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Wstep

Prezentowana publikacja zawiera osiem artykuléw skoncentrowanych
wokoét analizy wybranych zjawisk transportowych wystepujacych na ob-
szarach nadmorskich, ktére z punktu widzenia polozenia geograficznego
wykazuja nieco odmienng charakterystyke od reszty kraju.

Pierwszy z artykuléow P. Rosika, T. Komornickiego i S. Goliszka przed-
stawia zmiany dostepnosci drogowej i kolejowej dwoch nadmorskich wo-
jewoédztw - pomorskiego i zachodniopomorskiego, ktére zachodzity
w latach 2007-2015. Autorzy skoncentrowali si¢ na ukazaniu przemian
dostepnosci dwoéch gatezi transportu w wyniku przeprowadzonych, licz-
nych inwestycji infrastrukturalnych na tle sytuacji w kraju. W nastepnej
pracy Autorzy (T. Wiskulskii]. A. Wendt) zajeli sie zmianami jako$ciowy-
mi i ilodciowymi infrastruktury transportowej wzdiuz pomorskiego od-
cinka korytarza transportowego Baltyk - Adriatyk. Jest to wazny temat
ukazujacy funkcjonowanie zaplecza transportowego polskich portéw i ich
pozycje konkurencyjna w skali Europy Srodowo-Wschodniej. Trzeci arty-
kut (P. Trzepacza) dotyczy kolejnej galezi transportu - lotniczego. Autor
przedstawil w nim miasta regionu Morza Baltyckiego jako wezly komu-
nikagcji lotniczej. W czwartym opracowaniu T. Bocheriski oméwit sytuacje
transportu kolejowego na Pomorzu oraz perspektywy jego rozwoju w ko-
lejnych latach. Artykut F. Bebenowa traktuje o roli kolei nadzalewowej
w procesie kreowania wzrostu atrakcyjnosci subregionu Zalewu Wiéla-
nego. Do tematyki morskiej odwotali si¢ kolejni Autorzy (M. Potom
i]. Gorny), ktérzy przedstawili funkcjonowanie zeglugi przybrzeznej na
Zatoce Gdarnskiej, ze szczeg6lnym uwzglednieniem tramwajéw wodnych
w obstudze ruchu turystycznego. Nastepna praca (T. Palmowski i M. Tar-
kowski) traktuje o rozwoju infrastruktury w porcie gdyriskim, a T. Michal-
skii W. Szymariska w ostatnim opracowaniu zajeli si¢ funkcjonowaniem
matego portu w Ustce i perspektywami jego rozwoju.

Blisko$¢ morza wzmacnia pewne rodzaje dzialalnosci w takich obsza-
rach, jak: gospodarka morska czy turystyka. Zamieszczone artykuty po-
ruszaja problemy dostepnosci komunikacyjnej, rozwoju infrastruktury,
obstugi komunikacyjnych i turystycznej. Prezentowany zbiér opracowan
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przybliza jedynie wybrane galezie transportu i ich przemiany na obszarach
nadmorskich. Ich ciggle poznawanie, badanie i rozwigzywanie jest nie-
zbedne do ksztaltowania lokalnej i regionalnej polityki transportowe;j.

Material zawarty w niniejszym tomie Regionow Nadmorskich stanowi
cenny wkiad w rozwdj badan z zakresu geografii transportu na obszarach
nadmorskich. Przeglad aktualnych zagadnieri komunikacyjnych, analizo-
wanych w réznych obszarach (skalach), z wyraznie zaakcentowanymi
zwigzkami z innymi dyscyplinami, takimi jak geografia turyzmu, geo-
grafia ustug, gospodarka przestrzenna jest niewatpliwie bardzo interesu-
jaca ilustracja biezacych tendencji badawczych.

Marcin Potom
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Zmiany dostepnosci drogowej i kolejowej
wojewddztw zachodniopomorskiego i pomorskiego
w latach 2007-2015

Wstep

Po wstapieniu Polski do Unii Europejskiej w 2004 r. nastapilo znaczace
przyspieszenie rozbudowy infrastruktury drogowej i (cho¢ w mniejszym
stopniu) infrastruktury kolejowej. Efektem stala sie poprawa dostepnosci
transportowej zaréwno calego kraju, jak i poszczegdlnych regionéw. Do-
stepnos¢ mozna analizowaé za pomoca wielu metod badawczych oraz na
réznych poziomach analizy przestrzennej (T. Komornicki, P. Sleszyriski,
P. Rosik, W. Pomianowski, 2010; P. Rosik, 2012). W niniejszym opracowaniu
wykorzystano powstala w IGiPZ PAN aplikacje OGAM opartg na metodzie
potencjalu, a zasieg przestrzenny wyznaczono na poziomie krajowym,
tzn. nie uwzgledniano celéw podrézy potozonych poza granicami kraju.
Podstawowa jednostka, dla ktoérej uzyskano wyniki jest gmina. Analize
przeprowadzono dla okresu 2007-2015. W tym czasie przeprowadzono
wiele inwestycji, gléwnie finansowanych w ramach funduszy unijnych
z okresu programowania 2007-2013, w ramach ktérego mozna byto wyda-
wac érodki do korica 2015 r.

Celem artykutlu jest przyblizenie czytelnikowi problematyki dostepno-
Sci transportowej mierzonej z wykorzystaniem wskaznika potencjatu ze
szczegblnym uwzglednieniem regionéw nadmorskich i roli inwestycji
wspoélfinansowanych unijnie w poprawie dostepnosci wojewdédztwa po-
morskiego i zachodniopomorskiego. Przedstawiono we wstepnej czesci
artykulu podstawowa definicje wskazZnika dostepnosci potencjalowe;.
W dalszej kolejnosci pokazano wyniki zmian dostepnosci drogowej w wo-
jewodztwach pomorskim i zachodniopomorskim na tle zmian dostepnosci
pozostalych wojewddztw i kraju w latach 2007-2015, w tym zmiany wyni-
kajace bezposrednio z inwestycji prowadzonych w ramach poszczegdlnych
funduszy unijnych, tj. POIiS oraz RPO, a takze zmiany wynikajace ze wszyst-
kich inwestycji wspélfinansowanych unijnie. Wyniki badania pokazano
na mapach, ukazujac zaréwno taczng poprawe dostepnosci, jak réwniez
udzial inwestycji wspéifinansowanych unijnie w tej poprawie (analiza
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zostala przeprowadzona na poziomie gminnym). W dalszej kolejnosci
przedstawiono analogiczng analize dla transportu kolejowego. Opraco-
wanie koriczg wnioski. Artykut jest efektem prac badawczych prowadzo-
nych w ramach grantu wiasnego NCN nr UMO-2012/05/E/HS4/01798
pt. ,Multimodalna dostepnos¢ transportem publicznym na poziomie gminnym
w Polsce”.

Definicja wskaznika dostepnosci potencjalowej

Wykorzystany w niniejszym opracowaniu wskaznik dostepnosci oparty
na modelu potencjalu pokazuje sume relacji transportowych miedzy
osrodkami, regionami, przy czym kazda relacja uwzglednia zaréwno czas
przejazdu miedzy osrodkami A i B oraz znaczenie (atrakcyjnos¢) tych
oérodkéw w systemie transportowym (potencjal demograficzny, ekono-
miczny lub inny). Jednostki o wyzszej wielkosci wskaznika charakteryzu-
je wyzsza dostepnosé. Wskaznik jest zbudowany w oparciu o model
potencjatu, dla ktérego atrakcyjnoéé¢ celu podrézy/przewozu (ludnosé
w transporcie 0oséb oraz ludnosé i PKB w transporcie towaréw) maleje
wraz z wydluzaniem sie czasu podrézy/przewozu. Wskaznik dostepnosci
jest obliczany odrebnie dla gatezi transportu na poziomach gmin, powia-
tow, wojewoddztw, makroregionéw i kraju. W ten sposéb, dla kazdego po-
ziomu analizy przestrzennej osobno, powstaja wskazniki galeziowe: w tym
Wskaznik Drogowej Dostepnosci Transportowej - WDDT, oraz WskazZnik
Kolejowej Dostepnosci Transportowej - WKDT (T. Komornicki, P. Rosik,
M. Stepniak, 2015). Istnieje mozliwos¢ agregaciji tych wskaznikéw dla do-
wolnej jednostki przestrzenno-administracyjnej do dwoéch typoéw trans-
portu (pasazerskiego i towarowego), a takze obliczania wskaznikéw
syntetycznych w obrebie pozioméw przestrzennych analiz. Wskazniki
syntetyczne galeziowe (drogowy i kolejowy) sa érednia z odpowiednich
wskaznikéw gateziowych dla transportu pasazerskiego i towarowego.
Zmiany wartoéci wszystkich wskaznikéw oblicza si¢ na podstawie
uwzglednienia faktycznie zrealizowanych lub planowanych do realizacji
inwestycji transportowych. Wskaznik dotyczy jedynie tych celéw podré-
zy, ktoére znajduja sie na obszarze Polski. Tym samym porty morskie nie
stanowia tu ,bram” na $wiat. Dostepnos¢ do portéw morskich jest nato-
miast tematem osobnego artykutu (T. Komornicki, 2015).

Zmiany dostepnosci drogowej w regionach nadmorskich

W roku 2007, ktéry stanowi w niniejszym badaniu warto$¢ bazowa, i jed-
noczesnie u progu nowego okresu programowania UE 2007-2013, poziom
drogowej dostepnosci potencjalowej silnie réznicowat polskie wojewo6dz-
twa (tab. 1).
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Tabela 1. Oszacowanie zmian Wskaznika Drogowej Dostepnosci Transportowej
WDDT (syntetyczny).

Diagnoza Zmiany bezwzgledne
Wojewddztwa ‘::::;f: ::::Zi Zmiana Inwestycje | Inwestycje | Inwestycje | Inwestycje
2007.01 201542 2007-2015 POIS PO RPW RPO UE

1 2 3=2-1 4 5 6 7
Slaskie 50,36 58,42 8,06 3,38 0,05 0,39 3,65
Mazowieckie 43,6 55,14 11,55 2,88 0,04 0,12 3,04
todzkie 3491 43,91 8,99 4,96 0,01 0,11 5,05
Matopolskie 36,57 43,08 6,51 2,48 0,01 0,39 2,7
Opolskie 31,96 35,33 3,37 1,41 0,02 0,12 1,53
Wielkopolskie 25,82 30,52 47 1,81 0 0,12 1,94
Dolnoslaskie 24,58 28,91 4,32 2,1 0 0,14 2,24
Swietokrzyskie 24,48 28,2 3,72 1,77 0,38 0,21 2,38
Kujawsko-pomorskie 22,28 28,01 573 2,46 0 0,08 2,54
Pomorskie 17,76 22,76 5 1,01 0 0,04 1,05
Podkarpackie 16,58 22,03 545 3,73 0,15 0,07 3,97
Lubelskie 16,62 18,88 2,26 1,07 0,17 0,04 1,27
Lubuskie 14,54 18,06 3,53 1,94 0 0,02 1,97
Warminisko-mazurskie 11,73 13,75 2,02 0,78 0,02 0,07 0,87
Podlaskie 11,25 13,15 1,9 0,69 0,05 0,04 0,77
Zachodniopomorskie 10,76 12,36 1,6 0,89 0 0,03 0,92
Polska 29,54 35,88 6,34 2,38 0,05 0,15 2,54

Zrédlo: opracowanie wlasne.

Zdecydowanie najwyzszy poziom dostepnosci drogowej byt w regionie
Slaskim, a wysoki takze w mazowieckim, 16dzkim, matopolskim oraz opol-
skim. Z drugiej strony najgorsza sytuacja miata miejsce w wojewédztwach
potozonych peryferyjnie w skali kraju, w tym zwlaszcza w podlaskim
i zachodniopomorskim. Wojew6dztwo pomorskie uplasowalo sie¢ w polo-
wie rankingu. Ogolny rozklad przestrzenny wskaznika wojewédzkiego
na koniec roku 2015 pozostal podobny. Mimo ze wystapily wyrazne réz-
nice w skali zmian 20072015, to jednak nie spowodowaly one istotnych
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przesunie¢ w rankingu najlepiej dostepnych regionéw (por. w dtuzszym
okresie czasowym: P. Rosik, M. Stepniak, 2015). Zmiana bezwzglednych
wartosci WDDT II byla najwieksza w wojewédztwach mazowieckim,
t6dzkim, slaskim i malopolskim, a w dalszej kolejnosci w kujawsko-po-
morskim, podkarpackim i pomorskim. We wszystkich tych wojewodz-
twach duze znaczenie w zmianie mialy inwestycje autostradowe, w tym
budowa autostrady Al prowadzacej z centralnej Polski w kierunku Troj-
miasta, a w przypadku wojewédztwa podkarpackiego - autostrada A4.
Najmniejsza zmiana, mimo powaznej inwestycji drogowej, jaka byta bu-
dowa pétnocnego odcinka drogi ekspresowej S3, miala miejsce w woje-
wodztwie zachodniopomorskim.

Sposréd wszystkich inwestycji wspoétfinansowanych ze srodkéw UE,
zdecydowanie najwiekszy w skali Polski byt efekt netto dziatan podje-
tych w ramach Programu Operacyjnego Infrastruktura i Srodowisko.
Najwieksza poprawa dostepnoséci w wyniku POIiS miala miejsce w re-
gionach t6dzkim i podkarpackim. Nalezy zaznaczy¢, ze relatywnie
najmniejsze korzysci w wyniku tego programu odnotowano w Polsce
poinocnej, tj. w wojewddztwach podlaskim i warmirisko-mazurskim,
a jedynie troche wieksze w zachodniopomorskim i pomorskim. Skala
efektywnosci inwestycji wykonywanych z 16 Regionalnych Programoéw
Operacyjnych takze byta zréznicowana, ale réwniez w tym przypadku
zmiany w regionach pomorskich byly relatywnie nieduze w poréwnaniu
do innych wojew6dztw, a nizsze byly jedynie w wojewddztwie lubuskim.
Laczny efekt poprawy dostepnosci drogowej osobowej dla wszystkich
inwestycji podjetych ze srodkéw Unii Europejskiej jest podobny do efek-
tu POIiS. Nalezy ocenié, ze w przypadku wojew6dztw nadmorskich
taczny efekt bezwzglednych zmian dostepnosci w wyniku inwestycji
drogowych wspétfinansowanych ze srodkéw unijnych nalezy do jednych
znajnizszych w kraju (razem z wojewddztwami warminsko-mazurskim
oraz podlaskim).

Mozliwos¢ precyzyjniejszej oceny poziomu oraz zmian dostepnosci
daje analiza kartograficzna na poziomie gminnym. Uklad przestrzenny
stanu dostepnosci drogowej w Polsce jest dwubiegunowy z osrodkami
najlepszej dostepnosci w rejonie konurbacji gérnoslaskiej oraz Warszawy.
Strefy lepszej dostepnosci nawiazuja do wielokata, ktéry mozna utozsa-
miaé¢ z metropolia sieciowg postulowang w dokumencie KPZK 2030
(P. Korcelli, M. Degérski, D. Drzazga, T. Komornicki, T. Markowski,
J. Szlachta, G. Wectawowicz, J. Zaleski, ]. Zaucha, 2010). W przypadku
transportu osobowego wielokat ten opiera sie na Wroctawiu, Poznaniu,
Gdansku, Warszawie, Lublinie, Rzeszowie, Krakowie i Katowicach.
W transporcie towarowym jego zasieg jest bardziej ograniczony prze-
strzennie, bazujac na Wroctawiu, Poznaniu, Bydgoszczy, Warszawie,
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Krakowie i Katowicach. Ujecie syntetyczne pozostaje wypadkowa obu
rodzajow transportu. Obszary najgorszej dostepnosci (w sensie dostep-
noéci krajowej) byly w roku 2007 skoncentrowane w Polsce péinocno-
zachodniej i poinocno-wschodniej oraz wzdtuz granic.

W roku 2015 wystgpita poprawa dostepnosci drogowej w catym kraju,
ale ogolne rozklady kartograficzne wskaznikéw pozostaly podobne.
W oparciu o wczesniej istniejace bieguny uformowaly sie szersze strefy
dobrej dostepnosci. WyraZniej widoczne staly sie lepiej dostepne pasma
wzdluz autostrad A2 i A4. Na zmiane¢ obrazu przestrzennego, w tym
w szczeg6lnosci w wojewoddztwie pomorskim, najbardziej wptyneta jed-
nak autostrada Al (od Strykowa do Gdariska), powodujac skokowa po-
prawe dostepnosci Trojmiasta. W efekcie Gdansk stal sie bardzo
wyraznym wierzchotkiem wieloboku lepszej dostepnosci.

Uwidocznienie sie poszczegodlnych szlakéw jako generujacych lepsza
dostepnos¢ drogowa moze byé w tym kontekscie przyczynkiem do roz-
wazan na temat komplementarnosci poszczegélnych inwestycji oraz na
temat ich ewentualnego etapowania. Dostepnos¢ na catej dtugosci nie-
ktérych tras moze by¢ zauwazalnie poprawiana nawet przez inwestycje
podejmowane tylko na niektérych odcinkach (zwltaszcza w waskich gar-
dfach systemu, np. budowa obwodnic). Moze to skiania¢ do zapoczatko-
wania niektérych inwestycji drogowych w biezacej perspektywie
finansowej, nawet jezeli mozliwosci budzetowe nie pozwalaja na reali-
zacje catych szlakéw. Z drugiej strony etapowanie dziatant powinno bra¢
pod uwage efektywnosé¢ odcinkéw juz zrealizowanych, dajgc priorytet
dla inwestycji przynoszacych rozleglejszy przestrzennie rezultat popra-
wy dostepnosci.

Biorac pod uwage procentowa zmiane dostepnosci w wyniku inwe-
stycji wspotfinansowanych unijnie, wida¢ wyraznie duze zréznicowanie
przestrzenne efektow w regionach nadmorskich. W wojewodztwie za-
chodniopomorskim relatywnie wysokie zmiany sa gtéwnie wynikiem
budowy péinocnego odcinka drogi ekspresowej S3, podczas gdy w roz-
legtych obszarach wschodniej czeSci wojewddztwa zmian jest relatywnie
niewielka. Z kolei w wojewddztwie pomorskim zmiana sg gléwnie efek-
tem inwestycji podejmowanych poza granicami wojew6dztwa, w posta-
ci oddawania do uzytkowania kolejnych odcinkéw drogi ekspresowej S7
w wojewoddztwie warminsko-mazurskim. W samym wojewoédztwie
pomorskim wyjatkiem jest odcinek drogi ekspresowej S7 Koszwaly -
Gdarisk. Tym samym rozlegltym obszarem, ktéry w najmniejszym
stopniu stat sie beneficjentem pomocy unijnej w zakresie infrastruktury
drogowej, jest Pomorze Srodkowe (ryc. 1).
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Ryc. 1. Zmiana procentowa Wskaznika Drogowej Dostepnosci Transportowej WDDT
syntetycznego w wyniku inwestycji wspétfinansowanych z UE w okresie programowania
2007-2013 (efekt netto inwestycji wspoétfinansowanych z UE; zmiana wzgledna miedzy
dostepnoscia na koniec 2015 r. z uwzglednieniem inwestycji UE, a dostepnoscig w 2015 r.
bez inwestycji UE).

rédto: opracowanie wlasne.

Na rycinie 2 przedstawiono udzial inwestycji wspoétfinansowanych ze
srodkow Unii Europejskiej w ogélnej poprawie dostepnosci na terenie
Polski. Uzyskany obraz jest silnie zréznicowany przestrzennie. Na domi-
nujacej czesci terytorium Polski wieksza role odegraly inwestycje finanso-
wane z innych zZrédel. Moze by¢ to pewnym zaskoczeniem, ale wynika
gléwnie z lokalizacji odcinkéw autostrad koncesyjnych (zwlaszcza Al do
Gdanska) oraz sfinansowania bezposrednio ze srodkéw budzetu paristwa
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kluczowego odcinka autostrady A2 £.6dz - Warszawa. Jego centralne po-
foZenie oraz znaczenie stolicy jako bieguna demograficznego i ekono-
micznego zdeterminowaly obraz wskaznika w catej péinocno-wschodniej
czesci Polski. Z kolei autostrada Al byta jedyna tak duza inwestycja obstu-
gujaca Polske polnocna w jej srodkowej czesci powodujac, ze inwestycje
koncesyjne okazaty sie dominujace takze w pasie nadbattyckim, a ich efekt
objal réwniez Pomorze Srodkowe. Z kolei w wojewédztwie zachodniopo-
morskim zauwazalny jest pozytywny efekt budowy drogi ekspresowej S3,
chociaz z drugiej strony jest on dosy¢ ograniczony przestrzennie do za-
chodniej czesci wojewddztwa (ryc. 2).

Gdansk

Udziat ir tycji wspoffil
z UE 2007-2013 w zmianie WDDT
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Ryec. 2 . Udzial inwestycji wspoétfinansowanych z UE 2007-2013 w Iacznej zmianie WDDT
w relacji do wartosci docelowej pod koniec 2015 r.

Zrédlo: opracowanie wlasne.
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W skali calego kraju mozna wyznaczy¢ stosunkowo ograniczone, cho¢
jednoczesénie zwarte strefy, dla ktérych poprawa dostepnosci uwarunko-
wana byla przede wszystkim wsparciem Unii Europejskiej. Sa to:

* obszar obejmujacy srodkowe i pétnocne Podkarpacie oraz potudniowa
Lubelszczyzne (A4 i S17) oraz pas ciggnacy sie od Wroctawia przez
potudniowa czes¢ wojewoddztwa t6dzkiego i pétnocna Slaskiego po
Swietokrzyskie (S8 i S7);

* zachodnig czes¢ wojewoddztwa zachodniopomorskiego (S3);

* waski pas miedzy Lodzig a Toruniem (A1),

* zachodnig czeé¢ wojewddztwa warmirisko-mazurskiego (S7).

Zmiany dostepnosci kolejowej w regionach nadmorskich

Wartosé bazowa wskaznika WKDT (Wskaznik Kolejowej Dostepnosci
Transportowej) na poczatku 2007 r. dla Polski wyniosta 26,55. Byta zatem
ponad 10% nizsza od analogicznej wartoéci w transporcie drogowym
(29,54). Ta r6znica w dostepnosci miedzy transportem drogowym a kolejo-
wym zmniejszyla sie w warto$ciach procentowych do 2015 r. do ok. 9%, ale
w ujeciu bezwzglednym nieznacznie wzrosta (32,71 wartoé¢ WKDT i 35,88
wartos¢ WDDT). W obu galeziach transportu obszarami najlepszej dostep-
nosci sa Mazowsze (przede wszystkim okolice Warszawy) oraz Gérny Slask.
Generalnie rozklad przestrzenny obszaréw najwyzszej dostepnosci (poza
wyzej wskazanymi) jest jednak inny dla obu galezi transportu. W trans-
porcie kolejowym wyrazniej widoczne sa gtéwne linie kolejowe w postaci
pasow lepszej dostepnosci, a dostepnos¢ spada doé¢ szybko wraz z odda-
laniem si¢ od najwazniejszych linii. Tym samym réwniez w Polsce central-
nej znajduja sie obszary o znacznie gorszej dostepnosci, np. okolice Ptocka,
Turku lub Wielunia, tj. miasta ,niepodlaczone” do gtéwnej sieci.

Poza obszarami najlepszej dostepnosci kolejowej na poczatku 2007 r.
(wyrazna dominacja Gérnego Slaska i Mazowsza) na kolejnych miejscach
znalazly sie wojewddztwa: 16dzkie, malopolskie i opolskie. Z kolei do wo-
jewodztw najgorzej dostepnych naleza wojewdédztwa Polski Wschodniej
(z wyjatkiem Swietokrzyskiego) oraz lubuskie (przede wszystkim w wy-
niku stabej dostepnosci kolejowej Zielonej Gory i Gorzowa Wielkopolskie-
go) i zachodniopomorskie. WyraZnie najstabiej dostepnym wojewédztwem
jest podlaskie. Wojewo6dztwo pomorskie, podobnie jak w przypadku trans-
portu drogowego, znajduje si¢ w polowie rankingu.

W ujeciu bezwzglednym najwieksze zmiany dostepnosci kolejowej sa
widoczne w polaczeniach miedzy gléwnymi aglomeracjami kraju, przede
wszystkim miedzy Warszawa a Gdanskiem, Lodzig oraz Katowicami/
Krakowem, a takze miedzy Wroclawiem a Katowicami. W transporcie
pasazerskim beneficjentami inwestycji w okresie 2007-2015 sa réwniez
obszary potozone wzdtuz linii kolejowej miedzy Poznaniem a Gérnym
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Slaskiem i miedzy Gdanskiem a Bydgoszcza. Wyrazny jest brak doinwe-
stowania w Polsce péinocnej, przede wszystkim w wojewddztwie podla-
skim i zachodniopomorskim, gdzie zmiany dostepnosci kolejowej w ujeciu
bezwzglednym sa najnizsze (tab. 2).

Tabela 2. Oszacowanie zmian Wskaznika Kolejowej Dostepnosci Transportowej
WKDT (syntetyczny).

Diagnoza Zmiany bezwzgledne
\L\I:zr:;’é: ::::Zi Zmiana Inwestycje Inwestycje Inwestycje
2007.01 2015.12 2007-2015 POIS RPO UE

1 2 3=2-1 4 6 7

Mazowieckie 42,85 54,82 11,96 1,24 0,19 1,43
Slaskie 44,81 52,4 7,59 2,78 0,05 2,82
todzkie 29,52 38,71 9,19 2,63 1 3,66
Opolskie 28,32 34 5,68 4,68 0,05 471
Matopolskie 28,76 30,81 2,04 0,6 0,12 0,72
Wielkopolskie 24,58 29,01 4,43 1,2 0,94 213
Kujawsko-pomorskie 21,6 28,22 6,62 2,47 0,39 2,92
Dolno$laskie 20,89 25,92 5,03 2,34 0,1 2,44
Pomorskie 20,05 25,26 521 2,32 0,28 2,67
Swietokrzyskie 20,18 24,48 43 08 0,1 0,89
Lubelskie 12,95 17,71 477 1,09 0,41 1,51
Warminisko-mazurskie 11,61 15,27 3,66 1,79 0,29 2,05
Podkarpackie 11,93 15,04 3,12 0,06 0,74 08
Lubuskie 11,22 13,49 2,27 0,3 0,93 1,22
Zachodniopomorskie 10,47 11,79 1,32 0,14 0,34 0,48
Podlaskie 9,59 10,62 1,03 0,14 0,03 0,16
Polska 26,55 32,71 6,16 1,59 0,36 195

Zrédto: opracowanie wlasne.

Najwieksze inwestycje kolejowe w okresie programowania 2007-2013
byly rezultatem Programu Operacyjnego Infrastruktura i Srodowisko. Do
znaczacych inwestycji tego typu w wojewddztwie pomorskim w ramach
POIS naleza: modernizacja linii kolejowej E 65/C-E 65 na odcinku Warsza-
wa - Gdynia - obszar LCS Itawa, LCS Malbork POIiS 7.1-1.3 oraz moder-
nizacja linii kolejowej E 65/C-E 65 na odcinku Warszawa - Gdynia - obszar
LCS Gdarisk, LCS Gdynia POIiS 7.1-1.2. Warto zaznaczy¢, ze inwestycje
realizowane w ramach POIiS 2007-2013 tworza dtugie ciagi i sa wyraznie
skoncentrowane na trzech obszarach kraju. Dostepnos¢ kolejowa dzieki
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tym inwestycjom wzrasta znaczaco w dwoch tréjkatach, tj. miedzy War-
szawg, Gdynia i Bydgoszcza oraz miedzy todzia, Katowicami i Zielona
Gora. Duzy wzrost dostepnosci jest zauwazalny rowniez na wschéd od
Warszawy w kierunku Terespola.

W okresie programowania 2007-2013 waznym czynnikiem lokalnie po-
prawiajacym dostepnoéc kolejowa byly réwniez dzialania inwestycyjne
finansowane z Regionalnych Programéw Operacyjnych. Do znaczacych
inwestycji tego typu w regionach nadmorskich nalezaty:

* rewitalizacjai modernizacja tzw. ,Koscierskiego korytarza kolejowego”

- odcinka Koscierzyna - Gdynia, czyli linii kolejowej nr 201;

* rewitalizacja i modernizacja tzw. , Helskiego korytarza kolejowego” -
linii kolejowej nr 213 Reda - Hel;
* modernizacja regionalnej linii kolejowej 402 Goleniow - Kolobrzeg wraz

z budowa 1acznicy do Portu Lotniczego Szczecin/Goleniow;

* modernizacja regionalnej linii kolejowej 403 Walcz - Kalisz Pomorski

- Ulikowo.

