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Wykaz pojec

BAU - scenariusz bazowy (ang. business as usual)

Bike&Ride (B+R, B&R) - parking dla roweréw zlokalizowany w miejscu umozliwiajgcym
pozostawienie roweru w celu kontynuacji podrézy srodkami transportu publicznego
BRD - bezpieczenstwo ruchu drogowego

CPK - Centralny Port Komunikacyjny

CPU - Centralne Pasmo Ustugowe

DDR - drogadla roweréw

DRT - dynamiczny transport na zyczenie

DWZIZT - Decyzja o warunkach zabudowy i zagospodarowania terenu

EFRR - Europejski Fundusz Rozwoju Regionalnego

ETS - Europejski System Handlu Emisjami Dwutlenku Wegla

FRPA - Fundusz rozwoju przewozéw autobusowych o charakterze uzytecznosci
publicznej ustanowiony ustawg z 16 marca 2019 r. w celu dofinansowania
przywracanych potaczen autobusowych

GDDKIA - Generalna Dyrekcja Drég Krajowych i Autostrad

GPR - Generalny Pomiar Ruchu

GUS - Gtéwny Urzad Statystyczny

ITS - inteligentne systemy transportowe (ang. Inteligent Transport Systems)

JST- jednostki samorzadu terytorialnego

Kiss&Ride (K&R, K+R) - wyznaczone miejsce przeznaczone do krétkiego postoju (nie
dtuzej niz 2 minuty), utatwiajace przesiadke pasazera nainny $rodek transportu

KE - Komisja Europejska

KPM - Krajowa Polityka Miejska

LCC - tanie linie lotnicze (ang. low-cost carrier)

MOF - Miejski Obszar Funkcjonalny

MPU - Metropolitalne Pasmo Ustugowe

MPZP - miejscowy plan zagospodarowania przestrzennego

NSP - Narodowy Spis Powszechny

OMGGS/OM/Obszar Metropolitalny - Obszar Metropolitalny Gdansk-Gdynia-Sopot
OzN - osoba z niepetnosprawnoscia

Park&Ride (P+R, P&R) - parking dla samochodéw osobowych zlokalizowany w miejscu
umozliwiajacym pozostawienie samochodu w celu kontynuacji podrézy srodkami
transportu publicznego

PTZ - publiczny transport zbiorowy

Podziat modalny podrozy - gateziowy podziat podrézy wyrazony w procentach,
w ktorym poszczegdlne zadania przewozowe zostaja podzielone pomiedzy rdézne
gatezie transportu (samochody, rowery, transport zbiorowy itp.)

PZP OMGGS - plan zagospodarowania przestrzennego Obszaru Metropolitalnego
Gdansk-Gdynia-Sopot



PZP WP - Plan Zagospodarowania Przestrzennego Wojewoddztwa Pomorskiego
RPS - Regionalny Program Strategiczny

RPT - Regionalny Plan Transportowy

SCT - Strefa Czystego Transportu

SIP - System Informacji Przestrzennej

SKM - Szybka Kolej Miejska

SOR - Strategia na rzecz Odpowiedzialnego Rozwoju

SRWP - Strategia Rozwoju Wojewodztwa Pomorskiego 2030

SSE - specjalna strefa ekonomiczna

SPP - strefa ptatnego parkowania

SSPP - érédmiejska strefa ptatnego parkowania

SOMGGS - Stowarzyszenie Obszaru Metropolitalnego Gdansk-Gdynia-Sopot
SUIKZP - studium uwarunkowan i kierunkéw zagospodarowania przestrzennego
SUMP - Plan Zréwnowazonej Mobilnosci Miejskiej (ang. Sustainable Urban Mobility
Plan, takze: plan mobilnosci)

SWP - samorzad wojewddztwa pomorskiego

ULCC - ang. ultra low-cost carrier

UMWP - Urzad Marszatkowski Wojewddztwa Pomorskiego

UTO - urzadzenia transportu osobistego
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Plan Zrownowazonej Mobilnosci
(SUMP) - SYNTEZA

Opracowanie wskazuje gtéowne dziatania w zakresie mobilnosci na Obszarze
Metropolitalnym Gdansk-Gdynia-Sopot (OMGGS) wraz z uzasadnieniem ich trafnosci
oraz przedstawia korzysci ptyngce z uchwalenia dokumentu i realizacji jego zatozen
przez gminy.

Plan Zréwnowazonej Mobilnosci (ang. Sustainable Urban Mobility Plan - SUMP) to
dokument strategiczny umozliwiajacy dtugoterminowe planowanie dziatan
transportowych i stuzacy rozwojowi zrownowazonej mobilnosci w metropolii.
Uwzglednia caty obszar metropolitalny, a jego gtéwnym celem jest podniesienie
jakosci zycia mieszkancéw dzieki wydajnym i przyjaznym dla srodowiska
rozwigzaniom transportowym. Metropolitalny charakter dokumentu powoduje, ze
planowane dziatania dla 51 gmin i 8 powiatow koncentrujg sie na potrzebach
transportowych mieszkancéw i wymagaja wspotpracy pomiedzy roznymi
podmiotami.

Rysunek 1. Projekt SUMP OMGGS

Diagnoza

ZAANGAZOWANI
NAWSZYSTKICH ETAPACH
REALIZACJI SUMP OMGGS

N

Mieszkarncy OMGGS
Monitoring Lokalng
Poprawa mobilnosci WyZvania Eksperci z zakresu mobilnosci
i jakosci zycia i planowania przestrzennego
mieszkancéw OMGGS
Samorzadowcy
Aktywisci
Realizacja Dziatania Przedsiebiorcy

——

Zrédto: opracowanie wtasne



Rozwigzania na miare metropolii

SUMP OMGGS powstat w trosce o zdrowe i przyjazne srodowisko zycia dla obecnych
i przysztych mieszkancow OMGGS. W zwiagzku z tym gtéwnym celem opracowania jest
ograniczenie emisji gazéw cieplarnianych i zanieczyszczen powietrza poprzez rozwoj
zrownowazonego transportu. Wraz z ograniczeniem szkodliwych emisji jakos¢ zycia
mieszkancéw metropolii bedzie sie podnosi¢ poprzez spetnienie czterech celéw
strategicznych.

Ograniczenie emisji gazéw cieplarnianych
i zanieczyszczen powietrza

g ¢

Poprawa Wzrost oprawa jakosci Wazrost udziatu
dostepnosci bezpieczenstwa powietrza zrownowazonych
transportu uczestnikéw Srodkéw
zbiorowego ruchu transportu
drogowego w ogoéle podrézy

- AN /

Realizacja potrzeb i oczekiwan mieszkancéow

Realizacje zatozonych w dokumencie celéw umozliwia podjecie dziatan w réznych
obszarach dotyczacych organizacji potaczen transportu zbiorowego, rozbudowy
infrastruktury rowerowej czy wspotpracy pomiedzy samorzadami. Wypracowanych

przypisanych do 6 obszarow priorytetowych, w ktérych

o

ruch zmotoryzowany

zostato
beda realizowane:

()

transport zbiorowy

&y

wspétpraca

Cﬁ)?%

ruch pieszy i rowerowy

D

dialog z mieszkarncami i
cyfryzacja

zagospodarowanie przestrzenne



Wdrazanie SUMP OMGGS

SUMP OMGGS to dokument, ktory
pozwala na wskazanie dziatan i ich
aktualizacje w oparciu o aktualne potrzeby
uzytkownikéw - obecnych i przysztych.

Przyjecie Realizacja
dokumentu Pozyskanie dziatan
przez Rady Gmin == dofinansoWania  wge  iNWestycyjnych
i wdrazanie na inwestycje i organizacyjnych
zatozers SUMP transportowe na obszarze
metropolii
Za realizacje Planu odpowiedzialne s3a
poszczegodlne samorzady gmin OMGGS,
dla ktoérych zadania zostaty okreslone
wramach dokumentu. To od ich . O
wspotpracy zalezy stopien realizacji Poprawa jakosci zycia C
zatozen SUMP. w metropolii

Realizacja zadan okreslonych w SUMP OMGGS ma doprowadzi¢ do
usystematyzowania dziatan transportowych w OMGGS i wdrazania ich w oparciu
odtugofalowa wizje rozwoju. Dlatego projekt opiera sie na rozwigzaniach
pozwalajacych na tworzenie w metropolii przyjaznej przestrzeni poprzez zapewnienie
dobrych drég, wygodnych chodnikéw i tras rowerowych czy dostepnego dla
wszystkich transportu publicznego. Przestrzeni, w ktorej naturalnym wyborem bedzie
komunikacja publiczna, rower czy spacer, a samochéd uzywany bedzie tylko wtedy,
kiedy nie bedzie dostepu do tanszej iszybszej formy podrézowania. W efekcie
podréze po metropolii majg sta¢ sie szybsze, bardziej komfortowe i przyjazne dla
srodowiska, a sama metropolia ma by¢ przyjaznym miejscem do zycia.

Rodzaj i zakres proponowanych dziatan zostat dostosowany do strefy, w jakiej znajduje
sie dana gmina. Strefy zostaty wyznaczone ze wzgledu na podobieristwo zmian
spotecznych, gospodarczych i rozwoju przestrzennego.

Uzasadnieniem dla okreslonych dziatan sg zgtoszone przez mieszkancéw problemy
Zwigzane z przemieszczaniem sie po metropolii. To naich podstawie okreslonych zostato
6 pakietow dziatan:



PAKIET 1: Chce podrézowa¢ na jednym bilecie z tatwymi

przesiadkami

[ Diagnoza

Woysokie koszty niskiej jakosci
ustugi

e Staba koordynacja potaczen
transportu zbiorowego

e Koniecznos$¢ wczesniejszego
planowania podrdézy i wielu
przesiadek

\—»

J

KORZYSCI

tatwe przesiadki

PAKIET 2: Do pracy, szkoty

zbiorowym

ilecie

[ Diagnoza

Niski komfort podrézy
transportem zbiorowym

niewystarczajacg integracja
réznych przewoznikéw

\_

e Obszary z niska czestotliwoscig
oraz brakiem dopasowania godzin
odjazdéw do uzytkownikéw oraz

Ograniczony dostep transportem
zbiorowym do ustug publicznych

\ I / Dziatania

[ Dziatania

~

Wprowadzenie jednego organizatora
transportu zbiorowego w OMGGS
(kolejowego i komunalnego)

Integrowanie metropolii pod wzgledem
infrastruktury, organizacji potaczen
i wspotdzielonego transportu

Opracowanie jednolitego systemu
informacji pasazerskiej

Podroz najednym
bi

Informacje
o podroézy

Uporzadkowana
przestrzen

w jednym miejscu

i kina dojade transportem

KORZYSCI

Potaczenia dopasowane
do uzytkownikow

~

Zakupienie nowych pociggow,
tramwajéw i autobusow

Rozwijanie sieci potgczen transportu
zbiorowego zapewniajacych czestsze
i bezposrednie potaczenia (wspolny
organizator transportu z Pakietu 1
utatwi realizacje tego dziatania)

Rozbudowa systemu buspaséw

J

00 6

Komfort
podrézy

Krotszy czas
podrozy

Poprawa dostepu
do ustug



PAKIET 3: Do wezta integracyjnego dotre pieszo, rowerem,
autobusem lub samochodem

Problem z dotarciem do weztéw,
szczegolnie poza miastami

e Nieintuicyjnei niedostosowane do
uzytkownikow przestrzenie wokoét
weztéw

e Brak potaczen pieszychi
rowerowych prowadzacych do

\ weztéw przesiadkowych

/ Diagnoza \

KORZYSCI

_>/ Dziatania \

Uruchomienie linii dowozacych do
weztéw przesiadkowych

Modernizowanie istniejgcych i budowa
nowych weztéw przesiadkowych
Rozwijanie istniejgcych i budowa
nowych potaczen rowerowych

i pieszych prowadzacych do wezta

Poprawa dostepu do Ustugi w okolicy
kolei w OMGGS weztéw

Parkingi przy Jednolity standard
weztach weztow

PAKIET 4: Chce dojezdza¢ do pracy rowerem, a do sklepu

chodzic¢ pieszo

Brak lub nieciggte drogi rowerowe
i ciagi piesze

e Ograniczony dostep do ustug
pieszo i rowerem

e Rozproszona zabudowa
o ograniczonym dostepie do ustug

KORZYSCI

/ Diagnoza \»/ Dziatania \

Uspojnienie i rozbudowa sieci pieszej

i rowerowej, w szczegblnosci o potaczenia
pomiedzy gminami

Poprawa standardu istniejgcych tras
pieszych i rowerowych

Wspodtpracaw ramach planowania
przestrzennego oraz wspolne standardy

zagospodarowania /

Spéjnasie¢ drég Spoéjnasie¢ potaczen  Bezpieczne przemieszczanie sie

rowerowych w OMGGS

pieszych

rowerem i pieszo




PAKIET 5: Chce przemieszcza¢ sie wygodnie i bezpiecznie
ulicami metropolii

/ Diagnoza \_> / Dziatania \

Zbyt duzo samochodéw na Uspokojenie ruchu drogowego
drogach, co wydtuza czas podrozy i i poprawa bezpieczenstwa podrézy po
powoduje korki metropolii

e Zajmowanie przestrzenidla e Zmniejszenie ucigzliwosci ruchu
pieszych przez parkujace ciezarowego poprzez separacje ruchu
samochody tranzytowego

e Zdominowanie pieszych e Ujednolicenie polityki parkingowej

\ i rowerzystow przez auta / \ w catym OMGGS

Odseparowany ruch Uspokojony ruch Spéjna polityka
ciezarowy drogowy parkingowa

PAKIET 6: Chce, zeby moje podréze byly przyjazne dla

srodowiska
/ Diagnoza \ / Dziatania \
e Zanieczyszczenia Srodowiska, e Przeprowadzenie analiz emisji
w tym powietrza, generowane z transportu oraz wprowadzenie stref
przez transport czystego transportu
e Brak miejsc stuzacych obstudze e Rozbudowa systemu stacji tadowania
pojazdow elektrycznych pojazdow elektrycznych
e Ograniczony dostep do danych e Powotanie nowej jednostki
dotyczacych transportu Metropolitalnego Zespotu Badan
w Metropolii i mozliwosci jego Transportowych
\ monitorowania / \ j

KORZYSCI

Czyste powietrze Wspétpraca i spojny Zmiany oparte na badaniach
rozwéj OMGGS potrzeb i zgromadzonych danych




1
Czym jest
SUMP




Plan Zréwnowazonej Mobilnosci Miejskiej (SUMP - ang. Sustainable Urban Mobility
Plan) dla Obszaru Metropolitalnego Gdansk-Gdynia-Sopot (OMGGS) to dokument
strategiczny wyznaczajacy kierunki rozwoju transportu i mobilnosci w perspektywie do
2040 r. w gminach i powiatach tworzacych OMGGS. Do jego sporzadzenia przystapity
wszystkie samorzady tworzace Obszar Metropolitalny. Realizacja celéw zawartych
w planie ma umozliwi¢ spojny rozwdj systemow transportowych, ukierunkowany na
ograniczenie negatywnego wptywu transportu na srodowisko.

SUMP to dokument, ktory okresla wizje rozwoju transportu i mobilnosci
w perspektywie okoto dwudziestu kolejnych lat. Oznacza to, ze w momencie
zakonczenia realizacji przewidzianych w nim dziatan urodzone dzi$ osoby beda juz
w trakcie studidéw lub aktywne zawodowo. Tak odlegta perspektywa czasowa oznacza
koniecznos¢ zdefiniowania wyzwan oraz mozliwosci, ktére pojawig sie w kolejnych
latach i bedg miaty wptyw na realizacje planu. Szczegélnie ostatnie lata pokazaty, ze
uwarunkowania, w ktérych ludzie funkcjonuja, moga sie dynamicznie zmienia¢, istotnie
oddziatujac naich zycie,w tym na to, jak sie przemieszczaja. Dlatego SUMP to dokument,
ktory przede wszystkim okresla kierunek planowanych zmian, ze wskazaniem
konkretnych dziatan jedynie w krotszej perspektywie czasowej. Odlegty termin
osiggniecia celdw SUMP pozwala jednak mysle¢ o ambitnych zmianach, ktérych
wdrozenie wymaga czasu, odpowiednich srodkdow i zaangazowania wielu interesariuszy.

Prace nad SUMP OMGGS rozpoczeto od oceny obecnej sytuacji w transporcie
i mobilnosci, okreslenia obszaréw problemowych, wyzwan oraz potrzeb zwigzanych
Z przemieszczaniem sie oséb i towaréow w catej Metropolii, ale tez uwzgledniajac
podréze zewnetrzne. Kompleksowa analiza ma postuzy¢ wskazaniu rozwigzan
ambitnych, lecz mozliwych do realizacji oraz uwzgledniajacych lokalne uwarunkowania
gospodarcze, spoteczne i polityczne.

e
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Odpowiedzi na pytania stawiane w SUMP-ie wykraczaja poza granice administracyjne
lub kompetencje ustawowe. Codzienne podréze mieszkaricéw OMGGS nie s3
uwarunkowane granicami gmin lub powiatéw, tylko tym, gdzie znajdujg sie punkty
poczatkowe i cele podrézy mieszkancéw. Dlatego SUMP zostat opracowany dla catego
obszaru metropolitalnego, czyli 51 gmin i 8 powiatéw (obejmuje powierzchnie 7044
km2, tj. ok. 38% powierzchni wojewddztwa, oraz zamieszkuje go ok.1,6 min
mieszkancow, tj. ok. 68 % ludnosci wojewddztwa) oraz uwzglednia wszystkie sposoby
przemieszczania sie - od podrozy pieszych, przez transport zbiorowy, do przejazdéw
prywatnym samochodem. Punktem wyjscia dla planowanych rozwigzan sg potrzeby
transportowe, a nie infrastruktura transportowa. Taki tok myslenia oznacza, ze np.
problemu korkéw nie nalezy rozwigzywac poszerzeniem drogi, gdyz powoduje to
jedynie wzbudzenie dodatkowego ruchu?l, ale trzeba najpierw postawié¢ pytanie
0 przyczyny wystepowania tego zjawiska i poszukaé najkorzystniejszego rozwigzania.

Rozwigzywanie probleméw nadmiernie obcigzonej sieci drogowej poprzez jej statg
rozbudowe doprowadzito w Polsce w ostatnich latach do znacznego zwiekszenia emisji
zwigzanej z transportem drogowym. Pomimo deklaracji o wspieraniu zrownowazonej
mobilnosci w strategiach rozwoju od szczebla krajowego do lokalnego, przemieszczanie
0sOb i towardéw nie stato sie ani mniej ucigzliwe dla mieszkancow, ani bardziej przyjazne
dla srodowiska. W latach 2005-2017 emisje CO2 z transportu wzrosty w Polsce
076%2, za$ do 2030 r. najprawdopodobniej nadal beda rosty, osiagajac wskaznik

1 Wynika to m.in. z prawa Lewisa-Mogrdge’a - budowa nowych lub poszerzanie istniejacych drég
powoduje wzrost ruchu aut i zniwelowanie jakichkolwiek korzysci wynikajacych z uzyskanego wzrostu
przepustowosci. Wynika to z podazy infrastruktury dla aut i w efekcie jej nadmiarowego wykorzystania.
Zgodnie z paradoksem Braessa dodanie nowych drég moze przyczyniac sie do wydtuzenia czasu podrézy,
a nie jego skrécenia, ze wzgledu na nadmierny ruch na nowej drodze.

2 Centrum Analiz Klimatyczno-Energetycznych, Sciezki redukcji emisji CO2 w sektorze transportu
w Polsce w kontekscie Europejskiego Zielonego tadu.
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wyzszy 0 78% nizw 2005 r. Na wzrost emisji sktada sie wzrost wskaznika motoryzacji -
Polacy posiadaja coraz wiecej samochoddéw i czesciej sie nimi przemieszczaja - ale tez
wzrost gospodarczy i zwiekszone zapotrzebowania na transport towaréw. Wedtug
danych Eurostat z 2021 roku, liczba samochodéw w Polsce stale wzrasta, a wsréd
cztonkéw UE to Polska notuje najwyzszy wskaznik motoryzacji, ktéry definiowany jest
przez liczbe samochodéw osobowych przypadajaca na 1000 mieszkancow regionu.
Kluczowy jest tutaj takze chaos przestrzenny. To, jak zbudowane s3 miasta, osiedla
i ulice, bezposrednio wptywa na czas, bezpieczenstwo i komfort podrézy, wiec takze na
wybierany srodek transportu.

SUMP OMGGS to dokument opracowywany przez samorzady gminne i powiatowe
tworzace Obszar Metropolitalny. Odpowiedzialno$s¢ za rozwdj zréwnowazonej
mobilnosci w duzej mierze spoczywa wtasnie na samorzadach lokalnych. To na tym
poziomie, poprzez kreowanie atrakcyjnych ciggéw pieszych i rowerowych, lokalizacje
ustug na osiedlach mieszkaniowych oraz wyznaczanie terenéw pod zabudowe
powigzanych z systemem transportu zbiorowego, tworzona jest polityka mobilnosci.
Dziatania podejmowane przez gminy maja réwniez bezposredni wptyw na decyzje
samorzadéw wyzszego szczebla. Rozwdj zwartych miast i wsi bedzie tworzyt
korzystniejsze warunki do rozbudowy regionalnego transportu zbiorowego.

SUMP to narzedzie, ktére bedzie wykorzystywane do przeciwdziatania zmianom
klimatu i przystosowania systemoéw transportowych do nowych uwarunkowan
klimatycznych. Juz teraz podejmowanych jest wiele inicjatyw, ktére maja na celu
redukcje emisji. Sg to m.in. optaty za rejestracje pojazdow spalinowych (planowane przez
rzad na 2024 r.), podatek od wtasnosci samochodéw powigzany z ich emisyjnoscig
(réwniez planowany w Polsce od 2026 r.)* czy tez optaty za emisje CO2, ktére docelowo
maja objac¢ réwniez transport. Oznacza to, ze w najblizszych latach koszt podroézy
prywatnym samochodem bedzie wzrastat. Dla cze$ci mieszkancow OMGGS moze to
oznacza¢ zmniejszenie ich mozliwosci przemieszczania sie, a nawet wykluczenie
transportowe.

Tylko skuteczne dziatania rozwijajace przyjazne dla $rodowiska systemy
transportowe beda umozliwiaty zachowanie obecnego poziomu lub rozwéj mobilnosci
mieszkancow i osob odwiedzajacych OMGGS. Mozliwosci zwigzane z odbywaniem
podrozy maja natomiast bezposrednie przetozenie na rozwaéj spoteczny i gospodarczy
Metropolii.

3 Eurostat, https://ec.europa.eu/eurostat/databrowser/view/road egs carhab/default/table?lang=en
[dostep: 20.01.2023r.].
4 Krajowy Plan Odbudowy, https://www.gov.pl/web/planodbudowy/o-kpo [dostep: 20.01.2023 r.].
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Zasady horyzontalne

Przy realizacji zadan okreslonych w SUMP, a finansowanych ze S$rodkéw Unii
Europejskiej, konieczne jest respektowanie zasad zréwnowazonego rozwoju oraz
rownosci dostepu i szans, w tym m.in. standardow minimum OMGGS dotyczacych
Integracji Imigrantéw oraz na rzecz Osob z Niepetnosprawnosciami, a takze innych
dokumentow gwarantujacych spetnienie tych zasad.

Zréwnowazony rozwoj

Zasady zrownowazonego rozwoju oznaczaja, ze rozwoj spoteczny i gospodarczy nie
moze pozostawac w konflikcie z interesami ochrony srodowiska i tadu przestrzennego.
Projektowane dziatania musza uwzglednia¢ potrzeby przysztych pokolen, nie moga
wiec narusza¢ réownowagi przyrodniczej ani przestrzennej. Projekty beda zatem
realizowane zgodnie z zasadami ,hie czyn powaznych szkéd” (ang. Do No Significant
Harm). Zasada ta ma by¢ wdrazana przekrojowo i w szerokim zakresie. Projekty beda
realizowane z myslg o realizacji celdw Srodowiskowych takich jak:

- tagodzenie zmian klimatu;

- adaptacja do zmian klimatu;

- zréwnowazone wykorzystywanie i ochrona zasobéw wodnych i morskich;

- gospodarka o obiegu zamknietym, w tym zapobieganie powstawaniu odpadéw
oraz recyklingu;

- kontrolowanie proceséw generujacych zanieczyszczenie wody, powietrza i gleby
w celu zapobiegania powstawaniu tych zanieczyszczen;

- ochronaiodbudowa bioréznorodnosci oraz ekosystemoéw;

- roéwnosc szans i dostepu.

Projekty i ustugi realizowane przez cztonkéw OMGGS, w szczegdlnosci finansowane ze
srodkéw zewnetrznych, beda planowane, wdrazane, monitorowane i oceniane
zuwzglednieniem zasad wspierania rownych szans, zapewniania dostepnosci dla
wszystkich, bez dyskryminacji ze wzgledu na pte¢, rase, kolor skoéry, pochodzenie
etniczne lub spoteczne, cechy genetyczne, jezyk, religie lub przekonania, poglady
polityczne lub wszelkie inne, przynalezno$¢ do mniejszosci narodowych, majatek,
urodzenie, poziom sprawnosci fizycznej lub intelektualnej, wiek czy orientacje
seksualna.

W dziataniach obejmujgcych rowne traktowanie, realizowanych w ramach wdrazania
projektow i polityk OMGGS, zawiera sie takze przeciwdziatanie dyskryminacji i mowie
nienawisci oraz wyrownywanie szans, w tym tymczasowe dziatania wyréwnawcze dla
poszczegblnych grup zagrozonych wykluczeniem i dyskryminacja.
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Obszar realizacji SUMP
Prezentowany Plan Zrownowazonej Mobilnosci Miejskiej powstat dla Obszaru
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Rysunek 2. Mapa gmin i powiatow tworzacych OMGGS

Zrédto: opracowanie wtasne

Proces powstawania SUMP OMGGS

SUMP OMGGS powstawat w wieloetapowym procesie, w ktérym w kazdej fazie byty
zaangazowane samorzady tworzace Obszar Metropolitalny, eksperci oraz mieszkancy.
Dokument zostat opracowany zgodnie z cyklem Planu Zréwnowazonej Mobilnosci
zawartym w |l edycji Wytycznych dotyczacych opracowania i wdrozenia Planu
Zréwnowazonej Mobilnosci Miejskiej opracowanych dla Komisji Europejskie;j.
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Tabela 1. Proces planowania zréwnowazonej mobilnosci

1. Przygotowanie

i analiza

2. Przygotowanie

3. Zaplanowanie
dziatan

4. \Wdrazanie

Przygotowanie

strategii

Budowa i wspdlna

Wypracowanie

i monitoring

Zarzadzanie

strategicznego

wspdlnie
z interesariuszami

odpowiedzialnosci

struktur ocenascenariuszy | skutecznych wdrazaniem
projektowych pakietéw dziatan

wspdlnie

Zinteresariuszami
Okreslenie Wypracowanie Okreslenie dziatan | Monitoring,
kontekstu wizji i strategii i zakresu dostosowanie

i komunikacja

Analiza sytuacji
w zakresie
mobilnosci

Okreslenie
mierzalnych celéw
i wskaznikéw

Przygotowanie do
wdrozenia
i finansowania

Przeglad dokonan
i wyciagniecie
whnioskow

Zrédto: opracowanie wiasne na podstawie Wytycznych dotyczacych opracowania i wdrozenia Planu
Zréwnowazonej Mobilnosci Miejskiej (edycja 2), Rupprecht Consult 2019

W ramach opracowania SUMP OMGGS uwzgledniono takze osiem zasad przewodnich
okreslajacych podejscie do planowania zréwnowazonej mobilnosci miejskiej, ktére
zostaty zdefiniowane przez Komisje Europejskg w Pakiecie Mobilnosci Miegjskiej
w 2013r.:

- planujw obszarze funkcjonalnym;

- wspotpracuj pomiedzy instytucjami;

- zdefiniuj dtugoterminowa wizje i konkretng sciezke dojscia do niej;

- zaangazuj mieszkancow i innych interesariuszy;

- ocen skutecznos$¢ dotychczasowych strategii i wyznaczaj realne cele na
przysztos¢;

- rozwijaj wszystkie srodki transportu w sposéb zintegrowany;

- doktadnie planuj, jak zweryfikujesz osiggniecie celéw;

- szeroko weryfikuj jakos¢ prac.

Konsultacje SUMP OMGGS

Proces partycypacji przy tworzeniu SUMP przebiegat wieloetapowo. Pierwsze etapy
dialogu zostaty przeprowadzone na poziomie rozpoznania uwarunkowan w 2021 r.
i kontynuowane pod koniec 2022 r. w ramach konsultacji diagnostyczno-strategicznych.
Kolejnym krokiem byt dialog na etapie wstepnych propozycji planu w marcu 2023 r.
wraz z otwarta mozliwoscig przekazywania uwag. Dodatkowo prowadzono dialog
indywidualnie z przedstawicielami wtadz gtéwnych gmin OMGGS oraz kluczowymi
specjalistami.
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Rysunek 3. Harmonogram realizacji SUMP z wyszczegdlnieniem terminéw spotkan

konsultacyjnych

2021 o Rozpoczecie prac nad SUMP OMGGS
maj/czerwiec ‘ | etap konsultacji spotecznych
2021
sierpien 2022 o Wznowienie prac nad projektem - podpisanie umowy
zWykonawca
grudzien 2022 o Wykonanie raportu diagnostyczno-strategicznego
styczen 2022 @ Opracowanie wstepnego projektu SUMP OMGGS
luty/marzec ‘ Il etap konsultacji spotecznych
2023
kwiecien/sierpien o Opracowanie projektu SUMP OMGGS

2023

sierpien/wrzesien

z uwzglednieniem wnioskow z konsultacji

Il etap konsultacji spotecznych

2023
wrzesien 2023 o Opracowanie konncowej wersji SUMP OMGGS
W oparciu o wiedze ekspertdw oraz wnioski
z przeprowadzonych konsultacji spotecznych
pazdziernik 2023 (] Przekazanie koncowej wersji SUMP OMGGS,

przedstawienie gotowego dokumentu decydentom
i mieszkanncom

Przyjecie SUMP OMGGS w drodze uchwaty przez rady
gminy

Zrédto: opracowanie wtasne

Zaangazowanie interesariuszy na kazdym etapie opracowywania SUMP OMGGS byto
niezbedne dla wtasciwego zdiagnozowania probleméw i wyzwan, a na ich podstawie
wyboru scenariusza, okreslenia wizji, a pozniej zdefiniowania dziatan, oceny ich
priorytetu i wykonalnosci. Przeprowadzony proces konsultacji spotecznych podzielony
zostat na trzy etapy odpowiadajgce fazom powstawania dokumentu SUMP, ktére
wyszczegoblnione zostaty w ponizszej tabeli.
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Tabela 2. Przebieg procesu konsultacyjnego dla SUMP OMGGS

Etap | - realizowany w ramach opracowywania raportu diagnostyczno-
strategicznego

Termin | faza: maj/czerwiec 2021
Il faza: listopad/grudzien 2022

Forma | faza: zorganizowane zostato 9 spotkan konsultacyjnych w formule
GHETI e[l online we wszystkich powiatach wchodzacych w sktad OMGGS oraz

w Tréjmiescie, a takze przeprowadzono badania ankietowe. Spotkania
przeprowadzone zostaty w formie warsztatéw, ktérych celem byto
poznanie opinii mieszkancéw w zakresie 5 obszaréw tematycznych:
transport zbiorowy, ruch pieszy i rowerowy, indywidualny ruch
samochodowy, transport towaroéw, zarzadzanie mobilnoscig oraz wizja.
Dodatkowo w pazdzierniku 2020 r. przeprowadzono badania
ilosciowe metodg CAWI, w ktérych wzieto tagcznie udziat 5005
mieszkancéw OMGGS.

Il faza: zorganizowano serie 2 spotkan grupowych FGI. Pierwsze

w gronie ekspertéw oraz wybranych przedstawicieli samorzadéw
OMGGS, drugie w gronie ekspertéw i wszystkich cztonkéw OMGGS.
Celem spotkan byto wspodlne okreslenie scenariuszy, wizji i dziatan.
Pierwsze spotkanie byto prowadzone w formule otwartej dyskus;ji,
drugie w formule world cafe w podziale na tematy odpowiadajace
obszarom priorytetowym okreslonym w SUMP OMGGS.

W uzupetnieniu do FGI przeprowadzono 3 wywiady IDI.

(Vw304 | faza: ponad 300 oséb uczestniczacych - mieszkancéw,
przedstawicieli organizacji pozarzadowych, urzednikéw, pracownikéw,
samorzadowcow oraz lokalnych radnych.

Il faza: niemal 90 oséb uczestniczacych - przedstawicieli samorzadow
OMGGS i ekspertdéw z zakresu transportu i mobilnosci oraz planowania
przestrzennego.

Rezultat Zdiagnozowanie probleméw i potrzeb interesariuszy w obszarze
transportu i mobilnosci, a takze wyzwan i mozliwych rozwigzan.
Dokonano wstepnego okreslenia i oceny scenariuszy, wstepnie
okreslono wizje oraz cele operacyjne i dziatania.

Etap Il - przedstawienie i zebranie opinii interesariuszy na etapie programowania
dziatan projektowych

‘ marzec/kwiecien 2023

Forma W ramach etapu zorganizowane zostato 9 otwartych spotkan

[CHET e[l konsultacyjnych w formule online we wszystkich powiatach OMGGS
oraz w Tréjmiescie. Dodatkowo interesariusze mieli mozliwos¢
zapoznania sie zdokumentem i komentowania go poprzez przesytanie
formularza uwag. W ramach formularza interesariusze byli poproszeni
o wskazanie preferowanego scenariusza rozwoju i realizujacej go wizji,
a takze o ocene priorytetu i wykonalnosci proponowanych dziatan.
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Formularze mogty by¢ przesytane online oraz poczta tradycyjna.

W uzupetnieniu do otwartych spotkan konsultacyjnych
przeprowadzono 27 wywiadow indywidualnych (IDI) z wybranymi
interesariuszami (przedstawiciele samorzadoéw, dyrektorzy jednostek
samorzadowych, aktywisci) oraz 7 spotkan grupowych (FGI)

z wybranymi grupami interesariuszy: samorzadowcami, osobami
odpowiedzialnymi za planowanie transportu i rozwoju przestrzennego,
przedsiebiorcami, osobami starszymi i mtodzieza, obcokrajowcami oraz
osobami z niepetnosprawnosciami.

Vw30 Ponad 260 osob uczestniczacych, mieszkancéw, przedstawicieli
organizacji pozarzadowych, urzednikéw, pracownikéw,
samorzadowcoéw, lokalnych radnych oraz ekspertéw.

Rezultat Zabrano ponad 550 uwag od interesariuszy do proponowanych
scenariuszy, wizji, celéw oraz dziatan. Na podstawie zgtoszonych uwag
dokonano wyboru scenariusza i wizji oraz zweryfikowano
proponowane cele i dziatania.

Etap Il - realizowany jako forma dyskusji projektu planu w ramach SOOS$

Termin czerwiec 2023

Forma Konsultacje przybieraja forme sformalizowang i przeprowadzane s3g po
LCHETI e[l sporzadzeniu kompletnego dokumentu. Zorganizowane zostato jedno
spotkanie otwarte w formule online, dostepne dla wszystkich
interesariuszy.

(V- (4" W konsultacjach udziat wzieto okoto 30 osob, stowarzyszen

i przedstawicieli samorzadéw cztonkowskich OMGGS. Projekt wraz
Z prognoza oddziatywania na srodowisko zostat zaopiniowany przez
Regionalnego Dyrektora Ochrony Srodowiska w Gdarisku,
Pomorskiego Panstwowego Wojewddzkiego Inspektora Sanitarnego
oraz Dyrektora Urzedu Morskiego w Gdyni.

Zebrano 26 uwag i komentarzy do projektu planu SUMP OMGGS oraz
prognozy oddziatywania na Srodowisko. Uwagi zostaty rozpatrzone,
anaich podstawie wprowadzono zmiany do dokumentow sktadajacych
sie na SUMP OMGGS.

Zrédto: opracowanie wtasne

Wszystkie uwagi i wnioski ztozone do SUMP OMGGS w Il i lll etapie konsultacji
spotecznych wraz z okresleniem sposobu i zakresu, w jakim zostaty uwzglednione
w dokumencie, znajduja sie w Raporcie z badan spotecznych i podsumowaniu SOOS
stanowigcym jeden z dokumentéw opracowanych w ramach SUMP OMGGS.
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Najwazniejsze wnioski z przeprowadzonego w ramach SUMP
OMGGS procesu konsultacji spotecznych, to:

Wiekszos¢ uczestnikow wskazuje na koniecznos$¢ integracji taryfowo-biletowej
oraz uproszczenie korzystania z systemu transportu zbiorowego. Mnogosc
taryf stosowanych przez réznych przewoznikéw obok ograniczonego dostepu do
transportu sg czynnikami zniechecajacymi do korzystania ztransportu
zbiorowego. Liczba uzytkownikow transportu nie zwiekszy sie bez poprawy
czasu podroézy, konkurencyjnosci kosztowej i wygody korzystania z transportu
zbiorowego.

Poprawa komfortu korzystania z transportu zbiorowego jest jednym
z kluczowych kierunkow dziatan - oznacza to wdrazanie zmian z perspektywy
uzytkownikéw, a nie wytacznie perspektywy zarzadzajacych i organizujacych
transport.

Pierwsze kroki w strone integracji to zorganizowanie wspolnej sprzedazy
biletowej i uproszczenie taryf. Wdrazanie systemu FALA jest krokiem w strone
integracji biletowej i wspolnego zarzadzania danymi w metropolii. System jednak
jest w poczatkowej fazie i trudno oceniac jego efektywnosé.

Widrozenie petnej integracji taryfowo-biletowej oraz wspolnego zarzadzania
transportem jest zwigzane z duzymi kosztami dla samorzadéw, co wiaze sie
z kompensowaniem braku doptat do ulg (brak doptat z FRPA lub
rekompensowania ulg ustawowych) i konsekwencjami zmian w emisji biletow.
Drugim, réwnolegtym wyzwaniem, sg uwarunkowania prawne i zarzadcze.
Przeprowadzenie petnej integracji bedzie trudne, jesli nie niemozliwe bez
ustawy metropolitalnej dla OMGGS i uzyskania dodatkowych S$rodkéw
wynikajacych z tej formy organizacji.

Wiekszos¢ zrozmowcow, w szczegolnosci reprezentujacych JST, jest Swiadoma
wagi i roli transportu w budowaniu metropolii, w tym priorytetu dla transportu
szynowego. Rozbudowa i utrzymanie systemow transportowych obecnie
przekraczaja mozliwosci finansowe gmin. Kluczowa role odgrywa tu samorzad
wojewoddztwa oraz podmioty rzgdowe. Samorzady moga wspierac infrastrukture
transportowa, rozbudowujac systemy P&R, B&R oraz dojazdy do weztow.
Dziataniem, ktére lezy w odpowiedzialno$ci samorzaddw i moze wptywac na
budowanie alternatyw, jest rozbudowa powigzan rowerowych, poprawa
infrastruktury przystankowej i informacji pasazerskiej.

Waznym dziataniem, ktére dtugofalowo jest istotne dla udanej realizacji SUMP,
jest stata poprawa kompetencji urzednikéw odpowiedzialnych za mobilnos$¢
zrownowazong w JST w OMGGS - wymiana doswiadczen, wzajemne wsparcie
merytoryczne, zwtaszcza dla JST poza rdzeniem.

