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Fiszka dla gminy Pruszcz Gdanski

Fiszka SUMP OMGGS dla gminy Pruszcz Gdanski sktada sie zdwdch czesci. Pierwsza to
streszczenie ustalen SUMP OMGGS dla strefy, w ktérej znajduje sie gmina - zawieraono
gtdowne ustalenia planu dla obszaréw priorytetowych, wytyczne dla dokumentow
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.

Gmina Pruszcz Gdanski znajduje sie w strefie podmiejskiej A Obszaru
Metropolitalnego Gdansk-Gdynia-Sopot. Gminy nalezace do tej strefy charakteryzuja
sie zblizonymi uwarunkowaniami transportowymi, przestrzennymi i spoteczno-
gospodarczymi.



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

. Strefa podmiejska A

Priorytety Gtowne ustalenia planu Wytyczne do dokumentow problemowych, strategicznych i planistycznych
SUMP OMGGS*

Priorytet | - - S'cis’re.p.ow.ia.zanie funijonaIne [ prz.estrz,e.nn-e miast o.s'rod kow S.t'".ef\.’. W dziataniach osrodkéw wchodzacych w sktad strefy podmiejskiej A, w tym przy opracowywaniu
Transport podmiejskiej Az rdzeniem Obszaru i czescia innych miast sprawiaja, iz dokumentéw problemowych, strategicznych i planistycznych, nalezy:

PUb"CZHY I;IL:cgowe zniczellzlte dla m||eszkancoyv tyc!q OSITOd klow maKtr|a|?§potrt - uwzglednia¢ koniecznos¢ prowadzenia wspotpracy z podmiotami i spotkami kolejowymi na
i punkty Ol€jowy 0 charakterze aglomeracyjnym I regionainym. Rol€] Jes rzecz zwiekszenia dostepnosci transportem kolejowym miast rdzenia OMGGS (dziatanie
przesiadkowe najbardziej efektywna i ekologiczna sposrod wszystkich Srodkow 1.1.1);

transportu, jednak jej peten potencjat pozostaje wcigz niewykorzystany
ze wzgledu na m.in. brak odcinkéw linii kolejowych tagczacych osrodki
strefy z rdzeniem, niewystarczajacy stopien integracji kolei zinnymi
srodkami transportu publicznego, czy problemy z rozktadem jazdy
niedostosowanym do potrzeb i oczekiwan pasazerow.

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

) ) : coesT ) - dazyc¢ do uruchomienia zsynchronizowanych potaczen dowozowych do stacji i przystankéw

- Konieczne jest rozszerzenie zakresu komunikacji miejskiej rdzenia kolejowych przez istniejacych organizatorow transportu lub zreorganizowania potaczen

OMGG.S (zw’raszcz,? gdan,SIf'eJ) na st.refe podmlej§ka A ze Wzglc—;‘(.ju najel funkcjonujacych obecnie, tak aby byty styczne z czynnymi liniami kolejowymi (dziatanie
dynamiczny rozwdj oraz sciste powigzanie funkcjonalne z rdzeniem. 1.1.4);

Whnosz3 o to takze sami mieszkancy miejscowosci strefy podmiejskiej A,

. . e . v - dazy¢ do wprowadzenia jednolitego standardu przystankowego w OMGGS,
ktorzy nierzadko przeprowadzili sie tam z terenu rdzenia metropolii i sg

enid ) tue. iakie oferuia duze miast z uwzglednieniem potrzeb oséb z ograniczong mobilnoscia (dziatanie 1.2.1.);
przyzwyczajeni do peWnego poziomu USIUg, Jakie ofertja duze miasta. - poprawiac oferte przewozowa na liniach transportu zbiorowego oraz lokalizacje

- L powoglg c.hzfmotycznej.zabudowy istnieja problemy |nf.rastruktura.lne . przystankéw w ten sposéb, aby zwieksza¢ wskaznik dostepnosci do transportu zbiorowego
uniemozliwiajace przejazd taboru stosowanego obecnie w komunikacji (dziatanie 1.2.2.);

miejskiej przez niektore tereny strefy podmiejskiej A. - poprawiac jakos$¢ i efektywnos$¢ wykorzystania taboru autobusowego, w tym zwiekszaé

udziat taboru zeroemisyjnego we flocie obstugujacej linie transportu zbiorowego (dziatanie
1.2.3.);

