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POMORSKA KOLEJ METROPOLITALNA -
FUNKCJONOWANIE | KIERUNKI ROZWOJU

W artykule przedstawiono dotychczasowe funkcjonowanie Pomorskiej Kolei Metropolitalnej. Wskazano istotne osiggnie-
cia — zwlaszcza duzq liczbe podréznych w polgczeniach regionalnych — z Kartuzami i Koscierzyng, a takze systematyczny
wzrost liczby pasazerow we wszystkich relacjach. Wskazano tez porazki — przede wszystkim niesatysfakcjonujqcq liczbe pasa-
zerow w polqgczeniach aglomeracyjnych. Jest ona efektem glownie zbyt malej czestotliwosci kursowania pociggow, niedosto-
sowania oferty dowozowej komunikacjq publiczng do przystankéow Pomorskiej Kolei Metropolitalnej oraz stabego skomuniko-
wanie z pociggami Szybkiej Kolei Miejskiej na stacjach Gdynia Gtéwna i Gdansk Wrzeszcz. Pomorska Kolej Metropolitalna
rozwija si¢ — przykladem jest przede wszystkim uruchomienie 10 grudnia 2017 r. nowych przystankow Gdynia Karwiny oraz
Gdynia Stadion. W planach sq kolejne inwestycje — w tym przede wszystkim budowa nowego przystanku Gdansk Firoga, elek-
tryfikacja Pomorskiej Kolei Metropolitalnej oraz modernizacja linii kolejowej nr 201, ktorej odcinek pomiedzy Gdynig Glowng
a Koscierzyng jest czescig Pomorskiej Kolei Metropolitalnej. Natomiast kierunkami rozwoju Pomorskiej Kolei Metropolitalnej
powinno by¢é poza likwidacjg wymienionych w artykule mankamentow, ktére ujawnito dotychczasowe funkcjonowanie, przede
wszystkim przediuzenie linii z Kartuz do Sierakowic oraz wybudowanie peronu Pomorskiej Kolei Metropolitalnej w ramach

przystanku Szybkiej Kolei Miejskiej Gdynia Wzgdrze Sw. Maksymiliana.

WSTEP

Pomorska Kolej Metropolitalna jest dla aglomeracji gdanskiej
przedsiewzigciem o wyjgtkowym rozmiarze i znaczeniu. Wcigz tez
pozostaje szczegdlng inwestycjg w skali Polski. Inwestycjg dziataja-
cq od wrzesnia 2015 r., ale wcigz podlegajaca przemianom i rozbu-
dowie. Stad oceny jej dotychczasowego funkcjonowania oraz wy-
znaczanie kierunkdw rozwoju sg szczegdlnie potrzebne.

Pomorska Kolej Metropolitalna byta jednym spo$rod trzech pro-
jektow rozbudowy kolei o charakterze miejskim i aglomeracyjnym
jakie zostaly zrealizowane po 2010 r. w aglomeracji gdanskiej. Dwa
pozostate to wydtuzenie linii Szybkiej Kolei Miejskiej na potudnie od
stacji Gdansk Gtowny do nowo wybudowanego przystanku Gdansk
Srodmiescie oraz przywrécenie okazjonalnego kursowania pocia-
géw SKM na linii kolejowej nr 249 pomiedzy Stacjg Gdarnsk Gtéwny,
a nowo wybudowanym przystankiem Gdansk Stadion Expo [por. 9;
11; 15; 16; 18; 19]. Byly to najwieksze inwestycje odkad ukoriczono
elektrowozownie¢ SKM w Gdyni Cisowej, ktérej budowa rozpoczeta
sie pod koniec 1975 r., a zakonczyta dopiero w grudniu 1988 r. po
wczesniejszym ograniczeniu rozmiaréw przedsiewziecia [por. 5; 6;
37]. Dodatkowo w tym okresie udato sie dobudowaC trzeci tor
wzdtuz linii kolejowej nr 202 wydtuzajac linie kolejowa nr 250 dedy-
kowang SKM - najpierw na odcinku Gdynia Gtéwna-Gdynia Chylo-
nia, a nastepnie na odcinku Gdynia Chylonia-Rumia [6].

1. FUNKCJONOWANIE POMORSKIEJ KOLEI
METROPOLITALNEJ

11. Cele

W studium wykonalno$ci Pomorskiej Kolei Metropolitalnej gtow-
ny cel projektu okreslono jako: podniesienie poziomu spojnosci
spotecznej i gospodarczej wojewodztwa pomorskiego, poprzez
wdrozenie zintegrowanego z uktadem komunikacji publicznej Me-

tropolii Tréjmiejskiej systemu kolei regionalnej. Natomiast bezpo-

Srednie cele projektu okreslono jako [34, s. 28-29]:

a) powigzanie ze sobg oraz z centrami aglomeracji gdaniskiej w
Gdansku i Gdyni docelowo dwdch portdw lotniczych;

b) integracje funkcjonalno-przestrzenng poprzez udostepnienie
szybkiego transportu kolejowego mieszkancom zachodnich
osiedli mieszkaniowych, zlokalizowanych na wzgérzach more-
nowych, takich jak: Witomino, Karwiny, Wielki Kack, Maty Kack,
Fikakowo, Osowa, Piecki-Migowo jako alternatywy dla wykorzy-
stania samochoddw prywatnych;

c) zapewnienie lepszego dostepu do sieci kolejowych potgczen
migdzy aglomeracyjnych zaréwno dla mieszkancéw w/w osiedl,
jak i pasazeréw linii lotniczych;

d) umozliwienie mieszkancom gmin potozonych na wysoczyznie
kaszubskiej szybkiego i bezkolizyjnego dostepu do aglomeracii
gdanskiej;

e) dazenie do maksymalnego zintegrowania podsysteméw trans-
portu zbiorowego i indywidualnego z niniejszym projektem, w
tym uwzglednienie potaczen z istniejacymi i projektowanymi
systemami komunikacji tramwajowe;.

