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Streszczenie: Emisja zanieczyszczen do Srodowiska z transportu jest jednym z kluczowych czynnikéw zmian klimatu. Kraje eu-
ropejskie w tym Polska staraja sie zmienia¢ wtasna polityke transportowg, tak aby w réznych gateziach transportu wieksza role
odgrywaty srodki zasilane czesciowo lub catkowicie energig elektryczna. Gdansk jako miasto o nadmorskim potozeniu i po-
siadajace dostep do sieci kanatéw oraz rzek planuje rozwija¢ wewnatrzmiejskie linie tramwajéw wodnych. Planuje sie wyko-
rzystanie do tego celu nowoczesnych statkow elektrycznych lub hybrydowych. W artykule przedstawiono gtéwne uwarunko-
wania funkcjonowania dotychczasowych potfaczer wewnatrz Gdanska. Scharakteryzowano zaplecze spoteczno-gospodarcze
i powigzanie drég wodnych z siecia transportowa Gdanska. Przedstawiono zatozenia nowej siatki potaczery promowych oraz
wykonano analize ich wptywu na Srodowisko. W ostatniej czesci artykutu scharakteryzowano potencjalne skutki finansowe,
spoteczno-ekonomiczne oraz srodowiskowe.

Stowa kluczowe: gospodarka morska, transport morski, zegluga pasazerska, tramwaj wodny, biata flota

Abstract: Emission of pollutants to the environment from transport is one of the key drivers of climate change. European
countries, including Poland, are trying to change their own transport policy, so that in various modes of transport a greater role
is played by means partially or completely powered by electricity. Gdansk, as a city with a coastal location and having access
to a network of canals and rivers, plans to develop intra-city water tramway lines. It is planned to use modern electric or hybrid
passenger ships for this purpose. The article presents the main conditions for the functioning of the existing connections inside
Gdansk. The socio-economic background and the connection of waterways with the transport network of Gdansk were char-
acterized. The assumptions of the new network of ferry connections were presented and their impact on the environment was
analyzed. The last part of the article characterizes the potential financial, socio-economic and environmental impacts.

Key words: maritime economy, sea transport, passenger shipping, water tramway, white fleet

' Artykut jest poktosiem opracowania eksperckiego (Dopierata i in., 2018), ktére powstato w ramach projektu BSR Electric,
wspotfinansowanego ze srodkéw europejskiego Programu Region Morza Battyckiego (Baltic Sea Region Programme), zle-
conego przez Gmine Miasta Gdansk.
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1. Wstep

Charakterystyczng cechg Gdanska jest nadmorskie
potozenie nad Zatokg Gdarnska, bogata historia, a tak-
ze rozbudowany system hydrograficzny z siecig rzek
i kanatow, ktore historycznie odgrywaty wazna role
transportowo-przemystowa, a wspotczesnie moga
stanowi¢ o unikatowym charakterze miasta. Wiadze
samorzadowe staraja sie pamietac o tym dziedzictwie
i wykorzystywac potencjat nadwodnego potozenia
Srédmiescia poprzez zagospodarowywanie terenéw
zlokalizowanych wzdtuz Motftawy, a takze umozliwia-
jac rozwdj ustug turystyczno-rekreacyjnych. Wsréd
dziatan, ktore zmierzaja do powyzszych celéw moz-
na zaliczy¢ uruchomienie linii tramwajow wodnych
kursujacych ze Srédmiescia w kierunku Twierdzy Wi-
stoujscie, Westerplatte i Nowego Portu oraz Gérek
Zachodnich i Wyspy Sobieszewskiej.

Celem niniejszego artykutu jest przedstawienie
gtownych wynikéw pracy badawczej, ktorej wyni-
ki zawarto w opracowaniu pt. ,Aspekty techniczne,
ekonomiczne, srodowiskowe oraz praktyczne moz-
liwosci zastosowania proméw o napedzie elektrycz-
nym w transporcie miejskim na terenie Gdanska”.
Analiza zostata zlecona przez Gmine Miasta Gdansk,
w celu identyfikacji mozliwosci i ograniczen funkcjo-
nowania oraz rozwoju potaczen wewnatrzmiejskich
tramwajow wodnych, a takze ich obstugi przez pro-
ekologiczne jednostki ptywajace, zasilane czesciowo
lub catkowicie energig elektryczna. Wprowadzenie
zeroemisyjnych lub niskoemisyjnych statkéw pasa-
zerskich do obstugi linii tramwajow wodnych nawia-
zuje do europejskich i krajowych polityk w zakresie
rozwoju zréwnowazonego transportu pasazerskiego
opartego na elektromobilnosci.

Opracowanie podzielono na sze$¢ merytorycz-
nych rozdziatéw. W rozdziale drugim scharakteryzo-
wano dotychczasowe doswiadczenia funkcjonowania
zeglugi pasazerskiej w Gdansku. W rozdziale trzecim
przedstawiono uwarunkowania srodowiskowe uru-
chomienia tramwajow wodnych. Rozdziat czwarty
traktuje o rozmieszczeniu gtéwnych osrodkow zycia
spoteczno-gospodarczego wzdtuz linii tramwajéw
wodnych. W rozdziale pigtym opisano powigzania
linii projektowanych tramwajow wodnych z syste-
mem transportowym miasta. Rozdziat szésty ma klu-
czowe znaczenie, ze wzgledu na przedstawienie po-
tencjalnych kierunkéw rozwoju potaczen tramwajow
wodnych obstugiwanych proekologicznymi statkami.
W ostatnim rozdziale scharakteryzowano potencjal-
ne skutki finansowe, spoteczno-ekonomiczne i $ro-
dowiskowe rozwoju wewnatrzmiejskich potaczen
tramwajoéw wodnych.

Analize oparto na dostepnych Zrédfach, zaréwno
publikowanych jak i niepublikowanych, w szczegdl-

nosci na artykutach naukowych, dokumentach plani-
stycznych i strategicznych. Istotnym elementem byta
identyfikacja uwarunkowan, ktéra zostata przepro-
wadzona autorsko w oparciu o materiaty rozproszone
i prace w terenie.

2. Doswiadczenia w funkcjonowaniu zeglugi
pasazerskiej w Gdansku

Dotychczasowe dos$wiadczenia w zakresie wykorzy-
stania transportu wodnego do obstugi miast i gmin
poétnocno-zachodniej czesci Zatoki Gdanskiej i Zato-
ki Puckiej byty skromne. Wykonywat je jeden prze-
woznik — Zegluga Gdanska. Rejsy miaty charakter
wycieczkowy i rekreacyjny, a nie stricte transporto-
wy. W roku poprzedzajacym powstanie tramwajow
wodnych (2005 r.) operator wykonywat przewozy na
trasach taczacych Gdynie i Hel oraz wycieczki po por-
tach Gdyni i Gdanska (Grzelec i in. 2006; Cieslinski,
Chromniak, 2013). Istniejaca infrastruktura predesty-
nowata do roli portéw tramwaju wodnego Gdynie,
Jastarnie i Hel, zas rodzaj dostepnej floty pasazerskiej
na rynku lokalnym skierowat uwage pomystodawcéw
na katamarany i statki pasazerskie. Oba typy charak-
teryzowaty sie najwieksza zdolnoscig przewozowa
(katamarany do 500, statki do 200-250 pasazerow)
i dzielnoscig morska, umozliwiajac odbywanie rej-
séw nawet przy gorszych warunkach pogodowych.
W projekcie zatozono, ze tramwaje wodne zostana
uruchomione w 2006 r. w ramach tzw. pilotazu, przy-
padajacego na okres dwdch miesiecy sezonu letnie-
go, tj. lipca i sierpnia (Grzelec i in., 2006). Do obstugi
potaczen wybrano katamarany o zdolnosci przewo-
zowej 450 pasazeréw. Mozliwy byt takze transport ro-
weréw. Wskazano dwie relacji do obstugi tramwajami
wodnymi. Pierwsza na trasie Gdynia — Hel — Gdynia,
a druga na trasie Gdynia - Jastarnia - Gdynia. Byty to
wiec potaczenia regionalne, a nie wewnatrzmiejskie.

