UCHWALA NR XLII/782/98
RADY MIASTA GDYNI
z 25 lutego 1998 roku

w sprawie polityki transportowej miasta Gdyni

Dziatapc na podstawie art. 7 ust. 1 pkt 2 i 4, art. 18 fgpkt 6 Ustawy z dnia 8 marca 1990 roku o
samoradzie terytorialnym (tekst jednolity: Dz. U. Nr 1&/9poz. 74; zmiany: Dz. U. Nr 58/96, poz. 261; Dz.
Nr 89/96, poz. 401; Dz. U. Nr 106/96, poz. 496; DzNr 132/96, poz. 622; Dz. U. Nr 9/97, poz. 4%, . Nr

106/97, poz. 679; Dz. U. Nr 107/97, poz. 686; DzNJ 113/97, poz. 734; Dz. U. Nr 123/97, poz. 7/ada
Miasta Gdyni uchwala, co napuje:

§1

Ustala st polityke transportow dla miasta Gdyni w brzmieniu Zaiznika do uchwaly uzna-
jac, ze podstaw tej polityki jest strategia zrownowanego rozwoju (ekorozwoju).

§2

Wykonanie uchwaly powierzaesrarzdowi Miasta Gdyni.

§3

Uchwata wchodzi wycie z dniem podgia.

Przewodniczgcy Rady Miasta Gdyni

Wojciech Szczurek



Zalgcznik do Uchwaly
Rady Miasta Gdyni nr XLII/782/98
Z dnia 25 lutego 1998 r.

POLITYKA TRANSPORTOWA
MIASTA GDYNI

1. Strategia zrownowa zonego rozwoju transportu

W polityce transportowej dla miasta Gdyni przyjmuje sie strategie zrownowazonego
rozwoju systemu transportu. Celem tej strategii jest zapewnienie takiego podziatu
zadanh miedzy transport zbiorowy i indywidualny, aby w zadnym obszarze miasta po-

ziom ruchu samochodowego nie przekroczyt ekologicznej pojemnosci systemu.

Podstawowymi elementami strategii sa:

* ograniczanie i sterowanie potrzebami transportowymi, m.in. przez polityke prze-
strzenng (lokalizacyjna), biorgca pod uwage skutki transportowe lokowania okre-

Slonych funkcji uzytkowania terenu w okreslonym miejscu,

* szeroko rozumiany priorytet dla transportu zbiorosveg

Polityka transportowa miasta Gdyni oparta na strategii zrbwnowazonego rozwoju
musi by¢ spojna (skoordynowana) z polityka transportowg dla catej aglomeraciji

gdanskiej.



2. Cele polityki transportowe

2.1. Cel strategiczny

Ogolnym celenmpolityki transportowej Gdyni jest realizacja strategii zrownowazonego

rozwoju miasta przez stworzenie warunkoéw dla sprawnego i bezpiegam@zenieszcza-

nia ludzi i tadunkéw.

Celem strategicznynfest przeksztalcenie systemu transportowego Gdyni w sprawny

element wezla transportowego regionu gdanskiego, zapewniajacy mieszkancom

miasta warunki zycia na poziomie europejskim oraz stwarzajgcy odpowiednie warunki

do rozwoju miedzynarodowej wymiany handlowej, produkcji towarowej oraz sfery

ustug, w tym turystyki.

Realizujgc cel strategiczny polityki transportowej miasta Gdyni nalezy dazy¢ do:

stworznia zintegrowanego systemu transportu miejskiego tacznie z szybka kolejg
miejska, a w szczego6lnosci ujednolicenia systemu taryfowo-biletowego w transpor-
cie zbiorowym;

zapewnienia racjonalnego podziatlu zadan przewozowych pomiedzy transport dro-
gowy, kolejowy i lotniczy w obstudze portu gdynskiego;

ograniczenia ucigzliwosci transportu drogq eliminacji ruchu tranzytowego przez
obecnie zagospodarowane obszary, gdzie wystepujg szczegolnie jaskrawe kon-
flikty przestrzenno-transportowe;

ograniczania uzytkowania samochodow osobowych w srédmiesciu Gdyni i ujedno-
licania zasad ich parkowania;

rozwoju form i srodkéw transportu alternatywnego dla podrézy samochodem oso-
bowym, szczeg6lnie w obszarach o ograniczonej pojemnosci srodowiskowej lub
ograniczonej dostepnosci komunikacyjnej; w tym zakresie preferowanie transportu
zbiorowego powinno by¢ wyznacznikiem strategii rozwoju transportu miejskiego w
Gdyni;

rozwoju podsystemu rowerowego, ktérego udziat w obstudze podrézy miejskich

powinien wzrosng¢ w znaczacy sposob.



