Uzasadnienie do wniosku
1. Port w Gdyni ma status portu o kluczowym znaczeniu dla gospodarki narodowej (ustawa z dnia 20 grudnia 1996 r. o portach i przystaniach morskich).  

Posiada kategorię „A” międzynarodowego portu morskiego (w rozumieniu Decyzji Parlamentu Europejskiego i Rady nr: 1692/1996, 1346/2001 i 884/2004 w zakresie portów morskich, portów śródlądowych oraz terminali intermodalnych).  Porty tej kategorii „posiadają połączenie z lądowymi elementami transeuropejskiej sieci transportowej”.  
Do sieci tej należą przede wszystkim tzw.  projekty priorytetowe Unii Europejskiej: 
• nr 23 - kolej Gdynia/Gdańsk – Warszawa – Katowice – Wiedeń/Bratysława, 
• nr 25 - autostrada Gdynia/Gdańsk – Łódź – Gliwice – Wiedeń/Bratysława, 
• nr 21 - autostrada morska Karlskrona-Gdynia. 
Europejskie znaczenie wymienionych projektów potwierdza Strategia Unii Europejskiej dla Regionu Morza Bałtyckiego, uznając je za tzw. „projekty flagowe”.

Decyzją rządów, reprezentowanych w Komitecie Sterującym VI Pan-Europejskiego Korytarza Transportowego, port w Gdyni został włączony do strefy tego korytarza a Minister Infrastruktury RP zgłosił ten fakt Komisji Europejskiej.

Jest oczywiste, że znaczenie tras komunikacyjnych TEN-T, a więc ich delimitacja i realizacja, oznacza doprowadzenie trasy liniowej TEN-T  do przejścia granicznego. 

W realiach geograficznych miasta Gdyni – do Morskiego przejścia granicznego Gdynia. 

Zgodnie z informacją zawartą w rozdz. 3.1. projektu „Programu Budowy Dróg Krajowych na lata 2011-2015” (PBDK): „w latach 2011-2015 planuje się kontynuowanie i zakończenie realizacji najważniejszych inwestycji drogowych w następujących ciągach: 

(…) Korytarz VI: Gdynia/Gdańsk – Cieszyn/Gorzyczki/Zwardoń: zakończenie realizacji całego ciągu autostrady A1 na terytorium Polski”. 

A więc od 2015 r. nastąpi radykalna poprawa dostępności komunikacyjnej (drogowej) portu w Gdyni od strony lądu, w tym z/do krajów unijnych pozbawionych dostępu do morza (Czechy, Słowacja, Austria, Węgry) i innych (np. Białoruś, Mołdawia).

Na ten dzień czekają też kraje skandynawskie – głównie Szwecja i Norwegia – planujące rozwój (przez porty polskie) swojego eksportu i turystyki do krajów Europy Środkowej, Wschodniej i Południowej. Realizowany obecnie projekt „Autostrada Morska Gdynia-Karlskrona”, tworzy infrastrukturę transportową w płd. wschodniej Szwecji do obsługi znacznie większej (od obecnej) ilości ładunków i pasażerów, przewożonych na tej linii promowej. 

Projekt ten, pod względem budżetu, należy do jednego z największych w obszarze Unii.  

Do gry o konkurencyjność VI korytarza transportowego włączyły się regiony – główni animatorzy ubiegłorocznej inicjatywy Baltic-Adriatic Corridor (BAC). 

Koordynatorem tych działań w Polsce, prowadzonych przez 7 województw – jest samorząd województwa pomorskiego.

Rozwijana jest współpraca sieciowa:

• miast – (gł. Stowarzyszenie Miast Autostrady Bursztynowej i innych związków miast,  tworzących Komitet Monitorujący Sygnatariuszy Porozumienia Samorządowego w sprawie „Transeuropejskiego Korytarza Transportowego Północ-Południe”), 
• wyższych uczelni i instytutów naukowo-badawczych (Uniwersytet Gdański, Akademia Morska w Gdyni, Instytut Morski w Gdańsku), 

• przedsiębiorstw (Krajowa Izba Gospodarki Morskiej, Polska Izba Spedycji i Logistyki, Pomorski Klaster Morza i Zlewiska Wisły). 
Efekty tych działań pozwalają oprzeć przedsięwzięcia rozwojowe o wiedzę i wysokie technologie. 
Możliwe jest wiarygodne prognozowanie i planowanie strategiczne.  

