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Ze wzgl´du na ograniczenia prze-
strzenne ruch ko∏owy w TrójmieÊcie
skupia si´ na osi ulic Grunwaldzkiej
i Niepodleg∏oÊci, a w obecnej sytuacji
nie ma mo˝liwoÊci stworzenia w cen-
trum alternatywnego po∏àczenia w ce-
lu zmniejszenia nat´˝enia ruchu na wy-
mienionych ulicach. Gwa∏towny rozwój
motoryzacji indywidualnej ujawni∏ nie-
dostosowanie istniejàcej sieci dróg do
stale wzrastajàcej liczby samochodów.
W efekcie w godzinach szczytu na g∏ów-
nych drogach Trójmiasta miejscami
Êrednia pr´dkoÊç samochodów wynosi
kilkanaÊcie kilometrów na godzin´,
a p∏ynnoÊç ruchu jest znikoma. Samo-
chody poruszajàce si´ z niewielkà pr´d-
koÊcià, ciàg∏e zatrzymywanie i rusza-
nie powoduje – poprzez nieefektywnà
prac´ silników samochodowych –
znaczne zu˝ycie paliwa, zanieczyszcze-
nie powietrza gazami spalinowymi, py-
∏ami i ha∏asem komunikacyjnym. Nasi-
lenie tych zjawisk jest najwi´ksze
w okresach s∏onecznych, bezwietrz-
nych, bezopadowych, szczególnie
w okolicach g´stej zabudowy. Do naj-
groêniejszych substancji produkowa-
nych przez samochody nale˝à: o∏ów,
dwutlenek w´gla, dioksyny i zwiàzki
azotu. Tak˝e poprzez Êcieranie opon
o powierzchni´ jezdni w powietrze
wznoszà si´ drobne czàsteczki w czasie
trwajàcego ruchu samochodów. Nale-
˝y dodaç, ˝e proces spalania w silniku
wymaga wielkich iloÊci tlenu. Âredniej
wielkoÊci samochód zu˝ywa w ruchu
miejskim w czasie godziny tyle tlenu,
ile potrzebuje 800 osób do oddychania
w tym samym czasie. W Gdaƒsku wyst´-
pujà przekroczenia dopuszczalnego st´-
˝enia dwutlenku azotu przede wszyst-
kim w dzielnicach: ÂródmieÊcie – 1,1 ra-
zy i Wrzeszcz – 1,25 razy. 

Du˝à uwag´ do zanieczyszczenia po-
wietrza przywiàzuje si´ równie˝ w Sopo-
cie, który jest uzdrowiskiem. W celu re-
dukcji zanieczyszczeƒ komunikacyjnych
nale˝a∏oby zwi´kszyç p∏ynnoÊç ruchu po-
jazdów przez miasto, wzmóc kontrol´
stanu technicznego pojazdów oraz ogra-
niczyç przejazd przez miasto ci´˝kiego
taboru ko∏owego. Wobec wejÊcia ciàgu
trzech g∏ównych ulic Sopotu w obr´b
strefy ochrony uzdrowiskowej niezb´d-
ne sà zmiany w organizacji ruchu zmie-
rzajàcego do jego ograniczenia.

Przemieszczanie si´ transportu ci´˝a-
rowego g∏ównà osià komunikacyjnà
aglomeracji powoduje dodatkowà emi-
sj´ ha∏asu, zanieczyszczeƒ oraz szybsze
niszczenie nawierzchni ulic i konstruk-
cji wiaduktów. Argumenty te przema-
wiajà za przeniesieniem transportu tran-
zytowego poza skoncentrowanà zabu-
dow´ miejskà – przy udost´pnieniu par-
kingów przeznaczonych na postój sa-
mochodów ci´˝arowych w godzinach
obowiàzywania zakazu ruchu.

Oprócz kongestii i zanieczyszczenia
powietrza motoryzacja w miastach
w decydujàcym stopniu przyczynia si´
do powstawania nadmiernego poziomu
ha∏asu i wibracji. 

Poziom ha∏asu samochodowego za-
le˝ny jest g∏ównie od: 
• typu samochodu – mocy silnika
• rodzaju jazdy – postój z w∏àczonym

silnikiem, przyspieszenie, jazda ze sta-
∏à pr´dkoÊcià, hamowanie

• pr´dkoÊci jazdy
• rodzaju i stanu nawierzchni.

