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DRODZY CZYTELNICY

ddajemy w Wasze rece kolejne wydanie ,,Pomorskiego Przegladu
Gospodarczego”, dotyczace niezmiernie istotnego tematu, czyli po-
morskiego transportu. Zagadnienie to, z uwagi na niespotykany dotad
dostep do funduszy strukturalnych UE oraz partycypacje regionu Pomorskiego
w organizacji Euro 2012, rozpatrywane jest przede wszystkim w kategoriach duzych
projektéw w zakresie infrastruktury drogowej. Tymczasem szeroko rozumiany
transport ma wiele wymiaréw i moze warunkowaé rozwdj innych dziedzin — od
edukacji poczynajac, na gospodarce koficzac. W zwiazku z tym zdecydowalismy sie
podejs¢ do tego tematu kompleksowo. Rozpoczelismy od pokazania ogélnopolskich
uwarunkowan rozwoju transportu, gdyz to, co dzieje si¢ w tym zakresie w naszym
regionie, jest w duzym stopniu zalezne od sytuacji krajowej i decyzji podejmowanych
na poziomie centralnym. Nastepnie, prezentujemy planowany uklad transportowy
wojewoddztwa pomorskiego w 2020 r. wraz z opiniami dotyczacymi rozwoju po-
szczeg6lnych rodzajéw transportu. Kolejno przedstawiamy wplyw planowanej sieci
transportowej na szeroko rozumiang strukturg gospodarki Pomorza i rynek pracy.
Wazna jest takze odpowiedz na pytanie, czy Tréjmiasto ma szansg si¢ staé weztem
logistycznym o znaczeniu europejskim? Kluczowa w tym aspekcie jest dostgpnosé
transportowa na tle innych o$rodkéw miejskich w Polsce i Europie, ktéra w najwyzszym
stopniu decyduje o faktycznym poziomie atrakcyjnosci potozenia geograficznego.
W niniejszym numerze ,PPG” mozna réwniez przeczytaé o polaczeniach miedzy
osrodkami subregionalnymi a metropolia i migdzy sobg nawzajem, a takze o spéj-
nosci transportowej Tréjmiasta. Poza tym w ramach pokazywania dobrych prakeyk
omodwione zostaly rézne modele transportu miejskiego i regionalnego, przy czym
duzo miejsca poswiecono problematyce komunikacji publicznej wewnatrz metropolii
oraz wspdlnemu biletowi.
Mamy nadziejg, iz niniejsze wydanie ,,Pomorskiego Przegladu Gospodarczego”
przyczyni si¢ do lepszego zrozumienia problematyki rozwoju transportu na Pomorzu

oraz stanie si¢ powaznym glosem w debacie publicznej na ten temat.

— 3
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WYZWANIA ROZWOJU TRANSPORTU
W POLSCE

Techniczne i ekonomiczne uwarunkowania

Stan rozwoju sektora transportu w kazdym kraju najlepiej odzwierciedla
charakterystyka jego systemu transportowego, ktéry, méwiac najogélniej, sktada si¢
z ukladu sieci infrastrukeury transportowej i jej uzytkownikdéw, a wiec przewoznikéw
z okreglonym potencjalem przewozowym zdolnym do przemieszczania towardéw
i pasazeréw. Zatem system transportowy to sie¢ infrastruktury transportowej wraz
z ukfadem mas towarowych i strumieni pasazerskich korzystajacych z tej sieci
w danym czasie. Ma on trzy wymiary:

* materialno-techniczny (infrastruktura liniowa i punktowa, pojazdy, elementy

sterowania ruchem itp.),

* ckonomiczny (przewoznicy — producenci ustug wraz z ich relacjami ze strong

popytowy (rynki transportowe itp.),
* instytucjonalno-prawny, a w tym regulacyjno-porzadkowy.

Kazdy z tych elementéw warunkuje w okreslonym stopniu sprawno$¢ funk-
cjonowania systemu, zaréwno w jego wymiarze wewngtrznym, jak i zewngtrznym

— to jest w sensie zdolnosci dostosowywania si¢ do wymogéw i potrzeb otoczenia.
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Rysunek 1. Stan nawierzchni sieci drdg krajowych w Polsce
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Zrédto: Raport o stanie technicznym nawierzchni sieci drég krajowych na koniec 2006 roku, GDDKiA, Warszawa, marzec 2007, s. 8.

Rysunek 2. Stan techniczny linii kolejowych w Polsce
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28%
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Zrédto: PKP PLK S.A. Raport roczny 2005, Warszawa 2006, s. 18.

Obecny stan rozwoju systemu transportowego RP
oceniany jest jednoznacznie negatywnie przez zdecydowana
wigkszo$¢ jego uzytkownikéw oraz konsumentéw ustug
transportowych. Ocena tego typu odnosi si¢ przy tym
gléwnie do pierwszego i jednoczesnie podstawowego
jego skladnika, tj. sieci infrastruktury transportu. Nie
jest ona bezpodstawna, bowiem jedynie nieco ponad 53%
sieci drég krajowych jest w stanie dobrym, a bez mata
47% w stanie niezadowalajacym i ztym (por. rysunek 1).
W wojewodztwie pomorskim wskazniki te ksztattuja sie
nieco lepiej niz $rednia krajowa, wynoszac odpowiednio
dla drég krajowych: 57%, 28% i 15%. Zatem wskaznik
natychmiastowych potrzeb remontowych na Pomorzu
ksztattuje si¢ na poziomie 0,15, przy $redniej krajowej
wynoszacej 0,23'. Jeszcze gorsza sytuacja wystepuje w ukla-

dzie sieci kolejowej w Polsce, gdzie jedynie 25% facznej

1 Jest to relacja dtugosci sieci w stanie ztym do tacznej dtugosci sieci
administrowanej przez GDDKIA w danym wojewddztwie. Wojewddztwo
pomorskie plasuje si¢ pod tym wzgledem relatywnie wysoko na tle Sredniej
krajowej. Jednakze stan pozostatych kategorii drég — wojewddzkich,
powiatowych i gminnych jest zdecydowanie gorszy. Raport o stanie
technicznym nawierzchni sieci drdg krajowych na koniec 2006 roku,

GDDKIiA, Warszawa, marzec 2007, s. 12.

Stan dostateczny
47%

dlugodci linii kolejowych jest uznawana przez zarzadce
tej sieci jako dobra (por. rysunek 2). W tej sytuacji nie
moze dziwi¢, ze zaledwie 4,9% toréw kolejowych nadaje
sie do przewozéw z szybkoscig 160 km/h, a tylko 15,1%
moze by¢ wykorzystywana w przewozach dokonywanych
z szybkoscig 120-160 km/h?. Stan pozostatych skladnikéw
sieci infrastruktury transportu w Polsce nie jest wcale
lepszy. Jej niedorozwdj, gtéwnie w aspekcie jakosciowym,
czyli zty stan techniczno-eksploatacyjny, stanowi w istocie
podstawowa bariere sprawnosci i efektywnosci funkcjono-
wania systemu transportowego i jest jednym z hamulcéw

2réwnowazonego rozwoju kraju.
Bariery inwestycyjne

Szybka odbudowa sieci infrastruktury transportowej
i poprawa jej standardéw jakosciowych naleza zatem do
podstawowych wyzwan, przed jakimi stoi Polska na progu
obecnego stulecia. Proces ten, rozpoczety juz na poczatku
minionej dekady i zintensyfikowany znacznie po akeesji

do UE, napotyka jednakze na ogromne przeszkody, i co

2 Por. PKP PLK S.A., Raport roczny 2005, Warszawa 2000, s. 18.



wazne, dzi$ juz mniej natury finansowej, a bardziej insty-
tucjonalno-organizacyjnej i prawnej. Problemy finansowe
wiaza si¢ gléwnie z takimi aspektami, jak:
 skala potrzeb inwestycyjnych — budowa sieci o no-
wych jako$ciowo standardach (sie¢ uktadu TINA),
a jednoczesnie remonty i naprawy istniejacej sieci,
zapewnienie miedzy innymi interoperacyjnosci, a to
wszystko przy ogromnej presji czasu (np. Euro 2012)
i silnie rosnacych ostatnio kosztach,

¢ zdolno$c do terminowej absorpcji §rodkéw UE.

I tak w relacji do 2006 r. ceny materialéw budowlanych
i robocizny wzrosly $rednio w Polsce 0 30% i dynamika ta
utrzymuje si¢ nadal. W rezultacie planowane koszty budowy
1 km autostrady w wysokosci 6 mln € i drogi ekspresowej 4
mln € wzrosly obecnie realnie o co najmniej 2 mln €. Przy
zalozeniu, ze do 2013 r., jak okresla to program rzadowy,
Polska zamierza wybudowa¢ okoto 500 km autostrad
i 1200 km drég ekspresowych, przeznaczajac na ten cel
100 mld zt (w tym 54 mld na drogi ekspresowe i 20,3 mld
zt na budowe autostrad), oznacza to, ze moze zabrakna¢
na jego realizacjg okoto 30 mld z¥*. W tej sytuacji, mimo
planowanego ogromnego naplywu srodkéw z Funduszu
Spéjnosci i Europejskiego Funduszu Rozwoju Regionalnego
w perspektywie finansowej 2007-2013 w ramach PO
LInfrastruktura i Srodowisko” (POIIS), przy jednoczesnie
bardzo niskim wskazniku wykorzystania $rodkéw SPO
Transport (2004-20006), pilnie poszukuje si¢ nowych
zrédel finansowania infrastrukeury®. Dotyczy to zaréwno
infrastruktury drogowej, jak i kolejowej, na ktdra tylko
2 POIIS zarzadca sieci powinien uzyska¢ ok. 4,2 mld €.
Podejmowane dziatania zmierzaja gléwnie do zwickszenia
$rodkéw uzyskiwanych z akcyzy od paliw silnikowych
i gazu do napedu pojazdéw — z obecnych 12% do 50%,
z czego 20% zasilitoby dodatkowo Fundusz Kolejowy
(FK), a pozostate Krajowy Fundusz Drogowy (KFD).

3 W kwocie tej mieszcza si¢ takze wydatki na:

a) wzmocnienia i przebudowy drég (8,7 mld z}),

b) budowe obwodnic (6,9 mld zt),

¢) prace przygotowawcze (14,3 mld z}) i pozostate wydatki drogowe
(27,6 mld zt).

Lacznie obejmuja one do 2015 r. kwote ponad 140 mld zk;

por. A. Stefariska, Drogowcom moze zabraknad pienigdzy, ,Rzeczpospolita”
27.07.2007 r.

4 W polowie 2007 r. efektywnie dokonane platnosci z SPO Transport
stanowily zaledwie 32,7% calkowitej alokacji SPOT;

por. www.transport.gov.pl (17.07.2007).

5 PLK S.A. zamierza wydatkowac¢ tacznie ponad 6 mld € do 2013 r.
na remonty i budowe toréw, a samorzady chcg zainwestowaé ponad
100 mln zt na linie lokalne. Ponadto spétki z grupy PKP S.A. zainwestuja
w najblizszych latach ponad 4 mld zt w tabor kolejowy. W samym
tylko 2007 r. PKP Cargo S.A. wyda na ten cel ok. 530 mln z; por.
A. Krakowiak, A. Stefaiska, Szybkie pociqgi na stare tory, ,Rzeczpospolita”
2 07.07.2007 r. oraz Strategia rozwoju transportu kolejowego do roku
2009, Warszawa, lipiec/sierpieri 2006 r., s. 48.
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W rezultacie sam transport kolejowy uzyskatby dodatkowo
ok. 6,6 mld z} rocznie®.

Same $rodki publiczne — zaréwno krajowe, jak i zagra-
niczne, z kredytami i pozyczkami z migdzynarodowych
instytucji finansowych (gléwnie EBI) oraz gwarancjami
rzadowymi dla GDDKIiA oraz PLK SA — nie wystarcza
jednak, by zrealizowa¢ bardzo ambitne rzadowe programy
rozbudowy i modernizacji sieci infrastruktury transpor-
towej. Programy te, nadal konstruowane bardziej pod
katem ambicji rzadzacych partii politycznych niz realnych
mozliwosci techniczno-wykonawczych — z finansowymi
wlacznie, z reguly, nie s3, bo nie moga by¢, w pelni reali-
zowane. Brak skutecznych instrumentéw i mechani-
zmoéw oraz form zachety dla kapitatu prywatnego w celu
wlaczenia go do proceséw rozbudowy infrastrukeury
krajowej — mimo istnienia od ponad dwéch lat ustawy
o partnerstwie publiczno-prywatnym (PPP) — jest jedng
z przyczyn tego stanu rzeczy. Kapital ten to bowiem nie
tylko istotne dodatkowe Zrédto finansowania infrastruk-
tury, ale réwniez wazny instrument wzrostu efektywnosci
realizacji inwestycji, ktéry daje mozliwo$¢ przyspieszenia
budowy oraz poprawy efektywnosci zarzadzania obiektami
i ich eksploatacji. Bez rozwoju sprawdzonych w wielu
krajach UE form partnerstwa publiczno-prywatnego
Polska nie rozwiaze problemu zapdznienia w rozwoju
infrastruktury transportowej w perspektywie akceptowalnej
z ekonomicznego, spotecznego, ekologicznego i politycznego
punktu widzenia’. Podejmowane w ostatnim okresie proby
rozwoju PPP w dziedzinie budownictwa drogowego,
polegajace na tworzeniu wzorowanych na brytyjskim
modelu SPV specjalnych spélek, ale juz z iscie polska
wizja modelu PPP, niewatpliwie nie przystuguja si¢ do
rozwiazania tego problemu. Faktem jest jednak, iz rzad
polski dylemat ten dostrzega i prébuje go podjaé, czego
wymownym przykladem jest inicjatywa zmierzajaca do
powierzenia budowy szybkich linii kolejowych firmom
prywatnym, ktére w zamian za oplaty uzyskiwane od
przysztych uzytkownikéw sieci gotowe bytyby finansowad
tego typu przedsiewzigcia.

Kolejnym problemem i jednoczesnie ogromna barierg
w rozwoju infrastruktury transportowej w Polsce sa mato
skuteczne procedury przygotowania inwestycji do reali-
zacji, a w tym gléwnie wykupu terenéw, pozyskiwania
zezwolen na budoweg i rozstrzygania przetargéw. Mimo

iz w ciagu ostatnich dwdéch lat uczyniono bardzo wiele

6 Por. Transport. Jak zwigkszycé wydatki na rory, ,Rzeczpospolita”
2 18.07.2007 r.

7 Por. Formy i metody finansowania infrastruktury transportu w Polsce.
Problemy optymalizacji systemu finansowania infrastruktury transportu,
praca monograficzna pod red. A. S. Grzelakowskiego, Wyd. AM w Gdyni,
Gdynia 2005, s. 192 i dalsze.



w celu zfagodzenia tej bariery, nie udalo si¢ jej do tej pory
skutecznie zniwelowad. W efekcie tego cykle inwestycyjne

w tej dziedzinie w Polsce s3 najdtuzsze w UE.

Mechanizm regulacji — zagrozenia poakcesyjne

Oprocz szeroko rozumianych barier inwestycyjnych,
polski system transportowy moze napotykaé na barierg
regulacyjna w rozumieniu braku spéjnosci miedzy sto-
sowanym mechanizmem regulacji a jego sfera realna.
Akcesja Polski do UE spowodowata bowiem, iz polityka
transportowa UE wraz z ukladem jej priorytetéw, celéw,
zadan i instrumentéw ich realizacji, a tym samym sta-
bych i mocnych stron, stala si¢ integralnym elementem
regulacji systemu transportowego RP. Krajowy skfadnik
mechanizmu regulacji, ktéry powinien by¢ spéjny lub co
najmniej niesprzeczny z mechanizmem regulacji UE, zostat
w efekeie tego znacznie zredukowany i to nie tylko co do
swego zakresu, ale réwniez sity i mozliwosci oddziatywania
na sfere realna transportu. W rezultacie tego:

* mechanizm regulacji systemu transportowego
RP zostat silnie umigdzynarodowiony, a system
transportowy — rynek transportowy, pomijajac
okresy przejsciowe — faktycznie stal si¢ otwarty dla
licencjonowanych przewoznikéw wspélnotowych;

efektem tego jest ogromny wzrost konkurencji,

* pojawilo si¢ niebezpieczedstwo braku pelnego
dostosowania nowego systemu regulacji do wymogéw
i potrzeb krajowego systemu transportowego, ktéry
w swych parametrach techniczno-eksploatacyjnych
zdecydowanie odbiega od ,,standardu unijnej 15-tki’;
efektem tego jest zjawisko dysfunkcjonalnosci

w ukladzie sfery realnej i regulacyjnej,

* powstalo ryzyko koncentracji dziatari na celach
istotnych dla interesu Wspdlnoty, a przy tym nie
zawsze zgodnych i spéjnych z interesem kraju lub
jego poszczegdlnych regionéw; skutek — naturalne
przesunigcie orientacji w kierunku realizacji celow
wspdlnotowych?,

* zostalo zawezone pole manewru w zakresie wy-
korzystania krajowej polityki transportowej do
redukcji lub eliminacji istniejacych dysproporcji
— zaréwno w zakresie rozwoju sieci infrastrukeury
transportowej, jak i potencjatu oraz struktury rynku

transportowego,

8 W Polsce widocznym tego przykladem bylo preferowanie rozwoju
korytarzy paneuropejskich w relacjach wschéd — zachéd (IIIi 1V), a nie
péinoc — potudnie (VI il), co stanowilo z zatozenia zagrozenie dla
rozwoju regionéw nadmorskich, a w tym szczegélnie Pomorza.

PomoRrskl PRZEGLAD GOSPODARCZY

*  wprowadzono jednolite wspélnotowe standardy dostepu
do zawodu przewoznika i rynku transportowego w jego
poszczegblnych segmentach, a takze wspélne zasady
jego organizacji w aspekcie funkcjonalno-podmioto-
wym (rozdzielenie sfery operacyjnej od zarzadzania
infrastrukturg i regulacji dostepu do niej) w warunkach

nie w pelni jeszcze ,,dojrzatych” rynkéw,

* wymuszono procesy przyspieszonej deregulacji

i liberalizacji rynkéw transportowych.

Polityka transportowa RP — jej strukturalne stabosci

Znajomo$¢ celéw polityki transportowej UE, jak tez
potengjalnych skutkéw ich realizacji dla systemu transpor-
towego RP w jego obecnym i przysztym ksztalcie, powinna
stanowi¢ podstawe do budowy skutecznej i efektywnej
polityki transportowej Polski, zdolnej do kojarzenia intereséw
wspolnotowych z krajowymi bez wyraznego uszczerbku dla
tych ostatnich. Analiza dokumentéw rzadowych — zaréwno
strategii, jak tez programéw wieloletnich, dotyczacych bez-
posrednio lub posrednio sektora transportu, jednoznacznie
wskazuje, ze Polska taka polityke mozolnie, lecz konse-
kwentnie konstruuje. Polityka ta w swym obecnym ksztalcie
ma jednak nadal szereg wad i stabosci, ktére obnizaja jej
skutecznos¢ w realizacji celéw. Najwazniejsze z nich to:

* nadal utrzymujaca sic nadmierna galeziowa — sekto-
rowa koncentracja, prowadzaca do znacznej fragmen-
taryzacji i rozproszenia celéw (brak pelnej spdjnosci),
co prowadzi do wzrostu konkurencji, a nie kooperacji

w ukfadzie migdzygaleziowym,

* instytucjonalna dekoncentracja mi¢dzy sektorem
ladowym i morskim systemu transportowego,
a w konsekwencji rozdzielenie celéw i zadan tego,
z natury jednolitego, uktadu; w warunkach rozwo-
ju intermodalnosci i postepujacej koncentracji na
obstudze pionowo zintegrowanych logistycznych
faricuchéw dostaw jest to rozwigzanie podjete jak
gdyby wbrew logice proceséw globalizacji i dziataid
dostosowawczych do niej,

* koncentracja dziatani na sferze rozwoju infrastrukeury
transportowej i marginalizacja sfery rynku — jego
rozwoju, utatwien w zakresie dostepu, ksztattowania
relacji konkurencyjnych i budowy przewag konkuren-
cyjnych dla polskich operatoréw oraz wartosci dodanej
dla krajowych konsumentéw ustug transportowych

w ramach taricucha dostaw,

* kreowanie wizji pasywnego konsumenta pomocy
unijnej w sferze rozwoju infrastruktury transportowe;,
a przy tym niezdolnego w swych dziataniach do efek-

tywnej absorpdji tej pomocy, i to nie tylko w wymiarze



ilo$ciowym, ale tez jako$ciowym i strukturalnym
— programy rozwoju infrastruktury nastawione s
na budowe sieci; jest to efekt nasladownictwa, a nie
kreowanie docelowego uktadu polskich przewag

konkurencyjnych w tej dziedzinie w Europie,

e brak innowacyjnych form oraz instrumentéw fi-
nansowania infrastruktury transportu, a w tym
zdolnosci do generowania efektywnych i skutecznych
form rozwoju PPP zaréwno w sferze budowy, jak tez
eksploatacji i zarzadzania infrastruktura, stosowania
sekurytyzacji, stopniowego wprowadzania formut
internalizacji kosztéw zewnetrznych i skutecznych,
przejrzystych form odplatnosci uzytkownika za

korzystanie z sieci infrastrukeury.

Podsumowanie

Rozwdj sektora transportu w Polsce napotyka na

szereg barier i ograniczeri. Cze$¢ z nich nie zostanie szybko

WYZWANIA ROZWOJU TRANSPORTU W POLSCE

wyeliminowana, jak np. bariera techniczno-infrastruktu-
ralna, lecz inne, np. braku innowacyjnych i efektywnych
form finansowania infrastruktury czy tez sprawnego
i skutecznego mechanizmu regulacji, moga by¢ stosunkowo
szybko zniwelowane. Szczegdlnie ta ostatnia bariera wymaga
pilnych rozstrzygnigé. Bez sprawnego mechanizmu regulacji
krajowego systemu transportowego, ktérego integralnym
elementem jest polityka transportowa, Polska nie osiagnie
bowiem zamierzonych celéw nie tylko w sferze regulacji
rynku oraz rozwoju sieci infrastruktury transportowej, ale
takze forsowania strategii zréwnowazonego rozwoju kraju.
Ta z kolei wymaga skoordynowania i zharmonizowania
polityki transportowej z polityka konkurencji oraz polityka
regionalna, ktéra zapewnia sp6jnosé ekonomiczna, spo-
feczna i przestrzenna zaréwno w wymiarze regionalnym,
co wazne dla rozwoju wojewédztwa pomorskiego, jak

i przede wszystkim krajowym.
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OPRACOWANIE PPG NA PODSTAWIE ,,REGIONALNE]
STRATEGII ROZWOJU TRANSPORTU W WOJEWODZTWIE
POMORSKIM NA LATA 2007-2013™.

d przyszlego rozwoju transportu zalezy rozkwit wielu dziedzin gospodarki
i nie tylko. Jako$¢ transportu w regionie warunkuje réwniez codzienne
zycie jego mieszkaricow, wybor pracy, szkoly czy nawet sposéb spedzania
czasu wolnego. Dlatego warto zastanowic si¢, jak bedzie wygladal pomorski transport
za kilkanascie lat. OdpowiedZ na to pytanie znajduje si¢ w Regionalnej strategii
rozwoju transportu na lata 2007-2020, zawierajacej kompleksowa wizje rozwoju
w tym zakresie dla wojewdédztwa pomorskiego. Obejmuje ona nast¢pujace galezie
transportu: drogowy, kolejowy, lotniczy, morski, wodny $rédladowy. Opracowano
réwniez koncepcjg zatozen strategicznych dla systemu transportowego metropolii

tréjmiejskie;j.

1 Regionalna strategia rozwoju transportu w wojewddztwie pomorskim na lata 2007-2013 zostala
opracowana na zlecenie Urzgdu Marszatkowskiego Wojewddztwa Pomorskiego przez zespét w nastepujacym
skfadzie: prof. dr hab. Andrzej Tubielewicz — kierownik zespotu, prof. dr hab. inz. Bozystaw Bogdaniuk,
prof. dr hab. Olgierd Wyszomirski, prof. dr hab. Andrzej Rucinski, dr Krzysztof Grzelec, dr inz. Marcin

Forkiewicz, mgr Marcin Gromadzki, mgr Tomasz Skowroriski, mgr Renata Mordak.
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Rysunek 1. Istniejqce i planowane korytarze transportowe w obszarze wojewddztwa pomorskiego

Zrédto: Regionalna strategia rozwoju transportu w wojewédzewie pomorskim na lata 2007-2020.

Gdzie nastapi rozwéj transportu?

Wedltug tworcow strategii, rozwéj systemu transpor-
towego wojewddztwa skoncentruje si¢ na nast¢pujacych
pasmowych obszarach funkcjonalnych i korytarzach:

e metropolii tréjmiejskiej,
e transeuropejskim korytarzu transportowym V1,

* péinocno-wschodnim korytarzu z Gdariska do

Nowego Dworu Gdariskiego (i dalej do Elblaga),

e pojeziernym korytarzu transportowym Wschéd

— Zachéd,

e kaszubskim korytarzu transportowym Péinoc

— Potudnie.

Podstawowe problemy w zakresie rozwoju

transportu

W ramach strategii zdefiniowano takze podstawowe
problemy zwiazane z rozwojem transportu w wojewddztwie
pomorskim. Przedstawiajg si¢ one nastepujaco: wezly
osadnicze i ludnoéci sa rozmieszczone nieréwnomiernie;
wystepuje wysoka koncentracja ludnosci i pasmowo-
weztowy uklad struktury aglomeracji Tréjmiasta, co
prowadzi do powigkszania si¢ dysproporcji rozwojowych
miedzy obszarem metropolitalnym a obszarami pozame-

tropolitalnymi. Rzutuje na to réwniez stabo rozwinigta
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infrastruktura wsi i matych miast. Ponadto, wojewddztwo
pomorskie jest z punktu widzenia sieci transportowych
regionem niespéjnym — rzuca si¢ w oczy niewystarczajaca
spdjnoé¢ przestrzenno-funkcjonalna i transportowa miedzy
obszarami poszczegdlnych ,starych” wojewddztw w obrebie
regionu. Kolejnym istotnym problemem jest staty, wysoki
i niezaspokajany popyt na rozbudowe i unowocze$nianie
infrastruktury transportowej wojewddztwa.

Wedtug twércéw strategii, okoto 43% drdg krajowych
oraz okoto 80% drég wojewddzkich kwalifikuje si¢ do
pilnego remontu, wzglednie poprawy stanu technicznego.
W ztym stanie jest réwniez infrastrukeura kolejowa — zmniej-
sza si¢ dtugoé¢ linii kolejowych, na ktérych prowadzony jest
ruch pasazerski, a predkosci rozktadowe maleja (na ponad
25% sieci obowiazuje predkos¢ 40km/h i nizsza).

Kolejnym problemem jest spadek dostepnosci trans-
portowej wojewddztwa (zwhaszcza do tréjmiejskiego obszaru
metropolitalnego, w tym portéw morskich), spowodowany
m.in. szybkim wzrostem nat¢zenia ruchu samochodowego.
To zjawisko jest z kolei konsekwencja nie tylko szybko rosna-
cej liczby samochodéw osobowych, ale takze zawieszeniem
przewozéw pasazerskich na niektérych odcinkach kolejowych
linii regionalnych oraz wzrastajaca ilo$cia samochodo-
wych przewozéw towarowych z portéw morskich. Innym
skutkiem coraz wigkszej liczby samochodéw osobowych

w Pomorskiem jest wigksze zanieczyszczenie Srodowiska
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Tablica 1. Wybrane zatozenia prognostyczne, na ktdrych opiera si¢ Regionalna strategia rozwoju transportu

w wojewédztwie pomorskim

e W latach 2000-2020 liczba ludnosci w miastach spadnie o 5,1%, natomiast na wsiach wzrosnie o 13,8%;
* DPodzial zadan przewozowych migdzy poszczegblne galezie transportu nie ulegnie wigkszej zmianie;

* Nastapi dalszy wzrost transportu indywidualnego do 60—70%;

e Mobilno$¢ spoteczenstwa wzro$nie wraz ze zmiang modelu i wzrostem poziomu zycia;

e Szczegélnie szybko wzrastaé bedzie liczba pasazeréw i lotéw w lotnictwie cywilnym.
g y € p y y

Zrédito: Regionalna strategia rozwoju transportu w wojewddztwie pomorskim na lata 2007-2020.

oraz wzrost uciazliwosci transportu dla mieszkaricow
(z powodu hatasu, smogu, niszczenia krajobrazu).
Oprécz zbyt malej spéjnosci miedzy poszczegdl-
nymi galeziami transportu, obserwuje si¢ brak integracji
wewnatrzgaleziowej — zaréwno w skali regionalnej, jak
i metropolitalnej. Z tego powodu miejska i regionalna
komunikacja samochodowa i kolejowa takze nie s sko-
ordynowane. Skutkuje to tym, ze uzytkownicy transportu
nie maja zapewnionej mozliwosci dokonania racjonalnego
wyboru drogi i srodka transportu. Dodatkowo mamy do
czynienia z coraz mniejszym popytem na ustugi transportu
publicznego — ich konkurencyjno$¢ zmniejsza si¢, do czego
przyczynia si¢ tez brak zintegrowanej oferty w zakresie
transportu publicznego na poziomie regionu (odpowiedzia

na ten problem ma by¢ tzw. wspélny bilet).

Gléwne cele pomorskiej strategii

Strategia rozwoju transportu definiuje cele strategiczne
dla transportu w regionie w nastepujacy sposdb:
= Poprawa dostgpnosci transportowej:
* zewngtrznej,
* wewnetrznej,
* na obszarze metropolii,

* obszaréw turystycznych.

= Poprawa jakosci systemu transportowego:
* poprawa jakosci uktadu oraz stanu ulic i aglomeragji,

* przebudowa, modernizacja i przeksztalcenie systemu.

= Zmniejszenie zattoczenia drég:
* wzmocnienie roli transportu publicznego,

* pelne wykorzystanie infrastruktury kolejowe;.

= Integracja systemu transportu:
* integracja transportu,
* integracja planéw zagospodarowania przestrzennego

i planéw transportu.

= Poprawa bezpieczeristwa i ochrona $rodowiska:
*  bezpieczeristwo ruchu drogowego i kolejowego,

* minimalizacja wpltywu infrastrukeury transportowej

1)¢

uzytkowania na §rodowisko naturalne.
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Transport drogowy

Cele strategiczne dla kazdej gatezi pomorskiego
transportu zostaly zdefiniowane odrebnie. I tak, strategia
rozwoju transportu drogowego koncentruje si¢ na czterech
celach:

* skrécenie czasu dojazdu do tréjmiejskiego obszaru
metropolitalnego oraz Stupska, centréw podregio-
nalnych i o§rodkéw turystycznych; ma to zostal
osiagni¢te m.in. poprzez modernizacj¢ i zwigkszenie
przepustowosci wojewddzkich drég dojazdowych do
tréjmiejskiego obszaru metropolitalnego, Stupska oraz
osrodkéw podregionalnych i turystycznych. Strategia
przewiduje réwniez budowe drég dojazdowych do
autostrady A1, budowe nowych obwodnic Tréjmiasta,
drég faczacych porty morskie z ich bezposrednim
zapleczem oraz budowe polaczen drogowych spe-
cjalnych stref ekonomicznych w regionie.

* zasadnicza poprawa stanu technicznego drég wo-
jewdédzkich w stopniu pozwalajacym na uzyskanie
w 2015 r. $§redniego poziomu krajowego, tj. 80%
udziatu drég o dobrym stanie technicznym;

*  poprawa bezpieczenistwa ruchu drogowego i zmniejsze-
nie ucigzliwosci tego ruchu dla srodowiska naturalnego;
maja si¢ do tego przyczynic takie dzialania, jak budowa
obwodnic miast, przebudowa skrzyzowan i ukfadéw
drogowych w miastach czy wprowadzenie stalego
monitoringu ruchu samochodowego oraz poziomu
zanieczyszczenia Srodowiska przez ten ruch.

* wzmocnienie struktury funkcjonalno-technicznej
sieci drogowej wojewddztwa.

Efektami realizacji strategii rozwoju transportu
drogowego maja by¢ m.in.:

*  przebudowa uktadu drogowego miast powiatowych,

* stworzenie nowoczesnej, dobrze rozwinigtej infra-
struktury drogowej,

e poprawa plynnosci ruchu i zwickszenie przepustowosci
oraz predkosci podréinej,

*  poprawa bezpieczenistwa transportu drogowego oraz

stanu §rodowiska naturalnego,



e podwyzszenie jakosci i konkurencyjnosci ustug
drogowego transportu publicznego i przyczynienie
si¢ do zmniejszenia tempa wzrostu natezenia ruchu
drogowego,

* osiagniecie akceptowanego spotecznie czasu dojazdu
do miast, zwlaszcza tréjmiejskiego obszaru metropo-

litalnego i o$rodkéw turystycznych wojewddztwa.

Transport kolejowy

Rozwdj transportu kolejowego ma skoncentrowaé
si¢ na:

* wzmocnieniu powiazania elementéw krajowej i regio-
nalnej strategii rozwoju transportu ze szczegdlnym
uwzglednieniem:

a) modernizacji magistralnych i pierwszorzednych
linii kolejowych poprzez przystosowanie ich do

wiekszej predkosci,

POMORSKI TRANSPORT 2020

Rysunek 2. Podstawowa sieé kolejowa wojewddztwa pomorskiego

Loba

R __ame Koryta

Weadyslawowe

b) obstugi fadunkéw portowych, a takze zwickszenia
do 60% udziatu transportu kolejowego w obstudze
portowych fadunkéw drobnicowych;

zwickszeniu udziahu transportu kolejowego w poprawie
dostepnosci do tréjmiejskiego obszaru metropoli-
talnego oraz zacies$nieniu powiazan tego obszaru
z regionem;

usprawnieniu tréjmiejskiego systemu transportowego
na drodze rozbudowy linii SKM i skoordynowaniu jej
z innymi galeziami transportu, m.in. poprzez budowe
zintegrowanych wezléw transportowych;
wzmocnieniu podstawowej infrastruktury transpor-
towej obszaréw o nizszym potencjale rozwojowym
poprzez rewitalizacje linii kolejowych majacych wplyw
na aktywizacje lokalnych spotecznoscis
zmniejszeniu negatywnego oddzialywania transportu

kolejowego na srodowisko naturalne poprzez pelniejsze

Podstawowa sie¢ kolejowa
wojewodztwa pomorskiego

Warszawa-Gdansk

Wejherowo

Kierunki dzialan strategicznych
ksztaltowania kolejowej sieci w
obszarze Metropolitalnym

Kartuzy

Bytow

Linia Gdarnisk- Szezecin

obwodnica

autostrada Al

Reda

lotisko

rzedluzenie SKM

st nad Martwa Wisly

inia Warszawa - Gdarisk
PrusZez Gdaniski

Zrédto: Regionalna strategia rozwoju transportu w wojewédzewie pomorskim na lata 2007-2020.
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wykorzystanie potencjatu ekologicznie czystego
transportu kolejowego, a tym samym zwigkszenie
udziatu kolei w obstudze przewozowej pasazeréw

i tadunkéw (zwlaszcza portowych).

Dzigki powyzszym dzialaniom infrastruktura kolejowa

ma zostac lepiej wykorzystana, m.in. poprzez:

zapewnienie polaczenia kolejowego miast powiatowych
z Gdanskiem w krétszym czasie (np. do Stupska
w 100 minut);

tworzenie regionalnych weztéw integracyjnych przy
dworcach kolejowych w miastach powiatowych po-
przez zsynchronizowanie rozktadéw jazdy autobuséw
i pociagéw dla osiagnigcia wskaznika zintegrowania
w wysokosci co najmniej 60%;

udroznienie centralnego korytarza regionalnego
— Kaszubskiej Kolei Regionalnej;

wzmocnienie potencjatu rozwojowego tréjmiejskiego
obszaru metropolitalnego poprzez m.in. przedtuzenie
linii SKM do Gdanska Poludnie; przystosowanie
istniejacych odcinkéw linii i tacznic kolejowych
do utworzenia polaczenia kolejowego portéw
lotniczych: Gdynia Babie Doty — Gdansk Rebiechowo
— Tréjmiejska Linia Metropolitalna i pofaczenie jej
z Kaszubska Koleja Regionalna w okolicy Kielpinka
— ma to zapewni¢ dojazd z Gdanska do lotniska
w Rebiechowie w ciggu 20 minut z czgstotliwoscia co
30 minut; wyprowadzenie z centrum Gdyni i Gdanska
regionalnego ruchu autobusowego i ograniczenie
ruchu samochodéw osobowych. Ponadro, efektywniej
wykorzystanie maja zosta¢ tereny miejskie zajete pod
uktady torowe; ma to nastapi¢ dzigki wprowadzeniu
nowoczesnych technologii przewozéw, kolejowej
obstugi tworzonych centréw logistycznych oraz
usprawnieniu kolejowej obstugi transportowe;j
portéw Gdyni i Gdanska. Planuje si¢ réwniez
odzyskanie dla celéw miejskich terenéw zajetych
przez nadmiernie rozbudowane uktady torowe do
obstugi portéw i zaktadéw przemystowych. Kolejnym
rezultatem zalozonych dziatari ma by¢ wzmocnienie
infrastrukcury transportowej o nizszym potencjale
rozwojowym poprzez rewitalizacje linii kolejowe;j
Reda — Hel oraz wspieranie inicjatyw lokalnych,
szczegblnie w zakresie uaktywnienia linii o charakeerze

turystycznym, np. Kartuzy — Lebork.