Podobnie jak w Gdyni réwnolegte stworzono kon-
cepcje tramwajow wodnych w Gdansku i Sopocie,
gdzie ich organizacje powierzono Zarzadowi Trans-
portu Miejskiego w Gdansku. Operatorem podobnie
jak w przypadku gdynskich tramwajéw wodnych zo-
statten sam przewoznik - Zegluga Gdanska. W odréz-
nieniu od Gdyni trasa tramwaju wodnego z Gdanska
i Sopotu wytyczona zostata tylko do Helu. Determi-
nanta takiego wyboru byta wieksza odlegtos¢, a za-
tem dtuzszy czas rejsu do Jastarni.

W 2007 r. obaj organizatorzy przeprowadzili tak-
ze badania marketingowe. Ogdlna ocena potaczen
tramwajow wodnych byta bardzo wysoka. Szcze-
golnie podkreslano znaczenie niskiej ceny biletéw
i atrakcyjnej formy transportu przy wyborze srodka
komunikacji pomiedzy Tréjmiastem, a miejscowoscia-
mi P6twyspu Helskiego. Podobne badanie przepro-
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wadzita M. Wanagos (2010), wedtug ktérej tramwaje
wodne zostaty dobrze przyjete przez mieszkancow
i turystéw, a jednym z gtéwnych probleméw byty
niedogodnosci w zakupie biletow.

Od uruchomienia potaczen tramwajéw wodnych
w 2006 r. rosta liczba pasazeréw (por. tab. 1), przewo-
zono corocznie takze przynajmniej 10 tys. rowerow.
tacznie w latach 2006-2014 tramwaje wodne prze-
wiozty ponad 3 mIn pasazeréw. Zmiennos¢ liczby
pasazerow w latach zalezna byta od warunkéw po-
godowych. Zmieniaty sie takze ceny biletéw (rosty),
a takze siatka potaczen.
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lem byto wzmocnienie polskiej gospodarki na rynku
miedzynarodowym - poprzez rozwéj produktéw
turystycznych o znaczeniu ponadregionalnym. Koszt
wyniést ponad 37 min zt, a dofinansowanie z UE prze-
kroczyto 17 min zt.

Najwiekszym operatorem potaczen pasazerskich
zeglugi przybrzeznejw wojewddztwie pomorskim jest
nadal Zegluga Gdanska Sp. z 0.0. z siedziba w Gdan-
sku. Jest to firma prywatna kontynuujaca tradycje
zeglugowe podmiotu zatozonego w marcu 1946r.
Zegluga Gdanska jest najwieksza firma przewozowa
w zegludze przybrzeznej w Polsce. Wraz z likwidacja

Tab. 1. Liczba pasazeréw i przewiezionych roweréw tramwajami wodnymi w latach 2006-2014 w Gdarsku i Gdyni

Rok Liczba pasazerow ZTM w Gdarnsku Liczba pasazerow ZKM w Gdyni Liczba pasazeréw ogoétem
2006 189.068 290.141 479.209
2007 231.400 292.357 523.757
2008 175.614 315.301 490.915
2009 167.406 303.606 471.012
2010 162.204 281.899 444103
2011 148.702 240.048 388.750
2012 142.467 112.350 254.817
2013 25.794 101.180 126.974
2014 31.801 31.801
Razem 1.274.456 1.936.882 3.211.338

Zrédto: Opracowanie wlasne na podstawie materiatéw rozproszonych.

W 2012 r. zlikwidowane zostato potgczenie nr 520
z Gdyni do Helu, gtéwnie przez rezygnacje samo-
rzadu helskiego z dofinansowania tramwaju wod-
nego. W tym samym roku zlikwidowano takze trzy
trasy tramwaju wodnego organizowanego przez ZTM
w Gdansku - F1 do Helu, F2 z Sopotu do Helu oraz
pierwsza wewnatrzmiejska linie F4 do Sobieszewa,
ktéra zostata uruchomiona w pézniejszym okresie.
Po zakonczeniu sezonu letniego w 2013 r. likwidacji
ulegta druga linia, nr 530 z Gdyni do Jastarni. Wtadze
Gdyni postanowity zaprzesta¢ dotowania potgczenia
wodnego. W 2012 r. uruchomiono w Gdansku dwie
nowe linie oznaczone jako F5 i F6. W odréznieniu od
dotychczasowych tramwajéw, trasy obu linii popro-
wadzone byty wewnatrz miasta i powstaty w wyni-
ku realizacji Programu Ozywienia Drog Wodnych,
na ktory sktadato sie dziesie¢ zadan inwestycyjnych.
Program ozywienia drog wodnych w Gdansku re-
alizowany byt w ramach unijnego Programu Ope-
racyjnego Innowacyjna Gospodarka 2007-2013. Ce-

potaczen tramwajéw wodnych dotowanych z budze-
tow samorzadoéw i Urzedu Marszatkowskiego, Zeglu-
ga Gdanska ponownie rozpoczeta eksploatacje tych
tras komercyjnie. Znaczny wzrost cen (35 zt za bilet
normalny i 25 zt za bilet ulgowy) spowodowat mniej-
sze zainteresowanie turystow i lokalnej spoteczno-
$ci. Podwyzszenie cen wigze sie w ocenie wtasciciela
z koniecznoscia bilansowania dziatalnosci. Potencjal-
ne obnizenie ceny mozliwe bytoby gdyby na trasach
obstugiwanych przez Zegluge Gdanska pojawit sie
konkurencyjny operator. W analizowanym okresie
taki przewoznik nie zaistniat. Jedyna konkurencja dla
najwiekszego armatora ma miejsce w rejsach space-
rowych po porcie i w najblizszej odlegtosci od niego.
Potaczenia takie realizujg armatorzy posiadajacy statki
ucharakteryzowane na okrety pirackie. W rejsach go-
dzinnych po porcie (tyle samo trwa realizacja potacze-
nia z Gdyni do Helu) ceny rozpoczynaja sie od 10 zt.

W czerwcu 2012 r. uruchomiono dwie nowe li-
nie tramwaju wodnego organizowanego przez ZTM
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w Gdansku, oznaczone jako F5 i F6 (Miszewska-Urban-
ska, 2014) (ryc. 1). W odréznieniu od wczesniejszych
tras tramwaju wodnego nowe linie miaty kursowac
na wodach wewnetrznych Gdanska. Trasa tramwaju
F5 taczy przystanek Zabi Kruk z Westerplatte i fakul-
tatywnie przystankiem Latarnia morska w Nowym
Porcie. Linia F6 kursuje z Targu Rybnego do Narodo-

Legenda
] cminy
[ Wody powierzchniowe
@ Przystanki poczatkowe i koricowe
wwm Galeon Lew, Czarna Peria (Dlugie Pobrzeze - Westerplatte)
mmm Zegluga Gdaniska - linia F3 (Dtugie Pobrzeze - Sopot)
Zegluga Gdanska (Dlugie pobrzeze - Sopot - Hel)
mmm Zegluga Gdaniska - linia F1 (Diugie Pobrzeze - Hel)
mmm 7egluga Gdanska (Zielona Brama - Westerplatte)
wem Tramwaj Wodny - linia F5 (Zabi Kruk - Brzezno)
wesm Tramwaj Wodny - linia F6 (Targ Rybny - Sobieszewo)
mmm Zegluga Gdanska - linia F4 (Targ Rybny - Sobieszewo)
0 2.5 5.0 7.5 1C.L0 km
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wego Centrum Zeglarstwa z fakultatywnym dopty-
nieciem do Sobieszewa. Trasa tramwaju wodnego
F5 ma facznie osiem przystankoéw, a trasa F6 siedem.
Obie linie obstuguja dwa statki o niewielkiej zdolnosci
przewozowej 40 pasazerdw. Statki zostaty zakupione
specjalnie do obstugi linii F5, ktorej przebieg zostat
wytyczony pod nisko zawieszonymi niezwodzonymi

. ISOBIESZEWO

Ryc. 1. Dotychczasowe doswiadczenia przewozéw w zegludze pasazerskiej w Gdarnsku.

