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1. UWARUNKOWANIA ZEWNŇTRZNE ROZWOJU 

TRANSPORTU 

1.1. Europejskie dokumenty strategiczne 

Zr·wnowaŨona Europa 2030 

Dokument jest reakcjŃ UE1 wyraŨajŃcŃ koniecznoŜĺ wdraŨania Agendy na rzecz 

zr·wnowaŨonego rozwoju do roku 20302 i jej 17 cel·w zr·wnowaŨonego rozwoju. 

Jako cel 11 przyjňto Uczynienie miast i osiedli bezpiecznymi, stabilnymi, 

zr·wnowaŨonymi oraz sprzyjajŃcymi wğŃczeniu spoğecznemu. Cel ten naleŨy 

osiŃgnŃĺ do 2030 roku, miňdzy innymi poprzez zapewnienie dla wszystkich 

bezpiecznego, niedrogiego, dostňpnego i zr·wnowaŨonego systemu transportowego. 

Postawiono akcent na poprawň bezpieczeŒstwa drogowego, szczeg·lnie poprzez 

rozw·j transportu zbiorowego ze szczeg·lnŃ uwagŃ skierowanŃ na osoby w trudnych 

sytuacjach, kobiety, dzieci, osoby niepeğnosprawne i starsze. 

Czysta planeta dla wszystkich ï Europejska dğugoterminowa wizja strategiczna 

dobrze prosperujŃcej, nowoczesnej, konkurencyjnej i neutralnej dla klimatu 

gospodarki3 

Dokument ten jest zgodny z celami Porozumienia Paryskie4 i wyznacza kierunki 

dziağaŒ do 2050 r. w 7 obszarach strategicznych, ukierunkowane na osiŃgniňcie 

neutralnoŜci klimatycznej:  

                                                                 
1 przyjňtŃ przez Radň EuropejskŃ w dniu 10 grudnia 2019 r.  
2 Dokument przyjňty przez Zgromadzenie Og·lne ONZ dnia 25 wrzeŜnia 2015 r. stanowi plan dziağaŒ na rzecz 
ludzi, planety i dobrobytu, zakğadajŃcy w perspektywie do 2030 r. eliminacjň ub·stwa, godne Ũycie dla wszystkich 
ludzi oraz zapewnienie pokoju. OkreŜla 17 Cel·w Zr·wnowaŨonego Rozwoju i 169 powiŃzanych z nimi zadaŒ 
zapewniajŃcych r·wnowagň pomiňdzy trzema aspektami zr·wnowaŨonego rozwoju: gospodarczym, spoğecznym i 
Ŝrodowiskowym. Cele majŃ stymulowaĺ dziağania do 2030 r. w obszarach o kluczowym znaczeniu dla ludzkoŜci i 

planety takie jak: ludzie, planeta, dobrobyt, pok·j, partnerstwo. 
3 Komunikat Komisji Czysta planeta dla wszystkich (é) (https://eur-
lex.europa.eu/legalcontent/pl/TXT/?uri=COM:2018:0773:FIN) 
4 Gğ·wnym celem Porozumienia Paryskiego, zawartego w 2015 r. jest ograniczenie wzrostu Ŝredniej temperatury 
globalnej do poziomu znacznie niŨszego niŨ 2 ÁC powyŨej poziomu przedindustrialnego oraz podejmowanie 
wysiğk·w majŃcych na celu ograniczenie wzrostu temperatury do 1,5 ÁC powyŨej poziomu przedindustrialnego, 
uznajŃc, Ũe to znaczŃco zmniejszy ryzyka zwiŃzane ze zmianami klimatu i ich skutki w celu realizacji tego celu 
strony Konwencji Klimatycznej zadeklarowağy, iŨ poczŃwszy od 2020 roku bňdŃ ogğaszağy dobrowolne plany 
redukcji emisji gaz·w cieplarnianych. Plany te majŃ przedstawiĺ wkğad w realizacjň cel·w Konwencji na poziomie 
krajowym oraz ustaliĺ nowe, ambitniejsze cele, na realizacjň, kt·rych pozwala posiadana wiedza naukowa oraz 
dostňpne Ŝrodki. Sprawozdania z realizacji plan·w, strony majŃ przygotowywaĺ co 5 lat i publikowaĺ w spos·b 
jasny i przejrzysty podajŃc do wiadomoŜci paŒstw czğonkowskich oraz do wiadomoŜci publicznej. 
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- efektywnoŜĺ energetyczna, 

- energia ze Ŧr·değ odnawialnych, 

- czysta, bezpieczna i oparta na sieci mobilnoŜĺ, 

- konkurencyjny przemysğ i gospodarka o obiegu zamkniňtym, 

- infrastruktura i poğŃczenia miňdzysystemowe, 

- biogospodarka i naturalne pochğaniacze dwutlenku wňgla,  

- wychwytywanie i skğadowanie dwutlenku wňgla oraz jego wykorzystanie.  

Europejski Zielony Ğad 

Europejski Zielony Ğad (Green Deal) jest strategiŃ UE na rzecz wzrostu, ale z 

uwzglňdnieniem wyzwaŒ zwiŃzanych ze zmianŃ klimatu i wpğywem na Ŝrodowisko 

naturalne. Celem zasadniczym jest przeksztağcenie UE w gospodarkň, kt·ra w 2050 

r. osiŃgnie zerowy poziom emisji gaz·w cieplarnianych netto, a wzrost gospodarczy 

bňdzie oddzielony od wykorzystania zasob·w naturalnych.  

Europejski Zielony Ğad opiera siň na: 

- ambitnych celach klimatycznych UE na lata 2030 i 2050, 

- czystej, przystňpnej cenowo i bezpiecznej energii, 

- gospodarce o obiegu zamkniňtym, 

- energooszczňdnym i efektywnym energetycznie budownictwie, 

- zr·wnowaŨonej i inteligentnej mobilnoŜci, 

- zdrowej i przyjaznej Ŝrodowisku gospodarce ŨywnoŜciowej, 

- ochronie i odbudowie ekosystem·w i bior·ŨnorodnoŜci, 

- zerowemu poziomowi emisji zanieczyszczeŒ. 

Transport odpowiada za 1/4 unijnych emisji gaz·w cieplarnianych i wartoŜĺ ta wciŃŨ 

roŜnie. Aby osiŃgnŃĺ neutralnoŜĺ klimatycznŃ, konieczne bňdzie ograniczenie emisji 

w sektorze transportu o 90% do 2050 r. we wszystkich rodzajach transportu: 

drogowym, kolejowym, lotniczym i wodnym. DrogŃ do zr·wnowaŨonego transportu 

jest postawienie na pierwszym miejscu potrzeb pasaŨer·w: trzeba zaoferowaĺ im 

taŒsze, bardziej dostňpne, zdrowsze i czystsze opcje od tych, z kt·rych obecnie 
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najczňŜciej korzystajŃ. W zakresie transportu towar·w, kt·ry w 75% jest 

obsğugiwanym transportem drogowy w pierwszej kolejnoŜci naleŨy znacznie 

zwiňkszyĺ rolň kolei i Ŝr·dlŃdowych dr·g wodnych. Obok inteligentnych system·w 

zarzŃdzania ruchem, coraz wiňkszŃ rolň bňdzie odgrywaĺ zautomatyzowana i oparta 

na sieci multimodalna mobilnoŜĺ. UE powinna jednoczeŜnie rozwinŃĺ produkcjň 

alternatywnych, zr·wnowaŨonych paliw transportowych. Do 2025 r. potrzebne bňdzie 

okoğo 1 mln publicznych stacji ğadowania i tankowania do obsğugi spodziewanych 13 

mln bezemisyjnych i niskoemisyjnych pojazd·w na drogach europejskich. NaleŨy 

drastycznie zmniejszyĺ poziom zanieczyszczeŒ generowanych przez transport, 

szczeg·lnie w miastach. Odpowiedni zestaw poğŃczonych Ŝrodk·w powinien mieĺ na 

celu rozwiŃzanie problemu emisji i zator·w w miastach oraz poprawň transportu 

publicznego. 

ĞŃczŃc Europň 

Instrument "ĞŃczŃc Europň" (Connecting Europe Facility - CEF)5 ma przyczyniĺ siň 

do zr·wnowaŨonego wzrostu, poprzez tworzenie nowoczesnych sieci 

transeuropejskich o wysokiej wydajnoŜci. środki CEF proponowane dla perspektywy 

na lata 2021-2027 w ğŃcznej wysokoŜci 42,3 mld euro, bňdŃ przeznaczone na 

finansowanie inwestycji w og·lnoeuropejskie sieci infrastruktury transportowej (30,6 

mld euro), energetycznej (8,7 mld euro) i cyfrowej (3 mld euro). 60% budŨetu ma 

zostaĺ ukierunkowana w realizacjň cel·w klimatycznych. PomoŨe to wzmocniĺ uniň 

energetycznŃ, wypeğniĺ zobowiŃzania UE wynikajŃce z Porozumienia Paryskiego i 

umocniĺ gğ·wnŃ pozycjň Europy na arenie miňdzynarodowej w walce ze zmianŃ 

klimatu. 

Biağa Ksiňga ï Plan utworzenia jednolitego europejskiego obszaru transportu 

Jest to dğugofalowy dokument6, kt·rego nadrzňdnym celem jest stworzenie 

jednolitego europejskiego obszaru transportu, charakteryzujŃcego siň wysokim 

poziomem konkurencyjnoŜci oraz bardzo oszczňdnym wykorzystywaniem 

nieodnawialnych surowc·w naturalnych. Dokument ten zawiera propozycje Komisji 

                                                                 
5 RozporzŃdzenie nr 1316/2013 Parlamentu Europejskiego i Rady Unii Europejskiej z dnia 11 grudnia 2013 roku 
ustanawiajŃce Instrument ĂĞŃczŃc Europňò - fundusz, przeznaczony na realizacjň projekt·w infrastrukturalnych w 
dziedzinie transportu, energetyki i telekomunikacji. 
6 Dokument przyjňty w dniu 28 marca 2011 r., komunikatem Komisji Europejskiej pn. ĂBiağa Ksiňga: Plan 
utworzenia jednolitego europejskiego obszaru transportu ï dŃŨenie do osiŃgniňcia konkurencyjnego i 
zasobooszczňdnego systemu transportuò, COM (2011) 144 wersja ostateczna. 
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Europejskiej w sprawie przyszğego kierunku rozwoju polityki transportowej 

koncentrujŃcej siň na realizacji 10 cel·w, dla kt·rych poziomem odniesienia jest 

ograniczenie emisji gaz·w cieplarnianych o 60%: 

Cel 1.  Zmniejszenie o poğowň liczby samochod·w o napňdzie konwencjonalnym w 

transporcie miejskim do 2030 r.; eliminacja ich z miast do 2050 r.; osiŃgniňcie 

zasadniczo wolnej od emisji CO2 logistyki w duŨych oŜrodkach miejskich do 2030 r.; 

Cel 2.  OsiŃgniňcie poziomu 40% wykorzystania paliwa niskoemisyjnego w lotnictwie 

do 2050 r., zgodnie z zasadŃ zr·wnowaŨonego rozwoju; ograniczenie emisji z 

morskich paliw pğynnych o 40% (a w miarň moŨliwoŜci o 50%) r·wnieŨ do 2050 r.; 

Cel 3.  Przeniesienie 30% drogowego transportu towar·w na odlegğoŜciach 

wiňkszych niŨ 300 km do 2030 r. na inne Ŝrodki transportu, np. kolej lub transport 

wodny, zaŜ do 2050 r. powinno to byĺ ponad 50% tego typu transportu; uğatwi to 

rozw·j efektywnych ekologicznych korytarzy transportowych. Aby osiŃgnŃĺ ten cel, 

musimy rozbudowaĺ stosownŃ infrastrukturň; 

Cel 4. UkoŒczenie szybkiej europejskiej sieci kolejowej do 2050 r. trzykrotny wzrost 

istniejŃcej sieci szybkich kolei do 2030 r. oraz zachowanie gňstej sieci kolejowej we 

wszystkich paŒstwach czğonkowskich; do 2050 r. wiňksza czňŜĺ ruchu pasaŨerskiego 

na Ŝrednie odlegğoŜci powinna odbywaĺ siň kolejŃ; 

Cel 5.  Stworzenie do 2030 r. w peğni funkcjonalnej og·lnounijnej multimodalnej sieci 

bazowej TEN-T, zaŜ do 2050 r. osiŃgniňcie wysokiej jakoŜci i przepustowoŜci tej 

sieci; 

Cel 6.  PoğŃczenie wszystkich lotnisk naleŨŃcych do sieci bazowej z sieciŃ kolejowŃ, 

najlepiej z szybkimi kolejami do 2050 r.; zapewnienie, aby wszystkie najwaŨniejsze 

porty morskie miağy dobre poğŃczenie z kolejowym systemem transportu towar·w 

oraz w miarň moŨliwoŜci, systemem wodnego transportu Ŝr·dlŃdowego; 

Cel 7.  Wprowadzenie w Europie do 2020 r. zmodernizowanej infrastruktury 

zarzŃdzania ruchem lotniczym (SESAR7) oraz zakoŒczenie prac nad Wsp·lnym 

Europejskim Obszarem Lotniczym; wprowadzenie r·wnowaŨnych system·w 

                                                                 
7 Zgodnie z europejskim centralnym planem ATM: http://ec.europa.eu/transport/air/sesar/deployment_en.htm 
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zarzŃdzania transportem lŃdowym i wodnym (ERTMS8, ITS9, SSN i LRIT10, RIS11); 

wprowadzenie do uŨytku europejskiego systemu nawigacji satelitarnej (Galileo); 

Cel 8.  Ustanowienie do 2020 r. ram europejskiego systemu informacji, zarzŃdzania i 

pğatnoŜci w zakresie transportu multimodalnego; 

Cel 9. OsiŃgniňcie do 2050 r. prawie zerowej liczby ofiar Ŝmiertelnych w transporcie 

drogowym; zgodnie z powyŨszym UE dŃŨy do zmniejszenia o poğowň ofiar 

wypadk·w drogowych do 2020 r.; 

Cel 10. PrzejŜcie na peğne zastosowanie zasad ĂuŨytkownik pğaciò i 

ĂzanieczyszczajŃcy pğaciò oraz zaangaŨowanie sektora prywatnego w celu eliminacji 

zakğ·ceŒ, w tym szkodliwych dotacji, wytworzenia przychod·w i zapewnienia 

finansowania przyszğych inwestycji w dziedzinie transportu. 

Strategia na rzecz zr·wnowaŨonej i inteligentnej mobilnoŜci ï europejski 

transport na drodze ku przyszğoŜci 

Dokument okreŜla wyzwania i wizjň rozwoju transportu w UE do 2050 roku odnoszŃc 

siň do r·Ũnych gağňzi transportu i warunk·w mobilnoŜci. Koncentruje siň ona na 

szeŜciu filarach: 

- bardziej zr·wnowaŨone rodzaje transportu: 

­ upowszechnienie pojazd·w bezemisyjnych, paliw odnawialnych i 

niskoemisyjnych oraz zwiŃzanej z nimi infrastruktury, 

­ tworzenie bezemisyjnych lotnisk i port·w morskich; 

- dostňpnoŜĺ zr·wnowaŨonych, alternatywnych rodzaj·w transportu: 

­ bardziej zr·wnowaŨona i zdrowsza mobilnoŜĺ miňdzy miastami i w miastach, 

­ ekologizacja transportu towarowego; 

- transformacja w kierunku mobilnoŜci bezemisyjnej: 

                                                                 
8 Zgodnie z europejskim planem wdroŨenia ERTMS: zob. decyzja Komisji C(2009) 561. 
9 Zgodnie z planem wdroŨenia EasyWay 2: zob. decyzja Komisji C(2010) 9675. 
10 Dyrektywa 2002/59/WE ustanawiajŃca wsp·lnotowy system monitorowania i informacji o ruchu statk·w (Dz.U. 
L 208 z 5.08.2002), zmieniona dyrektywŃ 2009/17/WE (Dz.U. L 131 z 28.05.2009). 
11 Zob. dyrektywa 2005/44/WE. 
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­ ustalanie opğat za emisjň gaz·w cieplarnianych i zapewnianie lepszych zachňt 

dla uŨytkownik·w; 

- inteligentna mobilnoŜĺ ï zapewnienie pğynnoŜci, bezpieczeŒstwa i wydajnoŜci 

poğŃczeŒ:  

­ urzeczywistnienie opartej na sieci i zautomatyzowanej multimodalnej 

mobilnoŜci, 

­ innowacja, dane i sztuczna inteligencja na rzecz inteligentniejszej mobilnoŜci; 

- odporna mobilnoŜĺ ï sieĺ poğŃczeŒ sprzyjajŃca wğŃczeniu spoğecznemu: 

­ wzmocnienie jednolitego rynku, 

­ uczciwa i sprawiedliwa mobilnoŜĺ dla wszystkich, 

­ poprawa bezpieczeŒstwa transportu. 

- UE jako Ŝwiatowy wňzeğ komunikacyjny. 

RozporzŃdzenie Parlamentu Europejskiego i Rady (UE) nr 1315/2013 z dnia 11 

grudnia 2013 r. w sprawie unijnych wytycznych dotyczŃcych rozwoju 

transeuropejskiej sieci transportowej12 

RozporzŃdzenie ustanawia wytyczne dotyczŃce rozwoju transeuropejskiej sieci 

transportowej (TEN-T) o strukturze dwupoziomowej, obejmujŃcej sieĺ kompleksowŃ i 

sieĺ bazowŃ ustanowionŃ w oparciu o sieĺ kompleksowŃ. RozporzŃdzenie okreŜla 

projekty bňdŃce przedmiotem wsp·lnego zainteresowania UE i zawiera wymogi, 

kt·re naleŨy speğniĺ w zakresie zarzŃdzania infrastrukturŃ. Realizacja projekt·w 

bňdŃcych przedmiotem wsp·lnego zainteresowania zaleŨy od ich stopnia 

przygotowania, zgodnoŜci z unijnymi i krajowymi procedurami prawnymi oraz 

dostňpnoŜci Ŝrodk·w finansowych, bez naruszenia zobowiŃzaŒ finansowych danego 

paŒstwa czğonkowskiego lub Unii.  

                                                                 
12 RozporzŃdzenie Parlamentu Europejskiego i Rady (UE) nr 1315/2013 z dnia 11 grudnia 2013 r. w sprawie 
unijnych wytycznych dotyczŃcych rozwoju transeuropejskiej sieci transportowej i uchylajŃce decyzjň nr 
661/2010/UE oraz RozporzŃdzenie Parlamentu Europejskiego i Rady (UE) nr 1316/2013 z dnia 11 grudnia 2013 
r. ustanawiajŃce instrument ĂĞŃczŃc Europňò, zmieniajŃce rozporzŃdzenie (UE) nr 913/2010 oraz uchylajŃce 
rozporzŃdzenia (WE) nr 680/2007 i (WE) nr 67/2010. 
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Na terenie wojew·dztwa przebiega odcinek p·ğnocny korytarza sieci bazowej13 

Bağtyk ï Adriatyk (BAC ï Baltic-Adriatic Corridor) prowadzŃcy z port·w GdaŒska i 

Gdyni14 do port·w Morza Adriatyckiego: Koper (Sğowenia) oraz Wenecja, Triest i 

Rawenna (Wğochy). Na obszarze wojew·dztwa do sieci kompleksowej TEN-T naleŨŃ: 

- w sieci bazowej: 

­ porty morskie w GdaŒsku i Gdyni, 

­ Port Lotniczy im. L. Wağňsy w GdaŒsku, 

­ linie kolejowe (towarowe): nr 9 (Warszawa Wschodnia ï GdaŒsk Gğ·wny), nr 

131 (Chorz·w Batory ï Tczew), nr 204 (Malbork ï Braniewo), 

­ linie kolejowe (pasaŨerskie): nr 9 (Warszawa Wschodnia ï GdaŒsk Gğ·wny), nr 

204 (Malbork ï Braniewo), 

­ autostrada A1 (Rusocin ï Goryczki ï gr. paŒstwa) i nr S7 (Gdynia ï GdaŒsk ï 

Warszawa ï Rabka Zdr·j), 

­ wňzeğ miejski GdaŒsk/Gdynia; 

- poza sieciŃ bazowŃ: 

­ linie kolejowe (towarowe): nr 201 (Gdynia Port ï KoŜcierzyna ï Nowa WieŜ 

Wielka), nr 202 (GdaŒsk Gğ·wny ï Stargard), nr 203 (odcinek Tczew ï ĞŃg 

Wsch·d), 

­ linie kolejowe (pasaŨerskie): nr 131 (Tczew ï Chorz·w Batory), nr 201 (Gdynia 

Port ï KoŜcierzyna ï Maksymilianowo), nr 202 (GdaŒsk Gğ·wny ï Stargard), nr 

203 (odcinek Tczew ï ĞŃg Wsch·d), 

­ droga ekspresowa nr S6 (GdaŒsk ï Szczecin). 

                                                                 
13 KaŨdy korytarz sieci bazowej obejmuje wszystkie rodzaje transportu (drogowy, kolejowy, wodny Ŝr·dlŃdowy, 
morski i lotniczy), a w szczeg·lnoŜci platformy poğŃczeŒ miňdzy r·Ũnymi rodzajami transportu (porty morskie, 
porty Ŝr·dlŃdowe, porty lotnicze, terminale kolejowe), co uğatwi Ŝwiadczenie efektywnych i zr·wnowaŨonych usğug 
transportu towarowego. 
14 Korytarz posiada takŨe odgağňzienie z zespoğu port·w Szczecin ï świnoujŜcie do Katowic.  
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Rys. 1. IstniejŃca infrastruktura sieci TEN-T w wojew·dztwie pomorskim. 

ťr·dğo: RozporzŃdzenie Parlamentu Europejskiego i Rady (UE) nr 1315/2013 z dnia 11 grudnia 2013 

r. w sprawie unijnych wytycznych dotyczŃcych rozwoju transeuropejskiej sieci transportowej (Dz.U. L 

348 z 20.12.2013, str. 1ï128). 

Do wymog·w dotyczŃcych rozwoju sieci TEN-T naleŨy m.in. koniecznoŜĺ 

zapewnienia warunk·w dla rozwoju intermodalnoŜci gağňzi transportu w terminalach 

towarowych, portach Ŝr·dlŃdowych i morskich. Jako priorytetowe traktowane sŃ 
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dziağania polegajŃce m.in. na zapewnieniu skutecznych poğŃczeŒ wzajemnych i 

integracji infrastruktury sieci kompleksowej oraz usuniňciu najwaŨniejszych 

technicznych i administracyjnych przeszk·d, utrudniajŃcych rozw·j transportu 

intermodalnego. IstniejŃcŃ infrastrukturň sieci TEN-T przedstawiono na rysunku 1. 

 
Rys. 2. Kolejowe korytarze towarowe w roku 2020.  

ťr·dğo: RNE, http://rne.eu/rail-freight-corridors/rail-freight-corridors-general-information/ (04.11.2020). 

Integralnym elementem sieci bazowej TEN-T sŃ kolejowe korytarze towarowe15 RFC 

(ang. Rail Freight Corridors). Ich celem jest zwiňkszenie atrakcyjnoŜci kolejowego 

transportu wzglňdem innych rodzaj·w transportu, gğownie drogowego. Na terenie 

                                                                 
15 RozporzŃdzeniem Parlamentu Europejskiego i Rady (UE) nr 913/2010 z dnia 22 wrzeŜnia 2010 r. w sprawie 
europejskiej sieci kolejowej ukierunkowanej na konkurencyjny transport towarowy.  
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Polski przebiegajŃ trzy kolejowe korytarze towarowe, wŜr·d kt·rych z perspektywy 

wojew·dztwa pomorskiego najwaŨniejszym jest: 

- korytarz RFC5 Bağtyk-Adriatyk na osi p·ğnoc ï poğudnie, kt·ry zaczyna siň w Gdyni 

i przebiega przez GdaŒsk ï Tczew, Bydgoszcz (CE65), Warszawň (E65), 

Katowice, Ostrawň, WiedeŒ, Triest do Rawenny. 

W ramach korytarza RFC 5 warunki eksploatacyjne dotyczŃce dğugoŜci pociŃg·w, 

maksymalnego nacisku na oŜ oraz podniesienia przepustowoŜci powinny speğniaĺ 

nastňpujŃce odcinki linii kolejowych poğoŨone na obszarze wojew·dztwa 

pomorskiego: 

- linia kolejowa nr 131 (Chorz·w Batory ï Tczew), 

- odcinki linii kolejowych nr 9 ï 260 ï 202 (Tczew ï Pruszcz GdaŒski ï Gdynia 

Gğ·wna), 

- linia kolejowa nr 201 (na odcinku Maksymilianowo ï KoŜcierzyna ï Gdynia 

Gğ·wna). 

Warunki te nie zostanŃ speğnione na odcinkach linii kolejowych ğŃczŃcych 

G·rnoŜlŃsko-ZagğňbiowskŃ Metropoliň (GZM) z przejŜciami granicznymi w 

Zebrzydowicach, Chağupkach i Cieszynie (z RepublikŃ CzeskŃ) oraz Zwardoniu (ze 

SğowacjŃ). Odcinki te sŃ szczeg·lnie waŨne dla rozwoju transportu intermodalnego 

ğŃczŃcego porty morskie w Tr·jmieŜcie z krajami Ŝrodkowej oraz poğudniowej Europy. 

DocelowŃ sieĺ korytarzy RFC przedstawiono na rysunku 2. 

Umowa AGTC o waŨnych miňdzynarodowych liniach transportu 

kombinowanego  

Umowa AGTC16 okreŜla plan rozwoju i funkcjonowania sieci linii kolejowych dla 

miňdzynarodowych przewoz·w kontenerowych transportem kolejowym oraz 

terminale kontenerowe, poğoŨone na sieci kolejowej. Na obszarze wojew·dztwa 

pomorskiego do linii tych zaliczono: 

- linia kolejowa E 65: Gdynia ï GdaŒsk ï Tczew ï Warszawa ï Zawiercie ï 

Katowice ï Zebrzydowice, 

                                                                 
16 Umowa Europejska o waŨnych miňdzynarodowych liniach transportu kombinowanego i obiektach 
towarzyszŃcych (AGTC), sporzŃdzona w Genewie dnia 1 lutego 1991 r. (M.P.2004 nr 3 poz. 50). 
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- linia kolejowa C-E 65: Gdynia ï GdaŒsk ï Tczew ï Bydgoszcz ï Katowice ï 

Petrovice u Karvine. 

CzňŜĺ z tych linii zostağa juŨ zmodernizowana:  

- na odcinku Gdynia ï Warszawa ï Zawiercie; w efekcie linia przygotowana jest do 

jazdy pociŃg·w z prňdkoŜciŃ zasadniczo 160 km/h oraz odcinkowo 200 km/h, 

- linia kolejowa nr 22617 (Pruszcz GdaŒski ï Port P·ğnocny) wraz z dwutorowym 

mostem nad MartwŃ WisğŃ, przeznaczona dla ruchu towarowego. 

Na pozostağych odcinkach trwajŃ procesy inwestycyjne lub przygotowywania do 

inwestycji, kt·re obejmujŃ m.in. przebudowň nawierzchni kolejowej i podwyŨszenie 

prňdkoŜci (np. na odcinku Inowrocğaw ï Tczew do 200 km/h dla pociŃg·w 

pasaŨerskich i 120 km/h dla towarowych, linia nr 201 na odcinku Maksymilianowo ï 

KoŜcierzyna ï Gdynia dla pociŃg·w pasaŨerskich 140 km/h, dla towarowych 120 

km/h), przebudowň i budowň nowych obiekt·w inŨynieryjnych (mosty, wiadukty, 

przepusty), modernizacjň sieci trakcyjnej, zasilania elektroenergetycznego, system·w 

sterowania ruchem kolejowym. 

Specyfika przewoz·w intermodalnych wymaga stağego zwiňkszania wydajnoŜci 

transportowej, co wiŃŨe siň z utrzymywaniem infrastruktury na poziomie 

umoŨliwiajŃcym sprawnŃ oraz bezpoŜredniŃ dostawň ğadunk·w. W skali kraju okoğo 

1/3 transportu intermodalnego z udziağem kolei odbywa siň z wykorzystaniem 

terminali w portach morskich18. W nadchodzŃcych latach porty morskie w GdaŒsku i 

Gdyni, w tym terminale kontenerowe, zakoŒczŃ inwestycje zwiňkszajŃce ich 

moŨliwoŜci przeğadunkowe. TakŨe PKP Polskie Linie Kolejowe S.A. planujŃ do 2024 

r. czňŜciowe dostosowanie zarzŃdzanej infrastruktury kolejowej, speğniajŃcej trzy 

waŨne warunki eksploatacyjne dla usprawnienia przewoz·w towarowych19.  

                                                                 
17 LiniŃ kierowane sŃ pociŃgi m.in. do gdaŒskiego terminala kontenerowego, a takŨe do stacji zakğadowej GdaŒsk 
Rafineria firmy Lotos Kolej, z kt·rŃ linia 226 ğŃczy siň przez zelektryfikowanŃ bocznicň, z kt·rej korzystajŃ 
zestawione z cystern pociŃgi przewoŨŃce przetwory naftowe wyprodukowane przez Rafineriň GdaŒskŃ. 
18 Raport UTK oraz dane z poszczeg·lnych terminali morskich 
19 obsğugň pociŃg·w o dğugoŜci do 740 metr·w, maksymalny nacisk na oŜ do 22,5 ton, posterunki ruchu 
wpğywajŃce na regulacjň ruchu kolejowego. 
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Europejskie Porozumienie w Sprawie Gğ·wnych śr·dlŃdowych Dr·g Wodnych 

(AGN)20  

Jest to dokument wskazujŃcy kierunki rozwoju sieci dr·g wodnych Ŝr·dlŃdowych w 

Europie oraz zawierajŃcy skoordynowany plan rozwoju i budowy europejskiej sieci 

Ŝr·dlŃdowych dr·g wodnych o znaczeniu miňdzynarodowym. Sieĺ obejmuje 9 

gğ·wnych ciŃg·w transportowych ğŃczŃcych ponad 300 europejskich port·w, ğŃcznie 

o dğugoŜci ponad 27 tys. km. WŜr·d wymienionych w Konwencji ciŃg·w sŃ 

magistralne Ŝr·dlŃdowe drogi wodne biegnŃce z p·ğnocy na poğudnie oraz z zachodu 

na wsch·d, zapewniajŃce dostňp do port·w morskich i ğŃczŃce ze sobŃ baseny 

morskie, w tym na obszarze Polski: 

- E 30: ğŃczŃca Morze Bağtyckie z Dunajem w Bratysğawie; w Polsce przebiega 

OdrzaŒskŃ DrogŃ WodnŃ do świnoujŜcia poprzez Szczecin i Wrocğaw do granicy 

z Czechami (droga z odgağňzieniem E30-01 Kanağ Gliwicki), 

- E 40: droga wodna ğŃczŃca Morze Bağtyckie z Morzem Czarnym; prowadzi z 

GdaŒska w g·rň Wisğy do Warszawy, a dalej NarwiŃ i Bugiem do BrzeŜcia, gdzie 

ğŃczy siň z drogŃ wodnŃ prowadzŃcŃ przez Polesie do Dniepru przez Kij·w do 

Chersonia, 

- E 70: szlak wodny ğŃczŃcy Antwerpiň (Belgia) z KğajpedŃ (Litwa); w Polsce od 

Ŝluzy Hohensaaten przez Odrň do Kostrzyna, gdzie nastňpuje poğŃczenie z drogŃ 

wodnŃ Odra-Wisğa; szlak prowadzi 294 km WartŃ, NoteciŃ, Kanağem Bydgoskim i 

BrdŃ, aŨ do styku z WisğŃ w Bydgoskim WňŦle Wodnym. Nastňpnie szlak biegnie 

114 km WisğŃ, Nogatem i Zalewem WiŜlanym do granicy z RosjŃ (Kaliningrad ï 

rzeki Pregoğa i Dejma) ï Zalew KuroŒski ï Kğajpeda. 

Porozumienie ANG uwzglňdnia sieĺ port·w, w tym 9 port·w na terenie Polski, a 

wŜr·d nich GdaŒsk na szlaku E-40. Z zaliczeniem dr·g wodnych do klasy E wiŃŨe 

siň wym·g osiŃgniňcia i utrzymania odpowiednich standard·w infrastrukturalnych i 

eksploatacyjnych, w tym dotyczy to klas dr·g wodnych. Dla dr·g wodnych klasy E 

wymagana jest co najmniej IV klasa ŨeglownoŜci. Polska, ratyfikujŃc dokument w 

                                                                 
20 sygnowane przez ONZ z dnia 19 stycznia 1996 r. Od 2017 roku stronŃ Porozumienia ANG, zwanego takŨe 
KonwencjŃ ANG, jest Polska. Ustawa z dnia 15 grudnia 2016 r. o ratyfikacji Europejskiego porozumienia w 
sprawie gğ·wnych Ŝr·dlŃdowych dr·g wodnych o znaczeniu miňdzynarodowym (AGN), sporzŃdzonego w 
Genewie dnia 19 stycznia 1996 r. (Dz.U. z 2017 poz. 186) 

https://pl.wikipedia.org/wiki/Antwerpia
https://pl.wikipedia.org/wiki/Belgia
https://pl.wikipedia.org/wiki/K%C5%82ajpeda
https://pl.wikipedia.org/wiki/Litwa
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2017 roku, zobowiŃzağa siň do uzyskania wymaganych parametr·w dla odcink·w 

dr·g wodnych E 30, E 40 i E70.  

1.2. Krajowe dokumenty strategiczne 

Strategia na rzecz odpowiedzialnego rozwoju do roku 2020 (z perspektywŃ do 

2030 r.) 

Strategia21 jest dokumentem okreŜlajŃcym cele oraz kierunki rozwoju Polski w 

wymiarach: gospodarczym, spoğecznym, regionalnym oraz przestrzennym w 

perspektywie roku 2020 i 2030. Strategia definiuje trzy cele: 

Cel 1.  Trwağy wzrost gospodarczy oparty coraz silniej o wiedzň, dane i doskonağoŜĺ 

organizacyjnŃ. 