Powyzsze cele nie zostaly w petni zrealizowane. Pomorska Ko-
lej Metropolitalna cechuje sie wcigz dalece niewystarczajacq inte-
gracjg z ukfadem komunikacji publicznej aglomeracji gdanskiej.
Poprawie wymaga tez integracja z transportem indywidualnym -
samochodowym i rowerowym. W efekcie wymienione czynniki wraz
z niesatysfakcjonujaca, czestotliwo$cig kursowania skutkujg w du-
zym zakresie niezrealizowang zaktadang integracjg funkcjonalno-
przestrzenng zachodnich osiedli mieszkaniowych zlokalizowanych
na wzgorzach morenowych oraz centralnej czesci Kaszub z jedne;
strony, a obszarem centralnym aglomeracji gdanskiej z drugiej
strony.

1.2. Przebieg

Pierwsze prace zwigzane z realizacjg projektu Pomorskiej Kolei
Metropolitalnej podjeto 3 stycznia 2013 r. Byly to rozbiérki budyn-
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kéw zlokalizowanych na jej trasie. Natomiast 9 stycznia 2013 r.
rozpoczeta sie wycinka drzew stojgcych w pasie kolejowym. Po
niespeta 2 latach i o$miu miesigcach — 1 wrzesnia 2015 r. rozpo-
czelo sie regularne kursowanie pociggdéw pasazerskich Pomorskiej
Kolei Metropolitalnej. Jesli nie liczy¢ budowanej w latach 1983-2008
pierwszej linii metra w Warszawie dtugo$ci 23,1 km, Pomorska Kolej
Metropolitalna byta najdtuzszg nowo wybudowang, linig kolejowa w
Polsce od 1979 r., kiedy oddano do uzytku Linie Hutniczo-Siarkowg
(od 2001 r. funkcjonujacg pod nazwa Linia Hutnicza Szerokotorowa) 3.
dlugosci 394,65 km [14]. Jej podstawowym celem sg poprawa
obstugi komunikacyjnej peryferyjnych dzielnic Gdariska i Gdyni,
zdecydowanie lepsze skomunikowanie Trjmiasta z Portem Lotni-
czym Gdansk im. Lecha Walesy oraz bezpo$rednie potaczenie
kolejowe gtownej czeSci Kaszub (KoScierzyny i Kartuz) z Gdan-
skiem (tym samym odbudowano potaczenie, ktére funkcjonowato w
latach 1914-1945 w ramach linii Gdansk Wrzeszcz-Stara Pita). Dwa
pierwsze cele majg charakter aglomeracyjny, natomiast trzeci cel

ma charakter regionalny.

Pomorska Kolej Metropolitalna sktada sie z trzech fragmentéw

[15]:

1. Odcinka biegnacego $ladem linii kolejowej Gdansk Wrzeszcz-
Stara Pita, ktora zostata zniszczona w 1945 r., a nastepnie ro-
zebrana. Odcinek ten o dtugo$ci 9,8 km przebiega od stacji ko-
lejowej Gdansk Wrzeszcz, gdzie Pomorska Kolej Metropolitalna
zostata wiaczona w linie kolejowa nr 202 Gdansk-Stargard (czyli
w tzw. tory dalekobiezne) przez dzielnice Strzyza, wschodni
skraj osiedla Niedzwiednik, nastgpnie Dolne Migowo, pdtnocny
skraj osiedla Jasien i Kietpinek. Dalej przechodzi pod obwodni-
cq Tréjmiasta (na tym odcinku nosi ona nazwe al. Kazimierza
Jagiellonczyka), bedaca czescig drogi ekspresowej S6. Po jej
minieciu Pomorska Kolej Metropolitalna odchodzi w kierunku
potnocnym od dawnego przebiegu linii kolejowej Gdansk

Wrzeszcz-Stara Pita.

2. Odcinka biegnacego nowym Sladem kolejowym. Przebiega on

przez Matarnig, Port Lotniczy Gdansk im. Lecha Wafesy, a w
sgsiedztwie miejscowosci Rebiechowo i Banino wigcza sie w i-
nie kolejowa nr 201 z Ko$cierzyny do Gdyni (precyzyjniej rzecz
ujmujac jest to linia Nowa Wie$ Wielka-Gdynia Port Centralny).
Gtéwne potaczenie dwutorowe zostato wyprowadzone w kierun-
ku Gdyni, natomiast w kierunku Kartuz i Koscierzyny Pomorska
Kolej Metropolitalna posiada jednotorowg tacznice dtugosci 1,35
km.

Odcinka linii kolejowej nr 201 bedacego czescig Magistrali
Weglowej. Odcinek ten przebiega przez Osowe, Wielki Kack,
nastepnie biegnie granica pomiedzy gdynskimi dzielnicami Kar-
winy i Maty Kack do Gdyni Gtéwne;j.

Pomorska Kolej Metropolitalna pomiedzy Gdarniskiem Wrzesz-
czem a Gdanskiem Osowa to linia kolejowa nr 248. Natomiast
jednotorowe odgatezienie od Gdanska Rebiechowa w kierunku
Kartuz i Ko$cierzyny to linia kolejowa nr 253.