Zrédto: Opracowanie wiasne.
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mostami na Mottawie. Na obu liniach wykonywane
sq po trzy kursy w obu kierunkach. Bilet normalny
kosztuje 10 zt, a ulgowy i na rower 5 zt. Linie tramwaju
wodnego F5 i F6 obstugiwane sg na zlecenie ZTM
przez Zegluge Gdariska.

Uruchomienie linii F5 i F6 zwigzane byto z pré-
ba aktywizacji drog wodnych na terenie miasta oraz
wykreowanie szlaku wodnego dostosowanego do
potrzeb mieszkancow i turystow (Analiza funkcjono-
wania tramwaju..., 2018). Wykonujac projekt w latach
2008-2012 wybudowano infrastrukture zwigzana
z wykorzystaniem drég wodnych na terenie Gdan-
ska, ktora zostata dostosowana do funkcjonowania
tramwaju wodnego w formie transportu publiczne-
go. Jednostka odpowiedzialng za funkcjonowanie
infrastruktury byt Miejski Osrodek Sportu i Rekreacji
(obecnie przeksztatcony w Gdanski Osrodek Sportu).
W ramach projektu wybudowano 10 przystankéw
tramwaju wodnego w nastepujacych lokalizacjach:
Zabi Kruk, Zielony Most, Targ Rybny, Sienna Grobla
I, Wiosny Ludéw, Westerplatte, Nabrzeze Barkowe,
Tamka, Stogi, Narodowe Centrum Zeglarstwa.

tacznadtugosc tras F5 i F6 uruchomionych w 2012r.
wynosi ok. 45,1 km, a w okresie wakacji i w wybrane
weekendy 53,5 km. W latach 2012-2017 linie tramwa-
jow wodnych funkcjonowaty z czestotliwoscia 3 kur-
séw dziennie, a od 2018 r. na linii F5 podwojono liczbe
kurséw. Dotychczas dwukrotnie rozpisywano prze-
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targi operatorskie na latach 2015-2017 i 2018-2020.
W obu przypadkach wybrano przedsiebiorstwo Ze-
gluga Gdanska. Do obstugi linii skierowano specjalnie
zakupiono statki Sonica i Sonical, ktére charakteryzuja
sie niska nadbuddwka, co pozwala na kursowanie pod
statym mostem w ciaggu ul. Stagiewnej. Pojemnos¢
jednostek wynosi 40 pasazeréw i 5 rowerdw. Na linii
F6 od 2018 r. kursuje wiekszy statek o pojemnosci 140
pasazeréw i rowerow. Diugos¢ trasy F5 wynosi ok.
12,8 km i czas rejsu w jednga strone ok. 98 min. Dtu-
gosc trasy F6 to 14,3km i poréwnywalny czas rejsu
wynoszacy ok. 100 min. Od momentu uruchomienia
linii tramwajéw wodnych w 2012 r. liczba pasazeréw
dynamicznie sie zwiekszata (tab. 2).

W 2018 r. taczna liczba pasazeréw linii F6 prze-
wiezionych od 1 maja do 30 wrzes$nia wyniostfa dla
linii F5 40 824, zas dla linii F6 24 803. Liczba roweréow
przewieziono na obu liniach wyniosta odpowiednio
1553 i 898. Sredni poziom napetnienia tramwajow
wodnych wynidst dla catego sezonu ok. 54,5%. Wy-
soki odsetek zapetnienia wystepowat dla linii F5 ob-
stugiwanej dwoma niewielkimi jednostkami o po-
jemnosci 40 pasazeréw - srednio 79,1%, zas dla linii
F6, ktéra obstugiwana byta przez znacznie wiekszy
statek o pojemnosci 140 pasazerdw, Srednie zapet-
nienie wyniosto 36,0%. Popularnos$¢ poszczegélnych
przystankow linii tramwajéw wodnych byta zréznico-
wana i zostata przedstawiona naryc. 2 i ryc. 3.

Tab. 2. Liczba pasazeréw linii tramwajéw wodnych w latach 2012-2018.

Rok Liczba pasazeréw Przyrost r/r (%)
2012 11375

2013 25794 127

2014 31801 23

2015 43 885 38

2016 47 240 8

2017 48 367 2

2018 65 627 36

Zrédto: opracowanie wiasne na podstawie Analiza funkcjonowania tramwaju wodnego w Gdansku od 2018 ., Etap 1, lvestGDA,
Gdansk 2017 oraz materiatéw niepublikowanych Zarzadu Transportu Miejskiego w Gdansku.
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3. Uwarunkowania srodowiskowe
uruchomienia tramwajéw wodnych

Gdansk jako miasto nadmorskie i zarazem nadwod-
ne posiada bogaty system wodny. Z jednej strony
potozenie nad Zatoka Gdanska Morza Battyckiego,
a z drugiej wzdtuz koryt rzecznych Wisty, Mottawy,
Raduni, licznych potokéw i ich doptywéw ze zbior-
nikami retencyjnymi czyni Gdansk unikalnym os$rod-
kiem w skali kraju. Woda w historii miasta odgry-
wata wazna role w ksztattowaniu jego tozsamosci.
Poczatkowo znaczenie kanatéw, rzek i nadmorskiego
potozenia zwigzane byto z rola przemystowo-gospo-
darczo-transportowa. Obecnie woda w przestrzeni
Gdanska spetnia role przemystowo-rekreacyjna, przy
czym na wodach $rédladowych transport wodny jest
marginalny (Gdanska Polityka Wodna, 2018).

Z punktu widzenia niniejszego opracowania
istotna jest dostepnos¢ drég wodnych na terenie
Gdanska, zaréwno od strony ladu, jak i ze wzgledu
warunkéw nawigacyjnych. W zakresie dostepnosci
dla mieszkancow i potencjalnych uzytkownikéw drég
wodnych o charakterze transportowo-turystycznym
wazne sg inwestycje z zakresu turystyki i rekreacji
w tych obszarach. W ramach wielu programéw, np.
Programu Ozywienia Drég Wodnych, Pomorskiego
Szlaku Kajakowego, Rozwoju oferty turystyki wodnej
na obszarze Petli Zutawskiej i Zatoki Gdanskiej, w tym
takze gminnych, podejmowano dziatania zwigzane
zmodernizacja i rewitalizacja obszaréw nadwodnych.
Najwieksza koncentracja dziatan dotyczyta Srddmies-
cia Gdanska. Wsrod gtéwnych barier rozwoju turysty-
ki wodnej, w tym zeglarstwa, kajakarstwa i transpor-
tu wodnego znajduja sie niedostosowane nabrzeza,
niedostepne brzegi, czy trwate konstrukcje mostowe
0 ograniczonym przeswicie. Wobec tych ograniczen
miasto podejmowato we wspdtpracy z podmiotami
zarzadzajacymi szereg inwestycji wérod ktorych wy-
mieni¢ mozna modernizacje nabrzezy, budowe no-
wych przystani, rozbudowe istniejgcej infrastruktury,
wyznaczenie miejsc do cumowania barek mieszkal-
nych i ustugowych. Wedtug Gdanskiej Polityki Wodnej
istotnym elementem rozwoju terenéw nadwodnych
jest stworzenie potaczen komunikacyjnych, w tym
ktadek i mostéw zwodzonych, ktére uruchomia nowe
tereny, dotychczas posiadajace ograniczong dostep-
nos¢. Lokalne koncentracje dziatarn dotycza takze
osiedla Stogi, Sobieszewa na Wyspie Sobieszewskiej
i Nowego Portu/Brzezna.