Cel 2.  Rozw·j spoğecznie wraŨliwy i terytorialnie zr·wnowaŨony. 

Cel 3.  Skuteczne paŒstwo i instytucje sğuŨŃce wzrostowi oraz wğŃczeniu 

spoğecznemu i gospodarczemu. 

NajwaŨniejszym zakğadanym rezultatem bňdzie zwiňkszenie przeciňtnego dochodu 

gospodarstw domowych do 76 ï 80% Ŝredniej UE do 2020 r., a do 2030 r. zbliŨenie 

do poziomu Ŝredniej UE, przy jednoczesnym dŃŨeniu do zmniejszania dysproporcji w 

dochodach miňdzy poszczeg·lnymi regionami. Strategia wskazuje na duŨe 

znaczenie uwarunkowaŒ infrastrukturalnych dla zr·wnowaŨonego rozwoju 

spoğeczno-gospodarczego kraju. Zintegrowany i nowoczesny system transportowy 

jest kluczowym ogniwem w budowaniu sp·jnoŜci ekonomicznej, terytorialnej oraz 

spoğecznej paŒstwa. 

W zakresie transportu zağoŨono rozbudowň i modernizacjň sieci transportowych i 

technicznych dla podwyŨszenia pozycji konkurencyjnej kraju i region·w. Zwr·cono 

przy tym uwagň na koniecznoŜĺ zadbania, aby inwestycje te nie generowağy 

nadmiernych koszt·w zwiŃzanych z utrzymaniem. Jako priorytety rozwoju przyjňto: 

- zbudowanie wielogağňziowej (kolej, drogi, sieci aglomeracyjne, sieci Ũeglugi 

Ŝr·dlŃdowej i morskiej, porty lotnicze), zintegrowanej i uzupeğniajŃcej siň sieci 

transportowej; 

                                                                 
21 Uchwağa nr 8 Rady Ministr·w z dnia 14 lutego 2017 r. w sprawie przyjňcia Strategii na rzecz Odpowiedzialnego 
Rozwoju do roku 2020 (z perspektywŃ do 2030 r.) (tj. M.P. z 2017 poz. 260). 
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- zwiňkszenie dostňpnoŜci transportowej oraz poprawa warunk·w Ŝwiadczenia 

usğug zwiŃzanych z przewozem towar·w i pasaŨer·w; 

- rozw·j infrastruktury obszar·w wiejskich dla zwiňkszenia dostňpnoŜci 

mieszkaŒc·w obszar·w wiejskich do podstawowych usğug publicznych i poprawy 

ich jakoŜci poprzez m.in. budowň gminnej i powiatowej sieci drogowej w 

powiazaniu z rozwojem transportu publicznego obsğugujŃcego tereny wiejskie; 

- dokoŒczenie sieci drogowej zapewniajŃcej poğŃczenia w oparciu o autostrady i 

drogi ekspresowe pomiňdzy najwiňkszymi oŜrodkami w kraju i poğŃczenia 

transgraniczne; 

- odbudowa moŨliwoŜci transportowych polskich szlak·w wodnych oraz 

promowanie transportu rzecznego jako konkurencyjnego i niskoemisyjnego, m.in. 

w logistyce miejskiej; 

- wiňksze wykorzystanie potencjağu transportu kolejowego w obszarze transportu 

miňdzynarodowego, regionalnego, miňdzy- i wewnŃtrz aglomeracyjnego, a takŨe 

w zakresie przewoz·w intermodalnych w relacjach miňdzykontynentalnych; 

- ograniczenie negatywnego wpğywu transportu na Ŝrodowisko, skr·cenie czasu 

podr·Ũy, wzrost bezpieczeŒstwa transportowanych kolejŃ ğadunk·w oraz 

zmniejszenie koszt·w transportu, a takŨe poprawň bezpieczeŒstwa na drogach. 

Zakğada siň, Ũe realizacja zamierzeŒ rozwojowych w zakresie infrastruktury 

transportowej bňdzie oparta na kilku fundamentalnych zasadach, w tym m.in.:  

- zr·wnowaŨonym rozwoju, kt·ry zakğada wğaŜciwie ukierunkowanŃ terytorialnie 

interwencjň uwzglňdniajŃcŃ wszystkie obszary kraju, w tym wiejskie;  

- wdraŨaniu wieloletnich program·w sektorowych w zakresie infrastruktury 

drogowej, kolejowej, lotniczej, Ũeglugi Ŝr·dlŃdowej, morskiej, a takŨe program·w 

miňdzysektorowych jak budowa Centralnego Portu Komunikacyjnego, czy 

program wsparcia dla transportu intermodalnego ï majŃc na uwadze koniecznoŜĺ 

zachowania ciŃgğoŜci prac planistycznych; 

- pragmatycznym programowaniu zakresu i harmonogramu nowych inwestycji 

infrastrukturalnych w Ŝwietle istniejŃcych uwarunkowaŒ finansowych;  
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- dŃŨeniu do maksymalnej efektywnoŜci i uŨytecznoŜci inwestycji realizowanych 

przy wsparciu z funduszy Unii Europejskiej. 

Krajowa Strategia Rozwoju Regionalnego 2030 

Dokument22 okreŜla cele polityki regionalnej paŒstwa w perspektywie do 2030 r. 

rozwijajŃc w tym zakresie ustalenia Strategii na Rzecz Odpowiedzialnego Rozwoju. 

KSRR 2030 definiuje nastňpujŃce cele szczeg·ğowe: 

- Cel 1. Zwiňkszenie sp·jnoŜci rozwoju kraju w wymiarze spoğecznym, 

gospodarczym, Ŝrodowiskowym i przestrzennym, 

- Cel 2. Wzmacnianie regionalnych przewag konkurencyjnych, 

- Cel 3. Podniesienie jakoŜci zarzŃdzania i wdraŨania polityk ukierunkowanych 

terytorialnie. 

Gğ·wnymi obszarami oddziağywania polityki regionalnej w zakresie wspierania 

infrastruktury transportowej bňdŃ: 

- dziağania na rzecz poprawy dostňpnoŜci polskiej przestrzeni we wszystkich 

wymiarach; 

- inwestycje sğuŨŃce stworzeniu nowoczesnego systemu transportowego 

pozwalajŃcego sprostaĺ potrzebom wynikajŃcym ze wzrostu wymiany towarowej 

oraz mobilnoŜci mieszkaŒc·w, a takŨe wykorzystaĺ w peğni potencjağ gospodarczy 

regionu; 

- zintegrowane systemy transportu publicznego w miastach przy wykorzystaniu 

nisko- i zeroemisyjnych Ŝrodk·w transportu; 

- inwestycje sğuŨŃce skomunikowaniu obszar·w wiejskich z miastami, jak r·wnieŨ 

inwestycje zwiňkszajŃce dostňpnoŜĺ do usğug publicznych wewnŃtrz jednostek 

administracyjnych; 

- dziağania w zakresie budowy i modernizacji podstawowej infrastruktury 

transportowej oraz rozwoju usğug i Ŝrodk·w transportu zbiorowego na obszarach 

wiejskich; 

                                                                 
22 Uchwağa nr 102/2019 Rady Ministr·w z dnia 17 wrzeŜnia 2019 r. w sprawie przyjňcia Krajowej Strategii 
Rozwoju Regionalnego M.P. z 2019 poz. 1060. 
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- dziağania skutkujŃce poprawŃ dostňpnoŜci na obszarach zmarginalizowanych; 

- wykorzystanie potencjağu kolei w przewozach miňdzyregionalnych, regionalnych, a 

takŨe miňdzy- i wewnŃtrz aglomeracyjnych; 

- inwestycje dostosowujŃce dworce kolejowe do wymagaŒ pasaŨer·w 

korzystajŃcych z usğug transportu kolejowego, takŨe w zakresie udogodnieŒ 

multimodalnych, jak ĂP&Rò. 

Strategia Zr·wnowaŨonego Rozwoju Transportu do 2030 roku 

Strategia (SRT) jest Ŝredniookresowym dokumentem okreŜlajŃcym cele oraz kierunki 

rozwoju transportu tak, aby etapowo do 2030 roku moŨliwe byğo osiŃgniňcie cel·w 

zağoŨonych w Strategii na rzecz Odpowiedzialnego Rozwoju do roku 2020 (z 

perspektywŃ do 2030 roku). WizjŃ SRT jest Polska charakteryzujŃca siň w 2030 r. 

nowoczesnym systemem transportowym, umoŨliwiajŃcym wysokŃ dostňpnoŜĺ 

transportowŃ. W tym horyzoncie zakğada siň osiŃgniňcie przepustowoŜci 

transportowej umoŨliwiajŃcej efektywne funkcjonowanie cağego systemu 

transportowego poprzez uzyskanie efektu sieciowego w ujňciu miňdzygağňziowym, 

zapewniajŃcego sprawnŃ obsğugň transportowŃ spoğeczeŒstwa i gospodarki, we 

wszystkich obszarach kraju, oraz przechodzŃcych przez Polskň korytarzy transportu 

miňdzynarodowego, a takŨe przyczyniajŃcego siň do obniŨenia negatywnego 

oddziağywania na Ŝrodowisko oraz zdrowie i jakoŜĺ Ũycia. Efektem podejmowanych 

dziağaŒ ma byĺ zbudowanie wielogağňziowej (kolej, drogi, sieci aglomeracyjne, 

Ũegluga Ŝr·dlŃdowa i morska, porty lotnicze i morskie), zintegrowanej i 

uzupeğniajŃcej siň sieci transportowej, m.in. w oparciu o budowň Centralnego Portu 

Komunikacyjnego. 

Cel gğ·wny SRT: Zwiňkszenie dostňpnoŜci transportowej przy jednoczesnej poprawie 

bezpieczeŒstwa uczestnik·w ruchu i efektywnoŜci sektora transportowego, poprzez 

tworzenie sp·jnego, zr·wnowaŨonego, innowacyjnego i przyjaznego uŨytkownikowi 

systemu transportowego w wymiarze krajowym, europejskim i globalnym. 

W oparciu o tak postawione cele oraz diagnozň stanu polskiego transportu 

sformuğowano w SRT szeŜĺ kierunk·w interwencji: 

- Kierunek interwencji 1. Budowa zintegrowanej, wzajemnie powiŃzanej sieci 

transportowej sğuŨŃcej konkurencyjnej gospodarce;  



24 

 

- Kierunek interwencji 2. Poprawa sposobu organizacji i zarzŃdzania systemem 

transportowym;  

- Kierunek interwencji 3. Zmiany w indywidualnej i zbiorowej mobilnoŜci;  

- Kierunek interwencji 4. Poprawa bezpieczeŒstwa uczestnik·w ruchu oraz 

przewoŨonych towar·w;  

- Kierunek interwencji 5. Ograniczanie negatywnego wpğywu transportu na 

Ŝrodowisko;  

- Kierunek interwencji 6. Poprawa efektywnoŜci wykorzystania publicznych Ŝrodk·w 

na przedsiňwziňcia transportowe.  

KaŨdy z kierunk·w interwencji (KI) obejmuje r·Ũne rodzaje transportu. Poszczeg·lne 

kierunki interwencji nawzajem przenikajŃ siň i krzyŨujŃ oraz wzajemnie uzupeğniajŃ. 

Narodowy Program BezpieczeŒstwa Ruchu Drogowego na lata 2021-2030 

UwzglňdniajŃc aktualny, wysoki poziom zagroŨenia na polskich drogach, a takŨe 

uwarunkowania wynikajŃce z globalnej i europejskiej polityki BRD, gğ·wnym celem 

NPBRD 2021-2030 bňdzie ograniczenie w ciŃgu dekady o 50% liczby ofiar 

Ŝmiertelnych i ciňŨko rannych. Oznacza to, iŨ w roku 2030 na polskich drogach liczba 

ofiar Ŝmiertelnych wypadk·w nie powinna przekroczyĺ wartoŜci 1.455, a liczba ofiar 

ciňŨko rannych nie powinna byĺ wiňksza niŨ 5.317. NaleŨy podkreŜliĺ, iŨ powyŨsze 

zağoŨenia stanowiŃ jedynie cel poŜredni ï ustanowiony na rok 2030 ï a docelowŃ 

wizjŃ polskiej polityki BRD jest cağkowite wyeliminowanie ofiar Ŝmiertelnych i ciňŨko 

rannych, co jest zgodne z dalekosiňŨnŃ perspektywŃ europejskiej polityki 

transportowej, przyjňtŃ w ramach realizacji tzw. Wizji Zero do roku 2050. 

OsiŃgniňcie celu gğ·wnego oznacza, Ũe w cağym okresie realizacji NPBRD 2021-

2030 powinien nastňpowaĺ stopniowy spadek zagroŨenia w ruchu drogowym. 

Struktura interwencji Programu jest oparta na piňciu filarach stanowiŃcych gğ·wne 

obszary dziağaŒ dedykowanych poprawie BRD do 2030 r. SŃ to w kolejnoŜci: 

Filar I ï System zarzadzania bezpieczeŒstwem ruchu drogowego, 

- optymalizacja struktur organizacyjnych systemu zarzŃdzania bezpieczeŒstwem 

ruchu drogowego na szczeblu krajowym i regionalnym, 
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- optymalizacja przepis·w prawa w odniesieniu do systemu zarzŃdzania 

bezpieczeŒstwem ruchu drogowego, 

- utworzenie mechanizm·w finansowania w odniesieniu do systemu zarzŃdzania 

bezpieczeŒstwem ruchu drogowego, 

- optymalizacja systemu zbierania i analizy danych, 

- optymalizacja systemu badaŒ i transferu wiedzy w zakresie bezpieczeŒstwa ruchu 

drogowego, 

- optymalizacja dziağaŒ komunikacyjnych w zakresie bezpieczeŒstwa ruchu 

drogowego; 

Filar II ï Bezpieczny czğowiek: 

- ksztağtowanie bezpiecznych zachowaŒ uczestnik·w ruchu drogowego, 

- ochrona uczestnik·w ruchu drogowego; 

Filar III ï Bezpieczne drogi: 

- zmniejszenie ciňŨkoŜci wypadk·w drogowych, 

- rozw·j nowoczesnych system·w zarzŃdzania bezpieczeŒstwem ruchu 

drogowego, 

- usprawnienie systemu zarzŃdzania prňdkoŜciŃ; 

Filar IV ï Bezpieczny pojazd: 

- podniesienie poziomu bezpieczeŒstwa wszystkich pojazd·w, 

- usprawnienie kontroli stanu technicznego pojazd·w; 

Filar V - Ratownictwo i opieka powypadkowa: 

- integracja i rozw·j Krajowego Systemu Ratownictwa, 

- jednolity system pomocy ofiarom wypadk·w drogowych. 

Dla kaŨdego ze wskazanych w Programie filar·w okreŜlono priorytety oraz kierunki 

dziağaŒ, uwzglňdniajŃce najwaŨniejsze problemy BRD i warunkujŃce ich rozwiŃzanie. 

Dziağania zostağy zaprogramowane w taki spos·b, by uwzglňdniĺ wszystkie 

najwaŨniejsze obszary interwencji tj.: 
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- inŨynieriň ï rozumianŃ jako rozwiŃzania techniczne, np. sieci drogowej lub 

pojazd·w, kt·re chroniŃ kierowc·w, pasaŨer·w i pozostağych uczestnik·w ruchu 

drogowego oraz zmniejszajŃ ciňŨkoŜĺ ewentualnego zdarzenia, 

- nadz·r ï rozumiany jako kontrola uprawnionych do tego sğuŨb, majŃca na celu 

egzekwowanie istniejŃcych przepis·w i zapobieganie ich ğamaniu, 

- edukacjň ï rozumianŃ jako kompleksowy proces podnoszenia ŜwiadomoŜci o 

zagroŨeniach w ruchu drogowym poprzez poznanie i zrozumienie ryzyka. 

Polityka energetyczna Polski do 2040 roku 

Polityka energetyczna Polski do 2040 r. (PEP2040) jest strategiŃ rozwoju sektora 

paliwowo-energetycznego i stanowi odpowiedŦ na najwaŨniejsze wyzwania stojŃce 

przed polskŃ energetykŃ w najbliŨszych dziesiňcioleciach oraz wyznacza kierunki 

rozwoju sektora energii z uwzglňdnieniem zadaŒ niezbňdnych do realizacji w 

perspektywie kr·tkookresowej.  

Celem PEP2040 jest bezpieczeŒstwo energetyczne przy zapewnieniu 

konkurencyjnoŜci gospodarki, efektywnoŜci energetycznej i zmniejszenia 

oddziağywania sektora energii na Ŝrodowisko, przy optymalnym wykorzystaniu 

wğasnych zasob·w energetycznych.  

Za globalnŃ miarň realizacji tego celu przyjňto niŨej wymienione wskaŦniki:  

- nie wiňcej niŨ 56-60% wňgla w wytwarzaniu energii elektrycznej w 2030 r., 

- co najmniej 21-23% OZE w finalnym zuŨyciu energii brutto w 2030 r., 

- wdroŨenie energetyki jŃdrowej w 2033 r.,  

- ograniczenie emisji GHG o 30% do 2030 r. (w stosunku do 1990 r.), 

- wzrost efektywnoŜci energetycznej o 23% do 2030 r. (w stosunku do prognoz 

energii pierwotnej z 2007 r.). 

W odniesieniu do systemu transportowego PEP2040 wiŃŨe siň z rozwojem nowych 

technologii napňdu pojazd·w oraz redukcjŃ emisji gaz·w i zanieczyszczeŒ powietrza. 

W skali wojew·dztwa pomorskiego istotnym czynnikiem zwiŃzanym z rozwojem 

energetyki bňdzie przewidziana budowa elektrowni jŃdrowej, kt·ra wpğynie na 

potrzeby rozwoju sieci transportowej i bňdzie istotnym generatorem ruchu. Obiekt ten 

wymaga specyficznej obsğugi transportowej zar·wno na etapie budowy jak i 
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eksploatacji. Uruchomienie pierwszego bloku elektrowni jŃdrowej przewidziano na 

rok 2033, to oznacza, Ũe od momentu wskazania ostatecznej lokalizacji elektrowni 

naleŨy przystŃpiĺ do budowy/przebudowy infrastruktury drogowej, kolejowej i wodnej 

zapewniajŃcej transport pracownik·w oraz materiağ·w budowlanych i 

eksploatacyjnych.  

Realizacja polityki energetycznej na obszarze wojew·dztwa pomorskiego wiŃŨe siň 

takŨe z rozwojem morskiej energetyki wiatrowej. Budowa farm wiatrowych na morzu i 

zwiŃzana z tym ewentualna produkcja wodoru bňdzie silnym impulsem 

gospodarczym wpğywajŃcym na rozw·j regionu, a takŨe tempo zmian 

technologicznych w Ŝrodkach transportu (tabor o napňdzie wodorowym, 

hybrydowym). Rozw·j morskiej energetyki wiatrowej, bňdzie wymagağ 

odpowiedniego zaplecza dla budowy farm (porty instalacyjne) jak i ich serwisowania 

(porty serwisowe). W tym zakresie pojawiŃ siň szanse dla rozwoju baz serwisowych i 

regionalnych port·w Ŝrodkowego wybrzeŨa (Ustka, Ğeba, Wğadysğawowo). 

KaŨdy z tych port·w wymagaĺ bňdzie w okresie budowy i eksploatacji morskich farm 

wiatrowych nakğad·w inwestycyjnych na rozbudowň/przebudowň infrastruktury 

dostňpowej, wewnňtrznej i utrzymania odpowiedniej gğňbokoŜci tor·w wodnych. 

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

Dokument przygotowany zostağ z myŜlŃ o ustanowieniu stabilnych ram dla 

zr·wnowaŨonej, ekonomicznie efektywnej i sprawiedliwej transformacji w kierunku 

gospodarki niskoemisyjnej. Dokument ten ma umoŨliwiĺ synergiň z realizacji dziağaŒ 

w powiŃzanych wzajemnie piňciu wymiarach unii energetycznej: 

- Wymiar 1: BezpieczeŒstwa energetycznego, 

- Wymiar 2: Wewnňtrznego rynku energii, 

- Wymiar 3: EfektywnoŜci energetycznej, 

- Wymiar 4: ObniŨenia emisyjnoŜci, 

- Wymiar 5: BadaŒ naukowych, innowacji i konkurencyjnoŜci. 

Dokument odwoğuje siň do kierunk·w dziağaŒ przewidzianych w Strategii 

Zr·wnowaŨonego Rozwoju Transportu do 2030 roku, w tym do ograniczania 
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negatywnego wpğywu transportu na Ŝrodowisko, realizowanego poprzez wspieranie 

m.in.: 

- transportu zbiorowego i system·w wsp·ğdzielenia pojazd·w i jednoczesnym 

ograniczaniu uŨywania indywidualnych pojazd·w z napňdem spalinowym; 

- zmiany podziağu zadaŒ przewozowych miňdzy poszczeg·lne Ŝrodki transportu 

(modal split) i maksymalizacji udziağu zero- oraz niskoemisyjnych gağňzi 

transportu; 

- rozwiŃzaŒ w zakresie promocji uŨytkowania niskoemisyjnych Ŝrodk·w transportu, 

w tym elektromobilnoŜci; 

- r·ŨnorodnoŜci gağňziowej i komplementarnoŜci poszczeg·lnych gağňzi sieci 

transportowej oraz wsparciu dla tych rodzaj·w transportu, kt·rych oddziağywanie 

na Ŝrodowisko jest najmniejsze; 

- zarzŃdzania popytem na ruch transportowy, w tym promowania wzorc·w 

zr·wnowaŨonej mobilnoŜci; 

- zarzŃdzania popytem na przewozy ğadunk·w poprzez ğŃczenie wolumen·w 

transportowych; 

- wdraŨanie innowacyjnych system·w zarzŃdzania ruchem transportowym; 

- upowszechnianie nowych form mobilnoŜci spoğeczeŒstwa poprzez: dostňpnoŜĺ 

informacji o podr·Ũy, zintegrowane taryfy, wydzielanie obszar·w zamieszkania 

oraz stref centralnych z ograniczonym dostňpem dla samochod·w, dziağania 

edukacyjnoinformacyjne w zakresie promocji zr·wnowaŨonego i zbiorowego 

transportu, zarzŃdzanie popytem na transport. 

W dziale III. Polityki i dziağania ï wymiar obniŨenie emisyjnoŜci wskazano dŃŨenie do 

rozwoju efektywnego energetycznie i niskoemisyjnego transportu w zakresie m.in. 

zmniejszania kongestii transportu, w szczeg·lnoŜci w obszarach miejskich, eliminacji 

ciňŨkiego ruchu towarowego oraz przewoz·w masowych ğadunk·w niebezpiecznych 

przez tereny zurbanizowane a takŨe modernizacji i rozbudowy infrastruktury 

transportowej (liniowej i punktowej) w celu poprawy efektywnoŜci systemu transportu 

w spos·b odpowiadajŃcy unijnym oraz krajowym standardom i wymogom 

ekologicznym.  
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1.3. Krajowe programy rozwoju infrastruktury transportowej 

1.3.1. Infrastruktura transportu drogowego 

Program Budowy Dr·g Krajowych na lata 2014-2023 (z perspektywŃ do 2025 r.) 

Program jest Ŝredniookresowym dokumentem w sektorze infrastruktury dr·g 

krajowych23. Dokument okreŜla cele i priorytety zar·wno inwestycyjne, jak i w 

zakresie utrzymania we wğaŜciwym stanie technicznym sieci dr·g juŨ istniejŃcej oraz 

w zakresie bezpieczeŒstwa ruchu drogowego. Wskazuje r·wnieŨ poziom i Ŧr·dğa 

niezbňdnego finansowania oraz listň zadaŒ inwestycyjnych kierowanych do realizacji. 

W PBDK wyszczeg·lniono problemy, kt·re wymagajŃ rozwiŃzania w perspektywie 

najbliŨszych lat. SŃ to: 

- duŨa skala zalegğoŜci do nadrobienia w zakresie budowy sieci TEN-T,  

- brak peğnej sieci autostrad, dr·g ekspresowych i sp·jnej sieci dr·g szybkiego 

ruchu,  

- wystňpowanie wŃskich gardeğ i brakujŃcych ogniw w sieci o znaczeniu 

miňdzynarodowym i krajowym,  

- ograniczona dostňpnoŜĺ zewnňtrzna kraju,  

- stan powiŃzaŒ sieci autostrad, dr·g ekspresowych i dr·g szybkiego ruchu z 

drogami innych zarzŃdc·w. 

Celem gğ·wnym PBDK jest budowa sp·jnego i nowoczesnego systemu dr·g 

krajowych zapewniajŃcego efektywne funkcjonowanie drogowego transportu 

osobowego i towarowego.  

Cel gğ·wny jest realizowany w ramach 4 cel·w szczeg·ğowych: 

- Cel 1. Zwiňkszenie sp·jnoŜci sieci dr·g krajowych (kontynuacja istniejŃcych 

odcink·w, budowa wňzğ·w);  

- Cel 2. Wzmocnienie efektywnoŜci transportu drogowego (skr·cenie Ŝredniego 

czasu przejazd·w);  

                                                                 
23 Uchwağa nr 156/2015 Rady Ministr·w z dnia 8 wrzeŜnia 2015 r. w sprawie ustanowienia programu wieloletniego 
pod nazwŃ ĂProgram Budowy Dr·g Krajowych na lata 2014-2023 (z perspektywŃ do 2025 r.), zmieniony UchwağŃ 
nr 76/2020 Rady Ministr·w z dnia 16 czerwca 2020 r.  

https://www.gov.pl/attachment/a777a659-1517-4e5c-bb89-dea98a400187
https://www.gov.pl/attachment/a777a659-1517-4e5c-bb89-dea98a400187
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- Cel 3. Wzrost bezpieczeŒstwa ruchu drogowego (redukcja liczby wypadk·w i ich 

ofiar);  

- Cel 4. Poprawa dostňpu do rynk·w i usğug (poğŃczenie miast wojew·dzkich z 

WarszawŃ). 

Tab. 1. Inwestycje w zakresie dr·g krajowych planowane na obszarze wojew·dztwa 

pomorskiego w PBDK24. 

Nr 

drogi 
Nazwa inwestycji Lokalizacja DğugoŜĺ 

S6 
Budowa drogi ekspresowej S6 DK nr 6 ï 

poczŃtek Obwodnicy Tr·jmiasta 

m. Gdynia, powiat kartuski, 

powiat wejherowski, powiat 

lňborski, 

40,9 

S6 Budowa Obwodnicy Metropolii Tr·jmiejskiej powiat gdaŒski, powiat kartuski 31,7 

S6 
Budowa drogi ekspresowej S6 Koszalin ï 

Sğupsk 
powiat sğupski 46,2 

S6 Budowa drogi ekspresowej S6 Sğupsk ï Lňbork powiat sğupski, powiat lňborski 49,6 

S6 
Budowa drogi ekspresowej S6 odc. Lňbork ï 

BoŨepole Wielkie 

powiat lňborski, powiat 

wejherowski 
22,0 

S6 
Budowa drogi S6 odc. BoŨepole Wielkie ï 

Gdynia Wielki Kack 

powiat wejherowski, powiat 

kartuski, m. Gdynia 
40,9 

S7 

Budowa drogi ekspresowej S7 GdaŒsk ï 

ElblŃg, odc. Koszwağy (DK nr 7) ï ElblŃg (w. 

Kazimierzowo) * 

powiat gdaŒski, powiat 

nowodworski 
39,6 

20 Budowa obwodnicy KoŜcierzyny * powiat koŜcierski 7,6 

22 
Budowa poğudniowej obwodnicy Starogardu 

GdaŒskiego 
powiat starogardzki 15,0 

*Inwestycje zrealizowane 

  

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

Program okreŜla cele i priorytety inwestycyjne w zakresie budowy obwodnic miast na 

sieci dr·g krajowych. Wskazuje r·wnieŨ Ŧr·dğa finansowania oraz listň zadaŒ 

inwestycyjnych do realizacji. Inwestycje zwiŃzane z budowŃ nowych obwodnic bňdŃ 

realizowane przez GDDKiA. 

Celem gğ·wnym Programu jest budowa drogowych obejŜĺ miejscowoŜci 

zapewniajŃcych efektywne funkcjonowanie drogowego transportu osobowego i 

towarowego a takŨe poprawň bezpieczeŒstwa ruchu drogowego i jakoŜci Ũycia 

mieszkaŒc·w. Cel ten bňdzie realizowany w ramach 2 cel·w szczeg·ğowych: 

- Cel 1. Zwiňkszenie pğynnoŜci przejazdu po drogach krajowych (likwidacja 

odcink·w dr·g krajowych przebiegajŃcych przez teren zabudowany); 

- Cel 2. Wzrost bezpieczeŒstwa ruchu drogowego (redukcja liczby wypadk·w). 

Poprawa przepustowoŜci gğ·wnych arterii jest jednym z kluczowych element·w, kt·re 

mogŃ zwiňkszyĺ dynamikň rozwoju zar·wno region·w, jak i cağego kraju poprzez 

ğatwiejszy, szybszy i taŒszy przepğyw towar·w oraz usğug. 

Tab. 2. Obwodnice przewidziane do realizacji na obszarze wojew·dztwa pomorskiego 

Nr drogi Nazwa inwestycji Lokalizacja DğugoŜĺ 

Lista zadaŒ inwestycyjnych realizowanych w ramach Programu 

25 Budowa obwodnicy Brzezia powiat czğuchowski 4,6 

22/25 Budowa obwodnicy Czğuchowa powiat czğuchowski 20,0 

21 Budowa obwodnicy Sğupska i Kobylnicy powiat sğupski 9,0 

22 
Budowa poğudniowej obwodnicy Starogardu 

GdaŒskiego 
powiat starogardzki 16,0 

55 Budowa obwodnicy Sztumu powiat sztumski 6,0 

Lista zadaŒ inwestycyjnych moŨliwych do realizacji w ramach Programu (rezerwowa) 

55 Budowa obwodnicy Kwidzyna powiat kwidzyŒski - 

55 Budowa obwodnicy Gardei powiat kwidzyŒski - 

22 Budowa obwodnicy Czerska powiat chojnicki - 
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Rys. 3. Planowane inwestycje krajowe w zakresie infrastruktury drogowej. 

ťr·dğo: Pomorskie Biuro Planowania Regionalnego, na podstawie dokument·w krajowych.   



33 

 

1.3.2. Infrastruktura transportu kolejowego 

Krajowy Program Kolejowy do 2023 roku 

Dokument25 ustanawia ramy finansowe oraz warunki realizacji zamierzeŒ paŒstwa w 

zakresie inwestycji kolejowych przewidywanych do wykonania do 2023 roku. W KPK 

wskazano, Ũe w pierwszej kolejnoŜci konieczne jest podejmowanie dziağaŒ majŃcych 

na celu usuniňcie zalegğoŜci w rozbudowie, modernizacji i rewitalizacji infrastruktury 

kolejowej oraz poğŃczenie infrastrukturalne najwaŨniejszych oŜrodk·w wzrostu z 

obszarami o niŨszej dynamice rozwoju i wğŃczenie ich w sieĺ transportu 

europejskiego (TEN-T). Celem gğ·wnym KPK jest wzmocnienie roli transportu 

kolejowego w zintegrowanym systemie transportowym kraju poprzez stworzenie 

sp·jnej i nowoczesnej sieci linii kolejowych.  

Przyjňty cel gğ·wny jest realizowany w ramach 3 cel·w szczeg·ğowych: 

- Cel 1. Wzmocnienie efektywnoŜci transportu kolejowego; 

- Cel 2. Zwiňkszenie bezpieczeŒstwa funkcjonowania transportu kolejowego; 

- Cel 3. Poprawň jakoŜci w przewozach pasaŨerskich i towarowych.  

Realizacja przyjňtego ukğadu cel·w ma wpğynŃĺ na podniesienie parametr·w sieci 

przez zarzŃdcň publicznej infrastruktury kolejowej ï PLK S.A., w taki spos·b, aby 

zaspokoiĺ potrzeby pasaŨer·w oraz przewoŦnik·w, a takŨe nadawc·w i odbiorc·w 

towar·w przewoŨonych z wykorzystaniem transportu kolejowego. Doprowadzi takŨe 

do skr·cenia czas·w przejazd·w, podniesienia bezpieczeŒstwa transportu 

kolejowego, komfortu podr·Ũy oraz likwidacji barier utrudniajŃcych przew·z 

ğadunk·w. 

  

                                                                 
25 Uchwağa nr 162/2015 Rady Ministr·w z dnia 15 wrzeŜnia 2015 r. w sprawie ustanowienia Krajowego Programu 
Kolejowego do 2023 roku, zaktualizowany uchwağŃ nr 144/2016 Rady Ministr·w z dnia 23 listopada 2016 r., 
uchwağŃ nr 186/2017 Rady Ministr·w z dnia 4 grudnia 2017 r., uchwağŃ nr 181/2018 Rady Ministr·w z dnia 6 
grudnia 2018 r., uchwağŃ nr 181/2018 Rady Ministr·w z dnia 6 grudnia 2018 r., uchwağŃ nr 17/2019 Rady 
Ministr·w z dnia 19 lutego 2019 r., uchwağŃ nr 110/2019 Rady Ministr·w z dnia 17 wrzeŜnia 2019 r. 

https://www.gov.pl/attachment/29a2f4d3-df7f-46e2-9a6a-dc16960be9b5
https://www.gov.pl/attachment/29a2f4d3-df7f-46e2-9a6a-dc16960be9b5
https://www.gov.pl/attachment/29a2f4d3-df7f-46e2-9a6a-dc16960be9b5
https://www.gov.pl/attachment/21517f7b-5c52-4891-a2d7-855bc4601b9a
https://www.gov.pl/attachment/21517f7b-5c52-4891-a2d7-855bc4601b9a
https://www.gov.pl/attachment/70512368-d3df-4362-9a69-a058bebe8aef
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Tab. 3. Inwestycje w zakresie linii kolejowych planowane na obszarze wojew·dztwa 

pomorskiego w KPK26. 

