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SYSTEM TRANSPORTOWY
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II. STAN SYSTEMU TRANSPORTOWEGO

1.

GDYNSKI WEZEL TRANSPORTOWY

1.1. Ukfad powi gzan zewnetrznych

Infrastruktura transportowa Gdyni peini wazng funkcje powigzan i integracji transportu ladowego
i morskiego o znaczeniu krajowym i miedzynarodowym. Do wazniejszych elementéw tej infrastruktury
na obszarze Gdyni naleza:

droga krajowa nr 6 (E28) Golenidw-Koszalin-Stupsk-Gdansk przechodzaca na obszarze Gdyni
Obwodnicg Tréjmiasta i ul. Morskg (od obwodnicy do granicy miasta z Rumig),

droga krajowa nr 20 Stargard Szczecinski-Szczecinek-Koscierzyna-Gdynia przechodzaca
ul. Chwaszczynska,

ciag linii kolejowych E65 (linie kolejowe o0 znaczeniu pahstwowym nr 009 Warszawa-Gdansk i nr 202
odcinek Gdansk—Gdynia) objetych umowami AGC i AGCT,

linia kolejowa nr 202 Gdansk-Gdynia-Stargard Szczecinski,

Port Handlowy Gdynia jako port morski o znaczeniu podstawowym z licznymi terminalami
przetadunkowymi (m.in. masowym, kontenerowym, zbozowym, drobnicowym) i terminalem
dla obstugi linii promowej Gdynia-Karlskrona,

Transportowg infrastrukture techniczng o znaczeniu regionalnym tworza;

droga wojewddzka nr 468 Gdynia-Gdansk tgczaca Gdynie z drogg krajowg nr 1 (E75) (Gdansk-L6dz-
Cieszyn) i drogg krajowg nr 7 (E77) Gdansk-Warszawa-Chyzne w Gdansku, przechodzaca
na obszarze Gdyni ciggiem ulic: al. Zwyciestwa, ul. Slaska i ul. Morska; droga ta tgczy Gdynie
z nadmorska strefg rekreacyjna,

droga wojewddzka nr 474 (ulica Chwaszczyhska, ul Wielkopolska) taczaca Gdynie z drogg krajowg
nr 22 prowadzacg do gmin i powiatow potozonych w zachodniej czesci wojewodztwa i Pojezierzem
Kaszubskim,

linia kolejowa nr 213 Gdynia-Hel,
linia kolejowa nr 201 Gdynia-Kos$cierzyna.

Z punktem weztowym przy dworcu Gdynia Gtéwna Osobowa powigzane sg linie autobusowe zamiejskie
w relacjach krajowych i miedzynarodowych. Lotnicze krajowe i miedzynarodowe powigzania Gdyni
odbywajq sie poprzez Port Lotniczy Gdansk im. Lecha Walesy.

\ 1.2. Ukiad uliczny miasta

Podstawowy uktad drogowo-uliczny miasta tworzg ulice:

Obwodnica Trojmiasta S 2/2 - droga ekspresowa o dwdch jezdniach dwupasowych prowadzaca ruch
tranzytowy przez aglomeracje gdanska i ruch tranzytowy wewnatrz aglomeracji,

Trasa Giéwna skladajgca sie z ulic: Morskiej G 2/2, Slaskiej G 2/2, fragmentéw Pitsudskiego
i Wiadystawa IV G 2/2 i al. Zwyciestwa G 2/2; trasa prowadzi gtdwnie ruch tranzytowy wewnatrz
aglomeracji i ruch pomiedzy dzielnicami Gdyni,

cigg ulic: Wielkopolskiej G 2/2, G 1/4 i Chwaszczynskiej G 2/2, G 1/2; trasa obcigzona jest ruchem
miedzydzielnicowym i wylotowym w kierunku Obwodnicy i Chwaszczyna,

cigg ulic: Wiadystawa IV Z 2/3, Z 1/2, Jana z Kolna Z 1/3; Wisniewskiego G 2/2, G 1/4, ciag stanowi
powigzanie z terenami portowo-przemystowymi i dzielnicami mieszkaniowymi Obtuze-Pogorze,

Trasa Kwiatkowskiego G 2/2, G 1/2 stanowi potaczenie z terenami portowymi (Terminale
Kontenerowy i Promowy w Porcie Handlowym Gdynia) i dzielnicami mieszkaniowymi Obtuze-
Pogoérze.
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* ulice zbiorcze: Sopocka, Wiczlinska, Chwarznienska, Stryjska, Matokacka, Kielecka, Legiondw,
Powstania Styczniowego, Swigtojanska, Wendy, Polska, Kartuska, Chylonska, Hutnicza, Pucka,
Unruga, Bosmanska, Smidowicza, Dgbka, Dworcowa, Plac Kaszubski.

