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Wykaz pojąă 
CPK ģ Centralny Port Komunikacyjny 

ETS ģ europejski system handlu emisjami dwutlenku wągla  

FRPA ģ Fundusz rozwoju przewozów autobusowych o charakterze uĕytecznoĎci 

publicznej ustanowiony ustawā z dnia 16 marca 2019 r. w celu dofinansowania 

przywracanych poĈāczeĊ autobusowych 

GDDKiA  ģ Generalna Dyrekcja Dróg Krajowych i Autostrad 

JST ģ jednostki samorzādu terytorialnego  

MOF ģ Miejski Obszar Funkcjonalny 

MPZP ģ miejscowy plan zagospodarowania przestrzennego 

OMGGS/OM/Obszar Metropolitalny  ģ Obszar Metropolitalny GdaĊsk-Gdynia-Sopot 

OChK ģ Obszar Chronionego Krajobrazu 

OOS ģ Ocena OdziaĈywania na črodowisko 

RPS ģ Regionalny Program Strategiczny  

RPT ģ Regionalny Plan Transportowy  

SKM ģ Szybka Kolej Miejska 

SOR ģ Strategia na rzecz Odpowiedzialnego Rozwoju 

SRWP ģ Strategia Rozwoju Województwa Pomorskiego 2030 

SUMP ģ ang. Sustainable Urban Mobility Plan, Plan Zrównowaĕonej MobilnoĎci 

Miejskiej (takĕe: plan mobilnoĎci) 

SWP ģ samorzād województwa pomorskiego 

UMWP  ģ Urzād MarszaĈkowski Województwa Pomorskiego 

UTO ģ urzādzenia transportu osobistego  
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1.1. Podstawa prawna oraz cel opracowania 

prognozy projektu SUMP OMGGS 

Podstawa prawna prognozy 

Podstawā prawnā wykonania niniejszej Prognozy oddziaĈywania na Ďrodowisko jest art. 

46 pkt 2 oraz art. 51 Ustawy z dnia 3 paēdziernika 2008 roku o udostąpnianiu informacji 

o Ďrodowisku i jego ochronie, udziale spoĈeczeĊstwa w ochronie Ďrodowiska oraz 

o ocenach oddziaĈywania na Ďrodowisko (tj. Dz. U. z 2013 roku, poz. 1235 z póēniejszymi 

zmianami).  

Zakres i stopieĊ szczegóĈowoĎci Prognozy Planu Zrównowaĕonej MobilnoĎci Miejskiej 

(SUMP, z ang. Sustainable Urban Mobility Plan) dla Obszaru Metropolitalnego GdaĊsk-

Gdynia-Sopot (OMGGS) zostaĈ uzgodniony z Regionalnym Dyrektorem Ochrony 

črodowiska w GdaĊsku, Pomorskim PaĊstwowym Wojewódzkim Inspektorem 

Sanitarnym w GdaĊsku oraz Dyrektorem Urządu Morskiego w Gdyni. Uzgodnione 

zakresy prognozy znajdujā sią w zaĈācznikach na koĊcu opracowania. 

W trakcie sporzādzenia prognozy równieĕ wykorzystano lub odniesiono sią do 

obowiāzujācych przepisów wspólnotowych: 

ģ Dyrektywa 2001/42/W Parlamentu Europejskiego i Rady (SEA Directive) 

w sprawie oceny wpĈywu niektórych planów i programów na Ďrodowisko, 

okreĎlajāca wymagania przeprowadzenia oceny w odniesieniu do planów 

mogācych mieă znaczāce oddziaĈywanie na Ďrodowisko. Celem tej Dyrektywy 

jest wspieranie zrównowaĕonego rozwoju poprzez zapewnienie wysokiego 

poziomu ochrony Ďrodowiska i szerokiego uwzglądniania aspektów 

kompleksowej ochrony Ďrodowiska w przygotowywanych dokumentach; 

ģ Dyrektywa 2008/50/WE w sprawie jakoĎci powietrza i czystszego powietrza dla 

Europy;  

ģ Ramowa Dyrektywa Wodna (Dyrektywa 2000/60/WE Parlamentu 

Europejskiego i Rady z dnia 23 paēdziernika 2000 r. ustanawiajāca ramy 

wspólnotowego dziaĈania w dziedzinie polityki wodnej, Dz. U. WE L 327/1); 

ģ Dyrektywa 2003/4/WE w sprawie publicznego dostąpu do informacji 

dotyczācych Ďrodowiska, bądācej w posiadaniu organów wĈadzy publicznej, 

kaĕdemu, kto zwróci sią z wnioskiem o ich udostąpnienie; 

ģ Dyrektywa Parlamentu Europejskiego i Rady 2003/35/WE przewidujāca udziaĈ 

spoĈeczeĊstwa w sporzādzaniu niektórych planów i programów w zakresie 

Ďrodowiska oraz zmieniajācej i zmieniajācej Dyrektywy Rady 85/337/EWG 

i 96/61/WE w sprawie udziaĈu spoĈeczeĊstwa i dostąpie do wymiaru 

sprawiedliwoĎci; 

ģ Dyrektywa Rady 92/43/EWG o ochronie siedlisk przyrodniczych oraz dziko 

ĕyjācej fauny i flory z dnia 21 maja 1992 r. (zmieniona Dyrektywā 97/62/EWG); 

ģ Dyrektywa Rady 79/409/EWG o ochronie dziko ĕyjācych ptaków z dnia 2 

kwietnia 1979 r. (zmieniana póēniejszymi dyrektywami); 
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ģ Dyrektywa 2004/35/WE Parlamentu Europejskiego i Rady z dnia 21 kwietnia 

2004 r. w sprawie odpowiedzialnoĎci za Ďrodowisko w odniesieniu do 

zapobiegania i zaradzania szkodom wyrzādzonym Ďrodowisku naturalnemu. 

Cele prognozy 

Celem podstawowym prognozy byĈo okreĎlenie, analiza i ocena skutków, które mogā 

wyniknāă z realizacji ustaleĊ Planu Zrównowaĕonej MobilnoĎci Miejskiej dla Obszaru 

Metropolitalnego GdaĊsk-Gdynia-Sopot (OMGGS) w kontekĎcie wystąpujācych 

komponentów Ďrodowiska i ich stanu oraz warunków ĕycia mieszkaĊców. Celem 

równorządnym byĈo przedstawienie potencjalnych rozwiāzaĊ mitygujācych lub 

minimalizujācych (potencjalny, jeĎli wystąpuje) negatywny wpĈyw na Ďrodowisko oraz 

zdrowie ludzi.  

Realizacja ustaleĊ Projektu Planu Zrównowaĕonej MobilnoĎci Miejskiej dla Obszaru 

Metropolitalnego GdaĊsk-Gdynia-Sopot (OMGGS) bądzie odbywaă sią przy udziale 

zĈoĕonej grupy interesariuszy (SUMP zostaĈ opracowany dla caĈego obszaru 

metropolitalnego, czyli 51 gmin i 8 powiatów) oraz obejmuje szerokie spektrum 

proponowanych rozwiāzaĊ (uwzglądnia wszystkie sposoby przemieszczania sią ģ od 

podróĕy pieszych, przez transport zbiorowy, do przejazdów prywatnym samochodem) 

w znacznej skali przestrzennej i czasowej (perspektywa do 2040 r.) Realizacja projektu 

SUMP w      bieĕācych realiach zachodzācych zmian klimatycznych oraz szczególnej presji 

zwiāzanej z procesami urbanizacji jest warunkiem koniecznym (ale nie jedynym) dla 

zapewnienia ochrony i wĈaĎciwego wykorzystania Ďrodowiska. W efekcie realizacja 

zakĈadanych celów w SUMP bądzie wymagaă koordynacji dziaĈaĊ wszystkich jego 

uczestników na róĕnych poziomach procesów decyzyjnych i realizacyjnych.  

ZĈoĕony charakter celów i perspektywa czasowa realizacji Projektu Planu 

Zrównowaĕonej MobilnoĎci Miejskiej dla Obszaru Metropolitalnego GdaĊsk-Gdynia-

Sopot (OMGGS) sprawia, ĕe ocena jego wpĈywu na Ďrodowisko i warunki ĕycia ludzi 

obarczona jest wysokim stopniem niepewnoĎci, a zakres zmian moĕe nie byă zaleĕny 

bezpoĎrednio od zakresu i realizacji poszczególnych celów przez poszczególnych 

interesariuszy, poniewaĕ zaleĕnoĎă ta wprowadza szereg zmiennych, których 

konsekwencje nie sā moĕliwe do jednoznacznego rozpoznania. Prognoza dla Projektu 

Planu Zrównowaĕonej MobilnoĎci Miejskiej dla Obszaru Metropolitalnego GdaĊsk-

Gdynia-Sopot w swoim zaĈoĕeniu zawiera analogie do zjawisk wspóĈczeĎnie 

wystąpujācych a wywoĈanych znanymi zakresami presji antropogenicznej czy 

Ďrodowiskowej, wiąc przedstawione oceny reprezentujā scenariusze hipotetyczne, 

oparte bardziej na prawdopodobieĊstwie i zasadach logicznego wnioskowania niĕ 

konkretnych wyliczeniach dla realizowanych w przyszĈoĎci zamierzeĊ.  

W celu usystematyzowania, a zarazem celowego uproszczenia przedstawionego obrazu, 

w Prognozie skupiono sią na analizie dziaĈaĊ i ich najsilniejszych skutków obciāĕajācych 

Ďrodowisko. W tym kontekĎcie Prognoza peĈni rolą informacyjnā i ostrzegawczā w 

stosunku do póēniejszych etapów planowania i projektowania poszczególnych 

przedsiąwziąă w jej realizacji.  
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Na tym etapie oceny skutków realizacji ustaleĊ Projektu Planu wskazuje sią moĕliwoĎă 

potencjalnego wystāpienia zagroĕeĊ dla Ďrodowiska (w przyszĈoĎci), które mogā nie 

wystāpiă lub mieă inny charakter, o ile podejmie sią odpowiednie dziaĈania 

zapobiegawcze w trakcie ich realizacji. 

1.2. Zakres prognozy 
Zakres ogólny niniejszej prognozy oddziaĈywania na Ďrodowiska wynika z wskazanego 

powyĕej art. 51 pkt 2 ustawy z dnia 3 paēdziernika 2008 r. o udostąpnianiu informacji 

o Ďrodowisku i jego ochronie, udziale spoĈeczeĊstwa w ochronie Ďrodowiska oraz 

o ocenach oddziaĈywania na Ďrodowisko (tj. Dz. U. z 2013 roku, poz. 1235 z póēniejszymi 

zmianami). 

Uzgodnienie zakresu i stopnia szczegóĈowoĎci informacji wymaganych w prognozie 

oddziaĈywania na Ďrodowisko dla projektów dokumentów, o których mowa w art. 46 i 47 

ustawy z dnia 3 paēdziernika 2008 r. o udostąpnianiu informacji o Ďrodowisku i jego 

ochronie, udziale spoĈeczeĊstwa w ochronie Ďrodowiska oraz o ocenach oddziaĈywania 

na Ďrodowisko zostaĈo przeprowadzone z Regionalnym Dyrektorem Ochrony 

črodowiska w GdaĊsku, Pomorskim PaĊstwowy Wojewódzkim Inspektorem 

Sanitarnym w GdaĊsku oraz Urządem Morskim w Gdyni. 

Zgodnie ze stanowiskiem Regionalnej Dyrekcji Ochrony črodowiska w GdaĊsku z 20 

grudnia 2022 r. (RDOč-Gd-WOO.411.2.2022.AM.1.), który uzgadnia zakres prognozy 

oddziaĈywania na Ďrodowisko dla przedmiotowego dokumentu strategicznego, iĕ 

powinien on byă zgodny z art. 51 ust. 2 i zawieraă elementy takie jak: streszczenie 

sporzādzone w jązyku niespecjalistycznym; oĎwiadczenie autora, a w przypadku gdy 

wykonawcā prognozy jest zespóĈ autorów ģ oĎwiadczenie kierujācego tym zespoĈem,  

o speĈnieniu wymagaĊ, o których mowa w art. 74a ust. 2, stanowiāce zaĈācznik do 

prognozy, datą sporzādzenia prognozy, imią, nazwisko i podpis autora, a w przypadku 

gdy wykonawcā prognozy jest zespóĈ ģ imią, nazwisko i podpis kierujācego tym 

zespoĈem oraz imiona, nazwiska i podpisy czĈonków zespoĈu autorów. Ponadto strategia 

musi okreĎlaă, analizowaă i oceniaă poza punktami wymienionymi w ww. piĎmie równieĕ: 

cele ochrony Ďrodowiska ustanowione na szczeblu miądzynarodowym, wspólnotowym i 

krajowym, istotne z punktu widzenia projektowanego dokumentu oraz sposoby, w jakich 

te cele i inne problemy Ďrodowiska zostaĈy uwzglądnione podczas opracowania 

dokumentu.  

Pomorski PaĊstwowy Wojewódzki Inspektor Sanitarny w GdaĊsku pismem z 6 grudnia 

2022 r. (ONS.9022.2.10.2022.AR) uzgodniĈ, iĕ zakres informacji, które winne byă 

zawarte w prognozie oddziaĈywania na Ďrodowisko, tj. zawartoĎă prognozy, rodzaj analiz 

i ocen, formą, okreĎla ustawa z dnia 3 paēdziernika 2008 r. o udostąpnieniu informacji o 

Ďrodowisku i jego ochronie, udziale spoĈeczeĊstwa ochronie Ďrodowiska oraz o ocenach 

oddziaĈywania na Ďrodowisko (Dz. U. z 2021 r. poz. 1029 ze zm.). 

Urzād Morski w Gdyni pismem z dnia 20.02.2023 r. (INZ.9202.15.2023.ASW) uzgodniĈ, 

iĕ zakres prognozy powinien w peĈnym zakresie odpowiadaă wymaganiom wynikajācym 
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z art. 51 ust 2. ustawy ooĎ, przy zachowaniu warunków, o których mowa w art. 52 ust.  

1 ww. ustawy, jak równieĕ uwzglądniaă obszary chronione, o których mowa w art.  

6 ustawy z dnia 16 kwietnia 2004 r. o ochronie przyrody (Dz. U. z 2022 r. poz. 916 ze 

zm.). 

Zgodnie z treĎciā art. 51. ww. ustawy wskazany zostaĈ zakres prognozy oddziaĈywania 

na Ďrodowisko dla projektu Planu Zrównowaĕonej MobilnoĎci Miejskiej Obszaru 

Metropolitalnego GdaĊsk-Gdynia-Sopot (OMGGS) obejmujācych: 

ģ informacje o zawartoĎci, gĈównych celach projektowanego dokumentu oraz jego 

powiāzaniach z innymi dokumentami; 

ģ informacje o metodach zastosowanych przy sporzādzaniu prognozy; 

ģ propozycje dotyczāce przewidywanych metod analizy skutków realizacji 

postanowieĊ projektowanego dokumentu oraz cząstotliwoĎci jej 

przeprowadzania; 

ģ informacje o moĕliwym transgranicznym oddziaĈywaniu na Ďrodowisko. 

Natomiast w zakresie analiz i oceny znajduje sią przedstawienie: 

ģ istniejācego stanu Ďrodowiska oraz potencjalne zmiany tego stanu w przypadku 

braku realizacji projektowanego dokumentu; 

ģ stanu Ďrodowiska na obszarach objątych przewidywanym znaczācym 

oddziaĈywaniem; 

ģ opisu form ochrony Ďrodowiska istotnych z punktu widzenia realizacji 

projektowanego dokumentu, w szczególnoĎci dotyczācych obszarów 

podlegajācych ochronie na podstawie ustawy z dnia 16 kwietnia 2004 r.  

o ochronie przyrody; 

ģ okreĎlenia przewidywanych znaczācych oddziaĈywaĊ, w tym oddziaĈywaĊ 

bezpoĎrednich, poĎrednich, wtórnych, skumulowanych, krótkoterminowych, 

Ďrednioterminowych i dĈugoterminowych, staĈych i chwilowych oraz 

pozytywnych i negatywnych, na cele i przedmiot ochrony obszaru Natura 2000 

oraz integralnoĎă tego obszaru, a takĕe na Ďrodowisko, a w szczególnoĎci na: 

ģ róĕnorodnoĎă biologicznā, 

ģ ludzi, 

ģ zwierząta, 

ģ roĎliny, 

ģ wodą, 

ģ powietrze, 

ģ powierzchnią ziemi, 

ģ krajobraz, 

ģ klimat, 

ģ zasoby naturalne, 

ģ zabytki, 

ģ dobra materialne z uwzglądnieniem zaleĕnoĎci miądzy tymi elementami 

Ďrodowiska i miądzy oddziaĈywaniami na te elementy; w skali 

odpowiadajācej zakresowi i treĎci przedmiotowego projektu.  
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Zgodnie z artykuĈem 52 ust. 1 ustawy OOč informacje zawarte w prognozie 

oddziaĈywania na Ďrodowisko powinny byă opracowane stosownie do stanu 

wspóĈczesnej wiedzy i metod oceny, a takĕe powinny mieă odpowiedniā zawartoĎă 

i stopieĊ szczegóĈowoĎci.  

W zwiāzku z powyĕszym, na potrzeby niniejszej prognozy w pismach skierowanych do 

wskazanych instytucji zaproponowany zostaĈ zakres stopnia szczegóĈowoĎci ocen za 

zapisem artykuĈu 5.2 Dyrektywy Parlamentu Europejskiego i Rady nr 2001/42/WE 

z dnia 27 czerwca 2001 r. w sprawie oceny wpĈywu niektórych planów i programów na 

Ďrodowisko o koniecznoĎci unikania powielania oceny. Ze wzglądu na charakter projektu 

Planu Zrównowaĕonej MobilnoĎci Miejskiej Obszaru Metropolitalnego GdaĊsk-Gdynia-

Sopot (OMGGS) dotyczy to sytuacji, w której te same aspekty byĈy lub mogā byă 

oceniane w róĕnych postąpowaniach i na tym samym poziomie szczegóĈowoĎci, 

w szczególnoĎci prognoz do opracowaĊ takich jak: Strategia Obszaru Metropolitalnego 

GdaĊsk-Gdynia-Sopot do roku 2030, Strategia Rozwoju Województwa Pomorskiego 

2030, Plan zagospodarowania przestrzennego województwa pomorskiego 2030, 

Krajowa Strategia Rozwoju Regionalnego 2030, Strategia Zrównowaĕonego Rozwoju 

Transportu do 2030. 

Z uwagi na to, ĕe SUMP to dĈugoterminowa strategia, która wyznacza kierunki rozwoju 

transportu z myĎlā o dobrobycie mieszkaĊców, wskazuje sią na przyjącie modelu Īocenyĩ 

ww. polityk i strategii, w którym ciąĕar oceny poĈoĕony jest na oceną procesu 

decyzyjnego wynikajācego z wdroĕenia danego dokumentu. We wskazanym modelu 

ocena konkretnych przedsiąwziąă nastąpuje dopiero na etapie wdraĕania 

poszczególnych strategii jako projektów wykonawczych, które wyznaczajā ramy 

realizacji konkretnych zidentyfikowanych przedsiąwziąă. Wynika to równieĕ z przyjącia 

zaĈoĕeĊ i ustaleĊ wskazanych dokumentów strategii i programów, dla których 

przeprowadzono wczeĎniej strategicznā oceną oddziaĈywania na Ďrodowisko oraz w ich 

zakresach wyznacza ramy do przygotowania projektów i inwestycji, które podlegaĈy 

OOč.  

Dlatego teĕ proponowany poziom szczegóĈowoĎci Prognozy odnosi sią do poziomu 

oceny dla obszarów podlegajācych bezpoĎredniemu wpĈywowi projektu Planów 

Zrównowaĕonej MobilnoĎci Miejskiej Obszaru Metropolitalnego GdaĊsk-Gdynia-Sopot 

(OMGGS), w ramach których ocenie podlegajā dziaĈania ramowe realizowane w ich 

zakresie i cele, które majā byă osiāgniąte, jedynie ze wskazaniem na koniecznoĎă 

pogĈąbienia ocen w ramach rozwiāzaĊ szczegóĈowych niebądācych przedmiotem 

niniejszego projektu mobilnoĎci. 

W niniejszej Prognozie oddziaĈywania na Ďrodowisko skutków realizacji projektu Planu 

Zrównowaĕonej MobilnoĎci Miejskiej Obszaru Metropolitalnego GdaĊsk-Gdynia-Sopot 

(OMGGS) zostaĈy przedstawione gĈówne przewidywane oddziaĈywania, w tym 

oddziaĈywania bezpoĎrednie, poĎrednie, wtórne, skumulowane, krótkoterminowe, 

Ďrednioterminowe i dĈugoterminowe, staĈe i chwilowe oraz pozytywne i negatywne, na 

cele i przedmiot ochrony obszarów Natura 2000 oraz ich integralnoĎă, a takĕe na 

Ďrodowisko, a w szczególnoĎci na: zdrowie i komfort ĕycia mieszkaĊców pozostajācych 

pod wpĈywem i w zasiągu oddziaĈywaĊ skutków jego realizacji, róĕnorodnoĎă 
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biologicznā, fauną, florą, wody, powietrze, powierzchnią ziemi, krajobraz, klimat, zasoby 

naturalne, zabytki, dobra materialne z uwzglądnieniem zaleĕnoĎci miądzy tymi 

elementami Ďrodowiska i miądzy oddziaĈywaniami na te elementy. 

1.3. Informacje o metodach zastosowanych 

przy sporzādzaniu prognozy 
Metodologia strategicznych ocen oddziaĈywania na Ďrodowisko oraz przepisy 

dyrektywy 2001/42/WE Parlamentu Europejskiego i Rady z dnia 27 czerwca 2001 r. 

w sprawie oceny wpĈywu niektórych planów i programów na Ďrodowisko oraz ustawy 

o udostąpnianiu informacji o Ďrodowisku i jego ochronie, udziale spoĈeczeĊstwa 

w ochronie Ďrodowiska oraz o ocenach oddziaĈywania na Ďrodowisko nie preferujā 

konkretnych metod sporzādzania prognoz do projektów dokumentów strategicznych.  

W niniejszej prognozie oddziaĈywania na Ďrodowisko zastosowano nastąpujāce metody 

prognozowania: 

ģ opisowā odnoszācā sią do holistycznego ującia materiaĈów pozwalajācych na 

uogólniajācā syntezą poprzez analizą poszczególnych skĈadowych projektu  

i postawienie wniosków indywidualnych dla proponowanych rozwiāzaĊ; 

ģ w zakresie Ďrodowiska, z racji na rozlegĈy i doĎă ogólny charakter projektu, 

analogii Ďrodowiskowych (za wskazaniami zawartymi w publikacjach 

Przewoēniaka (19891, 19952, 19973) bazujācych na zaĈoĕeniu o staĈoĎci praw 

przyrody i jej mechanizmów ekologicznych, bez którego prognozowanie zmian 

Ďrodowiska przyrodniczego jest niemoĕliwe;  

ģ diagnozy stanu Ďrodowiska na podstawie materiaĈów archiwalnych; 

ģ analizy i oceny z zastosowaniem macierzy typu McKinseya4; 

ģ analizy dostąpnych danych publicznych o Ďrodowisku i jego monitoringu (miądzy 

innymi dane GIS i cyfrowe publikowane przez RDOč, GDOč, WIOč, LP, PPWP); 

ģ analizy materiaĈów kartograficznych. 

Przedstawiane podejĎcie do metody strategicznej oceny projektu wynika z roli tej oceny 

zawartej w ustawie OOč, a bądācej instrumentem zapewniajācym wprowadzenie 

aspektów Ďrodowiskowych oraz spoĈecznych do dokumentów na poziomie 

strategicznym, nie przedstawiajācych rozwiāzaĊ szczegóĈowych, które pozostajā 

kompetencjā beneficjentów odpowiadajācych za realizacją poszczególnych kroków 

projektu Planu. Prognoza ma na celu wskazanie potencjalnych zagroĕeĊ wynikajācych 

 
1 Przewoēniak M., (1989) Konflikty miasto ģ Ďrodowisko przyrodnicze. Przegl. Geogr., LXI (1ģ2), 51ģ62. 
2 Przewoēniak M., (1995) Struktura Ďrodowiska przyrodniczego, [w:] Ochrona przyrody w Regionie 
GdaĊskim praca zbior. pod red. Przewoēniak M., Bogucki Wydawnictwo Naukowe, PoznaĊ. 
3 Przewoēniak M. (1997) praca zbior. pod red. BaĊkowska B., Przewoēniak M., Szwankowska B.: PrzesĈanki 
do planu zintegrowanego zarzādzania obszarem przybrzeĕnym województwa gdaĊskiego [w:] Inĕynieria 
Morska i Geotechnika nr 2/1997 
4 David, F.R. (2009). Strategic Management: Concepts and Cases. 12th ed. FT Prentice Hall. 
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z zakĈadanych celów realizacyjnych. Dlatego teĕ ocena prognozowanych oddziaĈywaĊ 

na Ďrodowisko zostaĈa wykonana przy uĕyciu okreĎlonych w ustawie OOč kryteriów:  

ģ charakter oddziaĈywania: pozytywne, negatywne, a takĕe zróĕnicowane, gdy 

zidentyfikowano moĕliwoĎă wystāpienia zarówno oddziaĈywaĊ pozytywnych, jak 

i negatywnych na konkretny element Ďrodowiska; 

ģ rodzaj oddziaĈywania: bezpoĎrednie, poĎrednie, wtórne, skumulowane; 

ģ zakres czasowy oddziaĈywania: chwilowe, krótkoterminowe (do 2 lat), 

Ďrednioterminowe (kilka lat), dĈugoterminowe (trwajāce dĈuĕej niĕ kilka lat) 

i staĈe. 

1.4. Wskazanie napotkanych trudnoĎci 

wynikajācych z niedostatków techniki 

lub luk we wspóĈczesnej wiedzy 
Podstawowe trudnoĎci, na jakie napotkano podczas opracowywania Prognozy wynikaĈy 

z braku moĕliwoĎci szczegóĈowej oceny stosunkowo ogólnych zapisów projektu Planu, 

a które wynikaĈy z wieloaspektowoĎci proponowanych rozwiāzaĊ bądācych 

w kompetencji poszczególnych beneficjentów projektu Planu. Poniewaĕ ogólny 

charakter oceny niniejszej prognozy spowodowaĈ, ĕe wnioski na temat przewidywanych 

oddziaĈywaĊ zostaĈy odpowiednio zgeneralizowane (wykorzystano zaĈoĕenia 

metodyczne proponowane przez Przewoēniaka (19895, 19956, 19977))  szczególnie 

w tych aspektach w których zostaĈy wskazane róĕnego typu rozwiāzania bądāce 

kolejnymi nastąpstwami realizowanych etapów dziaĈaĊ, gdzie oddziaĈywania sā zaleĕne 

od sposobu ich realizacji, kolejnoĎci, zakresu, a cząsto wspóĈkonsekwencji wzajemnych 

powiāzaĊ. 

TrudnoĎciā równieĕ jest ocena tego typu dokumentów, w których nie wskazuje sią 

obligatoryjne zakĈadanych rozwiāzaĊ, a jedynie pewnego rodzaju grupy rozwiāzaĊ i ich 

zasady dziaĈania lub ramy postąpowania, zarazem nie wykluczajāc wzajemnych 

nastąpstw w wyniku róĕnorodnej realizacji lub braku podjącia poszczególnych kroków 

mogācych wpĈywaă na pozostaĈe warunki. Z tego teĕ wzglądu dokonano oceny 

wszystkich proponowanych dziaĈaĊ w formie zsyntetyzowanej, przyjmujāc pewien 

poziom ogólnoĎci.  

 
5 Przewoēniak M., (1989) Konflikty miasto ģ Ďrodowisko przyrodnicze. Przegl. Geogr., LXI (1ģ2), 51ģ62. 
6 Przewoēniak M., (1995) Struktura Ďrodowiska przyrodniczego, [w:] Ochrona przyrody w Regionie 
GdaĊskim praca zbior. pod red. Przewoēniak M., Bogucki Wydawnictwo Naukowe, PoznaĊ. 
7 Przewoēniak M. (1997) praca zbior. pod red. BaĊkowska B., Przewoēniak M., Szwankowska B.: PrzesĈanki 
do planu zintegrowanego zarzādzania obszarem przybrzeĕnym województwa gdaĊskiego [w:] Inĕynieria 
Morska i Geotechnika nr 2/1997 
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2.1. Czym jest SUMP 
Plan Zrównowaĕonej MobilnoĎci Miejskiej (SUMP - ang. Sustainable Urban Mobility 

Plan) dla Obszaru Metropolitalnego GdaĊsk-Gdynia-Sopot (OMGGS) to dokument 

strategiczny wyznaczajācy kierunki rozwoju transportu i mobilnoĎci w perspektywie  

do 2040 roku w gminach i powiatach tworzācych OMGGS. Do jego sporzādzenia 

przystāpiĈy wszystkie samorzādy tworzāce Obszar Metropolitalny. Realizacja celów 

zawartych w planie ma umoĕliwiă spójny rozwój systemów transportowych, 

ukierunkowany na ograniczenie negatywnego wpĈywu transportu na Ďrodowisko. 

SUMP to dokument, który okreĎla wizją rozwoju transportu i mobilnoĎci  

w perspektywie okoĈo dwudziestu kolejnych lat. Oznacza to, ĕe w momencie 

zakoĊczenia realizacji przewidzianych w nim dziaĈaĊ, urodzone dziĎ osoby bądā juĕ 

w trakcie studiów lub aktywne zawodowo. Tak odlegĈa perspektywa czasowa oznacza 

koniecznoĎă zdefiniowania wyzwaĊ i moĕliwoĎci, które pojawiā sią w kolejnych latach  

i bądā miaĈy wpĈyw na realizacją planu. Szczególnie ostatnie lata pokazaĈy, ĕe 

uwarunkowania, w których ludzie funkcjonujā, mogā sią dynamicznie zmieniaă, istotnie 

oddziaĈujāc na ich ĕycie, w tym na to, jak sią przemieszczajā. Dlatego SUMP to dokument, 

który przede wszystkim okreĎla kierunek planowanych zmian, ze wskazaniem 

konkretnych dziaĈaĊ jedynie w krótszej perspektywie czasowej.  OdlegĈy termin 

osiāgniącia celów SUMP pozwala jednak myĎleă o ambitnych zmianach, których 

wdroĕenie wymaga czasu, odpowiednich Ďrodków i zaangaĕowania wielu interesariuszy. 

Prace nad SUMP OMGGS rozpocząto od oceny obecnej sytuacji w transporcie  

i mobilnoĎci, okreĎlenia obszarów problemowych, wyzwaĊ oraz potrzeb zwiāzanych  

z przemieszczaniem osób i towarów w caĈej Metropolii, ale teĕ uwzglądniajāc podróĕe 

zewnątrzne. Kompleksowa analiza ma posĈuĕyă wskazaniu rozwiāzaĊ ambitnych, lecz 

moĕliwych do realizacji i uwzglądniajācych lokalne uwarunkowania gospodarcze, 

spoĈeczne i polityczne. Odpowiedzi na pytania stawiane w SUMP-ie wykraczajā poza 

granice administracyjne lub kompeten cje ustawowe. Codzienne podróĕe mieszkaĊców 

OMGGS nie sā uwarunkowane granicami gmin lub powiatów, tylko tym, gdzie znajdujā 

sią punkty poczātkowe i cele podróĕy ich mieszkaĊców. Dlatego SUMP zostaĈ 

opracowany dla caĈego obszaru metropolitalnego, czyli 51 gmin i 8 powiatów (obejmuje 

powierzchnią 7044 km2, tj. ok. 38% powierzchni województwa oraz zamieszkuje go ok. 

1,6 mln mieszkaĊców, tj. ok. 68 % ludnoĎci województwa) oraz uwzglądnia wszystkie 

sposoby przemieszczania sią ģ od podróĕy pieszych, przez transport zbiorowy, do 

przejazdów prywatnym samochodem. Punktem wyjĎcia dla planowanych rozwiāzaĊ sā 

potrzeby transportowe, a nie infrastruktura transportowa. Taki tok myĎlenia oznacza, 

ĕe np. problemu korków nie naleĕy rozwiāzywaă poszerzeniem drogi, gdyĕ powoduje to 

jedynie wzbudzenie dodatkowego ruchu8, ale trzeba najpierw postawiă pytanie 

o przyczyny wystąpowania tego zjawiska i poszukaă najkorzystniejszego rozwiāzania. 

 
8 Wynika to m.in. z prawa Lewisa-MogridgeĦa ģ budowa nowych lub poszerzanie istniejācych dróg 
powoduje wzrost ruchu aut i zniwelowanie jakichkolwiek korzyĎci wynikajācych z uzyskanego wzrostu 
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Rozwiāzywanie problemów nadmiernie obciāĕonej sieci drogowej poprzez jej staĈā 

rozbudową doprowadziĈo w Polsce w ostatnich latach do znacznego zwiąkszenia emisji 

zwiāzanej z transportem drogowym. Pomimo deklaracji o wspieraniu zrównowaĕonej 

mobilnoĎci w strategiach rozwoju od szczebla krajowego do lokalnego, przemieszczanie 

osób i towarów nie staĈo sią ani mniej uciāĕliwe dla mieszkaĊców, ani bardziej przyjazne 

dla Ďrodowiska. W latach 2005ģ2017 emisje CO2 z transportu wzrosĈy w Polsce  

o 76%9, zaĎ do 2030 r. najprawdopodobniej nadal bądā rosĈy osiāgajāc wskaēnik 

wyĕszy o 78% niĕ w 2005 r. Na wzrost emisji skĈada sią wzrost wskaēnika motoryzacji ģ 

Polacy posiadajā coraz wiącej samochodów i cząĎciej sią nimi przemieszczajā ģ ale teĕ 

wzrost gospodarczy i zwiąkszone zapotrzebowania na transport towarów. Kluczowy 

jest tutaj takĕe chaos przestrzenny. To, jak zbudowane sā miasta, osiedla i ulice 

bezpoĎrednio wpĈywa na czas, bezpieczeĊstwo i komfort podróĕy, wiąc takĕe na 

wybierany Ďrodek transportu. 

SUMP OMGGS to dokument opracowywany przez samorzādy gminne i powiatowe 

tworzāce Obszar Metropolitalny. OdpowiedzialnoĎă za rozwój zrównowaĕonej 

mobilnoĎci w duĕej mierze spoczywa wĈaĎnie na samorzādach lokalnych. To na tym 

poziomie, poprzez kreowanie atrakcyjnych ciāgów pieszych i rowerowych, lokalizacją 

usĈug na osiedlach mieszkaniowych oraz wyznaczanie terenów pod zabudową 

powiāzanych z systemem transportu zbiorowego, tworzona jest polityka mobilnoĎci. 

DziaĈania podejmowane przez gminy majā równieĕ bezpoĎredni wpĈyw na decyzje 

samorzādów wyĕszego szczebla. Rozwój zwartych miast i wsi bądzie tworzyĈ 

korzystniejsze warunki do rozbudowy regionalnego transportu zbiorowego. 

SUMP to narządzie, które bądzie wykorzystywane do przeciwdziaĈania zmianom 

klimatu i przystosowania systemów transportowych do nowych uwarunkowaĊ 

klimatycznych. Juĕ teraz podejmowanych jest wiele inicjatyw, które majā na celu 

redukcją emisji. Sā to m.in. opĈaty za rejestracją pojazdów spalinowych (planowane przez 

rzād na 2024 r.), podatek od wĈasnoĎci samochodów powiāzany z ich emisyjnoĎciā 

(równieĕ planowany w Polsce od 2026 r.)10, czy teĕ opĈaty za emisją CO2, które docelowo 

majā objāă równieĕ transport. Oznacza to, ĕe w najbliĕszych latach koszt podróĕy 

prywatnym samochodem bądzie wzrastaĈ. Dla cząĎci mieszkaĊców OMGGS moĕe to 

oznaczaă zmniejszenie ich moĕliwoĎci przemieszczania sią, a nawet wykluczenie 

transportowe.  

Tylko skuteczne dziaĈania rozwijajāce przyjazne dla Ďrodowiska systemy 

transportowe bądā umoĕliwiaĈy zachowanie obecnego poziomu lub rozwój mobilnoĎci 

mieszkaĊców i osób odwiedzajācych OMGGS. MoĕliwoĎci zwiāzane z odbywaniem 

podróĕy majā natomiast bezpoĎrednie przeĈoĕenie na rozwój spoĈeczny i gospodarczy 

Metropolii.

 
przepustowoĎci. Wynika to z podaĕy infrastruktury dla aut i w efekcie jej nadmiarowego wykorzystania. 
Zgodnie z paradoksem Braessa dodanie nowych dróg moĕe przyczyniaă sią do wydĈuĕenia czasu podróĕy, 
a nie jego skrócenia, ze wzglądu na nadmierny ruch na nowej drodze.  
9 Centrum Analiz Klimatyczno-Energetycznych, čcieĕki redukcji emisji CO2 w sektorze transportu 
w Polsce w kontekĎcie ĪEuropejskiego Zielonego ćaduĩ 
10 Krajowy Plan Odbudowy, https://www.gov.pl/web/planodbudowy/o -kpo [dostąp: 20.01.2023 r.] 

https://www.gov.pl/web/planodbudowy/o-kpo
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Rysunek 1. Obszar gmin i powiatów objątych Planem Zrównowaĕonej MobilnoĎci Miejskiej dla Obszaru 
Metropolitalnego GdaĊsk-Gdynia-Sopot 

 

ĒródĈo: ĒródĈo: Opracowanie wĈasne.  
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2.2. ZaĈoĕenia projektu Planu 
W ostatniej dekadzie w Obszarze Metropolitalnym GdaĊsk-Gdynia-Sopot prowadzone 

sā intensywne dziaĈania na rzecz rozwoju transportu zbiorowego, dróg rowerowych 

oraz powiāzaĊ pieszych. Powstajā kolejne wązĈy przesiadkowe oraz modernizowane sā 

dworce i przystanki. Miasta mogā pochwaliă sią wprowadzaniem priorytetu dla ruchu 

pieszych i rowerzystów, a takĕe poprawā bezpieczeĊstwa wszystkich uczestników 

ruchu, m.in. poprzez wprowadzenie stref ograniczonego ruchu lub stref pĈatnego 

parkowania. Sztandarowym przykĈadem dziaĈania w myĎl zrównowaĕonej mobilnoĎci 

jest budowa kolei aglomeracyjnej (tzw. Pomorska Kolej Metropolitalna), która znaczāco 

poprawiĈa dostąpnoĎă Trójmiasta okolicznym gminom i miastom. Kluczowa dla obsĈugi 

transportowej rdzenia OMGGS i sāsiednich miast jest równieĕ Szybka Kolej Miejska.  

Województwo pomorskie charakteryzuje sią najwiąkszym wykorzystaniem kolei  

w przewozach pasaĕerskich w Polsce. Równolegle dynamicznie rozwija sią indywidualny 

transport samochodowy, bądācy gĈównym ēródĈem emisji odtransportowych. 

Wzrost wskaēnika motoryzacji jest efektem szeregu zachodzācych w Metropolii 

procesów. OMGGS moĕe pochwaliă sią stosunkowo mĈodym spoĈeczeĊstwem w skali 

Polski oraz staĈym wzrostem liczby ludnoĎci. čwiadczy to o atrakcyjnoĎci tego obszaru 

jako miejsca zamieszkania, a takĕe o jego potencjale gospodarczym. Skutkiem ubocznym 

tej sytuacji jest dynamiczny rozwój strefy podmiejskiej Trójmiasta, zarówno w granicach 

GdaĊska oraz Gdyni, jak i w okalajācych je gminach. To wĈaĎnie w obrzeĕnych dzielnicach 

i gminach graniczācych z miastami w ostatniej dekadzie zanotowano najwiąkszy wzrost 

demograficzny. Oznacza to, ĕe mieszkaĊcy tych terenów w duĕej mierze sā aktywni 

zawodowo, a istotny odsetek populacji stanowiā dzieci i mĈodzieĕ. Obszary podmiejskie 

bądā wiąc charakteryzowaĈy sią duĕym zapotrzebowaniem na codzienne podróĕe do 

pracy oraz szkoĈy. 

Intensywny rozwój przedmieĎă to typowe zjawisko dla wszystkich duĕych miast  

w Polsce. Podobnie jak w innych obszarach, w OMGGS proces ten zachodzi w duĕej 

mierze niekontrolowanie i z duĕā intensywnoĎciā, co skutkuje chaotycznym rozwojem 

zabudowy. Problemem przedmieĎă jest nie tylko niewystarczajācy dostąp do usĈug,  

w tym do szkóĈ i opieki zdrowotnej, ale teĕ niewystarczajāco rozwiniąty ukĈad drogowy, 

deficyt tras rowerowych, chodników, oĎwietlenia i przestrzeni publicznych. Wszystkie 

te czynniki bądā przekĈadaĈy sią zarówno na Ďrodki transportu, jakimi bądā wykonywane 

podróĕe, ale teĕ na ich dystans, czas i koszt ģ zarówno dla podróĕujācych jak i dla 

Ďrodowiska. W efekcie dominujācym Ďrodkiem transportu staĈ sią prywatny samochód, 

co byĈo moĕliwe dziąki dobrze rozwiniątemu systemowi dróg w OMGGS. Taka sytuacja 

staje sią równieĕ argumentem dla planowania i rozwoju kolejnych arterii drogowych. 

Choă niekontrolowany rozwój przedmieĎă jest najbardziej widoczny w gminach  

w sāsiedztwie Trójmiasta, to wystąpuje w otoczeniu niemal kaĕdego z miast OMGGS. 

ObsĈuga ruchu z przedmieĎă do Trójmiasta, ale teĕ z pozostaĈych miast i obszarów 

wiejskich oraz pomiądzy nim tak, aby oferta transportu zbiorowego byĈa konkurencyjna 

dla prywatnego samochodu, to jedno z kluczowych wyzwaĊ, jakie stoi przed czĈonkami 
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OMGGS. W metropolii zrealizowane zostaĈy modelowe przykĈady rozwoju transportu 

zbiorowego (wspomniana juĕ kolej aglomeracyjna), a poszczególne systemy 

transportowe w miastach OMGGS sā dobrze zarzādzane. Pomimo to od lat nie udaĈo sią 

zapewniă odpowiedniej wspóĈpracy przewoēników oraz organizatorów transportu tak, 

aby zintegrowaă transport zbiorowy, w tym poĈāczenia kolejowe z autobusowymi.  

Nie istnieje jedna platforma, na której moĕliwe byĈoby sprawdzenie wszystkich poĈāczeĊ 

oraz zakup biletów na caĈym obszarze, a godziny odjazdów autobusów i kolei nie sā ze 

sobā zsynchronizowane. Istniejācy transport zbiorowy, zarówno w najwiąkszych 

miastach OMGGS, jak i poza nimi, bywa negatywnie oceniany przez podróĕujācych ze 

wzglądu na zbyt rzadkie kursy, dĈugie czasy przejazdów czy teĕ niedostosowanie 

pojazdów i przystanków do potrzeb osób z niepeĈnosprawnoĎciami lub podróĕujācych  

z rowerami. Niektóre miejscowoĎci, nawet poĈoĕone w bezpoĎrednim sāsiedztwie 

Trójmiasta, nie majā dobrego dostąpu do transportu zbiorowego, którego barierā 

rozwoju sā m.in. kwestie finansowe. Próby przedĈuĕenia miejskich linii autobusowych do 

stref podmiejskich nie powiodĈy sią ze wzglądu na zbyt maĈā flotą (koniecznoĎă zakupu 

nowych autobusów) lub zbyt wysokie opĈaty, jakie samorzādy musiaĈyby ponieĎă  

w zwiāzku z uruchomieniem nowych lub wydĈuĕeniem istniejācych linii. Sytuacją miaĈo 

polepszyă powoĈanie zarzādu MZKZG oraz wprowadzenie biletów metropolitalnych, 

lecz ostatecznie skomplikowana taryfa nie rozwiāzaĈa problemu w wystarczajācym 

stopniu. Szansā na uporzādkowanie taryf biletowych oraz uĈatwienie pasaĕerom 

korzystania z transportu zbiorowego na Pomorzu ma byă system FALA, którego 

uruchomienie planowane jest w bieĕācym roku. 

Kluczowym kierunkiem dziaĈaĊ, który wymaga peĈnego zaangaĕowania wszystkich 

czĈonków OMGGS, jest stworzenie wspólnej oferty transportu zbiorowego oraz 

podnoszenie jakoĎci Ďwiadczonych usĈug, a takĕe budowanie konkurencyjnoĎci  

i nadawanie priorytetu transp ortowi zbiorowemu. DziaĈania te powinny byă 

zintegrowane z rozwojem infrastruktury (wązĈy przesiadkowe), wsparciem dla 

aktywnej mobilnoĎci (poĈāczenia piesze i rowerowe), uporzādkowanym rozwojem 

przestrzennym (mieszkania w dobrym dostąpie do transportu zbiorowego) oraz 

zwiąkszaniem bezpieczeĊstwa uczestników ruchu, przy utrzymaniu potencjaĈu 

gospodarczego metropolii.  

2.3. Opis skĈadowych obszarów SUMP 
Obszar Metropolitalny obejmuje okoĈo 1/3 powierzchni województwa i jest 

zamieszkiwany przez ponad 1,6 mln mieszkaĊców. Na jego terenie znajdujā sią istotne 

oĎrodki miejskie, w tym Trójmiasto, obszary podmiejskie charakteryzujāce sią 

intensywnā urbanizacjā, mniejsze miasta i wsie, a takĕe tereny wiejskie i przyrodnicze, 

istotne dla rolnictwa i ruchu turystycznego. Na potrzeby SUMP OMGGS caĈy obszar 

objąty dokumentem zostaĈ podzielony na 10 stref o podobnym charakterze. DziaĈania 

proponowane w SUMP OMGGS ģ ich zakres i sposób realizacji ģ sā dostosowane do 

specyfiki konkretnych stref. Przypisanie konkretnych dziaĈaĊ do stref wraz z ich opisem 

znajduje sią w ZaĈāczniku nr 1 do SUMP OMGGS. Wyznaczone strefy to: 
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CaĈoĎă Obszaru Metropolitalnego GdaĊska, Gdyni i Sopotu w ująciu powiāzaĊ 

ponadlokalnych, w tym transgranicznych. OM jest jednym z kluczowych oĎrodków 

gospodarczych w poĈudniowym obszarze Morza BaĈtyckiego oraz w Polsce. To takĕe 

istotny oĎrodek akademicki, biznesowy i turystyczny, generujācy ruch ponadregionalny 

oraz miądzynarodowy. 

  

GdaĊsk, Gdynia, Sopot ģ dominujācy oĎrodek wojewódzki, w którym zlokalizowanych 

jest wiąkszoĎă funkcji ponadlokalnych, w tym metropolitalnych. Najwiąkszym obszarem 

obsĈugi, wykraczajācym poza granice OM, charakteryzuje sią GdaĊsk. Zasiąg 

oddziaĈywania Gdyni obejmuje caĈā póĈnocnā cząĎă metropolii. Przestrzennie 

i funkcjonalnie rdzeĊ dzieli sią na Taras Dolny i Taras Górny. Dolny, o ukĈadzie 

pasmowym, skupia historyczne centra miast, centralne pasmo usĈugowe oraz tereny 

przemysĈowe, w tym porty. Charakteryzuje sią dobrze rozwiniątym transportem 

zbiorowym, w szczególnoĎci w osi póĈnoc-poĈudnie. Na Górny Taras skĈada sią kilka 

odrąbnych struktur, zlokalizowanych przy poĈāczeniach drogowych z rdzeniem. Skupia 

on przede wszystkim funkcje mieszkalne oraz usĈugowe, w mniejszym stopniu 

produkcyjne i magazynowe, zlokalizowane w obrąbie wązĈów transportowych. Górny 

Taras charakteryzuje sią rozproszonā gniazdowā zabudowā oraz procesami 

urbanizacyjnymi, za którymi nie szĈa rozbudowa infrastruktury transportowej, 

utrudniajācymi organizacją efektywnego transportu zbiorowego. Procesy zachodzāce 

na Górnym Tarasie sā zbliĕone do tych w Strefie Podmiejskiej.  Funkcjonowanie kolei 

aglomeracyjnej poprawia jego dostąpnoĎă. 

  

Miasta Rumia, Reda, Pruszcz GdaĊski ģ bezpoĎrednio sāsiadujāce z rdzeniem metropolii, 

ĎciĎle powiāzane z nim funkcjonalnie i przestrzennie, tworzāce wraz z rdzeniem 

wielofunkcyjne pasmo osadnicze. PoĈāczenia transportowe z rdzeniem zapewnia dobrze 

rozwiniąty ukĈad drogowy oraz infrastruktura kolejowa. Wysoki poziom integracji 

z rdzeniem nie sprzyja wytwarzaniu przez te miasta wĈasnych obszarów obsĈugi, 

proporcjonalnych do posiadanych potencjaĈów. Skupiajā one gĈównie funkcje 

mieszkalne, choă w przypadku Pruszcza GdaĊskiego naleĕy wskazaă na funkcjonowanie 

obszaru przemysĈowego przy wąēle trasy S6. Miasta okoĈordzeniowe to jedne 

z oĎrodków, które w ostatnich latach charakteryzowaĈy sią najwiąkszym przyrostem 

ludnoĎci w OM. 
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Miasta Wejherowo, Tczew, Ląbork i Malbork ģ maĈe i Ďrednie miasta, które ze wzglądu 

na swoje poĈoĕenie oraz mieszczāce sią w nich funkcje usĈugowe, handlowe 

i administracyjne, stanowiā istotne oĎrodki dla obsĈugi otaczajācych je obszarów. 

Ze wzglądu na silnie powiāzanie Tczewa i Wejherowa z Trójmiastem, obszar obsĈugi tych 

miast jest ograniczony. Malbork oraz Ląbork wytwarzajā wĈasne obszary funkcjonalne. 

Wszystkie te miasta posiadajā bezpoĎrednie poĈāczenie kolejowe z rdzeniem. 

  

Miasta Gniew, Hel, Jastarnia, ćeba, Kartuzy, Krynica Morska, Nowy Dwór GdaĊski, 

Nowy Staw, Pelplin, Puck, Skarszewy, WĈadysĈawowo, wieĎ Sierakowice i Miasto 

Ĕukowo ģ maĈe miasta oraz wiąksze miejscowoĎci wiejskie, które stanowiā lokalnā bazą 

usĈug, gĈównie o funkcjach mieszkalnych, rolniczych oraz usĈugowych. Trzy z tych miast 

(Kartuzy, Puck oraz Nowy Dwór GdaĊski) to miasta bądāce siedzibā powiatu. Ze 

wzglądu na niewielki obszar obsĈugi tych miast zostaĈy one zakwalifikowane jako 

oĎrodki lokalne. 

  

Gminy: Kolbudy, Kosakowo, Szemud, Pruszcz GdaĊski (gmina wiejska) i Ĕukowo (obszar 

wiejski) ģ obszar bezpoĎredniego oddziaĈywania rdzenia metropolii, w której przewaĕa 

funkcja mieszkaniowa. Charakteryzuje sią wystąpowaniem najwiąkszej intensywnoĎci 

procesów niekontrolowanej suburbanizacji oraz najwiąkszym w OM wzrostem liczby 

mieszkaĊców. Znaczny udziaĈ rozproszonej zabudowy wiāĕe sią z szeregiem 

niekorzystnych zjawisk spoĈecznych i gospodarczych. W strefie wystąpujā deficyty 

usĈug, w tym usĈug spoĈecznych oraz niewystarczajāco rozwiniąta infrastruktura 

techniczna i transportowa. Rozwój przestrzenny znacznie utrudnia jej obsĈugą 

transportem zbiorowym. Strefą przecina kolej aglomeracyjna. 