Nr linii Nazwa inwestycji 
Rodzaj 

inwestycji 

Inwestycje ponadregionalne 

 Poprawa dostňpu kolejowego do portu morskiego w Gdyni przebudowa 

 Poprawa infrastruktury kolejowego dostňpu do portu GdaŒsk przebudowa 

9 

Modernizacja linii kolejowej E 65/C-E 65 na odcinku Warszawa ï 

Gdynia w zakresie warstwy nadrzňdnej LCS, ERTMS/ETCS/ GSM-R, 

DSAT oraz zasilania ukğadu trakcyjnego ï Faza II * 

przebudowa 

226 
Projekt poprawy dostňpu kolejowego do Portu GdaŒsk (most + 

dwutorowa linia kolejowa) ï Faza II * 
przebudowa 

202 Prace na linii kolejowej nr 202 na odcinku Gdynia Chylonia ï Sğupsk rozbudowa 

131 Prace na linii kolejowej C-E 65 na odcinku Bydgoszcz ï Tczew przebudowa 

201 
Prace na alternatywnym ciŃgu transportowym Bydgoszcz ï Tr·jmiasto - 

etap II  
rozbudowa 

201 
Rewitalizacja i modernizacja tzw. ĂKoŜcierskiego korytarza kolejowegoò 

na odcinku KoŜcierzyna ï Gdynia linii kolejowej nr 201 
przebudowa 

213 
Rewitalizacja i modernizacja tzw. "Helskiego korytarza kolejowego" ï 

linii kolejowej nr 213 Reda ï Hel 
przebudowa 

Inwestycje regionalne 

405 
Rewitalizacja linii kolejowej nr 405 odcinek granica wojew·dztwa ï 

Sğupsk ï Ustka * 
przebudowa 

207 
Rewitalizacja linii kolejowej nr 207 odcinek granica wojew·dztwa ï 

Malbork 
przebudowa 

229 Rewitalizacja linii kolejowej nr 229 odcinek Lňbork ï Ğeba przebudowa 

229 
Rewitalizacja linii kolejowej nr 229 Pruszcz GdaŒski ï Ğeba, odcinek 

Glincz ï Kartuzy ** 
przebudowa 

 
Utworzenie transportowych wňzğ·w integrujŃcych na terenie Chojnicko-

Czğuchowskiego Miejskiego Obszaru Funkcjonalnego 
przebudowa 

                                                                 
26 Uwzglňdniono jedynie projekty objňte finansowaniem w ramach perspektyw finansowych 2014-2020. 
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Nr linii Nazwa inwestycji 
Rodzaj 

inwestycji 

211/212 
Rewitalizacja linii kolejowych nr 211 odcinek Lipusz ï KoŜcierzyna i nr 

212 odcinek Lipusz ï Byt·w 
przebudowa 

229 Rewitalizacja odcinka linii kolejowej nr 229 Kartuzy ï Sierakowice przebudowa 

 
Rewitalizacja i elektryfikacja linii kolejowej nr 229 na odcinku Lňbork ï 

Nowa WieŜ Lňborska 
przebudowa 

 
WğŃczenie p·ğnocnych dzielnic Gdyni i Gminy Kosakowo w system kolei 

aglomeracyjnej 
budowa 

*Inwestycje zrealizowane 

** Projekt wğŃczony do projektu ponadregionalnego ĂPrace na alternatywnym ciŃgu transportowym 

Bydgoszcz ï Tr·jmiastoò 

PKP Polskie Linie Kolejowe S.A. - Zamierzenia inwestycyjne na lata 2021-2030 z 

perspektywŃ do 2040 roku 

Celem niniejszego dokumentu jest okreŜlenie projekt·w inwestycyjnych 

przewidzianych do realizacji przez PKP PLK S.A. w perspektywie do 2040 roku. 

Zamierzenia obejmujŃ projekty o r·Ũnym charakterze tj.: budowň, modernizacjň i 

odnowienie infrastruktury kolejowej. Dokument bňdzie stanowiğ bazň, na podstawie 

kt·rej stworzony zostanie program wieloletni w zakresie przygotowania i realizacji 

inwestycji dotyczŃcy infrastruktury kolejowej zarzŃdzane przez PKP Polskie Linie 

Kolejowe S.A. w perspektywie 2021-2027 (kontynuacji obecnie obowiŃzujŃcego 

KPK). Dokument ten nie zastňpuje ani nie wyznacza cel·w sprzecznych z KPK, 

natomiast okreŜla projekty, kt·rych realizacja bezpoŜrednio wpisuje siň w osiŃgniecie 

zamiar·w paŒstwa w zakresie poprawy dostňpu do infrastruktury kolejowej. 

Zamierzenia nie sŃ 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 projekt·w przedstawionych w roboczej wersji 

dokumentu, realizowanych na obszarze wojew·dztwa pomorskiego, przedstawiona 

zostağa w tabeli 4



Tab. 4. Inwestycje w zakresie linii kolejowych planowane na obszarze wojew·dztwa 

pomorskiego w zamierzeniach inwestycyjnych PKP PLK na lata 2021-2030 z perspektywŃ do 

2040 roku. 

Nr 

linii 

Sieĺ 

TEN-T 
Nazwa inwestycji 

Rodzaj 

inwestycji 

Inwestycje ponadregionalne 

201 K 
Prace na alternatywnym ciŃgu transportowym Bydgoszcz ï 

Tr·jmiasto - etap II  
rozbudowa 

202 K 
Prace na linii kolejowej nr 202 na odcinku Gdynia Chylonia ï 

Sğupsk - etap II  
rozbudowa 

203 K Prace na linii kolejowej nr 203 na odcinku Tczew ï Czersk  rozbudowa 

204 B 
Prace na linii kolejowej nr 204 na odcinku Malbork - Braniewo - 

(granica paŒstwa)  
rozbudowa 

CE 65 B 
Prace w ciŃgu CïE 65 na odcinku ZduŒska Wola - Inowrocğaw - 

Tczew LCS Tczew  
przebudowa 

203 - 
Prace na linii kolejowej nr 203/210 na odcinku Czersk - 

Wierzchowo Czğuchowskie  
budowa 

203 - 
Prace na linii kolejowej nr 203 na odcinku Tczew - Wierzchowo 

Czğuchowskie: etap III  
przebudowa 

202 K 
Prace na ciŃgu transportowym Tr·jmiasto ï Szczecin etap I: linia 

kolejowa nr 202 na odcinku Sğupsk - Koszalin  
budowa 

- B 
Zwiňkszenie przepustowoŜci ciŃgu Tczew ï Gdynia etap I: Tczew - 

Pruszcz GdaŒski  
rozbudowa 

- B 
Zwiňkszenie przepustowoŜci ciŃgu Tczew ï Gdynia etap II: 

Pruszcz GdaŒski - Gdynia  
rozbudowa 

- B 
Zwiňkszenie przepustowoŜci ciŃgu Tczew ï Gdynia etap III: 

pozostağe prace  
rozbudowa 

- - Budowa ğŃcznicy pomiňdzy liniami kolejowymi nr 9 i 204  budowa 

- - 
Stworzenie nowego szybkiego ciŃgu pomiňdzy Olsztynem - 

ElblŃgiem - Tr·jmiastem, z uwzglňdnieniem obsğugi ElblŃga Zdroju  
budowa 

203 - 
Prace na linii kolejowej nr 203 na odcinku Wierzchowo 

Czğuchowskie- Piğa 
rozbudowa 
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Nr 

linii 

Sieĺ 

TEN-T 
Nazwa inwestycji 

Rodzaj 

inwestycji 

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 

229 - 
Rewitalizacja linii kolejowej nr 229 na odcinku Kartuzy ï 

Sierakowice wraz z ewentualnŃ elektryfikacjŃ 
przebudowa 

213 - Poprawa przepustowoŜci na linii nr 213 Reda ï Hel przebudowa 

229 - 
Rewitalizacja i elektryfikacja linii kolejowej nr 229 na odcinku 

Lňbork ï Nowa WieŜ Lňborska 
rozbudowa 

211, 

212 
- 

Rewitalizacja linii kolejowej nr 211 odcinek Lipusz ï KoŜcierzyna i 

linii kolejowej nr 212 odcinek Lipusz ï Byt·w 
przebudowa 

- - 
WğŃczenie p·ğnocnych dzielnic Gdyni i Gminy Kosakowo w system 

kolei aglomeracyjnej  
budowa 

229 - Prace na linii kolejowej nr 229 Nowa WieŜ Lňborska ï Ğeba przebudowa 

210 - Rewitalizacja linii kolejowej nr 210 Czğuch·w - Chojnice przebudowa 

229 - 
Rewitalizacja linii kolejowej nr 229 Kartuzy - Sierakowice - Lňbork 

wraz z elektryfikacjŃ - Etap II - odcinek Sierakowice - Lňbork 
przebudowa 

- - 
Budowa nowych i modernizacja istniejŃcych przystank·w 

kolejowych na obszarze woj. pom. 
budowa 

230 - 

Rozw·j linii aglomeracyjnych na obszarze Tr·jmiasta - odbudowa 

linii Wejherowo - G·ra 

Pomorska ï Garczegorze, wraz z elektryfikacjŃ 

przebudowa 

- - 
Rozw·j linii aglomeracyjnych na obszarze Tr·jmiasta - budowa linii 

Gdynia-Wiczlino - Bojano 
budowa 

256 - 
Odbudowa linii kolejowej nr 256 Szymankowo - Nowy Dw·r 

GdaŒski 
przebudowa 

229 - 
Rozw·j linii aglomeracyjnych na obszarze Tr·jmiasta - 

rewitalizacja linii Pruszcz GdaŒski - Stara Piğa 
przebudowa 

215 - 
Modernizacja linii kolejowych nr 215, 743, 744 na odcinku Lipowa 

Tucholska - Szlachta - Czersk - BŃk 
przebudowa 
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Nr 

linii 

Sieĺ 

TEN-T 
Nazwa inwestycji 

Rodzaj 

inwestycji 

208 - 
Modernizacja linii kolejowej nr 208 na odcinku gr. wojew·dztwa - 

Chojnice 
przebudowa 

203 - 
Rewitalizacja i elektryfikacja linii kolejowej nr 203 na odcinku 

Chojnice - Piğa na odc. granica wojew·dztwa - Chojnice 
przebudowa 

Koncepcja przygotowania i realizacji inwestycji Port SolidarnoŜĺ - Centralny 

Port Komunikacyjny dla Rzeczypospolitej Polskiej (CPK) 

Prognozowany dynamiczny wzrost ruchu lotniczego, wyczerpujŃca siň 

przepustowoŜĺ Portu Lotniczego im. Chopina w Warszawie oraz dğugi proces 

inwestycyjny zwiŃzany z budowŃ skğadnik·w infrastruktury lotniskowej, wpğynňğy na 

potrzebň poszukiwania lokalizacji dla nowego lotniska centralnego. PodstawŃ 

planistycznŃ dziağaŒ zwiŃzanych z realizacjŃ Centralnego Portu Komunikacyjnego 

jest Koncepcja przygotowania i realizacji inwestycji Port SolidarnoŜĺ - Centralny Port 

Komunikacyjny dla Rzeczypospolitej Polskiej27. Spos·b realizacji inwestycji zostağ 

okreŜlony w ustawie z dnia 10 maja 2018 r. o Centralnym Porcie Komunikacyjnym 

(Dz.U. z 2018 r. poz. 1089 z p·Ŧn.zm.). Lokalizacja samej nowej infrastruktury 

lotniczej nie dotyczy wojew·dztwa pomorskiego, jednak elementy komponentu 

kolejowego bňdŃ zlokalizowane na jego obszarze. Koncepcja CPK w zakresie 

transportu kolejowego przewiduje realizacjň wňzğa kolejowego dla przewoz·w 

pasaŨerskich wraz ze zintegrowanym z terminalem lotniczym dworcem kolejowym. 

Planowana stacja kolejowa ma zapewniaĺ nie tylko dow·z do samego portu 

lotniczego, ale r·wnieŨ stanowiĺ punkt przesiadkowy w realizacji podr·Ũy na terenie 

Polski z wykorzystaniem transportu kolejowego. Planowany wňzeğ kolejowy ma 

zapewniaĺ odpowiedniŃ integracjň i powiŃzania sieciowe miňdzy istniejŃcymi liniami 

kolejowymi, w szczeg·lnoŜci CMK oraz projektowanŃ liniŃ KDP Warszawa ï Ğ·dŦ ï 

Wrocğaw/PoznaŒ (tzw. ĂYò) i CMK P·ğnoc (przedğuŨenie CMK w kierunku GdaŒska). 

Jednym ze Ŝrodk·w osiŃgniňcia zağoŨonych w Koncepcji CPK czas·w dojazdu do 

poszczeg·lnych oŜrodk·w byğo przyjňcie dla nowo budowanych linii zasadniczo 

prňdkoŜci maksymalnej 250 km/h. Na najbardziej obciŃŨonych ciŃgach zağoŨono 

                                                                 
27 przyjňty uchwağŃ Nr 173/2017 Rady Ministr·w z dnia 7 listopada 2017 r. 
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uksztağtowanie korytarzy dopuszczajŃcych trasowanie linii, umoŨliwiajŃcych 

potencjalnie podniesienie prňdkoŜci do 350 km/h celem dalszego zwiňkszenia 

konkurencyjnoŜci transportu kolejowego. Natomiast w przypadku odcink·w o 

niewielkiej dğugoŜci lub poğoŨonych na obszarach o znacznym zr·Ũnicowaniu 

uksztağtowaniu terenu bŃdŦ intensywnie zagospodarowanych, rozpatrywano 

prňdkoŜci maksymalne rzňdu 200 km/h lub niŨsze. 

Na nowych liniach kolejowych przewiduje siň zar·wno uruchomienie przewoz·w 

pasaŨerskich o charakterze uŨytecznoŜci publicznej, jak r·wnieŨ pociŃg·w na 

zasadach komercyjnych w trybie wolnego dostňpu (Ăopen accessò). 

W celu poprawy dostňpnoŜci transportowej do oŜrodk·w o znaczeniu regionalnym i 

lokalnym przyjňto, Ũe budowane nowe linie bňdŃ wykorzystywane nie tylko przez 

relacje dalekobieŨne, ale takŨe powiŃzane z nimi poğŃczenia kolejowe o charakterze 

regionalnym, a w zwiŃzku z tym z wiňkszŃ liczbŃ postoj·w. Ponadto zağoŨono, Ũe 

przy stacjach mogŃ zostaĺ wybudowane centra przesiadkowe. Dziňki temu po 

zakoŒczeniu realizacji przedmiotowych inwestycji nastŃpi poprawa dostňpnoŜci 

transportowej takŨe miejscowoŜci poğoŨonych w sŃsiedztwie oŜrodk·w majŃcych 

bezpoŜrednie poğŃczenie z wňzğem CPK. Dotyczyĺ to bňdzie zar·wno dojazdu do 

tego wňzğa (z lub bez przesiadki), ale takŨe przejazd·w w innych relacjach, w kt·rych 

pociŃgi bňdŃ kursowağy z wykorzystaniem nowych linii. Dodatkowo na wiňkszoŜci 

odcink·w za zasadne uznano uwzglňdnienie moŨliwoŜci ich wykorzystania przez 

kolejowy transport towarowy. 

Tab. 5. Inwestycje projektu Centralny Port Komunikacyjny w zakresie komponentu kolejowego 

planowane na obszarze wojew·dztwa pomorskiego. 

L.p. Nazwa inwestycji 
Czas 

realizacji 

1 

Odcinek GrudziŃdz-GdaŒsk (przebiegajŃcy czňŜciowo prawym 

brzegiem Wisğy), stanowiŃcy fragment nowej linii kolejowej 

Centralny Port Komunikacyjny ï Pğock ï GrudziŃdz - GdaŒsk 

poğoŨonej w ciŃgu nr 1 CPK ï Koğobrzeg /Koszalin /Sğupsk 

/GdaŒsk) 

2021-2032 
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2 
Nowa linia kolejowa relacji GdaŒsk ï Nowy Dw·r GdaŒski - 

ElblŃg 
2021-2030 

 

 

Rys. 4. Planowane inwestycje krajowe w zakresie infrastruktury kolejowej. 

ťr·dğo: Pomorskie Biuro Planowania Regionalnego, na podstawie dokument·w krajowych.  
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1.3.3. Infrastruktura transportu wodnego morskiego 

Program rozwoju polskich port·w morskich do 2030 roku 

Program28 jest dokumentem o charakterze operacyjno-wdroŨeniowym, realizujŃcym 

cele Strategii na rzecz Odpowiedzialnego Rozwoju do roku 2020 (z perspektywŃ do 

2030 r.) oraz w Strategii Rozwoju Transportu w odniesieniu do problematyki rozwoju 

port·w morskich. Zakres Programu obejmuje cztery porty morskie o podstawowym 

znaczeniu dla gospodarki narodowej oraz pozostağe porty i przystanie morskie, 

stanowiŃce bieguny wzrostu dla ich regionalnego i lokalnego otoczenia. 

Celem gğ·wnym Programu jest trwağe umocnienie polskich port·w morskich jako 

lider·w wŜr·d port·w morskich basenu Morza Bağtyckiego, peğniŃcych rolň 

kluczowych wňzğ·w globalnych ğaŒcuch·w dostaw dla Europy środkowo-Wschodniej, 

oraz zwiňkszenie ich udziağu w rozwoju spoğeczno-gospodarczym kraju. Dla 

uszczeg·ğowienia a zarazem wsparcia realizacji celu gğ·wnego Programu, 

sformuğowano nastňpujŃce cele szczeg·ğowe, kt·re majŃ charakter zar·wno 

gospodarczy, jak i pozagospodarczy: 

Cel 1. Dostosowanie oferty usğugowej port·w morskich do zmieniajŃcych siň potrzeb 

rynkowych, w ramach kt·rego przewidziano realizacjň 2 priorytet·w: 

- Priorytet 1. Rozw·j infrastruktury portowej oraz infrastruktury zapewniajŃcej 

dostňp do port·w od strony morza oraz jej dostosowanie do zmieniajŃcej siň 

struktury ğadunkowej i rozwoju pozostağych funkcji gospodarczych, 

- Priorytet 2. Integracja port·w z innymi uczestnikami ğaŒcuch·w transportowych 

poprzez rozw·j infrastruktury dostňpu do port·w morskich od strony lŃdu. 

- Priorytet 3. Digitalizacja polskich port·w morskich. 

Cel 2. Stworzenie bezpiecznego oraz przyjaznego dla Ŝrodowiska systemu 

portowego; w ramach kt·rego przewidziano realizacjň 3 priorytet·w: 

- Priorytet 4. Zapewnienie bezpieczeŒstwa uczestnik·w ruchu portowego, 

- Priorytet 5. Uwzglňdnienie w dziağalnoŜci portowej przepis·w i standard·w 

Ŝrodowiskowych. 

                                                                 
28 Uchwağa nr 100 Rady Ministr·w w sprawie przyjňcia programu pod nazwŃ ĂProgram rozwoju polskich port·w 
morskich do 2030 rokuò. 
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Planowane w ramach Programu inwestycje wynikajŃ wprost ze Strategii 

Zr·wnowaŨonego Rozwoju Transportu do 2030 roku. W jego ramach wyznaczono 

przede wszystkim budowň Portu Centralnego w GdaŒsku oraz Portu Zewnňtrznego 

w Gdyni. Dokument nie okreŜla szczeg·ğowych inwestycji na terenie port·w. 

Tab. 6. Inwestycje w zakresie infrastruktury transportu morskiego planowane na obszarze 

wojew·dztwa pomorskiego29. 

L.p. Nazwa inwestycji Czas realizacji 

1 Budowa Portu Centralnego w GdaŒsku etap I 2031* 

2 Budowa Portu Zewnňtrznego w Porcie Gdynia 2028 

3 

Budowa dodatkowego mostu kolejowego nad MartwŃ WisğŃ i 

dodatkowych tor·w na liniach kolejowych nr 226 oraz nr 9 (odcinek 

ZajŃczkowo Tczewskie ï Pruszcz GdaŒski) 

- 

4 
Budowa wysokoprzepustowego dostňpu drogowego z Portu 

Gdynia do wňzğa Morska (S7) ï Droga Czerwona w Gdyni 30 
- 

5 Kanağ ŧeglugowy przez Mierzejň WiŜlanŃ 2016-2023 

6 

Inwestycje w Porcie GdaŒsk majŃce na celu rozw·j portu i 

poprawň jakoŜci obsğugi. Miňdzy innymi: 

- poprawa dostňpnoŜci transportowej do dw·ch gğ·wnych czňŜci 

tego portu oraz modernizacja infrastruktury Portu 

Wewnňtrznego (modernizacja infrastruktury dostňpu od strony 

morza oraz nabrzeŨy), 

- modernizacja ukğadu drogowo-kolejowego, modernizacja i 

rozbudowa tor·w wodnych, a takŨe budowň nowych 

falochron·w w Porcie P·ğnocnym 

- 

7 

Inwestycje w Porcie Gdynia majŃce na celu rozw·j portu i poprawň 

jakoŜci obsğugi. Miňdzy innymi: 

- przebudowa obrotnicy nr 2 do 480 m wraz z rozbi·rkŃ 

nabrzeŨa GoŜcinnego, pogğňbienie akwen·w portowych do 

- 

                                                                 
29 z planu finansowego PRPPM2030 oraz zdefiniowane w nim kierunkowo. 
30 Zgodnie z ustawŃ z dnia 19 lipca 2019 r. o zmianie ustawy o portach i przystaniach morskich oraz niekt·rych 
innych ustaw (Dz. U. 2019 poz. 1716), funkcje zarzŃdcy dr·g krajowych, w granicach miast na prawach powiatu, 
prowadzŃcych do port·w o podstawowym znaczeniu dla gospodarki narodowej, moŨe peğniĺ Generalny Dyrektor 
Dr·g Krajowych i Autostrad, a powierzenie funkcji zarzŃdcy drogi nastňpuje w trybie porozumienia z wğaŜciwym 
prezydentem miasta. Zapis ustawowy ma poprawiĺ zarzŃdzanie inwestycjami zapewniajŃcymi dostňp drogowy do 
port·w znajdujŃcych siň w sieci bazowej TEN-T, w przypadku, gdy budowa infrastruktury dostňpowej nie moŨe 
byĺ zrealizowana w ramach potencjağu finansowego samorzŃd·w. 
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L.p. Nazwa inwestycji Czas realizacji 

16,0 m, pogğňbienie toru podejŜciowego do 17,5 m i jego 

poszerzenie ï do 280 m w dnie, przebudowa falochronu 

gğ·wnego, a takŨe poszerzenie wejŜcia do portu 

- budowa nowego terminala promowego 

* termin orientacyjny ð w zaleũnoŝci od uwarunkowaœ rynkowych moũe ulec zmianie. 

 

Tab. 7. Inwestycje zgğoszone przez Ministerstwo Infrastruktury. 

L.p. Nazwa inwestycji 

1 

Przebudowa nabrzeŨy na terenie Portu GdaŒsk: 

- NabrzeŨe WiŜlane 

- NabrzeŨe Rudowego III w Porcie Wewnňtrznym 

- NabrzeŨa Wňglowego oraz Administracyjnego 

- NabrzeŨe SzczeciŒskie Przeğadunkowe (akwen) 

- NabrzeŨa Przemysğowego (akwen) 

- NabrzeŨa Przemysğowego - Barkowego 

- NabrzeŨa WOC I 

- NabrzeŨa P·ğnocnego Basenu Roboczego Portu P·ğnocnego 

Obudowa Bastionu WiŜlanego (Twierdza WisğoujŜcie) 

Rozbudowa Pirsu Rudowego 

2 

Przebudowa i budowa infrastruktury dostňpnoŜci zewnňtrznej Portu GdaŒsk: 

- budowa falochronu osğonowego FSRU  

- modernizacja wejŜcia do portu wewnňtrznego - etapy IIIB i IV 

3 Rozbudowa infrastruktury dostňpu w Porcie Gdynia 

4 

Zakup taboru dla Urzňdu Morskiego w Gdyni: 

- ğodzi hydrograficznej dla Urzňdu Morskiego w Gdyni 

- szybkich jednostek inspekcyjnych dla kapitanat·w port·w 

5 
Poprawa bezpieczeŒstwa Ũeglugi oraz Ŝrodowiska morskiego poprzez inwestycjň w 

ratownicze jednostki pğywajŃce oraz modernizacjň istniejŃcych statk·w ratowniczych 

6 
Budowa nowego Morskiego Ratowniczego Centrum Koordynacyjnego w Gdyni oraz 

modernizacja NabrzeŨa Slipowego i Skarpowego w Porcie Hel 
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L.p. Nazwa inwestycji 

7 
DoposaŨenie Morskiej SğuŨby Poszukiwania i Ratownictwa poprzez zakup Ŝrodk·w 

transportu przyjaznego dla Ŝrodowiska (zwiňkszenie elektromobilnoŜci) 

8 
Budowa systemu monitoringu i wczesnego ostrzegania w zakresie zagroŨeŒ na morzu i 

wykrywania zanieczyszczeŒ. 

9 
Modernizacja urzŃdzeŒ radarowych Krajowego Systemu BezpieczeŒstwa Morskiego oraz 

upgrade oprogramowania VTS urzňd·w morskich 

10 

Modernizacja podmorskiego ğŃcza Ŝwiatğowodowego w relacji Gdynia - GdaŒsk wraz z 

budowŃ "data center" dla administracji morskiej oraz budowa systemu dystrybucji danych 

administracji morskiej 

11 
Rozbudowa infrastruktury portowej do odbioru Ŝciek·w ze statk·w i zasilania ich w czasie 

postoju w Porcie Gdynia 

12 

Zakup portowych urzŃdzeŒ sğuŨŃcych do oczyszczania w·d balastowych oraz zakup i 

montaŨ zap·r ograniczajŃcych rozlewy ropopochodne, urzŃdzeŒ do likwidacji 

zanieczyszczeŒ oraz systemu detekcji rozlew·w ropopochodnych w Porcie GdaŒsk 

13 
Modernizacja i rozbudowa infrastruktury przeğadunku paliw w Porcie Gdynia z moŨliwoŜciŃ 

wytwarzania energii elektrycznej 
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Rys. 5. Planowane inwestycje w zakresie rozwoju i dostňpnoŜci do port·w morskich.  

ťr·dğo: Pomorskie Biuro Planowania Regionalnego, na podstawie dokument·w krajowych.   
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1.3.4. Infrastruktura transportu wodnego Ŝr·dlŃdowego 

ZağoŨenia do plan·w rozwoju Ŝr·dlŃdowych dr·g wodnych w Polsce na lata 

2016ï2020 z perspektywŃ do roku 2030  

ZağoŨenia sŃ dokumentem strategicznym31 w zakresie rozwoju wodnych dr·g 

Ŝr·dlŃdowych. Zakğada on rewitalizacjň Ŝr·dlŃdowych dr·g wodnych co ma 

przyczyniĺ siň do wzrostu udziağu Ũeglugi Ŝr·dlŃdowej w rynku usğug transportowych, 

a takŨe do wzrostu konkurencyjnoŜci port·w morskich ujŜcia Odry i Wisğy. 

Zaplanowane dziağania majŃ wpğynŃĺ na poprawň warunk·w funkcjonowania Ũeglugi 

pasaŨerskiej oraz turystyczno-rekreacyjnej oraz bezpieczeŒstwa powodziowego. 

MoŨliwoŜĺ aktywizacji dziağalnoŜci Ũeglugi Ŝr·dlŃdowej w Polsce uzaleŨniona jest od 

poprawy parametr·w eksploatacyjnych dr·g wodnych. Aby polskie Ŝr·dlŃdowe drogi 

wodne kategorii E speğniağy wymagania szlak·w Ũeglugowych o znaczeniu 

miňdzynarodowym, muszŃ zostaĺ podjňte dziağania inwestycyjne.  

Gğ·wnym celem ZağoŨeŒ jest budowa lub zmodernizowanie do parametr·w co 

najmniej IV klasy ŨeglownoŜci oraz speğnienie wymog·w infrastruktury transportu 

wodnego Ŝr·dlŃdowego dla sieci TEN-T.  

Cel ten jest podzielony na 4 priorytety obejmujŃce og·ğem jedenaŜcie zadaŒ, 

spoŜr·d kt·rych dla wojew·dztwa pomorskiego znaczenie majŃ: 

- Priorytet 2. Droga wodna rzeki Wisğy ï uzyskanie znacznej poprawy warunk·w 

nawigacyjnych; 

- Priorytet 3. PoğŃczenie Odra ï Wisğa ï Zalew WiŜlany i Warszawa ï BrzeŜĺ ï 

rozbudowa dr·g wodnych E-70 i E-40; 

- Priorytet 4. Rozw·j partnerstwa i wsp·ğpracy na rzecz Ŝr·dlŃdowych dr·g 

wodnych. 

Na poziomie krajowym, planowane inwestycje bňdŃ ukierunkowane na dziağania 

zmierzajŃce do uzyskania miňdzynarodowych klas ŨeglownoŜci na wymienionych w 

Porozumieniu AGN drogach wodnych o znaczeniu miňdzynarodowym, w tym Drogi 

Wodnej Dolnej Wisğy. 

                                                                 
31 Uchwağa nr 79 Rady Ministr·w z dnia 14 czerwca 2016 r. w sprawie przyjňcia ZağoŨeŒ do plan·w rozwoju 
Ŝr·dlŃdowych dr·g wodnych w Polsce na lata 2016-2020 z perspektywŃ do roku 2030. 

https://www.gov.pl/attachment/756d30a9-6255-4384-8fe7-bf4695b9d9c8
https://www.gov.pl/attachment/756d30a9-6255-4384-8fe7-bf4695b9d9c8
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Tab. 8. Inwestycje w zakresie infrastruktury transportu wodnego Ŝr·dlŃdowego planowane na 

obszarze wojew·dztwa pomorskiego. 

L.p. Nazwa inwestycji Czas realizacji 

1 
Przygotowanie do modernizacji miňdzynarodowej drogi 

wodnej Odra ï Wisğa ï Zalew WiŜlany (E-70). 
2021-2030 

2 
WdroŨenie systemu usğug informacji rzecznej River 

Information Services (RIS) 
2021-2030 

3 Budowa kaskady Wisğy od Warszawy do GdaŒska (E-40). 2021-2030 

 

 

Rys. 6. Planowane inwestycje w zakresie infrastruktury wodnego transportu Ŝr·dlŃdowego. 

ťr·dğo: Pomorskie Biuro Planowania Regionalnego, na podstawie dokument·w krajowych.  
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1.3.5. Infrastruktura transportu intermodalnego 

Kierunki Rozwoju Transportu Intermodalnego do 2030 r. z perspektywŃ do roku 

2040 

Celem dokumentu jest identyfikacja dziağaŒ zmierzajŃcych do rozwoju transportu 

intermodalnego i uwzglňdnianie potrzeb w tym zakresie w ramach przyszğego 

dofinansowania w perspektywie finansowej UE 2021-2027. 

Transport intermodalny wpisuje siň w realizacjň idei zr·wnowaŨonego rozwoju 

europejskiego systemu transportowego, ukierunkowanego na zastosowanie 

przyjaznych dla Ŝrodowiska rozwiŃzaŒ transportowych, w tym przewoz·w 

kolejowych. Jest to moŨliwe dziňki wykorzystaniu zalet transportu kolejowego m.in 

moŨliwoŜci przewoz·w duŨej masy ğadunk·w na dalekie odlegğoŜci i niskiej 

emisyjnoŜci. W celu rozwoju kolejowych przewoz·w intermodalnych niezbňdne jest 

zapewnienie odpowiednich iloŜciowych i jakoŜciowych parametr·w tego systemu 

transportu: punktowej i liniowej infrastruktury transportowej, urzŃdzeŒ do 

przeğadunku, intermodalnych jednostek ğadunkowych, Ŝrodk·w transportu, a takŨe 

infrastruktury informatycznej i telematycznej. 

Celem gğ·wnym Programu jest stworzenie optymalnych warunk·w dla integracji 

miňdzygağňziowej w polskim systemie transportowym i zwiňkszenia wykorzystania 

transportu kolejowego w przewozach intermodalnych. Dla uszczeg·ğowienia a 

zarazem wsparcia realizacji celu gğ·wnego Programu, sformuğowano nastňpujŃce 

cele szczeg·ğowe, kt·re majŃ charakter zar·wno gospodarczy, jak i 

pozagospodarczy: 

- Cel 1. Powstanie kompleksowych projekt·w wykorzystania transportu 

intermodalnego w ğaŒcuchach dostaw; 

- Cel 2. Poprawa konkurencyjnoŜci transportu intermodalnego; 

- Cel 3. Cyfryzacja transportu intermodalnego. 

Wszystkie te cele sŃ ze sobŃ powiŃzane i przenikajŃ siň, realizacja jednego z nich 

ma wpğyw na pozostağe. Dopiero ich peğne wdroŨenie umoŨliwi osiŃgniňcie celu 

gğ·wnego. Niezbňdne sŃ inwestycje w infrastrukturň czy tabor, ale r·wnie istotne jest 

promowanie wykorzystania transportu kolejowego na jak najdğuŨszych odlegğoŜciach 

przewozu, a dopiero na etapie dostarczania towar·w do bezpoŜredniego odbiorcy 
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wykorzystanie transportu drogowego. Do tego potrzebne sŃ zmiany legislacyjne, ale 

takŨe organizacyjne, aby zachňcaĺ przedsiňbiorc·w do zamiany Ŝrodka transportu z 

dr·g na koleje.  

Tab. 9. Dziağania w zakresie infrastruktury transportu intermodalnego planowane na obszarze 

wojew·dztwa pomorskiego. 