Na wartoÊç poziomu ha∏asu w bezpo-
Êrednim sàsiedztwie drogi wp∏yw rów-
nie˝ rodzaj zabudowy. Zwi´kszenie ha-
∏asu zale˝ne jest od:
• tego czy zabudowa jest jedno- czy te˝

obustronna

• wysokoÊci zabudowy
• odleg∏oÊci zabudowy od jezdni.

Zjawisko odbicia fal akustycznych od
budynków powoduje zwi´kszenie si´ po-
ziomu ha∏asu przy samej drodze. Przy
elewacjach budynków w odleg∏oÊci ok.
100 metrów od trasy szybkiego ruchu
miejskiego, poziomy dêwi´ku wynoszà
57-65 dB1. Terenami o najwi´kszej ucià˝-
liwoÊci ha∏asu powodowanego przez
transport sà: autostrady, drogi szybkiego
ruchu wraz z wielopoziomowymi w´z∏a-
mi, g∏ówne ulice miast, arterie przeloto-
we, drogi wylotowe, arterie mi´dzynaro-
dowe itp., stanowiàce przewa˝nie ucià˝-
liwoÊç dla mieszkaƒców miast – ulice
i parkingi osiedlowe umo˝liwiajàce wni-
kanie ruchu samochodowego na tereny
mieszkaniowe wra˝liwe na ha∏as2.

Dla obiektów po∏o˝onych w strefie
oddzia∏ywania ha∏asów komunikacyj-
nych (drogi, linie kolejowe, lotniska) do-
puszczalny poziom ha∏asu wynosi 60 dB,
a dla terenów w strefie Êródmiejskiej
miast powy˝ej 100 tys. mieszkaƒców –
do 65 dB3. Przeprowadzone przez Woje-
wódzki Inspektorat Ochrony Ârodowi-
ska badania ha∏asu drogowego wykaza-
∏y, ̋ e na najwa˝niejszych ciàgach komu-
nikacyjnych miasta wyst´pujà potoki ru-
chu o nat´˝eniu do 4 tys. pojazdów na
godzin´. Powoduje to powstanie ha∏asu
o nat´˝eniu 71-75 dB4, czyli znacznie
przekraczajàcego przytoczone normy. 

Istotnym problemem staje si´ równie˝
rosnàca terenoch∏onnoÊç rozwijajàcej
si´ sieci transportowej. Powodem wzro-
stu zapotrzebowania transportu na po-
wierzchni´ terenów pod zabudow´ in-
frastruktury sà przede wszystkim:
• wymagania wynikajàce z du˝ego nat´-

˝enia i du˝ej pr´dkoÊci ruchu pojaz-
dów

• wymagania p∏ynnej, bezkolizyjnej jaz-
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1 E. Py∏ka-Gutowska: Ekologia z ochronà Êrodowiska. OÊwiata, Warszawa 1996, s. 165
2 Ibidem, s. 170
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dy, (wielopoziomowe skrzy˝owania)
• znaczne pr´dkoÊci ruchu wymagajàce

du˝ych ruchów ko∏owych na odga∏´-
zieniach i skrzy˝owaniach dróg

• brak mo˝liwoÊci efektywnego zasto-
sowania wielopoziomowych w´z∏ów
drogowych z przyczyn geologicznych,
architektonicznych lub innych5. 
Transport samochodowy jest wysoce

terenoch∏onny, np:
• autostrada 6-pasmowa wymaga pasa

o szerokoÊci 47 m
• autostrada 4-pasmowa wymaga pasa

o szerokoÊci 40 m
• skrzy˝owanie autostradowe – 16 ha
• parkingi, stacje paliw na ka˝de 100 km

