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1. Wstep

Zgodnie z obowigzujacym aktualnie podzialem administracyjnym Polski wo-
jewddztwo pomorskie jest jednym z trzech wojewddztw zlokalizowanych nad
brzegiem Morza Battyckiego'. Pod wzgledem liczby mieszkancoéw nalezy ono do
przecigtnie duzych w skali kraju, liczac ok. 2,2 mln ludnosci, co stanowi ok. 5,7%
ludnosci Polski. Pod tym wzgledem wojewédztwo zajmuje 10 pozycje w kraju’.
Srednia gestos¢ zaludnienia w wojewédztwie pomorskim jest wielkoscia podobna
do $rednich wielkosci charakterystycznych dla kraju i wynosi ok. 120 os6b na ki-
lometr kwadratowy. Znamienne jest jednak, ze az 55% os6b zamieszkuje w obsza-
rze metropolitalnym (powiaty: Pruszcz Gdanski, Gdansk, Sopot, Gdynia, Wejhe-
rowo). A srednia w powiatach tczewskim, kartuskim i puckim, okalajacym Troj-
miasto, jest duzo wyzsza niz w pozostatych subregionach wojewodztwa®.

Rozpatrujac stan i potencjat infrastruktury transportowej i logistycznej woje-
wodztwa pomorskiego, nalezy mie¢ na uwadze dualny charakter funkcjonalny tej
infrastruktury. Z jednej strony rozpatrywaé nalezy podsystem infrastruktury go-
spodarczej o znaczeniu ogdlnokrajowym — makrogospodarczym. Najwazniejszym
elementem tej struktury sa porty morskie oraz szlaki komunikacyjne taczace je z
obszarem zaplecza portowego. Podsystem ten obsluguje gtéwnie transakcje handlu
migdzynarodowego. Z drugiej za$ strony rozwazania powinny obejmowac sie¢

' W praktyce powinno si¢ mowié o dwoch wojewodztwach nadmorskich, tzn. wojewddztwie
pomorskim i zachodniopomorskim. Pod wzglgdem formalnym trzecim wojewodztwem jest woje-
wodztwo warminsko-mazurskie. O jego potozeniu nad Morzem Battyckim decyduje jedynie posiada-
nie krétkiego, dtugosei ok. 35 km, odcinka brzegu nad Zalewem Wislanym (przy czym cala Mierzeja
Wislana przynalezy administracyjnie do wojewodztwa pomorskiego).

2 Rocznik Statystyczny GUS, 2006.

? Charakterystyka Wojewodztwa Pomorskiego, http://woj-pomorskie.pl.
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transportowa i punkty struktur logistycznych o znaczeniu regionalnym, w tym ujg-
ciu — wojewodzkim. W tym kontekscie charakterystyczna koncentracja ludnos$ci
zamieszkujacej aglomeracj¢ Trojmiasta oraz koncentracja lokalizacji miejsc pracy
wymaga zwrocenia bacznej uwagi rowniez na ogromne znaczenie logistyki miej-
skiej, szczegbdlnie w odniesieniu do obstugi ruchu osobowego.

2. Potencjal i konkurencyjnos$¢ regionu

Gospodarka regionu w naturalny sposob zwigzana jest przede wszystkim z mo-
rzem. Za wiodace galezie gospodarki morskiej, decydujace o pozycji wojewodztwa
na mapie gospodarczej Polski, uznaje si¢ gtownie: porty morskie i zwigzane z nimi
przedsigbiorstwa portowe, stocznie (budownictwo okretowe, stocznie jachtowe, kon-
strukcyjne i remontowe, w tym takze stocznie marynarki wojennej), zeglugg, rybo-
lowstwo (wraz z przetworstwem), turystyke. Podkreslenia wymaga wystgpowanie
szczegolnie silnej i specyficznej grupy przedsigbiorstw z branzy transportu, spedycji
i logistyki. Szacuje sig, iz w portach morskich oraz przemysle stoczniowym, lokali-
zacyjnie 1 funkcjonalnie bezposrednio zwiazanym z portami morskimi, znajduje
obecnie zatrudnienie nawet do 70 tys. oso6b. Natomiast w branzach towarzyszacych,
wspotpracujacych z nimi w silnych ukladach kooperacyjnych, osob takich moze
pracowac¢ nawet do 200 tys. Oznacza to niespotykana praktycznie w innych czg-
sciach kraju koncentracj¢ przestrzenna zatrudnienia oraz wystepowanie bardzo sil-
nych zwiazkoéw uzalezniajacych gospodarkg regionu od jednego specyficznego
czynnika, jakim jest dostgp do otwartego morza i istnienie portow morskich.

Ogo6lny wskaznik dynamiki rozwoju i potencjatu gospodarki Pomorza w ujeciu
makroekonomicznym wskazuje, iz na tle kraju jest to gospodarka stosunkowo silna
i nowoczesna. Pod wzgledem warto$ci nominalnych wytworzonego w wojewodztwie
regionalnego produktu brutto Pomorze zajmuje 7 pozycje, jednak jesli si¢ przeliczy
te wielko$¢ per capita, jest to juz pozycja 5. Ponadto podkreslenia wymaga fakt, ze
warto$¢ dodana wytworzona w wojewddztwie przez sektor ustug i przetworstwa
przemystowego znacznie przekracza srednia krajowa.

Oprocz przedsigbiorstw zwiazanych §cisle ze sfera tzw. przemystéw morskich
(stocznie, porty, rybotowstwo i przetworstwo, branza TSL) nalezy wymieni¢ row-
niez takie branze, jak: teleinformatyka, przemyst chemiczny cigzki i lekki, prze-
myst rafineryjny, papierniczy, prefabrykatéw budowlanych. Zwrdcenia uwagi wy-
maga jednak to, ze wigkszo$¢ z przedsigbiorstw funkcjonujacych w ramach wy-
mienionych branz zlokalizowanych jest w obrebie szeroko rozumianej aglomeracji
trojmiejskiej, ich lokalizacja zdeterminowana jest gtéwnie poprzez zwiazki z por-
tami Gdanska i Gdyni. Ponadto zaktady przemystowe zlokalizowane poza Troj-
miastem to w przewazajacej wigkszosci duze fabryki, wystgpujace jedynie nielicz-
nie i wlasciwie ,,pojedynczo” w danym subregionie wojewodztwa. Wymieni¢ moz-
na tu zaledwie kilka takich zaktadow, wsrod nich Polfarme i Polmos ze Starogardu
Gdanskiego; zaktady celulozowo-papiernicze w Swieciu i Kwidzynie.
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Zaznaczy¢ nalezy, iz bezposrednia blisko$¢ morza i wystgpowanie tzw. prze-
mystow morskich oraz tworzenie si¢ uktadow miejsko-portowych spowodowaty
wystapienie zjawisk spoteczno-gospodarczych specyficznych dla obszaréw nad-
morskich. Wymieni¢ tutaj nalezy m.in. stworzenie silnego os$rodka naukowego
ksztalcacego pracownikow na potrzeby gospodarki morskiej (Uniwersytet Gdanski
— specjalnosci ekonomiczne zwiazane z ekonomika gospodarki morskiej; Akade-
mia Morska w Gdyni, Akademia Marynarki Wojennej, Politechnika Gdanska — z
kierunkami budownictwa hydrotechnicznego i budowy okrgtow, licea i technika
morskie i stoczniowe, szkoly zawodowe oraz inne). Port morski w Gdyni po II
wojnie swiatowej stat si¢ gtdowna baza polskich morskich sit zbrojnych na Wybrze-
zu Srodkowym. W zwiazku z tym w samej Gdyni, jak i w najblizszej okolicy Tréj-
miasta zlokalizowanych jest wiele jednostek wojskowych. Oprécz Zotierzy sta-
cjonujacych w jednostkach wojskowych znaczny odsetek mieszkancow Trojmiasta
stanowia pracownicy wojskowi i etatowi pracownicy cywilni Marynarki Wojenne;.
Kolejna silna grupa przedsigbiorstw zwiazanych z gospodarka morska sa banki i
przedsigbiorstwa ubezpieczeniowe. Sektor ten rozwinat si¢ w wojewddztwie po-
morskim w ostatnich latach szczegélnie szybko i duzo intensywniej niz w innych
regionach Polski, stanowiac obecnie w znacznym stopniu o potencjale ekonomicz-
nym Pomorza.

Szczegolnie istotna, pozytywna rolg w ksztattowaniu relacji gospodarczych w
regionie odgrywa jego eksport. Udziat eksportu w wartosci dodanej wyniost w
2006 r. 54,9%, jednoczesnie dostrzega sig staty wzrost udzialu eksportu w wartosci
sprzedanej. Bardzo pozytywnym aspektem struktury handlu zagranicznego woje-
wodztwa jest staly wzrost wartosci eksportu per capita, ktory w 2006 r. wyniost
2989 euro na 1 mieszkanca, przy srednim poziomie dla Polski 2157 euro. Jedno-
czes$nie bardzo pozytywnym aspektem tych zmian jest struktura handlu zagranicz-
nego wojewddztwa, ktora w przypadku eksportu oparta jest na wysoko zyskownym
eksporcie ustug, gtéwnie zwiazanych z obstuga transportowa i logistyczna tadun-
kow 1 srodkoéw transportu przechodzacych przez porty. Wazne jest tu wykorzysta-
nie czynnika specyficznego, trudnego do nasladowania przez zagranicznych kon-
kurentéw. Czynnikiem tym jest oczywiscie lokalizacja nad brzegami Battyku.

