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1. WPROWADZENIE
1.1. Cel i zakres pracy

Celem opracowania jest sformutowanie zatozen rozwoju systemu transportu w Obszarze
Metropolitalnym Zatoki Gdanskiej (OMZG)' do planu zagospodarowania przestrzennego
obszaru metropolitalnego jako czesci planu zagospodarowania przestrzennego wojewddztwa
pomorskiego. Zasadniczymi granicami opracowania Sa granice wynikajace z analizy
delimitacji obszaru metropolitalnego, jednakze lokalnie granice te zostaly zmienione
stosownie do uwarunkowan wynikajacych w funkcjonalnych powiazan transportowych
obszarow centralnych z dalszym otoczeniem.

1.2 Obszar Metropolitalny Zatoki Gdanskiej

Metropolie w Polsce

Ustawa o planowaniu i zagospodarowaniu przestrzennym okresla elementy, ktére musza
znalez¢ sie w Koncepcji Przestrzennego Zagospodarowania Kraju®. Naleza do nich miedzy
innymi podstawowe elementy krajowej sieci osadniczej, z wyodrebnieniem obszarow
metropolitalnych. Ustawa definiuje obszar metropolitalny jak obszar wielkiego miasta oraz
powiazanego z nim funkcjonalnie bezposredniego otoczenia. W praktyce jednak wyznaczenie
tego obszaru jest niemozliwe bez przeprowadzenia wnikliwych badan nad jego delimitacja.
Obowiazujaca Koncepcja polityki przestrzennego zagospodarowania kraju wskazuje w
kierunkach rozwoju na osrodki o znaczeniu europejskim tzw. europole. Ich rozwdj
nastepowac bedzie w procesie europejskiej konkurencji wartosci renty potozenia dla
lokalizacji kapitatu i przedsicbiorczosci prywatnej oraz ustug publicznych. Potencjalny zbior
tych obszarow wyznaczaja takie kryteria jak m. in.:

o wielofunkcyjny charakter, potencjat demograficzny przekraczajacy 0,5 min
mieszkancdw, rosnhace zatrudnienie w przemystach wysokiej techniki, nauce i
ksztatceniu kadr oraz instytucjach publicznych o znaczeniu ogolnopolskim i
europejskim,

e wezlowe potozenie w systemie komunikacji europejskiej (wezet autostradowy,
kolejowy, telekomunikacyjny, lotniczy, zeglugowy);

o uksztattowany osrodek nauki, szkolnictwa wyzszego, kultury narodowej;

»Koncepcja” wskazuje na cztery osrodki 0 znaczeniu europejskim: Warszawe, Tréjmiasto,
Poznan i Krakdw, pozostate moga potencjalnie w dtuzszym okresie czasu osiagna¢ te szanse,
w uktadzie konkurencji europejskiej i naleza do nich: Szczecin, Wroctaw, 1.0dz, Katowice,
Lublin, Biatystok, Rzeszow, a takze bipolarna aglomeracja Bydgoszcz — Torun.

! W dalszej czesci pod pojeciem OMZG nalezy rozumieé takze kwestie dotyczace obszaru zwanego
Trojmiejskim Obszarem Metropolitalnym lub Gdanskim Obszarem Metropolitalnym
2 Koncepcja polityki przestrzennego zagospodarowania kraju
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Rys. 1.1 Koncepcja polityki przestrzennego zagospodarowania kraju

Delimitacja Gdanskiego Obszaru Meropolitalnego

Zasi¢g obszaru metropolitalnego wynika z procesu przeksztatcania si¢ przestrzeni miejskich
polegajacy na zmianie relacji migdzy miastem centralnym i jego bezposrednim zapleczem
oraz nieciaglym sposobie uzytkowania przestrzeni zurbanizowanych®.  Zjawisko
metropolizacji wraz z towarzyszacym mu procesem suburbanizacji wiaze specyficzne
obszary, niegdys wiejskie z obszarami miast w jedna funkcjonalna catos¢. Rola obszarow
wiejskich w relacji z miastami jest traktowana w Unii Europejskiej jako roéwnorzedne
partnerstwo. Na zasadzie dobrowolnosci zasadne jest takze wiaczenie do obszaru
metropolitalnego tych gmin, ktére w metropolii widza szanse swego rozwoju, jak i swa
obecnoscia w jego strukturze przyczyniaja si¢ do jej rozwoju.

W przypadku OMZG biorac pod uwage strukture zatrudnienia, powszechnos¢ wyksztatcenia
wyzszego, wybrane mierniki rolnictwa, dostepnos¢ transportowa, a nastgpnie trendy zasiegu
terytorialnego nasilonych kierunkdw migracji mieszkancéw Trojmiasta i strefy otaczajacej
Trojmiasto, a takze kierunkow wzmozonych ruchéw budowlanych mieszkancéw Trdjmiasta
w strefie podmiejskiej do obszaru metropolitalnego zaliczono: 11 miast, 19 gmin wiejskich
(rys. 1.3). Spis miast i gmin zamieszczono w tablicy 1.1.

% Baranowski A., Ksztaltowanie zréwnowazonych struktur przestrzennych GOM.
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Rys. 1.2 Delimitacja GOM przyjgta w PZPWP

Rys. 1.3 Delimitacja Obszaru Metropolitalnego Zatoki Gdanskiej przyjeta w PSO ZZOP*

* Program strategiczno — operacyjny Zintegrowanego Zarzadzania Obszarami Przybrzeznymi. Delimitacja
Obszaru Metropolitalnego Zatoki Gdanskiej. Jakub Pietruszewski. Gdansk 2003”
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Tablica 1.1 Gminy tworzace obszar metropolitalny Zatoki Gdanskiej.

. . Liczba
L.p Gminy POW'EZZC hnia mieszkancow
m

[tys]
1 Cedry Wielkie 124,2 6,1
2 Gdansk 264,5 461,0
3 Gdynia 135,4 253,5
4 Kartuzy 6,3 15,3
5 Kartuzy gmina 199,5 15,1
6 Kolbudy Gorne 82,4 11,0
7 Kosakowo 49,9 7,1
8 Luzino 111,3 12,2
9 Pruszcz Gdanski 16,7 23,2
10 |Pruszcz Gdanski gmina 143,2 15,7
11 |Przodkowo 85,3 5,0
12 | Przywidz 129,3 5,0
13 | Pszczoiki 49,9 7,6
14 |Puck 4,9 11,3
15 |Puck gmina 245,2 21,0
16 |Reda 25,6 17,9
17 |Rumia 30,5 44,1
18 |Somonino 111,8 8,9
19 |Sopot 17,4 41,0
20 | Stegna 169,7 9,6
21 | Suchy Dab 84,8 3,8
22 | Szemud 174,8 11,8
23 | Tczew 22,0 60,1
24 | Tczew gmina 170,5 11,0
25 | Trabki Wielkie 161,9 3,8
26 | Wejherowo 24,1 44,5
27 | Wejherowo gmina 195,5 16,9
28 | Zukowo 4,7 6,1
29 | Zukowo Gmina 161,0 17,5
Razem 3002,3 1167,1
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1.3 Migracja wewnatrzwojewodzka

W badanym okresie lat 1990-2003 nastapito w woj. pomorskim przesuniecie wspotczynnika
salda migracji wewngtrznych i zagranicznych na pobyt staty, okreslanych w opracowaniu
jako migracje ogdétem, w kierunku wartosci dodatnich. Wokaét Trojmiasta zaczat tworzy¢ sie
pierscien podwyzszonego naptywu, efekt sukcesywnie rosnacej atrakcyjnosci migracyjnej
strefy podmiejskiej. W Gdansku i Sopocie w latach 1990-2003 utrzymywato si¢ ujemne saldo
migracji, odpowiednio w Gdansku — 0,5 %o 1 — 0,9 %o, W Sopocie —9,3 %o — 3,4 %0. Wyjatek
stanowita Gdynia z saldem dodatnim + 0,7%., 0,7 %.. Wysokie, dodatnie saldo,
przekraczajace 20-30 %o, charakteryzowato wszystkie gminy graniczace z Trojmiastem:
Wejherowo, Kosakowo, Zukowo, Szemud, Kolbudy, Pruszcz Gd. oraz gmina Starogard Gd. o
wspotczynniku +30 %o , ustepujacym pod wzgledem wielkosci jedynie gm.Wejherowo (+35
%o) (rys. 1.3).

Stymulatorem migracji wewngtrznych sa zmiany na rynku pracy, a przede wszystkim
tworzenie nowych miejsc pracy, ponadto ksztatcenie czy podnoszenie kwalifikacji
zawodowych a takze tworzenie rodzin®.

% -10 -5 -1 +1 +5 +10 %o

> Stadium migracji w wojewodztwie pomorskim, Zesp6t autorski pod kierunkiem dr Joanna Skupowa, Gdansk
2004
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Rys. 1.4 Wspotczynnik salda migracji wewnetrznych w 2003 r.
1.4 Kierunki i natezenie migracji wewnatrzwojewodzkich na obszarze OMZG

Petniejszy obraz zréznicowania przestrzennego migracji wewnatrzwojewddzkich uzyskuje si¢
analizujac informacje statystyczne na temat wielkosci naptywu migrantdw na pobyt staty w
2003 r., zawarte w ankietach wypetnionych przez urzedy gminne woj. pomorskiego, na
zlecenie Urzedu Marszatkowskiego Wojewddztwa Pomorskiego. Dane te potwierdzaja
sygnalizowane juz wczesniej tendencje w regionalnym ruchu migracyjnym. W przestrzeni
wojewodztwa wyraznie zarysowuja si¢ historycznie uksztattowane ugrupowania lokalnych
powiazan migracyjnych zwiazane ze strefami oddziatywania osrodkéw powiatowych.

Na te strukture nakladaja sie¢ powiazania migracyjne Gdanska i Gdyni o charakterze
regionalnym, majace rowniez wyrazne cechy ponadregionalne. Zasieg ich oddziatywania
obejmuje prawie cale wojewddztwo pomorskie, ale istotne znaczenie ma ono, przede
wszystkim, na obszarze szeroko pojetej metropolii Trojmiasta, gdzie koncentruje si¢ wymiana
migracyjna. Proces ten jest szczeg6lnie intensywny pomiedzy miastami, w tym gtéwnymi
osrodkami tj. Gdanskiem , Gdynia i Sopotem oraz pozostatymi miastami: Pruszczem
Gdanskim ( na potudniu) , Rumia, Reda i Wejherowem (na potnocy), a takze, w coraz
wigkszym stopniu, migracja obejmuje gminy sasiadujace bezposrednio z wymienionymi
miastami. W okresie 2000-2003 Gdynia miata wiekszy naptyw migrantédw w stosunku do
Gdanska, natomiast odwrotne proporcje utrzymywaty si¢ w odniesieniu do odptywu ludnosci.
Réwniez bezposrednia wymiana ludnosci pomigdzy tymi miastami jest korzystna dla Gdyni.
W konsekwencji nasilajace si¢ zjawisko przenoszenia si¢ mieszkancéw Gdanska i Gdyni na
tereny podmiejskie, przewyzszajace naptyw, spowodowato, ze oba te miasta maja ujemne
saldo migracji wewnatrzwojewodzkiej. Wynosito ono w 2003 r. dla Gdanska -1208 osob, dla
Gdyni -555 0s6b. Gtéwnymi obszarami zrodtowymi naptywu dla Gdanska sa Gdynia i Sopot,
W znacznie mniejszym stopniu gminy miejsko-wiejskie: Pruszcz Gdanski i Zukowo, gmina
Kolbudy, a takze wickszo$¢ osrodkdw powiatowych w wojewodztwie. W naplywie
migrantéw do Gdyni zdecydowanie dominuje Gdansk, ponadto pozostate miasta aglomeracji
gdanskiej, gminy Kosakowo i Zukowo, a takze miasto Stupsk. Podobny rozktad przestrzenny
migracji widoczny jest w odptywie mieszkancow, ale ma on znacznie wigksza skale,
szczegOlnie w wypadku Gdanska.

Zwiazki Gdanska i Gdyni z bezposrednim zapleczem, przedstawia tablicy 1.2. W 2003 r.
naptyneto do Gdanska z jednostek terytorialnych bezposrednio z nim graniczacych 1040
0séb, co stanowito 50% ogdétu naptywu do Gdanska, a odptyneto z Gdanska na te tereny az
2360 0s0b, czyli 64% ogotu odptywu. Do Gdyni naptyneto 1320 os6b (59% ogotu naptywu),
a przeniosto sie 2130 0s6b (76% ogo6tu odptywu). Zaréwno Gdansk jak i Gdynia przyciagaja
migrantow z peryferyjnych obszaréw wojewodztwa pomorskiego. W kierunku Gdanska,
ciaza przede wszystkim, gminy w potudniowej i potudniowo-wschodniej czesci
wojewodztwa. Gdynia zwiazana jest silniej z potudniowo-zachodnimi i zachodnimi
obszarami regionu®.

® Stadium migracji w wojewodztwie pomorskim, Zesp6t autorski pod kierunkiem dr Joanna Skupowa, Gdansk
2004
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Tablica 1.2 Intensywnos¢ powiazan migracyjnych Gdanska i Gdyni z bezposrednim
zapleczem (2003 r.)

Naplyw Odptyw
_ ogélem z w tym ogblem z w tym
Miasto gmin ] ] gmin
WOj. Zgmin b_ezpoérednlo woj. z gmin bezposrednio graniczacych
pomorsk. graniczacych pomorsk
1038 2362
z do
Gdyni 535 Gdyni 785
Sopotu 272 Sopotu 478
Gdansk 2123 Kolbud 81 3331 m. + gm. Zukowo 373
m.Pruszcza 57 Kolbud 276
gm. Pruszcz 47 gm. Pruszcz 247
gm. Zukowo 30 m.Pruszcza 203
m. Zukowa 16
1322 2129
z do
Gdanska 785 Kosakowa 587
Rumi 273 Rumi 574
) Sopotu 172 Gdanska 535
Gdynia |2238 2793
Kosakowa 34 Sopotu 178
m. Zukowa 33 m. + gm. Zukowo 133
Szemudu 17 gm. Wejherowo 122
gm. Wejherowo 16 Szemudu
gm. Zukowo 2

Zrodto: opracowanie wiasne na podstawie ankiety "Studium migracji w wojewodztwie
pomorskim®.
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2. ANALIZA FUNKCJONOWANIA ISTNIEJACEGO SYSTEMU
TRANSPORTOWEGO W OMZG

2.1 Sieé¢ drogowo — uliczna

Przez obszar MT przebiegaja migdzynarodowe korytarze transportowe, stanowiace
przysztosciowe rozszerzenie Transeuropejskiej Sieci Transportowej Unii Europejskiej. Sa to:
o Korytarz 1A (Ryga-Kaliningrad-Gdansk) jako odgatezienie Korytarza | (Helsinki-
Warszawa),
e Korytarz VI (Gdansk-Katowice-Zylina),

Obecnie, uktad drég krajowych i wojewddzkich w OMZG tworza drogi:

e Droga krajowa nr 1 (Gdansk - Swiecie - Torun - £6dz - Czestochowa - Katowice -
Cieszyn - granica panstwa), ktora lezy w ciagu drogi migdzynarodowej E-75,

e droga krajowa nr 6 (granica panstwa - Golenidw - Ptoty - Koszalin - Stupsk - Lebork -
Gdynia - Gdansk - Straszyn - Legowo), ktora lezy w ciagu drogi miedzynarodowej E-
28,

e droga krajowa nr 7 (Zukowo - Gdansk - Elblag - Ostréda - Olsztynek - Plonsk -
Warszawa - Janki - Grojec - Radom - Kielce - Krakdéw - Rabka - Chyzne - granica
panstwa), ktora lezy w ciagu drogi migdzynarodowej E-77,

e droga krajowa 20 (Stargard Szczecinski — Szczecinek — Miastko — Bytow — Koscierzyna

— Zukow - Gdynia)

droga wojewddzka nr 221, relacji Gdansk—Przywidz—Koscierzyna ,

droga wojewddzka nr 222, relacji Gdansk—Godziszewo-Starogard Gdanski—Skorcz ,
droga wojewddzka nr 218, relacji Gdansk—Chwaszczyno—Wejherowo Kielnienska),
droga wojewddzka nr 501, relacji Przejazdowo-Sobieszewo—-Swibno-Krynica Morska
(w granicach Gdanska: ul.Turystyczna, Boguckiego).

Rozwoj przestrzenny Aglomeracji Trojmiejskiej spowodowat, ze historyczny pasmowy uktad
uliczny oparty na centralnym pasmie komunikacyjnym rozwinat si¢ w kierunkach nowych
dzielnic w pasmie przymorskim na wschodzie oraz na wysoczyznie — w Kierunkach
zachodnim i potudniowym. Rozwoj dzielnic zachodnich aglomeracji, pétnocnych (Gdynia) i
potudniowych (Gdansk) ufatwita zbudowana w latach siedemdziesiatych Obwodnica
Trojmiasta. W sktad pasma wchodza:

e uliczna trasa srednicowa, biegnaca ulicami: Morska, Slaska,
Pitsudskiego,WiadystawalV, al.Zwycigstwa, al.Niepodlegtosci, al. Grunwaldzka, al.
Zwyciestwa, Podwale Grodzkie, Waty Jagiellonskie, Okopowa, Trakt Sw. Wojciecha,

¢ linia kolejowa E 65 relacji Gdynia—Gdansk—Tczew,

¢ wydzielona szybka kolej miejska relacji Wejherowo-Gdynia—Sopot—Gdansk.

Poprzeczne powiazania zachodniej Obwodnicy Trdjmiasta, trasy srednicowej i osi dolnego
tarasu zapewniaja nastgpujace ciagi uliczne:
o Estakada Kwiatkowskiego,
Chwarznienska —Kielecka/Stryjska,
Chwaszczynska- Wielkopolska (Sopocka),
ul. Spacerowa—Opata Rybinskiego—Pomorska lub Piastowska,
ul. Stowackiego—Kaosciuszki,
ul. Kartuska—Armii Krajowej—Podwale Przedmiejskie,
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ul. Swigtokrzyska—Matomiejska,
ul. Starogardzka.

Uktad ten uzupetniaja w poszczegdlnych miastach pozostate ulice gtdwne i zbiorcze, z
ktorych wazna funkcje w obstudze transportem publicznym petnia:

W Gdansku - o0$ dolnego tarasu (Chtopska—Rzeczypospolitej —Legionow -
Mickiewicza), Kotobrzeska, Hallera, Marynarki Polskiej, Jaskowa Dolina,Sobieskiego-
Powstancow Wwskich,Siennicka-Sucharskiego/Nowotna,

W Gdyni ulice Janka Wisniewskiego — Jana z Kolna oraz ulice zbiorcze: Sopocka,
Wiczlinska, Matokacka, Kielecka, Legiondw, Powstania Styczniowego, Swigtojanska,
Wendy, Polska, Kartuska, Chylonska, Hutnicza, Pucka, Unruga, Bosmanska,
Smidowicza, Dabka, Dworcowa, plac Kaszubski, Wojta Radtkego, 3 Maja, Armii
Krajowej, 10 Lutego.

W Sopocie ciag ulicy Malczewskiego taczacej al. Niepodlegtosci w Sopocie z ul.
Wielkopolska w Gdyni Wielkim Kacku; ciag ulic Haffnera — Powstancow Warszawy —
Bitwy pod Ptowcami od skrzyzowania ul. Haffnera i al. Niepodlegtosci do granicy z
Gdanskiem w dolnej (nadmorskiej) czesci Sopotu; ul. Kolberga — prowadzaca do osiedli
mieszkaniowych Kamienny Potok i Brodwino z przewazajaca zabudowa wielorodzinna;
ul. Armii Krajowej; ul. 23 Marca — prowadzaca do osiedla mieszkaniowego Przylesie z
przewazajaca zabudowa wielorodzinna.

Laczna dtugos¢ drég w Aglomeracji Trojmiejskiej wynosi 884,9km + 378km +61,7 km =
1324,6, oraz 27,2 km Obwodnicy Trojmiasta (na catkowita dtugos$¢ — 38,6 km).

Dane o0 natgzeniach ruchu z generalnego pomiaru w roku 2000 wskazuja (rys 2.1), ze na
drogach zamiejskich srednioroczny ruch dobowy wzrést srednio o 40% w stosunku do roku
1995. W stosunku do roku 1990, ruch na drogach krajowych i wojewddzkich podwoit si¢. W
ciagu doby granice wojewodztwa pomorskiego przekracza ponad 75 tys. pojazdow. Okoto
42 % tych pojazdow ma zrodto lub cel podrézy w miastach Aglomeracji Tréjmiejskiej. W
roku 2004 na granicy Aglomeracji zanotowano okoto 200 tys. pojazdow (rys 2.2.).

W roku 2000 na drogach natezenie ruchu, w obszarze OMZG wynosito (rys. 2.1):

DK 1 od 12.300 do 16.500 P/dobe,
DK 6 od 6.600 do 26.600 P/dobg,
DK 7 od 9.100 do 18.000 P/dobe,
DK 20 od 6.200 do 12.500 P/dobe,
na drogach wojewddzkich od 1.300 do 12.600 P/dobg.

W Aglomeracji Trojmiejskiej w roku 2004 natezenie ruchu wynosito w (rys 2.2):

1. Gdansku:
e Trasa $rednicowa od 56.200 do 84.200 P/dobe,
e Os dolnego tarasu od 23.600 do 48.400 P/dobe,
e Ulicach taczacych Obwodnicg z miastem od 9.300 do 28.900 P/dobg.
2. Sopocie:
¢ Al. Niepodlegtosci od 42.000 do 56.200 P/dobg,
e Grunwaldzka — Powstancow Warszawy od 14.400 do 21.100 P/dobe.
3. Gdyni:
e Trasa $rednicowa od 33.900 do 52.900 P/dobe,

Gdansk, listopad 2004 9



Ocena Funkcjonowania i Kierunki Rozwoju Infrastruktury Transportowej
w Obszarze Metropolitalnym Zatoki Gdanskiej (OMZG)

Fundacja Rozwoju inzynierii Lqdowej

¢ Janka Wisniewskiego — Hutnicza od 18.100 do 32.300 P/dobe,
e Ulicach taczacych Obwodnicg z miastem od 10.500 do 26.300 P/dobg.