W ujeciu bezwzglednym najwiekszymi beneficjentami inwestycji
wspoélfinansowanych ze srodkéw unijnych staty sie wojewodztwa: opol-
skie, t6dzkie, kujawsko-pomorskie i élaskie. Na pigtym miejscu w rankin-
gu uplasowalo sie wojewddztwo pomorskie. Relatywnie nieduza poprawa
dostepnosci (w ujeciu bezwzglednym) miata natomiast miejsce w woje-
wodztwie zachodniopomorskim. Tym samym wojewddztwo to pozostaje
na przedostatniej pozycji w zakresie krajowej dostepnosci kolejowe;j.

Inwestycje realizowane w ramach POIS oraz RPO w ujeciu przestrzen-
nym sg w duzym stopniu komplementarne i uzupetniaja obraz poprawy
dostepnosci kolejowej w Polsce. Wyjatkiem sa tu wojewddztwa podlaskie
i matopolskie, ktére cechuje najnizsza procentowa zmiana dostepnosci
w wyniku inwestycji kolejowych wspétfinansowanych ze srodkéw unij-
nych. Obszarami niewielkich zmian dostepnosci sa réwniez potudniowe
Mazowsze, §wietokrzyskie oraz styk wojew6dztw lubelskiego i podkar-
packiego. Z drugiej strony najwiekszymi beneficjentami (wzrost dostep-
nosci o ponad 10%) sa wojewddztwa: opolskie, warminisko-mazurskie,
pomorskie i kujawsko-pomorskie. W przypadku wojewédztwa opolskiego
jest to prawie wylacznie efekt POIIS, ale w pozostalych trzech wojew6dz-
twach jest to potaczony efekt inwestycji realizowanych w ramach POIiS
oraz RPO. W przypadku regionéw nadmorskich, podobnie jak w trans-
porcie drogowym, obszarem, ktéry w najmniejszym stopniu zyskuje na
inwestycjach wspétfinansowanych unijnie jest Pomorze Srodkowe. Jedyna
inwestycja na tym obszarze jest modernizacja regionalnej linii kolejowej
403 Walcz - Kalisz Pomorski - Ulikowo, ale ma ona jednak znaczenie
glownie lokalne dla pasa gmin lezacych wzdtuz linii kolejowej. W niewiel-
kim stopniu zyskuja réwniez polozone w potudniowo-zachodniej czesci
wojewddztwa pomorskiego powiaty gryfinski i mysliborski (ryc. 3).
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Ryec. 3. Zmiana procentowa Wskaznika Kolejowej Dostepnosci Transportowej WKDT
syntetycznego w wyniku inwestycji wspoétfinansowanych z UE w okresie programowania
2007-2013 (efekt netto inwestycji wspélfinansowanych z UE; zmiana wzgledna miedzy
dostepnoscig na koniec 2015 r. z uwzglednieniem inwestycji UE a dostepnoscig w 2015 r.
bez inwestycji UE).

rédlo: opracowanie wlasne.

Udziat inwestycji wspoétfinansowanych unijnie w okresie programowa-
nia 20072013 w ogdle zmian dostepnosci kolejowej zachodzacych od po-
czatku 2007 r. do korica 2015 1. jest trudny do analizy na poziomie gminnym.
W niektérych gminach notuje sie spadek dostepnosci kolejowej w wyniku
zamykania linii lub ograniczania predkosci na sieci kolejowej zarzadzanej
przez PKP PLK. Na poziomie wojewédzkim jednak wszedzie wartosé
wskaznika dostepnosci WKDT wzrasta, mozna zatem analogiczne badanie
przeprowadzi¢ w wyniku agregacji wynikéw (ryc. 4). Udzial inwestycji
wspoélfinansowanych unijnie w zmianie dostepnosci kolejowej jest bardzo
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zréznicowany (od 12% do 83%). Wojewodztwem, w ktorym inwestycje
unijne maja najwiekszy udzial we wzroécie dostepnosci kolejowej, jest
opolskie (83%), a najmniejszy jest udzial tych inwestycji w podlaskim (16%)
i mazowieckim (12%). Na Mazowszu duzy jest udzial wzrostu PKB oraz
inwestycji realizowanych z innych Zrédet oraz tych koriczonych w po-
przednim okresie programowania 2004-2006, natomiast na Podlasiu tak
niska wartos¢ wskaznika to gtéwnie efekt braku inwestycji unijnych.
W przypadku regionéw nadmorskich udziat inwestycji wspoétfinansowa-
nych unijnie w zmianie dostepnosci kolejowej jest zdecydowanie wyzszy
w wojewddztwie pomorskim niz w zachodniopomorskim (ryc. 4).

Udziat inwestycji
wspolfinansowanych
z UE 2007-2015
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Ryc. 4. Udziat inwestycji wspétfinansowanych z UE 2007-2013 w tacznej zmianie WKDT
w relacji do wartosci docelowej pod koniec 2015 r. wedlug wojewodztw.

Zrédlo: opracowanie wlasne.
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Whnioski

Przeprowadzona analiza zmian dostepnosci transportowej w okresie pro-
gramowania 2007-2013 (zaréwno dla poszczegolnych gatezi transportu,
jak i w ujeciu syntetycznym) umozliwita sformutowanie zestawionych
nizej wnioskéw. W skali kraju w obu galeziach obszarami najlepszej do-
stepnosci byly Mazowsze (przede wszystkim okolice Warszawy) oraz
Gorny Slask, a w dalszej kolejnosci tereny w matopolskim, opolskim, ma-
zowieckim i t6dzkim. W transporcie kolejowym bardziej widoczne byly
glowne linie kolejowe w postaci paséw lepszej dostepnosci. Obszar o za-
uwazalnie wyzszych poziomach wskaznika dostepnosci byt w roku 2007
doé¢ ograniczony przestrzennie. Stan taki wynikat z wyréwnanego i na-
dal niskiego poziomu rozwoju infrastruktury drogowej i kolejowe;j.
O zréznicowaniu dostepnosci decydowat wéwczas rozklad potencjatow
demograficznego i ekonomicznego oraz odleglos¢ jednostek od gtéwnych
oérodkow tychze potencjatéow. Ogolny rozktad przestrzenny wskaznika
wojewoddzkiego na koniec roku 2015 pozostat podobny. Mimo ze wysta-
pily wyraZne réznice w skali zmian 2007-2015, to jednak nie spowodowa-
ty one istotnych przesunie¢ w rankingu najlepiej dostepnych regionéw.

W calym badanym okresie terenami o najlepszej dostepnosci drogowej
byly dwa bieguny: warszawsko-t6dzki oraz krakowsko-gérnoslaski, od
ktérych rozchodzily sie pasy lepszej dostepnosci nawiazujace do powsta-
jacej lub modernizowanej infrastruktury transportu ladowego. Poprawa
zwiazana z inwestycjami okresu 2007-2015 byla jednak szybsza w biegu-
nie warszawsko-16dzkim. Uformowaly sie szersze strefy dobrej dostep-
nosci. Wyrazniej widoczne staty sie lepiej dostepne pasma wzdluz
autostrad A2 i A4. Na zmiane obrazu przestrzennego najbardziej wply-
neta jednak autostrada Al (od Strykowa do Gdarska), powodujac skoko-
wa poprawe dostepnosci Tréjmiasta. Jednak relatywnie najmniejsze
korzysci w wyniku inwestycji realizowanych w ramach POIiS zaobser-
wowano w Polsce pétnocnej, w tym w zachodniopomorskim i pomorskim.
Zmiany dostepnosci w wyniku inwestycji realizowanych z RPO w regio-
nach pomorskich réwniez byty relatywnie nieduze w poréwnaniu do
innych wojewddztw. W regionach nadmorskich faczny efekt bezwzgled-
nych zmian dostepnosci w wyniku inwestycji drogowych wspéifinanso-
wanych ze srodkéw unijnych nalezy do jednych z najnizszych w kraju.
Szczegolnie staby efekt poprawy dostepnosci drogowej jest widoczny na
Pomorzu Srodkowym.

W przypadku dostepnosci kolejowej w ujeciu bezwzglednym najwiek-
sze zmiany sa przede wszystkim widoczne w potaczeniach miedzy gtow-
nymi aglomeracjami kraju, zwlaszcza miedzy Warszawa a Gdarskiem,
YLodzia oraz Katowicami/Krakowem, a takze miedzy Wroctawiem a Ka-
towicami. W transporcie pasazerskim beneficjentami inwestycji w okresie
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2007-2015 sa réwniez obszary potozone wzdluz linii kolejowej miedzy
Poznaniem a Gérnym Slaskiem i miedzy Gdariskiem a Bydgoszcza. Inwe-
stycje kolejowe realizowane w ramach POIiS 2007-2013 tworza dlugie cia-
gi i sa wyraZnie skoncentrowane na trzech obszarach kraju. Dostepnos¢
kolejowa wzrasta znaczaco w dwoéch tréjkatach, tj. miedzy Warszawa,
Gdynia i Bydgoszcza oraz miedzy Lodzia, Katowicami i Zielong Gora.
W regionach nadmorskich zmiany majq charakter punktowy i sa zwigza-
ne z poszczegdlnymi inwestycjami realizowanymi w ramach POIiS oraz
RPO. Podobnie jak w przypadku infrastruktury drogowej obszarem o re-
latywnie nizszych zmianach dostepnosci jest Pomorze Srodkowe.

Sposréd wszystkich inwestycji drogowych wspieranych ze srodkow
UE, najwiekszy byt efekt netto Programu Operacyjnego Infrastruktura
i Srodowisko. Skala efektywnosci inwestycji drogowych wykonywanych
z 16 Regionalnych Programéw Operacyjnych byla zréznicowana, ale wo-
jewodztwo zachodniopomorskie nalezy do tych, dla ktérych efekt ten byt
relatywnie nieduzy. Inwestycje realizowane w ramach POIS oraz RPO
w ujeciu przestrzennym sa w duzym stopniu komplementarne i uzupet-
niaja obraz poprawy dostepnosci kolejowej w Polsce.

W catym badanym okresie (2007-2015) obserwujemy niewielki wzrost
stopnia polaryzacji w obu omawianych galeziach transportu. Poziom
i zmiennos$¢ wskaznikéw dyspersji dowodza, ze polaryzacja jest (we
wszystkich przekrojach czasowych) zauwazalnie wyzsza w transporcie
kolejowym niz w drogowym (m.in. rezultat nieréwnomiernego pokrycia
kraju siecig kolejowa oraz dekapitalizacji sieci w niektérych regionach).
Jednoczeénie odmienna jest takze zmiennos¢ obu wskaznikoéw dysper-
sji w badanym okresie. W przypadku transportu drogowego nastepuje
zmniejszenie si¢ zréznicowania regionalnego do 2010 r. m.in. dzieki od-
daniu do uzytku pétnocnych odcinkéw autostrady Al i drogi ekspresowej
S3. Z kolei w latach 2010-2012 polaryzacja gwattownie wzrasta. Ma to miej-
sce w czasie najintensywniejszych dzialart inwestycyjnych (m.in. oddanie
do uzytku centralnie polozonego odcinka autostrady A2 miedzy Lodzia
a Warszawaq). P6Zniej, w miare zamykania kolejnych inwestycji, poziom
dyspersji zaczyna male¢. W transporcie kolejowym zmiany sa mniej jed-
noznaczne. Po okresie zmniejszania sie stopnia polaryzacji (2008-2012)
obecnie zaczal on ponownie wzrasta¢. Mozna to interpretowac jako efekt
op6znienia podstawowych miedzyaglomeracyjnych inwestycji kolejowych
wzgledem drogowych.
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Zmiany jakoS$ciowe i iloSciowe infrastruktury
transportowej wzdluz pomorskiego odcinka
korytarza transportowego Baltyk - Adriatyk

Wstep

Analizujac przyklady z historii Europy i $wiata, nalezy bezsprzecznie za-
uwazy¢, iz szlaki transportowe byly gléwnym czynnikiem decydujagcym
o rozwoju wielu cywilizacji. To wzdtuz nich kwitl handel i rozwijaly sie
liczne osady. W pierwszej kolejnoéci transport ten ze wzgledu na tempo
i bezpieczeristwo realizowany byl rzekami. Sytuacja ta miata miejsce w sta-
rozytnej Mezopotamii czy Egipcie. Wskutek rozwoju srodkéw transportu
zostal on jednak przeniesiony na szlaki ladowe, by nastepnie trafi¢ na tory
kolejowe i drogi znane nam z ich codziennego uzytkowania. Gléwna dro-
ga w przypadku Polski od czaséw starozytnego Rzymu byt szlak prowa-
dzacy z péinocy na potudnie zwany Bursztynowym Szlakiem. Byt on
protoplasta dla planowanej od lat 70. inwestycji Transeuropejskiej Auto-
strady Péinoc - Poludnie, ktérej znaczny fragment miat przebiegac przez
terytorium Polski. Ostatecznie, list intencyjny dotyczacy usankcjonowania
prawnego korytarza transportowego taczacego Baltyk z Adriatykiem pod-
pisany zostal 12 pazdziernika 2006 r. W wydarzeniu tym brali udzial mi-
nistrowie transportu Austrii, Czech, Polski, Stowacji oraz Wiloch. Od
pamietnego wydarzenia minelo prawie dziesig¢ lat, jest to zatem dobry
moment, by podsumowac osiagniecia, ktére posrednio nalezy interpreto-
wac jako nastepstwa podpisanej deklaracji. W listopadzie 2008 r. ruszyt
projekt SoNorA, ktérego gtéwnym zalozeniem byl rozwdj zaplecza dla
transportu multimodalnego poprzez skoordynowany rozwéj transnarodo-
wych planéw dzialania oraz wspieranie inicjatyw majacych na celu ulep-
szenie infrastruktury transportowej (P. Rosik (red.), 2014; J. A. Wendt,
T. Wiskulski, 2010; S. Wisniewski, 2014).

Ze wzgledu na swoje geograficzne polozenie partnerami projektu
zostaty podmioty wladzy publicznej oraz prywatne przedsiebiorstwa za-
interesowane korzysciami ptynacymi z rozwoju infrastruktury transpor-
towej znajdujace sie¢ w zasiegu oddziatywania korytarza transportowego.
O/ile liczbe beneficjentéw mogacych czerpac korzysci z przeprowadzonych
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inwestycji nie da sie jednoznacznie okresli¢, o tyle przedsiebiorstwa chca-
ce wspoltworzyc nowe rozwiazania poprzez znaczne naklady finansowe
stanowia ich nieliczna cze$¢. Nalezy bowiem pamietad, iz zwrot poniesio-
nych kosztéw oraz ewentualne zyski sg niejednokrotnie rozlozone w cza-
sie na dtugi okres przy braku pelnej gwarangji ich realizacji.

Inwestycje drogowe

Na terytorium wojew6dztwa pomorskiego podstawowym elementem osi
transportowej 1aczacej miasta Zatoki Gdariskiej z basenem Morza Adria-
tyckiego jest autostrada Al. Jedyna alternatywa o zblizonej klasie do tej
trasy jest budowana w ciagu drogi krajowej nr 7 droga ekspresowa S7,
ktérej gléwnym zadaniem jako elementu korytarza transportowego jest
zwiekszenie bezpieczeristwa oraz skrécenie czasu przejazdu na trasie Tréj-
miasto - Warszawa - Krakéw - Chyzne. W celu zapewnienia realizacji
postawionych celéw dokonano modernizacji obwodnicy Tréjmiasta oraz
postanowiono wydtuzy¢ ja do portu w Gdyni. W celu zmniejszenia nate-
zenia ruchu w samym Tréjmiescie lokalne wladze od lat lobbuja za wybu-
dowaniem Metropolitarnej Obwodnicy Tréjmiasta oraz Trasy Kaszubskiej,
ktérych realizacja pozwolitaby na wyeliminowanie niemalze w catosci
ruchu tranzytowego z centréw miast aglomeracji.

Inwestycja drogowa, ktdrej realizacja jest podstawowym elementem
sieci na styku infrastruktury drogowej i portowej, jest wybudowana w la-
tach 1974-2008 Trasa Kwiatkowskiego. Jej ostatni fragment o dtugosci
2,7 km taczacy wyzej wymieniona trase z obwodnica Tréjmiasta powstat
w latach 2006-2008. Nie rozwiagzalo to jednak wszystkich klopotéw na
drodze dojazdowej do obwodnicy. Trasa Kwiatkowskiego po reformie ad-
ministracyjnej z 1 stycznia 1999 r. uzyskata status drogi powiatowej i jako
taka, podlegajac pod Rozporzgdzenie Ministra Transportu i Gospodarki Morskiej
z dnia 2 marca 1999 r!, posiada ograniczenia w zakresie nacisku na 0§,
ktére wynosi 8 ton. Réznice pomiedzy Trasa Kwiatkowskiego a obwodni-
cq Tréjmiasta, gdzie dopuszczalny nacisk wynosi 11,5 tony na 0§, sg nie-
jednokrotnie przyczyna tamania przepiséw drogowych przez kierowcéw
samochodoéw ciezarowych udajacych sie do portu w Gdyni. Wiadze mia-
sta, zamiast intensyfikowac poszukiwania rozwigzania powstalego prob-
lemu, skupily sie na niekoriczacej wymianie korespondencji z Ministerstwem
Infrastruktury i Rozwoju, a po jego likwidacji - z Ministerstwem Infra-
struktury i Budownictwa. W tym samym czasie przewoZnicy uczesz-
czajacy ta trasg narazeni sa na kontrole drogowe sprawdzajace wage
prowadzonych sktadéw oraz wysokie mandaty. W tym celu zostaly
zamontowane dwie wagi, jedna na ul. Kontenerowej przy wjezdzie do

! Rozporzgdzenie Ministra Transportu i Gospodarki Morskiej z dnia 2 marca 1999 r. w sprawie
warunkow technicznych, jakim powinny odpowiadac drogi publiczne i ich usytuowanie.
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Baltyckiego Terminala Kontenerowego, druga zas przy ul. Janka Wisniew-
skiego, ktdra to zostala w pelni oddana do uzytku wiosna 2016 r.
Poczatkowo moéwilo sie o remoncie i dostosowaniu Trasy Kwiatkow-
skiego do wymogéw stawianych drogom krajowym, jednak w czerwcu
2015 r. zostal ogloszony przetarg na wybér koncepcji wielobranzowej wraz
ze studium wykonalnosci oraz analiza srodowiskowa drogi taczacej Port
Pétnocny z zakoriczeniem obwodnicy Tréjmiasta. Droga ta miataby sie
czedciowo pokrywac z planowang od lat do budowy Obwodnica Pétnocna
Aglomeracji Tréjmiejskiej (OPAT) (ryc. 1.), a jej koszt szacowany jest na
400-500 mln z1. Jednoczesnie, coraz powszechniej styszanym argumentem
przeciwko remontowi i dostosowaniu Trasy Kwiatkowskiego, jest okres
realizowanej inwestycji oraz jej zakres, gdyz nalezatoby wylaczyc¢ poszcze-
golne pasy jezdni na okres jednego roku kazdy, a czteroletnie utrudnienia
w dzialalnosci portu przetozylyby sie na jego straty finansowe i wizerun-

w planowane potgczenie z portem |

ISP gtowne drogi [
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Ryc. 1. Planowane potaczenie Obwodnicy Tréjmiasta z portem morskim w Gdyni.

Zrodto: opracowanie wiasne.

Roéwniez inwestycje drogowe prowadzone w Gdarisku majg na celu
skrocenie czasu przejazdu oraz zwiekszenie bezpieczenistwa przewozow
pomiedzy portem a obwodnica Tréjmiasta. W celu zwigkszenia dostepno-
$ci komunikacyjnej portu postanowiono wybudowac na nowo droge w cia-
gu ul. Stowackiego oraz ul. Sucharskiego (ryc. 2.). Trasa Sucharskiego
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miata w swoim zalozeniu potaczy¢ port w Gdarsku z Potudniowa Obwod-
nica Gdanska (POG), za$ ul. Stowackiego miata na nowo potaczy¢ wybu-
dowany w ramach Trasy Sucharskiego wezet Ku Ujéciu z obwodnica
Tréjmiasta oraz portem lotniczym w Rebiechowie. Budowe Trasy Suchar-
skiego jako inwestycje podzielono na trzy odcinki inwestycyjne, a reali-
zacja wszystkich z nich zakonczyla sie wraz z polaczeniem Terminalu
Promowego Westerplatte oraz Deepwater Container Terminal (DCT)
z nowo wybudowang obwodnica potudniowa. W poczatkowej fazie Tra-
sa Sucharskiego nie posiadata statusu drogi krajowej, dlatego tez kie-
rowcy, ktorzy z niej korzystali, napotykali na te same problemy, co
uzytkownicy Trasy Kwiatkowskiego - maksymalny nacisk do 8 ton na
0$ pojazdu. Jednak wlodarze Gdariska poradzili sobie z zaistniatym kto-
potem, administracyjnie podnoszac dopuszczalny nacisk do poziomu
11,5 tony na o$ zanim droga zostata przebudowana i oficjalnie przemia-
nowana na droge krajowa nr 89. Jest to zatem najlepszy przyktad mozli-
woséci prawnych Urzedu Miejskiego w Gdarisku na tle adekwatnych
probleméw zaistniatych w Gdyni. Koszt catej inwestycji wyniést 362,1
mln zt przy budzecie na poziomie 527 mln z}. Niewykorzystanych pozo-
stato wiec 164,9 min z1.

Przebudowa Trasy Stowackiego niosta ze soba znacznie wigeksze kom-
plikacje niz budowa drogi Sucharskiego. Inwestycja ta zostata podzielo-
na na cztery etapy i o ile realizacja pierwszego z nich polegajaca na
przebudowie ul. Stowackiego na odcinku od portu lotniczego do ul. Bu-
dowlanych realizowana byla na terenach w wigekszosci niezamieszkatych,
o tyle drugi etap inwestycji polegajacy na przebudowie odcinka typowo
miejskiego od ronda de la Salle do al. Rzeczypospolitej wiazal sie z cal-
kowita przebudowa oraz wyburzeniem zlokalizowanych w poblizu in-
westycji zabudowan. Z kolei czwarty etap inwestycji okazal sie najbardziej
kosztowny. W jego ramach powsta¢ miat m.in. tunel pod Martwa Wista,
taczacy nowo wybudowany stadion pitkarski na Mistrzostwa Europy
w Pilce Noznej z weztem Ku Ujsciu, jednoczesnie taczac inwestycje z Tra-
sa Sucharskiego. Catly jej koszt zgodnie z przeprowadzonymi przetarga-
mi wyniést 1,21 mld zt przy budzecie przewidzianym na poziomie
1,05 mld zt. Zabrakto wiec 161,1 mln zl, ktére to pozyskano z oszczedno-
Sci otrzymanych przy inwestycji w Trase Sucharskiego. Nalezy jednak
pamietaé, iz przeprowadzona inwestycja nie tworzy jednego ciagu ko-
munikacyjnego. Do jego osiggniecia brakuje bowiem odcinka jezdni
ul. Nowa Kosciuszki oraz ul. Nowa Gdariska. Koszt tej inwestycji szaco-
wany jest na 100 mln zl, jednak brak uregulowanego stanu prawnego
trasy, po ktérej miataby przebiegac droga, skutkuje przelozeniem jej bu-
dowy na czas nieokreslony. Taka sytuacja stawia pod znakiem zapytania
zasadno$¢ calej inwestycji, ktéra bedzie sie sktada¢ z dwoch niekomple-
mentarnych fragmentéw, przez co nie bedzie spetnia¢ swojego pierwotne-
go zalozenia.
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Ryc. 2. Realizowane inwestycje Trasy Stowackiego i Trasy Sucharskiego w Gdarisku.

Zrodlo: opracowanie wlasne.

Poza inwestycjami prowadzonymi wewnatrz terenéw zurbanizowanych
poczyniono réwniez inwestycje w zakresie rozbudowy obwodnicy Tréj-
miasta. W roku 2014 rozbudowano wjazd na obwodnice w kierunku f.odzi
na wysokosci wezta Matarnia. Ta niewielka inwestycja w polaczeniu z wy-
budowaniem trzeciego pasa ruchu w kierunku potudniowym na odcinku
wezel Matarnia - wezet Karczemki pozwolila w krétkim czasie na rozta-
dowanie blokujacego si¢ wjazdu oraz zmniejszenie liczby wypadkéw. Jed-
nak z rozbudowa catej obwodnicy do standardu 2x3 trzeba bedzie poczekac
co najmniej do roku 2020, gdyz na chwile obecna pomyst ten pozostaje
w fazie planéw i poki co nie ma na ten cel zarezerwowanych zadnych érod-
kéw w budzecie. Infrastrukturg substytucyjna dla poszerzonej obwodnicy
Trojmiasta jest planowana od lat Metropolitarna Obwodnica Tréjmiasta
(MOT) (ryc. 3., ktérej budowe podzielono na dwie inwestycje. Pierwsza
mialaby sie zaczynac na wysokosci Wezta Chwaszczyno, faczac inwestycije
z planowang do budowy Trasa Kaszubska, ktéra miataby polaczy¢ MOT
z obwodnica Stupska w standardzie drogi ekspresowej, i koriczy¢ sie na
wysokosci wezta Zukowo. Drugi odcinek MOT potaczylby wezet Zukowo
z wezlem Gdarisk Poludnie na wysokosci Potudniowej Obwodnicy Miasta
Gdarnska. Realizacje inwestycji przewidziano na lata 2015-2020, przy reali-
zacji prac budowlanych w latach 2018-2020. Realizacja drogi planowana jest
w formule ,projektuj i buduj”, a jej 33-kilometrowy odcinek wstepnie zostat
oszacowany na 3 mld zl.
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Ryec. 3. Planowana Obwodnica Metropolitalna Tréjmiasta.

Zrodlo: opracowanie wlasne.

W celu odcigzenia centrum Gdariska z ruchu tranzytowego postano-
wiono w latach 2006-2012 zaprojektowaé i wybudowac¢ Potudniowa Ob-
wodnice Miasta Gdanska (ryc. 4.). Ta trasa liczaca 179 km w klasie drogi
ekspresowej polaczyta obwodnice Tréjmiasta, autostrade Al, Trase Suchar-
skiego oraz DK nr 7 faczaca Tréjmiasto z Warszawa. Droge te wybudowa-
no w latach 2009-2012, a oficjalne zakonczenie inwestycji nastapito
9 czerwca 2012 r., czyli przed pierwszym meczem finatéw EURO2012.
Inwestycja, ktora kosztowata 1,58 mld zt, pozwolita na przeniesienie ruchu
drogowego generowanego przez port w Gdansku z centrum miasta na
jego obrzeza, zmniejszajac zjawisko kongestii w jego centrum.

Réwniez na poczatku analizowanego okresu finalizowana byta budowa
dwoch pierwszych odcinkéw autostrady Al po 16 latach przerwy w jej
rozbudowie. Cala inwestycja, majaca za zadanie potaczy¢ Skandynawie
z portami basenu Morza Srédziemnego, planowana byta do realizacji w la-
tach 70. XX w. jako fragment Transeuropejskiej Autostrady Pétnoc - Potu-
dnie. Jednak dopiero w latach 1978-1989 zrealizowano jej jedyny odcinek
na trasie taczacej Tuszyn z Piotrkowem Trybunalskim w obecnym woj.
t6dzkim. Realizacja inwestycji realizowanej w wojewddztwie pomorskim
rozpoczela sie wiosng 2005 r. i zostala podzielona na dwa etapy. Pierwszy
z nich obejmowal wykonanie autostrady w przekroju 2x2 na odcinku od
wezla w Rusocinie na skrzyzowaniu z obwodnica Tréjmiasta oraz droga
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Ryc. 4. Zrealizowana inwestycja Poludniowej Obwodnicy Miasta Gdariska.

