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Fiszka dla miasta Gdyni

Fiszka SUMP OMGGS dla miasta Gdyni sktada sie z dwdch czesci. Pierwsza to
streszczenie ustalen SUMP OMGGS dla strefy, w ktérej znajduje sie gmina - zawieraono
gtéwne ustalenia planu dla obszaréw priorytetowych, wytyczne dla dokumentéw
problemowych, strategicznych i planistycznych wraz z odniesieniem do poszczegdlnych
dziatan. Druga cze$¢ to wytyczne inwestycyjne w postaci dziatan proponowanych
w dokumencie przedstawione na mapie gminy wraz z opisowym objasnieniem
poszczegblnych oznaczen.

Gdynia znajduje sie w [(erENIIVINELE]Jolll] Obszaru Metropolitalnego Gdansk-
Gdynia-Sopot. Gminy nalezace do tej strefy charakteryzujg sie zblizonymi
uwarunkowaniami transportowymi, przestrzennymi i spoteczno-gospodarczymi.



Tabela 1. Streszczenie ustalen SUMP OMGGS i wytyczne do dokumentéw problemowych, strategicznych i planistycznych

R Rdzen metropolii

Wytyczne do dokumentow problemowych, strategicznych i planistycznych

Priorytety Gtéwne ustalenia planu
SUMP OMGGS*

Priorytet | -
Transport
publiczny

i punkty
przesiadkowe

Jako osrodek dominujacy pod wzgledem liczby miejsc pracy, szkot
srednich i wyzszych, Trojmiasto jest gtownym generatorem ruchu
obszaru. Liczba i kierunki codziennych podrézy mieszkancéw OMGGS
wskazuja na potaczenia pomiedzy rdzeniem a wszystkimi gminami
obszaru (im bardziej peryferyjnie potozona gmina pod wzgledem
odlegtosci i dostepu do transportu, tym stabsze s3 te potaczenia).
Funkcjonowanie i duza popularnos$¢ kolei aglomeracyjnej sprawiaja, iz
w porownaniu z reszta kraju obszar ten cechuje sie znacznym
wykorzystaniem tego srodka transportu. Na wzrost wykorzystania tego
srodka transportu moze mie¢ wptyw takze planowana rozbudowa kolei
aglomeracyjnej w kierunku gminy Kosakowo. Peten potencjat kolei
pozostaje jednak wcigz niewykorzystany ze wzgledu na m.in. brak
odpowiedniego poziomu integracji, zaréwno na poziomie taryf
(wyjatkiem jest oferta ZTM Gdansk), rozktadow, infrastruktury, jak

i koordynacji oraz planowania nowych inwestycji.

Istotne znaczenie maja takze kolejowe potaczenia zewnetrzne rdzenia -
zaréwno te wiodace do pozostatych stref w obrebie OMGGS, jak i dalej,
majace charakter tras dalekobieznych. Réwniez i wich przypadku
wystepujg problemy z rozktadem jazdy niedostosowanym do potrzeb

i oczekiwan pasazerow, niewystarczajgca przepustowoscia kluczowych
odcinkdw linii kolejowych (np. ograniczone potaczenia bezposrednie

z Gdyni w kierunku Zukowa, Koécierzyny przez Gdarnsk Osowa, na rzecz
trasy okreznej przez Gdansk Wrzeszcz), niewystarczajaca
przepustowoscia kluczowych odcinkéw linii kolejowych (np. brak
dodatkowych toréw na odcinku Gdansk Gtéwny - Tczew, brak
dodatkowych torow oraz sieci trakcyjnej na linii kolejowej nr 201) i ich
parametrami technicznymi (np. linii kolejowej nr 201), czy standardem
taboru. Wszystko to obniza efektywnosc¢ systemu kolejowego w rdzeniu
i w catym Obszarze Metropolitalnym.

Bardzo istotng role w przemieszczeniach wewnatrz rdzenia metropolii
petni transport miejski - autobusy, tramwaje, trolejbusy. W metropolii
funkcjonuje rowniez regionalny i dalekobiezny transport autobusowy,
ktory petni role dowozowo-odwozowa pomiedzy rdzeniem a pozostatymi
obszarami metropolii; nie petni on istotnej funkcji w podrézach wewnatrz
rdzenia.

Nalezy dazy¢ do stworzenia wspdlnej taryfy biletowej, obejmujacej wiele
srodkoéw transportu. Obecnie, pomimo ogblnego nastawienia na
integracje transportu juz na poziomie wojewddzkim (co przejawia np.
wdrazanie systemu FALA) i budowy wielu weztéw przesiadkowych

w ostatnich latach, nadal wystepuje mnogos¢ taryf biletowych i
wybidrcze wzajemne honorowanie biletéw, co jest nieintuicyjne dla
pasazeréw.

W dziataniach miast rdzenia metropolii, w tym przy opracowywaniu dokumentéw problemowych,
strategicznych i planistycznych, nalezy:

uwzgledniac koniecznos$¢ prowadzenia wspotpracy z podmiotami i spotkami kolejowymi na
rzecz zwiekszenia dostepnosci transportem kolejowym miast rdzenia OMGGS (dziatanie
1.1.1);

dazyc¢ do zwiekszania dostepnosci kolejowej infrastruktury przystankowej i dworcowej
(dziatanie 1.1.2.) oraz do prowadzenia kooperacji z samorzadem regionalnym oraz
podmiotami i spétkami kolejowymi na rzecz zakupu nowoczesnego taboru kolejowego
(dziatanie 1.1.3.);

dazyc¢ do wprowadzenia jednolitego standardu przystankowego w OMGGS,

z zastosowaniem, w miare mozliwosci, dynamicznych tablic informacji pasazerskiej oraz
uwzglednieniem potrzeb oséb z ograniczong mobilnoscia (dziatanie 1.2.1.);

poprawiac oferte przewozowa na liniach miejskich oraz lokalizacje przystankéw w ten
sposab, aby zwieksza¢ wskaznik dostepnosci do transportu zbiorowego (dziatanie 1.2.2.);
poprawiac jakosc i efektywnos¢ wykorzystania taboru tramwajowego, trolejbusowego oraz
autobusowego, w tym zwiekszac udziat taboru zeroemisyjnego we flocie obstugujacej linie
miejskie (dziatanie 1.2.3);

rozszerzac sie¢ buspasoéw (dziatanie 1.2.4.);

rozwijac sie¢ tramwajowa, trolejbusowg oraz budowac nowe stacje tadowania autobuséw
zeroemisyjnych, zapewniac priorytet dla transportu zbiorowego na skrzyzowaniach
(dziatanie 1.2.5.). W ramach dziatania 1.2.5 w Gdyni planowana jest budowa nowych stacji
tadowania autobuséw elektrycznych, m.in. na petlach Pogérze Gérne oraz Obtuze
Maciejewicza, ul. Unruga, ul. Ptk. Dabka, ulicach w $cistym centrum (fragmenty
Witadystawa IV, Wéjta Radtkego, 3 Maja). Dodatkowe dziatania to zgtoszony w ramach ZIT
projekt rozbudowy systemu ITS, obejmujacy m.in., budowe Miejskiego Centrum
Zarzadzania Mobilnoscia, nowe tablice systemu informacji pasazerskiej, przygotowanie
infrastruktury tagcznosci miedzy centrum zarzadzania a pojazdami komunikacji miejskiej czy
zlecenie aktualizacji miejskiego modelu ruchu na podstawie kompleksowych badan ruchu,
ktoére przyczynia sie do lepszego zarzadzania ruchem w miescie i pozwolg na usprawnienie
funkcjonowania transportu zbiorowego, co powinno zacheci¢ nowych uzytkownikéw.
wykorzystywac transport zbiorowy przy organizacji wydarzen masowych jako
preferowany srodek dowozu i odwozu ich uczestnikéw (dziatanie 1.2.6);

dazyc¢ do zwiekszenia dostepnosci transportu zbiorowego dla oséb z ograniczona
mobilnoscig oraz do zapewnienia dla nich bezpiecznych warunkéw podrézy, poprzez m.in.
likwidacje barier architektonicznych czy wdrozenie odpowiednich oznaczen na elementach
infrastruktury i taborze (dziatanie 1.2.8);

wspotpracowac przy ksztattowaniu oferty transportu zbiorowego z podmiotami
zewnetrznymi, takimi jak uczelnie, szkoty i miejsca pracy, w celu dostosowania oferty
przewozéw do rzeczywistych potrzeb mieszkancéw (dziatanie 1.2.9.);

podejmowac dziatania w zakresie budowy nowych i modernizacji istniejgcych weztow
przesiadkowych, parkingdw B&R i P&R (dziatanie 1.3.1.);