Duze natezenie na ulicach i skrzyzowaniach Aglomeracji juz dzisiaj powoduje wiele
utrudnien w ruchu pojazdéw. Obliczenia przepustowosci i strat czasu na skrzyzowaniach
uktadu ulicznego Trojmiasta pozwolity na identyfikacje skrzyzowan krytycznych (tzn. takich,
na ktérych wystepuje poziom warunkéw ruchu Il lub 1V). Lokalizacje skrzyzowan
krytycznych w ukladzie ulicznym Trojmiasta przedstawiono na rys. 2.3 0Ogo6tem
zidentyfikowano 65 skrzyzowan krytycznych, z czego 22 w Gdansku, 9 w Sopocie i 34 w
Gdyni. Skrzyzowania krytyczne zlokalizowane sa gtéwnie w ciagu Trasy Srednicowej
(przede wszystkim w obszarach centralnych — Srodmiescie Gdanska, Wrzeszcz, Sopot,
Srédmiescie Gdyni) i na ciagach ulicznych doprowadzajacych ruch do Trasy Srednicowej, jak
rowniez w ciagu Obwodnicy Trdjmiasta. Krytyczne warunki ruchu panuja na
zidentyfikowanych skrzyzowaniach przede wszystkim w godzinach szczytowych, jednakze
nalezy zauwazy¢ zjawisko wydtuzania si¢ okresow szczytdw transportowych, migdzy innymi
ze wzgledu na ograniczona podaz sieci transportu indywidualnego, ktéra przyczynia si¢ do
zmian zachowan transportowych mieszkancéw Trojmiasta.

2.2 Sie¢ kolejowa

Linie kolejowe objete umowami migdzynarodowymi AGC (o gtéwnych miedzynarodowych
liniach kolejowych) i AGTC (o gtéwnych liniach transportu kombinowanego) w obszarze MT
fo:

e E 65— Gdynia — Gdansk — Warszawa — Katowice — Zebrzydowice,

e terminale transportu kombinowanego — Gdynia i Gdansk.

Wsrod projektow inwestycyjnych do programu ISPA zawartych w Narodowej Strategii
Rozwoju Transportu sa dwie linie kolejowe powiazane z MT:

¢ linia Gronowo-Braniewo-Bogaczewo-Malbork-Gdansk (korytarz transportowy 1A),

¢ linia Gdynia-Gdansk-Tczew-Malbork-Warszawa-Zawiercie (korytarz V1).

Program kompleksowej modernizacji linii kolejowych w polsce obejmuje linic E 65 -
korytarz VI (Gdynia/Gdansk -Warszawa - Zylina/ Ostrawa oraz linie o znaczeniu
panstwowym Gdynia - Stargard Szczecinski.

2.3 Infrastruktura portowa

W wojewddztwie pomorskim znajduje sie¢ 12 portdw morskich, z tego dwa najwieksze
Gdansk i Gdynia w obszarze metropolitalnym

Oba porty sa zlokalizowane na przecieciu gtdwnych europejskich szlakow transportowych,
stanowiacych najdogodniejsze potaczenie zaréwno migdzy Europa Srodkowo-Wschodnia a
Skandynawia, jak rowniez pomiedzy Europa Zachodnia i Wschodnia. Ponadto, krajom takim
jak Czechy, Stowacja, Ukraina, Biatorus, Wegry, zapewniaja dogodny dostep do Battyku.
Porty posiadaja regularne potaczenia do Karlskrony i Nynasham w Szwecji.
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Woj. pomorske 2000 - Kartogram sredniorocznych dobowych natezen ruchu [P/dobe]
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miejska 2004 - Kartogram SDNR [P/dobe]
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lejska 2004 - Lokalizacja skrzyzowan krytycznych
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Ocena Funkcjonowania i Kierunki Rozwoju Infrastruktury Transportowej
w Obszarze Metropolitalnym Zatoki Gdanskiej (OMZG)

Fundacja Rozwoju inzynierii Lqdowej

Atutem Portu Gdanskiego sa warunki hydrograficzne. Port wewnetrzny moze przyjmowac
statki 0 zanurzeniu do 10,2 m i dtugosci 225 m. W porcie zewnetrznym mozliwa jest obstuga
najwiekszych statkow, jakie moga wchodzi¢ na Baltyk. W tej czesci moga by¢ przyjmowane
statki 0 zanurzeniu do 15 m, a gtebokos¢ toru wodnego wynosi 17 metréw. W porcie dziataja
specjalistyczne bazy przetadunkowe wyposazone w wydajne i nowoczesne urzadzenia. W
czesci wewnegtrznej zaliczy¢ do nich mozna:

e baze przetadunku siarki ptynnej i granulowanej,
baze przetadunku fosforytow,
baze dla promOw pasazersko-towarowych,
baze przetadunku banandw,
baz¢ kontenerowa przeznaczona do obstugi linii feederowych.

W porcie zewnetrznym zwanym Portem P6tnocnym:
e bazg przetadunku wegla,
e bazg przetadunku surowcow i paliw ptynnych,
e baze przetadunku gazu ciektego gazu ciektego (LPG).

Rozwoj kolejnych specjalistycznych baz przetadunkowych a jednoczesnie dbatos¢ o
uniwersalny charakter portu jest jego gtdbwnym celem strategicznym. W przysziosci
uruchomione zostana nowoczesne terminale: zbozowo-paszowy, rudowy oraz ptynnych
produktéw chemicznych. W fazie poszukiwania partneréw inwestycyjnych jest takze
realizacja planu zlokalizowania w Porcie Poinocnym giebokowodnego terminala
kontenerowego petniacego role centrum dystrybucyjnego na Polske i kraje Europy Srodkowo-
Wschodniej.

Port Gdynia posiada najwigkszy na potudniowym Baltyku terminal kontenerowy. Korzystne
jest tez state potaczenie promowe ze Szwecja. Jego rozwoOj wymaga jednak rozbudowy
istniejacego tymczasowego terminalu. Wystepujace w gdynskim porcie ograniczenia
przestrzenne narzucaja konieczno$¢ optymalizacji wykorzystania terendw i szukania nowych
rozwiazan.

W sktad portu wchodza:

Battycki Terminal Kontenerowy,
Battycki Terminal Drobnicowy,
Morski Terminal Masowy,
Battycki Terminal Zbozowy,
Baltycka Baza Masowa.

Port Gdansk i port Gdynia zlokalizowane sa na przecigciu gtownych europejskich szlakow
transportowych, stanowiacych najdogodniejsze potaczenie migdzy Europa Srodkowo-
Wschodnia i Skandynawia, jak rowniez pomiedzy Europa Zachodnia i Wschodnia.

Ponadto oba porty zapewniaja dogodny dostep do Morza Battyckiego krajom takim jak:
Czechy, Stowacja, Ukraina, Biatorus i Wegry.

Obstuga pasazerska prowadzona jest przez bazy promowe w Gdansku i Gdyni oraz przystanie
pasazerskie w tym dla statkéw zeglugi przybrzeznej (biatej floty).
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Bazy promowe obstuguja ruch pasazerski indywidualny i zmotoryzowany oraz samochodowy
transport towarowy.

Tablica 2.1 Przewdz pasazerow Port Gdynia

\Wyszczegdlnienie - wejscie | - wyjscie I|czbar§;:;zerow
2001 Ogotem 207 472 203 537 411 009
2002 Ogotem 211 977 205 555 417 532
2003 Ogotem 254206 246318 500524

Tablica 2.2 Przewdz pasazeréw Port Gdansk

\Wyszczegdlnienie - wejscie - wyjscie “CZbiS;:ri]zerow
2001 Ogolem 136 222
2002 Ogdtem 83823 84 412 171987
2003 Ogolem 280 720
2004 Ogotem (1-V) 41109

2.4 Infrastruktura lotnicza

Port Lotniczy Gdansk im. Lecha Walgsy jest portem regionalnym, spelnia wymagania i
zalecenia Organizacji Miedzynarodowego Lotnictwa Cywilnego ICAO i jest jednym z trzech
gtownych polskich portéw migdzynarodowych. Droga startowa o dtugosci 2800 m i jej
wyposazenie w oswietlenie nawigacyjne i oprzyrzadowanie daja mozliwos¢ przyjecia 40-50
tys. samolotow i 3-4 min pasazerdw rocznie.

Obecnie lotnisko moze obstuzy¢ w godzinie 200 pasazerow w ruchu zagranicznym i 200 w
ruchu krajowym Polacy stanowia okoto 40% pasazerow. Najwicksza ilos¢ pasazerow
obstugiwana jest w miesiacach letnich, czyli od czerwca do wrzesnia. Natomiast staba
koniunktura w lotnictwie miata swoj wydzwick w obstudze liczby oséb, ktére przelatywaty
tranzytem.

Najwiecej pasazeréw zostato obstuzonych przez Linie Lotnicze LOT. W 2002 roku
przewoznik ten obstuzyt 185,9 tys. 0s6b, co stanowito 61,5% catego regularnego ruchu,
pasazerskiego. Bardzo wazna rolg odgrywat takze skandynawski przewoznik SAS. W 2002
roku obstuzyt on 116 tys. oséb, co stanowito 38,4%wszystkich obstuzonych. W regularnym
ruchu lotniczym mozna bylo uzyskaé¢ potaczenia lotnicze z Warszawa, Hamburgiem,
Kopenhaga, Frankfurtem, Monachium i Londynem.

W roku 2002 nastapit wzrost liczby samolotow w lotach nieregularnych (o 7%). Niezwykle

istotne jest, ze zostal utrzymany wzrost $redniego wspoéiczynnika wykorzystania miejsc
pasazerskich w samolotach odlatujacych z Gdanska. W 2002 r. wskaznik ten wyniost 63,8%.
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Jest to najwyzszy wskaznik osiagnigty przez Port Lotniczy, a jego wartos¢ w ciagu ostatnich
pieciu lat wzrosta 0 25%.

Tablica 2.3 Liczba obstuzonych pasazerdéw

Pasazerowie obsluzeni
Regularny Nieregularny
Rok
Miesiac RAZEM
przylot+ Tranzyt Ogbtem
Krajowy | Zagraniczny | Krajowy | Zagraniczny Odlot

1999 104 591 123 309 1725 6 936 236 561 13 352 249 913
2000 116 930 137 666 2700 5835 263131 6 829 269 960
2001 149 949 156 858 1374 10142 318 323 851 319174
2002 152 648 149 565 2 748 12 894 317 855 178 318 033
2003 179 326 162 820 4 056 18 165 364 367 669 365 036
2004 26 095 24 437 1014 2 049 53595 187 53782

Gdansk Katowice Krakéw Poznan Wroclaw

Zrédto: Opracowanie wiasne na podstawie danych Sprawozdanie z dziatalnosci w 2002 roku
Rys. 2.4 Ruch samolotéw w regionalnych portach lotniczych w kraju

Na obszarze metropolitalnym znajduja si¢ takze lotniska wojskowe w Pruszczu Gdanskim i
Babich Dotach.
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2.5 Infrastruktura wodna srodladowa

Do drég wodnych srédladowych na obszarze metropolitalnym pomorskiego zalicza sig:
e Wiste [500/140],
e Szkarpawa (25,4 km) ze $luza Gdanska Gtowa [700/250],
e Wista Krolewiecka (11,5 km),
e Martwa Wista (11,5) [520/250].

Przystanie pasazerskie: Gdansk, Sobieszewo, Rybina.

Drég wodne pomimo duzych potencjalnie duze mozliwosci, sa obecnie wykorzystywane w
niktym zakresie do transportu 0sob i towarow.

2.6 Transport publiczny

W sktad podsystemdw zbiorowego transportu pasazerskiego OMZG wchodza:
e podsystem miejskiej komunikacji autobusowej obstugujacej przede wszystkim tereny
zurbanizowane pozostajace poza zasiggiem obstugi tramwaju i szybkiej kolei miejskiej.
e podsystem komunikacji tramwajowej rozbudowanej dotychczas tylko na dolnym tarasie

Gdanska,

e podsystem komunikacji trolejbusowej rozbudowanej dotychczas tylko w Gdyni i
Sopocie,

e szybka kolej miejska relacji Wejherowo — Gdansk, wydzielona na trasie Gdansk —
Rumia,

e kolejowe przewozy regionalne na powiazaniach aglomeracji z regionem,
e zamiejska komunikacja autobusowa.

2.6.1 Transport Miejski

W Gdansku od dnia 1.01.2004r. organizatorem komunikacji jest Wydziat Gospodarki
Komunalnej Urzedu Miasta Gdanska a ZKM zaktad budzetowy przeksztatcono w spotke
handlowa pod firma Zaktad Komunikacji Miejskiej w Gdansku Sp. z 0.0. Zgodnie  z
postanowieniami aktu zatozycielskiego, przedmiotem dziatalnosci Spotki jest m.in. transport
pasazerski miejski i transport pasazerski miedzynarodowy drogowy.

Jako podstawowy wykonawca ustug komunikacyjnych ZKM realizuje zadania przewozowe
na terenie administracyjnym miasta Gdanska oraz przylegtych gmin, tj.: Sopot, Pruszcz
Gdanski, Zukowo, Kolbudy. Oprécz w/w przewoznika miejskiego, na terenie miasta
prowadzona jest obstuga przez 4 przewoznikéw prywatnych.

W Gdyni obowiazuje model organizacyjny, zaktadajacy takze oddzielenie dziatalnosci
organizatorskiej od przewozowej i konkurencje w wykonywaniu przewozow. Zarzad
Komunikacji Miejskiej w Gdyni — organizator — zatrudnia przedsigbiorstwa swiadczace na
jego rzecz ustugi przewozowe. W 2003 r. ZKM w Gdyni zatrudniat 9 przewoznikow ( 3
komunalnych,2 panstwowych i 4 prywatnych) na obszarze miasta oraz gmin sasiednich
Rumii, Kosakowa, Zukowa i gminy wiejskiej Wejherowo.

W Sopocie transport zbiorowy jest organizowany przez Zarzad Komunikacji Miejskiej z
Gdyni — zaktad budzetowy gminy Gdynia i przez Urzad Miasta Gdanska (dla 3 linii
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autobusowych taczacych Sopot z Gdanskiem). Ustugi przewozowe gdanskiej komunikacji
miejskiej w Sopocie swiadczy jeden przewoznik — Zaktad Komunikacji Miejskiej w Gdansku
spétka z 0.0., ktdrego wilascicielem jest gmina Gdansk. Lacznie na terenie miasta obstuga
prowadzona jest przez 6 przewoznikow (2 komunalnych,2 panstwowych i 2 prywatnych).

W obszarze Aglomeracji Trojmiejskiej funkcjonuje tacznie statych 155 linii autobusowych,
10 tramwajowych i 10 trolejbusowych. Przewoznicy na tych liniach prowadza obstuge przy
wykorzystaniu 450 autobusow i 13 midibusdw, 214 tramwajow i 80 trolejbuséw. Na terenie
Aglomeracji Trojmiejskiej funkcjonuja w komunikacji miejskiej dwa systemy taryfowe tj. w
Gdansku taryfa czasowa, w Gdyni taryfa strefowa a w Sopocie (obszar wewngtrzny) jedna
taryfa ale odmienna od gdanskiej i gdynskiej.

2.6.2 Transport kolejowy
Transport kolejowy funkcjonuje na potaczeniach pasazerskich regionalnych, krajowych
I w ograniczonym zakresie mi¢dzynarodowych.

Szybka Kolej Miegjska

Znaczacym w OMZG przewoznikiem zbiorowym jest szybka kolej miejska obstugiwana
przez PKP Szybka Kolej Miejska w Trojmiescie Sp.z.0.0 , ktdéra funkcjonuje w ramach
holdingu PKP SA.

Tablica 2.4 Lista potaczen PKP

inter-city hotelowe ekspresy pospieszne Razem
Warszawa 3 2 11 4 20
Katowice 2 4 6
Krakow 2 2 1 3 8
Poznan 2 6 8
Szczecin 5 5
Wroctaw 2 4 6

W obszarze aglomeracji znajduje sig:
e 20 przystankdw (na dtugosci trasy 27,4 km.) na trasie migcdzy Gdanskiem Gt. a Cisowa ,
e 6 przystankow ( na dtugosci trasy 6,5 km) na trasie migcdzy Gdanskiem Gt. a Brzeznem.

Obstuga przewozow realizowana jest przez 64 elektryczne zespoty trakcyjne  ( EN57 i
EN71). Zdolno$¢ przewozowa, na linii Gdansk Gt.— Cisowa,oferowana w godzinach szczytu
(wg. szacunkdéw) wynosi od 0k.11.000 pas/godz do ok. 13.000 pas/godz. Linia Gdansk Gt. —
Brzezno ma marginalne znaczenie w obstudze transportowej Gdanska. Wg, szacunkow
stopien wykorzystania SKM w godzinach szczytu, migdzy Gdanskiem Gt a Gdynia Gt., waha
si¢ na poziomie od 30% - 50%. W latach 2000 — 2003 przewozy pasazerskie ksztattowaty sie
nastepujaco: W latach 1994-1998 wielkos$¢ przewozOw spadta z 56 min pasazeréw rocznie do
42,5 min, czyli 0 24%.
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Wezly przesiadkowe integruja podsystemy transportu pasazerskiego kolejowgo,
tramwajowego, autobusowo-miejskiego, regionalnego krajowego i mi¢dzynarodowego
transportu samochodowego indywidualnego, rowerowego. Wezty przesiadkowe powstaty
przy stacjach kolejowych i przystankach SKM a do najwazniejszych naleza: Chylonia,
Gdynia G, Wzg.sw.Maksymiliana, Redtowo, Sopot, Oliwa, Wrzeszcz, Gdansk Gt.

Przewozy Regionalne

Przewoznikiem kolejowym dziatajacym na obszarze Aglomeracji Trdjmiejskiej jest takze
PKP Przewozy Regionalne Sp.z.0.0 , ktéra funkcjonuje w ramach holdingu PKP SA.
Przewoznik ten dziata na trasie miedzy Tczewem a Lgborkiem , przy czym pociagi
zatrzymuja sie tylko na wybranych przystankach ( Orunia,Gdansk Gt, Wrzeszcz, Oliwa,
Sopot, Ortowo,Gdynia Gt, Chylonia).

Na odstawowym odcinku obstugi kolejowej miedzy Gdanskiem a Gdynia Gt. liczba pociagow
PKOP SKM wynosi 116 par na dobe a liczba pociagow PKP PR tylko46.

Taryfa biletowa jest uzalezniona od odlegtosci, przy czym dla taryfy SKM zmiana nastepuje
co 6 km (do 30 km) a dla taryfy PR co 5 km ( do 20km).

2.6.3 Przewozy transportem miejskim

W roku 2003 w transportem zbiorowym podrézowato 310 min pasazerdw (53,5% przewozow
zrealizowanych przez ZKM Gdansk, 35,0% przez ZKM Gdynia, 11,5% przez SKM). Nalezy
jednak zauwazy¢ systematyczny spadek tej liczby (w roku 200 ponad 331 min, spadek o 7%).
W tablicach 2.5-2.7 zestawiono liczbe przewiezionych pasazeréw w poszczegolnych miastach
i z podziatem na przewoznikdw. W Aglomeracji Trojmiejskiej w roku 2004 napetnienie
transportu zbiorowego wynosito w (rys 2.5):

1. Gdansku:
e Trasa srednicowa (razem z SKM) od 52.400 do 121.900 P/dobg,
e 0% dolnego tarasu 0d 21.600 do 41.500 P/dobg,
e Ulicach taczacych Obwodnice z miastem od 100do 32.700 P/dobe,
e Trakt Sw. Wojciecha od 10.500 do 32.800 P/dobg.
2. Sopocie:
e Trasa srednicowa (razem z SKM) 0d 57.800 do 80.200 P/dobg,
e Grunwaldzka — Sikorskiego od 1.300do 4.200 P/dobg.
3. Gdyni:
e Trasa srednicowa (razem z SKM) od 24.200 do 63.600 P/dobe,
e Janka Wisniewskiego — Hutnicza od 8.400do 41.600 P/dobe,

e Ulicach taczacych Obwodnicg z miastem od 1.600do 24.700 P/dobe.

