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1. UWARUNKOWANIA ZEWNETRZNE ROZWOJU TRANSPORTU
1.1. Europejskie dokumenty strategiczne

Zréwnowazona Europa 2030

Dokument jest reakcjg UE! wyrazajaca konieczno$é¢ wdrazania Agendy na rzecz zréwnowazonego rozwoju
do roku 203072 i jej 17 celéw zréwnowazonego rozwoju. Jako cel 11 przyjeto Uczynienie miast i osiedli
bezpiecznymi, stabilnymi, zréwnowazonymi oraz sprzyjajgcymi wiqczeniu spofecznemu. Cel ten nalezy
osiagnac¢ do 2030 roku, miedzy innymi poprzez zapewnienie dla wszystkich bezpiecznego, niedrogiego,
dostepnego i zréwnowazonego systemu transportowego. Postawiono akcent na poprawe bezpieczenstwa
drogowego, szczegdlnie poprzez rozwdj transportu zbiorowego ze szczegdlng uwagg skierowang
na osoby w trudnych sytuacjach, kobiety, dzieci, osoby niepetnosprawne i starsze.

Czysta planeta dla wszystkich - Europejska dtugoterminowa wizja strategiczna dobrze prosperujace;j,
nowoczesnej, konkurencyjnej i neutralnej dla klimatu gospodarki?®

Dokument ten jest zgodny z celami Porozumienia Paryskie* i wyznacza kierunki dziatari do 2050 r. w 7
obszarach strategicznych, ukierunkowane na osiggniecie neutralnosci klimatyczne;j:

— efektywno$¢ energetyczna,

— energia ze Zzrédet odnawialnych,

— czysta, bezpieczna i oparta na sieci mobilnosc,

— konkurencyjny przemyst i gospodarka o obiegu zamknietym,
— infrastruktura i potagczenia miedzysystemowe,

— biogospodarka i naturalne pochtaniacze dwutlenku wegla,

— wychwytywanie i sktadowanie dwutlenku wegla oraz jego wykorzystanie.

Europejski Zielony tad

Europejski Zielony tad (Green Deal) jest strategia UE na rzecz wzrostu, ale z uwzglednieniem wyzwan
zwigzanych ze zmiang klimatu i wptywem na $rodowisko naturalne. Celem zasadniczym jest
przeksztatcenie UE w gospodarke, ktéra w 2050 r. osiggnie zerowy poziom emisji gazéw cieplarnianych
netto, a wzrost gospodarczy bedzie oddzielony od wykorzystania zasobéw naturalnych.

Europejski Zielony tad opiera sie na:
— ambitnych celach klimatycznych UE na lata 2030 i 2050,

— czystej, przystepnej cenowo i bezpiecznej energii,

1 przyjeta przez Rade Europejska w dniu 10 grudnia 2019 r.

2 Dokument przyjety przez Zgromadzenie Ogélne ONZ dnia 25 wrze$nia 2015 r. stanowi plan dziatar na rzecz ludzi, planety i dobrobytu,
zaktadajacy w perspektywie do 2030 r. eliminacje ubdstwa, godne zycie dla wszystkich ludzi oraz zapewnienie pokoju. Okresla 17 Celow
Zréwnowazonego Rozwoju i 169 powiazanych z nimi zadan zapewniajacych réwnowage pomiedzy trzema aspektami zréownowazonego
rozwoju: gospodarczym, spotecznym i srodowiskowym. Cele maja stymulowac dziatania do 2030 r. w obszarach o kluczowym znaczeniu dla
ludzkosci i planety takie jak: ludzie, planeta, dobrobyt, pokéj, partnerstwo.

3 Komunikat Komisji Czysta planeta dla wszystkich (...) (https://eur-lex.europa.eu/legalcontent/pl/TXT/?uri=COM:2018:0773:FIN)

4 Gtéwnym celem Porozumienia Paryskiego, zawartego w 2015 r. jest ograniczenie wzrostu $redniej temperatury globalnej do poziomu
znacznie nizszego niz 2 °C powyzej poziomu przedindustrialnego oraz podejmowanie wysitkéw majacych na celu ograniczenie wzrostu
temperatury do 1,5 °C powyzej poziomu przedindustrialnego, uznajac, Ze to znaczaco zmniejszy ryzyka zwigzane ze zmianami klimatu i ich
skutki w celu realizacji tego celu strony Konwencji Klimatycznej zadeklarowaty, iz poczawszy od 2020 roku beda ogtaszaty dobrowolne
plany redukcji emisji gazéw cieplarnianych. Plany te majg przedstawi¢ wktad w realizacje celéw Konwencji na poziomie krajowym oraz
ustali¢ nowe, ambitniejsze cele, na realizacje, ktérych pozwala posiadana wiedza naukowa oraz dostepne srodki. Sprawozdania z realizacji
planéw, strony maja przygotowywac co 5 lat i publikowaé w sposéb jasny i przejrzysty podajac do wiadomosci panstw cztonkowskich oraz
do wiadomosci publicznej.



— gospodarce o obiegu zamknietym,

— energooszczednym i efektywnym energetycznie budownictwie,
— zréwnowazonej i inteligentnej mobilnosci,

— zdrowej i przyjaznej sSrodowisku gospodarce zywnosciowej,

— ochronie i odbudowie ekosysteméw i bioréznorodnosci,

— zerowemu poziomowi emisji zanieczyszczen.

Transport odpowiada za 1/4 unijnych emisji gazéw cieplarnianych i wartosc¢ ta wciaz rosnie. Aby osiagnaé
neutralno$¢ klimatyczng, konieczne bedzie ograniczenie emisji w sektorze transportu o 90% do 2050 r. we
wszystkich rodzajach transportu: drogowym, kolejowym, lotniczym i wodnym. Droga do zréwnowazonego
transportu jest postawienie na pierwszym miejscu potrzeb pasazeréw: trzeba zaoferowac im tansze, bardziej
dostepne, zdrowsze i czystsze opcje od tych, z ktérych obecnie najczesciej korzystajqg. W zakresie transportu
towaréw, ktéry w 75% jest obstugiwanym transportem drogowy w pierwszej kolejnosci nalezy znacznie
zwiekszy¢ role kolei i srédlgdowych drég wodnych. Obok inteligentnych systeméw zarzadzania ruchem,
coraz wieksza role bedzie odgrywaé zautomatyzowana ioparta na sieci multimodalna mobilnos¢. UE
powinna jednoczeénie rozwing¢ produkcje alternatywnych, zréwnowazonych paliw transportowych. Do
2025 r. potrzebne bedzie okoto 1 min publicznych stacji tadowania itankowania do obstugi
spodziewanych 13 mIn bezemisyjnych i niskoemisyjnych pojazdéw na drogach europejskich. Nalezy
drastycznie zmniejszy¢ poziom zanieczyszczeti generowanych przez transport, szczegélnie w miastach.
Odpowiedni zestaw potgczonych srodkéw powinien miec¢ na celu rozwigzanie problemu emisji i zatoréw
w miastach oraz poprawe transportu publicznego.

taczac Europe

Instrument "tgczqgc Europe" (Connecting Europe Facility - CEF)® ma przyczynié sie do zréwnowazonego
wzrostu, poprzez tworzenie nowoczesnych sieci transeuropejskich o wysokiej wydajnosci. Srodki CEF
proponowane dla perspektywy na lata 2021-2027 w tacznej wysokoséci 42,3 mld euro, beda
przeznaczone na finansowanie inwestycji w ogélnoeuropejskie sieci infrastruktury transportowej
(30,6 mld euro), energetycznej (8,7 mld euro) i cyfrowej (3 mld euro). 60% budzetu ma zostac
ukierunkowana w realizacje celéw klimatycznych. Pomoze to wzmocni¢ unie energetyczng,
wypetnié¢ zobowigzania UE wynikajace z Porozumienia Paryskiego i umocnié gtéwna pozycje Europy na
arenie miedzynarodowej w walce ze zmiang klimatu.

Biata Ksiega - Plan utworzenia jednolitego europejskiego obszaru transportu

Jest to dtugofalowy dokument?, ktérego nadrzednym celem jest stworzenie jednolitego europejskiego
obszaru transportu, charakteryzujagcego sie wysokim poziomem konkurencyjnosci oraz bardzo
oszczednym wykorzystywaniem nieodnawialnych surowcéw naturalnych. Dokument ten zawiera
propozycje Komisji Europejskiej w sprawie przysztego kierunku rozwoju polityki transportowej
koncentrujacej sie na realizacji 10 celow, dla ktérych poziomem odniesienia jest ograniczenie emisji
gazéw cieplarnianych o 60%:

Cel 1. Zmniejszenie o potowe liczby samochoddéw o napedzie konwencjonalnym w transporcie miejskim do
2030 r.; eliminacja ich z miast do 2050 r.; osiggniecie zasadniczo wolnej od emisji CO2 logistyki
w duzych osrodkach miejskich do 2030 r.;

5 Rozporzadzenie nr 1316/2013 Parlamentu Europejskiego i Rady Unii Europejskiej z dnia 11 grudnia 2013 roku ustanawiajace Instrument
»taczac Europe” - fundusz, przeznaczony na realizacje projektdw infrastrukturalnych w dziedzinie transportu, energetyki i telekomunikacji.
6 Dokument przyjety w dniu 28 marca 2011 r., komunikatem Komisji Europejskiej pn. ,Biata Ksiega: Plan utworzenia jednolitego
europejskiego obszaru transportu - dazenie do osiggniecia konkurencyjnego i zasobooszczednego systemu transportu”, COM (2011) 144
wersja ostateczna.



Cel 2. Osiggniecie poziomu 40% wykorzystania paliwa niskoemisyjnego w lotnictwie do 2050 r., zgodnie
z zasada zrbwnowazonego rozwoju; ograniczenie emisji z morskich paliw ptynnych o 40% (a w miare
mozliwosci o 50%) rowniez do 2050 r.;

Cel 3. Przeniesienie 30% drogowego transportu towaréw na odlegtosciach wiekszych niz 300 km do 2030 r.
na inne srodki transportu, np. kolej lub transport wodny, zas do 2050 r. powinno to by¢ ponad 50% tego
typu transportu; utatwi to rozwéj efektywnych ekologicznych korytarzy transportowych. Aby
osiagnac ten cel, musimy rozbudowac stosowng infrastrukture;

Cel 4. Ukonczenie szybkiej europejskiej sieci kolejowej do 2050 r. - trzykrotny wzrost istniejacej sieci
szybkich kolei do 2030 r. oraz zachowanie gestej sieci kolejowej we wszystkich panstwach
cztonkowskich; do 2050 r. wieksza czes$¢ ruchu pasazerskiego na srednie odlegtosci powinna
odbywac sie koleja;

Cel 5. Stworzenie do 2030 r. w petni funkcjonalnej ogélnounijnej multimodalnej sieci bazowej TEN-T, za$ do
2050 r. osiggniecie wysokiej jakosci i przepustowosci tej sieci;

Cel 6. Potgczenie wszystkich lotnisk nalezqcych do sieci bazowej z sieciq kolejowq, najlepiej z szybkimi kolejami
do 2050 r.; zapewnienie, aby wszystkie najwazniejsze porty morskie miaty dobre potgczenie
7 kolejowym systemem transportu towaréw oraz w miare mozliwosci, systemem wodnego transportu
Srédlgdowego;

Cel 7. Wprowadzenie w Europie do 2020 r. zmodernizowanej infrastruktury zarzqdzania ruchem lotniczym
(SESAR’) oraz zakonczenie prac nad Wspélnym Europejskim Obszarem Lotniczym; wprowadzenie
réwnowaznych systemow zarzqdzania transportem Igdowym i wodnym (ERTMS8, ITS?, SSN i LRIT,
RISY); wprowadzenie do uzytku europejskiego systemu nawigacji satelitarnej (Galileo);

Cel 8. Ustanowienie do 2020 r. ram europejskiego systemu informacji, zarzqdzania i ptatnosci w zakresie
transportu multimodalnego;

Cel 9. Osiggniecie do 2050 r. prawie zerowej liczby ofiar smiertelnych w transporcie drogowym; zgodnie
z powyzszym UE dazy do zmniejszenia o potowe ofiar wypadkéw drogowych do 2020 r.;

Cel 10. Przejscie na petne zastosowanie zasad ,uzytkownik ptaci” i ,zanieczyszczajqcy ptaci” oraz
zaangazowanie sektora prywatnego w celu eliminacji zaktécen, w tym szkodliwych dotacji,
wytworzenia przychoddéw i zapewnienia finansowania przysztych inwestycji w dziedzinie transportu.

Strategia na rzecz zrébwnowazonej i inteligentnej mobilnosci - europejski transport na drodze ku
przysztosci

Dokument okresla wyzwania i wizje rozwoju transportu w UE do 2050 roku odnoszac sie do réznych
gatezi transportu i warunkéw mobilnosci. Koncentruje sie ona na szesciu filarach:

— bardziej zrownowazone rodzaje transportu:

— upowszechnienie pojazdow bezemisyjnych, paliw odnawialnych i niskoemisyjnych oraz
zwiazanej z nimi infrastruktury,

— tworzenie bezemisyjnych lotnisk i portéw morskich;
— dostepnosc zréwnowazonych, alternatywnych rodzajéw transportu:

— bardziej zréwnowazona i zdrowsza mobilnos¢ miedzy miastami i w miastach,

7 Zgodnie z europejskim centralnym planem ATM: http://ec.europa.eu/transport/air/sesar/deployment_en.htm

8 Zgodnie z europejskim planem wdrozenia ERTMS: zob. decyzja Komisji C(2009) 561.

9 Zgodnie z planem wdroZzenia EasyWay 2: zob. decyzja Komisji C(2010) 9675.

10 Dyrektywa 2002/59/WE ustanawiajaca wspdlnotowy system monitorowania i informacji o ruchu statkéw (Dz.U. L 208 z 5.08.2002),
zmieniona dyrektywa 2009/17/WE (Dz.U. L 131 z 28.05.2009).

11 Zob. dyrektywa 2005/44/WE.



— ekologizacja transportu towarowego;
— transformacja w kierunku mobilnosci bezemisyjne;j:

— ustalanie optat za emisje gazéw cieplarnianych i zapewnianie lepszych zachet dla uzytkownikéw;
— inteligentna mobilnos¢ - zapewnienie ptynnosci, bezpieczenstwa i wydajnosci potaczen:

— urzeczywistnienie opartej na sieci i zautomatyzowanej multimodalnej mobilnosci,

— innowacja, dane i sztuczna inteligencja na rzecz inteligentniejszej mobilnosci;

odporna mobilnos¢ - sie¢ potaczen sprzyjajagca witaczeniu spotecznemu:
— wzmocnienie jednolitego rynku,
— uczciwa i sprawiedliwa mobilnos¢ dla wszystkich,

— poprawa bezpieczenstwa transportu.

UE jako $wiatowy wezet komunikacyjny.

Rozporzadzenie Parlamentu Europejskiego i Rady (UE) nr 1315/2013 z dnia 11 grudnia 2013 r.
w sprawie unijnych wytycznych dotyczacych rozwoju transeuropejskiej sieci transportowej'?

Rozporzadzenie ustanawia wytyczne dotyczace rozwoju transeuropejskiej sieci transportowej (TEN-T)
o strukturze dwupoziomowej, obejmujacej sie¢ kompleksowsa i sie¢ bazowa ustanowiong w oparciu o sie¢
kompleksowa. Rozporzadzenie okresla projekty bedace przedmiotem wspdlnego zainteresowania UE
i zawiera wymogi, ktére nalezy spetni¢ w zakresie zarzadzania infrastrukturg. Realizacja projektow
bedacych przedmiotem wspdlnego zainteresowania zalezy od ich stopnia przygotowania, zgodnosci
Z unijnymi i krajowymi procedurami prawnymi oraz dostepnosci srodkéw finansowych, bez naruszenia
zobowigzan finansowych danego panstwa cztonkowskiego lub Unii.

Na terenie wojewddztwa przebiega odcinek pétnocny korytarza sieci bazowej!® Battyk - Adriatyk (BAC -
Baltic-Adriatic Corridor) prowadzacy z portéw Gdariska i Gdyni'* do portéw Morza Adriatyckiego: Koper
(Stowenia) oraz Wenecja, Triest i Rawenna (Wtochy). Na obszarze wojewoddztwa do sieci kompleksowej
TEN-T naleza:

— w sieci bazowej:
— porty morskie w Gdansku i Gdyni,
— Port Lotniczy im. L. Watesy w Gdansku,

— linie kolejowe (towarowe): nr 9 (Warszawa Wschodnia - Gdarsk Gtéwny), nr 131 (Chorzéw Batory -
Tczew), nr 204 (Malbork - Braniewo),

— linie kolejowe (pasazerskie): nr 9 (Warszawa Wschodnia - Gdansk Gtéwny), nr 204 (Malbork -
Braniewo),

— autostrada A1 (Rusocin - Goryczki - gr. panistwa) i nr S7 (Gdynia - Gdansk - Warszawa - Rabka Zdrdj),
— wezet miejski Gdansk/Gdynia;

— poza siecig bazowa:

12 Rozporzadzenie Parlamentu Europejskiego i Rady (UE) nr 1315/2013 z dnia 11 grudnia 2013 r. w sprawie unijnych wytycznych dotyczqcych
rozwoju transeuropejskiej sieci transportowej i uchylajgce decyzje nr 661/2010/UE oraz Rozporzadzenie Parlamentu Europejskiego
i Rady (UE) nr 1316/2013 z dnia 11 grudnia 2013 r. ustanawiajqce instrument ,tqczqc Europe”, zmieniajqce rozporzqdzenie (UE) nr 913/2010
oraz uchylajqce rozporzqdzenia (WE) nr 680/2007 i (WE) nr 67/2010.

13 Kazdy korytarz sieci bazowej obejmuje wszystkie rodzaje transportu (drogowy, kolejowy, wodny $rédladowy, morski i lotniczy), a
w szczegolnosci platformy potgczen miedzy réznymi rodzajami transportu (porty morskie, porty $rédladowe, porty lotnicze, terminale
kolejowe), co utatwi $wiadczenie efektywnych i zréwnowazonych ustug transportu towarowego.

14 Korytarz posiada takze odgatezienie z zespotu portéw Szczecin - Swinoujécie do Katowic.
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— linie kolejowe (towarowe): nr 201 (Gdynia Port - Koscierzyna - Nowa Wies Wielka), nr 202 (Gdarisk
Gtoéwny - Stargard), nr 203 (odcinek Tczew - tqg Wschdd),

— linie kolejowe (pasazerskie): nr 131 (Tczew - Chorzéw Batory), nr 201 (Gdynia Port - Koscierzyna -
Maksymilianowo), nr 202 (Gdarisk Gtéwny - Stargard), nr 203 (odcinek Tczew - tgg Wschadd),

— droga ekspresowa nr Sé (Gdansk - Szczecin).
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Istniejaca infrastruktura sieci TEN-T w wojewodztwie pomorskim
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Rys. 1. Istniejaca infrastruktura sieci TEN-T w wojewddztwie pomorskim.

Zrédto: Rozporzqdzenie Parlamentu Europejskiego i Rady (UE) nr 1315/2013 z dnia 11 grudnia 2013 r. w sprawie unijnych wytycznych
dotyczqcych rozwoju transeuropejskiej sieci transportowej (Dz.U. L 348 z 20.12.2013, str. 1—128).
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Do wymogoéw dotyczacych rozwoju sieci TEN-T nalezy m.in. konieczno$¢ zapewnienia warunkow dla
rozwoju intermodalnosci gatezi transportu w terminalach towarowych, portach srédlgdowych i morskich.
Jako priorytetowe traktowane s3 dziatania polegajagce m.in. na zapewnieniu skutecznych potaczen
wzajemnych i integracji infrastruktury sieci kompleksowej oraz usunieciu najwazniejszych technicznych
i administracyjnych przeszkéd, utrudniajgcych rozwdj transportu intermodalnego. Istniejaca
infrastrukture sieci TEN-T przedstawiono na rysunku 1.

Glasgow  Edinburgh

©2020 RNE

Kolejowe korytarze towarowe w 2020 r.
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Rys. 2. Kolejowe korytarze towarowe w roku 2020.
Zrédto: RNE, http://rne.eu/rail-freight-corridors/rail-freight-corridors-general-information/ (04.11.2020).

Integralnym elementem sieci bazowej TEN-T s3 kolejowe korytarze towarowe®> RFC (ang. Rail Freight
Corridors). Ich celem jest zwiekszenie atrakcyjnosci kolejowego transportu wzgledem innych rodzajow
transportu, gtownie drogowego. Na terenie Polski przebiegaja trzy kolejowe korytarze towarowe, wéréd
ktorych z perspektywy wojewddztwa pomorskiego najwazniejszym jest:

15 Rozporzadzeniem Parlamentu Europejskiego i Rady (UE) nr 913/2010 z dnia 22 wrzesnia 2010 r. w sprawie europejskiej sieci kolejowej
ukierunkowanej na konkurencyjny transport towarowy.
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— korytarz RFC5 Battyk-Adriatyk na osi potnoc - potudnie, ktory zaczyna sie w Gdyni i przebiega przez
Gdansk - Tczew, Bydgoszcz (CE65), Warszawe (E65), Katowice, Ostrawe, Wieden, Triest do Rawenny.

W ramach korytarza RFC 5 warunki eksploatacyjne dotyczace dtugosci pociggdw, maksymalnego nacisku
na o$ oraz podniesienia przepustowosci powinny spetniaé nastepujace odcinki linii kolejowych potozone
na obszarze wojewdédztwa pomorskiego:

— linia kolejowa nr 131 (Chorzéw Batory - Tczew),
— odcinki linii kolejowych nr 9 - 260 - 202 (Tczew - Pruszcz Gdanski - Gdynia Gtéwna),
— linia kolejowa nr 201 (na odcinku Maksymilianowo - Koscierzyna - Gdynia Gtéwna).

Warunki te nie zostang spetnione na odcinkach linii kolejowych taczacych Gérnoélasko-Zagtebiowska
Metropolie (GZM) z przejsciami granicznymi w Zebrzydowicach, Chatupkach i Cieszynie (z Republika
Czeska) oraz Zwardoniu (ze Stowacjg). Odcinki te s szczegdlnie wazne dla rozwoju transportu
intermodalnego taczacego porty morskie w Tréjmiescie z krajami srodkowej oraz potudniowej Europy.
Docelowg sie¢ korytarzy RFC przedstawiono na rysunku 2.

Umowa AGTC o waznych miedzynarodowych liniach transportu kombinowanego

Umowa AGTC okreéla plan rozwoju i funkcjonowania sieci linii kolejowych dla miedzynarodowych
przewozéw kontenerowych transportem kolejowym oraz terminale kontenerowe, potozone na sieci
kolejowej. Na obszarze wojewddztwa pomorskiego do linii tych zaliczono:

— linia kolejowa E 65: Gdynia - Gdansk - Tczew - Warszawa - Zawiercie - Katowice - Zebrzydowice,
— linia kolejowa C-E 65: Gdynia - Gdansk - Tczew - Bydgoszcz - Katowice - Petrovice u Karvine.
Czes¢ z tych linii zostata juz zmodernizowana:

— na odcinku Gdynia - Warszawa - Zawiercie; w efekcie linia przygotowana jest do jazdy pociggéw
z predkoscig zasadniczo 160 km/h oraz odcinkowo 200 km/h,

— linia kolejowa nr 2261 (Pruszcz Gdanski - Port Pétnocny) wraz z dwutorowym mostem nad Martwa
Wista, przeznaczona dla ruchu towarowego.

Na pozostatych odcinkach trwajg procesy inwestycyjne lub przygotowywania do inwestycji, ktore
obejmuja m.in. przebudowe nawierzchni kolejowej i podwyzszenie predkosci (np. na odcinku Inowroctaw
- Tczew do 200 km/h dla pociagdéw pasazerskich i 120 km/h dla towarowych, linia nr 201 na odcinku
Maksymilianowo - Koscierzyna - Gdynia dla pociagdéw pasazerskich 140 km/h, dla towarowych 120 km/h),
przebudowe i budowe nowych obiektow inzynieryjnych (mosty, wiadukty, przepusty), modernizacje sieci
trakcyjnej, zasilania elektroenergetycznego, systemoéw sterowania ruchem kolejowym.

Specyfika przewozow intermodalnych wymaga statego zwiekszania wydajnosci transportowej, co wigze
sie z utrzymywaniem infrastruktury na poziomie umozliwiajgcym sprawng oraz bezposrednig dostawe
tadunkow. W skali kraju okoto 1/3 transportu intermodalnego z udziatem kolei odbywa sie
z wykorzystaniem terminali w portach morskich®®. Do 2022 r. porty morskie w Gdarnsku i Gdyni, w tym
terminale kontenerowe, zakoncza inwestycje zwiekszajace ich mozliwosci przetadunkowe. Takze PKP
Polskie Linie Kolejowe S.A. planuja do 2024 r. czesciowe dostosowanie zarzadzanej infrastruktury
kolejowej, spetniajacej trzy wazne warunki eksploatacyjne dla usprawnienia przewozéw towarowych?®?.

16 Umowa Europejska o waznych miedzynarodowych liniach transportu kombinowanego i obiektach towarzyszacych (AGTC), sporzadzona
w Genewie dnia 1 lutego 1991 r. (M.P.2004 nr 3 poz. 50).

17 Linig kierowane s pociagi m.in. do gdanskiego terminala kontenerowego, a takze do stacji zaktadowej Gdarisk Rafineria firmy Lotos Kolej,
z ktéra linia 226 taczy sie przez zelektryfikowana bocznice, z ktérej korzystaja zestawione z cystern pociagi przewozace przetwory naftowe
wyprodukowane przez Rafinerie Gdanska.

18 Raport UTK oraz dane z poszczegélnych terminali morskich

19 obstuge pociagéw o dtugosci do 740 metréw, maksymalny nacisk na o$ do 22,5 ton, posterunki ruchu wptywajace na regulacje ruchu
kolejowego.
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Europejskie Porozumienie w Sprawie Gtéwnych Srédladowych Drég Wodnych (AGN)2°

Jest to dokument wskazujacy kierunki rozwoju sieci drég wodnych s$rédlgdowych w Europie oraz
zawierajacy skoordynowany plan rozwoju i budowy europejskiej sieci srodladowych dréog wodnych
0 znaczeniu miedzynarodowym. Sie¢ obejmuje 9 gtéwnych ciggéw transportowych taczacych ponad 300
europejskich portéw, tacznie o dtugosci ponad 27 tys. km. Wsrdod wymienionych w Konwencji ciggéw s3
magistralne s$rédlagdowe drogi wodne biegnace z pétnocy na potudnie oraz z zachodu na wschéd,
zapewniajgce dostep do portéw morskich i taczace ze sobg baseny morskie, w tym na obszarze Polski:

— E 30: fgczgca Morze Battyckie z Dunajem w Bratystawie; w Polsce przebiega Odrzanskg Drogg Wodng
do Swinoujscia poprzez Szczecin i Wroctaw do granicy z Czechami (droga z odgatezieniem E30-01
Kanat Gliwicki),

— E 40: droga wodna tqczqgca Morze Battyckie z Morzem Czarnym; prowadzi z Gdanska w gére Wisty do
Warszawy, a dalej Narwig i Bugiem do Brzescia, gdzie taczy sie z droga wodna prowadzaca przez
Polesie do Dniepru przez Kijéw do Chersonia,

— E 70 - szlak wodny tqczqcy Antwerpie (Belgia) z Ktajpedq (Litwa); w Polsce od $luzy Hohensaaten przez
Odre do Kostrzyna, gdzie nastepuje potaczenie z drogg wodng Odra-Wista; szlak prowadzi 294 km
Woarta, Notecig, Kanatem Bydgoskim i Brda, az do styku z Wistg w Bydgoskim WezZle Wodnym.
Nastepnie szlak biegnie 114 km Wista, Nogatem i Zalewem Wislanym do granicy z Rosja (Kaliningrad
- rzeki Pregota i Dejma) - Zalew Kuronski - Kfajpeda.

Porozumienie ANG uwzglednia sie¢ portéow, w tym 9 portéw na terenie Polski, a wsrdd nich Gdansk na
szlaku E-40. Z zaliczeniem drég wodnych do klasy E wigze sie wymdg osiaggniecia i utrzymania
odpowiednich standardéw infrastrukturalnych i eksploatacyjnych, w tym dotyczy to klas drég wodnych.
Dla drég wodnych klasy E wymagana jest co najmniej IV klasa zeglownosci. Polska, ratyfikujagc dokument
w 2017 roku, zobowigzata sie do uzyskania wymaganych parametréw dla odcinkéw drég wodnych E 30,
E40iE70.

20 sygnowane przez ONZ z dnia 19 stycznia 1996 r. Od 2017 roku strong Porozumienia ANG, zwanego takze Konwencja ANG, jest Polska.
Ustawa z dnia 15 grudnia 2016 r. o ratyfikacji Europejskiego porozumienia w sprawie gtéwnych srédlgdowych drég wodnych o znaczeniu
miedzynarodowym (AGN), sporzadzonego w Genewie dnia 19 stycznia 1996 r. (Dz.U. z 2017 poz. 186)
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1.2. Krajowe dokumenty strategiczne

Strategia na rzecz odpowiedzialnego rozwoju do roku 2020 (z perspektywa do 2030 r.)

Strategia®? jest dokumentem okreslajgcym cele oraz kierunki rozwoju Polski w wymiarach:
gospodarczym, spotecznym, regionalnym oraz przestrzennym w perspektywie roku 2020 i 2030.
Strategia definiuje trzy cele:

Cel 1. Trwaty wzrost gospodarczy oparty coraz silniej o wiedze, dane i doskonatos¢ organizacyjna.
Cel 2. Rozwdj spotecznie wrazliwy i terytorialnie zrownowazony.
Cel 3. Skuteczne panstwo i instytucje stuzace wzrostowi oraz wigczeniu spotecznemu i gospodarczemu.

Najwazniejszym zaktadanym rezultatem bedzie zwiekszenie przecietnego dochodu gospodarstw
domowych do 76 - 80% sredniej UE do 2020 r., a do 2030 r. zblizenie do poziomu $redniej UE, przy
jednoczesnym dazeniu do zmniejszania dysproporcji w dochodach miedzy poszczegdlnymi regionami.
Strategia wskazuje na duze znaczenie uwarunkowan infrastrukturalnych dla zréwnowazonego rozwoju
spoteczno-gospodarczego kraju. Zintegrowany i nowoczesny system transportowy jest kluczowym
ogniwem w budowaniu spéjnosci ekonomicznej, terytorialnej oraz spotecznej panstwa.

W zakresie transportu zatozono rozbudowe i modernizacje sieci transportowych i technicznych dla
podwyzszenia pozycji konkurencyjnej kraju i regionéw. Zwrdcono przy tym uwage na konieczno$¢ zadbania,
aby inwestycje te nie generowaty nadmiernych kosztéw zwigzanych z utrzymaniem. Jako priorytety
rozwoju przyjeto:

zbudowanie wielogateziowej (kolej, drogi, sieci aglomeracyjne, sieci zeglugi $rodladowej i morskie;j,
porty lotnicze), zintegrowanej i uzupetniajqcej sie sieci transportowej;

— zwiekszenie dostepnosci transportowej oraz poprawa warunkéw S$wiadczenia ustug zwigzanych
Z przewozem towardw i pasazeréw;

— rozwdj infrastruktury obszaréow wiejskich dla zwiekszenia dostepnos$ci mieszkancéw obszaréw
wiejskich do podstawowych ustug publicznych i poprawy ich jakosci poprzez m.in. budowe gminnej
i powiatowej sieci drogowej w powiazaniu z rozwojem transportu publicznego obstugujacego tereny
wiejskie;

— dokonczenie sieci drogowej zapewniajacej potaczenia w oparciu o autostrady i drogi ekspresowe
pomiedzy najwiekszymi o$rodkami w kraju i potaczenia transgraniczne;

— odbudowa mozliwosci transportowych polskich szlakéw wodnych oraz promowanie transportu
rzecznego jako konkurencyjnego i niskoemisyjnego, m.in. w logistyce miejskiej;

— wieksze wykorzystanie potencjatu transportu kolejowego w obszarze transportu miedzynarodowego,
regionalnego, miedzy- i wewnatrz aglomeracyjnego, a takze w zakresie przewozéw intermodalnych
w relacjach miedzykontynentalnych;

— ograniczenie negatywnego wptywu transportu na Srodowisko, skrécenie czasu podrézy, wzrost
bezpieczenstwa transportowanych kolejg tadunkéw oraz zmniejszenie kosztéw transportu, a takze
poprawe bezpieczenstwa na drogach.

Zaktada sie, ze realizacja zamierzen rozwojowych w zakresie infrastruktury transportowej bedzie oparta
na kilku fundamentalnych zasadach, w tym m.in.:

— zréwnowazonym rozwoju, ktéry zaktada wiasciwie ukierunkowang terytorialnie interwencje
uwzgledniajacg wszystkie obszary kraju, w tym wiejskie;

21 Uchwata nr 8 Rady Ministréw z dnia 14 lutego 2017 r. w sprawie przyjecia Strategii na rzecz Odpowiedzialnego Rozwoju do roku 2020
(z perspektywa do 2030 r.) (tj. M.P. z 2017 poz. 260).
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— wdrazaniu wieloletnich programéw sektorowych w zakresie infrastruktury drogowej, kolejowej,
lotniczej, zeglugi $rédladowej, morskiej, a takze programéw miedzysektorowych jak budowa
Centralnego Portu Komunikacyjnego, czy program wsparcia dla transportu intermodalnego - majac
na uwadze konieczno$¢ zachowania ciggtosci prac planistycznych;

— pragmatycznym programowaniu zakresu i harmonogramu nowych inwestycji infrastrukturalnych
w $wietle istniejgcych uwarunkowan finansowych;

— dazeniu do maksymalnej efektywnosci i uzytecznosci inwestycji realizowanych przy wsparciu
z funduszy Unii Europejskiej.
Krajowa Strategia Rozwoju Regionalnego 2030

Dokument?? okreéla cele polityki regionalnej pafistwa w perspektywie do 2030 r. rozwijajac w tym
zakresie ustalenia Strategii na Rzecz Odpowiedzialnego Rozwoju.

KSRR 2030 definiuje nastepujace cele szczegétowe:

Cel 1. Zwiekszenie spdjnosci rozwoju kraju w wymiarze spotecznym, gospodarczym, srodowiskowym
i przestrzennym,

Cel 2. Wzmacnianie regionalnych przewag konkurencyjnych,
Cel 3. Podniesienie jakosci zarzgdzania i wdrazania polityk ukierunkowanych terytorialnie.

Gtéwnymi obszarami oddziatywania polityki regionalnej w zakresie wspierania infrastruktury
transportowej beda:

— dziatania na rzecz poprawy dostepnosci polskiej przestrzeni we wszystkich wymiarach;

— inwestycje stuzqce stworzeniu nowoczesnego systemu transportowego pozwalajgcego sprostaé
potrzebom wynikajagcym ze wzrostu wymiany towarowej oraz mobilno$ci mieszkarncéw, a takze
wykorzysta¢ w petni potencjat gospodarczy regionu;

— zintegrowane systemy transportu publicznego w miastach przy wykorzystaniu nisko- i zeroemisyjnych
srodkéw transportu;

— inwestycje stuzgce skomunikowaniu obszaréw wiejskich z miastami, jak réwniez inwestycje zwiekszajace
dostepnos¢ do ustug publicznych wewnatrz jednostek administracyjnych;

— dziatania w zakresie budowy i modernizacji podstawowej infrastruktury transportowej oraz rozwoju
ustug i Srodkéw transportu zbiorowego na obszarach wiejskich;

— dziatania skutkujgce poprawq dostepnosci na obszarach zmarginalizowanych;

— wykorzystanie potencjatu kolei w przewozach miedzyregionalnych, regionalnych, a takze miedzy-
i wewnatrz aglomeracyjnych;

— inwestycje dostosowujgce dworce kolejowe do wymagan pasazeréw korzystajacych z ustug transportu
kolejowego, takze w zakresie udogodnien multimodalnych, jak ,P&R”.

Strategia Zré6wnowazonego Rozwoju Transportu do 2030 roku

Strategia (SRT) jest sredniookresowym dokumentem okreslajacym cele oraz kierunki rozwoju transportu
tak, aby etapowo do 2030 roku mozliwe byto osiggniecie celéw zatozonych w Strategii na rzecz
Odpowiedzialnego Rozwoju do roku 2020 (z perspektywq do 2030 roku). Wizja SRT jest Polska
charakteryzujaca sie w 2030 r. nowoczesnym systemem transportowym, umozliwiajagcym wysoka
dostepnos¢ transportowa. W tym horyzoncie zaktada sie osiggniecie przepustowosci transportowej

22 Uchwata nr 102/2019 Rady Ministréw z dnia 17 wrze$nia 2019 r. w sprawie przyjecia Krajowej Strategii Rozwoju Regionalnego M.P. z 2019
poz. 1060.
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umozliwiajgcej efektywne funkcjonowanie catego systemu transportowego poprzez uzyskanie efektu
sieciowego w ujeciu miedzygateziowym, zapewniajacego sprawng obstuge transportows spoteczenstwa
i gospodarki, we wszystkich obszarach kraju, oraz przechodzacych przez Polske korytarzy transportu
miedzynarodowego, a takze przyczyniajgcego sie do obnizenia negatywnego oddziatywania na
Srodowisko oraz zdrowie i jakos¢ Zzycia. Efektem podejmowanych dziatan ma by¢ zbudowanie
wielogateziowej (kolej, drogi, sieci aglomeracyjne, zegluga srédladowa i morska, porty lotnicze i morskie),
zintegrowanej i uzupetniajacej sie sieci transportowej, m.in. w oparciu o budowe Centralnego Portu
Komunikacyjnego.

Cel gtowny SRT: Zwiekszenie dostepnosci transportowej przy jednoczesnej poprawie bezpieczenstwa
uczestnikdéw ruchu i efektywnosdci sektora transportowego, poprzez tworzenie spdjnego,
zrownowazonego, innowacyjnego i przyjaznego uzytkownikowi systemu transportowego w wymiarze
krajowym, europejskim i globalnym.

W oparciu o tak postawione cele oraz diagnoze stanu polskiego transportu sformutowano w SRT szes$¢
kierunkéw interwenciji:

Kierunek interwencji 1. Budowa zintegrowanej, wzajemnie powigzanej sieci transportowej stuzqcej
konkurencyjnej gospodarce;

Kierunek interwencji 2. Poprawa sposobu organizacji i zarzqdzania systemem transportowym;

Kierunek interwencji 3. Zmiany w indywidualnej i zbiorowej mobilnosci;

Kierunek interwencji 4. Poprawa bezpieczerstwa uczestnikéw ruchu oraz przewozonych towardéw;

Kierunek interwencji 5. Ograniczanie negatywnego wptywu transportu na srodowisko;

Kierunek interwencji 6. Poprawa efektywnosci wykorzystania publicznych srodkdéw na przedsiewziecia
transportowe.

Kazdy z kierunkéw interwencji (K1) obejmuje rozne rodzaje transportu. Poszczegdlne kierunki interwencji
nawzajem przenikajg sie i krzyzujg oraz wzajemnie uzupetniaja.

Narodowy Program Bezpieczenstwa Ruchu Drogowego na lata 2021-2030

Uwzgledniajgc aktualny, wysoki poziom zagrozenia na polskich drogach, a takze uwarunkowania
wynikajagce z globalnej i europejskiej polityki BRD, gtéwnym celem NPBRD 2021-2030 bedzie
ograniczenie w ciggu dekady o 50% liczby ofiar $Smiertelnych i ciezko rannych. Oznacza to, iz w roku
2030 na polskich drogach liczba ofiar $miertelnych wypadkdéw nie powinna przekroczyé wartosci 1.455,
a liczba ofiar ciezko rannych nie powinna by¢ wieksza niz 5.317. Nalezy podkresli¢, iz powyzsze zatozenia
stanowia jedynie cel posredni - ustanowiony na rok 2030 - a docelowa wizja polskiej polityki BRD jest
catkowite wyeliminowanie ofiar $miertelnych iciezko rannych, co jest zgodne z dalekosiezng
perspektywa europejskiej polityki transportowej, przyjeta w ramach realizacji tzw. Wizji Zero do roku
2050.

Osiaggniecie celu gtéwnego oznacza, ze w catym okresie realizacji NPBRD 2021-2030 powinien
nastepowac stopniowy spadek zagrozenia w ruchu drogowym.

Struktura interwencji Programu jest oparta na pieciu filarach stanowiagcych gtéwne obszary dziatan
dedykowanych poprawie BRD do 2030 r. S3 to w kolejnosci:

Filar | - System zarzadzania bezpieczeristwem ruchu drogowego,

— optymalizacja struktur organizacyjnych systemu zarzadzania bezpieczernstwem ruchu drogowego na
szczeblu krajowym i regionalnym,

— optymalizacja przepiséw prawa w odniesieniu do systemu zarzadzania bezpieczenstwem ruchu
drogowego,
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— utworzenie mechanizmow finansowania w odniesieniu do systemu zarzadzania bezpieczenstwem
ruchu drogowego,

— optymalizacja systemu zbierania i analizy danych,
— optymalizacja systemu badan i transferu wiedzy w zakresie bezpieczenstwa ruchu drogowego,
— optymalizacja dziatann komunikacyjnych w zakresie bezpieczenstwa ruchu drogowego;

Filar Il - Bezpieczny cztowiek:
— ksztattowanie bezpiecznych zachowan uczestnikéw ruchu drogowego,

— ochrona uczestnikéw ruchu drogowego;

Filar Il - Bezpieczne drogi:

— zmniejszenie ciezkosci wypadkéw drogowych,

— rozwdéj nowoczesnych systeméw zarzadzania bezpieczenstwem ruchu drogowego,
— usprawnienie systemu zarzadzania predkoscia;

Filar IV - Bezpieczny pojazd:

— podniesienie poziomu bezpieczenstwa wszystkich pojazdéw,

— usprawnienie kontroli stanu technicznego pojazdow;
Filar V - Ratownictwo i opieka powypadkowa:

— integracja i rozwdj Krajowego Systemu Ratownictwa,

— jednolity system pomocy ofiarom wypadkéw drogowych.

Dla kazdego ze wskazanych w Programie filaréw okre$lono priorytety oraz kierunki dziatan,
uwzgledniajgce najwazniejsze problemy BRD iwarunkujgce ich rozwigzanie. Dziatania zostaty
zaprogramowane w taki sposob, by uwzgledni¢ wszystkie najwazniejsze obszary interwenciji tj.:

— inzynierie - rozumiang jako rozwigzania techniczne, np. sieci drogowej lub pojazdéw, ktére chronig
kierowcéw, pasazeréw i pozostatych uczestnikdw ruchu drogowego oraz zmniejszajg ciezkosé
ewentualnego zdarzenia,

— nadzér - rozumiany jako kontrola uprawnionych do tego stuzb, majgca na celu egzekwowanie
istniejgcych przepiséw i zapobieganie ich tamaniu,

— edukacje - rozumiang jako kompleksowy proces podnoszenia swiadomosci o zagrozeniach w ruchu
drogowym poprzez poznanie i zrozumienie ryzyka.
Polityka energetyczna Polski do 2040 roku

Polityka energetyczna Polski do 2040 r. (PEP2040) jest strategia rozwoju sektora paliwowo-
energetycznego i stanowi odpowiedZ na najwazniejsze wyzwania stojgce przed polska energetyka
w najblizszych dziesiecioleciach oraz wyznacza kierunki rozwoju sektora energii z uwzglednieniem zadan
niezbednych do realizacji w perspektywie krétkookresowe;j.

Celem PEP2040 jest bezpieczenstwo energetyczne przy zapewnieniu konkurencyjnosci gospodarki,
efektywnosci energetycznej i zmniejszenia oddziatywania sektora energii na s$rodowisko, przy
optymalnym wykorzystaniu wtasnych zasobéw energetycznych.

Za globalna miare realizacji tego celu przyjeto nizej wymienione wskazniki:

— ok. 56-60% wegla w wytwarzaniu energii elektrycznej w 2030 r.,
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— 21-23% OZE w finalnym zuzyciu energii brutto w 2030 r.,
— wdrozenie energetyki jadrowej w 2033 r.,
— ograniczenie emisji CO2 0 30% do 2030 r. (w stosunku do 1990 r.),

— wazrost efektywnosci energetycznej o 23% do 2030 r. (w stosunku do prognoz energii pierwotnej
z 2007 r.).

W odniesieniu do systemu transportowego PEP2040 wigze sie z rozwojem nowych technologii hapedu
pojazddéw oraz redukcjqg emisji gazéw i zanieczyszczen powietrza. W skali wojewédztwa pomorskiego
istotnym czynnikiem zwigzanym z rozwojem energetyki bedzie przewidziana budowa elektrowni
jadrowej, ktéra wptynie na potrzeby rozwoju sieci transportowej i bedzie istotnym generatorem ruchu.
Obiekt ten wymaga specyficznej obstugi transportowej zarowno na etapie budowy jak i eksploatacji.
Uruchomienie pierwszego bloku elektrowni jadrowej przewidziano na rok 2033, to oznacza, ze od
momentu wskazania ostatecznej lokalizacji elektrowni nalezy przystgpi¢ do budowy/przebudowy
infrastruktury drogowej, kolejowej i wodnej zapewniajacej transport pracownikéw oraz materiatéw
budowlanych i eksploatacyjnych.

Realizacja polityki energetycznej na obszarze wojewddztwa pomorskiego wigze sie takze z rozwojem
morskiej energetyki wiatrowej. Budowa farm wiatrowych na morzu i zwigzana z tym ewentualna
produkcja wodoru bedzie silnym impulsem gospodarczym wptywajacym na rozwéj regionu, a takze
tempo zmian technologicznych w $rodkach transportu (tabor o napedzie wodorowym, hybrydowym).
Rozwdj morskiej energetyki wiatrowej, bedzie wymagat odpowiedniego zaplecza dla budowy farm (porty
instalacyjne) jak i ich serwisowania (porty serwisowe). W tym zakresie pojawig sie szanse dla rozwoju baz
serwisowych i regionalnych portéw srodkowego wybrzeza (Ustka, teba, Wiadystawowo).

Kazdy z tych portow wymagaé bedzie w okresie budowy i eksploatacji morskich farm wiatrowych
naktadow inwestycyjnych na rozbudowe/przebudowe infrastruktury dostepowej, wewnetrznej
i utrzymania odpowiedniej gtebokosci toréw wodnych.

Krajowy Plan na rzecz energii i klimatu na lata 2021-2030

Dokument przygotowany zostat z mysla o ustanowieniu stabilnych ram dla zréwnowazonej,
ekonomicznie efektywnej i sprawiedliwej transformacji w kierunku gospodarki niskoemisyjnej.
Dokument ten ma umozliwi¢ synergie z realizacji dziatan w powigzanych wzajemnie pieciu wymiarach
unii energetyczne;j:

Wymiar 1: Bezpieczerstwa energetycznego,

Wymiar 2: Wewnetrznego rynku energii,

Wymiar 3: Efektywnosci energetycznej,

Wymiar 4. Obnizenia emisyjnosci,

Wymiar 5: Badan naukowych, innowacji i konkurencyjnosci.

Dokument odwotuje sie do kierunkoéw dziatan przewidzianych w Strategii Zréwnowazonego Rozwoju
Transportu do 2030 roku, w tym do ograniczania negatywnego wptywu transportu na Srodowisko,
realizowanego poprzez wspieranie m.in.:

— transportu zbiorowego i systemoéw wspdtdzielenia pojazddéw i jednoczesnym ograniczaniu uzywania
indywidualnych pojazdéw z napedem spalinowym;

— zmiany podziatu zadan przewozowych miedzy poszczegolne srodki transportu (modal split) i maksymalizacji
udziatu zero- oraz niskoemisyjnych gatezi transportu;

— rozwiqgzanh w zakresie promocji uzytkowania niskoemisyjnych srodkéw transportu, w tym elektromobilnosci;
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— roéznorodnosci gateziowej i komplementarnosci poszczegdlnych gatezi sieci transportowej oraz wsparciu dla
tych rodzajéw transportu, ktérych oddziatywanie na srodowisko jest hajmniejsze;

— zarzqgdzania popytem na ruch transportowy, w tym promowania wzorcéw zréwnowazonej mobilnosci;
— zarzqdzania popytem na przewozy tadunkéw poprzez tqgczenie wolumendw transportowych;
— wdrazanie innowacyjnych systemoéw zarzqdzania ruchem transportowym;

— upowszechnianie nowych form mobilnosci spoteczenstwa poprzez: dostepnos¢ informacji o podrozy,
zintegrowane taryfy, wydzielanie obszaréw zamieszkania oraz stref centralnych z ograniczonym dostepem
dla samochodédw, dziatania edukacyjnoinformacyjne w zakresie promocji zréwnowazonego i zbiorowego
transportu, zarzgdzanie popytem na transport.

W dziale lll. Polityki i dziatania - wymiar obnizenie emisyjnosci wskazano dazenie do rozwoju efektywnego
energetycznie i niskoemisyjnego transportu w zakresie m.in. zmniejszania kongestii transportu,
w szczegdlnosci w obszarach miejskich, eliminacji ciezkiego ruchu towarowego oraz przewozéw
masowych fadunkéw niebezpiecznych przez tereny zurbanizowane a takze modernizacji i rozbudowy
infrastruktury transportowej (liniowej i punktowej) w celu poprawy efektywnosci systemu transportu
w sposéb odpowiadajacy unijnym oraz krajowym standardom i wymogom ekologicznym.
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1.3. Krajowe programy rozwoju infrastruktury transportowe;j

1.3.1. Infrastruktura transportu drogowego

Program Budowy Drég Krajowych na lata 2014-2023 (z perspektywa do 2025 r.)

Program jest $redniookresowym dokumentem w sektorze infrastruktury drég krajowych?3. Dokument
okresla cele i priorytety zaréwno inwestycyjne, jak i w zakresie utrzymania we wtasciwym stanie
technicznym sieci drég juz istniejacej oraz w zakresie bezpieczenstwa ruchu drogowego. Wskazuje
réowniez poziom i zrédta niezbednego finansowania oraz liste zadan inwestycyjnych kierowanych do
realizacji. W PBDK wyszczegdlniono problemy, ktére wymagaja rozwigzania w perspektywie najblizszych
lat. S3 to:

— duza skala zalegtosci do nadrobienia w zakresie budowy sieci TEN-T,

— brak petnej sieci autostrad, drég ekspresowych i spéjnej sieci drég szybkiego ruchu,

— wystepowanie waskich gardet i brakujgcych ogniw w sieci o znaczeniu miedzynarodowym i krajowym,
— ograniczona dostepnos$¢ zewnetrzna kraju,

— stan powigzan sieci autostrad, drég ekspresowych i drég szybkiego ruchu z drogami innych
zarzadcow.

Celem gtéwnym PBDK jest budowa spéjnego i nowoczesnego systemu drég krajowych zapewniajacego
efektywne funkcjonowanie drogowego transportu osobowego i towarowego.

Cel gtéwny jest realizowany w ramach 4 celéw szczegétowych:

Cel 1. Zwiekszenie spdjnosci sieci drég krajowych (kontynuacja istniejacych odcinkow, budowa weztow);
Cel 2. Wzmocnienie efektywnosci transportu drogowego (skrécenie Sredniego czasu przejazdow);

Cel 3. Wzrost bezpieczenstwa ruchu drogowego (redukcja liczby wypadkéw i ich ofiar);

Cel 4. Poprawa dostepu do rynkéw i ustug (potaczenie miast wojewodzkich z Warszawa).

Tab. 1. Inwestycje w zakresie drég krajowych planowane na obszarze wojewédztwa pomorskiego w PBDK?4,

Nr drogi Nazwa inwestycji Lokalizacja Dtugosc¢

Budowa drogi ekspresowej S6 DK nr 6 - poczatek m. Gdynia, powiat kartuski, powiat

Sé6 . - . . . . 40,9
Obwodnicy Tréjmiasta wejherowski, powiat leborski,

Sé6 Budowa Obwodnicy Metropolii Tréjmiejskiej powiat gdanski, powiat kartuski 31,7

Sé6 Budowa drogi ekspresowej S6 Koszalin - Stupsk powiat stupski 46,2

Sé6 Budowa drogi ekspresowej Sé Stupsk - Lebork powiat stupski, powiat leborski 49,6
Budowa drogi ekspresowej Sé odc. Lebork - powiat leborski, powiat

Sé6 . > : . 22,0
Bozepole Wielkie wejherowski

s6 Budowa drogi S6 odc. Bozepole Wielkie - Gdynia powiat wejherowski, powiat 409
Wielki Kack kartuski, m. Gdynia ’

s7 Budowa drogi ekspresowej S7 Gdansk - Elblag, odc. powiat gdanski, powiat 396
Koszwaty (DK nr 7) - Elblag (w. Kazimierzowo) * nowodworski ’

20 Budowa obwodnicy Koscierzyny * powiat koscierski 7,6

29 Budc?wa) potudniowej obwodnicy Starogardu powiat starogardzki 150
Gdanskiego

*Inwestycje zrealizowane

28 Uchwata nr 156/2015 Rady Ministréw z dnia 8 wrzeénia 2015 r. w sprawie ustanowienia programu wieloletniego pod nazwgq ,Program
Budowy Drég Krajowych na lata 2014-2023 (z perspektywq do 2025 r.), zmieniony Uchwatg nr 76/2020 Rady Ministréw z dnia 16 czerwca
2020 .

24 Ponadto w ramach Programu Likwidacji Miejsc Niebezpiecznych przewidziano inwestycje odcinkowe w ciagu drog krajowych nr 20
(9 zadan), 21 (5 zadan), 22 (15 zadan), 25 (2 zadania), 55 (12 zadan) oraz 91 (5 zadan).
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Program budowy 100 obwodnic na lata 2020-2030

Program okresla cele i priorytety inwestycyjne w zakresie budowy obwodnic miast na sieci drog
krajowych. Wskazuje réwniez zrodta finansowania oraz liste zadan inwestycyjnych do realizaciji.
Inwestycje zwigzane z budowa nowych obwodnic beda realizowane przez GDDKIA.

Celem gtéwnym Programu jest budowa drogowych obej$s¢ miejscowosci zapewniajgcych efektywne
funkcjonowanie drogowego transportu osobowego i towarowego a takze poprawe bezpieczenstwa
ruchu drogowego i jakosci zycia mieszkancéw. Cel ten bedzie realizowany w ramach 2 celéw
szczegbtowych:

Cel 1. Zwiekszenie ptynnosci przejazdu po drogach krajowych (likwidacja odcinkéw drég krajowych
przebiegajacych przez teren zabudowany);

Cel 2. Wzrost bezpieczenstwa ruchu drogowego (redukcja liczby wypadkow).

Poprawa przepustowosci gtéwnych arterii jest jednym z kluczowych elementéw, ktére mogg zwiekszy¢
dynamike rozwoju zaréwno regionéw, jak i catego kraju poprzez tatwiejszy, szybszy i tanszy przeptyw
towaréw oraz ustug.

Tab. 2. Obwodnice przewidziane do realizacji na obszarze wojewédztwa pomorskiego

Nr drogi Nazwa inwestycji Lokalizacja Dtugos¢

Lista zadan inwestycyjnych realizowanych w ramach Programu

25 Budowa obwodnicy Brzezia powiat cztuchowski 4.6
22/25 | Budowa obwodnicy Cztuchowa powiat cztuchowski 20,0
21 Budowa obwodnicy Stupska i Kobylnicy powiat stupski 9,0
22 Budowa potudniowej obwodnicy Starogardu Gdanskiego powiat starogardzki 16,0
55 Budowa obwodnicy Sztumu powiat sztumski 6,0

Lista zadan inwestycyjnych mozliwych do realizacji w ramach Programu (rezerwowa)

55 Budowa obwodnicy Kwidzyna powiat kwidzynski -
55 Budowa obwodnicy Gardei powiat kwidzynski -
22 Budowa obwodnicy Czerska powiat chojnicki -
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1.3.2. Infrastruktura transportu kolejowego

Krajowy Program Kolejowy do 2023 roku

Dokument? ustanawia ramy finansowe oraz warunki realizacji zamierzen pafnstwa w zakresie inwestycji
kolejowych przewidywanych do wykonania do 2023 roku. W KPK wskazano, ze w pierwszej kolejnosci
konieczne jest podejmowanie dziatart majacych na celu usuniecie zalegtosci w rozbudowie, modernizacji
i rewitalizacji infrastruktury kolejowej oraz potaczenie infrastrukturalne najwazniejszych o$rodkéw
wzrostu z obszarami o nizszej dynamice rozwoju i wigczenie ich w sie¢ transportu europejskiego (TEN- T).
Celem gtéwnym KPK jest wzmocnienie roli transportu kolejowego w zintegrowanym systemie
transportowym kraju poprzez stworzenie spojnej i nowoczesnej sieci linii kolejowych.

Przyjety cel gtéwny jest realizowany w ramach 3 celéw szczegétowych:
Cel 1. Wzmocnienie efektywnosci transportu kolejowego;

Cel 2. Zwiekszenie bezpieczenstwa funkcjonowania transportu kolejowego;
Cel 3. Poprawe jakosci w przewozach pasazerskich i towarowych.

Realizacja przyjetego uktadu celéw ma wptyngé na podniesienie parametréw sieci przez zarzadce
publicznej infrastruktury kolejowej - PLK S.A., w taki sposéb, aby zaspokoi¢ potrzeby pasazeréw oraz
przewoznikéw, a takze nadawcéw i odbiorcow towaréw przewozonych z wykorzystaniem transportu
kolejowego. Doprowadzi takze do skrocenia czaséw przejazdéw, podniesienia bezpieczenstwa
transportu kolejowego, komfortu podrdézy oraz likwidacji barier utrudniajgcych przewéz tadunkoéw.

Tab. 3. Inwestycje w zakresie linii kolejowych planowane na obszarze wojewddztwa pomorskiego w KPK26,

Inwestycje ponadregionalne
P Poprawa dostepu kolejowego do portu morskiego w Gdyni przebudowa
P Poprawa infrastruktury kolejowego dostepu do portu Gdarsk przebudowa
Modernizacja linii kolejowej E 65/C-E 65 na odcinku Warszawa - Gdynia w
9 P zakresie warstwy nadrzednej LCS, ERTMS/ETCS/ GSM-R, DSAT oraz zasilania przebudowa
uktadu trakcyjnego - Faza ll *
226 p Projt.akt poprawy dostepu kolejowego do Portu Gdansk (most + dwutorowa linia przebudowa
kolejowa) - Faza Il *
202 P Prace na linii kolejowej nr 202 na odcinku Gdynia Chylonia - Stupsk rozbudowa
131 | R, CPK | Prace na linii kolejowej C-E 65 na odcinku Bydgoszcz - Tczew przebudowa
201 P Prace na alternatywnym ciagu transportowym Bydgoszcz - Tréjmiasto - etap Il rozbudowa
201 p Ei\éﬁ:::;?:iaj ggjr:ei;nliizn:?icj;oi}/éw;os:izecr)slkiego korytarza kolejowego” na odcinku przebudowa
213 p Eslvvejl(t:i\lllzﬁﬁjjzlgo::;glz_agzltzw. Helskiego korytarza kolejowego" - linii przebudowa
Inwestycje regionalne
405 P Rewitalizacja linii kolejowej nr 405 odcinek granica wojewddztwa - Stupsk - Ustka | przebudowa
207 P Rewitalizacja linii kolejowej nr 207 odcinek granica wojewoédztwa - Malbork przebudowa
229 P Rewitalizacja linii kolejowej nr 229 odcinek Lebork - teba przebudowa

25 Uchwata nr 162/2015 Rady Ministréw z dnia 15 wrzes$nia 2015 r. w sprawie ustanowienia Krajowego Programu Kolejowego do 2023
roku, zaktualizowany uchwatg nr 144/2016 Rady Ministréow z dnia 23 listopada 2016 r., uchwata nr 186/2017 Rady Ministréow z dnia
4 grudnia 2017 r., uchwatg nr 181/2018 Rady Ministréw z dnia 6 grudnia 2018 r., uchwata nr 181/2018 Rady Ministréw z dnia 6 grudnia
2018 r., uchwata nr 17/2019 Rady Ministréow z dnia 19 lutego 2019 r., uchwata nr 110/2019 Rady Ministréw z dnia 17 wrzesnia 2019 r.
26 Uwzgledniono jedynie projekty objete finansowaniem w ramach perspektyw finansowych 2014-2020.
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Rodzaj

Nr linii | Lista Nazwa inwestycji . o
inwestycji
229 p Rewitalizacja linii kolejowej nr 229 Pruszcz Gdanski - £eba, odcinek Glincz - przebudowa
Kartuzy
Utworzenie transportowych weztéw integrujacych na terenie Chojnicko-
P Cztuchowskiego Miejskiego Obszaru Funkcjonalnego przebudowa
211/2 Rewitalizacja linii kolejowych nr 211 odcinek Lipusz - Koscierzyna i nr 212
R . . A przebudowa
12 odcinek Lipusz - Bytéw
229 P Rewitalizacja odcinka linii kolejowej nr 229 Kartuzy - Sierakowice przebudowa
Rewitalizacja i elektryfikacja linii kolejowej nr 229 na odcinku Lebork - Nowa Wie$
przebudowa
Leborska
Witaczenie pétnocnych dzielnic Gdyni i Gminy Kosakowo w system kolei budowa
aglomeracyjnej

*Inwestycje zrealizowane

PKP Polskie Linie Kolejowe S.A. - Zamierzenia inwestycyjne na lata 2021-2030 z perspektywa do
2040 roku

Dokument jest jeszcze w trakcie opracowania. Celem niniejszego dokumentu jest okreslenie projektéw
inwestycyjnych przewidzianych do realizacji przez PKP PLK S.A. w perspektywie do 2040 roku.
Zamierzenia obejmujg projekty o réznym charakterze tj.: budowe, modernizacje i odnowienie
infrastruktury kolejowej. Dokument bedzie stanowit baze, na podstawie ktérej stworzony zostanie
program wieloletni w zakresie przygotowania i realizacji inwestycji dotyczacy infrastruktury kolejowej
zarzadzane przez PKP Polskie Linie Kolejowe S.A. w perspektywie 2021-2027 (kontynuacji obecnie
obowiazujacego KPK). Dokument ten nie zastepuje ani nie wyznacza celéw sprzecznych z KPK, natomiast
okresla projekty, ktérych realizacja bezposrednio wpisuje sie w osiggniecie zamiaréw panstwa w zakresie
poprawy dostepu do infrastruktury kolejowej. Zamierzenia nie sg programem wieloletnim w rozumieniu
przepisu art. 136 ustawy o finansach publicznych oraz art. 38c ust. 1. ustawy o transporcie kolejowym,
tak jak ma to miejsce w przypadku KPK. Lista projektéw przedstawionych w roboczej wersji dokumentu,
realizowanych na obszarze wojewddztwa pomorskiego, przedstawiona zostata w tabeli 4.

Tab. 4. Inwestycje w zakresie linii kolejowych planowane na obszarze wojewddztwa pomorskiego w zamierzeniach
inwestycyjnych PKP PLK na lata 2021-2030 z perspektywa do 2040 roku.

Nr Siec¢ Rodzaj

Nazwa inwestycji

linii TEN-T inwestycji
Inwestycje ponadregionalne
201 K Prace na alternatywnym ciggu transportowym Bydgoszcz - Tréjmiasto - etap Il rozbudowa
202 K Prace na linii kolejowej nr 202 na odcinku Gdynia Chylonia - Stupsk - etap Il rozbudowa
203 K Prace na linii kolejowej nr 203 na odcinku Tczew - Czersk rozbudowa
204 B Prace na linii kolejowe]j nr 204 na odcinku Malbork - Braniewo - (granica panstwa) | rozbudowa
CE 65 B Prace w ciggu C-E 65 na odcinku Zdunska Wola - Inowroctaw - Tczew LCS Tczew | przebudowa
Prace na linii kolejowej nr 203/210 na odcinku Czersk - Wierzchowo
203 - . budowa
Cztuchowskie
Prace na linii kolejowej nr 203 na odcinku Tczew - Wierzchowo Cztuchowskie:
203 - przebudowa
etap I
202 K Prace r‘1a ciggu transportovxfym Trojmiasto - Szczecin etap I: linia kolejowa nr 202 budowa
na odcinku Stupsk - Koszalin
) B ZW|e,ksz'en|e przepustowosci ciggu Tczew - Gdynia etap |: Tczew - Pruszcz rozbudowa
Gdanski
) B (Zg\gl;ilgzenle przepustowosci ciggu Tczew - Gdynia etap II: Pruszcz Gdanski - rozbudowa
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Nr A Nazwa inwestycji R ]
lini  TEN-T s inwestycji
- B Zwiekszenie przepustowosci ciggu Tczew - Gdynia etap lll: pozostate prace rozbudowa
- - Budowa facznicy pomiedzy liniami kolejowymi nr 9 i 204 budowa
Stworzenie nowego szybkiego ciggu pomiedzy Olsztynem - Elblagiem -
- - P L . . budowa
Tréjmiastem, z uwzglednieniem obstugi Elblaga Zdroju
203 - Prace na linii kolejowej nr 203 na odcinku Wierzchowo Cztuchowskie- Pita rozbudowa
208 - Prace na linii kolejowej nr 208 na odcinku Wierzchucin - Chojnice rozbudowa
281 - Prace na linii kolejowej nr 281 na odcinku Gniezno - Chojnice rozbudowa
Inwestycje regionalne
Rewitalizacja linii kolejowej nr 229 na odcinku Kartuzy - Sierakowice wraz z
229 - - przebudowa
ewentualng elektryfikacja
213 - Poprawa przepustowosci na linii nr 213 Reda - Hel przebudowa
299 ) Rewitalizacja i elektryfikacja linii kolejowej nr 229 na odcinku Lebork - Nowa Wie$ rozbudowa
Leborska
211, ) Rewitalizacja linii kolejowej nr 211 odcinek Lipusz - Koscierzyna i linii kolejowej nr rzebudowa
212 212 odcinek Lipusz - Bytow P
) ) Witaczenie pétnocnych dzielnic Gdyni i Gminy Kosakowo w system kolei budowa
aglomeracyjnej
229 - Prace na linii kolejowej nr 229 Nowa Wie$ Leborska - teba przebudowa
210 - Rewitalizacja linii kolejowej nr 210 Cztuchéw - Chojnice przebudowa
Rewitalizacja linii kolejowej nr 229 Kartuzy - Sierakowice - Lebork wraz z
229 elektryfikacja - Etap Il - odcinek Sierakowice - Lebork przebudowa
) ) Budowa nowych i modernizacja istniejgcych przystankéw kolejowych na obszarze budowa
Woj. pom.
Rozwadj linii aglomeracyjnych na obszarze Tréjmiasta - odbudowa linii Wejherowo
230 - - Gora przebudowa
Pomorska - Garczegorze, wraz z elektryfikacja
Rozwdj linii aglomeracyjnych na obszarze Tréjmiasta - budowa linii Gdynia-
- - . - budowa
Wiczlino - Bojano
256 - Odbudowa linii kolejowej nr 256 Szymankowo - Nowy Dwér Gdanski przebudowa
229 ) Rozvtléj‘linii aglomeracyjnych na obszarze Tréjmiasta - rewitalizacja linii Pruszcz przebudowa
Gdanski - Stara Pita
Modernizacja linii kolejowych nr 215, 743, 744 na odcinku Lipowa Tucholska -
215 - przebudowa
Szlachta - Czersk - Bak
208 - Modernizacja linii kolejowej nr 208 na odcinku gr. wojewdédztwa - Chojnice przebudowa
203 i Rewitalizecja i e'lekt’ryfikacja linii !<9Iejowej nr 203 na odcinku Chojnice - Pita na przebudowa
odc. granica wojewddztwa - Chojnice
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Rys. 4. Planowane inwestycje krajowe w zakresie infrastruktury kolejowej.

Zrédto: Pomorskie Biuro Planowania Regionalnego, na podstawie dokumentow krajowych.
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1.3.3. Infrastruktura transportu wodnego morskiego

Program rozwoju polskich portéw morskich do 2030 roku

Program?’ jest dokumentem o charakterze operacyjno-wdrozeniowym, realizujgcym cele Strategii na
rzecz Odpowiedzialnego Rozwoju do roku 2020 (z perspektywq do 2030 r.) oraz w Strategii Rozwoju
Transportu do 2020 r. (z perspektywq do 2030 r.) w odniesieniu do problematyki rozwoju portéw morskich.
Zakres Programu obejmuje cztery porty morskie o podstawowym znaczeniu dla gospodarki narodowej
oraz pozostate porty i przystanie morskie, stanowiace bieguny wzrostu dla ich regionalnego i lokalnego
otoczenia.

Celem gtéwnym Programu jest trwate umocnienie polskich portéw morskich jako lideréw wsréd portow
morskich basenu Morza Battyckiego, petnigcych role kluczowych weztéw globalnych tancuchéw dostaw
dla Europy Srodkowo-Wschodniej, oraz zwiekszenie ich udziatu w rozwoju kraju. Dla uszczegétowienia
a zarazem wsparcia realizacji celu gtébwnego Programu, sformutowano nastepujace cele szczegétowe,
ktére maja charakter zaréwno gospodarczy, jak i pozagospodarczy:

Cel 1. Dostosowanie oferty ustugowej portéw morskich do zmieniajacych sie potrzeb rynkowych, w ramach
ktérego przewidziano realizacje 2 priorytetéw:

Priorytet 1. Rozwdj infrastruktury portowej oraz infrastruktury zapewniajqcej dostep do portéw od strony
morza oraz jej dostosowanie do zmieniajqgcej sie struktury tadunkowej i rozwoju pozostatych
funkcji gospodarczych,

Priorytet 2. Integracja portéw z innymi uczestnikami taAncuchdéw transportowych poprzez rozwdj
infrastruktury dostepu do portéw morskich od strony Igdu.

Cel 2. Stworzenie bezpiecznego oraz przyjaznego dla srodowiska systemu portowego; w ramach ktérego
przewidziano realizacje 3 priorytetéw:

Priorytet 3. Digitalizacja polskich portéw morskich,
Priorytet 4. Zapewnienie bezpieczenstwa uczestnikéw ruchu portowego,
Priorytet 5. Uwzglednienie w dziatalnosci portowej przepiséw i standardéw srodowiskowych.

Planowane w ramach Programu inwestycje wynikajg wprost ze Strategii Zréwnowazonego Rozwoju
Transportu do 2030 roku. W jego ramach wyznaczono przede wszystkim budowe Portu Centralnego
w Gdansku oraz Portu Zewnetrznego w Gdyni.

Tab. 5. Inwestycje w zakresie infrastruktury transportu morskiego planowane na obszarze wojewddztwa
pomorskiego.

Nazwa inwestycji Czas realizacji
1 Budowa Portu Centralnego w Gdarisku etap | 2029
2 Budowa Portu Zewnetrznego w Porcie Gdynia 2028

Budowa dodatkowego mostu kolejowego nad Martwa Wista i dodatkowych
3 toréw na liniach kolejowych nr 226 oraz nr 9 (odcinek Zajaczkowo Tczewskie -
- Pruszcz Gdanski)

4 Budowa wysokoprzepustowego dostepu drogowego z Portu Gdynia do )
wezta Morska (S7) - Droga Czerwona w Gdyni 28
5 Kanat Zeglugowy przez Mierzeje Wislang 2016-2023

27 Uchwata nr 100 Rady Ministréw w sprawie przyjecia programu pod nazwa ,Program rozwoju polskich portéw morskich do 2030 roku”.
28 Zgodnie z ustawq z dnia 19 lipca 2019 r. o zmianie ustawy o portach i przystaniach morskich oraz niektérych innych ustaw (Dz. U. 2019 poz.
1716), funkcje zarzadcy drég krajowych, w granicach miast na prawach powiatu, prowadzacych do portéw o podstawowym znaczeniu dla
gospodarki narodowej, moze petni¢ Generalny Dyrektor Drég Krajowych i Autostrad, a powierzenie funkcji zarzadcy drogi nastepuje
w trybie porozumienia z wtasciwym prezydentem miasta. Zapis ustawowy ma poprawic zarzadzanie inwestycjami zapewniajacymi dostep
drogowy do portdéw znajdujacych sie w sieci bazowej TEN-T, w przypadku, gdy budowa infrastruktury dostepowej nie moze byc
zrealizowana w ramach potencjatu finansowego samorzadoéw.
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Rys. 5. Planowane inwestycje w zakresie rozwoju i dostepnosci do portéw morskich.

Zrédto: Pomorskie Biuro Planowania Regionalnego, na podstawie dokumentow krajowych.
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1.3.4. Infrastruktura transportu wodnego srédlagdowego

Zatozenia do planéw rozwoju srédladowych drég wodnych w Polsce na lata 2016-2020
z perspektywa do roku 2030

Zatozenia sa dokumentem strategicznym?’ w zakresie rozwoju wodnych drég $rédladowych. Zaktada on
rewitalizacje $rodlagdowych drég wodnych co ma przyczynic sie do wzrostu udziatu zeglugi srodladowej
w rynku ustug transportowych, a takze do wzrostu konkurencyjnosci portéw morskich ujscia Odry
i Wisty. Zaplanowane dziatania majg wptyna¢ na poprawe warunkéw funkcjonowania zeglugi
pasazerskiej oraz turystyczno-rekreacyjnej oraz bezpieczenstwa powodziowego. Mozliwos$¢ aktywizacji
dziatalnosci zeglugi srodladowej w Polsce uzalezniona jest od poprawy parametrow eksploatacyjnych
drég wodnych. Aby polskie $rédladowe drogi wodne kategorii E spetniaty wymagania szlakow
zeglugowych o znaczeniu miedzynarodowym, muszg zostac podjete dziatania inwestycyjne.