- wyznaczac pasy ruchu przeznaczone tylko dla pojazdéw transportu zbiorowego,

w szczegoblnosci jako kontynuacja buspaséw wyznaczonych w miastach rdzenia metropolii
(dziatanie 1.2.4.);

- budowac nowe stacje tadowania autobusow zeroemisyjnych (dziatanie 1.2.5.);

- wykorzystywac transport zbiorowy przy organizacji wydarzehn masowych jako preferowany
$rodek dowozu i odwozu uczestnikow (dziatanie 1.2.6.);

- wjak najwiekszym stopniu wykorzystywac istniejgce instrumenty dofinansowania
zewnetrznego do uruchamiania potaczen publicznego transportu zbiorowego (np. FRPA)
(dziatanie 1.2.7.);

- dazyc¢ do zwiekszenia dostepnosci transportu zbiorowego dla 0séb z ograniczona
mobilnoscig oraz 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 do
rzeczywistych potrzeb mieszkancéw (dziatanie 1.2.9.);

- dazyc¢ do pilotazowego wdrozenia transportu na zyczenie (DRT) na obszarach
wykluczonych transportowo oraz na niektérych obszarach rozproszonej zabudowy
mieszkaniowej, zwtaszcza tam, gdzie nie jest mozliwe wyznaczenie tras regularnych
potaczen (dziatanie 1.2.10.);



Priorytet Il -
Piesi
i rowerzysci

Priorytet Il -
Ruch
zmotoryzowany

W strefie podmiejskiej A 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 tych panuje dominacja
ruchu drogowego, ktéra tym bardziej ogranicza dostepnos¢ przestrzeni
dla mobilnosci aktywnej. Istniejgce elementy infrastruktury pieszej

i rowerowej sg zbyt niskiej jakosci, a catej sieci brak jest spojnosci, nie
tylko w ujeciu lokalnym, ale réwniez w powigzaniu z gminami nalezacymi
do innych stref, jak réwniez obszarami poza OMGGS.

Gestosc sieci pieszej i rowerowej istniejgcej i planowanej w strefie
podmiejskiej A jest zbyt niska i nie zapewnia uzytkownikom mozliwosci
swobodnego podrézowania pieszo, rowerem itp., docierania do
wszelkich punktéw docelowych, w tym do weztéw przesiadkowych oraz
do sasiednich gmin.

W strefie podmiejskiej A ruch pieszy i rowerowy w gtéwnej mierze
odbywa sie w relacjach bezposrednich oraz jako etap podrdézy tagczonych
z transportem publicznym. Dlatego tez bardzo wazne jest rozwijanie
infrastruktury i rozwigzan taczacych transport pieszy, rowerowy itp.,

z transportem publicznym, ale réwniez sieci pieszej i rowerowej
roéwnolegtej do sieci drogowej i kolejowej tak, aby przestrzen stata sie
dostepna dla wszystkich, a nie tylko dla kierowcow.

Podstawa rozwoiju sieci pieszej i rowerowej w strefie podmiejskiej A
powinno by¢ zapewnienie bezpieczenstwa niechronionym uczestnikom
ruchu (szczegoélnie w poblizu kluczowych generatoréw ruchu, zwtaszcza
szkot itp.), dazenie do uzyskania jak najwyzszej spojnosci sieci (przede
wszystkim do uzupetnienia luk, ktére obecnie znacznie wydtuzaja trasy
dojscia i dojazdu), rozbudowa sieci w kierunku zapewnienia mozliwosci
realizacji bezposrednich bezpiecznych i komfortowych podrézy w
kluczowych relacjach (réwniez miedzygminnie), $ciste powigzanie sieci
z publicznym transportem zbiorowym, zapewnienie dostepnosci
przestrzeni publicznych dla OzN, rozwdj systemoéw pojazdéow
wspotdzielonych oraz rozwdj punktowej infrastruktury rowerowej
umozliwiajacej bezpieczne przechowywanie rowerdw w przestrzeniach
publicznych.

