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STRESZCZENIE PLANU TRANSPORTOWEGO

Plan zréwnowazonego rozwoju publicznego transport zbiorowego dla wojewddztwa
pomorskiego jest dokumentem okreslajacym gtéwne cele 1 kierunki rozwoju publicznego
transportu zbiorowego do 2025 roku w przewozach o charakterze wojewddzkim. Jest to do-
kument publiczny o charakterze otwartym, ktéry powinien by¢ aktualizowany w miar¢ poste-
pujacych zmian w uwarunkowaniach wewnetrznych i zewngtrznych.

Glownym celem Planu Transportowego jest zaplanowanie organizacji przewozow
o charakterze uzytecznosci publicznej na obszarze wojewddztwa pomorskiego do roku 2025.
W planowaniu tych przewozow podstawowe znaczenie ma zapewnianie racjonalnego zakresu
ushug $wiadczonych przez transport zbiorowy na obszarze wojewodztwa. Racjonalnos¢ ta
oznacza:

e dostosowanie ilosci 1 jakosci ustug $swiadczonych przez transport zbiorowy do prefe-
rencji 1 oczekiwan pasazerdw, w tym w zakresie dostepnosci dla osob niepelnospraw-
nych;

e zapewnienie wysokiej jakosci ushug transportu zbiorowego, tworzacych realng alterna-
tywe dla podrézy wlasnym samochodem osobowym;

e koordynacj¢ regionalnego planu transportowego z krajowym 1 lokalnymi planami
transportowymi oraz planami rozwoju przestrzennego, w tym dazenie do uzyskania
w skali wojewodztwa spdjnej sieci i zintegrowanych przewozéw publicznym transpor-
tem zbiorowym;

e redukcje negatywnego oddziatywania transportu na $rodowisko, zwlaszcza na obsza-
rach przyrodniczo wrazliwych oraz poprawg bezpieczenstwa ruchu drogowego;

e dbatos¢ o efektywnos¢ ekonomiczno-finansowg rozwigzan w zakresie ksztattowania
oferty przewozowej i infrastruktury transportowe;.

W wyniku w/w kierunkdw dziatan, Plan transportowy zaktada:

e utrzymanie co najmniej na obecnym poziomie podziatu wojewddzkich przewozow pa-
sazerskich, co w sytuacji intensywnego wzrostu motoryzacji jest zadaniem trudnym,
ale mozliwym do wykonania;

e poprawe dostepnosci wewnetrznej wojewddztwa poprzez skrocenie czasu podrozy po-
miedzy regionalnymi 1 ponadregionalnymi o$rodkami osadniczymi i gospodarczymi.
Plan transportowy sporzadzony zostal na podstawie ustawy z dnia 16 grudnia 2010 r.

o publicznym transporcie zbiorowym (Dz. U. z 2011r. Nr 5 poz. 13), ze szczegdtowoscig wy-
nikajaca z Rozporzadzenia Ministra Infrastruktury z dnia 25 maja 2011r. w sprawie szczego-
towego zakresu planu zréwnowazonego rozwoju publicznego transportu zbiorowego
(Dz. U. z dnia 9 pazdziernika 2012 r. poz. 1151), w zwiazku z czym, okresla w szczegdlnosci:

e cele Planu zrownowazonego rozwoju publicznego transportu zbiorowego;

e charakterystyke 1 oceng istniejgcej oferty przewozowej w publicznym transporcie zbio-
rowym;

e sie¢ komunikacyjna, na ktdrej planowane jest wykonywanie przewozow o charakterze
uzytecznos$ci publicznej;

e oceng realizacji i prognozy potrzeb transportowych;



e standardy ustug przewozowych o charakterze uzytecznosci publiczne;;
e zasady organizacji rynku przewozow;

e przewidywane finansowanie ustug przewozowych;

e przewidywany sposob organizowania systemu informacji dla pasazera;
e kierunki rozwoju transportu publicznego;

e przyjete zasady planowania oferty przewozowe;.

Projekt Planu transportowego sktada si¢ z czesci tekstowej oraz graficznej, analizujacej
wymienione powyzej zagadnienia, przy czym na czes$¢ graficzng sktada si¢ m.in. mapa wyko-
nana w skali 1:500 000, przedstawiajaca planowang sie¢ transportowa obszaru, na ktérym ma
si¢ odbywac¢ przewoz o charakterze uzytecznosci publicznej oraz lokalizacj¢ transportowych
weztow integracyjnych.

Po okresleniu celéw projektowanego dokumentu przedstawiono w nim uwarunkowania
rozwoju sieci publicznego transportu zbiorowego w wojewddztwie pomorskim, analizujac
kolejno: uwarunkowania prawne i strategiczne (mi¢dzynarodowe 1 krajowe), czynniki demo-
graficzne, spoleczne, czynniki gospodarcze (rynek pracy), generatory ruchu.

Przedstawiona w dalszej czesci projektu Planu Transportowego charakterystyka istnie-
jacej oferty przewozowej zostata przedstawiona w podziale na transport kolejowy, drogowy
(w tym autobusowy) oraz wodny, przy uwzglednieniu dostgpnej infrastruktury i taboru, udziat
poszczegodlnych przewoznikow w rynku, liczby potaczen oraz potokow pasazerskich w ciggu
doby, dostosowania do potrzeb osdb niepetnosprawnych oraz os6b o ograniczonej sprawnosci
ruchowe;.

Na podstawie przeprowadzonej oceny potrzeb transportowych i popytu, doswiadczen
wlasnych i innych wojewddztw opracowano model i zasady wyznaczania linii transportowych
uzytecznosci publicznej. Przyjmujac przyjete zasady opracowano dwuwariantowa koncepcje
potaczen o charakterze uzytecznosci publicznej, ktora obejmuje trasy przekraczajgce granice
powiatow oraz istotne potaczenia o charakterze ponadpowiatowym. Potaczenia sg wykony-
wane pomi¢dzy wybranymi osrodkami miejskimi, tworzacymi wezty integracyjne. W warian-
cie 1 (docelowym) sieci transportowej uzytecznosci publicznej wyznaczono 23 linii (relacji)
kolejowych 130 linii autobusowych, ktore beda realizowaty wojewddzkie przewozy pasazer-
skie (uzytecznos$ci publicznej). W wariancie 2 (wyjSciowym) wyznaczono 12 linii kolejowych
1 31 linii autobusowych. Wyznaczono réwniez wezly integracyjne i przystanki zintegrowane
istotne dla potaczenia transportu regionalnego z innymi (wyzszymi i nizszymi) poziomami
transportu publicznego.

W kolejnej czgsci projektu Planu Transportowego opracowano analize 1 ocene potrzeb
transportowych dla wojewddztwa. Podstawowym narzgdziem wykorzystanym do prognozo-
wania popytu byt model symulacyjny bazujacy na tradycyjnym (szeroko opisywanym w lite-
raturze) podejsciu do modelowania pasazerskiego ruchu mi¢dzypowiatowego wykorzystuja-
cym tzw. model grawitacyjny skalibrowany na podstawie pomiaréw i badan terenowych wy-
konanych specjalnie dla potrzeb niniejszego Planu. Prognoze popytu na transport publiczny
wykonano w zatozonym okresie planowania, obejmujacym rok 2015, 2020 oraz 2025, przy
uwzglednieniu scenariuszy rozwoju spoleczno-ekonomicznego: optymistycznego (maksyma-
lizujacego popyt), pesymistycznego (minimalizujagcego popyt), wariant umiarkowanego (rea-
listycznego — najbardziej prawdopodobnego). Wykorzystujac zbudowany model symulacyjny



oszacowano skutki zastosowania zaproponowanych rozwigzan pod wzgledem: transporto-
wym, ekonomicznym, spotecznym (bezpieczenstwo ruchu drogowego) i ekologicznym
(zmniejszenie emisji spalin). Dla wyznaczonej sieci transportu uzytecznosci publicznej okre-
slono standardy wyposazenia technicznego przystankdw i1 dostgpnosci do infrastruktury przy-
stankowej oraz standardy ustug uzytecznosci publicznej w transporcie zbiorowym, ktére spa-
rametryzowano wedlug kryteriow: bezposredniosci polaczen, kategoryzacji polaczen, stan-
dardéw technicznych taboru, systemu pobierania optat. W ramach charakterystyk taboru
okreslono standardy dopuszczalnos$ci emisji dla pojazdow zgodne z zaleceniami UE.

Dla sieci transportowej przedstawiono propozycje finansowania ustug przewozowych,
podajac potencjalne zrodia i1 formy finansowania. Finansowanie transportu publicznego
przedstawiono stosownie do uwarunkowan poszczegdlnych wariantow. W czesci obejmujacej
organizacje rynku przewozéw wskazano, ze podmioty rynku oraz zasady jego organizacji,
a takze zasady wspolpracy organizator — operator reguluje Ustawa z dnia 16 grudnia 2010 r.
o publicznym transporcie zbiorowym. Zidentyfikowano mozliwe warianty organizacji rynku
zdeterminowane zasadami finansowania ustug—i integracje przewozow pasazerskich woje-
wodzkich z organizowanymi na innym szczeblu administracyjnym (powiatowym / gminnym).
Ze wzgledu na nieustalenie przez wtadze centralne (do czasu przygotowania niniejszego pla-
nu) zasad finansowania transportu publicznego nie byto mozliwe wskazanie zalecanego mo-
delu organizacji tego transportu w wojewodztwie pomorskim.

W dalszej czgsci projektu Planu transportowego przedstawiono organizacj¢ systemu in-
formacji dla pasazerow, bazuja na zasadach okreslonych w Ustawie o publicznym transporcie
zbiorowym. Przedstawiono réwniez dodatkowe propozycje, a zwtaszcza docelowe wprowa-
dzenie jednolitego i zintegrowanego systemu nadzoru nad funkcjonowaniem transportu pu-
blicznego wojewodztwa pomorskiego (w ramach rozwijanego Inteligentnego Systemu Trans-
portu TRISTAR) .

Analizowane w koncowej czesci projektu Planu Transportowego kierunki rozwoju
transportu publicznego wskazuja, ze transport publiczny wojewodztwa powinien rozwijaé si¢
poprzez zwigkszenie zakresu ustug 1 dostepnosci, poprawe koordynacji z innymi szczeblami
transportu publicznego (integracje oferty taryfowej), zach¢canie do korzystania z transportu
publicznego (na przyktad przez budowe¢ parkingow P+R, B+R i stanowisk K+R), poprawe
jakosci ustugi 1 atrakcyjne ceny biletow. W tej czesci dokumentu zaproponowano rowniez
monitorowanie efektywnosci Planu transportowego.



1. WSTEP

1.1. Podstawy prawne

Podstawa prawna opracowania Planu zréwnowazonego rozwoju publicznego transportu
zbiorowego w wojewodztwie pomorskim zwanego dalej ,,Planem transportowym” jest:

e Ustawa o z 16 grudnia 2010 roku o publicznym transporcie zbiorowym™ (zwana dalej
,,Ustawg™)!;

e Rozporzadzenie Ministra Infrastruktury z 25 maja 2011 roku w sprawie szczegdétowego
zakresu planu zréwnowazonego rozwoju publicznego transportu zbiorowego’2.

Plan transportowy sporzadzono w dostosowaniu do przepisOw powszechnie obowigzu-
jacego prawa, krajowego planu transportowego oraz regionalnych dokumentéw strategicz-
nych, w szczegdlnosci:

e Strategii Rozwoju Wojewodztwa Pomorskiego 2020°;
e Regionalnego Programu Strategicznego w zakresie transportu ,,Mobilne Pomorze™*;
e Planu Zagospodarowania Przestrzennego Wojewodztwa Pomorskiego®.

Plan transportowy jest aktem prawa miejscowego i obejmuje swoim zakresem wylacz-
nie przewozy o charakterze uzytecznosci publicznej, wykonywane na podstawie umowy
przewozowej. W zakresie zamierzen inwestycyjnych mogacych znaczaco wptywaé na srodowisko
przyrodnicze, Plan transportowy ma on charakter wtorny wobec ustalen zawartych w obowigzu-
jacych, regionalnych dokumentach strategicznych i ogranicza si¢ do dziatan wykorzystuja-
cych istniejacg lub obecnie budowang infrastrukture transportowa. Niniejszy Plan Transpor-
towy jest pierwszym tego typu dokumentem sporzadzonym dla wojewddztwa pomorskiego.

1.2. Cel i zakres Planu

Glownym celem Planu transportowego jest zaplanowanie organizacji przewozow o cha-
rakterze uzytecznosci publicznej na obszarze wojewodztwa pomorskiego do roku 2025. W
planowaniu tych przewozow podstawowe znaczenie ma zapewnienie racjonalnego zakresu
ustug $wiadczonych przez transport zbiorowy na obszarze wojewddztwa. Racjonalnos¢ ta
oznacza:

e dostosowanie ilosci 1 jakosci ustug $wiadczonych przez transport zbiorowy do prefe-
rencji 1 oczekiwan pasazerow, w tym w zakresie dostgpnosci dla 0osob niepetnospraw-
nych;

e zapewnienie wysokiej jakosci ustug transportu zbiorowego, tworzacych realng alterna-
tywe dla podrézy wlasnym samochodem osobowym;

e koordynacje regionalnego planu transportowego z krajowym 1 lokalnymi planami
transportowymi oraz planami rozwoju przestrzennego, w tym dazenie do uzyskania

' Dz. U.z2011r. Nr 5, poz. 13, Nr 228, poz. 1368.

2Dz. U.z2011r. Nr 117, poz. 684.

3 Uchwata nr 458/XXI11/12 Sejmiku Wojewddztwa Pomorskiego z dnia 24 wrzesnia 2012 r.

4 Uchwata nr 951/275/13 Zarzadu Wojewodztwa Pomorskiego z dnia 13 sierpnia 2013 r.

5 Uchwata nr 1004/XXXIX/09 Sejmiku Wojewddztwa Pomorskiego z dnia 26 pazdziernika 2009 r.



w skali wojewodztwa spdjnej sieci 1 zintegrowanych przewozoéw publicznym transpor-

tem zbiorowym,;

e redukcje negatywnego oddziatywania transportu na srodowisko, zwlaszcza na obsza-
rach przyrodniczo wrazliwych oraz poprawe bezpieczenstwa ruchu drogowego;

e dbatos¢ o efektywnos¢ ekonomiczno-finansowa rozwigzan w zakresie ksztaltowania
oferty przewozowej 1 infrastruktury transportowej;

e wykorzystanie istniejacej infrastruktury transportowej poprzez jej modernizacj¢ 1 wila-
sciwe zagospodarowanie zajmowanych przez nig terenow w dostosowaniu do zadan
przewozowych, warunkéw integracji i wymagan srodowiskowych.

W wyniku przyjetych kierunkéw dziatan, Plan transportowy zaktada:

e utrzymanie co najmniej na obecnym poziomie ogolnego podzialu przewozoéw pasazer-
skich w wojewodztwie pomorskim, co w sytuacji intensywnego wzrostu motoryzacji
jest zadaniem trudnym, ale mozliwym do wykonania;

e poprawe dostepnosci wewnetrznej wojewddztwa poprzez skrocenie czasu podrozy po-
migdzy regionalnymi i ponadregionalnymi osrodkami osadniczymi i gospodarczymi.
Realizacja celow szczegdlowych niniejszego planu jest zbiezna z celami szczegdtowy-

mi Regionalnego Programu Strategicznego w zakresie transportu ,,Mobilne Pomorze 20207,
w tym celem szczegdlowym ,,1” zaktadajagcym funkcjonowanie rozwinigtego 1 efektywnego
systemu publicznego transportu zbiorowego.

Plan transportowy obejmuje®:

e sie¢ transportowa, na ktorej beda realizowane przewozy o charakterze uzytecznos$ci
publicznej;

e prognozy potrzeb przewozowych;

e ustalenie zasad finansowania ustug przewozowych;

e okreslenie preferencji dotyczacych wyboru rodzaju srodkow transportu;

e ustalenie zasad organizacji rynku przewozow;

e okreslenie standardow ustug przewozowych o charakterze uzytecznosci publicznej;

e organizacj¢ systemu informacji dla pasazerow.

Specyficzne uwarunkowania spoteczno-przestrzenne i gospodarcze wojewddztwa po-
morskiego wskazuja na potrzebe specjalnego uwzglednienia w regionalnym systemie przewo-
zOw o charakterze uzytecznosci publicznej obstugi obszarow problemowych wojewodztwa:
wybrzeze Battyku (sezonowa atrakcyjnos$¢ turystyczna, unikatowe walory przyrodnicze,
ograniczona chlonno$¢ transportu indywidualnego, porty morskie), obszar funkcjonalny
aglomeracji trojmiejskiej (wysoka koncentracja aglomeracyjnego ruchu samochodowego),
zachodnia cze$¢ wojewddztwa (obszar strukturalnie staby, bezrobocie, staba dostepnosé
osrodkow).

1.3. Ogolne zasady tworzenia Planu

Plan transportowy dla wojewodztwa pomorskiego oparty jest na podej$ciu systemowym
do planowania transportu, obejmujacym nastepujacym diagnoze, prognoze i syntezg. W fazie

6Dz.U.z2011r. Nr 117, poz. 684.



diagnozy na podstawie badan spotecznych mieszkancow, obserwacji zachowan transporto-
wych 1 pomiaréw ruchu zidentyfikowano skale istniejagcych przewozow 1 preferencje korzy-
stania z poszczegdlnych srodkéw transportu. Prognozy popytu na transport wykonano z za-
stosowaniem modelu transportowego, uwzgledniajacego zmiany demograficzne, spoteczne i
ekonomiczne w wojewodztwie. W fazie syntezy, ustalenia Planu transportowego podporzad-
kowane zostalty wynikom analizy popytu, tendencjom w polityce transportowej i powigza-
niom z innymi poziomami zarzadzania transportem, planowanym zmianom
w zagospodarowaniu przestrzennym i rozwoju infrastruktury transportowej. Skoncentrowano
si¢ na tych problemach, ktére z definicji sg kluczowe dla regionalnego planu transportowego.

Proces tworzenia planu wynika z podej$cia przyjetego przy tworzeniu plandéw strate-
gicznych i1 obejmuje: sformulowanie celéw gléwnych i1 szczegétowych na rok 2025, analize
pierwotnych 1 wtornych danych transportowych, ocene rezultatow uzyskanych dla réznych
scenariuszy 1 droég dojscia do proponowanych celéw, a takze konsultacje spoleczne w celu
uzyskania opinii 1 wnioskéw do projektu Planu transportowego.

Poniewaz plany transportowe przygotowywane przez réznych organizatorow na rdz-
nych poziomach administracji rzadowej i samorzagdowej powinny tworzy¢ zhierarchizowany
uktad planow, zalozenie to musi by¢ uwzglednione w procedurze przygotowywania planéw
transportowych, w ramach konsultacji, uzgodnien 1 porozumien. Zgodnie z zapisami ustawo-
wymi, Marszatek wojewddztwa opracowuje plan transportowy dla swojego obszaru uwzgled-
niajgc ogtoszony plan transportowy ministra ds. transportu. Plan transportowy dla powiatu
(lub zwigzku powiatéw) uwzglednia plan transportowy ogloszony przez marszatka woje-
wodztwa, natomiast plan transportowy dla gminy (lub zwigzku gmin) uwzglednia plan trans-
portowy ogloszony przez starost¢ lub marszatka wojewddztwa. W wojewodztwie pomorskim
uktad wymaganych Ustawg plandw transportowych tworzy 14 planéw: plan dla wojewodztwa
pomorskiego, 3 plany dla miast na prawach powiatu (m. Gdansk, m. Gdynia, m. Shupsk),
8 planow dla powiatow (gdanski, kartuski, wejherowski, chojnicki, stupski, kwidzynski, sta-
rogardzki, tczewski), 2 plany dla gmin (m. Tczew) i (m. Wejherowo). Z uwagi na inne, poza-
ustawowe uwarunkowania, plany transportowe moga lub powinny by¢ tworzone przez pod-
mioty samorzadowe pelnigce rol¢ Organizatora transportu, zwlaszcza dla obszarow woje-
wobdztwa o liczbie ludnosci zblizonej do kryteriow ustawowych, a zgodnie z zapisami Regio-
nalnego Programu Strategicznego w zakresie transportu ,,Mobilne Pomorze” posiadanie planu
transportowego warunkuje otrzymanie wsparcia finansowego dla lokalnych przedsigwzigé
zwigzanych z rozwojem publicznego transportu zbiorowego.
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Rys. 1.1. Uktad planéw transportowych w wojewodztwie pomorskim wymaganych przepisa-

mi prawa

1.4. Uwarunkowania wynikajace z dokumentow strategicznych UE i kraju

W planie zrownowazonego rozwoju publicznego transportu zbiorowego dla wojewodz-

twa pomorskiego uwzgledniono bezposrednio lub posrednio wymienione ponizej akty praw-
ne, dokumenty oraz opracowania:

Prawodawstwo unijne:

Rozporzadzenie (WE) Nr 1370/2007 Parlamentu Europejskiego i Rady z dnia
23 pazdziernika 2007 r. dotyczace ustlug publicznych w zakresie kolejowego
1 drogowego transportu pasazerskiego oraz uchylajace rozporzadzenia Rady (EWG)
nr 1191/69 1 (EWG) nr 1107/70.

Rozporzadzenie (WE) Nr 1371/2007 Parlamentu Europejskiego i Rady z dnia
23 pazdziernika 2007 r. dotyczace praw i obowiazkoéw pasazeréw w ruchu kolejowym.
Rozporzadzenie Parlamentu Europejskiego i Rady (WE) Nr 1073/2009 z dnia
21 pazdziernika 2009 r. w sprawie wspolnych zasad dostepu do migdzynarodowego
rynku ustug autokarowych i autobusowych i zmieniajace rozporzadzenie (WE)
nr 561/2006.

Rozporzadzenie Parlamentu Europejskiego 1 Rady (UE) Nr 181/2011 z dnia 16 lutego
2011 r. dotyczace praw pasazeréw w transporcie autobusowym i autokarowym.

Prawodawstwo krajowe:

Ustawg¢ z dnia 16 grudnia 2010 roku o publicznym transporcie zbiorowym
(Dz. U.z2011 r., Nr 5, poz. 13 z pdzn. zm.).

Ustawe z dnia 6 wrzesnia 2001 roku o transporcie drogowym (tekst jednolity, Dz. U. z
2012 r., poz. 1265 z p6ézn. zm.).



Ustawe z dnia 28 marca 2003 roku o transporcie kolejowym (tekst jednolity, Dz. U. z
2007 r., Nr 16, poz. 94 z p6zn. zm.).

Ustawe z dnia 15 listopada 1984 roku Prawo przewozowe (tekst jednolity, Dz. U. z
2012 r., poz. 1173).

Ustawe z dnia 20 czerwca 1992 roku o uprawnieniach do ulgowych przejazdow srod-
kami publicznego transportu zbiorowego (tekst jednolity, Dz. U. z 2012 r., poz. 1138).
Ustawe z dnia 3 pazdziernika 2008 r. o udostepnieniu informacji o srodowisku i jego
ochronie, udziale spoteczenstwa w ochronie srodowiska oraz o ocenach oddziatywania
na srodowisko (Dz. U. z 2008 r., Nr 199, poz. 1227 z p6zn. zm.).

Rozporzadzenie Ministra Infrastruktury z dnia 25 maja 2011 roku w sprawie szczego-
lowego zakresu planu zréwnowazonego rozwoju publicznego transportu zbiorowego
(Dz.U.z2011r.,Nr 117, poz. 684).

Rozporzadzenie Ministra Transportu, Budownictwa i Gospodarki Morskiej z dnia
9 pazdziernika 2012 r. w sprawie planu zréwnowazonego rozwoju publicznego trans-
portu zbiorowego w zakresie sieci komunikacyjnej] w miedzywojewodzkich
1 migdzynarodowych  przewozach  pasazerskich w  transporcie  kolejowym
(Dz.U.z 2012 r., poz. 1151).

Rozporzadzenie Ministra Transportu, Budownictwa i Gospodarki Morskiej z dnia
10 kwietnia 2012 r. w sprawie rozktadoéw jazdy (Dz. U. z 2012 r., poz. 451).

Dokumenty krajowe:

Koncepcje Przestrzennego Zagospodarowania Kraju 2030.

Strategi¢ Rozwoju Kraju 2020 — Aktywne spoleczenstwo, konkurencyjna gospodarka,
sprawne panstwo, przyjeta 25 wrzesnia 2012 r. przez Rade Ministrow.

Polityke Transportowa Panstwa na lata 2006-2025, przyjeta przez Rade Ministrow
w dniu 29 czerwca 2005 r.

Strategie¢ Rozwoju Transportu do 2020 r. z perspektywa do 2030 r., przyjeta przez Ra-
de Ministrow w dniu 22 stycznia 2013 r. wraz z Dokumentem implementacyjnym do
roku 2020.

Master Plan dla transportu kolejowego w Polsce do 2030 roku.

Wieloletni Plan Inwestycji Kolejowych.

1.5. Uwarunkowania wynikajace z krajowego planu transportowego

Krajowy plan transportowy’ zaklada miedzy innymi:

uzyskanie dla wszystkich pasazerskich pociagéw miedzywojewoddzkich objetych Pla-
nem do roku 2016 na trasie stacja poczatkowa — stacja koncowa $redniej (wazonej licz-
ba dni kursowania) predkosci handlowej 62,5 km/h, wobec obecnie uzyskiwanej
60,4 km/h;

7 Plan zrownowazonego rozwoju publicznego transportu zbiorowego - migdzywojewodzkie i migedzynarodowe
przewozy pasazerskie w transporcie kolejowym, Ministerstwo Transportu, Budownictwa i Gospodarki Morskiej,
30 pazdziernika 2012 r.
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e uzyskanie dla wszystkich pasazerskich pociagdw miedzywojewodzkich objetych Pla-
nem do roku 2016 na trasie Warszawa Centralna — miasta wojewodzkie sredniej pred-
kosci handlowej 80 km/h, wobec obecnie uzyskiwanej 71,73 km/h;

e rozbudowanie przez operatoréow elektronicznego kanatu dystrybucji biletow wykorzy-
stujacego telefonie komérkowa;

e oznaczanie literg ,,U” linii komunikacyjnych, na ktérych ma by¢ wykonywany przewdz
o charakterze uzytecznosci publicznej, w podawanym do publicznej wiadomosci,

e stworzenie przez ministra warunkéw utatwiajagcych zbudowanie informatycznego sys-
temu rozliczen sprzedazy biletéw na przejazd srodkami transportu publicznego roznych
przewoznikow kolejowych, w tym biletu wspdlnego;

e osiggnigcie Sredniosieciowego czasu skomunikowania na sieci komunikacyjnej objetej
Planem na 30 minut;

e zapewnienie przez operatoréw pasazerom mozliwosci samodzielnej rezerwacji wska-
zanych 1 wybranych przez nich miejsc, rowniez za posrednictwem internetu 1 telefonii
komorkowe;.

1.6. Wykaz podstawowych pojec

Dostepnos¢ transportowa — fatwos¢ osiggania danego miejsca ze zbioru innych miejsc
za pomocy sieci infrastruktury i ustug transportowych. Moze by¢ okreslana dostepnoscia cza-
sowa, dostgpnosciag galeziowa 1 wielomodalna, dostepnoscia transportem publicznym, dostep-
noscig do weztéw transportowych, dostepnoscia dla osob niepetnosprawnych itp.

Korytarz transportowy — pasmo kumulujace powigzania transportowe realizowane
przez co najmniej dwa rodzaje transportu.

Linia transportowa (komunikacyjna) — pofaczenie transportowe w sieci drég pu-
blicznych (linia autobusowa) albo na liniach szynowych (linia kolejowa lub tramwajowa) albo
akwenach morskich lub wodach srodladowych (linia zeglugowa), po ktorych odbywa si¢ pu-
bliczny transport zbiorowy, z oznaczonymi miejscami do wsiadania i wysiadania pasazerow.

Obszar Metropolitalny Trojmiasta — typ obszaru funkcjonalnego, obejmujacego mia-
sta rdzeniowe (Gdansk, Gdyni¢ 1 Sopot) oraz powigzane z nimi funkcjonalnie bezposrednie
otoczenie, ktory zostat okreslony w Planie zagospodarowania przestrzennego wojewddztwa
pomorskiego, jako obszar aglomeracji Trojmiasta

Operator publicznego transportu zbiorowego zwany Operatorem — samorzadowy
zaktad budzetowy oraz przedsiebiorca uprawniony do prowadzenia dziatalnosci gospodarcze;j
w zakresie przewozu oso6b, ktory zawart z organizatorem publicznego transportu zbiorowego
umowe o swiadczenie ustug w zakresie publicznego transportu zbiorowego na linii badz li-
niach komunikacyjnych okreslonych w umowie.

Organizator publicznego transportu zbiorowego zwany Organizatorem — wtasciwa
jednostka samorzadu terytorialnego albo minister wtasciwy do spraw transportu, zapewniaja-
cy funkcjonowanie publicznego transportu zbiorowego na danym obszarze; zadania organiza-
tora publicznego transportu zbiorowego w wojewddztwie pomorskim w zakresie przewozow
wojewodzkich wykonuje Marszatek Wojewddztwa Pomorskiego.

Przewozy o charakterze uzyteczno$ci publicznej — powszechnie dostgpna usluga
w zakresie publicznego transportu zbiorowego wykonywana przez operatora publicznego
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transportu zbiorowego w celu biezacego 1 nieprzerwanego zaspokajania potrzeb przewozo-
wych spotecznosci na danym obszarze.

Przewoznik publicznego transportu zbiorowego zwany Przewoznikiem — przedsig-
biorca uprawniony do prowadzenia dzialalnosci gospodarczej w zakresie przewozu osdb na
podstawie potwierdzenia zgloszenia przewozu, a w transporcie kolejowym — na podstawie
decyzji o przyznaniu otwartego dostepu.

