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W roku 1987 Stowarzyszenie Inzynieréw 1 Technikow Komunikacji
zorganizowalo Konferencje pt. "Komunikacja w Gdansku

w 2000 roku". Na Konferencji tej przedyskutowano problemy,
ktoére wymagaly rozwigzania do 2000 roku.

Minglty cztery lata - problemy pozostaly, zmienila sie
radykalnie sytuacja gospodarcza Kraju.Program przedsigewziec
komunikacyjnych w aglomeracji formutowany dzisiaj musi z
koniecznosci wynikng¢ z konfrontacji dotychczasowych

planow z aktualng sytuacjg gospodarczg miast Wybrzeza.

Jednoczesnie w ostatnich latach coraz mocniej dochodza
do gltosu czynniki ekologiczne i wynikajgca z nich
koniecznos¢ ochrony s$rodowiska miejskiego od ucigzliwych

skutkbw wzrostu motoryzacji.

Jest sprawag oczywista ze rozbudowa i1 modernizacja
istniejacego uktadu komunikacyjnego oraz remonty szeregu
tras 1 obiektow komunikacyjnych w niezbednym zakresie
muszg by¢ wykonane gdyz nie mozna dopusci¢ do paralizu

miast aglomeracji.

Dyskusja na tym jaka powinna by¢ polityka komunikacyjna

w najblizszym 20-leciu jest celem dzisiejszej Konferencji.



Zygmunt Nowak. - "Przestanki polityki komunikacyjnej
w wielkich aglomeracjach w Polsce'.

Jan Bogustawski.*- "Komunikacja w 2000 roku w
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Przestanki polityki komunikacyjnej

W wielkich aglomeracjach miejskich w Polsce.

1. Wprowadzenie.
Obecng sytuacje gospodarczo-polityczna Polski charakte~
ryzuje krucha stabilno$¢”. zmiennos$¢ celow politycznych
i gospodarczych, malo przejrzysta organizacja panstwa”
nadzwyczaj trudna sytuacja ekonomiczna. Gruntowna prze-
budowa ustroju powoduje gleboko idace skutki struktu-
raine we wszystkich dziedzinach zycia. Jak zwykle® skutki
te najpierw i najbardziej intensywnie uzewngtrzniaja si¢
w komunikacji miejskiej wielkich miast jako dziedzinie
niezbednej obstlugi mieszkancow.
Funkcjonowanie publicznej komunikacji w wielkich miastach
polskich staje si¢ coraz trudniejsze. Glebokie deficyty
finansowe przewoznikéw, mala sprawnos$¢ administracji™
spory kompetencyjne to migedzy innymi przyczyny obniza-
nia si¢ standardu obstlugi komunikacyjnej. W efekcie na-
stepuje wzrost uzytkowania samochodu indywidualnego
1 postepujace zatloczenie ulic. Sytuacja finansowa
miast nie daje szans na liczace si¢ inwestycje w sieci
drogowej tych miast. Trudna sytuacja zmusza do zastano-
wienia si¢ na tym. co robic¢. Jak uksztaltowac polityke
komunikacyjng w tych nietypowych. bardzo labilnych wa-

runkach



Generalna ocena sytuacji komunikacyjnej w wielkich

aglomeracjach w Polsce.

Proces industrializacji 1 zmiany w strukturze zatrudnieg-
nia zaowocowaly w ostatnim ~O-leciu wzrostem =zaludnienia
w miastach”™ dynamicznym zas$ wzrostem w wielkich aglome
racjach. Jednoczes$nie nastgpowaly zmiany w strukturze
funkcjonalno-przrstrzennej tych aglomeracji: zabudowa
wielkich obszaréw o jednakowej funkcji /mieszkaniowej,
przemystowej, magazynowej cetc./ spowodowala w efekcie
bardzo niekorzystne skutki w relacjach transportowych.
Narastajaca nierodwnomiernos¢ ruchu /kierunkowa”™ odcinko-
wa 1 czasowa/ nakltadata na uklad komunikacyjny znacznie
wicksze zadania przewozowe niz wynikalyby one z przyrostu
zaludnienia.

Istotnym czynnikiem powodujgcym narastanie trudnosci ko-
munikacyjnych byta selektywna realizacja zamierzen urba-
ni stycznych. Sporzadzane kolejne plany rozwoju aglomera-
cji urzeczywistnialy sie w zasadzie w najbardziej mini-
malnym zakresie dla zapewnienia dachu nad glowa. Elementy
infrastruktury miejskiej™ a w tym szczegdlnie w zakresie
transportu miejskiego nie byly realizowane w stopniu
cho¢by dostatecznym. V/ efekcie wystepuja zakldcenia

w funkcjonowaniu systemu transportu we wszystkich wiel-
kich aglomeracjach”™ tym wigcksze im bardziej ludna agio-

meracja. Dot/kliwie wplywaja one na standard zZycia™ frus-

tragje*spolteczne i brak akceptacji. Wsrdéd negatywnych



skutkbw odnotowac¢ nalezy przede wszystkim zmiane w struk-
turze uzycia $rodkoéw transportu na rzecz indywidualnego
samochodu.

Tak wiec obecna sytuacja komunikacyjna w wielkich agio-
nieracjach posiada glebokie przyczyny strukturalne.

Nie wydaje sie¢”™ aby zmiany w tym zakresie mogly by¢ y/pro-
wadzane szybko. Przed transportem miejskim rysuje si¢

dluga droga przemian.

Spodziewane tendencje w przestrzennym rozwoju wielkich

aglomeracji miejskich w Polsce.

Podstawowa tendencja to dalszy wzrost ludnosciowy

i przestrzenny wielkich aglomeracji w Polsce.
Spodziewane zmiany w strukturze ludnosciowej”™ ograni-
czanie zatrudnienia w rolnictwie”™ bezrobocie juz narasta-
jace w maltych miastach zaowocujg, naciskiem na zaludnia-
nie wielkich aglomeracji. Spodziewane zatrudnienie nad-
wyzki sity roboczej w lokalnych ustugach nie przeciw-
wazy oferty pracy w wielkich aglomeracjach. Czynnikiem
hamujacym bedzie brak mieszkan.

Rowniez wprowadzanie szeroko pojetej gospodarki rynko-
wej w powigzaniu z prawem wlasnosci 1 indywidualnej
przedsiebiorczosci wydaje si¢ czynnikiem aktywizujgcym
wielkie miasta. Spodziewac¢ si¢ jednak nalezy skutkow

w postaci ''rozpelzania si¢" urbanizacji, tworzenia

obszaro6w zurbanizowanych o strukturach nieciggltych”,

cze/sto o malej] gestosci zaludnienia. Proces taki prze-



zywal/y aglomeracje krajow wysoko rozwinigtych”™ kiedy

tworzylty si¢ tzw. subVitbia. Procesowi temu towarzyszy

wyludnianie obszarow centralnych.

Zarysowanym wyze] tendencjom beda niewatpliwie sprzyja-

ly inne czynniki. I tak wydaje sie”™ 1z nadchodzi zmierzch

zabudowy typu blokowego ze wzgledu na koszty i brak akcep-

tacji spolecznej. Wolny obrot ziemiag sprzyja budownictwu

indywidualnemu. Z kolei pauperyzacja spoleczenstwa

zwroci uwage indywidualnych inwestorow na dziatki tansze”

a wiec bardziej odlegle od sroédmiescia™ czesto na znaczne

odleglosci. Roéwniez narastajgce =znaczenie samorzagdow lo-

halnych bidzie sprzyjatlo procesom odsrodkowym. 1 wreszcie

nie mozna poming¢ czynnika zdrowotnego: mieszkanie w u-

ktadzie oddalenia od s$rodmiescia bedzie z regulty zdrowsze.

Ale nie tylko v/ warstwie zabudowy mieszkaniowej] wystapig

procesy dekoncentracji. Mieszkalnictwo pociggnie nieuchron-

nie za sobg ustugi /osrodki ustlugowe/' oraz miejsca pracy.

Generalne tendencje w przestrzennym rozwoju aglomeracji

wielkomiejskich w Polsce mozna okresli¢ jako:

- dekoncentracja.

- amorfizm strukturalny ze zjawiskami braku ciggltosci
przestrzennej .

- przemieszczanie funkcji.

- tworzenie uktadow spolaryzowanych wzdhuz tras komun!-
kacyjnych.

- zmniejszanie si¢ “ziarna" strukturalnego /mate jednostki

urbani sty czn e/



- budownictwo indywidualne jako dominujgca forma mie-

szkalnictwa <

- male 1 Srednie jednostki gospodarcze jako dominujgca

forma miejsc pracy.

. Elementy ksztaltujgce polityke komunikacyjna.

Polityka - to okres$lenie celow dziatania i1 sposobu ich
realizacji. Jak w kazdej polityce tak i w komunikacyj-
nej uwzgledni¢ nalezy hierarchie celow”™ oraz stopnie ich

autonomii /samodzielnosci/.

