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DOSTEPNOSC KOMUNIKACYJNA PORTOW GDANSKA I GDYNI
W ASPEKCIE ROZBUDOWY SIECI DROGOWEJ
ZAPLECZA PORTOWEGO

Streszczenie

Konkurencyjno$¢ portu morskiego w duzym stopniu zalezy od dost¢pnosci komunikacyjnej portu. Dostgpnos¢ ta
powinna by¢ rozpatrywana zarowno od strony przedpola, jak i zaplecza portu. Do obszaréw okreslonych jako
zaplecze portow Trojmiasta zaliczy¢é nalezy regiony Polski poludniowej i centralnej oraz panstwa Europy
srodkowej i wschodniej. W celu zwigkszenia zdolno$ci przetadunkowych trojmiejskich portow w ostatnich
latach powstaly nowe terminale do przetadunku konteneréw Gdynia Container Terminal oraz Deepwater
Container Terminal w Gdansku. Porty te utrzymuja rowniez regularne potaczenia promowe ze Skandynawia.

W bezposrednim sasiedztwie portow Trojmiasta przebiegaja wazne drogi krajowe wiodace na zachod, potudnie
i wschod Polski oraz sie¢ drog wojewodzkich. Dodatkowo przez Port Gdansk przebiega trasa Transeuropej-
skiego Korytarza Transportowego Nr VI laczacego Skandynawig z potudniem Europy i portami Morza Srod-
ziemnego. W zakresie dost¢pnosci komunikacyjnej od strony ladu najwickszym problemem portow troj-
miejskich jest brak autostrady A1 oraz drog dojazdowych do portow. W celu poprawy tej sytuacji realizowane sg
na terenie Gdyni i Gdanska inwestycje zwigzane z rozbudowa infrastruktury drogowej. W Gdyni zakonczono
budowe III etapu Trasy Kwiatkowskiego, a w Gdansku trwaja prace nad budowa Trasy Sucharskiego oraz
Obwodnicy Potudniowe;.

Stowa kluczowe: port morski, zaplecze portu, dostgpnos¢ komunikacyjna.

THE AVAILABILITY OF THE COMMUNICATION
OF GDANSK AND GDYNIA PORTS IN TERMS
OF EXPANDING ROAD NETWORK PORT FACILITIES

Abstract

The competitiveness of the seaport is very dependent on the communication’s availability of the port. The
availability of this should be considered from both the outskirts and the facilities of the port. The areas identified
as seaports of Tri-City facilities should be classified as a road of south and central regions of Poland and
countries of Central and Eastern Europe. In order to increase the handling capacity of ports of Tri-City in recent
years there were built new terminals for handling containers, Gdynia Container Terminal and Deepwater
Container Terminal in Gdansk. These ports also maintain regular ferry connections to Scandinavia.

In the immediate vicinity of the ports of Tri-City, there are important national roads leading to the west, south
and east of Poland and provincial road network. In addition, the Port of Gdansk crossing the Pan-European
Corridor VI, which connects Scandinavia and Southern Europe and Mediterranean ports. In terms of the
availability of the communication from the land the biggest problem of seaports of Tri-City is the lack of
motorway Al and the lack of access roads to the ports. In order to improve this situation there are carried out
investments in road infrastructure development in Gdynia and Gdansk. In Gdynia, the construction of Phase III
of Kwiatkowski Route was completed and in Gdansk works on construction of Sucharski Route and South Ring
Road.

Key words: seaport, port facilities, the availability of the communication.

1. ZNACZENIE PORTOW MORSKICH W MORSKO-LADOWYM LANCUCHU
TRANSPORTOWYM

Porty morskie stanowia punktowe elementy infrastruktury transportu morskiego.
Osadzone na obszarach wodnych i ladowych porty morskie sa traktowane jako morsko-
ladowe wezly transportowe, potaczone drogami wodnymi z innymi portami oraz szlakami

' Akademia Marynarki Wojennej w Gdyni, Wydziat Dowodzenia i Operacji Morskich; ul. inz. J. Smidowicza 69,

81-103 Gdynia.
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komunikacyjnymi lub multimodalnymi korytarzami transportowymi z miejscami docelowymi
na ladzie. Porty stanowiace centra dystrybucyjno-logistyczne o zasiggu migdzynarodowym
sa integralna czg$cia tancucha transportowego, rozumianego jako przestrzenno-czasowa
kombinacja zintegrowanych elementéw. Sa tez miejscem koncentracji dziatalnosci zwiazanej
z handlem zagranicznym, zegluga morska, transportem ladowym oraz wodnym.

W skali makroekonomicznej porty morskie spetniaja rol¢ narzedzi obrotu towarowego
umozliwiajacych bezposrednie wykorzystanie transportu morskiego jako $rodka dostgpu do
oddalonych zrédet zaopatrzenia i rynkéw zbytu na obszarze jednego kontynentu lub catego
Swiata. Zatem porty morskie przyczyniaja si¢ w znacznej mierze do osiagania przez gospo-
darke narodowa korzysci ekonomicznych z racji uczestnictwa w §wiatowe] wymianie towa-
rowej i w migdzynarodowym podziale pracy”.