Priorytet Il -
Piesi
i rowerzysci

Na obszarze rdzenia metropolii funkcjonujg ekologiczne podsystemy
transportu miejskiego - tramwaje (niskopodtogowe - przynajmniej

w czesci poktadu), trolejbusy (czesciowo wyposazone w technologie In-
Motion Charging), wdrozono takze pierwsze autobusy zeroemisyjne.
Nalezy kontynuowac ten kierunek dziatan.

W rdzeniu OMGGS wystepuje niedobor przestrzeni publicznych, ktore
w rzeczywisty sposéb bytyby przyjazne i bezpieczne dla pieszych,
rowerzystow i innych niechronionych uczestnikéw ruchu. Ograniczona
jest takze dostepnosc¢ dla OzN. Na obszarach miast rdzenia panuje
dominacja ruchu drogowego, ktéra tym bardziej ogranicza dostepnosc
przestrzeni dla mobilnosci aktywne;j. Istniejace elementy infrastruktury
pieszeji rowerowej sg zbyt niskiej jakosci, a catej sieci brak jest spéjnosci,
nie tylko w ujeciu lokalnym, ale réwniez w powigzaniu z gminami
nalezacymi do innych stref.

Gestosc sieci pieszej i rowerowej istniejgcej w Gdyni i Sopocie jest zbyt
niska, zbyt mato powigzana z transportem zbiorowym oraz w zbyt niskim
stopniu odpowiadajaca potrzebom realizacji dojazdéw rowerem na
terenie miast rdzenia. Sie¢ w Gdansku reprezentuje wyzszy standard,
jednak nadal nalezy jg zageszczaé. W rdzeniu w zbyt matej liczbie miejsc
znajduja sie rowniez przejazdy rowerowe i przejscia/ktadki/przepusty
piesze umozliwiajace przekraczanie istotnych szlakéw transportowych,
co stanowi jeden z kluczowych probleméw tych sieci. Drugim takim
problemem jest niedobdr potaczen rownolegtych do linii wybrzeza.

W rdzeniu ruch pieszy i rowerowy odbywa sie w relacjach bezpos$rednich
oraz jako etap podrézy taczonych z transportem publicznym. Dlatego tez
bardzo wazne jest zaréwno silne zageszczanie sieci, jak i rozwijanie
infrastruktury i rozwigzan taczacych transport pieszy, rowerowy itp.

z transportem publicznym. Nalezy bardzo scisle powigzad infrastrukture
pieszg i rowerowa z weztami przesiadkowymi oraz mniejszymi
przystankami/stacjami, a takze przestrzennie, prawnie i technicznie
umozliwiac przewdz rowerdw itp. pojazdami transportu zbiorowego.
Wazne jest rowniez uspokajanie i ograniczanie ruchu drogowego, ktoére
umozliwi bezpieczna intensyfikacje przemieszczen pieszych, rowerowych
itp.

Podstawa rozwoiju sieci pieszej i rowerowej w miastach rdzenia powinno
by¢ zapewnienie bezpieczenstwa niechronionym uczestnikom ruchu
(szczegdlnie w poblizu kluczowych generatoréw ruchu, zwtaszcza szkot
itp.), dazenie do uzyskania jak najwyzszej spojnosci i gestosci sieci (przede
wszystkim do uzupetniania luk, ktére obecnie znacznie wydtuzaja trasy
dojscia i dojazdu), rozbudowa sieci w kierunku zapewnienia mozliwosci
realizacji bezposrednich bezpiecznych i komfortowych podrézy

w kluczowych relacjach (w tym przekraczanie trasy S7 oraz potaczenie
rownolegte do linii wybrzeza w standardzie velostrad), udostepnienie

dazy¢ do uruchomienia sezonowego transportu wodnego tagczacego miasta OMGGS

w oparciu o dodatkowe analizy popytu przeprowadzone na poziomie metropolii (dziatanie
14.1.);

w przypadku podjecia decyzji o uruchomieniu potaczen transportu wodnego, wybudowac
nowe oraz zmodernizowac istniejace przystanki tramwaju wodnego wraz

z zapewnieniem informacji pasazerskiej oraz mozliwosci korzystania z przystankow przez
osoby o ograniczonej mobilnosci (dziatanie 1.4.2.);

w przypadku podjecia decyzji o uruchomieniu potaczen transportu wodnego, powigzac linie
ladowego transportu zbiorowego z przystankami transportu wodnego oraz wtaczy¢
transport wodny do zintegrowanego systemu informacji pasazerskiej (dziatanie 1.4.3.).

W dziataniach gmin rdzenia metropolii, w tym przy opracowywaniu dokumentéw problemowych,
strategicznych i planistycznych, nalezy:

wykonywac audyty i/lub konsultacje spoteczne w zakresie zapotrzebowania na nowe

i modernizacje istniejgcych odcinkéw tras pieszych i rowerowych oraz realizowac wszelkie
inwestycje z zakresu rozbudowy sieci uwzgledniajac planowane i proponowane przebiegi
tras oraz ich zazielenianie, najwyzsze standardy budowy, hierarchizacje, projektowanie
uniwersalne, stosowanie zasad dostepnosci etc. (dziatanie 2.1.1.) (jak np. projekty
planowane w ramach ZIT, ktérych elementami bedg rowniez mniejsze inwestycje,
nieuwzglednione na mapie, takie jak np. wykonywanie infrastruktury pieszej i terenéw
zielonych przy budynkach uzytecznosci publicznej, m.in. szpitalach). Dziatania z tego
zakresu nalezy realizowac we wspdtpracy z obszarami oSciennymi dla zachowania ich
spojnosci w skali catego OMGGS oraz w powigzaniu z terenami poza jego granicami;
wykonywac audyty i/lub konsultacje spoteczne w zakresie bezpieczenstwa, dostepnosci
i funkcjonalnosci sieci pieszej i rowerowej oraz przeprowadzac wtasciwe modernizacje,
budowy i rozbudowy sieci oraz wyposazanie jej w urzadzenia ITS zgodnie z ich wynikami
oraz innymi planami inwestycyjnymi przy uwzglednieniu zasad projektowania
uniwersalnego, zasad zapewniania dostepnosci (réwniez dla OzN) oraz wtasciwych
standardow (dziatanie 2.1.2.) (wsréd wzmiankowanych projektéw ZIT, zawarto rowniez
m.in. montaz urzadzen utatwiajgcych dostepnosc dla OzN);

dazyc¢ do uzyskania jak najwyzszego standardu utrzymania infrastruktury pieszej

i rowerowej, szczegdlnie w sezonie jesienno-zimowym, majac rowniez na uwadze kluczowe
zapewnienie bezpieczenstwa uzytkownikéw i dostepnosci, rowniez dla OzN (dziatanie
2.1.3.);