4.1. Cele nadrzedne polityflki komunikacyjnej.

V/ odniesieniu do miasta /aglomeracji czy innego
uktadu osadniczego/ zagadnienia komunikacyjne nie

posiadaja odrebnych celow. Celem nadrzednym jest



nalno-przestrzennej miasta W realizacji celu nad-
rzadnego. Oplywajacy stad wniosek to ten. iz przy
formutowaniu zatozen roztvoju miasta /aglomeracji/
uwzgledni¢ nalezy spdjnie wszystkie czynniki ksztat
tujgce to miasto. Innymi stowy w planowaniu miasta
jako podstawowg metode uznaé¢ nalezy postgpowanie
optymalizacyjne”™ uwzgledniajgace szeroki wachlarz
kryteriow. Na tym bowiem nadrzednym szczeblu *eUt»-
polityka komunikacyjna identyfikuje sie z ogodlna,
polityka rozwoju miasta /aglomeracji/ 1 ksztalto-

Wania standardu Zzycia jego mieszkancow.

4.2. Uklad komunikacyjny jako czynnik ksztaltowania

przestrzeni zurbanizowanej.

W realizacji celow nadrzednych uklad komunikacyjny
staje si¢ jednym z podstawowych s$srodkow realizacji
celu. Jesli zalozy¢”™ iz cele nadrzedne formuluje
plan zagospodarowania obszaru zurbanizowanego /mia-
sta”™ aglomeracji/™ to uklad komunikacyjny winien by¢
Srodkiem dla realizacji celu.
Prawda ta nie zostala doceniona w praktyce. Od dawna
jest znang prawidlowosé”™ iz uklad komunikacyjny sta-
nowi osnowe strukturalng obszaru, stwarzajgc prze-
stanki dla wprowadzenia /wdrozenia/ procesu urba-
nizacyjnego 1 krystalizacji jego struktury. Dopiero bo-
wiem dostepnos¢ komunikacyjna otwiera tereny dla
zabudowy. NiepowOdzenie w realizacji wielu planéw

maja swe zrodlo w niedocenianiu tej prawidlowosci.



~3.

Realizacja elementow struktury miejskiej /czesto

o duzej skali/ bez rownoleglej /a nawet wyprzedza-
jacej/ budowy liniowych elementoéw systemu trans-
portu doprowadzata niejednokrotnie do koniecznosci
dokonywania znacznych korekt planu”™ ahQwet catko-
witego jego przewartosciowania.

Warto tutaj odnotowac¢ jednak wniosek”™ iz poprzez
odpowiednie uksztaltowanie ukladu komunikacyjnego
tak. aby istnialta realna mozliwos$¢ jego urzeczywis-
tnienia”™ mozna $wiadomie i w spogab kontrolowany
ksztaltowac przestrzen. Wniosek ten jest szczegdil-
nie istotny w warunkach gospodarki rynkowej 1 wol-
nej gry ekonomicznej. Tereny uzbrojone w obstuge
komunikacyjna staja si¢ szczegodlnie dogodne dla
indywidualnie /cho¢ nie tylko/ prowadzonych inwes-
tycji. Wartos¢ terenu rosnie o tyle, o ile uzyskujdc
on wyzszy standard w zakresie dostepnosci 1 osig-
galnosci celow ruchu” zlokalizowanych w obrebie

1 stnic jacego zainwestowania.

Strefowanie Jako technologiczny element polityki

komunikacyjnej.
z

Znana od wielu lat zasada strofowania obszaru miej-
skiego z punktu widzenia sposobu organizacji prze-
inieszczen utrzymuje swa aktualnos¢é. Zadada ta koja

rzy gestos¢ komunikacyjna z udzialem komunikacji



zbiorowej w przewozach miejskich: wysokiej gestosci
komunikacyjnej towarzyszy odpowiednio wysoki udziat
komunikacji zbiorowej. 1 tak na obszarach s$rodmiej-
skich komunikacja ta bedzie posiadata priorytety na
obszarach intensywnej urbanizacji w strefie zewne-
trznej wspiera jga samochdéd indywidualnyy natomiast
na obszarach ekstensywnej urbanizacji nastgepuje
swobodny wybor srodka transportu”™ ale trzeba liczyc<¢
si¢ ze zdecydowana przewaga samochodu. Dla zapewnie-
nia. integracji systemu transportowego niezbedne jest
VI tym przypadku wyksztalcenie wysoko sprawnych we—
ztow przesiadkowych”™ zwlaszcza w relacjach prze-
siadkowych samochod indywidualny - transport zbio-
rowy.

Polityka '"trzech stref” stanowi naturalne odzwier-
ciodlenie tendencji uzytkowania $rodkéw transportu
przez mieszkancoOw wielkich miasty zwlaszcza zaawan-
sowatiych stadiach ich rozwoju. Wystepowanie znacznej
powierzchni zabudowy ekstensywnej przy koncentracji
ognisk ruchu na obszarach s$Srodmiejskich wywotuje
potrzebe transportu tamanego. Ekonomiczng i technO-
logiczng efektywnos$¢ takiego rozwigzania wzmaga za-
stosowanie tras komunikacji zbiorowej /a szczegdlnie
szynowej/y wyprowadzonych w zewnetrzny obszar zurba-
nizowany. Powstajg w ton sposob uklady zurbanizowa-
ne wzdluz tych trasy o podwyzszonej gestosci zain-

westowania w bezposrednim sgsiedztwie tych tras.



Zmiana Srodka transportu nastg¢puje w miejscu stacji
przesiadkowych”™ pokrywajacych sie z regulty z osrodkiem
ustugowym. Z kolei miejsca glometryczne przecigec tras
wysokiej sprawnosci stanowia osrodki wyzszego rzedu.
Powstaje w ten sposodb model '"ptatka s$niegu'” wedlug
ktorego rozwija si¢ szereg aglomeracji wielkoiniej-
ski ch.

Wydaje sie”™ iz model taki mialby szerokie =zastoso-
wanie w obecnych polskich warunkach. Przy wystepu-
jacych niedoborach finansowych”™ opierajac si¢ w za-
sadzie na istniejacym zainwestowaniu /zwlaszcza ty-
pu kolejowego/™ wymagalby koncentracji sSrodkow

w miejscach wezlow przesiadkowych. Polityka talia

trudne juz w sferze negocjacji.

Ogodlne zasady polityki inwestycyjnej w zakresie

komunikacji.

Ograniczenia w zakresie nakladoéw inwestycyjnych
beda jak sie wydaje wystgpowac w dluzszym okresie
czasu. Jednoczesnie nalezy liczy¢ si¢ z rozdrobnie-
niem tych nakladow w obregebie aglomeracji wielko-
miejskich na szereg samorzadow terytorialnych”™
wchodzacych w obreb tych aglomeracji. Konstrukty-
wne podejscie do wspolnych przedsiewziel jest ra-

czej u progu dzialtan samorzadow” a powszechnie
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chodzi tutaj gléwnie o wyksztalcenie wezlow prze-
siadkowych - problem dotad nie doceniony i w przy-
padku braku tych wezldbw - obnizajgcy sprawnos¢ ca-

lego uktadu;

- uzupelienie w zakresie zaplecza technicznego ko-
munikacji miejskiej™ zwlaszcza w zakresie postoju

i elementow remontowo-warsztatowych;

- inwestycje realizacyjnie zaawansowane; w kraju
wystepuje wiele inwestycji rozpoczetych i1 przerwa-
nych badz kontynuowanych w Slamazarnym tempie na
skutek braku srodkéw; w inwestycjach tych zamrozo-
ny jest ogromny kapital i nalezaloby jak najszyb-
ciej je ukonczy¢”™ by¢ moze przy weryftikacji zakre-

Su rzZeCczowego.

Podejmujac wyzej wspomniane kierunki inwestowania®™
wyczerpuja one z nakladem obecne mozliwosci finanso-
we. i1/ydaje sie. iz nalezy zdecydowanie dawa¢ odpor
naciskom grup spotecznych inicjujgcych podjgcie no-
wych inwestycji w zakresie szczegdlnie drogownictwa.
W dalszym ciggu wystepuja tendencje do''zalapania
si¢" do planu inwestycyjnego przy cwidentnych nega-
tywnych skutkach tego zabiegu w postaci nie konczag-
cych sie budow” wplywajacych ujemnie na warunki zy-
cia w miescie 1 rujnujacych jakakolwiek racjonalnag

mysl programowa. .
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ujemne, jak choé¢by w sferze dyspozycyjnosci organiza-
cyjnej /np. dyspozycja taborem/. Ale sa. niewatpliwe
efekty dodatnie”™ jak choéby wicksza aktywnos$é”™ dosto-
sowanie do potrzeb przewozowych” a prawdopodbniec 1 wi§-
ksza efektywnos$¢ ekonomiczna. Rozbicie monopolu stwarza
warunki dla prowadzenia nowych rozwigzan organizacyjnych”
czynnika ko”™urencji™ maltych prywatnych firm przewozo-
wych dysponujacych zréznicowang struktura taboru /mikro-
busy”™ mate autobusy 1_./. Obecnie mozna zaobserwowac
pierwsze poczynania w tym =zakresie 1 nalezy oczekiwacd

w tym aspekcie problemu - nowych rozwigzan i pomystow.

W polityce komunikacyjnej tendencje te winny zyskac

wszechstronne wsparcie.



Jan B ogustawsk1
B.P.B.K. Gdansk

KOMUNIKACJA W 2000 ROKU W KONURB ACIJI
GDANSKIE] W SWIETLE NOWEJ SYTUACIJI
GOSPODARCZE]J.