Ladowo-morski tancuch transportowy, charakteryzujacy si¢ technicznymi i organizacyj-
nymi powigzaniami wspolpracujacych ze soba proceséw i urzadzen transportowych, prze-
fadunkowych 1 magazynowych od miejsca nadania do miejsca przeznaczenia produktow
stanowi najwyzsza forma integracji transportu morskiego z innymi galgziami transportu.
W portach morskich, na skutek bariery technicznej uniemozliwiajacej kontynuowanie prze-
wozu tadunku przy uzyciu tego samego $rodka transportu nastgpuje przerwanie procesu trans-
portowego 1 zmiana Srodka transportu. Z bariera techniczng powiazana jest bariera ekono-
miczna. W tym znaczeniu porty morskie usytuowane sa na granicy rozdzielajacej os$rodki
o dwodch réznych poziomach jednostkowych kosztow transportu — nizszych w transporcie
morskim i wyzszych w transporcie ladowym.

Portowy system logistyczny charakteryzuje si¢ ztozonym przeptywem débr rzeczowych
od dostawcy do ostatecznego klienta. Zwiazane jest to z wielogalgziowym systemem trans-
portowym obejmujacym transport morski, kolejowy, drogowy, wodny i rurociagowy. Powo-
duje to konieczno$¢ wspotzaleznego dostosowania systemu portowego do dwoch obszarow
stykowych zeglugi morskiej i systemu transportowego zaplecza. Miejsce 1 rolg portu mor-
skiego w tancuchu transportowym determinuje zakres prac realizowanych na rzecz odbiorcéw
fadunkow, obejmujacych czynnosci zwiazane z przemieszczaniem masy tadunkowej oraz
obstuga $rodkow transportowych.

Ewolucja funkcji gospodarczych portéw morskich, dywersyfikacja ich dziatalno$ci
gospodarczej, realizowanie nowych funkcji (np. logistyczno-dystrybucyjnej) powoduja, ze
wspotczesny port morski to logistyczny i1 gospodarczy wezet w systemie transportu global-
nego o silnym morskim charakterze, w ktorym koncentruje si¢ funkcjonalnie i przestrzennie
réznorodna dziatalno$¢, bezposrednio lub posrednio zwigzana z tancuchami logistycznymi,
ktorych czescia pozostaja ladowo-morskie faficuchy transportowe”.

Nieodtacznym elementem $wiatowego handlu sa obecnie ladowo-morskie korytarze
transportowe. Korytarzami tymi przemieszczane sa gtowne masy tadunkow, ktére nastgpnie
rozdzielane sa na mniejsze partie kierowane do odbiorcow koncowych. W tym wzgledzie dla
funkcjonowania ladowo-morskiego tancucha transportowego niezwykle wazne sa wspotzalez-
nosci wystepujace pomigdzy portem morskim a systemami transportowymi od strony ladu.
W ramach infrastruktury portowej nastepuje Scista integracja 1 koordynacja techniczna,
organizacyjna i ekonomiczna w obrgbie réznych gatezi obiektéw infrastruktury transportowe;.
Wynika to z koniecznosci powiazania w portach obiektéw punktowych tej infrastruktury
z obiektami subsystemu infrastruktury transportowej o charakterze liniowym, takich jak drogi
kolejowe 1 kotowe, wodne szlaki srodladowe czy rurociagi.

* Cz. Christowa, Ekonomiczna efektywnos¢ systemu eksploatacji portu morskiego, Wyzsza Szkola Morska
w Szczecinie, Szczecin 1994.

> L.Kuzma (red.), Ekonomika portow morskich i polityka portowa, Wydawnictwo Uniwersytetu Gdanskiego,
Gdansk 2003, s. 30.
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Gléwnym czynnikiem warunkujacym i wptywajacym na rozwoj portdow morskich jako
elementéw systemy transportowego kraju — sktadnikow infrastruktury transportowej panstwa
— jest chec¢ osiagnigcia takiego stopnia rozbudowy tych obiektéw, by mogly one dysponowac
wymagana zdolnoscia przetadunkowa, niezb¢dna do zaspokojenia potrzeb wlasnego handlu
zagranicznego w zakresie obstugi tadunkoéw przemieszczanych droga morska®.

Znaczenie dzialalnosci gospodarczej portow morskich, wychodzi daleko poza ich gra-
nice. Porty zajmuja rowniez wazne miejsce w zintegrowanych morsko-ladowych tancuchach
transportowych 1 maja tez istotny wplyw na niezawodnos$¢ 1 efektywno$¢ funkcjonowania
tancuchéw dostaw, zwlaszcza zaopatrzeniowych, oraz ksztattowanie si¢ zapaséws.