Zrédto: opracowanie wlasne.

wojewddzka nr 226 do wezla w Swarozynie na wysokoéci Tczewa. Drugi
za$, wybudowany w takim samym przekroju, mial za zadanie polaczy¢
wezel w Swarozynie z wezlem Nowe Marzy na wysokosci Grudzigdza.
Obie te inwestycje wykonane zostaly w systemie Partnerstwa Publiczno-
Prywatnego przed ustalonym w umowie terminem, tj. odpowiednio
22 grudnia 2007 r. oraz 17 pazdziernika 2008 r., a ich taczna dtugos¢ wy-
niosta 89,5 km. Autostrada ta zostala zaprojektowana w ten sposéb, by méc
w przyszlosci rozbudowac ja do drogi dwujezdniowej trzypasmowej. Po-
suniecie to okazalo sie trafione, gdyz natezenie ruchu na tym odcinku
wzrosto przez caly okres uzytkowania z poziomu 14 tys. pojazdéw na
dobe w roku 2008 do poziomu 93 tys. pojazdéw na dobe w sierpniu
2014 r. Wzrost ten nastapil po zwolnieniu z optat uzytkownikéw autostra-
dy, ktérych to egzekwowanie bylo gtéwna przyczyna zjawiska kongestii
na bramkach do poboru oplat. Oczekiwanie w kolejce do uiszczenia opta-
ty bylo na tyle czasochlonne, ze poddane zostaly w watpliwos¢ gléwne
atuty korzystania z platnej drogi.

Réwnoczesnie ze wzrostem natezenia ruchu na autostradzie A1l Gene-
ralna Dyrekcja Drég Krajowych i Autostrad (GDDKiA) postanowifa zmo-
dernizowac droge krajowa nr 91 (wczeéniejsza DK 1). Przeprowadzone
prace byly konsekwencja zlego stanu nawierzchni drogi, ktéra przez dzie-
sieciolecia nie posiadata alternatywy w postaci autostrady Al. W latach
2006-2016 modernizacji poddano dk nr 1 na odcinku Mitobadz - Tczew
(54 km), Pruszcz Gdarnski - Pszczoétki (10 km), Tczew - Czarlin (7 km) oraz
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pomniejsze odcinki drogi w Gniewie, Tczewie oraz Pruszczu Gdariskim.
Laczna dtugosé wyremontowanych badz planowanych do remontu odcin-
kow drogi krajowej wyniosta 24,07 km przy facznej dtugosci DK nr 91 na
odcinku z Gdariska do potudniowej granicy wojewdédztwa rzedu 82,3 km.
W miedzyczasie powstaly plany remontéw pozostatych odcinkéw, jednak
budzet, jakim dysponowata GDDKIiA, byl niewystarczajacy do realizacji
zalozonych inwestycji. Zostaly one wiec odlozone na blizej nieokreslona
przysztosc.

Wraz z prowadzonymi inwestycjami w ramach autostrady Al oraz DK
nr 91 prowadzone byly inwestycje majace zapewni¢ wzrost bezpieczen-
stwa oraz skrécenie czasu przejazdu na drugim szlaku potudnikowym
wzdtuz DK nr 7. Oprécz wspomnianej juz POG w klasie drogi ekspresowej
prowadzona jest modernizacja pozostalej czesci trasy, by doprowadzic ja
do klasy drogi ekspresowej. Podwyzszenie poziomu opisywanej drogi
podzielono na dwie inwestycje. Pierwsza z nich jest modernizacja drogi
na odcinku Koszwaly - Nowy Dwoér Gdanski na dystansie 20,5 km. Dru-
ga natomiast jest modernizacja drogi na odcinku Nowy Dwoér Gdariski -
Kazimierzowo na dystansie 19,5 km. Realizacje obu inwestycji zapla-
nowano na jesien 2018 r. Natomiast droga w przypadku obu inwestycji
zostala zaplanowana w ukladzie 2x2, co powinno znaczaco zwiekszy¢
bezpieczenistwo jej uzytkownikéw i na kilkanascie lat zapewnic jej odpo-
wiednia do oczekiwan przepustowosc.

Podsumowanie

Pomimo, iz zaprezentowano w opracowaniu niewielki fragment korytarza
transportowego, to wydaje sie on kluczowym dla realizacji calej inwesty-
cji, a inwestycje drogowe zrealizowane w badanym dziesiecioleciu zdaja
sie niemal w caloéci odpowiadac na zapotrzebowanie rynku ustug prze-
wozowych w pomorskim odcinku korytarza Baltyk - Adriatyk. Zapew-
niaja one bowiem dobra komunikacje z zapleczem portowym aglomeracji
Tréjmiasta. Jednoczesnie, kreuja one bodzZce i impulsy dla realizacji inwe-
stycji w sektorze ustug logistycznych, ktérych zaistnienie posiada kluczo-
wa role dla realizacji dodatniego wyniku finansowego i zwrotu
poniesionych naktadéw finansowych. Laczny koszt planowany na reali-
zacje inwestycji szacowany jest na poziomie 8,652 - 8,752 mld zi. Doko-
nanie tak duzych nakladéw finansowych na rzeczone inwestycje
w przeciggu dziesieciu lat zdawac sie moze by¢ nie lada wyzwaniem dla
budzetéw, zaréwno na poziomie samorzadowym, jak i centralnym. Jednak
przewidywane korzysci, zaréwno w aspekcie ochrony srodowiska, eko-
nomicznym, jak i spolecznym zdajg sie przemawiac za ich slusznoscia.
Zmniejszenie zanieczyszczenia powietrza spalinami poprzez szybkie
i bezkolizyjne wyprowadzenie ruchu ciezarowego z miast, nowe miejsca
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pracy, zwigkszenie bezpieczenistwa na drogach poprzez roztadowanie
kongestii oraz brak koniecznosci ciaglych napraw nawierzchni drogowych
zuzywanych przez samochody ciezarowe nalezy zaliczy¢ na poczet przy-
sztych korzys$ci w ujeciu regionalnym. Nie mozna tez zapominac o konse-
kwencjach realizacji catej inwestycji korytarza transportowego, do ktérych
zaliczy¢ trzeba zwigkszenie sp6jnosci Europy Srodkowej oraz wzmocnie-
nie rynku wewnetrznego poprzez jeszcze bardziej swobodny przeptyw
towarow.
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Piotr Trzepacz

Pasazerski transport lotniczy
w krajach skandynawskich - miedzy specyfika
regionalna a globalnymi trendami rozwoju

Wprowadzenie

W przypadku kazdego paristwa, tak jego wyniki w transporcie lotniczym,
takze cechy systemu portéw lotniczych sa efektem zaréwno oddziatywania
globalnych proceséw, jak i specyfiki krajowej (P. Trzepacz, 2014a; 2014b;
2014c). Kraje skandynawskie réwnolegle z umacniajaca sie na $wiecie po-
zycja gléwnego przewoznika tradycyjnego (linie lotnicze SAS) staly sie
terenem ekspansji przewoznikéw niskokosztowych takich jak Ryanair czy
Wizz Air. Ten fakt wplynal nie tylko na sam wzrost liczby pasazeréw, ale
tez na aktywizacje kolejnych lotnisk, z ktérych korzystaja linie realizujace
ten model biznesowy. Za wzmocnienie pozycji Skandynawii w transporcie
lotniczym odpowiada takze miejscowy przewoznik niskokosztowy. Linia
lotnicza Norwegian Air Shuttle osiagneta wielki sukces nie tylko w zakre-
sie obstugi potaczent miedzy krajami skandynawskimi a poludniem Euro-
py. W ciagu ostatnich trzech lat przewoznik ten uruchomil potaczenia
dalekodystansowe do Azji i Ameryki Péinocnej, co stanowi szczegdlne
osiggniecie dla linii niskobudzetowej. Wymienione wyzej sukcesy pasazer-
skiego transportu lotniczego czynia Danie, Norwegie i Szwecje interesuja-
cym obszarem badan. Celem artykutu jest wskazanie cech wyrézniajacych
kraje skandynawskie pod wzgledem funkcjonowania i znaczenia transpor-
tu lotniczego wzgledem innych panistw Europy. Opracowanie jest rowniez
proba przedstawienia réznic miedzy badanymi krajami w zakresie cech
przestrzennych organizacji transportu lotniczego.

Wyniki pasazerskiego transportu lotniczego krajéw skandynawskich
na tle innych panstw Europy

Rozpatrujac Danig, Norwegie i Szwecje pod wzgledem liczby obstugiwa-
nych pasazeréw, nalezaloby zaliczy¢ je do paristw o érednich osiggnieciach
w tym zakresie (tab. 1). Wyniki dynamiki zmian (poréwnanie roku 2014
z 2004) pokazujg, ze sa to rynki stabilne, ktére, chociaz odnotowuja wy-
razny wzrost, to jednak jego tempo jest znacznie nizsze niz ma to miejsce
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Tabela 1. Wybrane cechy pasazerskiego transportu lotniczego w krajach Europy.

Liczba Iicz:::azai::réw Mobilnos¢ lotnicza st‘::::::ly Transport krajowy
Paristwo | PasazeroW | 0 044 | 20082000 | PR | amika (%) (%) dynamika
1. mieszkaricow

2004 | 2014 | 2004-100 | 2008-100 2004 2014 | 2004-100 2004 | 2014 | 2004 | 2014 | 2004-100

Belgia 17,6 291 165 97 1,7 2,6 1541 100,0| 97,9 00| 02 547
Butgaria 431 75 174 91 0,6 1,0 185| 37,1 505| bd| 24 bd
Czechy 58| 12,2 210 92 0,6 12 203| 938| 91,3 19| 10 114
Dania 21,2 293 138 91 39 52 132 898| 87,7 77| 68 123
Niemcy 138,2 [ 187,3 136 96 1,7 23 138 108| 14,9 16,3| 12,3 102
Estonia 1 2 200 74 08 1,5 202| 965| 100,0| bd| 08 bd
Ilandia 212 | 26,3 124 87 52 57 10| 809| 823| 48| 03 7
Grecja 354 391 110 95 32 36 12| 386| 388| bd| 16,0 bd
Hiszpania 130,5 | 165,7 127 92 30 36 18| 297| 251| 268| 17,6 83
Francja 103 | 137,2 133 96 1,6 21 126| 742| 705| 262| 20,7 105
Chorwacja 341 62 182 96 08 1,5 185| 415 394| bd| 85 bd
Wiochy 82,5 | 1194 145 97 14 2,0 138 37,1| 36,3| 300 229 m
Cypr 28| 74 264 92 39 838 226 0,0 00 21| 00 0
totwa 11| 48 436 110 05 24 516 | 100,0| 100,0| 00| 00 109
Litwa 111 38 345 73 03 1,3 398 901| 775| bd| 00 bd
Luksemburg 15| 24 160 91 33 43 131 100,0 100,0| bd| 0,0 bd
Wegry 6,4 9 141 96 0,6 09 145 100,0 [ 1000| 00| 0,0 bd
Malta 28| 43 154 94 6,9 10,0 145 100,0 | 1000 14| 00 0
Holandia 449 61,1 136 92 28 36 131 950 900| 03| 00 5
Austria 18,7 | 26,6 142 91 23 31 136| 796| 81| 33| 23 101
Polska 6,1 257 421 91 0,2 0,7 4241 68,0 478 152| 59 165
Portugalia 191 323 170 96 18 31 171 562 557| 162 87 90
Rumunia 35 11 314 100 0,2 0,6 33| 784| 756| bd| 48 bd
Stowenia 11 13 118 85 05 0,6 116 | 100,0| 100,0| 00| 00 0
Stowacja 1 17 170 75 0,2 0,3 167 | 896| 800| 27| 16 98
Finlandia 17| 172 147 93 2,2 31 141 903| 928| 250 149 88
Szwecja 21,71 329 152 91 24 34 140 818 81,0| 324 22,7 106
Wielka Brytania | 193,6 | 220,3 114 93 32 34 106| 66,8| 666| 135| 10,0 84
Islandia 19| 39 205 86 6,4 1,8 183 | 100,0| 1000 01| 0,0 0
Norwegia 211 381 181 97 46 74 161| 684| 682 541 411 137
Szwajcaria 26,9 | 46,2 172 98 36 56 154 05 04| 28| 13 81

rédto: opracowanie na podstawie danych Eurostat.
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w przypadku mtodych, rozwijajacych sie rynkéw Europy Srodkowe;.
Osiagniecia te zyskuja jednak zupelnie inny wymiar, kiedy zostang od-
niesione do potencjalu demograficznego tych parstw.

Kraje skandynawskie naleza do grupy charakteryzujacej sie bardzo
wysokim poziomem mobilnoéci lotniczej rozumianej jako odniesienie licz-
by obstuzonych pasazeréw do liczby mieszkanicéw (ryc. 1). Pod tym wzgle-
dem mozna wyrézni¢ trzy gléwne grupy panstw w Europie. Pierwsza
stanowia kraje Europy Srodkowej i Wschodniej, gdzie transport lotniczy
mimo aktualnie bardzo wysokiej dynamiki rozwoju nadal nie jest tak
popularny jak w Europie Zachodniej, co czeéciowo wynika z wcigz duzej
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Ryec. 1. Poziom mobilnosci lotniczej w 2014 r. (liczba pasazeréw/liczba mieszkaficow).

Zrédto: opracowanie na podstawie danych Eurostat.

popularnosci innych érodkéw transportu, a takze znacznie nizszego po-
ziomu dochodéw ludnosci. Druga grupe stanowia duze kraje Europy Za-
chodniej i Potudniowej, ktére charakteryzuja sie bardzo wysoka liczba
obstugiwanych pasazeréw, ale ze wzgledu na duza liczbe mieszkaricow
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analizowany wskaznik przyjmuje jedynie srednig wartos¢. Trzecia grupa
to panistwa o najwyzszych wartosciach wskaznika, do ktérej naleza m.in.
wlasnie kraje skandynawskie. Jest to grupa panstw, w przypadku ktérych
na sukces transportu lotniczego wplywaja zaréwno czynniki czysto geo-
graficzne (rozlegle jak na warunki europejskie terytoria, ktore czesciowo
stanowia wyspy) oraz ekonomiczne (wysoki poziom rozwoju spoteczno-
gospodarczego oraz sukces miejscowych przewoznikéw).

Wynik Skandynawii to w duzej mierze efekt aktywnosci jej mieszkan-
cow, ale takze wigze sie z popularnoscia tych panstw jako kierunku tury-
stycznego. Nie bez znaczenia jest takze fakt naplywu migrantéw, ktérzy
chcac utrzymywac kontakt z krajem pochodzenia, korzystaja w duzej mie-
rze wlasnie z transportu lotniczego. W przypadku Danii i Norwegii liczba
pasazeréw jest czterokrotnie wieksza niz liczba mieszkanicéw tych parstw.
Popularnoé¢ transportu lotniczego wynika przede wszystkim z uwarun-
kowan przyrodniczych, ktére czynia samolot najlepszym rozwigzaniem.
Bardzo waznym czynnikiem jest rowniez brak konkurencyjnosci ze
strony innych $rodkéw transportu (F. Kjaerland, T. A. Mathisen, 2012).
Zaréwno transport kolejowy, jak i autobusowy, w przypadku zwlaszcza
Norwegii i Szwecji, nie jest rozwiagzaniem korzystnym i ze wzgledu na
czas podrozy, i jej koszty. Nie bez znaczenia jest rtéwniez poziom zamoz-
nosci spoleczeristw skandynawskich, ktére dla celéw turystycznych bar-
dzo czesto wybieraja kierunki zagraniczne, w tym egzotyczne.

Krajowy pasazerski transport lotniczy w krajach skandynawskich

Panstwa skandynawskie charakteryzuje najwyzszy w Europie udzial pa-
sazeréw obstuzonych w ruchu krajowym. Norwegia to kraj, ktéry pre-
zentuje najwieksza wartos¢ takiego wskaznika. Do 2005 r. wiekszos¢
pasazeréw korzystajacych z transportu lotniczego w tym kraju rozpocze-
to i zakoniczylo podréz w jego granicach. Dopiero w 2006 r. pasazerski
lotniczy transport miedzynarodowy zyskat przewage nad krajowym i suk-
cesywnie ja zwieksza (ryc. 2). Nie wynika to jednak ze spadku po-
pularnoéci samolotu jako $rodka transportu wykorzystywanego dla
przemieszczania si¢ w granicach kraju, ale ze wzgledu na wyzsza dyna-
mike rozwoju, jaka w ostatnich latach wykazuje transport miedzynaro-
dowy w Norwegii. Warto w tym miejscu takze odnotowa¢, ze chociaz
transport krajowy i miedzynarodowy odnotowal w Norwegii spadek be-
dacy reakcja na globalna recesje w 2008 r., to jednak dla krajowego bylo to
mniej dotkliwe.

Bardzo wysoki udzial krajowego transportu lotniczego odnotowuje
réwniez Szwecja. W tym przypadku jest to 22,7% i trzeci najwyzszy wynik
w Europie. Chociaz Dania znacznie odstaje od pozostatych paristw skan-
dynawskich (ok 7% udzial pasazeréw korzystajacych z lotéw krajowych),
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Ryc. 2. Krajowy transport lotniczy w Danii, Norwegii i Szwecji w latach 2003-2014.
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rédto: opracowanie na podstawie danych Eurostat.
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to jednak wcigz plasuje sie wysoko (12 miejsce). W odréznieniu od Nor-
wegii, Dania i Szwecja wykazywaly w ciggu ostatniej dekady dos¢
wyréwnany poziom liczby pasazeréw korzystajacych z krajowego trans-
portu lotniczego. W tych przypadkach w jeszcze wigekszym stopniu dy-
namiczny wzrost ogélnej liczby pasazeréw jest przede wszystkim
wynikiem rozwoju miedzynarodowego transportu lotniczego.

Jak wcze$niej wspomniano, bardzo wysoka krajowa mobilnos¢ lotnicza
wséréd mieszkancéw Norwegii i Szwecji jest wypadkowq oddziatywania
m.in. czynnikéw czysto geograficznych, cech sieci osadniczej oraz do-
stepnosci do innych srodkéw transportu. Rozciaglosé potudnikowa Nor-
wegii wynosi ok. 1800 km, a w przypadku Szwecji ok. 1500 km.
Pokonanie takich dystanséw droga ladowa jest diugotrwate, kosztowne
i meczace. W wielu przypadkach bez komunikacji lotniczej byloby to po
prostu niemozliwe. Utrzymywanie polaczerh ma w tej sytuacji nie tylko
wymiar czysto transportowy. Jest takze narzedziem chronigcym przed
wykluczeniem spotecznym (N. Halpern, S. Brathen, 2011; A. Smyth i in.,,
2012).

Dania, Norwegia i Szwecja w sieci miedzynarodowych polaczen
lotniczych

Panstwa skandynawskie stanowia szczeg6lny przyklad integracji regio-
nalnej w Europie. Ich silne wiezi polityczne oraz gospodarcze odzwier-
ciedlaja si¢ réwniez w znaczeniu wzajemnych powiazan transportowych.
W ostatnim é¢wieré¢wieczu odnotowaly jednak istotne zmiany w hierarchii
najwazniejszych kierunkéw w transporcie lotniczym (tab. 2).

Silne wewnatrzregionalne powigzania polityczno-gospodarcze panistw
Skandynawii uwidaczniaja sie w rozkladach lotéw obstugujacych je portéw
lotniczych. Stad tez dla kazdego z tych paristw w gronie najwazniejszych
kierunkéw w transporcie lotniczym w Scistej czoléwce znajduja sie pozo-
stale paristwa regionu. Trzeba jednak zauwazy¢, ze ich znaczenie uleglo
zmniejszeniu. Dla Norwegii Dania i Szwecja wcigz stanowia najwazniejszy
kierunek - obstugiwany w duzej mierze przez przewoznika utworzonego
po I wojnie $wiatowej z potaczenia trzech linii narodowych, czyli linie
SAS. Jednak dla Danii i Szwecji to nie Norwegia jest glownym kierunkiem,
tylko odpowiednio Wielka Brytania i Hiszpania.

Analiza geograficznej hierarchii miedzynarodowych powiazan obstu-
giwanych przez transport lotniczy pozwala posrednio na uzyskanie in-
formacji o najwazniejszych kierunkach turystycznych. Ulegly one
w przypadku parnstw skandynawskich istotnej przemianie. Polega ona na
ograniczeniu znaczenia kierunkéw tradycyjnych - np. Grecji. Jednoczesnie
we wszystkich przypadkach doszto do przesuniecia Turcji, ktéra wyraznie
zyskala na znaczeniu w hierarchii kierunkéw. Wysokie miejsce Stanow
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Tabela 2. Hierarchia najwazniejszych kierunkéw zagranicznych w pasazerskim
transporcie lotniczym Danii, Norwegii i Szwecji w 2004 i 2014 roku.

Dania Norwegia Szwecja
Kierunek/panstwo 2004 2014 | Kierunek/panstwo 2004 2014 | Kierunekl/panstwo 2004 2014
Wielka Brytania 2 1 | Dania 1 1 | Hiszpania 2 1
Norwegia 1 2 | Szwecja 2 2 | Niemcy 5 2
Niemcy 4 3 | Niemcy 5 3 | Wielka Brytania 3 3
Hiszpania 5 4 | Hiszpania 3 4 | Dania 1 4
Szwecja 3 5 | Wielka Brytania 4 5 | Norwegia 6 5
Francja 6 6 | Holandia 6 6 | Finlandia 4 6
Holandia 7 7 | Francja 7 7 | Turcja 10 7
Wiochy 8 8 | USA 16 8 | Francja 8 8
Turcja 12 9 | Turcja 15 9 | Grecja 9 9
USA 9 10 | Finlandia 8 10 | Holandia 7 10
Finlandia 10 11 | Grecja 9 11 | Wiochy 12 1"
Grecja 1" 12 | Polska 21 12 | Polska 27 12
Szwajcaria 13 13 | Islandia 12 13 | USA 13 13
Polska 17 14 | Wiochy 13 14 | Szwajcaria 14 14
Belgia 14 15 | Tajlandia - 15 | Belgia 1" 15
Austria 18 16 | Szwajcaria 18 16 | Tajlandia 18 16
Islandia 15 17 | Portugalia 1 17 | Austria 15 17
Tajlandia 16 18 | Belgia 10 18 | Wegry 26 18
Portugalia 21 19 | totwa 26 19 | Rosja 19 19
Irlandia 22 20 | Austria 25 20 | Chorwacja 32 20

Zrédto: opracowanie na podstawie danych Eurostat.

Zjednoczonych réwniez jest w duzej mierze wynikiem ich popularnosci
jako destynacji turystyczne;j.

W przypadku wszystkich panistw skandynawskich w latach 2004-2014
doszto do wzrostu rangi Polski jako kierunku w pasazerskim transporcie
lotniczym. Stanowi to efekt duzej fali migracyjnej, ktéra znalazla sie w kra-
jach skandynawskich w ciggu ostatniej dekady. O znaczeniu wpltywu
wspolczesnych ruchéw migracyjnych na transport lotniczy w Norwegii
$wiadczy m.in. fakt, ze jedynym miedzynarodowym potaczeniem w roz-
ktadzie portu lotniczego Molde jest obstugiwane przez Wizz Air potacze-
nie z Gdarnskiem. Stolica wojew6dztwa pomorskiego stanowi takze jedno
z dwoch zagranicznych polaczen w ofercie portu Haugesund (drugie to
loty do Kopenhagi). Czynnik migracyjny nie jest jedynym, ktéry decyduje
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o popularnoéci polaczert Skandynawii z Polskg. Warszawa, Krakéw czy
Gdansk staty sie réwniez bardzo popularnymi dla mieszkanicéw Skandy-
nawii kierunkami turystycznymi.

Systemy portéw lotniczych panstw skandynawskich

Najwigksze porty lotnicze Skandynawii to te obstugujace osrodki stolecz-
ne (ryc. 3). Gerdermoen (Oslo), Arlanda (Szotkholm) i Kastrup (Kopenha-
ga) sa jedynymi portami regionu, ktére tworza przedziat obstugujacych
ponad 10 milionéw pasazeréw rocznie, a ich osiggniecia sq znacznie wyz-
sze niz ta granica. Wéréd mniejszych portéw jedynie norweskie Bergen
i szwedzki Gothenburg mozna uzna¢ za porty o znaczeniu ponadregio-
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Ryec. 3. Wielkos¢ portéw lotniczych Skandynawii w 2014 r.

Zrédlo: opracowanie na podstawie danych Eurostat.
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nalnym, gdyz oferuja rozbudowanag siatke polaczen, ktora tworza najwaz-
niejsze europejskie destynacje.

W Norwegii funkcjonuje blisko 50 lotnisk komunikacyjnych. Koncentru-
ja sie one w pasie wybrzeza. Tym samym kazde wigksze miasto (i nie tylko)
moze poszczycic sie dostepnoscia lotniczg. Rozwigzanie to pozwala na ko-
munikacje regionéw, ktore zima sa wyjatkowo trudno dostepne droga la-
dowa. Dla potrzeb komunikacji miedzyregionalnej transport lotniczy jest
w takim wypadku jedyna opcja. Zdecydowana wiekszosé portéw dyspo-
nuje jednym kierunkiem polaczen. Stanowi je najczesciej najblizszy wazny
port regionalny (ryc. 4). Takie rozwigzanie sprawia, ze krajowa podréz lot-
nicza w tym przypadku moze skladac sie z wielu czesci (J. L. Lian, 2010).
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Ryc. 4. Hierarchia portéw lotniczych Skandynawii w 2014 r.

Zrédlo: opracowanie na podstawie danych Eurostat.
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W strukturze ruchu lotniczego parnstw skandynawskich mozna méwic
o bezwzglednej dominacji wezla centralnego (tab. 1). W przypadku Szwe-
cji i Danii najwazniejszy port stolicy jest takze gléwnym (a czesto jedy-
nym) kierunkiem polaczeni dla portéw regionalnych (ryc. 5). W Norwegii
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Ryec. 5. Najwazniejsze kierunki polaczenn wewnetrznych dla portéw lotniczych panstw
skandynawskich.

Zrédto: opracowanie na podstawie danych Eurostat.
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znacznie wieksze znaczenie maja wspomniane wczeéniej polaczenia mie-
dzyregionalne. Nie oznaczaja one jednak pominiecia osrodka stoleczne-
g0, a wrecz przeciwnie, stworzenie systemu, ktéry pozwala na jego
wygodne osiggniecie z kazdej czedci kraju. Grupe portéw regionalnych
dajacych mozliwos¢ dotarcia do stolicy, a takze bezposrednio do niekto-
rych destynacji zagranicznych, tworza Tromso, Bodo i Trondheim, czyli
najwieksze osrodki potozone w pétnocnej czesci kraju. W poludniowej
czedci kraju nawet niewielkie porty posiadaja bezposrednie polaczenia
z Oslo.

Loty do gléwnych portéw regionalnych obstugiwane sa mniejszymi
samolotami, co pozwala na osiggniecie zadowalajacego poziomu wskaz-
nika wykorzystania miejsc w samolocie, a to umozliwia uzyskanie satys-
fakcjonujacych wynikéw ekonomicznych. Tam, gdzie rozwigzanie to nie
przynosi wystarczajacych dochodéw, w subsydiowaniu lokalnych lotnisk
uczestniczg wigksze porty regionalne, ktére réwniez korzystaja z tych
powiazan (T. A. Mathisen i in., 2014). Tym samym porty regionalne ,zbie-
rajg” pasazeréw z obszaréw obstugiwanych przez mate lotniska, by na-
stepnie dawa¢ mozliwos¢ kontynuacji podrézy do Oslo, wzglednie do
innych portéw regionalnych.

Relacje miedzy weztem stotecznym a portami regionalnym sa w duzej
mierze zalezne od cech sieci osadniczej danego panstwa. W przypadku
wszystkich panstw skandynawskich ich stolice sa najwigkszymi miastami
z duza przewaga w liczbie ludnosci nad kolejnymi osrodkami w hierarchii
osadniczej. Mozna zaobserwowac trend wzrostu udziatu stolecznego we-
zla lotniczego wraz ze wzrostem udziatu stolicy w ogdélnej liczbie ludnosci
danego paristwa (ryc. 6). Sam potencjal demograficzny nie jest czynnikiem,
ktoéry jednoznacznie przeklada sie na znaczenie miasta i wielkoé¢ obstu-
gujacego go portu lotniczego. Stolica jako miejsce lokalizacji waznych dla
funkcjonowania panistwa urzedéw i instytucji, a takze jako osrodek sku-
piajacy czesto kluczowe dla gospodarki narodowej podmioty gospodarcze,
generuje duze potrzeby transportowe. W czasach globalizacji potrzeby te
najpelniej realizuje transport lotniczy.

