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ABSTRAKT: Koncepcja zréwnowazonej mobilnoéci, z uwagi na swéj kompleksowy charakter, jest jednym
z najwazniejszych tematéw studiéw miejskich. Cho¢ dla jej urzeczywistnienia niezbedne jest powiazanie
rozwoju transportu z planowaniem przestrzennym, to kwestia ta w polskiej literaturze przedmiotu jest
rzadko poruszana.

Celem niniejszego opracowania jest wstepne zbadanie dotychczasowych i okreslenie potencjalnych
zmian w mobilno$ci miejskiej oraz w strukturze przestrzenno-funkcjonalnej w nastepstwie uruchomienia
Pomorskiej Kolei Metropolitalnej (PKM). Analiza publikacji naukowych, materialéw kartograficznych oraz
dokumentéw z zakresu programowania rozwoju lokalnego i regionalnego pozwolila na sformulowanie
nastepujacych wnioskéw: (1) przebieg linii PKM odpowiada obecnemu i przyszltemu zapotrzebowaniu na
przewozy wewnatrzmiejskie; (2) polozenie czesci przystankéw w oddaleniu od potencjalnych Zrédet ruchu
wymaga znacznie glebszej niz dotychczasowa integracji kolei z innymi §rodkami transportu; (3) w przysztosci
planowana jest intensyfikacja zabudowy woké! przystankéw PKM, co podniesie jej atrakcyjnosé¢ wzgledem
transportu indywidualnego.

SLOWA KLUCZOWE: transport miejski, kolej miejska, Gdansk, planowanie przestrzenne, struktura
przestrzenno-funkcjonalna

ABSTRACT: The concept of sustainable mobility, due to its complex nature, is one of the most important
topics of urban studies. Although the link between transport development and spatial planning is necessary
for its realization, this issue of the subject is rarely discussed in the Polish literature.

The purpose of this study is to initially investigate the hitherto implemented and to identify potential
changes in the urban mobility and spatial-functional structure, following the launch of the Pomeranian Met-
ropolitan Railway (PMR). The analysis of scientific publications, cartographic materials and documents on
local and regional development programming allowed the following conclusions to be drawn: (i) the location
of the PMR line corresponds to the current and future demand for urban transport; (ii) the location of some
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railway stops far from potential traffic sources requires that the integration of railways with other means
of transport should be much deeper than that to date; (iii) intensification of the development around PMR
stops is planned in the future — it will increase the attractiveness of railways in comparison with individual
transport.

KEY WORDS: public transport, urban railway, Gdansk, spatial-functional structure, spatial planning

Wprowadzenie

Dodatnie sprzezenie zwrotne pomiedzy rozwojem indywidualnej motoryzacji a sub-
urbanizacja doprowadzilo w miastach kapitalistycznych drugiej potowy XX w. do
wyksztalcenia si¢ struktury przestrzenno-funkcjonalnej zorientowanej na mozliwie
sprawne zaspokajanie potrzeb transportowych przy uzyciu samochodu. Model ten upo-
wszechnil sie réwniez w warunkach transformacji ustrojowej, takze w Polsce. Wygoda
i powszechno$¢ tego rozwiazania doprowadzily do wyksztalcenia sie kultury autostrady
(Kuligowski, Stanisz (red.) 2016), czy wrecz szerzej — systemu automobilnosci (Urry
2004). Tkanka miejska projektowana z my$la o sprawnym poruszaniu si¢ samochodéw
ma jedna zasadnicza wade — miasta przestaly by¢ ,,dla ludzi’, co negatywnie odbito si¢ na
jakosci ich zycia (Gehl 2014; Parysek 2016). Zmiana strategii urbanistycznych musiata
uwzglednia¢ inne sposoby zaspokajania potrzeb transportowych. W tym kontekscie
pozadanym modelem mobilno$ci miejskiej jest mobilnos$¢ zréwnowazona (sustainable
mobility). Jej gléwne cechy to: wykorzystanie najnowocze$niejszych technologii w celu
zwiekszania efektywnosci transportu, uwzglednianie kosztow zewnetrznych kazdego
rodzaju transportu w polityce cenowej, redukowanie zapotrzebowania na transport
poprzez odpowiednie planowanie przestrzenne, zmiana podzialu zadan przewozowych
na korzys¢ transportu zbiorowego oraz pieszego i rowerowego, dostarczanie precy-
zyjnie adresowanej (spersonalizowanej) informacji dla mieszkancéw (Banister 2008).
Istotna role w réwnowazeniu mobilnosci moze odgrywac kolej miejska (aglomeracyj-
na). W warunkach transformacji ustrojowej, w obliczu dynamicznie rozwijajacej sie
motoryzacji indywidualnej i btedéw w polityce transportowej panstwa, sukcesywnie
tracita ona na znaczeniu. Dopiero fundusze strukturalne UE pozwolily na modernizacje
taboru i infrastruktury, co poprawilo nieco pozycje konkurencyjna omawianego srodka
transportu. Kwestia ta stala sie takze przedmiotem zainteresowania badaczy. Rola kolei
aglomeracyjnej w rozwoju systemu komunikacyjnego duzych polskich miast omé-
wiona zostala przez A. Kozlak (2013). Opublikowano takze szereg prac dotyczacych
poszczegdlnych osrodkéw: Krakowa (Bieda 2010; Ciastoi-Ciulkin, Pashkevich 2015),
Wroctawia (Kruszyna 2013), Lodzi (Feltynowski, Rzenica 2012; Giedrys, Raczyniski
2014), Poznania (Bul, Rychlewski 2012), konurbacji katowickiej (Molecki, Molecki,
Szymanski 2009) czy Warszawy (Wojciechowski 2012). Inwestycja Pomorskiej Kolei
Metropolitalnej (PKM) — pierwsza w Polsce budowana niemal od podstaw linia kole-
jowa od ponad 40 lat, réwniez spotkata sie z zainteresowaniem badaczy. Oméwiono jej
znaczenie dla systemu transportowego Gdarska i regionu metropolitalnego (Dukata
2013; Kope¢ 2014; 2015), role w obstudze portu lotniczego (KoZlak 2011; Gatka 2016;
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Pazdro, Judek, Skibicki 2010), wplyw na rozwdj transportu tramwajowego w Gdansku
(Beister, Gorny, Polom 2015) oraz kwesti¢ integracji taryfowej w transporcie publicz-
nym regionu metropolitalnego (Grzelec, Kolodziejski, Wyszomirski 2015).