Aktualny schemat przebiegu Pomorskiej Kolei Metropolitalne;
przedstawiony jest na rys. 1. Nie obejmuje on obstugiwanych przez
pociagi PKM linii kolejowej nr 201 na odcinku pomiedzy Rebiecho-
wem a Koscierzyna oraz linii kolejowej nr 229 pomiedzy Glinczem a
Kartuzami. Pierwsza z nich byla wykorzystywana wczesniej przez
pociggi regionalne w relacjach Gdynia Gtéwna-Koscierzyna, nato-
miast na drugiej od 1994 r. nie prowadzono ruchu pociagéw pasa-
zerskich.

1.3. Infrastruktura i tabor

Realizacja Pomorskiej Kolei Metropolitalnej, mimo ze w znacz-
nej czesci poprowadzona bylta $ladem linii kolejowej Gdansk
Wrzeszcz-Stara Pita, to wymagata wybudowania catej infrastruktury
od podstaw. Stad pozostatosci wszystkich dotychczas zachowanych
wiaduktéw zostaty wyburzone, a w ich miejsce powstaly nowe
obiekty. W sumie wybudowano 17 wiaduktow kolejowych (w tym
najdiuzszy - o dtugo$ci 940 m, sktadajacy sie z 25 przeset, biegna-
cy wzdluz gdanskiego lotniska), 5 wiaduktéw drogowych, 4 ktadki
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Rys. 1. Przebieg Pomorskiej Kolei Metropolitalnej [23].

1206 AUrosusYy 62018



dla pieszych, 4 przejscia pod torami oraz 11 przepustow i przejs¢
dla zwierzat. Cze$cig inwestycji jest tez Lokalne Centrum Sterowa-
nia w Matarni [15].

W ramach nowej linii kolejowej powstato, nie liczac dodatkowe-
go peronu na stacji Gdansk-Wrzeszcz, takze 8 nowych przystan-
kéw. Ponadto w pazdzierniku 2013 r. marszatek wojewddztwa
pomorskiego ogtosit decyzje o rozszerzeniu, realizowanego juz
projektu, o trzy dodatkowe przystanki dla pociggéw Pomorskiej
Kolei Metropolitalnej: Gdansk Osowa, Gdynia Karwiny i Gdynia
Stadion. Przy czym budowa dwéch z nich — Gdynia Karwiny i Gdy-
nia Stadion rozpoczeta sie jesienig 2016 r., natomiast ich wigczenie
do uzytku nastapito wraz z nowym rozktadem jazdy pociggéw 10
kolejowej nr 201 i mieszczg sie w pasie kolejowym nalezacym do
PKP PLK.

Zanim uruchomiono przystanki Gdynia Karwiny i Gdynia Sta-
dion pociagi PKM zatrzymywaty sie na powstatej w 1930 r. podczas
budowy magistrali weglowej stacji Gdynia Wielki Kack.

Przystanki PKM zostaty kompleksowo opisane dla potrzeb
os6b niewidomych i stabowidzacych. Ten element infrastruktury
tworzg $ciezki dotykowe, pasy bezpieczenstwa i schematy dotyko-
we przystankéw umieszczane przy wejsciach na perony. Opisy w
jezyku Braille'a znajdujg si¢ takze na poczatkach poreczy schodéw,
a pasy naprowadzajace osoby niewidome do wind prowadzg na
opisane Braille'em przyciski, a nie — jak najczesciej sie spotyka — na
Srodek drzwi.

Na przystanku Gdynia Karwiny wybudowano czteroszynowy
splot torowy. Wynika to z tego, ze przystanek ten potozony jest na
tuku peronu. W efekcie pociagi z towarami ponadgabarytowymi, z
tadunkiem z przekroczong skrajnig sq kierowane na tor w bezpiecz-
nej odlegtosci od peronu. Natomiast pociggi osobowe poruszajq sie
torem blizej peronu. Splot ten jest jedynym tego typu w Polsce.
(Podobny, ale tréjszynowy, funkcjonuje w wielkopolskim Pleszewie.
Na 4 km odcinku toréw pomiedzy stacjg Pleszew Waskotorowy a
Pleszew Miasto poruszajg sie¢ osobowe pociggi waskotorowe —
standardu 750 mm, oraz normalnotorowe towarowe — 1435 mm).

Wzdtuz linii PKM wybudowano 6 masztéw GSM-R, bedacych
czescig systemu sterowania ruchem ERTMS, odpowiadajacego za
automatyzacje nadzoru nad prowadzeniem ruchu pociggéw. Cztery
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z nich maja wysokos$¢ 32,5 m, najnizszy — 22,5 m — stoi w okolicach
lotniska, a najwyzszy — 48 m — w okolicach dawnego poligonu na
Jasieniu. Wybrane lokalizacje 6 masztow GSM-R umozliwiajg zalo-
gowanie pociggu do systemu zarzadzania ruchem kolejowym przy
maksymalnej dozwolonej predko$ci na danym odcinku linii [31].

Pomorska Kolej Metropolitalna obstugiwana jest trakcjg spali-
nowg. Operatorem przewozow w jej ramach jest PKP Szybka Kole;
Miejska w Trojmiescie Sp. z 0.0. Wykorzystuje ona przede wszyst-
kim siedem tréjcztonowych spalinowych zespotéw trakcyjnych Pesa
219M oznaczonych jako SA136 oraz trzy dwucztonowe Pesa 218Mc
oznaczone jako SA133. Zostaty one zakupione przez Urzad Mar-
szatkowski Wojewddztwa Pomorskiego specjalnie do obstugi PKM.
Jednak czes$¢ kursow wykonywana jest innym taborem. Odbywa sig
to zaréwno pozaplanowo w przypadku awarii ww. zespotow trakcyj-
nych, jak i planowo — zwtaszcza w relacjach do Koscierzyny.