Wspotczesnie port morski przestaje by¢ tylko elementem ladowo-morskiego procesu
transportowego, a staje si¢ zasadnicza czescia koncepcji logistycznej transportu, sprowadza-
jacej si¢ do przeksztalcenia prostych uslug transportowych w zintegrowane ustugi logistycz-
ne, od punktu poczatkowego, tj. produkcji dobra, do punktu koncowego, tj. konsumpcji (tzw.
fancucha zaopatrzenia). W tym ujeciu systemy logistyczne obejmuja obieg i skladowanie
produktéow od ich zrédel surowcowych poprzez réznorodne stany przetworzenia, pakowania,
transportu i dystrybucji, od dostawcy do finalnego odbiorcy®. Wymagana zdolno$é przetadun-
kowa portu osiaga si¢ poprzez wyposazenie portow w niezbedna infrastrukture, potencjat
ludzki i techniczny oraz wlasciwa organizacjg¢ procesu pracy i produkcji.

2. WPLYW INFRASTRUKTURY ZAPLECZA PORTU
NA JEGO KONKURENCYJINOSC

Porty wyposazone w odpowiednie sktadniki techniczne, obejmujace obiekty infrastruk-
tury portowej oraz urzadzenia suprastruktury portowej realizuja szereg réznorodnych ustug
transportowych, logistycznych, przemystowo-§rodowiskowych, administracyjno-handlowych
czy pasazersko-turystycznych. Pelne ujecie infrastruktury portowej obejmuje dwie grupy
obiektéw i1 urzadzen portowych. Ich podzial wynika z wyznaczonej granicy obszaréw porto-
wych 1 otoczenia portu. Zgodnie z tym podzialem cala infrastruktura dzieli si¢ na infrastruk-
tur¢ wewnatrzportowa oraz infrastruktur¢ dostepu do portu, zarowno od strony morza jak
1 ladu. Podziat taki wynika gléwnie ze zréznicowania sktadnikow infrastruktury portowej jako
dobra publicznego i ma wplyw na rozwiazywanie probleméw odpowiedzialno$ci za utrzyma-
nie infrastruktury. Infrastruktura dostepu do portu od strony ladu obejmuje przede wszystkim
sieci drog samochodowych i kolejowych, drogi wodne $rdédladowe oraz potaczenie z we-
wnetrzng siecia obszaru portu. Niektore z tych elementéw infrastruktury dostgpu do portu
spetniaja kryteria dobra publicznego’.

Zaplecze portu to obszar ladowy powiazany z portem siecig drog transportowych,
z ktorego tadunki i pasazerowie ciaza do portu morskiego w okre§lonym czasie. Stan infra-
struktury dostgpu do portéw morskich od strony zaplecza odgrywa zasadnicza rolg wsrod
czynnikow, ktére determinuja potencjal rozwojowy 1 konkurencyjnos¢ portu oraz decyduja
o0 jego rynkowej pozycji. Dobrze rozwinigta infrastruktura transportu warunkuje stworzenie
szybkich i tanich potaczen pomiedzy danym portem, a jego zapleczem, a tym samym wptywa
na czas obstugi tadunkow w relacjach ladowo-morskich oraz na catkowite koszty transportu.
Koszty transportu ladowego stanowia istotny sktadnik catkowitych kosztow tancucha trans-
portowego, poniewaz koszt przewozu kilograma/km na zapleczu jest od 5 do 30 razy wyzszy
(w zalezno$ci od rodzaju transportu ladowego), niz koszty transportu morskiego. Port posia-
dajacy dostep do gestej sieci sprawnych potaczen ladowych z rynkiem ciazacym wygrywa

A. Grzelakowski, Polityka portowa, Gdansk 1986, s. 86.

A. Tubielewicz, M. Forkiewicz, Porty morskie jako element infrastruktury krytycznej tancucha dostaw, XIV
Konferencja Logistyki Stosowanej, Zakopane 2010.

K. Misztal, S. Szwankowski, Organizacja i eksploatacja portow morskich, Wydawnictwo Uniwersytetu
Gdanskiego, Gdansk 2001, s. 19.

W. Rydzkowski, K. Wojewodzka-Krol, Transport. Problemy transportu w rozszerzonej UE, Wydawnictwo
Naukowe PWN, Warszawa 2010, s. 186—-191.
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walke o tadunki z portem $wiadczacym uslugi podobnej jakosci, ale takich potaczen pozba-
wionym®.