W oparciu o te inicjatywy, a także o prognozy rosnącej konkurencyjności portów w Gdańsku i Gdyni dla bezpośrednich połączeń żeglugowych z/do portów azjatyckich, planowany jest poważny wzrost wolumenu ładunków oraz liczby pasażerów, przewożonych autostradą A-1. Trend ten potwierdzają zarówno statystyki, prowadzone przez firmę GTC S.A., koncesjonariusza pomorskiego odcinka autostrady A-1, jak i przez zarządy portów w Gdyni i w Gdańsku – w odniesieniu do przeładunków portowych – szczególnie w technologii ro-ro i lo-lo, obsługiwanych w dużym stopniu przez transport samochodowy.

Przewiduje się równocześnie, że status sieci TEN-T otrzymają połączenia drogowe i kolejowe w relacji wschód-zachód (tzw. Via/Rail Hanseatica). Zwiększy się popyt na połączenia promowe z Gdyni do portów południowo-wschodniego Bałtyku: Bałtijska, Kłajpedy czy Lipawy – służąc m. in. realizacji celów spójności w Obszarze „Euroregionu Bałtyk”.  

2. Jest oczywiste, że „ciąg autostrady A-1”, jako komponent projektu priorytetowego TEN-T nr 25, nie zaczyna się/kończy w miejscowości Rusocin.  

Powinien on zapewniać „połączenia autostradowe” portów morskich w Gdyni i w Gdańsku, traktowanych, jako równorzędne cele podróży autostradą A-1.   

Kontynuacja „ciągu autostrady A-1” do portu w Gdańsku jest wpisana do projektu PBDG jako tzw. Obwodnica Południowa (zadanie nr 22). 

Pominięto jednak kontynuację „ciągu autostrady A-1”(a także dróg krajowych nr 1 i nr 7 – jako tras międzynarodowych E-75 i E-77) do portu w Gdyni jako tzw. Obwodnicy Północnej. 

Bez tej inwestycji, sieć TEN-T „zatrzyma się” na granicy administracyjnej miasta, oddalonej od granicy administracyjnej portu. 
Drogi dojazdowe do terminali portu gdyńskiego (mające status dróg powiatowych), nie spełniają norm eksploatacyjnych, wymaganych dla dróg w sieci TEN-T.

Z powodu „wąskiego gardła” – ostatniego odcinka drogowego na trasie do portu w Gdyni, ogromne nakłady finansowe na rozwój drogowej sieci TEN-T w Polsce (w korytarzach transportowych północ-południe), nie osiągną zakładanych efektów spójności społecznej, gospodarczej i przestrzennej obszaru Wspólnoty.  
Jedną z podstaw Programu jest Uchwała Nr 292/2007 Rady Ministrów z dnia 13 listopada 2007 r. w sprawie przyjęcia „Strategii rozwoju portów morskich do 2015 r.”.

Traktuje ona usprawnienie dostępności do portów morskich, jako jeden z warunków osiągnięcia celu głównego Strategii, tj.: „poprawy konkurencyjności portów morskich oraz wzrost ich udziału w rozwoju społeczno-gospodarczym kraju i podniesienie rangi portów morskich w międzynarodowej sieci transportowej”.

Priorytetem 1 Strategii jest: „Poprawa stanu infrastruktury portowej i dostępu do portów”. 

Realizacja tak sformułowanego priorytetu odbywa się m. in. poprzez wsparcie finansowe z budżetu państwa, modernizacji i utrzymania dróg prowadzących do głównych portów morskich (w tym w Gdyni), zarówno od strony lądu jak i od strony morza.

3. Port w Gdyni jest pozbawiony tras komunikacyjnych, odpowiadających normom unijnym.

Problem dotyczy wszystkich użytkowników terenów portowych, a więc: 
• Zarządu Morskiego Portu Gdynia S.A., 
• Komendy Portu Wojennego Gdynia (również jako bazy NATO), 
• portu rybackiego, 
• terenów stoczniowych (komercyjnych i Marynarki Wojennej), 
• Specjalnej Strefy Ekonomicznej, a także terenów restrukturyzowanych („Dalmor”). 