L.p. Nazwa inwestycji 
Czas 

realizacji 

1 
Wsparcie rozbudowy i modernizacji sieci kolejowej ze szczeg·lnym 

uwzglňdnieniem potrzeb transportu intermodalnego 
2020-2030 

2 
Wsparcie dziağaŒ poprawiajŃcych dostňp transportem kolejowym do port·w 

morskich 
2020-2030 

3 
Wsparcie dziağaŒ poprawiajŃcych dostňp do terminali intermodalnych (OIU) 

od strony sieci dr·g krajowych. 
2020-2030 

1.3.6. Infrastruktura transportu przyjazna Ŝrodowisku 

Krajowe Ramy Polityki Rozwoju Infrastruktury Paliw Alternatywnych  

Paliwami alternatywnymi w rozumieniu Dyrektywy Parlamentu Europejskiego i Rady 

2014/94/UE w sprawie rozwoju infrastruktury paliw alternatywnych32 sŃ paliwa lub 

Ŧr·dğa energii, kt·re sğuŨŃ, przynajmniej czňŜciowo, jako substytut dla pochodzŃcych 

z surowej ropy naftowej Ŧr·değ energii w transporcie i kt·re mogŃ potencjalnie 

przyczyniĺ siň do zmniejszenia uzaleŨnienia paŒstw czğonkowskich UE od importu 

ropy naftowej oraz do wzrostu neutralnoŜci klimatycznej transportu i poprawy 

ekologicznoŜci tego sektora. ObejmujŃ one m.in.: energiň elektrycznŃ, wod·r, 

biopaliwa, paliwa syntetyczne i parafinowe, gaz ziemny (w tym biometan) w postaci 

sprňŨonego gazu ziemnego CNG i skroplonego gazu ziemnego LNG, gaz pğynny 

LPG. 

Zgodnie z prognozami energetycznymi zapotrzebowanie na paliwa w Polsce bňdzie 

w najbliŨszych latach rosğo, co oznacza, Ũe rozw·j zastosowania paliw 

alternatywnych w transporcie bňdzie miağ wpğyw zar·wno na obniŨenie poziomu 

uzaleŨnienia Polski od importu ropy naftowej, jak teŨ ograniczenie szkodliwoŜci 

                                                                 
32 z dnia 22 paŦdziernika 2014 r. 
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sektora transportowego dla Ŝrodowiska naturalnego w Polsce. BiorŃc pod uwagň 

powyŨsze, rozw·j rynku paliw alternatywnych, niezaleŨnie od technologii, naleŨy 

oceniĺ jako poŨŃdany. Zgodnie z zapisami dyrektywy 2014/94/UE paŒstwa 

czğonkowskie UE sŃ zobowiŃzane do rozmieszczenia infrastruktury paliw 

alternatywnych we wskazanych terminach: 

- punkt·w ğadowania pojazd·w elektrycznych do 31 grudnia 2020 r., 

- stacje tankowania CNG w aglomeracjach do 31 grudnia 2020 r., 

- stacje tankowania CNG/LNG w drogowej sieci bazowej TEN-T do 31 grudnia 2025 

r., 

- ğadowania statk·w energiŃ elektrycznŃ do 31 grudnia 2025 r., 

- tankowania LNG w portach morskich i Ŝr·dlŃdowych do 31 grudnia 2025 r. 

Krajowe Ramy Polityki sŃ kluczowym dokumentem strategicznym33, powstağym 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 wyznaczyğy cele iloŜciowe w zakresie 

budowy punkt·w ğadowania o normalnej mocy i duŨej mocy, punkt·w tankowania 

CNG i LNG oraz dotyczŃce floty pojazd·w. Zgodnie z nimi, do koŒca 2020 roku w 32 

wybranych aglomeracjach w Polsce, w tym w GdaŒsku i Gdyni, ma byĺ 

rozmieszczonych: 

- 6.000 punkt·w ğadowania o normalnej mocy, 

- 400 punkt·w ğadowania o duŨej mocy, 

- 70 punkt·w tankowania gazu ziemnego CNG. 

Natomiast do roku 2025 ma zostaĺ rozwiniňta infrastruktura paliw alternatywnych na 

sieciach TEN-T. Planuje siň: 

- budowň i rozmieszczenie 14 publicznie dostňpnych punkt·w tankowania LNG, 

- budowň i rozmieszczenie 32 publicznie dostňpnych punkt·w tankowania CNG.   

                                                                 
33 Przyjňtym uchwağŃ Rady Ministr·w z dnia 29 marca 2017 roku.  
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1.4. Uwarunkowania prawne 

Ustawa o publicznym transporcie zbiorowym34 

Zgodnie z zapisami ustawy, jednostki samorzŃdu terytorialnego wystňpujŃ nie tylko w 

roli organizatora, ale przede wszystkim regulatora transportu pasaŨerskiego 

decydujŃc o: 

- strukturach organizacyjnych sğuŨŃcych do wykonywania funkcji regulacyjnych, 

- instrumentach wykorzystywanych w realizacji funkcji regulacyjnych, 

- posiadaniu wğasnych operator·w i ich formach organizacyjno-prawnych, 

- zakresie i sposobie zatrudniania operator·w do realizacji zadaŒ przewozowych na 

wğasne zlecenie, 

- uprawnieniach do przejazd·w ulgowych przyznawanych we wğasnym zakresie w 

uzupeğnieniu uprawnieŒ ustawowych, 

- finansowaniu dziağalnoŜci poszczeg·lnych rodzaj·w transportu w dostosowaniu do 

sposobu zatrudniania operator·w, 

- stopniu koncentracji popytu w czasie przez r·Ũnicowanie godzin rozpoczynania 

r·Ũnych form aktywnoŜci zaleŨnych od administracji samorzŃdowej. 

Do zadaŒ organizatora naleŨy planowanie rozwoju transportu, organizowanie 

publicznego transportu zbiorowego oraz zarzŃdzanie publicznym transportem 

zbiorowym. MoŨliwoŜĺ wsp·ğdziağania pomiňdzy organizatorami transportu 

determinowana jest przez przepisy prawa, kt·re okreŜlajŃ zadania wğasne jednostek 

samorzŃdu terytorialnego r·Ũnego szczebla, moŨliwoŜĺ przekazywania swoich zadaŒ 

wğasnych innym jednostkom samorzŃdu terytorialnego, formy wsp·ğpracy tych 

jednostek oraz zasady organizacji publicznego transportu zbiorowego. 

Ustawa nie reguluje szczeg·ğowo zasad koordynacji funkcjonowania transportu 

(dziağania r·Ũnych organizator·w i operator·w) w wojew·dztwie i obszarze 

metropolitalnym. W wojew·dztwie pomorskim kwestie te sŃ zawarte w planach 

zr·wnowaŨonego rozwoju publicznego transportu zbiorowego wojew·dztwa, 

                                                                 
34 Ustawa uwzglňdnia rozwiŃzania rozporzŃdzenia (WE) nr 1370/2007 Parlamentu Europejskiego i Rady z dnia 
23 paŦdziernika 2007 r. dotyczŃcego usğug publicznych w zakresie kolejowego i drogowego transportu 
pasaŨerskiego oraz uchylajŃcego rozporzŃdzenia Rady (EWG) nr 1191/69 i (EWG) nr 1107/70 (Dz. Urz. UE L 
315 z 03.12.2007, str. 1), zwanego dalej ĂrozporzŃdzeniem (WE) nr 1370/2007. 
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powiat·w i gmin, ale majŃ one charakter og·lny i postulatywny. W celu zapewnienia 

odpowiednich warunk·w funkcjonowania publicznego transportu zbiorowego, 

organizator jest zobowiŃzany do okreŜlenia zasad: 

- wyposaŨenia, utrzymania i korzystania z przystank·w, dworc·w, wňzğ·w 

przesiadkowych, w tym ewentualnych opğat za korzystanie z tych przystank·w i 

dworc·w, 

- funkcjonowania zintegrowanego systemu taryfowo-biletowego, 

- oznakowania Ŝrodk·w transportu oraz generowania i przekazywania informacji dla 

pasaŨer·w, 

- odpğatnoŜci za przew·z wraz z opğatami towarzyszŃcymi, 

- dystrybucji bilet·w. 

Obecnie trwajŃ prace nad kompleksowŃ nowelizacjŃ ustawy o publicznym 

transporcie zbiorowym. Przedstawionych zostağo kilka projekt·w ustawy, jednak 

prace nad jej ostatecznym brzmieniem sŃ w toku. 

Potencjağ ustawy o zwiŃzku metropolitalnym 

W Polsce trwa proces tworzenia zwiŃzk·w metropolitalnych. Kilka obszar·w 

metropolitalnych, w tym obszar metropolitalny w wojew·dztwie pomorskim35, podjňğo 

w tym kierunku inicjatywy legislacyjne, majŃc na uwadze dotychczasowe problemy 

rozwoju transportu w duŨych, miejskich obszarach funkcjonalnych. Zgodnie z 

propozycjami procedowanej ustawy zwiŃzek metropolitalny ma wykonywaĺ zadania 

publiczne w zakresie: 

- ksztağtowania ğadu przestrzennego i polityki rozwoju obszaru zwiŃzku, 

- organizacji i zarzŃdzania publicznym transportem zbiorowym, 

- metropolitalnych przewoz·w pasaŨerskich, 

- organizowania, koordynowania rozwoju zr·wnowaŨonej mobilnoŜci, 

- rozwoju sieci dr·g krajowych i wojew·dzkich na obszarze zwiŃzku, 

- adaptacji do zmian klimatu i ochrony Ŝrodowiska. 

                                                                 
35 Uchwağa Senatu Rzeczypospolitej Polskiej z dnia 10 wrzeŜnia 2020 r. w sprawie wniesienia do Sejmu projektu 
ustawy o zwiŃzku metropolitalnym w wojew·dztwie pomorskim. 
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W powyŨszym zakresie, na podstawie upowaŨnieŒ ustawowych, zwiŃzek 

metropolitalny bňdzie m·gğ stanowiĺ na swoim obszarze akty prawa miejscowego. 

WaŨnym uwarunkowaniem proponowanych regulacji jest przewidziany udziağ 

zwiŃzku metropolitalnego we wpğywach z podatku dochodowego od os·b fizycznych 

stanowiŃcych doch·d budŨetu paŒstwa.  

WejŜcie w Ũycie ustawy o zwiŃzku metropolitalnym w wojew·dztwie pomorskim 

zwiňkszy szanse na powoğanie metropolitalnego zarzŃdu transportu, co jest 

warunkiem skutecznej integracji zarzŃdzania, a w jej ramach m.in. wprowadzenia 

jednego biletu waŨnego nie tylko w autobusach, tramwajach i trolejbusach, ale 

r·wnieŨ w transporcie kolejowym. Integracja w r·Ũnych aspektach mogğaby byĺ na 

mocy porozumieŒ rozszerzana o inne jednostki samorzŃdu terytorialnego. W 

szczeg·lnoŜci dotyczyĺ powinno to samorzŃdu wojew·dztwa jako organizatora 

przewoz·w kolejowych na terenie metropolii i cağego wojew·dztwa pomorskiego. W 

dalszym etapie moŨliwe byğoby przekazanie organizacji metropolitalnych przewoz·w 

kolejowych do ZwiŃzku Metropolitalnego. 

Metropolitalna polityka transportowa mogğaby teŨ w wiňkszym stopniu staĺ siň 

politykŃ mobilnoŜci poprzez jej koordynacjň z politykŃ parkingowŃ, rozwojem 

Inteligentnego Systemu ZarzŃdzania Ruchem ï TRISTAR oraz integracjň z 

pozostağymi systemami umoŨliwiajŃcymi przemieszczanie siň przy pomocy 

wypoŨyczanych samochod·w, skuter·w, rower·w i hulajn·g. Uğatwiony byğby teŨ 

rozw·j elektromobilnoŜci zar·wno w transporcie indywidualnym, jak i zbiorowym.  

W scenariuszu pesymistycznym oznaczajŃcym, Ũe Ustawa o zwiŃzku 

metropolitalnym w wojew·dztwie pomorskim zostanie odroczona, niezbňdne jest 

poszukiwanie zastňpczych form integracji, w pierwszej kolejnoŜci transportu 

miejskiego w GdaŒsku, Gdyni, Tczewie i Wejherowie z aglomeracyjnymi przewozami 

kolejowymi.  

1.5. Krajowe standardy planowania sieci transportowych 

Wytyczne ksztağtowania sieci dr·g. CzňŜĺ 1: Wymagania podstawowe (WRïDï

11ï1) ï Projekt 

Wytyczne stanowiŃ wzorce i standardy rekomendowane przez ministra wğaŜciwego 

ds. transportu. OkreŜlajŃ one zasady planowania sieci dr·g publicznych, 
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uwzglňdniajŃce wsp·ğczesne uwarunkowania w zakresie bezpieczeŒstwa ruchu 

drogowego, programowania zadaŒ utrzymaniowych i rozwojowych sieci dr·g 

publicznych, zwğaszcza dr·g zarzŃdzanych przez jednostki samorzŃdu 

terytorialnego. Gğ·wnym celem wytycznych jest ujednolicenie zasad ksztağtowania 

struktury funkcjonalnej i technicznej sieci drogowej na etapie planowania rozwoju 

sieci drogowej w dostosowaniu do rzeczywistych zachowaŒ uczestnik·w ruchu 

drogowego i wsp·ğczesnych kierunk·w przeksztağcania istniejŃcych sieci dr·g. Do 

cel·w poŜrednich naleŨy: 

- zapewnienie poŨŃdanych warunk·w dostňpnoŜci oŜrodk·w osadniczych r·Ũnej 

rangi i nieruchomoŜci bňdŃcych znaczŃcym generatorem ruchu,  

- tworzenie warunk·w dla racjonalnego zarzŃdzania utrzymaniem i rozwojem sieci, 

w tym wskazywania priorytet·w w dziağaniach polegajŃcych na przebudowie, 

rozbudowie i remoncie istniejŃcej drogi,  

- integracja planowania struktury sieci podsystem·w ruchu drogowego 

(samochodowego, transportu zbiorowego, rowerowego i pieszego). 

Z punktu widzenia uŨytkownika transportu zaleca siň dŃŨenie do uzyskania 

poŨŃdanego czasu dostňpnoŜci jednostek osadniczych.  

Tab. 10. PoŨŃdany maksymalny czas podr·Ũy z obszaru mieszkaniowego do oŜrodk·w 

osadniczych. 

Typ oŜrodka 

Czas podr·Ũy [min] 

Samoch·d 

indywidualny 

Transport zbiorowy* 

OŜrodek podstawowy (OL) Ò20 Ò20 

OŜrodek Ŝredni (OR) Ò30 Ò45 

OŜrodek duŨy (OP) Ò60 Ò90 

* czas z uwzglňdnieniem obsğugi przystankowej.



Tab. 11. PoŨŃdany maksymalny czas podr·Ũy pomiňdzy oŜrodkami osadniczymi. 

Typ oŜrodka 

Czas podr·Ũy [min] 

Samoch·d 

indywidualny 

Transport zbiorowy* 

OŜrodek podstawowy (OL) Ò25 Ò40 

OŜrodek Ŝredni (OR) Ò45 Ò65 

OŜrodek duŨy (OP) Ò120 Ò150 

* czas z uwzglňdnieniem obsğugi przystankowej. 

Wytyczne projektowania infrastruktury dla rower·w. CzňŜĺ 1: Planowanie tras 

dla rower·w (WRïDï42ï1)  

Wytyczne stanowiŃ wzorce i standardy rekomendowane przez ministra wğaŜciwego 

ds. Transportu. Celem wytycznych jest ujednolicenie zasad planowania infrastruktury 

dla rower·w i uğatwienie wsp·ğpracy planist·w i projektant·w z administracjŃ 

drogowŃ i jednostkami samorzŃdu terytorialnego odpowiedzialnymi za rozw·j 

infrastruktury dla rower·w na etapie planowania i przygotowywania inwestycji. Zaleca 

siň, aby wytyczne byğy stosowane przy wykonywaniu m. in.: opracowaŒ studialnych o 

charakterze strategicznym, np. strategii transportowych, studi·w koncepcyjnych 

zwiŃzanych z przebudowŃ lub rozbudowŃ ukğadu drogowego i koncepcji 

programowych dotyczŃcych infrastruktury transportowej.  

Wytyczne wprowadzajŃ klasyfikacjň tras rowerowych. Ze wzglňdu na peğnione 

funkcje trasy dla rower·w dzielŃ siň na:  

- transportowe (T),  

- rekreacyjno-turystyczne (RT),  

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

Planowanie kolejowej, regionalnej oferty przewozowej (UTK) 

Zaleca siň, aby siň w ruchu aglomeracyjnym wok·ğ najwiňkszych oŜrodk·w miejskich 

poğŃczenia kolejowe byğy uruchamiane nie rzadziej niŨ co 30 minut. Ewentualne 

obniŨenie czňstotliwoŜci do 60 minut moŨe nastňpowaĺ w godzinach wieczornych i w 
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weekendy, kiedy podr·Ũuje mniej os·b. W ruchu regionalnym optymalna oferta 

przewozowa powinna zakğadaĺ kursowanie pociŃg·w co godzinň w szczycie 

przewozowym i nie rzadziej niŨ co dwie godziny w pozostağych porach dnia. W tym 

segmencie przewoz·w sytuacja jest jednak bardziej skomplikowana. Inaczej musi 

wyglŃdaĺ rozkğad jazdy na trasach ğŃczŃcych kilkunastotysiňczne regionalne oŜrodki 

miejskie, a inaczej na liniach prowadzŃcych przez tereny sğabo zaludnione. W tym 

drugim przypadku dwugodzinna czňstotliwoŜĺ kursowania moŨe okazaĺ siň 

wystarczajŃca. NiezaleŨnie od trasy liczba par pociŃg·w regionalnych nie powinna 

byĺ jednak niŨsza niŨ w ciŃgu doby (w szczeg·lnych przypadkach 6). 

Korzystne jest przyjňcie r·wnoodstňpowego rozkğadu jazdy, zgodnie z kt·rym pociŃgi 

bňdŃ odjeŨdŨağy o tej samej porze ï np. zawsze 20 minut po kaŨdej godzinie w 

szczycie przewozowym i 20 minut po godzinach nieparzystych w pozostağych porach 

dnia i w weekendy. Uğatwia to planowanie skomunikowaŒ oraz zapamiňtywanie 

rozkğadu jazdy przez lokalnŃ spoğecznoŜĺ. 

Krajowy Model Transportowy 

Krajowy Model Transportowy (KMT) opracowany przez CUPT (Centrum Unijnych 

Projekt·w Transportowych) jest wkğadem do planowania i oceny projekt·w na 

poziomie krajowym. Uwzglňdnia scenariusze bazowe dla lat 2015 i 2020 oraz 

prognozy dla roku 2030. MoŨe byĺ wykorzystany jako narzňdzie referencyjne i zas·b 

stanowiŃce wkğad do regionalnych plan·w transportowych w celu uzyskania 

sp·jnoŜci poszczeg·lnych element·w modelu regionalnego o charakterze 

zewnňtrznym w stosunku do wojew·dztwa jak r·wnieŨ przygotowania bazowego 

modelu transportowego wewnŃtrz wojew·dztwa, kt·re moŨna dalej uszczeg·ğowiĺ 

wedle potrzeb regionalnego planu transportowego. 

1.6. Innowacje w transporcie 

Innowacje w transporcie koncentrujŃ siň gğ·wnie na moŨliwoŜciach wykorzystania 

paliw alternatywnych oraz na szeroko pojňtej cyfryzacji i automatyzacji. Potrzeba 

wykorzystania paliw alternatywnych wynika z koniecznoŜci ograniczenia emisji CO2, 

zaŜ cyfryzacji i automatyzacji z potrzeby obniŨenia koszt·w transportu36. Jako paliwa 

                                                                 
36 Plan Rozwoju ElektromobilnoŜci 
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alternatywne rozumie siň energiň elektrycznŃ, wod·r, biopaliwa, paliwa syntetyczne i 

parafinowe, gaz ziemny (w tym biometan) w postaci sprňŨonego gazu ziemnego 

CNG i skroplonego gazu ziemnego LNG, gaz pğynny LPG. 

ElektromobilnoŜĺ 

Plan rozwoju elektromobilnoŜci podzielono na 3 etapy, z kt·rych pierwszy etap jest 

etapem przygotowawczym, drugi wdroŨeniowym, zaŜ trzeci etap rozwojowym. W 

zakresie rozwoju elektromobilnoŜci do 2025 roku zakğada siň m.in.: 

- wprowadzenie tematyki zr·wnowaŨonego korzystania z transportu do podstawy 

programowej edukacji szkolnej i wczesnoszkolnej, 

- zoptymalizowanie potencjalnych lokalizacji stacji ğadowania pod kŃtem oczekiwaŒ 

konsumenta i moŨliwoŜci sieci, 

- budowň wsp·lnej infrastruktury zasilania pojazd·w elektrycznych i napňdzanych 

gazem ziemnym w wybranych aglomeracjach,  

- wzrost popularnoŜci system·w car-sharingu, 

- zwiňkszenie zainteresowania samorzŃd·w transportem elektrycznym, 

- wzrost popularnoŜci pojazd·w elektrycznych w gospodarstwach domowych i w 

transporcie publicznym prowadzŃcy do wykreowania mody na ekologiczny 

transport, a tym samym stymulacjň popytu, 

- wprowadzenie ograniczeŒ dla pojazd·w spalinowych; 

- wykorzystanie pojazd·w elektrycznych jako floty administracji publicznej. 

Cyfryzacja  

Cyfryzacja i automatyzacja transportu to Ŝwiatowe trendy, kt·rym musi sprostaĺ 

r·wnieŨ polski system transportowy. Nowe rozwiŃzania, kt·re znajdŃ zastosowanie w 

transporcie, bňdŃ jednoczeŜnie: 

- pozwalaĺ na zintegrowanie poszczeg·lnych gağňzi transportu i ograniczaĺ koszty 

zarzŃdzania transportem (m.in. poprzez systemowŃ integracjň informacji), 

- wpğywaĺ na optymalizacjň ruchu, poprawň bezpieczeŒstwa i zarzŃdzanie 

infrastrukturŃ, 
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- skutkowaĺ lepszŃ obsğugŃ informacyjnŃ uŨytkownik·w usğug transportowych, 

- ograniczaĺ negatywny wpğyw transportu na Ŝrodowisko i klimat poprzez poprawň 

jego efektywnoŜci energetycznej, 

- zapewniaĺ zbieranie i udostňpnianie danych dotyczŃcych transportu. 

Obecnie najwiňksze zalegğoŜci w cyfryzacji zarzŃdzania procesami transportowymi 

ma transport drogowy. Potencjağ wykorzystania nowoczesnych rozwiŃzaŒ w tym 

sektorze jest ogromny, poczŃwszy od system·w wspierajŃcych zarzŃdzanie i 

bezpieczeŒstwo ruchu drogowego, do wszechstronnej, powszechnej informacji dla 

podr·ŨujŃcych. W zwiŃzku z powyŨszym wdroŨenie Krajowego Systemu ZarzŃdzania 

Ruchem na cağej sieci dr·g krajowych i jego powiŃzanie z systemami wdraŨanymi na 

obszarach miejskich w perspektywie do 2025 r. stanowi podstawowy warunek dla 

zapewniania interoperacyjnoŜci system·w w wymiarze krajowym 

i miňdzynarodowym. 

Automatyzacja  

Przyspieszenie wysiğk·w majŃcych na celu wprowadzenie do ruchu w UE pojazd·w 

autonomicznych (CAD) znalazğo odzwierciedlenie w Europejskiej strategii na rzecz 

wsp·ğpracujŃcych inteligentnych system·w transportowych. Niezbňdne jest zatem 

przygotowanie warunk·w dla systematycznego wprowadzania na rynek pojazd·w 

autonomicznych, kt·re umoŨliwiŃ m.in.:  

- skr·cenie drogi dojazdu do celu i czasu podr·Ũy (dziňki wykorzystaniu system·w 

nawigacji i aktualnej informacji drogowej o zatorach, objazdach, warunkach 

pogodowych itp.), a w konsekwencji zmniejszenie emisji spalin w mieŜcie (jeŨeli 

pojazd autonomiczny jest pojazdem spalinowym) oraz zmniejszenie emisji hağasu;  

- zmniejszenie liczby i ograniczenie skutk·w kolizji i wypadk·w drogowych poprzez 

ograniczenie zmňczenia kierowcy oraz wspomaganie decyzji kierowcy w 

sytuacjach zagroŨenia;  

- poprawň mobilnoŜci, w szczeg·lnoŜci os·b starszych oraz z dysfunkcjami 

utrudniajŃcymi lub uniemoŨliwiajŃcymi prowadzenie tradycyjnego pojazdu;  

- lepszŃ wsp·ğpracň pojazd·w z dziağajŃcymi w miastach systemami sterowania i 

zarzŃdzania ruchem w celu poprawy efektywnoŜci wykorzystania istniejŃcej sieci 
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drogowej, skr·cenia czasu przejazdu, lepszego wykorzystania pojazd·w (rozw·j 

idei zautomatyzowanej wersji Ăcar-sharingò), poprawy funkcjonowania systemu 

priorytet·w dla pojazd·w transportu zbiorowego i pojazd·w ratowniczych, 

wdraŨania nowych metod organizacji transportu publicznego (dotyczy to np. 

budowy i eksploatacji autonomicznych autobus·w, czy innowacyjnych system·w 

transportowych).  

Innowacje w poszczeg·lnych podsystemach transportu 

Transport drogowy  

- budowa Krajowego Punktu Dostňpowego do danych o ruchu i podr·Ũy (Big Data), 

- budowa Krajowego Systemu ZarzŃdzania Ruchem uwzglňdniajŃcego 

wsp·ğpracujŃce inteligentne systemy transportowe i jego powiŃzanie z systemami 

wdraŨanymi na obszarach miejskich,  

- budowa infrastruktury paliw alternatywnych.  

Transport kolejowy  

- budowa linii Kolei DuŨych PrňdkoŜci (KDP), 

- wdroŨenie zunifikowanego systemu telematycznego w zakresie przewoz·w 

towarowych (TSI TAF) oraz pasaŨerskich (TSI TAP),  

- budowa og·lnopolskiego systemu nadzoru ruchu i zapobiegania zderzeniom 

pociŃg·w,  

- wdroŨenie systemu ERTMS, w tym na sieci TEN-T, 

- rozszerzenie funkcjonalnoŜci Systemu Konstrukcji Rozkğadu Jazdy (SKRJ),  

- integracja taryfowo-biletowa przewoŦnik·w kolejowych, w dalszej kolejnoŜci 

integracja z innymi rodzajami transportu, w tym transportem miejskim (tzw. 

wsp·lny bilet), m.in. wykorzystujŃc narzňdzia/platformy umoŨliwiajŃce swobodnŃ 

sprzedaŨ bilet·w przez wiele kanağ·w dystrybucji, zagwarantowanie otwartego, 

publicznego dostňpu do baz danych o rozkğadzie jazdy, taryfach, warunkach 

realizacji i punktualnoŜci przewoz·w pasaŨerskich (open data).  

Transport morski  
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- budowa morskiego systemu ğŃcznoŜci w niebezpieczeŒstwie GMDSS-PL w 

ramach Krajowego Systemu BezpieczeŒstwa Morskiego,  

- rozwijanie system·w monitorowania i informacji o ruchu statk·w (SSN i 

VTS/VTMS),  

- opracowanie systemu Port Community System, tj. neutralnej i otwartej platformy 

elektronicznej dla wielu uŨytkownik·w polskich port·w morskich (m.in. 

spedytor·w, operator·w logistycznych, przewoŦnik·w samochodowych i 

kolejowych, zarzŃdc·w terminali portowych, sğuŨb kontroli weterynaryjnej, 

sanitarnej, fitosanitarnej oraz celnej), co usprawniğoby procesy zachodzŃce w 

ğaŒcuchach logistycznych, kt·rych waŨnymi ogniwami sŃ polskie porty morskie.  

Transport wodny Ŝr·dlŃdowy  

- peğne wdroŨenie systemu zharmonizowanych usğug informacji rzecznej (RIS - 

zarzŃdzanie ruchem i transportem, ochronŃ Ŝrodowiska i infrastruktury) na 

Ŝr·dlŃdowych drogach wodnych. 

Transport lotniczy  

- modernizacja infrastruktury zarzŃdzania ruchem lotniczym (SESAR), 

- modernizacja infrastruktury lotniskowej, w tym obejmujŃca obsğugň pasaŨer·w, 

oparta na najnowszych rozwiŃzaniach informatycznych oraz satelitarnych, 

- wdroŨenie systemu (infrastruktury teleinformatycznej) zarzŃdzania ruchem 

bezzağogowych statk·w powietrznych (tzw. UTM), umoŨliwiajŃcego peğnŃ 

automatyzacjň operacji oraz loty autonomiczne w ramach tzw. koncepcji U-space.  

Logistyka  

- Warehouse Managment System - system informatyczny wspomagajŃcy realizacjň, 

kontrolň i sterowanie przepğywem towar·w przez magazyn, 

- Internet rzeczy ς monitorowanie za pomocŃ czujnik·w stanu, lokalizacji towar·w, 

poziomy zapas·w i aktyw·w wielokrotnego uŨytku.  
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2. UWARUNKOWANIA WEWNŇTRZNE ROZWOJU 

TRANSPORTU 

2.1. IstniejŃca struktura funkcjonalno-przestrzenna 

Struktura funkcjonalno-przestrzenna wojew·dztwa uksztağtowağa siň w oparciu o 

uwarunkowania przyrodnicze i z tego wzglňdu wykazuje znacznŃ trwağoŜĺ, co bňdzie 

wywierağo zasadniczy wpğyw na perspektywiczny rozw·j regionu.  

Elementami wňzğowymi tej struktury jest zhierarchizowana policentryczna sieĺ 

oŜrodk·w osadniczych, w miarň r·wnomiernie rozmieszczonych w przestrzeni 

regionu, jednak z rzadszŃ gňstoŜciŃ w zachodniej czňŜci wojew·dztwa, co jest 

uwarunkowane historycznie. Wok·ğ czňŜci miast od ponad 20 lat zachodzŃ 

intensywne przeksztağcenia przestrzenne. Zmienia siň zar·wno spos·b 

zagospodarowania tych obszar·w, jak r·wnieŨ struktura zawodowa mieszkaŒc·w, 

kt·rzy znajdujŃ zatrudnienie w dziağalnoŜciach pozarolniczych, w duŨej mierze w 

oparciu o miejsca pracy oferowane w miastach. IntensywnoŜĺ i zasiňg relacji 

funkcjonalnych miňdzy oŜrodkami miejskimi a ich otoczeniem ksztağtuje wiňc 

cağkowicie nowy ukğad ï tzw. miejskich obszar·w funkcjonalnych. Proces ten 

zachodzi z r·ŨnŃ intensywnoŜciŃ i zasiňgiem zar·wno wok·ğ Tr·jmiasta i Sğupska, 

jak i innych wiňkszych oŜrodk·w miejskich. 

Podstawowy ukğad powiŃzaŒ i relacji miňdzy poszczeg·lnymi oŜrodkami osadniczymi 

ksztağtuje sieĺ transportowŃ i infrastruktury technicznej regionu, na kt·rŃ skğadajŃ siň: 

- wňzğy transportowe zapewniajŃce powiŃzania miňdzynarodowe oraz 

umoŨliwiajŃce przeğadunek towar·w i przesiadanie siň pasaŨer·w: 

­ porty morskie w GdaŒsku, Gdyni oraz sieĺ mniejszych poğoŨonych na 

wybrzeŨu, 

­ Port Lotniczy im. L. Wağňsy w GdaŒsku; 

- podstawowe korytarze infrastrukturalne, kt·rych zasiňg zwiŃzany jest w 

szczeg·lnoŜci z infrastrukturŃ transportowŃ sieci TEN-T i energetycznŃ TEN-E: 

­ nadwiŜlaŒsko-zatokowy, obejmujŃcy: drogň nr A1 (odcinek: Rusocin ï ToruŒ), 

drogň nr 91 (odcinek: GdaŒsk ï ToruŒ), liniň kolejowŃ nr 9 (odcinek: GdaŒsk 
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Gğ·wny ï Prabuty), nr 131 (odcinek: Tczew ïSmňtowo), nr 207 (odcinek: 

Malbork ï Kwidzyn ï Gardeja), rzekň Wisğň,  

­ p·ğnocny, obejmujŃcy: drogň nr 6 (odcinek: Sğupsk ï GdaŒsk ï Rusocin), nr 7 

(odcinek: GdaŒsk ï ElblŃg) oraz liniň kolejowŃ nr 9 (odcinek: GdaŒsk Gğ·wny ï 

Prabuty) i nr 202 (odcinek: GdaŒsk Gğ·wny ï Gdynia Gğ·wna ï Sğupsk), 

­ poğudniowy, obejmujŃcy: drogň nr 22 (odcinek: ElblŃg ï Malbork ï Czarlin ï 

Starogard GdaŒski ï Chojnice ï Czğuch·w) oraz linii kolejowych nr 203 i nr 210 

(odcinek: Tczew ï Starogard GdaŒski ï Chojnice ï Czğuch·w),  

­ Ŝrodkowo-pojezierny, obejmujŃcy: drogň nr 20 (odcinek: Gdynia ï KoŜcierzyna - 

Miastko) oraz liniň kolejowŃ nr 201 (odcinek: Gdynia Gğ·wna ï KoŜcierzyna - 

ĞŃg). 

Zmodernizowana linia kolejowa nr 405 (Szczecinek ï Miastko ï Ustka) wraz z 

etapowo realizowanŃ drogŃ ekspresowŃ nr S11 (PoznaŒ ï Piğa ï Koszalin) wskazujŃ 

na moŨliwoŜĺ uksztağtowania w przyszğoŜci poğudnikowego pasma infrastrukturalnego 

środkowego Pomorza, domykajŃcego po stronie zachodniej ruszt transportowy 

regionu.  
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Rys. 7. Model struktury funkcjonalno-przestrzennej wojew·dztwa pomorskiego. 

ťr·dğo: Plan Zagospodarowania Przestrzennego Wojew·dztwa Pomorskiego 2030. 

Ukğad pasmowo-wňzğowy obejmuje takŨe sieĺ powiŃzaŒ ekologicznych, 

warunkujŃcych zachowanie r·wnowagi Ŝrodowiska, w tym jego bior·ŨnorodnoŜci 
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(pasma korytarzy ekologicznych ğŃczŃ i przenikajŃ przyrodnicze Ăwňzğoweò obszary). 