Zapis wszystkich spotkan i wywiadéw przeprowadzonych w ramach SUMP OMGGS
znajduje sie w Raporcie z badan spotecznych.
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W ostatniej dekadzie w Obszarze Metropolitalnym Gdansk-Gdynia-Sopot prowadzone
sg intensywne dziatania na rzecz rozwoju transportu zbiorowego, drég rowerowych
oraz powigzan pieszych. Powstaja kolejne wezty przesiadkowe oraz modernizowane sg
dworce i przystanki. Miasta mogg pochwali¢ sie wprowadzaniem priorytetu dla ruchu
pieszych i rowerzystéw, a takze poprawg bezpieczenstwa wszystkich uczestnikow
ruchu, m.in. poprzez wprowadzenie stref ograniczonego ruchu lub stref ptatnego
parkowania. Sztandarowym przyktadem dziatan w mys| zréwnowazonej mobilnosci jest
budowa kolei aglomeracyjnej (tzw. Pomorska Kolej Metropolitalna), ktéra znaczaco
poprawita dostepnosc¢ Trojmiasta dla okolicznych gmin i miast. Kluczowa dla obstugi
transportowej rdzenia OMGGS i sasiednich miast jest rowniez Szybka Kolej Miejska.
W efekcie Pomorskie jest wojewddztwem z najwyzszym wskaznikiem wykorzystania
kolei w przewozach pasazerskich w Polsce pod wzgledem liczby przejazdéw na jednego
mieszkanca. Pod wzgledem liczby przewiezionych pasazeréow zajmuje drugie miejsce
w kraju (po woj. mazowieckim). Réwnolegle dynamicznie rozwija sie indywidualny
transport samochodowy, bedacy gtéwnym Zrédtem emisji odtransportowych.

Wozrost wskaznika motoryzacji jest efektem szeregu zachodzacych w Metropolii
proceséw. OMGGS moze sie pochwali¢ stosunkowo mtodym spoteczenstwem w skali
Polski oraz statym wzrostem liczby ludnosci. Swiadczy to o atrakcyjnosci tego obszaru
jako miejsca zamieszkania, a takze o jego potencjale gospodarczym. Skutkiem ubocznym
tej sytuacji jest dynamiczny rozwoj strefy podmiejskiej Trojmiasta, zarowno jeszcze
w granicach Gdanska i Gdyni, jak i w okalajacych je gminach. To wtasnie w obrzeznych
dzielnicach i gminach graniczacych z miastami w ostatniej dekadzie zanotowano
najwiekszy wzrost demograficzny. Oznacza to, ze mieszkancy tych terenéw w duzej
mierze sg aktywni zawodowo, a istotny odsetek populacji stanowia dzieci i mtodziez.
Obszary podmiejskie beda wiec charakteryzowaty sie duzym zapotrzebowaniem na
codzienne podréze do pracy oraz szkoty.

Intensywny rozwdj przedmie$¢ to typowe zjawisko dla wszystkich duzych miast
w Polsce. Podobnie jak w innych obszarach, w OMGGS proces ten zachodzi w duzej
mierze jako niekontrolowany i z duza intensywnoscig, co skutkuje chaotycznym
rozwojem zabudowy. Problemem przedmies¢ jest nie tylko dobry dostep do ustug, w tym
do szkot i opieki zdrowotnej, ale tez niewystarczajgco rozwiniety uktad drogowy, deficyt
tras rowerowych, chodnikéw, oswietlenia i przestrzeni publicznych. Wszystkie te
czynniki beda przektadaty sie zaréwno na $rodki transportu, jakimi bedg wykonywane
podroze, ale tez na ich dystans, czas i koszt - zaréwno dla podrézujacych, jak
i Srodowiska. W efekcie dominujgcym srodkiem transportu stat sie prywatny samochéd,
co byto mozliwe dzieki dobrze rozwinietemu systemowi drog w OMGGS. Taka sytuacja
staje sie réwniez argumentem dla planowania i rozwoju kolejnych arterii drogowych.
Choc¢ niekontrolowany rozwdj przedmies¢ jest najbardziej widoczny w gminach
w sgsiedztwie Trojmiasta, to wystepuje w otoczeniu niemal kazdego z miast OMGGS.

Obstuga ruchu z przedmies¢ do Tréjmiasta, ale tez z pozostatych miast i obszaréow
wiejskich oraz pomiedzy nim, aby oferta transportu zbiorowego byta konkurencyjna dla
prywatnego samochodu, to jedno z kluczowych wyzwan, jakie stoi przed cztonkami
OMGGS. W metropolii zrealizowane zostaty modelowe przyktady rozwoju transportu
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zbiorowego (wspomniana juz kolej aglomeracyjna), a poszczegdlne systemy
transportowe w miastach OMGGS sg dobrze zarzadzane. Pomimo to od lat nie udato sie
zapewni¢ odpowiedniej wspbtpracy przewoznikéw oraz organizatoréw transportu tak,
aby zintegrowac transport zbiorowy, w tym potaczenia kolejowe z autobusowymi. Nie
istnieje jedna platforma, na ktorej mozliwe bytoby sprawdzenie wszystkich potaczen
oraz zakup biletow na catym obszarze, a godziny odjazdow autobusoéw i kolei nie sg ze
sobg zsynchronizowane. Istniejacy transport zbiorowy, zaréwno w najwiekszych
miastach OMGGS, jak i poza nimi, bywa negatywnie oceniany przez podrézujacych ze
wzgledu na zbyt rzadkie kursy, dtugie czasy przejazdéw czy tez niedostosowanie
pojazdow i przystankéw do potrzeb oséb z niepetnosprawnosciami lub podrézujacych
zrowerami. Niektére miejscowosci, nawet potozone w bezposrednim sasiedztwie
Tréjmiasta, nie majg dobrego dostepu do transportu zbiorowego, ktérego barierg
rozwoju sg m.in. kwestie finansowe. Proby przedtuzenia miejskich linii autobusowych do
stref podmiejskich nie powiodty sie ze wzgledu na zbyt matg flote (koniecznos¢ zakupu
nowych autobuséw) lub zbyt wysokie optaty, jakie samorzady musiatyby poniesc¢
w zwigzku z uruchomieniem nowych lub wydtuzeniem istniejagcych linii (utrata
dofinansowania krajowego i rekompensaty ulg ustawowych). Sytuacje miato polepszyc¢
powotanie zarzadu MZKZG oraz wprowadzenie biletéw metropolitalnych, lecz
ostatecznie skomplikowana taryfa nie rozwigzata problemu w wystarczajgcym stopniu.
Szansg na uporzadkowanie taryf biletowych oraz utatwienie pasazerom korzystania
z transportu zbiorowego na Pomorzu ma byc¢ system FALA, ktérego uruchomienie
planowane jest w biezacym roku. Szansg moze by¢ réwniez zmiana w podejsciu do
doptat z FRPA, ktére moga stac sie realnie dostepne dla metropolii, a dzieki temu
ograniczone zostang koszty integracji transportu zbiorowego.

Kluczowym kierunkiem dziatan, ktéory wymaga petnego zaangazowania wszystkich
cztonkéw OMGGS, jest stworzenie wspdlnej oferty transportu zbiorowego oraz
podnoszenie jakosci swiadczonych ustug, a takze budowanie konkurencyjnosci
inadawanie priorytetu transportowi zbiorowemu. Dziatania te powinny by¢
zintegrowane z rozwojem infrastruktury (wezty przesiadkowe), wsparciem dla
aktywnej mobilnosci (potaczenia piesze i rowerowe), uporzadkowanym rozwojem
przestrzennym (mieszkania w dobrym dostepie do transportu zbiorowego) oraz
zwiekszaniem bezpieczenstwa uczestnikdw ruchu przy utrzymaniu potencjatu
gospodarczego metropolii.

Skrot diagnozy z rozbudowanym opisem obecnej sytuacji OMGGS znajduje sie na koricu
dokumentu. Petna diagnoza sytuacji transportowej wraz z przyktadami dobrych praktyk
znajduje sie w raporcie diagnostyczno-statystycznym opracowanym w ramach
przygotowywania SUMP OMGGS.
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Logika i uktad SUMP s3 Scisle okreslone w wytycznych UE. Na
podstawie diagnozy stanu obecnego nalezy okresli¢ scenariusz
rozwoju prowadzacy do wdrozenia zrownowazonej mobilnosci.
Scenariuszowi powinna odpowiada¢ wizja okreslajaca sposob
rozwoju zrownowazonej mobilnosci. Wizja przektada sie na cele
- od tych najbardziej ogélnych i wyznaczonych do realizacji
w perspektywie niemal dwudziestu lat az do szczegétowych,
zaplanowanych do wykonania w Kkilkuletniej perspektywie.
Wszystkie ustalone cele i dziatania powinny dazy¢ do redukcji
szkodliwych emisji, aby jakos¢ zycia mieszkancow OMGGS
wzrastata, a skutki zmian klimatu byty jak najmniej dotkliwe.

Wybrany scenariusz, wizja, cele i dziatania powinny by¢ ambitne,
lecz jednoczesnie mozliwe do osiaggniecia, zuwzglednieniem
lokalnych uwarunkowan.

SUMP OMGGS jest opracowywany zgodnie z powyzszymi
wytycznymi. Na kolejnych stronach przedstawione s3j
rozwazane scenariusze i Wwizje rozwoju zréwnowazonej
mobilnosci w OMGGS, wraz z rekomendacjami. Dla wybranego
scenariusza i wizji zaprezentowano cele i dziatania, ktére maja
doprowadzic do jego realizacji.
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3.1. Scenariusze i wizja

SUMP OMGGS to dokument wyznaczajacy kierunki rozwoju
transportu i mobilnosci w OMGGS w perspektywie do 2040 r.
Mozliwos¢ prowadzenia zrownowazonej polityki transportowej
jest zalezna od sytuacji spotecznej, gospodarczej i politycznej.
Uwzglednienie czynnikow, ktéore moga wptywaé na sposoéb
realizacji SUMP, prowadzi do okreslenia trzech mozliwych
scenariuszy rozwoju. Dodatkowo jako punkt odniesienia
okreslono scenariusz bazowy, czyli co by sie stato, gdyby
zatozenia SUMP OMGGS nie zostaty zrealizowane.

2022 Scenariusz Scenariusz Scenariusz Scenariusz
bazowy restrykcyjny inwestycyjny zrownowazonej
mobilnosci

Odtransportowe emisje CO2 (t/mieszkarica):

[ I I I ]
1,36 CO: 1,02CO2, 1,02C0O2 1,02COq 0,99 CO2

Udziat transportu zbiorowego w ogole podroézy:

Udziat transportu indywidualnego w ogéle podrézy:

62,3% 61,5% 60,5% 61,1% 59,7%
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Tabela 3. Charakterystyka wypracowanych scenariuszy

Scenariusz
Bazowy (BAU)

Restrykcyjny

Inwestycyjny

Zrownowazonej
mobilnosci

Charakterystyka

Kontynuacja dotychczasowej
polityki wraz z realizacja
zaplanowanych inwestycji.

Rezultat

Nieznaczna poprawa
dostepnosci transportu
zbiorowego przy jednoczesnym
rozwoju indywidualnego
transportu samochodowego.

Wzrost wspotpracy JST,
realizowanie dziatan zgodnie
z zasadami zrébwnowazonej
mobilnosci, realizowanie
dziatan ograniczone przez

mozliwosci finansowania zmian.

Oparcie realizowanych dziatan
gtéwnie na wykorzystaniu
istniejacej infrastruktury oraz
lepszej organizacji

i rozwigzaniach formalno-
prawnych.

Polepszenie warunkow
spoteczno-gospodarczych przy
ograniczonej wspotpracy
pomiedzy samorzadami.

Inwestycja w zamierzenia
drogowe, transport publiczny
oraz infrastrukture rowerowa.
Realizacja celéw SUMP
uzalezniona przede wszystkim
od indywidualnych dziatan JST.

Szeroka wspotpraca wszystkich
samorzadéw w ramach
OMGSGS, dobra sytuacja
spoteczno-gospodarcza.

Rozwdj aktywnej mobilnosci

i istotne zwiekszenie
dostepnosci do transportu
zbiorowego (PTZ). PTZ staje sie
konkurencyjny dla
przemieszczania sie prywatnym
samochodem.

Zrédto: opracowanie wiasne

Szczegobtowy opis scenariuszy wraz z ich oceng zawarto w zataczniku nr 2. W analizie
wielokryterialnej kazdemu z dziatan przypisywano punkty od 1 do 3 ze wzgledu na ich
wptyw na srodowisko, dostepnosc¢ transportu zbiorowego, bezpieczenstwo ruchu
drogowego, a takze priorytet i wykonalnos¢ (ocenione wspdlnie z uczestnikami
konsultacji spotecznych). Punkty w ramach scenariuszy zostaty zsumowane - im wyzszy
wynik, tym wieksza realizacja celéw zrownowazonej mobilnosci.

Tabela 4. Poréwnanie wartosci oceny catkowitej dla wypracowanych scenariuszy

Inwestycyjny 135,00
Zrownowazonej mobilnosci 166,79

Zrédto: opracowanie wtasne na podstawie analizy wielokryterialnej
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Na podstawie wyniku wykonanej analizy wielokryterialnej
iwnioskdbw z procesu konsultacji z mieszkancami oraz
pozostatymi interesariuszami do realizacji w ramach SUMP
OMGGS wybrano scenariusz zrownowazonej mobilnosci.

Scenariusz zrownowazonej mobilnosci

Scenariusz zrownowazonej mobilnosci to scenariusz najbardziej optymistyczny,
stanowiagcy potaczenie scenariusza inwestycyjnego i restrykcyjnego. Dostepne
fundusze oraz wspétpraca wszystkich samorzadow metropolii umozliwiaja
zwiekszenie dostepnosci transportu zbiorowego na terenie catego OMGGS, a takze
podnoszg konkurencyjnos¢ przemieszczania sie pieszo, rowerem itransportem
zbiorowym wzgledem samochodu. W skali catej metropolii do 2040 r. nastapi istotny
spadek emisji.

Wizja dla scenariusza zréwnowazonej mobilnosci

Samorzady OMGGS koordynujg swoje dziatania w ramach powotanego
Metropolitalnego Zarzadu Transportu. Po okresie przejsciowym planowanie
i zarzadzanie transportem na obszarze metropolii zostaje sprawnie zintegrowane pod
wzgledem taryfowym, biletowym i organizacyjnym. Wspbtpraca pozwala na
wyréwnywanie szans w dostepie do transportu zbiorowego dla gmin osciennych oraz
znacznga poprawe jego oferty.

W zakresie organizacji znacznym sukcesem jest uruchomienie kolejowych potaczen
aglomeracyjnych wraz z liniami dowozowymi oraz szybkich potaczen autobusowych na
liniach dojazdowych do rdzenia. Koordynacja rozktadowa i integracja zarzadzania
pomagaja tez w wykorzystaniu potencjatu przewoznikéw prywatnych.

Dziatania organizacyjne zostaty wsparte odpowiedzialng polityka inwestycyjna. Dzieki
dofinansowaniu zakupéw taborowych, transportu szynowego, weztéw przesiadkowych
oraz inwestycji w cyfryzacje znaczaco podniosta sie atrakcyjno$¢ i poprawiono
wizerunek transportu zbiorowego. Jego wykorzystanie wzrosto takze dzieki rozwojowi
zabudowy na terenach przylegajacych do sieci transportu zbiorowego.

Gminy szeroko wprowadzity rozwigzania pozwalajace na ograniczenie wijazdu
i parkowania dla aut - strefy ptatnego parkowania i strefy czystego transportu -
wiedzac, ze mieszkancy OMGGS majg dostep do dobrej oferty transportu zbiorowego.
Poprawa bezpieczenstwa ruchu i dogeszczanie zabudowy w obszarach juz
zurbanizowanych pozwolity na znaczne zwiekszenie udziatu podrézy pieszych
i rowerowych.

Efektem sprawnej wspotpracy i wspdlnego finansowania stat sie rozwgj
metropolitalnych stuzb planistycznych. Dzieki cyfryzacji i koordynacji planowania oraz
transportu gminy prowadzity dogeszczanie terendw juz obstuzonych transportem
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zbiorowym. Dzieki budowaniu i monitoringowi baz danych, cyfryzacji transportu oraz
integrowaniu ustug cyfrowych planowanie podrdézy stato sie duzo wygodniejsze.

W 2040r., dzieki ciggtej Scistej wspotpracy, samorzady OMGGS moga w petni korzystac
z efektow reformy systemu transportowego metropolii. Komunikacja publiczna, rower
czy podréz pieszo sg atrakcyjng i sprawng alternatywa dla samochodu. Auta s3
wykorzystywane w duzo mniejszym stopniu, czesto opierajac sie na ustugach
wspoétdzielonych i na podrézach do weztéw przesiadkowych lub na terenach
podmiejskich, ktore wciaz borykaja sie ze skutkami chaotycznego rozwoju zabudowy.

Rysunek 4. Wizja funkcjonowania transportu zbiorowego w OMGGS realizowana do
2040r.

Zrédto: opracowanie wtasne
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Kregostupem systemu transportu zbiorowego w OMGGS stata sie kolej wraz
z systemem autobusowych linii dowozowych do weztéw przesiadkowych. Wezty zostaty
wyposazone w parkingi P&R i B&R oraz prowadzi do nich spéjny system drég pieszych
i rowerowych. Okolice weztéow przesiadkowych to zadbane przestrzenie publiczne,
awezty sa postrzegane jako lokalne centra. Tam, gdzie nie ma kolei, utworzono
metropolitalne potaczenia transportu zbiorowego, ktére zapewniajg atrakcyjne
potaczenie z najblizszym miastem i rdzeniem metropolii. Linie miejskiego transportu
zbiorowego zostaty zintegrowane z liniami podmiejskimi, zapewniajac dobry dostep do
transportu zbiorowego mieszkaricom przedmiesc.

Gtéwne ryzyko niezrealizowania scenariusza zrownowazonej mobilnosci

Petna i sprawna realizacja czesci z proponowanych w tym scenariuszu dziatan,
kluczowych dla integracji organizatorow i przewoznikow transportu zbiorowego,
zalezna jest od przyjecia przez polski rzad ustawy o zwigzku metropolitalnym, dzieki
ktérej OMGGS zyska podstawy prawne i dodatkowe finansowanie umozliwiajace
petna realizacje dziatan SUMP OMGGS.

Brak wspoétpracy wtadz centralnych, regionalnych i samorzadéw jest najwiekszym
ryzykiem w realizacji tego scenariusza i bedzie skutkowac¢ dalszym ograniczeniem
srodkéw oraz kompetencji dla realizacji celow zarzadczych, w tym integracji taryfowo-
biletowej i organizacyjnej, a w efekcie wigzaé sie z osiggnieciem duzo nizszych niz
przewidywane wartosci wskaznikéw horyzontalnych. Ostabienie integracji transportu
bedzie prowadzi¢ do dalszego spadku jego efektywnosci, co w efekcie doprowadzi do
utrwalania niekorzystnego podziatu zadan przewozowych i pogorszenia wskaznikow
emisyjnosci transportu. Warunkiem koniecznym osiggniecia zatozonych celéw jest
takze wprowadzenie oczekiwanych od lat zmian w ustawie o publicznym transporcie
zbiorowym: zmniejszenie liczby organizatoréow transportu, rozwigzanie problemu
dezintegracji komunikacji miejskiej i innych (m.in. obecne traktowanie komunikacji
metropolitalnej jak miejskiej), dyskryminacji komunikacji miejskiej w doptatach oraz
wprowadzenie obligowania ustawowo jednostki samorzadu terytorialnego okreslonego
szczebla, aby petnita role organizatora transportu zbiorowego tj. rzeczywistego
organizatora publicznego transportu zbiorowego, a nie tylko organu wydajacego
zezwolenia na linie komunikacyjne.
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3.2. Celeidziatania

SUMP ma jeden cel gtéwny - to ograniczenie szkodliwych emisji,
a w efekcie przeciwdziatanie zmianom klimatu. Wszystkie cele
operacyjne i dziatania proponowane w SUMP daza do jego
realizacji. Wszystkie cele maja charakter SMART, czyli s3
sprecyzowane, mierzalne, osiggalne, istotne i okreslone w czasie.

Gtéwny i dtugoterminowy cel SUMP to ograniczenie emisji
gazow cieplarnianych i zanieczyszczen powietrza.

Troska o zdrowe i przyjazne srodowisko zycia dla obecnych
i przysztych mieszkancow Obszaru Metropolitalnego jest
nadrzedng wytyczng opracowania SUMP i wdrazania
zapisanych w nim dziatan.




Cel gtéwny bedzie realizowany zgodnie z zatozeniem, ze wraz
z ograniczaniem szkodliwych emisji bedzie sie podnosic jakosc
zycia mieszkancow  metropolii. Cel gtéwny zostat
uszczegotowiony w czterech celach strategicznych, ktore
spetniajg to zatozenie. Wszystkie cele SUMP OMGGS maja

charakter SMART.

Cele strategiczne

CELI
Poprawa dostepnosci
transportu zbiorowego

Chcemy, zeby w metropolii rozwijat sie
transport zbiorowy. Mozliwos¢ dojazdu
do urzedu, szpitala czy ustug
transportem zbiorowym bedzie ogdlnie
dostepng i konkurencyjng ustugg na
terenie catej metropolii.

CEL Il
Poprawa jakosci powietrza

Chcemy dobrej jakosci powietrza dla nas
i odwiedzajacych nas gosci. Srodowisko
do zyciaw miastach i wsiach nie bedzie
narazone na szkodliwe emisje
pochodzace z transportu.

CEL I

Wzrost bezpieczenstwa
uczestnikow ruchu
drogowego

Chcemy, zeby w catym Obszarze
Metropolitalnym przemieszczanie sie po
drogach i ulicach byto pozbawione
ryzyka. Piesza wedréwka lub przejazd
rowerem do szkoty ma by¢ bezpiecznym
i komfortowym wyborem.

CEL IV

Wzrost udziatu
zrownowazonych srodkow
transportu w ogéle podrézy

Chcemy, zeby mieszkancy metropolii
mieli wybor, w jaki sposob
przemieszczajg sie do pracy lub szkoty,
atransport zbiorowy, podréze piesze

i rowerowe staty sie rownie atrakcyjne,
jak prywatny samochdéd. Rozwaj réznych
systemow transportowych bedzie
sprzyjat ich wiekszym udziatem w ogole
podroézy.
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Aby zrealizowac cel gtéwny i cele strategiczne, konieczne bedzie
podjecie dziatan w réznych obszarach: dotyczacych organizacji
linii transportu zbiorowego, rozbudowy infrastruktury
rowerowej, budowy parkingdw czy tez wspotpracy pomiedzy
politykami. Cele operacyjne i dziatania zostaty wyznaczone
w perspektywie do 2030 r. i zostaty przypisane do szesciu
obszarow priorytetowych, w ktorych beda realizowane.

Obszary, w ktorych bedziemy dziatali:

anonn)
o5

OBSZAR 1
Transport publiczny
i punkty przesiadkowe

=

OBSZAR 3
Ruch zmotoryzowany

&y

OBSZAR 5
Wspotpraca samorzadow

O

AN (1

OBSZAR 2
Piesi i rowerzysci

D

OBSZAR 4
Dialog z mieszkancami
i cyfryzacja

T T

OBSZAR 6
Planowanie przestrzenne
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Kazde dziatanie powinno mie¢ okreslony cel, aby mozna byto
doktadnie wskazac, jak nalezy je wykonac i jaki ma byc¢ jego
efekt. Dlatego dla wszystkich dziatan okreslono cele operacyjne,
stanowigce uszczegotowienie celu giéownego i celow
strategicznych dla kazdego z szesciu obszaréw priorytetowych.

Osiaggniecie celdw strategicznych bedzie mozliwe w wyniku
realizacji 20 zestawionych ponizej celédw operacyjnych
zwigzanych z obszarami dziatania.

Tabela 5. Zestawienie celow operacyjnych

Obszary priorytetowe i cele operacyjne

zbiorowego

il System wysokiej jakosci weztéw integracyjnych

iR Transport wodny jako integralny element systemu transportu zbiorowego

2 Piesi i rowerzysci

yRW Spojna, bezpieczna, dostepna i wygodna sie€ piesza i rowerowa

yWA Integracja sieci pieszeji rowerowej z transportem zbiorowym

yR W Systemy pojazdéw wspétdzielonych

3 Ruch zmotoryzowany

KM Metropolitalna polityka parkingowa

KWl Uspokojenie ruchu drogowego i poprawa bezpieczeristwa ruchu drogowego

K Zmniejszenie negatywnych skutkéw srodowiskowych funkcjonowania transportu
drogowego

KXl Usprawnienie systemu logistyki miejskiej i zmniejszenie ucigzliwosci ruchu
ciezarowego

Dialog z mieszkancami i cyfryzacja

% /wickszenie Swiadomosci ludnosci z zakresu negatywnych oddziatywan transportu
oraz sposobéw ich ograniczania

A |ntegracja ustug mobilnosci w ramach platformy cyfrowej

%W Zintegrowany system informacji
Wspétpraca samorzadow

R Zintegrowane zarzadzanie transportem

CWA Zintegrowana oferta zrownowazonej mobilnosci
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Xl Zintegrowane zarzadzanie infrastruktura przesiadkowa

CX:W Zintegrowane planowanie systemu transportowego

Planowanie przestrzenne

%M Rozwodj przestrzenny sprzyjajacy zréwnowazonej mobilnosci

WAl Zintegrowane planowanie przestrzenne

Zrédto: opracowanie wtasne

Tabela 6. Powigzania pomiedzy celami strategicznymi i operacyjnymi SUMP dla
OMGGS

Cel Strategiczny CELI CELII CEL 1l CEL IV
Poprawa Wzrost Poprawa Wzrost udziatu
dostepnosci | bezpieczenstwa jakosci zrownowazonych
transportu uczestnikow powietrza sSrodkow
zbiorowego ruchu transportu
Cel operacyjny drogowego w ogole podrézy

1.1 Sprawny
i efektywny system
transportu kolejowego

1.2 Sprawny

i efektywny system
transportu
autobusowego

i miejskiego transportu
zbiorowego

1.3 System wysokiej
jakosci weztéw
integracyjnych

1.4 Transport wodny
jako integralny
element systemu
transportu zbiorowego

2.1 Spdjna, bezpieczna,
dostepna i wygodna
siec piesza i rowerowa

2.2 Integracja sieci
pieszej i rowerowej
z transportem
zbiorowym

2.3 Systemy pojazdéw
wspétdzielonych

3.1 Metropolitalna
polityka parkingowa

3.2 Uspokojenie ruchu
drogowego i poprawa
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bezpieczenstwa ruchu
drogowego

3.3 Zmniejszenie
negatywnych skutkow
srodowiskowych
funkcjonowania
transportu drogowego

3.4 Usprawnienie
systemu logistyki
miejskiej i zmniejszenie
uciazliwosci ruchu
ciezarowego

4.1 Zwiekszenie
swiadomosci ludnosci
z zakresu negatywnych
oddziatywan
transportu oraz
sposobow ich
ograniczania

4.2 Integracja ustug
mobilnosci w ramach
platformy cyfrowej

4.3 Zintegrowany
system informacji

5.1 Zintegrowane
zarzadzanie
transportem

WA - \WEZE]
oferta zrownowazonej
mobilnosci

5.3 Zintegrowane
zarzadzanie
infrastruktura
przesiadkowa

5.4 Zintegrowane
planowanie systemu
transportowego

6.1 Rozwéj
przestrzenny
sprzyjajacy. .
zréownowazonej
mobilnosci

6.2 Zintegrowane
planowanie
przestrzenne

Zrédto: opracowanie wtasne
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Z perspektywy osdb przemieszczajacych sie na co dzien po
obszarze metropolii najwazniejsze jest, jakie beda miec
mozliwosci odbycia podroézy, ile czasu bedzie na nie potrzeba,
jaki bedzie ich koszt oraz czy beda one wygodne i bezpieczne.
Wychodzac od probleméw i potrzeb zgtaszanych w trakcie
spotkan z mieszkancami, urzednikami, politykami i ekspertami,
okreslilismy szesc pakietow dziatan. Do pakietow przypisalismy
dziatania z réznych obszarow, ktére odpowiadajg tacznie na
zidentyfikowane problemy i potrzeby.

W opisie kazdego z pakietow wskazalismy, na jaki problem
odpowiada, jaka jest jego przyczyna oraz jakie dziatania
podejmowano w OMGGS do tej pory, aby ten problem
rozwigzaé. Nastepnie zaproponowalisSmy nasza odpowiedz na
problem oraz opisalismy, jakie dziatania i w jakiej kolejnosci
podejmiemy, aby wdrozy¢ proponowane rozwigzanie. Wykaz
dziatan wraz z ich szczegétowym opisem znajduje sie
w zataczniku nr 1.




OBSZAR 1 —— Cel operacyjny Schemat budowy

pakietow
Dziatanie ®
Dziatanie @
Dziatanie ®
Pakiet
OBSZAR 2 — Cel operacyjny
O
Dziatanie ® ‘/

Dziatanie ®
% \ Dzia’ranieo\ .
x / Pakiet
OBSZAR 3 — Cel operacyjny / /
Dziatanie ®
Dziatanie ®
Dziatanie ®
OBSZAR 4 — Cel operacyjny
Dziatanie @
Dziatanie ®
Dziatanie ®
OBSZAR 5 — Cel operacyjny

Dziatanie®
Dziatanie®
Dziatanie ®

OBSZAR 6 ——> Cel operacyjny

Pakiet

Pakiet

W

Dziatanie ®
Dziatanie ®
Dziatanie ®
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Wszystkie dziatania opisane w SUMP OMGGS powinny zostacé
wdrozone zgodnie z ideg projektowania uniwersalnego.
Projektowanie uniwersalne odnosi sie do takich rozwigzan, ktoére sq
uzyteczne dla wszystkich ludzi, w jak najwiekszym zakresie, bez
potrzeby adaptacji lub specjalistycznych zmian. Termin ten odnosi sie
do produktow, srodowisk, programow i ustug oraz nie wyklucza
urzgdzen pomocniczych dla poszczegdlnych grup oséb
Z niepetnosprawnosciami.?

Wszystkie proponowane w SUMP OMGGS dziatania powinny
by¢ realizowane zgodnie 2z zasadami projektowania
uniwersalnego®:

- uzytecznosc dla osob o réznej sprawnosci,

- elastycznos¢ w uzytkowaniu,

- proste i intuicyjne uzytkowanie,

- czytelnainformacja,

- tolerancja na btedy,

- wygodne uzytkowanie bez wysitku,

- wielkos¢ i przestrzen odpowiednie dla dostepu
i uzytkowania.

5> Konwencja ONZ o prawach 0s6b z niepetnosprawnosciami - Rezolucja ONZ nr A/RES/61/06, 13 grudnia
2006, art. 2.

6 The Principles of Universal Design, NC State University 1997, http://www.design.ncsu.edu [dostep:
7.07.2023].
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3.3. Pakiety dziatan

PAKIET 1: Chce podrézowac na jednym bilecie
z tatwymi przesiadkami

Co jest problemem?

Podréz przez metropolie nie jest ani wygodna, ani tatwa ze wzgledu na brak wygodnych
przesiadek, brak wzajemnego honorowania biletéw przez réznych przewoznikéw
i stabe skomunikowanie réznych srodkow transportu. W efekcie podréz transportem
zbiorowym kojarzy sie z podjeciem wysitku, niepewnoscia, stresem i wysokimi kosztami.
Realny efekt to wydtuzenie czasu przejazdu lub ograniczona dostepnos¢ potaczen
transportowych. W rezultacie zniecheca to potencjalnych uzytkownikéw i wzmacnia
obraz komunikacji zbiorowej jako srodka transportu, na ktérym nie mozna polegac.
Podréz przez metropolie oznacza ponadto skomplikowane taczenie przejazdéw réznych
organizatorow badz przewoznikow prywatnych. Konsekwencjg jest malejaca liczba
uzytkownikéw transportu zbiorowego.

Co o problemie méwia sami mieszkancy metropolii?

Bezpieczenstwo podrézy oznacza dla mnie skupienie sie na swoich sprawach,
a nie na podrozy jako takiej, jej organizacji, poSwiecaniu czasu na
kalkulowanie kosztéow. Podroz transportem publicznym to srodek do celu
(sprawy osobiste, rekreacja). Swiadomo$¢, ze ptace za ten $rodek wedtug
widzimisie r6znych przewoznikow, ktorzy nie sq w stanie dogadac sie miedzy
sobg, aby mi to poruszanie sie utatwic, sprawia, ze mam poczucie, ze specjalnie
nikt sie tutaj moim interesem nie przejmuje. Jak zatem mam sie czuc
bezpiecznie przy takim podejsciu do transportu zbiorowego?

Jezeli transport zbiorowy bedzie zarzqdzany jak dotychczas, czyli zwiekszajgc
ilos¢ przesiadek, na ktorych nie ma mozliwosci zmiany srodka transportu ,,od
drzwido drzwi” - w 90% przypadkéw w momencie, gdy np. autobus podjezdza
na przystanek, tramwaj zamyka drzwi i odjezdza, wiec trzeba czeka¢ na
kolejny, wydtuzajqgc tym samym podroz, to zostaje tylko samochéd.

Jesli organizacja transportu w Tréjmiescie sie nie zmieni (wiecej, czesciej i na
jednym prawdziwym wspélnym bilecie), to nadal bede jeZdzit samochodem.

Cojest przyczyna?

Przyczyna problemu jest znaczne rozproszenie organizatoréw transportu - w samym
OMGSGS jest ich ponad 60. Wynika to zaréwno z prywatyzacji transportu i utworzenia
licznych podmiotéw zarzadzajacych transportem, jak i z rozbicia duzych publicznych
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zaktadow transportowych w wyniku reform samorzadowych lat 90. Obecnie kazdy
samorzad sam organizuje i finansuje swoj transport zbiorowy; czes¢ przekazuje
zadania organizatora do sasiednich samorzadéw na podstawie zawartych
porozumien. Sytuacje poprawiaja stuzby Urzedu Marszatkowskiego Wojewddztwa
Pomorskiego, ktére koordynuja potaczenia regionalne. Przyczyna jest takze brak
prawnych wymogoéw harmonizacji rozktadow jazdy, standaryzacji informacji
pasazerskiej czy wymogow stosowania cyfrowych systemow zarzadzania ruchem.
Jesli taka koordynacja nastepuje, jest to inicjatywa poszczegdlnych organizatoréw badz
przewoznikow, a nie obowigzujacy standard.

Czy podjeto dziatania, aby to rozwigza¢?

Tak, od lat podejmowane s3 dziatania, ktére maja zwiekszy¢ poziom integracji
transportu zbiorowego w OMGGS. Jednym z nich byto utworzenie Metropolitalnego
Zwigzku Komunikacyjnego Zatoki Gdanskiej. Zwigzek jest odpowiedzialny za emisje
biletu metropolitalnego, ktory zapewnia przejazd réznymi (komunalnymi) srodkami
transportu zbiorowego. MZKZG podejmuje takze pewne dziatania majace na celu
integracje taryfowa z przewoznikami komercyjnymi. Docelowo MZKZG miato przejac
kompetencje organizatora transportu, jednak dziatanie to nie doszto do skutku. W tej
sytuacji np. Gdansk na wtasng reke podejmuje dziatania, ktore majg zintegrowac
transport kolejowy z miejskim - na jego terenie wprowadzono mozliwos¢ przejazdéw
pociggami SKM oraz Polregio dla posiadaczy biletow okresowych i Karty Mieszkanca lub
aplikacji mobilnej Jestem z Gdanska. Podejmowane do tej pory dziatania w celu
integracji taryfowej badz wzajemnego honorowania biletéw s3 jednak dalece
niewystarczajace, a podrézowanie transportem zbiorowym jest skomplikowane.
Przyktadem duzego miasta, ktére posiada rézne systemy transportowe (autobusy,
tramwaje, koleje miejskie) pod wspdlnym zarzagdem i zapewnia jedne z najlepszych ustug
transportowych w kraju, jest Warszawa.

Jakie dziatania proponujemy, zeby rozwigza¢ problem?

Jednym z gtéwnych rozwigzan jest ponowna integracja organizatorow, taczenie ich
zasobow i racjonalizacja zarzadzania transportem. Dodatkowym rozwigzaniem jest
harmonizacja (taczenie) danych rozktadéw jazdy, ich cyfryzacja oraz witaczanie
operatoréow do wspdlnych systeméw zarzadzania ruchem. Dzieki temu sg one widoczne
w cyfrowych systemach planowania podrézy, a planowanie podrdézy jest tatwiejsze
i przyjazniejsze. Wspolny organizator pozwala tez na ujednolicenie biletow i taryf oraz
tatwiejszy dostep mniejszych samorzadéw do transportu. £aczenie ustug operatorow
pozwala na obnizenie kosztow ustug i poprawe rentownosci. Wspdlni zarzadzajacy to
takze uproszczenie biletow i wieksza stabilnos¢ w planowaniu wspdélnych potaczen
transportowych. Przy braku ustawy metropolitalnej samorzady w Polsce coraz
czesciej organizuja wspolny transport w ramach zwigzkéw powiatowo-gminnych (19
z 31 zwigzkdw w Polsce zostato powotanych w celu organizacji transportu zbiorowego).

Samorzady OMGGS muszg traktowaé kolej jako integralny element transportu
miejskiego i regionalnego. Kolej juz teraz stanowi kregostup komunikacyjny w rdzeniu
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metropolii, ale brak rzeczywistego wspdlnego biletu nie pozwala na petne
wykorzystanie potencjatu tego s$rodka transportu - nawet pomimo wydzielonej
i rozbudowywanej infrastruktury dla pociagéw aglomeracyjnych. Zwiekszenie
integracji jest warunkiem koniecznym dla osiagniecia celéw zwigzanych ze
zrownowazong mobilnoscig i zwiekszenia wykorzystania transportu publicznego,
zwtaszcza w podrézach do rdzenia metropolii. Integracja nie powinna jednak ograniczac
sie wytacznie do kwestii taryfowych, ale obejmowac takze infrastrukture, kwestie
organizacyjne i finansowe, a takze wspétdzielone formy przemieszczania.

Kolej trzonem transportu zbiorowego w metropolii

Rola kolei dla integracji catosci transportu publicznego w OMGGS bedzie kluczowa.
Wojewdédztwo pomorskie, w tym i osrodki wchodzace w sktad Obszaru
Metropolitalnego, cechuje sie najwiekszym w Polsce stopniem wykorzystania
transportu kolejowego do odbywania codziennych podrdézy transportem publicznym do
pracy, szkoty, na uczelnie czy w celach rozrywkowych lub turystycznych. Dobry dostep
do infrastruktury kolejowej i czeste potaczenia to jednak domena przede wszystkim
rdzenia OMGGS. W najblizszych latach transport kolejowy bedzie wiec wymagat
znaczacych dziatan modernizacyjnych oraz rewitalizacyjnych, rozbudowy sieci
realizowanych potaczen, poprawy przepustowosci linii ilikwidacji waskich gardet.
Samorzady wchodzace w sktad OMGGS zdajg sobie sprawe, ze specyfika
funkcjonowania kolei jako systemu transportowego powigzana jest z dziatalnos$cig wielu
réznych, rozproszonych podmiotéw - zaréwno podlegajgcych Skarbowi Panstwa, jak
i wtadzom regionu. Sytuacja ta jest niemozliwa do zmiany z pozycji samorzadu gminnego
czy powiatowego. Dlatego w kolejnych latach niezbedne bedzie podjecie Scistej
wspotpracy zaréwno z Urzedem Marszatkowskim Wojewddztwa Pomorskiego,
bedacym organizatorem regionalnego i aglomeracyjnego transportu kolejowego, jak
rowniez spotkami kolejowymi - przewoznikami i zarzadcami infrastruktury.