Analizujagc mozliwos¢ uruchomienia potaczen
zeglugowych (linii tramwajéw wodnych) na tere-
nie Gdanska szczegdlne znaczenie ma zeglownos¢
drég wodnych, czyli dostepnosc¢ dla jednostek pty-
wajacych. Zeglownos¢ jest zwigzana z gtebokosciag
toru wodnego oraz istniejgcych barier nadwodnych,

w tym przepraw mostowych, linii energetycznych
itp. Obszary atrakcyjne turystycznie, a wiec Srodmie-
$cie Gdanska, okolice Twierdzy Wistoujscie, Pomnika
Obroncow Wybrzeza na Westerplatte, Latarni mor-
skiej w Nowym Porcie, Wyspy Sobieszewskiej czy te-
reny zieleni w Gorkach Zachodnich dostepne sg dla
wiekszosci jednostek pasazerskich tzw. biatej floty.
Mottawa pozostaje zeglowna do przeprawy mosto-
wej w ciggu ul. Stagiewnej. Pozostate fragmenty tej
rzeki dostepne sa jedynie dla jednostek ptaskoden-
nych i bardzo matych. Optyw Mottawy ze wzgledu na
gteboko$¢ do 1 m i krety nurt wyklucza mozliwos¢
operowania na nim jednostkami pasazerskimi (pro-
mem, tramwajem wodnym) takiej wielkosci jak pre-
zentowane w opracowaniu. Zeglowno$¢ Mottawy ma
sie poprawi¢ wraz z przebudowa mostu w ciggu ul.
Stagiewnej na zwodzony ok. 2022 r. Na ryc. 4 przed-
stawiono wszystkie bariery wystepujace na rzekach
i kanatach na terenie Gdanska.

4. Rozmieszczenie gtéwnych osrodkow zycia
spoteczno-gospodarczego

Na potrzeby niniejszej analizy przeprowadzono anali-
ze rozmieszczenia ludnosci. Przeprowadzona zostata
ona na trzech poziomach i dotyczy: mieszkancéw
dzielnicy Nowy Port, mieszkancéw pozostatych te-
renéw potozonych w sasiedztwie (1000 m) plano-
wanych przystankéw oraz wszystkich mieszkancow
Gdanska. Skala potencjalnego oddziatywania projek-
tu obejmuje wszystkie tak wyrdznione spotecznosci.
Potaczenie promowe w wariancie Nabrzeze Zbozowe
—Twierdza Wistoujscie jak i w wariancie rozszerzonym,
obejmujacym réwniez przystanki przy Westerplatte,
Falochronie Zachodnim i Latarni moze mie¢ istotne
znaczenie dla ksztattowania warunkéw zycia miesz-
kancéw Nowego Portu, w szczegdlnosci w zakresie
warunkow dla aktywnego spedzania czasu wolnego
(Westerplatte, Twierdza Wistoujscie) oraz dojazdéw
do pracy (Port Pétnocny — w perspektywie tzw. port
centralny). O tym, ze jest to dla nich kwestia istotna
Swiadczy zaangazowanie w przywrécenie potfacze-
nia promowego (Gminny Program Rewitalizacji...,
2017). Na potencjalna role potaczenia promowego
wskazuje rowniez uznanie terenéw dzielnicy Nowy
Port i Twierdzy Wistoujscie za jeden obszar zdegra-
dowany, a Martwej Wisty jako bariery przestrzennej
rozdzielajacej go na dwie czesci (Gminny Program
Rewitalizacji..., 2017).

Spotecznos¢ dzielnicy Nowy Port liczy 9,7 tys.
mieszkancow - jej wielkos¢, jak na warunki Gdan-
ska, jest przecietna — zajmuje 20. miejsce na 34 ta-
kie jednostki istniejagce w miescie w 2017 r. (Urzad
Miasta Gdanska). Dzielnica cechuje sie nieznacznie
ponadprzecietna gestoscia zaludnienia, ktéra wynosi
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Ryc. 4. Charakterystyka drég wodnych na obszarze opracowania, ze szczegdlnym

uwzglednieniem barier dotyczacych zeglownosci.

Zrédto: Opracowanie whasne.

4483 os./km?. Nalezy jednak podkresli¢, ze sposréd
dzielnic potozonych nad szlakami zeglownymi jedy-
nie Srédmiescie cechuje sie nieznacznie wyzsza ge-
stoscia (4614 o0s./km?). W pozostatych z tych dzielnic
nie przekracza ona 1000 os./km? jest Dane o licznie
ludnosci i zmianach w czasie - ewentualnych in-
westycjach mieszkaniowych a czesto jest znacznie
nizsza. Spotecznos¢ Nowego Portu, podobnie jak
w przypadku 25 innych dzielnic, dotykajg procesy
depopulacji. W 2017 r., w stosunku do 2012 r. liczba
ludnosci byta nizsza o 7,4%.

W otoczeniu pozostatych z proponowanych
miejsc rola potaczen promowych nie bedzie mia-
fa tak wyraznego wptywu na spotecznosci dzielnic
jak w przypadku Nowego Portu. Wynika to prze-
de wszystkim ze wzglednie wyzszej dostepnosci
i atrakcyjnosci alternatywnych $rodkéw transportu,
niewielkiej liczby ludnosci i gestosci zaludnienia.
Jedyna dzielnica o poréwnywalne do Nowego Por-
tu gestosci zaludnienia jest Srodmiescie. Ma ono

tez znacznie wiekszg liczbe mieszkancéw (26,0 tys.
w 2017 r.). Podobnie jak w Nowym Porcie w otocze-
niu przystankéw (odlegtos¢ do 1000 m) zamieszkuje
stosunkowo duzo ludzi. Wyrdzniajacym skupiskiem
mieszkancow sa jeszcze Stogi. W sgsiedztwie pozo-
statych przystankéw gesto$¢ zaludnienia réwniez
jest niewielka (ryc.5). Zabudowa mieszkaniowa cechu-
je sie najczesciej niska intensywnoscia i jest odsunieta
od brzegéw Wisty, ktére petnig gtéwnie funkcje tere-
néw przemystowych, sktadowych i transportowych.

We wszystkich dzielnicach potoznych nad Wista
nastapit znaczacy spadek liczby ludnosci w latach
2012-2017, mieszczacy sie w przedziale od -4,0% do
-14,8%. Szczegdblnie wysoki ubytek liczby mieszkan-
c6w miat miejsce w Srédmiesciu. Z punktu widzenia
popytu na ustugi tramwaju wodnego nie ma on az
tak duzego znaczenia. Znaczna cze$¢ mieszkan jest
oferowana na wynajem krétkoterminowy lub zmienia
funkcje. W Srédmiesciu przybywa zatem turystéw
a takze powstaja nowe miejsca pracy.
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Ryc. 5. Rozmieszczenie ludnosci w sasiedztwie (promien
wodnych w Gdansku w 2016 r.

1000 m) proponowanych przystankéw promoéw i tramwajéw

Zrédto: Opracowanie wiasne na podstawie danych niepublikowanych Biura Rozwoju Gdariska.