Powiazania migdzy portem a jego miastem, regionem i dalszym zapleczem gospodar-
czym powoduja, ze procesy spoteczno-gospodarcze zachodzace w porcie morskim oddziatuja
nie tylko na zjawiska gospodarcze i spoleczne wystepujace w samym porcie, a przede wszyst-
kim na procesy rozwoju w skali regionu i kraju. Do najwazniejszych czynnikow wptywaja-
cych na konkurencyjno$¢ portdow morskich naleza: potozenie geograficzne, polaczenia trans-
portowe z zapleczem ladowym, jakos¢ ustug portowych, ceny ustug portowych, telekomu-
nikacja oraz stabilno$¢ spoleczno-ekonomiczna. Natomiast do czynnikow wplywajacych
na potaczenie transportowe portu z jego zapleczem wymieni¢ nalezy ladowe potaczenia
drogowe, kolejowe 1 wodne $srédladowe oraz polaczenia z siecig (wewngtrzna) obszaru portu.
Na infrastruktur¢ zapewniajaca dostgp do portu sktada si¢ bezposrednia infrastruktura
dojazdowa w sasiedztwie portu (lokalna) i taczace port z zapleczem regionalne i krajowe sieci
transportowe. Lokalne, regionalne 1 krajowe sieci potaczen sa wobec siebie komplementarne,
jednak wplyw portu na ich rozwdj jest diametralnie inny, tzn. wptyw ten maleje wraz ze
wzrostem rangi infrastruktury. Wybor trasy przewozu tadunku — tancucha transportowego,
a w tym roéwniez portu, jest silnie uzalezniony od warunkéw transportu ladowego i nie-
zawodnosci przewozu na calej trasie. Mozliwosci dostgpu do 1 z zaplecza znacznie rdznia sig
migdzy portami i wplywaja na ich konkurencyjno$¢. Fizyczny dostgp do zaplecza jest kwestia
sprawnos$ci dostaw, zarowno z punktu widzenia poszczegdlnych galezi transportu, jak i trans-
portu intermodalnego. W tym wzgledzie nalezy mie¢ na uwadze fakt, ze nie odlegto$¢ sama
w sobie jest czynnikiem decydujacym o dostgpnosci transportowej, a wigksze znaczenie ma
odlegtos¢ czasowa. Czas dowozu tadunkow do i z portu transportem ladowym w ramach
zaplecza mozna w znaczny sposob skroci¢ dzigki rozbudowie i modernizacji infrastruktury
transportowe;.

3. DOSTEPNOSC TRANSPORTOWA PORTOW TROJMIASTA
OD STRONY ZAPLECZA

Na rozwoj korytarzy transportowych w naturalny sposéb wptywaja tendencje na rynku
transportowym Europy, takie jak: gwaltowny rozw¢j transportu fadunkéw zjednostkowanych
(kontenerow), rozwdj transportu w systemie ro-ro, konieczno$¢ rozwoju transportu multi-
modalnego oraz zeglugi bliskiego zasiggu, a takze poglebiajaca si¢ kongestia na europejskich
drogach sktaniajaca do realizacji idei from road to sea. Unia Europejska dazac do zapew-
nienia interoperacyjno$ci narodowych sieci transportowych, do rozwoju intermodalnosci
w transporcie, jak rowniez do zapewnienia dostgpu regionom peryferyjnym lub wyspiarskim
do centralnych regiondbw UE oraz zmniejszenia wysokich kosztow transportu w tych
regionach utworzyta program TEN-T (7rans-European Network-Transport). Infrastruktura
europejskiej sieci transportowej 1 wchodzace w jej sklad powiazane funkcjonalnie obiekty,
urzadzenia i $rodki transportu dalekiego i bliskiego zasiggu, stuzace sprawnemu funkcjono-
waniu krajowego 1 europejskiego systemu transportowego obstugujacego lancuch dostaw
zalicza sig do infrastruktury krytycznej. W Polsce do sieci TEN-T zalicza si¢ drogi odpowia-
dajace docelowym autostradom (A-1, A-2, A-4, A-18) oraz niektorym planowanym drogom
ekspresowym (S-3 oraz fragmenty S-5, S-7, S-8, S-10, S-12, S-17, S-19, S-22 1 S-69)9.

¥ A. Kozlak, Dostepnosé portéw morskich od strony zaplecza jako czynnik ich konkurencyjnosci, ,Logistyka”
2009, nr 6.
? Ibidem.
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Porty morskie Trdjmiasta, a w szczegolnosci Port Gdanski lezy na gtéwnych szlakach
tranzytowych potoc—potudnie. Obowiazujaca w Unii Europejskiej strategia, wynikajaca
z zatozen Transport Infrastructure Needs Assessment (TINA), zaktada, ze Port Gdansk bgdzie
jednym z kluczowych ogniw Transeuropejskiego Korytarza Transportowego nr VI. Paneuro-
pejski Korytarz Transportowy nr VI przebiega na trasie Gdansk — Warszawa — Katowice —
Zilina / Bfeclav, Brno oraz przedluzenia w kierunku potudniowo-wschodnim: Bratystawa /
Wieden — Graz — Klagenfurt — Udine — Triest / Wenecja — Bolonia.

Dodatkowo, rozwazajac potaczenia drogowe portéw Trojmiasta z zapleczem wymieni¢
nalezy trzy gléwne drogi migdzynarodowe:

e droga migdzynarodowa E75 na Slask i Stowacje przez Torun i £6dz,

e droga migdzynarodowa E77 na Slask i Stowacje przez Warszawe, z odgatezieniem droga
E30 na Bialorus,

e droga migdzynarodowa E28 do Szczecina.

W celu oceny mozliwosci funkcjonowania polskich portow w sieci TEN-T w dokumen-
cie Strategia rozwoju portow morskich do 2015 roku przeprowadzona zostala analiza SWOT.
W analizie tej przedstawiono silne i stabe strony polskich portow, w kontekscie pojawia-
jacych sig szans i1 zagrozen. Do stabosci polskich portow morskich zaliczono m.in. nie-
wystarczajaca liczbg sprawnych polaczen transportowych z zapleczem, a w tym drogowych,
kolejowych 1 wodnych srodladowych. Wymieni¢ tu nalezy brak autostrad, niewystarczajaco
rozbudowang sie¢ pozostatych drog wyzszej kategorii, zty stan techniczny infrastruktury,
stabo rozwiniety system transportu intermodalnego'’.