Podstawowy ukğad strefowy wojew·dztwa obejmuje 6 stref zr·Ũnicowanych 

funkcjonalnie: 

- strefa nadmorska o charakterze turystyczno-rekreacyjnym, z miejscowoŜciami 

turystycznymi oraz licznymi obszarami przyrodniczymi o r·Ũnych reŨimach 

ochronnych, obejmujŃca r·wnieŨ zespoğy portowo-przemysğowo-usğugowe 

GdaŒska i Gdyni; 

- strefa bezpoŜredniego odziağywania wielofunkcyjnego pasma osadniczego37; 

- strefa pobrzeŨa o charakterze rolno-leŜnym, obejmujŃca Lňbork i Sğupsk;  

- strefa pojezierna o charakterze rolno-leŜnym (Pojezierze Kaszubskie i Iğawskie) i 

leŜno-rolnym (Bory Tucholskie) oraz rozwiniňtymi funkcjami turystyczno-

rekreacyjnymi, zwiŃzanym z zespoğami jezior;  

- strefa ŧuğaw i Doliny Wisğy o charakterze rolnym; 

- strefa zaborsko-krajeŒska o charakterze rolno-leŜnym (na poğudnie od Chojnic i 

Czğuchowa) oraz leŜnym (okolice Czerska i Czarnego). 

Strefy, mimo zr·Ũnicowania, sŃ ze sobŃ czňŜciowo powiŃzane korytarzami 

ekologicznymi, wymagajŃcymi dalszej ochrony i wzmocnienia oraz ksztağtowania 

nowych powiŃzaŒ ekologicznych, zwğaszcza w rejonach ich przecinania siň z 

elementami antropogenicznymi. 

Wysoki stopieŒ zainwestowania rekreacyjnego i intensywnoŜci uŨytkowania 

przestrzeni cechuje Mierzejň HelskŃ, Mierzejň WiŜlanŃ, Tr·jmiasto oraz tereny 

Pojezierza Kaszubskiego, mniejszy ï pas nadmorski na zach·d od Nadmorskiego 

Parku Krajobrazowego oraz obszar Bor·w Tucholskich. Szybko narasta 

zainwestowanie stref poğoŨonych blisko aglomeracji na cele mieszkaniowe i 

rekreacyjne ï pobyt weekendowy, ŜwiŃteczny, urlopowy.  

                                                                 
37 RozciŃgajŃcego siň od Wejherowa do Tczewa. 
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2.1.1. Charakterystyka sieci osadniczej 

Struktura sieci osadniczej wojew·dztwa rozpatrywana jest w czterech zasadniczych 

ujňciach: 

- ponadregionalnym, odnoszŃcym siň do GdaŒska, Gdyni i Sopotu, jako oŜrodk·w 

uczestniczŃcych w strukturze funkcjonalnej cağego kraju oraz wymianie 

miňdzynarodowej, skupiajŃcych wiňkszoŜĺ funkcji ponadregionalnych i peğniŃcych 

rolň rdzenia obszaru metropolitalnego; 

- regionalnym, dotyczŃcym Sğupska, byğego miasta wojew·dzkiego, obsğugujŃcego 

potrzeby i zadania na obszarze wojew·dztwa i w swoim obszarze ciŃŨenia, w tym 

w zakresie funkcji wyŨszego rzňdu, stanowiŃcego wraz z UstkŃ ksztağtujŃcy siň 

ukğad bipolarny;  

- subregionalnym, dotyczŃcym oŜrodk·w i ukğad·w r·wnowaŨŃcych procesy 

rozwojowe w r·Ũnych czňŜciach wojew·dztwa (Byt·w, ChojniceïCzğuch·w, 

Kwidzyn, KoŜcierzyna, Lňbork, MalborkïSztum, Starogard GdaŒski), oferujŃcych 

usğugi wynikajŃce w szczeg·lnoŜci z ich rangi powiatowej;  

- lokalnym, obejmujŃcym jednostki obsğugujŃce potrzeby lokalne, ale wpğywajŃce 

r·wnieŨ na procesy w skali wojew·dztwa lub jego czňŜci. 

Hierarchia oŜrodk·w poğoŨonych w obszarze metropolitalnym wymaga odrňbnego 

ujňcia, w tym w szczeg·lnoŜci dla Tczewa38 i Wejherowa. Rola i znaczenie obydwu - 

poğoŨonych na koŒcach wielofunkcyjnego pasma osadniczego miast - dla obsğugi 

obszar·w otaczajŃcych jest zdecydowanie wiňksza niŨ pozostağych oŜrodk·w 

pozardzeniowych obszaru metropolitalnego.   

                                                                 
38 Transportowy wňzeğ integracyjny o znaczeniu krajowym. 
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2.1.2. Gğ·wne parametry urbanizacji  

Sieĺ osadniczŃ wojew·dztwa tworzŃ 42 miasta oraz 2 861 miejscowoŜci wiejskich. 

WskaŦnik urbanizacji, tzn. udziağ ludnoŜci miast w og·lnej liczbie mieszkaŒc·w, 

ulega systematycznemu zmniejszaniu, osiŃgajŃc w koŒc·wce 2018 r. poziom 63,7% 

(1995 r. ï 69,1%, 2000 r. ï 68, 4%, 2005 r. ï 67,3%, 2010 r. ï 66,0%, 2015 r. 

64,4%)39. 

 

                                                                 
39 Tendencja zniŨkowa wskaŦnika wynika z istotnego wzrostu liczby ludnoŜci wiejskiej, zwiŃzanego zar·wno z 
wiňkszym udziağem przyrostu naturalnego na tych obszarach, jak i z postňpujŃcymi procesami rozprzestrzeniania 
siň osadnictwa miejskiego poza granice administracyjne miast (suburbanizacji) oraz przeksztağceniami 
osadnictwa wiejskiego. 
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Rys. 8. Liczba mieszkaŒc·w i gňstoŜĺ zaludnienia w gminach. 

ťr·dğo: Pomorskie Biuro Planowania Regionalnego, na podstawie danych BDL GUS 

Pod wzglňdem liczby mieszkaŒc·w w 2019 r. struktura wielkoŜci oŜrodk·w miejskich 

przedstawiağa siň nastňpujŃco:  

- powyŨej 100 tys. mieszkaŒc·w: GdaŒsk (470,9), Gdynia (246,4), w kt·rych 

koncentrowağo siň ok. 31% og·ğu mieszkaŒc·w wojew·dztwa; 

- w przedziale od 50ï100 tys. mieszkaŒc·w: Sğupsk (90,6) oraz Tczew (59,9); 

- w przedziale od 20ï50 tys. ï 11 miast: Wejherowo (49,5), Rumia (49,2), Starogard 

GdaŒski (47,7), Chojnice (39,8), Kwidzyn (38,4), Malbork (38,3), Sopot (35,7), 

Lňbork (35,3), Pruszcz GdaŒski (31,3), Reda (26,3) oraz KoŜcierzyna (23,7); 

- w przedziale od 10ï20 tys. mieszkaŒc·w ï 6 miast, w tym 4 stolice powiat·w: 

Byt·w (16,9), Ustka (15,4), Kartuzy (14,5), Czğuch·w (13,6), Puck (11,2) oraz 

Miastko (10,4),  

- w przedziale od 5ï10 tys. ï 9 oŜrodk·w: Wğadysğawowo (9,9), Czersk (9,9), Nowy 

Dw·r GdaŒski (9,9), Sztum (9,9), Prabuty (8,7), Pelplin (7,7), Skarszewy (7,0), 

ŧukowo (6,7), Gniew (6,7), Czarne (5,9), DzierzgoŒ (5,3), Brusy (5,2) oraz 

Debrzno (5,1); 

- w przedziale poniŨej 5 tys. mieszkaŒc·w byğo kilka miast nadmorskich 

(przynajmniej poza sezonem): Nowy Staw, Sk·rcz, Ğeba, Kňpice, Hel, Czarna 

Woda, Jastarnia, a takŨe Krynica Morska. 

średnia gňstoŜĺ zaludnienia w wojew·dztwie wynosi 127 os./km2, przy czym jest ona 

bardzo zr·Ũnicowana przestrzennie i wedğug danych z 2019 r. ksztağtowağa siň 

nastňpujŃco: 

- w miastach od 10,9 os./kmĮ (m Krynica Morska) do 2.725 os./kmĮ (m. Tczew);  

- w gminach wiejskich od 13 os./kmĮ (Smoğdzino) do 311,8 os./kmĮ (Kosakowo);  

- w gminach okoğo tr·jmiejskich i wzdğuŨ Wisğy odnotowano najwyŨsze wartoŜci 

(powyŨej 100 os./kmĮ); 

do najmniej zaludnionych zaliczajŃ siň gminy zachodniej czňŜci wojew·dztwa.  
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2.1.3. Generatory ruchu 

Generatory ruchu to miejsca peğniŃce okreŜlonŃ funkcjň, pozostajŃce w rozbieŨnoŜci 

przestrzennej z najbardziej stabilnym miejscem przebywania osoby, realizujŃcej w 

generatorze okreŜlony cel. OsiŃgniňcie celu uwarunkowane jest dokonaniem 

przemieszczenia siň osoby.  

Do waŨnych generator·w ruchu ponadlokalnego zlokalizowanych na obszarze 

wojew·dztwa pomorskiego naleŨy zaliczyĺ obiekty:  

- infrastruktury opieki zdrowotnej (szpitale), 

- szkolnictwa wyŨszego i plac·wek naukowo-badawczych, 

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

- sportu i rekreacji.  

Funkcje peğnione przez generatory ruchu determinujŃ charakter realizowanych do 

nich podr·Ũy. W przypadku miejsc nauki sŃ to podr·Ũe o charakterze obligatoryjnym, 

regularnym, cyklicznym. SŃ one wykonywane codziennie. W przypadku obiekt·w 

kultury czy sportu podr·Ũe te realizowane sŃ okazjonalnie, incydentalnie i 

nieregularnie. Rozmieszczenie przestrzenne poszczeg·lnych regionalnych 

generator·w ruchu odpowiada hierarchii danego miasta w sieci osadniczej 

wojew·dztwa, a tym samym jest pochodnŃ ich wielkoŜci, rozmieszczenia i 

dostňpnoŜci przestrzennej.  
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Rys. 9. Generatory ruchu. 

ťr·dğo: Pomorskie Biuro Planowania Regionalnego na podstawie Planu Zagospodarowania 

Przestrzennego Wojew·dztwa Pomorskiego 2030.  



70 

 

2.2. Gğ·wne przeksztağcenia sieci osadniczej 

Najbardziej czytelne procesy przeksztağceŒ istniejŃcej sieci osadniczej dotyczŃ 

przede wszystkim: 

- zmian w przestrzeni obszar·w bezpoŜrednio sŃsiadujŃcych z wiňkszymi 

oŜrodkami miejskimi, zwiŃzanych z postňpujŃcymi procesami suburbanizacji, w 

tym: 

­ rozlewania siň miast poza ich granice administracyjne i postňpujŃcego 

procesu urbanizacji przestrzeni wiejskiej, kt·ra zyskuje ten sam wyraz 

przestrzenny co strefy podmiejskie w granicach miast, przy jednoczesnej 

znacznej iloŜci teren·w niezagospodarowanych w obszarach centralnych 

miast, w szczeg·lnoŜci GdaŒska i Gdyni, 

­ niedostosowanie dynamiki rozbudowy infrastruktury oraz oferty transportu 

zbiorowego do rozwoju struktury zabudowy, 

­ dezintegracji struktur wňzğowych, poprzez przyrost zabudowy o charakterze 

rozproszonym, prowadzŃcej do ekstensywnego, chaotycznego 

zagospodarowania przestrzeni; 

- rozwoju zabudowy (w tym mieszkaniowej) wzdğuŨ dr·g krajowych i wojew·dzkich, 

skutkujŃcego m.in. pogorszeniem warunk·w komunikacyjnych (przede wszystkim 

w zakresie ograniczonej przepustowoŜci bezpieczeŒstwa); 

- r·wnolegğego do suburbanizacji mieszkaniowej procesu Ăsuburbanizacji 

gospodarczejò, kt·rego skutkiem jest przeznaczenie duŨych teren·w, w 

szczeg·lnoŜci wzdğuŨ gğ·wnych ciŃg·w komunikacyjnych, pod rozw·j funkcji 

handlowych, przemysğowych czy magazynowych; 

- zmian zwiŃzanych ze zrealizowanymi w ostatnim czasie inwestycjami 

poprawiajŃcymi warunki obsğugi transportowej regionu, wpğywajŃcymi na: 

­ intensyfikacjň relacji funkcjonalnych, wynikajŃcŃ z poprawy dostňpnoŜci w 

r·Ũnych ukğadach (np. budowa autostrady A1, realizacja mostu w Kwidzynie) i 

uruchomienie nowych potencjağ·w okreŜlonych lokalizacji (np. w kontekŜcie 

Pomorskiej Kolei Metropolitalnej czy planowanej budowy drogi ekspresowej 

S6), 
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­ przeksztağcenia w krajobrazie (w tym nowe otwarcia i ciŃgi widokowe, np. w 

wyniku realizacji Poğudniowej Obwodnicy GdaŒska). 

Procesy suburbanizacyjne najbardziej widoczne sŃ w otoczeniu Tr·jmiasta, w 

mniejszym natňŨeniu r·wnieŨ wok·ğ Sğupska oraz wiňkszoŜci oŜrodk·w 

subregionalnych. Po zestawieniu wartoŜci wskaŦnik·w odzwierciedlajŃcych procesy 

suburbanizacyjne (saldo migracji, w tym napğyw ludnoŜci miejskiej, aktywnoŜĺ 

budowlana, typy migracyjne gmin wskazujŃce na aktywnŃ charakterystykň 

imigracyjnŃ), wnioskuje siň, Ũe gminami o najwiňkszej intensywnoŜci tych proces·w 

sŃ:  

- w otoczeniu Tr·jmiasta: Kolbudy, Kosakowo, Pruszcz GdaŒski (wiejska), 

Przodkowo, Pszcz·ğki, Puck (wiejska), Szemud, Tczew (wiejska), Wejherowo 

(wiejska) i ŧukowo;  

- w otoczeniu Sğupska: gminy wiejskie Sğupsk i Ustka oraz gmina Kobylnica;  

- w otoczeniu oŜrodk·w subregionalnych: wiejska czňŜĺ gminy Byt·w, gminy 

wiejskie Czğuch·w, Chojnice, KoŜcierzyna, Kwidzyn, Malbork, gmina wiejska 

Starogard GdaŒski i wiejska czňŜĺ gminy Sztum. 

2.3. Demograficzne uwarunkowania rozwoju i funkcjonowania 

transportu 

Wojew·dztwo w 2019 r. zamieszkiwağo 2 328 214 os·b, co stanowiğo 6,11% og·ğu 

mieszkaŒc·w Polski i pod wzglňdem liczby ludnoŜci plasowağo je na 6. pozycji w 

kraju, przy Ŝredniej gňstoŜci zaludnienia 127 os/km2.  

Dodatni i wysoki na tle kraju przyrost rzeczywisty, utrzymujŃcy siň w wojew·dztwie 

od kilkunastu lat (w 2018 r. wyni·sğ 4,06ă), jest wynikiem utrzymujŃcych siň od wielu 

lat: dodatniego salda migracji (w 2018 r. 2,23ă ï 2. pozycja po wojew·dztwie 

mazowieckim) oraz wysokiego przyrostu naturalnego (w 2018 r. 1,83ă ï najwyŨszy 

w cağym kraju, przy Ŝredniej -0,7% dla Polski). 

Na przestrzeni ostatnich kilkunastu lat zauwaŨalne jest znaczne zr·Ũnicowanie 

przestrzenne sytuacji demograficznej, przy czym naleŨy podkreŜliĺ problem 

wzrastajŃcej liczby gmin o rzeczywistym ubytku liczby ludnoŜci. Wyr·Ũnia siň 2 grupy 

gmin, o skrajnie zr·Ũnicowanym saldzie ludnoŜci: 
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- gminy regresji demograficznej lub braku wiňkszych zmian w ujemnym saldzie 

ludnoŜci, do kt·rych naleŨŃ m.in.: 

­ gminy PobrzeŨa (Choczewo, Damnica, Gğ·wczyce, Lňbork, Nowa WieŜ 

Lňborska, Potňgowo), 

­ gminy graniczŃce z wojew·dztwami sŃsiednimi (np. Czarne, Debrzno, 

DzierzgoŒ, Gardeja, Miastko, Osieczna, Sadlinki i Stary DzierzgoŒ), 

­ miasta (Gdynia, Sğupsk, Wğadysğawowo, Sopot, Ustka, Prabuty), 

­ gminy wschodniej czňŜci ŧuğaw od linii Wisğy: Lichnowy, Nowy Dw·r GdaŒski, 

Nowy Staw, Ostaszewo, Stare Pole, Stegna i Sztutowo; 

- gminy progresji demograficznej lub braku wiňkszych zmian w dodatnim saldzie 

ludnoŜci, do kt·rych naleŨŃ m.in.: 

­ gminy objňte procesami suburbanizacji w sŃsiedztwie Tr·jmiasta oraz stref 

przedmiejskich innych miast: Byt·w, Chojnice, Czğuch·w, Kartuzy, 

KoŜcierzyna, Malbork, Puck, Starogard GdaŒski i Tczew, 

­ gminy o silnych tradycjach kaszubskich np. Sierakowice, StňŨyca, Sulňczyno, 

­ miasto GdaŒsk, gdzie dodatnie saldo migracji z nadwyŨkŃ rekompensuje 

ubytek naturalny. 

Od wielu lat saldo ruchu ludnoŜci z miast - napğywu i odpğywu  jest ujemne; w 

przeciwieŒstwie do salda dla teren·w wiejskich, kt·re jest dodatnie. Odzwierciedla to 

utrzymujŃce siň tendencje: z jednej strony zwiňkszenia suburbanizacji powodowanej 

odpğywem ludnoŜci z miast na obszary podmiejskie i wiejskie, z drugiej strony 

napğywu ludnoŜci do aglomeracji i pozostağych gmin w Obszarze Metropolitalnym 

GdaŒsk - Sopot - Gdynia. LudnoŜĺ napğywowa upatruje dla siebie wiňksze szanse 

zar·wno na rozw·j zawodowy oraz na podniesienie statusu spoğecznego. 

SpoğeczeŒstwo Pomorza naleŨy do mğodych ï przeciňtny wiek40 mieszkaŒca 

wojew·dztwa w 2019 roku wyni·sğ 40,0 lat (w kraju 41,3 lat). Potencjağ ludnoŜciowy 

regionu, mierzony udziağem os·b w wieku produkcyjnym w cağoŜci populacji, 

                                                                 
40 Mediana wieku - wskazuje przeciňtny wiek os·b w danej zbiorowoŜci (np. zamieszkujŃcej okreŜlone 
terytorium). WartoŜĺ mediany wyznacza granicň wieku, kt·rŃ poğowa os·b w danej zbiorowoŜci juŨ przekroczyğa, 
a druga poğowa jeszcze nie osiŃgnňğa. 
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odpowiada Ŝredniej wartoŜci dla Polski, co Ŝwiadczy o stosunkowo stabilnej kondycji 

demograficznej regionu. 

Korzystnie prezentuje siň wojew·dztwo pod wzglňdem wartoŜci wsp·ğczynnika 

obciŃŨenia demograficznego (liczba os·b w wieku poprodukcyjnym na 100 os·b w 

wieku poprodukcyjnym), kt·ra wynosi 33,2% i plasuje wojew·dztwo na 5. pozycji w 

kraju. Wynika to bezpoŜrednio z najwyŨszego na tle kraju udziağu ludnoŜci w wieku 

przedprodukcyjnym (19,6%) i jednego z najniŨszych liczby ludnoŜci w wieku 

poprodukcyjnym (20,0%). Na 100 os·b w wieku produkcyjnym przypada 60,3 os·b w 

wieku nieprodukcyjnym i jest to najbardziej progresywna na tle kraju struktura wieku 

mieszkaŒc·w, choĺ widoczne sŃ symptomy starzenia siň ludnoŜci. 

Wraz z postňpujŃcym procesem starzenia siň spoğeczeŒstwa i spadkiem liczby ludzi 

mğodych zmniejsza siň r·wnieŨ wskaŦnik dzietnoŜci. W wojew·dztwie, na przestrzeni 

ostatnich lat, spadek wskaŦnika dzietnoŜci nie jest znaczŃcy, jednak w podziale na 

podregiony niepokojŃco wypada podregion starogardzki, w kt·rym od 2002 r. liczba 

urodzeŒ przypadajŃca na 100 kobiet w wieku produkcyjnym spadğa ze 149 do 136, 

co jest wartoŜciŃ por·wnywalnŃ dla obszar·w o silnej tendencji depopulacji. 

Utrzymywanie siň w dğugim okresie dzietnoŜci na niskim poziomie, wymuszonej 

przez czynniki ekonomiczne, grozi wpadniňciem w puğapkň strukturalnŃ, gdyŨ moŨe 

doprowadziĺ do utrwalenia w spoğeczeŒstwie nowego modelu rodziny bezdzietnej 

bŃdŦ jednodzietnej, a to w rezultacie w poŜredni spos·b wpğynie destabilizujŃco na 

aspekty gospodarcze. 

2.4. Gospodarcze uwarunkowania rozwoju i funkcjonowania 

transportu 

Gospodarka regionu jest ŜredniŃ pod wzglňdem wielkoŜci i siğy, o relatywnie stabilnej 

pozycji w stosunku do innych wojew·dztw (7. lokata pod wzglňdem PKB i 5. pod 

wzglňdem PKB per capita). Zmniejsza siň dystans Pomorskiego do Ŝredniej unijnej 

pod wzglňdem PKB per capita41 (5. miejsce wŜr·d wojew·dztw). Niemal poğowa 

regionalnego PKB wytwarzana jest w podregionie tr·jmiejskim42, gdzie notuje siň teŨ 

najwyŨszy poziom PKB per capita. Skupia on r·wnieŨ wiňkszoŜĺ inwestycji z 

                                                                 
41 Z 64% wartoŜci UE 28 wg PPS w 2013 r. do 68% w 2018 r. Dane Eurostat. 
42 Obejmuje on GdaŒsk, Gdyniň, Sopot. 
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udziağem kapitağu zagranicznego. Liczba podmiot·w z udziağem kapitağu 

zagranicznego i wartoŜĺ zainwestowanego kapitağu zagranicznego plasujŃ 

wojew·dztwo odpowiednio na 6. i 7. pozycji w Polsce.  

Wojew·dztwo cechuje wysoka aktywnoŜĺ gospodarcza mieszkaŒc·w. Liczba 

podmiot·w gospodarczych w rejestrze REGON na koniec 2019 r. ksztağtowağa siň na 

poziomie 293,7 tys. Pomorzanie naleŨŃ do jednych z bardziej przedsiňbiorczych 

mieszkaŒc·w Polski, o czym Ŝwiadczy 4. lokata pod wzglňdem liczby podmiot·w 

gospodarki narodowej przypadajŃcych na liczbň ludnoŜci43. Zr·Ũnicowanie 

przestrzenne rozmieszczenia podmiot·w gospodarczych na terenie wojew·dztwa 

wskazuje na znaczne dysproporcje pomiňdzy Tr·jmiastem a pozostağŃ czňŜciŃ 

regionu. NajwyŨsza koncentracja firm wystňpuje w Tr·jmieŜcie, kt·re skupia ponad 

40% podmiot·w. Z kolei najwyŨszŃ, pozytywnŃ dynamikŃ zmian w ostatnich latach 

charakteryzowağ siň podregion gdaŒski44. W wojew·dztwie pomorskim najwyŨsze 

wartoŜci wskaŦnika przedsiňbiorczoŜci dotyczŃ miast o rozwiniňtej funkcji 

turystycznej (Ğeba, Wğadysğawowo, Jastarnia, Krynica Morska, Sopot), gdzie liczba 

podmiot·w na 100 mieszkaŒc·w przekracza 20. Na przeciwlegğym biegunie znajduje 

siň wiňkszoŜĺ powiatowych i mniejszych miast gğ·wnie w poğudniowej czňŜci regionu 

(poniŨej 10). 

Dane GUS dotyczŃce liczby podmiot·w w rejestrze REGON na koniec 2019 r. 

wedğug liczby pracownik·w pokazujŃ, Ũe najwiňcej podmiot·w gospodarki narodowej 

(pow. 250 pracownik·w) jest w: GdaŒsku (89), Gdyni (47), Sğupsku (13), Sopocie (8), 

Chojnicach (8), Tczewie (8), Kwidzynie (8), Starogardzie GdaŒskim (6), Malborku (5), 

Czğuchowie (3), Lňborku (3), Bytowie (3), ŧukowie (3), Czarnym (2) oraz 

Wğadysğawowie (2), a takŨe w gminach wiejskich Sğupsk (2), Wejherowo (2), 

Przechlewo (2), Pucku (2), Ustce (2) i Tczewie (2).  

Lokalizacja najwiňkszych pracodawc·w jest uzasadnieniem dla duŨych inwestycji 

i/lub dziağaŒ organizacyjnych w zakresie publicznego transportu zbiorowego, a do 

pewnego stopnia takŨe indywidualnego (infrastruktura drogowa). Oznacza to 

istnienie takich potrzeb w Tr·jmieŜcie, Sğupsku oraz w obszarach funkcjonalnych 

oŜrodk·w subregionalnych. ZauwaŨalna jest tendencja szybszego wzrostu liczby 

                                                                 
43 Liczba podmiot·w gospodarki narodowej wpisanych do rejestru REGON na 10 tys. mieszkaŒc·w wyniosğa w 
2019 r. 1.311, wobec 1.184 w 2013 r. 
44 Obejmuje on powiaty: gdaŒski, kartuski, nowodworski, pucki, wejherowski.  
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przedsiňbiorstw w gminach poğoŨonych poza Tr·jmiastem, zwğaszcza w strefie 

bezpoŜrednio sŃsiadujŃcej z nim, co moŨe sygnalizowaĺ podŃŨanie 

przedsiňbiorczoŜci za miejscem zamieszkania wğaŜcicieli lub poszukiwanie taŒszych 

lokalizacji.  

Rozw·j infrastruktury transportowej sprawia, Ũe region jest coraz bardziej atrakcyjny 

dla inwestor·w. Pomorskie naleŨy do wojew·dztw o wysokiej atrakcyjnoŜci 

inwestycyjnej (6. miejsce w kraju) i zr·Ũnicowanej strukturze gospodarki, co sprzyja 

szerokiemu wachlarzowi lokowanych inwestycji. Nie zmieniğo siň takŨe zr·Ũnicowanie 

przestrzenne lokowania inwestycji. Najbardziej atrakcyjna jest nadal aglomeracja 

Tr·jmiasta (pierwsza dziesiŃtka polskich podregion·w pod wzglňdem atrakcyjnoŜci 

inwestycyjnej). Szczeg·lnie dynamicznie, zwğaszcza w Tr·jmieŜcie, rozwija siň sektor 

usğug dla biznesu. Poza BPO/SSC w regionie najbardziej rozwija siň branŨa 

farmaceutyczna i kosmetyczna, biotechnologie, technologie offshore, energetyka, 

logistyka, przemysğy kreatywne oraz sektor ICT. 

Najwiňksza koncentracja obszar·w przemysğowo-gospodarczych45 ma miejsce w 

gğ·wnych oŜrodkach osadniczych regionu i ich najbliŨszym sŃsiedztwie. Region 

dysponuje ograniczonŃ liczbŃ teren·w inwestycyjnych przygotowanych pod kŃtem 

realizacji projekt·w produkcyjno-logistycznych. DostňpnoŜĺ teren·w pod inwestycje 

gospodarcze jest wyraŦnie zr·Ũnicowana przestrzennie. Znaczna ich powierzchnia 

zlokalizowana jest w Tr·jmieŜcie, a takŨe obszarach stanowiŃcych bezpoŜrednie 

zaplecze port·w w GdaŒsku i Gdyni, tj. ĂDolina Logistycznaò i gmin sŃsiadujŃcych 

(Rumia, Kosakowo) oraz w strefie pomiňdzy ObwodnicŃ ZachodniŃ Tr·jmiasta a 

granicŃ administracyjnŃ miast GdaŒska i Gdyni). DuŨa podaŨ teren·w 

inwestycyjnych wystňpuje takŨe wzdğuŨ gğ·wnych ciŃg·w transportowych z poğudnia 

kraju w kierunku Tr·jmiasta, co zwiŃzane jest z jego bliskoŜciŃ (duŨym rynkiem zbytu 

oraz zasobami wykwalifikowanej kadry) i dobrŃ dostňpnoŜciŃ transportowŃ (drogowŃ 

i kolejowŃ) oraz podaŨŃ znacznych teren·w o mağych niwelacjach. Uzupeğnieniem sŃ 

tereny inwestycyjne w Pomorskiej (PSSE) i Sğupskiej Specjalnej Strefie 

Ekonomicznej (SSSE).  

                                                                 
45 Na podstawie klasyfikacji kompleks·w uŨytkowania terenu z bazy BDOT ï baza danych obiekt·w 
topograficznych. 
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Pomorska gospodarka ma orientacjň usğugowŃ46, w kt·rej istotnŃ rolň odgrywa 

turystyka (w tym m.in. rozwijajŃcy siň przemysğ spotkaŒ), przy jednoczesnym 

zachowaniu silnej pozycji przemysğu morskiego, branŨy petrochemicznej, drzewno-

meblarskiej, budowlanej i elektromaszynowej. Do waŨnych sektor·w naleŨŃ r·wnieŨ: 

elektronika, logistyka, nowoczesne usğugi dla biznesu47, ICT, biotechnologia, chemia 

lekka oraz przetw·rstwo rolno-spoŨywcze (w tym przetw·rstwo rybne).  

Pozycjň miňdzynarodowŃ regionu determinujŃ porty morskie w GdaŒsku i Gdyni, 

obsğugujŃce oceaniczne serwisy morskie. PowiŃzane z nimi nowoczesne systemy 

logistyczne pozwalajŃ zarzŃdzaĺ globalnymi ğaŒcuchami dostaw. Istotne znaczenie 

majŃ r·wnieŨ mağe porty, kt·rych potencjağ nie jest jednak dostatecznie 

wykorzystany. W wojew·dztwie znajduje siň ponad poğowa podmiot·w gospodarki 

morskiej w kraju48. PracujŃcy w gospodarce morskiej49 stanowiŃ okoğo 7% 

pracujŃcych w wojew·dztwie i prawie poğowň pracujŃcych w tym sektorze w kraju. 

WaŨnymi branŨami gospodarki morskiej sŃ: branŨa stoczniowa, kt·ra rozwija siň 

dziňki budowie i remontom statk·w oraz zwiŃzana z technologiami offshore. WaŨnŃ 

rolň odgrywa budowa statk·w opartych na alternatywnych i energooszczňdnych 

Ŧr·dğach zasilania (LNG, technologie wodorowe, napňdy hybrydowe). Uzupeğnieniem 

oferty przemysğu stoczniowego jest produkcja jacht·w w mağych, prywatnych 

stoczniach, co stawia Pomorskie w czoğ·wce eksporter·w tych d·br w UE50. BranŨa 

stoczniowa jest podatna na rozwiŃzania innowacyjne, stŃd pomorskie jednostki 

badawczo-rozwojowe i biura projektowe mogŃ pracowaĺ nad prototypami 

innowacyjnych jednostek pğywajŃcych. Dobrym przykğadem powiŃzaŒ 

miňdzybranŨowych sŃ techniki satelitarne, mogŃce mieĺ znaczenie dla 

funkcjonowania port·w i logistyki. Kolejne waŨne przedsiňwziňcia naleŨy wiŃzaĺ z 

technologiami kosmicznymi oraz statkami autonomicznymi.  

                                                                 
46 W strukturze wartoŜci dodanej brutto usğugi stanowiŃ 62,8% (w kraju ï 63,4%), przemysğ i budownictwo ï 
34,6% (w kraju ï 33,5%), przy niewielkim udziale rolnictwa, leŜnictwa, ğowiectwa i rybactwa ï 2,5% (kraj ï 3,1%, 

12. lokata). Dane GUS za 2017 r. 
47 Wojew·dztwo wypracowağo w tym zakresie mocnŃ pozycjň. W regionie ulokowağo siň 146 centr·w 
nowoczesnych usğug biznesowych, kt·re obsğugujŃ procesy w 35 jňzykach. W 2019 r. pracowağo w nich ponad 

25,5 tys. os·b. 
48 W 2018 r. zarejestrowanych byğo 10,8 tys. podmiot·w gospodarki morskiej (3,6% podmiot·w gospodarczych 
regionu). Dane GUS. 
49 60,5 tys. os·b w 2018 r. Dane GUS. 
50 Eksport jacht·w z Polski stanowiğ w 2018 r. 60% og·lnej wartoŜci eksportu jacht·w w UE. Tygodnik 
Gospodarczy PIE 23/2019, Polski Instytut Ekonomiczny na podstawie danych Eurostat. 
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W 2016 r. w wojew·dztwie pomorskim oszacowano 972 tys. pracujŃcych51, spoŜr·d 

kt·rych 678 tys. koncentrowağo siň w 42 miastach wojew·dztwa. Najwiňkszym 

rynkiem pracy byğ GdaŒsk (233 tys.), nastňpnie Gdynia (119 tys.) i Sğupsk (40 tys.). 

W aglomeracji tr·jmiejskiej koncentrowağo siň ponad 50% miejsc pracy wojew·dztwa. 

Rynek pracy jest silnie skoncentrowany w p·ğnocnej i wschodniej czňŜci 

wojew·dztwa. WskaŦnik zatrudnienia (liczba pracujŃcych na 100 os·b w wieku 

produkcyjnym) wyni·sğ 70,8, czyli doŜĺ podobnie, jak dla cağego kraju (71,2). 

W strukturze zatrudnienia miast dominowağy usğugi, przy czym zachodziğa 

prawidğowoŜĺ, Ũe im wiňksze miasto, tym odsetek tego dziağu gospodarki byğ wyŨszy. 