Fakt ten ma niekorzystny wpływ na rozwój społeczno-gospodarczy miasta i regionu, atrakcyjność portu gdyńskiego dla handlu zagranicznego drogą morską, integrację (spójność) europejską. Powoduje on ponadto istotne zakłócenia w płynności ruchu drogowego z udziałem pojazdów innych użytkowników – głównie przedsiębiorstw i mieszkańców miast: Gdyni, Rumi, Redy i Wejherowa (w Gdyni jest zarejestrowanych ok. 150 tys. pojazdów samochodowych). Na jeden zarejestrowany samochód osobowy przypada statystycznie dwóch mieszkańców naszych miast.  

3.1. Do roku 2008 ciężarowy transport samochodowy z/do portu w Gdyni odbywał się głównie ulicą Morską (droga wojewódzka o dopuszczalnym nacisku na oś – 8 ton). 
Dla eliminacji zjawiska kongestii, przez bezpośrednie połączenie północnych dzielnic miasta (i miejscowości  leżących w obszarze Kępy Oksywskie) z Obwodnica Trójmiejską)  oraz dla poprawy stanu środowiska naturalnego i bezpieczeństwa ruchu drogowego, miasto Gdynia – dzięki dofinansowaniu z Europejskiego Funduszu Rozwoju Regionalnego – zbudowało III odcinek (etap) „Trasy Kwiatkowskiego”. 

Port gdyński również otrzymał bezpośrednie połączenie z Obwodnicą Trójmiejską, chociaż w zakresie ograniczonym (odcinki, zbudowane w ramach etapu I i II –  w tym estakada, mają klasę C, pas ruchu na OT od strony zachodniej nie ma wjazdu na Trasę Kwiatkowskiego). 
„Trasa Kwiatkowskiego” ma status drogi powiatowej. Jest intensywnie wykorzystywana przez użytkowników lokalnych i transport publiczny. 

Zgodnie z opracowaną ekspertyzą stanu technicznego „Trasy Kwiatkowskiego”, podniesienie nośności estakady do klasy „A” jest nierealne ze względów ekonomicznych. 
Narasta potencjalne zagrożenie kolizją drogową. W przypadku takiego zdarzenia na estakadzie,  spowoduje ono tragiczne skutki i poważne uszkodzenia, wyłączające ją z ruchu.

Sytuacja taka doprowadzi do paraliżu komunikacyjnego miasta. 
Również bardzo dokuczliwe dla pojazdów kierowanych z/do portu są okresowe wyłączenia najstarszych odcinków „Trasy Kwiatkowskiego” z ruchu, spowodowane jej remontami. 

Szybko rozwijające się osiedla mieszkaniowe w północnych dzielnicach Gdyni i w gminie Kosakowo, a także perspektywa otwarcia w 2012 r. portu lotniczego Gdynia-Kosakowo, jeszcze bardziej ograniczą przepustowość „Trasy Kwiatkowskiego”.
Szereg ekspertyz, wykonanych w ramach projektów unijnych, dotyczących m. in. rozwoju portu w Gdyni oraz opinie Krajowej Izby Gospodarki Morskiej, Polskiej Izby Spedycji i Logistyki, Rady Interesantów Portu w Gdyni czy Akademii Morskiej w Gdyni, wskazują na bezwzględną konieczność budowy głównej drogowej trasy dojazdowej do portu, umożliwiającej również przewóz sztuk ciężkich i ponadgabarytowych.   

3.2. Osobowy transport samochodowy z/do portu w Gdyni jest również poważnym użytkownikiem miejskiej sieci ulicznej. W okresie sezonu wycieczkowego, do portu wpływa ok. 100 statków wycieczkowych (często równocześnie 2-3 statki w tym największe, z ok. 4 tys. pasażerów każdy). Ich pasażerowie są przewożeni autobusami do Gdańska czy Malborka, najczęściej przez Śródmieście Gdyni. Rosnąca liczba połączeń promowych Gdyni, umożliwiających podróże dla coraz większej liczby pasażerów – w tym zmotoryzowanych – również wpływa na zjawisko kongestii. 
Intensywna promocja turystyczna Pomorza, służąca m. in. zwiększeniu liczby zawinięć oceanicznych statków pasażerskich czy liczby pasażerów promów a także wykorzystaniu  – walorów turystycznych nadmorskiego położenia, wymaga adekwatnych inwestycji drogowych.      