Wojewodztwo pomorskie charakteryzuje staty, obserwowany od kilkunastu lat
wzrost eksportu. W latach 2000-2006 nastapit w Polsce boom eksportowy, ktory
dla Pomorza wynidst ponad 27%. Wielkos$¢ ta w stosunku do innych wojewddztw
Polski nie byta zbyt imponujaca, sytuowata wojewddztwo na 6smym miejscu. Na-
lezy jednak pamigtaé, iz wojewodztwo pomorskie notowato staly wzrost eksportu
rowniez przed rokiem 2000, kiedy to wigkszo$¢ pozostatych wojewddztw dopiero
wychodzita z recesji gospodarczej poczatku lat dziewigédziesiatych.

Gospodarke wojewodztwa pomorskiego charakteryzuje rowniez wysoki udziat
ushug turystycznych i 0s6b zatrudnionych w turystyce. Zaznaczy¢ jednak nalezy, ze
jest to kolejny punkt, w ktérym wystepuje znaczne wewngtrzne zroéznicowanie.
O potencjale turystycznym Pomorza decyduje przede wszystkim pas nadmorski.
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Czynniki historyczno-gospodarcze spowodowaly, iz w obszarze wojewodztwa
pomorskiego praktycznie nie wystgpuja szczegodlnie atrakcyjne zabytki kultury
materialnej. Za wyjatki mozna uznac¢ jedynie Gdanska Starowke oraz Zamek Krzy-
zacki w Malborku i Skansen Kaszubski we Wdzydzach Kiszewskich (centralna
cze$¢ Kaszub). Inne zabytki nie sa szczegdlnie atrakcyjne ani dla turystow z Polski,
ani tym bardziej dla odwiedzajacych z zagranicy. Nalezy koniecznie nadmienic, iz
walory kulturowe i przyrodnicze z cala pewnoscia stanowia o duzej atrakcyjnosci
regionu. Na atrakcjach tych trudno jednak zbudowa¢ wysoce zyskowna gospodarke
turystyczng regionu. W rejonach zlokalizowanych poza Trdjmiastem i pasem nad-
morskim sytuacj¢ pogarsza dodatkowo wrecz dramatycznie niski poziom infra-
struktury turystycznej. Jako symptomy tej sytuacji wymieni¢ wystarczy: tragiczny
stan drog lokalnych na obszarze wojewodztwa, funkcjonowanie praktycznie jednej
turystycznie znaczacej linii kolejowej (z Gdyni przez Kartuzy, Koscierzyng do
Chojnic 1 Bytowa), niewytlumaczalnie niski poziom rozwoju agroturystyki. Kurio-
zalny w calej sytuacji jest fakt, ze (o ile wiadomo autorowi) poza obszarem Trdj-
miasta i obiektow zlokalizowanych bezposrednio w pasie nadmorskim, nie ma w
wojewodztwie ani jednego hotelu o standardzie powyzej dwoch gwiazdek. I nawet
na obszarach bardzo atrakcyjnych i intensywnie wykorzystywanych turystycznie
(gtéwnie przez mieszkancow aglomeracji Trojmiasta) dominujg sezonowe osrodki
wczasowe z domkami campingowymi, ktorych wiek sigga czesto 20 lat i wigee;j.

Jednymi z najwazniejszych parametréw $wiadczacych o zakresie i tempie za-
chodzacych zmian gospodarczych sa wskazniki mowiace o strukturze zatrudnienia
i zmianach w niej wystepujacych. Zgodnie z przeprowadzonymi w ostatnim czasie
badaniami, bioracymi pod uwagg zatrudnienie w trzech sektorach gospodarki wo-
jewodztwa, tj. ushugach, przemysle i rolnictwie, w ciagu ostatnich dziesigciu lat
liczba 0séb zatrudnionych w poszczegdlnych sektorach ulegla jedynie statystycznie
nieznaczacym fluktuacjom®*.

Szczegolnie niekorzystnie wsrod danych charakteryzujacych region wypadaja
informacje odnoszace si¢ do struktury zatrudnienia. Odsetek oséb dtugoterminowo
(ponad 1 rok) pozostajacych bez pracy stawia wojewodztwo pomorskie na jednym
z ostatnich miejsc w kraju. Co gorsza, odsetek ten stale rosnie i jest duzo wyzszy
na obszarach peryferyjnych regionu. Szczegélnie niepokojace sa informacje mo-
wiace o tym, iz w najwigkszym stopniu bezrobocie rosnie wsrod mlodziezy ponizej
25 roku zycia’. Wysoki poziom bezrobocia w wojewddztwie jest spowodowany
interakcja kilku czynnikéw, wsrod glownych wymienia si¢: zta strukture szkolnic-
twa $redniego, niski poziom wyksztatlcenia mieszkancow wsi, brak motywacji do
ksztalcenia, niska mobilno$¢ zawodowa mieszkancow, nieefektywny transport pa-
sazerski w regionie. Warto zaznaczy¢, iz dwie ostatnie kwestie wynikaja w znacz-

* K. Gawlikowska-Hueckel, Konkurencyjnos¢ regiondw nadmorskich na tle gospodarki RP, [w:]
Przemysty morskie w polityce regionalnej UE, Gdynia 2007, s. 17-19.

5 A. Przybylowski, Strategia rozwoju wojewddztwa pomorskiego na tle polityki regionalnej Unii
Europejskiej, [w:] Przemysty morskie w polityce regionalnej UE, Gdynia 2007, s. 49.
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nym stopniu bezposrednio z bardzo niskiego poziomu wewngetrznej spdjnosci tran-
sportowej wojewodztwa. Wnioski powyzsze potwierdzaja wskazniki syntetyczne.
Mieszkancy Pomorza stanowia jedynie 4,9% liczby pracujacych Polakow, przy
czym faczna ich liczba stanowi 5,7% wszystkich obywateli. Pod wzgledem tego
wskaznika wojewo6dztwo pomorskie plasuje si¢ na 3 pozycji w kraju.

Region wojewddztwa cechuje szczegolnie silna dysproporcja w zakresie poten-
cjatu gospodarczego i ludzkiego oraz dynamiki procesow spoteczno-gospodarczych
pomigdzy obszarem aglomeracji trojmiejskiej a pozostatymi obszarami regionu. Te-
reny skrajnego wrgcz ubostwa, ze szczegodlnie wysokim odsetkiem rodzin objetych
pomoca spoteczna, wystepuja gtownie w okolicach wiejskich w poludniowych i
potudniowo-zachodnich czg$ciach wojewodztwa, a takze w powiatach zlokalizo-
wanych w potudniowej cz¢sci obszaru potozonego na wschod od Wisly. Przyczyna
wystgpowania takiej sytuacji jest bardzo niski poziom przydatnosci rolniczej grun-
tow, sa to gtownie grunty lesne i pastwiskowe V i VI klasy. Fakt ten znajduje od-
zwierciedlenie w kolejnym aspekcie charakteryzujacym gospodarkg regionu, mia-
nowicie bardzo niski: udziat produkcji rolnej w gospodarce regionu oraz poziom
zatrudnienia w rolnictwie.

Kolejnym faktem przemawiajacym za wystepowaniem znacznych dysproporcji
rozwojowych w obregbie wojewddztwa pomorskiego jest istnienie bardzo duzej
liczby matych przedsigbiorstw prywatnych, czgsto jednoosobowych. Na kazdy
tysiac mieszkancow przypada ponad 100 firm prywatnych i jest to wskaznik za-
sadniczo podobny dla wszystkich obszarow wojewodztwa. Stawia to wojewodztwo
wysoko powyzej $redniej krajowej, podobnie w stosunku do $redniej UE. Zgodnie
z danymi na koniec roku 2005 w wojewddztwie funkcjonowato 226 tys. przedsig-
biorstw, z czego 99,9% to mate i $rednie przedsigbiorstwa’. Fakt ten moze by¢
interpretowany dwojako. Moze $wiadczy¢ o duzej zaradnos$ci i aktywnosci zawodo-
wej mieszkancow. Ale jednocze$nie w perspektywie danych mowiacych o znacznej
koncentracji przestrzennej i kapitatowej duzych przedsigbiorstw zlokalizowanych
w najblizszej okolicy Trojmiasta wskazuje na to, iz sa to firmy mate, raczej nieper-
spektywiczne i stabe finansowo.