Na podstawie przeprowadzonych analiz wskazano Kkrytyczne ciagi sieci transportu
zbiorowego, ktére wymagaja wprowadzenia priorytetdw dla pojazddw transportu zbiorowego.
Skrzyzowania i odcinki ulic, ktére powinny by¢ objete priorytetem przedstawiono na rys. 2.6.
Na zaznaczonych ciagach w 2004 roku odnotowano najwigksze napetnienia. Réwnoczesnie
na zaznaczonych ciagach wystepuja zattoczenia a co za tym idzie mate wartosci predkosci
i opdznienia srodkéw transportu zbiorowego.
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Tablica 2.5 Liczba przewiezionych pasazerow ZKM Gdynia

Liczba przewiezionych 2000 2001 2002 2003
pasazeréw
ogdtem 112 000 000 114 000 000 112 500 000 108 500 000
- w tym w kom. autobus. 86 000 000 87 780 000 86 000 000 80 290 000
- w tym w kom. trolejbus. 26 000 000 26 220 000 26 500 000 28 210 000
Gdynia 97 900 000 98 700 000 97 200 000 93 200 000
- w tym w kom. autobus. 72 240 000 72 815 000 71 040 000 65 390 000
- w tym w kom. trolejbus. 25 580 000 25 820 000 26 130 000 27 810 000
Sopot* 5000 000 5500 000 5400 000 5400 000
- w tym w kom. autobus. 4 580 000 5100 000 5130 000 5000 000
- w tym w kom. trolejbus. 420 000 400 000 370 000 400 000
*dotyczy komunikacji miejskiej organizowanej przez ZKM w Gdyni
Tablica 2.6 Liczba przewiezionych pasazerow ZKM Gdansk
Przewo6z pasazeréw ZKM Gdansk
Autobus Tramwaj r-m
Rok
tys. pas. tys. pas. tys. pas.
1998 94 098 88 617 182 715
1999 93410 89 746 183 156
2000 92 886 90 973 183 859
2001 90 987 89113 180 100
2002 87 151 85 357 172 508
2003 83558 81838 165 396

Tablica 2.7 Liczba przewiezionych pasazerow SKM

Przew0z pasazeréw
Rok SKM
mln os6b/ rok
2000 35,7
2001 37,6
2002 36,4
2003 35,4

Gdansk, listopad 2004

20



Ocena Funkcjonowania i Kierunki Rozwoju Infrastruktury Transportowej
w Obszarze Metropolitalnym Zatoki Gdanskiej (OMZG)

Fundacja Rozwoju inzynierii Lgdowej

Rys. 2.5 Aglomeracja Trojmiejska 2004 Kartogram napetnien transportu zbiorowego
[Pas/dobe]
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Rys. 2.6 Aglomeracja Trojmiejska 2004 Ciagi z krytycznymi warunkami ruchu dla transportu
zbiorowego
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2.6.4 Transport drogowy zamiejski

Aglomeracja Trojmiejska posiada potaczenia autobusowe do wigkszosci duzych miast w
Polsce, a takze szereg potaczen regionalnych (w tym do wszystkich miast powiatowych).
Ustugi te $wiadczy kilkudziesieciu przewoznikéw o roznych statusach wiasnosciowych i
potencjatach przewozowych (od jednego minibusa do ponad stu autobuséw). Do
przewoznikdw majacych najwigksze znaczenie dla skomunikowania tréjmiasta z regionem
naleza: Przedsigbiorstwo Panstwowej Komunikacji Samochodowej w  Gdansku,
Przedsicbiorstwo Komunikacji Samochodowej w Elblagu sp. z o0.0., Zaktad Komunikacji
Miejskiej ,,CONNEX TCZEW” Sp. z 0.0., Przedsigbiorstwo Panstwowej Komunikacji
Samochodowej w Starogardzie Gdanskim, Przedsichiorstwo Panstwowej Komunikacji
Samochodowej w Gdyni, Pomorska Komunikacja Samochodowa Sp. z 0.0. z Wejherowa,
Zaktad Komunikacji Miejskiej w Gdansku Sp. z 0.0. i Zarzad Komunikacji Miejskiej w
Gdyni.

Miasta, do ktdérych istnieje najwiecej potaczen lokalnych (od kilkadziesiat do ponad
dwiescie), to miasta powiatowe: Nowy Dwor Gdanski, Pruszcz Gdanski, Tczew, Starogard
Gdanski, Kartuzy, Wejherowo i Puck oraz wszystkie wigksze, okoliczne miejscowosci.

Autobusowe potaczenia ponadregionalne, ze szczeg6lnym nasileniem w okresie sezonu
letniego realizowane sa przez przewoznikow lokalnych i zewnetrznych (majacych siedziby w
innych wojewddztwach).

Aglomeracji Tréjmiejska skomunikowana jest takze zagranicznymi regularnymi potaczeniami
autobusowymi do takich miast jak: Kaliningrad, Wilno, Rzym, Nicea, Genewa, Madryt,
Paryz, Hamburg, Berlin, Flensburg, Londyn, Oslo, Sztokholm oraz wielu innych. Potaczenia
te realizowane sa przez przewoznikdw krajowych, zagranicznych lub wspolnie (krajowy z
zagranicznym).

2.6.5 Podsumowanie

W chwili obecnej transport pasazerski w rejonie Tréjmiasta jest zdecentralizowany, a za jego
funkcjonowanie odpowiedzialne sa poszczeg6lne gminy. Transport zbiorowy nie jest
zintegrowany ze wzgledu na brak wspdlnych dziatan organizatorow komunikacji oraz rézna
jego organizacje u poszczegolnych przewoznikow. Brak jest jednego zarzadcy transportem,
ktory mogtby organizowa¢ transport pasazerski w catej Aglomeracji Tréjmiejskiej. Dobrym
przyktadem dziatania takiego zarzadcy jest Gdynia, gdzie rola organizatora zostata oddzielona
od wykonawcy ustug transportu zbiorowego. Zarzad Komunikacji Miejskiej w Gdyni,
zatrudniajac roznych przewoznikdw, zintegrowanym dziataniem obejmuje obszar tego miasta
oraz przylegtych gmin.

Brak jest integracji taryfowo-biletowej, dlatego podstawowa niedogodnoscia podczas
podrézowania komunikacja zbiorowa na terenie Trojmiasta jest koniecznos¢ postugiwania sie
roznymi biletami, w zaleznosci od tego, z ustug ktorego przewoznika korzysta pasazer.
Dodatkowa komplikacje stanowi odmienny system taryfowy i zréznicowany zakres ulg oraz
uprawnien do przejazdow bezptatnych stosowany przez poszczegélnych przewoznikéw na
terenie Trdjmiasta. Inne problemy dotyczace transportu pasazerskiego to przede wszystkim
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przestarzaty i wyeksploatowany tabor i infrastruktura techniczna. Gtéwnymi barierami
stojacymi na przeszkodzie integracji sa bariery: polityczna i finansowa’.

W ostatnich latach w zwiazku ze znacznym wzrostem wskaznika motoryzacji w Polsce
obserwuje si¢ staty spadek liczby pasazeréw transportu zbiorowego. Spadek liczby pasazerow
powoduje, zmniejszenie dochoddw i rentownosci linii. Skutkiem tego operatorzy transportu
zbiorowego zmniejszaja czestotliwosé kursdéw, a to powoduje dalszy odptyw pasazerow.
Proces ten stanowi jedna z przyczyn zmniejszania atrakcyjnosci transportu zbiorowego.
Dodatkowym problemem organizacji transportu zbiorowego jest brak koordynacji pomigdzy
poszczegblnymi operatorami transportu zbiorowego oraz zarzadcami infrastruktury drogowe;j.

Oprécz wyzej wymienionych problemow, tréjmiejski system transportu zbiorowego ma takze
inne niedoskonatosci, ktore nalezy wyeliminowaé poprzez zastosowanie odpowiednich
systemoOw sterowania:

e brak integracji transportu indywidualnego i zbiorowego w weztach integracyjnych
(P+R),

e brak systemu automatycznego zliczania pasazerébw w celu lepszego dostosowania
rozktadu jazdy do zapotrzebowania,

e brak systemu uprzywilejowania pojazdéw transportu zbiorowego na skrzyzowaniach z
sygnalizacja $wietlna, ktdry zmniejsza straty czasu oraz zmniejsza odchylenie
standardowe czasow przejazdu srodkami komunikacji miejskiej.

e brak systemu informacji o ustugach transportu zbiorowego — na przystankach
I w pojazdach nie ma informacji o najlepszych mozliwych potaczeniach, najblizszych
kursach, ewentualnych op6znieniach,

¢ brak jednolitego dostepu do informacji o ustugach transportu zbiorowego przed podr6za
(rozktady jazdy ZKM Gdansk i SKM dostepne sa np. na stronie www.trojmiasto.pl
natomiast rozktad jazdy transportu gdynskiego na stronie www.zkmgdynia.pl, w
serwisach gdanskich brak jest mapy lub schematu trasy poszczegolnych linii),

e brak systemu dyspozytorskiego ktory pozwala na uprzywilejowanie transportu
zbiorowego na skrzyzowaniach, kontrolg pozycji pojazdu, ostrzeganie o op6znieniach i
dynamiczne tworzenie rozkladu jazdy jako reakcje na zdarzenia i zakldcenia
w ruchu w miescie np. z powodu wypadku lub awarii pojazdu,

2.7 Infrastruktura piesza i rowerowa

Na obszarze wojewoOdztwa znajduja si¢ oznakowane lub nieoznakowane trasy rowerowe o
znaczeniu migdzynarodowym i miedzyregionalnym. Z planowanych w sieci Eurovelo tras o
migdzynarodowym znaczeniu na obszarze OMZG znajduja sig:

e Hanseatycka Trasa Rowerowa nr 10 ( Szlak wokot Morza Battyckiego) o podstawowym
przebiegu: Swinioujscie-Ustka-Wtadystawowo-Puck-Wejherowo-Kartuzy-Tczew-
Malbork-Elblag-Frombork Braniewo-Kaliningrad)

e Trasa ,,bis” Przymorska: Sopot - Park Jelitkowski - Gtowne Miasto — Elblaska -
Sobieszewska — Swibno - Stegna - Nowy Dwor z odgatezieniem do Krynicy Morskiej i
Piaskow (wspolnie z z6ttym Szlakiem Jantarowym), dalej statkiem do Fromborka lub
Battijska.

e Trasa Rowerowa nr 9 — Szlak Bursztynowy (Gdansk —Pula).

" Materialy konferencyjne ‘Kierunki rozwoju transportu w wojewédztwie pomorskim na tle narodowej strategii
rozwoju transportu i strategii rozwoju wojewédztwa’. Gdansk — wrzesien 2001
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2.8 Mobilnos¢ wewnatrz OMZG

W celu opracowania prognoz ruchu transportu samochodowego i zbiorowego dla uktadu
ulicznego OMZG, utworzono model sieci drogowej oraz model ruchu w obszarze objetym
analizami. Model uktadu ulicznego utworzono dwustopniowo:

1. W pierwszym etapie utworzono model podrézy i macierz podrézy pomiedzy
poszczegblnymi rejonami. W obliczeniach wykorzystano historyczne macierze podrozy.
Nastepnie wykorzystujac system VISEM/VISUM adaptowano i rozwinigto modele
podrdzy oraz okreslono macierze podrdzy, i jazd pomigdzy analizowanymi rejonami.

2. W drugim etapie utworzono szczeg6towe modele ruchu indywidualnego i zbiorowego
na sieci ulic. Wykorzystujac macierze jazd samochodami i podrézy transportem
zbiorowym okreslono kartogramy natezen i obliczono poszczeg6lne parametry ruchu za
pomoca szczegotowego modelu ruchu dla obszaru OMZG.

W modelu sieci ulicznej uwzgledniono liczbe paséw ruchu oraz predkos¢ w ruchu
swobodnym na odcinkach miedzyweztowych, geometrie skrzyzowan (liczba paséw ruchu na
wlocie, organizacja ruchu na skrzyzowaniu, natezenie nasycenia poszczegoélnych paséw ruchu
itp.), programy sygnalizacji swietlnej na skrzyzowaniach, na ktorych sygnalizacja wystepuje.
Uwzgledniono, zatem zjawisko zattoczenia w sieci ulicznej. Dodatkowo dla transportu
zbiorowego uwzgledniono rozktad jazdy oraz lokalizacje przystankéw komunikacji
zbiorowe;j.

Macierz podroézy migdzy dzielnicami utworzono na podstawie dostepnych badan,
dotyczacych podrozy miedzy rejonami na podstawie badan kordonowych i modeli
grawitacyjnych oraz badan zachowan transportowych na terenie Trojmiasta w latach 1998
2000. Otrzymana macierz skalibrowano wynikami pomiaréw ruchu drogowego i transportu
zbiorowego. Utworzona w ten sposéb macierz postuzyta jako macierz wyjsciowa do
szacowania macierzy prognozowanych.

Do analizy podrozy przyjeto nastepujace zatozenia:
¢ Ruchliwos¢ mieszkancéw OMZG - 2.15 osobopodrézy/dobe,
430 Pojazd6w/1000 mieszk.,
310 Pojazddw osobowych/1000 miesz.,
Wskaznik napetnienia pojazdu 1.24,
Udziat podrozy samochodem osobowym 35% - 50%,
Udziat transportu zbiorowego w podrézach 25% - 40%,
Udziat ruchu pieszego i rowerowego w podrozach 20 - 25%

2.9 Dostepnos¢ do centralnych obszarow OMZG
2.9.1 Dostepnosé transportem indywidualnym

Dostepnosé w obregbie Trdjmiasta. W roku 2004 sredni czas dojazdu do centrow dla
transportu indywidualnego wynosit:

e dla Srédmiescia Gdanska z kazdego miejsca w Trojmiescie czas dotarcia nie
przekraczat 40 min, dla obszarow zlokalizowanych w Gdansku lub Sopocie nie
przekraczat 20 min,

e dla centrum Wrzeszcza z kazdego miejsca w Trojmiescie czas dotarcia nie przekraczat
40 min, dla obszaréw zlokalizowanych w Gdansku lub Sopocie nie przekraczat 15 min,
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¢ dla Sopotu z kazdego miejsca w Trojmiescie czas dotarcia nie przekraczat 40 min, dla
obszarow zlokalizowanych w Gdansku lub Gdyni nie przekraczat 20 min,

e dla Srddmiescia Gdyni z kazdego miejsca w Trojmiescie czas dotarcia nie przekraczat
40 min, dla obszarow zlokalizowanych w Gdyni i Sopocie nie przekraczat 15 min, a dla
obszarow Gdanska wynosi ponad 30 minut.

Dostepnosé w obrebie OMZG. W roku 2004 sredni czas dojazdu w obrghie OMZG wynosit
51 min. Zestawienie $rednich czaséw dojazdu przedstawiono w tablicy 2.8 analizujac
otrzymane wyniki stwierdzono ze:

e Do Srédmiescia Gdansk (rys. 2.6) sredni czas dojazdu wynosi 50 min. Do wszystkich
miejscowosci dojazd transportem indywidualnym nie przekracza 1,5 godziny. Do 40 %
gmin czas dojazdu nie przekracza 45 min tylko z jednej gminy czas podrdzy przekracza
1:15 godz. (gminy Luzino).

e Do Srodmiescia Gdyni (rys. 2.7) sredni czas dojazdu wynosi 50 min. 40 % gmin
znajduje si¢ w obszarze o czasie dojazdu do 45 min, a tylko z z jednej gminy czas
podrozy przekracza 1:15 godz. - Stegny (1:43 min).

e Do Centrum Sopotu (rys. 2.8) sredni czas dojazdu wynosi 53 min. Wszystkie gminy
leza w zasiegu, gdzie dojazd nie przekracza 1,5 godziny, a do 30 % mozna dojecha¢ w
czasie krétszym niz 45 min.

o . Najlepszym potaczeniem, z analizowanym obszarem charakteryzuja si¢ gminy:

- Kosakowo (32 min),

- Rumia (34 min),

- Zukowo Gmina (38 min),
- Zukowo (39 min).

o Najdtuzej jedziemy do gmin:

- Stegna (srednio 1:28 godz.),
- gminy Tczew (1:05 godz.),
- miasta Tczew (1:06 godz.).

2.9.2 Dostepnos¢ transportem zbiorowym

Celem okreslenia dostepnosci transportu zbiorowego nalezy podzieli¢ na czas podrozy
transportem zbiorowym uwzgledniajac przesiadki i czas dojscia do przystanku komunikacji
zbiorowej i oczekiwania. Korzystajac z pakietu VISUM okreslono dostepnos¢ do
przystankOw transportu zbiorowego na terenie Aglomeracji. Analizowano dostepnos¢ do
nastepujacych obszaréw: Srodmiescie Gdanska, centrum Wrzeszcza, centrum Sopotu oraz
Srédmiescie Gdynia.

Dostepnos¢ do przystankdéw transportu zbiorowego (Rys 2.10) na terenie Trdjmiasta
najczesciej nie przekracza 10 min. Incydentalnie wystepuja miejsca, gdzie dostepnosé jest
wigksza jednak nie przekracza ona 20 min, naleza do nich:
e w Gdansku: Trakt sw. Wojciecha na wysokosci dzielnicy Lipce,
e Gdyni: ul. Morska dostgpnos¢ Chylonska za Estakada Kwiatkowskiego jadac
dostepnos¢ kierunku Rumii).

Maksymalna dostepnosé¢ do przystankow transportu zbiorowego na terenie Trojmiasta wynosi
40 min (tereny lesne, niezamieszkate, tereny dziatkowe).
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Tablica 2.8 OMZG 2004 - Zestawienie srednich czasow dojazdu

Ocena Funkcjonowania i Kierunki Rozwoju Infrastruktury Transportowej

w Obszarze Metropolitalnym Zatoki Gdanskiej (OMZG)

Fundacja Rozwoju inzynierii Lqdowej

Lp | Gminy Czas dojazdu ’
Gdansk Gdynia Sopot Sredni

1 Cedry Wielkie 0:38 0:58 0:51 0:49
2 Kartuzy 0:51 0:55 0:55 0:54
3 Kartuzy gmina 0:51 0:53 0:52 0:52
4 Kolbudy Gorne 0:33 0:46 0:39 0:39
5 Kosakowo 0:43 0:15 0:36 0:32
6 Luzino 1:16 0:56 1:12 1:08
7 Pruszcz Gdanski 0:27 0:47 0:40 0:38
8 Pruszcz Gdanski gmina 0:31 0:46 0:40 0:39
9 Przodkowo 0:44 0:42 0:41 0:42
10 |Przywidz 0:47 1:00 0:54 0:54
11 |Pszczoiki 0:42 0:58 0:51 0:50
12 | Puck 1:13 0:47 1:08 1:03
13 | Puck gmina 1:08 0:43 1:03 0:58
14 |Reda 0:54 0:24 0:50 0:43
15 |Rumia 0:45 0:17 0:41 0:34
16 |Somonino 0:51 0:57 0:56 0:55
17 | Stegna 1:14 1:43 1:27 1:28
18 |Suchy Dab 0:38 0:58 0:51 0:49
19 | Szemud 0:55 0:43 0:51 0:50
20 |Tczew 0:57 1:13 1:08 1:06
21 | Tczew gmina 0:57 1:12 1:05 1:05
22 | Trabki Wielkie 0:44 0:58 0:51 0:51
23 | Wejherowo 1:02 0:42 0:58 0:54
24 | Wejherowo gmina 0:59 0:42 0:52 0:51
25 | Zukowo 0:35 0:41 0:40 0:39
26 | Zukowo Gmina 0:36 0:39 0:39 0:38
Sredni 0:50 0:50 0:53 0:51
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Ocena Funkcjonowania i Kierunki Rozwoju Infrastruktury Transportowej
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Fundacja Rozwoju inzynierii Lgdowej

Rys. 2.7 OMZG 2004 Sredni czas dojazdu do centrum Gdanska
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Ocena Funkcjonowania i Kierunki Rozwoju Infrastruktury Transportowej
w Obszarze Metropolitalnym Zatoki Gdanskiej (OMZG)

Fundacja Rozwoju inzynierii Lgdowej

Rys. 2.8 OMZG 2004 Sredni czas dojazdu do centrum Gdyni
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Ocena Funkcjonowania i Kierunki Rozwoju Infrastruktury Transportowej
w Obszarze Metropolitalnym Zatoki Gdanskiej (OMZG)

Fundacja Rozwoju inzynierii Lqdowej

Rys. 2.9 OMZG 2004 Sredni czas dojazdu do centrum Sopotu

Dostepnosé do analizowanego obszaru:

e Sroédmiescia Gdanska (rys 2.10) w obrebie Gdanska i Sopotu wynosi do 40 min,
w obrebie Gdyni powyzej 40 min. Wyjatek stanowia stacje kolejki SKM, z ktdrych
dostepnos¢, na catym obszarze nie przekracza 40 min.

e Centrum Worzeszcza w obrebie Gdanska i Sopotu wynosi do 30 min dla wigkszosci
obszaru, w obrebie Gdyni powyzej 30 min (Rys. 2.11).

e Centrum Sopotu w obrebie Sopotu wynosi do 15 min dla wigkszosci obszaru, w
obrgbie Gdyni powyzej 20 min, w obrgbie Gdanska — dla wigkszosci obszaru powyzej
30 min.

e Srédmiescia Gdyni w obrebie Sopotu wynosi do 20 min dla wigkszosci obszaru, w
obrebie Gdyni do30 min — 40 min, w obrebie Gdanska dla wigkszosci obszaru powyzej
30 min.
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Ag. Trojmiejska 2004-Dostepnosc podréznych do przystankow transportu zbiorowego
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Ag. Tréjmiejska 2004 - Dostepno$é do Srodmiescia Gdanska transportem zbiorowym

<

o
o
@\
»
&
< _
A c
ZE
L =
Do
©
L N o nu O O o
LC246811234
TP T  r  r  r - °r r 1°r 1
O M IO M~ OO v™ O ™ -
~— v ON ™M



WK
Text Box
Rys. 2.11



Ag. Trojmiejska 2004 - Dostepnos¢ do Centrum Wrzeszcza transportem zbiorowym
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Ag. Tréjmiejska 2004 - Dostepno$é do Srodmiescia Gdyni transportem zbiorowym
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Aglomeracja Trojmiejska 2004 - Dostepnosc¢ do Sopotu transportem zbiorowym
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Ocena Funkcjonowania i Kierunki Rozwoju Infrastruktury Transportowej
w Obszarze Metropolitalnym Zatoki Gdanskiej (OMZG)

Fundacja Rozwoju inzynierii Lqdowej
3. UWARUNKOWANIA ROZWOJU TRANSPORTU W OMZG
3.1 Uwarunkowania zewngtrzne (ponadregionalne)
3.1.1 Polityka rozwoju przestrzennego

Ponadregionalne (krajowe, migdzyregionalne, europejskie) uwarunkowania rozwoju
transportu w OMZG wynikaja z regulacji prawnych, strategii i programéw odnoszacych do
spraw rozwoju przestrzennego i transportu.