dazyc¢ do uzyskania jak najwyzszej dostepnosci weztéw integracyjnych dla pieszych i
rowerzystow, w tym OzN (dziatanie 2.2.1.);

umozliwiad i utatwiac przewéz roweroéw, hulajnég, UTO itp. Srodkami transportu
publicznego, zaréowno taryfowo jak i infrastrukturalnie oraz taborowo (dziatanie 2.2.2.);
rozwijac systemy pojazdow wspétdzielonych. Powinna zaistnie¢ wspétpraca z firmami
realizujgcymi przewozy oséb taksdwkami oraz posrednikami przy przewozie oséb
taksdowkami w zakresie unifikacji oznakowania, organizacji szkolen w zakresie
bezpieczenstwa ruchu drogowego (dziatanie 2.3.1.), rGwniez we wspotpracy z obszarami
osciennymi (takze poza OMGGS) i dazenie do ich standaryzacji w zakresie obstugi,
integracji tego typu systemoéw z transportem publicznym oraz zachowania ich jak
najwyzszej jakosci i dostepnosci (dziatanie 2.3.2.).

W rdzeniu metropolii szczegdlnie istotne bedzie uwzglednienie:

rownolegtej wzgledem drogi nadmorskiej trasy pétnoc-potudnie, ktéra pozwoli swobodniej
przemieszczac sie mieszkarncom do pracy, szkoty itd. bez kolizji z turystami,



Priorytet lll -
Ruch
zmotoryzowany

mieszkancom do uzytku potaczen ponadlokalnych, Sciste powigzanie sieci
z publicznym transportem zbiorowym (szczegdlnie z gtdbwnymi weztami
integracyjnymi), zapewnienie dostepnosci przestrzeni publicznych dla
OzN, rozwaj systemow pojazdow wspoétdzielonych oraz rozwdéj
punktowej infrastruktury rowerowej umozliwiajacej bezpieczne
przechowywanie rowerdw w przestrzeniach publicznych.

Efektem podjetych dziatan z zakresu rozwoju mobilnosci aktywnej

w miastach rdzenia powinien by¢ wzrost udziatu ruchu pieszego,
rowerowego itp., znaczne ograniczenie ruchu drogowego, poprawa
bezpieczenstwa wszystkich uczestnikéw ruchu oraz jakosci zdrowia,
srodowiska i catego otoczenia. Catos$¢ sprawi, ze przestrzen publiczna
bedzie bardziej przyjazna i dostepna, a standard zycia znacznie wzrosnie.
Ruch zmotoryzowany jest Zrodtem uciagzliwosci (hatas, kongestia,
wypadki) dla wiekszosci mieszkanncow rdzenia metropolii. Podczas
konsultacji spotecznych zwracali oni szczegdlng uwage na niedoboér
miejsc parkingowych, korki powstajace w godzinach szczytu oraz hatas
generowany przez ruch tranzytowy.

Wyzwaniem dla OMGGS w zakresie ruchu zmotoryzowanego jest
uspokajanie tego ruchu w centrach miast, ograniczenie samochodowego
ruchu indywidualnego w centrach miast poprzez system weztow
przesiadkowych i parkingéw buforowych, uporzadkowanie parkowania
oraz dazenie do uspdjnienia polityki parkingowej na terenie catej
metropolii oraz zwiekszenia efektywnosci wykorzystania miejsc
parkingowych, w tym z zastosowaniem rozwigzan ITS/Smart City.
Polityka parkingowa w miastach rdzenia powinna opierac sie na
stopniowym rozszerzaniu stref ptatnego parkowania oraz parkingach
buforowych rozmieszczonych na granicy tych SPP umozliwiajgcych
dotarcie pieszo do gtéwnych celéw podrézy w przeciggu kilku-kilkunastu
minut.

Infrastruktura tadowania pojazdéw elektrycznych oraz tankowania paliw
alternatywnych znajduje sie gtéwnie w rdzeniu metropolii.

Na obszarze rdzenia znajduja sie kluczowe wezty przesiadkowe, ktére

w potaczeniu z siecig kolejowa powinny stanowi¢ szkielet uktadu
transportowego catej metropolii.

Na obszarze OMGGS planowana jest budowa wielu odcinkéw drog
obwodowych oraz udroznienie dojazdu do portu w Gdyni.

W porozumieniu z zarzadcami drég nalezy wykorzystac otwarcie nowych
tras do uspokojenia ruchu na obszarach zabudowanych, poprawy
bezpieczenstwa ruchu drogowego oraz usprawnienia funkcjonowania
pojazdow komunikacji zbiorowej na drogach, ktore zostang odcigzone
ruchem tranzytowym. Przy przeprowadzaniu badan ruchu, wykonywaniu
prac studialnych i modelowaniu ruchu nalezy zwréci¢ uwage na zmiane
potokéw ruchu ze wzgledu na otwarcie realizowanych inwestycji,
mozliwosci wykorzystania innych srodkow transportu. Nalezy dazy¢ do
zwiekszenia efektywnosci wykorzystania sieci drogowej oraz ptynnosci

osi catej sieci metropolitalnej w postaci velostrady potnoc-potudnie, ktéra powinna by¢
zrealizowana na catej dtugosci w jak najwyzszym standardzie,
alternatywnych potaczen rowerowych wschéd-zachéd przekraczajacych trase S7.

W dziataniach gmin rdzenia metropolii, w tym przy opracowywaniu dokumentéw problemowych,
strategicznych i planistycznych, nalezy:

wspotpracowaé z OMGGS na rzecz opracowania i przyjecia spéjnej polityki parkingowej dla
OMGGS (dziatanie 3.1.1.);

analizowac funkcjonowanie stref ptatnego parkowania i rozszerzac te strefy (dziatanie
3.1.2);

analizowac funkcjonowanie parkingéw lezacych poza strefami ptatnego parkowania

i porzadkowac parkowanie wykorzystujac w tym celu rowniez ITS (dziatanie 3.1.3.);
dazyc¢ do rozbudowy systemu parkingéw buforowych jako elementu systemu
parkingowego wtaczonego w ITS, wyprowadzajacego parkowanie poza centrum miasta
(dziatanie 3.1.4.);

dazyc do tego, zeby sie¢ drogowa w OMGGS miata czytelny i wyraznie zhierarchizowany
charakter, a rozwigzania techniczne odpowiadaty predkosciom, ktére mozna na nich
rozwija¢, m.in. uspokojenie ruchu na ulicach o kluczowym znaczeniu dla ruchu pieszego,
rowerowego lub o charakterze lokalnym oraz dbac, aby rozwigzania w zakresie inzynierii
ruchu rowniez byty spéjne (dziatanie 3.2.1.);

dazyc¢ do przeprowadzania audytéw bezpieczenstwa ruchu drogowego i oznakowania

(w szczegdlnosci na odcinkach drég i skrzyzowaniach, na ktorych dochodzito do wypadkéw
i kolizji), (dziatanie 3.2.2.);

realizowac kompleksowe programy poprawy bezpieczenstwa ruchu drogowego na
podstawie przeprowadzonych audytéw, w szczegdlnosci w okolicach placowek
o$wiatowych (dziatanie 3.2.3.);

dazyc¢ do powigzania budowy obwodnic w ciggu drég krajowych i wojewddzkich poza
rdzeniem metropolii z systemowym uspokojeniem ruchu w porozumieniu z zarzadcami
droég (dziatanie 3.2.4.);

prowadzi¢ modernizacje uktadu drogowego wraz z rozbudowg ITS z uwzglednieniem
infrastruktury zréwnowazonej mobilnosci, poszanowaniem zieleni, wykorzystaniem
zielonej infrastruktury, poszanowaniem wartosci historycznych i kulturowych miast
(dziatanie 3.2.5.);

prowadzi¢ procesy studyjno-koncepcyjne nowych drég, m.in. w oparciu o badania ruchu

i aktualizacje modeli transportowych, z uwzglednieniem korzysci dla zréwnowazonej
mobilnosci (dziatanie 3.2.6.);

wspotpracowac z zarzadcami infrastruktury kolejowej na rzecz poprawy bezpieczenstwa
na styku z infrastruktura kolejowg (dziatanie 3.2.7.);



Priorytet IV -
Dialog

z mieszkancami
i cyfryzacja

ruchu, ze szczegélnym uwzglednieniem transportu zbiorowego oraz
rozwigzan zwiekszajacych komfort i bezpieczenstwo rowerzystéow

i pieszych, dzieki zastosowaniu rozwigzan ITS. Przy przebudowie drég nie
powinno sie dgzy¢ do znaczacego zwiekszania przepustowosci dla ruchu
samochodowego.