3. Infrastruktura logistyczno-transportowa
wojewodztwa pomorskiego — stan obecny

Centralna lokalizacja Polski w przestrzeni kontynentu europejskiego oraz tran-
seuropejskich szlakéw transportowych moze by¢, cho¢ z cala pewnos$cia obecnie
nie jest, efektywnie wykorzystywana. Na podkreslenie zastluguje tu przede wszyst-
kim mozliwo$¢ obstugi ladowych ciagéw tadunkowych z obszaru Unii Europej-
skiej do/z Rosji, Ukrainy i innych panstw dawnej WNP. Drugim szczegdlnie atrak-
cyjnym kierunkiem obstugi ruchu tadunkowego i pasazerskiego jest o§ potnoc —

® Regionalny Program Operacyjny dla Wojewddztwa Pomorskiego na lata 2007-2013, s. 25.
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poludnie, taczaca Potwysep Skandynawski i obszar Finlandii z krajami Europy
Srodkowej i Srodziemnomorskiej oraz w dalszej perspektywie Azji Mniejszej i
Potnocnej Afryki. W ciagu tym charakterystyczne i znamienne jest wystgpowanie
ladowo-morskich ogniw transportu multimodalnego. W odniesieniu do polskich
portow skutkuje to szczegolnie intensywnym przeptywem pasazerskim i towaro-
wym w ruchu promowym ze Skandynawig. Trzecim kierunkiem, interesujacym i
perspektywicznym z punktu widzenia makroekonomicznego, jest obstluga migdzy-
kontynentalnego transportu tadunkéw masowych przez polskie porty do/z Polski
oraz Europy Srodkowej i Poludniowo-Wschodniej. W przysztoéci na kierunku tym,
ze wzgledu na wystgpowanie w multimodalnych ladowo-morskich tancuchach
transportowych specyficznych i charakterystycznych korzysci skali, nie nalezy
przewidywac znacznych ilosci tadunkéw drobnicowych. Biorac pod uwage prze-
strzenng lokalizacje gtéwnych ciagdéw transportowych przechodzacych przez tery-
torium Polski, uznaé¢ nalezy, ze wojewodztwo pomorskie jest bardzo korzystnie
zlokalizowane, szczegdlnie w kontek$cie posiadania dostgpu do wybrzezy Zatoki
Gdanskiej lub — ujmujac szerzej — Potudniowego Battyku.

System infrastruktury transportu zlokalizowanej na terenie wojewddztwa po-
morskiego obejmuje gtdownie elementy sieci transportu wodnego — morskiego, po-
wietrznego i ladowego. Cecha charakterystyczna uktadow infrastrukturalnych tran-
sportu wystepujacych na terenie wojewddztwa pomorskiego jest wspoélistnienie
elementow kluczowych dla funkcjonowania gospodarki narodowej obok elemen-
tow lokalnego systemu transportowego. Elementy tych podsystemow wymieniaja
si¢ swoimi funkcjami jedynie w bardzo nieznacznym stopniu. Do pierwszej grupy
nalezy zaliczy¢ przede wszystkim ogromne w skali kraju centra transportowo-lo-
gistyczno-przemystowe, jakimi sa porty morskie Gdanska i Gdyni. W dalszej ko-
lejnosci elementy sieciowe infrastruktury dowozowo-odwozowej portow w posta-
ci: magistrali kolejowej potnoc-potudnie oraz drog krajowych nr 7 i 1, odpowiednio
Trojmiasto—Warszawa—Kielce—Krakow oraz Trojmiasto—t.0dz—Czestochowa—Kato-
wice—granica panstwa. Obecnie z wielu wzgledow funkcji kluczowych nie petni
droga krajowa nr 6 z Gdanska przez Stupsk i Koszalin do Szczecina i dalej w kie-
runku Berlina.

Przez obszar Pomorza Gdanskiego przebiegaja linie kolejowe o znaczeniu na-
rodowym i migdzynarodowym, niektore z nich zaliczane réwniez do europejskiego
systemu TEN-T (Trans—Europejskich Korytarzy Transportowych). Sa nimi: magi-
strala kolejowa E-65 (Gdynia—Warszawa—Zebrzydowice); magistrala kolejowa CE-65
(Katowice—Tczew) oraz linia migdzynarodowa Gdynia—Kaliningrad. W tym miej-
scu nalezy rowniez zaznaczy¢ ogromnie wazna rolg transportu kolejowego w za-
kresie obstugi lokalnych przewozow pasazerskich. W obecnej sytuacji mieszkancy pra-
wie wszystkich powiatow wojewodztwa, poza powiatem bytowskim i nowodwor-
skim, maja dostep do tzw. regionalnych przewozow kolejowych. Z przewozow ta-
kich korzysta przede wszystkim znaczna czg$¢ pracownikow zatrudnionych w za-
ktadach Trojmiasta, a zamieszkujacych poza obszarem aglomeracji. Dotyczy to
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przede wszystkim pasazerow zamieszkujacych w obszarach: Centralnych Kaszub
(okolice: Kartuz i Koscierzyny), Kociewia (Tczew, Starogard Gdanski), Dolnego
Powisla i Zutaw oraz Pétnocnych Kaszub (okolice: Pucka, Wiadystawowa i Le-
borka). W zakresie transportu wewnatrz aglomeracji ogromne znaczenie trzeba
przypisa¢ dowozowej kolei miejskiej wystgpujacej pod nazwa Szybkiej Kolei
Miejskiej Trojmiasto (SKM). W obszarze miasta Gdanska duze znaczenie w zakre-
sie pasazerskich przewozow kolejowych odgrywa system potaczen tramwajowych.

W sieci transportowe] wojewddztwa dominujaca role odgrywa transport dro-
gowy 1 kolejowy oraz elementy punktowe infrastruktury transportu morskiego w
postaci portdow morskich. Infrastrukturg transportu powietrznego reprezentuje troj-
miejski Port Lotniczy im. Lecha Walgsy. W obrebie regionu pomorskiego stosun-
kowo nieduze znaczenie ma transport wodny srodladowy oraz przesylowy. Cho-
ciaz nalezy tu podkresli¢, iz system ropociagu z poczatkiem na pirsie w Porcie
Potnocnym przez Rafineri¢ Gdanska do Rafinerii Plockiej zapewnia obstuge prze-
sytowa praktycznie catej ropy naftowej importowanej do Polski droga morska.

Obszar wojewodztwa pomorskiego od wielu dziesiatek lat dominowat w obsza-
rze Polski pod wzgledem wielko$ci tranzytowanej masy tadunkowej. Stanowita o
tym w naturalny sposob specyfika portow Gdanska i Gdyni. Relacje te dotyczyly i
dotycza jednak wylacznie masy tadunkow. Obecnie jedng z podstawowych wad
systemu transportowo-logistycznego w obszarze wojewddztwa pomorskiego jest
prawie catkowity brak nowoczesnych powierzchni sktadowych przeznaczonych do
obstugi drobnicy. W 2004 r., w momencie wstapienia Polski do Unii Europejskiej,
powierzchnia magazynow drobnicowych (magazyny handlowe, centra dystrybucyj-
ne, parki logistyczne itp.) w Polsce wynosita ponad 17,5 mln metréw kwadratowych
1 przewazajaca jej czgs¢ przypadata na obszar Warszawy i najblizszych okolic. W
pozostatym obszarze znajdowato si¢ jedynie niecate 809 tys. metrow kwadra-
towych, co stanowito zaledwie ok. 4,6% powierzchni magazynowych w Polsce!’
Od roku 2004 najwyrazniej dostrzegalna tendencja jest ,,doganianie”, czy wrecz
przesciganie pod tym wzgledem Warszawy przez inne regiony kraju. W analizo-
wanej kwestii wazne jest jednak to, ze wojewodztwo pomorskie znajduje si¢ nadal
niemal na koncu listy. Zgodnie z aktualnymi danymi, w rejonie aglomeracji troj-
miejskiej zlokalizowane jest 45 800 metréw kwadratowych powierzchni sktadowo-
magazynowej, a realizowane inwestycje obejmuja ok. 35,5 tys. metrow kwadrato-
wych. Oznacza to jednak tyle, iz w poréwnaniu z pozostatym obszarem kraju
(prawie 2,9 mln metréw kwadratowych powierzchni istniejacej) Pomorze wypada
nadal wybitnie stabo, dysponujac jedynie 2,8% krajowej powierzchni sktadowe;!
Te¢ niekorzystna sytuacje poprawi¢ moze zdecydowanie dopiero planowane stwo-
rzenie centrow logistycznych zwiazanych z portami w Gdansku i Gdyni®.