Podstawowym dokumentem dotyczacym europejskiej polityki rozwoju przestrzennego jest
Europejska Perspektywa Rozwoju Przestrzennego (ESDP)®. W dokumencie tym - Unia
Europejska kierujac si¢ przede wszystkim zasada zrownowazonego rozwoju regionalnego
widzi koniecznos¢ rozwoju policentrycznego i zrownowazonego uktadu urbanistycznego oraz
wzmocnienie partnerstwa miedzy obszarami miejskimi a wiejskimi. Wzmacnianie
policentrycznego uktadu osadniczego, w dtuzszej perspektywie powinno przyspieszy¢ wzrost
gospodarczy i da¢ nowe impulsy rozwojowe na tych obszarach, ktorych peryferyjne potozenie
nie dawato dotychczas nowych impulséw rozwojowych. Nalezy jednak doda¢, ze aktualny
kierunek rozwoju Unii Europejskiej pokazuje dalsza koncentracje dziatalnosci na obszarze
centralnym i tylko w kilku metropoliach.

Jedna z europejskich stref dynamicznego rozwoju jest obszar potozony woko6t Morza
Battyckiego, ktérego ogniwem mogtaby sta¢ si¢ ksztaltujaca Metropolia Tréjmiasta. W
koncepcjach battyckich aglomeracja Tréjmiasta jest czescia Europejskiego Megaregionu
Baftyckiego (Baltic Sea Region)®, na co zwraca si¢ uwage w Strategii rozwoju wojewédztwa
pomorskiego™. W dokumencie tym w uwarunkowaniach rozwoju wymienia sie istnienie
ztozonej i wielofunkcyjnej aglomeracji nadmorskiej koncentrujacej okoto miliona ludnosci,
stanowiacej jadro rozwijajacego si¢ uktadu metropolitalnego potudniowego Battyku'.

W badaniach nad strukturami terytorialnymi w Europie prowadzonymi w ramach ESPON*
wprowadzono pojecie miejskich obszaréw funkcjonalnych (FUAs)™, powszechnie stosowane
w krajach europejskich. Jednym z takich obszaréw jest Trdjmiasto, zaliczane do grona
europejskich obszaréw metropolitalnych (MEGAs)', charakteryzujaca sie dwucentrycznym
uktadem osadniczym, ogniskujacym si¢ wokél Gdanska i Gdyni®. Uklad ten wplywa
zasadniczo na sytuacje konkurencji w ramach jednego organizmu funkcjonalno-
przestrzennego, w tym takze na ksztattowanie si¢ systemu transportowego tego obszaru.

8 ESDP - Perspektywy Przestrzennego Rozwoju Europy — dokument uzgodniony na nieformalnej Radzie
Ministrow odpowiedzialnej za planowania przestrzenne obradujacej w Poczdamie w maju 1999 r.

° Kudlacz T., Markowski T., 2002, Zintegrowany rozwéj aglomeracji jako podstawa budowania
konkurencyjnosci polskiej przestrzeni spoteczno-gospodarczej, [w:] Studia Regionalne i Lokalne, 2-3,

10 Strategii rozwoju wojewddztwa pomorskiego uchwalonej przez Sejmik Wojewédztwa Pomorskiego w dniu 3
lipca 2000 roku., Pomorskie Studia Regionalne, p.red. Parteka T UMWP, Gdansk

1 Strategia rozwoju wojewodztwa pomorskiego, 2000, p.red. Parteka T., Pomorskie Studia Regionalne, UMWP,
Gdansk

12 www.espon.lu -ESPON in progress. Preliminary results by autumn 2003

3 FUAs — Functional Urban Areas.

4 Metropolitan Europeana Growth Areas - obszary, ktérych liczba ludnosci wynosi ponad 50 000 mieszkancow,
posiadaja port lotniczy przewozacy wiecej niz 50 000 pasazeréw, odpowiednia liczbe tézek hotelowych,
uczelnie wyzsze, przedstawicielstwa firm zagranicznych, regionalne i krajowe instytucje rzadowe i
samorzadowe.

5 Dutkowski M., 2001, Pomorski Przeglad Gospodarczy, nr 2, IBnGR, Gdansk
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3.1.2 Polityka transportowa UE

Zobowiazania panstw europejskich, w tym Polski, zawarte w Deklaracji Koncowej i
Programie Wsp6Inych Dziatan™ obejmuja miedzy innymi takie zadania jak:
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e zbieranie i szacowanie danych o zanieczyszczeniach, hatasie, zuzyciu energii wedtug
miedzynarodowych metodologii,

e internalizacja kosztow zewngetrznych i przenoszenie przewozOow na gatezie transportowe
0 nizszej emisji zanieczyszczen,

e rozwijanie kampanii informacyjnych i edukacyjnych dla wszystkich uczestnikow
transportu w celu podniesienia $wiadomosci 0 rzeczywistym wplywie transportu na
srodowisko,

e przyjecie zasad integracji transportu i planowania przestrzennego,

e stwarzanie uprzywilejowanych warunkdéw dla inwestowania w wyposazenie
transportowe redukujace zanieczyszczenia i minimalizujace zuzycie energii.
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Rys. 3.1 Gtéwne Kkorytarze transportowe w rejonie wschodniej Europy

Priorytety Funduszu Spojnosci i Funduszy Strukturalnych, dotyczace zrownowazonego
wykorzystania $rodkow transportu i poprawy bezpieczenstwa ruchu drogowego sa scisle
spéjne z potrzebami Aglomeracji Tréjmiejskiej. Z wymienianych propozycji dziatan
szczegOlnie znaczenie maja dla aglomeracji:

e poprawa dostepnosci do portow,
e rozwoj transportu miejskiego w aglomeraciji,

16 Declaration and Action plan to be issued by the Conference on Transport and the Environment. Vienna 1997
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¢ budowa obwaodnic,
e systemy sterowania ruchem.

W ocenie komisji europejskiej dotyczacej projektow programow operacyjnych dla Polski w
latach 2004-2006 mozliwe jest finansowanie projektéw transportowych dla aglomeracji, w
tym takze miasta ponizej 40 tys., jednakze pod warunkiem, ze zostanie opracowana strategia
transportowa dla catego obszaru'’. Oznacza to, ze miasta Aglomeracji Trojmiejskiej musza
podja¢ formute wspolnego i skoordynowanego dziatania chcac w przysztosci pozyskiwaé
srodki UE na strategicznie wazne zadania transportowe. Do takich zadan zaliczy¢ nalezy
przede wszystkim:
e podniesienie jakosci transportu pasazerskiego i jego integracje (organizacyjna,
taryfowa, infrastrukturalna) w obszarze aglomeracji
e budowa sprawnych powiazan do portéw (Trasa Kwiatkowskiego, Trasa Sucharskiego)
¢ budowa obwodnic (Obwodnica Potudniowa, Obwodnica Pétnocna)
e budowa telematycznego systemu zarzadzania transportem (ITS — Inteligent Transport
System).

Jest takze wiele innych wspolnych probleméw planowania rozwoju infrastruktury
transportowej w aglomeracji wymagajacych podjecia przez kompetentne forum
aglomeracyjne. Do nich naleza sprawy rozbudowy portow i przystani, Drogi Czerwonej,
lotnisk.

Kluczem do sukcesu jest zbudowanie zespotu koordynujacego, identyfikacja interesow miast,
instytucji, osob i dopracowania sig strategii na bazie wspolnej wizji.

3.1.3 Projekty miedzynarodowe

Miasta OMZG braty lub biora udziat w wielu projektach i programach migdzynarodowych.
Poprzez to uczestnictwo dokonuje sig¢ transfer wiedzy, ale takze miasta zobowiazuja si¢ do
prowadzenia wspdlnie uzgodnionej polityki transportowej. W rejonie Morza Battyckiego do
projektéw tych zaliczy¢ mozna takie jak: USUN, SebTrans, Baltic Gateway, South Baltic
Arc, SLINT i inne. Projekty te zwiazane sa z rozwojem infrastruktury transportowej w
korytarzach transportowych i rozwojem transportu morskiego.

3.1.4 Zintegrowane Zarzadzanie Obszarami Przybrzeznymi

Panstwa Cztonkowskie winny wzia¢ pod uwagg strategi¢ zrownowazonego rozwoju i Decyzje
Parlamentu Europejskiego i Rady ustanawiajaca szOsty Program ochrony s$rodowiska
Wspdlnoty'®, oraz przyja¢ strategiczne podejscie do zarzadzania ich obszarami
przybrzeznymi oparte o m. in:

e ochrong s$rodowiska przybrzeznego oparta o podejscie ekosystemowe, zachowujace
integralnos¢ i funkcjonowanie ekosysteméw, i 0 zrownowazone zarzadzanie zasobami
naturalnych morskich i ladowych sktadowych obszaru przybrzeznego;

e odpowiednie i ekologicznie odpowiedzialne metody ochrony brzegéw, w tym ochrony
miejscowosci nadbrzeznych i ich dziedzictwa kulturalnego;

7 Uwagi komisji europejskiej dotyczace projektow programéw operacyjnych dla Polski w latach 2004-2006.11
listopada 2002
18 Jeszcze nie opublikowany w Official Journal
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Rys. 3.2 Programy rozwoju sieci transportowych w rejonie Morza Battyckiego — Czgs¢ 1
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SOUTH BALTIC ARC

Rys. 3.3 Programy rozwoju sieci transportowych w rejonie Morza Battyckiego — Czes¢ 2
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e zrOwnowazone szanse gospodarcze i mozliwosci pracy;

o lepsza koordynacje¢ dziatan, dotyczacych zarzadzania wzajemnymi oddziatywaniami
morze-lad, podejmowanych przez wszystkie zainteresowane witadze zaréwno na morzu
jak i na ladzie.

W szczegolnosci, zarzadzanie obszarami przybrzeznymi powinno by¢ oparte o:

e szeroka 0gollna perspektywe (tematycznie i geograficznie), ktora bedzie uwzgledniaé
wzajemne zaleznosci i rOznice systemOw naturalnych i dziatan cztowieka
oddziatujacych na obszary przybrzezne;

e perspektywe diugoterminowa, ktora bedzie uwzgledniata zasade ostroznosci oraz
potrzeby obecnych i przysztych pokolen;

e zaangazowanie wszystkich zainteresowanych stron (partnerzy gospodarczy i spoteczni,
organizacje reprezentujace mieszkancéw obszarow nadbrzeznych, organizacje
pozarzadowe i sektor przedsicbiorstw) w proces zarzadzania, na przyktad poprzez
porozumienia oparte na podzielonej odpowiedzialnosci;

Rys. 3.4 Woj. pomorskie — Infrastruktura transportowa
3.1.5 Polityka transportowa Polski

Celem zmian w polityce transportowej winno by¢ dostarczenie poszczegélnym organom
administracji publicznej instrumentéw zarzadzania transportem dla realizacji zadan
publicznych. Umozliwi to samorzadom miejskim stosowanie szerszego niz dotad wachlarza
instrumentow aktywnego zarzadzania transportem w miescie dla osiagania zatozonych
regionalnie i lokalnie celéw.
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Wprowadzone ustawa 0 wspieraniu rozwoju regionalnego mechanizmy wsparcia panstwa sa
kluczem do realizacji polityki panstwa w miastach i obszarach metropolitalnych. Celem
ustawy jest oparcie pomocy panstwa (w tym — finansowej) o kontrakty regionalne, czyli
umowy miedzy rzadem a samorzadem wojewodztwa o realizacji celow strategii rozwoju
regionu w zgodzie z polityka regionalna panstwa. Réwnoczesnie podoObna jest procedura
pozyskiwania przez samorzady pomocy Unii Europejskiej na rozwoj lokalny i regionalny -
warunkiem jej uzyskania jest sformutowania stosownych regionalnych strategii rozwojowych,
spojnych na szczeblu krajowym i lokalnym i na tej podstawie typowanie przedsiewzigé do
wsparcia.

Istotne znaczenie w nowym podejsciu ma funkcjonowanie systemdéw transportowych miast
jako weztow transportowych multimodalnych sieci transportowych. Rozwojowi transportu
kombinowanego sprzyjaja inicjatywy realizacji centrow logistycznych — ich naturalnymi
lokalizacjami sa dzielnice przemystowe wielkich aglomeracji, gdzie istnieje naturalne
zaplecze rynkow zbytu towardw i ustug, a réwnoczesnie funkcja miast jako weztdw sieci
umozliwia funkcje integracyjna systemu transportowego.

Polityka panstwa wobec miast ma swoje odzwierciedlenie w dziatalnosci przedsicbiorstw i
pokrewnych jednostek, podporzadkowanych administracji rzadowej. Tu polityka wyraza si¢
indywidualnymi inicjatywami wspdlnych lub koordynowanych przedsiewzig¢ — trzeba
podkresli¢, ze ramy prawne pozwalaja na szerokie stosowanie partnerstwa rzadowo —
samorzadowego w tym zakresie. Przyktadami takiej dziatalnosci moga by¢ spoiki
zarzadzajace regionalnymi portami lotniczymi czy wspllne przedsiewzigcia w
drogownictwie. Ustawa o komercjalizacji, restrukturyzacji i prywatyzacji przedsicbiorstwa
panstwowego PKP przewiduje szerokie stosowanie tej zasady w zakresie obstugi kolejowej
miast.

Istotne znaczenie w realizacji polityki panstwa (wyrazajacej si¢ gtownie w ustawach i
budzecie) jest funkcja nadzorcza administracji rzadowej. Resort transportu sprawuje taki
nadzor w zakresie drogownictwa (zgodnos¢ z przepisami o budowie i utrzymaniu drdg),
kolejnictwie (analogicznie oraz regulacja rynku ustug kolejowych), lotnictwie (podobnie jak
w kolejnictwie). Ponadto inne resorty — szczegdlnie finansow sprawuja nadzor nad
legalnoscia dziatalnosci samorzadowej i moga wplywaé¢ na decyzje w zakresie
podejmowanych przedsiewzigé. Dla przyktadu ustawa o finansach publicznych przewiduje
nadzor nad racjonalnoscia wydatkow publicznych w zakresie uzasadnienia wyboru
najkorzystniejszego rozwiazania w inwestycjach. Ma to zapobiega¢ podejmowaniu ze
srodkdw samorzadowych inwestycji ,,pomnikowych” o znikomym znaczeniu praktycznym,
nie popartych racjonalnym rachunkiem efektywnosci.

Srodowisko samorzadowe wielkich miast stawia czesto postulat jednego osrodka
zarzadzajacego transportem na obszarze zurbanizowanym, bedacym funkcjonalng catoscia.
Jest to postulat stuszny, jego realizacja jest dzis mozliwa jednak tylko poprzez stosowne
zwiazKi i porozumienia samorzadowe oraz porozumienia z organami administracji rzadowej.
Praktyka wskazuje, ze realizacja tych zadan napotyka na opér po réznych stronach,
najczesciej widocznym powodem jest tu brak woli politycznej i umiejetnosci negocjacyjnych.
Poza dyskusja jest jednak stwierdzenie, ze ze wzgledu na specyfike obszaru, polegajaca na
wspobtzaleznosciach  poszczegllnych podsysteméw  (drogowego, sterowania ruchem,
parkowania, kolei oraz transportu zbiorowego komunalnego i dalszego zasiegu) a takze na
scistym zwiazku transportu z polityka przestrzennego zagospodarowania i innymi elementami
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zarzadzania popytem — ot6z z powodu tej ztozonosci konieczne jest umiejscowienie
niektérych elementdw zarzadzania strategicznego transportem dla obszaru catego uktadu
metropolitalnego jako jednej catosci.

Doktadne odczytanie zatozen polityki zrownowazonego rozwoju kaze traktowaé obszary
metropolitalne jako rozlegte systemy transportowe, najczesciej o policentrycznych uktadach
ciazen transportowych, szczegdlnej roli suburbiow (nie sypialni, lecz zyjacych organizmow)
gdzie poszukiwanie zrownowazenia, o ktorym mowa w celach polityki transportowej jest
skomplikowanych procesem politycznym, gry rynkowej w obrocie nieruchomosciami,
pewnych restrykcji planistycznych, itp.

Zgodnie z normami konstytucyjnymi oraz zapisami ustaw kompetencyjnych organy
administracji publicznej wypelniaja swoje zadania w granicach zakreslonych prawem oraz
odpowiedzialnosci  administracyjnej i politycznej. Oznacza to, ze w obszarach
metropolitalnych dziataja rdzne organy administracji o nakladajacych si¢ merytorycznie
polach decyzji i wykonujacych swoje zobowiazania na wiasny rachunek i odpowiedzialnosc¢.
Inna zasada, wynikajaca z rozdzielnosci administracji rzadowej od samorzadowej oznacza, ze
ta druga nie moze wptywac na decyzje samorzadu w inny sposob, niz wynikajacy z ustaw
(oczywiscie z uwzglednieniem zawieranych dobrowolnie uméw). Z tego wynika, ze obecnie
nie ma mozliwosci fatwego wprowadzenia obligatoryjnych zwiazkow lub porozumien
samorzadowych dla zrealizowania stusznej skadinad zasady wspdlnego zarzadu transportu.
Niektdére srodowiska postuluja rozwazenie wprowadzenie zasad wsparcia panstwa dla
rozwiazywania problemow transportowych w skali obszaréw metropolitalnych, lecz z
uzaleznieniem tego wsparcia od zawarcia wczesniej wspomnianych zwiazkow lub
porozumien. Nie podstaw formalnych do takiego zatozenia, lecz jest to czgsto na swiecie
stosowany instrument oddziatywania panstwa na regiony w imig szerzej rozumianej polityki.
Krytycznymi dla transportu elementami polityki przestrzennej sa: lokalizacja wielkich
generatorow ruchu i ustalanie warunkow zabudowy, w tym dotyczacych parkingow, ktorych
pojemnos¢ w obszarach o ograniczonym ruchu samochodowym i dobrze obstuzonych przez
komunikacje zbiorowa powinna by¢ limitowana. W razacej sprzecznosci z zasadami
zrownowazonego rozwoju stoi lokalizowanie wielkich centrow handlowych (hipermarkety,
supermarkety i kompleksy handlowe) w peryferyjnych obszarach miast przy arteriach
drogowych. Wptywa to na zachowania komunikacyjne mieszkancéw i prowadzi do
,rozlewania sie¢” miast.

Tak sformutowana polityka transportowa miast moze by¢ realizowana pod wieloma
warunkami z dziedzin planowania przestrzennego i zarzadzania miastem, wspartych przez
stosowna polityke panstwa w dziedzinie finanséw publicznych, fiskalizmu oraz promociji
i szkolenia. Jednym z najwazniejszych instrumentéw wdrazania tej polityki jest szeroko
rozumiane zarzadzanie mobilnoscia mieszkancoéw i podmiotow gospodarczych, to znaczy
oddziatywaniem w réznych ptaszczyznach na potrzeby poruszania sig¢, a w dokonywanych
podrézach — na wybor transportu zbiorowego i niezmotoryzowanych form przemieszczania
sie.
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3.2 Uwarunkowania wewnetrzne
3.2.1 Punkt wyjscia — diagnoza stanu istniejacego

Obecnie, system transportowy w OMZG podobnie jak w catej Polsce charakteryzuje si¢
niedoborem podazy w niektdrych jej gateziach, wysokimi kosztami eksploatacji i rozbudowy
oraz mala podatnoscia na zmiany popytu. Zuzycie majatku trwatego w sektorze
transportowym wynosi okoto 60%. Od poczatku lat 90-tych w Aglomeracji Gdanskiej,
podobnie jak w srednio w Polsce nastapity zmiany, ktore zdecydowanie wptynety na jakosé¢
funkcjonowania infrastruktury w Polsce®. Wymieni¢ tu nalezy przede wszystkim:

- przyrost liczby samochod6w o okoto 70 %,

- przejecie przez transport samochodowy wigkszosci przewozow towarowych (80%),

- zmniejszenie pasazerskich przewozow kolejowych o 50%,

- dwukrotny wzrost natezen ruchu na drogach krajowych,

- wzrost ruchu granicznego o 60% w samochodach osobowych i 100% w samochodach

cigzarowych,

- spadek przewozdw polska flota zeglugowa,

- wzrost przewozow pasazerskich transportem lotniczym o ponad 50%,

- wazrost liczby wypadkdéw drogowych o ponad 30% .

3.2.2 Motoryzacja w OMZG

W OMZG najwigkszy wskaznik motoryzacji zanotowano w Sopocie tj. 462 sam.
0sob/1000mieszkanca. W powiatach sasiedzkich wyrdznia si¢ wskaznik w powiecie
gdanskim wynoszacy 404 sam. 0sob/1000mieszk. jak 1 w miescie Gdansku 368
sam. osob /1000mieszk.

Tablica 3.1 Statystyka motoryzacji (stan na rok 2002)

Liczba z;_riecjzet;?r rrYg:c‘J(l?yizna:(I:(ji Wskaznik

Obszar zarejestr. . - motoryzacji
LT samochodow poj./1000 .
pojazdéw . 5.0/1000 mieszk
osobowych miesz.

Wojewodztwo pomorskie 878849 630383 402 289
Miasto Gdansk 215173 170022 466 368
Miasto Gdynia 81517 60434 322 238
Miasto Sopot 24364 19133 588 462
Powiat gdanski 46532 32486 578 404
Powiat kartuski 30370 19871 292 191
Powiat nowodworski 10923 7141 306 200
Powiat pucki 31144 22414 435 313
Powiat wejherowski 58236 42391 334 243

Zrédto: http://www.stat.gov.pl

1% Narodowa Strategia Rozwoju Transportu na lata 2000-2006. MTiGM 2000 r.
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3.2.3 Strategia, plany i programy regionalne

Strategia rozwoju wojewodztwa pomorskiego zaktada:
¢ Rozbudowe i modernizacje sieci transportowo-logistycznych;
e Rozbudowg i modernizacje infrastruktury stuzacej wzmacnianiu konkurencyjnosci
regionow;
e Poprawe dostepnosci komunikacyjnej regionu oraz polepszenie jego integracji
komunikacyjnej;
e Utatwienie dojazdow do pracy na obszarach dotknietych wysokim bezrobociem;
e Zwigkszenie liczby potaczen promowych z Gdanska i Gdyni, migdzy innymi poprzez
rozbudowe baz promowych;
e Tworzenie systemu transportowego rownowazacego role kolei, transportu drogowego i
wodnego;
Stworzenie centréw logistyczno-dystrybucyjnych;
Zwigkszenie znaczenia portu lotniczego ,,Gdansk-Tréjmiasto”;
Stworzenie sieci tras dla potrzeb turystyki rowerowej;
Utworzenie regionalnego systemu transportu zbiorowego (kolej 1 autobus)
polepszajacego dostepnos¢ do Trojmiasta i miast powiatowych z obszaréw
peryferyjnych;
e Modernizacja i podniesienie znaczenia drog krajowych;
e Poprawa dostepnosci transportowej do regionalnego wezta transportowego, w tym do
portow i lotniska;
e Stworzenie w aglomeracji Trojmiasta zintegrowanego systemu transportu zbiorowego;
e Ograniczenie uciazliwosci komunikacyjnych w miastach i wzdtuz gtownych tras
komunikacyjnych.