O cechach systemu portéw lotniczych decyduje réwniez pozycja i po-
lityka przewoznika narodowego czy, szerzej, podmiotéw obstugujacych
potrzeby transportowe kraju. PrzewozZnicy, ktérzy swoja dziatalnos¢ orien-
tuja na obstuge powigzan portu centralnego z portami regionalnymi
wspieraja w ten sposob szczegélng range osrodka stolecznego, w ktérym
zlokalizowany jest hub danej linii. Skandynawskie linie lotnicze SAS naj-
wieksza liczbe operacji lotniczych wykonuja w oparciu o stolice Danii,
Norwegii i Szwecji. W przypadku Danii potaczenia krajowe (wylaczajac
Wyspy Owcze oraz Grenlandie) nie maja tak duzego znaczenia m.in. ze
wzgledu na zdecydowanie mniejsze odleglosci.
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Zrédlo: opracowanie na podstawie danych Eurostat.

Miejskie uklady wielolotniskowe w panstwach skandynawskich

Obstugujac ponad 20 milionéw pasazeréw rocznie, kazdy z centralnych
portéw Skandynawii nalezy do europejskiej czotéwki. Ranga osrodkow
stolecznych Danii, Norwegii i Szwecji roénie jeszcze bardziej, jesli weZmie
sie pod uwage znaczenie calego wezla obstugujacego potrzeby lotnicze
tych miast. W chwili obecnej Kopenhaga posiada najmniej rozbudowany
uklad lotniskowy (tab. 3). Jednoczeénie jej port centralny jest najwiekszym
wsérod wszystkich skandynawskich. Gtéwny port Kopenhagi, Kastrup,
obstuguje caty regularny ruch lotniczy dunskiej stolicy, facznie z polacze-
niami oferowanymi przez przewoznikéw niskobudzetowych. Szanse na
odegranie roli secondary airport mial w tym przypadku port lotniczy Ros-
kilde. Prowadzono rozmowy z Ryanairem w sprawie uruchomienia w nim
bazy. Ostatecznie jednak irlandzki przewoznik zdecydowat sie na dzia-
talnos¢ w porcie centralnym. Roskilde funkcjonuje zatem jedynie jako port
zapasowy dla Kopenhagi. Aktualnie obstuguje tylko lotnictwo ogolne,
w tym stale trasy aero taxi. Tym samym Kopenhaga nie stanowi ,klasycz-
nego” przyktadu miasta wielolotniskowego. W taki sposéb klasyfikowane
sa osrodki obstugiwane przez przynajmniej dwa lotniska komunikacyjne
z lotami rozkladowymi (P. A. Bonnefoy i in., 2010).
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Zaréwno Oslo, jak i Sztokholm nalezg pod wzgledem liczby oraz zréz-
nicowania funkcjonalnego portéw lotniczych do typowych przykladow
uktadéw wielolotniskowych. Decyduje o tym wyposazenie w duzy port
centralny oraz porty dedykowane przewoznikom niskokosztowym, czyli
secondary airports. Oslo wyposazone jest w dwa porty wyspecjalizowane
w obstudze tanich linii lotniczych. Rygge jest przede wszystkim wazna
baza Ryanaira z pojedynczymi destynacjami oferowanym przez Norwe-
gian. Torp jest portem o wigkszym zréznicowaniu przewoznikéw. Obok
dominujacego Wizz Air w rozkladzie lotow obecne sa takze potaczenia
wykonywane przez Norwegian, Ryanair (pojedyncze destynacje), KLM
Cityhopper oraz Widerge.

W przypadku Sztokholmu ukiad wielolotniskowy tworza cztery lotni-
ska. Obok portu centralnego (Arlanda) najwieksze znaczenie odgrywa
port Bromma. Jest gtéwnym hubem najwazniejszego regionalnego prze-
woznika Szwecji, BRA (Braathens Regional Airways AB), ktéry obstuguje
przede wszystkim polaczenia stolicy Szwecji z osrodkami regionalnymi.
Port utrzymuje status miedzynarodowy dzieki lotom do Brukseli i Helsi-
nek. Port lotniczy Skavsta mozna uznaé¢ za typowy secondary airport
w strukturze wezla Sztokholmu. Jest on jednym z najwazniejszych hubow
w Europie Pétnocnej dla wielkich przewoznikéw niskokosztowych - Ry-
anair i Wizz Air. Najmniejszy port Sztokholmu, Vasteras, nie odgrywa
szczegoOlnej roli, jesli chodzi o lotnictwo komunikacyjne (pojedyncze de-
stynacje w ofercie Ryanair). Jest to jednak najwazniejszy port Szwecji pod
wzgledem obstugi lotnictwa ogdlnego (VIP aviation, business aviation). Jesz-
cze do niedawna Sztokholm nie byt jedynym szwedzkim miastem obstu-
giwanym przez uklad wielolotniskowy. ZtoZone rozwigzanie w zakresie
obstugi potrzeb lotniczych posiadal réwniez Gothenburg. Ostatecznie jed-
nak zadecydowano o zamknieciu Gothenburg City Airport ze wzgledu
na koniecznoé¢ dokonania szeroko zakrojonych prac budowlanych. W ten
sposob Landvetter stalo sie jedynym portem obstugujacym ten osrodek.

W przypadku obu stotecznych wezléw wielolotniskowych Skandynawii
w ciagu ostatniej dekady doszlo do wzrostu znaczenia secondary airports
w strukturze obstugiwanych pasazeréw. Ekspansja przewoznikéw nisko-
kosztowych miata najwiekszy wplyw na ich sukces.

Podsumowanie

Gloéwna cecha wyrdzniajaca pasazerski transport lotniczy krajow skandy-
nawskich na tle Europy jest wyjatkowo duze znaczenie transportu krajo-
wego. Danie, Norwegie i Szwecje r6zniq od siebie cechy systemu portéw
lotniczych. System durniski charakteryzuje sie najwyzsza niezaleznoscia
portéw regionalnych od centralnego. Kraj jest na tyle maty, ze osiggniecie
portu centralnego jest mniej uzaleznione od potrzeby odbycia podrézy
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lotniczej. Jednoczesnie dla przewoznikéw niskokosztowych oplaca sie
operowac wlasnie z portéw regionalnych. Szwecje mozna uzna¢ za przy-
ktad kraju o wyjatkowo silnym zorientowaniu portéw regionalnych na
polaczeniu z centralnym. Norwegia jawi sie jako kraj o najbardziej ztozo-
nej strukturze systemu portow lotniczych. Mozna w nim wyréznic porty
lokalne, ktére umozliwiaja mieszkaricom terenéw stabo skomunikowanych
osiggniecie portu regionalnego, ktéry dopiero jest dobrze potaczony z cen-
tralnym.

W przypadku panistw skandynawskich (zwlaszcza w odniesieniu do
Norwegii i Szwecji) scenariusze dalszego rozwoju transportu lotniczego
i sieci portéw lotniczych nalezy rozpatrywac przez pryzmat réznych sce-
nariuszy zmian klimatu, ktére w tym przypadku moga istotnie wptynac
na dostepnoéc¢ ladowa potnocnych regionéw, co moze zadecydowac o lo-
sach lokalnych portéw.
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Tadeusz Bochenski

Kolej regionalna na Pomorzu Gdanskim -
stan i perspektywy rozwoju

Wstep

Celem badar byta analiza zmian w funkcjonowaniu i obstudze przewozéw
kolejowych na Pomorzu w minionej dekadzie oraz dalszy kierunek. Gtow-
nym powodem podjecia tego tematu bylo otwarcie we wrzesniu 2015 r.
Pomorskiej Kolei Metropolitalnej (PKM). Byla to zasadniczo pierwsza no-
wa linia powstata w III RP, nie liczac krétkich odcinkéw nieprzekraczaja-
cych 2 km stanowigcych dojazdy do stacji na lotniskach (Warszawa Okecie,
Goleniéw, Swidnik) lub tacznice istniejacych linii (obwodnica stacji Czer-
wiensk taczaca linie 358 i 273). Doliczajac do tego rewitalizacje kilku innych
linii kolejowych, region ten znalazt si¢ w polskiej czotéwce pod wzgledem
inwestycji w rozwdj kolei. Budowa PKM oraz jej promocja doczekata si¢
takze wielu nagréd w konkursach organizowanych m.in. przez Centrum
Unijnych Projektow Transportowych, Polski Zwigzek Inzynieréw i Tech-
nikéw Budownictwa i Polska Agencje Przedsigbiorczosci (PKM S.A).

W pracy przeanalizowano rézne aspekty funkcjonowania regionalnych
przewozoéw pasazerskich i aglomeracyjnych w wojew6dztwie pomorskim:
organizacje przewozow i wykorzystywany tabor oraz natezenie ruchu
pociagdédw w dni robocze w rozkladzie jazdy 2015/2016 (stan na grudzien
2015 r.). Przedstawiono takze perspektywy rozwoju i potrzeby inwesty-
cyjne w zakresie transportu kolejowego w regionie. Uwzgledniono plany
inwestycyjne, a takze wskazano na koniecznos$¢ rozbudowy niektérych
fragmentow sieci kolejowej ze wzgledu na rosnacy ruch pociggéw, takze
towarowych. Zaproponowano réwniez stworzenie nowego korytarza ko-
lejowego wychodzacego na potudnie od Tréjmiasta.

Stan sieci kolejowej

Przez wojewdédztwo pomorskie przebiegalo 27 linii kolejowych o tacznej
dlugosci prawie 1,5 tys. km, z czego 90% stanowily linie czynne (tab. 1.).
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Trojmiasto stanowi wezet sieci TEN-T i w Gdyni zaczyna si¢ miedzynaro-
dowa linia kolejowa E65. Najwiekszym wezlem kolejowym regionu pod
wzgledem liczby obstugiwanych pociagéw pasazerskich byta Gdynia.
Ruch aglomeracyjny na terenie Tréjmiasta zostal w znacznym stopniu
rozdzielony - na odcinku od stacji Gdanisk Srédmiescie do Rumii funk-
cjonowata dwutorowa linia kolei aglomeracyjnej SKM. Druga linia tej ko-
lei prowadzgca do Nowego Portu w Gdarisku wykorzystywana byta
cze$ciowo i nieregularnie - jedynie podczas obstugi imprez masowych na
stadionie Energa Gdansk.

Tabela 1. Struktura sieci kolejowej w wojewddztwie pomorskim - stan na grudzier
2015.

Wyszczegdlnienie Dlugosé [km] Odsetek

ogdtem 1445,20 100,0%

czynne razem 1300,18 90,0%

razem 1085,44 75,1%

dwutorowe zelektryfikowane 416,08 28,8%

caymne z regL.JIarn){m jednotorowe zelektryfikowane 108,15 7,5%
ruchem pasazerskim

dwutorowe niezelektryfikowane 157,97 10,9%

jednotorowe niezelektryfikowane 403,25 27,9%

razem 214,74 14,9%

czynne towarowe zelektryfikowane 83,05 57%

niezelektryfikowane 131,69 9,1%

nieczynne 145,02 10,0%

Zroédto: opracowanie wiasne na podstawie R. Stankiewicz, M. Stiasny, 2014.

Na Pomorzu w 2015 r. w ramach projektu Pomorskiej Kolei Metropoli-
talnej otwarto nowa linie kolejowa nr 248 wraz z tacznikiem nr 253, licza-
ce razem 19,3 km dtugosci. Ponadto odbudowano posterunek odgatezny
Glificz pomiedzy liniami 201 i 229 oraz zrewitalizowano linie 213 Reda -
Hel (tzw. Helski korytarz kolejowy), 201 Gdynia - Koscierzyna (tzw. Kos-
cierski korytarz kolejowy) i 229 Glificz - Kartuzy. Poza uruchomieniem
ruchu pasazerskiego na nowo wybudowanych liniach po 70 latach przy-
wroécono regularny ruch pociggéw pasazerskich z Gdariska do Kartuz.

Wybrane aspekty organizacji przewozéw

Organizatorem regionalnych i aglomeracyjnych przewozéw kolejowych
na terenie wojewodztwa pomorskiego byt samorzad wojewédztwa (na
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podstawie art. 40 ust. 1 Ustawy z dnia 28 marca 2003 r. o transporcie kolejo-
wym). Przewozy te wykonywane byly na podstawie uméw podpisanych
z dwoma przewoznikami: PKP Szybka Kolej Miejska w Tréjmiescie
Sp. z 0. 0. (SKM) oraz Przewozy Regionalne Sp. z 0. o. (PR). Zaré6wno SKM,
jak i Pomorski Oddzial PR miaty swoje siedziby w Gdyni. Ponadto pota-
czenia na styku z wojewo6dztwem kujawsko-pomorskim obstugiwata
prywatna spétka Arriva RP, a cze$¢ polaczen z wojewddztwem warmirisko
-mazurskim (z Malborka do Elblaga i fawy) oraz zachodniopomorskim
(Stupsk - Koszalin) tamtejsze regionalne oddziaty spétki Przewozy Regio-
nalne. Do 2015 r. czeé¢ polaczen na trasie Pita - Chojnice obstugiwat Wiel-
kopolski oddzial Przewozéw Regionalnych. Arriva RP obstugiwata po-
taczenia do Chojnic i Czerska, a w latach 2009-2013 takze z Malborka przez
Kwidzyn do Grudzigdza. Nastepnie obstuge tych ostatnich na wniosek
marszaltka wojewddztwa pomorskiego przejat pomorski zaktad Przewo-
z6w Regionalnych.

Samorzad wojewédztwa w 2015 r. posiadat 11% udzialow w PKP SKM
171% w Przewozach Regionalnych. Wspotwlascicielami SKM byty réwniez
miasta wchodzace w sklad konurbagji tréjmiejskiej (ryc. 1.). Udziat miasta
Gdarisk w SKM wzrést w 2015 1. z 3. do prawie 14% w zwiazku z dofinan-
sowaniem przez te gmine modernizacji przystankéw kolejowych. Obaj
przewoznicy w 2014 r. na terenie wojewddztwa pomorskiego przewiezli
tacznie 43 391 021 pasazerow, w tym udzial SKM wyniést 82,4% (UTK;
Przewozy Regionalne 2014).

Gmina Miasto  Gmina Miejska  Gmina Miejska
Sopot Pruszcz Gdariski Rumia

2,26% 1,29% 0,13%
Gmina Miasto
Gdynia
310%

Gmina Miasto
Gdarsk
13,54%

Wojewddztwo
Pomorskie
10,96%

Skarb
Panstwa
18,25%

Ryc. 1. Struktura wilasnoéciowa sp6tki PKP SKM w Tréjmiescie w 2015 r.

Zrédto: opracowanie wiasne na podstawie informacji publikowanych przez PKP SKM.
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SKM poczatkowo byla typowym przewoznikiem aglomeracyjnym
i prowadzila przewozy przede wszystkim po wydzielonej linii podmiej-
skiej (250 i 249), wyjezdzajac z niej jedynie na trasie do Wejherowa. Potem
rozszerzono oferte o potaczenia w kierunku Leborka i Tczewa, a w 2005 r.
uruchomiono polaczenia do Smetowa, Malborka, Elblaga i Itawy. W 2006 r.
w wyniku podwyzszenia kapitatu zaktadowego PKP SKM czeéc udziatow
objat samorzad wojewddztwa pomorskiego. Od rozktadu jazdy 2006/2007
spotka przejela od PR obstuge potaczen z Tréjmiasta do Stupska, a jedno-
czednie zlikwidowano polaczenia w kierunku Malborka i Smetowa oraz
ograniczono liczbe pociagéw SKM kursujacych na trasie Gdarisk - Tczew.
Natomiast w latach 2009-2015 na odcinku Gdarnsk Giéwny - Pruszcz Gdan-
ski SKM uruchamiata dodatkowe pociagi. W 2015 r. rozpisano nowy prze-
targ na obstuge polaczen w regionie, zgodnie z ktérym PKP SKM przejeta
od PR obstuge potaczen Gdynia - Koscierzyna i Stupsk - Ustka oraz roz-
poczela obstuge nowo wybudowanej linii PKM i polaczenia Gdarsk -
Kartuzy.

Od 2007 r. dziala Metropolitalny Zwigzek Komunikacyjny Zatoki Gdan-
skiej (MZKZG), ktérego zadaniem jest integracja transportu zbiorowego
na terenie konurbacji tréjmiejskiej. W sklad zwiazku wchodzi 14 gmin
(gm. miejska i wiejska Pruszcz Gdariski, Kolbudy, Zukowo, Gdansk, Sopot,
Gdynia, Kosakowo, Rumia, Reda, gm. miejska i wiejska Wejherowo, Luzi-
no i Szemud). Zwiazek obejmuje polaczenia uruchamiane przez ZTM
Gdansk, ZKM Gdynia i MZK Wejherowo oraz pociagi PKP SKM i PR.
Bilet ten od 1 stycznia 2016 r. funkcjonuje w odmianach: komunalnej (na
przejazd komunikacja miejska), kolejowy (na przejazd pociggami SKM
i PR pomiedzy stacjami: Cieplewo, Babi D61, Borkowo, Reda Rekowo,
Luzino) oraz faczony (kolej i komunikacja miejska). Wczesniej dostepny
byt w odmianach komunalnej i komunalno-kolejowej oraz w okresie
od 01.09 do 31.12.2015 r. nie obejmowal przewozéw po nowej linii PKM
(http://mzkzg.org).

Tabor kolejowy do obstugi przewozéw pasazerskich

Jeszcze do 2015 r. do obstugi niektérych linii w regionie wykorzystywany
byt dosy¢ mocno przestarzaly tabor, ktéry Sciggnieto z innych czeéci kra-
ju. Byty to starego typu spalinowe wagony motorowe, ktére stacjonowaty
w zakladzie taboru w Chojnicach. W latach 2009-2015 uzytkowano m.in.
wagony motorowe serii SN81, ktére kursowaly po liniach Chojnice - Ko$-
cierzyna, Chojnice - Szczecinek i Chojnice - Pita. Ostatecznie wycofano je
z eksploatacji - jeden w lutym 2014 r., za$ drugi w listopadzie 2015 (IWago-
ny motorowe...). W tym samym okresie uzytkowany byl réwniez SA104,/122
produkcji Kolzam Racibérz, ktéry kursowat na trasie Gdynia - Koscierzy-
na i Koécierzyna - Chojnice. Natomiast w latach 2004-2015 wykorzysty-
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wano kilka sztuk SA101/121. Na trasie Tczew - Chojnice - Pila niektére
kursy obstugiwane byly skladami wagonowymi ztozonymi najczesciej
zlokomotywy SM42 i 1-2 wagonéw pietrowych produkcji VEB Waggonbau
Gorlitz. Najdluzej w tej czesci kraju, do 2015 r,. sktady takie wykorzysty-
wane byly w wielkopolskim oddziale PR do obstugi potaczenia Krzyz -
Pita - Chojnice, w sezonie letnim byly one takze stosowane do obstugi
pociagéw Gdynia - Hel.

Jednoczesnie od 2005 r. do eksploatacji wiaczano kolejne nowe SZT,
ktore ostatecznie wyparly skltady wagonowe i starego typu wagony mo-
torowe ze wszystkich linii niezelektryfikowanych na terenie wojewé6dztwa
pomorskiego. Przy wsparciu ze sSrodkéw Unii Europejskiej zakupiono tacz-
nie 23 nowe SZT, a kolejnych 4 z wykorzystaniem srodkéw z Funduszu
Szwajcarskiego (Szwajcarsko-Polski Program Wspoétpracy). W latach 2004-
2010 r. bylo to Iacznie 7 SZT réznych serii: SA109 produkcji Kolzap oraz
SA103, SA1311SA132 z Pesy. Natomiast w latach 2011-2015 samorzad nabyt
kolejnych 20 sktadéow, w tym: 6 serii SA137 i SA138 z Newagu, 7 SA133
i7 SA136 Atribo produkcji Pesa. Czes¢ SZT w 2015 r. trafita do PKP SKM,
ktoéra zaczeta obstugiwac polaczenia w trakcji spalinowej. Odnowieniu
ulegt takze tabor elektryczny uzytkowany przez PKP SKM i PR. Przede
wszystkim postawiono na modernizacje popularnych EZT serii EN57.
W 2007 r. ZNTK Minisk Mazowiecki zmodernizowato 4 egzemplarze na-
lezace do PKP SKM do wersji EN57KM, ktére nastepnie w 2016 r. pla-
nowano przemianowaé do EN57AKM. W 2013 r. TS Opole i Skoda
zmodernizowalo jeden egzemplarz do wersji EN57AKM, zas$ w 2014 do tej
samej wersji konsorcjum Pesa i ZNTK Mirisk Mazowiecki zmodernizowa-
to kolejnych 21 sztuk. Natomiast na zlecenie wojew6dztwa pomorskiego
dla Pomorskiego oddziatu PR w 2012 r. konsorcjum Pesa i ZNTK Mirnsk
Mazowiecki zmodernizowalo 4 szt. do wersji EN57AL, a w 2014 r. kolejne
4 zmodernizowal Newag. Sktady te byly dedykowane do obstugi polaczenr
z Gdyni do Elblaga i Bydgoszczy'. W 2015 r. spétka PKP SKM zakupita
dwa nowe pojazdy typu ED78 Impuls wyprodukowane przez Newag (do-
starczone zostang w polowie 2016 r.). Beda to pierwsze calkowicie nowe
EZT kupione dla SKM Tréjmiasto od poczatku lat 80. XX w. (Newag szyb-
ciej...). Lacznie w latach 2005-2015 zmodernizowano 30 sktadéw EZT
(w tym 8 dla PR i 26 dla SKM) oraz zakupiono 27 nowych SZT i 2 EZT.

W regionie znajduja sie zaklady utrzymania taboru kolejowego prze-
znaczone do obstugi pociggéw pasazerskich. PKP SKM posiadata elektro-
wozownie w Gdyni Cisowej, z ktérej korzystal takze Pomorski Oddziat
PR. Obstugiwane sa w nim i stacjonuja wszystkie pociagi PKP SKM oraz
sklady elektryczne PR, z toréw postojowych korzystaja takze inni prze-

! Na podstawie informacji o zakupach taboru publikowanych przez samorzad, prze-

woznikéw kolejowych, producentéw i Centrum Unijnych Projektéw Transportowych.
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woznicy np. PKP IC dla postoju swoich EZT, w tym pendolino. Sktady
spalinowe obstugiwane sa natomiast w zakladzie taboru PR w Chojnicach.
Ponadto PKP IC Zaktad Pomorski posiadal elektrowozownie w Gdyni
Leszczynki, stuzacg obstudze elektrowozow i wagonéw oraz formowania
sktadow wagonowych kursujacych w ruchu dalekobieznym.

Sie¢ polaczen i natezenie ruchu pociagow

Rozktad jazdy 2015/2016 przyniést dosc istotne zmiany, szczegdlnie w ru-
chu aglomeracyjnym w obrebie Tréjmiasta. Byl to pierwszy roczny rozktad
jazdy uwzgledniajacy nowo wybudowang i otwarta we wrzesniu 2015 r.
linie PKM i to na jej trasie pojawilo si¢ najwiecej dodatkowych pociggéw.
Spadek liczby potaczeni nastapil na trasach Gdarsk - Pruszcz Gdarski
(zaprzestanie dodatkowych kurséw SKM na tym odcinku) oraz na linii
Stupsk - Ustka (tab. 2.). W latach 2006-2015 na trasie Stupsk - Ustka poza
sezonem kursowaty 2 pary pociggéw, a w sezonie - 9 par pociagéw. Przed-
tem kursowalo na tej trasie 10 par pociagéw na dobe (M. Szymajda, 2015).
Natomiast od 2015 r., kiedy przewozy przejeta SKM, a Urzad Marszatkow-
ski nadal nie zauwazal potencjatu tej linii, polaczenia poza sezonem zli-
kwidowano (www.ustka.pl). Pozostale spadki liczby polaczerr dotyczyly
bardzo obcigzonych linii SKM i PKM. Nie mialy one istotnego znaczenia
i stanowily jedynie niewielka korekte rozktadu. Od 2015 r. SKM przejeta
réwniez od PR obstuge polaczeri na trasie do Koscierzyny, za$ trasa na Hel
pozostata w obstudze PR. Brak wspélnej taryfy obu przewoznikéw w ja-
kim$ stopniu moze powodowaé pewne utrudnienia w przemieszczaniu
si¢ w rejonie Trojmiasta.

Najbardziej obcigzony ruchem pociggéw regionalnych byt korytarz
kolejowy E65 na odcinku Gdynia - Malbork. W ruchu aglomeracyjnym
najwiecej pociagéw kursowalo pomiedzy Gdaniskiem a Wejherowem
(ryc.2), w tym pomiedzy Gdanskiem a Gdynia tgczna liczba par pociagéw
regionalnych i aglomeracyjnych na dobe przekraczata 140. Znaczny ruch
pociagéw regionalnych odbywat sie takze pomiedzy Gdariskiem a Tcze-
wem, gdzie kursowalo 41 par pociagéw na dobe, oraz Tczewem i Malbor-
kiem - 22 pary pociagéw. Natomiast do osrodkéw poza gléwnym
korytarzem kolejowym Gdynia - Tczew - Malbork docieralo maksymalnie
kilkanascie par pociaggéw na dobe (ryc. 2.). Na trasach: Tczew - Pelplin -
Smetowo Graniczne oraz Lebork - Stupsk kursowato po 12 par pociagéw,
ana trasach: Tczew - Starogard Gdarnski - Czersk - Chojnice oraz Malbork
- Sztum - Kwidzyn po 10 par. Natomiast 6 par pociagéw obstugiwalo
polaczenie Stupsk - Miastko.

Granice wojewoddztwa pomorskiego najwiecej pociagéw regionalnych
przekraczalo na trasie Malbork - Elblag (15 par), co $wiadczy o ciazeniu
tego miasta do Pomorza (dla poréwnania z Elblaga do Olsztyna kursowato
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Tabela 2. Zmiany natezenia ruchu pociaggéw SKM w dni robocze w rozkladach
jazdy 2014/2015 i 2015/2016.

Nr linii Liczba par pociagéw na dobe
PKP Odcinek
2014/2015 2015/2016 réznica

9 Tczew - Pruszcz Gdarniski 8 8 0

Pruszcz Gdanski — Gdarisk Gtéwny 15 8 -7

Gdarisk Srodmiescie — Gdarisk Gtéwny 1032 107 +4

Gdarnisk Gtéwny — Gdynia Gtéwna 112 110 -2

250 Gdynia Gtéwna — Gdynia Chylonia 112 115 +3

Gdynia Chylonia — Gdynia Cisowa 106 105 -1

Gdynia Cisowa — Rumia 76 79 +3

Rumia — Reda 64 71 +7

202 Reda - Wejherowo 60 69 +9

Wejherowo — Lebork 19 19 0

Lebork — Stupsk 1* 12 +1

202 Gdanisk Gtowny — Gdansk Wrzeszcz g 16 +8

248 Gdansk Wrzeszcz — Gdansk Port Lotniczy 79 80 +1

Gdansk Port Lotniczy — Gdarsk Osowa 390 60 +41

201 Gdansk Osowa — Gdynia Gtowna 150 38 +23

253 Gdansk Port Lotniczy — Rebiechowo 18¢ 17 -1

201 Rebiechowo — Zukowo — Borkowo 18 17 Rl

229 Borkowo — Kartuzy 18¢ 17 -1

201 Somonino - Koscierzyna ge 10 +2

201 | Gdynia Gléwna — Koscierzyna g 10 +2

405 | stupsk - Ustka 2 0 2

w tym 5 (rozktad 2014/2015) i 6 (rozktad 2015/2016) pociagdw przy$pieszonych tzw. Sprinter,

2 przewozy od 1 kwietnia 2015 r.; ® przewozy od 1 wrze$nia 2015 r.; °w tym 8 wykonywanych przez PR, a 7 przez SKM
od 1 wrze$nia 2015 r; ¢ przewozy od 1 pazdziernika 2015 r.; ¢ do 12 grudnia 2015 r. przewozy obstugiwata spétka
Przewozy Regionalne. Zaktad Pomorski w Gdyni.

Zrédto: opracowanie wiasne na podstawie rozkladu jazdy PKP SKM i PR.

jedynie 7 par pociagéw regionalnych na dobe). Na trasie Malbork - Itawa
kursowalo 8 par pociagéw, Smetowo Graniczne - Laskowice Pomorskie
7 par, za$ Chojnice - Pita 5 par.

Znikomy ruch pociggéw regionalnych odbywat si¢ na liniach Koscie-
rzyna - Chojnice (3 pary pociggéw na dobe) oraz na kilku liniach przekra-
czajacych granice wojewodztwa: Chojnice - Szczecinek (3 pary), Miastko
- Szczecinek i Kwidzyn - Grudziadz (po 4 pary).
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Ryec. 2. Natezenie ruchu pociggéw regionalnych na Pomorzu - stan na grudzien 2015 r.