W GdaŒsku w usğugowych sekcjach (G-S) pracowağo 78% populacji pracujŃcych, a 

np. w Sğupsku 71%, w Ustce 67%, a w Pelpinie 58%. Natomiast najsilniej 

uprzemysğowione byğy takie miasta, jak Tczew, Kwidzyn, Prabuty, Skarszewy, 

Pelplin, Gniew i Czarna Woda (38-40% pracujŃcych w sekcjach przemysğowych B-F). 

2.5. Uwarunkowania Ŝrodowiskowe 

2.5.1. Obszary chronione i korytarze ekologiczne 

Wojew·dztwo pomorskie cechuje siň wysokimi walorami przyrodniczymi i 

krajobrazowymi, kt·re wynikajŃ ze zr·Ũnicowanego Ŝrodowiska przyrodniczego, o 

kt·rym decydujŃ kryteria fizycznogeograficzne takie jak: budowa geologiczna, rzeŦba 

terenu, klimat, stosunki wodne, gleby, szata roŜlinna itp. 

W strukturze uŨytkowania terenu wojew·dztwa pomorskiego dominujŃ tereny rolne, 

kt·re zajmujŃ prawie poğowň powierzchni wojew·dztwa (49,6%), tereny leŜne 

(36,4%), wody (powierzchnia jezior ok. 4%), trwağe uŨytki zielone (10%) oraz grunty 

zabudowane i zurbanizowane oraz tzw. tereny r·Ũne. Znaczne zr·Ũnicowanie 

charakteru Ŝrodowiska przyrodniczego i mozaika krajobraz·w, stopieŒ zachowania 

naturalnoŜci niekt·rych ekosystem·w, oraz bogactwo bior·ŨnorodnoŜci decyduje 

o ponadprzeciňtnych walorach przyrodniczych wojew·dztwa. StŃd teŨ, obszary i 

obiekty cechujŃce siň szczeg·lnymi wartoŜciami przyrodniczymi, krajobrazowymi, 

                                                                 
51 Potencjağ spoğeczno-gospodarczy i funkcje miast wojew·dztwa pomorskiego, IGiPZ PAN, IGiGP UJ, Warszawa 
2019. 
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dydaktycznymi, kulturowymi i spoğecznymi zgodnie z ustawŃ z dnia 16 kwietnia 2004 

r. o ochronie przyrody (t.j. Dz. U. z 2020 r., poz. 55) objňte sŃ ochronŃ prawnŃ.  

Na system obszar·w chronionych przyrodniczo w wojew·dztwie pomorskim52 

skğadajŃ siň wielkoobszarowe formy ochrony przyrody, czyli parki narodowe (2), 

rezerwaty przyrody (133), parki krajobrazowe (9), obszary chronionego krajobrazu 

(46) oraz obszary Natura 2000 (15 obszar·w specjalnej ochrony ptak·w (OSO) oraz 

103 specjalne obszary ochrony siedlisk (SOO) oraz obszary o znaczeniu dla 

Wsp·lnoty (OZW)). Poza wymienionymi formami wielkoprzestrzennymi, na obszarze 

wojew·dztwa zlokalizowanych jest wiele obiekt·w tzw. ochrony indywidualnej, do 

kt·rych naleŨŃ pomniki przyrody (2789), uŨytki ekologiczne (778), stanowiska 

dokumentacyjne (7) oraz zespoğy przyrodniczo-krajobrazowe (16). Znaczna czňŜĺ 

obszar·w chronionych pokrywa siň wzajemnie w r·Ũnym stopniu, niekiedy stanowiŃc 

fragment innej z form ochrony przyrody. CechŃ charakterystycznŃ rozkğadu obszar·w 

chronionych na terenie wojew·dztwa pomorskiego jest ich wiňksze zgromadzenie w 

jego centralnej czňŜci, rozciŃgajŃce siň poprzez regiony geograficzne PobrzeŨa 

Kaszubskiego, Pojezierza Kaszubskiego i Bor·w Tucholskich oraz zauwaŨalny brak 

przestrzennej ğŃcznoŜci tych obszar·w w granicach byğego wojew·dztwa gdaŒskiego 

z formami ochrony byğych wojew·dztw tj. elblŃskiego i sğupskiego. Dlatego teŨ, w 

Planie zagospodarowania przestrzennego wojew·dztwa pomorskiego 2030 (2017) 

wskazano kierunek polityki przestrzennego zagospodarowania wojew·dztwa 

polegajŃcy na m.in. ĂUtrzymaniu i odtwarzaniu ğŃcznoŜci przestrzennej ekosystem·w, 

umoŨliwiajŃcej stabilnoŜĺ proces·w przyrodniczych, migracje organizm·w i sp·jnoŜĺ 

wyznaczonego systemu osnowy ekologicznej regionuò. W PZPWP 2030 wskazano 

system pğat·w i korytarzy ekologicznych oraz kierunki powiazaŒ. Ochrona korytarzy 

ekologicznych, stanowiŃcych podstawowŃ skğadowŃ sieci ekologicznych i 

rozumianych jako obszary ğŃcznoŜci strukturalnej krajobrazu i funkcjonalnej dla 

migracji gatunk·w, jest jednym z element·w realizacji polityki rozwoju wojew·dztwa 

pomorskiego. JednoczeŜnie korytarze te stanowiŃ pasma zapewniajŃce ğŃcznoŜĺ 

przestrzennŃ cennych przyrodniczo i chronionych obszar·w, wzbogacajŃ strukturň 

krajobrazowŃ i peğniŃ istotnŃ rolň w utrzymaniu r·ŨnorodnoŜci biologicznej poprzez 

utrzymanie moŨliwoŜci wymiany i istnienia puli genetycznej, liczebnoŜci osobnik·w i 

gatunk·w nie tylko regionu, ale kraju i terytorium Unii Europejskiej. Na terenie 

                                                                 
52 wg stanu na sierpieŒ 2021 roku. 
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wojew·dztwa pomorskiego ze wzglňdu na rangň wyznaczono korytarze krajowe (o 

randze ponadregionalnej), regionalne (o randze ponad lokalnej) i lokalne. Ze wzglňdu 

na rodzaj gatunk·w i sposobu migracji: przelotowe, rzeczne gatunk·w wodnych i 

lŃdowe (dolinne, leŜne, leŜno-polne) gatunk·w zwierzŃt i roŜlin lŃdowych.  

Istotnym zagroŨeniem dla r·ŨnorodnoŜci biologicznej jest fragmentacja i izolacja 

siedlisk, kt·ra ogranicza lub uniemoŨliwia migracjň gatunk·w i napğyw nowych 

osobnik·w. Izolacja pğat·w przyrodniczych sprzyja ich powolnemu zanikowi, 

zmniejszaniu liczby gatunk·w i liczby osobnik·w w obrňbie gatunk·w oraz 

ograniczeniu swobody migracji wszystkich rodzaj·w i gatunk·w biosfery (awifauny, 

wodnych i lŃdowych). NajwiňkszŃ przyczynŃ wspomnianej fragmentacji siedlisk oraz 

zagroŨeniem braku zachowania powiŃzaŒ przyrodniczych pomiňdzy ostojami 

gatunk·w jest przebieg liniowych element·w infrastruktury drogowej (dr·g krajowych, 

wojew·dzkich, takŨe niŨszej rangi) i kolejowej.  

AnalizujŃc przebieg infrastruktury liniowej drogowej i kolejowej na tle 

wielkopowierzchniowych form ochrony przyrody, naleŨy stwierdziĺ, iŨ ich przebieg nie 

narusza najcenniejszych przyrodniczo obszar·w tj. park·w narodowych. Niestety 

tego nie moŨna powiedzieĺ o obszarach objňtych pozostağymi formami ochrony m.in. 

park·w krajobrazowych oraz korytarzy ekologicznych o randze ponadlokalnej i 

regionalnej. W szczeg·lnoŜci dotyczy to park·w krajobrazowych, w tym objňtych w 

cağoŜci bŃdŦ w czňŜci obszarami NATURA 2000. Oddziağywania infrastruktury 

drogowej na poszczeg·lne parki krajobrazowe zwiŃzane sŃ z nastňpujŃcymi 

drogami: 

- Dolina Sğupi Park Krajobrazowy ï drogi wojew·dzkie nr 209, nr 212, ponadto od 

strony p·ğnocno-wschodniej ograniczony jest drogŃ wojew·dzka nr 210, a od 

poğudniowego zachodu drogŃ krajowŃ nr 21; 

- Zaborski Park Krajobrazowy ï od zachodu ograniczony jest drogŃ wojew·dzkŃ nr 

212, natomiast z zachodu na wsch·d przebiega droga wojew·dzka nr 236, od 

wschodu ograniczony jest drogŃ wojew·dzkŃ nr 235; 

- Tucholski Park Krajobrazowy ï ograniczony jest od p·ğnocy droga krajowŃ nr 22, 

na fragmencie w czňŜci p·ğnocnej przebiega odcinek drogi wojew·dzkiej nr 237; 

- Wdzydzki Park Krajobrazowy ï ograniczony jest od zachodu drogŃ wojew·dzkŃ nr 

235; 
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- Kaszubski Park Krajobrazowy ï jest najbardziej poprzecinany ze wszystkich 

park·w krajobrazowych w wojew·dztwie pomorskim, i tak z kierunku zachodniego 

na wsch·d przebiegajŃ dwie drogi wojew·dzkie ï nr 211 oraz nr 228 oraz droga 

krajowa nr 20 i od zachodu przebiegajŃcy odcinek drogi wojew·dzkiej nr 214; 

- Tr·jmiejski Park Krajobrazowy ï poprzecinany jest drogami wojew·dzkimi nr 218 

oraz nr 472 oraz drogŃ krajowŃ nr 6; 

- Nadmorski Park Krajobrazowy ï wzdğuŨ parku przebiegajŃ dwie drogi 

wojew·dzkie - nr 215 i nr 216; 

- Park Krajobrazowy Mierzi WiŜlanej ï wzdğuŨ kt·rego przebiega droga wojew·dzka 

nr 501. 

Przez tereny objňte ww. granicami park·w krajobrazowych poza Parkiem 

Krajobrazowym Dolina Sğupi przebiegajŃ takŨe linie kolejowe, kt·re stanowiŃ barierň 

dla swobodnej migracji zwierzŃt oraz sŃ Ŧr·dğem kolizji pociŃg·w z duŨymi i Ŝrednimi 

zwierzňtami (ğosiami, sarnami, jeleniami i dzikami). Na ryzyko kolizji wpğywa m.in. 

zagňszczenie zwierzŃt, prňdkoŜĺ pociŃg·w, natňŨenie ruchu oraz krňtoŜĺ przebiegu 

linii. 

Przebieg liniowej infrastruktury drogowej i kolejowej znaczŃco ingeruje takŨe w 

korytarze ekologiczne na terenie wojew·dztwa. Korytarze ekologiczne to gğ·wnie 

doliny rzeczne oraz wiňksze kompleksy leŜne, kt·re sŃ szlakami wňdrownymi duŨych 

zwierzŃt i nie tylko. Aby zwierzňta mogğy bezpiecznie wňdrowaĺ potrzebna jest jak 

najwiňksza ciŃgğoŜĺ odpowiednio zasobnych w pokarm teren·w zieleni i teren·w 

leŜnych wzdğuŨ migracji. Poszczeg·lne gatunki przemieszczajŃ siň wzdğuŨ 

konkretnych obszar·w tj. tych, kt·re znajŃ i zapewniajŃ im bezpieczeŒstwo. DuŨe 

ssaki drapieŨne wňdrujŃ przez wiele lat wzdğuŨ tych samych szlak·w. NajwaŨniejsze 

korytarze ekologiczne przebiegajŃce przez wojew·dztwo pomorskie, przez kt·re 

przebiegajŃ drogi krajowe i wojew·dzkie oraz linie kolejowe to korytarze:  

- rangi ponadregionalnej:  

­ korytarz Dolin Wieprzy, Studzienicy, Brdy, 

­ korytarz Doliny Sğupi i Wdy, 

­ korytarz Doliny Wisğy, 

­ korytarz Nadzalewowy, 

­ korytarz Nadmorski, 
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- rangi regionalnej: 

­ korytarz Pradoliny Redy-Ğeby, 

­ korytarz Doliny Nogatu, 

­ korytarz Doliny Wierzycy, 

­ korytarz Doliny Raduni, 

­ korytarz Doliny Ğupawy z lasami do Sğupi, 

­ korytarz Doliny Szczyry, 

­ korytarz Doliny Gwdy. 

Korytarze ekologiczne sŃ ekosystemami i ukğadami ğŃcznikowymi, w systemie 

naturalnych i p·ğnaturalnych ekosystem·w ï ostoi gatunk·w i zbiorowisk. Znaczenie 

szczeg·lne posiadajŃ korytarze ekologiczne ponadlokalne. Wprawdzie na obszarze 

wojew·dztwa pomorskiego tylko sporadycznie wystňpujŃ gatunki o najwyŨszych 

wymaganiach dostňpnoŜci przestrzennej lub podejmujŃce wňdr·wki na znacznych 

obszarach, jednak prowadzŃcy przez obszar pojezierzy p·ğnocny korytarz 

wňdr·wkowy o znaczeniu krajowym i europejskim, tworzy koniecznoŜĺ zapewnienia 

regionalnej ciŃgğoŜci przestrzennej struktur naturalnych. StŃd teŨ, w celu zapewnienia 

ğŃcznoŜci i ciŃgğoŜci systemu obszar·w cennych przyrodniczo oraz ğagodzeniu 

skutk·w fragmentacji siedlisk realizowane w ramach budowy podstawowych 

element·w infrastruktury drogowej realizowane sŃ przejŜcia dla zwierzŃt. W 

przestrzeni wojew·dztwa pomorskiego przy budowie odcinka p·ğnocnego autostrady 

A1 zastosowano przejŜcia pod dolne budowane pod drogŃ). W ramach realizowanej 

srogi ekspresowej S6 na pomorskim odcinku przewiduje siň budowň przejŜĺ 

zespolonych dla mağych i duŨych zwierzŃt, przejŜĺ g·rnych dla duŨych zwierzŃt, 

przepusty z funkcjŃ ekologicznŃ dla mağych zwierzŃt.  

W newralgicznych obszarach regionu, stanowiŃcych ponadregionalne korytarze 

ekologiczne wprowadzane sŃ takŨe znaki dotyczŃce ograniczenia prňdkoŜci 

pojazd·w po zmroku, w celu unikniňcia lub zminimalizowania skutk·w ewentualnej 

kolizji ze zwierzňtami. Ponadto, stosowane sŃ urzŃdzenia emitujŃce dŦwiňki 

odstraszajŃce zwierzynň, tzw. odstraszacze zwierzŃt, zazwyczaj ultradŦwiňkowe, 

kt·re montowane sŃ w pojazdach, lokomotywach, a takŨe przy drogach i torach.  
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Rys. 10. Podstawowa infrastruktura transportowa liniowa na tle wielkoobszarowych form 

ochrony przyrody i korytarzy ekologicznych. 

ťr·dğo: Pomorskie Biuro Planowania Regionalnego na podstawie Systemu Informacji Przestrzennej 

Wojew·dztwa Pomorskiego 
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2.5.2. Klimat 

Klimat wojew·dztwa pomorskiego jest zr·Ũnicowany, co wynika z poğoŨenia 

geograficznego w p·ğnocnej czňŜci Polski, silnie zr·Ũnicowanego uksztağtowania 

terenu, pokrycia szatŃ roŜlinnŃ oraz sŃsiedztwa Morza Bağtyckiego. Wymienione 

czynniki decydujŃ o odrňbnoŜci klimatycznej regionu, kt·ra przejawia siň miňdzy 

innymi w zr·Ũnicowaniu klimat·w lokalnych. 

Region, podobnie jak cağŃ Polskň, cechuje charakterystyczna przejŜciowoŜĺ, kt·ra 

jest wynikiem wpğyw·w Oceanu Atlantyckiego i kontynentu euroazjatyckiego. 

ZmiennoŜĺ i kontrastowoŜĺ stan·w pogody wywoğana jest wzajemnym Ŝcieraniem siň 

mas powietrza najczňŜciej polarno-morskiego i polarno-kontynentalnego, rzadziej 

obserwowane sŃ wpğywy mas powietrza zwrotnikowego lub arktycznego oraz 

sporadycznie zwrotnikowo-kontynentalnego. Czňste zmiany ukğad·w barycznych 

w ciŃgu roku wpğywajŃ na zmiennoŜĺ stan·w pogody. 

SŃsiedztwo Morza Bağtyckiego wpğywa ğagodzŃco na warunki klimatyczne najbliŨszej 

strefy wybrzeŨa morskiego w pasie o szerokoŜci 20 ï 30 kilometr·w. W por·wnaniu 

do teren·w wysoczyznowych lub poğoŨonych w gğňbi lŃdu odnotowuje siň ğagodne 

zimy, chğodne i p·Ŧniejsze wiosny oraz dğuŨsze jesienie. Nastňpuje zmniejszenie siň 

amplitudy temperatury powietrza, zmniejszeniu ulega liczba dni mroŦnych i dni 

upalnych, jesienie sŃ stosunkowo ciepğe. 

Przeciňtna liczba godzin usğonecznienia na wybrzeŨu jest prawie identyczna jak w 

gğňbi kraju, w okresie letnim jest zdecydowanie wyŨsza w pasie przymorskim Zatoki 

GdaŒskiej. Zachmurzenie jest zmienne w por·wnaniu z wnňtrzem kraju, a 

szczeg·lnie pas wybrzeŨa charakteryzuje siň mniejszŃ liczbŃ dni pochmurnych. 

NajwiňkszŃ wilgotnoŜĺ wzglňdnŃ odnotowuje siň na nisko poğoŨonych obszarach 

przybrzeŨnych. WilgotnoŜĺ w wojew·dztwie wzrasta w miesiŃcach zimowych, a 

maleje wraz ze wzrostem temperatury w miesiŃcach letnich; najwiňksza wystňpuje w 

grudniu (okoğo 87%), najmniejsza w czerwcu (70%), ze ŜcisğŃ zaleŨnoŜciŃ od 

temperatury powietrza. Podobnie jak na obszarze cağego kraju dominujŃ wiatry z 

sektora zachodniego; towarzyszŃ im czňsto opady atmosferyczne. Wysoki udziağ w 

rocznej cyrkulacji powietrza majŃ wiatry z sektora p·ğnocno-zachodniego i 

poğudniowo-zachodniego. Stosunkowo duŨy odsetek przypada na kierunek 

poğudniowy. Najmniejszy udziağ w og·lnej cyrkulacji majŃ wiatry z kierunku 
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p·ğnocnego i p·ğnocno-wschodniego. Wiatry o maksymalnych prňdkoŜciach 

wystňpujŃ najczňŜciej w okresie zimy i jesieni. W pasie wybrzeŨa osiŃgajŃ najwyŨszŃ 

przeciňtnŃ prňdkoŜĺ. 

W wojew·dztwie pomorskim wystňpujŃ 4 regiony klimatyczne: 

- Region środkowo-nadmorski obejmujŃcy zachodniŃ czňŜĺ poğoŨonego w 

granicach wojew·dztwa fragmentu PobrzeŨa SğowiŒskiego, 

- Region Wschodnio-nadmorski obejmujŃcy odcinek PobrzeŨa SğowiŒskiego oraz 

czňŜĺ PobrzeŨa Kaszubskiego, 

- Region Dolnej Wisğy obejmujŃcy obszar ŧuğaw WiŜlanych, wschodniŃ czňŜĺ 

PobrzeŨa Kaszubskiego oraz Dolinň Dolnej Wisğy, 

- Region Wschodnio-pomorski obejmujŃcy wschodniŃ czňŜĺ Pojezierza 

Pomorskiego. 

Szczeg·ğowa analiza danych klimatycznych i hydrologicznych z wielolecia wskazuje 

na zmiany klimatu oraz coraz czňste wystňpowanie ekstremalnych zjawisk 

klimatycznych i ich pochodnych, powodujŃcych zagroŨenia dla mieszkaŒc·w oraz 

gospodarki. 

Z przeprowadzonych analiz zmian klimatu oraz zarejestrowanych negatywnych 

skutk·w jego oddziağywaŒ w ostatnich latach wynika, Ũe najpowaŨniejszym 

zagroŨeniem dla mienia ludzkiego i infrastruktury technicznej, energetycznej, 

drogowej i kolejowej wojew·dztwa pomorskiego sŃ czynniki naturalne, do kt·rych 

naleŨŃ przede wszystkim: 

- powodzie (roztopowe i opadowe) zwiŃzane z wezbraniami rzek, ze zjawiskiem 

cofki dolnych odcink·w rzek przymorskich oraz zjawiskami meteorologicznymi ï 

gğ·wnie opadami nawalnymi, kt·re czňsto przy niewydolnej sieci kanalizacji 

deszczowej powodujŃ zalania na terenach zurbanizowanych, 

- falowanie, sztormy ï wzrost czňstotliwoŜci wystňpowania i intensywnoŜci oraz 

czasu trwania; sztorm na Bağtyku opr·cz zjawiska cofki powoduje takŨe 

zagroŨenie dla infrastruktury nadbrzeŨy, drogowej i kolejowej, dğugotrwağy nap·r 

wiatru na Zatoce GdaŒskiej i Zatoce Puckiej moŨe powodowaĺ spiňtrzenia w·d 

morskich i w konsekwencji zalew nisko poğoŨonych teren·w nadmorskich, 
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- zmniejszenie zasiňgu wystňpowania lodu morskiego oraz skr·cenie okresu 

zlodzenia, z jednej strony zmniejszajŃc sezonowe utrudnienia dla Ũeglugi oraz 

koszty eksploatacji lodoğamaczy, z drugiej strony ograniczajŃc naturalnŃ ochronň 

plaŨ przed falowaniem sztormowym, a tym samym przed erozjŃ brzegowŃ, 

- podnoszenie siň poziomu morza wzdğuŨ polskiego wybrzeŨa Bağtyku, w 

konsekwencji w perspektywie kilkudziesiňciu najbliŨszych lat mogŃ byĺ zalane 

tereny nizinne i depresyjne, jest to istotne zagroŨenie dla miast i teren·w 

przybrzeŨnych, oraz obszaru ŧuğaw GdaŒskich, 

- abrazja brzegu morskiego, szczeg·lnie odcink·w klifowych, gdzie naturalnie 

wystňpuje podcinanie podstawy oraz osuwiska; niszczeniu brzeg·w sprzyja wzrost 

czňstoŜci sztorm·w, brak ochrony z lodu zimŃ, wzrost poziomu morza oraz wzrost 

wilgotnoŜci przyspieszajŃcy procesy hydrogeologiczne w podğoŨu; strefa brzegowa 

ksztağtowana jest przez falowanie i prŃdy morskie (prŃd r·wnolegğy do brzegu 

przemieszcza materiağ piaszczystego dna), akumulacja zanieczyszczeŒ w 

osadach dennych Bağtyku, szczeg·lnie na dnie morskich zatok, w tym Zalewu 

WiŜlanego, 

- ruchy masowe, osuniňcia gruntu i osuwiska, kt·rym sprzyjajŃ ulewne opady 

deszczu i przesycenie wilgociŃ gruntu na przykğad w rejonach: 

­ klif·w kierujŃc siň od zachodniego wybrzeŨa w kierunku wschodnim, to jest na 

odcinku w rejonie Ustki oraz na odcinku Jastrzňbia G·ra ï Rozewie ï 

Cetniewo, 

­ stromych brzeg·w rzek, na krawňdziach dolin i wysoczyzn morenowych, w 

tym odcink·w stref krawňdziowych Wisğy i Nogatu, 

- potencjalnie osuwiskami zagroŨona jest intensywnie zabudowywana wysoczyzna 

morenowa w wielu miejscach aglomeracji tr·jmiejskiej, a takŨe na innych 

obszarach o znacznych nachyleniach stok·w, zwğaszcza powyŨej 12Á, 

- potencjalna erozja gleb leŜnych i rolnych, gğ·wnie na stokach o duŨym nachyleniu, 

na wydmach, oraz w strefach krawňdziowych wysoczyzn, strefach zboczy dolin 

rzecznych, na Pojezierzach Kaszubskim i Bytowskim, 

- wzrost Ŝredniej temperatury powietrza postňpujŃcy w ciŃgu ostatnich 

kilkudziesiňciu lat, ekstremalne temperatury, fale upağ·w latem, 
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- susze ï zwğaszcza rolnicza, hydrologiczna ï na skutek dğugotrwağych okres·w bez 

opad·w atmosferycznych, kiedy maksymalna temperatura osiŃga wartoŜci wyŨsze 

niŨ 30ÁC, 

- poŨary las·w, najczňŜciej na skutek wiosennego wypalania traw oraz w okresie 

letnim, podczas deficytu opad·w, 

- silne wiatry, huragany. 

Dodatkowo naleŨy wymieniĺ czynniki naturalne, kt·re wpğywajŃ na uszkodzenie 

infrastruktury drogowej ograniczajŃc lub cağkowicie uniemoŨliwiajŃc jej 

funkcjonowanie. Do czynnik·w tych naleŨŃ: intensywne opady deszczu, gradu, 

Ŝniegu, ujemne temperatury wraz z oblodzeniem jezdni oraz fale upağ·w 

i utrzymujŃce siň wysokie temperatury, porywiste wiatry, wyğadowania 

atmosferyczne, ograniczona widocznoŜĺ przez mgğy lub niebezpieczne wypalanie 

traw w sŃsiedztwie dr·g. PowyŨsze zjawiska wpğywajŃ na uszkodzenie korpusu 

drogi, uszkodzenia konstrukcji obiekt·w, most·w, wiadukt·w, uszkodzenie 

element·w infrastruktury drogowej np. oznakowania, ekrany akustyczne, bariery i 

inne urzŃdzenia. Prowadzi to takŨe, do zniszczeŒ nasadzeŒ zieleni (na skarpach), 

poğamania drzew, kt·re czňsto na skutek przewr·cenia uszkadzajŃ nawierzchniň 

drogi lub jej skrajniň. W wojew·dztwie pomorskim najbardziej naraŨona na 

uszkodzenia i zniszczenia jest infrastruktura drogowa i kolejowa biegnŃca wzdğuŨ 

koryt rzecznych, na terenach zalewowych (Pğw. Helski, Mierzeja WiŜlana, ŧuğawy 

GdaŒskie), oraz biegnŃca po nasypach i terenach o znacznych nachyleniach, gdzie 

moŨe dojŜĺ do podmywania konstrukcji dr·g, most·w, wiadukt·w i innych 

fundament·w r·Ũnych obiekt·w. Ponadto, zdecydowanie bardziej naraŨone na 

uszkodzenia sŃ drogi Ăstarejò sieci dr·g krajowych i niŨszej rangi oraz Ăstarychò linii 

kolejowych, kt·re nie zostağy jeszcze zmodernizowane.  

Obserwowane zmiany klimatyczne wywoğujŃ coraz czňŜciej powstawanie 

gwağtownych zjawisk ekstremalnych, kt·re jak wyŨej opisano sŃ zagroŨeniem dla 

mienia i towarzyszŃcej infrastruktury.  

Najwiňkszym zagroŨeniem wpğywajŃcym na zmiany klimatyczne jest wzrost gaz·w 

cieplarnianych, kt·rych najwiňkszym Ŧr·dğem na Ŝwiecie jest sektor energetyczny i 

transport. W Polsce ponad 15% wszystkich emisji gaz·w cieplarnianych pochodzi z 

sektora transportu, kt·ry jest drugim najwiňkszym Ŧr·dğem zaraz po produkcji energii. 
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Drogi sŃ odpowiedzialne za ponad 97% emisji transportowych (dane Jaspers). W 

wojew·dztwie pomorskim czynnikami decydujŃcymi o wysokoŜci emisji CO2 

decyduje struktura transportu, klasy dr·g i ich jakoŜĺ oraz natňŨenie ruchu 

drogowego. AnalizujŃc model transportowy najwiňksze stňŨenie zanieczyszczeŒ 

kumuluje siň wzdğuŨ gğ·wnych tras A1, S6, i S7. Na podstawie analiz modelu ruchu 

naleŨy stwierdziĺ iŨ, 74% zanieczyszczeŒ CO2 pochodzi z autostrad, dr·g 

ekspresowych i wojew·dzkich. Z kolei na drogach wojew·dzkich 74% emisji CO2 

pochodzi z samochod·w osobowych, 19% z samochod·w ciňŨarowych i 7% z 

autobus·w. W przypadku autostrady wartoŜci te nieznacznie siň r·ŨniŃ i wynoszŃ 

odpowiednio 73% z samochod·w osobowych, 16% z samochod·w ciňŨarowych i 

11% z autobus·w. Najmniejsza emisja zanieczyszczeŒ powietrza, w tym CO2, 

zachodzi przy poruszaniu siň pojazd·w osobowych ze ŜredniŃ prňdkoŜciŃ w 

przedziale 71-80 km/h. 

W dobie postňpujŃcych zmian klimatycznych i negatywnego wpğywu na infrastrukturň 

drogowŃ naleŨy podjŃĺ dziağania w zakresie mitygacji ï ğagodzenia, likwidowania 

przyczyn zmian klimatu poprzez ograniczanie emisji gaz·w cieplarnianych oraz 

adaptacjň ï przystosowanie polegajŃce na uwzglňdnieniu nieuniknionych 

konsekwencji zmian klimatu oraz dŃŨeniu do obniŨenia poziomu ryzyka i poprawy 

odpornoŜci.   

BiorŃc po uwagň parametry, analizowane zmiany klimatyczne oraz prognozowane 

scenariusze naleŨy przewidzieĺ dziağania niezbňdne do zminimalizowania 

potencjalnie niebezpiecznych dla spoğeczeŒstwa, gospodarki i transportu skutk·w. 

Zatem naleŨy zwr·ciĺ szczeg·lnŃ uwagň na: 

- monitorowanie stanu eksploatacji i utrzymania infrastruktury drogowej i kolejowej, 

- sprawnoŜĺ systemu odwodnienia wzdğuŨ infrastruktury drogowej i kolejowej w celu 

zapewnienia jej odpornoŜci na ekstremalne zjawiska meteorologiczne, 

- stworzenie systemu wymiany informacji z r·Ũnymi podmiotami i zarzŃdcami w celu 

zapewnienia szybkiego reagowania i sprawnej koordynacji w momencie stan·w 

alarmowych oraz w celu zapewnienia odpowiedniego poziomu dziağaŒ 

utrzymaniowych infrastruktury, 
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- na etapie projektowania planowanych sieci dr·g (drogowych i kolejowych) naleŨy 

wziŃĺ pod uwagň r·Ũne scenariusze prognoz klimatycznych w celu zapewnienia 

odpornoŜci projektowanych element·w infrastruktury, 

- projektujŃc infrastrukturň drogowŃ naleŨy uwzglňdniĺ koszty realizacji inwestycji w 

aspekcie zmian klimatycznych i uwzglňdniĺ koszty zwiŃzane z podejmowaniem 

dziağaŒ ğagodzenia i likwidowania przyczyn zmian klimatu np. nasadzeŒ 

pasmowych drzew w sŃsiedztwie przebiegu tras komunikacyjnych celem 

pochğaniania CO2, nasadzeŒ drzew i tworzenia teren·w zieleni, biologicznie 

czynnych (trawnik·w, zieleni urzŃdzonej w formie krzew·w, bylin i roŜlin 

okrywowych) wzdğuŨ dr·g, przy wňzğach komunikacyjnych i towarzyszŃcym im 

duŨych nawierzchniach utwardzonych ï parkingach. ZieleŒ skutecznie obniŨa 

temperatury w mieŜcie, obniŨajŃc tzw. miejskŃ wyspň ciepğa, skutecznie chroni 

nawierzchnie dr·g, ulic i parking·w przed nagrzewaniem. Ponadto, tereny 

biologicznie czynne sŃ najlepszym rezerwuarem wody i zmniejszajŃ ryzyko 

podtopieŒ powstajŃcych na skutek nawalnych deszczy. 

- naleŨy uwzglňdniĺ w projektach drogowych tworzenie zbiornik·w retencyjnych, do 

kt·rych system odwadniajŃcym bňdŃ odprowadzane po podczyszczeniu wody 

opadowe i roztopowe, nawierzchni utwardzonych. 

2.5.3. Stan i jakoŜĺ powietrza 

JakoŜĺ powietrza w wojew·dztwie pomorskim jest badana w ramach PaŒstwowego 

Monitoringu środowiska przez GIOś, na potrzeby oceny jakoŜci powietrza 

wykorzystuje siň takŨe badania prowadzone przez inne podmioty i instytucje. Wyniki 

monitoringu powietrza i informacje o jakoŜci powietrza sŃ publikowane miňdzy innymi 

w corocznych raportach o stanie Ŝrodowiska oraz w rocznych ocenach jakoŜci 

powietrza w wojew·dztwie pomorskim. BieŨŃce informacje o stanie i jakoŜci 

powietrza sŃ dostňpne w bezpğatnej aplikacji mobilnej GIOś JakoŜĺ Powietrza w 

Polsce. 

Dla potrzeb oceny jakoŜci powietrza oraz realizacji program·w zwiŃzanych z jego 

ochronŃ wydzielono dwie strefy68: pierwsza z nich to Aglomeracja Tr·jmiejska 

(obszar 414 km2, kt·rŃ zamieszkuje 755 330 mieszkaŒc·w) oraz druga - strefa 
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pomorska to reszta wojew·dztwa (obszar 17 907 km2, kt·rŃ zamieszkuje 1 615 072 

os·b). 

Sieĺ monitoringu skğada siň z 16. stacji automatycznych (9 naleŨŃcych do fundacji 

ARMAAG, 5 naleŨŃcych do GIOś, 1 naleŨŃca do IMGW) oraz 3 manualnych 

(naleŨŃce do GIOś). Poza AglomeracjŃ Tr·jmiejskŃ system monitoringu jakoŜci 

powietrza jest sğabo rozwiniňty; w poğudniowej, poğudniowo-zachodniej i zachodniej 

czňŜci wojew·dztwa nie ma stacji pomiarowych. Obserwacjom i ocenom poddawane 

sŃ gğ·wnie stňŨenia substancji takich jak: dwutlenek siarki (SO2), dwutlenek azotu 

(NO2), pyğ PM10 oraz tlenek wňgla (CO). Ponadto w wybranych stacjach 

monitorowane sŃ: benzen (C6H6), benzo(a)piren oraz benzo(a)pirenu w pyle PM10, 

pyğ PM2,5, ozon (O3). 