Sprawnos¢ i przepustowos¢ uktadu komunikacyjnego, nowoczesnos¢ komunikacji zbiorowej
oraz potaczenia migdzynarodowe i krajowe, sa w Strategii czynnikami decydujacymi o
konkurencyjnosci metropolii.

Realizacja priorytetow rozwoju wojewodztwa pomorskiego jest posrednio uwarunkowana
rozwojem systemu transportowego Aglomeracji Trojmiejskiej i wojewddztwa. Zadania w tym
zakresie zawarte sa gtownie w ramach Priorytetu 3. w Celu 3.3. ,,Rozbudowa i modernizacja
infrastruktury transportowej” tym: stworzenie w aglomeracji Trojmiasta zintegrowanego
systemu transportu zbiorowego.

W strategii rozwoju wojewoOdztwa pomorskiego wymieniono wsrod celéw rozwoju
»przyspieszenie modernizacji metropolii Trojmiasta” za jedno z podstawowych zadan
uznajac ,,sformutowanie strategicznej wizji rozwoju funkcji metropolitalnych Tréjmiasta”.
Fakt wystepowania na obszarze wojewoOdztwa pomorskiego potencjalnego obszaru
metropolitalnego nadaje sprawie zarzadzania transportem szczegOlnego znaczenia.
Poczatkowym krokiem w tym kierunku winno by¢ dazenie do tworzenia transportowych
zwigzkoéw gmin w wojewddztwie (Trojmiasto lub gminy aglomeraciji itp.).

Plan zagospodarowania przestrzennego wojewddztwa pomorskiego Gtownymi celami
rozwoju infrastruktury transportowej wojewoddztwa sa m.in.: ,,Poprawa spdjnosci regionu
poprzez zmniejszenie czasu dostepnosci do obszaru metropolitalnego i centréw podregionow”
poprzez:
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e modernizacje linii kolej regionalnych i wprowadzenie lekkiego taboru kolejowego
e integracje¢ infrastrukturalng i organizacyjna regionalnego transportu
pasazerskiego,

W rozwoju infrastruktury transportowej regionu nalezy zatozy¢, ze kazdy jej element ma
okreslona range wynikajaca z funkcji petnionej w systemie oraz standard techniczny,
powinien rozwija¢ si¢ zgodnie z polityka transportowa okreslajaca cele i kierunki
podejmowanych dziatan, powstaje w miejscu i czasie gwarantujacym osiagniecie efektéw
funkcjonalnych i ekonomicznych.

Infrastruktura transportowa w zintegrowanym regionalnym systemie transportu pasazerskiego
w wojewodztwie pomorskim powinny tworzyc¢:

linie kolejowe (znaczenia panstwowego i lokalnego),

linie autobusowe (ponad regionalne, regionalne, lokalne),

porty lotnicze i terminale promow pasazerskich,

wezly integracyjne i przystanki przesiadkowe w systemie P+R, K+R, B+R.

Celem podstawowym sieci kolejowej w regionalnym systemie transportu pasazerskiego jest
utrzymanie lub doprowadzenie do kolejowych powiazan: pomigdzy powiatami w
wojewddztwie, powiatow z obszarem metropolitalnym, wewnatrz metropolitalnych.

Realizacja tych powiazan wymaga:
e utrzymania obecnie funkcjonujacych linii,
e uruchomienia przewozdéw regionalnych o dtugosci przewozéw, czestotliwosci i czasie
dostosowanym do potrzeb i podniesienia atrakcyjnosci przewozow kolejowych,
e odtworzenia linii wiazacej aglomeracjg tzw. ,linii kokoszkowej” z srodkowym pasmem
wojewodztwa.

W przewozach regionalnych powinien by¢ wykorzystywany lekki tabor szynowy
dostosowany do wielkosci potencjalnych przewozéw (np. autobusy szynowe).

Celem regionalnego transportu autobusowego w relacjach zamiejskich jest uzyskanie:
bezposrednich powiazan z obszarem metropolitalnym (linie pospieszne tam, gdzie wystepuje
brak lub niedobor powiazan kolejowych), bezposrednich powiazan lokalnych, wzmocnienie
funkcji dowozowej do linii kolejowe;j.

Ustala si¢, ze na obszarze wojewddztwa funkcjonowaé bedzie szes¢ pasazerskich weztdw
integracyjnych o znaczeniu krajowym (prom pasazerski, samolot, kolej dalekobiezna, kolej
podmiejska, Szybka Kolej Miejska, autobus linii migdzynarodowych i krajowych, tramwaj,
autobus miejski, parkingi systemu P+R, parkingi systemu B+R) w tym na obszarze
Aglomeracji Trojmiejskiej:

Gdansk — dworzec kolejowy Gdansk Gtowny,

Gdansk — port lotniczy Gdansk — Tréjmiasto,

Gdansk — planowany terminal promowy,

Gdynia — dworzec kolejowy Gdynia Gtdéwna,

Gdynia — terminal promowy.
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Wezty integracyjne o znaczeniu regionalnym i metropolitalnym (kolej podmiejska, SKM,
autobus regionalny, autobus wycieczkowy, autobus miejski, parkingi systemu P+R, parkingi
systemu B+R) powinny tworzy¢ przede wszystkim na obszarze Aglomeracji Trojmiejskiej:
e Gdansk — planowany przystanek SKM Gdansk Czerwony Most,
Gdansk — dworzec kolejowy Gdansk Wrzeszcz,
Gdansk — przystanek SKM Zabianka (po wybudowaniu ul. Nowej Spacerowej),
Gdansk — dworzec kolejowy Gdansk Oliwa,
Sopot — dworzec kolejowy,
Gdynia — przystanek SKM Gdynia Chylonia.

Do lokalnych wezidw integracyjnych zaliczy¢é nalezy miedzy innymi na obszarze
Aglomeracji Tréjmiejskiej:
e Gdansk — przystanek SKM Gdansk Srédmiescie,
Gdansk — przystanek kolejowy Gdansk Kietpinek,
Gdynia — przystanek SKM Gdynia Wzgdrze sw. Maksymiliana,
Gdynia — przystanek kolejowy Gdynia Kack,
Rumia — przystanek SKM Rumia,
Reda — dworzec kolejowy.

Sezonowo role lokalnych weztow integracyjnych petni¢ moga porty i przystanie obstugujace
sezonowy ruch turystyczny (m.in. Gdansk, Sopot, Gdynia). Ostateczne przesadzenie w
zakresie lokalizacji weztéw i ich rangi powinno wynika¢ z planu rozwoju transportu w
wojewoddztwie i Aglomeracji Trojmiejskiej

Podniesienie obstugi autobusowej regionalnej i ponad regionalnej oraz zintegrowanie
przewozdw kolejowo-autobusowych wymagac¢ bedzie modernizacji dworcéw autobusowych
m.in. w Gdansku i Gdyni.

Caty system obstugi pasazerskiej nalezy traktowa¢ jako podsystem zintegrowanego systemu
zarzadzania transportem (ZSZT) w skali regionu. Tworzac ZSZT, nalezy mie¢ na uwadze
fakt, ze jego funkcjonowanie uwarunkowane jest formami zarzadzania na poziomie krajowym
(sieci drog krajowych, linie kolejowe panstwowego znaczenia) i w jednostkach
samorzadowych, a takze jakoscia bazy informacyjnej. W tym celu niezbedne jest w pierwszej
kolejnosci wzmocnienie roli tych instytucji na obszarze wojewddztwa, na ktorych ciaza
ustawowo okreslone zadania organizowania przewozow pasazerskich, a takze opracowywanie
strategii i programow transportowych, promowania profesjonalnych procedur planowania
rozwoju infrastruktury transportowej na szczeblu regionalnym, powiatowym i gminnym,
nadzor nad konsekwentna realizacja planow w zakresie usprawnien organizacyjnych i zadan
badawczych, monitoringu funkcjonowania systemu transportowego.
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Rys. 3.5 PZP woj. pomorskiego — Model réwnowazenia rozwoju

Rys. 3.6 PZP woj. pomorskiego — Kierunki zagospodarowania przestrzennego (system
osrodkdw obstugi)
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3.2.4 Strategie, plany i programy gminne

Gdansk Uchwata Nr XXXV/1088/2001 Rady Miasta Gdanska z dnia 31 maja 2001r w
sprawie przyjecia Gdanskiego Projektu Komunikacji Miejskiej jako planu operacyjnego,
ktora stanowi m.in.:

,Gldwnym celem polityki transportowej w Gdansku powinno by¢ konsekwentne tworzenie
warunkow do sprawnego i bezpiecznego przemieszczania 0sob i towarOw przy zapewnieniu
priorytetu transportowi zbiorowemu i ograniczeniu uciazliwosci transportu dla srodowiska
przyrodniczego. Waznym celem jest tez poprawa jakosci podrozy wewnatrz miasta oraz
poprawa transportowych powiazan zewnetrznych miejskiego uktadu drogowego z krajowa
siecia autostrad, magistralami kolejowymi i portami lotniczymi. Przyjmuje sig, ze polityka
transportowa dla Gdanska bedzie podporzadkowana strategii zréwnowazonego rozwoju
(ekorozwoju). Strategia ta jest jedyna racjonalna propozycja umozliwiajaca rozwdj miasta w
dobie szybkiego wzrostu poziomu motoryzacji i realnych zagrozen dla zycia mieszkancow i
jakosci funkcjonowania systemu transportu. Odpowiada ona réwniez aspiracjom Gdanska
jako miasta europejskiego, oraz zgodna jest ze strategicznymi zatozeniami rozwoju
regionalnego.

Polityka transportowa Gdanska zaktada realizacje nastepujacych celéw posrednich:

e poprawe jakosci obstugi transportem zbiorowym i powstrzymanie spadku jego udziatu
w przewozach,

e poprawe bezpieczenstwa ruchu ulicznego,

e poprawe sprawnosci funkcjonowania uktadu ulicznego, zwlaszcza w przeciazonych
ruchem obszarach centralnych miasta,

e zmniejszenie negatywnego oddziatywania transportu na warunki zycia mieszkancow,

e usprawnienie zarzadzania drogami, ruchem drogowym i przewozami,

e usprawnienie systemu planowania i finansowania rozwoju transportu.

Poprawa jakosci obstugi transportem zbiorowym i powstrzymanie spadku udziatu transportu
zbiorowego w przewozach pasazerskich osiagana bedzie poprzez:
e Wwymiang zuzytego taboru autobusowego i tramwajowego,
e rozbudowe sieci potaczen tramwajowych i rozwoj szybkiego tramwaju,
¢ usprawnienie funkcjonowania Szybkiej Kolei Miejskiej i przywrocenie jej rangi,
e doprowadzenie do integracji transportu miejskiego w obszarze aglomeracji, organizacja
weztow integracyjnych i systemu parkingow ,,Park and Ride”

Pelna realizacja tych przedsiewzie¢ mozliwa bedzie dzieki rozbudowie transportu zbiorowego
w oparciu o rozbudowe uktadu tramwajowego i tworzenie sprawnych, pasazerskich weztow

integracyjnych.............".

Uchwata Nr V1/137/2003 Rady Miasta Gdanska z dnia 27 lutego 2003r w sprawie kierunkéw
restrukturyzacji organizacji i zarzadzania lokalnym transportem zbiorowym, ktéra stanowi
m.in.: "Rada Miasta Gdanska uznaje lokalny transport zbiorowy za priorytetowy s$rodek
transportu w Miescie”.

Uchwata Nr XLI1/1289/2001 Rady Miasta Gdanska z dnia 20 grudnia 2001r w sprawie
Studium Uwarunkowan i Kierunkdw Zagospodarowania Przestrzennego m. Gdanska
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ustalenia, ktérego przewiduja m.in.: ,,. ...w modelowym rozwiazaniu systemu transportowego
na terenie Gdanska zatozono wprowadzenie integracji podsysteméw w skali miasta i
metropolii w zakresie integracji funkcjonalnej i przestrzennej. Integracja funkcjonalna to
odpowiednie zakresy obstugi miasta obejmujace poszczegolne podsystemy transportowe w
celu minimalizacji czasu podrézy danym podsystemem oraz racjonalne wykorzystanie
przepustowosci tych pod systemOw. Integracja przestrzenna ze zaklada maksymalne
zblizenie poszczegblnych podsysteméw transportowych w weztach przesiadkowych
(integracyjnych) w celu minimalizacji czasu przesiadki pasazerow pomiedzy podsystemami
transportowymi...”

Gdynia Uchwata Rady Miasta Gdyni z 2003r. w sprawie przyjecia aktualizacji Strategii
Rozwoju Gdyni, w ktdrej okreslono m.in.:

e wizje rozwoju Gdyni, zakladajaca osiagniecie trwatego, akceptowanego spotecznie i
bezpiecznego ekologicznie rozwoju Gdyni, pozwalajacego osiagna¢ europejskie
standardy dzigki optymalnemu wykorzystaniu zasobdéw naturalnych, ludzkich i
gospodarczych oraz walor6w potozenia miasta;

e czynniki wewngtrzne stymulujace rozwdj uktadu komunikacyjnego Gdyni, tj.
przestrzen, mieszkancy i gospodarka, wyznaczajace okreslone cele szczeg6towe w tym
zapewnienie sprawnego i przyjaznego srodowisku Gdyni  miejskiego systemu
komunikacyjnego przez:

- rozwijanie i modernizacj¢ sieci drog publicznych w miescie, ze szczegdlnym
naciskiem na podstawowy uktad komunikacyjny;

- integracje¢ réznych form komunikacji publicznej w ramach konurbacji, w tym
realizacje weztdw integracyjnych, gtdwnie w oparciu o przystanki SKM;

- potaczenie dzielnic mieszkaniowych z centrum miasta Systemem transportu
Szynowego;

- rozbudowe systemu sciezek rowerowych, taczacych dzielnice ze srédmiesciem oraz
Gdynie z sasiednimi gminami;

- zachecanie mieszkancOw do korzystania z komunikacji publicznej, poprzez
podnoszenie jakosci i zwiekszanie roznorodnosci ustug komunikacyjnych;

- rozwijanie komunikacji trolejbusowej jako przyjaznej dla srodowiska oraz
wspottworzacej unikatowy wizerunek miasta;

e dazenie do uzyskania przez wdrozenie Strategii Rozwoju Gdyni efektywnego i
przyjaznego srodowisku systemu transportu publicznego, w peini zaspakajajacego
potrzeby zwiazane z funkcjonowaniem i rozwojem miasta;

Uchwata Rady Miasta Gdyni z 1998 r. o polityce transportowej okreslajacej nastepujace cele i
dziatania:

e stworzenie zintegrowanego systemu transportu miejskiego, tacznie z szybka koleja
miejska, a w szczegdlnosci ujednolicenie systemu taryfowo-biletowego w transporcie
zbiorowym;

e ograniczenie uzytkowania samochodow osobowych w $rodmiesciu  Gdyni i
ujednolicenie zasad ich parkowania;

e rozwdj form i srodkéw transportu alternatywnego dla podrézy samochodem osobowym,
szczegOlnie w obszarach o ograniczonej pojemnosci srodowiskowej lub ograniczonej
dostepnosci komunikacyjne, zwtaszcza preferowanie transportu zbiorowego;

o stymulowanie koncentracji miejsc pracy i ustug w obszarach dobrze obstugiwanych
transportem zbiorowym;
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e rezerwowanie w planach zagospodarowania przestrzennego terendw na parkingi i wezty
integracyjne w bezposrednim sasiedztwie stacji i przystankéw kolejowych oraz
wybranych peryferyjnych przystankéw drogowego transportu zbiorowego;

e realizowanie inwestycji stuzacych usprawnianiu transportu zbiorowego, w tym
wydzielenie paséw jezdni dla priorytetowego prowadzenia ruchu autobuséw i
trolejbuséw na trasach, gdzie natezenie ruchu tych pojazdéw wynosi co najmniej 50
pojazdéw na godzing w jednym kierunku;

e modernizacja systemu organizacji ruchu, w tym budowa systemu sterowania ruchem z
uwzglednieniem priorytetu dla transportu zbiorowego i ograniczanie ruchu
samochodowego w wybranych obszarach;

e zrealizowanie w $rédmiesciu obszarow ruchu pieszego, wskazanych w planach
zagospodarowania przestrzennego oraz uktadu tras i parkingéw rowerowych;

e kontynuowanie procesu modernizacji taboru autobusowego i trolejbusowego oraz sieci
trakcyjnej zasilajacej trolejbusy;

e doprowadzenie do pelnego uwzgledniania wymogoéw  niepetnosprawnych
uzytkownikow komunikacji;

e rozbudowanie komunikacji trolejbusoweyj.

Warunkami realizacji determinant polityki transportowej sa: edukowanie spoteczenstwa i
wpajanie korzystnych, proekologicznych zachowan komunikacyjnych.

Rozwoj transportu publicznego w Gdyni wynikajacy ze Studium Uwarunkowan Kierunkéw
Zagospodarowania Przestrzennego Miasta Gdyni zaktadajacy m.in.:
4. Polityke zréwnowazonego rozwoju Gdyni;
5. Kierunki rozwoju zagospodarowania przestrzennego Gdyni:
e uznajace konieczno$¢ przeciwdziatania nienadazaniu rozbudowy uktadu drogowego za
wzrostem ruchu samochodowego przez:
- zapewnienie priorytetu transportu zbiorowego w obstudze miast aglomeracji i
rownowagi transportu zbiorowego i indywidualnego w obstudze stref podmiejskich;
- wdrozenie — wspdlnie dla obszaru aglomeracji — systemu zarzadzania i sterowania
ruchem;
- zintegrowanie podsystemow komunikacji zbiorowej;
e W przysztym scenariuszu zrbwnowazonego rozwoju transportu publicznego w pierwszej
kolejnosci rozwoj:
- transportu zbiorowego;
- ruchu rowerowego;
- istniejacego uktadu ulicznego.

Sopot Uchwata Rady Miasta Sopotu z 2002 r.w sprawie przyjecia aktualizacji Planu
Strategicznego Miasta Sopotu w ktérej przyjeto m.in.:
e racjonalnie uksztattowana i bezpieczna infrastruktura miejska, w tym:
- dobry stan techniczny jezdni i chodnikow;
- bezpieczniejszy, efektywny i ekologiczny uktad komunikacji w miescie;
- petne zintegrowanie komunikacji miejskiej z systemem aglomeraciji.

Rozwoj transportu publicznego w Sopocie wynikajacy ze Studium Uwarunkowan ustalajacy
m.in.: usprawnienie podsystemu transportowego SKM i powiazanie go z komunikacja
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autobusowa w miescie przez wprowadzenie wspélnego biletu i powotanie komunalnego
zwiazku komunikacyjnego;

3.2.5 Programy i projekty sektorowe
W OMZG rownolegle sa opracowywane i realizowane programy sektorowe, gtdwnie dotyczy
to drég krajowych, linii kolejowych znaczenia panstwowego i portéw morskich w Gdansku i

w Gdyni. W zakresie infrastruktury transportowej wybrane zagadnienia ilustruja ponizsze
rysunki.

Rys. 3.7 Woj. pomorskie — Inwestycje

Rys. 3.8 Lokalizacja Trasy Leborskigj
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Rys. 3.9 Gdansk — Rozwoj uktadu ulicznego miasta

Wezel
GMINA
RED Planowane
Osiedle mieszkaniowe

Rys. 3.10 Obwodnica P6tnocna Aglomeracji Gdanskiej
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Rys. 3.11 Lokalizacja Trasy Sucharskiego — Drogi Zielonej — Nowej Spacerowej

Wieloletni Plan Inwestycyjny 2004-2008
Rozwdéj Gospodarczy Gdanska

Srodmiesdcie

DZEDZHA
@ Budownictwo (3)

@ Drogosniciwo (28)

B Guspodarka wodami opadowymi (2)

@ Inne(2)

@ Kultura fizyczna | sport (1)

@ Kultura | sziuka (1)

W Oswictienie ulic [12)

@ Turystyia iwypoczynak , Zisier migjska (11)
W Zaslianie w wode | gospadarka Sciekows (4)

Miaste Gdarisk
‘Wykonano w Referacie Informatyki UM w Gdafisku [9-2003]

Rys. 3.12 Gdansk — Wieloletni plan inwestycyjny 2004 - 2008
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3.3 Prognoza podrézy mieszkancow OMZG
3.3.1 Zalozenia do prognoz

Demografia. W 2015 r. liczba ludnosci w woj. pomorskim wyniesie ok. 2,5 min, co bedzie
stanowi¢ 5,9 % ludnosci kraju. W najwigkszych miastach wojewddztwa i Sopocie liczba
mieszkancOw bedzie sie zmniejsza¢ (w Gdansku i Stupsku od 2005 r., w Gdyni i Tczewie po
2010 r.). W Gdansku, Gdyni, Stupsku i Sopocie liczba zgondéw w catym okresie projekcji do
2030 r. bedzie przekracza¢ liczbe malejacych urodzen. W Tczewie podobna sytuacja wystapi
po 2013 r. W analizowanych miastach saldo migracji zagranicznych bedzie ujemne. W
migracjach wewnetrznych przewaza¢ beda we wszystkich wymienionych miastach
przemieszczenia w granicach wojewddztwa. W migracjach wewnatrzwojewddzkich z
Gdanska, Gdyni, Sopotu i Stupska przewiduje si¢ gtdwnie odptyw. Miastami naptywu
migrantéw spoza regionu beda Gdansk, Gdynia i Sopot, ze Stupska nastapi odptyw do konca
okresu perspektywicznego. W Tczewie dodatnie saldo migracji wewnatrzwojewddzkich
utrzyma sie do 2014 r. a migracji miedzywojewddzkich do 2030 r*°.