Transport lotniczy

Cele strategiczne dla transportu lotniczego to:
modernizacja i rozbudowa Portu Lotniczego Gdarisk

im. L. Walesy w sposéb odpowiadajacy rosnacemu

PomoRrskl PRZEGLAD GOSPODARCZY

zapotrzebowaniu na ustugi lotnicze oraz stworzenie
konkurencyjnych warunkéw dla obstugi przewoznikéw

lotniczych;

budowa Pomorskiego Wezta Lotniczego — sieci lotnisk
$cidle ze sobg wspélpracujacych;

przygotowanie Portu Lotniczego Gdansk im L.
Walesy do lotniczych przewozéw towarowych,
ktérych liczba szybko rosnie, jak rowniez waczenie
tego portu do transeuropejskiej sieci transportowej
jako integralnej czedci korytarzy transportowych
VIilA;

zabezpieczenie w planach przestrzennych wojewddztwa
odpowiednio duzych terenéw dla rozwoju punktowej
infrastruktury lotniczej oraz zapewnienie regionalnej

i lokalnej dostepnosci portu lotniczego;

zachowanie, konserwacja i ochrona przed dewastacjq
i nie zwiazana z lotnictwem zabudowa wszystkich

lotnisk w wojewdédztwie pomorskim.

Rozwdj transportu lotniczego ma takze podazaé

w kierunku ,ucywilnienia i ucywilizowania” lotnisk

wojskowych.

Transport morski

Transport morski ma w §wietle Strategii skupic si¢

na nast¢pujacych celach:

zwiekszenie dostgpnosci portéw ze strony morza
i ladu, przygotowanie nowych obszaréw rozwo-
jowych, rewitalizacja portowych inwestycji in-
frastrukturalnych zgodnie z potrzebami biznesu
portowego;

wspieranie modernizacji i rozbudowy potencjatu
przetadunkowo-sktadowego, logistycznego oraz
potencjatu ustugowego na rzecz statkdw;

tworzenie warunkdéw dla rozwoju funkdji przemystowej
oraz aktywizacji funkcji handlowej portéw;
wspieranie rozwoju turystyki morskiej i zeglarskiej;
harmonijna wspétpraca mig¢dzy kierownictwem
portu a samorzgdami terytorialnymi, integrujaca
porty i ich miasta oraz region;

rozwdj portéw jako krajowych wielozadaniowych
centréw, dzialajacych w ramach faicuchéw transportu
kombinowanego;

tworzenie warunkéw do aktywizacji polaczen zeglugi
przybrzeinej faczacych porty aglomeradji tréjmiejskiej
z portami Pétwyspu Helskiego.

Rozwdj $rédladowego transportu wodnego oparty

zostal na zalozeniu, ze do 2020 roku nastapi dalsza akey-

wagcja turystyki zeglarskiej. Liczba jachtéw (morskich
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i srédladowych) ma si¢ do tego czasu co najmniej podwoié;
spowoduje to zwigkszenie zapotrzebowania na miejsca
postojowe dla jachtéw, a co za tym idzie, potrzebe roz-
budowy istniejacych i budowy nowych baz zeglarskich
w matych portach Zalewu Wislanego, na obszarze Delty
Wisty oraz Zatoki Gdanskiej. Powinna nastapi¢ dalsza
rozbudowa przystani i marin w obszarze Delty Wisly
i Zalewu Wislanego. Wzrost liczby jachtéw petnomorskich
oraz zwigkszenie liczby zawini¢¢ jachtéw zagranicznych
wymagaé bedzie rozbudowy marin w matych portach
morza otwartego. Nalezy rowniez przewidywa¢ mozliwos¢
zagospodarowania dla potrzeb zeglarstwa bylego portu

wojennego na Helu.

PLANOWANIE PRZESTRZENNE A HARMONIJNY ROZWO] CALEGO REGIONU

Podstawowy uktad transportowy 2020

W strategii zaprezentowano takze mapg ukazujaca
podstawowy uklad transportowy mozliwy do osiagniccia
do 2020 roku.

Regionalna strategia rozwoju transportu w woje-
wodztwie pomorskim na lata 2007-2020 jest dokumentem
definiujacym problemy stojace na drodze rozwojowi trans-
portu w regionie, wskazujacym jego mocne i stabe strony
oraz — co najwazniejsze — ustanawiajacym gtéwne kierunki
jego rozwoju w ramach pomorskiej polityki transportowe;j.
Kompletny dokument przedstawiajacy strategic znajduje
si¢ na stronach internetowych Urzedu Marszatkowskiego

Wojewddztwa Pomorskiego: www.woj-pomorskie.pl.

Rysunek 3. Podstawowy uklad transportowy wojewddztwa pomorskiego do 2020 roku
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Zrédfo: Regionalna strategia rozwoju transportu w wojewédztwie pomorskim na lata 2007-2020.
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KILKA PYTAN DO POMORSKIE]
STRATEGII ROZWOJU TRANSPORTU

chwalona i opublikowana niedawno ,Strategia rozwoju transportu

w wojew6dztwie pomorskim na lata 2007-2020” jest dokumentem

waznym i potrzebnym. Wskazuje ambitne cele i drogi prowadzace do ich
osiggniecia. Mimo mrocznego obrazu stanu aktualnego, kresli $wietlane perspektywy
rozbudowy drdg, kolei, portéw i lotnisk w Pomorskiem. Wskazuje tez niezbedne
i proponuje lepsze niz dotychczas rozwiazania organizacyjne. W sposdb zréwnowazony
przywraca znaczenie powiazari wewnatrzregionalnych, w tym konieczno$¢ renesansu
kolei, zeglugi na Zatoce Gdariskiej, potrzeby stalej modernizacji i whasciwej dbatosci
o istniejacy infrastrukture. Dokument proponuje trafne i zrozumiale mierniki
sukcesu strategii. Oby jak najwigcej z nich znalazto si¢ w roczniku statystycznym
wojewddztwa z roku 2020!

Dokument jest obszerny, ciekawy i optymistyczny. Sklania jednak do pytan.
Najwazniejsze brzmi — ile to ma kosztowa¢ oraz kto i z jakich $rodkéw za to
zaplaci? Mozna oczywiscie powiedzie¢, ze tej rangi dokument strategiczny nie
wymaga kalkulacji finansowych. To prawda, ale prawda roku 2000, gdy jeszcze
poza Unig Europejska, bez do§wiadczenia i wzorcéw, samorzad $wiezo powolanego
wojewddztwa zmudnie tworzyl swoja pierwsza strategi rozwoju i przymierzal si¢

do programéw operacyjnych.



Dzi$ jeste$my w Polsce na zupelnie innym etapie
planowania strategicznego. Wtasciwie doktadnie wiadomo,
jakie przedsiewziecia w dziedzinie transportu zostang
podjete w kraju do 2015 roku, gdyz wynika to z istniejacych
plandéw i programéw, w tym wspétfinansowanych przez
UE w okresie programowania 2007-2013. Bez rewolugji
w systemie finanséw publicznych i korekty priorytetéw
rozwojowych na wielkie zmiany w tych planach i progra-
mach liczy¢ nie mozna. Pewne przyblizone koszty stusznych
i chwalebnych zamierzen w dziedzinie rozwoju transportu
w Pomorskiem (np. budowy pomorskiego odcinka autostrady
Al, obwodnic gléwnych miast, obwodnicy zachodniej Tréj-
miasta, rozbudowy portéw lotniczych, baz kontenerowych)
ogloszonych w regionalnej strategii rozwoju transportu,
wypadalo jednak poda¢. Prawdopodobnie pojawig si¢ one
pdzniej, na etapie programéw, ale jakich programéw, skoro
na lata 2007-2013 , karty zostaly juz rozdane”? Zatézmy
jednak, ze koszty realizacji strategii sa policzalne, a ich
suma miesci si¢ jako$ w ramach mozliwych do wyobrazenia
publicznych i prywatnych Zrédel finansowania.

W ogole cata sprawa nie jest blaha, gdyz kwestia
rozwoju systemu transportowego ma istotne znaczenie
dla pomyslnego dzialania i dalszego rozwoju regionu
pomorskiego, i to z trzech istotnych powodéw:

1. nadmorskiego (czyli nadgranicznego w wielorakim zna-

czeniu) polozenia oraz istnienia portéw morskich;

2. uzaleznienia konkurencyjnosci waznych galezi go-
spodarki regionu (przemyst okretowy, chemiczny,
papierniczy, elektrotechniczny i spozywezy, turystyka,
nauka i szkolnictwo wyzsze) od dobrej dostepnosci

transportowej;

3. peryferyjnego polozenia w kraju oraz znacznej odlegtosci
od gléwnych krajowych centréw spoleczno-gospodar-

czych.

Nie wolno karmi¢ si¢ mitem o korzystnym pofozeniu
regionu pomorskiego. Gdarisk wraz Prusami Krélewskimi
(pdzniej Prusami Zachodnimi) i wojew6dztwem gdariskim
byty peryferiami Pierwszej i Drugiej Rzeczpospolitej,
Krélestwa Prus, Cesarstwa Niemieckiego, 111 Rzeszy
i PRL. Zmiana ustroju w 1989 r. i przystapienie do UE
w 2005 r. niczego tu nie zmienity. Wystarczy popatrzeé
na mape... Ale to nie znaczy, ze z tego powodu region
skazany jest na stagnacje lub niedorozwdj. Istotna jest
dostepno$¢, a nie potozenie. Jednak przy niezbyt korzystnym
polozeniu utrzymanie dobrej dostgpnosci kosztuje wigcej.
Dlatego poprawa zewnetrznych powiazan transportowych
wojewddztwa pomorskiego ma absolutnie pierwszorzedne
znaczenie dla jego dalszego rozwoju. Wydaje sie, ze wszy-

scy w wojewddztwie doskonale to rozumieja. Problem
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w tym, ze kwestia dostgpnosci regionu przez dtugi czas,
przynajmniej w sferze politycznej i medialnej, sprowadzana
byta do budowy autostrady Al. W nowej regionalnej
strategii rozwoju transportu postulatowi szybkiej budowy
autostrady, cho¢ nadal bedacej na pierwszym miejscu,
towarzysza jednak cele znacznej poprawy dostgpnosci
kolejowej, morskiej i lotniczej.

Rodezi si¢ tez pytanie o priorytety. W sytuacji ogélnego
zacofania infrastruktury transportowej, w stosunkowo
ubogim kraju, najwazniejsze s rozwiazania dajace naj-
wyzsza efektywnos$¢ nakladéw w jak najkrétszym czasie.
W $wietle takiego kryterium najbardziej efektywne w ruchu
pasazerskim sa powiazania lotnicze, a w ruchu towarowym
— kolejowe. ,,Strategia” dostrzega ten fakt, ale chyba zbyt
mato eksponuje. Autostrada Al nie rozwigze wszyst-
kich probleméw dostgpnosci zewngetrznej wojewddzewa
pomorskiego. Poza tym, traktowanie autostrady jako
»by¢-albo-nie-by¢” regionu powoduje utrzymywanie jej
zaplanowanego w latach 70-tych przebiegu poza wszelka
dyskusja. Przeciez autostrada moglaby przebiega¢ od
wezta Swarozyn przez Wiske i dalej wzdtuz jej prawego
brzegu, faczac i wspierajac rozwéj Grudziadza, Kwidzyna,
Malborka. Ale to juz inna historia. ..

Mozna sobie réwniez stawiaé pytanie, dlaczego
omawiany dokument wspiera niezrozumiala dla nikogo
rywalizacje miedzy Gdariskiem a Gdynia, a nawet ja
podsyca? Dwa terminale kontenerowe, dwa porty lot-
nicze (a trzeci w odwodzie), dwie bazy logistyczne, dwa
terminale promowe, tu Sucharski, tam Kwiatkowski, tu
most, tam wiadukt. Tu wilk stale glodny, a tam owca
juz nadgryziona... Dobrze, ze chociaz ambicje Sopotu
idag w innym kierunku. Takie kwestie eksperci powinni
rozstrzygac i dawac jasne rekomendacje, a przynajmnie;j
alternatywy. W rozwoju infrastruktury finansowanej lub
wspoétfinansowanej z funduszy publicznych nie ma praw
rynku, sa prawa polityki. Sa lepsze lub gorsze uwarunkowa-
nia i przestanki, ale decyzja musi by¢ jasna. Przy obecnym
sposobie planowania dyskusje i spory co do lokalizacji
portu trwatyby do 1939 roku, a Gdynia bylaby osrodkiem
rezydencjalno-wypoczynkowym Wielkiego Gdariska.
Zachodzi obawa, ze w grze polityczno-planistycznej Pomor-
skie przegrywa i bedzie nadal przegrywa¢, m.in. dlatego,
ze kazda propozycja Gdyni napotyka kontrpropozycje
Gdariska. Méwiac wprost — gdyby skoncentrowa¢ wysitek
na jednym celu, juz od lat cata Trasa Kwiatkowskiego lub
cata Trasa Sucharskiego pracowataby dla polskiej gospo-
darki. To samo dotyczy baz kontenerowych, promowych
i pozostalej infrastruktury portowe;j.

W nadchodzacym dwudziestoleciu rosnace znaczenie

dla poprawy dostepnosci regionu dla pasazeréw bedzie miat



transport lotniczy. Dla dostepnosci regionu liczy si¢ port,
ktéry wybiora przewoznicy. Na tym miejscu trzeba skupi¢
wysilek inwestycyjny i dla tego miejsca zdobywac¢ klientéw.
Berlin ma trzy lotniska, ale strategicznie (po dhugiej i zazartej
dyskusji) decyduje si¢ na jedno — Schoenefeld. Frankfurt
dopuscit do gry Ham, ale pod wlasnym szyldem.

Tymczasem wyglada na to, ze w wojewddztwie
pomorskim powstaje Port Lotniczy Gdynia-Oksywie
(moze im. gen. Orlicz-Dreszera?) w Kosakowie-Babich
Dolach, polaczony nieistniejaca Koleja Metropolitalng
z juz istniejacym Portem Lotniczym Gdarisk im. Lecha
Walesy w Rebiechowie. W rezerwie jest jeszcze lotnisko
w Pruszczu Gdariskim. Skoro Sity Powietrzne i Mary-
narka Wojenna RP chca uzyczaé swoich lotnisk na cele
cywilne, to bardzo dobrze. Na calym $wiecie sity zbrojne
wspotpracuja z sektorem cywilnym, ale to nie znaczy, ze
Ramstein to Fraport, a Andrews to O’Hare. Pomyst na
regionalng sie¢ lotnisk nie jest zly, ale koniecznie trzeba
wskazaé port najwazniejszy — bramowy.

Siedem dtugich lat, ttustych przeciez, gdy spojrze¢
w przeszio$¢, stracity samorzady terytorialne Tréjmiasta
i wojewodztwa na urzeczywistnienie idei ,wspéSlnego biletu”.
Zadne usprawiedliwienia nie moga juz by¢ wystuchane.
Powolanie zwiazku taryfowego jest przeciez mozliwe.
Wiszyscy gracze reprezentujg (samorzady, firmy przewozowe,
PKP) interes publiczny i Zyjg w mniejszym lub wickszym
stopniu z podatkéw. Chyba, ze graja w durnia...

W strategii proponuje si¢ réwniez nowe drogi, w tym
niektore znane od lat z réznych opracowan planistycznych.
Niewatpliwie sa tu znaczne potrzeby i kazda inwestycja
znajdzie uzasadnienie. Mozna jednak si¢ zastanawia¢, skad
si¢ wzicla ,,obwodnica zachodnia”, narysowana w poprzek

wszystkich istniejacych i planowanych tras? Czy autorzy
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tego pomystu, wlaczonego jednak do oficjalnej strategii,
zdaja sobie sprawe z tego, ze wobec narastajacej suburba-
nizacji, droga ta za 10-15 lat niczego juz nie ,,obwiedzie”,
a mozliwosci jej wytrasowania wobec panujacych stosunkéw
whasnosciowych i uwarunkowan ekologicznych sa bardzo
watpliwe? Dlaczego, skoro myfli si¢ perspektywicznie,
nie podnies¢ rzeczywiscie rangi drogi 214 i nie uczyni¢
z niej prawdziwej obwodnicy metropolii tréjmiejskiej,
wyprowadzajacej ruch z glebi kraju nad otwarte morze
az do Leby — drogi stanowiacej gtéwny korytarz péinoc-
potudnie Kaszub oraz poprawiajacej dostgpnos¢ Leborka
i Koscierzyny?

Gdyby zapytad, jakie jest najwicksze zagrozenie dla
realizacji ambitnej i jakze waznej dla calego regionu strategii
rozwoju transportu, to odpowiedZ nie moze pomina¢
dwdch zjawisk — dalszego braku zgody politycznej w kwestii
podziatu funkcji transportowych miedzy Gdariskiem
a Gdynia oraz znacznego wzrostu cen paliw.

Brak zgody mozna przezwyciezy¢ $rodkami politycz-
nymi, wprowadzajac ustawe¢ metropolitalna, dajac wigcej
kompetencji zarzadom wojew6dztw nad metropoliami,
a nawet wprowadzajac do metropolii meréw mianowanych
przez premiera.

Wywotany obiektywnym wyczerpywaniem si¢ zasobéw
naturalnych kryzys paliwowy, ktérego skutki dotkna calej
gospodarki, oznacza¢ b¢dzie zmiany w popycie w kierunku
najmniej energochtonnych $rodkéw transportu. W tej
nowej grze transport samochodowy, zaréwno indywidualny
pasazerski, jak i towarowy, moze przegraé najwigcej. Trudno
przewidzie¢, na ile postep techniczny, w tym zastosowanie
biopaliw, pozwola zniwelowa¢ negatywne efekty wzrostu
cen ropy naftowej i gazu. W strategii wyraznie brakuje
scenariusza zwigkszonego popytu na transport zbiorowy,

w tym kolejowy.
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Rozmowe prowadzi Leszek Szmidtke, dziennikarz PPG i Radia Gdansk.

— Porty w Gdafisku i Gdyni, nawet razem wziete, przeladowuja mniej
konteneréw wjezdzajacych na teren Polski niz port w Hamburgu. Co
trzeba zrobié, by w tym najwazniejszym segmencie przeladunkéw mozna

konkurowaé z europejska czotéwka?

— Zgadza sig, przetadunek konteneréw jest najwazniejszy dla przysztosci portéw.
Niestety, zaden z baltyckich portéw nie ma bezposrednich polaczeri oceanicznych
tak jak Hamburg czy Antwerpia. W najblizszych latach spodziewamy si¢
jednak znaczacego wzrostu obrotéw. Prognozy s na tyle optymistyczne, ze
w perspektywie pigciu, moze dziesieciu lat bedzie si¢ optacalo tym wielkim

Jan Lewko oceanicznym kontenerowcom zawija¢ do naszych portéw.

— Najwi¢ksze kontenerowce omijaja nasze porty dlatego, ze dostep do nich

Kierownik dziatu marketingu jest zty; czy mamy moze niedostosowane drogi oraz linie kolejowe, a tym
Morskiego Portu Handlowego samym zbyt dlugo trwa podréz tadunku do odbiorcéw?
w Gdyni

— To wszystko jest ze soba powiazane, ale na pierwszym miejscu trzeba postawi¢

skale obrotéw. To za$ jest zwiazane ze skala wymiany handlowej portu oraz jego
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zaplecza — liczona wlasnie w kontenerach; nastepnie
infrastrukture portowa, czyli mozliwo$¢ przyjmowania
statkdw o okreslonej wielkosci; wreszcie mozliwosé
dowozu oraz wywozu konteneréw w glab ladu. Dzisiaj,
na przyktad, nie ma w porcie w Gdyni tranzytu. Dopiero
gdy powstanie autostrada Al i bedzie polaczona
z autostradami czeskimi oraz sfowackimi, pojawia si¢
u nas fadunki tranzytowe. To samo dotyczy polaczen
kolejowych. Co najmniej jeden z tych elementéw

komunikacji ladowej musi by¢ dobrej jakosci.

Utworzenie jednego organizmu z portéw w Gdansku
i Gdyni jest dyzurnym tematem. Profesor
Wilodzimierz Rydzkowski dopomina si¢, by powstala

chodéby wspélna strategia rozwoju.

Z ekonomicznego i organizacyjnego punktu widzenia
jaka$ forma wspétpracy bytaby wskazana. Tylko prosze
pamictad, ze jest ona w gestii wlasciciela, czyli skarbu

panstwa oraz gminy.

Do tej pory whasciciel nie zadbal o pozadana wspé6t-
prace. Kolejna rzecz, ktéra czesto si¢ pojawia w dys-
kusji o przysztoéci portéw to zarzut, ze nadmiernie
koncentrujemy sie na infrastrukturze, a zbyt malo
na spieciu transportu morskiego z lagdowym w jeden
organizm, budowaniu przewagi konkurencyjne;j

poprzez lepsza organizacje.

Zgadzam si¢ z taka opinia. Poprawa strony organizacyj-
nej, uwzgledniajac nawet stan infrastruktury kolejowe;j,
jaki jest dzisiaj, doprowadzi do przejecia znacznie
wickszej iloéci ruchu kontenerowego niz obecnie.
Dzisiaj w przypadku Portu Gdynia zaledwie 12%
obrotéw kontenerowych obstugiwanych jest transportem

kolejowym. Co wigcej, udziat ten maleje.
Port w Gdafisku ma jeszcze sporo wolnej przestrzeni,
tego samego nie mozna powiedzie¢ o gdyrnskim

porcie. Jakie beda tego konsekwencje?
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— Wokét naszego portu wyrosto miasto i mamy bardzo

malo przestrzeni pod inwestycje. W niedalekiej przysztosci
bedziemy musieli wybiera¢, co chcemy obstugiwaé. Juz
dzisiaj preferujemy tzw. czyste fadunki, czyli drobnicowe:
kontenery, fadunki ro-ro, promowe. Udzial fadunkéw
masowych, ktére niegdys$ byty bardzo waznym elementem
naszej dziatalnosci, jak na przyklad wegiel, zmniejszyt
si¢ niemal do zera. Nie przeladowujemy rud zelaza, ze

zbéz najwiecej importuje si¢ Sruty sojowe;.

Przyszto$é na przeladunku ropy naftowej tez chyba

trudno zbudowaé?

Do gdariskiego portu przybija bardzo duzo tankowcéw.
50% obrotu to wlasnie ropa naftowa i produkty
ropopochodne. W wigkszosci jest to tranzyt rosyjskiej
ropy. Jednak Rosjanie postanowili wybudowa¢ od
podstaw terminale naftowe w poblizu Sanke Petersburga.
Mozna wigc si¢ spodziewad, ze tamtedy bedzie

transportowana ich ropa.

Tym bardziej nalezy szukad porozumienia miedzy
portami, zeby raczej si¢ uzupelniaé niz konkurowad.
Caly czas rozmawiamy o przewozie tadunkéw, ale
rozmawiajac o perspektywach transportu morskiego,
rozwoju portéw trudno pominad ruch pasazerski.
Obecnie terminal przenoszony jest w inne miejsce,
by wi¢gksze promy mogly do niego przybija¢, czyli

jest coraz wiecej chetnych?

Mamy polaczenie pasazerskie Gdynia — Karlskrona, ale
mamy tez sze$¢ razy w tygodniu polaczenia statkami
typu ro-ro do portéw firiskich. Spodziewamy si¢ wzrostu
w tym zakresie, ale nie bedzie to jaki$ znaczacy skok.
W ubieglym roku mielismy okolo czterysta tysigcy
pasazeréw, w tym roku moze bedzie czterysta pigédziesiat
tysiecy. Nie sadze¢ bysmy przekroczyli granice 600700
tysiecy pasazeréw rocznie. Nie spodziewamy si¢ tez
otwierania nowych pofaczen w najblizszym czasie. Nowe
promy projektowane na baltyckie trasy maja wicksza

przestrzeni fadunkowa, kosztem pasazerskiej.
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Rozmowe prowadzi Leszek Szmidtke, dziennikarz PPG i Radia Gdansk.

— Przegladajac czy to strategiec regionalna, czy tez strategie poszczeg6lnych
miast i gmin zwykle to drogi zajmuja najwazniejsze miejsce. Tylko czy

uktada sie to w jakas calos¢?

— Jest to cato$¢, chociaz wieloletnie zaniedbania i proby nadgonienia zalegloéci moga
powodowad, ze wyglada to na chaotyczne fatanie najwickszych dziur. Z drugiej
strony uwage przykuwaja najwicksze inwestycje, sa bardziej spektakularne,
przyciagaja media, no i nimi mozna si¢ tez pochwali¢. Nalezy tez pamictad,
ze nigdy nie zbudujemy tylu drég, by zapotrzebowanie zostato zaspokojone.

Dlatego trzeba szukaé innych rozwigzan.

— Ale czy to, co teraz jest projektowane i budowane, rzeczywiscie wychodzi

naprzeciw potrzebom naszego regionu, naszym potrzebom?

— Tak, to jest whasciwy kierunek. Budowa Trasy Kwiatkowskiego w Gdyni, rozbudowa
Trasy W — Z w Gdarisku, to sg szalenie wazne elementy dla calej aglomeracji.
Przez dtugie lata beda dobrze obstugiwaty mieszkaricéw. Przygotowywana Trasa
Sucharskiego czy Obwodnica Potudniowa to kolejne cz¢sci takiego wybiegania

w przyszto$¢. Tylko jeszcze raz podkresle, musimy szuka¢ nowych rozwiazan.

— Pytam dlatego, ze Trasa W — Z, ktdrej rozbudowa pochtania tak wiele
pieniedzy, ma waskie gardlo w postaci skrzyzowania w centrum miasta.
Czy za dwadziescia lat nie okaze sie, ze dzisiaj budowane drogi beda mialy

podobne wady?

— Trudno na to odpowiedzie¢, bo wiele rzeczy moze si¢ zdarzy¢. Wezet Okopowa

jest faktycznie waskim gardlem, ale budowa poludniowej obwodnicy poprawi



sytuacje. Chociaz za jakis czas bedziemy musieli si¢
zastanowié, co z tym weztem zrobi¢. Moim zdaniem,
trzeba bedzie ograniczy¢ liczbe relacji, by tatwiej

i sprawniej mozna byto nim przejechad.

Co pi¢é lat natezenie ruchu na drogach wzrasta
o dwadzie$cia procent, czyli nawet nowe inwestycje

nie roztaduja korkéw?

Niestety, nie rozfaduja. Nie ma takich rozwiazan,
ktére by byty dostosowane do naszych potrzeb. Nie ma
pieniedzy, miejsca, a nawet sensu budowa¢ drogi bez
korica. Potrzebne s dziatania, ktére beda zarzadzaly
popytem i zmniejsza udzial samochodéw osobowych
w ruchu drogowym. Trzeba doprowadzi¢ do wzrostu
znaczenia transportu publicznego oraz do stworzenia
systemu sterowania i zarzadzania ruchem drogowym.
Ma to prowadzi¢ do zréwnowazenia miedzy mozliwoscia

sieci drogowej a wielkoscia ruchu.

Co wiec nalezy zrobié, by jak najlepiej wykorzysta¢

to, co mamy?

Mamy kryzys funkcjonowania systemu transportowego,
obniza si¢ jego sprawno$¢ i zwigksza przestrzen oraz
czas dzialania kryzysu. Juz weze$niej powinni$my uru-
chomi¢ inteligentne systemy transportu. W Tréjmiescie
trwaja prace nad uruchomieniem systemu zarzadzania
i sterowania ruchem o nazwie TRISTAR. To bedzie
jeden z elementéw prowadzacych do zréwnowazenia.
Na przykladzie Gdanska mozna pokaza¢ kolejny
element, czyli rozbudowe sieci tramwajowej. To za$
powinno zosta¢ uzupelnione szeroka oferta zachet do
korzystania z komunikacji publicznej. Tak, by whasciciel
samochodu osobowego chcial, a nie musial, korzysta¢

z tramwaju czy autobusu.

Czy budowa inteligentnych systemdéw organizacji

ruchu czeka nas juz w najblizszych latach?

Spodziewam sig, ze to rzeczywiscie bedzie perspek-
tywa najblizszych kilku lat. Bardzo powinny pomdc
Mistrzostwa Europy w pilce noznej w 2012 r. Na taka
impreze przyjada dziesiatki tysiecy ludzi, ktérych
trzeba bedzie w krétkim czasie przewiezé i dlatego

powinni§my ten system mie¢ juz gotowy.

To wylacznie problem techniczny, czy tez na przyklad
infrastruktura musi by¢ dostosowana do potrzeb?
No i jak przekonad lub zachecié ludzi do jazdy
komunikacja publiczna?

— Owszem, ale to jest zadanie dla organizatora trans-

portu. Wlasciciel samochodu kieruje si¢ swoimi
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przyzwyczajeniami, co tu kry¢, gléwnie wygoda, a to
powinno kosztowaé. W ostatnim czasie w Londynie
wprowadzono platny wjazd do centrum. Dhugo si¢ do
tego przygotowywano, ale efektem jest zmniejszenie
ruchu i pozytywne opinie mieszkaricéw oraz turystéw.
Jednak takie optaty musza zosta¢ zrekompensowane
bardzo dobra oferta przewozows. Nie mozna zniechecaé
do samochodu i nie zach¢ca¢ do komunikagji publicz-
nej. Dlatego niemal wszystko zalezy od organizatora
transportu, czyli od wladz miasta. Mozliwosci sa juz
naprawde duze i na przyklad zetknatem si¢ niedawno
z oferta najmu busa, by przywozil ludzi do pracy,
a pozniej ich odwozit. Kilka firm moze si¢ uméwic i ich
pracownicy mieszkajacy na danym osiedlu, zamiast
kilkoma samochodami, pojada jednym busem. O ile

mniejszy ruch na drogach!

Nie mozna tez zapominac o parkingach przy stacjach
kolejowych, weztach autobusowych czy tramwajo-
wych.

Polityka parkingowa to kolejny wazny element tego
systemu. Generalna zasada jest taka, ze im blizej cen-
trum, $rédmiescia, tym mniej miejsc postojowych.
Jednak podkreslam kolejny raz, ze taki zabieg musi by¢

zrekompensowany dobra komunikacja publiczna.

Te rozwiazania, o ktérych pan wspomina i wpro-
wadzenie ktérych czeka nas w najblizszych latach,
dotycza jednak duzych miast. Co bedzie sie dzialo

na Kaszubach, Kociewiu, Powislu?

Tam problemy s oczywiscie inne. Mniejsze miasta maja
zwykle kiopot z ruchem tranzytowym, czyli musza po-
wsta¢ obwodnice. W strategii transportowej wojewddztwa
te obwodnice musza by¢ uwzglednione. To jest jedyny
sposob na wyprowadzenie ruchu tranzytowego z takich
miast, jak Koscierzyna, Kartuzy czy Starogard. Nalezy
tez wydziela¢ i rozszerza¢ enklawy ruchu pieszego,
zmieniad lokalizacje parkingdéw. Strefy ruchu pieszego
sa bardzo wazne, bo one przywracaja ulicom pierwotne

znaczenie. Ulica musi zy¢ mieszkaicami.

W takim razie przyszto$¢ to lepsze zarzadzanie tym

co mamy, a nie budowa nowych drég?

Na pewno musimy lepiej zarzadza¢ tym, co mamy.
Coraz wyrazniej zmierzamy w tym kierunku, cho¢by
poprzez budowe Tréjmiejskiego Systemu Sterowania.

Oczywiscie autostrady réwniez musimy budowac.



Jarostaw Zysnarski

KOLE]E — JEST NADZIEJA NA URYNKOWIENIE

Prezes zarzqdu i zatozyciel
firmy Doradca Consultans Ltd.

KOLEJE - JEST NADZIEJA
NA URYNKOWIENIE

Rozmowg prowadzi Leszek Szmidtke, dziennikarz PPG i Radia Gdansk.

— Co bedzie si¢ dziato z Polskimi Kolejami Pafistwowymi, nie wiadomo.

Jednak najprawdopodobniej w najblizszych latach bedzie modernizowana
linia E65 Gdynia — Warszawa. Z drugiej strony, poszczegélne samorzady
zaczynaja przejmowac poszczegdlne linie. Co zaistnieje pomiedzy tymi

skrajno$ciami?

Posrodku jest na przyklad samorzad wojewddzki, ktéry ustawowo ma organizowat
na swoim terenie pasazerska komunikacj¢ drogowa oraz kolejowa. Chociaz
przejmowanie przez gminy polaczeri chyba bedzie nieuniknione. Nie mozna
liczy¢ na takiego partnera jak PKP w przypadku lokalnych polaczen, wigc
samorzady sa skazane na przejmowanie, jezeli chea je zachowaé. Zalecam jednak
daleko posunieta ostroznos$¢ przy przejmowaniu linii. Z jednej strony samorzady
powinny decydowa¢ o ksztalcie potaczen lokalnych i regionalnych, z drugiej
nalezy dokladnie wszystko przeliczy¢, zadba¢ o niezaleznych ekspertéw, tak by
polaczenia kolejowe nie staly si¢ dodatkowym obciazeniem. Mamy kilka takich

kosztownych przyktadéw z przesztosci, na przyktad Kolej Lubuska.
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— Jezeli sie odwolujemy do historii, to Pomorze pod

koniec XIX i na poczatku XX wieku mialo gesta
sie¢ polaczefi kolejowych. Dzisiaj czesto si¢ méwi

o reaktywacji niekt6rych polaczen.

Nie ma reguly. Przede wszystkim trzeba si¢ przyjrzeé
potokom pasazerskim i zastanowic sig, jak bedzie to
wygladalo w przysztosci. Wzgledy historyczne raczej

nie powinny decydowad.

Mamy coraz bardziej zakorkowane drogi i coraz
dluiszy czas przejazdu samochodem. To wlasnie
moze oznaczaé, ze zapomniane przez PKP linie

kolejowe wréca do task.

— Juz wida¢ wicksze zainteresowanie podrézowaniem kole-

jami. Oczywiscie, jest to w znacznym stopniu pochodna
rosnacego ruchu kolowego. Nie musze chyba dodawa,
ze transport kolejowy jest pod wieloma wzgledami

i tariszy, i bardziej przyjazny dla srodowiska.

Tanszy w eksploatacji, ale nie wtedy, kiedy trzeba

nowa linie zbudowad albo zmodernizowad.

To najwazniejszy problem i dlatego trzeba bardzo
ostroznie podchodzi¢ do wszelkich wyliczen dotyczacych
uruchamiania linii. Dotychczasowe do$wiadczenie uczy,
ze przychody sa przeszacowane, a koszty, zwhaszcza
zwigzane z inwestycjami, s3 duzo wyzsze od tego, czego
spodziewaja si¢ samorzady. To taka bomba z opéznio-
nym zaplonem, po kilku latach moze eksplodowaé

i wpedzi¢ samorzady w powazne klopoty.

Czyli projekt przejecia czesci udzialéw w PKP Prze-
wozy Regionalne przez samorzady wojewédzkie

moze zakonczy¢ sie efektownymi eksplozjami?

Rzeczywiscie, jest to przerzucenie klopotu na barki
samorzaddéw, czyli na podatnikéw. Przeciez wpierw
trzeba oddtuzy¢ PKP Przewozy Regionalne. Samorzady
po prostu nie moga przejmowac podmiotéw zadtuzo-
nych. Nalezy natomiast zapytaé — czy w ogdle jest to
wiasciwa koncepcja? Czy rzeczywidcie nalezy tworzy¢
kolejnego molocha, ktérego wspétwlascicielami bedzie
16 samorzadéw wojewodzkich? Trzeba pamigtad, ze
wedtug zalozen kazdy z nich miatby kilku lub kilkuna-
stoprocentowy udzial w takiej spéice. Kolejne pytanie
— czy rzeczywidcie samorzady powinny prowadzi¢
przewozy tego typu? Moim zdaniem to zta droga,
lepsze rozwiazanie obserwujemy w wojewddztwie
kujawsko-pomorskim. Tamtejsze wladze widzg siebie
jako instytucje finansujaco-organizujacy sie¢ poltaczert

kolejowych. Oni po prostu przeprowadzaja przetargi na
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ushugi operatorskie i PKP Przewozy Regionalne konku-
ruja z innymi firmami ceng oraz jakoscia ustug. Mam
nadziej¢, ze w ten sposdb bedzie wygladala przysziosé

regionalnych przewozdéw pasazerskich koleja.

— Wspomnial pan wojewédztwo kujawsko-pomorskie,

to przyklad, ktéremu wszystkie samorzady regionalne
sie przygladaja. Czy tym $§ladem péjda inni?

Chcialbym, by to byl kamyczek, ktdry poruszy lawine.
Zainteresowanie innych samorzadéw jest zrozumiale.
Kwota zaoszczedzona przez wladze tego wojewddztwa
to jakie$ 20 milionéw ztotych. O tyle mniej trzeba
bedzie doptaci¢ do nierentownych, ale potrzebnych

polaczen.

Tylko, ze warto$¢ ustug zaoferowanych przez tego
prywatnego przewoznika dopiero poznamy po

uplywie pewnego czasu.

Oczywiscie, ale tez na og6t w takich przypadkach jest
premia dla pierwszego odwaznego. Nowy operator
PCC Rail/Arriva prawdopodobnie daje wigcej albo
zazadal mniej pieni¢dzy od samorzadu wojewddztwa
kujawsko-pomorskiego po to, by sobie otworzy¢ drzwi
w nastepnych przetargach. Nie wiem, czy pdzniej oferty
prywatnych przewoznikéw beda réwnie atrakeyjne, ale
powstaje co$ w rodzaju mechanizmu rynkowego. Kolejne
przetargi réwniez pokaza, czy koszty przedstawiane
przez PKP Przewozy Regionalne sg prawdziwe. Warto
tez zwréci¢ uwage, ze czgsto ich wzrost jest wyzszy
niz inflacja. Wydaje mi si¢, ze wigkszo$¢ samorzadéw
wojewddzkich jest juz zmeczona sposobem nego-
cjowania przez PKP. Odwolam si¢ tutaj do stynnej
literki ,,f”, ktdra pojawia si¢ jako gtéwny argument
w rozmowach, a ten symbol oznacza uruchomienie

pociagu po ogloszeniu.