Ogodtem siec uliczna Gdyni ma diugos$¢ ponad 387 km, w tym
» drogi krajowe - 5,8 km,

« drogi wojewodzkie - 17,8 km,

« drogi powiatowe - 109,9 km,

e drogi gminne - 253,7 km.

1.3. Uktad miejskiego transportu zbiorowego

Na obszarze Gdyni ukfad miejskiego transportu zbiorowego tworza:
* linia szybkiej kolei miejskiej SKM (jako spétka PKP),

« siec linii ulicznego transportu zbiorowego (linie autobusowe i trolejbusowe organizowane przez ZKM
w Gdyni).

SKM obejmuje na terenie Gdyni 11 km zelektryfikowanej, dwutorowej linii z 9 przystankami: Ortowo,
Redlowo, Wzgérze Sw. Maksymiliana, Gtéwna, Stocznia, Grabéwek, Leszczynki, Chylonia, Cisowa.
Zdolnos¢ przewozowa SKM jest wystarczajgca dla obecnych potrzeb przewozowych, a stan torowisk
jest dobry. Istnieje jednak koniecznosé podniesienia standardu ustug poprzez modernizacje staciji,
przystankow i urzgdzeh sterowania oraz sukcesywng wymiane taboru.

Sie¢ autobusowa obejmuje 84 linii o tacznej dlugosci prawie 177 km. Wiekszos¢ linii przechodzi przez
Srédmiescie. Sieé¢ trolejpbusowa obejmuje 12 linii o tacznej diugosci prawie 37 km i taczy dzielnice
potudniowe i potudniowo-zachodnie (Dabrowa, Wielki i Maly Kack, Karwiny, Ortowo, Rediowo)
Z dzielnicami potnocnymi (Grabowek, Leszczynki, Chylonia, Cisowa, Pustki Cisowskie-Demptowo).

2. PRZEStANKI ROZWOJU | KSZTALTOWANIA SYSTEMU TRANS PORTOWEGO

2.1. Zmiany w zachowaniach transportowych ludno  Sci

W Gdyni wedlug stanu w dniu 31.12.2007" r. liczba zarejestrowanych samochodéw osobowych
w miescie wynosita 125559 pojazdéw, co oznacza, ze na 1000 mieszkancéw przypadato 497
samochodow (w 2006 r. wskaznik ten wyniost w woj. pomorskim 354, a w Polsce 351). Ponadto
w ewidencji pojazdéw figurowato 26 366 samochoddéw ciezarowych, 643 autobuséw, 115 trolejbusow,
5122 motoroweréw i 3 916 motocykli. Udziat samochoddéw osobowych w ogolnej liczbie pojazdéw
wynosit 75,7%, a udziat samochoddéw ciezarowych 15,9%. Od wielu lat utrzymuje sie podobne, wysokie
tempo przyrostu liczby samochodéw osobowych.

Poréwnujac zmiany zachowan transportowych w latach 1991-2006 w zakresie przewozéw pasazerskich
nalezy stwierdzi¢, ze nadal utrzymuje sie tendencja zmniejszania sie udziatu przewozéw transportem
zbiorowym na rzecz transportu samochodem osobowym, tempo tych zmian jest znacznie mniejsze
w poroéwnaniu z latami dziewiecdziesigtymi. Obecnie w dni robocze tgczny udziat przewozow autobusem
i trolejpbusem wynosi okoto 46%, a samochodem osobowym 47%. Przewozy linig Szybkiej Kolei Miejskiej
po duzym spadku ustabilizowaly sie na poziomie 5,5-6,0%°. Poza tym badania wskazuija, ze:

» nastgpito przesuniecie czesci podrézy z godzin 6-7 na godziny 7-8 spowodowane zmniejszaniem sie
liczby zatrudnionych w duzych przedsiebiorstwach,

» w dojazdach do pracy Gdynia jest celem dla 71% mieszkancow, a Gdansk i Sopot odpowiednio dla
17% i 5% mieszkancow,

e w dojazdach do miejsc edukacji Gdynia jest celem dla 49% mieszkancow, a Gdansk i Sopot
odpowiednio dla 36% i 12% mieszkahcow,

! Samodzielny Referat Analiz Statystycznych UM Gdyni, wg Referatu Praw Jazdy i Rejestracji Pojazdow.
2 Preferencje i zachowania komunikacyjne mieszkancéw Gdyni w 2006 r., Zarzad Komunikacji Miejskiej w Gdyni, luty 2006.