Z uwagi na fakt, ze rejony proponowanych po-
faczen promowych sgsiadujg z terenami petnigcymi
funkcje ogdélnomiejskich i metropolitalnych przestrzeni
publicznych lub majacymi uzyskac taka range w przy-
sztosci (M. Piskorski i in., 2013) za spotecznosci objete
oddziatywaniem nalezy uzna¢ wszystkich mieszkan-
c6w Gdanska, a takze odwiedzajacych — mieszkarncow
regionu metropolitalnego oraz turystow.

Gdansk zamieszkiwany jest przez 464 tys. miesz-
kancow (2017). Pod wzgledem liczby ludnosci jest
széstym co do wielkosci miastem w Polsce. Jest wiec
jednym z najwiekszych rynkéw zbytu towaréw i ustug
dla ludnosci. Po okresie spadku liczby mieszkarncow
(do 2007 r.) ich liczba sie ustabilizowata (2008-2013)
a nastepnie zaczetfa rosnac (do 2017 r.) co w grupie
miast najwiekszych nie jest zjawiskiem powszechnym.
Wedtug prognoz GUS do 2030 r. liczba mieszkarncow
Gdanska wynosi¢ bedzie 472 tys. mieszkancéw (Pro-
gnoza demograficzna..., 2018), czyli w stosunku do
2017 r. wzrosnie o 1,7%. Pod wzgledem ilosciowym

spotecznos$¢ Gdanska w perspektywie najblizszych 12
lat najprawdopodobniej zapewnia¢ bedzie stabilny
popyt na ustugi promowe. Popyt na nie ksztattowany
bedzie réwniez poprzez poziom zamoznosci. Jak po-
kazuja dane o przecietnym miesiecznym wynagrodze-
niu brutto (bez podmiotéw gospodarczych o liczbie
pracujacych do 9 0séb - obejmuje wiec okoto potowe
populacji pracujacych, raczej lepiej wynagradzanych)
w 2017 r. w Gdansku wynosito 117% Sredniej krajowej
czyli 5312 zt (10 miejsce wsréd powiatow).

Miejsca pracy nie sa rownomierne rozmieszczo-
ne w sasiedztwie tras i przystankdéw promoéw i stat-
kow wycieczkowych. Zdecydowanie najwieksza ich
koncentracja wystepuje w srodmiesciu. Na obszarze
potozonym w promieniu kilometra od zgrupowa-
nia szczesciu przystankéw ich liczba szacowana jest
(2015) na ok. 36 tys. (ryc. 6).

Znaczaca, cho¢ mniejsza koncentracja, szacowana
na ok. 5 tys. miejsc pracy wystepuje w Nowym Porcie
i trenach portowych potozonych po obu stronach
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|_-_JI Granica miasta Gdariska Liczba miejsc pracy (2015 r.)
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Ryc. 6. Rozmieszczenie miejsc pracy w nadwislanskich dzielnicach Gdanska w roku 2015.

Zrédto: Opracowanie wiasne na podstawie danych Biura Rozwoju Gdanska.

Wisty. W odlegtosci nieco przekraczajacej kilometr
znajduje sie Port Pétnocny, a nieco dalej terminal
kontenerowy DCT. W pierwszym z obiektéw pracuje
ok.600 0s6b a w drugim ok. 750. Dynamiczny rozwo;j
DCT stat sie bodzcem do projektu Portu Centralne-
go. Jego istota jest znaczaca rozbudowa potencjatu
przetadunkowo-magazynowego poprzez zalgdo-
wienie akwenu o powierzchni do 500 ha. w sasiedz-
twie istniejacych terminali Portu Pétnocnego oraz
Westerplatte. Zarzad Morskiego Portu Gdansk zlecit
opracowanie koncepcji uwzgledniajacej powstanie
kilku terminali o zr6znicowanym przeznaczeniu, m.in.
masowy, drobnicowy, pasazerski czy dla terminal dla
tadunkéw ro-ro (Port Gdansk). Skala inwestycji wska-
zuje, ze w powstatych terminalach mogtoby znalez¢
prace kilka tysiecy ludzi.

W sasiedztwie pozostatych przystankéw liczba
miejsc pracy jest znaczaco mniejsza. Znaczna ich
koncentracja wystepuje w sasiedztwie wytyczonych
tras statkow — w kompleksie stoczniowym na wyspie
Ostrow oraz w rafinerii Grupy Lotos.

Gdansk nalezy do najwazniejszych osrodkow tu-
rystyki w Polsce, ma tez range waznego osrodka eu-

ropejskiego. Dysponuje konkurencyjng pod wzgle-
dem wielkosci zasobéw, jakosci i cen baze noclegowa
(Trivago Best Value City Index 2017, 2016). Rocznie
miasto odwiedza 2-2,5 miliona gosci. W 2017 . liczbe
odwiedzajacych i turystéw oszacowano na poziomie
2,7 min. Z tego dwie trzecie (1,7 miIn) stanowili turysci,
czyli osoby korzystajace z noclegéw (Beben, Papis,
Cincio-Petlicka, 2018). W ciaggu trzech miesiecy let-
nich - czerwca, lipca i sierpnia — miasto odwiedzito
ok 837 tys. gosci, czyli okoto 30% catorocznej liczby
turystéow i odwiedzajacych (Turystyka w Gdansku
w okresie letnim..., 2017). Z przywotywanych badan
wyfania sie obraz przecietnego turysty jako osoby
raczej mtodej (do 44 lat), najczesciej z wyksztatce-
niem wyzszym, o raczej dobrej sytuacji materialnej,
przyjezdzajacego przynajmniej na kilka dni razem
z osobami towarzyszacymi, gtownie w celu wypo-
czynku, ktory przybiera forme zwiedzania i space-
réow. Nalezy wiec wnioskowac, ze tramwaje wodne
zyskatyby zainteresowanie turystow odwiedzajacych
Gdansk i czes¢ z uzytkownikéw stanowitaby ta grupa
odbiorcow.
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5. Powigzania z systemem transportowym
miasta

Powigzania transportowe sa waznym czynnikiem
ksztattujacym spojnos¢ terytorialng. Inwestycje in-
frastrukturalne oraz jako$¢ organizacji transportu de-
terminuja dostepnos¢ poszczegdlnych fragmentéow
miast. Dostepnos¢ ma istotne znaczenie w codzien-
nej mobilnosci mieszkarncow. Odpowiada za diugos¢
podroézy, liczbe sSrodkéw transportu itp. To przektada
sie na site réznych powigzan, w tym dojazdéw do
pracy, szkét czy ustug.

Uktad drogowo-uliczny Gdanska ma charakter
pasmowy i odpowiada kierunkom rozwoju miasta
w przesztosci, uwarunkowaniom fizycznogeogra-
ficznym, w tym naturalnym barierom rozwojowym.
W obszarze analizy dostepnos¢ drogowa poszczegol-
nych przystankéw tramwajéw wodnych jest zrézni-
cowana. W strefie akceptowalnego dojscia pieszego
przy wiekszosci przystankoéw znajduja sie parkingi,
o zréznicowanym charakterze, pojemnosci i jakosci
infrastruktury. Zaktadajac, ze transport indywidualny

- samochodowy powinien podlega¢ ograniczeniom
nalezy zapewnic¢ wysoki poziom integracji potencjal-
nych potaczen tramwajéw wodnych z siecig drogowa
wyposazong (zakonczong) w ogdlnodostepny par-
king samochodowy. Dobrze rozwinieta infrastruktura
zacheci do skorzystania z pofgczen tramwajow wod-
nych w systemie parkuj i jedz, cho¢ oczywiscie naj-
wazniejsza jest integracja planowanych linii z trans-
portem zbiorowym.