 

Gminy: Wejherowo (gmina wiejska), Luzino, Malbork (gmina wiejska), Nowa WieĎ 

Ląborska, Puck (gmina wiejska) i Tczew (gmina wiejska) ģ gminy znajdujāce sią 

w bezpoĎrednim otoczeniu miast okoĈordzeniowych i subregionalnych, które rozwijajā 

sią jako ich zaplecze mieszkaniowe. Na terenie gmin tej strefy zachodzā podobne 

procesy jak w gminach strefy podmiejskiej A, jednak o mniejszej intensywnoĎci, cząsto 

ograniczone jedynie do terenów bezpoĎrednio graniczācych z miastami. 

 

Gminy: Kartuzy (obszar wiejski), Lichnowy, ćączyce, MiĈoradz, Morzeszczyn, PszczóĈki, 

Somonino, Stare Pole, Stąĕyca, Subkowy i Pelplin (obszar wiejski) ģ gminy Pojezierza 

Kaszubskiego i ĔuĈaw, które znajdujā sią w dogodnym dostąpie do kolei (pasmo 
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ląborskie, kartusko-koĎcierskie oraz tczewskie), jednak zmiany liczby ludnoĎci i rozwój 

przestrzenny majā mniejszā intensywnoĎă niĕ w strefach podmiejskich. 

 

Obszary wiejskie oĎrodków lokalnych, gminy: Gniew, Nowy Dwór GdaĊski, Nowy Staw, 

Sierakowice, Skarszewy oraz gminy: Cedry Wielkie, Chmielno, Cewice, Gniewino, Linia, 

Liniewo, Ostaszewo, Przodkowo, Przywidz, Suchy Dāb, Sulączyno i Trābki Wielkie ģ 

obszar Pojezierza Kaszubskiego o charakterze rolno-leĎnym z rozwiniątymi funkcjami 

turystyczno -rekreacyjnymi oraz ĔuĈawy i Dolina WisĈy o charakterze rolnym. Obszar 

o przewaĕajācej zabudowie wiejskiej. 

 

Gminy: Choczewo, Hel, Jastarnia, Krokowa, Krynica Morska, ćeba, Stegna, Sztutowo, 

Wicko i WĈadysĈawowo ģ strefa obejmuje swoim zasiągiem tereny nadmorskie, 

w szczególnoĎci PóĈwysep Helski, o silnie wyksztaĈconych funkcjach turystyczno-

rekreacyjnych. W sezonie turystycznym uruchamiane sā dodatkowe linie transportu 

zbiorowego, Ĉāczāce te gminy z rdzeniem oraz miastami OMGGS w których zasiągu 

obsĈugi sią znajdujā. 
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Rysunek 2. Mapa podziaĈu Obszaru Metropolitalnego GdaĊsk-Gdynia-Sopot na strefy, w których zachodzā 
podobne zjawiska funkcjonalno -przestrzenne 

ĒródĈo: opracowanie wĈasne na podstawie Analizy relacji funkcjonalno-przestrzennych miądzy oĎrodkami miejskimi i ich 

otoczeniem, Województwo Pomorskie, Kraków 2019 r (Guzik R., KoĈoĎ A., FiedeĊ ć. Kocaj A, Wiedermann K.) oraz PZP OMGGS
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2.4. Struktura  projektu Planu  
Logika i ukĈad SUMP sā ĎciĎle okreĎlone w wytycznych UE. Na podstawie diagnozy stanu 

obecnego naleĕy okreĎliă scenariusz rozwoju zrównowaĕonej mobilnoĎci. Scenariuszowi 

powinna odpowiadaă wizja, okreĎlajāca sposób rozwoju zrównowaĕonej mobilnoĎci. 

Wizja przekĈada sią na cele ģ od tych najbardziej ogólnych i wyznaczonych do realizacji 

w perspektywie niemal dwudziestu lat, aĕ do szczegóĈowych, zaplanowanych do 

wykonania w kilkuletniej perspektywie. Wszystkie zaplanowane cele i dziaĈania 

powinny dāĕyă do redukcji szkodliwych emisji, aby jakoĎă ĕycia mieszkaĊców OMGGS 

wzrastaĈa, a skutki zmian klimatu byĈy mniej dotkliwe. 

Wybrany scenariusz, wizja, cele i dziaĈania powinny byă ambitne, choă jednoczeĎnie 

moĕliwe do osiāgniącia, biorāc pod uwagą lokalne uwarunkowania. 

SUMP OMGGS jest opracowywany zgodnie z powyĕszymi wytycznymi. Na kolejnych 

stronach przedstawione sā rozwaĕane scenariusze i wizje rozwoju zrównowaĕonej 

mobilnoĎci w OMGGS, wraz z rekomendacjami. W drodze opracowywania dokumentu 

zostaĈ wybrany jeden scenariusz i wizja rozwoju zrównowaĕonej mobilnoĎci do 2040 

roku. Dla wybranych w procesie opracowywania SUMP OMGGS scenariusza i wizji 

zaprezentowano cele i dziaĈania, dziąki którym przyjąte w scenariuszu i wizji zaĈoĕenia 

majā zostaă zrealizowane. 

2.5. Scenariusze i wizja 
SUMP OMGGS to dokument wyznaczajācy kierunek rozwoju transportu i mobilnoĎci 

w OMGGS w perspektywie do 2040 roku. MoĕliwoĎă prowadzenia zrównowaĕonej 

polityki transportowej jest zaleĕna od sytuacji spoĈecznej, gospodarczej i politycznej. 

Uwzglądnienie czynników, które mogā wpĈywaă na sposób realizacji SUMP, prowadzi do 

okreĎlenia trzech moĕliwych scenariuszy rozwoju. Dodatkowo jako punkt odniesienia 

okreĎlono scenariusz bazowy, czyli co by sią staĈo, gdyby zaĈoĕenia SUMP OMGGS nie 

zostaĈy zrealizowane. 

Tabela 1. Analizowane w SUMP OMGGS scenariusze rozwoju 

2022 Scenariusz 
bazowy 

Scenariusz 
restrykcyjny  

Scenariusz 
inwestycyjny  

Scenariusz 
zrównowaĕonej 
mobilnoĎci 

Odtransportowe emisje CO 2 (t/mieszkaĊca): 

 
 

1,36 CO2 

 
 

1,02 CO2 

 
 

1,02 CO2 

 

 
 

1,02 CO2 

 
 

0,99 CO2 
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UdziaĈ transportu zbiorowego w ogóle podróĕy: 

 
 

37,7% 

 
 

38,5% 

 
 

39,5% 

 
 

38,9% 

 
 

40,3% 
 

UdziaĈ transportu indywidualnego w ogóle podróĕy: 

 
 

62,3% 

 
 

61,5% 

 
 

60,5% 

 
 

61,1% 

 
 

59,7% 

ĒródĈo: Opracowanie wĈasne na podstawie analizy rozpatrywanych scenariuszy. 

We wstąpie ocenianego dokumentu wskazano, ĕe Plan Zrównowaĕonej MobilnoĎci 

Miejskiej (SUMP, z ang. Sustainable Urban Mobility Plan) dla Obszaru Metropolitalnego 

GdaĊsk-Gdynia-Sopot (OMGGS) to dokument strategiczny, który ma na celu przede 

wszystkim równowaĕenie sposobów przemieszczania sią w obszarze metropolii 

wyznaczajācy kierunki rozwoju transportu i mobilnoĎci w perspektywie do 2040 roku 

w gminach i powiatach tworzācych OMGGS. Do jego sporzādzenia przystāpiĈy 

wszystkie samorzādy tworzāce Obszar Metropolitalny. Realizacja celów zawartych 

w planie ma umoĕliwiă spójny rozwój systemów transportowych, ukierunkowany na 

ograniczenie negatywnego wpĈywu transportu na Ďrodowisko. W SUMP poprzez 

zawarte w nim wskazania, speĈniaă ma potrzeby mobilnoĎciowe mieszkaĊców oraz 

gospodarki w miastach i w ich otoczeniu, przy zapewnieniu lepszej jakoĎci ĕycia. 

Opracowano i przeanalizowano cztery scenariusze rozwoju sytuacji w powyĕszych 

zakresach. 

Tabela 2. Charakterystyka analizowanych scenariuszy 

Scenariusz Charakterystyka  Rezultat  

Bazowy (BAU) Kontynuacja dotychczasowej 
polityki wraz z realizacjā 
zaplanowanych inwestycji. 

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

Restrykcyjny  Wzrost wspóĈpracy JST, 
realizowanie dziaĈaĊ zgodnie z 
zasadami zrównowaĕonej 
mobilnoĎci, realizowanie 
dziaĈaĊ ograniczone przez 
moĕliwoĎci finansowania zmian. 

Oparcie realizowanych dziaĈaĊ 
gĈównie na wykorzystaniu 
istniejācej infrastruktury oraz 
lepszej organizacji i 
rozwiāzaniach formalno-
prawnych. 

Inwestycyjny  Polepszenie warunków 
spoĈeczno-gospodarczych przy 

Inwestycja w zamierzenia 
drogowe, transport publiczny 
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ograniczonej wspóĈpracy 
pomiądzy samorzādami. 

oraz infrastrukturą rowerowā. 
Realizacja celów SUMP 
uzaleĕniona przede wszystkim 
od indywidualnych dziaĈaĊ JST. 

Zrównowaĕonej 
mobilnoĎci 

Szeroka wspóĈpraca wszystkich 
samorzādów w ramach 
OMGGS, dobra sytuacja 
spoĈeczno-gospodarcza. 

Rozwój aktywnej mobilnoĎci i 
istotne zwiąkszenie 
dostąpnoĎci do transportu 
zbiorowego. Transport 
zbiorowy staje sią 
konkurencyjny dla 
przemieszczania sią prywatnym 
samochodem. 

ĒródĈo: Opracowanie wĈasne. 

 
W toku opracowywania SUMP OMGGS, równieĕ w ramach konsultacji z mieszkaĊcami  
i pozostaĈymi interesariuszami do realizacji w ramach SUMP OMGGS wybrano 
scenariusz zrównowaĕonej mobilnoĎci. 

Scenariusz zrównowaĕonej mobilnoĎci 

Scenariusz zrównowaĕonej mobilnoĎci to scenariusz najbardziej optymistyczny, 

stanowiācy poĈāczenie scenariusza inwestycyjnego i restrykcyjnego. Dostąpne 

fundusze oraz wspóĈpraca wszystkich samorzādów metropolii umoĕliwiajā zwiąkszenie 

dostąpnoĎci transportu zbiorowego na terenie caĈego OMGGS, a takĕe podnoszā 

konkurencyjnoĎă przemieszczania sią pieszo, rowerem i transportem zbiorowym 

wzglądem samochodu. W skali caĈej metropolii do 2040 roku nastāpi istotny spadek 

emisji. 

Wizja dla scenariusza zrównowaĕonej mobilnoĎci 

Samorzādy OMGGS koordynujā swoje dziaĈania w ramach powoĈanego 

Metropolitalnego Zarzādu Transportu. Po okresie przejĎciowym planowanie  

i zarzādzanie transportem na obszarze metropolii zostaje sprawnie zintegrowane pod 

wzglądem taryfowym, biletowym i organizacyjnym. WspóĈpraca pozwala na 

wyrównywanie szans w dostąpie do transportu zbiorowego dla gmin oĎciennych oraz 

znacznā poprawą jego oferty. W zakresie organizacji znacznym sukcesem jest 

uruchomienie kolejowych poĈāczeĊ aglomeracyjnych wraz z liniami dowozowymi oraz 

szybkich poĈāczeĊ autobusowych na liniach dojazdowych do rdzenia. Koordynacja 

rozkĈadowa i integracja zarzādzania pomagajā teĕ w wykorzystaniu potencjaĈu 

przewoēników prywatnych. DziaĈania organizacyjne zostaĈy wsparte odpowiedzialnā 

politykā inwestycyjnā. Dziąki dofinansowaniu zakupów taborowych, transportu 

szynowego, wązĈów przesiadkowych oraz inwestycji w cyfryzacją znaczāco podniosĈa 

sią przyjaznoĎă i poprawiono wizerunek transportu zbiorowego. Jego wykorzystanie 

wzrosĈo takĕe dziąki rozwojowi zabudowy na terenach przylegajācych do sieci 

transportu zbiorowego. 
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Gminy szeroko wprowadziĈy rozwiāzania pozwalajāce na ograniczenie moĕliwoĎci 

wjazdu i parkowania dla aut ģ strefy pĈatnego parkowania i strefy czystego transportu ģ 

wiedzāc, ĕe mieszkaĊcy OMGGS majā dostąp do dobrej oferty transportu zbiorowego. 

Poprawa bezpieczeĊstwa ruchu i dogąszczanie zabudowy w obszarach juĕ 

zurbanizowanych pozwoliĈy na znaczne zwiąkszenie udziaĈu podróĕy pieszych  

i rowerowych. Efektem sprawnej wspóĈpracy i wspólnego finansowania staĈ sią rozwój 

metropolitalnych sĈuĕb planistycznych. Dziąki cyfryzacji i koordynacji planowania  

oraz transportu gminy prowadziĈy dogąszczanie terenów juĕ obsĈuĕonych transportem 

zbiorowym. Dziąki budowaniu i monitoringowi baz danych, cyfryzacji transportu oraz 

integrowaniu usĈug cyfrowych planowanie podróĕy staĈo sią duĕo wygodniejsze. 

W 2040 roku, dziąki ciāgĈej ĎcisĈej wspóĈpracy, samorzādy OMGGS mogā w peĈni 

korzystaă z efektów reformy systemu transportowego metropolii. Komunikacja 

publiczna, rower czy podróĕ pieszo sā atrakcyjnā i sprawnā alternatywā dla samochodu. 

Auta sā wykorzystywane w duĕo mniejszym stopniu, cząsto w oparciu o usĈugi 

wspóĈdzielone i na podróĕach do wązĈów przesiadkowych lub na terenach podmiejskich, 

które wciāĕ borykajā sią ze skutkami chaotycznego rozwoju zabudowy. KrągosĈupem 

systemu transportu zbiorowego w OMGGS staĈa sią kolej wraz z systemem 

autobusowych linii dowozowych do wązĈów przesiadkowych. WązĈy zostaĈy 

wyposaĕone w parkingi P&R i B&R oraz prowadzi do nich spójny system dróg pieszych  

i rowerowych. Okolice wązĈów przesiadkowych to zadbane przestrzenie publiczne,  

a wązĈy sā postrzegane jako lokalne centra. Tam, gdzie nie ma kolei, utworzono 

metropolitalne poĈāczenia transportu zbiorowego, które zapewniajā atrakcyjne 

poĈāczenie z najbliĕszym miastem i rdzeniem metropolii. Linie miejskiego transportu 

zbiorowego zostaĈy zintegrowane z liniami podmiejskimi, zapewniajāc dobry dostąp do 

transportu zbiorowego mieszkaĊcom przedmieĎă. 

2.6. Cele i dziaĈania SUMP 
SUMP ma jeden cel gĈówny realizowany w ramach czterech celów strategicznych 

obejmujācych szeĎă obszarów dziaĈania. To ograniczenie szkodliwych emisji, a w efekcie 

przeciwdziaĈanie zmianom klimatu. Wszystkie dziaĈania proponowane w SUMP-ie dāĕā 

do jego realizacji. Wszystkie cele majā charakter SMART, tj. sā sprecyzowane, mierzalne, 

osiāgalne, istotne i okreĎlone w czasie. 

Cel gĈówny to ograniczenie emisji gazów cieplarnianych. 

Troska o zdrowe i przyjazne Ďrodowisko ĕycia dla obecnych i przyszĈych mieszkaĊców 

Obszaru Metropolitalnego jest nadrządnā wytycznā opracowania SUMP i wdraĕania 

zapisanych w nim dziaĈaĊ. 

Cel gĈówny bądzie realizowany zgodnie z zaĈoĕeniem, ĕe wraz z ograniczeniem 

szkodliwych emisji ma polepszaă sią jakoĎă ĕycia mieszkaĊców metropolii. Dlatego cel 

gĈówny zostaĈ uszczegóĈowiony w czterech celach strategicznych, które speĈniajā to 

zaĈoĕenie. 
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Tabela 3. Cele strategiczne SUMP OMGGS 

CEL I 

Poprawa dostąpnoĎci transportu 
zbiorowego  

CEL II 

Wzrost bezpieczeĊstwa  
uczestników ruchu drogowego 

Transport zbiorowy. MoĕliwoĎă dojazdu  
do urządu gminy, powiatu lub Trójmiasta 
transportem zbiorowym bądzie ogólnie 
dostąpnā i konkurencyjnā usĈugā na 
terenie caĈej metropolii. 

W caĈym Obszarze Metropolitalnym 
przemieszczanie sią po drogach i ulicach 
bądzie bezpieczne. Piesza wądrówka lub 
przejazd rowerem do szkoĈy ma byă 
bezpiecznym i komfortowym wyborem. 

CEL III 

Poprawa jakoĎci powietrza 

CEL IV 
Wzrost udziaĈu zrównowaĕonych 
Ďrodków transportu w ogóle podróĕy 

črodowisko do ĕycia w miastach i wsiach 
nie bądzie naraĕone na szkodliwe emisje 
pochodzāce z transportu. 

ZakĈada, aby mieszkaĊcy metropolii mieli 
wybór, w jaki sposób przemieszczajā sią 
do pracy lub szkoĈy, a transport 
zbiorowy, podróĕe piesze i rowerowe 
staĈy sią równie atrakcyjne jak prywatny 
samochód. Rozwój róĕnych systemów 
transportowych bądzie sprzyjaĈ ich 
wiąkszym udziaĈem w ogóle podróĕy. 

ĒródĈo: Opracowanie wĈasne. 

Aby zrealizowaă cel gĈówny i cele strategiczne konieczne bądzie podjącie dziaĈaĊ w 

róĕnych obszarach: dotyczācych organizacji linii transportu zbiorowego, rozbudowy 

infrastruktury rowerowej, budowy parkingów czy teĕ wspóĈpracy pomiądzy politykami. 

Porzādkujāc wszystkie planowane dziaĈania, zostaĈo okreĎlone szeĎă obszarów 

priorytetowych, w których bądā one realizowane. 

Tabela 4. Obszary dziaĈania 

OBSZAR 1  

Transport publiczny  

i punkty przesiadkowe 

OBSZAR 2 

tƛŜǎƛ ƛ ǊƻǿŜǊȊȅǏŎƛ 

OBSZAR 3 

Ruch zmotoryzowany 

OBSZAR 4 

5ƛŀƭƻƎ Ȋ ƳƛŜǎȊƪŀƵŎŀƳƛ  

i cyfryzacja 

OBSZAR 5 

²ǎǇƽƱǇǊŀŎŀ ǎŀƳƻǊȊŊŘƽǿ 

OBSZAR 6 

Planowanie przestrzenne 

ĒródĈo: Opracowanie wĈasne. 

Kaĕde dziaĈanie powinno posiadaă okreĎlony cel, aby moĕna byĈo dokĈadnie okreĎliă, jak 

naleĕy je wykonaă i jaki ma byă jego efekt. Dlatego dla wszystkich dziaĈaĊ okreĎlono cele 

operacyjne, stanowiāce uszczegóĈowienie celu gĈównego i celów strategicznych dla 
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kaĕdego z szeĎciu obszarów priorytetowych. Osiāgniącie celów strategicznych bądzie 

moĕliwe w wyniku realizacji 20 zestawionych poniĕej celów operacyjnych, zwiāzanych z 

obszarami dziaĈania. 

Tabela 5. Zestawienie celów operacyjnych  

Nr. Obszary priorytetowe i cele operacyjne  

1 Transport publiczny i punkty przesiadkowe  

1.1 Sprawny i efektywny system transportu kolejowego 

1.2 Sprawny i efektywny system transportu autobusowego i miejskiego transportu 
zbiorowego 

1.3 System wysokiej jakoĎci wązĈów integracyjnych  

1.4 Transport wodny jako integralny element systemu transportu zbiorowego 

2 Piesi i rowerzyĎci 

2.1 Spójna, bezpieczna, dostąpna i wygodna sieă piesza i rowerowa 

2.2 Integracja sieci pieszej i rowerowej z transportem zbiorowym  

2.3 Systemy pojazdów wspóĈdzielonych 

3 Ruch zmotoryzowany  

3.1 Metropolitalna polityka parkingowa  

3.2 Uspokojenie ruchu drogowego i poprawa bezpieczeĊstwa ruchu drogowego 

3.3 Zmniejszenie negatywnych skutków Ďrodowiskowych funkcjonowania transportu 
drogowego 

3.4 Usprawnienie systemu logistyki miejskiej i zmniejszenie uciāĕliwoĎci ruchu 
ciąĕarowego 

4 Dialog z mieszkaĊcami i cyfryzacja 

4.1 Zwiąkszenie ĎwiadomoĎci ludnoĎci z zakresu negatywnych oddziaĈywaĊ transportu 
oraz sposobów ich ograniczania 

4.2 Integracja usĈug mobilnoĎci w ramach platformy cyfrowej 

4.3 Zintegrowany system informacji 

5 WspóĈpraca samorzādów 

5.1 Zintegrowane zarzādzanie transportem 

5.2 Zintegrowana oferta zrównowaĕonej mobilnoĎci 

5.3 Zintegrowane zarzādzanie infrastrukturā przesiadkowā 

5.4 Zintegrowane planowanie systemu transportowego 

6 Planowanie przestrzenne  

6.1 Rozwój przestrzenny sprzyjajācy zrównowaĕonej mobilnoĎci 

6.2 Zintegrowane planowanie przestrzenne 

ĒródĈo: Opracowanie wĈasne. 
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Tabela 6. Powiāzania pomiądzy celami strategicznymi i operacyjnymi SUMP dla 
OMGGS 

                Cel Strategiczny 
 
 
 
 
 
Cel operacyjny 

CEL I 
Poprawa 
dostąpnoĎci 
transportu 
zbiorowego 

 

CEL II 
Wzrost 
bezpieczeĊstwa  
uczestników 
ruchu 
drogowego  

 

CEL III 
Poprawa 
jakoĎci 
powietrza   

 

CEL IV 
Wzrost udziaĈu 
zrównowaĕonych 
Ďrodków 
transportu w 
ogóle podróĕy 

 

1.1 Sprawny i efektywny 
system transportu 
kolejowego 

a 
 a a 

1.2 Sprawny i efektywny 
system transportu 
autobusowego i 
miejskiego transportu 
zbiorowego 

a 
 a a 

1.3 System wysokiej 
jakoĎci wązĈów 
integracyjnych  

a a 
 a 

1.4 Transport wodny jako 
integralny element 
systemu transportu 
zbiorowego 

a 
  a 

2.1 Spójna, bezpieczna, 
dostąpna i wygodna sieă 
piesza i rowerowa 

 a a a 

2.2 Integracja sieci pieszej 
i rowerowej  
z transportem zbiorowym 

a 
  a 

2.3 Systemy pojazdów 
wspóĈdzielonych 

 a a a 

3.1 Metropolitalna 
polityka parkingowa a a a 

 

3.2 Uspokojenie ruchu 
drogowego i poprawa 
bezpieczeĊstwa ruchu 
drogowego 

 a a 
 

3.3 Zmniejszenie 
negatywnych skutków 
Ďrodowiskowych 
funkcjonowania 
transportu drogowego  

  a 
 

3.4 Usprawnienie 
systemu logistyki 

 a a 
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miejskiej i zmniejszenie 
uciāĕliwoĎci ruchu 
ciąĕarowego 

4.1 Zwiąkszenie 
ĎwiadomoĎci ludnoĎci z 
zakresu negatywnych 
oddziaĈywaĊ transportu 
oraz sposobów ich 
ograniczania 

  a a 

4.2 Integracja usĈug 
mobilnoĎci w ramach 
platformy cyfrowej  

 a 
  

4.3 Zintegrowany system 
informacji  a a 

 a 

5.1 Zintegrowane 
zarzādzanie transportem a 

 a a 

5.2 Zintegrowana oferta 
zrównowaĕonej 
mobilnoĎci 

a a a a 

5.3 Zintegrowane 
zarzādzanie 
infrastrukturā 
przesiadkowā 

a a 
 a 

5.4 Zintegrowane 
planowanie systemu 
transportowego  

a a a a 

6.1 Rozwój przestrzenny 
sprzyjajācy 
zrównowaĕonej 
mobilnoĎci 

a a a a 

6.2 Zintegrowane 
planowanie przestrzenne a a a a 

ĒródĈo: Opracowanie wĈasne. 

Z perspektywy osób przemieszczajācych sią na co dzieĊ po obszarze metropolii 

najwaĕniejsze jest to, jakie bądā mieă moĕliwoĎci odbycia podróĕy, ile czasu bądzie na 

nie potrzeba, jaki bądzie ich koszt oraz czy podróĕe bądā wygodne i bezpieczne. 

Wychodzāc od problemów i potrzeb, które byĈy zgĈaszane w trakcie spotkaĊ  

z mieszkaĊcami, urządnikami, politykami i ekspertami, okreĎlono szeĎă pakietów 

dziaĈaĊ. Do pakietów przypisane zostaĈy dziaĈania z róĕnych obszarów, które 

odpowiadajā Ĉācznie na zidentyfikowane problemy i potrzeby. 

Na kolejnej stronie zamieszczono schemat podziaĈu celów oraz obszary dziaĈaĊ wraz  

z przypisaniem pakietów realizacyjnych.
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OBSZAR 1 

 
 

Cel operacyjny 
 

DziaĈanie  
DziaĈanie  
DziaĈanie  

Schemat budowy 
pakietów 

 
 
 

  Pakiet   
 
 
 
 

 Pakiet   
 
 
 
 

Pakiet  
 
 
 
 

 Pakiet  
 
 
 
 

Pakiet  
 
 
 
 

Pakiet  
 

OBSZAR 2 

 
 

Cel operacyjny 
 

DziaĈanie  
DziaĈanie  
DziaĈanie  

OBSZAR 3 

 
 

Cel operacyjny 
 

DziaĈanie  
DziaĈanie  
DziaĈanie  

OBSZAR 4 

 
 

Cel operacyjny 
 

DziaĈanie  
DziaĈanie  
DziaĈanie  

OBSZAR 5 

 
 

Cel operacyjny 
 

DziaĈanie  
DziaĈanie  
DziaĈanie  

OBSZAR 6 

 

Cel operacyjny 
 
 

DziaĈanie  
DziaĈanie  
DziaĈanie  

   
ĒródĈo: Opracowanie A2P2  
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2.7. Powiāzanie celów i dziaĈaĊ SUMP  

z zapisami dokumentów strategicznych 

Dokumenty na poziomie miądzynarodowym i krajowym 

Cele zawarte w Planie Zrównowaĕonej MobilnoĎci sā zgodne z najwaĕniejszymi 

wyzwaniami polityki zrównowaĕonej mobilnoĎci i koncepcji przemian systemowych 

wyznaczonych dla europejskich miast w nastąpujācych dokumentach poziomu 

miądzynarodowego i krajowego. 

Dokumenty na poziomie miądzynarodowym 

A) Zielona Ksiąga w kierunku nowej kultury mobilnoĎci w mieĎcie - dokument opisuje 

najwaĕniejsze wyzwania polityki mobilnoĎci w miastach europejskich oraz koncepcje 

systemowych przemian. 

B) Komunikat Komisji Europejskiej do Parlamentu Europejskiego, Rady, Europejskiego 

Komitetu Ekonomiczno-SpoĈecznego i Komitetu Regionów ĪWspólne dāĕenie do 

osiāgniącia konkurencyjnej i zasobooszcządnej mobilnoĎci w miastachĩ ģ treĎă 

komunikatu mówi o gĈównych wyzwaniach polityki mobilnoĎci, wskazuje koncepcje 

systemowych przemian oraz formuĈuje ramy w zakresie niskoemisyjnych 

alternatywnych ēródeĈ energii, a takĕe transformacji infrastruktury w celu 

przechodzenia na pojazdy bezemisyjne. 

ZaĈoĕenia opisane w dokumencie sā powiāzane z dziaĈaniami PZMM OMGGS zawartymi 

w nastąpujācych obszarach dziaĈania projektu SUMP: 

ģ Transport publiczny i punkty przesiadkowe; 

ģ Piesi i rowerzyĎci; 

ģ Ruch zmotoryzowany; 

ģ Dialog z mieszkaĊcami i cyfryzacja. 

C) Europejska strategia na rzecz mobilnoĎci niskoemisyjnej (2016) ģ wskazuje drogą 

dojĎcia do zrównowaĕonej mobilnoĎci w oparciu o nastąpujāce filary: bardziej efektywny 

system transportowy, niskoemisyjne alternatywne ēródĈa energii na potrzeby 

transportu, pojazdy nisko- i bezemisyjne. 

ZaĈoĕenia opisane w dokumencie sā powiāzane z dziaĈaniami PZMM OMGGS zawartymi 

w nastąpujācych obszarach dziaĈania projektu SUMP: 

ģ Transport publiczny i punkty przesiadkowe; 

ģ Piesi i rowerzyĎci; 

ģ Ruch zmotoryzowany; 

ģ Dialog z mieszkaĊcami i cyfryzacja; 

ģ WspóĈpraca samorzādów. 
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D) Agenda miejska dla Unii Europejskiej ratyfikowana w pakcie amsterdamskim (2016) 

ģ agenda miejska Unii Europejskiej, która wymienia transport jako jeden z 12 

priorytetów dziaĈaĊ w oĎrodkach miejskich. 

Priorytety traktujāce o adaptacji do zmian klimatu oraz zrównowaĕonym 

gospodarowaniu gruntami i wykorzystywaniu naturalnych rozwiāzaĊ, okreĎlajā 

potrzebą rozwoju przestrzeni miast europejskich w powiāzaniu z przeciwdziaĈaniem 

zmianom klimatu. 

ZaĈoĕenia opisane w dokumencie sā powiāzane z dziaĈaniami PZMM OMGGS zawartymi 

w nastąpujācych obszarach dziaĈania projektu SUMP: 

ģ Piesi i rowerzyĎci; 

ģ Ruch zmotoryzowany; 

ģ Planowanie przestrzenne. 

E) Europejski Zielony ćad (2019) ģ uwzglądnia projekt reform polityki klimatycznej UE, 

których gĈównym zaĈoĕeniem jest redukcja emisji generowanych z transportu o 90% do 

2050 roku i osiāgniącie neutralnoĎci klimatycznej we wskazanym roku. Opracowanie 

okreĎla równieĕ potrzebą ochrony bioróĕnorodnoĎci i ekosystemów, przeprowadzenia 

efektywnej transformacji energetycznej oraz zapewnienia sprawnego, bezpiecznego 

i przyjaznego dla Ďrodowiska transportu. 

Dokument przedstawia Ďrodki majāce pomóc w osiāgniąciu wymienionych zaĈoĕeĊ, 

w tym Ďrodki sĈuĕāce promowaniu zrównowaĕonej, inteligentnej, bezpiecznej i zdrowej 

mobilnoĎci miejskiej. 

ZaĈoĕenia opisane w dokumencie sā powiāzane z dziaĈaniami PZMM OMGGS zawartymi 

w nastąpujācych obszarach dziaĈania projektu SUMP: 

ģ Transport publiczny i punkty przesiadkowe; 

ģ Piesi i rowerzyĎci; 

ģ Ruch zmotoryzowany; 

ģ Dialog z mieszkaĊcami i cyfryzacja. 

F) Strategia na rzecz zrównowaĕonej i inteligentnej mobilnoĎci (2020) ģ dokument 

poprzez realizacją dziaĈaĊ z zakresu inteligentnego, ekologicznego, bezpiecznego 

dostąpnego i odpornego na kryzysy transportu ma na celu redukcją emisji 

zanieczyszczeĊ generowanych przez wymieniony sektor o 90% do 2050 roku. 

ZaĈoĕenia opisane w dokumencie sā powiāzane z dziaĈaniami PZMM OMGGS zawartymi 

w nastąpujācych obszarach dziaĈania projektu SUMP: 

ģ Transport publiczny i punkty przesiadkowe; 

ģ Piesi i rowerzyĎci; 

ģ Ruch zmotoryzowany; 

ģ Dialog z mieszkaĊcami i cyfryzacja; 

ģ WspóĈpraca mieszkaĊców; 

ģ Planowanie przestrzenne. 
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Dokumenty na poziomie krajowym  

A) Krajowa Strategia Rozwoju Regionalnego 2030 (KSRR 2030) 

Szersze ującie warunków i programów rozwojowych regionów kraju. Strategia przyjąta 

uchwaĈā nr 102/2019 Rady Ministrów z dnia 17 wrzeĎnia 2019 r. (M. P. 2019 poz. 1060) 

jest podstawowym dokumentem okreĎlajācym cele polityki regionalnej paĊstwa 

w perspektywie do 2030 r. KSRR 2030 jest zbiorem wspólnych wartoĎci, zasad 

wspóĈpracy rzādu i samorzādów oraz partnerów spoĈeczno-gospodarczych na rzecz 

rozwoju kraju i województw. Dokument okreĎla systemowe ramy prowadzenia polityki 

regionalnej zarówno przez rzād wobec regionów, jak i wewnātrzregionalnie.  

Celem gĈównym KSRR 2030 jest efektywne wykorzystanie endogenicznych 

potencjaĈów terytoriów i ich specjalizacji dla osiāgania zrównowaĕonego rozwoju kraju, 

co tworzyă bądzie warunki do wzrostu dochodów mieszkaĊców Polski przy 

jednoczesnym osiāganiu spójnoĎci w wymiarze spoĈecznym, gospodarczym, 

Ďrodowiskowym i przestrzennym.  

Jednym z celów KSRR 2030 jest zapewnienie wiąkszej spójnoĎci rozwojowej Polski 

przez wsparcie obszarów sĈabszych gospodarczo. Dlatego w dokumencie wskazano 

obszary strategicznej interwencji, otrzymujāce szczególne wsparcie ģ to obszary 

zagroĕone trwaĈā marginalizacjā, miasta Ďrednie tracāce funkcje spoĈeczno-

gospodarcze, člāsk i tereny Polski Wschodniej.  

KSRR 2030 definiuje nastąpujāce cele szczegóĈowe:  

ģ Cel 1. Zwiąkszenie spójnoĎci rozwoju kraju w wymiarze spoĈecznym, 

gospodarczym, Ďrodowiskowym i przestrzennym; 

ģ Cel 2. Wzmacnianie regionalnych przewag konkurencyjnych; 

ģ Cel 3. Podniesienie jakoĎci zarzādzania i wdraĕania polityk ukierunkowanych 

terytorialnie.  

Projekt KSRR 2030 byĈ poddany ewaluacji ex-ante, zostaĈy przeprowadzone konsultacje 

spoĈeczne. Przed przyjąciem dokumentu nie przeprowadzono strategicznej oceny 

oddziaĈywania na Ďrodowisko. 

ZaĈoĕenia opisane w dokumencie sā powiāzane z dziaĈaniami PZMM OMGGS zawartymi 

w nastąpujācych obszarach dziaĈania projektu SUMP: 

ģ Transport publiczny i punkty przesiadkowe; 

ģ Piesi i rowerzyĎci; 

ģ Ruch zmotoryzowany; 

ģ Dialog z mieszkaĊcami i cyfryzacja; 

ģ WspóĈpraca mieszkaĊców; 

ģ Planowanie przestrzenne. 
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B) Strategia Zrównowaĕonego Rozwoju Transportu do 2030 roku11 

Zasadniczym celem dokumentu jest zwiąkszenie dostąpnoĎci transportowej oraz 

poprawa bezpieczeĊstwa uczestników ruchu i efektywnoĎci sektora transportowego 

poprzez utworzenie spójnego, zrównowaĕonego, innowacyjnego i przyjaznego 

uĕytkownikowi systemu transportowego w wymiarze krajowym, europejskim 

i globalnym. 

GĈówny cel Strategii odnosi sią do utworzenia zintegrowanego systemu 

transportowego, miądzy innymi poprzez inwestycje w infrastrukturą transportowā oraz 

stworzenie warunków do sprawnego funkcjonowania i rozwoju sektora 

transportowego. Realizacja celu gĈównego w perspektywie do 2030 r. zakĈada szeĎă 

kierunków interwencji wĈaĎciwych dla kaĕdej z gaĈązi transportu:  

ģ budowa zintegrowanej, wzajemnie powiāzanej sieci transportowej sĈuĕācej 

konkurencyjnej gospodarce; 

ģ poprawa sposobu organizacji i zarzādzania systemem transportowym; 

ģ zmiany w indywidualnej i zbiorowej mobilnoĎci; 

ģ poprawa bezpieczeĊstwa uczestników ruchu oraz przewoĕonych towarów; 

ģ ograniczanie negatywnego wpĈywu transportu na Ďrodowisko; 

ģ poprawa efektywnoĎci wykorzystania publicznych Ďrodków na przedsiąwziącia 

transportowe.  

ZaĈoĕenia opisane w dokumencie sā powiāzane z dziaĈaniami PZMM OMGGS zawartymi 

w nastąpujācych obszarach dziaĈania projektu SUMP: 

ģ Transport publiczny i punkty przesiadkowe; 

ģ Piesi i rowerzyĎci; 

ģ Ruch zmotoryzowany; 

ģ Dialog z mieszkaĊcami i cyfryzacja; 

ģ WspóĈpraca mieszkaĊców; 

ģ Planowanie przestrzenne. 

Projekt Strategii podlegaĈ konsultacjom spoĈecznym oraz strategicznej ocenie 

oddziaĈywania na Ďrodowisko. 

C) PozostaĈe dokumenty krajowe  

Majā one poĎrednie odniesienie do warunków przedstawionych w Prognozie. Sā to 

miądzy innymi:  

ģ Krajowy Program Kolejowy do 2023 roku (odniesienie do obszaru dziaĈania 

SUMP: transport publiczny i punkty przesiadkowe); 

ģ Program Budowy Dróg Krajowych na lata 2014-2023 (z perspektywā do 2025 r.) 

(odniesienie do obszaru dziaĈania SUMP: ruch zmotoryzowany); 

 
11 ĪStrategia Zrównowaĕonego Rozwoju Transportu do 2030 rokuĩ, przyjąta uchwaĈā nr 105 Rady 

Ministrów z dnia 24 wrzeĎnia 2019 r. (M. P. z 2019 r. poz. 1054) jest dokumentem planistycznym, który 

wskazuje cel oraz kierunki rozwoju transportu  
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ģ Krajowe Ramy Polityki Rozwoju Infrastruktury Paliw Alternatywnych 

(odniesienie do obszaru dziaĈania SUMP: ruch zmotoryzowany); 

ģ Aktualizacja Krajowego Programu Ochrony Powietrza do roku 2025 r.  

(z perspektywā do 2030 r. oraz do 2040 r. odniesienie do obszaru dziaĈania 

SUMP: piesi i rowerzyĎci, dialog z mieszkaĊcami i cyfryzacja); 

ģ Krajowy Program Ograniczania Zanieczyszczenia Powietrza, (znajduje sią w nim 

zapis dziaĈania sĈuĕācy redukcji emisji w celu ograniczenia pyĈu drobnego 

(PM2.5), który wiāĕe sią z zaĈoĕeniem celu gĈównego SUMP,odnosi sią teĕ do 

obszarów dziaĈania SUMP:  transport publiczny i punkty przesiadkowe, piesi 

i rowerzyĎci, dialog z mieszkaĊcami i cyfryzacja, wspóĈpraca samorzādów); 

ģ Rzādowy Program DostąpnoĎă Plus 2018-2025 (odniesienie do obszaru 

dziaĈania SUMP: transport publiczny i punkty przesiadkowe, dialog  

z mieszkaĊcami i cyfryzacja). 

Wymienione programy nie podlegaĈy strategicznej ocenie oddziaĈywania na 

Ďrodowisko. 

Dokumenty na poziomie regionalnym  

A) Strategia Transportu i MobilnoĎci Obszaru Metropolitalnego GdaĊsk-Gdynia-Sopot 

do roku 2030 

Strategia Transportu i MobilnoĎci Obszaru Metropolitalnego wyznacza cele i dziaĈania 

priorytetowe w perspektywie do 2030 roku z uwzglądnieniem lokalnych, regionalnych, 

krajowych i unijnych dokumentów strategicznych dotyczācych polityki transportowej 

oraz rozwoju spoĈeczno-gospodarczego i przestrzennego jako istotnego wymiaru 

prowadzenia interwencji w zakresie polityki spójnoĎci.  

Strategia odnosi sią tylko do tych aspektów transportowych, które potencjalnie majā 

charakter strategiczny i metropolitalny. Cele, zasady i dziaĈania zawarte w Strategii 

odnoszā sią do:  

ģ wspólnych inicjatyw podejmowanych lub wspieranych przez samorzādy OM, 

obejmujācych wpĈywem co najmniej dwie gminy; 

ģ zadaĊ organizacyjnych i inwestycyjnych bądācych kontynuacjā tych 

rozpoczątych przed 2020 rokiem lub nowych, opierajācych sią o zasady 

nowoczesnego podejĎcia do rozwoju transportu i wykorzystujācych najnowsze 

technologie; 

ģ mobilnoĎci Ďrodkami transportu indywidualnego i zbiorowego, drogowego, 

kolejowego, wodnego i powietrznego, a takĕe form mobilnoĎci aktywnej 

w zakresie adekwatnym do znaczenia tych form dla funkcjonowania caĈego OM. 

Biorāc pod uwagą przesĈanki wynikajāce z diagnozy istniejācego systemu 

transportowego OM, Programu rozwoju transportu do roku 2030 oraz wyników analiz 

prognostycznych z wykorzystaniem modelu ruchu w OM, zapisy niniejszej Strategii 

powinny stanowiă podstawą przy formuĈowania rekomendacji do regionalnych 

i gminnych dokumentów planistycznych i programowych, których status okreĎlajā 

przepisy prawa. 
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Zgodnie z przyjątymi szczegóĈowymi zaĈoĕeniami osiāgniącie tak postawionej wizji 

wymaga podjącia wielu dziaĈaĊ i interwencji. W okresie strategicznym do roku 2030 

proponuje sią skupienie sią na dwóch obszarach interwencji: zewnątrznym (A) 

i wewnątrznym (B).  

Obszar interwencji zewnątrznych (A), obejmuje dziaĈania zapewniajāce obsĈugą 

transportowā OM w powiāzaniach zewnątrznych wspomagajācych rozwój OM jako 

wązĈa miądzynarodowego. W ramach tego obszaru sformuĈowano dwa cele 

strategiczne:  

ģ Cel A.1 Poprawa dostąpnoĎci transportowej OM; 

ģ Cel A.2 Poprawa jakoĎci infrastruktury transportowej warunkujācych 

dostąpnoĎă morskich i lotniczych portów w sieci TEN-T. 

Obszar interwencji wewnątrznych (B) obejmuje dziaĈania zapewniajāce obsĈugą 

transportowā OM w powiāzaniach wewnątrznych (miądzygminnych) wspomagajācej 

rozwój OM jako obszaru funkcjonalnego.  W ramach tego obszaru sformuĈowano trzy 

cele strategiczne:  

ģ Cel B.1 Poprawa sprawnoĎci sieci transportowych w OM; 

ģ Cel B.2 Poprawa obsĈugi transportem zbiorowym i niezmotoryzowanym; 

ģ Cel B.3 Zmniejszenie negatywnych skutków funkcjonowania transportu. 

W ramach opracowania Strategii Transportu i MobilnoĎci Obszaru Metropolitalnego 

GdaĊsk-Gdynia-Sopot do roku 2030 zostaĈy przeprowadzone konsultacje spoĈeczne. 

Przed przyjąciem dokumentu przeprowadzono strategicznā oceną oddziaĈywania na 

Ďrodowisko. Prognoza OOč stanowiĈa element strategii.  

Projekt Strategii Rozwoju Transportu i MobilnoĎci Obszaru Metropolitalnego w swoich 

zapisach odnosi sią do dziaĈaĊ zawartych w kaĕdym z obszarów dziaĈania SUMP 

i w znacznym stopniu realizuje cele okreĎlone w Projekcie Planu Zrównowaĕonej 

MobilnoĎci Miejskiej Obszaru Metropolitalnego GdaĊsk-Gdynia-Sopot. 

B) Regionalny Program Strategiczny w zakresie mobilnoĎci i komunikacji stanowiācy 

równieĕ Regionalny Plan Transportowy dla Województwa Pomorskiego 2030 (RPS)  

W strategii w zakresie mobilnoĎci i komunikacji sā 3 cele strategiczne i 3 cele operacyjne 

okreĎlone w Strategii Rozwoju Województwa Pomorskiego 2030: 

ģ Cel strategiczny 1. TRWAćE BEZPIECZEĉSTWO; 

ģ Cel strategiczny 2. OTWARTA WSPÓLNOTA REGIONALNA; 

ģ Cel strategiczny 3. ODPORNA GOSPODARKA. 

Cele strategiczne i operacyjne w zakresie transportu okreĎlone w Strategii Rozwoju 

Województwa Pomorskiego 2030 sā ukierunkowane przede wszystkim na mobilnoĎă 

wewnātrzregionalnā oraz powiāzania regionalnego systemu transportowego  

z otoczeniem zewnątrznym. Polityka transportowa ma byă ukierunkowana na tworzenie 

spójnego, zrównowaĕonego, proekologicznego i satysfakcjonujācego dla uĕytkownika 

systemu transportowego w wymiarze wojewódzkim, przy zapewnieniu peĈnej 
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komplementarnoĎci dziaĈaĊ o charakterze regionalnym z dziaĈaniami przewidzianymi na 

poziomie interwencji krajowej. 

Cele szczegóĈowe w zakresie transportu (1-3) w peĈni konsumujā zarówno cele polityki 

transportowej ustalone na poziomach europejskim (BiaĈa Ksiąga ģ Plan utworzenia 

jednolitego europejskiego obszaru transportu) i krajowym (Strategia Zrównowaĕonego 

Rozwoju Transportu do 2030 roku), jak i cele polityki klimatycznej sformuĈowane na 

szczeblu globalnym i europejskim (Agendy ONZ na rzecz zrównowaĕonego rozwoju do 

roku 2030, Zrównowaĕona Europa 2030, Europejski Zielony ćad). Cele szczegóĈowe sā 

skonkretyzowane przez 6 priorytetów. Cel szczegóĈowy w zakresie cyfryzacji (4) 

wpisuje sią w dokumenty europejskie dotyczāce cyfrowej transformacji (Strategia 

Jednolitego Rynku Cyfrowego, Cyfrowa Europa) oraz krajowe (m.in. Strategia na rzecz 

Odpowiedzialnego Rozwoju do roku 2020 (z perspektywā do 2030 r.)). W wielu 

dokumentach strategicznych cyfryzacja zostaĈa wskazana jako jeden z obszarów 

wpĈywajācych na szereg przemian strukturalnych zarówno w sferze gospodarczej, jak  

i spoĈecznej. MoĕliwoĎă szerszego wykorzystania rozwiāzaĊ cyfrowych uwarunkowana 

jest poziomem ĎwiadomoĎci istnienia usĈug cyfrowych oraz korzyĎci pĈynācych z ich 

wykorzystania, odpowiednim poziomem umiejątnoĎci cyfrowych oraz dostąpnoĎciā 

sieci teleinformatycznych. 

RPS jest spójny z elementami zintegrowanego krajowego planu w dziedzinie energii 

i klimatu dotyczācymi transportu; w tym zakresie:  

ģ uwzglądnienia celów klimatycznych i kierunków dziaĈaĊ, które dotyczā redukcji 

lub ograniczania negatywnych oddziaĈywaĊ transportu na klimat oraz w zakresie 

odchodzenia od paliw kopalnych, odnoszāc sią tym samym do Strategicznego 

Planu Adaptacji dla sektorów i obszarów wraĕliwych na zmiany klimatu do roku 

2020 z perspektywā do roku 2030 (SPA 2020); 

ģ przeanalizowania wraĕliwoĎci funkcjonujācej infrastruktury transportowej na 

uwarunkowania zmian klimatycznych i wpĈywu klimatu na stan infrastruktury 

transportowej, w tym oceną jej odpornoĎci na zmiany klimatyczne i zagroĕenia 

z tego wynikajāce; 

ģ wykonania prognozy emisji zanieczyszczeĊ powietrza dla trzech wariantów 

rozwoju systemu transportowego województwa w perspektywie do 2030 roku; 

ģ oceny stopnia realizacji celów klimatycznych stosownie do zakresu 

podejmowanych dziaĈaĊ w zakresie wymiany taboru, udziaĈu transportu 

publicznego w przewozach i ograniczeĊ ruchu samochodowego; 

ģ okreĎlania dziaĈaĊ, w tym inwestycji oraz kryteriów interwencji publicznej, które 

uwzglądniajā potrzeby odchodzenia od paliw kopalnych zgodnie z Krajowym 

planem na rzecz energii i klimatu na lata 2021-2030. 

Wyzwania i cele, które zostaĈy zawarte w Planie sā komplementarne z celem gĈównym 

Planu Zrównowaĕonej MobilnoĎci, czyli redukcjā emisji gazów cieplarnianych oraz 

z celami strategicznymi, zwiāzanymi m.in. z bezpieczeĊstwem uczestników ruchu, czy 

teĕ udziaĈem transportu zbiorowego w ogóle podróĕy oraz dziaĈaniami wyznaczonymi 

na podstawie wymienionych zaĈoĕeĊ w dokumencie SUMP. 
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Projekt RPS 2030 zostaĈ poddany ocenie, zostaĈy teĕ przeprowadzone konsultacje 

spoĈeczne. Przed przyjąciem dokumentu przeprowadzono strategicznā oceną 

oddziaĈywania na Ďrodowisko.  

C) Plan zagospodarowania przestrzennego województwa pomorskiego 2030  

PZPWP 2030 oraz stanowiācy jego cząĎă ĪPlan zagospodarowania przestrzennego 

obszaru metropolitalnego GdaĊsk ģ Gdynia ģ Sopot 2030ĩ przyjąto uchwaĈā nr 

318/XXX/16 Sejmiku Województwa Pomorskiego z dnia 29 grudnia 2016 r. w sprawie 

uchwalenia nowego planu zagospodarowania przestrzennego województwa 

pomorskiego oraz stanowiācego jego cząĎă planu zagospodarowania przestrzennego 

obszaru metropolitalnego Trójmiasta (Dz. Urz. Woj. Pom. z 2017 r. poz. 603).  

PZPWP 2030 stanowi drugi najwaĕniejszy dokument okreĎlajācy na poziomie 

województwa polityką rozwoju. Komplementarne wzglądem siebie Plany okreĎlajā 

ramy rozwoju przestrzennego caĈego województwa, uwzglądniajāc specyfiką 

metropolitalnā obszaru obejmujācego Trójmiasto i jego otoczenie funkcjonalne. Ramy te 

zapisane zostaĈy w postaci katalogu konkretnych dziaĈaĊ do podjącia w okreĎlonym 

horyzoncie czasowym, jak i w postaci zasad zagospodarowania przestrzennego, które 

powinny byă brane pod uwagą przy planowaniu i realizacji tych dziaĈaĊ. Plany sā 

odpowiedziā na zachodzāce w okresie ostatnich lat intensywne zmiany 

w zagospodarowaniu przestrzennym oraz na potrzebą zidentyfikowania i lepszego 

wykorzystania wewnątrznych potencjaĈów województwa sĈuĕācych jego rozwojowi.  