Rysunek 5. Obecny i preferowany sposéb powigzania kolei i autobusow/busow

(ARAAS\

o—> o—>

Wezet przesiadkowy Wezet przesiadkowy
Potaczenia kolejowe Potaczenia autobusowe w zasiegu
i autobusowe rywalizuja dogodnego dojazdu do przystankéw
o pasazeréw na tych samych kolejowych organizowane s3 jako linie
trasach. Przewoznicy dowozowe zsynchronizowane
i operatorzy konkuruja ze z odjazdami pociagéw. Przewoznicy
soba. i operatorzy wspotpracuja ze soba.
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Zrédto: opracowanie wtasne

Podjeta zostanie wspétpraca na rzecz remontéw, rewitalizacji i odbudowy linii
kolejowych o znaczeniu aglomeracyjnym i regionalnym. Celem inwestycji bedzie
poprawa przepustowosci linii oraz stworzenie warunkoéw dla rozwoju regularnych
potaczen kolejowych - zamierzenie to bedzie wymaga¢ budowy dodatkowych toréw czy
mijanek. Posréd waznych inwestycji zaplanowanych na najblizsze lata z mysla
o poprawie efektywnosci systemu transportu kolejowego w regionie wymieni¢ mozna
prace dotyczace linii kolejowych nr 201 i nr 214, prace modernizacyjne na linii nr 250
czy poprawe przepustowosci linii nr 213 Reda-Hel (z dobudowa drugiego toru, budowa
nowych przystankéw i dobudowg oraz wydtuzeniem peronéw w kilku lokalizacjach).
Wraz z rozwojem poszczegdlnych miast rdzenia metropolii w kolejnych latach bardzo
istotne znaczenie bedzie miata takze budowa nowych odcinkéw linii kolejowych
o znaczeniu aglomeracyjnym (dzieki ktérym nowe dzielnice bedg wtaczane w zasieg
transportu kolejowego), jak rowniez odbudowa i rewitalizacja eksploatowanych niegdys
szlakéw. Samorzady OMGGS beda podejmowacd dziatania informacyjne, promocyjne
oraz wspierajace realizacje inwestycji znajdujacych sie juz teraz w programach i planach
rzadowych, Urzedu Marszatkowskiego oraz tych tworzonych przez spétki kolejowe.
Jesli to konieczne, bedg tez partycypowaé w kosztach np. analiz, dokumentacji czy
projektowania inwestycji. Wsrod najistotniejszych projektéw na najblizsze lata
wymieni¢ nalezy: budowe tzw. PKM Potudnie, Pétnocnej Kolei Aglomeracyjnej, linii
Gdynia-Wiczlino-Bojano, rewitalizacje linii kolejowych nr 207 (Malbork - granica
wojewodztwa) oraz nr 229 (odcinki Lebork-teba, Kartuzy-Sierakowice, Lebork-Nowa
Wies Leborska) oraz odbudowe linii nr 230 (Wejherowo-Goéra Pomorska-Garczegorze)
i nr 256 (Szymankowo-Nowy Dwér Gdanski). Nie nalezy réwniez zapominac o planach
budowy ,szprychy” nr 1 w ramach projektu CPK, taczacej przyszty Centralny Port
Komunikacyjny z Tréjmiastem i Pomorzem.

Jednostki samorzadu podejmag takze wspoétprace ze spétkami kolejowymi,
samorzadem wojewddzkim i podmiotami panstwowymi na rzecz budowy nowych
przystankow kolejowych. W uzasadnionych przypadkach przystanki beda przesuwane
w celu przyblizenia kolei do nowej i powstajacej zabudowy mieszkalnej, biurowej
i ustugowej. Rezultatem tego dziatania bedzie zwiekszenie dostepnosci transportem
kolejowym do rdzenia OMGGS. Wspbtpraca obejmie tez modernizacje istniejacych
przystankéw z ich dostosowaniem do potrzeb oséb o ograniczonej mobilnosci, a takze
rewitalizacje i przebudowe dworcéw kolejowych z wykorzystaniem ich przestrzeni na
punkty obstugi pasazerow czy inne ustugi publiczne oferowane przez samorzady.
Samorzady beda zagospodarowywac otoczenie przystankow i stacji, tworzac wezty
przesiadkowe z parkingami Park&Ride - w szczegdlnosci przy kolejowych przystankach
buforowych wokét Tréjmiasta, zlokalizowanych niedaleko weztéw drogowych. Tam,
gdzie nie funkcjonuje sprawna kolej, zostang utworzone autobusowe linie
metropolitalne o wysokiej czestotliwosci kursowania. Potaczenia bedg mogty byc
uruchamiane w szczegdlnosci wzdtuz nieczynnych linii kolejowych do czasu ich
rewitalizacji, a takze w relacjach, w ktérych istnieje szybkie potaczenie drogowe
z rdzeniem metropolii bez alternatywy w postaci transportu szynowego. Tworzone beda
tez linie dowozowe, ktérych rozktady beda skoordynowane z potaczeniami kolejowymi.
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Rysunek 6. Mapa dziatan pakietu nr 1: Chce podrézowaé¢ na jednym bilecie z tatwymi
przesiadkami

10

20 km

Mapa dziatan pakietu nr 1

Granice Istniejgca infrastruktura Proponowane w SUMP OMGGS
transportowa ® Wezty przesiadkowe
— Drogi krajowe

— Gmin
—— Powiatow 0 Przystanki transportu wodnego

— OMGGS wzgledem gmin CITGR Wl ewoeis = Linie metropolitalne

— OMGGS wzgledem powiatow Drogi powiatae = = Potencjalne potaczenia transportu wodnego

== Kolegj

Zrédto: opracowanie wtasne
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Zintegrowana taryfa

Kluczowym dziataniem zmierzajacym do zapewnienia integracji na terenie OMGGS
jest stworzenie i wdrozenie wspolnego biletu. Samorzady opracujg iprzyjma
zintegrowang taryfe biletowg taczaca kolej, transport autobusowy regionalny oraz
komunikacje miejska.

Integracja taryfy bedzie wymagata aktualizacji analizy kosztéw wdrozenia systemu,
m.in. kwestii rozliczen ulg ustawowych, zasad doptat, mozliwosci siegniecia po doptaty
dla powigzan regionalnych oraz powigzanych z tym kwestii prawnych. Waznym
potencjalnym narzedziem jest powotanie zwigzku metropolitalnego i mozliwosc
siegniecia po dodatkowe srodki finansowe na organizacje transportu’. Dodatkowe
wptywy do budzetu mogtyby pomdc w ztagodzeniu kosztéw wdrazania integracji.
Rozwiazanie to wymaga przyjecia przez rzad ustawy metropolitalnej. Brak tego
narzedzia i dodatkowych zasobow finansowych stanowi znaczaca bariere dla
integracji transportu w OMGGS. Dlatego dziataniem uzupetniajgcym prowadzonym
przez gminy bedzie dalsze zabieganie o przyjecie ustawy metropolitalne;j.

Rysunek 7. Kolejne etapy integracji transportu zbiorowego w OMGGS

Obecny zasieg Dazenie do petnej integracji Petnaintegracja
terytorialny taryfowo-biletowej w MZKZKG. transportu
Metropolitalnego Dziatania narzecz rozszerzenia zbiorowego
Zwiazku zasiegu zwiazku oraz w OMGGS, mozliwa
Komunikacyjnego przejmowania kompetencji po powotaniu zwigzku
Zatoki Gdanskiej organizatora transportu metropolitalnego,
(MZKZG) i systemu zbiorowego, w tym system FALA w catym
FALA. Czesciowa przeksztatcenie MZKZG obszarze.
integracja w zwigzek powiatowo-gminny
taryfowo-biletowa. oraz rozszerzenie zasiegu

systemu FALA.

Zrédto: opracowanie wtasne

7 Miedzy innymi na podstawie Deloitte, 2014, ,Ekspertyza dotyczaca instytucjonalnych modeli
funkcjonowania transportu publicznego na obszarze metropolitalnym w $wietle zapiséw Ustawy z dnia 9
pazdziernika 2015 r. o zwigzkach metropolitalnych” oraz OMGGS, 2019, ,Ekspertyza dotyczaca zmiany
przychodéw z biletéw komunikacji publicznej w rezultacie ujednolicenia uprawnien do przejazdéw
ulgowych i bezptatnych w komunikacji komunalnej na obszarze Metropolitalnego Zwigzku
Komunikacyjnego Zatoki Gdanskiej (MZKZG) i Miasta Tczewa”.
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Kolej w rdzeniu metropolii bedzie traktowana jako srodek komunikacji miejskiej — obok
autobuséw, tramwajéw i trolejbuséw. W tym celu zawarte zostang porozumienia miedzy
organizatorami dotyczace wspodlnej taryfy biletowej badz wzajemnego honorowania
biletéw. Przyjete rozwigzania musza by¢ intuicyjne - tak, aby pasazer jadacy w danej
relacji nie musiat wybiera¢ pomiedzy ustugami oferowanymi przez réznych operatoréow
komunalnych, a takze zastanawiac sie, z jakich potaczen moze skorzysta¢ w ramach
swojej taryfy. W szczegélnosci eliminowane powinny by¢ sytuacje, w ktérych w danej
relacji funkcjonuja rownorzedne taryfy, skutkujagce powstaniem konkurencji miedzy
operatorami ustug publicznych i doprowadzajagce do wzajemnej ,kanibalizacji”
potencjatu i ustug. Kwestia ewentualnych doptat i rozliczeh przy wspdlnej taryfie
powinna lezec po stronie organizatoréw komunikacji, a nie pasazeréw. Dziatanie to jest
kluczowe dla zwiekszenia przyjaznosci transportu dla jego uzytkownikoéw.

Samorzady beda wykorzystywac narzedzia, jaki daje system FALA badz inny podobny
system, ktéry moze zosta¢ wdrozony w przysztosci. W ramach realizacji modelu
mobilnosci jako ustugi (MaaS) system bedzie uwzgledniat - w ramach jednej aplikacji -
mozliwos¢ wyszukania potaczenia i zakupu ustugi mobilnosci taczacej transport
publiczny (miejski i regionalny), transport kolejowy, ustugi wspétdzielenia samochodoéw,
hulajnég, rowerdow czy innych UTO. Cyfryzacja i koordynacja rozktadéw dzieki
zintegrowaniu organizatora pozwoli takze na usprawnienie wspotpracy z komercyjnymi
dostawcami ustug planowania mobilnosci i zakupu biletéw online. Zachowane zostang
mozliwosci zakupu biletu w postaci papierowej dla oséb niekorzystajgcych z kanatéw
cyfrowych, a takze zwiekszana bedzie liczba biletomatéw. Nawigzana zostanie
wspoétpraca z operatorami systeméw samochodéw wspétdzielonych w celu
wypracowania wspolnej oferty dla pasazerow transportu publicznego. Ponadto
samorzady podejmadziatania narzecz promocjiirozszerzenia wspolnego systemu FALA
na caty obszar OMGGS.

Jednolite standardy

Integracja powinna tez wigza¢ sie ze standaryzacja rozwigzan stosowanych
w metropolii. Samorzady OMGGS opracujg wspolny standard przystankowy
w zakresie ich oznaczen czy wyposazenia. Kluczowe jest okreslenie jednego standardu
dostosowania przystankéw do potrzeb oséb o ograniczonej mobilnosci (np. w kwestii
oznaczen dla oséb o dysfunkcjach wzroku, w tym umiejscowienia oznaczenia
dotykowego i oznaczenia drég wolnych od przeszkdéd). Na bazie audytu istniejace
przystanki zostang doposazone w wiaty, odpowiednie oznaczenia, infrastrukture
parkingows (np. Bike&Ride), informacje pasazerska i inne elementy matej architektury.

Wprowadzone zostang jednolite standardy w zakresie informacji pasazerskiej, w tym
wzor tabliczek przystankowych, sposob prezentowania rozktadow jazdy na
przystankach czy trasy przejazdu wewnatrz i na zewnatrz pojazdu. Wdrozony zostanie
spoéjny i intuicyjny system oznaczen linii i potaczen (eliminacja dublujgcych sie numeréw
i oznaczen). Ponadto uporzadkowane zostanie nazewnictwo przystankéw stosowane
przez réznych operatorow. Udostepniane bedg takze informacje na temat dostepnosci
dla 0s6b o ograniczonej mobilnosci poszczegdlnych srodkéw transportu, weztéw
integracyjnych i przystankéw oraz mozliwosci zakupu biletéow zintegrowanych.
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Uspojnione zostang zasady tworzenia rozktadéw jazdy, w tym np. terminy
obowigzywania poszczegélnych wersji rozktadu. Organizatorzy beda dazyc¢ do
uproszczenia rozktadow, w tym ich wariantowosci. Regionalne potaczenia autobusowe,
jak i kolejowe beda sie opiera¢ - wmiare mozliwosci - na regularnych odstepach
kursowania. Przystanki zostang skategoryzowane w catym obszarze metropolitalnym
na przystanki state, przystanki ,na zadanie” oraz te, ktére w godzinach najwiekszego
zapotrzebowania na przewozy beda funkcjonowac jako state, a poza nimi beda mie¢
status ,,na zadanie” .

Wspdlna organizacja

Podjecie i koordynowanie efektywnych dziatan integracyjnych - przy tak duzym
obszarze i mnogosci podmiotow zajmujacych sie transportem - wymaga wspoétpracy
instytucjonalnej. Dlatego zostanie przeprowadzona aktualizacja ekspertyz oraz analiz
finansowych dotyczacych instytucjonalnych modeli integracji ifunkcjonowania
transportu publicznego na obszarze metropolitalnym ze wskazaniem kosztow integracji,
ale takze oszczednosci i korzysci wynikajacych z integracji.

Dla wspodlnego zarzadzania transportem konieczne jest powotanie wspdlnego
podmiotu. Jednym ze scenariuszy jest przeksztatcenie Metropolitalnego Zwigzku Zatoki
Gdanskiej (MZKZG) - zmiana jego kompetencji i rozszerzenie o kolejne gminy. Jego
charakter moze zmieni¢ sie ze zwigzku miedzygminnego na powiatowo-gminny lub
gminno-powiatowo-wojewddzki, co umozliwi tez wspdtprace z powiatami nalezagcymi
do OMGGS. Ponadto zostang rozszerzone kompetencje MZKZG, ktéry stanie sie
gtownym (wiodgcym) podmiotem ustalajgcym taryfy przewozowe oraz organizatorem
transportu publicznego na terenie OMGGS - w tym celu MZKZG przejmie zadania od
dotychczasowych organizatoréow transportu. Docelowo, na bazie uchwaty Zwiazku
Metropolitalnego, Metropolitalny Zwigzek Komunikacyjny Zatoki Gdanskiej zostanie
przeksztatcony w Zarzad Transportu Metropolitalnego. Dla powodzenia tego dziatania
konieczne s3 jednak zmiany prawne oraz uzyskanie dodatkowych srodkow
budzetowych. Docelowym narzedziem dla petnej integracji, wzorem Metropolii GZM,
jest zwiazek metropolitalny.

Obstuga potaczen na styku samorzadow, a takze zwiekszenie roli kolei w przewozach
aglomeracyjnych wymagajg zmiany modelu finansowania komunikacji. Zawarte zostang
porozumienia miedzy organizatorami transportu a samorzadem wojewddzkim
w sprawie wspoétfinansowania przewozow kolejowych - zaréwno pod katem
uruchomienia nowych potaczen, jak i integracji taryfowe;j.

Organizowane beda cykliczne spotkania cztonkéw OMGGS i UMWP w celu
opracowania zintegrowanej oferty przewozowej, a takze koordynacji dziatan na rzecz
integracji, organizacji i promocji systemu transportu publicznego. Prowadzone beda
analizy i badania obszaréw problemowych i nawykéw komunikacyjnych.

Utworzona zostanie scentralizowana i regularnie aktualizowana baza danych
dotyczacych funkcjonujacych linii transportu zbiorowego, rozktadow jazdy
ilokalizacji przystankow. Samorzady podejmg wspbtprace z operatorami
i organizatorami transportu zbiorowego na rzecz wdrozenia standardu GTFS.
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Informacje - wraz z wyszukiwarka potaczen - beda dostepne dla pasazeréow w jednym
miejscu w internecie. Scentralizowana baza umozliwi stworzenie jednej aplikacji
utatwiajacej przemieszczanie sie - z uwzglednieniem ustug wspétdzielonych. Podjeta
zostanie tez wspotpraca z niezaleznymi dostawcami ustug w celu prezentacji spdjnej
informacji w innych popularnych kanatach i aplikacjach.

Inne formy przemieszczania sie

Dopetnieniem uktadu komunikacyjnego bedzie transport wodny na Zatoce Gdanskiej
i Zatoce Puckiej. Zostang utworzone miniwezty przesiadkowe, a transport wodny
zostanie wtaczony do zintegrowanego systemu informacji pasazerskiej. Transport
wodny bedzie szczegdlnie wazny w kontekscie organizacji ruchu turystycznego na
Potwyspie Helskim, odcigzajac czesciowo transport drogowy i kolejowy. Realizacja
dziatan zwigzanych z transportem wodnym odbedzie sie w kolejnym kroku, po
dokonaniu integracji ladowego transportu zbiorowego. Jego funkcjonowanie bedzie
uzaleznione od mozliwosci finansowych gmin, konieczne stanie sie zatem
uwzglednienie mozliwosci organizacji go takze w formule przewozéw prywatnych.
Preferowane bedzie wykorzystanie jednostek zeroemisyjnych, ponadto do kluczowych
przystankéw transportu wodnego zostang doprowadzone linie autobusowe.

Samorzady metropolii uznajg tez zwiekszajacg sie role rowerdéw, UTO i innych
alternatywnych form przemieszczania sie zaréwno jako elementu budowania
zrownowazonej mobilnosci, jak i jednego ze sposobdw rozwigzania problemu tzw.
ostatniej mili. Oprécz wspomnianej juz kwestii uwzglednienia tych form
przemieszczania sie w systemie FALA samorzady ujednolica zasady i przepisy
porzadkowe, a takze zmienig taryfy w celu przewozu roweréw i UTO transportem
publicznym. Wypracowane zostang zasady i rozwigzania, ktére umozliwig przewéz
rowerow i UTO bez obnizania bezpieczenstwa i komfortu innych pasazeréw.
Preferowane jest wykorzystanie do tego transportu kolejowego ze wzgledu na
najmniejszg ucigzliwosc przewozéw tego typu sprzetu dla pozostatych pasazerdw.

Dziatania obejmg przede wszystkim infrastrukture Bike&Ride. Przystanki i wezty
przesiadkowe bedg budowane w taki sposéb, aby mozliwe byto wygodne i bezpieczne
wprowadzanie na poktad rowerdéw i innych urzadzen (dbatosc o jak najmniejsze odstepy
miedzy krawedzig pojazdu i peronu, stosowanie odpowiednio wysokich peronéw oraz
dojazdu do nich itd.). W rejonie weztéw badz kluczowych przystankéw przesiadkowych
beda umieszczane stacje roweréw wspotdzielonych, stojaki rowerowe oraz strefy dla
pozastawiania UTO. W strefie wybrzeza oraz w obszarach turystycznych z duzym
natezeniem ruchu pieszego uwzglednione zostanie zwiekszone zapotrzebowanie na
miejsca postojowe dla roweréw i UTO.

Kupowany tabor bedzie dostosowany do przewozu roweréw, hulajnég i UTO. W miare
mozliwosci rowniez stare pojazdy beda modernizowane pod katem przewozu
wspomnianych urzadzen. Na szczegodlnie popularnych trasach mogag by¢ stosowane
dodatkowe rozwiazania, np. przyczepy dla autobuséw.
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Tabela 7. Cele operacyjne SUMP OMGGS dla Pakietu 1 wraz z opisem dziatan

1.2

14

2.2

23

4.2

4.3

5.1

Sprawny i efektywny
system transportu
kolejowego

Sprawny i efektywny
system transportu
autobusowego

i miejskiego
transportu
zbiorowego

Transport wodny jako
integralny element
systemu transportu
zbiorowego

Integracja sieci pieszej
i rowerowej

z transportem
zbiorowym

Systemy pojazdow
wspétdzielonych

Integracja ustug
mobilnosci w ramach
platformy cyfrowej

Zintegrowany system
informacji

Zintegrowane
zarzadzanie
transportem

111

1.21

1.4.3

222

232

421

4.2.2

4.3.1

511

5.1.2

5.1.3

5.14

5.1.5
5.1.6

Wspbtpraca na rzecz zwiekszenia dostepnosci
transportem kolejowym do rdzenia OMGGS

Wdrozenie jednolitego standardu przystankowego
na terenie OMGGS z uwzglednieniem potrzeb oséb
Z ograniczong mobilnoscia

Powigzanie systemow transportu zbiorowego
wodnego i ladowego

Integracja taryfowa, przestrzennai techniczna
w zakresie przewozu rowerow, hulajnég, UTO itp.
pojazdami transportu zbiorowego

Integracja systeméw pojazdow wspétdzielonych
miedzy sobg oraz z systemem transportu
publicznego

Rozbudowa systemu zintegrowanej platformy ustug
publicznego transportu zbiorowego (mozliwosé
zakupu biletu, wyszukiwania potaczen itp.)

Utworzenie zintegrowanej bazy danych sieci
potaczen, rozktadu jazdy (standard GTFS) i lokalizacji
przystankéw wraz z jej regularng aktualizacja

Opracowanie ujednoliconego metropolitalnego lub
regionalnego systemu informacji pasazerskiej

Aktualizacja analiz finansowych dotyczacych modeli
integracji publicznego transportu zbiorowego

Reorganizacja, rozszerzenie kompetencji i zasiegu
Metropolitalnego Zwigzku Komunikacyjnego Zatoki
Gdanskiej do czasu powotania Metropolitalnego lub
Regionalnego Zarzadu Transportu Zbiorowego

Utworzenie Metropolitalnego lub Regionalnego
Zarzadu Transportu Zbiorowego

Wspétfinansowanie przewozéw kolejowych przez
samorzady

Opracowanie zintegrowanej oferty przewozowej

Integracja taryfowo-biletowa transportu kolejowego
z regionalnym transportem autobusowym
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i komunikacja miejskg na catym obszarze
metropolitalnym

5.1.7 Integracja taryfowa systemow pojazdéw
wspotdzielonych z ustugami transportu zbiorowego

5.1.13 Wspbdtpraca narzecz przyjecia ustawy o zwigzku
metropolitalnym OMGGS

Zintegrowana oferta 5.2.1  Organizacja linii metropolitalnych transportu
zréwnowazonej zbiorowego wspétfinansowanych przez samorzady

mobilnosci

Zrédto: opracowanie wiasne

Wykaz dziatan wraz ze szczegétowym opisem oraz podziatem zadan ze wzgledu
na strefy OMGGS dostepny jest w zatgcznikach.
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PAKIET 2: Do pracy, szkoty i kina dojade
transportem zbiorowym

Co jest problemem?

Problemem jest jakos¢ oferty transportowej rozumiana jako czestotliwosc i liczba
kurséw oraz dopasowanie godzin odjazdéw do potrzeb. Problem ten dotyczy
zwtaszcza transportu kolejowego oraz potaczen miedzygminnych i jest uciagzliwy
szczegolnie dla mieszkancéw terendw poza miastami lub na ich obrzezach. Jest
odczuwalny w postaci braku dostepnych kurséw i dtugich czaséw podrdézy. Problemem
sg réwniez luki w godzinach odjazdéw. W konsekwencji mieszkancy (zwtaszcza spoza
rdzenia metropolii) sg zmuszeni do wyboru auta, szczegdlnie jesli chcg skorzystac z zycia
kulturalnego Trojmiasta czy atrakcji turystycznych. Grupa szczegdlnie dotknieta
wykluczeniem sg mtodzi ludzie mieszkajacy poza centrami miast, poniewaz ich dostep
do wygodnych dojazdéw do miejskich szkdt i atrakcji jest mocno ograniczony. Chcac
z nich korzystaé, muszg podrézowac autem. W efekcie sg przyzwyczajanido tego, ze nie
moga w petni wierzy¢ w transport zbiorowy jako rozwigzanie zapewniajgce wygode
i swobode podrozy.

Co o problemie méwia sami mieszkancy metropolii?

Mieszkancy powiatu czujq sie odcieci od dostepu do kin, teatréow, wydarzen
kulturalnych i sportowych z uwagi na brak wieczornych potqczen komunikaciji
zbiorowej. Majq jak dojechaé, ale nie majq jak wrocié.

Chetnie przesiadtbym sie w miescie z samochodu do komunikacji, ale przy
obecnej siatce i systemie potgczen, matej czestotliwosci i braku wspdlnego
biletu na wszystkie srodki komunikacji w metropolii nie wyobrazam sobie za
20 lat podrozy tymi srodkami transportu. Dla przyktadu: obecnie, by zawiezé
dziecko do przedszkola, jazda komunikacjq w obie strony zajmie mi 60 minut
Z wyjsciem z domu idojsciem do przystanku, i pézniej do przedszkola.
A samochodem zajmuje to maksymalnie 20 minut.

Mtodziez dojezdzajqgca do leborskich szkét z pobliskich miejscowosci nie moze
bra¢ udziatu w popotudniowych zajeciach i kotach zainteresowan, poniewaz
wieczorem nie ma jak wroci¢ do domu. Z tego samego powodu mtodzi ludzie
nie mogq korzystac z oferty kulturalnej i oSwiatowej w Tréjmiescie.

Cojest przyczyna?

Ograniczony dostep do transportu wynika z réznych czynnikéw. Jest to kwestia
organizacji i przebiegu linii, a takze rozmieszczenia przystankéw i dtugosci tras, ktore
musi obstuzy¢ operator. Zdarza sie, ze przyczyna problemu lezy gtebiej -
zagospodarowanie przestrzenne danego obszaru, w szczegolnosci rozproszona
zabudowa oraz niedostateczna szerokos¢ drég dojazdowych, uniemozliwiajg
skuteczne obstuzenie niektérych obszaréw transportem zbiorowym. Prowadzenie tras
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W sposob zapewniajacy wygodny transport dla przedmiesc wigze sie ze zwiekszonymi
kosztami dla organizatoréow oraz niesie wyzwania zwigzane z koniecznoscia
zapewnienia taboru. W przypadku transportu szynowego to kwestia dostepnej
infrastruktury, przepustowosci sieci kolejowej oraz dostepnosci pojazdéw, ktére moga
obstuzy¢ potaczenia. Najwiekszymi wyzwaniami beda zawsze koszty rozszerzenia
ustugi - zasiegdw i czasow operacji poszczegolnych przewoznikéw.

Czy gdzies podjeto dziatania, aby to rozwiazac?

Tak,wzorcowe dziatania zostaty zrealizowane na Pomorzu, a wtasciwym kierunkiem jest
ich kontynuowanie i rozszerzenie ich zasiegu. Przyktadem jest budowa Pomorskiej
Kolei Metropolitalnej, ktora pozwolita na odtworzenie dawnych potaczen kolejowych.
Poniewaz podstawg transportu w aglomeracji jest kolej, kluczowym dziataniem jest
odbudowa oraz modernizacja potaczen kolejowych, szczegélnie likwidacja waskich
gardet i uruchamianie ustug transportu w ramach aglomeracji.

Rozwigzaniem jest dalsza racjonalizacja potaczen, zapewnianie priorytetu dla
transportu zbiorowego m.in. poprzez tworzenie buspaséw, uruchamianie
wspotfinansowania (m.in. przy potencjalnym finansowaniu krajowym) przewozoéw oraz
uwzglednienie potrzeb uzytkownikéw przy ustalaniu czaséw potaczen (dojazdy do
szkoty, potaczenia weekendowe itp.). Wazny element dziatania to zapewnienie ustug
nowoczesnym, energooszczednym idostosowanym do potrzeb rdéznych grup
mieszkancéw taborem kolejowym i autobusowym.

Jakie dziatania proponujemy, zeby rozwigzac problem?

Samorzady OMGGS podejma dziatania na rzecz promocji i zwiekszania dostepnosci
transportu zbiorowego. Jego standard bedzie podnoszony za sprawa nowego taboru,
atakze dziatan zmierzajacych do przyspieszenia i usprawnienia potaczen. Réwniez
planowanie przestrzenne bedzie uwzgledniac kwestie zwigzane z odpowiednig obstuga
komunikacyjna.

Nowy tabor bardziej dostepny

Jednym z aspektéw wptywajgcych na atrakcyjnos¢ komunikacji publicznej jest nowy
tabor. Charakteryzuje sie on wieksza dostepnoscia dla osob z ograniczong mobilnoscia,
a takze szeregiem rozwiazan poprawiajacych komfort podrézy. Wymiana taboru jest
kluczowa dla wdrazania zrownowazonej mobilnosci oraz podnoszenia jakosci oferty
transportu dla pasazera.

Samorzady OMGGS podejma dziatania na rzecz zakupu taboru kolejowego - zaréwno
w ramach odmtadzania floty pojazddw, jak i obstugi nowych potaczen. W najblizszych
latach zakupy taborowe obejma do 31 elektrycznych zespotéw trakcyjnych oraz
4 wielocztonowych pojazdow kolejowych z napedem hybrydowym (elektryczno-
spalinowym) dla przewozéw aglomeracyjnych i regionalnych, realizowany przez Urzad
Marszatkowski Wojewddztwa Pomorskiego, 10 6-cztonowych elektrycznych zespotow
trakcyjnych przez PKP SKM w Tréjmiescie, do nawet 200 elektrycznych zespotow
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trakcyjnych przez Polregio na potrzeby przewozéw regionalnych na terenie catego kraju
(czes¢ z nich zapewne zostanie wykorzystana rowniez w wojewddztwie pomorskim).

Nawigzana zostanie wspétpraca z przewoznikami kolejowymi oraz Urzedem
Marszatkowskim. Wypracowane zostang zasady partycypacji w realizacji projektow
oraz okreslone zostang oczekiwania dotyczace wyposazenia, rozwigzan funkcjonalnych
czy standardu pojazdéw. Parametry taboru - w zakresie dtugosci, pojemnosci, uktadu
siedzen, drzwi, powierzchni dla pasazerow stojacych, przewozu rowerdéw i woézkéw -
beda dostosowane do charakteru tras. W zaleznosci od sytuacji gospodarczej mozliwa
jest takze partycypacja finansowa jednostek samorzadu terytorialnego OMGGS
w realizacji okreslonej czesci samorzadowych planéw zakupowych dotyczacych taboru
kolejowego (przy zaangazowaniu dostepnych dla samorzadow srodkéw unijnych).

Wiadze samorzadow OMGGS beda wspiera¢ samorzad wojewodztwa oraz spotki
kolejowe w celu realizacji przez te podmioty zakupu nowych pociagéw zaréwno
w zakresie obecnych, jak i przysztych planéw, a nastepnie monitorowac eksploatacje
pozyskanego taboru tak, aby jak najwiecej nowoczesnych pojazdéw trafiato na linie
irelacje przebiegajgce przez Obszar Metropolitalny. Zakup i kierowanie
zmodernizowanych badz nowo zakupionych pojazdéw do obstugi modernizowanych czy
budowanych tras pozwoli tez na zwiekszenie efektow prowadzonych inwestycji.

Samorzady bedg réwniez kontynuowaé wymiane taboru do obstugi transportu
publicznego (autobusy miejskie, podmiejskie, tramwaje czy trolejbusy). Nowy tabor
bedzie dostepny dla o0séb z ograniczong mobilnoscig dzieki niskiej podtodze
i odpowiedniemu wyposazeniu. Zwiekszany bedzie udziat pojazdéw zeroemisyjnych.
Nowe pojazdy beda kierowane do obstugi istniejgcych linii, jak i zupetnie nowych
potaczen - takze w obszarach pozbawionych dotad sprawnej komunikacji publiczne;j.
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Rysunek 8. Mapa dziatan pakietu nr 2: Do pracy, szkoty i kina dojade transportem zbiorowym

Mapa dziatan pakietu nr 2
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Zrédto: opracowanie wtasne
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Nowe trasy i przyspieszenie komunikacji

Wymianie taboru towarzyszy¢ bedzie poprawa warunkéw funkcjonowania komunikacji
- wtym jej przyspieszenie, rozbudowa i zwiekszanie zasiegu potaczen, co bedzie miato
przetozenie na zwiekszenie dostepnosci komunikacji. W Gdansku, Sopocie i Gdyni
rozbudowywane beda korytarze transportu niskoemisyjnego - tramwajow czy
trolejbuséw z technologia IMC (,tadowanie baterii w ruchu” na odcinkach
wyposazonych w siec trakcyjng). Tam, gdzie uzasadnia to zapotrzebowanie, rozwazone
zostanie przedtuzenie linii trolejbusowych i tramwajowych do stref podmiejskich
i pomiedzy miastami - dla odcigzenia korytarzy wjazdowych i wyjazdowych.

Szczegdlny nacisk potozony zostanie na skrdcenie czasu przejazdu transportu
zbiorowego, by zwiekszy¢ efektywnos$é inwestycji, a takze wykorzystania nowego
taboru. Na przebudowywanych, jak i nowo budowanych trasach bedzie zapewniany
priorytet dla tramwajow, trolejbuséow czy autobuséw, co wptynie na poprawe
atrakcyjnosci oraz konkurencyjnosci transportu zbiorowego. Istotny jest zwtaszcza
przeglad istniejacych tras i opracowanie pakietu dziatan zmierzajacych do eliminacji
miejsc i sytuacji, w ktorych pojazdy tracg niepotrzebnie czas. Priorytety wptywaja tez na
ograniczenie kosztéw eksploatacyjnych i zwiekszenie mozliwosci przewozowych
(obstuga trasy w krotszym czasie).

W obszarach ze staba dostepnosciag transportu szynowego, a takze w korytarzach
z duzym natezeniem ruchu autobusowego tworzone beda wydzielone pasy, kontrapasy
badz jezdnie dla transportu zbiorowego. Celem jest zwiekszenie ich udziatu w ogéle
sieci transportowej, aby uzyskac¢ korzysci na czasach podrézy autobusem. Gdansk
i Gdynia (odpowiednio 7,3 km i 8,5 km w 2021 r.) maja niewielkg dtugos¢ buspaséw
w poréwnaniu z innymi miastami w Polsce (Warszawa 68 km, Krakéw 31,8 km czy £6dz
30,4 km). Kolejnym obszarem, na ktéorym wskazane jest realizowanie infrastruktury
autobusowej, sg potacznia miedzygminne - w tym zakresie niezbedna jest wspdtpraca
samorzaddéw (ciagi komunikacyjne na styku gmin i miast). Wprowadzone zostanag
rozwiazania, ktére zapewnia faktyczny priorytet transportu autobusowego (sluzy,
sygnalizacja autobusowa itp.). Samorzady podejmga dziatania na rzecz egzekwowania
preferencji w ruchu dla autobuséw.

Waznym elementem infrastruktury - zardwno istniejacych, jak i nowych tras
tramwajowych, trolejbusowych czy autobusowych - sg oczywiscie przystanki. Na czas
podrozy wptywa bowiem nie tylko czas jazdy danym Srodkiem transportu, ale tez czas
potrzebny na dotarcie do przystanku oraz oczekiwanie na przyjazd. Dlatego tez
przystanki powinny znajdowac sie w poblizu skupisk zabudowy mieszkalnej, biurowe;j,
ustugowej, miejsc kultury, rozrywki i innych generatoréw ruchu - z krotkimi drogami
dojscia, pozbawionymi barier. Przystanki powinny by¢ wyposazone w odpowiednig
infrastrukture (wiaty, zadaszenia, miejsca do siedzenia, informacje pasazerskg - w miare
mozliwosci w formie zintegrowanego systemu dynamicznych tablic informacji
pasazerskiej; elementy utatwiajace poruszanie osobom z ograniczong mobilnoscia),
zapewniajgcg odpowiednie warunki do komfortowego oczekiwania na pojazd.
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Przy budowie infrastruktury publicznego transportu zbiorowego rozwazana bedzie
wspotpraca z podmiotami prywatnymi w ramach partnerstwa publiczno-prywatnego.

Rysunek 9. Obstuga osiedli mieszkaniowych transportem zbiorowym - dawne i obecne
podejscie do ksztattowania przebiegu tras transportu zbiorowego w miastach

DAWNIEJ OBECNIE

N Ve " "4

Obszar osiedla Przystanek i trasa komunikacji zbiorowej
Gtéwne arterie ruchu samochodowego ) Kierunki dojs’.gia mieszkgahcéw ) )
do przystankéw komunikacji zbiorowe;j

Linie transportu zbiorowego Linie transportu zbiorowego
zlokalizowane po obwodzie osiedli prowadzone s3 blisko zabudowy,
mieszkaniowych zazwyczaj przebiegaja niezaleznie od uktadu
potaczone z gtéwnymi arteriami drogowego, przystanki stajg sie
drogowymi. Przystanki elementami lokalnego centrum.
zlokalizowane w duzej odlegtosci od Przestrzennie i wrazeniowo
miejsc zamieszkania. przystanki sa blizej miejsc

zamieszkania.

Zrédto: opracowanie wtasne na podstawie: Olsztyn - powrét tramwaju, Forum Rozwoju Olsztyna, 2009
oraz ZDG TOR, Zréwnowazona Mobilno$¢ w Planowaniu Przestrzennym, Warszawa, 2020

Na obszarach o niskiej dostepnosci do transportu zbiorowego i rozproszonej zabudowie
zostanie pilotazowo wdrozony system transportu na zadanie (ang. DRT). W przypadku
powodzenia pilotazu i korzystnych analiz finansowych system ten zostanie rozszerzony
na kolejne obszary OMGGS, stanowiagc uzupetnienie dla regularnych potaczen
transportu zbiorowego.

Zatoka Gdanska i Zatoka Pucka majg takze dobre warunki do rozwoju transportu
wodnego, mogacego stanowi¢ zaréwno atrakcje turystyczna, jak i realng alternatywe
komunikacyjna dla innych srodkow transportu. Samorzady podejma wspotprace na
rzecz przeprowadzenia analiz warunkujgcych uruchomienie transportu wodnego
obstugujgcego pas wybrzeza oraz miejscowosci Zatoki Gdanskiej i Zatoki Puckiej.
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Transport jako element planowania przestrzennego

Dziatania podejmowane przez OMGGS nie ograniczg sie jednak wytacznie do poprawy
obstugi komunikacyjnej istniejgcej zabudowy. Dostepnosc transportowa jest istotna
takze w kontekscie wyznaczania kierunkéw rozwoju metropolii. Przyktadowo strefy
dziatalnosci gospodarczej (SDG) powinny by¢ lokalizowane w obszarach ztatwym
dostepem do uktadu drogowego o odpowiednim standardzie, a takze w poblizu
przystankéw weztowych, weztdéw integracyjnych, przystankéw i stacji kolejowych oraz
z tatwym dostepem do sieci kolejowej (jesli taka istnieje na danym obszarze).

Metropolia podejmie dziatania na rzecz uwzgledniania w studiach i planach
przestrzennych potencjatu mobilnosciowego oraz wptywu planowanych inwestycji
transportowych na rozwdj i poprawe atrakcyjnosci terenéw podlegajacych
zagospodarowaniu. Wykorzystana zostanie miastotworcza rola wysokowydajnych
korytarzy transportowych do uporzadkowanego planowania przestrzennego na
terenie metropolii.