Wejscie w lata 90-te w bezwzgledny sposéb konfrontuje urbani-
styczne plany rozwoju miast aglomeracji w Polsce z mozliwo$cia-m
mi gospodarczymi kraju. Dotyczy to w szczegdlnosci komunikacji
miejskiej. Transport miejski stanowi oczywiscie niezbedny
element funkcjonowania miast zwlaszcza duzych i1 aglomeracji.
Planisci systemow transportu staja wigc teraz przec !l.on:acznos$-
cig dokonania wyboru, ktoére z planowanych dotychczas elementéw
systemu transportu realizowac¢ przedewszystkim aby nie

dopusci¢ do paralizu miast.

Bedzie truizmem stwierdzenie, ze konurbacja gdanska '"nie moze
zy¢” bez sprawnego systemu tran portu miejskiego w tym zwlasz-
cza transportu zbiorowego. W sytuacji w ktorej 90$ codziennych
niepieszych podrozy miejskich odbywa si¢ komunikacjg zbiorowa
pierwsza przestanka wyboru bedzie popieranie komunikacji zbio-
rowejj nie dopuszczanie do jej degradacji oraz poprawianie jej
funkcjonowania. TRZSBA W PIERWSZEJ KOLEINOSCI modernizowaé
i budowa¢ te elementy uktadu komunikacyjnego, ktoére beda
stuzy¢ komunikacji zbiorowej.

Mimo oczywistej stusznosci takiej tezy, trzeba stwierdzié, ze
polityka priorytetu komunikacji zbiorowej nie jest realizowana

w Polsce. Mozna powiedzie¢, co jest swoistym paradoksem, iz

wigcej wysitku wktadaja w rozbudowe komunikacji zbiorowej

BIUSO PROJEKIOI
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miasta Suropy Zachodniej mimo, ze udzial jej w obstudze codzien
nych podrézy w najlepszych wypadkach sigega 50%.

Popieranie miejskiej komunikacji zbiorowej w panstwach zachdd-
nich wynika gltébwnie z dwoch przestanek:

- ekologicznej - samochdd jako alternatywa, komunikacji zbioro-

wej jest glownym dostarczycielem zanieczyszczen atmosfery

- ekonomie '.nej- budowa droég wysokiej klasy celem usprawnienia

ruchu samochodowego jest bardzo kosztowna, zwlaszcza w central

nych obszarach aglomeracji. Co wigcej, nie rozwigzuje proObie-
méw komunikacyjnych, powoduje natomiast coraz wicksze obcigze-
nie centrow miast ruchem samochodowym.
Usprawnianie transportu zbiorowego w obszarach centralnych
takze wymaga pieniedzy jednakze naklady na przewiezienie
jednego pasazera komunikacja zbiorowg sa znacznie mniejsze niz

transportem indy wicualnym.

Rys. 1 - Uogélniona koszty transportu
na tniaszKkarica joko funkcja
gestozci celéow podrozy

Konsekwencja powyzszych prs stanek bylto sformutowanie na 1
Seminarium 3KG ONZ na temat transportu miejskiego /Monachium
czerwiec 1975/ teorii trzech stref. Wmysl tej teorii w
obszarach centralnych /strefa A/ preferuje si¢ wszelkie

rodzaje komunikacji zbiorowej. Warto tu zaznaczy¢, ze w Stanach

Zjednoczonych jako forme¢ transportu zbiorowego traktuje si¢
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juz wspolne podrézowanie samochodem osobowym /tzw. osrpoolinrt/
/strofa C/ nie stwarza

chen dla ruchu samochodéw osobowych a wiec nie ogranicza si¢

budowy drég samochodowych wysokiej klasy. "lied

istnieje strefa posredni / 3 / gdzie istnieje stan swoistej

rownowagi miedzy udzialem komunikacji zbiorowej

1'rzeba tu jednak zaznaczy¢, ze wspoOlczesne obserwacje zatlo

Zjednoczonych i Sursoie Zachodniej pokazujga, zZe tem modal
rozwigzywania transportu pasazerskiego w strefach 0

tez zawodny.

Teoria 3 stref pojawitla sie w Polsce w drugiej potlowie lat 70-

konfliktu miedzy komunikacja zbiorowa i1 indywidualng jest

w konurbacji gdanskiej zasada jak najbardziej wlasciwa.
szeregu obszarach /miasts¢ek dzielnicach/ priorytet komunikacji

zbiorowe ] w strofach A 1 B mozna realizowacé takze s$rodkami

organisacyjnymi i ekonomicznymi a nie tylko inwestycyjnymi

S amo chod osobowy obshugiwaé, bedzie podrdéze w obszarze konur-

b.-jcji zgarnia z polityka trzech stref wg ktorej w strefie

weztowej konurbacji obejmujacej obszar "Dolnego Tarasu" od

Gdanska do Gdyni /strefs centralna A/ zastosowane beda ogra-

niczenia w uzytkowaniu samochodu osobowego natomiast w strefie

zewngetrznej '/ G / mie¢ bedzie miejsce pelna swoboda uzytkowania

1. Planowanie systemow tr nsportu miejskiego
Instytut Ksztaltowania Srodowiska. W-wa 1976
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Zasadniczym sposobem ograniczenia ruchu samochodéw osobowych

w strefie A bedzie:

7

priorytet dla komunikacji zbiorowej uzyskany przez wydziale-

nie paséOw ruchu dla autobusow,

stworzenie na skrzyzowaniach preferencji dla pojazdow

komunikacji zbiorowej,

likwidacja miejsc postojowych wszedzie tam gdzie moglyby one
wplywaé utrudniajaco ns ruch w szczegdlnosci pojazdow

komunikacji zbiorowej,

wprowadzenie obowigzku wybudowania parkingdbw przez zaklady
pracy dla swoich pracownikéw ktorzy beda dojezdzali do pracy

samo cl.o.dem,

wprowadzenie wysokich optat za parkowanie na parkingach

ogblnodostepnych.

strefie B ograniczenia powyzsze moga by¢ stosowane sporadycz-

nie v zaleznos$ci od uzasadnionych potrzeb.

W

komunikacji zbiorowej nalezy:

maksymalnie wykorzysta¢ posiadang infrastrukture komunika-
cyjna,

zakonczy¢ rozpoczete mprzedsiewzigcie szynowe chyba ze analiza
ekonomiczna wyksze daleko idaca nieoptacalnos¢ ich tak w

okrasie perspektywicznym jak 1 w horyzoncie dlugookresowym,

doprowadzi¢ do moz'iwie dobrej koordynacji funkcjonowania

wszystkich podsystemow transportu pasazerskiego,
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- tworzy¢ warunki dla wilaczenia nowych przewoznikéw do obstugi
miejskiego transportu zbiorowego w tym prywatyzowanie

przeds.kom.miejskiej,

- tworzy¢ warunki dla organizowania tzw. transportu
para-zbiorowego /para-transit/ w postaci taksoéwek Xiogaikowych
zbiorowego podrozowania samochodami osobowymi, komunikacji

mikrobusowe j.

Aktualna sytuacja gospodarcza - wnigski do koncepgji, systemu

»ra aaa»« N K«SamM»»» a».-Ir 1s» NN m»AL

transportu miej .ski@igo .

Obiektywna ocena mozliwosci' gospodarczych kraju i miasta
powinna by¢ punktem wyjscia dla sformulowania koncepcji
systemu transportu pasazerskiego w konurbacji gdanskie;j.
Pojawia sie pytanie w jakim stopniu aktualna kiepska kondycja
gospodarcza kraju moze ..ptyna¢ na koncepcje kierunkowa
/perspektywiczng/ zarysowujacag kierunki rozwoju systemu
transportu na 20 - 25 lat do przodu, kiedy to /trzeba w to
wierzy¢/ kondycja naszej gospodarki narodowej ulegnie
znakomitej poprawie.

Z jakimi trendami nalezy liczy¢ sie w przyszitosci bliskiej

i dalekiej 2.

W zakresie przeksztalcen gospodarczych mozna si¢ spodziewacd
wzglednego zmniejszenia znaczenia dzialdbw gospodarki narodowej
lokowanych w centralnych rejonach przemystowo-portowych
konurbacji. wystepowaé bedzie tu takze wzrost 'wydajnosci 1 w
konsekwencji zmniejszenie strukturalnego zatrudnienia

/w odrdéznieniu od obecnego spadku zatrudnienia begdacego

wynikiem recesji/.
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Mozna si¢ spodziewacé, ze powstaniem szereg roznych przemystow

lekkich, nieucigzliwych, ktore lokowane beda na obrzezach

konurbacji.

Nalezy oczekiwac, ze zgodnie ze znang z krajow zachodnich

tendencja nastgpowac bedzie wzrost zatrudnienia w dzialach

ustugowych zlokalizowanych w dzielnicach mieszkaniowych 1

w ich sasiedztwie.

Mozna si¢ Zatem spodziewacé, ze wielko$¢ =zatrudnienia w

centralnych rejonach konurbacji ulegnie jesli nie bezwzgled-

nemu to w'kazdym razie wzglednieniu zmniejszeniu

Aktualna sytuacja gospodarcza w

mieszkaniowym spowoduje, ze dla licznych mieszkancéw konurbacji
wlasnego mieszkania bedzie dom

jednorodzinny na terenach wyposazonych w lokalne systemy

zasilania i odprowadzenia SciekOow. Mozna si¢ spodziewal, ze

osiedla takie beda powstawaé¢ na obrzezach konurbacji, dalej

od jej centralnych obszarow. Beda one mialy mniejszg gestosce

zabudowy /1 zaludnienia/ 1 wywolywa¢ beda okreslone problemy

komunikacyjne.