Zrédto: opracowanie wiasne na podstawie rozkladu jazdy pociagéw 2015/2016.

Oferta przewoznika Arriva RP obstugujacego linie lokalne na pograni-
czu z wojewddztwem kujawsko-pomorskim obejmowata: polaczenia
z Chojnic do Tucholi (6 par pociagéw na dobe), w tym 5 par do Bydgoszczy
i 1 do Laskowic Pomorskich, oraz z Czerska do Szlachty - 7 par, w tym
4 do Wierzchucina i 1 do Laskowic Pomorskich.

Polaczenia pomiedzy Stupskiem a Koszalinem przez Stawno obstugiwat
Zachodniopomorski Oddziat PR. Na trasie tej kursowato 7 par pociagow
regionalnych na dobe, w tym 4 z nich stanowily bezposrednie polaczenia
ze Szczecinem. Warto zaznaczy¢, ze polaczenia Szczecin - Stupsk obstu-
giwane byly nowoczesnym taborem - EZT typu Impuls.
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Stolica wojewo6dztwa pomorskiego posiadata bezposrednie regionalne
polaczenia kolejowe do 20 miast powiatowych, m.in. pociagi docieraty do
2 miast w wojewo6dztwie kujawsko-pomorskim i 4 w warminsko-mazur-
skim (tab. 3.). Natomiast bezposrednich potaczen z Gdariska nie byto do
3 miast powiatowych w wojewo6dztwie pomorskim (Puck, Koscierzyna
i Czluchow) - dotarcie do dwoch pierwszych wymagato przesiadki w Gdy-
ni, a do Czluchowa co najmniej w Chojnicach. Do 3 kolejnych miast w wo-
jewodztwie kursowata jedynie 1 para bezposrednich polaczeri na dobe,
za$ pozostale wymagaly przesiadek.

Tabela 3. Bezposrednie potaczenia kolejowe pociggami regionalnymi z Gdarniska
do miast powiatowych w dni robocze - stan na grudzien 2015 r.

Stacja docelowa odlegtos¢ [km] Przewoznik Liczbanza;:::;:iqgéw min— :'lz::[j;:g:.:min.]
Pruszcz Gdanski 1" SKMi PR 41 00:07 - 00:11
Gdynia Gtéwna 21 SKMiPR 142 00:21-00:34
Tezew 32 SKMiPR 41 00:21 - 00:43
Kartuzy 42 SKM 17 01:03-01:15
Wejherowo 44 SKM 62 01:06 - 01:14
Malbork 50 PR 19 00:36 - 01:01
Puck 51 PR 0 -
Starogard Gdanski 56 PR 1 00:51
Sztum 64 PR 1 00:53
Koscierzyna 69 SKM 0 -
Elblag 79 PR 12 00:59 - 01:33
Lebork 80 SKM 1" 01:42 - 02:00
Kwidzyn 88 PR 1 01:18
ltawa Gtéwna 19 PR 2 01:24 - 01:49
Grudzigdz 127 PR 1 02:06
Chojnice 128 PR 1 01:54
Stupsk 131 SKM 3 02:37 - 02:50
Cztuchow 143 PR 0 -
Ostroda 149 PR 2 01:56 - 02:25
Bydgoszcz Gtéwna 160 PR 4 02:12 - 02:22
Olsztyn 188 PR 2 02:32 - 02:58

Zrédto: opracowanie wiasne na podstawie rozktadu jazdy PKP SKM i PR.
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Poniewaz gléwna stacja regionu dla pociagéw pasazerskich byta Gdy-
nia Gléwna, to liczba bezposrednich polaczeni do tej stacji byta wieksza
niz do Gdanska, dotyczylo to przede wszystkim relacji ze Stupskiem
(12 par pociagéw), Koscierzyna (10) i Puckiem (11).

Perspektywy rozwoju kolei w regionie

Zakoriczone w 2015 r. inwestycje infrastrukturalne oraz nowe polaczenia
stanowily pierwszy etap tworzenia Pomorskiej Kolei Metropolitalnej.

W perspektywie finansowej UE na lata 2015-2020 planowane sa kolejne
inwestycje na nastepujacych liniach kolejowych w wojewé6dztwie pomor-
skim (Pomorskie wesprze...; Bedzie remont...):

* 201 Gdynia - Koscierzyna - Maksymilianowo (elektryfikacja i dobudo-
wa 2 toru i rozbudowa wybranych stacji);
* 202 Gdynia - Stupsk (modernizacja oraz dobudowa 3. toru na odcinku

Rumia - Wejherowo i dobudowa 2. toru na odcinku Wejherowo - Stupsk;
* 207 Grudziadz - Kwidzyn - Malbork (rewitalizacja);

* 211 Koscierzyna - Lipusz - Chojnice (rewitalizacja);

* 212 Lipusz - Bytow (rewitalizacja);

* 229 Kartuzy - Sierakowice - Lebork - Leba (rewitalizacja);
* 405 Szczecinek - Stupsk - Ustka (rewitalizacja).

PKP PLK rozpisalo przetarg na opracowanie dokumentacji dla projek-
tu rewitalizacji linii 229 na odcinku Lebork - Leba, natomiast przetarg na
opracowanie Studium Wykonalnosci i dokumentacji przedprojektowej dla
rewitalizacji tej linii na odcinku Kartuzy - Lebork ogtosity wtadze gminy
Sierakowice (PKP PLK rozpoczyna...).

Rozwazana jest takze rewitalizacja linii 229 na odcinku Gliricz - Kol-
budy - Pruszcz Gdarski (31 km). Linia ta mogtaby obstugiwac potudniowa
czed¢ gornego tarasu Tréjmiasta, w tym przede wszystkim gmine Kolbu-
dy. Ponadto stanowi ona kolejowa obwodnice konurbacji i mogtaby stuzy¢
jako droga dla pociagéw technologicznych lub krétszych i 1zejszych skia-
déw towarowych kursujacych miedzy portami w Gdarisku i Gdyni, a tak-
ze w sytuacjach nadzwyczajnych np. zablokowanie linii §rednicowej
w Tréjmiescie (Analizy mozliwosci...). Rewitalizacja tej linii w potaczeniu
z budowa facznicy pomiedzy liniami 229 i 234 umozliwiajacej ominiecie
stacji Stara Pila (dtugos¢ okolo 1 km) oraz rewitalizacjq linii 234 Stara Pita
- Gdarnsk Kokoszki - Gdarisk Kietpinek (7,38 km) spowodowataby powsta-
nie petli i mozliwoé¢ uruchomienia bezposrednich potaczen z Gdanska
Wrzeszcza do Kolbud.

Reaktywowane powinny zostaé regularne potaczenia do nadmorskich
kurortéw pomiedzy Stupskiem i Ustka oraz Leborkiem i Leba. Kolej do
Ustki ma spory potencjal, ze wzgledu na codzienne dojazdy do pracy
i szkoty. Do Ustki dojezdzalo codziennie okoto 500 pracownikéw dziata-
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jacych tam zaktadow. Przejazd Ustka - Stupsk trwa maksymalnie 20 minut,
przez co jest konkurencyjny czasowo wobec transportu samochodowego
(M. Szymajda, 2015). Wcze$niej ruch wyciszono takze na linii z Leborka
do teby. Obie linie do 2023 r. maja zostac¢ zrewitalizowane i wéwczas po-
winno nastgpi¢ wznowienie przewozow.

Czeé¢ omawianych inwestycji wpisuje sie w kolejny etap rozwoju PKM,
ktéra przede wszystkim ma polaczy¢ osrodki subregionu kaszubskiego
z Tréjmiastem. Kaszuby charakteryzuja najwiekszym przyrostem natu-
ralnym w Polsce i wzrastajaca liczba ludnosci. Gestos¢ zaludnienia w po-
wiatach gdanskim i kartuskim przekraczata 100 os./km? (Powierzchnia...,
2015). Remonty i modernizacja infrastruktury pozwola na uruchomienie
polaczen kolejowych z atrakcyjnymi czasami przejazdu i wysokim stan-
dardem obstugi pasazeréw.

Inwestycje kolejowe powinny uwzglednia¢ zwigkszenie ruchu pocia-
gow pasazerskich oraz wzrastajace przewozy towarowe generowane prze-
de wszystkim przez porty morskie w Gdarnsku i Gdyni. Ze wzgledu na
mozliwosé kongestii w przewozach kolejowych wskazane sa przede
wszystkim elektryfikacja wraz z rozbudowa linii 201 i 9 na odcinku Pruszcz
Gdanski - Pszczotki. UTK przewiduje, ze w 2016 r. pomiedzy Pruszczem
Gdanskim a Pszczétkami bedzie jezdzilo okoto 350 pociagéw na dobe.
Dobudowa 4. toru na tym odcinku pozwolilaby na separacje ruchu pasa-
zerskiego i towarowego. Uzasadniona bylaby takze budowa tacznicy mie-
dzy liniami 226 i 721, co pozwolitoby wydzieli¢ ruch towarowy miedzy
Gdarnskiem Potudniowym i Pruszczem Gdanskim (Analiza zapotrzebowa-
nia..., 2014). Uruchomienie potaczerh Gdansk - Kartuzy spowodowato po-
wstanie nowego ,waskiego gardia” na linii 201 na odcinku Rebiechowo
- Zukowo - Gliicz. Jest to odcinek jednotorowy z mijanka na stacji Zuko-
wo Wschodnie, gdzie na dobe wedlug rozkladu jazdy 2015/2016 kursowa-
ty tacznie 54 pociagi pasazerskie. Dlatego rozbudowa tego odcinka o 2. tor
powinna nastgpi¢ w pierwszej kolejnosci.

Ponadto wskazane jest przeprowadzenie inwestycji umozliwiajgcych
separacje roznych rodzajow ruchu pasazerskiego na terenie Tréjmiasta. Sa
to przede wszystkim budowa nowych rozjazdéw i pofaczenie linii 2011 250
(SKM) w okolicach przystanku Gdynia Wzgérze Swietego Maksymiliana,
248 (PKM) i 250 (SKM) w okolicach przystanku Gdansk Zaspa oraz prze-
dtuzenie linii 250 od stacji Gdarisk Srédmiescie do planowanej stacji
Gdarnsk Potudniowy, a docelowo do Pruszcza Gdariskiego. Plany inwesty-
cyjne powinny obja¢ takze rewitalizacje linii 203 na odcinku Tczew - Sta-
rogard Gdariskii204 Malbork - Elblag. Celowa bytaby takze elektryfikacja
linii na Hel i wiaczenie jej w system polaczeni aglomeracyjnych SKM, w tym
bezposrednie potaczenia do Gdaniska. Ponadto w sezonie letnim linia ta
jest wykorzystywana takze przez pociagi dalekobiezne, co powoduje ko-
nieczno$¢ wymiany lokomotyw na stacji Gdynia Gtéwna.
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Waznym elementem systemu transportu w regionie maja by¢ zintegro-
wane wezly transportowe, ktérych gléwnym elementem bedzie stacja ko-
lejowa oraz parkingi systemu Park&Ride oraz Bike&Ride. Planowane wezty
podzielono na 3 grupy: krajowe, regionalne i lokalne. W konurbacji tréj-
miejskiej zlokalizowano facznie 16 wezléw, a w pozostalej czesci woje-
wodztwa 21 wezléw (ryc. 3). Jedynie wezel w Nowym Dworze Gdariskim
bedzie sie opierat o dworzec autobusowy, zas kolej wykorzystywana bedzie
sezonowo (Plan zréwnowazonego...).

Na ryc. 3 przedstawiono zrealizowane do 2015 r. oraz planowane inwe-
stycje kolejowe majace na celu poprawe funkcjonowania przewozéw pa-
sazerskich w regionie. Uwzgledniono na niej takze koncepcje planowanych
wezlow transportowych, a takze autorskie propozycje rozwoju transportu
kolejowego w regionie.

Od wielu lat rozwaza si¢ budowe linii SKM do Tczewa. Autor propo-
nuje natomiast jako kolejny etap rozwoju PKM/SKM (po realizacji inwe-
stycji opisanych powyzej) budowe linii Gdarisk - Skarszewy - Starogard

[} 10k obszar MZKZG etapy inwestycji kolejowych:
m
—— . granicawojewodztwa  — I. ukoficzony w 2015 .

proponowany zasieg  — Il podstawowe do 2020 .

Ljtebs obstugi PKM/SKM

1il. uzupetniajace do 2020

229 Puck(L
— IV. propozycja autorska

o p0 2020,

& linie wykorzystywane sezonowo
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Ryec. 3. Rozwdj kolei do obstugi ruchu pasazerskiego na Pomorzu - plany i propozycje.

Zrédlo: opracowanie wlasne.
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Gdanski - Skorcz. Powstalby w ten sposéb nowy korytarz kolejowy, w sa-
siedztwie ktérego znalazloby sie okoto 60 tys. mieszkaricéw, a dogodne
polaczenie z Gdarniskiem uzyskaliby m.in. mieszkaricy gmin Trabki Wiel-
kie w powiecie gdariskim oraz miast Skarszewy i Starogard Gdanski. Wy-
korzystane bylyby zrewitalizowane we wcze$niejszym etapie linie 229
i 234 umozliwiajace potaczenie z Kolbud do PKM i Pruszcza Gdarskiego.
Trasa nowej kolei mogtaby czesciowo wykorzystac szlaki po zlikwidowa-
nych liniach 233 na odcinku Skarszewy - Golebiewko (okoto 10 km) i 243
na odcinku Starogard Gdariski - Krag (7,5 km). Diugos¢ linii poprowadzo-
nej po nowym szlaku wyniostaby okoto 17 km. Jej przedtuzeniem ze Sta-
rogardu jest linia 243 do Skoércza, ktéra wymagalaby rewitalizacji (obecnie
czynna jest tylko na 15 km odcinku pomiedzy Starogardem i Jablowem).
Nowy korytarz kolejowy po elektryfikacji mogiby petni¢ dodatkowo funk-
cje objazdu lub trasy alternatywnej w przypadku zablokowania linii E65.

Nowa linia pozwolitaby odciazy¢ droge wojew6dzka 222. Ponadto we
wszystkich gminach otaczajacych tréjmiasto prognozowany jest znaczny
wzrost liczby ludnosci siegajacy ponad 20% do 2030 r. w powiatach gdan-
skim i kartuskim (Plan zréwnowazonego...).

Autor proponuje takze stworzenie 3 stref w obstudze regionalnego
transportu kolejowego. Pierwsza obejmowataby obszar konurbacji (gminy
zrzeszone w MZKZG), druga szerszy obszar metropolitalny (stacje gra-
niczne: Leba, Lebork, Bytéw, Lipusz, Koscierzyna, Starogard Gdarski,
Tczew) i trzecig obejmujaca pozostalg czes¢ wojewodztwa. Dwie pierwsze
strefy powinna obstugiwac kolej aglomeracyjna SKM.

Podsumowanie

Obstuga regionalnych przewozéw kolejowych w regionie uleglo poprawie.
Jeszcze w pierwszej dekadzie XXI w. tabor kolejowy wykorzystywany na
Pomorzu byl mocno przestarzaty. Pozytywna zmiana byly otwarcie nowej
linii PKM oraz reaktywacja po wielu latach potaczeri do Kartuz. Natomiast
negatywnym zjawiskiem bylo wyciszenie ruchu pasazerskiego poza
sezonem letnim na trasie ze Stupska do Ustki. Istotne znaczenie ma in-
tegracja taryfowej (w ramach biletu metropolitalnego) i informacyjna
(np. popularny serwis internetowy jakdojade.pl) réznych srodkéw trans-
portu zbiorowego w Tréjmiescie.

Doé¢ kuriozalna wydaje sie struktura wiasnosciowa PKP SKM, gdzie
samorzady maja tacznie 31% udzialéw, zas reszta podzielona jest pomiedzy
PKP S.A. iSkarb Panistwa. Uzasadnione byloby usamorzadowienie tej spot-
ki tak, aby pakiet kontrolny posiadal samorzad wojewo6dztwa.

Juz teraz kolej stanowi wazne ogniwo transportu w Tréjmiescie, a do-
tychczasowe i planowane inwestycje powinny uczynié z kolei gléwny
$rodek transportu w calym regionie. Przyczynia si¢ do tego réwniez wezly
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przesiadkowe przy stacjach oraz wprowadzenie integracji transportu zbio-
rowego, ktore bedzie obligatoryjne od 2017 r.

Z poséréd planowanych inwestycji w pierwszej kolejnosci powinien zo-
sta¢ dobudowany 2. tor na odcinku Rebiechowo - Gliricz na linii 201 ze
wzgledu na wzmozony ruch pociggéw na tym odcinku (kumulacja skta-
déw kursujacych na trasach Gdarsk - Kartuzy i Gdynia - Koscierzyna)
oraz przedtuzenie linii 250 (SKM) do Gdariska Potudniowego.

W kolejnym etapie rozwoju kolei na Pomorzu nalezy rozwazy¢ wypro-
wadzenie nowej linii w kierunku Starogardu Gdanskiego. Powinno sie
dazy¢ do stworzenia uktadu korytarzy kolejowych wychodzacych promie-
niscie z Tréjmiasta, ktéry pozwolilby zapewni¢ dogodny dojazd do cen-
trum tworzacej sie¢ metropolii.
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Filip Bebenow

Rola ,Kolei Nadzalewowej” w kreowaniu wzrostu
atrakcyjnosci subregionu Zalewu Wislanego

Wprowadzenie

Transport kolejowy stanowi ciekawe pole badawcze geograféw komuni-
kacji. Jeszcze w okresie miedzywojennym tematyke kolei jako két zama-
chowych lokalnej i regionalnej gospodarki poruszali B. Hummel (1924)
i T. Bissaga (1938). Po I wojnie $wiatowej rozwojem sieci kolejowej w ujeciu
przestrzennym i historycznym zajmowat sie m.in. T. Lijewski (1959, 1977).
Przemiany ustrojowe i przejscie od modelu gospodarki centralnie plano-
wanej w strone wolnego rynku wymusily zmiany w strukturze przewozu
0s6b i rzeczy w Polsce. Transport szynowy, niemal w stu procentach za-
lezny od paristwowego przedsiebiorstwa PKP (dos¢ ociezale reagujacego
na oczekiwania nowej rzeczywistosci ekonomicznej) ustapit znacznie na
rzecz transportu drogowego. Ograniczenie przewozéw - tak towarowych,
jak i pasazerskich - bylo wynikiem spadajacej rentownoéci. Coraz czeéciej
moéwiono zatem nie tylko o rozwoju, ale i regresie sieci kolejowej. Mono-
grafie poSwiecone tym zagadnieniom opracowali T. Lijewski, S. Koziarski
(1995) i Z. Taylor (2007). Przewozy zawieszano w pierwszej kolejnosci na
liniach lokalnych. Niedoinwestowanie powodowalo zmniejszenie predko-
Sci (z uwagi na zly stan techniczny nawierzchni kolejowej), co przeklada-
lo sie na nizsze zainteresowanie oferta ze strony podréznych oraz zakltadow
obstugujacych ruch towarowy. Niekorzystny trend nie omijal nawet linii
kolejowych posiadajacych nieprzecietne walory krajobrazowe oraz wyso-
ki potencjal rozwojowy w zakresie uprawiania na nich r6znych rodzajow
turystyki. Gospodarka turystyczna jest nierozerwalnie zwigzana z trans-
portem. Role, jakie moze on odgrywaé w gospodarce turystycznej, nakre-
slit D. Hall (1999). Naleza do nich:
a) polaczenie obszaru zZrédlowego (rynku zbytu) z obszarem docelo-
wym turystyki;
b) zapewnianie mobilnosci i dostepnosci transportowej w obrebie ob-
szaru turystycznego;
¢) zapewnienie mobilnoéci i dostepnoéci transportowej konkretnej
atrakcji turystycznej;
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d) podroz trasa rekreacyjnag, ktéra stanowi gléwne doswiadczenie tu-

rystyczne.

Na styku transportu i turystyki powstaje turystyka kolejowa, ktorej
historia nierozerwalnie wiaze sie z zagospodarowaniem dziedzictwa kul-
tury technicznej transportu szynowego. Mimo, ze ,narodziny” turystyki
imuzealnictwa kolejowego mialy miejsce w Wielkiej Brytanii (F. Bebenow,
2015), Polska posiada wsréd krajow europejskich szczegolnie wysoki po-
tencjal do uprawiania turystyki kolejowej. Wplyw na to maja zaréwno
koncentracja obiektow o charakterze zabytkowym, zwiazanych z kolejni-
ctwem, jak i ich ré6znorodnosé. Walorem rzadko spotykanym w innych
krajach jest stosunkowo duzy procent zachowania obiektéw o oryginalnej,
nieprzebudowanej (nadmiernie unowoczeénionej) tkance historyczne;.
Niestety, ze wzgledu na przeszkody instytucjonalne w rozwoju inicjatyw
dazacych do jej ochrony w polaczeniu z ogélnym chaosem w zagospoda-
rowaniu przestrzennym coraz czeéciej dzialania zmierzaja do burzenia
obiektéw i likwidacji linii o wysokich walorach historycznych.

Potrzeba podjecia dyskusji na temat Kolei Nadzalewowej jest uzasad-
niona kilkoma czynnikami, z ktérych najistotniejszym wydaje sie by¢ dy-
namiczny rozwoj subregionu Zalewu Wislanego oraz wzrastajaca rola
turystyki na tym obszarze. W wyniku realizowanych na Zutawach i w Del-
cie Wisly projektéw, w tym transgranicznych, na zasadzie kuli $nieznej
akumulowane sg wysitki spotecznikéw i samorzadowcéw w celu wykre-
owania na bazie zasobéw gmin nadzalewowych unikatowej atrakcji tu-
rystycznej. Wplyw na wybor tematu ma réwniez realizowany od 2013 r.
przez narodowego zarzadce infrastruktury kolejowej - spotke PKP Polskie
Linie Kolejowe S.A. - proces wylaczania bocznych, lokalnych linii z eks-
ploatacji. Moze to skutkowaé¢ w niedalekiej przysztosci catkowity utrata
przez nie wlasciwosci transportowych i oznaczaé rychly, bezpowrotna
rozbioérke. Szczegbtowe dane dotyczace eksploatacji i utrzymania Kolei
Nadzalewowej oraz szans i zagrozent uzyskano w drodze wywiadéw bez-
posrednich z przedstawicielami Pomorskiego Towarzystwa Milosnikéw
Kolei Zelaznych oraz samorzadowcéw zaangazowanych w projekt.

Kolej Nadzalewowa w historii

Linia kolejowa o oficjalnej nazwie Haffuferbahn (dostownie Kolej Nadzale-
wowa) powstala pod koniec XIX w. w fazie rozwoju sieci kolejowej okre-
Slanej przez T. Lijewskiego (1959) jako zageszczanie gtéwnej sieci polaczent
magistralnych. Spotke Haffuferbahn AG (skrot: HUB) zawigzano 12 sierp-
nia 1896 r. w Elblagu, a budowe infrastruktury powierzono wyspecjalizo-
wanej firmie Lenz & Co Gmbh (S. Bufe, 1986). Budowa trwata od 1897
do 1899 r. z inicjatywy lokalnego samorzadu, przy znacznej aprobacie
spolecznej ze strony mieszkaricow i lokalnych przedsiebiorcéw. Linia
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posiadata swéj odrebny dworzec w Elblagu. Operator Ostdeutsche Eisenbahn
-Gesellschaft eksploatowat wlasny tabor kolejowy. W 1939 r. bylo to 9 pa-
rowozow, 26 wagonéw pasazerskich i 111 towarowych (S. Bufe, 1986). Do
polozonej 20 km na péinoc od Elblaga rezydenciji letniej w Kadynach kur-
sowal specjalnie przygotowany sklad wagonéw cesarza Wilhelma II. Od
linii odgalezialo sie ponad 20 bocznic, dzieki ktérym zaklady przemysto-
we mogly ekspediowac swoje towary do catych Prus. Polaczenia pasazer-
skie zapewnialy ponadto mobilno$¢ mieszkaricom Wysoczyzny Elblaskie;j.
Od samego poczatku eksploatacji Haffuferbahn duze znaczenie miat poten-
cjat turystyczny Kolei Nadzalewowej. Linie 1aczaca Elblag z Kadynami,
Tolkmickiem, Fromborkiem i Braniewem poprowadzono w duzej mierze
bezposrednio wzdluz brzegu Zalewu Wislanego, tak ze zbiornik ten byt
doskonale widoczny z okien pociagu. W sezonie letnim duza popularnos-
cig cieszyly sie rejsy ,bialej floty” po Zalewie Wislanym, skomunikowane
z pociggami w Tolkmicku.

Linia kolejowa Elblag - Braniewo po ustaniu dzialari wojennych prze-
szta pod zarzad Polskich Kolei Paristwowych. Zostata w caloéci urucho-
miona w 1949 r. Nie posiadala odrebnej nazwy, nazywana byta Koleja
Nadzalewowa w sposob zwyczajowy. Wieksza modernizacje odcinka ,el-
blaskiego” potaczona z przebudowa poczatkowego ukladu torowego linia
przeszla w latach 1975-1982. Zrezygnowano wéwczas z uciazliwego dla
mieszkaricéw, miejskiego odcinka trasy, zastepujac go tzw. ,kolejowa ob-
wodnica Elblaga” z imponujaca estakadq przerzucona nad doling rzeki
Elblag. Od tej pory linia wlacza sie w tor dawnej krélewskiej kolei wschod-
niej ,Ostbahn” dzieki posterunkowi ruchowemu Tropy, a pociagi z Bra-
niewa moga koniczy¢ bieg przy dawnym wschodnim (obecnie gtéwnym)
elblaskim dworcu kolejowym.

Jeszcze w 1989 r. linig Elblag - Braniewo kursowalo 8 par pociagéw,
umozliwiajacych dojazd uczniom i pracownikom miejscowosci potozonych
wzdluz Kolei Nadzalewowej do pracy i szkoly (na r6zne zmiany). Stopnio-
we ograniczenia liczby polaczeri na liniach lokalnych nie ominety réwniez
linii z Elblaga do Braniewa. Typowy przebieg procesu zamykania linii
kolejowych po 1990 r. trafnie zilustrowat Z. Taylor (2007). Zmniejszanie
pracy przewozowej jako préba oszczedzania spowodowalo zniechecenie
klientéw. Wiele linii kolejowych (zwlaszcza lokalnych) tuz przed zawie-
szeniem przewozéw pasazerskich oferowalo jedna lub dwie pary pocia-
gow, a ruch towarowy bywat szczatkowy. Ogoélna tendencja do rezygnacji
przez przewoznikéw towarowych z obstugi przesylek rozproszonych pro-
wadzita do catkowitego zaprzestania ruchu pociggéw. W niektérych przy-
padkach linie przeksztalcano w bocznice, a odpowiedzialnos¢ i zwiazane
z zarzadzaniem infrastruktura koszty przechodzity na zaktad przemysto-
wy lub jednostke wojskowa zainteresowane utrzymaniem przejezdnosci
(Z. Taylor, 2007). W ramach restrukturyzacji przedsiebiorstwa parnstwo-
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wego Polskie Koleje Paristwowe linia Kolei Nadzalewowej trafita pod za-
rzad spotki PKP Polskie Linie Kolejowe S.A. Model finansowania polaczen
Elblag - Braniewo nie odbiegal od przyjetej w tym zakresie normy okre-
Slonej dla publicznego transportu zbiorowego. Urzad Marszatkowski Wo-
jewodztwa Warminisko-Mazurskiego dotowal przewozy o charakterze
uzytecznosci publicznej PKP Przewozy Regionalne Sp. z o. 0. Przewoznik
zamawial i uruchamial pociagi na infrastrukturze PKP PLK S.A. Ostatecz-
nie, jedna para pociggéw osobowych uruchamiana przez zlecajac prace
firmie PKP Przewozy Regionalne Sp. z o. o. zostata zlikwidowana w ra-
mach kwartalnej korekty rozktadu jazdy 1 kwietnia 2006 r. Godziny kur-
sowania nie byly dopasowane ani do potrzeb turystéw, ani oséb
codziennie dojezdzajacych do pracy i szkoly. Skiad byl obstugiwany przez
lokomotywe spalinowa z jednym wagonem pasazerskim. Ekonomiczniej-
sze autobusy szynowe (lekkie wagony motorowe) jezdzily juz wowczas
m.in. z Braniewa do Olsztyna oraz z Olsztyna do Mikotajek, bylo ich jednak
zdecydowanie za mato by obstuzy¢ wszystkie niezelektryfikowane relacje
w wojewodztwie warmifisko-mazurskim.