Motoryzacja. Wskaznik motoryzacji w wojewddztwie pomorskim obecnie wynosit w roku
2002 - 289 sam. 0s. /1000 mieszkancOw, natomiast w powiatach OMZG wynosit 407
pojazdow/1000 mieszk. i 306 sam. 0s. /1000 mieszkancdw. Przyjmujac umiarkowany wariant
przyrostu samochodow przyjeto wskaznik motoryzacji WM w roku 2020:

dla Sopotu 550 sam. o0s. /1000 mieszkancow,

dla Gdanska, Gdyni i powiatu gdanskiego 450 sam. 0s. /1000 mieszkancow,

dla pozostatych powiatéw 400 sam. os. /1000 mieszkancow,

liczbe samochodow cigzarowych zatozono na poziomie 15% samochoddw osobowych.

Ruchliwosé. Zatozono wzrost ruchliwosci mieszkancow OMZG o 20% w roku 2020 do 2.6
podrézy/osobe/dobe. Liczba mieszkancdw nieznacznie moze wzrosnaé, ale z powodu
zwigkszenia sig ruchliwosci i stopnia motoryzacji oraz ruchu tranzytowego znacznie zwigkszy
si¢ liczba oraz struktura podrézy, ogdlna liczba podrézy samochodem na analizowanym
obszarze w 2020 moze wzrosna¢ o ok. 70 % w stosunku do roku 2004.

Srodki transportu. W roku 2020 zatozono, ze: udziat pieszych i rowerzystow w podrozach
wyniesie 20%, udzial samochodéw osobowych w podrézach 35-45 %, udziat transportu
zbiorowego w podrézach 35-45 %. Wzrosnie komfort podrozy transportem zbiorowym.
Srednie napetnienie autobusow zmniejszy sie z 31 do 19 o0s6b na pojazd w roku 2020.
Zmniejszy si¢ takze srednie napetnienie pojazdéw osobowych z 1.24 do 1.08 os6b na pojazd
w roku 2020 (nie uwzgledniono potencjalnych dziatan zmierzajacych do rozwoju systemu
car-pooling).

Planowany system transportu. Perspektywiczny uktad uliczny OMZG zaktada pojawienie
si¢ kilku wysokiej klasy potaczen, do ktorych naleza:

e Autostrada Al,

e Trasa Leborska GP 2/2,

e Trasa Sucharskiego z tunelem i mostem wantowym przez Martwa Wiste,

e Obwodnica Potnocna GP 2/2,

20 Stadium migracji w wojewodztwie pomorskim, Zesp6t autorski pod kierunkiem dr Joanna Skupowa, Gdansk
2004
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Obwodnica Potudniowa 2/2,

Trasa Kwiatkowskiego GP 2/2,

Droga Zielona,

Droga Czerwona (Droga R6zowa) GP 2/3,
Nowa Wielkopolska G 2/2,

Nowa Polska Z 2/2,

Janka Wisniewskiego (po modernizacji) G 2/2,
ulica Nowa Spacerowa,

Nowa Watowa.

Do analizy przyjeto dwa warianty rozwoju sieci drogowej na terenie Aglomeracji
Trojmiejskiej i jeden w obszarze OMZG. W wariancie 1 rozwoju uktadu ulicznego,
zatozono, ze Droga Czerwona nie powstanie w wariancie 2 zatozono powstanie Drogi
Czerwonej.

Termin zakonczenia realizacji wigkszosci z tych potaczen jest trudny do ustalenia przy
istotnie zmieniajacych sie uwarunkowaniach realizacyjnych, spotecznych
i ekonomicznych. W tej sytuacji, szczegOlnie wazne staja si¢ projekty rozwiazan
skromniejszych, ktorych realizacja nie przekreslataby mozliwosci wprowadzania rozwiazan
docelowych.

3.3.2 Liczba podrozy

Na podstawie przyjetych zatozen do prognoz oszacowano liczbe podrézy mieszkancow
OMZG na 3.900 tys/dobe i opracowano macierze podrézy pomiedzy poszczegolnymi
rejonami. W obliczeniach wykorzystano historyczne macierze podrozy. Nastepnie
wykorzystujac system VISEM/VISUM adaptowano i rozwinicto modele podrézy oraz
okreslono macierze jazd pojazdami pomigdzy analizowanymi rejonami. W drugim etapie
utworzono szczegdétowy model ruchu na sieci ulic. Wykorzystujac macierze jazd okreslono
kartogramy natezen ruchu i obliczono poszczeg6lne parametry ruchu za pomoca
szczegOtowego modelu ruchu na sieci ulic.

Rozktadu ruchu w sieci ulicznej dokonano stosujac deterministyczna metode obciazenia
zrownowazonego  (equilubrium  assignment) z  uwzglednieniem  przepustowosci
poszczegblnych elementéw ukladu oraz zmiennosci popytu wg procedury rozkiadu
elastycznego (funkcja potegowa). W wyniku przeprowadzonych obliczen otrzymano wartosci
natezen ruchu na odcinkach miedzyweztowych (w pojazdach rzeczywistych w godzinie
szczytu popotudniowego, porannego i W okresie pozaszczytowym oraz wartosci
sredniorocznych dobowych) oraz wartosci natezen dla skrzyzowan na poszczegolnych
relacjach.

3.4 Rozklad podrozy w obszarze OMZG
3.4.1 Podroze transportem indywidualnym

Na rysunku 3.13 przedstawiono prognozowane natezenia ruchu w roku 2020 dla obszaru

OMZG. Analizujac otrzymane wyniki stwierdzono, ze:

1. W ciagu doby granice wojewddztwa pomorskiego przekracza ponad 140 tys. pojazdéw. Z
ktorych ponad 40 % ma zrodto lub cel podrézy w miastach Aglomeracji Trojmiejskiej.

Gdansk, listopad 2004 56



Ocena Funkcjonowania i Kierunki Rozwoju Infrastruktury Transportowej
w Obszarze Metropolitalnym Zatoki Gdanskiej (OMZG)

Fundacja Rozwoju inzynierii Lqdowej

2. Na granicy wojew0dztwa najwigksze natezenia notujemy na:

e Autostradzie Al 12.500 P/dobe,
e DK7Y 22.800 P/dobe,
e DK6 13.600 P/dobe,
e DK?22 (od strony Elblaga) 13.600 P/dobe,
e DK55 7.700 P/dobg,
e DK1 5.600 P/dobg,
o DK?22 (od strony Watcza) 5.200 P/dobe,
3. Na gtéwnych drogach w obszarze OMZG prognozowane natezenie ruchu bedzie wynosito:
e Autostrada Al od 37.000 do 38.400 P/dobe,
e S6 (Obwodnica Trojmiasta) od 31.100 do 77.300 P/dobe,
e S7 (Obwodnica Potudniowa) od 18.400 do 24.000 P/dobe,
e Trasa Leborska od 29.100 do 34.800 P/dobe,
e Obwodnica Pétnocna Aglomeracji Trgj. od 31.000 do 51.200 P/dobe,
e DK1 od 8.800 do 21.700 P/dobe,
e DK6 od 7.700 do 20.300 P/dobe,
e DK7 od 17.900 do 20.800 P/dobg,
e DK 20 od 12.000 do 22.000 P/dobg,
¢ na drogach wojewddzkich od 3.100 do 23.000 P/dobg.

W Aglomeracji Trojmiejskiej w roku 2020 prognozowane natezenie ruchu bedzie wynosito
w wariancie 1 (rys 3.14):

1. Gdansku:
e Trasa $rednicowa od 39.400 do 68.400 P/dobe,
e Drodze Zielonej od 39.200 do 50.400 P/dobg,
e Trasie Sucharskiego od 31.700 do 59.100 P/dobe,
¢ Os dolnego tarasu od 13.800 do 35.800 P/dobe,

Ulicach taczacych Obwodnice z miastem od 18.600 do 42.800 P/dobe.
2. Sopocie:
¢ Al. Niepodlegtosci od 52.100 do 56.100 P/dobg,
e Grunwaldzka — Powstancow Warszawy od 18.300 do 19.500 P/dobe.
3. Gdyni:

e Trasa $rednicowa od 20.300 do 62.800 P/dobe,
e Droga Czerwona od 45.800 do 46.500 P/dobg,
e Trasa Kwiatkowskiego 68.400 P/dobg,
e Janka Wisniewskiego — Hutnicza 0d 14.100 do 67.800 P/dobg,
e Ulicach taczacych Obwodnicg z miastem od 35.500 do 58.100 P/dobe.

W Aglomeracji Trojmiejskiej w roku 2020 prognozowane natezenie ruchu bedzie wynosito
w wariancie 2 (rys 3.15):

1. Gdansku:
e Trasa $rednicowa od 29.400 do 53.800 P/dobe,
e Drodze Zielonej od 34.100 do 40.900 P/dobg,
e Droga Czerwona od 40.700 do 50.700 P/dobg,
e Trasie Sucharskiego od 33.100 do 48.100 P/dobg,
e Os dolnego tarasu od 4.700 do 23.100 P/dobg,
e Ulicach taczacych Obwodnice z miastem od 16.300 do 39.700 P/dobe.
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2. Sopocie:
o Al. Niepodlegtosci (Drodze Czerwonej) od 35.100 do 53.200 P/dobg,
e Grunwaldzka — Powstancow Warszawy od 18.600 do 21.200 P/dobe.
3. Gdyni:

e Trasa $rednicowa od 20.100 do 43.100 P/dobe,
e Droga Czerwona 0d 54.900 do 63.600 P/dobg,
e Trasa Kwiatkowskiego 45.900 P/dobg,
e Janka Wisniewskiego — Hutnicza od 14.800 do 75.900 P/dobg,
e Ulicach taczacych Obwodnicg z miastem 0d 40.600 do 59.400 P/dobe.

3.4.2 Podrdze transportem zbiorowym

Na rysunku 3.16 przedstawiono kartogram prognozowanych napetnien transportu zbiorowego
w roku 2020 dla obszaru Aglomeracji Trdjmiejskiej. Analizujac otrzymane wyniki
stwierdzono, ze napetnienie na wybranych odcinkach wynosito:

1. Gdansk:
e Trasa srednicowa (bez SKM) od 25.300 do 197.400 P/dobg,
e SKM 0od 127.100 do 134.000 P/dobe,
e 0% dolnego tarasu od 34.900do 67.200 P/dobg,
e Ulicach taczacych Obwodnice z miastem od 200 do 72.500 P/dobe,
e Trakt Sw. Wojciecha od 20.000 do 55.100 P/dobe,
e Marynarki Polskiej od 17.900 do 28.100 P/dobg,
2. Sopot:
e SKM od 93.500 do 129.900 P/dobg,
e Grunwaldzka — Sikorskiego od 2.000do  3.700 P/dobg,
e Malczewskiego 7.000 P/dobg.
3. Gdynia:
e Trasa $rednicowa od 36.800 do 113.000 P/dobe,
e SKM od 35.500 do 111.600 P/dobe,
o Estakada Kwiatkowskiego od 23.300do 58.300 P/dobe,
e Janka Wisniewskiego — Hutnicza od 12.500do 68.000 P/dobg,
e Unruga — Smidowicza od 4.000do 23.500 P/dobe,
o Ulicach taczacych Obwodnicg z miastem od 4.100do 42.000 P/dobe.

3.5 Dostepnosé do centralnych obszaréw OMZG

Dostepnosé¢ w obrebie OMZG. Celem lepszego zobrazowania zachodzacych procesow
w obszarze OMZG do analizy, czasow podrézy, przyjeto dwa warianty. Wariat 0 — brak
rozwoju infrastruktury drogowej i wariant 1- rozwdj infrastruktury, ktéry zostat
przedstawiony w punkcie 3.1.3.

3.5.1 Wariant 0

W roku 2020 dla prognozowanych natezen ruchu sredni czas dojazdu w obrebie OMZG
bedzie wynosit 61 min. Zestawienie $rednich czaséw dojazdu przedstawiono w tablicy 3.2
analizujac otrzymane wyniki stwierdzono ze:
1. Do Srodmiescia Gdansk (rys. 3.17-18):

Sredni czas dojazdu wynosi 60 min.
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Ocena Funkcjonowania i Kierunki Rozwoju Infrastruktury Transportowej
w Obszarze Metropolitalnym Zatoki Gdanskiej (OMZG)

Fundacja Rozwoju inzynierii Lqdowej

e Do zadnej z gmin nie mozna dojecha¢ w czasie krotszym niz 30 minut, 27% gmin lezy
w zasiegu, gdzie dojazd nie przekracza 45 minut, a do gmin Puck i Stegna czas podrozy
przekracza 1,5 godziny.

e Do wszystkich gmin znaczaco wzrdst czas podrozy. Przyrost powyzej 20% notujemy az
do 18 gmin.

e Najwigkszy przyrost, czasu podrozy notujemy do gmin Pszczotki i Tczew (27%) a
najmniejszy do gminy Luzino (13%).

2. Do Srédmiescia Gdyni (rys. 3.22-23):
e Sredni czas dojazdu wynosi 58 min.
e Do zadnej z gmin nie mozna dojecha¢ w czasie krotszym niz 30 minut, nawet do
potozonej w najblizszym sasiedztwie Redy czas dojazdu wynosi 34 min.
e Niecate 15% gmin lezy w zasiegu, gdzie dojazd nie przekracza 45 minut, a do gminy
Stegna czas podrdzy przekracza 2 godziny.
e Do wszystkich gmin znaczaco wzrdst czas podrézy. Przyrost powyzej 20% notujemy do
7 gmin.
e Najwigkszy przyrost, czasu podrdzy notujemy do gminach Reda i Rumia (prawie 40%)
a najmniejszy do gminy Wejherowo Gmina (4%).
3. Do Srédmiescia Sopotu (rys. 3.25-26):
e Sredni czas dojazdu wynosi 66 min.
¢ Do zadnej z gmin nie mozna dojechac¢ w czasie krotszym niz 45 minut,
e 30% gmin lezy w zasi¢gu, gdzie dojazd nie przekracza 60 minut, a 0 gminy Stegna czas
podrdzy wynosi prawie 2 godziny.
e Tylko do trzech gmin przyrost czasu podrozy nie przekroczyt 20% (Luzino, Pruszcz
Gdanski Gmina i Przywidz).
e Najwiekszy przyrost, czasu podrézy notujemy do gminach Zukowo i Kolbudy Gérne
(odpowiednio 37 i 36%).
4. ,,Najlepszym potaczeniem, z analizowanym obszarem charakteryzuja si¢ gminy:
e Kosakowo (39 min),
¢ Rumia (43 min),
e Pruszcz Gd miasto i gmina (45 min),
5. Najgorszym potaczeniem z obszarem $rodmiescia Gdanska, Gdyni i Sopotu charakteryzuja
sie gminy:
e Stegna (czas dojazdu 1:48 godz.),
e miasta Tczew (1:21 godz.)
e miasta Puck (1:19 godz.).

3.5.2 Wariant 1

W roku 2020 dla prognozowanych natezen ruchu sredni czas dojazdu w obrebie OMZG
bedzie wynosit 51 min. Zestawienie $rednich czaséw dojazdu przedstawiono w tablicy 3.2
analizujac otrzymane wyniki stwierdzono ze:
1. Do Srédmiescia Gdansk (rys. 3.19-20):

e Sredni czas dojazdu wynosi 50 min, tyle samo co w roku 2004.

e Do 85% gmin mozna dojecha¢ w czasie krétszym niz 60 minut, a do gmin Puck i

Stegna czas podrézy przekracza wynosi 1:18 godz.
e Do 10 gmin czas podrozy ulegt skréceniu a do pozostatych niewielkiemu wydtuzeniu.
e Najwigkszy przyrost, czasu podrozy notujemy do gmin Przodkowo i Rumia (14%)
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o Najwigksze skrocenie czasu bedzie w gminach Luzino (28%) oraz miasto i gmina
Tczew (odpowiednio 11% i 12%).
2. Do Srodmiescia Gdyni (rys. 3.23-24):
e Sredni czas dojazdu wynosi 51 min, i jest tylko o jedna minute diuzszy niz w roku
2004.
e Do 65% gmin mozna dojecha¢ w czasie krotszym niz 60 minut, a tylko do jednej gminy
Stegna czas podrézy przekracza 1,5 godz.
e Do 8 gmin czas podrdzy ulegt skroceniu a do pozostatych niewielkiemu wydtuzeniu.
e Najwiekszy przyrost, czasu podrozy notujemy do gmin Rumia (23%), Kosakowo i
Przodkowo (18%).
o Najwiegksze skrocenie czasu bedzie w gminach Luzino (19%) oraz gmina Wejherowo
(17%).
3. Do Srodmiescia Sopotu (rys. 3.27-28):
e Sredni czas dojazdu wynosi 52 min i jest krotszy o 1 minutg od czasu w roku 2004,
e Do 27% gmin mozna dojecha¢ w czasie krétszym niz 45 minut,
e 70% gmin lezy w zasiggu, gdzie dojazd nie przekracza 60 minut, a tylko do jednej
gminy Stegna czas podrdzy przekracza 1,5 godz.
e Do 11 gmin czas podrozy ulegt skroceniu a do pozostatych niewielkiemu wydtuzeniu.
o Najwiegkszy przyrost, czasu podrdzy notujemy do gmin Przodkowo (13%), oraz gminy i
miast Kartuzy (odpowiednio 11% i 10%).
e Najwieksze skrocenie czasu bedzie w gminach Luzino (34%) oraz gmina Wejherowo i
Szemud (odpowiednio 11% i 12%).
4. ,,Najlepszym potaczeniem, z analizowanym obszarem charakteryzuja si¢ gminy:
e Kosakowo (39 min),
¢ Rumia (43 min),
e Pruszcz Gd miasto i gmina (45 min),
5. Najgorszym potaczeniem z obszarem $rodmiescia Gdanska, Gdyni i Sopotu charakteryzuja
sig gminy:
e Stegna (czas dojazdu 1:48 godz.),
e miasta Tczew (1:21 godz.)
e miasta Puck (1:19 godz.).

Dzieki budowie nowych potaczen w obszarze OMZG czas dojazdu do wielu gmin ulegnie
skroceniu w stosunku do roku 2004. Najwigkszymi beneficjentami beda gminy Luzino, gmina
i miasto Wejherowo, (Budowa Trasy Leborskiej) oraz miasto i gmina Tczew (budowa
Autostrady Al).
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Tablica 3.2 OMZG 2020 - Zestawienie srednich czasow dojazdu

Czas dojazdu
L.p | Gminy Waraint 0 Waraint 1
Gdansk | Gdynia | Sopot | Sredni | Gdansk | Gdynia | Sopot | Sredni

1 Cedry Wielkie 0:44 1:04 1:03 0:57 0:35 1:02 0:48 0:48
2 Kartuzy 1:02 1:07 1:11 1:07 0:55 1:03 1:01 1:00
3 Kartuzy gm. 1:01 1:05 1:07 1:05 0:54 1:01 0:58 0:58
4 Kolbudy Gorne 0:40 0:51 0:54 0:48 0:36 0:48 0:43 0:42
5 Kosakowo 0:54 0:16 0:46 0:39 0:46 0:18 0:38 0:34
6 Luzino 1:25 1:01 1:21 1:16 0:55 0:45 0:47 0:49
7 Pruszcz Gd. 0:33 0:52 0:51 0:45 0:28 0:49 0:42 0:40
8 Pruszcz Gd. Gm. 0:38 0:51 0:48 0:45 0:30 0:47 0:43 0:40
9 Przodkowo 0:55 0:53 0:55 0:54 0:51 0:49 0:47 0:49
10 |Przywidz 0:55 1.07 1:04 1:02 0:51 1:04 0:58 0:58
11 | Pszczokki 0:54 1:06 1:03 1:01 0:40 0:56 0:51 0:49
12 | Puck 1:32 1:00 1:27 1:19 1:18 0:50 1:09 1:06
13 | Puck gm. 1:24 0:52 1:19 1:12 1:10 0:43 1:02 0:58
14 | Reda 1:05 0:34 1:00 0:53 0:54 0:27 0:46 0:42
15 | Rumia 0:56 0:24 0:50 0:43 0:51 0:21 0:42 0:38
16 | Somonino 1:01 1:06 1:09 1:05 0:55 1:03 1:00 0:59
17 | Stegna 1:31 2:02 1:51 1:48 1:18 1:51 1:32 1:34
18 | Suchy Dab 0:44 1:04 1:03 0:57 0:35 1:02 0:46 0:48
19 | Szemud 1:06 0:47 1:04 0:59 0:52 0:43 0:45 0:47
20 | Tczew 1:12 1:25 1:25 1:21 0:51 1:07 1:04 1:01
21 | Tczew gm. 1:11 1:24 1:20 1:18 0:50 1:05 1:00 0:58
22 | Trabki Wielkie 0:51 1:04 1:04 1:00 0:42 0:57 0:53 0:50
23 | Wejherowo 1:17 0:46 1:13 1:05 1:05 0:37 0:56 0:53
24 | Wejherowo gm 1.08 0:43 1:03 0:58 0:55 0:34 0:46 0:45
25 | Zukowo 0:43 0:48 0:55 0:49 0:37 0:46 0:43 0:42
26 | Zukowo gm. 0:43 0:47 0:51 0:47 0:38 0:45 0:43 0:42
Sredni 1:00 0:58 1:06 1:01 0:50 0:51 0:52 0:51
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Rys. 3.17 OMZG 2020 Sredni czas dojazdu do  Rys. 3.18 OMZG 2020 Zmiany czasu dojazdu
centrum Gdanska — Wariant 0 do centrum Gdanska w stosunku do
roku 2004- Wariant 0

Rys. 3.19 OMZG 2020 Sredni czas dojazdu do  Rys. 3.20 OMZG 2020 Zmiany czasu dojazdu
centrum Gdanska — Wariant 1 do centrum Gdanska w stosunku do
roku 2004— Wariant 1
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Rys. 3.21 OMZG 2020 Sredni czas dojazdu do  Rys. 3.22 OMZG 2020 Zmiany czasu dojazdu
centrum Gdyni — Wariant 0 do centrum Gdyni w stosunku do
roku 2004— Wariant O

Rys. 3.23 OMZG 2020 Sredni czas dojazdu do  Rys. 3.24 OMZG 2020 Zmiany czasu dojazdu
centrum Gdyni — Wariant 1 do centrum Gdyni w stosunku do
roku 2004— Wariant 1
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Rys. 3.25 OMZG 2020 Sredni czas dojazdu do  Rys. 3.26 OMZG 2020 Zmiany czasu dojazdu
centrum Sopotu — Wariant 0 do centrum Sopotu w stosunku do
roku 2004— Wariant O

Rys. 3.27 OMZG 2020 Sredni czas dojazdu do  Rys. 3.28 OMZG 2020 Zmiany czasu dojazdu
centrum Sopotu — Wariant 1 do centrum Sopotu w stosunku do
roku 2004— Wariant 1
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4. CELE STRATEGICZNE | OPERACYJNE ROZWOJU INFRASTRUKTURY
TRANSPORTOWEJ DO ROKU 2013

4.1 Cele rozwoju system transportu w OMZG

Rola systemu transportowego w réwnowazeniu rozwoju systemu osadniczego OMZG
Wobec lawinowo pojawiajacych sie probleméw funkcjonowania transportu, w tym
problemow ekologicznych, strategia zrownowazonego rozwoju staje si¢ jedynym,
racjonalnym podejsciem we wszystkich dziataniach, bezposrednio lub posrednio zwiazanych
z funkcjonowaniem transportu. Role systemu transportowego w réwnowazeniu rozwoju
systemu osadniczego OMZG nalezy sprowadzi¢ do realizacji trzech grup celow: spotecznych,
srodowiskowych i ekonomicznych.