Nalezy si¢ spodziewaé wobec, zarysowujacych si¢ probleméw

z zatrudnieniem, ze spadnie wskaznik aktywizacji zawodowej

kobiet co takze bedzie mie¢ wplyw na wielkosci potokdédw

ruchu.

Zmiany w polityce mieszkaniowej, koszty budownictwa i

w konsekwencji tatwiejszy formalnie /pomijajac koszty/dostep

do mieszkania spowoduje wigksza swobode w wyborze miejsca

zarnie szkania.
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Ten. mechanizm tacznie z kosztami przejazdéw bedzie dziatat

w kierunku zblizenia miejsc8 pracy do miejsca zamieszkania

/1 odwrotnie/.

Wymienione wyzej trendy mie¢ beda zapewne konsekwencje w
wielkosciach 1 rozkladzie przestrzennym potokdé$w ruchu

Do powyzszych trendow nalezy doda¢ spodziewany trend w zakresie
podzialu zadan przewozowych miedzy komunikacja indywidualng
/tu glownie samochod/ a komunikacja zbiorowa, Ajozna si¢ liczyc¢
w okresie kierunkowym /20 - 25 lat/ ze spadkiem udzialu
komunikacji zbiorowej na rzecz samochodu osobowego ze wzgledu
na wzrost motoryzacji spoleczenstwa /co nic oznacza ze

komunikacja zbiorowa nie powinna by¢ traktowana priorytetowo

Biorac pod uwage wszystkie wymienione wyzej przestanki
wystepuje koniecznos¢ weryfikacji dotychczasowej koncepcji
kierunkowego rozwoju systemu transportu pasazerskiego w
konurbacji gdanskiej, weryfikacji idacej w

strony skromniejszych plenéw budowy uktadu drog ruchu
szybkiego w centralnym obszarze konurbacji /w

Z drugiej strony idgcej w kierunku mniejszego zakresu
rozbudowy podsystemow komunikacji szynowej /SKh 1 tramwaju/
w strefach B 1 C.

Poglad ten jest zgodny z pogladami prezentowanymi przez

komunikacji /2/

2. W.Suchorzewski. Polityka komunikacyjna W miastach
w nowych warunkach. Transport miejski. 7/90.
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s takze przez banki finansujace rozwdj miejskich systemow
transportowych. /3/

Whnioski dla etapu roku 2000 z koniecznos$ci muszg by¢ bardziej
radykalne. Konieczne jest przedewszystkim ustosunkowanie si¢
do dotychczas planowanej rozbudowy uktadu miejskiego
transportu pasazerskiego.

0 1le w okresie kierunkowym mozliwe jest zakladanie rozwoju
nawet ciezkich uktadow szynowych o tyle co 2000 roku trzeba
sobie otwarcie powiedzie¢m mozna liczy¢ jedynie na znalezienie
srodkow dla dokonczenia juz rozpoczetych przedsiewzied
szynowych.

mozliwosci obstugi nowych zespoldw mieszkaniowych komunikacja
zbiorowg zostang ograniczone do trakcji autobusowej

prow adzone po istniejgcych drogach, po drogach modernizowanych
lub nowych, zbudowanych dla obstlugi nowych dzielnic.

Konieczne w omawianym okresie bedzie,- - maksymalne wykorzysta-
nie posiadanej infrastruktury /sieci, taboru, zaplecza, w
tym takze zaplecza dajacego si¢ adaptowaé dla potrzeb

komunikacji zbiorowej/:

- wlaczenie innych przewoznikdw zbiorowych w komunikacje
autobusowa tj. przedsiebiorstw ktore chcialyby sie zajac

obstugg ruchu miejskiego,
- wlaczenie przewoznikdéw prywatnych,

- tworzenie warunkéw do dzi tania tzw. para-transitu.

o - Nicholas M.Ludlow. The futuro of urban transport
lendin™ at the development banks. Mass Transit 9/86
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Jest oczywistym, ze powyzsze dziatanie techniczne 1 technolo-
giczne wymagaé¢ beda rownoleglego wdréz nia odpowiednich
przedsiewzie¢ z zakresu organizacji 1 zarzadzania oraz systemu
ekonomiczno-finansowego umozliwiajgcych funkcjonowanie
komunikacji zbiorowej.

Tylko zesp6t dziatan: techniczno-technologicznych, organiza-
cyjnych 1 ekonomicznych moze doprowadzi¢ do powstania zintegro-

wanego systemu transportu pasazerskiego w konurbacji gdanskiej.

Aktualna koncegcig™ukladu”~komunikaC”i"mi emskiej. i“proponowane

korektp w~tpm_zakresie

Obowiazujgca od 1990 roku w konurbacji gdanskiej koncepcja
dhugookresowa /2010 r./ uktadu komunikacji miejskiej zapre zen-
towana w /4, 5/ powstala w wyniku przeksztalcen koncepcji

z lat 70-00 1 wczesniejszych.

Przedstawione w p mprzednich ustepach wielorakie aspekty
wskazujg na potrzebge weryfikacji niektdérych elementéw ukladu
proponowanych w w.w. opracowaniach.

Zakres tych weryfikacji winien by d nastepuj acy :

- rezygnuje si¢ b.bogatego rozwoju ukladu SKM ograniczajac
rozbudowe kierunkowego uktadu SKM tylko do zachodniej linii
Witb6czona one bedzie w linie kol. Gdynia - Koscierzyna.

Przewiduje si¢ w realizacji zachodniej linii SKid etap

4 Studium transportowe - modelowe zasady funkcjonowania
systemu transportowego aglometacji dgc.laﬁs.kief' . Biuro Bt.i
|?roj .Hozw .Gosp .Kom.w Gdansku - pazdziernik 1959 r.

Projekt plonu zagospodarowania przestrzennego wojewodztr
gdanskiego w tym aglomeracji gdanskiej.
Biuro Planowania Przestrzennego, Gdansk 1990-

8JUS0 PROJEIION
BiPrROKO  $DDOKSICIWA I0MUXALXEGO

* UJ.Upteorno 7
—*srr



10

dhugotrwaly /a by¢ moze 1-ostateczny/ na stacji Saadotki
kt-6ra powinna by¢ zaprojektowana jako wezet 'integracyjny 1 st
na ktorym nastepowaloby przesiadanie pasazerd6w z autobusow
lokalnych, para-transitu, samochodéw osobowych; i rowerow.
V wezle tym przewiduje si¢ takze satelitarny dworzec

r egianalnych

cie¢'zkiej komunikecj i

modernizacj¢ tras kolejowych 1

mozliwie efektywnie dostosowa¢ je co obstugi ruchu
pasazerskiego wewnatrz konurbacji. Rezygnuje

kole jowej

trr.
Gdansku ograniczajgc ten 1o zwo0j = skoncze nia
praktycznie rozpoczetych tras do "*areny
Trasa na Chelm posiada mozliwo$¢ elwentusine ;0 czasowego
funkcjonowania jako premetro
trase SKIn do Szadotek na ?js clo

Y e

Koncepcja opracowana przez 3.P

Dugr 2 lone. o >rzadsiewz 1
ciami 1 oczywisScie modernizacjami istniejgcej sieci zaklada
stabilizacje rozwoju trakcji tramwajowej.

o. Koncepcja budowy trasy '"premetro" obstlugujgcej Chelm,

Ujescisko,Szadotki, Lostowice w Gdansku, 3.P.B.K. Gdansk
maj 1984 r.

Jan Bogustawski. Perspektywy rozwoju szybkiej kolei miejsce
v aglomeracji gdanskiej. Drogi kolejowe 10/89
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uozw¢j trakcji trolejbusowej w rejonie Gdyni pozostaje sprawa
na zmiennos$¢ szeregu parametrow wplywajacych
trakcji /bior ic chodéby pierwszy z brzegu

/

/.
Biorac pod uwage zalety tej trakcji i1 wadykazda decyzja.o
ejbusowej bodzie musiata -by¢ poparta ra.chun-
kiem efektywnos$ci ekonomiczne, .
» trakcje autobusowg obszaru

konurbacji gdanskiej bedzie oczywista konsekwencja ograniczen

do SKLI i kolei podmiejskiej

miedzyd zielnicov.e roéwnoleglte do SKM 1 kolei ora;.: obslugiwac

Srodki szynowe.

*rzewiduje sie jako wspolpracujacy z trakcjg auto '"sowg
para-transit w zakresie trudnym narazie do okreslenia.
Przewiduje si¢ wlaczenie roweru w szerokim zakresie jako

srodka komunikacji lokalnej w osiedlach i w .dzielnicach

powiazan.pasazerskich strefy podmiejskiej z
konurbacjg nieferzeuiduje si¢ zasadniczych zmian w zasadach

obstugi, poza ’. modernizacjami linii

bez. zmian, poprawi¢ si¢ moze /elektryfikacja i
moder .:.izac , @/ predkos¢ podrodzy
Basadniezy ciezar obstugi pozostanie na trakcji autobusowej

wykonywanej : roznych przewoznikoéw:-

BIMBY fiiOJiHOI
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wenie satelitarny.ch dworcow autobusowych w Gdansku- 1 Gdyni
obec ograniczonych mozliwosci rozbudowy /budowy/ istniej
dworcow PKS w obstarach centralnych /w Gdyni/-.
Je zeli idzie o przewoznikdw nalezy si¢ spod-=
Clé&”u ™ prze oznicy

y prywatnej komunikacji autobusowe, 1
sa trudno do okresSlenia w chwili obecne,; gax
przedewszystkim od regul ekonomicznych cajgcych do
podejmowania takiej dziatalnosci gospo arczej ora’ regul

okreslajacych odpowiedzisinosc prawng bez ieczenztwo ruchu. .