Celem niniejszego opracowania jest odpowiedz na pytanie, w jakim stopniu urucho-
mienie Pomorskiej Kolei Metropolitalnej przyczynito si¢ do zréwnowazenia mobilnosci
miejskiej oraz do zmian w strukturze przestrzenno-funkcjonalnej Gdanska. Z uwagi na
perspektywiczny charakter tej inwestycji istotne jest takze pytanie o mozliwe kierunki
przemian miejskiej mobilnosci i zagospodarowania przestrzennego w przysztosci. Cho¢
dla urzeczywistnienia koncepcji zréwnowazonej mobilnosci powigzanie planowania
rozwoju transportu z planowaniem przestrzennym jest nieodzowne (Beim 2011),
to kwestia ta w polskiej literaturze przedmiotu jest stosunkowo rzadko poruszana.
W wymiarze ogélnym problem ten poruszyla Kozlak (2009). Omawiany zwiazek jest
istotny w pracach poswieconych dostepnosci przestrzennej transportu publicznego
(Gadzinski, Beim 2009; Goliszek, Polom 2016) i relacji miedzy ta dostepnoscia a cenami
nieruchomosci (Gadzinski, Radzimski 2016).

Zakres przedmiotowy opracowania wyznacza oméwiona juz koncepcja zréwnowazo-
nej mobilnos$ci. Zakres przestrzenny ogranicza sie do terytorium Gdanska, na ktérym
skoncentrowany byt gléwny wysitek inwestycyjny, cho¢ sama kolej metropolitalna obstu-
guje takze inne miejscowosci regionu metropolitalnego. Szczegdlna uwaga poswiecona
zostala obszarom potozonym w sasiedztwie przystankéw PKM — tam nastapity najwiek-
sze zmiany w strukturze przestrzenno-funkcjonalnej. Réwniez na tych obszarach pla-
nowane sg najwieksze zmiany zagospodarowania. Zasadniczy zakres czasowy obejmuje
dwa lata funkcjonowania PKM — od polowy 2015 do potowy 2017 r. Zwrécono réwniez
uwage na plany dalszego rozwoju PKM i zmian zagospodarowania przestrzennego ujete
w projekcie studium uwarunkowan i kierunkéw zagospodarowania przestrzennego
Gdarniska, opublikowanym w maju 2017 r. (Studium uwarunkowan... 2017).

W pracach nad artykutem wykorzystano gléwnie metody kameralne polegajace na
analizie publikacji naukowych, materiatéw kartograficznych, dokumentéw z zakresu
programowania rozwoju lokalnego i regionalnego. Metody kartograficzne wykorzysta-
no w analizie zagospodarowania przestrzennego (w tym infrastruktury transportu pub-
licznego), opierajac sie przede wszystkim na analizie ortofotomapy Gdarnska wykonanej
w 2016 r. (Interaktywny Plan Gdanska... 2017). W wymagajacych tego przypadkach
dokonano terenowej inwentaryzacji elementéw zagospodarowania przestrzennego.

Artykul skfada sie z czterech czesci. Omoéwienie gtéwnych probleméw transporto-
wych Gdanska przybliza kontekst, w jakim projektowana byla i obecnie funkcjonuje
linia PKM. Nastepnie dokonano charakterystyki przebiegu trasy, rozmieszczenia
przystankéw oraz potokéw pasazerskich. W trzeciej czesci omoéwiono stan zagospo-
darowania przestrzennego sasiedztwa przystankéw PKM, wskazujac na znaczace re-
zerwy terenowe w przypadku polowy z nich. W przyszlo$ci maja by¢ one stosunkowo
intensywnie zagospodarowane — projektowane kierunki zagospodarowania w ogélny
spos6b omdéwiono w czesci czwartej. Artykul zamykaja wnioski oraz rekomendacje
dotyczace problematyki dalszych badan.



42 Marcin Pofom, Maciej Tarkowski

Gléwne problemy transportowe Gdanska — kontekst budowy
i funkcjonowania Pomorskiej Kolei Metropolitalnej

Gdarnsk, podobnie jak inne duze polskie miasta, boryka si¢ z problemem niezréwno-
wazonej mobilnosci. Jak wykazaly Gdanskie Badania Ruchu (2016), udzial transportu
indywidualnego w podziale zadan przewozowych ksztaltuje si¢ na poziomie 41%
i wyraznie przewyzsza w tym wzgledzie inne formy mobilnosci. Udzial transportu in-
dywidualnego w Gdansku nie odbiega znaczaco od obserwowanego w innych miastach
Polski i Europy. W stosunku do niektérych jest nawet nizszy. Nie zmienia to jednak fak-
tu, ze struktura podzialu zadan przewozowych oparta na transporcie indywidualnym
generuje szereg istotnych probleméw dla funkcjonowania miasta i jego mieszkancéw.
Jednym z najbardziej odczuwalnych jest kongestia transportowa. W toku transformacji
ustrojowej zjawisko to ulegalo w polskich miastach systematycznemu nasileniu, osia-
gajac poziom znany z wiekszosci miast krajéw wysoko rozwinietych. Bylo nie tylko
nastepstwem wzrostu zamozno$ci mieszkancéw, ale pozostawato takze w zwiazku
przyczynowo-skutkowym z chaotycznie postepujaca suburbanizacja.