Publiczny transport zbiorowy — powszechnie dostepny regularny przewdz osob wy-
konywany w okre$lonych odstepach czasu i po okreslonych liniach komunikacyjnych: odby-
wa si¢ na zasadach konkurencji regulowane;.

Refundacja (dotacja refundacyjna) — forma rekompensaty przyznawana operatorowi
publicznego transportu zbiorowego z tytutu utraconych przychodéw w zwigzku ze stosowa-
niem ulg ustawowych albo wprowadzonych przez organizatora.

Rekompensata — $rodki pieni¢zne lub inne korzysci majatkowe przyznane operatorowi
publicznego transportu zbiorowego w zwigzku ze swiadczeniem ushug w zakresie publiczne-
go transportu zbiorowego.

Standard uslug przewozowych — standardy przewozéw i standardy jakosci ustug
przewozowych.

System transportowy — uktad podsystemoéw technicznych (gateziowych, funkcjonal-
nych), organizacyjnych, finansowych i regulacyjnych; o jego efektach uzytkowych decyduje
dostepnosc¢ 1 jakos¢ oferowanych ustug transportowych.

Transport miejski — (takze komunikacja miejska) gminne przewozy pasazerskie wy-
konywane w granicach administracyjnych miasta albo miasta i gminy, albo miast i gmin sg-
siadujacych, jezeli zostalo zawarte porozumienie lub zostal utworzony zwigzek miedzygmin-
ny w celu wspdlnej realizacji publicznego transportu zbiorowego.

Wojewddzkie przewozy pasazerskie — przewo6z oso6b w ramach publicznego transportu
zbiorowego wykonywany w granicach administracyjnych co najmniej dwéch powiatdw
i niewykraczajacy poza granice jednego wojewddztwa, a w przypadku linii komunikacyjnych
w transporcie kolejowym takze przewo6z do najblizszej stacji w wojewoddztwie sgsiednim.

Zintegrowany wezel przesiadkowy — miejsce umozliwiajace dogodng zmiang Srodka
transportu wyposazone w niezbedng dla obstugi podréznych infrastrukture, w szczegolnosci:
miejsca postojowe, przystanki komunikacyjne, punkty sprzedazy biletow i systemy informa-
cyjne.

Zréwnowazony rozwoj — rozwdj spoteczno-gospodarczy, w ktorym nastepuje proces
integrowania dziatan politycznych, gospodarczych i spotecznych z zachowaniem réwnowagi
i trwalosci proceséw przyrodniczych, umozliwiajacy zaspokajanie podstawowych potrzeb
wspotczesnego i przysztych pokolen. Oznacza réwnolegly i kompromisowy rozwdj spoteczny
(walka z ubdstwem, dostep do edukacji i ochrony zdrowia, poprawa bezpieczenstwa), eko-
nomiczny (wzrost gospodarczy 1 sprawiedliwy podziat korzysci z niego wynikajacych) i eko-
logiczny (ochrona srodowiska i1 racjonalna gospodarka zasobami naturalnymi).

Zrownowazony rozwoj publicznego transportu zbiorowego — proces rozwoju trans-
portu zapewniajacy powszechng dostepnos¢ do ustug publicznego transportu zbiorowego,
zmierzajacy do wykorzystywania réznych srodkow transportu i promujacy przyjazne dla $ro-
dowiska 1 wyposazone w nowoczesne rozwigzania techniczne $rodki transportu.
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2. SYSTEM TRANSPORTU PUBLICZNEGO W WOJEWODZTWIE
POMORSKIM

2.1. Czynniki ksztaltujace potrzeby transportowe

Obszar i podzial administracyjny

Wojewddztwo pomorskie ma powierzchnie 18 310 km? (niecate 6% obszaru kraju).
Graniczy z wojewddztwem warminsko-mazurskim, kujawsko-pomorskim, wielkopolskim
i zachodniopomorskim. Posiada rowniez krotka granice z Rosja (1 km) oraz 246 km granicy
morskiej. Podzielone jest pod wzgledem administracyjnym na 16 powiatow ziemskich, 4 mia-
sta na prawach powiatu (powiaty grodzkie) i 123 gminy (w tym 42 miasta). Sposrod powia-
tow ziemskich najwigkszy obszar zajmuja powiaty stupski 1 bytowski, a najmniejszy — mal-
borski i pucki.

Sieé osadnicza

W strukturze funkcjonalno-przestrzennej regionu wystepuja duze wezly transportowe
z portami morskimi (Port Gdansk i Port Gdynia) i portem lotniczym (Port Lotniczy Gdansk)
oraz pasma potudnikowe i rownoleznikowe obejmujace gtdéwna sie¢ transportowa wojewodz-
twa. Kompleksy pomiedzy tymi pasmami wypetniaja uktady strefowe wptywajace na duze,
sezonowe zmiany potrzeb transportowych:
e nadmorska o charakterze rekreacyjno-turystycznym;

pobrzeza (od Pucka do Ustki) o charakterze rolnym i rolno-le$nym;
e pojezierna o charakterze leSnym, rolno-lesnym i rekreacyjnym,;

zulawska 1 doliny Wisty o charakterze rolniczym o wysokich walorach produkcyjnych;

zaborsko-krajenska o charakterze rolnym i rolno-lesnym (od Chojnic do Czarnego).
Zgodnie z ustaleniami Planu Zagospodarowania Przestrzennego Wojewodztwa Pomor-
skiego w sieci osadniczej wyrdznia sie (rys. 2.1)®:
a) osrodek ponadregionalny:
- o$rodek centralny aglomeracji: Gdansk, Gdynia i Sopot;
- osrodki uzupetniajgce obszaru aglomeracji: Wejherowo, Tczew, Pruszcz Gdanski
1 Kartuzy;

- o$rodki krystalizujace sie¢ osadnicza na obszarach ciggltego zainwestowania: Rumia,
Reda i Zukowo.

b) osrodki regionalne:
- Irzedu: Stupsk — Ustka, Chojnice — Czluchow i Kwidzyn;
- II rzedu: pozostale miasta powiatowe powyzej 35 tys. mieszkancow jak Starogard
Gdanski, Malbork — Sztum 1 Lebork oraz potencjalnie Koscierzyna i Bytow;

§ Uchwata nr 1004/XXXIX/09 Sejmiku Wojewddztwa Pomorskiego z dnia 26 pazdziernika 2009 r.
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¢) osrodki ponadgminne: Czersk, Miastko, Nowy Dwor Gdanski, Hel, Jastarnia, Puck, Wtady-
stawowo, Leba, Brusy, Pelplin, Gniew, Prabuty, Dzierzgon, Nowy Staw, Czarna Woda,
Skorcz, Debrzno, Skarszewy, Kepice, Czarne 1 Krynica Morska.

PLAN ZAGOSPODAROWANIA PRZESTRZENNEGO WOJEWODZTWA POMORSKIEGO

KIERUNKI - Model struktury funkcjonalno - przestrzennej - réwnowazenia rozwoju

OZNACZENIA:

Wielkos¢ jednostek osadniczych wg Prognozy
demograficznej GUS w roku 2030
Gdanisk 380 tys. mieszkancow
Gelynia 220 tys mieszkancow

35 tys. miesckaricow

osrodki ponadregionalne - Trojmiasto
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@ pozostate asrodki
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Rys. 2.1. Powigzania o$rodkoéw regionalnych wedlug planu zagospodarowania przestrzennego
wojewoddztwa pomorskiego

Zrédto: Plan zagospodarowania przestrzennego wojewodztwa pomorskiego, Gdansk 2009.
Demografia

Wojewodztwo pomorskie zamieszkuje okolo 2 290,1 tys. osob. (wg stanu na dzien
31 grudnia 2012 r.), w tym ponad 65% przypada na obszary miejskie (z czego potowa miesz-
ka w Trdjmiescie). Najwigecej mieszkancow licza miasta na prawach powiatow Gdansk
(460,4 tys.) oraz Gdynia (248,7 tys.). Najmniejsza liczba ludno$ci zamieszkuje powiat nowo-
dworski (36,5 tys.), miasto na prawach powiatu Sopot (38,2 tys.) oraz powiat sztumski
(42,7 tys.)’.

W okresie 2005-2012 liczba mieszkancodw regionu zwigkszyla si¢ o ponad 91 tys. oséb.
Sposrod dwudziestu powiatéw, w szesnastu zanotowano w latach 2002-2012 wzrost liczby
ludno$ci, natomiast w pozostatych spadki. Najwyzszy wzrost liczby ludnosci nastapit
w powiatach okalajacych Trojmiasto: gdanskim (22,0%), kartuskim (15,5%), wejherowskim
(14,5%) 1 puckim (11,3%). Spadki odnotowano w miastach na prawach powiatow: Sopocie (-
8,4%), Stupsku (-4,9%), Gdyni (-1,9%) 1 Gdansku (-0,3%).

° Bank Danych Lokalnych GUS.
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Gospodarka

Wg stanu na dzien 31 grudnia 2012 r., w wojewddztwie pomorskim byto zarejestrowa-
nych 72,4 tys. podmiotow gospodarczych, w ktorych pracowato 555,9 tys. pracownikow.
W tym na obszarze Trojmiasta bylo 52,2%, podmiotow gospodarczych w ktdrych pracowato
41,4% ogo6tu zatrudnionych. Gospodarka wojewddztwa pomorskiego oparta jest na sektorze
ustug, cho¢ w ostatnim czasie spadta liczba zatrudnionych w uslugach na rzecz przemystu
i budownictwa. Profil gospodarczy wojewddztwa budujg dwa gldéwne nurty przemystu: trady-
cyjny (gospodarka morska, przemyst rafineryjny i spozywczy) oraz wysokich technologii
(przemyst elektroniczny, sektor informatyczny, farmacja i biotechnologia). Wazng dziedzina
gospodarki jest takze turystyka.
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Rys. 2.2. Rozmieszczenie mieszkancdéw, miejsc pracy i nauki w powiatach wojewddztwa po-
morskiego w roku 2012

Zrédto: opracowanie whasne na podstawie danych GUS.

Infrastruktura edukacji

Na terenie wojewodztwa pomorskiego zlokalizowanych jest 29 szkot wyzszych oraz
19 jednostek zamiejscowych, ksztatcagcych ponad 100 tys. studentéw. Zardéwno siedziby
gléwne pomorskich uczelni jak 1 pozostale placéwki zlokalizowane sa gldwnie w Trdjmie-
Scie.
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W roku szkolnym 2011/12 w wojewddztwie pomorskim dziatato!’:

e 785 ponadgimnazjalnych placéwek szkolnych z taczng liczba ucznidw — 66,5 tys. z te-
go ponad 20 tys. w Trojmiescie;

e 423 gimnazja dla dzieci i miodziezy (tj. o 20,5% wigcej niz w roku szkolnym
2004/2005), w ktorych uczyto si¢ 74,4 tys. ucznidow (tj. o 22,8% mniej niz siedem lat
wczesnie));

e 704 szkoty podstawowe (tj. 0 3% wigcej niz w roku szkolnym 2004/2005), a uczylo si¢
w nich 140,1 tys. dzieci i mtodziezy (tj. o 13,4% mniej niz siedem lat wcze$niej).
Rozmieszczenie liczby ludnosci, miejsc pracy i1 miejsc nauki w szkotach ponadgimna-

zjalnych i uczelniach wyzszych w poszczegolnych powiatach wojewddztwa pomorskiego
przedstawiono na rys. 2.2.

Poziom motoryzacji

Wzrost wskaznika liczby samochodéw osobowych zarejestrowanych na 1 000 miesz-
kancéw w wojewodztwie pomorskim w latach 2002-2012, jest podobny do wzrostu tego
wskaznika dla catego kraju 1 wyniost 67%. W roku 2012 wskaznik ten wynosit 483 so/1000
mieszkancow, a w przypadku wszystkich pojazdéw samochodowych — 623 poj./1000 miesz-
kancow. Najwyzszy wskaznik, bo prawie 700 so/1000 mieszkancéw, ma miasto Sopot, a naj-
nizszy miasto Stupsk.

2.2. Istniejacy system transportowy

W wojewodztwie pomorskim tacza sie dwa pan-europejskie korytarze transportowe: ko-
rytarz A (Ryga — Kaliningrad — Elblag — Gdansk) jako odgatezienie korytarza I (Helsinki —
Tallin — Ryga — Kowno — Warszawa) i korytarz VI (Gdansk — Katowice — Zylina). W tych
korytarzach znajduje infrastruktura transportowa wchodzaca w sktad Transeuropejskiej Sieci
Transportowej Unii Europejskiej (TEN-T).

Na system transportowy wojewodztwa sktadajg sie wszystkie wystepujace w Polsce galgzie
transportu. Sie¢ transportowa wojewddztwa tworza: 19,5 tys. km drég samochodowych, 1,6 tys.
km linii kolejowych, 207,6 km drog wodnych Zeglownych, 12 portow morskich, w tym 2 porty
znaczenia panstwowego, 2 porty lotnicze.

Z punktu widzenia regionalnych (ponadpowiatowych) przewozow transportowych istotne
sg trzy rodzaje transportu: transport kolejowy, transport drogowy i w niewielkim zakresie trans-
port wodny.

2.2.1. Transport kolejowy

W 2012 roku dtugos¢ eksploatowanych linii kolejowych w wojewodztwie pomorskim
wynosita 1237 km, z czego zdecydowang wigkszos¢ stanowity odcinki jednotorowe (868 km
— 70%) 1 niezelektryfikowane (780 km — 63%). Gestos¢ linii kolejowych w wojewodztwie
pomorskim (6,8 km/100 km?) nalezy do $rednich wielkosci w skali kraju (8 miejsce). Eksplo-
atowane sa 24 linie kolejowe. Linie te obstuguja 107 stacji 1 180 przystankdéw. Nieeksploato-

19 Bank Danych Lokalnych GUS.
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wanych pozostaje szes¢ linii jednotorowych o tgcznej dtugosci 215 km (Rys. 2.3). Linie kole-
jowe w wojewodztwie pomorskim zarzadzane sg gldwnie przez PKP Polskie Linie Kolejowe
S.A. Dedykowana do przewozéw aglomeracyjnych linia kolejowa nr 250 Gdansk Gléwny —
Rumia zarzadzana jest przez spotke PKP Szybka Kolej Miejska w Trdjmiescie Sp. z 0.0. Na
odcinku linii nr 212 Lipusz — Bytow, ktorej wiascicielem jest Miasto i Gmina Bytéw funkcje
zarzadcy sprawuje PMT Linie Kolejowe z Lubina. Diugos¢ linii kolejowych eksploatowanych
w wojewodztwie systematycznie spada, przy czym od kilku ostatnich lat dynamika spadku
wyraznie zmalata.

Ponad 70% sieci linii kolejowych jest w co najmniej dostatecznym stanie technicznym,
z czego prawie potowa w stanie dobrym. W najlepszym stanie technicznym sg linie ktére
zmodernizowano lub wyremontowano. Dotyczy to linii nr 131 na odcinku Smetowo — Gorki
oraz linii nr 260 Zajaczkowo Tczewskie — Pruszcz Gdanski, na ktorych — na znacznej dlugo-
$ci — obowiazuje predkos¢ szlakowa 160 km/h. Zwraca uwage dos¢ dobry stan linii kolejowe;j
nr 201 Koscierzyna — Gdynia, linii nr 203 Tczew — Chojnice, linii nr 202 Gdansk Gtowny —
Gdynia Gléwna — Wejherowo — Stupsk.

Istniejgca siec linii kolejowych
w wojewodztwie pomorskim
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Rys. 2.3. Istniejaca sie¢ linii kolejowych w wojewodztwie pomorskim

Zrédto: na podstawie PKP PLK S.A. Biuro Nieruchomosci i Geodezji Kolejowej. Warszawa 2012.

Znacznym utrudnieniem jest duza liczba niestrzezonych przejazdow kolejowych, sta-
nowigcych zagrozenie dla bezpieczenstwa ruchu (wg PKP PLK SA na Pomorzu istnieje okoto
1000 przejazdow, w tym okoto 160 kategorii A — strzezonych). Najwigksza liczba punktow
kolizyjnych wystepuje na odcinku linii kolejowej nr 207 (Grudziadz — Kwidzyn — Malbork)
oraz na linii kolejowej nr 213 (Reda — Hel).
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W roku 2012 w wojewddztwie pomorskim przewieziono na liniach kolejowych prawie

50 mln pasazerdéw, z czego az 78% przypada na system kolei aglomeracyjnej SKM. Przewozy
pasazerskie wykonywane s3 na czternastu liniach kolejowych:

linia nr 9 Warszawa Wschodnia Osobowa — Gdansk Gtowny, w granicach wojewodz-
twa Prabuty — Gdansk Gléwny;
linia nr 131 Chorzéw Batory — Tczew, w granicach wojewddztwa Smetowo — Tczew;
linia nr 201 Nowa Wie$ Wielka — Gdynia Port, odcinek Koscierzyna — Gdynia Gtowna;
linia nr 202 Gdansk Gtéwny — Stargard Szczecinski, w granicach wojewddztwa
Gdansk Gtéwny — Sycewice;
linia nr 203 Tczew — Kostrzyn, w granicach wojewddztwa Tczew — Bukowo Cztu-
chowskie;
linia nr 204 Malbork — Braniewo, w granicach wojewddztwa Malbork — Stare Pole;
linia nr 207 Torun Wschodni — Malbork, w granicach wojewodztwa Gardeja — Mal-
bork;
linia nr 208 Dziatdowo — Chojnice, w granicach wojewddztwa Silno — Chojnice;
linia nr 210 Chojnice — Runowo Pomorskie, w granicach wojewodztwa Chojnice —
Czarne;
linia nr 211 Chojnice — Koscierzyna;
linia nr 213 Reda — Hel;
linia nr 215 Laskowice Pomorskie — Bak, odcinek Szlachta — Czersk;
linia nr 250 Gdansk Gtéwny — Rumia (SKM);
linia nr 405 Pita Gléwna — Ustka, w granicach wojewddztwa Stosinko — Ustka.

Dodatkowo, okresowo lub incydentalnie uruchamiane sa pociagi na liniach:
linia nr 214 Somonino — Kartuzy;
linia nr 229 Pruszcz Gdanski — Leba, odcinek Lebork — Leba;
linia nr 256 Szymankowo — Nowy Dwor Gdanski,
linia nr 249 Gdansk Gtéwny — Gdansk Brzezno (Gdansk Gtéwny — Gdansk Stadion
Expo).

W wojewddztwie pomorskim miasta powiatowe z wyjatkiem Bytowa, Kartuz i Nowego

Dworu Gdanskiego objete sg catorocznymi, regionalnymi potgczeniami kolejowymi. W okre-
sie wakacyjnym uruchamiane sa pociagi sezonowe do Kartuz i Nowego Dworu Gdanskiego.
Poza odcinkiem Gdansk Gtowny — Gdynia Chylonia, najwigksza liczba par pociggéw osobo-
wych w ciggu doby jest uruchamiana na odcinkach: Gdansk Gtowny — Tczew 1 Gdynia Chy-
lonia — Reda, Tczew — Malbork 1 Wejherowo — Lebork 1 odcinek Reda — Wejherowo.

Sredni wiek taboru kolejowego, ktérym $wiadczy si¢ pasazerskie ustugi przewozowe

wynosi 30 lat (28 z uwzglednieniem modernizacji). Sredni wiek taboru nalezacego do Urzedu
Marszatkowskiego wynosi 31 (29) lat. Sposrod wszystkich jednostek 83%, wykorzystuje
trakcje elektryczna, a jedynie 19% jest przystosowanych do obstugi osob niepetnosprawnych.
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2.2.2. Transport drogowy

Sie¢ drog samochodowych w wojewodztwie pomorskim obejmuje 19.500 km drdg, z czego
760 km (3,9%) jest zarzadzane przez Generalng Dyrekcje Drog Krajowych i Autostrad, Oddziat
Polocny w Gdansku, a 1755 km (31,0%) przez Zarzad Drég Wojewddzkich w Gdansku
(rys. 2.4). Szczegdlnie wazne dla obstugi wojewddztwa sg drogi:
e drogi krajowe: Al, S6,S7, 1, 6,7, 20, 21, 22, 25, 55, 90, 91;
e drogi wojewddzkie: 211, 212, 213, 214, 216, 221, 224, 226, 229, 231, 235, 240, 501,
502, 515, 521.
Najwigksze obcigzenie ruchem wystepuje na sieci drog 1 ulic Tréjmiasta oraz na dro-
gach dojazdowych do Trdjmiasta tj. na autostradzie A-1, drogach krajowych nr 6, 7, 20 1 22.
Duze nat¢zenie ruchu obserwuje si¢ w sezonie letnim na drogach dojazdowych do obszarow
rekreacyjnych, gléwnie na drogach krajowych nr 21 (do Ustki) i nr 20 (do Koscierzyny)
1 drogach wojewodzkich nr 216 (do Wiadystawowa), nr 211 (do Kartuz) i nr 214 (do Leby).
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Rys. 2.4. Istniejaca sie¢ drog samochodowych w wojewddztwie pomorskim

Zrédto: Regionalny Program Strategiczny w zakresie transportu ,,Mobilne Pomorze”.
2.2.3. Transport wodny

W wojewddztwie pomorskim funkcjonuje 12 portéw morskich. Dwa duze porty o zna-
czeniu panstwowym w Gdansku 1 Gdyni oraz dziesi¢¢ matych portéw mniejszych w Ustce,
Lebie, Wiadystawowie, Jastarni, Helu, Pucku, Krynicy Morskiej, Katach Rybackich, Piaskach
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1 Rowach. Duze porty sg portami handlowymi i pelnia funkcje przetadunkowa. Natomiast
funkcje matych portow ograniczajg si¢ gtownie do dziatalnosci turystycznej i rybackie;.

Zegluga przybrzezna i $rédladowa nie stanowi obecnie znaczacego elementu systemu
publicznego transportu zbiorowego. Jej potencjal dotyczy przede wszystkim generowania
ruchu turystycznego pomigdzy miastami aglomeracji trdjmiejskiej a Polwyspem Helskim
1w obszarze Zalewu Wislanego oraz odcigzania ruchu drogowego. W latach 2006-2012 r.
z Gdanska, Sopotu i Gdyni na Potwysep Helski kursowaty tramwaje wodne, obstugiwane
przez srednie (do 180 pasazerow) duze (do 450 pasazeréw) jednostki ptywajace. Przewozy te
byty dofinansowywane przez lokalne wladze samorzadowe, samorzad wojewodztwa 1 Woje-
wodzki Inspektorat Ochrony Srodowiska. Od 2013 r. kursuje tylko jeden tramwaj wodny
z Gdyni do Jastarni na Potwyspie Helskim. W 2013 r. przewieziono nim 101,2 tys. pasazerow
16,8 tys. rowerow.

W Gdansku od 2012 r. funkcjonuja tramwaje wodne w ramach projektu ,,Ozywienia
drog wodnych w Gdansku, ktdrego trasa taczy przystanie, stanowigce jednoczesnie atrakcje
turystyczne. W 2013 r. dwa tramwaje wodne w Gdansku przewiozty tacznie: 26 tys. pasaze-
réw 1490 rowerow.

2.3. Ocena funkcjonowania systemu transportu
2.3.1. Obsluga publicznym transportem kolejowym

Na obszarze wojewddztwa pomorskiego publiczny transport kolejowy obstuguje 92 wo-
jewoddzkie relacje, realizowane przez trzy spoiki przewozowe: Przewozy Regionalne
Sp. z 0.0., PKP Szybka Kolej Miejska w Trojmiescie Sp. z o0.0. oraz Arriva RP Sp. z o.0.
Oprocz tego realizowane sg przewozy kolejowe aglomeracyjne w 7 roznych parach relacji na
odcinku Gdansk Gléwny — Wejherowo przez spotke PKP Szybka Kolej Miejska w Trojmie-
scie Sp. z o0.0. Sie¢ linii kolejowych uzytecznosci publicznej przedstawiono na rys. 2.5.

Najdluzsze relacje wystepuja w uktadzie zachdd — wschod 1 tacza gtdéwne miejskie ob-
szary funkcjonalne (MOF) w wojewddztwie z aglomeracja trojmiejska: Chojnice — Gdynia
Gtowna (149 km) 1 Stupsk — Gdansk Gtéowny (131 km). Do znaczacych potaczen naleza réw-
niez Prabuty (Itawa, Olsztyn) — Gdynia Gtéwna (110 km). Srednia dhugo$é relacji wynosi
nieco ponad 56 km, co $wiadczy o koncentracji polaczen wokotl osrodkéw centralnych
(np. aglomeracji trojmiejskiej) 1 braku polaczen komplementarnych, pozwalajacych taczy¢
skrajne obszary wojewddztwa ze sobg.

Podstawa finansowania przewozow kolejowych sa umowy o swiadczeniu ustug pu-
blicznych w zakresie kolejowych przewozdw pasazerskich oséb wykonywanych na terenie
wojewodztwa pomorskiego. Podstawg rozliczenia jest wykonywana praca eksploatacyjna. Na
podstawie umow przewozy kolejowe realizuja Przewozy Regionalne Sp. z 0.0., Arriva RP Sp.
z 0.0. 1 PKP Szybka Kolej Miejska w Trdjmiescie Sp. z 0.0. Drugim zroédtem finansowania sg
doptaty do biletow ulgowych ustawowych. W roku 2012 doptaty do przewozéw kolejowych
w wojewodztwie pomorskim wynosity 79,8 min zt, a w roku 2013 — 77,23 mln zt. W roku
2013 $rednia warto$¢ doptaty w odniesieniu do jednego pociggokilometra wynosita 10,1 zt
(na podstawie uméw Organizatora przewozow z przewoznikami kolejowymi).

18



2.3.2. Obstuga publicznym transportem autobusowym

W roku 2012 na obszarze wojewddztwa pomorskiego funkcjonowato ponad 2.500 linii
transportu zbiorowego miejskiego i regionalnego, ktore byly obstugiwane przez 67 przewoz-
nikow. Lacznie w roku 2012 transportem autobusowym przewieziono w wojewodztwie po-
morskim 293 mln pasazerdw, wykonujac prace eksploatacyjng 93 min wozo-km. Transport
regionalny stanowil tylko cz¢$¢ autobusowego transportu zbiorowego i obejmowat:

e 583 linie (w tym 75 linii migdzywojewddzkich), tj. 23,2% ogotu linii autobusowych
w wojewodztwie pomorskim,;

e 34,1 mln wozo—km pracy eksploatacyjnej, tj. 36,6% calej pracy eksploatacyjnej wyko-
nanej przez transport autobusowy w wojewodztwie;

e 18,6 mln pasazerdw, tj. 6,3% ogdhu pasazerdw przewiezionych przez transport autobu-
sowy w wojewodztwie.

Sie¢ autobusowych linii uzytecznosci publicznej przedstawiono na rys. 2.5.

Schemat sieci istniejgcych
linii kolejowych i autobusowych |
W wojewodztwie pomorskim w 2013 | g

apysiowodojupoyaez

Legenda:
— L intle autobusowe
= = Linie koljowe

Drogi
Administracja
" granica wojawddztwa
| granica powiatu

Wielkopolskie
Rys. 2.5. Schemat sieci istniejacych linii kolejowych i autobusowych realizujacych miedzy-
wojewodzkie przewozy pasazerskie na obszarze wojewddztwa pomorskiego w roku 2013

Zrédto: opracowanie wilasne.

Z 583 linii regionalnych w 2012 roku, na 300 liniach 24 przewoznikdéw otrzymywato
doptaty z Urzedu Marszatkowskiego z tytutu honorowania praw pasazeréw do ulg ustawo-
wych, dla przewoznikow, z ktérymi Urzad Marszatkowski podpisal w roku 2012 umowy do-
tyczace przewozow ponadpowiatowych. Doptaty z tego tytulu wynosity ponad 43 min zt
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Natomiast przewozy mi¢dzypowiatowe realizowane byly takze na 96 liniach przez 32 prze-
woznikdéw na podstawie umow z Prezydentami miast: Gdansk, Gdynia i Stupsk.

2.3.3. Rozklad przestrzenny podrozy

Z badan zachowan transportowych mieszkancow wojewoddztwa pomorskiego (z wyla-
czeniem mieszkancow Trdjmiasta) przeprowadzonych dla potrzeb niniejszego Planu wynika,
ze w roboczym dniu tygodnia mieszkancy wojewodztwa pomorskiego (z wylaczeniem miesz-
kancéw Trdjmiasta) wykonujag tacznie 2,47 mln podrozy, w tym okoto 620 tys. podrdzy mig-
dzypowiatowych i migdzywojewddzkich. Wskaznik ruchliwosci liczony jako $rednia liczba
podrozy wykonanych w okresie jednej doby na analizowanym obszarze, w odniesieniu do
wszystkich jego mieszkancow (dla podrézy pieszych i niepieszych) ksztattuje si¢ poziomie
1,90 podrézy/mieszkanca/dobe. Przecigtnie w ciggu jednej doby:

e 34% mieszkancéw wykonuje podrdze tylko wewnatrz wlasnej gminys;

e 41% mieszkancdéw podrézuje poza gming;

e 25% mieszkancow podrdzuje poza powiat, w tym 2% mieszkancow podrdzuje poza
wojewodztwo pomorskie.

Najwigcej podrozy ponadpowiatowych, wykonuja mieszkancy powiatow: gdanskiego,
wejherowskiego (silne zwigzki z Trdjmiastem), stupskiego (wszystkie podréze do miasta po-
wiatowego wigzg si¢ z przekroczeniem granicy powiatu) oraz sztumskiego. Najmniej podrdzy
ponad powiatowych wykonuja mieszkancy ziemskiej czesci powiatu tczewskiego i lgborskie-
go. Ponadpowiatowe podrdze wewnetrzne mieszkancow wojewodztwa pomorskiego odby-
wane s3 glownie do miast Trdjmiasta i osrodka regionalnego w Stupsku (rys. 2.6), natomiast
podroze zewnetrzne mieszkancéw wojewddztwa pomorskiego (z wytaczeniem mieszkancow
Tréjmiasta) odbywane sg gtdwnie do wojewodztw sasiednich.