— Whioski, niestety, nie sa budujace. Przewozy drogowe,

morskie czy lotnicze ksztaltuje w coraz wiekszym
stopniu rynek. Tego samego nie mozemy powiedzie¢

o kolei i niestety widad réznice.

— Jeste$my na poczatku drogi. Prosz¢ sobie przypomniet,

jak wygladat rynek przewozéw lotniczych 5-6 lat temu.
Tez byt monopol, ktéry przez agresywna konkurencje
metoda prob i bledéw zostat obalony. Byly bankruc-
twa, ale dzisiaj mamy coraz bardziej otwarty rynek
przewozdw lotniczych. I jestem gleboko przekonany,
ze takie dzialania, jak préba samorzadu wojewddztwa
kujawsko-pomorskiego, do urynkowienia transportu

kolejowego doprowadza.



— Méwimy przede wszystkim o komunikacji pasa-
zerskiej. Tymczasem wiekszo$¢ niezaleznych prze-
woznikéw kolejowych jest bardziej zainteresowana

wozeniem towardéw niz ludzi.

— Tutaj mamy wigcej przewoznikdéw, kedrzy maja wickszy
udziat w ilosci przewozonych towaréw niz pasazerdw.
Jednak réwniez caly czas borykaja si¢ zaréwno z mono-
polistycznymi zachowaniami przewoznika PKP Cargo,
jak i wascicielem infrastruktury PKP PLK. Jestem
pewien, ze gdyby mechanizmy rynkowe zaczely dziata¢

w przewozach kolejowych, to na przyklad nasze porty
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tylko by zyskaty. My, jako kierowcy samochodéw,
tez by$my na tym korzystali, nie muszac walczy¢ na

drodze z tirami.

Niektdrzy eksperci uwazaja, ze wazniejsze okaza
si¢ potrzeby transportowe calej Unii Europejskiej

niz Polski czy tym bardziej Pomorza.

Nie ma tu chyba zagrozenia. Regionalne czy krajowe
sieci komunikacyjne sa i beda uzupetnieniem tego
unijnego transportowego szkieletu. Regiony potrzebuja
jak najlepszej sieci transeuropejskiej, by swobodnie

przewozi¢ towary i ludzi.



Tomasz Kloskowski

Wiceprezes Portu Lotniczego
im. Lecha Watesy w Gdatisku
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ZASEUGA TANICH PRZEWOZNIKOW

Rozmowe prowadzi Leszek Szmidtke, dziennikarz PPG i Radia Gdansk.

— 10 lat temu, gdy oddawano do uzytku nowy terminal, wydawalo sie, ze
wystarczy na dlugo. Stalo sie inaczej — czy to wylacznie zasluga tanich

linii lotniczych?

— Powodem ciasnoty jest dynamiczny wzrost liczby pasazerdw, a to oczywiscie
zastuga tanich przewoznikéw. Nie ukrywajmy natomiast, ze pojawili si¢ oni,
bo Polska weszta do Unii Europejskiej. A Unia zliberalizowata zasady rzadzace
rynkiem lotniczym. Wezesniej w Europie obowiazywaly umowy dwustronne
miedzy padstwami, ktére okreslaly, jacy przewoznicy i do jakich miejsc mogli
lata¢. Od chwili wejscia do Unii te granice si¢ otworzyly. Oczywiscie, ogromne

znaczenie mialo tez otwarcie niektérych rynkéw pracy.

— Kim sa najczesciej korzystajacy z gdaniskiego portu lotniczego: dojezdzajacy

do pracy, turysci, biznesmeni?

— U przewoznikéw tradycyjnych dominuje ruch biznesowy. Tani przewoznicy

najczesciej woza Polakéw do pracy za granice. Stosunkowo niewielu jest jeszcze



turystéw. Przewidujemy, Ze w najblizszych latach ta

grupa pasazerdw bedzie rosta.

Czy w najblizszych latach mozna si¢ spodziewaé
kolejnej rewolucji, podobnej do wywolanej przez

tanich przewoznikéw?

Nie spodziewam si¢ zadnej wigkszej rewolucji, chyba ze
w Europie zapanuje moda na Gdansk, tak jak wczesniej
zapanowala na Prage czy Krakéw. Duzy ruch turystycz-
ny i sezon trwajacy dluzej niz obecnie spowodowalby
wzrost liczby podréznych w naszym porcie lotniczym.

Jednak bardziej realna jest stabilizacja.

Duzo si¢ méwi o nowych inwestycjach drogowych,
takze kolejowych. Rzadko natomiast stysze opinie
o potrzebie rozbudowy portu lotniczego w Gdasnsku.

Jezeli juz, to raczej o nowym lotnisku.

Kiedy spogladamy na drogi i kolej, to wszyscy wiemy,
ze rozbudowa i modernizacja zaleza nie tyle od rynku,
co od polityki. Natomiast o branzy lotniczej od 15 lat
decyduje rynek. Wiemy, ze jest konkurencja miedzy
przewoznikami, ale réwniez miedzy portami lotniczymi.
Dlatego jeste$my przygotowani na podejmowanie decyzji
w ciagu jednej nocy. Czy Polskie Koleje Paristwowe
potrafia podejmowa¢ tak szybko wazne decyzje? To

obrazuje réznice mi¢dzy branzg lotnicza a kolejowa.

Skoro jednak jest rozwazana adaptacja lotniska
wojskowego w Babich Dotach na potrzeby tanich
przewoznikdw, to tez zbliza sie chwila podejmowania

powaznych i kosztownych decyzji.

To sa dzialania wyprzedzajace. Kiedy przyjdzie taki
moment, ze lotnisko w Gdanisku osiagnie granice
przepustowosci, to bedziemy w stanie w ciagu kilku
lat otworzy¢ drugi port lotniczy obstugujacy nasza

aglomeracje.
Kiedy to nastapi?

Tego chyba nikt nie wie. Zamachy terrorystyczne
moga mie¢ wplyw na ruch lotniczy, a w niedalekiej
perspektywie tani przewoznicy zaczng wozi¢ ludzi
przez ocean. To sg rzeczy, ktére moga wywrdci¢ rynek.
Dlatego trzeba si¢ przygotowad na to, by pie¢ lat przed
osiggnieciem granicy przepustowosci w Gdansku
uruchamia¢ drugie lotnisko. Moim zdaniem to jest

perspektywa kilkunastu lat.

Na drugie lotnisko jest wielu chetnych. Stupsk marzy
o uruchomieniu portu lotniczego w Redzikowie,

Gdynia mocno naciska, by ruch cze$ciowo przeniesé
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do Babich Dotéw. W strategii rozwoju transportu
wojewoédztwa pomorskiego pojawilo sie nawet
lotnisko w Pruszczu Gdadskim. Ktére z wymie-
nionych lotnisk ma szanse staé si¢ drugim portem

lotniczym dla naszej aglomeracji?

To jest pytanie do ekspertéw, ktdrzy na zlecenie Urzedu
Marszatkowskiego przygotowuja analiz¢ wykonalnosci
drugiego lotniska. Tych propozydji jest sporo, bo niemal
kazda gmina, ktéra ma drogg startowa uwaza, ze ma
lotnisko, a port lotniczy to znacznie wigcej niz wlasnie
droga startowa. Mam nadzieje, ze to badanie odpowie
na pytanie, ktéra lokalizacja jest najlepsza i dlaczego.
Blisko$¢ aglomeracji ma ogromne znaczenie, choéby
z powodu rosnacego ruchu turystycznego. Natomiast
nie bez znaczenia sg rézne problemy spoleczne zwiazane

z dziatalnoscia portu lotniczego.

Rozmawiamy o lotniczym ruchu pasazerskim,
o turystach, biznesmenach, ludziach dojezdzajacych
do pracy w ten sposéb. Natomiast bardzo cze¢sto
dla inwestoréw zastanawiajacych si¢ nad wyborem
miejsca dla kolejnej fabryki blisko$¢ lotniska ma
decydujace znaczenie. Czy wzrost liczby inwestoréw

owocuje wzrostem przewozonych fadunkéw?

Ruch towarowy w transporcie lotniczym to tak naprawde
ruch drobnicowy. I nie mozna nawet poréwnywac ilosci
przewozonych towaréw miedzy portem lotniczym
a morskim. Jeden statek przewozi wigksza mas¢ towaréw
niz przechodzi przez nasz port lotniczy przez caly rok.
Jednak towarowy ruch lotniczy ma swoja specyfike
i dominujg produkty branzy high-tech oraz kompo-
nenty i produkty zwiazane z przemystem okretowym.
Z naszej perspektywy nie wida¢ probleméw, jakie
maja stocznie. Jezeli poréwnamy nasz port z innymi
regionalnymi w Polsce, to jeste$my na drugim miejscu
pod wzgledem masy towarowej za Katowicami. Moim
zdaniem to §wiadczy o szybkim rozwoju gospodarki

naszego regionu.

Czy branze high-tech oraz stoczniowa beda do-

minowaly?

W najblizszym sasiedztwie wlasnie takie firmy domi-
nuj i wlasnie dlatego tutaj si¢ lokowaly, by korzysta¢
z transportu lotniczego. Przy obwodnicy jest tez sporo
firm kurierskich, keére dzigki temu szybko docieraja
na cargo i tutaj spodziewamy si¢ najwickszego wzrostu

przewozonych fadunkdw.

— Dojazd do portu lotniczego nie bedzie bariera?



— Duisiaj takiego zagrozenia nie ma, chociaz dotyczy to

bardziej najblizszego otoczenia portu lotniczego. Korki
sa na ulicach, gdzie odbywa si¢ ruch miejski. Odcinek
drogi od obwodnicy do lotniska nie jest zattoczony.
Podobnie jest w Warszawie, mimo ogromnego zatoczenia
w samym terminalu ostatni odcinek drogi jest przejezdny.
Oprécz tego, powstaja projekty komunikacji zbiorowej
do portu lotniczego z centrum Gdariska. Wpierw méwito
si¢ 0 szybkim tramwaju, teraz czgsciej stysze o kolei
metropolitalnej. Sadze, ze w najblizszych latach ruch
samochodéw osobowych zostanie w znacznym stopniu

zastapiony przez komunikacje zbiorows.

— W ,starych krajach” Unii Europejskiej powazng

konkurencja dla lotnictwa na krétszych trasach
stala sie szybka kolej. I chociaz dzisiaj PKP raczej
sie zwija niz rozwija, to za kilkanascie lat pewnie

bedzie inaczej.

— Gdyby w Polsce jezdzil francuski TGV, to nie spalbym

po nocach; péki jest PKP, $pi¢ dobrze. Natomiast
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w dtuzszej perspektywie samoloty na trasach krajowych,
na przyklad do Warszawy, nie maja szans konkurowaé
z szybkimi pociggami. Oczywiscie podrézujacy dalej,
a przesiadajacy si¢ w Warszawie, nie beda jezdzili

pociagami, tylko dalej latali samolotami.
To jedyne zagrozenie dla komunikacji lotniczej?

Oczywiscie terroryzm jest obecnie najwiekszym
problemem i stad coraz lepsze zabezpieczenia na
lotniskach. Mamy coraz wyzej ustawiana poprzecz-
ke, ale to niestety oznacza pewne uciazliwosci dla
pasazeréw. Pamigtajmy tez, ze port lotniczy jest
odzwierciedleniem sytuacji regionu. Upadajacy region
to tez upadajace lotnisko. Znakomicie wyposazone
lotnisko z niskimi oplatami nie bedzie przyciagato
podréznych i towardw, jezeli region nie bedzie atrak-
cyjny. Jezeli Pomorze bedzie si¢ rozwijalo tak, jak do
tej pory, to réwniez Port Lotniczy Gdarisk bedzie

mial coraz lepsze wyniki.
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jak juz bedziemy mieli szerokie drogi, réwno pokryte czarnym asfaltem,
I$niace szyny na torach w dokfadnie jednakowej od siebie odlegltosci,
duze porty lotnicze z licznie ladujacymi w nich samolotami i wspaniate
terminale promowe oraz kontenerowe z rozbudowang siatka morskich polaczen, to
staniemy si¢ gospodarcza potega, do ktdrej caty $wiat bedzie si¢ pchat z inwestycjami. ..
Prawda, ze pickne? Problem w tym, ze réwnie watpliwe.
Wszyscy chcieliby$my wierzy¢, ze gospodarka Pomorza, w efekeie prowadzonych
i planowanych inwestycji w zakresie infrastruktury transportowej, ruszy z kopyta
— i to nie stgpem, a przynajmniej ktusem. Na dodatek, ze owe tempo rozwoju bedzie
trwale. Zreszta w znacznej czedci wlasnie w to wierzymy. Czasami nawet $lepo.
Jakie dziatalnosci gospodarcze rozwing si¢ za sprawa rozbudowy infrastruktury
transportowej? Przede wszystkim te, dla keérych owa infrastruktura transportowa
jest podstawa dziatalnosci — a wiec dziatajace w zakresie transportu, spedycji
i logistyki. Wraz z rozbudowa i modernizacja infrastruktury transportowej bedzie
rosta branza TSL. Ta korelacja jest wyrazna i niepodwazalna. Jednak éw wzrost
nie bedzie dotyczyt poszczegdlnych dzialalnosci tej branzy w réwnym stopniu.
Rozbudowa infrastruktury transportowej niektérych faworyzuje. Na przyktad

zmodernizowanie linii kolejowej E65 taczacej Tréjmiasto z Warszawa spowoduje
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wyrazne skrdcenie czasu podrézy pociagiem i w efekcie
zahamowanie wzrostu liczby pasazeréw przewozonych
w tej relacji przez linie lotnicze. Natomiast bez watpienia
dalszy rozwdj czeka spedytordw i operatoréw logistycznych.
Za sprawg prowadzonych inwestycji w infrastrukturze
transportowej przez wezel ladowo-morski aglomeracji
gdarskiej przechodzi¢ beda wigksze potoki towardw, kedre
beda wymagaty obstugi.

O ile rozbudowa infrastruktury transportowej, przy-
niesie niewatpliwe korzysci branzy TSL, o tyle tymi, ktdrzy
zyskaja na tym najwiccej, sa przede wszystkim porty. Bez
autostrady Al i dobrych do niej pofaczet, sa one skazane
na absolutna marginalizacje. To jest by¢ albo nie by¢ dla
portéw Gdanska i Gdyni. Doskonale zdajemy sobie z tego
sprawe. Ale dla portéw wazne sa tez polaczenia kolejowe.
Oczywiscie, z ich punktu widzenia, pociagi towarowe nie
muszg od razu pedzi¢ 100 km/h, oby tylko nie wlokly si¢
20 km/h z czgstymi przestojami na bocznicach.

Zaréwno prowadzone, jak i planowane do uruchomienia
w najblizszym czasie inwestycje transportowe sa gwarancja
rozwoju portéw. Byleby byly one realizowane w nalezytym
tempie, a sukcesywnie oddawane do uzytku zmodernizowane
lub wybudowane odcinki szybko tworzyly spdjna calos¢,
ktéra rzeczywiscie bedzie taczyta porty z ich zapleczem. Do
pelni szczeécia, poza polaczeniami w kierunku potudniowym,
portom potrzebne sa tez poltaczenia w kierunku potudniowo-
wschodnim, tak aby mogly one sprawnie obstugiwa¢ towary,
przede wszystkim do i z Ukrainy.

Jednak nawet z dobrymi drogami i kolejami na
zapleczu portéw Gdaniska i Gdyni nie stang si¢ one drugim
Hamburgiem. Gigantyczne kontenerowce z Azji potu-
dniowo-wschodniej do nich nie doptyna. Ale inwestycje
drogowe i kolejowe przyczynia si¢ do wyraznego zwigkszenia
przefadunkdéw konteneréw. Istotnie zwicksza oplacalnos¢
ich dowozu droga morska przede wszystkim pomiedzy
Hamburgiem a portami Gdariska i Gdyni. Obecnie znaczna
ich cz¢$¢ omija nasze porty, wykorzystujac dobre polaczenia
drogowe Niemiec.

Naturalnym przedpolem portéw Gdanska i Gdyni
jest Skandynawia, jednak potoki towarowe pomiedzy
nig a Europa Srodkows i Wschodnia nie sa szczegélnie
imponujace. Na dodatek w potaczeniach tych musimy
konkurowa¢ z szeregiem portéw potudniowego Battyku
— i to zaréwno na zachodzie, jak i na wschodzie, a takze
kolejowo-drogowym potaczeniem Kopenhagi i Malmé.
Sa to dodatkowe czynniki sprawiajace, ze nie nalezy
oczekiwaé naglego boomu w przetadunkach towaréw
portéw Gdariska i Gdyni po wybudowaniu nowych drég

na ich zapleczu.
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W zwiazku z planami stworzenia portu lotniczego,
wykorzystujacego istniejaca infrastrukture lotniska w Babich
Dotach, pojawily si¢ argumenty, ze przyczyni si¢ on do
zwickszenia przeladunkéw w gdynskim porcie. Niestety,
niektérzy zwolennicy tej inwestydji tracg jakby kontakt
z rzeczywistoscia. Czy znajdzie si¢ najpierw towar, a potem
spedytor, ktdry zechce przewiez¢ go setki, a moze tysiace
kilometréw w kilka godzin samolotem, by potem éw towar byt
transportowany dniami lub tygodniami statkiem? Odpowiedz
jest oczywista. Port Gdynia nie zyska na potencjalnych
przewozach cargo w planowanym porcie lotniczym.

Prowadzone i planowane inwestycje w infrastrukturze
transportowej beda generowaly rozwéj w zakresie spedycji,
transportu i logistyki niemalze wylacznie w aglomeracji
gdariskiej oraz w jej najblizszym sasiedztwie. Nie stang si¢
one bezposrednim czynnikiem rozwojowym tej branzy na
pozostalym obszarze Pomorza.

Kto ponadto zyska na rozbudowie i modernizacji
drdg, linii kolejowych oraz portéw lotniczych i morskich?
Odpowiedz jest réwnie oczywista jak poprzednio. Beda
to wszystkie te przedsigbiorstwa, ktére szczegélnie czgsto
korzystaja z ustug branzy TSL. Inaczej rzecz ujmujac, beda
to wszystkie dzialalnosci gospodarcze, ktére mozemy uznaé
za transportochlonne. Jezeli wigc jakie$ przedsigbiorstwo
potrzebuje dostarczenia znacznej ilosci surowcéw lub
pétproduktéw, a jednoczesnie wymaga sprawnego wywie-
zienia wytworzonych przez siebie produktéw, to ta czgséé
Pomorza, ktéra bedzie posiadata odpowiednio rozwinigta
infrastrukeure transportowa, stanie si¢ dla niego atrakcyjng
lokalizacja. A wigc te obszary, na kt6rych zachodzi rozwdj
infrastruktury transportowej, staja si¢ bardziej atrakcyjne
dla tych przedsiebiorstw, ktére szczegdlnie czgsto z owej
infrastrukcury korzystaja.

Szczegdélnym rodzajem dziatalnosci, ktéra sama
w sobie zazwyczaj nie nalezy do transportochtonne;j, ale
jednym z elementdéw ja przyciagajacych jest sasiedztwo
duzego portu lotniczego, jest hi-tech. Juz teraz z portem
lotniczym w Rebiechowie sasiaduje kilka przedsigbiorstw
dziakajacych w sferze zaawansowanych technologii. Nalezy
si¢ wiec spodziewad, ze wraz z rozbudows siatki polaczent
lotniczych — w tym akurat przypadku przede wszystkim
liniami tradycyjnymi — a takze rozbudowa samego portu
lotniczego, nastapi wzrost liczby przedsigbiorstw hi-tech.
Podkresli¢ jednak trzeba, ze ten warunek nie jest wystar-
czajacy — spetnionych by¢ musi takze szereg innych.

Kto poza branza TSL i przedsi¢biorstwami transporto-
chtonnymi zyska na rozbudowie i modernizacji infrastrukeury
transportowej? Trzecig grupa beda wszyscy ci, ktdrzy dziataja
w branzy turystycznej — poczynajac od przewodnikéw

turystycznych, poprzez sprzedawcéw pamiatek, taksowkarzy,



restauratoréw, wlascicieli nocnych klubéw, na hotelarzach
koriczac. Przyczyna jest prosta — zwigkszy si¢ dostgpnos¢
Pomorza, a w efekcie odwiedzaé nas bedzie wieksza liczba
turystow. Wzrosnie zwlaszcza liczba turystéw weekendo-
wych, dla ktérych szybko$¢ dojazdu do celu ma decydujace
znaczenie. Sg oni cenni dla naszego regionu, poniewaz
ich podréze maja miejsce niemalze caly rok, a ponadto sa
sktonni wyda¢ wigcej pieniedzy podczas doby pobytu niz
turysci, ktorzy przyjezdzaja na diuzej. Beda wiec generowad
istotny dochéd dla pomorskiej branzy turystycznej, ktéra
ma charakter typowo sezonowy, w czasie gdy posiada ona
niewykorzystany potencjal.

Takze w tym przypadku szczegélna role pelni trans-
port lotniczy. Jednak odwrotnie niz przy branzy hi-tech
najwazniejsza jest duza siatka polaczen tanimi liniami. Juz
teraz Pomorze, w tym przede wszystkim Tréjmiasto, jest
licznie odwiedzane przez turystéw z Wielkiej Brytanii,
skad mamy najwiecej potaczen niskokosztowymi liniami
lotniczymi. Jednak istnieje jeszcze znaczny potencjal, kedry
moze by¢ wykorzystany pod oczywistym warunkiem
wzrostu liczby polaczeri tanimi liniami — zwlaszeza z innymi
paistwami Europy Zachodniej. Przy czym konieczne
sg dzialania promocyjne prowadzone tam, skad mozna
przylecie¢ do Tréjmiasta — tak, aby turysci nie tylko
mogli, ale tez i chcieli nas odwiedzi¢. Konieczna jest tez
rozbudowa bazy turystycznej — zwlaszcza noclegowej
o niskim i §rednim standardzie.

Dla pomorskiej branzy turystycznej, poza polacze-
niami lotniczymi, ogromne znaczenie maja polaczenia
drogowe. O ile autostrada Al otworzy nasz region przede
wszystkim dla turystéw ze srodkowej i potudniowej Polski,
o tyle potrzebne jest tez otwarcie na wschdd — w kierunku
obwodu kaliningradzkiego, a takze na zachéd — w kierunku
Niemiec za pomoca drogi Via Hanseatica. W chwili obecnej

nasz region jest stosunkowo licznie odwiedzany przez
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Rosjan i Niemcéw, ale dzieki potaczeniom drogowym
o przyzwoitym standardzie méglby by¢ odwiedzany przez
nich jeszcze liczniej.

Gdzie na Pomorzu nastapi rozwéj gospodarczy
w wyniku rozbudowy i modernizacji infrastruktury trans-
portowej? Oczywiscie tam, gdzie ta nowa infrastruktura
bedzie si¢ znajdowala — w tym przede wszystkim w weztach
transportowych. Ale 6w rozwdj nie nastapi przy autostra-
dzie Al, w miejscu oddalonym od jakiegokolwick z niej
zjazdu. Nie bedzie go tez wzdluz catej zmodernizowanej
linii kolejowej E65 z Tréjmiasta w kierunku Warszawy.
Zyska wiec przede wszystkim aglomeracja gdariska. Ale
wyrazne korzysci powinna odczu¢ tez wschodnia czgs¢
wojewddztwa. Stosunkowo najmniej profitéw z rozbudowy
i modernizacji infrastruktury transportowej bedzie miala
zachodnia cz¢$¢ wojewddztwa. Jednak ona takze stanie si¢
zdecydowanie bardziej dostgpna, a dzigki temu bardziej
atrakcyjna dla potencjalnych inwestoréw.

Prowadzone i planowane inwestycje w infrastrukture
transportowa na Pomorzu niewatpliwie przyczynia si¢ do
polaryzacji rozwoju. Jednak generowany za ich przyczyna
impuls rozwojowy dotyczy¢ bedzie calego regionu. Powstale
wiec zréznicowanie trzeba bedzie postrzegad jako element
nie tylko nieunikniony, ale réwnocze$nie pozytywny.

Dzigki picknym drogom, liniom kolejowym, portom
lotniczym i morskim potega gospodarczg si¢ nie staniemy.
Jednak bez nich czekataby nas marginalizacja. Gospodarka,
ktéra za sprawa niskiej jakosci infrastruktury transportowej
zmuszona jest do funkcjonowania z niejako zaciagnietym
hamulcem recznym, bedzie mogla go wylaczy¢. W rezultacie
zwickszy si¢ efektywnos¢, zmniejsza si¢ koszty. Wszystkie
przedsi¢biorstwa, ktdre juz u nas sa, otrzymaja nalezaca
si¢ im od dawna szanse rozwoju. Te, ktérych jeszcze u nas
nie ma, otrzymajq sygna}, ze moze warto na Pomorzu

zainwestowad.
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TROJMIASTO — WEZEE LOGISTYCZNY
O ZNACZENIU EUROPEJSKIM?

trzymatem zadanie sformutowania odpowiedzi na nast¢pujace pyta-

nia: czy Tréjmiasto moze sta¢ si¢ weztem logistycznym o znaczeniu

europejskim? Czy polozenie geograficzne Tréjmiasta rzeczywiscie
gwarantuje przeptywanie przez nie wigkszych potokéw tadunkéw? Czy istnieje
w wojewddztwie potencjat organizacyjny (np. firmy spedycyjne, wyksztatceni
specjalisci)? Czy region dysponuje wystarczajacym potencjatem infrastrukturalnym
(jezeli nie, jakie ma braki)?

Jezeli przyjmiemy, ze wezel logistyczny to co$ wigcej niz centrum lub centra
logistyczne, to odpowiedZ na pierwsze, zasadnicze pytanie wymaga odniesienia
si¢ do roli i znaczenia portéw morskich w Gdansku i Gdyni, s3 one bowiem nie
tylko jedng z kluczowych dziedzin gospodarki Pomorza, ale w istocie warunkiem
si ne qua non istnienia jakiegokolwiek wezlta transportowo-logistycznego w rejonie
Tréjmiasta. Uwaga ta odnosi si¢ w szczegdlnosci do portowych obrotéw kontene-
rowych, bedacych istota operagji logistycznych. Operacje logistyczne czy tez ustugi
logistyczne to nie tylko przewozy, przetadunki i magazynowanie towaréw, to takze
szereg czynnosci, takich jak: doradztwo, obstuga celna, konfekcjonowanie, obstuga

zamdwien, zarzadzanie zapasami, obstuga tancuchéw informacyjnych i wiele
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innych'. Czynnosci te w znacznej wigkszosci dotycza fadun-
kéw drobnicowych, obecnie prawie w calosci przewozonych
w kontenerach. Ponadto cecha wezta logistycznego sa takze
rozwinigte czynnosci terminalowe, ktérym podlega obrét
kontenerami. Dlatego tez w dalszych rozwazaniach skupie
si¢ na ocenie konkurencyjnosci portéw Tréjmiasta jako
centréw obstugi kontenerdw.

Od wielu lat podnositem w swoich publikacjach
problem dostepnosci polskich portéw morskich?. Odzew
tych publikacji byl niewielki, gdyz dziatacze gospodarczy
i polityczni koncentrowali si¢ na sprawie niedostatkéw
uregulowan prawnych (ustawa o portach morskich) badz
inwestycjach w samych portach. Tymczasem, jak pisatem,
konkurencja w portach europejskich nie odbywa si¢ przy
nabrzezach, lecz na szlakach transportowych taczacych je
z zapleczem. Wraz z rozwojem systemow intermodalnych
zmienila si¢ konfiguracja zaplecza poszczegdlnych portow,
ktére nie jest juz traktowane jako tradycyjny obszar przylegly
bezposrednio do portu.

Zaladowcy i przewoznicy w coraz wigkszym stop-
niu oceniaja jako$¢ ustug portowych jako efektywnos¢
funkcjonowania polaczen z zapleczem, okreglang takimi
kategoriami, jak czestotliwo$¢, czas i koszty przewozu.
W mniejszym stopniu liczacym si¢ parametrem staja si¢
koszty samego przefadunku. Integracja przebiega wzdtuz
faricucha logistycznego i obstugi w systemie ,,od drzwi
do drzwi”. Konkurencja w zakresie czasu dostarczenia
tadunku (ang. rransit time competition) wytwarza nacisk
na rozwdj polaczen z zapleczem.

Rozwdj europejskiego zaplecza portéw morskich
wynikal miedzy innymi z proceséw integracyjnych Unii
Europejskiej oraz otwarcia rynkéw Europy Srodkowej
i Wschodniej. Jednym z zasadniczych proceséw, jakie
zaszly w otoczeniu europejskich portéw morskich, bylo
przejscie Europy Srodkowej i Wschodniej na poczatku
lat 90. ubieglego stulecia od handlu ze Wschodem do
handlu z Zachodem. Bezposrednio po zmianach poli-
tycznych zardwno konsumenci, jak i producenci zwrécili
si¢ w kierunku rynkéw zachodnich. Po okresie recesji
kraje Europy Srodkowej weszly w faze przyspieszonego
rozwoju. Zachodni inwestorzy zyskali w tych krajach nie
tylko nowe rynki zbytu produktéw konsumpcyjnych, lecz
takze miejsca produkeji charakteryzujace si¢ tarisza niz
u siebie sitg robocza. W sposdb skokowy wzrdst przeptyw
gotowych wyrobdéw i pétproduktéw. Lokalizacja duzych

1 Ustugi logistyczne, pod red. W. Rydzkowskiego, wyd. 2, Biblioteka
Logistyka, Wyd. ILiM, Poznan 2007, s. 16.

2 Por. K. Wojewédzka-Krél, W. Rydzkowski, Transport jako czynnik
ksztattujqcy konkurencyjnosé regionu gdaniskiego, (w:) Szanse rozwoju regionu

gdariskiego w warunkach konkurencyjnosci, PTE, Gdansk 2000.
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zaklad6w, jak montownie samochodéw, spowodowata
wzrost dostaw droga morska. Byto to wyzwanie dla portéw
zachodnioeuropejskich obstugujacych rynki Europy
Srodkowej. W celu wykorzystania nowych mozliwosci
porty te musialy podnies$¢ dostepnoé¢ do obszaréw lezacych
poza ich tradycyjnym zapleczem.

Druga cezurg bylo poszerzenie Unii Europejskiej
o nowe kraje Europy Srodkowej i Wschodniej w 2004
roku. Ponownie w sposéb skokowy wzrosly obroty han-
dlowe pomiedzy krajami ,starej” i ,nowej” Unii. Naplyw
$rodkéw z funduszy unijnych przyczynil si¢ do zwigkszenia
inwestycji oraz popytu wewngetrznego. Oba te elementy
wraz z eksportem sprawily, ze kraje regionu odnotowuja
w okresie poakcesyjnym rekordy wzrostu gospodarczego.
Mozna postawi¢ pytanie, kto w sensie transportowym
zyskal najbardziej na powyzszych zmianach?

Na otwarciu rynkéw Europy Wschodniej skorzystat
najbardziej Hamburg, ktdry rozwinat serwisy do portéw
battyckich oraz otworzyl bezposrednie polaczenia kolejowe
z Polska i innymi paristwami regionu. Najwigksza dynamike
wykazuja obroty kontenerowe. Port Hamburg obstuguje
ponad 2/3 liczby kontenerédw przetadowywanych w por-
tach niemieckich, a jego udzial w tym segmencie rynku
wérdd portéw UE basenu Morza Pétnocnego przekracza
25% (udzial Rotterdamu wynosi 41%). Dzicki dziata-
niom inwestycyjnym port hamburski przeksztalcit si¢
w europejskie centrum dystrybucyjno-logistyczne, zdolne
skutecznie konkurowaé z portem w Rotterdamie. Strategia
rynkowa, jakq obral port w Hamburgu, polega na dazeniu
do poszerzenia zaplecza za pomocg sieci potaczen kolejowych
i terminali kontenerowych. Poprawiono polaczenie wodne
§rédladowe z kanalem Mittelland. Elektryfikacja linii
kolejowej pomi¢dzy Hamburgiem a Berlinem oraz ponowne
otwarcie linii pomigdzy Brema a Berlinem to tylko dwa przy-
kiady projektéw infrastrukturalnych zwiazanych z koleja.
Polaczenia kolejowe staly si¢ decydujacym czynnikiem
konkurencyjnosci Hamburga jako portu kontenerowego.
W rezultacie port stat si¢ aktywnym ogniwem faricucha
transportowego, oddzialujac czynnie na ksztaltowanie
sieci transportowej krajowej i migdzynarodowe;.

Najbardziej wzrosty przefadunki konteneréw w tranzy-
cie z Rosja i Polska. Z oficjalnych statystyk portu Hamburg
wynika, ze w 2001 roku w bezposredniej komunikacji do
iz polskich portéw trafito tam 79 462 TEU, a w 2006
roku obroty z Polska osiagnety juz 267 tys. TEU. Oznacza
to ponad trzykrotny wzrost w przeciagu pigciu lat. Tylko
w stosunku do 2005 roku obroty kontenerowe z portami
polskimi wzrosty w 2006 roku o ponad 18%.

Duza cze$¢ tadunkédw, skonteneryzowanych miedzy

Hamburgiem a Polska, przewozona jest takze transportem



drogowym. Wedtug szacunkéw przedstawicielstwa Portu
Hamburg w Warszawie, w 2001 roku w relacji migdzy Polska
a portem Hamburg przewieziono w sumie okolo 237 tys.
TEU, z czego 180-190 tys. TEU transportem drogowym,
co oznacza, ze przewozy te wzrosty w poréwnaniu z 2000
rokiem o okoto 11%?°. W roku 2006 oszacowano wolumen
konteneréw przewozonych transportem drogowym na
160 tys. TEU.

Warto odnotowad znaczny wzrost przewozéw konte-
neréw koleja. Polsko-niemiecka spétka Polzug, dziatajaca
od 1992 roku, ktérej udziatowcami sa PKP, DB AG oraz
Hamburger Hafen- und Lagerhaus (HHLA), w pierwszym
roku dziatalnosci przewiozta 4800 TEU. Czas przejazdu
pociagu kontenerowego waha si¢ migdzy 26 a 36 godzin
w zalezno$ci od stacji przeznaczenia. Polzug organizowat
takze kolejowy tranzyt konteneréw miedzy Hamburgiem
a Sestokai (Litwa) i Kijowem (Ukraina). Pociagi Polzugu
przewiozty w 2006 roku facznie ponad 120 tys. TEU.
Odnotowac¢ nalezy przypadek terminalu gdaniskiego, gdzie
obroty takze wzrosty w 2006 roku. Swiadczy to o tym, ze
Polzug skutecznie konkuruje z przewoznikami morskimi,
zabierajac fadunki bezpo$rednio z zaplecza dwéch duzych
portéw morskich. Ocenia si¢, ze w 2006 roku przewozy
konteneréw koleja do Hamburga w relacjach z Polska
wyniosty okoto 85 tys. TEU.

Po zsumowaniu danych dotyczacych obrotéw kon-
teneréw Hamburga z Polska w relacjach droga morska
i ladowa okazuje si¢, ze wynosza one ponad 500 tys.
TEU i to Hamburg jest najwigkszym portem morskim
obstugujacym polski ruch kontenerowy. Nalezy w tym
miejscu odpowiedzie¢ na pytanie — dlaczego Hamburg
przejat funkeje portéw polskich?

Polskie porty morskie leza wprawdzie na gléwnych
szlakach tranzytowych Péinoc — Poludnie, jednak brak
autostrad, niewystarczajaca sie¢ i niski standard drég,
slabo rozwiniety system transportu kombinowanego, brak
centréw logistycznych, wysoki stopieni zdekapitalizowania
majatku trwalego portéw wplynely niekorzystnie na ich
aktualng pozycje konkurencyjna.

Po okresie dekoniunktury, przypadajacej na poczatek
lat 90. ubieglego wicku, spowodowanej recesja gospodarcza,
porty polskie odnotowaly wzrost obrotéw. Wynikat on
gléwnie z duzego tempa wzrostu gospodarczego w potowie
dekady, zwickszenia wymiany handlowej oraz restruktury-
zacji samych portéw. Niestety, po 1998 roku obroty portowe
ulegly wyhamowaniu. Inaczej przedstawialy si¢ obroty
kontenerowe, ktére w latach 1990-2006 systematycznie

wzrastaty. Rysunek 1 obrazuje obroty kontenerowe polskich

3 Kontenery, dodatek specjalny dwutygodnika ,Namiary na morze
i handel”, luty 2002.
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portéw morskich w latach 1990-2006, natomiast tablica 1
przedstawia przetadunki konteneréw w polskich portach
morskich w latach 2002-2006.

Wysokie tempo wzrostu obrotéw kontenerowych
utrzymuje si¢ od 2000 roku (ok. 17% $redniorocznie).
Najwickszy port kontenerowy, Gdynia, zwigkszyt obroty
w 2006 roku w stosunku do roku poprzedniego o 15,2%.
W porcie gdaniskim obroty wzrosly w tym samym okresie
0 12%, chociaz ich wolumen jest znacznie mniejszy niz
w Gdyni. Na stosunkowo duze tempo wzrostu obrotéw
wplynely czynniki makroekonomiczne (wzrost obrotéw
handlowych, ogdlne ozywienie gospodarcze) oraz inwestycje
terminalowe w obu portach. Szacuje si¢, ze w stosunkowo
krétkim czasie potencjat przefadunkowy terminali w Gdan-
sku i Gdyni osiagnie 1,5 mln TEU rocznie®.