Wymienione problemy dotykaja réwniez Gdanska, gdzie po czesci maja lokalna spe-
cyfike. Wynika ona ze zréznicowanego charakteru §rodowiska przyrodniczego, ktéry
doprowadzil do uksztaltowania sie pasmowych ciagéw infrastruktury obstugujacych
dwie wzglednie od siebie oddzielone czg¢$ci miasta — dolny taras, polozony w wiekszo-
éci na aluwialnej réwninie Zutaw Wislanych (pétnocna i wschodnia czeéé Gdanska)
oraz gérny taras, potozony ok. 100—150 m n.p.m., na obszarze Wysoczyny Kaszubskiej
(poludniowo-zachodnia i zachodnia cze$¢ miasta — ryc. 1). W pierwszej z nich polo-
zone jest historyczne centrum miasta, wspolczesne centralne pasmo ustugowe, tereny
portowo-przemystowe oraz gesto zaludnione dzielnice mieszkaniowe. W drugiej domi-
nuje funkcja mieszkaniowa, jednak znacznie bardziej rozproszona, co skutkuje nizsza
gestoscia zaludnienia (ryc. 1) i utrudnia obstuge tego obszaru transportem publicz-
nym. Waznymi generatorami ruchu na tym terenie sg: port lotniczy, potozona w jego
sasiedztwie dzielnica przemyslowo-uslugowa oraz wielkopowierzchniowe centra
handlowe. Naturalna bariere oddzielajaca od siebie obie czesci miasta stanowi krawedz
wysoczyzny o urozmaiconej rzezbie, znacznych nachyleniach stokéw oraz w wiekszosci
pokryta lasem (i chroniona — Trdjmiejski Park Krajobrazowy). Z perspektywy rozwoju
miasta ta bariera na duza skale pokonana zostata w latach 70. i 80. XX w. wraz z budo-
wa, w technologii wielkiej plyty, nowych dzielnic mieszkaniowych. Proces zasiedlenia
tych terenéw, w oparciu o inwestycje indywidualne lub dziatalno$¢ deweloperéw —
w modelu chaotycznej, wewnetrznej suburbanizacji (Lorens 2015), kontynuowany
byl w okresie transformacji ustrojowej. Taki sposéb rozwoju przestrzennego miasta
utrudnia réwnowazenie miejskiej mobilnosci. Nastepujaca ze znacznym opézZnieniem
w stosunku do rozprzestrzeniania si¢ zabudowy mieszkaniowej modernizacja i roz-
budowa uktadu drogowego, a takze — z jeszcze wigkszym opdznieniem — pozostalej
infrastruktury transportu zbiorowego nie przyczynita sie do spadku znaczenia trans-
portu indywidualnego w podziale zadan przewozowych. Wrecz przeciwnie, w stosunku
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do 2009 r. rola tego $rodka transportu wzrosla. Nieznacznie — o 2 pkt procentowe —
jednak w kierunku odwrotnym od pozadanego w modelu zréwnowazonej mobilnosci
(Gdanskie Badania... 2016).
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Rys. 1. Gestos¢ zaludnienia Gdanska w podziale na dzielnice w 2016 r. na tle przebiegu linii PKM i sieci
tramwajowej

Zrédlo: Opracowanie wlasne na podstawie: PKM SA, http://www.pkm-sa.pl/glowna/ (dostep 29 maja 2017);
Gdanskie Autobusy i Tramwaje Sp. z 0.0.; https://www.gait.pl/ (dostep 29 maja 2017); dane Urzedu Miejskiego
w Gdansku, http://www.gdansk.pl/biznes/Gdansk-w-liczbach,a,33608 (dostep 25 maja 2017).

Rozproszony charakter zagospodarowania gérnego tarasu i opdznione inwestycje
infrastrukturalne utrudniaja organizacje efektywnego transportu zbiorowego. Nastep-
stwem tego jest wieksze rozpowszechnienie transportu indywidualnego. Nadmierna
funkcjonalizacja, czyli dalece posuniety rozdzial miejsc pracy od miejsc zamieszkania
powoduje intensyfikacje codziennych migracji miedzy obiema cze$ciami miasta —
stanowia one 24% og6lu codziennych przemieszczenn wewnatrz Gdanska (Gdanskie
Badania... 2016). W odpowiedzi na rosnace zapotrzebowanie sukcesywnie rozbudo-
wywane byly ciagi drogowe taczace oba tarasy. Z uwagi na trudne warunki terenowe
oraz duza warto$¢ srodowiska przyrodniczego (park krajobrazowy) takie dziatania sa
kosztowne i moga by¢ prowadzone na ograniczona skale. Ich efekty s zarazem dysku-
syjne — uaktywniaja u$piony popyt na transport indywidualny (Mogridge 1997)! oraz

I Przyktadem moze by¢ modernizacja i rozbudowa $rodkowego odcinka Trasy Stowackiego — jednego
z ciagdw ltaczacych oba tarasy, ktérego przebieg zblizony jest do trasy PKM. Znaczacy wzrost przepusto-
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fragmentaryzuja tkanke miejska, utrudniajac poruszanie si¢ pieszym i rowerzystom.
Tego rodzaju konsekwencje wywotaly wzmozona publiczna dyskusje na temat dalszych
inwestycji transportowych w miescie. Jej konkluzje znalazly odzwierciedlenie w do-
kumencie strategii rozwoju Gdanska do 2030 r. (Gdarisk 2030 Plus Strategia... 2014).
W zakresie mobilnosci i transportu sformufowano jednoznaczne wyzwanie wskazujace
na potrzebe zmiany podzialu modalnego w kierunku spelniajacego kryteria zréwnowa-
zonej mobilnosci miejskiej. Bedaca w tym czasie w zaawansowanym stadium realizacji
budowa PKM wpisywala si¢ w przyjety kierunek rozwoju.

Geneza, przebieg i funkcjonowanie linii PKM

Budowa linii kolejowej o charakterze metropolitalnym byta planowana w Tréjmiescie
od kilku dekad. Zaktadano, ze przebieg takiej linii powinien taczy¢ centra Gdanska
i Gdyni z portami lotniczymi — istniejacym w Gdansku-Rebiechowie i planowanym
w Gdyni-Kosakowie. Pierwotnie przyjety plan zakladal uruchomienie linii kolejowej
przed organizowanymi w Polsce Mistrzostwami Europy w Pilce Noznej w 2012 r.
Nie udalo sie tego celu osiagnad, ale przyjete zalozenia w znacznej mierze wykonano
w 2015 r. Pomorska Kolej Metropolitalna to zaréwno nazwa linii kolejowej o charak-
terze aglomeracyjnym, jak i przyjeta nazwa spétki celowej powotanej do jej budowy
i péZniejszego zarzadzania. Linia powstawata w latach 2013-2015, w znacznej mierze
dzieki subwencji ze srodkéw pomocowych Unii Europejskiej. Jest to odbudowana na
odcinku Wrzeszcz—Kielpinek dawna Kolej Kaszubska (nazywana Kolejg Kokoszkow-
ska), istniejaca w latach 1914—19452 oraz nowo powstata na odcinku Kielpinek—Re-
biechowo (ryc. 2).

Pierwsze opracowanie, ktére dawato nadzieje na odbudowe dawnego szlaku ko-
lejowego, a tym samym mozliwo$¢ zorganizowania kolei miejskiej/aglomeracyjnej,
powstato w 2005 r. W maju 2007 r. przygotowano wstepne studium wykonalnosci, zas
w lipcu 2008 r. projekt budowy PKM zostal wpisany na liste projektéw kluczowych
w Programie Operacyjnym Infrastruktura i Srodowisko. W 2009 r. wykonano docelowe
studium wykonalnosci projektu, a 31 maja 2010 r. Sejmik Wojewé6dztwa Pomorskiego
powolat Pomorska Kolej Metropolitalna SA w celu przygotowania i realizacji projektu

wosci (dwie jezdnie po dwa pasy ruchu zamiast jednej jezdni) spowodowal wzrost dobowego ruchu pojaz-
déw z 38 tys. w 2012 r. do 52 tys. na poczatku 2015 r. (Korolczuk 2015). Bardzo kosztowna modernizacja
przyczynila sie jedynie do ograniczenia kongestii poza godzinami szczytowego natezenia ruchu. Ponadto,
przebiegajac przez tereny silnie zurbanizowane, droga stala sie istotna bariera dla ruchu pieszego i rowero-
wego w relacji przecinajacej te trase.