Efektem podjetych dziatan z zakresu rozwoju mobilnosSci aktywnej

w strefie podmiejskiej A OMGGS powinien by¢ wzrost udziatu ruchu
pieszego, rowerowego itp., rowniez w systemie taczonym z transportem
publicznym, znaczne ograniczenie ruchu drogowego, poprawa
bezpieczenstwa wszystkich uczestnikdw ruchu oraz jakosci zdrowia,
srodowiska i catego otoczenia. Cato$¢ sprawi, ze przestrzen publiczna
bedzie bardziej przyjazna i dostepna, a standard zycia znacznie wzrosnie.

Ruch zmotoryzowany jest Zrodtem ucigzliwosci (hatas, kongestia,
wypadki) dla mieszkancow stref podmiejskich OMGGS. Podczas
konsultacji spotecznych zwracali oni szczegélng uwage na niedobér

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

W dziataniach gmin nalezacych do strefy podmiejskiej A, w tym opracowujac dokumenty
problemowe, strategiczne i planistyczne, 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 (jak np. projekty planowane w ramach ZIT, ktérych elementami
bedzie m.in. budowa ogrodéw deszczowych oraz innych elementéw infrastruktury
btekitno-zielonej), najwyzsze standardy budowy, hierarchizacje, projektowanie
uniwersalne, stosowanie zasad dostepnosci etc. (dziatanie 2.1.1.). Dziatania z tego zakresu
nalezy realizowac we wspétpracy z obszarami osciennymi dla zachowania ich spéjnosci 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 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.);

- dazyc¢ do uzyskania jak najwyzszego standardu utrzymania infrastruktury pieszej
i rowerowej, szczegolnie 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.);

- umozliwiac i utatwiac¢ przewdz roweréw, hulajnég, UTO itp. Srodkami transportu
publicznego, zaréowno taryfowo jak i infrastrukturalnie oraz taborowo (dziatanie 2.2.2.);

- rozwijac systemy pojazdéw wspotdzielonych. Powinna zaistnie¢ wspétpraca z firmami
realizujgcymi przewozy oséb taksdwkami oraz posrednikami przy przewozie oséb
taksowkami w zakresie unifikacji oznakowania, organizacji szkolen w zakresie
bezpieczenstwa ruchu drogowego (dziatanie 2.3.1.), réwniez 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 strefie podmiejskiej A nalezy potozyc szczegdlny nacisk na bezpieczenstwo pieszych

i rowerzystow w poblizu duzych skupisk zabudowy mieszkalnej oraz gtéwnych miejsc docelowych,
rowniez weztéw przesiadkowych. Nalezy takze bra¢ pod uwage potencjalnie duze wahania
wykorzystania pojazdéw wspoétdzielonych w szczytach porannym i popotudniowym w odwrotnych
kierunkach i tym samym koniecznosc¢ odpowiednio sprawnej relokacji roweréw, UTO itp.

W dziataniach gmin nalezacych do strefy podmiejskiej A, w tym przy opracowywaniu dokumentow
problemowych, strategicznych i planistycznych, nalezy:
- wspotpracowac zOMGGS na rzecz opracowania i przyjecia spojnej polityki parkingowej dla
OMGGS (dziatanie 3.1.1.);



Priorytet IV -
Dialog

z mieszkancami
i cyfryzacja

miejsc parkingowych, korki powstajace w godzinach szczytu oraz hatas
generowany przez ruch tranzytowy.

Gtéwna przyczynag wyboru transportu indywidualnego jako sposobu
podrézy jest niespetniajacy wymagan spotecznych transport publiczny.
Oferta PTZ poza obszarem rdzenia nie jest adekwatna do potrzeb
mieszkancéw z obszarow o mniejszej urbanizacji, gdzie czesto wystepuje
zjawisko wykluczenia transportowego. Na obszarze strefy znajdujg sie
wezty przesiadkowe, ktore tacznie z siecig kolejowa powinny stanowic
szkielet uktadu transportowego catej metropolii. Nalezy zapewni¢ do
nich dogodny dojazd samochodem, rowerem i UTO, a catos¢
organizowac tak, aby proces przesiadania sie byt jak najwygodniejszy

i trwat jak najkrocej oraz zeby wezty te umozliwiaty przesiadke nie tylko
na transport zbiorowy, ale réwniez na rowery i UTO wspotdzielone.
Polityka parkingowa w strefach podmiejskich OMGGS powinna opierac
sie na strefach ptatnego parkowania obejmujacych Sciste centra miast
oraz parkingach buforowych rozmieszczonych na granicy tych SPP
umozliwiajacych dotarcie pieszo do gtéwnych celéw podrézy w
przeciagu kilku-kilkunastu minut.