Koncapcje rozwoju komunikacji w konurbacji gdanskiej
przedstawiono na rys. 2.3.4. /8/.

Ze wz ledu na zdeterminowany' charakter rozwigzan w obszarze
"Dolno o Tarasu" pozostawia si¢ bez komentarza ro:iwigzu is dla
tego obszaru w zakresie adaptacji istniejgace o uktadu komunika-
cji zbiorowej /tra s,we¢zlov; integracyjnych, przysl sukéo-w/ oruz
zdeterminowanej rozbudowy SKlI/ przedtuzenie S7... 0! przystanku
Gdansk-Srédmie sc ie 1 wydzielonej pary torow w kierunku
Wejherowa/.

Pokazano proponowany zasicg mstrefy A w ktorej =zostang

zastosowane ograniczenie v, ruchu samochodow osobowych /strefa

c Koncepcja skoordynowanego systemu transportu
pasazerskiego oraz na przykladzie konurbacji
gdanskiej. Kozaz. 9. Politechnika GGsws!,a, Instytut
Inzynierii Komunikacyjnej. Gdansk marzec 1991 r.
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ta bedzie miesci¢ si¢ w obszarze "Dolnego. Tarasu'/.

Pokazano na rysunku trasy na ktoérych winny zosta¢ wprowadzone
urzagdzenia /rozwigzania/ preferujace komunikacje zbiorowa
/sygnalizacja,pasy autobusowe, jezdnie, autobusowe/ a takze
preferujace w ruchu samoch.osobowej o wickszym napeini emu/.
Ponizej omoéwiono proponowane rozwigzanie obslugi
komunikacyjnej dla najwazniejszych obszar6w ograniczonego i

alternatywnego wyboru rozwigzan.

Zaklada sie¢ zakonczenie budowy trasy tramwajowej 'w ulicach:
Nowolipie, Rakoczego, Bulonska do petli przy ul.mysliwskie;.
Trasa ta jest powoli realizowana - w budowie wiadukt w ul.
Rakoczego /tzw. ulica Nowopiecewska/.

Niweleta tego wiaduktu zostala dostosowana do wymogéw

trakcji tramwajowej

Na catej diugosci ciggu ulicznego zarezerwowano miejsce
na torowisko w pasie dzielacym jednokierunkowe jezdnie tych
ulic. Linie tramwajowe poprowadzono ta trasa obsluzampotoki
pasazerow w kierunku centralnych obszaréw Gdanska /Srédmiescie,
Stocznie/ i czeSciowo zwolnig niektdére linie autobusowe.

7, kierunkach, znajdujagcych si¢ poza zasig¢giem trasy tramwajowe]j
podstawowym ro kiem komunikacji zbiorowej be¢da mlinie autobusowe

obstlugiwane przez przewoznikdéw panstwowych imprywatnych

Slektryfikscja linii kolejowej Gdynia - Kos$cierzyna poprawi

polaczenie kolejowe Osowy i Barniewic z Gdynig.

$IMB0 PBDJEXIDI
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.Poprawi ale nie zastgpi istniejacych linii autobusowych
zwlaszcza w godzinach poza szczytowych.

Dobre wykorzystanie polaczenia kolejowego wymaga¢ bedzie'
stworzenia ukladu wewnetrznych tras autobusowych i1 mikrobuso-
wych, dowozacych pasazerow do stacji kolejowej Osowa.

Wymaga¢ bedzie dostosowania takze tej stacji.

Powigzania z Sopotem i1 Gdanskiem opart.e beda na liniach
autobusowych zwyklych 1 ekspresowych prowadzonych Obwodowa
Trdéjmiasta oraz poprzecznymi trasami tacznikowymi - Trasa

Stowackiego i1 Spacerowg. Pierssza z tych tras wymaga zbudowania

aja modernizacji /przedewszystkim posze-
r zenig, do wigkszej
warunkiem wprowadzenia ekspresowej komuni™
kac j 1 .autobusowej
Trakcja autobusowa

uspotecznionych i prywatnych

Poludniowo-Zachodnie pasmo rozwodowe. Gdansk

Zaklada si¢ zakonczenie budowy trasy tramwajowej w ul.ul.

zostalo zarezerwowane miejsce na torowisko w pasie dzielacym
jednokierunkowe jezdnie tych ulic oraz zrealizowano niezbe¢dne
obiekty inzynierskie dla jej przeprowadzenia tak, ze trasa

ta moze osiggnaé parametry tramwaju szybkiego, €O nie jest /otog

znaczenia przy ewentualnym wykorzystaniu jaj jako trasy

premetra

$IDS0 SSOJEIOI
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Jednakze do tego czasu /tj.'do czasu realizacji premetra/
przedmiotowa trasa tramwajowa obstluzy tylko dzielnice Chelm.
Swentualnie 'zasieg jej moze by¢ powickszony przez dowozowe
do tramwaju linie autobusowe 1 mikrobusowe.

Kolejne dzielnice tego pasma obstlugiwane beda tylko pr.zez
linie autobusowe przy czym zaklada si¢ mozliwo$§¢ wprowadzenia
w trasie W-Z ekspresowych linii autobusowych korzystajacych
z wydzielonych paséw autobusowych. Przy wzroscie obcigzeni
tras autobusowych /wynikajacego ze wzrostu zaludnienia
obszaru/ przewiduje si¢ mozliwo$¢ uruchomienia konwojow
autobusowych na trasie.

Trakcja autobusowa bedzie obslugiwana przez przewoznikéw

uspotecznionych i prywatnych.

2schodnie “gsmo”rozwoj.owe "Gd”*ni

elektryfikacja linii kolejowej Gdynia -Kos$cierzyna

stworzy mozliwos¢ podniesienia efektywnosci taj linii

w obstudze obszaru Y?.”acka 1 innych dzielnic Gdyni-Zachod

w powigzaniach z Gdynig.

Dalsze wykorzystanie polaczenia kolejowego wymagaé¢ bedzie
stworzenia ukladu wewnetrznych tras autobusowych i1 mikrobuso-
wych dowozacych pasazero6w do stacji kolejowej .Wielki .Kack.
Wymagaé¢ to bedzie dostosowania takze tej stacji do nowych
zadan. Przewiduje, si¢ tu realizacj¢ wezla integracyjnego Ist.
wraz z satelitarnym dworcem autobusowej komunikacji
regionalnej.

"tgczenia linii kolejowej Gdynia - KosScierzyna do obshlugi

BIDSO FIOJEIIDI
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‘potokow pasazerskich do centralnych obszarow Gdyni nie Zastapi
linii autobusowych 1 trolejbusowych, ktéra obstlugiwacé bedzie

kolejne dzielnice tego pasma.

Zaktada si¢ mozliwo$¢ wprowadzenia w ciggu ulic Wielkopolska |

korzystajacych z wydzielonych pas6w autobusowych. Przy wzroscie
obcigzenia tras autobusowych /wynikajacego ze wzrostu
zaludnienia obszaru/ przewiduje si¢ mozliwos¢ uruchomienia
konwojoéw autobusowych w w.w. ciggu.

1 nawigzaniu do' wymienionego cigagu nalezaloby

w obszarze Gdyni ” Zachoéd ukltad drog autobusov.ych /lub
wydzielonych paséw autobusowych/ ktéory przejalby role
projektowanej tam pierwotnie linii szybkiej kolei miejskiej.
Takze dla powigzanmz Gdanskiem istnieje mozliwosé
zaprojektowania ekspresowych linii autobusowych prowadzonych
obwodnicg z schodnig.

Trakcja autobusowa bedzie obstlugiwana przez przewoznikow
uspotecznionych 1 prywatnych.

Program przedsigewzige¢ w "zakresie komunikacji miejskiej w konur-
bacji gdanskiej przedstawiono w tabeli 1.

Obszary lokalnej komunikacji rowerowej wystepuja w catlej
konurbacji.'Uszczegdlowienie podsystemOw rowerowych winno
nastgpi¢ w planach miejscowych poszczegdlnych miast,

dzielnic 1 obszarow lub specjalnych opracowaniach.

BIDSO FIDJEIIOI
BIPROKO JDOOMItIIH IOGOMIIEEO



17

Reasumujac omoéwiona powyzej koncepcje komunikacji miejskie]
w konurbacji gdanskiej trzeba jeszcze raz podkreslic.ze
warunkiem funkcjonowania zintegrowanego systemu transportu
pasazerskiego begdzie wykonanie oprocz przedsiewzieé o
charakterze ukladowym 1 modernizacyjnym, przedsiewzieé w
zakresie organizacji,zarzadzania,ekonomiki oraz techniki

1 technologii, a mianowicie:

- regulacji prawnych organizacjl.,zarzadzania.ekonomiki i
finansowania przewoznikow,

- uwyjednolicenia taryf i1 systemow biletowych,

- wyposazenia technicznego dis priorytetowego prowadzenia
pojazdow komunikacji ebiorowej na trasach/np.specjalna
sygnalizacja regulujacy ruch na skrzyzowaniach wraz z

odpowiednim wyposazeniem pojazdow/,
- tacznosci,

- informacji.