Nalezy dazyc¢ do petnej separacji ruchu ciezarowego generowanego przez
porty w Gdansku i Gdyni od reszty ruchu drogowego. Pomoze w tym
realizacja kluczowych inwestycji drogowych (Obwodnica Metropolitalna
Tréjmiasta, Obwodnica Pétnocna Aglomeracji Trojmiasta, Droga
Czerwona w Gdyni) oraz rewizja ograniczen tonazowych na pozostatych
drogach.

Ruch samochodéw dostawczych generuje konflikty zwigzane

z parkowaniem w otoczeniu punktéw handlowych i ustugowych.
Niezbedne jest wprowadzenie rozwigzan porzadkujacych wjazd

i parkowanie samochodéw dostawczych.

W rdzeniu metropolii podejmowane s dziatania promujace
zrownowazong mobilnos¢. Ich skala i zakres powinny jednak by¢
zwiekszone, tak aby wiedza o negatywnym wptywie transportu
samochodowego na srodowisko stata sie powszechna.

Z powodzeniem prowadzone sg kampanie edukacyjne i promocyjne

w szkotach, m.in. Rowerowy Maj.

Mieszkancy wybierajg Srodek transportu na podstawie czasu podrézy, jej
kosztu oraz komfortu, co potwierdzaja tez wyniki konsultacji spotecznych
SUMP OMGGS. Wazne jest, aby poza celami edukacyjnymi, kampanie
mowity réwniez jezykiem korzysci.

Kampanie promocyjne powinny by¢ realizowane wielotorowo i dociera¢
do réznych grup spotecznych, w tym do turystow.

Kluczowa jest takze konsekwencja w podejmowanych przez samorzad
dziataniach. Edukacja na temat zréwnowazonej mobilnosci nie moze
ograniczac sie tylko do wybranych kampanii - wszystkie wydarzenia
miejskie i ich obstuga transportowa powinny byc realizowane zgodnie

z zasadami zréwnowazonej mobilnosci. Obecnie w dziataniach miast
rdzenia brak jest takiej konsekwenciji.

Dostepne informacje dotyczace transportu i planowania przestrzennego
w rdzeniu metropolii stanowig najpetniejszy zaséb danych sposréd

przeprowadzi¢ kompleksowe badania emisji z transportu w celu oceny zasadnosci
utworzenia Stref Czystego Transportu (dziatanie 3.3.1.);

wprowadzic Strefy Czystego Transportu na podstawie przeprowadzonych badan emisji

z transportu (dziatanie 3.3.2.);

wspoétpracowac z OMGGS na rzecz opracowania planu w celu ustalenia lokalizacji punktow
tadowania pojazdéw elektrycznych oraz udostepnienia potrzebnych danych (dziatanie
3.3.3));

wspierac rozwoj sieci punktow tadowania pojazdéw elektrycznych poprzez wyznaczenie
lokalizacji dla budowy stacji tadowania (dziatanie 3.3.4.);

wspierac budowe co najmniej jednej stacji tankowania wodoru oraz innych paliw
alternatywnych (dziatanie 3.3.5.);

wytyczac miejsca postojowe (,koperty”) przeznaczone wytacznie dla dostaw w otoczeniu
punktéw handlowych i ustugowych, docelowo jako standard dla powierzchni parkingowych
(dziatanie 3.4.1.);

konsultowa¢ lokalizacje nowych automatéw paczkowych z ich operatorami w taki sposéb,
aby ich dziatalnos¢ nie zaktécata ruchu pieszego i drogowego (dziatanie 3.4.2.);
wspoétpracowac z zarzadcami drog w ramach inwestycji drogowych: Drogi Czerwonej

w Gdyni, OPAT oraz Via Maris, ktérych zadaniem jest m.in. petna separacja ruchu
ciezarowego i osobowego w dojezdzie do Portu Gdynia (dziatanie 3.4.3.);

dostosowywad miejska infrastrukture rowerowa do funkcjonowania rowerdéw cargo, dazy¢
do uwzglednienia rowerdw cargo w systemie roweru miejskiego (dziatanie 3.4.4.);

dazy¢ do opracowania planéw logistyki miejskiej (SULP) w oparciu o konsultacje

z mieszkancami oraz nadawcami i odbiorcami tadunkéw (dziatanie 3.4.5.);

dazy¢ do wprowadzania ograniczen tonazowych na odcinkach drég charakteryzujacych sie
duza uciazliwoscia ruchu ciezarowego dla mieszkancéw (dziatanie 3.4.6.);

wprowadzac ograniczenia czasowe dla wjazdu samochodéw dostawczych do centralnej
czesci miasta (zakaz wjazdu w godzinach szczytu lub mozliwo$¢ wjazdu tylko w godzinach
porannych) (dziatanie 3.4.7.).

W dziataniach gmin rdzenia metropolii, w tym przy opracowywaniu dokumentéw problemowych,
strategicznych i planistycznych, nalezy:

dazy¢ do zwiekszania sSwiadomosci ludnosci na temat korzysci ptynacych z uzytkowania
zrownowazonych srodkéw transportu oraz promowac te formy podrézowania poprzez
organizacje roznego rodzaju kampanii, zajec¢, warsztatoéw, wydarzen itp. (dziatanie 4.1.1.);
promowac publiczny transport zbiorowy (dziatanie 4.1.2.);

umozliwia¢ oferowanie ludnosci i przyjezdnym réznego rodzaju zachet utatwiajacych

i promujacych dostep do zréwnowazonych form przemieszczania sie, w tym publicznego
transportu zbiorowego oraz réznego rodzaju pojazdéw i urzadzen wspomagajacych
mobilnos¢ aktywng (dziatanie 4.1.3.);

dazyc¢ do rozszerzania istniejgcych systemow zintegrowanej platformy ustug publicznego
transportu zbiorowego o nowe komponenty (dziatanie 4.2.1.);

dazyc¢ do utworzenia zintegrowanej bazy danych dotyczacej sieci potaczen, rozktadu jazdy
(w standardzie GTFS) i lokalizacji przystankow oraz dbac o jej regularng aktualizacje
(dziatanie 4.2.2.);

dazyc¢ do opracowania ujednoliconego metropolitalnego lub regionalnego systemu
informacji pasazerskiej (dziatanie 4.3.1.) - poprzez rozwdj ustug ITS poprzez budowe
Miejskiego Centrum Zarzadzania Mobilnoscia i Bezpieczenstwem Publicznym, budowe 50
tablic informacji pasazerskiej, zintegrowanej z systemem TRISTAR;



Priorytet V -
Wspétpraca

wszystkich samorzadéw OMGGS. Kluczowa jest harmonizacja

i integracja tych danych w skali metropolitalnej.