W PZPWP 2030 okreĎlono wizją zagospodarowania przestrzennego województwa, 

stanowiācā strategiczny cel prowadzenia polityki przestrzennej rozpisanej na 

nastąpujāce cele:  

ģ Cel 1. Wysoka jakoĎă przestrzeni zamieszkania i pracy; 

ģ Cel 2. Konkurencyjna oraz wielofunkcyjna przestrzeĊ gospodarcza  

i bezpieczeĊstwo; 

ģ Cel 3. Zachowane zasoby i walory Ďrodowiska; 

ģ Cel 4. Uruchomione potencjaĈy rozwojowe obszarów funkcjonalnych. 

PZPWP 2030 porzādkuje podstawowe elementy struktury przestrzennej 

województwa, nadajāc im odpowiedniā rangą i rolą. Ponadto wskazuje kierunki 

zagospodarowania przestrzennego województwa w okreĎlonych dziedzinach, 

odpowiadajāce wyzwaniom rozwoju regionu w perspektywie 2030 r. Zapisy Planu majā 

róĕnā rangą ģ od ustaleĊ majācych bezpoĎredni wpĈyw na ksztaĈtowanie polityki 

przestrzennej na poziomie lokalnym, przez wytyczne, po rekomendacje, które nie dajā 

podstaw do egzekwowania ich w ramach weryfikacji zgodnoĎci lokalnych dokumentów 

planistycznych z planem województwa. Dajā jednak podstawą do prowadzenia 

otwartego dialogu samorzādu województwa z gminami, a takĕe z innymi podmiotami 

wpĈywajācymi na realizacją zapisanej w Planie wizji zagospodarowania przestrzennego. 

DziaĈania zaplanowane w ramach SUMP sā spójne z zapisami PZPWP 2030 w zakresie 

ksztaĈtowania zintegrowanego systemu transportowego, rozwoju infrastruktury 
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wspierajācej zrównowaĕonā mobilnoĎă, Ĉadu przestrzennego, wspierania transportu 

niezmotoryzowanego.  

W ramach przyjącia PZPWP 2030 sporzādzono prognozą oddziaĈywania na Ďrodowisko 

wspólnā dla dokumentów: projektu ĪPlanu zagospodarowania przestrzennego 

województwa pomorskiego 2030ĩ i projektu ĪPlanu zagospodarowania przestrzennego 

Obszaru Metropolitalnego GdaĊsk ģ Gdynia ģ Sopot 2030ĩ w ramach przeprowadzonej 

strategicznej oceny oddziaĈywania na Ďrodowisko. 

D) Plan zrównowaĕonego rozwoju publicznego transportu zbiorowego dla 

Województwa Pomorskiego 

ĪPlan zrównowaĕonego rozwoju publicznego transportu zbiorowego dla Województwa 

Pomorskiegoĩ zostaĈ przyjąty na podstawie uchwaĈy nr 788/XXXVII/14 Sejmiku 

Województwa Pomorskiego z dnia 24 lutego 2014 roku. Dokument ten obejmuje:  

ģ sieă transportowā, na której bądā realizowane przewozy o charakterze 

uĕytecznoĎci publicznej, w tym wązĈy integracyjne i przystanki integrujāce 

poĈāczenia róĕnych poziomów transportu zbiorowego; 

ģ prognozy potrzeb przewozowych; 

ģ redukcją negatywnego oddziaĈywania transportu na Ďrodowisko; 

ģ poprawą dostąpnoĎci transportowej i skrócenie czasu podróĕy wewnātrz 

regionu; 

ģ ustalenie zasad finansowania usĈug przewozowych; 

ģ okreĎlenie preferencji dotyczācych wyboru rodzaju Ďrodków transportu; 

ģ ustalenie zasad organizacji rynku przewozów; 

ģ okreĎlenie standardów usĈug przewozowych o charakterze uĕytecznoĎci 

publicznej; 

ģ organizacją systemu informacji dla pasaĕerów.  

ĪGĈównym celem Planu transportowego jest zaplanowanie organizacji przewozów 

o charakterze uĕytecznoĎci publicznej na obszarze województwa pomorskiego do roku 

2025ĩ. Przyjąte w Planie transportowym kierunki dziaĈaĊ majā skutkowaă:  

ģ zwiąkszeniem zakresu usĈug i dostąpnoĎci, poprawā koordynacji z innymi 

szczeblami transportu publicznego (integracja oferty taryfowej); 

ģ zachącaniem do korzystania z transportu publicznego (na przykĈad poprzez 

budową parkingów P&R, B&R i stanowisk K&R) oraz poprawą jakoĎci usĈug 

i atrakcyjne ceny biletów. 

Wskazane powyĕej kierunki sā komplementarne z dziaĈaniami przewidzianymi 

w projekcie SUMP w obszarach: transport publiczny i punkty przesiadkowe, piesi 

i rowerzyĎci, ruch zmotoryzowany.  

Przed przyjąciem Planu nie przeprowadzono strategicznej oceny oddziaĈywania na 

Ďrodowisko. 

E) Strategia Rozwoju Województwa Pomorskiego 2030 
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W dniu 31 stycznia 2020 r., uchwaĈā nr 99/118/20, Zarzād Województwa Pomorskiego 

przyjāĈ projekt SRWP 2030. Projekt ten zostaĈ opracowany z uwzglądnieniem 

w szczególnoĎci:  

1. Skali i kierunków zmian sytuacji spoĈeczno-gospodarczej w województwie i kraju, 

a takĕe wyzwaĊ rozwojowych stojācych przed województwem pomorskim. 

2. Procesów zachodzācych w otoczeniu województwa w wymiarze globalnym, 

europejskim, baĈtyckim i krajowym. 

3. Polityki przestrzennej województwa wskazanej w Planie zagospodarowania 

przestrzennego województwa pomorskiego 2030 (PZPWP 2030) przyjątym 

UchwaĈā Nr 318/XXX/2016 Sejmiku Województwa Pomorskiego z dnia 29 

grudnia 2016 r. 

4. DoĎwiadczeĊ wynikajācych z realizacji Strategii Rozwoju Województwa 

Pomorskiego 2020, w tym rekomendacji zawartych w Informacji o postąpach 

realizacji Strategii Rozwoju Województwa Pomorskiego 2020, przyjątej uchwaĈā 

nr 1280/105/19 ZWP z dnia 19 grudnia 2019 r. 

5. Systemu prowadzenia polityki rozwoju kraju oraz legislacji Unii Europejskiej (UE), 

w tym zwiāzanej z uruchomieniem Wieloletnich Ram Finansowych 2021-2027. 

GĈówne kierunki rozwojowe województwa, okreĎlone w ĪStrategii Rozwoju 

Województwa Pomorskiegoĩ, to wizja regionu konkurencyjnego, spójnego oraz 

dostąpnego. Strategia wyznacza trzy gĈówne, wzajemnie uzupeĈniajāce sią i równie 

waĕne cele, którymi sā: nowoczesna gospodarka, aktywni mieszkaĊcy, atrakcyjna 

przestrzeĊ. Stanowiā one przesĈanką w dĈugofalowym programie przedsiąwziąă 

rozwojowych, przejawiajāc sią w dāĕeniu do poprawy konkurencyjnoĎci gospodarczej, 

spójnoĎci spoĈecznej i dostąpnoĎci przestrzennej województwa przy zrównowaĕonym 

wykorzystaniu specyficznych cech potencjaĈu gospodarczego i kulturowego regionu 

oraz przy peĈnym poszanowaniu jego zasobów przyrodniczych. Jednym z waĕniejszych 

celów jest umacnianie spójnoĎci regionu, rozumiane jako zapewnienie moĕliwoĎci 

rozwoju i poszukiwania takich Ďcieĕek zmian, które bądā wykorzystywaĈy i wzmacniaĈy 

potencjaĈ kaĕdego z obszarów.  

Obszar metropolitalny jest wyraēnie bardziej rozwiniąty w szeroko rozumianej sferze 

spoĈeczno-gospodarczej, a tym samym bardziej zurbanizowany niĕ pozostaĈa cząĎă 

województwa. Równieĕ poziom bezrobocia w regionie jest zróĕnicowany. Zmniejszanie 

dysproporcji pomiądzy metropoliā a pozostaĈā, cząsto uboĕszā cząĎciā województwa, 

w Strategii przejawia sią gĈównie poprzez realizacją inwestycji na terenie gmin 

i powiatów sĈuĕācych poprawie infrastruktury transportowej (w tym przede wszystkim 

drogowej i kolejowej), technicznej (w tym wodno-kanalizacyjnej), jak teĕ na wspieraniu 

rozwoju turystyki. Realizowane na terenie województwa inwestycje inspirujā rozwój 

gospodarczy regionu i przyczyniajā sią do poprawy warunków ĕycia ich mieszkaĊców. 

SĈuĕā m.in. rozwojowi nowoczesnych technologii, zwiąkszeniu konkurencyjnoĎci 

gospodarczej i atrakcyjnoĎci inwestycyjnej regionu, poprawie jakoĎci edukacji i dziaĈania 

sĈuĕby zdrowia, zaopatrzenia w energią (w tym wsparcie na modernizacją energetycznā 

budynków mieszkalnych), jak teĕ ochronie Ďrodowiska (np. w zakresie poprawy jakoĎci 

powietrza) i zapobieganiu zmianom klimatu ochroną i poprawą stanu zasobów 
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przyrodniczo-krajobrazowych oraz róĕnorodnoĎci biologicznej, redukcji presji sieci 

osadniczej na Ďrodowisko. Jednym z kierunków, który ma sią przyczyniă do realizacji 

wymienionych zaĈoĕeĊ jest ograniczenie emisji zanieczyszczeĊ do Ďrodowiska. 

Wszystkie dziaĈania wdroĕone czy planowane do realizacji w ramach strategii rozwoju 

województwa (w tym turystyki) majā na celu dāĕenie do poprawy jakoĎci Ďrodowiska 

przyrodniczego lub przynajmniej do zachowania jego stanu istniejācego zgodnie 

z zasadā zrównowaĕonego rozwoju. Koncepcja ta umoĕliwia zachowanie istniejācych 

walorów Ďrodowiskowych, przy jednoczesnym rozwoju ekonomicznym spoĈeczeĊstwa. 

Cele strategiczne przewidziane w dokumencie dotyczā: 

ģ zapewnienia trwaĈego bezpieczeĊstwa energetycznego, Ďrodowiskowego, 

zdrowotnego i cyfrowego, w tym m. in. wzrostu odpornoĎci na negatywne skutki 

zmian klimatu; 

ģ otwartej wspóĈpracy regionalnej opartej o edukacją, wraĕliwoĎă spoĈecznā, 

kapitaĈ spoĈeczny i mobilnoĎă, w tym m. in. zapewnienia przyjaznej przestrzeni 

publicznej sĈuĕācej rozwojowi kapitaĈu spoĈecznego, wykorzystania nowych 

technologii i innowacji w rozwoju spoĈecznym regionu, poprawy dostąpnoĎci 

transportowej, w szczególnoĎci ograniczenia wykluczenia transportowego oraz 

ograniczenia negatywnego oddziaĈywania transportu na Ďrodowisko oraz 

wzrostu bezpieczeĊstwa komunikacyjnego; 

ģ odpornej gospodarki wykorzystujācej pozycją konkurencyjnā, rynek pracy, 

ofertą turystycznā i czas wolny, integracją z globalnym systemem 

transportowym.  

Realizacja celów zwiāzanych z mobilnoĎciā dotyczācych m. in. rozwoju oferty transportu 

zbiorowego i aktywnej polityki miejskiej promujācej transport publiczny, przyczyni sią 

do lepszej integracji, transportu, zwiąkszenia jego dostąpnoĎci, bezpieczeĊstwa ruchu 

drogowego, rozwoju infrastruktury transportu zbiorowego, rozbudowy taboru 

niskoemisyjnego, w tym zeroemisyjnego, rozwoju wspóĈdzielonych Ďrodków transportu, 

upowszechnienia mobilnoĎci aktywnej, rozwoju infrastruktury elektromobilnoĎci i paliw 

alternaty wnych. 

Wyróĕnione cele Ďrodowiskowe oraz te zwiāzane z rozwojem mobilnoĎci sā zbieĕne 

z dziaĈaniami wyróĕnionymi w kaĕdym z obszarów strategicznych Planu MobilnoĎci.  

Przed przyjąciem Strategii przeprowadzono strategicznā ocenā oddziaĈywania na 

Ďrodowisko. 

F) Plan rozwoju sieci dróg wojewódzkich województwa pomorskiego na lata 2021-

2030+ 

ĪPlan rozwoju sieci dróg wojewódzkich województwa pomorskiego na lata 2021-

2030+ĩ, przyjąty uchwaĈā nr 586/162/20 Zarzādu Województwa Pomorskiego z dnia 9 

lipca 2020 r., okreĎla kierunki rozwoju sieci dróg wojewódzkich, wpisujāce sią w rozwój 

systemu transportowego województwa pomorskiego do roku 2030 z perspektywā na 

lata kolejne. 
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Dokument dotyczy dziaĈaĊ w zakresie poprawy stanu funkcjonalnego i technicznego 

istniejācej sieci dróg wojewódzkich oraz kierunków rozwoju sieci o nowe odcinki 

zapewniajāc spójnoĎă terytorialnā regionu. Zadaniem Planu rozwoju jest: 

ģ okreĎlenie krytycznych elementów sieci dróg wojewódzkich z punktu widzenia 

stanu technicznego, warunków ruchu i bezpieczeĊstwa ruchu, oddziaĈywania na 

Ďrodowisko; 

ģ okreĎlenie funkcjonalnej struktury sieci dróg wojewódzkich ze wskazaniem 

waĕnoĎci jej elementów w obsĈudze oĎrodków osadniczych województwa; 

ģ okreĎlenie kryteriów kwalifikacji odcinków dróg do budowy, przebudowy 

i remontów, wskazanie dróg do podniesienia lub obniĕenia kategorii wraz 

z zasadami przejmowania i przekazywania, okreĎlenie scenariuszy 

inwestycyjnych (na przykĈad wynikajācych miądzy innymi z potrzeby 

dostosowania do planu inwestycyjnego GDDKiA) i moĕliwych ram finansowych 

(na przykĈad proporcje Ďrodków na inwestycje, przebudowy i poprawą stanu dróg 

przeznaczonych do obniĕenia kategorii); 

ģ okreĎlenie docelowych (poĕādanych) parametrów technicznych, w tym klas dróg 

lub ich odcinków; 

ģ okreĎlenie zasad dziaĈaĊ sĈuĕācych podniesieniu poziomu bezpieczeĊstwa ruchu 

drogowego na drogach wojewódzkich, w tym realizacji celów i kierunków dziaĈaĊ 

okreĎlonych w Wojewódzkim Programie BezpieczeĊstwa Ruchu Drogowego 

ĪGambit Pomorskiĩ; 

ģ okreĎlenie zasad lokalizacji i warunków urzādzania ciāgów pieszych, tras i dróg 

rowerowych, przystanków komunikacyjnych w ciāgu dróg wojewódzkich; 

ģ wskazanie wytycznych do sporzādzania gminnych dokumentów planistycznych 

w aspekcie istniejācych i planowanych dróg wojewódzkich. 

Przyjąte w ramach dokumentu Planu rozwoju zadania w swoich zaĈoĕeniach sā zbieĕne 

z celami PZMM dotyczācymi budowy obwodnic w ciāgu dróg krajowych i wojewódzkich 

poza rdzeniem Metropolii. Dodatkowo Plan MobilnoĎci bądzie wzmacniaĈ skutecznoĎă 

wyznaczonych dziaĈaĊ poprzez systemowe uspokajanie ruchu. Implementacja celów 

bądzie skuteczniejsza dziąki wspóĈpracy pomiądzy zarzādcami dróg i zarzādcami ruchu, 

która wedĈug zaĈoĕeĊ Planu MobilnoĎci ma sią opieraă o poprawą wzajemnego 

przepĈywu informacji pomiądzy ww. podmiotami.  

Przed przyjąciem Planu nie przeprowadzono strategicznej oceny oddziaĈywania na 

Ďrodowisko. 

G) Fundusze Europejskie dla Pomorza 2021-2027  

Program jest jednym z narządzi realizacji Strategii Rozwoju Województwa Pomorskiego 

2030. Wsparcie unijne w nowej perspektywie skupi sią przede wszystkim na sferze 

gospodarczej, cyfryzacji, energetyce, Ďrodowisku, transporcie oraz edukacji, rynku pracy 

i wĈāczeniu spoĈecznym. 

WĎród wyzwaĊ stojācych przed województwem pomorskim w nowej perspektywie 

wymienia sią m.in. wzmacnianie innowacyjnoĎci pomorskich przedsiąbiorstw, 

wykorzystanie zaawansowanych rozwiāzaĊ cyfrowych w administracji publicznej 
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i biznesie, zwiąkszanie bezpieczeĊstwa energetycznego, a takĕe dalszy rozwój poĈāczeĊ 

drogowych i kolejowych. Duĕy nacisk zostanie poĈoĕony na dāĕenie do neutralnoĎci 

klimatycznej oraz przeksztaĈcenie naszego regionu w krajowego lidera produkcji 

zielonej energii i technologii ekoefektywnych.  

W zakresie mobilnoĎci Program wskazuje wyzwania, które dotyczā: 

ģ osiāgniącia wewnątrznej spójnoĎci transportowej regionu, ograniczania zjawiska 

wykluczenia transportowego, popularyzacji zrównowaĕonej mobilnoĎci wĎród 

mieszkaĊców, efektywnego poĈāczenia regionalnego ukĈadu transportowego 

z systemem krajowym i europejskim, a takĕe zmniejszenia negatywnego wpĈywu 

transportu na Ďrodowisko i klimat; 

ģ stymulowania oĕywienia gospodarczego przez inwestycje w zrównowaĕonā 

infrastrukturą transportowā oraz rozwój sieci poĈāczeĊ pomiądzy obszarami 

peryferyjnymi i oĎrodkami dziaĈalnoĎci gospodarczej. 

Program wymienia takĕe potrzebą cyfryzacji transportu miejskiego, w tym dziaĈaĊ 

poprawiajācych funkcjonowanie, konkurencyjnoĎă i bezpieczeĊstwo publicznego 

transportu zbiorowego, zapewnienie dostąpnoĎci transportu zbiorowego do miast 

powiatowych, uĕywanie Ďrodków technicznych, które w jak najwiąkszy sposób 

ograniczajā negatywne oddziaĈywanie drogi na otoczenie, przeprowadzenie zmian 

legislacyjnych i organizacyjnych w zakresie bezpiecznej infrastruktury, usprawniajācej 

przewozy i ograniczajācej liczbą wypadków, wspieranie zmian zachowaĊ wĎród 

uczestników ruchu, eliminacją ograniczeĊ w dostąpie do portów morskich, zarówno 

drogowym, jak i kolejowym, przeprowadzanie inwestycji w infrastrukturą drogowā 

i kolejowā oraz tabor kolejowy. Opracowanie jako jeden z zasadniczych powodów 

wzrastajācego zapotrzebowania na transport indywidualny wymienia procesy 

suburbanizacyjne, sygnalizujāc tym samym koniecznoĎă zmian w zakresie polityki 

planowania przestrzennego. 

Przedstawione cele dokumentu sā komplementarne zarówno z gĈównymi zaĈoĕeniami 

Planu Zrównowaĕonej MobilnoĎci OMGGS, jak i poszczególnymi dziaĈaniami, które 

zostaĈy wyznaczone w nastąpujācych obszarach priorytetowych SUMP: transport 

publiczny i punkty przesiadkowe, piesi i rowerzyĎci, ruch zmotoryzowany, dialog 

z mieszkaĊcami i cyfryzacja, wspóĈpraca oraz planowanie przestrzenne.
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2.8. Diagnoza stanu i rozwiāzaĊ w ramach 

proponowanych w SUMP pakietów 

dziaĈaĊ wpĈywajācych na warunki  

i relacje Ďrodowiskowe 

PAKIET 1: Chcą podróĕowaă na jednym bilecie 

z Ĉatwymi przesiadkami 

Co jest problemem?  

Podróĕ przez metropolią nie jest ani wygodna, ani Ĉatwa ze wzglądu na brak wygodnych 

przesiadek, brak wzajemnego honorowania biletów przez róĕnych przewoēników i sĈabe 

skomunikowanie róĕnych Ďrodków transportu. W efekcie podróĕ transportem 

zbiorowym kojarzy sią z podjąciem wysiĈku, niepewnoĎciā, stresem i wysokimi kosztami. 

Realny efekt to wydĈuĕenie czasu przejazdu lub ograniczona dostąpnoĎă poĈāczeĊ 

transportowych. W rezultacie zniechąca to potencjalnych uĕytkowników i wzmacnia 

obraz komunikacji zbiorowej jako Ďrodka transportu, na którym nie moĕna polegaă. 

Podróĕ przez metropolią oznacza ponadto skomplikowane Ĉāczenie przejazdów róĕnych 

organizatorów i przewoēników prywatnych. Konsekwencjā jest malejāca liczba 

uĕytkowników transportu zbiorowego. 

Co jest przyczynā?  

Przyczynā problemu jest znaczne rozproszenie organizatorów transportu ģ w samym 

OMGGS jest ich ponad 60. Wynika to zarówno z prywatyzacji transportu i utworzenia 

licznych podmiotów zarzādzajācych transportem, jak i z rozbicia duĕych publicznych 

zakĈadów transportowych w wyniku reform samorzādowych w latach 90-tych. Obecnie 

kaĕdy samorzād sam organizuje i finansuje swój transport zbiorowy; cząĎă przekazuje 

zadania organizatora do sāsiednich samorzādów na podstawie zawartych porozumieĊ. 

Sytuacją poprawiajā sĈuĕby urządu marszaĈkowskiego, który koordynuje poĈāczenia 

regionalne. Przyczynā jest takĕe brak prawnych wymogów harmonizacji rozkĈadów 

jazdy, standaryzacji informacji pasaĕerskiej czy wymogów stosowania cyfrowych 

systemów zarzādzania ruchem. JeĎli taka koordynacja nastąpuje, jest to inicjatywa 

poszczególnych organizatorów bādē przewoēników, a nie obowiāzujācy standard. 

Czy podjąto dziaĈania, aby to rozwiāzaă?  

Tak, jednym z gĈównych rozwiāzaĊ jest ponowna integracja organizatorów, Ĉāczenie ich 

zasobów i racjonalizacja zarzādzania transportem. Dodatkowym rozwiāzaniem jest 

harmonizacja (Ĉāczenie) danych na temat rozkĈadów jazdy, ich cyfryzacja oraz wĈāczanie 

operatorów do wspólnych systemów zarzādzania ruchem. Dziąki temu sā one widoczne 

w cyfrowych systemach planowania podróĕy, a planowanie podróĕy jest Ĉatwiejsze 
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i przyjaēniejsze. Wspólny organizator pozwala teĕ na ujednolicenie biletów i taryf oraz 

na Ĉatwiejszy dostąp mniejszych samorzādów do transportu. ćāczenie usĈug operatorów 

pozwala na obniĕenie kosztów usĈug i poprawą rentownoĎci. Wspólni zarzādzajācy to 

takĕe uproszczenie biletów i wiąksza stabilnoĎă w planowaniu poĈāczeĊ 

transportowych. Przy braku ustawy metropolitalnej, samorzādy terytorialne w Polsce 

coraz cząĎciej organizujā wspólny transport w ramach zwiāzków powiatowo-gminnych. 

Zadaniem 19 z 31 z istniejācych zwiāzków powiatowo-gminnych w kraju jest organizacja 

transportu zbiorowego. PrzykĈadem duĕego miasta, które posiada róĕne systemy 

transportowe (autobusy, tramwaje, koleje miejskie) pod wspólnym zarzādem i zapewnia 

jedne z najlepszych usĈug transportowych w kraju, jest Warszawa. 

Jakie dziaĈania zaproponowano, ĕeby rozwiāzaă problem?  

Jednym z moĕliwych dziaĈaĊ jest powoĈanie wspólnego, metropolitalnego operatora 

transportu. Krokiem w kierunku takiej integracji moĕe byă utworzenie 

wspóĈfinansowanych poĈāczeĊ miądzygminnych (tzw. Ĩlinii metropolitalnychĩ), które 

byĈyby wspóĈfinansowane przez gminy i powiaty OMGGS oraz sĈuĕby marszaĈka, a takĕe 

podejmowanie dziaĈaĊ na rzecz integracji taryfowo-biletowej. Dla ich funkcjonowania 

konieczne byĈoby wskazanie wspólnego operatora takiego zadania. Do czasu powoĈania 

wspólnego operatora takie zadanie mógĈby peĈniă MZKZG. Równie waĕnym zadaniem 

bądzie dalsza integracja cyfrowa informacji rozkĈadowej i pasaĕerskiej. 

SzczegóĈowy opis proponowanych dziaĈaĊ pakietu znajduje sią w gĈównym 

dokumencie Planu Zrównowaĕonej MobilnoĎci Miejskiej dla Obszaru 

Metropolitalnego GdaĊsk-Gdynia-Sopot oraz w zaĈācznikach do tego dokumentu. 

Tabela 7. Cele operacyjne i dziaĈania SUMP OMGGS dla Pakietu 1 

Nr Cel operacyjny Nr  DziaĈanie  

1.1 Sprawny i efektywny 
system transportu 
kolejowego  

1.1.1 WspóĈpraca na rzecz zwiąkszenia dostąpnoĎci 
transportem kolejowym do rdzenia OMGGS 

1.2 Sprawny i efektywny 
system transportu 
autobusowego i 
miejskiego transportu 
zbiorowego  

1.2.1 Wdroĕenie jednolitego standardu przystankowego 
na terenie OMGGS, z uwzglądnieniem potrzeb osób 
z ograniczonā mobilnoĎciā 

1.4 Transport wodny jako 
integralny element 
systemu transportu 
zbiorowego  

1.4.3 Powiāzanie systemów transportu zbiorowego 
wodnego i lādowego 

2.2 Integracja sieci 
pieszej i rowerowej z 
transportem 
zbiorowym  

2.2.2 Integracja taryfowa, przestrzenna i techniczna w 
zakresie przewozu rowerów, hulajnóg, UTO itp. 
pojazdami transportu zbiorowego 
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Nr Cel operacyjny Nr  DziaĈanie  

2.3 Systemy pojazdów 
wspóĈdzielonych 

2.3.2 Integracja systemów pojazdów wspóĈdzielonych 
miądzy sobā oraz z systemem transportu 
publicznego 

4.2 Integracja usĈug 
mobilnoĎci w ramach 
platformy cyfrowej  

4.2.1 Rozbudowa systemu zintegrowanej platformy usĈug 
publicznego transportu zbiorowego (moĕliwoĎă 
zakupu biletu, wyszukiwania poĈāczeĊ itp.) 

4.2.2 Utworzenie zintegrowanej bazy danych sieci 
poĈāczeĊ, rozkĈadu jazdy (standard GTFS) i lokalizacji 
przystanków wraz z jej regularnā aktualizacjā 

4.3 Zintegrowany system 
informacji  

4.3.1 Opracowanie ujednoliconego metropolitalnego lub 
regionalnego systemu informacji pasaĕerskiej 

5.1 Zintegrowane 
zarzādzanie 
transportem  

5.1.1 Aktualizacja analiz finansowych dotyczācych modeli 
integracji publicznego transportu zbiorowego 

5.1.2 Reorganizacja, rozszerzenie kompetencji i zasiągu 
Metropolitalnego Zwiāzku Komunikacyjnego Zatoki 
GdaĊskiej do czasu powoĈania Metropolitalnego lub 
Regionalnego Zarzādu Transportu Zbiorowego 

5.1.3 Utworzenie Metropolitalnego lub Regionalnego 
Zarzādu Transportu Zbiorowego 

5.1.4 WspóĈfinansowanie przewozów kolejowych przez 
samorzādy 

5.1.5 Opracowanie zintegrowanej oferty przewozowej 

5.1.6 Integracja taryfowo -biletowa transportu kolejowego 
z regionalnym transportem autobusowym i 
komunikacjā miejskā na caĈym obszarze 
metropolitalnym  

5.1.7 Integracja taryfowa systemów pojazdów 
wspóĈdzielonych z usĈugami transportu zbiorowego 

5.1.13 WspóĈpraca na rzecz przyjącia ustawy o zwiāzku 
metropolitalnym OMGGS 

5.2 Zintegrowana oferta 
zrównowaĕonej 
mobilnoĎci 

5.2.1 Organizacja linii metropolitalnych transportu 
zbiorowego wspóĈfinansowanych przez samorzādy 

ĒródĈo: Opracowanie wĈasne.  

PAKIET 2: Do pracy, szkoĈy i kina dojadą 

transportem zbiorowym  

Co jest problemem?  

Problemem jest jakoĎă oferty transportowej, rozumiana jako cząstotliwoĎă i liczba 

kursów oraz dopasowanie godzin odjazdów do potrzeb mieszkaĊców. Problem ten 
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dotyczy zwĈaszcza transportu kolejowego oraz poĈāczeĊ miądzygminnych i jest 

uciāĕliwy szczególnie dla mieszkaĊców terenów poza miastami lub na ich obrzeĕach. Jest 

odczuwalny w postaci braku dostąpnych kursów i dĈugich czasów podróĕy. Problemem 

sā równieĕ luki w godzinach odjazdów. W konsekwencji mieszkaĊcy (zwĈaszcza spoza 

rdzenia metropolii) sā zmuszeni do wyboru auta, szczególnie, jeĎli chcā skorzystaă z ĕycia 

kulturalnego Trójmiasta czy atrakcji turystycznych. Grupā szczególnie dotkniątā 

wykluczeniem sā mĈodzi ludzie mieszkajācy poza centrami miast, poniewaĕ ich dostąp 

do wygodnych dojazdów do miejskich szkóĈ i atrakcji jest mocno ograniczony. Chcāc 

z nich korzystaă, muszā podróĕowaă autem. W efekcie sā przyzwyczajani do tego, ĕe nie 

mogā w peĈni uwierzyă w transport zbiorowy jako rozwiāzanie zapewniajāce wygodą 

i swobodą podróĕy. 

Co jest przyczynā?  

Ograniczony dostąp do transportu wynika z róĕnych czynników. Jest to kwestia 

organizacji i przebiegu linii, a takĕe rozmieszczenia przystanków i dĈugoĎci tras, które 

musi obsĈuĕyă operator. Zdarza sią, ĕe przyczyna problemu leĕy gĈąbiej ģ 

zagospodarowanie przestrzenne danego obszaru, a w szczególnoĎci rozproszona 

zabudowa oraz niedostateczna szerokoĎă dróg dojazdowych, uniemoĕliwiajā skuteczne 

obsĈuĕenie niektórych obszarów transportem zbiorowym. Prowadzenie tras w sposób 

zapewniajācy wygodny transport dla przedmieĎă wiāĕe sią ze zwiąkszonymi kosztami 

dla organizatorów oraz niesie wyzwania zwiāzane z koniecznoĎciā zapewnienia taboru. 

W przypadku transportu szynowego to kwestia dostąpnej infrastruktury, 

przepustowoĎci sieci kolejowej oraz dostąpnoĎci pojazdów, które mogā obsĈuĕyă 

poĈāczenia. Najwiąkszymi wyzwaniami bądā zawsze koszty rozszerzenia usĈugi ģ 

zwiąkszenia zasiągów i czasów operacji poszczególnych przewoēników. 

Czy gdzieĎ podjąto dziaĈania, aby to rozwiāzaă?  

Tak, wzorcowe dziaĈania zostaĈy zrealizowane na Pomorzu, a wĈaĎciwym kierunkiem jest 

ich kontynuowanie i rozszerzenie ich zasiągu. PrzykĈadem jest budowa Pomorskiej Kolei 

Metropolitalnej, która pozwoliĈa na odtworzenie dawnych poĈāczeĊ kolejowych. 

Poniewaĕ podstawā transportu w aglomeracji jest kolej, kluczowym dziaĈaniem jest 

odbudowa i modernizacja poĈāczeĊ kolejowych, szczególnie likwidacja Ĩwāskich gardeĈĩ 

i uruchamianie usĈug transportu w ramach aglomeracji.   

Rozwiāzaniem jest dalsza racjonalizacja poĈāczeĊ, zapewnianie priorytetu dla 

transportu zbiorowego m.in. poprzez tworzenie buspasów, uruchamianie 

wspóĈfinansowania przewozów oraz uwzglądnianie potrzeb uĕytkowników przy 

ustalaniu czasów poĈāczeĊ (dojazdy do szkoĈy, poĈāczenia weekendowe itp.). Waĕny 

element dziaĈania to zapewnienie usĈug nowoczesnym, energooszcządnym  

i dostosowanym do potrzeb róĕnych grup mieszkaĊców taborem kolejowym  

i autobusowym. 

Jakie dziaĈania zaproponowano, ĕeby rozwiāzaă problem?  
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Poprawa warunków funkcjonowania kolei aglomeracyjnej bądzie wymagaĈa nawiāzania 

wspóĈpracy z podmiotami odpowiedzialnymi za zarzādzanie transportem szynowym. 

Interwencja zwiāzana z kolejā wymaga bowiem negocjacji z podmiotami 

odpowiedzialnymi za utrzymanie infrastruktury, organizacją ruchu, utrzymanie  

i dzierĕawą taboru, finansowanie oraz zapewnienie przewozów. Wiele z tych elementów 

jest zaleĕnych od podmiotów zarzādzanych przez Skarb PaĊstwa. OMGGS moĕe 

wspieraă negocjacje z tymi podmiotami. DziaĈania pakietu 2 odnoszā sią do zakupów 

nowego taboru, trasowania poĈāczeĊ transportu zbiorowego (ich optymalizacji), 

lokalizacji przystanków transportu zbiorowego (poprawa dostąpnoĎci) oraz 

zorientowania rozwoju przestrzennego na transport zbiorowy, tzw. TOD (ang. Transit 

Oriented Development). 

SzczegóĈowy opis proponowanych dziaĈaĊ pakietu znajduje sią w gĈównym 

dokumencie Planu Zrównowaĕonej MobilnoĎci Miejskiej dla Obszaru 

Metropolitalnego GdaĊsk-Gdynia-Sopot oraz w zaĈācznikach do tego dokumentu. 

Tabela 8. Cele operacyjne i dziaĈania SUMP OMGGS dla Pakietu 2  

Nr Cel operacyjny Nr  DziaĈanie  

1.1 Sprawny i efektywny 
system transportu 
kolejowego  

1.1.3 Zakup nowoczesnego taboru kolejowego 

 1.2 Sprawny i efektywny 
system transportu 
autobusowego i 
miejskiego 
transportu 
zbiorowego  

1.2.2 Wysoka dostąpnoĎă czasowa i przestrzenna 
transportu autobusowego, tramwajowego i 
trolejbusowego 

1.2.3 Zakup nowoczesnego taboru do obsĈugi publicznego 
transportu zbiorowego  

1.2.4 Wyznaczenie korytarzy wysokowydajnego 
transportu autobusowego 

1.2.5 Rozwój sieci tramwajowej i trolejbusowej oraz tym 
stacji Ĉadowania autobusów elektrycznych 

1.2.6 Zwiąkszenie wykorzystania transportu publicznego 
w ramach wydarzeĊ sportowych, kulturalnych i 
gospodarczych 

1.2.7 Szersze wykorzystanie istniejācych dotacji 
zewnątrznych w celu uruchamiania dodatkowych 
linii autobusowych oraz kursów 

1.2.8 Wysoka dostąpnoĎă do transportu zbiorowego dla 
osób z ograniczonā mobilnoĎciā oraz bezpieczna 
podróĕ 

1.2.9 WspóĈpraca z podmiotami zewnątrznymi przy 
ksztaĈtowaniu siatki poĈāczeĊ transportu 
zbiorowego 

1.2.10 Pilotaĕowe wdroĕenie transportu na ĕyczenie (DRT) 
w obszarach wykluczonych transportowo oraz w 
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Nr Cel operacyjny Nr  DziaĈanie  

niektórych obszarach rozproszonej zabudowy 
mieszkaniowej 

1.4 Transport wodny jako 
integralny element 
systemu transportu 
zbiorowego  

1.4.1 Uruchomienie sezonowego transportu wodnego 
Ĉāczācego oĎrodki OMGGS 

6.1 Rozwój przestrzenny 
sprzyjajācy 
zrównowaĕonej 
mobilnoĎci 

6.1.2 Planowanie nowych funkcji z uwzglądnieniem 
potrzeb transportowych  

6.1.4 Rozwój stref dziaĈalnoĎci gospodarczej (SDG) w 
dobrym dostąpie do infrastruktury transportowej i 
transportu zbiorowego  

6.1.5 WspóĈpraca samorzādów i regionu w celu 
wypracowania metropolitalnych standardów 
dostąpnoĎci terenów mieszkaniowych do 
podstawowych usĈug spoĈecznych i transportu 
zbiorowego 

ĒródĈo: Opracowanie wĈasne. 

PAKIET 3: Do wązĈa integracyjnego dotrą 

pieszo, rowerem, autobusem lub samochodem 

Co jest problemem?  

Obecnie problemem jest niewystarczajāca dostąpnoĎă do wązĈów integracyjnych, 

zapewniajācych wygodne przesiadki pomiądzy róĕnymi Ďrodkami transportu, pomimo 

wzrostu liczby tego typu miejsc na terenie metropolii w ostatnich latach. Brakuje 

zarówno odpowiednich tras dojazdowych, prowadzācych do tych wązĈów, jak równieĕ 

infrastruktury przesiadkowej w przystąpnej odlegĈoĎci od miejsca zamieszkania, pracy 

lub nauki. Nie zawsze istniejāce wązĈy przesiadkowe i przystanki kolejowe sā 

odpowiednio poĈāczone z obszarami zabudowanymi, szczególnie w mniejszych gminach, 

gdzie brakuje wydzielonych dróg rowerowych, chodników czy autobusowych linii 

dowozowych. Problemem jest równieĕ niewĈaĎciwy dobór lokalizacji przeznaczonych na 

budową wązĈów integracyjnych, co w poĈāczeniu z brakiem odpowiednich tras pieszych 

i rowerowych oraz linii dowozowych, moĕe prowadziă do niewykorzystywania w peĈni 

potencjaĈu tych wązĈów. Dodatkowo cząĎă wązĈów integracyjnych na terenie OMGGS 

nie jest spójna, szczególnie pod kātem ich dostąpnoĎci dla róĕnych uĕytkowników. 

W niektórych z nich brakuje cząsto odpowiedniej infrastruktury dla rowerzystów lub 

osób o ograniczonej mobilnoĎci. 

Co jest przyczynā?  

Przyczynā zbyt niskiej dostąpnoĎci do wązĈów integracyjnych jest najcząĎciej brak 

funduszy wĈasnych gmin lub problemy w pozyskaniu zewnątrznego finansowania na 

realizacją zadaĊ zwiāzanych z transportem i mobilnoĎciā. Problem ten dotyczy gĈównie 
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mniejszych samorzādów, w tym w szczególnoĎci gmin znajdujācych sią z dala od 

Trójmiasta. Ponadto niektóre gminy nie inwestujā w budową, rozbudową lub 

polepszenie dostąpnoĎci do wązĈów integracyjnych z powodu braku kolei na terenie 

gminy lub ukierunkowaniu gĈównie na rozwój transportu samochodowego. Z kolei przy 

samej budowie (projektowaniu) wązĈów zdarza sią brak lub niewystarczajāce 

uwzglądnianie standardów i wytycznych z zakresu dostąpnoĎci oraz wĈaĎciwego 

projektowania infrastruktury. Ostatecznie problem em mogā teĕ byă podziaĈy 

kompetencyjne i zarzādcze. Dotyczy to sytuacji, w których terenem wązĈa zarzādza PKP. 

Czy gdzieĎ podjąto dziaĈania, aby to rozwiāzaă?  

Tak, w ostatnich latach na terenie OMGGS powstaĈo wiele nowych wązĈów 

integracyjnych, dziąki którym zwiąkszyĈa sią dostąpnoĎă do transportu zbiorowego, 

szczególnie kolejowego. Naleĕy tutaj wymieniă wązĈy zlokalizowane przy przystankach 

Pomorskiej Kolei Metropolitalnej w TrójmieĎcie, ale równieĕ nowe wązĈy zbudowane 

przy innych stacjach i przystankach kolejowych, zarówno w oĎrodkach subregionalnych 

(np. Ląbork, Wejherowo, Tczew), jak równieĕ w mniejszych miejscowoĎciach (np. 

GoĈubie, GoĎcicino, PszczóĈki). CząĎă z tych wązĈów powstaĈa przy pomocy instrumentu 

pn. Zintegrowane Inwestycje Terytorialne (ZIT), który zapewnia dodatkowe 

finansowanie zewnątrzne na inwestycje scalajāce i integrujāce region Pomorza. Dla 

wielu gmin instrument ten staĈ sią impulsem do rozwoju mobilnoĎci. Porozumienie ZIT 

nie obejmuje jednak wszystkich gmin w OMGGS, co moĕe negatywnie wpĈywaă na 

spójnoĎă wewnātrz obszaru metropolitalnego. Oprócz tego, w 2017 roku stworzony 

zostaĈ na zlecenie OMGGS dokument pt. ĪWspólne standardy wizualne i funkcjonalne  

w zakresie zagospodarowania przestrzeni publicznej wązĈów integracyjnych  

w OMGGSĩ. Opracowanie to zawiera wypracowane standardy i dobre praktyki do 

zastosowania przy budowie nowych lub przebudowie istniejācych wązĈów 

integracyjnych, w szczególnoĎci w zakresie ich dostąpnoĎci, oznakowania czy 

elementów maĈej architektury. Dokument stanowi jednak wyĈācznie zbiór 

rekomendacji, które nie obligujā gmin do ich stosowania. Konieczna jest jego 

aktualizacja, aby odzwierciedliă nowe wytyczne zwiāzane m.in. ze zmianami w prawie 

obejmujācymi np. wymogi dotyczāce dostąpnoĎci czy zrównowaĕonego rozwoju. 

Jakie dziaĈania zaproponowano, ĕeby rozwiāzaă problem?  

Niezbądne dziaĈanie to dalszy rozwój mobilnoĎci, opartej w szczególnoĎci na budowie 

nowych punktów i wązĈów integracyjnych, które bądā umoĕliwiaă mieszkaĊcom 

wygodnā przesiadką w trakcie ich codziennych podróĕy. Infrastruktura znajdujāca sią na 

tych wązĈach powinna byă spójna i zaprojektowana w oparciu o wypracowane wczeĎniej 

standardy, ujednolicone i stosowane przez wszystkie gminy naleĕāce do OMGGS. 

Infrastruktura ta powinna byă przyjazna i dostosowana do potrzeb wszystkich jej 

uĕytkowników oraz zapewniaă intuicyjnoĎă przy korzystaniu z niej. Do punktów 

przesiadkowych powinny byă doprowadzone odpowiednie trasy dojazdowe, w tym w 

szczególnoĎci drogi piesze i rowerowe oraz linie dowozowe, dziąki którym moĕliwe 

bądzie dotarcie do tych wązĈów w sposób róĕny i dostosowany do potrzeb wielu 

uĕytkowników. Waĕne jest równieĕ rozsādne wybieranie lokalizacji dla budowy wązĈów 
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przesiadkowych, które powinny byă rozmieszczone przy przystankach kolejowych oraz 

wokóĈ zabudowy, co znacznie zwiąkszy ich potencjaĈ.  

SzczegóĈowy opis proponowanych dziaĈaĊ pakietu znajduje sią w gĈównym 

dokumencie Planu Zrównowaĕonej MobilnoĎci Miejskiej dla Obszaru 

Metropolitalnego GdaĊsk-Gdynia-Sopot oraz w zaĈācznikach do tego dokumentu. 

Tabela 9. Cele operacyjne i dziaĈania SUMP OMGGS dla Pakietu 3 

Nr Cel operacyjny Nr  DziaĈanie  

1.1 Sprawny i efektywny 
system transportu 
kolejowego  

1.1.2 Zwiąkszenie dostąpnoĎci kolejowej infrastruktury 
przystankowej i dworcowej 

1.1.4 Uruchomienie linii dowozowych do stacji i 
przystanków kolejowych 

1.3 System wysokiej 
jakoĎci wązĈów 
integracyjnych  

1.3.1 Budowa i modernizacja wązĈów przesiadkowych  

1.4 Transport wodny 
jako integralny 
element systemu 
transportu 
zbiorowego  

1.4.2 Budowa i modernizacja przystanków transportu 
wodnego 

2.2 Integracja sieci 
pieszej i rowerowej z 
transportem 
zbiorowym  

2.2.1 Audyt i modernizacja sieci pieszej pod kātem jej 
dostąpnoĎci do wązĈów integracyjnych dla osób o 
ograniczonej mobilnoĎci 

3.1 Metropolitalna 
polityka parkingowa  

3.1.4 Rozbudowa systemu parkingów buforowych jako 
elementu systemu parkingowego 
wyprowadzajācego parkowanie poza centra 
miejscowoĎci 

5.3 Zintegrowane 
zarzādzanie 
infrastrukturā 
przesiadkowā 

5.3.1 Aktualizacja i wdroĕenie wspólnych Standardów 
Wizualnych i Funkcjonalnych w zakresie 
zagospodarowania przestrzeni publicznej 
budowanych i modernizowanych wązĈów 
Integracyjnych 

6.1 Rozwój przestrzenny 
sprzyjajācy 
zrównowaĕonej 
mobilnoĎci 

6.1.6 Koncentracja zabudowy w pobliĕu istniejācej 
infrastruktury transportu publicznego  

ĒródĈo: Opracowanie wĈasne. 

PAKIET 4: Chcą dojeĕdĕaă do pracy rowerem, 

a do sklepu chodziă pieszo 

Co jest problemem?  
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Jednym z gĈównych problemów jest nieciāgĈoĎă dróg rowerowych. W praktyce oznacza 

to, ĕe podróĕ rowerem nie moĕe byă prowadzona bez koniecznoĎci jazdy w ruchu 

ogólnym (tzn. po drogach, razem z autami). Jazda rowerem po ulicach nie zawsze jest 

optymalnym rozwiāzaniem. Nie kaĕda osoba korzystajāca z roweru bądzie czuĈa sią 

bezpiecznie, przemieszczajāc sią nim w ruchu ogólnym. Ogranicza to dostąp do roweru 

dla dzieci i ich opiekunów (np. osób podróĕujācych z fotelikami, przyczepkami dla dzieci), 

mĈodzieĕy, kobiet czy seniorów. Problem nasila sią poza rdzeniem metropolii. 

JednoczeĎnie analizy wskazujā, ĕe wiele celów podróĕy (przedszkoli, szkóĈ, urządów 

publicznych, punktów przesiadkowych) na tym obszarze jest w dobrym zasiągu dojazdu 

rowerem. SĈaba infrastruktura ogranicza poziom wykorzystania roweru, który jest 

Ďrodkiem transportu tanim, dostąpnym i korzystnym zarówno dla zdrowia 

uĕytkowników, jak i Ďrodowiska oraz majācym duĕy potencjaĈ w realizacji wielu podróĕy 

na terenie OMGGS. 

Drugie wyzwanie to zapewnienie ciāgĈoĎci infrastruktury pieszej. Problemem jest 

ograniczona liczba przejĎă dla pieszych, dĈugie czasy oczekiwania na ĎwiatĈach dla 

pieszych, a takĕe nadmierne wykorzystywanie przestrzeni chodników dla potrzeb 

parkowania czy niedostosowanie traktów pieszych do uĕytkowania przez osoby ze 

szczególnymi potrzebami. Powoduje to obniĕenie komfortu przemieszczania sią pieszo 

i zmniejszenie dostąpnoĎci przestrzeni publicznej. Chodniki o niskiej jakoĎci, w zĈym 

stanie technicznym, które "urywajā sią" bez zachowania ciāgĈoĎci to problem, który 

dotyka gĈównie grup najcząĎciej poruszajācych sią pieszo ģ najmĈodszych, seniorów 

i innych osób nieuĕytkujācych samochodu. 

Co jest przyczynā?  

Przyczynā sā lata zaszĈoĎci w rozbudowie infrastruktury rowerowej i pieszej oraz brak 

traktowania jej jako integralnej cząĎci dróg i ulic. Niĕszy priorytet przekĈadaĈ sią na 

ograniczony poziom Ďrodków na finansowanie rozwoju dróg rowerowych i rozbudową 

chodników oraz powstawanie niespójnej i niefunkcjonalnej sieci. Wyzwaniem sā cząsto 

kwestie techniczne i prawne ģ wprowadzanie infrastruktury rowerowej w istniejāce 

ukĈady drogowe musi niejednokrotnie odbywaă sią kosztem jezdni, chodników lub 

wymaga poszerzania pasów dróg. Z kolei budowa chodników bywa uznawana za 

potrzebą drugiej kolejnoĎci, od której waĕniejsza bywa realizacja jezdni. Budowa dróg 

rowerowych poza istniejācymi drogami moĕe byă wyzwaniem ze wzglądu na 

koniecznoĎă poszerzenia pasa drogowego, a wiąc wykupu terenów przy znacznym 

wzroĎcie kosztów realizacji caĈej inwestycji.   

Czy gdzieĎ podjąto dziaĈania, aby to rozwiāzaă?  

Tak, w ciāgu ostatnich lat w wiąkszoĎci miast Polski rozpocząto rozbudową 

infrastruktury rowerowej oraz modernizacją i rozbudową infrastruktury pieszej. 

W OMGGS sā miasta, które od lat konsekwentnie rozbudowujā swojā sieă poĈāczeĊ 

rowerowych (GdaĊsk) oraz promujā ruch rowerowy. W regionie rozwija sią sieă 

poĈāczeĊ turystycznych (trasy EuroVelo), które sĈuĕā poĈāczeniom miądzygminnym. 

Zmienia sią takĕe otoczenie prawne: rzād wprowadziĈ standardy projektowania dróg 
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rowerowych oraz wymogi dotyczāce zapewnienia dostąpnoĎci. Poprawia sią takĕe 

ĎwiadomoĎă samych mieszkaĊców gmin, co wpĈywa na decyzje wĈadz gmin dotyczāce 

poprawy infrastruktury. Dodatkowo w miastach na drogach lokalnych tworzone sā 

strefy uspokojonego ruchu, np. Tempo 30, dziąki czemu istniejāce drogi stajā sią bardziej 

dostąpne i bezpieczne dla rowerzystów. W miastach metropolii na gĈównych arteriach 

miejskich w miejsce tuneli lub kĈadek coraz cząĎciej pojawiajā sią naziemne przejĎcia dla 

pieszych z przejazdami rowerowymi, co równieĕ poprawia komfort jazdy rowerem. 

Coraz cząĎciej brana jest równieĕ pod uwagą koniecznoĎă zapewnienia mieszkaĊcom 

i turystom przestrzeni pieszej, a takĕe poprawiany jest stan techniczny chodników oraz 

ich oĎwietlenie. 

Jakie dziaĈania zaproponowano, ĕeby rozwiāzaă problem?  

GĈównym celem wskazanym w dokumencie SUMP jest zwiąkszenie spójnoĎci sieci 

rowerowej dla caĈego obszaru metropolitalnego. Oznacza to rozbudową odcinków dróg 

rowerowych Ĉāczācych ze sobā sāsiadujāce gminy oraz prowadzācych do Trójmiasta.  