Do srodkow realizacji celu strategicznego nalezy zaliczyc¢:

— stymulowanie koncentracji miejsc pracy i ustug w obszarach dobrze obstuzonych
transportem zbiorowym;

— stymulowanie mieszania funkcji mieszkaniowych, pracy, ustug i rekreacji ograni-
czajgce potrzeby podrézowania na wieksze odlegtosci i stwarzajace mozliwosci
osiggniecia celu podrézy pieszo badz rowerem;

— uwzglednienie w projektowaniu urbanistycznym potrzeb ruchu pieszego i rowero-
wego, w tym zapewnienie dogodnych i bezpiecznych dojs¢ do przystankow trans-
portu zbiorowego;

- rezerwowanie w planach zagospodarowania przestrzennego terendéw na parkingi i
wezly integracyjne w bezposrednim sagsiedztwie przystankéw i stacji kolejowych
oraz peryferyjnych przystankéw komunalnego transportu zbiorowego w celu rozwi-

jania systemiP+R, a takze rezerwowanie terendw na petle transportu zbiorowego.
2.2. Cele szczegobtowe

2.2.1. Zapewnienie sprawno sci funkcjonowania transportu przy rosn  acym p o-

ziomie motoryzagji

W celu zapewnienia sprawnosci funkcjonowania transportu przy rosngcym poziomie
motoryzacji nalezy:

a) nie dopuscic¢ do dalszego obnizenia sprawnosci systemu transportowego przez:

zahamowanie degradacji istniejgcej infrastruktury ulicznej;

inwestycje stuzace usprawnieniu transportu zbiorowego, w tym wydzielenie pa-

séw na jezdni dla prigtetowego prowadzenia ruchu autobuséw i trolejbuséw na

trasach, gdzie natezenie ruchu tych pojazdéw wynosi co najmniej 50 pojazdow

na godzine w jednym kierunku';

— modernizacje systemu organizacji ruchu, w tym budowe systemu sterowania z

uwzglednieniem priorytetu dla transportu zbiorowego i ograniczania tushmocho-
dowego w wybranych obszarach;

— zasadnicze uzupetienie uktadu ulicznego Gdyni obejmujgce budowe nowych

! Ulice i skrzyzowania z priorytetem dla transportu zbiorowego przedstawiono w Aneksie nr 2 do Za-

tacznika



odcinkéw i przebudowe istniejgcych ulic tak, aby po zachodniej i wschodniej
stronie trasy kolejowej na tzw. dolnym tarasie uzyskac¢ po jednym ciggu ulicz-
nym o pelnym standardzie (przekroj min. 2x2 pasy ruchu) na catym przebiegu
przez Gdynie wraz z pasami dla autobusow i trolejbuséw na odcinkach tego
wymagajacych;

- budowe (przebudowe) kolejnych potaczen uktadu ulicznego dolnego tarasu z
Obwodowag Trojmiasta, w tym |ll zadania Trasy Kwiatkowskiego wraz z moder-
nizacjg ukfadu ulicznego obstugujacego tereny portowo-przemystowe Gdyni.

b) okresli¢ i przyja¢ planowane potrzeby transportowe centrum Gdyni i dla tych po-
trzeb okresli¢ graniczng (maksymalng) chtonnos¢ komunikacyjng tego obszaru,
biorgc pod uwage zaréwno potrzebe chronienia centrum miasta przed ekologiczng
ucigzliwoscig ruchu samochodowego, jak i dostepnos¢é komunikacyjng niezbedng
dla funkcjonowania tego obszaru jako centrum zarzadzania i biznesu.

c) zastosowac¢ w srédmiesciu polityke parkingowa zachecajaca do racjonalnego wy-
korzystania miejsc postojowych przez odpowiedni system optat i informacji o wol-
nych miejscach.