2 W marcu 1945 r. wycofujace sie z Gdanska niemieckie wojska, w ramach obrony, wysadzity najwiek-
sze wiadukty dawnej linii kolejowej. Planujac blokade, wprowadzono parowozy na wiadukty, nastepnie
detonowano fadunki wybuchowe. Znaczne zniszczenia wojenne przyczynily si¢ do zaniechania odbudowy
szlaku kolejowego. W 1946 r. przekreslono definitywnie te mozliwo$¢, demontujac pozostale tory (Jursz
2013). Od lat 70. XX w. pojawialy sie koncepcje odtworzenia linii kolejowej, ale nie spotykaly si¢ z aprobata
6wczesnych wladz.
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Ryc. 2. Struktura przestrzenna szynowego transportu miejskiego (tramwajowego i kolejowego) w Gdarisku
(stan — 15 sierpnia 2017 r.)

Zrédlo: Opracowanie wiasne na podstawie: PKM SA, http://www.pkm-sa.pl/glowna/ (dostep 29 maja 2017);
Gdanskie Autobusy i Tramwaje Sp. z 0.0.; https://www.gait.pl/ (dostep 29 maja 2017).

(Pomorska Kolej...). W 2012 r. podpisano umowe na dofinansowanie ze srodkéw Unii
Europejskiej projektu Pomorskiej Kolei Metropolitalnej. Rzeczywiste prace budowlane
trwaly od 3 stycznia 2013 r. do 30 kwietnia 2015 r., a 12 czerwca 2015 r. pojawit si¢
na torach nowej linii kolejowej pierwszy spalinowy zespét trakcyjny zakupiony do jej
obslugi. Ze wzgledu na rezygnacje z elektryfikacji linii w pierwszym etapie zamdéwiono
spalinowe autobusy szynowe w liczbie 10 sztuk. Linia zostala oddana do eksploatacji
1 wrze$nia 2015 r.

Pomorska Kolej Metropolitalna tuz po uruchomieniu zdobyla szereg nagréd,
przyznawanych zaréwno przez specjalistéw z branzy transportowej, jak i mieszkan-
cédw. Wirdd takich wyrédzniert mozna wymieni¢ nagrode za najwazniejsza inwestycje
w 2015 r. przyznawanag przez stuchaczy Radia Gdansk. PKM stata sie Inwestycja Roku
2015 w plebiscycie Pomorskie Sztormy. Duze zainteresowanie spoleczne zaréwno
w trakcie budowy PKM, jak i po jej uruchomieniu $wiadczy o znacznym potencjale linii
kolejowej. Aby jednak w pelni zostal on wykorzystany, potrzebna jest pelna integracja
PKM z systemem transportowym Gdanska i obszaru aglomeracyjnego.

W ramach inwestycji zbudowano 19,5 km szlaku kolejowego, w tym 18 km dwuto-
rowej linii kolejowej w kierunku przystanku Gdansk-Osowa oraz péttorakilometrowy
facznik w kierunku Koscierzyny. Oddano do eksploatacji osiem nowych przystankéw
(Strzyza, Niedzwiednik, Bretowo, Jasien, Kielpinek, Matarnia, Port Lotniczy, Rebiecho-
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wo) oraz zmodernizowano istniejacy przystanek Gdansk-Osowa i dobudowano nowy
peron na stacji Gdansk-Wrzeszcz. Wszystkie nowe przystanki oraz zmodernizowany
w Gdansku-Osowej nawiazuja do jednolitej linii wizerunkowej. Maksymalna dopusz-
czalna predkos$¢ szlaku kolejowego wynosi 120 km/h.

Pomorska Kolej Metropolitalna SA jako spétka celowa byla odpowiedzialna za
powstanie linii kolejowej, a obecnie pelni funkcje organizatora/zarzadcy. W zwiazku
z tym istniata koniecznos¢ zlecenia przewozéw kolejowych wykwalifikowanemu prze-
woznikowi. Przetarg na obsluge linii PKM wygrata spétka PKP Szybka Kolej Miejska
w Tréjmiescie, wchodzaca w sklad Grupy PKP SA, ktéra $wiadczy gtéwnie ustugi na
linii kolejowej o charakterze aglomeracyjnym taczacej Gdansk z Wejherowem. Mimo
iz obie linie obslugiwane przez tego samego przewoznika maja podobny charakter, to
zaréwno organizacyjnie, jak i wizerunkowo pozostaja catkowicie niezalezne. Na linii
PKM przyjeto taryfe biletowa obowiazujaca na liniach organizowanych przez PKP SKM
w Tréjmiescie, a wiec typowo kolejowa (odcinkowq) bez mozliwosci tatwej integracji
z systemem biletowym Zarzadu Transportu Miejskiego (ZTM) w Gdansku.

W drugim etapie rozbudowy PKM przewidziano powstanie dwéch nowych przystan-
kéw w Gdyni. Zaklada sie takze powstanie nowego przystanku Gdansk-Firoga, ktory
mialby powsta¢ w trzecim etapie rozbudowy PKM, uwzgledniajacym elektryfikacje
calej trasy z Gdanska-Wrzeszcza do Gdanska-Osowej. Takze w Gdyni planuje si¢ po-
wstanie dwdch kolejnych przystankéw.

Wraz z uruchomieniem PKM rozpoczely kursowanie pociagi aglomeracyjne w re-
lacjach Gdansk Gléwny — Gdarnsk Port Lotniczy — Gdynia Gtéwna (oraz w relacjach
skréconych, gtéwnie do Gdanska-Wrzeszcza i Gdaniska-Osowej). 1 pazdziernika 2015 r.
uruchomiono polaczenie z Gdanska Gtéwnego przez Port Lotniczy do Kartuz. 11 grudnia
2016 r. nastapily kolejne zmiany w relacjach potaczen. Uruchomiono pociagi na trasie
Gdynia Gléwna — Gdansk-Wrzeszcz — Gdansk Port Lotniczy — Ko$cierzyna. Pociagi w tej
relacji maja charakter przyspieszony i zatrzymuja sie tylko na wybranych stacjach (Strzyza,
Jasien, Kielpinek i Port Lotniczy), tym samym zatracajac funkcje typowej kolei miejskie;.