Wsréd inwestycji planowanych w ramach ZIT na terenie miasta Gdynia
zawarto m.in. dziatania z zakresu edukacji ekologicznej i klimatycznej
w tym odnoszace sie do emisji zanieczyszczen oraz stosowania
infrastruktury btekitno-zielonej, skierowane do wszystkich grup
spotecznych.

Na obszarze rdzenia metropolii funkcjonuje Metropolitalny Zwigzek
Komunikacyjny Zatoki Gdanskiej (MZKZG), ktéry ma za zadanie
integracje taryfowa transportu zbiorowego. Na obszarze strefy nie
funkcjonuje jeden organizator metropolitalny, co jest uzaleznione takze
od przyjecia ustawy o zwigzku metropolitalnym OMGGS.

Samorzady z rdzenia metropolii podjety sie wdrozenia systemu FALA,
ktory jest nowoczesna platforma do planowania podrézy oraz ptacenia
za przejazdy w transporcie publicznym na terenie wojewddztwa
pomorskiego.

Dla obszaru OMGGS przygotowano dotychczas 3 ekspertyzy, dotyczace
integracji transportu publicznego. We wspomnianych ekspertyzach
wskazano, ze powotanie organizatora na poziomie metropolii lub regionu
jest droga do petnej integracji taryfowo-biletowej i funkcjonalnej
transportu publicznego.

Modelowym rozwigzaniem powinno by¢ utworzenie zarzadu transportu
publicznego w oparciu o MZKZG, ktéry powinien przejac zadania od
istniejacych organizatorow.

Utworzony zwigzek metropolitalny powinien korzystaé ze struktur
istniejacego Stowarzyszenia OMGGS, a w drodze uchwaty Zgromadzenia
Metropolii powinien zosta¢ powotany Zarzad Transportu
Metropolitalnego bazujacy na MZKZG. W drodze negocjacji i analiz
nalezatoby rozwazy¢, czy Zarzad Transportu Metropolitalnego powinien
odpowiadac jedynie za aspekt transportu publicznego wzorem
Gornoslasko-Zagtebiowskiej Metropolii czy za wszystkie aspekty
zZwigzane ze zrébwnowazong mobilnoscia.

podejmowac wspotprace na rzecz poprawy dostepu do informacji przestrzennych

w OMGGS, m.in. poprzez aktualizacje i wektoryzacje dokumentéw planistycznych, a takze
ich regularne przekazywanie do regionalnego lub krajowego systemu informacji
przestrzennej, oraz uczestniczenie we wspdélnych zaméwieniach na dane niezbedne do
analizy wykonywanych przez metropolie (dziatanie 4.3.2.).

podejmowac dziatania na rzecz wdrazania, rozwijania i integracji Inteligentnych Systeméw
Transportowych, w tym systemu TRISTAR (dziatanie 4.3.3.).

W dziataniach gmin rdzenia metropolii, w tym przy opracowywaniu dokumentéw problemowych,
strategicznych i planistycznych, nalezy:

uwzgledniac konieczno$¢ wykonania ekspertyz oraz analiz finansowych dotyczacych
integracji i funkcjonowania transportu publicznego na obszarze metropolitalnym we
wspotpracy zOMGGS (dziatanie 5.1.1.),

przeanalizowac mozliwosci prawne i finansowe i rozszerzenia kompetencji MZKZG oraz
dazyc¢ do rozszerzenia kompetencji Metropolitalnego Zwigzku Komunikacyjnego Zatoki
Gdanskiej o organizacje transportu publicznego, ustalanie taryf przewozowych poprzez
przejecie zadan od organizatorow ZTM Gdansk, ZKM Gdynia oraz wspotpracowacd

z OMGGS narzecz rozszerzenia MZKZG (dziatanie 5.1.2.);

w ramach obszaru metropolitalnego wspdétpracowac na rzecz powotania Metropolitalnego
lub Regionalnego Zarzadu Transportu (dziatanie 5.1.3.);

dazyc¢ do zawarcia porozumien pomiedzy organizatorami transportu a wojewddztwem

w zakresie wspotfinansowania przewozéw kolejowych przez samorzady oraz zwiekszenia
oferty potaczen kolejowych, a takze mozliwosci wynikajacych z taryf wspdélnych lub biletow
taczonych (dziatanie 5.1.4.);

wspotpracowaé z OMGGS przy tworzeniu zintegrowanej oferty przewozowej,
konkurencyjnej dla transportu samochodowego, koordynacji dziatan na rzecz organizacji
systemu publicznego transportu zbiorowego prowadzonych przez wtasciwych
organizatorow PTZ, wymiany informacji w zakresie zwigzanym z organizacjg systemu PTZ
(dziatanie 5.1.5.);

dazyc¢ do utworzenia zintegrowanej taryfy tagczacej kolej, transport autobusowy regionalny
oraz komunikacje miejska, w drodze zawierania porozumien pomiedzy organizatorem
przewozow kolejowych a organizatorami transportu zbiorowego do czasu powstania
metropolitalnego organizatora transportu (dziatanie 5.1.6.);

w ramach obszaru metropolitalnego dazy¢ do wspdtpracy z operatorami systemow
pojazdow wspétdzielonych w celu wypracowania wspélnej oferty dla pasazerow
transportu publicznego (dziatanie 5.1.7.)

wspotpracowacd podczas dziatan inwestycyjnych i remontowych z samorzadami OMGGS
poprzez poprawe wzajemnego przeptywu informacji pomiedzy podmiotami (dziatanie
5.1.8.);

wskazywac zapotrzebowania na informacje zwigzane z réznymi aspektami zréwnowazonej
mobilnosci w strukturach metropolitalnych oraz wspierac dziatalnosé¢ Metropolitalnego
Centrum Kompetencji (dziatanie 5.1.9.);

wspotpracowacd z Metropolitalnym Zespotem Badan Transportowych w zakresie
przekazywania danych o systemie transportowym (dziatanie 5.1.10.);

zaktadac wspétprace z podmiotami prywatnymi w ramach partnerstwa publiczno-
prywatnego na rzecz realizacji inwestycji w infrastrukture publicznego transportu
zbiorowego oraz zero- i niskoemisyjnych form poruszania sie. (dziatanie 5.1.11.);



Priorytet VI -
Planowanie
przestrzenne

Rdzen metropolii jest gtownym osrodkiem spotecznym, gospodarczym,
kulturalnym i rozrywkowym obszaru metropolitalnego.

Struktura funkcjonalno-przestrzenna rdzenia dzieli sie na taras dolny

(z dobrze wyksztatcong i zwartg zabudowa srodmiejska, z bardzo dobrym
dostepem do transportu zbiorowego oraz z mozliwoscia lokalizacji
nowych inwestycji lub zwiekszania intensywnosci istniejagcej zabudowy,
szczegolnie na terenach poprzemystowych i sktadowych wzdtuz linii
kolejowej w osi pétnoc-potudnie) oraz taras gérny (dynamicznie
rozwijajacy sie obszar o charakterze zabudowy podmiejskiej, gtéwnie

o funkcji mieszkaniowej z wcigz rozwijajgcym sie systemem transportu
zbiorowego i uktadem drogowym). Gérny taras przechodzi bezposrednio
w strefe podmiejska A, na niektérych obszarach zaciera sie granica
pomiedzy obiema strefami.

Miasta Gdansk i Gdynia to samorzady OMGGS posiadajgce najwieksze
zasoby techniczne i merytoryczne w zakresie ksztattowania polityki
przestrzennej.