W tym kontekscie nasuwa sie pytanie — jaka jest
szansa na skuteczng konkurencje portéw polskich z por-
tami niemieckimi, szczegélnie za$ z Hamburgiem? Istota
zagadnienia sprowadza si¢ do stwierdzenia, ze w przyszlosci
infrastruktura bedzie nieodzownym, lecz niewystar-
czajacym warunkiem powickszenia zasiegu zaplecza.
Zarzady portéw musza spostrzegal takze tzw. niewidzialne
aspekty dostepnosci. Tymczasem porty Tréjmiasta nadal
koncentruja si¢ na rozwoju podstawowej infrastruktury
wewnatrzportowej, natomiast modernizacja infrastrukeury
drogowe;j i kolejowej na zapleczu obu portéw postgpuje
bardzo powoli.

Polska od dawna przedstawia ambitne plany budowy
autostrad. Ponad siedem lat temu wydana zostata koncesja
na budowg 150 km odcinka autostrady platnej z Gdariska
do Torunia. Obecnie trwaja prace budowlane pierwszego
fragmentu odcinka koncesyjnego od Rusocina do Nowych
Marzy. Obecny rzad uznal, ze koncesja na pozostaly odcinek
autostrady wygasta. Nie wiadomo, kto i kiedy bedzie
budowal ten odcinek. Poprzedni rzad przyjal wprawdzie
program ODRA 2006 majacy na celu miedzy innymi
poprawe zeglownosci tej rzeki, ale znaczacych inwestycji nie
rozpoczgto. Linie kolejowe taczace porty polskie z zapleczem
majg by¢ systematycznie modernizowane do parametréw
okreslonych umowami AGC i AGTC, ktérych Polska jest
sygnatariuszem. Rozpocz¢to modernizacje kluczowej linii
kolejowej E-65 Gdynia — Warszawa. Sg to jednak inwestycje
bardzo kapitalochtonne i w praktyce niemozliwe do catko-

witego sfinansowania z budzetu pafistwa. Miedzynarodowe

4 Opinia, ze potencjal przetadunkowy terminali kontenerowych
w polskich portach morskich wzrosnie do 3 mln TEU rocznie wydaje
si¢ przesadzona. (Por. Kontenerowe przewozy morskie na Battyku,
Kontenery, transport kontenerowy i multimodalny, dodatek specjalny,
»Namiary i morze i handel” marzec 2007). Zupelnie nierealne sa
informacje prasowe, ze docelowa zdolno$¢ przetadunkowa polskich
portéw wyniesie ponad 8 mln konteneréw rocznie.
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Rysunek 1. Obroty kontenerowe polskich portéw morskich w latach 1990-2006 (tys. TEU)

700
600
500
400 E —
300 = = —
200 — = [
100 -
0
1990 1995 2000 2001 2002 2003 2004 2005 2006
O Gdynia M Gdansk [ Szczecin-Swinoujécie ‘
Zrédto: , Namiary na Morze i Handel” — dodatek specjalny, marzec 2007.
Tablica 1. Przefadunki konteneréw w polskich portach w latach 2002-2006 (TEU)’
Port 2002 2003 2004 2005 2006 2006/2005
Gdynia™” 252 247 308 526 377 236 400181 461170 115,2%
Gdansk 20 269 22 537 42 838 70014 78 364 111,9%
Szczecin-Swinoujscie 19 367 22024 27680 36 087 42 425 117,6%
Razem 291 883 353 087 447 754 506 282 581 959 114,9%

Zrédta: GUS — Urzad Statystyczny w Szczecinie, Centrum Statystyki Morskiej, dane z terminali: BCT, BIDG, GTK, GCT, Drobnica

Port Szezecin VGN Swinoujscie.

Dane podawane przez GUS rdzniq si¢ niekiedy od podawanych bezposrednio przez terminale.

" Dane za 2005 i 2006 r. wg informacji z terminali BCT, BTDG, GCT, Drobnica Port Szczecin, VGN Polska.

" Dane dla Gdyni za 2005 r. obejmujq taczne przetadunki konteneréw w BCT i BTDG, a za rok 2006 —w BCT, GIC i BTDG.
Dodatek specjalny ,, Namiary na Morze i Handel”, marzec 2007.

instytucje finansowe z rezerwa podeszty do finansowania
w Polsce budowy autostrad platnych. Spowodowalo to
konieczno$¢ rewizji programu zakladajacego niewielkie
(10%) zaangazowanie panistwa. W obliczu spowolnienia
wzrostu gospodarczego i zwigkszajacego si¢ deficytu
budzetu zmieniona ustawa, zakladajaca partnerstwo
publiczno-prywatne i wicksze zaangazowanie paristwa
w budowe autostrad, okazata si¢ takze malo realistyczna.
Ponadto nalezalo liczy¢ si¢ z tym, ze paristwa Europy
Zachodniej, kierujac si¢ wlasnymi interesami, sprzyjaé
beda rozwojowi infrastruktury transportowej w Polsce
w korytarzach Wschéd — Zachdéd.

Przetomem stalo si¢ poszerzenie Unii Europejskiej

o kraje Europy Srodkowej. W efekcie Polska uzyskata dostep
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do funduszy unijnych, ktérych znaczna cze$¢ skierowana
zostanie na modernizacj¢ i rozbudowg infrastruktury
transportowej. Nalezy jednak pamietad, ze do poszerzenia
udziatu w rynku przygotowaly si¢ porty niemieckie, majace
znacznie lepsza pozycje wyjsciowa w stosunku do portéw
polskich. Ponadto, w dobie gospodarki rynkowej, porty
polskie rywalizuja o fadunki mi¢dzy sobga. Przykladem
mogly by¢ konflikty pomiedzy portami Gdarisk i Gdynia,
dotyczace budowy w Gdansku terminalu do przefadunku
i przerobu zbéz i pasz oraz terminalu kontenerowego.
Powyzsze konflikty wskazuja na to, ze w warunkach
gospodarki rynkowej walka konkurencyjna pomigdzy
dwoma tak blisko polozonymi portami jest trudna do

unikniecia. Prowadzi jednak do wzajemnego wyniszczenia.



Wielokrotnie wskazywalem na to, ze z makroekono-
micznego punktu widzenia przyjecie wspdlnej strategii
dziatania w obliczu rosnacej konkurencji portéw zachodnich
(szczegdlnie Hamburga) powinno by¢ koniecznoscia.
Ponadto ograniczenie wewnetrznej konkurencji, wynikajace
z porozumienia, powinno stworzy¢ portom mozliwo$¢
lepszej penetracji zaplecza.

Na zakoriczenie nalezy zada¢ pytanie — czy w interesie
gospodarek paistw Europy Zachodniej lezy dalszy wzrost
obrotéw gléwnych portéw morskich na Battyku. W grudniu
1998 roku odbyt si¢ 113. Okragly St6P organizowany przez
Europejska Konferencje Ministréw Transportu (EKMT),
na ktérym, bazujac na zalozeniu, ze §rednioroczne tempo
wzrostu gospodarczego w krajach Europy Zachodniej
bedzie nadal umiarkowane (2-2,5%), a utrzyma si¢ wysokie
tempo wzrostu w krajach Europy Srodkowej i Wschodniej,
przedstawiono dwa scenariusze.

Pierwszy scenariusz zakladat miedzy innymi wzrost
znaczenia portéw baltyckich. Podstawowe znaczenie miaty
utrzyma¢ porty Europy Péinocno-Zachodniej (Rotterdam,
Hamburg, Antwerpia, Zeebrugge, Le Havre), zwickszy¢
si¢ jednak miaty obroty tadunkéw skonteneryzowanych
w portach polskich (Gdynia, Swinoujécie). Wzrasta¢ miat
ruch w korytarzu Péinoc — Potudnie wzdtuz planowane;j
drogi wodnej Odra — Dunaj. Poniewaz wzrosnaé miat
takze ruch w korytarzu Wschéd — Zachéd, rynki rosyjski
i krajéw WNP sta¢ si¢ miaty strategicznym celem zaréwno
dla Niemiec oraz Holandii, jak i dla Polski. Pozostawato
otwarte pytanie — czy ruch ten kierowany bedzie z portéw
zachodnioeuropejskich bezposrednio droga ladowa, czy
tez za posrednictwem portdw polskich.

W przypadku przewozéw droga ladowa, w relacjach
porty Europy Zachodniej — Rosja i kraje WNPD, zaryso-
wano drugi scenariusz zakladajacy brak istotnego wzrostu
znaczenia portéw baltyckich. Giéwne porty zachodnio-
europejskie odnotowa¢ mialy wzrost obrotéw. Pomimo
wzrostu obrotéw portéw francuskich, w rezultacie polaczen
Sekwana — Péinoc oraz Ren — Rodan, transport ladowy
nie bedzie w stanie funkcjonowad prawidtowo. Tradycyjne
korytarze Pétnoc — Potudnie i Wschéd — Zachéd zostang
przetadowane. Transport stanie si¢ gféwnym sprawca dewa-

stacji rodowiska. Przewozy europejskie wzrosng do 30—40

5 Round Table 113: Land Access to Sea Ports, ECMT Economic Research
Centre, Paris 1998.
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mld ton rocznie. Sytuacja pogorszy si¢, jezeli utrzymywac
si¢ bedzie dotychczasowy podziat galeziowy oraz strategia
zakladajaca niekontrolowany wzrost przewozéw ladowych
do gléwnych portéw morskich Europy.

Po dziesieciu latach od sformutowania powyzszych sce-
nariuszy mozna stwierdzi¢, ze blizszy rzeczywistosci okazal
si¢ scenariusz pierwszy, zakladajacy wzrost znaczenia portéw
baltyckich. Dynamika wzrostu obrotéw kontenerowych
w portach baltyckich przekracza §rednia $wiatowa (10%
w 2005 r.), wynoszac 15,5%. Nalezy jednak pamietac, ze
catkowite obroty kontenerowe wszystkich portéw battyckich
w 2005 roku (5,026 mln TEU) to mniej, niz odnotowat
w tym samym czasie port w Hamburgu i zaledwie ok. 20%
obrotéw najwickszego na $wiecie portu kontenerowego
w Singapurze (23,2 mln TEU). Najwigksze przetadunki
konteneréw sposréd portéw battyckich odnotowal w 2006
roku St. Petersburg. W opinii ekspertéw w najblizszych
latach mozna si¢ spodziewa¢ dalszego zwigkszenia prze-
wozéw i przetadunkéw konteneréw w portach baleyckich.
Zmianie ma ulec Zrédlo tego wzrostu. Wplyw proceséw
integracyjnych zastapiony zostanie rozwojem gospodarczym
poszczegdlnych paistw regionu®. Wzrasta¢ beda takze
obroty kontenerowe w portach Gdyni i Gdanska.

Wracajac do pytari postawionych we wstepie artykutu,
stwierdzi¢ mozna na podstawie przeprowadzonej analizy,
ze Tréjmiasto, nawet po zakonczeniu inwestycji termina-
lowych, powstaniu centréw logistycznych w obu portach
oraz wybudowaniu i zmodernizowaniu infrastruktury
liniowej faczacej je z zapleczem, spetniaé bedzie role wezla
transportowo-logistycznego jedynie o zasiegu regionalnym.
Wynika to przede wszystkim z peryferyjnego polozenia
Morza Baltyckiego w stosunku do gléwnych, $wiatowych
szlakéw zeglugowych oraz z ograniczent nawigacyjnych
w dostepie do tego akwenu. Szybciej modernizowana
natomiast infrastruktura drogowa w korytarzach trans-
portowych II i ITI (Wschdd — Zachéd) ulatwia przewozy
droga ladowa, takze do Hamburga. Tréjmiasto posiada
wystarczajacy potencjal organizacyjny i profesjonalny do
pelnienia okreslonej powyzej roli. Dzigki zaangazowaniu
funduszy unijnych ma takie w stosunkowo krétkim czasie
szanse na wyréwnanie brakéw w infrastrukcurze ladowej

laczacej je z zapleczem.

6 Kontenerowe przewozy morskie na Baltyku. Kontenery, transport
kontenerowy i multimodalny. Dodatek specjalny, ,Namiary i morze
i handel” marzec 2007.
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ako$¢ zycia w regionie zalezy od mozliwosci uzyskiwania wysokich dochodéw

przez gospodarstwa domowe i od swobodnego dostepu do szeroko rozumiane;

infrastruktury (transportowej, edukacyjnej, zdrowotnej, rekreacyjnej i innej).
Wojewddztwa polskie w obecnym ksztalcie s takimi jednostkami terytorialnymi, na
terenie ktérych systemy transportowe powinny obejmowac nie tylko dobrej jakosci
sie¢ drogows i regularnie eksploatowane linie kolejowe, ale takze infrastrukture
lotnicza. Wojewddztwo pomorskie wyréznia sie dodatkowo posiadaniem portéw
morskich i dost¢gpem do drogi wodnej Wisty, ale o wewngetrznej jego spéjnosci
decyduje jakos¢ trzech pierwszych rodzajéw transportu.

Na tle calej Polski intensywno$¢ ladowego zagospodarowania transportowego
wojewddztwa pomorskiego ksztaltuje si¢ niekorzystnie (ilustruje to ponizsza
tablica).

Infrastruktura drogowa Infrastruktura kolejowa
Stan km drég km drég K dré km kolei km kolei ke kolei
w 2005r1. | na100km? | na10tys. 9 | ha100km? | na10tys.
. - '~ Ina1mld PKB . . . ", |na 1 mld PKB
powierzchni | mieszkancow powierzchni |mieszkancéw
Pomorskie 62,9 52,3 2221 6,9 57 24,3
Polska 81,2 66,5 274,9 6,3 52 21,5

Zrédto: Opracowanie wiasne [Jan Burnewicz, 2007] na podstawie danych GUS.
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W najwickszej mierze o sp6jnosci transportowej
Pomorza decyduje stan sieci drogowej, na ktérej dokonuje
sie ponad 75% wszystkich proceséw transportowych
fadunkdw i os6b. Wszystkie stosowane wskazniki pokazuja,
ze w 2005 r. Pomorze bylo nasycone tg sieci na poziomie
zaledwie 80% $redniej krajowej. Nie rekompensuje tego
nieco lepsza sytuacja w zakresie nasycenia infrastrukeura
kolejowa, odgrywajaca niewielka role w zaspokajaniu
potrzeb transportowych wewnatrz regionu (kolej ma
znaczaca role jedynie w obstudze portéw morskich). Ta
duza zalezno$¢ gospodarki i spoleczeristwa od stabej sieci
drogowej wojewddztwa pomorskiego', znacznie obcigzonej
ruchem?, jest powazna bariera w tworzeniu trwalych wiezi
miedzy osrodkami regionu.

Poprawa tej spéjnosci wymaga realizacji bardziej
radykalnych niz dotychczas przedsiewzie¢ modernizacyjnych
i zbudowania nowej generacji drég i linii kolejowych na
niektdrych odcinkach (facznie z tunelami pod terenami
chronionymi). Wzrastajacy w kazdym pigcioleciu o 20%
ruch drogowy bardzo szybko wyczerpuje przepustowosé
modernizowanych odcinkdw i z tego powodu konieczny
jest szybki renesans sieci oraz polaczen kolejowych na
terenie wojewodztwa, zapewniajacych przeniesienie czedci
przewozéw tadunkéw z drég na tory i wznowienie lokalnych

kolejowych polaczen pasazerskich.

Jak wygladaja polaczenia osrodkéw regionalnych

z metropolia i ze soba nawzajem?

Wojewodztwo pomorskie obejmuje 42 miasta liczace
w 2007 r. 1,499 mln. mieszkancéw (68,2% ludnosci
ogdtem?), wsréd ktérych 60% ludnosci stanowia osoby
zamieszkale na terenie metropolii Tréjmiasto. Tworzenie
systemu transportowego, zapewniajacego spojnos¢ gospo-
darcza i spoteczna Pomorza, wymaga odpowiedniego

wzmocnienia zardwno wiezi komunikacyjnych miedzy

1 Jedynie 57% drég krajowych i 20,5% drég wojewddzkich Pomorza

w 2007 r. bylo w stanie dobrym, niewymagajacym prac remontowych

i modernizacyjnych.

2 Wedlug Generalnego Pomiaru Ruchu, przeprowadzonego w 2005 r.

przez GDDKIA, $rednie nat¢zenie tego ruchu na drogach krajowych

wojewddztwa pomorskiego wyniosto 8927 pojazdéw na dobe. Drogi

te licza w wojewddztwie zaledwie 763 km (4% sieci drogowej ogdétem),

ale absorbuja az 30,5% catego ruchu drogowego. Najwigksza dobowa

liczba pojazdéw zostata zarejestrowana:

* na drodze nr 6 na odcinku Gdynia — Wejherowo (29,3-35,8 tys.
pojazdéw),

* na drodze S6 na odcinku Gdynia — Wielki Kack — Osowa — Straszyn
(23,5-35,2 tys. pojazdéw),

* nadrodze nr 1 (13,5-19,4 tys. pojazdéw) i na drodze nr 7 (14,0-16,6 tys.
pojazdéw).

Natezenie ruchu na drodze nr 20 na trasie Zukowo — Koscierzyna wynosito

16,6-17,2 tys. pojazdéw, a na drodze nr 22 na trasie Starogard — Chojnice

wynosito 12,3-20,3 tys. pojazdéw.

3 Wskaznik urbanizacji w wojewdédztwie pomorskim jest wyzszy niz

$redni w Polsce (odpowiednio: 68,2% i 61,4%).
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miastami, jak i migdzy wszystkimi o§rodkami osadnictwa
(takze wiejskimi). W obecnym ksztalcie miasta te w 100% sa
powiazane jedynie polaczeniami drogowymi, a polaczenia
kolejowe maja zapewnione jedynie 32 miasta® (76% ich
liczby, 95% ich ogélnej liczby mieszkaricéw). Natomiast
2870 istniejacych miejscowosci wiejskich Pomorza jest
skazanych w ponad 90% na wytacznie drogowa obstuge
transportows (gléwnie motoryzacja indywidualna), a tylko
nieliczne z nich majg czynne przystanki kolejowe (zlokali-
zowane na liniach Gdarisk — Tczew, Gdynia — Ko$cierzyna,
Tezew — Starogard Gdariski — Czarna Woda, Wejhe-
rowo — Lebork i Wejherowo — Hel).

Konieczne jest takie programowanie rozwoju
infrastruktury transportowej regionu, by respektowac
harmonig i hierarchi¢ powiazan komunikacyjnych na
trzech poziomach:

1) wrelagjach z o$rodkami spoza wojewddztwa (krajowymi
i zagranicznymi),
2) w relacjach miedzy Tréjmiastem a pozostatymi osrod-

kami wojewddzewa,

3) wewnatrz struktury gospodarczej i spotecznej Tréj-

miasta.

W relacjach mi¢dzynarodowych atutem wojewddztwa
pomorskiego jest istnienie portéw morskich w Gdarisku
i Gdyni oraz infrastruktury lotnisk cywilnych i wojskowych
(Gdarisk-Rebiechowo, Pruszcz Gdaniski, Oksywie-Babie
Doty, Malbork-Krélewo, Stupsk-Redzikowo®) zdolnych
do rozwoju i pozwalajacych w przysztoci racjonalnie
obstugiwac¢ ruch pasazerski i towarowy. Do$¢ niskiej
jakosci krajowe polaczenia pasazerskie zapewnia zaréwno
lotnisko w Rebiechowie, jak i przewoznicy kolejowi® oraz
autobusowi. Jakos¢ tych ustug zalezy zaréwno od obecnych
na rynku przewoznikéw, jak i od mieszkancéw Pomorza
nadmiernie przywiazanych do motoryzacji indywidualnej.
Mimo wzrastajacej aktywnodci tanich przewoznikéw
lotniczych w Polsce, przeloty z Gdanska do innych niz

Warszawa miast nadal sa rzadkie i bardzo kosztowne’.

4 W 2007 r. wéréd najwickszych miast niemajacych pasazerskich potaczert
kolejowych byty: Bytéw (17,7 tys. mieszkaricéw) i Kartuzy (16,0 tys.
mieszkaricéw). Oprocz tego, polaczen kolejowych sa pozbawione: Nowy
Dwoér Gdanski, Gniew, Skarszewy, Dzierzgon, Debrzno, Nowy Staw,
Skérez i Krynica Morska.

5 Oproécz tych pigciu lotnisk, dajacych mozliwos¢ wykorzystania ich
w przysziosci w ruchu cywilnym, istnieje lotnisko wojskowe w Cewicach
oraz lotniska prywatne w Borsku, Lebunki k/Leborka, Krepie k/Stupska,
Jastarni i Kornem k/Koscierzyny (w trakcie budowy).

6 Nie do przyjecia jest obecny stan pasazerskich potaczen kolejowych
migdzy Gdynia i Warszawa. W sezonie letnim 2007 r. czas przejazdu
najlepszego na trasie pociagu IC 5306 wynosit 4:30. W latach 80 pociag
ten kursowal prawie o godzing krécej. We wspétczesnej Europie trase
350 km pociagi pokonuja w ciagu 2 godzin.

7 Prébujac wykupi¢ w internecie 25 lipca 2007 r. bilet lotniczy na
31 lipca 2007 r. z Gdanska do Wroctawia i z powrotem, z porannym



W strukturze powiazan komunikacyjnych wewnatrz
wojewddztwa pomorskiego narastaja trudnosci w relacjach
miedzy Tréjmiastem a innymi miastami regionu (zaréwno
w przewozach fadunkéw, jak réwniez pasazeréw — nie
wykluczajac motoryzacji indywidualnej). W ciagu minio-
nych 15 lat §redni czas przejazdu samochodem osobowym,
w godzinach przedpotudniowych w sytuacji braku robét
drogowych, migdzy Gdynia (Wielki Kack) a Koscierzyna
wydluzyl si¢ z okolo 55 minut do 75 minut i ulegly dra-
stycznemu zmniejszeniu alternatywne polaczenia kolejowe
lub autobusowe na tej trasie. Drogi krajowe nr 20 i 22 od
kilku lat s3 obcigzone niespotykanym przedtem ruchem
cigzkich samochodéw, powodujac ich szybka degradacje
z powodu parametréw technicznych nawierzchni nieod-
powiadajacych naciskom na o$ tych wielkich pojazdéw.
Wielka ucigzliwoé¢ dla mieszkaicéw i uzytkownikéw drogi
krajowej nr 20 stanowi brak obwodnic Zukowa i Koscie-
rzyny®. Droga krajowa nr 7 na odcinku Gdarisk — Zukowo
i droga krajowa nr 20 na odcinku Zukowo — Gdynia,
mimo do$¢ kosmetycznej modernizacji w ostatnich latach,
nie jest dostosowana do istniejacego ruchu i nie stwarza
bezpiecznej alternatywy w przypadku powaznych zaklécent
na tréjmiejskiej obwodnicy.

Do przeszlosci odeszly istniejace jeszcze na poczatku
lat 90. niezte kolejowe polaczenia pasazerskie, pozwa-
lajace na przejazdy nie tylko w relacjach migdzy stolica
wojewddztwa a innymi jego o§rodkami, ale takze miedzy
wiekszymi miastami regionu. Jest to problem ogélny
polskiego kolejnictwa, ktdry mozna rozwiazaé poprzez
tworzenie nowych regionalnych przewoznikéw kolejowych
wspieranych finansowo w ramach wieloletnich uméw przez
wladze samorzadowe.

Specyficznym problemem jest komunikacja miedzy
regionem a Pétwyspem Helskim, ktéry nalezy do cennych
wartosci ekologicznych Europy i $wiata. Nie wchodzi w gre
jaka$ wysoce zaawansowana modernizacja potaczen drogo-
wych i kolejowych w relacji Gdynia — Wiadystawowo — Hel.
Wreez odwrotnie, z wyjatkiem obligatoryjnych przejazdéw
mieszkaicéw spolecznosci lokalnych, dostep przybyszéw
z glebi kraju i z zagranicy droga ladowa na Hel powinien
by¢ regulowany, a zaspokajenie potrzeb turystéw powinno

si¢ dokonywad przez rozwéj znacznie nowoczesniejszych

wylotem i wieczornym powrotem, nalezato dokonaé wydatku w wysokosci
1571 z4, 0 100 zt drozej niz kosztowat powrotny bilet lotniczy Lufthansy
z Gdaniska do Rzymu. W 2007 r. mitem wigc byly rzekome tanie
wewnatrzkrajowe przeloty lotnicze w Polsce.

8 Zbudowanie w tych miastach przed kilku laty kosztownych rond nie
tylko nie rozwigzalo probleméw z ruchem tranzytowym (iluzoryczne
,uspokojenie ruchu”), ale zwigkszyto zatory, liczb¢ wypadkéw na
trudnych przejazdach przez ronda w okresie zimowym i zwigkszyto
zanieczyszczenie powietrza z powodu ostabienia ptynnosci ruchu.
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niz obecne (tramwaje wodne) calorocznych polaczen
wodnych Helu i Jastarni z Tréjmiastem.

Tak jak w wigkszosci duzych aglomeracji miejskich
na $wiecie, najtrudniejsze problemy ze spdjnoscia trans-
portowa wystepuja w samym Tréjmiescie. Przeprowadzane
w ciagu ostatnich 30 lat prace modernizacyjne na jego
terenie ograniczaly si¢ do usuwania najgorszych waskich
gardel w sieci drég tranzytowych i ulic, przy braku jako-
$ciowych zmian w infrastrukturze kolejowej. Tymczasem
liczaca ponad 750 tys. mieszkancéw aglomeracja, majaca
specyficzny ksztalt ,weza nadmorskiego”, we wspélcze-
snych realiach intensywnosci zycia spolecznego i rozwoju
motoryzacji indywidualnej nie moze si¢ opiera¢ na jedne;j
arterii przelotowej. Wzorem innych miast zachodnioeuro-
pejskich konieczne bedzie podjecie kosztownych inwestycji
zwiazanych z budowa kilku odcinkéw ruchu podziemnego
(zwhaszcza w Sopocie). Nie do przyjecia jest takze dalsze
funkcjonowanie naziemnej czterotorowej, wysoce halasliwej
arterii kolejowej, przedzielajacej jak toporem Tréjmiasto na
dwie czg¢sci majace znaczne trudnosci w komunikowaniu
si¢ ze soba. Kolej przez Tréjmiasto powinna w przysztosci
przebiega¢ w tunelu. Do pozytywnych zmian w Tréjmiescie
w ostatnich latach zaliczy¢ nalezy zbudowanie najlepszej

w Polsce sieci $ciezek i drég rowerowych.
Utworzenie jakich polaczen jest najbardziej pilne?

Spéjnoé¢ gospodarczg i spoleczng Pomorza w relacjach
miedzy najwazniejszymi o§rodkami regionu znacznie
poprawi realizacja inwestycji trafnie wskazanych w opraco-
wanej w 2007 r. Regionalnej strategii rozwoju transportu
w wojewddztwie pomorskim na lata 2007-2020°.

Ragjonalne jest zmniejszenie zaleznosci regionu od
infrastruktury i przewozéw drogowych poprzez rewitalizacje
systemu transportu kolejowego oraz nowoczesng integracje
istniejacych systeméw przewozowych, obejmujacy stworzenie
kolejowej obstugi portéw lotniczych i powigkszenie liczby
miejscowosci obstugiwanych przez transport kolejowy.
Najwickszym wyzwaniem jest realizacja nowych syste-
méw pasazerskiego ruchu kolejowego (Kaszubska Kolej
Regionalna taczaca Koscierzyne i Kartuzy z Gdariskiem
i Gdynia, Kolej Metropolitalna poszerzajaca ustugi SKM
na lotnisko w Rebiechowie i w przysziosci na lotnisko
w Babich Dolach).

Mozna oczekiwad, ze bez przeszkdd zostang takze
zrealizowane istotne dla regionu inwestycje drogowe:

e przebudowa drég krajowych nr 6 i 7 na drogi
szybkiego ruchu,

9 Strategia dostgpna w internecie na stronie Urzedu Marszatkowskiego
Wojewddztwa Pomorskiego:
http://www.woj-pomorskie.pl/Pages/Lang/pl/Article/wazne,rsrt2007-2020.html.



* rozbudowa odcinkéw drég dojazdowych do drég
krajowych nr 1, 6, 7 i 20 do przekroju dwujezdnio-
wego,

* budowa obwodnic drogowych w: Zukowie,
Koscierzynie, Malborku, Starogardzie Gdariskim,

Czersku, Chojnicach i Cztuchowie,

* polaczenie sieci uliczno-drogowej Tréjmiasta z au-
tostrada Al poprzez budowe Trasy Sucharskiego,
obwodnicy potudniowej, Trasy Kaszubskiej oraz

obwodnicy pétnocne;j.

Nowa warto$¢ dodang dla regionu bedzie stanowito
stworzenie Pomorskiego Wezta Lotniczego, obejmujacego
powiazane nowoczesnym transportem szynowym porty
lotniczne w Gdanisku-Rebiechowie, w Babich-Dotach
i Pruszczu Gdanskim (wymaga to odpowiednich uzgodnier
z resortem obrony narodowej). Najwicksze znaczenie ma
stworzenie, pomocniczego dla Rebiechowa, portu lotniczego
koto Gdyni, z uwagi na jej duzy potencjat demograficzny
i konieczno$¢ utatwienia dziatalnosci przewoznikéw
niskokosztowych.

Tréjmiasto od kilkudziesieciu lat boryka si¢ z brakiem
nowoczesnych arterii tranzytowych w kierunku wschéd-za-

chéd. Uktad potudnikowy (gléwna trasa biegnaca przez
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centrum aglomeracji i obwodnica tréjmiejska) powstat pod
wplywem wasko rozciagnictego uktadu urbanistycznego
Gdariska, Sopotu i Gdyni oraz ciazenia duzego strumienia
przewozéw fadunkéw do portu w Gdyni. Dla mieszkaricow
Tréjmiasta i jego przedmiescia, zmuszonych do coraz inten-
sywniejszego poruszania si¢ w kierunku wschéd-zachéd,
niezbedne jest istnienie nowej generacji arterii tranzyto-
wych, znacznie mniej ucigzliwych niz ciagi obecnych ulic
w Gdarisku: Swietokrzyskiej, Kartuskiej, Stowackiego
i Spacerowej. Ich modernizacja w ostatnich latach tylko
w niewielkim stopniu poprawita przepustowos¢ wyczer-
pujaca si¢ w szczytowych godzinach dojazdéw i powrotéw
z pracy. W najtrudniejszej sytuacji jest Sopot, skazany na
korzystanie w ruchu tranzytowym na zachdd z wprawdzie
zmodernizowanej, ale zatloczonej ulicy Spacerowej lub
trudnych komunikacyjnie ulic Malczewskiego i Sopockiej.
Nalezy wigc popieraé ideg realizacji Trasy Zielonej (wsp6lnej
dla Gdariska i Sopotu z tunelem migdzy Sopot-Wyscigi
i ulica Spacerowsa oraz budowy tunelu drogowego pod
Sopotem (Trasa Czerwona). Jesli w najblizszych latach
nie znajda si¢ mozliwosci poprowadzenia w tunelu pod
Sopotem linii kolejowej, konieczne bedzie zbudowanie

przynajmniej solidnych ekranéw dzwickowych.



Przemystaw
Susmarski

Instytut Badan
nad Gospodarkg Rynkowq

INFRASTRUKTURA TRANSPORTU A RYNEK PRACY

INFRASTRUKTURA TRANSPORTU
A RYNEK PRACY

nfrastruktura transportu jest jednym z szeregu czynnikéw decydujacych

o tempie rozwoju gospodarczego. Aspekt infrastrukturalny jest elementem

uwzglednianym w teoriach rozwoju regionalnego: poczawszy od ,klasycznych”
teorii lokalizacji, poprzez neoklasyczny model Solowa, Keynesa, teorie polaryzacji
»biegunéw wzrostu”, do teorii wzrostu endogenicznego'. Ich twércy zgadzaja si¢ co
do jednego: nie jest mozliwym rozpatrywanie wptywu infrastruktury w oderwaniu
od innych elementéw determinujacych rozwdéj regionalny.

Cecha dobrze funkcjonujacego systemu transportu jest zdolnos¢ do prze-
mieszczenia towardw, sity roboczej oraz informacji ,w”, ,,do”, ;wewnatrz” oraz ,z”
obszaru w okreglonym czasie. Zatem to wlasnie system transportowy, m.in. poprzez
ksztaltowanie elastycznosci przestrzennej zasobéw pracy, w znacznej mierze decyduje
o stanie, a przede wszystkim o ksztalcie lokalnych rynkéw pracy.

W celu przesledzenia wptywu systemu transportowego na lokalne rynki pracy,
konieczne jest wyodrebnienie ich granic. Pomocng jest analiza zréznicowania poziomu

bezrobocia. Ze wzgledu na brak informacji o stopie bezrobocia rejestrowanego na

1 D. Romer, Makrockonomia dla zaawansowanych, Wydawnictwo Naukowe PWN, Warszawa 2000.
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Rysunek 1. Lokalne rynki pracy w wojewddztwie pomorskim

Odsetek bezrobotnych
w stosunku do liczby ludnosci
w wieku produkcyjnym

B 7soss
B 5e-1s
] 13154
IRARIE
[ ] 3w

Zrédio: Opracowanie IBnGR na podstawie danych GUS.

poziomie nizszym niz powiatowy, w celu delimitacji postu-
zono si¢ wskaznikiem ,,gminnej” stopy bezrobocia®.

Analiza informacji przedstawionej na mapie prowadzi
do nastgpujacych wnioskdw:

Tréjmiejski rynek pracy nie pokrywa si¢ z granicami
administracyjnymi powiatéw: Gdyni, Sopotu oraz Gdarska.
Sifa oddzialywania aglomeracji obejmuje réwniez wszystkie
gminy zaliczane do powiatéw gdariskiego, wejherowskiego
(za wyjatkiem gmin: Leczyce oraz Choczewo), kartuskiego
(gminy Przodkowo oraz Zukowo) oraz puckiego (gmina
Puck). Rozstep relacji liczby bezrobotnych do liczby ludnosci
w wieku produkeyjnym w tak delimitowanym obszarze nie
przekracza 4 punktéw procentowych, przyjmujac wartos¢
minimalng w gminie Szemud (3,1%), maksymalng za$
(6,8 %) w Pucku.

Rozwazajac nieco nizszy stopien zintegrowania
rynkdw pracy, w sfer¢ oddziatywania aglomeracji mozna
wlaczy¢ réwniez pozostate gminy powiatéw kartuskiego,
wejherowskiego oraz puckiego.

Zastanawiajaco wysoki poziom zréznicowania gmin-
nych stép bezrobocia jest obserwowany pomiedzy Gdan-
skiem oraz gming Stegna. Réznica wartosci wskaznikéw
ksztattuje si¢ na poziomie 13,8 punktéw procentowych. Jest
to jedyny obserwowany na mapie przypadek sasiadowania
obszaréw zaliczanych do skrajnych klas cechujacych sie
najgorsza oraz najlepsza sytuacja na rynku pracy. Istotna

réznice pomiedzy warto$ciami wskaznikéw odnotowuje sig

2 Przyjeto, ze jest to relacja liczby 0séb bezrobotnych do liczby oséb
w wieku produkcyjnym.
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réwniez w nadgranicznych gminach powiatéw gdanskiego,
tczewskiego, starogardzkiego oraz koscierskiego.

Jedynym z o$rodkéw miejskich, silnie determinujacych
stan rynku pracy w obszarach sasiadujacych, jest Tréjmiasto.
Do lokalnych biegunéw wzrostu trudno obecnie zaliczy¢
zaréwno Stupsk, jak i powiaty grodzkie: Kwidzyn, Chojnice,
Tczew, Malbork, gdzie sita oddziatywania lokalnego rynku
pracy jest nieznaczna.

Do ciekawych wnioskéw prowadzi zestawienie
powyzszych obserwacji z informacjami o dostepnosci
transportowej wojewddztwa. Problemem Pomorskiego jest
niska wewnatrzregionalna spéjnos¢ transportowa. Dotyczy
to w szczeg6lnosci obszaréw potozonych w zachodniej
oraz potudniowo-wschodniej czgdci regionu, gdzie stabo
rozwinigte powiazania transportowe z Tréjmiastem ograni-
czaja mozliwos¢ dyfuzji proceséw rozwojowych?. Obszary
te charakteryzuje jednoczesnie najtrudniejsza sytuacja na
lokalnych rynkach pracy.

W tablicy 1 zestawiono informacje o stopie bezrobocia
w wybranych gminach oraz $rednim czasie dojazdu do
Gdanska, Gdyni oraz Sopotu.

Wymienione cechy sa skorelowane. W wypadku sred-
niego czasu dojazdu (liczonego jako $rednia arytmetyczna
czasu dojazdu do Gdanska, Gdyni, Sopotu), wspétczynnik
korelacji osigga warto$¢ 78,6%. Oznacza to, ze prawie 80%
zmienno$ci stopy bezrobocia (w wybranych gminach) moze

by¢ wyjasnione czasem dojazdu do Tréjmiasta.

3 Regionalny Program Operacyjny dla wojewddztwa pomorskiego na lata
2007-2013, s. 20.
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Tablica 1. Stopa bezrobocia oraz dostepnosé transportowa Trdjmiasta z wybranych gmin w 2004 r.