2.3.4. Motywacje podrozy

W podrézach ponadpowiatowych, wykonywanych przez mieszkancéw woj. pomorskie-
go (z wylaczeniem mieszkancow Trdojmiasta) w wieku 13 lat 1 wigcej:
e podrdze obligatoryjne zwigzane z praca lub nauka stanowia 53% podrdzy;
e podréze zwigzane z pozostalymi motywacjami, ktdre zaczynajg si¢ badz koncza w do-
mu i gtéwnie sa to podrdze zwigzane z zakupami i ustugami stanowia 41% podrdzy;
e podrdze nie zwigzane z miejscem zamieszkania stanowig 6% podrozy.
W zalezno$ci od motywacji, podroze migdzypowiatowe maja rdézng intensywnosc
w ciggu doby (rys. 2.7). Najwigksza intensywno$¢ podrozy wystepuje: do pracy w godz. 4-9,
do nauki w godz. 5-8, w innych sprawach w godz. 5-19, z pracy w godz. 13-20, z nauki
w godz. 14-19, w innych sprawach w godz. 10-22.
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Wiezba podrozy wewnetrznych
wojewodztwa pomorskiego
(z wytaczeniem podrézy
» wewnatrz Tréjmiasta) w roku 2013

apysiowodoupoysez

N2
Wielkopolskie
2.6. Wigzba podrézy wewnetrznych mieszkancow wojewddztwa pomorskiego

Rys.
(z wylaczeniem mieszkancow Trojmiasta) w roku 2013

Zrédto: badania whasne.
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Rys. 2.7. Rozklad dobowy podrozy miedzypowiatowych mieszkancow wojewodztwa
pomorskiego (z wylaczeniem mieszkancow Trojmiasta) z podzialem na grupy motywacji
w roku 2013
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2.3.5. Podzial zadan przewozowych.

Podréze migdzypowiatowe realizowane sg w nastgpujacy sposob (rys. 2.8):

e 73% podrézy transportem indywidualnym, w tym: 53% jako kierowca samochodu
osobowego, 19% jako pasazer samochodu osobowego, 0,7% jako kierujacy lub pasazer
motocykla, motoroweru lub roweru;

e 27% podrézy odbywanych jest transportem zbiorowym, w tym: 11,5% pociagiem,
6,3% autobusem regionalnym, 3,0 mikrobusem, 5,7% autobusem miejskim, szkolnym
itp.

Podroze miedzypowiatowe
Podziatzadan przewozowych
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70,0 —
60,0 +——
50,0 +—
40,0 +—
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Rys. 2.8. Podziat zadan przewozowych w podrézach mi¢dzypowiatowych mieszkancéw wo-
jewodztwo pomorskiego (z wytaczeniem mieszkancow Trojmiasta) w roku 2013

Zr6dlo: badania wiasne.

Jednoczesnie wystepuje duze zroznicowanie podzialu zadan przewozowych w poszcze-
gblnych powiatach. Najwiekszy udziat transportu zbiorowego w podrézach miedzypowiato-
wych wystepuje w powiatach polozonych w poblizu Trojmiasta, o duzej ofercie transportu
zbiorowego. Natomiast najmniejszy udziat transportu zbiorowego, a tym samym najwigkszy
udziat samochodéw osobowych podrézach wystepuje w powiatach: starogardzkim, bytow-
skim, koscierskim i chojnickim.

Z podziatem zadan przewozowych wigze si¢ liczba samochodéw osobowych w gospo-
darstwach. W wojewodztwie pomorskim 72% gospodarstw posiada co najmniej jeden samo-
chdd osobowy, przy czym srednio na gospodarstwo przypada 1 samochdd osobowy. W mia-
stach ten wskaznik wynosi 0,9 (68% gospodarstw posiada samochody), a na obszarach wiej-
skich wskaznik wynosi 1,2 (77% gospodarstw posiada samochody). W powiatach, gdzie wy-
stepuje staba obstuga transportem zbiorowym liczba samochodéw osobowych w gospodar-
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stwach jest znacznie wigksza od $redniej. Prawie 2/3 dorostych mieszkancow analizowanej
czesci wojewodztwa pomorskiego posiada prawo jazdy, przy czym najwigcej w powiatach
chojnickim, bytowskim, kartuskim i gdanskim, najmniej w powiecie tczewskim.

Analizujac podziat zadan przewozowych w poszczegdlnych powiatach mozna stwier-
dzi¢, ze:

e pociag: wykorzystywany jest najczesciej w powiecie tczewskim, wejherowskim 1 mal-
borskim, natomiast najrzadziej w powiatach: bytowskim, gdanskim i ko$cierskim;
zwraca uwage mate wykorzystanie tego $rodka transportu w powodu trwajacego re-
montu toréw kolejowych i stabej dostepnosci stacji kolejowej;

e autobus regionalny: wykorzystywany jest najczesciej] w powiecie nowodworskim,
stupskim 1 puckim, natomiast najrzadziej w powiatach: wejherowskim, chojnickim i
kwidzynskim.

Przecigtnie kazda jazde samochodem osobowym w ramach podrézy ponadpowiatowe;,
wykonuje 1,5 osoby — liczac lacznie z kierowca, przy czym w przypadku podrézy do pracy
ten udzial jest mniejszy i wynosi 1,3 osoby w pojezdzie.

2.3.6. Dostepnos¢ transportowa

W odniesieniu do ponad potowy gmin czas dojazdu autobusem regionalnym do Gdan-
ska wynosi ponad 90 minut (rys. 2.9). W zachodniej czesci wojewddztwa dobrymi powigza-
niami wyroznia si¢ jedynie Stupsk, czesciowo Chojnice. Zdecydowanym obszarem proble-
mowym pod wzgledem powigzan transportem zbiorowym jest srodkowa i zachodnia czgsé
wojewodztwa, gdzie istnieje grupa miast i wielu gmin o bardzo stabych powigzaniach —
w tym trzy miasta powiatowe: Bytdw, Kartuzy i Koscierzyna.

W podrozach miedzypowiatowych mieszkancéw wojewodztwa pomorskiego (z wylacze-
niem mieszkancéw Trojmiasta) wynika, ze:

e 30 minut wynosi $redni czas podrdzy wykonywanej pomiedzy ré6znymi gminami poto-

zonymi wewnatrz granic jednego powiatu;
e 54 minuty wynosi $redni czas podrézy ponadpowiatowych (ale realizowanych we-
wnatrz woj. pomorskiego);
e 119 minut trwa $redni czas podrozy wjazdowych i wyjazdowych z woj. pomorskiego.
W przypadku korzystania z réznych srodkow transportu sredni czas podrézy wynosi

(rys. 2.10):

e 47 minut samochodem osobowym;

e 70 minut mikrobusem (BUS-em);

e 75 minut autobusem regionalnym;

e 85 minut koleja.

23



Sredni czas dojazdu do Gdanska
z poszczegolnych gmin
transportem zbiorowym

Legenda:
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Rys. 2.9. Izochrony dojazdu do Trdjmiasta z poszczegdlnych gmin srodkami regionalnego
transportu autobusowego

Zrodto: badania whasne.
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Rys. 2.10. Rozktad czaséw podrdzy ponad powiatowych mieszkancow wojewddztwo pomor-
skiego (z wylaczeniem mieszkancdw Trojmiasta) w roku 2013

Zrodto: badania whasne.
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Nalezy zwréci¢ jednak uwage, ze na czas trwania podrozy transportem zbiorowym

sktada si¢ takze czas dojscia do przystanku i z przystanku do miejsca docelowego oraz czas

zwigzany z ewentualng przesiadka.

Wyniki badan wskazuja, ze:

prawie 50% podrdzy ponadpowiatowych trwa dtuzej niz 60 min. tj. ponad izolini¢ cza-
su okreslona w Strategii Wojewddztwa Pomorskiego powyzej, ktorej nalezy podejmo-
wac interwencje 1 dziatania zmierzajace do skrocenia czasu dojazdu;

wojewddztwo pomorskie ma wskazniki dostepnosci drogowej i1 kolejowej ponizej
sredniej krajowe;j;

zachodnia czg$¢ wojewodztwa pomorskiego znajduje si¢ w strefie o najgorszej dostep-
nosci transportowej w kraju.

2.3.5. Opinie uzytkownikow transportu zbiorowego

Dostepnos¢ do przystankow transportu zbiorowego

Badania dotyczace sposobu dotarcia do przystanku poczatkowego ze zrddta podrézy lub

z przystanku koncowego do celu podrézy wskazuja, ze:

69% podrdéznych porusza si¢ pieszo, zatem przystanki te dostgpne sg w zasiggu dojscia
pieszego;

31% podréznych przesiada si¢ z jednego $rodka transportu na inny srodek transportu
zbiorowego, z tego 18% podrdéznych korzysta z transportu zbiorowego, 13,7% z dojaz-
du samochodem osobowym 1 0,7% z dojazdu pojazdem dwukotowym (rower, motoro-
wer, motocykl).

Brakujace bezposrednie polaczenia w wojewodztwie pomorskim

Mieszkancy powiatow odczuwaja przede wszystkim brak polaczen bezposrednich,

glownie:

z obszaru powiatu do jego stolicy;

pomiedzy miastami powiatowymi;

z duzymi miastami woj. pomorskiego, lub innymi duzymi miastami znajdujacymi si¢
niedaleko granicy wojewodztwa.

Przy czym najwicksze braki tych potaczen odczuwane sa w powiatach: sztumskim, malbor-
skim i nowodworskim (tabl. 2.1).

Tablica  2.1.
Gltowne kierunki pozadanych przez mieszkancow potaczen miedzypowiatowych
Powiat zamieszkania Pozadany kierunek potaczen Odsetek mieszkancow powiatu
bytowski Gdansk 8,1%
cztuchowski Gdansk 7,1%
kartuski Koscierzyna — miasto 7,5%
kwidzynski Gdansk 7,8%
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Powiat zamieszkania Pozadany kierunek potaczen Odsetek mieszkancow powiatu
Nowy Dwor Gdanski 13,3%
Gdansk 12,9%
malborski
Elblgg (woj. warm.-maz.) 9,9%
Tczew — miasto 7,.8%
Malbork — miasto 16,7%
nowodworski Gdansk 10,4%
Tczew — miasto 6,7%
Gdansk 7,0%
starogardzki
Tczew — miasto 6,2%
Gdansk 19,0%
Elblgg (woj. warm.-maz.) 11,2%
sztumski
Kwidzyn — miasto 9,9%
Malbork — miasto 8,5%
wejherowski Gdynia 6,4%

Stopien zadowolenia z ustlugi przewozowej

Zdecydowana wigkszo$¢ (77%) pasazeréw transportu zbiorowego jest zadowolona
z komfortu podrdzy. Oznacza to, ze pomimo zaawansowanego, Sredniego wieku taboru (au-
tobusowego — 17 lat, kolejowego — 29 lat) odczuwalny komfort podrézy jest na poziomie sa-
tysfakcjonujagcym. Porownujac opinie pasazerdw transportu autobusowego do opinii pasaze-
row transportu kolejowego mozna zauwazy¢, ze pasazerowie lepiej oceniajg komfort podrozy
autobusem (82% pozytywnych opinii) niz koleja (ponad 67% pozytywnych opinii).

Podobnie jak w przypadku komfortu podrézy, podrozni sa w zdecydowanej wigkszosci
zadowoleni obowigzujacego rozkladu jazdy (dopasowania godzin odjazdu) oraz czasu jazdy.
Takze w tym przypadku poziom zadowolenia z przewozow transportem autobusowym jest
wyzszy niz transportem kolejowym.

2.3.6. Integracja transportu zbiorowego

W wojewddztwie pomorskim wystepuje niewystarczajaca integracja podsystemow sys-
temu transportu zbiorowego i indywidualnego, zaréwno w skali regionalnej, metropolitalne;j,
jak 1 lokalnej, obejmujgca rozwigzania techniczne (infrastrukturalne i1 taborowe), organizacyj-
ne, taryfowe, biletowe 1 informacyjne. Uzytkownicy systemu transportu nie majg zapewnionej
mozliwosci dokonania racjonalnego dla siebie wyboru trasy przejazdu i srodka transportu.
Zastosowanie rozwigzan P+R 1 B+R jest znikome w stosunku do potrzeb, natomiast pozytyw-

26



nym przyktadem w tym zakresie jest Wezet Komunikacyjny Tczew oraz petla tramwajowo-
autobusowa ,,Lostowice — Swictokrzyska” w Gdansku.

2.3.7. Bezpieczenstwo transportu

Bezpieczenistwo transportu jest uwarunkowane bezpieczenstwem ruchu drogowego.
W roku 2012 na drogach wojewddztwa pomorskiego doszto do wypadkoéw 17,49 tys. kolizji 1
2,76 tys. wypadkow, w ktorych zgineto 179 osob, a 3568 byto rannych. Straty materialne tych
zdarzen wyniosty ponad 1,8 mld zt.. W latach 2005-2013 nastapito zmniejszenie liczby ofiar
zabitych o 33%. Najwicksze ryzyko bycia ofiarg $miertelna lub ci¢zko ranng wypadku dro-
gowego wystepuje na odcinkach drég : krajowych nr 6, 20, 21, oraz wojewddzkich nr 210,
214,224, 235.

Z badan witasnych 1 doswiadczen zagranicznych wynika, ze transport kolejowy i wodny
jest znacznie bezpieczniejszy niz transport drogowy. W transporcie drogowym ryzyko bycia
ofiara $miertelng w stosunku do przebytej drogi mierzonej w pasazerokilometrach jest ponad
30 — krotnie wigksze niz w przypadku transportu kolejowego, lotniczego czy wodnego. W
wojewddztwie pomorskim wypadki drogowe zwigzane z udziatem pojazdu transportu zbio-
rowego S$redni ostanowia zaledwie 1,5% w stosunku do ogétu wypadkow.

2.3.8. Emisja spalin

W 2012 roku na 1 km drég przypadato 121 pojazdéw (w tym ciagniki rolnicze i moto-
rowery), co w poréwnaniu do $redniej krajowej (92 pojazdy) i $redniej europejskiej (27-54
pojazdy) $wiadczy o duzej aktywnosci ruchowej w regionie. Dla pomorskich drog krajowych
sredni dobowy ruch wynosi okoto 10,4 tys. poj/rok, natomiast srednia predkos¢ w aglomeracji
wynosi okoto 24-41 km/h. Emisja spalin na sieci drog w wojewddztwie pomorskim oszaco-
wana metoda TREM dla roku 2012 wyniosta ok. 1,5 mln ton CO, 500 ton CO2, 100 ton
NMHC i 45 ton NOx ',

2.4. Mozliwos¢ realizacji przewidywanych potrzeb transportowych przez istniejacy
system transportu

Zaktadajac dla umiarkowanego scenariusza rozwoju spoteczno-gospodarczego woje-
wodztwa pomorskiego, ze:
e liczba mieszkancéw do roku 2025 wzrosnie do 2,34 mln mieszkancow, tj. o 2,1%
w stosunku do roku 2012 (rys. 2.11);
e utrzyma si¢ obecna tendencja migracji do powiatow graniczacych z Trojmiastem;
e PKB w wojewodztwie pomorskim do 2025 roku wzros$nie o 55% w stosunku do roku
2010;
e poziom bezrobocia utrzyma si¢ na poziomie 11%;

' Krysiak E.: Modelowanie emisji spalin w Polsce, Praca dyplomowa, Politechnika Gdanska, Wydziat Inzynierii
Ladowej I Srodowiska, Gdansk 2013.
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e liczba samochodéw osobowych do 2025 roku wzrosnie o dalsze 28% w stosunku do
roku 2010, a wskaznik motoryzacji samochodéw osobowych osiggnie warto$¢ 590 sa-
mochodow osobowych nal 000 mieszkancow.

Prognoza demograficzna 2030
B o R
- 5% - 10% - -25% - -10%

0% - 5%

Rys. 2.11. Prognoza demograficzna dla wojewddztwa pomorskiego dla roku 2030

Zrédto: dane GUS.

Przyjmujac powyzsze zalozenia szacuje si¢, ze w roku 2025 liczba podrozy wzrosnie az
0 23%. Przyjmujac obecny stan systemu transportowego nalezy stwierdzi¢, ze poglebia si¢
jeszcze bardziej dzisiejsze problemy w przewozach pasazerskich, a pogarszajace si¢ warunki
podrézowania transportem zbiorowym, beda zacheca¢ mieszkancow wojewddztwa (szczeg6l-
nie zamieszkujacych obszaru o matej dostepnosci do transportu zbiorowego) do wigkszego
korzystania z samochodu osobowego. Badania symulacyjne wskazuja, ze udziat tego rodzaju
pojazdéw w podrézach wzrosnie z 73% (obecnie) do 78% w roku 2025. Tym samym udziat
podrézujacych transportem zbiorowym spadnie z 27% do 22%. Ta niekorzystna perspektywa
wymaga podjecia zdecydowanych dzialan usprawniajgcych system transportowy wojewddz-
twa pomorskiego.
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2.5. Planowany rozwoj systemu transportu

Zgodnie z zapisami Planu Zagospodarowania Przestrzennego Wojewoddztwa Pomor-

skiego'? rozwdj podstawowej infrastruktury transportowej wojewodztwa powinien koncen-
trowac si¢ w europejskich 1 regionalnych korytarzach transportowych. Regionalnymi koryta-
rzami transportowymi wojewodztwa sg (rys.2.12):

korytarz nadwislanski (Powisle — Trojmiasto) jako element VI Kkorytarza pan-
europejskiego;
korytarz zutawski (Trojmiasto — Nowy Dwor/Malbork — Elblag) jako element transeuro-
pejskich korytarzy nr VI 1 IA z perspektywa jego wiaczenia do planowanego, mi¢dzynaro-
dowego korytarza Via/Rail Hanseatica;
korytarz péinocny (Gdansk — Lebork — Stupsk) z perspektywa jego wiaczenia do planowa-
nego, miedzynarodowego korytarza Via/Rail Hanseatica;
korytarz potudniowy (Powisle — Starogard Gdanski — Chojnice — Czluchow);
korytarz zachodni (Cztuchéw — Miastko — Stupsk — Ustka);
korytarz kaszubski (Chojnice — Koscierzyna — Lebork — Leba);

W zakres przedsigwzie¢ strategicznych ujetych w Regionalnym Programie Strategicz-

nym w zakresie transportu ,,Mobilne Pomorze” wchodza:

pakiet przedsiewzie¢ dotyczacych rewitalizacji linii kolejowych waznych dla spojnosci
wojewddztwa (linie nr 207 Grudzigdz — Malbork, nr 211 Lipusz — Koscierzyna, nr 212
Lipusz — Bytéw, nr 229 Lebork — Leba, nr 405 Szczecinek — Ustka);

pakiet przedsiewzig¢ dotyczacych rozwoju systemu szybkiej kolei miejskiej (Poprawa
przepustowosci odcinka Rumia — Wejherowo oraz elektryfikacja budowanej sieci pn.
Pomorska Kolej Metropolitalna: Gdansk Wrzeszcz — do wlaczenia w lini¢ nr 201);
budowa nowej, rozbudowa, przebudowa weztow i infrastruktury integrujacej podsys-
temy transportu zbiorowego i indywidualnego (np. stacje i przystanki kolejowe wraz z
obiektami dworcowymi stuzagcymi obstudze pasazeréw, dworce 1 przystanki innych
podsystemow transportu zbiorowego wraz z towarzyszacg infrastrukturg stuzaca obstu-
dze pasazerdw, systemy parkingowe typu P+R, oraz B+R);

pakiet dziatan zwigzanych z dostgpem do autostrady Al (przebudowa drég wojewodz-
kich: DW nr 222, 2224229, 224, 521, przebudowa DW nr 231 wraz z obwodnicg Skoér-
cza);

pakiet dzialan wzmacniajacych korytarz transportowy potudniowy (przebudowa
DW nr 188, 212, 235, 515);

pakiet dzialan wzmacniajacych korytarz transportowy polnocny (przebudowa
DW nr 203, 209, 211, 212, 214, 216, 221, 226, 501, 502, budowa Obwodnicy Wschod-
niej Leborka w ciggu DW nr 214, budowa obwodnicy Kartuz w ciggu DW nr 211).

12 Uchwata nr 1004/XXXIX/09 Sejmiku Wojew6dztwa Pomorskiego z dnia 26 pazdziernika 2009 r.
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KIERUNKI - Infrastruktura transportowa

2RODLQ; SYSTEM INFORMAC. O TERENIE WOJEWODZTWA POMORSKIEGD

PLAN ZAGOSPODAROWANIA PRZESTRZENNEGO WOJEWODZTWA POMORSKIEGO

sutostrada A1 z misjscami obshugi
podritnych

wezly o znaczeniu kraowym
WOBWODZTWA

OZNACZENIA:

Korytarze transportowe

Elementy sieciowe podsystemu transportu
drogowego i kolejowego

drogi ekspresowe (S) / pasmo
| potencjaliych powiazan drog S8 i ST
drogl gitwne ruchu przyspleszonego
(6P}

drogi glwne (G)

drogi zhioreze (Z)

linie kolejowe wazne dia wojewodztwa
magistralne / pozostale

Podsystem transportu morskiego
porty morskie znaczenia podsiawowego
inne porty morskie
terminale promowe, kontenerowe
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Podsystem transportu loticzego
por lotniczy | lotniska o znaczacym
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Pazostale elementy wezlowe zintegrowanego
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(@] dworce autabusowe
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Rys. 2.12. Powigzania korytarzy transportowych wedlug planu zagospodarowania przestrzen-

nego wojewodztwa pomorskiego

Zrédto: Plan zagospodarowania przestrzennego wojewodztwa pomorskiego, Gdansk 2009.
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3. SIEC TRANSPORTOWA DLA PLANOWANYCH PRZEWOZOW
WOJEWODZKICH UZYTECZNOSCI PUBLICZNEJ

3.1. Model ustug uzytecznos$ci publicznej w transporcie zbiorowym wojewodztwa
pomorskiego

Ustugami uzyteczno$ci publicznej w transporcie zbiorowym nazywa sie ustugi'>:

e ktorych dostepnos¢ jest zapewniona na réwnych zasadach, podanych do publicznej
wiadomosci;

e dostepne dla stabszych ekonomicznie grup spoteczenstwa;

e majace podstawowe znaczenie dla spoteczenstwa lub pewnych grup spotecznych;

e $wiadczone lub zamawiane przez wtasciwe wtadze publiczne.

Za przewozy o charakterze uzyteczno$ci publicznej uznaje si¢ ustugi w zakresie pu-
blicznego transportu zbiorowego, wykonywane przez operatora publicznego transportu zbio-
rowego w celu biezacego i nieprzerwanego zaspokajania potrzeb przewozowych spotecznosci
na danym obszarze'*. Realizowanie celéw uzytecznosci publicznej nie musi oznaczaé, ze
ushugi transportu publicznego powinny by¢ dostepne 1 konsumowane powszechnie, niezalez-
nie od wartosci postrzeganej przez spoleczenstwo oraz od kosztéw spotecznych ich wytwa-
rzania. Z punktu widzenia efektywnosci wydatkow publicznych, organizowanie 1 finansowa-
nie ustug uzytecznosci publicznej powinno dotyczy¢ tej czesci ustug dostepnych na rynku,
ktére spetniaja okreslone kryteria uzytecznosci publicznej, a ich realizacja powinna by¢ pod-
dana presji konkurencji na etapie ubiegania si¢ o $wiadczenie uslug na rzecz organizatora
transportu publicznego i1 pasazerdw tego transportu. Obowigzujace zasady organizacji regio-
nalnego transportu pasazerskiego w dotychczasowych strukturach powoduja, ze konkurencja
w $wiadczeniu ustug przewozowych czesto postrzegana jest jako cecha zupetie zbyteczna,
prowadzaca do marnotrawstwa zdolnosci przewozowej i dyspozycyjnosci taboru.

Biorac pod uwage doswiadczenia wiasne 1 innych wojewddztw opracowujacych plany
transportowe, przyjeto autorski model ksztattowania sieci potaczen transportowych uzytecz-
nosci publicznej. Podstawowymi celami przyjetego modelu sa:

1. Zwigkszenie udzialu transportu zbiorowego w podrozach, powodujace zmniejszenie
udzialu indywidualnego transportu samochodowego w obszarach najwiekszych zatto-
czen (ulice i trasy dojazdowe do Trojmiasta, Stupska 1 innych miast) oraz obszarach
cennych z ekologicznego punktu widzenia (Pétwysep Helski, Pobrzeze Battyku, Poje-
zierze Kaszubskie).

2. Zapewnienie realizacji mie¢dzypowiatowych podrozy obligatoryjnych (zwigzanych
z praca i nauka).

3. Poprawa dostepnosci do waznych osrodkow regionalnych: Trdymiasta 1 Stupska,
w szczegdlnosci obszardw potozonych poza 60 min. izochrong dost¢pnosci czasowe;.

3 1. Bergel: Ustugi publiczne w transporcie pasazerskim. ,,Przeglad Komunikacyjny” 2008, nr 12, s.11, [za:] B.
Liberadzki: Public Service Regulation: the political context, New Legal Framework for Passanger Traffic in
Europe: Policy implication and implementation constrains — Conference documents, Warsaw, 5-th March 2008.
4 Art. 4, ust 12 Ustawy o publicznym transporcie zbiorowym. Dz. U. z 2011 r., Nr 5 poz. 13.
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4. Poprawa dostepnosci do waznych weztow transportowych (lotniska, porty morskie,
dworce kolejowe) jako istotnych weztow integracyjnych, umozliwiajacych realizacje
miedzypowiatowych tancuchéw podrézy.

5. Poprawa dostgpnosci mi¢dzy sasiednimi miastami powiatowymi, a takze pomiedzy s3-
siednimi powiatami o$ciennych wojewodztw (elblaskim, grudzigdzkim, tucholskim,
sepolenskim, szczecineckim, drawskim oraz miastami Elblag, Bydgoszcz) umozliwia-
jacymi wspdtprace gospodarcza, edukacyjng i pozytku publicznego miedzy sasiednimi
rejonami.

Tak przyjete cele rozwoju sieci zgodne sg ze Strategia Rozwoju Wojewddztwa Pomorskie-
go'®. Regionalng (migdzypowiatowa) sie¢ polaczen transportowych uzytecznosci publicznej
w wojewddztwie pomorskim oparto na dwoch sieciach transportowych: kolejowej 1 autobu-
sowej. Sie¢ transportowg uzytecznosci publicznej podzielono na trzy kategorie linii: szkiele-
towe, dowozowe, uzupeltniajace.

Szkieletowe linie transportowe uzytecznos$ci publicznej to linie:

e kolejowe, taczace centralny osrodek metropolitalny z waznymi osrodkami krajowymi
(w ramach Krajowej Sieci Kolejowej) oraz wazniejsze osrodki regionalne I 1 II rzedu
w wojewodztwie pomorskim,;

e autobusowe, laczace wazniejsze osrodki regionalne I 1 II rzedu z centralnym osrodkiem
metropolitalnym i1 migdzy soba, jako uzupetienie linii kolejowych (tam gdzie ich nie
ma, albo majg mata czgstotliwos¢ kursowania).

Dowozowe linie transportowe uzytecznosci publicznej to linie:

e kolejowe, taczace osrodki regionalne I i1 II rzedu i obszary sgsiednich wojewddztw
z kolejowymi liniami szkieletowymi;

e autobusowe, taczace wazniejsze generatory ruchu potozone w sgsiednich powiatach
z kolejowymi wezlami integracyjnymi, umozliwiajace realizacj¢ tancuchéw podrédzy
migdzypowiatowych.

Uzupelniajace linie transportowe uzytecznosci publicznej to linie:

e kolejowe, ktore moga by¢ wykorzystywane sezonowo (w okresie wzmozonego ruchu
turystycznego) lub mato rozpoznane, o zawieszonym ruchu pasazerskim;

e autobusowe, taczace wazniejsze generatory ruchu w powiecie z kolejowymi weztami
integracyjnymi, umozliwiajace realizacj¢ migdzypowiatowych tancuchéw podrézy.

3.2. Zasady (kryteria) doboru linii transportowych uzytecznosci publicznej

Ze wzgledu na konieczno$¢ zachowania wymaganej elastycznosci decyzyjnej, pozwala-
jacej na efektywne ksztattowanie oferty przewozowej, kryteria przypisywania potaczenia linii
lub kursu do segmentu uzytecznosci publicznej nie beda szczegdtowo parametryzowane.
O objeciu danej linii, potgczenia lub kursu zasadami uzytecznosci publicznej kazdorazowo
bedzie decydowal organizator transportu zbiorowego na podstawie wynikéw analizy, prze-
prowadzonej w oparciu o:

15 Uchwata nr 458/XX11/12 Sejmiku Wojewddztwa Pomorskiego z dnia 24 wrzesnia 2012 r.
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e badania potrzeb przewozowych, popytu, preferencji i zachowan transportowych miesz-
kancow;

e badania efektywnosci ekonomiczno-eksploatacyjnej poszczegoélnych linii, potaczen
1 kursow.