W funkcjonowaniu portow powazna barier¢ stanowi tez stabo rozwinigty system
powiazan drogowych portu, a w tym roéwniez brak dogodnych potaczen terenow portowych
z migdzynarodowymi drogami taczacymi porty z ich bezposrednim i dalszym zapleczem.
Rozwoj aglomeracji miejskich spowodowal, ze gtéwne trasy wylotowe z portow przechodza
przez miasta, co powoduje znaczne przeciazenie trasy i kongestie. Badania wykazaty, ze
z potaczen portu z transportem drogowym niezadowolonych byto az 60,8% badanych z grupy
armatora i 81,8% z grupy spedytora' .

W celu poprawy tej sytuacji konieczne bylo rozpoczgcie prac modernizacyjnych drog
dojazdowych do portow.

3.1. POLACZENIA DROGOWE PORTU GDYNIA

Zlokalizowany w Gdyni migdzynarodowy port morski o podstawowym znaczeniu dla
polskiej gospodarki stanowi wegzet transportowy kategorii A wchodzacy w sktad VI Korytarza
Transeuropejskiej Sieci Transportowej (TEN-T). W porcie odbywa si¢ przetadunek towarow
migdzy innymi w terminalach: kontenerowym, drobnicowym, ro-ro i masowym. Witasciwe
funkcjonowanie portu uzaleznione bylo od budowy nowoczesnej infrastruktury drogowej,
polaczonej bezkolizyjnie z systemem drog krajowych i migdzynarodowych.

Budowy trasy nazwanej imieniem inicjatora i budowniczego gdynskiego portu, inzy-
niera Eugeniusza Kwiatkowskiego, rozpoczgta si¢ w 30 sierpnia 1974 roku. Do potowy lat
osiemdziesiatych wybudowano ze $rodkoéw budzetu panstwa cze$¢ trasy nazwana Estakada
Kwiatkowskiego, sktadajaca si¢ z dwoch niezaleznych odcinkow. W latach 1995-1998 po
22 latach budowy, przy wspétudziale finansowym Banku Swiatowego zrealizowano kolejny,
liczacy 2316 m odcinek trasy taczac ul. Morska z ul. ptk. Dabka. Przekraczajace mozliwosci
finansowe miasta koszty dalszych inwestycji oraz problemy z uzyskaniem zgody na prze-
prowadzenie trzeciego odcinka estakady przez teren Trdjmiejskiego Parku Krajobrazowego
byly zasadniczym powodem przerwania prac. Perspektywa budowy III etapu Trasy pojawita
si¢ z chwila, gdy Polska stata si¢ pelnoprawnym cztonkiem Unii Europejskiej. W 2005 roku

10" Strategia rozwoju portéw do 2015 roku, Ministerstwo Gospodarki Morskiej, Warszawa 2003.
""" A. Oniszczuk-Jastrzabek, Badanie jakosci ustug portowych metodq Servqual, Innowacje w marketingu,
mtodzi o marketingu III, Sopot 2005, s. 231-539.
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Komisja Europejska wydata decyzje potwierdzajaca wspotfinansowanie budowy czgsci trasy
taczacej estakade z obwodnica Trojmiasta. W ramach III etapu, kosztem 231 243 709 zt
(z czego 75% kwoty pochodzito z dofinansowania UE) powstaty dwa odcinki dwupasmowe
o szerokosci jezdni 7 m. Odcinek w stron¢ obwodnicy ma 2736, a w strong centrum 2728 m
dlugo$ci. Znaczne deniwelacje terenu wymusily zastosowanie skomplikowanych, a tym
samym kosztownych rozwiazan konstrukcyjnych. Na tym odcinku trasy wybudowano trzy
wiadukty drogowe, z czego dwa o dlugosci 55 i 80 m, na wysokosci od 10,2 m do 30 m.
Potaczenie Estakady Kwiatkowskiego z obwodnica spowodowalo skrdcenie przecig¢tnego
czasu podrézy na trasie Terminal Kontenerowy — system drég krajowych (Wezet Trasy z
Obwodowa) o 55,6%. Przelozylo si¢ to przede wszystkim na zwigkszenie ilosci przetadun-
kéw w gdynskim porcie.

Niezwykle istotnym przedsigwzigciem majacym na celu poprawe uktadu gléwnych
arterii komunikacyjnych na terenie Gdyni byta przebudowa ulicy Janka Wisniewskiego.
Réwniez w tym przypadku uzyskano dofinansowanie w ramach Europejskiego Funduszu
Rozwoju Regionalnego-Sektorowego Programu Operacyjnego Transport. Modernizacja
kosztowata ponad 68 min zt, z czego 75% tej kwoty pochodzito z funduszu UE. W ramach
projektu przebudowano jednopasmowa droge do uktadu dwujezdniowego o dtugosci okoto
2 km, po dwa pasy ruchu szerokosci 7 m w kazdym kierunku, o klasie nawierzchni KR6
(nacisk 11,5 ton/0o$) z chodnikami po obu stronach oraz pasem dzielacym o zmiennej
szeroko$ci, nie mniejszej niz 2 m. Wybudowano takze nowy drogowy wiadukt tukowy
o klasie ,,A” i no$nosci 50 ton oraz dwa mosty drogowe o klasie ,,A”. W wyniku inwestycji
powstato bezkolizyjne potaczenie rejonow przetadunkowych Portu Wschodniego z Estakada
Kwiatkowskiego 1 dalej z systemem krajowych drog szybkiego ruchu, ktére usprawnito
funkcjonowanie drog okotoportowych oraz umozliwito skrocenie czasu transportu, wzrost
ptynnosci i poprawe bezpieczenstwa ruchu.