d) zrealizowa¢ w $srodmiesciu wskazane juz w planach zagospodarowania mizeenne-
go obszary ruchu pieszego oraz uktad tras i parkingdbw rowerowych.

e) zracjonalizowac transport fadunkéw zwigzany z produkcja i dystrybucja, przez:

— ograniczenie tranzytu pojazdow o duzej tadownosci w srédmiesciu;

— wprowadznie czasowych ograniczenh ruchu ciezarowego i dostawczego;

— stosowanie przyjaznych srodowisku samochoddw dostawczych;

— wyznaczenie i urzadzenie parkingdéw dla pojazdoéw o duzej tadownosci;

- egzekwowanie zakazow parkowania pojazdéw o duzej fadownosci;

- wyznaczenie i urzadzenie parkingéw dla pojazdéw o duzej tadownosci;

- egzekwowanie zakazu parkowania samochoddw ciezarowych poza tymi par-
kingami.

2.2.2. Poprawa jako s$ci transportu zbiorowego

W celu poprawy jakosci podrézowania transportem zbiorowym, oprocz dziatan wy-

mienionych w p. 2.2.1., nalezy:



- kontynuowa¢ proces modernizacji taboru autobusowego i trolejbusowego w celu
podnoszenia jakosci funkcjonalnej, komfortu podrézowania i ograniczenia ucigzli-
wosci transportu zbiorowego dla $rodowiska;

- kontynuowa¢ modernizacje sieci trakcyjnej i zasilajgcej trolejbusy;

— rozwing¢ system badan rynku i ruchu jako podstawe dostosowywania ukfadu linii i
rozkladow jazdy do potrzeb przewozowych mieszkancéw;

- doprowadzi¢ do petnego uwzglednienia wymogow niepetnosprawnych uzytkowni-
kow;

— wspotdziata¢ w kierunku integracji transportu miejskiego w aglomeracji gdanskiej

— wspotdziata¢ w kierunku usprawnienia funkcjonowania SKM.
2.2.3. Ukfad transportu mi edzynarodowego i krajowego

W celu usprawnienia systemu transportu o zasiegu ponadlokalnym, oprocz dziatan

inwestycyjnych i modernizacyjnych wymienionych w p. 2.2.1., nalezy:

- zracjonalizowa¢ transport fadunkéw przez wyznaczenie tras dla przewozéw o za-
siegu ponadlokalnym oraz realizacje terminali przetadunkowych i logistycznych na
obrzezach miasta; ponadto rozwija¢ transport kombinowany (kolej - samochéd), w
celu wykorzystania duzych potencjalnych zdolno$ci przewozowych, tkwigcych w
istniejagcym podsystemie kolejowym;

— stworzy¢ odpowiedni podsystem obstugi miedzynarodowego ruchu turystycznego,
uwzgledniajacy wzajemne powigzania (relacje) miedzy transportem morskim, dro-

gowym, kolejowym i lotniczym.
2.2.4. Transport a srodowisko naturalne i warunki  zycia mieszka ncow

W celu ograniczenia negatywnego wptywu transportu na $rodowisko i warunki zycia

mieszkancow nalezy:

— powszechnie stosowac¢ zasade wykonania dla kazdego projektu rozbudowy infra-
struktury transportu oraz lokalizacji obiektéw o duzej ruchotwdrczosci prognozy
skutkow wplywu inwestycji na srodowisko i cziowieka oraz projektu zabezpiecze-
nia przed negatywnym wplywem;

- rozbudowa¢ komunikacje trolejbusowg (jednakze w oparciu o analize efektywno-



Sci);

egzekwowac¢ wymagania dotyczace cech i stanu technicznego pojazdéw, zwtasz-
cza w zakresie norm emisji spalin i hatasu;

w petni uwzgledni¢ wymogi niepetnosprawnych uzytkownikow transportu;
ograniczy¢ do minimum naruszanie wartosciowej substancji miasta przez nowe
trasy uliczne;

opracowac i wdrozy¢ szeroko rozumiany program rozwoju ruchu rowerowego,
obejmujacy ukfad tras rowerowych oraz parkingi i garaze rowerowe w osiedlach;
wigze sie z tym konieczno$¢ edukacji i zachecania spoteczenstwa do korzystania
z roweru w codziennych podrozach do pracy, szkoty i po zakupy;

wyeliminowa¢ parkowanie pojazdéw ciezkich w poblizu domoéw mieszkalnych.