Wychodzac z ustawowej definicji uzytecznosci publicznej oraz uznajac konieczno$¢ za-
chowania wymaganej elastycznosci decyzyjnej, pozwalajacej na efektywne ksztaltowanie
oferty przewozowej, a takze uwzgledniajac trudnos¢ kwantyfikowania niektérych parame-
trow funkcjonalnych linii komunikacyjnych, wstgpnym etapem tworzenia sieci uzytecznosci
publicznej jest modelowanie sieci, polegajace na przypisywaniu potaczenia, linii lub kursu do
segmentu uzytecznosci publicznej. Docelowy ksztalt sieci uzytecznos$ci publicznej powinien
by¢ rezultatem szczegotowych analiz potrzeb przewozowych, popytu i jego struktury. Ozna-
cza to, ze o zakwalifikowaniu danej linii, potaczenia lub kursu do sieci uzytecznosci publicz-
nej kazdorazowo bedzie decydowal organizator transportu zbiorowego na podstawie wynikow
indywidualnych (odnoszacych si¢ do pojedynczych linii lub kurséw) analiz, przeprowadzo-
nych w oparciu o:

o wielkos¢ popytu (liczbe pasazerdéw);

e struktur¢ pasazerow wg kryterium rodzaju biletu 1 uprawnienia do przejazdéow ulgo-
wych oraz statusu spoteczno-zawodowego;

e rodzaj zaspokajanych potrzeb przewozowych;

e cele (motywacje) podrozy;

e charakterystyki obstugiwanych obszarow z uwzglednieniem stopnia zmotoryzowania
gospodarstw domowych.

Biorac pod uwagg przedstawione wczesniej cele funkcjonowania linii transportowych
uzytecznosci publicznej przyjmuje si¢ nastgpujace kryteria zaliczania analizowanego pota-
czenia do sieci uzytecznosci publicznej transportu zbiorowego w wojewodztwie pomorskim:

e wielkos¢ popytu (Srednia wielkos¢ planowanego popytu na analizowanej linii transpor-
towej na granicy pomig¢dzy powiatami);

e wielko$¢ 1 rodzaj potrzeb przewozowych (udziat podrozy zwigzanych z praca i nauka);

e priorytet dla obszardw wykluczenia spotecznego (w zaleznosci od poziomu dostepno-
$ci transportowej i udziatu transportu zbiorowego w przewozach);

e priorytet w obstudze dla transportu kolejowego i multimodalnego z udziatem transpor-
tu kolejowego;

e priorytet dla linii autobusowych dowozacych pasazerow do kolejowych weztéw inte-
gracyjnych lub powodujacych znaczne zmniejszenie liczby samochoddéw osobowych
na obszarach cennych ekologicznie'®.

Na tej podstawie przyjmuje si¢ zasady akceptacji analizowanych linii transportowych uzy-
tecznosci publicznej dzielac je na cztery klasy akceptacji, ktore przedstawiono w tablicy 3.1.

Tablica  3.1.
Zestawienie granicznych wartosci akceptacji linii transportowych uzytecznosci publiczne]

16 pomocnicza metode klasyfikowania linii transportowych uzytecznosci publicznej przedstawiono

w materialach metodologicznych do sporzadzania Planu transportowego.
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Klasa Poziom akceptacji Uwarunkowania zastosowania

Akceptowana bez zastrze- | Przyjecie linii jako uzytecznosci publicznej nie wymaga do-

A .
zen datkowych uzasadnien
Przyjecie linii jako uzytecznos$ci publicznej nie wymaga do-
B Akceptowana, ale wyma- | datkowych analiz 1 uzasadnien, ale wymaga prowadzenia

gajaca monitorowania statego monitoringu i ponowng ocen¢ po uptywie przyjetego
okresu oceny.

Przyjecie linii jako linii transportowej uzytecznosci publicz-
nej wymaga przeprowadzenia:

Akceptowana  wstepnie, ; . . . .
) e szczegOlowej  analizy  spoleczno-ekonomicznej —
C ale wymagajaca dodatko- o

) w przypadku linii istniejacej
wych analiz

e studium wykonalnosci — w przypadku linii budowane;j,
rewitalizowanej itp.

Linia powinna by¢ odrzucona jako linia transportowa uzy-
teczno$ci publicznej. Jedynie w przypadku wystepowania
duzych potokéw pasazerskich sezonowych (turystycznych)
D Nieakceptowana lub ustalania jako linii transportowej uzytecznos$ci publicznej
w polaczeniach miedzywojewodzkich nalezy przeprowadzic¢
postepowanie podobne jak w przypadku poziomu akceptacji
w klasie C

Ksztattowanie sieci linii transportowych uzytecznosci publicznej dla wojewddzkich
przewozow pasazerskich w wojewddztwie pomorskim opiera si¢ na nast¢pujacych zatoze-
niach:

e podstawowym $rodkiem transportu zbiorowego w wojewddzkich przewozach pasazer-
skich bedzie transport kolejowy;
e regionalny transport autobusowy bedzie petnit role:
o podstawowa tam gdzie nie ma transportu kolejowego,
o dowozowa pasazerow z punktow zrodtowych (generatorow ruchu) do weztow in-
tegracyjnych, umozliwiajac przesiadanie si¢ na srodki transportu kolejowego,
o uzupelniajacg w przypadku linii autobusowych rownolegtych do linii kolejowych
tam, gdzie maja one matg czgstotliwos¢ kursowania,
e wezly integracyjne 1 ich standardy beda pelnily istotna role w wymianie pasazeréw
pomiedzy poszczegdlnymi srodkami transportu (podsystemami transportu publicznego

1 indywidualnego).

W procedurze ustalania linii sieci transportowej uzytecznosci publicznej przyjmuje si¢
nastepujacy tok postepowania:

e wytypowanie linii kolejowych, ktore moga by¢ objete siecig linii uzytecznosci publicz-
nej;
e oszacowanie popytu na poszczegolnych liniach za pomoca modelu symulacyjnego;
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e ocena poszczegdlnych linii i automatyczne zaliczenie linii klasy A 1 B (tabl. 3.1) do linii
uzytecznosci publicznej, a takze eliminacja linii klasy D z sieci linii uzytecznosci pu-
blicznej;

e przeprowadzenie dodatkowych analiz dla linii klasy C, uzasadniajacych ich zaliczenie
do linii uzytecznosci publicznej;

e ustalenie podstawowych punktéw transportowych (weztow 1 przystankdéw zintegrowa-
nych) na liniach kolejowych uzytecznosci publicznej;

e wyznaczenie regionalnych linii autobusowych uzytecznosci publicznej wedtug procedu-
ry jak dla linii kolejowych.

Podstawa wyznaczania linii transportowych uzytecznos$ci publicznej sg zatozenia Planu
Zagospodarowania Przestrzennego Wojewoddztwa Pomorskiego, w ktorym wyznaczono re-
gionalne korytarze transportowy i osrodki weztowe (rys. 2.1 i 2.12) oraz kryteria przedsta-
wione w rozdz. 3.113.2.

W Planie transportowym przyjeto dwa warianty (nr 1 i nr 2) rozwoju sieci linii transpor-
towych uzytecznosci publicznej w wojewodztwie pomorskim. Warianty roznig si¢ miedzy
sobg proporcjami udziatu linii kolejowych 1 autobusowych w przewozach. Podstawowym
zalozeniem jest przyjecie uktadu linii kolejowych jako szkieletu systemu transportu zbioro-
wego w wojewodztwie pomorskim oraz uktadu weztow integracyjnych i1 przystankow zinte-
growanych.

Uklad potaczen kolejowych uzytecznosci publicznej w wojewddztwie pomorskim bazu-
je na strukturze linii kolejowych funkcjonujacych na tym obszarze oraz parametrach eksploat-
acyjnych, jakimi dysponuja lub bgda dysponowac te linie do roku 2025. Takie podejscie po-
zwala na realizacj¢ idei zréwnowazonego systemu transportowego oraz zapiséw lokalnych i
regionalnych programow strategicznych, i rozwojowych. W rezultacie z 25 relacji (potaczen)
na liniach kolejowych w wojewddztwie pomorskim 12 linii zakwalifikowano jako akcepto-
wane, 11 linii jako akceptowane pod warunkiem przeprowadzenia dalszych szczegdétowych
analiz i 2 linie jako niezaakceptowane (tabl. 3.2) Na rysunku 3.1 przedstawiono schemat linii
kolejowych rozpatrywanych jako linie transportowe uzytecznosci publicznej z podzialem na
kategorie.

Linie kolejowe: Koscierzyna — Wierzchucin i Kartuzy — Pruszcz Gdanski nie uzyskaty
akceptacji jako linie uzytecznosci publicznej dla wojewddzkich przewozow pasazerskich.

Do dla pozostatych linii okreslono kategorie polaczen, dzielac je na:

e szkieletowe — potaczenia strategiczne dla gospodarki, rynku pracy oraz dostepnosci
stolicy wojewodztwa 1 obszaru aglomeracyjnego;

e dowozowe — polaczenia stanowigce gtowne elementy dost¢pnosci miedzypowiatowej,
jednoczesnie wspomagajace potencjat relacji szkieletowych. Relacje dowozowe
uksztattowane sg wyraznie wokot lokalnych obszaréw funkcjonalnych (Chojnice,
Stupsk, Koscierzyna);

e uzupetniajgce — potaczenia nie dysponujace odpowiednim potencjatem podrdzy obliga-
toryjnych, natomiast istotne dla realizacji podrézy fakultatywnych w wojewodztwie
o duzym potencjale turystycznym (w tym gtéwnie usprawniajgce transport w okresach
letnich).
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Wyniki kategoryzacji przedstawiono w tablicy 3.2. Na tej podstawie przyjeto dwa wa-
rianty sieci linii kolejowych uzytecznosci publicznej, realizujacych pasazerskie przewozy
wojewodzkie w wojewddztwie pomorskim:

e wariant 1, obejmujacy wszystkie linie znajdujace si¢ w klasach akceptacji A - C. Pro-
ponowana w ten sposob sie¢ obejmujaca 23 linie (relacje) kolejowe traktowana jest ja-
ko wariant docelowy, do ktorego nalezy zmierza¢ (rys. 3.1.a.),
e wariant 2, obejmujacy tylko linie akceptowane (klasa A i B). Proponowana w ten spo-
sob sie¢ obejmujaca 12 linii (relacji) kolejowych traktowana jest jako wariant wyjscio-
wy lub minimalny (rys. 3.1.b).
Schemat linii kolejowych
uzytecznosci publicznej

z podziatem na kategorie
w wojewodztwie pomorskim
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Rys. 3.1.a. Schemat linii kolejowych rozpatrywanych jako linie transportowe uzytecznosci
publicznej z podziatem na kategorie (wariant 1)

Zrédto: opracowanie wiasne.
Linie kolejowe zewnetrzne laczace osrodki potozone w wojewodztwie pomorskim

z powiatami polozonymi w wojewodztwach sasiednich moga by¢ ujete w Planie Transporto-
wym do najblizszej stacji za granica wojewodztwa. Sa to linie:

e Elblag — Malbork — Tczew;

e (Bydgoszcz Gléwna) Smetowo — Teczew — Gdansk Gloéwny — Gdynia Gtowna;

e (Szczecinek —) Miastko — Korzybie — Stupsk;

e (Grudzigdz —) Gardeja — Kwidzyn — Malbork;

e Chojnice — (Tuchola — Laskowice Pomorskie — Bydgoszcz Gldwna);

e Chojnice — Bukowo Cztuchowskie (— Pita);

e (Czersk — Szlachta (— Laskowice Pomorskie).
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Tablica

3.2.

Zestawienie linii kolejowych z podzialem na klasy akceptacji jako linii transportowych
uzytecznos$ci publicznej w wojewodztwie pomorskim

Koscierzyna — Wierzchucin

Klasa Poziom akceptacji Nazwa linii (relacji)
Stupsk — Legbork — Wejherowo — Gdynia Glowna —
Gdansk Gléwny
Tczew — Gdansk Glowny — Gdynia Gléwna — Rumia —
Reda — Wejherowo
A Akceptowana bez zastrze- Kartuzy — Gdansk Wrzeszcz — Gdansk Gtowny;
zen Koscierzyna — Gdansk Wrzeszcz — Gdansk Glowny;
Elblag — Malbork — Tczew
(Bydgoszcz Gtdéwna) Smetowo — Tezew — Gdansk
Gtowny — Gdynia Gtéwna
Tczew — Starogard Gdanski — Chojnice;
Hel — Wiadystawowo — Reda — Gdynia Gtowna
Koscierzyna — Gdynia Gtéwna
B Alfceptowafla, ale Wma— Kartuzy — Gdynia Gtéwna
gajaca monitorowania (Grudziadz —) Gardeja — Kwidzyn — Malbork
Prabuty — Malbork — Tczew — Gdansk Gtéwny — Gdynia
Gtowna
(Szczecinek —) Miastko — Korzybie — Stupsk
(Szczecin — Koszalin —) — Shupsk
Stupsk — Ustka
Lebork — Leba
Akceptowana  wstepnie, Bytow — Lipusz — Kos$cierzyna
C ale wymagajaca dalszych Chojnice — Lipusz — Kos$cierzyna
analiz Chojnice — Cztuchéw — Czarne (— Szczecinek)
Czersk — Szlachta (— Laskowice Pomorskie)
Chojnice — (Tuchola — Laskowice Pomorskie)
Chojnice — Bukowo Cztuchowskie (— Pita)
Kartuzy — Sierakowice
D Nicakceptowana Pruszcz Gdanski — Kartuzy
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Schemat linii kolejowych
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z podziatem na kategorie
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Rys. 3.1.b. Schemat linii kolejowych rozpatrywanych jako linie transportowe uzytecznosci
publicznej z podziatem na kategorie (wariant 2)

Zrodto: opracowanie wlasne.

Po zawarciu porozumienia mi¢dzy samorzadami sgsiednich wojewodztw linie moga by¢
wydluzone, a liczba kurséw moze si¢ zwigkszy¢. Przyktadem moze by¢ linia kolejowa Mal-
bork — Kwidzyn — Gardeja, ktora moze si¢ przeksztalci¢ na mocy porozumienia pomi¢dzy
Samorzadami (Pomorskim i Kujawsko — Pomorskim) w lini¢ Malbork — Kwidzyn — Gru-
dzigdz — Torun.
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Tablica  3.3.
Zestawienie kategorii kolejowych linii transportowych uzytecznosci publicznej

Kategoria potaczen Nazwa linii (relacji)

o Tczew — Gdansk Gléwny — Gdynia Gtowna — Rumia — Reda — Wejhe-
rowo (kolej aglomeracyjna)

e (Szczecin — Koszalin — ) Shupsk — Legbork — Wejherowo — Gdynia
Gtéwna — Gdansk Gtowny

e Elblag — Malbork — Tczew — Gdansk Gléwny — Gdynia Gtowna —
Gdynia Chylonia

e (Olsztyn Glowny — Itawa Gtéwna —) Prabuty — Malbork — Tczew —
Gdansk Gtowny — Gdynia Gtéwna

Szkieletowe e (Bydgoszcz Glowna — Laskowice Pomorskie —) Smetowo — Tczew —
Gdansk Gtowny — Gdynia Gtéwna — Gdynia Chylonia

e Gdynia Gtéwna — Tczew — Starogard Gdanski — Chojnice
e Chojnice — Czluchéw — Czarne (— Szczecinek)

e Koscierzyna — Gdynia Gtowna

e Koscierzyna — Gdansk Wrzeszcz — Gdansk Gtéwny

e Kartuzy — Gdynia Gtéwna

e Kartuzy — Gdansk Wrzeszcz — Gdansk Glowny

e (Szczecinek —) Miastko — Korzybie — Stupsk
e Hel — Wladystawowo — Reda — Gdynia Gtéwna — Gdansk Gtowny
e Chojnice — Lipusz — KoScierzyna

e Bytow — Lipusz — Koscierzyna

Dowozowe
e (Grudziadz —) Gardeja — Kwidzyn — Malbork
e Chojnice — (Tuchola — Laskowice Pomorskie — Bydgoszcz Gldwna)
e Chojnice — Bukowo Czluchowskie (— Pita)
e (Czersk — Szlachta (— Laskowice Pomorskie)
e Lebork —Leba
Uzupehniajace e Stupsk — Ustka

e Kartuzy — Sierakowice

3.3. Rodzaje i lokalizacja wezlow integracyjnych

Dla przedstawionej na rys. 3.1 sieci kolejowej, wskazano punkty transportowe, w kto-
rych obrgbie realizowane beda funkcje integracyjne transportu pasazerow. Proponowane
punkty integracyjne wyspecyfikowano wedlug obszaru oddzialywania oraz wyposazenia we-
zta w elementy (urzadzenia) shuzace integracji. Zastosowano dwa rodzaje punktéw transpor-
towych: wezly integracyjne i przystanki zintegrowane. W wojewodztwie pomorskim planuje
si¢ cztery rodzaje punktdw transportowych:
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1. Krajowy wezel integracyjny (K) — obejmuje swoim zasiggiem znaczny obszar woje-
wodztwa pomorskiego, a takze wojewddztw sgsiednich, umozliwiajgc integracje mul-
timodalng (transport regionalny autobusowy, transport regionalny kolejowy, transport
ponadregionalny kolejowy, transport miejski, transport pasazerski mi¢dzynarodowy).
Sprawowanie tych funkcji wymaga posiadania znaczacej odpowiedniej infrastruktury:
dworzec kolejowy, duzy dworzec autobusowy w bezposredniej bliskosci dworca kole-
jowego, parkingi P+R, B+R, K+R, przystanki transportu miejskiego, poczekalnia,
obiekty handlowe, gastronomia. Elementy te powinny by¢ powigzane mi¢dzy sobg oraz
z ukladem zewnetrznym mozliwie krotkimi 1 sprawnymi odcinkami jezdni
1 chodnikow.

2. Regionalny wezetl integracyjny (R) — obejmujacy swoim zasiegiem kilka powiatow
(gtownie sgsiednich), umozliwiaja integracj¢ w zakresie transportu kolejowego, auto-
busowego regionalnego, miejskiego i indywidualnego. Infrastrukture tego wezta sta-
nowig: dworzec kolejowy, regionalny dworzec autobusowy w bezposrednim sasiedz-
twie dworca kolejowego, przystanki transportu miejskiego, odpowiedniej wielkosci
(min. 50 miejsc) parkingi P+R, B+R i K+R, poczekalnia z funkcjami gastronomiczny-
mi. Elementy te powinny by¢ powigzane mi¢dzy sobg oraz z uktadem zewnetrznym
mozliwie krotkimi 1 sprawnymi odcinkami jezdni 1 chodnikow.

3. Lokalny wezet integracyjny (L) — obejmujacy swoim zasiggiem co najwyzej okoliczne
gminy, umozliwiajgc integracj¢ transportu kolejowego z transportem autobusowym
oraz transportem indywidualnym lub regionalnego transportu autobusowego z trans-
portem indywidualnym. Infrastruktur¢ wezta stanowia: dworzec lub przystanek kole-
jowy, dworzec lub przystanek autobusowy, parkingi samochodowe P+R, K+R 1 rowe-
rowe B+R Elementy te powinny by¢ powigzane miedzy sobg oraz z ukladem ze-
wnetrznym mozliwie krdtkimi 1 sprawnymi odcinkami jezdni i chodnikdw.

4. Przystanek zintegrowany (PZ), wyrozniony przystanek transportu zbiorowego, ktory
pelni funkcje integracyjne. Infrastrukturg przystankéw zintegrowanych (PZ) stanowia:
przystanek kolejowy lub autobusowy, parkingi samochodowe P+R oraz rowerowe
B+R. Elementy te powinny by¢ powigzane mi¢dzy sobg oraz z uktadem zewngtrznym
mozliwie krétkimi 1 sprawnymi odcinkami jezdni i chodnikéw.

Biorac pod uwagg przedstawione definicje punktéw transportowych przyjeto nastepuja-
ce kryteria wyznaczania weztow integracyjnych i1 przystankow zintegrowanych:
e rodzaje integrowanych podsystemow transportu,
e rola miejscowosci, w ktdrej planuje si¢ wezel transportowy,
e wielkos¢ potoku pasazeréow korzystajacych z punktu transportowego.
Korzystajac z przyjetych kryteriow wyznaczono 35 wezldw integracyjnych (4 krajowe,
8 regionalnych i 23 lokalne) oraz 48 przystankéw zintegrowanych, pelnigcych funkcje inte-
gracyjne mig¢dzy transportem zbiorowym (kolejowym) i transportem indywidualnym (tabl.
3.4.a13.4.b). Na rysunku 3.2 przedstawiono schemat rozmieszczenia wezlow integracyjnych 1
przystankéw zintegrowanych na sieci transportowej wojewodztwa pomorskiego. Wyznaczone
w ten sposob wezly integracyjne i przystanki zintegrowane znajduja si¢ w wiekszosci przy-
padkéw na istniejacych dworcach kolejowych lub autobusowych albo przystankach kolejo-
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wych. Zatem punkty te istnieja, lecz wymagaja renowacji, przebudowy lub lepszego dostoso-
wania do potrzeb pasazerow.

Cata struktura sieciowa systemu transportowego wojewodztwa opiera si¢ na powigza-
niach weztowych réznych systemow transportowych. Z punktu widzenia polityki transporto-
wej wojewddztwa istnienie struktury zintegrowanej pozwala na prowadzenie racjonalnej poli-
tyki transportowej. Polityka spojnosci i zrdwnowazonego rozwoju obszaru wojewodztwa po-
morskiego powoduje, ze szczeg6lng range nabierajg wezty regionalne i lokalne, ktore z zato-
zenia majg inspirowac i pobudzac spoteczenstwo do zwigkszonej mobilnosci.

Wezly integracyjne powinny by¢ elementem struktury transportowej obszaru (miasta,
powiatu), na ktérym si¢ znajduja. Biorgc pod uwage koniecznos$¢ funkcjonowania systemu
zintegrowanego wskazuje si¢ na istotng rol¢ inspirujaca wladz wojewodztwa i pomoc wia-
dzom lokalnym w tym wzgledzie. Standardy i wymagania dla weztow integracyjnych i przy-
stankdéw przedstawiono w rodz. 5.

Lokalizacja transportowych
wezléw integracyjnych
w wojewoddztwie
pomorskim
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Rys. 3.2. Planowana lokalizacja transportowych weztow integracyjnych w wojewodztwie
pomorskim. Zrodto: opracowanie whasne.

Inicjatywa organizacji krajowych i regionalnych weztow integracyjnych powinna by¢
po stronie Samorzadu Wojewoddztwa Pomorskiego, natomiast w przypadku lokalnych weziow
integracyjnych i przystankdéw zintegrowanych inicjatywa powinna by¢ po stronie samorzadéw
lokalnych.
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Tablica 3.4.a.

Wykaz planowanych transportowych weztow integracyjnych (krajowych i1 regionalnych)

w wojewodztwie pomorskim

Punkty transportowe
Wezly integracyjne krajowe Wezly integracyjne regionalne
Nr Nazwa Nr Nazwa
K-1 Tczew R-1 Malbork
K-2 Gdansk Glowny R-2 Wejherowo
K-3 Gdynia Gtowna R-3 Lebork
K-4 Stupsk R-4 Gdansk Wrzeszcz
R-5 Chojnice
R-6 Starogard Gdanski
R-7 Koscierzyna
R-8 Gdansk - Port Lotniczy

Zrédlo: opracowanie wlasne.

Tablica 3.4.b.

Wykaz proponowanych transportowych lokalnych weztow integracyjnych i przystankow
zintegrowanych w wojewodztwie pomorskim

Punkty transportowe

Wezly integracyjne lokalne Przystanki zintegrowane
Nr Nazwa Nr Nazwa
L-1 Luzino Pz-1 Gdansk Osowa
L-2 Reda Pz-2 Gdynia Wielki Kack
L-3 Pruszcz Gdanski PZ-3 Strzebielino Morskie
L-4 Kwidzyn Pz-4 Bozepole Wielkie
L-5 Czersk PzZ-5 Godgtowo
L-6 Pelplin PZ-6 Pszczoéitki
L-7 Puck PZ-7 Kaliska
L-8 Prabuty PZ-8 Smetowo
L-9 Wiadystawowo PZ-9 Somonino
L-10 Miastko PZ-10 | Goscicino Wejherowskie
L-11 Czluchow PZ-11 | Pinczyn
L-12 Gdansk Orunia PZ-12 | Potegowo
L-13 Gdansk Oliwa PZ-13 | Zblewo
L-14 Sopot PZ-14 | Stare Pole
L-15 Gdynia Ortowo PZ-15 | Czarna Woda
L-16 Gdynia Chylonia PZ-16 | Szymankowo
L-17 Rumia PZ-17 | Zelistrzewo L i PO
L-18 Nowy Dwor Gdanski PZ-18 | Damnica
L-19 Bytow PZ-19 | Swarozyn
L-20 Sierakowice PZ-20 | Mrzezino
L-21 Gdansk Srédmiescie PZ-21 | Hel
L-22 Banino PZ-22 | Gotubie Kaszubskie
L-23 Kartuzy PZ-23 | Lisewo
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PZ-24 | Kepice

PZ-25 | Piesienice

PZ-26 | Morzeszczyn

PZ-27 | Rytel Wies

PZ-28 | Lag

PZ-29 | Cieplewo

PZ-30 | Kietpino Kartuskie

PZ-31 Miastko

PZ-32 | Malbork Katdowo

PZ-33 Jastarnia

PZ-34 | Brusy

PZ-35 | Strzyzyno Stup

PZ-36 | Jezierzyce Shup

PZ-37 | Korzybie

PZ-38 | Mikotajki Pomorskie

PZ-39 | Zukowo Wschodnie

PZ-40 Sztum

PZ-41 | Gluszyno Pom

PZ-42 | Wrzesnica

PZ-43 | Wiezyca

PZ-44 Czarne

PZ-45 | Korzybie

PZ-46 | Lesnice

PzZ-47 Susz

PZ-48 | Gluszyno

Zrédto: opracowanie wiasne.
3.4. Linie autobusowe

Przyjmuje si¢ nastgpujace kategorie linii autobusowych:

e szkieletowe — taczace wazniejsze osrodki regionalne I 1 II rzedu z centralnym osrod-
kiem metropolitalnym i mi¢dzy soba, jako uzupehienie linii kolejowych (tam gdzie ich
nie ma, albo maja mata czestotliwosé kursowania), tj. na relacjach, gdzie bezposrednie
potaczenie kolejowe nie wystepuje (np. Chojnice — Stupsk);

e dojazdowe — laczace wazniejsze generatory ruchu z kolejowymi wezlami integracyj-
nymi, umozliwiajace realizacje tancuchéw podrézy miedzypowiatowych (np. Nowy
Dwoér Gd. — Gdansk);

e uzupetniajgce — laczace wazniejsze generatory ruchu w powiecie z kolejowymi wezla-
mi integracyjnymi, umozliwiajace realizacj¢ migdzy powiatowych tancuchoéw podrézy
oraz linie sezonowe (np. Leba — Lebork w przypadku braku funkcjonowania linii kole-
jowej).

Podobnie jak w przypadku linii kolejowych wskazuje si¢ dwa warianty sieci linii auto-
busowych uzytecznosci publicznej, realizujacych pasazerskie przewozy wojewddzkie w wo-
jewodztwie pomorskim:
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e wariant 1 sieci linii autobusowych, obejmujacy wszystkie linie znajdujace si¢ w kla-
sach akceptacji A — C; stanowigce uzupelnienie i wspomaganie sieci linii kolejowych
wedtug 1 wariantu (23 linii kolejowych);

e wariant 2, obejmujacy wszystkie linie znajdujace si¢ w klasach akceptacji A — C; sta-
nowigce uzupelnienie i wspomaganie ograniczonej sieci linii kolejowych, przyjetych
wedtug wariantu nr 2 (12 linii (relacji kolejowych); w tym przypadku liczba 1 dlugos¢
linii autobusowych bedzie wigksza niz w wariancie 1.

Na podstawie analizy akceptowalnosci przeprowadzonej dla 44 linie autobusowe jako
linii uzytecznosci publicznej wskazano dwa warianty sieci linii uzytecznosci publicznej reali-
Zujace pasazerskie przewozy wojewodzkie (tabl. 3.5):

e wariant 1 — 36 linii autobusowych o dtugosci 1800 km,;

e wariant 2 — 40 linii autobusowych o dlugosci 2000 km.

Linie autobusowe: Pastek — Stary Targ — Sztum, Tczew — Pruszcz Gdanski oraz Kepice
— Miastko nie uzyskaty akceptacji jako linie uzytecznosci publicznej dla wojewddzkich prze-
wozow pasazerskich. Dla pozostatych linii okreslono kategorie potaczen, dzielac je na szkie-
letowe, dowozowe 1 uzupetniajace (tabl. 3.6).

Linie autobusowe zewnetrzne taczace osrodki potozone w wojewodztwie pomorskim
z powiatami potozonymi wojewddztwach sgsiednich moga byé ujete jako linie uzytecznosci
publicznej po zawarciu porozumienia mi¢dzy samorzadami sgsiednich wojewddztw. Sg to linie:
Gdansk — Nowy Dwor Gd. —Elblag, Chojnice — Cztuchéw — Pita; Chojnice — Sepdlno Krajen-
skie; Chojnice — Wiecbork; Czersk — Tuchola; Cztuchow — Sepdlno Krajenskie; Kisielice —
Okragta Laka; Malbork — Dzierzgon — Paslek; Pastek — Stary Targ — Sztum.