Gğ·wnymi Ŧr·dğami zanieczyszczenia powietrza w wojew·dztwie pomorskim jest 

emisja antropogeniczna zwiŃzana ze Ŧr·dğami punktowymi w zakğadach 

przemysğowych, gğ·wnie z proces·w spalania paliw w celach energetycznych oraz 

proces·w technologicznych oraz ze Ŧr·dğami liniowymi zwiŃzanymi z transportem 

drogowym, kolejowym, wodnym i lotniczym, a takŨe ze Ŧr·dğami powierzchniowymi 

zwiŃzanymi z sektorem komunalno-bytowym. 

Powietrze w wojew·dztwie pomorskim jest relatywnie czyste w por·wnaniu do kraju. 

Wedğug Rocznej oceny jakoŜci powietrza w wojew·dztwie pomorskim za 2019 r.53 

odnotowano og·lnŃ poprawň stanu powietrza w wojew·dztwie pomorskim. Nie 

odnotowano przekroczeŒ poziom·w dopuszczalnych stňŨeŒ: 

- dwutlenku siarki (SO2), zar·wno dla dopuszczalnego poziomu Ŝredniodobowego 

jak i 1-godzinnego; w por·wnaniu do lat ubiegğych, w strefie Aglomeracji 

Tr·jmiejskiej na jednej stacji zanotowano nieznaczny wzrost stňŨeŒ dochodzŃcy 

zaledwie do 7 ɛg/m3 ï AM02 GdaŒsk Stogi; na wszystkich pozostağych 

stanowiskach stňŨenia w 2019 r. byğy niŨsze niŨ w 2018 r. zar·wno dla strefy 

pomorskiej jak i dla strefy Aglomeracji Tr·jmiejskiej; 

- dwutlenku azotu (NO2), zar·wno dla stňŨeŒ 1-godzinnych jak i Ŝredniorocznych; 

por·wnujŃc dane z 2019 r. do lat ubiegğych, poziom stňŨenia NO2 utrzymuje siň na 

stağym poziomie w obu strefach wojew·dztwa pomorskiego, wyŨsze wartoŜci 

                                                                 
53 GIOś, Regionalny Wydziağ Monitoringu środowiska w GdaŒsku, 2020. 
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stňŨenia wystŃpiğy na obszarze Aglomeracji Tr·jmiejskiej, siňgajŃc do 30 ɛg/m3 

nadal mieszczŃc siň w dopuszczalnych normach stňŨeŒ; 

- tlenku wňgla (CO); wyniki odnotowane w 2019 r. sŃ niŨsze niŨ w 2018 r., a na 

wiňkszoŜci stacji najniŨsze jakie odnotowano od 2010 r.; 

- benzenu (C6H6) dla dopuszczalnego poziomu Ŝredniorocznego; najwyŨsze 

wartoŜci stňŨenia Ŝredniorocznego odnotowano na stacji AM16 Lňbork - 

Malczewskiego ï 3 ɛg/m3; 

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

- pyğu PM10, zar·wno dla dopuszczalnej czňstoŜci przekroczeŒ Ŝredniodobowych 

stňŨeŒ i przekroczeŒ Ŝredniorocznych; brak przekroczeŒ dopuszczalnej iloŜci 

przekroczeŒ Ŝredniej dobowej w wojew·dztwie pomorskim w strefie Aglomeracji 

Tr·jmiejskiej ostatnio odnotowano w 2017 r., natomiast w strefie pomorskiej 

pierwszy raz od czasu prowadzenia pomiar·w; dopuszczalne wyŨsze stňŨenia 

odnotowywano lokalnie, gğ·wnie w centrum i na p·ğnocnym wschodzie strefach: 

pomorskiej oraz Aglomeracji Tr·jmiejskiej; 

- pyğu PM2,5 nie wykazağy przekroczeŒ w Ũadnej strefie, zar·wno dla fazy I (25 

ɛg/m3) jak i fazy II (20 ɛg/m3); w 2019 r. na stacjach: Zaspa i AM11 Sğupsk 

Kniaziewicza uzyskano wyniki najniŨsze od czasu prowadzenia na nich pomiar·w, 

na stacji AM8 GdaŒsk Wrzeszcz stňŨenie pyğu PM2,5 zanotowano na podobnym 

poziomie jak w 2018 r.; 

- oğowiu w pyle PM10; poziomy Ŝrednioroczne zostağy utrzymane na bardzo niskich 

poziomach w stosunku do poziomu dopuszczalnego; 

- arsenu w pyle PM10; od wielu lat Ŝrednie roczne stňŨenie arsenu w pyle PM10 

utrzymuje siň na znacznie niŨszych poziomach niŨ poziom docelowy; 

- kadmu w pyle z PM10, stňŨenia Ŝrednioroczne utrzymujŃ siň na bardzo niskich 

poziomach; 

- niklu w pyle PM10, stňŨenia Ŝrednioroczne utrzymujŃ siň na bardzo niskich 

poziomach. 
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Rys. 11. Obszary i rodzaje stňŨeŒ podwyŨszonych oraz odnotowanych przekroczeŒ B(a)P w 

wojew·dztwie pomorskim w 2019 r. 

ťr·dğo: Roczna ocena jakoŜci powietrza w wojew·dztwie pomorskim, raport wojew·dzki za rok 2019, 

GIOś, Regionalny Wydziağ Monitoringu środowiska w GdaŒsku, GdaŒsk, 2020 r. 

W 2019 r. przekroczenia odnotowane w powietrzu w Aglomeracji Tr·jmiejskiej i w 

strefie pomorskiej dotyczyğy poziom·w pojedynczych substancji i one przewaŨyğy o 

klasyfikacji kaŨdej ze stref do klasy niŨszej niŨ A. Odnotowane przekroczenia 

dotyczyğy: 

- poziom·w dğugoterminowych dla ozonu (O3) ï odpowiadajŃcych przekroczeniom 

wyŨszym niŨ 120 ɛg/m3 maksymalnej Ŝredniej 8-godzinnej, odnotowano na 

wszystkich stacjach badawczych; zar·wno Aglomeracja Tr·jmiejska jak i strefa 

pomorska znalazğy siň w klasie D2. NajwiňkszŃ liczbň dni z przekroczeniami 
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dğugoterminowymi odnotowano na kraŒcach p·ğnocnych i poğudniowych 

wojew·dztwa; tam liczba dni przekraczağa 6, miejscami siňgajŃc 13 ï 16 dni, 

- poziomu docelowego stňŨeŒ benzo(a)pirenu B(a)P ï przekroczenie odnotowano 

na jednej stacji pomiarowej w strefie pomorskiej, co spowodowağo 

zaklasyfikowanie tej strefy do klasy C. W 2019 r. w strefie pomorskiej stňŨenie 

benzo(a)pirenu osiŃgnňğo najniŨsze stňŨenia od czas·w prowadzenia pomiar·w 

(od 2010 r.) i byğo o poğowň niŨsze niŨ w roku poprzednim. Aglomeracja 

Tr·jmiejska nie majŃc przekroczenia poziomu docelowego tego zanieczyszczenia 

uzyskağa klasň A. 

W strefie Aglomeracji Tr·jmiejskiej coraz rzadszym jest zjawisko smogu. WiŃŨe siň z 

nieznacznymi, kr·tkookresowymi przekroczeniami stňŨeŒ pyğu PM10 i wystňpujŃcŃ 

wtedy ĂniskŃ emisjŃò z piec·w grzewczych, szczeg·lnie w zabudowie indywidualnej 

oraz z lokalnych kotğowni na paliwa stağe. Na obszarach wiejskich zjawisko smogu 

nie jest mocno odczuwalne, jednak emisja substancji szkodliwych wystňpuje i 

pochodzi z piec·w indywidualnych, jej ograniczenie jest trudne ze wzglňdu na 

rozproszenie zabudowy oraz brak scentralizowanych system·w grzewczych. 

Przekroczenia PM2,5 oraz smog wystňpujŃ r·wnieŨ w Tr·jmieŜcie w okresach 

dğugotrwağych susz i upağ·w. 

Oceny stanu i jakoŜci powietrza pod wzglňdem ochrony roŜlin wykonywane sŃ w 

strefie pomorskiej na obszarach w odlegğoŜci ponad 20 km od Aglomeracji 

Tr·jmiejskiej i ponad 5 km od innych obszar·w zurbanizowanych, gğ·wnych dr·g 

oraz instalacji przemysğowych. RozpatrujŃc zağoŨenia docelowe ï stňŨenia 

wszystkich badanych parametr·w zostağy dotrzymane, co przesŃdziğo o 

zaklasyfikowaniu strefy do klasy A. Jedynie nie dotrzymany zostağ poziom celu 

dğugoterminowego na obu stanowiskach pomiarowych strefy pomorskiej, kt·ra 

otrzymağa klasň D2. 

Mimo sğabej oceny osiŃgniňcia cel·w dğugoterminowych wojew·dztwo pomorskie54 

na tle cağego kraju, plasuje siň w grupie najmniej zagroŨonych. 

                                                                 
54 W wojew·dztwie pomorskim obowiŃzujŃ programy z zakresu ochrony powietrza: 

- uchwağa Nr 307/XXIV/20 Sejmiku Wojew·dztwa Pomorskiego z dnia 28 wrzeŜnia 2020 r. w sprawie 
programu ochrony powietrza dla strefy aglomeracji tr·jmiejskiej, w kt·rej zostağ przekroczony poziom 
dopuszczalny pyğu zawieszonego PM10 oraz poziom docelowy benzo(a)pirenu, 

- uchwağa Nr 308/XXIV/20 Sejmiku Wojew·dztwa Pomorskiego z dnia 28 wrzeŜnia 2020 r. w sprawie 
programu ochrony powietrza dla strefy pomorskiej, w kt·rej zostağ przekroczony poziom dopuszczalny 
pyğu zawieszonego PM10 oraz poziom docelowy benzo(a)pirenu, 

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,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/a,57091,w-sprawie-okreslenia-aktualizacji-programu-ochrony-powietrza-dla-strefy-pomorskiej-w-ktorej-zostal-p.html
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2.5.4. Klimat akustyczny 

Monitorowanie i ocena stanu akustycznego w wojew·dztwie pomorskim prowadzona 

jest w ramach PaŒstwowego Monitoringu środowiska przez GIOś55. Dla aglomeracji 

powyŨej 100 tys. mieszkaŒc·w56 oraz dla teren·w poza aglomeracjŃ wzdğuŨ 

gğ·wnych dr·g, gğ·wnych linii kolejowych, gğ·wnych lotnisk57 wykonywane sŃ 

strategiczne mapy hağasu przez zarzŃdzajŃcych tymi terenami, na kt·rych wskazuje 

siň obszary zagroŨone ponadnormatywnymi poziomami hağasu. Oceny dokonuje siň 

dla miast o liczbie mieszkaŒc·w poniŨej 100 tys. os·b oraz dla teren·w poğoŨonych 

przy drogach o natňŨeniu ruchu poniŨej 3 milion·w pojazd·w rocznie58. 

                                                                 
- uchwağa Nr 309/XXIV/20 Sejmiku Wojew·dztwa Pomorskiego z dnia 28 wrzeŜnia 2020 r. w sprawie 

wprowadzenia na obszarze miast wojew·dztwa pomorskiego, z wyğŃczeniem Gminy Miasta Sopotu, 

ograniczeŒ i zakaz·w w zakresie eksploatacji instalacji, w kt·rych nastňpuje spalanie paliw, 

- uchwağa Nr 310/XXIV/20 Sejmiku Wojew·dztwa Pomorskiego z dnia 28 wrzeŜnia 2020 r. w sprawie 
wprowadzenia na obszarze wojew·dztwa pomorskiego, z wyğŃczeniem Gminy Miasta Sopotu i obszaru 
miast, ograniczeŒ i zakaz·w w zakresie eksploatacji instalacji, w kt·rych nastňpuje spalanie paliw. 

55 do 31.12.2018 r. WIOś w GdaŒsku, obecnie GIOś - Regionalny Wydziağ Monitoringu środowiska w GdaŒsku ï 
baza EHAĞAS z wynikami pomiar·w hağasu wykonanych przez WIOś w GdaŒsku, przekazanych przez organy 
lub podmioty zobowiŃzane do wykonania okresowych pomiar·w hağasu w Ŝrodowisku (np. zakğady z 
pozwoleniami zintegrowanymi, zarzŃdzajŃcy drogami i kolejami) lub ciŃgğych pomiar·w hağasu w Ŝrodowisku. 
56 dla miast o liczbie mieszkaŒc·w powyŨej 100 tys. mapy sporzŃdza prezydent 
57 gğ·wna droga - po kt·rej przejeŨdŨa rocznie wiňcej niŨ 3 mln pojazd·w; gğ·wna linia kolejowa - po kt·rej 
przejeŨdŨa rocznie wiňcej niŨ 30 tys. pociŃg·w; gğ·wne lotnisko - lotnisko cywilne, na kt·rym rocznie odbywa siň 
wiňcej niŨ 50 tysiňcy operacji (start·w lub lŃdowaŒ), z wyğŃczeniem operacji dokonywanych wyğŃcznie w celach 
szkoleniowych. 
58 W wojew·dztwie pomorskim obowiŃzujŃ nastňpujŃce programy dotyczŃce ochrony przed hağasem: 

- Program ochrony Ŝrodowiska przed hağasem na lata 2019-2023 z perspektywŃ na lata nastňpne dla 
teren·w poza aglomeracjami w wojew·dztwie pomorskim, poğoŨonych wzdğuŨ odcink·w autostrady A1, 
kt·rych eksploatacja powoduje ponadnormatywne oddziağywanie akustyczne, okreŜlone wskaŦnikami 
hağasu LDWN i LN (uchwağa Nr 88/VIII/19 Sejmiku Wojew·dztwa Pomorskiego z dnia 25 kwietnia 2019 r., 

Dz. Urz. Woj. Pom. 2019, poz. 2683), 

- aktualizacja Programu ochrony Ŝrodowiska przed hağasem na lata 2019-2023 z perspektywŃ na lata 
nastňpne dla teren·w poza aglomeracjami w wojew·dztwie pomorskim, poğoŨonych wzdğuŨ odcink·w 
dr·g krajowych i ekspresowych, kt·rych eksploatacja powoduje ponadnormatywne oddziağywanie 
akustyczne, okreŜlone wskaŦnikami hağasu LDWN i LN (uchwağa Nr 89/VIII/19 Sejmiku Wojew·dztwa 
Pomorskiego z dnia 25 kwietnia 2019 r., Dz. Urz. Woj. Pom. 2019, poz. 2705), 

- aktualizacja Programu ochrony Ŝrodowiska przed hağasem na lata 2019-2023 z perspektywŃ na lata 
nastňpne dla teren·w poza aglomeracjami w wojew·dztwie pomorskim, poğoŨonych wzdğuŨ odcink·w 
dr·g krajowych, wojew·dzkich i gminnych na terenie miasta Sğupsk, kt·rych eksploatacja powoduje 
ponadnormatywne oddziağywanie akustyczne, okreŜlone wskaŦnikami hağasu LDWN i LN (uchwağa Nr 
91/VIII/19 Sejmiku Wojew·dztwa Pomorskiego z dnia 25 kwietnia 2019 r., Dz. Urz. Woj. Pom. 2019, poz. 
2707), 

- aktualizacja Programu ochrony Ŝrodowiska przed hağasem na lata 2019-2023 z perspektywŃ na lata 
nastňpne dla teren·w poza aglomeracjami w wojew·dztwie pomorskim, poğoŨonych wzdğuŨ odcink·w 
dr·g wojew·dzkich, kt·rych eksploatacja powoduje ponadnormatywne oddziağywanie akustyczne, 
okreŜlone wskaŦnikami hağasu LDWN i LN (uchwağa Nr 92/VIII/19 Sejmiku Wojew·dztwa Pomorskiego z 
dnia 25 kwietnia 2019 r., Dz. Urz. Woj. Pom. 2019, poz. 2708), 

- aktualizacja Programu ochrony Ŝrodowiska przed hağasem na lata 2019-2023 z perspektywŃ na lata 
nastňpne dla teren·w poza aglomeracjami w wojew·dztwie pomorskim, poğoŨonych wzdğuŨ odcink·w 
linii kolejowych, kt·rych eksploatacja powoduje ponadnormatywne oddziağywanie akustyczne, okreŜlone 
wskaŦnikami hağasu LDWN i LN (uchwağa Nr 90/VIII/19 Sejmiku Wojew·dztwa Pomorskiego z dnia 25 
kwietnia 2019 r., Dz. Urz. Woj. Pom. 2019, poz. 2706), 

- Program ochrony Ŝrodowiska przed hağasem dla miasta GdaŒska na lata 2018-2023 (uchwağa Nr 
LV/1569/18 Rady Miasta GdaŒska z dnia 28 czerwca 2018 r., Dz. Urz. Woj. Pom. 2018, poz. 3183), 

https://bip.pomorskie.eu/Article/get/id,16545.html
https://bip.pomorskie.eu/Article/get/id,16545.html
https://bip.pomorskie.eu/Article/get/id,16545.html
https://bip.pomorskie.eu/Article/get/id,16545.html
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Tereny wojew·dztwa, gdzie wystňpuje hağas przemysğowy oraz inne obiekty i 

dziağalnoŜci to przede wszystkim rejony: port·w, duŨych zakğad·w, a takŨe parking·w 

przy obiektach handlowo-usğugowych; w latach 2017-2018 do najbardziej uciŃŨliwych 

rodzaj·w dziağalnoŜci gospodarczej zaliczono sklepy i myjnie samochodowe. W 

latach 2017-2018 w wojew·dztwie pomorskim przeprowadzono 61 kontroli zakğad·w 

i wykonano pomiary hağasu w Ŝrodowisku. W przypadku przekraczania przez zakğad 

standard·w akustycznych w Ŝrodowisku kierowano do wğaŜciwych terenowo 

starost·w wnioski o wydanie decyzji o dopuszczalnej emisji hağasu do Ŝrodowiska, 

wydawano r·wnieŨ zarzŃdzenia pokontrolne majŃce na celu wyeliminowanie 

nieprawidğowoŜci. W przypadkach przekraczania przez zakğad decyzji o 

dopuszczalnym poziomie dŦwiňku nakğadano administracyjne kary pieniňŨne. 

DominujŃcym w wojew·dztwie pomorskim jest hağas drogowy. Z informacji WIOś za 

2017 r. wynika, Ũe dla wskaŦnik·w kr·tkookresowych (w odniesieniu do jednej doby) 

wystŃpiğy przekroczenia dopuszczalnych poziom·w hağasu drogowego zar·wno dla 

pory nocnej jak i dziennej. Tendencja ta zauwaŨalna byğa takŨe w latach 2012-2016. 

W kaŨdym z podanych okres·w pomiar·w dokonywano w r·Ũnych punktach w 

wybranych miastach. W pomiarach dğugookresowych (w ciŃgu wszystkich d·b w 

roku) odnotowano niewielkie przekroczenie dopuszczalnych poziom·w hağasu w 

Rumii w jednym z punkt·w pomiarowych. Podobnie byğo w 2016 r., kiedy badania 

dğugookresowego poziomu dŦwiňku prowadzono w Bytowie, gdzie w 2 spoŜr·d 3 

punkt·w pomiarowych odnotowano przekroczenia. Analiza map akustycznych dla 

aglomeracji powyŨej 100 tys. mieszkaŒc·w59 ï dla GdaŒska i Gdyni pozwala 

stwierdziĺ, Ũe hağas drogowy jest dominujŃcym Ŧr·dğem hağasu w obu miastach. 

Zar·wno w 2016 r., 2017 r. jak i w 2018 r. w·wczas WIOś prowadziğ pomiary wzdğuŨ 

linii kolejowej nr 202 (GdaŒsk Gğ·wny ï Stargard). W 2016 r. w 2 z 5 punkt·w 

odnotowano kr·tkookresowe przekroczenia poziomu hağasu zar·wno dla pory dnia 

jak i nocy. Podobnie byğo w 2017 r., w 1 z 3 punkt·w odnotowano przekroczenia 

                                                                 
- Program ochrony Ŝrodowiska przed hağasem dla miasta Gdyni na lata 2018-2022 (uchwağa Nr 

XLIII/1226/18 Rady Miasta Gdyni z dnia 30 maja 2018 r., Dz. Urz. Woj. Pom. 2018, poz. 2623), 

- Program ochrony Ŝrodowiska przed hağasem na lata 2020-2024 z perspektywŃ na lata nastňpne dla 
teren·w poza aglomeracjami w wojew·dztwie pomorskim, poğoŨonych wzdğuŨ odcink·w dr·g 
powiatowych i wojew·dzkich na terenie miasta Sopotu, kt·rych eksploatacja powoduje 
ponadnormatywne oddziağywanie akustyczne, okreŜlone wskaŦnikami hağasu LDWN i LN (uchwağa Nr 
240/XIX/20 Sejmiku Wojew·dztwa Pomorskiego z dnia 24 lutego 2020 r., Dz. Urz. Woj. Pom. 2020, poz. 

1752). 
59 Mapy akustyczne stanowiŃ integralnŃ czňŜĺ program·w ochrony Ŝrodowiska przed hağasem opracowanych dla 

miast: GdaŒska i Gdyni. 
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wskaŦnika kr·tkookresowego, natomiast z pomiar·w hağasu dğugookresowego 

wykonanych w latach 2017-2018 wynika, Ũe w Ũadnym z 3 punkt·w zlokalizowanych 

przy liniach kolejowych nr 202, nie stwierdzono przekroczeŒ dopuszczalnych 

poziom·w dŦwiňku zar·wno w porze dnia, jak i nocy. W 2017 r. przeprowadzono 

pomiary hağasu wzdğuŨ linii kolejowej nr 9 w GdaŒsku ï w porze nocnej norma 

zostağa przekroczona o ponad 10 dB. 

Port Lotniczy w GdaŒsku przedkğada GIOś sprawozdania z prowadzonego 

monitoringu hağasu lotniczego. Pomiary prowadzone sŃ w 4 punktach 

zlokalizowanych na trasach dolotu, odlotu i przelotu samolot·w. W latach 2011-2015 

(w·wczas przedkğadano sprawozdania do WIOś) nie stwierdzono przekroczeŒ 

poziom·w hağasu, zar·wno kr·tko jak i dğugookresowych w punktach pomiarowych. 

W latach 2017-2018, nie stwierdzono przekroczeŒ poziom·w hağasu 

dğugookresowego w punktach pomiarowych. Ze wzglňdu na uciŃŨliwoŜci akustyczne 

zwiŃzane z ruchem samolot·w i pracŃ urzŃdzeŒ utworzono obszary ograniczonego 

uŨytkowania: 

- wok·ğ Portu Lotniczego im. L. Wağňsy (OOU), obszar utworzono w 2016 r.60, 

- wok·ğ Lotniska Wojskowego w Kr·lewie Malborskim ï JW1128 

Malbork/Krasnoğňka, dla czňŜci leŨŃcej na terenie wojew·dztwa pomorskiego, 

obszar utworzono w 2017 r. 61. 

W 2018 r. wykonano pomiary hağasu lotniczego na lŃdowisku Krňpa koğo Sğupska w 

jednym punkcie pomiarowym, kt·re nie wykazağy przekroczeŒ dopuszczalnych 

poziom·w hağasu w Ŝrodowisku. 

 

                                                                 
60 Uchwağa Nr 203/XVIII/16 Sejmiku Wojew·dztwa Pomorskiego z dnia 29 lutego 2016 r w sprawie utworzenia 
obszaru ograniczonego uŨytkowania wok·ğ Portu Lotniczego im. Lecha Wağňsy w GdaŒsku. (Dz. Urz. Woj. Pom. 
z 2016, poz. 1093). 
61 Uchwağa Nr 334/XXXII/17 Sejmiku Wojew·dztwa Pomorskiego z dnia 27 lutego 2017 r. w sprawie utworzenia 
obszaru ograniczonego uŨytkowania wok·ğ Lotniska Wojskowego w Kr·lewie Malborskim ï JW1128 
Malbork/Krasnoğňka, dla czňŜci leŨŃcej na terenie wojew·dztwa pomorskiego (Dz. Urz.Woj. Pom. z 2017, poz. 
1258) zmieniona UchwağŃ Nr 369/XXXV/17 Sejmiku Wojew·dztwa Pomorskiego z dnia 22 maja 2017 (Dz. Urz. 
Woj. Pom. z 2017, poz. 2215) 
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Rys. 12. Lokalizacja odcink·w dr·g wojew·dzkich objňtych zakresem Programu ochrony 

Ŝrodowiska przed hağasem na lata 2019 ï 2023. 

ťr·dğo: Aktualizacja Programu ochrony Ŝrodowiska przed hağasem na lata 2019-2023 z perspektywŃ 

na lata nastňpne dla teren·w poza aglomeracjami w wojew·dztwie pomorskim, poğoŨonych wzdğuŨ 

odcink·w dr·g wojew·dzkich, kt·rych eksploatacja powoduje ponadnormatywne oddziağywanie 

akustyczne, okreŜlone wskaŦnikami hağasu LDWN i LN.  
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2.5.5. Ocena odpornoŜci infrastruktury transportowej na zjawiska 

pogodowe i zmiany klimatu 

W wojew·dztwie pomorskim wystňpuje szereg zagroŨeŒ naturalnych, do kt·rych 

naleŨŃ przede wszystkim powodzie od strony rzek i morza, cofki, falowanie i sztormy, 

podtopienia i ruchy masowe, bňdŃce skutkiem m.in. ulewnych deszczy, ekstremalne 

temperatury, susze oraz poŨary, a takŨe nawağnice. Dodatkowo z uwagi na swoje 

poğoŨenie wojew·dztwo pomorskie jest szczeg·lnie naraŨone na skutki zwiŃzane z 

prognozowanym podniesieniem siň poziomu morza. PowyŨsze zjawiska mogŃ mieĺ 

powaŨne, negatywne oddziağywanie na wiele sektor·w gospodarki, bezpieczeŒstwo i 

jakoŜĺ Ũycia mieszkaŒc·w, a takŨe na funkcjonowanie infrastruktury, w tym 

transportowej, kt·ra wykazuje siň wysokŃ wraŨliwoŜciŃ na ekstremalne czynniki 

atmosferyczne.  

Do najwaŨniejszych czynnik·w klimatycznych wpğywajŃcych na stan i funkcjonowanie 

system·w transportowych naleŨŃ:  

- bardzo silny wiatr, sztormy, trŃby powietrzne, 

- silne opady Ŝniegu, oblodzenie,  

- gradobicie, 

- intensywne opady deszczu, skutkujŃce podtopieniami i powodziami, 

- burze, 

- ekstremalnie wysokie lub niskie temperatury, 

- mgğa. 

PowyŨsze czynniki mogŃ oddziağywaĺ odmiennie na r·Ũne sektory transportu 

(drogowy, kolejowy, lotniczy, a takŨe transport wodny), a samo oddziağywanie moŨe 

byĺ zr·Ũnicowane w zaleŨnoŜci od rodzaju infrastruktury, Ŝrodk·w transportu i 

komfortu pasaŨer·w (do kt·rego naleŨŃ m.in. niezawodnoŜĺ, terminowoŜĺ, jakoŜĺ 

Ŝwiadczonych usğug, warunki pracy personelu, itp.)62,63.  

                                                                 
62 Rymsza B. ĂWpğyw zmian klimatu na bezpieczeŒstwo infrastruktury kolejowejò, Problemy Kolejnictwa ï Zeszyt 
158 (2013)  
63 http://klimada.mos.gov.pl/blog/2013/04/15/transport/ 
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Ocena wraŨliwoŜci sektora transportu na zmiany klimatu 

WraŨliwoŜĺ na czynniki klimatyczne i zmiany klimatu definiuje siň jako stopieŒ, w 

jakim dana infrastruktura (system) reaguje na zmiennoŜĺ klimatu. Skutki wystŃpienia 

zdarzenia pogodowego mogŃ byĺ bezpoŜrednie lub poŜrednie64,65. W praktyce 

wraŨliwoŜĺ odzwierciedla m.in. spos·b i czas ograniczenia bŃdŦ uniemoŨliwienia 

funkcjonowania danej infrastruktury transportowej i Ŝrodk·w transportu z niej 

korzystajŃcych na skutek czynnik·w pogodowych.  

Przy teoretycznej ocenie wraŨliwoŜci transportu na zmiany klimatu, dla uproszczenia 

przeprowadzanych analiz, czynniki klimatyczne zagregowano do 6 umownych 

kategorii klimatu66: 

- wiatr (w tym m.in. sztormy, trŃby powietrzne, nawağnice, turbulencje),  

- deszcz (w tym m.in. ulewy, gradobicie, powodzie), 

- Ŝnieg (w tym m.in. ŜnieŨyce, nawisy lodowe),  

- mr·z (w tym m.in. oblodzenie, goğoledŦ),  

- upağ, 

- mgğa (w tym m.in. emisja gaz·w i pyğ·w ze Ŧr·değ naturalnych, zachmurzenie).  

Potencjalny wpğyw na transport rozwaŨa siň w podziale na cztery stopnie wraŨliwoŜci: 

- neutralny, gdy nie obserwuje siň oddziağywania, 

- utrudniajŃcy, gdy warunki pogodowe wywoğujŃ odczuwalne utrudnienia, 

- ograniczajŃcy, gdy warunki pogodowe wywoğujŃ znaczŃce uciŃŨliwoŜci, w tym 

szkody ograniczajŃce funkcjonowanie transportu, 

- uniemoŨliwiajŃcy, gdy warunki pogodowe uniemoŨliwiajŃ funkcjonowanie.  

Jak wynika z przeprowadzonych analiz (Tab. 12) najwiňkszŃ wraŨliwoŜciŃ na warunki 

klimatyczne charakteryzuje siň infrastruktura transportu drogowego i kolejowego. 

                                                                 
64 Hajto M., Skotak K. prezentacja ĂAdaptacja do zmian klimatu doŜwiadczenia IOś PIBò, Klimada 2.0 
65 ĂPoradnik przygotowania inwestycji z uwzglňdnieniem zmian klimatu, ich ğagodzenia i przystosowania do tych 
zmian oraz odpornoŜci na klňski Ũywioğoweò, Ministerstwo środowiska, Warszawa 2015 
66 Rymsza B. ĂOpracowanie wskaŦnik·w wraŨliwoŜci sektora transportu na zmiany klimatu. Wyb·r kluczowych 
element·w systemu transportu (infrastruktura, Ŝrodki transportu, warunki ruchu) szczeg·lnie wraŨliwych na 
zjawiska klimatyczne wraz z ocenŃ wpğywuò, Warszawa 2010 r. 
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W przypadku infrastruktury drogowej najwiňksze szkody i utrudnienia wywoğywaĺ 

mogŃ przede wszystkim ekstremalne temperatury, opady Ŝniegu i deszczu, a takŨe 

bardzo silny wiatr. Mr·z i upağy sprzyjajŃ ograniczeniu sprawnoŜci Ŝrodk·w 

transportu, zwiňkszajŃ podatnoŜĺ nawierzchni dr·g na uszkodzenia i oddziağywania 

pojazd·w (co moŨe skutkowaĺ ograniczeniami ruchu ciňŨkich pojazd·w), zmniejszajŃ 

komfort podr·Ũy, wpğywajŃ na bezpieczeŒstwo ruchu drogowego i liczbň kolizji oraz 

wypadk·w. Opady Ŝniegu i oblodzenie nawierzchni mogŃ przyczyniĺ siň do 

ograniczenia przejezdnoŜci dr·g, spowodowaĺ pogorszenie warunk·w jazdy i 

bezpieczeŒstwo podr·Ũy. Dodatkowo dziağania utrzymaniowe na drogach w okresie 

zimy, stosowanie Ŝrodk·w chemicznych oraz topniejŃcy Ŝnieg przyczyniajŃ siň do 

korozji infrastruktury drogowej. Nawalne deszcze wiŃzaĺ siň mogŃ z kolei z 

wystŃpieniem podtopieŒ i powodzi, kt·re wywoğaĺ mogŃ zniszczenia w 

infrastrukturze oraz Ŝrodk·w transportu, obsuwania siň ziemi czy nieprzejezdnoŜci 

dr·g. Podobne skutki przynosiĺ mogŃ nawağnice, w trakcie kt·rych powalane sŃ 

drzewa, uszkodzeniu ulega infrastruktura, w tym sieci elektroenergetyczne. 

W przypadku transportu kolejowego najwiňcej uciŃŨliwoŜci wiŃŨe siň z opadami 

deszczu i Ŝniegu, niskimi temperaturami oraz z silnym wiatrem, a najbardziej 

wraŨliwa na ich wystŃpienie (podobnie jak w transporcie drogowym) jest 

infrastruktura. W wyniku nawalnych deszczy, podtopieŒ i powodzi dochodziĺ moŨe 

do zalewania infrastruktury kolejowej czy osuwania nasyp·w, co bezpoŜrednio 

przekğadaĺ siň moŨe na zakğ·cenia w przewozach, i zmniejszenie bezpieczeŒstwa 

dla pasaŨer·w i Ŝrodk·w transportu. Z kolei opady Ŝniegu i mr·z sprzyjaĺ mogŃ 

zrywaniu trakcji i sieci elektroenergetycznej, oblodzeniu i zaŜnieŨeniu tor·w oraz 

peron·w czy pňkaniu szyn. Dodatkowo niskie temperatury majŃ niekorzystny wpğyw 

na dziağanie pociŃg·w, jak r·wnieŨ na komfort podr·ŨujŃcych os·b. 