1.4. Przewozy

Na rys. 2. przedstawiono liczbe pasazeréw przewieziong po-
ciggami uruchamianymi w ramach Pomorskiej Kolei Metropolitalne;
od wrze$nia 2015 r. do grudnia 2017 r. Byly to nastepujace relacje
(W nawiasach umieszczono stacje ktére nie byly obstugiwane
wszystkimi kursami.):

— Gdansk Wrzeszcz-Gdanisk Osowa-(Gdynia Gtowna);

(Gdansk Gtoéwny)-Gdansk Wrzeszcz-Kartuzy;

— (Gdynia Gtéwna-Sopot)-Gdansk Wrzeszcz-Kartuzy;

— Gdynia Gtéwna-Sopot-Gdansk Wrzeszcz-Koscierzyna;

— Gdynia Gtéwna-Gdansk Osowa-Ko$cierzyna.

Podstawowg cechq jest zaznaczajacy sie trend wzrostowy od
130-150 tys. przewiezionych pasazerdw miesiecznie w poczatku
funkcjonowania PKM do 270-290 tys. przewiezionych pasazerdw
miesiecznie w czwartym kwartale 2017 r. Przy czym dwie przyczyny
modyfikujg ujemnie ten trend:

1. Wyraznie odznaczajacy sie na rys. 2. gwattowny spadek liczby
podréznych w lipcu i sierpniu 2016 r. spowodowany zostat diu-
gotrwatymi i intensywnymi opadami deszczu w dniach 14-15
lipca 2016 r., ktére doprowadzity do uszkodzenia linii kolejo-
wych nr 248 i 253 nalezacych do PKM, a takze linii 201 nale-
zacej do PKP PLK na odcinku pomiedzy stacjami Gdarisk
Osowa a Gdynia Gtéwna. Ze wzgledu na bezpieczenistwo pa-
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* Dane obejmujg cata PKM do 14 lipca. Od 15 lipca dane obejmujg wytgcznie odcinek Koscierzyna-Gdynia Gtéwna.
**Dane obejmuja wytacznie odcinek Koscierzyna-Gdynia Gtéwna.

Rys. 2. Liczba pasazeroéw przewieziona pociggami Pomorskiej Kolei Metropolitalnej od wrzesnia 2015 r. do grudnia 2017 r.
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sazerdw w dniu 14 lipca 2016 r. 0 godz. 21.15 zostaly wprowa-

dzone ograniczenia predkosci pociaggdw PKM, a o godz. 23.11

zostat catkowicie wstrzymany ruch pociggdéw na linii PKM od

stacji Gdansk Wrzeszcz do stacji Gdansk Osowa. Po dokona-
niu napraw oddano do uzytku 19 lipca linie nr 253 oraz 248 na
odcinku pomiedzy przystankiem Gdarisk Port Lotniczy i linig

201 taczacq Gdynie z Koscierzyna, co umozliwito uruchomie-

nie pociggéw na trasie Kartuzy-Gdansk Port Lotniczy. Nato-

miast pozostatg cze$¢ PKM oddano do uzytku 4 wrzes$nia, przy
czym na odcinku Gdansk Bretowo-Gdansk Strzyza uruchomio-
no tylko jeden tor (nr 1). Wcigz zamkniety pozostawat tez jeden
tor (nr 101) na szlaku Gdansk Osowa-Gdynia Gtéwna. W efek-

cie liczba przewiezionych pasazerow w lipcu i sierpniu 2016 r.

jest znaczaco nizsza. Ponadto dane z tych miesiecy przedsta-

wione na rys. 2. nie obejmujg czesci ruchu — zwtaszcza auto-

busowej komunikacji zastepczej. Natomiast we wrze$niu 2016

r. ruch na PKM nie byt prowadzony jeszcze w petnym zakresie.
2. Od maja 2016 r., a nastepnie we wrzesniu 2016 r. i w 2017 r.

nastepowato zmniejszenie liczby potaczen na odcinku aglome-

racyjnym PKM. Bylo to spowodowane niesatysfakcjonujacg
liczba podrdznych na tej relacji wzgledem pierwotnie urucha-
mianej liczby potaczen. Skutkowato to mniejszg dynamikg,
wzrostu liczby podréznych niz ta, ktéra miata miejsce do kwiet-

nia 2016 r.

W 2017 r. na wszystkich trasach kolejowych obstugiwanych
przez PKP SKM w TréjmieScie w ramach projektu Pomorskiej Kolei
Metropolitalnej przewieziono 3 073,2 tys. pasazerow. W 2018 r.
trend wzrostowy ulegt wzmocnieniu — na co m.in. wptyw miato uru-
chomienie 10 grudnia 2017 r. nowych przystankéw Gdynia Karwiny i
Gdynia Stadion. Wedtug danych Pomorskiej Kolei Metropolitalne;
S.A. w marcu 2018 r. przewieziono 324,4 tys. pasazeréw — to jest o
12,2% pasazerdw wigcej niz w najlepszym miesigcu 2017 r. — paz-
dzierniku.