Schemat powstalej w ten sposob sieci linii autobusowych uzytecznosci publicznej
przedstawiono na rys. 3.3. Szczegdlowy wykaz linii transportowych uzytecznosci publicznej
przedstawiono w tablicy 3.5 oraz na planszach nr 11 2 (w zatgczniku).
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Tablica 3.5.a.
Zestawienie linii autobusowych z podziatem na klasy akceptacji jako linii transportowych
uzytecznos$ci publicznej w wojewddztwie pomorskim — wariant 1

Klasa

Poziom akceptacji

Nazwa linii (relacji)

Akceptowana bez

zastrzezen

Bytow — Kartuzy — Gdynia

Bytow — Miastko — Koczata

Karwia — Puck — Gdynia

Koscierzyna — Pruszcz Gdanski

Koscierzyna — Przywidz — Kolbudy — Gdansk
Krynica Morska — Nowy Dwor Gdanski - Gdansk
Kwidzyn — Gniew — Tczew

Lebork — Krokowa — Puck

Nowy Dwor Gdanski — Malbork

Nowy Dwor Gdanski — Elblag,

Puck — Reda

Sierakowice — Lebork

Stupsk — Bytoéw

Stupsk — Gtéwczyce — Lebork

Stupsk — Miastko

Starogard Gdanski — Gdansk

Starogard Gdanski — Ko$cierzyna — Sierakowice — Lebork
Starogard Gdanski — Pelplin — Gniew — Kwidzyn
Starogard Gdanski — Skoércz — Prabuty

Tczew — Skarszewy

Wejherowo — Kartuzy

Wejherowo — Karwia

Wejherowo — Puck

Akceptowana, ale
wymagajaca moni-
torowania

Bytow — Lebork

Chojnice — Cztuchéw — Pita
Czersk — Koscierzyna

Czersk — Tuchola

Czhuchéw — Miastko

Kisielice — Okragla L.aka
Malbork — Dzierzgon — Past¢k
Stupsk — Bytéw — Chojnice
Stupsk — Sierakowice — Kartuzy
Stupsk — Smotdzino

Akceptowana
wstepnie, ale wy-
magajaca dalszych
analiz

Chojnice — S¢polno Krajenskie
Czhuchdow — Sepdlno Krajenskie

Nieakceptowana

Kepice — Miastko
Pastek — Stary Targ — Sztum
Tczew — Pruszcz Gdanski
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Tablica 3.5.b.
Zestawienie linii autobusowych z podziatem na klasy akceptacji jako linii transportowych
uzytecznos$ci publicznej w wojewddztwie pomorskim — wariant 2

Klasa Poziom akceptacji Nazwa linii (relacji)

e Bytow — Kartuzy — Gdynia

e Bytow — Koscierzyna — Przywidz — Gdansk
e Bytow — Lebork

e Bytoéw — Miastko — Koczata

e Chojnice — Wigcbork

e Karwia — Puck — Gdynia

e Koscierzyna — Chojnice — Cztuchow

e Koscierzyna — Pruszcz Gdanski

e Krynica Morska — Nowy Dwor Gdanski - Gdansk
e Kwidzyn — Gniew — Tczew

e Lebork — Krokowa — Wejherowo

e Lebork — Sierakowice

e Miastko — Polanéw — Kepice — Stupsk

e Nowy Dwor Gdanski — Malbork
Akceptowana  bez | ® Nowy Dwor Gdanski - Elblag

A zastrzezen e Puck —Reda
e Shupsk — Bytow
e Shupsk — Bytéw — Chojnice
e Shupsk — Glowczyce — Lebork
e Stupsk — Miastko
e Stupsk — Stawno
e Stupsk — Ustka
e Starogard Gdanski — Gdansk
e Starogard Gdanski — Koscierzyna — Sierakowice — Lgbork
e Starogard Gdanski — Pelplin — Gniew — Kwidzyn
e Starogard Gdanski — Skércz — Prabuty
o Tczew — Skarszewy
e Wejherowo — Kartuzy
e  Wejherowo — Karwia
e  Wejherowo — Puck
e Chojnice — Cztuchow — Pita
e (Czersk — Koscierzyna

Akceptowana,  ale | ® Czersk — Tuchola
B wymagajaca monito- | ¢  Czluchéw — Miastko

rowania e Kisielice — Okragta F.aka
e Malbork — Dzierzgon — Past¢k

e Shupsk — Sierakowice — Kartuzy
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Klasa Poziom akceptacji Nazwa linii (relacji)

Akceptowana wstep- | ® Chojnice — S¢polno Krajenskie
C nie, ale wymagajgca | ¢ Czluchow — Sepdlno Krajenskie
dalszych analiz e Stupsk — Smotdzino

e Pastek — Stary Targ — Sztum

D Nieakceptowana

e Tczew — Pruszcz Gdanski

s e Tl P ivestavomenimaobisonen MR
oo N e AT il oot

L Wariant i

R e I,
R e —— )

P B

Legenda:

Linie uiytecznosci publicznej
Linie kolejowe

Drogi
Administracja

[ granica wojewddztwa
[l granica powiatu

apysiowodojupoysez

Wielkopolskie

Rys. 3.3.a. Schemat linii transportowych uzytecznosci publicznego w wojewddztwie pomor-
skim wedlug wariantu 1
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Schemat linii kolejowych
i podstawowych lini autobusowych
uzytecznosci publicznej
w wojewddztwie pomorskim

Wariant 2

A ———

Legenda:

Linie uéytecznesci publiczne]
Linie kelajowa

— Srkicletowe
— Dowozowe

granica wojewddztwa
| granica powiatu

¥ Linie autobusowe
g — DOWOZOWE

2 = Uzupehiajace
3 Drogi

3 Administracja

g

&

‘Wielkopolskie

Rys. 3.3.b. Schemat linii transportowych uzytecznosci publicznego w wojewodztwie pomor-
skim wedtug wariantu 2

Tablica  3.6.
Zestawienie linii autobusowych z podzialem na kategorie potaczen jako linii transportowych
uzytecznosci publicznej w wojewodztwie pomorskim

Kategoria Nazwa linii (relacji)
potaczen Wariant 1 Wariant 2
e Bytéw — Lebork e Bytow — Lebork
e Bytéw — Kartuzy — Gdynia e Bytow — Kartuzy — Gdynia
e Stupsk — Czarna Dgbrowka — | ¢  Stupsk — Czarna Dabréwka — Bytow —
Bytoéw — Chojnice Chojnice

e Shupsk — Trzebielino — Bytow e Shupsk — Trzebielino — Bytow
e Starogard Gdanski — Koscierzy- | e Starogard Gdanski — Koscierzyna —

Szkieletowe ! _ . ]
na — Sierakowice — Lebork Sierakowice — Lebork
e Starogard Gdanski — Pruszcz | ¢ Starogard Gdanski — Pruszcz Gdanski
Gdanski — Gdansk — Gdansk

e Koscierzyna — Przywidz — Kol-

Kodci _ Choinice — hd
budy — Gdarisk ° oscierzyna — Chojnice — Cztuchow

e Bytow — Koscierzyna — Przywidz —
Gdansk
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Kategoria Nazwa linii (relacji)
potaczen Wariant 1 Wariant 2
e Krynica Morska — Nowy Dwor | ¢  Krynica Morska — Nowy Dwdr Gdan-
Gdanski- Gdansk ski- Gdansk
e Tczew — Skarszewy e Tczew — Skarszewy
e Shupsk — Gléwcezyce — Lebork e Shupsk — Gltowczyce — Lebork
e Shupsk — Sierakowice — Kartuzy | ¢  Shupsk — Sierakowice — Kartuzy
e Sierakowice — Lebork e Sierakowice — Lebork - Leba
e  Wejherowo — Puck e  Wejherowo — Puck
Dowozowe e Shupsk — Trzebielino — Miastko e  Stupsk — Trzebielino — Miastko
e Lebork — Krokowa — Puck e Lebork — Krokowa — Puck
e  Wejherowo — Karwia e Wejherowo — Karwia
e Starogard Gdanski — Pelplin — | e Starogard Gdanski — Pelplin — Gniew —
Gniew — Kwidzyn Kwidzyn
e (Czhichow — Miastko e (Czluchéw — Miastko
e  Wejherowo — Kartuzy e  Wejherowo — Kartuzy
e Puck —Reda e Puck —Reda
e Kepice — Miastko e Miastko — Polanow — Kepice — Stupsk
e  Nowy Dwor Gdanski — Malbork | ¢ Nowy Dwor Gdanski — Malbork
* Kwidzyn — Gniew — Pelplin — e Kwidzyn — Gniew — Pelplin — Tczew
Tczew
e Karwia — Puck — Gdynia e Karwia — Puck — Gdynia
e Bytéw — Miastko — Koczala e Bytéw — Miastko — Koczata
Uzupehniajace ° Star.ogard Gdanski — Skorcz — | e  Starogard Gdanski — Skorcz — Kwi-
Kwidzyn — Prabuty dzyn — Prabuty
e (zersk — Koscierzyna e (Czersk — Koscierzyna
e  Shupsk — Smotdzino e  Shupsk — Smotdzino
e Koscierzyna — Pruszcz Gdanski | ¢  Kos$cierzyna — Pruszcz Gdanski
e Malbork — Dzierzgon — Pastek e Malbork — Dzierzgon — Pastek

3.5. Sie¢ podstawowych linii transportowych uzytecznos$ci publicznej

Na rys. 3.3 przedstawiono schematycznie, a na planszach nr 1 i nr 2 szczegotowo siec
podstawowych linii transportowych uzytecznosci publicznej w wojewodztwie pomorskim z
podziatem na linie kolejowe i autobusowe.

Wariant 1, planuje si¢ jako wariant docelowy (do roku 2025), w ktérym bierze si¢ pod
uwage duze mozliwosci rewitalizacji linii kolejowych, zgodnie z zalozeniami przyjetymi w
RPS Mobilne Pomorze i innych dokumentach strategicznych. W tym wariancie sie¢ transpor-
towa dla wojewddzkich przewozow pasazerskich uzytecznosci publicznej bedzie sktadac si¢
z 23 linii kolejowych 1 30 linii autobusowych.

Wariant 2, planuje si¢ jako wariant mozliwy przy pojawieniu si¢ ograniczen w rozwoju
infrastruktury kolejowej. W tym wariancie sie¢ transportowa dla wojewodzkich przewozéw
pasazerskich uzytecznosci publicznej bedzie sktada¢ si¢ z 12 linii kolejowych 1 31 linii auto-
busowych.
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Wykaz potaczen podstawowej sieci linii transportowych zakwalifikowanych, w dniu
opracowywania Planu Transportowego (styczen 2014), do linii transportowych uzytecznosci
publicznej, przedstawiono w tablicy 3.6. W przypadku pojawienia si¢ potencjalnego popytu
na mi¢dzypowiatowe przewozy pasazerskie spetniajacego kryteria akceptacji wiaczenia do
sieci uzytecznosci publicznej, beda one dotaczane o tej sieci.

W tablicy 3.7 kazdej linii przypisano kategori¢ cze¢stotliwosci kursowania, zgodng ze
standardami przedstawionymi w rozdz. 5.

Tablica 3.7.
Zestawienie podstawowych linii  kolejowych 1 podstawowych linii autobusowych
wyznaczonych jako linie transportowe uzytecznosci publicznej w wojewddztwie pomorskim,
dla poszczegolnych wariantow z uwzglednieniem klasy czestotliwosci obstugi

Numer linii Klasa
: A - . . . czestotli-
Wariant Nazwa linii transportowej uzytecznosSci publiczne;j L.
wosci ob-
A B shugi

Linie kolejowe

Tczew — Gdansk Gtéwny — Gdynia Gléwna — Rumia — Reda —

RPK-01 | RPK-01 I
Wejherowo (kolej aglomeracyjna)
Stupsk — Lebork — Wejherowo — Gdynia Gtéwna — Gdansk Gtow-
RPK-02 | RPK-02 I
ny;
Elblag — Malbork — T - sk Gto - ia Gt6 -
RPK-03 | RPK-03 blag albor czew — Gdansk Gléwny — Gdynia Gtéwna 1L

Gdynia Chylonia

RPK-04 | RPK-04 (Olszt)’ln Gk’),wny — Itawa -G:‘t(’)vxina —) Prabuty — Malbork — Tczew I
— Gdansk Gtowny — Gdynia Gléwna

(Bydgoszcz Gtowna — Laskowice Pomorskie —) Smetowo —
RPK-05 | RPK-05 , , . , . .
Tczew — Gdansk Gtéwny — Gdynia Gtéwna — Gdynia Chylonia

RPK-06 | RPK-06 | Gdynia Gtowna — Tczew — Starogard Gdanski — Chojnice II
RPK-07 | RPK-07 |Koscierzyna — Gdynia Gtoéwna II
RPK-08 | RPK-08 |Koscierzyna — Gdansk Wrzeszcz — Gdansk Gtéwny 1I
RPK-09 | RPK-09 |Kartuzy — Gdynia Gtéwna II
RPK-10 | RPK-10 |Kartuzy — Gdansk Wrzeszcz — Gdansk Gtowny II

RPK-11 | RPK-11 |Hel — Wladystawowo — Reda — Gdynia Gléwna — Gdansk Gtowny II

RPK-12 | RPK-12 |(Grudzigdz —) Gardeja — Kwidzyn — Malbork I
RPK-13 Chojnice — Cztuchéw — Czarne (— Szczecinek) I

RPK-14 (Szczecin — Koszalin — ) — Stupsk II
RPK-15 (Szczecinek —) Miastko — Korzybie — Stupsk I
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Numer linii Klasa
Wariant Nazwa linii transportowej uzytecznosci publicznej CZQ,S t.o -
wosci ob-
A B shugi
RPK-16 Chojnice — Lipusz — Ko$cierzyna 111
RPK-17 Bytow — Lipusz — Kos$cierzyna I
RPK-18 Chojnice — (Tuchola — Laskowice Pomorskie — Bydgoszcz Gtow- I
na)
RPK-19 Chojnice — Bukowo Cztuchowskie (— Pita) I
RPK-20 Lebork — Leba 1
RPK-21 Stupsk — Ustka i
RPK-22 Kartuzy — Sierakowice 1
RPK-23 Czersk — Szlachta (— Laskowice Pomorskie) I
Linie autobusowe

RPA-01 | RPA-01 | Bytéw — Lebork II
RPA-02 | RPA-02 | Krynica Morska — Nowy Dwor Gdanski- Gdansk I

RPA-03 | RPA-03 | Bytow — Kartuzy — Gdynia I
RPA-04 | RPA-04 | Stupsk — Czarna Dabréwka — Bytéw — Chojnice I
RPA-05 | RPA-05 | Stupsk — Trzebielino — Bytow II
RPA-06 | RPA-06 | Nowy Dwér Gdanski — Malbork I

RPA-07 | RPA-07 | Tczew — Skarszewy II
RPA-08 | RPA-08 | Stupsk — Gtowcezyce — Lebork II
RPA-09 | RPA-09 | Stupsk — Sierakowice — Kartuzy I
RPA-10 | RPA-10 | Kwidzyn — Gniew — Pelplin — Tczew 1
RPA-11 | RPA-11 | Sierakowice — Lebork 11
RPA-12 | RPA-12 | Starogard Gdanski — Koscierzyna — Sierakowice — Lebork 11
RPA-13 | RPA-13 | Wejherowo — Puck II
RPA-14 | RPA-14 |Karwia — Puck — Gdynia I
RPA-15 | RPA-15 | Stupsk — Trzebielino — Miastko II
RPA-16 | RPA-16 | Starogard Gdanski — Pruszcz Gdanski — Gdansk I

RPA-17 | RPA-17 | L¢bork — Krokowa — Puck II
RPA-18 | RPA-18 | Wejherowo — Karwia II
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Numer linii

Klasa

Wariant Nazwa linii transportowej uzytecznosci publicznej CZQ,S t.o -
wosci ob-
A B shugi
RPA-19 | RPA-19 | Bytow — Miastko — Koczata II
RPA-20 | RPA-20 | Starogard Gdanski — Pelplin — Gniew — Kwidzyn i
RPA-21 | RPA-21 | Starogard Gdanski — Skorcz — Kwidzyn — Prabuty 11
RPA-22 | RPA-22 | Czersk — Koscierzyna I
RPA-23 | RPA-23 | Cztuchdéw — Miastko I
RPA-24 | RPA-24 | Stupsk — Smotdzino II
RPA-25 | RPA-25 | Wejherowo — Kartuzy III
RPA-26 | RPA-26 | Puck — Reda I
RPA-27 Koscierzyna — Przywidz — Kolbudy — Gdansk II
RPA-28 Kepice — Miastko m
RPA-29 |Koscierzyna — Chojnice — Cztuchdéw 1
RPA-30 | Bytéw — Koscierzyna — Przywidz — Gdansk II
RPA-31 | Miastko — Polanéw — Kepice — Stupsk II
RPA-32 | Stupsk-Ustka I
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4. OCENA I PROGNOZA POTRZEB PRZEWOZOWYCH

4.1. Model transportowy wojewoédztwa pomorskiego

Do budowy modelu transportowego wojewddztwa pomorskiego, wykorzystano kla-
syczny czterostopniowy model transportowy, ktéry jest najczesciej stosowanym modelem
w Polsce i1 na $wiecie. Metoda prognozowania sklada si¢ z czterech kolejno nastgepujacych
etapow:

1. Generowanie podrozy — wyznaczenie liczby podrézy generowanych i absorbowanych

w rejonach transportowych za pomoca narzedzi statystycznych lub modeli czastko-

wych.

2. Rozktad przestrzenny ruchu — na tym etapie buduje si¢ macierz podrozy migdzy rejo-
nami transportowymi, ktora okresla gldéwne kierunki podrozy.
3. Podzial zadan przewozowych — okreslenie srodka transportu wykorzystanego do po-
dr6zy, na podstawie zgeneralizowanego kosztu podrdzy réznymi srodkami transportu.
4. Rozklad ruchu na sie¢ — wyznacza nam droge, ktdra zostanie wybrana do przemiesz-
czenia si¢ pomi¢dzy dwoma rejonami.
Wykorzystujac wyniki badan zachowan transportowych mieszkancéw wojewddztwa pomor-
skiego w roku w 20137, opracowano na potrzeby planu model transportowy, ktéry sktadat sie
z dwdch istotnych czesci: modelu sieci transportowej i modelu popytu na transport.

Do budowy modelu transportowego, a takze wykonywanych prognoz przyjeto:

e trzy scenariusze rozwoju spoteczno-ekonomicznego: pesymistyczny, umiarkowany

1 optymistyczny, uwzgledniajace zmiany demograficzne (liczby mieszkancow), eko-

nomiczne (PKB), poziom bezrobocia, motoryzacyjne (wskaznik motoryzacji), napet-

nienia pojazdow itp.;
e trzy warianty rozwoju sieci transportu zbiorowego uzytecznosci publicznej;
e cztery okresy obliczeniowe (stany ruchu): dla lat 2015, 2020, 2025 1 2030.

Model sieci transportowej

Model sieci transportowej odzwierciedla istniejaca 1 planowang infrastrukturg transportu
w wojewddztwie pomorskim. Sktada si¢ on z 9 tys. odcinkdw oraz 3 tys. punktéw wezto-
wych.

W sieci transportu drogowego zostaty odzwierciedlone wszystkie drogi krajowe, woje-
wodzkie oraz powiatowe, a takze wybrane odcinki drog gminnych, ktére maja znaczenie dla
przemieszczania si¢ 0s6b wewnatrz wojewodztwa (rys. 4.1). Sie¢ drogowa wojewodztwa po-

7 Jamroz K., Dziedzic T., Birr K., Grulkowski S., Kustra W. i inni: Opracowania transportowe dla wojewédztwa
pomorskiego. Czes¢ I - Analiza potrzeb transportowych mieszkancow wojewodztwa pomorskiego, w celu wska-
zania niezbednych do realizacji inwestycji kolejowych w perspektywie finansowej 2014-2020 wraz z czescig
badawczq. Etap 1 - Czes¢: Badawcza. Konsorcjum FRIL — PG, na zlecenie Urzedu Marszalkowskiego Woje-
wodztwa Pomorskiego, Gdansk 2013 r.
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morskiego uwzglednia: klas¢ drogi, przepustowos¢ odcinka drogi, predkos¢ pojazdow na od-
cinku, warunki ruchu transportu zbiorowego, liczbg paséw ruchu.

N e : - PR P I — a1
Wy =, Schemat sieci drég
—, ﬁ AL AP é«- i linii kolejowych
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Rys. 4.1. Schemat sieci drog i linii kolejowych ujetych w modelu sieci transportowej woje-
wodztwa pomorskiego. Zrodto: opracowanie wiasne.

Wielkos¢ 1 rozktad przestrzenny ruchu uwarunkowany jest zaréwno rozwojem polaczen
drogowych o randze aglomeracyjnej (metropolitalnej) 1 lokalnej (Srodmiejskiej). W zwigzku
z wplywem rozwoju infrastruktury transportowej na wielko$¢ generowanego ruchu, a takze
rozktadem przestrzennym ruchu w prognozach uwzgledniono rozbudowe uktadu o takie in-
westycje jak: Obwodnice Metropolitalng, Obwodnice Pétnocng Aglomeracji Trojmiejskiej,
Trase¢ Kaszubska w ciagu drogi S6 wybudowane w planowanych okresach czasu.

Modelujac uktad transportu publicznego wojewddztwa pomorskiego uwzgledniono:

e wszystkie istniejace linie kolejowe oraz linie na ktorych planowane lub analizowane
jest uruchomienie polgczen kolejowych — zgodnie z zalozeniami scenariuszy rozwoju
opisanymi wyzej, ponadto uwzgledniono wszystkie stacje 1 przystanki kolejowe;

e w oparciu o zezwolenia na realizacj¢ ustug przewozowych, udostgpnione przez UMWP
oraz starostwa powiatowe, uwzgledniono miedzypowiatowe linie autobusowe wraz ze
srednig czestotliwoscig w poszczegdlnych okresach doby.
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Model popytu

Generowanie podrozy

W modelu dla wojewddztwa pomorskiego dokonano podzialu podrézy na siedem mo-
tywacji: dom — praca, praca — dom, dom — nauka, nauka — dom, dom — inne, inne — dom, nie
zwigzane z domem. Tzw. produkcje i atrakcj¢ rejonéw transportowych modelowano dla doby
w oparciu o wyniki przeprowadzonych badan ankietowych mieszkancéw wojewodztwa po-
morskiego oraz zmienne charakteryzujace rejony transportowe (demograficzne, spoleczno-
ekonomiczne). Podzial wojewddztwa pomorskiego i wojewddztw sasiednich na rejony trans-
portowe przedstawiono na rys. 4.2. Jako zmienne objasniajace przyjeto: liczbe mieszkancow,
liczbe ludnosci w wieku przedprodukcyjnym, produkcyjnym i poprodukcyjnym, liczbe
uczniow, poziom zatrudnienia.

Podziat na rejony transportowe
w wojewodztwie pomorskim w 2012
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Rys. 4.2. Schemat podzialu wojewodztwa pomorskiego na rejony transportowe.

Zrédto: opracowanie wilasne.

Rozklad przestrzenny podrézy

Do budowy rozkladu przestrzennego podrézy wykorzystano model grawitacyjny.
W modelu tym liczba podrdzy pomiedzy rejonami jest proporcjonalna do wartosci potencjatu
generujacego podrdzy z rejonu poczatkowego (np. liczba mieszkancodw) oraz potencjatu ab-
sorbujacego podroze z rejonu koncowego (np. liczba miejsc pracy) i odwrotnie proporcjonal-
na do odlegtosci miedzy tymi rejonami transportowymi mierzonej czasem podrdzy. Funkcja
oporu przestrzeni, okresla nam prawdopodobienstwo wykonania podrozy pomigdzy dwoma
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rejonami. Dla kazdego z tancuchdw motywacji (dom-praca-dom, dom-nauka-dom, dom-inne-
dom, nie zwigzane z domem), na podstawie badan mieszkancéw oraz czasu podrézy miedzy
rejonami, zagregowano podroze do przedzialdw czasowych. Wyznaczono w ten sposob roz-
ktady czasu podrézy dla kazdego z fancuchow. Tzw. funkcja oporu przestrzeni zostata skali-
browana w taki sposob by uzyska¢ jak najwigksze dopasowanie rozktadu czasu podrézy mo-
delu z badaniami. Dane te byly podstawa do budowy wigzby ruchu miedzy rejonami transpor-
towymi podrozy mieszkancéw wojewddztwa pomorskiego w podziale na tancuchy motywa-
cji.

Podzial zadan przewozowych

W celu odwzorowania liczby podrézy odbywanych poszczegdlnymi srodkami transpor-
tu, zbudowano modele podziatu zadan przewozowych. Okreslono udzial podrézy transportem
indywidualnym i zbiorowym. Udzial podrozy poszczegdlnymi srodkami transportu wyzna-
czono w zaleznosci od stosunku czasu podrézy odbywanej transportem indywidualnym do
postrzeganego czasu podrozy odbywanej transportem zbiorowym. Funkcja ta zostata dopaso-
wana iteracyjnie na podstawie porownan rozktadu ruchu z modelu z wynikami pomiarow.

Rozklad ruchu na sieé

Rozktad ruchu pojazdoéw na sie¢ transportowa wykonano dwuetapowo. W pierwszej ko-
lejnosci roztozono liczbe podrézy odwrotnie proporcjonalnie do wielkosci oporu odcinka.
Nastepnie przypisang w ten sposob liczbe podrozy dzielono na $rodki transportu.

4.2. Scenariusze i warianty

W ocenach i1 prognozach wojewoddzkich potrzeb przewozowych realizowanych za po-
mocg transportu zbiorowego przyjeto:
e trzy scenariusze rozwoju spoteczno-ekonomicznego: pesymistyczny, umiarkowany
1 optymistyczny;
e trzy warianty rozwoju sieci transportu zbiorowego uzytecznosci publicznej;
e cztery okresy obliczeniowe (stany ruchu).
W tablicy 4.1 przedstawiono schematy zalezno$ci pomigdzy scenariuszami, wariantami
1 okresem analizy.
Scenariusze rozwoju spoleczno-gospodarczego
Scenariusz pesymistyczny. W tym scenariuszu przewiduje si¢: niewielki spadek liczby
mieszkancow w wojew. pomorskim do roku 2025, maly wzrost PKB oraz maly wzrost liczby
samochoddéw osobowych. Spowoduje to najmniej korzystne warunki funkcjonowania trans-

portu publicznego w sieci uzytecznosci publicznej, wynikajace z warunkow demograficznych,
gospodarczych, zakresu i uwarunkowan rozwoju sieci transportowej, w tym budowy infra-
struktury tego transportu, jakosci oferty przewozowej, w tym dostepnosci i integracji ustug.
W zakresie zachowan transportowych mieszkancdw przewiduje si¢ najmniejszy wzrost ru-
chliwosci mieszkancow, niekorzystne warunki funkcjonowania przedsigbiorstw transportu
zbiorowego oraz niski standard ustug transportowych.
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Tablica 4.1.
Zestawienie scenariuszy, okresoOw analizy 1 wariantéw w analizach prowadzonych dla potrzeb
Planu (obszary objete analizg oznaczono zielonym kolorem)

Scenariusze roz- ke Warianty rozwoju sieci transportowej uzytecznosci publicznej
woju spoteczno- . Wariant 0
gospodarczego analizy . o . Wariant 1 Wariant 2
,»hie robi¢ nic nowego
Pesymistyczny 2020
2025
2012
. 2015
Umiarkowany 2020
2025
Optymistyczny 2020
2025

Scenariusz umiarkowany (realistyczny). W zakresie rozwoju spoteczno-gospodarczego

przewiduje si¢: niewielki wzrost liczby mieszkancow w wojewoddztwie pomorskim w roku
2025, sredni wzrost PKB oraz $redni wzrost liczby samochodow osobowych. Spowoduje to
funkcjonowanie transportu publicznego w korzystniejszych warunkach od wariantu pesymi-
stycznego , zdeterminowanych warunkami demograficznymi, gospodarczymi, zakresem i
uwarunkowaniami rozwoju sieci transportowej, w tym budowy infrastruktury tego transportu,
jakosci oferty przewozowej, w tym dostepnosci i integracji ustug. W zakresie zachowan
transportowych mieszkancow przewiduje si¢ Sredni wzrost ruchliwosci mieszkancoéw, umiar-
kowane warunki funkcjonowania przedsiebiorstw transportu zbiorowego oraz $redni standard
ustug transportowych.

Scenariusz optymistyczny. W zakresie rozwoju spoleczno-gospodarczego przewiduje
sie: niewielki wzrost liczby mieszkancow w wojewoddztwie pomorskim w roku 2025, naj-

wickszy wzrost PKB oraz duzy wzrost liczby samochodéw osobowych. W tym wariancie
zaktada si¢ najkorzystniejsze warunki funkcjonowania transportu publicznego, wynikajace z
warunkdéw demograficznych, gospodarczych, zakresu i uwarunkowan rozwoju sieci transpor-
towej, tym budowy infrastruktury tego transportu, jakosci oferty przewozowej, w tym do-
stepnosci 1 integracji ustug. W zakresie zachowan transportowych mieszkancéw przewiduje
si¢ sredni wzrost ruchliwosci mieszkancow, dobre warunki funkcjonowania przedsi¢biorstw
transportu zbiorowego oraz wysoki standard ushug transportowych.

Warianty rozwoju sieci transportu zbiorowego uzytecznosci publiczne;j

Wariant 0. Jest to wariant stagnacji (a inaczej braku aktywnosci w rozwoju
1 usprawnianiu sieci transportowej). W wariancie tym zatozono kontynuacj¢ zmian warunkow
rozwoju spoleczno-gospodarczego wg scenariusza umiarkowanego (najbardziej prawdopo-
dobnego) oraz standardy obstugi transportowej na relatywnie niskim poziomie.

Przyjeto funkcjonowanie transportu publicznego bez specjalnych interwencji tzw. sce-
nariusz ,,nie robi¢ nic nowego”. Nie przewiduje si¢ rozwoju sieci transportu kolejowego
i drogowego. Nie przewiduje si¢ wyodrebnienia sieci linii autobusowych uzytecznosci pu-
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blicznej. Efektem funkcjonowania tego scenariusza moze by¢ dalsze pogorszenie funkcjono-
wania systemu transportowego w wojewodztwie pomorskim, objawiajace si¢ znacznym
zwigkszeniem udziatu transportu indywidualnego w podrézach. Scenariusz ten wykorzysty-
wany jest jako bazowy do poréwnan z innymi scenariuszami i ostrzegawczy w przypadku
gdyby zaniechano dalszych dzialan rozwojowych.