W efekcie powinna zwiąkszyă sią dostąpnoĎă obszaru do sieci dróg rowerowych z 40% 

do 80%. Naleĕy takĕe rozwināă infrastrukturā przesiadkowā, m.in. o infrastrukturą 

Bike&Ride. Dodatkowe dziaĈania to zmiany w przestrzeni ulic tak, aby pomóc  

w bezpiecznym i pĈynnym ruchu pieszych i rowerzystów. Rozwiāzania te mogā 

obejmowaă przebudową ulic w celu wprowadzenia infrastruktury rowerowej, a takĕe 

zmiany w organizacji ruchu, m.in. zmniejszenie dopuszczonej prądkoĎci. Proponowane 

rozwiāzania obejmujā wprowadzanie i rozszerzanie stref Tempo 30 oraz stref 

zamieszkania, ale teĕ woonerfów i deptaków, stosowanie wyniesionych przejĎă dla 

pieszych i skrzyĕowaĊ oraz separacją ruchu pieszego, rowerowego i drogowego (tam, 

gdzie bądzie to wskazane ze wzglądów bezpieczeĊstwa). Kluczowa dla wĈaĎciwego 

rozwoju sieci rowerowej jest spójna koncepcja dla caĈego OMGGS oraz hierarchizacja 

systemu dróg rowerowych ģ od gĈównych po lokalne. Gminy liderzy OMGGS mogā 

wspieraă wdroĕenie rozwiāzaĊ dla rowerzystów i pieszych. Waĕnym elementem dziaĈaĊ 

jest edukacja na rzecz zrównowaĕonej mobilnoĎci w tym dziaĈania takie jak ĪRowerowy 

Majĩ, ĪBezpieczna droga do szkoĈyĩ czy uczenie bezpieczeĊstwa ruchu rowerowego 

dzieci i mĈodzieĕy.  

SzczegóĈowy opis proponowanych dziaĈaĊ pakietu znajduje sią w gĈównym 

dokumencie Planu Zrównowaĕonej MobilnoĎci Miejskiej dla Obszaru 

Metropolitalnego GdaĊsk-Gdynia-Sopot oraz w zaĈācznikach do tego dokumentu. 

Tabela 10. Cele operacyjne i dziaĈania SUMP OMGGS dla Pakietu 4 

Nr Cel operacyjny Nr  DziaĈanie  

2.1. Spójna, bezpieczna, 
dostąpna i wygodna 
sieă piesza i 
rowerowa  

2.1.1 Budowa, rozbudowa, uzupeĈnienie i modernizacja 
sieci pieszej i rowerowej, w szczególnoĎci rowerowej 
o funkcji transportowej  

2.1.2 Poprawa bezpieczeĊstwa, funkcjonalnoĎci i 
dostąpnoĎci sieci pieszej i rowerowej wraz z 
modernizacjā elementów niespeĈniajācych wymogów 
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2.1.3 Wysokiej jakoĎci bieĕāce utrzymanie infrastruktury 
pieszej i rowerowej 

2.3 Systemy pojazdów 
wspóĈdzielonych 

2.3.1 Rozbudowa systemów pojazdów wspóĈdzielonych 

4.3 Zintegrowany system 
informacji  

4.3.2 WspóĈpraca na rzecz poprawy dostąpu do danych 
przestrzennych w OMGGS 

6.1 Rozwój przestrzenny 
sprzyjajācy 
zrównowaĕonej 
mobilnoĎci 

6.1.1 Zbieranie i harmonizacja danych planistycznych oraz 
opracowanie Bilansu Metropolitalnego  

6.2 Zintegrowane 
planowanie 
przestrzenne 

6.2.1 Standaryzacja wykonywania opracowaĊ 
planistycznych dla gmin OMGGS 

6.2.2 WspóĈpraca w zakresie planowania rozwoju funkcji 
generujācych potrzeby transportowe 
zlokalizowanych przy granicy gminy 

6.2.3 Podnoszenie kompetencji jednostek 
odpowiedzialnych za planowanie przestrzenne w 
OMGGS w zakresie integrowania planowania i 
mobilnoĎci 

ĒródĈo: Opracowanie wĈasne. 

PAKIET 5: Chcą przemieszczaă sią wygodnie  

i bezpiecznie ulicami metropolii  

Co jest problemem?  

Duĕym wyzwaniem dla kierowców sā kwestie bezpieczeĊstwa ruchu drogowego  

i warunków jazdy ģ gĈównie jej pĈynnoĎă. Wynika to ze sposobu, w jaki zaprojektowane 

sā drogi oraz jak intensywny ruch aut przenoszā. Problemem dla kierowców mogā byă 

ulice, przenoszāce jednoczeĎnie ruch aut osobowych i samochodów ciąĕarowych, ale teĕ 

okresowe spowolnienie ruchu cząĎci z gĈównych trójmiejskich tras przez korki. 

Nadmierna liczba aut powoduje wydĈuĕenie czasu podróĕy i wiąkszy stres, zwiāzany 

z przemieszczaniem sią przez miasto. Dodatkowo cząĎă skrzyĕowaĊ jest 

zaprojektowana w sposób zwiąkszajācy ryzyko kolizji.   

Co jest przyczynā?  

Przyczyny sā zróĕnicowane, a jednā z nich jest nadal staĈy wzrost liczby pojazdów. 

Obecnie w GdaĊsku i Gdyni wspóĈczynnik ten jest bardzo wysoki i wynosi ok. 650 

pojazdów/1000 mieszkaĊców. Dodatkowo wyzwaniem jest znaczna liczba pojazdów, 

dojeĕdĕajācych codziennie z przedmieĎă do centrum. Przy braku obwodnic bādē ich 

znacznym obciāĕeniu, ruch przelotowy miesza sią z ruchem docelowym w mieĎcie,  

w efekcie blokujāc ulice. Brak odpowiedniej hierarchizacji ruchu, ograniczenia 

geograficzne i powstawanie Īwāskich gardeĈĩ w poĈāczeniach drogowych  

(np. w GdaĊsku wysoczyzna morenowa i poĈāczenia z górnym tarasem) moĕe teĕ 
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wywoĈywaă podobny efekt. Ruch ciąĕarowy w OMGGS wiāĕe sią takĕe  

z funkcjonowaniem portów jako znaczācych wązĈów logistycznych w kraju oraz ogólnie 

dynamicznym rozwojem róĕnych form logistyki. 

Czy podjąto dziaĈania, aby to rozwiāzaă?  

Miasta stosujā zasady hierarchizacji ruchu, tzn. podziaĈu sieci ulic na wiąksze arterie, 

przenoszāce ruch tranzytowy oraz mniejsze ulice, rozprowadzajāce ruch w ramach 

osiedli. Zgodnie z tym zasadami drogi o znaczeniu lokalnym w terenach mieszkaniowych 

oraz w ĎcisĈych centrach miast prowadzā ruch z niskimi prądkoĎciami ģ ok. 30 km/h. 

Dzielnice te sā takĕe obsĈugiwane transportem zbiorowym jako alternatywā dla 

korzystania z aut. Ulice o kluczowym znaczeniu dla ruchu pieszego, rowerowego i ĕycia 

lokalnej spoĈecznoĎci mogā byă projektowane jako wspóĈdzielone dla ruchu pieszego 

i samochodowego (np. jako woonerfy). Ruch miądzydzielnicowy czy tranzytowy 

powinien byă kierowany przez ulice peĈniāce funkcje obwodnic. Powinny one pozwalaă 

na szybkā i pĈynnā jazdą, z prądkoĎciami od 70 do 120 km/h. Ulice prowadzāce 

intensywny ruch, a poĈoĕone w obszarach miejskich, naleĕy projektowaă w formie 

bulwarów, z ciāgĈymi pierzejami i szpalerami drzew. W TrójmieĎcie takā rolą peĈni np. 

pasmo al. Grunwaldzkiej i al. Zwyciąstwa. Sieă obwodnic uzupeĈniajā drogi dojazdowe do 

portów i stref przemysĈowych, bądāce komponentami sieci TEN-T. Miastem, które 

konsekwentnie prowadzi polityką hierarchizacji, jest Kraków. Miasto to wdroĕyĈo takĕe 

pierwszā w Polsce Strefą Czystego Transportu.  

Politykā stosowanā przez gminy jest takĕe sterowanie podaĕā miejsc postojowych, np. 

poprzez wyznaczanie stref pĈatnego parkowania oraz organizowanie parkingów 

przechwytujācych (lokalizowanych na wlotach do miasta, z dobrym dostąpem do 

transportu zbiorowego). Ma to na celu zmniejszenie liczby pojazdów spoza rdzenia 

metropolii wjeĕdĕajācych do centrum, co odciāĕa miejskā infrastrukturą. 

Problem bezpieczeĊstwa i pĈynnoĎci ruchu bądzie rozwiāzywany dziąki realizacji cząĎci 

z inwestycji drogowych ģ Obwodnicy Metropolitalnej, Drogi Czerwonej w Gdyni, 

obwodnicy Ląborka i Kartuz w ramach dróg wojewódzkich, drogi ekspresowej S6 na 

odcinku od wązĈa Boĕepole do granicy powiatu ląborskiego. Na etapie studialnym sā 

kolejne odcinki: Obwodnica PóĈnocna Aglomeracji Trójmiejskiej, Via Maris, ul. Nowa 

KielnieĊska, poĈāczenie od wązĈa S6 ĪMiszewoĩ - Obwodnica Metropolitalna Trójmiasta, 

do Portu Lotniczego GdaĊsk; droga nr 224 (m. Przodkowo) do drogi nr S7 wązeĈ 

ĪMiszewoĩ; droga na odcinku Kartuska ģ Ĉācznik Obwodnicy Trójmiasta - Obwodnica 

Metropolitalna; droga od drogi wojewódzkiej nr 211 w m. Borkowo do wązĈa ĪGlinczĩ. 

Kaĕdorazowo jednak przed podjąciem decyzji o rozbudowie ukĈadu drogowego 

konieczna jest analiza alternatywnych rozwiāzaĊ, np. rozwoju kolei oraz ocena realnych 

potrzeb odnoĎnie do przekroju nowych dróg. W dĈuĕszej perspektywie rozbudowa 

ukĈadu drogowego prowadzi do zwiąkszenia ruchu drogowego i ograniczenia jego 

pĈynnoĎci, a takĕe zwiąkszenia szkodliwych emisji.  

Rozwój dróg obwodnicowych moĕe pozwoliă na odciāĕenie ruchu w centrach miast 

i dziąki temu umoĕliwiă dalsze wdraĕanie zasad hierarchizacji ruchu. Dziąki nim moĕliwe 

bądzie rozszerzanie stref o zmniejszonej prądkoĎci i wiąkszym bezpieczeĊstwie dla 
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kierowców i pieszych. Rozbudowa wązĈów przesiadkowych i parkingów buforowych 

pozwoli takĕe na realizacją systemu Park&Ride i zachącenie osób przyjeĕdĕajācych do 

rdzenia OMGGS do przesiadek na transport zbiorowy. 

SzczegóĈowy opis proponowanych dziaĈaĊ pakietu znajduje sią w gĈównym 

dokumencie Planu Zrównowaĕonej MobilnoĎci Miejskiej dla Obszaru 

Metropolitalnego GdaĊsk-Gdynia-Sopot oraz w zaĈācznikach do tego dokumentu. 

Tabela 11. Cele operacyjne i dziaĈania SUMP OMGGS dla Pakietu 5 

Nr Cel operacyjny Nr  DziaĈanie  

3.1 Metropolitalna 
polityka 
parkingowa  

3.1.1 Opracowanie i przyjącie spójnej polityki parkingowej 
dla OMGGS zgodnej z zaĈoĕeniami SUMP 

3.1.2 Rozbudowa stref pĈatnego parkowania 

3.1.3 Wdraĕanie zaĈoĕeĊ zrównowaĕonej polityki 
parkingowej wraz z porzādkowaniem i ograniczaniem 
parkowania 

3.2 Uspokojenie ruchu 
drogowego i 
poprawa 
bezpieczeĊstwa 
ruchu drogowego 

3.2.1 Hierarchizacja dróg, wyznaczanie stref ruchu 
uspokojonego, stref Tempo 30 oraz stref o 
ograniczonym dostąpie 

3.2.2 StaĈa analiza bezpieczeĊstwa ruchu drogowego i 
audyty znaków 

3.2.3 Realizacja kompleksowych programów poprawy 
bezpieczeĊstwa ruchu drogowego 

 3.2.4 Systemowe uspokojenie ruchu po budowie obwodnic 

 3.2.5 Modernizacja ukĈadu drogowego z uwzglądnieniem 
infrastruktury zrównowaĕonej mobilnoĎci 

3.2.7 WspóĈpraca z zarzādcami infrastruktury kolejowej na 
rzecz poprawy bezpieczeĊstwa na styku z 
infrastrukturā kolejowā 

3.4 Usprawnienie 
systemu logistyki 
miejskiej i 
zmniejszenie 
uciāĕliwoĎci ruchu 
ciąĕarowego 

3.4.1 Wytyczenie miejsc parkingowych przeznaczonych dla 
dostawców 

3.4.2 Kontynuacja wspóĈpracy z operatorami automatów 
paczkowych w celu ich dogodnej lokalizacji oraz 
uwzglądnienie dodatkowych udogodnieĊ 

3.4.3 Realizacja inwestycji w infrastrukturą drogowā dla 
samochodów ciąĕarowych wjeĕdĕajācych do i 
wyjeĕdĕajācych z portów morskich w OMGGS 

3.4.4 Wsparcie dla rozwoju i popularyzacji wykorzystania 
rowerów cargo w transporcie towarów na ostatniej 
mili 

3.4.5 Opracowanie szczegóĈowych planów zrównowaĕonej 
logistyki miejskiej (SULP) 



60 
 

3.4.6 Kanalizowanie ruchu pojazdów ciąĕkich w terenach 
zabudowanych poprzez wprowadzenie i 
egzekwowanie ograniczeĊ tonaĕowych 

3.4.7 Wprowadzenie ograniczeĊ czasowych w realizacji 
dostaw w miastach 

4.3 Zintegrowany 
system informacji  

4.3.3 Wdraĕanie i rozwijanie Inteligentnych Systemów 
Transportowych 

5.1 Zintegrowane 
zarzādzanie 
transportem  

5.1.8 WspóĈpraca pomiądzy zarzādcami dróg i zarzādcami 
ruchu 

5.1.11 Realizacja inwestycji w ramach partnerstwa publiczno-
prywatnego 

5.4 Zintegrowane 
planowanie 
systemu 
transportowego  

5.4.1 Opracowanie studium transportowego lub strategii 
rozwoju transportu  

 6.1 Rozwój 
przestrzenny 
sprzyjajācy 
zrównowaĕonej 
mobilnoĎci 

6.1.3 Przygotowanie opracowaĊ studialnych (np. koncepcji 
programowo-przestrzennych) zagospodarowania 
terenów wzdĈuĕ kluczowych korytarzy 
transportowych oraz w sāsiedztwie wązĈów 
integracyjnych/przystanków integracyjnych i 
przystanków/stacji kolejowych w zaleĕnoĎci od ich 
lokalizacji i rangi 

ĒródĈo: Opracowanie wĈasne. 

PAKIET 6: Chcą, ĕeby moje podróĕe byĈy 

przyjazne dla Ďrodowiska 
Do negatywnych czynników, jakie generuje transport, zalicza sią m.in. haĈas  

i zanieczyszczenie powietrza. Najwiąkszy haĈas jest generowany na terenach leĕācych  

w sāsiedztwie Obwodnicy Trójmiejskiej, bądācej cząĎciā drogi S6 oraz przylegajācej do 

niej drogi krajowej nr 7. Transport jest odpowiedzialny za generowanie wielu 

zanieczyszczeĊ powietrza, takich jak tlenki azotu (NOx), tlenki siarki (SOx), 

benzo(a)piren (BaP), ozon oraz pyĈy zawieszone (PM2,5, PM10). Wszystkie wymienione 

zwiāzki negatywnie oddziaĈujā nazdrowie czĈowieka i mogā powodowaă choroby 

przewlekĈe. Zwiāzki zawarte w spalinach samochodowych wpĈywajā równieĕ na wzrost 

poziomu efektu cieplarnianego oraz powstawania smogu. Najwiąksze nasilenie 

zanieczyszczeĊ obserwuje sią na terenie Trójmiasta, cojest spowodowane wysokim 

wspóĈczynnikiem podróĕy samochodami osobowymi oraz gąstā sieciā dróg. 

Odpowiedziā na powyĕsze problemy jest coraz wiąksze wykorzystanie pojazdów 

z napądem elektrycznym lub zasilanych wodorem albo róĕnymi formami gazu ziemnego. 

W samym GdaĊsku udziaĈ pojazdów o napądzie elektrycznym ihybrydowym (napąd 

elektryczny jako alternatywny) wzrósĈ z 0,06% w 2015 roku do2,42% w 2021 roku.  

W Gdyni do koĊca wrzeĎnia 2022 roku byĈo zarejestrowanych 615 samochodów 

elektrycznych, 5 samochodów zasilanych wodorem i 102 samochody napądzane 
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sprąĕonym gazem ziemnym CNG (Ĉācznie 15% wszystkich samochodów 

zarejestrowanych Gdyni). 

Co jest przyczynā?  

Kluczowā przyczynā generowania powyĕszych skutków transportu jest intensywny 

ruch samochodów osobowych, co jest najbardziej uciāĕliwe na obszarach o gąstej 

zabudowie, a co za tym idzie o najwiąkszym zagąszczeniu ludnoĎci. Jest to skutek m.in. 

braku hierarchizacji ruchu, czyli dostosowania prądkoĎci, przepustowoĎci i moĕliwoĎci 

dojazdu do realnych potrzeb mieszkaĊców. Dobrze zorganizowany ruch samochodowy 

obsĈuguje obszary sĈabo dostąpne transportowo, a tam, gdzie moĕliwa jest alternatywna 

podróĕ transportem zbiorowym, pieszo i rowerem, przestrzeĊ dla aut powinna byă 

ograniczana. JeĎli miasta nie stosujā takich dziaĈaĊ, skutkiem jest budowa 

przeskalowanych ukĈadów drogowych i wzbudzony ruch aut, a tym samym nieprzyjazna 

przestrzeĊ publiczna. 

Czy podjąto dziaĈania, aby to rozwiāzaă?  

Gminy OMGGS podejmowaĈy juĕ dziaĈania, zwiāzane z realizacjā inwestycji w transport 

zbiorowy, pieszy i rowerowy oraz jego promocją. Jednak prowadzone rozwiāzania nie 

wystarczajā, poniewaĕ rozwój infrastruktury drogowej oraz ograniczona oferta 

transportu publicznego doprowadziĈa do jeszcze wiąkszego wykorzystania 

samochodów. Na Ďwiecie wprowadzane sā Strefy Czystego Transportu, wpĈywajāce na 

redukcją zanieczyszczeĊ dziąki zmniejszeniu ruchu drogowego, rozwój alternatywnych 

form przemieszczania sią, redukcją haĈasu oraz wzrost bezpieczeĊstwa ruchu 

drogowego na obszarach miejskich. Pierwsze Strefy powstajā juĕ w Polsce ģ od 2024 

roku zacznie obowiāzywaă strefa w Krakowie. Stopniowo rozwijana jest sieă stacji 

Ĉadowania pojazdów elektrycznych, jednak gĈównie w TrójmieĎcie i okolicy, a stacja 

tankowania gazu ziemnego znajduje sią jedynie w Gdyni. Do koĊca 2024 roku majā 

powstaă stacje tankowania wodoru w GdaĊsku i Gdyni. W wiąkszoĎci samorzādów 

zostaĈy uchwalone takĕe lokalne i ponadlokalne Strategie Rozwoju ElektromobilnoĎci.   

Polskie gminy stosujā teĕ tzw. Ĩdietą drogowāĩ ģ zmniejszane sā przekroje miejskich ulic, 

dodawana jest zieleĊ, ograniczany jest ruch w ĎcisĈym centrum i realizowane sā 

przestrzenie pieszo-jezdne. PrzykĈadem skutecznego wdroĕenia tych dziaĈaĊ jest 

Gdynia. Sā one jednak wykorzystywane punktowo i w skali niewspóĈmiernej do rozwoju 

dróg. 

Jakie dziaĈania zaproponowano, ĕeby rozwiāzaă problem?  

JeĎli badania jakoĎci powietrza wykaĕā przekroczenie dopuszczalnego poziomu 

szkodliwego tlenku azotu i innych substancji, w rdzeniu metropolii wprowadzona 

zostanie Strefa Czystego Transportu, ograniczajāca wjazd najbardziej emisyjnych 

pojazdów. W takim wypadku poczātkowy charakter strefy nie bądzie restrykcyjny, 

jednak jej zakres bądzie stopniowo rozszerzany. Strefy Czystego Transportu bądā mogĈy 

byă wprowadzone po uprzednich badaniach w miastach okoĈordzeniowych, centrach 

subregionalnych i oĎrodkach lokalnych.   
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Moĕliwym rozwiāzaniem jest takĕe wprowadzenie tzw. Ĩdiety drogowejĩ. Oznacza to 

m.in. stopniowā przebudową ukĈadów drogowych ĎródmieĎă miast i miasteczek tak, ĕe 

jeĎli sā dostąpne alternatywy (obwodnice, moĕliwoĎci reorganizacji ruchu), ulice 

przebudowywane sā na bardziej przyjazne dla pieszych, rowerzystów czy transportu 

zbiorowego. Przy analizach rozbudowy nowych dróg moĕliwe jest rozpatrzenie 

alternatyw (np. przekierowania potoków ruchu na transport zbiorowy) bādē 

nierozbudowywania przekrojów ulic. Gminy powinny takĕe zamieniă cząĎă pasów ruchu 

na duĕych arteriach na buspasy, aby nadaă priorytet transportowi zbiorowemu  

i poprawiă jego warunki ruchu.  

Ponadto w caĈym OMGGS bądzie wspierana elektromobilnoĎă poprzez stworzenie sieci 

stacji Ĉadowania pojazdów oraz realizacją celów przyjątych juĕ Strategii Rozwoju 

ElektromobilnoĎci. Stacje wolnego Ĉadowania bądā powszechne tam, gdzie zazwyczaj 

samochody zostawiane sā na dĈuĕej. Do dalszego rozwoju elektryczne transportu 

ciąĕarowego potrzebna jest odpowiednia infrastruktura Ĉadowania ģ klasyczne systemy 

o mocy 10-50 kW nie wystarczā. ZakĈadane jest podjącie staraĊ na rzecz instalacji 

punktów Ĉadowania o wyĕszej mocy, przeznaczonych gĈównie dla samochodów 

dostawczych i ciąĕarowych. Bądā takĕe prowadzone dziaĈania z zakresu edukacji na 

temat negatywnych oddziaĈywaĊ transportu oraz promocja alternatywnych, 

zrównowaĕonych Ďrodków transportu. 

SzczegóĈowy opis proponowanych dziaĈaĊ pakietu znajduje sią w gĈównym 

dokumencie Planu Zrównowaĕonej MobilnoĎci Miejskiej dla Obszaru 

Metropolitalnego GdaĊsk-Gdynia-Sopot oraz w zaĈācznikach do tego dokumentu. 

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

Nr Cel operacyjny Nr  DziaĈanie  

3.2 Uspokajanie ruchu 
drogowego i 
poprawa 
bezpieczeĊstwa 
ruchu drogowego 

 3.2.6 Przeprowadzenie procesów studyjno-koncepcyjnych 
nowych dróg z uwzglądnieniem korzyĎci dla 
zrównowaĕonej mobilnoĎci 

3.3 Zmniejszenie 
negatywnych 
skutków 
Ďrodowiskowych 
funkcjonowania 
transportu 
drogowego 

3.3.1 Przeprowadzenie kompleksowych badaĊ emisji 
z transportu w celu oceny zasadnoĎci utworzenia Stref 
Czystego Transportu 

3.3.2 Wprowadzenie Stref Czystego Transportu 

3.3.3 Przygotowanie metropolitalnego planu rozwoju sieci 
Ĉadowania pojazdów elektrycznych 

3.3.4 Rozwój sieci punktów Ĉadowania pojazdów 
elektrycznych 

3.3.5 Zapewnienie dostąpnoĎci stacji tankowania wodoru i 
innych paliw alternatywnych 

4.1 Zwiąkszenie 
ĎwiadomoĎci 

4.1.1 Zwiąkszanie ĎwiadomoĎci na temat korzyĎci pĈynācych 
z wykorzystywania zrównowaĕonych Ďrodków 
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ludnoĎci z zakresu 
negatywnych 
oddziaĈywaĊ 
transportu oraz 
sposobów ich 
ograniczania 

transportu oraz promocja ekologicznych sposobów 
przemieszczania sią 

4.1.2 Promocja transportu publicznego w ramach wydarzeĊ 
sportowych, kulturalnych i  gospodarczych 

  
4.1.3 Program zachąt dla mieszkaĊców i pracowników  

w przemieszczaniu sią z wykorzystaniem 
zrównowaĕonych Ďrodków transportu  

5.1 Zintegrowane 
zarzādzanie 
transportem  

5.1.9 Kontynuacja projektu Metropolitalnego Centrum 
Kompetencji 

5.1.10 Utworzenie Metropolitalnego ZespoĈu BadaĊ 
Transportowych i przeprowadzanie badaĊ ruchu w 
ramach monitoringu 

5.1.12 WspóĈpraca z podmiotami zewnątrznymi 

ĒródĈo: Opracowanie wĈasne.  
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3  
Istniejācy stan Ďrodowiska, 

w tym na obszarach 

objątych przewidywanym 

znaczācym oddziaĈywaniem 

oraz potencjalne zmiany 

tego stanu w przypadku 

braku realizacji projektu 

Planu Zrównowaĕonej 

MobilnoĎci Miejskiej 

(SUMP) 
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W podziale fizycznogeograficznym obszar opracowania poĈoĕony jest w granicy 

jednostki regionalnej niĕszego rządu makroregionu Pobrzeĕe GdaĊskie (Solon J., 

Borzyszkowski J., BidĈasik M., Richling A., Badora K., Balon J., BrzeziĊska-Wójcik T., 

ChabudziĊski ć, Dobrowolski R., Grzegorczyk I, JodĈowski M, Kistowski M., Kot R., Krāĕ 

P., Lechnio J., Macias A., Majchrowska A., Malinowska E., MigoĊ P., Myga-Piātek U., Nita 

J., PapiĊska E., Rodzik J., Strzyĕ M., TerpiĈowski S., Ziaja W.) w obrąbie jednostek 

geograficznych: 

ģ PROWINCJA: Niĕ črodkowoeuropejski,  

ģ PODPROWINCJA: Pobrzeĕa PoĈudniowobaĈtyckie, 

ģ MAKROREGION: Pobrzeĕe GdaĊskie, 

ģ MEZOREGION: Pobrzeĕe Kaszubskie, Mierzeja WiĎlana. 

Zgodnie z kompleksowā regionalizacjā fizyczno-geograficznā obszar opracowania 

poĈoĕony jest w zasiągu makroregionów fizycznogeograficznych Pobrzeĕe 

PoĈudniowobaĈtyckie i Pojezierze Pomorskie, w skĈad których wchodzā mezoregiony: 

Pobrzeĕe Kaszubskie i Mierzeja WiĎlana.  

Mapa 1. PodziaĈ fizyczno-geograficzny 

 

aŀǇŀ ǇƻŘȊƛŀƱǳ ŦƛȊȅŎȊƴƻƎŜƻƎǊŀŦƛŎȊƴŜƎƻ tƻƭǎƪƛ όŦǊŀƎƳŜƴǘȅ ȊƳƛŜƴƛƻƴŜύ ¾ǊƽŘƱƻΥ a!t hC tI¸{L/h-

D9hDw!tIL/![ a9{hw9DLhb{ hC th[!b5Υ ah5LCL95 ±9w{Lhb hC WΦ Yhb5w!/YLΩ{ 

REGIONALISATION (map edited by Jerzy Solon and Jan Borzyszkowski) 

ĒródĈo: Solon J., Borzyszkowski J., BidĈasik M., Richling A., Badora K., Balon J., BrzeziĊska-Wójcik T., 

ChabudziĊski ć., Dobrowolski R., Grzegorczyk I., JodĈowski M., Kistowski M., Kot R., Krāĕ P., Lechnio J., 

Macias A., Majchrowska A., Malinowska E., MigoĊ P., Myga-Piātek U., Nita J., PapiĊska E., Rodzik J., Strzyĕ 

M., TerpiĈowski S., Ziaja W., 2018. Physico-geographical mesoregions of Poland: Verińcation and 

adjustment of boundaries on the basis of contemporary spatial data. Geographia Polonica, vol. 91, no. 2, 

pp. 143-170.) 
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Pobrzeĕe PoĈudniowobaĈtyckie12:  

Pobrzeĕe Kaszubskie  

Najbardziej specyficznā cechā Pobrzeĕa Kaszubskiego jest wystąpowanie kąp 

wysoczyznowych i oddzielajācych je, gĈąboko z reguĈy wciątych pradolin oraz rynien 

subglacjalnych. UkĈad form wysoczyznowych i obniĕeĊ tworzy podstawowe rysy 

zróĕnicowania przyrodniczego i krajobrazowego Pobrzeĕa Kaszubskiego. Przewaĕajā tu 

powierzchniowo równinne, rzadziej faliste, wierzchowiny morenowe, zbudowane z glin, 

uĕytkowane jako grunty orne. Najwiąkszy kompleks leĎny tworzy Puszcza Darĕlubska 

na Kąpie Puckiej. Porasta ona cząĎciowo tzw. sandr PiaĎnicy, a w jej drzewostanie 

przewaĕa sosna. Duĕe kompleksy leĎne wystąpujā teĕ na terenach strefy krawądziowej 

kąp wysoczyznowych ģ przewaĕajā tam zbiorowiska buczyny pomorskiej.  

Wierzchowiny kąp wysoczyznowych ze wzglądu na urodzajne gleby brunatne wĈaĎciwe 

w wiąkszoĎci uĕytkowane sā rolniczo. Najpotąĕniejszā formā dolinnā jest Pradolina 

ćeby-Redy, przechodzāca na wschodzie w Pradoliną Kaszubskā. Pradoliny te oddzielajā 

Pobrzeĕe Kaszubskie od Pojezierza Kaszubskiego. GĈąbokoĎă wciącia tych pradolin 

w powierzchnią wysoczyznowā przekracza miejscami 100 m, a szerokoĎă ich dna osiāga 

w Pradolinie ćeby -Redy do 3 km a w Pradolinie Kaszubskiej do 5 km. Sā to typowe formy 

hydrogeniczne, uksztaĈtowane w wyniku erozyjnej dziaĈalnoĎci wody i nadal pozostajāce 

pod przemoĕnym jej wpĈywem na stan Ďrodowiska przyrodniczego. Znajduje to swoje 

odzwierciedlenie m.in. w wystąpowaniu torfów i utworów muĈowo-torfowych, 

w pĈytkim zaleganiu wód gruntowych i w ksztaĈtowaniu sią zbiorowisk roĎlinnych 

wilgotnych i bagiennych siedlisk, z przewagā zbiorowisk Ĉākowych i pastwiskowych.   

črodowisko przyrodnicze Pobrzeĕa Kaszubskiego jest w duĕym stopniu 

zantropizowane. Wynika to przede wszystkim z wielowiekowego uĕytkowania 

rolniczego. Rejony silnej antropizacji Ďrodowiska stanowiā miasta - wszystkie poĈoĕone 

na obrzeĕach regionu (WĈadysĈawowo, Puck, Gdynia, Sopot, GdaĊsk, Rumia, Reda, 

Wejherowo, Ląbork), a w jego centralnej cząĎci kompleks przemysĈowy nad Jeziorem 

Ĕarnowieckim. Statystycznie Pobrzeĕe Kaszubskie jest najbardziej zurbanizowanym 

mezoregionem fizycznogeograficznym woj. pomorskiego. 

Pojezierze Kaszubskie 

Pojezierze Kaszubskie jest regionem bardzo zróĕnicowanym przyrodniczo. Do 

podstawowych, specyficznych jego cech naleĕā:  

ģ genetyczne i morfometryczne urozmaicenie rzeēby terenu; 

ģ wystąpowanie zĈoĕonych ukĈadów form dolinnych; 

ģ znaczny udziaĈ terenów bezodpĈywowych; 

ģ duĕy wpĈyw jezior na ksztaĈtowanie sią obiegu wody w zlewniach; 

 
12 Charakterystyki mezoregionów za Przewoēniak i inni (2015) w ĪPrognoza oddziaĈywania na Ďrodowisko 

projektu ĪProgramu Operacyjnego w zakresie rozwoju gospodarczego dla obszaru funkcjonalnego 

Nadmorski Obszar UsĈugowy NORDA 2020 z perspektywā 2050ĩ 
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ģ ograniczenie od póĈnocnego wschodu szerokā, silnie "porozcinanā" dolinami 

erozyjnymi strefā krawądziowā; 

ģ mozaika litologiczno-glebowa i roĎlinna.  

Powierzchniowo przewaĕajā na Pojezierzu Kaszubskim faliste i pagórkowate 

wysoczyzny morenowe. Kulminacją osiāgajā one na Wzniesieniach Szymbarskich, 

z najwyĕszym szczytem - Wieĕycā (329 m n.p.m.). Silne zróĕnicowanie uksztaĈtowania 

terenu wprowadzajā gĈąboko wciąte rynny subglacjalne, w wielu miejscach wypeĈnione 

wodami jezior. Szczególne ich zagąszczenie ma miejsce w centralnej cząĎci Pojezierza 

Kaszubskiego, w rejonie zespoĈu Jezior RaduĊsko-Ostrzyckich.   

Duĕe urozmaicenie Ďrodowiska abiotycznego jest przyczynā uksztaĈtowania sią na 

Pojezierzu Kaszubskim wielu zbiorowisk roĎlinnych. WĎród zbiorowisk leĎnych 

przewaĕajā na obszarach morenowych lasy bukowo-dąbowe, a na obszarach 

sandrowych lasy sosnowe.  

Znacznie mniejszā powierzchnią zajmujā lasy dąbowo-grabowe (grādy) i Ĉągi, zwiāzane 

z siedliskami den dolinnych i dolinnych partii zboczy. W mozaikowym rozproszeniu 

wystąpujā zbiorowiska roĎlinne torfowisk, Ĉāk i muraw oraz zbiorowiska wodne. 

wystąpujā zbiorowiska roĎlinne torfowisk, Ĉāk i muraw oraz zbiorowiska wodne. 

Pobrzeĕe GdaĊskie 

Stanowi makroregion poĈoĕony we wschodniej cząĎci Pobrzeĕy PoĈudniowobaĈtyckich, 

otaczajācy póĈkoliĎcie Zatoką GdaĊskā, na poĈudnie od linii Ĉāczācej przylādek Rozewie 

na zachodzie z póĈwyspem Sambijskim na wschodzie.  

Pod wzglądem fizyczno-geograficznym charakterystycznā cechā tego regionu jest 

wystąpowanie wyodrąbnionych pĈatów wysoczyznowych o wysokoĎci kilkudziesiąciu 

metrów, rozdzielonych formami dolinowymi (tzw. "kąpy"), ponadto mierzei i rozlegĈej 

delty WisĈy, które decydujā o lokalnym zróĕnicowaniu pod wzglądem cech 

Ďrodowiskowych. Znajduje to odzwierciedlenie w zróĕnicowaniu Ďrodowiska 

przyrodniczego oraz charakterze krajobrazowym. Natomiast wody morskie 

wewnątrzne przynaleĕā do Zatoki Puckiej poĈoĕonej miądzy Mierzejā Helskā, a liniā Hel-

Gdynia (o powierzchni ok. 364 km²), Zatoki GdaĊskiej. 

Zatoką Puckā dzieli sią na cząĎă wewnątrznā od strony zachodniej do Cypla Rewskiego  

i Rewy Mew i dalej do linii Hel-Gdynia cząĎă zewnątrznā. 

Ze wzglądu na poĈoĕenie, klimat caĈego regionu Pobrzeĕa GdaĊskiego ma cechy nieco 

bardziej kontynentalne, zimā jest tam chĈodniej niĕ w przypadku pozostaĈych 

makroregionów Pobrzeĕa PoĈudniowobaĈtyckiego. 

3.1. Klimat  
Na analizowanym terenie dominujā wiatry z kierunku zachodniego. Jednak w miesiācach 

wiosennych obserwuje sią wzrost cząstoĎci wiatrów z sektora poĈudniowego. Wiatry 
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wschodnie zimā powodujā doĎă silne ochĈodzenie, a latem upaĈy. Póēnā wiosnā wzmaga 

sią napĈyw powietrza z poĈudnia. 

Mapa 2. PoĈoĕenie na tle regionów klimatycznych 

 

ĒródĈo: Regiony klimatyczne polski w Ďwietle cząstoĎci wystąpowania róĕnych typów pogody (²ƻǏΦ !Φ 

1993. wŜƎƛƻƴȅ ƪƭƛƳŀǘȅŎȊƴŜ tƻƭǎƪƛ ǿ ǏǿƛŜǘƭŜ ŎȊťǎǘƻǏŎƛ ǿȅǎǘťǇƻǿŀƴƛŀ ǊƽȍƴȅŎƘ ǘȅǇƽǿ ǇƻƎƻŘȅ ό/ƭƛƳŀǘƛŎ 

regions of Poland in the light of the frequency of various weather types) wyd. Zeszyty Instytutu 

Geografii i Przestrzennego Zagospodarowania PAN nr 20). 

Wzglądnie w porównaniu do terenów sāsiednich wysoka jest roczna suma opadów, 

która cząsto wynosi ponad 620 mm (w skrajnych warunkach wystąpujāce deszcze 

nawalne wywoĈujā powodzie miejskie). Cechā charakterystycznā opadów jest maĈa 

roczna amplituda, wystąpowanie najwiąkszej iloĎci opadów w czerwcu, lipcu i sierpniu 

oraz przewaga opadów jesiennych nad opadami okresu wiosny. Suma opadów w okresie 

od marca do maja wynosi 120 - 140 mm, a w okresie od czerwca do sierpnia 200 - 250 

mm. Duĕa jest liczba dni pochmurnych i z mgĈā oraz z pokrywā Ďnieĕnā. Okres 

wegetacyjny trwa okoĈo 200 dni. WedĈug tabeli klimatycznej dla Zatoki GdaĊskiej (Locja 
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BaĈtyku) Ďrednia prądkoĎă wiatru w poszczególnych miesiācach nie przekracza 6m/s - 4 

B (styczeĊ, luty, grudzieĊ). W pozostaĈych okresach Ďrednia prądkoĎă wiatru wynosi 4 do 

5m/s, co odpowiada 2-30B. Liczba dni w roku z wiatrem o sile 70B (lub wiąkszej) wynosi 

zaledwie 9, co stanowi niecaĈe 2,5% w skali rocznej. Jeĕeli chodzi o statystyczny rozkĈad 

wiatrów, ponad 50% stanowiā wiatry od póĈnocno-zachodnich, przez zachodnie do 

poĈudniowozachodnich (NW - W - SW). Sā to wiatry silne, ok. 75% wiatrów sztormowych 

wieje z tych kierunków (Miątus 201613). 

Wiatr o sile 80B powoduje na BaĈtyku sztorm, efektem którego sā utrudnienia 

nawigacyjne, utrudnienia pracy portów, straty w infrastrukturze, mieniu i ĕyciu. Silny 

wiatr powoduje istotny rozwój falowania, które na BaĈtyku jest niebezpieczne dla 

maĈych i Ďrednich jednostek ze wzglądu na silnā stromizną fali (fala jest wysoka 

w stosunku do swojej dĈugoĎci) oraz powoduje powstanie wezbrania sztormowego. 

PrawdopodobieĊstwo wystāpienia wiatru o wspomnianej sile cechuje (na podstawie 

danych z wielolecia 1951-2010) wyraēny cykl roczny z wartoĎciami rządu 0,09-0,11 

w okresie grudzieĊ-styczeĊ i rządu 0,01 w maju. Ale juĕ w okresie 1991-2010 wartoĎci 

prawdopodobieĊstwa wystāpienia wiatru o sile co najmniej 80B w poszczególnych 

miesiācach roku wzrosĈo i to doĎă istotnie, szczególnie w tzw. okresie bezsztormowym 

(kwiecieĊ-wrzesieĊ). Scenariusze zmiany klimatu mówiā o tym, ĕe w ciepĈej porze roku 

naleĕy spodziewaă sią dalszego wzrostu prawdopodobieĊstwa wystāpienia wiatrów 

o omawianej sile (Miątus M. 201614). 

Natomiast zgodnie z ĪOcenā stanu Ďrodowiska polskich obszarów morskich BaĈtyku na 

podstawie danych monitoringowych z roku 2017 na tle dziesiąciolecia 2007-2016ĩ 

(GIOS, 2018), w 2017 roku wystāpiĈ wzrost cząstoĎci wiatru zachodniego i poĈudniowo-

zachodniego w stosunku do wielolecia 2007-2016, natomiast rzadziej wystąpowaĈy 

wiatry póĈnocno-wschodnie. 

CiĎnienie atmosferyczne 

W rejonach poĈoĕonych nad Zatokā GdaĊskā przebieg ciĎnienia atmosferycznego jest 

efektem dominujācej cyrkulacji zachodniej o duĕej aktywnoĎci ukĈadów cyklonalnych 

oraz cyrkulacji wschodniej z przewagā ukĈadów antycyklonalnych, a takĕe cyrkulacji 

poĈudnikowej (KwiecieĊ 1990). Okresy wystąpowania wysokiego ciĎnienia zwiāzane sā 

z ukĈadami antycyklonalnymi notowanymi najcząĎciej w paēdzierniku i marcu. 

Natomiast okresy niskiego ciĎnienia atmosferycznego zwiāzane sā z ukĈadem 

cyklonalnym dominujācym w grudniu. Potwierdzajā wystąpowanie poszczególnych 

typów cyrkulacji atmosferycznej w wartoĎciach Ďrednich miesiącznych ciĎnienia.  

W przebiegach dobowych wartoĎci ciĎnienia wskazujā, ĕe w okresie od paēdziernika do 

marca wystąpujā duĕe wahania z najwiąkszymi amplitudami przypadajācymi w lutym. 

W okresie od kwietnia do wrzeĎnia Ďrednie dobowe wartoĎci ciĎnienia zbliĕone sā do 

 
13 Miątus MirosĈaw, 2016, Analiza dotyczāca zmian klimatu w odniesieniu do inwestycji realizowanych 
przez Zarzād Morskiego Portu Gdynia S.A. Etap I 
14 Miątus MirosĈaw, 2016, Analiza dotyczāca zmian klimatu w odniesieniu do inwestycji realizowanych 
przez Zarzād Morskiego Portu Gdynia S.A. Etap I 
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wartoĎci Ďredniej rocznej (KwiecieĊ 1990), wskazuje to na maĈe zróĕnicowanie stanów 

pogody w tym okresie. 

Duĕa zmiennoĎă wartoĎci ciĎnienia Ďwiadczy o duĕej zmiennoĎci pogody. NadejĎcie 

oĎrodka niskiego ciĎnienia atmosferycznego ogólnie powoduje pogorszenie pogody, 

zwiąksza sią wówczas zachmurzenie, w konsekwencji wzrasta opad oraz prądkoĎă 

wiatru, dodatkowo w porze letniej w udziale niskiego ciĎnienia nastąpuje spadek 

temperatury powietrza (KwiecieĊ 199015). W tym zakresie wyĕ baryczny jest 

zwiastunem sĈonecznej pogody, sĈabego wiatru, wysokich temperatur latem, a silnych 

mrozów zimā (Kruk-DowgiaĈĈo i inni 201516). 

Zachmurzenie i usĈonecznienie  

Roczne usĈonecznienie w wieloleciu 1981-2010, w porównaniu z okresem 1971-2000 

byĈo wiąksze o 83,4 godz. SierpieĊ jest miesiācem o najmniejszym zachmurzeniu (nie 

koniecznie o najdĈuĕszym czasie Ďwiecenia SĈoĊca) a grudzieĊ o najwiąkszym. čredni 

czas usĈonecznienia w sią ksztaĈtuje sią miądzy 240 a 260 godzin, co daje strumieĊ 

promieniowania bezpoĎredniego o mocy >120W/m2. Niestety w grudniu sytuacja ze 

wzglądu na Ďwiecenie SĈoĊca jest niekorzystna, poniewaĕ w ciāgu caĈego miesiāca czas 

usĈonecznienia osiāga miądzy 20 a 30 godzin. Poniewaĕ w okresie tym zazwyczaj 

wystąpujā sytuacje wyĕowe, moĕna uznaă, ĕe albo w grudniu wystąpujā od 3 do 4 dni  

z peĈnym SĈoĊcem a potem nie ma go wcale lub SĈoĊce Ďwieci, co jakiĎ czas od kilkunastu 

minut do godziny lub dwóch w ciāgu doby wiącej niĕ 8 godzin dziennie (uwaĕa sią, ĕe 

SĈoĊce Ďwieci, gdy promienie sĈoneczne docierajā do powierzchni Ziemi, co odpowiada 

dĈugoĎci czasu nasĈonecznienia (dĈugoĎci dnia)) (Miątus M. 201617).  

Opady atmosferyczne  

črednia roczna suma opadu w okresie 1996 ģ 2020, wynosiĈa 603,7 mm. Najmniejsze 

roczne sumy opadu zanotowano w lutym (30 mm) i marcu (33 mm), a najwiąksze w lipcu 

(79,5 mm). W przebiegu rocznym najmniejsze Ďrednie miesiączne sumy opadu wystāpiĈy 

w lutym 2019 (14,5 mm), a najwiąksze w sierpniu 2017 (111,6 mm). W przebiegu 

rocznym najwiącej dni z opadem wystąpowaĈo w miesiācach zimowych, zwĈaszcza 

w grudniu, gdzie Ďrednia wynosiĈa 19 dni. Najmniej opadów notowano zaĎ w kwietniu 

i maju, kiedy Ďrednia wynosiĈa odpowiednio 11,4 i 12,5 dnia. črednia roczna liczba dni ze 

Ďniegiem, w okresie 1986 ģ 2005, wynosiĈa 44. čnieg najcząĎciej wystąpowaĈ w lutym 

przez Ďrednio 10 ģ 14 dni i styczniu 10 ģ 11 dni. 

Zmiany klimatu  

Z punktu widzenia analizowanych zagadnieĊ w dokumencie SUMP w zakresie zmian 

klimatu zaznaczajā sią warunki przedstawione w ĪStrategicznym Planie Adaptacji dla 

 
15 Jw. KwiecieĊ K.1990 
16 Jw. Kruk-DowgiaĈĈo i inni 2015 

17 Miątus MirosĈaw, 2016, Analiza dotyczāca zmian klimatu w odniesieniu do inwestycji realizowanych 

przez Zarzād Morskiego Portu Gdynia S.A. Etap I 
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sektorów i obszarów wraĕliwych na zmiany klimatu do roku 2020 z perspektywā do roku 

2030ĩ (tzw. SPA2020) w dziale 3.3.8. Transport: 

ĨSektor transportu jest szczególnie wraĕliwy na kilka elementów klimatu, zwĈaszcza na silne 

wiatry, ulewy, podtopienia i osuwiska, opady Ďniegu i zjawiska lodowe, burze, niskā i wysokā 

temperaturą oraz brak widocznoĎci (mgĈa, smog). WraĕliwoĎă i wpĈyw zmian klimatu na 

transport moĕna analizowaă w odniesieniu do poszczególnych typów transportu. 

Transport drogowy ze wzglądu na przestrzenny charakter jest szczególnie wraĕliwy na 

zmieniajāce sią zjawiska klimatyczne. Silne wiatry powodujāce m.in. tarasowanie dróg 

i zniszczenia infrastruktury drogowej i pojazdów mogā sią w przyszĈych latach nasilaă. 

Analogiczne zmiany bądzie moĕna zaobserwowaă w przypadku gwaĈtownych opadów 

zarówno deszczu, jak i Ďniegu, których wystąpowanie zaburza pĈynnoĎă transportu. Problemy 

zwiāzane z nasilajācym sią wystąpowaniem wysokich temperatur równieĕ oddziaĈujā 

negatywnie zarówno na pojazdy jak i na elementy infrastruktury drogowej. Szczególnie 

uciāĕliwe sā dla nich dĈugotrwaĈe upaĈy. W zwiāzku z cząstszym wystąpowaniem temperatur 

bliskich zeru w porze zimowej, nasilaă sią bądzie wystąpowanie mgĈy, która poprzez 

ograniczanie widocznoĎci wpĈynie negatywnie na transport drogowy, a wielokrotne 

przechodzenie przez punkt 0oC przy braku pokrywy Ďnieĕnej powoduje szybkā degradacją 

stanu nawierzchni. 

Transport kolejowy jest równie wraĕliwy, szczególnie na incydentalne zjawiska klimatyczne. 

Silne wiatry i huragany oraz ulewne deszcze, które powodujā podtopienia i osuwiska, których 

cząstotliwoĎă wystąpowania bądzie sią nasilaă mogā uszkadza elementy infrastruktury 

kolejowej. Wraz z postąpujācym procesem ocieplania wzrosnāă mogā przypadki deformacji 

torów oraz poĕarów zaplecza kolejowego, a jednoczeĎnie pogorszā sią warunki pracy oraz 

komfort podróĕowania. 

W kontekĎcie transportu lotniczego duĕe znaczenie bądā miaĈy zmiany chwilowych warunków 

pogodowych, a wedĈug prognoz takie sytuacje bądā miaĈy miejsce znacznie cząĎciej niĕ 

dotychczas. Podstawowym zagroĕeniem sā silne wiatry oraz oblodzenia. Dodatkowo nasilaă 

sią bądzie problem wystąpowania mgieĈ, które okresowo mogā caĈkowicie wstrzymaă 

moĕliwoĎă transportu drogā powietrznā, szczególnie w przypadku regionalnych i gorzej 

wyposaĕonych portów lotniczych. 

Transport Ďródlādowy wodny, mimo iĕ w niewielkim stopniu wykorzystywany w Polsce, 

równieĕ naraĕony jest na konsekwencje zmian klimatu, poniewaĕ jest ĎciĎle uzaleĕniony od 

stanów wodnych rzek. Szczególnie naraĕony jest na wysokie stany wody ģ powodziowe oraz 

niskie stany ģ zwiāzane z suszami. W analizowanym okresie naleĕy sią liczyă ze wzrostem 

cząstotliwoĎci obu niekorzystnych zjawisk, a tym samym z utrudnieniami w dziaĈaniach ĕeglugi 

Ďródlādowej. 

Transport morski, zyskuje na znaczeniu poprzez ciāgĈy wzrost liczby przeĈadunków zarówno 

w duĕych portach morskich jak i w mniejszych portach, których takĕe zaczyna rosnāă 

przeĈadunek materiaĈów na inwestycje infrastrukturalne realizowane wzdĈuĕ wybrzeĕa. 

Wyĕsze stany morza spowodujā potrzebą przebudowy cząĎci infrastruktury niedostosowanej 
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do nowych rządnych poziomu morza, co morze mieă wpĈyw na poziom realizowanych 

przeĈadunków i ewentualny rozwój tych portów.18 ĩ 

3.2. Klimat akustyczny  
Klimat akustyczny zaleĕny jest od poziomu haĈasu w przestrzeni, który emitowany jest 

m.in. przez Ďrodki transportu. OddziaĈywanie transportu na Ďrodowisko trzeba 

rozpatrywaă w kontekĎcie jego ēródĈa, sposobu zagospodarowania i funkcji terenu oraz 

dopuszczalnych wartoĎci na danym obszarze. Dopuszczalne poziomy haĈasu 

w Ďrodowisku, powodowane przez ruch drogowy i kolejowy zostaĈy okreĎlone 

w Rozporzādzeniu Ministra črodowiska z dnia 14 czerwca 2007 r. w sprawie 

dopuszczalnych poziomów haĈasu w Ďrodowisku (Dz. U. 2014 poz. 112). Dopuszczalne 

poziomy haĈasu w Ďrodowisku powodowane przez poszczególne grupy ēródeĈ haĈasu 

zostaĈy wyraĕone wskaēnikami LDWN  oraz LN ĺ odpowiednio dla pory dziennej i nocnej. 