Wspomniany wzrost liczby pasazeréw w efekcie uruchomienia
przystankéw Gdynia Karwiny i Gdynia Stadion wida¢ na rys. 3. O ile
w listopadzie 2017 r. stacja Gdynia Wielki Kack obstuzyta 3,2 tys.
pasazerow, to w grudniu 2017 r. stacja Gdynia Wielki Kack (funk-
cjonujgca do 9 grudnia) oraz przystanki Gdynia Karwiny i Gdynia
Stadion (funkcjonujace od 10 grudnia) obstuzyty w sumie juz 4,7 tys.
pasazerdw, a w styczniu 2018 r. przystanki Gdynia Karwiny i Gdynia
Stadion obstuzyty az 9,0 tys. pasazeréw.
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M Gdynia Wielki Kack ® Gdynia Karwiny = Gdynia Stadion

Rys. 3. Liczba pasazerdw korzystajgcych ze stacji Gdynia Wielki
Kack oraz przystankdw Gdynia Karwiny i Gdynia Stadion w listopa-
dzie 2017 r., grudniu 2017 r. oraz styczniu 2018 r.

12018

Nowe przystanki Gdynia Karwiny i Gdynia Stadion stanowig
uzupetnienie oferty przewozowej komunikacjg publiczng. Widaé to
m.in. po liczbie pasazerow obstugiwanych przez pociggi PKM na
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przystanku Gdynia Gtéwna. W grudniu 2017 r. bylo ich 16,5 tys. a w
styczniu 2018 r. 18,5 tys.

Interesujace jest to, ze przystanki Gdynia Karwiny i Gdynia
Stadion posiadajg odmienne charakterystyki przeptywéw pasaze-
row. Wedtug danych Pomorskiej Kolei Metropolitalnej S.A. wigk-
sz08¢ ruchu w porannym szczycie przewozowym odbywa si¢ z
przystanku Gdynia Karwiny w kierunku Gdanska oraz z Gdariska na
przystanek Gdynia Stadion. W popotudniowym szczycie przewozo-
wym sytuacja ulega odwrdceniu — wiekszo$¢ ruchu odbywa sie z
Gdanska na przystanek Gdynia Karwiny oraz z przystanku Gdynia
Stadion w kierunku Gdanska. Jest to spowodowane tym, ze w
okolicy przystanku Gdynia Karwiny znajduje sie duze osiedle, pet-
nigce funkcje niemalze wytacznie mieszkaniowg, dotychczas bardzo
stabo skomunikowane z zachodnimi dzielnicami Gdanska, strefg
podmiejskg zlokalizowang na zachdd od nich i stabo skomunikowa-
ne z gdanskimi dzielnicami Wrzeszcz, Zaspa i Przymorze. Nato-
miast w bezpo$rednim sasiedztwie przystanku Gdynia Stadion
znajduje sie kompleks biurowcow dotychczas stabo skomunikowany
z zachodnimi dzielnicami Gdanska i strefg podmiejskq zlokalizowa-
ng na zachéd od nich.

Obcigzenie pod wzgledem wymiany pasazerskiej poszczegél-
nych stacji i przystankéw obstugiwanych pociggami PKM pokazujg
wykonane przez Pomorskie Biuro Planowania Regionalnego pomia-
ry natezenia ruchu pasazerskiego na liniach kolejowych obstugiwa-
nych przez PKP Szybka Kolej Miejska w Trojmiescie Sp. z o.0.
Wykonano je w 2016 i 2017 r. w miesigcach pazdzierniku i listopa-
dzie. Zliczanie pasazerdéw wysiadajacych z pociggdw i wsiadajacych
do pociggéw prowadzono przez 8 godz. w ciggu doby — pomiedzy
6.00 a 9.00 oraz pomiedzy 14.00 a 19.00. Wyniki tego badania
przedstawiono w tab. 1. Przy czym w przypadku dwoch stacji —
Gdansk Wrzeszcz i Gdynia Gtéwna przedstawiony wynik obejmuje
takze pasazeréw wsiadajacych i wysiadajacych z pociagéw szybkiej
kolei miejskie;.

Z przeprowadzonego pomiaru w 2017 r. wynika, ze spo$rod
stacji i przystankow obstugiwanych wytgcznie przez pociggi PKM,
najwiekszy przyrost liczby pasazeréw wzgledem pomiaru w 2016 r.
zarbwno w liczbach bezwzglednych jak i procentowo wystapit na
przystanku Gdansk Strzyza — o 828 co odpowiada wzrostowi o
122%, nastepnie na przystanku Gdansk Jasien — o 639 co odpo-
wiada wzrostowi 0 105% oraz na stacji Kartuzy — o 524 co odpo-
wiada wzrostowi 0 104%.

Zmniejszenie sig liczby pasazeréw w przeprowadzonym pomia-
rze w 2017 r. wzgledem pomiaru w 2016 r. odnotowano wytgcznie
na trzech stacjach i przystankach. Przy czym zmiana na przystanku
Wiezyca z 60 na 57 oraz zmiana na przystanku Stawki z 34 na 31
biorac pod uwage przyjeta metodologie pomiaru jest nieistotna.
Natomiast niepokojace jest zmniejszenie si¢ liczby pasazeréw na
stacji Gdanisk Osowa 0 136 co odpowiada spadkowi 0 15%. Swiad-
czy to o spadku konkurencyjnosci PKM w podrézach w porannym i
popotudniowym szczycie przewozowym dla mieszkarcow dzielnicy
Osowa oraz sasiadujacej z nig strefy podmiejskie;.