Wariant 1. Jest to wariant sieci linii kolejowych i podstawowych linii autobusowych
uzytecznosci publicznej, obejmujacy 23 linie (relacje) kolejowe i 30 (bez linii miedzywoje-
wodzkich) linii autobusowych uzytecznosci publicznej. Wariant ten przyjmowany jest jako
wariant docelowy, przy zatozeniu uruchomienia wszystkich linii kolejowych przewidzianych
do obstugi wojewddzkich przewozdw pasazerskich (bez linii migdzywojewddzkich).

Wariant 2. Jest to wariant sieci linii kolejowych i1 podstawowych linii autobusowych
uzytecznosci publicznej, obejmujacy 12 linii (relacji) kolejowych 1 31 linii autobusowych
uzytecznosci publicznej (bez linii migdzywojewddzkich). Wariant ten przyjmowany jest jako
wariant ,,startowy”, przy zalozeniu uruchomienia tylko linii kolejowych o wysokim poziomie
akceptowalnosci, przewidzianych do obstugi wojewddzkich przewozow pasazerskich.

Okresy analizy
Przyjeto cztery okresy analizy:

rok 2012 — reprezentujacy stan istniejacy;

rok 2015 — reprezentujacy okres przejsciowy;

rok 2020 — reprezentujacy pierwszy okres funkcjonowania Planu Transportowego;

rok 2025 — reprezentujacy koncowy okres funkcjonowania Planu Transportowego.
Wszystkie cztery okresy objeto analizg tylko w wariancie 0 (poréwnawczym), nato-
miast w wariantach nr 1 i nr 2 analizg obje¢to tylko okresy po wprowadzeniu Planu Transpor-
towego, tj. rok 2020 1 2025.

4.3. Prognoza potrzeb przewozowych

W prognozach wojewodzkich (migdzypowiatowych) przewozdéw pasazerskich wyko-
nywanych transportem zbiorowym na obszarze wojewodztwa pomorskiego przyjeto nastepu-
jace parametry funkcjonowania transportu w wojewodztwie pomorskim:

e liczba podrézy miedzypowiatowych (LP);
e praca przewozowa, mierzona liczbg pasazerokilometréw (PP);
e udziat transportu zbiorowego w podrézach migdzypowiatowych (UTZ).

Wyniki obliczen dla okreslonych w tablicy 4.1 scenariuszy, okresow 1 wariantow przed-
stawiono w tablicy 4.2.

Zaprezentowane wyniki wskazuja, ze zarowno obecnie jak i w przysziosci gtownym re-
gionalnym rodzajem transportu w realizacji podrézy miedzypowiatowych bedzie transport
kolejowy, ktorego udziat w ogdlnej liczbie przewozonych pasazeréw wynosi 80 — 87% pasa-
zerskich przewozow regionalnych.

Uzyskane wyniki wskazuja, ze nastapig dos¢ istotne zmiany w funkcjonowaniu regio-
nalnego transportu zbiorowego.
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Wzrodnie liczba podrozy (LPtz) miedzypowiatowych obstugiwanych przez transport
zbiorowy, ktéra w roku 2025 moze wynies¢ w przypadku (rys. 4.3).:
wariantu 1: 57,1 mln podrézy (tj. wzrost w stosunku do wariantu 0 o0 26,0%),

Tablica

wariantu 2: 56,2 mln podrdzy (tj. spadek w stosunku do wariantu 1 o 1,6%).

4.2.

Zestawienie wielkosci prognozowanych parametrow funkcjonowania systemu transportu
zbiorowego z uwzglednieniem, poszczegdlnych okreséw, scenariuszy i wariantow

Scenariusze Okres Warianty rozwoju sieci transportowej uzytecznosci publiczne]
roZwWoju analizy Wariant 0 Wariant 1 Wariant 2
spofeczno Liczha Praca Udziat Liczha | Praca przewozowa |  Udziat Liczha Praca Udziat
gospodarczego podroiy | przewozowa | transportu | podroiy transportu |  podrozy przewozowa | transportu
thiorowego thiorowego zhiorowego
LPtz PPtz utz LPtz PPtz utz LPtz PPtz Utz
min podr./rok| (mld pas.-km/rok) (%) (min podr./rok)| (mld pas.-km/rok) (% |(mln podr./rok)| (mld pas.-km/rok) | (%)
Pesymistyczny (2020 56,36 1,58 294 53,21 1,49 27,76
2025 60,86 11 29,93 58,03 1,60 28,54
Umiarkowany (2012 a1 130 27,14
2015 50,41 139 28,20
2020 44,58 1,26 23,26 54,23 1,52 28,29 52,00 1,46 7,13
2025 45,33 1,28 2,29 57,11 1,62 28,38 56,23 1,56 27,65
Optymistyczny {2020 52,39 14 26,38 49,29 137 25,52
2025 50,56 147 25,76 4891 136 2,4

Zrodto: opracowanie wlasne.

Liczba podrézy LPtz
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Rys. 4.3. Wykres zmian prognozowanej liczby podrézy odbywanych regionalnym transpor-
tem zbiorowym w roku 2025 na obszarze wojewodztwa pomorskiego, w zaleznosci od wa-

riantu. Zrodho: opracowanie whasne.
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Wzrodnie praca przewozowa, tj. droga przebyta przez podréznych wykonujacych po-
dréze migdzypowiatowe transportem zbiorowym (PPtz) 1 wyniesie w roku 2025 w przypadku
(rys. 4.4):

e wariantu 1: 1,62 mld paskm, (tj. wzrost w stosunku do wariantu 0 o0 26,6 %),
e wariantu 2: 1,56 mld paskm (tj. spadek w stosunku do wariantu 1 o 3,7 %),

Korzystnie zmieni si¢ udziat podrézy odbywanych transportem zbiorowym (UTZ)
1 wyniesie w roku 2025 w przypadku (rys.4.5):

e wariantu 1: 28,4%, (tj. wzrost w stosunku do wariantu 0 0 27 %),
e wariantu 2: 27,7% (tj. spadek w stosunku do wariantu 1 o 3,5 %).

Podroze miedzypowiatowe - 2025
Praca przewozowa
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Praca przewozowa PPtz

Rys. 4.4. Wykres zmian prognozowanej pracy eksploatacyjnej wykonanej przez podréznych
regionalnym transportem zbiorowym w roku 2025 na obszarze wojewodztwa pomorskiego,
w zalezno$ci od wariantu. Zrédto: opracowanie wiasne.

Te korzystne zmiany udzialu transportu zbiorowego, przy dalszym wzroscie liczby sa-
mochodow osobowych oznaczaja, ze oferta transportu zbiorowego moze by¢ konkurencyjna
dla wielu uzytkownikow samochodow osobowych. Ta tendencja spowoduje takze zmniejsze-
nie liczby podrézy odbywanych samochodami osobowym. W efekcie uzyska si¢:

e zmniejszenie zattoczen na trasach dojazdowych do aglomeracji Tréjmiejskiej 1 innych
osrodkow regionalnych;

e poprawe bezpieczenstwa ruchu drogowego, oszacowano, ze liczba wypadkow zmniej-
szy si¢ 0 2,0%, a oszczednosci kosztow wypadkéw drogowych moga wynies¢ nawet
150 mln zt rocznie;

e zmniejszenie emisji spalin samochodowych, oszacowano, ze wielko§¢ emitowanych
gazdw cieplarnianych 1 zwigzkow toksycznych zmniejszy si¢ o ok. 3,5% w przypadku
wariantu 1.
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Rys. 4.5. Wykres zmian prognozowanego udziatlu transportu zbiorowego w podrdzach mie-
dzypowiatowych w roku 2025 na obszarze wojewodztwa pomorskiego, w zaleznosci od wa-
riantu. Zrédlo: opracowanie whasne.

Przeprowadzone analizy wskazuja, ze proponowane w Planie Transportowym warianty
sieci linii transportowych uzytecznosci publicznej przyczynia si¢ do usprawnienia funkcjo-
nowania publicznego transportu zbiorowego w wojewodztwie pomorskim.

Wzrosnie $rednia predkosc eksploatacyjna podrézy odbywanych koleja z 50,1 do 52,3
km/h, natomiast zmniejszy si¢ srednia predkos¢ eksploatacyjna podrézy odbywanych autobu-
sami regionalnymi z 40,4 do 30,0 km/h (z powodu zwigkszajacych si¢ zattoczen na drodze).

Proponowane dzialania spowoduja, ze (w przypadku wariantu 1):

e wojewodzkie przewozy pasazerskie beda realizowane w 96% regionalnym transportem
uzytecznosci publicznej;

e pasazerski transport kolejowy bedzie realizowal 86% wojewddzkich podrézy pasazer-
skich, regionalny transport autobusowy uzytecznosci publicznej 8% przewozow, a po-
staty autobusowy transport regionalny 6% podrdzy (rys. 4.6).
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Rys. 4.6. Wykres zmian prognozowanego udziatu poszczegdlnych rodzajow transportu regio-
nalnego w wojewddzkich przewozach pasazerskich w roku 2025 na obszarze wojewoddztwa
pomorskiego. Zrédto: opracowanie wiasne.

4.4. Prognoza potokow pasazerskich na sieci transportowej uzytecznosci publicznej

Prognozowany rozktad przestrzenny popytu na podréze transportem zbiorowym w roku
2025 przedstawiony na rys. 4.7, wskazuje na bardzo duzy udziat podrézy miedzypowiato-
wych do osrodkow aglomeracyjnych Trdjmiasta 1 regionalnego w Stupsku. Ten popyt bedzie
przektadal si¢ na obcigzenie poszczegdlnych linii transportu zbiorowego uzytecznosci pu-
bliczne;j.

Prognozowany popyt na podréze jest gltdwnym czynnikiem wptywajacym na uksztatto-
wanie sieci linii transportowych uzytecznosci publicznej. Przedstawione na rys. 4.8 migdzy-
powiatowe kartogramy przewozow pasazerskich transportem kolejowym 1 transportem auto-
busowym uzytecznosci publicznej, wedlug wariantu 1 w roku 2025, potwierdzaja powyzsze
tezy 1 wskazuja, ze:

¢ na liniach kolejowych:

- najwicksze obcigzenia potokami pasazerdw wystepowac beda na liniach kolejowych
mie¢dzy Malborkiem i Starogardem Gd. a Wejherowem;

- duze obcigzenia potokami pasazeréw wystgpowac beda na liniach kolejowych mig-
dzy Wejherowem i Stupskiem, Koscierzyng a Gdanskiem i Gdynia, Chojnicami i
Starogardem,;

- Srednie lub mate obcigzenie ruchem wystapi na pozostatych liniach;

e na liniach autobusowych uzytecznosci publiczne;j:

- duze obcigzenia potokami pasazerow wystepowac bedzie na liniach autobusowych
miedzy powiatami starogardzkim, tczewskim i koscierskim, a Gdanskiem, powia-
tem puckim a Gdynig i powiatem wejherowskim, powiatem kartuskim a Gdynig
1 powiatem wejherowskim, powiatami stupskim 1 bytowskim a Stupskiem,;
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- dos¢ duze obcigzenia potokami pasazerow wystepowac bedzie na liniach autobuso-
wych miedzy powiatami osciennych wojewodztw, a powiatami: elblgskim, shup-
skim, bytowskim, cztuchowskim i chojnickim.

Wigzba podrézy
w wojewddztwie pomorskim
transportem zbiorowym
(z wytaczeniem podroézy
ewnatrz Tréjmiasta) w roku 2025

Legenda:
= Licrba podrazy
Administracia

"l granica wojewddztwa
:gnniu powiatu

apsiowodoupoyaez

v o o s g0 m % {‘

Wielkopolskie

Rys. 4.7. Wiezba prognozowanych podrézy miedzypowiatowych transportem zbiorowym w
roku 2025 w woj. pomorskim (bez Tr6jmiasta)

Zrodto: badania whasne.
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apsiowodeupoysez

Kartogram prognozowanych podrozy 3 °j
w korytarzach linii kolejowych
uzytecznosci publicznej :

“.w wojewddztwie pomorskim w 2025

Administracla
= pranica wojewsdztwa
| — T

Rys. 4.8.a. Wigzba podrozy miedzypowiatowych realizowana transportem kolejowym w roku
2025 w woj. pomorskim (bez Trojmiasta), wedlug wariantu 1 sieci transportowe;j

1:500 000 —

X

Wariant 1

opsiowodoupoysez

Wielkopalkie

Kartogram prognozowanych podrozy 3 “Jii
w korytarzach linii autobusowych 3
uzytecznosci publicznej ;

“ww wojewddztwie pomorskim w 2025

Rys. 4.8.b. Wiezba podrozy miedzypowiatowych realizowana transportem autobusowym uzy-
tecznosci publicznej w roku 2025 w woj. pomorskim (bez Trdjmiasta), wedlug wariantu 1

sieci transportowe;.
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apsiowodeupoysez

‘\ Kartogram prognozowanych podrézy
N w korytarzach linii kolejowych i autobusowych
L uzytecznosci publicznej

1:500 000 o—

»W wojewodztwie pomorskim w 2025

Wariant 1

Legenda:

Linie utytecznosci
publicznej
— 5 1000
| 1001 - 2000

[ 2001 - 5000
-mnmou

-

Administracja
=" granica wojewddztwa
[ granica powiatu

......

Wielkopo)é

Rys. 4.8.c. Wiezba podrdzy miedzypowiatowych realizowana transportem uzytecznosci pu-
blicznej w roku 2025 w woj. pomorskim (bez Trdjmiasta), wedlug wariantu 2 sieci transpor-

towej.

Zrédto: badania wlasne.

Przedstawione na rys. 4.9 miedzypowiatowe kartogramy przewozdéw pasazerskich

transportem kolejowym 1 transportem autobusowym uzytecznosci publicznej, wedtug warian-
tu 2 w roku 2025, wskazuja, ze:

e na liniach kolejowych:

najwigksze obciazenia potokami pasazerdw wystepowac beda na liniach kolejowych
mig¢dzy Malborkiem i Starogardem Gd. a Wejherowem;

duze obcigzenia potokami pasazerow wystepowac beda na liniach kolejowych mie-
dzy Wejherowem i Stupskiem, Kartuzami a Gdanskiem i Gdynig oraz Chojnicami
1 Starogardem;

srednie lub mate obcigzenie ruchem wystapi na pozostatych liniach;

na liniach autobusowych uzytecznos$ci publiczne;j:

duze obcigzenia potokami pasazerdw wystepowac bedzie na liniach autobusowych
miedzy powiatami starogardzkim, tczewskim i koscierskim, a Gdanskiem, powia-
tem puckim a Gdynig i powiatem wejherowskim, powiatem kartuskim a Gdynig
1 powiatem wejherowskim, powiatami stupskim i bytowskim a Stupskiem oraz po-
wiatami chojnickim i cztuchowskim;

dos¢ duze obcigzenia potokami pasazerow wystgpowacé bedzie na liniach autobuso-
wych miedzy powiatami osciennych wojewddztw, a powiatami elblagskim, stupskim,
bytowskim, cztuchowskim i chojnickim.
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Kartogram prognozowanych podrozy 3 °j
w korytarzach linii kolejowych ;
uzytecznosci publicznej :

wojewddztwie pomorskim w 2025

1:500 000 \

Wariant 2

mysiowodojupoysez

Wielkopolskie

Rys. 4.9.a. Wigzba podrozy migdzypowiatowych realizowana transportem kolejowym w roku
2025 w woj. pomorskim (bez Trojmiasta), wedlug wariantu 2 sieci transportowe;j

Kartogram prognozowanych podrézy 3 "l
w korytarzach linii autobusowych

§!PE : uzytecznosci publicznej n }
- wojewddztwie pomorskim w 2025

1:500 000 slupski

Wariant 2

anjsiowodojupoysez

Wielkopglékie

Rys. 4.9.b. Wiezba podrozy miedzypowiatowych realizowana transportem autobusowym uzy-
tecznosci publicznej w roku 2025 w woj. pomorskim (bez Trdjmiasta), wedtug wariantu 2

sieci transportowe;.
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Kartogram prognozowanych podrézy
w korytarzach linii kolejowych i autobusowych
uzytecznosci publicznej
‘W wojewodztwie pomorskim w 2025

1:500 000 slupski

Wariant 2

aysiowodejupoysez

Wielkopglfkie

Rys. 4.9.c. Wiezba podrézy miedzypowiatowych realizowana transportem uzytecznosci pu-
blicznej w roku 2025 w woj. pomorskim (bez Trdjmiasta), wedlug wariantu 2 sieci transpor-

towej.
Zr6dlo: badania wiasne.
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5. STANDARDY USLUG PRZEWOZOWYCH O CHARAKTERZE
UZYTECZNOSCI PUBLICZNEJ

5.1. Dostepnos$¢ ustug przewozowych uzytecznosci publicznej w wojewodztwie
pomorskim

Transport publiczny na obszarze wojewodztwa pomorskiego ma za zadanie zapewnid
duza dostepnos$¢ obszaréw wojewodztwa (bez wykluczania obszarow mniej zurbanizowa-
nych), w tym dla 0s6b niepetnosprawnych i obnizonej sprawnosci ruchowe;.

Kwestia poprawy mobilnosci mieszkancow jest rowniez bardzo istotna z punktu widze-
nia zrbwnowazonego rozwoju transportu, co wigze si¢ z utatwieniem dojazdu do pracy 1 szkot
oraz dobrym skomunikowaniem z osrodkami znajdujagcymi si¢ poza wojewodztwem. Wspie-
ranie transportu publicznego jest jednym z najwazniejszych elementéw tej . Wysoka dostep-
nos¢ bedzie wynikiem zageszczania sieci transportu publicznego oraz realizowania kurséw z
duzg czestotliwoscia.

Transportowa dostgpnos¢ wewnetrzna i1 zewnetrzna wojewoddztwa pomorskiego jest
zdecydowanie najstabszym elementem wptywajacym na rozwdj regionu oraz na jakos¢ zycia.
Swiadczy o braku spéjnosci obszaru wojewodztwa.

Dostepnos¢ do aglomeracji zachodnich gmin wojewodztwa pomorskiego (miasta Czar-
ne i Debrzno oraz gmina Koczata) nalezy do najgorszych w kraju, przekraczajac czas 4 go-
dzin.

Poprawa dostepnosci poprzez rozwdj transportu zbiorowego moze nastgpic¢ przez dzia-
tanie w sferze infrastruktury oraz w sferze ksztattowania sieci transportu zbiorowego, a w jej
ramach — ustug transportu uzytecznosci publicznej. Sg to przewozy, ktére powinny by¢ orga-
nizowane 1 wspierane finansowo przez samorzad wojewodztwa, w ramach realizacji szeroko
rozumianej polityki zrownowazonego transportu.

Rozwdj infrastruktury kolejowej dla potrzeb transportu zbiorowego opiera si¢ gtdéwnie

na budowie nowych (np. PKM) i modernizacji lub rewitalizacji istniejacych linii kolejowych
(np. Bytow — Lipusz), przewidzianych w RPS Mobilne Pomorze, w celu zwigkszenia mi¢dzy
innymi predkosci handlowej. Do dziatan na rzecz poprawy jakosci obstugi ruchu nalezy zali-
czy¢ budowe i modernizacje obiektéw dworcowych, przystankéw i innych obiektow zwigza-
nych z obstuga pasazeréw, przewidzianych w RPS Mobilne Pomorze.
Rozw¢j infrastruktury drogowej dla potrzeb transportu zbiorowego opiera si¢ gtdéwnie na rea-
lizacji nowych 1 modernizacji istniejagcych drog, przewidzianych w RPS Mobilne Pomorze,
ktérymi prowadzone sg linie autobusowe o zasiggu regionalnym, a wigc klasy autostrad, drog
ekspresowych a przede wszystkim gldwnych i1 zbiorczych. Rezultatem zastosowanych zakre-
sow projektow jest poprawa przepustowosci drog (dostepnosci), a takze ptynnosci 1 bezpie-
czenstwa ruchu (poprawa bezpieczenstwa).

Uzupehieniem sieci transportu zbiorowego sa zintegrowane wezly przesiadkowe,
umozliwiajace lub utatwiajace poprawe obstlugi pasazeréw w ich przesiadkach czy innych
potrzebach zwigzanych z podrézami. Wezty takie, z powodow o ktérych mowa wczesniej,
zlokalizowano w rejonie stacji i dworcow kolejowych.
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5.2. Standardy ustug

Standardy ustug uzytecznosci publicznej w transporcie zbiorowym sparametryzowano
wedlug nastgpujacych kryteriow: standardy zwigzane z dostgpnoscia systemu transportu zbio-
rowego, standardy zwigzane z jako$cia podrdzy, wymogi dotyczace taboru.

5.2.1. Standardy zwigzane z dostepnoscig systemu transportu zbiorowego

Dostepnos¢ do publicznego transportu zbiorowego (przestrzenna i czasowa) jest po-
chodng gestosci sieci potaczen oraz liczby realizowanych kurséw. Wysoka dostepnos¢ bedzie

wynikiem gestej sieci oraz kurséw z duza czestotliwoscig. Parametry przypisane do poszcze-
gblnych poziomdéw sieci komunikacyjnej, takie jak czgstotliwos¢ (liczba kursow) 1 czas do-
jazdu (predkos¢ podrozy) sg jednymi z podstawowych standardéw ustug przewozowych.

Dostepnos¢ ustug uzytecznosci publicznej w wojewodztwie pomorskim okreslona be-

dzie przez:

e czas wykonywanych ustug w dobie;

e czestotliwos¢ funkcjonowania transportu zbiorowego ze wzgledu na odlegtos¢ od celu;

e liczba par potaczen w dobie.

publiczne;j

Tablica  5.1.
Zalecane 1 minimalne przedziaty godzinowe funkcjonowania przewozoéw uzytecznos$ci

Rodzaj potaczen

Zalecany czas funkcjonowania regio-
nalnego transportu uzytecznosci
publicznej w dobie

Minimalny czas funkcjonowania re-
gionalnego transportu uzytecznosci
publicznej w dobie

Ze stolic powiatow z i do obszaru aglomeracji gdanskiej

= w dni powszednie 4:00 - 24:00 4:00-22:00

= w soboty 4:00-24:00 5:00-22:00

= w niedziele i $wieta 5:00-22:00 6:00-21:00

Z obszaru cigzenia do Stupska

= w dni powszednie 5:00-20:00 6:00-20:00

= w soboty 5:00-20:00 6:00-20:00

= w niedziele i $wieta 7:00-21:00 8:00-21:00
W obszarze cigzenia do stolic powiatow

= w dni powszednie 6:00-20:00 6:00-19:00

= w soboty 6:00-20:00 6:00-19:00

= w niedziele i $wieta 7:00-20:00 8:00-20:00
W obszarze metropolitalnym (SKM, PKM

4:00-23:00 4:30-23:00

= w dni powszednie

nocna 23:00-4:00

nocna 22:00-4:30

= W soboty

5:00-24:00
nocna 24:00-5:00

5:00-23:00
nocna 22:00-5:00

= w niedziele i $wieta

5:30-23:00

nocna 24:00-5:30

6:00-23:00
nocna 24:00-6:00

Zrédto: opracowanie wlasne
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Przedstawione powyzej czasy funkcjonowania transportu w dobie oznaczaja, ze:

e czas zalecany lub dluzszy powinien obowigzywaé na co najmniej 50% linii;

e czas minimalny lub dluzszy powinien obowigzywac¢ na co najmniej 70% linii.

Tablica

Czestotliwos¢ funkcjonowania transportu zbiorowego ze wzgledu na odleglos¢ od celu
Zalecana czestotliwos¢ [minuty] Minimalna czestoliwo$¢ [minuty]

Czestotliwosci odjazdéw pojazdow
transportu zbiorowego w powiazaniu z Dtugos$é¢ podrézy [km] Dfugos¢ podrézy [km]
obszarem aglomeracji gdanskiej

30 60 90 120 30 60 90 120
dni robocze - godziny szczytow 25 45 60 90 35 55 70 100
dni robocze - godziny pozaszczytowe 35 55 70 100 40 65 90 120
soboty 40 75 90 110 45 90 110 120
niedziele i Swigta 50 75 90 110 60 90 110 120

Zalecana czestotliwosé

Minimalna czestoliwos¢

Czestotliwosci odjazdéw pojazdéw [minuty] [minuty]
transportu zbiorowego w powigzaniu Dfugos$é podrozy [km] Dfugos$é podrozy [km]
obszaru cigzenia ze Stupskiem

20 40 60 20 40 60

dni robocze - godziny szczytow 20 35 60 30 45 70
dni robocze - godziny pozaszczytowe 30 45 75 40 55 90
soboty 35 50 90 45 60 100
niedziele i Swigta 45 50 120 55 75 120

Czestotliwosci odjazdéw pojazdow
transportu zbiorowego w powiazaniach

Zalecana czestotliwos$¢ [minuty]

Minimalna czestoliwo$¢ [minuty]

miast bedacymi siedziba powiatu z Dfugosé¢ podrozy [km] Dtugos$¢ podrozy [km]
obszarem innego powiatu 10 20 30 40 10 20 30 40
dni robocze - godziny szczytéw 25 40 50 60 30 45 60 70
dni robocze - godziny pozaszczytowe 40 50 60 70 45 60 70 80
soboty 45 55 70 90 50 70 80 90
niedziele i Swigta 45 60 70 90 50 75 80 90

Czestotliwosci odjazdéw pociagéw
kolei aglomeracyjnej SKM

Zalecana czestotliwos¢ [minuty]

Minimalna czestotliwo$¢é

[minuty]

G(ﬁ(i?:?:khﬁtr;ia odcinki pozostate Gg‘:\?:?:kh;;ltr-\ia odcinki pozostate
dni robocze - godziny szczytow 5 10 7,5 15
dni robocze - godziny pozaszczytowe 10 20 15 30
soboty 10 20 15 15
niedziele i Swieta 15 30 20 20

5.2.
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Czestotliwosci odjazdéw pociagéw
kolei metropolitalnej PKM

Zalecana czestotliwosé
[minuty]

Minimalna czestotliwos¢
[minuty]

Gdansk Gt. - Gdynia Chylo- | Gdansk Gt. - Gdynia Chylo-

nia nia
dni robocze - godziny szczytéw 15 30
dni robocze - godziny pozaszczytowe 30 30
soboty 30 30
niedziele i Swieta 30 30

Standardy podane w tab. 5.2 oznaczaja, ze:

warto$¢ czestotliwosci minimalnej oznacza, ze taka lub zwigkszona (zmniejszony czas)
powinna by¢ spetniona dla 90% podrdzy;

wartos¢ czestotliwosci zalecanej oznacza, ze taka lub zwigkszona (zmniejszony czas)
powinna by¢ spetniona dla 70% podrézy.
Przyjmuje si¢ nastepujaca kategoryzacj¢ odcinkdéw sieci ze wzgledu na liczbe potaczen

transportem uzytecznosci publicznej:

odcinki kategorii I — odcinki sieci transportowej, na ktérych wykonuje si¢ przewozy
o charakterze uzytecznosci publicznej w ilosci ponad 18 par potaczen w dobie;

odcinki kategorii II — odcinki sieci transportowej, na ktérych wykonuje si¢ przewozy
o charakterze uzytecznosci publicznej w ilo$ci 12 — 18 par potaczen w dobie;

odcinki kategorii III — odcinki sieci transportowej, na ktérych wykonuje si¢ przewozy
o charakterze uzytecznosci publicznej w ilosci 4 — 10 par potaczen w dobie.

5.2.2. Standardy zwiazane z jakoScia podrozy transportem zbiorowym

Przyjmuje si¢ nastepujace standardy jakosci podrozy:
czas dojazdu do miejsca celu ze wzgledu na odleglosc¢;
bezposrednio$¢ podrdzy;

dostepnos¢ miejsca siedzacego w pojazdach transportu zbiorowego.

Tablica  5.3.

Czas dojazdu do miejsca celu

Zalecany czas [minuty]

Minimalny czas [minuty]

Sredni czas dojazdu transpor- Dtugos¢ podrézy [km] Dtugosé podrézy [km]
tem zbiorowym do obszaru
aglomeracji gdariskiej 30 60 90 120 30 60 90 120
40 70 100 120 50 90 110 130

Sredni czas dojazdu transpor- Dtugos¢ podrézy [km] Diugos¢ podrézy [km]
tem zbiorowym z obszaru
cigzenia do Stupska 20 40 60 20 40 60
30 50 70 30 50 80

Zalecany czas [minuty]

Minimalny czas [minuty]
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Sredni cza dojazdu transportem
zbiorowym pomiedzy sasiednimi
powiatami

Zalecany czas [minuty]

Minimalny czas [minuty]

Dtugos¢ podrézy [km] Dtugosé podrézy [km]
10 20 30 40 10 20 30 40
15 25 35 50 15 30 45 60

Przedstawione warto$ci czasu oznaczaja dla:

lacji;

Bezposrednios¢ realizacji podrézy ze wzgledu na odleglos¢

Zalecany czas [minuty]

Minimalny czas [minuty]

Sredni czas dojazdu transpor- Diugosé podrozy [km] Dtugosé podrozy [km]
tem zbiorowym do obszaru
aglomeracji gdarnskiej 30 | 60 90 120 30 | 60 90 120
40 70 100 120 50 90 110 130

Sredni czas dojazdu transportem
zbiorowym z obszaru cigzenia do
Stupska

Zalecany czas [minuty]

Minimalny czas [minuty]

Dtugosé podréozy [km] Dtugos$é podrézy [km]
20 40 60 20 40 60
30 50 70 30 50 80

czasu zalecanego, proponowany lub krdtszy powinien by¢ spetniony dla 70% relacji;
czasu minimalnego, ze proponowany lub krdtszy powinien by¢ spetniony dla 90% re-

Tablica 5.4.