WartoĎci dopuszczalne sā zaleĕne od rodzaju terenu zostaĈy przedstawione w tabeli. 

Tabela 13. Dopuszczalne poziomy haĈasu w Ďrodowisku powodowanego przez drogi 
lub linie kolejowe  

Rodzaj terenu 

Dopuszczalny poziom haĈasu w {dB} 

LDWN  - pora 
dzienna 

LN ģ pora nocna 

a. Tereny zabudowy mieszkaniowej 

jednorodzinnej  

b. Tereny zabudowy zwiāzanej ze 
staĈym lub czasowym pobytem dzieci i 
mĈodzieĕy 

c. Tereny domów opieki spoĈecznej 

d. Tereny szpitali w miastach 

64 59 

a. Tereny zabudowy mieszkaniowej 

wielorodzinnej i zamieszkania 
zbiorowego  

b. Tereny zabudowy zagrodowej 

c. Tereny rekreacyjno-wypoczynkowe  

d. Tereny mieszkaniowo-usĈugowe 

68 59 

ĒródĈo: Rozporzādzenie Ministra črodowiska z dnia 14 czerwca 2007 r. w sprawie dopuszczalnych 

poziomów haĈasu w Ďrodowisku (Dz. U. 2014 poz. 112). 

Obszary najbardziej naraĕone na dziaĈanie haĈasu w OMGGS to przede wszystkim 

tereny poĈoĕone wzdĈuĕ dróg o najwiąkszym natąĕeniu ruchu, wzdĈuĕ linii kolejowych, 

 
18  Strategiczny plan adaptacji dla sektorów i obszarów wraĕliwych na zmiany klimatu do roku 2020 z 
perspektywā do roku 2030 (SPA 2020). 
 

https://bip.mos.gov.pl/fileadmin/user_upload/bip/strategie_plany_programy/Strategiczny_plan_adaptacji_2020.pdf
https://bip.mos.gov.pl/fileadmin/user_upload/bip/strategie_plany_programy/Strategiczny_plan_adaptacji_2020.pdf
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a takĕe w sāsiedztwie duĕych zakĈadów przemysĈowych, portów i lotnisk. 

Najistotniejszym ēródĈem haĈasu pozostaje jednak transport drogowy19. 

Generalna Dyrekcja Dróg Krajowych i Autostrad opracowuje mapy akustyczne dla dróg 

krajowych o ruchu powyĕej 3 000 000 pojazdów rocznie. Poniĕej przedstawiono odcinki 

dróg, które zostaĈy objąte zakresem strategicznych map haĈasu w województwie 

pomorskim. 

Rysunek 3. Odcinki dróg objąte zakresem map haĈasu w województwie pomorskim 

 

ĒródĈo: Opracowanie wĈasne na podstawie dokumentu ĪStrategiczne mapy haĈasu dla dróg krajowych o 

ruchu powyĕej 3 000 000 pojazdów rocznie na terenie województwa pomorskiegoĩ 

W tabeli przedstawiono szacunkowā liczbą osób zamieszkujācych tereny, na których 

wystąpujā przekroczenia dopuszczalnych poziomów haĈasu w Ďrodowisku. 

Tabela 14. Szacunkowa liczba osób zamieszkujācych tereny, na których wystąpujā 
przekroczenia dopuszczalnych poziomów haĈasu w Ďrodowisku 

Powiat  
Szacunkowa liczba osób zamieszkujācych tereny, na których 
wystąpujā przekroczenia dopuszczalnych poziomów haĈasu w 

Ďrodowisku 

 
19 Program ochrony Ďrodowiska Województwa Pomorskiego na lata 2018-2021 z perspektywā do roku 
2025. 
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Przekroczenia 
wartoĎci 

dopuszczalnych [dB] 
Wskaēnik LDWN  Wskaēnik LN 

gdaĊski 

1-5 205 197 

5-10 1 8 

10-15 0 0 

powyĕej 15 0 0 

kartuski  

1-5 250 119 

5-10 83 32 

10-15 12 1 

powyĕej 15 0 0 

ląborski 

1-5 87 65 

5-10 44 6 

10-15 0 0 

powyĕej 15 0 0 

malborski  

1-5 330 246 

5-10 58 6 

10-15 0 0 

powyĕej 15 0 0 

nowodworski  

1-5 6 0 

5-10 0 0 

10-15 0 0 

powyĕej 15 0 0 

tczewski  
1-5 52 24 

5-10 8 0 
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10-15 0 0 

powyĕej 15 0 0 

wejherowski  

1-5 644 652 

5-10 355 281 

10-15 54 23 

powyĕej 15 0 0 

ĒródĈo: Opracowanie wĈasne na podstawie dokumentu ĪStrategiczne mapy haĈasu dla dróg krajowych o 

ruchu powyĕej 3 000 000 pojazdów rocznie na terenie województwa pomorskiegoĩ 

Najwiącej osób naraĕonych na haĈas jest w powiecie wejherowskim. W powiecie tym do 

niedawna przechodziĈa DK6, która stanowiĈa poĈāczenie miądzy Ląborkiem 

a Trójmiastem. Badanie zostaĈo wykonane przed otwarciem drogi ekspresowej S6, 

dlatego teĕ obecnie wiąkszoĎă ruchu drogowego zostaĈa skierowana na nowo otwartā 

drogą, tym samym oddziaĈywanie na ludzi zmniejszyĈo sią. 

Dane dotyczāce haĈasu drogowego w GdaĊsku wskazujā, ĕe jego wartoĎă w latach 

2012ģ2017 wzrosĈa ģ oznacza to wiąkszā liczbą osób naraĕonych na nadmierny haĈas. 

Powodem moĕe byă wzrost wskaēnika motoryzacji oraz natąĕenia ruchu 

samochodowego. Pozytywny efekt przyniosĈy natomiast dziaĈania podejmowane w celu 

zmniejszenia liczby osób naraĕonych na haĈas kolejowy, przy jednoczesnym wzroĎcie 

ruchu pociāgów na wiąkszoĎci linii kolejowych w GdaĊsku20.   

Najwiąksze tereny przemysĈowe (tereny portowe i stoczniowe), które mogā wpĈywaă na 

pogorszenie Ďrodowiska akustycznego, zlokalizowane sā w GdaĊsku i Gdyni. W GdaĊsku 

tereny te sā w wiąkszoĎci oddalone od zabudowy mieszkaniowej, co ogranicza ich 

negatywny wpĈyw na Ďrodowisko akustyczne21. Lokalizacja portu w Gdyni 

w bezpoĎrednim sāsiedztwie zabudowy mieszkaniowej wpĈywa natomiast na lokalne 

przekroczenia dopuszczalnych poziomów haĈasu, m.in. w poĈudniowych cząĎciach 

dzielnic Pogórze i ObĈuĕe22. W obu tych miastach obszary z nadmiernā emisjā haĈasu 

generowanego przez przemysĈ sā niewielkie.  

W zakresie haĈasu generowanego przez transport lotniczy gĈówne ograniczenia 

zwiāzane sā z lokalizacjā Portu Lotniczego im. Lecha WaĈąsy w GdaĊsku. Z uwagi 

na wystąpujāce uciāĕliwoĎci akustyczne zwiāzane z pracā lotniska, UchwaĈā 

Nr 203/XVIII/16 Sejmiku Województwa Pomorskiego na podstawie analizy haĈasu 

pochodzācego ze startów, lādowaĊ i przelotów samolotów wyznaczono wokóĈ portu 

lotniczego obszar ograniczonego uĕytkowania. W przypadku Gdyni za haĈas zwiāzany 

z transportem lotniczym odpowiada lotnisko wojskowe zlokalizowane na pograniczu 

 
20 Program ochrony Ďrodowiska przed haĈasem dla Miasta GdaĊsk na lata 2018 ģ 2023. 
21 Program ochrony Ďrodowiska przed haĈasem dla Miasta GdaĊsk na lata 2018 ģ2023. 
22 Program ochrony Ďrodowiska przed haĈasem dla Miasta Gdyni na lata 2018 ģ 2022. 
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Gdyni i Kosakowa. Dla cząĎci lotniska prowadzony jest proces uruchomienia lotniska 

cywilnego. W SUiKZP wyznaczono strefy wykluczenia lokalizacji zabudowy 

mieszkaniowej oraz okreĎlono ograniczenia w zagospodarowaniu tych terenów ze 

wzglądu na przekroczenie wartoĎci dopuszczalnego poziomu haĈasu. Sā to gĈównie 

tereny w póĈnocnej cząĎci Gdyni, w dzielnicach takich jak Babie DoĈy, Pogórze, ObĈuĕe, 

Oksywie czy Chylonia, na które lokalizacja lotniska ma najwiąkszy wpĈyw. 

W przypadku transportu kolejowego mapy akustyczne zgodnie z art. 118 ust. 2 pkt. 3 

ustawy Prawo Ochrony črodowiska (Dz.U. 2020 poz. 1219 z póēn. zm.) opracowuje sią 

dla linii kolejowych, po których w roku przejeĕdĕa powyĕej 30 000 pociāgów (82 pociāgi 

na dobą).  

Na Obszarze Metropolii GdaĊsk-Gdynia-Sopot analizā objąto linie kolejowe nr 9, 131  

i 202. Odcinki linii kolejowych, które objąto analizā przedstawiono w tabeli. 

Tabela 15. Odcinki linii kolejowych  w OMGGS objąte analizā 

Nr 
linii  

Nazwa linii  Nazwa odcinka 

powiat gdaĊski 

9 
Warszawa Wschodnia Osobowa ģ 

GdaĊsk GĈówny 
Trzew ģ PszczóĈki 

9 
Warszawa Wschodnia Osobowa ģ 

GdaĊsk GĈówny 
PszczóĈki ģ Pruszcz GdaĊski 

9 
Warszawa Wschodnia Osobowa ģ 

GdaĊsk GĈówny 
Pruszcz GdaĊski ģ GdaĊsk 

PoĈudniowy 

powiat malborski  

9 
Warszawa Wschodnia Osobowa ģ 

GdaĊsk GĈówny 
Prabuty - Malbork  

9 
Warszawa Wschodnia Osobowa ģ 

GdaĊsk GĈówny 
Malbork - Szymankowo 

9 
Warszawa Wschodnia Osobowa ģ 

GdaĊsk GĈówny 
Szymankowo -Trzew 

Sopot 

202 GdaĊsk GĈówny ģ Stargard 
GdaĊsk GĈówny ģ Gdynia GĈówna 

Osobowa 

powiat tczewski  

9 
Warszawa Wschodnia Osobowa ģ 

GdaĊsk GĈówny  
Szymankowo -Trzew 
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9 
Warszawa Wschodnia Osobowa ģ 

GdaĊsk GĈówny  
Tczew ģ PszczóĈki 

131 Chorzów Batory ģ Trzew Laskowice Pomorskie - Górki 

powiat wejherowski  

202 GdaĊsk GĈówny ģ Stargard Gdynia GĈówna Osobowa - Rumia 

202 GdaĊsk GĈówny ģ Stargard Rumia - Reda 

202 GdaĊsk GĈówny ģ Stargard Reda - Wejherowo  

ĒródĈo: Opracowanie wĈasne na podstawie dokumentu ĪStrategiczna mapa haĈasu dla odcinków kolejowych, 

po których przejeĕdĕa ponad 30 000 pociāgów rocznie. Województwo pomorskieĩ 

DokĈadne dane wraz z opracowaniem mapowym dotyczāce poszczególnych odcinków 

kolejowych nie zostanā umieszczone w dokumencie Prognozy ze wzglądu nabrak 

dostąpnych danych dotyczācych przekroczeĊ haĈasu. 

W zakresie ochrony przed haĈasem w OMGGS obowiāzujā programy wojewódzkie 

dla terenów poza aglomeracjami poĈoĕonych wzdĈuĕ: 

ҍ autostrady A1; 

ҍ dróg krajowych i dróg ekspresowych; 

ҍ linii kolejowych;  

ҍ dróg wojewódzkich23.  

Swoje programy opracowaĈy równieĕ miasta GdaĊsk24 i Gdynia25. Wskazania dotyczāce 

ochrony Ďrodowiska przed haĈasem znajdujā sią teĕ w gminnych programach ochrony 

Ďrodowiska26. 

W Programie ochrony Ďrodowiska przed haĈasem dla Miasta Gdyni wskazano dziaĈania, 

majāce na celu poprawienie sytuacji w Ďrodowisku akustycznym. Skupiajā sią one 

na ograniczaniu lub upĈynnianiu ruchu, m.in. poprzez rozwijanie transportu zbiorowego, 

wymianą floty na elektrycznā oraz rozwój tras dla rowerów27.  Proponowane dziaĈania 

dla przeciwdziaĈania haĈasowi zostaĈy okreĎlone równieĕ przez Sejmik Województwa 

Pomorskiego. DziaĈania podzielono na trzy kategorie odnoszāce sią do planowania 

przestrzennego, edukacji ekologicznej oraz haĈasu drogowego. W przypadku tej 

ostatniej jako rekomendowane dziaĈania wskazano: 

ҍ eliminacją ruchu tranzytowego z obszarów o gąstej zabudowie; 

 
23 https://bip.pomorskie.eu/v,23045,programy -ochrony-srodowiska-przed-halasem-w-wojewodztwie -
pomorskim.html [dostąp 07.12.2022 r.]. 
24 Program ochrony Ďrodowiska przed haĈasem dla Miasta GdaĊska na lata 2018 ģ2023. 
25 Program ochrony Ďrodowiska przed haĈasem dla Miasta Gdyni na lata 2018 ģ 2022. 
26 Ze wzglądu na brak mapy lub bazy danych przedstawiajācych obszary przekroczenia dopuszczalnych 
poziomów haĈasu w Ďrodowisku informacje te w rozdziale przedstawione sā jedynie opisowo.  
27 Program ochrony Ďrodowiska przed haĈasem dla Miasta Gdyni na lata 2018ģ2022. 

https://bip.pomorskie.eu/v,23045,programy-ochrony-srodowiska-przed-halasem-w-wojewodztwie-pomorskim.html
https://bip.pomorskie.eu/v,23045,programy-ochrony-srodowiska-przed-halasem-w-wojewodztwie-pomorskim.html
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ҍ ograniczanie prądkoĎci ruchu pojazdów; 

ҍ tworzenie stref z zakazem lub ograniczeniem ruchu pojazdów osobowych i/lub 

ciąĕarowych w centrach miast; 

ҍ wprowadzanie Ďrodków trwaĈego uspokajania ruchu ģ najwaĕniejszym celem jest 

zapewnienie bezpiecznej prądkoĎci oraz egzekwowanie ograniczeĊ prądkoĎci za 

pomocā odpowiedniego ksztaĈtowania geometrii jezdni i elementów organizacji 

ruchu; 

ҍ wdraĕanie rozwiāzaĊ usprawniajācych funkcjonowanie komunikacji zbiorowej; 

ҍ rozwój systemu tras rowerowych i ciāgów pieszych28. 

3.3. Powietrze  
Ze wzglądu na zakĈadany cel gĈówny SUMP tj. ograniczenie szkodliwych emisji gazów 

cieplarnianych, a w efekcie przeciwdziaĈanie zmianom klimatu, istotnym elementem 

z punktu widzenia prognozy jest okreĎlenie aktualnego stanu jakoĎci powietrza 

i potencjaĈu jego zmian. Dotyczy to zarówno pozytywnych jak i negatywnych efektów 

wynikajācych z funkcjonowania róĕnorakich ēródeĈ emisji, gĈównie antropogenicznych.  

W zakresie danych o charakterze zbiorczym, syntetyzujācych i oceniajācych stan 

powietrza odpowiadajācy obszarowi SUMP sā opracowania GĈównego Inspektoratu 

Ochrony črodowiska w postaci raportów rocznych. Raporty te sā realizacjā zadaĊ 

okreĎlonych w Programie PaĊstwowego Monitoringu črodowiska województwa 

pomorskiego na lata 2016-2020 dotyczācych udostąpnienia informacji o stanie 

Ďrodowiska we wszystkich województwach. 

Obejmujā one miądzy innymi kwestie dot. zanieczyszczenia powietrza przez substancje 

staĈe, ciekĈe i gazowe zawarte w atmosferze, odbiegajāce od jego naturalnego skĈadu, lub 

teĕ substancje naturalnie wystąpujāce w powietrzu, ale obecne w nadmiernych iloĎciach, 

mogāce stanowiă zagroĕenie dla zdrowia i ĕycia organizmów bādē niekorzystnie 

wpĈywaă na klimat ziemski. Geneza tych zanieczyszczeĊ zwiāzana jest 

z niekontrolowanā dziaĈalnoĎciā czĈowieka i efektami gwaĈtownego rozwoju przemysĈu 

i transportu opartych na energii pozyskiwanej z ropy naftowej i wągla29. 

Zanieczyszczenia powietrza wĎród wszystkich zanieczyszczeĊ sā najbardziej mobilne 

i na duĕych obszarach mogā wpĈywaă praktycznie na wszystkie komponenty 

Ďrodowiska. W zaleĕnoĎci od rodzaju ēródĈa emisji rozróĕnia sią:  

ģ emisją punktowā, gdzie zanieczyszczenia gĈównie pochodzā z zakĈadów 

przemysĈowych, w których nastąpuje spalanie paliw do celów energetycznych, 

oraz procesy technologiczne; 

ģ emisją liniowā, której ēródĈo znajduje sią w transporcie drogowym, kolejowym, 

wodnym i lotniczym; 

 
28 ZaĈācznik nr 3 do UchwaĈy Nr 89/VIII/19 Sejmiku Województwa Pomorskiego z dnia 25.04.2019 r. 
29 Program PaĊstwowego Monitoringu črodowiska Województwa Pomorskiego na lata 2016 -2020. 
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ģ emisją powierzchniowā jako sumą emisji z palenisk domowych, maĈych kotĈowni 

przydomowych, niewielkich kotĈowni dostarczajācych lokalnie ciepĈo. 

GĈównym ēródĈem zanieczyszczenia powietrza w województwie pomorskim jest emisja 

antropogeniczna. Jest ona zwiāzana ze ēródĈami punktowymi, pochodzācymi z zakĈadów 

przemysĈowych, gĈównie z procesów spalania paliw w celach energetycznych oraz 

procesów technologicznych, ze ēródĈem liniowym zwiāzanym z transportem drogowym, 

kolejowym, wodnym i lotniczym, a takĕe ze ēródĈem powierzchniowym, zwiāzanym 

z sektorem komunalno-bytowym.30 

Wykres 1. ĒródĈa emisji zanieczyszczeĊ (suma NOx, SOx, PM10, PM2,5, B(a)P w kg, 
przedstawione jako udziaĈ procentowy) w województwie pomorskim na podstawie 
danych z 2018 r. 

 

ĒródĈo: KOBiZE za Raportem GIOč) 

GĈównym zanieczyszczeniem emitowanym z transportu drogowego w strefie 

pomorskiej w 2018 r. byĈy tlenki azotu (NOx). Najwiąkszy udziaĈ w emisji liniowej 

w województwie pomorskim w roku 2018 przypadĈ drogom o najwiąkszym natąĕeniu 

ruchu, tj. autostradzie A1 prowadzācej na poĈudnie Polski, drodze ekspresowej S7 

prowadzācej do Warszawy, drodze krajowej 6 i 22 oraz 91 (na odcinku Pruszcz GdaĊski-

Tczew), a takĕe drodze wojewódzkiej na odcinku od Ĕukowa do Kartuz. W przypadku 

aglomeracji trójmiejskiej najwiąkszy udziaĈ w emisji tlenków azotu przypadĈ emisji 

punktowej, w najwiąkszym stopniu pochodzācej z elektrociepĈowni w GdaĊsku i Gdyni. 

 
30 Roczna ocena jakoĎci powietrza w województwie pomorskim. Raport wojewódzki za rok 2022. 
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Zgodnie z art. 89 ustawy Prawo ochrony Ďrodowiska, kryteriami oceny i klasyfikacji stref 

w rocznej ocenie jakoĎci powietrza sā:  

ģ dopuszczalny poziom substancji w powietrzu (z uwzglądnieniem dozwolonej 

liczby przypadków przekroczeĊ poziomu dopuszczalnego, okreĎlonej dla 

niektórych zanieczyszczeĊ);  

ģ dopuszczalny poziom substancji w powietrzu powiąkszony o margines tolerancji 

(dozwolone przypadki przekroczeĊ poziomu dopuszczalnego odnoszā sią takĕe 

do jego wartoĎci powiąkszonej o margines tolerancji); 

ģ poziom docelowy substancji w powietrzu (z uwzglądnieniem dozwolonej liczby 

przypadków przekroczeĊ, okreĎlonej w odniesieniu do ozonu); 

ģ poziom celu dĈugoterminowego (dla ozonu). 

Przekroczenia dozwolonych poziomów stąĕeĊ zanieczyszczeĊ powietrza na terenie 

OMGGS 

JakoĎă powietrza w OMGGS badana jest w ramach PaĊstwowego Monitoringu 

črodowiska, realizowanego przez GĈówny Inspektorat Ochrony črodowiska. Wyniki 

pomiarów publikowane sā w corocznych ocenach jakoĎci powietrza oraz w raportach 

o stanie Ďrodowiska dla caĈego obszaru województwa. Oceny stanu powietrza 

wykonywane sā w podziale na dwie strefy ģ Aglomeracją Trójmiejskā zawierajācā rdzeĊ 

OMGGS oraz pozostaĈy obszar województwa ģ strefą pomorskā, w której mieszczā 

sią pozostaĈe powiaty OMGGS. Najwiącej stacji pomiarowych znajduje sią 

w Aglomeracji Trójmiejskiej. Na pozostaĈym terenie OMGGS dwie znajdujā 

sią w powiecie ląborskim, a jedna w malborskim.  

Zgodnie z wynikami pomiarów w Aglomeracji Trójmiejskiej w 2021 roku zostaĈ 

przekroczony dopuszczalny poziom stąĕenia SO2. Na ponadnormatywne stąĕenia tej 

substancji byĈo naraĕone Ĉācznie ponad 2,9% ludnoĎci rdzenia OMGGS. ByĈo to pierwsze 

przekroczenie dopuszczalnych wartoĎci tej substancji od czasu wprowadzenia 

pomiarów. W jego wyniku Zarzād Województwa Pomorskiego zobowiāzany jest do 

opracowania programu ochrony powietrza pod kātem tego zanieczyszczenia. 

Przekroczenia odnotowano równieĕ w przypadku poziomu stąĕenia benzo(a)pirenu 

w pyle zawieszonym PM10 (tylko w strefie pomorskiej) oraz poziomu celu 

dĈugoterminowego dla ozonu, zarówno pod wzglądem ochrony zdrowia, jak i ochrony 

roĎlin (na terenie caĈego województwa). GĈównym ēródĈem zwiāzanym z emisjā 

benzo(a)pirenu jest spalanie paliw staĈych w domowych piecach i kominkach. 

Najwiąksze przekroczenia w OMGGS wystąpowaĈy w obszarze dwóch pasm: od Rumi 

do Wejherowa oraz od Ĕukowa do Kartuz. Przekroczenia punktowo wystąpowaĈy 

równieĕ w wiąkszoĎci miast OMGGS, w tym w Ląborku i Malborku, ale teĕ we wsi 

Sierakowice. Przekroczenia poziomu celu dĈugoterminowego ozonu w OMGGS nie 

wystąpujā jedynie w poĈudniowo-wschodniej cząĎci OMGGS. Na ponadnormatywne 

stąĕenia benzo(a)pirenu byĈa naraĕona ok. 1/3 mieszkaĊców strefy pomorskiej, 

a w przypadku przekroczenia poziomu celu dĈugoterminowego ozonu pod kātem 

ochrony zdrowia ģ ok. 68% mieszkaĊców strefy pomorskiej i 71% mieszkaĊców 
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Aglomeracji Trójmiejskiej. Poziomy stąĕeĊ pozostaĈych substancji utrzymywaĈy sią 

w normie31.   

Zarzād Województwa Pomorskiego zobowiāzany jest do opracowania programów 

ochrony powietrza dla stref, w których zostaĈ przekroczony poziom danej substancji32.   

Obecnie trwajā prace nad ich aktualizacjā. DziaĈania, które powinny byă zrealizowane 

w celu poprawy jakoĎci powietrza, wskazywane w programach33 i raportach34 

dotyczācych jakoĎci powietrza i ochrony Ďrodowiska, szczególnie istotne z perspektywy 

SUMP, to: 

ģ wprowadzenie uchwaĈā stref ograniczenia emisji transportowej (gminy); 

ģ rozwój niskoemisyjnego transportu zbiorowego miejskiego m.in. poprzez 

zwiąkszenie iloĎci poĈāczeĊ i cząstotliwoĎci kursowania niskoemisyjnych 

pojazdów szynowych, wĈāczenie transportu kolejowego do obsĈugi transportu 

miejskiego itd. (zarzādy transportu i przedsiąbiorstwa transportowe); 

ģ tworzenie systemów zarzādzania ruchem ulicznym oraz nadanie priorytetu dla 

pojazdów komunikacji publicznej (gminy, zarzādy transportu zbiorowego 

i przedsiąbiorstwa transportowe); 

ģ rozwój alternatywnych do zmotoryzowanych form transportu, np. transportu 

rowerowego m.in. poprzez budową nowych tras rowerowych (gminy); 

ģ preferowanie transportu zbiorowego poprzez wpĈywanie na ceny przewozów 

pasaĕerskich oraz wprowadzenie wspólnego biletu na róĕne Ďrodki transportu 

(zarzādy transportu i przedsiąbiorstwa transportowe); 

ģ prowadzenie dziaĈaĊ promocyjnych i edukacyjnych, majācych na celu poprawą 

ĎwiadomoĎci oraz ksztaĈtowanie prawidĈowych postaw wĎród mieszkaĊców; 

ģ rozwój komunikacji publicznej oraz wdraĕanie energooszcządnych 

i niskoemisyjnych rozwiāzaĊ w transporcie publicznym; 

ģ prowadzenie odpowiedniej polityki parkingowej w centrach miast wymuszajācej 

ograniczenie w korzystaniu z samochodów; 

ģ w zakresie miejscowych planów zagospodarowania przestrzennego: 

ģ obowiāzek przyĈāczania budynków do sieci ciepĈowniczej, 

ģ obowiāzek zachowania ukĈadu zabudowy, zapewniajācego odpowiednie 

przewietrzanie miast, 

ģ stosowanie maksymalnie wysokich wskaēników dot. wymaganej 

powierzchni biologicznie czynnej towarzyszācej zabudowie, 

 
31 Dwutlenek azotu, tlenek wągla, benzen, ozon, pyĈ PM10, pyĈ PM2,5, oĈów, arsen, kadm i nikiel w pyle 
PM10. 
32 UchwaĈa nr 307/XXIV/20 Sejmiku Województwa Pomorskiego z dnia 28 wrzeĎnia 2020 roku w sprawie 
Programu ochrony powietrza dla strefy aglomeracji trójmiejskiej, w której zostaĈ przekroczony poziom 
dopuszczalny pyĈu zawieszonego PM10 oraz poziom docelowy benzo(a)pirenu oraz UchwaĈa nr 
308/XXIV/20 Sejmiku Województwa Pomorskiego z dnia 28 wrzeĎnia 2020 roku w sprawie Programu 
ochrony powietrza dla strefy pomorskiej, w której zostaĈ przekroczony poziom dopuszczalny pyĈu 
zawieszonego PM10 oraz poziom docelowy  benzo(a)pirenu. 
33 ZaĈācznik nr 2 do UchwaĈy Nr 307/XXIV/20 Sejmiku Województwa Pomorskiego z dnia 28 wrzeĎnia 
2020 r. oraz ZaĈācznik nr 2 do UchwaĈy Nr 308/XXIV/20 Sejmiku Województwa Pomorskiego z dnia 28 
wrzeĎnia 2020 r. 
34 Stan Ďrodowiska w Województwie Pomorskim raport 2020. 
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ģ obowiāzek wprowadzenia zieleni wzdĈuĕ ciāgów komunikacyjnych 

o duĕym natąĕeniu ruchu, 

ģ uwzglądnianie rozbudowy i ksztaĈtowania sieci ulic obwodowych, 

powodujācych eliminacją lub ograniczenie ruchu tranzytowego. 

3.4. Geologia 
Uwzglądniajāc znacznā rozciāgĈoĎă terytorialnā terenu objątego SUMP niniejszy 

rozdziaĈ zostaĈ opracowany w formie uogólnionej dla caĈego obszaru metropolitalnego 

(czyli 51 gmin i 8 powiatów), przedstawiajāc najistotniejsze charakterystyki budowy 

geologicznej podĈoĕa charakteru geomorfologicznego powierzchni. 

Budowa powierzchniowa  

Pod wzglądem budowy geologicznej obszar moĕna podzieliă na kilka gĈównych 

jednostek. Od póĈnocy i póĈnocnego wschodu granicą obszaru objątego Planem 

Zrównowaĕonej MobilnoĎci Miejskiej (SUMP) wyznacza najbardziej wysuniąty odcinek 

tj. Mierzeja Helska przechodzāc w kierunku Kąpy Swarzewskiej i bĈot Równin 

Przymorskich. Na poĈudniu obejmuje odcinek Wysoczyzny Ĕarnowieckiej, Kąpą Puckā, 

Pradoliną Redy-ćeby, Kąpą Oksywskā, przechodzāc w obszar wysoczyzny Pojezierza 

Kaszubskiego i w kierunku wschodnim przez rejon Zatoki GdaĊskiej obejmuje Pobrzeĕe 

Kaszubskie, i Mierzeją WiĎlanā. Wymienione kąpy morenowe stanowiā mikroregiony 

w obrąbie Pobrzeĕa Kaszubskiego.35 

Za charakterystycznā formą obszarów wysoczyznowych odpowiadajā wystąpujāce na 

nich grunty spoiste o duĕej zawartoĎci bardzo maĈych czāsteczek, którym zawdziączajā 

swoje wĈaĎciwoĎci. Sā to gliny, pyĈy, iĈy oraz ich mieszaniny, równieĕ z gruntami 

niespoistymi takimi jak: glina pylasta, glina ilasta, glina piaszczysta, pyĈ piaszczysty czy iĈ 

pylasty. W strefie wysoczyzny morenowej w obrąbie Kąpy Swarzewskiej znaczny udziaĈ 

posiadajā grunty plejstoceĊskie spoiste, gĈównie sā to grunty spoiste i Ďrednio spoiste, 

rzadziej maĈo spoiste w obrąbie glin zwaĈowych. Ich miāĕszoĎă jest zmienna  

a litologicznie sā doĎă jednolite. Na znacznych obszarach wspóĈwystąpujā z piaskami 

wodnolodowcowymi lub aluwiami.  

W ująciu geotechnicznym w rejonie wystąpujā gliny przewaĕajāco nieskonsolidowane, 

o konsystencji plastycznej i twardoplastycznej. W ich obrąbie w warstwie 

przypowierzchniowej stwierdzono równieĕ wystąpowanie plejstoceĊskich pyĈów i glin 

zastoiskowych, które charakteryzujā sią konsystencjā na ogóĈ plastycznā 

i miąkkoplastycznā. Spotykane w podĈoĕu starsze grunty spoiste wyksztaĈcone jako 

gliny zwaĈowe pojawiajā sią w strefie przypowierzchniowej nieregularnie bez wiąkszej 

 
35 za podziaĈem w Solon J., Borzyszkowski J., BidĈasik M., Richling A., Badora K., Balon J., BrzeziĊska-
Wójcik T., ChabudziĊski ć, Dobrowolski R., Grzegorczyk I, JodĈowski M, Kistowski M., Kot R., Krāĕ P., 
Lechnio J., Macias A., Majchrowska A., Malinowska E., MigoĊ P., Myga-Piātek U., Nita J., PapiĊska E., 
Rodzik J., Strzyĕ M., TerpiĈowski S., Ziaja W. Physico-geographical mesoregions of Poland: Verification and 
adjustment of boundaries on the basis of contemporary spatial data. Geographia Polonica (2018) vol. 91, 
iss. 2, pp. 143-170. 
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ciāgĈoĎci przestrzennej, gĈównie w odsĈoniąciach na krawądziach wysoczyzn. Sā to gliny 

piaszczyste póĈzwarte, rzadziej twardoplastyczne skonsolidowane.  

W granicach wysoczyzn wystąpujā osady zastoiskowe, reprezentowane przez 

warstwowane gliny pylaste i pyĈy, lokalnie iĈy. Utwory te sā maĈo skonsolidowane, na 

ogóĈ plastyczne, lokalnie miąkkoplastyczne, równieĕ przewarstwione piaskami.  

HoloceĊskie grunty spoiste leĕāce w granicy pradolin naleĕy traktowaă odmiennie ze 

wzglądu na ich uĈoĕenie cienkimi pĈatami o nieregularnym zaleganiu w obrąbie innych 

osadów holoceĊskich, gĈównie przeĈawicone osadami wodnolodowcowymi. 

WyksztaĈcone sā gĈównie jako gliny (od piaszczystych do pylastych związĈych). W ich 

obrąbie wystąpujā równieĕ grunty maĈo spoiste piaski gliniaste i pyĈy. Grunty sypkie 

(piaski róĕnoziarniste, ĕwiry, pospóĈki) charakteryzujā sią odmiennym udziaĈem 

w budowie strefy przypowierzchniowej zarówno na wysoczyēnie, w strefie kąp oraz 

w pradolinach. MiāĕszoĎă gruntów sypkich z wyjātkiem piasków nadmorenowych jest 

duĕa i cząsto obejmuje od kilku do kilkunastu metrów, zarówno w osadach 

fluwioglacjalnych jak i budujācych akumulacyjne tarasy rzeczne w dolinie PĈutnicy wraz 

osadami piasków jeziornych i osadów akumulacji morskiej. 

Miądzy obszarem wysoczyznowym w tym ukĈadem kąp poczāwszy od Kąpy 

Swarzewskiej, a brzegiem Zatoki Puckiej, Zatoki GdaĊskiej rozciāga sią wāski pas nisko 

poĈoĕonych Ĉāk z roĎlinnoĎciā halofilnā, szczególne miejsce wyznacza zassie tzw. SĈonych 

ćāk. Podobny charakter prezentujā dalej ku poĈudniu poĈoĕone kąpy: Pucka, Oksywska 

i RedĈowska. Generalnie krajobraz ten zostaĈ uksztaĈtowany podczas ostatniego glacjaĈu 

zlodowacenia baĈtyckiego przez ruchy lādolodu i jego topnienie. SzerokoĎă pradolin 

wynosi od ok. 1,5 km do ok. 6 km. W podĈoĕu budujā je równieĕ osady holoceĊskie, sā to 

gĈównie osady glacjalne i fluwioglacjalne, zwiāzane ze zlodowaceniem póĈnocnopolskim 

(baĈtyckim). Wystąpujāce na powierzchni wysoczyzn gliny zwaĈowe oraz piaski i ĕwiry 

akumulacji lodowcowej oraz wodnolodowcowej tworzāce ramą dla obniĕeĊ zwiāzanych 

z ciāgami pradolinnymi. W efekcie ich rozwoju powierzchnie strefy wysoczyzn 

porozcinane sā licznymi obniĕeniami o charakterze dolinnym. Najwiąkszy kompleks 

osadów holoceĊskich wystąpuje w Pradolinach Redy-ćeby i Pradolinie Kaszubskiej 

(w obszarze projektu dokumentu SUMP). Sā to gĈównie namuĈy holoceĊskie, piaski 

rzeczne oraz torfy. Obszary torfowiskowe i bagienne w dnach pradolin odgrywajā 

istotnā rolą Ďrodowiskotwórczā, stanowiāc rejony o zwiąkszonej róĕnorodnoĎci 

biologicznej oraz odznaczajā sią duĕā retencjā wodnā. Natomiast w obszarach 

zurbanizowanych ulegĈy caĈkowitemu przeksztaĈceniu w efekcie zmian 

antropogenicznych. 

Geologicznie omawiany obszar znajduje sią w zasiągu obniĕenia perybaĈtyckiego. 

W obrąbie Pobrzeĕa Kaszubskiego rozpoznane sā utwory czwartorządu oraz zalegajāce 

poniĕej utwory górnej kredy i trzeciorządu. WĎród utworów czwartorządowych 

wystąpujā utwory plejstocenu z okresu zlodowacenia póĈnocnopolskiego oraz holocenu. 

W profilu osadów zlodowacenia póĈnocnopolskiego wystąpujā piaski i ĕwiry sandrowe 

(wodnolodowcowe), gliny zwaĈowe, ich zwietrzeliny i piaski i ĕwiry lodowcowe. Na 

obszarze Kąpy Oksywskiej, cechā charakterystycznā utworów plejstocenu, jest 

obecnoĎă w nich znacznej iloĎci materiaĈu mioceĊskiego. črednia miāĕszoĎă utworów 
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czwartorządowych wynosi 30 ģ 40 m. Na obszarze Pobrzeĕa Kaszubskiego wystąpujā 

równieĕ osady holocenu. Sā to piaski, ĕwiry, mady rzeczne oraz torfy i namuĈy (Mojski E. 

197936).  

Utwory trzeciorządu sā zbudowane z osadów oligocenu i miocenu nawiāzujāce w cząĎci 

do obniĕenia perybaĈtyckiego. Jego gĈąbsza budowa (poniĕej trzeciorządu) w tej cząĎci 

nie jest dokĈadnie znana ze wzglądu na brak gĈąbokich otworów wiertniczych 

(Gawlikowska E. i inni. 200937).  

Na podstawie analogii do znacznie lepiej rozpoznanego podĈoĕa na obszarach sāsiednich 

arkuszy (Puck, GdaĊsk) moĕemy stwierdziă, ĕe osady cechsztynu zalegajā na gĈąbokoĎci 

okoĈo 1150 m i wyksztaĈcone sā w postaci drobnokrystalicznego anhydrytu. Na nim 

spoczywa prawie 600 m piaskowców, utworów ilastych i wapiennych triasu oraz okoĈo 

150ĺ180 m jurajskich margli, wapieni, piaskowców, iĈowców.  

Powierzchnia spāgowa kredy górnej leĕy na gĈąbokoĎci okoĈo 400 m, a osady tego wieku 

rozpoczynajā sią cenomanem (muĈowce i iĈowce) i siągajā po kampan. Osady kampanu 

wyksztaĈcone sā jako wapienie, margle z krzemieniami oraz glaukonitem, gezy i piaski 

glaukonitowe. MiāĕszoĎă osadów kredy wynosi 300ĺ330 m (Gawlikowska E. i inni. 

200938). 

Osady trzeciorządowe leĕā niezgodnie na nierównej i silnie zerodowanej powierzchni 

skaĈ górnej kredy (kampanu). Trzeciorząd reprezentowany jest gĈównie przez osady 

oligoceĊskie i mioceĊskie. SkaĈy oligoceĊskie wyksztaĈcone sā jako iĈy, muĈki, piaski 

kwarcowe i kwarcowo-glaukonitowe, lokalnie ĕwiry kwarcowe i fosforyty. Na skaĈach 

tych leĕā osady miocenu (iĈy, muĈki, piaski kwarcowe, wągiel brunatny i miejscami ĕwiry). 

MiāĕszoĎă osadów mioceĊskich siąga 130 m. SkaĈy tego wieku odsĈoniąte sā w klifie 

Kąpy RedĈowskiej (Gawlikowska E. i inni. 200939). Pojawiajā sią juĕ przy cyplu, w postaci 

biaĈych i szarawych delikatnych piasków i pyĈów kwarcowych z muskowitem, 

przewarstwionych brunatnymi muĈkami, rzadziej obserwuje sią przewarstwienia ilaste  

i soczewki lub kieszenie z wąglem brunatnym (Bohdziewicz L. 195940).  

Znacznā cząĎă omawianego obszaru zajmujā osady zlodowaceĊ póĈnocnopolskich, 

reprezentowane przez utwory stadiaĈu Ďrodkowego (sandomierskiego) i górnego 

(gĈównego).  

Osady stadiaĈu Ďrodkowego to piaski i ĕwiry wodnolodowcowe, piaski i muĈki 

zastoiskowe oraz gliny zwaĈowe, które w rejonie opracowania budujā stoki wysoczyzny 

Kąpy Oksywskiej i Kąpy RedĈowskiej (Mojski E. 1979, Gawlikowska E. i inni. 2009). 

 
36 Mojski E., 1979. ObjaĎnienia do szczegóĈowej mapy geologicznej Polski w skali 1:50 000, arkusz nr 16 

Gdynia. PIG, s. 1-36 

37 Gawlikowska E., Seifert K., Pasieczna, Kwecko P., Król J. 2009. ObjaĎnienia do mapy geoĎrodowiskowej 

Polski w skali 1:50 000 arkusz nr 16 Gdynia. PIG, s. 1-36 

38 Jw. Gawlikowska E. i inni. 2009 
39 Jw. Gawlikowska E. i inni. 2009 
40 Bohdziewicz L. 1959, Budowa geologiczna i procesy dynamiczne w strefie brzegowej w OrĈowie i Rewie, 

Rocznik polskiego towarzystwa geologicznego Tom (Volume) XXIX s 348-354  
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Osady stadiaĈu górnego reprezentowane sā przez piaski i ĕwiry wodnolodowcowe, na 

których zalegajā gliny zwaĈowe (powszechnie wystąpujāce na znacznej powierzchni 

tego obszaru). 

NajmĈodszymi osadami sā utwory holoceĊskie wystąpujāce gĈównie w dnie pradolin, 

gdzie osiāgajā gruboĎă do dwudziestu kilku metrów. Osady holoceĊskie 

reprezentowane sā przez osady morskie, rzeczne, jeziorne, eoliczne i deluwialne. Piaski 

rzeczne wypeĈniajā dna suchych dolin rozcinajācych stoki wysoczyznowe (Gawlikowska 

E. i inni. 200941). 

Mapa 3. Obszar projektu Plan Zrównowaĕonej MobilnoĎci Miejskiej (SUMP) na tle 
zestawienia danych z SzczegóĈowej mapy geologicznej Polski 1:50 000 (zmienione)42 

 

ĒródĈo: PIG PaĊstwowy Instytut Badawczy. 

 
41 Jw. Gawlikowska E. i inni. 2009 
42 plik ēródĈowy: 
https://cbdgmapa.pgi.gov.pl/arcgis/rest/directories/arcgisoutput/Utilities/PrintingTools_GPServer/_ags
_6cd9a822-2708-11ee-8053-0050569ce425.pdf  
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Warunki geologiczne w cząĎci poĈudniowo zachodniej terenu objątego projektem SUMP 

przynaleĕne do Pobrzeĕa Kaszubskiego pod wzglądem geomorfologicznym cechujā sią 

charakterystycznym krajobrazem, na który skĈadajā sią ww. kąpy wysoczyzny 

morenowej, rozdzielone dolinami, w tym licznymi dolinami zawieszonymi. Kąpy opadajā 

ku Zatoce GdaĊskiej mniej lub bardziej wysokimi urwiskami (tworzāc na niektórych 

odcinkach wybrzeĕe klifowe). Rządne powierzchni terenu sā bardzo zróĕnicowane 

i wynoszā od 0 m n.p.m. (w granicy Pradoliny Kaszubskiej) do ok. 50 metrów n.p.m. 

w granicach Kąpy Oksywskiej i RedĈowskiej. Cechā wpĈywajācā na rzeēbą brzegu, 

oprócz czynników naturalnych, wpĈyw miaĈa równieĕ dziaĈalnoĎă antropogeniczna. 

Krajobraz zostaĈ znacznie przeksztaĈcony wskutek dziaĈaĊ majācych na celu ochroną 

brzegu (umocnienia brzegowe).  

Zgodnie z opracowaniem Mojskiego (197943) strefą brzegowā przynaleĕnā do obszaru 

SUMP na znacznych odcinkach tworzā gĈównie nasypy antropogeniczne. 

Dalej na poĈudnie i poĈudniowy wschód w granicy lādowej obszaru opracowania 

zaznaczajā sią najmĈodsze osady, sā to utwory holocenu, wystąpujāce w róĕnych facjach, 

od bardzo miāĕszych pokryw osadów deltowomorskich na ĔuĈawach WiĎlanych, 

poprzez morskie i eoliczne piaski w strefie brzegu, do utworów organicznych, deluwiów 

i namuĈów. Pomiądzy Sopotem i GdaĊskiem, u podnóĕa wysoczyzny morenowej, 

wystąpujā piaski i ĕwiry stoĕków napĈywowych. MiāĕszoĎă tych osadów wynosi ponad 

5 m. Dna dolin rozcinajācych stoki wysoczyzny pokrywajā piaski deluwialne i piaski 

rzeczne, humusowe, o miāĕszoĎci do 5 m. Na ĔuĈawach wystąpujā mady o miāĕszoĎci 

dochodzācej do 6 m. Sā to utwory mineralno-organiczne, skĈadajāce sią z iĈu i muĈku 

z domieszkā w róĕnym stopniu rozĈoĕonych szczātków organicznych. Na ogóĈ leĕā na 

piaskach i ĕwirach rzecznych i rzeczno-morskich osadach delty, z którymi cząsto 

zaząbiajā sią i wzajemnie przewarstwiajā. Na równinie nadmorskiej, na wysoczyēnie 

i wyjātkowo w dnach dolin wystąpujā pokrywy torfów o miāĕszoĎci 2ģ3 m. Sā to torfy 

niskie, którym cząsto towarzyszā namuĈy, a niekiedy kreda jeziorna. WzdĈuĕ brzegu 

morskiego wystąpujā piaski, muĈki i iĈy morskie (Gawlikowska 200944).  

Obszar ĔuĈaw WiĎlanych jest rozlegĈā równinā delty WisĈy o pĈaskiej powierzchni 

nieznacznie opadajācej ku póĈnocy (od okoĈo 5 m n.p.m. w cząĎci poĈudniowej do okoĈo 

0,6 m n.p.m. w cząĎci póĈnocnej). Delta WisĈy zostaĈa utworzona przez akumulacją 

namuĈów rzecznych, która to odciąĈa tereny niĕej poĈoĕone. Tereny depresyjne 

wystąpujā w póĈnocnozachodniej i Ďrodkowej cząĎci ĔuĈaw (Kondracki, 200245)  

WspóĈczesny krajobraz ĔuĈaw WiĎlanych jest wynikiem prowadzonej przez czĈowieka 

dziaĈalnoĎci gospodarczej. 

 

 
43 Mojski E.J., Uwagi o szybkoĎci procesów akumulacyjnych w czwartorządzie na Niĕu Polskim Geological 

Quarterly Vol 23, No 4 (1979) s. 827-83 

44 Gawlikowska E. i inni, 2009 ObjaĎnienia do szczegóĈowej mapy geoĎrodowiskowej Polski w skali 1:50 

000, Arkusz GdaĊsk (27) 

45 Kondracki J., 2002. Geografia regionalna Polski. Wydawnictwo Naukowe PWN 
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Rodzaje osadów w obszarze morskim w granicy Zatoki GdaĊskiej 

Ze wzglądu na poĈoĕenie obszaru SUMP w strefie oddziaĈywania Zatoki GdaĊskiej 

przedstawiono równieĕ w formie uogólnionej budową geologicznā podĈoĕa morskiego 

strefy brzegowej i dna BaĈtyku. 

Osadowa pokrywa dna BaĈtyku, w tym powierzchni ujątej w granicy projektu planu 

uformowana jest z plejstoceĊskich osadów glacjalnych, fluwioglacjalnych 

i limnoglacjalnych, a takĕe z holoceĊskich osadów morskich. W obrąbie dna w granicy 

projektu planu, ogólnie moĕna wyróĕniă dwa obszary: o osadach piaszczystych oraz 

piaszczysto-mulisto-ilastych. Pierwsze z nich osadzone sā na obszarach dna 

o gĈąbokoĎci do ok. 22-25 m w tym rejonie. Natomiast gĈąbsze partie dna, poĈoĕone 

poniĕej, to obszary sedymentacji drobnoklastycznej, mulisto-ilastej.  

O wspóĈczesnym obrazie rzeēby dna morskiego oraz zróĕnicowaniu litologicznym 

poszczególnych osadów decydujā procesy hydrodynamiczne: abrazji, redepozycji 

i depozycji. W strefie brzegowej oraz na gĈąbokoĎciach od 10 do 30 m dominujā procesy 

redepozycji piasków drobnoziarnistych i mulistych, poniĕej zaĎ, poza oddziaĈywaniem 

przeciątnych fal sztormowych, procesy depozycji osadów ilasto-mulistych. WzdĈuĕ 

wybrzeĕa na przedpolu klifów wyznaczono strefy o przewadze abrazji osadów 

piaszczystych. Osady denne przemieszczane sā w kierunku póĈnocnym i poĈudniowo-

wschodnim. Naturalny przebieg procesów sedymentacyjnych zostaĈ zaburzony przez 

dziaĈalnoĎă czĈowieka (Gawlikowska E. i inni. 200946). 

Naturalne rozmieszczenie osadów na dnie cechuje strefowy ukĈad, polegajācy na 

zmniejszaniu sią Ďrednicy ziaren wraz z gĈąbokoĎciā akwenu. Jest to wynikiem selekcji 

materiaĈu w procesie transportu pod wpĈywem falowania i prādów przydennych. 

Istotnym czynnikiem jest stratyfikacja halinowa wód BaĈtyku i zwiāzana z niā gĈąbokoĎă 

wystąpowania piknokliny (warstwy skoku gąstoĎci wód), która wyznacza zasiąg górnej 

granicy osadów ilasto-mulistych (JegliĊski W., UĎcinowicz S., Kramarska R., Przezdziecki 

P., 201247). Pokrywa piasków ma niewielkā miāĕszoĎă dochodzācā do 2-3 m, miejscami 

jest nieciāgĈa. Najwiąksze miāĕszoĎci, dochodzāce do kilku metrów, wystąpujā w obrąbie 

dawnych form barierowych i u podstawy wspóĈczesnych odcinków wybrzeĕy 

barierowych oraz w waĈach fal piaszczystych.  

 

 
46 Jw. Gawlikowska E. i inni. 2009 
47 UĎcinowicz, G., Kramarska, R., Kaulbarsz, D., Jurys, L., Frydel, J., Przezdziecki, P., JegliĊski, W., 2014. 

Baltic Sea coastal erosion; a case study from the Jastrząbia Góra region. Geologos 20, 259ģ268 
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Mapa 4. Klasyfikacja osadów powierzchniowych dna w obszarze projektu planu 

 

ĒródĈo: Mapa geologiczna polskich obszarów morskich JegliĊski W., UĎcinowicz S., Kramarska R., 

Przezdziecki P., 2012. 

Typowymi formami obszarów dna piaszczystego w strefie brzegowej poĈudniowego 

BaĈtyku, do gĈąbokoĎci okoĈo 10 m, sā rewy oraz kanaĈy i stoĕki prādów rozrywajācych. 

Na wiąkszych gĈąbokoĎciach (okoĈo 10 do 30 m), mogā wystąpowaă nagromadzenia 

w postaci fal piaszczystych i megaripplemarków oraz relikty rzeēby polodowcowej. 