« nastgpity niewielkie zmiany rozktadu podrézy wedtug motywacji, natomiast istotnie wzrosta srednia
liczba podrozy wykonywanych przez mieszkancow w ciggu dnia,

» ponad 60% mieszkancéw korzysta z wyjazdow weekendowych poza Gdynie, w tym 30% w kierunku
potudniowym,

 najwigksze zagrozenie ze strony ruchu drogowego odczuwane jest w Srédmiesciu.
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Rys. 1 Udziat $rodkéw transportu w podrézach w Gdyni w latach 1993-2006 (Zrodto: Politechnika
Gdanska, ZKM w Gdyni)

\ 2.2. Uwarunkowania rozwoju wynikaj gce ze sfery transportu

Obecny stan infrastruktury transportowej Gdyni i nadal wzrastajgcy popyt na podrézowanie
samochodem osobowym powoduje liczne problemy i zagrozenia w prawidiowym funkcjonowaniu
systemu transportowego. Wiekszos$¢ skrzyzowan podstawowego uktadu ulicznego miasta, zwlaszcza
na ciggu gtéwnym, funkcjonuje w szczytach ruchu na granicy przepustowosci, a wzrost poziomu
motoryzacji jest podstawowym czynnikiem zmniejszajgcym udziat transportu zbiorowego w przewozach.
Na tym tle pojawiajg sie wyrazne progi rozwojowe obszaréw lezacych poza trzonem gtownym,
wynikajgce z braku mozliwosci obstugi tych obszaréw, na co najmniej obecnym poziomie. Newralgiczny
wplyw na jakos¢ powigzan komunikacyjnych z nowymi terenami rozwojowymi, bedzie miat rozwdj sieci
ulicznej i transportu publicznego na obszarze tzw. Gdyni-Zachdd oraz udziat nowych form transportu
szynowego w obstudze przewozéw pasazerskich.

Bioragc pod uwage potrzebe utrzymania sprawnych powigzah transportowych Wielkiego Kacka,
Dabrowy, Chwarzna-Wiczlina, Pogérza, Obtuza i Oksywia ze Srédmiesciem, przy obecnym uktadzie
drogowym mozliwy jest przyrost liczby mieszkancéw w tych obszarach tacznie o kilka tysiecy, natomiast
przy budowie nowych ciagéw ulicznych (Droga Rézowa, ul. Jana Nowaka-Jezioranskiego (Srednicowa),
Trasa Kwiatkowskiego, Nowa Wisniewskiego) lub ich radykalnej przebudowie mozliwy jest wzrost liczby
mieszkahcow w tych obszarach o okoto 25 - 30 tysiecy - w zaleznosci od przyjetych rozwigzan
skrzyzowan.
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3.

ANALIZA SWOT SYSTEMU TRANSPORTOWEGO GDYNI

3.1. Podsumowanie i wnioski

Silne strony

Rozwdj sieci ulicznej prowadzony w sposob
konsekwentny i dajace istotne, pozytywne
efekty transportowe

Transport publiczny organizowany w sposéb
nowoczesny [ podnoszacy jego
konkurencyjnos¢ w stosunku do samochodu
osobowego

Dobrze rozwinieta istniejgca sie¢ kolejowa
oraz wysoka zdolnos¢ przewozowa SKM

Aktywny udziat miasta w programach i
projektach europejskich i battyckich
promujacych zréwnowazony rozwdj transportu

Szanse
Rozwdj integracji transportu w obszarze
metropolitalnym i  utworzenie  zwigzku
transportowego
Wprowadzenie polityki transportowej

zmniejszajacej z jednej strony atrakcyjnosc
wykorzystywania samochodu  osobowego
(optaty parkingowe, optaty za wjazd do
centrum, strefy ruchu pieszego, strefy ruchu
uspokojonego), a z drugiej strony sprzyjajace;j
rozwojowi transportu zbiorowego (wydzielone
pasy ruchu, pierwszenstwo przejazdu)

Wykorzystanie potencjalnie duzych srodkéw
finansowych z udzialem funduszy UE dla
poprawy jakosci transportu miejskiego i SKM