Na podstawie uzyskanych wynikdw pomiaru wykonanego przez
Pomorskie Biuro Planowania Regionalnego w pazdzierniku i listo-
padzie 2017 r. przedstawiono na rys. 4. zestawienie stacji i przy-
stankéw obstugiwanych wytacznie przez pociagi PKM od tych naj-
bardziej obcigzonych pod wzgledem wymiany pasazeréw, po te
najmniej obcigzone pod wzgledem wymiany pasazeréw. W trakcie
porannego (6.00-9.00) i popotudniowego (14.00-19.00.) szczytu
przewozowego najwiecej pasazeréw odnotowano na stacjach i
przystankach Gdansk Strzyza, Gdansk Jasien, Kartuzy, Gdarnsk
Port Lotniczy oraz Gdansk Kietpinek, natomiast najmniej odnotowa-
no na przystankach Wiezyca, Skorzewo, Krzeszna, Stawki oraz
Babi Dét. Na podstawie analizy danych Pomorskiej Kolei Metropoli-



talnej S.A. mozna dodac, ze jesliby uzupetni¢ zestawienie o stacje
Gdynia Gtowna, to znalaztaby sie ona w czotéwce, natomiast stacja
Gdansk Wrzeszcz znalaztaby sie na pierwszym migjscu.

Tab. 1. Liczba pasazerow obstugiwana na stacjach i przystankach
kolejowych Pomorskiej Kolei Metropolitalnej w 2016 i 2017 r. w
trakcie 8 godzinnej proby (pomiedzy 6.00 a 9.00 oraz pomiedzy
14.00 a 19.00) [38]

Praystanek 2016 2017 Réznica
[pas/8 godz] | [pas/8 godz] | [pas/8 godz] [%]
Gdansk Wrzeszcz* 11724 14968 3244 28%
Gdansk Strzyza 676 1504 828 122%
Gdansk Niedzwiednik 157 288 131 83%
Gdanisk Bretowo 282 401 119 42%
Gdanisk Jasien 609 1248 639 105%
Gdansk Kietpinek 550 985 435 79%
Gdansk Matarnia 211 376 165 78%
Gdansk Port Lotniczy 690 988 298 43%
Gdansk Rebiechowo 336 664 328 98%
Rebiechowo 146 178 32 22%
Pepowo Kartuskie 134 215 81 60%
Zukowo Wschodnie 250 492 242 97%
Zukowo 375 480 105 28%
Borkowo 201 318 117 58%
Dzierzazno 97 189 92 95%
Kartuzy 505 1029 524 104%
Gdynia Gtéwna* 12945 13846 901 %
Gdynia Wielki Kack 201 233 32 16%
Gdarisk Osowa 918 782 -136 -15%
Babi Dot 11 12 1 9%
Kietpino Kartuskie 110 158 48 44%
Somonino 118 212 94 80%
Stawki 34 31 -3 9%
Wiezyca 60 57 -3 -5%
Krzeszna 29 52 23 79%
Gotubie Kaszubskie 146 194 48 33%
Skorzewo 39 54 15 38%
Koscierzyna 369 374 5 1%

*Dane dla stacji Gdansk Wrzeszcz i Gdynia Gtéwna obejmujg zaréwno pasazeréw
korzystajacych z pociggéw PKM jak i SKM.

Efektem pomiaru wykonanego przez Pomorskie Biuro Plano-
wania Regionalnego w 2017 r. jest tez kartogram natezenia ruchu
pasazerskiego w pociggach PKM w dobie dnia powszedniego.
Obejmuje on wiec takze przewozy prowadzone tymi pociggami na
linii Gdansk Gtéwny-Gdansk Wrzeszcz-Sopot-Gdynia Gtéwna.
Kartogram zamieszczony jest na rys. 5. Potwierdza on, ze najwiek-
sze natezenie ruchu pasazerskiego wystepuje na podstawowe;
czedci Pomorskiej Kolei Metropolitalnej, a wiec na linii Gdarnsk
Wrzeszcz-Gdansk Rebiechowo. Przy tym bardzo duze natezenie
ruchu pasazerskiego wystepuje tez na jednotorowym fragmencie
linii kolejowej nr 201 Rebiechowo-Glincz — a wigc od wigczenia sie
w nig_linii PKM poprzez lini¢ kolejowa nr 253 do rozdzielenia ruchu
w kierunku Kartuz poprzez linig kolejowa nr 229.

2. KIERUNKI ROZWOJU POMORSKIEJ KOLEI
METROPOLITALNEJ

2.1.  Przestanki rozwoju

Uruchomienie w 2015 r. Pomorskiej Kolei Metropolitalnej w za-
sadzie od razu zmienito dotychczas niemalze statyczny obraz pasa-
zerskiej kolei aglomeracyjnej i regionalnej Pomorza Gdarskiego
[por. 2]. Chociaz Pomorska Kolej Metropolitalna notuje systema-
tyczny wzrost liczby pasazerow, to jednak podkre$li¢ nalezy, Ze
oczekiwania z nig zwigzane byly wigksze. Prognozowano, ze w
pierwszym roku funkcjonowania PKM przewozy siegng wartosci od

4 976 tys. do 6 230 tys. pasazeréw [7]. Natomiast w 2018 r. wcigz
jest ona daleka osiggnieciu takich wynikéw. Jest tak mimo tego, ze
uwarunkowania funkcjonowania PKM i w efekcie mozliwo$¢ stwo-
rzenia za jej pomoca atrakcyjnej oferty przewozowej powinny jedno-
znacznie skazywac jq na sukces.