4. Przedstawione okoliczności uzasadniają budowę „docelowej” trasy komunikacyjnej „w ciągu autostrady A-1”, o parametrach drogi ekspresowej. 

Powinna ona: „zapewnić odpowiednią zdolność przemieszczania się osób i rzeczy na terenie bez granic wewnętrznych i w najlepszych z możliwych warunkach socjalnych i bezpieczeństwa, pomagając jednocześnie w osiągnięciu założeń Wspólnoty, szczególnie w zakresie ochrony środowiska i konkurencji oraz przyczyniać się do wzmocnienia spójności społecznej i gospodarczej” (Decyzja Parlamentu Europejskiego i Rady nr: 884/2004 w zakresie portów morskich, portów śródlądowych oraz terminali intermodalnych). 

5. Samorząd Województwa Pomorskiego oraz samorządy miast: Gdyni, Helu, Jastarni, Pucka,  Redy,  Rumi, Wejherowa, Władysławowa, powiatów: puckiego i wejherowskiego oraz gmin wiejskich: Kosakowo i Puck – zainteresowane osiągnięciem na swoim terenie unijnych standardów sieci drogowej  –  zawarły 24 maja 2007 r. – w obecności Ministra Transportu RP – Porozumienie w sprawie „podjęcia starań na rzecz przygotowania do realizacji budowy Obwodnicy Północnej Aglomeracji Trójmiejskiej”. 

Jednym z podjętych działań jest zamówienie wykonania „Studium Techniczno-Ekonomiczne-Środowiskowego dla Obwodnicy Północnej” (poprzedzone konsultacjami społecznymi), wymagane przez GDDKiA dla budowy dróg krajowych. Przygotowywane są również   miejscowe plany zagospodarowania przestrzennego terenów, wskazanych pod budowę Obwodnicy Północnej. 

W ramach projektu europejskiego „South-North Axis” (Program Europa Środkowe 2007-2013) z inicjatywy SMAB – partnera projektu – powołano „funkcjonalny obszar miejski” (Functional Urban Area) – „Dolina Logistyczna” – miasta: Gdynia, Rumia, Reda i Wejherowo oraz gm. wiejskie: Kosakowo i  Wejherowo. Inicjatywa ta cieszy się poparciem samorządu województwa. 
Wykonane przez Towarzystwo Urbanistów Polskich badania i ekspertyzy, potwierdzają ogromny potencjał społeczny i gospodarczy w strefie „Doliny Logistycznej” a także optymalne warunki dla rozwoju multimodalnych i inteligentnych systemów transportowych na bezpośrednim zapleczu terenów portowych – pod warunkiem powstania Obwodnicy Północnej, połączonej drogą  z ciągiem dróg portowych: ul. Janka Wiśniewskiego i ul. Polską.

6. W jednej z debat parlamentarnych (25 października 2006 r.) Minister Infrastruktury potwierdził, że Obwodnica Północna „jest celowa, gdyż złagodzi w sposób odczuwalny istniejące uciążliwości ruchu. Jednak z uwagi na występujące uwarunkowania nie została ona ujęta w programie budowy obwodnic realizowanych przez GDDKiA”.

Do uwarunkowań tych zaliczono: 

• „inicjatywę samorządów, zainteresowanych powstaniem Obwodnicy Północnej”. 

Wyjaśniamy, że inicjatywy tej nie należy interpretować jako przejęcie od GDDKiA zadań inwestora, tylko jako gotowość samorządów do partnerstwa z inwestorem (GDDKiA).  

• „konkurencyjny” dla Obwodnicy Północnej – projekt budowy przez GDDKiA tzw. „Trasy Lęborskiej”, poważnie zmieniającej przebieg drogi krajowej nr 6. (…) Powstanie „Trasy Lęborskiej” spowoduje, że odcinek dk 6, pomiędzy wlotem a wylotem tej trasy, zostanie pozbawiony statusu drogi krajowej”.     