Gtéwnym celem Zatozen jest budowa lub zmodernizowanie do parametréw co najmniej IV klasy
zeglownosci oraz spetnienie wymogow infrastruktury transportu wodnego srédlgdowego dla sieci TEN-
T.

Cel ten jest podzielony na 4 priorytety obejmujace ogétem jedenascie zadan, sposrdod ktérych dla
wojewodztwa pomorskiego znaczenie maja:

Priorytet 2. Droga wodna rzeki Wisty - uzyskanie znacznej poprawy warunkéw nawigacyjnych;

Priorytet 3. Potqczenie Odra - Wista - Zalew Wislany i Warszawa - Brzes¢ - rozbudowa drég wodnych E-70
i E-40;

Priorytet 4. Rozwdj partnerstwa i wspétpracy na rzecz srédlgdowych drég wodnych.

Na poziomie krajowym, planowane inwestycje beda ukierunkowane na dziatania zmierzajace do

uzyskania miedzynarodowych klas zeglownosci na wymienionych w Porozumieniu AGN drogach
wodnych o znaczeniu miedzynarodowym, w tym Drogi Wodnej Dolnej Wisty.

Tab. 6. Inwestycje w zakresie infrastruktury transportu wodnego srédladowego planowane na obszarze
wojewddztwa pomorskiego.

L.p. Nazwa inwestycji ‘ Czas realizacji
Przygotowanie do modernizacji miedzynarodowej drogi wodnej
1 2021-2
Odra - Wista - Zalew Wislany (E-70). 0 030
2 Wdr.ozenle systemu ustug informacji rzecznej River Information 2021-2030
Services (RIS)
3 Budowa kaskady Wisty od Warszawy do Gdariska (E-40). 2021-2030

29 Uchwata nr 79 Rady Ministréw z dnia 14 czerwca 2016 r. w sprawie przyjecia Zatozen do planéw rozwoju $rodladowych drég wodnych
w Polsce na lata 2016-2020 z perspektywa do roku 2030.
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Rys. 6. Planowane inwestycje w zakresie infrastruktury wodnego transportu srédlagdowego.
Zrédto: Pomorskie Biuro Planowania Regionalnego, na podstawie dokumentow krajowych.
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1.3.5. Infrastruktura transportu lotniczego

Koncepcja przygotowania i realizacji inwestycji Port Solidarnosc¢ - Centralny Port Komunikacyjny dla
Rzeczypospolitej Polskiej (CPK)

Prognozowany dynamiczny wzrost ruchu lotniczego, wyczerpujaca sie przepustowosé Portu Lotniczego
im. Chopina w Warszawie oraz dtugi proces inwestycyjny zwigzany z budowga sktadnikéw infrastruktury
lotniskowej, wptynety na potrzebe poszukiwania lokalizacji dla nowego lotniska centralnego. Podstawg
planistyczng dziatan zwigzanych z realizacja Centralnego Portu Komunikacyjnego jest Koncepcja
przygotowania i realizacji inwestycji Port Solidarnos¢ - Centralny Port Komunikacyjny dla Rzeczypospolitej
Polskiej®C. Sposéb realizacji inwestycji zostat okreslony w ustawie z dnia 10 maja 2018 r. o Centralnym
Porcie Komunikacyjnym (Dz.U. z 2018 r. poz. 1089 z p6zn.zm.). Lokalizacja samej nowej infrastruktury
lotniczej nie dotyczy wojewddztwa pomorskiego, jednak elementy komponentu kolejowego beda
zlokalizowane na jego obszarze. Koncepcja CPK w zakresie transportu kolejowego przewiduje realizacje
wezta kolejowego dla przewozéw pasazerskich wraz ze zintegrowanym z terminalem lotniczym dworcem
kolejowym. Planowana stacja kolejowa ma zapewnia¢ nie tylko dowdéz do samego portu lotniczego, ale
rowniez stanowi¢ punkt przesiadkowy w realizacji podrézy na terenie Polski z wykorzystaniem
transportu kolejowego. Planowany wezet kolejowy ma zapewniaé¢ odpowiednig integracje i powigzania
sieciowe miedzy istniejacymi liniami kolejowymi, w szczegélnosci CMK oraz projektowana linia KDP
Warszawa - £6dz - Wroctaw/Poznan (tzw. ,Y”), CMK i CMK Pétnoc (przedtuzenie do Gdanska).

Jednym ze s$rodkéw osiggniecia zatozonych w Koncepcji CPK czaséw dojazdu do poszczegdlnych
osrodkéw byto przyjecie dla nowo budowanych linii zasadniczo predkosci maksymalnej 250 km/h. Na
najbardziej obcigzonych ciagach zatozono uksztattowanie korytarzy dopuszczajacych trasowanie linii,
umozliwiajacych potencjalnie podniesienie predkosci do 350 km/h celem dalszego zwiekszenia
konkurencyjnosci transportu kolejowego. Natomiast w przypadku odcinkéw o niewielkiej dtugosci lub
potozonych na obszarach o znacznym zréznicowaniu uksztattowaniu terenu badz intensywnie
zagospodarowanych, rozpatrywano predkos$ci maksymalne rzedu 200 km/h lub nizsze.

Na nowych liniach kolejowych przewiduje sie zaréwno uruchomienie przewozéw pasazerskich
o charakterze uzytecznosci publicznej, jak réwniez pociggdw na zasadach komercyjnych w trybie
wolnego dostepu (,0pen access”).

W celu poprawy dostepnosci transportowej do osrodkdw o znaczeniu regionalnym i lokalnym przyjeto,
ze budowane nowe linie bedg wykorzystywane nie tylko przez relacje dalekobiezne, ale takze powigzane
Z nimi potaczenia kolejowe o charakterze regionalnym, a w zwigzku z tym z wieksza liczba postojow.
Ponadto zatozono, ze przy stacjach mogg zosta¢ wybudowane centra przesiadkowe. Dzieki temu po
zakonczeniu realizacji przedmiotowych inwestycji nastapi poprawa dostepnosci transportowe] takze
miejscowosci potozonych w sasiedztwie osrodkdéw majacych bezposrednie potaczenie z weztem CPK.
Dotyczy¢ to bedzie zarowno dojazdu do tego wezta (z lub bez przesiadki), ale takze przejazdéw w innych
relacjach, w ktorych pociagi beda kursowaty z wykorzystaniem nowych linii. Dodatkowo na wiekszosci
odcinkéw za zasadne uznano uwzglednienie mozliwosci ich wykorzystania przez kolejowy transport
towarowy.

Tab. 7. Inwestycje projektu Centralny Port Komunikacyjny w zakresie komponentu kolejowego planowane na
obszarze wojewodztwa pomorskiego.

Nazwa inwestycji Czas realizacji

Nowa linia kolejowa nr 5 (Cigg nr 1 CPK - Kotobrzeg/Koszalin/Stupsk/Gdansk),

1 odcinek Centralny Port Komunikacyjny - Ptock - Grudziagdz - Gdansk (od 2021-2030
Grudziagdza do Gdanska odcinkiem przebiegajagcym prawym brzegiem Wisty),

2 Nowa linia kolejowa relacji Gdansk - Nowy Dwér Gdanski - Elblag 2021-2030

30 przyjety uchwata Nr 173/2017 Rady Ministréw z dnia 7 listopada 2017 r.
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1.3.6. Infrastruktura transportu intermodalnego

Kierunki Rozwoju Transportu Intermodalnego do 2030 r. z perspektywa do roku 2040

Celem dokumentu jest identyfikacja dziatan zmierzajgcych do rozwoju transportu intermodalnego
i uwzglednianie potrzeb w tym zakresie w ramach przysztego dofinansowania w perspektywie finansowej
UE 2021-2027.

Transport intermodalny wpisuje sie w realizacje idei zréwnowazonego rozwoju europejskiego systemu
transportowego, ukierunkowanego na =zastosowanie przyjaznych dla $rodowiska rozwigzan
transportowych, w tym przewozéw kolejowych. Jest to mozliwe dzieki wykorzystaniu zalet transportu
kolejowego m.in mozliwosci przewozow duzej masy tadunkéw na dalekie odlegtosci i niskiej emisyjnosci.
W celu rozwoju kolejowych przewozéw intermodalnych niezbedne jest zapewnienie odpowiednich
iloSciowych i jako$ciowych parametréw tego systemu transportu: punktowej i liniowej infrastruktury
transportowej, urzadzen do przetadunku, intermodalnych jednostek tadunkowych, srodkéw transportu,
a takze infrastruktury informatycznej i telematycznej.

Celem gtéwnym Programu jest stworzenie optymalnych warunkéw dla integracji miedzygateziowej
w polskim systemie transportowym i zwiekszenia wykorzystania transportu kolejowego w przewozach
intermodalnych. Dla uszczegétowienia a zarazem wsparcia realizacji celu gtéwnego Programu,
sformutowano nastepujgce cele szczegétowe, ktére maja charakter zaréwno gospodarczy, jak
i pozagospodarczy:

Cel 1. Powstanie kompleksowych projektéw wykorzystania transportu intermodalnego w tancuchach dostaw;
Cel 2. Poprawa konkurencyjnosci transportu intermodalnego;
Cel 3. Cyfryzacja transportu intermodalnego.

Wszystkie te cele sg ze sobg powigzane i przenikaja sie, realizacja jednego z nich ma wptyw na pozostate.
Dopiero ich petne wdrozenie umozliwi osiggniecie celu gtéwnego. Niezbedne s3 inwestycje
w infrastrukture czy tabor, ale rownie istotne jest promowanie wykorzystania transportu kolejowego na
jak najdtuzszych odlegtos$ciach przewozu, a dopiero na etapie dostarczania towaréw do bezposredniego
odbiorcy wykorzystanie transportu drogowego. Do tego potrzebne sg zmiany legislacyjne, ale takze
organizacyjne, aby zacheca¢ przedsiebiorcéw do zamiany srodka transportu z drég na koleje.

Tab. 8. Dziatania w zakresie infrastruktury transportu intermodalnego planowane na obszarze wojewddztwa
pomorskiego.

L.p. Nazwa inwestycji Czas realizacji
1 Wsparcie rozbudovyy i modernizacji sieci kolejowej ze szczegélnym uwzglednieniem 2020-2030
potrzeb transportu intermodalnego
2 Wsparcie dziatan poprawiajgcych dostep transportem kolejowym do portéw morskich 2020-2030
3 V.Vsparc,le d2|:f1+an poprawiajacych dostep do terminali intermodalnych (OIU) od strony 2020-2030
sieci drég krajowych.
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1.3.7. Infrastruktura transportu przyjazna srodowisku

Krajowe Ramy Polityki Rozwoju Infrastruktury Paliw Alternatywnych

Paliwami alternatywnymi w rozumieniu Dyrektywy Parlamentu Europejskiego i Rady 2014/94/UE
w sprawie rozwoju infrastruktury paliw alternatywnych3! s3 paliwa lub Zrédta energii, ktére stuzg,
przynajmniej cze$ciowo, jako substytut dla pochodzacych z surowej ropy naftowej zrédet energii
w transporcie i ktére moga potencjalnie przyczyni¢ sie do zmniejszenia uzaleznienia panstw
cztonkowskich UE od importu ropy naftowej oraz do wzrostu neutralnosci klimatycznej transportu
i poprawy ekologicznosci tego sektora. Obejmujg one m.in.: energie elektryczng, wodér, biopaliwa, paliwa
syntetyczne i parafinowe, gaz ziemny (w tym biometan) w postaci sprezonego gazu ziemnego CNG
i skroplonego gazu ziemnego LNG, gaz ptynny LPG.

Zgodnie z prognozami energetycznymi zapotrzebowanie na paliwa w Polsce bedzie w najblizszych latach
rosto, co oznacza, ze rozwéj zastosowania paliw alternatywnych w transporcie bedzie miat wptyw
zarébwno na obnizenie poziomu uzaleznienia Polski od importu ropy naftowej, jak tez ograniczenie
szkodliwosci sektora transportowego dla Srodowiska naturalnego w Polsce. Biorac pod uwage powyzsze,
rozwéj rynku paliw alternatywnych, niezaleznie od technologii, nalezy ocenié¢ jako pozadany. Zgodnie
z zapisami dyrektywy 2014/94/UE panstwa cztonkowskie UE sg zobowigzane do rozmieszczenia
infrastruktury paliw alternatywnych we wskazanych terminach:

— punktéw tadowania pojazdéow elektrycznych do 31 grudnia 2020 r.,

— stacje tankowania CNG w aglomeracjach do 31 grudnia 2020 .,

— stacje tankowania CNG/LNG w drogowej sieci bazowej TEN-T do 31 grudnia 2025 .,
— tadowania statkow energia elektryczng do 31 grudnia 2025 r.,

— tankowania LNG w portach morskich i sréodlagdowych do 31 grudnia 2025 .

Krajowe Ramy Polityki sg kluczowym dokumentem strategicznym?®2, powstatym w celu wsparcia rozwoju
rynku i infrastruktury paliw alternatywnych, w tym energii elektrycznej, gazu ziemnego w postaci CNG
i LNG oraz wodoru, stosowanych w transporcie drogowym i wodnym. Krajowe ramy wyznaczyty cele
ilosciowe w zakresie budowy punktéw tadowania o normalnej mocy i duzej mocy, punktéw tankowania
CNG i LNG oraz dotyczace floty pojazdéw. Zgodnie z nimi, do konca 2020 roku w 32 wybranych
aglomeracjach w Polsce, w tym w Gdansku i Gdyni, ma by¢ rozmieszczonych:

— 6.000 punktow tadowania o normalnej mocy,
— 400 punktéw tadowania o duzej mocy,
— 70 punktéw tankowania gazu ziemnego CNG.

Natomiast do roku 2025 ma zostac rozwinieta infrastruktura paliw alternatywnych na sieciach TEN-T.
Planuje sie:

— budowe i rozmieszczenie 14 publicznie dostepnych punktéw tankowania LNG,

— budowe i rozmieszczenie 32 publicznie dostepnych punktéw tankowania CNG.

31z dnia 22 pazdziernika 2014 r.
32 Przyjetym uchwata Rady Ministréw z dnia 29 marca 2017 roku.
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1.4. Uwarunkowania prawne

Ustawa o publicznym transporcie zbiorowym33

Zgodnie z zapisami ustawy, jednostki samorzadu terytorialnego wystepuja nie tylko w roli organizatora,
ale przede wszystkim regulatora transportu pasazerskiego decydujac o:

— strukturach organizacyjnych stuzacych do wykonywania funkcji regulacyjnych,

— instrumentach wykorzystywanych w realizacji funkcji regulacyjnych,

— posiadaniu wtasnych operatoréw i ich formach organizacyjno-prawnych,

— zakresie i sposobie zatrudniania operatoréw do realizacji zadan przewozowych na wtasne zlecenie,

— uprawnieniach do przejazdéw ulgowych przyznawanych we witasnym zakresie w uzupetnieniu
uprawnien ustawowych,

— finansowaniu dziatalnoéci poszczegélnych rodzajow transportu w dostosowaniu do sposobu
zatrudniania operatoréw,

— stopniu koncentracji popytu w czasie przez réznicowanie godzin rozpoczynania réznych form
aktywnosci zaleznych od administracji samorzadowe;.

Do zadan organizatora nalezy planowanie rozwoju transportu, organizowanie publicznego transportu
zbiorowego oraz zarzadzanie publicznym transportem zbiorowym. Mozliwos$é wspoétdziatania pomiedzy
organizatorami transportu determinowana jest przez przepisy prawa, ktére okreslajg zadania wtasne
jednostek samorzadu terytorialnego réznego szczebla, mozliwos¢ przekazywania swoich zadan wtasnych
innym jednostkom samorzadu terytorialnego, formy wspétpracy tych jednostek oraz zasady organizacji
publicznego transportu zbiorowego.

Ustawa nie reguluje szczegotowo zasad koordynacji funkcjonowania transportu (dziatania réznych
organizatorow i operatorow) w wojewodztwie i obszarze metropolitalnym. W wojewddztwie pomorskim
kwestie te sg zawarte w planach zréwnowazonego rozwoju publicznego transportu zbiorowego
wojewddztwa, powiatéw i gmin, ale majg one charakter ogdlny i postulatywny. W celu zapewnienia
odpowiednich warunkéw funkcjonowania publicznego transportu zbiorowego, organizator jest
zobowigzany do okreslenia zasad:

— wyposazenia, utrzymania i korzystania z przystankéw, dworcéw, weztéw przesiadkowych, w tym
ewentualnych optat za korzystanie z tych przystankéw i dworcow,

— funkcjonowania zintegrowanego systemu taryfowo-biletowego,

— oznakowania $rodkéw transportu oraz generowania i przekazywania informacji dla pasazeréw,
— odptatnosci za przewdz wraz z optatami towarzyszacymi,

— dystrybucji biletow.

Obecnie trwaja prace nad kompleksowa nowelizacjg ustawy o publicznym transporcie zbiorowym.
Przedstawionych zostato kilka projektéw ustawy, jednak prace nad jej ostatecznym brzmieniem s3
w toku.

33 Ustawa uwzglednia rozwigzania rozporzadzenia (WE) nr 1370/2007 Parlamentu Europejskiego i Rady z dnia 23 pazdziernika 2007 r.
dotyczacego ustug publicznych w zakresie kolejowego i drogowego transportu pasazerskiego oraz uchylajacego rozporzadzenia Rady (EWG)
nr 1191/69 i (EWG) nr 1107/70 (Dz. Urz. UE L 315 2 03.12.2007, str. 1), zwanego dalej ,rozporzadzeniem (WE) nr 1370/2007.
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Potencjat ustawy o zwigzku metropolitalnym

W Polsce trwa proces tworzenia zwigzkéw metropolitalnych. Kilka obszaréw metropolitalnych, w tym
obszar metropolitalny w wojewddztwie pomorskim?®4, podjeto w tym kierunku inicjatywy legislacyjne,
majagc na uwadze dotychczasowe problemy rozwoju transportu w duzych, miejskich obszarach
funkcjonalnych. Zgodnie z propozycjami procedowanej ustawy zwiazek metropolitalny ma wykonywac
zadania publiczne w zakresie:

— ksztattowania tadu przestrzennego i polityki rozwoju obszaru zwigzku,
— organizacji i zarzadzania publicznym transportem zbiorowym,

— metropolitalnych przewozéw pasazerskich,

— organizowania, koordynowania rozwoju zrownowazonej mobilnosci,

— rozwoju sieci drég krajowych i wojewddzkich na obszarze zwigzku,

— adaptacji do zmian klimatu i ochrony $rodowiska.

W powyzszym zakresie, na podstawie upowaznienn ustawowych, zwigzek metropolitalny bedzie mégt
stanowié¢ na swoim obszarze akty prawa miejscowego. Waznym uwarunkowaniem proponowanych
regulacji jest przewidziany udziat zwigzku metropolitalnego we wptywach z podatku dochodowego od
0s6b fizycznych stanowigcych dochdd budzetu panstwa.

Wejscie w zycie ustawy o zwigzku metropolitalnym w wojewdédztwie pomorskim zwiekszy szanse na
powotanie metropolitalnego zarzadu transportu, co jest warunkiem skutecznej integracji zarzadzania,
aw jej ramach m.in. wprowadzenia jednego biletu waznego nie tylko w autobusach, tramwajach
i trolejbusach, ale rowniez w transporcie kolejowym. Integracja w réznych aspektach mogtaby by¢ na
mocy porozumien rozszerzana o inne jednostki samorzadu terytorialnego. W szczegélnosci dotyczy¢
powinno to samorzadu wojewddztwa jako organizatora przewozéw kolejowych na terenie metropolii
i catego wojewddztwa pomorskiego. W dalszym etapie mozliwe bytoby przekazanie organizacji
metropolitalnych przewozéw kolejowych do Zwigzku Metropolitalnego.

Metropolitalna polityka transportowa mogtaby tez w wiekszym stopniu sta¢ sie polityka mobilnosci
poprzez jej koordynacje z polityka parkingowa, rozwojem Inteligentnego Systemu Zarzadzania Ruchem
- TRISTAR oraz integracje z pozostatymi systemami umozliwiajgcymi przemieszczanie sie przy pomocy
wypozyczanych samochodéw, skuteréow, rowerdéw i hulajnég. Utatwiony bytby tez rozwdj
elektromobilnosci zaréwno w transporcie indywidualnym, jak i zbiorowym.

W scenariuszu pesymistycznym oznaczajgcym, ze Ustawa o zwigzku metropolitalnym w wojewédztwie
pomorskim zostanie odroczona, niezbedne jest poszukiwanie zastepczych form integracji, w pierwszej
kolejnosci transportu miejskiego w Gdansku, Gdyni, Tczewie i Wejherowie z aglomeracyjnymi
przewozami kolejowymi.

34 Uchwata Senatu Rzeczypospolitej Polskiej z dnia 10 wrzesnia 2020 r. w sprawie wniesienia do Sejmu projektu ustawy o zwigzku
metropolitalnym w wojewdédztwie pomorskim.
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1.5. Krajowe standardy planowania sieci transportowych

Wytyczne ksztattowania sieci drog. Cze$¢ 1: Wymagania podstawowe (WR-D-11-1) - Projekt

Wytyczne stanowig wzorce i standardy rekomendowane przez ministra wtasciwego ds. transportu.
Okreslajg one zasady planowania sieci drég publicznych, uwzgledniajace wspdtczesne uwarunkowania
w zakresie bezpieczenstwa ruchu drogowego, programowania zadan utrzymaniowych i rozwojowych
sieci drég publicznych, zwtaszcza drég zarzadzanych przez jednostki samorzadu terytorialnego. Gtéwnym
celem wytycznych jest ujednolicenie zasad ksztattowania struktury funkcjonalnej i technicznej sieci
drogowej na etapie planowania rozwoju sieci drogowej w dostosowaniu do rzeczywistych zachowan
uczestnikdéw ruchu drogowego i wspotczesnych kierunkéw przeksztatcania istniejgcych sieci drog. Do
celéw posrednich nalezy:

zapewnienie pozadanych warunkéw dostepnosci osrodkéw osadniczych réznej rangi i nieruchomosci
bedacych znaczacym generatorem ruchu,

— tworzenie warunkéw dla racjonalnego zarzadzania utrzymaniem i rozwojem sieci, w tym wskazywania
priorytetéw w dziataniach polegajacych na przebudowie, rozbudowie i remoncie istniejgcej drogi,

— integracja planowania struktury sieci podsysteméw ruchu drogowego (samochodowego, transportu
zbiorowego, rowerowego i pieszego).

Z punktu widzenia uzytkownika transportu zaleca sie dazenie do uzyskania pozadanego czasu
dostepnosci jednostek osadniczych.

Tab. 9. Pozadany maksymalny czas podrézy z obszaru mieszkaniowego do osrodkéw osadniczych.

Czas podrézy [min]

Typ osrodka -— o
Samochdd indywidualny Transport zbiorowy™

Osérodek podstawowy (OL) <20 <20
Osrodek $redni (OR) <30 <45
Osrodek duzy (OP) <60 <90

* czas z uwzglednieniem obstugi przystankowe;.

Tab. 10. Pozadany maksymalny czas podrézy pomiedzy osrodkami osadniczymi.

Czas podrézy [min]

Typ osrodka
Samochdd indywidualny Transport zbiorowy*
Osrodek podstawowy (OL) <25 <40
Osrodek $redni (OR) <45 <65
Osérodek duzy (OP) <120 <150

* czas z uwzglednieniem obstugi przystankowej.
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Wytyczne projektowania infrastruktury dla roweréw. Czes¢ 1: Planowanie tras dla roweréw (WR-D-
42-1)

Wytyczne stanowig wzorce i standardy rekomendowane przez ministra wtasciwego ds. Transportu.
Celem wytycznych jest ujednolicenie zasad planowania infrastruktury dla roweréw i utatwienie
wspotpracy planistéw i projektantéw z administracjg drogows i jednostkami samorzadu terytorialnego
odpowiedzialnymi za rozwdj infrastruktury dla roweréw na etapie planowania i przygotowywania
inwestycji. Zaleca sie, aby wytyczne byty stosowane przy wykonywaniu m. in.: opracowan studialnych
o charakterze strategicznym, np. strategii transportowych, studiéw koncepcyjnych zwigzanych
z przebudowa lub rozbudowa uktadu drogowego i koncepcji programowych dotyczacych infrastruktury
transportowej.

Wytyczne wprowadzajg klasyfikacje tras rowerowych. Ze wzgledu na petnione funkcje trasy dla roweréw
dzielg sie na:

— transportowe (T),
— rekreacyjno-turystyczne (RT),

— ruchu mieszanym, transportowym i rekreacyjno-turystycznym (TRT).

Planowanie kolejowej, regionalnej oferty przewozowej (UTK)

Zaleca sie, aby sie w ruchu aglomeracyjnym wokét najwiekszych o$rodkéw miejskich potaczenia
kolejowe byty uruchamiane nie rzadziej niz co 30 minut. Ewentualne obnizenie czestotliwosci do 60
minut moze nastepowaé w godzinach wieczornych i w weekendy, kiedy podrézuje mniej oséb. W ruchu
regionalnym optymalna oferta przewozowa powinna zaktada¢ kursowanie pociggéw co godzine
W szczycie przewozowym i nie rzadziej niz co dwie godziny w pozostatych porach dnia. W tym segmencie
przewozéw sytuacja jest jednak bardziej skomplikowana. Inaczej musi wygladaé rozktad jazdy na trasach
taczacych kilkunastotysieczne regionalne os$rodki miejskie, a inaczej na liniach prowadzacych przez
tereny stabo zaludnione. W tym drugim przypadku dwugodzinna czestotliwo$¢ kursowania moze okazac
sie wystarczajaca. Niezaleznie od trasy liczba par pociggdw regionalnych nie powinna by¢ jednak nizsza
niz w ciaggu doby (w szczegdlnych przypadkach 6).

Korzystne jest przyjecie rownoodstepowego rozktadu jazdy, zgodnie z ktérym pociagi beda odjezdzaty
o tej samej porze - np. zawsze 20 minut po kazdej godzinie w szczycie przewozowym i 20 minut po
godzinach nieparzystych w pozostatych porach dnia i w weekendy. Utatwia to planowanie
skomunikowan oraz zapamietywanie rozktadu jazdy przez lokalng spotecznosc.

Krajowy Model Transportowy

Krajowy Model Transportowy (KMT) opracowany przez CUPT (Centrum Unijnych Projektéw
Transportowych) jest wktadem do planowania i oceny projektow na poziomie krajowym. Uwzglednia
scenariusze bazowe dla lat 2015 i 2020 oraz prognozy dla roku 2030. Moze by¢ wykorzystany jako
narzedzie referencyjne i zaséb stanowiace wktad do regionalnych planéw transportowych w celu
uzyskania spdjnosci poszczegélnych elementéw modelu regionalnego o charakterze zewnetrznym
w stosunku do wojewoddztwa jak rowniez przygotowania bazowego modelu transportowego wewnatrz
wojewddztwa, ktére mozna dalej uszczegdtowié wedle potrzeb regionalnego planu transportowego.
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1.6. Innowacje w transporcie

Innowacje w transporcie koncentruja sie gtéwnie na mozliwosciach wykorzystania paliw alternatywnych
oraz na szeroko pojetej cyfryzacji i automatyzacji. Potrzeba wykorzystania paliw alternatywnych wynika
z koniecznosci ograniczenia emisji CO2 oraz obnizenia kosztéw transportu®. Jako paliwa alternatywne
rozumie sie energie elektryczna, wodor, biopaliwa, paliwa syntetyczne i parafinowe, gaz ziemny (w tym
biometan) w postaci sprezonego gazu ziemnego CNG i skroplonego gazu ziemnego LNG, gaz ptynny LPG.

Elektromobilnos¢

Plan rozwoju elektromobilnosci podzielono na 3 etapy, z ktérych pierwszy etap jest etapem
przygotowawczym, drugi wdrozeniowym, za$ trzeci etap rozwojowym. W zakresie rozwoju
elektromobilnosci do 2025 roku zaktada sie m.in.:

wprowadzenie tematyki zréwnowazonego korzystania z transportu do podstawy programowej
edukacji szkolnej i wczesnoszkolnej,

— zoptymalizowanie potencjalnych lokalizacji stacji tadowania pod katem oczekiwan konsumenta
i mozliwosci sieci,

— budowe wspdlnej infrastruktury zasilania pojazdéw elektrycznych i napedzanych gazem ziemnym
w wybranych aglomeracjach,

— wzrost popularnosci systemoéw car-sharingu,

— zwiekszenie zainteresowania samorzadow transportem elektrycznym,

— wzrost popularnosci pojazdéw elektrycznych w gospodarstwach domowych i w transporcie
publicznym prowadzacy do wykreowania mody na ekologiczny transport, a tym samym stymulacje
popytuy,

— wprowadzenie ograniczen dla pojazdéw spalinowych;

— wykorzystanie pojazdéw elektrycznych jako floty administracji publiczne;j.

Cyfryzacja

Cyfryzacja i automatyzacja transportu to $wiatowe trendy, ktéorym musi sprostac¢ réwniez polski system
transportowy. Nowe rozwigzania, ktére znajdg zastosowanie w transporcie, beda jednoczesnie:

— pozwala¢ na zintegrowanie poszczegdlnych gatezi transportu i ogranicza¢ koszty zarzadzania
transportem (m.in. poprzez systemowg integracje informacji),

— wptywadé na optymalizacje ruchu, poprawe bezpieczenstwa i zarzadzanie infrastruktura,
— skutkowac lepsza obstugg informacyjng uzytkownikéw ustug transportowych,

— ogranicza¢ negatywny wptyw transportu na srodowisko i klimat poprzez poprawe jego efektywnosci
energetycznej,

— zapewniac zbieranie i udostepnianie danych dotyczacych transportu.

Obecnie najwieksze zalegtosci w cyfryzacji zarzadzania procesami transportowymi ma transport
drogowy. Potencjat wykorzystania nowoczesnych rozwigzan w tym sektorze jest ogromny, poczawszy
od systeméw wspierajgcych zarzadzanie i bezpieczenstwo ruchu drogowego, do wszechstronnej,
powszechnej informacji dla podrézujagcych. W zwigzku z powyzszym wdrozenie Krajowego Systemu
Zarzgdzania Ruchem na catej sieci drég krajowych i jego powigzanie z systemami wdrazanymi na

35 Plan Rozwoju Elektromobilnosci
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obszarach miejskich w perspektywie do 2025 r. stanowi podstawowy warunek dla zapewniania
interoperacyjnosci systeméw w wymiarze krajowym i miedzynarodowym.

Automatyzacja

Przyspieszenie wysitkdw majacych na celu wprowadzenie do ruchu w UE pojazdéw autonomicznych
(CAD) znalazto odzwierciedlenie w Europejskiej strategii na rzecz wspétpracujqcych inteligentnych systeméw
transportowych. Niezbedne jest zatem przygotowanie warunkéw dla systematycznego wprowadzania na
rynek pojazdéw autonomicznych, ktére umozliwig m.in.:

— skrocenie drogi dojazdu do celu i czasu podroézy (dzieki wykorzystaniu systemdw nawigacji i aktualnej
informacji drogowej o zatorach, objazdach, warunkach pogodowych itp.), a w konsekwencji
zmniejszenie emisji spalin w miescie (jezeli pojazd autonomiczny jest pojazdem spalinowym) oraz
zmniejszenie emisji hatasu;

— zmniejszenie liczby i ograniczenie skutkéw kolizji i wypadkéw drogowych poprzez ograniczenie
zmeczenia kierowcy oraz wspomaganie decyzji kierowcy w sytuacjach zagrozenia;

— poprawe mobilnosci, w szczegdlnosci oséb starszych oraz z dysfunkcjami utrudniajgcymi lub
uniemozliwiajgcymi prowadzenie tradycyjnego pojazdu;

— lepsza wspodtprace pojazdéw z dziatajagcymi w miastach systemami sterowania i zarzadzania ruchem
w celu poprawy efektywnosci wykorzystania istniejgcej sieci drogowej, skrécenia czasu przejazdu,
lepszego wykorzystania pojazdow (rozwdj idei zautomatyzowanej wersji ,car-sharing”), poprawy
funkcjonowania systemu priorytetéw dla pojazdéw transportu zbiorowego i pojazdéw ratowniczych,
wdrazania nowych metod organizacji transportu publicznego (dotyczy to np. budowy i eksploatacji
autonomicznych autobusdw, czy innowacyjnych systemow transportowych).

Innowacje w poszczegélnych podsystemach transportu

Transport drogowy

— budowa Krajowego Punktu Dostepowego do danych o ruchu i podrézy (Big Data),

— budowa Krajowego Systemu Zarzgdzania Ruchem uwzgledniajgcego wspotpracujace inteligentne
systemy transportowe i jego powigzanie z systemami wdrazanymi na obszarach miejskich,

— budowa infrastruktury paliw alternatywnych.
Transport kolejowy

— widrozenie zunifikowanego systemu telematycznego w zakresie przewozow towarowych (TSI TAF)
oraz pasazerskich (TSI TAP),

— budowa ogdlnopolskiego systemu nadzoru ruchu i zapobiegania zderzeniom pociggéw,
— wdrozenie systemu ERTMS, w tym na sieci TEN-T,
— rozszerzenie funkcjonalnosci Systemu Konstrukcji Rozktadu Jazdy (SKRJ),

— integracja taryfowo-biletowa przewoznikéw kolejowych, w dalszej kolejnosci integracja z innymi
rodzajami transportu, w tym transportem miejskim (tzw. wspdlny bilet), m.in. wykorzystujac
narzedzia/platformy umozliwiajagce swobodng sprzedaz biletéw przez wiele kanatéw dystrybucji,
zagwarantowanie otwartego, publicznego dostepu do baz danych o rozktadzie jazdy, taryfach,
warunkach realizacji i punktualnosci przewozéw pasazerskich (open data).

Transport morski

— budowa morskiego systemu tacznosci w niebezpieczenstwie GMDSS-PL w ramach Krajowego Systemu
Bezpieczenstwa Morskiego,
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rozwijanie systemow monitorowania i informacji o ruchu statkéw (SSN i VTS/VTMS),

opracowanie systemu Port Community System, tj. neutralnej, bezpiecznej i otwartej platformy
elektronicznej dla wielu uzytkownikéw polskich portéw morskich (m.in. spedytoréw, operatoréw
logistycznych, przewoznikoéw samochodowych i kolejowych, zarzadcéw terminali portowych, stuzb
kontroli weterynaryjnej, sanitarnej, fitosanitarnej oraz celnej), co usprawnitoby procesy zachodzace w
tancuchach logistycznych, ktérych waznymi ogniwami sg polskie porty morskie.

Transport wodny srédlgdowy

petne wdrozenie systemu zharmonizowanych ustug informacji rzecznej (RIS - zarzadzanie ruchem
i transportem, ochrong srodowiska i infrastruktury) na srédladowych drogach wodnych.

Transport lotniczy

modernizacja infrastruktury zarzadzania ruchem lotniczym (SESAR),

modernizacja infrastruktury lotniskowej, w tym obejmujaca obstuge pasazeréw, oparta na
najnowszych rozwigzaniach informatycznych oraz satelitarnych,

wdrozenie systemu (infrastruktury teleinformatycznej) zarzadzania ruchem bezzatogowych statkéw
powietrznych (tzw. UTM), umozliwiajacego petng automatyzacje operacji oraz loty autonomiczne
w ramach tzw. koncepcji U-space.

Logistyka

Warehouse Managment System - system informatyczny wspomagajacy realizacje, kontrole i sterowanie
przeptywem towardw przez magazyn,

Internet rzeczy — monitorowanie za pomoca czujnikéw stanu, lokalizacji towardéw, poziomy zapaséw
i aktywoéw wielokrotnego uzytku.
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2. UWARUNKOWANIA WEWNETRZNE ROZWOJU TRANSPORTU

2.1. Istniejaca struktura funkcjonalno-przestrzenna

Struktura funkcjonalno-przestrzenna wojewoddztwa uksztattowata sie w oparciu o uwarunkowania
przyrodnicze i z tego wzgledu wykazuje znaczng trwato$é¢, co bedzie wywierato zasadniczy wptyw na
perspektywiczny rozwadj regionu.

Elementami weztowymi tej struktury jest zhierarchizowana policentryczna sie¢ osrodkéw osadniczych,
w miare réwnomiernie rozmieszczonych w przestrzeni regionu, jednak z rzadsza gestoscig w zachodniej
czesci wojewddztwa, co jest uwarunkowane historycznie. Wokét czeéci miast od ponad 20 lat zachodza
intensywne przeksztatcenia przestrzenne. Zmienia sie zaréwno sposdb zagospodarowania tych
obszaréw, jak réwniez struktura zawodowa mieszkancéw, ktérzy znajdujg zatrudnienie w dziatalnos$ciach
pozarolniczych, w duzej mierze w oparciu o miejsca pracy oferowane w miastach. Intensywnosc i zasieg
relacji funkcjonalnych miedzy o$rodkami miejskimi a ich otoczeniem ksztattuje wiec catkowicie nowy
uktad - tzw. miejskich obszaréw funkcjonalnych. Proces ten zachodzi z ré6zng intensywnoscia i zasiegiem
zaréwno wokét Trédjmiasta i Stupska, jak i innych wiekszych osrodkéw miejskich.

Podstawowy uktad powiazan i relacji miedzy poszczegdlnymi osrodkami osadniczymi ksztattuje sieé
transportowg i infrastruktury technicznej regionu, na ktérg sktadajg sie:

— wezty transportowe zapewniajace powigzania miedzynarodowe oraz umozliwiajace przetadunek
towaréw i przesiadanie sie pasazerow:

— porty morskie w Gdansku, Gdyni oraz sie¢ mniejszych potozonych na wybrzezu,
— Port Lotniczy im. L. Watesy w Gdansku;

— podstawowe korytarze infrastrukturalne, ktérych zasieg zwigzany jest w szczegdélnosci
z infrastruktura transportowg sieci TEN-T i energetyczng TEN-E:

— nadwislansko-zatokowy, obejmujacy: droge nr Al (odcinek: Rusocin - Torun), droge nr 91 (odcinek:
Gdansk - Torun), linie kolejowa nr 9 (odcinek: Gdarsk Gtéwny - Prabuty), nr 131 (odcinek: Tczew -
Smetowo), nr 207 (odcinek: Malbork - Kwidzyn - Gardeja), rzeke Wiste,

— poétnocny, obejmujacy: droge nr 6 (odcinek: Stupsk - Gdarisk - Rusocin), nr 7 (odcinek: Gdansk -
Elblgg) oraz linie kolejowa nr 9 (odcinek: Gdansk Gtéwny - Prabuty) i nr 202 (odcinek: Gdarsk
Gtéwny - Gdynia Gtéwna - Stupsk),

— potudniowy, obejmujacy: droge nr 22 (odcinek: Elblgg - Malbork - Czarlin - Starogard Gdanski -
Chojnice - Cztuchéw) oraz linii kolejowych nr 203 i nr 210 (odcinek: Tczew - Starogard Gdanski -
Chojnice - Cztuchéw),

— $rodkowo-pojezierny, obejmujacy: droge nr 20 (odcinek: Gdynia - Koscierzyna - Miastko) oraz linie
kolejowa nr 201 (odcinek: Gdynia Gtéwna - Koscierzyna - tqg).

Zmodernizowana linia kolejowa nr 405 (Szczecinek - Miastko - Ustka) wraz z etapowo realizowang droga
ekspresowa nr S11 (Poznan - Pita - Koszalin) wskazuja na mozliwo$¢ uksztattowania w przysztosci
potudnikowego pasma infrastrukturalnego Srodkowego Pomorza, domykajacego po stronie zachodniej
ruszt transportowy regionu.
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Rys. 8. Model struktury funkcjonalno-przestrzennej wojewddztwa pomorskiego.

Zrédto: Plan Zagospodarowania Przestrzennego Wojewddztwa Pomorskiego 2030.

Uktad pasmowo-weztowy obejmuje takze sie¢ powiazan ekologicznych, warunkujacych zachowanie
réwnowagi srodowiska, w tym jego bioréznorodnosci (pasma korytarzy ekologicznych tacza i przenikaja
przyrodnicze ,weztowe” obszary). Podstawowy ukfad strefowy wojewddztwa obejmuje 6 stref

zréznicowanych funkcjonalnie:
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— strefa nadmorska o charakterze turystyczno-rekreacyjnym, z miejscowosciami turystycznymi oraz
licznymi obszarami przyrodniczymi o réznych rezimach ochronnych, obejmujgca réwniez zespoty
portowo-przemystowo-ustugowe Gdanska i Gdyni;

— strefa bezposredniego odziatywania wielofunkcyjnego pasma osadniczego®;
— strefa pobrzeza o charakterze rolno-lesnym, obejmujgca Lebork i Stupsk;

— strefa pojezierna o charakterze rolno-lesnym (Pojezierze Kaszubskie i ltawskie) i leSno-rolnym (Bory
Tucholskie) oraz rozwinietymi funkcjami turystyczno-rekreacyjnymi, zwigzanym z zespotami jezior;

— strefa Zutaw i Doliny Wisty o charakterze rolnym;

— strefa zaborsko-krajeriska o charakterze rolno-lesnym (na potudnie od Chojnic i Cztuchowa) oraz
lesnym (okolice Czerska i Czarnego).

Strefy, mimo zréznicowania, sg ze sobg cze$ciowo powigzane korytarzami ekologicznymi, wymagajacymi
dalszej ochrony i wzmocnienia oraz ksztattowania nowych powiazan ekologicznych, zwtaszcza
w rejonach ich przecinania sie z elementami antropogenicznymi.

Wysoki stopien zainwestowania rekreacyjnego i intensywnosci uzytkowania przestrzeni cechuje
Mierzeje Helska, Mierzeje Wislang, Tréjmiasto oraz tereny Pojezierza Kaszubskiego, mniejszy - pas
nadmorski na zachéd od Nadmorskiego Parku Krajobrazowego oraz obszar Boréw Tucholskich. Szybko
narasta zainwestowanie stref potozonych blisko aglomeracji na cele mieszkaniowe i rekreacyjne - pobyt
weekendowy, $wigteczny, urlopowy.

2.1.1. Charakterystyka sieci osadniczej

Struktura sieci osadniczej wojewddztwa rozpatrywana jest w czterech zasadniczych ujeciach:

— ponadregionalnym, odnoszacym sie do Gdanska, Gdyni i Sopotu, jako osrodkéw uczestniczacych
w strukturze funkcjonalnej catego kraju oraz wymianie miedzynarodowej, skupiajacych wiekszos$¢
funkcji ponadregionalnych i petnigcych role rdzenia obszaru metropolitalnego;

— regionalnym, dotyczacym Stupska, bytego miasta wojewddzkiego, obstugujacego potrzeby i zadania
na obszarze wojewddztwa i w swoim obszarze cigzenia, w tym w zakresie funkcji wyzszego rzedu,
stanowiacego wraz z Ustka ksztattujacy sie uktad bipolarny;

— subregionalnym, dotyczacym osrodkéw i uktadéw réwnowazacych procesy rozwojowe w réznych
czesciach wojewodztwa (Bytéw, Chojnice-Cztuchow, Kwidzyn, Koscierzyna, Lebork, Malbork-Sztum,
Starogard Gdanski), oferujacych ustugi wynikajace w szczegodlnosci z ich rangi powiatowej;

— lokalnym, obejmujacym jednostki obstugujace potrzeby lokalne, ale wptywajace réwniez na procesy
w skali wojewddztwa lub jego czesci.

Hierarchia osrodkéw potozonych w obszarze metropolitalnym wymaga odrebnego ujecia, w tym
w szczegolnosci dla Tczewa® i Wejherowa. Rola i znaczenie obydwu - potozonych na koncach
wielofunkcyjnego pasma osadniczego miast - dla obstugi obszaréw otaczajagcych jest zdecydowanie
wieksza niz pozostatych o$rodkéw pozardzeniowych obszaru metropolitalnego.

2.1.2. Gtéwne parametry urbanizacji

Sie¢ osadniczg wojewddztwa tworzg 42 miasta oraz 2 861 miejscowosci wiejskich. Wskaznik urbanizacji,
tzn. udziat ludnosci miast w ogélnej liczbie mieszkancéw, ulega systematycznemu zmniejszaniu, osiggajac

36 Rozciggajacego sie od Wejherowa do Tczewa.
37 Transportowy wezet integracyjny o znaczeniu krajowym.
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w konicdéwee 2018 r. poziom 63,7% (1995 r. - 69,1%, 2000r. - 68, 4%, 2005 r. - 67,3%, 2010 . - 66,0%,
2015 r. 64,4%)%*.
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Rys. 9. Liczba mieszkancéw i gestosc¢ zaludnienia w gminach.

Zré6dto: Pomorskie Biuro Planowania Regionalnego, na podstawie danych BDL GUS

Pod wzgledem liczby mieszkancéw w 2019 r. struktura wielkosci oSrodkéw miejskich przedstawiata sie
nastepujaco:

— powyzej 100 tys. mieszkancéw: Gdansk (470,9), Gdynia (246,4), w ktérych koncentrowato sie ok. 31%
og6tu mieszkancéw wojewddztwa;

— w przedziale od 50-100 tys. mieszkancow: Stupsk (90,6) oraz Tczew (59,9);

38 Tendencja znizkowa wskaznika wynika z istotnego wzrostu liczby ludnosci wiejskiej, zwiazanego zaréwno z wiekszym udziatem przyrostu
naturalnego na tych obszarach, jak i z postepujacymi procesami rozprzestrzeniania sie osadnictwa miejskiego poza granice administracyjne
miast (suburbanizacji) oraz przeksztatceniami osadnictwa wiejskiego.

46



— w przedziale od 20-50 tys. - 11 miast: Wejherowo (49,5), Rumia (49,2), Starogard Gdanski (47,7),
Chojnice (39,8), Kwidzyn (38,4), Malbork (38,3), Sopot (35,7), Lebork (35,3), Pruszcz Gdanski (31,3),
Reda (26,3) oraz Koscierzyna (23,7);

— W przedziale od 10-20 tys. mieszkancéw - 6 miast, w tym 4 stolice powiatow: Bytow (16,9), Ustka
(15,4), Kartuzy (14,5), Cztuchdéw (13,6), Puck (11,2) oraz Miastko (10,4),

— wprzedziale od 5-10 tys. - 9 o$rodkéw: Wtadystawowo (9,9), Czersk (9,9), Nowy Dwor Gdanski (9,9),
Sztum (9,9), Prabuty (8,7), Pelplin (7,7), Skarszewy (7,0), Zukowo (6,7), Gniew (6,7), Czarne (5,9),
Dzierzgon (5,3), Brusy (5,2) oraz Debrzno (5,1);

— w przedziale ponizej 5 tys. mieszkancéw byto kilka miast nadmorskich (przynajmniej poza sezonem):
Nowy Staw, Skércz, teba, Kepice, Hel, Czarna Woda, Jastarnia, a takze Krynica Morska.

Srednia gestoé¢ zaludnienia w wojewddztwie wynosi 127 os./km2, przy czym jest ona bardzo
zréznicowana przestrzennie i wedtug danych z 2019 r. ksztattowata sie nastepujaco:

— w miastach od 10,9 os./km? (m Krynica Morska) do 2.725 os./km? (m. Tczew);
-~ w gminach wiejskich od 13 o0s./km? (Smotdzino) do 311,8 os./km? (Kosakowo);

— w gminach okoto trdjmiejskich i wzdtuz Wisty odnotowano najwyzsze wartosci (powyzej
100 os./km?);

do najmniej zaludnionych zaliczajg sie gminy zachodniej cze$ci wojewddztwa.

2.1.3. Generatory ruchu

Generatory ruchu to miejsca petnigce okreslong funkcje, pozostajagce w rozbieznosci przestrzennej
z najbardziej stabilnym miejscem przebywania osoby, realizujgcej w generatorze okreslony cel.
Osiagniecie celu uwarunkowane jest dokonaniem przemieszczenia sie osoby.

Do waznych generatorow ruchu ponadlokalnego zlokalizowanych na obszarze wojewédztwa
pomorskiego nalezy zaliczy¢ obiekty:

— infrastruktury opieki zdrowotnej (szpitale),

szkolnictwa wyzszego i placéwek naukowo-badawczych,

— kultury i sztuki (muzea, kina, teatry itp.),

sportu i rekreacji.

Funkcje petnione przez generatory ruchu determinujg charakter realizowanych do nich podrézy.
W przypadku miejsc nauki sg to podréze o charakterze obligatoryjnym, regularnym, cyklicznym. S3 one
wykonywane codziennie. W przypadku obiektéw kultury czy sportu podréze te realizowane s3
okazjonalnie, incydentalnie i nieregularnie. Rozmieszczenie przestrzenne poszczegdlnych regionalnych
generatorow ruchu odpowiada hierarchii danego miasta w sieci osadniczej wojewddztwa, a tym samym
jest pochodng ich wielkosci, rozmieszczenia i dostepnosci przestrzennej.
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Rys. 10. Generatory ruchu.

Zrédto: Pomorskie Biuro Planowania Regionalnego na podstawie Planu Zagospodarowania Przestrzennego Wojewédztwa Pomorskiego
2030.

2.2. Gtéwne przeksztatcenia sieci osadniczej
Najbardziej czytelne procesy przeksztatcen istniejacej sieci osadniczej dotyczg przede wszystkim:

— zmian w przestrzeni obszaréw bezposrednio sasiadujgcych z wiekszymi osrodkami miejskimi,
zwigzanych z postepujgcymi procesami suburbanizacji, w tym:

— rozlewania sie miast poza ich granice administracyjne i postepujacego procesu urbanizacji
przestrzeni wiejskiej, ktéra zyskuje ten sam wyraz przestrzenny co strefy podmiejskie
w granicach miast, przy jednoczesnej znacznej ilosci terenéw niezagospodarowanych
w obszarach centralnych miast, w szczegélnosci Gdanska i Gdyni,
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— niedostosowanie dynamiki rozbudowy infrastruktury oraz oferty transportu zbiorowego do
rozwoju struktury zabudowy,

— dezintegracji struktur weztowych, poprzez przyrost zabudowy o charakterze rozproszonym,
prowadzacej do ekstensywnego, chaotycznego zagospodarowania przestrzeni;

— rozwoju zabudowy (w tym mieszkaniowej) wzdtuz drog krajowych i wojewddzkich, skutkujacego
m.in. pogorszeniem warunkéw komunikacyjnych (przede wszystkim w zakresie ograniczonej
przepustowosci i bezpieczenstwa);

— réwnolegtego do suburbanizacji mieszkaniowe] procesu ,suburbanizacji gospodarczej”, ktérego
skutkiem jest przeznaczenie duzych terendw, w szczegélnosci wzdtuz gtéwnych ciggéow
komunikacyjnych, pod rozwéj funkcji handlowych, przemystowych czy magazynowych;

— zmian zwigzanych ze zrealizowanymi w ostatnim czasie inwestycjami poprawiajgcymi warunki obstugi
transportowej regionu, wptywajacymi na:

— intensyfikacje relacji funkcjonalnych, wynikajagcg z poprawy dostepnosci w réznych uktadach
(np. budowa autostrady A1, realizacja mostu w Kwidzynie) i uruchomienie nowych potencjatéw
okreslonych lokalizacji (np. w kontekscie Pomorskiej Kolei Metropolitalnej czy planowanej
budowy drogi ekspresowej S6),

— przeksztatcenia w krajobrazie (w tym nowe otwarcia i ciagi widokowe, np. w wyniku realizacji
Potudniowej Obwodnicy Gdanska).

Procesy suburbanizacyjne najbardziej widoczne sg w otoczeniu Tréjmiasta, w mniejszym natezeniu
rowniez wokét Stupska oraz wiekszosci osrodkéw subregionalnych. Po zestawieniu wartos$ci wskaznikéw
odzwierciedlajagcych procesy suburbanizacyjne (saldo migracji, wtym naptyw ludnosci miejskiej,
aktywnos$¢ budowlana, typy migracyjne gmin wskazujace na aktywna charakterystyke imigracyjna),
whnioskuje sie, ze gminami o najwiekszej intensywnosci tych proceséw sa:

— w otoczeniu Trojmiasta: Kolbudy, Kosakowo, Pruszcz Gdanski (wiejska), Przodkowo, Pszczatki, Puck
(wiejska), Szemud, Tczew (wiejska), Wejherowo (wiejska) i Zukowo:

— w otoczeniu Stupska: gminy wiejskie Stupsk i Ustka oraz gmina Kobylnica;

— w otoczeniu os$rodkéw subregionalnych: wiejska cze$¢ gminy Bytéw, gminy wiejskie Cztuchéw,
Chojnice, Koscierzyna, Kwidzyn, Malbork, gmina wiejska Starogard Gdanski i wiejska cze$s¢ gminy
Sztum.

2.3. Demograficzne uwarunkowania rozwoju i funkcjonowania transportu

Wojewddztwo w 2019 r. zamieszkiwato 2 328 214 osbb, co stanowito 6,11% ogdtu mieszkancow Polski
i pod wzgledem liczby ludnosci plasowato je na 6. pozycji w kraju, przy $redniej gestosci zaludnienia
127 os/km?.

Dodatni i wysoki na tle kraju przyrost rzeczywisty, utrzymujacy sie w wojewddztwie od kilkunastu lat
(w 2018 r. wynidst 4,06%.o), jest wynikiem utrzymujacych sie od wielu lat: dodatniego salda migracji
(w2018 r. 2,23%o - 2. pozycja po wojewddztwie mazowieckim) oraz wysokiego przyrostu naturalnego
(w 2018 r. 1,83%o - najwyzszy w catym kraju, przy sredniej -0,7% dla Polski).

Na przestrzeni ostatnich kilkunastu lat zauwazalne jest znaczne zréznicowanie przestrzenne sytuacji
demograficznej, przy czym nalezy podkresli¢ problem wzrastajacej liczby gmin o rzeczywistym ubytku
liczby ludnosci. Wyrdéznia sie 2 grupy gmin, o skrajnie zré6znicowanym saldzie ludnosci:

— gminy regresji demograficznej lub braku wiekszych zmian w ujemnym saldzie ludnosci, do ktérych
naleza m.in.:

— gminy Pobrzeza (Choczewo, Damnica, Gtéwczyce, Lebork, Nowa Wie$ Leborska, Potegowo),
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— gminy graniczace z wojewoddztwami sasiednimi (np. Czarne, Debrzno, Dzierzgon, Gardeja,
Miastko, Osieczna, Sadlinki i Stary Dzierzgon),

— miasta (Gdynia, Stupsk, Wtadystawowo, Sopot, Ustka, Prabuty),

— gminy wschodniej czeéci Zutaw od linii Wisty: Lichnowy, Nowy Dwér Gdanski, Nowy Staw,
Ostaszewo, Stare Pole, Stegna i Sztutowo;

— gminy progresji demograficznej lub braku wiekszych zmian w dodatnim saldzie ludnosci, do ktérych
nalezg m.in.:

— gminy objete procesami suburbanizacji w sasiedztwie Trdjmiasta oraz stref przedmiejskich
innych miast: Bytéow, Chojnice, Cztuchéw, Kartuzy, Koscierzyna, Malbork, Puck, Starogard
Gdanski i Tczew,

— gminy o silnych tradycjach kaszubskich np. Sierakowice, Stezyca, Suleczyno,
— miasto Gdansk, gdzie dodatnie saldo migracji z nadwyzka rekompensuje ubytek naturalny.

Od wielu lat saldo ruchu ludnos$ci z miast - naptywu i odptywu - jest ujemne; w przeciwienstwie do salda
dla terenéw wiejskich, ktére jest dodatnie. Odzwierciedla to utrzymujace sie tendencje: z jednej strony
zwiekszenia suburbanizacji powodowanej odptywem ludnosci z miast na obszary podmiejskie i wiejskie,
z drugiej strony naptywu ludnosci do aglomeracji i pozostatych gmin w Obszarze Metropolitalnym
Gdansk - Sopot - Gdynia. Ludno$¢ naptywowa upatruje dla siebie wieksze szanse zaréwno na rozwaj
zawodowy oraz na podniesienie statusu spotecznego.

Spoteczeristwo Pomorza nalezy do mtodych - przecietny wiek® mieszkanca wojewddztwa w 2019 roku
wynidst 40,0 lat (w kraju 41,3 lat). Potencjat ludnosciowy regionu, mierzony udziatem oséb w wieku
produkcyjnym w catosci populacji, odpowiada $redniej wartosci dla Polski, co $wiadczy o stosunkowo
stabilnej kondycji demograficznej regionu.

Korzystnie prezentuje sie wojewddztwo pod wzgledem wartosci wspdtczynnika obcigzenia
demograficznego (liczba oséb w wieku poprodukcyjnym na 100 oséb w wieku poprodukcyjnym), ktora
wynosi 33,2% i plasuje wojewddztwo na 5. pozycji w kraju. Wynika to bezposrednio z najwyzszego na
tle kraju udziatu ludnosci w wieku przedprodukcyjnym (19,6%) i jednego z najnizszych liczby ludnosci
w wieku poprodukcyjnym (20,0%). Na 100 oséb w wieku produkcyjnym przypada 60,3 osob w wieku
nieprodukcyjnym i jest to najbardziej progresywna na tle kraju struktura wieku mieszkancéw, choé
widoczne sg symptomy starzenia sie ludnosci.

Woraz z postepujacym procesem starzenia sie spoteczenstwa i spadkiem liczby ludzi mtodych zmniejsza
sie réwniez wskaznik dzietnosci. W wojewddztwie, na przestrzeni ostatnich lat, spadek wskaznika
dzietnoéci nie jest znaczacy, jednak w podziale na podregiony niepokojgco wypada podregion
starogardzki, w ktérym od 2002 r. liczba urodzen przypadajgca na 100 kobiet w wieku produkcyjnym
spadfa ze 149 do 136, co jest wartoscia poréwnywalng dla obszaréw o silnej tendencji depopulaciji.
Utrzymywanie sie w dtugim okresie dzietnosci na niskim poziomie, wymuszonej przez czynniki
ekonomiczne, grozi wpadnieciem w putapke strukturalng, gdyz moze doprowadzi¢ do utrwalenia
w spoteczenstwie nowego modelu rodziny bezdzietnej badz jednodzietnej, a to w rezultacie w posredni
sposob wptynie destabilizujgco na aspekty gospodarcze.

2.4. Gospodarcze uwarunkowania rozwoju i funkcjonowania transportu

Gospodarka regionu jest srednig pod wzgledem wielkosci i sity, o relatywnie stabilnej pozycji w stosunku
do innych wojewddztw (7. lokata pod wzgledem PKB i 5. pod wzgledem PKB per capita). Zmniejsza sie
dystans Pomorskiego do $redniej unijnej pod wzgledem PKB per capita®® (5. miejsce wérdd wojewddztw).

3% Mediana wieku - wskazuje przecietny wiek oséb w danej zbiorowosci (np. zamieszkujacej okreslone terytorium). Warto$é mediany
wyznacza granice wieku, ktora potowa oséb w danej zbiorowosci juz przekroczyta, a druga potowa jeszcze nie osiggneta.
40 7 64% wartosci UE 28 wg PPS w 2013 r. do 68% w 2018 r. Dane Eurostat.
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Niemal potowa regionalnego PKB wytwarzana jest w podregionie trojmiejskim?!, gdzie notuje sie tez
najwyzszy poziom PKB per capita. Skupia on réwniez wiekszos$¢ inwestycji z udziatem kapitatu
zagranicznego. Liczba podmiotéow z udziatem kapitatu zagranicznego i warto$¢ zainwestowanego
kapitatu zagranicznego plasujg wojewddztwo odpowiednio na 6. i 7. pozycji w Polsce.

Wojewddztwo cechuje wysoka aktywno$c¢ gospodarcza mieszkancow. Liczba podmiotéw gospodarczych
w rejestrze REGON na koniec 2019 r. ksztattowata sie na poziomie 293,7 tys. Pomorzanie nalezg do
jednych z bardziej przedsiebiorczych mieszkancow Polski, o czym swiadczy 4. lokata pod wzgledem liczby
podmiotéw gospodarki narodowej przypadajacych na liczbe ludnoéci®?. Zréznicowanie przestrzenne
rozmieszczenia podmiotow gospodarczych na terenie wojewddztwa wskazuje na znaczne dysproporcje
pomiedzy Tréjmiastem a pozostatg czesdcig regionu. Najwyzsza koncentracja firm wystepuje
w Tréjmiescie, ktére skupia ponad 40% podmiotéw. Z kolei najwyzsza, pozytywng dynamikg zmian
w ostatnich latach charakteryzowat sie podregion gdanski*®. W wojewdédztwie pomorskim najwyzsze
wartosci wskaznika przedsiebiorczosci dotyczg miast o rozwinietej funkcji turystycznej (teba,
Wiadystawowo, Jastarnia, Krynica Morska, Sopot), gdzie liczba podmiotéw na 100 mieszkancow
przekracza 20. Na przeciwlegtym biegunie znajduje sie wiekszo$¢ powiatowych i mniejszych miast
gtownie w potudniowe] czesci regionu (ponizej 10).

Dane GUS dotyczace liczby podmiotéw w rejestrze REGON na koniec 2019 r. wedtug liczby
pracownikow pokazuja, ze najwiecej podmiotow gospodarki narodowej (pow. 250 pracownikow) jest w:
Gdansku (89), Gdyni (47), Stupsku (13), Sopocie (8), Chojnicach (8), Tczewie (8), Kwidzynie (8),
Starogardzie Gdanskim (6), Malborku (5), Cztuchowie (3), Leborku (3), Bytowie (3), Zukowie (3), Czarnym
(2) oraz Wtadystawowie (2), a takze w gminach wiejskich Stupsk (2), Wejherowo (2), Przechlewo (2),
Pucku (2), Ustce (2) i Tczewie (2).

Lokalizacja najwiekszych pracodawcéw jest uzasadnieniem dla duzych inwestycji i/lub dziatan
organizacyjnych w zakresie publicznego transportu zbiorowego, a do pewnego stopnia takze
indywidualnego (infrastruktura drogowa). Oznacza to istnienie takich potrzeb w Trdjmiescie, Stupsku
oraz w obszarach funkcjonalnych osrodkéw subregionalnych. Zauwazalna jest tendencja szybszego
wzrostu liczby przedsiebiorstw w gminach potozonych poza Tréjmiastem, zwtaszcza w strefie
bezposrednio sasiadujacej z nim, co moze sygnalizowaé podazanie przedsiebiorczosci za miejscem
zamieszkania wtascicieli lub poszukiwanie tanszych lokalizacji.

Rozwdj infrastruktury transportowej sprawia, ze region jest coraz bardziej atrakcyjny dla inwestoréow.
Pomorskie nalezy do wojewddztw o wysokiej atrakcyjnosci inwestycyjnej (6. miejsce w kraju)
i zréznicowanej strukturze gospodarki, co sprzyja szerokiemu wachlarzowi lokowanych inwestycji. Nie
zmienito sie takze zréznicowanie przestrzenne lokowania inwestycji. Najbardziej atrakcyjna jest nadal
aglomeracja Trojmiasta (pierwsza dziesigtka polskich podregionéw pod wzgledem atrakcyjnosci
inwestycyjnej). Szczegdlnie dynamicznie, zwtaszcza w Trojmiescie, rozwija sie sektor ustug dla biznesu.
Poza BPO/SSC w regionie najbardziej rozwija sie branza farmaceutyczna i kosmetyczna, biotechnologie,
technologie offshore, energetyka, logistyka, przemysty kreatywne oraz sektor ICT.

Najwieksza koncentracja obszaréw przemystowo-gospodarczych* ma miejsce w gtéwnych osrodkach
osadniczych regionu i ich najblizszym sasiedztwie. Region dysponuje ograniczong liczbg terenéw
inwestycyjnych przygotowanych pod katem realizacji projektéw produkcyjno-logistycznych. Dostepnos¢
terendw pod inwestycje gospodarcze jest wyraznie zrdznicowana przestrzennie. Znaczna ich
powierzchnia zlokalizowana jest w Tréjmiescie, a takze obszarach stanowigcych bezposrednie zaplecze
portow w Gdansku i Gdyni, tj. ,Dolina Logistyczna” i gmin sasiadujacych (Rumia, Kosakowo) oraz w strefie
pomiedzy Obwodnica Zachodnig Trdjmiasta a granica administracyjng miast Gdanska i Gdyni). Duza

41 Obejmuje on Gdansk, Gdynie, Sopot.

42 Liczba podmiotéw gospodarki narodowej wpisanych do rejestru REGON na 10 tys. mieszkarnicéw wyniostaw 2019 r. 1.311, wobec 1.184
w 2013r.

43 Obejmuje on powiaty: gdanski, kartuski, nowodworski, pucki, wejherowski.

44 Na podstawie klasyfikacji komplekséw uzytkowania terenu z bazy BDOT - baza danych obiektéw topograficznych.
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podaz terenéw inwestycyjnych wystepuje takze wzdtuz gtéwnych ciagéw transportowych z potudnia
kraju w kierunku Tréjmiasta, co zwigzane jest z jego bliskoscig (duzym rynkiem zbytu oraz zasobami
wykwalifikowanej kadry) i dobra dostepnoscia transportowg (drogowg i kolejowa) oraz podaza znacznych
terendw o matych niwelacjach. Uzupetnieniem sg tereny inwestycyjne w Pomorskiej (PSSE) i Stupskiej
Specjalnej Strefie Ekonomicznej (SSSE).

Pomorska gospodarka ma orientacje ustugowa®, w ktorej istotng role odgrywa turystyka (w tym
m.in. rozwijajacy sie przemyst spotkan), przy jednoczesnym zachowaniu silnej pozycji przemystu
morskiego, branzy petrochemicznej, drzewno-meblarskiej, budowlaneji elektromaszynowej. Do waznych
sektoréw nalezg rowniez: elektronika, logistyka, nowoczesne ustugi dla biznesu“é, ICT, biotechnologia,
chemia lekka oraz przetworstwo rolno-spozywcze (w tym przetwdrstwo rybne).

Pozycje miedzynarodowa regionu determinujg porty morskie w Gdansku i Gdyni, obstugujace oceaniczne
serwisy morskie. Powigzane z nimi nowoczesne systemy logistyczne pozwalajg zarzadzaé globalnymi
tancuchami dostaw. Istotne znaczenie majg réwniez mate porty, ktérych potencjat nie jest jednak
dostatecznie wykorzystany. W wojewddztwie znajduje sie ponad potowa podmiotéw gospodarki
morskiej w kraju®’. Pracujacy w gospodarce morskiej*® stanowig okoto 7% pracujacych w wojewddztwie
i prawie potowe pracujacych w tym sektorze w kraju. Waznymi branzami gospodarki morskiej sg: branza
stoczniowa, ktéra rozwija sie dzieki budowie i remontom statkéw oraz zwigzana z technologiami offshore.
Wazna role odgrywa budowa statkéw opartych na alternatywnych i energooszczednych Zrédtach
zasilania (LNG, technologie wodorowe, napedy hybrydowe). Uzupetnieniem oferty przemystu
stoczniowego jest produkcja jachtdw w matych, prywatnych stoczniach, co stawia Pomorskie
w czotéwce eksporteréw tych débr w UE#?. Branza stoczniowa jest podatna na rozwigzania innowacyjne,
stad pomorskie jednostki badawczo-rozwojowe i biura projektowe mogg pracowaé nad prototypami
innowacyjnych jednostek ptywajacych. Dobrym przyktadem powigzan miedzybranzowych sg techniki
satelitarne, mogace miec znaczenie dla funkcjonowania portéw i logistyki. Kolejne wazne przedsiewziecia
nalezy wigzac z technologiami kosmicznymi oraz statkami autonomicznymi.

W 2016 r. w wojewddztwie pomorskim oszacowano 972 tys. pracujacych®, sposréd ktorych 678 tys.
koncentrowato sie w 42 miastach wojewddztwa. Najwiekszym rynkiem pracy byt Gdansk (233 tys.),
nastepnie Gdynia (119 tys.) i Stupsk (40 tys.). W aglomeracji tréjmiejskiej koncentrowato sie ponad 50%
miejsc pracy wojewddztwa. Rynek pracy jest silnie skoncentrowany w pétnocnej i wschodniej czesci
wojewodztwa. Wskaznik zatrudnienia (liczba pracujacych na 100 oséb w wieku produkcyjnym) wynidst
70,8, czyli do$¢ podobnie, jak dla catego kraju (71,2).

W strukturze zatrudnienia miast dominowaty ustugi, przy czym zachodzita prawidtowos¢, ze im wieksze
miasto, tym odsetek tego dziatu gospodarki byt wyzszy. W Gdansku w ustugowych sekcjach (G-S)
pracowato 78% populacji pracujacych, a np. w Stupsku 71%, w Ustce 67%, a w Pelpinie 58%. Natomiast
najsilniej uprzemystowione byty takie miasta, jak Tczew, Kwidzyn, Prabuty, Skarszewy, Pelplin, Gniew
i Czarna Woda (38-40% pracujacych w sekcjach przemystowych B-F).

45 W strukturze warto$ci dodanej brutto ustugi stanowia 62,8% (w kraju - 63,4%), przemyst i budownictwo - 34,6% (w kraju - 33,5%), przy
niewielkim udziale rolnictwa, lesnictwa, tfowiectwa i rybactwa - 2,5% (kraj - 3,1%, 12. lokata). Dane GUS za 2017 r.

46 Wojewddztwo wypracowato w tym zakresie mocna pozycje. W regionie ulokowato sie 146 centréw nowoczesnych ustug biznesowych,
ktoére obstuguja procesy w 35 jezykach. W 2019 r. pracowato w nich ponad 25,5 tys. oséb.

47 W 2018 r. zarejestrowanych byto 10,8 tys. podmiotéw gospodarki morskiej (3,6% podmiotéw gospodarczych regionu). Dane GUS.

48 60,5 tys. 0séb w 2018 r. Dane GUS.

49 Eksport jachtow z Polski stanowit w 2018 r. 60% ogdlnej wartosci eksportu jachtéw w UE. Tygodnik Gospodarczy PIE 23/2019, Polski
Instytut Ekonomiczny na podstawie danych Eurostat.

50 Potencjat spoteczno-gospodarczy i funkcje miast wojewddztwa pomorskiego, IGiPZ PAN, IGIGP UJ, Warszawa 2019.
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2.5. Uwarunkowania srodowiskowe
2.5.1. Obszary chronione i korytarze ekologiczne

Wojewoddztwo pomorskie cechuje sie wysokimi walorami przyrodniczymi i krajobrazowymi, ktoére
wynikaja ze zrdéznicowanego S$rodowiska przyrodniczego, o ktérym decydujg kryteria
fizycznogeograficzne takie jak: budowa geologiczna, rzezba terenu, klimat, stosunki wodne, gleby, szata
roslinna itp.

W strukturze uzytkowania terenu wojewoddztwa pomorskiego dominujg tereny rolne, ktore zajmuja
prawie potowe powierzchni wojewddztwa (49,6%), tereny lesne (36,4%), wody (powierzchnia jezior ok.
4%), trwate uzytki zielone (10%) oraz grunty zabudowane i zurbanizowane oraz tzw. tereny rézne.
Znaczne zrdéznicowanie charakteru $rodowiska przyrodniczego i mozaika krajobrazéw, stopien
zachowania naturalnosci niektérych ekosystemow, oraz bogactwo bioréznorodnosci decyduje
o ponadprzecietnych walorach przyrodniczych wojewddztwa. Stad tez, obszary i obiekty cechujgce sie
szczegblnymi wartosciami przyrodniczymi, krajobrazowymi, dydaktycznymi, kulturowymi i spotecznymi
zgodnie z ustawqg z dnia 16 kwietnia 2004 r. o ochronie przyrody (t.j. Dz. U. z 2020 r., poz. 55) objete s3
ochrong prawna.