Gminna stopa Czas dojazdu
Lp Wybrane gminy (l;((:lzrzo(:);::a-l) Gdansk Gdynia Sopot Sredni
1 Cedry Wielkie 23,3 0:38 0:58 0:51 0:49
2 Kartuzy 20,5 0:51 0:55 0:55 0:54
3 Kartuzy gmina 30,7 0:51 0:53 0:52 0:52
4 Kolbudy Gérne 28,1 0:33 0:46 0:39 0:39
5 Kosakowo 18,9 0:43 0:15 0:36 0:32
6 Luzino 26,0 1:16 0:56 1:12 1:08
7 Pruszcz Gdanski 21,7 0:27 0:47 0:40 0:38
8 Pruszcz Gdanski gmina 23,2 0:31 0:46 0:40 0:39
9 Przodkowo 28,9 0:44 0:42 0:41 0:42
10 Przywidz 24,2 0:47 1:00 0:54 0:54
" Pszczotki 15,2 0:42 0:58 0:51 0:50
12 Puck 22,1 1:13 0:47 1:08 1:03
13 Puck gmina 19,4 1:.08 0:43 1:03 0:58
14 Reda 20,5 0:54 0:24 0:50 0:43
15 Rumia 16,9 0:45 0:17 0:41 0:34
16 Somonino 171 0:51 0:57 0:56 0:55
17 Stegna 22,8 1:14 1:43 1:27 1:28
18 Suchy Dab 21,5 0:38 0:58 0:51 0:49
19 Szemud 25,1 0:55 0:43 0:51 0:50
20 Tezew 26,9 0:57 1:13 1:.08 1:06
21 Tczew gmina 20,7 0:57 1:12 1:.05 1:05
22 Trabki Wielkie 23,3 0:44 0:58 0:51 0:51
23 Wejherowo 17,3 1:02 0:42 0:58 0:54
24 Wejherowo gmina 16,9 0:59 0:42 0:52 0:51
25 Zukowo 22,3 0:35 0:41 0:40 0:39
26 Zukowo Gmina 19,9 0:36 0:39 0:39 0:38
WSP. korelacji 42,1% 81,4% 67,9% 78,6%

Zrédto: Opracowanie IBnGR na podstawie Ocena funkcjonowania i kierunki rozwoju infrastrukeury transportowej w obszarze

metropolitalnym zatoki gdatiskiej, Fundacja Rozwoju Inzynierii Ladowej, Gdaiisk, listopad 2004.

O ile niski stopielt wyposazenia w gléwne skladniki
technicznej infrastrukeury transportu, tj.: sie¢ drogowa,
kolejowa, weztowe punkty transportowe, takie jak porty
czy lotniska“, stanowi barier¢ dla zmian na lokalnych
rynkach pracy, o tyle sama obecno$¢ tych skiadnikéw
w istotny sposéb wplywa na zréznicowanie struktury
zatrudnienia.

W Pomorskiem zlokalizowanych jest bowiem
12 portéw morskich, z czego porty w Gdarisku i Gdyni to
porty o podstawowym znaczeniu dla gospodarki narodowej’.
Lotnisko w Rebiechowie zalicza si¢ do najdynamiczniej
rozwijajacych si¢ portéw lotniczych w Polsce. W rezultacie

struktura pracujacych w wojewddztwie cechuje si¢ ponad-

4 Uwzgledniajac walory uzytkowe (rodzaj, jako$¢ oraz intensywnosé
wystgpowania wymienionych sktadnikéw).

5 Regionalny Program Operacyjny dla wojewddzrwa pomorskiego na lata
2007-2013, s. 20.
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przecigtnym w skali kraju procentem pracujacych w sekgji
transport, gospodarka magazynowa i facznos$¢. W 2005 r.
udzial pracujacych w tej sekeji ksztaltowal si¢ na poziomie
7,8% przy wartoéci wskaznika ogdlnopolskiego si¢gajacej
5,6%°. Jeszcze bardziej widoczne sa zréznicowania na
poziomie powiatow.

Powiaty nadmorskie cechuj si¢ bowiem niespotykanie
wysokim udziatem pracujacych w ustugach rynkowych’.
Z kolei w przypadku powiatéw przecinanych drogo-
wymi i kolejowymi korytarzami transportowymi (badz
lezacymi w ich sasiedztwie), cecha charakterystyczna jest

ponadprzecigtne znaczenie zatrudnienia w przemysle, co

6 Pracujgcy w gospodarce narodowej w 2005 r., Gléwny Urzad Statystyczny,
Warszawa 2006.

7 Co wynikalo réwniez z ponadprzeci¢tnego znaczenia zatrudnionych
w innych, poza transportem, ustugami magazynowymi i facznoscia,
sekcjach w tym w szczeg6lnosci w turystyce.



Rysunek 2. Struktura pracujgcych w Pomorskiem w 2005 r.
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Zrédto: Opracowanie IBnGR na podstawie danych GUS.

w szczegblnosci jest widoczne w powiatach: kwidzyriskim,
tczewskim oraz gdanskim.

Majac powyzsze na uwadze, nieuprawnionym byloby
wyprowadzenie wniosku, iz w wyniku poprawy dostepnosci
transportowej odnotuje si¢ zmiane sytuacji na rynku pracy.

Jak zauwazono na wstepie, infrastruktura transportu nie jest
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starogardzki

jedynym czynnikiem determinujacym réznice regionalne,
a jej rozwdj nie jest warunkiem wystarczajacym dla poprawy
stanu rynku pracy. Przypadek Stegny, Nowego Dworu,
jak réwniez obszaréw polozonych we wschodniej czesci
wojewddztwa wskazuje, iz rozwdj infrastruktury transportu

naleiy postrzegac’ w roli warunku kOﬂiCCZanO.



Stawomir Neuman

R0zwO] TRANSPORTU = ODPEYW PRACOWNIKOW?

Starosta

powiatu starogardzkiego

ROZWOJ] TRANSPORTU = ODPEYW
PRACOWNIKOW?

Rozmowe prowadzi Leszek Szmidtke, dziennikarz PPG i Radia Gdansk.

— Pewnie marzy Pan, by z Gdaniska do Starogardu wiodta droga ekspresowa,
by polaczenie kolejowe bylo bezposrednie i szybkie, by bez problemu mozna

si¢ przemieszczaé w poszukiwaniu pracy badz prowadzac firme.

— Jestem realista i wiem, ze na droge ekspresowa nie ma co liczy¢ i wystarczy nam
dobra, bezpieczna droga. Dzisiejsze potaczenia sg stabe. Malo tego, nasze drogi
sa niszczone przez samochody cigzarowe pracujace przy budowie autostrady Al.

OCZyWiéCiC autostrada ma dla nas tez ogromne znaczenie.

— Czyli bezposrednie polaczenia drogowe, a w pewnym sensie tez kolejowe, nie
wplywaja znaczaco na spadek bezrobocia i w niewielkim stopniu ksztaltuja

lokalny rynek pracy?

— Kiedy spojrzymy na mapg, to wszystko dobrze wyglada. Tyle, ze sytuacja mocno
i szybko si¢ zmienia. Autostrada Al bedzie wiodla przez nasz powiat, beda tu
dwa zjazdy. Z jednej strony olbrzymia szansa, z drugiej powazny problem. Boimy
sie, ze bedzie ona miala charakter eksterytorialny, ze ruch bedzie si¢ odbywat

na trasie Tréjmiasto — centralna i potudniowa Polska. Niestety, realny klopot
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to wspomniane juz zniszczenie drég przez transport
cigzarowy dowozacy kruszywo na budowg autostrady.
Do tej pory wspdlnie walczylismy o powstanie tej
trasy, zeby polaczy¢ Pomorze z potudniem naszego
kraju. Teraz mam nadzieje, ze wsp6lnie — whadze
lokalne i regionalne — stoczymy zwycieski bdj o to,
by drogi, ktére tacza autostrad, zostaly poprawione.
Dzisiaj sa tam bardzo niebezpieczne, glebokie koleiny

i oberwane pobocza.

Drugie wyzwanie, ktdre oczywiscie jest zwiazane
z autostrada, to budowa aglomeracji. To oczywiscie
ma olbrzymie znaczenie dla calego regionu. Jednak
powiaty, ktére sa w tzw. drugim pierdcieniu, jak ja
to nazywam, musza mie¢ co$ wigcej, by osiggnad
korzysci. Aglomeracja stworzy ogromne ssanie dla firm,
fachowcéw, takze zwyklych robotnikéw. Widzimy
to juz cho¢by w Warszawie i reszcie wojew6dztwa
mazowieckiego. My w pewnym sensie musimy sie
przed tym broni¢ albo odpowiednio to wykorzystac.
Dlatego samorzady tego drugiego pierscienia musza
si¢ powaznie zastanowi¢, jakie podejmowad kroki
i chyba tez modyfikowa¢ strategie rozwoju. Trzeba
ponownie przemysle¢ gléwne cele, jakie sformutowano
w strategiach poszczegdlnych samorzadéw. Trzeba sie
zastanowi¢ wlasnie nad polaczeniami. Czasami lepiej
zbudowac jedng dobra droge, nawet jezeli bedzie
ona duzo kosztowala, niz brnaé¢ w mnogo$¢ kilku
kilometrowych odcinkéw, by dowartosciowad kazda
gmine. Bo tu nie tylko chodzi o przeptyw pracownikéw,
zaopatrzenia, ale tez turystow z Tr()jmiasta na teren
naszego powiatu czy tez w Bory Tucholskie. Mozemy
by¢ taka brama do boréw dla jadacych autostrada
z glebi Polski. O ile oczywiscie powstana dobrej jakosci

drogi zjazdowe.

Dlaczego Pan tak mocno akcentuje zagrozenia?
Przeciez dobra komunikacja to tez dobre stro-
ny. Owszem, ludzie beda jezdzili za chlebem do
Tréjmiasta, ale wiele firm chetniej bedzie szukalo
miejsca na inwestycje dalej od aglomeracji, majac

dobry dojazd.

Oczywiscie, ze oprdcz zagrozen s tez szanse i wlasnie
chcialem powiedzie¢ o zyskach, jakie niesie dobra
komunikacja. Daje ona nam nie tylko polaczenie
z Tréjmiastem, ale tez z lotniskiem. U nas bedg si¢ osie-
dlali kooperanci duzych firm lokujacych si¢ w Gdarisku
czy Gdyni. Oni tez musza mie¢ dobry dojazd do aglo-
meracji. Tylko wspomne, ze dobre polaczenia oznaczajg

réwniez rozwdj tzw. e-komunikacji. Czyli tak jak Pan
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moéwi, bedzie to dzialanie w obie strony, bo u nas beda
tarisze dziatki pod inwestycje i tarisza sita robocza. To
pomaga w osiagnieciu przewagi konkurencyjnej. Jednak
nie mozemy zapominaé, ze na najblizsze lata przybyt
nam nowy konkurent w ubieganiu si¢ o pienigdze z Unii
Europejskiej. Wezesniej liczylismy, ze drogi wojewddz-
kie, w tym tez Yaczace nasz powiat z Tréjmiastem, beda
priorytetem. Euro 2012 spowoduje przesunigcia i stad

pewne obawy w takich powiatach jak nasz.

Rzeczywiscie, moze trzeba si¢ bedzie tez zastanowid
nad urealnieniem zapiséw w Regionalnym Programie
Operacyjnym. Jednak czy planujac inwestycje,
na ktére bedziecie chcieli zdoby¢ $rodki unijne
w najblizszych latach, szacujecie, jak one wplyna

na rynek pracy?

Oceniamy wlasnie to zagadnienie, robi to Instytut
Badan nad Gospodarka Rynkowsa. Chcemy zbada¢
szanse i zagrozenia dla przedsi¢biorczosci w naszym
powiecie, chcemy na przyklad wiedzied, czy nasze szkoly
produkuja bezrobotnych. Pod koniec listopada bedziemy
juz mieli taka fotografi¢ obecnego stanu. Mam tez
nadziejg, ze dowiemy si¢ tym samym, w jaka strong
powinni§my zdaza¢, by ograniczy¢ bezrobocie i rozwijaé
przedsigbiorczo$¢. Musimy sobie tez odpowiedzie¢ na
pytanie, jaki jest charakter tych zjawisk, bo z jednej
strony mamy ponad 20% stope bezrobocia, z drugiej
za$ duzo mniej ludzi korzysta z pomocy socjalnej. Do
tego tez dochodzg zale przedsiebiorcéw szukajacych
rak do pracy.

Macie, jako samorzadowcy powiatu starogardzkiego,
pewne narzedzia do walki z bezrobociem. Mozecie
poprzez polaczenia drogowe, kolejowe ksztaltowad
w jakim§ stopniu rynek pracy. Pomijajac auto-
strade Al, co jest, co bedzie tym najwazniejszym

narzedziem?

Od kilku miesiecy pracujemy nad wyborem kilku stra-
tegicznych drég. Budujemy krwioobieg catego powiatu.
Tak, by wszystkie rejony byly nalezycie skomunikowane
z aglomeracja tréjmiejska, z autostrada, no i oczywiscie,
by mozna si¢ swobodnie poruszaé w obrebie powiatu.
Wybrali$my trzy najwazniejsze drogi, pozwola one
wszystkim gminom otworzy¢ si¢ na zewnatrz. Do
tego zostang, mam nadziej¢, dotozone dwie drogi
wojewodzkie — 214 i 222 — wymagajace powaznych
napraw. Drugim elementem jest skomunalizowanie PKS
w Starogardzie Gdanskim. Napisali$my juz wniosek
do ministra skarbu o przekazanie nam tej firmy. Jezeli

si¢ uda, to chcemy dokapitalizowa¢ przedsigbiorstwo
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ze $rodkéw unijnych, by podnies¢ standard ustug oraz — To jest poza naszym zasiegiem. Gdyby cata linia byla
ZWiQkSZyé liCZbQ poiqczer’l. Chcemy naklaniaé¢ ludzi do Zelektryfikowana, to jeszcze by}aby jakas’ szansa, by
odstawienia samochodéw i korzystania z transportu pociagi przewozity wigcej pasazeréw. Niestety, w Tezewie

zbiorowego, bo to tez zmniejsza ruch na drogach. musimy si¢ przesiadag, a nic nie wskazuje na to, by PKP

— Samorzady, poza nielicznymi wyjatkami, maja bylo zainteresowane elektryfikacja linii Tezew — Chojnice.
niewielki wplyw na polaczenia kolejowe. Wiazecie Do tego jeszcze dochodzi mata liczba polaczen i zupelny
jakies nadzieje z pociagami? brak woli. Tutaj jestem pesymista.



Bogdan Donke

Wiceprezes
Pomorskiej Regionalnej
Organizacji Turystycznej
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TRANSPORT PODSTAWA ROZWOJU
TURYSTYKI

Rozmowe prowadzi Leszek Szmidtke, dziennikarz PPG i Radia Gdansk.

— Do zakoficzenia budowy autostrady Al daleko. W przyszlym roku
rusza powazniejsze prace przy modernizacji krajowej ,,7” na odcinku
Gdansk — Warszawa. Niestety, pociagiem tej trasy nie pokonamy szybcie;j,
bo linia kolejowa bedzie réwniez remontowana i pono¢ do stolicy bedziemy
jechad przez Bydgoszcz az siedem godzin. Kto do nas w przyszlym roku

przyjedzie?

— Tego bardzo si¢ boje. Wprawdzie najwiekszy ruch turystyczny na catym $wiecie
generujg linie lotnicze. Jednak niemal kazdy turysta przylatujac, pierwsze kroki
kieruje do wypozyczalni samochodéw. Ponad 80% ruchu turystycznego juz na

miejscu ma charakter indywidualny i wlasnie samochodowy.

— Ale nim dojdziemy do tego, co si¢ dzieje wewnatrz naszego regionu, nasuwa
si¢ pytanie: czym najczesciej docierajq do nas turysci — samolotami, koleja,

statkami czy samochodami?

— Pomorze odbiega od wspomnianej $redniej $wiatowej. Wydaje mi si¢, ze udziat

samolotéw jest jeszcze stosunkowo niewielki. Réwniez kolej nie przywozi tylu

48 —



zagranicznych turystéw, ile powinna. Nic dziwnego,
skoro w tej chwili bezposrednie potaczenie z Gdariska
jest tylko do Berlina. Tymczasem w wielu europejskich
krajach potaczenia kolejowe bardzo dynamicznie si¢
rozwijaja, co ma duzy wpltyw na ruch turystyczny. By¢
moze planowane inwestycje na kilku liniach kolejowych
spowodujg wzrost za lat pi¢é, ale my méwimy o jutrze

i pojutrze!

Dlaczego pomorska turystyka nie moze tak dlugo

czekaé?

Komunikacja i transport sg podstawa turystyki.
Wspominatem o ruchu lotniczym, ale gdy juz ludzie
przyleca, to muszg si¢ jako$ poruszaé. Jezeli nie ma
dobrych drég, jezeli sa potezne korki, to nie mozna
liczy¢ na turystéw. Wyjezdzajacy na urlop nie chea go
spedzi¢ w samochodach, w korkach. Oni przyjezdzaja
po to, by pozna¢ atrakcje. Kolejnym $rodkiem trans-
portu stabo wykorzystanym sg polaczenia promowe.
Mielismy kiedys polaczenia z Finlandia, Dania. Dzisiaj
mamy tylko linie promowe do Szwecji. Rozwijaja sie
one coraz bardziej, ale jest to tylko jeden kierunek.
Przeciez méwi sig, ze autostrada Al ma laczy¢ nasze
porty z potudniem Polski, z Czechami, Stowacja.
Dlatego powinnismy pokazywaé nowe mozliwosci
przewoznikom promowym. Takie rozmowy tocza si¢
juz z armatorami, ale poziom regionalny to chyba za

malo, by przekona¢ takich potentatéw.

Czego turysta przybywajacy do Gdafiska, na Kaszuby
pragnie, czego potrzebuje? Czy wystarczy, ze bedzie
mdgl si¢ sprawnie porusza¢ swoim lub wypozyczonym

samochodem?

Gusta i oczekiwania turystéw nieustannie si¢ zmieniaja.
Coraz mniej jest przypadkéw dhuzszych, np. dwutygo-
dniowych, pobytow. Przyjazdy sa czestsze, ale kilkudnio-
we. Dla nich whasnie przygotowuje si¢ specjalne oferty
— ,city tours” i ,,city breaks”. W pierwszym przypadku
tworzy si¢ grupe z indywidualnych zwiedzajacych
i autokarem obwozi si¢ ich po najciekawszych miejscach
Pomorza. Druga forma, gdzie sprawno$¢ i szybkos¢
poruszania si¢ ma réwniez ogromne znaczenie, to
kilkudniowe wycieczki tematyczne. Nie moze by¢ tak, ze
na dojazdy poswieca si¢ wiecej czasu niz na zwiedzanie,
a kiedy w programie jest Malbork, Frombork i Pelplin,

to niestety tak sie dzieje. To zniecheca turystéw.

— Autostrada Al czy droga ekspresowa do Warszawy

tego akurat problemu nie rozwiazuje. Dla takiej
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formy pobytu i zwiedzania kluczowe sa drogi

regionalne, lokalne.

Oczywidcie potaczenia krajowe sa niezwykle wazne,
ale ogromne znaczenie maja tez te miejscowe. W roku
2006 ponad 24% turystéw w tzw. zagranicznej tury-
styce przyjazdowej negatywnie ocenita polski system

komunikacyjny. To jest bardzo zty sygnal.

Przez nasz region, kraj przeplywa fala modernizacji
i nowych inwestycji na drogach, liniach kolejowych,
lotniskach. W jakim stopniu zaspokajaja one

oczekiwania turystyki?

Mamy ogromne zapdZnienia, wiele lat nic si¢ nie dziato
i musimy to $cierpie¢. Wszystkie nowe trasy — zaréwno
projektowana obwodnica potudniowa, péinocna,
tzw. Droga Kaszubska, jak i oczywiscie autostrada
czy modernizacja linii kolejowej do Warszawy — maja
ogromne znaczenie. Podobnie jak to, co si¢ dzieje na
drogach o znaczeniu regionalnym i lokalnym. Tylko
trzeba stworzy¢ alternatywe, co$, co cz¢ciowo zastapi
remontowane trasy. Jak wspominatem, coraz wigcej
turystéw przyjezdza na dwa, trzy dni i oni musza
si¢ sprawnie poruszaé. Caly nasz region jest bardzo
atrakeyjny i trzeba stworzy¢ warunki, by szybko dotrze¢
nawet do odlegtych zakatkéw. To, co mamy dzisiaj,
ogranicza tzw. efektywno$¢ turystyczna. No i dlatego
wirdd najwazniejszych zadaii wymieniam sprawne

poruszanie si¢ po Tréjmiescie.

— A moze juz teraz nalezy mys$le¢ o stworzeniu ta-

kiego systemu komunikacyjnego, ktéry nie tylko
mieszkancéw, ale takze turystéw bedzie zachecal do
poruszania si¢ komunikacja miejska. Niech swoje
samochody zostawiaja na hotelowych parkingach
i podrézuja po Gdasnisku, Gdyni, Sopocie autobu-

sami, tramwajami, SKM?

To jest mozliwe, gdy aglomeracja ma charakeer jednolity.
Kolejng bariera jest geografia. Nasza aglomeracja jest
dluga, rozciagnicta. Od Wejherowa do Pruszcza sa
ogromne odleglosci. A poza tym turysci zwykle nie chea
si¢ rozstawa¢ ze swoim samochodem. Tym bardziej, ze
nie ma u nas jednolitego systemu komunikacji miejskiej
z dogodnie potozonymi i strzezonymi parkingami.
Szczegdlnie dotyczy to autobuséw, i musze przy tej
okazji powiedzie¢, ze migdzynarodowy dworzec auto-
busowy trzeba szybko poprawi¢. To jeden z waznych
probleméw do rozwiazania, a autobusami przyjezdza

do nas wielu zwiedzajacych.



— Szybka Kolej Miejska moze by¢ przydatna dla

turystow?

SKM spelnia trochg rol¢ metra. Jednak droga do duzej
przydatnosci dla ruchu turystycznego jest daleka.
Dobrze, ze jest coraz wigcej inicjatyw poprawiajacych
zaréwno uzytecznosé, jak i wizerunek — mozna juz na
przyklad przewozi¢ rowery. Oczywiscie najwazniejszy
jest jeden bilet na cala aglomeracje. Od lat domagali$my
sie, by wreszcie zreformowaé nasza komunikacje.
Niestety, jest to dosy¢ duzy koszt i to mnie martwi.
W miastach europejskich takie podrézowanie nie jest
tak duzym wydatkiem, jak prawdopodobnie bedzie

u nas. Zastanawiam sig, czy to nie bedzie bariera.

Wyprawy turystyczne maja zwykle charakter

rodzinny...

No wiasnie, i zawsze bedzie to przeliczane razy dwa,
trzy lub cztery. Szybko pojawi si¢ granica oplacalnosci
i samochéd zwycigzy. A powinno by¢ odwrotnie,
komunikacja miejska ma by¢ korzystniejsza cenowo.
Warto nig podrézowaé ze wzgledu na ceng, a nie tylko
z powodu przebudowy jakiegos skrzyzowania czy
odcinka drogi; musi tez by¢ szybka. W turystyce cena

jest nadal jednym z wazniejszych kryteriéw.

Od czasu do czasu pojawiaja sie nowe pomysty
komunikacyjne. W ubiegltym roku byl nim tramwaj
wodny z Gdyni oraz Gdafiska do Helu i Jastarni. To
polaczenie ma dwie wazne cechy: atrakcja turystyczna
i réwnocze$nie normalna komunikacja. Moze macie

jakie$ podpowiedzi nowych pomystéw?

Skutki tej propozycji chyba zaskoczyty pomystodawcéw
i tez potwierdzaja, jak wazna jest dostepnosé komu-
nikacyjna i jak ogromne znaczenie ma cena. To jest

réwniez sygnal dla turystéw, ze wladze samorzadowe
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przyktadaja duza wage do tego, by oni si¢ dobrze
w naszym regionie czuli. Moim marzeniem s inne
tramwaje wodne, kursujace po kanatach w Gdarisku;
pokazujace atrakcyjnos¢ tego miasta, to, ze ma morski
charakeer. Niedawno Gdariska Organizacja Turystyczna
byla organizatorem takiego rejsu, podczas keérego
pokazywali§my nasze miasto od strony wody. Na
statku byli radni, przedstawiciele branzy turystycznej
i zobaczyli pickno Gdariska. Dlatego powinni$my
wykorzysta¢ t¢ szanse i uruchomi¢ komunikacje wodna
tak jak w Kopenhadze czy Paryzu. Zaluje, ze nie mam
takich pieniedzy, by stworzy¢ flote statkéw kursujacych
po Motlawie, kanale Mottawy i doptywach. To moze
by¢ jedna z wigkszych atrakcji Gdanska.

— Wspominat Pan o polaczeniach promowych do

Szwecji. Czy nie powinnismy zadbad o regularne

rejsy do Obwodu Kaliningradzkiego?

Powinni$my, tym bardziej, ze coraz wiecej Rosjan tam
przyjezdza odpoczywad. Szczegélnie upodobali sobie
tzw. Kos¢ Kurska i myfsle, ze gdyby byta szansa poro-
zumienia i stworzenia polaczenia dla takich turystéw
z Gdanskiem, z caltym Tréjmiastem, to bytby wielki
sukces. Wielu naszych turystéw tez tam chetnie by si¢
wybrato. Wiem, ze s3 chetni i byly nawet préby, by
takie polaczenia stworzy¢. Niestety, chyba na poziomie
miast czy regionéw tego zalatwi¢ si¢ nie da. To juz

zalezy od naszych rzadéw.

— Whiosek z tej rozmowy jest oczywisty: turystyka

zalezy od komunikacji.

Tak, i jeszcze raz powtdrze, ze dostepnos¢ komunikacyj-
na jest podstawa rozwoju turystyki. Mozna wpisywaé
sobie w strategie rézne cele i zamiary, ale jezeli zabraknie
sprawnych polaczen drogowych, kolejowych, lotniczych
czy morskich, beda to tylko marzenia.
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INTEGRACJA TRANSPORTU
MIEJSKIEGO - UJECIE MODELOWE

etropolia Zatoki Gdariskiej, z punktu widzenia komunikacyjnego,
stanowi cato$¢ wymagajaca zintegrowanego lokalnego transportu
pasazerskiego. Celem integracji powinno by¢ dazenie do:

* zapewnienia atrakcyjnych warunkéw podrézowania transportem zbiorowym

na obszarze calej metropolii,

* wzmocnienia konkurencyjnej pozycji transportu zbiorowego w stosunku do

transportu indywidualnego, realizowanego samochodami osobowymi,

* uzyskania mozliwo$ci prowadzenia polityki transportowej w sposéb

efektywny,

Prof. zw. dr hab.
Olgierd Wyszomirski

* optymalizacji nakfadéw ponoszonych na transport pasazerski w skali

metropolii.

Kierownik Katedry Przestrzenny zakres integracji
Rynku Transportowego Zintegrowany lokalny transport pasazerski powinien funkcjonowa¢ na obszarze

Uniwersyter Gdarski calej MZG obejmujacej wszystkie gminy miejskie od Wejherowa do Tezewa: Gdansk,

Gdynie, Sopot, Rumig, Rede, Wejherowo, Pruszcz Gdariski i Tezew oraz wszystkie
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gminy sasiednie, a nawet dalsze, wyrazajace zainteresowanie

wspolnym systemem lokalnego transportu.

Podmiotowy zakres integracji

Podmiotami odpowiedzialnymi za funkcjonowanie
lokalnego transportu pasazerskiego w poszczegdlnych
gminach metropolii, sa wladze tych gmin. Niezaleznie
od transportu pasazerskiego, organizowanego na zlecenie
gmin jako transport komunalny, funkcjonuje w MZG
takze pozakomunalny transport kolejowy i autobusowy,
podlegajacy samorzadowym wladzom wojewddzkim.
W rezultacie wladze gminne oraz wojewddzkie sa nad-
rzednymi podmiotami integracji lokalnego transportu
pasazerskiego w metropolii.

Whadze gminne i wojewddzkie powierzaja organizacje
lokalnego transportu pasazerskiego wyspecjalizowanym
organizatorom przewozdéw i przewoznikom lub wylacznie
organizatorom zatrudniajacym przewoznikdw.

Objecie procesem integracji wszystkich organizatoréw
lokalnego transportu pasazerskiego w MZG oznacza
w aspekcie podmiotowym utworzenie takiego systemu
transportowego, w ktérym kazda gataz i kazdy rodzaj
transportu miatby okreslone zadania wynikajace z podziatu

pracy podporzadkowanego celom integracji.

Przedmiotowy zakres integracji

Integracja lokalnego transportu pasazerskiego w MZG
powinna obja¢ nastepujace sfery:
* badanie rynku,
e podzial zadan przewozowych,
* organizacj¢ weztdw przesiadkowych,
* rozklady jazdy,
* informacj¢ o ruchu i regulacj¢ ruchem,
e taryfe i system biletowy,
* dystrybucje ustug,
* promocje¢ ustug.

Poszczegdlne sfery integracji nalezy rozpatrywa¢ kom-
plementarnie z punktu widzenia jej celéw. Stopien trudnosci
zapewnienia zintegrowanego funkcjonowania lokalnego
transportu pasazerskiego w metropolii jest zréznicowany
w odniesieniu do poszczeg6lnych sfer. Sfera o najwyzszym
stopniu trudnosci jest taryfa i system biletowy. Wprowadzenie
wspdlnej taryfy i systemu biletowego wymaga bowiem daleko
idacych uzgodnier migdzy podmiotami odpowiedzialnymi
za komunikacje pasazerska w regionie w zakresie polityki
dotowania przewozéw. Zréznicowane rozwiazania taryfowo-
biletowe odznaczaja si¢ zréznicowanym stopniem akceptacji

spolecznej i pociagaja za soba okreslone konsekwencje
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w wydatkach budzetowych na transport pasazerski. Przed-
stawiona sytuacja powoduje, ze projektowane rozwigzania
integracyjne powinny by¢ podporzadkowane w pierwszym
rz¢dzie wlasnie uzyskaniu wlasciwych rezultatéw w sferze

taryfy i systemu biletowego.

Modelowe rozwiazania w zakresie integracji

Integracja lokalnego transportu pasazerskiego jest
mozliwa na poziomie wytwarzania lub sprzedazy ustug.
Integracja na poziomie sprzedazy moze by¢ organizowana
przez strong podazowa lub popytowa!. Integracja na
poziomie wytwarzania ustug wymaga tzw. fuzji pozio-
mej przedsigbiorstw komunikacyjnych. W rezultacie
tej fuzji utworzylaby si¢ jedna firma lub holding, ktéra
$wiadczytaby ustugi komunikacyjne jako monopolista
wszystkimi galeziami i rodzajami transportu na caltym
obszarze metropolii.

Integracja na poziomie sprzedazy ustug organizowana
przez strong podazowa moze polegad na:

* zawiazaniu porozumienia transportowego prze-
woznikéw,

* powolaniu przez przewoznikéw jednostki zajmujacej
si¢ integracja ich dziatalnosci.

W przypadku zawiazania porozumienia transpor-
towego przewoznikéw konieczne jest wyrazne okredlenie
jego przedmiotu. Wychodzac z zatozenia, ze podstawo-
wym przejawem integracji powinien by¢ wspélny system
taryfowo-biletowy, w porozumieniu nalezy wskazaé
zakres integracji taryfowo-biletowej, sposéb rozliczent
ekonomiczno-finansowych oraz tryb nadzoru i kontroli
prawidtowosci tych rozliczen.

W przypadku powolania przez przewoznikéw jed-
nostki zajmujacej si¢ integracja ich dziatalnosci, ktéra
bylaby ich zwiazkiem transportowym, integracja moze
przebiegaé w dwojaki sposéb:

* jednostka bedaca wlasnoscia przewoznikéw dzieli
rynek, kierujac si¢ wylacznie wola wiascicieli,

w imieniu ktérych prowadzi sprzedaz biletéw i dzieli

przychody,

* jednostka bedaca whasnoscig przewoznikéw kupuje

i sprzedaje ustugi, kierujac si¢ popytem i rachunkiem

ekonomicznym, a przewoznicy konkuruja o zlecenia,

partycypujac w ewentualnych zyskach jednostki.

Integracja na poziomie sprzedazy ustug organizowana
przez strong popytowa opiera si¢ na powolaniu przez

strong popytowa, reprezentowang przez wladze publiczne,

1 R. Tomanek: Integracja komunikacji miejskiej — od porozumienia
taryfowego do zarzqdu transportu w aglomeracji, ,Transport Miejski”,
1996, nr 10, s. 14-18.



zarzadu transportu, ktdry zaspokajajac zglaszany popyt,
kupuje ustugi wykonywane przez konkurujacych na rynku
przewoznikéw. Udzial poszczegdlnych przewoznikéw
w przewozach jest wynikiem rachunku ekonomicznego

i zastosowania procedury przetargowe;.

Integracja przez powolanie zarzadu transportu

pasazerskiego

Uwzgledniajac ustawowe potraktowanie komuni-
kacji miejskiej jako zadania wlasnego gmin, wlasciwym
rozwiazaniem jest powolanie komunikacyjnego zwiazku
komunalnego gmin i usytuowanie zarzadu lokalnego
transportu pasazerskiego na jego szczeblu.

Zwiazek komunalny jest, uznana w $wiecie i posia-
dajaca w Polsce jeszcze przedwojenna tradycje historyczna,
forma wspétdziatania samorzadéw terytorialnych. Od
1994 r. jest, obok porozumienia komunalnego, jednym
z dwéch, przewidzianych obowigzujacym prawem, insty-
tucjonalnych typéw wspdlpracy gmin w realizacji zadani
publicznych przekraczajacych mozliwosci gminy. W zwiazku
komunalnym wszystkim gminom wspdlnie realizujacym
zadania publiczne zapewnia si¢ instrumenty réwnoprawnego
udziatu i kontroli w wykonywaniu zadania.

Tworzac zwigzek komunalny, gminy przenosza na
niego prawa i obowiazki zwiazane z realizacja okreslonego
zadania, pozostawiajac sobie prawo wspétdecydowania.
Zwiazek taki ma osobowos¢ prawna i przejmujac prawa oraz
obowiazki gmin zwigzane z realizacja zadania publicznego,
ponosi petna odpowiedzialno$¢ za swoja dziatalnos¢.
Dopuszczalne jest zawieranie przez gminy nie zaintereso-
wane udzialem w zwiazku porozumiert komunalnych ze
zwiazkiem. Z punktu widzenia ksztatltowania zintegrowa-
nego systemu komunikacyjnego jest to istotne, poniewaz
pozwala na rozszerzenie jego obszaru bez nadmiernego
rozbudowywania struktur zwigzku komunalnego.

W skfad komunikacyjnego zwiazku komunalnego
powinny wej$é wszystkie gminy tworzace MZG. Moglyby
do niego przystapi¢ takze gminy sasiednie, wyrazajace
che¢ aktywnego udziatu w tworzeniu i realizacji polityki
komunikacyjnej.

Na szczeblu komunikacyjnego zwiazku komunalnego
powinny by¢ realizowane nast¢pujace zadania:

* planowanie rozwoju lokalnego transportu pasazer-
skiego,

* okreslanie zakresu ustug komunikacyjnych kupo-
wanych za $rodki budzetowe,

*  okreslanie ekonomicznych i jako$ciowych parametréw
ustug komunikacji miejskiej, w tym uchwalanie

taryfy optat za ushugi,

INTEGRAC]A TRANSPORTU MIEJSKIEGO — UJECIE MODELOWE

e organizowanie i kontrolowanie dziatania zarzadu

lokalnego transportu pasazerskiego.

W zakresie dzialania zwiazku powinny znalez¢ si¢
wszystkie galezie i rodzaje lokalnego transportu pasazer-
skiego na obszarze MZG. Kolej miejska powinna wiec
zosta¢ skomunalizowana lub funkcjonowac jako zadanie
zlecone gminom.

W sprawie wlaczenia kolei miejskiej do zintegrowanego
systemu transportu pasazerskiego, poddanego polityce
komunikacyjnej realizowanej przez komunalny zwiazek
komunikacyjny, konieczne jest zawarcie porozumienia przez
zwiazek z Marszatkiem Wojew6dztwa Pomorskiego oraz
PKP SKM w Tréjmiescie sp. z 0.0. Waznym elementem
tego porozumienia musi by¢ okreslenie zasad finansowania
zintegrowanego systemu transportu przy wykorzystaniu
doptat budzetowych. Wszystkie doplaty, przekazywane
obecnie oddzielnie na rzecz réznych organizatoréw komuni-
kagji i przewoznikéw, beda musialy zostaé scentralizowane
w regionalnym zarzadzie lokalnego transportu pasazer-
skiego, dziatajacym na szczeblu komunalnego zwiazku
komunikacyjnego. Ogélna kwota doptat budzetowych,
jaka bedzie dysponowat zarzad, musi obejmowad:

* doplaty przekazywane z budzetu paristwa i z budzetu
marszatkowskiego dla PKP SKM w Tréjmiescie sp.

Z 0.0.5

e doptaty z budzetu gmin dla przedsi¢gbiorstw
komunikacji miejskiej za realizowanie przewozéw
miejskich na obszarze poszczegélnych gmin

tworzacych metropolie.

Zarzad lokalnego transportu pasazerskiego w MZG,
poza doptatami budzetowymi, koncentrowalby takze
wszystkie §rodki ze sprzedazy biletéw na ustugi lokalnego
transportu pasazerskiego na tym obszarze. Dysponujac
doptatami budzetowymi i Srodkami ze sprzedazy biletéw,
zarzad ten zatrudnialby przewoznikéw do realizacji zadani
przewozowych. W ramach komunikacji autobusowe;j
o podziale przewozéw pomiedzy poszczegélnych prze-
woznikéw decydowalyby wyniki walki konkurencyjnej.
Kontrakty o §wiadczenie ustug komunikacyjnych bytyby
zawierane na podstawie procedury zgodnej z Prawem
zamdwien publicznych. Do rynku ustug mieliby wigc
dostep wszyscy przewoznicy spelniajacy wymagania
techniczno-eksploatacyjne. W nastepstwie konkurencji
powinna wzrosna¢ efektywnos¢ ekonomiczna przewozow,
a poziom tej efektywnosci bytby stale dzigki tej konkurenciji
weryfikowany. Jest to bardzo istotny walor omawianego
modelu funkcjonowania zintegrowanego systemu lokalnego

transportu pasazerskiego w MZG.