Stosunkowo krétkie, niespelna dwuletnie do§wiadczenia w eksploatacji PKM, w trak-
cie ktérych nastepowaly do$¢ czeste zmiany w relacjach polaczen, a takze czasowe
wylaczenie cze$ci szlaku ze wzgledu na awarie po ekstremalnych opadach, ktére prze-
szty nad Gdanskiem w nocy z 14 na 15 lipca 2016 r.3, nie pozwalaja na jednoznaczna
ocene inwestycji. Faktyczny wplyw PKM na przewozy miejskie i aglomeracyjne mozna
analizowad przez liczbe jej uzytkownikéw (ryc. 3). W okresie od pazdziernika 2015 r.
do czerwca 2017 r. zauwazalny jest staly trend wzrostu liczby pasazeréw we wszystkich

3 Ze wzgledu na znaczng liczbe usterek szlaku kolejowego — tacznie 688 awarii réznego typu, w tym 56
powaznych, wymagajacych naprawy przed ponownym uruchomieniem przewozoéw, cata linia byla wyla-
czona z eksploatacji do 19 lipca, kiedy nastapilo cze$ciowe przywrécenie ruchu na odcinku Gdansk-Osowa
— Gdansk Port Lotniczy. 31 sierpnia rozpoczeto testy pozostalego odcinka, a uruchomienie przewozdéw
w ograniczonym zakresie nastapilo 4 wrzesnia. Ruch do Gdyni wznowiono 7 wrzeénia, a polaczenia do
Kartuz 31 pazdziernika.
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Ryc. 3. Liczba pasazeréw PKM w poszczegdlnych miesiacach

Zrédlo: opracowanie wlasne na podstawie danych PKM SA, http://www.pkm-sa.pl/glowna/
aktualnosci/blisko-15-mln-pasazerow-na-linii-pkm-w-pierwszej-polowie-2017-r/ (dostep 25
lipca 2017).

relacjach liczonych wspélnie. Nalezy jednak spojrze¢ bardziej szczegétowo na to zesta-
wienie pod katem liczby pasazeréw korzystajacych z polaczen o charakterze wewnatrz-
miejskim i metropolitalnym, dojezdzajacych do Tréjmiasta z Kartuz i Ko$cierzyny.
Wedtug danych PKM SA liczba pasazeréw w ruchu aglomeracyjnym (Gdarsk i Gdynia)
spadia w ujeciu rok do roku ze 151,6 tys. w czerwcu 2016 r. do 141,1 tys. w czerwcu
2017 r., za$ w polaczeniach do Kartuz i Ko$cierzyny notowano wzrosty. Liczba pasaze-
réw w polaczeniu Gdansk—Kartuzy wzrosta w tym samym okresie z 26,5 tys. pasazeréw
do 65,0 tys., za$ w relacji Gdynia—Ko$cierzyna nastapita zmiana liczby uzytkownikéw
z 40,0 tys. do 56,5 tys.

Wedlug danych zarzadcy linii najbardziej popularnymi przystankami na terenie
Gdarnska sa Jasien i Kielpinek (pasazerowie wsiadajacy w szczycie porannym i wysia-
dajacy w szczycie popotudniowym). Odwrotnie sytuacja wyglada w przypadku stacji
Gdansk-Wrzeszcz — najwieksza liczba pasazeréw PKM korzysta z niej w szczycie
porannym (wysiadajac z pociagdw) i popotudniowym (wsiadajac). Analizujac dotych-
czasowe doswiadczenia z eksploatacji linii PKM, mozna wnioskowa¢, ze najwiekszy
potencjal w ruchu wewnatrzmiejskim maja przystanki Jasien i Kielpinek (osiedla miesz-
kaniowe) oraz Port Lotniczy, a w ruchu aglomeracyjnym — stacje poczatkowe Kartuzy
i Koécierzyna oraz stacja posrednia w Zukowie.

Dotychczasowe zagospodarowanie przestrzenne
sasiedztwa przystankéw PKM

Rekonstrukeja linii kolejowej po historycznym $ladzie rodzi problem niedopasowa-
nia jej przebiegu do aktualnego zagospodarowania przestrzennego, ktérego elementy
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stanowia potencjalne zrédlo ruchu pasazerskiego. Taki problem wystepuje w przypad-
ku linii PKM. Tylko Wrzeszcz i Strzyza — dwa przystanki zlokalizowane na dolnym ta-
rasie w obrebie centralnego pasma ustugowego — leza w terenie silnie zurbanizowanym
o rozwinietej funkcji mieszkaniowej, ustugowej i dobrej dostepnosci do innych srodkéw
transportu (tabela 1). Kolejne dwa przystanki — Niedzwiednik i Bretowo — polozone
sa w strefie krawedziowej wysoczyzny. Warunki terenowe ograniczaja mozliwosci
zagospodarowania ich najblizszego sgsiedztwa. Wiekszo$¢ zabudowy mieszkaniowej

Tabela 1

Zagospodarowanie przestrzenne sgsiedztwa (promiert 660 m) przystankéw PKM w Gdansku
(stan na koniec lipca 2017 r.)

Dominujaca | Dominujace ponadlokal- | Orientacyjny od- Integracja
Przysta- . . . o .
nek zabudowa ne funkcje ustugowe lub | setek powierzch- z innymi $rodkami
mieszkaniowa przemyslowe ni zabudowanej transportu
Wrzeszcz | wielorodzinna | centralne pasmo ustugo- >75% kolej miejska i daleko-
we — trzy galerie handlo- biezna;
we, biurowce, hotel, ciagi transport miejski — gtéw-
mniejszych obiektow ny wezel przystankowy;
ustugowych platne miejsca parkin-
gowe
Strzyza mieszana kampus uniwersytecki, >75% przystanek tramwajowy
Z przewaga zajezdnia tramwajowa, na petli i przelotowy
jednorodzin- centrum handlowe,
nej centrum sportu, salony
samochodowe
Niedz- wielorodzinna | szpital psychiatryczny, 50% przystanek autobusowy
wiednik cmentarz komunalny, ze-
spot szkot niepublicznych
Bretowo | mieszana brak 25% koncowy przystanek
tramwajowy i przystanek
autobusowy
Jasien wielorodzinna | brak 25% koncowy przystanek
autobusowy;
miejsca parkingowe
Kielpinek | mieszana centrum handlowe 50% koricowy przystanek
z przewaga autobusowy;
wielorodzinnej miejsca parkingowe
Matarnia | wielorodzinna | przedsiebiorstwa przemy- 25% przystanek autobusowy;
sfowe i ustugowe miejsca parkingowe
Port brak biurowce, hotel 25% transport lotniczy;
Lotniczy koncowy przystanek
autobusowy
Rebie- jednorodzinna | pola uprawne <25% brak
chowo rozproszona