Cele spofeczne
Ze spotecznego punktu widzenia celem zréwnowazonego rozwoju transportu jest poprawa
jakosci zycia poprzez zaspokojenie potrzeb spotecznych, mentalnych i kulturalnych w sposob
gwarantujacy bezpieczenstwo oraz ochrone zdrowia i zycia, z wykorzystaniem warunkow
uczciwej konkurencji. Osiaganiu tego celu stuzy
1. Minimalizacja bezposrednich i posrednich negatywnych wptywow na ludzkie zdrowie
poprzez:
e wzrost bezpieczenstwa (pasazerow, uzytkownikow infrastruktury transportu)
e obnizania zanieczyszczen powietrza emitowanych przez transport i majacych wptyw na
ludzkie zdrowie,
e zmniejszanie zagrozen toksycznych i rakotworczych pochodzacych od materiatow
produkcyjnych i eksploatacyjnych,
e obnizanie poziomu hatasu i drgan emitowanych przez transport,
2. Poprawa jakosci podrézowania (pieszo i niepieszo) poprzez:
poprawe jakosci transportowych przestrzeni publicznych i taboru,
tworzenie stref transportowych (korytarze transportowe, strefy ruchu uspokojonego),
dostepnos¢ miejsc pracy, ustug, rekreacji (okreslona odlegtoscia i czasem dostepu),
mozliwos¢ wyboru srodka transportu.

Cele srodowiskowe
Dla s$rodowiska celem zréwnowazonego rozwoju transportu jest poprawa jego jakosci
poprzez:
1. Minimalizacjg szkodliwego oddziatywania transportu, tym:
¢ redukcja zuzycia zasobOw zwlaszcza nieodnawialnych
e zZmniejszenie zanieczyszczen powietrza,
e zmniejszenie degradacji gleb i wod,
e ograniczenie degradacji ekosystemow,
2. Racjonalne wykorzystanie materiatow w transporcie
e optymalizacja czasu eksploatacji
e regeneracja i recykling
3. Zmniejszenie energochtonnosci srodkow transportu
4. Ograniczenie terenochtonnosci infrastruktury transportu

Cele ekonomiczne
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Ekonomicznym celem rozwoju zréwnowazonego jest:
1. Ustalenie racjonalnego sposobu wyceny poszczegolnych kosztow transportu jako
sktadnika cen produkcji, produktow i ustug poprzez
e ustalenie prawidtowych cen,
e egzekwowania zasady "zanieczyszczajacy placi”
e wprowadzanie czestych innowacji w transporcie.
2. Zwigkszenie efektywnosci systemu transportowego
e rozwiazania organizacyjno-logistyczne
e pozabudzetowe zrddta finansowania modernizacji i rozwoju systemu

Osiaganie tych celéw uwarunkowane jest podjeciem réznorodnych dziatan o charakterze
organizacyjnym i inwestycyjnym, do ktorych w przypadku Aglomeracji zaliczy¢ mozna:

o priorytet finansowy dla transportu publicznego ulicznego i kolejowego
rozwaj infrastruktury rowerowej (trasy, parkingi, wypozyczalnie, informacja),
ekologiczny tabor autobusowy,
integracja funkcjonalna podsystemdw transportu pasazerskiego,
wezty integracyjne (przesiadkowe) z intensyfikacja zabudowy wokot tych weztdw,
wyrazna hierarchizacj¢ uktadu ulicznego,
wyznaczenie stref miasta w zaleznosci od dozwolonej predkosci ruchu
samochodowego,
powszechne stosowanie srodkow uspokojenia ruchu,
e system sterowania ruchem ulicznym, transportem publicznym i ruchem parkingowym.

Oddzielna grupa dziatan dokonywanych poza samym systemem transportowym, ale majacych
decydujace znaczenie w kreowaniu potrzeb transportowych, a w konsekwencji wszystkich
ubocznych skutkéw funkcjonowania transportu, sa decyzje w zakresie rozwoju struktur
przestrzennych miast aglomeracji. Duza skala ekspansji terytorialnej, monofukcyjnosé
struktur osadniczych i rozproszenie celow podrdzy to czynniki wymuszajace nieracjonalny
kierunek rozwoju transportu, nieracjonalny ekonomicznie (zwigkszona transportochtonnosg) i
srodowiskowo szkodliwy.

W realizacji strategii rownowazenia rozwoju systemu transportowego OMZG wyrdznié
nalezy kilka celow:

Cel 1: Ograniczanie wzrostu ogolnych potrzeb transportowych miasta poprzez:

¢ stymulowanie rozwoju wielofunkcyjnych obszarow (mieszkalnictwo, praca, ustugi),

¢ uzaleznienie wydania decyzji lokalizacyjnej dla nowych obiektéw wytwarzajacych ruch
drogowy od oceny konsekwencji ruchowych takiej lokalizacji; problem ten dotyczy
lokalizowanych ~ na  obrzezach  aglomeracji  osiedli ~ mieszkaniowych i
wielkopowierzchniowych obiektow handlowych,

e wprowadzenie modelu kontrolowanej suburbanizacji

e stymulowanie rozwoju form obstugi mieszkancOw ograniczajacych potrzebe
dokonywania podrozy (urzedy, banki )

Cel 2: Poprawa jakosci obsfugi transportem zbiorowym i powstrzymanie spadku udziafu
transportu zbiorowego w przewozach pasazerskich poprzez:

e modernizacje istniejacego i wymiang zuzytego taboru autobusowego i tramwajowego,

e rozbudoweg sieci potaczen tramwajowych i uruchomienie systemu szybkiego tramwaju,
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¢ usprawnienie funkcjonowania Szybkiej Kolei Miejskiej w celu zwigkszenia jej rangi,

o doprowadzenie do integracji transportu miejskiego w obszarze aglomeracji, organizacja
weztow integracyjnych i systemu parkingow ,,P + R” (parkuj i jedZ dalej transportem
zbiorowym),

e rozwijanie subregionalnego systemu transportowego ( najlepiej "lekkiej szyny™) dla
zwigkszenia dostepnosci miejsc pracy, nauki, ustug i rekreacji w skali subregionalnej,

Cel 3: Poprawa bezpieczenstwa ruchu ulicznego poprzez:
e zmodernizowanie miejsc koncentracji wypadkow drogowych z zastosowaniem srodkow
skutecznie wplywajacych na poprawe bezpieczenstwa ruchu,
o wspieranie edukacyjnych dziatan szkdt w zakresie wychowania komunikacyjnego,
e wprowadzi¢ obligatoryjne oceny zamierzen transportowych i lokalizacje funkcji
miejskich pod wzgledem bezpieczenstwa ruchu poprzez wprowadzenie audytu
bezpieczenstwa ruchu drogowego.

Cel 4: Poprawa sprawnosci funkcjonowania uk#adu ulicznego miasta zwifaszcza w
przecigzonych ruchem obszarach centralnych aglomeracji poprzez.:

e zwigkszenie zakresu dziatan modernizacyjnych i utrzymaniowych, w tym wdrazania
nowoczesnych, ekologicznych technologii w wykonawstwie robét drogowych,

e uzupetnienie uktadu ulicznego miasta o odcinki ulic,

e uzupetnienie ukladu uliczny o odcinki stwarzajace mozliwo$¢ ograniczenia ruchu
tranzytowego, zwiaszcza samochoddw cigzarowych i usprawniajace powiazania z
portami

e wprowadzenie systemu parkingowego i stref o ograniczonej dostepnosci dla pojazdow
samochodowych,

Cel 5: Zmniejszenie negatywnego oddzialywania transportu na warunki zycia mieszkancow
poprzez m. in.:
¢ eliminowanie barier przestrzennych powodowanych przez uktad drogowy i kolejowy,
e popieranie ekologicznych srodkéw transportu 0s6b i towardw, w tym budowa sieci drog
rowerowych,
e zwickszenie kontroli stanu technicznego pojazdéw pod wzgledem emisji spalin i hatasu,

Cel 6: Usprawnienie systemu transportu towarowego poprzez m.in.:
e wyznaczenie tras dla ruchu ciezarowego i tadunkow niebezpiecznych,
o zlokalizowanie i rozwoj terminali logistycznych na obrzezach miasta.

Cel 7: Usprawnienie zarzgdzania drogami, ruchem drogowym i przewozami w
poszczegblnych miastach aglomeracji poprzez:
e dostosowanie struktur zarzadzania transportem zbiorowym do planowanych
usprawnien, wymogow rynkowych i integracji w skali aglomeracji
e zbudowanie nowoczesnego systemu sterowania ruchem ulicznym i i pojazdow
transportu zbiorowego,
e wprowadzenie wigkszego zakresu i roznorodnosci optat transportowych w miescie
Cel 8: Usprawnienie systemu zintegrowanego zarzgdzania transportem i planowania jego
rozwoju w aglomeracji.
e powotanie aglomeracyjnego zarzadu transportu
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e zbudowanie systemu statego monitoringu ruchu ulicznego i parkingowego i
przewozow.

Realizacja powyzszych celdéw transportowych powinna w kazdym przypadku stosowac si¢ do
zasady, ze inwestycyjny rozwdj systemu transportu zbiorowego powinien wyprzedzaé
inwestycyjny rozwdj podstawowego uktadu ulicznego aglomeraciji.

Widrazanie instrumentéw polityki transportowej moze si¢ odbywaé skutecznie tylko przy
dostatecznej akceptacji spotecznej osiaganej poprzez odpowiednie kampanie promocyjne i
informacyjne oraz przy spojnosci dziatan w zakresie planowania rozwoju, projektowania,
realizacji budowy, utrzymania i zarzadzania systemem transportowym w aglomeracji.

4.2 Transport drogowy

Etap do roku 2005

Etap ten obejmuje przede wszystkim te propozycje zmian ktore wynikaja z faktu zakonczenia
prowadzonych od lat inwestycji drogowych oraz weryfikacji dotychczasowych ustalen w
zakresie zaliczenia danej drogi do drég krajowych. Przyjeto, ze:

e zakonczona zostanie budowa Trasy W-Z w Gdansku (ul. Armii Krajowej taczaca
Srédmiescie Gdansk z Obwodowa Tréjmiasta); fakt ten umozliwi wiaczenie Trasy W-Z
w ciag drogi krajowej nr 7; a obecny przebieg ul. Stowackiego znajdzie si¢ w kategorii
drogi wojewddzkiej

e rozpocznie i zakonczy sie budowa I mostu nad Martwa Wista w ciagu ul. Sucharskiego
w Gdansku; na tym etapie budowy, nowa przeprawa wraz z ul. Sucharskiego
prowadzaca do Portu Potnocnego powinna posiada¢ kategorie drogi wojewodzkiej,

e zostanie czegsciowo zbudowany odcinek lesny Trasy Kwiatkowskiego w Gdyni, a do
czasu zakonczenia tej budowy odcinek ulicy Morskiej w Gdyni (od Obwodowej do
Trasy Kwiatkowskiego) oraz Trasa Kwiatkowskiego (odcinek na estakadzie) beda
miaty kategori¢ drogi krajowej z uwagi na funkcje dojazdu do przejscia granicznego
obstugujacego ruch miedzynarodowy (Terminal Promowy Gdynia — Karskrona,
Terminal Kontenerowy),

e droga wojewodzka nr 216 na odcinku Reda-Wiadystawowo bedzie miata kategorie
drogi krajowej,

e W zakresie drog wojewodzkich, zbudowana zostanie wykonana przebudowa ul.
Stowackiego w Gdansku oraz elementy Drogi Czerwonej w Gdyni.

Etap do roku 2015

Etap ten obejmuje przede wszystkim rozpoczecie waznych inwestycji drogowych w obszarze
aglomeracji, zakonczone do roku 2015 etapami istotnymi dla funkcjonowania sieci drogowej
aglomeracji. Przyjeto, ze do tego czasu nastapia nastepujace zmiany w uktadzie:

e zbudowany zostanie pomorski odcinek autostrady Al taczacy si¢ z Obwodowa
Trojmiasta w wezle ,,Rusocin”,

e zbudowany zostanie odcinek Obwodowej Potudniowej w Gdansku (od Obwodowej
Tréjmiasta do Trasy Srednicowej), a dalszy odcinek tej obwodowej prowadzacy do
Portu Potnocnego i drogi krajowej nr 7 bedzie w trakcie budowy; w tej sytuacji droga
krajowa nr 1 moze przebiega¢ odcinkiem Obwodowej Trdjmiasta i odcinkiem
Obwodowej Potudniowej z ominigciem Pruszcza Gdanskiego, a obecna droga krajowa
przechodzaca przez Pruszcz stanie sie droga wojewodzka,
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nastapi korekta przebiegi drogi krajowej nr 7 na odcinku Koszwaly - Bystra z
ominigciem miejscowosci Woctawy,

rozpocznie si¢ budowa Il przeprawy (most lub tunel) przez Kanat Portowy w Gdansku
jako dojazd do Portu Zachodniego i powiazanie Obwodowej Potudniowej z Droga
Zielona,

zakonczona bedzie budowa catej Trasy Kwiatkowskiego w Gdyni, a odcinek ul.
Morskiej (od Obwodowej Trojmiasta do Trasy Kwiatkowskiego) powrdci do kategorii
drogi wojewddzkiej,

zbudowany zostanie odcinek ul. Nowej Pétnocnej w Gdyni (od ul. Morskiej do ul.
Hutniczej), stanowiacy przedtuzenie Obwodowej Trdjmiasta w kierunku potnocnym;
zaktada si¢ takze, ze kontynuowane beda prace budowlane na innych odcinkach
nowego potaczenia pomigdzy Gdynia i Reda

zbudowany zostanie odcinek Trasy Leborskiej Gdanskiej (od Obwodowej Trojmiasta
do Dobrzewina) wraz obwodowa Chwaszczyna, a dalsze prace w kierunku Koszalina
beda kontynuowane

zmodernizowana zostanie droga krajowa 220 na odcinku Gdynia - Zukowo z
obwodnicami Chwaszczyna i Zukowa,

w zakresie dr6 g wojewoddzkich, zbudowana zostanie nowe potaczenie ul. Spacerowej z
Sopotem (ul. Nowa Spacerowa) oraz Trasa Lgborska Gdynska (od Obwodowej do
Bojana),

modernizacja Janka Wisniewskiego 2/2,

dalsza rozbudowa Drogi R6zowej (odcinek od Stryjskiej do Wielkopolskiej).

Etap po roku 2015 -""perspektywa"

W etapie po roku 2015 zwanym “perspektywa" zatozono uktad drég krajowych i ich
powiazan z uktadami ulicznymi miast aglomeracji odpowiadajacy obechym oczekiwaniom i
zatozeniom rozwojowym w zakresie transportu samochodowego. Generalnie, realizacja tego
etapu bedzie polega¢ na zakonczeniu rozpoczetych wczesniej inwestycji drogowych,
dotyczacych drég krajowych (miejskich i zamiejskich) i wazniejszych drég wojewodzkich.
Zaktada sie wiec, ze uktad ten stanowi¢ beda istniejace i projektowane trasy:

autostrada Al do wezta ,,Rusocin” w powiecie gdanskim (Pruszcz Gdanski), wigzaca
Aglomeracj¢ Gdanska i porty morskie z siecia drog migdzynarodowych

droga krajowa nr 7 jako droga ekspresowa (2/2) przebiegajaca od Obwodowej
Trojmiasta (droga ekspresowa) poprzez proj. Obwodnice Potudniowa i obejscie
miejscowosci Woctawy w kierunku Warszawy;

droga krajowa nr 6 jako droga ekspresowa (2/2) przebiegajaca z Kierunku Szczecina
poprzez Boze Pole, dalej projektowanym odcinkiem Trasy Leborskiej poprzez gminy
Luzino i Szemud z obejsciem Chwaszczyna i Osowej, Obwodnice Trojmiasta do wezta
z proj. Obwodowa Potudniowa,

droga krajowa nr 1 przebiegajaca od Bazy Promowej i Portu Zachodniego poprzez
proj. Trase Sucharskiego, proj. Obwodowa Potudniowa (razem z droga nr 7),
Obwodowa Trdjmiasta, wezet autostradowy ,,Rusino” i dalej istniejaca droga krajowa
nr 1 w kierunku Lodzi

droga krajowa nr 27, przy zatozeniu wybudowania Trasy Leborskiej jako drogi
krajowej nr 6, przebiega¢ bedzie odcinkiem Obwodowej Trojmiasta (od wezla
»Wysoka” do ul. morskiej w Gdyni), proj. Obwodnica Pdétnocna (obejscie  Gdyni-
Cisowa, Rumi i Redy) i dalej zmodernizowana droga nr 27 w kierunku Pucka i
Wiadystawowa; w przypadku braku Trasy Leborskiej, proj. Obwodowa Poinocna
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bedzie nowym przejsciem drogi nr 6 przez Gdynig¢, Rumig i Redg, a droga krajowa nr
27 bedzie miata swoj poczatek w Redzie,

e droga krajowa nr 219 przebiegajaca Trasa W-Z od Obwodowej Potudniowej (droga
krajowa nr 1) do Obwodowej Tréjmiasta i dalej w kierunku Zukowa,

e droga krajowa nr 220 przebiegajaca zmodernizowana droga 220 z obejsciem Zukowa,

e droga krajowa XXX, Trasa Kwiatkowskiego do Bazy Kontenerowej i ul.
Wisniewskiego do nowej lokalizacji Bazy Promowe w Gdyni ),

e droga wojewodzka nr 27 przebiegajaca Trasa Srednicowa przez obszar aglomeracii,
czesciowo lub catkowicie po sladzie proj. Drogi Czerwonej

¢ droga wojewddzka ,,przymorska” przebiegajaca w sladzie proj. Drogi Zielonej i proj.
Nowa Spacerowej; trasa ta o funkcji miejskiej tworzy wraz z Trasa Sucharskiego uktad
obwodnicowy po wschodniej stronie Gdanska i usprawnia powiazanie Oliwy i Sopotu z
Obwodowa Trojmiasta,

e droga wojewoddzka (projektowana) przechodzaca projektowanym wiaduktem nad
terenem PKP w Pruszczu Gdanskim, od Trasy Srednicowej do drogi wojewddzkiej nr
227,

e droga wojewddzka (projektowana) przechodzaca projektowanym wiaduktem lub
tunelem przez teren PKP w Rumi, od Trasy Srednicowej ulicami Gdanska, Debogdrska
i | Dywizji WP do proj. drogi krajowej nr 27.