Tabela 8. Cele operacyjne SUMP OMGGS dla Pakietu 2 wraz z opisem dziatan

N e N e

Sprawny iefektywny 1.1.3  Zakup nowoczesnego taboru kolejowego

system transportu
kolejowego
1.2 Sprawnyiefektywny 1.2.2  Wysokadostepnos$é czasowai przestrzenna
system transportu transportu autobusowego, tramwajowego
autobusowego i trolejbusowego
Itglr?s]szlriio 1.2.3  Zakup nowoczesnego taboru do obstugi publicznego
R P transportu zbiorowego
zbiorowego

1.2.4  Woyznaczenie korytarzy wysokowydajnego
transportu autobusowego

1.2.5 Rozwadjsieci tramwajowej i trolejbusowej oraz stacji
tadowania autobuséw elektrycznych

1.2.6  Zwiekszenie wykorzystania transportu publicznego
w ramach wydarzen sportowych, kulturalnych
i gospodarczych

1.2.7  Szersze wykorzystanie istniejgcych dotacji
zewnetrznych w celu uruchamiania dodatkowych
linii autobusowych oraz kurséw

1.2.8  Woysoka dostepnos$é do transportu zbiorowego dla
0s0b z ograniczong mobilnoscig oraz bezpieczna
podréz

1.2.9  Wspdtpraca z podmiotami zewnetrznymi przy
ksztattowaniu siatki potaczen transportu
zbiorowego

1.2.10 Pilotazowe wdrozenie transportu na zyczenie (DRT)
w obszarach wykluczonych transportowo oraz
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1.4 Transportwodnyjako 1.4.1
integralny element

systemu transportu
zbiorowego
6.1 Rozwdjprzestrzenny 6.1.2
sprzyjajacy
zréwnowazonej 6.1.4
mobilnosci
6.1.5

Zrédto: opracowanie wtasne

w niektérych obszarach rozproszonej zabudowy
mieszkaniowej

Uruchomienie sezonowego transportu wodnego
taczacego osrodki OMGGS

Planowanie nowych funkcji z uwzglednieniem
potrzeb transportowych

Rozwadj stref dziatalnosci gospodarczej (SDG)
w dobrym dostepie do infrastruktury transportowej
i transportu zbiorowego

Wspbtpraca samorzaddw i regionu w celu
wypracowania metropolitalnych standardéw
dostepnosci terendéw mieszkaniowych do
podstawowych ustug spotecznych i transportu
zbiorowego

Wykaz dziatan wraz ze szczegétowym opisem oraz podziatem zadan ze wzgledu na
strefy OMGGS dostepny jest w zatgcznikach.




PAKIET 3: Do wezta integracyjnego dotre
pieszo, rowerem, autobusem lub samochodem

Co jest problemem?

Obecnie problemem jest niewystarczajgca dostepnos¢ weztéw integracyjnych,
zapewniajacych wygodne przesiadki pomiedzy r6znymi srodkami transportu, pomimo
wzrostu liczby tego typu miejsc na terenie metropolii w ostatnich latach. Brakuje
zaréwno odpowiednich tras dojazdowych, prowadzacych do tych weztéw, jak rowniez
infrastruktury przesiadkowej w przystepnej odlegtosci od miejsca zamieszkania, pracy
lub nauki. Nie zawsze istniejagce wezty przesiadkowe i przystanki kolejowe s3
odpowiednio potaczone z obszarami zabudowanymi, szczegdlnie w mniejszych gminach,
gdzie brakuje wydzielonych dréog rowerowych, chodnikéw czy autobusowych linii
dowozowych. Problemem jest réwniez niewtasciwy dobor lokalizacji przeznaczonych
na budowe weztéw integracyjnych, co w potaczeniu z brakiem odpowiednich tras
pieszychirowerowych oraz linii dowozowych moze prowadzi¢ do niewykorzystywania
w petni potencjatu tych weztéw. Dodatkowo czesc weztow integracyjnych na terenie
OMGGS nie jest spojna, szczegdlnie pod katem ich dostepnosci dla réznych
uzytkownikéw. W niektérych z nich brakuje czesto odpowiedniej infrastruktury dla
rowerzystow lub oséb o ograniczonej mobilnosci.

Co o problemie méwia sami mieszkancy metropolii?

Chciatabym podrézowacé transportem zbiorowym, ale mieszkajgc na
obrzezach miasta i widzqgc trend likwidacji potqczen, nie mam wielkich nadziei
na poprawe tej sytuacji. PKM miata by¢ lekiem na korki, ale niestety,
mieszkajgc na wsi, nie mam mozliwosci dojazdu do staciji.

Problemem jest brak infrastruktury rowerowej, szczegolnie w mniejszych
miejscowosciach, pozwalajqcej na dotarcie do weztéw przesiadkowych.

Rowery nie mieszczq sie do wind na perony! Nie mozna wjechac na peron, a na
schodach na perony nie ma podjazdow! Wiec rower trzeba wnosic! To jest
niedopuszczalna sytuacja w krajach przyjaznych rowerzystom i promujgcym
ten rodzaj aktywnosci!

Cojest przyczyna?

Przyczyng zbyt niskiej dostepnosci weztéw integracyjnych jest najczesciej brak
funduszy wtasnych gmin lub problemy w pozyskaniu zewnetrznego finansowania na
realizacje zadan zwigzanych z transportem i mobilnoscia. Problem ten dotyczy gtéwnie
mniejszych samorzadéw, w tym w szczegélnosci gmin znajdujacych sie zdala od
Trojmiasta. Ponadto niektére gminy nie inwestuja w budowe, rozbudowe Iub
polepszenie dostepnosci weztédw integracyjnych z powodu braku kolei na terenie gminy
lub ukierunkowania gtéwnie na rozwaéj transportu samochodowego. Z kolei przy samej
budowie (projektowaniu) weztoéw zdarza sie brak lub niewystarczajgce uwzglednianie
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standardéw i wytycznych z zakresu dostepnosci oraz wtasciwego projektowania
infrastruktury. Ostatecznie problemem moga tez byc¢ podziaty kompetencyjne
i zarzadcze. Dotyczy to sytuacji, w ktorych terenem wezta zarzadza PKP.

Czy gdzies podjeto dziatania, aby to rozwiazac?

Tak, w ostatnich latach na terenie OMGGS powstato wiele nowych weztéw
integracyjnych, dzieki ktérym zwiekszyta sie dostepnosc¢ do transportu zbiorowego,
szczegolnie kolejowego. Nalezy tutaj wymieni¢ wezty zlokalizowane przy przystankach
Pomorskiej Kolei Metropolitalnej w Trojmiescie, ale réwniez nowe wezty zbudowane
przy innych stacjach i przystankach kolejowych, zaréwno w osrodkach
subregionalnych (np. Lebork, Wejherowo, Tczew), jak rdéwniez w mniejszych
miejscowosciach (np. Gotubie, Goscicino, Pszczotki). Czes¢ z tych weztdow powstata
przy pomocy instrumentu Zintegrowane Inwestycje Terytorialne (ZIT), ktéry zapewnia
dodatkowe finansowanie zewnetrzne na inwestycje scalajgce iintegrujace region
Pomorza. Dla wielu gmin instrument ten stat sie impulsem do rozwoju mobilnosci.
Porozumienie ZIT nie obejmuje jednak wszystkich gmin w OMGGS, co moze negatywnie
wptywaé na spdjnos¢ wewnatrz obszaru metropolitalnego. Oprécz tego, w 2017 r.
stworzony zostat na zlecenie OMGGS dokument pt. ,Wspdlne standardy wizualne
i funkcjonalne w zakresie zagospodarowania przestrzeni publicznej weztow
integracyjnych w OMGGS”. Opracowanie to zawiera wypracowane standardy i dobre
praktyki do zastosowania przy budowie nowych lub przebudowie istniejacych weztéw
integracyjnych, wszczegdélnosci w zakresie ich dostepnosci, oznakowania czy
elementow matej architektury. Dokument stanowi jednak wytacznie zbiér
rekomendacji, ktére nie obligujg gmin do ich stosowania. Konieczna jest jego
aktualizacja, aby odzwierciedli¢ zmiany zwigzane m.in. ze zmianami w prawie
obejmujacymi np. wymogi dotyczace dostepnosci czy zréwnowazonego rozwoju.

Jakie dziatania proponujemy, zeby rozwigza¢ problem?

Sprawne i wygodne wezty przesiadkowe sg istotnym elementem uktadu
transportowego, wptywajacym na postrzeganie atrakcyjnosci transportu zbiorowego.
Kluczem do sukcesu jest odpowiednio dobrana lokalizacja: wezty przesiadkowe
powinny powstawa¢ w miejscach, gdzie uzasadnia to istniejaca i potencjalna oferta
komunikacyjna, z odpowiednio regularnymi i czestymi potaczeniami. Naturalng
lokalizacja do tworzenia weztow przesiadkowych s3 wiec nowo powstate
i modernizowane przystanki oraz stacje kolejowe. Wynika to ze szczegdlnej i rosnacej
roli, jakg kolej odgrywa w obstudze Metropolii. W tworzeniu optymalnej infrastruktury
konieczna jest wspotpraca - zaréwno samorzaddéw, wiascicieli terenu, spotek
kolejowych, organizatoréw komunikacji, jak i przewoznikéw autobusowych czy
kolejowych.

Wezty przesiadkowe nie powstajg w prozni - musza byc¢ dobrze skomunikowane
z otaczajagcym je obszarem. Samorzady Obszaru Metropolitalnego Gdansk-Gdynia-
Sopot beda podejmowal dziatania na rzecz zwiekszania dostepnosci kolejowej
infrastruktury przystankowej i dworcowej. Dotyczy¢ to bedzie zaréwno tej istniejacej,
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jak i tej, ktora dopiero zostanie zbudowana w wyniku realizacji panstwowych oraz
samorzadowych plandéw i programoéw.

Kazdy z nas jest pieszym

Mieszkancy beda dociera¢ do weztéw przesiadkowych przy wykorzystaniu réznych
srodkéw transportu. Bez wzgledu na to, czy dojadg tu autobusem, wtasnym
samochodem, czy na rowerze, kazdy z nich w obrebie wezta stanie sie rowniez pieszym.
Dlatego tez zwiekszenie dostepnosci kolejowej infrastruktury przystankowej
idworcowej wymaga rozwoju infrastruktury pieszej - z naciskiem na zapewnienie
mozliwie najkrotszych inajwygodniejszych drég dojscia, z eliminacjg potencjalnych
waskich gardet (w rejonie przystankow, przejsc dla pieszych czy wejsé na perony) czy
wytyczaniem - tam, gdzie to mozliwe - dodatkowych dojs¢ do przystankéw i peronéw z
drugiej ich strony, wydtuzaniem ktadek i tuneli pod torami. Opracowujac plany budowy
i przebudowy chodnikéw, nalezy wiec obserwowac i uwzglednia¢ wystepujace
przedepty, a takze eliminowac¢ rozwiazania, ktére niepotrzebnie wydtuzaja droge
dojscia (np. dtugie cykle swiatet czy brak przejs¢ dla pieszych we wszystkich relacjach
skrzyzowania). Konieczne jest rowniez uwzglednienie odpowiednio wkomponowanej
zieleni miejskiej, zaréwno niskiej, jak i wysokiej, ktdra zapewni pieszym wyzszy komfort
przemieszczania sie. Przy projektowaniu infrastruktury pieszej w obrebie weztow
przesiadkowych uwzgledniane bedg wszelkie aktualne standardy, wytyczne i dobre
praktyki, ktére pozwola na zapewnienie najwyzszej jakosci i funkcjonalnosci.

Infrastruktura piesza i transportowa bedzie uwzglednia¢ potrzeby osob
o ograniczonych mozliwosciach poruszania sie. W tym celu wykonywane beda audyty
sieci pieszej na styku z innymi gateziami transportu, ktére pomoga okresli¢ mozliwe
zagrozenia i niedogodnosci dla oséb o ograniczonej mobilnosci. Uzupetnieniem beda
konsultacje spoteczne, w tym z organizacjami reprezentujagcymi np. osoby
Z niepetnosprawnosciami, senioréw czy rodzicéw matych dzieci. Wszystkie budowy
imodernizacje bedg realizowane przy uwzglednieniu opracowania pt.
sotandard minimum na rzecz oséb z niepetnosprawnosciami i otoczenia”
przygotowanego przez Obszar Metropolitalny Gdansk-Gdynia-Sopot w styczniu 2021 r.
oraz jego p6zniejszymi aktualizacjami.

Odpowiednie warunki dla komunikacji publicznej

Istotnymi uzytkownikami weztow przesiadkowych sa pasazerowie, ktérzy dotrg do nich
srodkami transportu zbiorowego. Z tym wigze sie konieczno$¢ zapewnienia
odpowiedniej oferty komunikacyjnej. Pozadane dziatania obejmujg uruchomienie
zsynchronizowanych potaczen dowozowych do stacji i przystankéw kolejowych czy
reorganizacje tras linii autobusowych.

Dla pasazeréow przesiadajacych sie zapewniona bedzie odpowiednia infrastruktura,
w tym wiaty badz zadaszenia dostosowane do potokéw podréznych. Przystanki dla
wsiadajacych i wysiadajacych powinny by¢ ulokowane mozliwie najblizej wejs¢ na
perony - z zapewnieniem mozliwie najkrétszych drég dojscia (bez zbednych barier
architektonicznych) i krotkich przesiadek miedzy poszczegdlnymi sSrodkami transportu.
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Wezty beda projektowane i realizowane w oparciu o wspdlne standardy wizualne
i funkcjonalne, z okresleniem oczekiwanego wyposazenia (np. stojaki dla rowerdw,
toalety, punkty obstugi pasazera i mieszkanca, kasy biletowe, ogrzewanie i zamykane
poczekalnie). Korzystanie z weztéw powinno by¢ intuicyjne, co wymaga wdrozenia
wspolnej identyfikacji wizualnej i informacji pasazerskiej. Podrézny - zaréwno
mieszkaniec, jak i turysta - powinien otrzymac jasng i przejrzysta informacje,
zoznaczeniem drég dojscia, kierunkéw ruchu, zasadami korzystania z wezta,
schematami, zbiorczymi rozktadami jazdy i - jesli to mozliwe - dynamiczng informacje
pasazerska.

Uzupetnieniem oferty weztéw przesiadkowych w zakresie komunikacji zbiorowej
moze byc tez transport wodny (zwtaszcza w strefie wybrzeza czy na terenie powiatu
puckiego i gminy Puck). Proponowany zakres dziatan obejmuje ujednolicenie
przystankéw transportu wodnego pod katem ich standardu: dtugosci i wysokosci
nabrzeza, wiat przystankowych, aktualnej informacji taryfowej i rozktadowej czy
oznaczen.

Miejsce dla transportu indywidualnego

Czes¢ mieszkanncow bedzie dociera¢ do weztéw przesiadkowych na rowerach,
zwtaszcza w obszarach rozproszonej zabudowy. Rozwdj odpowiedniej infrastruktury
przyczyni sie do wzrostu popularnosci tej formy transportu. Do weztéw powinny
prowadzi¢ odpowiednio oznaczone drogi rowerowe oraz inne rodzaje rowerowej
infrastruktury liniowej, bedace elementem spdjnej sieci potaczen. Zapewnione beda co
najmniej zadaszone i monitorowane stojaki rowerowe. W przypadku duzych
i kluczowych weztéw nalezy przewidzie¢ realizacje schowkéw, rowerowni,
wielkogabarytowych parkingdw rowerowych, a takze stacji naprawy rowerow.
W obrebie weztéw powinny by¢ tez przewidziane stacje lub punkty parkowania
rowerow, UTO itp. wspotdzielonych, ktére stanowia jeden ze sposobdéw rozwigzania
problemu tzw. ostatniej mili. Infrastruktura rowerowa, podobnie jak piesza, powinna
by¢ odpowiednio wkomponowana w zielen miejska. Na obszarach weztéw
przesiadkowych nalezy stosowac btekitno-zielong infrastrukture. Wszelkie budowy
i modernizacje beda realizowane zgodnie ze standardami i wytycznymi krajowymi oraz
innymi opracowaniami zawierajgcymi rozwigzania, sugestie, zalecenia i dobre praktyki
w tym zakresie.

Atrakcyjna oferta komunikacyjna - zwtaszcza w przypadku szybkiej komunikacji
szynowej - stanowi takze zachete do przesiadania sie zsamochodow. Cze$é pasazerow
dotrze do wezta samochodem - jako pasazer lub kierowca. Rola komunikacji
indywidualnej bedzie szczegodlnie rosta w przypadku weztéw oddalonych od centrow
duzych miast badz obstugujacych obszary z rozproszong zabudowa. Elementem weztow
bedzie dostosowany i rozbudowany uktad drogowy - z uwzglednieniem odpowiedniej
liczby miejsc parkingowych, stref krotkiego postoju (Kiss&Ride), miejsc postojowych dla
taksowek i pojazdéw na aplikacje czy przejazdéw przez tory.
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Wezet jako brama do miasta

Rola weztéw przesiadkowych nie ogranicza sie jedynie do funkcji transportowej - to
obszary, ktore beda stanowi¢ naturalne skupiska duzej liczby mieszkancéw, petniac
takze role centrow lokalnego zycia spotecznego. Z tych wzgledéw istotne sg kwestie
planowania przestrzennego. Samorzady podejma dziatania, by wezty stanowity
atrakcyjng i dobrze przemyslang pod katem urbanistycznym przestrzen, zachowujaca
atrakcyjny i indywidualny charakter. Spetnienie tego warunku wymaga wykonania
opracowan programowo-przestrzennych (masterplanéw) dla ich otoczenia oraz
uwzglednienia w dokumentach planistycznych.

Cate otoczenie weztéw przesiadkowych powinno tworzyc¢ spdjng przestrzen, bedaca
wizytéwka czy brama do miejscowosci, dzielnicy badz miasta - zuwzglednieniem
zieleni, tawek czy miejsc odpoczynku. Przyjete rozwigzania beda charakteryzowac sie
trwatoscia, wysoka estetyka, odpornoscia na zniszczenia i uptyw czasu. Istotne jest tez
zapewnienie bezpieczenstwa uzytkownikom weztéw (monitoring, mozliwos¢ tatwego
kontaktu z obstugg, utrzymywanie infrastruktury w nalezytym stanie i porzadku).
Dodatkowo wskazane jest, by oferta weztow przesiadkowych byta uzupetniana o ustugi
komplementarne. W rejonie weztéw moga by¢ wiec lokowane placéwki opiekuncze
(ztobki czy przedszkola), a takze inne ustugi komunalne i publiczne - tak, by pasazer mogt
przy okazji zatatwic¢ istotne sprawy. Wykorzystane moga zosta¢ do tego celu takze
modernizowane badZz nowe budynki dworcowe oraz przystankowe, co zwiekszy
efektywnos¢ ekonomiczng obiektéw, atakze korzystnie wptynie na ich pdzniejsze
utrzymanie. Przyktadami juz zrealizowanych obiektéow tego typu jest np. dworzec
w Rumi, gdzie dziata wielofunkcyjny obiekt mieszczacy m.in. biblioteke, centrum
organizacji pozarzadowych, ustugi gastronomiczne i wiele innych.

Rysunek 10. Elementy wyposazenia oraz ruch obstugiwany przez wezty przesiadkowe

P+R

o)
" B+R
ruch Q% : '
pieszy . ' s
ruch
rowerowy s
transport &
samochodowy
i miejsca
‘ : . do siedzenia
transport !
zbiorowy toalety

ustugi

WEZEt  Woo-o-d wyvposazenie Keemem-m- zielen

bstugi
obstugiwany PRZESIADKOWY

ruch

Zrédto: opracowanie wtasne

Na miastotworcza role weztéw przesiadkowych i transportu nalezy spojrzec szerzej.
Nowe inwestycje mieszkaniowe i spoteczne powinny wykorzystywaé¢ potencjat
istniejacych i planowanych korytarzy transportowych. Jesli obszary nowej zabudowy
czy inwestycyjne sg planowane w oddaleniu od istniejgcych ciggéow komunikacyjnych,
nalezy uwzglednia¢ odpowiednig obstuge transportowg - takze w porozumieniu
z podmiotem prywatnym.
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Rysunek 11. Mapa dziatan pakietu nr 3: Do wezta integracyjnego dotre pieszo, rowerem,
autobusem lub samochodem
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Zrédto: opracowanie wtasne
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Rozbudowa parkingéw buforowych przy weztach przesiadkowych

Integralng czescig budowania systemu weztoéw przesiadkowych jest wtaczenie ich
w spojng polityke parkingowa metropolii. Wezty przesiadkowe stanowig komponent
systemu, zapewniajac mozliwos¢ pozostawienia auta jeszcze przed wjazdem do rdzenia
metropolii i przesiadke na transport szynowy. Dlatego tez rozbudowywana bedzie siec
Park&Ride na lub blisko granicy gmin rdzeniowych, w powigzaniu z systemami
transportu szynowego lub korytarzami wysokowydajnego transportu. Wdrazane beda
dziatania, majace powiazac funkcjonowanie parkingéw buforowych z oferta biletowa
i transportowa, tak aby zacheci¢ uzytkownikéw aut do korzystania z tego udogodnienia.
W celu zmniejszenia ruchu drogowego wymuszonego poszukiwaniem miejsca
parkingowego rozbudowywane bedg systemy informacji parkingowej zliczajace
i prezentujace na dynamicznych tablicach liczbe wolnych miejsc parkingowych.

Tabela 9. Cele operacyjne SUMP OMGGS dla Pakietu 3 wraz z opisem dziatan

N ooy e e

1.1 Sprawny iefektywny Zwiekszenie dostepnosci kolejowej

system transportu infrastruktury przystankowej i dworcowej
soldfazge 1.1.4  Uruchomienie linii dowozowych do stacji
i przystankéw kolejowych
1.3 System wysokiej jakosci 1.3.1  Budowai modernizacja weztéw
weztow integracyjnych przesiadkowych
1.4 Transport wodny jako 1.4.2  Budowaimodernizacja przystankéw transportu
integralny element wodnego
systemu transportu
zbiorowego
2.2 Integracjasieci pieszej 2.2.1  Audytimodernizacja sieci pieszej pod katem jej
i rowerowej z transportem dostepnosci do weztéw integracyjnych dla oséb
zbiorowym 0 ograniczonej mobilnosci
3.1 Metropolitalna polityka 3.1.4  Rozbudowa systemu parkingéw buforowych
parkingowa jako elementu systemu parkingowego
wyprowadzajgcego parkowanie poza centra
miejscowosci
5.3 Zintegrowane zarzadzanie 5.3.1  Aktualizacjai wdrozenie wspdlnych
infrastruktura Standardéw Wizualnych i Funkcjonalnych
przesiadkowa w zakresie zagospodarowania przestrzeni
publicznej budowanych i modernizowanych
weztéw integracyjnych
6.1 Rozwoj przestrzenny 6.1.6  Koncentracja zabudowy w poblizu istniejgcej
sprzyjajacy infrastruktury transportu publicznego
zrownowazonej
mobilnosci

Zrédto: opracowanie wiasne

Wykaz dziatan wraz ze szczegétowym opisem oraz podziatem zadan ze wzgledu na
strefy OMGGS dostepny jest w zatgcznikach.
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PAKIET 4: Chce dojezdzac do pracy rowerem,
a do sklepu chodzic¢ pieszo

Co jest problemem?

Jednym z gtéwnych probleméw jest nieciggtosc drog rowerowych. W praktyce oznacza
to, ze podréz rowerem nie moze by¢ prowadzona bez koniecznosci jazdy w ruchu
ogoblnym (tzn. po drogach, razem z autami). Jazda rowerem po ulicach nie zawsze jest
optymalnym rozwigzaniem. Nie kazda osoba korzystajgca z roweru bedzie tez czuta sie
bezpiecznie, przemieszczajac sie w ruchu ogélnym. Ogranicza to dostep dla roweru dla
dzieci i ich opiekunéw (np. 0oséb podroézujacych z fotelikami, przyczepkami dla dzieci),
mtodziezy, kobiet czy senioréw. Problem nasila sie poza rdzeniem metropolii.
Jednoczesnie analizy wskazuja, ze wiele celéw podrozy (przedszkoli, szkét, urzedéw
publicznych, punktéw przesiadkowych) na tym obszarze jest w dobrym zasiegu dojazdu
rowerem. Staba infrastruktura ogranicza poziom wykorzystania roweru, ktéry jest
srodkiem transportu tanim, dostepnym i korzystnym zaréwno dla zdrowia
uzytkownikdw, jak i Srodowiska oraz majacym duzy potencjat w realizacji wielu podrézy
na terenie OMGGS.

Drugie wyzwanie to zapewnienie ciggtosci infrastruktury pieszej. Problemem jest
ograniczona liczba przejs¢ dla pieszych, dtugie czasy oczekiwania na swiattach dla
pieszych, a takze nadmierne wykorzystywanie przestrzeni chodnikéw dla potrzeb
parkowania czy niedostosowanie traktéow pieszych do uzytkowania przez osoby ze
szczegolnymi potrzebami. Powoduje to obnizenie komfortu przemieszczaniasie pieszo
i zmniejszenie dostepnosci przestrzeni publicznej. Chodniki o niskiej jakosci, w ztym
stanie technicznym, ktére ,urywaja sie” bez zachowania ciggtosci to problem, ktéry
dotyka gtéwnie grupy najczesciej poruszajacych sie pieszo - najmtodszych, senioréw
i innych oséb nieuzytkujgcych samochodu.

Co o problemie méwia sami mieszkancy metropolii?

Chciatabym dojezdzac do pracy rowerem, ale najblizsza sciezka rowerowa jest
kilometr od mojego domu (...). Musiatabym przejechac ten odcinek ruchliwymi
drogami, a nie jest to bezpieczne.

Brak chodnikéw na wewnetrznych drogach osiedlowych. Brak ciggtosci
infrastruktury rowerowej miedzy gminami, ,urwane” sciezki rowerowe.

Cojest przyczyna?

Przyczyng sg lata zasztosci w rozbudowie infrastruktury rowerowej i pieszej oraz
nietraktowanie jej jako integralnej czesci drég i ulic. Nizszy priorytet przektadat sie na
ograniczony poziom srodkéw na finansowanie rozwoju drog rowerowych i rozbudowe
chodnikow oraz powstawanie niespéjnej i niefunkcjonalnej sieci. Wyzwaniem s3 czesto
kwestie techniczne i prawne - wprowadzanie infrastruktury rowerowej w istniejgce
uktady drogowe musi niejednokrotnie odbywac sie kosztem jezdni, chodnikéw lub

70



wymaga poszerzania paséw drég. Z kolei budowa chodnikow bywa uznawana za
potrzebe drugiej kolejnosci, od ktorej wazniejsza bywa realizacja jezdni. Budowa drog
rowerowych poza istniejagcymi drogami moze by¢ wyzwaniem ze wzgledu na
koniecznos¢ poszerzenia pasa drogowego, a wiec wykupu terenéw przy znacznym
wzroscie kosztéw realizacji catej inwestycji.

Czy gdzies podjeto dziatania, aby to rozwigza¢?

Tak, w ciggu ostatnich lat w wiekszosci miast Polski rozpoczeto rozbudowe
infrastruktury rowerowej oraz modernizacje i rozbudowe infrastruktury pieszej.
W OMGSGS s3g miasta, ktore od lat konsekwentnie rozbudowujg swoja sie¢ potaczen
rowerowych (Gdansk) oraz promujg ruch rowerowy. W regionie rozwija sie siec¢
potaczen turystycznych (trasy EuroVelo), ktore stuzg potaczeniom miedzygminnym.
Zmienia sie takze otoczenie prawne: rzad wprowadzit standardy projektowania drég
rowerowych oraz wymogi dotyczgce zapewnienia dostepnosci. Poprawia sie takze
swiadomosc samych mieszkancow gmin, co wptywa na decyzje wtadz gmin dotyczace
poprawy infrastruktury. Dodatkowo w miastach na drogach lokalnych tworzone s3
strefy uspokojonego ruchu, np. Tempo 30, dzieki czemu istniejace drogi stajg sie
bardziej dostepne i bezpieczne dla rowerzystéw. W miastach metropolii na gtéwnych
arteriach miejskich w miejsce tuneli lub ktadek coraz czesciej pojawiajg sie naziemne
przejscia dla pieszych z przejazdami rowerowymi, co rowniez poprawia komfort jazdy
rowerem. Coraz czesSciej brana jest réwniez pod uwage koniecznos¢ zapewniania
mieszkanncom i turystom przestrzeni pieszej. Realizowane s3 projekty przeprowadzania
przejs¢ dla pieszych w poziomie jezdni (zamiast ktadkami lub tunelami), a takze
poprawiany jest stan techniczny chodnikéw oraz ich oswietlenie.

Jakie dziatania proponujemy, zeby rozwigzac problem?

Gtéwnym celem wskazanym w SUMP-ie jest zwiekszenie spojnosci sieci rowerowej
i pieszej dla catego obszaru metropolitalnego. Oznacza to rozbudowe odcinkéw drég
rowerowych, taczacych ze sobga sasiadujace gminy oraz prowadzacych do Trdjmiasta.
W efekcie chcemy zwiekszy¢ dostepnosc¢ obszaru do sieci drog rowerowych z 40% do
80% (na bazie koncepcji tras rowerowych zawartej w SUMP OMGGS: Rysunek 12).
Nalezy takze rozwinac infrastrukture przesiadkowa, m.in. o infrastrukture Bike&Ride.
Dodatkowe dziatania to zmiany przestrzeni ulic tak, aby poméc w bezpiecznym
i ptynnym ruchu pieszych oraz rowerzystow. Rozwigzania te mogg obejmowad
przebudowe ulic w celu wprowadzenia infrastruktury rowerowej, a takze zmiany
worganizacji ruchu, m.in. zmniejszenie dopuszczalnej predkosci czy montaz na
skrzyzowaniach z sygnalizacja swietlng urzadzen detekcji automatycznej (detektoréw
podczerwieni) dla pieszych i rowerzystow. Proponowane rozwigzania obejmujg
wprowadzanie i rozszerzanie stref Tempo 30 oraz stref zamieszkania, ale tez
woonerfy i deptaki, stosowanie wyniesionych przejsc¢ dla pieszych i skrzyzowan oraz
separacje ruchu pieszego, rowerowego i drogowego (szczegdlnie tam, gdzie bedzie to
wskazane ze wzgledéw bezpieczenstwa). Kluczowa dla wtasciwego rozwoju sieci
rowerowej jest spojna koncepcja dla catego OMGGS oraz hierarchizacja systemu drég
rowerowych - od gtéwnych po lokalne. Gminy liderzy OMGGS moga wspierac
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wdrozenie rozwigzan dla rowerow i pieszych. Waznym elementem dziatan jest edukacja
na rzecz zrownowazonej mobilnosci, w tym dziatania takie jak Rowerowy Maj,
Bezpieczna droga do szkoty czy uczenie bezpieczenstwa ruchu rowerowego wsréd
dzieci i mtodziezy. Istotnym aspektem wszystkich dziatan bedzie réwniez
wkomponowywanie w sie¢ pieszg i rowerowga zieleni miejskiej oraz elementéw
btekitno-zielonej infrastruktury w celu uatrakcyjnienia przestrzeni dla wszystkich
uczestnikow ruchu oraz tagodzenia zmian klimatu (m.in. zacienienie i retencja wody).
W rezultacie bedzie to miato wptyw na poprawe warunkéw zycia mieszkancow
OMGGS.

Samorzady Obszaru Metropolitalnego Gdansk-Gdynia-Sopot podejma dziatania na
rzecz poprawy warunkow ruchu pieszego i rowerowego z uwzglednieniem rozwigzan
wptywajacych na poprawe bezpieczenstwa niechronionych uczestnikow ruchu.
Odpowiednia, przyjazna i bezpieczna infrastruktura to warunki konieczne dla rozwoju
tej formy transportu. Piesi i rowerzysci nie mogg czuc sie intruzami w przestrzeni
miejskiej.

Podejmowane beda dziatania narzecz poprawy stanu istniejacych chodnikéw i ciggow
rowerowych z ich dostosowaniem do wspétczesnych standardéw i wymogow, w tym
wytycznych krajowych (WR-D-42 i WR-D-41) oraz standardéw lokalnych i ogélnych
opracowan z tego zakresu, prezentujacych szczegétowe zalecenia, rozwigzania i dobre
praktyki w tej dziedzinie. Eliminowane beda bariery dla oséb oograniczonych
mozliwosciach poruszania. Chodniki beda uzupetnianie o meble miejskie (tawki, kosze
na $mieci itp.) z mysla o osobach starszych czy rodzicach zdzie¢mi. Parametry
infrastruktury beda dostosowywane do liczby pieszych i rowerzystéw - z usuwaniem
waskich gardet, ktére utrudniajg swobodne korzystanie zprzejs¢ i przejazdow.
Stosowane beda wysokiej jakosci nawierzchnie, zapewniajgce komfort poruszania sie
szczegblnie szybko przemieszczajagcym sie rowerzystom. W rozwoju sieci pieszej
i rowerowej istotne bedzie uwzglednianie zieleni miejskiej w roznych formach
i skalach, atakze tzw. btekitno-zielonej infrastruktury. Wptynie to znacznie na jakos¢
sieci oraz komfort przemieszczania sie, a takze zdrowie ibezpieczenstwo, dzieki
obnizaniu $rednich temperatur latem. Podniesie to takze jako$¢ przestrzeni publicznej.

Siec piesza i rowerowa bedzie na biezaco utrzymywana w taki sposéb, aby zapewnié
uzytkownikom catoroczny, bezpieczny i wygodny dostep do niej, réwniez w potaczeniu
ztransportem zbiorowym. Chodniki i trasy rowerowe bedg sprzatane (sprawnie
usuwane beda liscie, zalegajacy piach czy inne zanieczyszczenia) i odpowiednio
utrzymywane przez caty rok (odsniezanie, przycinanie zieleni itd.), co umozliwi
komfortowe przemieszczanie sie pieszo i rowerem réwniez w sezonie jesienno-
zimowym. Pozwoli to na zwiekszenie udziatu ruchu pieszego i rowerowego w tych
okresach. Utrzymanie tras rowerowych harmonogramowane bedzie zgodnie z ustalong
hierarchizacjg sieci - trasy o najwyzszej istotnosci (V i P) beda np. ods$niezane
w pierwszej kolejnosci.
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Rysunek 12. Mapa dziatan pakietu nr 4: Chce dojezdza¢ do pracy rowerem, a do sklepu chodzi¢
pieszo
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Zrédto: opracowanie wtasne
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Samorzady beda przeprowadza¢ audyty i konsultacje spoteczne w zakresie
zapotrzebowania na nowg infrastrukture piesza i rowerowa - zaréwno liniowa, jak
i punktowa. Nowe drogi i ciggi rowerowe beda dostosowane do potrzeb i warunkéow
ruchowych z okresleniem optymalnych dla lokalizacji rozwigzan - wydzielone DDR,
drogi dla pieszych i roweréw, pasy rowerowe itp. Projektowana infrastruktura
rowerowa powinna uwzglednia¢ wzrost ruchu rowerowego, bedacy efektem
realizowanych inwestycji. Projektowane nowe ciaggi piesze i rowerowe beda
uwzgledniac postulaty zwigzane z poprawa bezpieczenstwa, zwtaszcza w miejscach,
w ktorych piesi i rowerzysci poruszajg sie w ruchu ogolnym. Inwestycje beda miaty
charakter kompleksowy i obejma takze oswietlenie i matg architekture (tawki, spoczniki
rowerowe, stojaki itp.), z uwzglednieniem potrzeb wszystkich grup spotecznych, w tym
seniorow oraz osob o ograniczonej mobilnosci. W obrebie skrzyzowan beda wytyczane
wygodne przejscia i przejazdy rowerowe, niewymuszajace nadktadania drogi
i ograniczajace koniecznos$¢ zatrzymywania sie czy zsiadania z roweru.

Podejmowane dziatania w zakresie nowych drog rowerowych bedg ukierunkowane w
szczegolnosci na usuniecie luk w infrastrukturze (w tym miejsc, gdzie trasy rowerowe
sg nieciggte) aby powstajaca siec byta ciggta i spéjna. Wazna role beda petnic¢ taczniki
w formie np. ktadek nad ciekami wodnymi, torami, drogami, mosty rowerowe i pieszo-
rowerowe, tunele czy przepusty, ktére pozwolg na skrdcenie czasu przejazdu rowerem
w najpopularniejszych korytarzach. Spéjnosc sieci - zaréwno pod wzgledem przebiegu
tras, podstawowych standardéw, jak i oznaczen - wymaga wspétdziatania
poszczegdlnych samorzadéw. Kluczowe wymogi i standardy bedg jednolite na terenie
catej metropolii. Przyjete rozwigzania beda spetnia¢ krajowe standardy, atakze
uwzgledniac dobre praktyki. Dziatania beda realizowane nie tylko w skali pojedynczych
gmin, ale réwniez w odniesieniu do catej metropolii w taki sposdb, aby siec rowerowa
byta spéjna w skali metropolitalnej, a nawet w potaczeniu z obszarami osciennymi.

Istnieje duzy potencjat do rozwoju ruchu pieszego i rowerowego w strefie pozamiejskie;j.
Istotne dziatania bedg zmierza¢ do wytyczenia potaczen pieszych i rowerowych do
najwiekszych skupisk budynkéw oraz kluczowych docelowych miejsc podrézy, w tym
przede wszystkim szkét i przedszkoli. W ich okolicy szczegélny nacisk bedzie
postawiony na zapewnienie bezpieczenstwa pieszym i rowerzystom. Ciagi piesze
irowerowe beda przebiega¢ wzdtuz najbardziej uczeszczanych odcinkéw drég.

W miejscach docelowych - przy szkotach, urzedach, dworcach, weztach
przesiadkowych i innych generatorach ruchu - bedzie zapewniania dodatkowa
infrastruktura w postaci pojemnych, wygodnych i bezpiecznych parkingéw

rowerowych, rowerowni, schowkoéw itp. oraz odpowiedniego zaplecza sanitarnego.

Elementem promocji ruchu rowerowego bedzie rozwdj sieci Mevo, z uwzglednieniem
nowych stacji systemu roweru publicznego i wyznaczaniem obszaréw do pozostawiania
innych urzadzen transportu osobistego czy wspotdzielonego. Stacje i parkingi beda
lokowane przy istotnych generatorach ruchu. System roweru publicznego bedzie
uzupetniany o rowery gorskie, miejskie, towarowe, elektryczne, o obnizonej ramie,
z fotelikami dzieciecymi, przyczepami itp. Samorzady OMGGS beda réwniez otwarte na
wspotprace z prywatnymi dostawcami réznego rodzaju pojazdoéw wspotdzielonych,
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w tym w szczegdlnosci rowerdw elektrycznych, ktére stanowig wygodnga alternatywe
dla indywidualnego transportu samochodowego.

Planowane dziatania beda tez ukierunkowane na poprawe planowania
przestrzennego i koordynacji proceséw planistycznych, co réwniez bedzie miato
przetozenie na zapewnienie warunkoéw dla rozwoju ruchu pieszego i rowerowego.
Konieczne jest wykonanie bilansu metropolitalnego i przegladu bazy danych
dokumentow planistycznych. Dla zapewnienia spdjnych rozwigzan przewidziano
aktualizacje i wektoryzacje studiéw uwarunkowan oraz kierunkéw zagospodarowania
przestrzennego (lub planéw ogdlnych po procedowanej reformie systemu planowania),
a takze miejscowych planéw zagospodarowania przestrzennego w jednym systemie
informacyjnym. W planach zabudowy pod uwage brane bedzie zapewnienie
optymalnych warunkoéw dla ruchu pieszego i rowerowego.