Proponowane rozwigzanie mozna wprowadzié
w ramach obowiazujacego ustawodawstwa. Nalezy jednak
podkregli¢, ze dla jednolitosci uprawnien do przejazdéw
ulgowych i bezptatnych nalezaloby w sytuacji braku zmian
ustawowych rozszerzy¢ ich zakres, likwidujac w ten sposéb
specyfike rozwigzan w poszczegdlnych rodzajach trans-
portu. Byloby to trudne do zaakceptowania ze wzgledéw
ekonomiczno-finansowych.

Korzystniejszym rozwiazaniem jest dziatanie w kie-
runku okreslonych zmian ustawowych pozwalajacych na
koncentracj¢ wszystkich $rodkéw z doplat budzetowych
bezposrednio na szczeblu regionalnego zarzadu lokalnego
transportu pasazerskiego oraz umozliwiajacych uchwalanie
wspélnej taryfy wraz z systemem uprawnien do przejazdéw
ulgowych i bezptatnych dla wszystkich galezi i rodzajéw
lokalnego transportu na szczeblu komunalnego zwiazku
komunikacyjnego.

Oznacza to, ze w tym kierunku nalezy zmierza¢

i podejmowac stosowne inicjatywy.
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Whioski dla MZG

Powolanie metropolitarnego zarzadu transportu pasa-
zerskiego zapewnia z jednej strony mozliwo$¢ osiagniccia
najpelniejszych rezultatéw w zakresie przedmiotowej sfery
integracji, a z drugiej strony konkurencje w §wiadczeniu
ustug przewozowych. Za rozwiazaniem tym przemawiaja
takze doswiadczenia praktyczne. Funkcjonuje ono bowiem
z powodzeniem w ograniczonym zakresie na obszarze
MZG. Wymaga jedynie rozszerzenia obszarowego i gale-
ziowego. Przy czym jest to mozliwe jedynie w sytuacji
wykazania zainteresowania przez wszystkie podmioty
odpowiedzialne za lokalny transport pasazerski w MZG.
Patrzac perspektywicznie, nalezy jednak postulowac
okre$lone zmiany legislacyjne, zapewniajace fatwe i pewne
funkcjonowanie zintegrowanego systemu lokalnego trans-

portu pasazerskiego.
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Specyfika funkcjonowania transportu miejskiego w metropoliach

Przemiany polityczne, gospodarcze czy spoleczne, zwiazane z procesem
transformacji naszego kraju, wywarty wplyw na zmiany zwiazane z zagospodaro-
waniem przestrzennym i potrzebami przewozowymi. Proces ,rozlewania si¢ miast”,
zmiana funkcji poszczegdlnych obszaréw miejskich i podmiejskich, powstawanie
nowych Zrédel ruchu (centra handlowe, centra rozrywki, osiedla, zaktady pracy)
powoduje naturalny rozrost miast wykraczajacy funkcjonalnie poza ich granice
administracyjne. Powiazania obszaréw miejskich i podmiejskich sa na tyle silne,
ze méwi si¢ o organizmach miejskich, zespotach miejskich. Ludzie, ktérzy nie
mieszkaja w granicach administracyjnych miasta, méwia o sobie i traktuja siebie
jako mieszkadcéw miasta, czujac poczucie wiezi z obszarem i mieszkaricami obszaru
miejskiego (centralnego).

Powstawanie okreslonych uktadéw osadniczych zalezy od poziomu rozwoju
spoteczno-gospodarczego poszczegdlnych regiondw i zaawansowania proceséw
urbanizacyjnych. Czynniki te wywieraja zasadniczy wplyw na proces tworzenia
si¢ i wewnetrzne przeksztalcenia takich zespotéw miejskich jak Metropolia Zatoki
Gdanskiej, ktéra tworzy tacznie kilkanascie miast i gmin.

Istotng rolg w procesie integracji Metropolii Zatoki Gdariskiej odgrywa

transport miejski wykraczajacy poza granice administracyjne poszczegdlnych miast,



umozliwiajacy przemieszczanie si¢ mieszkaficéw osiedlonych
na powigzanych ze sobg obszarach zurbanizowanych.
Jednak odpowiedzialno$¢ za prawidtowe zorganizowanie
tego transportu nie lezy wylacznie w kompetencjach jednej
gminy (miejskiej), ale wszystkich gmin, a kazda z nich
posiada pelng samodzielno$¢ decyzyjna w tej kwestii.
W zwiazku z tym zakres integracji oferty transportu
miejskiego jest uzalezniony w duzym stopniu od skfonnosci
do wspéidziatania oraz okreslonej specyfiki kazdej gminy,
zwiazanej z jej potencjatem politycznym, spolecznym,
gospodarczym i przestrzennym.

Decentralizacja decyzyjna jest czynnikiem wply-
wajacym na mozliwo$¢ powstawania zdezintegrowanych
system6w transportu miejskiego. Brak integracji systeméw
transportu miejskiego nie jest jednak wylacznie specy-
ficznym problemem tréjmiejskim — dotyczy on obszaréw
zurbanizowanych w calej Europie. Z tego wzgledu w Zie-
lonej Ksiedze, czyli dokumencie programowym Komisji
Europejskiej z 1996 r., dotyczacym polityki transportowej,
w sposdb szczegdlny wskazano priorytetowe dziatania na
obszarach mocno zurbanizowanych. W ramach celéw
»Sieci Obywatelskiej” zalecono powiazania systeméw
transportu zbiorowego, ktére':

* stanowig sieci transportu lokalnego, miejskiego

i ponadlokalnego,

* umozliwiaja przesiadanie si¢ pomiedzy réznymi

§rodkami transportu zbiorowego i ze $rodkéw

transportu indywidualnego na transport zbiorowy,

* oferuja ustuge dostepna dla wszystkich pasazeréw,
biorac pod uwagge dostgpnos¢ przestrzenna (czasowa),
cenowg oraz techniczno-technologiczna (odpowiednie

przystosowanie pojazddéw i infrastruktury),

* sg atrakcyjne i sklaniaja do czestego korzystania

réwniez posiadaczy samochodéw osobowych.

Koncepcja ,Sieci Obywatelskiej” zaktada wigksze
wykorzystanie transportu zbiorowego, kosztem podrézy
odbywajacych si¢ przy wykorzystaniu samochodu oso-
bowego, ktére powinny by¢ realizowane w sytuacjach
wymagajacych wysokiej elastycznosci przemieszezania lub
gdy cele podrézy s rozproszone. Transport zbiorowy ma
zapewnia¢ atrakcyjny fancuch ustug w relacji ,,od drzwi
do drzwi” poprzez*:

* integracje réznych srodkéw transportu zbiorowego,

* integracj¢ transportu zbiorowego i indywidualnego,

1 Z.Palenica: Akrualne regulacje prawne Unii Europejskiej obowigzujgce
operaroréw swiadczqcych ustugi przewozowe w lokalnym (miejskim)
transporcie zbiorowym, zbiér referatéw z XXXI Krajowego Zjazdu
Komunikacji Miejskiej ,,Ksztattowanie oferty przewozowej”, Wydawnictwo

IGKM, Warszawa 20006, s. 9.
2 Ibidem,s. 9.
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* integracje polityki transportowej z innymi politykami
dotyczacymi planowania przestrzennego, inwestycji
infrastrukturalnych czy stanowienia cen.

W krajach Unii Europejskiej wystepuje tendencja do
integracji transportu pasazerskiego w jeszcze szerszym niz
aglomeracyjny zakresie przestrzennym. Dazy si¢ tam do
ksztaltowania spdjnego systemu przewozdéw pasazerskich
w calych regionach administracyjnych. Uwarunkowaniami
takiego procesu sa’:

* realizacja strategii zréwnowazonego rozwoju trans-

portu,

*  wspélksztaltowanie rozwoju transportu i rozwoju

przestrzennego regionu,

* wykorzystanie istniejacego potencjatu transportu

kolejowego.

W sytuacji zintegrowania transportu pasazerskiego
w regionie, transport miejski staje si¢ elementem transportu
regionalnego, organizowanego i zarzadzanego w skoordyno-
wany spos6b. Jednocze$nie mozna zauwazy¢ zmiang funkcji
os$rodka metropolitalnego i jego rosnacg role w rozwoju prze-
strzennym regionu®. Dlatego konieczne jest zorganizowanie
sprawnego sytemu transportu zbiorowego, umozliwiajacego
mieszkaricom dogodne przemieszczanie si¢ wewnatrz

region6w i dostep do obszaru metropolitalnego.
Cele integragji transportu miejskiego

Kluczowa kwestia jest okreslenie celu integracji
transportu zbiorowego na obszarach silnie zurbanizowanych
i w catych regionach administracyjnych. Integracja nie moze
by¢ bowiem celem samym w sobie, a przede wszystkim
nie powinna by¢ realizowana przy pomocy rozwigzan
organizacyjno-prawnych, ograniczajacych adaptacyjnos¢
i elastyczno$¢ systemu transportu zbiorowego. Integracja tego
systemu wymaga zazwyczaj zaangazowania dodatkowych
$rodkéw publicznych, a nie ma mozliwosci jednoznacznej
oceny, czy podjete dziatania nosza znamiona racjonalnosci,
czy tez zostaly podjete, gdyz wladze samorzadowe uznaty
je za korzystne dla spolecznosci lokalnej’.

Zintegrowany system transportu zbiorowego ma stuzy¢
pasazerom i ich oczekiwania powinny by¢ uwzgledniane

jako najwazniejsze w procesie projektowania zintegrowanej

3 A. Chyba, W. Starowicz: Ksztattowanie systemu obstugi pasazerskiej
regionu [w]: Nowoczesne metody zarzqdzania pasazerskim transportem
gbiorowym, ,Zeszyty Naukowo-Techniczne Oddziatu Stowarzyszenia
Inzynierdéw i Technikéw Komunikacji w Krakowie”, Zeszyt nr 86,
Krakéw 2001, s. 31 i 32.

4 R.Janecki, W.Starowicz: Integracja regionalnego transportu zbiorowego,
»Iransport Miejski i Regionalny” 2004, nr 3, s.4.

5 W.Bakowski: Integracja systemu regionalnych przewozéw pasazerskich
a wartos¢ dodana dla pasazera, ,Przeglad Komunikacyjny” 2006, nr 1,
s. 11-15.



oferty przewozowej. W warunkach wspomagania systemu
pieniedzmi publicznymi, wladze samorzadowe powinny
okresla¢ zadania, kedre maja by¢ zrealizowane przez zinte-
growany system transportu zbiorowego w ramach polityki
transportowej i w jakim zakresie ma ona by¢ zintegrowana
z polityka spoleczng i gospodarcza.

Najbardziej wymiernym rezultatem integracji dla
mieszkaricdw Metropolii Zatoki Gdaniskiej powinno by¢
skrécenie czasu podrézy uzyskane dzigki koordynacji
rozkladéw jazdy, stworzeniu warunkéw do szybszego
przemieszczania si¢ pojazdéw transportu zbiorowego czy tez
ulatwieniu zmiany $rodkéw transportu. Niemniej jednak
wazne s3 rowniez pozostale elementy tworzace zintegrowana
oferte przewozowa, takie jak: czgstotliwos¢, rytmicznosé,
punktualnos¢, dostepnosé, bezpieczenstwo, bezposredniosé,
niezawodno$¢. Szczeg6lng uwage, zwlaszcza w poczatkowym
okresie integracji, nalezy zwrdci¢ na konstrukeje taryfy
optat oraz odpowiednig informacj¢ o ustugach transportu
zbiorowego®. Sg to elementy uzewngtrzniajace integracyjny
charakter oferty i majace istotne znaczenie dla pasazeréw
realizujacych podréze w dtuzszych czasowo lub przestrzen-
nie relacjach, dla kedrych integracja oferty ma zasadnicze
znaczenie. Odpowiednia propozycja powinna zachecid te
osoby do traktowania przejazdéw transportem zbiorowym
jako substytut przejazdéw transportem indywidualnym.
Jednoczesnie nalezy ksztattowaé odpowiednie zachowania
komunikacyjne zachecajace do komplementarnego trak-
towania oferty tych dwéch rodzajéw transportu.

Nalezy podkresli¢, ze integracja transportu miej-
skiego jest réwniez czynnikiem warunkujacym poziom
jakosci zycia w metropolii i wpltywajacym na rozwdj
samej metropolii, jak réwniez regionu, w sklad kedrego
wchodzi. Sprawny system transportu miejskiego przyciaga
nowych mieszkadcéw, turystéw i inwestoréw. Przyczynia
sic do wzrostu gospodarczego metropolii i wspSltworzy jej
wizerunek. Cele i sposdb realizacji polityki transportowe;,
konsekwencja i tempo realizacji kolejnych dziatan stanowi
réwniez element oceny skuteczno$ci wladz samorzadowych
przez wyborcéw. Dla przemieszczajacych si¢ w ramach
aglomeracji mieszkaicéw, turystéw i przedsigbiorcéw
transport miejski jest podstawowym systemem funkcjo-
nowania miasta.

Zintegrowany transport miejski wymaga koordynaciji
decyzji podejmowanych przez wladze samorzadowe obszaréw

tworzacych Metropoli¢ Zatoki Gdariskiej odnosnie:

6 G.Dydkowski, R.Tomanek: Ekonomiczno-finansowe wwarunkowania
ksztatrowania ustug zbiorowego transportu miejskiego, zbiér referatéw
2 XXXI Krajowego Zjazdu Komunikacji Miejskiej ,Ksztattowanie oferty
przewozowej”, Wydawnictwo IGKM, Warszawa 2006, s. 56-57.
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*  okreslenia zakresu wspéidziatania i roli poszczegdlnych
§rodkéw transportu w zintegrowanym systemie
transportu miejskiego (SKM, tramwaju, trolejbusu,

autobusu, samochodu osobowego),

* zintegrowania taryfy oplat za korzystanie z transportu
zbiorowego i transportu indywidualnego,

* projektowania wspélnego uktadu linii uwzglednia-
jacego zrdznicowane rozmieszczenie Zrédel potrzeb
przewozowych wynikajacych z lokalizacji osiedli
mieszkaniowych, zakladéw pracy, placéwek kultu-
ralno-o$wiatowych, administracyjnych, punktéw
ustugowych,

*  zwickszenia predkosci przejazdéw przez specjalizacje
wazniejszych ciagdw komunikacyjnych,

* ochrony $rodowiska naturalnego.

Wspdlna taryfa i wspélny bilet

Integracja taryfowo-biletowa jest jednym z naj-
istotniejszych dziatan w zakresie integracji transportu
zbiorowego. Moze by¢ ona réwniez realizowana wylacznie
jako integracja taryfowa lub biletowa. Powinno si¢ jednak
dazy¢ do jednoczesnego ustalenia wspdlnej i wewngtrznie
zintegrowanej taryfy oplat za ustugi transportu zbiorowego
oraz jednego wspélnego systemu biletowego.

Problemem towarzyszacym integracji taryfowo-
-biletowej jest konieczno$¢ honorowania ustawowych
i samorzadowych uprawnien do przejazdéw bezplatnych
i ulgowych. Niejednolite regulacje w tym zakresie przy-
czyniajg si¢ do braku mozliwosci koordynacji zapiséw
dotyczacych tych uprawnied. Zréznicowane s réwniez
zasady refundacji ulg ustawowych w transporcie zbiorowym
o réznym zasiegu.

Integracja taryfowo-biletowa ma rozpoczaé integracje
transportu miejskiego w Metropolii Zatoki Gdanskiej.
Poniewaz obecne unormowania prawne nie pozwalaja na
pelna integracje, proces integracji komunikacji miejskiej,
rozumianej jako komunikacja komunalna (autobusy,
tramwaje i trolejbusy) oraz kolejowa (SKM), rozpocznie
wprowadzenie wspélnego biletu metropolitalnego. Biorac
pod uwage z jednej strony oczekiwania mieszkaricéw
i przyjezdnych, a z drugiej strony wystgpujace bariery
integracji o charakterze formalno-prawnym, finansowym
i polityczno-spotecznym zaklada si¢ wprowadzenie trzech
rodzajéw biletéw metropolitalnych, ktérych rodzaje i ceny
zostaly przedstawione w tablicy 1. W ramach wspélnego
biletu pasazerowie beda mogli realizowad podréze SKM
na calym odcinku od Pruszcza Gdanskiego do Luzina.

Wprowadzenie wspdlnych biletéw spowoduje obnize-

nie przychodéw ze sprzedazy organizatoréw komunikacji
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Tablica 1. Proponowane rodzaje i ceny biletdw metropolitalnych

I Cena biletu

Rodzaj biletu 24-godzinny Miesigczny
Komunalny metropolitalny
(ZTM w Gdarisku + ZKM w Gdyni + MZK Wejherowo) 122t 1402t
Kolejowo-komunalny dwdch organizatoréw 152t 170 7t
(SKM + ZTM w Gdansku lub ZKM w Gdyni lub MZK Wejherowo)
Kolejowo-komunalny metropolitalny 187t 200 Zt
(SKM + ZTM w Gdansku + ZKM w Gdyni + MZK Wejherowo)

Tablica 2. Miasta i gminy tworzqce Metropolitalny Zwiqzek Komunikacyjny Zatoki Gdaiskiej

Cztonkowie Metropolitalnego Zwigzku Komunikacyjnego Zatoki Gdanskiej
Miasta Gminy
Gdansk Kolbudy
Gdynia Kosakowo

Pruszcz Gdanski Luzino
Reda L
Rumia Pruszcz Gdanski
Sopot Wejherowo

Wejherowo Zukowo

komunalnej i SKM. Dlatego konieczne jest dodatkowe
zaangazowanie $rodkéw publicznych z budzetéw gmin
tworzacych MZG i z budzetu Marszatka Wojewddz-
twa Pomorskiego rekompensujace utracone przychody.
Wstepny poziom doptat budzetowych zostat okreslony
szacunkowo na etapie projektowania przedsigwzigcia,
natomiast o ostatecznym poziomie doptat budzetowych
powinny decydowac systematycznie prowadzone badania
rynkowe i marketingowe.

Coraz popularniejszym narzedziem wspomagajacym
wprowadzanie wspdlnych rozwigzan taryfowo-biletowych
jest bilet w postaci karty elektronicznej. Réwniez w MZG
bilety miesi¢czne beda miaty forme elektronicznej Karty
Metropolitalnej. Podstawowa zaleta tego narzedzia jest
mozliwo$¢ dokonywania oplat za przejazdy jedna karta,
nawet wtedy, gdy na obszarze metropolii organizatorzy
transportu stosujg specyficzne dla siebie taryfy. Ponadto
stopniowo do biletu elektronicznego moga by¢ dodawane
inne aplikacje, co umozliwia jego zastosowanie przy korzy-
staniu z innych ustug w ramach zintegrowanego systemu
transportu miejskiego. Jednoczesnie bilet elektroniczny
moze uatrakcyjni¢ sama ustuge przewozowa np. przez
faczenie funkgji biletu z legitymacja studencka lub karta
dostepu do obiektéw lub ustug.

Integracji taryfowo-biletowej powinna od samego
poczatku towarzyszy¢ zintegrowana informacja i promocja
ustug transportu miejskiego. Informacja powinna by¢

kompleksowa, wyczerpujaca, zrozumiata i na biezaco
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aktualizowana (dynamiczna). Przy przekazywaniu infor-
magji nalezy wykorzystywa¢ nowoczesne technologie ich
przesylania i prezentacji. Wprowadzajac wsp6lng infor-
magcje, warto ja zaprojektowaé dwukierunkowo, w sposéb
interaktywny, tak zeby méc pozyskiwa¢ informacje od
pasazeréw. Dodatkowo nalezy wykorzysta¢ integracje
dziatari promocyjnych umozliwiajacych przekazanie infor-
magcji o ustugach na rynek oraz pozwalajacych ksztaltowa¢
pozadane zachowania komunikacyjne.

Tempo i zakres integracji transportu zbiorowego
zalezy od decyzji wladz samorzadowych, ktére utworzyly
Metropolitalny Zwiazek Komunikacyjny Zatoki Gdariskie;j.
Trzynascie wyszczeg6lnionych w tablicy 2 miast i gmin chee
poprzez Zwiazek wspdlnie ksztaltowa¢ polityke komuni-
kacyjng oraz zarzadza¢ lokalnym transportem zbiorowym
na terenie gmin — cztonkéw Zwiazku, w ktérych mieszka
prawie milion mieszkaricéw.

Po zrealizowaniu zadad przewidzianych w poczat-
kowym okresie integracji, zwigzanych przede wszystkim
z wprowadzeniem wspdlnego biletu, ma nastapi¢ petna
integracja transportu zbiorowego polegajaca na utworze-
niu na szczeblu Zwiazku — Metropolitalnego Zarzadu
Transportu, ktéry realizowalby zadania wykonywane
dotychczas odrebnie przez ZTM w Gdansku, ZKM
w Gdyni i MZK Wejherowo. Pelna integracja umozliwi
podniesienie jakosci transportu miejskiego i stanowi szanse
na osiagniecie dodatkowych korzysci przez mieszkaricéw

i wladze samorzadowe obszaru objetego integracja.



Dr Marcin Wotek

Katedra
Rynku Transportowego
Uniwersytet Gdariski
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Rozmowe prowadzi Leszek Szmidtke, dziennikarz PPG i Radia Gdansk.

— Kiedy stysze o kolei metropolitalnej, to zastanawiam sie, czy ma ona
stanowi¢ wylacznie $rodek transportu wewnatrz Tréjmiasta, czy réwniez

komunikacji z regionem?

— Jedno i drugie, a do tego powinna stanowic jeszcze poltaczenie centréw Gdariska
i Gdyni z portem lotniczym. Jezeli chcemy by¢ metropolia, to takie potaczenie
musi by¢ standardem. Mamy wigc zespolenie trzech elementéw w jednej
inwestycji: ruch wewnatrzmiejski, a szczegdlnie skomunikowanie dzielnic
tzw. ,,gérnego tarasu” z centrami Gdariska i Gdyni, odbudowanie zerwanego
podczas wojny kolejowego potaczenia Gdanska z Kaszubami i moim zdaniem
jest to najwazniejsza cz¢$¢ projektu, wreszcie pociagiem dojedziemy do portu

lotniczego duzo szybciej niz autobusem czy samochodem.

— W Niemczech, Francji, Hiszpanii linie kolejowe przezywaja renesans i to
zaréwno te szybkie, jak TGV czy ICE, ale tez wlasnie aglomeracyjne. Przy
wielu zaletach kolej ma jednak jeden duzy mankament, czyli powazny koszt

inwestycji. Czy to nie zniecheci naszych samorzadéw?

— Rzeczywiscie, inwestycje infrastrukturalne w transporcie sa bardzo kosztowne,

jednak jest to krwioobieg gospodarki, podstawa jej funkcjonowania. Trudno
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sobie wyobrazi¢ rozwijajaca si¢ gospodarke bez dobrego
systemu transportowego. Doskonale wiedza o tym
Szwedzi, Holendrzy, Niemcy czy Francuzi i pomimo
wielkich kosztéw caly czas inwestuja w rozwdj trans-
portu, takze kolejowego. Oczywiscie dotyczy to nie
tylko polaczen kolejowych duzych predkosci, z powodu
ktdrych najczesciej sig teraz méwi o rewitalizacji pa-
sazerskich przewozéw kolejowych. Przypomne tylko,
ze uruchomienie TGV na linii Paryz — Lyon powaz-
nie zmniejszylo ruch lotniczy na tej trasie. Réwniez
transport aglomeracyjny ma si¢ coraz lepiej. W Polsce,
wedlug najnowszych prognoz, ma on doskonatle per-
spektywy rozwoju. Najlepiej rozwinigtym systemem
kolei aglomeracyjnych w Polsce jest nasza Szybka
Kolej Miejska, ktéra przewozi ponad 14% wszystkich

pasazeréw jezdzacych kolejg w Polsce.

— Jedna z trzech najwazniejszych cech tej kolei me-

tropolitalnej jest polaczenie z portem lotniczym.
Czy jednak lotnisko w Rebiechowie rozwinie sie
tak bardzo, ze bedzie potrzeba dociagni¢cia tam

linii?

Mozna odwrdci¢ pytanie i zastanowi¢ si¢ czy kiedy
doprowadzimy tam lini¢ kolejowa, to atrakcyjno$¢ portu
lotniczego nie wzro$nie? Odpowiedz jest oczywiscie
twierdzaca. Perspektywy dla portu lotniczego imienia
Lecha Walgsy sa bardzo korzystne. Przy okazji mamy
niedaleko kolejne lotnisko Gdynia-Kosakowo, bedace
wiasno$ciag Marynarki Wojennej, ale w planach prze-
widuje si¢ tam wprowadzenie tez funkcji cywilnych.
Mozemy zatem mie¢ metropoli¢ z dwoma lotniskami,
mam nadziejg, ze wspdlnie zarzadzanymi, polaczo-
nymi wspélnym systemem transportowym. I kiedy
w rozkladzie jazdy podrdzny zobaczy, ze przejazd trwa
dwadziescia minut, to bedzie wiedzial, ze podréz na
lotnisko zajmie whasnie tyle czasu. Kiedy pod koniec
ubiegtego roku robilismy badania, okazalo sig, ze
najwicksza niedogodnoscia dla korzystajacych z portu
lotniczego byl brak mozliwosci okreslenia doktadnego
czasu dojazdu, a w przypadku zakorkowanej ulicy

samolot nie zaczeka.

Przygladajac si¢ mapce z wyrysowana trasa przyszlej
kolei metropolitalnej, mam wrazenie, ze pokrywa
si¢ ona z liniami stworzonymi wiek temu. Cze$é
tych polaczen zostala zniszczona w czasie II wojny

$wiatowej i nie zostala juz odbudowana.

To prawda, 6wczesna sie¢ kolejowa taczaca Gdarisk
z zapleczem byla, jak na tamtejsze mozliwosci, bardzo

zaawansowanym projektem inzynierskim. Dzisiaj
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zaleta przy planach odbudowy jest to, ze roboty ziemne
zostaly cz¢$ciowo wykonane. Mamy nasyp, na ktorym
bawil sie niemal kazdy mieszkaniec Wrzeszcza czy
NiedZwiednika, a na stynnych murkach terminowat kaz-
dy poczatkujacy wspinacz. Wielka zalet tego projektu
jest wlasnie to, ze poruszamy si¢ po istniejacym $ladzie
linii kolejowej, a od podstaw musimy zbudowa¢ tylko
pewne fragmenty. Nastgpnie wchodzimy na istniejaca
infrastrukture kolejowa, mysle o tzw. bocznicy Petrolotu,
wiodacej od lotniska do stacji Gdarisk-Osowa. Dalej

poruszamy si¢ linig Ko$cierzyna — Gdynia.

Péjscie wytyczona linia niesie oczywiscie wiele
ulatwien, ale trzeba odbudowaé miedzy innymi

kilka mostéw. To spory wydatek.

Obiekty inzynieryjne zawsze podrazaja koszt budowy.
Dzisiaj, gdy ceny stali i wykonawstwa poszty mocno
w gore, jest to szczeg6lnie dotkliwy wydatek. Jednak i tak
najwazniejsze na tym etapie jest przejécie od koncepcji
pasjonackiej do konkretnego projektu. Policzylismy
koszty, okresliliémy warianty i wskazali$my najlepsze
rozwiazania. Ma to ogromne znaczenie, bo chyba jest to
juz ostatni dzwonek. Weszliémy w okres programowania
unijnego 2007-2013, w ktérym mamy do dyspozycji
naprawdg spore pienigdze do wykorzystania. Mozna
si¢ tez spodziewaé, ze nastgpny okres, po roku 2013,
juz tak obfity w te $rodki nie bedzie. Dlatego jest to
najlepszy moment, by zabra¢ si¢ za tego typu inwestycje
i umozliwi¢ na przyktad podréz mieszkaricom Kartuz

do centrum Gdanska w czterdziesci minut.

Tyle, ze na program Infrastruktura i Srodowisko
w Funduszu Spéjnosci licza niemal wszyscy
i zdaje si¢, ze wnioskéw bedzie duzo wiecej niz

pieniedzy.

Ten program jest przepetniony projektami — sa tam
najwicksze projekty drogowe, kolejowe i dla metropolii.
Spodziewam sig, ze cz¢$¢ pomystéw moze stracié
swoja szans¢ z powodu wzrostu kosztéw materialéw
i wykonania, o czym wspominatem. Naszg szansa

i wsparciem jest perspektywa Euro 2012.

— Watpliwosci jest jednak wigcej. Nie wszystkie samo-

rzady sa w pelni przekonane do tego pomystu.

Wydaje mi sig, ze wszystkie samorzady juz zostaly
przekonane. Jesli chodzi o Gdansk, to ze zrozumia-
tych wzgledéw jego priorytety koncentrowaly si¢ na
komunikacji tramwajowej. W przygotowaniu jest
trzeci etap gdariskiego projektu komunikacji miejskiej.

Moze on stanowi¢ przelom w systemie transportowym



stolicy wojewddztwa. Na to nakfada si¢ pewien projekt,
keéry czesciowo jest miejski, a czgsciowo regionalny.
Trzeba byto uzgodni¢ pewne rozwiazania i chyba jest
juz zgoda co do tego, ze ta inwestycja jest potrzebna.
Podkre$lam, potrzebna nie tylko Gdariskowi, ale calej

metropolii i regionowi.

Najczesciej pojawialy sie pytania dotyczace kosztéw

utrzymania.

One padajg nie tylko z ust prezydentéw czy urzednikéw
jednego lub drugiego miasta. Takie pytanie kazdy
samorzadowiec musi zada¢, gdy projektuje si¢ nowe
inwestycje. Jest odpowiedzialny za budzet, za publiczne
pieniadze. Zakladamy, ze whascicielem bedzie przedsie-
biorstwo PKP Polskie Linie Kolejowe, ktére zarzadza
infrastrukeura kolejowa w znakomitej wickszosci kraju.
Firma, ktéra ma odpowiednich ludzi, potencjal, wiedzg
i do$wiadczenie, by taka lini¢ wybudowa¢ oraz eksplo-
atowad. Projekt moze by¢ w duzej czgéci finansowany

ze $rodkéw europejskich. Wkiad whasny zapewnia
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partnerzy samorzadowi i wlasnie kolejowi. Natomiast
utrzymanie spadnie na zarzadce, czyli tg firme, kt6ra
udostepniataby kolejows infrastrukture przewoznikom

wedlug corocznie okreslanego cennika.

Na ile oszacowaliscie koszty wariantu Tréjmiejskiego

oraz wariantu regionalnego?

Wedtug naszej koncepcji przebiega¢ ma tylko jeden
wariant — regionalny. Réznice dotycza strony tech-
nicznej, czy linia ma by¢ zelektryfikowana, w jaki
spos6b wiaczy¢ ja w istniejacy infrastrukeure kolejows.
Rozpigto$¢ jest znaczna: od ok. 315 do 640 milionéw
zhotych. Warianty, ktére rekomendowalismy PKP PLK,
zostaly oszacowane w przedziale od 400 do 515 mi-

lionéw ztotych.

— Kiedy ruszy pierwszy pociag na tej trasie?

— Weiaz jestem optymista i licze, ze kolej metropolitalna

bedzie gotowa przed pierwszym meczem Euro 2012.



Leszek Waszkiewicz

Zastgpca burmistrza Bytowa
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BYTOW - LIPUSZ: PRZEJMIEMY TE
LINIE

Rozmowg prowadzi Leszek Szmidtke, dziennikarz PPG i Radia Gdarisk.

— Wystarczy zadeklarowad, ze jakas gmina chce, by PKP przekazalo nieuzywang

linie kolejowa, i Zyczenie zostanie spelnione?

— Takie proste to nie jest. Nasze starania trwaly siedem lat. Od ponad dziesieciu
lat pociagi pasazerskie na linii Lipusz — Bytéw nie kursuja, od czerwca tego roku
réwniez wstrzymane zostaly pociagi towarowe. PKP uzasadnialo taka decyzje

ztym stanem toréw.
— Czyli zdaniem kolejarzy nie oplacal si¢ remont. Po co bra¢ taki ci¢zar?

— W Bytowie i w najblizszej okolicy rozwija si¢ przemyst. Wiele firm przewozi
towary, sprowadza produkty albo surowce wlasnie koleja. Sg to zaktady produ-
kujace beton komérkowy, mamy tez duza baze paliw i gazu. Gdyby mialy one
przewiez¢ to wszystko samochodami cigzarowymi, to drogi do naszego miasta

wygladalyby po krétkim czasie jak ser szwajcarski.

— Czy przewozy pasazerskie réwniez braliscie pod uwage?



— Najwazniejsze jest zachowanie ciaglosci transportu

towaréw. Po modernizacji linii oczywiscie pomyslimy
o przewozeniu ludzi. Gdyby$my dzisiaj wprowadzili
ruch osobowy, to chyba nie byloby chetnych. Przy
tym stanie torowiska przejazd do Lipusza trwalby
ponad godzine. Klopot polega réwniez na tym, ze
PKP przekazuje nam tylko to, co uwaza za niezbed-
ne do obstugi ruchu kolejowego. Dworzec zdaniem
Zaktadu Nieruchomosci PKP nie jest niezbedny.
Od 1 lipca jeste$my juz uzytkownikami, dostalismy
w zarzadzanie t¢ lini¢. Przystapilismy do podzialéw
geodezyjnych i wyodrebnimy z duzych dzialek tylko
to, co jest rzeczywiscie zwigzane z ruchem kolejowym.
Mam nadzieje, ze pod koniec roku dokonamy przejecia

linii i stanie si¢ ona wlasno$cia gminy Bytéw.

— A co z remontami? W koncu zly stan torowiska byt

powodem zawieszenia polaczed.

Na czeéci tej trasy pociagi jezdza, ale po przeprowa-
dzeniu najbardziej niezbednych napraw od wrzesnia
wznowimy ruch na caltym odcinku. Oczywiscie pred-
kosci beda niewielkie i dlatego trzeba przeprowadzi¢
powazniejszy remont. Koszt jednego kilometra szacujemy
na milion ztotych. Wiec na doprowadzenie calej linii
Lipusz — Bytéw do przyzwoitego stanu trzeba 25-30 mln
zhotych. Te pieniadze chcemy zdoby¢ z Regionalnego

Programu Operacyjnego.
Czy Bytéw ma wsparcie sasiednich gmin, powiatu?

Niestety, jeste$my osamotnieni. Na trasie tej linii sa dwie

male gminy: Lipusz oraz Studzienice i nie s3 one w stanie

ByTtéw — Lirusz: PRZEJMIEMY TE LINIE
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dolozy¢ do remontéw. Mamy natomiast zapewnienie firm,

ktére beda korzystaly z tego polaczenia, ze pomoga.

— Samorzad bedzie wlascicielem linii, a jak bedzie

wygladala obstuga?

Przeprowadziliémy przetarg i wyloniliémy operatora,
jest to Pol — Miedz Trans z Lubina. Do tej pory firma
ta obstugiwala gléwnie Zaglebie Miedziowe, a teraz
rozszerza dziatalnos$¢ na obstuge samorzadowych polaczen
kolejowych. Zarzadza linig od poczatku lipca, organizuje
przewozy i rozlicza si¢ z firmami, oczywiscie uzgadnia
tez z PKP szczegdly techniczne i finansowe dotyczace
korzystania z linii oraz stykdw sieci. Niewiele ryzykujemy
finansowo, a jak méwitem, utrzymanie tej linii jest dla
nas bardzo wazne dlatego, ze chcemy w przysztosci

uruchomié polaczenia pasazerskie z Tréjmiastem.

— W dyskusji o przyszlo$ci transportu kolejowego

w naszym regionie uwaga koncentruje si¢ na
aglomeracji, na jej najblizszym otoczeniu. Bytéw,
inne miasta i gminy lezace 100 km od Tréjmiasta

rzadko si¢ tam pojawiaja.

Takie mamy odczucia — dotycza one nie tylko przysziosci
polaczen kolejowych. Czujemy si¢ pomijani réwniez
w innych dziedzinach, ale nie zatamujemy rak i probujemy
dociera¢ do decydentéw w stolicy wojewddztwa, poka-
zujac nasze potrzeby i mozliwosci. Linia Lipusz — Bytéw
zostala zauwazona i jest traktowana jako cz¢$¢ potaczenia
Gdynia — Koscierzyna — Chojnice. Jezeli dojdzie do
stworzenia kolei metropolitalnej, to plany przewiduja

rozbudowe w glab Kaszub, wlasnie do Bytowa.



Tomasz Moraczewski

Naczelnik

Wydziatu Transportu

w Urzedzie Marszatkowskim
Wojewddztwa
Kujawsko-Pomorskiego
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NIEZALEZNI PRZEWOZNICY
TANSI NIZ PKP

Rozmowe prowadzi Leszek Szmidtke, dziennikarz PPG i Radia Gdansk.

— Czy tylko cena zadecydowala, ze pasazeré6w na liniach obslugiwanych

przez lokomotywy spalinowe bedzie wozita w waszym wojewédztwie firma
PCC Rail/Arriva?

— Cena byta decydujacym argumentem wyboru oferenta. Oczywiscie bralismy tez
pod uwagg inne kryteria, na przykltad wspélczynnik punktualnosci, ale cena
byla najwazniejsza. PKP Przewozy Regionalne domagalo si¢ ponad 18 ztotych
do tzw. pociagokilometra, konsorcjum PCC Rail/Arriva zaproponowalo ceng

niespelna 13 zlotych.