Na system obszaréw chronionych przyrodniczo w wojewddztwie pomorskim®! sktadajg sie
wielkoobszarowe formy ochrony przyrody, czyli parki narodowe (2), rezerwaty przyrody (133), parki
krajobrazowe (9), obszary chronionego krajobrazu (46) oraz obszary Natura 2000 (15 obszarow specjalnej
ochrony ptakéw (OSO) oraz 103 specjalne obszary ochrony siedlisk (SOO) oraz obszary o znaczeniu dla
Wspdlnoty (OZW)). Poza wymienionymi formami wielkoprzestrzennymi, na obszarze wojewddztwa
zlokalizowanych jest wiele obiektéw tzw. ochrony indywidualnej, do ktérych nalezg pomniki przyrody
(2789), uzytki ekologiczne (778), stanowiska dokumentacyjne (7) oraz zespoty przyrodniczo-
krajobrazowe (16). Znaczna cze$¢ obszaréw chronionych pokrywa sie wzajemnie w réznym stopniu,
niekiedy stanowigc fragment innej z form ochrony przyrody. Cechg charakterystyczng rozktadu obszaréow
chronionych na terenie wojewddztwa pomorskiego jest ich wieksze zgromadzenie w jego centralnej
czesci, rozciaggajace sie poprzez regiony geograficzne Pobrzeza Kaszubskiego, Pojezierza Kaszubskiego
i Boréw Tucholskich oraz zauwazalny brak przestrzennej tacznosci tych obszaréw w granicach bytego
wojewoddztwa gdanskiego z formami ochrony bytych wojewodztw tj. elblaskiego i stupskiego. Dlatego
tez, w Planie zagospodarowania przestrzennego wojewddztwa pomorskiego 2030 (2017) wskazano kierunek
polityki przestrzennego zagospodarowania wojewddztwa polegajacy na m.in. ,Utrzymaniu i odtwarzaniu
tgcznosci przestrzennej ekosystemdéw, umozliwiajgcej stabilnos¢ proceséw przyrodniczych, migracje
organizmow i spdjnosé¢ wyznaczonego systemu osnowy ekologicznej regionu”. W PZPWP 2030 wskazano
system ptatéw i korytarzy ekologicznych oraz kierunki powiazan. Ochrona korytarzy ekologicznych,
stanowigcych podstawowg sktadowg sieci ekologicznych i rozumianych jako obszary tacznosci
strukturalnej krajobrazu i funkcjonalnej dla migracji gatunkow, jest jednym z elementéw realizacji polityki
rozwoju wojewodztwa pomorskiego. Jednoczesnie korytarze te stanowig pasma zapewniajgce tgcznosé
przestrzenna cennych przyrodniczo i chronionych obszaréw, wzbogacaja strukture krajobrazowa i petnia
istotna role w utrzymaniu réznorodnosci biologicznej poprzez utrzymanie mozliwosci wymiany i istnienia
puli genetycznej, liczebnos$ci osobnikéw i gatunkéw nie tylko regionu, ale kraju i terytorium Unii
Europejskiej. Na terenie wojewddztwa pomorskiego ze wzgledu na range wyznaczono korytarze krajowe
(o randze ponadregionalnej), regionalne (o randze ponad lokalnej) i lokalne. Ze wzgledu na rodzaj
gatunkdéw i sposobu migracji: przelotowe, rzeczne gatunkéw wodnych i Ilgdowe (dolinne, lesne, lesno-
polne) gatunkow zwierzat i roslin ladowych.

Istotnym zagrozeniem dla roznorodnosci biologicznej jest fragmentacja i izolacja siedlisk, ktéra ogranicza
lub uniemozliwia migracje gatunkéw i naptyw nowych osobnikéw. Izolacja ptatéw przyrodniczych sprzyja
ich powolnemu zanikowi, zmniejszaniu liczby gatunkéw i liczby osobnikéw w obrebie gatunkéw oraz

51 wg stanu na sierpien 2021 roku.

53



ograniczeniu swobody migracji wszystkich rodzajow i gatunkéw biosfery (awifauny, wodnych
i ladowych). Najwieksza przyczyng wspomnianej fragmentacji siedlisk oraz zagrozeniem braku
zachowania powigzan przyrodniczych pomiedzy ostojami gatunkéw jest przebieg liniowych elementow
infrastruktury drogowej (drég krajowych, wojewddzkich, takze nizszej rangi) i kolejowej.

Analizujgc przebieg infrastruktury liniowej drogowej i kolejowej na tle wielkopowierzchniowych form
ochrony przyrody, nalezy stwierdzi¢, iz ich przebieg nie narusza najcenniejszych przyrodniczo obszarow
tj. parkéw narodowych. Niestety tego nie mozna powiedzie¢ o obszarach objetych pozostatymi formami
ochrony m.in. parkéw krajobrazowych oraz korytarzy ekologicznych o randze ponadlokalnej i regionalne;j.
W szczegéblnosci dotyczy to parkéw krajobrazowych, w tym objetych w catosci badZ w czes$ci obszarami
NATURA 2000. Oddziatywania infrastruktury drogowej na poszczegdlne parki krajobrazowe zwigzane
sg z nastepujacymi drogami:

— Dolina Stupi Park Krajobrazowy - drogi wojewddzkie nr 209, nr 212, ponadto od strony pétnocno-
wschodniej ograniczony jest drogg wojewddzka nr 210, a od potudniowego zachodu drogg krajowa
nr21;

— Zaborski Park Krajobrazowy - od zachodu ograniczony jest drogg wojewddzka nr 212, natomiast
z zachodu na wschdéd przebiega droga wojewddzka nr 236, od wschodu ograniczony jest droga
wojewddzka nr 235;

— Tucholski Park Krajobrazowy - ograniczony jest od pétnocy droga krajowa nr 22, na fragmencie
w czesci potnocnej przebiega odcinek drogi wojewddzkiej nr 237,

— Wdzydzki Park Krajobrazowy - ograniczony jest od zachodu drogg wojewddzka nr 235;

— Kaszubski Park Krajobrazowy - jest najbardziej poprzecinany ze wszystkich parkéw krajobrazowych
w wojewoddztwie pomorskim, i tak z kierunku zachodniego na wschéd przebiegajg dwie drogi
wojewddzkie - nr 211 oraz nr 228 oraz droga krajowa nr 20 i od zachodu przebiegajacy odcinek drogi
wojewodzkiej nr 214,

— Tréjmiejski Park Krajobrazowy - poprzecinany jest drogami wojewddzkimi nr 218 oraz nr 472 oraz
drogg krajowa nr 6;

— Nadmorski Park Krajobrazowy - wzdtuz parku przebiegaja dwie drogi wojewddzkie - nr 215 i nr 216;
— Park Krajobrazowy Mierzi Wislanej - wzdtuz ktérego przebiega droga wojewdédzka nr 501.

Przez tereny objete ww. granicami parkéw krajobrazowych poza Parkiem Krajobrazowym Dolina Stupi
przebiegajg takze linie kolejowe, ktére stanowig bariere dla swobodnej migracji zwierzat oraz sg zrédtem
kolizji pociggéw z duzymi i srednimi zwierzetami (fosiami, sarnami, jeleniami i dzikami). Na ryzyko kolizji
wptywa m.in. zageszczenie zwierzat, predkos¢ pociggdw, natezenie ruchu oraz kretosé przebiegu linii.
Przebieg liniowej infrastruktury drogowej i kolejowej znaczaco ingeruje takze w korytarze ekologiczne
na terenie wojewddztwa. Korytarze ekologiczne to gtéwnie doliny rzeczne oraz wieksze kompleksy le$ne,
ktore sg szlakami wedrownymi duzych zwierzat i nie tylko. Aby zwierzeta mogty bezpiecznie wedrowac
potrzebna jest jak najwieksza ciggtos¢ odpowiednio zasobnych w pokarm terenéw zieleni i terenéw
lesnych wzdtuz migracji. Poszczegdlne gatunki przemieszczajg sie wzdtuz konkretnych obszarow tj. tych,
ktére znaja i zapewniajg im bezpieczenstwo. Duze ssaki drapiezne wedruja przez wiele lat wzdtuz tych
samych szlakéw. Najwazniejsze korytarze ekologiczne przebiegajace przez wojewddztwo pomorskie,
przez ktére przebiegajg drogi krajowe i wojewddzkie oraz linie kolejowe to korytarze:

— rangi ponadregionalnej:
— korytarz Dolin Wieprzy, Studzienicy, Brdy,
— korytarz Doliny Stupi i Wdy,
— korytarz Doliny Wisty,
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— korytarz Nadzalewowy,

— korytarz Nadmorski,
— rangi regionalne;j:

— korytarz Pradoliny Redy-teby,

— korytarz Doliny Nogatu,
korytarz Doliny Wierzycy,
korytarz Doliny Raduni,

korytarz Doliny tupawy z lasami do Stupi,

I3l

korytarz Doliny Szczyry,
— korytarz Doliny Gwdy.

Korytarze ekologiczne s3 ekosystemami i uktadami tgcznikowymi, w systemie naturalnych
i potnaturalnych ekosystemoéw - ostoi gatunkéw i zbiorowisk. Znaczenie szczegélne posiadajg korytarze
ekologiczne ponadlokalne. Wprawdzie na obszarze wojewddztwa pomorskiego tylko sporadycznie
wystepuja gatunki o najwyzszych wymaganiach dostepnosci przestrzennej lub podejmujace wedréwki na
znacznych obszarach, jednak prowadzacy przez obszar pojezierzy poétnocny korytarz wedréwkowy
0 znaczeniu krajowym i europejskim, tworzy konieczno$¢ zapewnienia regionalnej ciggtosci przestrzennej
struktur naturalnych. Stad tez, w celu zapewnienia tacznosci i ciggtosci systemu obszaréw cennych
przyrodniczo oraz tagodzeniu skutkéw fragmentacji siedlisk realizowane w ramach budowy
podstawowych elementéw infrastruktury drogowej realizowane sg przejscia dla zwierzat. W przestrzeni
wojewddztwa pomorskiego przy budowie odcinka pétnocnego autostrady Al zastosowano przejscia pod
dolne budowane pod droga). W ramach realizowanej srogi ekspresowej S6 na pomorskim odcinku
przewiduje sie budowe przej$é zespolonych dla matych i duzych zwierzat, przej$¢ goérnych dla duzych
zwierzat, przepusty z funkcjg ekologiczng dla matych zwierzat.

W newralgicznych obszarach regionu, stanowiacych ponadregionalne korytarze ekologiczne
wprowadzane s3 takze znaki dotyczace ograniczenia predkosci pojazdéw po zmroku, w celu unikniecia
lub zminimalizowania skutkéw ewentualnej kolizji ze zwierzetami. Ponadto, stosowane s3 urzadzenia
emitujace dzwieki odstraszajgce zwierzyne, tzw. odstraszacze zwierzat, zazwyczaj ultradzwiekowe, ktore
montowane sa w pojazdach, lokomotywach, a takze przy drogach i torach.
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Zatoka Gdanska

Korytarze ekologiczne Formy ochrony przyrody Infrastruktura transportowa

- ponadregionalny E Parki narodowe
- regionalny m Parki krajobrazowe
subregionalny Obszary chronionego krajobrazu

lokalny Natura 2000 \:] Granice powiatéw

Drogi krajowe

Drogi wojewddzkie

Linie kolejowe

Granica wojewddztwa

Obszary Specjalnej Ochrony pomorskiedo

L DEPARTAMENT
INFRASTRUKTURY

URZAD MARSZALKOWSKI
| WOJEWODZTWA PONORSKIEGO

Specjalne Obszary Ochrony

Rys. 11. Podstawowa infrastruktura transportowa liniowa na tle wielkoobszarowych form ochrony przyrody
i korytarzy ekologicznych.

Zrédto: Pomorskie Biuro Planowania Regionalnego na podstawie Systemu Informacji Przestrzennej Wojewédztwa Pomorskiego
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2.5.2. Klimat

Klimat wojewddztwa pomorskiego jest zréznicowany, co wynika z potozenia geograficznego w pétnocnej
czesci Polski, silnie zréznicowanego uksztattowania terenu, pokrycia szata roslinng oraz sasiedztwa
Morza Battyckiego. Wymienione czynniki decydujg o odrebnosci klimatycznej regionu, ktéra przejawia
sie miedzy innymi w zréznicowaniu klimatéw lokalnych.

Region, podobnie jak catg Polske, cechuje charakterystyczna przejSciowos$é, ktéra jest wynikiem
wptywéw Oceanu Atlantyckiego i kontynentu euroazjatyckiego. Zmiennos¢ i kontrastowosé stanéw
pogody wywotana jest wzajemnym S$cieraniem sie mas powietrza najczesSciej polarno-morskiego
i polarno-kontynentalnego, rzadziej obserwowane s3 wptywy mas powietrza zwrotnikowego Iub
arktycznego oraz sporadycznie zwrotnikowo-kontynentalnego. Czeste zmiany uktadéw barycznych
W ciggu roku wptywajg na zmiennos$¢ stanéw pogody.

Sasiedztwo Morza Battyckiego wptywa tagodzaco na warunki klimatyczne najblizszej strefy wybrzeza
morskiego w pasie o szerokosci 20 - 30 kilometréw. W porédwnaniu do terenéw wysoczyznowych lub
potozonych w gtebi ladu odnotowuje sie tagodne zimy, chtodne i pdzZniejsze wiosny oraz dtuzsze jesienie.
Nastepuje zmniejszenie sie amplitudy temperatury powietrza, zmniejszeniu ulega liczba dni mroznych
i dni upalnych, jesienie sg stosunkowo ciepte.

Przecietna liczba godzin ustonecznienia na wybrzezu jest prawie identyczna jak w gtebi kraju, w okresie
letnim jest zdecydowanie wyzsza w pasie przymorskim Zatoki Gdanskiej. Zachmurzenie jest zmienne
w poréwnaniu z wnetrzem kraju, a szczegdlnie pas wybrzeza charakteryzuje sie mniejsza liczbg dni
pochmurnych.

Najwiekszg wilgotno$¢ wzgledng odnotowuje sie na nisko potozonych obszarach przybrzeznych.
Wilgotno$¢ w wojewddztwie wzrasta w miesigcach zimowych, a maleje wraz ze wzrostem temperatury
w miesigcach letnich; najwieksza wystepuje w grudniu (okoto 87%), najmniejsza w czerwcu (70%), ze
Scista zaleznoscig od temperatury powietrza. Podobnie jak na obszarze catego kraju dominujg wiatry
z sektora zachodniego; towarzyszg im czesto opady atmosferyczne. Wysoki udziat w rocznej cyrkulacji
powietrza majg wiatry z sektora pétnocno-zachodniego i potudniowo-zachodniego. Stosunkowo duzy
odsetek przypada na kierunek potudniowy. Najmniejszy udziat w ogdlnej cyrkulacji majg wiatry
z kierunku poétnocnego i pétnocno-wschodniego. Wiatry o maksymalnych predkosciach wystepuja
najczesciej w okresie zimy i jesieni. W pasie wybrzeza osiggajg najwyzszg przecietng predkosc.

W wojewddztwie pomorskim wystepuja 4 regiony klimatyczne:

— Region Srodkowo-nadmorski obejmujacy zachodnia cze$¢ potozonego w granicach wojewddztwa
fragmentu Pobrzeza Stowinskiego,

— Region Wschodnio-nadmorski obejmujacy odcinek Pobrzeza Stowinskiego oraz cze$é¢ Pobrzeza
Kaszubskiego,

— Region Dolnej Wisty obejmujacy obszar Zutaw Wiélanych, wschodnia cze$¢ Pobrzeza Kaszubskiego
oraz Doline Dolnej Wisty,

— Region Wschodnio-pomorski obejmujgcy wschodnig czeéé Pojezierza Pomorskiego.

Szczegbdtowa analiza danych klimatycznych i hydrologicznych z wielolecia wskazuje na zmiany klimatu
oraz coraz czeste wystepowanie ekstremalnych zjawisk klimatycznych i ich pochodnych, powodujacych
zagrozenia dla mieszkancow oraz gospodarki.

Z przeprowadzonych analiz zmian klimatu oraz zarejestrowanych negatywnych skutkéw jego
oddziatywan w ostatnich latach wynika, ze najpowazniejszym zagrozeniem dla mienia ludzkiego
i infrastruktury technicznej, energetycznej, drogowej i kolejowej wojewddztwa pomorskiego sg czynniki
naturalne, do ktérych nalezg przede wszystkim:
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powodzie (roztopowe i opadowe) zwigzane z wezbraniami rzek, ze zjawiskiem cofki dolnych odcinkéw
rzek przymorskich oraz zjawiskami meteorologicznymi - gtéwnie opadami nawalnymi, ktére czesto
przy niewydolnej sieci kanalizacji deszczowej powodujg zalania na terenach zurbanizowanych,

falowanie, sztormy - wzrost czestotliwosci wystepowania i intensywnosci oraz czasu trwania; sztorm
na Battyku oprocz zjawiska cofki powoduje takze zagrozenie dla infrastruktury nadbrzezy, drogowe;j
i kolejowej, dtugotrwaty napér wiatru na Zatoce Gdanskiej i Zatoce Puckiej moze powodowacd
spietrzenia wod morskich i w konsekwencji zalew nisko potozonych terenéw nadmorskich,

zmniejszenie zasiegu wystepowania lodu morskiego oraz skréocenie okresu zlodzenia, z jednej strony
zmniejszajgc sezonowe utrudnienia dla zeglugi oraz koszty eksploatacji lodotamaczy, z drugiej strony
ograniczajagc naturalng ochrone plaz przed falowaniem sztormowym, a tym samym przed erozjg
brzegows,

podnoszenie sie poziomu morza wzdtuz polskiego wybrzeza Battyku, w konsekwencji w perspektywie
kilkudziesieciu najblizszych lat moga by¢ zalane tereny nizinne i depresyjne, jest to istotne zagrozenie
dla miast i terenéw przybrzeznych, oraz obszaru Zutaw Gdanskich,

abrazja brzegu morskiego, szczegdlnie odcinkéw klifowych, gdzie naturalnie wystepuje podcinanie
podstawy oraz osuwiska; niszczeniu brzegéw sprzyja wzrost czestosci sztorméw, brak ochrony z lodu
zima, wzrost poziomu morza oraz wzrost wilgotnosci przyspieszajgcy procesy hydrogeologiczne w
podfozu; strefa brzegowa ksztattowana jest przez falowanie i prady morskie (prad réwnolegty do
brzegu przemieszcza materiat piaszczystego dna), akumulacja zanieczyszczern w osadach dennych
Battyku, szczegdlnie na dnie morskich zatok, w tym Zalewu Wislanego,

ruchy masowe, osuniecia gruntu i osuwiska, ktérym sprzyjaja ulewne opady deszczu i przesycenie
wilgocig gruntu na przyktad w rejonach:

— kliféw kierujac sie od zachodniego wybrzeza w kierunku wschodnim, to jest na odcinku w rejonie
Ustki oraz na odcinku Jastrzebia Géra - Rozewie - Cetniewo,

— stromych brzegdw rzek, na krawedziach dolin i wysoczyzn morenowych, w tym odcinkéw stref
krawedziowych Wisty i Nogatu,

potencjalnie osuwiskami zagrozona jest intensywnie zabudowywana wysoczyzna morenowa w wielu
miejscach aglomeracji tréjmiejskiej, a takze na innych obszarach o znacznych nachyleniach stokéw,
zwtaszcza powyzej 12°,

potencjalna erozja gleb le$nych i rolnych, gtéwnie na stokach o duzym nachyleniu, na wydmach, oraz
w strefach krawedziowych wysoczyzn, strefach zboczy dolin rzecznych, na Pojezierzach Kaszubskim
i Bytowskim,

wzrost Sredniej temperatury powietrza postepujacy w ciggu ostatnich kilkudziesieciu lat, ekstremalne
temperatury, fale upatéw latem,

susze - zwtaszcza rolnicza, hydrologiczna - na skutek dtugotrwatych okreséw bez opadéw
atmosferycznych, kiedy maksymalna temperatura osigga wartosci wyzsze niz 30°C,

pozary laséw, najczesciej na skutek wiosennego wypalania traw oraz w okresie letnim, podczas
deficytu opadéw,

silne wiatry, huragany.

Dodatkowo nalezy wymieni¢ czynniki naturalne, ktére wptywaja na uszkodzenie infrastruktury drogowej
ograniczajac lub catkowicie uniemozliwiajac jej funkcjonowanie. Do czynnikéw tych naleza: intensywne
opady deszczu, gradu, $niegu, ujemne temperatury wraz z oblodzeniem jezdni oraz fale upatéw
i utrzymujace sie wysokie temperatury, porywiste wiatry, wytadowania atmosferyczne, ograniczona
widocznos¢ przez mgty lub niebezpieczne wypalanie traw w sasiedztwie drég. Powyzsze zjawiska
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wptywajg na uszkodzenie korpusu drogi, uszkodzenia konstrukcji obiektow, mostow, wiaduktéw,
uszkodzenie elementéw infrastruktury drogowej np. oznakowania, ekrany akustyczne, bariery i inne
urzadzenia. Prowadzi to takze, do zniszczenn nasadzen zieleni (na skarpach), potamania drzew, ktére
czesto na skutek przewrdcenia uszkadzaja nawierzchnie drogi lub jej skrajnie. W wojewddztwie
pomorskim najbardziej narazona na uszkodzenia i zniszczenia jest infrastruktura drogowa i kolejowa
biegnaca wzdtuz koryt rzecznych, na terenach zalewowych (Ptw. Helski, Mierzeja Wiélana, Zutawy
Gdanskie), oraz biegngca po nasypach i terenach o znacznych nachyleniach, gdzie moze doj$¢ do
podmywania konstrukcji drég, mostow, wiaduktéw i innych fundamentéw réznych obiektéw. Ponadto,
zdecydowanie bardziej narazone na uszkodzenia s3 drogi ,starej” sieci drog krajowych i nizszej rangi oraz
,starych” linii kolejowych, ktére nie zostaty jeszcze zmodernizowane.

Obserwowane zmiany klimatyczne wywotuja coraz czesciej powstawanie gwattownych zjawisk
ekstremalnych, ktére jak wyzej opisano s3g zagrozeniem dla mienia i towarzyszacej infrastruktury.

Najwiekszym zagrozeniem wptywajagcym na zmiany klimatyczne jest wzrost gazéw cieplarnianych,
ktérych najwiekszym Zrédtem na $wiecie jest sektor energetyczny i transport. W Polsce ponad 15%
wszystkich emisji gazéw cieplarnianych pochodzi z sektora transportu, ktéry jest drugim najwiekszym
zrodtem zaraz po produkcji energii. Drogi sg odpowiedzialne za ponad 97% emisji transportowych (dane
Jaspers). W wojewddztwie pomorskim czynnikami decydujacymi o wysokosci emisji CO2 decyduje
struktura transportu, klasy drég i ich jako$¢ oraz natezenie ruchu drogowego. Analizujgc model
transportowy najwieksze stezenie zanieczyszczen kumuluje sie wzdtuz gtéwnych tras Al, Sé6, i S7. Na
podstawie analiz modelu ruchu nalezy stwierdzi¢ iz, 74% zanieczyszczen CO2 pochodzi z autostrad, dréog
ekspresowych iwojewddzkich. Z kolei na drogach wojewddzkich 74% emisji CO2 pochodzi
z samochodoéw osobowych, 19% z samochoddw ciezarowych i 7% z autobusow. W przypadku autostrady
wartosci te nieznacznie sie réznig i wynoszg odpowiednio 73% z samochoddéw osobowych, 16%
z samochodow ciezarowych i 11% z autobuséw. Najmniejsza emisja zanieczyszczen powietrza, w tym
CO2, zachodzi przy poruszaniu sie pojazdéw osobowych ze $rednia predkoscig w przedziale 71-80 km/h.

W dobie postepujacych zmian klimatycznych i negatywnego wptywu na infrastrukture drogowg nalezy
podjgé dziatania w zakresie mitygacji - tagodzenia, likwidowania przyczyn zmian klimatu poprzez
ograniczanie emisji gazéw cieplarnianych oraz adaptacje - przystosowanie polegajgce na uwzglednieniu
nieuniknionych konsekwencji zmian klimatu oraz dazeniu do obnizenia poziomu ryzyka i poprawy
odpornosci.

Biorac po uwage parametry, analizowane zmiany klimatyczne oraz prognozowane scenariusze nalezy
przewidzie¢ dziatania niezbedne do zminimalizowania potencjalnie niebezpiecznych dla spoteczenstwa,
gospodarki i transportu skutkéw. Zatem nalezy zwrécié szczegblng uwage na:

— monitorowanie stanu eksploatacji i utrzymania infrastruktury drogowej i kolejowej,

— sprawno$¢ systemu odwodnienia wzdtuz infrastruktury drogowej i kolejowej w celu zapewnienia jej
odpornosci na ekstremalne zjawiska meteorologiczne,

— stworzenie systemu wymiany informacji z réznymi podmiotami i zarzadcami w celu zapewnienia
szybkiego reagowania i sprawnej koordynacji w momencie stanéw alarmowych oraz w celu
zapewnienia odpowiedniego poziomu dziatan utrzymaniowych infrastruktury,

— na etapie projektowania planowanych sieci drég (drogowych i kolejowych) nalezy wzig¢ pod uwage
réozne scenariusze prognoz klimatycznych w celu zapewnienia odpornosci projektowanych
elementoéw infrastruktury,

— projektujac infrastrukture drogowa nalezy uwzgledni¢ koszty realizacji inwestycji w aspekcie zmian
klimatycznych i uwzgledni¢ koszty zwigzane z podejmowaniem dziatan tagodzenia i likwidowania
przyczyn zmian klimatu np. nasadzen pasmowych drzew w sasiedztwie przebiegu tras
komunikacyjnych celem pochtaniania CO2, nasadzen drzew i tworzenia terenéw zieleni, biologicznie
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czynnych (trawnikow, zieleni urzadzonej w formie krzewdw, bylin i roslin okrywowych) wzdtuz drég,
przy weztach komunikacyjnych i towarzyszacym im duzych nawierzchniach utwardzonych -
parkingach. Zielen skutecznie obniza temperatury w miescie, obnizajgc tzw. miejska wyspe ciepta,
skutecznie chroni nawierzchnie drég, ulic i parkingdw przed nagrzewaniem. Ponadto, tereny
biologicznie czynne s3 najlepszym rezerwuarem wody i zmniejszajg ryzyko podtopien powstajgcych
na skutek nawalnych deszczy.

— nalezy uwzgledni¢ w projektach drogowych tworzenie zbiornikéw retencyjnych, do ktérych system
odwadniajgcym beda odprowadzane po podczyszczeniu wody opadowe i roztopowe, nawierzchni
utwardzonych.

2.5.3. Stan i jakos¢ powietrza

Jakos$¢ powietrza w wojewddztwie pomorskim jest badana w ramach Panstwowego Monitoringu
Srodowiska przez GIOS, na potrzeby oceny jakosci powietrza wykorzystuje sie takze badania prowadzone
przez inne podmioty i instytucje. Wyniki monitoringu powietrza i informacje o jakosci powietrza s3
publikowane miedzy innymi w corocznych raportach o stanie Srodowiska oraz w rocznych ocenach
jakosci powietrza w wojewddztwie pomorskim. Biezace informacje o stanie i jako$ci powietrza s3
dostepne w bezptatnej aplikacji mobilnej GIOS Jakos¢ Powietrza w Polsce.

Dla potrzeb oceny jakosci powietrza oraz realizacji programéw zwiazanych z jego ochrong wydzielono
dwie strefy®®: pierwsza z nich to Aglomeracja Trojmiejska (obszar 414 km?, ktérg zamieszkuje 755 330
mieszkafhcow) oraz druga - strefa pomorska to reszta wojewddztwa (obszar 17 907 km?, ktora
zamieszkuje 1 615 072 osdb).

Sie¢ monitoringu sktada sie z 16. stacji automatycznych (9 nalezacych do fundacji ARMAAG, 5 nalezacych
do GIOS, 1 nalezaca do IMGW) oraz 3 manualnych (nalezace do GIOS). Poza Aglomeracja Tréjmiejska
system monitoringu jakosci powietrza jest stabo rozwiniety; w potudniowej, potudniowo-zachodniej
i zachodniej czesci wojewddztwa nie ma stacji pomiarowych. Obserwacjom i ocenom poddawane s3
gtownie stezenia substancji takich jak: dwutlenek siarki (SO2), dwutlenek azotu (NO2), pyt PM10 oraz
tlenek wegla (CO). Ponadto w wybranych stacjach monitorowane sa: benzen (CsHe), benzo(a)piren oraz
benzo(a)pirenu w pyle PM10, pyt PM2,5, ozon (Oa).

Gtéwnymi Zrédtami  zanieczyszczenia powietrza w wojewddztwie pomorskim jest emisja
antropogeniczna zwigzana ze zrédtami punktowymi w zaktadach przemystowych, gtéwnie z proceséw
spalania paliw w celach energetycznych oraz proceséw technologicznych oraz ze zrédtami liniowymi
zwigzanymi z transportem drogowym, kolejowym, wodnym i lotniczym, a takze ze Zrédtami
powierzchniowymi zwigzanymi z sektorem komunalno-bytowym.

Powietrze w wojewédztwie pomorskim jest relatywnie czyste w poréwnaniu do kraju. Wedtug Rocznej
oceny jakosci powietrza w wojewddztwie pomorskim za 2019 r.>? odnotowano ogdlng poprawe stanu
powietrza w wojewdédztwie pomorskim. Nie odnotowano przekroczen pozioméw dopuszczalnych
stezen:

— dwutlenku siarki (SO2), zaréwno dla dopuszczalnego poziomu $redniodobowego jak i 1-godzinnego;
w poréwnaniu do lat ubiegtych, w strefie Aglomeracji Tréjmiejskiej na jednej stacji zanotowano
nieznaczny wzrost stezern dochodzacy zaledwie do 7 pg/m® - AMO02 Gdarsk Stogi; na wszystkich
pozostatych stanowiskach stezenia w 2019 r. byty nizsze niz w 2018 r. zaréwno dla strefy pomorskiej
jak i dla strefy Aglomeracji Trojmiejskiej;

— dwutlenku azotu (NO2), zaréwno dla stezen 1-godzinnych jak i $redniorocznych; poréwnujac dane
z 2019 r. do lat ubiegtych, poziom stezenia NO2 utrzymuje sie na statym poziomie w obu strefach

52 G|OS, Regionalny Wydziat Monitoringu Srodowiska w Gdarisku, 2020.

60



wojewddztwa pomorskiego, wyzsze wartosci stezenia wystgpity na obszarze Aglomeracji
Tréjmiejskiej, siegajac do 30 ug/m?e nadal mieszczac sie w dopuszczalnych normach stezen;

tlenku wegla (CO); wyniki odnotowane w 2019 r. s3 nizsze niz w 2018 r., a na wiekszosci stacji
najnizsze jakie odnotowano od 2010 r;

benzenu (CsHs) dla dopuszczalnego poziomu S$redniorocznego; najwyzsze wartosci stezenia
$redniorocznego odnotowano na stacji AM16 Lebork - Malczewskiego - 3 pg/m3;

ozonu (O3) - w obu strefach dotrzymane zostaty poziomy docelowe na 2019 r.;

pytu PM10, zaréwno dla dopuszczalnej czestosci przekroczen sredniodobowych stezen i przekroczen
$redniorocznych; brak przekroczen dopuszczalnej ilosci przekroczen $redniej dobowej
w wojewodztwie pomorskim w strefie Aglomeracji Trdojmiejskiej ostatnio odnotowano w 2017 r.,
natomiast w strefie pomorskiej pierwszy raz od czasu prowadzenia pomiaréw; dopuszczalne wyzsze
stezenia odnotowywano lokalnie, gtéwnie w centrum i na pétnocnym wschodzie strefach: pomorskiej
oraz Aglomeracji Tréjmiejskiej;

pytu PM2,5 nie wykazaty przekroczen w zadnej strefie, zarowno dla fazy | (25 pg/m?3) jak i fazy Il
(20 ug/m3); w 2019 r. na stacjach: Zaspa i AM11 Stupsk Kniaziewicza uzyskano wyniki najnizsze od
czasu prowadzenia na nich pomiaréw, na stacji AM8 Gdansk Wrzeszcz stezenie pytu PM2,5
zanotowano na podobnym poziomie jak w 2018 r.;

ofowiu w pyle PM10; poziomy S$rednioroczne zostaty utrzymane na bardzo niskich poziomach
w stosunku do poziomu dopuszczalnego;

arsenu w pyle PM10; od wielu lat $rednie roczne stezenie arsenu w pyle PM10 utrzymuje sie na
znacznie nizszych poziomach niz poziom docelowy;

kadmu w pyle z PM10, stezenia $rednioroczne utrzymuja sie na bardzo niskich poziomach;

niklu w pyle PM10, stezenia srednioroczne utrzymuja sie na bardzo niskich poziomach.
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ROZKLAD PRZESTRZENNY SREDNIOROCZNEGO STEZENIA ROZKtAD PRZESTRZENNY LICZBY DNI, W KTORYCH NAJWYZSZA OSMIOGODZINNA

DWUTLENKU AZOTU W WOJEWODZTWIE POMORSKIM w 2019 roku SREDNIA KROCZACA OZONU JEST WYZSZA NIZ 120 pg/m®

(modelowanie |I0S-PIB) NA OBSZARZE WOJEWODZTWA POMORSKIEGO USREDNIONE DLA TRZECH LAT
(obiektywne szacowanie na podstawie modelowania I0S-PIB)

Liczba dni z przekroczeniami 120 [ug/m’]
przez stezenia oémiogodzinne kroczace
w roku usrednione dla 3 lat

Stezenie $rednie roczne - NO, [ug/m]

<5,00 o]
5,01-7,00 1-3
7,01-10,00 45
10,01-12,00 6-10
12,01-16,00 11-13
16,01-20,00 14-16
20,01-30,00 17-20
30,01-40,49 21-25
>40,49 >25

ROZKLAD PRZESTRZENNY SREDNIOROCZNEGO STEZENIA PYtU PM10 ROZKLAD SREDNIEJ ROCZNEJ STEZENIA B(a)P

NA OBSZARZE WOJEWODZTWA POMORSKIEGO w 2019r. W WOJEWODZ TWIE POMORSKIM w roku 2019 .

(modelowanie 10S-PIB) (obiektywne ie na pod: i el ia |OS-PIB)

Stezenie srednie roczne - PM10 [pg/ms] Srednia roczna B(a)P [ng/mS]

WOJEWODZTWA POMORSKIEGO

<0,15 <01
15,01-20,00 01105
20,01-24,00 0,51-1,00
24,01-26,00 1,01-1,49
26,01-28,00 1,50-2,00
28,01-30,00 2,01-3,00
30,01-35,00 3,01-10,00
35,01-40,49 10,01-25,00
>40,49 >25,00
‘ . INFRASTRUKTURY
g wm{v'&:‘fi:: ‘ 5 ] URZAD MARSZALKOWSKI

Rys. 12. Obszary i rodzaje stezern podwyzszonych oraz odnotowanych przekroczenn B(a)P w wojewddztwie
pomorskim w 2019 r.

Zrédto: Roczna ocena jakosci powietrza w wojewddztwie pomorskim, raport wojewédzki za rok 2019, GIOS, Regionalny Wydziat
Monitoringu Srodowiska w Gdansku, Gdarisk, 2020 r.

W 2019 r. przekroczenia odnotowane w powietrzu w Aglomeracji Tréjmiejskiej i w strefie pomorskiej
dotyczyty poziomdéw pojedynczych substancji i one przewazyty o klasyfikacji kazdej ze stref do klasy
nizszej niz A. Odnotowane przekroczenia dotyczyty:

— pozioméw dtugoterminowych dla ozonu (Os3) - odpowiadajacych przekroczeniom wyzszym niz
120 pg/m3 maksymalnej $redniej 8-godzinnej, odnotowano na wszystkich stacjach badawczych;
zaréwno Aglomeracja Tréjmiejska jak i strefa pomorska znalazty sie w klasie D2. Najwieksza liczbe dni
z przekroczeniami dtugoterminowymi odnotowano na krancach pétnocnych i potudniowych
wojewddztwa; tam liczba dni przekraczata 6, miejscami siegajagc 13 - 16 dni,

— poziomu docelowego stezen benzo(a)pirenu B(a)P - przekroczenie odnotowano na jednej stacji
pomiarowej w strefie pomorskiej, co spowodowato zaklasyfikowanie tej strefy do klasy C. W 2019 r.
w strefie pomorskiej stezenie benzo(a)pirenu osiggneto najnizsze stezenia od czaséw prowadzenia
pomiaréw (od 2010 r.) i byto o potowe nizsze niz w roku poprzednim. Aglomeracja Tréjmiejska nie
majac przekroczenia poziomu docelowego tego zanieczyszczenia uzyskata klase A.

62



W strefie Aglomeracji Tréjmiejskiej coraz rzadszym jest zjawisko smogu. Wigze sie z nieznacznymi,
krotkookresowymi przekroczeniami stezen pytu PM10 i wystepujaca wtedy ,niskg emisjq” z piecow
grzewczych, szczegélnie w zabudowie indywidualnej oraz z lokalnych kottowni na paliwa state. Na
obszarach wiejskich zjawisko smogu nie jest mocno odczuwalne, jednak emisja substancji szkodliwych
wystepuje i pochodzi z piecow indywidualnych, jej ograniczenie jest trudne ze wzgledu na rozproszenie
zabudowy oraz brak scentralizowanych systeméw grzewczych. Przekroczenia PM2,5 oraz smog
wystepuja réwniez w Tréjmiescie w okresach dtugotrwatych susz i upatow.

Oceny stanu i jakosci powietrza pod wzgledem ochrony roslin wykonywane s w strefie pomorskiej na
obszarach w odlegtosci ponad 20 km od Aglomeracji Tréjmiejskiej i ponad 5 km od innych obszarow
zurbanizowanych, gtéwnych drég oraz instalacji przemystowych. Rozpatrujac zatozenia docelowe -
stezenia wszystkich badanych parametréw zostaty dotrzymane, co przesadzito o zaklasyfikowaniu strefy
do klasy A. Jedynie nie dotrzymany zostat poziom celu dtugoterminowego na obu stanowiskach
pomiarowych strefy pomorskiej, ktéra otrzymata klase D2.

Mimo stabej oceny osiggniecia celéw dtugoterminowych wojewddztwo pomorskie®? na tle catego kraju,
plasuje sie w grupie najmniej zagrozonych.

2.5.4. Klimat akustyczny

Monitorowanie i ocena stanu akustycznego w wojewddztwie pomorskim prowadzona jest w ramach
Parstwowego Monitoringu Srodowiska przez GIOS>*. Dla aglomeracji powyzej 100 tys. mieszkaricdw®s oraz
dla terenéw poza aglomeracjg wzdtuz gtéwnych drég, gtéwnych linii kolejowych, gtéwnych lotnisk>®
wykonywane s3 strategiczne mapy hatasu przez zarzadzajacych tymi terenami, na ktérych wskazuje sie
obszary zagrozone ponadnormatywnymi poziomami hatasu. Oceny dokonuje sie dla miast o liczbie
mieszkancow ponizej 100 tys. oséb oraz dla terenéw potozonych przy drogach o natezeniu ruchu ponizej
3 milionéw pojazdow rocznie®’.

53 W wojewddztwie pomorskim obowiagzuja programy z zakresu ochrony powietrza:

— uchwata Nr 307/XXIV/20 Sejmiku Wojewddztwa Pomorskiego z dnia 28 wrzesnia 2020 r. w sprawie programu ochrony powietrza dla strefy
aglomeraciji trojmiejskiej, w ktérej zostat przekroczony poziom dopuszczalny pytu zawieszonego PM10 oraz poziom docelowy benzo(a)pirenu,

— uchwata Nr 308/XXIV/20 Sejmiku Wojewddztwa Pomorskiego z dnia 28 wrzesnia 2020 r. w sprawie programu ochrony powietrza dla strefy
pomorskiej, w ktérej zostat przekroczony poziom dopuszczalny pytu zawieszonego PM10 oraz poziom docelowy benzo(a)pirenu,

— uchwata Nr 309/XXIV/20 Sejmiku Wojewddztwa Pomorskiego z dnia 28 wrzesnia 2020 r. w sprawie wprowadzenia na obszarze miast
wojewddztwa pomorskiego, z wytqczeniem Gminy Miasta Sopotu, ograniczen i zakazéw w zakresie eksploatacji instalacji, w ktérych nastepuje
spalanie paliw,

— uchwata Nr 310/XXIV/20 Sejmiku Wojewodztwa Pomorskiego z dnia 28 wrzesnia 2020 r. w sprawie wprowadzenia na obszarze
wojewddztwa pomorskiego, z wytqczeniem Gminy Miasta Sopotu i obszaru miast, ograniczen i zakazéw w zakresie eksploataciji instalacji, w
ktorych nastepuje spalanie paliw.

54 do 31.12.2018 r. WIOS w Gdarisku, obecnie GIOS - Regionalny Wydziat Monitoringu Srodowiska w Gdarisku - baza EHAEAS z wynikami

pomiaréw hatasu wykonanych przez WIOS w Gdansku, przekazanych przez organy lub podmioty zobowiazane do wykonania okresowych

pomiaréw hatasu w srodowisku (np. zaktady z pozwoleniami zintegrowanymi, zarzadzajacy drogami i kolejami) lub ciagtych pomiaréw hatasu

w Srodowisku.

55 dla miast o liczbie mieszkancéw powyzej 100 tys. mapy sporzadza prezydent

56 gtéwna droga - po ktérej przejezdza rocznie wiecej niz 3 min pojazdéw; gtéwna linia kolejowa - po ktérej przejezdza rocznie wiecej niz

30 tys. pociagdw; gtéwne lotnisko - lotnisko cywilne, na ktérym rocznie odbywa sie wiecej niz 50 tysiecy operacji (startéw lub lagdowan), z

wytaczeniem operacji dokonywanych wytacznie w celach szkoleniowych.

57 W wojewddztwie pomorskim obowigzuja nastepujace programy dotyczace ochrony przed hatasem:

— Program ochrony srodowiska przed hatasem na lata 2019-2023 z perspektywq na lata nastepne dla terenéw poza aglomeracjami w
wojewddztwie pomorskim, potozonych wzdtuz odcinkéw autostrady A1, ktérych eksploatacja powoduje ponadnormatywne oddziatywanie
akustyczne, okreslone wskaZznikami hatasu Lown i Ln (uchwata Nr 88/VII11/19 Sejmiku Wojewddztwa Pomorskiego z dnia 25 kwietnia 2019
r., Dz. Urz. Woj. Pom. 2019, poz. 2683),

— aktualizacja Programu ochrony srodowiska przed hatasem na lata 2019-2023 z perspektywq na lata nastepne dla terenéw poza aglomeracjami
w wojewddztwie pomorskim, potozonych wzdtuz odcinkéw drég krajowych i ekspresowych, ktérych eksploatacja powoduje ponadnormatywne
oddziatywanie akustyczne, okreslone wskaznikami hatasu Lown i Ln (uchwata Nr 89/VII1/19 Sejmiku Wojewddztwa Pomorskiego z dnia 25
kwietnia 2019 r., Dz. Urz. Woj. Pom. 2019, poz. 2705),

— aktualizacja Programu ochrony srodowiska przed hatasem na lata 2019-2023 z perspektywq na lata nastepne dla terenéw poza aglomeracjami
w wojewddztwie pomorskim, potozonych wzdtuz odcinkéw drdg krajowych, wojewddzkich i gminnych na terenie miasta Stupsk, ktérych
eksploatacja powoduje ponadnormatywne oddziatywanie akustyczne, okreslone wskaznikami hatasu Lown i Ln (uchwata Nr 91/VII1/19 Sejmiku
Wojewddztwa Pomorskiego z dnia 25 kwietnia 2019 r., Dz. Urz. Woj. Pom. 2019, poz. 2707),

— aktualizacja Programu ochrony srodowiska przed hatasem na lata 2019-2023 z perspektywq na lata nastepne dla terenéw poza aglomeracjami
w wojewddztwie pomorskim, potozonych wzdtuz odcinkéw drég wojewddzkich, ktérych eksploatacja powoduje ponadnormatywne oddziatywanie
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https://bip.pomorskie.eu/a,57090,w-sprawie-aktualizacji-programu-ochrony-powietrza-dla-strefy-aglomeracji-trojmiejskiej-w-ktorej-zost.html
https://bip.pomorskie.eu/a,57090,w-sprawie-aktualizacji-programu-ochrony-powietrza-dla-strefy-aglomeracji-trojmiejskiej-w-ktorej-zost.html
https://bip.pomorskie.eu/a,57091,w-sprawie-okreslenia-aktualizacji-programu-ochrony-powietrza-dla-strefy-pomorskiej-w-ktorej-zostal-p.html
https://bip.pomorskie.eu/a,57091,w-sprawie-okreslenia-aktualizacji-programu-ochrony-powietrza-dla-strefy-pomorskiej-w-ktorej-zostal-p.html
https://bip.pomorskie.eu/Article/get/id,16545.html
https://bip.pomorskie.eu/Article/get/id,16545.html

Tereny wojewddztwa, gdzie wystepuje hatas przemystowy oraz inne obiekty i dziatalnosci to przede
wszystkim rejony: portéw, duzych zaktadéw, a takze parkingédw przy obiektach handlowo-ustugowych;
w latach 2017-2018 do najbardziej ucigzliwych rodzajow dziatalnosci gospodarczej zaliczono sklepy
i myjnie samochodowe. W latach 2017-2018 w wojewddztwie pomorskim przeprowadzono 61 kontroli
zaktadéw i wykonano pomiary hatasu w $rodowisku. W przypadku przekraczania przez zaktad
standardéw akustycznych w $rodowisku kierowano do wtasciwych terenowo starostéw wnioski
o wydanie decyzji o dopuszczalnej emisji hatasu do s$rodowiska, wydawano rowniez zarzadzenia
pokontrolne majgce na celu wyeliminowanie nieprawidtowosci. W przypadkach przekraczania przez
zaktad decyzji o dopuszczalnym poziomie dzwieku naktadano administracyjne kary pieniezne.

Dominujacym w wojewodztwie pomorskim jest hatas drogowy. Z informacji WIOS za 2017 r. wynika, ze
dla wskaznikow krétkookresowych (w odniesieniu do jednej doby) wystapity przekroczenia
dopuszczalnych pozioméw hatasu drogowego zaréwno dla pory nocnej jak i dziennej. Tendencja ta
zauwazalna byta takze w latach 2012-2016. W kazdym z podanych okreséw pomiaréw dokonywano
w réznych punktach w wybranych miastach. W pomiarach dtugookresowych (w ciggu wszystkich déb
w roku) odnotowano niewielkie przekroczenie dopuszczalnych pozioméw hatasu w Rumi w jednym
z punktéw pomiarowych. Podobnie byto w 2016 r., kiedy badania dtugookresowego poziomu dzwieku
prowadzono w Bytowie, gdzie w 2 spos$réd 3 punktéw pomiarowych odnotowano przekroczenia. Analiza
map akustycznych dla aglomeracji powyzej 100 tys. mieszkarnncdw>® - dla Gdanska i Gdyni pozwala
stwierdzi¢, ze hatas drogowy jest dominujgcym Zrédtem hatasu w obu miastach.

Zaréwno w 2016 r., 2017 r. jak i w 2018 r. wéwczas WIOS prowadzit pomiary wzdtuz linii kolejowej
nr 202 (Gdansk Gtéwny - Stargard). W 2016 r. w 2 z 5 punktéw odnotowano krétkookresowe
przekroczenia poziomu hatasu zaréwno dla pory dnia jak i nocy. Podobnie byto w 2017 r.,, w 1 z 3
punktéw odnotowano przekroczenia wskaznika krétkookresowego, natomiast z pomiaréw hatasu
dtugookresowego wykonanych w latach 2017-2018 wynika, ze w zadnym z 3 punktéw zlokalizowanych
przy liniach kolejowych nr 202, nie stwierdzono przekroczen dopuszczalnych pozioméw dzZzwieku
zaréwno w porze dnia, jak i nocy. W 2017 r. przeprowadzono pomiary hatasu wzdtuz linii kolejowej nr 9
w Gdansku - w porze nocnej norma zostata przekroczona o ponad 10 dB.

Port Lotniczy w Gdansku przedktada GIOS sprawozdania z prowadzonego monitoringu hatasu
lotniczego. Pomiary prowadzone sg w 4 punktach zlokalizowanych na trasach dolotu, odlotu i przelotu
samolotéw. W latach 2011-2015 (wéwczas przedktadano sprawozdania do WIOS) nie stwierdzono
przekroczenn pozioméw hatasu, zaréwno krétko jak i dtugookresowych w punktach pomiarowych.
W latach 2017-2018, nie stwierdzono przekroczen poziomoéw hatasu dtugookresowego w punktach
pomiarowych. Ze wzgledu na ucigzliwosci akustyczne zwigzane z ruchem samolotéw i praca urzadzen
utworzono obszary ograniczonego uzytkowania:

— wokot Portu Lotniczego im. L. Watesy (OOU), obszar utworzono w 2016 r.>?,

akustyczne, okreslone wskaznikami hatasu Lown i Ln (uchwata Nr 92/VI11/19 Sejmiku Wojewddztwa Pomorskiego z dnia 25 kwietnia 2019
r., Dz. Urz. Woj. Pom. 2019, poz. 2708),

— aktualizacja Programu ochrony srodowiska przed hatasem na lata 2019-2023 z perspektywq na lata nastepne dla terendw poza aglomeracjami
w wojewddztwie pomorskim, potozonych wzdtuz odcinkéw linii kolejowych, ktorych eksploatacja powoduje ponadnormatywne oddziatywanie
akustyczne, okreslone wskaZznikami hatasu Lown i Ln (uchwata Nr 90/VI11/19 Sejmiku Wojewddztwa Pomorskiego z dnia 25 kwietnia 2019
r., Dz. Urz. Woj. Pom. 2019, poz. 2706),

— Program ochrony srodowiska przed hatasem dla miasta Gdariska na lata 2018-2023 (uchwata Nr LV/1569/18 Rady Miasta Gdanska z dnia
28 czerwca 2018 r., Dz. Urz. Woj. Pom. 2018, poz. 3183),

— Program ochrony srodowiska przed hatasem dla miasta Gdyni na lata 2018-2022 (uchwata Nr XLIII/1226/18 Rady Miasta Gdyni z dnia 30
maja 2018 r., Dz. Urz. Woj. Pom. 2018, poz. 2623),

— Program ochrony srodowiska przed hatasem na lata 2020-2024 z perspektywq na lata nastepne dla terenéw poza aglomeracjami w
wojewddztwie pomorskim, potozonych wzdtuz odcinkéw drég powiatowych i wojewddzkich na terenie miasta Sopotu, ktérych eksploatacja
powoduje ponadnormatywne oddziatywanie akustyczne, okreslone wskaznikami hatasu Lpwn i Ln (uchwata Nr 240/XIX/20 Sejmiku
Wojewddztwa Pomorskiego z dnia 24 lutego 2020 r., Dz. Urz. Woj. Pom. 2020, poz. 1752).

58 Mapy akustyczne stanowig integralng cze$¢ programéw ochrony $rodowiska przed hatasem opracowanych dla miast: Gdariska i Gdyni.

59 Uchwata Nr 203/XVIIl/16 Sejmiku Wojewodztwa Pomorskiego z dnia 29 lutego 2016 r w sprawie utworzenia obszaru ograniczonego

uzytkowania wokaot Portu Lotniczego im. Lecha Watesy w Gdansku. (Dz. Urz. Woj. Pom. z 2016, poz. 1093).
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— wokodt Lotniska Wojskowego w Krélewie Malborskim - JW1128 Malbork/Krasnoteka, dla czesci
lezacej na terenie wojewddztwa pomorskiego, obszar utworzono w 2017 r. 0.

W 2018 r. wykonano pomiary hatasu lotniczego na ladowisku Krepa koto Stupska w jednym punkcie
pomiarowym, ktére nie wykazaty przekroczen dopuszczalnych pozioméw hatasu w Srodowisku.
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Rys. 13. Lokalizacja odcinkdéw drég wojewddzkich objetych zakresem Programu ochrony srodowiska przed
hatasem na lata 2019 - 2023.

Zrédto: Aktualizacja Programu ochrony srodowiska przed hatasem na lata 2019-2023 z perspektywq na lata nastepne dla terenéw poza
aglomeracjami w wojewodztwie pomorskim, potozonych wzdtuz odcinkéw drég wojewddzkich, ktorych eksploatacja powoduje
ponadnormatywne oddziatywanie akustyczne, okreslone wskaznikami hatasu Lpwn i L.

60 Uchwata Nr 334/XXXII/17 Sejmiku Wojewddztwa Pomorskiego z dnia 27 lutego 2017 r. w sprawie utworzenia obszaru ograniczonego
uzytkowania wokét Lotniska Wojskowego w Krdlewie Malborskim - JW1128 Malbork/Krasnoteka, dla czesci lezqcej na terenie wojewddztwa
pomorskiego (Dz. Urz.Woj. Pom. z 2017, poz. 1258) zmieniona Uchwatg Nr 369/XXXV/17 Sejmiku Wojewodztwa Pomorskiego z dnia 22
maja 2017 (Dz. Urz. Woj. Pom. z 2017, poz. 2215)
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2.5.5. Ocena odpornosci infrastruktury transportowej na zjawiska pogodowe i zmiany klimatu

W wojewddztwie pomorskim wystepuje szereg zagrozen naturalnych, do ktérych nalezg przede
wszystkim powodzie od strony rzek i morza, cofki, falowanie i sztormy, podtopienia i ruchy masowe,
bedace skutkiem m.in. ulewnych deszczy, ekstremalne temperatury, susze oraz pozary, a takze
nawatnice. Dodatkowo z uwagi na swoje potozenie wojewddztwo pomorskie jest szczegdlnie narazone
na skutki zwigzane z prognozowanym podniesieniem sie poziomu morza. Powyzsze zjawiska mogg miec
powazne, negatywne oddziatywanie na wiele sektoréw gospodarki, bezpieczenstwo i jakos$¢ zycia
mieszkancow, a takze na funkcjonowanie infrastruktury, w tym transportowej, ktéra wykazuje sie wysokga
wrazliwoscig na ekstremalne czynniki atmosferyczne.

Do najwazniejszych czynnikéw klimatycznych wptywajacych na stan i funkcjonowanie systeméw
transportowych naleza:

bardzo silny wiatr, sztormy, tragby powietrzne,

— silne opady $niegu, oblodzenie,

— gradobicie,

— intensywne opady deszczu, skutkujgce podtopieniami i powodziami,
— burze,

— ekstremalnie wysokie lub niskie temperatury,

- mgta.

Powyzsze czynniki mogg oddziatywa¢ odmiennie na rézne sektory transportu (drogowy, kolejowy,
lotniczy, a takze transport wodny), a samo oddziatywanie moze by¢ zréznicowane w zaleznosci od
rodzaju infrastruktury, srodkow transportu i komfortu pasazeréw (do ktérego naleza m.in. niezawodnos¢,
terminowos¢, jako$é $wiadczonych ustug, warunki pracy personelu, itp.)61:62.

Ocena wrazliwosci sektora transportu na zmiany klimatu

Wrazliwo$¢ na czynniki klimatyczne i zmiany klimatu definiuje sie jako stopien, w jakim dana
infrastruktura (system) reaguje na zmiennos¢ klimatu. Skutki wystapienia zdarzenia pogodowego mogg
by¢ bezposérednie lub posrednie®3*. W praktyce wrazliwo$¢ odzwierciedla m.in. sposéb i czas
ograniczenia badZz uniemozliwienia funkcjonowania danej infrastruktury transportowej i $Srodkéw
transportu z niej korzystajacych na skutek czynnikéw pogodowych.

Przy teoretycznej ocenie wrazliwosci transportu na zmiany klimatu, dla uproszczenia przeprowadzanych
analiz, czynniki klimatyczne zagregowano do 6 umownych kategorii klimatu®>:

wiatr (w tym m.in. sztormy, traby powietrzne, nawatnice, turbulencje),
— deszcz (w tym m.in. ulewy, gradobicie, powodzie),

— $nieg (w tym m.in. $niezyce, nawisy lodowe),

— mrdéz (w tym m.in. oblodzenie, gotoledz),

— upat,

61Rymsza B. ,Wptyw zmian klimatu na bezpieczeistwo infrastruktury kolejowej”, Problemy Kolejnictwa - Zeszyt 158 (2013)

62 http://klimada.mos.gov.pl/blog/2013/04/15/transport/

63 Hajto M., Skotak K. prezentacja ,Adaptacja do zmian klimatu do$wiadczenia 10$ PIB”, Klimada 2.0

64 Poradnik przygotowania inwesfycji z uwzglednieniem zmian klimatu, ich tagodzenia i przystosowania do tych zmian oraz odpornosci na
kleski zywiotowe”, Ministerstwo Srodowiska, Warszawa 2015

65 Rymsza B. ,Opracowanie wskaznikow wrazliwosci sektora transportu na zmiany klimatu. Wybér kluczowych elementéw systemu
transportu (infrastruktura, srodki transportu, warunki ruchu) szczegélnie wrazliwych na zjawiska klimatyczne wraz z oceng wptywu”,
Warszawa 2010 r.
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— mgta (w tym m.in. emisja gazéw i pytdéw ze Zrédet naturalnych, zachmurzenie).

— Potencjalny wptyw na transport rozwaza sie w podziale na cztery stopnie wrazliwosci:
— neutralny, gdy nie obserwuje sie oddziatywania,

— utrudniajacy, gdy warunki pogodowe wywotujg odczuwalne utrudnienia,

— ograniczajacy, gdy warunki pogodowe wywotujg znaczace ucigzliwosci, w tym szkody ograniczajace
funkcjonowanie transportu,

uniemozliwiajacy, gdy warunki pogodowe uniemozliwiajg funkcjonowanie.

Jak wynika z przeprowadzonych analiz (Tab. 11) najwieksza wrazliwoscig na warunki klimatyczne
charakteryzuje sie infrastruktura transportu drogowego i kolejowego.

W przypadku infrastruktury drogowej najwieksze szkody i utrudnienia wywotywaé moga przede
wszystkim ekstremalne temperatury, opady $niegu i deszczu, a takze bardzo silny wiatr. Mréz i upaty
sprzyjajg ograniczeniu sprawnosci Srodkéw transportu, zwiekszajg podatno$¢ nawierzchni dréog na
uszkodzenia i oddziatywania pojazdow (co moze skutkowac ograniczeniami ruchu ciezkich pojazdow),
zmniejszajg komfort podrézy, wptywaja na bezpieczenstwo ruchu drogowego i liczbe kolizji oraz
wypadkdéw. Opady $niegu i oblodzenie nawierzchni moga przyczynié sie do ograniczenia przejezdnosci
drég, spowodowad pogorszenie warunkow jazdy i bezpieczenstwo podrézy. Dodatkowo dziatania
utrzymaniowe na drogach w okresie zimy, stosowanie Srodkéw chemicznych oraz topniejacy $nieg
przyczyniaja sie do korozji infrastruktury drogowej. Nawalne deszcze wigza¢ sie moga z kolei
z wystgpieniem podtopien i powodzi, ktére wywota¢ mogg zniszczenia w infrastrukturze oraz Srodkéw
transportu, obsuwania sie ziemi czy nieprzejezdnosci drog. Podobne skutki przynosi¢ moga nawatnice,
w trakcie ktérych powalane s3 drzewa, uszkodzeniu wulega infrastruktura, w tym sieci
elektroenergetyczne.

W przypadku transportu kolejowego najwiecej ucigzliwosci wigze sie z opadami deszczu i $niegu, niskimi
temperaturami oraz z silnym wiatrem, a najbardziej wrazliwa na ich wystapienie (podobnie jak
w transporcie drogowym) jest infrastruktura. W wyniku nawalnych deszczy, podtopien i powodzi
dochodzi¢ moze do zalewania infrastruktury kolejowej czy osuwania nasypdéw, co bezposrednio
przektadaé¢ sie moze na zakitdécenia w przewozach, i zmniejszenie bezpieczenstwa dla pasazerow
i Srodkéow transportu. Z kolei opady $niegu i mréz sprzyjaé moga zrywaniu trakcjii sieci
elektroenergetycznej, oblodzeniu i zasniezeniu toréw oraz peronéw czy pekaniu szyn. Dodatkowo niskie
temperatury majg niekorzystny wptyw na dziatanie pociagéw, jak réwniez na komfort podrézujacych
0s6b.

Dla funkcjonowania transportu lotniczego najwieksze znaczenie maja wiatr, niskie temperatury i opady
$niegu. W niektorych wypadkach, w zaleznosci od kategorii systemu naprowadzania, na funkcjonowanie
danego lotniska krytyczne znaczenie moga miec takze mgty. W przypadku tego sektora transportu dla
jego funkcjonowania kluczowy jest nie tylko wptyw czynnikéw klimatycznych naistniejgca infrastrukture,
lecz przede wszystkim na mozliwos¢ bezpiecznego startu i ladowania samolotéw. Z tego wzgledu
fundamentalne sg warunki wietrzne oraz oblodzenie pasa startowego, ktére w skrajnych wypadkach
moga catkowicie unieruchomié transport lotniczy.

Dla transportu wodnego (w tym zeglugi $rodladowej) istotne znaczenie ma silny wiatr, opady deszczu
i Sniegu, a takze mréz. W przypadku podnoszenia sie (w efekcie nawalnych deszczy badz topnienia
$niegu) poziomu wod w rzekach czy fali powodziowej mozliwos$¢ prowadzenia transportu rzecznego staje
ograniczona. Podobne ograniczenia, prowadzace niekiedy do catkowitego wstrzymania ruchu statkéw,
wynika¢ moga z silnego wiatru i sztormu na morzu, badz zalodzenia rzek. Dodatkowo powyzsze czynniki
wywotywaé moga nie tylko paraliz transportu, ale takze uszkodzenia istniejgcej infrastruktury portowej
i rzecznej (np. ostrég czy umocnien na rzekach).
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Tab. 11. Zakres oddziatywania umownych kategorii klimatu (UKK) na r6zne rodzaje transportu.

Infrastruktura Srodek transportu Komfort socjalny

Wrazliwos¢ elementéw transportu drogowego
1 Mréz 2 2 2
2 Snieg 3 1 2
3 Deszcz 3 1 1
4 Wiatr 3 2 1
5 Upat 2 1 2
6 Mgta 1 0 2

Wrazliwos¢ elementéw transportu kolejowego
1 Mréz 3 1 1
2 Snieg 3 1 1
3 Deszcz 3 0 1
4 Wiatr 3 0 0]
5 Upat 1 0 1
6 Mgta 0 0 2

Wrazliwos¢ elementéw zeglugi srodladowej

1 Mréz 3 2 3
2 Snieg 2 2 0
3 Deszcz 2 0 1
4 Wiatr 2 2 2
5 Upat 0 2 1
6 Mgta 0 2 2

Wrazliwos¢ elementéw transportu lotniczego
1 Mroz 2 2 1
2 Snieg 3 1 1
3 Deszcz 1 1 1
4 Wiatr 2 2 2
5 Upat 1 2 1
6 Mgta 0 2 1

0 - neutralne 1 - utrudniajace 2 - ograniczajace 3 - uniemozliwiajace

Zrédto: http://klimada.mos.gov.pl/blog/2013/04/15/transport/, dostep 14.12.2021

Powyzsze dominujgce zagrozenia i skutki ich wystgpienia odzwierciedlajg aktualng sytuacje. Nalezy
jednak podkresli¢, ze przeprowadzone analizy i ptynace z nich wnioski pozwalajg przypuszczaé, ze
struktura zagrozen wraz z postepujagcymi zmianami klimatu moze w przysztosci ulega¢ zmianom.
Niewykluczone, ze wraz z podnoszeniem sie temperatury, sita oddziatywania opadéw $niegu i niskich
temperatur na wszystkie sektory transportu bedzie male¢. Na znaczeniu jednak bedg zyskiwac takie
czynniki klimatyczne jak deszcz (w szczegdlnosci intensywne opady)®®, bardzo silny wiatr oraz upaty®’.

Podatnos$¢ sektora transportu na zmiany klimatu

Kwestie wptywu zmian klimatu i warunkéw pogodowych rozpatruje sie nie tylko przez pryzmat
wrazliwosci na zmiany klimatu, ale takze podatnosci na nie. Pojecie podatnosci na czynniki klimatyczne
i zmiany klimatu odzwierciedla stopien, w jakim system jest nieodporny i nie jest w stanie sobie poradzi¢
z negatywnymi skutkami zmian klimatycznych (w tym ze zmiennosScig klimatu i zdarzeniami
ekstremalnymi). Podatnos$¢ jest pochodng charakteru, wielkosci czy tempa zmian klimatu badz

66 Plan adaptacji infrastruktury kolejowej do zmian klimatu, PKP Polskie Linie Kolejowe S.A.
67 http://klimada.mos.gov.pl/blog/2013/04/15/transport/ - Tabela 5
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wystepujacych czynnikow klimatycznych, a takze wrazliwosci i zdolnos$ci adaptacyjnych (na ktére sktada
sie w szczegélnosci zdolno$¢ finansowa, organizacyjna i instytucjonalna do podejmowania dziatan
adaptacyjnych).

2.5.6. Wptyw czynnikéw pogodowych i zmian klimatu na wybrane systemy transportowe

Infrastruktura transportu drogowego

Ze wzgledu na dostepno$¢ danych analiza oddziatywania czynnikéw atmosferycznych na infrastrukture
drogowa zostanie ograniczona wytacznie do drég krajowych i wojewddzkich. Przyjgc¢ jednak mozna, ze
miejsca (obszary) wystepowania poszczegdlnych zdarzen pogodowych bedg analogiczne niezaleznie od
kategorii drogi, przy czym z duzym prawdopodobienstwem mozna zatozy¢, ze skala oddziatywan
poszczegoblnych czynnikdw klimatycznych bedzie wieksza na drogach nizszych kategorii (przede
wszystkim z uwagi na ich wieksza gestos¢ w przestrzeni wojewodztwa).

Jak wynika z posiadanych informaciji8, drogi krajowe w wojewédztwie pomorskim s3 stosunkowo mato
narazone na oddziatywanie czynnikow klimatycznych w ujeciu catosciowym (wszystkie mozliwe
pogodowe zdarzenia ekstremalne). W wyniku obserwacji w latach 2004-2015 mozna stwierdzi¢, ze
taczna liczba wszystkich zdarzen na drogach krajowych w poszczegdlnych gminach nie przekroczyta 12,
a najwyzsza skale oddziatywania zaobserwowano na drodze ekspresowej nr S6 w granicach
administracyjnych miasta Gdanska (zaktocenia w funkcjonowaniu, w tym przepustowosci drogi, a takze
uszkodzenia korpusu drogi wywotane intensywnymi opadami deszczu). Srednia skale oddziatywania
przypisano takze drodze krajowej nr 20 na catym jej przebiegu w wojewddztwie, a we wszystkich
gminach na ktérej ta droga jest zlokalizowana zanotowano do 4 zdarzer pogodowych.

W rozbiciu na poszczegdlne czynniki klimatyczne (Rys. 14) stwierdzono, ze wiekszo$¢ odcinkéw drog
krajowych, niebedacych autostrada, jest narazona (choé¢ w niewielkim stopniu) na skutki intensywnego
wiatru. Przy czym w zasadzie oddziatywanie to ogranicza sie do niewielkich zaktécen w funkcjonowaniu
infrastruktury. Liczba zanotowanych zdarzen pozwala wnioskowaé, ze najbardziej wrazliwe na ten
czynnik sg obszary w centralnej, potudniowej oraz zachodniej czesci wojewddztwa. Podobnie sytuacja
wyglada w przypadku dziatania intensywnych opadéw $niegu - skala oddziatywania ogranicza sie jedynie
do niewielkich zaktécen, a najbardziej wrazliwa na ten czynnik jest droga krajowa nr 20. W przypadku
intensywnych opaddéw deszczu i zwigzanych z tym podtopien, pomijajgc drogi w bezposrednim
sasiedztwie Trdjmiasta, szczegdlnie Obwodnice Zachodnig Tréjmiasta i fragment drogi krajowej nr 7,
wrazliwos¢ drég na ten czynnik atmosferyczny jest znikoma badz zerowa.

W przypadku drég wojewddzkich w wojewddztwie pomorskim najwiecej strat zwigzanych z czynnikami
pogodowymi powodowanych byto przez intensywne opady deszczu i wiatr (w tym nawatnice). Oba te
czynniki przyczynity sie w ostatnich kilku latach do uszkodzen korpuséw drég i infrastruktury drogowe),
obiektébw mostowych i przepustow. W mniejszym stopniu straty odnotowywano w zwigzku
z ekstremalnie niskimi temperaturami, ktére przede wszystkim prowadzity do powstawania przetomoéow
na drodze.

W latach 2016-2021 na wiekszosci drég wojewddzkich (Rys. 15) odnotowano punktowe lub odcinkowe
uszkodzenia wywotane deszczem lub porywistym wiatrem i nawatnicami, przy czym najwiecej
incydentéw odnotowano na drogach wojewddzkich nr 214, nr 221, nr 224 i nr 231. Posiadane dane
pozwalaja przyjac, ze infrastruktura drég wojewddzkich jest najbardziej wrazliwa na skutki wystgpienia
intensywnych opadéw deszczu (uszkodzen oraz zaktécen spowodowanych tym czynnikiem odnotowano
najwiecej). Mniej dotkliwe w kontekscie liczby incydentow byty porywisty wiatr, trgby powietrzne
i nawatnice.

68 Dane GDDKIA w zwiazku ze wspdlnym projektem GDDKIA i JASPERS ,Adaptacja do zmian klimatu dla drég krajowych w Polsce”
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Rys. 14. Mapy oddziatywania zjawisk pogodowych na drogi krajowe w wojewaédztwie pomorskim.
Zré6dto: Pomorskie Biuro Planowania Regionalnego, na podstawie danych GDDKiA
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Rys. 15. Mapy oddziatywania zjawisk pogodowych na drogi wojewddzkie w wojewodztwie pomorskim.

Zrédto: Pomorskie Biuro Planowania Regionalnego, na podstawie danych ZDW w Gdarsku.

Wystepowanie ekstremalnych czynnikéw atmosferycznych przektada sie na zwiekszone koszty
utrzymania i remontéw drég wojewddzkich. Jak wynika z ogdlnych szacunkéw zarzadcy w latach 2016
- 2021 (do sierpnia) koszty usuwania skutkow wystapienia zdarzen pogodowych znacznie przekroczyty
5 mln zt%°. Wsréd ww. kosztéw znajduja sie wydatki na usuwanie skutkdéw nawatnicy z lipca 2017 r.,
w efekcie ktorej doszto do utrudnien w ruchu na drogach wojewddzkich i uszkodzen infrastruktury,
ktorych usuwanie (w tym przywracanie infrastruktury do uzytecznosci) kosztowato ponad 2 min zt.
Rocznie wydatki z tytutu usuwania skutkéw czynnikéw klimatycznych wahaty sie w przedziale od kilkuset
tysiecy zt do ponad 2 min zt. Kwoty te nalezatoby uzupetni¢ o wydatki na zimowe utrzymanie drég
i remonty biezace, zwigzane z uszkodzeniami infrastruktury, wynikajagcymi z warunkéw atmosferycznych.

Biorac takze pod uwage fakt zmian klimatu oraz tego, ze czestotliwos¢ wystepowania intensywnych
i nagtych opadéw deszczu oraz silnych wiatréw bedzie rosta, powyzsze koszty zarzadcy drogi
w przysztych latach mogg znaczaco wzrosnad.

Infrastruktura transportu lotniczego

Sposrdod warunkéw atmosferycznych na funkcjonowanie Portu Lotniczego Gdansk najwiekszy wptyw do
czasu instalacji systemu ILS (Instrument Landing System) kategorii 11IB miata mgta. Zjawisko to wystepuje
w rejonie lotniska najczesciej w lutym i marcu, a najrzadziej w maju, czerwcu i lipcu, w godzinach od 21
do 10 (co daje tacznie 13 godzin), w ktorych wystepuje ryzyko wystgpienia mgiet. W przesztosci srednio
w ciggu roku przez 24 dni wystepowaty ograniczenia w przepustowosci lotniska z powodu mgty, co
przektadato sie na zaktocenia w 9300 operacjach rocznie”.

Uruchomienie w styczniu 2021 r. systemu ILS IlIB w zasadzie catkowicie rozwigzato problem wptywu
mgty na funkcjonowanie lotniska.

62 W kosztach nie uwzgledniono wydatkéw zwiazanych z zimowym utrzymaniem drég wojewddzkich.
70 Studium wykonalnosci projektu pt.: ,Port lotniczy Gdansk - modernizacja infrastruktury lotniskowej po stronie airside - kontynuacja”,
2011.
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Infrastruktura transportu kolejowego

Dotychczasowe obserwacje pozwalajg uznaé, ze odsetek zdarzen zwigzanych z warunkami
atmosferycznymi stanowi mniej niz 5% wszystkich zdarzen w systemie transportu kolejowego. Takze
opdznienia na liniach kolejowych wywotane czynnikami pogodowymi wzgledem ogélnego czasu trwania
opdznien stanowia znikoma cze$é (dane na lata 2013-2016) 7172, Mozna jednak przypuszczaé, ze wraz
z pogtebiajgcymi sie zmianami klimatu, ktérych skutkami moze by¢ wystepowanie ekstremalnie wysokich
temperatur, intensywnych opadéw i nawatnic, ww. odsetki bedg wzrastaé.

W wojewddztwie pomorskim linie kolejowe sg najbardziej podatne na dziatanie silnego wiatru, silnych
opadéw deszczu, a takze powodzi od strony rzek i morza, jak rowniez w mniejszym stopniu na niskie
temperatury. Podatnos¢ linii kolejowych na ekstremalnie wysokie temperatury zostata w wojewdédztwie
oceniona na niska. Rozktad podatnosci na poszczegdlnych liniach obrazuje rysunek ponizej (Rys. 16).

Analizujgc wptyw poszczegélnych czynnikéw pogodowych na linie kolejowe w wojewddztwie trudno
znaleZ¢ jakas zauwazalng zalezno$é. Mozna natomiast ogdlnie stwierdzié, ze najwieksza podatnoscig na
ekstremalne warunki pogodowe odznaczaja sie linie kolejowe w rejonie Trdjmiasta i w powiatach:
wejherowskim, puckim i leborskim. W przypadku zagrozen zwigzanych z powodziami od strony rzek
zagrozenie dotyczy wiekszosci linii kolejowych w regionie. Najmniej zagrozen wiaze sie z ekstremalnymi
temperaturami - zaréwno wysokimi (zadna z linii w regionie nie zostata wskazana jako najbardziej
podatna), jak i niskimi (w tym $niegu i gotoledzi).

71Ze wzgledu na brak powszechnie dostepnych danych w podziale na regiony, cze$¢ informacji odnosi sie do sytuacji ogélnopolskiej. Mozna
jednak zatozy¢, ze w ogdlnym ich ujeciu sg one reprezentatywne takze dla wojewodztwa pomorskiego
72 Plan adaptacji infrastruktury kolejowej do zmian klimatu, PKP Polskie Linie Kolejowe S.A.
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Rys. 16. Mapy podatnosci linii kolejowych na wystepowanie réznych zjawisk pogodowych, z uwzglednieniem
prognozowanych zmian klimatu.