Zrédlo: opracowanie wlasne na podstawie analizy kartograficznej i inwentaryzacji terenowej.
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i ponadlokalnych funkcji ustugowych umiejscowiona jest w odleglejszej czesci obszaru
uznanego za sgsiedztwo przystankéw (okrag o promieniu 660 m). Poruszanie si¢ mie-
dzy tymi przystankami a pozostalymi obiektami wymaga w wiekszosci przypadkéw
pokonywania znacznych deniwelacji, co moze zniecheca¢ do korzystania z oferty
przewozowej PKM.

Na gérnym tarasie potozonych jest pie¢ przystankéw. Najblizsze sasiedztwo trzech
z nich — Jasienia, Kielpinka i Rebiechowa — jest zagospodarowane w ograniczonym
stopniu. W pierwszych dwéch przypadkach rozbudowywane sa osiedla mieszkaniowe,
w ktérych dominuje zabudowa wielorodzinna. Najintensywniejsze zagospodarowanie
cechuje sasiedztwo przystanku Kielpinek. Funkcjonuje tam duze osiedle mieszkaniowe
z przewaga zabudowy wielorodzinnej oraz wielkopowierzchniowe centrum handlowe.
Przystanek polozony jest jednak na skraju tych terendw, co zmniejsza atrakcyjnosc
PKM jako $rodka transportu miejskiego. Najmniej intensywnym zagospodarowaniem
odznaczajg si¢ tereny polozone w sasiedztwie przystanku Rebiechowo (tabela 1). Do-
minuja tam uzytki rolne. Wystepuje takze silnie rozproszona jednorodzinna zabudowa
mieszkaniowa, w wigekszosci polozona juz poza granicami Gdanska. Przystanek lezy
bowiem przy granicy z gmina Zukowo, w sasiedztwie podlegajacej silnym procesom
suburbanizacyjnym miejscowos$ci Banino.

Bardziej intensywnym zagospodarowaniem, w poréwnaniu do trzech wymienionych
obszaréw, wyréznia sie sasiedztwo przystankéw Matarnia i Port Lotniczy. Pierwszy
z nich obstuguje skraj duzej dzielnicy przemyslowej i osiedla mieszkaniowego. Z uwagi
na jego peryferyjne polozenie nie odgrywa wiekszej roli w obstudze transportowej tych
obszaréw. Sasiedztwo drugiego z przystankéw stanowi port lotniczy — obiekt kluczowy
dla funkcjonowania tej linii. Decyzja o jej odbudowie uzasadniona byla m.in. potrzeba
poprawy dostepnosci do tego obiektu. Ponadto istnieja tam parkingi lotniskowe, hotel,
a takze obiekty polozone na skraju dzielnicy biurowej, ktérej rdzen w postaci siedziby
gdanskiego oddzialu miedzynarodowej korporacji ,Intel” zlokalizowany jest juz poza
zasiegiem dobrej dostepnosci do przystanku.

Analiza zagospodarowania przestrzennego sasiedztwa przystankéow PKM wskazuje
na perspektywiczny charakter tej inwestycji. Po cze$ci wyprzedza ona prognozowany
wzrost popytu, co w polskich warunkach raczej jest rzadkoscia. O znaczeniu PKM jako
$rodka transportu miejskiego zadecyduje skala dalszych inwestycji mieszkaniowych
w poblizu przystankéw, organizacja przewozéw autobusowych i tramwajowych i ich
koordynacja z oferta przewozowa kolei oraz rozwoj systemu park and ride.

Dostosowanie infrastruktury i organizacji transportu zbiorowego

Budowa nowej linii kolei miejskiej, ktéra w zalozeniach wladz samorzadowych
ma odgrywac role kregostupa komunikacyjnego, powinna sie wiaza¢ ze znacznymi
zmianami w strukturze funkcjonalnej transportu zbiorowego. Podejscie sprzyjaja-
ce rdwnowazeniu miejskiej mobilnosci zaklada przejecie przez kolej wiodacej roli
w codziennych podrézach mieszkancow. Jednak aby taka sytuacja mogla zaistnie¢,
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konieczne jest zintegrowanie funkcjonalne i organizacyjne istniejacego transportu
miejskiego z nowa linig kolejowa. Ze wzgledu na wlasciciela inwestycji kolejowej —
Urzad Marszatkowski Wojewddztwa Pomorskiego — a wiec podmiot niezwigzany
bezposrednio z organizacja transportu publicznego na terenie Gdanska, nalezato
oczekiwa¢ daleko idacych uzgodnien w zakresie organizacji transportu po oddaniu
inwestycji kolejowej do eksploatacji.

W ramach przygotowan do uruchomienia Pomorskiej Kolei Metropolitalnej organi-
zator transportu miejskiego w Gdansku — Zarzad Transportu Miejskiego — przygotowat
koncepcje zmian siatki polaczen autobusowych i tramwajowych. Gtéwnym zamierze-
niem byta taka zmiana przebiegu linii, aby rézne srodki komunikacji wzajemnie sie
uzupelnialy, a nie konkurowaly ze soba. Zaplanowano wiec likwidacje linii autobuso-
wych prowadzacych do centrum miasta z rejonéw przystankéw PKM, reorganizacje
dziesieciu linii w celu polaczenia ich z tymi przystankami, aby nada¢ im dowozowy
charakter, oraz utworzenie jednej nowej linii o takim charakterze. Dzieki propono-
wanym rozwiazaniom mieszkancy osiedli bardziej oddalonych od przebiegu trasy
kolejowej zyskaliby latwiejszy dostep do przystankéw PKM, co mialo sie przyczynicé
do wzrostu liczby pasazeréw korzystajacych z transportu zbiorowego. Zamierzeniem
wladz samorzadowych bylo wlasnie ograniczenie konkurencji miedzy powstajaca
koleja metropolitalng a transportem autobusowym i tramwajowym. Jednak wraz
z uruchomieniem przewozéw PKM w znacznej mierze ograniczono wprowadzanie
zmian w funkcjonowaniu transportu zarzadzanego przez ZTM w Gdansku. Takie
dziatania motywowano konieczno$cia zbadania zainteresowania mieszkaricéw nowa
linig kolejows, a takze checia wprowadzania zmian ewolucyjnie, a nie w nagly sposéb.
Trudno jednak ocenia¢ takie podejscie jako stuzace réwnowazeniu miejskiej mobil-
nosci. Zainteresowanie nowa trasa kolejowa, oddalona ze wzgledéw terenowych od
dotychczasowych obszaréw zamieszkania, jest wprost proporcjonalne do mozliwosci
uzyskania komfortowych i szybkich przesiadek miedzy réznymi §rodkami transportu.
Przejazd multimodalny moze by¢ atrakcyjny dla mieszkancéw, gdy wygrywa krétszym
czasem przejazdu z pojedynczym $rodkiem komunikacji.