Rysunek 13. Schemat dwéch wariantéw zagospodarowania przestrzeni: sprzyjajacy
przemieszczaniu sie samochodem oraz zgodny z zasadami zréwnowazonej mobilnosci

L 2
Kazde z osiedli i budynkéw Osiedla i budynki ustugowe stanowia
ustugowych stanowi osobng wyspe, spojna catosé, obiekty ustugowe
brak pomiedzy nimi potaczen, drogi zlokalizowane w sasiedztwie
lokalne nie maja kontynuacji. Taki budynkéw mieszkalnych, taczy je
uktad sprzyja wydtuzeniu drogi do wiele drég, tatwo wyodrebnié
sklepu i innych ustug, ograniczonej przestrzenie publiczne i wskazac
mozliwosci wyksztatcenia lokalizacje potencjalnego centrum
atrakcyjnych przestrzeni publicznych dzielnicy. W takim uktadzie tatwo
oraz ograniczeniu gtéwnej arterii tej bedzie sie przemieszczac¢ w obrebie
dzielnicy tylko do funkcji catej dzielnicy, podréz do sklepu
transportowej. W takim uktadzie bedzie krétsza, a przestrzenie
najwygodniej i najszybciej bedzie publiczne atrakcyjne. Taki uktad
przemieszczac sie samochodem. sprzyja zrownowazonej mobilnosci.

Zrédto: opracowanie wtasne na podstawie Duany A., Plater-Zyberk E., Speck J. 2001; Suburban nation:
The rise of sprawl and the decline of the American dream. Farrar, Straus and Giroux
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Tabela 10. Cele operacyjne SUMP OMGGS dla Pakietu 4 wraz z opisem dziatan

Spdjna, bezpieczna, 2.1.1 Budowa, rozbudowa, uzupetnienie i modernizacja
dostepna i wygodna sieci pieszej i rowerowej, w szczegolnosci rowerowe;j
siec piesza o funkcji transportowe;j
Irowerowa 2.1.2 Poprawa bezpieczenstwa, funkcjonalnosci
i dostepnosci sieci pieszej i rowerowej wraz
z modernizacja elementéw niespetniajacych
wymogow
2.1.3 Woysokiej jakosci biezace utrzymanie infrastruktury
pieszej i rowerowej
2.3 Systemy pojazdéw 2.3.1 Rozbudowa systemoéw pojazdéw wspédtdzielonych
wspétdzielonych
4.3 Zintegrowanysystem 4.3.2 Wspodtpracanarzecz poprawy dostepu do danych
informacji przestrzennych w OMGGS
6.1 Rozwdjprzestrzenny 6.1.1 Zbieranieiharmonizacja danych planistycznych oraz
sprzyjajacy opracowanie Bilansu Metropolitalnego
zrownowazonej
mobilnosci
6.2 Zintegrowane 6.2.1 Standaryzacja wykonywania opracowan
planowanie planistycznych dla gmin OMGGS
AT 6.2.2 Wspdtpracaw zakresie planowania rozwoju funkcji
generujacych potrzeby transportowe
zlokalizowanych przy granicy gminy
6.2.3 Podnoszenie kompetencji jednostek

Zrédto: opracowanie wtasne

odpowiedzialnych za planowanie przestrzenne
w OMGGS w zakresie integrowania planowania
i mobilnosci

Wykaz dziatan wraz ze szczegétowym opisem oraz podziatem zadan ze wzgledu na
strefy OMGGS dostepny jest w zatgcznikach.
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PAKIET 5: Chce przemieszczac sie wygodnie
i bezpiecznie ulicami metropolii

Co jest problemem?

Duzym wyzwaniem dla kierowcéw s3 kwestie bezpieczenstwa ruchu drogowego
i warunkow jazdy - gtéwnie jej ptynnosc. Wynika to ze sposobu, w jaki zaprojektowane
sg drogi oraz jak intensywny ruch aut przenosza. Problemem dla kierowcéw moga by¢
ulice, przenoszace jednoczesnie ruch aut osobowych i samochodéw ciezarowych, ale tez
okresowe spowolnienie ruchu czesci z gtéwnych tréjmiejskich tras przez korki.
Nadmierna liczba aut powoduje wydtuzenie czasu podrdzy i wiekszy stres zwigzany
zprzemieszczaniem sie przez miasto. Dodatkowo czes¢ skrzyzowan jest
zaprojektowana w sposoéb zwiekszajacy ryzyko kolizji. Kierowcy to jednak nie jedyni
uzytkownicy drog i ulic. Dla pozostatych réwnie istotna jest kwestia bezpieczenstwa
i,przyjaznosci przestrzeni” tj. komfortu przemieszczania sie, hatasu, zacienienia,
bezposredniosci potaczen itd.

Co o problemie méwia sami mieszkancy metropolii?

[Problemami sq:] Korki, niedroznos¢ obwodnicy, paraliz na drogach, zbyt duzo
samochodow.

Czasami czekam kilka minut, aby przejechat sznur ciezaréwek. Rowniez
zmotoryzowani mieszkancy naszej ulicy majq ogromny problem z witgczeniem
sie do ruchu. W ciqgu dnia przez miasto przejezdza znacznie wiecej
samochodow ciezarowych niz osobowych.

Jest to [niebezpieczna jazda samochodem] spowodowane przewymiarowang,
rozpasanqg infrastruktura i traktowaniem samochodu jako najwyzszego
prawa cztowieka. Parkowa¢ mozna wszedzie, chyba ze stupek fizycznie
zabrania. (...) Konsekwencjq tego stanu rzeczy jest to, Ze piesi czujq sie
zdominowani przez hatas i spaliny, rowerzysci bojq sie jezdzi¢ po drogach
i wybierajq chodniki i jeszcze wiecej ludzi przesiada sie do samochodéw, zeby
sie od tego odciqgc.

Cojest przyczyna?

Przyczyny sg zréznicowane, a jedna z nich jest nadal staty wzrost liczby pojazdow.
Obecnie w Gdansku i Gdyni wspotczynnik ten jest bardzo wysoki i wynosi ok. 650
pojazdow na 1000 mieszkancow. Dodatkowo wyzwaniem jest znaczna liczba
pojazdow, dojezdzajacych codziennie z przedmies¢ do centrum. Przy braku obwodnic
badzZ ich znacznym obcigzeniu ruch przelotowy miesza sie z ruchem docelowym w
miescie, w efekcie blokujac ulice. Brak odpowiedniej hierarchizacji ruchu, ograniczenia
geograficzne i powstawanie waskich gardet w potaczeniach drogowych (np. w Gdansku
Wwysoczyzna morenowa i potaczenia z gérnym tarasem) moze tez wywotywac podobny
efekt. Ruch ciezarowy w OMGGS wigze sie takze zfunkcjonowaniem portéw jako
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znaczacych weztow logistycznych w kraju oraz ogélnie dynamicznym rozwojem réznych
form logistyki.

Czy podjeto dziatania, aby to rozwigzac?

Miasta stosujg zasady hierarchizacji ruchu, tzn. podziatu sieci ulic na wieksze arterie
przenoszace ruch tranzytowy oraz mniejsze ulice rozprowadzajace ruch w ramach
osiedli. Zgodnie z tymi zasadami drogi o znaczeniu lokalnym w terenach mieszkaniowych
oraz w Scistych centrach miast prowadzg ruch z niskim predkosciami - ok. 30 km/h.
Dzielnice te s3 takze obstugiwane transportem zbiorowym jako alternatywa dla
korzystania z aut. Ulice o kluczowym znaczeniu dla ruchu pieszego, rowerowego i zycia
lokalnej spotecznosci moga by¢ projektowane jako wspétdzielone dla ruchu pieszego
i samochodowego (np. woonerfy). Ruch miedzydzielnicowy czy tranzytowy powinien
by¢ kierowany przez ulice petnigce funkcje obwodnic. Powinny one pozwalac na szybka
i ptynna jazde, z predkosciami od 70 km/h do 120 km/h. Ulice prowadzace intensywny
ruch, a potozone w obszarach miejskich nalezy projektowa¢ w formie bulwaréw,
z ciggtymi pierzejami i szpalerami drzew. W Trojmiescie taka role petni np. pasmo al.
Grunwaldzkiej i al. Zwyciestwa. Sie¢ obwodnic uzupetniajg drogi dojazdowe do portéw
istref przemystowych, bedace komponentami sieci TEN-T. Miastem, ktore
konsekwentnie prowadzi polityke hierarchizacji, jest Krakow. Miasto to wdrozyto
takze pierwsza w Polsce Strefe Czystego Transportu.

Polityka stosowang przez gminy jest takze sterowanie podaza miejsc postojowych np.
poprzez wyznaczanie stref ptatnego parkowania oraz organizowania parkingow
przechwytujacych (lokalizowanych na wlotach do miasta, z dobrym dostepem do
transportu zbiorowego). Ma to na celu zmniejszenie liczby pojazdéw spoza rdzenia
metropolii wjezdzajacych do centrum, co odcigza miejska infrastrukture.

Jakie dziatania proponujemy, zeby rozwigzac problem?

Problem bezpieczenstwa i ptynnosci ruchu bedzie rozwigzywany dzieki realizacji czesci
zplanowanych lub juz rozpoczetych inwestycji drogowych - Obwodnicy
Metropolitalnej, Drogi Czerwonej w Gdyni, obwodnicy Leborka i Kartuz w ramach drég
wojewoddzkich, drogi ekspresowej S6 na odcinku od wezta Bozepole do granicy powiatu
leborskiego. Na etapie studialnym sa kolejne odcinki: Obwodnica Pétnocna Aglomeracji
Tréjmiejskiej, Via Maris, ul. Nowa Kielnienska, potaczenie od wezta S6 Miszewo -
Obwodnica Metropolitalna Tréjmiasta, do Portu Lotniczego Gdansk; droga nr 224 (m.
Przodkowo) do drogi nr S7 wezet Miszewo; droga na odcinku Kartuska - tacznik
Obwodnicy Tréjmiasta - Obwodnica Metropolitalna; tagcznik od drogi wojewddzkiej nr
211 w m. Borkowo do wezta Glincz; droga pomiedzy planowang elektrownia jadrowa
adrogg S6. Kazdorazowo jednak przed podjeciem decyzji orozbudowie uktadu
drogowego konieczna jest analiza alternatywnych rozwiazan, np. rozwoju kolei, oraz
ocena realnych potrzeb odnosnie do przekroju nowych drég. Dzieki prowadzonym
kompleksowym badaniom ruchu uwzgledniajagcym ruch rowerowy i w miare potrzeb
ruch pieszy mozliwa jest aktualizacja modeli transportowych miast w celu planowania
rozwoju infrastruktury mobilnosci z uwzglednieniem $rodkéw mobilnosci aktywne;j.
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W dtuzszej perspektywie rozbudowa uktadu drogowego prowadzi do zwiekszenia
ruchu i ograniczenia jego ptynnosci, a takze zwiekszenia szkodliwych emisiji.

Samorzady OMGGS przeprowadza dziatania na rzecz poprawy bezpieczenstwa ruchu
drogowego ze szczegdlnym uwzglednieniem niechronionych uczestnikow ruchu.
Przeprowadzone zostang audyty i konsultacje spoteczne w zakresie infrastruktury
pieszej i rowerowej, ktére pomoga w zebraniu informacji dotyczacych wystepowania
miejsc niebezpiecznych, uciazliwych czy niedostepnych dla oséb o ograniczonych
mozliwosciach poruszania. Na tej podstawie zostang przeprowadzone dziatania
zmierzajace do usuniecia zagrozen oraz wprowadzenia zmian w miejscach uciazliwych
i niedostepnych, z zachowaniem wygody ruchu pieszego i rowerowego. Dziatania
obejmuja np. doswietlenia przejs¢ i przejazdéw, wprowadzenie wyniesionych przejsé,
aktywnych przejsé¢, osygnalizowanie przejsc i przejazdow przez wielopasmowe ulice,
zmiane organizacji ruchu, budowe wysepek i przewezen. Dla zwiekszenia ptynnosci
ruchu i podniesienia bezpieczeristwa uczestnikédw ruchu rozbudowane zostang
systemy ITS integrujace zarzadzanie szeroko pojeta mobilnoscia - ruchem drogowym,
pieszym i rowerowym (TRISTAR i SPP) - nadzér i regulacje ruchu transportu
zbiorowego, zarzadzanie kryzysowe, ochrone ludnosci oraz inne ustugi Smart City.
Jednoczesnie nalezy unikaé dziatan pozornie poprawiajacych bezpieczenstwo, jak np.
likwidacja przejs¢ i przejazdéw uznanych za niebezpieczne czy niepozadane z uwagi na
ptynnos¢ ruchu kotowego.

Waznym dziataniem bedzie takze wspotpraca z zarzadcami infrastruktury kolejowej na
rzecz poprawy bezpieczenstwa na styku z infrastruktura kolejowa na rzecz likwidacji
nielegalnych przejs¢, zwiekszenia liczby wygodnych legalnych przejs¢ (ktadki, tunele,
a na liniach o mniejszym natezeniu ruchu - zabezpieczone przejazdy kolejowe), budowy
wiaduktéw oraz tuneli w miejscu przejazdow z duzym natezeniem ruchu kolejowego
oraz ograniczenia efektu bariery, jakg stanowi kolej, w celu ,zszywania” tkanki miejskiej.

Hierarchizacja ulic

Poprawie bezpieczenstwa bedzie stuzy¢ réwniez wprowadzenie czytelnego
i zhierarchizowanego uktadu ulic. Na ulicach o kluczowym znaczeniu dla ruchu
pieszego, rowerowego i zycia lokalnej spotecznosci wprowadzane bedg strefy
zamieszkania (20 km/h) oraz inne formy uspokojenia ruchu (np. woonerfy i przestrzenie
wspotdzielone). Na osiedlach i ulicach o znaczeniu lokalnym oraz w kluczowych
obszarach zabudowanych domysing forma organizacji ruchu beda strefy Tempo 30.
Na kluczowych ciggach komunikacyjnych w obszarach zabudowanych, w strefach
przemystowych czy na przedmies$ciach bedzie mozna poruszac sie z predkoscig 50 km/h,
a na drogach obwodowych i rozprowadzajacych - 70 km/h (ze zwiekszeniem
dopuszczalnej predkosci na obwodnicach i drogach ekspresowych). Charakter
urbanistyczny ulic - przekroje, szerokosci chodnikéw, zastosowanie zieleni czy
kompozycja - bedzie dostosowywany do ich rangi i lokalizacji w strukturze miasta.
Oznacza to, ze gtéwne ulice prowadzace ruch w obszarach srédmiejskich powinny
mie¢ forme odpowiadajaca tej lokalizacji - np. ulicy z towarzyszaca zielenig lub
bulwaru. Przyktadem ksztattowania tego typu rozwigzan w formie standardu jest GSUM
(Gdanski Standard Ulicy Miejskiej).
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Rysunek 14. Mapa dziatan pakietu nr 5: Chce przemieszczaé sie wygodnie i bezpiecznie ulicami
metropolii

10 20 km

Mapa dziatan pakietu nr 5

Granice Istniejgca infrastruktura Proponowane w SUMP OMGGS
— Gmin transportowa % Obszary, dla ktorych

o — Drogi krajowe rekomendowane jest
—— Powiatow wykonanie masterplanéw

e INIESS wBldlemn BT Drogi wojewddzkie

— OMGGS wzgledem powiatow Drogi powiatae

== Kolegj

Zrédto: opracowanie wtasne
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Rysunek 15. Schemat ksztattowania ulic w XX i XXI wieku

W XX wieku ulice w miastach W XXI wieku, zgodnie z zasadami
budowano jako drogi tranzytowe. zrownowazonej mobilnosci, ulice
Miaty by¢ wygodne do ksztattowane sg tak, aby bezpiecznie
przemieszczania sie po nich i wygodnie przemieszczac sie po nich
samochodem. Pozostate sposoby réznymi srodkami transportu,
podrézowania byt marginalizowane z priorytetem dla transportu

lub pomijane. zbiorowego.

Zrédto: opracowanie wtasne. M. Colville-Andersen, By¢ jak Kopenhaga, Krakéw 2019

Przeprowadzone zostang audyty bezpieczenstwa ruchu drogowego i oznakowania -
w szczegdlnosci na skrzyzowaniach, na ktérych dochodzi do wypadkéw i kolizji, a takze
przy szkotach. Na tej podstawie wdrozone zostang dziatania zmierzajgce do poprawy
bezpieczenstwa. Przy placéwkach oswiatowych szczegdlny nacisk zostanie potozony na
zapewnienie wygodnych i bezpiecznych warunkéw do przemieszczania sie dla pieszych
i rowerzystow, a takze zapewnienie stanowisk Kiss&Ride. Ciaggi komunikacyjne zostana
dostosowane do ich rzeczywistej funkcji oraz zaktadanych predkosci (geometria,
szerokos$¢ pasa ruchu i ciggéow pieszych, lokalizacja i liczba miejsc postojowych).
Przebudowa ulic bedzie ukierunkowana na poprawe bezpieczenstwa ruchu drogowego,
uwzgledniajac przy tym ruch pieszy, rowerowy, zielen oraz wygodng infrastrukture dla
transportu zbiorowego. Kolejne skrzyzowania wtgczone zostang do systemu sterowania
ruchem TRISTAR, a kierowcy beda informowani o czasowych utrudnieniach w ruchu
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drogowym za pomoca mobilnych tablic zmiennej tresci. Poprawa przepustowosci ruchu
indywidualnego nie moze sie odbywac kosztem innych uczestnikéw ruchu.

Spéjna polityka parkingowa

Na wygode i bezpieczenstwo korzystania z ulic wptywa réwniez polityka parkingowa.
Zidentyfikowane zostang miejsca, w ktérych wystepuje kolizja miedzy ruchem pieszo-
rowerowym i samochodowym, zwtaszcza w rejonie parkingdéw i innych miejsc, gdzie
samochody przejezdzaja przez chodniki i drogi rowerowe badzZ je zastawiaja. Podjete
zostang dziatania na rzecz ograniczenia tych zjawisk i uwolnienia infrastruktury
pieszej i rowerowej od samochoddw (np. wygrodzenia i stupki, czeste patrole stuzb).

Dla catego obszaru OMGGS zostanie opracowana spojna polityka parkingowa,
odnoszaca sie do kwestii budowy parkingdédw buforowych czy Stef Ptatnego Parkowania
(SPP i SSPP).

Przeprowadzone zostang analizy dotyczace funkcjonowania istniejacych Stref
Ptatnego Parkowania (w tym ewentualnych Srédmiejskich Stref Ptatnego Parkowania).
Rozwazone zostanie ich ewentualne rozszerzenie z jednoczesng ochrong lokalnych
podworek i innych obszaréw oraz miejsc parkingowych poza drogami publicznymi
Rozbudowywane bedg systemy informacji parkingowej zliczajace iprezentujgce na
dynamicznych tablicach liczbe wolnych miejsc parkingowych. Propozycje bedg podlegac
konsultacjom spotecznym.

Rozszerzeniu SPP towarzyszy¢ bedzie budowa parkingow przesiadkowych
(buforowych). Wykonany zostanie audyt istniejacych miejsc, w ktorych parkuja
kierowcy - z uwzglednieniem miejsc nielegalnych, parkingéw buforowych, jak
i obiektow komercyjnych (np. bedacych czescia galerii handlowych). Nielegalne miejsca
parkingowe beda porzagdkowane badz eliminowane. W analizach wykorzystywane beda
dotychczasowe i przyszte badania zapetnienia i rotacji na miejscach parkingowych
wykonywane przez poszczegdlne podmioty publiczne i prywatne. Wyniki analiz postuza
do tworzenia rekomendacji dla realizacji parkingéw buforowych m.in. na obrzezach
miast, przy weztach drogowych i komunikacyjnych oraz obrzezach SCT, w miejscach
z zapewniong obstugg komunikacyjna. Parkingi buforowe nie beda lokalizowane
w centrach miast, a dodatkowo liczba ogdélnodostepnych miejsc parkingowych
w centralnych obszarach poszczegdlnych osrodkéw bedzie ograniczana na rzecz
poprawy warunkow dla ruchu pieszego, rowerowego i transportu publicznego. Dla
optymalnego wdrozenia systemu parkingéw buforowych uwzglednione zostanie
rowniez przeanalizowanie kwestii wprowadzania optat za korzystanie z nich, gtownie
w odniesieniu do konkurencji z pobliskimi bezptatnymi obiektami parkingowymi. Na tej
podstawie wypracowane zostang ostateczne optymalne lokalizacje parkingow
buforowych oraz ich polityka taryfowa.

Logistyka miejskai tranzyt

Tematem dotad pomijanym czy nienalezycie uwzglednianym przy przebudowie ulic oraz
porzagdkowaniu parkowania s3 zagadnienia zwigzane z logistyka miejska.
Przeprowadzone beda szczegotowe badania ruchu dostawczego i konsultacje
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zinteresariuszami, zmierzajagce do wypracowania rozwigzan, ktére poprawia
efektywnos¢ dostaw przy minimalizacji ich negatywnego wptywu na srodowisko.
Konieczne jest opracowanie i wdrozenie polityki wyznaczania w strefach srédmiejskich
rotacyjnych miejsc postojowych dla samochodéw dostawczych (tzw. kopert).
Wprowadzone zostang obszarowe i godzinowe ograniczenia dla samochodow
dostawczych w centrach miast i obszarach z duzym natezeniem ruchu pieszego. Z uwagi
na rosnace znaczenie automatow paczkowych samorzady podejma aktywne dziatania
zmierzajace do opracowania i wdrozenia polityki uzgadniania lokalizacji tych urzadzen,
z uwzglednieniem kwestii wptywu na ruch pieszy i drogowy oraz zielen miejska.
Samorzady podejma wspotprace z operatorami urzadzen, by zacheci¢ ich do instalacji
dodatkowych uzgodnien (np. tadowarki do samochodéw elektrycznych, dostosowanie
infrastruktury pieszej, dodatkowe kosze, zielen).

Tworzone beda warunki dla rozwoju rowerow cargo z uwzglednieniem zapewnienia
odpowiedniej infrastruktury rowerowej. Ponadto rowery cargo zostang uwzglednione
w systemie Mevo. Podejmowane beda dziatania na rzecz promocji tej formy dostaw.

W najwiekszych gminach miejskich Obszaru zostang opracowane Plany
Zrownowazonej Logistyki Miejskiej (SULP), w ramach, ktorych zostang wyznaczone
konkretne lokalizacje, harmonogramy oraz ramy instytucjonalne dla wdrazania ww.
przedsiewzied. Plany te beda takze uwzglednia¢ rozwigzania logistyczne o charakterze
innowacyjnym, m.in. tworzenie lokalnych centréw konsolidacji przesytek oraz
wykorzystanie bezzatogowych statkow powietrznych (dronéw) do przewozu niektérych
typéw tadunkow.

Podejmowane bedg dziatania zmierzajgce do uporzadkowania ruchu tranzytowego.
Kluczowe s3 dalsze prace na rzecz oddzielania ruchu do i z portéw morskich w Gdarsku
i Gdyni. Zapewnione zostang potaczenia miedzy Drogg Czerwona w Gdyni a gtéwnymi
generatorami ruchu towarowego w rejonie Portu i Doliny Logistyczne;j.

Samorzady OMGGS podejma wspétprace z GDDKIA oraz zarzadcami drég
wojewddzkich i powiatowych w zakresie badan, analiz, proceséw studyjno-
koncepcyjnych i poprawy bezpieczenstwa ruchu drogowego. Budowa drég
obwodowych czy ekspresowych bedzie powigzana ze zmiang charakteru i uspokojeniem
dotychczasowych korytarzy drogowych przebiegajagcych przez tereny zabudowane.

Tabela 11. Cele operacyjne SUMP OMGGS dla Pakietu 5 wraz z opisem dziatan

KR T

3.1 Metropolitalna Opracowanie i przyjecie spéjnej polityki parkingowe;j
polityka dla OMGGS zgodnej z zatozeniami SUMP
parkingowa

3.1.2 Rozbudowa stref ptatnego parkowania

3.1.3  Wdrazanie zatozen zréwnowazonej polityki
parkingowej wraz z porzadkowaniem i ograniczaniem
parkowania
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3.2

34

4.3

5.1

54

6.1

Uspokojenie ruchu
drogowego

i poprawa
bezpieczenstwa
ruchu drogowego

Usprawnienie
systemu logistyki
miejskiej

i zmniejszenie
uciazliwosci ruchu
ciezarowego

Zintegrowany
system informacji

Zintegrowane
zarzadzanie
transportem

Zintegrowane
planowanie
systemu
transportowego

Rozwoj
przestrzenny

sprzyjajacy

321

3.2.2

3.2.3

324
3.25

3.2.7

34.1

34.2

343

344

345

34.6

34.7

4.3.3

518

5.1.11

541

6.1.3

Hierarchizacja drég, wyznaczanie stref ruchu
uspokojonego, stref Tempo 30 oraz stref
o ograniczonym dostepie

Stata analiza bezpieczenstwa ruchu drogowego
i audyty znakéw

Realizacja kompleksowych programéw poprawy
bezpieczenstwa ruchu drogowego

Systemowe uspokojenie ruchu po budowie obwodnic

Modernizacja uktadu drogowego z uwzglednieniem
infrastruktury zréwnowazonej mobilnosci

Wspdtpraca z zarzadcami infrastruktury kolejowej na
rzecz poprawy bezpieczenstwa na styku
z infrastruktura kolejowa

Wytyczenie miejsc parkingowych przeznaczonych dla
dostawcow

Kontynuacja wspotpracy z operatorami automatéw
paczkowych w celu ich dogodnej lokalizacji oraz
uwzglednienie dodatkowych udogodnien

Realizacja inwestycji w infrastrukture drogowa dla
samochodéw ciezarowych wjezdzajagcych do
i wyjezdzajacych z portéw morskich w OMGGS

Wsparcie dla rozwoju i popularyzacji wykorzystania
rowerdéw cargo w transporcie towaréw na ostatniej
mili

Opracowanie szczegdtowych planéw zrownowazonej
logistyki miejskiej (SULP)

Kanalizowanie ruchu pojazdéw ciezkich w terenach
zabudowanych poprzez wprowadzenie
i egzekwowanie ograniczen tonazowych

Whprowadzenie ograniczen czasowych w realizacji
dostaw w miastach

Wodrazanie i rozwijanie Inteligentnych Systemoéw
Transportowych

Wspdtpraca pomiedzy zarzadcami drég i zarzadcami
ruchu

Realizacja inwestycji w ramach partnerstwa publiczno-
prywatnego

Opracowanie studium transportowego lub strategii
rozwoju transportu

Przygotowanie opracowan studialnych (np. koncepcji
programowo-przestrzennych) zagospodarowania
terenéw wzdtuz kluczowych korytarzy
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zrownowazonej transportowych oraz w sgsiedztwie weztéw
mobilnosci integracyjnych/przystankéw integracyjnych
i przystankéwy/stacji kolejowych w zaleznosci od ich
lokalizacji i rangi

Zrédto: opracowanie wtasne

Wykaz dziatan wraz ze szczegétowym opisem oraz podziatem zadan ze wzgledu na
strefy OMGGS dostepny jest w zatacznikach.
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PAKIET 6: Chce, zeby moje podroéze byty
przyjazne dla srodowiska

Co jest problemem?

Do negatywnych czynnikéw, jakie generuje transport, zalicza sie m.in. hatas oraz
zanieczyszczenie powietrza. Najwiekszy hatas jest generowany na terenach lezacych
w sgsiedztwie Obwodnicy Tréjmiejskiej, bedacej czescig drogi S6 oraz taczacej sie z nig
drogikrajowejnr 7. Transport jest odpowiedzialny za generowanie wielu zanieczyszczen
powietrza, takich jak tlenki azotu (NOXx), tlenki siarki (SOx), benzo(a)piren (BaP), ozon
oraz pyty zawieszone (PM2,5, PM10). Wszystkie wymienione zwigzki negatywnie
oddziatujg nazdrowie cztowieka i moga powodowacé choroby przewlekte. Niektore
zwigzki zawarte w spalinach samochodowych wptywajg réwniez na wzrost poziomu
efektu cieplarnianego oraz powstawania smogu. Najwieksze nasilenie zanieczyszczen
obserwuje sie na terenie Trojmiasta, co jest spowodowane wysokim wspétczynnikiem
podrézy samochodami osobowymi oraz gestg siecig drég. Odpowiedzig na powyzsze
problemy jest coraz wieksze wykorzystanie pojazdéw z napedem elektrycznym lub
zasilanych wodorem albo réznymi formami gazu ziemnego. W samym Gdansku udziat
pojazdow o napedzie elektrycznym ihybrydowym (naped elektryczny jako
alternatywny) wzrést z 0,06% w 2015 r.do 2,42% w 2021 r. W Gdyni do korica wrzesnia
2022 roku byto zarejestrowanych 615 samochodéw elektrycznych, 4267 samochodéw
hybrydowych, 5 samochodéw zasilanych wodorem i 102 samochody napedzane
sprezonym gazem ziemnym CNG.

Co o problemie méwia sami mieszkancy metropolii?

Chciatbym jezdzi¢ autem elektrycznym, juz teraz mysle o jego zakupie, ale
liczba miejsc do tadowania psuje mi catq koncepcje. Auto zony stoi pod
blokiem (mato uzywane) i rozwazam zakup elektryka, ale gdzie go tadowac?
Caty czas jest zbyt mato takich tadowarek.

Cojest przyczyna?

Kluczowa przyczyng generowania powyzszych skutkoéw transportu jest intensywny
ruch samochodow osobowych, co jest najbardziej ucigzliwe na obszarach o gestej
zabudowie, a co za tym idzie, o najwiekszym zageszczeniu ludnosci. Jest to skutek m.in.
braku hierarchizacji ruchu, czyli dostosowania predkosci, przepustowosci
i mozliwosci dojazdu do realnych potrzeb mieszkancow. Dobrze zorganizowany ruch
samochodowy obstuguje obszary stabo dostepne transportowo, a tam, gdzie mozliwa
jest alternatywna podréz transportem zbiorowym, pieszo i rowerem, przestrzen dla aut
powinna byc¢ ograniczana. Jesli miasta nie stosuja takich dziatan, skutkiem jest budowa
przeskalowanych uktadéw drogowych i wzbudzony ruch aut, a tym samym nieprzyjazna
przestrzen publiczna.
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Czy podjeto dziatania, aby to rozwigzac?

Gminy OMGGS podejmowaty juz dziatania zwigzane z realizacjg inwestycji w transport
zbiorowy, pieszy i rowerowy oraz jego promocje. Jednak prowadzone rozwigzania nie
wystarczaja, poniewaz rozwoj infrastruktury drogowej oraz ograniczona oferta
transportu publicznego doprowadzity do jeszcze wiekszego wykorzystania
samochodow. Na swiecie wprowadzane sg Strefy Czystego Transportu, wptywajace na
redukcje zanieczyszczen dzieki zmniejszeniu ruchu drogowego, rozwdj alternatywnych
form przemieszczania sie, redukcje hatasu oraz wzrost bezpieczenstwa ruchu
drogowego na obszarach miejskich. Pierwsze Strefy powstajg juz w Polsce - od 2024 r.
zacznie obowiazywac strefa w Krakowie. Stopniowo rozwijana jest siec stacji tadowania
pojazdow elektrycznych, jednak gtéwnie w Trdéjmiescie i okolicy, a stacja tankowania
gazu ziemnego znajduje sie jedynie w Gdyni. Do korica 2024 r. majg powstac stacje
tankowania wodoru w Gdansku i Gdyni. W wiekszosci samorzadow zostaty uchwalone
takze lokalne i ponadlokalne Strategie Rozwoju Elektromobilnosci.

Polskie gminy stosuja tez tzw. diete drogowa - zmniejszane sa przekroje miejskich ulic,
dodawana jest zielen, ograniczany ruch w scistym centrum i realizowane sg przestrzenie
pieszo-jezdne. Przyktadem skutecznego wdrozenia tych dziatan jest Gdynia. S3 one
jednak wykorzystywane punktowo i w skali niewspétmiernej do rozwoju drég.

Jakie dziatania proponujemy, zeby rozwigza¢ problem?

Realizowane inwestycje transportowe - w tym zwtaszcza drogowe -
w niedostatecznym stopniu biorg pod uwage kwestie sSrodowiskowe i czesto skupiaja
sie wytacznie na przepustowosci ruchu kotowego. Zapewnienie zréwnowazonego
transportu wymaga zmiany podejscia do projektowania nowych drég i ciagéw
komunikacyjnych z uwzglednieniem potrzeb wszystkich uczestnikdéw ruchu.

Samorzady OMGGS bedg kontynuowac procesy studialno-koncepcyjne dla nowych
tras drogowych kluczowych dla zapewnienia sprawnej komunikacji. W pracach tych
bedg brane pod uwage takze kwestie bezpieczennistwa ruchu drogowego, jego
ucigzliwosci dla otoczenia, mozliwosci rozbudowy i lepszego wykorzystania transportu
kolejowego i autobusowego, a takze warunki do poruszania sie pieszo i rowerem,
rowniez jako realizacja tzw. ostatniej mili, tj. w powigzaniu z transportem publicznym.
Analizowana bedzie kwestia wzbudzania dodatkowego ruchu w zwiagzku z rozbudowa
uktadu drogowego, a takze czy i w jaki sposéb prowadzone inwestycje przyczyniaja sie
do zapewnienia rzeczywistych warunkéw do rozwoju zrownowazonego transportu.

Priorytetem przy realizacji inwestycji bedzie poprawa funkcjonowania transportu
zbiorowego i innych zrownowazonych form przemieszczania sie. Rozwigzania, ktére
beda sprzyja¢ wypetnianiu tego celu, obejmuja wydzielone pasy ruchu dla komunikacji
zbiorowej, priorytety w ruchu, S$luzy, wygodng i odpowiednio rozbudowana
infrastrukture przystankowa i przesiadkowa, przyjazng infrastrukture piesza
i rowerowg oferujacg mozliwie kroétkie i bezposrednie przejscia oraz przejazdy (np.
zapewnienie mozliwosci pokonania przez pieszych i rowerzystéw wszystkich
naroznikéw skrzyzowania, przyjazne programy sygnalizacji). W miejscach weztowych
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oraz przy istotnych generatorach ruchu infrastruktura piesza oraz rowerowa bedzie
dostosowana do zwiekszonej liczby niezmotoryzowanych uczestnikéw ruchu. Podobne
podejscie bedzie obowigzywac przy modernizacji istniejgcych ciaggédw komunikacyjnych.

Projektowana infrastruktura bedzie tez uwzglednia¢ zielen, z ograniczeniem do
minimum niezbednych wycinek drzew, zagospodarowaniem otoczenia pasa
drogowego oraz wprowadzeniem rozwigzan pozytywnie wptywajacych na odbiér
projektowanej infrastruktury komunikacyjnej (szpalery drzew, zielone torowiska
tramwajowe, niska zielen, unikanie nadmiernego betonowania itp.), w tym rowniez
btekitno-zielona infrastruktura. Wprowadzone zostang programy utrzymania zieleni
w pasie drogowym. Uwzglednienie zieleni w projektach infrastrukturalnych pomoze
zmniejszy¢ negatywny wptyw infrastruktury na otoczenie (miejskie wyspy ciepta, hatas,
zapylenie itp.).

Ponadto samorzady podejma dziatania na rzecz zwiekszania udziatu ekologicznych
srodkéw transportu. W tym celu konieczne jest wsparcie rozwoju odpowiedniej
infrastruktury: punktéw tadowania pojazdow elektrycznych, stacji tadowania wodorem
oraz innych paliw alternatywnych (CNG, LNG, biogaz, biometan). Samorzady OMGGS
beda wspotpracowacd z prywatnymi podmiotami w zakresie realizacji tych inwestycji -
tak, by liczba punktéw tadowania i tankowania pojazdéw odpowiadata
zapotrzebowaniu, a zarazem tworzyta logiczng sie¢ w skali catej metropolii.

Cel zwigzany z podrézami przyjaznymi dla srodowiska realizowac bedg takze badania
jakosci powietrza i analizy kosztéw i korzysci tworzenia Stref Czystego Transportu.
Stana sie one podstawa do podjecia decyzji o zasadnosci tworzenia Stref Czystego
Transportu, optymalnych obszaréw obowigzywania oraz warunkéw, jakie te Strefy
powinny spetnia¢. W pierwszej kolejnosci Strefy bedg wigzaé sie z ograniczeniami dla
najbardziej emisyjnych pojazdéw spalinowych. Podjecie prac analitycznych nad SCT jest
tez wskazane z mysla o zewnetrznych programach dofinansowania inwestycji, a takze
mozliwych zmianach w prawie, ktére moga wymusi¢ tworzenie Stref. Ponadto
samorzady bedg kierowacd tabor zeroemisyjny do obstugi tras przebiegajacych przez
SCT oraz inne reprezentacyjne obszary miast i miejscowosci, w ktorych wystepuje duzy
ruch pieszy badz ktére charakteryzuja sie szczegdlnymi walorami przyrodniczymi czy
kulturowymi.

Promocja zrownowazonego i ekologicznego transportu miejskiego obejmie tez dziatania
miekkie. Samorzady bedg przeprowadzac zajecia, warsztaty i kampanie informacyjne
w celu uswiadamiania mieszkancom i uzytkownikom transportu indywidualnego jego
negatywnego wptywu na zdrowie, zycie, przyrode czy infrastrukture. Podejmowane
beda dziatania na rzecz promocji alternatywnych form podrézowania i transportu
zbiorowego. W prowadzonych dziataniach uwzgledniane bedg wszystkie grupy
spoteczne, w tym dzieci, mtodziez, seniorzy, kierowcy, rowerzysci itd. Waznym
elementem dziatan bedzie réwniez ,dawanie dobrego przyktadu” przez wtadze
i podmioty panstwowe w formie S$cistego stosowania sie do wtasnych zalecen,
propagowania ekologicznych form podrézowania itd.
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Szerzeniu wiedzy w zakresie zrownowazonej mobilnosci stuzy¢ bedzie kontynuacja
projektu Metropolitalnego Centrum Kompetencji. Jego oferta zostanie rozszerzona
o aspekty zwigzane =z organizacja i finansowaniem transportu publicznego,
elektromobilnoscia, bezpieczenstwem ruchu drogowego, modelowaniem ruchu.
Utworzona zostanie tez komoérka zajmujaca sie badaniami transportowymi. Jej
zadaniem bedzie zbieranie i gromadzenie danych o systemie transportu i jego
funkcjonowaniu, systematycznym raportowaniem zmian i wskazywaniem
pojawiajacych sie problemdéw, monitorowaniem realizacji dziatan strategicznych,
inicjowanie kierunkow studiéw, badan i analiz transportowych, realizacje badan ruchuw
ramach monitoringu wprowadzonych zmian. Dziatanie to na poczatku bedzie oparte na
wspoétpracy jednostek i wydziatdw planowania transportu oraz uczelni wyzszych. Wraz
z utworzeniem Metropolitalnego/Regionalnego Zarzadu Transportu zespdt badan
transportowych moze zostac wydzielony w ramach tej struktury.