BIDSO FROJEKIOS
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*"
Tytul 1 zakres Okres

*Uwa vy

+ realizacji'

iBudowa tras SKM

[
|
I

I

Gdansk G?,-Gd.Srédm.
Gd .Srédmiescie-Szadotki

Szadotki-Kokoszki-Osowa po r.2010

i
Budowa tras tramwajowych

! xodwale Przedmiejskie do r.2000
>*Sré6dmiesé e-Chehm ok.r .2000
Siedlce-Morena po r.2000

I
|
|
|
I
|
I
I
I
I
|
I
i
|
I
I
I
I
|
I
|
T
i
i
i
i
i
i
i

Premetro Chelm -
Szadotki ok.r .2)00

Modernizacja tras
kole jowyeh

Rumi a -We j he ro wo

Gd ansk-Pruszc z
Gdynia-Osowa

/Koscierzyna/

Rozbudowa podstawowego
uktadu drogowego

Trasa W-Z
- ul.Elblaska do 1 .2000
- Podwale Przedmiejskie do r.2000

- Sikorskiego-fF.ostowicka do r.2000

- Lo stowieka-J abtloniowa ok.r.2000
Jablohiowa-Obwodow?

ul.Stowackiego

ul .Sapcerowa po

1
I
I
!
I
|
|
I
I
I
|
I
I
|
I
I
I
I
I
I
I
I
I
|
I
I
[
I
I
I
I
[
I
|
|
I
I
I
I

Tab. 1

i
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wraz z weztami
integracyjnymi w

tym wezet 1 stopnis/1/
Szadotki z dworcem
satelit .PKS

ode.lgkowa-Siennick «

z uwzglednieniem
priorytetow dla kom
zbior.

przebudowa

budowa odcinka
Lakowa - Siennicka

budowa nowej
budow &

bud ow a

przebudowa ist iej.
ulicy + nowe przebi-
cis w rejon Zabianki
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5.6

5.7

5.8

6.1

6.2

6.5

6.4

Mata obwodnica pid.
Srodm.Gdanska

Trasy zbiorcze w obszarze

Gdansk-Poludnie

Ul,Wielkopolska,
Ortowska,Chwaszczynska
Trasa Kwiatkowskiego

/4-e szczynki/

Trasy™w obszarze Gdynia

- Zachod

Modernizacja- podst.
uktadu ulicznego w
obszarze '"Dolnego
Tarasu" ~ wprowadzenie
priorytetu komunikacji
zbiorowej

- Srodmiescie Gdanska

trasa Sroédmiescie

- Wrzeszcz

Centralny obszar

Oliwy

Gdynia w obszarze.

0 rtowo-Grabowek
Budowa 1 niodernizacja
wezlow integracyjnych

w obszarze '"Dolnego
Tarasu:

Gdansk

Wrzeszcz

Zaspa

Oliwa

Zabianka

Sopot - Kamienny Potok
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I
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realizacja
sukcesywna

do r.2000
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realizacja
sukcesywna

realizacj a
sukcesywna

ok.r.2000

reali.zacj a
sukce sy wna

4

’1 ({319

I

144 re

ibudowa nowej trasy

I
|

|
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/ C-V*/YV -ktv
nerftie przebudowy

|
jbudowa nowej trasy

I

Iw tym wprowadzenie
IIramwaju/preme tro/
jChelm-Sré6dmi escie

I

|
|
|
|
|
I
|
|
|
I
I
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|
1
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Gdynia Orlowo
~edtowo
Wzgbérze Nowotki
Gltowna wezel in“egr.l stopni
Grabowek
Cisowa

Rumia Janowo

Rumia
Reda
We jherowo wezel integr.l stopni
z datelitarnym
dworcem PKS
Lokalne uktady uliczne realizacja

sukce sywna
w obszarach y

Gdansk Potudnie
Kokoszki
Os owa

Gdynia Zachod

Lokalne uktady realizacja

sukcesywna
rowerowe w calym

obszarze konurbacji

1/ Wezly integracyjne 1 stopnia lacza w sobie
podsystemy komunikacji regionalnej, konurbacyjnej
i lokalnej a takze w wypadku Gdanska Gt.i
Gdyni - Krajowej.
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KONURBACJA  GDANSKA
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passo
rozwojowe
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pasazerskie'O
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I
1 1 1 !
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I I |
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— 1 Ao o
znaczenie | - 1 - | znaczenie wystepuje na na wybrsnwch
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! ! ! to chnlcznveh
I
i 1
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! ! ! techniczny ¢+
————a e — — — J - - — - - — - U —o——— ) B g— e
| 1 |
- | znaczenie I - | zn .cienie znaczenie no wybranych
| podstawowe 1 | podstawowe podsta‘:vowe ; | kierunkach
- W dla «tzielnicy | i i W powiazaniach
Chalm i | Pz Gdanski-® |
! 1 t
znaczenie [ | znoc tanie I i 1 i | na wybranych
pod s tawowe W | ! podstiwo»e W ' podstawowe | podstawowe | obszarach i
poriataniech | powiaten lach [} %owiqzaniach Kicrunk ach
z Gdynia z Cdynia |z Cdynla
. T
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swobody
uzytkowanie

W obszarze
Cdausk, Sopot
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= e -

RYSH 2.



pPoYdeZ-e[yApQ JZIBZSQO M JZIIOIGZ ASBIJ -@ O0SIYSMOYIBIMY BSBI]—/ EBYBUAZISSEMYD‘BYSMOLIQ‘« YS[odoY[a1 p\
JUPUO J-YSHEPD IZIBZSQO % IZIIOIQZ ASBA] -G EBMOIUPN[OJ EANUPOMQQ BIEIN —»  EMOIIILA9-G ABE[NIBMOIS -7 ZM «SEBIJ

s —— e Ja11s yosza eyAlod

ODIANISYIZVSVd NLYOdSNVIL WILSAS
VISNVAD  VIDVIUNNO






Prof dr hab inz Bozysitaw Bogdaniuk
Politechnika Gdanska

PERSPEKTYW ROZWOIU SIECT SKM W HOWEJ SYTUACIIT GOSPODARCZE]

(materiat* na konferencje SITKI



powstawaniem nowych dzielnic przemysiowych czy mieszkalnych


















charakter korygujacy” porzadkowy. Tym samym na witadzach
terenowych cigzy¢ Dbedzie obowigzek stworzania warunkdw do
rozwoju SKM. Pozostaje natomiat kwestig otwarta jakie formy
czy metody zastosuja wiadze terenowe wykorzystajac rdzne
okolicznosci trudne w chwili obecnej do przewidzenia.
Bez wzgledu jak ksztattowac sie bedzie dale] sytuacja
gospodarcza potrzeba juz dzis podejmowad¢ dziatania technicze
planistyczne 1 organizacyjne zmierzajace do przyblizenia tej

nawet najbardzie]j pesyrnistyczej perspektywy.

Gdansk 1991.05.25



mgr inz. Jerzy L. Stefanski

AKTUALNE PROBLEMY DROG KRAJOWYCH I WOJEWODZKICH

W AGLOMERACJI GDANSKIEJ.

Stan podstawowego ukladu drogowego Aglomeracji jest pod
kazdym wzgladem katastrofalny. Dotyczy to : bardzo ubogiej
sieci drog przelotowych w Obszarze Wezlowym Aglomeracji Gdan-
skiej , braku odpowiednio przystosowanych lacznic miedzy
Obwodnicag a zabudowanymi terenami Trdéjmiasta oraz przede
wszystkim braku zmodernizowanych tras wylotowych z Gdanska |,
Gdyni 1 Sopotu.

Istniejgca jedyna , w zasadzie , trasa gléwna , o wielu rowno-
czesnych funkcjach ruchowych , spinajaca Gdansk , Sopot
i Gdyni¢ posiada na niektdérych odcinkach rozsypujaca sie

dostownie , nawierzchnie jezdni oraz liczne

, Pprzecigzone
i zatykajgce sie ruchowo skrzyzowania. Dodatkowym , bardzo
istotnym , elementem '"katastrofizmu'" drogowego jest wysoce

niebezpieczny stan zdecydowanej wigckszos$ci najwazniejszych
obiektow inzynierskich ( mostow , wiaduktow , tuneli ), wyma-
gajacych natychmiastowego remontu lub wylaczenia z ruchu.
Ujmujac powyzsze problemy w punktach , stwierdza si¢ ,
ze do podstawowych brakéw istniejgcego stanu drogownictwa
w Aglomeracji nalezy =zaliczyc¢
- zacofanie , niedorozwodj podstawowego ukladu komuni-
kacyjnego , obejmujacego brak wewnetrznych tras
przelotowych oraz brak odpowiednio rozbudowanych
do wtasciwych przekrojow arterii wylotowych z miast.
- brak zmodernizowanych , o odpowiedniej do ruchu
przepustowos$ci , powiazan ukladu podstawowego z nie-
wykorzystywana aktualnie , Zachodnig Obwodnica
Troéjmiasta.
- niedostatecznie rozbudowane wezlowe skrzyzowania
gtownych ulic.
- bardzo zly stan techniczny nawierzchni najwazniej-

szych tras drogowych.