Wyzwaniem dla miast rdzenia jest rozwoj przestrzenny zapewniajacy
powstawanie uporzadkowanej, zréznicowanej funkcjonalnie zabudowy
spetniajacej kryteria miasta 15-minutowego. Problem ten odnosi sie

w szczegolnosci do dzielnic gbérnego tarasu.

Istotnym dziataniem jest réwniez wzajemne wspieranie potaczen
funkcjonalno-przestrzennych pomiedzy miastami rdzenia, a takze

Z gminami osciennymi oraz wspotpraca we wdrazaniu i realizowaniu
polityki przestrzennej miast rdzenia.

wspotpracowacd z podmiotami zewnetrznymi, w tym z biznesem i instytucjami publicznymi
w celu opracowania lokalnych planéw zréwnowazonej mobilnosci, promocji i edukacji

w zakresie zréwnowazonej mobilnosci, a takze wymiany doswiadczen (dziatanie 5.1.12.);
prowadzi¢ dziatania lobbingowe na rzecz przyjecia ustawy o zwigzku metropolitalnym
(dziatanie 5.1.13.);

wspoétpracowac z wojewddztwem pomorskim na rzecz uruchomienia linii metropolitalnych
(dziatanie 5.2.1.);

dazy¢ do wdrozenia standardu przy nowych weztach integracyjnych, prowadzenia audytéw
istniejgcych weztoéw i ich modyfikacji, poprawy oznakowania weztéw lub jego otoczenia
oraz wspotpracowacé z OMGGS na rzecz aktualizacji standardow (dziatanie 5.3.1.);

dazy¢ do opracowania studium transportowego lub strategii dla obszaru gminy (dziatanie
54.1.).

W dziataniach gmin rdzenia metropolii, w tym przy opracowywaniu dokumentéw problemowych,
strategicznych i planistycznych, nalezy:

zapewniac zrownowazony rozwoj zabudowy poprzez tworzenie obszaréw
wielofunkcyjnych, stanowiacych kontynuacje istniejacej zabudowy oraz zapewniajacych
dogodne warunki do przemieszczania sie pieszo i rowerem, a takze premiujace te formy
przemieszczania sie (poprzez zapewnienie komfortu i bezpieczenstwa dla pieszych
i rowerzystow, tworzenie bezposrednich i intuicyjnych potaczen, zgodnie z ideg miasta 15-
minutowego);
dazyc do intensyfikacji zabudowy istniejacej oraz lokalizacji nowej w centralnym pasmie
ustugowym, tworzac zabudowe wielofunkcyjng o dobrym dostepie do transportu
zbiorowego;
dazyc¢ do koncentracji nowej zabudowy i intensyfikacji istniejgcej w sgsiedztwie
istniejacych lub planowanych weztéw przesiadkowych (dziatanie 6.1.6.);
zapewniac zrownowazony rozwoj przestrzenny w ramach realizacji nowych inwestycji,
w szczegolnosci unikac przewymiarowania infrastruktury drogowej oraz wprowadzic¢
wymogi dotyczace minimalnej oraz maksymalnej liczby miejsc postojowych adekwatne do
lokalizacji (dziatanie 3.1.1., 3.1.3.) - w zabudowie srodmiejskiej, centrach miast i obszarach
o dobrym dostepie do transportu zbiorowego nalezy ogranicza¢ wymagana minimalng
liczbe miejsc postojowych dla samochodéw osobowych;
planujac nowe funkcje na terenie gminy uwzgledniac zwigzane z nimi potrzeby
transportowe (dziatanie 6.1.2.);
dazyc¢ do spdjnego rozwoju funkcjonalno-przestrzennego na styku z sasiednimi gminami
oraz realizowac inwestycje zlokalizowane przy granicy gminy we wspotpracy z tymi
gminami, m.in. poprzez wykonywanie wspdlnych opracowan studialnych dla kluczowych
obszaréw (dziatanie 6.1.3.);
racjonalnie, w oparciu o prognozy demograficzne, wskazywac powierzchnie terenow
przeznaczonych pod zabudowe, a rezerwy wyznaczac na terenach o dobrym dostepie do
transportu zbiorowego lub rozwija¢ oferte transportu zbiorowego wraz z rozwojem nowej
zabudowy;
w gminnych dokumentach strategicznych i planistycznych uwzglednia¢ wskazywane
w SUMP OMGGS oraz opracowywane w ramach realizacji SUMP OMGGS standardy
i wytyczne, tj.:

o standardy dostepnosci terenéw mieszkaniowych do podstawowych ustug

spotecznych i transportu zbiorowego (dziatanie 6.1.5.);
o standardy oznaczen stosowanych w dokumentach planistycznych (dziatanie 6.2.1.);



*Priorytety zostaty dopasowane do obszaréw problemowych SUMP OMGGS.

o wspolne standardy wizualne i funkcjonalne w zakresie zagospodarowania
przestrzeni publicznej budowanych i modernizowanych weztéw integracyjnych
(dziatanie 5.3.1.);

o wytyczne i rekomendacje w zakresie standardéw budowy infrastruktury rowerowej
dla samorzadéw i zarzadcéw drog;

o koncepcje metropolitalnych drég rowerowych zwartag w SUMP OMGGS;

- wspotpracowacd z samorzadami oSciennymi i regionalnym, w szczegélnosci w przypadku
lokalizacji terendéw inwestycyjnych przy granicy gminy (dziatanie 6.2.2.);

- lokalizowac strefy aktywnosci gospodarczej w dobrym dostepie do infrastruktury
transportowej (dziatanie 6.1.4.);

ponadto:

- przekazywaé OMGGS aktualne dane dotyczace bilansu terendw przeznaczonych pod
zabudowe i szacowanej liczby ludnosci przyjetych w opracowanych studiach uwarunkowan
i kierunkéw zagospodarowania przestrzennego gminy lub planach ogolnych, o ile dane te
nie zostang udostepnione w ogdlnodostepnej bazie danych, np. rejestrze urbanistycznym
(dziatanie 6.1.1.);

- wspotpracowacé z OMGGS przy wypracowaniu wspoélnych standardéw dostepnosci
terendéw mieszkaniowych do podstawowych ustug spotecznych i transportu zbiorowego
(dziatanie 6.1.5.), w ramach standaryzacji oznaczen w dokumentach planistycznych
(dziatanie 6.2.1.) i prowadzonych szkolen i doradztwa (dziatanie 6.2.3.).



Wytyczne inwestycyjne

Wytyczne przedstawiajg zakres i lokalizacje dziatan proponowanych w SUMP OMGGS.
Czes¢ z dziatan planu mobilnosci ma charakter organizacyjny lub dotyczy np. wymiany
taboru, dlatego na mapie zostaty przedstawione tylko te, dla ktérych mozliwe byto
osadzenie ich w przestrzeni metropolii. Wszystkie dziatania SUMP OMGGS s3a
szczegotowo opisane w zataczniku nr 1, czyli Planie dziatania.

SUMP OMGSGS to dokument o charakterze metropolitalnym, wiec sposéb oraz zakres
przedstawionych w fiszce dziatan odpowiadajg tej skali. Przyktadowo, na mapie
wskazano proponowany docelowy metropolitalny system drég rowerowych i obszary,
na ktérych powinno sie tworzy¢ infrastrukture rowerowa w celu polepszenia dostepu do
weztéw przesiadkowych, bez wskazywania lokalnego uktadu tras rowerowych - to
bedzie juz zadanie poszczegdlnych samorzadéw w oparciu o SUMP OMGGS.