Dalsze zmiany organizacyjne i wiasnosciowe
SKM

Stabe strony

Duza wrazliwo$¢ transportu autobusowego
i trolejpusowego na  zatloczenie  ukiadu
ulicznego w obszarach srédmiejskich
Niewykorzystane  mozliwosci
SKM, niska jakos¢ przewozow
(zdekapitalizowany tabor, wymagajace
modernizacji przystanki, stacje i dworce, niski
poziom bezpieczenstwa osobistego podczas
podrozy)

przewozowe

Zbyt mata integracja dziatan skutkujgcych
wzrostem potrzeb transportowych i procesow

inwestycyjnych dotyczacych rozwoju
infrastruktury  transportowe] aglomeracji
trojmiejskiej

Zagro zenia

Brak wspdlnych w skali aglomeracji dziatan na
rzecz  rozwoju  transportu  zbiorowego
zdolnego do konkurowania z transportem
samochodem osobowym

Zbyt wolne tempo planowanych przedsiewzie¢
integracyjnych i unowoczesniania taboru
transportu pasazerskiego

Niepelna realizacja zapiséw i zobowigzan
miasta w zakresie rozwoju zréwnowazonego
rozwoju, gtéwnie prowadzenie nieracjonalnej
z punktu  widzenia  transportu polityki
zagospodarowania przestrzennego
(zwiekszanie pracy przewozowej uktadu przy
tej samej liczbie mieszkancow).

Zauwazalne sg istotne, dla organizacji transportu tendencje, czesto niekorzystne dla utrzymania
akceptowanej sprawnosci transportu zbiorowego, ukifadu ulicznego, bezpieczenstwa ruchu. Do tych
zagrozen zaliczy¢ nalezy:

e wzrastajacy poziom motoryzacji i udziat transportu indywidualnego,

» zwiekszajacy sie zasieg i czas zattoczen, wydtuzanie sie okresu natezen szczytowych,

« brak istotnych przemian w infrastrukturze ulicznej, stosownie do strefy miasta,

e zmniejszanie sie roli SKM w systemie obstugi miasta,

» brak efektywnych dziatan integrujacych transport miejski,

» spadek bezpieczenstwa ruchu,

» brak spdjnego systemu parkingowego.

Analizy diagnostyczne wskazuja, ze najkorzystniejszymi dla rozwoju systemu transportowego Gdyni jest
scenariusz, w ktorym w pierwszej kolejno $ci przewidziano du ze uderzenie inwestycyjne na rozwoj
i promowanie:

- transportu zbiorowego,

- usprawnien istniejgcego uktadu ulicznego poprzez:

- dokohczenie rozpoczetych inwestycji drogowych

- wykonanie modernizacji ulic poprawiajgcych bezpieczenstwo i warunki ruchu

- budowe nowoczesnego systemu sterowania ruchem z priorytetami dla transportu zbiorowego,

- organizacje systemu parkowania,
- ruchu rowerowego.
Efektem tych dziatan bedzie poprawa warunkow i bezpieczenstwa ruchu na istniejgcym ukfadzie ulic
oraz przyjecie przyrostu podroznych (wynikajacego ze wzrostu liczby i ruchliwosci mieszkancéw) przez
srodki transportu zbiorowego i rowerowego. Ponadto celem tych dziatan bedzie przekonanie mtodego
pokolenia (uczniowie, studenci) do korzystania z innych srodkoéw transportu niz samochdd osobowy.
W drugiej kolejnosci przewiduje sie stopniowy wzrost inwestycji strukturalnych zwigzanych z rozwojem
podstawowego uktadu ulicznego.

Ponadto wszystkie dziatania w zakresie rozwoju transportu powinny by¢ podejmowane zgodnie
z zasadami zrownowazonego transportu miejskiego, ujetego w Planie Zréwnowazonego Transportu
Miejskiego, obejmujacymi:
1. Redukcje potrzeb transportowych m.in. poprzez:

— wprowadzenie wyboru dostepnosci drzwi-drzwi,

- efektywne zagospodarowanie (compact city), funkcje mieszane zorientowane na transport
publiczny, pieszy i rowerowy.

2. Zarzadzanie transportem m. in. poprzez:
- redukcje zatloczen,
— selektywne ograniczenia dla transportu indywidualnego,
— optymalizacje predkosci jazdy,
— zarzadzanie parkingami.
3. Rozwdj czystych i przyjaznych systemow transportu m. in. poprzez:
— dzialania promocyjne,
— poprawe jakosci srodowiska miejskiego,
— poprawe bezpieczenstwa ruchu.
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