Tabela 12. Cele operacyjne SUMP OMGGS dla Pakietu 6 wraz z opisem dziatan

(v | Coloperatiry | W | Daae

3.2 Uspokajanieruchu 3.2.6 Przeprowadzenie proceséw studyjno-koncepcyjnych
drogowego nowych drég z uwzglednieniem korzysci dla
i poprawa zrownowazonej mobilnosci
bezpieczenstwa
ruchu drogowego

3.3 Zmniejszenie 3.3.1 Przeprowadzenie kompleksowych badan emisji
negatywnych z transportu w celu oceny zasadnosci utworzenia Stref
skutkéw Czystego Transportu

srodowiskowych
funkcjonowania
transportu 3.3.3 Przygotowanie metropolitalnego planu rozwoju sieci
drogowego tadowania pojazdéw elektrycznych

382 Whprowadzenie Stref Czystego Transportu

3.34 Rozwdj sieci punktow tadowania pojazdéw
elektrycznych

3.3.5 Zapewnienie dostepnosci stacji tankowania wodoru
i innych paliw alternatywnych

4.1 Zwiekszenie 411 Zwiekszanie Swiadomosci na temat korzysci ptynacych
Swiadomosci z wykorzystywania zrownowazonych srodkéw
ludnosci z zakresu transportu oraz promocja ekologicznych sposobow
negatywnych przemieszczania sie
oddziatywan

412 Promocja transportu publicznego w ramach wydarzen

Al e sportowych, kulturalnych i gospodarczych

sposobow ich
ograniczania

4.1.3 Program zachet dla mieszkancéw i pracownikow
W przemieszczaniu sie z wykorzystaniem
zréwnowazonych srodkow transportu

5.1 5.1.9 Kontynuacja projektu Metropolitalnego Centrum
Kompetencji
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Zintegrowane 5.1.10 Utworzenie Metropolitalnego Zespotu Badan
zarzadzanie Transportowych i przeprowadzanie badan ruchu
transportem w ramach monitoringu

5.1.12 Wspdtpraca z podmiotami zewnetrznymi

Zrédto: opracowanie wtasne

Wykaz dziatan wraz ze szczegétowym opisem oraz podziatem zadan ze wzgledu na
strefy OMGGS dostepny jest w zatacznikach.
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4.1. Odpowiedzialnosc za
realizacje Planu

Zarealizacje Planu odpowiedzialne sg poszczegdlne jednostki samorzadu terytorialnego
wchodzacego w sktad OMGGS, a w szczegdlnosci wtadze Gdanska, Gdyni i Sopotu -
naturalni liderzy OMGGS jako przedstawiciele miast rdzeniowych Obszaru
Metropolitalnego. Liderem jest takze Rada OMGGS, ktéra wyznacza strategiczne
kierunki  rozwoju Stowarzyszenia OMGGS, zajmujgcego sie wspotpraca
stowarzyszonych gmin i powiatow. Gtéwnym zadaniem liderow jest wzmacnianie
wspotpracy z wtadzami poszczegdlnych gmin i powiatow OMGGS, ktére sg zrzeszone
w Walnym Zebraniu Cztonkéw. W imieniu wtodarzy poszczegdlnych gmin i powiatow,
nadzorem nad realizacjg zadan i monitorowaniem wskaznikéw zajmg sie odpowiednio
komorki lub jednostki organizacyjne poszczegdlnych jednostek samorzadu
terytorialnego, odpowiedzialne za planowanie przestrzenne, transport publiczny,
zarzadzanie drogami i ruchem drogowym, klimat i Srodowisko, edukacje, oswiate oraz
promocje, ktére mogg przyjac postac zespotéw ponadwydziatowych w ramach danej
JST. W skali OMGGS nad realizacja czuwaé bedzie Zarzad i Biuro Stowarzyszenia
OMGGS we wspdtpracy z Komisja ds. Infrastruktury i Srodowiska OMGGS i Zespotem
ds. wdrazania Planu Zréwnowazonej Mobilnosci Miejskiej dla Obszaru Gdansk-Gdynia-
Sopot (SUMP).

e SUMP OMGGS

| |
1 1
|| CZEONKOWIE OMGGS :
| |
1 1
: |
I wtadze Gdanska, :
: Gdyni i Sopotu Rada OMGGS :
1 Wzmacnianie Wskazanie I
: wspotpracy kierunkéw rozwoju :
| |
: Jednostki :
I samorzadu I
: terytorialnego :
: w OMGGS :
| |
1 1
| - |
: == NADZOR NAD REALIZACJASUMP _____ e . :

]
: i Zarzad i Biuro Komisja ds. Infrastruktury Zespot ds. wdrazania | 1 :
: Il OMGGS i Srodowiska OMGGS SUMP OMGGS i :
1
| T e N L LT LT T T T o TN |

Zrédto: Opracowanie wtasne.
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Zespot ds. wdrozenia Planu Zréwnowazonej Mobilnosci Miejskiej dla Obszaru Gdansk-
Gdynia-Sopot posiada nastepujaca strukture:

P

ZESPOL DS.WDRAZANIA SUMP OMGGS

Metropolitalne

Centrum Kompetencji WYMIANA INFORMACJI |
>  DOSWIADCZEN W RAMACH
OBSZAROW JST
Metmp(gitj Iny Zespt DZIALANIA PROMOCYNE
s adan %
WSPOtPRACA Transportowych | EDUKACYJNE
METROPOLITALNA /I\
DANE
TRANSPORTOWE MONITORING | EWALUACJA PRAC
> ZWIAZANYCH Z SUMPEM
Gminy
OMGGS
PLANOWAWANIE
STRATEGICZNE
PLANOWANIE
ZARZADZANIE PRZESTRZENNE
WYMIANA
OPERACYJNE TRANSPORT INFORMACJI |
| ) Zespoty PUBLICZNY WSPOLPRACA
Zespot operacyjny tematyczne RUCH DROGOWY MW ZAKRESIE
przedstawiciele GRUP
JST MOBILNOSC TEMATYCZNYCH
ROWEROWA | PIESZA
KLIMAT | OCHRONA
SRODOWISKA
ENERGETYKA
INWESTYCJE
PROMOCIJA |
EDUKACJA
STRATEGICZNE
Zes p.o’r ———> BUDOWANIE WSPOEPRACY
ds.strategicznego
wdrazania SUMP ORGANIZACJA PRACY
Zarzadi Komisja Rada PODEJMOWANIE
Biuro |lds Infrastruktury| oMGGS 2| STRATEGICZNYCH DECYZJI
OMGGS i Srodowiska

Spoteczna Rada

ROZMOWA, ZBIERANIE | ANALIZA

PARTYCYPACJA [ Mobilnoéci OMGGS

mieszkancy || Przedstawiciele
OMGGS NGO

Zrédto: Opracowanie wtasne.

INFORMACJI OD MIESZKANCOW
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Zespot ds. strategicznego wdrazania SUMP wraz z zespotem koordynacji zarzadzania
stanowig przedstawiciele Rady OMGGS, Zarzadu i Biura Stowarzyszenia OMGGS
(zesp6t koordynacji zarzadzania), Komisji ds. Infrastruktury i Srodowiska OMGGS, aich
prace na etapie realizacji planu polegaja przede wszystkim na:

kontaktach z pozostatymi cztonkami zespotdw;

organizacji spotkan koordynacyjnych i roboczych;

prowadzeniu dziatan informacyjnych;

podejmowaniu decyzji dotyczacych strategicznych kierunkéw rozwoju
w zakresie zrownowazonej mobilnosci na Obszarze Metropolitalnym;

udziale w spotkaniach zespotu operacyjnego, zespotéw tematycznych,
Spotecznej Rady Mobilnosci OMGGS;

wspotpracy z zespotem ds. badan transportowych w zakresie monitoringu
i ewaluacji prac zwigzanych z wdrozeniem SUMP;

wspotpracy z kluczowymi interesariuszami i partnerami z zakresu transportu
kolejowego.

Zespot operacyjny sktadajacy sie z przedstawicieli gmin i powiatow OMGGS - po
jednym przedstawicielu z kazdej jednostki samorzadu terytorialnego odpowiedzialnej
za zrownowazong mobilnos¢ lub transport. Prace zespotu na etapie realizacji planu
polegajg przede wszystkim na:

wspotpracy z zespotem ds. wdrazania SUMP;

koordynacji prac w zakresie wdrozenia Planu w jednostce samorzadu
terytorialnego;

udziale w prowadzeniu dziatan informacyjnych w obrebie jednostek samorzadu
terytorialnego;

udziale w spotkaniach zespotu ds. wdrazania SUMP w celu przedstawienia
wynikow prac zespotu, udziat w spotkaniach zespotéw tematycznych;

innych zadaniach powstatych w trakcie prac nad Planem Zréwnowazonej
Mobilnosci Miejskiej dla Obszaru Metropolitalnego Gdansk-Gdynia-Sopot.

Zespoty tematyczne sktadajace sie z pracownikéw odpowiedzialnych w JST za obszary:
planowania strategicznego, planowania przestrzennego, organizacji izarzadzania
transportem publicznym, zarzadzania drogami i ruchem drogowym, bezpieczenstwa
ruchu drogowego, mobilnosci rowerowej i pieszej, klimatu i ochrony $rodowiska,
energetyki, inwestycji, edukacji w zakresie mobilnosci. Prace zespotu na etapie realizacji
planu polegaja przede wszystkim na:

wspotpracy wraz z koordynatorem z zespotem ds. wdrazania SUMP;
wspotpracy z zespotem operacyjnym sktadajgcym sie z przedstawicieli gmin
i powiatéw OMGGS;

udziale w prowadzeniu dziatan informacyjnych w obrebie jednostek samorzadu
terytorialnego;

innych zadaniach powstatych w trakcie prac nad Planem Zréwnowazonej
Mobilnosci Miejskiej dla Obszaru Metropolitalnego Gdansk-Gdynia-Sopot.
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Spoteczna Rada Mobilnosci OMGGS sktadajaca sie z przedstawicieli grup mieszkancéw
oraz przedstawicieli organizacji pozarzadowych bedzie stanowi¢ platforme regularnych
spotkan pomiedzy decydentami, urzednikamii mieszkancamiw celu zbierania informacji
od mieszkancéw na tematy zwigzane ze zréwnowazong mobilnoscia.

Metropolitalny Zespé6t Badan Transportowych:

- monitoring i ewaluacja prac zwigzanych z wdrozeniem SUMP;

- gromadzenie i zbierane danych o systemie transportu i jego funkcjonowaniu;

- systematyczne raportowanie zmian i wskazywanie pojawiajacych sie probleméw;

- inicjowanie kierunkow studiéw, badan i analiz transportowych dotyczacych
zrownowazonej mobilnosci;

- diagnozowanie stanu obecnego i potrzeb uzytkownikéw transportu;

- realizacja badan ruchu w ramach monitoringu wprowadzonych zmian;

- przedstawianie wynikéw prac na spotkaniach zespotu ds. wdrazania SUMP;
zespotu operacyjnego, zespotéw tematycznych, Spotecznej Rady Mobilnosci
OMGGS.

Metropolitalne Centrum Kompetencji bedzie platformg stuzagcg do wypracowania
nowych rozwigzan wokoét kluczowych zagadnien z punktu widzenia réznego rodzaju
miejscowosci z OMGGS oprécz dziatalnosci szkoleniowej, promocyjnej i edukacyjne;j.
Platforma moze sktadac sie z przedstawicieli powyzszych zespotéw, Spotecznej Rady
Mobilnosci OMGGS i zespotu ds. badan transportowych.

Dziatanie zespotu ds. badan transportowych i Metropolitalnego Centrum Kompetencji
moze by¢ zasilane bazami danych przestrzeni gromadzonymi w skali metropolitalne;j.
Rekomendowane jest, aby ciata zarzadcze - zespot ds. strategicznego wdrazania i zespot
operacyjny - spotykaty sie co najmniej raz na kwartat.

Ponadto wazna jest rowniez wspétpraca z zarzadcami infrastruktury i partnerami
poszczegdlnych dziatan, do ktérych nalezy zaliczyé: Samorzad Wojewddztwa
Pomorskiego, Pomorskie Biuro Planowania Przestrzennego i Regionalnego,
Metropolitalny Zwigzek Komunikacyjny Zatoki Gdanskiej, PKP Szybka Kolej Miejska
w Tréjmiescie sp.z 0.0., Pomorska Kolej Metropolitalna SA, InnoBalticasp z 0.0., Polregio
SA, operatoréw wojewoddzkich przewozow kolejowych, PKP Polskie Linie Kolejowe SA,
Centralny Port Komunikacyjny SA, PKP Intercity SA, sp6tki komunalne, komercyjnych
przewoznikoéw autobusowych, Pomorski Urzad Wojewédzki, Generalng Dyrekcje Drég
Krajowych i Autostrad, Ministerstwo Infrastruktury, Dyrekcje Generalng ds. Mobilnosci
i Transportu Komisji Europejskiej, zarzadcéw portéw morskich, organizacje
pozarzadowe oraz uzytku publicznego oraz podmioty prywatne. W przypadku
powotania zwigzku metropolitalnego lub zwigzku gminno-powiatowo-wojewddzkiego
koordynacja polityki mobilnosci w OMGGS powinna zosta¢ przeniesiona do organéw
nowej organizacji.
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4.2. Monitorowanie
| ewaluacja Planu

Za zbieranie danych do monitoringu beda odpowiedzialne poszczegdlne jednostki
samorzadu terytorialnego oraz wykonawcy poszczegdlnych dziatan, ktérzy beda
przekazywac¢ dane do komoérki odpowiedzialnej za badania transportowe. Zespét ten
bedzie miat za zadanie gromadzi¢ i analizowac zebrane dane. Na podstawie zebranych
materiatow bedzie prowadzone monitorowanie i ewaluacja Planu oraz beda
podejmowane decyzje strategiczne dotyczace zréwnowazonej mobilnosci. Ponadto
zespot bedzie dostarcza¢ potrzebne informacje i analizy na spotkania zespotu ds.
wdrazania Planu Zréwnowazonej Mobilnosci Miejskiej dla Obszaru Gdansk-Gdynia-
Sopot. Gminy i powiaty OMGGS beda wspieraty finansowo i merytorycznie Metropolie
w monitorowaniu postepéw realizacji Planu. W przypadku powotania zwigzku
metropolitalnego lub zwigzku gminno-powiatowo-wojewddzkiego, odpowiadajgcego za
koordynacje polityki mobilnosci, zespét moze funkcjonowaé w ramach wyzej
wymienionych struktur organizacyjnych.

Efekty realizacji dziatan beda oceniane co trzy lata w formie tabeli ewaluacyjnej, ktéra
bedzie dostepna publicznie.

Tabela 13. Wz6r tabeli ewaluacyjnej realizacji dziatan Planu

T

Nazwa dziatania Nazwa dziatania

Informacja o dziataniach narzecz Status dziatan w zakresie realizacji dziatania

jego realizacji

Informacja o jednostce Kto prowadzi dziatania w tym obszarze?

odpowiedzialnej

Horyzont czasowy Czy proponowany pierwotnie termin realizacji jest
realny? Czy zadanie zostato juz zrealizowane?

Finansowanie Z czego finansowana jest lub bedzie realizacja zadania?

Partnerzy Jakich partneréw juz udato sie pozyskac¢?

Efekty realizacji / wskazniki Jakie sa efekty realizacji danego dziatania?

Zrédto: opracowanie wtasne.
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Rysunek 16. Daty monitoringu realizacji dziatan planu

31.08.2026 31.08.2029

Zrédto: opracowanie wiasne

Woyniki ewaluacji moga by¢ prezentowane publicznie w trakcie Europejskiego Tygodnia
Mobilnosci, zas informacja o podsumowaniu dziatan zostanie opublikowana jako
komunikat prasowy.

Aktualizacja wartosci kluczowych wskaznikéw mobilnosci

Kluczowe wskazniki zréwnowazonej mobilnosci (wskazniki oddziatywania) bedg
aktualizowane w 2030 r. Woéwczas odbeda sie publiczne dyskusje poswiecone
postepom wrealizacji PZMM - przedstawiciele OMGGS spotkajg sie z mieszkaricami,
aby im zaprezentowad wyniki swoich prac oraz porozmawiac o sukcesach i barierach
w realizacji Planu Mobilnosci.

Aktualizacja scenariuszy i tresci celow

Dla zachowania ciggtosci planowania strategicznego, w 2029 r., po aktualizacji
wskaznikow  kluczowych przeprowadzona zostanie kompleksowa ewaluacja
i aktualizacja Planu Mobilnosci, ktéra obejmie aktualizacje Planu (wraz ze
scenariuszami), Planu dziatania, wzaleznosci od obecnej sytuacji. Do poczatkowej czesci
PZMM zostanie dodane podsumowanie osiggnie¢ w realizacji Planu z lat 2023-2030,
a takze opis ewentualnych niepowodzen. Oznacza to wiec, ze rozpocznie sie wtedy nowy
cykl SUMP. Bedzie on czerpat z doswiadczen realizacji Planu wypracowanego w latach
2022-2023i bedzie wynikiem krytycznej refleksji nad statusem jego realizacji.

Tabela 14. Cykl SUMP

- 2019-2022 2022-2023 | 2022-2023 | 2023-2030 | 2040
Cykl1

Przygotowanie Przygotowanie Zaplanowanie Wdrazanie Wizja

i analiza strategii dziatan i monitoring  rozwoju

2029-2030 2030 2030 2030-2040 2050

Cykl 2 Ocena sukcesow Aktualizacja Aktualizacja Widrazanie Wizja
i porazek strategii listy dziatan i monitoring  rozwoju

Zrédto: opracowanie wiasne Zespotu Doradcéw Gospodarczych TOR

4.3. Wskazniki

Zdefiniowane w dokumencie wskazniki pozwolg na monitorowanie realizacji dziatan
iceléow okreslonych w dokumencie. Do oceny zachodzacych zmian w zakresie
mobilnosci przyjeto dwa rodzaje wskaznikow:
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—  Wskazniki horyzontalne - zgodnie z metodyka przyjeta przez KE stuza do oceny
wdrazanych zmian i postepdw w wprowadzaniu zréwnowazonej mobilnosci;
wskazniki bedg oceniane minimum w perspektywie ewaluacji dokumentuw 2030
r. (etap posredni) oraz w 2040 r. (etap koncowy).

—  Wskazniki pakietow dziatan - wskazniki produktu i rezultatu, ktére stuzg do
pomiaru realizacji celéw operacyjnych i dziatan sktadajgcych sie na poszczegolne
pakiety; wskazniki rezultatu pozwalajg oceni¢ efekt realizowanych dziatan (np.
procent mieszkancoéw obszaru, ktorzy majg lepszy dostep do transportu
zbiorowego); wskazniki produktu pozwalajag monitorowac¢ postep realizacji
dziatan wskazanych w SUMP-ie (np. stopien realizacji drog rowerowych lub
integracji baz danych organizatoréw transportu w OMGGS); wskazniki pakietéw
dziatan beda oceniane co dwa lata.

- Nalezy dazy¢ do realizacji wszystkich celow operacyjnych i dziatan, tak aby
zrealizowac wartosci wskaznikow horyzontalnych i pakietéow dziatan zatozonych
w perspektywie do 2030 r. Jesli wartosci wskaznikéw bedg wskazywaty na brak
lub niewystarczajacy postep realizacji celdw i dziatan SUMP OMGGS, nalezy
wzmocni¢ stopien ich realizacji, a w przypadku braku takiej mozliwosci
zaktualizowac SUMP OMGGS w zakresie wartos$ci wskaznikow.

Wskazniki horyzontalne

Ocenarealizacji zmian i postepéw we wdrazaniu elementdéw zréwnowazonej mobilnosci
odbywa sie na podstawie oceny realizacji celow strategicznych wzgledem
zaproponowanych wskaznikéw horyzontalnych, ktorych realizacje umozliwiaja
odpowiednio zdefiniowane cele operacyjne. W SUMP OMGGS przyjete zostaty cztery
cele strategiczne, ktérym odpowiadajg przyjete wskazniki horyzontalne:

Tabela 15. Wskazniki horyzontalne odpowiadajagce poszczegélnym celom
strategicznym

Cel strategiczny Wskaznik horyzontalny
I. Poprawa dostepnosci transportu Wskaznik dostepnosci czasowej
zbiorowego transportu publicznego

Il. Wzrost bezpieczenstwa ruchu Wskaznik  liczby ofiar  wypadkéw
drogowego drogowych na 100 tys. mieszkancow

I1l. Poprawa jakosci powietrza Jakos¢ powietrza - Wskaznik
zanieczyszczenia powietrza

Emisje CO2 z systemu transportowego-
Wskaznik emisji gazow cieplarnianych

IV. Wzrost udziatu zréwnowazonych Wskaznik udziatu zréwnowazonych
srodkow transportu w ogéle podréozy srodkéw transportu w ogéle podrézy

Zrédto: opracowanie wiasne
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Wskazniki odpowiadajgce trzem z okreslonych celow (cel 1, 11, 111) bazujg na wskaznikach
zrownowazonej mobilnosci (SUMI). Wskaznik dla celu IV ,Wzrost udziatu
zrownowazonych srodkéw transportu w ogéle podrézy” zostat zaproponowany jako
rozszerzenie wskaznikow SUMI i bazuje na danych z modelu ruchu. W tabeli ponizej
zamieszczone zostaty wartosci bazowe wskaznikéw oraz zaktadane wartosci docelowe
wskaznikow w zaleznosci od horyzontu czasowego realizacji SUMP.

W scenariuszu bazowym przyjeto inwestycje krajowe i regionalne, ktére obecnie sg
realizowane lub ktére s3g na zaawansowanym etapie prac projektowych i wkroétce
planowana jest ich realizacja (np. Obwodnica Metropolii Tréjmiejskiej). Wartosci
wskaznikow horyzontalnych w scenariuszu bazowym przyjeto wiec juz
z uwzglednieniem tych inwestycji. Scenariusz bazowy zostat przedstawiony w tabeli
jako punkt odniesienia do przyjetego do realizacji w SUMP OMGGS scenariusza
zrownowazonej mobilnosci.

Tabela 16. Szacowana wartosc¢ wskaznikéw horyzontalnych dla 2030 r. i 2040 r. dla
wybranego scenariusza

Wskaznik Jednostka Wartosc Scenariusz BAU Scenariusz
obliczeniowa | wyjsciowa zrownowazonej

[2022] mobilnosci

Wskaznik % 60,2% 60,0% 60,0% 61,1% 62,5%
IS G 1[I« mieszkancow

czasowej zdobrym

transportu dostepem do

3101 [Tord (e M transportu

zbiorowego

% 46,1% 45,9% 45,9% 47,0%  48,3%
mieszkancow

z bardzo

dobrym

dostepem do

transportu

zbiorowego

Emisje CO2 tony CO2eq 136032 140592 102092 136526 99167
zZ systemu emitowane

Lo g o)W W ciggu roku

go OMGGS na 100 tys.

mieszkancéw

Jakosé kg PM2,5eq 55260 44800 26661 43347 26082
powietrza - emitowane

CINTS L\ P4 W ciggu roku

z sektora na 100 tys.

transportu mieszkancow
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Liczba ofiar Liczba ofiar 4,05 3,50 2,50 3,30 2,32
wypadkow Smiertelnych

drogowych wypadkéw

na 100 tys. drogowych na

MIEFAE A 100 tys.

mieszkancow

Udziat Udziat 37,70% 37,94% 38,49% 39,83% 40,28%
podrézy podrézy

=1 olelad={1 I transportem
zbiorowym zbiorowym
w ogodle wyrazony
podrézy w %
wzgledem
podrézy
ogotem na
podstawie
modelu
ruchu, gdzie
podréze
indywidualne
+ podréze
transportem
zbiorowym =
100%

Zrédto: opracowanie wiasne
Wskazniki pakietow dziatan

W kolejnych tabelach przedstawiono wskazniki pakietow dziatan w podziale na
wskaznikirezultatu i wskazniki produktu, ktére bedg miernikami stopnia realizacji celow
i dziatan poszczegdlnych pakietow.

Tabela 17. Pakiet 1: Chce podrézowacd na jednym bilecie z tatwymi przesiadkami

Nazwa wskaznika Typ Jednostka Wartoscwskaznlka
HELEHILE Bazowa | 2030 | 2040
(wskaznik
produktu/
rezultatu)
tys

1a Liczba mieszkancow w wskaznik
izochronie 60 min rezultatu
dostepnosci transportem
kolejowym do rdzenia

OMGGS

1b  Liczba linii metropolitalnych wskaznik szt. 0 15 23
wspotfinansowanych przez produktu
samorzady
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1c  Liczba JST wskaznik szt. 0 29 59
w Metropolitalnym/ produktu
Regionalnym Zarzadzie
Transportu Zbiorowego

*

1d  Opracowany wspéiny wskaznik W.0. nie tak tak
standard przystankowy dla produktu

metropolii

le Udziat organizatorow wskaznik % 0 50% 80%
transportu publicznego, produktu
ktérzy maja taryfe
zintegrowanga z systemami
pojazdow wspotdzielonych

1f  Udziat organizatorow wskaznik % 3 50 100
publicznego transportu produktu
zbiorowego
udostepniajacych aktualng
baze danych sieci potaczen,
rozktadu jazdy i lokalizacji
przystankéw w ogole
organizatoréw transportu
w OMGGS

1g Udziat organizatorow wskaznik % 10 50 100
publicznego transportu produktu
zbiorowego w systemie
zintegrowanej platformy
ustug publicznego
transportu zbiorowego

1h  Wykonana aktualizacja wskaznik w.0.* nie tak tak

analizy finansowe;j produktu
dotyczacej modeli integracji

publicznego transportu

zbiorowego w OMGGS lub

na jego obszarze

Zrédto: opracowanie wtasne
*w.o0. - wykonane opracowanie/analiza

Uwagi do wskaznikéw pakietu nr 1

1a - Wskaznik obliczany na bazie liczby mieszkancéw w promieniu 1 km od przystankéw
kolejowych, z ktérych mozliwy jest dojazd do Gdanska Gtéwnego lub Gdyni Gtéwnej
pociggiem regionalnym lub aglomeracyjnym (funkcjonujagcym poza sezonem letnim)
w czasie mniejszym lub rownym 60 minut.

1b - Wskaznik obliczany na podstawie wykazu linii funkcjonujacych na zasadach linii
metropolitalnych opisanych w SUMP, okreslonych w dziataniu 5.2.1.

1d - Wskaznik obliczany na podstawie realizacji dziatania 1.2.1.
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le- Wskaznik obliczany na podstawie danych przekazanych przez JST. Wskaznik
powigzany jest z realizacja dziatania 5.1.7. Obecnie nie ma takich organizatorow.

1f - Wskaznik obliczany na podstawie danych przekazanych przez JST. Wskaznik
powigzany jest z realizacjg dziatania 4.2.2. Obecnie tylko Gdansk i Gdynia udostepniaja
dane o organizowanych potaczeniach (bez bazy zezwolen).

1g - Wskaznik obliczany na podstawie danych przekazanych przez JST. Wskaznik
potaczony jest z realizacjg dziatania 4.2.1. Obecne szeSciu organizatorow z terenu
OMGGS jest zaangazowanych w system FALA.

1h - Wskaznik jest obliczany na podstawie realizacji dziatania 5.1.1. Poprzednia analiza
zostata opracowanaw 2015r.

Tabela 18. Pakiet 2: Do pracy, szkoty i kina dotre transportem zbiorowym

Nazwa wskaznika Typ Jednostka | Wartos¢ wskaznika
wskaznika
(wskaznik

Bazowa | 2030 | 2040

produktu/
rezultatu)

2a Udziatistotnych wskaznik % 61,2 62 63
generatoréw ruchu (tzn. rezultatu
szkoty, urzedy, osrodki
zdrowia i szpitale, instytucje
kultury, zaktady pracy
zatrudniajgce powyzej 250
0s0b) w izochronie
dostepnosci pieszej 5 mindo
przystanku autobusowego
obstugiwanego przez co
najmniej 4 kursy w ciggu
godziny, miedzy 6:00 a 20:00
w ogoéle istotnych
generatoréw ruchu

w OMGGS
2b Udziat powierzchniterenéw wskaznik % 60,90 61,40 62,00
o funkcji mieszkaniowej, rezultatu

handlowo-ustugowej,
przemystowo-sktadowej

i pozostatej zabudowy
zlokalizowanych w odlegtosci
3 km od weztéw
przesiadkowych w ogéle
powierzchni obiektow tego

typu w OMGGS
2c  Liczba mieszkancow wskaznik tys. 949 968 1044
w izochronie dostepnosci rezultatu
pieszej 5 min do przystanku
autobusowego
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obstugiwanego przez co
najmniej 4 kursy w ciagu
godziny, miedzy 6:00 a 20:00

2d Udziat mieszkaricow wskaznik % 0 1 3
OMGSGS, z wytaczeniem rezultatu
Tréjmiasta, w izochronie
dostepnosci pieszej 5 min do
przystanku autobusowego
obstugiwanego przez DRT
(transport na zadanie)

2e Dtugosé toru pojedynczego wskaznik km 115 136 152
tras tramwajowych produktu

2f  Liczba km wyznaczonych wskaznik km 20 45 92,5
paséw i kontrapaséw dla produktu
transportu autobusowego

2g Udziat jednostek taboru wskaznik % 36% 50% 50%
kolejowego mtodszego niz 20 produktu
lat

2h Udziat jednostek taboru wskaznik % 51% 70%  70%
tramwajowego mtodszego produktu
niz 20 lat

Zrédto: opracowanie wtasne
Uwagi do wskaznikow pakietu nr 2

2a - Wskaznik obliczony na podstawie bazy danych REGON, RSPO, listy adresowe;j
MSWiA oraz bazy danych RAD-ON. W obliczeniach uwzgledniono liczbe obiektow
znajdujacych sie w zasiegu 5 minut od wezta przesiadkowego i odniesiono jg do ogdétu
tego typu obiektow w OMGGS. Jako istotne generatory ruchu w obliczeniach wzieto
pod uwage obiekty takie jak: branzowa szkota | stopnia, branzowa szkota Il stopnia,
liceum ogolnoksztatcace, liceum sztuk plastycznych, przedszkole, punkt przedszkolny,
szkota podstawowa, technikum, urzad gminy/miasta, starostwo, szpital, miejsca pracy
zatrudniajagce powyzej 250 oséb, szkota wyzsza, dziatalnos¢ historycznych miejsc
i budynkéw oraz podobnych atrakcji turystycznych, dziatalnos¢ muzedw, dziatalnos¢
obiektéw kulturalnych.

2b - Wskaznik obliczony na podstawie danych BDOT10k. Wskaznik okresla udziat
powierzchni terendéw zabudowanych (tagczna suma) o funkcjach: zabudowa
wielorodzinna (PTZB01), zabudowa jednorodzinna (PTZB02), zabudowa przemystowo-
sktadowa (PTZBO03), zabudowa handlowo-ustugowa (PTZB04), pozostata zabudowa
(PTZBO05) znajdujaca sie w odlegtosci do 3 km od weztow przesiadkowych w odniesieniu
do tacznej sumy ogdtu powierzchni terendw tego typu w OMGGS.

2c¢ - Wskaznik obliczony na podstawie danych dotyczacych liczby ludnosci z NSP 2021
przypisanych do punktéw adresowych oraz wykazu przystankéw autobusowych wraz
zich lokalizacjami i liczbg obstugiwanych przez nie kurséw opracowanego w ramach
SUMP OMGGS.
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2d - Wskaznik obliczony na podstawie danych dotyczacych liczby ludnosci z NSP 2021
oraz przyjetej sredniej wartosci ogétu mieszkancéw OMGGS (nie wliczajac Tréjmiasta),
ktérzy powinni mie¢ dostep do DRT w zasiegu 5 minut spacerem. Wskaznik potaczony
jest z realizacja dziatania 1.2.10.

2e - Wskaznik obliczony na podstawie wykazu dtugosci tras tramwajowych. Wskaznik
potaczony jest z realizacjg dziatania 1.2.5.

2f - Wskaznik obliczony na podstawie wykazu dtugosci paséw, kontrapaséw
autobusowych oraz paséw tramwajowo-autobusowych. Wskaznik potaczony jest
zrealizacjg dziatania 1.2.4.

2g - Wskaznik obliczony na bazie danych przekazanych przez Urzad Marszatkowski
Wojewddztwa Pomorskiego oraz PKP SKM w Tréjmiescie oraz danych wtasnych ZDG
TOR (dotyczy taboru Pomorskiego Zaktadu Polregio). Wskaznik potaczony jest
zrealizacjg dziatania 1.1.3.

2h - Wskaznik obliczony na bazie danych publikowanych przez ZTM Gdansk
(aktualnych na listopad 2022 r.) na stronie https://ztm.gda.pl/ztm/baza-pojazdow.
Wskaznik potaczony jest z realizacjg dziatania 1.2.3.

Tabela 19. Pakiet 3: Do wezta integracyjnego dotre pieszo, rowerem, autobusem lub
samochodem

Nazwa wskaznika Typ Jednostka | Wartosc¢ wskaznika

WEEHILE Bazowa | 2030 | 2040
(wskaznik
produktu/
rezultatu)
3a Intensywno$é zabudowy wskaznik - 0,056 0,05 0,060
mieszkaniowej, ustugowe;j, rezultatu 8

biurowej, oswiaty, nauki,
kultury oraz sportuw
odlegtosci 3 km od weztéw
przesiadkowych,
przystankéw i stacji
kolejowych na terenie

OMGGS
3b Udziat mieszkancéw wskaznik % 26,8 27,2 280
w izochronie 10 min rezultatu

dostepnosci pieszej do
czynnych przystankow
kolejowych w ogdle

mieszkancow OMGGS
3c Udziat weztéw wskaznik % 0 20 100
integracyjnych zgodnych ze rezultatu

zaktualizowanymi
Standardami Wizualnymi

i Funkcjonalnymi w zakresie
zagospodarowania
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przestrzeni publicznej

budowanych
i modernizowanych weztéw
Integracyjnych
3d Udziat dtugosci wskaznik km 37,0% 45%  70%
wybudowanych lub produktu

zmodernizowanych drég
rowerowych w zasiegu 3 km
od wezta przesiadkowego lub
przystanku zintegrowanego
w ogdle planowanych drég
rowerowych w odlegtosci 3
km od wezta na bazie
koncepcji drég rowerowych

SUMP OMGGS
3e Udziat powierzchni wskaznik % 39% 45%  60%
obowigzujacych miejscowych produktu

planéw zagospodarowania
przestrzennego w odlegtosci
3 km od weztéw
przesiadkowych,
przystankéw i stacji
kolejowych na terenie
OMGGS w ogbéle powierzchni
ww. terenéw

3f Zaktualizowane Standardy wskaznik w.o.* nie tak tak
Wizualne i Funkcjonalne produktu
w zakresie

zagospodarowania
przestrzeni publicznej
budowanych

i modernizowanych weztéw
integracyjnych

Zrédto: opracowanie wtasne

*w.o. - wykonane opracowanie/analiza
Uwagi do wskaznikow pakietu nr 3

3a - Wskaznik obliczony na podstawie stosunku powierzchni catkowitej zabudowy do
powierzchni zabudowy budynkéw o funkcji mieszkaniowej, ustugowej, biurowej,
oswiaty, nauki kultury oraz sportu znajdujacych sie w odlegtosci 3 km od weztéw
przesiadkowych, przystankow i stacji kolejowych na terenie OMGGS (bez wody i lasow).
Dane na podstawie BDOT 10k.

3b - Wskaznik obliczony na podstawie danych dotyczacych liczby ludnosci z NSP 2021
przypisanych do punktow adresowych oraz wykazu czynnych przystankow kolejowych.
Do obliczen przyjeto bufor 833 m zgodnie z wytycznymi europejskimi wynikajacymi
z SUML.
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3c - Wskaznik obliczony na bazie audytu weztéw przesiadkowych w oparciu
o zaktualizowane Standardy Wizualne i Funkcjonalne w zakresie zagospodarowania
przestrzeni publicznej budowanych i modernizowanych weztéw Integracyjnych.

3d - Wskaznik obliczony na podstawie dtugosci drég rowerowych bazujacych na
koncepcji zawartej w SUMP OMGGS znajdujacych sie w odlegtosci 3 km od weztéw
przesiadkowych, przystankow i stacji kolejowych. Trasy w koncepcji wyznaczone sg jako
korytarze transportowe (pojedyncza linia), tj. zaréwno w stanie istniejgcym, jak
i proponowanym nie rozrézniano jedno- i obustronnej lokalizacji tras rowerowych.

3e - Wskaznik obliczony na podstawie powierzchni terenéw objetych MPZP
wodlegtosci 3 km od weztéw przesiadkowych, przystankéw i stacji kolejowych
w OMGGS w odniesieniu do powierzchni terendéw potozonych w odlegtosci 3 km od tych
obiektow z wytaczeniem laséw oraz zbiornikdéw wodnych. Wskaznik potaczony jest
zrealizacjg dziatania 6.1.6.

3f - Wskaznik potaczony jest z realizacjg dziatania 5.3.1.

Tabela 20. Pakiet 4: Chce dojezdzac do pracy rowerem, a do sklepu chodzi¢ pieszo

Nazwa wskaznika Typ Jednostka Wartos¢é wskaznlka
wskaztuI.(a Bazowa | 2030 | 2040
(wskaznik
produktu/
rezultatu)

4a Gestosé transportowejsieci  wskaznik  km/100 km?

rowerowej rezultatu
4b  Udziat pozwolen na wskaznik % 43% 45%  50%
budowe dla zabudowy rezultatu

mieszkaniowej wydanych
w obszarze uzupetnienia
zabudowy w ogdle
pozwolen na budowe
wydanych na terenie

OMGGS

4c  Wykonany bilans wskaznik w.o.* nie tak tak
metropolitalny produktu

4d Liczba spotkan wskaznik liczba 0 X X
konsultacyjnych SOMGGS produktu spotkan
i samorzadow OMGGS w

ramach podnoszenia
kompetencji JST w zakresie
planowania przestrzennego
i zrbwnowazonej
mobilnosci

Zrédto: opracowanie wtasne

*w.o. - wykonane opracowanie/analiza
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Uwagi do wskaznikow pakietu nr 4

4a - Wskaznik obliczony na podstawie koncepcji tras rowerowych zawartej w SUMP
OMGGS z odniesieniem dtugosci istniejacych tras rowerowych do projektowanych.
Trasy w koncepcji wyznaczone sg jako korytarze transportowe (pojedyncza linia),
tj.zarébwno w stanie istniejgcym, jak i proponowanym nie rozrézniano jedno-
i obustronnejlokalizacji tras rowerowych. Wskaznik potaczony jest z realizacja dziatania
2.1.1.

4b - Wskaznik obliczony na podstawie danych GUNB, BDOT10k oraz wytycznych
dotyczacych obliczania obszaru uzupetniania zabudowy zgodnie z planowana
nowelizacjg ustawy o planowaniu i zagospodarowaniu przestrzennym (RM-0610-22-23
UD369). Wartos$¢ bazowa podana dla 2020 r. ze wzgledu na aktualnos¢ BDOT 10k dla
tego roku na wiekszosci obszaru OMGGS.

4c - Wskaznik potaczony jest z realizacjg dziatania 6.1.1.
4d - Wskaznik potaczony jest z realizacjg dziatania 6.2.3.

Tabela 21. Pakiet 5: Ulicami Metropolii chce przemieszczac’ sie wygodnie i bezpiecznie

Nazwa wskaznika Typ Jednostka Wartos¢é wskaznlka
NS CHlLe Bazowa | 2030 | 2040
(wskaznik
produktu/
rezultatu)

5a Liczbawypadkow, oséb wskaznik liczba wypadki:  wypadki: wypadki:
zabitych i rannych rezultatu wypadkéw, 1209 600 300
w wyniku wypadkow zabitych zabici: 66 zabici: zabici: O
drogowych i rannych ranni: 33 ranni: ranni:
oséb 1373 687 343
5b Udziat jednostek wskaznik % 0 40 100
samorzadowych, w produktu

ktérych przyjeto polityke
parkingowg OMGGS lub
opracowano program
parkingowy zgodny z jej

zatozeniami

5c¢ Udziat jednostek wskaznik szt. 4 11 33
samorzadowych produktu
posiadajacych

opracowane i aktualne
(nie starsze niz 10 lat)
studium transportowe lub
strategie transportowe

5d Liczba opracowanych wskaznik szt. 0 2 5
dokumentéw SULP produktu

Zrédto: opracowanie wiasne
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Uwagi do wskaznikow pakietu nr 5

5a - Wskaznik obliczony na podstawie obserwatorium BRD, kolejne wartosci zostaty
zmniejszone o 50% w celu osiggniecia docelowej wartosci O ofiar w wyniku wypadkéw
drogowych.

5b - Wskaznik potaczony jest z realizacjg dziatania 3.1.1.