,Kregostupem” transportu zbiorowego na terenie metropolii, wedtug SUMP OMGGS,
ma by¢ kolej. Pomimo wysokiego zageszczenia linii kolejowych oraz inwestycji
poczynionych na rzecz rozbudowy infrastruktury kolejowej w ostatnich latach (np.
PKM) i ambitnych planéw na przysztos¢, istniejg obszary, gdzie w obecnej chwili nie ma
dostepu do transportu kolejowego (ale ma by¢ zapewniony w najblizszych latach) badz
nie ma go w ogdéle w planach. W tych miejscach proponowane jest poprowadzenie
potaczen autobusowych o stosunkowo wysokiej czestotliwosci (jak na polskie warunki
i linie miedzygminne) pod nazwa linii metropolitalnych. Do nich powinny by¢
»,dowigzywane” linie dowozowe na obszarze 1-2 gmin, w miejscach takich jak wezty
przesiadkowe. Plan zaktada takze zastepowanie linii metropolitalnych potaczeniami
kolejowymi (tam, gdzie to mozliwe) wraz z otwieraniem (jako nowych badz po
rewitalizacji) kolejnych linii kolejowych. Idea linii metropolitalnych nie polega na
zapewnieniu bezposrednich potgczen wszystkich obszaréw metropolii z rdzeniem, lecz
na pewnej hierarchizacji potagczen w ramach metropolii, wyznaczonej w oparciu o kolej,
tj. gdzie najwazniejszymi (podstawowymi) trasami s3 linie kolejowe oraz autobusowe
linie metropolitalne. Nalezy tez zauwazy¢, ze proponowane przebiegi linii
metropolitalnych, zwtaszcza tam, gdzie nie pokrywajg sie z nieczynnymi lub
planowanymi liniami kolejowymi, s3 zgodne z wojewddzkimi potaczeniami
autobusowymi, zaproponowanymi w Regionalnym Planie Transportowym.

Objasnienia oznaczen uzytych na mapie
Elementy istniejace

Jako punkt odniesienia dla dziatan w OMGGS przedstawiono istniejaca infrastrukture
transportowa: linie kolejowe, drogi, buspasy, trasy rowerowe i przystanki kolejowe,
a takze lasy, cieki i zbiorniki wodne.

Inwestycje planowane w dokumentach regionalnych i krajowych

Dziatania proponowane w SUMP OMGGS zostaty zaprezentowane razem
z planowanymi w dokumentach krajowych i rzagdowych inwestycjami transportowymi
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tj. planowanymi w perspektywie SUMP OMGGS budowa i modernizacja linii kolejowych,
budowg i modernizacja drég oraz portéw. Uwzglednienie inwestycji planowanych na
réoznych szczeblach umozliwi spéjny rozwdj Metropolii. Te inwestycje, ktérych
prawdopodobienstwo realizacji zostato ocenione na niskie w perspektywie do 2040
roku, posiadaja specjalne oznaczenie i nie zostaty uwzglednione w SUMP OMGGS (m.in.
do obliczenia wskaznikéw, w tym obecnego i zaktadanego podziatu zadan
przewozowych i emis;ji).

Proponowane w SUMP OMGGS

Dziatania proponowane w SUMP OMGGS uwzgledniajg wyniki konsultacji spotecznych,
odpowiadajg na okreslone w SUMP OMGGS obszary problemowe oraz sg spdjne
z planami krajowymi, regionalnymi oraz lokalnymi, a takze je rozszerzaja:

- Na mapie przedstawiono docelowe lokalizacje przystankow kolejowych,
zaréwno z uwzglednieniem budowy nowych jak i modernizacji istniejgcych
(dziatanie 1.1.1), a takze docelowe lokalizacje weztéw przesiadkowych?
(dziatanie 1.3.1.) - Gdynia Gtéwna, Gdynia Chylonia (projekt przebudowy
obejmuje m.in. budowe nowej petli autobusowej oraz parkingu przesiadkowego),
Gdynia Karwiny, Gdynia Wzgérze Sw. Maksymiliana, Gdynia Cisowa, Gdynia
Grabowek, Gdynia Ortowo, Gdynia Redtowo, Gdynia Stocznia-Uniwersytet,
Gdynia Maty Kack, Gdynia Srédmiescie, Gdynia Wielki Kack, Gdynia
Wielkopolska, Gdynia Leszczynki, Gdynia Stadion - i parkingéw buforowych
(dziatanie 3.1.4.) - m.in. przy weztach przesiadkowych Gdynia Karwiny i Gdynia
Cisowa. Zatozono, ze wezet przesiadkowy powinien zapewnia¢ co najmniej dobry
dostep pieszy, rowerowy (w tym parking rowerowy) oraz miejsca postojowe
Kiss&Ride i miejsca postojowe dla samochodéw w liczbie dostosowanej do
lokalizacji wezta.

- W oparciu o dokumenty strategiczne gmin OMGGS oraz o wyniki analiz raportu
diagnostyczno-strategicznego oraz zgtoszone projekty do ZIT wskazano
proponowane lokalizacje korytarzy =~ wysokowydajnego  transportu
autobusowego (dziatanie 1.2.4.), m.in. w ciggu ul. Morskiej, ul. Hutniczej i
ul. Wielkopolskiej.

- Proponowane linie metropolitalne publicznego transportu zbiorowego
(dziatanie 5.2.1.) sg spoéjne z przebiegiem linii wojewddzkich PTZ oraz
uzupetnione o trasy proponowane w SUMP OMGGS, m.in. w ul. Chwaszczynskiej.
W relacjach, gdzie proponowane linie metropolitalne przebiegaja rownolegle do
linii kolejowych, ich funkcjonowanie jest zalezne od modernizacji/rozbudowy
infrastruktury kolejowej oraz odpowiedniej poprawy oferty potaczen
kolejowych.

1 Jako wezty przesiadkowe w SUMP OMGGS rozumiane sg zaréwno wezty integracyjne jak i przystanki
zintegrowane, a ich lokalizacje wyznaczono bazujac na Regionalnym Planie Transportowym dla
Wojewddztwo Pomorskiego (2022) oraz Planie Zagospodarowania Przestrzennego Obszaru
Metropolitalnego Gdansk-Gdynia-Sopot.
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Przebieg linii transportu wodnego (dziatania: 1.4.1., 1.4.2., 1.4.3.) jest zgodny
z wnioskami z konsultacji spotecznych oraz Strategia Transportu i Mobilnosci
OMGGS, m.in. relacja Gdynia-Hel.

Trasy rowerowe (dziatania: 1.1.2., 2.1.1., 2.1.2.) proponowane w planie
uwzgledniajg przebieg ustalony w ,Koncepcji struktury przestrzennej
rowerowych turystycznych tras krajowych i regionalnych oraz systemu
transportu rowerowego Miejskich Obszaréw Funkcjonalnych w wojewddztwie
pomorskim” oraz strategicznych dokumentach miejskich, a takze inwestycje
planowane w ramach ZIT (m.in. budowe drog rowerowych i/lub drég dla pieszych
i rowerdéw i/lub chodnikéw w ciagu ul. Smidowicza od ul. Nasypowej do Ronda
Bitwy Pod Oliwa, w ciggu ul. Ptk. Dgbka od ul. Kwiatkowskiego do ul. Bosmanskiej,
w ciagu ul. Slaskiej od ul. Podjazd do stacji SKM Wzgérze Sw. Maksymiliana, w
ciggu ul. Wielkopolskiej od al. Zwyciestwa do ul. towickiej, w ciggu ul. Unruga od
ul. Kwiatkowskiego do ul. Bosmanskiej, w ciggu ul. Rolniczej od ul.
Chwarznienskiej do ul. Kieleckiej, w ciggu ul. Wiczlinskiej, w ciggu ul. ptk. S. Dabka
od ul. gen. W. Andersa do ul. Derdowskiego).