Na obszarze OMGGS planowana jest budowa wielu odcinkéw drog
obwodowych oraz udroznienie dojazdu do portu w Gdyni. W
porozumieniu z zarzadcami drég nalezatoby wykorzystaé otwarcie
nowych tras do uspokojenia ruchu na obszarach zabudowanych,
poprawy bezpieczenstwa ruchu drogowego oraz usprawnienia
funkcjonowania pojazdéw komunikacji zbiorowej na drogach, ktére
zostang odcigzone ruchem tranzytowym. Przy przeprowadzaniu badan
ruchu, wykonywaniu prac studialnych i modelowaniu ruchu nalezy
zwroci¢ uwage na zmiane potokdéw ruchu ze wzgledu na otwarcie
realizowanych inwestycji lub mozliwosci wykorzystania innych srodkéw
transportu. Przy przebudowie drég nie powinno sie dgzy¢ do znaczacego
zwiekszania przepustowosci dla ruchu samochodowego.

Ruch samochodoéw dostawczych generuje konflikty zwigzane

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

i parkowanie samochodéw dostawczych w miejscach, gdzie tworza sie
konflikty.

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 promocyjne i edukacyjne méwity rowniez 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

analizowac zasadnos$¢ wprowadzenia stref ptatnego parkowania (dziatanie 3.1.2.);
analizowac funkcjonowanie parkingéw i porzadkowacé parkowanie (dziatanie 3.1.3.);

dazy¢ do rozbudowy systemu parkingdéw buforowych jako elementu systemu parkingowego
wyprowadzajacego parkowanie poza centrum miejscowosci (dziatanie 3.1.4.);

dazy¢ do tego, zeby sie¢ drogowa w OMGGS miata czytelny i wyrazZnie 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 aby rozwigzania w zakresie inzynierii ruchu
réwniez byty spojne (dziatanie 3.2.1.);

dazy¢ do przeprowadzania audytéw bezpieczehnstwa ruchu drogowego i oznakowania

(w szczegolnosci na odcinkach drég i skrzyzowaniach, w ktérych dochodzito do wypadkow
i kolizji), (dziatanie 3.2.2.);

realizowac kompleksowe programy poprawy bezpieczenstwa ruchu drogowego na
podstawie przeprowadzonych audytéw, w szczegdlnosci w okolicach placowek
oswiatowych (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 drog
(dziatanie 3.2.4.);

prowadzi¢ modernizacje uktadu drogowego z uwzglednieniem infrastruktury
zrownowazonej mobilnos$ci mobilnosci, poszanowaniem zieleni, wykorzystaniem zielonej
infrastruktury (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
mobilnodci (dziatanie 3.2.6.);

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

wspotpracowaé z OMGGS na rzecz opracowania planu na rzecz ustalenia lokalizacji
punktéw tadowania pojazdéw elektrycznych oraz udostepnienia potrzebnych danych
(dziatanie 3.3.3.);

wspierac rozwaj sieci punktéw tadowania pojazdow elektrycznych poprzez wyznaczenie
lokalizacji budowy stacji tadowania (dziatanie 3.3.4.);

wytyczaé 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 dziatalnosc¢ nie zaktdcata ruchu pieszego i drogowego (dziatanie 3.4.2.);
dostosowywac miejska infrastrukture rowerowg do funkcjonowania roweréw cargo
(dziatanie 3.4.4.);

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

W dziataniach gmin nalezacych do strefy podmiejskiej A, w tym przy opracowywaniu dokumentow
problemowych, strategicznych i planistycznych, nalezy:

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



Priorytet V -
Wspétpraca

ograniczac sie tylko do wybranych kampanii - wszystkie wydarzenia
miejskie i ich obstuga transportowa powinny by¢ realizowane zgodnie
z zasadami zrownowazonej mobilnosci.