Sredni cza dojazdu transportem
zbiorowym pomiedzy sasiednimi
powiatami

Zalecany czas [minuty]

Minimalny czas [minuty]

Dfugos¢ podrézy [km] Dfugosé podrézy [km]
10 20 30 40 10 20 30 40
15 25 35 50 15 30 45 60

Postulowane standardy beda wykorzystane do:

tworzenia sieci powigzan oraz opracowywania szczegoélowych rozktadow jazdy w ko-
rytarzach obstugi transportem zbiorowym;

e doboru liczby miejsc w pociggu (okreslania jednostkowej zdolnosci przewozowej);
e szacowania kosztdw osiggania przyjetych standardows;

porownywania oferowanych i uzyskiwanych pozioméw jakosci obstugi transportem

zbiorowym z warto$ciami wynikajagcymi z rekomendowanych standardéw.
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Tablica 5.5.
Prawdopodobienstwo uzyskania miejsc siedzacych w pojazdach transportu zbiorowego ze
wzgledu na dtugos¢ realizowanej podrézy

Prawdopodobienstwo zalecane [%] | Prawdopodobieristwo minimalne [%]
Prawdopodobienstwo zajecia miejsca
siedzgcego w pojezdzie transportu Czas dojazdu [minuty] Czas dojazdu [minuty]
zbiorowego

30 60 90 120 30 60 90 120

dni robocze - godziny szczytow 50 80 90 100 40 60 90 100
dni robocze - godziny pozaszczytowe 70 80 90 100 50 65 80 100
|soboty 70 80 90 100 50 65 80 100
niedziele i Swieta 75 80 90 100 60 80 90 100

Rekomendowane standardy sg wynikiem kompromisu pomiedzy oczekiwaniami miesz-
kancéw a wymogiem racjonalnosci i dost¢gpnosci oraz wielkosci srodkow finansowych na ich
realizacje. Standardy te nawigzujga do obecnie realizowanej oferty przewozowej i powinny si¢
przyczyni¢ do wzrostu udziatu transportu zbiorowego w podrdzach o zasiggu ponadlokalnym.
Ze wzgledow ekonomicznych nie jest mozliwe zapewnienie wszystkim mieszkancom woje-
wodztwa rekomendowanych standardow obstugi. Zestawione w tabelach wartosci dotycza
wysokiego procentu ogdhu realizowanych podrézy.

Niewatpliwie dazenie do realizacji powyzszych standardéw moze spotykaé wiele mnie;j
lub bardziej obiektywnych utrudnien, najczesciej niezaleznych ani od organizatora, ani od
operatora. Przy wymogach realizacji tych standardéw trzeba zwraca¢ uwage na silng korela-
cje kosztow transportu (stawki dostepu, koszty paliwa i energii) oraz mozliwosci finansowych
organizatoréw publicznego transportu zbiorowego. W przypadku kolei istotne ryzyko realiza-
cji standardow moze stanowi¢ polityka i tzw. sprawnos¢ zarzadcy infrastruktury na danym
obszarze lub linii.

5.2.2. Wymogi dotyczgce pojazdoéw do obslugi transportu zbiorowego uzytecznosci
publicznej

Tabor do obstugi transportu zbiorowego powinien :

e by¢ przyjazny dla pasazeréow, w tym zwlaszcza dla oséb niepetnosprawnych — autobu-
sy niskopodtogowe lub niskowejsciowe;

e charakteryzowac si¢ minimum 20% powierzchni pojazdéw o niskiej podtodze;

e byc¢ ekologiczny — niskoemisyjny;

e by¢ dostosowany do wielkosci potoku podréznych na danej linii — pod wzgledem licz-
by miejsc siedzacych w pojazdach;

e charakteryzowac si¢ odpowiednim komfortem dla pasazera — udziat miejsc siedzacych
powinien zmienia¢ si¢ wraz z dlugoscig podrdzy, dostateczna wielko$¢ miejsca dla
wozkow dziecigcych, inwalidzkich 1 rowerdw (okreslona na podstawie badan struktury
popytu i potrzeb transportowych), klimatyzacja przestrzeni pasazerskiej, thumienie ha-
fasu, wyposazenie w wewnetrzng informacj¢ pasazerska, opcjonalnie wyposazenie w
automaty biletowe.
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Nalezy zatozy¢ uzyskanie sredniego wieku taboru autobusowego minimum 8 lat i do
eksploatacji autobusow do 16 lat lub do maksymalnego przebiegu 1 200 000 km.

Zaplanowano takze standardy odnoszace si¢ do ekologii. Oddziatywanie transportu pu-
blicznego na jakos$¢ powietrza i hatas jest zwigzane z jakos$cig eksploatowanego taboru oraz
czestotliwosceia przejazdéw. W tym zakresie planowanie ustlug uwzgledniaé bedzie: wiek po-
jazdéw, przebieg, stosowane paliwo oraz rodzaj silnika (norma Euro).

Nalezy dazy¢ do osiggnigcia nastepujacych wskaznikdw:

e do 2017 roku — minimum 20% calkowitej pracy przewozowej realizowanej na liniach
uzytecznosci publicznej powinna by¢ wykonywana z wykorzystaniem autobuséw spet-
niajacych norm¢ co najmniej Euro 5;

e do 2020 roku — wszystkie autobusy realizujace przewozy w ramach linii uzytecznos$ci
publicznej powinny spetnia¢ norme¢ co najmniej Euro 3 (wedlug aktualnych standar-
déw wiek taboru przewidzianego do obstugi linii uzytecznosci publicznej wypetniajacy
norm¢ Euro 3 to maksymalnie 10 lat);

e do 2025 roku — minimum 80% catkowitej pracy przewozowej realizowanej na liniach
uzytecznosci publicznej powinna by¢ wykonywana z wykorzystaniem autobusdéw spet-
niajacych norme co najmniej Euro 5.

5.3. Standardy wyposazenia technicznego przystankow i dostepnos¢ podroznych
do infrastruktury przystankowej

Na sieci transportowej uzytecznosci publicznej wojewddztwa pomorskiego powyzej
(rodz. 3.3) wyznaczono wezly integracyjne, umozliwiajace przesiadanie sie, istotne dla pota-
czenia poziomu wojewddztwa z innymi (wWyzszymi 1 nizszymi) poziomami transportu pu-
blicznego. Lokalizacja poszczegdlnych weztow (na terenie wyznaczonych miejscowosci)
wymaga dodatkowych studiow wykraczajacych poza ramy niniejszego Planu (cho¢ w niekto-
rych przypadkach lokalizacja taka jest oczywista, na przyktad w powigzaniu ze stacja kolejo-
wa, przez ktora przebiega planowana linia uzytecznosci publicznej).

Minimalny planowany komfort przystankow oznacza co najmniej zadaszenie oraz za-
pewnienie miejsca siedzacego. Przystanki lokalizowane w ramach wezidw integracyjnych
beda mialy rozbudowane funkcje, z rosnaca ich liczbg wraz ze wzrostem znaczenia wezta
(liczby obstugiwanych linii, kurséw, poziomow interakcji).

W ramach wezla integracyjnego (przesiadkowego) zostang okreslone trzy strefy: kolejowa
(jezeli wystepuje ten srodek transportu), autobusowa (jezeli wystepuje ten srodek transportu) i
piesza (w tym osob docierajacych do wezta, réwniez rowerem lub samochodem).

Strefa kolejowa obejmuje peron (perony), sasiadujace z nim tory oraz przejscia dla po-
dréznych.

Strefa autobusowa to stanowiska postojowe dla autobuséw, przystanki dla podréznych i
przejs$cia miedzy nimi, stacja 1 obszarem otaczajacym stacje. W ramach tej strefy znajduja si¢
takze pozostate drogi i place dla pojazdow innych niz autobusy. Moga one by¢ takze elemen-
tem wezta przesiadkowego.

Strefa piesza obejmuje budynek dworca (jesli istnieje) oraz inne miejsca dla podréznych
oczekujacych na swoj kurs (i pojazd). Lokalizuje si¢ tam (na dworcu) punkty sprzedazy bile-
tow(ewentualnie automaty) i informacje o systemie transportowym. W ramach tej strefy moga
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znajdowac si¢ réwniez obiekty gastronomiczne, handlowe lub inne ustugi, a takze miejsca
postojowe dla rowerow. Im wigkszy wezet, tym wigksze rozmiary i oferty strefy piesze;j.

Najwazniejsze dla funkcjonalno$ci wezta jest zapewnienie sprawnej i wygodnej dla
podréznych przemieszczajacych si¢ pomigdzy pociggami, autobusami, stanowiskami posto-
jowymi.

Wezly przesiadkowe bedg si¢ charakteryzowac:

e minimalizacja czasu przejscia pasazerow pomi¢dzy przystankami i peronami;

e unikaniem rozwigzan architektonicznych polegajacych na koniecznosci pokonywania
réznic poziomow;

e wyposazeniem w infrastrukture i urzagdzenia dla oséb niepetnosprawnych;

e kompleksowa informacja dla pasazerows;

e realizacjg funkcji pozatransportowych (ustugi, handel).

Dojscia piesze do przystankow bedg utwardzenie 1 oswietlane. Warunkiem dogodne;j
dostepnosci pieszej do przystankéw powinno by¢ utwardzenie i oswietlenie drogi dojscia.
Nalezy dazy¢ do zapewnienia krotkich — 1 mozliwie w ramach jednego peronu — przejs¢ przy
przesiadkach.

Dostep samochodem osobowym do dworcéw 1 przystankéw powinien by¢ zapewniony
przez zatoke dla zatrzymania si¢ samochodu podwozacego pasazera (system K+R) oraz par-
kingu dla samochodéw kierowcow pozostawiajacych samochdd celem przesiadania si¢ na
transport zbiorowy (system P+R). Pozadane jest, aby krawedz do wsiadania i wysiadania
znajdowatla si¢ blisko peronu, z mozliwie bezkolizyjnym do niego dostepem.

Z punktu widzenia roli 1 znaczenia przystankow w przewozach z przesiadkami, w tym
multimodalnych w sieci uzytecznosci publicznej na obszarze wojewodztwa pomorskiego wy-
réznia si¢: przystanki na krajowych, regionalnych i lokalnych weztach integracyjnych oraz
inne przystanki.

Przystanki na krajowych weztach integracyjnych — wykorzystywane przez $rodki transportu

drogowego 1 szynowego obstugujace polaczenia o relacjach miedzywojewodzkich, umozli-
wiajace przesiadke z pojazdow potaczen dtugodystansowych o randze krajowej do pojazdow
komunikacji regionalnej i1 lokalnej. Na przystankach tych, zorganizowanych réwniez w for-
mie dworcow autobusowych lub kolejowych, bedzie zapewniona petna informacja o ofercie
przewozowej transportu publicznego, zarowno krajowego jak i regionalnego, z uwzglednie-
niem schematdéw 1 map polaczen transportu regionalnego. W obrebie przystankow bedzie za-
pewniona mozliwos$¢ oczekiwania na przesiadke z zapewnieniem ochrony przed warunkami
atmosferycznymi (deszcz, $nieg i wiatr). Perony przystankowe beda zlokalizowane tak, aby
zapewnia¢ fatwa orientacj¢ dla podréznych. Poszczegdlne perony beda czytelnie oznakowane
ze wskazaniem kierunkéw obstugiwanych potaczen komunikacyjnych. Dodatkowo ich wza-
jemne usytuowanie przestrzenne powinno minimalizowa¢ drogg piesza niezbedng do przeby-
cia podczas pokonywania przesiadki.

Przystanki na regionalnych weztach integracyjnych — wykorzystywane przez srodki transpor-
tu drogowego 1 szynowego obstugujace potaczenia o relacjach w obrebie wojewddztwa,
umozliwiajace przesiadke pomiedzy pojazdami obstugujacymi potaczenia regionalne oraz
srodkami transportu miejskiego. Przystanki te powinny by¢ zorganizowane w ten sposob, aby
minimalizowa¢ droge przebyta pieszo podczas zmiany srodka transportu. Wskazane jest wy-
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korzystywanie takich rozwigzan jak przesiadki od drzwi do drzwi w obrebie jednego, dwu-
stronnego peronu przystankowego. W obregbie weztowych przystankéw powinna by¢ zapew-
niona pelna informacja pasazerska o ofercie przewozowej transportu regionalnego.

Przystanki na lokalnych weztach integracyjnych — wykorzystywane przez srodki transportu

regionalnego, umozliwiajace przesiadk¢ pomigdzy poszczegdlnymi potaczeniami komunika-
cyjnymi w obrebie transportu regionalnego.

Przyjmuje si¢ nastgpujace standardy wyposazenia przystankdéw autobusowych:

o rozklad jazdy — z wyszczegdlnieniem odjazdow srodkow transportu publicznego, wy-
konany w formie czytelnej rowniez dla 0oséb z umiarkowang wada wzroku, zabezpie-
czony przed aktami wandalizmu. Rozklad jazdy powinien mie¢ szate graficzng wspol-
ng i jednolita dla wszystkich przewoznikdw danej gatezi transportu (drogowego lub
SZynowego);

o stupek przystankowy ze znakiem drogowym D-15, wyposazony w dodatkowg tabliczke
z nazwa przystanku, czytelng przy obserwacji z duzej odleglosci;

e wiata lub inna forma zadaszenia w wypadku przystankow o duzej liczbie podréznych
obstugiwanych w ciggu doby, zapewniajaca ochrong¢ przed wiatrem, deszczem 1 $nie-
giem, wykonana w technologii zmniejszajacej podatno$¢ na akty wandalizmu, zapew-
niajaca mozliwo$¢ siedzenia i obserwacji nadjezdzajacych srodkow transportu zbioro-
wego;

e twarda nawierzchnia powierzchni przystanku — wykonana w formie kostki brukowej,
asfaltu, zwiru lub innych rozwigzan umozliwiajacych bezpieczne przemieszczanie si¢
pieszych i oczekiwanie podréznych. Nawierzchnia pasa dla pieszych w obrebie przy-
stanku powinna by¢ wykonana na dhlugosci odpowiadajacej najdluzszym autobusom
obslugujacym dany przystanek. Powierzchnia peronu przystankowego powinna by¢
wyniesiona wzgledem jezdni, tak aby ulatwia¢ wsiadanie do srodkow transportu;

e zatoki przystankowe — powinny umozliwia¢ bezpiecznie zatrzymanie nawet najdtuz-
szych autobuséw obstugujacych dane przystanki. Przystanki obstugiwane przez duza
liczbe kursow powinny mie¢ dlugos¢ umozliwiajaca obstuge dwdch autobuséw jedno-
czesnie;

e oswietlenie — powinno by¢ stosowane w wypadku weztowych przystankow transportu
zbiorowego, zwigkszajac bezpieczenstwo oczekujacych podréznych;

e dodatkowa informacja pasazerska — umieszczana na przystankach weztowych, obejmu-
jaca schemat polaczen transportu publicznego w danym rejonie, informacje taryfowe
1 inne.

Zasady 1 charakter wyposazenia peronéw kolejowych zostaty okreslone w odrebnych
dokumentach PKP Polskie Linie Kolejowe SA ,,Standardy techniczne — szczegdétowe warunki
techniczne dla modernizacji lub budowy linii kolejowych do predkosci Vmax<200 km/h (dla
taboru konwencjonalnego) / 250 km/h (dla taboru z wychylnym pudiem).

Wprowadza si¢ nastgpujace wymogi dla infrastruktury w weztach integracyjnych i na
przystankach (tablica 5.6).
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6. ORGANIZACJA RYNKU PRZEWOZWOW PASAZERSKICH

6.1. Przewozy uzytecznoSci publicznej

W sieci transportu pasazerskiego wojewoddztw pomorskiego mozna wyrdznic:

e przewozy uzytecznosci publicznej realizowane przez operator6w na podstawie zezwo-
len w transporcie drogowym 1 licencji w transporcie kolejowym oraz uméw podpisa-
nych z organizatorem;

e przewozy komercyjne, realizowane na podstawie zgtoszenia do przewozu w transpor-
cie drogowym 1 licencji w transporcie kolejowym.

Sie¢ przewozdw uzytecznosci publicznej bedzie okreslona na podstawie kryteriow prze-
stawionych w p. 3.2. Dostgp do realizacji przewozow w sieci uzytecznosci publicznej bedzie
opierat si¢ na kontraktowaniu ustlug na podstawie art. 19 ustawy o publicznym transporcie
zbiorowym.

6.2. Przewozy komercyjne

Poza segmentem uslug uzytecznosci publicznej przewozy beda organizowane
i realizowane na zasadach komercyjnych. W regionalnej komunikacji autobusowej beda wy-
magane wylacznie zgloszenia przewozu, natomiast w komunikacji kolejowej zgodnie Art. 30
ust. 2 Ustawy o transporcie kolejowym, przewoznicy beda ubiegaé si¢ o przydzielenie tras
pociagdw, przy uwzglednieniu pierwszenstwa przewozu na rzecz shuzby publicznej. Przewo-
zy komercyjne nie bedg wigc podlegaty procedurom przetargowym i nie beda dofinansowy-
wane z budzetu.

6.3. Zarzad Transportu Regionalnego

W celu efektywnego zarzadzania transportem regionalnym na obszarze wojewodztwa
pomorskiego oraz integracji w ramach systemu transportu regionalnego i transportu regional-
nego i miejskiego do 2017 r. powotany zostanie zarzad transportu regionalnego.

Zarzad Transportu Regionalnego (ZTR) bedzie realizowal wszystkie dziatania przewi-
dziane w Art. 15 Ustawy o publicznym transporcie zbiorowym, ktdre uznaje si¢ za minimalny
zakres funkcji organizatorskich.

Przedmiotem dziatalnosci ZTR bedzie planowanie, organizowanie 1 zarzadzanie regio-
nalnym transportem zbiorowym w zakresie odpowiadajacym dziatalnosci organizatorskiej
realizowanej przez wojewodztwo 1 przewidzianej w Ustawie o publicznym transporcie zbio-
rowym.

W zakresie ustug uzytecznosci publicznej dziatalnos¢ ZTR bedzie obejmowac:

e prowadzenie badan marketingowych i rynku;

e okreslanie sieci tego transportu i jej planowanie;

e ustalanie parametrow ustug;

e kontraktowanie ustug;

e kontrolowanie ilo$ci i jakos$ci realizowanych ustug;

e finansowanie ustug;

e integrowanie transportu regionalnego oraz regionalnego i miejskiego.
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W zakresie pozostatych ustug, nie wchodzacych w zakres dziatan zwiazanych z ustu-
gami uzytecznosci publicznej ZTR bedzie petni¢ funkcje organizatorskie przewidziane w
Ustawie o publicznym transporcie zbiorowym. ZTR, na podstawie porozumien, bedzie mogh
pehié takze funkcje organizatorskie w odniesieniu do linii komunikacyjnych uzytecznosci
publicznej, w stosunku do ktoérych funkcje organizatorskie realizujg powiaty. Zgodnie z obo-
wigzujacym prawem ZTR, moze zosta¢ powotany jako:

e departament lub inna jednostka organizacyjna urz¢du marszatkowskiego;
e spolka z 0.0. wojewddztwa, gmin 1 powiatow;
e jednostka budzetowa wojewddztwa.

Wada funkcjonowania ZTR jako departamentu urzedu marszatkowskiego jest niedosto-
sowanie tej formy organizacyjnej do efektywnej realizacji zadan organizatorskich, zwtaszcza
majacych charakter dziatan rynkowych 1 menedzerskiego zarzadzania. Wada funkcjonowania
ZTR jako spotki z 0.0. jest konieczno$¢ odprowadzania naleznosci z tytutu podatku VAT od
przekazywanej doptaty budzetowej w przypadku finansowania brutto. Wada funkcjonowania
ZTR jako jednostki budzetowej jest podobnie jak w pierwszym przypadku niedostosowanie
tej formy organizacyjnej do efektywnej realizacji zadan organizatorskich. O wyborze formy
organizacyjnej przesadzi koncepcja powotania i funkcjonowania ZTR.

6.4. Integracja transportu publicznego w wojewodztwie pomorskim

Integracja transportu publicznego w wojewddztwie pomorskim powinna by¢ realizowa-

na docelowo na czterech poziomach:
I.  Instytucjonalnym.
II.  Taryfowo-biletowym.

III.  Rozktadow jazdy.

IV.  Informacji o ustugach.

Wymienione cztery poziomy integracji oznaczaja, niezaleznie od systemu finansowania
(brutto lub netto), ze organizator w odniesieniu do sieci uzytecznosci publicznej organizator
bedzie funkcjonowat jako podmiot niezalezny od operatorow i przewoznikéw (wykluczona
jest wigc forma organizacyjna zwigzku operatorow). Organizator moze stanowi¢ taryfy lub
gwarantowac sobie prawo do ustalania cen biletdéw danego rodzaju (np. biletéw zintegrowa-
nych lub maksymalnego poziomu cen biletow jednoprzejazdowych i okresowych), uktadac
rozklady jazdy linii zakwalifikowanych do sieci uzytecznosci publicznej na podstawie wyni-
kow badan marketingowych, zapewnia¢ funkcjonowanie informacji o ustugach realizowanych
w ramach sieci uzytecznosci publicznej. Cze$¢ z wymienionych zadan organizatora transportu
publicznego bedzie mogt realizowaé poprzez tzw. outsourcing, tj. powierzajac wykonanie
niektorych zadan firmom zewnetrznym (np. operatorom).

W wojewddztwie pomorskim transport publiczny bedzie zintegrowany w ramach oferty
przewozowej uzytecznos$ci publicznej organizowanej przez Zarzad Transportu Regionalnego.
Integracja dotyczy¢ bedzie koordynacji rozkladow jazdy w ramach regionalnej komunikacji
autobusowej, w ramach regionalnej komunikacji kolejowej oraz pomigdzy regionalng komu-
nikacja autobusowa i kolejowa. Organizator transportu regionalnego wprowadzi bilety zinte-
growane (traktowane jako minimalny zakres integracji taryfowo-biletowej), umozliwiajace
realizowanie podrézy w dowolnych relacjach wszystkimi srodkami transportu, ktore beda
obstugiwac te relacje w ramach sieci uzytecznosci publicznej. Z tytulu honorowania biletow

80



zintegrowanych operatorzy beda otrzymywaé doptate do ustug, ktérej wysokos$¢ bedzie
przedmiotem przetargu o swiadczenie ustug w ramach sieci uzytecznosci publiczne;.

W celu zapewnienia realizacji podrdzy na podstawie jednego zintegrowanego biletu,
organizator transportu regionalnego (ZTR), na podstawie porozumien z organizatorami trans-
portu miejskiego w poszczegodlnych miastach oraz MZKZG, wprowadzi do oferty taryfowo-
biletowej bilety zintegrowane umozliwiajace realizowanie podrézy $rodkami transportu re-
gionalnego 1 miejskiego.

Taryfa zintegrowana w pierwszej kolejnosci zostang objete bilety okresowe. Docelowo
organizator transportu regionalnego podejmie decyzje o rozszerzeniu zintegrowanej oferty
taryfowo-biletowej takze o inne rodzaje biletow.

W przypadku utrzymania zasady refundacji ulg ustawowych'® (po 2017 r.), w celu uzy-

skania okreslonych §rodkow z budzetu centralnego, bilet zintegrowany bedzie biletem sktada-
jacym si¢ z odpowiednich biletow wszystkich operatorow z ustug ktérych pasazer uprawnio-
ny do ulgi bedzie korzystal w ramach realizacji danej podrézy (lub danych podrézy w przy-
padku biletu okresowego).!” Od sumy cen biletdw poszczegdlnych operatoréw bedzie udzie-
lany rabat progresywny, ktérego wysokos¢ bedzie wzrasta¢ wraz ze wzrostem zakresu podro-
zy (odlegtoscia 1 liczba $rodkdw transportu, z ktorych pasazer skorzysta). Z punktu widzenia
pasazera kupowany bedzie jeden bilet na dang podréz (lub podréze).
W warunkach finansowania transportu regionalnego jako zadania wtasnego samorzadu woje-
wobdzkiego (kupowanie ustug od operatoréw w systemie netto (przychody ze sprzedazy bile-
tow sg przychodem operatoréw) lub brutto (przychody ze sprzedazy biletow sa przychodem
organizatora), koszty funkcjonowania biletéw zintegrowanych (rozumiane jako utracone
przychody z tytulu stosowania rabatu dla pasazerow kupujacych bilety zintegrowane) beda
wliczane w koszt $wiadczenia ustugi (jako element kalkulacji wielko$ci niedoboru przycho-
dow (finansowanie netto) lub kosztu wytworzenia ustugi (finansowanie brutto). W obu przy-
padkach koszt funkcjonowania biletow zintegrowanych sprowadzi si¢ do wyliczenia przez
operatorow okreslonej (oczekiwanej) kwoty 1 wliczenia jej w zaplate za swiadczone ushugi.
Poniewaz jej wysokos¢ bedzie przedmiotem postgpowania przetargowego (poza przypadkami
zamoOwienia ustugi w ramach tzw. powierzenia — np. w stosunku do ustug kolejowych), zapta-
ta, a wigc wydatek publiczny bedzie werytikowany przez rynek.

6.5. Zasady instytucjonalne i prawne organizacji rynku przewozow

Zadania (linie, kursy) przeznaczone do realizacji w ramach regionalnego transportu au-
tobusowego zostang poddane procedurze przetargowej, w ramach ktorej zostang okreslone
szczegdtowe kryteria iloSciowe (rozklady jazdy) i jakosciowe jakie musza spetnia¢ potencjal-
ni operatorzy lub zostang zakupione w inny sposob przewidziany w ustawie o publicznym
transporcie zbiorowym. Przedmiotem przetargu, przy zatozeniu refundacji wszystkich prze-
jazdéw ulgowych i1 bezptatnych, bedzie oczekiwana przez oferenta wysokos¢ doptaty do
uslug w zwigzku m.in. z honorowaniem biletow zintegrowanych oraz realizacja kursow cha-
rakteryzujacych si¢ trwatg deficytowoscig (takze w warunkach stosowania mechanizmu re-

18 Zasada ta nie bedzie funkcjonowaé w sytuacji przekazania srodkow finansowych urzedom marszatkowskim za
finansowanie transportu pasazerskiego jako zadania wiasnego (tak jak to mialo miejsce w 1990 r. w odniesieniu
do samorzadow gminnych).

19 Oferta biletu zintegrowanego bedzie dotyczy¢ takze pasazerdw nieuprawnionych do przejazdow ulgowych.
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fundacji ulg 1 uprawnien do przejazdow bezptatnych). W celu ustalenia wysokosci oczekiwa-
nej zaptaty organizator udostgpni oferentom nastepujace dane:

rozktad jazdy zawierajacy liczbe wozokilometrow;

wymagania dotyczace jakosci ustug, w tym wyposazenia pojazdow;

zasady dotyczace honorowania i rozliczen przejazdow na podstawie biletow zintegro-
wanych;

charakterystyki popytu (efektywnego lub potencjalnego) zadania bedacego przedmio-
tem przetargu, zawierajace:

- liczbe pasazerow;

- strukture pasazeréw okreslong wg kryteridéw rodzaju posiadanego biletu i uprawnien

do przejazdéw ulgowych i1 bezptatnych

W warunkach finansowania netto, w przypadku uzyskania od wigcej niz jednego ofe-

renta deklaracji o rezygnacji z zaplaty (finansowanie wytacznie z dochodow z biletow)
o wyborze oferty beda decydowaé inne parametry oferty, np. sredni wiek taboru przeznaczo-

nego do eksploatacji na danym zadaniu™".

20

W regionalnym transporcie kolejowym realizacja ustug zostanie:

poddana procedurze przetargowej (na analogicznych zasadach jak w transporcie kole-
jowym);

zamoOwiona w ramach tzw. powierzenia zgodnie z przepisami Ustawy o publicznym
transporcie zbiorowym i rozporzadzeniu WE 1370/2007, w odniesieniu do wlasnych
przewoznikow kolejowych (w przypadku gdy samorzad wojewddztwa stanie si¢ wigk-
szo$ciowym wtascicielem — zgodnie z Art. 5 ust 2 rozporzadzenia WE 1370/2007
1 Art. 22 ust. 1 Ustawy o publicznym transporcie zbiorowym).

20 Nalezy zastrzec, ze na etapie przygotowania planu (styczen 2014 r.) — ze wzgledéw formalnych — nie jest
mozliwe jest okreslenie modelu finansowania publicznego transportu zbiorowego 1 w zwiazku z tym
okreslonych zasad organizacyjnych i finansowani tego transportu. Wtadze rzadowe musza okreslic zasady
finansowania transportu regionalnego poprzez wskazanie modelu finansowania jaki bedzie obowiazywatl od 1
stycznia 2017 r. Model ten powinien w szczegdlnosci okreslic:

czy od 1 stycznia 2017 r. w transporcie regionalnym beda obowigzywané ulgi ustawowe wg
dotychczasowego ustawowego katalogu uprawnien do przejazdow ulgowych;

czy od 1 stycznia 2017 r. pienigdze w budzetu centralnego przekazywane na funkcjonowanie transportu

regionalnego (w tym refundacje¢ ulg ustawowych) w catosci zostang przekazane do samorzadow;

— jaki bedzie klucz podzialu, w ramach danego wojewodztwa, (tj. pomiedzy samorzad wojewodzki i
samorzady powiatowe) kwot dotychczas przekazywanych na funkcjonowanie transportu regionalnego z

budzetu centralnego;

czy utrzymana zostanie zasada refundowania ulg ustawowych w mysl zasady doptaty do kazdego przejazdu

zrealizowanego na podstawie uprawnienia do ulgi, czy tez samorzady otrzymaja zasilanie finansowe
kwotowo, na realizacj¢ zadania wlasnego w postaci finansowania regionalnego transportu pasazerskiego, bez
koniecznosci refundowania kazdego przejazdu ulgowego (analogicznie jak w 1990 r. przekazano pieni¢dze

samorzadom gminnym).
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7. FINANSOWANIE USLUG PRZEWOZOWYCH I INWESTYCJI

Ustugi  przewozowe  regionalnego  transportu  publicznego  funcjonujacego
w wojewddztwie pomorskim bedg finansowane z nastgpujacych zZrdédet:

e w ramach sieci uzytecznosci publicznej — z przychodow ze sprzedaz biletow oraz
srodkow publicznych;

e w ramach sieci potagczen komercyjnych — wylacznie z przychodow ze sprzedazy
biletow.