— Czy réznica w cenie nie jest zbyt duza i pézniej nie okaze sie, ze trzeba

bedzie sporzadzié aneks do umowy?

— Nie, bo juz wczesniej niezalezni eksperci oceniali, ze koszty PKP Przewozy
Regionalne sa wyzsze od kosztéw rynkowych o 30-40%. Czyli oferta drugiego

uczestnika przetargu to potwierdzita.

— Dotychczasowy monopolista zawyza koszty, czy tez jest przyzwyczajony

do dyktowania warunkéw?
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— Moim zdaniem to nie jest zawyzanie kosztéw. One w tym

przedsicbiorstwie po prostu sa tak duze. PKP Przewozy
Regionalne wymaga reformy, zmniejszenia zatrudnienia,

uporzadkowania wielu spraw.

— Jak zostana wykorzystane zaoszcz¢dzone pienia-

dze?

Konkurencja spowodowala, ze wydamy okoto
dziewieciu milionéw ztotych mniej rocznie i dzigki
temu udalo nam sie zmiesci¢ w budzecie. Owocem
tej oszczednosci bedzie uruchamianie zawieszonych
wezesniej polaczen. Pierwszym, ktére zostanie przy-
wrécone na poczatku 2008 roku, jest polgczenie

Bydgoszcz — Unistaw — Chelmza.

Niezalezni przewoZnicy maja problemy z taborem.
Nawet zagraniczne konsorcja dysponujace lokomo-
tywami oraz wagonami w swoich krajach dlugo

czekaja na polskie atesty.

Znamy sytuacj¢ na rynku i wiedzieli$my, ze niezalezni
przewoznicy nie posiadaja wlasnego taboru. Urzad
Marszatkowski jest whascicielem 13 szynobuséw, ktdre

zostaly oddane do dyspozycji zwycigzcy przetargu.

A jaka cze$é pasazeréw w wojewéddztwie przewozona
jest liniami spalinowymi, bo wlasnie tych polaczen

dotyczyl rozstrzygniety przetarg?

Okoto 30%. Podobnie jak wojewddztwo pomorskie,
mamy rozbudowana sie¢ polaczen niezelektryfiko-
wanych. Dla odmiany linie zelektryfikowane, gdzie
powinno by¢ wielu pasazerdw, sa w tak ztym stanie, ze
niewielu podréznych chcee z nich korzystaé. Doskonatym

przykladem jest potaczenie Torunia z Bydgoszcza.
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— Czy samorzad wojewédztwa kujawsko-pomorskiego

bedzie w przyszloéci przejmowal cale linie?

— Wystalismy do PKP Polskie Linie Kolejowe oraz PKP

Nieruchomosci pisma z prosba, by te dwie spétki
Grupy PKP zinwentaryzowaly majatek, ktéry maja.
Od PLK juz dostali$my taki wykaz. Czy bedziemy
to przejmowaé? To bardzo trudne pytanie. Musimy
przeprowadzi¢ dokfadne analizy. Przeciez kto§ péZniej
musi tymi liniami zarzadzaé. Dzisiaj jedyna firma,
ktéra potrafi to robi¢, sg Polskie Linie Kolejowe.
Musimy sobie odpowiedzie¢ na pytanie, czy Urzedowi
Marszatkowskiemu takie linie sg potrzebne? Moim
zdaniem raczej powinno si¢ wspiera¢ gminy, ktére
beda chcialy przejmowaé poszczegélne odcinki na linie
turystyczne. Natomiast jezeli linie sq do likwidacji
i rzeczywidcie nie ma sensu utrzymywacé na nich ruchu,
to dziatki nalezy przekaza¢ w cato$ci samorzadom
i zbudowaé tam $ciezki rowerowe. Gdyby si¢ w przy-
szfosci okazalo, ze jednak polaczenie kolejowe jest tam
potrzebne, wowczas tatwo bedzie mozna je odtworzy<.
Nie oszukujmy si¢, nasza sie¢ kolejowa w znacznej
czgéci pochodzi z XIX i poczatku XX wieku, a od
tamtego czasu bardzo mocno rozwinat si¢ transport

samochodowy.

Czy przewoznik, ktéry bedzie wozil pasazeréw
w kujawsko-pomorskim, bedzie tez obstugiwad

potudniowe krarice wojewédztwa pomorskiego?

Istnieje taka szansa, bo rozmawiamy juz na ten temat.
Zastanawiamy si¢ nad wprowadzeniem naszego no-
wego przewoznika na lini¢ Malbork — Grudziadz oraz

Koscierzyna — Wierzchucin — Bydgoszcz.
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NIE MA NIEATRAKCY]JNYCH LINII

Rozmowe prowadzi Leszek Szmidtke, dziennikarz PPG i Radia Gdansk.

— Dlaczego udzial firm prywatnych w przewozach komunalnych w naszych
miastach jest tak maly? Nawet Gdynia, ktéra przez lata byla pewnym

wzorcem, uwolnila tylko 25% rynku.

— Na to pytanie nie ja powinienem odpowiada¢, tylko wladze miast. Od ich
decyzji zalezy, jaki procent rynku bedzie wystawiany na przetargi, a linie beda

obstugiwane przez firmy, ktére zaoferuja najlepsze warunki.

— Niewiele polskich miast otwiera cho¢by cze$é rynku przewozéw komunalnych

na prywatnych przewoznikéw.

— W Gdyni to ponad 20%, w innych polskich miastach udziat ten nie przekracza
10%. Trzeba jednak pamigtaé, ze w przetargach oglaszanych przez gdynski ZKM
mogg tez startowad sp6tki komunalne, i one réwniez wygrywaja rywalizacje.

Marian Kotecki

Moje przedsi¢biorstwo ma okolo 8% udziatu w rynku.

— Czy postawa samorzadéw jest wynikiem strachu przed liberalizacja rynku,

Whasciciel przedsiebiorstwa ] . . . . , e
zwigzkami zawodowymi, czy tez moze prywatni przewoznicy nie sa jeszcze
Przewozy Autobusowe Gryf . L., . . . A ..
w stanie udZwignaé tak duzego wyzwania? Moze tabor, ktérym dysponujecie,

odbiega od oczekiwan?



— W Gdyni jako$¢ autobuséw jest na bardzo wysokim

poziomie. Praktycznie nie ma innych autobuséw niz
niskopodtogowe. Nie znam innego miasta w Polsce,
w ktérym wszystkie kursujace autobusy sa niskopodtogo-
we. W gdynskich przetargach okredla sig, jakie autobusy
maja obstugiwa¢ dana lini¢, czy nowe, czy uzywane,
czy z klimatyzacja. Na szczgscie dzisiaj to juz nie jest
wielki klopot, nawet dla prywatnego przewoznika,
kupi¢ 20-30 nowych autobuséw. Musi tylko mie¢ dla
nich zajecie. Dobrym przykladem jest Warszawa, tam
firma I'TS Michalczewski wygrala przetarg, w ktérym
wymagano okolo 50 nowych autobuséw. Trzeba jednak
pamietad, ze w stolicy zapotrzebowanie jest olbrzymie.
Kiedys tamtejszy Zaktad Komunikacji Miejskiej posiadat
1600 autobuséw. W Gdansku jezdzi ponad 200.

No i Gdansk dopiero ksztaltuje rynek przewozéw
pasazerskich. Od niedawna niezalezni przewoznicy
jezdza oficjalnie, tak samo jak od niedawna sa
organizowane przetargi na obstuge niektérych

linii.

Rzeczywiscie, dopiero 1,5% przewozéw zostato wy-
stawionych na przetargi. I oczywiscie przewoznik

komunalny tez moze w nich startowad i wygrywac.

Pariska firma przewozi pasazeréw nie tylko w Gdarisku
czy Gdyni, ale réwniez na liniach regionalnych,
konkurujac z PKS.

Linie lokalne czy tez regionalne pozbawione sa samorza-
dowych dotacji. Zyjemy ze sprzedazy biletéw miesigcz-
nych i jednorazowych. Ewentualnie mozna liczy¢ na
refundacje za bilety ulgowe z Urzgdu Marszatkowskiego.

To mniej wigcej 30% naszej dziatalnosci.
Czyli wolny rynek?

Rzeczywiscie, kazdy, kto ma jakis tabor, moze wystapi¢
o zezwolenie na dang lini¢. I oczywiscie trzeba spetniaé

okreslone kryteria, by bezpiecznie wozi¢ ludzi.
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— Firma prywatna, komercyjna, nastawiona jest na

zysk i tym samym obstuguje trasy cieszace si¢ duzym
zainteresowaniem. Dlaczego w takim razie autobusy
»Gryfa” jezdza do niewielkich miejscowosci, gdzie

od dawna nikt nie widzial innych autobuséw?

Nie ma linii, kt6re nie s3 atrakcyjne. Poszczegdlne kursy
na danej linii moga by¢ deficytowe. Jednak z innych
powoddw, choéby spolecznych czy tez troski o pasazera,
trzeba je obstugiwad. Jezeli kto$ jedzie na 14 do pracy,
to wraca péznym wieczorem i trzeba go przywiezé do
domu. Jak mu tego nie zapewnig, to w jedng strong
moimi autobusami nie pojedzie. Obstugujemy tez kursy
niedzielne. Czasami samorzady bardzo naciskaja, by
uruchomié jakie§ polaczenie i staramy si¢ to pogodzi¢

z ekonomia.

— A lista samorzadowych oczekiwan jest dtuga?

Staramy si¢ to weryfikowaé. Robimy badania marke-
tingowe, badania popytu i widzimy, czy to ma sens.
Samorzadowcy zwykle to rozumieja, ale sa tez pod
naciskiem radnych, soltyséw. Przyznam, ze trudno
to pogodzi¢ bez jakiego$ dofinansowania. Gdyby
starosta mial pieniadze na wsparcie deficytowych,
ale waznych polaczen, jak to ma miejsce w krajach
Europy Zachodniej, to by oglosit przetarg i problem
bylby rozwiazany.

— Wreszcie si¢ doczekalismy komunikacyjnego

porozumienia kilkunastu miast i gmin. Uporzadkuje

to rynek?

Mam taka nadzieje, sa tam ludzie znajacy si¢ na ko-
munikagji. Profesor Olgierd Wyszomirski czy doktor
Hubert Kolodziejski sa $wietnymi fachowcami i jezeli
beda mieli wolna reke, to ten mechanizm bedzie dobrze
dziakal. Tréjmiasto duzo tracilo, ze wezesniej nie bylo

wspdlnej komunikacji, teraz bedzie lepie;.
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KILKA POMYSEOW NA LIFTING WIZERUNKU POMORSKIEGO TRANSPORTU PUBLICZNEGO

Martyna
Bildziukiewicz
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KILKA POMYSEOW NA LIFTING
WIZERUNKU POMORSKIEGO
TRANSPORTU PUBLICZNEGO

odobno my, mieszkaricy Tréjmiasta, mozemy uwaza¢ si¢ za szcze$liwych,

jezeli wzia¢ pod uwagge transport publiczny. Mamy do swojej dyspozycji

tramwaje, autobusy, trolejbusy, Szybka Kolej Miejska. Dorzué¢my do tego
jedna z najlepiej rozwinigtych sieci $ciezek rowerowych w Polsce i nie pozostaje nic
innego, jak tylko wyruszy¢ ,w miasto”. Skad wicc ciagle i powszechne narzekania?
Na poczatek wezmy pod uwagg osoby mieszkajace poza Tréjmiastem, ktére jednak
muszg do niego dojezdza¢. Pokonuja one codziennie dziesiatki, a nawet setki
kilometréw, by dotrze¢ do szkoly lub pracy. System tréjmiejskiej komunikacji im
tego nie ulatwia — by¢ moze dlatego, ze nie istnieje. Kilka rodzajéw biletéw na rézne
srodki transportu, to tylko jeden z probleméw (na ktéry antidotum ma by¢ stynny
wspdlny bilet). Wieksze trudnosci stwarzaja niezsynchronizowane ze sobg rozkiady
jazdy poszczegdlnych $rodkéw komunikacji, co powoduje wydtuzanie dojazdu o co
najmniej kilkanascie minut i ogélnospoteczng frustracje (uzytkownicy autobuséw,
tramwajéw i kolejek zapewne wiedza, co mam na mysli). Brak synchronizacji rozkla-
déw nie jest problemem tylko pomorskim. Glosy sprzeciwu wobec funkcjonowania
transportu publicznego w Lublinie staly si¢ ostatnimi czasy tak wyrazne, ze tamtejsze

Miejskie Przedsi¢biorstwo Komunikacyjne poprosito pasazeréw o utozenie nowych
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rozktadéw jazdy. Naturalnie, rozwiazanie to nie uszczesliwi
kazdego Lublinianina, gdyz kazdy bedzie podejmowat
decyzje zgodnie ze swoimi potrzebami. Mimo to, ten
rodzaj konsultacji spotecznych pozwoli zidentyfikowa¢
najwigksze problemy w funkcjonowaniu komunikacji

miejskiej je — bo kto zna je lepiej niz tzw. commuter?

Co zrobié, by poprawié funkcjonowanie i wizerunek

transportu publicznego na Pomorzu?
Krok pierwszy: dialog

Pierwszy krok — w postaci wspdlnego biletu — zostat
juz wykonany. Pojawiaja si¢ co prawda glosy, ze z racji
wysokiej ceny nie spelni on przeznaczonej mu funkgji.
Moze zatem czas na krok naste¢pny, czyli wzorowane
na Lublinie konsultacje z pasazerami? Pomorzanie, co
prawda, zostali ,przepytani” na okolicznoé¢ potrzeby
wprowadzenia wspdlnego biletu i niemal jednoglosnie
potwierdzili, ze jest on potrzebny. Szkoda tylko, ze nikt
nie zapytal, w jaki sposéb powinien on funkcjonowac
ani na jakie ramy cenowe jego potencjalni uzytkownicy
gotowi sa przystaé. Przeprowadzenie ankiety zawierajacej
podobne pytania oraz prosbe o wskazanie najwickszych
trudnosci w systemie komunikacji publicznej odniostoby
podwdjny sukces. Z jednej strony sprawniejszy transport
w regionie, z drugiej — bardziej zadowoleni uzytkownicy
tego transportu: nie tylko dlatego, ze nie marnuja czasu
w oczekiwaniu na kolejny autobus czy tramwaj, ale réwniez
ze wzgledu na to, ze ich pomysly i opinie zostaly wzigte

pod uwage.

Krok drugi: wielofunkcjonalno$é

Zwykly bilet na tramwaj czy autobus nie musi
petni¢ tylko jednej funkcji. W Sztokholmie tzw. bilet
metropolitalny — Stockholm Card — oprécz umozliwie-
nia podrézy kazdym s$rodkiem transportu miejskiego,
jest biletem wstepu do niektérych muzedw i galerii, co
rekompensuje jego relatywnie wysoka cene. Tego typu
swielozakresowe” dziatania podjely wladze Szybkiej Kolei
Miejskiej: posiadacze biletéw okresowych SKM ciesza
sie m.in. znizkami w kinie ,Zak” oraz w niektérych
klubach Tréjmiasta. Rozwiazania tego typu zaréwno
promuja transport publiczny, jak i zachecaja do udziatu
w zyciu kulturalnym metropolii, co uwazam za dzialanie

potrzebne i konieczne.
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Krok trzeci: e-ustugi

Korzystajmy z odkry¢ techniki! Strona gdariskiego
Zakladu Transportu Miejskiego, facznie z angielska i nie-
miecka wersja, dziata bez zarzutu. Dlaczego nie péjs¢
dalej? Kupno biletéw okresowych on-line wydaje mi
si¢ koniecznoscia. Polozyloby to kres dtugim kolejkom,
pojawiajacym sie w punktach sprzedazy biletéw na poczatku
kazdego miesiaca. Ponadto, metropolia stataby si¢ automa-
tycznie bardziej przyjazna turystom. Kolejnym pomystem,
relatywnie fatwym do wprowadzenia, jest otrzymywanie
rozktadu jazdy sms-em. Niesie to za soba, ponownie,
podwdjne korzysci: ulatwienia dla pasazeréw oraz nowe

zrédlo zysku dla transportu publicznego.

Krok czwarty: turysci

Manchester, Edynburg, Londyn, Monachium, Praga
—zwiedzanie kazdego z tych miast zaczynatam od specjal-
nego autobusu, ktéry obwozi turystéw po najwazniejszych,
najbardziej interesujacych miejscach. W Manchesterze
kursuje kilka linii takich autobuséw; jedna jezdzi trasa
zabytkéw, inna podwozi turystéw do centréw handlowych.
Kazdy moze wigc wybrac to, na co ma ochote. Dlaczego
nie zaadaptowac tego pomystu w Tréjmiescie?

Londytiskie double-decker’y sa symbolem miasta
znanym na calym $wiecie; gadzety z motywem autobusu
znajdziemy w kazdym sklepie z pamiatkami. Czy Pomorze
moze pochwali¢ sie taka wizytéwka? Nie. Moze jednak
sprobowac ja stworzy¢. Dobrym pomystem jest tramwaj
wodny, ptynacy na Pétwysep Helski. W obrebie Tréjmiasta
proponuje zabytkowy tabor kolejki, w Gdarisku — wyko-

rzystywany juz wczesniej zabytkowy tramwaj.

Powyzsze stowa sg spostrzezeniami laika w dzie-
dzinie transportu. Jednakze jako rutynowy uzytkownik
tréjmiejskiej komunikacji, dostrzegam jej stabe punkty;
widze tez mozliwosci zmian. Nie méwig tu o oczywistych
i koniecznych, lecz pociagajacych za sobg ogromne koszty,
zmianach w infrastrukturze, wymianie i renowagji skladéw
czy wagonéw, remoncie drég. Méwie o propozycjach, ktére
nie wymagaja duzych nakladéw finansowych, a jednak moga
zaprocentowaé poprzez: poprawe wizerunku transportu
publicznego w oczach Pomorzan, nawiazanie dialogu
pomiedzy podejmujacymi decyzje i tymi, ktérych owe
decyzje dotycza, a takze zwigkszenie liczby zadowolonych
pasazerdw, co, jak sadze, powinno by¢ dla zarzadzajacych

transportem publicznym najwyzszym celem.
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stugi transportowe maja bez watpienia wplyw na rézne sektory gospodarki.
Jednym z tych sektoréw jest turystyka. To powiazanie wydaje si¢ jednak
mocno zaniedbywane przez Tréjmiasto.

Turysta, szukajac lokalizacji w celu spedzenia urlopu, bierze pod uwagg
rozmaite czynniki. Jednym z nich jest z pewnoscia tatwos$¢ przemieszczania sie
w danym miejscu. Dwa scenariusze s zazwyczaj brane pod uwage, jezeli turysta
ma na celu nie tylko wypoczynek, ale réwniez zwiedzanie — przemieszczanie
si¢ samodzielnie (na przyktad za pomoca whasnego samochodu) lub korzystanie
z transportu publicznego.

Dla potencjalnego turysty przemieszczanie si¢ samochodem stanowi koszmar, na
ktdry sktadajq sig liczne roboty drogowe (ktdre s3 oczywiscie niezbedne dla osiagniecia
poprawy stanu naszych drdg, ale powoduja znaczne utrudnienia w ruchu, i czgsto
zaskakujace zmiany organizacji transportu), korki nie tylko w godzinach szczytu
i niemoznos$¢ wydostania si¢ z tej plataniny, ktéra stanowi nasze miasto.

Druga opcja do wyboru wcale nie przedstawia sig lepiej. Dla turysty, przy-
zwyczajonego do fatwej w zrozumieniu sieci komunikacji miejskiej, gdariska sie¢
transportu jest jedna wielka niewiadoma.

Sprébujmy poréwnaé Gdanisk z innym miastem europejskim, na przyktad

z Bruksela.



W Brukseli turysci maja do dyspozycji trzy proste
do zrozumienia linie metra (ktére oczywiscie jest duzym
atutem, biorac pod uwagg niezalezno$¢ od wszelkich korkéw
lub robét drogowych na powierzchni), linie autobusowe
i tramwajowe. Metro jest doskonale polgczone z auto-
busami i tramwajami w taki sposéb, aby sie¢ transportu
pokrywata cale miasto, co sprawia, ze kazde miejsce staje
si¢ fatwo dostgpne. Cala sie¢ transportu jest bardzo jasno
przedstawiona — mapy Brukseli z zaznaczonymi liniami
sa rozstawione w calym miescie, a w kazdym autobusie,
tramwaju lub wagonie metra jest jasno pokazana nie tylko
trasa pojazdu, ale réwniez inne linie, z ktérymi si¢ taczy.
Mate i podreczne mapki turystyczne, przedstawiajace
sie¢ transportowa, sa ogdlnie dostepne, réwniez na stro-
nie internetowej, na ktérej mozna tez po prostu wpisaé
punkt wyjscia i miejsce, do ktdrego pragnie si¢ dotrze,
a program sam znajduje najlepsza trase, jasno i precyzyjnie
opisang. Ponadto, duzym ulatwieniem dla uzytkownikdéw
brukselskiej komunikacji miejskiej jest uniwersalny bilet
na caly sie¢ transportowa STIB — ten sam bilet jest wazny
przez godzing na metro, autobusy i tramwaje, a liczba
przesiadek jest obojetna. Dzigki tym, niby niepozornym,
szczegdlom przemieszczanie si¢ po Brukseli nie stanowi
zadnych trudnosci.

Do tego dochodza jeszcze techniczne ulatwienia, jak
na przyktad tablice elektroniczne w autobusach i wagonach
metra pokazujace nazwy przystankéw, co pozwala tury-
stom nieznajacym trasy, na fatwg orientacje i praktycznie
niweczy ryzyko przejechania przystanku, na ktérym mieli
wysiasc.

Duzym postgpem jest réwniez niedawna inwestycja
Brukseli w nowe pojazdy (autobusy i tramwaje), ktére sa
nie tylko niskopodtogowe (co jest duzym ulatwieniem
zwlaszcza dla os6b starszych), ale réwniez wyposazone
w na tyle szerokie drzwi, ze wejscie do pojazdu z wozkiem,
walizka lub po prostu dla 0séb tezszych nie stanowi zadnego
problemu.

Nie da si¢ ukry¢, ze tego wszystkiego brakuje w Gdan-
sku. Pomijajac roboty drogowe, przez ktére wickszos$¢ linii
jest nieczynna lub zmieniona, sama organizacja jest mato
satysfakcjonujaca. Probleméw technicznych jest kilka — nie
mamy, niestety, metra stanowigcego ogromne ufatwienie
i usprawnienie transportu, do tramwajéw, a i do wigkszosci
autobuséw wejscie z wdzkiem jest niewykonalne i brakuje
tablic wy$wietlajacych przystanki, ktére naprawde stanowia
ogromne ulatwienie dla 0s6b nieznajacych miasta. W nie-
ktérych najnowszych autobusach znajduja sig takie tablice,
lecz zamiast pokazywac kolejne przystanki, wyswietlaja
jedynie date i imiona 0s6b, ktére w danym dniu obchodza

imieniny, co, trzeba przyzna¢, jest dosy¢ absurdalne.
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Trzeba wprawdzie przyzna¢, ze linie SKM sg duzym
walorem Tréjmiasta, jesli chodzi o transport publiczny
i moglyby by¢ catkiem sprawnym zastgpstwem metra, gdyby
nie kiepski stan techniczny, niepozwalajacy na rozwiniecie
wieckszej predkosci i zte rozwigzanie wejécia i wyjscia
zwagonu (schodki s3 wysokie i waskie, co sprawia, ze wejscie
lub zejécie z nich jest bardzo niebezpieczne i praktycznie
niemozliwe dla 0séb starszych, niepetnosprawnych lub
z wézkami). Samo wejscie na peron jest tez klopotliwe,
bo dtugich i wysokich schodéw nie moga pokonywac
niepelnosprawni i kobiety z wézkami, a dla 0séb starszych
jest to niezwykle meczace i niebezpieczne.

Pomijajac te trudnosci, sama informacja dotyczaca
funkcjonowania sieci transportu publicznego prawie nie
istnieje.

A przeciez potrzeba minimalnej inwestycji, aby
w kazdym autobusie i tramwaju powiesi¢ tabliczke z jasno
przedstawiong trasa, na kazdym przystanku powiesi¢ dobrze
widoczng tablicg z nazwa przystanku (na niektérych przy-
stankach w Gdanisku nie jest umieszczona zadna nazwa,
a turysta moze po prostu zgadywac czy juz tu musi wysia$é,
czy niel); rozstawi¢ w miescie mapy pomagajace odnalez¢ sig
zagubionym turystom, wydrukowa¢ male, proste w zrozu-
mieniu mapki ulatwiajace przemieszczanie si¢ lub ulepszy¢
strong internetowa sprawiajac, ze stanie si¢ ona szybkim,
wygodnym i fatwym w obstudze narzedziem pomagajacym
w ominieciu wielu niepotrzebnych trudnosci.

Male i podreczne mapki moga réwniez zacheci¢ turystow
do odkrywania mniej znanych atrakgji i urokéw Tréjmiasta.
Mozna wzia¢ przyktad z niektérych typowo turystycznych
miast w Europie (jak na przykfad Rzym) i umiesci¢ na
mapkach nie tylko sie¢ transportows, ale rowniez rézne
atrakeje turystyczne i informagje, jak i czym tam dojecha¢.
W ten sposdb turysci beda mogli zwiedzi¢ kazda z nich bez
potrzeby uciazliwego poszukiwania trasy dojazdu.

Tu nie chodzi o inwestowanie wielkich kwot — matym
nakladem mozna bardzo poprawic sytuacje sieci transportu
publicznego w Gdarisku. Paradoksalne jest organizowanie
wydarzen kulturalnych, promowanie naszego miasta,
a jednoczesnie zniechgcanie turystéw niemoznoscig poru-
szania si¢ po nim.

Postarajmy sie skorzysta¢ z przykladu Brukseli i wielu
innych europejskich miast, w ktérych przemieszczanie sie
komunikacja miejska nie polega na zgadywaniu i domystach.
Zrébmy ta maly inwestycje 1 uczyfimy transport miejski
bardziej przyjaznym dla uzytkownikéw, w szczegdlnosei
tych przejezdnych.

Jestem pewna, ze wprowadzajac te drobne zmiany,
zachecimy turystéw do zwiedzania naszego picknego

miasta, a jednocze$nie sami utatwimy sobie zycie.
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d kilkunastu juz lat w komunikacji miejskiej wielu krajéw Unii Europejskiej

obserwuje si¢ znoszenie monopoli komunalnych. Proces ten nast¢puje

poprzez wprowadzanie na rynek prywatnych przewoznikéw. Mozliwe

jest to bez koordynacji tzw. organizatora transportu (najczesciej spétki bedacej wia-

sno$cig miasta) — takim systemem moga w Polsce poszczyci¢ si¢ Lublin i Gérnoslaski

Okreg Przemystowy. Inna, bardziej zachowawcza, metoda jest wprowadzanie tzw.

konkurencji regulowanej. W Polsce kilka miast ma juz spore do$wiadczenie w tego

typu organizacji transportu publicznego, opartej na komunalnym organizatorze

odpowiedzialnym za planowanie oferty oraz na prywatnych wykonawcach ustug

przewozowych'. Dzi¢ki temu wprowadzono inne niz komunalne przedsi¢biorstwa do
wykonywania ustug przewozowych, a firmy te wybierane sa w drodze przetargu.

Réwniez Gdynia i Gdanisk rozpoczely procesy demonopolizacji transportu

publicznego — Gdynia kilkanascie lat temu wprowadzita model komunikagji regulo-

1 Ciekawie na ten temat pisze M. Wolaniski w artykutach: Wprowadzanie konkurencji w transporcie
miejskim, Biuletyn Komunikacji Miejskiej, nr 92/2006, Warszawa oraz Model wspdtpracy organizatora
transportu publicznego z prywatnymi przewoznikami autobusowymi w Aglomeracji Kopenhagi, Transport
Miejski i Regionalny, nr 5/2006, Warszawa.
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wanej z elementami konkurengji® i obecnie ZKM w Gdyni
jest organizatorem komunikacji miejskiej (autobusowej,
trolejbusowe;j i tramwaju wodnego) w Gdyni, Sopocie
i okolicznych gminach, natomiast z ZKM w Gdansku
wspotpracuje tylko w zakresie organizacji transportu na
kilku liniach autobusowych. Od 2003 r. réwniez Gdansk
rozpoczat restrukturyzacje systemu transportu komu-
nalnego. Oddzielenie funkgji planowania i zarzadzania
strategicznego oraz organizowania ustug od funkeji opera-
cyjnej spowodowato wylonienie nastepujacych podmiotéw
dzialajacych w imieniu miasta:
*  Zarzad Transportu Miejskiego w Gdansku, do kedrego
kompetencji naleza sprawy z zakresu organizowania
gminnego transportu zbiorowego oraz polityki cenowej

w transporcie zbiorowym,

* Zarzad Drég i Zieleni w Gdansku, do ktdrego kom-
petencji nalezg sprawy z zakresu infrastrukcury
komunikacyjnej (tory, sie¢ i przystanki)®.

ZKM w Gdanisku $wiadczy ustugi transportu zbio-
rowego na rzecz mieszkaricéw Gdariska i gmin, z ktérymi
zawarto porozumienia miedzygminne (Zukowo, Sopot,
Pruszcz Gdaniski miasto i gmina, Kolbudy).

Mieszkaricy Tréjmiasta nadal licza na wigksza
integracje systeméw transportu publicznego Gdariska
i Gdyni w taki sposéb, aby — paradoksalnie — transport
w Tréjmiescie nie stanowil bariery w przemieszczaniu sie.
Wprowadzenie np. wspélnej tréjmiejskiej karty podrézy*
czy opracowanie zintegrowanego systemu informacji
o komunikacji na terenie Tréjmiasta mogloby w istotny
spos6b ulatwi¢ mieszkaricom poruszanie si¢ po Tréjmiescie.
Miedzy innymi takie rozwigzania wprowadzono w wielu
metropoliach podobnych do Tréjmiasta. Dlatego cennym
wydaje si¢ promowanie dobrych rozwiazan, ktdre za granica
juz si¢ sprawdzily.

Nie pierwszy raz siggamy po doswiadczenia naszych
p6inocnych sasiadéw. Jak wspominano w numerze 5/2006
Pomorskiego Przegladu Gospodarczego’, doskonalym
przykladem zarzadzania metropolia sq Helsinki, zarzadzane
przez Metropolitalna Rade Helsinek (YTV), w gestii
ktdrej, obok innych zadan, lezy organizacja transportu

publicznego. Region cechuje przede wszystkim $cista

2 www.zkmgdynia.pl.

3 www.zkm.pl.

4 Mikroprocesorowa karta miejska zostata wprowadzona do komunikacji
miejskiej w Gdansku 1 lipca 2006 r. (od momentu jej wprowadzenia
nie sa wystawiane papierowe legitymacje do biletéw okresowych). Do
korica grudnia 2006 r. karta miejska zastapita tradycyjne, papierowe
bilety okresowe. Karta jest nosnikiem informacji, na ktéry mozna
zapisaé wybrany przez posiadacza bilet okresowy na komunikacje
miejska w Gdansku.

5 A. Hildebrandt, 20006, Jak dogadali si¢ w Helsinkach?, Pomorski
Przeglad Gospodarczy nr 5/2006, Gdansk.
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wspotpraca miast aglomeracji, co w przypadku powodzenia
wickszosci przedsiewzie¢ jest podstawg dziatania. Dzi$
transport publiczny w regionie otrzymuje najwyzsze noty
w badaniach satysfakcji klientéw i w miedzynarodowych
porédwnaniach miast.

Uwolnienie rynku przewozéw publicznych polegato
na wydzieleniu operatora komunalnego systemu kolejki
miejskiej i transportu tramwajowego, podziale i czg$ciowej
prywatyzacji ustug autobusowych oraz wprowadzeniu
otwartych procedur konkurencyjnych w dostgpie do
rynku.

Jak wspomniano, do zadad YTV nalezy m.in. organi-
zacja regionalnego i miedzygminnego systemu planowania
transportu. YTV jest odpowiedzialna za organizacje
regionalnych ustug autobusowych oraz za ustugi autobusowe
w gminach Espoo, Vantaa, Kauniainen i Kerava, a takze za
organizacje¢ przetargéw na ustugi autobusowe w obszarze
metropolii, poza wewngtrznym systemem transportowym
Helsinek. Caly transport autobusowy w metropolii jest
organizowany w drodze otwartych przetargéw. Zwykle
jest to okolo pigciu firm, przy czym ponad 65% udziatu
przypada firmom sektora publicznego, a 35% firmom
prywatnym — Concordia i Connex.

Poszczegélne gminy moga swobodnie organizo-
waé swoje ustugi wewnetrzne, ale w praktyce to zadanie
powierzaja YTV (poza Helsinkami). W granicach samego
miasta Helsinki transportem publicznym zarzadza firma
Transport Miejski Helsinki (Helsinki City Transport,
HKL). HKL jest odpowiedzialny za metro i przewozy
tramwajowe oraz za organizacj¢ przetargéw na uslugi
autobusowe w miescie.

Paristwowa firma VR Group, od ktdrej YTV kupuje
ustugi miejskiej komunikacji kolejowej, jest odpowiedzialna
za transport kolejowy w obrebie regionu. Na podobnych
zasadach HKL nabywa ustugi promowe od firmy Soumen-
linnan Liikenne Oy.

W obszarze metropolitalnym Helsinek juz od 20 lat
funkcjonuje jednolita taryfa biletowa. Cena jest zalezna od
stref wyznaczonych przez granice gmin. Bilet wewnetrzny
upowaznia do podrézowania w obszarze jednego miasta.
Bilet regionalny upowaznia do podrézowania w obrebie
czterech miast (Helsinki, Espoo, Kauniainen i Vantaa).
Dwustrefowy bilet regionalny pozwala na poruszanie si¢
w Espoo, Kauniainen, Vantaa, Kerava i Kirkkonummi.
Regionalny bilet trzystrefowy upowaznia do odbywania
podrézy w obrebie catego obszaru metropolitalnego, czyli

sze$ciu miast.

6 www.hel.fi.
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Rysunek 1. Struktura transportu publicznego w Helsinkach, 2006
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Zrédio: Opracowanie wlasne na podstawie: Travel smoothly in Helsinki and its region, 2007, www.ytv.fi.

Od 2002 r. funkcjonuje wspélna elektroniczna Karta
Podrézy (Travel Card), ktéra moze by¢ dotadowywana
wedtug kryterium czasowego (bilet czasowy, strefowy)
albo kwotowego. Karta moze by¢ dotadowana w okoto 300
kioskach i innych punktach sprzedazy. Poréwnujac systemy
kart w innych metropoliach Europy, ten w regionie Helsinek
okazat si¢ by¢ najbardziej udanym przedsiewzigciem lat
90.” Dotychczas sprzedano ponad milion kart.

Przedsi¢biorstwo HKL bylo pierwszym na $wiecie,
ktére wprowadzito zakup biletdéw przy pomocy telefonéw
komérkowych (2002 r.). Od tego momentu niezwykle
popularne stalo si¢ otrzymywanie biletéw droga SMS. Do
tej pory tylko bilety na pojedyncze linie, za ktére odpowiada
HKL, sa dostgpne w tej formie, ale w przyszloéci zamierza
si¢ rozszerzy¢ t¢ ustugg. Do korica 2007 r. sprzedano ponad
112 milionéw biletéw SMS-owych.

Przychody z biletéw pokrywaja ponad potowe
catkowitych kosztéw transportu publicznego. Koszty
transportu publicznego sa rozkadane na poszczegdlne
gminy proporcjonalnie do liczby podrézy dokonanych
w ramach tych gmin.

Od niedawna (sierpiert 2006 r.) wprowadzono nowg
linie autobusowa Jokeri Line, taczaca Helsinki z sasiednim
miastem Espoo. W autobusach postawiono na wygode
i ekologiczne uzytkowanie. Szczegdlny akcent potozono
tu na informacje¢ dla pasazeréw. W autobusach Jokeri
wykorzystuje si¢ nawigacje satelitarng (GPS) ulatwia-
jaca poruszanie si¢ w godzinach szczytu. Na niektérych
przystankach autobusowych podawana jest na biezaco
informacja o godzinie przyjazdu kolejnego autobusu,
zgodna z satelitarnym odczytem. Aby wyjs$¢ naprzeciw
potrzebom podréznych Jokeri Line dziala prawie jak
metro, jesli chodzi o czgstotliwo$é — w godzinach szczytu
autobusy odjezdzaja co pi¢¢ minut i jezdza do péZnych

godzin nocnych.

7 Travel smoothly in Helsinki and its region, 2007, www.ytv.fi.
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Za oryginalny design oraz za pomysly w sferze plani-
styczno-konstrukeyjnej Jokeri Line otrzymala juz nagrody
The Construction Engineering Work of the Year-prize oraz
nagrodg Fennia Prize 2007. Charakterystyczne wzornictwo
w kolorystyce niebiesko-zielonej stato si¢ wizytéwka
pojazdéw i przystankéow.

W poréwnaniu ze struktura transportu publicz-
nego w calym obszarze metropolitalnym, udzial metra
w strukturze transportu publicznego samych Helsinek
jest zdecydowanie wyzszy (o 10 punktéw procentowych),
podobnie jak udzial potaczeri tramwajowych (0 6,1 punktu
procentowego). Natomiast w obszarze metropolitalnym,
przewazaja polaczenia autobusowe (50% wszystkich
$rodkéw transportu publicznego).