Dla funkcjonowania transportu lotniczego najwiňksze znaczenie majŃ wiatr, niskie 

temperatury i opady Ŝniegu. W niekt·rych wypadkach, w zaleŨnoŜci od kategorii 

systemu naprowadzania, na funkcjonowanie danego lotniska krytyczne znaczenie 

mogŃ mieĺ takŨe mgğy. W przypadku tego sektora transportu dla jego 

funkcjonowania kluczowy jest nie tylko wpğyw czynnik·w klimatycznych na istniejŃcŃ 

infrastrukturň, lecz przede wszystkim na moŨliwoŜĺ bezpiecznego startu i lŃdowania 

samolot·w. Z tego wzglňdu fundamentalne sŃ warunki wietrzne oraz oblodzenie 
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pasa startowego, kt·re w skrajnych wypadkach mogŃ cağkowicie unieruchomiĺ 

transport lotniczy.  

Dla transportu wodnego (w tym Ũeglugi Ŝr·dlŃdowej) istotne znaczenie ma silny 

wiatr, opady deszczu i Ŝniegu, a takŨe mr·z. W przypadku podnoszenia siň (w 

efekcie nawalnych deszczy bŃdŦ topnienia Ŝniegu) poziomu w·d w rzekach czy fali 

powodziowej moŨliwoŜĺ prowadzenia transportu rzecznego staje ograniczona. 

Podobne ograniczenia, prowadzŃce niekiedy do cağkowitego wstrzymania ruchu 

statk·w, wynikaĺ mogŃ z silnego wiatru i sztormu na morzu, bŃdŦ zalodzenia rzek. 

Dodatkowo powyŨsze czynniki wywoğywaĺ mogŃ nie tylko paraliŨ transportu, ale 

takŨe uszkodzenia istniejŃcej infrastruktury portowej i rzecznej (np. ostr·g czy 

umocnieŒ na rzekach). 

Tab. 12. Zakres oddziağywania umownych kategorii klimatu (UKK) na r·Ũne rodzaje transportu. 

L.p. UKK Infrastruktura 
środek 

transportu 

Komfort 

socjalny 

WraŨliwoŜĺ element·w transportu drogowego 

1 Mr·z 2 2 2 

2 śnieg 3 1 2 

3 Deszcz 3 1 1 

4 Wiatr 3 2 1 

5 Upağ 2 1 2 

6 Mgğa 1 0 2 

WraŨliwoŜĺ element·w transportu kolejowego 

1 Mr·z 3 1 1 

2 śnieg 3 1 1 

3 Deszcz 3 0 1 

4 Wiatr 3 0 0 

5 Upağ 1 0 1 

6 Mgğa 0 0 2 
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L.p. UKK Infrastruktura 
środek 

transportu 

Komfort 

socjalny 

WraŨliwoŜĺ element·w Ũeglugi Ŝr·dlŃdowej 

1 Mr·z 3 2 3 

2 śnieg 2 2 0 

3 Deszcz 2 0 1 

4 Wiatr 2 2 2 

5 Upağ 0 2 1 

6 Mgğa 0 2 2 

WraŨliwoŜĺ element·w transportu lotniczego 

1 Mr·z 2 2 1 

2 śnieg 3 1 1 

3 Deszcz 1 1 1 

4 Wiatr 2 2 2 

5 Upağ 1 2 1 

6 Mgğa 0 2 1 

Oznaczenia w tabeli: 0 ï neutralne, 1 ï utrudniajŃce, 2 ï ograniczajŃce, 3 ï uniemoŨliwiajŃce 

ťr·dğo: http://klimada.mos.gov.pl/blog/2013/04/15/transport/, dostňp 14.12.2021 

PowyŨsze dominujŃce zagroŨenia i skutki ich wystŃpienia odzwierciedlajŃ aktualnŃ 

sytuacjň. NaleŨy jednak podkreŜliĺ, Ũe przeprowadzone analizy i pğynŃce z nich 

wnioski pozwalajŃ przypuszczaĺ, Ũe struktura zagroŨeŒ wraz z postňpujŃcymi 

zmianami klimatu moŨe w przyszğoŜci ulegaĺ zmianom. Niewykluczone, Ũe wraz z 

podnoszeniem siň temperatury, siğa oddziağywania opad·w Ŝniegu i niskich 

temperatur na wszystkie sektory transportu bňdzie maleĺ. Na znaczeniu jednak bňdŃ 

zyskiwaĺ takie czynniki klimatyczne jak deszcz (w szczeg·lnoŜci intensywne 

opady)67, bardzo silny wiatr oraz upağy68.  

                                                                 
67 Plan adaptacji infrastruktury kolejowej do zmian klimatu, PKP Polskie Linie Kolejowe S.A. 
68 http://klimada.mos.gov.pl/blog/2013/04/15/transport/ - Tabela 5 
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PodatnoŜĺ sektora transportu na zmiany klimatu 

Kwestie wpğywu zmian klimatu i warunk·w pogodowych rozpatruje siň nie tylko przez 

pryzmat wraŨliwoŜci na zmiany klimatu, ale takŨe podatnoŜci na nie. Pojňcie 

podatnoŜci na czynniki klimatyczne i zmiany klimatu odzwierciedla stopieŒ, w jakim 

system jest nieodporny i nie jest w stanie sobie poradziĺ z negatywnymi skutkami 

zmian klimatycznych (w tym ze zmiennoŜciŃ klimatu i zdarzeniami ekstremalnymi). 

PodatnoŜĺ jest pochodnŃ charakteru, wielkoŜci czy tempa zmian klimatu bŃdŦ 

wystňpujŃcych czynnik·w klimatycznych, a takŨe wraŨliwoŜci i zdolnoŜci 

adaptacyjnych (na kt·re skğada siň w szczeg·lnoŜci zdolnoŜĺ finansowa, 

organizacyjna i instytucjonalna do podejmowania dziağaŒ adaptacyjnych).  

2.5.6. Wpğyw czynnik·w pogodowych i zmian klimatu na wybrane 

systemy transportowe 

Infrastruktura transportu drogowego 

Ze wzglňdu na dostňpnoŜĺ danych analiza oddziağywania czynnik·w 

atmosferycznych na infrastrukturň drogowŃ zostanie ograniczona wyğŃcznie do dr·g 

krajowych i wojew·dzkich. PrzyjŃĺ jednak moŨna, Ũe miejsca (obszary) 

wystňpowania poszczeg·lnych zdarzeŒ pogodowych bňdŃ analogiczne niezaleŨnie 

od kategorii drogi, przy czym z duŨym prawdopodobieŒstwem moŨna zağoŨyĺ, Ũe 

skala oddziağywaŒ poszczeg·lnych czynnik·w klimatycznych bňdzie wiňksza na 

drogach niŨszych kategorii (przede wszystkim z uwagi na ich wiňkszŃ gňstoŜĺ w 

przestrzeni wojew·dztwa).  

Jak wynika z posiadanych informacji69, drogi krajowe w wojew·dztwie pomorskim sŃ 

stosunkowo mağo naraŨone na oddziağywanie czynnik·w klimatycznych w ujňciu 

cağoŜciowym (wszystkie moŨliwe pogodowe zdarzenia ekstremalne). W wyniku 

obserwacji w latach 2004-2015 moŨna stwierdziĺ, Ũe ğŃczna liczba wszystkich 

zdarzeŒ na drogach krajowych w poszczeg·lnych gminach nie przekroczyğa 12, a 

najwyŨszŃ skalň oddziağywania zaobserwowano na drodze ekspresowej nr S6 w 

granicach administracyjnych miasta GdaŒska (zakğ·cenia w funkcjonowaniu, w tym 

przepustowoŜci drogi, a takŨe uszkodzenia korpusu drogi wywoğane intensywnymi 

                                                                 
69 Dane GDDKiA w zwiŃzku ze wsp·lnym projektem GDDKiA i JASPERS ĂAdaptacja do zmian klimatu dla dr·g 
krajowych w Polsceò 
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opadami deszczu). średniŃ skalň oddziağywania przypisano takŨe drodze krajowej nr 

20 na cağym jej przebiegu w wojew·dztwie, a we wszystkich gminach na kt·rej ta 

droga jest zlokalizowana zanotowano do 4 zdarzeŒ pogodowych. 

W rozbiciu na poszczeg·lne czynniki klimatyczne (Rys. 13) stwierdzono, Ũe 

wiňkszoŜĺ odcink·w dr·g krajowych, niebňdŃcych autostradŃ, jest naraŨona (choĺ w 

niewielkim stopniu) na skutki intensywnego wiatru. Przy czym w zasadzie 

oddziağywanie to ogranicza siň do niewielkich zakğ·ceŒ w funkcjonowaniu 

infrastruktury. Liczba zanotowanych zdarzeŒ pozwala wnioskowaĺ, Ũe najbardziej 

wraŨliwe na ten czynnik sŃ obszary w centralnej, poğudniowej oraz zachodniej czňŜci 

wojew·dztwa. Podobnie sytuacja wyglŃda w przypadku dziağania intensywnych 

opad·w Ŝniegu ï skala oddziağywania ogranicza siň jedynie do niewielkich zakğ·ceŒ, 

a najbardziej wraŨliwa na ten czynnik jest droga krajowa nr 20. W przypadku 

intensywnych opad·w deszczu i zwiŃzanych z tym podtopieŒ, pomijajŃc drogi w 

bezpoŜrednim sŃsiedztwie Tr·jmiasta, szczeg·lnie Obwodnicň ZachodniŃ Tr·jmiasta 

i fragment drogi krajowej nr 7, wraŨliwoŜĺ dr·g na ten czynnik atmosferyczny jest 

znikoma bŃdŦ zerowa.  

W przypadku dr·g wojew·dzkich w wojew·dztwie pomorskim najwiňcej strat 

zwiŃzanych z czynnikami pogodowymi powodowanych byğo przez intensywne opady 

deszczu i wiatr (w tym nawağnice). Oba te czynniki przyczyniğy siň w ostatnich kilku 

latach do uszkodzeŒ korpus·w dr·g i infrastruktury drogowej, obiekt·w mostowych i 

przepust·w. W mniejszym stopniu straty odnotowywano w zwiŃzku z ekstremalnie 

niskimi temperaturami, kt·re przede wszystkim prowadziğy do powstawania 

przeğom·w na drodze.  

W latach 2016-2021 na wiňkszoŜci dr·g wojew·dzkich (Rys. 14) odnotowano 

punktowe lub odcinkowe uszkodzenia wywoğane deszczem lub porywistym wiatrem i 

nawağnicami, przy czym najwiňcej incydent·w odnotowano na drogach wojew·dzkich 

nr 214, nr 221, nr 224 i nr 231. Posiadane dane pozwalajŃ przyjŃĺ, Ũe infrastruktura 

dr·g wojew·dzkich jest najbardziej wraŨliwa na skutki wystŃpienia intensywnych 

opad·w deszczu (uszkodzeŒ oraz zakğ·ceŒ spowodowanych tym czynnikiem 

odnotowano najwiňcej). Mniej dotkliwe w kontekŜcie liczby incydent·w byğy porywisty 

wiatr, trŃby powietrzne i nawağnice. 
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Rys. 13. Mapy oddziağywania zjawisk pogodowych na drogi krajowe w wojew·dztwie 

pomorskim. 

ťr·dğo: Pomorskie Biuro Planowania Regionalnego, na podstawie danych GDDKiA 
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Rys. 14. Mapy oddziağywania zjawisk pogodowych na drogi wojew·dzkie w wojew·dztwie 

pomorskim. 

ťr·dğo: Pomorskie Biuro Planowania Regionalnego, na podstawie danych ZDW w GdaŒsku. 

Wystňpowanie ekstremalnych czynnik·w atmosferycznych przekğada siň na 

zwiňkszone koszty utrzymania i remont·w dr·g wojew·dzkich. Jak wynika z 

og·lnych szacunk·w zarzŃdcy w latach 2016 ï 2021 (do sierpnia) koszty usuwania 

skutk·w wystŃpienia zdarzeŒ pogodowych znacznie przekroczyğy 5 mln zğ70. WŜr·d 

ww. koszt·w znajdujŃ siň wydatki na usuwanie skutk·w nawağnicy z lipca 2017 r., 

w efekcie kt·rej doszğo do utrudnieŒ w ruchu na drogach wojew·dzkich i uszkodzeŒ 

infrastruktury, kt·rych usuwanie (w tym przywracanie infrastruktury do uŨytecznoŜci) 

kosztowağo ponad 2 mln zğ. Rocznie wydatki z tytuğu usuwania skutk·w czynnik·w 

klimatycznych wahağy siň w przedziale od kilkuset tysiňcy zğ do ponad 2 mln zğ. Kwoty 

te naleŨağoby uzupeğniĺ o wydatki na zimowe utrzymanie dr·g i remonty bieŨŃce, 

zwiŃzane z uszkodzeniami infrastruktury, wynikajŃcymi z warunk·w 

atmosferycznych.  

BiorŃc takŨe pod uwagň fakt zmian klimatu oraz tego, Ũe czňstotliwoŜĺ wystňpowania 

intensywnych i nagğych opad·w deszczu oraz silnych wiatr·w bňdzie rosğa, powyŨsze 

koszty zarzŃdcy drogi w przyszğych latach mogŃ znaczŃco wzrosnŃĺ.  

                                                                 
70 W kosztach nie uwzglňdniono wydatk·w zwiŃzanych z zimowym utrzymaniem dr·g wojew·dzkich. 
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Infrastruktura transportu lotniczego 

SpoŜr·d warunk·w atmosferycznych na funkcjonowanie Portu Lotniczego GdaŒsk 

najwiňkszy wpğyw do czasu instalacji systemu ILS (Instrument Landing System) 

kategorii IIIB miağa mgğa. Zjawisko to wystňpuje w rejonie lotniska najczňŜciej w lutym 

i marcu, a najrzadziej w maju, czerwcu i lipcu, w godzinach od 21 do 10 (co daje 

ğŃcznie 13 godzin), w kt·rych wystňpuje ryzyko wystŃpienia mgieğ. W przeszğoŜci 

Ŝrednio w ciŃgu roku przez 24 dni wystňpowağy ograniczenia w przepustowoŜci 

lotniska z powodu mgğy, co przekğadağo siň na zakğ·cenia w 9300 operacjach 

rocznie71. 

Uruchomienie w styczniu 2021 r. systemu ILS IIIB w zasadzie cağkowicie rozwiŃzağo 

problem wpğywu mgğy na funkcjonowanie lotniska.  

Infrastruktura transportu kolejowego  

Dotychczasowe obserwacje pozwalajŃ uznaĺ, Ũe odsetek zdarzeŒ zwiŃzanych z 

warunkami atmosferycznymi stanowi mniej niŨ 5% wszystkich zdarzeŒ w systemie 

transportu kolejowego. TakŨe op·Ŧnienia na liniach kolejowych wywoğane czynnikami 

pogodowymi wzglňdem og·lnego czasu trwania op·ŦnieŒ stanowiŃ znikomŃ czňŜĺ 

(dane na lata 2013-2016) 72,73. MoŨna jednak przypuszczaĺ, Ũe wraz z 

pogğňbiajŃcymi siň zmianami klimatu, kt·rych skutkami moŨe byĺ wystňpowanie 

ekstremalnie wysokich temperatur, intensywnych opad·w i nawağnic, ww. odsetki 

bňdŃ wzrastaĺ. 

W wojew·dztwie pomorskim linie kolejowe sŃ najbardziej podatne na dziağanie 

silnego wiatru, silnych opad·w deszczu, a takŨe powodzi od strony rzek i morza, jak 

r·wnieŨ w mniejszym stopniu na niskie temperatury. PodatnoŜĺ linii kolejowych na 

ekstremalnie wysokie temperatury zostağa w wojew·dztwie oceniona na niskŃ. 

Rozkğad podatnoŜci na poszczeg·lnych liniach obrazuje rysunek poniŨej (Rys. 15). 

AnalizujŃc wpğyw poszczeg·lnych czynnik·w pogodowych na linie kolejowe w 

wojew·dztwie trudno znaleŦĺ jakŃŜ zauwaŨalnŃ zaleŨnoŜĺ. MoŨna natomiast og·lnie 

stwierdziĺ, Ũe najwiňkszŃ podatnoŜciŃ na ekstremalne warunki pogodowe 

                                                                 
71 Studium wykonalnoŜci projektu pt.: ĂPort lotniczy GdaŒsk ï modernizacja infrastruktury lotniskowej po stronie 
airside ï kontynuacjaò, 2011. 
72 Ze wzglňdu na brak powszechnie dostňpnych danych w podziale na regiony, czňŜĺ informacji odnosi siň do 
sytuacji og·lnopolskiej. MoŨna jednak zağoŨyĺ, Ũe w og·lnym ich ujňciu sŃ one reprezentatywne takŨe dla 
wojew·dztwa pomorskiego 
73 Plan adaptacji infrastruktury kolejowej do zmian klimatu, PKP Polskie Linie Kolejowe S.A. 
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odznaczajŃ siň linie kolejowe w rejonie Tr·jmiasta i w powiatach: wejherowskim, 

puckim i lňborskim. W przypadku zagroŨeŒ zwiŃzanych z powodziami od strony rzek 

zagroŨenie dotyczy wiňkszoŜci linii kolejowych w regionie. Najmniej zagroŨeŒ wiŃŨe 

siň z ekstremalnymi temperaturami ï zar·wno wysokimi (Ũadna z linii w regionie nie 

zostağa wskazana jako najbardziej podatna), jak i niskimi (w tym Ŝniegu i goğoledzi). 
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Rys. 15. Mapy podatnoŜci linii kolejowych na wystňpowanie r·Ũnych zjawisk pogodowych, z 

uwzglňdnieniem prognozowanych zmian klimatu. 

ťr·dğo: 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 

Sieĺ utwardzonych dr·g w wojew·dztwie pomorskim w roku 2019 obejmowağa okoğo 

14,5 tys. km dr·g publicznych, w tym 914,5 km dr·g krajowych (6,3%), 1.840 km 

dr·g wojew·dzkich (12,65%), 5,3 tys. km dr·g powiatowych (36,16%) i 6,3 tys. km 

dr·g gminnych (44,9%). Dla transportowej obsğugi wojew·dztwa szczeg·lne waŨne 

sŃ odcinkowo lub na cağej dğugoŜci:  

- drogi krajowe nr: A1, S6, S7, 6, 7, 20, 21, 22, 25, 55, 89, 90, 91; 

- drogi wojew·dzkie nr: 209, 211, 212, 213, 214, 216, 221, 224, 226, 229, 231, 235, 

240, 501, 502, 515, 521. 

Na terenie wojew·dztwa do drogowej infrastruktury sieci TEN-T naleŨŃ:  

- autostrada nr A1 (GdaŒsk ï Gorzyczki ï gr. paŒstwa) i nr S7 (Gdynia ï GdaŒsk ï 

Warszawa ï Rabka Zdr·j),  

- droga 6/S6 (gr. paŒstwa ï Koğbaskowo ï Szczecin ï Koszalin ï GdaŒsk ï 

Ğňgowo). 

Stan zaawansowania realizacji plan·w budowy dr·g szybkiego ruchu na obszarze 

wojew·dztwa pomorskiego naleŨy oceniĺ jako wysoki. W 2008 roku zakoŒczona 

zostağa budowa pomorskiego odcinka autostrady A1, zaŜ w 2019 pomorski odcinek 

S7. Obecnie trwa budowa odcinka drogi ekspresowej S6 tzw. Trasy Kaszubskiej oraz 

Obwodnicy Metropolitalnej Tr·jmiasta. Dodatkowo zaawansowany jest proces 

wyboru wykonawc·w na budowň pozostağego odcinka drogi ekspresowej S6 w 

kierunku granicy zachodniej wojew·dztwa. Rozbudowa sieci dr·g najwyŨszych klas 

zwiňksza sp·jnoŜĺ terytorialnŃ regionu. W tym aspekcie waŨnŃ inwestycjŃ byğa 

budowa mostu przez Wisğň w ciŃgu drogi krajowej nr 90. UmoŨliwiğa ona wğŃczenie 

PowiŜla w ukğad oddziağywania autostrady A1. Podejmowane dziağania wpğynňğy 

r·wnieŨ na poprawň bezpieczeŒstwa ruchu na drogach znajdujŃcych siň w 

korytarzach oddziağywania nowo wybudowanych dr·g miňdzy innymi poprzez 

przeniesienie ruchu na drogi o wyŨszych parametrach technicznych. 
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Do kluczowych, planowanych do realizacji w kolejnych latach inwestycji w zakresie 

dr·g krajowych naleŨy budowa tzw. Drogi Czerwonej do Portu Gdynia, modernizacja 

Zachodniej Obwodnicy Tr·jmiasta (poszerzenie drogi krajowej S6 o 3 pas wraz z 

wňzğami) oraz uzupeğnienie sieci dr·g o odcinki obwodowe. 

TakŨe sieĺ dr·g wojew·dzkich podlega coraz intensywniejszej eksploatacji wskutek 

wzrostu natňŨenia ruchu i obciŃŨenia ruchem ciňŨkim. Utrzymanie cech 

funkcjonalnych sieci wymaga zwiňkszonych nakğad·w finansowych. Na sieci dr·g 

wojew·dzkich prowadzone sŃ dziağania inwestycyjne, przyczyniajŃce siň do poprawy 

sp·jnoŜci przestrzennej wojew·dztwa i bezpieczeŒstwa uŨytkownik·w dr·g. 

Dziağania te w ciŃgu ostatnich lat koncentrowağy siň na przebudowie odcink·w dr·g 

prowadzŃcych do wňzğ·w na autostradzie A1 (nr 226, nr 224, nr 229, nr 231), ale 

takŨe przebudowie i rozbudowie odcink·w dr·g, skrzyŨowaŒ oraz obiekt·w 

inŨynierskich (mosty i przepusty), przede wszystkim na drogach o najwiňkszym 

natňŨeniu ruchu oraz waŨnych dla poprawy sp·jnoŜci przestrzennej sieci dr·g (nr 

188, nr 203, nr 209, nr 211, nr 214, nr 222, nr 229, nr 515 i nr 521).  

Stan techniczny sieci dr·g krajowych 

Wg danych GDDKiA na koniec 201974 roku w wojew·dztwie pomorskim 70,6% 

dğugoŜci dr·g krajowych jest w stanie dobrym, 20,3% w stanie niezadowalajŃcym i 

9,1% w stanie zğym, gdzie wartoŜci procentowe wyznaczono w odniesieniu do 

dğugoŜci ocenianych odcink·w w rozwiniňciu na jednŃ jezdniň. Wynika z tego, Ũe aŨ 

29,4% dr·g krajowych wymaga naprawy. W Polsce Ŝredni udziağ dr·g krajowych w 

stanie dobrym wynosi 61,7%, w stanie niezadowalajŃcym 22,7%, zaŜ w stanie zğym 

13,3%. W por·wnaniu z innymi wojew·dztwami w regionie stan dr·g krajowych 

moŨna uznaĺ za doŜĺ dobry. 

                                                                 
74 Raportu o stanie technicznym nawierzchni sieci dr·g krajowych na koniec 2019 roku, GDDKiA, 2020. 
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Rys. 16. Stan nawierzchni dr·g krajowych w 2019 roku w podziale na 3 klasy techniczne. 

ťr·dğo: Pomorskie Biuro Planowania Regionalnego, na podstawie danych GDDKiA. 

W zakresie wskaŦnik·w natychmiastowych potrzeb remontowych75 oraz ğŃcznych 

potrzeb remontowych76 obie wartoŜci w wojew·dztwie w stosunku do Ŝrednich w 

kraju wynosi odpowiednio 0,09 (kraj 0,14) oraz 0,29 (0,37). Stan sieci dr·g krajowych 

jest jeszcze zr·Ũnicowany, tak pod wzglňdem cağkowitych potrzeb 

natychmiastowych, jak i potrzeb remontowych. Jednym z powod·w tej sytuacji sŃ 

duŨe r·Ũnice w obciŃŨeniu sieci dr·g krajowych w poszczeg·lnych wojew·dztwach. 

ITS na drogowej sieci TEN-T 

Obecnie GDDKiA realizuje projekt pn. Krajowy System ZarzŃdzania Ruchem 

Drogowym na sieci TEN-T - etap I, obejmujŃcy wdroŨenie zidentyfikowanych przez 

GDDKiA jako priorytetowych dla uczestnik·w ruchu i zarzŃdzania ruchem, usğug ITS 

poprzez zaprojektowanie, rozmieszczenie, instalacjň, wdroŨenie i uruchomienie 

infrastruktury informatycznej, teleinformatycznej, komunikacyjnej i telematycznej oraz 

oprogramowania w pasie drogowym (m.in. znaki zmiennej treŜci, konwencjonalne 

znaki drogowe, liczniki ruchu, kamery, stacje pogodowe) oraz w dedykowanych 

centrach zarzŃdzania ruchem (serwery, macierze danych, sprzňt komputerowy, 

Ŝciany wizyjne, itd.). System umoŨliwi dynamiczne zarzŃdzanie ruchem w celu 

poprawy bezpieczeŒstwa oraz zwiňkszenia pğynnoŜci transportu drogowego w 

najwaŨniejszych korytarzach transportowych zarzŃdzanych przez GDDKiA. 

                                                                 
75 stanowi stosunek dğugoŜci sieci w stanie zğym do dğugoŜci sieci zarzŃdzanej w danym Oddziale GDDKiA. 
76 stanowi stosunek dğugoŜci sieci w stanie zğym i niezadowalajŃcym do dğugoŜci sieci zarzŃdzanej w danym 
Oddziale GDDKiA. 

70,6%

20,3%

9,1%
stan dobry

stan niezadowalajŃcy

stan zğy
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Rys. 17. Stan techniczny sieci dr·g krajowych. 

ťr·dğo: Pomorskie Biuro Planowania Regionalnego, na podstawie danych GDDKiA oraz miast 

GdaŒsk, Gdynia i Sğupsk. 

Stan techniczny sieci dr·g wojew·dzkich 

Wedğug danych ZDW w GdaŒsku na koniec 2018 roku w stanie dobrym byğo 24,7% 

dğugoŜci wszystkich dr·g wojew·dzkich, a zadowalajŃcym 18,4%. W stanie 

niezadowalajŃcym byğo 24,3% dr·g, zaŜ w stanie zğym 24,9%. Oznacza to, Ũe prawie 



113 

 

50% dğugoŜci wszystkich odcink·w dr·g wojew·dzkich wymaga przebudowy. W roku 

2018 7,7% sieci dr·g wojew·dzkich byğo w przebudowie. 

Na podstawie wewnňtrznych analiz robionych na potrzeby ZDW oszacowano udziağ 

procentowy dr·g w poszczeg·lnych stanach technicznych. W ramach odn·w w 

formule ĂduŨej ğatyò ZDW wykonağo 240 km odn·w dr·g. 50 km w 2018 roku, 100 km 

w 2019 roku i 140 km w 2020 roku. Na koniec 2021 roku udziağ dr·g w stanie dobrym 

i bardzo dobrym wzr·sğ do 41,4%. W stanie ostrzegawczym 24,71 dr·g, zaŜ w sranie 

zğym i bardzo zğym 33,36% ( 

Rys. 19).  

W 2021 roku ZDW wykonağ przeglŃd 5-letni dr·g, na podstawie kt·rego 

przedstawiono aktualne wyniki, wraz z odwzorowaniem na mapie dla 

poszczeg·lnych odcink·w (Rys. 20). 

Tab. 13. Stan techniczny dr·g wojew·dzkich w 2018 i 2021 roku. 

 

2018 2021 

dğugoŜci dr·g [km] udziağ dğugoŜci dr·g [km] udziağ 

A - stan dobry 431,676 24,74% 745,763 41,41% 

B - stan zadawalajŃcy 321,183 18,41% 445,064 24,71% 

C - stan niezadawalajŃcy 423,628 24,28% 338,998 18,82% 

D - stan zğy 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% 

ťr·dğo: Pomorskie Biuro Planowania Regionalnego, na podstawie danych ZDW w GdaŒsku. 
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Rys. 18. Stan dr·g wojew·dzkich w 2018 roku w podziale na 4 klasy techniczne. 

ťr·dğo: Pomorskie Biuro Planowania Regionalnego, na podstawie danych ZDW w GdaŒsku. 

 

Rys. 19. Stan dr·g wojew·dzkich w 2020 roku w podziale na 4 klasy techniczne. 

ťr·dğo: Pomorskie Biuro Planowania Regionalnego, na podstawie danych ZDW w GdaŒsku. 
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Rys. 20. Stan techniczny sieci dr·g wojew·dzkich w 2021 roku. 

ťr·dğo: Pomorskie Biuro Planowania Regionalnego, na podstawie danych ZDW w GdaŒsku oraz miast 

GdaŒsk, Gdynia, Sopot i Sğupsk. 

Zgodnie z treŜciŃ RozporzŃdzeniu Ministra Transportu i Gospodarki Morskiej z dnia 2 

marca 1999 r. w sprawie warunk·w technicznych, jakim powinny odpowiadaĺ drogi 

publiczne i ich usytuowanie (Dz.U. z 2019, poz. 1643) drogi wojew·dzkie powinny 

posiadaĺ klasň GP lub G, a przy przebudowie dr·g dopuszcza siň przyjňcie klasy o 

jeden poziom niŨszej. MajŃc na uwadze rzeczywiste parametry techniczne i 

uŨytkowe wiňkszoŜĺ dr·g wojew·dzkich (podobnie jak w cağym kraju) zarzŃdzanych 

przez ZDW w GdaŒsku ma klasň Z, gğ·wnie z powodu niezachowania wymagaŒ w 

zakresie dostňpnoŜci drogi (zbyt duŨa gňstoŜĺ skrzyŨowaŒ i zjazd·w), szerokoŜci 
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jezdni i poboczy, warunk·w widocznoŜci. W wielu przypadkach podwyŨszenie klasy 

tych dr·g wymaga przebudowy drogi lub zmiany jej przebiegu.  

Wedğug stanu z 2018 roku, ğŃczna dğugoŜĺ sieci dr·g wojew·dzkich klasy G 

bňdŃcych w zarzŃdzie ZDW w GdaŒsku wynosiğa jedynie 285,9 km, natomiast klasy 

Z ï 1.444,4 km. W wojew·dztwie pomorskim Ũadna z dr·g wojew·dzkich nie zostağa 

zaliczona do klasy GP.  

W okresie 2015-2018 widoczna jest poprawa stanu technicznego nawierzchni, w 

szczeg·lnoŜci w zakresie zmniejszenia dğugoŜci odcink·w w zğym stanie oraz 

zwiňkszenie dğugoŜci odcink·w w stanie dobrym (Rys. 5.). 

 

Rys. 21. Zmiana stanu technicznego dr·g wojew·dzkich w latach 2015-2021 w podziale na 3 

stany techniczne. 

ťr·dğo: Pomorskie Biuro Planowania Regionalnego, na podstawie danych ZDW w GdaŒsku. 
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Stan techniczny obiekt·w mostowych77 

Wedğug stanu w 2019 r. w zarzŃdzie GDDKiA oddziağ w GdaŒsku znajdowağy siň 233 

mosty. Ocena Ŝrednia stanu technicznego obiekt·w mostowych w ciŃgu dr·g 

krajowych w Polsce, rozumiana jako Ŝrednia arytmetyczna ocen Ŝrednich obiekt·w 

mostowych ocenionych w 2017 roku, wyniosğa 4,19, zaŜ w przypadku most·w w 

ciŃgu dr·g krajowych w wojew·dztwie pomorskim 4,25. 

Wedğug stanu na kwiecieŒ 2018 r. w zarzŃdzie ZDW w GdaŒsku znajdowağo siň 161 

obiekt·w mostowych, w tym: 129 most·w, w tym 2 mosty zwodzone, 22 wiadukty 

oraz 10 kğadek. średnia oceny cağoŜciowej stanu technicznego obiekt·w mostowych 

w ciŃgu dr·g wojew·dzkich w wojew·dztwie pomorskim wyniosğa 3,23. Stale 

obniŨajŃcy siň stan techniczny obiekt·w mostowych wskazuje na pilnŃ koniecznoŜĺ 

podjňcia prac remontowych i modernizacyjnych. Ocena przeprowadzona w 2018 

roku wskazuje, Ũe na 161 obiekt·w skontrolowanych: 

- 8 obiekt·w oceniono w przedziale od 1,00 do 2,00, 

- 9 obiekt·w oceniono w przedziale od 2,01 do 2,99, 

- 73 obiekt·w oceniono - 3,00, 

- 39 obiekt·w oceniono w przedziale od 3,01 do 3,99, 

- 28 obiekty oceniono w przedziale od 4,00 do 4,99, 

- 1 obiekt oceniono ï 5,0. 

                                                                 
77 Ocena obiekt·w polega na przydzieleniu kaŨdemu z nich od 0 do 5 punkt·w, w ten spos·b moŨliwe jest 
por·wnanie wszystkich obiekt·w pod wzglňdem technicznym. Stan techniczny 0 (awaryjny - ulegğ zniszczeniu lub 
przestağ istnieĺ), 1 (przedawaryjny - wykazuje nieodwracalne uszkodzenia dyskwalifikujŃce przydatnoŜĺ 
uŨytkowŃ), 2 (niedostateczny - wykazuje uszkodzenia obniŨajŃce przydatnoŜĺ uŨytkowŃ, ale moŨliwe do 
naprawy), 3 (niepokojŃcy - wykazuje uszkodzenia, kt·rych nienaprawienie spowoduje skr·cenie okresu 
bezpiecznej eksploatacji), 4 (zadowalajŃcy - wykazuje zanieczyszczenia lub pierwsze objawy uszkodzeŒ 
pogarszajŃcych wyglŃd estetyczny), 5 (odpowiedni - bez uszkodzeŒ i zanieczyszczeŒ moŨliwych do 
stwierdzenia). 
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Rys. 22. Stan techniczny obiekt·w mostowych na drogach wojew·dzkich. 

ťr·dğo: Pomorskie Biuro Planowania Regionalnego, na podstawie danych ZDW w GdaŒsku. 

Stan infrastruktury przystank·w autobusowych 

Przystanki autobusowe sŃ waŨnym elementem systemu publicznego transportu 

zbiorowego. Ich stan rzutuje na postrzeganŃ atrakcyjnoŜĺ tej gağňzi transportu, gdyŨ 

wpğywa na takie aspekty jak: komfort, poczucie bezpieczeŒstwa czy dostňpnoŜĺ dla 

niepeğnosprawnych. Plan zr·wnowaŨonego rozwoju publicznego transportu 








































































































































































































































































































































































