Ryc. 1. Pociag specjalny z parowozem przejezdza przez Frombork - w tle bazylika archi-
katedralna, na pierwszym planie port na Zalewie Wislanym, 13.08.2008.

Autor: Przemystaw Strzyzewski.
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Linia Kolei Nadzalewowej pozostawatla jednak przejezdna - czasem
korzystaty z niej pociagi specjalne niemieckich touroperatoréw realizuja-
cych wycieczki Berlin - Kaliningrad (pod handlowymi nazwami Classic
Courier, Masuren-Express) oraz pociag z wolsztyriskim parowozem , Barkas”
organizowany przez Fundacje Era Parowozéw powotang przy PKP CAR-
GOS.A.

Polaczenia turystyczne na Kolei Nadzalewowej

Projekt uruchomienia ogélnodostepnych pociagéw turystycznych na Ko-

lei Nadzalewowej byl wynikiem naciskéw strony spolecznej - reprezen-

towanej przez Pomorskie Towarzystwo Miloénikéw Kolei Zelaznych.

Towarzystwo zaangazowane bylo juz w proces reaktywacji linii kolejo-

wych w obszarze Delty Wisty. Od 2003 r. powrdécity potaczenia na wasko-

torowych liniach Prawy Brzeg Wisty - Stegna - Sztutowo i Stegna - Nowy

Dwor Gdariski, a od 2009 r. normalnotorowej Szymankowo - Nowy Dwoér

Gdarnski (w konsorcjum z przewoznikiem Arriva RP). Sukces, z jakim

spotkalo sie uruchomienie po dwudziestoletniej przerwie pociggéw na

linii z Szymankowa do Nowego Dworu, sktonit przedstawicieli PTMKZ
do rozszerzenia dzialalnosci na linie Elblag - Braniewo jako posiadajaca
wyjatkowe warunki do uprawiania turystyki kolejowej (E. Cesarczyk,

S. Marszat, 2010). O ile w przypadku pociggéw na linii pro-wadzacej przez

Wielkie Zulawy Malborskie szczegélnym walorem realizowanego pota-

czenia byt fakt skomunikowania na stacji stycznej Nowy Dwoér Gdanski

z pociggami waskotorowymi wiozacymi podréznych dalej nad brzeg Za-

toki Gdanskiej, o tyle w drugim przypadku wiodaca role odegral potencjat

krajobrazowy i krajoznawczy linii Elblag - Braniewo. Nie bytoby to moz-
liwe bez wspotpracy trzech sektoréw:

* spolecznego, reprezentowanego przez Pomorskie Towarzystwo Milos-
nikéw Kolei Zelaznych;

* samorzadowego, reprezentowanego przez gminy, powiaty i wojewodz-
two warminisko-mazurskie;

* komercyjnego, reprezentowanego przez przewoznika kolejowego Ar-
riva RP oraz armatora statku ,Monika III” z Tolkmicka i przewoznika
autobusowego , Tolko”.

Mechanizm funkcjonowania i zapewnienia cigglosci finansowej przed-
siewziecia zakladat podzial kompetencji miedzy organizatora, przewoz-
nika i samorzady partycypujace finansowo w przygotowaniu projektu.
Organizatorem przewozéw bylo Towarzystwo, ktére w ramach zawiera-
nych z jednostkami samorzadu terytorialnego uméw na reklamy oraz
z prowadzonej w pociggach sprzedazy biletéw uzyskiwato srodki na po-
krycie kosztéw uruchomienia pociggéw, w tym dostepu do infrastruktu-
ry kolejowej, ktora pozostawala pod zarzadem narodowego zarzadcy
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Ryec. 2. Pociag Kolei Nadzalewowej obstugiwany przez PTMKZ i Arriva RP na stacji Tol-
kmicko, 09.08.2012.

Autor: Filip Bebenow.

infrastruktury - PKP Polskie Linie Kolejowe S.A. Pociagi obstugiwat jako

podwykonawca Towarzystwa przewoznik kolejowy Arriva RP wtasnymi

autobusami szynowymi.

W latach 2010-2013 uruchamiano pociagi na Kolei Nadzalewowej w r6z-
nych konfiguracjach, wynikajacych zaréwno z przyczyn technicznych
(nieprzygotowanie calej linii do przyjecia pociagow), jak i finansowych
(niektére samorzady lokalne wycofywatly swoje poparcie w ostatniej chwi-
li, przez co relacje musialy by¢ skrécone). W poszczegoélnych latach kur-
sowaly one w soboty i niedziele lub tylko w niedziele. Kolej Nadzalewowa
przyciagala swoja oferta przede wszystkim mieszkaricéw Elblaga i okolic,
stanowiac mieszanke waloréw turystycznych, zapewniajac:

* atrakcyjny sposéb przemieszczania sig, niespotykany nigdzie indziej
w Polsce, umozliwiajacy przejazd wzdluz brzegu Zalewu Wislanego;

* wygodny i szybki dojazd do popularnych miejsc rekreacji, ze wzgledu
na przebieg linii dajacy mozliwo$¢ wysiadania bezposrednio na plaze
(zwlaszcza w Suchaczu-Zamku oraz w Kadynach);

* sprawny dojazd do miejscowoéci stanowiacych wazne punkty na mapie
krajoznawczej Polski, takie jak Tolkmicko, z portem oferujacym state
polaczenia zeglugowe z Krynica Morskg, oraz Frombork, stynacy
z kompleksu zabytkéw na Wzgorzu Katedralnym oraz z dziedzictwa
zyjacego tu w XVI w. Mikotaja Kopernika.
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Potoki podréznych generowat przede wszystkim liczacy ponad 120
tysiecy mieszkancéw Elblag. Ponadto, kursowanie stosunkowo rzadko
(jeden do dwéch dni w tygodniu w ciggu sezonu letniego) wplyneto na
kumulacje popytu na tego typu atrakcje. O sile przedsiewziecia decydo-
waly takze korzysci ptynace ze skupienia r6znych waloréw, gwarantujac
wysoka frekwencje w pociagach niezaleznie od pogody, co w sposéb
znaczny wplywa na wahania frekwengji linii kolejowych prowadzacych
turystyczny, codzienny ruchu pociagéw (F. Bebenow, 2015). W ostatnim
(2013) roku funkcjonowania polaczets PTMKZ - Arriva z potaczen skorzy-
stalo tacznie 2419 osob, a liczba przewiezionych pasazeréw wahata sie od
140 do 398 osob dziennie. Bilety byty dostepne na pokladzie pojazdéw
obstugujacych Kolej Nadzalewowa od konduktora PTMKZ, bez dodatko-
wej doplaty za wystawienie biletu.

Wychodzac naprzeciw oczekiwaniom klientéw, Pomorskie Towarzy-
stwo Mitoénikéw Kolei Zelaznych nawigzalo wspétprace z przedsiebiorca
realizujacym rejsy zeglugowe na trasie Tolkmicko/Frombork - Krynica
Morska. W przypadku pociggéw, ktérych pojemnos¢ siegata ponad 300
osob, nie zachodzila konieczno$¢ wczesniejszej rezerwacji, nawet przy
duzej frekwencji miejsc starczalo dla wszystkich chetnych. Dla oséb zain-
teresowanych kontynuowaniem podrézy , biala flota” do Krynicy Morskiej
uruchomiono interaktywny system rezerwacyjny, dajacy nawet mozliwosc¢
wyboru miejsca na statku ,,Monika”. Funkcjonowata mozliwosé odbycia
podrézy w ukladzie KOLE] + STATEK + BUS, dzieki czemu w jeden dzien
mozna bylo okrazy¢ Zalew Wislany, korzystajac z r6znych srodkéw trans-
portu.

System rezerwaciji i

sprzedazy biletéw PTMKZ

Kasjerzy ~Nowy biet Szukaj Rejsy [EHwiY

2010-07-11

Tolkmicko 08:50 - Krynica Morska 09:35 Informacje

31.82%

96 Sprzedanych
razem

&"‘

61 Normalnych

Dostepne akcje: Wystaw nowy bilet 35 Ulgowych

0 Wycofanych

14 Miejsc
wolnych

Ryec. 3. System wspoélnej rezerwacji i sprzedazy biletéw na rejsy po Zalewie Wislanym.

Zréodto: archiwum PTMKZ.



Rola ,, Kolei Nadzalewowej” w kreowaniu wzrostu atrakcyjnosci subregionu... 67

Do korica 2013 r. linia Elblag - Braniewo, poza polaczeniami turystycz-
nymi oferowanymi przez PTMKZ - Arriva RP, pozostawata dostepna dla
innych przewoznikéw kolejowych na ogélnie przyjetych zasadach. Ostat-
nig okazja do spotkania pociggu pasazerskiego na linii Kolei Nadzalewo-
wej byta duza impreza zorganizowana wspolnie przez niemieckie biuro
turystyczne i przewoznika PKP CARGO S.A., obstugiwana parowozem
z Niemiec (seria BR52) i ze skansenu PKP CARGO w Chabéwce (seria Ty42).
Liczacy 14 wagonéw sklad prowadzony dwoma parowozami przemierzyt
w ciggu kilku dni imponujaca trase Kostrzyn - Krzyz - Pila - Bydgoszcz
- Tczew - Malbork - Elblag - Braniewo - Kolej Nadzalewowa - Elblag -
Malbork - Tczew - Gdynia - Stupsk - Koszalin - Stargard Szczeciniski -
Szczecin.

Pomimo pozytywnego oddZzwieku pociagéw ogélnodostepnych i sta-
tego zainteresowania uruchamianiem pociagéw specjalnych przez zagra-
niczne grupy turystyczne linia kolejowa Elblag - Braniewo zostala przez
narodowego zarzadce infrastruktury PKP PLK S.A. wylaczona z eksplo-
atacji. Formalna likwidacja linii kolejowej wymaga akceptacji ministra
wladciwego ds. transportu i musi by¢ poprzedzona zapytaniem o wole
przejecia linii skierowanym do samorzadéw regionalnych. Ta skompliko-
wana procedura opisana jest szczegélowo w Ustawie z dn. 28 marca 2003 .
o transporcie kolejowym (ostatni tekst jednolity ogtoszony w Dz. U. 2015, poz.
1297, z pézn. zm.). Zaprzestajac prowadzenia diagnostyki i biezacego utrzy-
mania, PKP PLK S.A. formalnie nie zlikwidowala wiec linii, a jedynie
uniemozliwita wjazd przewoznikéw po dotychczasowych stawkach do-
stepu. Problem ten dotyka wielu linii bocznych, w tym posiadajacych wy-
soki potencjal turystyczny. W latach 2014-2015 Pomorskie Towarzystwo
Mitosnikéw Kolei Zelaznych, Arriva RP oraz przedstawiciele samorzadow
lokalnych prowadzili rozmowy z PKP Polskie Linie Kolejowe majace na
celu ustalenie warunkéw wspélpracy przy uruchamianiu pociagéw na
Kolei Nadzalewowej.

Zgodnie z informacjami przedstawionymi przez zarzadce infrastruk-
tury, stan linii kolejowej na odcinku Elblag Zdréj - Braniewo Brama jest
bardzo zty i w obecnym stanie uniemozliwia on wjazd pociggéw pasazer-
skich. Koszty przygotowania linii do przyjecia pociggu pasazerskiego
poruszajacego sie z predkoscig maksymalng 20 km/h zostaly oszacowane
na 647 817,20 ztotych (kalkulacja przewidywanych kosztéw uruchomienia
pociggu w dniu 8 kwietnia 2015 r.). W przypadku, gdyby relacja zostata
skrécona i pocigg uruchomiony miat by¢ na odcinku Elblag - Frombork,
wyniostaby ona 258 261,10 zl, co rowniez wydaje sie kwota przerastajaca
mozliwosci finansowe organizacji pozarzadowej i samorzadéw lokalnych,
zwlaszcza ze takie dzialanie ma charakter dorazny. Koszty bezposrednie
objete kalkulacja obejmowaty wymiane pojedyncza podkladéw drewnia-
nych w liczbie niemal 300 szt., przeprowadzenie pomiaréw toru i rozjaz-
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déw, wycinke krzakéw wzdtuz linii i w tréjkatach widzialnosci na
przejazdach kolejowych, czyszczenie zlobkéw w przejazdach oraz regu-
lacje toru w profilu w kilkunastu lokalizacjach i uzupetnienie podsypki
tluczniowej lub klificowej. Przy predkosciach wyzszych od 20 km/h (jest
to predkos¢ nieatrakcyjna nawet dla turystéw) koszty bylyby relatywnie
wyzsze. Powyzszy przyklad wskazuje, ze polityka prowadzona przez PKP
Polskie Linie Kolejowe skutkujaca zaniechaniem prac na liniach lokalnych
kilka lat temu, stworzyla luke inwestycyjno-utrzymaniowa, ktérej wypet-
nienie wymaga duzych naktadéw finansowych.

Wynika z tego, iz jakiekolwiek préby przywrécenia funkcjonalnosci
Kolei Nadzalewowej wigza sie z koniecznoscia wydatkéw na remont i od-
nowienie infrastruktury. Czy w obliczu perspektywy ponoszenia tak
znacznych kosztéw istniejg koncepcje eksploatacji Kolei Nadzalewowe;j,
by bylo to w ogélnym rozrachunku optacalne?

Systemowy produkt turystyczny ,Kolej Nadzalewowa”

Systemowe produkty turystyczne (nazywane réwniez multiproduktami
turystycznymi) stanowia ,nowa generacje ztozonych, wielordzeniowych
produktéw, w tym ustug (...) oraz to, ze na ogot lepiej i bardziej komplek-
sowo zaspokajaja potrzeby nabywcéw finalnych” (L. Zabifiski, 2012). Jak
zauwaza A. Niemczyk (2014) procesy integracyjne sprzyjaja wspotpracy
miedzy podmiotami podazy turystycznej, a jednym z efektéw jest two-
rzenie produktéw systemowych w réznych skalach: od miedzynarodowe;j,
az po lokalna. Szczeg6lnym przypadkiem produktu turystycznego obsza-
ru jest szlak (A. M. v. Rohrscheidt, 2010). Linie kolejowe doskonale nadaja
sie do tworzenia szlakéw turystycznych. Z jednej strony naturalna, prze-
wodnig tematyka jest sam przejazd koleja. Podréz ma zatem podwdjna
warstwe:

* bezposrednig, zwigzang z przemieszczaniem si¢ pociggu i jego zatrzy-
mywaniem na poszczegélnych stacjach;

* posrednia, polegajaca na ,zanurzeniu” w konkretnych krajobrazach
i otoczeniu Srodowiska przyrodniczego, ale takze sytuacjach, konteks-
tach historyczno-kulturowych.

Linia kolejowa, sama w sobie bedaca atrakcja turystyczna, stanowi
wspolny mianownik, faczy poszczegélne produkty regionu w ,pewien
logiczny temat bedacy podstawa kreowania produktu turystycznego”
(A. Niemczyk, 2014). Niezwykle istotnym walorem linii kolejowej jako
produktu systemowego jest dowolnos¢ ksztattowania wlasnego ,programu
zwiedzania” wedlug spersonalizowanych preferencji konsumenta. Kom-
pozycja atrakcji rozmieszczonych w pociagu, na stacjach i w poblizu Kolei
Nadzalewowych, cho¢ ,,z géry okreslona i zalecana” (A. Niemczyk, 2014)
w szczegotach moze by¢ modyfikowana. Kolej Nadzalewowa jako 0§ mul-
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tiproduktu turystycznego pozostajacego w tematycznej tgcznosci z rézny-
mi dziedzinami turystyki (kolejowa, wodna, rowerowa, piesza, kulturowa)
spelnia warunki szlaku turystycznego zdolnego konkurowac o turystéow
na arenie miedzynarodowej (ryc. 4).

Ryec. 4. Systemowy produkt turystyczny Kolei Nadzalewowej faczacy zalety turystyki
kolejowej i innych , tradycyjnych” galezi turystyki.

Zrédto: opracowanie wlasne.

Wspomniany proces integracji zostal rozpoczety poprzez oferte KOLE]
+ STATEK + BUS i kierunek ten powinien by¢ kontynuowany. W przypad-
ku realizacji projektu Kolei Nadzalewowej, zanim nastapia pierwsze de-
klaracje o udziale finansowym i organizacyjnym poszczegdélnych aktorow
regionalnej gry ekonomicznej, nalezy odpowiedzie¢ na pytanie o opty-
malny, docelowy ksztalt tej inicjatywy. Kilka spektakularnych niepowo-
dzenh zwiazanych z realizacja duzych projektéw infrastrukturalnych
dotyczacych turystyki kolejowej wynikalo wlasnie z niewlasciwie sformu-
towanych zalozen. Kolej turystyczna Torun - Brodnica czy modernizacja
Nadmorskiej Kolei Waskotorowej w Rewalu mogly by¢ peretkami na
turystycznej mapie Polski, a pomimo zainwestowania kilkudziesieciu
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milionéw zlotych podstawowy efekt w postaci sprawnie funkcjonujacego
systemowego produktu turystycznego nie zostat osiagniety.

Tabela 1. Scenariusze efektéw rewitalizacji w zaleznosci od stopnia zaangazowania.

lll. Kolej Nadzalewowa jako czes¢
systemu transportowego regionu
faczaca Elblag z Kaliningradem

Wariant |. Zachowanie status quo
dotychczasowych

potaczen turystycznych

II. Kolej Nadzalewowa
jako linia
turystyczno-muzealna
czynna codziennie
w sezonie letnim

Charakterystyka e uruchamianie

rozszerzenie

kursowanie pociggéw

w weekendy kursowania pasazerskich przez caly rok
pociagow potaczen na cate w relacjach Elblag - Olsztyn,
,kapielowych” wakacje szkolne, Elblag - Kaliningrad

e wykorzystanie dtugie weekendy dodatkowe pofaczenia
wspotczesnego i Swieta w ciagu historycznym taborem
taboru kolejowego roku w okresie wakacyjnym jako

e niska efektywnos¢ e docelowo markowy produkt turystyczny

podjetego wysitku wprowadzenie do Zalewu Wislanego
ruchu zabytkowego
taboru

i stworzenie
,ematycznego

szlaku kolejowego”

Zrédlo: opracowanie wlasne.

Niezaleznie od wyboru scenariusza rozwoju Kolei Nadzalewowej po-
winien on obejmowac pelna integracje taryfowa i rozkladoéw jazdy wszyst-
kich przewoznikéw uczestniczacych w procesie przewozowym. Do
rozpropagowania siatki polaczen i wyksztalcenia w spoteczenistwie nowych
nawykéw komunikacyjnych niezbedna jest ponadto budowa spéjnego sy-
stemu informacji i promocji tego projektu. Docelowo, dla optymalnego jej
rozwoju, konieczne jest zaproszenie do wspoétpracy nowych podmiotow
samorzadowych oraz przedsiebiorcéw branzy turystycznej, a takze powo-
lanie stalego zespotu koordynujacego biezace zagadnienia i wewnetrzna
wspolprace. Stale rozwijajaca sie¢ Krynica Morska i jej ekonomiczne wiezi
z Elblagiem i potudniowo-wschodnim brzegiem Zalewu Wislanego ocze-
kuja na zwiekszenie liczby polaczeni, takze kolejowo-zeglugowych. Trans-
port kombinowany z przesiadka z pociagu na prom w Tolkmicku lub
Fromborku bylby znacznie efektywniejszy pod wzgledem czasu jazdy niz
korzystanie z zakorkowanych w sezonie letnim drég krajowych nr 7, 55
i wojewddzkich 501 czy 502 prowadzacych do Krynicy.
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Podsumowanie

Na korzys¢ przeksztalcenia Kolei Nadzalewowej w markowy szlak tury-
styczny o randze ponadregionalnej §wiadczy bogata historia i lokalizacja
linii. Poprowadzona bezposrednio wzdtuz punktéw atrakcyjnych tury-
stycznie, w sposob naturalny umozliwia wykorzystanie stacji i przystan-
kéw jako ,hubéw”, miejsc styku dziatarh podmiotéw podazy turystycznej.
Czeé¢ znich mogloby stanowi¢ multimodalne wezty transportowe (rower,
kolej, zegluga) i centra rekreacyjno-sportowe. Po stronie szans nalezy
wspomniec o bliskosci Elblaga i Kaliningradu, czyli obszaru, ktéry powi-
nien gwarantowac naptyw klientéw. Mozliwe jest wykorzystanie efektu
synergii, jaki daje sasiedztwo najczesciej odwiedzanego obiektu turystycz-
nego na Pomorzu (Zamek w Malborku) oraz popularnoé¢ Zalewu i Mierzei
Wislanej (dzieki rozwojowi bialej zeglugi). Dodatkowe atrakcje spiete w lo-
giczny sposob oferta przewozow kolejowych sktaniajg do pozostania w da-
nym regionie turystéw dluzej niz tradycyjne dwa-trzy dni. Otwarcie sie
poéinocnej Polski na Obwéd Kaliningradzki i liczne projekty transgranicz-
ne powinny zosta¢ umocnione nie tylko poprzez wspoélprace ,na wodzie”,
ale takze poprzez uruchomienie integrujacych pasazerskich przewozéw
kolejowych na linii Elblag - Braniewo. W przeciwienstwie do wiekszosci
czynnych linii kolejowych o charakterze lokalnym, muzealnym i tury-
stycznym Kolej Nadzalewowa jest linia normalnotorowa. Wiaze sie to

e r 2 Petla Zutawska, PTMKZ,
Mozliwosci pozyskania srodkéw: arvitorzy S zarzadca infrastruktury
: (czeé¢ wodna) (czesc kolejowa)

Fundusze Regionalnego
Programu Operacyjnego

Il. Krajowy Program Operacyjny
Infrastruktura i Srodowisko

lll. Fundusze dla Polski WSchwnI;]

IV. Udostegpnianie interoperacyjnej < 11 )\ branz'a
linii przewoznikom al , B8 turystyczna

samorzadéw
V. Fundusz Kolejowy ke Branza
VI. Wiaczenie linii kolejowej do turystyczna
ogélnego systemu transportu saﬁorzq o »
publicznego regionu lokalnych samorzadow

lokalnych

Ryc. 5. Schemat docelowego mechanizmu wspétpracy przy funkcjonowaniu Kolei Nadza-
lewowe;j.

Zrodto: opracowanie wiasne.
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z dodatkowym potencjalem (niemozliwym przez wzglad na kryterium
techniczne dla kolei waskotorowych), umozliwiajac przynajmniej w teorii
udostepnianie jej infrastruktury przewoznikom zainteresowanym wjaz-
dem do Tolkmicka czy Fromborka, a zatem utrzymanie status quo wycie-
czek zagranicznych biur turystycznych.

Zagrozenia spoczywajace w podjeciu dziatarn zmierzajacych do rewi-
talizacji Kolei Nadzalewowej to przede wszystkim duza kapitalochtonnos¢
projektu oraz dluga stopa zwrotu nakladéw poniesionych na inwestycje.
Zgodnie z teorig mnoznika turystycznego, nawet jeéli linia kolejowa sta-
nowi kregostup produktu turystycznego, bedzie ona , skazana” na dotacje
i prawdopodobnie nigdy nie osiggnie samodzielnosci finansowej. Wysokie
koszty stale wynikajace z eksploatacji infrastruktury kolejowej powinny
by¢ w tym ukladzie traktowane jako inwestycja w skali regionalnej, a po-
laczenia jako niekomercyjne, stuzace ozywieniu gospodarczemu i tury-
stycznemu calego subregionu Zalewu Wiélanego. Kreowanie atrakcyjnosci
polegac¢ moze zatem na systematycznym, holistycznym traktowaniu ukla-
du spoleczno-ekonomicznego. Czesto niewlasciwie traktuje sie atrakcje
turystyki kolejowej jak ,karuzele” stuzace wytacznie rekreacji klientow-
pasazeréw, nie traktujac ich jako pelnoprawnych srodkéw transportu.
Uznanie linii Elblag - Braniewo nie tylko za linie turystyczna o funkcji
rozrywkowej, lecz wilaczenie jej do systemu transportu publicznego moze
okazac sie bardzo korzystne. Organizacja spajajaca dziatania i wyznacza-
ja kierunki rozwoju mogloby by¢ wojewddztwo warminisko-mazurskie,
przy wsparciu i zaangazowaniu samorzadéw, organizacji pozarzadowych,
przewoznikéw i podmiotéw branzy turystycznej. Samorzad wojew6dztwa
posiada bez watpienia najwiecej narzedzi do realizacji polityki transpor-
towej i z poziomu regionalnego najskuteczniej ja koordynuje. Dzisiejsze
przepisy prawne uzalezniajg przejecie linii w zarzad od PKP PLK S.A.
wylacznie w przypadku postawienia linii kolejowej w stan likwidacji.
Niestety, praktyka wskazuje, ze wowczas linia nie nadaje sie juz czesto do
eksploatacji z powodu znacznej dewastacji infrastruktury. Postulowane
przez strone spoleczno-samorzadowa zmiany w Ustawie o transporcie kole-
jowym obejmuja réwniez mozliwos¢ przejecia bezplatnego zarzadu nad
liniami kolejowymi, gdy podmiot (jednostka budzetowa samorzadu,
przedsiebiorca, organizacja pozarzadowa) bedzie chciat eksploatowac linie
zgodnie z przeznaczeniem. Z pewnoécia uproéciloby to bieg spraw zwia-
zanych z ponownym uruchomieniem omawianej linii kolejowej oraz wie-
lu jej podobnych. Czy potencjal Kolei Nadzalewowej jest wystarczajacy,
by w nig inwestowac? Bez podjecia w tej sprawie decyzji w ciagu najbliz-
szych dwoch-trzech lat linii grozi $mier¢ techniczna i jej przywroécenie do
pelnej sprawnosci okaze sie bardzo trudne.
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Przemiany funkcjonowania zeglugi przybrzeznej na
Zatoce Gdanskiej i jej rola w rozwoju turystyki

Wstep

Malejace znaczenie rybotéwstwa, tradycyjnej gatezi przemystu dla obsza-
ru Pétwyspu Helskiego, kieruje zainteresowanie miast i gmin, a przede
wszystkim lokalnej spolecznosci na rozwdj turystyki. Wzrost liczby tury-
stow generuje wiekszy ruch samochodowy. Do miejscowoéci potozonych
na Pétwyspie Helskim wioda dwa gléwne szlaki komunikacyjne - linia
kolejowa Reda - Hel i droga wojewddzka nr 216. Oba szlaki maja ograni-
czong zdolnosé¢ przewozowa. Przeprowadzona w ostatnich latach moder-
nizacja trasy kolejowej poprawila jej parametry eksploatacyjne, podniosta
predkos¢ eksploatacyjna, ale nie wptyneta znaczaco na przepustowosé,
a wiec zdolnoé¢ przewozu wiekszej liczby pasazeréw. Korytarz drogi nr
216 ma ograniczone mozliwosci rozwoju, przede wszystkim ze wzgledu
na wplyw ruchu drogowego na cenne przyrodniczo obszary, a takze ze
wzgledu na niewielka ilos¢ terenu. Oba szlaki sa poprowadzone réwnole-
gle.

Uwarunkowania klimatyczne Polski pozwalaja postawic teze, ze trud-
no spodziewac sie¢ w okresie lata 62 dni stonecznych, wiec dla turystow
przebywajacych w miejscowosciach Pétwyspu Helskiego wazna pozosta-
je mozliwoéc tatwego przemieszczenia si¢ do Tréjmiasta oferujacego atrak-
cje mozliwe do odwiedzenia w dni gorszej pogody. Wobec tego nie tylko
generowany jest ruch zwigzany z przemieszczaniem sie turystéw na Pot-
wysep Helski i ich powrotem po zakonczonych wakacjach, ale takze
w trakcie trwania wypoczynku.