Zrédto: Pomorskie Biuro Planowania Regionalnego, na podstawie Planu adaptacji infrastruktury kolejowej do zmian klimatu, PKP Polskie
Linie Kolejowe S.A.
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3. DIAGNOZA SYSTEMU TRANSPORTOWEGO
3.1. Ocena stanu infrastruktury transportowej i taboru
3.1.1. Infrastruktura transportu drogowego

Sie¢ utwardzonych drég w wojewddztwie pomorskim w roku 2019 obejmowata okoto 14,5 tys. km drég
publicznych, w tym 914,5 km drég krajowych (6,3%), 1.840 km drég wojewddzkich (12,65%), 5,3 tys. km
drog powiatowych (36,16%) i 6,3 tys. km dréog gminnych (44,9%). Dla transportowej obstugi
wojewddztwa szczegdlne wazne sg odcinkowo lub na catej dtugosci:

— drogi krajowe nr: A1, S6, 57, 6,7, 20, 21, 22, 25, 55, 89, 90, 91,

— drogi wojewddzkie nr: 209, 211, 212, 213, 214, 216, 221, 224, 226, 229, 231, 235, 240, 501, 502,
515, 521.

Na terenie wojewdédztwa do drogowej infrastruktury sieci TEN-T naleza:
— autostrada nr Al (Gdansk - Gorzyczki - gr. panstwa) i nr S7 (Gdynia - Gdansk - Warszawa - Rabka Zdréj),
— droga 6/S6 (gr. panstwa - Kotbaskowo - Szczecin - Koszalin - Gdansk - tegowo).

Stan zaawansowania realizacji planéw budowy drég szybkiego ruchu na obszarze wojewddztwa
pomorskiego nalezy ocenic jako $redni. W 2008 roku zakonczona zostata budowa pomorskiego odcinka
autostrady A1, zas w 2019 pomorski odcinek S7. Obecnie trwa budowa odcinka drogi ekspresowej S6
tzw. Trasy Kaszubskiej i odcinka, a na budowe pozostatego odcinka drogi ekspresowej S6 w kierunku
granicy zachodniej wojewédztwa i Obwodnice Metropolitalng Tréjmiasta ogtoszono przetargi.
Rozbudowa sieci drég najwyzszych klas zwieksza spdjnosé terytorialng regionu. W tym aspekcie wazng
inwestycjg byta budowa mostu przez Wiste w ciggu drogi krajowej nr 90. Umozliwita ona wtaczenie
Powisla w uktad oddziatywania autostrady Al. Podejmowane dziatania wptynety réwniez na poprawe
bezpieczenstwa ruchu na drogach znajdujacych sie w korytarzach oddziatywania nowo wybudowanych
drég miedzy innymi poprzez przeniesienie ruchu na drogi o wyzszych parametrach technicznych.

Do kluczowych, planowanych do realizacji w kolejnych latach inwestycji naleza budowa drogi
ekspresowej S6 na odcinku od Lebork - Stupsk - Koszalin wraz z Obwodnicq Metropolitalng Tréjmiasta
(docelowo nowy odcinek S7) oraz budowy tzw. Drogi Czerwonej do Portu Gdynia i naturalnej kontynuacji
drogi ekspresowej S7 wraz z drogami dojazdowymi do terenéw objetych nowymi granicami portu, w tym
zapewnienia poétnocno-zachodniego dostepu drogowego do Portu Gdynia, a takze modernizacji
Zachodniej Obwodnicy Trojmiasta (poszerzenie drogi krajowej S6 o 3 pas wraz z weztami).

Takze sie¢ drég wojewddzkich podlega coraz intensywniejszej eksploatacji wskutek wzrostu natezenia
ruchu i obcigzenia ruchem ciezkim. Utrzymanie cech funkcjonalnych sieci wymaga zwiekszonych
naktadéw finansowych. Na sieci drog wojewddzkich prowadzone s3 dziatania inwestycyjne,
przyczyniajace sie do poprawy spéjnosci przestrzennej wojewddztwa i bezpieczenstwa uzytkownikéw
drég. Dziatania te w ciggu ostatnich lat koncentrowaty sie na przebudowie odcinkéw drég prowadzacych
do weztdw na autostradzie Al (nr 226, nr 224, nr 229, nr 231), ale takze przebudowie i rozbudowie
odcinkéw drdg, skrzyzowan oraz obiektow inzynierskich (mosty i przepusty), przede wszystkim na
drogach o najwiekszym natezeniu ruchu oraz waznych dla poprawy spéjnosci przestrzennej sieci drég
(nr 188, nr 203, nr 209, nr 211, nr 214, nr 222, nr 229, nr 515 i nr 521).
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Stan techniczny sieci drég krajowych

Wg danych GDDKIA na koniec 201972 roku w wojewddztwie pomorskim 70,6% dtugoéci drog krajowych
jest w stanie dobrym, 20,3% w stanie niezadowalajacym i 9,1% w stanie ztym, gdzie wartosci procentowe
wyznaczono w odniesieniu do dtugosci ocenianych odcinkéw w rozwinieciu na jedng jezdnie. Wynika
z tego, ze az 29,4% drog krajowych wymaga naprawy. W Polsce sredni udziat drég krajowych w stanie
dobrym wynosi 61,7%, w stanie niezadowalajagcym 22,7%, za$ w stanie ztym 13,3%. W poréwnaniu
z innymi wojewddztwami w regionie stan drég krajowych mozna uznac za dos¢ dobry.

= stan dobry
stan niezadowalajacy

= stan zty

Rys. 17. Stan nawierzchni drég krajowych w 2019 roku w podziale na 3 klasy techniczne.

Zr6dto: Pomorskie Biuro Planowania Regionalnego, na podstawie danych GDDKIA.

W zakresie wskaznikow natychmiastowych potrzeb remontowych’ oraz tacznych potrzeb
remontowych”> obie wartoséci w wojewddztwie w stosunku do $rednich w kraju wynosi odpowiednio
0,09 (kraj 0,14) oraz 0,29 (0,37). Stan sieci drég krajowych jest jeszcze zréznicowany, tak pod wzgledem
catkowitych potrzeb natychmiastowych, jak i potrzeb remontowych. Jednym z powodéw tej sytuacji sg
duze réznice w obciazeniu sieci drég krajowych w poszczegdlnych wojewddztwach.

ITS na drogowej sieci TEN-T

Obecnie GDDKIA realizuje projekt pn. Krajowy System Zarzqdzania Ruchem Drogowym na sieci TEN-T -
etap |, obejmujacy wdrozenie zidentyfikowanych przez GDDKIA jako priorytetowych dla uczestnikéw
ruchu i zarzadzania ruchem, ustug ITS poprzez zaprojektowanie, rozmieszczenie, instalacje, wdrozenie
i uruchomienie infrastruktury informatycznej, teleinformatycznej, komunikacyjnej i telematycznej oraz
oprogramowania w pasie drogowym (m.in. znaki zmiennej tresci, konwencjonalne znaki drogowe, liczniki
ruchu, kamery, stacje pogodowe) oraz w dedykowanych centrach zarzadzania ruchem (serwery, macierze
danych, sprzet komputerowy, $ciany wizyjne, itd.). System umozliwi dynamiczne zarzadzanie ruchem
w celu poprawy bezpieczenstwa oraz zwiekszenia ptynnosci transportu drogowego w najwazniejszych
korytarzach transportowych zarzadzanych przez GDDKIA.

73 Raportu o stanie technicznym nawierzchni sieci drég krajowych na koniec 2019 roku, GDDKIA, 2020.
74 stanowi stosunek dtugosci sieci w stanie ztym do dtugosci sieci zarzadzanej w danym Oddziale GDDKIA.
75 stanowi stosunek dtugosci sieci w stanie ztym i niezadowalajacym do dtugosci sieci zarzadzanej w danym Oddziale GDDKIA.
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Rys. 18. Stan techniczny sieci drég krajowych.

Zré6dto: Pomorskie Biuro Planowania Regionalnego, na podstawie danych GDDKIA oraz miast Gdarisk, Gdynia i Stupsk.

Stan techniczny sieci drég wojewddzkich

Wedtug danych ZDW w Gdansku na koniec 2018 roku w stanie dobrym byto 24,7% dtugosci wszystkich
drog wojewddzkich, a zadowalajagcym 18,4%. W stanie niezadowalajagcym byto 24,3% drég, zas w stanie
ztym 24,9%. Oznacza to, ze prawie 50% dtugosci wszystkich odcinkéw drég wojewddzkich wymaga
przebudowy. W roku 2018 7,7% sieci drog wojewddzkich byto w przebudowie.

Na podstawie wewnetrznych analiz robionych na potrzeby ZDW oszacowano udziat procentowy drég
w poszczegoblnych stanach technicznych. W ramach odnéw w formule ,duzej taty” ZDW wykonato 240
km odnéw drég. 50 km w 2018 roku, 100 km w 2019 roku i 140 km w 2020 roku. Na koniec 2021 roku
udziat drog w stanie dobrym i bardzo dobrym wzrést do 41,4%. W stanie ostrzegawczym 24,71 drég, za$
w sranie ztym i bardzo ztym 33,36% (Rys. 20).
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W 2021 roku ZDW wykonat przeglad 5-letni drég, na podstawie ktérego przedstawiono aktualne wyniki,
wraz z odwzorowaniem na mapie dla poszczegélnych odcinkéw (Rys. 21).

Tab. 12. Stan techniczny drég wojewdédzkich w 2018 i 2021 roku.

2018 2021

dtugosci drég [km] udziat dtugosci drog [km] udziat
A - stan dobry 431,676 24,74% 745,763 41,41%
B - stan zadawalajacy 321,183 18,41% 445,064 24,71%
C - stan niezadawalajacy 423,628 24,28% 338,998 18,82%
D - stan zty 434,127 24,88% 261,836 14,54%
C+D 857,755 49,16% 9,203 0,51%
P - przebudowa 134,125 7,69% 745,763 41,41%

Zré6dto: Pomorskie Biuro Planowania Regionalnego, na podstawie danych ZDW w Gdarisku.

H A- stan dobry
B - stan zadawalajacy

C - stan niezadawalajacy

mD - stan zty

0,
18,4% P - przebudowa

24,3%

Rys. 19. Stan drég wojewddzkich w 2018 roku w podziale na 4 klasy techniczne.

Zrédto: Pomorskie Biuro Planowania Regionalnego, na podstawie danych ZDW w Gdarisku.

14,5%

® A - stan dobry i bardzo dobry
B - stan ostrzegawczy

18.8% C - stan zty
,0/0

D - stan bardzo zty

P - przebudowa

24,7%

Rys. 20. Stan drég wojewddzkich w 2020 roku w podziale na 4 klasy techniczne.

Zrédto: Pomorskie Biuro Planowania Regionalnego, na podstawie danych ZDW w Gdarisku.
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Rys. 21. Stan techniczny sieci drég wojewdédzkich w 2021 roku.

Zrédto: Pomorskie Biuro Planowania Regionalnego, na podstawie danych ZDW w Gdarisku oraz miast Gdarsk, Gdynia, Sopot i Stupsk.

Zgodnie z trescig Rozporzadzeniu Ministra Transportu i Gospodarki Morskiej z dnia 2 marca 1999 r.
w sprawie warunkéw technicznych, jakim powinny odpowiadaé¢ drogi publiczne i ich usytuowanie
(Dz.U. z 2019, poz. 1643) drogi wojewddzkie powinny posiadac klase GP lub G, a przy przebudowie drog
dopuszcza sie przyjecie klasy o jeden poziom nizszej. Majac na uwadze rzeczywiste parametry techniczne
i uzytkowe wiekszo$¢ drog wojewddzkich (podobnie jak w catym kraju) zarzadzanych przez ZDW
w Gdansku ma klase Z, gtéwnie z powodu niezachowania wymagan w zakresie dostepnosci drogi (zbyt
duza gestos$¢ skrzyzowan i zjazddw), szerokosci jezdni i poboczy, warunkéw widocznosci. W wielu
przypadkach podwyzszenie klasy tych drog wymaga przebudowy drogi lub zmiany jej przebiegu.

Wedtug stanu z 2018 roku, taczna dtugosé sieci drog wojewddzkich klasy G bedacych w zarzadzie ZDW
w Gdansku wynosita jedynie 285,9 km, natomiast klasy Z - 1.444,4 km. W wojewddztwie pomorskim
zadna z drég wojewddzkich nie zostata zaliczona do klasy GP.
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W okresie 2015-2018 widoczna jest poprawa stanu technicznego nawierzchni, w szczegdlnosci
w zakresie zmniejszenia dtugosci odcinkéw w ztym stanie oraz zwiekszenie dtugosci odcinkéw w stanie
dobrym (Rys. 5.).

1200
1038
1000
800
600
s 432 398
400 293 321 321

200

8 . 9
0

A - stan dobry B - stan zadowalajacy C+D - ogdlny stan zty P - przebudowa

2015 W 2016 W 2018 W 2021

Rys. 22. Zmiana stanu technicznego drég wojewdédzkich w latach 2015-2021 w podziale na 3 stany techniczne.
Zrédto: Pomorskie Biuro Planowania Regionalnego, na podstawie danych ZDW w Gdarisku.
Stan techniczny obiektéw mostowych?¢

Wedtug stanu w 2019 r. w zarzadzie GDDKIA oddziat w Gdansku znajdowaty sie 233 mosty. Ocena
$rednia stanu technicznego obiektow mostowych w ciggu drég krajowych w Polsce, rozumiana jako
$rednia arytmetyczna ocen s$rednich obiektéw mostowych ocenionych w 2017 roku, wyniosta 4,19, zas
w przypadku mostéw w ciggu drég krajowych w wojewddztwie pomorskim 4,25.

Wedtug stanu na kwiecien 2018 r. w zarzadzie ZDW w Gdansku znajdowato sie 161 obiektow
mostowych, w tym: 129 mostéw, w tym 2 mosty zwodzone, 22 wiadukty oraz 10 ktadek. Srednia oceny
catosciowej stanu technicznego obiektow mostowych w ciggu drog wojewoddzkich w wojewddztwie
pomorskim wyniosta 3,23. Stale obnizajacy sie stan techniczny obiektéw mostowych wskazuje na pilng
koniecznos¢ podjecia prac remontowych i modernizacyjnych. Ocena przeprowadzona w 2018 roku
wskazuje, ze na 161 obiektéw skontrolowanych:

— 8 obiektow oceniono w przedziale od 1,00 do 2,00,
— 9 obiektéw oceniono w przedziale od 2,01 do 2,99,
— 73 obiektéw oceniono - 3,00,

— 39 obiektéw oceniono w przedziale od 3,01 do 3,99,
— 28 obiekty oceniono w przedziale od 4,00 do 4,99,

— 1 obiekt oceniono - 5,0.

76 Ocena obiektéw polega na przydzieleniu kazdemu z nich od 0 do 5 punktéw, w ten sposdb mozliwe jest poréwnanie wszystkich obiektow
pod wzgledem technicznym. Stan techniczny O (awaryjny - ulegt zniszczeniu lub przestat istniec), 1 (przedawaryjny - wykazuje nieodwracalne
uszkodzenia dyskwalifikujace przydatnos¢ uzytkowa), 2 (niedostateczny - wykazuje uszkodzenia obnizajace przydatnos¢ uzytkowsa, ale
mozliwe do naprawy), 3 (niepokojacy - wykazuje uszkodzenia, ktérych nienaprawienie spowoduje skrécenie okresu bezpiecznej
eksploatacji), 4 (zadowalajacy - wykazuje zanieczyszczenia lub pierwsze objawy uszkodzen pogarszajacych wyglad estetyczny),
5 (odpowiedni - bez uszkodzen i zanieczyszczen mozliwych do stwierdzenia).
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Rys. 23. Stan techniczny obiektéw mostowych na drogach wojewédzkich.

Zrédto: Pomorskie Biuro Planowania Regionalnego, na podstawie danych ZDW w Gdarisku.

Stan infrastruktury przystankéw autobusowych

Przystanki autobusowe sg waznym elementem systemu publicznego transportu zbiorowego. Ich stan
rzutuje na postrzegang atrakcyjno$¢ tej gatezi transportu, gdyz wptywa na takie aspekty jak: komfort,
poczucie bezpieczenstwa czy dostepnos¢ dla niepetnosprawnych. Plan zréwnowazonego rozwoju
publicznego transportu zbiorowego dla wojewddztwa pomorskiego ustala standardy wyposazenia
przystankow autobusowych, do ktérych naleza:

— wiata lub inna forma zadaszenia w wypadku przystankéw o duzej liczbie podréznych obstugiwanych
w ciggu doby, zapewniajaca ochrone przed wiatrem, deszczem i $niegiem,
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— stupek przystankowy ze znakiem drogowym D-15, wyposazony w dodatkowg tabliczke z nazwa
przystanku,

— rozktad jazdy - z wyszczegdlnieniem odjazdéw srodkdw transportu publicznego, wykonany w formie
czytelnej réwniez dla oséb z umiarkowang wadg wzroku, zabezpieczony przed aktami wandalizmu,

— twarda nawierzchnia powierzchni przystanku - wykonana w formie kostki brukowej, asfaltu, zwiru
lub innych rozwigzan umozliwiajacych bezpieczne i wygodne oczekiwanie podréznych,

— zatoki przystankowe - sytuowane zgodnie z § 119 rozporzqdzenia w sprawie warunkdéw technicznych,
jakim powinny odpowiadac drogi publiczne i ich usytuowanie, przy uwzglednieniu ustalania priorytetu
dla transportu zbiorowego, powinny umozliwia¢ bezpiecznie zatrzymanie nawet najdtuzszych
autobusow obstugujacych dane przystanki.

W ciggu drég krajowych znajdujacych sie w zarzadzie GDDKIA, zlokalizowanych jest 848 przystankéw
autobusowych. Wiekszo$¢ z nich zlokalizowana jest w zatokach autobusowych (582), a takze posiada
wiaty przystankowe (537). Najwiecej przystankéw autobusowych znajduje sie w ciggu drég nr: 22
(184 przystanki, co stanowi ok. 21,7% wszystkich przystankéw w ciggu drég krajowych) oraz nr 20
(163 przystanki, co stanowi ok. 19,2% wszystkich przystankdéw w ciggu drég krajowych).

Na drogach wojewddzkich znajdujacych sie w zarzadzie ZDW w Gdansku, zlokalizowanych jest 2 007
przystankéw autobusowych?’. Najwiecej z nich usytuowanych jest w ciggu drogi wojewédzkiej nr 214
(182 przystanki, co stanowi ok. 9% wszystkich przystankéw w ciggu drég wojewddzkich). Na 9 drogach
wojewddzkich - drodze nr 219, nr 220, nr 225, nr 259, nr 261, nr 271, nr 377, nr 529 i nr 606 nie
zlokalizowano ani jednego przystanku autobusowego. Najwieksza gestos¢ przystankéw
(przystankow/km) wystepuje na drodze nr 516.

Stan infrastruktury przystankéw przy drogach wojewddzkich nie jest zadawalajacy. Sa lokalizacje, gdzie
przystanek ustawiony jest wytacznie po jednej stronie jezdni, co oznacza, ze obowigzuje wytacznie
w jednym kierunku. Nalezy zmierzac do uzupetnienia brakujgcego oznakowania pionowego przystankéw
w formie ,parzystej” tj. prawy i lewy, tak aby umozliwi¢ obstuge lokalizacji dwukierunkowo tam
i z powrotem. W tym zakresie niezbedne jest opracowanie nowej organizacji ruchu przez zarzadce, tj.
zarzad drég wojewddzkich w Gdansku dla wszystkich takich przypadkéw i lokalizacji we wspotpracy
z przewoznikami drogowymi oraz organizatorami transportu. Wiekszos¢ przystankéw przy drogach
wojewddzkich wyposazona jest wytgcznie w stupek ze znakiem informacyjnym D-15 bez jakiejkolwiek
infrastruktury towarzyszacej w tym bez tzw. matej infrastruktury w postaci wiaty przystankowej,
utwardzonego podtoza, kosza na $mieci, czy tawki dla oczekujacych. Ponadto, przyjete w Uchwale
nazewnictwo przystankéw konieczne do stosowania przez przewoznikéw drogowych czesto pokrywa
sie z nazewnictwem przyjetym przez samorzady nizszego szczebla przy drogach nizszej kategorii, co
z kolei prowadzi do chaosu informacyjnego dla podréznych, ktérzy nie otrzymuja jasno sprecyzowanej
informacji o lokalizacji przystanku. Wiele nazw przystankéw posiada zdublowang nazwe lub nazwe
nieodpowiadajacg w rzeczywistosci wtasciwej lokalizacji. Ponadto Organizatorzy transportu nierzadko
nadajg indywidualne nazewnictwo przystankom, co prowadzi do nadania dwdch réznych nazw dla tej
samej lokalizacji. Zdecydowanie poprawy wymaga uporzadkowanie kwestii informacyjnej i aktualizacji
w tym zakresie.

77 Wykaz przystankéw autobusowych przy drogach bedacych w administracji Zarzadu Drog Wojewddzkich obrazuje zatacznik do Uchwaty
Nr 529/XLVI1/18 Sejmiku Wojewdédztwa Pomorskiego z dnia 30.07.2018 roku.
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3.1.2. Infrastruktura transportu kolejowego

Sie¢ kolejowa w 2019 r. w wojewddztwie obejmowata ponad 1 194 km linii eksploatowanych, z czego
zdecydowang wiekszos¢ stanowity odcinki jednotorowe (781 km - 65,4%) i niezelektryfikowane (731 km
- 61,2%). Na koniec 2019 roku dziatalno$¢ polegajaca na zarzadzaniu liniowa infrastrukturg kolejowg
realizowato, poza PLK S.A., takze PKP SKM w Tréjmiescie Sp. z o.0. oraz Pomorska Kolej Metropolitalna S.A.

Na przestrzeni lat 2010-2019 gestos¢ sieci kolejowej w poszczegdlinych wojewddztwach, w ktérym
mierzona w km linii/100 km? powierzchni znaczaco sie nie zmienita. W wojewédztwie pomorskim,
w ktorym wskaznik ten zmniejszyt sie z 6,8 do 6,5 km/100 km?, co i tak byto wartoscig wieksza
w stosunku do $redniej krajowej, ktéra na koniec 2019 r. wyniosta 6,2 km/100 km?2.

Zgodnie z ustaleniami PZPWP 2030 dla transportowej obstugi wojewddztwa szczegdlne wazne s3
odcinkowo lub na catej dtugosci linie kolejowe:

— dla dostepnosci zewnetrznej wojewddztwa: nr 9 (gr. wojewddztwa - Gdansk Gtéwny), nr 131
(gr. wojewddztwa - Tczew), nr 201 (gr. wojewddztwa - Koscierzyna - Gdynia Port), nr 202 (Gdansk Gtéwny
- Stargard), nr 203 (Tczew - Kostrzyn), nr 204 (Malbork - Elblgg), nr 226 (Gdarisk Port Pétnocny - Pruszcz
Gdanski), nr 260 (Zajgczkowo Tczewskie - Pruszcz Gdanski),

— dla dostepnosci wewnetrznej wojewodztwa (poza ww.): nr 207 (odcinek: Gardeja - Malbork), nr 210
(odcinek: Chojnice - Czarne), nr 211 (Chojnice - Koscierzyna), nr 212 (Lipusz - Bytéw - Korzybie), nr 213
(Reda - Hel), nr 214 (Somonino - Kartuzy), nr 227 (Gdansk Gtowny - Gdansk Zaspa Towarowa), nr 228
(Rumia - Gdynia Port Oksywie), nr 229 (Pruszcz Gdanski - Kartuzy - Lebork - teba), nr 230 (Wejherowo
- Choczewo), nr 248 (Gdanisk Wrzeszcz - Gdarisk Osowa), nr 249 (Gdarisk Gtéwny - Gdansk Brzezno), nr
250 (Gdansk Gtéwny - Rumia), nr 253 (Gdanisk Rebiechowo - Gdarisk Osowa R1), nr 405 (odcinek:
Miastko - Ustka), nr 723 (Gdynia Chylonia - Gdynia Port GPF), nr 746 (Gdynia Gtéwna Osobowa - Gdynia
Port).

Na terenie wojewoddztwa do bazowej kolejowej infrastruktury sieci TEN-T naleza:

— dlaruchu towarowego: nr 9 (Warszawa Wschodnia - Gdarisk Gtéwny), nr 131 (Chorzéw Batory - Tczew),
nr 201 (Bydgoszcz - Gdyni Port), nr 202 (Gdynia Port Centralny - Gdarisk Gtéwny),

— dla ruchu pasazerskiego: nr 9 (Warszawa Wschodnia - Gdansk Gtéwny).
W sieci kompleksowej TEN-T znajduja sie takze linie:

— dla ruchu towarowego: nr 201 (Nowa Wies Wielka - Koscierzyna - Gdynia Port), nr 202 (Gdarisk
Gtéwny- Stargard), nr 203 (odcinek Tczew - tgg Wschdéd),

— dla ruchu pasazerskiego: nr 131 (Tczew - Chorzéw Batory), nr 201 (Gdynia - Koscierzyna -
Maksymilianowo), nr 202 (Gdarisk Gtéwny - Stargard), nr 203 (odcinek Tczew - tqg Wschadd).

W latach 2005-2019 na obszarze wojewdédztwa w petni przebudowano lub zmodernizowano odcinkowo
linie kolejowe nr 9, nr 131, nr 201 (odcinek Gdynia - Koscierzyna), nr 213, nr 226 oraz nr 405, jak réwniez
wydtuzono linie kolejowa nr 250 do przystanku osobowego SKM Gdansk Srédmiescie. W trakcie prac
jest przebudowa linii kolejowej nr 207 oraz linii kolejowych na terenach portowych.

Do kluczowych, planowanych do realizacji w kolejnych latach inwestycji kolejowych naleza:
— modernizacja linii kolejowej nr 131 (Tczew - Chorzéw Batory),

— przebudowa linii kolejowej nr 201 (Maksymilianowo - Koscierzyna - Gdynia) wraz z budowsa drugiego toru
i elektryfikacja catej linii,

— przebudowa linii kolejowej nr 202 (Gdynia Chylonia - Stupsk) wraz z budowg drugiego toru,
— przebudowa linii kolejowej nr 203 (na odcinku Tczew - £qg Wschdd) wraz z elektryfikacja i budowa tacznicy

(kag Potudnie - £qg Wschad) z linig kolejowa nr 201.
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W ramach korytarza Battyk-Adriatyk (BAC) utworzony zostat takze towarowy korytarz kolejowy”® RFC 5.

Stan techniczny sieci kolejowej

Na dzier 31 grudnia 2019 roku ocena stanu technicznego sieci linii kolejowych wskazuje, ze:
— ocene dobrg’? ma 1.106,22 km, co stanowi 65,44% ogdlnej dtugosci sieci,

— ocene dostateczna® ma 268,78 km, co stanowi 15,91% ogdlnej dtugosci sieci,

— ocene niezadowalajaca® ma 315,34 km, co stanowi 18,65% ogdlnej dtugosci sieci.

Jakosc¢ infrastruktury liniowej, natezenie i struktura ruchu kolejowego przektada sie bezposrednio na
przepustowos¢ linii i predkos$¢ pociggéw. Dzieki prowadzonym modernizacjom i innym dziataniom
zwigzanym z poprawg stanu technicznego linii kolejowych, od 2008 roku mozna zauwazy¢ wzrost
dtugosci torow w stanie dobrym. Szczegdlnie wazne jest, ze w stanie dobrym znajduje sie zdecydowana
wiekszos$¢ tras, na ktorych prowadzony jest ruch pasazerski (gorszy stan techniczny dotyczy przede
wszystkim linii z dominujgcym lub wytacznym ruchem towarowym).

= dobry
dostateczny

= niezadowalajacy

Rys. 24. Stan techniczny linii kolejowych w wojewodztwie pomorskim w 2019 roku.

Zrédto: Pomorskie Biuro Planowania Regionalnego, na podstawie danych PKP PLK S.A.

78 Rozporzadzeniem Parlamentu Europejskiego i Rady (UE) nr 913/2010 z dnia 22 wrzes$nia 2010 r. w sprawie europejskiej sieci kolejowej
ukierunkowanej na konkurencyjny transport towarowy.

79 ocena dobra - linie kolejowe eksploatowane z zatozonymi parametrami, wymagane s3 tylko roboty konserwacyjne.

80 gcena dostateczna - linie kolejowe o obnizonych parametrach eksploatacyjnych (obnizona maksymalna predko$é¢ rozktadowa, lokalne
ograniczenia predkosci); dla przywrdcenia maksymalnych parametréw eksploatacyjnych, oprocz robét konserwacyjnych, wymagane jest
wykonanie napraw biezacych polegajacych na wymianie uszkodzonych elementéw toréw.

81 ocena niezadowalajaca - linie kolejowe o znacznie obnizonych parametrach eksploatacyjnych (mate predkosci rozktadowe, duza ilo$é
lokalnych ograniczen predkosci, obnizone dopuszczalne naciski), kwalifikujgce tory linii do kompleksowej wymiany nawierzchni.
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Rys. 25. Maksymalne predkosci na liniach kolejowych.
Zrédto: Regulamin sieci 2019/2020. Zatqcznik 2.1 (T) - wykaz predkosci maksymalnych, pasazerskie sktady wagonowe, PKP PLK,

Warszawa 2018.

Efektem poprawy stanu technicznego toréw byt wyrazny wzrost udziatu sieci kolejowej o predkosciach
wyzszych oraz spadek udziatu sieci kolejowej o predkosciach nizszych w strukturze sieci kolejowe;j
ogdtem (z maksymalng predkoscia mniejsza lub réwng 40 km/h). Wymiana starych, wyeksploatowanych
i zdegradowanych elementéw infrastruktury kolejowej oraz urzadzen technicznych na elementy
i urzadzenia nowe, wykonane z zastosowaniem wspétczesnych technologii, pozwala na znaczaca
poprawe parametrow eksploatacyjnych linii kolejowych (gtéwnie maksymalnych dopuszczalnych
predkosci) przy co najmniej zachowaniu, a zazwyczaj podniesieniu poziomu bezpieczenstwa ruchu.
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Rys. 26. Zmiany udziatu dtugosci linii kolejowych o dopuszczalnych predkosciach w latach 2008 i 2019.

Zrédto: Pomorskie Biuro Planowania Regionalnego, na podstawie mapy opracowanej przez PKP Polskie Linie Kolejowe S.A., www.plk-sa.pl

Specyficznym dla wojewddztwa problemem w funkcjonowaniu sieci kolejowych jest wyczerpywanie sie
przepustowosci linii kolejowych. Dla kolejowych przewoznikéw pasazerskich realizujgcych przewozy
w obszarze metropolitalnym istotnym problemem jest za mata przepustowos¢ linii w okresie porannych
i popotudniowych szczytéw komunikacyjnych. Jest on zwigzany z kumulacjg ruchu lokalnego i ruchu
pociggdéw dalekobieznych, w tym towarowych na liniach kolejowych:

— nr 202 (Gdansk Gtéwny - Stargard) na odcinku Gdansk Gtéwny - Gdynia Gtéowna (km 0,000 - 20,992);
rownolegle do linii 202 na odcinku Gdansk Gtéwny - Rumia przebiega linia nr 250 dedykowana
ruchowi aglomeracyjnemu (po linii nr 202 kursuja jednak na tym odcinku inne pociagi pasazerskie:
regionalne i dalekobiezne); brak przedtuzenia linii nr 250 do Wejherowa powoduje szczegdlne
ograniczenia przepustowosci linii nr 202 dla prowadzenia ruchu towarowego i pasazerskiego
aglomeracyjnego i dalekobieznego,

— nr 9 (Warszawa Wschodnia - Gdarisk Gtéwny) - z odcinkiem 3-torowym (Pruszcz Gdanski - Pszczétki)®?
i 4-torowym (Pszczéftki - Tczew); na odcinku Gdarisk Gtéwny - Tczew (km 296,25 - 327,74),

— nr 201 (Nowa Wies Wielka - Gdynia Port) - na wiekszosci przebiegu jednotorowa niezelektryfikowana
i odcinkiem dwutorowym niezelektryfikowanym (Gdynia Gtéwna - Gdansk Osowa);

W przysztosci istnieje realne zagrozenie braku mozliwosci zwiekszenia czestosci kursowania pociggow
wewnatrz aglomeracji, a takze sprawnej obstugi portéw. Wzrost ruchu pociggdéw pasazerskich ogranicza
dostepnosc linii dla pociggdw towarowych i odwrotnie.

Problem ten dotyczy linii kolejowej nr 202 (Gdarnsk Gtéwny - Stargard) na odcinku Potegowo - Runowo
Pomorskie (km 98,464 - 288,718) w sezonie letnim. State lub tymczasowe ograniczenia predkosci,
ograniczenia dotyczace nacisku na o$, lub uszkodzenia podtorza trwale uniemozliwiaja realizacje statych
przewozéw kolejowych z wysoka predkoscia handlowa. Problem ten dotyczy linii kolejowej nr 210
(Chojnice - Runowo Pomorskie) na odcinku Czarne - Wegorzyno (km 46,470 - 143,350).

Linie kolejowe jednotorowe i brak posterunkéw ruchu umozliwiajgcych wyprzedzanie lub mijanie
pociggbéw, majg znaczacy wptyw na ptynnos¢ ruchu kolejowego oraz jego czestotliwos¢, co wptywa
negatywnie na atrakcyjnos¢ transportu kolejowego. Problem ten dotyczy linii kolejowej nr 213 (Reda -
Hel) oraz linii kolejowej nr 229 na odcinku Lebork - teba (km 101,266 - 133,644). W zakresie dostepu
kolejowego do portu w Gdyni, kluczowa inwestycja jest modernizacja linii kolejowej nr 201 taczaca

82 | jczac wraz z jednotorowa linig kolejowa nr 260 Zajaczkowo Tczewskie - Pruszcz Gdanski.
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Gdynie z Koscierzyng oraz Bydgoszcza. Trasa ta pozwoli na ominiecie tréjmiejskiego wezta kolejowego
i bezposrednio bedzie wyprowadzad ruch towarowy w kierunku Koscierzyny.

Przejazdy kolejowo-drogowe

Przejazdy kolejowo-drogowe stanowig punkty krytyczne na skrzyzowaniach drég z liniami kolejowymi.
Woypadki na przejazdach i przejsciach kolejowo-drogowych oraz z udziatem oséb znajdujgcych sie na
torach w miejscach niedozwolonych stanowity one 69,1% wypadkéw na sieci kolejowej w Polsce.
W 2019 r. zarejestrowano 205 wypadkow na przejazdach i przejsciach kolejowo-drogowych (o 10 mniej
nizw 2018 r.). Ponadto w 2019 r. doszto do 195 sytuacji, w ktorych pojazd kolejowych najechat na osoby
podczas przechodzenia przez tory poza przejazdami na stacjach i szlakach, czyli w miejscach
niedozwolonych. Liczba przejazdéw kolejowych kategorii od A do E w wojewddztwie pomorskim wynosi
84383, 7 tego®:

— 86 przejazdéw kategorii A - przejazdy uzytku publicznego z rogatkami lub przejazdy uzytku
publicznego bez rogatek, na ktérych ruch na drodze kierowany jest sygnatami nadawanymi przez
pracownikéw kolejowych,

— 65 przejazdéow kategorii B - przejazdy uzytku publicznego z samoczynng sygnalizacjg $wietlng
i z potrogatkami,

— 63 przejazdow kategorii C - przejazdy uzytku publicznego z samoczynng sygnalizacjg $wietlng lub
uruchamiang przez pracownikéw kolei,

— 565 przejazdéw kategorii D - przejazdy uzytku publicznego bez rogatek i poétrogatek i bez
samoczynnej sygnalizacji $wietlnej,

— 64 przejazdy kategorii E - przejscia uzytku publicznego.

Najwiekszy udziat stanowig przejazdy kategorii D, czyli takie ktére nie s3 wyposazone w systemy
i urzadzenia zabezpieczenia ruchu. Analogicznie, jak w przypadku wszystkich drég w wojewddztwie, na
drogach wojewddzkich najwiekszy udziat stanowig przejazdy kategorii D. Szczegdtows lokalizacje
przejazdéw i klasy przejazdéw kolejowych na drogach krajowych i wojewddzkich przedstawiono na
rysunku 27.

83 dane PKP PLK S.A.
84 Rozporzadzenie Ministra Transportu i Gospodarki Morskiej z dnia 25 pazdziernika 2015 r. w sprawie warunkéw technicznych, jakim powinny
odpowiadac skrzyzowania linii kolejowych z drogami publicznymi i ich usytuowanie (Dz. U. z 2015 r. poz. 1744).
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Rys. 27. Lokalizacja i klasy przejazdéw kolejowo-drogowych na drogach krajowych i wojewdédzkich.

Zré6dto: System Informacji Przestrzennej Wojewédztwa Pomorskiego.

System ,ERTMS” na sieci kolejowej

System ERTMS ma kluczowe znaczenie dla poprawy bezpieczenstwa i konkurencyjnosci transportu
kolejowego. Europejski Plan Wdrazania okreslit harmonogram wdrozenia ERTMS w korytarzach sieci
bazowej TEN-T. Za wyposazony uznaje sie odcinek linii kolejowej, na ktérym zabudowany ERTMS
otrzymat dokument dopuszczeni do eksploatacji

Na pomorskim odcinku korytarza Battyk-Adriatyk ERTMS miat zosta¢ wdrozony do 2018 r. na odcinkach
linii kolejowych nr 9 i nr 202 na trasie Warszawa Wschodnia - Gdynia Gtéwna. Ostatecznie w dniu
13 grudnia 2020 roku system ERTMS zostat wtaczony na catym odcinku linii kolejowej nr 9 i nr 202.
System ETCS 2 i system GSM-R funkcjonuje na liniach nr 248 i nr 253 zarzadzanych przez PKM S. A. od
2015 roku.
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Przystanki kolejowe i wezty integracyjne

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

Stan techniczny stacji i przystankéw kolejowych w ciggu ostatnich kilkunastu lat znacznie sie poprawit,
zwtaszcza w ciggu przebudowywanych lub modernizowanych linii kolejowych nr 9, nr 213, nr 250
inr 405, ale takze w ramach wybudowanych integracyjne wezty przesiadkowe w réznych miastach
(np. Kartuzy, Koscierzyna). Cze$¢ weztéw zmodernizowano poprawiajac ich funkcjonalnosé, dostepnosc
i estetyke.
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Rys. 28. Lokalizacja weztow integracyjnych, przystankéw i dworcéw kolejowych.

Zrédto: Pomorskie Biuro Planowania Regionalnego, na podstawie Planu Zagospodarowania Przestrzennego Wojewddztwa Pomorskiego
2030 i Systemu Informacji Przestrzennej Wojewédztwa Pomorskiego.
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taczna liczba przystankow kolejowych na obszarze wojewddztwa wyniosta 209, w tym w zarzadzie PKP
PLK S.A. 178, PKP SKM Tréjmiasto - 22 i Pomorskiej Kolei Metropolitalnej 8. Stan techniczny tej
infrastruktury w dalszym ciggu jest bardzo zréznicowany. Na terenie wojewddztwa pomorskiego na
wiekszosdci linii szkieletowych zlokalizowane s3 nowe perony o standardzie 760mm od gtéwki toru.
Zgodnie z deklaracjami PKP PLK S.A. - na podstawie dokumentéw planistycznych takie parametry
zamierza sie uzyska¢ na wszystkich peronach z wyjatkiem linii kolejowej 250, na ktérej obowigzuje
wysokos¢ 960mm od gtowki toru. Wciaz istniejg znaczne potrzeby remontowe, modernizacyjne
i estetyzujace. Zauwazalna jest ched niektérych samorzadéw do przejmowania infrastruktury dworcowej,
w tym jej przystosowanie do stworzenia weztéw integracyjnych.

Wymiana pasazerska, czyli liczba oséb wsiadajacych i wysiadajgcych na danej stacji na wszystkich
stacjach w Polsce w 2019 r. wyniosta ok. 122 min (kazdy pasazer liczony jest dwukrotnie - wsiadajac
i wysiadajac). Najwieksza wymiane pasazerow w wojewodztwie pomorskim odnotowata stacja Gdynia
Gtéwna obstugujgca dziennie prawie 41 tysiecy pasazerow, co oznacza $rednio ponad 1,7 tysigca
wsiadajagcych/wysiadajacych na godzine w ciggu doby. W catym 2018 r. ze stacji skorzystato okoto
15 min oséb. Srednio na stacji Gdynia Gtéwna podczas godziny zatrzymywato sie blisko 19 pociagéw.

W wojewddztwie w roku 2018 byto:

— 19 stacji o dobowej wymianie pasazerskiej powyzej 1.000 oséb/dobe, na ktérych zatrzymywat sie
wiecej niz jeden przewoznik,

— 26 stacji o dobowej wymianie pasazerskiej powyzej 1.000 oséb/dobe, na ktérych zatrzymywat sie
jeden przewoznik lub udziat jednego przewoznika byt bliski 100%,

— 164 stacje o dobowej wymianie pasazerskiej ponizej 1.000 oséb/dobe.

Dostep do transportu kolejowego jest mocno zréznicowany w zaleznosci od cze$ci wojewddztwa. Na
wielu stacjach i przystankach $rednia czestotliwo$¢ zatrzymywania sie pociggu (w skali catego roku)
wynosita w 2019 r. ponizej jednego pociagu na godzine, podczas gdy na innych pociagi zatrzymywaty sie
$rednio raz na 10 minut (9 stacji w Gdansku oraz 9 stacji w Gdyni).

Na sieci transportowej wojewddztwa pomorskiego, w oparciu o istniejgce stacje i przystanki kolejowe
w osrodkach weztowych ksztattowana jest hierarchiczna infrastruktura stuzaca integracji transportu
pasazerskiego. Wezty integracyjne maja umozliwia¢ sprawne i wygodne przesiadanie sie pomiedzy
réznymi srodkami transportu oraz potgczeniami poziomu wojewddztwa z innymi (wyzszymi i nizszymi)
poziomami transportu publicznego. Struktura hierarchiczna weztéw obejmuje:

— wezty integracyjne krajowe (K): Gdansk Gtéwny, Gdynia Gtéwna, Port Lotniczy Gdansk im. L. Watesy,
Stupsk i Tczew; obstuguja one znaczny obszar wojewddztwa i przylegte obszary wojewédztw
sasiednich w powigzaniach krajowych i miedzynarodowych oraz integrujg transport regionalny
autobusowy, transport regionalny kolejowy, transport ponadregionalny kolejowy, transport miejski,
transport pasazerski miedzynarodowy;

— wezty integracyjne regionalne (R): Chojnice, Gdansk-Wrzeszcz, Koscierzyna, Lebork, Malbork,
Wejherowo, Starogard Gdanski; obstugujg kilka powiatéw i integruja transport kolejowy, autobusowy
regionalny i miejski oraz transport indywidualny;

— wezly integracyjne metropolitalne (M): Gdansk-Oliwa, Gdansk-Osowa, Gdansk-Rebiechowo, Gdansk-
Srodmiescie, Gdynia Chylonia, Gdynia Karwiny, Gdynia-Wzgérze Sw. Maksymiliana, Kartuzy, Luzino,
Nowy Dwor Gdanski, Pruszcz Gdanski, Reda, Rumia i Sopot; obstuguja co najmniej dwie linie
dowozace pasazerdéw z innych gmin w ilosci co najmniej 2.000 pasazeréw w dobie lub jedna linie
dowozaca pasazeréw z innych gmin w ilosci co najmniej 1.000 pasazerdw dojezdzajgcych transportem
indywidualnym z innych gmin;

— wezly integracyjne lokalne (L): Bytow, Czersk, Cztuchéw, Gdansk-Bretowo, Gdansk-Czerwony Most,
Gdansk-Jasien, Gdansk-Kielnienska, Gdansk-Orunia, Gdansk-Politechnika, Gdarnsk-Przymorze-
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Uniwersytet, Gdansk-Strzyza, Gdansk-Zaspa, Gdansk-Zabianka-AWFiS, Gdynia-Cisowa, Gdynia-
Grabéwek, Gdynia-Ortowo, Gdynia-Redtowo, Gdynia-Stocznia-Uniwersytet Morski, Gdynia-Obtuze,
Kosakowo, Kwidzyn, teba, Miastko, Pelplin, Prabuty, Pszczétki, Puck, Rumia Janowo, Sierakowice,
Somonino, Sopot-Kamienny Potok, Sopot-Wyscigi, Sztum, Ustka, Wejherowo-Smiechowo,
Wiadystawowo i Zukowo Wschodnie: obejmuja przylegte gminy i umozliwiaja integracje transportu
kolejowego z transportem autobusowym i transportem indywidualnym lub regionalnego transportu
autobusowego z transportem indywidualnym;

— przystanki zintegrowane (PZ): wyrdznione przystanki transportu zbiorowego, ktére petnig funkcje
integracyjne; infrastrukture przystankéw zintegrowanych (PZ) stanowia: przystanek kolejowy lub
autobusowy, parkingi samochodowe P+R oraz rowerowe B+R.

W kilku o$rodkach subregionalnych (m.in. Bytéw, Chojnice, Cztuchéw, Koscierzyna, Kwidzyn, Lebork,
Starogard Gdanski czy Tczew) oraz w ramach wspdtpracy metropolitalnej (m.in. Cieplewo, Gdansk
Rebiechowo, Gotubie, Kartuzy, Nowy Dwor Gdanski, Pruszcz Gdanski, Puck, Reda, Rumia Janowo,
Sierakowice, Somonino, Sopot Kamienny Potok, Wejherowo, Zukowo Wschodnie) budowane sa centra
przesiadkowe umozliwiajgce w komfortowy sposdb zmiane $rodka transportu. Zwiekszaja one
konkurencyjno$¢ transportu zbiorowego wobec transportu indywidualnego, a tym samym ograniczaja
liczbe samochodéw na ulicach przyczyniajagc sie do zmniejszenia zatoréw drogowych. Generujac
oszczednosci czasu i pieniedzy przeznaczonych na paliwo wptywajg réwnoczesnie na poprawe jakosci
powietrza. Wszystkie wezty wiazg rézne sposoby podrézowania. Dajg one mozliwosé tatwej przesiadki
z samochodu czy roweru na pociag, autobus, tramwaj czy trolejbus. W ramach pakietu inwestycji
powstaja miejsca parkingowe dla samochodéw i roweréw, budowane s3 drogi dojazdowe, zatoki
autobusowe oraz Sciezki rowerowe.
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3.1.3. Infrastruktura transportu lotniczego

W wojewddztwie pomorskim funkcjonuja:
— 2 lotniska cywilne:

— Port Lotniczy Gdansk im. L. Watesy - lotnisko uzytku publicznego nalezace do bazowej sieci TEN-
T, certyfikowane - dla ktérego zostat wydany certyfikat zgodnie z wymogami okreslonymi
w przepisach wydanych na podstawie art. 59a ust. 5 ustawy z dnia 3 lipca 2002 r. Prawo Lotnicze,

— Aeroklub Polska Krepa k. Stupska - lotnisko uzytku publicznego niepodlegajace certyfikacji;
— 4 wojskowe obiekty lotniskowe (Cewice, Gdynia Oksywie, Malbork i Pruszcz Gdanski);
— 32 Iadowiska rejestrowane:

— samolotowych: Borsk, Donimierz, Gotubie, Gnojewo Jeziorna Osada, Korne, Koscieleczki,
Koslinka, Linowiec, tapino Kartuskie ArtMetal, Niezychowice, Pruszcz Aeroklub, Przywidz-
Katarynki, Stupsk-Patowo, Uboga,

— $migtowcowych: Gdansk-Mackowy, Gdynia-Wilbo, Gniewino, Jurata Mewa, tapino Kartuskie
ArtMetal Il, Zamek Gniew,

— $migtowcowych (sanitarnych): Chojnice - szpital, Gdansk - szpital $w. Wojciecha, Kartuzy - szpital,
Koscierzyna - szpital, Kwidzyn - szpital, Lebork - szpital, Miastko - szpital, Stupsk - szpital,
Starogard Gdanski - szpital, Sztum - szpital, UCK Gdansk - szpital, Wejherowo - szpital.

Dostepno$¢ ladowa Portu Lotniczego Gdansk im. L. Watesy poprawita sie w ostatnich latach wskutek
budowy/przebudowy krajowej infrastruktury drogowej (A1 i S7) oraz przebudowy bezposredniego
potaczenia do lotniska (ul. Stowackiego). Poprawa dostepnosci lotniska transportem zbiorowym nastgpita
po oddaniu do eksploatacji linii PKM. Istotnym zadaniem jest poprawa potaczenia drogowego lotniska
z planowanag Obwodnicg Metropolitalng Trojmiasta w wezle Miszewo.

Inne lotniska i Iadowiska nie odgrywajg obecnie istotnej roli w systemie transportowym wojewddztwa.
W przysztosci znaczenie dla obstugi lotnictwa ogdlnego, a nastepnie komercyjnego moze miec
wybudowany terminal Portu Lotniczego Gdynia-Kosakowo. Lotnisko w Pruszczu Gdanskim z uwagi na
bliskie potozenie wzgledem zabudowy predysponowane jest jedynie dla obstugi lotnictwa ogdlnego.
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Rys. 29. Lokalizacja obiektéw transportu lotniczego.

Zrédto: Plan Zagospodarowania Przestrzennego Wojewddztwa Pomorskiego 2030

Rozwdj Portu Lotniczego Gdansk

Budowa oraz rozbudowa infrastruktury lotniskowej oraz tej zwiazanej z kontrolg ruchu lotniczego,
przeprowadzona w latach 2007-2013, miata za zadanie zwiekszenie przepustowosci portéw lotniczych
oraz przestrzeni powietrznej przy jednoczesnym zagwarantowaniu najwiekszego mozliwego
bezpieczestwa wykonywania operacji lotniczych oraz zapewnieniu zréwnowazonego rozwoju
transportu lotniczego w Polsce. Program modernizacji lotnisk objat miedzy innymi porty lotnicze
w Warszawie, Gdansku, Szczecinie, Krakowie, Poznaniu, Wroctawiu, Rzeszowie, Katowicach,
Bydgoszczy oraz todzi. Wartos$¢ inwestycji na lotniskach nalezacych do sieci TEN-T do 2015 r. wyniosta
okoto 5,8 mld zt (okoto 40 proc. srodkéw pochodzita z funduszy UE).
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W przypadku Port Lotniczy Gdansk im. L. Watesy w ramach powyzszych dziatai® dokonano inwestycji
polegajacych na budowie ptyty do odladzania, terminala pasazerskiego, rozbudowie drég kotowania
i ptyty postojowej, modernizacji pasa startowego oraz rozbudowie infrastruktury nawigacji, jak
i wdrozenia nowego systemu zarzadzania ruchem lotniczym®. Podstawowym elementem lotniska jest
asfaltobetonowa droga startowa o wymiarach 2.800m dtugosci i 45m szerokosci. Wyposazona zostata
w o$wietlenie nawigacyjne i oprzyrzadowanie ILS i 2 NDB, co pozwala na obstuzenie od 41 do 44
operacji start-ladowanie na godzine. Na polu wzlotéw znajduje sie siedem ptyt postojowych co daje
miejsce dla okoto 38 samolotéw.

Port ma dwa terminale pasazerskie. Terminal T1 zostat oddany do uzytku w 1997 roku i dzi$ obstuguje
gtéwnie pasazeréw wylatujacych do panstw spoza strefy Schengen. Obiekt posiada 9.662 m?2
powierzchni uzytkowej. Obecnie jest uzytkowany w ograniczonych zakresie. Terminal T2 zostata
wybudowany w 2012 roku, za$ w latach 2014-2015 zostat rozbudowany. Jego catkowita powierzchnia
uzytkowa wynosi 54.970 m?i obstuguje pasazeréw odlatujacych gtéwnie do krajow strefy Schengen. Na
terenie gdanskiego lotniska pasazerowie moga korzysta¢ z pieciu rekawoéw, ktérymi dochodza
bezposrednio do samolotéw. Obecna przepustowo$¢ Terminali wynosi 7,5 min pasazeréw rocznie.
W 2019 roku Port Lotniczy Gdansk rozpoczat nowy proces inwestycyjny kolejnej rozbudowy terminalu
T2 o tzw. pirs zachodni. Dzieki niemu lotnisko zyska 16.000 m kw. powierzchni uzytkowej. Inwestycja
ma zostac zrealizowana do korica 2021 roku. Po rozbudowaniu przepustowos¢ zostanie zwiekszona do
9 mIn pasazerdéw rocznie.

Pozostate lotniska i lagdowiska w zaleznosci od ich charakteru i funkcji, w réznym stopniu wyposazone s3
w urzadzenia umozliwiajgce wykonywanie bezpiecznych i sprawnych operacji startéow i ladowan matych
samolotow lub Smigtowcow. Nalezg do nich m.in. oswietlenie oraz réznego rodzaju zabezpieczenia stref
podejs¢ do lgdowania. Czes¢ lotnisk posiada asfaltowe lub asfaltowo-betonowe pasy startowe (np. Borsk)
a czes$¢ trawiaste (np. Korne).

Ograniczenia naturalne lotnisk i ladowisk

Do najwazniejszych ograniczern w funkcjonowaniu lotnisk i Igdowisk zlokalizowanych w wojewddztwie,
majacych wptyw na ich mozliwo$ci operacyjne sg ograniczenia zwigzane z warunkami pogodowymi.

W Porcie Lotniczym Gdansk po wyposazeniu lotniska w systemy nawigacyjne ILS kategorii IlIB
wyeliminowano wptyw mgty na wykonywane operacje lotnicze, a samolot przy braku widzialnosci, jest
sprowadzany na ziemie przez autopilota. W obrebie lotniska zlokalizowany jest radar meteorologiczny,
zapewniajacy ciagta i aktualng radiowa informacje pogodowa (depesze METAR oraz TAF).

W przypadku pozostatych lotnisk i lgdowisk warunki meteorologiczne sg do$¢ zréznicowane od
atrakcyjnych i korzystnych dla rozwoju dziatalnosci lotniczej na lotnisku w Gdyni Kosakowie po dos$¢
zréznicowane. W przypadku lotnisk wojskowych uzaleznienie od warunkéw pogodowych jest mniej
istotne dla obstugi lotnictwa ogdlnego, poniewaz operacje takie odbywajg sie na nich, poki co
sporadycznie. Sposrdod ladowisk o wiekszym badZz mniejszym potencjale rozwojowym dla lotnictwa
cywilnego prowadzenie operacji lotniczych jest uzaleznione praktycznie od mozliwosci wykonywania
lotow VFR (Visual Flight Rules), to znaczy w sytuacjach, gdy wystepuja warunki do lotéw z widocznosciag
ziemi, bez oznak gwattownych czy niesprzyjajacych zjawisk pogodowych (np. burze / mgty).

85 Modernizacja Portu Lotniczego w Gdansku zostata poprzedzona studium - Analiza dtugoterminowego dostosowania Miedzynarodowego
Portu Lotniczego im. Lecha Watesy, wezta TEN-T w pétnocnej Polsce do potrzeb transportu lotniczego. Umozliwita ona realizacje prac
inwestycyjnych, majacych nacelu optymalizacje wykorzystania infrastruktury lotniskowej z uwzglednieniem aspektéw zwigzanych
z intermodalnoscia i interoperacyjnoscia transportu lotniczego.

86 Inwestycje zostaty zrealizowane w ramach projektéw: Port Lotniczy w Gdarisku - modernizacja infrastruktury lotniskowej po stronie
airside oraz Port Lotniczy w Gdansku - budowa drugiego terminalu pasazerskiego wraz z infrastrukturg oraz rozbudowa i modernizacja
infrastruktury lotniskowej i portowej wspoétfinansowanych przez Unie Europejska ze srodkéw Funduszu Spdéjnosci w ramach Programu
Operacyjnego Infrastruktura i Srodowisko na lata 2007-2013.
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3.1.4. Infrastruktura portéw morskich

W wojewddztwie funkcjonuje 11 portéw i 30 przystani morskich:

— 2 porty o znaczeniu podstawowym dla gospodarki narodowej w Gdansku i Gdyni, nalezace takze do
portéw morskich bazowych sieci TEN-T,

— 4 regionalnych portéw morskich: Hel, teba, Ustka, Wtadystawowo,
— 5 lokalne porty morskie: Jastarnia, Katy Rybackie, Krynica Morska, Rowy,

— 30 przystani morskich: Chatupy (I i Il), Chtapowo, Debki, Jantar, Jastarnia (I, 1ll), Jelitkowo, Karwia,
Katy Rybackie (I, 1, Ill), Kuznica (I i ll), Le$niczéwka w Krynicy Morskiej, Krynica Morska, Krynica
Morska basen lll -Nowa Karczma, Marina Gdynia, Mechelinki, Molo Sopot, Obtuze, Oksywie, Ortowo,
Ostonino, Piaski, Rewa (I i 1), Sopot, Stegna, Swarzewo.
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Tereny portowe i mozliwosci rozwojowe portéw

Zakres terendow ladowych w granicach administracyjnych portu Gdansk wynosi 2 260 ha (z wytaczeniem
wod kanatu wewnetrznego i wewnetrznych basenéw portowych). Z granic administracyjnych portu
wytaczone sg enklawy Westerplatte i Stogi®’. Powierzchnia terenéw w uzytkowaniu wieczystym ZMPG
S.A. wynosi 691 ha (stan na 31.03.2021), za$ powierzchnia terenédw Gminy Miasta Gdansk wraz
z Gdanska Agencja Rozwoju Gospodarczego wynosi 735 ha.

Rezerwy terenowe w Gdansku zlokalizowane s3g przede wszystkim w porcie zewnetrznym. Dynamiczny
rozwoj tej czesci portu (m.in. budowa terminala masowego, lokalizacja Terminala Naftowego PERN,
rozwdj terminala kontenerowego DCT, budowa terminala zbozowego) sktania do poszukiwania dalszych
kierunkéw rozwoju przestrzennego portu. Bierze sie tez pod uwage dalszy rozwéj portu na wodach
Zatoki Gdanskiej poprzez zalagdowienie nowych powierzchni. Dla kierunku przestrzennego rozwoju Portu
Gdansk na wodach Zatoki Gdanskiej przyjeto nazwe Port Centralny.

Zakres terendéw ladowych w granicach administracyjnych portu Gdynia wynosi 620 ha®, z czego do
Skarbu Panstwa nalezy 576 ha, Gminy Gdynia nalezy 15 ha oraz innych podmiotéw nalezy 29 ha.
W uzytkowaniu wieczystym Zarzadu Morskiego Portu Gdynia S.A. znajduje sie 278,5 ha. Port w Gdyni
nie posiada istotnej rezerwy terenowej, bedacej w jego dyspozycji. Pozyskanie nowych terenéw na
lokalizacje terminali przetadunkowo-sktadowych wymaga przeksztatcen juz zagospodarowanych
terenéw, w tym pozyskiwania terenéw obecnie uzytkowanych przez inne podmioty.

Rozporzadzeniem Ministra Gospodarki Morskiej i Zeglugi Srédladowej z dnia 27 kwietnia 2020 r.
w sprawie granicy portu morskiego w Gdyni (Dz.U. 2020 r., poz. 822), rozszerzono granice administracyjne
Portu Gdynia. Nowe granice portu gdynskiego obejmuja tereny zakupione od bytej Stoczni Remontowej
NAUTA S.A., obszar Pirsu Rybackiego i tereny Gminy Kosakowo. W Gminie tej, jest to obszar obejmujacy
260,2 ha, potozony w potudniowo-wschodniej czesci gminy Kosakowo na styku z granicami Gminy
Miasta Gdynia i Miasta Rumia. Rozporzadzenie réwniez koryguje granice Portu Gdynia od strony wody,
uwzgledniajac planowang budowe Portu Zewnetrznego.

Rezerwy terenowe na rozwdj infrastruktury do obstugi konteneréw i funkcji logistycznych zlokalizowane
sg w czesci zachodniej Portu. Za gtéwny obszar potencjalnego rozwoju Portu Gdynia uznaje sie obszary
,okotoportowe” - tzw. Doliny Logistycznej oraz gmin sgsiadujacych (Rumia, Kosakowo).

Powierzchnie ladowe poszczegdlinych portéw niemajacych podstawowego znaczenia dla polskiej
gospodarki (terytorium portowe) naleza do gmin portowych, Skarbu Panstwa i oséb prywatnych.
Najczesciej wystepuje kombinacja wtasnosci panstwowej i komunalnej. Mozna w tej kwestii wyrdznié:

— porty posiadajgce wytacznie grunty nalezace do Skarbu Panstwa (np. Rowy),

— porty posiadajace grunty komunalne i/lub Skarbu Panstwa (np. Hel, Jastarnia, Katy Rybackie, Krynica
Morska, teba, Puck, Ustka, Wtadystawowo).

Wiekszos¢ z funkcjonujacych przystani morskich znajduje sie na gruntach Skarbu Panstwa. Podobnie jak
ma to miejsce w przypadku analizowanych portéw, niektére przystanie posiadajg czesciowo
skomunalizowane tereny (np. Piaski, Jastarnia Ill).

Funkcje gospodarcze portéw morskich

Do najwazniejszych atutéw portéw morskich w Gdansku i Gdyni nalezy zaliczy¢ ich wielofunkcyjnosc
oraz mozliwo$¢ rozwoju kolejnych form aktywnosci portowej, w oparciu o istniejace zasoby terenowe
oraz modernizowang i rozbudowywang infrastrukture portowa. Dostosowujg one oferte ustugows do

87 Rozporzadzenie Ministra Transportu, Budownictwa i Gospodarki Morskiej z dnia 29 maja 2012 r. w sprawie ustalenia granicy portu
morskiego w Gdansku od strony morza, redy i ladu.

88 Rozporzadzenie Ministra Gospodarki Morskiej i Zeglugi Srédladowej z dnia 27 kwietnia 2020 r. w sprawie granicy portu morskiego
w Gdyni (Dz.U.2020 poz. 822).
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potrzeb rynkowych, w tym do zmian w strukturze przedmiotowej polskiej produkcji przemystowej
i handlu zagranicznego. Swiadcza o tym budowane w ostatnich latach nowe lub rozbudowywane
terminale kontenerowe, promowe oraz ro-ro, pogtebianie akwenéw portowych, modernizacja nabrzezy
i uktadéw drogowo-kolejowych, budowa i rozbudowa centréw logistyczno-magazynowych.
Przetomowym wydarzeniem byto obstuzenie w styczniu 2010 r. pierwszego kontenerowca oceanicznego
w gdanskim terminalu kontenerowym DCT, bedacym najwiekszym terminalem kontenerowym na
Battyku. Z portu dowozowo-odwozowego dla obstugiwanych tadunkéw skonteneryzowanych Gdansk
przeksztatcit sie w port komasacyjno-rozdzielczy (tzw. hub) posiadajagcy bezposrednie potgczenie
z Chinami. Najnowszym wymiarem funkcji handlowej portéw morskich Gdansk i Gdyni jest rozwoj funkcji
dystrybucyjno-logistycznej. Objawia sie ona w usytuowaniu na terenach portowych lub przyportowych
zaréwno centrow dystrybucyjno-logistycznych, jak réowniez terminali przeznaczonych dla tadunkow
zaktadéw przemystowych zlokalizowanych w gtebi ladu lub transportowanych z przedpola. Zauwazy¢
nalezy takze przeksztatcenia zaktadéw przemystowych zlokalizowanych na terenach portowych
w terminale przemystowo-przetadunkowo-dystrybucyjne.

Sposréd pozostatych portéw morskich, niemajacych podstawowego znaczenia dla gospodarki
narodowej, tylko porty w Ustce i Wiadystawowie rozwinety obok rybotéwstwa funkcje
charakterystyczne dla duzych portéw handlowych, tj. funkcje transportows (przetadunkowo-sktadows).
Port we Wiadystawowie posiada takze funkcje przemystowe (stocznia, przetwdrstwo rybne).
W pozostatych portach morskich rozwijane s3 funkcje obstugi rybotéwstwa (Hel, Jastarnia, Katy
Rybackie, Krynica Morska, teba, Puck i Rowy) oraz turystyczne zwigzane z obstugg Zeglarstwa oraz
zeglugi pasazerskiej (Hel, Jastarnia, Krynica Morska, teba, Puck, Ustka i Wtadystawowo).

Dostepnos¢ i infrastruktura portéw morskich o podstawowym znaczeniu dla gospodarki

Od poziomu dostepnosci portu od strony morza zalezg dwa istotne czynniki konkurencyjnosci portu,
szczegblnie istotne z punktu widzenia armatora, tj. czas wejscia statku do portu oraz dopuszczalne
parametry statku. Porty Gdanska i Gdyni sg potozone nad otwartym morzem, przez co czas wejscia do
portu jest stosunkowo krétki. W zakresie poprawy dostepu do portéw od strony morza nalezy
kontynuowaé prace pogtebiarskie i utrzymaniowe, jednoczesnie dostosowujgc porty do mozliwosci
obstugi najwiekszych i wiekszych jednostek zawijajacych na Morze Battyckie, ale takze do obstugi
jednostek obstugujagcych w przysztosci morskie farmy wiatrowe i inne aktywnosci zwiazane
z zagospodarowywaniem zasobdw dna morskiego.

Dostepno$¢ drogowa i kolejowa portéw morskich Gdanska i Gdyni w ciggu ostatnich lat wyraznie sie
poprawia. W przypadku:

— portu w Gdansku zostata poprawiona wskutek: dokonczenia budowy Trasy Sucharskiego (DK nr 89)
taczacej Port z Obwodnicag Potudniowa Gdanska (S7), a poprzez nig z Obwodnicg Zachodnig
Tréjmiasta (S6) biegnaca w kierunku autostrady A-1; budowy tunelu pod Martwa Wista, taczacej
lewobrzezng cze$é Portu Wewnetrznego z Trasg Sucharskiego; dwutorowemu mostowi nad Martwa
Wistg bedacemu czedcig przebudowanej linii kolejowej nr 226, taczacej stacje PKP Gdansk Port
Pétnocny z Pruszczem Gdanskim (przebudowana linia kolejowa umozliwia jazde pociggom
z predkoscig 100 km/h), co znacznie zwiekszyto przepustowos¢ linii (dotychczas 30 par pociaggéw na
dobe, a po modernizacji do 180 par pociggdw na dobe); aktualnie trwa realizacja projektéw
poprawiajacych warunki obstugi drogowej i kolejowej na terenie Portu Gdarisk®;

89 Rozbudowai modernizacjasieci drogoweji kolejowejw Porcie Zewnetrznymw  Gdansku wspétfinansowanego przez Unie
Europejska z Instrumentu ,£3czac Europe” oraz ,Poprawa infrastruktury kolejowego dostepu do Portu Gdansk” wspotfinansowanego przez
Unie Europejska z Instrumentu ,taczac Europe”. Zakres obejmuje przebudowe uktadéw torowych wszystkich obstugujacych Port Gdansk
stacji (m.in. w celu dostosowania ich do obstugi pociagdw o dtugosci 750 m), elektryfikacje wybranych toréw stacyjnych oraz rozbudowe
Lokalnego Centrum Sterowania Gdansk Port P6tnocny. Podniesiona zostanie predkosé na torach gtéwnych zasadniczych do co najmniej 60
km/h, a na pozostatych torach do co najmniej 40 km/h, a dopuszczalne naciski do 221 kN/os.
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— portu w Gdyni dostepno$¢ drogowa nie spetnia standardu TEN-T (tzw. ,ostatniej mili") w zakresie
infrastruktury dostepu do portéw sieci bazowej; jedynym potaczeniem drogowym do portu jest Trasa
Kwiatkowskiego (droga powiatowa niespetniajacg standardéw nosnosci dla drég tranzytowych);
w latach 2008-2011 zrealizowano inwestycje poprawiajgce dostep poprzez budowe ,lll etapu Trasy
Kwiatkowskiego” oraz rozbudowe i modernizacje ul. J. Wisniewskiego taczacej port wschodni
z zachodnim; z uwagi na rokroczny wzrost przetadunkéw w porcie, przepustowo$é, jak i postepujaca
dekapitalizacje i niedostosowanie do struktury ruchu, Trasie Kwiatkowskiego moze grozi¢ katastrofa
budowana; w fazie realizacyjnej znajduje sie projekt majacy na celu poprawe przepustowosci stacji
kolejowej Gdynia Port wraz z infrastrukturg towarzyszaca oraz drogami portowymi°, a takze projekt
rozbudowy uktadu kolejowego w zachodniej cze$ci Portu Gdynia’!l. Estakada Kwiatkowskiego
wymaga pilnej modernizacji, a wysitki portu kierowane sg w szczegdélnosci na rzecz realizacji
bezposredniego dostepu drogowego do portu o standardzie drogi krajowej, czyli budowy ,Drogi
Czerwonej”. Droga ta wyprowadzitaby ruch tranzytowy z Obwodnicy Trojmiejskiej (56) bezposrednio
do/z portu oraz w kierunku Rumii i Pétwyspu Helskiego, poprzez planowang Obwodnica Pétnocna
Aglomeracji Trojmiejskie;j.

Port morski w Gdansku posiada warunki techniczne pozwalajgce na przyjmowanie statkéw o maksymalnej
dtugosci 425 m i maksymalnym zanurzeniu 15 m. Port posiada dwa zréznicowane w sposéb naturalny
obszary: Port Wewnetrzny?? zlokalizowany wzdtuz Martwej Wisty i kanatu portowego oraz Port
Zewnetrzny?® majacy bezposredni dostep do Zatoki Gdariskiej. Port Zewnetrzny dziata z wykorzystaniem
nabrzezy, pomostéw przetadunkowych oraz pirséw znajdujacych bezposrednio na wodach Zatoki
Gdanskiej z bardzo dobrymi warunkami nawigacyjnymi. Gtebokowodne nabrzeza usytuowane w Porcie
Zewnetrznym pozwalajg na obstuge najwiekszych statkéw, mogacych wejs¢ na Battyk ze wzgledu na
ograniczenia nawigacyjne ciesnin Dunskich, w tym takze najwiekszych na $wiecie statkéw
kontenerowych. taczna dtugoséé nabrzezy eksploatacyjnych wynosi 19,7 km, w tym przetadunkowych
9,6 km. Port Gdansk bierze udziat w projekcie Port Community System (PCS), ktérego celem jest
optymalizowanie sterowania procesami transportowymi poprzez gromadzenie, taczenie i przetwarzanie
w jednym miejscu informacji dotyczacych transportu oraz tego wszystkiego co zwigzane jest z logistyka.

Port morski w Gdyni posiada zblizone parametry gtebokosciowe i moze obstugiwac podobnej wielkosci
statki, cho¢ maksymalne zanurzenie wynosi 13,0 m. Do portu w Gdyni moga zawija¢ statki o maksymalnej
dtugoéci 340 m i zanurzeniu do 13,0 m. Obecnie realizowany jest projekt® pogtebienia toru
podejéciowego i akwendw wewnetrznych wraz z zwiekszeniem parametréw obrotnicy. Celem projektu
pogtebienie kanatu portowego do - 16 m, toru podejsciowego do - 17 m, oraz obrotnicy portowej do
480 m, dla umozliwienia zawijania do portu znacznie wiekszych statkéw, o maksymalnej dtugosci do
400 m, szerokosci do 58 m i maksymalnym zanurzeniu do 15 m oraz poprawa warunkéw nawigacyjnych
i stanu bezpieczenstwa budowli hydrotechnicznych. Port posiada korzystne warunki nawigacyjne,
poniewaz reda ostonieta jest przez Potwysep Helski, a wejscie do portu ma szerokos$¢ 150 m i minimalng
gtebokos¢ 14,1 m. £aczna dtugos¢ nabrzezy eksploatacyjnych wynosi 13,4 km, w tym przetadunkowych

90 Poprawa dostepu kolejowego do portu morskiego w Gdyni, ktéry przewiduje gruntowna przebudowe stacji kolejowej Gdynia Port wraz
z infrastruktura towarzyszaca, budowe Lokalnego Centrum Sterowania Gdynia Port, podniesienie predkosci na torach gtéwnych do co
najmniej 60 km/h, a na pozostatych torach do co najmniej 40 km/h, a dopuszczalne naciski do 221 kN/o$. Projekt jest wspdtfinansowany
przez Unie Europejska z Instrumentu ,taczac Europe”.

91 Celem projektu Rozbudowa dostepu kolejowego do zachodniej czesci Portu Gdynia - przebudowa i elektryfikacja, wspétfinansowanego
ze Srodkéw Funduszu Spéjnosci w ramach POIiS na lata 2014-2020 jest skrécenie czasu pobytu sktadu pociagu w porcie dzieki mozliwosci
wprowadzania catych sktadéw pociagéw trakcja elektryczng bezposrednio ze szlaku na uktad torowy BCT, bez koniecznosci zmiany
lokomotywy na spalinowa na stacji Gdynia Port.

92 Port Wewnetrzny posiada terminal kontenerowy, baze i terminal dla proméw pasazerskich oraz statkéw ro-ro, bazy przetadunku
samochoddéw osobowych i owocéw cytrusowych, baze do obstugi siarki oraz innych fadunkéw masowych, baze przetadunku fosforytéw
oraz nabrzeza o uniwersalnym charakterze umozliwiajace przetadunek drobnicy konwencjonalnej i tadunkéw masowych (np.: zboz,
nawozow sztucznych, rud, wegla).