.»,\;3/

Gdynia - "' e Dhkace S
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mmm  ]]] etap budowy Estakady E. Kwiatkowskiego;
mmm modernizacja ul. Janka Wisniewskiego;
mmm modernizacja ul. Polskie;j.

Rys. 1. Modernizacja potaczen drogowych portu Gdynia

Kolejnym dziataniem majacym na celu poprawe dostepnosci drogowej portu jest dwu-
etapowy projekt Infrastruktura dostepu drogowego i kolejowego do wschodniej czesci Portu
Gdynia. Projekt obejmuje przebudowe trasy drogowej ulicy Polskiej, Chrzanowskiego
1 Wendy. Koszt modernizacji tej trasy to okoto 70 mln zi. Etap I dotyczyt poprawy dostgpu
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drogowego 1 obejmowat przebudowg i rozbudoweg ciagéw ulic Polskiej, Chrzanowskiego
i Wendy oraz budowg parkingéw dla samochodow cigzarowych i osobowych. II etap obej-
muje poprawg dostgpu kolejowego 1 drogowego. W zakresie rozbudowy sieci drogowej obej-
muje przede wszystkim budowe nawierzchni drogowo-kolejowej, dodatkowa przebudowe
ulicy Polskiej do Dworca Morskiego oraz budoweg kolejnych parkingdw. Realizacja projektu
poprawi dostep drogowy i kolejowy do terminali wschodniej czg$ci Portu Gdynia. Trasa
drogowa ulicy Polskiej, Chrzanowskiego i Wendy stanowi czg§¢ uktadu komunikacyjnego
miasta Gdyni, powiazanego z VI korytarzem transportowym sieci TEN-T. Ulica Polska
stanowi przedtuzenie dwujezdniowego polaczenia nowego terminalu promowego w Porcie
Gdynia z autostrada A-1 (przez ul Janka Wisniewskiego i Estakade Kwiatkowskiego).
Inwestycja ta zostata uznana za priorytetowa w programie Interreg 111 1 wiaze si¢ bezposred-
nio z programem autostrad morskich oraz rozwojem zeglugi bliskiego zasiggu.

3.2. POLACZENIA DROGOWE PORTU GDANSK

Roéwniez w celu poprawy potaczenia portu w Gdansku z jego zapleczem realizowanych
jest szereg projektow drogowych. Dla Portu Gdansk niezbgdne jest wybudowanie polaczen
zapewniajacych tatwy dostep z glebi ladu autostrada Al oraz droga ekspresowa S7. Do naj-
wazniejszych nalezy wybudowanie drogi taczacej port z Obwodnica Trdjmiasta. Polaczenie to
ma by¢ zrealizowane poprzez wybudowanie Obwodnicy Potudniowej Miasta Gdanska oraz
Trasy Sucharskiego. W ramach projektowanej Trasy Sucharskiego najwazniejszym elemen-
tem jest wybudowanie potaczenia pomigdzy prawo- a lewobrzezna cz¢scia portu.

Trasa Sucharskiego to bezkolizyjna niezwykle wazna dla rozwoju miasta i terenow
przemystowych potozonych w poblizu Portu Poétnocnego trasa, ktéra usprawni tranzyt to-
wardow, zwlaszcza kontenerdw, obstlugiwanych przez glebokowodny terminal kontenerowy
i Pomorskie Centrum Logistyczne. Planowane s3 trzy odcinki trasy majace tacznie dhugosé
okoto 8,5 km. Pierwszy odcinek to okoto 3-kilometrowej dtugosci dwupasmowa dwujezdnio-
wa (2/2) trasa klasy GP (droga gltéwna ruchu przyspieszonego) oraz budowa bezkolizyjnego
wezta 1 przebudowa istniejacych weziow wraz z drogami dojazdowymi do mostu wantowego
im. Jana Pawta II'%. Na drugim odcinku Trasy Sucharskiego zaplanowana jest budowa drogi
klasy GP o przekroju 2/2 i dtugos$ci okoto 2,7 km oraz budowa jednego nowego i rozbudowa
istniejacych weztow bezkolizyjnych. W ramach budowy trzeciego odcinka trasy przebudo-
wana zostanie istniejaca juz jednojezdniowa ulica mjr Sucharskiego o dlugosci okoto 2,8 km.
Dalsza budowa wlaczona zostala do czwartego odcinka Trasy Stowackiego. Odcinek ten
obejmuje budoweg Wezla Marynarki Polskiej z rondem o $rednicy zewngtrznej 130 m.
Dodatkowo, na wezle zaprojektowanych bedzie 7 obiektow inzynierskich, w tym 2 wiadukty
drogowe, wiadukt tramwajowy, 2 wiadukty techniczne i 2 obiekty przeznaczone dla ruchu
pieszo-rowerowego">.