autostrady – 3-4 ha.
Uk∏ad przestrzenny Trójmiasta, który

ogranicza rozwój dróg ko∏owych, jest
za to doskonale dostosowany do funk-
cjonowania kolei miejskiej. SKM – Szyb-
ka Kolej Miejska na sta∏e wpisa∏a si´
w komunikacyjnà map´ Trójmiasta w la-
tach szeÊçdziesiàtych. Wzd∏u˝ jej linii
powsta∏y nowe osiedla mieszkaniowe.
Wraz ze zmianami gospodarczymi w kra-
ju nastàpi∏o pogorszenie sytuacji SKM –
rynek przewozów pasa˝erskich kolejà
zosta∏ znacznie ograniczony poprzez
gwa∏towny rozwój motoryzacji indywi-
dualnej, która odebra∏a pasa˝erów rów-
nie˝ innym ga∏´ziom komunikacji zbio-
rowej. Szansà na wzmocnienie pozycji
SKM i przywrócenie jej roli g∏ównej osi
komunikacyjnej Trójmiasta jest komplek-
sowe podejÊcie do spraw komunikacji
pasa˝erskiej. Wobec stale pogarszajàcej
si´ sytuacji na drogach i rosnàcej konge-
stii, kolej ma szans´ konkurowaç z sa-
mochodem w obs∏udze ruchu pasa˝er-
skiego w obr´bie aglomeracji. B´dzie to
jednak mo˝liwe tylko wtedy, gdy w dzia-
∏ania zostanie w∏àczona komunikacja
miejska, poprzez synchronizacj´ rozk∏a-
dów jazdy SKM i autobusów, a tak˝e po-
przez wprowadzenie zintegrowanego
systemu pobierania op∏at za korzysta-
nie z ró˝nych Êrodków transportu zbio-
rowego, co osiàgnàç mo˝na jedynie na
drodze porozumienia w∏adz poszcze-
gólnych miast aglomeracji Trójmiejskiej.
Odleg∏e w czasie plany przewidujà m. in.
powstanie nowego przystanku SKM
Gdaƒsk – Po∏udnie, du˝ego parkingu na
kilka tysi´cy samochodów, przystanku
PKS, postoju taksówek. Dzi´ki temu mo-
g∏aby si´ zmniejszyç liczba samochodów

wje˝d˝ajàcych do centrum Gdaƒska6.
Warto równie˝ zastanowiç si´ czy od-

budowa linii kolejowej do ̊ ukowa i Kar-
tuz nie by∏aby sposobem na rozwiàzanie
problemów komunikacyjnych wyst´pujà-
cych w TrójmieÊcie. Trasa tego po∏àcze-
nia kolejowego przebiega∏aby przez te-
reny, na których obecnie znajdujà si´
du˝e osiedla mieszkaniowe i umo˝liwia-
∏aby po∏àczenie centrum z obszarami le-
˝àcymi dotychczas tylko w zasi´gu auto-
busowej komunikacji zbiorowej. Oprócz
linii Wrzeszcz-˚ukowo sytuacj´ komu-
nikacyjnà aglomeracji mog∏oby znacz-
nie polepszyç stworzenie po∏àczenia
z Kokoszek poprzez Osow´, Barniewice,
Wielki Kack do Gdyni. Odcinek linii z Ko-
koszek do Osowej jest cz´Êcià powsta-
∏ego ju˝ w 1921 roku po∏àczenia Gdyni
z Kokoszkami i linià kolejowà Wrzeszcz-
˚ukowo. Przebiega on równolegle do
obwodnicy Trójmiejskiej, w bezpoÊred-
niej bliskoÊci centrów handlowych po-
wstajàcych przy obwodnicy. Mo˝e to nie
tylko u∏atwiç dost´p do tych obiektów,
ale równie˝ u∏atwiç podró˝owanie
mieszkaƒcom osiedli zlokalizowanych
za obwodnicà. Taki uk∏ad linii kolejo-
wych stworzy∏by alternatywne po∏àcze-
nie dla obwodnicy Trójmiasta oraz
zwi´kszy∏by atrakcyjnoÊç terenów przy-
leg∏ych do trasy takiego po∏àczenia.
Aglomeracja zyska∏aby drugà oÊ komu-
nikacyjnà, która by∏aby rozwiàzaniem
dla terenów nie le˝àcych w zasi´gu od-
dzia∏ywania g∏ównej linii SKM i uk∏adu
ulic Grunwaldzkiej i Niepodleg∏oÊci. Do-
datkowo trzeba podkreÊliç, ˝e linia ko-
lejowa przebiega∏aby w bezpoÊrednim
sàsiedztwie lotniska w R´biechowie,
tworzàc mo˝liwoÊç znacznego uspraw-
nienia jego po∏àczenia z Gdaƒskiem
i Gdynià. Przewozy pasa˝erskie na wy-
mienionych liniach powinny byç reali-
zowane za pomocà nowoczesnego tabo-
ru, co umo˝liwi∏oby dostosowanie ko-
munikacji do potrzeb pasa˝erów oraz
b´dzie rozwiàzaniem przyjaznym dla
Êrodowiska7.