93 Zlokalizowane sj tutaj specjalistyczne bazy przetadunku surowcéw energetycznych: paliw ptynnych, wegla i gazu ptynnego oraz
nowoczesny gtebokowodny terminal kontenerowy z zapleczem w postaci nowoczesnego centrum logistycznego, depotéw kontenerowych
oraz tereny pod rozwdj nowych funkcji portowych.

94 Projekt wspétfinansowany przez Unie Europejska ze Srodkéw Funduszu Spdjnosci w ramach Programu Operacyjnego Infrastruktura
i Srodowisko 2014-2020.
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10,8 km. Aktualnie, w Porcie Gdynia trwa réwniez proces przedinwestycyjny przedsiewziecia w formule
PPP ,Budowa Portu Zewnetrznego w Porcie Gdynia”, dzieki wejsciu w zycie ustawy o inwestycjach
w zakresie budowy portéw zewnetrznych.

Dostepnos¢ i infrastruktura regionalnych portéw morskich

Istotnie ograniczona dostepno$¢ komunikacyjna portéw regionalnych dodatkowo utrudnia im
obstugiwanie tadunkéw pochodzacych z zaplecza. W zasadzie ten problem nie dotyczy drég
prowadzacych do miast portowych, gdyz te zostaty juz przebudowane i zmodernizowane (DW nr 214
inr 216). Niezadowalajacy jest stan drdég (brak przepustowosci) w obszarach miast portowych
i zasadniczo brak drogi ekspresowej S6. Problemem jest takze nikta mozliwo$¢ wykorzystania transportu
kolejowego w transporcie do i z portéw do gtéwnych szlakéw kolejowych.

Obecna infrastruktura portéw regionalnych jest w wiekszosci w $rednim i niezadowalajgcym stanie
technicznym. Dobrym stanem technicznym cechuja sie elementy portowe - mariny i porty jachtowe.
Infrastruktura portéw regionalnych wymaga naktadéw inwestycyjnych w celu jej modernizacji
i dostosowania do potrzeb. Gtéwnym zagrozeniem zwigzanym z dalszym rozwojem portéw regionalnych
(np. Ustka, teba, Wtadystawowo, Hel, Jastarnia) sg ograniczone $rodki jakie zarzadcy tych portéw moga
przeznacza¢ w rozwdj infrastruktury. Rozwojowi nie sprzyja takze ztozona struktura wtasnosciowa
terendéw portowych oraz jedynie czeSciowo przeprowadzony proces zaangazowania sie gmin
w zarzadzanie portami (powotanie podmiotéw zarzadzajacych portami jedynie przez niektore z gmin).
Proces inwestowania wymaga dokonania przesadzen co do ich podstawowej funkcji, co nastgpito na
przyktad w Ustce. Na zapleczu tych portéw istnieje mozliwos$¢ wygenerowania odpowiedniej masy
tadunkowej, np. w podstrefach specjalnych stref ekonomicznych lub wokét weztéw drogowych Sé,
ale takze w kontekscie potencjalnej lokalizacji elektrowni jadrowej w okolicach miedzy Choczewem
a Krokowa. Czynnikiem istotnym w zakresie rozwoju nowych funkcji portéw regionalnych jest takze
powiagzanie ich z dziataniami w zakresie gospodarowania zasobami dna morskiego czy rozwojem morskiej
energetyki wiatrowe;.

Tab. 13. Charakterystyka infrastruktury regionalnych portéw morskich.

Podmiot Powierzchnia Gtebokos¢ przy  kaczna dtugosé
zarzadzajacy ogétem (w ha) nabrzezach (m) nabrzezy (m)

Hel ZPM Hel Koga 16,24 4,0-8,0 1934
Jastarnia Miejski Zarzad Portu Jastarnia 26,96 4.0 968,45

Urzad Morski w Gdyni, przystan
zeglarska - gm. Sztutowo
Urzad Morski w Gdyni,
Krynica Morska _-rzad Morsid waynl 11,69 2,0 543,40
port jachtowy - m. Krynica Morska

Urzad Morski w Gdyni,

Katy Rybackie 3,98 1,5-2,0 370,00

teb port jachtowy - PORT JACHTOWY 2343 35-4.0 3248
eha W LEBIE Spotka 7 0.0. z siedziba w
tebie
Port rybacki - Urzad Morski w
Puck Gdyni; Gmina Miasto Puck 6,34 2,5-3,5 181
(MOKSIR)
Rowy Urzad Morski w Gdyni 6,31 1,5-2,0 1392
Ustka ZPM w Ustce Sp. z 0.0. 29,31 45-55 3162
Wtadystawowo Szkuner Sp. z o.0. 58,51 4,0-6,0 2006,00

Zrédto: Studium strategicznego rozwoju matych portéw i przystani morskich wojewddztwa pomorskiego, Actia Forum, Gdynia 2009.
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W ramach poprawy swobodnego dostepu Portu w Elblagu a takze portéw lokalnych zlokalizowanych nad
Zalewem Wislanym realizowana jest rzgdowa inwestycja pn. Budowa drogi wodnej tqczqcej Zalew Wislany
z Zatokq Gdanskg. Catkowita dtugos$é nowej drogi wodnej wyniesie 24,880 km (w tym przejscie przez
Zalew Wislany - 10,176 km, a jej gteboko$¢ 5 m. Docelowo ma ona umozliwi¢ wptywanie do portu
w Elblagu jednostek o zanurzeniu do 4-4,5 m, dtugosci do 100 metrow oraz do 20 metrow szerokosci.
Budowa kanatu na Mierzei Wislanej ma zakonczy¢ sie w 2023 r.

Istniejgca infrastruktura transportu wodnego pasazerskiego

W oparciu o infrastrukture przystani pasazerskich w portach morskich oraz na drogach wodnych
(Mottawy i Martwej Wisty) realizowane sg przewozy pasazerskiej zeglugi krajowej pomiedzy portami
morskimi Rzeczypospolitej Polskiej na obszarze Zatoki Gdanskiej, Zalewu Wislanego i wéd otwartych.
Naleza do niej:

— przystan pasazerska przy Dtugim Pobrzezu (m. Gdansk),

— przystan pasazerska Zeglugi Gdanskiej przy Targu Rybnym (m. Gdarisk),

— przystan zeglarsko-pasazerska w Helu (m. Hel),

— przystan zeglarsko-pasazerska w Jastarni (m. Jastarnia),

— przystan pasazerska przy Skwerze Kosciuszki w Gdyni (m. Gdynia),

— przystan pasazerska Sopot Molo (m. Sopot),

— Port Krynica Morska - przystan jachtowa i pasazerska (m. Krynica Morska),

— Port Katy Rybackie (gm. Sztutowo),

— przystan pasazerska w Porcie teba (m. teba),

— przystan pasazerska w Porcie Ustka (m. Ustka),

— nabrzeze pasazerskie w Gdansku Sobieszewie (m. Gdansk).

3.1.5. Infrastruktura transportu wodnego srodladowego

taczna dtugos¢ sieci srodlagdowych drég wodnych w wojewddztwie pomorskim wynosi 221,3 km
klasyfikowanych $rédladowych drég wodnych, z czego najwazniejsze znacznie transportowe majg: Wista,
Martwa Wista, Szkarpawa i Nogat. Szlaki te sg czescig planowanych miedzynarodowych drég wodnych
E40i E70. Sie¢ ta jest niejednorodna i nie tworzy jednolitego systemu komunikacyjnego, stanowiac zbiér
odrebnych i réznych jakos$ciowo szlakow zeglugowych.

Tab. 14. Parametry eksploatacyjne srédladowych drég wodnych.

Parametry eksploatacyjne drogi Wielkosci parametréw [m]

wodnej I i \Y;

Minimalne wymiary szlaku zeglownego w rzece

szerokos¢ szlaku zeglownego? 15 20 30 40 40 50 50

gteboko$é tranzytowa® 1,2 1,6 1,8 1,8 2,8 2,8 2,8

promien tuku osi szlaku Zeglownego® 100 200 300 500 650 650 800
Minimalne wymiary kanatow

szeroko$¢ szlaku Zzeglownego? 12 18 25 35 40 45 45

najmniejsza gteboko$¢ wody w kanale® 1,5 2,0 2,2 25 3,5 3,5 3,5

promien tuku osi szlaku Zeglownego® 150 250 400 600 650 650 800

Minimalne wymiary $luz zeglugowych
szerokos¢ komory $luzy | 33 | 50 | 96 | 96 | 120 | 120 | 120
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Parametry eksploatacyjne drogi Wielkosci parametréw [m]

wodnej
dtugos¢ komory $luzy 25 42 654 72 1204 120 187
gteboko$¢ na progu dolnym? 1,5 2,0 2,2 2,5 3,5 4,0 40

Odlegtos¢ pionowa przewodow energetycznych przy zwisie normalnym ponad poziom Wysokiej Wody
Zeglugowej®

nieuziemionych o napieciu do 1kV
oraz uziemionych (bez wzgledu na

C T . 8 8 8 10 12 15 15
napiecie linii i przewodow
telekomunikacyjnych
nieuziemionych o napieciu wyzszym v v v v v v v
niz 1kV, w zaleznosci od napiecia 10+E 10+E 12+H 12+E 14+E 17+E 17+E

znamionowego linii (U)

525lub | 525Iub | 5,25 Iub
7,007 7,007 7,007

minimalny przeswit® pod mostami

ponad WWZ5 3,00 3,00 300 | 4,00

1) Szerokos¢ szlaku zeglownego na poziomie dna statku o dopuszczalnej tadownosci przy petnym zanurzeniu.

2) Gtebokos$¢ odnosi sie do pierwszej wartosci zanurzenia statku lub zestawu.

3) Szlak zeglowny na tuku poszerza sie w zaleznosci od dtugosci statku lub zestawu pchanego i promienia tuku.

4) Do klasy Il zalicza sie réwniez $luzy istniejace o dtugosci od 56,6 do 57,4 m, a do klasy IV - o dtugosci 85,0 m.

5) WWYZ - najwyzsza woda zeglowna, ustalony stan wody, po ktérego przekroczeniu uprawianie zeglugi jest zabronione.

6) Z uwzglednieniem bezpiecznej odlegtosci, wynoszacej nie mniej niz 30 cm pomiedzy najwyzszym punktem konstrukgji statku lub tadunku a dolng
krawedzig konstrukcji mostu, rurociggu lub innego urzadzenia krzyzujacego sie z droga wodna.

7) Dla przewozu konteneréw ustala sie nastepujace wartosci: 5,25 m dla statkéw przewozacych kontenery w dwoch warstwach, 7,00 m dla statkow
przewozacych kontenery w trzech warstwach.

Zrédto: Pomorskie Biuro Planowania Regionalnego, na podstawie Rozporzgdzenia Rady Ministrow z dnia 7 maja 2002 r. w sprawie
klasyfikacji srédlgdowych drég wodnych (tj. Dz.U. z 2002 poz. 77).

Zgodnie z rozporzadzeniem Rady Ministréw z dnia 7 maja 2002 r. w sprawie klasyfikacji srédlagdowych
drég wodnych (Dz. U. z 2002, nr 77 poz. 695)?°, w celu umozliwienia ruchu statkéw z napedem i barek
o tadownosci powyzej 1 000 ton nalezy zapewni¢ drogom wodnym parametry przynajmniej klasy 1V. Dla
transportu wodnego $rédlagdowego istotne znaczenie maja: gtebokos¢ tranzytowa szlakéw oraz
przeswity pod mostami drogowymi i kolejowymi oraz minimalna optacalnos$¢ transportu towaréow -
w przypadku zeglugi srédladowej wynosi pond 300 km, aczkolwiek bioragc pod uwage przepustowosé
uktadu transportowego obstugujgcego porty morskie, kongestie, zegluga $rédlagdowe moze byc¢ rentowa
na krétszych dystansach.

Obecnie w wojewoddztwie tylko Martwa Wista spetnia miedzynarodowe standardy gtebokosciowe (Tab.
15). Pozostate drogi wodnej nie spetniajg tych warunkéw. Nalezy réwniez zauwazyé, ze zegluga
$rodlagdowa moze réwniez funkcjonowac na drogach wodnych o nizszych parametrach gtebokos$ciowych
np. w klasie Il i Ill. Przyktadem jest srédladowa droga wodna Elblagg - Gdansk, gdzie obserwuje sie
nieregularne przewozy np. tadunkéw wielkogabarytowych, kruszywa, piasku, itp. Znaczne ograniczenia
zeglugowe wynikajace z wystepujgcych mielizn i wyptycen i okresowych niskich stanéw wody maja
miejsce na Wisle powyzszej Tczewa. Problem jest duzo wiekszy, gdyz ograniczenia te wystepujg rowniez
na dolnej Wisle poza wojewddztwem pomorskim, co tym bardziej jest istotne, jesli transport wodny
$rédladowy ma odgrywac wazna role w przewozach tadunkéw na dtuzszych dynastach np. w relacji porty
morskie a gtéwne osrodki miejskie (np. Warszawa, Bydgoszcz, Torun, Ptock). Lokalne ograniczenia
gtebokosci, wystepujg réwniez okresowo na Nogacie. Dotyczy to odcinka Michatowo - Rakowiec, gdzie
w okresie letnim notuje sie niskie stany wody. Dziatania inwestycyjne powinny by¢ skoncentrowane
w szczegolnosci na poprawie parametrow eksploatacyjnych wybranych drég srédladowych oraz
odbudowie portéw rzecznych celem witaczenia zeglugi $rédladowej w tancuchy dostaw w ramach

95 zmienione Rozporzadzeniem Rady Ministréow z dnia 9 pazdziernika 2020 r. (Dz. U. z 2020, poz. 1898). Rozporzadzenie dzieli drogi wodne
na drogi o znaczeniu regionalnym i miedzynarodowym oraz okresla klasy $rodladowych drég wodnych wedtug wielkosci statkéw lub
zestawdw pchanych, jakie moga by¢ dopuszczone do zeglugi na okreslonej drodze wodnej. Srédladowe drogi wodne klasy Ia, Ib, 11 i IIl s3
drogami wodnymi o znaczeniu regionalnym, a $rédladowe drogi wodne klasy IV, Va i Vb sa drogami wodnymi o znaczeniu
miedzynarodowym. Parametry klasy IV sg obecnie traktowane jako minimalne dla drég wodnych o znaczeniu migdzynarodowym.
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transportu intermodalnego w obstudze przede wszystkim pomiedzy terminalami intermodalnymi czy
centrami logistycznymi (np. portami morskimi) a terminalami potoznymi w gtebi kraju nad rzekami.

Tab. 15. Podziat srédladowych drég wodnych na klasy w wojewddztwie pomorskim i ich parametry i ograniczenia.

Dtugos¢ w e A e Gtebokos¢
Droga wodna km woj. y y Klasa drogi wodnej tranzytowa
pomorskim szlaku w m
1,8
. lokalne wyptacenia
Wista, 63 ) I i mielizny,
km 847 + 910 w sezonie letnim
notuje sie niskie
stany wody
Wista,
km 910+ 942,3 3230 i "' 18
$luza Przegalina Vb
Martwa Wista, 11,50 Potudniowa, B - $luzy ograniczone 28
km 0,0+11,5 ’ km 0+540 (dla Vb szeroko$¢ $luzy powinna by¢ ’
(188,7 x 11,91) 12,0 m)
Martwa Wista odnoga
do Btotnika 2 ) i 18
Szkarpawa, 4l. Gdarniska Gtowa Il
km 0,0+25,40 (ujscie 25,40 km 0+200 R - ograniczenie do 150 m w szlaku 1,8
do Zalewu Wiélanego) (61,0x12,5) (dla Il klasy min. 300 m)
1,2
na odcinku
la Sztutowo - ujscie
Wista Krélewiecka 11,9 - organicznie nieczynny most  doZalewu
- . Wislnego notuje sie
zwodzony Rybina H od wwz 2,90 m
gtebsze parametry
zeglugowe (1-4 -
1,8)
P . 1l
$l. Biata Gora i .
km 0+410 B - $luzy ograniczone
Nogat, (57,0x 9,53) (dla Il klasy szeroko$¢ $luzy powinna
odcinek skanalizowan . Sz0nowo PYe 9.6 m 18
° Y 38,65 km 14+500 tranzyt Most Kepki H od wwz 3.30 okresowo notuje
- 4 $luzy (57,33 x9,58) m (dla klasy Il min. przeswit powinien sie niskie stany
- odcinek zeglowny < ; by¢ 3 przy zachowaniu bezpiecznej ;
ki wolno pivnace: $l. Rakowiec ye o przy za ezp 1| wody na odcinku
km 38 65&2 30 ) 23,35 km 23+800 Od|.eg+OSCI wynoszacej 30 cm Michatowo —
M 26,05702, (56,64 x 9,57) pomiedzy najwyzszym punktem Rakowiec
(UJSCI?IdO Zalewu ¢, Michatowo konstrukcji statku lub tadunku
Wislanego) y a dolna krawedzig konstrukcji mostu,
km 38+600 lub innego urzadzenia krzyzujacego
(57,01 x 9,54) go urza yzujaceg
sie z droga wodng
wrota
przeciwpowodziowe la
Tuga 11,9 km 0+100 organicznie most Zelichowo H od 12
obiekt tréjprzestowy wwz 2,80 m
B:(2x6,5i3,0)
la
Mottawa organicznie mosty w Gdansku
(w starym korycie Most Zielony H od wwz 3,0 m
W migjscowoscl 0,85 - Most Krowi H od wwz 3,0 m 1,2
Gdansk do granicy oo
2 morskimi wodami Most Podwale Przedmlejskle H od
wewnetrznymi) wwz2,5m
Most Popielny H od wwz 2,5 m
Swieta 3,5 - la 1,2

Zr6dto: Pomorskie Biuro Planowania Regionalnego, na podstawie Rozporzgdzenia Rady Ministréw z dnia 7 maja 2002 r. w sprawie
klasyfikacji srodlgdowych drég wodnych (tj. Dz.U. z 2002, poz. 77), Rozporzgdzenie Rady Ministréw z dnia 26 czerwca 2019 w sprawie
srédlgdowych drég wodnych (tj. Dz.U. z 2019, poz. 1208) oraz Rozporzqgdzenie Rady Ministrow z dnia 9 paZdziernika 2020 r. zmieniajqce
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rozporzqdzenie w sprawie klasyfikacji srédlgdowych drég wodnych (Dz. U. z 2020, poz. 1898), http://www.gdansk.rzgw.gov.pl i obliczenia
wtasne na podstawie kilometrazu RZGW.

Wraz z rozwojem linii kolejowych, budowa mostow i drég, srédlagdowy transport wodny stracit na wadze,
jednak wzrastajgce z roku na rok przetadunki w portach Gdansk i Gdynia wigza¢ sie beda ze znacznym
wzrostem zattoczenia drég ladowych (kongestia), emisjg zanieczyszczen i hatasu oraz pogorszeniem
bezpieczenstwa podrézujagcych drogami. Jednym z elementéw systemu transportowego regionu, ktéry
moze stanowi¢ alternatywe dla przewozu tadunkéw transportem drogowym z portéw morskich?¢ jest
transport wodny $rédlgdowy realizowany drogami wodnymi majgcymi znaczenie miedzynarodowe t;.
Wista (MDW?7 E40) i potaczeniem Odra - Wista - Zalew Wiélany (MDW E70)%. Kluczem do
wykorzystania transportu wodnego $rédlagdowego w obstudze portéw morskich w Gdarsku i Gdyni jest
zapewnienie jednolitych warunkéw zeglugowych na drogach wodnych (klasa IV) przy jednoczesnym
wydtuzeniu sezonu zeglugowego do 292 dni.

Obecnie obie drogi wodne (MDWE 70 i E 30) stuzg bardziej rozwojowi turystyki wodnej nizeli
przewozom towarowym, ktére odbywajg sie gtéwnie w okresach wiosennych, kiedy gtebokosci
tranzytowe umozliwiajg zegluge. W ostatnich latach RZGW w Gdansku odbudowat 19 najbardziej
zniszczonych ostrég na odcinku ujsciowym Wisty, a modernizacji wymaga kolejnych ok. 300 ostrég, aby
dostosowac droge wodng do gwarantowanych dla zeglugi parametréw gtebokosciowych.

96 Port Morski Gdanisk w chwili obecnej jest w petni przygotowany do obstugi towaréw w ramach zeglugi $rodladowej. Dysponuje
odpowiednim potencjatem infrastruktury nabrzezowej, placéw sktadowych i drég dojazdowych do istniejacych portéw, szczegdlnie
w wewnetrznym porcie morskim.

97 MDW - miedzynarodowa droga wodna.

98 Wazna role odgrywaja inicjatywy miedzywojewddzkie na rzecz rewitalizacji dolnego odcinka Wisty (zwtaszcza Gdarisk - Bydgoszcz
z przedtuzeniem do Warszawy) wchodzacego w sktad Miedzynarodowych Drég Wodnych E70 (z Antwerpii do Kaliningradu) i E40
(z Gdanska, Narwia i Bugiem do Brzescia, Dnieprem do Morza Czarnego). Odcinek ten wymaga duzych naktadéw finansowych z uwagi na
wiele ptycizn. W tym celu Zarzad Portu Morskiego w Gdarisku opracowat Studium wykonalnosci dla kompleksowego zagospodarowania
miedzynarodowych drég wodnych E-40, dla rzeki Wisty na odcinku od Gdanska do Warszawy, E-40 od Warszawy do granicy Polska-
Biatoru$ (Brzes¢) oraz E-70 na odcinku od Wisty do Zalewu Wislanego (Elblag). Studium bedzie stanowito podstawe do opracowania
rzadowego Programu Rozwoju Drogi Wodnej Rzeki Wisty.
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Zrédto: Plan Zagospodarowania Przestrzennego Wojewddztwa Pomorskiego 2030

W ciggu srédlagdowych drég wodnych zlokalizowane zostaty elementy infrastruktury pasazerskiego
transportu turystycznego, do ktérych naleza:

— Przystan zeglarsko-pasazerska przy Zamku w Malborku (m. Malbork),
— Przystan pasazersko-zeglarska w Rybinie (gm. Stegna),
— Przystan pasazersko-zeglarska (Bulwar Nadwislanski) w Tczewie (m. Tczew),

Przystanie tramwaju wodnego (F5: Zabi Kruk, Westerplatte, Brzezno oraz Fé: Targ Rybny, Narodowe
Centrum Zeglarstwa - Sobieszewo).
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3.1.6. Infrastruktura logistyczna i multimodalna

Intermodalna sie¢ kolejowa

Istotnym dla transportu intermodalnego s3 parametry techniczne linii i obiektéw towarzyszacych
waznych dla organizacji miedzynarodowego transportu kombinowanego, regulowane umowa AGTC??.
W jej ramach wyznaczona zostata siec linii kolejowych waznych dla miedzynarodowych przewozéw
kombinowanych. Na obszarze wojewddztwa pomorskiego umowa AGTC objete zostaty linie kolejowe:
CE-65 i C-65. Natomiast umowa AGC!® okreslajgca plan sieci kolejowej o gtéwnym znaczeniu
miedzynarodowym za najwazniejszg wskazuje linie E-65.

Gtéwne korytarze kolejowe istotne z punktu widzenia transportu intermodalnego w wojewddztwie sg
w dobrym stanie technicznym. Na 136,6 km dtugosci sieci kolejowej AGTC i AGC ponad 132,5 km
posiada dopuszczalng predkos¢ pociggu towarowego 100 km/h. Tymczasem $rednia predko$¢ handlowa
pociggéw towarowych, ktéra w duzym stopniu wptywa na efektywnos$é dziatalnosci operacyjnej
przewoznikéw kolejowych, pozostaje bardzo niska i w 2019 r. wynosita ponizej 25,5 km/h, co
negatywnie wptywa na mozliwos¢ konkurowania transportu kolejowego z transportem drogowym.
Srednia predko$¢ pociagdw intermodalnych byta nieco wyzsza i w 2019 r. wynosita ok. 31,7 km/h.

Tab. 16. Srednie predkosci w gtéwnych relacjach intermodalnych w 2019 r. (km/h).

Kolejowe relacje intermodalne Predkosc [km/h]
1 Gdynia Port - Katy Wroctawskie 19
2 Gdansk Port Pétnocny - Katy Wroctawskie 21
3 Katy Wroctawskie - Gdansk Port Pétnocny 23
4 Katy Wroctawskie - Gdynia Port 25
5 Stawkéw - Gdansk Port Pétnocny 25
6 £6dz Olechéw - Gdansk Port Pétnocny 27
7 Warszawa Praga - Gdansk Port Pétnocny 29
8 Gdynia Port - Stawkoéw 30
9 Poznan Franowo - Gdansk Port Pétnocny 30
10 Gdansk Port Pétnocny - Stawkéw 31
11 t6dz Olechow - Gdynia Port 31
12 Gdynia Port - £6dz Olechow 33
13 Gdansk Port Pétnocny - £6dzZ Olechéw 33
14 Warszawa Praga - Gdynia Port 35
15 Gdansk Port Pétnocny - Gliwice 37
16 Gdansk Port Pétnocny - Poznan Franowo 38
17 Poznan Franowo - Gdynia Port 39
18 Gdynia Port - Gliwice 41
19 Gdynia Port - Poznan Franowo 42
20 Gdynia Port - Warszawa Praga 42
21 Gdansk Port Pétnocny - Warszawa Praga 43

Zrédto: Kierunki rozwoju transportu intermodalnego w Polsce do 2030 z perspektywqg do 2040 r.

99 Umowa Europejska o waznych miedzynarodowych liniach transportu kombinowanego i obiektach towarzyszacych (AGTC), sporzadzona
w Genewie dnia 1 lutego 1991 r. (M.P.2004 nr 3 poz. 50).

100 Ymowa Europejska o gtéwnych miedzynarodowych liniach kolejowych (AGC) sporzadzona w Genewie dnia 31 maja 1985 r. (Dz.U.
z 1989 poz. 42i231).
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Terminale intermodalne

Wedtug danych GUS!°! na terenie Polski na koniec 2019 r. byto 38 aktywnych terminali, z tego:
— 6 obstugiwato przesytki morze-kolej, morze-droga (terminale morskie),

— 32 obstugiwato przesytki kolej-droga (terminale lagdowe).

Duze terminale intermodalne zlokalizowane s3 w rejonach najwiekszych aglomeracji Katowice,
Warszawa, Poznan, Wroctaw, £6dz), w portach morskich (Gdansk, Gdynia, Szczecin) oraz na granicy
z Biatorusig (Mataszewicze). W 2019 r. w terminalach intermodalnych przetadowano tacznie 74,3 min
ton tadunkow skonteneryzowanych, w tym przewiezionych transportem morskim - 40,5 min ton (co
stanowito 30,1% ogdétu tadunkdéw przetadowanych w terminalach morskich i lgdowych), transportem
drogowym - 33,3 min ton (24,7%), a transportem kolejowym - 26,3 miIn ton (19,5%).

Pomorskie terminale przetadunkowe i intermodalne zlokalizowane sg na obszarach portéw morskich
Gdansk i Gdynia oraz w ich bezposrednim sasiedztwie. To one tworzg warunki dla ich rozwoju,
zapewniajg im dostepnos$¢ komunikacyjna oraz reguluja sposéb ich prawnego funkcjonowania. Na terenie
portu Gdansk dziata gtebokowodny DCT Gdarnsk S.A. oraz Gdanski Terminal Kontenerowy. W Gdyni s3 to:
BCT- Battycki Terminal Kontenerowy S.A. oraz GCT Gdynia Container Terminal S.A. W najblizszych latach
planowane jest uruchomienie nowych terminali intermodalnych: PCC Intermodal w Zajaczkowie
Tczewskim oraz Balticonu w Porcie Pétnocnym. Waznym przedsiewzieciem wchodzacym w relacje
z portem w Gdyni (cho¢ ulokowanym w wojewddztwie kujawsko-pomorskim) bedzie takze platforma
multimodalna w Solcu Kujawskim. Nalezy zwréci¢ uwage, ze sposréd wszystkich terminali
intermodalnych w Polsce, terminale portowe dysponujg prawie 60% zdolnosci przetadunkowej. taczna
zdolnos¢ przetadunkowa wynosi ponad 5 min TEU, a srednia wykorzystania rocznej przepustowosci jest
na poziomie 61%°2,

Tab. 17. Zdolnosci przetadunkowych w najwiekszych terminalach kontenerowych w portach morskich Gdanska
i Gdyni w 2019 r. (TEU).

Terminal DCT Gdansk GTK Gdansk BCT Gdynia GCT Gdynia

Powierzchnia catkowita terminalu [ha] 75,0 6,7 66,2 19,6

Powierzchnia sktadowa [TEU] 64 000 4 000 20 000 12 500
Zdolnos¢ przetadunkowa [TEU] 3 250 000103 100 000 1 000 000 636 000
Przetadunki 2 069 206 511976 383222

Wykorzystanie zdolnosci

. 64% 51% 60%
przetadunkowe;j

y DK nr 89 Trasa | DK nr 89 Trasa
Dostepnos¢ drogowa Sucharskiego Sucharskiego 56 6

Dostepnos¢ kolejowa LK nr 226 Lknr722 | XK nr:r2202180ra2 LK nr 201

Zré6dto: Pomorskie Biuro Planowania Regionalnego, na podstawie danych rozproszonych.

Na przestrzeni ostatnich kilkunastu lat bardzo duze zmiany zaszty w obstudze tadunkéw
skonteneryzowanych w obszarze Morza Battyckiego. Widoczny jest trend przesuwania sie fadunkéw
z Morza Poétnocnego w kierunku wschodnim. Podyktowane jest to modernizowana i budowang
infrastrukturg (w portach i na ich zapleczu) oraz konkurencyjnymi cenami. Wedtug danych PNO
Consultants koszt przewiezienia jednostki skonteneryzowanej przez Gdansk jest o ponad 20% tanszy niz
przez porty w Hamburgu i Rotterdamie. Przetadunek konteneréw odbywa sie w Polsce za

101 GUS Raport Transport intermodalny w Polsce w 2019 r. (stan 29.09.2020r.)
102 Kierunki rozwoju transportu intermodalnego w Polsce do 2030 r. z perspektywg do 2040 r.
103 BCT - zdolnos$¢ przetadunkowa od strony morza wynosi 1 200 000 TEU.
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posrednictwem terminali zlokalizowanych w czterech gtéwnych portach morskich: Gdansku, Gdyni,
Szczecinie i Swinoujsciu. Jeszcze w 2007 r. najwieksze przetadunki wéréd portéw potudniowego Battyku
realizowane byty w Gdyni. Sytuacja zmienita sie w momencie oddania do eksploatacji gtebokowodnego
terminala kontenerowego DCT w Gdansku, ktory zaczat obstugiwac potaczenia oceaniczne. Przejat takze
znaczng czes$¢ tadunkéw polskiego handlu zagranicznego, ktére byty obstugiwane w duzej mierze przez
port w Hamburgu. Niemniej, istnieje w tym segmencie rynku konkurencja nie tylko portéw Europy
Zachodniej (Hamburg, Antwerpia, Rotterdam), ale réwniez ze strony portéw pétnocnego Adriatyku
(Triest, Koper, Rijeka) czy portow Morza Czarnego (Konstancja, Odessa).

Witadystawowo

We)hérowo L
¥

Stupsk

wejherowski Pruszez Gdaniski

Sieraki
% lerakowice ,Kanuzy .

kartuski

owodwor sk
Nowy Dwér Gdariski

“ “Pruszcz Gdariski

gdanski

W Bytow

bytows ki

\_Kostierzyna malborski

Malbork

kosScierski

Miastko

chojnicki

Czersk

cztuchowski

Chojnice

Czluchéw ™

Terminale intermodalne i centra logistyczne

Porty morskie I:I Granice powiatow

Centra dystrybucyjne i logistyczne 1‘ Granica wojewddztwa pomorskiego

o

[m] Najwieksze podmioty gospodarcze L DEPARTAMENT

INFRASTRUKTURY

‘ URZAD MARSZALKOWSKI
WOJEWODZTWA POMORSKIEGO

Parki przemystowe oraz strefy inwestycyjne

Rys. 32. Lokalizacja terminali drogowo-kolejowych.

Zr6dto: Pomorskie Biuro Planowania Regionalnego, na podstawie ekspertyzy: Daniel Kaszubowski ,Analiza mobilnosci towarowej
w wojewddztwie pomorskim™1%4,

104 TOP 100 Najwiekszych firm na Pomorzu w 2018r, www.dziennikbattycki.pl, dostep 15.10.2020
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Centra dystrybucyjno-magazynowe i logistyczne

Coraz lepsza infrastruktura transportowa oraz dalszy wzrost pozycji Gdanska i Gdyni na liscie
najwiekszych portéw kontenerowych w rejonie Battyku wptywa na szybki rozwdj rynku magazynowego
w pomorskim, cho¢ wojewddztwo nie posiada w tym zakresie takiego potencjatu jak rejony Warszawy,
Gérnego Slaska, todzi, Wroctawia czy Poznania. Na koniec grudnia 2019 roku zasoby powierzchni
magazynowej w otoczeniu Tréjmiasta wyniosty 666 tys. m” i od poczatku roku wzrosty o 183 tys. m?, co
stanowi rekordowy poziom aktywnosci deweloperskiej. Na pomorskim rynku obok duzych magazynow
Pomorskiego Centrum Logistycznego szczegdlnie aktywne sa firmy Panattoni oraz 7R. Pomorski rynek
magazynowy skoncentrowany jest wytacznie w obszarze metropolitalnym, ale inwestycje zlokalizowane
sg takze w Stupsku0>,

Tab. 18. Obiekty zaliczone do wspdlnej kategorii centréw dystrybucyjno-magazynowych i logistycznych.

Powierzchnia najmu

Lokalizacja (docelowo)
1 Pomorskie Centrum Logistyczne GLP Gdansk, ul. Kontenerowa 21 500 tys. m?
2 Pomorskie Centrum Inwestycyjne Gdansk, ul. Kontenerowa 650 tys. m?
3 Pannatoni Park Gdansk | Gdansk, ul. Elblaska 110 46,8 tys. m?
4 | TriStar Park Gdansk (wczes$niej Pannatoni Pruszcz Gdanski, ul. Tczewska 28,9 tys. m?

Park Gdansk II) 22
5 Pannatoni Park Gdarisk Ill Gdansk, ul. Jabtoniowa 46A 61 tys. m?
6 Pannatoni Park Gdansk IV Gdansk, ul. Elblaska 130 41,5 tys. m?
7 Pannatoni Park TriCity South (bud. od 2019) Pruszcz Gdanski/Bedzieszyn 75,6 tys. m?
8 Pannatoni Park Gdansk Airport (bud. od 2019) | Gdansk, ul. Bysewska 108,1 tys. m?
9 | 7R Gdansk Kowale Gdansk, Patacowa 140 tys. m2
10 | 7R Park Gdansk | Gdansk, Magazynowa 7 128,5 tys. m?
11 | 7R Park Gdansk Il Gdansk, ul. Magnacka 52,3 tys. m?
12 | 7R City Flex Gdansk Il Gdansk, ul. Kominkowa 11 tys. m?
13 | 7R City Flex Gdansk Airport Gdansk, ul. Sgsiedzka 29 10 tys. m?
14 | Mapletree Park Gdansk Gdansk, ul. Bysewska 18 91 tys. m?
15 | SSKW Gdansk Gdansk, Miatki Szlak 52 21 tys. m?
16 | Gdansk Distribution Center Gdansk, ul. Magnacka 4 130 tys. m2
17 | Hines Pruszcz Gdanski, ul. Zastawna 81 tys. m?
18 | Centrum Dystrybucyjne Jeronomo Martins Gdansk, Kartuska 491 b.d.
19 | Centrum Dystrybucyjne Lidl Rusocin, Gdanska 2c b.d.
20 | Centrum Dystrybucyjne LPP S. A. Pruszcz Gdanski, Tczewska 2 b.d.
21 | Centrum Dystrybucji Zabka Pruszcz Gdanski, Bedzieszyn 102 b.d.
22 | Wezet Ekspedycyjno - Rozdzielczy Poczta Pruszcz Gdanski, Handlowa 4 b.d.
Polska

23 | Oddziat InPost Pruszcz Gdanski, Zastawna 25 b.d.
24 | Centrum Logistyczne Morzeszczyn Morzeszczyn, ul. Dworcowa 20 tys. m?
25 | Oddziat DHL Gdansk, Starowiejska 35 b.d.
26 | Oddziat DPD Gdansk, Starowiejska 33 b.d.
27 | Oddziat GLS Straszyn, Starogardzka 12 b.d.
28 | Oddziat UPS Gdansk, Wodnika 50 b.d.

105 Raport Marketbeat Cushamn and Wakefield
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Powierzchnia najmu

Lokalizacja (docelowo)
29 | Oddziat Fedex Gdansk, Budowlanych 27 b.d.
30 | 7R City Flex Gdynia Gdynia, Hutnicza 14 tys. m?
31 | Centrum magazynowe Hutnicza Gdynia, Hutnicza 53 12 tys. m?
32 | Magazyn Port Gdynia Gdynia, Kontenerowa 27 16,5 tys. m?
33 | Pannatoni Park Tricity North Rumia, ul. Dziatkowcow 48 tys. m2
34 | 7R Park Stupsk Redzikowo k. Stupska 18,9 tys. m?
35 | 7R Park Tczew Swarozyn, wezet Al 96,2 tys. m?
36 | Netto Magazyn Centralny Kopytkowo b.d.

Zr6dto: Pomorskie Biuro Planowania Regionalnego, na podstawie ekspertyzy: Daniel Kaszubowski ,Analiza mobilnosci towarowej
w wojewddztwie pomorskim”%,

Duze parki przemystowe oraz strefy inwestycyjne, w ktérych aktualnie realizowana jest dziatalnos¢
inwestycyjna zlokalizowane:

— Park Przemystowo - Technologiczny ,Maszynowa” w Gdansku (51 ha, z czego na koniec 2020
skomercjalizowano 96%),

— Pomorskie Centrum Inwestycyjne w Gdansku (67 ha).

Potencjalnymi miejscami wykorzystania transportu kolejowego do przewozéw tadunkéw sg bocznice
kolejowe w posiadaniu podmiotéw gospodarczych.

Tab. 19. Bocznice kolejowe w posiadaniu podmiotéw gospodarczych w wojewddztwie pomorskim.

L.p. Stacja (0]]13
1 Gdansk bocznice kolejowe ZMPG S.A. oraz podmiotéw dziatajacych na terenie portu Gdansk
2 Gdynia bocznjce kolejowe ZMPG-a S.A. oraz podmiotéw dziatajacych na terenie portu
Gdynia
3 Chojnice FHU ,lga”
4 Czarna Woda "Steico" S.A.
5 Czarne Zespo6t Sktadnic Lasow Panstwowych Miastko (sktadnica Czarne)
6 Cztuchow Zaktad Przetworstwa Zbéz ,Rola”
7 Lebork Dretowo Bocznica, tor do czynnosci tadunkowych przy rampie i placu
8 tubiana Zaktad Porcelany Stotowej ,Lubiana” S.A.
9 Malbork PHU ,Malnaft”
10 | Malbork bocznica ,Elwarr”
11 | Malbork bocznica ,Cukrownia Malbork”
12 | Pruszcz Gdanski ,Polsanders”
13 | Reda »Transbud” s
14 | Stupsk PW ,CePeN" sp. z 0.0
15 | Stupsk PHUP ,Rolmasz” sp. z 0.0
16 | Stupsk ,Metztom”
17 | Starogard Gdanski | ,Destylarnia Sobieski”
18 | Starogard Gdanski | ,Zaktady Farmaceutyczne ,Polpharma” S.A.

106 TOP 100 Najwiekszych firm na Pomorzu w 2018r, www.dziennikbattycki.pl, dostep 15.10.2020
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L.p. Stacja ‘ Opis

19 | Sztum tadownia PKP CARGO S.A.
20 | Ostawa Dabrowa Prefabet S.A.
21 | Ugoszcz PERN S.A.

Zrédto: Pomorskie Biuro Planowania Regionalnego, na podstawie ekspertyzy: Daniel Kaszubowski ,Analiza mobilnosci towarowej
w wojewddztwie pomorskim™%’.

Niewielka liczba bocznic kolejowych i rodzaj ich uzytkownikéw wskazuje, ze transport kolejowy ma
marginalne znaczenie w strukturze modalnej transportu tadunkéw na terenie wojewddztwa.
Podsumowujac, podstawowym rodzajem transportu tadunkéw w przewozach wewnetrznych w strefie
poza obszarem metropolitalnym jest transport drogowy.

3.1.7. Infrastruktura paliw alternatywnych

Infrastruktura tankowania gazu ziemnego

Liczba stacji (punktéw) tankowania gazu ziemnego (zaréwno CNG, jak i LNG) jest bardzo mata i ma
niewielki wptyw na rynek transportowy w Polsce. W 2020 r. w wojewddztwie pomorskim
zlokalizowanych byty jedynie 2 ogélnodostepne stacje CNG (Gdynia i Kobylnica). W zakresie liczby stacji
(punktow) LNG obecnie na terenie Polski znajduja sie pie¢ niedostepnych publicznie stacje LNG oraz
jedna publicznie dostepna stacja LCNG, zlokalizowane jednak poza wojewddztwem.

Istotnym czynnikiem dla wzrostu popularnosci gazu ziemnego w transporcie jest rozwéj odpowiedniej
sieci tankowania pojazdéw zasilanych gazem CNG i LNG. Zgodnie z dyrektywa 2014/94/UE punkty
tankowania powinny zostaé priorytetowo rozmieszczone w aglomeracjach i innych obszarach gesto
zaludnionych. W przypadku wojewdédztwa pomorskiego zobowiazania dotycza:

— Gdanska, gdzie do 2020 r. powinny by¢ zlokalizowane 2 stacje tankowania CNG,
— Gdyni, gdzie do 2020 r. powinny by¢ zlokalizowane 2 stacje tankowania CNG.

Stacje CNG mogg istnie¢ w formie samodzielnej lub by¢ czescia istniejgcej stacji paliw, prowadzacej
sprzedaz innych rodzajow paliwa. W Polsce istnieje réwniez odpowiedni system dystrybucji pozwalajacy
na dostarczenie do punktéw tankowania paliwa gazu ziemnego w postaci LNG.

Tab. 20. Pojazdy napedzane gazem ziemnym (CNG i LNG) w Polsce i wojewddztwie pomorskim w 2019 r.

Liczba pojazdow Udziat pojazdéw
Rodzaj pojazdow ) napedzanych gazem napefizanych gazem
ogoétem ziemnym CNG ziemnym [%]
osobowe 23771663 5.379 0,022
Polska
autobusy 103 500 751 0,73
osobowe 1 362 285 719 0,053
Pomorskie
autobusy 6188 79 1,28

Zrédto: Pomorskie Biuro Planowania Regionalnego, na podstawie danych: Transport - wyniki dziatalnosci w 2019 roku, GUS.

Autobusy napedzane gazem ziemnym w postaci CNG sg wykorzystywane do $wiadczenia ustug
transportu publicznego w Gdyni, Stupsku, a takze w komunikacji lokalnej na terenie gmin Sierakowice,
Zukowo oraz Pruszcz Gdanski. Réwniez LNG jest wykorzystywane jako paliwo dla autobuséw miejskich.

107 Wykaz punktow stycznych infrastruktury PKP PLK S.A z krajowa infrastruktura kolejowg innych zarzadcéw. Regulamin Sieci, Zatacznik
2.10 A, stan na 15.12.2019, dostep 16.10.2020
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Gminy, poza nielicznymi wyjatkami, nie sg zainteresowane zakupem autobuséw napedzanych CNG lub
LNG ani wspieraniem przedsiebiorstw posiadajgcych takie pojazdy. Decyduje w tym wypadku koszt
poczatkowy zakupu autobuséw napedzanych gazem ziemnym, ktoéry jest wyzszy niz w przypadku
pojazdéw napedzanych paliwami tradycyjnymi, oraz cena paliwa. Im mniejsza jest réznica pomiedzy ceng
CNG/LNG a paliwami tradycyjnymi, tym bardziej wydtuza sie okres zwrotu inwestycji.

Jak wskazuje tres¢ przepiséw dyrektywy 2014/94/UE, stacje tankowania gazu ziemnego CNG i LNG
muszg zosta¢ rozmieszczone wzdtuz sieci bazowej TEN-T, aby zapewni¢ mozliwos¢ poruszania sie
pojazdéw napedzanych gazem ziemnym. W zwiagzku z wykonanymi obliczeniami liczba punktéw
tankowania CNG/LNG w 2025 r. na odcinku korytarza bazowego Battyk-Adriatyk z Gdanska do Katowic
powinna wynie$¢ na:

— Al1:4 punkty CNGi 2 LNG,
— S7:5 punktéw CNG i 2 LNG.

Rozmieszczenie stacji tankowania CNG lub LNG wzdtuz drég sieci bazowej TEN-T zostato wyznaczone
biorgc pod uwage odlegtos¢ do punktéw magazynowania gazu CNG i LNG, zlokalizowane punkty
tankowania gazu ziemnego na istniejagcych tradycyjnych stacjach paliw oraz rozmieszczenie miejsc
obstugi podréznych (MOP). Zgodnie z Art. 32 ust. 5 ustawy z dnia 11 stycznia 2018 r. o elektromobilnosci
i paliwach alternatywnych%® Generalny Dyrektor Drég Krajowych i Autostrad opublikowat Plant%?
lokalizacji ogdlnodostepnych stacji gazu ziemnego oraz punktéw tankowania wodoru wraz z wynikami
konsultacji i stanowiskami operatoréw systeméw dystrybucyjnych gazowych oraz podmiotéw
zarzadzajacych Miejscami Obstugi Podréznych (MOP). Zgodnie z zatozeniami na odcinkach sieci bazowej
drogowej TEN-T w granicach wojewdédztwa pomorskiego stacje tankowania CNG lub LNG miaty by¢
zlokalizowane na:

— autostradzie Al: MOP | Kleszczewko (kierunek t6dz), MOP | Kleszczewko (kierunek Gdansk), MOP Il
Olsze (kierunek £6dz), MOP Il Olsze (kierunek Gdansk),

— drodze nr S7: MOP Il Koszwaty (kierunek Gdansk).

W wyniku konsultacji Planu stwierdzono, ze operatorzy systeméw dystrybucyjnych nie widza na obszarze
wojewddztwa pomorskiego mozliwosci posadowienia stacji CNG lub LNG ww. lokalizacjach lub zarzadcy
MOP nie byli zainteresowani posadowieniem takiej infrastruktury.

Infrastruktura tadowania pojazdéw elektrycznych

Rynek e-mobilnosci w Polsce (infrastruktura oraz pojazdy elektryczne) jest bardzo stabo rozwiniety.
Czynnikiem istotnie opdzZniajgcym rzeczywiste zmiany w zakresie elektromobilnosci sg opdznienia
administracji rzadowej w zakresie zapewnienia prawnych i organizacyjnych warunkéw skutecznego
wsparcia rozwoju elektromobilnoéci w Polsce®1°,

Dotychczasowa realizacja planéw krajowych w zakresie liczby zarejestrowanych samochodow
elektrycznych w poszczegdlnych miastach wskazywata, ze byty one dopiero w poczatkowej fazie rozwoju

108 Dz, U. 2018 poz. 317
10%https://www.gddkia.gov.pl/pl/3738/Plan-lokalizacji-ogolnodostepnych-stacji-ladowania-stacji-gazu-ziemnego-oraz-punktow-
tankowania-wodoru

110 Informacja o wynikach kontroli NIK Wsparcie rozwoju elektromobilnosci, Nr ewid. 7/2020/P/19/020/KGP. Zgodnie z Raportem NIK
Minister Energii doprowadzit wprawdzie do uchwalenia ustawy z dnia 11 stycznia 2018 r. o elektromobilnosci i paliwach alternatywnych oraz
ustawy z dnia 6 czerwca 2018 r. o zmianie ustawy o biokomponentach i biopaliwach ciektych oraz niektorych innych ustaw ustanawiajacej
Fundusz Niskoemisyjnego Transportu, lecz dopuscit do istotnych opéznien w wydawaniu aktéw wykonawczych do tych ustaw.
Bezposrednig konsekwencja tego stanu byto niewdrozenie systemu bezposrednich doptat z FNT do samochodéw elektrycznych i rozwoju
infrastruktury tadowania. Ministerstwo zaprzestato tez prac nad implementacja rozwigzan prawnych majacych na celu obnizenie stawki
podatku VAT na pojazdy elektryczne. Implementacja byta konieczna, poniewaz przepisy dotyczace VAT w catosci sa objete zakresem prawa
Unii Europejskiej. Wobec braku dziatari administracji rzadowej jednostki samorzadu terytorialnego, zobowiazane do wprowadzania
pojazddéw elektrycznych do flot urzedéw oraz do zbiorowego transportu publicznego, nie byty w stanie wdrozy¢ ustawowych progéw
elektromobilnosci. Samorzady dla realizacji obowiazkéw ustawowych miaty otrzymac wsparcie z FNT. Wysokie koszty zakupu samochodéw
elektrycznych przy jednoczesnym braku wsparcia z FNT oraz brak na rynku pojazdéw specjalistycznych byty gtéwnymi przyczynami braku
dziatan.
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elektromobilnosci. Udziat pojazdow osobowych elektrycznych i hybrydowych w ogélnej liczbie pojazdéw
osobowych zarejestrowanych w Polsce w 2019 r. wynosit 0,23%. W wojewddztwie pomorskim wskaznik
ten wynidst 0,2%. Komunikacja publiczna jest istotnym segmentem rozwoju transportu elektrycznego.
Autobusy elektryczne stanowia ciaggle niewielkg czeé¢ taboru transportu zbiorowego w Polsce. Jest to
obecnie kilkadziesigt autobuséw elektrycznych w taborze liczacym ponad 103 tys. autobuséw. Obecnie
niektére samorzady i przedsiebiorstwa transportu autobusowego w Polsce zaczynaja wprowadzaé
autobusy elektryczne do swojej floty pojazdéw badz planujg to zrobi¢. Zdobywanie pierwszych
doswiadczenh z zakresu uzytkowania autobuséw elektrycznych byto udziatem Gdanska.

W przypadku trolejbuséw zaznacza sie stopniowy wzrost wykorzystania technologii In-Motion Charging
(IMC), polegajacej na obstudze odcinkéw bez sieci trakcyjnej z wykorzystaniem baterii, ktéra nastepnie
tadowana jest na odcinkach wyposazonych w sieé¢ trakcyjna®'l. Dzieki temu mozliwe jest zastepowanie
autobuséw z silnikiem diesla przez trolejbusy z baterig trakcyjng, co ma juz miejsce w przypadku dwéch
linii w Gdyni.

Tab. 21. Liczba pojazdéw elektrycznych i hybrydowych w Polsce i wojewddztwie pomorskim w 2019 roku.

Liczba samochodéw Udziat pojazdow
Rodzaj pojazdéw i elektrycznych i
ogétem elektrycznych hybrydowych hybrydowych
Polsk osobowe 23771663 5196 25436 0,13%
olska
autobusy 103 303 338 136 0,52%
osobowe 1362 382 238 1047 0,09%
Pomorskie
autobusy 6194 1 8 0,15%

Zrédto: Pomorskie Biuro Planowania Regionalnego, na podstawie danych Transport - wyniki dziatalnosci w 2019 roku, GUS.
Zgodnie z dyrektywa 2014/94/UE w wojewddztwie pomorskim w roku 2020 w miastach takich jak:

— Gdansk, planowana liczba pojazdéw elektrycznych powinna wynies¢ 2 443 a liczba punktow
tadowania pojazdéw 320,

— Gdynia, planowana liczba pojazdéw elektrycznych powinna wynie$¢ 1 288 a liczba punktéw
tadowania pojazdéw 168.

Wedtug danych na listopad 2020 r. pochodzacych z Ewidencji Infrastruktury Paliw Alternatywnych'1?
prowadzonej przez Urzad Dozoru Technicznego w wojewddztwie pomorskim uruchomiono 81
ogolnodostepnych stacji, w ktérych zainstalowano tacznie 170 punktéw tadowania.

W celu uzyskania jak najwiekszej funkcjonalnos$ci powstajacej infrastruktury tadowania, nalezy zapewnié
jej petng dostepnosé dla wszystkich uzytkownikéw samochodéw elektrycznych. Istotnym jest réwniez
uregulowanie standardu powstajacej infrastruktury, dzieki czemu zapewniona zostanie jej petna
jednolito$¢ i interoperacyjnosé¢. Niewatpliwie wsparciem dla rozwoju rynku i infrastruktury paliw
alternatywnych bytby rozwdj tadowarek o duzej mocy wzdtuz sieci bazowej TEN-T. Zgodnie z art. 32
ust. 5 ustawy z dnia 11 stycznia 2018 r. o elektromobilnosci i paliwach alternatywnych'®, Generalny
Dyrektor Drég Krajowych i Autostrad opublikowat Plan!* lokalizacji ogélnodostepnych stacji tadowania,
wraz z wynikami konsultacji i stanowiskami operatorow systeméw  dystrybucyjnych
elektroenergetycznych oraz podmiotéw zarzadzajagcych Miejscami Obstugi Podroznych (MOP). Na

111 M. Wotek, M. Barttomiejczyk, M. Wolanski, O. Wyszomirski, K. Grzelec, K. Hebel: Ensuring sustainable development of urban public
transport: a case study of the trolleybus system in Gdynia and Sopot (Poland). “Journal of Cleaner Production” 2021 nr 279.

112 https://eipa.udt.gov.pl/

113 Dz, U. 2018 poz. 317
14https://www.gddkia.gov.pl/pl/3738/Plan-lokalizacji-ogolnodostepnych-stacji-ladowania-stacji-gazu-ziemnego-oraz-punktow-
tankowania-wodoru
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odcinku infrastruktury bazowej drogowej sieci TEN-T w granicach wojewdédztwa pomorskiego zostaty
uzgodnione nastepujace lokalizacje stacji tadowania pojazdéw:

— autostrada Al: MOP | Kleszczewko (kierunek t6dz), MOP | Kleszczewko (kierunek Gdarisk), MOP Il
Olsze (kierunek £6dz), MOP Il Olsze (kierunek Gdansk),

— droga nr S7: MOP Il Koszwaty (kierunek Gdansk).
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Rys. 33. Stacje tankowania paliw alternatywnych.
Zrédto: Ewidencja Infrastruktury Paliw Alternatywnych, Urzqd Dozoru Technicznego, dostep 10.12.2021
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3.1.8. Infrastruktura transportu miejskiego

Dotychczasowy rozwdj infrastruktury transportu miejskiego w miastach wojewddztwa pomorskiego
nastepowat w sposéb nieréwnomierny, co w znacznym stopniu wynika z ich wielkosci oraz potrzeb
i ztozonosci systeméw obstugi transportowej. W miastach wojewddztwa pomorskiego od wielu lat
realizowane s3 projekty w zakresie rozwoju infrastruktury transportu miejskiego, ale takze mobilnosci
pieszej i rowerowe;j.

Przyktadowo w Gdansku sukcesywnie wdrazano kolejne etapy tzw. Gdanskiego Projektu Komunikacji
Miejskiej. W jego ramach dotychczas przebudowano oraz zmodernizowano tory tramwajowe w ciggu
szeregu ulic wraz z zapewnieniem nowoczesnych napedéw i systemow sterowania zwrotnicami
tramwajowymi, modernizacja i przebudowa przystankéw tramwajowych, przejs¢ dla pieszych, sciezek dla
roweréw, przejazdéw torowo-ulicznych, odwodnienia toréw i drég kotowych, elementéw
elektroenergetyki trakcyjnej, sygnalizacji $wietlnej, ale takze unowocze$niano tabor transportu
zbiorowego (tramwajowy i autobusowy). Podobnie w Gdyni realizowano projekty dotyczace rozwoju
proekologicznego transportu publicznego poprzez budowe nowej zajezdni trolejbusowej w Gdyni
Leszczynkach, przebudowe sieci trakcyjnej w ciagu wielu ulic, budowe nowych tras trolejbusowych
odt. 10,6 km, budowe centrum zdalnego sterowania podstacjami wraz ze zdalnym sterowaniem
odtacznikami czy tez w zakresie unowoczesniania taboru transportu zbiorowego (nowych trolejbuséw
czy tez autobuséw hybrydowych zasilanych gazem CNG).

W  wojewddztwie wdrazane s3 rozwigzania ITS (Inteligent Transport Systems). Najwiekszym
przedsiewzieciem jest uruchomienie Zintegrowanego Systemu Zarzadzania Ruchem TRISTAR
w Tréjmiescie. Jednym z celéw projektu byta poprawa warunkéw funkcjonowania transportu
zbiorowego poprzez zapewnienie opdznionym autobusom i trolejbusom priorytetu w ruchu drogowym.
Wdrozenie ITS rozpoczeto wprowadzanie rozwigzan telematycznych umozliwiajacych efektywne,
ekonomiczne i bezpieczne wykorzystanie istniejgcej infrastruktury transportowe;j.

W innych miastach, w ktérych organizowany jest miejski transport publiczny, dziatania inwestycyjne
koncentrowaty sie na przebudowie przystankéw transportu zbiorowego, realizowanych w ramach
projektéw drogowych, przebudowie i modernizacji zaplecza technicznego dla taboru miejskiego, ale
takze na budowie systemu S$ciezek rowerowych o charakterze komunikacyjnym czy tez zakupach
nowoczesnego taboru autobusowego. W ostatnich latach realizowane byty i sg takze wazne projekty na
styku transportu miejskiego i regionalnego transportu kolejowego, dotyczace utworzenia weztéw
integracyjnych w miastach (m.in. Chojnice, Kartuzy, Koscierzyna, Lebork, Puck, Reda, Starogard Gdanski,
Tczew, Wejherowo).

Infrastruktura rowerowa

Ostatnie lata to okres intensywnej rozbudowy infrastruktury rowerowej. W latach 2011-2019 przybyto
w wojewddztwie ponad 850 km drég rowerowych. Poprawa infrastruktury rowerowej przektada sie na
rosnaca popularnos¢ jednosladéw, w obstudze transportowej miast?>.

Zasadami tworzenia infrastruktury rowerowej'¢ s3 nastepujace kryteria:
— sp6jnosé
— bezposredniosc,

— atrakcyjnos¢,

115 Mozliwa do zaobserwowania dzieki monitoringowi ruchu rowerowego. Jest on prowadzony w 28 lokalizacjach w Gdansku. W roku 2019
liczba przejazdéw odnotowanych przez 12 referencyjnych licznikéw rowerowych wyniosta ponad 5,66 min 0séb - o ponad 4% wigcej niz w
2018 r.

116 zostaty okre$lone w podreczniku Sign up for the bike (,Postaw na rower - Podrecznik projektowania przyjaznej dla roweréw infrastruktury”),
opracowanym na poczatku lat 90. przez holenderska organizacje techniczng C.R.O.W., na temat projektowania przyjaznej dla rowerow
infrastruktury.
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— bezpieczenstwo w ruchu drogowym,

— wygoda.
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Rys. 34. Zmiany dtugosci sieci drég rowerowych w wojewddztwie pomorskim w latach 2011-2019.

Zrédto: Pomorskie Biuro Planowania Regionalnego, na podstawie danych BDL GUS.

Na poziomie strategicznym planujac siec tras nalezy zwrdci¢ uwage przede wszystkim na pierwsze dwa
kryteria. Zestawienie gtéwnych celéw podrézy okreslanych wiezbami ruchu w skali metropolitalnej, jak
i wewnatrzmiejskiej oraz organizowanej przez samorzady oferty transportowej wraz z poréwnaniem
warunkow dla oséb wybierajacych rower pozwala wskazaé, w ktérych rejonach obszaru metropolitalnego
potrzeby budowy infrastruktury rowerowej sa najpilniejsze.

Podstawowa barierg rozwoju ruchu rowerowego jest brak spéjnych potaczen rowerowych pomiedzy
miastami, w szczegdélnosci w ramach istniejacych struktur zurbanizowanych, przy jednoczesnym istnieniu
bogatej oferty transportu publicznego. Dogodne potaczenia, ktére spetniajg podstawowe zasady
ksztattowania sieci tras rowerowych ograniczaja sie w zasadzie do czesci potaczen z Sopotem. Jest to
jedna z przyczyn marginalizacji roli roweru w podrézach pomiedzy miastami obszaru metropolitalnego.

Jednoczesdnie nalezy wskazaé, ze istotng barierg w rozwoju ruchu rowerowego jest brak sprawnej
infrastruktury rowerowej na wielu relacjach podrézy mieszkarncéw miast. Do takich miejsc w Gdansku
nalezy zaliczy¢ przede wszystkim relacje pomiedzy dolnym a gérnym tarasem: Srédmiescie - Chetm -
Kokoszki, Wrzeszcz - Matarnia i Oliwa - Osowa. W Gdyni utrudnienia wystepujg w dojazdach do
Srodmiescia, ktore otoczone jest rozlegtymi weztami drogowymi: Weztem Pokoju (wjazd od strony ulicy
Morskiej), Weztem ,Ofiar Grudnia” (wjazd od strony ulicy Janka Wiéniewskiego) i Weztem ,Wzgdrze Sw.
Maksymiliana” (wjazd od strony ulicy Kieleckiej, Slaskiej i Gorskiego). W mieécie Sopot aleja
Niepodlegtosci nie zapewnia wygodnego przejazdu rowerem, brak jest takze niektérych potaczen
pomiedzy Sopotem Gérnym a Sopotem Dolnym. Jedynym takim potaczeniem jest trasa rowerowa wzdtuz
ulicy Haffnera i przez tunel stacji SKM Kamienny Potok.

Na obszarze metropolitalnym podjeto dziatania zwigzane z budowa systemu roweru metropolitalnego
MEVO, ktéry swym zasiegiem objat 14 gmin: Gdansk, Gdynia, Sopot, Zukowo, Reda, Pruszcz Gdanski,
Tczew, Sierakowice, Rumia, Somonino, Stezyca, Kartuzy, Puck i Wtadystawowo. Inauguracja pierwszego
w Polsce w petni zelektryfikowanego systemu roweru publicznego nastapita wiosng 2019 r. jednoczesnie
w 14 miastach igminach Obszaru Metropolitalnego Gdarnsk-Gdynia-Sopot. W pierwszym etapie
uzytkownicy systemu otrzymali do dyspozycji 1.200 roweréw ze wspomaganiem elektrycznym.
Jednolite, atrakcyjne zasady taryfowe, duzy obszar funkcjonowania oraz przede wszystkim wspomaganie
elektryczne wptynety na wielka popularnos$¢ systemu. Abonamenty uprawniajgce do korzystania
z systemu zostaty wykupione przez ponad 170 tys. oséb, a $rednia dobowa liczba wypozyczen
przypadajgca na jeden rower wynosita 14 i byta dwukrotnie wyzsza niz w innych polskich systemach
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rowerdw publicznych. Z uwagi na niewywigzanie sie operatora z umowy, funkcjonowanie systemu
zostato zawieszone i przystgpiono do prac zmierzajacych do wyboru nowego operatora.

Sie¢ miejskiego transportu zbiorowego

Sie¢ linii transportu zbiorowego w obszarze wojewddztwa sktada sie z linii kolejowych i autobusowych
oraz dodatkowo lokalnie na obszarze Tréjmiasta z linii tramwajowych (Gdansk) i trolejbusowych (Gdynia
i Sopot). taczna dtugosc linii transportu zbiorowego w wojewddztwie pomorskim w roku 2019 wyniosta
3.764,5 km, z tym 346 na obszarach wiejskich (strefy podmiejskie), do ktérych dojezdzaty autobusy
miejskie. Na linie transportu zbiorowego obok linii autobusowych sktadata sie sie¢ linii tramwajowych
o tgcznej dtugosci 158,9 km obstugujgcych jedynie Gdansk. W Gdansku i Gdyni obserwuje sie
dublowanie potaczen autobusowych réwnolegtych do linii regionalnego transportu kolejowego
obstugiwanego przez POLREGIO S.A. i aglomeracyjnego transportu kolejowego obstugiwanego przez PKP
SKM w Tréjmiescie Sp. z o0.0., dotyczy to zwtaszcza potaczen wzdtuz linii Pomorskiej Kolei Metropolitalne;.

Tabor miejskiego transportu zbiorowego

Poszczegdlne miasta organizujgce transport zbiorowy sukcesywnie wymieniajg i unowoczeéniajg tabor,
dostosowujac go zaréwno to potrzeb uzytkownikéw niepetnosprawnych, ale takze wymogéw ochrony
$rodowiska (autobusy zasilane paliwem gazowym lub napedem alternatywnym elektrycznym). W roku
2019, do obstugi transportu zbiorowego w wojewddztwie eksploatowano 746 autobuséow (przede
wszystkim w Chojnicach, Gdansku, Gdyni, Koscierzynie, Leborku, Malborku, Pucku, Stupsku,
Starogardzie Gdanskim, Tczewie, Wejherowie), 126 tramwajow (Gdansk) oraz 105 trolejbuséw (Gdynia).
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Rys. 35. Liczba pojazdéw transportu miejskiego w wojewdédztwie pomorskim w latach 2016-2019.

Zrédto: Pomorskie Biuro Planowania Regionalnego, na podstawie danych BDL GUS.

Priorytety dla transportu zbiorowego

Uprzywilejowanie pojazdéw w ruchu jest pozadanym dziataniem zwiekszajgcym atrakcyjnosc
publicznego transportu zbiorowego dla jego uzytkownikéw. Predkos¢ komunikacyjna pojazdow
publicznego transportu zbiorowego w 2019 r. najnizsza byta w Leborku. Pozostate systemy publicznego
transportu zbiorowego charakteryzowaty sie zblizong wartoscig predkosci komunikacyjnej pojazdéw
zawierajac sie w przedziale 14,3-16,4 km/h. Najwyzsza predkoscig komunikacyjng cechowaty sie pojazdy
operatora MZK Chojnice (18 km/h). Zadne z miast wojewddztwa nie posiada jeszcze zintegrowanej sieci
buspasow, ktoére, jak pokazujg doswiadczenia miast zachodnioeuropejskich, maja powazny wptyw na
skrécenie czasu przejazdu i poprawe jakosci oferty publicznego transportu zbiorowego. Prace nad
stworzeniem takiego systemu trwajg zaréwno w Gdansku jak i w Gdyni. Najwiekszg dtugos¢ buspaséw
odnotowano w 2019 r. w Gdyni (7,9 km), jednak ich wptyw na poprawe jakosci oferty publicznego
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transportu zbiorowego jest na razie ograniczony. Ponadto buspasy funkcjonujg takze w Gdansku (5,4 km)
i Stupsku (0,2 km). Zaréwno w Gdyni jak i w Gdansku powotane zostaty zespoty do prac nad
kompleksowym ujeciem buspasow, by staty sie kluczowym elementem rozwoju jakosciowego oferty
publicznego transportu zbiorowego.

Miejski transport indywidualny

Wdrazanie ograniczen dla samochodéw osobowych na terenie miast jest powaznym wyzwaniem
organizacyjnym i politycznym. Z reguty jest ono utozsamiane z funkcjonowaniem strefy ptatnego
parkowania. W rzeczywistosci jest to zagadnienie szersze, obejmujace uspokajanie ruchu (wymiernym
efektem jest udziat ulic z predkoscig maksymalng do 30 km/h), wdrazanie stref zamieszkania i realizacja
kompleksowej polityki parkingowej. Dotychczasowa praktyka miast wojewddztwa pomorskiego
wskazuje na realizacje dwdch pierwszych elementéw (Tempo 30 i strefy zamieszkania). Na uwage
zastuguje fakt, ze juz w potowie 2018 r., ulice takie stanowity 62% dtugosci wszystkich ulic w Gdansku®?”.
Natomiast polityka parkingowa realizowana jest w sposéb niezintegrowany i wyrazata sie dotychczas
przede wszystkim rozszerzaniem strefy ptatnego parkowania. Jednym z zadan polityki transportowej jest
umozliwienie kierowcom dostepu do miejsc parkowania w centrach miast. Najefektywniejszym
sposobem na zwiekszenie rotacji pojazdéw w tych obszarach jest wprowadzenie stref ptatnego
parkowania. Takie dziatania pozwalaja na ograniczenie parkowania przez kierowcdw zostawiajgcych
swoje pojazdy na dtugi okres (okoto 8 godzin - czas pracy). Wysoki koszt, zwieksza réwniez atrakcyjnosé
transportu zbiorowego jako $rodka transportu do i z pracy. Zwolnione miejsca stuza kierowca parkujagcym
krétkookresowo. Najczesciej optaty pobierane s dla okresu dni roboczych w przypadku stref
catorocznych, natomiast w przypadku stref sezonowych optaty pobierane sg w ciggu catego tygodnia.
W wojewddztwie strefy ptatnego parkowania wystepuja w ponad 20 miejscowosciach (m.in. Bytow,
Chojnice, Gdansku, Gdyni, Gniewie, Helu, Jastarni, Kartuzach, Koscierzynie, Krynicy Morskiej, Kwidzynie,
Leborku, tebie, Malborku, Miastku, Sopocie, Starogardzie Gdanskim i Wtadystawowie) przy czym tylko
w 7 s3g one catoroczne, w pozostatych sa one uruchamiane w okresie wakacyjnym. Diagnoza polityki
parkingowej w Planie Zréwnowazonej Mobilnosci Miejskiej Gdanska wskazuje na dotychczasowe
ograniczenia, ale zakres$la kierunki pozadanych dziatan, do ktérych zaliczyé nalezy stworzenie bazy
danych o systemie parkingowym, zarzadzanie parkowaniem oraz dziatania uzupetniajagce (m.in.
zarzadzanie mobilnoscia)t18.

Miejska infrastruktura transportowa wymaga dalszych inwestycji w wypetnienie luki infrastrukturalnej,
poprawe stanu technicznego, celem dalszego zmniejszenia kongestii, podniesienia poziomu
bezpieczenstwa uzytkownikéw ruchu oraz ograniczenia negatywnego wptywu transportu na
srodowisko. Mozliwos¢ komfortowego i bezpiecznego przemieszczania sie jest jednym z warunkow
ksztattujacych jakos¢ zycia. Zasadniczym wyzwaniem transportowym miast wojewddztwa pomorskiego
jest poprawa warunkéw dla ruchu pieszego i rowerowego, jak réwniez ulepszenie systemu transportu
zbiorowego i jego integracja z aktywnymi formami mobilnosci. Zostanie on osiggniety poprzez inwestycje
w infrastrukture, w tym: budowe i remonty chodnikéw, tras rowerowych, przystankéw transportu
publicznego i weztow integracyjnych, linii tramwajowych, autobusowych i kolejowych, jak réwniez
rozwdj i modernizacje taboru. Dziatania przyjmuja takze wymiar organizacyjny i maja na celu uspokajanie
ruchu samochodowego, uprzywilejowanie transportu zbiorowego oraz niwelowanie barier w ruchu
pieszym i rowerowym. Nieodzownym elementem s3 takze dziatania stuzace zwiekszeniu zaangazowania
- partycypacji - mieszkancéw w ksztattowanie polityki transportowej miast.

117 Plan Zréwnowazonej Mobilnosci miejskiej dla Gdanska, Gdarsk 2018, s. 37.
118 Plan Zréwnowazonej Mobilnosci miejskiej dla Gdanska, Gdansk 2018, s. 46.
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3.1.9. Tabor dlaregionalnych przewozéw pasazerskich

Pasazerski tabor kolejowy

tacznie w okresie obowigzywania rozktadu jazdy 2019/2020, operatorzy kolejowi na terenie
wojewddztwa pomorskiego dysponowali 164 pojazdami, z czego 126 stanowity pojazdy z napedem
elektrycznym (EZT) i 38 pojazdy z napedem spalinowym (SZT).

Wojewddztwo Pomorskie wg stanu na 2020 rok byto wtascicielem 61 jednostek pasazerskiego taboru
kolejowego??. Na ten ilostan skfadato sie:

— 27 pojazdéw kolejowych z napedzie spalinowym - 1, 2 i 3-cztonowych o pojemnosci od 60 do 190
miejsc siedzacych, w tym 14 sztuk SZT serii SA133 i SA136%°, 6 sztuk SZT serii SA137 i1 SA138'1 oraz
7 sztuk SZT serii SA103, SA109, SA131 i SA132122,

— 34 pojazdy trakcyjne z napedem elektrycznym (EZT), z czego 24 sztuki to nowe i 22 - wzglednie nowe
pojazdy, w tym: 10 sztuk EZT serii EN90'23, 9 sztuk EZT serii EN57'%% oraz 15 sztuk EZT serii EN57
iEN71125,

Srednia wieku catego taboru bedacego majatkiem Wojewodztwa Pomorskiego to 21 lat. Po
uwzglednieniu roku modernizacji zamiast roku produkcji, Sredni wiek wszystkich pojazdéw wynosi 16 lat.
Sredni wiek taboru elektrycznego to 30 lat, a po uwzglednieniu roku modernizacji - 22 lata, natomiast
sredni wiek taboru spalinowego, to niecate 9 lat.

Dominujgcym operatorem kolejowym w wojewddztwie pomorskim, wykonujagcym przewozy pasazerskie
o charakterze uzytecznosci publicznej jest PKP SKM w Tréjmiescie sp. z 0.0. W sktad taboru tego operatora
wchodza:

— 1 spalinowy - PKP SKM jest dysponentem pojazdu tzw. ECM (Entity in Charge of Maintenance),

— 59 elektrycznych zespotéw trakcyjnych (EZT), w tym: 12 sztuk serii EN71, 45 sztuk serii EN57 oraz
2 nowoczesne 4-cztonowe serii 31WE z rodziny Impuls.