Podstawowym elementem warunkujacym wilaczenie Portu i miasta Gdansk w uktad
komunikacyjny przysziej autostrady Al jest tunel pod Martwa Wista. Zgodnie z przyjetymi
zatozeniami, zostana wybudowane dwa rownolegle tunele dla kazdego kierunku ruchu
z jezdniami dwupasmowymi o szerokosci 3,5 m kazda oraz tunel techniczny. Srednica kazdej
z dwoch glownych tub tunelu ma wynosi¢ 12 m. Catkowita dlugo$¢ samego tunelu ma
wynosi¢ 1175 m, dodatkowo maja zosta¢ wybudowane dwie rampy wjazdowe i wyjazdowe,
jedna o dtugos$ci 260 m, a druga 200 m. Tunel ma przebiega¢ ponad 25 m ponizej lustra wody
1 okoto 12 m ponizej dna kanalu portowego. Wysokos¢ tunelu od poziomu jezdni wynoszaca
5 m ma umozliwi swobodne przejezdzanie duzym samochodom ci¢zarowym. Tunel ma

2 Most w Gdansku na Martwej Wisle otwarty 9 listopada 2001 r. w ciagu planowanej trasy mjr. Henryka
Sucharskiego majacej taczy¢ Port Potnocny z potudniowa obwodnica Gdanska. Dhugo$¢ catkowita — 380 m,
szerokos¢ catkowita 20,3 m, szeroko$¢ jezdni 2 x 7 m, szeroko$¢ chodnikéw 0,75 m, liczba przgset — 3,
rozpigtos¢ przeset 230 m.

5 M. Wroniak, Trasa Sucharskiego i tunel pod Martwq Wislg, http://www.madeinpomorskie.pl/article/30691
Trasa_Sucharskiego i tunel pod Martwa Wisla.htm.
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zosta¢ wyposazony w instalacje o$wietleniowa, wentylacyjna, odwadniajaca, nagtasniajaca
oraz awaryjnego zasilania w energi¢ elektryczna. Dodatkowo zainstalowane maja by¢
urzadzenia zabezpieczajace przeciwpowodziowe, odprowadzajace substancje tatwopalne lub
niebezpieczne, monitoring TV, system wykrywania ognia i zadymienia z automatycznym
uruchamianiem wentylacji i powiadamiania stuzb ratowniczych, stacje bezpieczenstwa z wy-
posazeniem (hydranty, gasnice, telefony bezpieczenstwa). Przy obu wlotach do tunelu po-
wstang budynki techniczne, w ktérych znajda si¢ urzadzenia sterujace instalacjami umiesz-
czonymi w tunelu. Przy budynkach technicznych znajda si¢ tez wyjscia awaryjne, umozliwia-
jace ucieczke z tunelu na powierzchnig¢ w przypadku pozaru czy wypadku. Tunel wydrazony
ma zosta¢ przy pomocy maszyny TBM (tunnel boring machine — tunelowa maszyna drazaca)
o masie 150 ton i dlugosci 30 m. Koszt realizacji tego przedsigwzigcia wraz z drogami
dojazdowymi szacowany jest na okoto 600 min zt, z czego ok. 40% pokryje Unia Europejska.

Kolejna wazna inwestycja jest Obwodnica Poludniowa Gdanska. Dwujezdniowa droga
ekspresowa o dlugosci 17860 m ma potaczy¢ droge krajowa nr 7 z obwodnica trojmiejska.
Droga odciazy centrum miasta oraz umozliwi szybki wyjazd z portu przez Tras¢ Sucharskie-
go. Usprawni tez komunikacje migdzy terenami portowymi, obwodnica Trdjmiasta 1 auto-
strada A-1. Obwodnica begdzie sig¢ sktadata z pigciu bezkolizyjnych weztéw drogowych oraz
mostu wantowego na Mottawie. Koszt budowy obwodnicy wyniesie okoto 1,13 mld zt.

Drugim zadaniem trasy im. majora Henryka Sucharskiego ma by¢ potaczenie potud-
niowej obwodnicy Gdanska i Trasy Stowackiego. W ten sposob powsta¢ ma tzw. péinocna
obwodnica Gdanska obejmujaca Trasg Sucharskiego, Tras¢ Stowackiego, Droge Zielona oraz
Trasg¢ Kaszubska (zwana tez Trasa Leborska). Droga Zielona jest zaprojektowana w korytarzu
trasy Via Hanseatica.