Proces dostosowywania taboru komu-
nikacji miejskiej do wymagaƒ ochrony
Êrodowiska naturalnego najszybciej
przebiega∏ w Gdyni. Program odtwarza-
nia taboru komunikacji miejskiej polega∏
m. in. na zakupie 60 nowych autobusów
niskopod∏ogowych, znacznie bezpiecz-
niejszych dla Êrodowiska od taboru do-

tychczas u˝ytkowanego. Gdynia, jako
jedno z nielicznych miast w Polsce, ob-
s∏ugiwana jest równie˝ przez trolejbusy.
Istnieje mo˝liwoÊç zwi´kszenia ich
udzia∏u w strukturze przewozów, zwa-
˝ywszy na zdolnoÊç taboru trolejbuso-
wego do obs∏ugi po∏àczeƒ dalekobie˝-
nych, przy wykorzystywaniu i rozbudo-
wywaniu obecnie istniejàcej sieci. Roz-
wa˝a si´ mo˝liwoÊç sukcesywnego za-
mykania centrum Gdyni dla ruchu samo-
chodowego, co pozostaje w zgodzie ze
zjawiskami obserwowanymi w miastach
europejskich oraz z preferencjami
mieszkaƒców poznanymi w efekcie ba-
daƒ ankietowych. BezpoÊrednià korzy-
Êcià takiej decyzji w∏adz gminy by∏oby
zmniejszenie zanieczyszczenia powie-
trza, a w efekcie przyciàgni´cie do Êród-
mieÊcia spacerowiczów. 

W TrójmieÊcie zauwa˝a si´ wyraênie
rosnàce zainteresowanie rowerem ja-
ko Êrodkiem lokomocji, wykorzystywa-
nym w przemieszczaniu si´ po mieÊcie,
nie tylko w celach rekreacyjnych. Bu-
dowa systemu rowerowego, wchodzà-
cego w sk∏ad szerszego systemu trans-
portowego aglomeracji, oznacza∏aby
wytyczenie sieci powiàzanych ze sobà
Êcie˝ek rowerowych, zorganizowanie
miejsc postojowych dla rowerów i wy-
po˝yczalni oraz dokonanie u∏atwieƒ
w przewozach rowerów Êrodkami ko-
munikacji autobusowej i kolejowej. Za-
danie to jest i b´dzie realizowane
w d∏ugim horyzoncie czasowym, wy-
maga bowiem przebudowy sieci dróg
miejskich i chodników, przede wszyst-
kim z uwagi na ich niewystarczajàce
parametry (szerokoÊç).

W obecnej sytuacji stworzenie spraw-
nego systemu komunikacyjnego w obr´-
bie aglomeracji trójmiejskiej jest sprawà
zasadniczà z punktu widzenia jej dal-
szego rozwoju. Istotne jest po∏àczenie
funkcji transportowych z wymaganiami
zwiàzanymi z ochronà Êrodowiska. Taki
efekt mo˝na osiàgnàç tworzàc zrówno-
wa˝ony system, w którym silnie zazna-
czona by∏aby rola komunikacji zbioro-
wej. W TrójmieÊcie szczególnie wa˝nà
rol´ w tej sytuacji powinna pe∏niç kolej
miejska. Konieczne jest jednak umo˝li-
wienie jej warunków do dalszego rozwo-
ju, bo tylko w ten sposób b´dzie ona
mog∏a skutecznie konkurowaç z moto-
ryzacjà indywidualnà.

5 Ochrona Êrodowiska a transport. Mi´dzynarodowy rocznik transportu. WK¸, Warszawa 1980, s.238
6 M. Chrzan: Zwijamy i budujemy. “Gazeta Morska”, 25 stycznia 2001
7 L. Lewiƒski: W 15 minut do Kartuz. “30 dni”, 7/1999