4.3 Transport kolejowy

W OMZG, szczeg6lne znaczenie ma:

e modernizacja SKM, wymiana taboru, budowa weztow integracyjnych na gtéwnych
przystankach ujetych w systemie P+R,

e wykorzystanie mato obciazonych linii kolejowych w Gdansku i w Gdyni dla
prowadzenia autobuséw szynowych,

e tworzenie warunkdéw dla funkcjonowania przewoznikéw kolejowych i autobusowych w
zintegrowanym systemie aglomeracyjnych przewozow pasazerskich

e rozbudowa uktadu torowego dla obstugi centrum logistycznego

4.4 Transport lotniczy i wodny

Plany rozwoju portdbw morskich znajdujacych sie w przebiegajacych przez Polske
transeuropejskich korytarzach transportowych zakladaja petniejsze wykorzystanie ich
obecnych mozliwosci i poprawe konkurencyjnosci, co po integracji Polski z UE pozwoli
utrzyma¢ portom réwnoprawna pozycje W grupie portdw europejskich i ochroni¢ je przed
zepchnigciem do roli portow peryferyjnych. Zadania w zakresie rozwoju portéw i
infrastruktury morskiej zawiera przyjety przez KERM we wrzesniu 1998r. "Plan rozwoju
infrastruktury transportowej w Polsce do roku 2015". Stosownie do przyjetej w dokumencie
metodologii, plan rozwoju portow morskich jest integralna czescia, planu rozwoju catej
infrastruktury transportowej kraju. Infrastruktura transportowa i hydrotechniczna portow
morskich bedzie dostosowana do sprawnego przyjmowania i wysylania duzych partii
fadunkéw a takze do sprawnej obstugi ruchu promowego i ro-ro zar6wno pasazersko -
samochodowego jak i kontenerowego. Program zaktada integracjec morsko - ladowych
fancuchdw transportowych z wykorzystaniem technologii multimodalnych. Konieczne sa,
zarowno inwestycje modernizacyjne, jak i nowe przedsiewziecia stuzace dostosowaniu
portow do zmian struktury towarowej i geograficznej obrotow oraz nowych technologii
transportu.
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4.5 Transport pasazerski

Na terenie Aglomeracji Trojmiejskiej nie istnieja formy organizacyjne porozumien miedzy
przewoznikami a integracja poszczegllnych podsysteméw jest przede wszystkim
przestrzenna w oparciu o przystanki SKM bedac, w systemie transportu pasazerskiego,
podstawowymi weztami integracyjnymi. Uzupetniajacymi punktami/weztami integrujacymi
w ramach podsystemu autobusowego sa wspolne przystanki przewoznika miejskiego i
zamiejskiego.

Istnieja trzy mozliwosci powotania statej struktury zarzadczej w Aglomeracji Trojmiejskiej:
e Zarzadza ( wybrane) Miasto na podstawie Porozumienia Komunalnego
e Zarzadza spotka, powotana przez Porozumienie,
e Zarzadza Zwiazek Komunalny

Pelng integracje transportu pasazerskiego w aglomeracji docelowo osiagna¢ mozna poprzez
powotanie zwigzku komunalnego i utworzenie na jego szczeblu Zarzgdu Transportu
Aglomeracji Trojmiejskiej (a wiasciwiej Metropolii Gdarskiej), ktéry — powinien  przeja¢
wszystkie funkcje organizatorskie w tym wykonywane na terenie Aglomeracji Trojmiejskiej
przez UM w Gdansku, ZKM w Gdyni oraz w odniesieniu do PKP SKM i PKP PR,.

Do zadan ZTMG nalezatoby:
e opracowanie Zintegrowanego Planu Rozwoju Transportu Publicznego Aglomeracji
Trojmiejskiej;
e okreslanie wielkosci przewozow;
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zatrudnianie przewoznikow;

ksztattowanie norm jakosciowych i ekonomicznych;
badanie rynku ustug komunikacyjnych;

promocje transportu publicznego ;

podziat zadan przewozowych;

opracowywanie taryf i systemu biletowego;
organizacje weztdw przesiadkowych;
opracowywanie i koordynowanie rozktadow jazdy;
ksztattowanie cen za ustugi transportem publicznym:;
informacje o ruchu i jego regulacje.

System pobierania optat moze funkcjonowa¢ przy zachowaniu odrebnosci taryf wszystkich
organizatoréw przewozow pasazerskich tj. UM w Gdansku, ZKM w Gdyni i PKP SKM oraz
PKP PR

Warunkiem prawidtowego funkcjonowania zintegrowanego systemu transportu publicznego
w Metropolii Gdanskiej ( aglomeracji trojmiasta) bedzie zapewnienie mu wiasciwych zrddet
finansowania, odpowiadajacych warunkom gospodarki rynkowe;j.

Zrodtami finansowania transportu pasazerskiego w Metropolii Gdanskiej (aglomeraciji)
Trojmiejskiej powinny by¢:
e opfaty za ustugi przewozowe;
e $rodki przekazywane organizatorom przewozéw w postaci refundacji utraconych
przychodow z tytutu obowiazywania uprawnien do przejazdoéw ulgowych i bezptatnych;
¢ dotacje do ustug nierentownych zaméwionych przez wiadze¢ publiczna.

Wsrdd zadan planistycznych i badawczych wykonywanych lub organizowanych przez wyzej
wymieniona strukturg powinno znalez¢ sig:

e monitorowanie zachowan transportowych uzytkownikdéw systemu transportu,
przeprowadzenie  szczegOtowych analiz  istniejacych i przysztych  potrzeb
transportowych, , ocena parametréw obstugi i zjawisk ubocznych,

o sformutowanie polityki transportowej Metropolii Gdanskiej w celu sformutowania
ogoélnych celéw, zasad i wymagan w zakresie wewnetrznej i zewnetrznej obstugi
transportowej regionu; ustalenia te sa niezbedne do okreslania zadan przewozowych
drogowych i kolejowych, argumentowania podejmowanych decyzji,

e wykonanie studium transportowego metropolii i aglomeracji zawierajace koncepcje
integracji systemu transportowego. Problematyka studium winna uwzglednia¢ m. in.
procesy restrukturyzacji transportu kolejowego i autobusowego, etapowanie rozwoju,
analizy finansowe w zakresie wspotfinansowania inwestycji transportowych i
przewozéw, dotacji i subwencji, wspdlne dziatania administracji samorzadowych
roznych szczebli oraz dziatania integracyjne pomiedzy dysponentami $rodkow
transportu.

Przeksztatcenia systemu transportowego to proces ditugofalowy, ktory musi zapewniaé
sprawnos$¢ jego funkcjonowania w sposob ciagty. W rozwoju poszczegolnych jego
sktadowych planuje sie¢ nastepujace dziatania:

Podsystem szybkiej kolei miejskiej i regionalnej:
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przedtuzenie trasy i realizacja przystanku Srédmiescie,

wydtuzenie trasy od przystanku Gdansk Srédmiescie do  projektowanego
metropolitalnego wezta integracyjnego Gdansk Czerwony Most — lokalizowanego na
terenie wytaczonej juz z eksploatacji pomocniczej stacji rozrzadowej Gdansk Potudnie.
likwidacja trasy SKM do Nowego Portu ,

istniejace 1 wszystkie nowe przystanki SKM beda wyposazone w parkingi i
ksztattowane jako elementy weztow integracyjnych,

nadanie potudniowo-zachodniej trasie kolejowej charakteru szybkiej kolei miejskigj
wymaga budowy nowych przystankéw ,,Karwiny” i ,,Maty Kack” oraz objecia ta trasa
przystanku ,,\Wzgorze sw. Maksymiliana”, a takze podjecia na szczeblu ponadlokalnym
decyzji o uruchomieniu na tej trasie regularnej komunikacji $rodkami lekkiego
transportu szynowego,

modernizacji i wymianie taboru.

Podsystem tramwajowy:

bedzie sukcesywnie rozwijany uktad w obszarze Gdanska Potudnie po trasie ul. Armii
Krajowej na Chetm, a w dalszym etapie na Orunie Gorna po trasie ul. Armii Krajowej,
Trasa P-P.

dla poprawy obstugi Srédmiescia przewidywana jest budowa trasy tramwajowej w
ciagu ulicy Nowej Watowej wraz z lokalizacja wezta przesiadkowego ulicznego na
Polskim Haku,

trzecim kierunkiem rozbudowy ukladu tramwajowego jest wydtuzenie tramwaju na
Morene po trasie ul. Nowolipie, Rakoczego, Bulonska, a p6zniej do petli Ogrodowa we
Wrzeszczu i petli Zaspa po trasie Nowej Abrahama,

przediuzenie trasy do portu lotniczego i dalej do Osowej i Gdyni po istniejacej linii
kolejowej jest mozliwe w stanie wypetnienia struktur jako inwestycja domykajaca
system transportowy Gdanska i aglomeracji, uzasadniona ranga lotniska oraz wygoda
podréznych,

dla obstugi transportu zbiorowego planuje si¢ nowe zajezdnie tramwajowe w Letnicy i
w rejonie ul. Kartuskiej na Jasieniu, oraz

modernizacji i wymianie taboru.

Podsystem trolejbusowy bedzie sukcesywnie rozwijany w nastepujacych kierunkach:

trasa "Dabréwka — Kacze Buki”- budowa sieci od istniejacej petli przy ,,Euromarkecie”
do Kaczych  Bukdéw, ul. Nowowiczlinska, Rdestowa, Chwaszczynska i
Starochwaszczynska, wraz z budowa petli z dwoma torami trakcji w Kaczych Bukach
trasa ,,Dabrowa” - budowa odgatezienia sieci od linii do Kaczych Bukdw do petli przy
ul. Migtowej, ul. Nowowiczlinska i Migtowa, wraz z dwoma torami trakcji na petli przy
ul. Migtowej

trasa ,,Chylonska” - budowa odcinka sieci na ul. Chylonskiej, od ul. Morskiej do ul.
Owsianej — odcinek pozwalajacy na aktywizacje wezta integracyjnego trolejbus - SKM
przy przystanku Gdynia Cisowa,

trasa “Fikakowo” - budowa odgatezienia sieci od linii w ul. Chwaszczynskiej
do projektowanej petli w Fikakowie, ul. Gryfa Pomorskiego — odcinek do nowego
osiedla z intensywna zabudowa wielorodzinna

trasa ,,Witomino”- budowa odcinka sieci od petli trolejbusowo-autobusowej Wezet
Franciszki Cegielskiej do petli Witomino Lesniczowka, ul. Kielecka, Rolnicza,
Wielkokacka i Il MPS, wraz z dwoma torami trakcji na petli Witomino Lesniczowka,
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e dla obstugi transportu zbiorowego planuje si¢ budowe zajezdni trolejbusowej przy ul.
Zakret do Oksywia (wraz z trakcja w ul. Zakret do Oksywia),oraz
e modernizacji i wymianie taboru.

Podsystem autobusowy

¢ na terenie Gdanska rozwdj podsystemu autobusowego bedzie polegat na wyksztatceniu
wyspecjalizowanych dworcéw autobusowych dla réznych kategorii podsystemow
autobusowych miejskich i zamiejskich (Gdansk Gtéwny, Czerwony Most),
racjonalizacji przebiegu tras autobuséw miejskich w celu uniknigcia dublowania (przez
nie) komunikacji szynowej i modyfikacji rozmieszczenia petli autobusowych w rejonie
Srédmiescia. oraz budowe nowych zajezdni autobusowych na Rudnikach, w rejonie
skrzyzowania ul. Elblaskiej i Nowej Watowej. Przewiduje si¢ takze wprowadzenie
minibuséw do obstugi Srédmiescia Historycznego. Utworzeniu weztéw integracyjnych
migdzy ulicznymi srodkami transportu publicznego w na ul.Elblaskiej ( rejon Bramy
Zutawskiej) i ul.Kartuskiej ( w rejonie skrzyzowania ul.Nowolipie),

¢ na terenie Gdyni rozwoj podsystemu autobusowego bedzie polegat na rozwoju potaczen
szczegOlnie na obszarze Gdyni Zachdd , budowie i modernizacji petli , rozszerzeniu
obstugi midibusowej ( WIk.Kack, Maty Kack, Grabdéwek, Chylonia), utworzeniu
weztow integracyjnych migdzy ulicznymi $rodkami transportu publicznego w na
ul.Chwaszczynskiej w rejonie Kaczych Bukow,

e wymianie i modernizacji taboru.

Podstawowym celem jest, zgodnie z polityka transportowa, wzmocnienie roli transportu
publicznego oraz ograniczanie negatywnych skutkow transportu dla otoczenia, w tym dla
srodowiska oraz funkcjonowania centrum miasta. W szczegdlnosci oczekiwane jest, ze
nastapi:

e poprawa ustug transportowych w obszarze Aglomeracji Trojmiejskiej
znaczaco wzrosna (ilosciowo i jakosciowo) ustugi transportu publicznego,
poprawi si¢ komfort oraz bezpieczenstwo podrézowania,
zracjonalizowane beda wydatki na sektor transportu,
poprawi si¢ srodowisko miejskie

Wsparciem w ramach Programu objeci beda mieszkancy aglomeracji oraz przybysze z
zewnatrz stanowiacy tzw. docelowe grupy uzytkownikdéw systemu transportu publicznego.
Realizacja powyzszych zamierzen Programu odnosi si¢ do polityki transportowej miast
aglomeracji, w ktorych formutuje sie wymagania podniesienia jakosci i sprawnosci
funkcjonowania transportu publicznego tj. jego rozwoju w sferze technicznej, organizacyjne;j i
zarzadzania zapewniajacego:
e podniesienie sprawnosci eksploatacyjnych istniejacej sieci transportu publicznego i jej
rozbudowe na najbardziej efektywnych kierunkach,
e transport ekonomiczny i bezpieczny z racjonalnym poziomem naktadéw srodkéw
publicznych, oraz
e organizacje i zarzadzanie ze $cista integracja zarzadzania transportem publicznym z
zarzadzaniem drogami i ruchem oraz petnym wykorzystaniem posiadanego potencjatu
przewozowego.
Prognoza funkcjonowania transportu publicznego w latach 2004- 2013 zaktada podjecie
przez Miasta dziatan ukierunkowanych m.in. na:
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e sprawy organizacyjne — w tym powotanie Zarzadu Transportu Aglomeracji
Trojmiejskiej ( Metropolii Gdanskiej) jako jednostki zarzadzajacej, planujacej i
organizujacej transport w odniesieniu do wszystkich operatoréw dziatajacych w
aglomeracji ,

e sprawy badan i analiz rynku ustug — w tym wdrozenie systematycznych badan i
analiz potrzeb transportowych ( badania ankietowe, pomiary napetnien, pomiary
sprawnosci funkcjonowania transportu publicznego) z wykorzystaniem dostgpnych
komputerowych technik obliczeniowych,

e sprawy programéw inwestycyjnych i ich finansowania — w tym uruchamianie prac
projektowo-kosztorysowych, studiéw wykonalnosci , wnioskdéw aplikacyjnych do
funduszy strukturalnych w celu pozyskania dodatkowych zrédet finansowania
transportu publicznego.

e dowozowo/odwozowe do/od tras transportu szynowego tj zaprojektowanie ustug
autobusowych w oparciu na koncepcji ,,ramie - wezet — kregostup - ramie”.

Mozliwosci w tym wzgledzie przedstawi¢ mozna w nastepujacych wariantach modeli:

e model ,,kontynuacji”, ktory wystapi w sytuacji nieznaczacej skali rozwoju transportu
szynowego i integracji technicznej, nie odbiegajacej od stanu obecnego. Uktad linii
bedzie musiat pozosta¢ bez zmian,

e model ,,posredni”, ktdry wystapi w sytuacji czesciowego ( niepetnego ) rozwoju
transportu szynowego i integracji technicznej, pozwalajacego jedynie na ograniczone
zastosowanie koncepcji ,,ramie - wezet — kregostup - ramie”,

e model ,, docelowy”, ktory wystapi w sytuacji petnego rozwoju transportu szynowego i
integracji technicznej, pozwalajacej na maksymalne zastosowanie koncepcji ,,ramie -
wezet — kregostup - ramie”. Weztami o podstawowym znaczeniu w tworzeniu koncepcji
winny by¢ min: Grabdwek, Gdynia Gt., Wzg.sw. Maksymilana, Redtowo, WIk.Kack,
Oliwa, Wrzeszcz, Dworzec Gt., Srodmiescie.

Priorytety dla ruchu pojazdéw transportu zbiorowego na sieci drogowej sa instrumentem
polityki umozliwienia ptynnego ruchu tych pojazdéw (minimalizacja strat czasu) oraz
bezpiecznego dostepu pasazeréw do przystankow i przesiadek. Efekty tych zabiegébw moga
by¢:
1. Dla pasazerow:

e zwigkszenie predkosci handlowej pojazdow,

e racjonalizowanie czaséw podrozowania, w tym — skrocenie ich, przewidywalnos¢ w

osiaganiu celu,

e utatwienia przesiadek,
2. Dla przewoznika:

e mozliwos¢ zwigkszenia czestotliwosci ruchu pojazdow na liniach,

e zmniejszenia kosztow jednostkowych eksploatacji,
3. Dla systemu miejskiego:

o zwigkszenie frekwencji w transporcie publicznym,

e zmniejszenie obciazenia ruchem pojazdéw samochodowych.

Efektami posrednimi wprowadzenia priorytetdw sa korzysci dla srodowiska (zmniejszenie
emisji z pojazdow samochodowych dzigki ptynnemu ruchowi i ograniczeniu ruchu
samochodéw osobowych), lepsza organizacja funkcjonowania miasta, a w konsekwencji
takze poprawa bezpieczenstwa ruchu. Efektem ubocznym moze by¢ takze poprawa warunkow
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ruchu pojazdéw samochodowych w ten sposob, ze obecne rozwiazania 0 charakterze
tradycyjnym moga by¢ ,przy okazji” zastapione bardziej wyrafinowana technologia (w
Gdansku dotyczy to w szczegdlnosci sterowania ruchem ulicznym).

Czynnikiem wspomagajacym preferencje dla transportu publicznego moga by¢ zabiegi z
zakresu uspokojenia ruchu w centralnych czesciach miasta oraz uzycie instrumentow
fiskalnych (parkowanie, optaty za wjazd do wydzielonych czesci centralnych miast) dla
limitowania dostepu samochodem. Spowodowaé¢ to moze wigksze zainteresowanie
transportem publicznym.

4.6 Rozwdj Inteligentnych Systemow Transportu (ITS)

Rozwdj Inteligentnych Technologii dotyczy biletowania elektronicznego, zarzadzania ruchem
drogowym i jego kontroli w celu zapewnienia pierwszenstwa dla transportu publicznego
(autobusow, tramwajow i trolejbuséw) na skrzyzowaniach, zarzadzania ruchem pasazerskim,
w tym regularnych pomiaréw i modelowania.

Biletowanie elektroniczne nalezy wdrozy¢ na catym terenie Trojmiasta u wszystkich
operatorow transportu publicznego, w tym ZKM Gdansk, ZKM Gdynia. oraz PKP SKM i
PKP PR Zaktada si¢ roéwniez “integracje¢ taryfowa” pomigdzy poszczegdlnymi firmami
transportowymi.

System Kontroli Miejskiego Ruchu Drogowego obejmuje system kontroli na skrzyzowaniach
sieci tramwajowej, system kontroli na skrzyzowaniach sieci autobusowej, sterownik
centralny, wyposazenie pojazdow w GPS i okablowanie.

System Kontroli Miejskiego Ruchu Drogowego jest przewidziany po to, by spetnié¢
nastepujace cele:

e zapewnienie pierwszenstwa dla transportu publicznego na skrzyzowaniach ulic,
unikniecie szukania miejsc parkingowych przez pojazdy w ruchu ulicznym,
lepsze sterowanie ruchem drogowym,
lepsza organizacja ruchu drogowego,
lepsza informacja pasazerska dla uzytkownikow transportu publicznego.

Nalezy wprowadzi¢ centrum kontroli ruchu drogowego, ewentualnie w powiazaniu z
systemami istniejacymi w ZKM-ach. Wreszcie nalezy wprowadzi¢ nastepujace funkcje:
e sterowanie na wszystkich skrzyzowaniach,
rozpoznanie i monitorowanie biezacego nat¢zenia ruchu wraz z jego wizualizacja,
kontrola przeptywow ruchu,
nadzor i monitoring pierwszenstwa przejazdu dla transportu publicznego,
szybkie rozpoznanie awarii i zaktdcen wraz z ich eliminacja,
analiza statystyczna czaséw przejazdu transportu publicznego oraz natezenia ruchu.

W celu zmniejszenia kosztow operacyjnych, proponowane sa inwestycje w system
zarzadzania eksploatacja.
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4.7 Infrastruktura tramwajowa, trolejbusowa i autobusowa

Infrastrukture tramwajowa nalezy ulepszy¢ i rozwinaé, poprzez:

modernizacje centralnej czesci sieci transportu zbiorowego ,odcinek Opera — centrum
(linia tramwajowa, pasy autobusowe, sterowanie ruchem),

usuwanie ,waskich gardet” w gtdwnej sieci tramwajowej, wynikajacych z ich
degradacji technicznej, odcinek Oliwa /Jelitkowo/Zaspa - Opera

budowa linii Centrum — Chetm, wraz z pozyskaniem taboru i srodkdw na dostosowanie
zajezdni,

odnowienie toréw tramwajowych,

modernizacja instalacji trakcyjne;j.

Infrastrukture trolejbusowa nalezy ulepszy¢ i rozwina¢ poprzez:

budowe tras: ”Dabrowka -Kacze Buki”;,,Dabréwka”; ,,Chylonska”; ,,Fikakowo”,
”Witomino”,

usuwanie ,,waskich gardet” w sieci trolejbusowej,

modernizacje instalacji trakcyjnej,

Infrastrukture autobusowa nalezy ulepszy¢ i rozwinaé poprzez:

usuwanie ,,waskich gardet” w sieci autobusowej,
budowe i modernizacje urzadzen sieciowych ( petle, przystanki)

4.8 Szybka Kolej Miejska

Inwestycje w SKM winny dotyczy¢ nastepujacych elementow tego podsystemu:

Infrastruktura sterowania i zarzadzania ruchem w ukladzie komplementarnosci z
miejskim systemem zarzadzania i sterowania ruchem,

Wydtuzenie trasy SKM w kierunku potudniowym Gdanska wraz z budowa przystanku
oraz wezta integracyjnego ,,Srodmiescie”,

Modernizacja torowisk i sieci trakcyjnej,

Przebudowa/budowa weztdéw integracyjnych dla uzyskania zasady potaczenia ,,krawedz
- krawedz”( w tym szczegdlnie Chylonia, Grabowk, Redowo, Oliwa, Wrzeszcz,
Dworzec Gtdéwny), przy zastosowaniu formuty partnerstwa publicznego — prywatnego
zwiazanego z mozliwa komercjalizacja przestrzeni wokot przystankow SKM,

Wymiana taboru.
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