Z catej puli pojazdéw EZT 27 z nich zostato zmodernizowanych w latach 2007-2014. Najstarsze
2 pojazdy maja po 52 lata, a najmtodsze 2 pojazdy z rodziny Impuls maja po 5 lat. Sredni wiek catego
taboru spétki wynosi ponad 33 lata, a uwzgledniajac rok modernizacji 27 z 59 jednostek EZT - okoto
23 lata. PKP SKM w Tréjmiescie Sp. z 0.0. w latach 2022-2023 planuje zrealizowa¢ projekt zakupu 10
szt. nowych EZT, a w zwigzku z tym planowane jest systematyczne wycofywanie z ruchu liniowego okoto
20 szt. pojazdéw serii EN57 starego typu.

Drugim istotnym operatorem kolejowym na terenie wojewddztwa pomorskiego jest POLREGIO S.A.
Sytuacja taborowa tego operatora ma duze znaczenie w realizacji wojewddzkich przewozéw
pasazerskich o charakterze uzytecznosci publicznej w ruchu regionalnym. POLREGIO S.A. posiada lub
dysponuje we wtasnym zakresie:

119 Warto$¢ ksiegowa brutto wszystkich 61 pojazdéw kolejowych wg ewidencji majatku ruchomego Wojewddztwa Pomorskiego na dzien
31 pazdziernika 2020 r. wynosita 503.364.782,84 zt, a aktualna wartos¢ ksiggowa netto pojazdéw po umorzeniu wartosci odpiséw
amortyzacji wg grupy 7 KST - 325.451.513,24 zt.

120 fabrycznie nowe 2-cztonowe (7 szt. SA133) oraz 3-cztonowe (7 szt. serii SA136) produkcji PESA Bydgoszcz, zakupione w roku 2015,
ktoérych srednik wiek wynosi 5 lat.

121 fabrycznie nowe 2-cztonowe (2 szt. SA137) oraz 3-cztonowe (4 szt. SA138) produkcji NEWAG Nowy Sacz, zakupione w latach 2010-
2011.

122 fabrycznie nowe 1-wagonowe (2 szt. SA103) i 2-cztonowe autobusy szynowe (1 szt. SA109 produkcji KOLZAM, 1 szt. SA131 i 3 szt.
SA132 produkcji PESA Bydgoszcz) - zakupione w latach 2004-2006, ktérych $rednik wiek wynosi 14,7 roku.

123 fabrycznie nowe 5-cztonowe (EZT typu 45WE) z rodziny Impuls - produkcji NEWAG Nowy Sacz, zakupione w latach 2018-2020, ktérych
$rednik wiek wynosi 1,3 roku.

124 pojazdy w petni zmodernizowane w latach 2011-2016 w liczbie 5 w ZNTK Mirisk Mazowiecki (AL) i 4 w NEWAG Nowy Sacz (AP),
ktorych srednik wiek od modernizacji wynosi 6,7 roku, a od produkcji - 36,7 roku.

125 starsze pojazdy niezmodernizowane wyprodukowane w latach 1970-1977, z ktérych 9 sztuk jest nadal w ruchu, a 6 sztuk to jednostki
wy1taczone z eksploatacji z powodu uptywu waznosci $wiadectwa sprawnosci i koniecznosci wykonania naprawy gtéwnej P5 z ewentualng
modernizacjg, przeznaczone do sprzedazy lub w przypadku braku chetnych - do ztomowania.
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— 10 spalinowymi (w tym: SA109 - 2 szt., SA133 - 2 szt. SA137 - 2 szt., SA138 - 1 szt. i SA139 - 3 szt))

— 33 elektrycznymi zespotami trakcyjnymi serii EN57 (w tym: 4 szt. EN57ALd po naprawie P4/P5 wraz
z modernizacjg).

Sredni wiek catego taboru POLREGIO S.A. wynosi ponad 38 lat, a wiek taboru EZT uwzgledniajac rok
modernizacji 4 z 33 jednostek EN57ALd - ponad 40 lat. Najstarszy pojazd EZT serii EN57 ma 53 lata,
najmtodszy - 30 lat, a po uwzglednieniu modernizacji EN57ALd - 2 lata. W przypadku pojazdow
spalinowych najstarszy pojazd SA109 ma 16 lat, najmtodszy SA139 - 3 lata. Do floty pojazdéw POLREGIO
S.A. nalezy takze 8 szt. lokomotyw spalinowych (SU42 - 5 szt., SM42 - 2 szt., SM04 - 1 szt.)i 27 wagonow
pasazerskich. Sredni wiek dla lokomotyw to 46 lat, a dla wagondw - niespetna 37 lat.
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Rys. 36. Wiek taboru kolejowego stuzacy organizacji regionalnych przewozéw kolejowych w roku 2020.
Zrédto: Urzgd Marszatkowski Wojewddztwa Pomorskiego (16.11.2020).
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Rys. 37. Prognozowana w latach 2021-2040 liczba pojazdéw elektrycznych podlegajaca wycofaniu z eksploatacji
w oczekiwaniu na naprawe gtéwna (P5) z modernizacja lub kasacje.

Zrédto: Urzgd Marszatkowski Wojewddztwa Pomorskiego (16.11.2020).

Do realizacji przewozéw na zaktadanym poziomie pracy eksploatacyjnej z rocznego rozktadu jazdy
2019/2020 konieczne jest posiadanie 100 sztuk sprawnych elektrycznych zespotéw trakcyjnych, liczba
taboru elektrycznego ponizej 100 sztuk EZT moze powodowad perturbacje w realizacji rozktadéw jazdy.
Na ponizszym rysunku przedstawiono rzeczywiste i przewidywane lata wycofania z ruchu jednostek
taboru w wojewddztwie pomorskim, z przeznaczeniem do sprzedazy lub do kasacji, z powodu
oczekiwania na wykonanie kosztownej naprawy gtéwnej z modernizacja (P5) lub z innych powoddw.
Liczba pojazddw i rok wycofania moga ulec zmianie, po aktualizacji danych przez operatoréw, ze wzgledu
na zmiany w Dokumentacji Systemu Utrzymania (DSU) dla typu pojazdéw oraz wczesniejsze osiggniecie
przez pojazdy, dozwolonego w cyklu utrzymania, maksymalnego limitu przejechanych kilometréw.
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W przypadku braku decyzji dotyczacych zakupu nowego taboru, starsze pojazdy o napedzie
elektrycznym pozbawione $wiadectwa dopuszczenia do eksploatacji bedg podlegaty wycofaniu ze
wzgleddw eksploatacyjnych. Konieczne bedzie podjecie dziatan zwigzanych z ciggtym procesem
odtwarzania ilostanu pojazdéw potrzebnych do realizacji zapotrzebowania organizatora publicznego
transportu zbiorowego. Na ponizszym rysunku czerwona linig oznaczono - niezbedng liczbe pojazdéw do
realizacji zaktadanych rozktadéw jazdy pociggéw.
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Rys. 38. Prognozowana liczba dostepnych pojazdéw elektrycznych w latach 2021-2040.
Zrédto: Urzqd Marszatkowski Wojewddztwa Pomorskiego (16.11.2020).

Wskazane jest podjecie kierunkowej decyzji o systematycznej wymianie taboru do obstugi przewozéw
pasazerskich w wojewddztwie pomorskim, w taki sposéb, aby w 2028 r. nie byto zagrozen przy realizacji
planowanych przewozéw. Na lata 2022-2023 planuje sie zakup kolejnych 10 szt. nowych
wielocztonowych EZT. W dtuzszej perspektywie za kluczowe uznaje sie stworzenie systemu zarzadzana
utrzymaniem pojazdéw kolejowych. Kluczowe pod katem finansowym planowanie napraw poziomu P4
i P5 powinno byc¢ roztozone w czasie celem unikniecia kumulacji zwigzanych z finansowanie oraz
wytaczeniami pojazdéw z uzytkowania. W ramach systemu utrzymania, wraz z zakupem nowego taboru,
zasadnym jest réwniez rozwazenie zapewnienia procesu utrzymania pojazdu poprzez zorganizowanie
nowoczesnego zaplecza technicznego dla operatoréw kolejowych. Kluczem do zapewnienia
niezawodnosci taboru kolejowego jest odpowiedni sprzet i nowoczesna infrastruktura przegladowo-
naprawcza w wojewddztwie pomorskim. Bez odpowiedniego zaplecza nie jest mozliwe uzyskanie
wysokiego poziomu niezawodnosci rzedu 99%. Realizujac zakup pojazdéw trzeba sie liczy¢ z mozliwym
wzrostem potokow podréznych.

Tabor autobusowy

Aby poszczegélne przedsiebiorstwa komunikacyjne mogty zaspokajaé potrzeby przewozowe
mieszkancow wojewddztwa, niezbedny jest do tego odpowiedni tabor przewoznika. Wspétczesénie
najpopularniejszym i powszechnie stosowanym s$rodkiem transportu zbiorowego s3 pojazdy
autobusowe, ktére wystepuja praktycznie w kazdej wiekszej miejscowosci w Polsce. Nalezg one do grupy
wozéw silnikowych, ktére sg przeznaczone do masowego oraz zorganizowanego przewozu 0sob. Jeszcze
kilka dekad temu rola autobuséw w transporcie zbiorowym sprowadzata sie w gtéwnej mierze do obstugi
miejscowosci pozbawionych alternatyw dla innego publicznego transportu zbiorowego. Obecnie jednak
do wielu miejscowosci transport publiczny zbiorowy nie dochodzi, co wynika z wielu czynnikéw, w tym
przede wszystkim z rozwoju mobilnosci indywidualne;j.
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Wsrdd najwazniejszych zalet autobusow nalezy wyréznié: duzg pojemnosc, brak koniecznosci tworzenia
odrebnej infrastruktury, brak kosztowych inwestycji infrastrukturalnych, tatwos¢ uruchamiania nowych
tras, efektywnos¢ przy mniejszym natezeniu ruchu, mozliwos$¢ dostosowania taboru do natezenia ruchu,
wysoka dostepno$é przestrzenng, a takze mata wrazliwos¢ na zdarzenia losowe. Z kolei ich wadami sg
z pewnoscia: kolizyjnos$é, niewielka szybkos$¢, mata punktualno$é, niski komfort jazdy oraz wptyw na
srodowisko, cho¢ ten ostatni czynnik podlega coraz wiekszym zmianom.

W wojewddztwie pomorskim w 2020 r. do organizacji przewozéw pasazerskich uzytkowanych byto
prawie 1.150 autobuséw, ktérymi ustugi Swiadczy 52 przewozZnikdédw. Analizujac zagadnienie taboru
autobusowego w transporcie regionalnym, wazna jest nie tylko sama ilo$¢ pojazdow, ktérg dysponuje
dany przewoznik, ale i tez caty szereg innych parametréw, jakie niesie ze sobg posiadanie okreslonego
stanu floty. Wsréd wspoétczynnikéw odgrywajacych znaczaca role w zakresie taboru trzeba réowniez
wymienié: $redni wiek pojazddw, ilo$¢ miejsc siedzacych, liczbe pojazdéw przystosowanych do przewozu
0s6b niepetnosprawnych, ich udziat w tacznej strukturze.

Tabor autobusowy przeznaczony do organizacji przewozow pasazerskich powinien byc¢:

— przyjazny dla pasazeréw, w tym zwtaszcza dla oséb niepetnosprawnych - autobusy niskowejsciowe
(tabor autobusowy),

— ekologiczny - niskoemisyjny,

— dostosowany do wielkosci potoku podréznych na danej linii - pod wzgledem liczby miejsc siedzacych
w pojazdach,

— charakteryzowaé sie odpowiednim komfortem dla pasazera - udziat miejsc siedzacych powinien
zmienia¢ sie wraz z dtugosciag podrézy, dostateczna wielko$¢ miejsca dla wézkow dzieciecych,
inwalidzkich i roweréw (okreslona na podstawie badan struktury popytu i potrzeb transportowych),
klimatyzacja przestrzeni pasazerskiej, ttumienie hatasu, wyposazenie w wewnetrzng informacje
pasazerska, opcjonalnie wyposazenie w automaty biletowe.

W strukturze wieku taboru autobusowego dominowaty ponad 15 letnie autobusy, ktére stanowity 58%
ogolnej liczby autobuséw w wojewdédztwie. Pojazdy mtodszych ponizej 5 lat stanowity 7% ogdlnej liczby
autobusow.

Z punktu widzenia wielkosci autobuséw na pomorskim rynku obstugi dominuja duze jednostki powyzej
25 pasazeréw, ktére stanowity prawie 85% floty. Pod wzgledem dostosowania taboru autobusowego do
potrzeb oséb niepetnosprawnych nalezy wskazad, ze tylko 28% floty stanowig autobusy niskowejsSciowe.
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= 2000-2004
2005-2009
2010-2014
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Rys. 39. Struktura wieku pojazdéw autobusowych w 2020 roku.
Zrédto: Urzgd Marszatkowski Wojewddztwa Pomorskiego (16.11.2020).
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W transporcie autobusowym w Polsce od lat dominujg autobusy wyposazone w silniki spalinowe, ktére
podczas pracy emitujg do atmosfery zwigzki szkodliwe powstajace w procesie spalania paliw. Negatywne
oddziatywanie spalin na otoczenie wymagato podjecia dziatan, majacych na celu zminimalizowanie ich
wptywu na $rodowisko. Od lat 90-tych ubiegtego wieku przemyst motoryzacyjny prowadzi rozwdj
i wdrazanie technologii pozwalajgcych na ograniczenie emisji substancji szkodliwych, powstajgcych
w silnikach spalinowych. Nieréwnomierny rozwdj technologii w zakresie redukcji zanieczyszczen
w spalinach doprowadzit do rozwoju Europejskich Norm Emisji Spalin (Euro).
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Rys. 40. Struktura pojazdéw autobusowych ze wzgledu na normy spalin EURO w 2020 roku.
Zrédto: Urzgd Marszatkowski Wojewddztwa Pomorskiego (16.11.2020).
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Od 2000 roku Unia Europejska sukcesywnie zaostrza obowigzujace normy emisji. Od 2012 roku
obowigzuje norma spalania Euro VI, ktéra zaktada 80% redukcje zawartosci tlenkéw azotu w spalinach
w stosunku do normy Euro V. Wprowadzone normy emisji spalin, sa elementem polityki transportowej
Unii Europejskiej, ktéra zaktada zastepowanie pojazdéw z silnikami spalinowymi przez pojazdy
wyposazone w napedy alternatywne, do ktérych zaliczy¢ mozna gaz ziemny, energie elektryczng czy tez
woddr. W strukturze floty autobusowej w wojewddztwie pomorskim dominujg autobusy spetniajace
normy $rednie (lI-1V). W zakresie ograniczania negatywnego odziatywania transportu autobusowego na
Srodowisko w Planie zréwnowazonego rozwoju publicznego transportu zbiorowego dla wojewddztwa
pomorskiego przyjeto dwa wskazniki do osiggniecia w:

— 2020 roku - minimum 20% catkowitej pracy eksploatacyjnej realizowanej na liniach uzytecznosci
publicznej (w przewozach miedzypowiatowych) powinna by¢é wykonywana z wykorzystaniem
autobuséw spetniajgcych norme co najmniej Euro V,

— 2025 roku - wszystkie autobusy realizujace przewozy w ramach linii uzytecznosci publicznej powinny
spetnia¢ norme co najmniej Euro Il (wg aktualnych standardéw wiek taboru przewidzianego do
obstugi linii uzytecznosci publicznej wypetniajacy norme Euro Il to maksymalnie 10 lat).
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3.2. Ocena mobilnosci pasazerskiej i towarowej

3.2.1. Mobilnos¢ ogodlna pasazerska

Liczba podrézy wewnetrznych (rozpoczynanych i korniczonych w obszarze wojewddztwa) wynosi okoto
5,1 min podrézy dziennie, co w przeliczeniu na mieszkanca wskazuje na srednio 2,1 podréze na dobe.
Poniewaz wojewddztwo pomorskie nie dysponuje aktualnymi wynikami badan zachowan
transportowych mieszkancow w skali catego wojewddztwa (ostatnie zostaty wykonane w 2013 roku
i dotyczyty podrézy miedzypowiatowych), dalsze analizy oparto na danych o przemieszczeniach
mieszkancow pozyskanych z bazy GSM (sieci telefonii komorkowej). Ogdlny rozktad przestrzenny
przemieszczen w typowym dniu tygodnia ($roda, czwartek, pigtek) zobrazowano na rysunku 41.

Rozkiad przestrzenny wewnetrznych podrézy w typowym dniu tygodnia

Liczba podrézy:

Granice powiatow

i

Granica wojewddztwa
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Rys. 41. Rozktad przestrzenny wewnetrznych podrézy w wojewddztwie pomorskim w typowym dniu tygodnia
roku 2019.

Zrédto: Fundacja Rozwoju Inzynierii Ladowej na podstawie danych Pomorskiego Biura Planowania Regionalnego.
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Analiza przemieszczen wskazuje na silne cigzenie podrézy do Trdéjmiasta oraz miast powiatowych.
Gtéwne kierunki przemieszczen wystepujg wzdtuz funkcjonujacej infrastruktury kolejowej i drég
krajowych. Sposréd wszystkich podrézy w wojewddztwie 42% stanowia podréze miedzygminne. Zatem
58% potrzeb transportowych mieszkancéw jest zaspokajanych w obrebie gminy. W odniesieniu do
powiatow udziat ten jest istotnie mniejszy i wskazuje na 19% udziat podrézy miedzypowiatowych
w odniesieniu do wszystkich podrézy w wojewdédztwie. Wyodrebniajac podréze realizowane pomiedzy
Gdanskiem, Sopotem i Gdynig udziat podrézy miedzygminnych wynosi 38%, za$ miedzypowiatowych
14%. Pomijajac podréze realizowane wewnatrz Tréjmiasta, Srednio co dziesigta podréz w wojewddztwie
rozpoczyna sie lub kofczy w obszarze Trdjmiasta, zas okoto co trzecia (30%) zwigzana jest z miastem
powiatowym (Rys. 42).

Rozklad przestrzenny podrézy z lub do miast powiatowych w typowym dniu tygodnia
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Rys. 42. Rozktad przestrzenny podrézy w wojewodztwie pomorskim z lub do miast powiatowych w typowym dniu
tygodnia roku 2019.

Zrédto: Fundacja Rozwoju Inzynierii Lagdowej na podstawie danych Pomorskiego Biura Planowania Regionalnego.
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Podréze zewnetrzne (przekraczajace granice wojewddztwa) zwigzane sg przede wszystkim z Tréjmiastem
oraz Stupskiem (Rys. 43). Duzg liczbg podrézy zewnetrznych charakteryzujg sie takze miasta powiatowe
potoZzone przy granicy wojewddztwa (Chojnice, Cztuchow, Malbork, Kwidzyn). Sposréd podrézy
zewnetrznych pod wzgledem liczby podrézy wyrdzniajg sie: autostrada Al, droga ekspresowa S7
i pozostate drogi krajowe. Podrdze tranzytowe przez obszar wojewddztwa wystepuja przede wszystkim
na drodze krajowej nr 22 oraz pomiedzy drogami nr S7 i S6, a takze drogami nr Al i Sé.

Zatoka Gdanska

Rozkiad przestrzenny zewnetrznych podrézy w typowym dniu tygodnia
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Rys. 43. Rozktad przestrzenny zewnetrznych podrézy w wojewodztwie pomorskim w typowym dniu tygodnia roku
2019

Zrédto: Fundacja Rozwoju Inzynierii Lagdowej na podstawie danych Pomorskiego Biura Planowania Regionalnego.
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3.2.2. Mobilnos¢ drogowa

Natezenie ruchu drogowego

W 2019 roku w wojewddztwie pomorskim na blisko 1.856 tys. zarejestrowanych pojazdow 1.455 tys.
stanowity samochody osobowe. Wskaznik motoryzacji wynidést 620,92 s.0./1000 mieszkancéw
(dwukrotnie wyzszy niz w roku 2002). Najwyzszy wskaznik, bo ponad 762 s.0./1000 mieszkancéw,
odnotowano w miesécie Sopot, a najnizszy w powiecie wejherowskim. Wzrost liczby samochodéw
osobowych jest jak dotychczas staty i nie jest zauwazalne zmniejszanie sie tempa tego wrostu. Ma to
swoje bezposrednie przetozenie na obcigzenie drég i wzrost natezenia ruchu. Zgodnie z prognozami
rozwoju transportu do 2030 roku, okreslonymi w Strategii zrdwnowazonego rozwoju transportu do 2030
roku, wielko$¢ ogdlnego zapotrzebowania na przejazdy motoryzacjg indywidualng jest scile zwigzana
z liczebnoscig oraz dostepnoscig samochodéow i motocykli. W ciggu najblizszych kilkunastu lat w Polsce
nastgpi docelowe nasycenie polskich gospodarstw domowych w te $rodki transportu i wielko$¢ popytu
na przejazdy bedzie zalezata od ekonomicznych i technicznych warunkéw ich uzytkowania. Liczba
samochodow osobowych od 2022 r. bedzie utrzymywata sie na poziomie 26 - 27 min sztuk, ale beda
nastepowaty zmiany w strukturze. Nowym zjawiskiem bedzie wzrost floty samochodéw elektrycznych
i hybrydowych.

Wyniki pomiaru natezenia ruchu w roku 2015 wykonanego w ramach Generalnego Pomiaru Ruchu (GPR)
na drogach krajowych i wojewdédzkich, wskazujg na jego znaczne zréznicowanie w skali catego regionu.
Sredni dobowy ruch roczny (SDRR) w 2015 roku na sieci drég krajowych wynosit 11.178 poj./dobe,
podczas gdy w pomorskim 12.352 poj./dobe, a na drogach wojewddzkich 4.349 poj./dobe. Obciazenie
ruchem pojazdéw silnikowych nie byto rownomierne dla catej sieci, lecz wzrastato wraz ze wzrostem
znaczenia drég w uktadzie funkcjonalnym. Najwieksze natezenia ruchu wystepujg na sieci drég
Troéjmiasta i na drogach dojazdowych do Tréjmiasta, tj. na autostradzie Al oraz drogach krajowych nr 6
(w tym Obwodnicy Zachodniej Tréjmiasta), nr 7, nr 20 i nr 22:

autostrada A1l: wezet Rusocin - wezet Stanistawie 26.951 poj./dobe,

— droga nr 6: Reda - Rumia 37.636 poj./dobe,

— droga nr Sé: wezet Gdynia Port - wezet Gdynia Wielki Kack 65.599 poj./dobe,

— droga nr Sé: wezet Gdansk Osowa - wezet Gdansk Lotnisko 73.937 poj./dobe,

— droga nr Sé: wezet Gdansk Lotnisko - wezet Gdansk Karczemki 77.141 poj./dobe,
— droga nr S7: wezet Gdansk Lipce - wezet Gdansk Port 22.892 poj./dobe.

Woysokie wartosci odnotowano takze w wybranych miastach, w ktérych drogi krajowe przechodzg przez
ich obszary centralne lub na odcinkach tgczacych miasta potozone blisko siebie:

— droga nr 20: Miastko (przejscie) 12.638 poj./dobe,

— droga nr 21: Stupsk - Ustka 12.945 poj./dobe,

— droga nr 22: Cztuchéw - Chojnice 11.545 poj./dobe,

— droga nr 22: Starogard Gdanski (przejscie) 19.708 poj./dobe,
— droga nr 22: Malbork (przejscie) 20.438 poj./dobe,

— droga nr 55: Sztum (przejscie) 13.594 poj./dobe.

Duze natezenie ruchu wystepuje w sezonie letnim na drogach dojazdowych do obszaréw rekreacyjnych,
gtownie na drogach wojewddzkich nr 216 (do Wtadystawowa), nr 211 (do Kartuz) i nr 214 (do teby).

W okresie 2015-2030 przewidywany jest wzrost natezenia ruchu na drogach krajowych o 27 - 39%, a na
drogach wojewddzkich o 3 - 12%.
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Najbardziej zauwazalnym problemem jest przeciazenie uktadu drogowego w Obszarze Metropolitalnym
Gdansk - Gdynia - Sopot. Z opracowanego co roku raportu TomTom trdffic index ranking 2019 wynika, iz
obszar Gdanska, Gdyni i Sopotu zajat 82 (100 w roku 2018) miejsce wséréd monitorowanych najwiekszych
aglomeracji na $wiecie pod wzgledem wystepujacej kongestii na drogach. Poziom zattoczenia sieci
drogowej wyniost 33% i jest wyzszy o 3% w stosunku do roku 2018. Rocznie straty czasu w korkach
przypadajgce $rednio na jednego uzytkownika drogi wynoszg 6 dni i 7 godzin. W porannym szczycie
straty czasu $rednio wynoszg 15 minut (14 w roku 2018) przy 30 minutowej podrézy, a w szczycie
popotudniowym az 23 minuty (21 w roku 2018). Zwiekszajace sie straty czasu i wzrastajacy poziom
zattoczenia sieci drogowej $wiadczy o spadku sprawnosci uktadu drogowego i koniecznosci podnoszenia
roli systemu transportu zbiorowego. Nalezy réwniez modernizowac¢ uktad drogowy tak, aby tam gdzie
jest to uzasadnione zapewnic akceptowalny poziom swobody ruchu.
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Rys. 44. Wyniki Generalnego Pomiaru Ruchu z 2015 r.
Zrédto: GPR 2015.
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Poza obszarem metropolitalnym straty czasu wystepuja w miejscach znacznego obnizenia predkosci
ruchu w sieci drogowej. Obserwacja internetowych map drogowych w popotudniowym szczycie natezeh
ruchu (dni robocze w godzinach 16-17) wskazuje, ze duze straty czasu majg miejsce na terenach miast
powiatowych, gtéwnie na odcinkach drég krajowych w szczegdlnosci nr 22 (w obszarze Malborka,
Starogardu Gdanskiego i Cztuchowa), nr 6 (w obszarze Leborka, Wejherowa, Redy i Rumi), nr 91
(w obszarze Pruszcza Gdanskiego i Tczewa) oraz nr 20 (w obszarze Zukowa).

W Polsce szacuje sie’?%, ze koszty wewnetrzne kongestii siegaja 6,5 mld euro, a koszty zewnetrzne
kongestii niemal 770 min euro. tacznie straty te stanowig niemal 2% PKB. W relacji do PKB koszty te s3
niemal dwukrotnie wyzsze niz srednio w Unii Europejskiej i s3 generowane s3 przede wszystkim na
obszarach miegjskich.

Wozrastajagce natezenie ruchu stwarza potrzebe budowy i wdrozenia jednolitego, zintegrowanego
systemu umozliwiajgcego uruchomienie ustug ITS na drogach wojewddzkich (Pomorski System
Zréwnowazonego Zarzqdzania Drogami). System powinien stanowi¢ nowoczesny instrument zarzadzania
ruchem oraz dostarcza¢ jego uczestnikom wszelkich przydatnych informacji, m.in. o sieci drogowe;j,
warunkach ruchu (w tym pogodowych), zaistniatych zdarzeniach, czasach podrozy itp.

3.2.3. Mobilnos¢ kolejowa

W 2019 r. z ustug kolei w wojewdédztwie pomorskim skorzystato 61,0 min oséb, o 11,6 min wiecej niz
w 2015 r. (wzrost o 23,5% w stosunku do 2015 r.). W 2019 r. odnotowano wzrost przewozow
pasazerskich, zaréwno w liczbie pasazeréw, jak i w wykonanej pracy przewozowej. Pod wzgledem udziatu
wojewddztwa pomorskiego w liczbie przewiezionych pasazeréw w Polsce od wielu lat jest to druga
pozycja, po wojewddztwie mazowieckim i w roku 2019 wyniosta 18,2%.
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Rys. 45. Kolejowe przewozy pasazerskie w wojewddztwie pomorskim i ich udziat w strukturze przewozéw
w Polsce w latach 2011-2019.

Zrédto: Sprawozdania z funkcjonowania rynku transportu kolejowego w latach 2011-2019, Urzqd Transportu Kolejowego.

Wartosc pracy eksploatacyjnej wykonana na sieci zarzadzanej przez PKP Polskie Linie Kolejowe S.A.
w 2019 r. osiggneta 11,5 min pociggokilometréw i stanowita 6,73% pracy eksploatacyjnej w Polsce.

Analiza wykorzystania kolei w przewozach pasazerskich w wojewddztwie oraz w odniesieniu do innych
regiondw, zaprezentowano na podstawowej charakterystyki funkcjonowania kolei w wybranych
regionach z uwzglednieniem roli przewozéw dalekobieznych i regionalnych, a takze przedstawienie
udziatu poszczegdlnych przewoznikéw w rynku.

126 Dyr T., Koztowska M., Koszty kongestii w Unii Europejskiej, , Technika Transportu Szynowego” 2017, nr 7-8.
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Podstawowym wskaznikiem charakteryzujacych ustugi kolejowe w danym obszarze jest liczba podrozy
przypadajacych statystycznie na jednego mieszkanca wojewddztwa'?’. Wskaznik ten stanowi iloraz
liczby podrézy pociggami pasazerskimi (podawanych w statystykach jako liczba pasazeréw) oraz liczby
mieszkancow wojewddztwa. W 2019 r. wskaznik dla Polski ksztattowat sie na poziomie 8,7 podrézy na
rok. Statystyczny obywatel, niezaleznie od wieku, $rednio prawie dziewie¢ razy jechat pociggiem.
W poréwnaniu do 2018 r. wskaznik wzrést o0 0,6 (z 8,1).

Najwyzszy poziom wskaznika wykorzystania kolei odnotowano w wojewdédztwach:

pomorskim (26,1),

mazowieckim (19,4),

dolnoslaskim (11,2),
— wielkopolskim (9,1).

W tych czterech regionach wskaznik przewyzszat $rednia dla Polski, a dodatkowo tylko w wojewédztwie
pomorskim wskaznik ten jest powyzej europejskiej sredniej. W ciggu ostatnich lat najwieksze zmiany
w tym zakresie miaty miejsce w wypadku wojewddztw: dolnoslagskiego, tédzkiego oraz pomorskiego.
Najnizszy poziom wskaznika odnotowywano w wojewddztwach: podlaskim, lubelskim i podkarpackim -
w granicach dwéch przejazdéw koleja na jednego mieszkanca.
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Rys. 46. Wskaznik wykorzystania linii kolejowych a gestosc sieci kolejowej na tle innych wojewdédztw.

Zrédto: Pomorskie Biuro Planowania Regionalnego, na podstawie Kolej w wojewddztwach - wykorzystanie i polityka transportowa, UTK,
2019.

Przewozy regionalne i aglomeracyjne stanowity 93% podrézy (53,3 min pasazeréw). 79% przewozéw
zrealizowato PKP SKM w Tréjmiescie, zas 21% POLREGIO S.A. W 2018 r. widoczny byt wzrost udziatu
POLREGIO S.A. w stosunku do poprzednich lat, co wigzato sie m.in. z przekazaniem przez Organizatora
Przewozdéw czesci relacji obstugiwanych dotychczas przez PKP SKM w Tréjmiescie Sp. z 0.0. (z Trojmiasta
do Stupska i czesci potaczen na linii PKM). Wg systemu e-SEPE blisko 69% pociaggéw pasazerskich PKP
SKM Tréjmiasto kursowato miedzy Gdanskiem Srodmiesciem a Wejherowem, Gdynia Chylonia,
a Gdanskiem Srédmieéciem oraz Gdynig Cisowa Postojowa a Gdanskiem Srédmieéciem. Pociagi

127 Dane na podstawie raportu Urzedu Transportu Kolejowego.
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POLREGIO S.A. wykonuja relacje obstugujgce mieszkancéw Chojnic, Cztuchowa, Helu, Kwidzyna,
Leborka, Malborka, Miastka, Stupska, Tczewa i Wtadystawowa. Widoczny jest podziat na dtuzsze trasy
POLREGIO S.A. oraz potaczenia miedzy gtéwnymi osrodkami Trojmiasta prowadzone przez PKP SKM w
Tréjmiescie. Wojewddzkie przewozy pasazerskie wykonywane s3 na liniach kolejowych, okreslonych w
Planie zréwnowazonego rozwoju publicznego transportu zbiorowego dla Wojewédztwa Pomorskiego?8.
Natezenie ruchu pasazerskiego na poszczegdélnych odcinkach przedstawiono na rysunku 47, zas$ liczba
potaczen miedzy na poszczegdlnych odcinkach, na rysunku 48.
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Rys. 47. Natezenie ruchu pasazerskiego na regionalnych liniach kolejowych.

Zré6dto: Pomorskie Biuro Planowania Regionalnego, na podstawie danych PKP PLK S.A.

128 Uchwata nr 788/XXXVII/14 Sejmiku Wojewddztwa Pomorskiego w sprawie przyjecia ,Planu zréwnowazonego rozwoju publicznego
transportu zbiorowego dla Wojewddztwa Pomorskiego” (Dz.Urz.Woj. Pom. z 2014, poz. 1122).
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Rys. 48. Klasy czestotliwosci linii kolejowych.
Zrédto: Pomorskie Biuro Planowania Regionalnego, na podstawie danych PKP PLK S.A.

Poszczegélne linie kolejowe obstugiwane s3 zgodnie z ustalonymi standardami obstugi w zakresie klasy
czestotliwosci obstugi. Klasyfikacje linii pasazerskiego transportu kolejowego przedstawiono w tabeli 22.

Tab. 22. Klasyfikacja linii pasazerskiego transportu kolejowego wg Planu Transportowego.

Klasa
czestotliwosci
obstugi

Numer linii Nazwa linii

Tczew - (Gdansk Srédmiescie -) - Gdansk Gtéwny - Gdynia Gtéwna - Rumia

RPK-01 . . . |
- Reda - Wejherowo (kolej aglomeracyjna)
Gdansk Gtéwny/Gdansk Wrzeszcz - Gdansk Port Lotniczy - Gdarnsk Osowa

RPK-02 . , . . |
- Gdynia Gtéwna (kolej metropolitalna)
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Klasa

Numer linii Nazwa linii czestotliwosci
obstugi

Stupsk - Lebork - Wejherowo - Gdynia Gtéwna/Gdansk Gtéwny/Gdansk

RPK-03 Srodmiescie I
Elblag - Malbork - Tczew - Gdansk Gtéwny - Gdynia Gtéwna /Gdynia

RPK-04 . Il
Chylonia

RPK-05 (Olsztyn Gtowny/ltawa Gtéwna -) Prabuty - Malbork - Tczew - Gdansk "
Gtéwny - Gdynia Gtéwna/Gdynia Chylonia

RPK-06 (Bydgoszcz Gtéwna/Laskowice Pomorskie -) Smetowo - Tczew - Gdansk |

Gtéwny - Gdynia Gtéwna/Gdynia Chylonia
RPK-07 Gdynia Gtéwna/Tczew - Starogard Gdanski - Chojnice Il

RPK-08 Koscierzyna - (Kartuzy) - Gdynia Gtéwna ]
RPK-09 Koscierzyna - (Kartuzy) - Gdansk Wrzeszcz - Gdansk Gtowny ]
RPK-11 Kartuzy - Gdansk Wrzeszcz - Gdansk Gtéwny Il
RPK-12 Hel - Wtadystawowo - Reda - Gdynia Gtéwna 1l
RPK-13 (Grudziadz -) Gardeja - Kwidzyn - Malbork 1l
RPK-14 Chojnice - Cztuchéw - Czarne (- Szczecinek) 1
RPK-15 (Szczecin/Koszalin) - Stupsk 1]
RPK-16 (Szczecinek -) Miastko - Korzybie - Stupsk 1

RPK-17 Chojnice - Lipusz - Koscierzyna 1

RPK-19 Chojnice (- Tuchola - Laskowice Pomorskie/ Bydgoszcz Gtéwna) 1]
RPK-20 Chojnice - Bukowo Cztuchowskie (- Pita) 1
RPK-21 Gdynia Gtéwna/Lebork - teba 1]
RPK-22 Stupsk - Ustka 1]

RPK-24 Czersk - Szlachta (- Laskowice Pomorskie/Bydgoszcz Gtéwna) 1

Odcinki kategorii | - odcinki sieci transportowej, na ktérych wykonuje sie przewozy o charakterze uzytecznosci publicznej w ilosci ponad 18 par
potaczen w dobie;

QOdcinki kategorii Il - odcinki sieci transportowej, na ktérych wykonuje sie przewozy o charakterze uzytecznosci publicznej w ilosci 11 - 18 par
potaczen w dobie;

QOdcinki kategorii lll - odcinki sieci transportowej, na ktérych wykonuje sie przewozy o charakterze uzytecznosci publicznej w ilosci 4 - 10 par
potaczen w dobie.

Zr6dto: Departament Infrastruktury UMWP, na podstawie Planu zréwnowazonego rozwoju publicznego transportu zbiorowego dla
wojewodztwa pomorskiego

W ramach organizacji przewozéw kolejowych Wojewddztwo Pomorskie zawarto umowy o swiadczenie
ustug publicznych w zakresie kolejowych przewozéw pasazerskich z nastepujagcymi operatorami
kolejowymi: PKP Szybka Kolej Miejska w Tréjmiescie Sp. z 0.0. (na odcinkach linii kolejowych nr: 201, 202,
248, 250, 253) oraz POLREGIO S.A. (na odcinkach linii kolejowych nr: 9, 131, 201, 202, 204, 207 203,
210, 211, 213, 229).

W zakresie organizacji przewozow Wojewddztwo Pomorskie aktywnie wspétpracuje z innymi
wojewddztwami - organizatorami publicznego transportu zbiorowego. Oferty przewozéw pasazerskich
na wszystkich granicach sa skoordynowane w sposéb systemowy. Nie wystepuja przypadki ograniczania
przewozéw wskutek decyzji tylko jednej strony. Z korzyscia dla pasazeréw dziatania te sg planowane do
realizacji na lata nastepne.
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3.2.4. Przewozy pasazerskie w transporcie wodnym morskim

Przewozy pasazerskie miedzynarodowe

Analizujac miedzynarodowy ruch pasazerow w Porcie Gdansku w latach 2010-2020 zauwazy¢ mozna,
ze najwieksze natezenie osiggngt on w 2019 roku, kiedy to liczba pasazeréw konczacych lub
rozpoczynajacych podréz w tym porcie wyniosta 189 tys. oséb. W 2020 roku liczba pasazerow wyniosta
148,5 tys. (spadek spowodowany pandemig koronawirusa). W 2016 r. odnotowano 103,6 tys. pasazerow
zagranicznych. W roku 2019 liczba pasazeréw wzrosta do 166,3 tys. Miedzynarodowy ruch pasazerow
z/do portu Gdansk odbywat sie wytacznie w relacji ze Szwecjg (Nyndshamn) w potaczeniu promowym.
Do tego dochodzj tez pasazerowie na statkach wycieczkowych.
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Rys. 49. Miedzynarodowe przewozy pasazeréw w portach morskich w latach 2010-2019.

Zrédto: Pomorskie Biuro Planowania Regionalnego, na podstawie danych: Gospodarka morska w latach 2017-2018, GUS, Warszawa,
Szczecin, 2019 oraz Gospodarka morska w Polsce w 2019 roku; dane Portu Gdarisk.

W 2019 r. miedzynarodowy ruch pasazeréw w Porcie Gdynia wynidst 691,3 tys. oséb i byto to wiecej
0 59,9% niz w 2010 r. Odbywat sie on gtéwnie w relacji ze Szwecja (Karlskrona). Udziat podrézujacych
na tej trasie w 2018 r. wyniost 99,5% (wobec 99,2% w 2017 r.i 91,8% w 2010r.).

W Porcie Gdynia we wrzesniu 2021 r. oddano do eksploatacji nowy Publiczny Terminal Promowy przy
Nabrzezu Polskim. Jednoczesnie dokonywany jest wybér przewoznika promowego, ktéry bedzie
uzytkownikiem terminalu w latach 2021-2025.

Przewozy pasazerskie zeglugi krajowej

Zgodnie z ustawa z dnia 18 sierpnia 2011 r. o bezpieczenstwie morskim (t.j. Dz. U. z 2020 r. poz. 680) pod
pojeciem pasazerskiej zeglugi krajowej nalezy rozumiec¢ zegluge na wodach morskich uprawiang przez
statki pasazerskie pomiedzy portami morskimi Rzeczypospolitej Polskiej. W wojewddztwie pomorskim
przybiera ona posta¢ mini-rejsow wewnatrzportowych i miedzyportowych. Ze wzgledu na zasieg
podrézy mozna moéwi¢ o zegludze przybrzeznej (rejsy ponadlokalne) i tramwajach wodnych (rejsy
lokalne). Najwiekszym krajowym przewoznikiem w zegludze przybrzeznej jest Zegluga Gdariska'?. Sa to
rejsy gtéwnie po Zatoce Gdanskiej i Zalewie Wislanym obstugujace nastepujace trasy:

129 7egluga Gdanska jako najwiekszy krajowy przewoznik w zegludze przybrzeznej dysponuje flota pasazerska, na ktéra skiadaja sie 4
katamarany (wyposazone w restauracje i snack-bary o tacznej jednorazowej zdolnosci przewozowej wynoszacej 450 osob kazdy) oraz 10
statkéw pasazerskich (o zdolnosci przewozowej od 40 do 275 oséb).
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— Gdansk - Hel (czas ok. 2 godziny),

— Gdansk - Sopot (czas ok. 1 godzina),

— Gdynia - Hel (czas ok. 1 godzina),

— Sopot - Hel (czas ok. 1,5 godziny),

— Gdynia - Jastarnia (czas ok. 1,5 godziny),

— Krynica Morska - Frombork (czas ok. 1,5 godziny).

W wojewddztwie zegluga przybrzezna rozwija sie rowniez w innych portach morskich, takich jak teba,
Ustka, Wtadystawowo, Rewa, Jastarnia.

Wazne miejsce w pasazerskiej zegludze krajowej petnit takze tzw. tramwaj wodny funkcjonujacy w
Gdansku, ktéry w sezonie wiosenno-letnim stanowit atrakcje turystyczng i jednoczes$nie pozwalat
sprawnie organizowaé przewozy pasazerskie miedzy obszarami potozonymi nadwodnych dzielnicach
miasta lub miejscach atrakcyjnych dla turystyki wodnej. W 2020 roku funkcjonowanie tramwaju
wodnego zostato zawieszone. Tramwaj wodny w Gdansku ptywat po Mottawie i Martwej Wisle na
trasach:

— linia F5 od Zabiego Kruku przez m.in. Targ Rybny, nabrzeze Zbozowe, Twierdze Wistoujicie
i Westerplatte do przystanku Nowy Port Latarnia Morska (czas ok. 1 godzina i 40 minut),

— linia F6 od Targu Rybnego do Narodowego Centrum Zeglarstwa w Goérkach Zachodnich (czas ok.
1 godzina i 20 minut).
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Rys. 50. Przewozy pasazeréw zegluga przybrzezna pomiedzy portami morskimi w latach 2010-2019.

Zrédto: Pomorskie Biuro Planowania Regionalnego, na podstawie danych Rocznik Statystyczny Wojewédztwa Pomorskiego 2011, 2012,
2013, 2014, 2015, 2016, 2017, 2018, 2019, WUS w Gdarisku.

Przewozy pasazeréw zeglugg przybrzezng w latach 2010-2012 spadaty, po czym z niewielkimi
wahnieciami rosty osiggajac w roku 2019 ponad 320 tys. pasazerow przewiezionych pomiedzy portami
polskimi. Sezonowy charakter Zzeglugi przybrzeznej ma znaczenie w aspekcie turystycznym. Z punktu
widzenia roli zeglugi przybrzeznej jako elementu obstugi transportowej regionu nie odgrywa jednak ona
zadnej roli. Istotna barierg w tym zakresie jest czynnik ceny biletu. Wiekszos¢ floty zeglugi przybrzeznej
jest w ztym stanie technicznym, nieatrakcyjna wizualnie i o przestarzatej technologii. W 2018 roku $redni
wiek statkdw wynosit 43,4 lata. Ich eksploatacja jest droga w utrzymaniu, a przez to koszt biletu jest
znaczny.
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3.2.5. Przewozy pasazerskie w transporcie wodnym $rédladowym

Niedostateczne zagospodarowanie drég zeglownych w Polsce, w tym w wojewddztwie pomorskim,
zarowno pod wzgledem charakteru (rzeki skanalizowane, swobodnie ptynace, kanaty), jak i parametréw
zeglugowych (wymiary $luz, gtebokos¢ i szerokos$¢ szlaku, wysokosci mostow) powodujg, ze zegluga
$rédlagdowa obecnie nie odgrywa roli w systemie transportowym wojewodztwa.

3.2.6. Przewozy pasazerskie w transporcie lotniczym

Popularnosc¢ transportu lotniczego w Polsce w ostatnich latach systematycznie rosnie. W okresie 2003-
2019 liczba pasazeréw przewiezionych przez polskich i zagranicznych przewoznikéw lotniczych wzrosta
z 6,2 do niemal 49 mIn (wzrost prawie o$miokrotny).

W odniesieniu do wykonanych operacji lotniczych w ruchu pasazerskim w ostatnich latach wida¢
w Polsce stopniowy, réwnomierny wzrost z 240,7 tys. operacji w 2010 r. do nieco ponad 400,2 tys.
operacji w 2019 r. Polski rynek lotniczy charakteryzuje sie konsolidacjg ruchu wokét 7 portéw lotniczych:
w Warszawie, Krakowie, Katowicach, Gdarnsku, Wroctawiu, Modlinie i Poznaniu, ktére wedtug danych
za 2019 r., obstugiwaty ponad 94,8% rynku lotniczego, z dominujaca rolg portu lotniczego w Warszawie.
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Rys. 51. Ruch pasazerski w portach lotniczych w Polsce w latach 2018-2019.

Zrédto: Pomorskie Biuro Planowania Regionalnego, na podstawie danych ULC.

Port Lotniczy Gdansk im. L. Watesy od kilku lat zajmuje trzecie miejsce pod wzgledem liczby obstuzonych
pasazeréw w kraju, po Porcie Lotniczym Warszawa im. Fryderyka Chopina oraz Porcie Lotniczym Krakow
Balice im. Jana Pawta Il. Liczba obstuzonych pasazeréw oraz wykonanych operacji w ruchu krajowym
i miedzynarodowym - regularnym i czarterowym stale rosnie i w 2019 roku wyniosta odpowiednio ponad
5.376,1 tys. pasazeréw w 2019 r. i ponad 41 tys. operacji lotniczych.

Jeszcze przed pandemia COVID-19 prognozy wskazywaty, ze w 2025 roku z Portu Lotniczego Gdansk
bedzie korzystato 6,6 min. Pasazeréow, a w 2035 roku 9,9 min. Obecnie trudno jest oceni¢ jak na ruch
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lotniczy wptynie trwajaca pandemia. Cho¢ wszystko wskazuje, ze odbicie po kryzysie bedzie dynamiczne
i w 2-3 lata przewozy wréca do stanu sprzed pandemii. Podstawowym $rodkiem transportu stuzacym
dotarciu na lotnisko jest samochéd. W Europie podziat przewozéw w podrézach do i z lotniska ksztattuje
sie mniej wiecej na poziomie 60% samochdd/ 30% transport publiczny®°, Gdanskie lotnisko jest $redniej
wielkosci regionalnym portem lotniczym. Najwyzszy miesieczny wynik to 566 tys. pasazeréw w lipcu
2019 roku. Nie ma badan pokazujgcych jak ksztattuja sie podréze do i z lotniska. Jednak w tym czasie
(lipiec 2019) z przystanku PKM Gdansk Port Lotniczy skorzystato 65 tys. osdb. To teoretycznie 15 proc.
pasazerdw lotniska. Trzeba jednak pamietaé, ze przystanek ten obstuguje tez biurowce znajdujace sie
rejonie lotniska, jak tez stanowi $rodek transportu dla pracownikéw zwigzanych z lotniskiem i firm
okotolotniskowych. Trzeba wiec zatozy¢, ze odsetek klientéw lotniska korzystajacych z kolei jest znacznie
nizszy. Z autobuséow ZTM korzysta jeszcze mniej podréznych. Obszar obstugi lotniska w Gdansku
generuje pasazeréw dowozonych przez prywatnych przewoznikéw m.in. z Bydgoszczy, Stupska, Olsztyna
czy Koszalina.

Pozostate lotniska i lgdowiska obstuguja gtownie loty General Aviation oraz lotnictwo sportowe. Osobng
kategorig ladowisk s3 lgdowiska przyszpitalne dla $migtowcdw ratowniczych lub prywatne (biznesowe).

3.2.7. Mobilno$¢ miejskal3!

Jednym z gtéwnych zadan transportu miejskiego jest zaspokojenie potrzeb przewozowych mieszkancow.
S3 one zaspokajane za pomocg réznych srodkéw transportu m.in.: transportu autobusowego, tramwajéw,
roweréw. W wielu polskich miastach rozwdj transportu indywidualnego stat sie przyczyna zwiekszonego
ruchu ulicznego, powodujac wystepowanie kongestii i zattoczenia na ulicach miast, zanieczyszczenie
srodowiska oraz zwiekszenie hatasu. Miejski transport autobusowy dziata w wielu pomorskich miastach
i stanowi alternatywe dla transportu indywidualnego. Chcac uatrakcyjni¢ oferte przewozowg zbiorowym
transportem autobusowym, miejskie przedsiebiorstwa komunikacji inwestuja w ostatnich latach
w nowoczesny tabor. W miastach wdrazane sg réwniez Inteligentne Systemy Transportowe, ktérych
zadaniem jest miedzy innymi usprawnienie przemieszczania sie transportem zbiorowym. Majg one na
celu poprawe punktualnosci i regularnosci kursowania autobuséw, utrzymanie ciggtosci ruchu czy tez
skrécenie czasu podrézy.

Podziat zadan przewozowych w miastach

Analizujac dostepne dane statystyczne, mozna zaobserwowad, ze od 2013 roku po okresie spadkéw
mozna zaobserwowac trend wzrostowy liczby przewozéw pasazerskich w zbiorowym transporcie
miejskim w skali catego kraju. W 2019 r. wzrost w stosunku do 2013 wynidst prawie 6,4%.
W wojewddztwie pomorskim trend wzrostowy utrzymuje sie od roku 2012 i utrzymywat sie na
podobnym poziomie jak srednio w kraju. W latach 2012-2019 liczba pasazeréw transportu miejskiego
wzrosta z 279,1 min do ponad 299,5 mIn pasazeréw. Oznacza to, ze dziatania zwigzane z inwestycjami
w publiczny transport zbiorowy przynoszg pozytywne i wymierne rezultaty. Zauwazy¢ nalezy, ze srednio
w wojewodztwie pomorskim na 1 mieszkarica w roku 2019 przypadato 128,1 podrézy transportem
miejskim, co plasuje wojewddztwo (od wielu lat) na 3 pozycji w kraju po wojewddztwach mazowieckim
(189,6) i matopolskim (133,7) przy $redniej krajowej 100,7.

130 |m wiekszy port lotniczy tym szansa na wiekszy udziat transportu publicznego w ogdlnej liczbie podrdzy. Wynika to z mozliwosci lepszej
ich obstugi transportem publicznym - im wiecej pasazeréw tym wieksza czestotliwo$¢ kursowania.

131 Na podstawie ekspertyzy: Marcin Wotek PROTRANS ,Analiza mobilnosci miejskiej w gminach wojewddztwa pomorskiego”, Gdansk
2021
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Rys. 52. Przewozy pasazerskie transportem zbiorowym w wojewddztwie pomorskim i w Polsce w latach 2010-
2019.

Zrédto: Pomorskie Biuro Planowania Regionalnego, na podstawie danych BDL GUS.

Kompleksowa analiza podziatu zadan przewozowych w miastach jest utrudniona ze wzgledu na
ograniczong dostepno$¢ danych (wiekszo$¢ gmin nie prowadzi takich badan, nawet incydentalnie)
i zréznicowana metodyke prowadzonych badan. Mimo to z wynikéw badan prowadzonych przede
wszystkim w Obszarze Metropolitalnym Gdansk-Gdynia-Sopot w latach 2010-2018, wynika dominujaca
rola samochodu osobowego w realizacji przemieszczen w dniu powszednim. Wciaz wysoki pozostaje
jednak udziat publicznego transportu zbiorowego w obstudze mieszkancéw najwiekszych miast
wojewddztwa pomorskiego, cho¢ na przestrzeni lat ulegt on obnizeniu. Kluczowym czynnikiem
determinujagcym spadek udziatu publicznego transportu zbiorowego w podziale zadan przewozowych
jest dynamiczny wzrost liczby samochoddéw, przejawiajacy sie m.in. w powszechnym dostepie do niego.
Znajduje to rowniez potwierdzenie w danych GUS, przedstawiajgcych wzrost liczby zarejestrowanych
samochodéw na przestrzeni lat. Wskaznik motoryzacji indywidualnej (liczba samochodéw osobowych
w przeliczeniu na 1 000 mieszkancow) wzrosta w poréwnaniu do roku 2003 (ostatni rok przed wejsciem
Polski do UE) na terenie wojewddztwa pomorskiego niemal dwukrotnie.

Tab. 23. Podziat zadan przewozowych w wybranych jednostkach samorzadu terytorialnego woj. pomorskiego.
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Gdansk 2016 Gdansk KBR 10.115 | 20,8 5,9 32,1 41,2 n.d.
Gdynia 2018 ZKM Gdynia BZiPT 1.837 11,4 21 37,1 48,9 0,5
Kolbudy 2012 MZKZG BZiPT 734 1,2 0,0 19,9 78,3 0,6
Luzino 2012 MZKZG BZiPT 643 4.6 4.3 27,1 64,0 0,0
Pruszcz Gdanski 2010 MZKZG BZiPT 745 n.d. 1,5 33,9 64,3, 0,3
Pruszcz Gdanski (m.) | 2010 MZKZG BZiPT 755 n.d. 2,4 36,7 60,7 0,2
Powiat pucki 2018* n.d. n.d. n.d. 25,0 2,0 28,0 45,0 0,0

KBR - Kompleksowe badanie Ruchu, BZiPT - Badania zachowan i preferencji transportowych
*analiza ekspercka oparta na danych pochodzacych ze Strategii Transportu i Mobilnosci OM GGS

Zré6dto: Pomorskie Biuro Planowania Regionalnego, na podstawie danych ZKM Gdynia, MZKZG oraz Strategii Rozwoju Elektromobilnosci
dla powiatu puckiego (projekt).
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Relatywnie niewielki udziat roweru mozna ttumaczy¢ pewnym niedoszacowaniem - cze$é¢ badan
obejmowata respondentéw w wieku 15 lat i wiecej, a wiec nie dotyczyta dzieci, ktére w coraz wiekszym
stopniu wykorzystujg rower i inne UTO (urzadzenia transportu osobistego) w dojazdach do szkoty. Wciaz
wysoki pozostaje jednak udziat publicznego transportu zbiorowego w obstudze mieszkancéw
najwiekszych miast wojewddztwa pomorskiego, cho¢ na przestrzeni lat ulegt on obnizeniu.

700
621,0 641,8

598,0
600 559,3 576,9
536,4
518,6
4835 °01,3
50 467,0 7>
424,0 433,2 4444
385,8
40 396 354,0
313,7 5965
30
20
10
0

2003 2004 2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018 2019 2020

o

o

o

o

o

Rys. 53. Wskaznik motoryzacji w wojewodztwie pomorskim w latach 2003 - 2020.

Zrédto: Pomorskie Biuro Planowania Regionalnego, na podstawie danych BDL GUS.

Mozliwosci w zakresie zmiany w zakresie intensywnosci wykorzystania samochodu osobowego daje
miedzy innymi rosnaca popularnos¢ ustug mobilnosci wspatdzielonej (shared mobility). Ogranicza sie ona
do najwiekszych miast, w ktorych korzystanie z ,samochodu na minuty” oferuje kilku operatorow.
Przyktadowo w Gdyni, wg stanu na czerwiec 2020 funkcjonowato czterech operatoréw, z ktérych czeéé
miata w swej ofercie pojazdy elektryczne. Dos$wiadczenia niemieckie wskazuja, ze car-sharing nie wptywa
radykalnie na zmniejszenie liczby samochodéw osobowych, moze mie¢ jednak wptyw na zaniechanie
decyzji o zakupie drugiego samochodu w gospodarstwie domowym.

Miejska polityka parkingowa

Wdrazanie ograniczen dla samochodéw osobowych na terenie miast jest powaznym wyzwaniem
organizacyjnym i politycznym. Z reguty jest ono utozsamiane z funkcjonowaniem strefy ptatnego
parkowania. W rzeczywistosci jest to zagadnienie szersze, obejmujace uspokajanie ruchu (wymiernym
efektem jest udziat ulic z predkoscig maksymalng do 30 km/h), wdrazanie stref zamieszkania i realizacja
kompleksowej polityki parkingowej. Dotychczasowa praktyka miast woj. pomorskiego wskazuje na
realizacje dwdch pierwszych elementow (Tempo 30 i strefy zamieszkania). Na uwage zastuguje fakt, ze
juz w potowie 2018 roku ulice takie stanowity 62% dtugosci wszystkich ulic w Gdansku®32. Natomiast
polityka parkingowa prowadzona byta w sposéb niezintegrowany i wyrazata sie dotychczas przede
wszystkim rozszerzaniem strefy ptatnego parkowania. Parkingi stanowig rowniez kluczowy element
intermodalnego systemu integrujgcego indywidualne i zbiorowe formy transportu.

132 Plan Zréwnowazonej Mobilnosci Miejskiej dla Gdanska, Gdansk 2018
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3.3. Jakosc obstugi transportowej uzytkownikéw systemu
3.3.1. Dostepnos¢ transportowa terytorialna (czasowa) 133

Dostepnos¢ Tréjmiasta

Jako dostepnos¢ Tréjmiasta rozumie sie dostepnos$¢ do jednego z o$rodkédw Tréjmiasta: centrum
Gdanska, Gdyni lub Sopotu. W zasiegu 60 minutowej dostepnosci indywidualnym transportem
samochodowym Trdéjmiasta znajduje sie 64,4% mieszkancéw wojewddztwa pomorskiego. Na zasieg tej
izochrony w najwiekszym stopniu wptywa infrastruktura oraz stopien wykorzystania jej przepustowosci
z obszarach miast. Na wielko$s¢ wskaznika wptywa przede wszystkim rozmieszczenie ludnosci,
skoncentrowane przy Trojmiescie. Obszar swojg powierzchnia obejmuje wiekszo$¢ obszaru
metropolitalnego (bez powiatu leborskiego) oraz cze$ciowo powiaty koscierski i starogardzki.
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Rys. 54. Izochrona dostepnosci indywidualnym transportem samochodowym Tréjmiasta.

Zrédto: Fundacja Rozwoju Inzynierii Ladowej.

133 Na podstawie ekspertyzy: Fundacja Rozwoju Inzynierii Ladowej ,analiza czasowej dostepnosci transportowej w wojewddztwie
pomorskim”, Gdansk, 2021
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Obszar w zasiegu 90 minutowe] dostepnosci transportem zbiorowym Tréjmiasta zamieszkuje 66,7%
mieszkancow wojewddztwa. Obszar ten jest zblizony do 60 minutowej izochrony transportem
indywidualnym. Zasieg izochrony powieksza rozbudowana w kierunkach poétnocnym, potudniowym
i zachodnim, sie¢ transportu kolejowego.
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Rys. 55. Izochrona dostepnosci transportem zbiorowym Trdjmiasta.

Zrédto: Fundacja Rozwoju Inzynierii Ladowej.
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Dostepnos¢ stolicy wojewddztwa

W zasiegu 60 minutowej dostepnosci indywidualnym transportem samochodowym centrum Gdariska
znajduje sie 59,7% mieszkancow wojewoddztwa pomorskiego. Na zasieg tej izochrony w najwiekszym
stopniu wptywa infrastruktura oraz stopien wykorzystania jej przepustowosci z obszarach miast.
W przypadku dostepnosci drogowej Gdanska kluczowe znaczenie majg drogi dojazdowe w obszarze
Tréjmiasta oraz lokalne ograniczenia przepustowosci wystepujace z mniejszych miastach, jak na przyktad
w Zukowie, ktére nie posiada obwodnicy.

Funkcjonujace juz drogi szybkiego ruchu, jak autostrada A1 w kierunku Torunia czy droga nr S7
w kierunku Elblaga, wptynety na znaczne skrécenie czasu dojazdu do Gdanska ze wschodniej
i potudniowej czesci wojewaddztwa.
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Rys. 56. Izochrona dostepnosci indywidualnym transportem samochodowym Gdarnska.

Zrédto: Fundacja Rozwoju Inzynierii Ladowej.

140



Obszar w zasiegu 90 minutowej dostepnosci transportem zbiorowym centrum Gdanska zamieszkuje
62,9% mieszkancéw wojewddztwa. Obszar ten jest zblizony do 60 minutowej izochrony transportem
indywidualnym z wyjatkiem potudniowej czesci wojewddztwa, gdzie granica izochrony przebiega na
wysokosci Starogardu Gdanskiego. Zasieg izochrony powieksza rozbudowana w kierunkach pétnocnym,
potudniowym i zachodnim, sie¢ transportu kolejowego. Rowniez zbudowana droga ekspresowa nr S7
przyczynita sie do zwiekszenia dostepnosci Gdanska z powiatu nowodworskiego. Jedynie powiat gdanski
w catosci zostat pokryty analizowang izochrona.
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Rys. 57. Izochrona dostepnosci transportem zbiorowym Gdanska.

Zrédto: Fundacja Rozwoju Inzynierii Lgdowej.
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Dostepnosc¢ siedzib powiatow

W zasiegu 30 minutowej dostepnosci indywidualnym transportem samochodowym centrum miasta
powiatowego znajduje sie 97,2% mieszkancéw wojewoddztwa pomorskiego. Podobnie jak w przypadku
izochrony dostepnosci Gdanska, na zasieg tej izochrony w znacznym stopniu wptywa infrastruktura oraz
stopien wykorzystania jej przepustowosci w obszarach miejskich. Analiza uzyskanej izochrony wskazuje
na ograniczong dostepnos¢ miasta powiatowego przede wszystkim:

— zachodniej czesci powiatu bytowskiego (w tym Miastka),

— poétnocnej czesci powiatu cztuchowskiego,

— potudniowo zachodniej czesci powiatu stupskiego,

— pasmie wybrzeza - czyli potnocnej czesci powiatéw stupskiego, leborskiego i wejherowskiego.

Izochrona przyjmuje $rednio réwnomierny 20 kilometrowy promien wzgledem miasta powiatowego.
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Rys. 58. Izochrona dostepnosci indywidualnym transportem samochodowym siedzib powiatow.

Zrédto: Fundacja Rozwoju Inzynierii Ladowe;j.
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Obszar w zasiegu 45 minutowej dostepnosci transportem zbiorowym do najblizszego miasta
powiatowego zamieszkuje 86,0% mieszkaricéw. Obszar ten ze wzgledu na uksztattowang oferte
transportu zbiorowego pod wzgledem przestrzennym jest znacznie mniejszy wzgledem nawet
30 minutowej izochrony dostepnosci transportem indywidualnym. Niemniej oferta transportu
zbiorowego skoncentrowana jest na obszarach o wiekszej gestosci zaludnienia, co skutkuje wzglednie
wysokim wskaznikiem udziatu ludnosci zamieszkujacej obszar w zasiegu analizowanej izochrony
dostepnosci. Ze wzgledu na mniejsze odlegtosci pomiedzy miastami powiatowymi oraz gestszg sie¢ drog
o wyzszej kategorii, zachodnia cze$¢ wojewddztwa charakteryzuje sie znacznie wieksza dostepnoscia do
tych miast. Powiatami o najmniejszej dostepnosci do miast powiatowych sa: bytowski, cztuchowski,
chojnicki orz starogardzki.
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Rys. 59. Izochrona dostepnosci transportem zbiorowym siedzib powiatéw.

Zrédto: Fundacja Rozwoju Inzynierii Lgdowej.
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Dostepnosc¢ siedzib gmin

W zasiegu 20 minutowej dostepnosci indywidualnym transportem samochodowym najblizszej stolicy
gminy znajduje sie 95,7% mieszkancéw wojewddztwa pomorskiego. Tak dobra dostepnos¢ wynika
z gestosci punktow docelowych oraz zamieszkiwania wiekszosci (63%) ludnosci w miastach.

Analiza uzyskanej izochrony wskazuje na ograniczong dostepnos¢ najblizszej stolicy gminy przede
wszystkim w:

— zachodniej czesci powiatu bytowskiego,
— wschodnio-pétnocnej czesci powiatu cztuchowskiego,
— fragmentach powiatéw chojnickiego i koscierskiego na obszarze Boréw Tucholskich,

— pasmie wybrzeza - czyli pétnocnej czesdci powiatdéw stupskiego, leborskiego i wejherowskiego.
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Rys. 60. Izochrona dostepnosci indywidualnym transportem samochodowym siedzib gmin

Zrédto: Fundacja Rozwoju Inzynierii Lgdowej.
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Obszar w zasiegu 20 minutowej dostepnosci transportem zbiorowym najblizszej stolicy gminy
zamieszkuje 63,0% mieszkancow. Obszar ten ze wzgledu na uksztattowang oferte transportu zbiorowego
oraz rozmieszczenie przystankéw, pod wzgledem przestrzennym pokrywa wzglednie maty obszar.
Potaczenia transportu zbiorowego skoncentrowane sg na obszarach o wiekszej gestosci zaludnienia, co
skutkuje wzglednie wysokim wskaznikiem udziatu ludnos$ci zamieszkujacej obszar w zasiegu analizowanej
izochrony dostepnosci. Obszary pokryte izochrong z uwagi na niewielkg warto$¢ czasowg (20 min)
roztozone sg réwnomiernie w catym wojewodztwie. Bardziej szczegdtowe analizy wykazuja najwiekszy
stopien pokrycia w powiatach: kartuskim, gdanskim, koscierskim, wejherowskim, malborskim
i sztumskim, za$ najmniejszy stopien pokrycia w powiatach: chojnickim, cztuchowskim, bytowskim.
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Rys. 61. Izochrona dostepnosci transportem zbiorowym siedzib gmin

Zrédto: Fundacja Rozwoju Inzynierii Lgdowej.
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Przeprowadzona analiza dostepnosci transportowej wykazata ogdlny dobry stopien dostepnosci, przede
wszystkim w zakresie indywidualnego transportu samochodowego. Zgodnie ze europejskimi
standardami ksztattowania systemu transportowego, oczekuje sie dazenia do mozliwie najwiekszego
pokrycia regionu wysokim stopniem dostepnosci (60 min) do stolicy wojewddztwa, w ktérej koncentruje
sie najwiecej miejsc pracy, nauki, ustug pierwszej potrzeby zwigzanych ze zdrowiem i egzystencja, a takze
miejsc kultury i rozrywki. W wojewddztwie pomorskim takg role praktycznie petni nie tylko Gdansk, lecz
cate Trojmiasto. Z uwagi na potozenie Gdanska w poétnocno-wschodniej czesci wojewddztwa,
zapewnienie 60 minutowej dostepnoséci transportem indywidualnym lub zbiorowym dla catego regionu
jest duzym wyzwaniem. Zwtaszcza kiedy zostanie uwzgledniony fakt potozenia stolicy w odlegtosci
powyzej 120 km w linii prostej od zachodniej granicy wojewddztwa. Obecnie postulat ten jest spetniony
dla 60% mieszkancow w zakresie indywidualnego transportu samochodowego. Nalezy jednak podkreslic,
ze obliczenia wykonane w niniejszej analizie zostaty przeprowadzone dla godzin najwiekszego natezenia
ruchu, czego skutkiem jest ograniczenie zasiegu poszczegdlnych izochron. Realizacja takich inwestycji jak
budowa autostrady A1, czy tez drogi ekspresowej S7 przyczynity sie do zwiekszenia obszaru objetego
izochrona w potudniowej i wschodniej czesci wojewdédztwa. Przewiduje sie, ze analogicznie do tych
przypadkéw, planowana budowa catej drogi ekspresowej S6 oraz Obwodnicy Metropolitalnej Trojmiasta
przyczynia sie do poprawy dostepnosci pétnocnych i centralnych obszaréw wojewddztwa, podobnie jak
modernizacji linii kolejowej nr 201.

Pozytywnie nalezy oceni¢ poziom dostepnosci do miast powiatowych w szczegdlnosci indywidualnym
transportem samochodowym. W przypadku transportu zbiorowego uzyskane poziomy dostepnosci, cho¢
sg akceptowalne, to jednak zalecane jest podejmowanie dziatann dazacych do stopniowego zwiekszania
dostepnosci transportem zbiorowym do miast powiatowych, jak i stolic gmin poprzez poszerzanie oferty
przewozowej.

Tab. 24. Zestawienie udziatu mieszkancéw zamieszkujacych obszar w wybranych izochronach.

Transport Obszar Izochrona Udziat
Tréjmiasto 60 min 64,4%
Gdansk 60 min 59,7%
indywidualny — - -
siedziba powiatu 30 min 97.2%
siedziba gminy 20 min 95,7%
Tréjmiasto 60 min 66,7%
. Gdansk 90 min 62,9%
zbiorowy — - -
siedziba powiatu 45 min 86,0%
siedziba gminy 20 min 73,0%

Zrédto: Fundacja Rozwoju Inzynierii Ladowej

3.3.2. Powiazania w systemie transportu zbiorowego

Potencjat miast nie zalezy tylko o liczby ich mieszkancow, ale takze od skali powigzan miedzy miastami,
a ich najblizszym otoczeniem, a przede wszystkim od tego czy istnieje dostepnos$¢ do innych miast oraz
od tego jak dane miasto jest potaczone ze swoim zapleczem transportem publicznym. Bardzo wazne s3
tutaj cigzenia szkolne, gtéwnie realizowane w zakresie transportu publicznego, gdyz w kolejnych etapach
zycia przektadaja sie na ciazenia ustugowe, powigzania w sieciach spotecznych czy dojazdy do pracy.

Na ogdlng liczbe 1 733 analizowanych3* miejscowosci wiejskich w wojewodztwie pomorskim az 382
(22%) nie byto obstugiwanych przez transport publiczny (Rys. 62).

134 Analiza relacji funkcjonalno-przestrzennych miedzy osrodkami miejskimi i ich otoczeniem, projekt realizowany na zlecenie UMWP Gdarisk, 2019.
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Zatoka Gdanska

Czas dojscia z miejscowosci wiejskich poza siecig regularnego transportu zbiorowego
do najblizszego przystanku komunikacji publicznej
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Rys. 62. Czas dojscia z miejscowosci wiejskich, potozonych poza siecig regularnego transportu zbiorowego do
najblizszego przystanku transportu publicznego w 2019 r.

Zrédto: Analiza relacji funkcjonalno-przestrzennych miedzy osrodkami miejskimi i ich otoczeniem, UMWP Gdarisk, 2019.

W wiekszosci byty to mate miejscowosci wiejskie liczace $rednio 200 mieszkancéw, potozone poza
systemem drég krajowych i wojewddzkich. Przecietna odlegto$¢ z miejscowosci pozbawionej transportu
zbiorowego publicznego do najblizszego przystanku wynosi nieco ponad 2 km, czyli przektada sie na
30 - minutowe dojscie do przystanku (60 minut przy podrézy w obie strony). Jest to do$¢ dtugi czas
i w znacznym stopniu ogranicza mobilno$é, szczegélnie dla oséb starszych, nie wspominajac o osobach
niepetnosprawnych.
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Dostepnos¢ transportem publicznym Gdanska

Powiazania transportem publicznym Gdanska jako gtéwnego osrodka ponadregionalnego z obszarem
wojewddztwa pomorskiego $wiadczg o spéjnosci terytorialnej wojewddztwa. Wazne w tej ocenie jest
samo istnienie, jak i liczba bezpos$rednich potaczen.
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Rys. 63. Liczba bezposrednich potaczen transportu zbiorowego do Gdanska w 2019 r.

Zrédto: Analiza relacji funkcjonalno-przestrzennych miedzy osrodkami miejskimi i ich otoczeniem, UMWP Gdarnsk, 2019.

Mozliwo$¢ bezposredniego dojazdu do Gdanska z obszaru wojewddztwa lezacego poza obszarem
metropolitalnym jest staba i ogranicza sie do gtdwnych korytarzy transportowych (Rys. 63). Ogétem na
1.733 badane miejscowosci (miasta i wsie) 473 miaty bezposrednie potaczenia z Gdanskiem, wsréd nich
byty wszystkie miasta powiatowe (poza Puckiem) i wiekszo$¢ miejscowosci w najblizszym otoczeniu
Tréjmiasta. Ogotem 69% mieszkancow wojewddztwa mieszkajgcych poza Gdanskiem ma do niego
bezposrednie potaczenie.
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Czas dotarcia w ramach bezposrednich potaczen transportu zbiorowego do Gdanska
Stan na maj 2019
granice sotectw
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Rys. 64. Czas podrézy transportem zbiorowym w ramach bezposrednich potaczen do Gdarnska w 2019 r.

Zrédto: Analiza relacji funkcjonalno-przestrzennych miedzy osrodkami miejskimi i ich otoczeniem, UMWP Gdarisk, 2019.