5c¢c - Wskaznik potaczony jest z realizacja dziatania 5.4.1. Opracowane w ciggu ostatnich
10 lat studia lub strategie transportowe dla danej JST powinny obejmowac co najmniej
transport samochodowy, zbiorowy, rowerowy.

5d - Wskaznik potaczony jest z realizacjg dziatania 3.4.5. SULP, czyli Plan
Zrownowazonej Logistyki Miejskiej (Sustainable Urban Logistics Plan).

Tabela 22. Pakiet 6: Chce, zeby moje podréze byty przyjazne dla srodowiska

Nazwa wskaznika Typ Jednostka Wartoscwskaznlka
wskaztul.(a Bazowa | 2030 | 2040
(wskaznik
produktu/
rezultatu)

6a Liczba kampaniii akgji wskaznik szt. X
promocyjnych produktu
przeprowadzonych przez JST
OMGGS

6b Liczba osrodkéw miejskich, wskaznik szt. 0 3 5
gdzie przeprowadzono produktu
kompleksowe badania emisji
z transportu

6c Liczba samorzadow OMGGS, wskaznik liczba 0 59 59
ktére w ciggu roku rezultatu samorzadow

wspotpracowaty w ramach
Metropolitalnego Centrum

Kompetencji
6d Liczba samorzadéw OMGGS, wskaznik liczba 0 59 59
ktére w ciggu roku rezultatu samorzadow

wspotpracowaty w ramach
zespotu badawczego

6e Liczba spotkan dotyczacych wskaznik szt. X X X
wymiany doswiadczen produktu
zwigzanych z dobrymi
praktykami z obszaru
zréwnowazonej mobilnosci

6f Rok przeprowadzenia wskaznik rok 2014 2029 2039
ostatnich Kompleksowych produktu
Badan Ruchu dla OMGGS

Zrédto: opracowanie wiasne
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Uwagi do wskaznikéw pakietu nr 6

6a - Wskaznik do obliczenia na bazie danych przekazywanych przez JST OMGGS. Brak
mozliwosci okreslenia wartosci wskaznika.

6b - Obecnie brak, w 2030 r. - przeprowadzona analiza dla trzech miast rdzenia
Metropolii, w 2040 r. - przynajmniej w dwoch osrodkach miejskich z innych stref.
Wskaznik potaczony jest z realizacjg dziatania 3.3.1.

6¢c - Wskaznik potaczony jest z realizacja dziatania 5.1.9. W 2030 r. i 2040 r. zatozono
udziat wszystkich samorzaddéw zrzeszonych obecnie w SOMGGS. Wspodtpraca
rozumiana jest jako udostepnianie informacji niezbednych Metropolitalnemu Centrum
Kompetencji (MCK) do realizacji celéw tej komorki oraz zgtaszanie potrzeb na realizacje
dziatan znajdujacych sie w zakresie MCK.

6d - Wskaznik potaczony jest z realizacjg dziatania 5.1.10. W 2030 r. i 2040 r. zatozono
udziat wszystkich samorzaddéw zrzeszonych obecnie w SOMGGS. Wspdtpraca
rozumiana jest jako udostepnianie informacji niezbednych zespotowi badawczemu do
realizacji celow tej komorki oraz zgtaszanie potrzeb na realizacje dziatarn/udostepnienie
danych znajdujacych sie w kompetencjach zespotu badawczego.

6e - Wskaznik potaczony jest z realizacjg dziatania 5.1.12. Brak mozliwosci okreslenia
wartosci wskaznika.

6f - Jako wskaznik przyjeto rok przeprowadzenia ostatnich kompleksowych badan
ruchu na podstawie raport z przeprowadzonych badan. Kolejne lata poprzedzaja
ewaluacje SUMP.

4.4. Harmonogram
| etapowanie

Ponizej przedstawiony zostat harmonogram realizacji dziatan SUMP OMGGS. Tabele
podziale na pakiety przedstawiajg kolejnosc realizacji dziatan okreslonych w Planie wraz
z ich priorytetyzacja. Poszczegdlne dziatania w zaleznosci od czasu ich realizacji
podzielone zostaty na zamierzenia inwestycyjne oraz dziatania ciaggte, ktére powinny
by¢ wykonywane przez caty okres realizacji SUMP OMGGS.

Legenda:

Dziatania ciggte - Zamierzenia inwestycyjne
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Pakiet 1: Chce podrézowaé na jednym bilecie z tatwymi przesiadkami

(NEVAVEX: FAEIENE! Okres wdrazania

Wspbtpraca narzecz zwiekszenia
dostepnosci transportem
kolejowym do rdzenia OMGGS

Wdrozenie jednolitego standardu
przystankowego na terenie
OMGSGS, z uwzglednieniem potrzeb
0s6b z ograniczong mobilnoscia

Powigzanie systemow transportu
zbiorowego wodnego i lgdowego

Integracja taryfowa, przestrzenna
i techniczna w zakresie przewozu
roweréw, hulajnég, UTO itp.

pojazdami transportu zbiorowego

Integracja systeméw pojazdow
wspotdzielonych miedzy sobg oraz
z systemem transportu publicznego

Rozbudowa systemu zintegrowanej
platformy ustug publicznego
transportu zbiorowego (mozliwos¢
zakupu biletu, wyszukiwania
potaczenitp.)

Utworzenie zintegrowanej bazy
danych sieci potaczen, rozktadu
jazdy (standard GTFS) i lokalizacji
przystankéw wraz z jej regularng
aktualizacja

Opracowanie ujednoliconego
metropolitalnego lub regionalnego
systemu informacji pasazerskiej

Aktualizacja analiz finansowych
dotyczacych modeli integracji
publicznego transportu zbiorowego

121
5.1.2

Reorganizacja, rozszerzenie
kompetencji i zasiegu
Metropolitalnego Zwigzku
Komunikacyjnego Zatoki Gdanskiej
do czasu powotania
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(NEVAVEX: FAEIENE! Okres wdrazania

Metropolitalnego lub Regionalnego
Zarzadu Transportu Zbiorowego

Utworzenie Metropolitalnego lub
Regionalnego Zarzadu Transportu
Zbiorowego

Wspébtfinansowanie przewozéw
kolejowych przez samorzady

Opracowanie zintegrowanej oferty
przewozowej

Integracja taryfowo-biletowa
transportu kolejowego

z regionalnym transportem
autobusowym i komunikacja
miejska na catym obszarze
metropolitalnym

Integracja taryfowa systemow
pojazdéw wspoétdzielonych
z ustugami transportu zbiorowego

Wspbtpraca narzecz przyjecia
ustawy o zwigzku metropolitalnym
OMGGS

Organizacja linii metropolitalnych
transportu zbiorowego
wspotfinansowanych przez
samorzady

Zrédto: opracowanie wtasne
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Pakiet 2: Do pracy, szkoty i kina dojade transportem zbiorowym

Nazwa dziatania Okres wdrazania

Zakup nowoczesnego taboru
kolejowego

. Wysoka dostepnosc czasowa

i przestrzenna transportu
autobusowego, tramwajowego
i trolejbusowego

Zakup nowoczesnego taboru do
obstugi publicznego transportu
zbiorowego

1.1.
1.2
1.2
1.2 Wyznaczenie korytarzy
wysokowydajnego transportu
autobusowego
1.2
1.2
1.2
2.

Rozwdj sieci tramwajowe;j

i trolejbusowej oraz stacji
tadowania autobuséw
elektrycznych

Zwiekszenie wykorzystania
transportu publicznego w ramach
wydarzen sportowych, kulturalnych
i gospodarczych

Szersze wykorzystanie istniejgcych
dotacji zewnetrznych w celu
uruchamiania dodatkowych linii
autobusowych oraz kursow

1.2.8 Wysoka dostepnos¢ do transportu
zbiorowego dla 0séb z ograniczong

mobilnoscig oraz bezpieczna podroéz

1 Wspbtpraca z podmiotami
zewnetrznymi przy ksztattowaniu
siatki potaczen transportu
zbiorowego

WAV Pilotazowe wdrozenie transportu Pilotazowe wdrozenie
na zyczenie (DRT) w obszarach
wykluczonych transportowo oraz
w niektérych obszarach
rozproszonej zabudowy
mieszkaniowej

3
2
3
4
)
6
7
9
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Nazwa dziatania Okres wdrazania

Uruchomienie sezonowego
transportu wodnego taczacego
osrodki OMGGS

Planowanie nowych funkgciji
z uwzglednieniem potrzeb
transportowych

Rozwdj stref dziatalnosci
gospodarczej (SDG) w dobrym
dostepie doinfrastruktury
transportowej i transportu
zbiorowego

Wspétpraca samorzadéw i regionu  RAACIEESIENE
q standardéw
w celu wypracowania
metropolitalnych standardéw
dostepnosci terenéw
mieszkaniowych do podstawowych
ustug spotecznych i transportu
zbiorowego

Zrédto: opracowanie wtasne

PAKIET 3: Do wezta integracyjnego dotre pieszo, rowerem, autobusem lub
samochodem

I Nazwa dziatania Okres wdrazania
1.3.1

Zwiekszenie dostepnosci kolejowej
infrastruktury przystankowej
i dworcowej

Uruchomienie linii dowozowych do

stacji i przystankéw kolejowych

Budowa i modernizacja weztow
przesiadkowych
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(NEVAVEXs FAELENE! Okres wdrazania

Budowa i modernizacja
przystankéw transportu wodnego

Audyt i modernizacja sieci pieszej
pod katem jej dostepnosci do
weztéw integracyjnych dla oséb
o ograniczonej mobilnosci

Rozbudowa systemu parkingéw
buforowych jako elementu systemu
parkingowego wyprowadzajgcego
parkowanie poza centra
miejscowosci

Aktualizacja i wdrozenie wspdlnych
Standardéw Wizualnych

i Funkcjonalnych w zakresie
zagospodarowania przestrzeni
publicznej budowanych

i modernizowanych weztow
integracyjnych

Koncentracja zabudowy w poblizu
istniejacej infrastruktury transportu
publicznego

Zrédto: opracowanie whasne

Pakiet 4: Chce dojezdzac do pracy rowerem, a do sklepu chodzi¢ pieszo

I Nazwa dziatania Okres wdrazania
2.1.2

Budowa, rozbudowa, uzupetnienie
i modernizacja sieci pieszej

i rowerowej, w szczegoélnosci
rowerowej o funkcji transportowe;j

Poprawa bezpieczenstwa,
funkcjonalnosci i dostepnosci sieci
pieszej i rowerowej wraz
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(NEVAVEXs FAELENE! Okres wdrazania

z modernizacjg elementéw
niespetniajacych wymogéw

Wysokiej jakosci biezgce
utrzymanie infrastruktury pieszej
i rowerowej

Rozbudowa systeméw pojazdow
wspotdzielonych

Wspbtpraca narzecz poprawy
dostepu do danych przestrzennych
w OMGGS

Zbieranie i harmonizacja danych Opracowanie Bilansu
. q Metropolitalnego

planistycznych oraz opracowanie

Bilansu Metropolitalnego

Standaryzacja wykonywania V;/yp(;acg\’/vanie
opracowan planistycznych dlagmin |k
OMGGS

Wspoétpracaw zakresie planowania JRSEEEIEEles
et . h do formuty Dialogu

rozwoju funkcji generujacyc ST A,

potrzeby transportowe

zlokalizowanych przy granicy gminy

Podnoszenie kompetencji jednostek
odpowiedzialnych za planowanie
przestrzenne w OMGGS w zakresie
integrowania planowaniai
mobilnosci

Zrédto: opracowanie wtasne
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Pakiet 5: Ulicami Metropolii chce przemieszczac sie wygodnie i bezpiecznie

(NEVAVEXs FAELENE! Okres wdrazania

Opracowanie i przyjecie spéjnej
polityki parkingowej dla OMGGS
zgodnej z zatozeniami SUMP

Rozbudowa stref ptatnego
parkowania

Wdrazanie zatozen zréwnowazone;j
polityki parkingowej wraz

z porzagdkowaniem i ograniczaniem
parkowania

Hierarchizacja drég, wyznaczanie
stref ruchu uspokojonego, stref
Tempo 30 oraz stref

0 ograniczonym dostepie

Stata analiza bezpieczenstwa ruchu
drogowego i audyty znakow

Realizacja kompleksowych
programéw poprawy
bezpieczenstwa ruchu drogowego

Systemowe uspokojenie ruchu po
budowie obwodnic

Modernizacja uktadu drogowego
z uwzglednieniem infrastruktury
zréwnowazonej mobilnosci

Wspbtpraca z zarzagdcami
infrastruktury kolejowej na rzecz
poprawy bezpieczenstwa na styku
z infrastruktura kolejowa

Wytyczenie miejsc parkingowych
przeznaczonych dla dostawcéw

Kontynuacja wspotpracy

z operatorami automatéw
paczkowych w celu ich dogodnej
lokalizacji oraz uwzglednienie
dodatkowych udogodnien
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(NEVAVEXs FAELENE! Okres wdrazania

2030+

2
0
3
0

Realizacja inwestycji

w infrastrukture drogowa dla
samochodéw ciezarowych
wjezdzajacych do i wyjezdzajacych
z portéw morskich w OMGGS

Wsparcie dla rozwoju
i popularyzacji wykorzystania
rowerdw cargo w transporcie

towardw na ostatniej mili
Opracowanie szczegétowych
planéw zréwnowazonej logistyki
miejskiej (SULP)

Kanalizowanie ruchu pojazdéw

ciezkich w terenach zabudowanych
poprzez wprowadzenie

i egzekwowanie ograniczen
tonazowych

Wprowadzenie ograniczen

czasowych w realizacji dostaw
w miastach

Wdrazanie i rozwijanie

Inteligentnych Systeméw
Transportowych

Wspdtpraca pomiedzy zarzadcami
drégi zarzadcami ruchu

Realizacja inwestycji w ramach
partnerstwa publiczno-prywatnego

Opracowanie studium
transportowego lub strategii
rozwoiju transportu

Przygotowanie opracowan
studialnych (np. koncepciji
programowo-przestrzennych)
zagospodarowania terenéw wzdtuz
kluczowych korytarzy
transportowych oraz w sasiedztwie
weztéw
integracyjnych/przystankéw
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integracyjnych i przystankéw/stacji
kolejowych w zaleznosci od ich
lokalizacji i rangi

I (NEVAVEXs FAELENE! Okres wdrazania

Zrédto: opracowanie wtasne

Pakiet 6: Chce, zeby moje podréze byty przyjazne dla srodowiska

Nazwa dziatania Okres wdrazania

Przeprowadzenie proceséw
studyjno-koncepcyjnych nowych
drég z uwzglednieniem korzysci dla
zréwnowazonej mobilnosci

Przeprowadzenie kompleksowych
badan emisji z transportu w celu
oceny zasadnosci utworzenia Stref
Czystego Transportu

Wprowadzenie Stref Czystego
Transportu

Przygotowanie metropolitalnego
planu rozwoju sieci tadowania
pojazdoéw elektrycznych

Rozwadj sieci punktéw tadowania
pojazdow elektrycznych

Zapewnienie dostepnosci stacji
tankowania wodoru i innych paliw
alternatywnych

Zwiekszanie Swiadomosci na temat
korzysci ptynacych

z wykorzystywania
zréwnowazonych sSrodkéw
transportu oraz promocja
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4.1.2

4.1.3

5.1.9

5.1.10
5.1.12

(NEVAVEXs FAELENE!

ekologicznych sposobéw
przemieszczania sie

Promocja transportu publicznego
w ramach wydarzen sportowych,
kulturalnych i gospodarczych

Program zachet dla mieszkarncéw
i pracownikéw w przemieszczaniu
sie zwykorzystaniem
zrownowazonych srodkéw
transportu

Kontynuacja projektu
Metropolitalnego Centrum
Kompetencji

Utworzenie Metropolitalnego
Zespotu Badan Transportowych
i przeprowadzanie badan ruchu
w ramach monitoringu

Wspbtpraca z podmiotami
zewnetrznymi

Zrédto: opracowanie wiasne

Okres wdrazania
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4.5. Finansowanie Planu

Dziatania dotyczace rozwoju zrownowazonej mobilnosci w Obszarze Metropolitalnym
Gdansk-Gdynia-Sopot beda finansowane z réznych zrodet, w szczegélnosci z:

Srodki wtasne jednostek
samorzadu terytorialnego
wchodzacych w sktad
OMGGS

Interreg Europy Srodkowej,
Interreg Region Morza
Battyckiego, Interreg
Potudniowy Battyk
i program CIVITAS

Rzadowy Fundusz Rozwoju
Drog

Narodowy Fundusz
Ochrony Srodowiska
i Gospodarki Wodnej

(NFOSIGW)

Rzadowy program budowy
lub modernizacji
przystankéw kolejowych
nalata 2021-2025

Program Utrzymania Drog
Krajowych

Fundusze Europejskie na
Infrastrukture, Klimat,
Srodowisko (FEnIKS)

Krajowy Plan Odbudowy
i Zwiekszania Odpornosci
(KPO)

Fundusz Rozwoju
Przewozéw Autobusowych
(FRPA)

Wojewddzki Fundusz

Ochrony Srodowiska

i Gospodarki Wodnej
(WFOSIGW)

Program Budowy Drég
Krajowych

Program Wzmocnienia
Krajowej Sieci Drogowej

Fundusze Europejskie dla
Pomorskiego na lata 2021-
2027, w tym srodki
przeznaczonedla
Zintegrowanych Inwestycji
Terytorialnych OMGGS

Mechanizm Finansowy
Europejskiego Obszaru
Gospodarczego
i Norweskiego Mechanizmu
Finansowego (czyli tzw.
fundusze norweskie i EOG)

Rzadowy Fundusz Polski
tad: Program Inwestycji
Strategicznych

Srodki prywatne oraz
pozyskane
w ramach partnerstwa
publiczno-
-prywatnego

Program budowy 100
obwodnic

Urbact

Potencjalne zrodta finansowania, przypisane do konkretnych dziatan, zostaty wskazane
w zataczniku nr 1 Planie dziatania. SUMP OMGGS jest podstawa dla gmin OMGGS
o ubieganie sie o dofinansowanie inwestycji transportowych i mobilnosciowych.
Nalezy mie¢ na uwadze, ze inwestycje dla ktérych planowane jest pozyskanie
dofinansowania od Urzedu Marszatkowskiego Wojewodztwa Pomorskiego musza by¢
zgodne z aktualnym Regionalnym Planem Transportowym (RPT). Jednoczesnie SUMP
OMGGS moze by¢ podstawa do aktualizacji RPT.
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Skrot diagnozy



5.1. Skrot diagnozy

Informacje ogdlne i strefowanie

OMGGS - Obszar Metropolitalny Gdansk-Gdynia-Sopot - tworzy tacznie
59 samorzadéw. Obejmuje powierzchnie 7044 km? (ok. 38% pow. wojewddztwa
pomorskiego) oraz zamieszkuje go ok. 1,6 min mieszkancéw (ok. 68 % ludnosci
wojewodztwa). Stanowi on wazny wezet transportowy, energetyczny i osrodek ustug
informatycznych. OMGGS ma charakter policentryczny, a jego trzonem s3a trzy gtéwne
miasta: Gdansk, Gdynia i Sopot. Tréjmiasto jest najwazniejszym osrodkiem miejskim
potozonym w poétnocnej Polsce i jednoczesnie w potudniowej czesci basenu Morza
Battyckiego o regionalnej, lecz takze ponadnarodowej sile oddziatywania. Znajduja sie
w nim gtéwne porty morskie - gdanski i gdynski, oraz czwarty port lotniczy w kraju -
Lotnisko im. Lecha Watesy w Gdansku. OMGGS charakteryzuje dobrze rozwiniety uktad
transportowy w kierunku potnoc-potudnie, zaréwno pod wzgledem infrastruktury
kolejowej, jak i drogowe]. Rozwijane s3 rowniez potaczenia w relacji wschéd-zachod.
Plan zagospodarowania przestrzennego OMGGS dzieli go na trzy strefy: rdzen OMGGS,
ktory tworzg Gdansk, Gdynia i Sopot, strefe funkcjonalng OMGGS (28 gmin) oraz
potencjalng strefe funkcjonalng OMGGS (pozostate gminy powiatu puckiego,
wejherowskiego, kartuskiego, tczewskiego, nowodworskiego oraz powiat malborski
i leborski). Na potrzeby opracowania SUMP OMGGS podzielono na 10 stref:

M

Cato$¢ Obszaru Metropolitalnego Gdanska, Gdyni i Sopotu w ujeciu powigzan
ponadlokalnych, w tym transgranicznych. OM jest jednym z kluczowych osrodkéw
gospodarczych w potudniowym obszarze Morza Battyckiego oraz w Polsce. To takze
istotny osrodek akademicki, biznesowy i turystyczny, generujacy ruch ponadregionalny
oraz miedzynarodowy.

“ RDZEN METROPOLII

Gdansk, Gdynia, Sopot - dominujacy osrodek wojewodzki, w ktérym zlokalizowanych
jest wiekszos¢ funkcji ponadlokalnych, w tym metropolitalnych. Najwiekszym obszarem
obstugi, wykraczajagcym poza granice OM, charakteryzuje sie Gdansk. Zasieg
oddziatywania Gdyni obejmuje cata potnocng czes¢ metropolii. Przestrzennie
i funkcjonalnie rdzen dzieli sie na Taras Dolny i Taras Gorny. Dolny, o uktadzie
pasmowym, skupia historyczne centra miast, centralne pasmo ustugowe oraz tereny
przemystowe, w tym porty. Charakteryzuje sie dobrze rozwinietym transportem
zbiorowym, w szczegolnosci w osi pétnoc-potudnie. Na Goérny Taras sktada sie kilka
odrebnych struktur, zlokalizowanych przy potaczeniach drogowych z rdzeniem. Skupia
on przede wszystkim funkcje mieszkalne oraz ustugowe, w mniejszym stopniu
produkcyjne i magazynowe, zlokalizowane w obrebie weztéw transportowych. Gérny

METROPOLIA
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Taras charakteryzuje sie rozproszong gniazdowa zabudowa oraz procesami
urbanizacyjnymi, za ktérymi nie szta rozbudowa infrastruktury transportowej,
utrudniajgcymi organizacje efektywnego transportu zbiorowego. Procesy zachodzace
na Gornym Tarasie sg zblizone do tych w Strefie Podmiejskiej. Funkcjonowanie kolei
aglomeracyjnej poprawia jego dostepnosc.

Miasta Rumia, Reda, Pruszcz Gdanski - bezposrednio sgsiadujace z rdzeniem metropolii,
scisSle powigzane z nim funkcjonalnie i przestrzennie, tworzace wraz zrdzeniem
wielofunkcyjne pasmo osadnicze. Potaczenia transportowe z rdzeniem zapewnia dobrze
rozwiniety uktad drogowy oraz infrastruktura kolejowa. Wysoki poziom integracji
zrdzeniem nie sprzyja wytwarzaniu przez te miasta wtasnych obszaréw obstugi,
proporcjonalnych do posiadanych potencjatow. Skupiaja one gtéwnie funkcje
mieszkalne, cho¢ w przypadku Pruszcza Gdanskiego nalezy wskazac¢ na funkcjonowanie
obszaru przemystowego przy wezle trasy Sé6. Miasta okotordzeniowe to jedne
z osrodkow, ktore w ostatnich latach charakteryzowaty sie najwiekszym przyrostem
ludnosci w OM.

H CENTRA SUBREGIONALNE

Miasta Wejherowo, Tczew, Lebork i Malbork - mate i Srednie miasta, ktére ze wzgledu
na swoje potozenie oraz mieszczace sie w nich funkcje ustugowe, handlowe
i administracyjne stanowig istotne osrodki dla obstugi otaczajgcych je obszaréw. Ze
wzgledu na silnie powigzanie Tczewa i Wejherowa z Tréjmiastem, obszar obstugi tych
miast jest ograniczony. Malbork oraz Lebork wytwarzajg wtasne obszary funkcjonalne.
Wszystkie te miasta posiadajg bezposrednie potaczenie kolejowe z rdzeniem.

. OSRODKI LOKALNE

Miasta Gniew, Hel, Jastarnia, teba, Kartuzy, Krynica Morska, Nowy Dwér Gdanski,
Nowy Staw, Pelplin, Puck, Skarszewy, Wtadystawowo, wies Sierakowice i miasto
Zukowo - mate miasta oraz wieksze miejscowosci wiejskie, ktére stanowia lokalng baze
ustug, gtéwnie o funkcjach mieszkalnych, rolniczych oraz ustugowych. Trzy z tych miast
(Kartuzy, Puck oraz Nowy Dwor Gdanski) to miasta bedace siedzibami powiatéw.
Ze wzgledu na niewielki obszar obstugi tych miast zostaty one zakwalifikowane jako
osrodki lokalne.

Gminy: Kolbudy, Kosakowo, Szemud, Pruszcz Gdanski (gmina wiejska) i Zukowo (obszar
wiejski) - obszar bezposredniego oddziatywania rdzenia metropolii, w ktorej przewaza
funkcja mieszkaniowa. Charakteryzuje sie wystepowaniem najwiekszej intensywnosci
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procesow niekontrolowanej suburbanizacji oraz najwiekszym w OM wzrostem liczby
mieszkancéw. Znaczny udziat rozproszonej zabudowy wigze sie z szeregiem
niekorzystnych zjawisk spotecznych i gospodarczych. W strefie wystepujg deficyty
ustug, w tym ustug spotecznych, oraz niewystarczajaco rozwinieta infrastruktura
techniczna i transportowa. Rozwdj przestrzenny znacznie utrudnia jej obstuge
transportem zbiorowym. Strefe przecina kolej aglomeracyjna.

Gminy: Wejherowo (gmina wiejska), Luzino, Malbork (gmina wiejska), Nowa Wie$
Leborska, Puck (gmina wiejska) i Tczew (gmina wiejska) - gminy znajdujace sie
w bezposrednim otoczeniu miast okotordzeniowych i subregionalnych, ktére rozwijaja
sie jako ich zaplecze mieszkaniowe. Na terenie gmin tej strefy zachodza podobne
procesy jak w gminach strefy podmiejskiej A, jednak o mniejszej intensywnosci, czesto
ograniczone jedynie do terendw bezposrednio graniczacych z miastami.

ZA

STREFAPOZAMIEJSKA A

Gminy: Kartuzy (obszar wiejski), Lichnowy, teczyce, Mitoradz, Morzeszczyn, Pszczotki,
Somonino, Stare Pole, Stezyca, Subkowy i Pelplin (obszar wiejski) - gminy Pojezierza
Kaszubskiego i Zutaw, ktére znajduja sie w dogodnym dostepie do kolei (pasmo
leborskie, kartusko-koscierskie oraz tczewskie), jednak zmiany liczby ludnosci i rozwoj
przestrzenny maja mniejszg intensywnosc niz w strefach podmiejskich.

ZB

STREFA POZAMIEJSKA B

Obszary wiejskie osrodkéw lokalnych, gminy: Gniew, Nowy Dwér Gdanski, Nowy Staw,
Sierakowice, Skarszewy oraz gminy: Cedry Wielkie, Chmielno, Cewice, Gniewino, Linia,
Liniewo, Ostaszewo, Przodkowo, Przywidz, Suchy Dab, Suleczyno i Trabki Wielkie -
obszar Pojezierza Kaszubskiego o charakterze rolno-lesnym z rozwinietymi funkcjami
turystyczno-rekreacyjnymi oraz Zutawy i Dolina Wisty o charakterze rolnym. Obszar
0 przewazajacej zabudowie wiejskiej.

W

Gminy: Choczewo, Hel, Jastarnia, Krokowa, Krynica Morska, teba, Stegna, Sztutowo,
Wicko i Wtadystawowo - strefa obejmuje swoim zasiegiem tereny nadmorskie,
w szczegolnosci Potwysep Helski, o silnie wyksztatconych funkcjach turystyczno-
rekreacyjnych. W sezonie turystycznym uruchamiane s dodatkowe linie transportu
zbiorowego, taczace te gminy z rdzeniem oraz miastami OMGGS, w ktérych zasiegu
obstugi sie znajduija.

STREFA WYBRZEZA
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Rysunek 17. Mapa podziatu Obszaru Metropolitalnego Gdansk-Gdynia-Sopot na strefy,
w ktérych zachodza podobne zjawiska funkcjonalno-przestrzenne

Jastarnia
&)

B
N

’

“ 5\ Hel
%

Sierakowice

0 10 20 km

Mapa podziatu Obszaru Metropolitalnego Gdansk-Gdynia-Sopot na strefy w ktérych zachodza podobne
zjawiska funkcjonalno-przestrzenne

Infrastruktura transportowa Granice Gminy wg funkcji
— Drogi krajowe — Gmin - Rdzen metropolii Strefa podmiejska A O Osrodki lokalne
Drogi wojewddzkie —— Powiatow - Centra subregionalne Strefa podmiejska B // Strefa wybrzeza
=— Kolej — OMGGS wzgledem gmin Miasta okotordzeniowe Strefa pozamiejska A
— OMGGS wzgledem powiatow Strefa pozamiejska B

Zrédto: opracowanie wtasne na podstawie analizy relacji funkcjonalno-przestrzennych miedzy oérodkami miejskimi i
ich otoczeniem, uwarunkowania polityki mobilnosci
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Rysunek 18. Zasieg przestrzenny Obszaru Metropolitalnego Gdansk-Gdynia-Sopot i jego strefy
funkcjonalne zgodnie z Planem Zagospodarowania OMGGS

Obszary funkcjonalne OMGGS

Infrastruktura transportowa
— Drogi krajowe

Drogi wojewodzkie

Drogi powiatowe

= Kolej

Granice Obszary funkcjonalne

— Gmin |:| Rdzen OMGGS Miejski obszar funkcjonalny
—— Powiatow . Strefa funkcjonalna OMGGS ShrediaealeworzkieEo
— OMGGS wzgledem gmin [:’ Potencjalna strefa funkcjonalna

OMGGS
B MOF Leborka

B MOF Malborka

OMGGS wzgledem powiatdw

Zrédto: opracowanie wiasne na podstawie Planu zagospodarowania przestrzennego Obszaru Metropolitalnego
Gdansk-Gdynia-Sopot 2030 przyjety uchwata nr 318/XXX/16 Sejmiku Wojewddztwa Pomorskiego z 29 grudnia 2016

r.
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Rysunek 19. Infrastruktura transportowa OMGGS

0 10 20 km

Infrastruktura transportowa OMGGS

== Linie kolejowe Granice Porty
Drogi — Gmin . Port lotniczy
== Autostrada ~ — Powiatow © Port morski
— Krajowe — OMGGS wzgledem gmin

Wojewddzkie = OMGGS wzgledem powiatow

Powiatowe

Zrédto: opracowanie wtasne na podstawie danych BDOT
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Charakterystyka OMGGS

Okoto 70% mieszkancéw OMGGS mieszka w miastach, a niemal potowa z nich
zamieszkuje w rdzeniu metropolii. Przemiany demograficzne pozytywnie wyrézniaja
OM natleinnych polskich metropolii zuwagi na dodatni wskaznik przyrostu naturalnego
i migracji, m.in. Gdansk jako jedno z nielicznych duzych miast w Polsce charakteryzuje
sie dodatnim przyrostem rzeczywistym. Stata lub zmniejszajaca sie liczba mieszkancéw
oraz wiekszy udziat oséb starszych w ogéle ludnosci beda charakterystyczne dla miast
iobszaréw pozamiejskich wOMGGS i Poétwyspu Helskiego, a wzrost liczby
mieszkancow dla strefy podmiejskiej, co stanowi wyzwanie w tworzeniu efektywnego
transportu zbiorowego. Miasta OMGGS charakteryzuja sie przyrostem naturalnym
bliskim zeru lub ujemnym, a dodatnie wartosci osiagajg jedynie miasta okotordzeniowe
i Kartuzy. Najwiekszymi beneficjentami zmian demograficznych, wynikajacych
z przyrostu naturalnego i salda migracji, s3 miasta okotordzeniowe oraz gminy strefy
podmiejskiej. Rowniez Gdansk jako jedyne z gtdwnych miast metropolii charakteryzuje
sie dodatnim przyrostem mieszkancow. Istotnym wyzwaniem dla zréwnowazonej
mobilnosci bedzie wzrost obcigzenia demograficznego wsréd mieszkarncéw OMGGS
oraz depopulacja niektérych gmin i miast, a takze naptyw migrantéw zwigzany, m.in.
zwojna w Ukrainie.

Rozktad przestrzenny podréozy wskazuje, ze najsilniejsze powigzania w OMGGS
wystepujg pomiedzy rdzeniem a strefg podmiejska i miastami otaczajacymi rdzen,
w wiekszosci potozonymi na terenie OMGGS. Istotne punkty skupiajace podréze to
rowniez osrodki subregionalne (Lebork, Wejherowo, Tczew, Malbork) oraz wieksze
osrodki lokalne (Sierakowice, Puck, Nowy Dwér Gdanski). W okresie wakacyjnym
zwieksza sie liczba potaczen pomiedzy rdzeniem a miejscowosciami nadmorskimi,
potozonymi na Potwyspie Helskim oraz w pasie nadmorskim od Wtadystawowa do teby
oraz od Krynicy Morskiej do Gdanska. Zwieksza sie réwniez zageszczenie podrdzy na
obszarze Pojezierza Kaszubskiego.

Rdzen metropolii skupia najwiecej podrézy ponadregionalnych i miedzynarodowych
wOM. Jest rowniez najczestszym celem podrézy metropolitalnych. W sezonie
turystycznym istotnymi celami podrézy zewnetrznych w OMGGS s3 miejscowosci
nadmorskie, choc wcigz to rdzen gromadzi ich najwieksza liczbe. Pozostatymi gtéwnymi
generatorami ruchu w OMGGS sg miasta Tczew, Malbork, Lebork, Wejherowo, Pruszcz
Gdanski i Kartuzy, ktére sg najczestszymi celami podrézy, zwigzanymi z pracg, edukacja
oraz spedzaniem czasu wolnego.

W typowym dniu powszednim w pazdzierniku w OMGGS realizowanych jest ponad
5,4 min podrézy (w odniesieniu do rejondw transportowych), z czego 5,1 min to podréze
wewnetrzne. Przektada sie to na wskaznik ruchliwosci (liczba podrézy w ciggu doby
przypadajaca na jednego mieszkanca) wynoszacy odpowiednio 3,4 i 3,2. Gtéwne
skupiska miejsc pracy w OMGGS, pod wzgledem liczby zatrudnionych pracownikow,
stanowig rdzen i centra subregionalne: Lebork, Wejherowo, Tczew, Malbork, Kartuzy,
ale takze miasta okotordzeniowe: Zukowo i Pruszcz Gdanski. Ustugi zwiazane
z edukacjg na poziomie podstawowym w wiekszosci zaspokajane sg na terenie danej
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gminy, a edukacja podstawowa oraz szkoty dla dorostych to gtéwnie domena miast
powiatowych. Najwieksza liczba uczniow w OMGGS przypada na rdzen, centra
subregionalne, a nastepnie na osrodki lokalne. Podobnie jak w przypadku miejsc pracy,
ustug i ruchu turystycznego, pod wzgledem liczby placéwek oraz liczby uczniéw
w OMGGS dominuje rdzen. Réwniez w rdzeniu znajduje sie najwieksza oferta szkoét
ponadpodstawowych, co wptywa na silne powigzania Trdjmiasta z sasiadujacymi
gminami w dojazdach zwigzanych z edukacja.

Wiekszos¢ gmin OMGGS w zakresie liczby przychodni medycznych na 10 tys.
mieszkancéw charakteryzuje sie nizszym wskaznikiem niz $rednia krajowa. Wyzsze
wartosci osiggajg miasta OMGGS, a wiekszos$¢ gmin strefy podmiejskiej charakteryzuje
niska warto$¢ tego wskaznika. Najprawdopodobniej bedzie to skutkowato wiekszym
zapotrzebowaniem na podréze zwigzane z ustugami medycznymi.

Rysunek 4. Podréze miedzygminne ogétem w woj. pomorskim (pazdziernik 2019r.)

PODROZE MIEDZYGMINNE W WOJEWODZTWIE POMORSKIM

Rozktad przestrzenny podrézy miedzygminnych w wojewédztwie pomorskim w typowy dziers powszedni pazdziernika 2019 r.
- podréze ogétem w ciggu doby
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Zrédto: Analiza Aktywnosci i Potencjatu Ludnosciowego Wojewddztwa Pomorskiego, Obszaru
Metropolitalnego i Tréjmiasta w oparciu o zachowania uzytkownikéw sieci telefonii komérkowych
w 2019 r., Gdansk-Gdynia 2021r.
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Wykres 1. Podziat modalny (%) podrozy w OMGGS na podstawie dostepnych
opracowan
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Zrédto: opracowanie wtasne na podstawie: Gdanskiego Badania Ruchu 2016 wraz z opracowaniem
transportowego modelu symulacyjnego Gdanska; Strategia Transportu i Mobilnosci Obszaru
Metropolitalnego Do Roku 2030; Zachowania transportowe mieszkancow OMGGS, Gdansk 2020;
Preferencje i zachowania komunikacyjne mieszkancéw Gdyni. Raport z badar marketingowych z 2018 r.

Ponad 75% realizowanych podrézy pieszych to podréze na odlegtos¢ do 1 km, a tylko 5%
na odlegtos¢ ponad 2 km. Szacujgc obecny podziat modalny podrézy oparto sie na
dotychczas przeprowadzonych w OMGGS badaniach oraz aktualnym modelu ruchu dla
catego obszaru. Ostatnie kompleksowe badania ruchu zostaty wykonane w 2014 roku.
Ze wzgledu na zmiany w OMGGS od 2014 roku np. funkcjonowanie od 2015 roku linii
Pomorskiej Kolei Metropolitalnej poziom aktualnosci tych danych jest niski. Udziat
podrézy pieszych w podziale zadan przewozowych zalezy od dostepnosci, atrakcyjnosci
innych srodkow transportu, zwartosci obszaru, jakosSci otoczenia oraz klimatu i pogody.
Na podstawie dostepnych danych mozna wnioskowaé, ze mieszkaricy OMGGS
przemieszczaja sie gtdwnie samochodem osobowym. Najsilniejszy efekt ma dostepnosé
samochoddéw - mieszkancy rzadziej przemieszczaja sie pieszo im wiecej samochodéw
posiadaja  w gospodarstwie domowym. W rezultacie udziat przemieszczen pieszych
w podziale zadan przewozowych zmniejsza sie wraz z poziomem motoryzacji.
W przypadku transportu zbiorowego nastepuje wieksza integracja z ruchem pieszym
poprzez dojscia do srodkow komunikacji zbiorowej oraz poruszanie sie pieszo w obrebie
przystankéw i weztéw przesiadkowych. Udziat podrézy pieszych i rowerowych jest
wyzszy poza rdzeniem, ktéry charakteryzuje sie dobrze rozwinietg infrastruktura
rowerowgq i dobrym dostepem do ustug.

Wedtug danych z 2019 r. emisje z transportu stanowig okoto 26% tacznej emisji gazéw
cieplarnianych w UE, a w Polsce jest to okoto 18%. Udziat transportu drogowego
w emisjach z transportu wynosi ok. 92,3% i jest to o ok. 20 p.p. wiecej niz Srednia dla catej
UES. Najwieksza ilo$¢ zanieczyszczen zwigzanych z transportem w wojewddztwie

8 https://dane.utk.gov.pl/sts/eko-kolej/emisja-gazow-cieplarnia/18036.Emisja-Gazow-
Cieplarnianych.html [dostep 8.12.2022].
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pomorskim kumuluje sie wzdtuz autostrady A1l oraz drog ekspresowych Sé6 i S7.
Autostrady oraz drogi krajowe i wojewddzkie sg odpowiedzialne tacznie za 74% emis;ji
CO2 w wojewddztwie pomorskim, a najwiekszy udziat w emisjach z ruchu drogowego
maja samochody osobowe. Zgodnie z wynikami pomiaréw w Aglomeracji Trojmiejskiej
w 2021 r. zostat przekroczony dopuszczalny poziom stezenia SOz, benzo(a)pirenu
wpyle zawieszonym PM10 (tylko w strefie pomorskiej) oraz poziom celu
dtugoterminowego dla ozonu (na terenie catego wojewddztwa). Poziomy stezen
pozostatych substancji utrzymywaty sie w normie’.