2.2.5. Bezpiecze nstwo ruchu

W celu zapewnienia wysokiego stopnia bezpieczenstwa ruchu nalezy:

rozszerzy¢ zakres stosowania ciggéw wolnych od ruchu samochodowego, obsza-
réw ruchu feszego, a w obszarach zabudowy mieszkaniowej i ustugowej stref ru-
chu uspokojonego (30 km/godz.);

intensyfikowa¢ dziatania policji i strazy miejskiej na rzecz porzadku na ulicach i

parkingach.

2.2.6. Zasady finansowania transportu migjskiego

by¢:

¢

¢

¢

¢

opfaty za ustugi transportu zbiorowego;

Srodki przekazywane organizatorowi transportu zbiorowego w postaci refundaciji
utraconych przychodow z tytutu obowigzywania uprawnien do przejazdéw beptat-
nych i ulg socjalnych;

optaty za uzytkowanie drég i parkingow;

dotacje - w przypadku nie samofinansowania sie systemu transportu miejskiego.

Optaty za korzystanie z drég powinny by¢ pobierane:

przy korzystaniu z wybranych drog lub obiektow,

- {Komentarz [KG1]:




— przy wjezdzaniu do obszaru centralnego Gdyni,

lub docelowo

— przez elektroniczny system pobierania optat za korzystanie z drog.



3. Zasady realizacji polityki transportowe
3.1. Uwarunkowaniarealizacji polityki transportowse

Wdrozenie polityki transportowej miasta Gdyni wymaga wziecia pod uwage realiow
finansowych. Wobec prawdopodobnego niedoboru srodkéw, nalezy je przede
wszystkim kierowac¢ na utrzymanie, modernizacje i uzupetnienie istniejgcego uktadu

ulicznego.

Inwestycje i modernizacje majace na celu usprawnienie transportu zbiorowegowinny

by¢ traktowane priorytetowo.

Nalezy uwzgledni¢ zwigzki spoteczne i gospodarcze, a w konsekwencji transportowe,
z innymi miastami aglomeracji gdanskiej. W tym kontekscie dziatania majgce na celu
stworzenie zintegrowanego systemu transportu miejskiego w aglomeracjvipay by¢

waznym wyznacznikiem realizacji polityki transportowej Gdyni.

Polityka transportowa Gdyni powinna by¢ zr6znicowana w zaleznosci od charakteru

obstugiwanego obszaru. Nalezy wiec wyr6zni¢ w Gdyni nastepujgce strefy prze-

strzenne:

strefa | - obszar centralny obejmujacy Srédmiescie Gdyni (granice tego obszaru po-
winny zostaé okreslone w studium komunikacyjnym Srédmiescia Gdyni); w
strefie tej nalezy wprowadzi¢ priorytet dla transportu zbiorowego, a jego
atrakcyjnosé powinna by¢ taka, aby powstrzymac proces przenoszenia sie
pasazeréw z transportu zbiorowego do samochodéw osobowych; ruch
samochodowy w tej strefie nalezy ograniczy¢, a w niektérych obszarach i
ulicach wyeliminowac.

strefa Il - obszary o intsywnej zabudowie, gdzie przy zachowanym priorytecie dla
transportu zbiorowego nalezy pozostawi¢ wiekszg swobode uzytkowania
samochodu osobowego.

strefa lll - obszary, gdzie uktad drogowy i liczbe miejsc parkingowych mozna dosto-
sowac¢ do potrzeb wynikajacych ze stanu motoryzaciji; strefe te okresla sie

ogolnie jako obszar obstugiwany przez Obwodowg Trojmiasta.



10

Wystepuje konieczno$¢ zapewnienia wysokiej jakosci transportu zbiorowego obstu-
gujacego potoki ruchu do s$rodmiescia i przylegajacej dzielnicy portowo-

przemystowej.
3.2. Elementy realizacji polityki transportowej

Zatwierdzona polityka transportowa miasta Gdyni powinna sta¢ sie podstawa wyko-

nania:

— studium komunikacyjnego srddmiescia Gdyni;

— programu rozwoju ruchu rowerowego;

— strategicznego programu przedsiewzie¢ modernizacyjnych i inwestycyjnych do
roku 2015.

