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Transport jako czynnik zagrozenia ekologicznego
w Trojmiescie (Cz. 2.)

Ze wzgledu na ograniczenia prze-
strzenne ruch kolowy w Tréjmiescie
skupia si¢ na osi ulic Grunwaldzkiej
i Niepodleglosci, a w obecnej sytuacji
nie ma mozliwosci stworzenia w cen-
trum alternatywnego polaczenia w ce-
lu zmniejszenia natezenia ruchu na wy-
mienionych ulicach. Gwaltowny rozwoj
motoryzacji indywidualnej ujawnil nie-
dostosowanie istniejacej sieci drég do
stale wzrastajacej liczby samochodéw.
W efekcie w godzinach szczytu na glow-
nych drogach Tréjmiasta miejscami
srednia predko$¢ samochodéw wynosi
kilkanascie kilometréw na godzine,
a plynnos¢ ruchu jest znikoma. Samo-
chody poruszajace sie z niewielka pred-
koscia, ciagle zatrzymywanie i rusza-
nie powoduje — poprzez nieefektywna
prace silnikow samochodowych -
znaczne zuzycie paliwa, zanieczyszcze-
nie powietrza gazami spalinowymi, py-
fami i halasem komunikacyjnym. Nasi-
lenie tych zjawisk jest najwigksze
w okresach stonecznych, bezwietrz-
nych, bezopadowych, szczegélnie
w okolicach gestej zabudowy. Do naj-
grozniejszych substancji produkowa-
nych przez samochody naleza: olow,
dwutlenek wegla, dioksyny i zwigzki
azotu. Takze poprzez $cieranie opon
o powierzchnie¢ jezdni w powietrze
wznoszg sie drobne czasteczki w czasie
trwajacego ruchu samochodéw. Nale-
zy dodac, ze proces spalania w silniku
wymaga wielkich ilosci tlenu. Sredniej
wielkosci samochéd zuzywa w ruchu
miejskim w czasie godziny tyle tlenu,
ile potrzebuje 800 os6b do oddychania
w tym samym czasie. W Gdansku wyste-
puja przekroczenia dopuszczalnego ste-
zenia dwutlenku azotu przede wszyst-
kim w dzielnicach: Sr6dmiescie — 1,1 ra-
zy i Wrzeszcz — 1,25 razy.

Duza uwage do zanieczyszczenia po-
wietrza przywigzuje sie réwniez w Sopo-
cie, ktory jest uzdrowiskiem. W celu re-
dukgji zanieczyszczen komunikacyjnych
nalezatoby zwiekszy¢ ptynnos$c¢ ruchu po-
jazdoéw przez miasto, wzmoc kontrole
stanu technicznego pojazdoéw oraz ogra-
niczy¢ przejazd przez miasto ciezkiego
taboru kotowego. Wobec wejscia ciagu
trzech gtéwnych ulic Sopotu w obreb
strefy ochrony uzdrowiskowej niezbed-
ne sg zmiany w organizacji ruchu zmie-
rzajgcego do jego ograniczenia.

Przemieszczanie sie transportu cieza-
rowego gléwng osig komunikacyjng
aglomeracji powoduje dodatkowa emi-
sje hatasu, zanieczyszczen oraz szybsze
niszczenie nawierzchni ulic i konstruk-
¢ji wiaduktéow. Argumenty te przema-
wiajg za przeniesieniem transportu tran-
zytowego poza skoncentrowang zabu-
dowe miejska — przy udostepnieniu par-
kingéw przeznaczonych na postoj sa-
mochodéw ciezarowych w godzinach
obowiazywania zakazu ruchu.

Oprécz kongestii i zanieczyszczenia
powietrza motoryzacja w miastach
w decydujacym stopniu przyczynia sie
do powstawania nadmiernego poziomu
hatasu i wibragji.

Poziom hatasu samochodowego za-
lezny jest glownie od:

« typu samochodu — mocy silnika

e rodzaju jazdy — post6j z wigczonym
silnikiem, przyspieszenie, jazda ze sta-
ta predkoscia, hamowanie

« predkosci jazdy

e rodzaju i stanu nawierzchni.

Na wartos$¢ poziomu halasu w bezpo-
Srednim sasiedztwie drogi wplyw row-
niez rodzaj zabudowy. Zwiekszenie ha-
lasu zalezne jest od:

« tego czy zabudowa jest jedno- czy tez
obustronna
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» wysokoSci zabudowy

« odlegtosci zabudowy od jezdni.
Zjawisko odbicia fal akustycznych od

budynkéw powoduje zwiekszenie sie po-

ziomu hafasu przy samej drodze. Przy
elewacjach budynkéw w odlegtosci ok.

100 metréow od trasy szybkiego ruchu

miejskiego, poziomy dzwieku wynoszg

57-65 dB'. Terenami o najwiekszej uciaz-

liwosci hatasu powodowanego przez

transport sa: autostrady, drogi szybkiego
ruchu wraz z wielopoziomowymi wezta-

mi, glowne ulice miast, arterie przeloto-

we, drogi wylotowe, arterie miedzynaro-

dowe itp., stanowigce przewaznie ucigz-
liwos¢ dla mieszkancow miast — ulice

i parkingi osiedlowe umozliwiajace wni-

kanie ruchu samochodowego na tereny

mieszkaniowe wrazliwe na hatas’.