1. Fechner, G. Szyszka, Logistyka w Polsce: Raport 2005, Instytut Logistyki i Magazynowania,
Poznan 2006, s. 39.

8 M. Matczak, Wojewddztwo pomorskie na logistycznej mapie Polski z uwzglednieniem roli por-
tow morskich, [w:] Przemysty morskie w polityce regionalnej UE, Gdynia 2007, s. 168 i nast.
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Znaczenie regionu Pomorza na mapie transportowej Europy uwidocznione jest
rowniez przez przebieg priorytetowych europejskich szlakéw transportowych.
Trojmiasto usytuowane jest na skrzyzowaniu dwoch z nich. Z punktu widzenia
interesOw Polski 1 regionu pomorskiego najwazniejsze wydaje si¢ wlaczenie obsza-
ru nad Zatoka Gdanska do systemu tzw. Transeuropejskich Korytarzy Transporto-
wych (TEN-T). Aglomeracja Trdjmiasta lezy wraz z portami morskimi w obszarze
VI Korytarza Transportowego biegnacego przez Baltyk ze Skandynawii i dalej na
potudnie wzdtuz doliny Wisty, obejmujacego magistrale kolejowe Trojmiasto — Slask
oraz planowana autostrade Al. Jesli chodzi o kierunek pdinocny, porty Trojmiasta le-
7a W ciagu tzw. baltyckiej autostrady morskiej. W kierunkach zachodnim i wschod-
nim obszar Trojmiasta zaliczany jest do Korytarza Transportowego IA — biegnace-
go z Zachodniej Europy przez Berlin, Szczecin i Stupsk, w ciagu transportowym
Trojmiasta, przez Elblag, Kaliningrad i dalej droga morska do Helsinek. Korytarz
ten (z odgatgzieniem w kierunku Warszawy) okreslany jest czgsto jako ,,via balti-
ca”. Zgodnie z decyzja Komisji Europejskiej z roku 2004, odnoszaca si¢ do wy-
znaczenia kluczowych projektow inwestycyjnych w przestrzeni TEN-T, na terenie
wojewodztwa pomorskiego moga by¢ wspierane i realizowane przedsigwzigcia
inwestycyjne w ramach trzech gtéwnych projektow’. Sa nimi okreslone w ramach
trzydziestu projektow priorytetowych:

— W pozycji,,21” — autostrada Morza Battyckiego,

— W pozycji ,,23” — korytarza kolejowy Gdansk—Warszawa—Bratystawa/Wieden.
Na terenie Polski w ciagu tym przebiega linia kolejowa — Gdynia/Gdansk—War-
szawa—Katowice,

— W pozycji ,,25” — korytarz drogowy Gdansk—Brno/Bratystawa—Wieden. Na
terenie Polski autostrada A1, Gdansk—Katowice—granica panstwa.

Korzystne potozenie nie jest wystarczajaco dobrze wykorzystywane.

4. Rozwdj infrastruktury logistyczno-transportowe;j

4.1. Porty morskie

Porty morskie Gdanska i Gdyni stanowia podstawe gospodarcza wojewddztwa
pomorskiego, w bardzo duzym stopniu wptywaja rowniez na pozycj¢ gospodarcza
catego subregionu Polski Potnocnej. Bieg historii i wynikajace z tego uwarunko-
wania polityczne zadecydowaty o tym, iz podstawe potencjatu infrastrukturalnego
polskich portéw (w tym Gdyni i Gdanska) stanowia obiekty zaprojektowane i naj-
czesciej dzisiaj nadal wykorzystywane do obstugi tadunkéw masowych suchych.
Jednoczes$nie ich wiek sigga czesto kilku dziesiatek lat.

W ostatnich dziesigciu latach notuje si¢ ciagly wzrost ilosci obstugiwanych w
portach Gdanska i Gdyni skonteneryzowanych tadunkéw w granicach 17-18%.

? Zatacznik nr 11 do Decyzji Komisji Europejskiej nr 884 z 2004 r.
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W nowoczesnych portach morskich $wiata ok. 30-40% przechodzacej przez nie
drobnicowej masy tadunkowej podlega procesom konfekcjonowania. W odniesie-
niu do portow Gdanska i Gdyni juz dzisiaj oznacza to konieczno$¢ i mozliwosé
obstugi logistycznej ok. 100 tys. TEU', czyli szacunkowo ponad miliona ton roz-
nych tadunkéw drobnicowych. Koniecznoscia jest wigc podjecie zakrojonych na
szeroka skale dzialan inwestycyjnych prowadzacych do strukturalnej zmiany profi-
lu ustug $wiadczonych w portach. Dzialania te musza dotyczy¢ zar6wno wzmoc-
nienia infrastrukturalnego ciagéw transportowych, jak i stworzenia zaplecza logi-
stycznego w obregbie portow lub ich bezposredniej bliskosci. Pamigta¢ réwniez
nalezy, iz dziatania te nie moga ograniczy¢ si¢ wytacznie do wewnetrznej infra-
struktury i wyposazenia portdéw morskich. Musza one dotyczy¢ rowniez zmian w
zakresie bezposredniego otoczenia portow morskich oraz ich zewnegtrznej, ladowe;j
infrastruktury transportowe;j.

Wydaje sig, iz po okresie konca lat dziewigcdziesiatych, w ktorym dominowat
we wszystkich polskich portach zast6j ekonomiczny i rozwojowy, dostrzec mozna
stopniowy wzrost tempa rozwoju i realizacji inwestycji modernizacyjnych. Wsréd
najwazniejszych inwestycji zrealizowanych w ostatnich latach w portach Zatoki
Gdanskiej nalezy wymieni¢:

1. Gdynski Terminal Kontenerowy — inwestor Hutchinson Port Holding,
na obszarze 18,6 ha, warto$¢ inwestycji 90 miln zt, zdolnos$¢ przetadunkowa ok.
150 000 TEU.

2. Modernizacja suprastruktury Battyckiego Terminalu Kontenerowego — in-
westor: International Container Terminal Services z siedziba na Filipinach, inwe-
stycja 28 mln euro.

3. Deepwater Container Terminal Gdansk — inwestor prywatny DCT Gdansk,
inwestycja ok. 200 mln euro, w I fazie 500 tys. TEU, w dalszej kolejnosci do 1 mln
TEU oraz 160 tys. jednostek Ro-Ro; infrastruktura podejsciowa umozliwia obstuge
kontenerowcow oceanicznych (jedyna bariera to gigbokos¢ Ciesnin Dunskich).

4. Dalekomorski Port Rybacki w Gdansku — inwestycja planowana, inwestor:
Pomocnoatlantycka Organizacja Producencka; warto$¢ 56 min zl.; glownie budowa
chlodni dla sktadowania owocow morza; powierzchnia magazynowa 9 650 metrow
kwadratowych.

Inwestycje publiczne wspotfinansowane ze Srodkdéw unijnych:

5. Modernizacja wejscia do portu wewngtrznego w Gdansku — 26, 2 min zt.

6. Poprawa dostepu drogowo-kolejowego do Wolnego Obszaru Celnego w
Porcie Gdanskim — 52 mln zt.

7. Poprawa dostgpu drogowo-kolejowego do rejonu Nabrzeza Przemystowego
w Porcie Gdanskim — 19,1 min zt.

8. Modernizacja infrastruktury nabrzezy i drogowej Terminalu Promowego
Westerplatte — 49,9 min zt.

' ESPO Annual Report 2006-2007 (ESPO — European Seaports Operators Organization).
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Porty morskie Gdanska i Gdyni oraz wladze lokalne stoja aktualnie przed
ogromnymi wyzwaniami inwestycyjnymi, ktére — cho¢ trudne — stanowia dla nich i
dla calego Wybrzeza Gdanskiego niepowtarzalng szans¢ rozwojowa. Analiza wy-
sokosci srodkow finansowych, jakie powinny by¢ ulokowane w celu realizacji
planowanych inwestycji (zwiazanych bezposrednio i posrednio z modernizacja
portdw i infrastruktury wojewodztwa pomorskiego) w latach 2007-2013 wskazuje
na kwote ok. 1 mld 370 mlIn euro'' (bez $rodkéw przeznaczonych na budowe auto-
strady Al oraz modernizacj¢ linii kolejowych). Kwota ta obejmuje unijne $rodki
pomocowe (glownie Program TEN-T, programy operacyjne oraz $rodki z Fundu-
szu Spojnosci).

Wsrdd najwazniejszych inwestycji infrastrukturalnych planowanych na najbliz-
sze lata w porcie gdanskim nalezy wymienic:

1. Modernizacja toru wodnego i obrotnic, modernizacja infrastruktury drogo-
wej na terenie portu oraz modernizacja infrastruktury drogowo-kolejowej w obre-
bie Basenu Gorniczego — inwestycja publiczna, 35 mln euro, wspotfinansowane z
Funduszu Spojnosci.

2. Przebudowa falochronu i wejscia do portu wewngtrznego oraz modernizacja
szlakow na Martwej Wisle i Motlawie — inwestycja publiczna, 37,1 mln euro, re-
alizowana przez Urzad Morski.

3. Modernizacja toru podej$ciowego i falochronu wyspowego w Porcie Pot-
nocnym — inwestycja publiczna, 18,3 mln euro, realizowana przez Urzad Morski.