Kolej aglomeracyjna jakq jest Pomorska Kolej Metropolitalna
jest szczegdlnie efektywna w obstudze duzych zespotéw miejskich i
ich otoczenia [por. 1; 20; 33; 35]. W tym w szczegdlnosci portéw
lotniczych [por. 21]. Idealnie wpisuje sie tez w aktualne poglady na
ksztattowanie komunikacji na obszarach metropolii [por. 10]. Jest
elementem zréwnowazonych systeméw transportowych [por. 4; 14;
25]. Ponadto kolej aglomeracyjna moze by¢ elementem takiego
ksztattowania komunikacji, by zaréwno stanowi¢ odpowiedz na
oczekiwanie przez mieszkancéw podnoszenia jakoSci zycia, jak i
owa wyzszg jako$¢ zycia kreowac [por. 12, 36]. Dodatkowo ksztattu-
je ona oczekiwane zachowania komunikacyjne [por. 22]. Kolej
aglomeracyjna tworzy lepsze warunki dla rozwoju gospodarczego
aglomeraciji i regionu [por. 30]. Jest tez elementem bardzo istotne;
ustugi publicznej — w efekcie skupia zainteresowanie zaréwno
mieszkancéw, jak i wikadz samorzadowych [por. 8; 17]. Docelowo
PKM wpisuje sie we wzrost znaczenia elektromobilnosci w trans-
porcie zbiorowym [por. 27; 28]. Jezeli wezmiemy pod uwage aspekt
regionalny oraz lokalny powstania i funkcjonowania Pomorskiej
Kolei Metropolitalnej, to mozemy wskazaé, ze jest ona cze$cig
ztozonego systemu programowania rozwoju regionalnego [por. 32].
Istotne jest tez to, ze silnie wptywa na ksztattowanie struktury prze-
strzenno-funkcjonalnej w swoim sasiedztwie [por. 29].

2.2. Rozwéj infrastruktury

Elementy rozwoju infrastruktury Pomorskiej Kolei Metropolital-
nej zaczynajac od najistotniejszych to:
1. Budowa drugiego toru na odcinku Gdansk Osowa-

KoScierzyna, budowa trzeciego toru na odcinku Gdynia Gtow-

na-Gdarnsk Osowa oraz modernizacja linii kolejowej nr 201.

2. Odbudowa odcinka Kartuzy-Sierakowice linii kolejowej nr 229.

Budowa przystanku PKM Gdynia Wzgérze Sw. Maksymiliana.

4.  Przedtuzenie linii PKM do pétocnych dzielnic Gdyni — Pogé-
rza, Obtuza i Oksywia.

5. Budowa facznicy umozliwiajacej potaczenie linii kolejowych nr
214 (Somonino-Kartuzy) i 229 (odcinek Glincz-Kartuzy) w taki
sposob, ze dla relacji Somonino-Kartuzy-Glincz (i odwrotnie)
nie bedzie zachodzi¢ potrzeba zmiany kierunku jazdy, a takze
ewentualna dobudowa drugiego toru dla wymienionych linii.

6. Budowa przystanku PKM Gdansk Firoga.

7. Elektryfikacja linii kolejowych obstugiwanych pociggami Po-
morskiej Kolei Metropolitalne;.

Cze$¢ wymienionych inwestycji zostanie w najblizszych latach
zrealizowana. Prowadzony jest projekt PKP PLK pt. ,Prace na
alternatywnym ciggu transportowym Bydgoszcz-Tréjmiasto, Etap I”.
W jego efekcie do 2023 r. majg zosta¢ wykonane elementy wymie-
nione w punktach 1, 5 oraz 7 w zakresie linii zarzadzanych przez
PKP PLK. Natomiast projekt Pomorskiej Kolei Metropolitalnej S.A.
pt. ,Pomorska Kolej Metropolitaina Etap | - rewitalizacja ,Kolei
Kokoszkowskiej” Faza Ill - elektryfikacja linii kolejowych nr 248 i
253 wraz z budowg przystanku Gdarsk Firoga” ma zapewni¢ reali-
zacje punktéw 6 oraz 7 w zakresie linii zarzadzanych przez PKM.
Pierwszy z wymienionych projektow jest od wrzesnia 2017 r. w fazie
opracowywania dokumentacji projektowej inwestycji, natomiast
drugi projekt w marcu 2018 r. otrzymat dofinansowanie Unii Euro-
pejskiej w wysokosci 85% z Programu Operacyjnego Infrastruktura i
Srodowisko 2014-2020.

w

62018 AUTOBUSY 1209



1600

1400

1200

1000

800

600

400

200 -

Rys. 4. WielkoSci wymiany pasazeréw na stacjach i przystankach obstugiwanych wytacznie przez pociggi PKM w 2017 r. [38]

W planach pozostaje realizacja punktu 2. Co do jego zasadno-
Sci nie ma istotnych zastrzezen. Mozna sig¢ wigc spodziewac, ze
wiaczenie Sierakowic do PKM nastapi w najblizszych latach.

Odmienna sytuacje jest z realizacjq punktéw 3 i 4. Chociaz
kazdy z nich ma bardzo duze znaczenie, to nie sq podejmowane
aktualnie zadne dziatania aby inwestycje te zrealizowa¢. Dzieje sie
tak mimo tego, ze zaréwno budowa przystanku Gdynia Wzgérze
Sw. Maksymiliana jak i przedtuzenie linii PKM do péinocnych dziel-
nic Gdyni byly w zasadzie od samego poczatku cze$cig idei Pomor-
skiej Kolei Metropolitalnej [14; 16].