Zbyt duza wielko$¢ podazy miejsc parkingowych
i wysoka przepustowos¢ drég publicznych moze od-
bi¢ sie negatywnym skutkiem w zakresie proekolo-
gicznych sposoboéw dotarcia do przystankéw tramwa-
jow wodnych. Na ryc. 7 przedstawiono sie¢ potaczen
tramwajoéw wodnych na tle bufora dojscia pieszego
1000 m. Zaznaczono takze drogi gtdbwne przyspie-
szone, inne drogi gtéwne, drogi zbiorcze i wybrane
drogi lokalne. Z uzyskanego obrazu sieci drogowej
wynika, ze dostep do planowanego przystanku na
Falochronie Zachodnim oraz przy Pomniku Obron-
cow Wybrzeza na Westerplatte jest niemozliwe przy
wykorzystaniu ruchu samochodowego. Pozostate

] _j Granica miasta Gdariska

Legenda
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Ryc. 7. Powigzanie proponowanych linii tramwaju wodnego z systemem drdég publicznych i parkingdw samochodowych
zlokalizowanych w poblizu przystani.

Zrédto: Opracowanie whasne.
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przystanki sa zintegrowane w wystarczajacy spo-
sOb, przy czym brakuje odpowiedniej infrastruktury
parkingowej przy przystanku zlokalizowanym przy
Twierdzy Wistoujscie oraz na Gérkach Zachodnich
(Stogi, ul. Przetom). Planowane przystanki potaczen
tramwajow wodnych w Srédmieéciu Gdarnska beda
przede wszystkim obstugiwane przez ruch pieszy ze
wzgledu na ograniczong dostepnos¢ drogowa.
System transportu miejskiego w Gdansku zorga-
nizowany jest w oparciu o jednostka pomocnicza
samorzadu Gdanska — Zarzad Transportu Miejskie-
go w Gdansku, ktéry zostat powotany w 2005 r. Na
ryc. 8 przedstawiono proponowane przystanki linii
tramwajéw wodnych wraz z buforem 1000 m od nich,
co nalezy przyjac jako akceptowalng (wygodna) odle-
gtosc dojscia pieszego potencjalnych pasazeréw. Na
mapie naniesiono takze istniejaca sie¢ linii tramwajo-
wych z przystankami, a takze sie¢ linii autobusowych
oraz linie kolejowa SKM/PKM. Z analizy wynika, ze
wiekszos¢ przystankéw znajduje sie we wskazanej
strefie. Wyjatek stanowi przystanek zlokalizowany
przy Narodowym Centrum Zeglarstwa. Poziom inte-
gracji poszczegoélnych przystankéw tramwajéw wod-
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nych zistniejacym systemem publicznego transportu
zbiorowego w Gdansku jest r6zny, ale mozna uogdl-
niajac przyja¢, ze projektowane linie sg zintegrowane
zkomunikacjg autobusowg, tramwajowa i czesciowo
kolejowa.

Analizujac potencjalne powiazania projektowa-
nych linii tramwajéw wodnych z systemem trans-
portowym Gdanska, ze wzgledu na zaproponowa-
na lokalizacje przystankéw, a takze przedstawiony
powyzej poziom integracji z komunikacja publiczng
nalezy szczegdlny nacisk potozy¢ na transport indy-
widualny, w tym rowerowy. Samorzad gdanski nalezy
w tym zakresie do wiodacych w zakresie rozwoju
infrastruktury dedykowanej rowerzystom. Wielolet-
nie inwestycje w tym zakresie tworza coraz bardziej
spojna sie¢ drog rowerowych. Jednak gtéwny nacisk
w tym zakresie zostat w poprzednich latach skierowa-
ny na powigzania dzielnic dolnego i gérnego tarasu.
Drogi rowerowe wytyczano wzdtuz gtéwnych arterii
i wszedzie tam gdzie diagnozowano najwiekszy ruch
rowerzystow, np. w pasie nadmorskim. Stosunkowo
peryferyjne potozenie tras projektowanych linii tram-
wajow wodnych wzgledem istniejacej infrastruktury

Legenda

1 _j Granica miasta Gdariska

System miejskiego transportu
zbiorowego

- Wody powierzchniowe, w tym morskie wody wewnetrzne
=== Linia kolejowa SKM
Proponowane polaczenia wodne
~ === Linie tramwajowe

Linie autobusowe

Q  Przystanki kolejowe SKM

® Proponowane przystanki wodne

Strefa 1000 m od przystankéw wodnych
O Przystanki tramwajowe
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Ryc. 8. Powigzanie proponowanych linii tramwaju wodnego z systemem transportu miejskiego i kolejowego.

Zrédto: Opracowanie wiasne.
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rowerowej utrudni dostepnos¢ przystankéw. Zapro-
ponowana duza wielko$¢ podazy miejsc rowerowych
na statkach (tramwajach wodnych) i promach jest
uzasadniona rosnagcym ruchem rowerowym w Gdani-
sku - 5,9% udziatu w strukturze modalnej podrézy
w Gdansku w 2017 r. przy 2% w 2009 r.

6. Perspektywy rozwoju potaczen
wewnatrzmiejskich tramwajéw wodnych

W wyniku przeprowadzonej analizy dotychczaso-
wych doswiadczen w zakresie funkcjonowania linii
tramwajow wodnych i innych potaczen pasazerskich
na terenie Gdanska, a takze po przeprowadzeniu
wieloaspektowych studidéw uwarunkowan uzyska-
no informacje pozwalajace na okreslenie potencjal-
nego zainteresowania mieszkancow i gosci (turysci
i odwiedzajacy) korzystaniem z wodnego transportu
pasazerskiego. Na ich podstawie okreslono uktad naj-
bardziej atrakcyjnych tras linii tramwajéw wodnych
oraz zakres ich funkcjonowania, w tym okres najwiek-
szego popytu, rozktad miesieczny i dzienny, propo-
nowanych jednostek obstugujacych poszczegdlne
potaczenia oraz podaz miejsc pasazerskich i rowe-
rowych. Ze wzgledu na cele polityki miasta w zakre-
sie zwiekszania mobilnosci mieszkancow i turystow
z wykorzystaniem publicznego transportu zbioro-
wego, pieszego i rowerowego oraz cele dotyczace
ochrony srodowiska, zaprojektowano rozwigzania
proekologiczne, w tym promy w petni elektryczne
i statki pasazerskie z zasilaniem hybrydowym (spali-
nowo-elektryczne).

Dotychczasowe linie miejskich tramwajéw wod-
nych F5 i F6 oraz komercyjne linie o charakterze
turystycznym gtéwnie operujace z przystani przy
Zielonej Bramie i Targu Rybnego do Westerplatte,
wskazuja na najwieksze zainteresowania rejsami
turystycznymi z kierunku centrum Gdanska do No-
wego Portu/Brzezna i w okolice Westerplatte. Mniej-
sze zainteresowanie dotyczyto trasy F6 w kierunku
Wyspy Sobieszewskiej. Potencjat transportowo-tu-
rystyczny obszaru centrum Gdanska jest znacznie
wyzszy wzgledem obszaru portowo-stoczniowego.
Dotychczasowgq trase i proponowane modyfikacje
nalezy podzieli¢ na dwa obszary — centrum Gdanska
i obszar Nowy Port - Brzezno - Westerplatte. Koniecz-
nos¢ pokonania stosunkowo dtugiego odcinka bez
mozliwosci wymiany pasazerdw (przystankéw po-
srednich) przy jednoczesnie ograniczonej predkosci
wynikajacej z uregulowan administracyjnych zmienia
charakter linii ze stricte transportowego w kierunku
turystyczno-rekreacyjnego. Jeszcze bardziej ztozona
jest sytuacja dotychczasowej trasy linii F6 (ok. 16,5 km
w jedna strone), ktéra jest dtuzsza od linii F5 (ok. 10
km) i przebiega przez obszary stabo zurbanizowane,

a koncowe przystanki (Gorki Zachodnie, Narodowe
Centrum Zeglarstwa i Sobieszewo) sa atrakcyjne
gtownie jako destynacje turystyczne.