Poniĕej Ďredniej gĈąbokoĎci oddziaĈywania fal sztormowych na dno (poniĕej 25-30  

m gĈąbokoĎci) dno jest wyrównane, a jedynie miejscami wystąpujā ripplemarki i Ďlady 

ĕebrowania oraz sporadycznie reliktowe formy rzeēby polodowcowej. Na wiąkszych 

gĈąbokoĎciach, powierzchnia dna jest wyrównana i zbudowana ze wspóĈczesnych 

osadów mulistych i ilastych ze Ďladami ĕerowania. W gĈąbszych partiach, w warunkach 

beztlenowych, gromadzā sią osady mulisto-ilaste laminowane, a dno jest wyrównane 

(MichaĈek, Kruk-DowgiaĈĈo i in. 201448). 

Wody powierzchniowe i podziemne  

W granicach opracowania wystąpujā tereny morskich wód wewnątrznych. Naleĕā do 

nich zarówno wody Zatoki GdaĊskiej oraz wody Zatoki Puckiej Wewnątrznej 

 
48 Program zarzādzania dla rejonu Zatoka Pucka obszary: Zatoka Pucka i PóĈwysep Helski (PLH220032) 

oraz Zatoka Pucka (PLB220005) 
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i Zewnątrznej oraz Przekopu WisĈy. W zakresie wód lādowych poĈoĕony jest  

w zlewniach WisĈy oraz rzek Przymorza, w zasiągu zlewni jednolitych cząĎci wód 

powierzchniowych (JCWP): 

1) Bychowska Struga PLRW200025477249; 

2) PiaĎnica od jez. Ĕarnowieckiego do polderu Dąbki PLRW200023477289; 

3) KanaĈ Karwianka do dopĈ. z polderu Karwia PLRW200023477324; 

4) Czarna Woda od Strugi do ujĎcia PLRW200022477349; 

5) Czarna Woda do Strugi (wĈācznie) PLRW200023477342;  

6) PĈutnica PLRW20002347749; 

7) KanaĈ Ĕelistrzewo PLRW20001747752; 

8) Gizdepka PLRW2000174776; 

9) KanaĈ Mrzezino PLRW2000234778; 

10)  Reda od Bolszewki do dopĈ. z polderu Rekowo PLRW20001947891; 

11)  Reda od dopĈ. z polderu Rekowo do ujĎcia PLRW20002247899; 

12)  Zagórska Struga PLRW20001747929; 

13)  KanaĈ čciekowy PLRW2000234794; 

14)  Chylonka PLRW2000234796; 

15)  Kacza PLRW20001747989. 

WedĈug podziaĈu na jednolite cząĎci wód powierzchniowych (JCWP), obszar 

opracowania znajduje sią równieĕ w granicy zlewni przejĎciowych: 

a) TWIIIWB3 Zatoka Pucka Zewnątrzna - to cząĎă wód ze ZćYM aktualnym stanem 

ekologicznym. Ocena ryzyka nieosiāgniącia celów Ďrodowiskowych jest 

ZAGROĔONA. 

b) TWIVWB4 Zatoka GdaĊska Wewnątrzna - to cząĎă wód ze ZćYM aktualnym 

stanem ekologicznym. Ocena ryzyka nieosiāgniącia celów Ďrodowiskowych jest 

ZAGROĔONA. 

c) TWVWB5 UjĎcie WisĈy Przekop - to cząĎă wód ze ZćYM aktualnym stanem 

ekologicznym. Ocena ryzyka nieosiāgniącia celów Ďrodowiskowych jest 

ZAGROĔONA. 

d) CWIWB2 PóĈwysep Hel. 

e) CWIWB3 Port WĈadysĈawowo. 

f) CWIIWB4 WĈadysĈawowo ģ Jastrząbia Góra 
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Zgodnie ĪOcenā stanu jednolitych cząĎci wód rzek i zbiorników zaporowych w latach 

2016-2021 na podstawie monitoringuĩ49 klasą elementów fizykochemicznych we 

wszystkich badanych JCWP oceniono poniĕej stanu dobrego. Stan-potencjaĈ 

ekologiczny jednolitych cząĎci wód morskich sklasyfikowano jak zĈy. PozostaĈe 

przebadane w okresie 2016-2021 roku jednolite cząĎci wód (JCW) zakwalifikowano do 

stanu sĈabego. Ostatecznie stan jednolitych cząĎci wód powierzchniowych 

przebadanych w roku na 2021 okreĎlono jako zĈy. 

Od strony brzegu teren sāsiaduje z JCWP bądācā bezpoĎredniā zlewniā morza. 

W ustawie Prawo wodne, pod nazwā jednolita cząĎă wód powierzchniowych, rozumie 

sią Īoddzielny i znaczācy element wód powierzchniowych, taki jak: 

a) jezioro lub inny naturalny zbiornik wodny, 

b) sztuczny zbiornik wodny, 

c) struga, strumieĊ, potok, rzeka, kanaĈ lub ich cząĎci, 

d) morskie wody wewnątrzne, wody przejĎciowe lub wody przybrzeĕneĩ50. 

Na warunki hydrologiczne poszczególnych akwenów Basenu GdaĊskiego rzutuje ich 

poĈoĕenie w stosunku do PoĈudniowego BaĈtyku, bądācego ēródĈem wód o wyĕszym 

zasoleniu oraz wielkoĎă napĈywu i zasiąg oddziaĈywania sĈodkich wód ze ēródeĈ 

lādowych, w tym gĈównie WisĈy (Majewski 199051). Transport i zasiąg oddziaĈywania 

obu rodzajów wód zaleĕy od ukĈadu i rozczĈonkowania linii brzegowej, uksztaĈtowaniem 

dna oraz zróĕnicowania gĈąbokoĎci, wpĈywajācych na cyrkulacją w akwenie. PoĈoĕenie 

akwenu w pobliĕu otwartej granicy morskiej, uĈatwiajācy napĈyw wód o wyĕszym 

zasoleniu, skutkuje w nim przewagā cech charakterystycznych dla wód morskich, 

wyraĕajācy sią wyĕszym zasoleniem i mniejszā podatnoĎciā na sezonowe zmiany 

temperatury powietrza. PoĈoĕenie akwenu w pobliĕu ēródeĈ wód pochodzenia lādowego 

lub duĕa wydajnoĎă tego ēródĈa zaznacza sią dominacjā czynnika lādowego obniĕajācego 

zasolenie oraz zwiąkszajācego podatnoĎă na zmiany warunków atmosferycznych.  

Niezaleĕnie od wymienionych czynników, temperatura i zasolenie wód wykazujā 

w obrąbie obszaru zmiennoĎă sezonowā. W przypadku temperatury zmiany te zaleĕā od 

takich samych zmian temperatury powietrza w ciāgu roku. Jest charakterystyczne, ĕe 

przebieg tych zmian jest identyczny, zarówno w obrąbie wód przybrzeĕnych jak 

i otwartych. W  przypadku zasolenia natomiast zmiennoĎă sezonowa jest wynikiem 

sezonowoĎci odpĈywu wód lādowych i intensywnoĎci procesów mieszania wód 

morskich, nasilajācej sią w czasie jesiennych sztormów.  

GĈównym czynnikiem ksztaĈtujācym hydrologią akwenu Zatoki Puckiej i otwartej cząĎci 

wód BaĈtyku w ramach Zatoki GdaĊskiej jest typowy dla tego obszaru proces mieszania 

sią wód morskich z napĈywajācymi do nich wodami sĈodkimi pochodzācymi ze ēródeĈ 

 
49 ēródĈo tabele https://wody.gios.gov.pl/pjwp/publication/RIVERS/88 

50 Ustawa z dnia 20 lipca 2017 r. Prawo wodne ģ art. 16, pkt 20 (t.j. Dz. U. z 2020 r, poz. 310 z póē. zm.) 
51 Majewski A. 1990. Zatoka GdaĊska. Wyd. Geol. 501 s. 
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lādowych (Majewski 197252, MichaĈek i Kruk-DowgiaĈĈo 201453). Efektem jest znaczne 

zróĕnicowanie cech hydrologicznych wynikajāce z róĕnic w rozkĈadzie przestrzennym 

temperatury i zasolenia modyfikowane gĈąbokoĎciā akwenu. Na ogólne warunki 

hydrologiczne w obszarze opracowania rzutuje poĈoĕenie na granicy Zatoki Puckiej 

Zewnątrznej z wodami Zatoki GdaĊskiej Wewnątrznej. Równieĕ w stosunku do wód 

otwartych PoĈudniowego BaĈtyku, bądācego ēródĈem wód o wyĕszym zasoleniu oraz 

wyĕszej zmiennoĎci napĈywu oraz wschodniej cząĎci Zatoki GdaĊskiej w zasiągu 

oddziaĈywania sĈodkich wód ze ēródeĈ lādowych, w tym gĈównie WisĈy (Majewski 

199054, MichaĈek i Kruk-DowgiaĈĈo 201455) wyróĕnia sią zmiennoĎă sezonowa bliĕsza 

charakterystyce wód Zatoki GdaĊskiej, co jest zwiāzane miądzy innymi z napĈywem wód 

o wyĕszym zasoleniu w stosunku do zachodniego akwenu Zatoki Puckiej. 

Tabela 16. Charakterystyka JCWP 

 CWIWB2  CWIWB3  CWIIWB4  

Stan lub potencjaĈ 
ekologiczny 

sĈaby zĈy sĈaby 

Stan chemiczny dobry brak oceny brak oceny 

Stan ogólny zĈy zĈy zĈy 

Cel Ďrodowiskowy dobry stan 
ekologiczny 

dobry stan 
chemiczny 

mniej 
rygorystyczny cel 
ekologiczny 

dobry stan 
chemiczny 

dobry stan 
ekologiczny 

dobry stan 
chemiczny 

ĒródĈo: Opracowanie wĈasne na podstawie charakterystyk JCWP na podstawie PaĊstwowe 

Gospodarstwo Wodne Wody Polskie. 

Tabela 17. Charakterystyka JCWPd 

 PLGW200013 PLGW200015 PLGW200017 

Stan lub potencjaĈ 
ekologiczny 

dobry sĈaby dobry 

Stan chemiczny dobry sĈaby dobry 

Stan ogólny dobry sĈaby sĈaby 

Cel Ďrodowiskowy dobry stan 
iloĎciowy 

sĈaby stan 
iloĎciowy 

dobry stan 
iloĎciowy 

 
52 Majewski A., 1990 Ogólna charakterystyka morfometryczna Zatoki GdaĊskiej, [w:] Zatoka GdaĊska, 

red. A.Majewski. IMGW, Wyd. geol., Warszawa 
53 Jw. MichaĈek i Kruk-DowgiaĈĈo 2014, Zbiorcze sprawozdanie z analizy dostąpnych danych  

i przeprowadzonych inwentaryzacji przyrodniczych 
54 Jw. MichaĈek i Kruk-DowgiaĈĈo 2014, Zbiorcze sprawozdanie z analizy dostąpnych danych  

i przeprowadzonych inwentaryzacji przyrodniczych 
55 Jw. Majewski A., 1990 Ogólna charakterystyka morfometryczna Zatoki GdaĊskiej 
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dobry stan 
chemiczny 

sĈaby stan 
chemiczny 

dobry stan 
chemiczny 

ĒródĈo: Opracowanie wĈasne na podstawie charakterystyk JCWP na podstawie PaĊstwowe 

Gospodarstwo Wodne Wody Polskie. 

Ogólna ocena JCWPd nr 15 mówi, ĕe jest ona w stanie dobrym, tym niemniej 

zaobserwowaă moĕna negatywne wpĈywy antropogeniczne na wody wymienionej 

JCWPd zarówno w zakresie stanu iloĎciowego, jak i jakoĎciowego. Bilans wodno-

gospodarczy wykonany dla JCWPd nr 15 wskazuje, ĕe zasoby wód podziemnych sā 

wykorzystane Ďrednio w okoĈo 42%, a stan rezerw moĕna oceniă jako wysoki. Nie jest on 

jednak równomiernie rozĈoĕony na terenie caĈej JCWPd. Najintensywniejszy pobór wód 

podziemnych, uwarunkowany lokalizacjā oĎrodków miejskich, odbywa sią w rejonie 

GdaĊska i Sopotu. I w tych miejscach stan rezerw jest nieznaczny - ok. 1-29%. Na 

obszarze JCWPd nr 15 zlokalizowane sā duĕe ującia komunalne wód podziemnych 

miasta GdaĊska: ĪLetnikiĩ, ĪKamienna Grodzaĩ oraz ującia Tczewa i Pruszcza 

GdaĊskiego. Ującia te powodujā obniĕenie zwierciadĈa wód podziemnych, a takĕe 

zmianą kierunków przepĈywu wód podziemnych w plejstoceĊskich warstwach 

wodonoĎnych. W centrum JCWPd wystąpujā rozlegĈe obszary z obniĕonym 

zwierciadĈem wód pierwszego poziomu wodonoĎnego. Przyczynā sā rozbudowane 

systemy melioracyjne. PrzeksztaĈcenia hydrodynamiczne powodujā mineralizacją 

osadów organicznych wystąpujācych tam ekosystemów zaleĕnych od wód (gĈównie 

pokĈadów torfów) oraz szybkie przenoszenie produktów mineralizacji do wód 

podziemnych. Proces ten wpĈywa niekorzystnie na niektóre parametry wód, co 

w Ďwietle wartoĎci granicznych stosowanych do wód przeznaczonych do picia i na 

potrzeby gospodarcze powoduje ich ograniczonā przydatnoĎă. W rejonie kanaĈów 

portowych  i Martwej WisĈy wystąpuje proces ingresji sĈonawych wód do warstw 

wodonoĎnych. Przeglād oddziaĈywaĊ na zmiany poziomu wód podziemnych: 

W obszarach GdaĊska, Pruszcza GdaĊskiego i Tczewa ującia komunalne i przemysĈowe 

powodujā lokalne obniĕenia zwierciadĈa wód. Obniĕenie poziomu wód gruntowych 

powodujā równieĕ systemy drenaĕowe na depresji WiĎlanej. W bezpoĎrednim 

sāsiedztwie koryta WisĈy poziom wód gruntowych wykazuje wahania w zaleĕnoĎci od 

stanów wód powierzchniowych rzeki. Antropogeniczna przebudowa systemu krāĕenia 

stwarza moĕliwoĎă ascenzyjnego dopĈywu wód zasolonych z gĈąbszego podĈoĕa i ingresji 

wód morskich. Problemem dla JCWPd jest nierównomierny w aspekcie czasowym 

rozbiór i skupiony pobór wody w rejonie GdaĊska, efektem czego jest powstanie, 

stabilnego w czasie, regionalnego leja depresji. Nie obserwuje sią tendencji zwiąkszania 

sią poboru wód podziemnych. W zakresie stanu chemicznego naturalna odpornoĎă wód 

podziemnych wystąpujācych na obszarze JCWPd nr 15 uwarunkowana jest stopniem 

izolacji od powierzchni terenu i systemem krāĕenia wód. Rzeczywiste i potencjalne 

ogniska zanieczyszczeĊ w obrąbie jednostki majā charakter lokalny. Przede wszystkim 

zwiāzane sā z obszarami aglomeracji miejskich. Do najwaĕniejszych ognisk 

zanieczyszczeĊ moĕna zaliczyă rurociāgi przesyĈowe paliw pĈynnych, skĈadowiska 

odpadów, na przykĈad fosfogipsów w WiĎlince i skĈadowiska odpadów przemysĈowych. 

Zagroĕenie stwarza równieĕ moĕliwoĎă ingresji wód morskich w strefie brzegowej 

BaĈtyku i ascenzja sĈonych wód z gĈąbokiego, mezozoicznego podĈoĕa. W rejonie duĕych 
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ująă komunalnych i przemysĈowych poĈoĕonych na terenie GdaĊska obserwuje sią 

wyraēne podwyĕszenie zawartoĎci niektórych skĈadników chemicznych, na przykĈad 

lekkich wąglowodorów, co Ďwiadczy o wpĈywie czynników antropogenicznych. 

JCWPd nr 17 (PLGW200017) jest to cząĎă wód podziemnych o powierzchni 47,4 km2. 

Na podstawie oceny stanu 2018 roku jej stan (ogólny) zostaĈ okreĎlony jako sĈaby ze 

wzglądu na sĈaby stan chemiczny, stan iloĎciowy natomiast okreĎlono jako dobry. Celem 

Ďrodowiskowym dla JCWPd jest dobry stan chemiczny oraz dobry stan iloĎciowy. 

Zidentyfikowano ryzyko nieosiāgniącia celów Ďrodowiskowych i uznano, ĕe ich 

osiāgniącie jest zagroĕone ze wzglądu na ingresją wód morskich i ascenzją wód 

zasolonych, takĕe wskutek okresowego nadmiernego poboru wód. Niewielkie 

powierzchniowo obszary sā teĕ zagroĕone podtopieniami. Na stan chemiczny wód 

podziemnych pierwszego poziomu wodonoĎnego majā lokalny wpĈyw skĈadowiska 

odpadów, zanieczyszczenia z dróg oraz z terenów zurbanizowanych w Krynicy Morskiej, 

Kātach Rybackich, Sztutowie i Stegnie, w tym spowodowane niedostatecznā sanitacjā 

tego obszaru, szczególnie, ĕe badany poziom jest pozbawiony caĈkowicie izolacji i bardzo 

podatny na zanieczyszczenie. Dopuszczono odstąpstwo czasowe z art. z art. 4(4)-1 

Ramowej Dyrektywy Wodnej - ze wzglądu brak moĕliwoĎci technicznych i zbyt krótki 

okres, aby wskutek wdroĕenia programu dziaĈaĊ ukierunkowanego na presje w okresie 

6 lat mogĈa nastāpiă poprawa stanu wód przy obecnych warunkach hydrogeologicznych. 

Poprawa przewidywana jest w dalszej perspektywie czasowej ģ do roku 2027. 

OddziaĈywania wpĈywajāce na zmiany poziomu wód podziemnych (stan iloĎciowy): ze 

wzglądu na wystąpowanie dwóch poziomów wodonoĎnych naleĕy rozdzieliă 

potencjalne oddziaĈywanie antropogeniczne na wody podziemne. Pierwszy poziom 

wodonoĎny o swobodnym zwierciadle wód charakteryzuje sią stosunkowo niskimi 

zasobami oraz bardzo wysokā wraĕliwoĎciā na zanieczyszczenie pochodzāce 

z oddziaĈywaĊ antropogenicznych. Problemem dla utrzymania jakoĎci wód tego 

poziomu moĕe byă sieă kanalizacyjna, zagĈąbiona lokalnie nawet do 2 m p.p.t. Waĕnym 

problemem dla wód pierwszego poziomu wodonoĎnego jest nierejestrowany pobór 

w zakresie zwykĈego korzystania. Brak rejestracji, a w konsekwencji zwiąkszenie poboru 

i obniĕenie poĈoĕenia zwierciadĈa tego poziomu poniĕej stanów wód w Zatoce Puckiej, 

GdaĊskiej i w BaĈtyku, moĕe spowodowaă potencjalnā ingresją sĈonawych wód 

morskich. W przypadku wód pochodzācych z Zatoki problem ten jest nieznacznie 

mniejszy ze wzglądu na ich niĕsze zasolenie. Problem moĕe sią nasilaă w okresie niĕówek 

hydrologicznych, kiedy to nawet przy obecnym poborze moĕe nastāpiă zaburzenie 

granic soczewy wód sĈodkich. 

Pomimo przestrzennego zróĕnicowania wód w Zatoce GdaĊskiej pod wzglądem 

temperatury i  zasolenia, moĕna w nich wyodrąbniă rejony charakteryzujāce sią 

podobnymi cechami hydrologicznymi (MichaĈek i Kruk-DowgiaĈĈo 201456). Na póĈnoc od 

póĈwyspu rozciāga sią rejon oddziaĈywania wód napĈywajācych z GĈąbi GdaĊskiej 

obejmujācy równieĕ gĈąbokowodnā, póĈnocno wschodniā cząĎă Zatoki Puckiej 

 
56 Program zarzādzania dla rejonu Zatoka Pucka obszary: Zatoka Pucka i PóĈwysep Helski (PLH220032) 

oraz Zatoka Pucka (PLB220005) 
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zewnątrznej (Nowacki J. 199357, MichaĈek i Kruk-DowgiaĈĈo 2014). Natomiast cząĎă 

zachodnia Zatoki Puckiej, w której wyraēnie wyodrąbnia sią rejon wód przybrzeĕnych, 

znajduje sią pod wpĈywem wód lādowych z niewielkich cieków uchodzācych do niej. Na 

poĈudnie w cząĎci przybrzeĕnej przynaleĕnej Zatoce GdaĊskiej zaznacza sią teĕ wpĈyw 

wód napĈywajācych z jej cząĎci gĈąbokowodnej. Na jego warunki hydrologiczne wpĈywa 

równieĕ niewielkie nachylenie dna przylegajācego do wybrzeĕy w poĈudniowoģ

zachodniej cząĎci Zatoki Puckiej Zewnątrznej, które powoduje, ĕe stosunkowo daleko 

od linii brzegowej wystąpujā jeszcze niewielkie gĈąbokoĎci sprzyjajāce peĈnemu 

wymieszaniu pionowemu wód. 

3.5. črodowisko biotyczne 
Zróĕnicowanie szaty roĎlinnej na obszarze Planu Zrównowaĕonej MobilnoĎci Miejskiej 

posiada charakterystyczny pasmowy ukĈad, od nadmorskich ekosystemów pasa 

wydmowego, klifowego i zatorfionych brzegów niskich, przez rozlegĈe torfowiskowe 

równiny bĈot przymorskich, strefą krawądziowā wysoczyzny morenowej, ukĈad kąp 

wysoczyznowych, pradolin w pasie pobrzeĕy, po znacznie zróĕnicowane siedliska 

i ekosystemy wysoczyzn morenowych pasa pojezierzy. RóĕnorodnoĎă ta wzmacniana 

jest sāsiedztwem i oddziaĈywaniem strefy brzegowej obszaru wód przybrzeĕnych 

otwartego morza i akwenu Zatoki GdaĊskiej.  

Ze wzglądu na charakter budowy geomorfologicznej najwaĕniejszymi 

charakterystykami Ďrodowiska przyrodniczego okreĎlajācymi jego wysokā wartoĎă 

przyrodniczā, sā:  

ģ przyleganie do wód morskich BaĈtyku, w strefie póĈnocnej skutkujāce obecnoĎciā 

specyficznych siedlisk ģ wydm pasów mierzejowych, od strony poĈudniowej 

zatoki Puckiej i GdaĊskiej oraz póĈnocnej cząĎci rejonu WĈadysĈawowa 

wystąpowaniem brzegów klifowych, w caĈym regionie ujĎciowych odcinków dolin 

rzecznych, w tym przylegĈych obszarów, np. rozlegĈych bĈot przymorskich; 

ģ na wschód wystąpowanie rozlegĈej równiny deltowej WisĈy, która stanowi 

specyficzny typ Ďrodowiska pod wzglądem siedlisk roĎlinnych oraz obszarów 

wystąpowania i migracji róĕnych zwierzāt; 

ģ obecnoĎă licznych torfowisk, o zróĕnicowanej wielkoĎci, genezie i wystąpowaniu 

szaty roĎlinnej; 

ģ wystąpujāca wysoka lesistoĎă (ok. 36% powierzchni) ģ z obecnoĎciā kilku 

rozlegĈych kompleksów leĎnych takich jak Lasy Oliwskie, Puszcza Darĕlubska, 

Lasy Mirachowskie, warunkujāce funkcjonowanie rozlegĈych leĎnych korytarzy 

ekologicznych.   

Obszar SUMP obejmuje znacznie zróĕnicowanā mozaiką siedlisk, które w przeszĈoĎci 

wyksztaĈciĈy róĕnorodne zbiorowiska roĎlinne. Zgodnie z opracowaniem 

 
57 Termika, zasolenie i gąstoĎă wody W: Zatoka Pucka, Praca zbiorowa pod redakcjā K. Korzeniewskiego, 

Fundacja Rozwoju Uniwersytetu GdaĊskiego, GdaĊsk 
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Matuszkiewicza58 (2008) pierwotnie przewagą w rejonie miaĈy zĈoĕone ukĈady leĎne. 

Jedynie pasy wzdĈuĕ brzegu morskiego i ukĈadu dolin rzecznych, a takĕe cząĎci deltowej 

ĔuĈaw i obszarów rozlegĈych torfowisk bezleĎnych, pokrywaĈa roĎlinnoĎă nieleĎna. 

Najwiąksze powierzchnie zajmuje (wg mapy potencjalnej roĎlinnoĎci naturalnej59) 

siedlisko lasu bukowo-dąbowego (acydofilnej dābrowy typu Īpomorskiegoĩ) Fago-

Quercetum petraeae oraz siedlisko kwaĎnej buczyny niĕowej Luzulo pilosae-Fagetum. 

WzdĈuĕ pasa nadmorskiego równieĕ wystąpuje siedlisko ĕyznej buczyny niĕowej Galio 

odorati-Fagetum. Podobnie jest na powierzchniach w granicach kąp nadmorskich 

(Oksywskiej, Puckiej, Swarzewskiej), jak i w pasie krawądzi wysoczyzny. Równieĕ 

posiadajāce znaczenie pod wzglądem zróĕnicowania sā powierzchnie siedlisk leĎnych, 

ciāgnāce sią wzdĈuĕ WisĈy i ĔuĈaw po Zatoką GdaĊskā i wzdĈuĕ pradolin, i dolin 

rzecznych. Sā to siedliska subatlantyckiego nizinnego lasu dąbowo-grabowego (grādu 

gwiazdnicowego) Stellario holosteae-Carpinetum betuli. Natomiast na zapleczu brzegu 

morskiego oraz w pasie bĈot przymorskich oraz w ukĈadzie wewnątrznym w pradolinach 

i wiąkszoĎci dolin rzecznych wystąpujā wilgotne siedliska Ĉągu jesionowo-olszowego 

Fraxino-Alnetum. ZespóĈ Ĉągowy zwiāzany jest z lekko zabagnionym podĈoĕem, 

w drzewostanie zawiera olszą czarnā i jesion wyniosĈy oraz posiada urozmaicone runo,  

z udziaĈem gatunków olsowych i szuwarowych.  W charakterze leĎnym specyficzne  

i bardzo waĕne dla regionu jest siedlisko nadmorskiego boru baĕynowego Empetro nigri-

Pinetum. Wystąpuje ono w pasie mierzejowym na Mierzei Helskiej oraz ciāgnie sią na 

wschód od GdaĊska, wzdĈuĕ brzegu Zatoki GdaĊskiej i na Mierzei WiĎlanej. PozostaĈe 

siedliska borowe sā bardziej rozpowszechnione, gĈównie w poĈudniowej i poĈudniowo 

zachodniej cząĎci obszaru i sā to siedliska kontynentalnego boru mieszanego Querco 

roboris-Pinetum oraz suboceanicznego boru Ďwieĕego Leucobryo-Pinetum. PozostaĈe 

siedliska majā mniejsze zasiągi przestrzenne, co nie znaczy, ĕe nie odgrywajā istotnej roli 

przyrodniczej.  

Na uwagą zasĈugujā zwĈaszcza siedliska Ĉāk sĈonawych, obecne nad Zatokā GdaĊskā 

(wiąkszoĎă zniszczona przez rozwój miast i portów), torfowisk atlantyckich 

wrzoĎcowych oraz torfowisk innych typów, olsów, brzeziny bagiennej i boru bagiennego, 

a takĕe zaroĎli i muraw ciepĈolubnych. Charakterystycznymi dla regionu zaroĎlami sā 

ĕarnowczyska, opisane stād jako nowy zespóĈ Holco mollis-Cytisetum scoparii (Markowski 

1991).  

Ogólna charakterystyka zbiorowisk roĎlinnych60 

Zbiorowiska roĎlinne wystąpujāce na obszarze wykazujā bardzo duĕe zróĕnicowanie, co 

wynika z bogactwa i urozmaicenia siedlisk w terenie o znacznej rozciāgĈoĎci 

 
58 Potential natural vegetation of Poland (Potencjalna roĎlinnoĎă naturalna Polski) IGiPZ PAN, Warszawa, 
2008   
59 Matuszkiewicz W., FaliĊski J.B., Kostrowicki A.S., Matuszkiewicz J.M., Olaczek R., Wojterski T., 1995, 
Potencjalna roĎlinnoĎă naturalna Polski. Mapa przeglādowa 1:300 000. Arkusze 1-12, IGiPZ PAN, 
Warszawa 
60 Wykorzystano opracowanie Prognoza oddziaĈywania na Ďrodowisko projektu ĪProgramu 

Operacyjnego w zakresie rozwoju gospodarczego dla obszaru funkcjonalnego Nadmorski Obszar 

UsĈugowy NORDA 2020 z perspektywā 2050ĩ 
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geograficznej, wzmacnianej charakterem geomorfologicznym poszczególnych 

jednostek terytorialnych.  

a) Lādowe zbiorowiska nieleĎne roĎlinnoĎci zielnej - roĎlinnoĎă muraw napiaskowych ģ 

wydm nadmorskich i wydm Ďródlādowych. Obok muraw psammofilnych na piaskach 

sandrowych, podobnie wyksztaĈconych jak na innych obszarach kraju, mamy 

w województwie wydmy nadmorskie ze specyficznymi zbiorowiskami, wystąpujācymi 

tylko wzdĈuĕ brzegu morskiego. Zajmujā one tzw. wydmą biaĈā oraz szarā. RzadkoĎciā 

jest wydma przednia, którā zajmowaĈ podzespóĈ zbiorowiska wydmuchrzycy 

i piaskownicy, typowego dla wydmy biaĈej. Obecnie roĎlinnoĎă wydmowa jest silnie 

znieksztaĈcona w wyniku uĕytkowania rekreacyjnego i zabiegów zwiāzanych  

z umacnianiem i ochronā brzegu.   

b) Zbiorowiska szuwarowe  wystąpujā na obrzeĕach wód, jezior róĕnych typów i rzek, 

a takĕe torfowisk i Ĉāk. Przewaĕajā szuwary trzcinowe, ale sā teĕ szuwary paĈkowe, 

oczerety i caĈa gama zbiorowisk szuwarów turzycowych, w tym szereg rzadkich. 

Specyficzne dla obszaru sā halofilne zbiorowiska szuwarowo-Ĉākowe nadmorskich 

terenów sĈonawych. Jest to grupa rzadkich zbiorowisk, o subatlantyckim typie zasiągu, 

wyksztaĈconych w zuboĕaĈej postaci. Ich utrzymywanie sią w przyrodzie wiāzaĈo sią 

kiedyĎ z charakterystycznym zalewaniem niskich terenów przymorskich w okresie 

sztormów. Ich stanowiska byĈy skoncentrowane w rejonie ujĎă rzek, np. Redy ģ  

w rezerwacie Beka. WspóĈczeĎnie dziaĈalnoĎă czĈowieka w znacznym stopniu 

ograniczyĈa ich wystąpowanie.   

c) Zbiorowiska torfowisk róĕnych typów. Obok torfowisk niskich i przejĎciowych 

w dolinach rzecznych, najcząĎciej przeksztaĈconych w Ĉāki i pastwiska, znaczny jest 

jeszcze udziaĈ torfowisk wysokich. Liczne tego typu obiekty wystąpujā na Pojezierzu 

Kaszubskim. Duĕā wartoĎă majā specyficzne torfowiska atlantyckie, których 

pozostaĈoĎci obecne sā w rejonie tzw. bĈot przymorskich (np. Bielawskie BĈoto).   

d) Zbiorowiska antropogeniczne  ģ pól, zrąbów, terenów wydeptywanych i ruderalnych. 

Na polach uprawnych wystąpuje bogata gama zbiorowisk segetalnych, budowanych 

przez roĎliny spontanicznie towarzyszāce gatunkom uprawianym. Wykazujā one 

zróĕnicowanie florystyczne w zaleĕnoĎci od typu gleb i typu uprawy i sā w róĕnym 

zakresie eliminowane przez Ďrodki ochrony roĎlin.   

RoĎlinnoĎă ruderalna wystąpuje na terenach urbanizowanych, wzdĈuĕ tras drogowych 

i kolejowych, a takĕe obejmuje coraz rozleglejsze w ostatnich latach tereny gruntów 

porzuconych z upraw rolnych, zająte w poczātkowym okresie przez zbiorowiska 

ruderalne. RoĎlinnoĎă ruderalna odgrywa cząsto pozytywnā rolą, tworzāc spontanicznie 

pokrywą na terenach zdewastowanych, np. powyrobiskowych.   

e) Zbiorowiska Ĉākowe (póĈnaturalne, powstaĈe w wyniku odlesienia terenów pod 

wypas i koszenie). W ostatnich dziesiącioleciach tradycyjnie uĕytkowane Ĉāki najcząĎciej 

byĈy zamieniane na intensywne uĕytki zielone ģ orane, wyrównywane, z podsiewanymi 

mieszankami traw pastewnych, nieraz obcego pochodzenia, a takĕe byĈy intensywnie 

odwadniane. Cenne zbiorowiska Ĉākowe wystąpujā jeszcze w dolinach rzek, zwĈaszcza 

nieduĕych, meandrujācych, gdzie trudnoĎci w gospodarowaniu dajā szansą trwania 
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rzadszych zbiorowisk zioĈoroĎlowoĈākowych. W zbiorowiskach Ĉākowych aktualnie 

mogā zachodziă istotne zmiany wynikajāce z sytuacji w rolnictwie. Wiele terenów 

Ĉākowych nie jest uĕytkowanych, co najcząĎciej prowadzi do ich stopniowego zarastania 

krzewami i podrostem drzew.   

Wrzosowiska to specyficzne zbiorowiska wyksztaĈcone sā w wielu postaciach. 

Szczególnie cenne sā wrzosowiska wrzoĎcowe, o charakterze atlantyckim oraz 

wrzosowiska baĕynowe, a takĕe ĕarnowczyska zwiāzane z pasem pobrzeĕa.   

Zbiorowiska zaroĎlowe sā szeroko rozpowszechnione, wkraczajā one na niektóre 

torfowiska, zajmujā zabagnione obrzeĕa jezior lub stanowiā etap regeneracji lub sukcesji 

po olsach. Szczególnym typem zaroĎli sā zaroĎla z udziaĈem woskownicy europejskiej. 

Gatunek ten wystąpuje w Polsce jedynie w pasie pobrzeĕa BaĈtyku.   

ZaroĎla na miedzach i wzdĈuĕ dróg, szczególnie na obszarach siedlisk grādowych, to tzw. 

czyĕnie. W strefie krawądziowej wysoczyzny, zwĈaszcza w rejonach intensywnego, 

dawnego osadnictwa, sā rozpowszechnione, podobnie w niektórych partiach klifów kąp 

przymorskich. Charakterystyczny jest w nich udziaĈ gĈogów i tarniny.   

f) Zbiorowiska leĎne ģ  Olsy to lasy bagienne z panujācā w drzewostanie olszā czarnā, 

które sā doĎă rozpowszechnione. Sā to zbiorowiska, zajmujāce tereny podmokĈe, 

regularnie podtapiane. Wyróĕniane sā dwa typy olsu ģ porzeczkowy i torfowcowy. 

Niewiele jest w regionie pĈatów olsów w peĈni wyksztaĈconych, gĈównie z racji 

przesuszania ich siedlisk i prowadzenia gospodarki przerąbowej. Szczególnie wraĕliwy 

jest ols torfowcowy, znacznie bardziej ostatnio ograniczony i zagroĕony.   

Bory iglaste i mieszane sā bardzo urozmaicone. Szczególnā pozycją ma zespóĈ 

nadmorskiego boru baĕynowego. Wystąpuje on wyĈācznie w pasie wybrzeĕa jako 

koĊcowe stadium sukcesji roĎlinnoĎci na wydmach nadmorskich. W runie, obok obficie 

wystąpujācej baĕyny czarnej, nadajācej specyficzny charakter temu zbiorowisku, 

wystąpujā interesujāce gatunki, rzadkie poza nim na terenie województwa (np. storczyk 

i gnieēnik-listera sercowaty, tająĕa jednostronna i inne). Bór ten jest na ogóĈ osĈabiony 

przez nadmiernā penetracją, zwĈaszcza w okresie letnim, gdyĕ znajduje sią na zapleczu 

plaĕ nadmorskich. Sosnowy bór bagienny ģ nierzadko wyksztaĈcony jest jako ostatnie 

stadium rozwoju roĎlinnoĎci na torfowiskach wysokich, w jego odmianie nadmorskiej ģ 

z udziaĈem wrzoĎca bagiennego i woskownicy. Innym specyficznym zespoĈem borowym, 

o liĎciastym drzewostanie, jest brzezina bagienna, wystąpujāca w kraju jedynie na 

Pomorzu. Ten zespóĈ jest reprezentowany w wielu miejscach, zwĈaszcza na obrzeĕach 

niektórych jezior i torfowisk. 

Dābrowy to siedliska interesujācego zespoĈu zwiāzanego z wpĈywami klimatu 

atlantyckiego ģ ubogiego lasu brzozowo-dąbowego. Jego dobrze wyksztaĈcone pĈaty sā 

rzadkoĎciā, jednak wystąpowaĈ w przeszĈoĎci w wielu miejscach na Pobrzeĕu 

SĈowiĊskim i Kaszubskim.   

KwaĎna dābrowa, czyli las mieszany bukowo-dąbowy. Jest to cenne zbiorowisko 

o drzewostanie skĈadajācym sią w naturalnych pĈatach z buka i dąbu bezszypuĈkowego. 

W warstwie krzewów staĈy udziaĈ ma jarząbina i kruszyna; w bujnym najcząĎciej runie 
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roĎnie dorodna borówka czernica, a nierzadko facją tworzy orlica pospolita. ZespóĈ ten 

jest jednym z szerzej rozpowszechnionych zbiorowisk leĎnych, m.in. w strefie 

krawądziowej wysoczyzny, w Puszczy Darĕlubskiej i Pojezierza Kaszubskiego.   

ćągi zajmujā przede wszystkim dna i fragmenty zboczy dolin rzecznych, ciāgnāc sią 

wāskim pasem wzdĈuĕ cieków. Z racji gąstej sieci wodnej w mĈodoglacjalnym krajobrazie 

pojezierzy zespoĈy Ĉągowe sā rozpowszechnione. Do najcząĎciej spotykanego naleĕy Ĉąg 

jesionowo-olszowy. Jest to lekko zabagniony las z drzewostanem zbudowanym z olszy 

czarnej i domieszkā jesionu, florystyczne i siedliskowo nawiāzujācy do ĕyznych postaci 

olsu porzeczkowego. ZespóĈ ten, cząsto zajmujācy wysiąki na zboczach dolin, odgrywa 

waĕnā rolą w utrzymywaniu naturalnych warunków w miejscach przecinania przez 

zbocze doliny warstwy wodonoĎnej.   

ćąg wiāzowo-jesionowy jest zespoĈem wielogatunkowego lasu o urozmaiconym 

drzewostanie i bogatym runie, z obecnoĎciā aspektów sezonowych. Jest to na tym 

terenie jedno z najbogatszych w gatunki zbiorowisko leĎne, szczególnie interesujāce 

wczesnā wiosnā. Wystąpuje w nim duĕa grupa geofitów wiosennych, rozwijajācych sią 

przed rozwojem liĎci na drzewach. Mimo znacznego rozpowszechnienia (najcząĎciej 

wāskie pasy nad ciekami) coraz mniej jest dobrze wyksztaĈconych pĈatów.   

Grādy to grupa zespoĈów lasów dąbowo-grabowych na Ďrednio ĕyznych i ĕyznych 

siedliskach mineralnych. W urozmaiconym drzewostanie zawsze uczestniczy grab oraz 

dāb i szereg innych gatunków. Cechā charakterystycznā jest dobrze rozwiniąta warstwa 

krzewów, z udziaĈem szczególnie leszczyny, a takĕe bogate i bujne runo. Grādy 

wystąpujā gĈównie w dolinach cieków, obecne tam sā pĈaty reprezentujāce trzy róĕniāce 

sią siedliskowo i florystycznie podzespoĈy ģ grād niski, najĕyēniejszy i najbogatszy, 

nawiāzujācy do Ĉągów, w dolnych partiach zboczy i na cząĎci terasy dolnej, grād typowy 

ģ w Ďrodkowych partiach zboczy oraz wysoki ģ uboĕszy i stosunkowo suchy, nawiāzujācy 

do dābrów lub borów mieszanych.   

Buczyny to zbiorowiska leĎne, których fitocenozy sā jednymi z dominujācych na 

rozlegĈych obszarach wysoczyzn morenowych. Ich drzewostany buduje zasadniczo 

tylko buk, warstwa krzewów (jeĕeli wystąpuje) ograniczona jest do naturalnego 

odnowienia buka. Róĕnice w zajmowanych siedliskach, w bonitacji drzewostanów, 

w skĈadzie i obfitoĎci runa zielnego i mszystego ģ warunkujā wyróĕnianie kilku zespoĈów 

buczyn. Wystąpujā duĕe kompleksy leĎne, takie jak Puszcza Darĕlubska i zbiorowiska na 

Pojezierzu Kaszubskim. 

3.6. Ogólny opis fauny 
Bogaty charakter siedliskowy obszaru objątego SUMP wpĈywa na jego znaczne 

zróĕnicowanie pod wzglądem wystąpujācej fauny. Ze wzglądu na szerokie spektrum 

przestrzenne przedstawiona charakterystyka fauny obejmuje uogólniony jej charakter 

i ma na celu wskazanie najistotniejszych jej elementów mogācych byă przedmiotem 
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potencjalnej presji, wynikajācej z realizacji poszczególnych scenariuszy rozwojowych 

projektu 61 62 63.  

Awifauna  

Region pomorski jest jednym z kluczowych w Polsce obszarów gniazdowania i migracji 

awifauny. OgóĈem obserwuje sią tu wystąpowanie ok. 380 gatunków ptaków, w tym co 

najmniej 190 gatunków gniazdujācych. WĎród nich naleĕy odnotowaă wystąpowanie ok. 

135 gatunków objątych ochronā prawnā i uznawanych za szczególnie przyrodniczo 

cenne (co stanowi ok. 30% gatunków objątych ochronā w Polsce), w tym 24 gatunki 

z najwyĕszych kategorii zagroĕenia ģ zawarte w Polskiej Czerwonej Ksiądze Zwierzāt 

Krągowych. Najlepiej rozpoznane jest wystąpowanie ptaków w granicach obszarów 

Natura 2000. Do najcenniejszych ostoi ptasich (waĕnych w skali caĈego kraju) naleĕā 

obszary Natura 2000 (ĪPobrzeĕe SĈowiĊskieĩ PLB220003, ĪBielawskie BĈotaĩ 

PLB220010 i ĪZatoka Puckaĩ PLB220005) oraz rezerwaty przyrody ĪBekaĩ i 

ĪMecheliĊskie ćākiĩ. Szczególne miejsce w obszarze wystąpowania ptaków i ich migracji 

ma pas wybrzeĕa wraz z obszarem Zatoki GdaĊskiej.  

Ssaki 

StopieĊ zróĕnicowania wystąpowania fauny jest uzaleĕniony od charakteru 

siedliskowego, a w szczególnoĎci od wystąpowania siedlisk leĎnych i semileĎnych 

decydujācych o najwyĕszej róĕnorodnoĎci gatunkowej regionu. W rejonie objątym 

SUMP odnotowano ok. kilkadziesiāt gatunków ssaków, w tym pospolicie wystąpujāce 

gatunki leĎne ģ objąte gospodarkā Ĉowieckā, jak: parzystokopytne ģ jelenie, sarny i dziki, 

a takĕe doĎă liczne w lasach gatunki zwierzāt drobnych ģ  w tym: drapieĕniki ģ lisy, kuny 

(leĎne i domowe), borsuki, jenoty, norki, Ĉasice, tchórze i szopy pracze oraz gryzonie ģ 

piĕmaki, wiewiórki, nornice i myszy, a z zajączaków ģ zajāce szaraki ģ uznawane do 

niedawna za gatunek pospolity ģ dziĎ wystąpujāce nielicznie (Atlas Ssaków Polski). 

Sporadycznie pojawiajā sią teĕ na wybranych obszarach daniele i Ĉosie (uznawane dla 

obszaru województwa za gatunek migrujācy, ale stopniowo powiąkszajācy zasiąg 

wystąpowania). SpoĎród gatunków objątych ochronā prawnā odnotowuje sią staĈe, choă 

rzadkie wystąpowanie wilka, sporadycznie pojawiajā sią teĕ sygnaĈy o obserwacji rysia, 

natomiast powszechnie na obszarze niemal caĈego województwa wystąpujā bobry  

i wydry. Cennymi gatunkami sā nietoperze, spoĎród których stwierdzono wystąpowanie 

17 gatunków (Ciechanowski, 2013). 

Równieĕ z rzadkich okazów naleĕy wskazaă wystąpowanie przedstawicieli ssaków 

morskich, spoĎród których wystąpujā cztery gatunki: szarytka (foka szara) Halichoerus 

 
61 Wykorzystano opracowanie Prognoza oddziaĈywania na Ďrodowisko projektu ĪProgramu 

Operacyjnego w zakresie rozwoju gospodarczego dla obszaru funkcjonalnego Nadmorski Obszar 

UsĈugowy NORDA 2020 z perspektywā 2050ĩ 

62 Wykorzystano Opracowanie Ekofizjograficzne do Planu Zagospodarowania Przestrzennego 

Województwa Pomorskiego 

63 Wykorzystano opracowanie ĪAktualizacja opracowania ekofizjograficznego do planu 

zagospodarowania przestrzennego województwa pomorskiegoĩ pod redakcjā J. CzochaĊskiego, J. 

LemaĊczyka, SĈupsk ģ GdaĊsk 2007 
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grypus, foka pospolita Phoca vitulina, foka obrāczkowana (nerpa obrāczkowana) Pusa 

hispida oraz morĎwin zwyczajny Phocoena phocoena. Sā to szczytowe drapieĕniki 

odgrywajāce bardzo istotnā rolą w regulacji sieci troficznej, jednoczeĎnie bardzo 

wraĕliwe na jej zmiany.  

PĈazy i gady  

Na podstawie danych literaturowych w granicach objątych opracowaniem stwierdzono 

wystąpowanie 12 gatunków pĈazów (jest to wystąpowanie kumaka nizinnego Bombina 

bombina, ropuchy paskówki Bufo calamita, ropuchy zielonej Bufo viridis, ropuchy szarej 

Bufo bufo, rzekotki drzewnej Hyla arborea, grzebiuszki ziemnej Pelobates fuscus, ĕaby 

Ďmieszki Rana ridibunda, ĕaby jeziorkowej Pelophylax lessonae, ĕaby wodnej Pelophylax kl. 

Esculentus, traszki zwyczajnej Lissotriton vulgaris, ĕaby trawnej Rana temporaria, ĕaby 

moczarowej Rana arvalis) oraz 5 gatunków gadów (sā to: jaszczurka zwinka Lacerta agilis, 

jaszczurka ĕyworodna Zootoca vivipara, padalec Anguis fragilis, zaskroniec zwyczajny 

Natrix natrix i ĕmija zygzakowata Vipera berus).  

Na charakter wystąpowania pĈazów i gadów oraz ich rozkĈad przestrzenny wpĈywa 

zróĕnicowanie siedlisk, w wypadku pĈazów sā to szczególnie: wystąpowanie obszarów 

podmokĈych, zbiorników wodnych, rzek i pomniejszych cieków.  

Ryby i minogi  

W wodach pĈynācych i zbiornikach wodnych rejonu objątego opracowaniem, wystąpuje 

okoĈo piątnastu gatunków ryb i minogów: minóg strumieniowy Lampetra planeri, pstrāg 

potokowy Salmo trutta m. fario, pĈoă Rutilus rutilus, sieja Coregonus lavaretus, toĈpyga pstra 

Hypophthalmichthys molitrix, karp Cyprinus carpio, sĈonecznica Leucaspius delineatus, 

leszcz Abramis brama, lin Tinca tinca, szczupak Esox lusius, karaĎ srebrzysty Carassius 

auratus gibelio, Ďliz Barbatula barbatula, ciernik Gasterosteus aculeatus, okoĊ Perca 

fluviatilis oraz sandacz Sander lucioperca.  

3.7. Ludzie 
Obszar Metropolitalny GdaĊsk-Gdynia-Sopot zamieszkany jest przez ponad 1,6 mln 

mieszkaĊców. RdzeĊ OMGGS zamieszkiwany jest przez ponad 760 tys. osób, czyli przez 

niemal poĈową wszystkich mieszkaĊców Obszaru Metropolitalnego. ćācznie we 

wszystkich miastach OMGGS mieszka 1,1 mln mieszkaĊców, co stanowi okoĈo 70% 

wszystkich mieszkaĊców OMGGS. W GdaĊsku najludniejszymi dzielnicami sā CheĈm, 

UjeĎcisko-ćostowice, Piecki-Migowo oraz Przymorze Wielkie. W stosunku do 2011 r. 

zauwaĕyă moĕna zmniejszenie sią liczby mieszkaĊców Dolnego Tarasu na korzyĎă 

dzielnic poĈoĕonych na Górnym Tarasie. Podobna sytuacja zauwaĕalna jest w Gdyni, 

w której zmniejszyĈa sią liczba mieszkaĊców dzielnic: čródmieĎcie i Wzgórze čw. 

Maksymiliana, natomiast zwiąkszyĈa sią na Chwarznie-Wiczlinie. Obszar Metropolita lny 

charakteryzuje sią dodatnim wskaēnikiem przyrostu naturalnego (wskaēnik 

Ďrednioroczny za lata 2016-2021 wynosi 0,12), jak równieĕ dodatnim wskaēnikiem salda 
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migracji 0,3664 (wskaēnik Ďrednioroczny za lata 2016-2021). WedĈug prognozy 

demograficznej liczba mieszkaĊców OMGGS do 2035 r. bądzie wzrastaă, po czym 

przewiduje sią spadek liczby mieszkaĊców.  

Z punktu widzenia ochrony Ďrodowiska istotnym problem jest proces rozlewania sią 

miast (urban sprawl). Powstawanie, najcząĎciej zabudowy jednorodzinnej o charakterze 

rozproszonym, na obszarach podmiejskich jest wbrew zasadom zrównowaĕonego 

rozwoju, poniewaĕ kaĕda inwestycja mieszkaniowa wymaga realizacji dodatkowych 

inwestycji zwiāzanych z infrastrukturā towarzyszācā. Pod pojąciem Īinfrastruktura 

towarzyszācaĩ kryje sią wiele inwestycji, m.in.: budowa infrastruktury podziemnej czy 

infrastruktury drogowej. Sā to zadania, które generujā niepotrzebne koszty 

ekonomiczne oraz Ďrodowiskowe, jednoczeĎnie wpĈywajāc negatywnie na poziom 

dostąpnoĎci istotnych generatorów ruchu, takich jak punkty usĈugowe czy miejsca 

pracy, uzaleĕniajāc tym samym mieszkaĊców od codziennego korzystania z samochodu. 

Niestety powstawanie nowej zabudowy na obszarach podmiejskich nie idzie w parze 

z rozwojem transportu publicznego. Brak transportu publicznego lub teĕ 

niewystarczajāca oferta transportu publicznego wymusza na mieszkaĊcach korzystanie 

z indywidualnego Ďrodka transportu, w zdecydowanej wiąkszoĎci z samochodu. Wzrost 

ruchu drogowego niesie za sobā wiele negatywnych konsekwencji dla ludzi, jak równieĕ 

dla Ďrodowiska. Przede wszystkim naleĕy zwróciă uwagą na wzrost zanieczyszczenia 

powietrza oraz wzrost natąĕenia haĈasu. 