Najkrotsza trasa z Tréjmiasta, a takze drég o znaczeniu krajowym z cen-
trum i potudnia Polski - Al i S7, jest droga wodna prowadzaca z portow
Gdanska i Gdyni oraz przystani przy molo w Sopocie do Helu i Jastarni
na Pétwyspie Helskim. Regularny transport wodny moze wiec sta¢ sie dla
przynajmniej czesci turystéw alternatywa wzgledem transportu drogo-
wego. Szczegodlnie atrakcyjna moze by¢ podréz tramwajem wodnym dla
mieszkaricéw aglomeracji gdanskiej, ktorzy podrézowaliby krétkookre-
sowo, bez bagazy.
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Odpowiadajac na zapotrzebowanie rynku przewozowego stworzono
koncepcje uruchomienia regularnego transportu wodnego 1aczacego por-
ty Tréjmiasta i Potwyspu Helskiego w sezonie letnim. Dostepno$¢ trans-
portowa Poétwyspu Helskiego wplywa na postrzeganie atrakcyjnosci
calego wojewo6dztwa pomorskiego (I. Bak, B. Szczeciriska, 2015). W szcze-
golnosci brano wiec pod uwage zwiekszajaca sie kongestie w ruchu ulicz-
nym powodujaca wydluzenie czasu przejazdu o nawet 3-4 h na sto-
sunkowo krotkiej trasie 80 km (K. Grzelec i in., 2006). Zakladano, ze
atrakcyjny, szybki i regularny transport wodny zacheci turystéw do po-
zostawienia samochodéw na parkingach w oérodkach wczasowych i cam-
pingach w podrézach krétkookresowych do Tréjmiasta, a w odwrotna
strone, zacheci mieszkaricéw Tréjmiasta do pozostawienia samochodéw
na parkingach przydomowych. Dewastacja mierzei postepuje z kazdym
rokiem i jest coraz bardziej widoczna, wiec ograniczenie do minimum
ruchu kolowego jest koniecznoscia (T. Jednorat, 1993).

W niniejszym opracowaniu przedstawiono historie rozwoju zeglugi
pasazerskiej na Zatoce Gdariskiej, a takze jej wspo6lczesny rozwoj, ze szcze-
goélnym uwzglednieniem polaczen tramwaju wodnego funkcjonujacego
od 2006 r. Przeanalizowano uwarunkowania powstania i rozwoju tego
typu polaczen oraz powody likwidacji czesci linii. Przedstawiono takze
konsekwencje likwidacji polaczen, ktore zyskaty duza popularnosé wérod
turystow i mieszkaficéw aglomeracji tréjmiejskiej.

W artykule zastosowano metode analizy materialow Zrédlowych,
a przedstawienie opisywanej tematyki wymagalo przeanalizowania lite-
ratury. Na potrzeby artykutu dokonano przegladu dokumentéw niepub-
likowanych Zarzadu Komunikacji Miejskiej (ZKM) w Gdyni i Zarzadu
Transportu Miejskiego (ZTM) w Gdarnsku zwigzanych z funkcjonowaniem
zeglugi, w szczegdlnosci tramwajéw wodnych.

Historia zeglugi pasazerskiej na Zatoce Gdanskiej

Poczatki zeglugi pasazerskiej, turystyczno-wycieczkowej zwiazanej
z akwenem Zatoki Gdariskiej notuje sie¢ w drugiej polowie lat 20. XX w.
Woéweczas zbudowano pierwszy statek przeznaczony do tego typu zeglugi.
Byt to parowiec SS Gdarisk zbudowany w stoczni w Gdansku, na ktérym
19 czerwca 1927 r. w Tczewie podniesiono polska bandere. Statek w od-
réznieniu od innych jednostek marynarki handlowej nie zostal pomalo-
wany na czarno, lecz na biato. Tego samego dnia statek wyszedt w swoj
pierwszy rejs do Gdyni. Miesiac péZniej oddano do eksploatacji blizniaczy
parowiec SS Gdynia. Oba statki zostaly zaméwione przez rzad i mialy
przyczynic sie do rozwiniecia turystyki morskiej wéréd obywateli Rze-
czypospolitej. Wczesniej z powodu braku odpowiedniej floty turysci ko-
rzystali z przystosowanych todzi rybackich oraz statkéw Wolnego Miasta
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Gdarnska. Nastepnie dokupiono uzywany bocznokotowiec Hanka i rok
pozniej zbudowane w Wielkiej Brytanii parowce nazwane na czeé¢ corek
Marszatka J6zefa Pitsudskiego - Jadwiga i Wanda. Wszystkie statki, podob-
nie jak pierwszy SS Gdansk, zostaly pomalowane na bialo, stad tez przy-
jeto sie od 1928 r. okreslanie statkéw pasazerskich w zegludze przybrzeznej
jako biata flota. Do dzi$ ten termin jest synonimem przybrzeznej zeglugi
o charakterze turystycznym. Najwieksze jednostki Gdarisk i Gdynia obstu-
giwaly rejsy po calym Morzu Battyckim, mniejsze, o nazwach Wanda i Ja-
dwiga, od 1 lipca 1928 r. rozpoczely regularne rejsy po Zatoce Gdanskiej
oraz na liniach do Helu i Gdariska, najstarszy statek Hanka ptywat na linii
Gdynia - Orlowo. Podréze bialg flota cieszyly sie duzym zainteresowaniem,
z tego powodu dokupiono kolejne wycieczkowe motoréwki o nazwach Jas,
Malgosia, Rekin, Delfin i Gryf. Powstato tez polskie, prywatne przedsiebior-
stwo Vistula, ktére uruchomito linie na trasie Warszawa - Tczew - Gdarisk
- Gdynia obstugiwane przez parowiec Carmen, ktéry réwniez byt pomalo-
wany na biato. Pod koniec lat 30. XX w. biala flota przewozila rocznie ponad
250 tysiecy pasazerow (J. Piworiski, 1989).

Okres II wojny $wiatowej znaczaco wplynal na funkcjonowanie zeglu-
gi pasazerskiej. Pod koniec sierpnia 1939 r. statki Gdynia i Gdansk zostaty
zmobilizowane jako okrety-bazy dla flotylli pomocniczych tralowcow.
2 wrzesnia obie jednostki zostaly zbombardowane przez niemieckie bom-
bowce w okolicach portu w Jastarni. Wycieczkowiec Gdynia zostat catko-
wicie zniszczony w wyniku dziatan wojennych, a blizniaczy Gdansk zostat
zatopiony przez swoja zaloge w wyniku uszkodzer po bombardowaniach.
Mniejsze statki pasazerskie zostaly przejete przez okupanta i stuzyty jako
holowniki lub motoréwki z wyltaczeniem statku Wanda, ktéry réwniez
zostal zatopiony przez wlasna zaloge w Basenie Prezydenta portu gdyn-
skiego, aby uniemozliwi¢ wptyniecie do niego okretéw niemieckich
(J. Piwoniski, 1989).

Po zakoriczeniu Il wojny §wiatowej ocalate jednostki powrécity na wlas-
noéc Polski, a zatopiong we wrzeéniu 1939 r. Wande wydobyto i poddano
remontowi. W 1946 r. powstalo przedsiebiorstwo armatorskie Zegluga
Gdanska, ktore przejeto tradycje przedwojennej biatej floty. W 1948 r. oba
statki noszace imiona cérek marszalka przemianowano z Jadwigi na
Anng, a z Wandy na Barbare. Obie bliZniacze jednostki wraz z motoréw-
kami Ja$ i Malgosia byly wykorzystywane do polowy lat 60. XX w. Brak
odpowiedniej floty do obstugi ruchu turystycznego rekompensowano
przebudowanymi statkami lub okretami wojennymi. W ten sposéb wpro-
wadzono do eksploatacji statki Olimpia, Wanda, Julia, Panna Wodna oraz
Piast. Powojenna zegluga odbywata sie¢ na wodach Zatoki Gdanskiej i Za-
lewie Szczecitiskim, gdzie uruchomiono dwie ekspozytury Zeglugi Gdan-
skiej. W 1956 r. decyzja ministra zeglugi powstal przez polaczenie tych
ekspozytur drugi armator - Zegluga Szczeciriska.
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W latach 60. zmieniajacy sie klimat polityczny wptynal na zwiekszenie
ruchu wycieczkowego zeglugi przybrzeznej, a do jego obstugi zbudowano
serie dwudziestu statkéw dwodch typoéw. Ich nazwy, podobnie jak wczes-
niejszych wycieczkowcéw, to nadal imiona Zefiskie, grupa bohaterek utwo-
row literackich Juliusza Stowackiego: Halka, Joanna, Helena, Salomea,
Anna, Dorota, Monika, Natalia, Ewa, Lilla Weneda, Roza Weneda, Alina,
Ellenai, Laura, Balladyna, Aldona, Maryla, Judyta i Grazyna. Zakupiono
w ZSRR takze wodoloty do odbywania rejséw zalewowo-zatokowych.
Byty to dwa typy: Rakieta i Kometa. Jednostki wykorzystywano do obstu-
gi polaczer pomiedzy Tréjmiastem a Helem. W tym samym okresie roz-
wijano polaczenia zeglugowe na Srodkowym wybrzezu i Zalewie
Szczeciniskim.

Lata 70. do pierwszej potowy lat 80. XX w. to najwiekszy okres swiet-
nosci armatoréw zeglugi przybrzeznej w Polsce. W tym okresie wybudo-
wano ostatnie nowe jednostki dla Zeglugi Gdanskiej. Planowano wéwczas
serie katamaranow, ktére mialy obstugiwaé¢ m.in. polaczenia do Helu.
Katamarany maja duza dzielno$¢ morska i sa pozytywnie postrzegane
przez pasazeréw (J. Miotke-Dziegiel, 2002). Zadanie budowy nowych stat-
kéw powierzono Stoczni ,Wista” w Gdarnsku, ktéra posiadata doswiad-
czenie w zakresie projektowania i wykonawstwa matych statkéw
pasazerskich. Dziesie¢ katamaranéw projektu KP-2 zbudowano w latach
1980-1994 (tab. 1). Pierwszych pie¢ zamowila Zegluga Gdanska. Przewi-
dziano dla nich nazwy kamieni szlachetnych: Szmaragd, Opal, Szafir,
Nefryt i Rubin. Projekt statku przygotowalo Biuro Projektowo-Technolo-
giczne ,Promor” z Gdanska, a budowa zajela sie¢ wspomniana stocznia.
Statki mialy by¢ dostarczane sukcesywnie w latach 1980-1983 (A. Dubo-
wicz, 2013). Bandere na pierwszym katamaranie o nazwie Szmaragd pod-
niesiono 15 sierpnia 1980 r. PéZniejsze wydarzenia polityczne w Polsce
spowodowaly kryzys ekonomiczny, ktéry dotknat Zegluge Gdanska. Ar-
mator byl w stanie odebrac zaledwie trzy z pieciu zaméwionych statkéw.
W 1983 r. praktycznie ukoniczony byt czwarty katamaran o nazwie Nefryt,
ale Zegluga Gdariska odstapila od jego odebrania. W efekcie statek ocze-
kiwal przez kolejne 11 lat w stoczni, az trafil do Nigerii. Ukoriczenie pia-
tego katamaranu bylo w zaistnialej sytuacji bardzo trudne, ale z pomoca
przyszedt Zwiazek Radziecki, ktory przejat kontrakt i zamoéwit kolejnych
piec statkow.

Kryzys ekonomiczny, ktéry dotknat gospodarke, a w efekcie spoteczen-
stwo, turystow, gléwnych klientéw Zeglugi Gdanskiej, miat wptyw takze
na pierwszy katamaran o nazwie Szmaragd. Juz w 1983 r. wyczarterowa-
no go do francuskiego armatora Navigascogne do obstugi trasy Bayonne
- San Sebastian. Czartery tego typu zaistnialy jeszcze kilkukrotnie. Kata-
marany Zeglugi Gdanskiej byly czarterowane m.in. do Jugostawii i Szwe-
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Tabela 1. Wykaz katamaranéw projektu KP-2 zbudowanych w gdariskiej Stoczni

,Wisla” w latach 1980-1994.

Pierwotna nazwa Rok n
Nr prod. statku prodl Armator Uwagi
KP-2/1 Szmaragd 1980 Przemianowany w 1991 r. na Rubin.
KP-2/2 Opal 1981 Zegluga Gdariska
KP-2/3 Szafir 1982 Sprzedany w 2005 r. do Sank.t Peters-
burga ptywa pod nazwg Sapfir.
Pierwotnie czwarty z budowanych
statkow dla Zeglugi Gdariskiej pod
KP-2/4 Iverija 1983 Zamowiony przez ZSRR | nazwa Rubin. Obecnie pod nazwg
Globus ptywa dla Kovalevskiy Instytu-
te w Sewastopolu.

y . Przed ukonczeniem Zakupiony przez Zegluge Gdariska
KP-215 Nefryt (Antiar) 1984 sprzedany do ZSRR w 2007 r. i przemianowany na Onyx.
KP-2/6 Khadzhibey 1985 Elywa obecnie dIal Odessa Commer-

cial Port w Odessie.
KP-2/7 Annon Lakht 1986 0d 20071 jako Jantar plywa w Kofo-
brzeskiej Zegludze Pasazerskiej.
Zaméwiony przez ZSRR
KP-2/8 Dagomys 1986 Ptywa dla Novorosijsk Shipping Co.
KP-2/9 Gelendiik 1988 Zakuplony przez Zegluge Gdariskg
w 1997 r. i przemianowany na Agat.
. - ) Przemianowany na Odoragushin.
KP2/10 0 dcf::b:]"shm) 11221/ N'gergégifgep”'e Ukoriczono budowe w 1994 r. Plywa
g jako Cambi Bolong w Gambii.

Zrédto: opracowanie wiasne na podstawie Forum Okretéw Wojennych.

cji (A. Dubowicz, 2013). W 1991 r. podczas czarteru szwedzkiego Szmaragd
zmienit nazwe Rubin, ktéra nosi takze wspoétczesnie. Od 2001 r. armatorem
statkow, w tym katamaranéw, dawnego Przedsigbiorstwa Paristwowego
Zegluga Gdariska jest podmiot prywatny Zegluga Gdanska Sp. z o.0.
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Po 1985 r. nastapit powazny kryzys w zegludze przybrzeznej, w tym
takze na akwenie Zatoki Gdanskiej. Poglebil on sie jeszcze bardziej
w 1989 r. wraz z rozpoczeciem przemian polityczno-gospodarczych w Pol-
sce. Firmy panstwowe byly zmuszone do konkurowania z prywatnymi
przedsiebiorstwami, w tym zagranicznymi armatorami, ktérzy weszli na
polski rynek. Zagraniczni armatorzy zaoferowali ustugi nowszymi jed-
nostkami, bardziej komfortowymi. Szczegélnie trudna sytuacja wykreo-
wala sie na Zatoce Pomorskiej, gdzie paristwowa Zegluga Szczecifiska
musiata konkurowac z armatorami z Niemiec, ktorzy taczyli rejsy wyciecz-
kowe z zakupami wolnoclowymi. Efektem tych dziatan byla zapasc szcze-
cifiskiego armatora i zaprzestanie od 1997 r. rejséw zeglugi przybrzeznej.
W lepszej sytuacji znajdowala sie Zegluga Gdanska. Lokalizacja portéw
w Gdarnsku i Gdyni, daleko od innych portéw zagranicznych, uniemozli-
wiala latwe rozpoczecie zeglugi wolnoclowej. W efekcie na Zatoce Gdan-
skiej nie pojawil sie Zaden powazny armator zagraniczny. Zegluga
Gdarska jest obecnie jedynym spadkobierca przedwojennej biatej floty, ale
termin ten pozostaje w $wiadomosci turystéw okresleniem wszystkich
statkéw zeglugi przybrzeznej, nie tylko pomalowanych w biale barwy.

Przeksztalcenia organizacyjno-wlasnosciowe przedsiebiorstw transpor-
tu przybrzeznego

W wielu krajach europejskich zegluga érédladowa i przybrzezna od-
grywa znaczaca role. W Polsce jej udzial w transporcie jest marginalny,
cho¢ uwarunkowania przyrodnicze stwarzaja szanse funkcjonowania te-
go typu przewozéw. Jest to jednoczeénie jedna z najtariszych form trans-
portu i zarazem przyjaznych dla srodowiska (K. Wojew6dzka-Krdl, 2006).
Przeksztalcenia gospodarcze i polityczne na przelomie lat 80. i 90. znacza-
co wplynety na funkcjonowanie przedsiebiorstw transportu érédladowe-
go i przybrzeznego w Polsce. Kryzys gospodarczy poczatku lat 90. XX w.
dotknat dwéch najwiekszych, polskich armatoréw. Spowodowat zaprze-
stanie prowadzenia ustug w zegludze przybrzeznej przez drugiego naj-
wiekszego armatora w Polsce - Zegluge Szczecifiska, a Zegluga Gdariska
jako przedsiebiorstwo panistwowe upadlo w 1992 r. Na bazie jej majatku
powstal podmiot prywatny. Jak pisza Z. Taylor i A. Ciechariski (2010, 2013)
zegluga przybrzezna, cho¢ éciéle powigzana z zegluga srédladows, wy-
maga odrebnego traktowania, przede wszystkim z powodéw formalnych
- jej jednostki traktowane sg zaréwno jako srédladowe, jak i morskie. Stat-
ki zeglugi przybrzeznej przewoza prawie wylacznie pasazerow. Wedtug
klasyfikacji przeprowadzonej przez wymienionych autoréw najwiekszym
przedsiebiorstwem prowadzacym regularne przewozy pasazerskie w Pol-
sce w Zzegludze przybrzeznej jest obecnie Zegluga Gdariska. Wyodrebnio-
no 20 najwazniejszych na rynku armatoréw (tab. 2).
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Tabela 2. Wazniejsi przewoznicy pasazerskiej zeglugi przybrzeznej w Polsce.

Nazwa armatora

Zakres $wiadczonych ustug

Zegluga Gdariska Sp. z 0.0.

regularna zegluga z Gdanska, Ustki, Kotobrzegu,
na Zalewie Wislanym i Zatoce Puckiej

Ustka Tour s.c., Stawomir Gojdz,
Jerzy Olszewski, Adam Wegierski

regularna i nieregularna zegluga turystyczna
w kilku rejonach

Przetwdrstwo Rybne Granfish s.c.,
M.W. i M. Ktos

regularna zegluga turystyczna na Zatoce Gdanskiej

Darkris Travel s.c.

regularna zegluga turystyczna w rejonie Gdanska

Statek Wycieczkowy Pirat

regularna zegluga turystyczna w rejonie Sopotu

Edward Muza

regularna zegluga turystyczna w rejonie Jastarni

Kalinowska Krystyna — Przedsigbiorstwo
Ustug Zeglugowych Elster

regularna Zegluga turystyczna na Zalewie Wislanym

Komunalny Zwiazek Gmin Nadzalewowych

nieregularna zegluga turystyczna na Zalewie Wislanym
i Kanale Elblasko-Ostrodzkim

KTL s.c., E. Kruszczynski, D. Toczek,
B. Lenkiewicz

regularna zegluga turystyczna w rejonie Darfowa

Rejsy po morzu Monika Ill s.c.

regularna Zegluga turystyczna w okolicy Kotobrzegu

Halina i Jozef Skiba

regularna zegluga turystyczna na trasie Dziwndw —
Kamieri Pomorski

Bronistaw Domnik

zegluga turystyczna na zaméwienie (Jastarnia)

Whiadystaw Dzezdzon

zegluga turystyczna na zaméwienie (Wtadystawowo)

Flota Battycka

zegluga turystyczna na zaméwienie (Wtadystawowo)

Jarostaw Kirszling

zegluga turystyczna na zaméwienie (Wtadystawowo)

Zegluga pasazerska ,Leba’, Turystyka
i Wedkarstwo Morskie, Jarostaw Bartha

zegluga turystyczna na zaméwienie (Leba)

FUH ,Uni-Bis”

zegluga turystyczna na zaméwienie (Leba)

Zegluga Pasazerska ,Miss” s.c.

zegluga turystyczna na zaméwienie (Dartowo)

Przybrzezna Zegluga Pasazerska
,Czerwony Szkwat”, R. Chudziak,
B. Rogaczewski

zegluga turystyczna na zamdwienie (Kotobrzeg)

Zrédto: Z. Taylor, A. Ciechariski, 2010.

Wséréd wymienionych w tabeli 2 armatoréw znaczna czeé¢ $wiadczy
ustugi turystyczne statkami stylizowanymi na zaglowce lub statki pirackie.
Jest to trend zauwazalny od prawie dwéch dekad. Statki takie nie obstu-
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guja tras taczacych dwa porty lub miejsca, lecz s wykorzystywane w rej-
sach spacerowych po porcie lub w najblizszej odlegtosci od niego, tzw.
wyjscia spacerowe w morze.

Tramwaje wodne w obsludze turystycznej Zatoki Gdanskiej

Potwysep Helski i mieszczace sie na nim miejscowosci sa popularnymi

destynacjami urlopowymi w turystyce krajowej. Corocznie w okresie se-

zonu letniego na trasie z Tréjmiasta do Helu wystepuja znaczne problemy
transportowe zwigzane z matg przepustowoscia jedynej drogi wojewo6dz-
kiej (nr 216) Iaczacej miejscowosci na poétwyspie z Wiadystawowem. W ce-

lu rozwiazania tych probleméw przygotowano na przetomie 2005 i 2006 r.

koncepcje regularnych ustug transportu wodnego w relacji porty Tréjmia-

sta - porty Potwyspu Helskiego, w ktoérej wskazano mozliwos¢ realizacji
alternatywnego potaczenia Gdyni z Pétwyspem Helskim (K. Grzeleciin.,

2006).

Najistotniejszymi barierami w rozwoju polaczen transportowych miast
i gmin péinocnej czeéci wojewddztwa pomorskiego byt szlak kolejowy
i trasa drogowa o malej przepustowosci, a takze znaczny czas podrozy
zwigzany z pokonywaniem dtuzszej drogi, anizeli w linii prostej. Obstuge
transportowa tego obszaru realizowatly:

* lokalny transport drogowy w Gdarsku, Sopocie i Gdyni organizowany
przez Zarzad Komunikacji Miejskiej w Gdyni i Zarzad Transportu Miej-
skiego w Gdarnsku;

* regionalny transport drogowy organizowany przez prywatnych i pan-
stwowych przewoznikéw autobusowych, w szczegoélnosci PKS w Wej-
herowie;

* regionalny transportu kolejowy organizowany przez PKP Przewozy
Regionalne Sp. z 0.0,

* krajowy transport kolejowy organizowany przez PKP Intercity
Sp. z o.0.

Rosnacy ruch samochodowy wplywal na czas przejazdu z Tréjmiasta
do miejscowoéci na Pétwyspie Helskim, a takze wptywal na rozklad au-
tobuséw korzystajacych z tej samej drogi, co samochody osobowe. Wzrost
wykorzystania samochodéw osobowych wystepowatl réwnolegle ze spad-
kiem przewozéw transportem publicznym (K. Grzelec i in., 2006). Prowa-
dzona modernizacja trasy drogowej nie zwiekszala jej przepustowosci,
a rozbudowa nie mogta zostac zrealizowana ze wzgledu na ograniczenia
terenowe i uwarunkowania prawne (park krajobrazowy). W okresie letnim
gwaltownie nasilala sie kongestia drogowa pomiedzy Gdynia i Helem, co
wplywalo na pogorszenie dostepnosci Pétwyspu Helskiego, ale takze na
degradacje srodowiska i jakos¢ zZycia na tym obszarze. Ustugi transportu
drogowego byty adekwatne do potrzeb sygnalizowanych dla tego typu
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przewozoéw, ale autobusy stojace w zatorach drogowych stawaly sie coraz
mniej atrakcyjne z punktu widzenia pasazera.

Dotychczasowe doswiadczenia w zakresie wykorzystania transportu
wodnego do obstugi miast i gmin pétnocno-zachodniej czesci Zatoki Gdan-
skiej i Zatoki Puckiej byty skromne. Wykonywat je jeden przewoznik - Ze-
gluga Gdariska. W roku poprzedzajacym powstanie tramwajow wodnych
(2005) operator wykonywat przewozy na trasach taczacych Gdynie i Hel
oraz wycieczki po portach Gdyni i Gdariska. Wysokie ceny biletéw ogra-
niczaly zainteresowanie rejsami w relacji Gdynia - Hel - Gdynia. W tej
relacji przewieziono ok. 20 tys. pasazeréw, a z uslug korzystali przede
wszystkim turysci (K. Grzeleciin., 2006; R. Cieslinski, . Chromniak, 2013).

Istniejgca infrastruktura predystynowata do roli portéw tramwaju wod-
nego Gdynie, Jastarnie i Hel, za$ rodzaj dostepnej floty pasazerskiej na
rynku lokalnym skierowal uwage pomystodawcéw na katamarany i stat-
ki pasazerskie. Oba typy charakteryzowaly sie najwiekszg zdolnoscia prze-
wozowa (katamarany do 500, statki do 200-250 pasazeréw) i dzielnoscia
morskg, umozliwiajac odbywanie rejséw nawet przy gorszych warunkach
pogodowych. W projekcie zalozono, ze tramwaje wodne zostang urucho-
mione w 2006 r. w ramach tzw. pilotazu, przypadajacego na okres dwéch
miesiecy sezonu letniego, tj. lipca i sierpnia (K. Grzelec i in., 2006). Do
obstugi polaczenn wybrano katamarany o zdolnosci przewozowej 450 pa-
sazerow. Mozliwy byl takze transport roweréw. Wskazano dwie relacje do
obstugi tramwajami wodnymi. Pierwsza na trasie Gdynia - Hel - Gdynia,
a druga na trasie Gdynia - Jastarnia - Gdynia. Oszacowano popyt na po-
ziomie 142 600 os6b, tj. 36,5% oferowanej zdolnosci przewozowej. Na wiel-
kos¢ przewozéw wpltyw mialy mieé poza warunkami pogodowymi takze
atrakcyjna oferta, w tym bilety ulgowe, dogodny rozklad jazdy i mozliwosé
przewozu roweréw. Ceny biletéw oszacowano na podstawie kosztéw po-
drézy czteroosobowej rodziny samochodem osobowym w relacji Gdynia
- Hel droga wojew6dzka nr 216. W wyniku tej analizy zaproponowano
ceny biletéw na poziomie 10 zt dla biletu normalnego i 5 zt dla ulgowego.
Zakres ulg i zwolnieri w optatach odpowiadat ofercie ZKM w Gdyni. Go-
dziny kursowania statkow zostalty zdeterminowane przewidywang atrak-
cyjnoscia dla osob pragnacych spedzi¢ czas na plazy lub uprawiac
aktywna turystyke.

Projekt zaktadat pozyskanie srodkéw finansowych na pokrycie kosztow
funkcjonowania tramwaju wodnego. Przychody z biletéw nie zapewnity-
by catkowitego pokrycia kosztéw funkcjonowania potaczen. Przewidy-
wano jedynie 25% zwrot kosztow z przychodéw ze sprzedazy biletow.
Ustalono, ze 75% kosztow pokryja doptaty budzetowego z samorzadow
Gdyni, Helu, Jastarni i Urzedu Marszatkowskiego. Organizatorem prze-
wozéw, podobnie jak calego systemu transportu publicznego w Gdyni,
zostat Zarzad Komunikacji Miejskiej. W celu utatwienia korzystania z po-
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taczen tramwaju wodnego uruchomiono specjalng, bezptatna linie auto-
busowa obstugiwana autobusem pietrowym, ktéry dowozil pasazeréow
z dworca kolejowego Gdynia Gléwna do przystani promowe;j.

W okresie pilotazowym tramwaje wodne przewiozly znacznie wiecej
pasazeréw niz przewidywano na etapie analiz. Lacznie w sezonie letnim
2006 1. (od 1 lipca do 31 sierpnia) tramwaje wodne przewiozty 290 141 os6b
(K. Grzelec i in., 2006). Przecietne wykorzystanie zdolnosci przewozowej
wynosito ok. 72,3%, a wiec bylo niemal dwukrotnie wyzsze od projekto-
wanego. Przychody ze sprzedazy ustug osiagnety wartosé 2 169 882 zt
i stanowity 230% poziomu zakladanego w projekcie.

Podobnie jak w Gdyni, réwnolegle stworzono koncepcje tramwajéow
wodnych w Gdarsku i Sopocie, a ich organizacje powierzono Zarzadowi
Transportu Miejskiego. Operatorem, podobnie jak w przypadku gdynskich
tramwajéw wodnych, zostal ten sam przewoznik - Zegluga Gdarnska.
W odréznieniu od Gdyni trasa tramwaju wodnego z Gdanska i Sopotu
wytyczona zostata tylko do Helu. Determinanta takiego wyboru byta wiek-
sza odleglo$¢, a zatem dluzszy czas rejsu do Jastarni. Ceny biletéw z Gdan-
ska do Helu ustalono na poziomie 16 zt (bilet normalny) i 8 z1 (bilet ulgowy),
za$ z Sopotu od Helu odpowiednio 12 z1 i 6 zt. Na dodatkowej trasie facza-
cej Gdarnisk z Sopotem ceny ksztaltowaly sie na poziomie 8 zti4 z1. W od-
réznieniu od oferty gdynskiej ZTM w Gdarisku wprowadzit dodatkowe
bilety promocyjne - rodzinne i grupowe. Gdariskie tramwaje wodne
w 2006 1. przewiozly tacznie 189 068 osob. Przychody ze sprzedazy biletow
pokryty 54,5% poniesionych kosztow.