Do najwazniejszych inwestycji infrastrukturalnych planowanych na najblizsze
lata w porcie gdynskim naleza:

1. Budowa terminalu promowego w porcie Gdynia wraz z infrastruktura dro-
gowg i kolejowa. Terminal ma zosta¢ zbudowany we wschodniej czgsci portu, na
obszarze dzisiejszego terminalu drobnicowego, inwestycja publiczna, warto$¢ in-
westycji 68,3 mln zi. Docelowo przepustowos¢ ma by¢ 4-krotnie wigksza w sto-
sunku do dzisiejszych mozliwosci terminalu promowego, mozliwa bedzie rowniez
obstuga dwukrotnie wigkszej liczby i wigkszych promow (do 265 m dlugosci).
Planuje si¢ rowniez wykorzystanie nowoczesnych rozwiazan intermodalnych kole-
jowo-drogowo-promowych. Projekt obejmuje budowe trzech szesciusetmetrowych
bocznic kolejowych z osprzetem do przetadunkéw intermodalnych oraz budowe
czteropasmowej jezdni taczacej terminal z ul. Janka Wisniewskiego i dalej bezko-
lizyjnie do Estakady Kwiatkowskiego i obwodnicy Trdjmiasta.

2. Modernizacja kanatu portowego w Porcie Gdynia, w tym poglebienie kana-
hu oraz poglebienie (do 13,5 m) i przebudowa trzech obrotnic portowych; wartos¢
inwestycji 21,5 mln euro.

3. Powigkszenie przepustowosci w obstudze tadunkéw Ro-Ro, zagospodaro-
wanie wolnych terenow (place manewrowe i parkingi) i budowa nowoczesnej ram-
py Ro-Ro w basenie V, wraz z stworzeniem drogowo-kolejowej infrastruktury
transportowej — 21,5 min euro;

! Oparte na danych z materialéw wewnetrznych Zarzadoéw Portow Gdariska i Gdyni.
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4. Uzbrojenie obszaru w koncu kanatu portowego (zachodnia czg$¢ portu —
budowa brakujacych odcinkow Nabrzeza Bulgarskiego oraz stworzenie od podstaw
infrastruktury logistyczno transportowej w tym rejonie).

Nie wymieniono tu wszystkich inwestycji waznych z punktu widzenia procesu
modernizacji portow. Inne projekty inwestycyjne, gtownie drogowe i kolejowe,
stanowiace tzw. zewnetrzng infrastrukture dostepu do portéw morskich, oraz pro-
jekty stworzenia przy portach centrow logistycznych zostana, ze wzgledu na struk-
tur¢ opracowania, przedstawione w dalszej jego czgsci.

4.2. Infrastruktura drogowa

Wojewodztwo pomorskie posiada jeden z najnizszych w kraju odsetek drog
utwardzonych. Ggsto$¢ sieci drogowej jest rowniez bardzo niska i sigga $rednio
zaledwie 63 km/100 km®. W obrebie wojewédztwa przebiega tylko jeden odcinek
drogi szybkiego ruchu (S6) na odcinku od Gdyni Chyloni (p6étnocna czgs$¢ miasta)
do Legowa (na potudnie od Pruszcza Gdanskiego); jezdnia ta pelni funkcje ob-
wodnicy Trojmiasta. Od grudnia 2007 r. wojewodztwo posiada rowniez odcinek
autostrady o dhugosci ok. 22 km (czg$¢ Al) z Legowa do Tczewa. Do najwazniej-
szych drog krajowych biegnacych przez obszar wojewodztwa zaliczy¢ nalezy drogi
o numerach:

— 1 - Gdansk-Torun—t.6dz—Katowice—Cieszyn;

— 6 — Golenidéw—Shupsk—Lebork—Gdynia—Obwodnica Trojmiasta—Gdansk;

— 7 — Zukowo—Gdansk—Elblag-Warszawa—Kielce-Krakow—Chyzne;

— 20 — Gdynia—Zukowo—Koscierzyna—Chojnice; droga wazna glownie ze wzgle-
du na obstuge lokalnego ruchu turystycznego i dojazdéw do pracy na terenie
Trojmiasta;

— 22 — Kostrzyn nad Odra—Gorzéow Wielkopolski—Starogard—Gdansk—Elblag—
granica z obwodem Kaliningradzkim (tzw. Berlinka).

Ocena stanu technicznego i ilosciowego drog kotowych wojewodztwa pomor-
skiego wypada nadzwyczaj stabo. Jest to znamienne i szczegdlnie szkodliwe w
odniesieniu do braku drog szybkiego ruchu. Sytuacja ta jest o tyle niekorzystna, iz
bez nowoczesnego, wysoko przepustowego systemu drogowego wlasciwie nie
mozna sobie wyobrazi¢ dalszego rozwoju portow morskich i catej aglomeracji.
Czas dojazdow do i z miejsc pracy znacznie obniza produktywno$¢ osob zatrud-
nionych w obszarze aglomeracji. Juz dzisiaj do portow Trojmiasta jedynie 17%
konteneréw dociera droga kolejowa, a tendencja ta jest dla kolei coraz bardziej
niekorzystna. Rozwoj transportu drogowego bedzie odgrywat w przysztosci row-
niez szczegdlnie wazna rolg w zakresie podniesienia wewngtrznej spojnosci trans-
portowej regionu. Elementy programu poprawy systemu drogowego wojewodztwa
pomorskiego znalazlty swoj wyraz w Regionalnym Programie Operacyjnym dla
Wojewodztwa Pomorskiego na lata 200-2013.
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W sferze infrastruktury transportu drogowego, podobnie jak w przypadku por-

tow morskich dostrzec mozna w ostatnich latach powolny proces przyspieszania
tempa i zakresu realizacji przedsigwzig¢ inwestycyjnych. Za najwazniejsze inwe-
stycje realizowane aktualnie i planowane na najblizszy okres nalezy uznacé:

1. W obszarze wojewodztwa:

budowe autostrady Al — w grudniu 2007 r. oddano do uzytku pierwszy 22-kilo-
metrowy odcinek z L.egowa do poludniowych granic Tczewa; oddanie kolejne-
go odcinka (ok. 65 km) planuje si¢ na listopad 2008 r.; na dalsze lata planowa-
ne jest ukonczenie odcinka do Torunia;

projekt budowy Trasy Sucharskiego — projekt ten ma ogromne znaczenie dla
dalszego istnienia i rozwoju portu gdanskiego. Podstawowym zatozeniem pro-
jektu jest stworzenie ok. 8-,9-kilometrowej, czteropasmowej trasy szybkiego
ruchu, taczacej droge E7 od mostu na Martwej Wisle (w przysztosci poczatek
autostrady Al) przez: obszar Portu Pétnocnego — tunel pod Martwa Wista —
obszar dzielnic Gdanska Letnica, Nowy Port, Zaspa, Przymorze — do tzw. Trasy
Leborskiej. Znaczenie tej inwestycji jest wlasciwie nie do przecenienia, obejmo-
wac¢ ma ona m.in. ok. 9 km jezdni (praktycznie w calym ciagu czterojezdnio-
wej), tunel pod Martwa Wista o dtugosci 1213 m, 6 weztow typu WWB z ist-
niejacymi ulicami, 4 obickty dwupasmowe typu wiadukty, estakady o lacznej
dtugosci 951 m 1 9 obiektow typu wiadukty, estakady jednojezdniowe o taczne;j
dhugosci 880 m. Warto$¢ inwestycji 200 mln euro, dofinansowane z Europe;j-
skiego Funduszu Spdjnosci;

budowe calkowicie nowej drogi szybkiego ruchu na odcinku od Gdanska do
Leborka, tzw. Trasy Leborskiej. Trasa ta, lezaca w ciagu transportowym tran-
seuropejskiego korytarza Al, miataby by¢ przedtuzeniem Trasy Sucharskiego i
tym samym taczy¢ tras¢ E7 przez Poludniowa Obwodnice Gdanska z trasg S6
na zachod od Leborka, omijajac w ten sposob obszary Gdyni, Rumi, Redy i
Wejherowa. Prac inwestycyjnych nie prowadzi si¢ obecnie glownie ze wzgledu
na koniecznos$¢ przeprowadzenia konsultacji spolecznych, procesow wywtlasz-
czen i brak aktualnego Planu zagospodarowania przestrzennego w powiatach
wejherowskim i leborskim;

modernizacj¢ obwodnicy Trojmiasta (S6) — proces inwestycyjno-remontowy
realizowano etapami przez kilka lat; odcinek od Gdyni Chyloni do Legowa
uzyskat w catym biegu cztery pasy ruchu, wszystkie skrzyzowania sa bezkoli-
zyjne, wraz z tacznikiem do autostrady Al;

modernizacje drogi krajowej nr 7 — w calym biegu (na obszarze wojewodztwa)
poszerzenie jezdni, wzmocnienie poboczy i utwardzenie (podniesienie parame-
trow) nawierzchni, a takze udroznienie (czg¢$ciowo rozwiazania bezkolizyjne)
wezta drogowego w okolicy Nowego Dworu Gdanskiego, modernizacje mo-
stow ponad rzekami na obszarze Zutaw Gdanskich;

prace modernizacyjne w obrgbie drogi krajowej nr 6;

prace modernizacyjne w obrgbie drogi krajowej nr 22 — na odcinku od
Chwaszczyna do Egiertowa.
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2. W obszarze aglomeracji Trojmiasta:

— udroznienie tgcznikéw pomigdzy centralnymi dzielnicami Gdanska a trojmiej-
ska obwodnica w ciagach ulic: Spacerowej z Gdanska Oliwy do obwodnicy —
Wezet Wysoka; Stowackiego z Gdanska Wrzeszcza do obwodnicy — Wezet
Ztota Karczma oraz budowe czteropasmowej jezdni (praktycznie bezkolizyj-
nej) w ciagu ulicy Kartuskiej z Gdanska Gtownego przez tzw. potudniowy ta-
ras miasta do obwodnicy — Wezet Karczemki;

— budowe¢ mostu drogowego ponad Martwa Wista — most docelowo powinien
stanowi¢ potaczenie drogowe pomigdzy nowa cz¢s$cia Portu Poéinocnego a po-
czatkiem autostrady Al — Wezel Legowo, zapewniajac tym samym mozliwo$¢
bezkolizyjnego wprowadzenia konteneréw z Portu Pélnocnego do krajowe;j
sieci drogowej (drogi E7 1 E1 oraz autostrady Al);

— modernizacjg¢ ciggu ulicy Marynarki Polskiej z Gdanska Nowe Szkoty do No-
wego Portu;

— II'i III etap budowy Estakady Kwiatkowskiego — projekt ten (obecnie na ukon-
czeniu) ma umozliwi¢ bezkolizyjne wyprowadzanie tadunkoéw (glownie konte-
neréw) z portu gdynskiego do obwodnicy Trdjmiasta;

— modernizacje¢ ciaggu komunikacyjnego ulicy Janka Wisniewskiego — budowa
czteropasmowej jezdni na odcinku ok. 5 km z centrum Gdyni do Estakady
Kwiatkowskiego. Projekt obejmowal budowg skrzyzowania na wysokosci
Gloéwnej Bramy Stoczni Gdynia i przystanku SKM Gdynia Stocznia oraz bu-
dowe¢ dwoch nowych wiaduktéw drogowo-kolejowych (na ukonczeniu);

— modernizacj¢ ,,drogi osiowej” w obszarze miasta Wejherowa — w ciagu drogi
krajowej nr 6.

3. W obszarze portéw zasadniczo jedynymi zrealizowanymi w ostatnich latach
projektami modernizacji sieci drogowej zlokalizowanej bezposrednio w portach
lub ich bliskosci byly projekty: rekonstrukcji budowanej kilkadziesiat lat temu,
a niedokonczonej Estakady Kwiatkowskiego w Gdyni (tzw. I etap) oraz udroznie-
nie systemu drog kotowych w obrgbie starych czesci dzielnic Gdanska Brzezna i
Gdanska Nowego Portu.

4.3. Infrastruktura kolejowa

Stan techniczny infrastruktury kolejowej w Polsce jest niezadowalajacy i budzi
znaczny niepokoj. Kolej juz nie tylko nie potrafi by¢ konkurencyjna, stan technicz-
ny infrastruktury nie pozwala cze¢sto w ogodle na realizacje przewozdw, nierzadko
zdarza si¢ wrecz ograniczanie predkosci ze wzgledéw technicznych. Podobnie
sytuacja wyglada w wojewddztwie pomorskim.

Projekty modernizacji infrastruktury kolejowej o znaczeniu krajowym w obrg-
bie trojmiejskiego wezta komunikacyjnego dotycza tylko jednej inwestycji zwigza-
nej z poprawa dostepu do nowej czgsci Portu Poéinocnego. Projekt ten zaktada bu-
dowe¢ nowego mostu kolejowego na Martwej Wisle oraz modernizacje 15-kilo-
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metrowego odcinka Port Potnocny — Pruszcz Gdanski z potaczeniem do magistrali
E 65 1 CE 65. Wartos$¢ inwestycji to 80 mln euro, przy czym jej finansowanie zostato
zapewnione z Europejskiego Funduszu Spojnosci. Projekty modernizacji infrastruk-
tury kolejowej dotycza rowniez linii tramwajowych w Gdansku oraz sieci SKM,
zostang one przedstawione w czgsci opracowania dotyczacej logistyki miejskie;j.

4.4. Transport lotniczy

W chwili obecnej potaczenia lotnicze wojewddztwa pomorskiego realizowane sa
wylacznie przez Port Lotniczy im. Lecha Walesy w Gdansku Rebiechowie. W ciagu
ostatnich pigtnastu lat wielko$¢ przetadunkow oraz liczba obstuzonych na tym
lotnisku pasazeréw wzrosty niemal dziesigciokrotnie. Obecnie lotnisko to obstugu-
je ponad 1,2 mln pasazerow rocznie. Sg to glownie pasazerowie przelatujacy na
liniach migdzynarodowych, w ruchu krajowym zaledwie 230 tys. osob. Badania
szacunkowe wskazuja, ze w okresie do pigciu lat zapotrzebowanie na lotnicze prze-
wozy pasazerskie z/do portdw lotniczych Trojmiasta wzrosnie czterokrotnie w sto-
sunku do obecnego. Wielkosci te pokazuja, iz zupetnie niezrozumialy jest brak
podejmowania jakichkolwiek dziatan inwestycyjnych majacych stuzy¢ moderniza-
cji tego lotniska. Obecnie podstawowa wada lotniska w Gdansku Rgbiechowie jest
brak nowoczesnego terminalu pasazerskiego (funkcjonujacy aktualnie zostal wy-
budowany, tak jak cale lotnisko, kilkadziesiat lat temu) oraz brak polaczen publicz-
nej komunikacji pasazerskiej (wyjatkiem sa autobusowe linie miejskie, jednak
czestotliwos¢ ich potaczen i czas przejazdéw sa ponizej najnizszych oczekiwan).
Ponadto lotnisko posiada zbyt mato parkingdw samochodowych, istniejace moga
pomiesci¢ zaledwie okoto kilkudziesigciu aut i praktycznie nigdy nie ma na nich
wolnych miejsc. Natomiast droga samochodowa taczaca Gdansk i obwodniceg z
lotniskiem to zwykta dwupasmowa szosa, bez poboczy czy chodnikow.

Coraz bardziej zaawansowane sa plany utworzenia drugiego lotniska cywilne-
go w aglomeracji Trojmiasta. Pod koniec 2007 r. miasto Gdynia uzyskato zgodg od
Ministra Gospodarki na powotanie spotki Port Lotniczy Gdynia-Kosakowo i roz-
poczecie dziatan prowadzacych do przeksztatcenia lotniska wojskowego w lotnisko
cywilne (wojsko rowniez wyrazito na to zgode). Projekt ten znajduje si¢ obecnie w
stadium poczatkowym, ale juz dzi§ wiadomo, iz obejmowatby przede wszystkim
budowe terminali pasazerskich wraz z niezbednym zapleczem. Stan technicznej
infrastruktury transportowej (pasy startowe, drogi manewrowe, zbiorniki paliwowe
czy magazyny i hangary, a takze infrastruktura zaopatrzeniowa) umozliwiatby ich
uzytkowanie praktycznie juz teraz. Realizacja projektu w wielkosciach realnych
nie bylaby zbyt kosztowna, najwazniejszym elementem byloby stworzenie pasazer-
skich potaczen transportowych taczacych lotnisko z dzielnicami Trojmiasta. Plany
takie sa juz wstegpnie stworzone i obejmuja budowe prawie 7-kilometrowego od-
cinka drogi samochodowej z lotniska do potnocnej czgsci Estakady Kwiatkowskie-
go oraz wybudowanie stacji SKM. Funkcjonowalaby ona w ramach tzw. bliznia-
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czej linii SKM 1 taczyla port lotniczy z dzielnicami aglomeracji trojmiejskie;j.
Zgodnie ze wstgpnym harmonogramem dziatan koszty prac przystosowawczych
powinny zamknac¢ si¢ w kwocie 100 mln zt, a lotnisko powinno zacza¢ funkcjono-
wac¢ pod koniec 2011 r.

4.5. Infrastruktura transportu osobowego — city logistics

Czynniki historyczne, spoteczne i gospodarcze spowodowaty, iz w obrgbie aglo-
meracji Tréjmiasta wystepuje szczegdlna koncentracja produkcji oraz ogromne za-
geszezenie ludnosci. Aglomeracja ta stale powigksza swdj obszar, powstaja coraz
to nowe dzielnice i osiedla jednoczesnie intensyfikuje si¢ transport tranzytowy ta-
dunkow 1 pasazeréw. Procesy te i ich dalsze oddziatywanie nie pozostaja bez wply-
wu zaré6wno na potencjal gospodarczy, produktywnos¢ pracujacych osob, jak i na
poziom zycia spotecznego, zdrowotnego i zawodowego mieszkancow. W kontek-
$cie tym szczegdlnie wazne wydaje si¢ podejmowanie dziatan z zakresu tzw. logi-
styki miejskiej, szczegolnie za$ transportu osobowego.

Transport osobowy w obrgbie aglomeracji obejmuje zasadniczo jedynie trans-
port samochodowy i transport kolejowy. Inwestycje infrastrukturalne z zakresu
transportu samochodowego zostaly przedstawione powyzej. Na szczegodlne zaintere-
sowanie zastuguja dwa projekty inwestycyjne wykorzystujace transport kolejowy.