3.8. Formy ochrony przyrody w obszarze 

oddziaĈywania SUMP 
W granicach Obszaru Metropolitalnego znajdujā sią nastąpujāce formy ochrony 

przyrody:  

ģ park narodowy; 

ģ rezerwaty przyrody;  

ģ parki krajobrazowe; 

ģ obszary chronionego krajobrazu; 

ģ obszary Natura 2000; 

ģ pomniki przyrody;  

ģ stanowiska dokumentacyjne; 

ģ uĕytki ekologiczne. 

Park Narodowy  

Jedynym parkiem narodowym znajdujācym sią w Obszarze Metropolitalnym GdaĊsk-

Gdynia-Sopot jest SĈowiĊski Park Narodowy. Jest to jeden z 23 parków narodowych 

w Polsce oraz jeden z dwóch parków nadmorskich. SĈowiĊski Park Narodowy poĈoĕony 

jest w póĈnocno-zachodniej cząĎci obszaru. ZostaĈ utworzony w 1967 r. a aktualna 

 
64 Na podstawie danych GUS, BDL.. 
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powierzchnia parku wynosi 327,44 km2. ZostaĈ utworzony dla zachowania systemu 

jezior przymorskich, bagien, torfowisk, Ĉāk, nadmorskich borów i lasów, a przede 

wszystkim wydmowego pasa mierzei z unikatowymi w Europie wydmami ruchomymi. 

Park wpisany jest w miądzynarodowā sieă obszarów chronionych takich jak: 

HELCOMBSPA, čwiatowy Rezerwat Przyrody oraz obszar wodno-bĈotny Ramsar. 

Ochrona przyrody w SĈowiĊskim Parku Narodowym ma na celu: 

ģ utrzymanie procesów ekologicznych i stabilnoĎci ekosystemów; 

ģ zachowanie róĕnorodnoĎci biologicznej; 

ģ zachowanie dziedzictwa geologicznego i paleontologicznego; 

ģ zapewnienie ciāgĈoĎci istnienia gatunków roĎlin, zwierzāt i grzybów, wraz z ich 

siedliskami; 

ģ zachowanie walorów krajobrazowych; 

ģ utrzymywanie lub przywracanie do wĈaĎciwego stanu ochrony siedlisk 

przyrodniczych i przedmiotów ochrony; 

ģ ksztaĈtowanie wĈaĎciwych postaw czĈowieka wobec przyrody. 

W Parku wystąpuje ponad 900 gatunków roĎlin naczyniowych, 15 gatunków mszaków, 

500 gatunków glonów, 424 gatunków grzybów, z których 46 objątych jest ochronā 

ĎcisĈā, a 15 cząĎciowā. Naleĕā do nich m.ni. mikoĈajek nadmorski, zimozióĈ póĈnocny, 

dĈugosz królewski, rosiczka okrāgĈolistna, poryblin jeziorny czy widĈaczek torfowy. 

Fauna Parku bogata jest w ptaki, których sklasyfikowano tutaj okoĈo 260 gatunków. 

Najwiąkszā atrakcjā Parku sā wydmy ruchome, z najwyĕszymi ģ ćāczkā oraz CzoĈpiĊskā.
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Rysunek 4. SĈowiĊski Park Narodowy 

 

ĒródĈo: Opracowanie wĈasne na podstawie Centralnego Rejestru Form Ochrony Przyrody Generalnej Dyrekcji Ochrony črodowiska
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Rezerwaty przyrody  

W OMGGS znajduje sią 69 rezerwatów przyrody. Cele ochrony dla poszczególnych 

rezerwatów przyrody przedstawiono w tabeli. 

Tabela 18. Cele ochrony rezerwatów przyrody 

Nazwa Cel ochrony 

Babnica Celem ochrony w rezerwacie jest zachowanie unikatowego na 
polskim wybrzeĕu kompleksu przestrzennego wydm i obniĕeĊ 
miądzywydmowych wraz z charakterystycznymi dla nich 
biotopami, biocenozami i procesami. 

Beka Celem ochrony w rezerwacie jest zachowanie ekosystemów 
cząĎci zalewowej niziny nadmorskiej Meandru Kaszubskiego 
(Pradoliny Redy-ćeby) i przylegajācego do niego fragmentu Zatoki 
Puckiej wraz z ich zasobami przyrodniczymi i procesami 
ksztaĈtujācymi ekosystem brzegu w rejonie ujĎcia rzeki Redy. 

BiaĈogóra Celem ochrony w rezerwacie jest zachowanie unikatowego na 
polskim wybrzeĕu kompleksu przestrzennego wydm i obniĕeĊ 
miądzywydmowych wraz z charakterystycznymi dla nich 
biotopami, biocenozami i procesami. 

Bielawa Celem ochrony rezerwatu jest zachowanie torfowiska wysokiego 
typu baĈtyckiego z charakterystycznā roĎlinnoĎciā, stanowiācego 
ostoją ptactwa wodno-bĈotnego. 

Borkowskie 
Wāwozy 

Celem ochrony rezerwatu jest zachowanie biocenoz 
ēródliskowych i leĎnych oraz elementów Ďrodowiska 
abiotycznego, przede wszystkim silnie urozmaiconej rzeēby 
terenu i zespoĈu ēródlisk. 

Brzączek Celem ochrony przyrody w rezerwacie jest zabezpieczenie 
rozwoju wszystkich skĈadników ekosystemu prowadzācego do 
odtworzenia ich naturalnej struktury wiekowej, warstwowej  
i gatunkowej oraz do uksztaĈtowania sią naturalnego, 
przestrzennego ukĈadu zbiorowisk, odpowiadajācemu zmiennoĎci 
warunków siedliskowych. 

Buki Mierzei 
WiĎlanej 

Celem ochrony jest zachowanie lokalnej postaci kwaĎnej buczyny 
ze starodrzewem bukowym oraz innych zbiorowisk leĎnych 
wyksztaĈconych w specyficznych warunkach Mierzei WiĎlanej. 

Bursztynowa 
Góra 

Celem ochrony w rezerwacie jest zachowanie dawnej kopalni 
bursztynu wraz z wyrobiskami wyeksploatowanych szybów. 

Choczewskie 
Cisy 

Celem ochrony w rezerwacie jest zachowanie populacji cisa 
pospolitego Taxus baccata oraz ekosystemów leĎnych. 

Cisowa Celem ochrony w rezerwacie jest zachowanie w dobrym stanie 
ekosystemów leĎnych: kwaĎnej buczyny niĕowej Luzulo pilosae-
Fagetum, ĕyznej buczyny pomorskiej Galio odorati-Fagetum, Ĉągu 
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jesionowo-olszowego Fraxino-Alnetum, a takĕe obszarów 
ēródliskowych. 

Czarne Bagno Celem ochrony w rezerwacie jest zachowanie fragmentów 
rozlegĈego torfowiska wysokiego typu baĈtyckiego  
z wystąpujācymi na nim ekosystemami mszarnymi, 
wrzosowiskowymi, bagiennymi, wodnymi i leĎnymi. 

Darzlubskie 
Buki  

Rezerwat utworzony  w celu zachowania, ze wzglądów naukowych 
i dydaktycznych, fragmentu naturalnego lasu bukowego w stanie 
niezmienionym, stanowiācego resztką dawnej Puszczy 
Darĕlubskiej. 

DĈugosz 
Królewski w 
Wierzchucinie  

Celem ochrony rezerwatu jest zachowanie stanowiska dĈugosza 
królewskiego Osmunda regalis, najwiąkszej w regionie gdaĊskim 
populacji widĈaka jaĈowcowatego Lycopodium annotinum oraz 
pozostaĈoĎci torfowiska wysokiego i przejĎciowego wraz  
z wĈaĎciwymi dla tych ekosystemów gatunkami i zbiorowiskami 
roĎlinnymi. 

DĈugosz 
Królewski w 
ćączynie 

Celem ochrony jest zachowanie stanowiska paproci dĈugosza 
królewskiego. 

Dolina 
ChĈapowska 

Celem ochrony rezerwatu jest zachowanie krajobrazu 
nadmorskiej doliny erozyjnej w strefie krawądziowej Kąpy 
Swarzewskiej wraz z charakterystycznā roĎlinnoĎciā. 

Dolina KĈodawy Celem ochrony przyrody w rezerwacie jest zachowanie 
przeĈomowego odcinka rzeki KĈodawy wraz z Ĉągiem jesionowo-
olszowym porastajācym dno doliny, z systemem wysiąków,  
a takĕe fragmentami wysoczyznowego lasu grādowego 
porastajācego jej zbocza. 

Dolina Strzyĕy Celem ochrony przyrody w rezerwacie jest zachowanie lasów 
Ĉągowych i grādowych w dolinie potoku Strzyĕa oraz stanowisk 
roĎlin gatunków chronionych i rzadkich. 

GaĈąēna Góra Celem ochrony w rezerwacie jest zachowanie ekosystemów 
leĎnych, w szczególnoĎci: kwaĎnej buczyny niĕowej Luzulo pilosae-
Fagetum, ĕyznej buczyny niĕowej Galio odorati-Fagetum, a takĕe 
podgórskiego Ĉągu jesionowego Carici remotae-Fraxinetum oraz 
pozostaĈoĎci wczesnoĎredniowiecznego grodziska i cmentarzyska 
kurhanowego. 

Helskie Wydmy  Celem ochrony przyrody w rezerwacie jest zachowanie 
ekosystemów murawowych, wrzosowiskowych i leĎnych,  
w szczególnoĎci bardzo bogatych biot porostów i grzybów 
naporostowych, charakterystycznych dla naturalnego 
nadmorskiego krajobrazu wydmowego. 

Jar Reknicy Celem ochrony jest zachowanie przeĈomowego odcinka rzeki  
o urozmaiconej rzeēbie terenu oraz leĎnych ekosystemów  
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z charakterystycznymi dla nich biotopami, biocenozami i 
procesami. 

Jar Rzeki 
Raduni 

Celem ochrony przyrody rezerwatu jest zachowanie unikatowych 
ekosystemów przeĈomowego odcinka rzeki Raduni, w tym 
kompleksu lasów grādowych i Ĉągowych, rzeki o charakterze 
górskim, pĈatów Ĉāk ekstensywnie uĕytkowanych, jednego  
z najbogatszych na niĕu stanowisk górskich gatunków flory i fauny 
oraz waĕnej ostoi saproksylobiontów. 

Jeziorka 
ChoĎnickie 

Celem ochrony w rezerwacie jest zachowanie ekosystemów 
ĎródleĎnych jezior, torfowisk i otaczajācych je borów bagiennych 
wraz z charakterystycznā roĎlinnoĎciā oraz populacjami cennych 
gatunków roĎlin, zwierzāt i grzybów 

Jezioro 
Turzycowe 

Celem ochrony w rezerwacie jest zachowanie kompleksu 
torfowiskowo wodno -leĎnego jako cząĎci wysokiego torfowiska 
baĈtyckiego wraz z typowymi fitocenozami mszarnymi oraz 
charakterystycznā faunā 

Karcze ćągi Celem ochrony jest zachowanie Ĉągu wiāzowego z wieloma 
drzewami pomnikowymi 

Karwickie 
Ēródliska 

Celem ochrony przyrody w rezerwacie jest zachowanie obszaru 
ēródliskowego wraz z otaczajācym lasem oraz  
z charakterystycznymi, rzadkimi i chronionymi gatunkami roĎlin. 

Kāty Rybackie Celem ochrony jest zachowanie miejsc lągowych kormorana  
i czapli siwej. 

Kąpa 
RedĈowska 

Celem ochrony jest zachowanie unikatowego krajobrazu 
wybrzeĕa klifowego z kompleksem lasów bukowych, 
specyficznych procesów przyrodniczych zachodzācych na styku 
lādu i morza, naturalnych zbiorowisk roĎlinnych oraz stanowisk 
rzadkich gatunków roĎlin, w tym jarzābu szwedzkiego Sorbus 
intermedia stanowiācego relikt epoki lodowcowej. 

Kurze Grządy Celem ochrony w rezerwacie jest zachowanie zĈoĕa torfowego 
oraz przywrócenie i utrzymanie procesów torfotwórczych, 
odbudowa i zachowanie nieleĎnych zespoĈów torfowiskowych 
oraz borów i brzezin bagiennych, zachowanie rzadkich  
i zagroĕonych gatunków roĎlin, zwierzāt i porostów, a takĕe 
przywrócenie i utrzymanie wĈaĎciwych stosunków wodnych. 

Las Górkowski Celem ochrony w rezerwacie jest zachowanie boru bagiennego na 
zĈoĕu torfowym wraz wystąpujācymi zbiorowiskami roĎlinnymi 
oraz cennymi gatunkami roĎlin i zwierzāt. 

Las Mātawski Celem ochrony rezerwatu jest zachowanie unikatowego, 
najwiąkszego i relatywnie najlepiej zachowanego kompleksu 
leĎnego, stanowiācego relikt dawnych lasów delty WisĈy - ĔuĈaw 
WiĎlanych. 
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LeĎne Oczko Celem ochrony jest zachowanie jeziora dystroficznego z pĈem 
torfowcowym, boru bagiennego, rzadkich gatunków roĎlin oraz 
ostoi ptactwa wodno-bĈotnego. 

Lewice Celem ochrony przyrody w rezerwacie jest zachowanie 
torfowiska wysokiego z mszarem dolinkowym w rzadko 
spotykanej postaci z przygieĈkā biaĈā i bardzo rzadkimi gatunkami 
roĎlin. 

LubygoĎă Celem ochrony w rezerwacie jest zachowanie ekosystemów 
leĎnych i nieleĎnych wyksztaĈconych w dolinie rynnowej jeziora 
LubygoĎă (Lubogoszcz), w szczególnoĎci kwaĎnej buczyny niĕowej 
Luzulo pilosaeģFagetum. 

ćebskie Bagno Celem ochrony przyrody w rezerwacie jest zachowanie 
torfowiska wysokiego typu baĈtyckiego z wystąpujācymi na nim 
ekosystemami mszarnymi, wrzosowiskowymi i leĎnymi. 

ćąg nad 
Sweliniā 

Celem ochrony rezerwatu jest zachowanie lasów Ĉągowych 
i grādowych w dolinie potoku Swelina oraz stanowisk roĎlin 
gatunków chronionych i rzadkich. 

MecheliĊskie 
ćāki 

Celem ochrony rezerwatu jest zachowanie miejsc lągowych 
i bytowania cennych gatunków ptaków wodnych i bĈotnych, 
zbiorowisk szuwarowych i Ĉākowych oraz specyficznych siedlisk 
halofilnych i typowych dla nich warunków wodnych. 

Mechowiska 
SulączyĊskie 

Celem ochrony w rezerwacie jest zachowanie ekosystemu 
torfowiska alkalicznego z unikatowā florā mchów i roĎlin 
naczyniowych. 

Mewia ćacha Celem ochrony jest zachowanie, ze wzglądów dydaktycznych  
i naukowych, kolonii lągowych rzadkich gatunków rybitw, miejsc 
lągowych odpoczynku i ĕerowania ptaków siewkowatych  
i blaszkodziobych oraz krajobrazu stoĕka ujĎciowego WisĈy. 

Mierzeja 
Sarbska 

Celem ochrony jest zachowanie naturalnych nawydmowych  
i bagiennych zbiorowisk roĎlinnych, wyksztaĈconych  
w specyficznych warunkach wāskiej mierzei nadmorskiej. 

Nowe Wicko  Celem ochrony rezerwatu jest zachowanie ekosystemów lasów 
bagiennych, szuwarów i torfowisk wyksztaĈconych w miejscu 
zlādowiaĈego zbiornika wodnego wraz z licznā populacjā 
woskownicy europejskiej Myrica gale. 

Opalenie Celem ochrony w rezerwacie jest zachowanie fragmentu grādu 
subkontynentalnego Tilio-Carpinetum, stanowiska cennych 
gatunków roĎlin, w szczególnoĎci groszku wielkoprzylistkowego 
Lathyrus pisiformis. 

Orle nad 
Jeziorem 
Duĕym 

Celem ochrony w rezerwacie jest zachowanie ekosystemu 
leĎnego wraz z jego charakterystycznymi biocenozami oraz 
populacjami cennych gatunków roĎlin, grzybów i zwierzāt. 
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Ostrzycki Las Celem ochrony w rezerwacie jest zachowanie ekosystemów 
leĎnych, torfowiskowych i ēródliskowych, w szczególnoĎci 
kaszubskiej wilgotnej buczyny nawapiennej oraz populacji 
storczyków, w tym obuwika pospolitego Cypripedium calceolus. 

ParaszyĊskie 
Wāwozy 

Celem ochrony rezerwatu jest zachowanie biocenoz leĎnych  
i ēródliskowych z rzadkimi i chronionymi gatunkami roĎlin  
i zwierzāt, a takĕe elementów Ďrodowiska abiotycznego, w tym 
przede wszystkim licznych ēródlisk i silnie urozmaiconej rzeēby 
terenu. 

PeĈcznica Celem ochrony w rezerwacie jest zachowanie ekosystemów 
ĎródleĎnych jezior lobeliowych, torfowiskowych i otaczajācych je 
acydofilnych lasów liĎciastych oraz populacji zagroĕonych 
wyginiąciem i chronionych gatunków roĎlin, w szczególnoĎci 
poryblina kolczastego Isoëtes echinospora. 

PiaĎnickie ćāki Celem ochrony rezerwatu jest zachowanie ze wzglądów 
naukowych i dydaktycznych stanowiska rzadkich elementów flory 
atlantyckiej na naturalnym stanowisku. 

Przylādek 
Rozewski 

Celem ochrony jest zachowanie ze wzglądów naukowych, 
dydaktycznych i krajobrazowych fragmentu wybrzeĕa klifowego 
porosĈego lasem mieszanym z udziaĈem buka oraz w celu ochrony 
stanowiska jarzāba szwedzkiego Sorbus intermedia. 

Ptasi Raj Celem ochrony jest zachowanie ze wzglądów naukowych  
i dydaktycznych obszaru bagien wraz z dwoma zarastajācymi 
trzcinā jeziorami na ĕuĈawach wiĎlanych, stanowiācego naturalnā 
ostoją ptactwa wodnego i bĈotnego oraz miejsce wypoczynku 
ptaków przelotnych. 

Puĕyckie ćągi Celem ochrony rezerwatu jest zachowanie naturalnych  
i póĈnaturalnych ekosystemów leĎnych, Ĉākowych i szuwarowych 
zwiāzanych z obszarem ēródliskowym Puĕyckiej Strugi. 

SĈone ćāki Celem ochrony rezerwatu jest zachowanie Ĉāk halofilnych, 
rzadkich gatunków roĎlin i siedlisk cennych gatunków ptaków. 

Staniszewskie 
BĈoto 

Celem ochrony w rezerwacie jest zachowanie zĈoĕa torfowego 
oraz przywrócenie i utrzymanie procesów torfotwórczych, 
zachowanie i odbudowa nieleĎnych zespoĈów torfowiskowych, 
borów i brzezin bagiennych, zachowanie rzadkich i zagroĕonych 
gatunków roĎlin, zwierzāt i porostów, a takĕe przywrócenie  
i utrzymanie wĈaĎciwych stosunków wodnych. 

Staniszewskie 
Zdroje  

Celem ochrony w rezerwacie jest zachowanie ekosystemów 
ēródliskowych i leĎnych (lasów bukowych: Luzulo pilosae-Fagetum  
i Galio odorati-Fagetum, grādowych Stellario holosteaeģCarpinetum 
oraz Ĉągowych: Fraxino-Alnetum i Carici remotaea-Fraxinetum),  
a takĕe specyficznych procesów geodynamicznych zwiāzanych  
z licznymi ēródliskami i przepĈywajācymi przez rezerwat ciekami. 
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Stare 
Modrzewie  

Celem ochrony w rezerwacie jest umoĕliwienie renaturalizacji 
ekosystemów leĎnych i zachowanie ich róĕnorodnoĎci 
biocenotycznej. 

Szczelina 
Lechicka 

Celem ochrony jest zachowanie ekosystemów leĎnych 
wyksztaĈconych w dolinie rynnowej jeziora Kocenko (KĈāczyno 
Duĕe) wraz z jego wodami, a w szczególnoĎci ĕyznej buczyny 
niĕowej Galio odorati-Fagetum. 

Szczyt Wieĕyca 
na Pojezierzu 
Kaszubskim 

Celem ochrony jest zachowanie ze wzglądów dydaktycznych  
i spoĈecznych fragmentu lasu bukowego o charakterze 
naturalnym na najwyĕszej kulminacji Pomorza. 

Wāwóz 
Huzarów 

Celem ochrony rezerwatu jest zachowanie stanowiska podrzenia 
ĕebrowca Blechnum spicant oraz innych roĎlin gatunków 
chronionych i rzadkich. 

Widowo  Celem ochrony rezerwatu jest zachowanie zespoĈu form 
wydmowych, interesujācych zbiorowisk leĎnych i rzadkich 
gatunków roĎlin. 

Wielistowskie 
ćągi 

Celem ochrony rezerwatu jest zachowanie w stanie 
niezmienionym kompleksu zbiorowisk ēródliskowych i lasów 
Ĉągowych oraz licznych nisz ēródĈowych. 

Wielistowskie 
Ēródliska 

Celem ochrony rezerwatu jest zachowanie biocenoz 
ēródliskowych i leĎnych, a takĕe elementów Ďrodowiska 
abiotycznego, w tym przede wszystkim zespoĈu ēródlisk oraz 
silnie urozmaiconej rzeēby terenu. 

WiosĈo Duĕe Celem ochrony jest ze wzglądów naukowych i dydaktycznych 
stanowiska roĎlin kserotermicznych oraz fragmentów 
naturalnych zespoĈów leĎnych. 

WiosĈo MaĈe Celem ochrony jest zachowanie ze wzglądów naukowych  
i dydaktycznych duĕego skupienia roĎlin stepowo-leĎnych, 
rzadkich w naszej florze. 

Wyspa na 
Jeziorze 
Przywidz  

Celem ochrony w rezerwacie jest zachowanie ekosystemu 
leĎnego w szczególnoĎci lasu bukowo-dąbowego. 

Zającze 
Wzgórze 

Celem ochrony w rezerwacie jest zachowanie ekosystemu 
kwaĎnej buczyny ze starodrzewem dąbowo-sosnowo-bukowym. 

Zamkowa Góra Rezerwat tworzy sią w celu zachowania ze wzglądów naukowych, 
dydaktycznych i spoĈecznych fragmentu lasu bukowego o cechach 
zespoĈu naturalnego. 

Zielone Celem ochrony w rezerwacie jest zachowanie populacji 
wiciokrzewu pomorskiego Lonicera periclymenum oraz 
umoĕliwienie renaturyzacji znieksztaĈconych fitocenoz leĎnych. 

Ēródliska 
Czarnej Wody 

Celem ochrony rezerwatu jest zachowanie w stanie 
niezmienionym zespoĈu ēródlisk i rzadkich regionalnie gleb 
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zbliĕonych do pararądziny wapiennej, porastajācych je zbiorowisk 
leĎnych i ēródliskowych oraz rzadkich i chronionych gatunków 
roĎlin i zwierzāt. 

Ēródliska w 
Dolinie Ewy 

Celem ochrony w rezerwacie jest zachowanie doliny erozyjnej 
Potoku Prochowego (Potoku Ewy) w strefie krawądziowej 
wysoczyzny morenowej wraz z wyksztaĈconymi w niej nieleĎnymi 
zbiorowiskami ēródliskowymi o podgórskim charakterze oraz 
zbiorowiskami leĎnymi poĈoĕonymi w dolinie i na jej zboczach. 

Ĕurawie BĈota Celem ochrony jest zachowanie szaty roĎlinnej typowej dla 
ĎródleĎnych torfowisk przejĎciowych i wysokich, jeziora 
lobeliowego z unikalnā roĎlinnoĎciā oraz ostoi ptactwa wodno-
bĈotnego. 

Ĕurawie 
Chrusty  

Celem ochrony rezerwatu jest zachowanie jeziora dystroficznego, 
torfowiska przejĎciowego oraz boru bagiennego wraz  
z charakterystycznymi dla nich biotopami i biocenozami. 

ĒródĈo: Opracowanie wĈasne na podstawie Centralnego Rejestru Form Ochrony Przyrody Generalnej 

Dyrekcji Ochrony črodowiska 

.
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Rysunek 5. Rezerwaty przyrody  

 

ĒródĈo: Opracowanie wĈasne na podstawie Centralnego Rejestru Form Ochrony Przyrody Generalnej Dyrekcji Ochrony črodowiska
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Parki krajobrazowe  

W OMGGS znajduje sią 5 parków krajobrazowych. Cele ochrony poszczególnych 

parków krajobrazowych przedstawiono w tabeli. 

Tabela 19. Cele ochrony parków krajobrazowych 

Nazwa Cel ochrony 

Kaszubski Park 
Krajobrazowy  

ģ zachowanie specyfiki rzeēby terenu Ĥ wzniesieĊ 
morenowych, dolin rzecznych i rynien jeziornych oraz 
wytopisk polodowcowych, 

ģ poprawa stanu czystoĎci wód powierzchniowych, 
ģ utrzymanie i przywracanie mozaiki zbiorowisk roĎlinnych, 
wĈaĎciwej dla róĕnych typów Ďrodowiska przyrodniczego 
Parku, w szczególnoĎci ochrona ēródlisk, torfowisk oraz 
fitocenoz z udziaĈem gatunków borealnych i podgórskoĤ
górskich, 

ģ utrzymanie spójnoĎci przestrzennej ekosystemów leĎnych  
i ich renaturalizacja, 

ģ ochrona naturalnych i póĈnaturalnych zbiorowisk wzdĈuĕ 
cieków i brzegów jezior w celu uzyskania biologicznej 
zabudowy ich obrzeĕy, 

ģ utrzymanie naturalnej róĕnorodnoĎci fauny oraz tworzenie 
warunków umoĕliwiajācych restytucją gatunków, które 
wyginąĈy, w szczególnoĎci gĈuszca i raka szlachetnego, 

ģ zachowanie i eksponowanie zasobów dziedzictwa 
kulturowego, a zwĈaszcza struktury i wartoĎci krajobrazu 
kulturowego, wartoĎciowych ukĈadów przestrzennych 
osadnictwa, tradycyjnych i historycznych form zabudowy, 
obiektów kultury materialnej i wartoĎci kultury 
niematerialnej, 

ģ ochrona unikatowych wartoĎci krajobrazu, a zwĈaszcza 
rynien jeziornych i dolin rzecznych oraz eksponowanych 
wzniesieĊ i zboczy o znacznych spadkach terenu, 

ģ oszcządne uĕytkowanie i planowe ksztaĈtowanie 
przestrzeni ze szczególnym uwzglądnieniem ochrony 
walorów krajobrazowych. 

Nadmorski Park 
Krajobrazowy  

ģ zachowanie naturalnego charakteru brzegów morskich  
i ujĎciowych odcinków rzek oraz specyfiki form 
mierzejowych, 

ģ zachowanie charakterystycznego ukĈadu strefowego  
i ciāgĈoĎci przestrzennej poszczególnych typów 
ekosystemów nadmorskich, 

ģ ochrona wartoĎci florystycznych i fitocenotycznych parku, 
w szczególnoĎci cennych fitocenoz w Zatoce Puckiej i na jej 
wybrzeĕach, zbiorowisk nawydmowych i naklifowych, 
ĎródleĎnych torfowisk, bagien i oczek wodnych z rzadkimi 
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zbiorowiskami roĎlinnymi, w tym o atlantyckim typie 
zasiągu, 

ģ ochrona miejsc rozrodu, ĕerowania i odpoczynku 
poszczególnych grup zwierzāt, w szczególnoĎci ryb  
i ssaków morskich a takĕe waĕnych dla ptaków miejsc 
lągowych oraz rejonów odpoczynku i ĕerowania w okresie 
wądrówek i zimowania, 

ģ zachowanie historycznie zróĕnicowanych typów 
przestrzennych wsi rybackich i rolniczych, osad 
letniskowych oraz obszarów o waĕnym znaczeniu 
strategicznym i nawigacyjnym, wraz z ich tradycjā 
architektonicznā, 

ģ zachowanie wartoĎci kultury niematerialnej,  
w szczególnoĎci swoistoĎci etnicznej oraz tradycyjnych 
zająă i zwyczajów spoĈecznoĎci kaszubskiej, 

ģ ochrona charakterystycznych krajobrazów wybrzeĕy 
otwartego morza (wydmowych i klifowych) oraz wybrzeĕy 
nadzatokowych (wydmowych, wysoczyznowych i niskich), 
w tym charakterystycznych równin organogeniczno-
mineralnych na PóĈwyspie Helskim, eksponowanych 
widokowo wierzchowin i stref krawądziowych kąp 
wysoczyznowych oraz rozlegĈych krajobrazów równin 
nadmorskich i den pradolin. 

NadwiĎlaĊski 
Park 
Krajobrazowy  

ģ zachowanie mozaikowatego krajobrazu lewobrzeĕnej 
cząĎci Doliny Dolnej WisĈy, 

ģ ochrona walorów przyrodniczych i kulturowych w celu 
zagwarantowania prawidĈowego funkcjonowania tego 
korytarza ekologicznego o randze europejskiej. 

Park 
Krajobrazowy 
Mierzeja 
WiĎlana 

ģ zachowanie zróĕnicowania geomorfologicznego, 
charakterystycznych cech rzeēby i zróĕnicowania 
siedliskowego Mierzei WiĎlanej, 

ģ ochrona naturalnego charakteru brzegów i plaĕ oraz 
zachowanie naturalnego charakteru procesów 
brzegowych, 

ģ utrzymanie warunków mikroklimatycznych 
umoĕliwiajācych lecznictwo uzdrowiskowe i wypoczynek 
nadmorski, 

ģ ochrona specyfiki geobotanicznej Parku wyraĕajācej sią 
strefowym ukĈadem przestrzennym poszczególnych 
siedlisk, dominacjā zróĕnicowanych zbiorowisk leĎnych 
oraz obecnoĎciā gatunków i zbiorowisk roĎlinnych 
zagroĕonych i rzadkich w Polsce, 

ģ ochrona i renaturalizacja specyficznych siedlisk 
psammofilnych i hydrogenicznych, 

ģ ochrona siedlisk waĕnych dla zachowania bogactwa fauny, 
w szczególnoĎci waĕnych miejsc lągowych ptaków a takĕe 
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rejonów ich odpoczynku i ĕerowania w okresie wądrówek  
i zimowania, 

ģ ochrona reprezentatywnych obiektów kultury materialnej, 
w szczególnoĎci domów podcieniowych, zagród 
holenderskich i architektury kurortowej Krynicy Morskiej,  

ģ ochrona niematerialnych wartoĎci kultury, w tym 
zachowanie tradycji kulturowych zwiāzanych z rybackim  
i wypoczynkowym charakterem miejscowoĎci, 

ģ zachowanie charakterystycznych cech krajobrazu Mierzei 
WiĎlanej: leĎnego charakteru Mierzei, naturalnych plaĕ 
mierzejowych, zróĕnicowania pasa wydm nadmorskich 
oraz niskich wybrzeĕy nadzalewowych. 

Trójmiejki Park 
Krajobrazowy  

ģ zachowanie zespoĈu form uksztaĈtowania terenu strefy 
krawądziowej wysoczyzny morenowej, stanowiācej unikat 
morfologiczny w skali europejskiej, 

ģ zachowanie szczególnych walorów Ďrodowiska wodnego 
parku, zwĈaszcza jezior lobeliowych i cieków o podgórskim 
charakterze, 

ģ utrzymanie pozytywnego wpĈywu lasów parku na warunki 
klimatyczne aglomeracji gdaĊskiej, 

ģ zachowanie bogactwa szaty roĎlinnej z jej róĕnorodnoĎciā 
botanicznā i regionalnā specyfikā ekosystemów leĎnych  
i nieleĎnych, zwĈaszcza fitocenoz ēródliskowych, 
torfowiskowych, Ĉākowych i polnych, dāĕenie do 
renaturalizacji zbiorowisk leĎnych pod wzglądem skĈadu 
gatunkowego oraz struktury wiekowej i przestrzennej 
drzewostanów, 

ģ utrzymanie róĕnorodnoĎci siedlisk i mikrosiedlisk 
warunkujācych bogactwo mykoflory i fauny, 

ģ zapewnienie warunków dla migracji fauny w obrąbie parku 
oraz miądzy parkiem a jego regionalnym otoczeniem oraz 
przeciwdziaĈanie fragmentacji kompleksów leĎnych, 

ģ ochrona dziedzictwa kulturowego parku, w szczególnoĎci 
zachowanie historycznej sieci dróg o charakterze 
komunikacyjnym i rekreacyjnym, ukĈadów urbanistycznych 
i ruralistycznych oraz zespoĈów architektoniczno - 
przyrodniczych, a takĕe niematerialnego dziedzictwa 
kulturowego,  

ģ ochrona i rewaloryzacja szczególnych wartoĎci 
krajobrazowych parku, a zwĈaszcza bezleĎnych dolin, 
unikatowej ekspozycji strefy krawądziowej oraz obszarów 
wspóĈistnienia krajobrazu naturalnego i kulturowego. 

ĒródĈo: Opracowanie wĈasne na podstawie Centralnego Rejestru Form Ochrony Przyrody Generalnej 

Dyrekcji Ochrony črodowiska 

.
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Rysunek 6. Parki krajobrazowe  

 

ĒródĈo: Opracowanie wĈasne na podstawie Centralnego Rejestru Form Ochrony Przyrody Generalnej Dyrekcji Ochrony črodowiska
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Obszary chronionego krajobrazu  

W OMGGS znajduje sią 26 obszarów chronionego krajobrazu. Opisy wartoĎci 

przyrodniczych i krajobrazowych poszczególnych obszarów chronionego krajobrazu 

przedstawiono w tabeli. 

Tabela 20. WartoĎci przyrodnicze i krajobrazowe obszarów chronionego krajobrazu 

Nazwa Opis wartoĎci przyrodniczej i krajobrazowej 

BiaĈej Góry Obszar Chronionego Krajobrazu BiaĈej Góry obejmuje tereny 
miądzyrzecza WisĈy-Leniwki i Nogatu oraz tereny poĈoĕone 
miądzy Nogatem a Ďcianā lasu rosnācego na zboczu doliny 
WisĈy na linii BiaĈa Góra-UĎnice. Jego powierzchnia wynosi 
3971 ha. Uĕytki rolne zajmujā 21,3%, zadrzewienia i 
zakrzewienia - 68,2%, a wody powierzchniowe - 6%. Na 
terenach otwartych dominujā pola uprawne i uĕytki zielone. 
PoroĎniąte brzegi rzek tworzā dogodne warunki do bytowania i 
lągu ptactwa wodno-bĈotnego. Siedlisko istniejācego  
w miądzyrzeczu lasu stanowi relikt dawnych ĔuĈaw; jest to las 
Ĉągowy jesionowo-wiāzowy, a we fragmentach - las 
wierzbowo-topolowy. Elementami krajobrazotwórczymi sā: - 
tereny miądzywala WisĈy-Leniwki i Nogatu Ĉācznie z korytami 
tych rzek; - resztki lasu ĕuĈawskiego w miądzywalu WisĈy-
Leniwki oraz lasu na dnie doliny WisĈy miądzy BiaĈā Górā a wsiā 
UĎnice. W gminie Sztum utworzono florystyczny rezerwat 
"BiaĈa Góra" chroniācy rzadki zespóĈ roĎlinnoĎci stepowej. 
UnikatowoĎă siedlisk leĎnych byĈa równieĕ przyczynā 
utworzenia dwóch innych rezerwatów: "Las Mātawski" - 
usytuowany w póĈnocnej 
 i "Las Ĉągowy nad Nogatem" -  
w poĈudniowej cząĎci obszaru. 

Bielawski  Na Obszarze wprowadza sią strefy funkcjonalne: A - zwanā 
rdzeniowā (teren objąty OChK o wysokich walorach 
krajobrazowo-przyrodniczych) i B - zwanā rozwojowā (o 
ograniczonej liczbie zakazów). 

Choczewsko-
SaliĊski 

Choczewsko-SaliĊski Obszar Chronionego Krajobrazu cechuje 
nagromadzenie walorów przyrodniczych. Obejmuje on 
zgrupowanie najwiąkszych  
w województwie jezior lobeliowych. Rzeēba terenu 
charakteryzuje sią tu znacznym zróĕnicowaniem genetycznym  
i morfometrycznym. Na znacznej cząĎci terenu wystąpuje 
zwarty i doĎă dobrze zachowany kompleks leĎny o znacznej 
randze biocenotycznej. 

Doliny 
KwidzyĊskiej 

Obszar Chronionego Krajobrazu Doliny KwidzyĊskiej obejmuje 
miądzywale WisĈy na caĈej dĈugoĎci Doliny KwidzyĊskiej -  
o powierzchni 1977 ha, w tym uĕytki rolne - 76,1%, lasy i 
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zakrzewienia - 4,6%, a wody powierzchniowe - 10,8%. 
Krajobraz tego obszaru ma wiele elementów typowych dla 
terenów nadrzecznych i zalewowych, ĕe zróĕnicowanā 
roĎlinnoĎciā. Siedliska lasu Ĉągowego z licznā olszā czarnā 
posiadajā wiele starodrzewu. Na krawądziach doliny utworzyĈy 
sią wydmy z typowā roĎlinnoĎciā kserotermicznā. 

Doliny ćeby Obszar Chronionego Krajobrazu Doliny ćeby obejmuje 
przeĈomowy odcinek rzeki ćeby cechujācy sią silnym 
zróĕnicowaniem rzeēby terenu  
i wystąpowaniem doĎă dobrze zachowanych kompleksów 
leĎnych  
o znacznych wartoĎciach biotycznych. Istotne sā takĕe jego 
walory hydrologiczne i stosunkowo niewielki stopieĊ 
antropizacji. 

Dolina Raduni Obszar Chronionego Krajobrazu Doliny Raduni obejmuje dno i 
zbocza doliny rzeki Raduni oraz bezpoĎrednio sāsiadujāce  
z osiā doliny tereny leĎne i rolne. Cechuje sią niskā dynamikā 
rzeēby terenu a takĕe specyficznymi, w znacznej mierze 
unikatowymi warunkami hydrograficznymi.  

Doliny Rzeki 
PĈutnicy 

Obszar Chronionego Krajobrazu Doliny Rzeki PĈutnicy 
obejmuje tereny chronione ze wzglądu na wyróĕniajācy sią 
naturalny krajobraz pradoliny, charakteryzujāce sią 
unikatowymi walorami przyrodniczymi  
i fizjonomicznymi, wartoĎciowe ze wzglądu na ekosystemy 
hydrogeniczne tworzāce tzw. Puckie BĈota, walory 
krajobrazowe i moĕliwoĎă zaspokajania potrzeb zwiāzanych z 
turystykā  
i wypoczynkiem oraz peĈnionā funkcją korytarza ekologicznego 
rangi subregionalnej. Celem ochrony jest zachowanie w stanie 
niezmienionym naturalnych ekosystemów hydrogenicznych 
dna doliny rzeki PĈutnicy oraz zachowanie ciāgĈoĎci 
przestrzennej  
i ekologicznej korytarza ekologicznego. 

Doliny Wierzycy  Opis wartoĎci przyrodniczej  
i krajobrazowej: Obszar Chronionego Krajobrazu Doliny 
Wierzycy zostaĈ objąty ochronā ze wzglądu na bardzo duĕe 
walory krajobrazowe i estetyczne zwiāzane z bogatā rzeēbā 
terenu oraz zgrupowanie interesujācych gatunków flory i 
fauny. Dolina rzeki Wierzycy charakteryzuje sią bogactwem 
elementów morfologicznych, takich jak dno  
z meandrujācym silnie korytem  
i starorzeczami, zbocza z systemem terasów. Wierzyca Ĉāczy 
sią z wieloma jeziorami. Jednym z ciekawszych ze wzglądu na 
bogatā awiofauną jest jezioro Krāg. Duĕā wartoĎciā 
przyrodniczā odznaczajā sią dobrze zachowane lasy bukowo-
dąbowe w pobliĕu miejscowoĎci Pogódki. 



118 
 

Doliny Wietcisy  Obszar Chronionego Krajobrazu Doliny Wietcisy obejmuje 
Ďrodkowy odcinek doliny rzeki Wietcisy i dolny odcinek doliny 
jej dopĈywu - Bukowiny wraz  
z przylegĈym zespoĈem leĎnym. Charakteryzuje sią duĕym 
zróĕnicowaniem hipsometrycznym. Dobrze zachowane moreny 
czoĈowe rozciąte sā dolinami rzek: Wietcisy  
i Rutkownicy. Dna dolin sā podmokĈe  
i poroĎniąte cennā roĎlinnoĎciā. 

Gniewski  Gniewski Obszar Chronionego Krajobrazu obejmuje doliną 
dolnej Wierzycy  
i otaczajāce jā lasy. Wierzyca w dolnym odcinku tworzy 
urozmaiconā pod wzglądem morfologicznym doliną rzecznā za 
szczególnie interesujāco uksztaĈtowanymi zboczami. Doliną 
otacza falista morena denna z licznymi zagĈąbieniami 
bezodpĈywowymi. Powierzchnia wynosi 2336 ha. 

GowidliĊski GowidliĊski Obszar Chronionego Krajobrazu charakteryzuje 
sią silnie rozbudowanā sieciā hydrograficznā  
z licznymi jeziorami, w tym lobeliowymi (Miemino, DĈugie i 
inne). Jeziora GowidliĊskie i Mausz naleĕā do wiąkszych na 
Pojezierzu Kaszubskim. Powierzchnia obszaru to 14736 ha. 

Nadmorski  Nadmorski Obszar Chronionego Krajobrazu obejmuje brzeg 
morski, zalesiony i bezleĎny pas wydm ciāgnācych sią wzdĈuĕ 
wybrzeĕa, a we wschodniej cząĎci Równiną BĈot Przymorskich  
i póĈnocne fragmenty sāsiadujācej z niā Wysoczyzny 
Ĕarnowieckiej. Podstawowym walorem jest tu zachowany 
naturalny ukĈad stref krajobrazowych. Powierzchnia obszaru 
wynosi 14940 ha. 

NadwiĎlaĊski (woj. 
pomorskie)  

NadwiĎlaĊski Obszar Chronionego Krajobrazu utworzono dla 
ochrony terenów o duĕych walorach krajobrazowych i 
biocenotycznych. Znajduje sią na terenie Pojezierza 
Starogardzkiego i fragmentarycznie Doliny Dolnej WisĈy. W 
wiąkszoĎci pokryty jest lasem. Teren silnie porozcinany przez 
dolinki erozyjne cechuje sią duĕymi deniwelacjami. Bogactwo 
morfologiczne jest wynikiem poĈoĕenia obszaru w 
bezpoĎrednim sāsiedztwie wysoczyzny morenowej.  
W szacie roĎlinnej dominujā bory sosnowe, ale wystąpujā tu 
takĕe lasy dąbowo-grabowe oraz ciepĈolubne dābrowy. 
Ponadto wystąpuje tu szereg gatunków stepowych o 
charakterze kserotermicznym. Na obszarze tym znajdujā sią 
rezerwaty: Opalenie, WiosĈo Duĕe i MaĈe. Powierzchnia wynosi 
46.76 km2. 

Obszar 
Chronionego 
Krajobrazu 

Brak danych. 
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Wzgórz 
Ląborskich 

OtomiĊski OtomiĊski Obszar Chronionego Krajobrazu znajduje sią na 
terenie GdaĊska i gminy Kolbudy. Przewaĕajācā cząĎă 
powierzchni zajmujā spiątrzone moreny czoĈowe, niewielki - 
moreny denne i sandr. Krajobraz urozmaica wytopiskowe 
jezioro OtomiĊskie  
o bogatej linii brzegowej obfitujācej w liczne zatoczki. 
Otoczenie jeziora porastajā lasy bukowe a tereny podmokĈe 
roĎlinnoĎă zielna z wkraczajācā olchā  
i sosnā. Teren zostaĈ wydzielony pod ochroną ze wzglądu na 
zwarty kompleks leĎny, który wraz z jeziorem OtomiĊskim jest 
miejscem intensywnej turystyki  
i rekreacji. 

Polaszkowski Polaszkowski Obszar Chronionego Krajobrazu obejmuje 
centralnā cząĎă Pojezierza Polaszkowsko-Grabowskiego. 
Wyznaczony zostaĈ ze wzglądu na walory krajobrazowe ciāgu 
jezior rynnowych (WierzchoĈek, črednik, Gubel, Sobācz, MaĈe 
Liniewskie i Polaszkowskie) otoczonych pagórkami moreny 
czoĈowej  
i dennej. 

Pradoliny Redy-
ćeby 

Obszar Chronionego Krajobrazu Pradoliny Redy-ćeby jest 
jednym  
z najcenniejszych w województwie gdaĊskim. Cechuje sią 
nagromadzeniem walorów przyrodniczych i krajobrazowych. 
Obejmuje dno pradoliny rzecznej, stanowiāce najwiąkszā tego 
typu jednostką w województwie oraz zbocza krawądzi 
Wysoczyzny Ĕarnowieckiej  
i Pojezierza Kaszubskiego. Charakteryzuje go bardzo silnie 
urozmaicona rzeēba terenu, obecnoĎă duĕych i stosunkowo 
dobrze zachowanych kompleksów leĎnych i bardzo cennych 
geobotanicznie zbiorowisk Ĉākowych oraz szuwarowych w 
rejonie wytopiskowego jeziora Orle. Walory tego obszaru sā 
rangā zbliĕone do wartoĎci Trójmiejskiego Parku 
Krajobrazowego. 

Przywidzki  Przywidzki Obszar Chronionego Krajobrazu wyznaczono z 
uwagi na bogatā rzeēbą terenu i ukĈad hydrograficzny. Obszar 
wyróĕnia sią bardzo duĕym zróĕnicowaniem wysokoĎciowym. 
UkĈad rynnowy Wietcisy, Reknicy, jez. Przywidzkiego i 
KĈodawy otaczajā moreny czoĈowe osiāgajāce, w rejonie Stara 
Huta - Klonowo Dolne, o wysokoĎci 255 m n.p.m. 
Najciekawszym ze wzglądów przyrodniczych, krajobrazowych  
i turystyczno-wypoczynkowych zbiorowiskiem wodnym jest 
jezioro Przywidzkie. Omawiany teren porastajā gĈównie 
buczyny, miejscami dābrowy na siedliskach lasu Ďwieĕego i 
mieszanego. Powierzchnia obszaru wynosi 10888 ha. 
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Puszczy 
Darĕlubskiej 

Obszar Chronionego Krajobrazu Puszczy Darĕlubskiej 
poĈoĕony jest na morenowym terenie Kąpy Puckiej i na Sandrze 
PiaĎnickim. GĈównym walorem tego obszaru jest 
wystąpowanie zwartego kompleksu leĎnego o duĕej zgodnoĎci 
drzewostanów z siedliskiem. 

Rzek Szkarpawy i 
Tugi 

Obszar Chronionego Krajobrazu Rzek Szkarpawy i Tugi 
obejmuje tereny chronione ze wzglądu na wyróĕniajācy sią 
krajobraz dolin rzecznych delty WisĈy, charakteryzujāce sią 
specyficznymi walorami przyrodniczymi  
i fizjonomicznymi równiny aluwialnej, wartoĎciowe ze wzglądu 
na moĕliwoĎă zaspokajania potrzeb zwiāzanych  
z turystykā, wypoczynkiem oraz peĈnionā funkcjā korytarzy 
ekologicznych, Ĉāczācych doliną rzeki WisĈy z obszarem ĔuĈaw 
WiĎlanych, dolinā rzeki Nogat  
i otoczeniem Zalewu WiĎlanego. Celem ochrony jest 
zachowanie w stanie niezmienionym ekosystemów 
brzegowych obszaru miądzywala dolin rzecznych Szkarpawy i 
Tugi oraz ich specyfiki krajobrazowej charakterystycznej dla 
terenu ĔuĈaw WiĎlanych wraz  
z historycznymi obiektami techniki  
i kultury oraz walorami rekreacyjnymi. 

Rzeki Nogat (woj. 
pomorskie)  

Powierzchnia obszaru to 11578 ha (powierzchnia w granicach 
woj. pomorskiego). 

Rzeki Nogat (woj. 
warmiĊsko-
mazurskie) 

Obszar Chronionego Krajobrazu Rzeki Nogat obejmuje tereny 
miądzywala Nogatu wraz z rejonem wsi: Kmiecin, Solnica, 
Jazowa, Rakowo i Wierciny, gdzie koncentrujā sią elementy 
zwiāzane  
z dawnym osadnictwem ĕuĈawskim. Jego powierzchnia wynosi 
10 204 ha. Dominujā uĕytki rolne (Ĉāki i pastwiska torfowe) 
69,7%. Zadrzewienia i zakrzaczenia zajmujā 12,2%, a wody 
powierzchniowe - 7%. Sā to tereny lągowe ptactwa wodno-
bĈotnego. Wystąpujā tam równieĕ liczne ssaki. Elementami 
krajobrazotwórczymi sā: toĊ wodna, pasy oczeretów, 
szuwarów i innej roĎlinnoĎci wodnej oraz strefa zadrzewieĊ i 
zakrzewieĊ nadwodnych. 

črodkowoĕuĈawski črodkowoĕuĈawski Obszar Chronionego Krajobrazu obejmuje 
tereny miądzywala WisĈy - o powierzchni 2870 ha, w tym 
uĕytki rolne - 75,9%, zadrzewienia  
i zakrzewienia - 9,5%, a wody powierzchniowe - 6,4%. Tereny 
nadbrzeĕne charakteryzujā sią dogodnymi warunkami do 
gniazdowania i lągu ptactwa wodno-bĈotnego oraz okresowego 
lub staĈego pobytu licznych ssaków. Elementami 
krajobrazotwórczymi sā: toĊ wodna, pasy oczeretów, 
szuwarów i innej roĎlinnoĎci wodnej oraz strefa zadrzewieĊ i 
zakrzewieĊ nadwodnych. 
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Wyspy 
Sobieszewskiej 

Brak danych. 

Wzgórz 
Ramlejskich 

Obejmuje tereny chronione ze wzglądu na wyróĕniajācy sią 
pagórkowaty krajobraz wysoczyzny morenowej, 
charakteryzujāce sią unikatowymi walorami przyrodniczymi i 
fizjonomicznymi, wartoĎciowe ze wzglądu na walory 
krajobrazowe  
i moĕliwoĎă zaspokajania potrzeb zwiāzanych z turystykā i 
wypoczynkiem. 

ĔuĈaw GdaĊskich Obszar Chronionego Krajobrazu ĔuĈaw GdaĊskich obejmuje 
caĈy teren ĔuĈaw GdaĊskich z wyjātkiem jego póĈnocno 
zachodniego skraju. Podstawowym walorem krajobrazu jest 
rozbudowana sieă hydrologiczna oraz unikatowa w skali kraju 
powierzchnia budowana przez namuĈy WisĈy. 

ĒródĈo: Opracowanie wĈasne na podstawie Centralnego Rejestru Form Ochrony Przyrody Generalnej 

Dyrekcji Ochrony črodowiska 
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Rysunek 7. Obszary chronionego krajobrazu 

 

ĒródĈo: Opracowanie wĈasne na podstawie Centralnego Rejestru Form Ochrony Przyrody Generalnej Dyrekcji Ochrony črodowiska  
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Obszary Natura 2000  

W OMGGS znajduje sią 57 obszarów Natura 2000. Opisy wartoĎci przyrodniczych i 

krajobrazowych poszczególnych obszarów Natura 2000 przedstawiono w tabeli. 