- katastrofalny stan techniczny obiektow inzynierskich
w ciggach ulic krajowych i wojewodzkich

- przekroczenie, zdolnosci przepustowych skrzyzowan
i ulic ukladu podstawowego , powodujace wzrost zagro-

zenig bezpieczenstwa ruchu 1 wydluzenie czasow jazdy.

Wojewoddztwo gdanskie , szczegdlnie "Trdjmiasto" byto
w zakresie inwestycji drogowych , 1 nie tylko , w wyrazny
sposOb przez co najmniej ostatnich 20 lat permanentnie
karane i1 dyskryminowane.Mialo to bezposredni zwiazek z poli-
tycznymi wydarzeniami w naszym regionie.Jest to powszechna
opinia nie tylko szerokich rzesz mieszkancow , ale profesjo-
nalnych s$rodowisk inwestorskich , projektowych i wykonawczych.
To $wiadome 1 celowe w przeszlosci zaniedbywanie przez wladze
zagadnienn , miedzy innymi , komunikacyjnych , znalazlo odbicie
w zacofaniu i gl¢ebokim niedorozwoju podstawowego ukltadu dro-
gowego.

Niedorozwo6j 1 zacofanie wystepuja nie tylko w stosunku
do juz od dawna niezaspokojonych potrzeb ruchowych , ale takze
w porownaniu z uporzadkowanymi , bogatszymi ukladami ulicz-
nymi innych wieckszych miast kraju np. w Warszawie , Katowi-

cach , Poznaniu , Krakowie , Bialymstoku , Szczecinie.
Nawet miasta Sredniej wielkosci majag duzo bogatszg ( w sto-
sunku do swoich rozmiarow ) wystarczajgca na biezgace potrzeby,
globwng sie¢ uliczna.Przykladem choéby Koszalin , Pita ,Torun ,
Stupsk , Rzeszow.

Z powyzszych tylko wzgledow , tj. z racji wieloletniego
zacofania w stosunku do wielu miast , obszar wg¢zlowy Aglome-

racji Gdanskiej powinien by¢ przez wiladze centralne trakto-

wany nie w sposob uprzywilejowany , lecz jednak w proporcjo-
nalnych wielkosciach pozwalajgcych nie zrowna¢ ( bo to nie-
mozliwe, zacofania sa kilkudziesigecioletnie ) ale wyraznie

odczuwalnie zmniejszy¢ roéznice niedorozwoju naszego ukladu

w stosunku do innych aglomeracji.



POTRZEBY NA INWESTYCJE I UTRZYMANIE DROG

Wymienianie merytoryczne i szczegdlowe potrzeb inwesty-
cyjnych jest zbedne. Sa one srodowisku profesjonalnemu dosko-
nale znane i od lat niezmienne. Natomiast wartym analizowania
sg mozliwosci ich realizacji.

Obecnie w ramach przyznawanych funduszéw z budzetu
centralnego ( budzet wojwodzki od 01 stycznia 1990 roku
nie 1istnicje ) realizowane sa trzy przedsigwzigcia

- cigg komunikacyjny Wschéd - Zachod w Gdansku od po-

hudniowo-wschodniej granicy miasta do Obwodnicy

Trojmiejskiej. Bedzie on spelnial trzy funkcje -

1/ usprawni wylot elblasko-warszawski z miasta |,

2/ zapewni polaczenie Srodmiescia z obwodnica /wylot
potudniowy Torun-fL.odz-Katowice i wylot zachodni
na Kaszubszczyzne /

3/ po zrealizowaniu calego ciggu stworzy warunki
plynnego 1 sprawnego tranzytu na osi Elblag -
-Stupsk-Szczecin.

Najbardziej palace jest zapewnienie funkcji pierwszej.

- trasa Kwiatkowskiego w Gdyni od POrtu Kontenerowego

dojobwodnicy o kapitalnym znaczeniu dla wyeliminowania

tranzytu towarowego z wewnatrzmiejskiego ukladu dro-
gowego Aglomeracji.

- trasa Wielkopolska w Gdyni zapewniajaca wylot zachod-

ni z miasta oraz obsluge powstalej dzielnicy Karwiny.

Pod koniec 1990 roku dokonano obliczen nakladéw na dokonczenie

tych tras
ciag W-Z 883,1 mld =t
trasa Kwiatkowskiego 318,3 mld =t
trasa Wielkopolska 3,6 mld =t

Razem 1.205,0 mld =t

Przyznane przez resort na poczatku br.naklady wynosity 20 mld.
Prosty rachunek wskazuje , ze przy takich rocznych dawkach
naktadoéw , wymienione trzy trasy realizowanoby 60 lat , nie

uwzgledniajac kosztow inflancji.



Na skutek zdecydowanych i licznych interwencji Wydziatlu Komu-
nikacji , uzyskiwano ectapami dalsze naklady.

Aktualnie dysponujemy w br.na inwestycje kwotg 58,0 mld =zt.

co daje cykl realizacyjny 20 lat - rowniez nie do przyjecia.
Nalezy przypomnie¢ , ze omawiane jest wylacznie dokonczenie
budowy trzech tras , bez uwzglednienia niezbednej budowy

nowych 1 pilnej potrzeby modernizacji istniejacych.

Z powyzszych rozwazan i wnioskdw wynika jednoznacznie ,
ze musi nastgpi¢ radykalna zmiana finansowania , z funduszow
centralnych , inwestycji drogowych w Trojmiescie , ktora
nie beg¢dzie adekwatna do stanu sieci w poszczegdlnych woje-
wodztwach , lecz do rzeczywistych,udokumentowanych potrzeb
w Aglomeracji Gdanskiej. W tym kierunku bedg zmierza¢ nie-
ustanne wysitki Wydzialu Komunikacji.

W zakresie utrzymania drog krajowych i wojewoddzkich
sytuacja jest analogiczna.Otrzymywane nakltady z funduszu
centralnego przydzielane sa z podzialem na inwestycje
i utrzymanie.Srodki na utrzymanie obejmuja rzeczywiste
utrzymanie drég , a takze ich remonty i1 modernizacje.

Na czyste tylko utrzymanie drég w br.otrzymajag

Gdansk - 22,3 mld zx
Gdynia - 11,0 mid zt.
Sopot - 4,0 mld zt.
t.agcznie 37,3 mld =t
Nie starcza to na tatanie dziur , utrzymywanie sygnalizacji
Swietlnej , utrzymywanie oznakowania poziomego i pionowego |,
eksploatacje przepraw promowych , ods$niezanie 1 oczyszczanie.

W kwotach tych nie zmiescily sie naklady na =zielenn uliczng

i kanalizacje deszczowg. W roku biezacym , z powodu braku
srodkow nie bedzie remontowana ani jedna ulica , ani jeden
obiekt inzynierski.A potrzeby w tym =zakresie ( wg cen roku
1990 ) sa olbrzymie

a/ na remonty fragmentow gldwnej trasy przelotowej Trojmiasta

wraz z remontem obiektow inzynierskich

- odcinek s$rodmiejski w Gdansku 55,0 mild zt

- odcinek we Wrzeszczu 20,0 mld z1?

- odcinek w Sopocie ( rejon
Malczewskiego-Wejherowska ) 5,0 mld =zt

Razem 80.0 mld =t



b/ na modernizacj¢ skrzyzowan trasy glownej

nego zwigkszenia ich przepustowosci

- w Gdansku 5 skrzyzowan ( Sltowackiego ,

Jaskowa Dolina , Miszewskiego , Waly

Piastowskie , Hucisko , Torunska ) 74,0 mild
- w Sopocie skrzyzowanie Malczewskiego 3,5 mld

- w Gdyni polaczenie Al.Zwycigstwa

z ulica Slaska 60,0 mld
Razem 137,5 mld
c/ na remonty mostow i wiaduktow

w Gdansku - 6 obiektow 33,0 mid

- wymiana mostu pontonowego
w Sobieszewie 34,0 mld
w Gdyni - jeden obiekt (wgzel pokoju ) 4,0 mld
w Sopocie - 1 obiekt (wezel ul.Wejherowskiej) 3,0 mld
wiadukty nad Obwodnica ( 2 biekty) 8,0 mld
Razem 82.0 mld

d/ na modernizacje najwazniejszych odcinkéw drog krajowych

- przebudowe ul.Stowackiego we Wrzeszczu 450,0 mld

- przebudowe ulicy Spacerowej w Oliwie 50,0 mld

- dobudowe¢ dwoch paséw ruchu w ul.J.z Kolna

w Gdansku (odcinek Brama nr

3 Stoczni do

ul.Watly Piastowskie) 50,0 mld

- modernizacje¢ ul.Marynarki Polskiej 1 ciggu
ulic do bazy promowej w Nowym Porcie 80,0 mld
Razem 630.,0 mld

Ogéblne zestawienie biezgcych i1 pilnych potrzeb remontowych

celem koniecz-

z1.
z k.

zt.

z k.

zt .

=zt

=zt

zt.

z k.

z k.

zt.

i modernizacyjnych moze budzi¢ jedynie przerazenie z powodu

wielkosci niezbgednych nakltadow.