W tab. 3 zaprezentowano proponowane linie
tramwajow wodnych w Gdansku. Sugeruje sie przy-
wrodcenie catorocznego pofaczenia transportowego
pomiedzy Nowym Portem (Nabrzeze Zbozowe),
a Twierdzg Wistoujscie obstugiwanego przez dwu-
stronny prom elektryczny, ktéry miatby pojemnos¢
30 pasazeréw i mozliwos¢ przewozu do 10 roweréw
(potaczenie IA). Ze wzgledu na catoroczny charakter
potaczenia prom bytby dostosowany do zréznicowa-
nych warunkéw pogodowych, a takze miatby moz-
liwo$¢ wariantowego przewozu S$redniej wielkosci
pojazdu uprzywilejowanego (np. karetki pogotowia
ratunkowego) jako rozwigzania pomocniczego w sy-
tuacji utrudnien w ruchu w tunelu drogowym pod
Martwa Wista. Przy zachowaniu godzin pracy od 8
do 20 prom wykonywatby po 20 kurséw z w kazda
strone.

Tab. 3. Charakterystyka proponowanych wariantéw linii
tramwajéw wodnych w Gdansku.
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1A Nabrzeze Zbozowe — Twierdza Wistoujscie 1B

Nabrzeze Zbozowe - Twierdza Wistoujscie —
1B Terminal Promowy — Westerplatte - Latarnia 1A
morska — Falochron zachodni (Brzezno)

Zabi Kruk - Zielona Brama - Targ Rybny
1A - Sienna Grobla - Watowa - Polski Hak - IB
Twierdza Wistoujscie

Zabi Kruk - Zielona Brama - Targ Rybny
- Sienna Grobla — Watowa - Polski Hak -
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Sienna Grobla - Watowa - Polski Hak — Stogi
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Zrédto: Opracowanie wiasne.
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Przedstawione trasy wymagajg dostosowania
infrastruktury brzegowej. Dotychczasowe linie po-
siadaty przystanki pozwalajace na obstuge statkami
typu z niska burta. Przystanie obstugujace promy
dwustronne bedg wymagaty budowy stanowisk
czotowych (pofaczenie IA - 2, IB - 2, Il - 2). Pozo-
state potaczenia (lIA, IIB, IV, IB — Terminal promowy,
Westerplatte, Latarnia i Falochron Zachodni, lll - Ptasi
Raj) wymagaja standardowych przystani (podobnych
do dotychczas stosowanych). W tabeli 4 scharaktery-
zowano wszystkie potaczenia i warianty, a na ryc. 9
i ryc. 10 przedstawiono wizualizacje poszczegdlnych
wariantow i lokalizacje przystankéw. Rozwigzania po-
taczono w warianty: IA+IB, IB+IA i I z IV.
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Projektowana liczba miejsc pasazerskich i rowe-
réw w rozktadzie sezonowym w zaleznosci od wa-
riantéw ksztattuje sie w nastepujacy sposob:

— wariant |A+IIB przy 2 statkach na linii [IB - 318 240
pasazeréw i 134 640 rowerdw,

— wariant IA+IIB przy 3 statkach na linii IIB - 385 560
pasazerow i 171 360 rowerdw,

— wariantIB+lIA przy 2 statkach na linii llA - 278 460
pasazeréw i 122 400 rowerdw,

— wariantIB+lIA przy 3 statkach na linii IlA - 362 610
pasazeréw i 41 860 rowerdw,

— wariant llI+1V - 106 700 pasazeréw i 44 020 rowe-
row.

Tab. 4. Charakterystyka proponowanych potaczen linii tramwajéw wodnych w Gdansku.
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IA | Nabrzeze Zbozowe - Twierdza Wistoujscie 255 10 20 | Prom dwustronny 1200 pas.
()] 400 row.
Nabrzeze Zbozowe - Twierdza Wistoujscie — Terminal Prom dwustronn 720 pas
1B Promowy — Westerplatte — Latarnia morska — Falochron 3355 25 12 Y pas.
: i (M 200 row.
zachodni (Brzezno)
1100 pas.
. 10 Statek (2) 600 row.
1A Zabi Kruk — Zielona Brama - Targ Rybny - Sienna 7010 60
Grobla - Watowa - Polski Hak — Twierdza Wistoujscie
1650 pas.
15 Statek (3) 900 row.
880 pas.
Zabi Kruk - Zielona Brama - Targ Rybny - Sienna 8 Statek (2) 480 row.
IB Grobla - Watowa - Polski Hak — Twierdza Wistoujscie 10115 80
- Terminal Promowy - Westerplatte - Latarnia Morska -
Falochron zachodni (Brzezno) 12 Statek (3) 1320 pas.
720 row.
1l Przetom - Ptasi Raj — Sobieszewo 2470 20 11 Prom dwustronny 660 pas.
m 220 row.
Zabi Kruk - Zielona Brama - Targ Rybny - Sienna 240 pas
\Y Grobla - Watowa - Polski Hak — Stogi (Zimna) - Przetom 13660 20 4 Statek (1) 240 ?OW'
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Zrédto: Opracowanie whasne.
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Ryc. 9. Proponowane warianty linii tramwajéw wodnych z Gdanska Gtéwnego w kierunku Westerplatte i Brzezna.

Zrédto: opracowanie wiasne.
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Ryc. 10. Proponowane warianty linii tramwajéw wodnych z Gdanska Gtéwnego w kierunku Gérek Zachodnich
i Sobieszewa

Zrédto: opracowanie wihasne.
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7. Zarys potencjalnych skutkéw finansowych,
spoteczno-ekonomicznych
i sSrodowiskowych

Przeprowadzono analize ekonomiczno-finansowa,
ktéra wykazata, ze w kazdym roku dziatalnosci funk-
cjonowanie promu elektrycznego na linii IA bedzie
deficytowe. Strata w reprezentatywnym 2026 r. wy-
niesie 3 705 612 zt co wiaze sie z przecietng stratg
846 zt na kazdej godzinie funkcjonowania promu.
taczna strata ksiegowa dla potaczenia promowego
IA w latach 2020-2032 wyniesie 34 435 047 zt.

Przy stworzeniu sieci potaczen IA+IIB+I+IV rocz-
na strata ksiegowa w 2026 r. wyniesie 17 995 697 zt,
natomiast dla wariantu IB+IIA+III+1V - 17 861 393 zt.
Deficytowos¢ proponowanych potaczen zwigzana
jest zjednej strony z wysokimi naktadami inwestycyj-
nymi, ktére przekfadaja sie na wysokie koszty spfa-
ty rat kredytowych. Z drugiej strony proponowane
potaczenia generuja niskie przychody z dziatalnosci
przewozowej. Po osiggnieciu najwyzszego roczne-
go zapetnienia jednostek, w przypadku potaczenia
IA przychody ze sprzedazy biletéw pokrywaja je-
dynie 33% kosztow dziatalnosci przewozowej oraz
15% facznych kosztow. Aby zwiekszy¢ strone przy-
chodowa mozliwe jest zintensyfikowanie zabiegéw
promocyjnych, ktérych koszty stanowia niewielka
cze$¢ catosci. Ze wzgledu na stosunkowo niskie ceny
biletéw, zabiegi te bedg jednak skuteczne w ograni-
czonym zakresie.