W roku pilotazowym (2006) oferta obu organizatoréw przewozow nie
byla zintegrowana, co wplywalo na dezinformacje pasazeréw, szczegélnie
w helskim porcie. W 2007 1. podjeto decyzje o wspélpracy, przeprowadza-
jac wsp6lna kampanie promocyjna. Ujednolicono takze zasady sprzedazy
biletow (A. Kraska, K. Grzelec, H. Kotodziejski, 2008). Duze zainteresowa-
nie polaczeniami transportu wodnego w latach 2006-2007 wptynelo na
nizszy poziom dofinansowania ustug przez samorzady w kolejnych sezo-
nach zeglugowych. W 2007 r. obaj organizatorzy przeprowadzili takze
badania marketingowe. Ogolna ocena potaczer tramwajow wodnych by-
ta bardzo wysoka. Szczegolnie podkreslano znaczenie niskiej ceny biletéw
i atrakcyjnej formy transportu przy wyborze srodka komunikacji pomie-
dzy Tréjmiastem a miejscowosciami Pétwyspu Helskiego. Podobne bada-
nie przeprowadzita M. Wanagos (2010), wedlug ktérej tramwaje wodne
zostaly dobrze przyjete przez mieszkancow i turystow, a jednym z gtow-
nych probleméw byly niedogodnosci w zakupie biletéw.

Od uruchomienia polaczen tramwajow wodnych w 2006 r. rosta liczba
pasazeréw (por. tab. 3), przewozono corocznie takze przynajmniej 10 tys.
roweréw. Lacznie w latach 2006-2014 tramwaje wodne przewiozly ponad
3 mln pasazeréw. Zmienno$¢ liczby pasazeréw w latach zalezna byta od
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warunkow pogodowych. Zmienialy sie takze ceny biletéw (rosly), a takze
siatka polaczen.

Tabela 3. Liczba pasazeréw i przewiezionych roweréw tramwajami wodnymi
w latach 2006-2014 w relacjach porty Tréjmiasta - porty Pétwyspu Helskiego.

Rok Liczba pasai'eréw ZTM Liczba pasaien.bw ZKM Liczba pasazeréw ogdlem
w Gdansku w Gdyni
2006 189 068 290 141 479 209
2007 231400 292 357 523 757
2008 175614 315301 490 915
2009 167 406 303 606 471012
2010 162 204 281899 444103
2011 148 702 240 048 388750
2012 142 467 112 350 254 817
2013 25794 101 180 126 974
2014 31801 - 31801
Razem 1274 456 1936 882 3211338

Zrédlo: opracowanie wlasne na podstawie materialéw rozproszonych.

W 2012 r. zlikwidowane zostalo potaczenie nr 520 z Gdyni do Helu, glow-
nie przez rezygnacje samorzadu helskiego z dofinansowania tramwaju wod-
nego. W tym samym roku zlikwidowano takze trzy trasy tramwaju
wodnego organizowanego przez ZTM w Gdarnisku - F1 do Helu, F2 z Sopo-
tu do Helu oraz F4 do Sobieszewa. Po zakoniczeniu sezonu letniego w 2013 r.
likwidacji ulegta druga linia, nr 530 z Gdyni do Jastarni. Wiadze Gdyni
postanowily zaprzesta¢ dotowania potaczenia wodnego. W 2012 r. urucho-
miono w Gdarisku dwie nowe linie oznaczone jako F5 i F6. W odréznieniu
od dotychczasowych tramwajéw trasy obu linii poprowadzone byly we-
whnatrz miasta i powstaly w wyniku realizacji , Programu Ozywienia Drog
Wodnych”, na ktéry skladalo sie dziesie¢ zadan inwestycyjnych. Program
ten realizowano w ramach unijnego Programu Operacyjnego Innowacyjna
Gospodarka 2007-2013. Celem bylo wzmocnienie polskiej gospodarki na
rynku miedzynarodowym - poprzez rozwo6j produktéw turystycznych
o znaczeniu ponadregionalnym. Koszt wyniést ponad 37 mln zl, a dofinan-
sowanie z UE przekroczyto 17 mln zi.

Aktualny rynek operatoréw zeglugi przybrzeznej na Zatoce Gdanskiej

Najwigkszym operatorem polaczen pasazerskich zeglugi przybrzeznej na
Zatoce Gdarniskiej jest nadal Zegluga Gdaniska Sp. z o. 0. z siedzibg w Gdan-
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sku. Jest to firma prywatna kontynuujaca tradycje zeglugowe podmiotu
zalozonego w marcu 1946 1. Zegluga Gdariska jest najwigksza firma prze-
wozowa w zegludze przybrzeznej w Polsce. Obecnie ma prawo §wiadczenia
ustug jako armator miedzynarodowy w zakresie przewozéw statkami pa-
sazerskimi, szybkimi statkami pasazerskimi, ale takze masowcamiiinnymi
statkami towarowymi. Poszukujac mozliwosci podniesienia efektywnosci
ekonomicznej firmy uzaleznionej od sezonowosci popytu, poza przewoza-
mi towarowymi, poszerzono ustugi o otwarty w 2012 r. czterogwiazdkowy
hotel mieszczacy sie w Gdarisku. Flota Zeglugi Gdanskiej sklada sie z czte-
rech katamaranéw (Agat, Onyx, Opal i Rubin) o zdolnosci przewozowej 500
pasazerow kazdy (ryc. 1), pieciu statkéw pasazerskich - Danuta o zdolnosci
przewozowej 275 pasazeréw, Malgorzata - 225 pasazeréw, Smile - 140 pa-
sazeré6w oraz bliZniacze Sonica i Sonica I - po 40 pasazeréw. Ponadto na
stanie s obecnie nieeksploatowane wodoloty: Merlin 2 o zdolnosci przewo-
zowej 94 pasazeréw, Polesie 9 i Polesie 12 - po 46 pasazeréw. Poza statkami
pasazerskimi Zegluga Gdariska posiada cztery statki towarowe (do prze-
wozu konteneréw) wykorzystywane w zegludze miedzynarodowej. Czes¢
floty wczesniej eksploatowanej przez Zegluge Gdarnska jest obecnie w po-
siadaniu spotki corki - firmy Project Management Gdynia Sp. z o. 0. Sa to
statki pasazerskie Smiltyne o zdolnosci przewozowej 179 pasazeréw, Mari-
na - 200 pasazeréw, Ewa - 207 pasazerdw, Elzbieta - 225 pasazeréw, i wo-
dolot Merlin - 94 pasazeréw. Spétka corka jest podwykonawca Zeglugi
Gdanskiej i operuje na tych samych trasach.

Ryc. 1. Katamaran Rubin nalezacy do Zeglugi Gdariskiej w porcie w Helu. Na zdjeciu
widoczna grupa pasazeréw oczekujacych na zaokretowanie.

Autor: Marcin Potom.
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Struktura polaczen na Zatoce Gdanskiej po likwidacji tramwajéw
wodnych

Na rycinie 2 zostala zilustrowana siatka potaczert komunikacyjnych rea-
lizowanych transportem wodnym w rejonie péinocnej czedci Zatoki Gdan-
skiej i na Zatoce Puckiej w 2006 i 2015 r. Z analizy mapy wynika, ze
w okresie dekady liczba polaczen zwigekszyla sie poprzez uruchomienie
dwoch potaczenn wewnatrz Gdariska. Wzrost liczby tras komunikacyjnych
nie idzie jednak w parze z powiekszeniem oferty (w rozumieniu liczby
kurséw) ijej przystepnoscia (cena). Wraz z likwidacja polaczerr tramwajow
wodnych dotowanych z budzetéw samorzadéw i Urzedu Marszatkowskie-
g0, Zegluga Gdariska ponownie rozpoczeta eksploatacje tych tras komer-
cyjnie. Znaczny wzrost cen (35 zt za bilet normalny i 25 z1 za bilet ulgowy)
spowodowal mniejsze zainteresowanie turystow i lokalnej spotecznosci.
Podwyzszenie cen wiaze si¢ w ocenie wlasciciela z koniecznoscig bilanso-
wania dziatalnosci. Potencjalne obnizenie ceny mozliwe byloby, gdyby na
trasach obstugiwanych przez Zegluge Gdariska pojawit sie konkurencyjny
operator. W analizowanym okresie taki przewozZnik nie zaistnial. Jedyna
konkurencja dla najwiekszego armatora ma miejsce w rejsach spacerowych
po porcie i w najblizszej odleglosci od niego. Polaczenia takie realizuja
armatorzy posiadajacy statki ucharakteryzowane na okrety pirackie. W rej-
sach godzinnych po porcie (tyle samo trwa realizacja polaczenia z Gdyni
do Helu) ceny rozpoczynaja sie od 10 zl.

W zamian za zlikwidowane polaczenia organizowane przez ZKM
w Gdyni (520 do Helu i 530 do Jastarni) Zegluga Gdariska uruchomita tzw.
Tanie Linie Zeglugowe. Poczatkowo uruchomiono potaczenie do Helu,
a nastepnie do Jastarni. Na trasach organizowanych przez gdanski ZTM
utrzymano dotychczasowe oznaczenie polaczeni (F1 do Helu z Gdariska,
F2 do Helu z Sopotu i F3 z Gdaniska do Sopotu). Utrzymanie tras tramwa-
ju wodnego nie wiazalo si¢ jednak z zachowaniem oferty. Obecnie Zeglu-
ga Gdarnska oferuje po jednym rejsie z Gdariska, Gdyni i Sopotu do Helu
(i w powrotna strone), a pozostate dwa rejsy (w przypadku relacji z Gdan-
ska i Gdyni) oraz jednego z Sopotu, maja charakter rezerwowy w przy-
padku uzbierania sie odpowiedniej grupy pasazeréw lub wczesniejszej
rezerwacji rejsu przez zorganizowana grupe. Rejsy z Gdyni do Jastarni
zostaly wprowadzone do oferty w trakcie trwania sezonu letniego 2015
i majg charakter rezerwowy. Podobnie jak w przypadku rejséw do Helu,
na dawnym potaczeniu oznaczonym F3 pomiedzy Gdariskiem i Gdynia
realizowany jest jeden rejs, a dwa wpisane zostaty do rozktadu jako rezer-
wowe.

W czerwcu 2012 r. uruchomiono dwie nowe linie tramwaju wodnego
organizowanego przez ZTM w Gdarsku, oznaczone jako F5 i F6 (E. Mi-
szewska-Urbariska, 2014). W odréznieniu od wcze$niejszych tras tramwa-
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ju wodnego nowe linie mialy kursowaé¢ na wodach wewnetrznych
Gdarska. Trasa tramwaju F5 laczy przystanek Zabi Kruk z Westerplatte
ifakultatywnie przystankiem Latarnia morska w Nowym Porcie. Linia F6
kursuje z Targu Rybnego do Narodowego Centrum Zeglarstwa z fakulta-
tywnym doplynieciem do Sobieszewa. Trasa tramwaju wodnego F5 ma
facznie osiem przystankow, a trasa F6 siedem. Obie linie obstuguja dwa
statki o niewielkiej zdolnosci przewozowej 40 pasazeréw. Statki zostaty
zakupione specjalnie do obstugi linii F5 i F6, ktorej przebieg zostal wyty-
czony pod nisko zawieszonymi niezwodzonymi mostami na Mottawie.
Na obu liniach wykonywane sa po trzy kursy w obu kierunkach. Bilet
normalny kosztuje 10 z1, a ulgowy i na rower 5 zt. Linie tramwaju wodne-
go F5 i F6 obstugiwane sa na zlecenie ZTM przez Zegluge Gdariska. Nie-
wielka liczba kurséw oraz stosunkowo diugi rejs (ok. 1 h i 15 min) i mata
zdolnoé¢ przewozowa statkow powoduja, Ze obie linie nie stanowia alter-
natywy transportowej, a raczej swoistq atrakcje turystyczna.

2006 2015

EEE |
B|E :
ElE
3
e

ine tramwajus wodnego linie ramwaju wodnego - linie komercyjne Tanie Linie Zeglugowe
TV w Gdansku 530 Z<Mw Gy ZGF1] Zeglugi Gaariskiei ZGTLZ| egugi Gaarskiel
ZGF3

Ryec. 2. Schemat polaczen linii tramwajéw wodnych na Zatoce Gdariskiej w 2006 i 2015 r.

Zrodlo: opracowanie wlasne.
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Niewykorzystane mozliwosci ograniczenia ruchu drogowego na Polwy-
spie Helskim

Likwidacja polaczen tramwaju wodnego spowodowata powrét sytuacji
sprzed 2006 r., tzn. obstugi tras faczacych porty Tréjmiasta i Pétwyspu
Helskiego przez Zegluge Gdanska w charakterze komercyjnym. Orga-
nizowanych jest niewiele rejsow ze stosunkowo drogimi biletami, co
ogranicza zainteresowanie turystéw oraz mieszkaricéw aglomeraciji tréj-
miejskiej. Mimo iz zainteresowanie tramwajami wodnymi bylo zalezne
od uwarunkowan pogodowych, to nalezy je okreéli¢ jako bardzo duze.
Regularnie wykonywane rejsy wedtug okreslonego rozkladu jazdy, z ta-
nimi, dotowanymi biletami, znaczaco wptynelo na ograniczenie ruchu
drogowego w relacji do i z Pétwyspu Helskiego, poprawiajac warunki
zycia mieszkarncéw i turystéw przebywajacych na tym obszarze.

Funkcjonowanie tramwajow wodnych wpisywalo sie w strategie roz-
woju turystyki w wojewédztwie pomorskim. Programowanie rozwoju
turystyki na obszarach szczegolnie warto$ciowych krajobrazowo powin-
no wiazac sie przede wszystkim z polityka zréwnowazonego rozwoju
transportu (E. Hacia, 2014). Transport wodny jest szczegolnie przyjazna
srodowisku przyrodniczemu forma odbywania podrézy. Utrzymywanie
regularnych polaczen miato wiec szczegdlnie istotne znaczenie dla popra-
wy warunkoéw zycia mieszkancéw tego obszaru, a takze warunkow wy-
poczywania turystow.

Jedno polaczenie tramwaju wodnego obstugiwane katamaranem mia-
lo mozliwosé przewiezienia do 450 pasazeréw. Srednio przy trzech, czte-
rech kursach w jedna strone nominalna zdolnos¢ przewozowa wynosifa
od 2700 do 3600 pasazeréw na dobe z (do) Gdyni i Gdanska, a z (do) Sopo-
tu 600-750 ze wzgledu na obstuge polaczenia przez mniejszy statek. Za-
kladajac, ze wiekszosé¢ podrézy odbywaty rodziny lub grupy turystéw, to
mozna oszacowac sig, ze dziennie ograniczono ruch nawet 2500 samocho-
déw osobowych w relacji do i z Pétwyspu Helskiego.

Podsumowanie

Uruchomienie regularnego polaczenia transportu wodnego w relacjach
porty Tréjmiasta - porty Péltwyspu Helskiego okazalo sie trafionym przed-
siewzieciem. Popyt na ustugi, cho¢ malejacy w latach i uzalezniony od
warunkow pogodowych, utrzymywat sie na wysokim poziomie, wyzszym
od zaktadanego w projekcie pilotazowym. Utrzymanie cen na atrakcyjnym
dla pasazeréw poziomie wymaga wsparcia finansowego gmin, ale pozwa-
la jednoczesnie ograniczy¢ ruch samochodowy na jedynej drodze prowa-
dzacej do Helu, ktéra szczegolnie w sezonie letnim ulega silnej kongestii.

Ograniczenie negatywnego wplywu na srodowisko naturalne przez
rozwoj polaczen transportu wodnego bylo istotnym czynnikiem do dal-
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szego utrzymania i rozwoju tramwajow wodnych. Aspekt ekologiczny
umozliwil wspoétfinansowanie przedsiewziecia przez samorzad wojewddz-
twa pomorskiego i Wojewédzki Fundusz Ochrony Srodowiska i Gos-
podarki Wodnej. Znaczna liczba pasazeréw tramwajéw wodnych przy-
czynila sie do zmniejszenie kongestii drogowej na trasie do Helu. W latach
z najwieksza liczba pasazeréw, chcac przewiezé taka sama liczbe trans-
portem drogowym, potrzeba bytoby ponad 100 tys. samochodéw osobo-
wych lub ponad 9,5 tys. autobuséw.

Mimo, iz nasycenie ustuga tramwajow wodnych spowodowato w ko-
lejnych latach ich funkcjonowania zmniejszenie liczby pasazeréw, to idee
powigzania Tréjmiasta z atrakcyjnym turystycznie i cennym przyrodni-
czo obszarem Pétwyspu Helskiego nalezy ocenic jednoznacznie pozytyw-
nie. Szkoda, ze samorzady postanowily ograniczy¢ dofinansowanie
przedsiewziecia, co w konsekwencji spowodowato jego catkowita likwi-
dacje, cho¢ w kazdej z zainteresowanych gmin mozna znalez¢ szereg mniej
istotnych inwestycji, takze zwigzanych z transportem publicznym. Dwie
linie tramwajéw wodnych (F5-F6) uruchamiane w sezonie letnim na te-
renie Gdanska ciesza sie¢ duzym zainteresowaniem, ale nie spetniaja roli
podsystemu transportu publicznego, a raczej sa ciekawa forma wycieczki.
Niewielka liczba kurséw i mata zdolnos¢ przewozowa statkéw obstugu-
jacych obie trasy nie nawiazuja do znanych z Europy Péinocnej i Za-
chodniej rozwiazan typu hop on-hop off, gdzie szybkie stateczki
przemieszczaja si¢ kanatamiilacza wyspy. Gdarnsk ze wzgledu na uksztat-
towanie przestrzenne ma szanse rozwijac tego typu potaczenia, ale obec-
nie przyjete rozwigzania nadal jeszcze odbiegaja od standardu
zachodnioeuropejskiego, a nawet tramwajow wodnych na Zatoce Puckiej
i Zatoce Gdarnskiej z lat 2006-2012.

Obecnie rozwaza si¢ budowe, przy wspétudziale srodkéw unijnych,
nowego elektrycznego promu samochodowo-pasazerskiego, ktéry moégtby
polaczy¢ Gdansk z Helem. Budowa takiego statku mialaby zostac¢ zreali-
zowana wedtug polskiej mysli w jednej z tréjmiejskich stoczni. Prom umoz-
liwitby przewiezienie w jednym rejsie od 60 do 80 samochodéw i ok. 200
pasazerow. Realizacja takiego przedsiewziecia wpisuje sie w koncepcje
ochrony Pétwyspu Helskiego.
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Rozwdj infrastruktury w porcie morskim Gdynia

Wprowadzenie

Port gdynski przez lata byl najwiekszym polskim portem drobnicowym.
Obecnie przetadowuje najwiecej konteneréw kierowanych na rynek pol-
ski. Gdynia stanowi unikatowy przyklad miasta, ktére powstato w na-
stepstwie budowy i rozwoju portu. Najczesciej to miasta budowaty
swoje porty. Ze wzgledu na duze zaplecze oraz nowoczesna infrastruk-
ture, juz w latach 30. XX w. port gdynski zaczal by¢ konkurencyjny wzgle-
dem innych portéw Baltyku i Morza Pétnocnego. Po Il wojnie §wiatowej
Gdyni wyznaczono role portu drobnicowego. W latach 50. byt to najno-
wocze$niejszy i najlepiej zagospodarowany polski port. W latach 60. XX w.
Gdynia zostata gtéwnym miejscem przetadunku importowanego do Pol-
ski zboza. W roku 1965 port osiggnat wielkos¢ przeladunkéw sprzed
II wojny Swiatowej.

W koricu lat 60. tadunki drobnicy dotychczas pakowane w beczkach,
skrzyniach, na paletach, zaczety by¢ przesylane w kontenerach. Nastep-
stwem tego bylo uruchomienie w 1972 r. w porcie gdyriskim tymczasowej
bazy kontenerowej przy Nabrzezu Polskim, a w latach 1976-1979 zbudo-
wano terminal kontenerowy przy Nabrzezu Helskim. W potowie 1973 r.
uruchomiono w porcie Baze Przetadunku Paliw Ptynnych. Siedem lat
pozniej - w polowie 1980 r. - przy Nabrzezu Helskim uruchomiono pierw-
sz czes¢ terminalu kontenerowego i zapoczatkowano przetadunki kon-
teneréw w systemie lo-lo. W 1993 r. poprzez nowy terminal port uzyskat
regularne potaczenie promowe z Karlskrong (A. Zembrzycka-Kwiatkow-
ska, 2015). W roku 2001 zostal oddany do uzytku nowoczesny terminal
ro-ro dysponujacy placem sktadowym dla konteneréw o pojemnosci
700 TEU. W 2006 r. uruchomiono w porcie gdyriskim kolejny terminal
kontenerowy Gdynia Container Terminal (GCT). W kolejnych latach -
2005 i 2010 - oddano do uzytku dwie nowoczesne estakady i rampy do
zatladunku samochodéw ciezarowych na goérne poklady proméw.
W czerwcu 2015 r. ukoriczony zostal trwajacy od 1991 r. proces prywaty-
zacji portu gdynskiego.
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Charakterystyka ogoélna i struktura organizacyjna portu

W potowie drugiej dekady XXI w. port gdynski zaliczany byt do grupy
wiodacych portéw Europy Battyckiej. W dalszym ciagu specjalizuje sie
w obstudze fadunkéw drobnicowych, w tym przewozonych w kontene-
rach i w systemie ro-ro. Prawie jedna trzecia struktury przetadunkéw sta-
nowia fadunki masowe. Port z zapleczem polaczony jest sieciag polaczen
multimodalnych, a z przedpolem regularnymi liniami zeglugowymi bli-
skiego zasiegu oraz polaczeniami promowymi. Posiada fatwy dostep od
strony morza. Osloniety jest falochronem zewnetrznym o diugosci 2,5 km.
Do portu prowadza dwa tory wodne. Gléwne wejscie posiada szerokosc¢
150 mi glebokosé 14,5 m. Catkowita powierzchnia portu zajmuje 755,4 ha,
z czego 262,8 ha stanowig akwatoria. Powierzchnia zajmowana przez
ZMPG S.A. to 264 ha. Magazyny zajmuja okoto 230 tys. m? a place skta-
dowe okoto 400 tys. m? Laczna dtugos¢ nabrzezy siega 17,7 km, z czego
ponad 11 km przeznaczono do operacji przetadunkowych. Maksymalne
glebokosci przy nabrzezach to 13,5 m (T. Palmowski, 2011).

Port gdynski posiadat w 2014 r. sie¢ 52, w 2015 r. 64 regularnych pota-
czen liniowych, w tym 28 linii kontenerowych, 10 linii ro-ro, jedna linie
promowa i 25 linii konwencjonalnych. Przedpole Gdyni obejmowato
44 porty z 25 krajéw potozonych w Europie, Afryce, Ameryce Pétnocnej
i Srodkowej, Azji i Azji Mniejszej. W 2015 roku w porcie przetadowano
ponad 18 min t. Byl to drugi wynik w historii. Najwigekszy wzrost odno-
towano w przetadunkach zb6z - ponad 3 miIn t, gtéwnie w eksporcie, co
daje Gdyni w tej grupie pierwsze miejsce wsréd polskich portéw oraz
w grupie tadunkowej ropa i przetwory naftowe - 401,9 tys. t (wzrost
0175%).

Udzial portu gdynskiego w ogélnych przetadunkach polskich portéow
w roku 2015 osiagnat 23%. W strukturze przetadunkéw w Gdyni w 2015 r.,
jak juz wspomniano, na pierwsze miejsce wysunely sie przetadunki zb6z
i pasz (54%), drobnica spadia na pozycje druga. Jej udziat wynosi 33%.
Nastepne miejsce zajat wegiel i koks (15%), paliwa ptynne 3% oraz inne
masowe (14%).

Gléwnym przedmiotem dziatalnosci ZMPG S.A. jest administrowanie
gruntami i infrastrukturg portowa, planowanie rozwoju portu, utrzymy-
wanie, modernizacja i rozbudowa infrastruktury portowej, pozyskiwanie
gruntéw na potrzeby rozwoju portu. Zdolnoéci przetadunkowe portu oce-
nia sie na okoto 24 miIn t. Najwiecej, bo 10,5 mln t przypada na Port Za-
chodni, gdzie zlokalizowany jest Baltycki Terminal Kontenerowy (BCT),
Gdynia Container Terminal (GCT) oraz Terminal Promowy. Nastepne
6,5 mIn t. przypada na teren zajmowany przez OT Port Gdynia' oraz Koole

! Do czerwca 2015 nosit nazwe Baltycki Terminal Drobnicowy. 1 lipca 2014 roku spé6tka
OT LOGISTICS S.A. ze Szczecina nabylta 100% udzialéw, stajac sie jej wlascicielem.
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Tankstorage Gdynia Terminal®>. Podobny potencjal przetadunkowy 6,5 min t.
cechuje takze Morski Terminal Masowy Gdynia (MTMG) wraz z Baltycka
Baza Masowa (BBM). Pozostale to terminal cementowy Aalborg Portland
oraz Morski Terminal LPG Gasten (ryc. 1).

o BTDG - Baltycki Terminal Drobnicowy Gdynia
e Battycki Terminal Zbodowy

€ 171G - Morski Terminal Masawy Gynia
o Baltycka Baza Masowa

o BCT - Baltycki Terminal Kontenerawy

G Gasten

o Gdynia Container Terminal

e Koole Tankstorage Gdynia

e Terminal Promowy

@ Aalborg Portland

@ oo

@ oy socarions ; - .

Ryc. 1. Terminale przetadunkowe w porcie w Gdyni w 2015 r.

Zrédto: opracowanie wilasne na podstawie materiatéw ZMPG S.A.

Inwestycje w porcie i w jego bezposrednim otoczeniu

Aby port mégt by¢ konkurencyjny na battyckim i globalnym rynku prze-
tadunkowym, musi stale modernizowac swoja infrastrukture i suprastruk-
ture. Musi takze rozwija¢ swoje powiagzania z zapleczem i przedpolem.
Dzialania takie prowadzone sa w porcie gdyrskim. Inwestycje maja po-
prawia¢ zaréwno dostep od strony wody, jak i od strony ladu, a takze
bezpieczenistwo w porcie oraz warunki zwigzane z ochrong srodowiska.

2 Woczesniej byt to Westway Terminal Poland Sp. z o. o. 1 kwietnia 2014 r. zostat przeje-

ty przez Koole Tankstorage, firme specjalizujgca sie w obstudze surowcéw ptynnych
stosowanych w przemysle spozywczym. Posiada ona wiele terminali usytuowanych
w Europie Zachodniej i Ameryce Pétnocnej.
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W latach 2007-2015 gléwne inwestycje dotyczyly modernizacji dostepu
drogowego i kolejowego, modernizacji infrastruktury ro-ro, przebudowy
kanalu portowego, zagospodarowania Nabrzeza Bulgarskiego, moderni-
zacji Nabrzeza Szwedzkiego i przebudowy intermodalnego terminalu
kolejowego w BCT. Wszystkie one uzyskaty dofinansowanie w ramach
Programu Operacyjnego Infrastruktura i Srodowisko 2007-2013.

Od 2008 r. wykonywano intensywne prace majace na celu poprawe
dostepu drogowego i kolejowego do terminali wschodniej czesci gdyriskie-
go portu. Trasa drogowa ul. Polskiej, Chrzanowskiego i inz. T. Wendy sta-
nowiagca czeé¢ ukladu komunikacyjnego miasta Gdyni, powigzata
wschodni obszar portu z autostrada Al. Zmodernizowana ul. Polska sta-
nowi element zapewniajacy sprawny dostep drogowy do portu. Przedtuza
ona dwupasmowy przebieg drég prowadzacych z Obwodnicy Tréjmiasta
przez Estakade im. E. Kwiatkowskiego (uruchomiong w 2008 r.) i ul. Janka
Wisniewskiego. Droga ta jest istotnym elementem 