Dla obiektéw potozonych w strefie
oddziatywania hatasé6w komunikacyj-
nych (drogi, linie kolejowe, lotniska) do-
puszczalny poziom hatasu wynosi 60 dB,
a dla terenéw w strefie §rodmiejskiej
miast powyzej 100 tys. mieszkancow —
do 65 dB?. Przeprowadzone przez Woje-
wédzki Inspektorat Ochrony Srodowi-
ska badania hatasu drogowego wykaza-
ly, Ze na najwazniejszych ciagach komu-
nikacyjnych miasta wystepuja potoki ru-
chu o natezeniu do 4 tys. pojazdéw na
godzine. Powoduje to powstanie hatasu
o natezeniu 71-75 dB*, czyli znacznie
przekraczajgcego przytoczone normy.

Istotnym problemem staje sie rowniez
rosnaca terenochfonno$¢ rozwijajacej
sie sieci transportowej. Powodem wzro-
stu zapotrzebowania transportu na po-
wierzchnie terenéw pod zabudowe in-
frastruktury sg przede wszystkim:

» wymagania wynikajace z duzego nate-
zenia i duzej predkosci ruchu pojaz-
dow

» wymagania ptynnej, bezkolizyjnej jaz-
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dy, (wielopoziomowe skrzyzowania)
« znaczne predkosci ruchu wymagajace

duzych ruchéw kotowych na odgate-

zieniach i skrzyzowaniach drog

e brak mozliwosci efektywnego zasto-
sowania wielopoziomowych weziow
drogowych z przyczyn geologicznych,
architektonicznych lub innych®.

Transport samochodowy jest wysoce
terenochtonny, np:

« autostrada 6-pasmowa wymaga pasa

o szerokosci 47 m
« autostrada 4-pasmowa wymaga pasa

o szerokosci 40 m
o skrzyzowanie autostradowe — 16 ha
o parkingi, stacje paliw na kazde 100 km

autostrady — 3-4 ha.

Uktad przestrzenny Trojmiasta, ktory
ogranicza rozwoj drog kotowych, jest
za to doskonale dostosowany do funk-
cjonowania kolei miejskiej. SKM — Szyb-
ka Kolej Miejska na state wpisata sie
w komunikacyjng mape Trojmiasta w la-

powstaly nowe osiedla mieszkaniowe.
Wraz ze zmianami gospodarczymi w kra-
ju nastgpito pogorszenie sytuacji SKM —
rynek przewozoéow pasazerskich koleja
zostal znacznie ograniczony poprzez
gwaltowny rozwoj motoryzacji indywi-
dualnej, ktéra odebrata pasazeréw row-
niez innym gateziom komunikacji zbio-
rowej. Szansa na wzmocnienie pozycji
SKM i przywroécenie jej roli gtownej osi
komunikacyjnej Trojmiasta jest komplek-
sowe podejscie do spraw komunikacji
pasazerskiej. Wobec stale pogarszajgcej
sie sytuacji na drogach i rosnacej konge-
stii, kolej ma szanse konkurowac¢ z sa-
mochodem w obsfudze ruchu pasazer-
skiego w obrebie aglomeracji. Bedzie to
jednak mozliwe tylko wtedy, gdy w dzia-
lania zostanie wigczona komunikacja
miejska, poprzez synchronizacje rozkla-
déw jazdy SKM i autobusé6w, a takze po-
przez wprowadzenie zintegrowanego
systemu pobierania oplat za korzysta-
nie z r6znych srodkéw transportu zbio-
rowego, co osiggng¢ mozna jedynie na
drodze porozumienia wiadz poszcze-
g6lnych miast aglomeracji Trojmiejskie;j.
Odlegte w czasie plany przewidujg m. in.
powstanie nowego przystanku SKM
Gdansk — Potudnie, duzego parkingu na
kilka tysiecy samochodéw, przystanku
PKS, postoju taksowek. Dzieki temu mo-
glaby sie zmniejszyc¢ liczba samochodow

wjezdzajgcych do centrum Gdanska®.