2.3. Rozwdj organizacyjny

O ile elementy rozwoju infrastruktury Pomorskiej Kolei Metro-
politalnej mozna stosunkowo tatwo uszeregowa zaczynajac od
najistotniejszych, to z elementami rozwoju organizacyjnego jest
znacznie trudniej. Skladajgq sie one z wielu, niekiedy drobnych
zmian, ktére powinny by¢ wdrazane réwnolegle i dodatkowo powin-
ny podlega¢ monitoringowi oraz korektom. Tak wiec zbiér elemen-
tow rozwoju organizacyjnego bez wskazania tych, ktére powinny
by¢ zrealizowane w pierwszej kolejno$ci, przedstawia sie nastepu-
jaco:

a) skomunikowanie $rodkéw komunikacji publicznej z pociggami
PKM,;

b) zintegrowanie $rodkéw komunikacji publicznej z pociggami
PKM,;

c) zintegrowanie $rodkéw komunikaciji indywidualnej z pociggami
PKM;

d) zwigkszenie predkosci handlowej pociagéw PKM;

e) zwiekszenie czestotliwosci kursowania pociggow PKM;

f)  zintegrowanie biletowe z pozostatymi systemami komunikacji
publicznej w aglomeracii;

g) zmniejszenie kosztu przejazdu pociggiem PKM i pozostatymi
srodkami komunikaciji publicznej w aglomeracji ponoszonego
przez pasazera.

W zakresie kazdego z wyzej wymienionych elementéw rozwoju
organizacyjnego Pomorskiej Kolei Metropolitalnej jest duzo do
zrobienia. Wcigz na niezadowalajgcym poziomie wystepuje skomu-
nikowanie innych $rodkéw komunikacji z pociggami PKM. Dotyczy
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to nawet pociggéw SKM na stacji Gdanisk Wrzeszcz — a przeciez to
wiasnie one sg naturalnym $rodkiem kontynuaciji podrézy dla pasa-
zerébw PKM. Od uruchomienia PKM w wielu sytuacjach nie skory-
gowano tras komunikacji publicznej. W efekcie znaczna cze$é
przystankéw PKM funkcjonuje w pewnej izolacji od pozostatej ko-
munikacji publicznej. Niedostatecznie realizowana jest idea park
and ride/park and rail oraz bike and ride/bike and rail [por. 13]. Na
szczegolnie wiele trudnosci w korzystaniu z PKM natrafiajgq zwtasz-
cza rowerzy$ci. Jest tak mimo tego, ze w TrojmieScie, zwtaszcza w
Gdansku, ruch rowerowy jest wspierany od wielu lat [por. 3; 12].
Poprawie powinna tez ulec predkos¢ handlowa oraz czestotliwo$¢
kursowania pociggéw. W ostatnim aspekcie na odcinku aglomera-
cyjnym odnotowano istotny regres. Nadal tez brakuje integracii
biletowej z pozostatymi systemami komunikacji publicznej w aglo-
meracji, a nawet sama taryfa PKM/SKM jest dosy¢ skomplikowana
[por. 26]. Wreszcie koszt przejazdu PKM i pozostatymi $rodkami
komunikacji publicznej w aglomeracji powinien by¢ wyraznie konku-
rencyjny wzgledem przejazdu samochodem, a tak w wielu sytua-
cjach nie jest.

PODSUMOWANIE

Jezeli wzig¢ pod uwage obecne uwarunkowania procesu me-
tropolizacji w aglomeraciji gdanskiej to jako gtéwne kierunki rozwoju
systemu transportowego mozna okresli¢: poprawe zewnetrznej
dostepnosci transportowej aglomeracji, wzmacnianie wewnatrzre-
gionalnych powigzan transportowych aglomeracji poprawiajacych jej
spojnos¢ przestrzenna, ksztattowanie warunkow rozwoju sprawnego
i efektywnego transportu zbiorowego oraz usprawnianie powigzan
wezidw multimodalnych z infrastrukturg dostepnosci zewnetrznej
[24]. We wszystkie te kierunki rozwoju wpisuje si¢ Pomorska Kolej
Metropolitalna.

Powstanie Pomorskiej Kolei Metropolitalnej jest znaczacym
osiggnieciem. Niemniej jednak jej funkcjonowanie wymaga istotnych
korekt i uzupetnien. Sg one konieczne do tego by PKM przynosita
oczekiwane korzySci, a poniesione nakfady mozna bytoby w petni
uznac za wiasciwie wydatkowane.
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Pomeranian Metropolitan Railways
- the functioning and directions of development

The article presents the current functioning of the Pom-
eranian Metropolitan Railway. Significant achievements
were identified — especially the large number of passengers
in regional connections — with Kartuzy and Koscierzyna, as
well as a systematic increase in the number of passengers in
all destinations. Failures were also pointed out — above all,
an unsatisfactory number of passengers in metropolitan con-
nections. This largely results from a low frequency of trains,
maladjustment of the public city transport to the Metropoli-
tan Railway stations and weak connections with trains of the
Fast Urban Railway at railway stations in Gdynia Gtéowna
and Gdansk Wrzeszcz. Yet, the Pomeranian Metropolitan
Railway is developing — the main example being the launch
of new stops, Gdynia Karwiny and Gdynia Stadion, on 10
December 2017. Further investments are being planned —
including, first of all, construction of a new stop Gdansk
Firoga, electrification of the Pomeranian Metropolitan Rail-
way and modernization of railway line No. 201, whose sec-
tion between Gdynia Gtowna and Koscierzyna constitutes
part of the Pomeranian Metropolitan Railway. On the other
hand, apart from overcoming the mentioned shortcomings
which have appeared during the functioning to date, the
directions of the development of the Pomeranian Metropoli-
tan Railway should primarily be the extension of the line
from Kartuzy to Sierakowice and the construction of a plat-
form for the Pomeranian Metropolitan Railway along with
the existing platform for the Fast Urban Railway in Gdynia
Wzgérze Sw. Maksymiliana.
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