Wobec braku decyzji dotyczacych zasad przekazywania srodkdw z budzetu centralnego
na funcjonowanie transportu regionalnego w wojewodztwach, nie mozna jednoznacznie — na
dzien przygotowywania planu (styczen 2013 r.) — okresli¢ zasad finansowania funcjonowania
tego transportu. Mozna natomiast wskaza¢ altenratywne, mieszczace si¢ w ramach
obwigzujacego prawa 1 dotychczas stosowanych rozwigzan, zasady finansowania z
uwzglednieniem srodkow publicznych:

e zaplata za ustugi operatoréw zatrudnionych w sieci uzytecznosci publicznej w ramach
kontraktéw brutto (kwota zaplaty dla danego operatora réwna jest iloczynowi
zrealizowanych wozokilometrow (pociggokilometrow) 1 stawki za wozokilometr
(pociagokilometr), przy zalozeniu, ze przychody z biletéw stanowia przychod
organizatora,

e zaplata za uslugi operatorow zatrudnionych w sieci uzytecznosci publicznej w ramach
kontraktow netto (kwota zaptaty dla danego operatora rowna jest iloczynowi
zrealizowanych wozokilometrow (pociagokilometrow) lub innych nosnikéw kosztéw
1 odpowieniej dla przyje¢tego nosnika kosztéw stawki jednostkowej;

o refundacja przejazdow zrealizowanych przez pasazerow posiadajacych uprawnienia do
przejazdow ulgowych ustawowych.

Wymienione rozwigzania moga by¢ zastosowane jako wylaczne lub wzajemnie
uzupetniajace, w zaleznosci od przyjetych zasad finansowania transportu regionalnego przez
wtladze cenatralne.

Finansowanie inwestycji transportu zbiorowego w wojewodztwie pomorskim do 2020 r.
zostalo okreslone w Regionalnym Programie Strategicznym w zakresie transportu. Mobilne
Pomorze 2020 (ze szczegdlnym uwzglednieniem: priorytetu 1.1. — rozwoj infrastruktury
transportu zbiorowego 1 priorytetu 1.2. — wysoka jako$¢ transportu zbiorowego i jego promo-
cja).

Potencjalne zrodta finansowania inwestycji infrastrukturalnych i taborowych w woje-
wodztwie pomorskim do 2025 r.:

e Regionalny Program Operacyjny dla Wojewodztwa Pomorskiego na lata 2014-2020;

e program operacyjny odnoszacy si¢ do gospodarki niskoemisyjnej, ochrony srodowiska,
przeciwdziatania i adaptacji do zmian klimatu, transportu 1 bezpieczenstwa energetycz-
nego 2014-2020;

e inne programy pomocowe Unii Europejskiej i fundusze poszczegdlnych krajow unij-
nych;

e rezerwa budzetu panstwa;

e Fundusz Kolejowy;

e $rodki wlasne jednostek samorzadu terytorialnego, ich zwiazkow 1 stowarzyszen;
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e drodki wlasne podmiotdw budujacych lub zarzadzajacych regionalng infrastruktura
transportowa;

e $rodki wlasne przedsigbiorstw transportowych (amortyzacja, zysk);

e kredyty, leasing.

Wdrozenie zaplanowanych modeli rozwoju sieci uzytecznosci publicznej zwigzane be-
dzie zroéznymi poziomami ich dofinansowania ze $rodkow budzetowych. Przewidywane
kwoty dofinansowania sieci uzytecznosci publicznej w 2025 r. dla wariantéw A i B przedsta-
wiono w tablicy 7.1. Wysokos$¢ doptat oszacowano dla $redniego standardu taboru do prze-
WOZu pasazerow.

Tablica 7.1
Zestawienie szacunkowych kosztéw eksploatacyjnych 1 kosztéw doptat budzetowych do
transportu uzytecznosci publicznej?!

Parametry Jednostka Wariant 1 Wariant 2
Prognozowana liczba pasazeréw mln pas./rok 57,71 56,23
Prognozowane koszty min zVrok 276,7 2447
eksploatacyjne

e w tym dla transportu kolejowego mln zl/rok 245,9 205,4
e w tym dla transportu autobusowego mln z¥/rok 30,8 39,3
Prognozowana doplata mln zl/rok 183,0 161,9
budzetowa

e w tym dla transportu kolejowego mln zb/rok 169,8 145,1
e w tym dla transportu autobusowego mln z¥/rok 13,2 16,8

Zrédto: opracowanie wlasne.

Doptata do transportu kolejowego w wariancie A zawiera nastepujace elementy:
e zwroty za utracone ulgi z biletéw - 52,3 mln zt/rok,
e doptata do ustugi - 117,5 mln zt/rok.

Doptata do transportu kolejowego w wariancie B zawiera nastgpujace elementy:
e zwroty za utracone ulgi z biletow - 46,3 min zl/rok,
e doptata do ustugi - 98,8 mln zl/rok.

2l Prognozowana liczba pasazeréw dotyczy tylko podrézy miedzypowiatowych, nie uwzgledniajgc
podrozy (przede wszystkim kolejowych) wewnetrznych w miastach Trojmiasta. Pozostale parametry
(finansowe) uwzgledniajg caly proponowany ukiad sieci uzytecznosci publicznej.
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8. ORGANIZACJA SYSTEMU INFORMACJI DLA PASAZEROW

Zgodnie z art. 15 Ustawy o Publicznym Transporcie Zbiorowym jednym z zadan orga-
nizatora transportu zbiorowego jest zapewnienie systemu informacji dla pasazera. Informacja
przekazywana pasazerowi musi by¢ kompletna, aktualna, spojna we wszystkich kanatach ko-
munikacji i fatwo dostepna. Na peing informacje pasazerska sktadaja sie:

e schemat sieci polaczen;

e rozklad jazdy;

e taryfa optat (wraz z uprawnieniami do przejazdéw ulgowych i bezplatnych);
e regulamin przewozdéw;

e komunikaty dotyczace statych i czasowych zmian funkcjonowania transportu.

Regulacje dotyczace sposobu ogtaszania oraz informacji, ktore musz¢ by¢ zawarte
w rozkladzie jazdy okresla Rozporzadzenie Ministra Transportu, Budownictwa i Gospodarki
Morskiej z dnia 10 kwietnia 2012 roku w sprawie rozktadow jazdy.

Do realizacji zadania zapewnienia systemu informacji dla pasazera powotany powinien
zosta¢ zintegrowany System Informacji Pasazerskiej (SIP). System powinien dostarczac uzyt-
kownikom linii uzytecznos$ci publicznej wszystkich informacji, ktore umozliwiag im swobodne
poruszanie si¢ po obszarze objetym tymi liniami.

Do trzech podstawowych kanatow informacji mozna zaliczy¢:

e przystanki i wezty integracyjne;
* pojazdy;
e S$rodki masowego przekazu.

Kazdy pojazd realizujacy przejazdy w ramach linii uzytecznosci publicznej powinien
by¢ wyposazony w co najmniej jeden, zewne¢trzny wyswietlacz elektroniczny umozliwiajacy
prezentacj¢ podstawowych informacji: numeru linii, kierunku (nazwa przystanku koncowego)
oraz wariantu trasy (o ile wystepuje). Dodatkowo w kazdym pojezdzie powinna znalez¢ si¢
informacja o obowigzujacej taryfie przewozowej i regulaminie przewozéw. Ponadto w przy-
padku zmian w rozkladzie jazdy lub taryfy przewozowej w kazdym pojezdzie na linii ktdrej
zmiana dotyczy powinny zosta¢ wywieszone stosowne informacje. Nalezy tez dazy¢ do
wprowadzenia w jak najwigkszej liczbie pojazdéw gltosowych zapowiedzi kolejnych przy-
stankéw, tak by utatwi¢ podr6z osobom niewidomym i niedowidzacym. Komunikaty powin-
ny by¢ czytane przez lektora i identyczne w catej sieci linii uzytecznosci publiczne;.

Na wszystkich przystankach powinna obligatoryjnie znajdowaé si¢ tablica z nazwa
przystanku (mozliwg do odczytania z pojazdu), rozktad jazdy z peing trasg przejazdu, uprosz-
czona taryfa przewozowa, uproszczony schemat sieci transportowej. Dodatkowo, w przypad-
ku wezléw integracyjnych i1 przystankow potozonych w miejscowosciach turystycznych, po-
winna si¢ znalez¢ informacja w jezyku obcym (angielskim) z podstawowymi informacjami
dla pasazeréw.

Na gtéwnych wezlach integracyjnych oraz bardziej obcigzonych ruchem pasazerskim
przystankach statyczna informacja pasazerska powinna by¢ uzupetiona o system dynamicz-
ny, informujacy pasazeréw o aktualnej sytuacji komunikacyjnej. W informacji dynamiczne;j
mozna zaliczy¢:

e zapowiedzi glosowe o znormalizowanych komunikatach;
e tablice zmiennej tresci (Tablice Informacji Pasazerskiej — TIPA);
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e infokioski (interaktywne, samoobstugowe punkty informacyjne) — terminale informacji
pasazerskiej — TRIP, dostepne w punktach weztowych sieci oraz w centrach handlo-
wych 1 urzedach.

Stosowane urzadzenia powinny by¢ dostosowane do potrzeb niepelnosprawnych. Info-
kioski (TRIP) powinny by¢ dostosowane do korzystania z poruszajacych si¢ na wdzkach in-
walidzkich. Nalezy przewidzie¢ informacj¢ gtosowa dla osob niedowidzacych, uruchamiang
przy pomocy przycisku znajdujacego si¢ na stupie podtrzymujacym tablice informacji dla
podréznych (TIPA). Informacja powinna obejmowac tresci wyswietlane aktualnie na tablicy.
Komunikaty powinny by¢ czytane przez lektora i jednolite w calej sieci linii uzytecznosci
publiczne;.

W ramach tablic zmiennych tre$ci SIP powinny by¢ wyswietlane informacje o rzeczy-
wistym (szacowanym) czasie odjazdu pojazdu z przystanku obliczonym na podstawie potoze-
nia przekazanego przez nadajnik GPS. Tablice mogag réwniez stuzy¢ do przekazywania pasa-
zerom informacji o istniejacych zaktdceniach w ruchu pojazdow (np. wypadki, awarie).

W ramach tworzenia Systemu Informacji Pasazerskiej proponuje si¢ utworzenie interne-
towej platformy umozliwiajacej pasazerowi kompleksowe zaplanowanie podrézy. W serwisie
powinny znalez¢ si¢:

e rozktady jazdy;

¢ informacj¢ o aktualnym potozeniu pojazdéw w oparciu o dane z nadajnika GPS;

e informacje taryfowe (wraz z uprawnieniami do przejazdow ulgowych i bezptatnych);

e schematy najwazniejszych weztow;

e informacje dla 0s6b niepetnosprawnych (dostgpnos¢ przystankdéw, windy 1 rampy, au-
tobusy niskopodlogowe);

e doktadne lokalizacje przystankow;

e odlegtosci pomiedzy przystankami;

e lokalizacja parkingdw w ramach weztéw integracyjnych;

e Dbiezace komunikaty dotyczace stalych i czasowych zmian funkcjonowania linii uzy-
tecznos$ci publiczne;.

Informacje zamieszczone zaréwno na stronie www (platformie internetowej) oraz

w infokioskach (TRIP) musza obejmowac wszystkie $rodki i linie transportu zbiorowego.
W ramach serwisu internetowego bedzie réwniez dziata¢ wyszukiwarka potaczen, umozliwia-
jaca wyszukanie dogodnego dla pasazera potaczenia (z uwzglednieniem przesiadek). Wyszu-
kiwarka powinna prezentowaé oprocz rozkladu jazdy, rowniez catkowity czas i1 koszt podro-
zy. Cala platforma bedzie by¢ réwniez przystosowana do wyswietlania na urzadzeniach mo-
bilnych i w infokioskach (TRIP).

Ponadto nalezy rozwazy¢ mozliwos¢ stworzenia dedykowanej aplikacji na urzadzenia
mobilne (tablety, smartfony) zawierajaca rozktad jazdy oraz podstawowe informacje taryfo-
we. Wszystkie komunikaty, schematy, tablice, platformy internetowe powinny by¢ wykonane
w sposob czytelny 1 spdjny kolorystycznie, tak aby umozliwi¢ pasazerowi proste zidentyfi-
kowanie ich jako czgs¢ systemu linii uzytecznosci publiczne;.

W ramach wdrazanego w Aglomeracji Trojmiejskiej zintegrowanego systemu zarza-
dzania transportem TRISTAR przewidziano rozwigzania z zakresu Systemu Informacji dla
Pasazeréw Transportu Zbiorowego oraz Systemu Informacji Medialnej, ktore moga stanowic
wzor do implementacji analogicznych systemdéw na pozostalym obszarze wojewodztwa.
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TRISTAR oparty jest na opracowanej wczesniej architekturze, ktéra stanowi przyktad archi-
tektury regionalnej — jedynej dostepnej obecnie na terenie kraju, co uzasadnia zastosowanie
jej na terenie wojewodztwa.
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9. KIERUNKI ROZWOJU TRANSPORTU PUBLICZNEGO

Kierunki rozwoju transportu publicznego w wojewodztwie pomorskim objetych pla-
nem, b¢da podporzadkowane strategii zrownowazonego rozwoju, uznanej za podstawe ksztal-
towania polityki transportowe;.

Determinantami okreslajacymi kierunki rozwoju transportu publicznego sa:

e prognozy popytu tego transportu, uwzgledniajace uwarunkowania demograficzne, spo-
teczne i gospodarcze, zrodta ruchu, ochrone srodowiska, dostgp do infrastruktury;

e uwarunkowania funkcjonalno-przestrzenne zawarte w studiach uwarunkowan
1 kierunkéw zagospodarowania przestrzennego;

e przewidywane kierunki rozwoju struktury funkcjonalno-przestrzennej, szczegdétowo
opisane w miejscowych planach zagospodarowania przestrzennego;

e zalozenia rozwoju systemu transportowego, przedstawione w studiach uwarunkowan
1 kierunkow zagospodarowania przestrzennego oraz w innych dokumentach strategicz-
nych;

e zalozenia rozwoju systemu transportowego, wynikajace z badan preferencji i zachowan
komunikacyjnych mieszkancow;

e zasady dostepu do infrastruktury transportowej;

e uwarunkowania wynikajace z koniecznosci ochrony srodowiska naturalnego.

Kierunki rozwoju transportu publicznego w wojewddztwie pomorskim, zgodne s3
z uregulowaniami zawartymi w dokumentach unijnych i1 krajowych w tym w szczegolnosci
z Regionalnym Programem Strategicznym w zakresie transportu — Mobilne Pomorze. Reali-
zujac zalecenia Strategii Rozwoju Kraju 2020%%, podejmowaé sie bedzie dziatania na rzecz
udroznienia obszaréw miejskich, w szczegdlnosci poprzez wyeliminowanie niedogodnosci
transportu publicznego, takich jak ucigzliwos$¢ przesiadek i stabe skoordynowanie réznych
srodkow transportu zbiorowego.

Cel ten osiggany bedzie poprzez:

e pelng integracje systemow taryfowych w ramach aglomeracji,

e integracj¢ systemow biletowych sieci uzytecznosci publicznej;

e zapewnienie odpowiedniej czgstotliwosci kursowania i zdolnosci przewozowej trans-
portu zbiorowego, dopasowanej do popytu — poprzez wykorzystanie réznych srodkow
transportu, w tym w wickszym zakresie niz dotychczas kolei miejskiej;

e wykorzystywanie pojazdow w jak najwigkszym stopniu przyjaznych srodowisku natu-
ralnemu, opartych o niskoemisyjne, alternatywne technologie zasilania;

e zorganizowanie sprawnego i zgodnego z oczekiwaniami mieszkancéw przemieszczania
0s6b 1 ulatwienie dostepu do 1 z obszarow wojewddztwa.

Wypetniajac zalozenia Polityki Transportowej Panstwa na lata 2006-2025, zmierzaé si¢
bedzie do poprawy jakosci systemu transportowego i jego rozbudowy, zgodnie z zasadami
ZrOWNoOwazonego rozwoju, poprzez:

22 Strategia Rozwoju Kraju 2020. Aktywne spoteczenstwo, konkurencyjna gospodarka, sprawne panstwo. Za-
facznik do Uchwaty nr 157, Rady Ministrow z 25 wrzesnia 2012 r. w sprawie Strategii Rozwoju Kraju 2020, MP
nr 109, poz. 882.
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wykonywanie analiz ruchowych i parkingowych dla planow zagospodarowania prze-

strzennego;

tworzenie warunkow prawnych do wprowadzania oplat za wjazd do wybranych obsza-

réw miasta lub za korzystanie z wybranych elementéw infrastruktury;

upowszechnianie standardéow technicznych 1 rekomendowanie dobrych rozwigzan

technicznych;

uruchamianie mechanizméw konkurencji;

dostosowywanie systemdéw transportowych miast do potrzeb niepetnosprawnych uzyt-

kownikéw;

promowanie:

- rozwigzan z zakresu integracji przestrzennej i funkcjonalnej podsystemoéw transpor-
towych (np. P+R, B+R i K+R);

- wspdlnych rozktadéw jazdy, jednolitych systemow taryfowych i biletu waznego
na wszystkie srodki transportu u wszystkich przewoznikéw w skali regiondw;

— transportu szynowego;

- dziatan technicznych, organizacyjnych i prewencyjnych na rzecz poprawy bezpie-
czenstwa ruchu drogowego;

- roweru jako ekologicznego $rodka transportu;

- rozwigzan zmniejszajacych ucigzliwos¢ ruchu cigzarowego;

- innowacyjnych rozwigzan technicznych, w tym rozwigzan z dziedziny ITS;

- zarzadzania mobilno$cig, w tym sktaniania do rezygnacji z niekoniecznych podrozy
samochodowych i wykonywania ich ,,przyjaznymi” srodowisku srodkami podrézo-
wania lub odbywania podrozy poza godzinami szczytéw przewozowych; ,kultury
mobilnosci”.

Zgodnie z regionalnym programem strategicznym — Mobilne Pomorze w wojewddztwie

pomorskim bedzie dazy¢ si¢ do:

zréwnowazenia struktury podrézy (mobilnosci);

zwigkszenia udziatu publicznego transportu zbiorowego w ogdlnej liczbie podrozy;
zwickszenia efektywnosci 1 sprawnosci funkcjonowania publicznego transportu zbio-
rowego;

zwigkszenia bezpieczenstwa uzytkownikdéw transportu;

ograniczenie negatywnego wplywu na srodowisko naturalne;

zwigkszenia dostepnosci transportowej wojewddztwa.
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10. ZASADY PLANOWANIA I KSZTALTOWANIA OFERTY
PRZEWOZOWEJ

Kierunki rozwoju oferty przewozowej w wojewddztwie pomorskim oraz w pozostatych
miastach 1 gminach objetych planem, beda podporzadkowane strategii zrdwnowazonego roz-
woju, uznanej za podstawe ksztaltowania polityki komunikacyjne;.

Nadrzedng zasada racjonalnego planowania publicznego transportu zbiorowego jest do-
stosowanie podazy ustug przewozowych do popytu. Jednak z uwagi na zalezno$¢ popytu od
oferowanej podazy ushug, wystepuje sprzezenie zwrotne tych dwoch czynnikéw. W okresach
spadkow liczby pasazerow nalezy przyja¢ pewne minimalne gwarantowane standardy obstugi
transportowej, aby nie doprowadzi¢ do degradacji systemu transportu zbiorowego w wyniku
jego zbyt niskiej atrakcyjnosci, a przez to — do kongestii uktadu drogowego, zwtaszcza w ob-
rgbie miast, wskutek niekontrolowanego wzrostu komunikacji indywidualnej — samochodéw
osobowych. Dostgpnos¢ transportu indywidualnego jest powszechna i uzalezniona jedynie
od dostepnosci miejsc parkingowych w poblizu zZrédet i celow podrdzy. Znaczne zmniejsza-
nie poziomu uslug przewozowych w transporcie publicznym poza okresami szczytéw prze-
wozoéw prowadzi zwykle do znacznego wzrostu kosztow jednostkowych (kosztow wozokilo-
metra).

Linie zakwalifikowane do sieci uzytecznosci publicznej zostang poddane petnej rytmi-
zacji rozktadow jazdy — sie¢ linii zostanie skategoryzowana, poprzez wprowadzenie czterech
kategorie linii, 0 odmiennych standardach czgstotliwosci kursow.

Wartosci czgstotliwosci modutowych beda wynikaé z analiz wynikow badan wielkosci
popytu. Zasadniczym celem ksztattowania oferty przewozowej bedzie jej wzgledna stabiliza-
cja, zwlaszcza w odniesieniu do transportu kolejowego.

W okresie planowania (do 2025 r.) przyjmuje si¢ nastepujace zasady ksztattowania ofer-
ty publicznego transportu zbiorowego:

1. Na calym obszarze objetym planem, rozwdj sieci transportowej oraz czgstotliwosci
kursowania pojazdéw na poszczegdlnych liniach, beda wypadkowa analiz wynikéw
kompleksowych badan popytu 1 mozliwosci finansowych budzetu samorzadowego.
Rozwoj ten determinowac bedzie wielkos¢ kontraktowanej pracy eksploatacyjne;j.

2. Glowne osie transportu publicznego na obszarze planowania wyznacza¢ beda linie ko-
lejowe traktowane jako priorytetowe, do ktorych w sposob komplementarny dowigzy-
wana bedzie sie¢ autobusowych potaczen. Unikaé si¢ bedzie tworzenia nowych pota-
czen o charakterze substytucyjnym w stosunku do linii priorytetowych.

3. Rytmicznie, nie rzadziej niz co trzy lata, prowadzone beda badania marketingowe:

- wielkoSci popytu;

- rentownosci linii;

- przekrojowej struktury popytu.

4. Nie rzadziej niz co 5 lat prowadzone begda kompleksowe badania potrzeb przewozo-
wych, popytu oraz preferencji i zachowan komunikacyjnych mieszkancéw, ktorych
wyniki stanowi¢ beda wytyczne dla ksztaltowania oferty przewozowej i okreslania
wymogow technicznych w stosunku do taboru.

5. Rozktady jazdy, w tym ustalanie przebiegu tras, czestotliwosci kursowania i1 alokacji
pojazdéw w zaleznosci od ich pojemnosci pasazerskiej, beda konstruowane w dosto-
sowaniu do wynikéw badan potrzeb przewozowych, popytu, preferencji i zachowan
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komunikacyjnych mieszkancow oraz badan rentownosci poszczegélnych linii komuni-
kacyjnych. Ewentualna przebudowa uktadu tras linii, prowadzaca do zwiekszenia licz-
by podrdézy z przesiadkami, podporzadkowana zostanie zasadzie niepogarszania oceny
jakos$ci §wiadczonych ustug.

6. Podstawowym zadaniem w zakresie integracji bedzie petna koordynacja rozkladéw
jazdy w skali calej sieci komunikacyjne;j.

7. Drugim waznym zadaniem w zakresie integracji bedzie koordynacja rozktadow jazdy
réznych rodzajow komunikacji publicznej, a docelowo takze przewoznikéw komercyj-
nych, s$wiadczacych ustugi na obszarze objetym planem transportowym.

8. Glownymi zadaniami w zakresie polityki taryfowej bedzie integracja biletowa 1 uzy-
skanie relatywnie wysokiego odsetka pasazerow podrozujacych na podstawie biletow
okresowych.

9. Realizowane inwestycje taborowe i infrastrukturalne beda uwzgledniaé potrzeby osdéb
niepetnosprawnych oraz beda zmniejsza¢ negatywne oddzialywanie transportu pu-
blicznego na srodowisko. Preferowane beda zakupy taboru spelniajacego najwyzsze
normy czystosci spalin, hybrydowego lub elektrycznego.

Na podstawie planowanych w najblizszej przysztosci badan, wytypowane zostang (zwe-
ryfikowane) wezty przesiadkowe integrujace komunikacje miejska oraz miejska i regionalng.
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11. POSTANOWIENIA KONCOWE

11.1. Zasady monitorowania realizacji Planu

Proces monitorowania i ewaluacji Planu transportowego bedzie elementem Pomorskie-
go Systemu Monitorowania 1 Ewaluacji. Podstawowymi narz¢dziami monitorowania realiza-
cji Planu beda:

e baza informacji i wskaznikéw okreslonych na poziomie celéw szczegdétowych Planu
z roczng (co do zasady) czestotliwoscig pomiaru.

e badania, ewaluacje, opracowania studialne, ekspertyzy, analizy, stuzace zaspokojeniu
potrzeb informacyjnych zwigzanych z monitorowaniem i ewaluacjg Planu.

Podstawa monitorowania i ewaluacji Planu beda raporty z realizacji Planu. Raporty po-
winny obejmowac:

e oceng postepu realizacji celow Planu;

e analiz¢ zmian wartosci zalozonych wskaznikow;

e analiz¢ rzeczowo-finansowa podjetych przedsiewzigd;

e oceng stopnia zaawansowania oraz efektow projektow realizowanych w ramach Planu;
e wnioski dotyczace istotnych probleméw zidentyfikowanych w trakcie realizacji Planu;
e rekomendacje w zakresie niezbednych zmian planu.

Wskaznikami monitorowania beda wskazniki produktu i rezultatu przyjete w Regional-
nym Programie Strategicznym ,,Mobilne Pomorze” w cz¢s$ci odnoszacej si¢ do publicznego
transportu zbiorowego realizujacego przewozy o charakterze uzytecznosci publiczne;.

Tabllica 11.1
Wskazniki monitorowania Planu transportowego

W WartOéé Czqsto_
t0S¢ ,
Wskaznik AOSE 1 docelowa tliwos¢ | Zrddio danych
bazowa .
2020 pomiaru
Wskazniki produktu
Wybudowane, zmodernizowane lub zrewi- 0 20 raz na 2
talizowane linie kolejowe (km) lata
zarzadcy linii
Dl.ugosc'hn'u kolejowy.ch, po ktorych kur- 900 raz W kolejowych
suja pociagi pasazerskie w ramach pu- 920
X . (2012) roku
blicznego transportu zbiorowego (km)
Liczba utworzonych weziow integracyj- 0 10 razna 2
nych transportu pasazerskiego (szt.) lata
izatorzy/
Zakupione pasazerskie pojazdy kolejowe o orgamza’ OFZy
napedzie elektrycznym lub spalinowym 0 30 razna 2 preewozniey
( I:;) yesy P y lata publicznego
szt.
transportu zbio-
Zmodernizowane pasazerskie pojazdy ) rowego
raz na
kolejowe o napedzie elektrycznym lub 0 20 lat
ata
spalinowym (szt.)
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WartOéé Czqsto_
. Wartos¢ o "
Wskaznik docelowa tliwos¢ | Zrddlo danych
bazowa )
2020 pomiaru
Wskazniki rezultatu
Liczba stolic powiatow obstugiwanych 17 raz na
. . . 19 UMWP
przez transport kolejowy pasazerski (szt.) (2011) rok
operatorzy
Liczba pasazerow przewiezionych w ra- 46 publicznych
raz na
mach kolejowych wojewddzkich przewo- (2012) 51 K kolejowych
10
zo6w pasazerskich (mln) przewozow
pasazerskich
Udziat OW t rt bioro- 2
ziat przewozow ranspf) e@ zbioro 7 7 raz na badania
wych w przewozach pasazerskich (%) lata

11.2. Zasady wprowadzania zmian do Planu

Aktualizacja Planu moze by¢ podjeta przez Zarzad Wojewddztwa w kazdym czasie
w zaleznosci od uzasadnionych potrzeb. Uzasadnienie podjgcia aktualizacji moze w szczeg6l-
nosci odwolywac si¢ do wnioskdow i rekomendacji wynikajacych z okresowych raportéw
z realizacji Planu. Procedura aktualizacji Planu jest analogiczna jak w przypadku jego przyj-

mowania.

Ustala si¢, ze Zarzad Wojewodztwa moze podjac decyzje¢ o uproszczonej Sciezce aktua-

lizacji Planu w zakresie:

e dostosowania Planu do zapisoéw krajowego Planu transportowego (zmiany tego planu

przewidywane sa w roku 2016);

e dostosowania Planu do zmian organizacyjnych w jednostkach podlegtych Samorzado-

wi Wojewoddztwa Pomorskiego;

e dostosowania Planu do zmian w strategicznych dokumentach przyjetych przez Samo-

rzad Wojewodztwa Pomorskiego;

e korekt bledow edycyjnych i doprecyzowanie zapisow Planu rodzacych watpliwosci in-
terpretacyjne na etapie stosowania Planu;

e metod pozyskiwania danych do monitowania i ewaluacji Planu.
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ZAYL.ACZNIK

Plansza nr 1 — Mapy linii kolejowych i1 podstawowych linii autobusowych uzytecznosci pu-
blicznej wraz z weztami integracyjnymi — wariant 1

Plansza nr 2 — Mapy linii kolejowych 1 podstawowych linii autobusowych uzytecznosci pu-
blicznej wraz z weztami integracyjnymi — wariant 2
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