Jako obszary intensywnego rozwoju infrastruktury pieszej (dziatania: 1.1.2.,
1.3.1.) orientacyjnie wskazano tereny w =zasiegu 1 km od weztow
przesiadkowych/przystankéw kolejowych. Na tych obszarach powinny by¢
podejmowane dziatania poprawiajace dostep pieszy do weztdéw, takie jak m.in.
budowa i modernizacja réznego rodzaju infrastruktury pieszej, w tym: nowe
korytarze ruchu pieszego, wprowadzanie na szersza skale przestrzeni pieszych
lub wspétdzielonych, zazielenianie, budowa/modernizacja placéw miejskich, czy
uwzglednianie elementéw infrastruktury integrujacych podrézowanie pieszo
z transportem zbiorowym, szczegélnie w obrebie kompleksowo
przebudowywanych weztéw przesiadkowych, w tym weztéw Gdynia Gtéwna
i Gdynia Chylonia planowanych do przebudowy w ramach inwestycji ZIT.

Jako obszary intensywnego rozwoju infrastruktury rowerowej, a w szczegélnych
przypadkach taczonej pieszo-rowerowej (dziatania: 1.1.2, 1.3.1.), orientacyjnie
wskazano tereny w zasiegu 3 km od weztéw przesiadkowych/przystankéw
kolejowych. Na tych obszarach powinny by¢ podejmowane dziatania
poprawiajace dostep rowerowy i UTO do weztdéw. Ich przyktadem sg projekty
planowane w ramach ZIT (zaktadajace m.in. budowe paséw rowerowych w ciggu
ul. 10 Lutego od ul. Swietojanskiej do ul. Abrahama i w ciagu ul. Portowej,
przebudowe ulic i skrzyzowan w celu uspokojenia ruchu pod katem zapewnienia
bezpieczenstwa rowerzystébw w ruchu ogélnym na ulicach Swietojanskiej,
Starowiejskiej, Derdowskiego, Wéjta Radtkego, Sw. Wojciecha oraz na Placu
Kaszubskim i Skwerze Kosciuszki, budowe drogi rowerowej i buspasa w ciagu ul.
Hutniczej oraz budowe i przebudowe infrastruktury rowerowej, m.in. drég dla
rowerow, pasow, kontrapasow, drog dla pieszych i rowerzystow, parkingow
rowerowych w ramach kompleksowej przebudowy weztéw przesiadkowych
Gdynia Gtéwna
i Gdynia Chylonia) oraz w ramach realizacji Strategii Rowerowej dla Gdyni do
2030r.iinnych miejskich dokumentéw strategicznych.
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- W zasiegu 3 km od weztéw przesiadkowych/przystankéw kolejowych wskazano
obszary intensyfikacji istniejacej oraz lokalizacji nowej zabudowy (dziatania:
6.1.3., 6.1.5., 6.1.6.). Wezty przesiadkowe s3 w centrum takiego obszaru,
aintencja planu jest, aby staty sie punktami cigzenia dla rozwoju przestrzennego
w OMGGS. Obszary te wskazano orientacyjnie i powinny by¢ odczytywane
razem z zaznaczonymi na fiszce strefami uzupetnienia zabudowy2. Zabudowa
powinna by¢ lokalizowana jako kontynuacja i uzupetnienie istniejacej tkanki
urbanistycznej, majac na uwadze zapewnienie jej uzytkownikom dobrego
dostepu do weztéw przesiadkowych. Zakres 3 km przyjeto analogicznie jak dla
rozwoju infrastruktury rowerowej, przy czym obszar ten wskazany jest
orientacyjnie i nie nalezy go odczytywaé jako przeznaczenie catej jego
powierzchni pod zabudowe. Powierzchnia terendéw inwestycyjnych powinna by¢
dostosowana do sytuacji spoteczno-gospodarczej, zgodnie z ustawa
o planowaniu i zagospodarowaniu przestrzennym.

- Preferowany obszar lokalizacji stref dziatalnosci gospodarczej (dziatanie 6.1.4.)
zostat wyznaczony zgodnie ze wskazaniami Planu Zagospodarowania
Przestrzennego OMGGS. Lokalizacja i powierzchnia strefy gospodarczej
powinny by¢ dostosowane do potencjatu spoteczno-gospodarczego
gminy/powiatu/regionu, a przedstawione w fiszce tereny wskazujg jedynie
obszary, na ktérych rekomendowane jest lokalizowanie stref ze wzgledu na
dobry dostep do infrastruktury transportowe;j.

- Plan uwzglednia pomysing realizacje inwestycji drogowych majacych na celu
m.in. odseparowanie ruchu ciezarowego generowanego przez Port Gdynia od
ruchu osobowego: Droga Czerwona, Obwodnica Pétnocna Aglomeracji
Tréjmiejskiej, Via Maris, Obwodnica Metropolitalna Tréjmiasta, Nowa
Kielnienska (dziatania 3.2.5., 3.2.6., 3.4.3.).

W przypadku modernizacji/budowy nowych linii kolejowych na terenie gminy nalezy
odpowiednio rozszerzy¢ obszar dziatan dotyczace lokalizacji stref dziatalnosci
gospodarczych, lokalizacji nowej zabudowy oraz rozwoju drég pieszych i rowerowych.

W uzasadnionych przypadkach wskazane w fiszce lokalizacje i przebieg infrastruktury
transportowej moga ulega¢ zmianie w oparciu o analizy orazdane gmin OMGGS. Zmiany
powinny prowadzi¢ do zapewnienia co najmniej minimum rodzaju i relacji potaczen
transportowych proponowanych w SUMP OMGGS oraz bezwzglednie by¢ zgodne
z celami SUMP OMGGS.

2 Wyznaczone zgodnie z wytycznymi ministerialnymi w planowanej nowelizacji ustawy o planowaniu
i zagospodarowaniu przestrzennym RM-0610-22-23 UD369.
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Istniejace

f\ Przystanek kolejowy

== Trasy rowerowe

= Buspasy

— Autostrady i drogi ekspresowe
= Drogi krajowe

= Drogi wojewddzkie

— Drogi powiatowe

== | inje kolejowe

Planowane inwestycje krajowe

Przystanek kolejowy planowany
do modernizacji

@ Infrastruktura portéw morskich

=== |nfrastruktura drogowa
== |nfrastruktura kolejowa

Planowane inwestycje regionalne
0 Infrastruktura portéw regionalnych

Przystanie zeglugi pasazerskiej
=== |nfrastruktura drogowa
== |nfrastruktura kolejowa

Planowane inwestycje krajowe i regionalne
=== Planowane drogi o nieustalonym przebiegu
lub nieokreslonym terminie realizacji.
=== Planowane linie kolejowe o nieustalonym
przebiegu lub nieokreslonym terminie realizacji
lub niskim prawdopodobienstwie realizacji
do 2040 roku

Proponowane w SUMP OMGGS
Q Przystanek kolejowy
@ Wezet przesiadkowy

Parking buforowy

1= Buspas

== |inie metropolitalne publicznego
transportu zbiorowego

= = Trasa transportu wodnego

= = Trasy rowerowe
(z uwzglednieniem koncepcji Pomorskich
Tras Rowerowych)

|||l Obszar rozwoju infrastruktury pieszej
prowadzacej do wezta
Obszar rozwoju infrastruktury rowerowej
prowadzacej do wezta

1T Rekomendowany obszar intensyfikacji
istniejacej i lokalizacji nowej zabudowy
ze wzgledu na dobry dostep do wezta
przesiadkowego lub kolei

- Preferowany obszar lokalizacji stref

dziatalnosci gospodarczej
Orientacyjna strefa uzupetnienia zabudowy
mieszkaniowej

“Elementy legendy dotycza catego obszaru opracowania
i nieklore z nich moga nie wystepowac na ponizszej mapie.