Wiekszo$¢ wprowadzanych zmian wraz z uruchomieniem PKM dotyczyla linii
tramwajowych, w zwiazku z oddaniem do eksploatacji przedluzenia trasy z petli przy
ul. Kartuskiej na Siedlcach do przystanku Bretowo. Stworzono tym samym mozliwo$¢
przesiadek door-to-door miedzy tramwajem a pociagiem PKM, co w szczegdlnosci
mialo by¢ atrakcyjne dla mieszkancéw pobliskiego osiedla Morena. Do przystanku
Bretowo przedluzono linie tramwajowa, ktéra w okresie szczytéw przewozowych
funkcjonuje co 10 min. Zmianie ulegly przebiegi czesci linii autobusowych. Wraz z ot-
warciem linii kolejowej réwnolegle zbudowano wezly integracyjne przy przystankach
Jasieri i Kietpinek®. Przy przystanku Matarnia utrzymano przystanek dla kursujacych ta

4 Do przystanku PKM Jasieri wydtuzono cztery linie autobusowe. Do drugiego z wymienionych przy-
stankéw nie planowano poprowadzenia nowych linii komunikacyjnych, motywujac takie dziatanie faktem,
ze osiedle znajduje sie w zasiegu pieszego dojscia do przystanku. Decyzja ZTM w Gdansku nie spodobala
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trasg dwoch linii autobusowych. Z kolei w odniesieniu do przystanku PKM zlokalizo-
wanego w rejonie lotniska zmian nie wprowadzono, pozostawiajac dotychczasowe trzy
linie, tym samym rezygnujac z likwidacji przynajmniej jednej z nich. Istniejace przed
powstaniem PKM linie autobusowe w dzielnicy Osowa pozostawiono w dotychczaso-
wych przebiegach, zapewniajac o wystarczajacym poziomie obstugi przystanku PKM.

Powstanie Pomorskiej Kolei Metropolitalnej wymusito reorganizacje funkcjonowa-
nia transportu miejskiego w rejonie przebiegu linii kolejowej. Wladze Gdanska przy
wspétfinansowaniu unijnym zbudowaly wezly integracyjne przy przystankach Jasien
i Kielpinek. Istotna inwestycja bylo przedluzenie linii tramwajowej z Siedlec przez
Morene w kierunku przystanku Bretowo, gdzie wybudowano wezel przesiadkowy.
Z punktu widzenia organizacji transportu wykonane zmiany w polaczeniach wydaja
sie zbyt ograniczone, gdyz nie zlikwidowaly konkurencji réznych $rodkéw transportu.
Najbardziej istotnym mankamentem funkcjonowania nowego ukladu komunikacyjne-
go jest jednak brak integracji taryfowej. Ze wzgledu na réznych zarzadcéw systemow
nie zaistniala dotychczas mozliwo$¢ pelnej integracji taryf komunikacyjnych®.

Perspektywy dalszych przeksztalcen
zagospodarowania przestrzennego

Jak juz zauwazono, rekonstrukcja linii PKM po historycznym §ladzie skutkowata
cze$ciowym niedopasowaniem lokalizacji przystankéw wzgledem gléwnych Zrédet
ruchu. Jedna z konsekwencji takiego stanu rzeczy jest koniecznos¢ intensyfikacji za-
gospodarowania terenéw potozonych w sasiedztwie przystankéw PKM. Proces taki
najprawdopodobniej bedzie mial miejsce. Od poczatku 2015 r. prowadzone sa prace
nad nowym studium uwarunkowan i kierunkéw zagospodarowania przestrzennego
Gdanska. Jako jeden z gtéwnych powoddéw rozpoczecia tych prac wskazano wlasnie
oddanie do uzytku linii PKM, co implikuje koniecznos¢ zmian w polityce przestrzennej
Gdarniska (Studium uwarunkowar... 2017). W projekcie studium podkreslono potrzebe
kontynuacji dotychczasowej polityki przestrzennej, zwracajac jednocze$nie uwage
na potrzebe zmian w kierunkach zagospodarowania terenéw w rejonie przystankéw
PKM. Przeksztalcenia maja polega¢ na zmianie przeznaczenia terenéw planowanych
wczesniej pod zielen i inne ekstensywne funkcje na funkcje mieszkaniowo-ustugowa.
Rozwdj funkeji mieszkaniowej przewidywany jest przede wszystkim w sasiedztwie
przystankéw Jasien i Kietpinek. O ile zabudowa mieszkaniowa nowych dzielnic gérnego
tarasu ma sie charakteryzowac niska intensywnoscia i wyzszym odsetkiem powierzchni
biologicznie czynnych, o tyle dla terenéw sasiadujacych z przystankami PKM prze-

sie lokalnej spotecznosci, ktéra wywalczylta przedluzenie linii 164, a takze w 2016 r. powstanie kolejnej,
o charakterze osiedlowym.

5> Role wspélnego biletu spetnia jedynie bilet metropolitalny dystrybuowany przez Metropolitalny Zwia-
zek Komunikacyjny Zatoki Gdanskiej. Jest to rozwiazanie stabo rozpowszechnione, stosunkowo drogie i mato
popularne wéréd mieszkancéw.
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widziano odstepstwo od tej zasady — zabudowa ma by¢ bardziej intensywna. Z kolei
w sasiedztwie przystanku Matarnia oraz Portu Lotniczego planowany jest rozwoj
funkcji produkcyjno-ustugowo-logistycznej. W otoczeniu lotniska dla przedsiewzigc
komercyjnych i publicznych ma by¢ przeznaczonych ponad 140 ha terenéw inwesty-
cyjnych (Studium uwarunkowar... 2017).