Wyjaśniamy, że „Trasy Lęborskiej” nie traktujemy jako „konkurencyjną”, lecz jako komplementarną dla Obwodnicy Północnej. Obwodnica Północna nie omija szerokim łukiem portu w Gdyni (tak jak „Trasa Lęborska”), tylko umożliwia skierowanie ciężkich pojazdów, kierowanych z/do terenów portowych w Gdyni, poza obszary gęstej zabudowy wzdłuż dk 6 w  miastach: Reda, Rumia i Gdynia.   
7. Uzasadnieniem dla niniejszego wniosku są również najważniejsze dokumenty determinujące rozwój infrastruktury transportowej w województwie pomorskim i w porcie morskim w Gdyni:

7.1. Regionalna Strategia rozwoju transportu w województwie pomorskim na lata 2007-2020. 

(przyjęta uchwałą nr 604/XXVI/08 Sejmiku Województwa Pomorskiego z dnia 29.09.2008 r.) 
	Nr
	Kierunki działań
	Nr
	Przykłady ważniejszych zadań

	1
	Realizacja inwestycji drogowych i kolejowych w istniejących i planowanych europejskich korytarzach transportowych, przede wszystkim stanowiące priorytety rozwoju sieci TEN-T
	1.2
	Budowa dróg ekspresowych nr S7 (w tym Obwodnica Południowa Gdańska) i nr 6 (w tym Trasa Kaszubska)

	2
	Budowa/modernizacja dróg krajowych
	2.2
	Budowa obwodnic miast

	5
	Rozbudowa sieci drogowo-ulicznej w TOM i Słupsku
	5.2
	Budowa Obwodnicy Północnej Aglomeracji Północnej (OPAT)

	9
	Rozbudowa/modernizacja portów morskich w Gdańsku i Gdyni w ramach rozwoju autostrad morskich
	9.1
	Budowa nowego terminala promowego w Gdyni

	10
	Rozbudowa Pomorskiego Węzła Lotniczego
	10.2
	Adaptacja portu lotniczego Gdynia-Kosakowo


7.2. Strategia Rozwoju Portu Gdynia do 2015 r.

Zarząd Morskiego Portu w Gdyni S.A. a także operatorzy terminali portowych, prowadzą szereg inwestycji zwiększających potencjał przeładunkowy portu i jego konkurencyjność. Działania te przynoszą efekty w postaci otwierania nowych połączeń żeglugowych: 

•  Armator Finnlines uruchomił regularne połączenia promowe: Helsinki-Gdynia i  Travemünde-Gdynia. 
• Armator Stena Line AB, (obsługujący połączenie promowe Gdynia-Karlskrona) wprowadza promy o większej (od statków dotychczasowych) pojemności – w odniesieniu do pasażerów i pojazdów (odpowiednio po 1,7 tys. pasażerów, 120 ciężarówek i 700 samochodów osobowych). Planowana jest w związku z tym budowa nowego terminalu promowo-pasażerskiego przy Dworcu Morskim w Gdyni.

Rozpoczęte zostały prace służące:

• przedłużeniu Nabrzeża Bułgarskiego, eksploatowanego przez Gdyński Terminal Kontenerowy Sp. z o.o. Po zakończeniu inwestycji (połowa 2012 r.) nowa linia nabrzeża będzie miała długość 357 m. a pogłębiony tor wodny (do 15 m. ) umożliwi obsługę oceanicznych statków kontenerowych o pojemności ok. 8 tys. TEU. 
•  powstaniu portowego centrum logistyczno-dystrybucyjnego. Na powierzchni ok. 40 ha budowane są budynki biurowe, magazynowe i inne, służące rozwojowi wysokich technologii w zakresie obsługi logistycznej towarów przeładowywanych w Gdyni. W strefie centrum  krzyżują się dwa pan-europejskie korytarze transportowe i trzy projekty priorytetowe sieci TEN-T. 

Ponadto, potencjał terenów portowych, kolejowych i miejskich, położonych wzdłuż planowanej drogi (stanowiącej przedłużenie ul. Janka Wiśniewskiego do OPAT) zwiększają centra logistyczne operatorów prywatnych (Baltic Container Terminal, Centrum Magazynowe firmy Mega S.A., Trefl Logistic Center czy Rolls-Royce Marine Poland).  

• Modernizacja terminalu ro-ro. Dzięki uruchomionemu serwisowi Gdynia-Helsinki, przeładunki towarów w technologii ro-ro przekroczyły już 1 mln ton/rocznie. 