Warto réwniez zastanowic sie czy od-
budowa linii kolejowej do Zukowa i Kar-
tuz nie bylaby sposobem na rozwigzanie
probleméw komunikacyjnych wystepuja-
cych w Tréjmiescie. Trasa tego polgcze-
nia kolejowego przebiegataby przez te-
reny, na ktérych obecnie znajdujg sie
duze osiedla mieszkaniowe i umozliwia-
taby potaczenie centrum z obszarami le-
zgcymi dotychczas tylko w zasiegu auto-
busowej komunikacji zbiorowej. Oprocz
linii Wrzeszcz-Zukowo sytuacje komu-
nikacyjna aglomeracji mogtoby znacz-
nie polepszy¢ stworzenie polgczenia
z Kokoszek poprzez Osowe, Barniewice,
Wielki Kack do Gdyni. Odcinek linii z Ko-
koszek do Osowej jest czescig powsta-
tego juz w 1921 roku pofgczenia Gdyni
z Kokoszkami i linig kolejowa Wrzeszcz-
Zukowo. Przebiega on réwnolegle do
obwodnicy Tréjmiejskiej, w bezposred-
niej bliskosci centrow handlowych po-
wstajacych przy obwodnicy. Moze to nie
tylko utatwi¢ dostep do tych obiektow,
ale réwniez utatwi¢ podrézowanie
mieszkancom osiedli zlokalizowanych
za obwodnicg. Taki uktad linii kolejo-
wych stworzylby alternatywne polacze-
nie dla obwodnicy Tréjmiasta oraz
zwiekszylby atrakcyjnos$¢ terendw przy-
leglych do trasy takiego potgczenia.
Aglomeracja zyskataby druga o$ komu-
nikacyjng, ktéra bytaby rozwigzaniem
dla terenéw nie lezacych w zasiegu od-
dziatywania gtéwnej linii SKM i uktadu
ulic Grunwaldzkiej i Niepodlegtosci. Do-
datkowo trzeba podkresli¢, ze linia ko-
lejowa przebiegalaby w bezposrednim
sgsiedztwie lotniska w Rebiechowie,
tworzgc mozliwos$¢ znacznego uspraw-
nienia jego polaczenia z Gdanskiem
i Gdynig. Przewozy pasazerskie na wy-
mienionych liniach powinny by¢ reali-
zowane za pomocg nowoczesnego tabo-
ru, co umozliwitoby dostosowanie ko-
munikacji do potrzeb pasazeréw oraz
bedzie rozwigzaniem przyjaznym dla
srodowiska’.

Proces dostosowywania taboru komu-
nikacji miejskiej do wymagan ochrony
srodowiska naturalnego najszybciej
przebiegal w Gdyni. Program odtwarza-
nia taboru komunikacji miejskiej polegat
m. in. na zakupie 60 nowych autobusow
niskopodiogowych, znacznie bezpiecz-
niejszych dla srodowiska od taboru do-
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tychczas uzytkowanego. Gdynia, jako
jedno z nielicznych miast w Polsce, ob-
stugiwana jest rowniez przez trolejbusy.
Istnieje mozliwos¢ zwiekszenia ich
udzialu w strukturze przewozow, zwa-
zywszy na zdolnos¢ taboru trolejbuso-
wego do obstugi potaczen dalekobiez-
nych, przy wykorzystywaniu i rozbudo-
wywaniu obecnie istniejgcej sieci. Roz-
waza sie mozliwos$¢ sukcesywnego za-
mykania centrum Gdyni dla ruchu samo-
chodowego, co pozostaje w zgodzie ze
zjawiskami obserwowanymi w miastach
europejskich oraz z preferencjami
mieszkancow poznanymi w efekcie ba-
dan ankietowych. Bezposrednig korzy-
$cig takiej decyzji wiadz gminy bytoby
zmniejszenie zanieczyszczenia powie-
trza, aw efekcie przyciggniecie do $rod-
mie$cia spacerowiczéw.

W TréjmieScie zauwaza sie wyraznie
rosnace zainteresowanie rowerem ja-
ko srodkiem lokomocji, wykorzystywa-
nym w przemieszczaniu sie po miescie,
nie tylko w celach rekreacyjnych. Bu-
dowa systemu rowerowego, wchodza-
cego w skiad szerszego systemu trans-
portowego aglomeracji, oznaczaltaby
wytyczenie sieci powigzanych ze sobg
Sciezek rowerowych, zorganizowanie
miejsc postojowych dla rowerow i wy-
pozyczalni oraz dokonanie utatwien
w przewozach roweréw srodkami ko-
munikacji autobusowej i kolejowej. Za-
danie to jest i bedzie realizowane
w diugim horyzoncie czasowym, wy-
maga bowiem przebudowy sieci drog
miejskich i chodnikéw, przede wszyst-
kim z uwagi na ich niewystarczajgce
parametry (szerokosc).

W obecnej sytuacji stworzenie spraw-
nego systemu komunikacyjnego w obre-
bie aglomeragji trojmiejskiej jest sprawa
zasadniczg z punktu widzenia jej dal-
szego rozwoju. Istotne jest potgczenie
funkgji transportowych z wymaganiami
zwigzanymi z ochrong srodowiska. Taki
efekt mozna osiggng¢ tworzac zréwno-
wazony system, w ktérym silnie zazna-
czona bytaby rola komunikacji zbioro-
wej. W Trojmiescie szczegdlnie wazng
role w tej sytuacji powinna petni¢ kolej
miejska. Konieczne jest jednak umozli-
wienie jej warunkow do dalszego rozwo-
ju, bo tylko w ten sposob bedzie ona
mogla skutecznie konkurowac z moto-
ryzacjg indywidualng.