Kolejowy transport dowozowo-odwozowy w obrebie aglomeracji Trojmiasta
spetnia niebywale wazna funkcj¢. Pierwszy odcinek kolei podmiejskiej z Gdanska
do Sopotu uruchomiono w 1952 r. W polowie lat szes¢dziesiatych linia obstugiwa-
ta juz dystans ok. 65 km z Gdanska Gléwnego do Wejherowa oraz linie boczne do
Gdanska Nowego Portu oraz Gdyni Oksywia. Obecnie gtowna linia obejmuje ok.
65 km linii kolejowych i taczy 28 przystankow podmiejskich, przewozac 40 mln pa-
sazerow rocznie (w latach siedemdziesiatych i osiemdziesiatych, nawet ok. 80 min).
Obecnie trojmiejska Szybka Kolej Miejska jest jedynym w pelni wyksztalconym
systemem kolei miejskiej i jedynym sprzgtowo i infrastrukturalnie catkowicie sa-
modzielnym tego typu przedsigbiorstwem w Polsce. Za zarzadzanie tym systemem
odpowiedzialne jest publiczne przedsigbiorstwo Szybka Kolej Miejska Trojmiasto,
bedace wspdtwiasnoscia Polskich Kolei Panstwowych oraz wojewodztwa pomor-
skiego. Szybki rozwdj przestrzenny Trojmiasta, wzrost liczby mieszkancoéw oraz
intensyfikacja wykorzystania infrastruktury drogowej spowodowaly w ostatnim
czasie ponowny stopniowy wzrost przewozow oraz powr6t do idei stworzenia bliz-
niaczej linii szybkiej kolei miejskie;j.

Podstawa do stworzenia takiego rozwigzania bytyby zmiany struktury wtasno-
sciowej funkcjonujacego obecnie przedsigbiorstwa SKM. W koncu 2007 r. Mar-
szatek Wojewddztwa zdecydowatl o mozliwosci dokapitalizowania w kwocie ok.
100 miIn ztotych przedsicbiorstwa SKM i przejecia w ten sposob od PKP pakietu
wigkszosciowego. Pod wzgledem technicznym projekt ten obejmowalby wykorzy-
stanie i potaczenie nowymi odcinkami wielu réznych pod wzgledem historii po-
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wstania 1 przeznaczenia odcinkow linii kolejowych (m.in. linie aktualnie eksplo-
atowane przez PKP, linie aktualnie eksploatowane przez SKM, linie ,,poniemiec-
kie” — dzi$ nieistniejace, bocznice przemystowe, lini¢ tzw. kaszubska — z Gdyni do
Zukowa). Efektem podjetych dziatan mialoby by¢ stworzenie blizniaczej linii kole-
jowej taczacej w pierwszym stadium centra Gdanska i Gdyni z portem lotniczym w
Gdansku Rebiechowie i Gdyni Babich Dotach. Ze wzgledu na to, ze pierwsza czgsé¢
projektu w znacznej mierze obejmuje istniejaca infrastruktur¢ (cho¢ niespojna),
a tereny pod inwestycj¢ sa wlasnoscia PKP i SKM, szacuje sig, ze juz w 2011 r.
pierwsza czgs¢ projektu mogtaby by¢ oddana do uzytku. Linia ta mogtaby przewozic¢
nawet ok. 10 mIn pasazeréw rocznie, taczac nowe przystanki: lotnisko w Babich
Dotach (w 2012 r. 1 mln pasazeréw rocznie) — Gdynia Pogorze i Obtuze (35 tys.
mieszkancow); Gdynia Gtowna Osobowa (wgzet przesiadkowy) — Gdynia Witomino
(15 tys. mieszkancow) — Gdynia Karwiny, Dabrowa (30 tys. mieszkancow) — Gdynia
Wielki Kack i Fikakowo (15 tys. mieszkancow) — Gdansk Osowa i Barniewice (15 tys.
mieszkancow) — Gdansk Matarnia (6 tys. mieszkancow) — port lotniczy w Gdansku
Rebiechowie (w 2012 roku 7 mln pasazeréw) — Gdansk Ztota Karczma (6 tys.
mieszkancoéw, wezel przesiadkowy) — Gdansk Piecki Migowo i Morena (25 tys.
mieszkancow) — Gdansk Niedzwiednik (7 tys. mieszkancow) — Gdansk Gtowny.

Warto$¢ inwestycji infrastrukturalnych szacowana jest na ok. 350 min. Wydaje
sig, iz projekt ten ma bardzo duze szanse powodzenia; przemawia za tym fakt, iz w
realizacj¢ zaangazowaly si¢ niemal wszystkie lokalne czynniki polityczne (po-
czawszy od prezydentdw poszczegdlnych miast, na marszatku i wojewodzie skon-
czywszy). Aktualnie wladze samorzadowe daza do umieszczenia projektu na liscie
priorytetowych inwestycji infrastrukturalnych kraju w ramach Programu Infra-
struktura i Srodowisko.

W drugim etapie rozbudowy systemu, planowanym do rozpoczgcia po roku
2012, mozliwe bytoby potaczenie z Babich Dotéw w kierunku pétnocnym do Puc-
ka i Wiadystawowa oraz ze stacji przesiadkowych Gdansk Ztota Karczma i Gdansk
Barniewice do Zukowa, Koscierzyny i Kartuz. W dalszym etapie mozliwe byloby
rewitalizowanie do celow kolei podmiejskiej linii Koscierzyna — Skarszewy — Sko-
warcz oraz Zukowo — Pruszcz Gdanski.

Drugim projektem inwestycyjnym, na ktory nalezy zwroci¢ uwagg, jest reali-
zacja tzw. Gdanskiego Projektu Komunikacji Miejskiej, obejmujacego rozbudowe i
modernizacj¢ gdanskiego systemu tramwajowego. W poczatku 2008 r. oddana zosta-
fa catkowicie nowa linia tramwajowa z Gdanska Gtownego do Gdanska Chetmu.
Projekt ten obejmuje rowniez remonty i modernizacje istniejacej infrastruktury.
Kolejne plany obejmowac maja realizowana etapami rozbudowe dalszych linii.
Obecnie priorytetowa ma by¢ budowa linii z Gdanska Wrzeszcza przez Gdansk
Niedzwiednik i Moreng do dzielnic zlokalizowanych na tzw. géornym tarasie oraz
dalej do portu lotniczego w Gdansku Rebiechowie.

Projekt ten, cho¢ ogloszony zostat najwigkszym tego typu przedsiewzigciem w
Europie, nie moze by¢ oceniany jednoznacznie pozytywnie. Zaleta systemu miej-
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skiej kolei waskotorowej, do jakiej nalezy zaliczy¢ transport tramwajowy, jest na
pewno stosunkowo niski koszt realizacji inwestycji infrastrukturalnych i sprzgto-
wych. Jednak jesli uwzgledni sig¢ koszty koniecznych do realizacji nowoczesnych
rozwigzan bezkolizyjnych w strefie przebiegu linii tramwajowych, to rachunek
ekonomiczny nie jest juz tak prosty, a wybdr — tak oczywisty. Ponadto predkosci
eksploatacyjne naziemnych miejskich systeméw kolei waskotorowych sa stanow-
czo niezadowalajace. Argumentem kluczowym jest relatywnie bardzo niska i ogra-
niczona przepustowos¢ takich systemoéow. W Europie zasadniczo od kilku dziesia-
tek lat nie rozbudowuje si¢ konwencjonalnych linii tramwajowych, a istniejace
traktuje czesto raczej jako element kolorytu turystycznego. By¢ moze gdanski pro-
jekt nalezatoby oceni¢ w tych kategoriach.

Rozwoj gdanskiego systemu transportu tramwajowego koliduje w wielu plasz-
czyznach z projektem budowy metropolitalnego systemu kolei podmiejskiej. W pew-
nej mierze projekty te sa wobec siebie konkurencyjne, a spory w kwestiach finan-
sowych, wiasno$ciowych czy kompetencyjnych na linii miasto Gdansk — woje-
wodztwo pomorskie na pewno nie pomagaja w osiaganiu ogoélnospotecznych ce-
16w 1 nie tworza dobrego klimatu inwestycyjnego. Ponadto wydaje sig, ze znacze-
nia tego projektu nie mozna poréwnywac z ranga projektu rozbudowy sieci SKM.

4.6. Projekty utworzenia centréw logistycznych

Jak wykazano powyzej, stan ilosciowy i jakoSciowy nowoczesnych struktur
logistyczno-transportowych jest w wojewodztwie pomorskim kuriozalnie niski.
Ocena ta wypada wybitnie stabo, zar6wno jesli wezmie si¢ pod uwage $Srednie wiel-
kosci parametrow dla kraju, jak i w kontekscie ogromnych ilosci tadunkéw tranzy-
towych przechodzacych przez obszar Pomorza, w tym szczegdlnie przez porty
morskie.