Dynamika obrotów wyraźnie wskazuje na gwałtownie rozwijający się rynek przewozów bałtyckich w tej technologii. Bałtycki Terminal Drobnicowy w Gdyni dysponujący nowoczesną infrastrukturą do obsługi statków ro-ro dostosowuje swój potencjał przeładunkowy do coraz większych statków ro-ro i technologii specyficznych grup ładunkowych (np. papier).

Załączniki
1. Uchwała nr III/59/10 Rady Miasta Gdyni z dnia 22 grudnia 2010 r. wraz z załącznikiem
2. Wystąpienie JM Rektora Akademii Morskiej w Gdyni

3. Wystąpienie Krajowej Izby Gospodarki Morskiej

4. mapka z zaznaczoną trasą Obwodnicy Północnej i Drogi  Czerwonej
Do wiadomości:

Pani kpt. ż.w. Anna Wypych-Namiotko – Podsekretarz Stanu w Ministerstwie Infrastruktury 

Pan Admirał Floty Tomasz Mathea - Dowódca Marynarki Wojennej RP

Pan Roman Zaborowski – Wojewoda Pomorski

Pan Mieczysław Struk – Marszałek Województwa Pomorskiego

Pan Andrzej Bojanowski – prezes Związku Miast i Gmin Morskich
Pan dr Zbigniew Canowiecki – przewodniczący Pomorskiej Rady Przedsiębiorczości
Pan prof. dr hab. inż. Romuald Cwilewicz –  JM Rektor Akademii Morskiej w Gdyni 

Pan Jerzy Czartowski – prezes Rady Interesantów Portu w Gdyni
Pan Łukasz Grzędzicki – prezes Zrzeszenia Kaszubsko-Pomorskiego
Pan Janusz Jarosiński – prezes zarządu Morskiego Portu Gdynia S.A.
Pani Teresa Kamińska – prezes zarządu Pomorskiej Specjalnej Strefy Ekonomicznej
Pan dr inż. Andrzej Królikowski – dyrektor Urzędu Morskiego w Gdyni, prezes Ligi 

                                                        Morskiej i Rzecznej

Pan dr hab. inż. arch. Piotr Lorens – prezes Towarzystwa Urbanistów Polskich - Gdańsk 
Pan prof. dr hab. Jerzy Młynarczyk – JM Rektor Wyższej Szkoły Administracji i Biznesu w   

                                                              Gdyni 

Pan kpt. ż.w. Alfred Naskręt – p.o. prezesa Stowarzyszenia Pomorski Klaster Morza i 

                                                  Zlewiska Wisły

Pan Franciszek Rogowicz – dyrektor oddziału gdańskiego Generalnej Dyrekcji Dróg 

                                              Krajowych i Autostrad

Pan dr Tomasz Sowiński – prezes Związku Miast Nadwiślańskich
Pan Andrzej Stanuch – prezes Stowarzyszenia Gmin Pomorskich dla Budowy Autostrady A-1
Pan Marek Tarczyński – prezes Polskiej Izby Spedycji i Logistyki
Pan kpt. ż. w. Jerzy Uziębło – Sekretarz Generalny Krajowej Izby Gospodarki Morskiej 

Pan Tadeusz Wiśniewski – przewodniczący zarządu Komunalnego Związku Gmin „Dolina 
                                             Redy i Chylonki”

Pani Joanna Zielińska – przewodnicząca zarządu Stowarzyszenia Gmin RP „Euroregion 

                                       Bałtyk”
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Ministerstwo Infrastruktury
Departament Drég i Autostrad
Ul Chalubinskiego 4/6
Warszawa

Obwodnica Péinocna Aglomeracji Trojmiejskiej jest priorytetowa inwestycja drogowa dla
miasta Gdyni oraz calego regionu. OPAT, stanowigca przedtuzenie istniejacej Obwodnicy
Trojmiasta, ma za zadanie nie tylko wyprowadzenie ruchu drogowego z ulic miasta. Jest
przede wszystkim waznym elementem infrastruktury dostepu do portu gdynskiego.