Niektére powiaty potaczone sg z Gdanskiem tylko jedng parg potaczen dziennie (jeden kurs tam i jeden
kurs powrotny). Z wiekszosci gmin zachodniej cze$ci wojewddztwa nie ma ani jednego bezposredniego
potaczenia do Gdanska. Tylko miejscowosci powiatéw gdanskiego, kartuskiego i tczewskiego oraz
potnocnej czesci powiatu starogardzkiego w wiekszosci majg dobre potaczenia z Gdanskiem. To samo
odnosi sie do miejscowosci wzdtuz linii kolejowych na odcinku Stupsk - Tczew - Malbork. W ciggu
tygodnia, jak i w ciggu roku wystepuje zmiennos$¢ liczby potaczen zwigzana z letnim sezonem
turystycznym. W miesigcach wakacyjnych miejscowosci nadmorskie sg znacznie lepiej powigzane
z Gdanskiem niz w miesigcach poza sezonem. Ogétem liczba potgczen w soboty i niedziele jest znacznie
nizsza niz w dni robocze, ale sg nadmorskie miejscowosci turystyczne i te potozone na Kaszubach, ktére
maja potaczenia do Gdanska tylko w weekend.

Mozliwe jest dotarcie do Gdanska z przesiadka. Staba synchronizacja rozktadéw jazdy lub jej brak
przektada sie na bardzo dtugie czasy dojazdu, gdzie czas oczekiwania na potaczenie moze by¢ rownie
dtugi jak sam czas dojazdu do Gdanska. Dojazd do Gdanska z peryferyjnie potozonych miejscowosci
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powiatow cztuchowskiego czy bytowskiego wymagajacy przesiadki moze wynosi¢ nawet powyzej
5 godzin w jedng strone. Tak duze wartosci oznaczajg de facto brak dostepnosci w systemie publicznego
transportu zbiorowego. Po zmodernizowaniu sieci kolejowej w Polsce, w takim samym czasie bedzie
mozna do Gdanska dojechaé¢ z miejscowosci wiejskich potozonych pod Krakowem jak z peryferyjnie
potozonych miejscowosci wiejskich powiatu cztuchowskiego.

Dostepnos¢ i powigzania transportem zbiorowym miast powiatowych

Standardowo dostepno$¢ czasowa wiasciwego dla miejsca zamieszkania miasta powiatowego nie
powinna przekracza¢ 60 minut. Czesto jednak jest on dtuzszy (Rys. 65) z dwdch powoddéw. Po pierwsze
samo dojscie do przystanku moze przekracza¢ 60 minut. Po drugie w obszarach przy granicach powiatow
sg miejscowosci, ktére cigza do sasiedniego miasta powiatowego i dojazd do swojego miasta
powiatowego odbywa sie z przesiadkg w innym miescie powiatowym.

Rysunek przedstawia mape obrazujaca czas podrézy transportem zbiorowym w ramach bezposrednich potaczen z
gmin w wojewddztwie pomorskim do Gdarnska w 2019 r.
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Rys. 65. Czas dotarcia w ramach potaczen transportu zbiorowego do wtasnej siedziby powiatu w 2019 r.

Zrédto: Analiza relacji funkcjonalno-przestrzennych miedzy osrodkami miejskimi i ich otoczeniem, UMWP Gdarisk, 2019.
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Przyktadem moga by¢ potozone pod Malborkiem miejscowosci gminy Stary Targ, z ktérych dojazd do
powiatowego Sztumu wigze sie z koniecznoscig przesiadki w Malborku. Oznacza to, ze liczne podréze
zwigzane z ustugami, szkolnictwem itp. bedg sie odbywaty do Malborka. Tym samym potencjat ustugowy
Sztumu bedzie znacznie mniejszy niz wynika to z liczby mieszkajgcych w tym powiecie mieszkancéw.
Drugim obszarem o bardzo stabej dostepnosci lub wrecz o jej braku do miasta powiatowego jest
zachodnia cze$¢ powiatu bytowskiego, gdzie celem podrézy do wielu ustug typowych dla miasta
powiatowego jest Miastko a takze Stupsk, ktéry jest znacznie bardziej dostepny niz Bytow.

0 10 20 km
| )
Zatoka Gdanska

Liczba bezposrednich potgczen transportu zbiorowego do wiasnej siedziby powiatu
Stan na maj 2019

[Jo [] 11-20

granice sotectw

_— granice gmin
H-2 O 21-35  — granice powiatow
. 3-5 . 36 -50 —_— gtéwne drogi % INFRASTRORTURY
[ e-10 W 501 wiecej | miasta powiatowe % gmﬁ*&%ﬁ%‘:&:ﬂémmo

Rys. 66. Liczba bezposrednich potaczen transportu zbiorowego do wtasnego miasta powiatowego w 2019 r.

Zrédto: Analiza relacji funkcjonalno-przestrzennych miedzy osrodkami miejskimi i ich otoczeniem, UMWP Gdarnsk, 2019.

Znacznie gorzej niz w ujeciu czasowym wyglada dostepnos¢ miast powiatowych mierzona liczbg
potaczen miejscowosci ze stolicag powiatu (Rys. 67). Ponad 400 miejscowosci ma potaczenie wymagajace
dotarcia (na przyktad pieszo) do innej miejscowosci lub przystanku potozonego poza miejscowoscia.
Nawet w powiatach obszaru metropolitalnego o dobrze rozwinietej infrastrukturze transportowej
znajduja sie wsie o zaledwie dwoch kursach dziennie do miasta powiatowego. Im dalej od Trojmiasta
i gtéwnych szlakéw komunikacyjnych (szczegdlnie linii kolejowych na trasie Stupsk - Tczew), tym wiecej
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takich stabo potaczonych miejscowosci. Dobra dostepnos¢ to minimum 8 kurséw dziennie, co pozwala
na elastyczne dopasowanie do réznego rozkitadu zaje¢ szkolnych, sprawne realizowanie potrzeb
ustugowych itp. Taki poziom obstugi majg najczesciej zapewnione miejscowosci obstugiwane przez
transport zbiorowy (na przyktad wokdt Wejherowa) lub dobrze dziatajace prywatne firmy przewozowe
wokot Stupska, Kartuz, Tczewa czy Malborka. Nalezy wspomnieé, ze w gminach, ktére cigzg do innych
miast powiatowych niz siedziba wtasnego powiatu (np. gmina Trzebielino, ktdra cigzy do Stupska) liczba
kurséw do innego miasta powiatowego jest czesto wieksza niz do wtasnego miasta powiatowego. Tym
samym dostepnos$¢ do ustug wystepujacych w miastach powiatowych jest nieco lepsza niz wynikatoby
to z przedstawionej na mapie liczby kursow. Najbardziej widoczne jest to w gminie Kosakowo (powiat
pucki), gdzie z niektérych miejscowosci istnieje ponad 100 potaczen na dobe do Gdyni i tylko po 3-4
kursy do powiatowego Pucka.

0 10 20 km

tadystawowo

P u e ki

stka Wejherowo:-

wejh€rowpki Zatoka Gdanska

e Gdansk

Sierakowice

& Pruszcz Gdanski

gdanski

o XN\ £
cztuchowski

Liczba bezposrednich polaczen z siedzib gmin do stolic powiatéw (z pominieciem Tréjmiasta)

Liczba potaczen kolejowych na dobe
142

100 Granice gmin

60
20
’ Granice powiatow
Liczba potgczen autobusowych na dobe
142 Granica wojewddztwa DEPARTAMENT

100 INFRASTRUKTURY

60 pomorskiego

20

&B urzAD MARSZALKOWSKI
WOJEWODZTWA POMORSKIEGO

Rys. 67. Liczba bezposrednich potaczen transportu zbiorowego z siedzib gmin do miast powiatowych.

Zré6dto: Pomorskie Biuro Planowania Regionalnego, na podstawie Analizy relacji funkcjonalno-przestrzennych miedzy osrodkami miejskimi
i ich otoczeniem, UMWP Gdansk, 2019.
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Czas dotarcia i liczba potaczen przektadajg sie na ogdlng ocene dostepnosci miast powiatowych. Trudno
wskazac¢ na choéby jeden powiat, w ktérym zdecydowana wiekszo$é miejscowosci miataby co najmniej
dobrg dostepnos¢ do miasta powiatowego. Najblizej do osiggniecia takiego poziomu jest powiat
malborski, powiat pucki, powiat tczewski.

Dostepnos$¢ z gmin do wtasnego miasta powiatowego mozna okresli¢ réwniez jako liczba potaczen
w dobie z siedziby gminy do miasta powiatowego. Liczbe potaczen dla transportu kolejowego
i drogowego przedstawiono na rysunku 67.

Dostepnosé transportem zbiorowym najblizszego miasta

Dla ogodlnej oceny dostepnosci miejscowosci transportem zbiorowym wzieto pod uwage zaréwno liczbe
kurséw, jak i czas dojazdu do najblizszego miasta. Kombinacja tych dwdéch cech pozwolita sklasyfikowaé
wszystkie wsie w siedem grup - od wzorowej po skrajnie stabg dostepnosc.

0 10 20 km
(L[ ]
Zatoka Gdanska

Dostepnos¢ do najblizszego miasta z miejscowosci wiejskich
Staninaima) 2019 granice sotectw

[l skrajnie staba

. bardzo staba |:] dobra
|:| staba . bardzo dobra
D $rednia . wzorowa i miasta powiatowe

granice gmin
granice powiatéow

L DEPARTAMENT
¥, INFRASTRUKTURY

| URZAD MARSZALKOWSKI
N WOJEWODZTWA POMORSKIEGO

gtéwne drogi

| ]

Rys. 68. Dostepnos¢ do najblizszego miasta z miejscowosci wiejskich w 2019 r.

Zrédto: Analiza relacji funkcjonalno-przestrzennych miedzy osrodkami miejskimi i ich otoczeniem, UMWP Gdarisk, 2019.
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Wiekszos$¢ miejscowosci wojewodztwa pomorskiego ma stabg dostepnosc, natomiast te o dobrej i bardzo
dobrej sg duzo wieksze, dlatego 63% mieszkancéw wsi wojewddztwa pomorskiego zamieszkuje
miejscowosci o co najmniej Sredniej dostepnosci. Ogdlnie najlepsza dostepnoscia cechuja sie podmiejskie
wsie obstugiwane przez transport zbiorowy lub prywatne firmy przewozowe (gminy aglomeracji
trojmiejskiej, miejscowosci wokét Stupska, Malborka, Kartuz, Tczewa, Kwidzyna, Leborka, Wejherowa
i Starogardu Gdanskiego). Dobrg dostepnoscia cechujg sie rowniez miejscowosci potozone wzdtuz
gtownych szlakéw transportowych. Gminy o najlepszej dostepnosci to: Pszczétki, Pruszcz Gdanski (gmina
wiejska), Wejherowo (gmina wiejska), Malbork (gmina wiejska), Kolbudy, Subkowy, Kosakowo, Stupsk
(gmina wiejska).

Gminy o najstabszej dostepnosci koncentrujg sie na obrzezach duzych, peryferyjnie potozonych
powiatéw, gdzie niewielkiej liczbie kurséw do najblizszego miasta towarzyszy dodatkowo dtugi czas
dojazdu. W obszarach tych wystepuje tez najwiecej miejscowosci z koniecznoscia dojscia pieszego do
przystanku potozonego poza miejscowoscia, co dodatkowo wydtuza czas podrézy i obniza warunki
dostepnosci. Jest to dobrze widoczne na pograniczu powiatéw bytowskiego, cztuchowskiego,
ko$cierskiego i chojnickiego, w potudniowej czesci powiatu starogardzkiego i wschodniej czesci powiatu
stupskiego.
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3.4. Bezpieczenstwo ruchu drogowego3®

Analiza bezpieczenstwa ruchu drogowego przeprowadzona zostata przy wykorzystaniu danych
o wypadkach drogowych przechowywanych w policyjnej bazie SEWIK (System Ewidencji Wypadkéw
i Kolizji) oraz na podstawie wynikow raportu opracowanego dla Pomorskiej Rady Bezpieczenstwa Ruchu
Drogowego.

W latach 2011-2020, na drogach wojewddztwa doszto do ponad 253 tys. zdarzen drogowych, z czego
prawie 228 tys. stanowity kolizje drogowe. W ponad 32 tys. wypadkéw drogowych $mier¢ poniosto
prawie 1 680 osdb, a rannych zostato ponad 32,3 tys. oséb (w tym ponad 5,8 tys. ciezko rannych). taczy
koszt zdarzen drogowych w latach 2011-2020 w wojewddztwie pomorskim oszacowany zostat na kwote
ponad 27 mid zt.

W poréwnaniu do roku 2019, w roku 2020 doszto do spadku liczby zdarzen, kosztéw zdarzen oraz liczby
ofiar rannych oraz ciezko rannych, na co wptyw miata takze pandemia COVID-19. Natomiast liczba ofiar
Smiertelnych wzrosta o ok. 6%. Poréwnujac rok 2020 do roku 2011 widoczny jest spadek zaréwno
zdarzen jak i ich ofiar. W roku 2020 liczba ofiar $miertelnych spadta o0 23,9%. Oznacza to, ze na drogach
w wojewdédztwie w roku 2020 zgineto ponad 50 oséb mniej niz w 2011 roku.

Tab. 25. Liczba wypadkéw, ofiar i kosztéw wypadkéw w wojewddztwie pomorskim w latach 2010 - 2020.

Zdarzenia Ofiary
Koszty
Kolizje Wypadki Ranni Cr':::l(? Smiertelne Icﬁi:(: rtr;:r: Razem wypadkow
(mld PLN)
2011 18 187 2910 3711 572 222 794 3933 2,6
2012 17 494 2763 3568 560 179 739 3747 2,6
2013 18 609 2 641 3405 471 174 645 3579 2,3
2014 19 128 2724 3476 475 181 656 3657 2,3
2015 21 004 2675 3347 503 170 673 3517 2,4
2016 23871 2725 3357 753 144 897 3501 3,3
2017 25 647 2 608 3253 660 134 794 3387 3.1
2018 26 881 2504 3098 665 146 811 3244 3.1
2019 30913 2297 2775 595 160 755 2935 3,0
2020 25826 1848 2236 559 169 728 2964 2,7
Suma 227 560 25695 32226 5813 1679 7492 34 464 27,4

*Z uwzglednieniem kosztéw jednostkowych wypadkéow z 2019 roku.

Zrédto: Ekspertyza: Kazimierz Jamroz ,Analiza bezpieczefistwa ruchu drogowego na obszarze wojewédztwa pomorskiego na potrzeby
Regionalnego Planu Transportowego dla Wojewddztwa Pomorskiego”, na podstawie Systemu Ewidencji Wypadkow i Kolizji.

135 Na podstawie opracowania: Kazimierz Jamroz, ,Analiza bezpieczenstwa ruchu drogowego na obszarze wojewddztwa pomorskiego na
potrzeby Regionalnego Planu Transportowego dla Wojewddztwa Pomorskiego”, Gdansk, 2021
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Rys. 69. Liczba zdarzen drogowych w wojewédztwie pomorskim w latach 2011-2020.

Zrédto: Ekspertyza: Kazimierz Jamroz ,Analiza bezpieczefistwa ruchu drogowego na obszarze wojewédztwa pomorskiego na potrzeby
Regionalnego Planu Transportowego dla Wojewddztwa Pomorskiego”, na podstawie Systemu Ewidencji Wypadkow i Kolizji.
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Rys. 70. Liczba ofiar zdarzen drogowych w wojewddztwie pomorskim w latach 2011-2020.

Zrédto: Ekspertyza: Kazimierz Jamroz ,Analiza bezpieczefistwa ruchu drogowego na obszarze wojewédztwa pomorskiego na potrzeby
Regionalnego Planu Transportowego dla Wojewddztwa Pomorskiego”, na podstawie Systemu Ewidencji Wypadkow i Kolizji.

Podstawowe wskazniki bezpieczenstwa ruchu drogowego w 2019 roku wynosity:
— wskaznik demograficzny: 6,8 ofiar Smiertelnych i 25,4 ofiar ciezko rannych na 100 tys. mieszkancow,
— wskaznik ciezkosci wypadkéw: 7,0 ofiar Smiertelnych i 25,9 ofiar ciezko rannych na 100 wypadkéw.

W 2020 roku, ze wzgledu na wptyw COVID-19, wzrosta ciezkos¢ wypadkdéw do 8,8 ofiar Smiertelnych
i 28,9 ofiar ciezko rannych na 100 wypadkéw.
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3.4.1. Stan bezpieczenstwa ruchu na obszarze powiatéw

Liczba wypadkoéw i ofiar wypadkéw rozktada sie w przyblizeniu proporcjonalnie liczby mieszkancéw
poszczegoblnych powiatow. W 2019 roku w wojewddztwo pomorskim wyrdzniaty sie trzy powiaty:
Gdansk, Gdynia i powiat wejherowski, na obszarze ktérych:

— mieszka prawie 40% ludnosci wojewédztwa pomorskiego,

— nasieci drég tych powiatéw odnotowano: ok. 35% wypadkéw i ofiar rannych, 25% ofiar $miertelnych,
50% ofiar ciezko rannych oraz 48% kosztow wypadkéw drogowych zarejestrowanych na obszarze
wojewddztwa pomorskiego,

W Gdansku wystepuje najwieksza liczba wypadkéw, liczba rannych oraz ofiar ciezko rannych. Natomiast
w powiecie wejherowskim wystepuje najwieksza liczba ofiar ciezko rannych oraz ofiar $miertelnych.

Tab. 26. Zestawienie liczby wypadkoéw, ofiar i kosztéw wypadkéw w powiatach

Liczba ofiar

dee) —————7— 71— Koszty wypadkéw
wypadkéw ranne ogétem ciezkoranne Smiertelne Sm !ertelnel
Powiat ciezkoranne

LW LR LCR LZ LZCR KW UKW

(liczba) {[{e74:F)] ({[{#4°F)] (liczba) ‘ (liczba) (mln zt) (V)

4538 15,2
M. Gdynia 176 179 71 8 79 2448 8,8
M. Stupsk 55 56 12 2 14 43,2 3,0
M. Sopot 32 37 4 2 6 15,8 0,9
Bytowski 96 134 23 5 28 84,1 4,0
Chojnicki 104 131 48 5 53 165,6 7,8
Cztuchowski 95 123 29 10 39 1044 2,1
Gdanski 158 193 8 8 16 39,7 48
Kartuski 162 214 27 11 38 103,5 6,3
Koscierski 133 194 8 8 16 39,4 24
Kwidzynski 70 86 36 7 43 1243 55
Leborski 27 29 9 6 15 32,6 1,5
Malborski 75 92 9 14 24,0 1,0
Nowodworski 16 19 5 1 6 17,7 1,7
Pucki 71 76 16 7 23 58,6 2,3
Stupski 68 72 31 14 45 109,0 7,5
Starogardzki 136 162 14 14 28 58,9 4,2
Sztumski 37 41 12 2 14 422 1,6
Tczewski 165 209 10 9 19 47,4 3,8
Wejherowski 159 174 120 338,7 15,7

Suma 2297 2775 595 160 755 2147,6 100,0

Zrédto: Ekspertyza: Kazimierz Jamroz ,Analiza bezpieczefistwa ruchu drogowego na obszarze wojewédztwa pomorskiego na potrzeby
Regionalnego Planu Transportowego dla Wojewddztwa Pomorskiego”, na podstawie Systemu Ewidencji Wypadkow i Kolizji.
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Wskazniki demograficzne liczby ofiar Smiertelnych i ciezko rannych wskazuja, ze:

— najwieksze ryzyko bycia ofiarg Smiertelng wystepuje w powiatach cztuchowskim, stupskim
i malborskim,

— najwieksze ryzyko bycia ofiarg ciezko ranng wystepuje w powiatach: cztuchowskim, chojnickim,
wejherowskim i kwidzynskim.

Wskazniki ciezkos$ci wypadkéw z ofiarami Smiertelnymi i ciezko rannymi wskazuja, ze:

— najwieksza ciezko$¢ wypadkow Smiertelnych wystepuje w powiatach leborskim i stupskim,

— najwieksza ciezkos¢ wypadkéw z ofiarami ciezko rannymi wystepuje w powiatach: wejherowskim,
kwidzynskim, chojnickim, i stupskim.

Wskazniki demograficzne i wskazniki ciezko$ci wypadkéow w poszczegdlnych powiatach w 2019 roku
przedstawiono w tabeli 27

Tab. 27. Wskazniki demograficzne i ciezkosci ofiar powaznych wypadkéw w wojewédztwach w 2019 roku.

Powiat

Liczba

mieszkancéow

Wskaznik demograficzny ofiar

$miertelne

ciezkoranne

Wskaznik ciezkosci ofiar

$Smiertelne

ciezkoranne

M. Gdarisk 470907 23 27,2 24 27,7
M. Gdynia 246 348 32 28,8 45 403

M. Stupsk 90 681 22 132 36 21,8

M. Sopot 35719 56 11,2 6,3 12,5
Bytowski 79 198 6,3 29,0 5,2 24,0
Chojnicki 97 645 4.8 | as2 |
Catuchowski 56 085 10,5 30,5
Gdariski 118 489 6,8 6,8 5,1 51
Kartuski 139 397 7,9 19,4 6,8 16,7
Koécierski 72 688 11,0 11,0 6,0 6,0
Kwidzyriski 83 174

Leborski 66 115

Malborski 635

Nowodworski 3558 28 141 6,3 31,3

Pucki 86 684 8.1 18,5 9.9 22,5
Starogardzki 128186 10,9 10,9 103 10,3
Sztumski 41302 48 29,1 5.4 32,4
Tezewski 115728 7.8 8,6 5,5 6,1
Wejherowski 217 846 9,6 B 132 _

Zrédto: Ekspertyza: Kazimierz Jamroz ,Analiza bezpieczeristwa ruchu drogowego na obszarze wojewddztwa pomorskiego na potrzeby
Regionalnego Planu Transportowego dla Wojewddztwa Pomorskiego”, na podstawie Systemu Ewidencji Wypadkéw i Kolizji.
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3.4.2. Przyczyny zdarzen drogowych

Najczestszymi zdarzeniami do jakich dochodzi w wojewddztwie pomorskim nalezg zderzenia boczne
(30,0% ogdtu zdarzen), najechania na pieszego (23,3% ogdtu zdarzen). Najwiecej ofiar rannych (31,6%
ogobtu) zarejestrowano przy zderzaniach pojazdow bocznych. W przypadku ofiar $miertelnych najwiecej
odnotowano w wyniku najechania pojazdu na drzewo stup (29,4%) oraz najechania na pieszego (26,9%
ogotu).

W tabeli 28 przedstawiono klasyfikacje zagrozen wypadkami w powiatach. Nalezy zwréci¢ uwage na
powiat wejherowski, ktéry w prawie kazdym przypadku ma poziom bardzo wysoki zagrozenia
wypadkami. W wiekszosci problemoéw, rowniez powiaty m. Gdansk i m. Gdynia majg bardzo wysoki
poziom zagrozenia. Nalezy réwniez zwréci¢ uwage na powiaty: chojnicki, cztuchowski, kartuski,
kwidzynski i stupski, gdzie dla ponad 5 probleméw wystepuje wysoki lub bardzo wysoki poziom
zagrozenia. Najlepiej w tym zestawieniu wypadajg powiaty: gdanski, koscierski, leborski, m. Sopot,
malborski, nowodworski, starogardzki, sztumski i tczewski, gdzie zarejestrowano dla jednego problemu
poziom wysoki.
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Rys. 71. Rozktad wypadkéw drogowych i ich ofiar wg rodzaju zdarzenia w woj. pomorskim w 2019 roku.

Zrédto: Ekspertyza: Kazimierz Jamroz ,Analiza bezpieczefistwa ruchu drogowego na obszarze wojewédztwa pomorskiego na potrzeby
Regionalnego Planu Transportowego dla Wojewddztwa Pomorskiego”, na podstawie Systemu Ewidencji Wypadkow i Kolizji.
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Tab. 28. Zestawienie poziomu zagrozen wystepujacych na drogach poszczegélnych powiatéw.

M. Gdansk
M. Gdynia
M. Stupsk
M. Sopot
Bytowski
Chojnicki
Cztuchowski
Gdanski
Kartuski
Koscierski
Kwidzynski | !
Leborski
Malborski
Nowodworski
Pucki

Starogardzki

Sztumski

Tczewski

Wejherowski

niskie lub brak zagrozenia

$rednie zagrozenie

wysokie zagrozenie

- bardzo wysokie zagrozenie

Zrédto: Ekspertyza: Kazimierz Jamroz ,Analiza bezpieczefistwa ruchu drogowego na obszarze wojewédztwa pomorskiego na potrzeby
Regionalnego Planu Transportowego dla Wojewddztwa Pomorskiego”, na podstawie Systemu Ewidencji Wypadkow i Kolizji.

3.4.3. Poziom bezpieczenstwa ruchu na drogach krajowych i wojewédzkich

W latach 2011-2020 na drogach krajowych wojewddztwa pomorskiego doszto do ponad 4,4 tys.
wypadkow, w ktorych zgineto 450 oséb, a ponad 6,1 tys. zostato rannych (w tym ponad 1 tys. oséb
ciezko). £aczny koszt zdarzen drogowych na drogach krajowych w wojewddztwie pomorskich w latach
2011-2020 szacowany jest na kwote ponad 3,6 mld zt. Poréwnujac stan BRD w 2019 roku w stosunku
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do 2011 roku zaobserwowano spadki liczby wypadkéw o 7,3%, liczby ofiar o 9,8%, liczby ciezko rannych
0 35,7% oraz liczby ofiar $miertelnych o 33,8%.

W latach 2011-2020 na drogach wojewddzkich wojewddztwa pomorskiego doszto do ponad 5,2 tys.
wypadkow, w ktérych zgineto 459 osdb, a ponad 7 tys. zostato rannych (w tym 1,3 tys. oséb ciezko).
taczny koszt zdarzen drogowych na drogach wojewdédzkich w wojewddztwie pomorskich w latach 2011-
2020 szacowany jest na kwote ponad 4,9 mld zt. Poréwnujac stan BRD w 2019 roku w stosunku do 2011
roku zaobserwowano takze spadki liczby wypadkoéw o 18,8%, liczby ofiar rannych o 23,5%, liczby ciezko
rannych o 26,8% oraz liczby ofiar $miertelnych o 45,8%.
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Rys. 72. Liczba wypadkoéw na drogach krajowych i wojewddzkich w wojewddztwie pomorskim.
*Dane z policyjnej bazy SEWIK, bez weryfikacji GDDKiA

Zr6dto: Ekspertyza: Kazimierz Jamroz ,Analiza bezpieczefistwa ruchu drogowego na obszarze wojewddztwa pomorskiego na potrzeby
Regionalnego Planu Transportowego dla Wojewédztwa Pomorskiego”, na podstawie Systemu Ewidencji Wypadkow i Kolizji.
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Rys. 73. Koszty wypadkéw na drogach krajowych i wojewdédzkich w wojewddztwie.
*Dane z policyjnej bazy SEWIK, bez weryfikacji GDDKIA

Zrédto: Ekspertyza: Kazimierz Jamroz ,Analiza bezpieczefstwa ruchu drogowego na obszarze wojewddztwa pomorskiego na potrzeby
Regionalnego Planu Transportowego dla Wojewddztwa Pomorskiego”, na podstawie Systemu Ewidencji Wypadkow i Kolizji.
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Rys. 74. Ofiary wypadkéw - drogi krajowe
*Dane z policyjnej bazy SEWIK, bez weryfikacji GDDKIA

Zrédto: Ekspertyza: Kazimierz Jamroz ,Analiza bezpieczeristwa ruchu drogowego na obszarze wojewédztwa pomorskiego na potrzeby
Regionalnego Planu Transportowego dla Wojewdédztwa Pomorskiego”, na podstawie Systemu Ewidencji Wypadkdw i Kolizji.
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Rys. 75. Ofiary wypadkéw - drogi wojewddzkie.
*Dane z policyjnej bazy SEWIK, bez weryfikacji GDDKIA

Zrédto: Ekspertyza: Kazimierz Jamroz ,Analiza bezpieczeristwa ruchu drogowego na obszarze wojewddztwa pomorskiego na potrzeby
Regionalnego Planu Transportowego dla Wojewddztwa Pomorskiego”, na podstawie Systemu Ewidencji Wypadkéw i Kolizji.

3.4.4. Mapy ryzyka - drogi krajowe

Na sieci drég krajowych zarzadzanych przez GDDKIiA<%¢ w latach 2017-2019 odnotowano 1 410
wypadkoéw. Do oceny ryzyka zagrozen wypadkami na odcinkach drég krajowych przyjeto tylko te
wypadki, ktére posiadaty kod referencyjny odcinka. W wyniku tego do dalszych prac przyjeto 1 394
wypadki, w ktérych 1 892 osoby zostaty ranne, w tym 329 ciezko rannych, a 129 oséb poniosto $mier¢.

136 Drogi te zostaty podzielone na 77 odcinkéw bazowych.
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Najwieksza liczbe wypadkéw odnotowano na drodze krajowej nr 22 - 298 wypadkow, w ktérych byto
423 ofiar rannych, w tym 73 ciezko oraz 25 ofiar $miertelnych. Nastepna droga w kolejnosci malejacej
jest droga krajowa 20 - 222 wypadkow, w ktorych byto 323 ofiar rannych, w tym 36 ciezko oraz 16 ofiar
Smiertelnych.

Ryzyko spoteczne

Klasyfikacja wybranych drég krajowych pod wzgledem kryterium gestosci powaznych wypadkdéw (GPW)
wskazuje:

— ponad 8% dtugosci drég krajowych to tzw. czarne odcinki, o najwyzszym poziomie ryzyka,

— prawie 23% dtugosci drég krajowych to tzw. czarne i czerwone odcinki, na ktérych nalezy podjaé
niezbedne dziatania zmierzajace do obnizenia poziomu ryzyka co najmniej o 2 klasy,

— ponad 43% wypadkéw z udziatem ofiar $miertelnych oraz prawie 50% wypadkoéw z udziatem ofiar
ciezko rannych ma miejsce na czarnych i czerwonych odcinkach,

— ponad 77% analizowanej sieci drég krajowych spetnia kryteria bardzo matego i matego ryzyka,

— prawie 19% podrézy po analizowanej sieci drég krajowych odbywa sie po odcinkach o duzym i bardzo
duzym poziomie ryzyka.

Tab. 29. Zestawienie liczby odcinkéw z podziatem na klasy ryzyka spotecznego dla miary GPW na drogach
krajowych w latach 2017-2019.

Dtugos¢ Wypadki ‘ Ranni C'G"Zk.o , Qflaw Koszty e
. ranni Smiertelne przewozowa
Poziom ryzyka (mid pojkm/
(km) (liczba) ‘ {[{o74:F)] {[{o74:F)] ‘ {[{o74:F)] (min zt.) it 3 r;ct’g )m
Bardzo mate 278,5 35 40 29 15 185,8 4,1
Mate 238,44 81 96 70 30 2559 4,3
Srednie 162,9 71 101 68 28 248 1,8

Duze 125,7 75 106 77 27 262,8 1,3

Bardzo duze 75,7 94 109 85 29 280,6 1,1

Razem 881,3 356 452 329 129 1233,2 12,6

Zrédto: Ekspertyza: Kazimierz Jamroz ,Analiza bezpieczefistwa ruchu drogowego na obszarze wojewédztwa pomorskiego na potrzeby
Regionalnego Planu Transportowego dla Wojewddztwa Pomorskiego”, na podstawie Systemu Ewidencji Wypadkow i Kolizji.

Tab. 30. Zestawienie udziatu procentowego odcinkéw z podziatem na klasy ryzyka spotecznego dla miary GPW
na drogach krajowych w latach 2017-2019.

Dtugosc Wypadki ‘ Ranni Cieik.o 2 (?fiary Koszty Praca
Poziom ryZyka ranni Smiertelne przewozowa
(%) % % (%) (%)
Bardzo mate 31,6 9,8 8,8 8,8 11,6 151 32,3
Mate 271 22,8 21,2 21,3 23,3 20,8 34,1
Srednie 18,5 19,9 22,3 20,7 21,7 20,1 14,6

14,3 211 23,5 23,4 20,9 21,3 10,2

Duze
Bardzo duze 8,6 26,4 241 25,8 22,5 22,8 8,8

Zrédto: Ekspertyza: Kazimierz Jamroz ,Analiza bezpieczeristwa ruchu drogowego na obszarze wojewddztwa pomorskiego na potrzeby
Regionalnego Planu Transportowego dla Wojewddztwa Pomorskiego”, na podstawie Systemu Ewidencji Wypadkéw i Kolizji.
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Najwiekszym ryzykiem spotecznych z uwagi na miare GPW charakteryzuja sie kolejno drogi krajowe nr
6/56,nr 7, nr 22 oraz nr 55.
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Klasy ryzyka spolecznego na drogach krajowych w latach 2017-2019 - gesto$¢ powaznych wypadkow
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Rys. 76. Klasy ryzyka spotecznego na drogach krajowych w latach 2017-2019.

Zr6dto: Ekspertyza: Kazimierz Jamroz ,Analiza bezpieczefistwa ruchu drogowego na obszarze wojewddztwa pomorskiego na potrzeby
Regionalnego Planu Transportowego dla Wojewddztwa Pomorskiego”, na podstawie Systemu Ewidencji Wypadkéw i Kolizji.
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Ryzyko indywidualne

Klasyfikacja wybranych drég krajowych pod wzgledem kryterium koncentracji powaznych wypadkow
(KPW) wskazuje:

— prawie 11% dtugosci drég krajowych to tzw. czarne odcinki, o najwyzszym poziomie ryzyka,

— prawie 30% dtugosci drég krajowych to tzw. czarne i czerwone odcinki, na ktérych nalezy podjaé
niezbedne dziatania zmierzajace do obnizenia poziomu ryzyka co najmniej o 2 klasy,

— ponad 48% wypadkéw z udziatem ofiar $miertelnych oraz prawie 56% wypadkéw z udziatem ofiar
ciezko rannych ma miejsce na czarnych i czerwonych odcinkach,

— ponad 67% analizowanej sieci drég krajowych spetnia kryteria bardzo matego i matego ryzyka.

Tab. 31. Zestawienie liczby odcinkéw z podziatem na klasy ryzyka indywidualnego dla miary KPW na drogach
krajowych w latach 2017-2019.

Dtugos¢ Wypadki Ranni C'G"Zk.o , (?flary e
. ranni Smiertelne przewozowa
Poziom ryzyka | TiilG sy
(km) (liczba) poJ
Bardzo mate 113,8 6 8 5 5 70,2 2,6
Mate 176,8 55 78 56 13 195,9 4.4
Srednie 3004 109 127 85 49 3325 31
Duze 193,9 106 130 99 37 3584 1,8
Bardzo duze 96,3 80 109 84 25 276,2 0,7
Razem 881,3 356 452 329 129 1233,2 12,6

Zrédto: Ekspertyza: Kazimierz Jamroz ,Analiza bezpieczeristwa ruchu drogowego na obszarze wojewédztwa pomorskiego na potrzeby
Regionalnego Planu Transportowego dla Wojewédztwa Pomorskiego”, na podstawie Systemu Ewidencji Wypadkow i Kolizji.

Tab. 32. Zestawienie udziatu procentowego odcinkéw z podziatem na klasy ryzyka indywidualnego dla miary KPW
na drogach krajowych w latach 2017-2019.

Praca
przewozowa

Ofiary
Smiertelne

Ciezko

ranni e

Dtugos¢ Wypadki ‘ REN

Poziom ryzyka

(%)

(%)

(%)

(%)

(%)

(%)

(%)

Bardzo mate 12,9 1,7 1,8 1,5 3,9 57 20,9
Mate 20,1 15,4 17,3 17 10,1 15,9 34,7
Srednie 34,1 30,6 28,1 25,8 38 27 24,5
Duze 22 29,8 28,8 30,1 28,7 291 14,2
Bardzo duze 10,9 22,5 24,1 25,5 19,4 22,4 57

Zrédto: Ekspertyza: Kazimierz Jamroz ,Analiza bezpieczefistwa ruchu drogowego na obszarze wojewédztwa pomorskiego na potrzeby
Regionalnego Planu Transportowego dla Wojewddztwa Pomorskiego”, na podstawie Systemu Ewidencji Wypadkow i Kolizji.
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Rys. 77. Klasy ryzyka indywidualnego na drogach krajowych w latach 2017-2019.

Zr6dto: Ekspertyza: Kazimierz Jamroz ,Analiza bezpieczefistwa ruchu drogowego na obszarze wojewddztwa pomorskiego na potrzeby
Regionalnego Planu Transportowego dla Wojewddztwa Pomorskiego”, na podstawie Systemu Ewidencji Wypadkéw i Kolizji.

3.4.5. Mapy ryzyka - drogi wojewédzkie

Drogi wojewddzkie w wojewddztwie pomorskim zostaty podzielone na 188 odcinkéw bazowych®’.
W latach 2017-2019 $redni dobowy ruch roczny wynosit 4 060 poj./dobe, praca przewozowa - 7 706
mld poj. km/3 lata. Na analizowanych drogach wojewddzkich w latach 2017-2019 odnotowano 1 402
wypadki®®8, w ktérych 1 858 osob odniosto obrazenia, w tym 339 ciezkie, a 110 osdb poniosto $mier¢.
Najwieksz3 liczbe wypadkéw odnotowano na drodze wojewddzkiej nr 224 (174 wypadki, w ktérych byto

137 zgodnie z podziatem na potrzeby Generalnego Pomiaru Ruchu 2015.
138 53 to wypadki, do ktérych w procesie weryfikacji udato sie przypisa¢ dane o drodze oraz lokalizacji.
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231 ofiar rannych, w tym 44 ciezko oraz 13 ofiar $miertelnych), a w dalszej kolejnosci droga wojewddzka
nr 214 (149 wypadkow, w ktorych byto 212 ofiar rannych, w tym 28 ciezko oraz 15 ofiar $miertelnych).

Ryzyko spoteczne

Klasyfikacja wybranych drég wojewddzkich pod wzgledem kryterium gestosci powaznych wypadkow
(GPW) wskazuje:

— ponad 19% dtugosci dréog wojewddzkich to tzw. czarne odcinki, o najwyzszym poziomie ryzyka,

— 36% dtugosci drég wojewddzkich to tzw. czarne i czerwone odcinki, na ktérych nalezy podjac
niezbedne dziatania zmierzajace do obnizenia poziomu ryzyka co najmniej o 2 klasy,

— ponad 69% wypadkdéw z udziatem ofiar Smiertelnych oraz prawie 76% wypadkéw z udziatem ofiar
ciezko rannych ma miejsce na czarnych i czerwonych odcinkach,

— prawie 46% analizowanej sieci drog wojewddzkich spetnia kryteria bardzo matego i matego ryzyka.

Tab. 33. Zestawienie liczby odcinkéw z podziatem na klasy ryzyka spotecznego dla miary GPW na drogach
wojewaddzkich w latach 2017-2019.

Dtugos¢ Wypadki RET] Clezkp ; Qﬁary Koszty e
ranni $miertelne przewozowa

Poziomryzyka —— Id poikm/
(km) (liczba) {[{e74:F)] {[{o74:F)] {[{o74:F)] (min zt.) (m 3 I’Z::Ja )m

Bardzo mate 366,1 15 17 13 3 18,7 1,4
Mate 4273 37 44 25 13 87,2 1,4
Srednie 315,7 47 54 44 18 1351 1,4

Duze 290,6 79 96 66 29 199,5 1,5
Bardzo duze 3334 194 253 191 47 539,5 2,0
Razem 17331 372 464 339 110 980,1 7,7

Zr6dto: Ekspertyza: Kazimierz Jamroz ,Analiza bezpieczefistwa ruchu drogowego na obszarze wojewddztwa pomorskiego na potrzeby
Regionalnego Planu Transportowego dla Wojewédztwa Pomorskiego”, na podstawie Systemu Ewidencji Wypadkow i Kolizji.

Tab. 34. Zestawienie udziatu procentowego odcinkéw z podziatem na klasy ryzyka spotecznego dla miary GPW
na drogach wojewddzkich w latach 2017-2019

Dtugosc Wypadki Ranni Cieikp . (?fiary Koszty Praca
Poziom ryzyka ranni Smiertelne przewozowa
(%) (%) (%) (%) ‘ (%) (%) (%)
Bardzo mate 21,1 4,0 3,7 3,8 2,7 1,9 18,5
Mate 24,7 9,9 9,5 7,4 11,8 8,9 17,7
Srednie 18,2 12,6 11,6 13,0 16,4 13,8 17,8

Duze 16,8 21,2 20,7 19,5 26,4 20,4 20,1
Bardzo duze 19,2 52,2 54,5 56,3 42,7 55,0 26,0

Zrédto: Ekspertyza: Kazimierz Jamroz ,Analiza bezpieczeristwa ruchu drogowego na obszarze wojewddztwa pomorskiego na potrzeby
Regionalnego Planu Transportowego dla Wojewddztwa Pomorskiego”, na podstawie Systemu Ewidencji Wypadkéw i Kolizji.
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Rys. 78. Klasy ryzyka spotecznego na drogach wojewddzkich w latach 2017-2019.
Zrédto: System Ewidencji Wypadkéw i Kolizji.
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Ryzyko indywidualne

Klasyfikacja wybranych drég wojewddzkich pod wzgledem kryterium koncentracji powaznych
wypadkow (KPW) wskazuje:

— prawie 20% dtugosci drég wojewddzkich to tzw. czarne odcinki, o najwyzszym poziomie ryzyka,

— prawie 41% dtugosci drég wojewddzkich to tzw. czarne i czerwone odcinki, na ktérych nalezy podjac
niezbedne dziatania zmierzajace do obnizenia poziomu ryzyka co najmniej o 2 klasy,

- 60% wypadkoéw z udziatem ofiar Smiertelnych oraz ponad 69% wypadkéw z udziatem ofiar ciezko
rannych ma miejsce na czarnych i czerwonych odcinkach,

— prawie 47% analizowanej sieci drog wojewddzkich spetnia kryteria bardzo matego i matego ryzyka.

Tab. 35. Zestawienie liczby odcinkéw z podziatem na klasy ryzyka indywidualnego dla miary KPW na drogach
wojewddzkich w latach 2017-2019.

Dtugos¢ Wypadki Ranni C'G"Zk.o , (?flary e
. Smiertelne przewozowa
Poziom ryzyka — TG e
(km) (liczba) 3 lata)
Bardzo mate 374,2 4 4 3 1 11,7 1,5
Mate 433,4 69 83 52 27 170,8 3,0
Srednie 2191 56 72 49 16 133,0 1,1

Duze 362,7 104 131 88 41 301,9 1,3
Bardzo duze 343,8 139 174 147 25 362,7 0,9
Razem 17331 372 464 339 110 980,1 7,7

Zrédto: Ekspertyza: Kazimierz Jamroz ,Analiza bezpieczeristwa ruchu drogowego na obszarze wojewddztwa pomorskiego na potrzeby
Regionalnego Planu Transportowego dla Wojewddztwa Pomorskiego”, na podstawie Systemu Ewidencji Wypadkdw i Kolizji.

Tab. 36. Zestawienie udziatu procentowego odcinkéw z podziatem na klasy ryzyka indywidualnego dla miary
GPW na drogach wojewddzkich w latach 2017-2019

Dtugos¢ Wypadki ‘ Ranni Cieik.o , (?fiary Koszty e
Poziom ryzyka ranni Smiertelne przewozowa
(%) IR R (%) (%)
Bardzo mate 21,6 1,1 0,9 0,9 0,9 1,2 18,9
Mate 25,0 18,5 17,9 15,3 24,5 17,4 38,4
Srednie 12,6 15,1 15,5 14,5 14,5 13,6 13,9

Duze 20,9 28,0 28,2 26,0 37,3 30,8 17,5
Bardzo duze 19,8 374 37,5 43,4 22,7 37,0 11,4

Zrédto: Ekspertyza: Kazimierz Jamroz ,Analiza bezpieczefistwa ruchu drogowego na obszarze wojewédztwa pomorskiego na potrzeby
Regionalnego Planu Transportowego dla Wojewddztwa Pomorskiego”, na podstawie Systemu Ewidencji Wypadkow i Kolizji.
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Rys. 79. Klasy ryzyka indywidualnego na drogach wojewédzkich w latach 2017-2019.

Zrédto: Ekspertyza: Kazimierz Jamroz ,Analiza bezpieczenstwa ruchu drogowego na obszarze wojewddztwa pomorskiego na potrzeby
Regionalnego Planu Transportowego dla Wojewddztwa Pomorskiego”, na podstawie Systemu Ewidencji Wypadkow i Kolizji.
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3.4.6. Bezpieczenstwo ruchu na przejazdach kolejowo-drogowych

W wojewddztwie pomorskim wypadki na przejazdach kolejowo-drogowych stanowig okoto 0,1% ogétu
wszystkich zdarzen z uwagi na rodzaj infrastruktury. W roku 2019 doszto do 25 zdarzen, w tym 3
wypadkéw, w ktérych rannych zostato 5 oséb, w tym 3 osoby ciezko ranne, natomiast ofiar Smiertelnych
nie odnotowano. W przypadku przejazdow kolejowych niestrzezonych najwiekszy udziat stanowig
zderzenia boczne pojazdéw 38,5% ogdtu zdarzen (5 zdarzen). Natomiast w przypadku przejazdow
kolejowych strzezonych odnotowano zdarzenia typu: najechanie na zapore kolejowa 66,7% ogdtu
zdarzen (8 zdarzen) oraz zderzenia pojazddw tylne 16,7% ogdtu zdarzen (2 zdarzenia).

Najechanie na zapore kolejowa
Zderzenie pojazdéw boczne
Zderzenie pojazddéw tylne

Najechanie na dziure, wyboj, garb
Najechanie na pieszego

Najechanie na pojazd unieruchomiony
Najechanie na stup, znak

Wywrdcenie sie pojazdu

Inne

o
[y

2

w

4 5 6 7 8 9 10

B Przejazd kolejowy niestrzezony Przejazd kolejowy strzezony

Rys. 76. Liczba i rodzaj zdarzen na przejazdach kolejowych w wojewdédztwie pomorskim w 2019 roku.

Zrédto: Ekspertyza: Kazimierz Jamroz ,Analiza bezpieczeristwa ruchu drogowego na obszarze wojewédztwa pomorskiego na potrzeby
Regionalnego Planu Transportowego dla Wojewdédztwa Pomorskiego”, na podstawie Systemu Ewidencji Wypadkdw i Kolizji.

W roku 2019 na przejazdach kolejowych na drogach krajowych nr 6, nr 22 oraz nr 89 doszto do 3 kolizji.
W tym samym roku na przejazdach kolejowych na drogach wojewddzkich nr 214, nr 235 oraz nr 532
odnotowano 3 kolizje. W roku 2019 na przejazdach kolejowych na drogach krajowych oraz
wojewddzkich nie zarejestrowano wypadkéw. Lokalizacje zdarzen drogowych na przejazdach
kolejowych w wojewddztwie pomorskim przedstawiono na rysunku 80.

171



0 10 20 km

Wiadystawowo

Zatoka Gdanska

5

Sierakowice
, 24
WO

| E—
Koscwerzyf‘m.,l
el

ko$cgierski

/
Ny Ma]b?;k, 2
L) s
4
)
f
|
g
i
%
)
; VO A2
. A ! A 8 " R
N i cho;n; ki B
S A S %
»‘\\ Errra) V: Czersk?” %

» _ Iy »
% n 5 == d .
cztuehowskh
N 5§

N\

- e sz:chc}w
RS e
g ‘l'u—:}.éé-‘(\\ 7
A ¢&A'
- A /J

;/ Gardeja

Lokalizacja zdarzen drogowych na przejazdach kolejowo-drogowych w wojewédztwie pomorskim w 2019 roku
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Rys. 80. Lokalizacja zdarzen drogowych na przejazdach kolejowych w wojewddztwie pomorskim w 2019 roku.

Zrédto: Ekspertyza: Kazimierz Jamroz ,Analiza bezpieczeristwa ruchu drogowego na obszarze wojewddztwa pomorskiego na potrzeby
Regionalnego Planu Transportowego dla Wojewddztwa Pomorskiego”.
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3.5. Ocena jakosci zarzadzania transportem regionalnym w wojewédztwie!3?

3.5.1. Zarzadzanie transportem zbiorowym

Na terenie wojewddztwa pomorskiego organizacjg transportu zbiorowego zajmujg sie miasta: Bytow,
Puck, Chojnice, Gdansk, Gdynia, Koscierzyna, Lebork, Malbork, Stupsk, Starogard Gdanski, Tczew
i Wejherowo. W rdzeniu obszaru metropolitalnego organizacjg zajmuja sie dwie jednostki budzetowe
miast Gdanska (Zarzad Transportu Miejskiego w Gdansku, ZTM w Gdansku) i Gdyni (Zarzad Komunikacji
Miejskiej w Gdyni, ZKM w Gdyni). Na pozostatym obszarze metropolii funkcje organizatora petnig
wydziaty urzedéw miast w Tczewie i Wejherowie. O ile zarzady transportu wypetniajg wszystkie funkcje
organizatorskie, o tyle wydziaty urzedow w Tczewie i Wejherowie cze$¢ swoich zadan przekazaty
operatorom przewozéw, ktérzy zajmujg sie m.in. dystrybucjg i kontrolg biletéw. W Stupsku funkcje
organizatora petni Zarzad Infrastruktury Miejskiej w Stupsku.

W pozostatych miastach wojewédztwa w wydziatach urzedéw miast pozostajg kompetencje
z organizacja publicznego transportu zbiorowego. Analogicznie do rozwigzania wystepujacego
w Tczewie i Wejherowie w praktyce duzg czes$¢ zadan zarzadczych wykonuja operatorzy przewozéw.
Wyijatkiem jest Koscierzyna, co wynika z wprowadzenia w tym miescie bezptatnego transportu
zbiorowego, co eliminuje konieczno$¢ dystrybucji i kontroli biletéw, a takze rozpatrywania reklamacji
zwigzanych z kontrolg biletéw i windykacji optat dodatkowych za przejazd bez waznego biletu. Nie
oznacza to jednak zwolnienia organizatora z zarzadzania publicznym transportem zbiorowym.

Zasieg przestrzenny funkcjonowania transportu zbiorowego w osrodkach miejskich, w ktérych
organizowany jest miejski transport zbiorowy jest zréznicowany. Wystepujg przypadki, w ktérych
ograniczony jest on wytacznie do granic administracyjnych miasta. Przyczyna funkcjonowania takich
rozwigzan jest przede wszystkim brak podpisanych porozumien miedzygminnych. S3 one jednym ze
sposobdw organizacji publicznego transportu zbiorowego wykraczajacego poza obszar jednej gminy, na
mocy, ktérych zadanie organizatora jedna z gmin, przekazuje innej. W ramach tego typu porozumien
samorzad jednej gminy przekazuje drugiej dotacje celowag na realizacje powierzonych zadan.
Przyktadowo utworzony w 1992 r. Zarzad Komunikacji Miejskiej w Gdyni jako jednostka budzetowa
zarzadzajgca transportem miejskim w Gdyni jest rowniez organizatorem lub wspoétorganizatorem
transportu miejskiego w Sopocie i gminach Kosakowo, Rumia, Szemud, Wejherowo, Reda i Zukowo.
Podobnie utworzony w 2005 r. Zarzad Transportu Miejskiego w Gdansku petni funkcje organizatora lub
wspotorganizatora w gminie i mieécie Pruszcz Gdanski, Sopocie, gminie Zukowo i gminie Kolbudy.

Tab. 37. Forma wtasnos$ci i sposéb kontraktowania operatoréw publicznego transportu zbiorowego na obszarze
wojewaddztwa pomorskiego.

forma srodki tryb udzielenia
Operator . f e .
wtasnosci transportu zamowienia

operator Urzedu Miasta w Chojnicach

Miejski Zaktad Komunikacji Sp. z o.o. publiczna ‘ autobusy ‘ powierzenie

operatorzy Zarzadu Transportu Miejskiego w Gdarnsku

Lo . . . tramwaje powierzenie
Gdanskie Autobusy i Tramwaje Sp. z o0.0. publiczna - -
autobusy powierzenie
Przedsiebiorstwo Wielobranzowe ,BP Tour” Piotr
prywatna autobusy przetarg

Brewczak

operatorzy Zarzadu Komunikacji Miejskiej w Gdyni

Przedsiebiorstwo Komunikacji Trolejbusowej w Gdyni

ubliczna trolejbus owierzenie
Sp.zo.0. P Jousy P

139 Na podstawie ekspertyzy: Hubert Kotodziejski ,Ocena elementéw systemu zarzadzania i organizacji publicznego transportu zbiorowego
w wojewddztwie pomorskim”, Gdansk, 2020
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forma srodki tryb udzielenia
Operator L . L. .
wiasnosci transportu zamowienia
Przedsiebiorstwo Komunikacji Autobusowej w Gdyni . . .
publiczna autobusy powierzenie
Sp.zo.0.
Przedsiebiorstwo Komunikacji Miejskiej w Gdyni . . .
publiczna autobusy powierzenie
Sp.zo.0.
IREX 3 Sp. z 0.0. Swietochtowice prywatna autobusy przetarg
PKS Gdynia S.A. prywatna autobusy przetarg
Przewozy Autobusowe GRYF Sp. z 0.0. Sp. k. Zukowo prywatna autobusy przetarg
Przedsiebiorstwo Wielobranzowe ,BP Tour” Piotr watna autobus etar
Brewczak pry Y P g
operator Urzedu Miasta w Koscierzynie
Przedsiebiorstwo Komunikacji Samochodowe;j publiczno- autobus etar
w Starogardzie Gdanskim S.A. prywatna Y P g
operator Urzedu Miasta w Leborku
Zaktad Komunikacji Miejskiej w Leborku Sp. z o0.0. ‘ publiczna ‘ autobusy | powierzenie
operator Urzedu Miasta w Malborku
Miejski Zaktad Komunikacji w Malborku Sp. z o.0. ‘ publiczna ‘ autobusy ’ powierzenie

operator Zarzadu Infrastruktury Miejskiej w Stupsku

Miejski Zaktad Komunikacji Sp. z 0.0. z siedzibg w

Stupsku publiczna autobusy powierzenie

operator Urzedu Miasta w Starogardzie Gdanskim

Miejski Zaktad Komunikacji w Starogardzie Gdanskim

(zaktad budzetowy) publiczna autobusy zadanie wtasne

operator Urzedu Miasta w Tczewie

Przewozy Autobusowe GRYF Sp. z 0.0. Sp. k. Zukowo prywatna autobusy przetarg
operator Urzedu Miasta w Wejherowie

Miejski Zaktad Komunikacji Wejherowo Sp. z o.0. publiczna autobusy powierzenie

Przewozy Autobusowe GRYF Sp. z 0.0. Sp. k. Zukowo prywatna autobusy przetarg

PKS Gdynia S.A. prywatna autobusy przetarg

Olimpic Sp. z o.0. prywatna autobusy przetarg

Zrédto: Ekspertyza: Hubert Kofodziejski: ,Ocena elementéw systemu zarzqdzania i organizacji publicznego transportu zbiorowego
w wojewodztwie pomorskim”

W wojewddztwie pomorskim w pewnym zakresie, w formie porozumien miedzygminnych, nastapita
integracja zarzadzania transportem miejskim. W 2007 r. w wyniku decyzji 13 gmin utworzony zostat
Metropolitalny Zwigzek Komunikacyjny Zatoki Gdanskiej (MZKZG)'0. Dotychczas jednak do zwigzku
przekazano jedynie kompetencje dotyczace emisji i dystrybucji biletéw zintegrowanych umozliwiajgcych
korzystanie ze $rodkéw transportu ZTM w Gdansku, ZKM w Gdyni i MZK Wejherowo oraz biletéw 24- i 72-
godzinnych komunalnych metropolitalnych taczonych z biletem kolejowym. Niestety poszczegolni
zarzadcy nie przekazali innych kompetencji do MZKZG, a tym samym uniemozliwili petne wdrozenie
zintegrowanego systemu zarzadzania transportem zbiorowym w obszarze swojego dziatania.
Kompetencje, zadania nie przekazane MZKZG przez cztonkdéw Zwiagzku:

— uchwalanie taryf i przepisow porzadkowych,
— dystrybucja i kontrole biletow,

— promocja ustug,

140 gktualnie zwigzek ten tworzy 14 gmin - Miasto Gdansk, Miasto Gdynia, Gmina Kolbudy, Gmina Kosakowo, Gmina Luzino, Gmina Pruszcz
Gdarniski, Miasto Pruszcz Gdaniski, Miasto Reda, Miasto Rumia, Miasto Sopot, Gmina Szemud, Gmina Wejherowo, Miasto Wejherowo
i Gmina Zukowo.
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— podpisywanie umow z przewoznikami,

— nadzér, regulacje i kontrole ruchu,

— utrzymywanie przystankow, petli i weztéw integracyjnych,

— okreslenie poziomu dotacji do dziatalnosci Zwiazku

Powyzsze zadania powierzone MZKZG rozwigzatyby problemy zwigzane ze:

— wspotpracg miedzygminng, zwtaszcza na obszarach, w ktérych naktada sie funkcjonowanie czterech
autonomicznych organizatoréw transportu: gdanski, gdynski, tczewski i wejherowski;

— okreslaniem jednolitych zasad ksztattowania rynku i oferty przewozowej oraz otwartosci rynku
transportu miejskiego na konkurencje i angazowania prywatnych operatoréw do realizacji
przewozow.

Powotanie MZKZG byto krokiem ku integracji jednak zaniechano dalszych przeksztatcen MZKZG
w organizatora przewozéw w obszarze metropolitalnym.

Istotng role w systemie zarzadzania transportem pasazerskim petni Samorzad Wojewddztwa
Pomorskiego (SWP), ktéry odpowiada za funkcjonowanie transportu regionalnego, w odniesieniu do
transportu kolejowego, obstugujacego przewozy pasazerskie w wojewddztwie. SWP wystepuje zaréwno
w roli regulatora jak i organizatora. Konsekwencjg wypetniania cze$ci zadan organizatora jest
koniecznos¢ doptacania z budzetu wojewddztwa do deficytowych przewozéw kolejowych. Natomiast
w odniesieniu do autobusowego transportu regionalnego, zakres dziatan organizacyjnych jest bardzo
mocno ograniczony i dominuje realizacja funkcji regulacyjnych. W przypadku organizowania kolejowych
przewozéw pasazerskich SWP jest jedynym podmiotem odpowiedzialnym za jego funkcjonowanie,
a w przypadku zderegulowanego rynku regionalnych przewozéw autobusowych kompetencije jednostek
samorzadu terytorialnego réznego szczebla przenikaja sie. Aktualnie obowigzujace regulacje prawne nie
sprzyjajg integracji w zakresie substytucji i komplementarnosci regionalnego transportu kolejowego
i autobusowego.

Samorzady wojewddzkie staty sie mniejszosciowym wspdtwiascicielem przewoznika kolejowego
ogolnopolskiego - POLREGIO S.A., a kilka wojewédztw powotato takze swojego samorzadowego
przewoznika. SWP jest wiascicielem infrastruktury kolejowej (Pomorskiej Kolei Metropolitalnej)
i mniejszosciowym wspotwtascicielem przewoznika - PKP Szybka Kolej Miejska w Tréjmiescie Sp. z o.0. Nie
jest to jednak wystarczajgce zaangazowanie z punktu widzenia mozliwosci efektywnego,
kompleksowego zarzadzania transportem kolejowym4%,

Na rynku regionalnego transportu autobusowego nie ma organizatora wypetniajgcego szeroki zakres
zadan organizatorskich, co uwidocznito sie niewielkim zakresem absorbcji w wojewddztwie pomorskim
rzadowego wsparcia finansowego z Funduszu Rozwoju Przewozéw Autobusowych#?, jak rowniez staboscia
tego segmentu przewozéw w okresie pandemii. Na rynku transportu autobusowego o charakterze
regionalnym znaczacy udziat w obstudze transportowej maja przedsiebiorstwa posiadajace status
przewoznika, a nie operatora. Podmioty te dziatajg na zasadach komercyjnych, posiadajg samodzielno$¢
decyzyjng w zakresie ksztattowania swojej oferty, a w szczegolnosci ksztattowania cen. Spetniajac
ustawowe wymagania otrzymujg one refundacje utraconych przychodéw w zwigzku ze stosowaniem
ustawowych uprawnien do przejazdéw ulgowych, a przy wyborze obstugiwanych linii (relacji) kieruja sie
przede wszystkim rachunkiem ekonomicznym, a nie wzgledami spoteczno-ekonomicznymi.

Transport organizowany przez gminy, powiaty i wojewddztwo jest traktowany jako forma dziatalnosci
o charakterze uzytecznosci publicznej. Oznacza to m.in., ze ceny za ustugi nie wynikaja z procesow

141 Nalezy podkredli¢, iz SWP wielokrotnie zwracat sie z ,oferta” przejecia PKP Szybkiej Kolei w Tréjmiescie kazdorazowo spotykajac sie
z odmowa. W obecnym ksztatcie posiada nieco ponad 10% akcji SKM co nie wystarcza na przejecie odpowiedzialnosci za przewoznika.

142 Nie zmieniajac ustawy o publicznym transporcie zbiorowym uchwala sie dla ,ratowania przewozéw” taty legislacyjne przenoszac cze$é
kompetencji w tej dziedzinie do wojewoddw. Pogtebia to rozmycie odpowiedzialnosci wérdd JST i tworzy chaos organizacyjny.
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konkurencyjnych i negocjacyjnych zachodzacych pomiedzy uczestnikami rynku, lecz sg ustalane przez
witadze samorzadowe. Ustawowy obowigzek zaspokojenia potrzeb mieszkancéw w zakresie
przemieszczania oznacza, ze rachunek ekonomiczny pokazujacy deficyt dziatalnosci przewozowej,
wahania popytu i inne czynniki warunkujgce efektywnos¢ ekonomiczng nie stanowiag wystarczajacej
przestanki do zaprzestania zasilania finansowego transportu pasazerskiego. Ponadto wtadze
samorzadowe stanowig uprawnienia do przejazdéw ulgowych. W rezultacie nastepuje upolitycznienie
procesu zarzadczego, w tym kluczowej decyzji dotyczacej poziomu finansowania transportu
pasazerskiego. Tego rodzaju przewozy charakteryzuje chaotyczno$¢, brak koordynacji najwazniejszych
elementow oferty przewozowej.

Ptaszczyzne wspétdziatania w zakresie integracji zarzadzania transportem zbiorowym stanowi spétka
Innobaltica'®®. Od 2017 r. spotka zajmuje sie wprowadzeniem na terenie catego wojewodztwa
ujednoliconego systemu ptatnosci za przejazdy srodkami transportu zbiorowego, a takze przejrzystego
systemu informacji pasazerskiej. Posrednio, w zwigzku ze specyfikg systemu, spétka podejmuje rowniez
dziatania zwigzane ze wspoétpraca poszczegdlnych organizatoréw transportu zbiorowego i przewoznikéw
w zakresie wypracowywania nowych wspdlnych rozwigzan w zakresie funkcjonowania systeméw
biletowo-taryfowych. Wybér takiej formy wspoétdziatania wynika z realizacji projektu w skali catego
wojewddztwa, obejmujacego transport miejski i regionalny.

Dotychczasowe formy wspoétdziatania jednostek samorzadu terytorialnego w wojewddztwie pomorskim,
czy to gmin w formule zwiazku miedzygminnego, czy gmin i wojewddztwa w formule spotki prawa
handlowego, stanowig prébe realizacji dziatan integracyjnych, jednak nie sg wystarczajgce z punktu
widzenia efektywnosci i racjonalnosci zarzadzania transportem pasazerskim. Osiggniecie okre$lonych
korzysci funkcjonalnych wynikajacych z integracji transportu pasazerskiego wymaga budowy sprawnie
funkcjonujacych podmiotdéw, zajmujacych sie organizacjg i zarzadzaniem transportem. Niezbedna jest
integracja zarzadzania transportem pasazerskim w skali catego wojewddztwa. Budowane nowe
i modernizowane elementy infrastruktury transportowej (PKM, wezty integracyjne), planowane projekty
o charakterze ponadlokalnym (FALA - Platforma Zintegrowanych Ustug Mobilnosci) nie beda optymalnie
wykorzystane bez kompleksowego systemu zarzadzania obejmujacego rézne rodzaje transportu
miejskiego i regionalnego. Powinny temu sprzyja¢ odpowiednie procesy legislacyjne 144,

Nalezy pamietac jednak, ze:

— nie powinno sie utozsamia¢ danego kanatu dystrybucji z mozliwoscig badz niemozliwoscig integracji
ofert taryfowych,

— nawet najbardziej innowacyjne i nowoczesne rozwigzanie organizacyjne lub techniczne bedzie
bezuzyteczne bez odpowiednich rozwigzan prawno-organizacyjnych,

— dziatania integrujace systemy biletowo-taryfowe powinny by¢ prowadzone niezaleznie od wdrazania
skomplikowanych i zaawansowanych narzedzi informatycznych,

— z dostepnych wspoétczesnie narzedzi informatycznych nalezy korzystaé, jako ze usprawniaja
i utatwiaja funkcjonowanie systemu, jednak kwestia rozwigzania technicznego powinna by¢ wtérna
w stosunku do opracowanej wczesnie struktury systemu.

Wprowadzania nowoczesnych rozwigzan technologicznych wymaga odpowiedniej jakosci kadr
i efektywnego systemu zarzadzania. Zdeprecjonowanie nowoczesnych proceséw organizacji
i zarzadzania, ograniczanie zakresu zarzadzania marketingowego do dziatan promocyjnych, w tym
traktowanie ceny biletu jako podstawowego czynnika decydujgcego o wyborze s$rodka transportu
przyczynia sie do wzrostu udziatu samochodéw w realizacji podrézy. W wojewodztwie pomorskim

143 Jej udziatowcami (stan na 02.2021 r.) s3 samorzady Miasta Gdansk, Miasta Gdyni, Miasta Stupsk, Miasta Tczew, Miasta Lebork, Miasta
Puck, SWP, a takze niewielkie udziaty maja trzy tréjmiejskie uczelnie: Uniwersytet Gdanski, Politechnika Gdariska oraz Gdanski Uniwersytet
Medyczny.

144 Procesy legislacyjne rozumiane jako wtasciwie opracowana Ustawa o zwigzku metropolitalnym.
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wystepuje deficyt wykwalifikowanej kadry zajmujacej sie zarzadzaniem transportem pasazerskim
w istniejgcych formach organizacyjno-prawnych.

W praktyce wybierana jest wytacznie forma jednostki budzetowej lub wydziatu urzedu miasta (gminy)
dla podmiotéw organizujgcych i zarzadzajacych transportem. Zapewnia ona bezpieczenstwo z punktu
widzenia intereséw danej jednostki samorzadu, w tym bezpieczenstwa finansowego, wynikajagcego
z petnej kontroli kosztéw. Jednak uwarunkowania zatrudniania i zarzadzania w ramach tych
samorzadowych form ogranicza mozliwo$¢ pozyskania i utrzymywania wysokokwalifikowanej kadry
realizujgcej zadania organizatora transportu.

3.5.2. Stosowane narzedzia zarzadzania w transporcie regionalnym

Planowanie rozwoju transportu zbiorowego

System zarzadzania publicznym transportem zbiorowym w wojewddztwie pomorskim, bez wzgledu na
szczegbtowe rozwigzania dotyczace form zarzadzania tym transportem, wymaga kompleksowego
planowania, modelowania i ksztattowania rozwoju transportu w skali catego wojewédztwa. Chodzi tu
o dysponowanie strategicznymi opracowaniami dotyczacymi multimodalnej mobilno$ci oséb i towaréw.

Obecnie, strategie i plany stuzace jako narzedzia zarzadzania transportem majg zasadniczo charakter
lokalny i moga by¢ wykorzystane przez kazdego z zarzadcédw/organizatoréw indywidualnie lub tez
dotycza wybranego segmentu systemu transportowego (np. Plan transportowy). W takiej sytuacji
poszczegdblne samorzady prowadza witasng polityke taryfowa, ktéra nie jest uzgadniana z organizatorem
przewozoéw kolejowych.

Regionalny model transportowy

Instytucje planistyczne i organizatorzy transportu na poziomie wojewddztwa, obszaru metropolitalnego,
jak i duzych osrodkéw miejskich z ich funkcjonalnym otoczeniem majg $wiadomos¢ przydatnosci
wspotczesnych narzedzi do modelowania transportu, zwtaszcza prognozowania mobilnosci
transportowej, monitorowania jej zmian i formutowania wnioskéw o charakterze strategicznym
i operacyjnym. Zastosowane narzedzia modelowania w planowaniu systemu transportowego nie s3
zintegrowane lub ich nie ma. Mimo podejmowanych dotychczas préb, wojewddztwo nadal nie posiada
petnego, regionalnego modelu transportowego. Wynika to zaréwno z bariery finansowej zakupu
i eksploatacji oprogramowania, jak i niepetnych/nieaktualnych danych niezbednych przy tworzeniu
czterostopniowego modelu transportowego. Zbiory danych dotyczacych funkcjonowania wszystkich
podsystemoéw transportu wymagajg biezacego aktualizowania na podstawie badan ruchu i zachowan
transportowych w sposéb umozliwiajacy ich ufne wykorzystywanie. Koszt systematycznego zbierania
danych powinien by¢ ponoszony wspélnie przez organizatoréw transportu.

Systemy wspomagajace zarzadzanie mobilnoscia i transportem

Pomimo posiadania réznych elementéw inteligentnych systemow transportu, w tym systemu TRISTAR,
zauwazalne jest zbyt mate wykorzystanie ich jako narzedzi zarzadzania transportem publicznym.
Podobna sytuacja wystepuje w wykorzystywaniu systeméw Bussiness Intelligence stanowiace potaczenie
narzedzi, oprogramowania oraz wiedzy eksperckiej w celu poprawy rezultatéw prowadzonej dziatalnosci
oraz ograniczania potencjalnych zagrozen. Obecnie brak jest w wojewddztwie baz danych integrujacych
dane pochodzace m.in. z: systemu inteligentnego sterowania ruchem TRISTAR, bramek liczacych
pasazerow w $rodkach miejskiego i kolejowego transportu pasazerskiego, systeméw sprzedazy biletow
transportu pasazerskiego poszczegdélnych organizatoréw, w tym biletomatéw stacjonarnych, punktéw
sprzedazy, aplikacjach mobilnych, systeméw ptatnego parkowania, systeméw wypozyczalni hulajnog,
roweréw, skuteréw, samochodéw itp.
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3.5.3. Integracja taryfowa i rozktadowa oraz informacja pasazerska

Konkurencyjno$¢ publicznego transportu zbiorowego w miastach wojewddztwa pomorskiego
ksztattowana jest poprzez wykorzystanie narzedzi polityki transportowej, takich jak m.in. polityka
taryfowo-biletowa, uprzywilejowanie pojazdéw w ruchu i wdrazanie ograniczen dla ruchu samochodéw
osobowych. Przeglad polityk stosowanych przez miasta wojewddztwa pomorskiego w tym zakresie
wskazuje na przewage dziatan majacych na celu podniesienie jakos$ci ustug publicznego transportu
zbiorowego, a w mniejszym zakresie - wprowadzania ograniczen dla korzystania z samochodu
osobowego.

Poziom integracji oferty przewozowej transportu miejskiego i regionalnego w wojewdédztwie pomorskim
mozna uzna¢ za niezadowalajgcy, zaréwno z punktu widzenia pasazeréw, jak i celéw polityki
zrownowazonej mobilnosci. Obiektywnym miernikiem efektywnosci integracji transportu publicznego
jest struktura podrézy miejskich. W dwdch najwiekszych miastach metropolii - Gdansku i Gdyni udziat
transportu zbiorowego w podrézach miejskich w 2019 roku wynosit odpowiednio 32,1 i 35,6%,
natomiast samochodéw osobowych - 41,2 i 51,5%.

Z punktu widzenia pasazera, trudnosci integracyjne widoczne s3 w odniesieniu do integracji taryfowo-
biletowej transportu kolejowego i miejskiego. Za podstawowe przyczyny wystepowania takiej sytuacji
w wojewoédztwie pomorskim mozna uznad:

zréznicowanie grup oséb uprawnionych do przejazdéw ulgowych w transporcie kolejowym i miejskim,

— zrdéznicowany poziom ulg uprawniajacych do niepetnoptatnych przejazdéw w transporcie kolejowym
i miejskim,

— zréznicowane zasady przyznawania rekompensaty z tytutu utraconych przychoddéw w zwigzku ze
stosowaniem ustawowych i samorzadowych uprawnien do ulgowych przejazdéw w publicznym

transporcie zbiorowym lub poniesionych kosztéw w zwigzku ze $wiadczeniem przez operatora ustug
w zakresie publicznego transportu zbiorowego,

— brak mozliwosci elastycznego ksztattowania zasad wspotpracy pomiedzy organizatorem transportu
kolejowego i miejskiego dotyczacej wprowadzenia i utrzymywania zintegrowanego systemu
taryfowo-biletowego,

— brak zaangazowania finansowego ze strony panstwa, ktérego celem bytoby motywowanie
organizatoréw transportu kolejowego i miejskiego do wprowadzania i utrzymywania zintegrowanych
systemoéw taryfowo-biletowych,

— monopolistyczng pozycje kazdego z organizatoréow w procesie negocjacji dotyczacym ksztattu
zintegrowanego systemu taryfowo-biletowego oraz zasad rozliczeh finansowych zwigzanych
z funkcjonowaniem tego systemu.

Wystepowanie w obszarze metropolitalnym wiecej niz jednego organizatora publicznego transportu
zbiorowego przyczynia sie do dezintegracji tego transportu. Utrudnia to korzystanie z transportu
zbiorowego przez pasazeréw, ktérzy nie moga na podstawie jednego, wspdélnego biletu realizowacd
przejazdu réznymi srodkami transportu.