Dostep do danych dotyczacych transportu i przestrzeni w gminach strefy
podmiejskiej A nalezy okresli¢ jako ograniczony. Dane s3 niespdjne.
Kluczowa jest harmonizacjai integracja danych w skali metropolitalne;j.
Wsréd inwestycji planowanych w ramach ZIT na terenie gminy Pruszcz
Gdanski 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 strefy podmiejskiej A funkcjonuje Metropolitalny Zwigzek
Komunikacyjny Zatoki Gdanskiej (MZKZG), ktéry ma za zadanie
integracje taryfowa. Na obszarze strefy nie funkcjonuje jeden
organizator metropolitalny, co jest uzaleznione takze od przyjecia
ustawy o zwigzku metropolitalnym OMGGS.

Samorzady ze strefy podmiejskiej A podjety sie wdrozenia systemu
FALA, ktory jest nowoczesng platforma do planowania podrézy oraz
ptacenia za przejazdy w transporcie publicznym na terenie wojewédztwa
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 0o MZKZG, ktéry powinien przejaé¢ 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
Zwigzane ze zrownowazong mobilnoscia.

umozliwiaé¢ oferowanie ludnosci i przyjezdnym réznego rodzaju zachet utatwiajacych

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

dazy¢ do rozszerzania istniejacych systeméw zintegrowanej platformy ustug publicznego
transportu zbiorowego o nowe komponenty (dziatanie 4.2.1.);

dazy¢ 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.);

dazy¢ do opracowania ujednoliconego metropolitalnego lub regionalnego systemu
informacji pasazerskiej (dziatanie 4.3.1.);

podejmowac wspodtprace 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 przestrzennej oraz
uczestniczenie we wspdélnych zaméwieniach na dane niezbedne do analizy wykonywanych
przez metropolie (dziatanie 4.3.2.),

podejmowac dziatania na rzecz wspétpracy przy wdrazaniu i rozwijaniu Inteligentnych
Systemdw Transportowych (dziatanie 4.3.3.).

W dziataniach gmin nalezacych do strefy podmiejskiej A, w tym przy opracowywaniu dokumentéow
problemowych, strategicznych i planistycznych, nalezy:

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

i finansowych i rozszerzenia kompetencji MZKZG lub dotaczenia do MZKZG (dziatanie
5.1.2);

w ramach obszaru metropolitalnego wspotpracowacd 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.);

wspotpracowacé 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
samochodéw wspoétdzielonych w celu wypracowania wspadlnej oferty dla pasazeréw
transportu publicznego (dziatanie 5.1.7.);

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



Priorytet VI -
Planowanie

przestrzenne

Na terenie gmin strefy podmiejskiej A dynamicznie rozwija sie nowa
zabudowa w wyniku suburbanizacji Tréojmiasta. W tej strefie proces ten
jest najbardziej intensywny z catego obszaru metropolii.

Konsekwencjg ww. procesu jest rozproszenie zabudowy, uboga oferta
transportu zbiorowego w tej strefie, z wytgczeniem terenéw
znajdujacych sie bezposrednio przy nowych/ zmodernizowanych liniach
kolei aglomeracyjne;j.

Spéjny rozwéj przestrzenny lezy u podstaw zrownowazonej mobilnosci,
stad w SUMP zaproponowano takie dziatania, ktére orientuja rozwdéj
przestrzenny metropolii na polepszenie dostepu do transportu
zbiorowego oraz wspieranie mikromobilnosci, a takze ograniczenie
popytu na podrdéze w ogodle (np. poprzez poprawe dostepu do
réznorodnych ustug na osiedlach mieszkaniowych).

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

wspoétpracowac 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.);
wspoétpracowac z podmiotami zewnetrznymi, w tym z biznesem i instytucjami publicznymi
w celu opracowywania 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.);

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

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

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

W dziataniach gmin nalezacych do strefy podmiejskiej A, w tym przy opracowywaniu dokumentow
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 koncentracji nowej zabudowy i intensyfikacji istniejgcej w sgsiedztwie istniejacych
lub planowanych weztéw przesiadkowych (dziatanie 6.1.6.);
planujac nowe funkcje na terenie gminy uwzgledniac zwigzane z nimi potrzeby
transportowe (dziatanie 6.1.2.);
racjonalnie, w oparciu o prognozy demograficzne, wskazywac powierzchnie terenow
przeznaczonych pod zabudowe, a rezerwy wyznaczac na terenach o dobrym dostepie do
transportu zbiorowego lub rozwijac 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.);
o wspdlne 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 zwartg w SUMP OMGGS;
- wspotpracowacd z samorzadami osciennymi i regionalnym, w szczegdélnosci w przypadku
lokalizacji terenéw inwestycyjnych przy granicy gminy (dziatanie 6.1.3.1 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.);

- wspotpracowac zOMGGS przy wypracowaniu wspolnych standardéw dostepnosci terenéw
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.).