W projekcie studium zaklada sie poglebienie integracji systemu transportowego
miasta i calego regionu metropolitalnego. Na tym polu PKM réwniez ma odgrywac
wazng role. Wedtug przyjetej na potrzeby studium klasyfikacji weztéw integracyjnych
przystanek Port Lotniczy ma znaczenie krajowe, przystanek Wrzeszcz — regionalne,
a Rebiechowo — metropolitalne. Dwa kolejne — Jasien i Bretowo — zaklasyfikowane
zostaly jako wezly integracyjne o znaczeniu lokalnym. Pozostate przystanki réwniez
maja mie¢ charakter zintegrowany. Ponadto otwarta pozostaje kwestia poprowadze-
nia linii tramwajowej wzdluz torowiska PKM na odcinku Strzyza—Bretowo albo, o ile
w przyszlo$ci pozwola na to przepisy, udostepnienia odcinka istniejacego torowiska dla
ruchu tramwajowego (Studium uwarunkowan... 2017). Ponadto przy okazji elektryfika-
¢ji linii ma by¢ wybudowany przystanek Gdansk-Firoga. Ulatwi on dostep do centrum
biurowego bedacego siedziba gdanskiego oddzialu miedzynarodowej korporacji ,Intel”

Whnioski

Pomorska Kolej Metropolitalna to inwestycja istotna nie tylko dla Gdariska, ale takze
dla wojewddztwa pomorskiego, a w symbolicznym sensie dla catej Polski. To pierwsza
od ponad 40 lat linia kolejowa zbudowana od podstaw. Do$wiadczenia z jej budowy
i eksploatacji moga by¢ inspirujace dla innych duzych miast i sprzyja¢ réwnowazeniu
miejskiej mobilnosci. Z punktu widzenia rozwoju regionu PKM stanowi wazny ele-
ment kolei aglomeracyjnej. Inwestorem i zarzadca linii jest Samorzad Wojewo6dztwa
Pomorskiego. W naturalny sposéb wymusza to jego wspolprace z samorzadami lokal-
nymi, co powinno sprzyja¢ spdjnosci sieci i efektywnosci oraz atrakcyjnosci transpor-
tu zbiorowego. Jak pokazuje przyklad PKM, wspélpraca ta nie przyniosta jak dotad
zadowalajacych efektéw — nie zlikwidowano konkurencji miedzy réznymi $rodkami
transportu publicznego, cho¢ udalo sie ja ograniczy¢. Nie dokonano réwniez integracji
taryfowo-biletowej pomiedzy PKM a miejskim transportem publicznym. Sa to man-
kamenty powaznie ograniczajace konkurencyjnos$¢ transportu publicznego wzgledem
indywidualnego. Mimo tych probleméw PKM to bardzo istotna inwestycja dla funk-
cjonowania transportu zbiorowego w Gdansku, przede wszystkim dlatego, ze laczy oba
tarasy miasta. W tej relacji odbywa sie blisko 1/4 codziennych podrézy mieszkancéw.
Trwajacy niemal od poczatku transformacji ustrojowej proces wewnetrznej suburba-
nizacji skutkuje zwiekszeniem ich liczby. Ograniczone warunkami terenowymi mozli-
wosci rozbudowy potaczen drogowych uniemozliwiaja zaspokojenie rosnacych potrzeb
transportowych. Oddanie do uzytku linii PKM stwarza mozliwosci ztagodzenia tych
problemoéw. Obecnie pozytywny wplyw tej inwestycji jest ograniczony. Z uwagi na prze-
bieg linii, uwarunkowany terenowo i historycznie, polowa przystankéw polozona jest
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w znacznym oddaleniu od potencjalnych obiektéw generujacych ruch pasazerski. To
istotnie obniza atrakcyjno$¢ oferty przewozowej PKM. Cze$ciowym rozwigzaniem tego
problemu jest integracja z innymi §rodkami transportu miejskiego. Jak juz zauwazono,
jej poziom nie jest jednak zadowalajacy. Co wazne, PKM postrzegana jest przez wladze
miasta jako istotny element infrastruktury transportu, wokét ktérego intensyfikowane
bedzie zagospodarowanie przestrzenne. Stanowi zatem inwestycje, ktéra po czesci
wyprzedza popyt na ustugi transportowe. Stwarza to szanse na uksztaltowanie wéréd
uzytkownikéw terendw, ktére beda zagospodarowane, nawyku korzystania z transpor-
tu zbiorowego. Jest to tatwiejsze niz naklanianie do zmiany zachowan — szczegdlnie
wiazacych sie z ograniczeniem korzystania z prywatnego samochodu osobowego na
rzecz pociagu, tramwaju czy autobusu. Takie zmiany ma wspiera¢ dalsza integracja
transportu m.in. w oparciu o wezly zlokalizowane w sasiedztwie przystankéw PKM.

Biorac pod uwage sama skale inwestycji, nalezy stwierdzi¢, ze sprzyja ona ksztal-
towaniu modelu zréwnowazonej mobilno$ci miejskiej w Gdansku. Funkcjonowanie
PKM w niewielkim stopniu, ale jednak ogranicza ruch samochodéw osobowych
w relacji dolny—gérny taras miasta. To podnosi efektywnos$¢ transportu miejskiego.
Wokot polowy przystankéw istnieja znaczne rezerwy terenowe. Ich zagospodarowanie
pozwoli w pelni wykorzysta¢ zdolnosci przewozowe PKM, a tym samym ograniczy¢
zapotrzebowanie na transport indywidualny. Jest to zarazem przejaw pozadanego,
z punktu widzenia koncepcji zréwnowazonej mobilnosci, powiazania rozwoju trans-
portu z planowaniem i zagospodarowaniem przestrzennym.

Przeprowadzona analiza pozwala réwniez wskaza¢ przynajmniej dwa problemy wy-
magajace dalszych badan. Po pierwsze — czy tereny wokét przystankéw rzeczywiscie
okaza sie atrakcyjne dla inwestoréw i nowych mieszkanicéw? Jaka bedzie dynamika
zabudowy i komercjalizacji? Jakie szczegélowe funkcje beda dominowaly na tych te-
renach? Jak ksztaltowa¢ beda sie ceny nieruchomosci? Czy beda odzwierciedla¢ rente
polozenia? Po drugie — czy PKM przyczyni si¢ do uatrakcyjnienia oferty transportu
miejskiego? Czy liczba pasazerédw zacznie rosng¢, czy zostanie przetamany niekorzystny
trend wzrostu transportu indywidualnego w strukturze pracy przewozowe;j?
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