Od 2008 r. emitowane sa przez MZKZG we wspodtpracy z SWP, wspdlne bilety wazne zaréwno
w pociggach, jak i autobusach, tramwajach oraz trolejbusach w catym obszarze metropolitalnym. Bilet
ten stanowi dodatkowa oferte dla pasazeréw realizujacych przejazdy o charakterze metropolitalnym,
uzupetniajaca taryfy miejskich organizatoréw transportu: ZTM w Gdansku, ZKM w Gdyni, MZK Wejherowo
oraz przewoznikéw kolejowych: PKP SKM w Tréjmiescie i od 2009 r. POLREGIO S.A.

Rezultatami funkcjonowania MZKZG sa:
— wprowadzenie jednakowych cen biletéw jednorazowych w komunalnym transporcie zbiorowym

(u réznych organizatorow),
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— zintegrowana informacja pasazerska,

— jednakowe zasady funkcjonowania komunalnych linii nocnych oraz koordynacja rozktadéw tych linii
z pociagami SKM,

— obowigzywanie w metropolitalnej komunikacji komunalnej jednakowych rodzajéw rozktadéw jazdy
w nietypowe dni roku,

— wprowadzenie jednolitych wymagan jakoSciowych stawianych operatorom zatrudnianym przez
organizatoréw komunalnych.

W 2020 r. wprowadzona zostata Taryfa Pomorska, ktéra zastgpita taryfe SKM i POLREGIO S.A. W
rezultacie zostata ujednolicona taryfa kolejowa w catym wojewddztwie pomorskim.

W obecnych uwarunkowaniach formalno-prawnych brak jest zgodnosci stanowisk SWP i samorzadéw
gminnych, co do roli transportu kolejowego i komunalnego w zaspokojeniu potrzeb komunikacyjnych
oraz zasad i zakresu finansowania zintegrowanego komunalnego i kolejowego transportu pasazerskiego.
Przyktadem mozliwosci wspoétdziatania samorzaddéw jest wprowadzenie wiosng 2020 r. honorowania
w przewozach kolejowych na terenie Gdanska biletu okresowego emitowanego przez ZTM w Gdansku.
Wstepnie wyceniono wartos$¢ tego honorowania na kwote 2 min zt za kwartat, przy czym ostateczna
kwota ma by¢ korygowana na podstawie wynikéw badan marketingowych lub zmian w pracy
przewozowej.

Niewystarczajacy poziom integracji rozktadowej jest szczegdlnie odczuwalny w przypadku powigzanych
linii komunikacyjnych o niskiej czestotliwosci kursowania. Poprawa tej integracji mozliwa jest poprzez
lepszg koordynacje rozktadéw jazdy, ktére beda uwzgledniaty opcje przesiadki oraz wykorzystywanie
systeméw lokalizacji pojazdéw, tacznosci radiowej i cyfrowej z pojazdami dajacych mozliwosé
elastycznego dziatania dysponentéw pojazdéw i wspdtpracy miedzy nimi. Najgorzej sytuacja w tym
zakresie wyglada na styku regionalnego transportu drogowego (majacego charakter zderegulowany)
i transportu kolejowego.

Istotnym problemem jest brak wspoétdziatania organizatoréw w zakresie wzajemnego informowania
o zmianach w ofercie przewozowej. Szczegélnie dotyczy to transportu kolejowego stanowigcego
kregostup potaczen transportowych. Zmiana czestotliwosci kursowania, rytmicznosci, przesuniecia
godzin poszczegdlnych odjazdéw, uruchamianie nowych badz likwidacja istniejagcych potaczen
kolejowych powinna by¢ uzgadniana z organizatorami transportu miejskiego (i odwrotnie), a co najmniej
przekazywana z odpowiednim wyprzedzeniem umozliwiajagcym im dokonanie ewentualnych korekt
swoich rozktadéw jazdy. Te korekty sg jednak utrudnione ze wzgledu na konieczno$¢ koordynacji linii
dowozowych i odwozowych do przystankéw kolei z powodu koniecznosci ich wewnetrznej integracji
zinnymi liniami danego organizatora transportu. Takze brak przeptywu informacji o zamiarze
wprowadzenia przez danego organizatora transportu np. w przewozach miejskich bezptatnych biletow
dla mtodziezy, jak réwniez innych rozwigzan taryfowych, powoduje zaburzania w efektywnej obstudze
transportem kolejowym (wypetnienie pojazdéw szynowych spada i przyczynia sie do koniecznosci
likwidacji potaczen lub zmniejszenia ich liczby).

W wojewddztwie nastepuje takze sukcesywny rozwdj systemédw informacji pasazerskiej umozliwiajgcych
lokalizacje pojazdéw transportu pasazerskiego w czasie rzeczywistym, wyszukiwanie potaczen
komunikacyjnych, w tym z opcja zakupu biletu (GoPay, jakdojade.pl, moBiLET,mPay, skycash, zbiletem.pl).
Na wielu peronach i przystankach znajdujg sie elektroniczne tablice pozwalajace uzyskac informacje na
temat najblizszych odjazdéw - planowanych i/lub rzeczywistych. Uzupetnieniem tych tablic sg tzw.
wirtualne tablice, ktére np. w gdanskim i gdynskim transporcie zbiorowym dostepne s3 dla kazdego
przystanku transportu zbiorowego. Dzieki temu za posrednictwem urzadzenn mobilnych (telefonéw)
mozna sprawdzi¢ rozktady jazdy w czasie rzeczywistym. W Gdyni na przystankach transportu
zbiorowego wprowadzana jest technologia e-tablic i e-papieru. Rozwigzania te zastepuja papierowe
rozktady jazdy, prezentowane s3g na nich odjazdy w czasie rzeczywistym oraz mozliwosci przesiadki na
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weztowych. Najgorzej sytuacja wyglada w drogowym transporcie regionalnym zaréwno w odniesieniu
do papierowych rozktadéw jazdy umieszczanych na przystankach, jak i elektronicznego dostepu do
informacji. Aktualizacja i zmiany informacji pasazerskiej nastepujg takze z duzym opdznieniem,
a poszczegdlni przewoznicy dokonujg tych zmian w sposéb niezintegrowany. Wtasciwych standardow
w zakresie informacji nie spetnia tez informacja prezentowana na dworcach regionalnych niewspierana
przekazem cyfrowym na stronach internetowych i aplikacjach dostepnych na urzadzeniach mobilnych.

3.5.4. Finansowanie transportu zbiorowego

W ostatnich latach obserwuje sie state obnizanie sie tzw. wskaznika odptatnosci za ustugi transportu
pasazerskiego w transporcie miejskim, czyli pokrycia przychodami ze sprzedazy biletéw kosztéow
funkcjonowania transportu. Wskaznik ten dla gdanskiego i gdyrnskiego transportu zbiorowego w 2012 r.
wynosit odpowiednio 47% i 44%, a w 2019 r. ponizej 40%. Decydujacy wptyw na obnizanie tego
wskaznika ma wzrost kosztow funkcjonowania komunikacji oraz rozszerzanie katalogu grup oséb
uprawnionych do przejazdéw ulgowych.

Publiczny transport zbiorowy jest traktowany jako narzedzie realizacji celéw spoteczno-politycznych.
Powoduje to potrzebe zwiekszania doptat z budzetéw samorzagdowych do funkcjonowania transportu
pasazerskiego. Cecha charakterystyczng jest sukcesywne zwiekszanie liczby grup oséb uprawnionych do
bezptatnych i ulgowych przejazdéw $rodkami miejskiego transportu zbiorowego. W rezultacie ponad
potowa pasazeréw albo w ogodle nie ptaci za bilety albo realizuje przejazdy na podstawie biletow
ulgowych. Od 2018 roku czes¢ gmin Obszaru Metropolitalnego Gdansk-Gdynia-Sopot podjeto decyzje
o wprowadzeniu (w réznym zakresie) bezptatnych przejazdow dla dzieci i mtodziezy. Choé ze
spotecznego punktu widzenia mozna poszukiwaé uzasadnienia dla tej decyzji, to jej wptyw na
podniesienie konkurencyjnosci publicznego transportu zbiorowego wzgledem samochodu osobowego
jest ograniczony. Beneficjenci (tj. dzieci i mtodziez) nie s3 jeszcze samodzielnymi uzytkownikami
samochodu osobowego. Decyzja ta spowodowata natomiast dalsze obnizenie wskaznika
samofinansowania publicznego transportu zbiorowego, w jeszcze wiekszym stopniu uzalezniajac go od
decyzji budzetowych podejmowanych przez samorzady. Zaréwno w przypadku ZTM Gdansk jak i ZKM
Gdynia szacowany przychéd ze sprzedazy biletéw przypadajacy na jednego pasazera wynidést w 2019 r.
ok. 0,70 PLN. Natomiast wartosci wskaznika samofinansowania (tj. relacji przychodow ze sprzedazy
biletow do kosztéw funkcjonowania publicznego transportu zbiorowego) w przypadku dwoch
najwiekszych systemoéw transportu miejskiego wojewddztwa pomorskiego spadty pomiedzy 2014,
a 2019 rokiem w sposéb znaczacy. W 2020 r., ze wzgledu na pandemie i ograniczenia z nig zwigzane
szacuje sie, ze udziat pokrycia przychodéw kosztami transportu zbiorowego w obszarze metropolitalnym
bedzie zawierat sie w przedziale 25-30%.

W 2019 r w transporcie kolejowym pokrycie kosztow przychodami z biletéw wyniosto w PKP SKM
w Tréjmiescie Sp. z 0. 0. 66% (w tym 11% dotacji do ulg), a w POLREGIO S.A. 44% (w tym 9% dotacji do
ulg). W transporcie tym nie ma tak szerokiego kregu oséb uprawnionych do przejazdéw ulgowych -
uprawnienia te ograniczaja sie przede wszystkim do ulg ustawowych.

Dla SWP znaczacy wzrost wydatkéw nastgpit w zwigzku z budowg PKM. W kolejnych latach, po
uruchomieniu przewozéw na tej linii w 2015 r., SWP wyasygnowat z budzetu dodatkowe $rodki
finansowe na utrzymanie nowej infrastruktury (dotacja przedmiotowa do PKM jako =zarzadcy
infrastruktury wyniosta w 2019 r. okoto 15 min zt), jak rowniez zakontraktowanie obstugi z jej
wykorzystaniem.

Woystepuja liczne utrudnienia zwigzane z analiza przychoddéw ze sprzedazy biletéw transportu
pasazerskiego. Nalezg do nich miedzy innymi:

— silna fluktuacja czasowa efektywnego popytu na ustugi transportu pasazerskiego,

180



— korespondencyjnos¢ taryf réznych organizatoréw, operatoréw i przewoznikdw transportu
pasazerskiego,

— brak mozliwosci okreslenia w momencie sprzedazy, kiedy zostang wykorzystane bilety jednorazowe
i krétkookresowe,

— trudnosci w okresleniu klucza rozdziatu przychodéw z biletow zintegrowanych,

— zréznicowany zakres uprawnien do przejazdow bezptatnych i ulgowych oraz poziom ulg,

— skomplikowanie i dtugotrwatos¢ procesu windykacji naleznosci za przejazdy bez waznego biletu,
— sezonowos$c¢ przewozow pasazerskich.

Koszty transportu pasazerskiego mozna relatywnie tatwo i precyzyjnie okreslaé. R6zne moga by¢ nos$niki
tych kosztéw, ktore mogg mieé mniej lub bardziej skomplikowany charakter. Wiecej trudnosci przysparza
ewidencjonowanie przychodéw. Z tego wzgledu poszukuje sie bardziej ztozonych instrumentéw pomiaru
umozliwiajacych precyzyjne okreslenie przychodéw ze sprzedazy biletéw w szczegéblnosci, gdy konieczne
jest ich rozliczanie pomiedzy réznymi jednostkami samorzadu terytorialnego obstugiwanymi przez
jednego badz kilku organizatoréw transportu.

W odniesieniu do transportu miejskiego srodki finansowe na rekompensate za honorowanie ustawowych
uprawnien do przejazdéw ulgowych pochodzace z budzetu panstwa. Zawieraja sie w ogdlnych srodkach
przypadajgcych gminom z tytutu udziatu w przychodach z podatkéw od oséb fizycznych i prawnych.
Srodki te wyliczane w nawiazaniu do faktycznie udzielonych ulg ustawowych. Natomiast operatorzy
transportu kolejowego i przewoznicy regionalnego transportu drogowego moga ubiegac¢ sie o zwrot
udzielonych ulg ustawowych na podstawie odpowiednio zaewidencjonowanej sprzedazy biletéw.

Bardzo pozytywnie nalezy oceni¢ dziatania podejmowane przez jednostki samorzadu terytorialnego
réznego szczebla, ktére bezposrednio lub za posrednictwem operatorow (bedacych ich wtasnoscia)
dokonuja inwestycji infrastrukturalnych (np. budowy weztow integracyjnych), czy zakupu taboru:
pociggow, tramwajéw, trolejbuséw i autobuséw. Przedsiewziecia te s3 realizowane przy dominujacym
zaangazowaniu srodkéw pochodzacych z Unii Europejskiej.

Najwiekszy deficyt w finansowaniu zakupu taboru wystepuje w przewozach kolejowych o charakterze
aglomeracyjnym. Deficyt ten moze sie pogtebi¢ wskutek obowigzku wykorzystywania w obstudze
transportowej pojazdéw niskoemisyjnych, tym bardziej, ze tylko zakup takich pojazdéw bedzie mozliwy
ze wsparciem Srodkéw finansowych z budzetu Unii Europejskiej.
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3.5.5. Wydatki jednostek samorzadu terytorialnego na drogi samorzagdowe

Stan techniczny drég lokalnych (powiatowych i gminnych) jest bardzo zréznicowany i jest w znacznym
stopniu pochodng technologii w jakiej byty wykonane pierwotnie, natezenia ruchu wynikajacego ze
wzrostu wskaznikdw motoryzacji, ale takze mozliwosci finansowych poszczegdélnych jednostek
samorzadu terytorialnego. Mimo dostepu do dodatkowych Zrédet finansowania inwestycji w zakresie
drog samorzadowych (gminnych i powiatowych) takich jak Rzadowy Fundusz Rozwoju Drég, samorzady
lokalne nie majg zapewnionego dostatecznego finansowania sieci drég publicznych lokalnych i ich stan
techniczny jest daleki od zadowalajgcego.

Tab. 38. Wydatki gmin na drogi samorzadowe w latach 2016-2019.

Rozdziat 2016 2017 2018 2019

60016 - drogi gminne 413 297 500,12 559578 579,42 759 027 857,79 650426 278,53

60015 - drogi publiczne
w miastach na prawach 221 250 581,28 146 524 946,42 189 497 667,43 223180 563,7
powiatu

60014 - drogi publiczne

powiatowe 38819 162,90 47 225717,97 51777 398,53 39422 716,19

60013 - drogi publiczne

N 4188 478,55 6 855 798,83 10 143 277,09 9 473 907,47
wojewodzkie

RAZEM: 677 555 722,85 754 014 823,64 1010 446 200,84 922 503 465,89

Zrédto: Pomorskie Biuro Planowania Regionalnego, na podstawie danych BDL GUS.
Tab. 39. Wydatki powiatéw na drogi samorzadowe w latach 2016-2019.

Rozdziat 2016 ‘ 2017 2018 2019

60016 - drogi gminne 9434 499,25 8 990 243,81 3 605 000,00 1552 120,34

60015 - drogi publiczne
w miastach na prawach - - - -
powiatu

60014 - drogi publiczne

powiatowe 178 107 720,09 176 951 021,94 204 356 139,62 217 943 683,49

60013 - drogi publiczne

N - 150 000,00 - 326 949,98
wojewddzkie

RAZEM: 187 542 219,34 186 091 265,75 207 961 139,62 219 822 753,81

Zrédto: Pomorskie Biuro Planowania Regionalnego, na podstawie danych BDL GUS.
Tab. 40. Wydatki wojewddztwa na drogi samorzadowe w latach 2016-2019.

Rozdziat 2016 2017 2018 2019

60016 - drogi gminne - - - -

60015 - drogi publiczne
w miastach na prawach - - - 2 800 000,00
powiatu

60014 - drogi publiczne - - -
powiatowe

60013 - drogi publiczne

N 96 093 112,86 123 636 390,33 293 699 723,81 410 344 150,21
wojewddzkie

RAZEM: 96 093 112,86 123 636 390,33 293 699 723,81 413 144 150,21

Zrédto: Pomorskie Biuro Planowania Regionalnego, na podstawie danych BDL GUS.
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3.6. Ocena przewozéw tadunkéw4®
3.6.1. Przewozy samochodowe

Bilans przewozéw tadunkéw

Dostepne Zrédta statystyczne nie pozwalajg na przedstawienie kompleksowego obrazu wielkosci
i struktury przewozéw tadunkéw na poziomie regionalnym. Jedynym dostepnym zestawieniem jest
wojewddzki bilans przewozéw tadunkéw transportem samochodowym GUS. Opiera sie on na badaniu®#¢
obejmujacym wytacznie samochody ciezarowe (pow. 3,5 t. dopuszczalnej masy catkowitej) i ciggniki
siodtowe zarejestrowane na terenie wojewddztwa wylosowane do zbadania ich wykorzystania
w okreslonym tygodniu w roku. Zestawienie to ma wiec charakter wytacznie pogladowy i pozwala
jedynie na szacunkowg ocene udziatu rozpatrywanego wojewddztwa w przewozach tadunkéw ogétem.

Tab. 41. Przewozy tadunkéw transportem samochodowym w 2018 roku w wojewddztwie.

Nadano Przyjeto
do do
przewozu do innych . ; przewozu zinnych z
. za granice  ogotem A .

wewnatrz Woj. wewnatrz WOj. zagranicy

WOj. WOj.

w tys. t
POLSKA | 1201687 740023 383 377 78287 | 1191471 740023 383 377 68 071
Pomorskie 92901 69 013 21332 2556 93 389 69 013 22 551 1825
w min t-km

POLSKA 180 965 31 407 83 286 66 272 174 053 31406 83 286 59 361
Pomorskie 10932 2622 5838 2472 10 619 2622 6057 1940

Zrédto: Transport - wyniki dziatalnosci w 2018 r. GUS, Warszawa, Szczecin 2019, dostep 29.10.2020.

Tab. 42. Wojewoddzki bilans przewozéw tadunkéw transportem samochodowym w 2018 roku.

Obszar Bilans przewozéw (dodatni + ujemny -)

w tys. t
POLSKA 10 216
Pomorskie - 488
w min t-km
POLSKA 6912
Pomorskie 313

Wojewddztwo pomorskie posiada 8% udziat w przewozach tadunkéw w Polsce, po mazowieckim (13%),
wielkopolskim (11%), S$laskim (10%) i na rowni z dolnoslagskim. Z tego 75% to przewozy
wewnatrzwojewoédzkie, 23% poza granice wojewddztwa i 2% za granice kraju. W odniesieniu do pracy
przewozowe]j wyrazonej w tonokilometrach [t.km] wojewddztwo osiggneto w skali catego kraju udziat na
poziomie 6%, po mazowieckim (13%), wielkopolskim (12%), $laskim (11%), dolnoslaskim (8%), tddzkim
(7%) oraz na rowni z matopolskim i kujawsko-pomorskim. Z tego ponad 24% to przewozy
wewnatrzwojewddzkie, ponad 53% do innych wojewddztw i 22% za granice kraju.

145 Na podstawie ekspertyzy: Daniel Kaszubowski ,Analiza mobilnosci towarowej w wojewddztwie pomorskim”, Gdansk, 2020
146 Do zbadania losowano pojazdy znajdujace sie centralnej ewidencji pojazddw, z ktérej w 2018 w skali catego kraju wylosowano tacznie
50 tys. pojazdow (ok. 8% wszystkich w bazie).
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Ruch pojazdéw towarowych na drogach krajowych i wojewédzkich

Strukture przewozéw tadunkédw oceniono posrednio na podstawie analizy struktury ruchu pojazdéw
towarowych (dostawczych i ciezarowych) na drogach krajowych i wojewddzkich w oparciu o wyniki GPR
2015. To podejscie’*” pozwala okreéli¢ przestrzenny rozktad odcinkéw drég najbardziej obcigzonych
ruchem towarowym. Analizujgc mobilno$¢ towarowag wykorzystano bezwzgledng liczba pojazdéow
towarowych dla przedstawienia struktury przestrzennej ruchu towarowego (Rys. 46) i udziatu ruchu
towarowego w ruchu catkowitym (wartosci wzgledne, w tym odniesione do GPR 2010). Odcinki
z najwiekszym SDR pojazdéw towarowych wszystkich kategorii w 2015 r. przedstawiono w tabeli 43.

Tab. 43. Odcinki drég krajowych z najwiekszym SDR pojazdéw towarowych na podstawie GPR 2015.

Drogi krajowe pofziibe Drogi wojewoédzkie pojs.zlibe
S6, wezet Gdansk Osowa - wezet Lotnisko 13 666 Reda /DKé/- Reda /Gr.m./ 3325
S6, wezet Karczemki - Gdansk Potudnie 12130 | 228, Bytéw /DW212/-Suleczyno 2934
S6, Gdynia Port - wezet Wielki Kack 11 255 218, Chwaszczyno - Koleczkowo 2201
S6. Gdansk Lotnisko - Gdansk Karczemki 10 828 Kartuzy /Gr.m./- Kartuzy /DW228/ 2015
S6, Gdynia Wielki Kack - Gdansk Osowa 9 676 212, Bytéw /DK20/- Lipnica 1716
S6/A1, wezet Straszyn - wezet Rusocin 8 002 211, Kartuzy - Zukowo 1551
S6, wezet Gdansk Potudnie - wezet Straszyn 7 313 218, Gdansk - Chwaszczyno 1435
S7, wezet Gdansk Lipce - wezet Gdansk Port 6 325 228/224, Kartuzy 1361
S7, wezet Gdansk Potudnie - Gdanisk Lipce 6 005 221, Gdansk - Kolbudy 1329
S7, wezet Gdansk Port - wezet Gdansk Wschéd 5568 216, Reda - Puck 1297

Zrédto: GPR 2015.

Analiza®® odcinkéw najbardziej obcigzonych ruchem wskazuje na wyrazna koncentracje pracy
przewozowej w $rodkowej czesci wojewddztwa. Duze natezenie ruchu pomiedzy poszczegdlnymi
lokalnymi osrodkami gospodarczymi, rowniez peryferyjnymi, wskazuje na tworzenie sie wewnetrznych
powigzan gospodarczych w regionie. Sredni udziat pojazdéw towarowych na drogach krajowych
w wojewoédztwie pomorskim wynosit 20%, w tym samochodéw dostawczych 8%, ciezarowych 3%
i ciezarowych z przyczepa 9%. Lokalizacje poszczegdélnych odcinkéw, na ktérych udziat ten w 2015 r.
przekroczyt 1000 poj./h przedstawiono na rysunku 81, natomiast zestawienie odcinkéw pomiarowych,
na ktérych w latach 2010-2015 zanotowano wzrost lub spadek udziatu pojazdéw towarowych#?
przekraczajacy 5%.

147 posiada ograniczenia z uwagi na metodyke pomiaréw.

148 Na podstawie przedstawionych danych nie mozna okresli¢ hierarchizacji struktury przewozéw tadunkéw w zwiazku z funkcja
produkcyjng i ustugowa. Dotyczy to identyfikacji, ile towaréw stuzy obstudze popytu wewnetrznego na towary w skali lokalnej, a ile jest
przeznaczonych na rynek dominujacego obszaru gospodarczego jakim jest Tréjmiasto lub szerzej obszar metropolitalny.

149 Nalezy przy tym zwrdci¢ uwage na sposob klasyfikacji pojazdéw w cytowanych badaniach. Mate pojazdy dostawcze na bazie
samochoddw osobowych (o tadownosci ok. 600-700 kg) sa klasyfikowane jako samochody osobowe. Moze to wptywaé na wyniki analizy
wielkosci i struktury ruchu wszystkich pojazdéw towarowych.
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Rys. 81. Odcinki najbardziej obcigzone ruchem towarowym.
Zr6dto: GPR 2015.

Tab. 44. Zestawienie odcinkdw pomiarowych na drogach krajowych z najwiekszym wzrostem i spadkiem udziatu
pojazdéw towarowych pomiedzy 2015, a 2010.

Numer odcinka Numer drogi i lokalizacja Zmiana procentowa
Odcinki pomiarowe ze wzrostem udziatu ruchu pojazdéw towarowych
70501 nr 6, Stawno - Stupsk +32%
70303 nr 6, Wejherowo - Reda +17%
70403 nr 20, Miastko - Bytow +16%
70511 nr 21, Ustka (przejscie 2) +15%
70213 nr 25, Biaty Bér - Rzeczenica +12%
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Numer odcinka Numer drogi i lokalizacja Zmiana procentowa

70415 nr 20, Zukowo (przejscie) +11%
70315 nr S6, Osowa - Wezet Matarnia +9%
70492 nr 20, Biaty Bér - Miastko +9%
70404 nr 20, Bytéw (przejscie) +8%
70209 nr 25, Rzeczenica - Cztuchow +8%
70210 nr 25, Cztuchéw - Zamarte +8%
70625 nr 90, Jelen - Kwidzyn +6%
70211 nr 25, Cztuchéw (obwodnica 2) +6%
Odcinki pomiarowe ze spadkiem udziatu ruchu pojazdéw towarowych
70631 nr 91, Gdansk - Pruszcz Gdanski -72%
70509 nr 21, Stupsk - Ustka -60%
70314 nr Sé6, Gdynia - Gdynia Port -53%
70632 nr 91, Pruszcz Gdanski (przejscie) -51%
70505 nr 21, tosino - Stupsk -38%
70321 nr S6, wezet Gdansk Potudnie - wezet Straszyn -33%
70409 nr 20, Chwaszczyno - Gdynia -33%
70305 nr 6, Rumia - Gdynia -31%
70307 nr S6, wezet Gdansk Lotnisko - wezet Gdansk Karczemki -29%
70413 nr 20, Koscierzyna (przejscie) -28%
70214 nr 25, Cztuchéw (przejscie) -28%
70629 nr A1, wezet Swarozyn - wezet Pelplin -28%
70405 nr 20, Bytow - Korne -27%
70302 nr 6, Wejherowo (przejscie) -25%
70627 nr A1, wezet Rusocin - wezet Stanistawie -25%

Analiza tendencji zmian w udziale pojazdéw towarowych na drogach krajowych wskazuje, ze odcinki
z najwiekszym wzrostem w tej kategorii znajdujg sie w zachodniej czes$ci wojewddztwa. W wielu
przypadkach s3 to odcinki drég krajowych juz charakteryzujacych sie wiekszym niz $rednia udziatem
ruchu pojazdéw towarowych (odcinki drogi nr 6 w okolicach Stupska i nr 22 w okolicach Cztuchowa).
Moze to wskazywaé na wzmocnienie roli tych osrodkéw miejskich. Jednoczesnie wystapit znaczny
wzrost ruchu na drodze krajowej nr 20 pomiedzy Miastkiem a Bytowem.

Najwiekszy spadek udziatu pojazdéw towarowych odnotowano na drodze krajowej nr 91 pomiedzy
Gdanskiem i Pruszczem Gdanskim oraz w samym Pruszczu. Jest to pozytywny efekt rozbudowy
pozostatych drég krajowych w okolicach Gdanska. W pozostatych przypadkach ocena przyczyn spadku
udziatu ruchu pojazdéw towarowych jest trudna do ustalenia w oparciu o dostepne dane.

Udziat pojazdéw towarowych na drogach wojewddzkich w 2015 wynosit 12,7%, w tym samochodow
dostawczych 7%, pojazdéw ciezarowych bez przyczepy 2,5% i pojazdoéw ciezarowych z przyczepa 3,2%.
Natomiast w 2010 wartos¢ Srednia byta nieco wyzsza u wynosita 13,1%, w tym poszczegdlne kategorie
pojazdéw towarowych odpowiednio 7,5%, 2,7% i 2,9%. Ogdlna struktura ruchu pojazdéw towarowych
na drogach wojewddzkich jest wiec w miare stabilna w analizowanych latach, nie wykazujac wyraznych
zmian. Zestawienie odcinkéw pomiarowych na ktérych odnotowano minimum 5% wzrost lub spadek
udziatu pojazdéw towarowych ogdtem przedstawiono w tabeli 45.

186



Tab. 45. Zestawienie odcinkéw pomiarowych na drogach wojewddzkich z najwiekszym wzrostem i spadkiem
udziatu pojazdéw towarowych pomiedzy 2015, a 2010.

Numer odcinka Numer drogi i lokalizacja Zmiana procentowa

Odcinki pomiarowe ze wzrostem udziatu ruchu pojazdéw towarowych

22111 nr 228, Bytéw /DW nr 212/- Suleczyno +20%
22702 nr 214, Zblewo - Skércz /DW nr 222/ +13%
22622 nr 218, Chwaszczyno - Koleczkowo +10%
22304 nr 226, Mierzeszyn - Jagatowo +8%
22409 nr 214, Puzdrowo - Klukowa Huta +8%
22811 nr 519, Stary Dzierzgon - gr. woj. +7%
22707 nr 222, Godziszewo - Starogard Gdanski /gr. m./ +7%
22817 nr 522, Mikotajki Pomorskie - Prabuty /DW nr 521/ +6%
22623 nr 218, Koleczkowo - Gniewowo +5%
22624 nr 218, Gniewowo - Wejherowo /DK nr 6/ +5%
Odcinki pomiarowe ze spadkiem udziatu ruchu pojazdéw towarowych
22306 nr 226, Pruszcz Gdanski /DK91/ - DK nr 7 -13%
22302 nr 221, Kolbudy - Nowa Karczma -12%
22202 nr 201, gr. woj. - Czarne /DW nr 202/ -12%
22203 nr 201, Czarne /DW nr 201/ - Rzeczenica -8%
22312 nr 501, Krynica Morska /sk. z ul. Marynarzy/ - Nowa Karczma -8%
22708 nr 222, Starogard Gdanski /gr. m./ - Starogard Gdanski /DK nr 22/ -7%
22402 nr 211, Sierakowice - Miechucino -6%
22403 nr 211, Miechucino - Kartuzy /gr. m./ -6%
22303 nr 222, Gdansk /gr. m./ - Godziszewo -6%
22805 nr 515, Dabréowka Malborska - Dzierzgonn /DW nr 527/ -6%
22511 nr 213, Stupsk /gr. m./ - Lubuczewo -5%
22607 nr 213, Krokowa - Celbowo -5%
22710 nr 222, Starogard Gdanski /gr. m./ - Jabtowo -5%
22214 nr 240, Chojnice /sk. z ul. Gdanska/ - Chojnice /gr. m./ -5%

W ujeciu realnym SDRR wzrdést na 59% odcinkéw pomiarowych w przypadku samochodéw dostawczych,
55% dla pojazdow ciezarowych i 77% dla ciezarowych z przyczepa. Sredni wzrost wyniost 64%, czyli
mniej niz w przypadku wzrostu ruchu samochodéw osobowych (i matych samochoddéw dostawczych),
ktéry zwiekszyt sie na 76% odcinkéw pomiarowych.

W centralnej czesci wojewddztwa wystepuje wiele odcinkéw dréog wojewddzkich, na ktérych ruch
pojazdéw towarowych mozna potraktowac jako komplementarny do przewozéw na drogach krajowych.
Odcinki te sg roztozone réwnomiernie taczac lokalne osrodki gospodarcze, co moze wskazywac na
istotny udziat wewnetrznych powiazan transportowych. Na drogach wojewdédzkich najwiekszy wzrost
udziatu pojazdéw towarowych (20%) wystapit na drodze nr 228 pomiedzy Bytowem a Suleczynem.
Mozna to powigzaé¢ z podobnym wzrostem na drodze krajowej nr 20 Miastko - Bytéw, co moze
wskazywac na rosnacg w tym obszarze aktywnos¢ gospodarcza. Kolejnym odcinkiem o duzym wzroscie
(13%) jest droga wojewddzka nr 214 Zblewo - Skoércz. Mozna to przypisywac oddziatywaniu zaréwno
przewozow o charakterze lokalnym i ponadlokalnym, jak i oddziatywaniu autostrady A1.
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Najwiekszy spadek udziatu pojazdéw towarowych na drogach wojewddzkich odnotowano na odcinku
drogi wojewddzkiej nr 226 pomiedzy Pruszczem Gdariskim a droga krajowg nr 7. Jest to spowodowane
mozliwoscig ominiecia Pruszcza drogami ekspresowymi nr S6 i S7. Zmiany na pozostatych odcinkach
drég wojewddzkich sg stosunkowo niewielkie i trudno przypisa¢ je jednoznacznie do konkretnych
czynnikow.

Przewozy materiatéw niebezpiecznych

Do materiatéw niebezpiecznych zalicza sie wszystkie substancje, ktére w wyniku niewtasciwego
postepowania z nimi mogg zagraza¢ zdrowiu i zyciu ludzi oraz zwierzat, a takze zachwiaé¢ réwnowage
w srodowisku naturalnym. Zgodnie z konwencjg ADR dzieli sie je na 13 klas w zaleznosci od stwarzanego
zagrozenia. Sg to min.: gazy, materiaty ciekte zapalne, materiaty utleniajace i zrace. Najwieksze ryzyko
wystgpienia zagrozen zwigzanych z wykorzystaniem materiatéw niebezpiecznych wystepuje podczas ich
transportu.

Ze wzgledu na charakter techniczny i organizacyjny bezposrednio nadzér nad przewozami tadunkéw
niebezpiecznych oraz ich monitorowanie sg sprawowane przez szereg instytucji szczebla centralnego
i wojewddzkiego. Zalicza sie do nich ministra wtasciwego do spraw transportu, Urzad Transportowego
Dozoru Technicznego, Komendy Wojewddzkie Panstwowej Strazy Pozarnej, Inspekcje Transportu
Drogowego oraz marszatkéw wojewddztw i wojewoddw.

Zgodnie z Wojewddzkim Planem Zarzgdzania Kryzysowego z 2019° materiatami niebezpiecznymi
przewozonymi przez teren wojewddztwa sa paliwa, amoniak, chlor i dwutlenek siarki, przy czym paliwa
stanowiag ok. 80% wszystkich towarow. Najwieksze ryzyko skazern chemicznych z tym zwigzanych
wystepuje:

— w transporcie samochodowym:
— autostrada Al (Gdansk - Torun),
— droga ekspresowa nr S6 (Obwodnica Zachodnia Tréjmiasta),
— droga ekspresowa nr S7 (Gdansk - Nowy Dwér Gdanski - Elblqg),
— droga krajowa nr 6 (Gdynia - Lebork - Stupsk),
— droga krajowa nr 22 (Cztuchéw - Starogard Gdanski - Malbork).
— w transporcie kolejowym:
— linia kolejowa nr 226 (Pruszcz Gdanski - Gdansk Port Pétnocny),
— linia kolejowa nr 9 (Warszawa Wschodnia - Gdansk Gtéwny)
— linia kolejowa nr 201 (Nowa Wies Wielka - Gdynia Port),
— linia kolejowa nr 202 (Gdansk Gtéwny - Stargard).

Nalezy zwréci¢ uwage, ze transport materiatow niebezpiecznych w obrebie wojewddztwa obywa sie
w znacznym stopniu w obrebie Tréjmiasta i jego otoczeniu. Wynika to gtéwnie z potozenia Rafinerii
LOTOS. Wymusza to przewodz produktéw naftowych w kierunku zachodnim wojewddztwa
z wykorzystaniem dostepnej sieci drogowe;j.

Uzupetnieniem informacji o potencjalnych kierunkach przewozu materiatéw niebezpiecznych jest rejestr
podmiotéw gospodarczych®! klasyfikowanych jako zaktady o zwiekszonym ryzyku lub zaktady o duzym
ryzyku wystapienia awarii przemystowej (Tab. 46). Jest on prowadzony przez Wojewddzki Inspektorat

150 Wojewddzki Plan Zarzadzania Kryzysowego 2019 (cze$¢ A), Pomorski Urzad Wojewddzki, www.gdansk.uw.gov.pl, dostep 06.10.2020
151 Wykaz zaktadéw stwarzajacych zagrozenie wystapienia powaznej awarii przemystowej z terenu wojewddztwa pomorskiego,
www.gdansk.wios.gov.pl, dostep 06.10.2020.
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Ochrony Srodowiska w Gdarisku w oparciu o obecnos¢ materiatéw niebezpiecznych, ktére w przypadku
emisji, pozaru lub eksplozji zaistniatych w trakcie procesu przemystowego, magazynowego lub transportu
moga stwarzac zagrozenia dla zdrowia ludzkiego lub $rodowiska. Z 13 zaktadéw o duzym ryzyku (ZDR)
6 z nich znajduje sie w Gdansku i Gdyni a 2 kolejne w powiecie puckim. Cze$¢ z tych obiektéow jest
zaopatrywana transportem rurociggowym, jednak pozostate wymagajg obstugi transportem drogowym
lub kolejowym. Pozostate zaktady ujete w zestawieniu sg rozmieszczone gtéwnie w pétnocnej
iwschodniej czesci wojewddztwa, wskazujagc na mozliwe kierunki przewozu materiatow
niebezpiecznych.

Tab. 46. Wykaz zaktadéw stwarzajagcych zagrozenie wystgpienia powaznej awarii przemystowej z terenu
wojewddztwa pomorskiego.

Klasyfikacja zaktadu
Zakfad o duzym o zwiekszonym
ryzyku ryzyku
bytowski PERN S.A. Baza Paliw nr 20 w Ugoszczy ZDR
bytowski Oddziat Pomorski Polski Gaz S.A. w Ugoszczy ZDR
3 chojnicki auggagzigzgsﬁjl Gazu Ptynnego ROMGAZ RS Sp. z 0. 0. SK 77R
4 koscierski CELIUS Marcin Szady - Rozlewnia Gazu w tubianie ZDR
5 | kwidzyniski | International Paper Kwidzyn Sp. z 0. 0. w Kwidzynie ZDR
6 Gdansk PERN S.A Terminal Naftowy Gdarisk w Gdanisku ZDR
7 Gdansk LOTOS Asfalt Sp. z 0. 0. w Gdarsku ZZR
8 Gdansk PERN S.A. Baza Gdansk w Gdansku ZDR
9 Gdansk przedsiebiorstwo SIARKOPOL S.A. w Gdansku ZZR
10 Gdansk Gaspol S.A. Gdanski Terminal Gazowy w Gdansku ZDR
11 Gdansk Grupa Lotos S.A. w Gdansku
12 Gdarisk Leénc];nr,?slklijallngP3olls\ll<vleéggalécs)lr(15ernu Naftowego ORLEN S.A. 77R
13 Gdarisk ;'teor':inWaI(;F;rjsiakﬂunkowy i Baza Magazynowa COMAL Sp. 77R
14 Gdynia Alpetrol Sp. z 0. 0. w Gdyni ZDR
15 Gdynia "Eurogaz - Gdynia" Sp. z 0. 0. w Gdyni ZZR
16 Gdynia Koole Tankstorage Gdynia Sp. z 0.0. w Gdyni ZDR
17 | malborski Malborskie Zaktady Chemiczne "ORGANIKA" S.A. w Malborku Z7ZR
18 pucki \ITVGS(;SOZQZ I:awernowy Podziemny Magazyn Gazu Kosakowo ZDR
19 pucki PERN S.A. Baza Paliw nr 71 w Debogérzu ZDR
20 pucki Ebi:zlr;)sigavslmzia ENERGOBALTIC Sp. z 0.0. we 77R
21 stupski Battyk Gaz Sp. z 0.0. w Jezierzycach Stupskich ZZR
22 | starogardzki ézl;’rzglz/i;armaceutyczne ,Polpharma” S.A. w Starogardzie ZDR
23 | starogardzki \I;\,Aasrti:rggjfggixr&z{i;;irits Polska Spétka z o.0. 77R
24 | wejherowski | Ferma Drobiu Urszula i Marek Stasiak w Bozympolu Matym ZZR
25 | wejherowski | Balex Metal Spétka z 0.0. w Bolszewie ZZR
SUMA 13 12

Zrédto: www.wios.gov.pl, dostep 06.10.2020
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Warto zwrdci¢ réwniez uwage na niedostatek odpowiednio przygotowanych parkingéw, na ktore
mogtyby by¢é usuwane w razie koniecznosci pojazdy przewozace towary niebezpieczne.
W wojewddztwie pomorskim na drogach krajowych znajduja sie jedynie 3 takie parkingi, dwa przy
autostradzie A1 w MOP Il Olsze i jeden przy drodze S7 w Koszwatach w MOP |l Koszwaty?°2. Na
pozostatych drogach wymienionych jako gtéwne kierunki przewozéw towardw niebezpiecznych brakuje
takich obiektow, utatwiajacych nadzér i zwiekszajacych bezpieczenstwo uzytkownikéw drég.

Mozliwo$¢é pozyskania informacji o strukturze przewozéw materiatéw niebezpiecznych podsumowuje
wniosek NIK do Ministra Infrastruktury, dotyczacy koniecznosci utworzenia centralnego systemu
monitorowania przewozéw materiatéw niebezpiecznych dla drég poszczegdlnych kategorii,
zawierajgcego informacje o ilosci i rodzaju przewozonych materiatdbw. Whnioskowano réwniez
przeprowadzenie oceny ryzyka na poziomie wojewddzkim i krajowym w celu ograniczenia przewozéw
przez obszary o duzej gestosci zaludnienia oraz wprowadzenie na tej podstawie odpowiednich
ograniczen w ruchu.

Odnosnie do wykonywania przez marszatkéw wojewddztw zadan w zakresie zarzadzania ruchem
drogowym na drogach wojewddzkich wskazano na brak lub niewielki zakres kontroli wyznaczenia
i oznakowania tras pojazdéw przewozacych materiaty niebezpieczne. Z uwagi na niedostateczne
uwzglednienie tras i warunkéw przewozéw materiatéw niebezpiecznych w projektach organizacji ruchu
utracona zostata mozliwos¢ ograniczenia ryzyka zwigzanego z ich przewozem.

3.6.2. Obroty tadunkowe w portach morskich

Podstawowa funkcjg gospodarczg polskich portéw morskich o podstawowym znaczeniu dla gospodarki
narodowej pozostaje funkcja transportowa®3. Po odejsciu od specjalizacji w obstudze okreslonych grup
tadunkowych, jaka istniata do 1989 r., porty morskie dostosowujg oferte ustugowa do potrzeb
rynkowych, w tym do zmian w strukturze przedmiotowej polskiej produkcji przemystowej, i bedacej jej
nastepstwem, strukturze polskiego handlu zagranicznego. Odnotowywany jest spadek znaczenia
surowcow naturalnych w krajowym eksporcie morskim (zwtaszcza wegla kamiennego) oraz wzrost
w eksporcie fadunkoéw przetworzonych (transportowanych gtéwnie jako tzw. drobnica zjednostkowana).

W 2019 r. obroty tadunkowe w polskich portach morskich wyniosty 93,8 min ton, tj. o 2,3% wiecej niz
w 2018 r. oraz o 57,8% wiecej w stosunku do 2010. W czterech gtéwnych portach: Gdansk, Gdynia,
Swinoujscie i Szczecin przetadowano prawie 98% obrotéw wszystkich polskich portéw w 2019 roku.
Najwieksze znaczenie pod wzgledem wielkosci obrotéw tadunkowych ma port w Gdansku. W 2019 r.
udziat obrotéw dokonywanych w tym porcie w obrotach polskich portéw ogétem wyniést 48,5%
(w2010r. - 44,4%). Wazna role odgrywa réwniez port w Gdyni; udziat obrotéw tego portu w 2019 r.
wyniost 21,9% (w 2018 r. - 22,8%, a w 2010 r. - 20,7%). Obroty fadunkowe portu w Swinoujsciu
i w Szczecinie w 2019 r. wyniosty odpowiednio 17,0% i 10,2% obrotéw ogdétem.

W Porcie Gdansk w 2019 r. obroty tadunkowe ksztattowaty sie na poziomie 45,5 mln ton. Dominowaty
obroty tadunkéw drobnicowych, ktorych udziat w obrotach w tym porcie wyniést 37,4% (w tym
fadunkéw w kontenerach duzych - 34,5%) oraz tadunkéow masowych ciektych - 36,8% (w tym ropy
naftowej - 29,9% obrotéw ogdtem w tym porcie). Obroty tadunkéw masowych suchych stanowity 25,8%
(w tym wegla i koksu - 16,7%).

W 2019 r. obroty zrealizowane w Porcie Gdynia stanowity 21,9% obrotéw ogdtem polskich portow
morskich i wyniosty 20,5 miIn ton. W obrotach tadunkowych w tym porcie wiekszos¢ stanowity tadunki
drobnicowe - 55,5% (w tym fadunki w kontenerach - 33,3%, a w jednostkach tocznych - 11,9%); udziat

152 Wykaz Miejsc Obstugi Podréznych wraz z informacja o infrastrukturze, GDDKIA oddziat Gdansk, dostep 06.10.2020.

153 Znaczenie polskich portéw morskich dla gospodarki narodowej jest niedoceniane. Przyczyng tego stanu rzeczy nadal jest brak
Swiadomosci spotecznej o skali obrotu towarowego w polskim handlu zagranicznym, jaki trafia do kraju droga morska. Tymczasem
w ostatnich latach sredni udziat obrotéw portowych w obrotach handlu zagranicznego wynosit okoto 35-50%. Z perspektywy budzetu
panstwa szczegodlnie istotne jest to, ze z obrotem portowo-morskim zwigzane sg naleznosci budzetowe z tytutu cet i podatkdéw. W skali
roku naleznosci te stanowig kilka procent wszystkich dochodéw budzetu panstwa.
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tadunkéw masowych suchych wynidst 33,9% (w tym wegiel i koks - 12,2%), a tadunkéw masowych
ciektych - 10,6%. Miedzynarodowe obroty kontenerowe portu w Gdyni w 2019 r. wyniosty 897,5 tys.
TEU i byty wieksze 0 7,9% niz w 2018 r.i 0 75,0% w poréwnaniu z 2010 r.

60 000

52154

50 000

40 000

30 000

20000

12346 12983

o

11280 12025 12468 11759 12573

e . ) 4
< * o * g

7969 8078 7590 7886 8156 8276 8911 8743 9 362

10000 1068310675

\ g v

2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018 2019
e Gdansk  e=t==Gdynia ==#==Szczecin Swinouijécie

Rys. 82. Obroty tadunkowe w portach morskich o podstawowym znaczeniu dla gospodarki w latach 2010-2019.

Zrédto: Pomorskie Biuro Planowania Regionalnego, na podstawie danych: Gospodarka morska w latach 2017-2018, GUS, Warszawa,
Szczecin, 2019; Gospodarka morska w Polsce w 2019 roku; dane Portu Gdansk; dane Portu Gdynia.

W polskich portach morskich obstugiwane sg przede wszystkim tadunki tranzytu niemieckiego, czeskiego
i stowackiego. W ostatnich latach w mniejszych ilosciach obstugiwane byty takze tadunki m.in.
wegierskie, austriackie i ukrainskie. Pod wzgledem wielkosci obrotéow tadunkéw tranzytowych dominuje
Port Gdansk. W 2019 r. w porcie tym dokonano 69,7% obrotéw tranzytowych (w 2017 r. - 71,1%,
aw 2010 r. - 78,8%). Pozostate obroty zrealizowane zostaty w portach: Szczecin (13,1%), Swinoujscie
(9,3%), Gdynia (6,1%). Szanse na pozyskanie tadunkow z tzw. ,zaplecza spornego” ostabia kilka czynnikow
zewnetrznych. Jednym z nich s3 restrykcyjne wymogi w zakresie zawartosci siarki w paliwie dla Morza
Battyckiego, w przeciwienstwie do mniejszych restrykcji na przyktad w basenie morza $rédziemnego.
Problemem jest takze jakos¢ infrastruktury kolejowej i przejs¢ granicznych, co wptywa na dtugi czas
transportu tadunkéw do zaplecza tranzytowego (Czechy, Stowacja, Wegry) w poréwnaniu do przewozow
przez porty niemieckie.

tadunki tranzytowe w 2019 r. stanowity 16,3% miedzynarodowych obrotéw polskich portéw morskich
i wyniosty 15,3 miIn ton, z czego potowe stanowi tranzyt morski konteneréw, realizowany gtéwnie
w terminalu DCT w Porcie Gdansk. Rozwéj DCT wptynat na dynamiczny wzrost obrotéow
kontenerowych. W 2019 r. wyniosty one 2,069 tys. TEU i byty wieksze o 7,2% niz w 2018 r. i ponad
3 - krotnie w poréownaniu z 2010 r. W efekcie Port Gdansk zajmuje 2. miejsce (po Petersburgu)
w Regionie Morza Battyckiego w zakresie przetadunku konteneréw. Jako jedyny port battycki posiada
takze bezposrednie potaczenie z Chinami.

Dynamika obstugi srodkéw transportu zaplecza jest w pewnym stopniu miernikiem dostepnosci
transportowej portu. Na poczatku lat 90-tych XX w. polskie porty obstugiwane byty gtéwnie transportem
kolejowym. Transport drogowy nie przekraczat kilku procent. Wyjatkiem byt Port Gdynia, dla ktérego
udziat siegat blisko 20% (rok 1995). Wraz ze zmianami ustrojowymi i rozwojem transportu drogowego
i infrastruktury drogowej w Polsce udziat samochodéw w obstudze zaplecza wzrastat.
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Przyczyn spadku udziatu kolei w przewozach tadunkéw nalezy upatrywac w pézniejszym niz na drogach
rozpoczeciu realizacji programu inwestycyjnego na kolei, a przede wszystkim w nieréwnowadze
regulacyjnej dotyczacej warunkéw i zasad korzystania z infrastruktur transportu lgdowego,
tj. infrastruktury drég publicznych i infrastruktury kolejowej. Odnosi sie to m.in. do systemu wysokosci
stawek optat za korzystanie z tych infrastruktur®>*,

Tab. 47. Udziat poszczegdlnych gatezi transportu w obstudze zaplecza portéw Gdanska i Gdyni w latach 1990-
2015.

Port Gdansk Port Gdynia
samochodowy kolejowy rurociaggowy  samochodowy kolejowy rurociaggowy
1990 4,6 76,4 19,0 b.d. b.d. 0,1
1995 5,5 54,6 34,5 191 80,2 0,1
2000 20,0 55,8 24,2 50,0 48,8 1,2
2005 14,2 40,8 45,0 75,0 19,0 7,0
2010 19,8 20,5 59,6 71,0 23,0 6,0
2015 24,0 28,0 48,0 71,2 27,0 1,8

Zrédto: Program rozwoju polskich portéw morskich do 2030 roku.

Zgodnie z prognozami Programu rozwoju polskich portéw morskich do 2030 roku przetadunki tadunkow
w polskich portach morskich do roku 2030 beds charakteryzowaty sie stopniowym wzrostem.
W odniesieniu do poszczegdlnych grup tadunkowych wskazano m.in. na nastepujace tendencje:

— duza dynamika wzrostu przetadunkéw towaréw skonteneryzowanych - prawdopodobnie, wraz
z wyréwnywaniem sie poziomu rozwoju spoteczno-gospodarczego w Polsce z krajami Europy
Zachodniej bedzie rosna¢ poziom krajowej konsumpcji, ktéra w coraz wiekszym stopniu bedzie
zaspokajana importem produktéw wysoko przetworzonych z krajow o nizszych kosztach produkcji;
na dalszy wzrost obstugi konteneréw w portach morskich bedzie miat wptyw postepujacy wzrost
wskaznika skonteneryzowania tadunkéw handlu zagranicznego, ktéry jest nizszy niz w krajach
zachodnioeuropejskich.

— malejgcy udziat przetadunkéw tzw. drobnicy konwencjonalnej, na ktérg w duzej mierze sktadajg sie
przetadunki wyrobéw hutniczych i produktéw przemystu drzewnego;

— stopniowy wzrost przetadunkoéw tadunkow ro-ro w zwigzku z rosngcym znaczeniem Polski jako kraju
tranzytowego pomiedzy pétnocng a potudniowg Europa; polityka Unii Europejskiej w zakresie
ograniczania emisji gazéw cieplarnianych przetozy sie na wzrost znaczenia intermodalnych morsko-
ladowych (kolejowych, przewdz promem samych naczep ciezarowych) tancuchdw transportowych;

— ograniczany bedzie tranzyt ropy rosyjskiej przez Port Pétnhocny w Gdansku przy jednoczesnym
wzroscie przetadunkéw ropy importowanej droga morska - przewiduje sie takze, ze zmniejszane beda
ilosci ropy dostarczanej w wyniku realizacji kontraktéw dtugoterminowych, na rzecz zakupéw tzw.
spotowych, co wptynie na zwiekszenie dywersyfikacji zrodet surowca, a co za tym idzie - wzrost
udziatu transportu morskiego w obstudze importu;

— polityka klimatyczna i zmiany w strukturze produkcji energii elektrycznej przyczynia sie do
ograniczenia importu wegla kamiennego droga morska;

— stabilizacja przetadunkéw w grupie pozostatych tadunkéw masowych, co wynika z duzego zréznicowania
wewnetrznego tej grupy - spadek przetadunkéw jednego tadunku moze zostaé zrekompensowany
przez wzrost innego tadunku;

154 Strategia Zréwnowazonego Rozwoju Transportu do 2030 roku, s. 36.
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— stopniowy wzrost liczby pasazeréw obstugiwanych w portach morskich, wraz ze wzrostem ruchu
pasazerskiego z/do Polski zarébwno w segmencie przewozow promowych, jak i wycieczkowych (tzw.
cruising).

Wptyw na wzrost wolumenu konteneréw beda miaty dodatkowo:
— rosnacy potencjat polskiego eksportu (wg GUS),

— dynamiczny rozwéj e-commerce spowodowany zmiang zachowan konsumentéw w wyniku pandemii
(import z Azji) oraz BREXIT (przeniesienie tadunkéw z drég na morze z wykorzystaniem polskich
portéw).

Ponadto wedtug DCT (Deepwater Container Terminal) Gdansk wynika, Ze popyt na obstuge konteneréw
i konteneryzacja w skali globalnej rosnie. W 2005 roku wskaznik konteneryzacji wynosit tylko 30%,
obecnie okoto 90% tadunkéw niemasowych na Swiecie jest przewozonych w kontenerach. Dzieki
skréceniu odpraw celnych do maksymalnie 24 godzin tempo i jakos¢ obstugi w polskich portach nie
réznia sie od tych w zachodnioeuropejskich. Czynniki te nie wptywaja juz wiec na wybdr portu przez
armatoréw, zatadowcow czy wiascicieli tadunku. Obecnie problemy terminali (z wytaczeniem DCT
Gdansk) moga mieé zwigzek wytacznie z globalnym charakterem przewozéw kontenerowych. Nalezy
zauwazy¢, ze niekorzystnie na rynek przewozéw kontenerowych wptywa sktonnosé¢ armatoréw do
uzywania coraz wiekszych jednostek. Duze terminale skupiajg w efekcie caty potencjat wynikajacy
z rozwoju transportu morskiego i intensyfikacji wymiany handlowej. Z tego powodu zaniedbywanych jest
wiele mniejszych terminali kontenerowych (np. Gdanski Terminal Kontenerowy), co moze prowadzi¢ do
ich wytaczania z rynku.

Nalezy przy tym zauwazyé, ze terminale DCT i BCT nie przyczyniajg sie zbytnio do rozwoju
pozametropolitalnych obszaréw Pomorza, poniewaz porty obstugujg gtéwnie klientéw spoza
wojewoddztwa. tadunki docierajg drogg morskg do portéow tréjmiejskich, by potem trafi¢ do odbiorcy
w okolicach Warszawy, todzi czy Gérnego i Dolnego Slaska. Sprowadzanie komponentéw za
posrednictwem terminalu zlokalizowanego u polskich wybrzezy to krétsze oczekiwanie na zaméwiong
przesytke niz za posrednictwem portéw w Hamburgu czy Rotterdamie oraz nizsze koszty w relacji door-
to-door.

Obstuga prognozowanych przetadunkéw w portach wymagac bedzie poprawy przepustowosci drog i linii
kolejowych obstugujacych porty. Niezbedne bedzie podniesienie kategorii i przebudowa Trasy
Kwiatkowskiego w Gdyni, modernizacja i rozbudowa linii kolejowych na odcinkach bezposrednio
obstugujacych oba porty (w tym rozbudowe systemu sterowania ruchem kolejowym w Porcie Gdansk)
oraz rozwazenie wykorzystania drég wodnych $rédladowych do obstugi portéw. Kluczowymi
inwestycjami dla utrzymania pozycji rynkowej i zwiekszania przewagi konkurencyjnej portéw bedzie
miata dalsza rozbudowa ich zaplecza logistycznego, tj. Pomorskiego Centrum Logistycznego w Porcie
Pétnocnym, terminalu kontenerowego DCT2 oraz Centrum Logistycznego w zachodniej czesci Portu
Gdynia i Porcie Gdansk na nowo zalgdowionych terenach.

3.6.3. Obroty tadunkowe w porcie lotniczym

Lotniczy transport tadunkéw jest obstugiwany przez terminal cargo na lotnisku w Porcie Lotniczym
Gdansk oraz terminale cargo DHL, UPS i TNT. W 2019 r. obstuzono tacznie 6.887 ton tadunkow!>>. Przy
250 dniach roboczych pracy terminali oznacza to ok. 28 ton dziennie. Przyjmujac, ze sa to gtéwnie tadunki
drobnicowe o niewielkiej masie odpowiada to w przyblizeniu 9-10 ciezaréwkom dmc 12 t przy 50%
wykorzystaniu tadownos$ci. Dziatalnos¢ lotniczych terminali cargo nie ma wiec istotnego wptywu na
strukture ruchu.

155 Transport - wyniki dziatalnosci w 2019 r. GUS 2020, dostep 20.10.2020.
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Rozwojowi przewozéw cargo w Polsce sprzyja wzrost gospodarczy, rozwoj infrastruktury i coraz wieksza
obecno$é¢ na polskim rynku samolotéw szerokokadtubowych. W roku 2019 wolumen towaréw
przetadowanych na polskich lotniskach wynidst 145 034 t. W 2019 roku w Polsce znaczng wiekszos¢,
bo az 91,6% lotniczego ruchu cargo koncentrowato sie na lotniskach w Warszawie i Katowicach. Na tym
tle Port Lotniczy Gdansk, cho¢ zajmuje 3 pozycje, to jest jednak niewielkim udziatowcem ruchu cargo
w Polsce.

W Porcie Lotniczym Gdansk swoje siedziby posiadajg najwieksze miedzynarodowe firmy kurierskie: DHL,
TNT, UPS oraz Fedex. Firma DHL ulokowata nalotnisku swoje centrum dystrybucyjne na Polske
Po6tnocng. Oprécz wymienionych firm kurierskich na gdanskim lotnisku dziata okoto 20 specjalistycznych
firm spedycyjnych oraz agencji celnych, ktére w sposéb profesjonalny obstugujg wszelkiego rodzaju
tadunki przesytane drogg lotniczg oraz transportem kombinowanym.

W zwiazku z rosnaca z roku na rok masa przesytek CARGO obstugiwanych na gdanskim lotnisku oraz
dalszym spodziewanym wzrostem, Port Lotniczy Gdansk rozpoczat prace zwiazane z budowag nowego
budynku obstugi tadunkéw cargo. Realizacja tej inwestycji pozwoli zaoferowaé najwyzsza jakos¢ ustug
transportowo-spedycyjnych oraz umozliwi dalsza rozbudowe infrastruktury lotniska o kolejne obiekty
dla tego sektora.

3.6.4. Towarowe przewozy kolejowe

W Polsce przewozy tadunkéw odbywajg sie w duzym stopniu z wykorzystaniem transportu
samochodowego. Wedtug danych GUS w 2019 r. przewieziono tacznie ponad 2,2 mid ton tadunkéw,
z czego az 87% transportem samochodowym, podczas gdy transport kolejowy wykorzystywany byt
zaledwie w 10%%¢. W 2019 r. kolejg przetransportowano ponad 233,7 mln ton fadunkéw, co stanowi
spadek o 15,5 min ton w poréwnaniu do 2018 roku. W 2019 roku 82,3% tadunkéw przewozonych
transportem samochodowym stanowity przewozy realizowane na terenie kraju stanowity, zas
w przypadku tadunkéw przewozonych transportem kolejowym wartosc ta wyniosta 67%.

Praca przewozowa w 2019 r. wyniosta 55,9 mld tonokilometréw i byta nizsza niz w 2018 r. o 3,7 mld
tonokilometrow (6,3%). W wojewoddztwie pomorskim praca eksploatacyjna wykonana na sieci
zarzadzanej przez PKP Polskie Linie Kolejowe S.A. w 2019 roku wyrazona w bruttotonokilometrach
z uwzglednieniem mas lokomotyw wyniosta 5,6 mld. W stosunku do lat wczesniejszych wartos¢ ta
wzrasta.

156 GUS, Przewozy tadunkéw i pasazerow w 2019 r., https://stat.gov.pl/obszary-tematyczne/transport-ilacznosc/transport/przewozy-
ladunkow-i-pasazerow-w-2019-roku,11,8.html (20.05.2020).
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Zré6dto: Pomorskie Biuro Planowania Regionalnego, na podstawie danych PKP PLK S. A.

3.6.5. Przewozy tadunkéw w transporcie wodnym srédlagdowym

Pomimo korzystnego nadwodnego potozenia (Zatoka Gdanska, delta Wisty) infrastruktura dréog wodnych
w zasadzie nie jest wykorzystywana w transporcie towarowym, a srédlagdowy transport wodny tadunkéw
praktycznie posiada marginalne znaczenie (przewozone s znikome ilosci tadunkéw masowych®7) m.in.
z uwagi na brak portéw S$rédladowych przystosowanych do ich obstugi, nie méwiac o dostepnosci
intermodalnych terminali przetadunkowych.

Wedtug Strategii Rozwoju Transportu do 2030 roku, prognozuje sie, ze do 2030 r. potencjalny popyt na
przewozy transportem wodnym moze zwiekszy¢ sie nawet kilkakrotnie zaktadajac, ze infrastruktura drég
$rédladowych bedzie w ciggu najblizszych kilkunastu lat systematycznie modernizowana. Planowane

157 Przewozy tadunkéw w woj. pomorskim nie przekroczyty w 2019 r. 4 tys. ton, czyli wartosci granicznej uwzglednianej w zestawieniu
przewozéw w relacjach krajowych w publikacji GUS ,Zegluga $rédladowa w Polsce w latach 2018 i 2019”.
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inwestycje na rzekach w Niemczech powinny wptyna¢ na szybsze tempo zmian potrzeb przewozéw na
potaczeniu Odra - Wista - Zalew Wislany, jednakze wzrost ten na rzece Wisle bedzie znacznie nizszy niz
na rzece Odrze, przede wszystkim ze wzgledu na skale wymaganych inwestycji na tym odcinku. Istotnym
uwarunkowaniem transportowym Wisty sg takze powtarzajace sie w ciggu ostatnich lat bardzo niskie
stany poziomu wody w rzece. W tym zakresie niezbedne s3g przesadzenia co do dziatan zwigzanych
z hydroenergetycznym wykorzystaniem potencjatu Wisty budowe systemu stopni wodnych.

3.6.6. Przewozy tadunkéw w transporcie intermodalnym

W Polsce w 2019 r. w terminalach intermodalnych przetadowano niemal 74,3 min ton fadunkéw
skonteneryzowanych, co oznacza wzrost w stosunku do roku 2018 o 10,4%. Liczba przetadowanych
konteneréw wyniosta 4,7 min i zwiekszyta sie 0 7,7% w stosunku do 2018 roku. Przetadunek konteneréw
wyrazony w TEU osiggnat poziom 8,2 min, co oznacza wzrost w skali roku 0 12,1%.

taczna masa tadunkéw skonteneryzowanych przywiezionych do terminali intermodalnych w 2019 r.
wyniosta 37,1 miIn ton, w tym do morskich terminali intermodalnych 25,6 min ton (poziom 2,7 min TEU).
taczna masa tadunkéw wywiezionych z terminali intermodalnych w 2019 r. wyniosta 37,2 min ton, w tym
z morskich terminali intermodalnych 25,5 mln ton (poziom 2,7 min TEU).

W 2019 r. w transporcie intermodalnym samochodowym przewieziono ponad 24 min ton tadunkéw
w kontenerach, za$ kolejowym przewieziono ok. 19,5 min ton tadunkéw. W stosunku do 2017 r.
odnotowano wzrost masy przewiezionych w kontenerach towaréw i pracy przewozowej ogétem.
Wyzsze wzrosty osiagnieto w przewozach drogowych - 29,5% dla masy towaréw i 20,8% dla pracy
przewozowej w transporcie samochodowym w stosunku do 12,1% i 10,5% w transporcie kolejowym.
Obrazuje to spadek udziatu kolei w rynku przewozéw intermodalnych. Ze wzgledu na stosunkowo
wysokie koszty przewozéw kolejowych oraz niskg predkos¢ handlowsg konkurencja z transportem
drogowym jest utrudniona. Srednie odlegtosci dla przewozéw kolejowych intermodalnych ksztattuja sie
na poziomie 350-370 km. Ich rentowno$¢ z wykorzystaniem kolei wzrasta wraz z odlegtoscia. Z tego tez
wzgledu w 2019 r. przewieziona w transporcie kolejowym intermodalnym masa tadunkéw w komunikacji
krajowej stanowita 22,0%, a za pozostate 78,0% odpowiadata komunikacja miedzynarodowa.

W przypadku kolejowych przewozéw intermodalnych sa one realizowane pomiedzy terminalami
w portach morskich a terminalami w gtebi kraju®®8, co potwierdza $rednia odlegto$é przewozu wynoszaca
w 2019 r. 362 km'%?. Réwniez wiekszos¢ krajowych relacji intermodalnych na ktérych dtugo$é pociagdow
przekracza 700m jest wykonywana pomiedzy terminalami w portach morskich wojewddztwa
pomorskiego a ladowymi terminalami intermodalnymi w Gliwicach, Katach Wroctawskich, Kutnie (Stara
Wies$), todzi, Poznaniu, Radomsku, Stawkowie i Warszawie.

Najwiekszym ruchem intermodalnym w Polsce (powyzej 5 tys. pociaggdw)1° w 2019 r. charakteryzowaty
sie nastepujace odcinki linii kolejowych (w kolejnosci od najbardziej obcigzonych) w wojewddztwie
pomorskim:

— magistrala weglowa - linie kolejowe nr 131 i 201,
— korytarz linii nr 9 i nr 226 na odcinku od Pszczétek do Wisty Mostu (przy porcie w Gdansku).

W zwiazku z rosngcym wskaznikiem konteneryzacji masy towarowej oraz wzrostem gospodarczym na
najblizsza dekade planowane s3 kolejne duze inwestycje, np.: w zakresie budowy i rozbudowy morskich
terminali kontenerowych w Gdansku (Budowa Portu Centralnego oraz rozbudowa istniejacego terminala
kontenerowego DCT do 7 min TEU zdolnosci przetadunkowej), w Gdyni (Budowa Portu Zewnetrznego -
2,5 min TEU). Udziat transportu kolejowego w obstudze poszczegdlnych terminali kontenerowych

158 Przewozy intermodalne w 2019. Podsumowanie Prezesa UTK, utk.gov.pl, dostep 19.10.2020.

159 Sprawozdanie z funkcjonowania rynku transportu kolejowego w 2019. Urzad Transportu Kolejowego, www.utk.gov.pl, dostep
19.10.2020.

160 Kierunki rozwoju transportu intermodalnego w Polsce do 2030 r. z perspektywa do 2040 r.
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w portach morskich wahat sie w 2019 r. miedzy 25% a 40%. Preferowane jest zwiekszenie tego
wskaznika, gdyz z jednej strony wptynie to na sprawng obstuge ruchu kontenerowego, a z drugiej strony
zmniejszy zattoczenie i emisje spalin w miastach portowych i na ciggach komunikacyjnych
przebiegajgcych na potudnie kraju.

3.6.7. Struktura transportu zaopatrzeniowego w miastach

Transport zaopatrzeniowy ma miastach mozna rozpatrywac z uwagi na podziat rodzajowy i gtéwne
kierunki przewozu (Tab. 48).

Tab. 48. Struktura rodzajowa i przestrzenna transportu zaopatrzeniowego w miastach.

Struktura rodzajowa Gtoéwne kierunki przewozu

— dostawy towaréw na rzecz handlu, ustug — dostawy towardw do miasta (aglomeracji) z obszaréw
i administracji peryferyjnych
— zaopatrzenie przemystu — wywoz towardw z miasta
— dostawy towaréw bezposrednio do mieszkancéw — przewozy wewnetrze w obrebie miasta (aglomeracji)
— przewozy w ramach gospodarki komunalnej — przewozy tranzytowe
(odpady, utrzymanie ulic itp.)
— przewozy zwigzane z zaopatrzeniem budéw

Transport zaopatrzeniowy w miastach jest wewnetrznie bardziej ztozony niz pozamiejskie
dtugodystansowe przewozy najczesciej duzych partii zunifikowanych tadunkéw pomiedzy weztowymi
punktami sieci logistycznej w statych relacjach (np.: centrami dystrybucyjnymi czy producentami
i miejscami zaopatrzenia). Przejawem tego jest duze zrdznicowanie i rozproszenie zaréGwno po stronie
struktury popytu jak i podazy ustug transportowych (sposobu organizacji dostaw). Zaopatrzenie
poszczegblnych placéwek jest realizowane pojazdami ciezarowymi oraz ciggnikami siodtowymi
Z naczepa.

Skutkiem takiej réznorodnosci jest catkowity brak danych iloSciowych o strukturze transportu
zaopatrzeniowego w miastach w Polsce¢!. Dostepne sg co prawda pomiary ruchu wskazujace strukture
rodzajowa pojazdéw na drogach miejskich, jednak nie pozwalajg one na wiarygodne okreslenie relacji
zrédto - cel przemieszczen pojazdow towarowych. Wobec znacznego wewnetrznego zréznicowania
struktury przewozéw stanowi to jeszcze wieksze utrudnienie niz w przypadku analizy ruchu pojazdéow
towarowych na pozamiejskich drogach krajowych i wojewdédzkich.

W miastach w Polsce przeprowadzono do tej pory jedynie dwa wieksze badania transportu tadunkéw -
w Szczecinie (wybrany obszar $rédmiescia)lé? oraz Gdyni (trzy ulice handlowe w $rédmiesciu)tés. Nie
miaty one jednak charakteru kompleksowych badan pozwalajacych na doktadne okreslenie struktury
transportu fadunkow i koncentrowaty sie gtéwnie na charakterystyce zapotrzebowania odbiorcéw na
dostawy. Na podstawie dostepnych danych nie mozna oceni¢ udziatu pojazdéw towarowych w ruchu
miejskim w badanych obszarach. Wykorzystujagc wczes$niejsze badania europejskie mozna jednak
wskaza¢ pewne usrednione wartosci charakteryzujace miejski transport tadunkéw1¢*, z zastrzezeniem
ich ciggtych zmian zwigzanych z dynamika proceséw rynkowych:

161 podobna sytuacja wystepuje réwniez w wiekszosci krajéow europejskich, jednak w niektérych (Francja, Niemcy, Wtochy), podjeto w
roznej skali badania miejskiego transportu fadunkéw. Jednak ze wzgledu na zréznicowana metodyke tych badan oraz czynniki strukturalne
wptywajac na wielkos¢ przewozéw ich wyniki nie moga by¢ bezposrednio wykorzystane w Polsce.

162 K, Kijewska, S. Iwan, Analysis of the Functioning of Urban Deliveries in the City Centre and its Environmental Impact Based on Szczecin
Example, Transportation Research Procedia 12/2016.

163 D, Kaszubowski, A. Pawtowska, K. Marszatkowska, Adapting new tools of urban freight management based on Gdynia's dedicated
delivery bays example - an analysis of the proces, Transportation Research Procedia, 30/2018.

164 |, Dablanc, Freight Transport for Development Toolkit: Urban Freight, World Bank, Transport Research Support Programme, 2009.
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— 40-50% ruchu pojazdéw towarowych w poj-km to dostawy do miasta z jego otoczenia, 20-25% to
wywoz towardw, a pozostata warto$¢ to przewozy wewnetrzne,

— transport tadunkow to 10-15% pracy przewozowej w miastach,
— na 1 miejsce pracy przypada 1 dostawa lub odbiér,
— 300-400 podrézy pojazdéw towarowych na 1.000 mieszkaricdw dziennie.

Cechga specyficzng struktury transportu zaopatrzeniowego w obszarze metropolitalnym jest koncentracja
zrédet zaopatrzenia w jego potudniowo-wschodniej czesci, czyli w Gdansku oraz Pruszczu Gdanskim.
Dotyczy to centréw dystrybucyjnych wszystkich poza jedng z ogdlnokrajowych sieci handlowych jak
rowniez magazynow dystrybucyjnych firm kurierskich. Dotyczy to réwniez skupienia powierzchni
magazynowe] udostepnianej najemcom bezposrednio w sgsiedztwie Gdanska i gtownych drég
zapewniajgcych potaczenie z resztg kraju oraz pozostatym obszarem wojewddztwa. Tak koncentracja
zrodet zaopatrzenia powoduje, ze obstuga odbiorcéw znajdujgcych sie w gtebi regionu odbywa sie
z wykorzystaniem wzglednie statych tras przewozu generujac stabilng w czasie liczbe przemieszczen
pojazdéw towarowych. Wynika ona ze sposobu organizacji tancuchéw dostaw poszczegdlnych
podmiotéw i jest w duzym stopniu proporcjonalna do ich liczby.
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