*Priorytety zostaty dopasowane do obszaréw problemowych SUMP OMGGS.



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 ogoéle 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 potaczen wszystkich obszaréw metropolii z rdzeniem, lecz
na pewnej hierarchizacji potagczen w ramach metropolii, wyznaczonej w oparciu o kolej,
tj., gdzie najwazniejszymi (podstawowymi) trasami sg linie kolejowe oraz autobusowe
linie metropolitalne. Nalezy tez zauwazyé, Zze 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 planowanymiw dokumentach krajowych i rzadowych inwestycjami transportowymi tj.
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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,
z uwzglednieniem budowy nowych jak i modernizacji istniejagcych (dziatanie
1.1.1.),

a takze docelowe lokalizacje weztéw przesiadkowych? (dziatanie 1.3.1.) - wezet
przesiadkowy Cieplewo. Zatozono, ze wezet przesiadkowy powinien zapewniac
co najmniej dobry dostep pieszy, rowerowy (w tym parking rowerowy) oraz
miejsca postojowe Kiss&Ride i miejsca postojowe dla samochodow w liczbie
dostosowanej do lokalizacji wezta. Ponadto w ramach ZIT gmina Pruszcz Gdanski
uczestniczy jako partner w projekcie rozbudowy wezta przesiadkowego
w miescie Pruszcz Gdanski, ktéry funkcjonalnie stuzy takze mieszkancom gminy.

- Proponowane linie metropolitalne publicznego transportu zbiorowego
(dziatanie 5.2.1.) s3 spoéjne z przebiegiem linii wojewddzkich PTZ oraz
uzupetnione o trasy proponowane w SUMP OMGGS. W relacjach, gdzie
proponowane linie metropolitalne przebiegaja réwnolegle do linii kolejowych, ich
funkcjonowanie jest zalezne od modernizacji/rozbudowy infrastruktury
kolejowej oraz odpowiedniej poprawy oferty potaczen kolejowych.

- 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 $ciezki pieszo-rowerowej na odcinku
Goszyn - Bielkéwko wraz z wieloma elementami infrastruktury pieszej).

- Jako obszary intensywnego rozwoju infrastruktury pieszej (dziatania: 1.1.2.,
1.3.1.) orientacyjnie wskazano tereny w =zasiegu 1 km od weztéow
przesiadkowych/przystankéw kolejowych. Na tych obszarach powinny by¢
podejmowane dziatania poprawiajgce dostep pieszy do weztow.

1 Jako wezty przesiadkowe w SUMP OMGGS rozumiane s3 zarowno 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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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, takie jak np. planowana w
ramach ZIT sciezka pieszo-rowerowa Wojanowo - Rusocin w ciggu DP2216G
oraz wzdtuz DW227 w Roszkowie.

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 terenéw inwestycyjnych powinna by¢
dostosowana do sytuacji spoteczno-gospodarczej, zgodnie z ustawg
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.

Na podstawie dokumentéw strategicznych przedstawiono przebieg
przeznaczonej do modernizacji infrastruktury drogowej z uwzglednieniem
infrastruktury zréwnowazonej mobilnosci (dziatanie 3.2.5.) - droga wojewddzka
nr 226.

W uzasadnionych przypadkach wskazane w fiszce lokalizacje i przebieg infrastruktury
transportowej moga ulegac 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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Pruszcz Gdanski - gmina
wiejska
Istniejace

fl Przystanek kolejowy

== Trasy rowerowe

= Buspasy

Autostrady i drogi ekspresowe
Drogi krajowe

Drogi wojewddzkie

= Drogi powiatowe

== |inie kolejowe

Planowane inwestycje krajowe

Przystanek kolejowy planowany
do modernizacji

e 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

= = [rasy rowerowe
(z uwzglednieniem koncepcji Pomorskich
Tras Rowerowych)

[[|]] 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
mieszkaniowe]

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