? Dwutlenek azotu, tlenek wegla, benzen, ozon, pyt PM10, pyt PM2,5, otéw, arsen, kadm i nikiel w pyle
PM10.
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Rysunek 20. Mapa dojazdéw do pracy do rdzenia z terenu OMGGS w 2016 r.

10 20km
| | |

Dojazdy do pracy do Tréjmiasta
Infrastruktura transportowa Granice Udziat dojazdéw z gminy w dojazdach [%] Liczba oséb
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Drogi wojewddzkie — Powiatow . 4-7.9 @ 1474-2887

Drogi powiatowe — OMGGS wzgledem gmin . 18-4 - 564-1474
= Kolej — OMGGS wzgledem powiatéw D 0.7-18 - )71-664

[] Ponizej0,7 — Ponizej 271

Zrédto: opracowanie wiasne na podstawie danych raportu GUS: Przeptywy ludnoéci zwiazane z zatrudnieniem w 2016

r.
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Rysunek 21. Mapa tacznych dojazdéw do szkét na terenie OMGGS w 2019 r. (tylko podréze

miedzygminne)

20 km
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Zrédto: opracowanie wtasne na podstawie danych GUS, BDL
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Mobilnos¢ w planowaniu przestrzennym

OM nie posiada spojnego systemu planowania przestrzennego - pod wzgledem
planistycznym gtéwna perspektywe zmiany moze nie$é¢ wytacznie przyjecie ustawy
metropolitalnej, poniewaz obecnie w polskim ustroju prawnym to gminy posiadaja
wtadztwo planistyczne i to od nich zalezy prowadzenie racjonalnej polityki
przestrzennej. Kompetencje i zadania planéw s3 podzielone pomiedzy marszatka
wojewddztwa a poszczegdlne gminy. Marszatek ustala lokalizacje inwestycji celu
publicznego o znaczeniu ponadlokalnym, a gminy decydujg o zagospodarowaniu terenu.
Pod wzgledem zagospodarowania gminy rdzenia i jego otoczenia posiadaja najwiecej
terendéw o mieszanym uzytkowaniu i sg to tez obszary intensywnego rozwoju zabudowy
wielorodzinnej. Trend ten bedzie sie utrzymywat: gtéwnym kierunkiem bedzie
intensyfikacja zabudowy na terenach niezabudowanych (poprzemystowych)
i dozbrajanie w ustugi i transport terendéw juz zurbanizowanych. Kolej i dobra
dostepno$¢ transportu autobusowego wspieraja realizacje zabudowy wielorodzinne;j
w tych obszarach.

Strefa podmiejska podlega silnej suburbanizacji. Proces ten jest najbardziej intensywny
w gminach bezposrednio przylegtych do granic rdzenia metropolii i dotyka najsilniej
czesci rejonu Kaszub na potudniowy zachdéd od Trojmiasta oraz obszaréow stabo
obstuzonych transportem zbiorowym. Odzwierciedla to liberalng polityke planistyczng
gmin, jak i potrzeby mieszkarncow OMGGS, ktdrzy wybierajg takie formy zamieszkania.
Z kolei gminy w poétnocnej czesci metropolii podlegajg silnej presji turystyfikacyjnej.
Wraz z rozwojem terenéw mieszkaniowych realizowana jest takze zabudowa ustugowa
i produkcyjna, co pokazuje, ze gminy te zmieniajg swoj charakter z rolniczego na
obstugujagcy metropolie. Nalezy zaktada¢ kontynuowanie rozwoju zabudowy
podmiejskiej, zwtaszcza w rejonie pasa rozwojowego Kaszub.

Analiza danych przestrzennych pokazuje, jak silnym czynnikiem urbanizacyjnym jest
infrastruktura transportowa: kolej dla osi pétnoc-potudnie oraz drogi dla osi wschod-
zachéd. W odniesieniu do sieci powigzan poétnoc-potudnie, sie¢ kolejowa wraz
z planowaniem przestrzennym ,organizuje” urbanizacje terenu. Analiza otoczenia drég
S6 i DK20 pokazuje, jak mocno rozwdj przestrzenny na terenach bez dostepu do
transportu zbiorowego i przy liberalnej polityce gmin napedza proces suburbanizacji.
Zabudowa ta powstaje wyprzedzajgco do metropolitalnej infrastruktury transportowej,
a jej mieszkancy przyczyniaja sie do wzrostu ruchu samochodowego.

Whioski z analiz planowania przestrzennego gmin pokazujg niejednorodny obraz
polityki planistycznej. Istnieje wyrazna dysproporcja miedzy poziomem planowania,
efektami tych proceséw oraz zagospodarowaniem na korzys¢ gmin rdzenia
i bezposredniego otoczenia. Pokazuje to tez, ze gminy moga prowadzi¢ racjonalna
polityke nawet przy znacznych ograniczeniach obecnego systemu planowania.
Planowanie w gminach osciennych, oddalonych od rdzenia metropolii, jest mocno
zroznicowane. Najstabiej planuja i najbardziej chaotycznie zagospodarowujg sie gminy
kaszubskie potozone na potudniowy zachéd od Tréjmiasta. Z kolei ograniczenie nowej
zabudowy na terenach Zutaw pokazuje skutecznoéc¢ ograniczen planistycznych.
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Rysunek 22. Struktura zabudowy OMGGS

10 20km

Struktura zabudowy
Infrastruktura transportowa Granice Rodzaj zabudowy
— Drogikrajowe — Gmin - Zabudowa wielorodzinna
Drogi wojewddzkie —— Powiatow . Zabudowa jednorodzinna
Drogi powiatowe — OMGGS wzgledem gmin . Zabudowa przemystowo-sktadowa
= Kolej — OMGGS wzgledem powiatow . Zabudowa handlowo-ustugowa

B Pozostata zabudowa

Zrédto: opracowanie wtasne na podstawie danych BDOT
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Kolej

Wojewoddztwo pomorskie jest jednym z polskich regiondw o najwiekszym
wykorzystaniu transportu kolejowego w przewozach pasazerskich. W 2021 r. liczba
pasazeréw kolei we wspomnianym wojewddztwie wyniosta 46,69 min - to drugi wynik
w kraju pod wzgledem liczby przewiezionych oséb na terenie danego wojewddztwa. Ma
to bezposredni zwigzek z funkcjonowaniem kolei aglomeracyjnej, ze stosunkowo duzg
gestoscig sieci kolejowej, zgestoscia zaludnienia wokét linii kolejowych oraz
z poziomem urbanizacji. Prawdziwy potencjat kolei aglomeracyjnej i regionalnej
w OMGGS pozostaje niewykorzystany

Podstawowym problemem szeroko pojmowanego transportu kolejowego na terenie
OMGGS, ograniczajacym znacznie jego wykorzystanie w codziennych dojazdach do
pracy, szkoty czy uczelni, jest brak odpowiedniego poziomu jego integracji z innymi
srodkami transportu publicznego - zaréwno na poziomie taryf, rozktaddw,
infrastruktury, jak i koordynacji oraz planowania nowych inwestycji. Podstawowym
problemem z punktu widzenia pasazera jest brak wspélnej taryfy dla réznych srodkéw
transportu w poszczegdlnych gminach. Waznym krokiem w kierunku integracji oferty
komunalnej i kolejowej byto wprowadzenie w 2020 r. przez wtadze Gdanska i wtadze
wojewodztwa pomorskiego biletow okresowych ZTM Gdansk w pociggach w granicach
miasta (przy jednoczesnym posiadaniu Gdanskiej Karty Mieszkanca). Istotne znaczenie
ma tez funkcjonowanie Taryfy Pomorskiej, dzieki ktoérej na jednym bilecie mozna
podrézowacd pociggami Polregio i PKP SKM po catym wojewddztwie pomorskim. Brak
jednej struktury zarzadzajacej transportem publicznym na terenie metropolii widoczny
jest takze, jezeli chodzi o wykorzystanie transportu kolejowego. System kolei
aglomeracyjnej iregionalnej na tym terenie nie jest ujmowany catoSciowo.
Skomplikowana sytuacja wtasnosciowa sprawia, ze sposdb funkcjonowania kolei
w OMGSGS nie jest przejrzysty dla pasazeréow. Konieczne jest zapewnienie spojnosci
poszczegdlnych podsystemow - czeSciowym rozwigzaniem bytaby komunalizacja PKP
SKM w Tréjmiescie oraz unifikacja nazewnictwa. Problemem jest tez integracja
infrastrukturalna pomiedzy réznymi Srodkami transportu. Przystanki komunikacji
miejskiej badz regionalnej czesto oddalone sg od przystankéw i stacji kolejowych, za$
przy budowie weztéw integracyjnych wiekszg wage przywigzuje sie do budowy
parkingéw niz wygodnych przesiadek pomiedzy réznymi srodkami transportu. Brakuje
rowniez integracji rozktadowej, zwtaszcza miedzy kolejg a innym srodkami transportu.

Poza przyczynami natury organizacyjnej, zwiekszenie wykorzystania kolei w OMGGS
uniemozliwiane jest takze przez liczne kwestie techniczne. Powaznym problemem jest
np. brak elektryfikacji czesci kluczowych linii kolejowych czy waskie gardta na sieci
kolejowej. Bez przyspieszenia realizacji inwestycji kolejowych problem bedzie narastat,
szczegolnie wraz ze zwiekszonym wykorzystaniem portow morskich w Gdansku i Gdyni
do obstugi tadunkéw przetadowywanych z transportu morskiego na kolejowy. Pilnej
poprawy wymaga takze kwestia taboru kolejowego - wiekszos¢ elektrycznych
zespotow trakcyjnych powinna zosta¢ wycofana z eksploatacji i zastapiona przez
nowoczesne jednostki.
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Rysunek 23. Mapa potaczen kolejowych o charakterze aglomeracyjnym, wykonywanych na
terenie OMGGS

10 20km

Potaczenia aglomeracyjne

Infrastruktura transportowa Granice Relacje wg przewoznika
— Drogi krajowe — Gmin === Relacje obstugiwane przez PolRegio
Drogi wojewodzkie —— Powiatow m== | inia PKM SKM w Tréjmiescie
Drogi powiatowe — OMGGS wzgledem gmin === Relacje obstugiwane przez PKP SKM w Trojmiescie

po infrastrukturze PKP PLK i Polregio
= Kolej — OMGGS wzgledem powiatéw

Zrédto: opracowanie wtasne na podstawie danych Urzedu Marszatkowskiego Wojewddztwa Pomorskiego
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Autobusy, trolejbusy i tramwaje

Na terenie OMGGS funkcjonuje wielu organizatoréw i operatorow transportu
zbiorowego. Przewozy ogdélnodostepne funkcjonujg jako publiczny transport zbiorowy
(PTZ) badz jako ogdlnodostepne przewozy szkolne. Ponadto istnieje wiele linii
komercyjnych, zwtaszcza w strefach pozamiejskich. Takie rozproszenie organizacyjne
utrudnia koordynacje transportu zbiorowego. W samym Trojmiescie i na terenach
bezposrednio sgsiadujgcych z rdzeniem OMGGS dziata trzech organizatoréw PTZ (ZTM
Gdansk, ZKM Gdynia, UM Wejherowo), ktérzy majg zawarte porozumienia zaréwno
miedzy soba, jak i miedzy poszczegdlnymi gminami. Komunikacja miejska funkcjonuje
we wszystkich miejscowosciach, okreslonych jako centra subregionalne, a takze
w Pucku i we Wtadystawowie. Funkcjonowanie regionalnego transportu autobusowego
jest zréznicowane na terenie OMGGS i zalezy od konkretnego powiatu badz gminy.
Istniejg takie obszary, gdzie ogdlnodostepny transport autobusowy jest dostepny tylko
jako przewozy komercyjne. Zréznicowaniem charakteryzuje sie takze tabor na liniach
regionalnych, gdzie mozna znalezé¢ sporo pojazdéw niedostosowanych do oséb
Z niepetnosprawnosciami. Sezon letni i ruch turystyczny wptywaja na uruchomienie
nowych potaczen autobusowych, zaréwno w rdzeniu metropolii, jak i miejscowosciach
nadmorskich oraz Pojezierza Kaszubskiego. Na terenie OMGGS wdrozono szereg
rozwigzan majacych na celu uprzywilejowanie transportu zbiorowego w ruchu
drogowym. W Gdansku i Gdyni funkcjonujg buspasy, ktérych dtugosé systematycznie
rosnie. Wiekszos¢ skrzyzowan zsygnalizacja swietlng jest objeta systemem ITS
TRISTAR, ktéry nadaje priorytet pojazdom transportu zbiorowego. Ostatnie lata to
takze czas sporych inwestycji w OMGGS, zaréwno w infrastrukture, jak i w tabor.
Najwazniejsze z nich to budowa nowych weztéw przesiadkowych na terenie Metropolii.
Z perspektywy komunikacji miejskiej rdzenia OM istotne sg nowe odcinki tras
tramwajowych w Gdansku. Podrézowanie po Tréjmiescie i catym Pomorzu ma
zrewolucjonizowac wdrazana obecnie elektroniczna Platforma Zintegrowanych Ustug
Mobilnosci (system FALA), ktéra pozwoli na optymalne zaplanowanie i optacenie
podrézy koleja (PKP SKM i Polregio) oraz komunikacja lokalng na obszarach, na ktérych
realizowane sg kolejowe pasazerskie przewozy o charakterze aglomeracyjnym lub
regionalnym. Dzieki wdrozeniu systemu podrézny nie bedzie musiat znaé cen biletéw,
aitak zaptaci najnizsza cene. Wadg systemu FALA jest fakt, ze z zatozenia ma on pokry¢
tylko regionalne potaczenia kolejowe oraz komunikacje miejska.

Transport lotniczy i wodny

Dla Portu Lotniczego w Gdansku przewiduje sie dodatnig perspektywe rozwoiju,
zaroéwno w kontekscie lotéw pasazerskich, jak i segmentu cargo, lecz transport lotniczy
odpowiada za 13,9% emisji z transportu w catej Unii Europejskiej. Wiekszos¢ podrozy
lotniczych nie ma charakteru obligatoryjnego. W kolejnych latach perspektywa wzrostu
jest uzalezniona przede wszystkim od uwarunkowan polityki klimatycznej Unii
Europejskiej. Pasazerski transport lotniczy jest w Europie prawie pieciokrotnie bardziej
emisyjny od transportu kolejowego, a w przypadku przewozu towaréw - w przeliczeniu
na tone towaru - transport lotniczy jest 148 razy bardziej emisyjny od transportu
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morskiego oraz przeszto 43 razy bardziej emisyjny od transportu kolejowego.
Z perspektywy zrownowazonej mobilnosci najistotniejszym  czynnikiem jest
zapewnienie maksymalnie dogodnego potaczenia Portu Lotniczego w Gdansku
zosrodkami OMGGS, wykorzystujacego publiczny transport zbiorowy. Pasazerski
transport wodny moze byc¢ realng alternatywa dla indywidualnego i publicznego
transportu ladowego w OMGGS, oferujac konkurencyjne czasy przejazdu,
w szczegolnosci w relacji pomiedzy Tréjmiastem a Pétwyspem Helskim. Aktualnie
realizowane przewozy w zegludze pasazerskiej nie stanowig elementu systemu
transportu zbiorowego. Sprawdzajg sie za to jako element ruchu turystycznego,
odcigzajacy ladowe sieci infrastrukturalne. Tramwaj wodny, funkcjonujacy w latach
2006-2019 w Gdansku, cieszyt sie rosngcym zainteresowaniem przy poziomie pokrycia
kosztéw funkcjonowania na poziomie 80%. Stanowit on jednak jedynie atrakcje
turystyczng, nie petnigc funkcji petnoprawnego transportu publicznego. Pomysine
funkcjonowanie transportu wodnego w komunikacji zbiorowej musi wigzac sie z dobrg
integracjg z pozostatymi srodkami transportu - zaréwno w zakresie dogodnych
przesiadek, jak i w ramach taryf biletowych.

Ruch pieszy i rowerowy

Podroéze piesze i rowerowe sg podstawg zréwnowazonej mobilnosci i jednoczes$nie
wyrazem rownosci spotecznej. Ich rozwdj jest powigzany z rozwojem transportu
publicznego. Wyniki badan dotyczacych odsetka codziennych podrézy wykonywanych
rowerem s3g rozbiezne, ale odbiegajg od zatozen nawet 15% ruchu rowerowego
w okresie letnim w 2030 r.10, Jednym z gtéwnych probleméw jest nadal traktowanie
roweru tylko jako narzedzia rekreacji, a nie sSrodka transportu. Sie¢ rowerowa na terenie
Tréjmiasta oraz gtéwnych miast jest juz dos¢ gesta, jednak nadal wystepujg w niej luki
i nie byta ona planowana w sposdéb spdjny w ujeciu regionalnym i ponadregionalnym.
W Trojmiescie kluczowymi projektami powinno by¢ zapewnienie tras w relacji pétnoc-
potudnie, alternatywnych dla trasy nadmorskiej, oraz budowa potaczen wschéd-zachad.
Podstawg wspoétczesnego rozwoju jest wspdtpraca, ktéra w przypadku sieci
rowerowych oznacza przede wszystkim wspoétprace miedzy obszarowg oraz wspotprace
réznych podmiotéw, a takze integracja transportu rowerowego ztransportem
zbiorowym. Jest to zagadnienie, ktére powinno stanowic¢ podstawe planowania sieci
(poza zapewnianiem rowerowej dostepnosci wewnatrzgminnej), dzieki czemu mozliwe
bedzie petne wykorzystanie potencjatu mobilnosciowego OMGGS. Na obszarach
pozamiejskich, wiejskich iw ujeciu ponadregionalnym powinno sie dazy¢ do
zapewnienia mozliwosci dojazdu rowerem do weztéw przesiadkowych oraz gtéwnych
celow podrozy, a takze do umozliwiania bezpiecznego przemieszczania sie rowerem
i UTO wzdtuz gtéwnych ciggdw komunikacyjnych. Istotnym elementem uzupetniajacym
sie¢ rowerowa i UTO w OMGGS jest system roweréw oraz UTO wspdtdzielonych.

10 Strategia Transportu i Mobilnosci Obszaru Metropolitalnego Gdarnsk-Gdynia-Sopot do 2030 r.
Zatacznik nr 5 Analizy mozliwosci rozwoju systemu transportowego Obszaru Metropolitalnego Gdansk,
pazdziernik 2015 r., str. 38.
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Rysunek 24. Mapa potaczen autobusowych ogélnodostepnych w dzien powszedni (szkolny)

20km

Potaczenia autobusowe na terenie OMGGS - dni robocze

Infrastruktura transportowa Granice ‘ Miasta z funkcjonujaca miejska komunikacja zbiorowa

— Drogi krajowe — Gmin
Drogi wojewddzkie —— Powiatow
Drogi powiatowe — OMGGS wzgledem gmin
== Kolej — OMGGS wzgledem powiatow

Zrédto: opracowanie wtasne na podstawie danych udostepnionych przez gminy i przewoznikéw
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Rysunek 25. Mapa potaczen autobusowych ogélnodostepnych w niedziele

10

20km

Potaczenia autobusowe na terenie OMGGS - niedziela

Infrastruktura transportowa Granice . Miasta z funkcjonujaca miejska komunikacja zbiorowa

— Drogi krajowe — Gmin
Drogi wojewddzkie —— Powiatow
Drogi powiatowe — OMGGS wzgledem gmin
== Kolej — OMGGS wzgledem powiatow

Zrédto: opracowanie wtasne na podstawie danych udostepnionych przez gminy i przewoznikéw
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Rysunek 26. Dostepnos¢ przystankéw komunikacji zbiorowej na terenie OMGGS

20km

Dostepnos¢ piesza przystankéw komunikacji zbiorowej (5 minut)

Infrastruktura transportowa Granice

— Drogi krajowe — Gmin
Drogi wojewddzkie —— Powiatow
Drogi powiatowe — OMGGS wzgledem gmin
== Kolej — OMGGS wzgledem powiatow

Zrédto: opracowanie wtasne na podstawie bazy przystankéw transportu zbiorowego na terenie OMGGS, agregujacej

dane z réznych zrédet
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Dostepnosciintegracja transportu zbiorowego, weztéw
przesiadkowych oraz ruchu turystycznego

11% powierzchni OMGGS lezy w takiej odlegtosci od przystankow transportu
zbiorowego, ktora zapewnia dobrg badz bardzo dobra dostepnos¢ komunikacyjna.
Uchwaty gmin i powiatéw zrzeszonych w OMGGS dotyczace przystankéw PTZ
prezentujg rézng jakos¢ - od dokumentéw, ktére podajg doktadne wspdirzedne
przystankéw, po takie, ktére wskazuja tylko na przyblizone lokalizacje, trudne do
okreslenia bez doktadnej znajomosci okolicy. W OMGGS funkcjonuje dokument pod
nazwa ,Wspdlne standardy wizualne i funkcjonalne w zakresie zagospodarowania
przestrzeni publicznej budowanych i modernizowanych weztéw integracyjnych”, jednak
przestrzeganie wymogoéw zapisanych w tym dokumencie lezy jedynie w dobrej woli
danej gminy.

Brak silnego organizatora PTZ dla metropolii, a co za tym idzie, brak ujednoliconej
polityki w kwestii organizowania transportu publicznego, przektada sie na brak wzrostu
znaczenia PTZ w OMGGS, wysokie wskazniki motoryzacji poszczegdlnych powiatéw
oraz skomplikowane kwestie taryfowe, nieczytelne dla wiekszosci pasazeréw.
Wzajemne honorowanie biletéw przez réznych organizatoréw transportu oraz narézne
srodki transportu (kolej, komunikacja miejska, komunikacja regionalna autobusowa)
funkcjonuje na terenie MZKZG i cieszy sie popularnoscia, lecz jest skomplikowane dla
uzytkownika. Najwazniejsze dokumenty strategiczne dla OMGGS w ostatnich latach
podkreslaty znaczenie weztéw przesiadkowych i staty sie przyczynkiem do budowy
wielu z nich - nie tylko na obszarze rdzenia metropolii. Integralnym elementem weztéw
potozonych w obszarach podmiejskich na terenie OMGGS s3g parkingi Park&Ride
i Bike&Ride. Na obszarze danych stref znajduja sie kluczowe wezty przesiadkowe, ktore
tacznie z siecig kolejowa powinny stanowi¢ szkielet uktadu transportowego catej
Metropolii. Nalezy zapewni¢ do nich dogodny dojazd samochodem, rowerem i UTO,
a catoscé organizowac tak, aby proces przesiadania sie byt jak najwygodniejszy i trwat jak
najkrécej oraz zeby wezty te umozliwiaty przesiadke nie tylko na transport zbiorowy, ale
rowniez na rowery i UTO wspoétdzielone. Warto dazy¢ do tego, aby na catym Obszarze,
poza gtéwnymi weztami przesiadkowymi, ale przy mniejszych stacjach lub przystankach,
rozlokowane byty przynajmniej parkingi Park&Ride/Bike&Ride ktére w znaczacy
sposob utatwig odbywanie podrézy multimodalnych wszystkim mieszkaricom OMGGS.

Ruch zmotoryzowany i polityka parkingowa

Na przestrzeni ostatnich lat w powiatach nalezacych do OMGGS obserwuje sie staty
wzrost liczby prywatnych pojazdéw silnikowych kazdego rodzaju rok do rokull.
Gtownym powodem, dlaczego ludnos¢ wybiera prywatne srodki transportu, jest
niespetniajacy wymagan spotecznych transport publiczny. Oferta PTZ poza obszarem
rdzenia nie jest adekwatna do potrzeb mieszkancéw z obszaréw o mniejszej urbanizacji,
gdzie czesto wystepuje zjawisko wykluczenia transportowego. W ostatnich latach

11 https://bdl.stat.gov.pl/bdl/dane/podgrup/tablica [dostep: 19.12.2022r.].
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mozna zaobserwowac rosnaca liczbe pojazdéow z napedem elektrycznym. Na terenie
OMGGS znajduja sie 163 ogdlnodostepne stacje tadowania pojazdow elektrycznych
oraz 1 stacja CNG. Polityka parkingowa nie powinna stuzy¢ jedynie uzyskiwaniu
wptywow do budzetéw. Moze to byc cel poboczny, gtéwnym jednak powinien by¢ rozwdéj
zrownowazonej mobilnosci i poprawa jakosci zycia mieszkancow oraz atrakcyjnosci
turystycznej obszaru. Przy przebudowie drég nie powinno sie dazy¢ do znaczacego
zwiekszania przepustowosci dla ruchu samochodowego. Na catym obszarze Metropolii,
w miejscach szczegdlnie intensywnie wykorzystywanych turystycznie warto wdrazaé
SPP. Strefy te moga by¢ sezonowe. Warto taczyc¢ je zwdrazaniem SCT. SPP powinny
obejmowac jak najwiekszy obszar miast. Mozna je réznicowac¢ cenowo oraz ewentualnie
sezonowo. Optaty za parkowanie powinny znacznie zniecheca¢ kierowcéw do
dtugotrwatego parkowania i maksymalnie zwieksza¢ rotacje miejsc. Warto potaczy¢
tworzenie SPP z réwnoczesnym ustanawianiem SCT. Nalezy przeprowadzi¢
szczegdtowy inwentaryzacje zapotrzebowania na SPP na danych obszarach
i zastosowac¢ je wedle lokalnych potrzeb. Parkingi buforowe powinny stanowi¢
uzupetnienie systemu parkingdw Park&Ride/Bike&Ride. Nie nalezy stosowacd
nadmiernejich liczby, gdyz spowoduje to zwiekszenie ruchu drogowego na dojazdach do
takich obiektow i w efekcie moze negatywnie wptynac¢ na ogdélny podziat modalny
podrdézy. Rotacyjne miejsca postojowe dla dostawcow funkcjonujg z powodzeniem
w centrum Gdyni - rozwigzanie to powinno stanowi¢ standard w przestrzeniach
miejskich OMGGS. Stale rosnacy rynek e-commerce generuje wzmozony i silnie
rozproszony ruch aut dostawczych. Na terenie OMGGS funkcjonuje ponad 1200
automatéw paczkowych i nalezy spodziewac sie dalszego wzrostu ich zageszczenia. Nie
ma punktéw konsolidacji przesytek. Wykorzystanie roweréw cargo w logistyce miejskiej
OMGGS ma jak dotad charakter pilotazowy. Wprowadzenie Stref Czystego Transportu
przez poszczegdlne miasta mogtoby stanowié silny bodziec rozwojowy dla tej formy
transportu towaréw. Prognozy portéw w Gdansku i Gdyni zaktadajg przynajmniej
dwukrotny wzrost przetadowywanych towaréw w perspektywie do 2030 r. Nieco ponad
50% tadunkow jest obstugiwane transportem samochodowym, co uwidacznia sie we
wzroscie ruchu pojazdéw ciezarowych na drogach krajowych i wojewddzkich
w OMGGS. Ograniczona przepustowos¢ infrastruktury kolejowej prowadzacej do ww.
portodw wigze sie z ryzykiem zwiekszenia udziatu ruchu ciezarowego. O ile sam wyjazd
samochodéw ciezarowych z terminali portowych na sie¢ drég TEN-T jest w duzej mierze
uregulowany, problem stanowi rozwéz towaréw w innych kierunkach oraz ruch
zwigzany z dziatalnoscig pozostatych centrow logistycznych. OMGGS odznacza sie
niskim wskaznikiem smierci na 100 wypadkéw wynoszacym 4,05 zgonow, ktory jest
nizszy niz Srednia dla woj. pomorskiego (6,6 zgondw). Jest to jeden z najnizszych
wskaznikéow w Polsce. Znacznie gorsza sytuacja wystepuje w przypadku smiertelnych
wypadkéw z udziatem pieszych - liczba ofiar od lat utrzymuje sie na statym poziomie.
Szczegblng uwage nalezy poswieci¢ kwestii bezpieczenstwa na obszarach, gdzie
najczesciej dochodzi do niebezpiecznych zdarzen oraz stosowacé w tych miejscach srodki
zaradcze. Najlepsza forma zaradczg jest edukacja spoteczna w kwestii bezpiecznego
poruszania sie po drogach publicznych oraz odpowiednie oznakowanie newralgicznych
miejsc. Niezbedna jest réwniez jak najwieksza separacja ruchu rowerowego na
gtéwnych ciggach od ruchu pieszego oraz ruchu drogowego.
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Rysunek 27. Sredni dobowy ruch roczny samochodéw dostawczych i ciezarowych na drogach
krajowych oraz wojewddzkich

10 20 km

Wyniki Generalnego Pomiaru Ruchu 2020/2021 na drogach krajowych i wojewddzkich
Sredniodobowe natezenie ruchu (SDRR) obejmuje samochody dostawcze, ciezarowe i ciezarowe z przyczepa

Infrastruktura transportowa Granice SDRR SDRR

— Drogi krajowe — Gmin drogi krajowe drogi wojewddzkie @ Gtowne generatory
Drogi wojewddzkie — Powiatow M P e SO0 W Eose] 40000 ruchu cigzarowego
Drogi powiatowe — OMGGS wzgledem gmin M 1000015000 e Z000-4000

— Kolej — OMGGS wzgledem powiatéw W 5000-10000 == 1000-2000

=== Ponizej 5000 = Ponizej 1000

Zrédto: opracowanie wtasne na podstawie https://www.gov.pl/web/gddkia/generalny-pomiar-ruchu-20202021
[dostep: 15.12.2022r.]
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Rysunek 28. Drogi projektowane i planowane do realizacji w OMGGS

10 20 km

Planowane inwestycje drogowe

Infrastruktura transportowa Granice

— Drogi krajowe — Gmin
Drogi wojewddzkie —— Powiatow
Drogi powiatowe — OMGGS wzgledem gmin
== Kolej — OMGGS wzgledem powiatéw

Zrédto: opracowanie wtasne na podstawie opracowar regionalnych UMWP i GDKKiA
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Wspotpraca na rzecz zrdbwnowazonej mobilnosci

Wspétpraca na rzecz wspolnej polityki mobilnosci ma dzis miejsce poprzez
Stowarzyszenie Obszar Metropolitalny Gdansk-Gdynia-Sopot (OMGGS). W ramach
metropolitalnych projektow realizowany jest szereg inwestycji i dziatan powigzanych ze
zrownowazong mobilnoscia, takich jak: budowa sieci weztow przesiadkowych, zakup
nowego taboru komunikacji miejskiej, budowa nowych linii tramwajowych, remont
siedmiu peronéw SKM, wdrozenie elektronicznego systemu biletu metropolitalnego,
reaktywacja roweru metropolitalnego Mevo, standaryzacja infrastruktury. W ramach
OMGGS funkcjonuje takze komisja tematyczna ds. Infrastruktury i Srodowiska.
W 2015 r. zostata opracowania Strategia Transportu i Mobilnosci (STiM) dla OMGGS.
Wyznacza ona cele i dziatania priorytetowe w perspektywie do 2030 r.
zuwzglednieniem lokalnych, regionalnych, krajowych i unijnych dokumentéow
strategicznych. Dla zachowania jednolitosci dokumentacji strategicznej z zakresu
transportu i mobilnosci Komisja Infrastruktury i Srodowiska wstepnie podjeta decyzje
o zastgpieniu Strategii Transportu i Mobilnosci (STiM) przez Plan Zréwnowazonej
Mobilnosci Miejskiej (SUMP).

Stowarzyszenie OMGGS stale promuje i zabiega takze o uchwalenie przez Sejm ustawy
ozwigzku metropolitalnym w wojewddztwie pomorskim popieranej niemal
jednogtosnie przez senat. Dzieki ustawie mozliwe bedzie uzyskanie dodatkowych
srodkéw finansowych na integracje i rozwdj transportu zbiorowego, nowe potaczenia
autobusowe, tramwajowe, trolejbusowe i kolejowe, wspdlny bilet, wezty przesiadkowe
i rozbudowe sieci drog, spojne planowanie przestrzenne. Organizacja transportu
publicznego na terenie OMGGS jest dzis rozproszona. W obszarze funkcjonuje
kilkunastu aktywnych organizatoréw publicznego transportu zbiorowego, a takze
kilkunastu przewoznikéw komercyjnych. Podjeto juz pierwsze kroki w zakresie
integracji transportu dzieki funkcjonowaniu zwigzku miedzygminnego -
Metropolitalnego Zwigzku Komunikacyjnego Zatoki Gdanskiej (MZKZG) na obszarze
Gdanska, Gdyni, Pruszcza Gdanskiego, Redy, Rumi, Sopotu, Wejherowa, gmin Kolbudy,
Kosakowo, Luzino, Pruszcz Gdanski, Szemud, Wejherowo, Zukowo. Mozna méwic¢
jednak tylko o integracji taryfowej, poniewaz potaczenia na terenie MZKZG organizuja
trzy podmioty.

Rozwigzaniem sprzyjajagcym korzystaniu z transportu publicznego moze by¢ wdrozenie
systemu FALA przez InnoBaltica sp. z 0.0. System FALA jest nowoczesng platformg do
planowania podrézy oraz ptacenia za przejazdy w transporcie publicznym na terenie
wojewodztwa pomorskiego. W przysztosci nalezatoby rozszerzy¢ funkcjonowanie
systemu FALA co najmniej na pozostatych organizatoréw potaczen uzytecznosci
publicznejw OMGGS.

Dla obszaru OMGGS przygotowano dotychczas trzy ekspertyzy dotyczace integracji
transportu publicznego. We wspomnianych ekspertyzach wskazano, ze powotanie
organizatora na poziomie metropolii lub regionu jest drogg do petnej integracji
taryfowo-biletowej i funkcjonalnej transportu publicznego. Modelowym rozwigzaniem
powinno by¢ utworzenie zarzadu transportu publicznego w oparciu o MZKZG, ktéry
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powinien przeja¢ zadania od organizatorow ZTM Gdansk, ZKM Gdynia i UM
Wejherowo, UM w Tczewie z zachowaniem struktur organizatoréw w Gdansku i Gdyni
jako oddziatéw terenowych MZKZG o okreslonej autonomii w zakresie ksztattowania
sieci transportu publicznego na obszarze tych miast.

Nalezatoby dazy¢ do rozszerzenia zwigzku o kolejne gminy, ktére wchodzg w sktad
OMGGS, a takze zmieni¢ charakter zwigzku z miedzygminnego na powiatowo-gminny,
ktory umozliwi wspoétprace z powiatami nalezacymi do OMGGS. Rozszerzenie zwigzku
prawdopodobnie bedzie skutkowato koniecznoscia renegocjacji taryf taczonych
z przewoznikami kolejowymi i przewoznikami regionalnej komunikacji autobusowej ze
wzgledu na rozszerzenie obszaru dziatania zwigzku i mozliwosci odbycia dtuzszych
podréozy po Obszarze Metropolitalnym na podstawie jednego biletu. Realizacja
wskazanych dziatan bytaby pierwszym krokiem w tworzeniu Zarzadu Transportu
Metropolitalnego. Przekazanie kompetencji mniejszych gmin do zwigzku powinno sie
wigzad takze z otwarciem przewozoéw szkolnych.

Utworzony zwigzek metropolitalny powinien korzysta¢ ze struktur istniejacego
Stowarzyszenia OMGGS, a w drodze uchwaty Zgromadzenia Metropolii powinien
zostac powotany Zarzad Transportu Metropolitalnego, bazujagc na MZKZG. W drodze
negocjacji i analiz nalezatoby rozwazy¢, czy Zarzad Transportu Metropolitalnego
powinien odpowiadac jedynie za aspekt transportu publicznego wzorem Gérnoslasko-
Zagtebiowskiej Metropolii, czy za wszystkie aspekty zwigzane ze zréwnowazong
mobilnoscia.

Na poczatkowych etapach wspoétpracy z regionalnym organizatorem transportu
kolejowego zaleca sie uruchomienie zsynchronizowanych potaczen dowozowych do
stacji i przystankéw kolejowych przez istniejacych organizatoréw transportu. Dobra
praktyka jest porozumienie pomiedzy samorzadem wojewddzkim a samorzadami, gdzie
uruchamiane s potaczenia kolejowe wspoétfinansowanie przez samorzad lokalny.
W przypadku zwiekszenia kompetencji zwigzku nalezatoby tez wypromowac jedna
z nazw dla potaczen kolei aglomeracyjnej - SKM lub PKM, oraz ustanowi¢ wyrdzniajace
sie malowanie pojazdow.

W 2020 r. w ramach struktur OMGGS powotano pilotazowe Metropolitalne Centrum
Kompetencji w zakresie transportu i mobilnosci. Jest to bezptatne wsparcie
merytoryczne dla samorzadéw dotyczace jakosé infrastruktury i kreowania rozwigzan
w zakresie mobilnosci na terenie catej metropolii. Mogg z niego korzysta¢ wszyscy
cztonkowie OMGGS. W przysztosci nalezato rozwazy¢ kontynuowanie projektu
irozszerzenie oferty o tematy zwigzane z réznymi aspektami zréwnowazonej
mobilnosci, np. organizacjg transportu  publicznego, elektromobilnoscia,
bezpieczenstwem ruchu drogowego, modelowaniem ruchu, a takze z prelekcjami
zagranicznych prelegentow czy z wizytami studyjnymi. W ramach centrum moze
powstac takze platforma e-kurséw, obejmujaca rézne tematy zwigzane z mobilnoscia,
apodczas warsztatow wykorzystane narzedzia wyposazone w wirtualng lub
rozszerzong rzeczywisto$s¢ do poznawania doswiadczen uzytkownika infrastruktury
i ustug w zakresie mobilnosci. Uzupetnieniem Metropolitalnego Centrum Kompetencji
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powinien by¢ zespét ds. badan transportowych, bedacy odpowiedzia na brak
odpowiednich danych, ktére czesto sg niepetne lub nieaktualne, a takze pochodza
z bardzo réznych okresow. Komérka bedzie odpowiedzialna za zbieranie i gromadzenie
danych o systemie transportu i jego funkcjonowaniu, systematyczne raportowanie
zmian i wskazywanie pojawiajacych sie problemdéw, monitorowanie realizacji dziatan
strategicznych oraz inicjowanie kierunkow studiow, badan i analiz transportowych.

149



6
Zataczniki



Czescig niniejszego Planu jest piec zatacznikow:

Zatacznik 1 - Plan dziatania - zawiera szczegétowe informacje na temat
wszystkich dziatan proponowanych w ramach SUMP z podziatem na okreslone w
ramach etapu diagnostycznego strefy Obszaru Metropolitalnego.

Zatacznik 2 - Wybor scenariusza do realizacji - prezentuje analize, jaka zostata
przeprowadzona w celu wyboru scenariusza do realizacji w SUMP OMGGS.
Zatacznik 3 - Fiszki dla gmin - zawiera opisowg i przestrzenng prezentacje
dziatan proponowanych w SUMP OMGGS dla kazdej z gmin.

Zatacznik 4 - Mapa proponowanych dziatan - zatacznik graficzny zawiera
przestrzenng prezentacje dziatan dla catego OMGGS.

Zatacznik 5 - Mapaweztow przesiadkowych - zatacznik graficzny zawiera mape
docelowe;j sieci weztéw przesiadkowych wraz z nazwami.
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