Tunel pod
Martwa Wisla

Most wantowy

Trasa Sucharskiego
memsm  Obwodnica Poludniowa
msmmm Planowany przebieg Obwodnicy Pélnocnej

Rys. 2. Modernizacja potaczen drogowych portu Gdansk

Rozbudowa sieci drogowej oraz potaczenie terendw portowych z autostrada A-1 wply-
nie na popraw¢ warunkoéw 1 obnizenie kosztow transportu samochodami tadunkéw Portu
Gdansk, redukcj¢ kosztow zewngtrznych oraz poprawg warunkéw inwestowania i pobudzanie
aktywnos$ci gospodarczej. Szacuje si¢, ze w latach 2011-2030 liczba samochodéw z tadun-
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kami Portu Gdanskiego bgdzie wzrasta¢ z 400 000 do 950 000, z szybkoscia 7,6%/rok.
Graniczna roczna liczba samochodéw wynikajaca z petnego wykorzystania rocznej zdolnosci
przetadunkowej nabrzezy Portu Gdanskiego generujacych transport samochodowy wynosi
1 050 000 samochodow/rok. Przewidywany wzrost obrotow Portu Gdansk generujacych ruch
samochodowy powoduje, ze dzigki obecnemu zaawansowaniu realizacji A-1 zysk gospodar-
czy osiagnigty na redukcji kosztow czasu podrézy zwigkszy si¢ w latach 2011-2030 z 12%
do 48% warto$ci towarow przetadowanych w Porcie Gdansk 1 transportowanych ladem
w 2009 r. (42 mln zt). Wybudowanie kompletnej autostrady A-1 spowoduje tez 35% redukcje
kosztéw czasu podrozy w stosunku do kosztow ponoszonych w wariancie bezinwestycyjnym,
przy czym w latach 2011-2030 wartos$¢ tego zysku zwigkszy si¢ z 80% do 316% powyzszej
warto$ci towardw przeladowanych w Porcie Gdansk w 2009 r. Obecny ruch na autostradzie
A-1 waha si¢ w granicach 17 000-33 000 pojazdéw na dobg, z czego 15-20% stanowi ruch
pojazdéw cigzarowych. Mozna oszacowacé, ze gdyby z autostrady A-1 korzystaly wszystkie
samochody ci¢zarowe z tadunkami Portu Gdansk, to obecnie stanowilyby one 6% catego
ruchu 1 33% ruchu cigzkiego na tej autostradzie, natomiast, przy pelnym wykorzystaniu
zdolnosci przetadunkowej nabrzezy portu udziaty te wynosityby 15% i 87%'*.

WNIOSKI

Konieczno$¢ rozbudowy potencjatu technicznego portéw morskich oraz rozwoju roz-
nych form dzialalnos$ci gospodarczej prowadzonej w portach moze by¢ spowodowany przez
czynniki o charakterze wewnetrznym, jak i makroekonomicznym. Wykraczaja one zdecydo-
wanie poza ramy zainteresowan przedsigbiorstw portowych, wynikaja za$ z pewnych kon-
cepcji i przestanek ogdlnogospodarczych i spotecznych. W tym zakresie niezwykle wazne jest
dokonanie oceny uwarunkowan migdzynarodowych i krajowych w tej transportu. Wiaze si¢
to z wytyczaniem kierunkéw rozwoju i formulowaniem celu rozwoju portdow morskich.
Przyjete rozwiazania maja zasadniczy wpltyw na sprawno$¢ i skuteczno$¢ dziatania portéw
morskich jako obiektow infrastruktury transportowej panstwa.

W zakresie poprawy konkurencyjnosci portow uwzgledni¢ nalezy fakt, ze podstawo-
wym czynnikiem rozwoju portow nie sa tylko ich zasoby ale przede wszystkim ich otoczenie,
ktérego najistotniejsza cecha jest dostgpnos¢ transportowa i komunikacyjna, wynikajaca z za-
gospodarowania infrastrukturalnego. Do czynnikow zewngtrznych, warunkujacych rozwdj
portow naleza rozwiazania w zakresie bezposredniego dostgpu do portow oraz infrastruktury
taczacej porty z ich zapleczem. Od jako$ci autostradowych i ekspresowych polaczen dro-
gowych portow morskich z ich zapleczem zalezy jakos¢, bezpieczenstwo, czas oraz koszty
transportu z lub do portu. W chwili obecnej sprawno$¢ transportowych polaczen portu z jego
zapleczem i przedpolem stanowi decydujacy czynnik wyboru portu przez tadunek i w duzej
mierze przesadza o optacalnosci catego ladowo-morskiego tancucha transportowego. Dla
prawidtowego rozwoju portow Trdjmiasta konieczna jest rozbudowa zaréwno sieci autostrad
i drog krajowych, jak i taczacych tereny portowe z ta siecia, arterii komunikacyjnych
usprawniajacych transport przez obszary miejskie.

Dziatania podjete w celu poprawy dostepnosci drogowej portow Trojmiasta od strony
ich zaplecza sa wraz z prowadzona modernizacja sieci polaczen kolejowych sa istotnym
czynnikiem wplywajacym na poprawe ich konkurencyjnosci.

" A. Pawlowski, Wplyw budowy autostrady A-1 na atrakcyjnosé¢ portu gdanskiego, ,Zjawiska spoleczne
i gospodarcze jako efekty rozpoczecia realizacji polskiego odcinka A-1 Autostrady Poélnoc Potudnie”,
Straszyn 2010.
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