Porty morskie Zatoki Gdanskiej notuja w ostatnich latach dynamiczny wzrost
wielkosci obrotow fadunkowych. Odnosi sig to szczeg6lnie do tadunkow drobnico-
wych zjednostkowanych, w tym gtéwnie konteneryzowanych i Ro-Ro. Jest to zwia-
zane zarOwWno z poprawianiem si¢ ogolnej sytuacji gospodarki polskiej, jak i z po-
czynionymi w ostatnich latach inwestycjami infrastrukturalnymi w portach i w sferze
infrastruktury zewnetrznej. Tendencje te znalazty wyraz w tworzonych w ostatnim
czasie projektach budowy przy obydwu portach nowoczesnych centrow logistycz-
nych.

Centrum logistyczne przy porcie gdynskim ma by¢ zlokalizowane w zachod-
niej czgsci portu, za Estakada Kwiatkowskiego. Elementem projektu jest przenie-
sienie funkcjonujacej na koncu kanatu portowego bazy promowej na teren dzisiej-
szego terminalu drobnicowego (budowa nowego terminalu promowego). Pod samo
centrum logistyczne przeznaczony zostal obszar o powierzchni ok. 30 ha. lezacy
niejako na zapleczu baltyckiego terminalu kontenerowego i Gdynia Container Ter-
minal SA — nowej inwestycji Hutchinson Port Holding. Inwestycje infrastruktural-
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ne, jakie maja by¢ podjete gtownie przez Zarzad Portu Gdynia, dotyczy¢ maja
przede wszystkim ogolnego uzbrojenia i utwardzenia terenu oraz zbudowania ok. 2 km
drog kotowych, 3 km linii kolejowych, sieci infrastruktury techniczno-energetycz-
nej, wodno-kanalizacyjnej i telekomunikacyjnej. W zakresie wyposazenia supra-
strukruralnego Zarzad Portu Gdynia jako inwestor zamierza stworzy¢ podstawowy
potencjat przetadunkowy i manipulacyjny centrum oraz podjac si¢ budowy maga-
zyndw o tacznej powierzchni ok. 20 tys. metrow kwadratowych oraz budynkow
administracyjno-biurowych (3 tys. m?) i komercyjnej powierzchni biurowej — dal-
sze 3 tys. metrow kwadratowych'2.

Budowg centrum logistycznego planuje si¢ rowniez w Gdansku. Ma to by¢ inwe-
stycja towarzyszaca rozwojowi Glebokowodnego Terminalu Kontenerowego. Po-
rozumienie o utworzeniu Pomorskiego Centrum Logistycznego podpisaty 6 lipca
2007 r. gmina Gdansk i Zarzad Morskiego Portu Gdansk SA. Zgodnie z trescia po-
rozumienia strony zobowiazaly si¢ do powotania spotki majacej za zadanie wybu-
dowac¢ i zarzadza¢ centrum w przyszio$ci. Zgodnie z przyjeta formuta w drodze prze-
targu ma zosta¢ wytoniony kontrahent komercyjny, ktéry bedzie petit funkcje
operatora centrum. Plan budowy centrum znajduje si¢ obecnie we wstepnej fazie
opracowania koncepcyjnego. Jednak juz dzisiaj mozna stwierdzi¢, iz zgodnie z za-
lozeniami przyszie centrum logistyczne obejmowac bedzie multimodalng infra-
strukturg transportowa, przetadunkowsq i magazynowa, zajmowaé ma powierzchni¢
ok. 210 hektarow i ma pomiesci¢ ok. 210 tys. metrow kwadratowych nowocze-
snych powierzchni magazynowych'.

Mimo ze od dziesiatek lat obszar Trojmiasta jest jednym z dominujacych regio-
noéw na krajowej mapie transportowej, do niedawna praktycznie nie istniat na ma-
pie logistycznej. Obecnie Trojmiasto uznawane jest za najmtodszy w Polsce rynek
logistyczny. Przyczynita si¢ do tego realizacja w ostatnich latach kilku duzych
inwestycji logistycznych, wérdéd ktéorych wymieni¢ nalezy: Centrum Logistyczne
Pruszcz Gdanski — inwestycja realizowana przez dewelopera Biuro Inwestycji Ka-
pitatowych (powierzchnia 10 tys. m®) oraz ProLogis Park Gdansk — taczna po-
wierzchnia 86 tys. m”. Poza inwestycjami komercyjnymi w obszarze aglomeracji
powstaje obecnie znaczna ilo$¢ powierzchni magazynéw, centrow dystrybucyj-
nych, parkow logistycznych realizowanych bezposrednio przez przedsigbiorstwa,
nalezy do nich m.in. Centrum Ekspedycyjno-Rozdzielcze Poczty Polskiej (15 tys. m?
powierzchni). Na podstawie wielkosci szacunkowych mozna przyjac, iz obecnie w
rejonie Trojmiasta, wraz z powierzchniami planowanymi w ramach centrow logi-
stycznych przy portach morskich, planuje si¢ budowe ok. 590 tys. m* nowocze-
snych powierzchni magazynowych. Razem z powierzchnig istniejaca datoby to aglo-
meracji czwarte/piate w Polsce miejsce pod wzgledem dostepnej powierzchni ma-
gazynowej za Warszawa, Lodzia, Slaskiem i Poznaniem'*.

12
13

www.port.gdynia.pl/news...; 22.02.08.
www.portgdansk.pl/wydarzenia...; 22.02.08.
' Polski rynek powierzchni magazynowych — III kwartat 2005, ,,Logistyka” 2005 nr 6.
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5. Podsumowanie

Lokalizacja obszaru Pomorza Gdanskiego nad poludniowymi brzegami Battyku
jest z cala pewnoscia jego wielka i niedoceniang zaleta. Odnosi sig to przede wszyst-
kim do mozliwo$ci tworzenia i wzmacniania funkcji logistyczno-transportowych re-
gionu. Jednoczes$nie przyznaé nalezy, ze w ogolnym ujgciu region nalezy do prze-
cigtnie atrakcyjnych inwestycyjnie i gospodarczo w skali zarowno kraju, jak i Eu-
ropy. Zdecydowanie gtownym czynnikiem wzrostu regionu powinien by¢ trans-
port. Jednoczesnie stan techniczny infrastruktury transportu i brak nowoczesnego
zaplecza logistyczno-transportowego powoduje, ze Pomorze nie wykorzystuje w
sposob optymalny swojego potencjatu, lokalizacji i mozliwosci rozwojowych. Ni-
ski poziom infrastruktury jest negatywnym wyroznikiem tego regionu. Wieloletnie
zaniedbania oraz struktura galeziowa infrastruktury i suprastruktury transportu
musza zosta¢ usunigte lub zmienione. Kluczowe dla poprawy ogolnego stanu poten-
cjatu transportowo-logistycznego regionu byloby znaczne podniesienie poziomu
dostegpnosci transportowej i wewngtrznej spojnosci regionu. Powinno si¢ to odnosic¢
przede wszystkim do infrastruktury transportu drogowego. Szansa dla Pomorza
powinno by¢ stworzenie pr¢znych biegunéw wzrostu gospodarczego, jakimi moga
by¢ centra logistyczne. Cho¢ z cala pewnoscia lepiej byloby, gdyby decydenci za-
czeli patrze¢ na ten problem cato$ciowo i mowi¢ o jednym tréjmiejskim centrum lo-
gistycznym. Wydaje sig, ze za najwazniejsze dla przysztosci regionu nalezy obec-
nie uzna¢ dazenie do intensywnego rozwoju portdow morskich jako multimodalnych
weztow transportowych. Elementem kluczowym programu naprawczego powinno
by¢ podjecie zdecydowanych dziatan prowadzacych do podniesienia poziomu ich
dostepnosci transportowej — jakosci infrastruktury zewngetrznej, gtéwnie transportu
drogowego i kolejowego.
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INFRASTRUCTURE PROJECTS IN THE SHAPING OF LOGISTIC
FUNCTIONS WITHIN THE POMERANIAN PROVINCE

Summary

Gdansk Pomerania is one of the socio-geographical regions of Poland. Administrative regula-
tions locate the Pomorskie voivodship in the comparative localization on the south shave of the Baltic
Sea. That is a crucial factor to define the economic character of this area. The general analysis of the
basic economic and social parameters shows this region as “average” in Poland in terms of social growth,
welfare, strength of the economy, level of education, etc. The most important and characteristic fea-
ture is the existence of huge economic and social differences within the capital and the provincial
territory of the region. Generally almost the whole economic and social potential is concentrated in a
relatively small area, conglomerate of tree cities of Sopot, Gdansk and Gdynia. The fundament of the
economic power of this agglomeration is the existence of maritime ports of Gdynia and Gdansk and
the close by located cooperating companies as: shipyards, sea and sea-land carriers, multimodal trans-
port operators, forwarders and logistic operators.

The general assumption is that the transport is a crucial element of the region’s strength and po-
tential. The main task for this article is to show what the importance of transport for the Gdansk is
Pomerania and what the expectations for the future growth and development of the transport infra-
structure of this part of Poland could be.


http://www.port.gdynia.pl/news
http://www.portgda%C5%84sk.pl/wydarzenia
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