Jednym z celéw strategii ochrony klimatu dla obszaru
metropolitalnego Helsinek jest redukcja o jedna trzecia
— do roku 2030 — emisji gazu cieplarnianego®. Najbardziej
efektywna droga realizacji tego celu jest promocja transportu
publicznego. Planuje si¢, aby w przysztosci system transportu
miejskiego w samym centrum Helsinek byt obstugiwany
przez metro i tramwaje. Juz dzi$ te dwa $rodki transportu
maja ponad 50% udziatu w rynku transportu publicznego.
Obecnie w Helsinkach dziata 11 linii tramwajowych,
a tramwaje kursuja na 85 km sieci trakcyjnych.

Mimo iz jednostkowy koszt transportu tramwajem
byt w 2005 r. najwyzszy sposréd wszystkich srodkéw
transportu publicznego, korzysci ekologiczne przewyzszaja
ten koszt.

Pomimo tego, ze w strukturze transportu Helsinek
polaczenia promowe stanowia niecaly 1%, The Suomenlinna
Ferry codziennie przewozi do pracy z wyspy Suomenlinna
kilkaset 0s6b. Podréz trwa niecate 20 minut. Wyspe, na
ktérej znajduje si¢ wpisana na list¢ UNESCO twierdza,
zamieszkuje okolo tysiaca mieszkaficéw, a potaczenia

promowe sa podstawowym }acznikiem miedzy wyspa

8 HKL — sustainable urban transport, www.hkl.fi.
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Rysunek 2. Jednostkowy koszt przejazdu 1 km réznymi srodkami transportu publicznego w Helsinkach w 2005 r.
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Zrédto: Obliczenia HKL.

kolej

aladem’. Ze wzgledu na znajdujace si¢ tam atrakeje tury-
styczne, ruch promowy jest w sezonie letnim bardziej
natezony — wéwczas prom przewozi dziennie prawie pig¢
tysigcy pasazerdw (w zimowe weekendy ta liczba zamyka
si¢ w jednym tysiacu).

Dobrze zaplanowany system transportu, zmotywo-
wana i wykwalifikowana kadra, przyjazne dla srodowiska
$rodki transportu (przede wszystkim pojazdy szynowe
napedzane energia elektryczna), selekcja paliw tworza
podstawy ustug transportowych w Helsinkach. Sukces
Helsinek opiera si¢ na polityce jakosci i systematycznym
budowaniu zaufania do klienta. Dzi$ udzial transportu
publicznego w catkowitym transporcie metropolii wynosi

42%. Aby osiagna¢ zalozenia strategii zréwnowazonego

9 Podziemny tunel stuzy ewakuacji mieszkacéw w sytuacji zagrozenia.

autobus, linie regionalne

77

autobus, linie lokalne tramwaj

rozwoju regionu i zwickszy¢ udzial transportu publicznego,
ustugi publiczne musza by¢ bardziej konkurencyjne od
prywatnych $rodkéw transportu. Mozna to tylko osiagnaé¢
bazujac na wysokiej jakosci ustugach, szybkiej reakcji na
potrzeby dzisiejszych i potencjalnych pasazeréw, wygodzie
przyjaznej obstudze. W Helsinkach wszyscy uczestnicy
systemu komunikacji publicznej (od organizatora, poprzez
przewoznikéw, do 0séb bezposrednio obstugujacych
ruch pasazerski), s3 zmotywowani do §wiadczenia ustug
najwyzszej jako$ci na rzecz klienta. Zaklada si¢'’, ze
jakos¢ publicznych ustug transportowych w przysztosci
przewyzszy nawet oczekiwania klientéw.

Przeciez to bardzo proste, wigc czemu w naszej rze-

czywistosci ciagle niemozliwe?

10 Vision 2012 and strategic actions 2005—2012, 2005, Helsinki City
Transport, www.hkLfi.
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KONIUNKTURA GOSPODARCZA
W WOJEWODZTWIE POMORSKIM

tan gospodarki wojewddztwa moze by¢ oceniany na wiele sposobdw.

Jednym z nich jest spojrzenie poprzez pryzmat wskaznikéw statystycznych.

Informacje o dynamice produktu regionalnego brutto, zmianach w wielkosci
zatrudnienia, dynamice nakladéw inwestycyjnych czy tez wynikéw finansowych
przedsi¢biorstw pozwalaja oszacowaé postepy gospodarcze.

Podobnie, takiej ocenie stuzy¢ moze opinia przedsi¢biorcéw o kondydji firm
prowadzacych dzialalno$¢ w wojewddztwie. Subiektywne, zagregowane przekonania
daja réwniez warto$ciowe podstawy do oszacowania zmian stanu gospodarki. Ich
gléwna zaleta jest szybko$¢ pozyskiwania informacji oraz uniezaleznienie informacji
pochodzacych ze statystyki publicznej od terminéw publikacji.

Instytut Badani nad Gospodarka Rynkows od poczatku 2001 r. ocenia stan
Przemysfﬂw gospodarki w ujeciu regionéw za pomocy testu koniunkeury. W miesigcznym cyklu
Susmarski gromadzone sg opinie przedsi¢biorcéw o kondycji firm prowadzacych dziatalnosé¢

w wojewodztwie. Rozsylane ankiety zawieraja réwniez pytania o przewidywania co do

rozwoju gospodarczego w ciagu najblizszych trzech miesigcy. Na podstawie uzyskanych

Instytus Badar odpowiedzi wyliczany jest wskaznik prognostyczny, informujacy o oczekiwanych

nad Gospodarkg Rynkowq

zmianach koniunktury w przysztosci. Zaréwno wskaznik koniunkeury biezacej, jak

réwniez wskaznik prognostyczny moga przyjmowaé wartosci z przedziatu od —100
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do +100, przy czym warto$¢ minimalna oznacza bardzo 713,
za$ warto$¢ maksymalna bardzo dobra koniunkture.

Do chwili obecnej (przez caly okres badawczy)
najnizsza warto$¢ wskaznika koniunktury wojewddzkiej
na Pomorzu odnotowano pod koniec 2001 r. Wynoszaca
35,2 pkt warto$¢ odzwierciedlata przewazajaca liczbe opinii
negatywnych wéréd wszystkich odpowiedzi weryfikujacych
stan gospodarki wojewddztwa. Z kolei warto§¢ maksymalna
odnotowano w maju roku ubieglego — w wojewddztwie
pomorskim wynosita ona 42,1 pkt.

Analiza wykresu (rysunek 1) pozwala wskaza¢ na
pewne prawidtowosci. Pogorszenie nastrojéw pomorskich
przedsi¢biorcédw wystepuje zwykle na przetomie IV oraz
I kwartalu. Podobny spadek jest zreszta charakterystyczny
dla catego kraju. Od potowy 2003 r. liczba ocen pozytywnie
opiniujacych stan gospodarki wojewddztwa przewyzsza
z reguly liczbe opinii negatywnych. W rezultacie wskaz-
nik koniunktury regionalnej w Pomorskiem przyjmuje
dodatnie warto$ci. Wyjatek stanowia jedynie miesiace
zimowe: grudzien oraz styczen, podczas ktdrych obserwuje
si¢ wyrazne pogorszenie. Prawidlowos¢ ta nie wystapita
w 2007 r. Liczba ocen negatywnych byta wyraznie nizsza
od liczby ocen pozytywnych zaréwno w grudniu i styczniu,

jak réwniez w lutym.
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Podobnie jak w latach ubiegtych, obserwowane pod
koniec IV kw. 2006 r. oraz na poczatku I kw. 2007 r. pogor-
szenie zasygnalizowal spadek wskaZznika prognostycznego.
Notowana w pazdzierniku 2006 r. warto$¢ byta bowiem
nizsza od wrze$niowej o 16,3 pkt.

Najnowsze dane o nastrojach przedsi¢biorcéw na
Pomorzu odnoszg si¢ do lipca 2007 r. Wskaznik koniunk-
tury wynidst 17,3 pke i byt nizszy o 8,9 pkt od si¢gajacej
26,2 pkt warto$ci notowanej w czerwcu. Niemniej jednak,
liczba ocen pozytywnie weryfikujacych stan gospodarki
wojew6dztwa nadal przewaza nad liczbg opinii negatywnych.
Z drugiej strony, pomorscy przedsiebiorcy koniunkture
oceniajg gorzej niz przed rokiem. Bowiem warto$¢ indeksu
biezacego notowana obecnie jest az o 24,8 pkt nizsza od
ubieglorocznej (lipiec 2007 r.).

Sygnaty plynace z rynku odbierane przez przed-
sigbiorcéw na Pomorzu sg bardziej optymistyczne od
bodzcéw docierajacych do pracodawcéw w catym kraju.
W lipcu 2007 r. réznica pomiedzy indeksami koniunkeury
pomorskiej oraz ogélnopolskiej wyniosta 5,5 pke, plasujac
wojewddztwo na széstej pozycji w rankingu regionéw.

Réwniez lepiej niz przecigtnie w Polsce ksztaltuja
si¢ oczekiwania odno$nie przyszlego stanu gospodarki.

Warto$¢ wskaznika prognostycznego wyniosta w lipcu

Rysunek 1. Koniunktura gospodarcza w Polsce i wojewddztwie pomorskim w latach 2003-2007
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Rysunek 2. Wskaznik prognostyczny oraz wskaznik koniunktury biezqcej w wojewddzrwie pomorskim w 2006 r.
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Zrédio: Opracowanie IBnGR.

43,9 pkt, przekraczajac indeks ogélnopolski o 11,3 pkt.
Optymistyczne nastawienie cechuje przedsi¢biorcéw
wywodzacych si¢ z wojew6dztw najsilniejszych gospodarczo
(wyjatkiem jest Slaskie).

Obserwowane w ostatnich okresach badawczych
wysokie warto$ci wskaznika prognostycznego prognozuja
dobry stan gospodarki w najblizszych trzech miesigcach. Jest
to o tyle uzasadnione, iz z reguly III kwartat charakteryzuja

dodatnie wartosci wskaznika koniunktury. Z drugiej jednak
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strony, analiza przebiegu wykresu (rysunek 2) nakazuje
ostrozno$¢. Od lipca 2006 r. do lipca 2007 r. zauwaza si¢
bowiem lekka tendencj¢ spadkowa. Noty pogarszaja si¢
z miesigca na miesiac. Tego typu prawidtowos¢ wystapita
w trzech spoéréd czterech ostatnich miesiecy (wyjatkiem
byl maj, kiedy to ocena stanu gospodarki byta wyzsza od
oceny kwietniowej o 16,5 pkt). Co wiecej, poczawszy od
marca 2006 r. tegoroczne oceny koniunktury sa gorsze

od przyznawanych przed rokiem.
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WSKAZNIKI ROZWOJU
WOJEWODZTWA POMORSKIEGO

zerwiec 2007 r. okazal si¢ kolejnym miesiacem, w ktérym odnotowano

dobrg sytuacj¢ gospodarcza w wojewddztwie pomorskim'. Zaréwno

w odniesieniu do dzialalnosci przedsigbiorstw, stanu rynku pracy, jak
réwniez wynagrodzen zaobserwowano w wigkszo$ci pozytywne zmiany. Czerwiec
byt tak samo miesiacem kontynuacji pozytywnych trendéw dtugookresowych
— w stosunku rocznym odnotowano poprawe we wszystkich analizowanych aspektach
(tablica 1).

Liczba podmiotéw gospodarki narodowej nie wzrosta znaczaco, nalezy jednak
zaznaczy¢, ze przekraczajac warto$¢ 231 tys., osiagneta poziom nie notowany od
poczatku 2006 r. Zaobserwowany wzrost jest kontynuacja procesu wystepujacego
nieprzerwanie od marca biezacego roku.

W czerwcu, w stosunku do miesigca poprzedniego, odnotowano spadek
produkgji sprzedanej przemystu. Po doskonatym II pétroczu 2006 r., w pierwszej
polowie biezacego roku obserwowane sg jej wahania. Wskazuja one na stabniecie

wzrostowej tendencji — wojew6dztwo traci przewage dynamiki wzgledem kraju ogétem.

1 Niniejsza analiza przygotowana zostata na podstawie: Komunikat o sytuacji spoteczno-gospodarczej
wojewddzrwa pomorskiego, 2007, Opracowania sygnalne, nr 6, Urzad Statystyczny w Gdanisku,
Gdarisk.



WSKAZNIKI ROZWOJU WOJEWODZTWA POMORSKIEGO

Tablica 1. Wybrane mierniki i wskazniki rozwoju gospodarczego wojewddztwa pomorskiego w czerweu 2007 r.

Jednostka Zmiana w stosunku do:
Miernik/wskaznik , Stan miesigca | A0810ZN€G0
Stan Zmiana . miesigca roku
poprzedniego poprzedniego
Dziatalno$¢ przedsiebiorstw
Liczba podmiotéw gospodarki narodowej tys. proc. 231,2 +0,6 +1,2
Produkcja sprzedana przemystu proc. -9,7 +2,9
Produkcja budowlano-montazowa proc. +2,2 +15,0
Sprzedaz detaliczna proc. +5,6 +18,2
Rynek pracy
Egsg'j;’;‘i’ozrziwd“'e“'e w sektorze tys. proc. 265,5 +0,5 +4,3
Liczba bezrobotnych tys. proc. 114,0 -4,9 =215
Stopa bezrobocia proc. pkt. proc. 14,1 -0,6 -4,3
Liczba bezrobotnych w wieku do 25 lat tys. proc. 20,4 -6,1 -34,3
:.Li?:(?eli)ezrobotnych w wieku 50 lat tys. prac. 218 33 125
Liczba dtugotrwale bezrobotnych tys. proc. 66,0 -55 =281
Liczba zgtoszonych ofert pracy tys. proc. 9,6 -4,3 +14,0
Wynagrodzenia
brtio w soktortspraedSborst d poc. | 301 | 435 | +136

Uwaga: Dane dotyczqce sekrora przedsigbiorstw obejmujq podmioty o liczbie pracujacych przekraczajqcej 9 0séb.

Zrédto: Opracowanie IBnGR na podstawie danych Urzedu Statystycznego i Wojewdodzkiego Urzedu Pracy w Gdashsku.

W skali roku wzrost produkdji sprzedanej siggnat niecatych
3% byt nizszy o 1 punkt procentowy niz rok wczeénie;j.
W analizowanym miesiacu najwyzszy przyrost produkdji
sprzedanej w gléwnych branzach, w stosunku rocznym,
wystapit w: produkeji wyrobéw z drewna i wikliny; produk-
¢ji pozostatych $rodkéw transportu (przemyst okretowy)
oraz produkcji wyrobéw z gumy i tworzyw sztucznych.
Spadek odnotowano migdzy innymi w produkeji odziezy
i wyrobdw futrzarskich, produkcji mebli oraz w pozostalej
dzialalnosci produkcyjne;.

Natomiast w produkeji budowlano-montazowej wysta-
pit wzrost. W stosunku do maja zwigkszyta si¢ ona jednak
jedynie 0 2% i byta nizsza od ogdlnopolskiej o 1,7 punktu
procentowego. Niski wzrost byt wiec charakterystyczny
dla calej gospodarki, a stabsze od przeci¢tnych wyniki
Pomorskiego w czerwcu odnotowano po raz kolejny. Nie
wplywaly one jednak istotnie na roczne rezultaty produkciji
budowlano-montazowej. W skali roku wzrost produkgji
budowlano-montazowej siggnat 15%, co odzwierciedla
bardzo dobra koniunkturg¢ w branzy. Poza tym wzrost
odnotowany w wojewddztwie pomorskim byt wyraznie

wyzszy niz przecigtnie Polsce — 0 4 punkty procentowe,
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co wskazuje na szczegélnie dobra sytuacje pomorskich
przedsiebiorstw budowlanych.

Wzrost odnotowano réwniez w sprzedazy deta-
licznej, ktéra w ciggu miesiaca zwigkszyla si¢ o 5,6%.
Nastapit on po dwdch miesigcach stagnacji i byt wickszy
niz przecigtnie w Polsce. W stosunku rocznym dynamika
sprzedazy detalicznej ksztaltowalta si¢ na poziomie 18%
i byta wyzsza o 4 punkty procentowe od $redniej dla Polski.
Czerwiec byt jednak czwartym miesigcem z rzedu, w ktérym
w stosunku rocznym wystapito stopniowe wyhamowanie
trendu wzrostowego.

Zasadniczo dobre wyniki dziatalnosci przedsigbiorstw
nie pozostaly bez wplywu na sytuacj¢ na rynku pracy.
W czerwcu o 0,5% wzrosto zatrudnienie w sektorze przed-
sicbiorstw. Pomijajac styczen, byla to najwicksza miesigczna
dynamika obserwowana w tym roku. W poréwnaniu
do czerwca roku poprzedniego zatrudnienie wzrosto
04,3% i do§¢ wyraznie przekraczalo zmiany ogélnopolskie.
W skali roku wzrost zatrudnienia cechowat wiekszo$é¢
sekeji. Wyraznie najwyzszy, siegajacy 12%, odnotowano
w budownictwie. Najglebszy spadek zatrudnienia po
raz kolejny odnotowano w rybactwie — siggal on 14%.

O blisko 4% w stosunku rocznym spadto zatrudnienie



w hotelarstwie i gastronomii. W tej branzy odczuwalny
jest powazny deficyt pracownikéw wywolany odptywem
do pracy za granice.

Biorac po uwagg tylko dzialy przetwérstwa przemy-
stowego, wysoka dynamike zaobserwowano w przedsie-
biorstwach wytwarzajacych wyroby z drewna i wikliny
oraz z metali. Spadek zatrudnienia, rz¢du ok. 2%, odnoto-
wano natomiast w zakresie produkcji pozostalego sprzgtu
transportowego oraz produkgji artykutéw spozywezych
i napojow.

Wozrost zatrudnienia przefozyl si¢ na wyrazny spadek
bezrobocia. W ciagu miesiaca siegal on 5%. Natomiast
spadek, odnotowany w poréwnaniu do analogicznego
miesigca roku poprzedniego, przekroczyt az 28%, pod-
czas gdy przecietnie w kraju ksztaltowat si¢ na poziomie
24%. W kwietniu stopa bezrobocia spadta 0 0,6 punktu
procentowego w odniesieniu do miesiaca poprzedniego.
W stosunku rocznym zmniejszyta si¢ ona natomiast o 4,3
punktu procentowego przy $redniej dla kraju wynoszacej
3,5 punktu procentowego. Tym samym dystans dzielacy
poziom stép bezrobocia w wojewddztwie pomorskim
i w Polsce ulegt dalszemu zmniejszeniu. W czerweu wynosit
on jedynie 1,7 punktu procentowego.

Zaréwno w uklfadzie miesiecznym, jak i rocznym
spadek liczby bezrobotnych odnotowano w takze w trzech
wybranych kategoriach 0séb znajdujacych si¢ w specyficznej
sytuacji na rynku pracy. Stosunkowo niewielkie zmiany

odnotowano w przypadku bezrobotnych w wieku 50 lat
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i wiecej. Jest to zjawisko obserwowane trwale i potwierdza
tez¢ o stosunkowo duzych trudnos$ciach w integracji tej
grupy bezrobotnych z rynkiem pracy, nawet w okresie
koniunktury. Liczba mlodych bezrobotnych ulegta natomiast
ponadprzeci¢tnemu zmniejszeniu. Mlodzi ludzie z uwagi
na swoja duza mobilno$¢ sa najwickszymi beneficjentami
otwarcia rynkéw pracy pafistw UE. Po raz kolejny odno-
towano réwniez nieznacznie ponadprzecigtna redukcje
liczby oséb dtugotrwale bezrobotnych. Czesciowo jest to
efeke legalizacji pracy dotychczas nierejestrowane;.

W czerwcu do urzedéw pracy zgloszono ok. 9,6 tys.
ofert zatrudnienia, co oznaczalo spadek w uktadzie mie-
siccznym. Mial on charakter sezonowy, gdyz maj w tym, jak
i poprzednim roku cechowat si¢ rekordows liczba zgloszonych
ofert. W skali roku dynamika ofert pracy nadal byta wyrazna
i ksztaltowala si¢ na poziomie 14%.

Rosngcemu popytowi na pracg towarzyszyt wzrost
wynagrodzeni zaréwno w ukladzie miesigcznym, jak
i rocznym. Szczegélnie widoczny byt on w perspektywie
roku. Ksztattowal si¢ na poziomie blisko 14% i byt wyraznie
wyzszy niz przecigtnie w Polsce.

Przedstawione powyzej dane obrazuja efekty dobrej
koniunktury gospodarczej notowanej w Polsce i w woje-
wodztwie pomorskim. Czerwiec byt kolejnym miesigcem,
kedry w perspektywie rocznej przynidst wzrost produkcji,
zatrudnienia i ptac oraz spadek bezrobocia. Szczegélnie

korzystnie ksztaltowala si¢ sytuacja pomorskiego rynku

pracy.
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AGLOMERACJI TROJMIASTA NA TLE
OSRODKOW KONKURENCYJNYCH

o tezy, ze dobra dostgpnos¢ transportowa jest warunkiem koniecznym

dla rozwoju spoleczno-gospodarczego, nie trzeba nikogo przekonywac.

Wszak mieszkajac na Pomorzu i od lat wyczekujac realizacji kluczo-

wych w tym zakresie inwestycji, oczywistosci tej tezy nie tylko jeste$my $wiadomi

— jest ona réwniez poparta do§wiadczeniem korzystania z niewydolnego ukfadu

transportowego taczacego Pomorze, w szczegdlnosci za$ aglomeracje Tréjmiasta,

z innymi duzymi o§rodkami miejskimi. Niewydolna infrastruktura transportowa

nie jest jedynie problemem Pomorza. Dotyczy on wickszosci regiondéw Polski. Jak
zatem na tym tle wyglada sytuacja aglomeracji Tréjmiasta?

Punktem wyjscia dla analizy dostepnosci transportowej aglomeracji bedzie

ocena wykonywana przez IBnGR dla potrzeb diagnozy atrakcyjnosci inwestycyjnej

wojewddztw i podregiondw Polski'. Dostgpnos¢ transportowa w ukladzie regionéw

jak i podregionéw, mozna traktowaé jako dostepnos¢ do aglomeracji bedacych ich

1 Po pieciu latach przerwy IBnGR powrécit do badania problematyki regionalnego zréznicowania
atrakcyjnosci inwestycyjnej. W rezultacie, w 2005 i 2006 r., opublikowane zostaly dwa raporty poswiecone
temu zagadnieniu. Pod koniec 2007 r. ukaze si¢ kolejne opracowanie pt. Arrakcyjnosé inwestycyjna
wojewddztw i podregionéw Polski 2007.

— 8 —
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Rysunek 1. Dostepnosé transportowa wojewddztwa pomorskiego na tle regiondw konkurujqcych i pozostatych w 2006 r.
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Zrédio: Opracowanie IBnGR.

osrodkami. Takie zalozenie poczyniono dla potrzeb analizy
atrakcyjnosci inwestycyjnej.

Wojewddztwo pomorskie zajeto w rankingu dostepno-
$ci transportowej wojewddzew w 2006 r. dopiero jedenaste
miejsce. Biorac za$ po uwagg jedynie regiony stanowiace
najwigksza konkurencje dla Pomorza, a wiec $laskie,
mazowieckie, dolnoslaskie, malopolskie, wielkopolskie,
todzkie, wojewddztwo pomorskie cechowalo sie najstabsza
dostgpnoscig transportowa.

Biorac pod uwagg podregiony, sytuacja Tréjmiasta
wyglada lepiej. Na 39 analizowanych obiektéw, w kategorii

dostepnosci transportowej dla dziatalnosci przemystowej

zajeto ono 13. miejsce, ustugowej — 9. miejsce i zaawanso-
wanej technologicznie — 12. miejsce. Réznice te wynikaja
z zalozenia, ze dla wymienionych rodzajéw dziatalnosci
gospodarczej konieczna jest specyficzna konfiguracja
$rodkéw transportu. Dos¢ wysokie notowania w rankingu
wszystkich podregionéw nie wygladaja jednak tak dobrze,
gdy poréwnanie ograniczymy do jednostek, ktérych stoli-
cami sa najwieksze osrodki: Krakéw, konurbacja katowicka,
L6dz, Poznan, Warszawa, Wroctaw. We wszystkich trzech
rankingach Tréjmiasto zajmuje korcowe lokaty.

Co zadecydowalo o wzglednie niskiej dostgpnosci

transportowej Tréjmiasta? W przypadku oceny dostgpnosci

Tablica 1. Dostgpnosé transportowa podregionu gdaiiskiego na tle obszardéw konkurujgcych w 2006 r.

Przemyst Ustugi Zaawansowane technologie
Podregion Lokata Podregion Lokata Podregion Lokata

centralny $laski 4 tédzki 1 todzki 1
poznanski 5 warszawski 2 poznanski 2
warszawski 6 poznanski 3 warszawski 3
wroctawski i wroctawski 4 wroctawski 4
krakowsko-tarnowski 8 centralny $laski 6 centralny $laski 6
gdanski 13 krakowsko-tarnowski 8 krakowsko-tarnowski "

tédzki 14 gdanski 9 gdanski 12

Zrédio: Opracowanie IBnGR.
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na poziomie wojewddztw pod uwage wzigto odleglos¢
do granicy zachodniej, odleglo$¢ do Warszawy, liczbe
obstugiwanych mi¢dzynarodowych polaczeri lotniczych
i gesto$¢ zamiejskich drég o nawierzchni twardej. Pomijajac
ostatnig kwesti¢, majacg jedynie aspekt regionalny, warto
skupi¢ si¢ na oméwieniu trzech najpierw wymienionych
zagadnien. Pozwoli to na wyjasnienie wzglednie niskiej
pozycji aglomeracji Tréjmiasta w rankingu dostepnosci
transportowej.

Odleglos¢ od granicy zachodniej jest miernikiem
dostepnosci do gléwnych zagranicznych rynkéw zbytu
obstugiwanych przez polska gospodarke. Gléwnym part-
nerem handlowym Polski sg Niemcy, duze znaczenie
maja tez pozostale kraje ,starej” Unii. Przy stabym stanie
polskiej infrastruktury transportowej polozenie wzgledem
zachodniej granicy, za ktéra transport jest o wiele fatwiejszy,
ma duze znaczenie dla rozwoju gospodarczego regiondéw.
Za odleglos¢ dzielaca region od granicy przyjeto dystans,
jaki dzieli ja od osrodka regionalnego przy zalozeniu, ze
wykorzystuje si¢ gléwne drogi. Tréjmiasto polozone jest
okoto 350 km od granicy (Kotbaskowo). Biorac pod uwage
najwicksze osrodki, zdecydowanie blizej granicy potozone
sa Wroctaw i Poznari. Podobna odleglos¢ dzieli od granicy
1.6d7 i konurbacje katowicka. Nieznacznie dalej polozony
jest Krakdw. Jedynie Warszawe dzieli dystans wyraznie
wigkszy niz Tréjmiasto.

Nie odleglos¢ sama w sobie jest czynnikiem decy-
dujacym o dostepnosci transportowej. Wazniejsza wydaje
si¢ odleglo$¢ czasowa, ktéra w przypadku transportu
ladowego skréci¢ mozna dzigki rozbudowie i modernizacii
infrastruktury. Wlasnie analiza czasu potrzebnego na
pokonanie dystansu dzielacego badane osrodki od granicy
zachodniej uwidacznia problem niskiej dostepnosci Tréj-
miasta. Blisko siedem i pél godziny jazdy, jakie potrzebne
jest na pokonanie omawianego odcinka (stosujac si¢ do
ograniczen predkosci), w poréwnaniu z czteroma lub
piccioma godzinami, jakie dziela odpowiednio konurbacje
katowicka i £.6dZ, doskonale pokazuje znaczenie autostrad
w kreowaniu dobrej dostgpnosci komunikacyjnej. Nawet
z Krakowa, polozonego dalej niz Tréjmiasto, dojazd do
granicy jest krétszy o okoto dwie i pét godziny.

Dostgpnos¢ transportowa regionu powinno poprawiaé
nadmorskie polozenie. Czy rzeczywiscie tak jest? Biorac
pod uwagg reorientacje kierunkdw i struktury towarowej
polskiego handlu zagranicznego, znaczenie portéw morskich
wydaje sie by¢ ograniczone. Ich rola moze jednak rosnaé przy
zapewnieniu odpowiednich rozwiazan infrastrukturalnych,
ktére w przypadku portéw Tréjmiasta dopiero zaczynaja

nabiera¢ realnych ksztattéw. Porty musza by¢ sprawniej
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powigzane z zapleczem niz dotychczas i zapewniaé szybki
przetadunek, gtéwnie tadunkéw w kontenerach.

Analizujac kolejny czynnik dostgpnosci — odleglos¢
fizycznag jak i czasowg do Warszawy — nie stwierdzono
az tak istotnych réznic. Pomijajac blisko potozona L4dz,
pozostate osrodki odlegle sa od stolicy 0 300-400 km, co
przeklada si¢ na czas podrdézy samochodem, wynoszacy
6-7 godzin. Blisko§¢ stolicy, mimo rozwoju gospodarki
rynkowej, nadal jest do$¢ istotna. Warszawa, oprécz kon-
centracji decyzyjnych funkcji w sferze polityki, jest réwniez
os$rodkiem wladzy gospodarczej (siedziby oddziatéw
miedzynarodowych koncernéw) i najwazniejszym weztem
transportowym.

W relacji ze stolica istotna role odgrywaja takze
potaczenia kolejowe. W tym wzgledzie Tréjmiasto réwniez
nie jest uprzywilejowane. Krakéw, konurbacja katowicka,
L6dz, Poznani dysponuja o wiele dogodniejszymi, szybszymi
polaczeniami niz Tréjmiasto. Sytuacj¢ poprawi niewat-
pliwie modernizacja linii kolejowej E-65, w rezultacie
ktérej czas podrézy z Tréjmiasta do Warszawy powinien
zostad skrécony do maksimum 2,5 godziny. Obecnie tyle
zajmuje podréz z Krakowa i Katowic, ktére polozone s
w podobnej odleglosci do Warszawy. Modernizacja linii
kolejowej niewatpliwie poprawi dostgpnos¢ do Tréjmiasta,
w szczegdlnosci w ruchu pasazerskim, gdzie czas podrézy
odgrywa w tym przypadku kluczowa role. Nie nalezy jednak
popadad w zbytni optymizm, gdyz kwestia dostgpnosci
transportowej jest rzecza wzgledna. Pojawily si¢ juz bowiem
plany, ktérych realizacja, jak na razie, wydaje sie do$¢
odlegta, zakladajace budowe od podstaw infrascruktury
kolejowej umozliwiajacej podréz pomiedzy Warszawa,
Lodzig a Poznaniem i Wroclawiem z predkoscia rzedu
300 km na godzing. Oddanie do uzytku tej inwestycji
ponownie pogorszyloby znacznie dostgpnos¢ transportows
do Tréjmiasta, oczywiscie wzgledem osrodkéw potaczonych
superszybkim pociagiem.

W poréwnaniu do zagadnieni dotychczas oméwionych,
mocniejsza strona dostgpnosci transportowej aglomeracji
Tréjmiasta jest dostepnos¢ droga powietrzna. Port lotniczy
w Gdarisku, od momentu jego przeniesienia do Rebiechowa,
pelni wazna role w skali kraju. Wydaje si¢ ona umacnia¢
w okresie zywienia wywolanej otwarciem nieba i ekspansja
tanich linii lotniczych, o czym $§wiadczy nie tylko wzrost
liczby pasazeréw, ale takze udzialu w rynku przewozéw
pasazerskich, co oznacza, ze dynamika wzrostu liczby
pasazeréw jest wigksza niz w innych portach.

Port lotniczy w Gdansku zajmowat w 2006 r.
czwartg pozycje pod wzgledem liczby oferowanych pota-
czert migdzynarodowych. W I polowie 2007 r. obstuzyt

on 734 tys. pasazeréw, co dawato 9% udziatu w rynku
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Rysunek 2. Liczba obstuzonych pasazerdw i ich udzial w ruchu ogétem w polskich portach lotniczych w I pétroczu

lat 2004-2007.
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Zrédto: Opracowanie IBnGR na podstawie danych ULC.

przewozdéw lotniczych i przekladalo si¢ réwniez na czwartg
lokate w kraju. Pomijajac Okecie i Balice, ktérych udziat
jest wyraznie wyzszy, lotnisko w Gdadsku ma zblizone
znacznie do portu katowickiego. O sile portu lotniczego
w Gdarisku $wiadczy takze fake, ze utrzymuje on wysoki
udziat w przewozach, obstugujac jednoczesnie stabiej
zaludniony obszar niz ma to miejsce przypadku Katowic
czy Krakowa. W przysztosci pozycje portu wzmocni¢ moze
budowa nowego terminalu pasazerskiego oraz ewentualne
uruchomienie drugiego lotniska w Gdyni (zakladajac, ze
bedzie ono czgscig istniejacego juz podmiotu).

Opisane uwarunkowania odpowiadaja za niska
dostgpnos¢ aglomeracji Tréjmiasta w pordwnaniu do
innych duzych o$rodkéw miejskich w Polsce. Nieco lepsza
pozycja w przypadku dostgpnosci dla przemystu nie wynika
z opisanych zagadnien, a jest kwestig organizacyjna. Oferta
Pomorza w zakresie ustug transportowych i spedycyjnych
jest bowiem stosunkowo dobra, co ma istotne znaczenie
w zapewnieniu ciaglosci dostaw surowcéw, pétproduk-
téw, podzespoléw oraz wysylki gotowych wyrobéw do

klientéw.
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Mimo ze obecnie aglomeracja Tréjmiasta cechuje
si¢ niska dost¢pnoscia transportowa, to dzigki naptywowi
funduszy strukturalnych oraz perspektywy organizacji
EURO 2012 pojawily si¢ realne szanse na zmiang tej sytuacji.
Kluczowe znaczenie dla poprawy dostgpnosci transportowej
majg projekty realizowane zaréwno na zewnatrz aglomeracji,
jak i wewnatrz — gléwnie w Gdanisku i Gdyni. Utrudnienia
w ruchu, spowodowane korkami ulicznymi, skutecznie
moga wydluzy¢ taczny czas podrézy. Usprawnienie ruchu
wewnatrz aglomeracji ma zasadnicze znaczenie dla poprawy
dostepnosci do portéw morskich.

Kluczowe projekty zewnetrzne to oczywiscie auto-
strada A-1, kt6ra aby zaczeta odgrywac istotna role, musi
by¢ wybudowana na odcinku z Gdaniska przynajmniej do
wezla w Strykowie. O ile odcinek z Gdariska do Nowych
Marz jest juz w budowie, o tyle terminy oddania kolejnych
fragmentéw stoja pod znakiem zapytania. Nastgpny wazny
projekt to modernizacja linii kolejowej E-65 oraz drogi
krajowej nr 7 faczacej Gdarisk z Warszawa. Nie nalezy
réwniez zapomina¢ o najkrétszej drodze na Zachéd — trasie
Via Hanseatica, czyli drodze krajowej nr 6 i linii kolejowe;j

nr 202, ktéra réwniez domaga si¢ modernizacji.
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Rysunek 3. Udziat portu lotniczego Gdaiisk — Rebiechowo w przewozach pasazerskich na tle pozostatych portéw
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W przypadku Gdanska lista kluczowych projek-
téw transportowych jest dos¢ dtuga. Biorac pod uwage
inwestycje drogowe, nalezy przede wszystkim wymieni¢
Obwodnic¢ Poludniowa wraz z Trasa Sucharskiego,
tunelem pod Martwa Wista i Droga Zielona, tacznie
z tunelem laczacym ja z ulica Spacerowa, ktéra réwniez
ma by¢ modernizowana. Duze znaczenie bedzie mialo
réwniez dokoriczenie budowy Trasy W-Z i modernizacja
ulicy Stowackiego wraz uktadem drég wokot lotniska
w Rebiechowie. W zakresie infrastruktury kolejowej do
najwazniejszych projektédw zaliczy¢ nalezy budowe Kolei
Metropolitalnej taczacej centrum miasta z lotniskiem.
W zakresie infrastruktury portowej zasadnicze znaczenie
ma rozbudowa glebokowodnego terminalu kontenerowego,
ktéremu towarzyszy¢ musi centrum logistyczne zapewniajace
sprawny przetadunek i dystrybucje towaréw. Dostepnos¢
transportowa droga powietrzna wzrosnaé powinna dzigki
budowie nowego terminalu pasazerskiego.

Z kolei w Gdyni cz¢$¢ waznych, z punktu widzenia

dostepnosci transportowej, inwestycji zostalo wykonanych
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lub jest w trakcie budowy. Chodzi o estakade Kwiat-
kowskiego i ulicg Janka Wisniewskiego. W zakresie
robét drogowych powazna inwestycja bedzie Droga
Srednicowa, a w szczeg6lnosci Obwodnica Pétnocna
majaca duze znaczenie w obstudze ruchu tranzytowego.
Powazny wplyw na polepszenie dostgpnosci transpor-
towej aglomeracji moze mie¢ réwniez budowa nowego
terminalu promowego (wraz z nowg ulica Polska) oraz
uruchomienie cywilnego lotniska w Kosakowie, co
umozliwitoby stworzenie duzego centrum logistycznego
obstugujacego $rodki transportu drogowego, kolejowego,
morskiego i lotniczego. Uruchomienie lotniska wymaga¢
bedzie modernizacji istniejacego torowiska i sprawnego
skomunikowania go z istniejacy siecia SKM i planowane;j
Kolei Metropolitalnej. Perspektywy poprawy dostepnosci
transportowej s3 wigc dobre. Trzeba przy tym jednak
pamigtaé, ze inne aglomeracje tez staraja si¢ polepszy¢
swoja pozycje w tym zakresie. Oby Tréjmiasto okazalo

si¢ w tym wyscigu bardziej efektywne.
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