Wynoszg one

- remont fragmentdw trasy glownej 80,0 mld zt.
- modernizacja skrzyzowan trasy gloéwnej 137,5 mld zt.
- remont obiektow inzynierskich 82,0 mid zt.
- modernizacja fragmentéw drog krajowych 630,0 mld zt.

/ Poziom cen 1990 roku / t.acznie 929.5 mld =t

Zwraca si¢ uwage na olbrzymig rozbieznos$¢ miedzy
tegorocznymi $rodkami na utrzymanie drog krajowych 1 woje-
wodzkich / w tym na remonty i modernizacje / , wynoszacymi
37,5 mld z¥. _.a samymi tylko potrzebami na remonty i moder-
nizacj¢ / bez utrzymania / rz¢du okolo 1,0 bln =zt.

Ma sie to jak 1:26.

Dlatego koniecznym jest raz jeszcze podkresli¢c |, ze
jedynie radykalne , UDERZENIOWE zwickszenie nakltadow
na potrzeby drogownictwa wojewoddzkiego , moze zahamowad
gwaltowna recesje w stanie sprawnosci ukladu komunikacyj-

nego Aglomeracji Gdanskiej.

KIERUNKI POLITYKI KOMUNIKACYJNEJ NA NAJBLIZSZE LATA

Punktem wyjsciowym do wytyczenia kierunkéw tej polityki po-

winna by¢ analiza trzech podstawowych czynnikéw , ktorych

uwzglednienie jest bezwzglednie konieczne

- planowany , docelowy uklad komunikacyjny jest bardzo roz-
budowany w liczng sie¢ tras drogowych , przewaznie o bardzo
wysokich standardach 1 parametrach technicznych. Znajduje
to odbicie w przewidzianych licznych weztach wielopozio-
mowych , przejsciach bezkolizyjnych.Sa to rozwiagzania
poprawne , zapewniajace zaspokojenie przyszlych potrzeb
transportowych i pozadany komfort ruchowy.

- istniejacy uktad drogowy jest niedorozwinicty , zdekapi-
talizowany , nie posiadajacy zadnych rezerw ruchowych ,
a wrecz przecigzony 1 w godzinach intensywnego ruchu nie-
sprawny. Wymaga natychmiastowej rozbudowy i modernizacji

z uwagi na wysoce niezaspokojone potrzeby komunikacyjne.



aktualne , i na dlugie lata , mozliwosci finansowe s3

szczatkowe, mozna powiedzie¢ prawie zadne, w stosunku

do wykazanych uprzednio potrzeb.

Czynnik ostatni jest w wyraznej sprzecznosci z pierwszym

- tj.planowanym programem ukltadu 1 drugim - pilnymi

potrzebami.Z tego tez wzgladu trzeba wybra¢ OPTYMALNA

polityka utrzymania i rozwoju ukladu drogowego , adekwatng
do mozliwos$ci finansowych , majacy roOwnoczesnie na
uwadze maksymalne , mozliwe zaspkojenie, nie mogacych
czekac,olbrzymich potrzeb ruchowych.

Nalezy wigc zada¢ sobie pytanie , od ktorego sig naj-

chatniej ucieka , na ile wolno zarzadcy drég , odpowie-

dzialnego przeciez za caloksztalt funkcjonowania ruchu ,

(w tym za mozliwy jego rychtly paraliz) odsuwaé¢ w czasie

zaspokojenie jego najpilniejszych potrzeb, kosztem reali-

zacji inwestycji o wysokich standardach , przekraczajgcych
aktualne mozliwosci finansowe.Realizowanie inwestycji

w zalozonych parametrach , odwleka automatycznie na dlugie

lata ich ukonczenie.

Problem ten wymaga pilnych analiz , przedyskutowania

i podjgcia w najblizszym czasie stosownych decyzji.

Kierunki polityki Wydzialu Komunikacji Urzadu Woje-
wodzkiego bada nastgpujace

- Wydzial badzie wytrwale 1 usilnie zabiegal o zdecydo-
wane zwigkszenie , w nastgpnych latach , nakladow
zarOwno na inwestycje komunikacyjne jak i utrzymanie
oraz remonty drog.

- Do czasu ukonczenie trzech realizowanych obecnie inwes-
tycji nie bada rozpoczynane nowe , jezeli nie zostanag
dla nich zapewnione dodatkowe $rodki z innych zroédet
(sponsorow).Réwnoczesne , przez to dluzsze , prowadzenie
wielu inwestycji podraza oczywiscie koszty , nie dajac
szybkich efektow w poprawie warunkéw ruchowych.

- Szczegdlny nacisk zostanie poltozony na stanowcze i kon-
sekwentne "oczyszczanie" inwestycji z dolepianych
tzw.robot towarzyszacych , w ramach ktorych uzytkownicy
infrastruktury inzynieryjnej realizuja cudzym kosztem

wlasne , czasto powazne , inwestycje.



- Wszedzie gdzie jest to mozliwe , ogranicza¢ sie bedzie -

niestety - standard inwestycji droga ich etapowania.
Wyboru wykonawcow , tak projektowych jak i budowlanych
dokonywa¢ si¢ bedzie wylacznie droga przetargdw.Poczynione
w br.po raz pierwszy dziatania w tym kierunku , przyniosty
bardzo dobre wyniki. Przetargi przyczyniaja si¢ do gospo-
darskiego 1 racjonalnego wydatkowania spolecznych - na-
szych pieniedzy.

Na szczescie mamy juz za sobg okres totalitarnego dyktatu
wykonawcow , rozrzutnego i zainteresowanego jak najdroz-
szym budowaniem.

Wydzial podejmie dziatlania w kierunku werytfikacji obec-
nego sklasyfikowania sieci drog wojewodzkich. Jest ona
aktualnie wypaczona.

Przyczyna takiej klasyfikacji byta wowczas cheé¢ uzyskania
przez miasta dodatkowych nakladoéw z budzetu wojewoddzkiego
na drogi miejskie.Z tego powodu dochodzi do paradoksow ,
ze np. w Sopocie wigce] niz 50% wszystkich ulic w miescie,
stanowig drogi krajowe i wojewoddzkie. 0 ile gestos¢ sieci
drog krajowych w miastach jest prawidlowa , o tyle siec
drog wojewoddzkich w miastach nalezy ograniczy¢ do ilosci
odpowiadajacych randze , wynikajacej z nazwy. Prawidlowym
wyznacznikiem kwalifikacji drog wojewoddzkich w miastach
bedzie przyjecie zasady , ze tylko przedluzenia pozamiejs-
kich drog wojewoddzkich na obszarze miejskim , moga byc
drogami wojewodzkimi.

Istotnym zadaniem dziatania Wydzialu Komunikacji
bedzie szukanie dodatkowych , poza limitami resortowymi,
srodko6w na realizacjg¢ inwestycji 1 modernizacji drogowych.
Nalezy powrdéci¢ do form partycypowania w rozwoju infra-
struktury technicznej , w tym drog i ulic , przez inwes-
torow realizujacych nowe lub rozbudowujacych zaklady ,
jak np.porty , stocznie , rafinerie , centra handlowe
i administracyjne , =zaklady produkcyjne.

Jednakze na podstawie ustawy kompetencyjnej o samo-
rzadzie terytorialnym , wtlascicielem gruntow miejskich
jest Zarzad Miasta , ktory zawiera umowy z przyszltymi

inwestorami.



W sytuacji olbrzymich niedoboréow finansowych i Administracji
Rzadowej 1 Administracji Samorzadowej , zachodzi obawa , ze
ta ostatnia , jako kontrahent umowny , bedzie si¢ starala
wyzyska¢ cale udzialy partycypacyjne wylgcznie na swoje
miejskie cele. A przeciez kazdy nowy obiekt wytworczy ,
administracyjny , kazde nowe stanowisko pracy powoduja
wzrost obcigzenia ruchowego przede wszystkim wlasnie drog
uktadu podstawowego , tj. krajowych i1 wojewoddzkich.

Zatem partycypowanie przez inwestorow w inwestycjach dro-
gowych winno by¢ skierowane takze , jezeli nie przede
wszystkim , na drogi , zarzadzane przez Terenowy Organ
Administracji Rzadowej. Stad koniecznos$¢ wspolpracy

1 wzajemnego zrozumienia miedzy Organami Administracji
Rzadowej 1 Samorzadowej , odnos$nie potrzeb calego uktadu
drogowego w miastach tak podstawowego jak 1 uzupelhnia-
jacego. Koniecznos¢ tej Scistej wspoOlpracy jest najwaz-
niejszym warunkiem optymalnego i , w miare realnych moz-
wosci , efektywnego dzialania na rzecz poprawy sieci
drogowej w Aglomeracji Gdanskiej. Dotyczy to gospodarki
wszystkimi sSrodkami , a wigc na inwestycje , modernizacje ,

remonty 1 utrzymanie.









	a.

	ćD O O

	RYS.■ 2.

	KONURBACJA GDAŃSKA SYSTEM TRANSPORTU PASAŻERSKIEGO polityka trzech stref	o ■ ■ s-

	PERSPEKTYW ROZWOJU SIECI SKM W HOWEJ SYTUACJI GOSPODARCZEJ

	W AGLOMERACJI GDAŃSKIEJ.

	POTRZEBY NA INWESTYCJE I UTRZYMANIE DRÓG

	KIERUNKI POLITYKI KOMUNIKACYJNEJ NA NAJBLIŻSZE LATA