Poprawa wyniku finansowego mozliwa jest réw-
niez poprzez redukcje kosztow. Szczegdlnie istotng
role odgrywaja koszty pracy. Prognoza wskazuje, ze
w 2026 r. dla pofaczenia IA beda one wynosi¢ 48%
wszystkich kosztéw przewoznika, co odpowiada
kwocie 908 668 zt. W przypadku potaczen sezono-
wych (1A, 11B, Ill, IV) koszty pracy stanowig jeszcze
wiekszy udziat. Dla tych linii nalezy rozwazy¢ zasad-
nos¢ catorocznego zatrudnienia zatég. Znalezienie
wykwalifikowanej kadry, sktonnej do podjecia pra-
cy tylko w okresie maj-wrzesien, moze byc¢ jednak
z punktu widzenia przewoznika trudne do zrealizo-
wania. Tanszym rozwigzaniem jest rowniez realizacja
potaczen promowych przy wykorzystaniu jednostek
o napedzie spalinowym. Mimo, ze generujg one wyz-
sze koszty przewozowe, ze wzgledu na ponoszone
koszty zakupu paliwa, wymagaja jednak nizszych
naktadoéw inwestycyjnych zaréwno jezeli chodzi
o zakup promoéw, jak i dostosowanie infrastruktury.
Realizacja potaczenia |A w reprezentatywnym 2026 r.
przy uzyciu jednostki spalinowej wygeneruje faczna
strate ksiegowa w wysokosci 2 649 498 zt.

Proponowana podaz ustug transportowych ob-
stugiwana jednostkami o napedzie hybrydowym
i elektrycznym pozwoli zredukowaé poziom zanie-
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czyszczen w miejscu eksploatacji statkdow i proméw
(biorac pod uwage sume zanieczyszczen niezaleznie
od wyboru wariantu do obstugi potaczen miedzy
Srédmiesciem, a Nowym Portem) w stosunku do roku
2018. Planowane rozwigzania moga wywofa¢ pozy-
tywne skutki srodowiskowe w zakresie stanu czysto-
$ci powietrza atmosferycznego w Gdansku. Szacuje
sie, ze w ciggu catego roku planowane pofaczenia
uwolnig do atmosfery produkty spalania stanowigce
$rednio 18-31% sumy emisji zanieczyszczen ze spala-
nia paliwa w silnikach konwencjonalnych. Poréwnu-
jac sume szacunkowych emisji z2018r., ktéra powsta-
ta przy znacznie mniejszej, niz planowana, podazy
ustug transportowych, rozumianej jako suma godzin
funkcjonowania proponowanych pofaczen w skali
roku, redukcje nie beda tak znaczne albo w ogéle nie
wystapia. W wyniku wprowadzenia potaczen Il i IV
realizowanych jednostkami elektrycznymi i hybry-
dowymi uzyska sie ok. 64% redukcje zanieczyszczen
w poréwnaniu do wynikéw tramwajow wodnych za
2018 rok, przy jednoczesnym wzroscie podazy ustug
transportowych w wymiarze ok. 89%. Jednak wariant
powiazan Srédmiescia i Nowego Port sktadajacy sie
z potaczen IB i lIA (3 statki) zaktada emisje wyzsza
od oszacowanej dla tramwajéw wodnych na linii F5
w 2018 roku o ok. 51% przy wzroscie podazy ustug
transportowych o 263%.

Podsumowujac wptyw wdrozenia proméw elek-
trycznych i hybrydowych statkéw pasazerskich
w Gdansku na urzeczywistnienie celéw rozwoju
spoteczno-gospodarczego odniesiono sie do tresci
programoéw operacyjnych zarysowanych w perspek-
tywie 2023 r.,, bedacych uszczegdtowieniem aktualnej
strategii rozwoju miasta. Analiza wykazata szeroki
zakres zbieznosci. Sposrodd dziewieciu programow
operacyjnych azw o$miu znalazty sie cele, co do urze-
czywistnienia ktérych potencjalnie moze sie przy-
czyni¢ proponowane zmiany. Jednoczesnie sita tego
wptywu jest ograniczona, zuwagi na skale i charakter
projektu. Najsilniejszy wptyw dotyczy infrastruktury,
mobilnosciitransportu oraz przestrzeni publicznych.
Moze réwniez sprzyjac osiggnieciu niektérych celéw
pozostatych programoéw. Jedynie w przypadku pro-
gramu operacyjnego poswieconego edukacji nie
zidentyfikowano zbieznosci z zaproponowanymi
w jego ramach celami rozwojowymi.

8. Podsumowanie i wnioski

Gdansk jest miastem o wielu walorach przyrodni-
czo-historycznych, ale przede wszystkim za sprawa
nadmorskiego potozenia i dzieki dostepowi do sieci
kanatow i rzek moze przywrécic ich tradycyjna role
transportowa. W ciggu ostatnich trzydziestu lat nie
wykorzystywano potencjatu transportowego we-
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whnatrzmiejskiego systemu hydrograficznego, kto-
ry integrujac z pozostatymi gateziami transportu
miejskiego mogtby odgrywac istotng role. Wtadze
samorzadowe Gdanska dostrzegajac mozliwosci wy-
korzystania rzek i kanatéw prowadzity dziatania ana-
lityczne, ktdre pozwolityby na uzyskanie odpowiedzi
na temat mozliwosci utworzenia sezonowych lub ca-
torocznych potaczen w zegludze pasazerskiej. W ni-
niejszym artykule przeanalizowano uwarunkowania
spoteczno-gospodarcze, infrastrukturalne, sSrodowi-
skowe i ekonomiczne uruchomienia wewnatrzmiej-
skich potaczen tramwajow wodnych obstugiwanych
przez statki pasazerskie zasilane cze$ciowo lub cat-
kowicie energig elektryczna. Koniecznos¢ dziatan
proekologicznych w transporcie dotyczy takze ze-
glugi. Istnieja mozliwosci techniczne wprowadzenia
do eksploatacji statkow elektrycznych lub hybrydo-
wych, ktére spetniatyby wymagania eksploatacyjne
na wskazanych liniach pasazerskich.

Gdansk, ze wzgledu na swoje bogate dziedzictwo
historyczne i walory przyrodnicze do$wiadcza se-
zonowosci ruchu turystycznego. W sezonie letnim
przybywa do Gdanska znaczna liczba gosci, ktérzy
dodatkowo byliby zainteresowani skorzystaniem
z tramwajéw wodnych, ktére w tym przypadku by-
tyby dodatkowa atrakcja. Intensywnos¢ zaplecza
spoteczno-gospodarczego uprawnia do prowadze-
nia dziatan zmierzajacych do uruchomienia tego
typu potaczen, w szczegélnosci na trasie ze Srod-
miescia w kierunku Nowego Portu i Brzezna. Jest to
trasa charakteryzujaca sie najmniejsza liczbg barier
infrastrukturalnych i ekonomicznych, a jednoczesnie
pozostajaca w zainteresowaniu najwiekszej grupy
odbiorcow.

Ze wzgledu znaczne koszty uruchomienia pota-
czen tramwajow wodnych, ktére dotyczg w szcze-
golnosci zakupu nowych, proekologicznych jedno-
stek elektrycznych lub hybrydowych, dostosowania
infrastruktury nabrzezowej, czesciowej sezonowo-
ci ruchu (labilnos¢ przychodéw z zakupu biletow)
oraz refundacji cen biletéw nalezy poszukiwa¢ moz-
liwosci dofinansowania projektu ze srodkéw zew-
netrznych.

Dzieki uruchomieniu potaczen tramwajoéw wod-
nych istnieje szansa przekierowania czesci ruchu
z drég (w szczegodlnosci samochoddéw osobowych)
na transport zbiorowy co znacznie wptynie na jakos¢
srodowiska w Gdansku.
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