Na terenie portu dzialaja dwa terminale kontenerowe, terminal promowy i terminal ro-ro,
powstaje tu takze Centrum Logistyczne. Wzrost przeladunkow kontenerow oraz rozwoj ruchu
promowego powoduje, ze uklad komunikacyjny miasta jest przeciazony ruchem pojazdow
cigzarowych. Port morski w Gdyni polozony jest w VI Pancuropejskim Korytarzu
Transportowym. W oparciu o port realizowane sa trzy projekty priorytetowe Unii
Europejskiej: linia kolejowa Gdynia — Warszawa - Wieden/Bratystawa, autostrada
Gdynia/Gdansk — L.odz — Wieden/Bratystawa oraz ,,autostrada morska” Gdynia — Karlskrona.
Powyzsze projekty priorytetowe w znaczacy sposob wplyna na wzrost ruchu fadunkow w
porcie w Gdyni. Stad bardzo wazne jest zapewnienie sprawnych polaczen drogowych z
zapleczem kraju.

Planowana obwodnica pdinocna poprawi nie tylko dost¢p do poru morskiego, ale takze
usprawni ruch drogowy w miedcie. Ponadto przyczyni si¢ do podniesienia spojnosci
regionalnej oraz zmniejszenia negatywnego wplywu transportu drogowego na $rodowisko
poprzez zmniejszenie ruchu na drogach miejskich i powiatowych. Planowana trasa zgodna
jest z  zalozeniami polityki transportowej Unii Europejskiej oraz Odnowiona Strategig
Lizbonska i Odnowiong Strategig Zrownowazonego Rozwoju.

Realizacja obwodnicy polnocnej wpisana jest w Plan Zagospodarowania Przestrzennego
Wojewddztwa Pomorskiego oraz Strategie Rozwoju Gdyni.

Biorac powyzsze pod uwage, Akademia Morska w Gdyni popiera starania Rady
Miasta o wlaczenie Obwodnicy Pomnocnej Aglomeracji Trojmiasta wraz z .Droga Czerwong”
do Programu Budowy Drog Krajowych w latach 2011-2015.

Laczg wyrazy szacunku
D‘V, :}L,}r“,‘

prof. zw. dr hab. Piotr Jedrzejowicz
Prorektor ds. Nauki
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KIGM Oddzial
Szezecin
UL Bytomska 7
70-603 Szezecin
tel. +48 91 4308448
fax 48 91 4308321

Biuro Regionalne

Sprawa

s POLISH CHAMBER OF MARITIME COMMERCE

Gdynia, 23.12.2010r.

Ministerstwo Infrastruktury
Departament Drog i Autostrad
Warszawa

consultacje spoleczne do projektu ,, Programu Budowy Drog w
latach 2011-2015”.

Szanowni Panstwo

Wnosimy o wpisanie do ,,Programu Drog w latach 2011-2015”

KIGV inwestycji drogowej

w Elblagu
Ul Portow

532344631

00 bl 1

Budowa Obwodnicy Polnocnej Aglomeracji Trojmicjskiej
(OPAT), stanowigcej przedluzenie istniejacej Obwodnicy
Trojmiejskiej od skrzyzowania z ul. Morska (dk nr 6) do wezta
z dk nr 6 w miescie Reda.

. Budowa drogi, stanowigcej przedluzenie ul. Janka

Widniewskiego od , Trasy Kwiatkowskiego” do OPAT.

. Modernizacja drogi stanowiacej przedluzenie ul. Polskiej od

skrzyzowania z ul. Chrzanowskiego do Dworca Morskiego w
Gdyni, stanowigcej brakujacy odcinek sieci drogowej TEN-T,
laczacy terminale Portu Morskiego w Gdyni z siecia TEN-T,
dochodzaca do granic administracyjnych miasta Gdyni.

7 powazaniem

Jerzy U ziebto

M.
Sekretarz (eneralny
Krajowej Izby Gospodarki
Morskiej w Gdyni
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81-372 Gdynia
ul. Armii Krajowej 24
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tel./fax. (+48 58) 661 53 75 Bank Zachodni WBK S.A. 1
e-mail:kigm@kigm.pl Oddziat w Gdyni
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[image: image4.jpg]Il < 3

> -’-'.: 2 )’
e ANY
N

Terminal CNG (gaz sp

~~~~~
~~~~~

-----

!

Port Lotniczy Gdynia-Kosakowo

@ = =

o




Obszar realizacji inwestycji – Obwodnica Północna i „Droga Czerwona (jako III etap modernizacji ul. Janka Wiśniewskiego) 
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