Strategiczny program przedsiewzie¢ powinien by¢ podstawa do formutowania rocz-
nych planéw operacyjnych dotyczacych rozwoju i utrzymania infrastruktury transpor-

towej Gdyni.
3.3. Warunki zewn etrzne realizacj i polityki transportowej

Realizacja polityki transportowej jest uwarunkowana zrozumieniem i akceptacjq jej

celéw przez mieszkancéw Gdyni?.

Konieczne jest edukowanie spoteczenstwa i wpajanie korzystnych, proekologicznych

zachowan komunikacyjnych. Wazna role powinny spetni¢ w tym zakresie szkoty.

Konieczne jest takze podjecie w prasie, radio i telewizji promocji korzystania z trans-

portu zbiorowego i z roweréw w podroézach miejskich.

2 Stosunek mieszkancéw Gdyni dotyczacy wybranych zagadnien polityki transportowej przedstawiono

w Aneksie nr 1 do Zatagcznika.
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Aneks nr 1

do zatgcznika do Uchwaly

Rady Miasta Gdyni nr XLI/782/98
Z dnia 25 lutego 1998 r.

POLITYKA TRANSPORTOWA GDYNI
W SWIETLE WYNIKOW BADA N
MARKETINGOWYCH Z 1996 ROK U3

Proponowana polityka transportowa Gdyni w duzym stopniu znajduje akceptacje

w pogladach mieszkancéow.

Z badan przeprowadzonych w 1996 roku wynikajg nastepujace postulaty w zakresie

komunikacji zbiorowej:

* podstawowymi postulatami sg w kolejnosci: punktualno$¢, bezposrednios¢ pota-
czen (podrézowanie bez przesiadek), czestotliwos¢, dostepnos¢ (bliskosé przy-
stankow);

» 76% mieszkancOw godzi sie na nizszg czestotliwos¢é w zamian za bezposredniosé
potaczen;

* 69% mieszkancdw jest przeciwna wprowadzeniu taryfy czasowej;

* 64% mieszkancoéw chce mie¢ zawsze lub przewaznie miejsce siedzace podczas
podrézy;

* 60% mieszkancéw opowiada sie za wprowadzeniem wspolnego biletu waznego w
autobusach, trolejbusach i SKM;

» 35% mieszkancéw jest skionnych zaakceptowaé bilety drozsze o 25% po to, aby

3 Badania Zarzadu Komunikaciji Miejskiej w Gdyni i Katedry Rynku Transportowego Uniwer-
sytetu Gdanskiego z roku 1996 pt. “Preferencje i zachowania komunikacyjne mieszkancow
Gdyni”



obowigzywaty takze w SKM;
wydzielenie paséw ruchu dla pojazdéw komunikacji zbiorowej popiera 72% miesz-

kancow (ogotem i gldwnych uzytkownikéw samochodow).

W zakresie rozwigzan ograniczajgcych petng swobode uzytkowania samochodow

osobowych mieszkancy Gdyni poddani badaniom w 1996 r. majg nastepujace prefe-

rencje:

35% mieszkancow akceptuje rozszerzenie zakazow parkingowych (46% jest prze-
ciw, a 19% nie ma zdania);

46% mieszkancoéw akceptuje rozszerzanie ograniczen w ruchu dla samochodow
(36% jest przeciw, a 18% nie ma zdania);

77% mieszkancdw akceptuje utworzenie stref ruchu pieszego na wybranych uli-
cach centrum;

18% mieszkancéw akceptuje wprowadzenie optat za wjazd samochodem do cen-

trum, a 70% jest przeciwnych temu.



Aneks nr 2 do zatgcznika do Uchwaty
Rady Miasta Gdyni nr XLI1/782/98
z dnia 25 lutego 1998 r.

GDYNIA SRODMIESCIE

‘/_{ Liczba pojazdéw KM na godz. w jednym kierunku

trolejbusy - kolor zielony autobusy - kolor niebieski
— odcinki z priorytetem dla transportu zbiorowego
. skrzy zowania z priorytetem dla transp. zbiorowego
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