Tabela 21. Charakterystyka obszarów Natura 2000 

Nazwa (kod) Opis 

Bezlist k. Gniewowa 
(PL.ZIPOP.1393.N2K.PLH220102.H) 

Niewielki fragment lasu, dochodzācy do 
leĎnej drogi, biegnācej od wsi Gniewowo. 
Przy drodze tej, na resztkach murszejācych 
pni, skupia sią wystąpowanie gĈównego 
obiektu ochrony - mchu bezlistu 
okrywowego. Ostoja obejmuje jeden oddziaĈ 
leĎny, zająty w wiąkszoĎci przez fitocenozy 
kwaĎnej buczyny niĕowej oraz pas ĕyznej 
buczyny niĕowej. 

BiaĈa 
(PL.ZIPOP.1393.N2K.PLH220016.H) 

Zdecydowanā wiąkszoĎă terenu zajmujā lasy 
liĎciaste (ponad 80%), mniejszy obszar to lasy 
mieszane, a na pozostaĈej cząĎci obszaru 
wystąpujā siedliska rolnicze (1%). 

Obszar jest fragmentem lasu, obejmujācy 
kompleks buczyn - kwaĎnej i ĕyznej oraz 
kwaĎnej dābrowy, z pasami grādu 
subatlantyckiego i niewielkimi pasami boru 
bagiennego wokóĈ oczek torfowiskowych 
oraz Ĉągu w kilku dolinkach. W maĈej dolinie 
erozyjnej, schodzācej od strony szosy z 
Sopieszyna do Wejherowa, wystąpuje bogata 
populacja mchu - bezlistu okrywowego, 
rosnācego tu gĈównie na murszejācym 
drewnie. Zbocza doliny zajmujā pĈaty 
kwaĎnej buczyny niĕowej, zaĎ pas na jej dnie - 
fitocenozy subatlantyckiego grādu. 

ObecnoĎă bogatej populacji gatunku bezlistu 
okrywowego na stanowisku, które wydaje sią 
posiadaă warunki gwarantujāce dalsze 
trwanie mchu w tym rejonie. ObecnoĎă 
dobrze zachowanych pĈatów siedlisk leĎnych 
oraz kilku zagĈąbieĊ terenu z torfowiskiem: 
przejĎciowym, a nawet wysokim. 

BiaĈe BĈoto 
(PL.ZIPOP.1393.N2K.PLH220002.H)
  

Obszar BiaĈe BĈoto stanowi otoczone lasem 
torfowisko kotĈowe, poĈoĕone w krajobrazie 
sandrowym. W centralnej, wypiątrzajācej sią 
cząĎci torfowiska dominuje roĎlinnoĎă 
wysokotorfowiskowa. Stosunkowo duĕā 
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powierzchnią zajmujā zbiorowiska 
dolinkowe. Obszar w caĈoĎci zająty jest przez 
siedliska z zaĈācznika I Dyrektywy 
Siedliskowej, których zidentyfikowano tu 3 
rodzaje - torfowiska wysokie  
z roĎlinnoĎciā troficznā (ĕywe), torfowiska 
przejĎciowe  
i trząsawiska, obniĕenia dolinkowe i pĈa 
mszarne. Doskonale zachowaĈo sią typowo 
wyksztaĈcone torfowisko kotĈowe  
z cennymi zbiorowiskami roĎlinnymi i bardzo 
duĕymi populacjami rzadkich i ginācych 
gatunków torfowiskowych. Moĕna tu 
obserwowaă czynny proces torfotwórczy. 

BiaĈogóra 
(PL.ZIPOP.1393.N2K.PLH220003.H) 

Obszar BiaĈogóra obejmuje fragment Mierzei 
SĈowiĊskiej, zbudowanej z róĕnorodnych 
form eolicznych, z dominacjā wydm 
parabolicznych i duĕych zagĈąbieĊ 
miądzywydmowych  
o zróĕnicowanym poziomie zatorfienia. 
Zasadniczā cząĎă ostoi stanowi wydma 
paraboliczna z zagĈąbieniami deflacyjnymi, 
poroĎniątymi borem bagiennym i brzezinā 
bagiennā. Ramiona wydmy zająte sā przez 
bory baĕynowe. W obszarze wystąpujā 
wydmy waĈowe biaĈe i szare. Na zapleczu 
waĈu wydmowego znajduje sią wilgotne, 
pĈytko zatorfione zagĈąbienie 
miądzywydmowe, otoczone borem 
bagiennym. Jest to jedno  
z dwóch miejsc na wybrzeĕu Pomorza 
GdaĊskiego, w którym wspóĈczeĎnie 
zachodzā procesy paludyfikacji podĈoĕa 
mineralnego. Siedliska z zaĈācznika I 
Dyrektywy Siedliskowej - 9 rodzajów - 
zajmujā blisko 40% obszaru. Znajduje sią tu 
unikalny na poĈudniowych wybrzeĕach 
BaĈtyku kompleks zbiorowisk 
torfowiskowych i leĎnych, tworzācych 
naturalnā serią sukcesyjnā. Stwierdzono tu 
równieĕ bardzo rzadkie  
w skali kraju zbiorowiska roĎlinne o 
charakterze atlantyckim: ponikĈo 
wieloĈodygowe Rhynchosporetum fuscae, 
mszarnik wrzoĎcowy, woskownica 
europejska, wystąpujāce tu w zwartych 
pĈatach i na relatywnie duĕych 
powierzchniach,  
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a takĕe nadmorska odmiana boru bagiennego 
z wrzoĎcem bagiennym i woskownicā 
europejskā, wilgotne ģ rzadkie regionalnie 
postacie borów baĕynowych, fragmenty 
dobrze zachowanych brzezin bagiennych i 
lasów brzozowo-dąbowych oraz bukowo-
dąbowych (ostatnie wyĈācznie na czole 
wydmy parabolicznej). Unikatowa jest flora 
roĎlin naczyniowych  
i zarodnikowych, w tym takĕe lichenoflora 
(porosty), z wieloma gatunkami o atlantyckim 
typie zasiągu. Szereg tych gatunków 
wystąpuje tu w populacjach liczācych setki i 
tysiāce egzemplarzy, np. rosiczka poĎrednia, 
przygieĈka brunatna, woskownica 
europejska, wrzosiec bagienny. Jedyne na 
Pomorzu, a jedno z 5-ciu w Polsce, 
stanowisko ponikĈa wieloĈodygowego. Teren 
o szczególnych walorach krajobrazowych. 

Bielawa i Bory Baĕynowe 
(PL.ZIPOP.1393.N2K.PLH220063.H) 

NiecaĈā poĈową obszaru zajmujā torfowiska, 
bagna, roĎlinnoĎă na brzegach wód, mĈaki, 
jednā trzeciā zaĎ lasy iglaste, pozostaĈā cząĎă 
pokrywajā lasy liĎciaste, siedliska Ĉākowe i 
zaroĎlowe oraz siedliska rolnicze. 

Obszar poĈoĕony jest w pasie nizin 
nadmorskich Pobrzeĕa Kaszubskiego, na 
wschodnim kraĊcu Wybrzeĕa SĈowiĊskiego, 
pomiądzy Jastrząbiā Górā, SĈawoszynem i 
Parszkowem, na póĈnoc od Ostrowa, 1,6-5,8 
km od brzegu BaĈtyku. 

Granica obejmuje wspóĈczesnā pozostaĈoĎă 
kopuĈy rozlegĈego torfowiska baĈtyckiego, 
które wraz z sāsiadujācymi z nim na 
wschodzie jeziorkami dystroficznymi tworzy 
kompleks torfowisk, nazywany tu Bielawā 
lub Bielawskimi BĈotami. Ponadto, w granicy 
obszaru znajdujā sią przylegĈe od zachodu  
i poĈudnia wilgotne Ĉāki i Ĉągi ciāgnāce sią po 
KanaĈ Czarnej Wdy oraz okalajācy 
torfowisko od póĈnocy pas wydm 
nadmorskich, oparty o niewielkā wyspowā 
moreną - Kąpą Ostrowskā. 

CaĈy obszar nosi znamiona postąpujācych 
przemian przyrodniczo-krajobrazowych, 
zwiāzanych ze spadkiem wilgotnoĎci 
Ďrodowiska i obniĕajācym sią poziomem wód 
gruntowych. 
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Obszar obejmuje torfowisko Bielawa (zwane 
teĕ Bielawskimi BĈotami) wraz z przylegĈymi 
lasami i Ĉākami podmokĈymi, tworzācymi 
spójnā jednostką hydrologicznā, a takĕe 
przylegĈy od póĈnocy nadmorski bór 
baĕynowy. Bielawa jest jednym  
z wiąkszych torfowisk wysokich typu 
baĈtyckiego w Polsce. RozlegĈa kopuĈa 
torfowiska (blisko 600 ha), zdegradowana 
melioracjā odwadniajācā przeprowadzonā w 
latach 70-tych oraz poĕarami w latach 80-
tych i 90-tych, obecnie zdominowana jest 
przez wilgotne wrzosowisko z wrzoĎcem 
bagiennym. 

Bunkier w Oliwie  
(PL.ZIPOP.1393.N2K.PLH220055.H) 

Jedno z trzech najwiąkszych zimowisk 
nietoperzy (Chiroptera) w województwie 
pomorskim (do 103 osobników z 4 
gatunków). Obserwowany istotny 
statystycznie wzrost liczebnoĎci 
hibernujācych zwierzāt (do 2000 r., obecnie 
stabilizacja). Zimuje tu poĈowa wszystkich 
stwierdzanych w aglomeracji trójmiejskiej 
(GdaĊsk, Sopot, Gdynia) osobników nocka 
duĕego Myotis myotis (gatunek z zaĈācznika II 
Dyrektywy Siedliskowej). Populacja nocka 
duĕego wokóĈ GdaĊska tworzy izolowanā 
wyspą, na póĈnoc od granicy zwartego 
zasiągu tego poĈudniowego i termofilnego 
taksonu. 

Dolina Górnej ćeby 
(PL.ZIPOP.1393.N2K.PLH220006.H) 

W granicach obszaru wyróĕniono 9 rodzajów 
siedlisk  
z ZaĈācznika I Dyrektywy Rady 92/43/EWG, 
zajmujācych okoĈo 34% powierzchni. Sā 
wĎród nich bardzo rzadkie na niĕu zespoĈy 
ēródliskowe, dobrze zachowane kompleksy 
Ďwieĕych  
i wilgotnych Ĉāk póĈnaturalnych, 
uĕytkowanych do dziĎ  
w sposób tradycyjny. Stoki doliny ćeby 
pokrywajā rozlegĈe kompleksy typowo 
wyksztaĈconych kwaĎnych i ĕyznych buczyn 
oraz grādów subatlantyckich. Na tarasach 
zalewowych ćeby, Mirachowskiej Strugi oraz 
poniĕej ēródlisk zachowaĈy sią dobrze 
zachowane, bogate gatunkowo lasy Ĉągowe, 
zbliĕone strukturā do naturalnej postaci 
Ĉągów podgórskich, gwiazdnicowych i 
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jesionowo-olszowych. Znajdujā sią tu 
stanowiska rzadkich gatunków roĎlin 
ēródliskowych, Ĉākowych i leĎnych, w tym 
reliktów borealnych i górskich. Obszar 
posiada wybitne walory krajobrazowe. 

Dolina KĈodawy 
(PL.ZIPOP.1393.N2K.PLH220007.H) 

Bardzo dobrze zachowaĈy sią na tym 
obszarze zbiorowiska Ĉągowe i grādowe. Sā 
to: unikatowy na Pomorzu Ĉąg olszowo-
jesionowy na trawertynie, Ĉąg wiāzowo 
jesionowy oraz rzadko rejestrowana, 
nieznacznie znieksztaĈcona, postaă 
wierzchowinowa grādu o cechach 
przejĎciowych miądzy Stellario-Carpinetum a 
Tilio-Carpinetum. Zajmujā one caĈā 
powierzchnią obszaru i naleĕā do rodzajów 
siedlisk  
z ZaĈācznika I Dyrektywy Rady 92/43/EWG. 
Licznie reprezentowane sā tu populacje 
rzadkich i ginācych gatunków roĎlin 
naczyniowych, w tym wiele o podgórskim 
charakterze zasiągu. Wystąpujā nisze 
ēródĈowe z rzadko notowanymi  
w tym rejonie zbiorowiskami ēródliskowymi, 
m.in. Glycerietum nemoralis-plicatae. Gatunki 
wymienione w p. 3.3. z motywacjā  
D to gatunki prawnie chronione w Polsce. 
UdziaĈ procentowy siedlisk okreĎlono na 
podstawie wyliczeĊ matematycznych  
w systemie GIS. 

Dolina ćupawy 
(PL.ZIPOP.1393.N2K.PLH220036.H) 

Obszar chroni 14 typów siedlisk z ZaĈācznika 
I Dyrektywy Rady 92/43/EWG. Sā to 
jednoczeĎnie waĕne siedliska fauny, 
niezwykle tu bogatej. 

Dodatkowā wartoĎă stanowiā: 

- górski i podgórski charakter rzeki, 

- jedno z najwiąkszych skupisk ēródlisk na 
Pomorzu, 

- duĕe kompleksy Ĉągów o podgórskim 
charakterze, 

- liczne rzadkie i zagroĕone gatunki roĎlin z 
Polskiej Czerwonej Ksiągi, 

- bardzo liczna populacja sĈodkowodnego 
glonu Hildenbrandtia rivularis, Ďwiadczāca o 
czystoĎci wód, 

- cenne gatunki ryb Ĉososiowatych, 
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- siedliska ptaków drapieĕnych oraz ptaków 
wodno-bĈotnych  
i terenów Ĉāk, 

- malowniczy krajobraz z rozlegĈymi 
kompleksami lasów. 

W trakcie badaĊ terenowych prowadzonych 
na potrzeby planu zadaĊ ochronnych nie 
potwierdzono wystąpowania siedlisk 
przyrodniczych 3270, 6410, 6430, 7150, 
7220, 7230, 9110, 9190, 91D0, 91F0 oraz 
gatunku 1166 Triturus cristatus traszka 
grzebieniasta. Weryfikacja wystąpowania 
ww. siedlisk  
i gatunku nastāpi w wyniku dalszych badaĊ. 

Dolina Reknicy 
(PL.ZIPOP.1393.N2K.PLH220008.H)
  

Na terenie obszaru stwierdzono 
wystąpowanie 6 rodzajów siedlisk z 
ZaĈācznika I Dyrektywy Rady 92/43/EWG. 
Dobrze zachowaĈy sią tu typowo 
wyksztaĈcone Ĉągi i grādy. Zbiorowiska leĎne 
z ZaĈācznika I Dyrektywy Rady 92/43/EWG 
zajmujā ponad 90% obszaru. Bogate sā teĕ 
zbiorowiska ēródliskowe. Obszar 
charakteryzuje sią obfitā florā ze 
stanowiskami zagroĕonych i chronionych 
prawnie gatunków roĎlin, w tym licznych 
storczykowatych. Posiada on równieĕ duĕe 
walory krajobrazowe - szczególnie 
interesujācy jest przeĈom miądzy 
Czapielskiem a Kolbudami. Gatunki 
wymienione w p. 3.3. z motywacjā D to 
gatunki prawnie chronione w Polsce. 

Dolina SĈupi 
(PL.ZIPOP.1393.N2K.PLB220002.B) 

Na wāskim obszarze doliny SĈupi i dolin jej 
dopĈywów, skumulowane sā cenne siedliska 
przyrodnicze oraz stanowiska rzadkich, 
zagroĕonych wyginiąciem gatunków z 
róĕnych grup systematycznych. Na dwóch 
stanowiskach stwierdzono wystąpowanie 
Hamatocaulis vernicosus. ćāczna powierzchnia 
pĈatów, w których gatunek wystąpuje w 
postaci skupieĊ lub przerywanych Ĉanów 
wynosi okoĈo 632 m2. Haczykowiec 
bĈyszczācy zasiedla zbiorowiska 
subneutralnych mszarów (Menyantho 
Sphagnetum teretis, Caricetum lasiocarpae) 
oraz mechowisk (Scorpidio-Caricetum 
diandrae), które identyfikujā  
w obszarze siedlisko 7230. W skali Polski 
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populacja gatunku jest niewielka (poniĕej 
2%). Obszar peĈni znaczācā rolą  
w ochronie krajowej populacji gatunku. Nie 
bez znaczenia pozostaje fakt, ĕe stanowiska 
w obszarze Dolina SĈupi rozszerzajā zasiąg 
Hamatocaulis vernicosus na Pojezierze 
Zachodniopomorskie (Wysoczyzna 
Polanowska), zwiąkszajāc tym samym obszar 
wystąpowania gatunku w regionie 
kontynentalnym. Najbliĕsze aktualnie 
istniejāce stanowiska gatunku znajdujā sią w 
odlegĈoĎci okoĈo 16 km na SE w Borach 
Tucholskich (Sulączyno, Pojezierze 
PoĈudniowopomorskie). 

Dolina črodkowej Wietcisy 
(PL.ZIPOP.1393.N2K.PLH220009.H) 

W obszarze wyróĕniono 6 rodzajów siedlisk z 
ZaĈācznika I Dyrektywy Rady 92/43/EWG, 
zajmujācych Ĉācznie ponad 25% powierzchni. 
Dominujā dobrze zachowane Ĉągi olszowe  
w kompleksie ze zbiorowiskami 
ēródliskowymi i Ĉākowymi. Gatunki 
wymienione w p. 3.3. z motywacjā D to 
gatunki prawnie chronione w Polsce. 

Dolina Wierzycy  
(PL.ZIPOP.1393.N2K.PLH220094.H) 

W obrąbie obszaru Doliny Wierzycy 
stwierdzono wystąpowanie trzynastu typów 
siedlisk stanowiācych przedmioty ochrony w 
obszarze Natura 2000. 

Dolna WisĈa 
(PL.ZIPOP.1393.N2K.PLH220033.H) 

Fragment stosunkowo dobrze zachowanej 
doliny wielkiej rzeki, z ukĈadem roĎlinnoĎci 
nawiāzujācym miejscami do naturalnego. Na 
tym obszarze wystąpujā zróĕnicowane 
zbiorowiska roĎlinne, w tym ģ róĕne typy 
Ĉągów. Wyróĕniono tu 9 rodzajów siedlisk z 
ZaĈācznika I Dyrektywy Rady 92/43/EWG i 
odnotowano 15 gatunków zwierzāt z 
ZaĈācznika II tej dyrektywy. Szczególnie 
bogata i cenna jest ichtiofauna. We florze 
roĎlin naczyniowych stwierdzono liczne 
gatunki zagroĕone i prawnie chronione w 
Polsce. Jest to teĕ fragment ostoi ptasiej o 
randze europejskiej. Na murawach 
kserotermicznych wystąpujā rzadkie i 
zagroĕone gatunki owadów 
reprezentujācych m.in. pontyjski element 
zasiągowy i/lub umieszczone na Polskiej 
Czerwonej LiĎcie - m.in. ĕādĈówka z rodziny 
grzebaczowatych chwastosz pluskwiakowiec 
Tachysphex fulvitarsus (CR), wardzanka 
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Bembix rostrata (VU), czy osiāgajāce skrajnie 
póĈnocne stanowiska w Polsce: ĕādĈówka 
smukwa kosmata Scolia hirta (VU), pasikonik 
wātlik paskowany Leptophyes albovittata i 
Ďlimak wstąĕyk austriacki Cepaea 
vindobonensis. 

Górkowski Las 
(PL.ZIPOP.1393.N2K.PLH220045.H) 

W obszarze siedliska 91D0 wystąpuje w 
dwóch podtypach, tj: brzeziny bagienne 
(91D0-1), sosnowy bór bagienny (91D0-2). 
ReprezentatywnoĎă siedliska 91D0 na 
rozpatrywanym obszarze okreĎlono jako 
znaczācā na podstawie materiaĈów 
zamieszczonych w PZO obszaru Górkowski 
Las (R. StaĊko - 2011). Stan zachowania 
siedliska okreĎlono jako zĈy. Zaobserwowano 
wyraēny ubytek siedliska. W skali caĈego 
obszaru elementem dodatkowo 
wpĈywajācym na zĈy stan siedliska jest 
wysoki udziaĈ Ďwierku, w tym znacznej 
wielkoĎci pĈatów - monokultur. Wszystkie 
pĈaty siedliska poza potorfiami i rowami 
melioracyjnymi pozbawione sā warstwy 
torfowców. Na powierzchni caĈego obszaru 
wystąpuje bardzo mocno zmineralizowana 
warstwa powierzchniowa torfów (mursz)  
o miāĕszoĎci niekiedy do 1 m. Siedlisko 
zachowane w Ďrednim stanie lub cząĎciowo 
zdegradowane. W warstwie roĎlin zielnych 
pojawia sią grupa gatunków borowych, z 
których do najliczniejszych naleĕā borówka 
czarna i siódmaczek leĎny, brak natomiast 
gatunków charakterystycznych dla brzeziny 
bagiennej, takich jak bagno zwyczajne czy 
borówka pijanica.  
W obszarze odnotowano pojedyncze pĈaty 
widĈaka jaĈowcowatego - takson typowy dla 
zespoĈu brzeziny bagiennej. Ponadto w 
pĈatach wyraēnie zaznacza sią udziaĈ 
nerecznicy krótkoostnej, ĎmiaĈka pogiątego, 
szczawika zajączego, jeĕyn oraz mchów 
Pseudoscleropodium purum  
i Polytrichum commune. Najlepiej 
wyksztaĈcone i zachowane brzeziny bagienne 
wystąpujā w granicach wydzielenia  
252 d oraz 252 k. Liczne fragmenty brzezin 
charakteryzujā sią znaczācym udziaĈem 
wierzb w warstwie krzewów tj. wierzby 
uszatej i szarej. Runo, dziąki obecnoĎci 
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weĈnianki pochwowatej, trząĎlicy modrej i 
torfowców Sphagnum palustre, S. 
fimbriatum, S. capillifolium, S. magellanicum, 
ma lekko zaznaczajācā sią kąpowo-
dolinkowā strukturą (ēródĈo: Kujawa-
Pawlaczyk i inni 2006). MoĕliwoĎă 
renaturyzacji/odtworzenia: popra wa stanu 
zachowania siedliska poprzez poprawą 
warunków wodnych. Dane, na podstawie 
których dokonano oceny zawarte zostaĈy w 
PZO obszaru Górkowski Las (R. StaĊko - 
2011). Na podstawie powyĕszych kryteriów 
oraz przesĈanek zawartych  
w PZO obszaru Górkowski Las (Klub 
Przyrodników - 2011) nadano oceną ogólnā: 
C. Zająty procent powierzchni siedliska 
wynosi ok. 66,62% powierzchni obszaru. 
Wzglądna powierzchnia siedliska wynosi ok. 
0,1% (wg. PGL LP 2007r) zasobów 
powierzchni siedliska w kraju. 

Grādy nad Jeziorami ZduĊskim i 
Szpągawskim 
(PL.ZIPOP.1393.N2K.PLH220067.H) 

RozlegĈy kompleks wzglądnie dobrze 
zachowanego siedliska grādu 
subatlantyckiego, z drzewostanami w wieku 
100-160 lat, jakie obecnie nie sā notowane 
na tak duĕych powierzchniach na obszarze 
Pomorza GdaĊskiego. Wykazuje on 
dynamiką odnawiania gĈównych gatunków 
drzew i krzewów tego zespoĈu oraz dobry 
stan runa, mimo udziaĈu w duĕej cząĎci 
drzewostanów obcych siedliskowo gatunków 
drzew (gĈównie sosny w wieku 90-100 lat). 
Stanowi ostoją dla wielu organizmów leĎnych 
z róĕnych grup systematycznych. 

Guzy 
(PL.ZIPOP.1393.N2K.PLH220068.H) 

Stanowisko strzebli bĈotnej w trzech maĈych 
zbiornikach otoczonych lasem, co daje 
nadzieją na utrzymywanie sią tutejszej 
populacji w przyszĈoĎci, zwĈaszcza przy 
podjątej ochronie. 

Hopowo  
(PL.ZIPOP.1393.N2K.PLH220010.H) 

Dystroficzne jezioro, usytuowane w 
morenowym zagĈąbieniu terenu, stanowi 
jedno z najwiąkszych i najbogatszych 
stanowisk strzebli bĈotnej na obszarze 
Pojezierza Kaszubskiego. Ze wzglądu na 
naturalny charakter i znaczne rozmiary jest 
to jeden z najcenniejszych obiektów dla 
ochrony tego gatunku w Polsce. 
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Huta Dolna 
(PL.ZIPOP.1393.N2K.PLH220089.H) 

W ostoi doĎă liczne stanowisko strzebli 
bĈotnej w stosunkowo duĕym zbiorniku. 
Ostoja chroni przede wszystkim siedlisko 
tego gatunku. WiąkszoĎă obszaru w 
otoczeniu zbiornika, w tym w jego zlewni 
bezpoĎredniej, zajmujā lasy, pola, pastwiska, 
ugory - o maĈych wartoĎciach 
przyrodniczych. Powierzchnia zająta przez 
siedliska Natura 2000 jest niewielka. Obszar 
nie przedstawia sobā duĕych wartoĎci 
florystycznych. Tylko lokalnie wystąpujā 
kwaĎne buczyny niĕowe (siedlisko 9110); 
przy czym jedyny dobrze wyksztaĈcony ich 
kompleks, ze starodrzewem, zachowaĈ sią w 
wartoĎciowym krajobrazowo rozciąciu 
erozyjnym, w zachodniej cząĎci ostoi. Pod 
wzglądem biocenotycznym godne uwagi sā 
takĕe dwa niewielkie obniĕenia terenu. Jedno 
z nich - z oczkiem wodnym (zasiedlonym 
przez strzeblą) oraz roĎlinnoĎciā mszarnā, 
szuwarowā i namuliskowā na jego obrzeĕu, a 
takĕe wysiąkami wód - znajduje sią w 
kompleksie lasów, w póĈnocnej cząĎci 
obszaru. Tu stwierdzono siedliska 
przyrodnicze 3150, 7140. Dla siedliska 7140 
w pkt. 3.1 SDF wprowadzono minimalnā 
powierzchnią siedliska moĕliwā do 
wykazania w SDF, tj. 0,01 ha. Drugie 
obniĕenie - z roĎlinnoĎciā Ĉākowā, 
zioĈoroĎlowā  
i kwaĎnymi mĈakami niskoturzycowymi - leĕy 
w kompleksie pól i upraw traw w póĈnocno-
wschodniej cząĎci ostoi. Stary nieczynny 
cmentarzyk z pozostaĈoĎciami grobów z XIX 
w.,  
z duĕā populacjā bluszczu - w zadrzewieniu 
porolnym w cząĎci póĈnocnej ostoi. Walorem 
obszaru jest poĈoĕenie na stoku cennej 
krajobrazowo rynny jeziora Zābrsko. 

Jar Rzeki Raduni 
(PL.ZIPOP.1393.N2K.PLH220011.H) 

Obszar Natura 2000 ĪJar Rzeki Raduniĩ 
stanowi jednā  
z najwaĕniejszych w województwie 
pomorskim ostoi siedliska 9160. Siedlisko 
zajmuje powierzchnią 45,17 ha 
(Ciechanowski  
i in. 2011). Siedlisko tworzy ĕyzny, 
wielogatunkowy las z wyjātkowo bogatym 
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florystycznie runem, miejscami w róĕnym 
stopniu zdegenerowany przez nasadzenia 
gatunków iglastych. Zbiorowisko 
klimaksowe na zboczach doliny rzeki Raduni. 
StopieĊ zachowania struktury (II), ogólna 
ocena stanu zachowania C ģ Ďredni lub 
zdegradowany. 

Jeziora Choczewskie 
(PL.ZIPOP.1393.N2K.PLH220096.H) 

Ostoja chroni dwa wysuniąte najdalej na 
póĈnoc w Polsce jeziora lobeliowe, w tym 
jedno z podawanā w literaturze populacjā 
Luronium natans (Jezioro Choczewskie). 
Jezioro Choczewskie zasĈuguje na ochroną 
takĕe ze wzglądu na swojā specyfiką - 
nietypowā mozaiką podwodnych zbiorowisk 
roĎlinnych, w tym dobrze wyksztaĈcone 
zbiorowiska roĎlinne  
z klasy Charetea. Ponadto w ostoi jest jedna z 
oĎmiu w Polsce populacji Isoëtes echinospora 
(Jezioro Czarne). 

Jeziora Kistowskie  
(PL.ZIPOP.1393.N2K.PLH220097.H) 

Trzy potwierdzone stanowiska Luronium 
natans, w tym jedno doĎă liczne w Jeziorze 
Chojnackim. Jedno stanowisko nie 
potwierdzone w 2008 roku, ale potencjalnie 
z moĕliwoĎciā regeneracji (jez. Baroczno, 
BazydĈo 2004). Jest to najwiąksze  
z nieobjątych dotychczas sieciā Natura 2000 
skupisko stanowisk tego gatunku na 
Pojezierzu Kaszubskim. Dwa stanowiska 
Isoëtes echinospora, w tym jedno nowe, 
dotychczas nie podawane (w Jez. 
Chojnackim). 

Karwickie Ēródliska 
(PL.ZIPOP.1393.N2K.PLH220071.H) 

Dobrze zachowany kompleks ēródliskowy, 
zająty przez zbiorowisko Ĉągowe i otoczony 
przez buczyną, z bogatym zestawem rzadkich 
i chronionych gatunków roĎlin. ObecnoĎă 
wielu innych ēródlisk, dajācych poczātek 
drobnym ciekom oraz zatorfionych 
zagĈąbieĊ. 

Kaszubskie Klify 
(PL.ZIPOP.1393.N2K.PLH220072.H) 

W trakcie przeprowadzonej weryfikacji 
terenowej (Dokumentacja PZO, Lewczuk M. i 
in. 2019) w caĈym obszarze nie stwierdzono 
obecnoĎci pĈatów roĎlinnoĎci (zbiorowisk 
roĎlinnych z rządu Atriplicetalia littoralis). 
Brak teĕ zasobów odpowiedniego podĈoĕa 
organicznego, pozwalajācego  
w obecnych uwarunkowaniach 
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siedliskowych na terenie obszaru zakĈadaă 
moĕliwoĎă wytworzenia sią siedliska 1210. 
WedĈug autorów PZO wskazywany 
dotychczas potencjalny obszar 
wystąpowania kidziny bĈądnie utoĕsamiono z 
terenem caĈej szerokoĎci plaĕy, zaĎ samo 
siedlisko nigdy nie wystąpowaĈo na tak 
rozlegĈej powierzchni w granicach obszaru. 
Szczātkowe skupiska materii organicznej 
pojawiajāce sią okresowo w obszarze sā 
systematycznie niszczone wskutek lokalnego 
uprzātania plaĕy i rozdeptywania w okresie 
letnim. Niemniej jednak ze wzglądu na 
efemerycznoĎă siedliska nie moĕna 
jednoznacznie wykluczyă, ĕe w kolejnych 
latach zaistniejā warunki do wyksztaĈcenia 
sią pĈatów siedliska  
w obszarze. W zwiāzku z powyĕszym, 
obecnie posiadane dane pozwalajā na 
przyjącie jakoĎci danych jako P = niska 
(zgrubne dane szacunkowe) oraz przyjącie 
potencjalnej powierzchni siedliska 1,27 ha, 
przyjmujāc okoĈo 7264 m linii brzegowej 
potencjalnych miejsc akumulacji materii 
organicznej (lokalizacja zgodnie z 
dokumentacjā do PZO, Lewczuk M. i in. 
2019) oraz Ďredniā szerokoĎă, na której 
wystąpuje siedlisko 1210, tj. 1,75 m (zgodnie 
ze sprawozdaniem z Monitoringu Siedliska 
1210 Kidzina na Brzegu Morskim 
stanowiācym cząĎă wyników Monitoringu 
PaĊstwowego Monitoringu Siedliska  
w latach 2016 ģ 2018). 

Klify i Rafy Kamienne OrĈowa 
(PL.ZIPOP.1393.N2K.PLH220105.H) 

Siedliska chronione zajmujā ok. 65% 
powierzchni obszaru. Powierzchniowo w 
cząĎci morskiej dominujā siedliska raf 
kamiennych oraz Ĉāk trawy morskiej, zaĎ w 
cząĎci lādowej siedliska leĎne. 
Najwaĕniejszym siedliskiem jest 1170, 
stanowiāce mozaiką siedlisk - od pĈatów Ĉāk 
trawy morskiej (Zostera marina) na poletkach 
piaszczystego dna miądzy kamieniami, przez 
obszary dna pokrytego maĈymi kamieniami, 
do wielkich gĈazów narzutowych, 
obroĎniątych bogatym zbiorowiskiem roĎlin, 
w tym z Furcellaria fastigiata, Pilayella littoralis, 
Cladophora sp. 
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Kurze Grządy 
(PL.ZIPOP.1393.N2K.PLH220014.H) 

Na obszarze dobrze zachowaĈy sią nieleĎne i 
leĎne zbiorowiska torfowiskowe. 
Stwierdzono 10 typów siedlisk z ZaĈācznika I 
Dyrektywy Rady 92/43/EWG, które zajmujā 
prawie caĈy obszar. Wystąpuje tu bogata 
populacja maĈĕa Unio crassus  
z ZaĈācznika II Dyrektywy Rady 92/43/EWG. 
Obserwowano tu takĕe wydrą. DoĎă bogata 
jest flora roĎlin naczyniowych  
z licznymi gatunkami rzadkimi, zagroĕonymi, 
reliktowymi  
i chronionymi prawnie w Polsce. Dobrze 
zachowaĈy sią geomorfologiczne formy 
postglacjalne, charakterystyczne dla 
Pomorza. Gatunki wymienione w p. 3.3. z 
motywacjā D to gatunki prawnie chronione w 
Polsce. 

Lubieszynek 
(PL.ZIPOP.1393.N2K.PLH220074) 

Stanowisko strzebli bĈotnej w terenie 
rolniczym, w szeregu zbiornikach 
rozrzuconych wĎród pól i na nieduĕych 
torfowiskach, w przeszĈoĎci 
eksploatowanych. Obfita populacja daje 
szansą utrzymywania sią gatunku, zwĈaszcza 
przy podjątej ochronie w postaci ostoi 
Natura 2000. 

ćebskie Bagna 
(PL.ZIPOP.1393.N2K.PLH220040.H) 

Waĕne miejsce wystąpowania torfowisk 
wysokich (siedliska 7110 i 7120) oraz borów 
i lasów bagiennych (91D0). Ciekawa 
stratygrafia i ekologia torfowiska. ćācznie 
stwierdzono tu wystąpowanie 5 siedlisk 
przyrodniczych z ZaĈācznika I Dyrektywy 
Rady 92/43/EWG. Gatunki wymienione w p. 
3.3.  
z motywacjā D to gatunki prawnie chronione 
w Polsce. 

Mechowiska SulączyĊskie 
(PL.ZIPOP.1393.N2K.PLH220017.H) 

Obszar charakteryzuje sią dobrze 
zachowanymi zbiorowiskami 
torfowiskowymi, m. in. najlepiej zachowanym 
w regionie torfowiskiem nawapiennym. 
Ponad 90% obszaru zajmujā rodzaje siedlisk 
(6 zidentyfikowanych) z ZaĈācznika I 
Dyrektywy Rady 92/43/EWG. Znajdujā sią tu 
stanowiska kilku gatunków storczykowatych 
i innych rzadkich gatunków roĎlin 
naczyniowych. SpoĎród nich 2 gatunki 
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znajdujā sią na ZaĈāczniku II Dyrektywy Rady 
92/43/EWG.  

Mechowiska Ząblewskie 
(PL.ZIPOP.1393.N2K.PLH220075.H) 

Mechowiska Ząblewskie sā w przewaĕajācej 
cząĎci ukĈadem wtórnym, powstaĈym 
wskutek antropogenicznego zaniku jeziora i 
gospodarki Ĉākarskiej na jego mniej 
uwodnionych fragmentach dna i brzegach. 
Pomimo silnej dawniejszej antropopresji, w 
dalszym ciāgu odznaczajā sią duĕymi 
walorami przyrodniczymi. Sā to przede 
wszystkim: 

- stale wysoki poziom wody, gwarantujācy 
wystąpowanie siedlisk bagiennych i 
torfowiskowych,  

- znaczācy udziaĈ siedliska 7230 oraz 
wystąpowanie siedliska 7140, 

- mozaikowa struktura róĕnorodnych 
biocenoz i biotopów, od szuwarów 
wĈaĎciwych, poprzez szuwary turzycowe do 
torfowisk przejĎciowych i mechowisk 
alkalicznych oraz ēródliskowych torfowisk 
wiszācych, 

- masowe wystąpowanie mchów torfowców, 
typowych dla kwaĎnych torfowisk 
przejĎciowych, a takĕe mchów brunatnych i 
mchów torfowców wĈaĎciwych dla torfowisk 
alkalicznych, 

- wystąpowanie gatunków roĎlin 
zagroĕonych i chronionych,  
w tym zwĈaszcza obfite populacje 
Polemonium coeruleum, Epipactis palustris, 

- wystąpowanie reliktowych gatunków 
mchów, jak Paludella squarrosa, Helodium 
blandowii i Tomenthypnum nitens (relikty 
glacjalne), 

- wystąpowanie doĎă rzadkiego w regionie 
gdaĊskim zespoĈu roĎlinnego Caricetum 
diandrae i fitocenoz mechowiskowych 
wĈaĎciwych dla torfowisk alkalicznych, 

- obecnoĎă szeregu gatunków ptaków 
wodno-bĈotnych, rzadkich w skali kraju lub 
regionu, których populacje na terenie caĈego 
kraju z reguĈy znajdujā sią w regresie; 
wystąpujā tu min. bāk, bĈotniak stawowy, 
ĕuraw, derkacz. 
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Mierzeja Sarbska 
(PL.ZIPOP.1393.N2K.PLH220018.H) 

Obszar obejmuje przybrzeĕne Jezioro 
Sarbsko bądāce siedliskiem priorytetowym 
1150 (laguny), wāskā mierzeją stanowiācā 
unikatowy kompleks wydm waĈowych  
i parabolicznych oraz zróĕnicowanych 
wilgotnoĎciowo borów bagiennych. Jest to 
jeden z nielicznych na polskim wybrzeĕu, 
poza SĈowiĊskim Parkiem Narodowym, 
fragment mierzei  
z wydmami ruchomymi, w ramionach których 
wystąpujā niecki deflacyjne z bardzo 
rzadkimi zbiorowiskami torfowiskowymi  
i napiaskowymi. Walor tego terenu podnoszā 
bogate florystycznie wilgotne zagĈąbienia 
miądzywydmowe, w tym zaroĎla z 
woskownicā europejskā Myrica gale, prawnie 
chronionym gatunkiem atlantyckim, który w 
Polsce jest generalnie rzadki. Cennym 
elementem sā dobrze wyksztaĈcone 
nadmorskie bory baĕynowe na wydmach. 
Wydmy obszaru skupiajā populacją lnicy 
wonnej Linaria loeselii, a w jeziorze Sarbsko 
znajduje sią jedno z nielicznych w Polsce 
stanowisk zatoczka Ĉamliwego Anisus 
vorticulus. Wyjātkowo licznie 
reprezentowane sā populacje gatunków 
roĎlin naczyniowych oraz zwierzāt 
zagroĕonych i prawnie chronionych w Polsce. 
Obszar charakteryzuje sią wybitnymi 
walorami krajobrazowymi. 

Nowa Sikorska Huta 
(PL.ZIPOP.1393.N2K.PLH220090.H) 

W ostoi znajduje sią kilka niewielkich 
zbiorników zasiedlonych przez strzeblą. 
Populacja strzebli jest doĎă liczna, o niskim 
stopniu zagroĕenia. Ostoja chroni siedliska 
tego gatunku.  
W obrąbie ostoi stwierdzono niewielkie i 
izolowane pĈaty trzech typów siedlisk 
przyrodniczych, czyli: torfowiska przejĎciowe 
i trząsawiska (7140), zbiorniki dystroficzne 
(3160), suche wrzosowiska (6230). 
WiąkszoĎă powierzchni tych siedlisk 
wykazuje niski stopieĊ reprezentatywnoĎci i 
stan zachowania. Z grupy zagroĕonych 
gatunków roĎlin naczyniowych wystąpujā 
pĈywacze Utricularia minor, U. vulgaris. 
WiąkszoĎă obszaru w otoczeniu zbiorników i 
torfowisk, w tym w ich zlewniach 
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bezpoĎrednich, stanowiā leĎne zbiorowiska 
zastąpcze (gĈównie drzewostany porolne) 
oraz pola i ugory -  
o maĈej wartoĎci przyrodniczej. 

OpaliĊskie Buczyny 
(PL.ZIPOP.1393.N2K.PLH220099.H) 

Ostoja obejmuje unikatowe w skali kraju i 
niĕu europejskiego,  
a przy tym dobrze zachowane, zbiorowiska 
ēródliskowe. Bardzo cenne sā teĕ Ĉągi 
olszowo-jesionowe i jesionowo-wiāzowe na 
trawertynach. Na uwagą zasĈuguje znaczny 
obszar niewiele znieksztaĈconych lasów 
bukowych, w tym ĕyznej buczyny pomorskiej. 
Ostoja stanowi przestrzenne  
i merytoryczne uzupeĈnienie innych 
obiektów tego typu  
w regionie, które zwiāzane sā z strefami 
krawądziowymi wysoczyzn morenowych. 
Omawiany obszar jest jednoczeĎnie 
stanowiskiem szeregu rzadkich, ginācych i 
objątych ochronā prawnā gatunków roĎlin i 
zwierzāt, w tym taksonów  
o podgórsko-górskim charakterze zasiągu. 

Orle  
(PL.ZIPOP.1393.N2K.PLH220019.H) 

Jest to najlepiej zachowany fragment 
torfowiska nawapiennego w Pradolinie Redy, 
wyksztaĈcony na grubych pokĈadach gytii i 
kredy jeziornej. Charakteryzuje sią bogatā 
mozaikā zbiorowisk Ĉākowych i ĕyznych 
torfowisk przejĎciowych, bądācā wyrazem 
zróĕnicowania wystąpujācych tu siedlisk. 
ZespoĈy Juncetum subnodulosi i Cirsio-
Polygonetum (przy wschodniej granicy 
zasiągu) w postaci nawapiennej, stanowiā 
najlepiej zachowane i najwiąksze 
powierzchniowo zasoby tych syntaksonów 
na Pomorzu. Wystąpujā tu zróĕnicowane 
siedliskowo i florystycznie zbiorowiska 
szuwarów turzycowych. Bardzo bogata jest 
flora roĎlin naczyniowych i zarodnikowych z 
obecnoĎciā wielu rzadkoĎci botanicznych, w 
tym szeregu gatunków uznawanych za 
relikty glacjalne oraz rzadkich i zagroĕonych 
w kraju i regionie, cząsto w populacjach 
liczācych setki i tysiāce egzemplarzy oraz 2 
gatunki roĎlin z ZaĈācznika II Dyrektywy 
Rady 92/43/EWG. Stwierdzono tu rzadko 
notowane na innych obszarach niektóre 
gatunki (np. rodzaj Dactylorhiza) w 
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populacjach reprezentujācych szereg 
podgatunków i odmian, co ma znaczenie dla 
zachowania puli genowej taksonów. 
Przedmioty ochrony, tj. siedlisko 7230 oraz 
gatunki roĎlin Liparis Loeselii  
i Hamatocaulis vernicosus wystąpujā w 
zasadzie w obrąbie najlepiej zachowanej, 
póĈnocnej cząĎci torfowiska i zarazem 
obszaru, w jego przykrawądziowej strefie. 
Niewielkie pĈaty siedliska 7230 
zlokalizowane sā w poĈudniowej cząĎci 
obszaru. Siedlisko w obrąbie póĈnocnej 
cząĎci, obszaru charakteryzuje sią dobrym 
wyksztaĈceniem charakterystycznych cech, 
tj. fizjonomiā, strukturā gatunkowā itp. Na 
uwagą zasĈuguje dobrze rozwiniąta warstwa 
mszysta z licznymi gatunkami mchów 
brunatnych. Siedlisko zajmuje zwarty, 
niepofragmentowany obszar o pow. ponad 
30 ha, co naleĕy do rzadkoĎci w skali caĈego 
kraju. Na podstawie przeprowadzonych w 
roku 2011 badaĊ terenowych, na potrzeby 
PZO, stan siedliska 7230 oceniono jako U1. 
Przy czym w stanie FV pozostaje ok. 30% 
jego powierzchni, U1-50%, U2-20%. Stan 
zachowania populacji Liparis Loeselii  
i Hamatocaulis vernicosus oceniono na U1. 
Czynnikami majācymi gĈówny wpĈyw na stan 
byĈy: ekspansja drzew  
i krzewów, ekspansja trzciny i zioĈoroĎli na 
skutek nieznacznie zmienionych w 
przeszĈoĎci warunków wodnych. W trakcie 
prowadzonych prac w roku 2011 na 
potrzeby PZO ustalono, ĕe wystąpujāce w 
obszarze pĈaty zbiorowisk zdominowanych 
przez trząĎlicą modrā bĈądnie 
zaklasyfikowano jako siedlisko 6410. W 
rzeczywistoĎci sā to zbiorowiska zastąpcze w 
obrąbie zdegradowanych fragmentów 
torfowisk nie kwalifikujāce sią jako Ĉāki 
trząĎlicowe. W trakcie tych samych prac 
ustalono, ĕe w przeszĈoĎci pĈaty siedliska 
7230 z licznym udziaĈem torfowców bĈądnie 
zaklasyfikowano jako siedlisko 7140. 

Ostoja SĈowiĊska 
(PL.ZIPOP.1393.N2K.PLH220023.H) 

Obszar zajmujā dobrze zachowane, 
wyksztaĈcone typowo i na duĕych 
powierzchniach, siedliska charakterystyczne 
dla terenów nadmorskich, w tym 26 typów 
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siedlisk znajduje sią na ZaĈāczniku I 
Dyrektywy Rady 92/43/EWG. W obszarze 
stwierdzono stanowiska wielu rzadkich i 
zagroĕonych gatunków, w tym 23 z 
ZaĈācznika II Dyrektywy Rady 92/43/EWG 
(w tym 8 gatunków ryb, a takĕe jednā z 
bogatszych w Polsce populacją lnicy wonnej 
(równieĕ gatunku z ZaĈācznika II tej 
Dyrektywy) i wiele objątych ochronā prawnā 
roĎlin naczyniowych. Z tego terenu 
podawane sā takĕe interesujāce gatunki 
bezkrągowców, m. in. pijawek Hirudinae: 
Haementria costata, Haemopsis sanguisuga, 
Piscicola geometra i pajączaków Arachnidae: 
Arctosa sp., Dolomedes fimbriatus. Chroniony 
tu jest unikatowy krajobraz ruchomych 
wydm. Morska cząĎă obszaru jest siedliskiem 
morĎwina. 

Ostoja w UjĎciu WisĈy 
(PL.ZIPOP.1393.N2K.PLH220044.H) 

Obszar obejmuje estuaria najwiąkszej 
polskiej rzeki, WisĈy. Sā to zarazem jedne z 
najwiąkszych i najwaĕniejszych estuariów w 
Polsce. Ponadto stwierdzono tu 
wystąpowanie 9 typów siedlisk z ZaĈācznika I 
Dyrektywy Rady 92/43/EWG, stanowiācych 
typowy kompleks nadmorskich, 
napiaskowych zbiorowisk roĎlinnych. Mimo 
silnej presji ludzkiej i znacznego 
przeksztaĈcenia tego terenu, dobrze 
zachowaĈy sią tu przede wszystkim niektóre 
zbiorowiska roĎlinne zwiāzane z wydmami. 

PeĈcznica 
(PL.ZIPOP.1393.N2K.PLH220020.H)
  

Obszar charakteryzuje sią dobrze 
zachowanymi jeziorami lobeliowymi z 
charakterystycznā roĎlinnoĎciā i 
torfowiskami  
z wieloma cennymi gatunkami roĎlin, w tym 
zagroĕonymi, reliktowymi i objątymi w 
Polsce ochronā prawnā. Gatunki  
z motywacjā D to gatunki objąte ochronā 
gatunkowā. Wyróĕnionych na tym obszarze 
10 rodzajów siedlisk z ZaĈācznika I 
Dyrektywy Rady 92/43/EWG zajmuje 82,87 
% powierzchni. 

PiaĎnickie ćāki 
(PL.ZIPOP.1393.N2K.PLH220021.H) 

Unikatowy kompleks Ĉākowych, 
szuwarowych, zaroĎlowych oraz leĎnych 
zbiorowisk roĎlinnych, charakterystycznych  
w przeszĈoĎci dla tego regionu. Fragmenty 
obszaru chronione w rezerwatach dobrze 
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zachowane i bardzo wartoĎciowe, pozostaĈa 
cząĎă obszaru daje duĕe moĕliwoĎci 
renaturyzacji. Stwierdzono tu 10 typów 
siedlisk z ZaĈācznika I Dyrektywy Rady 
92/43/EWG. WĎród nich bogate 
florystycznie Ĉāki trząĎlicowe (jedyne 
stanowisko dobrze zachowanych Ĉāk 
trząĎlicowych na Pomorzu), mĈaki 
niskoturzycowe (w tym zbiorowisko 
Caricetum buxbaumii), psiary niĕowe, zaroĎla 
Myrica gale i lasy brzozowo-dąbowe; 
regenerujāce torfowisko wysokie z bórem i 
brzezinā bagiennā. Niektóre z w/w 
zbiorowisk majā tu jedyne stanowiska na 
Pobrzeĕu BaĈtyku, inne wystąpujā na 
wschodniej granicy zasiągu. Bardzo bogata  
i zróĕnicowana pod wzglądem ekologicznym 
flora roĎlin naczyniowych (265 gatunków), w 
tym ok. 20 taksonów uznawanych za 
zagroĕone w Polsce i na Pomorzu, jedyne lub 
jedno z nielicznych na Pomorzu stanowisko: 
Iris sibirica (najliczniejsza populacja w Polsce 
póĈnocnej), oraz rzadkich tu Gladiolus 
imbricatus, Carex buxbaumii, Viola persicifolia, 
Cnidium dubium, Laserpitium prutenicum, 
Carex hartmanii. Torfowisko WierzchuciĊskie 
Bagno jest torfowiskiem wysokim typu 
BaĈtyckiego, znieksztaĈconym przez 
osuszenie, jednak wystąpuje na nim 
kompleks brzezin bagiennych i dobrze 
regenerujāce sią potorfia. 

Piotrowo  
(PL.ZIPOP.1393.N2K.PLH220091.H) 

Przedmiotem ochrony w obszarze jest 6 
siedlisk przyrodniczych (3160, 7120, 7140, 
9110, 9160 i 91D0) oraz strzebla bĈotna. 

Pomlewo 
(PL.ZIPOP.1393.N2K.PLH220092.H) 

W ostoi znajdujā sią trzy zbiorniki doĎă 
licznie zasiedlone przez strzeblą bĈotnā. 
Najbardziej rozlegĈy zbiornik ma 
powierzchnią okoĈo 2 ha i pod tym wzglądem 
jest jednym z najwiąkszych akwenów 
strzeblowych. Obszar jest jednā z 
cenniejszych ostoi strzebli bĈotnej w 
regionie. Siedlisko tego gatunku jest 
gĈównym przedmiotem ochrony w ostoi 
"Pomlewo". Poza powyĕszym obszar nie 
przedstawia sobā duĕych wartoĎci 
biocenotycznych i siedliskowych. Godnych 
uwagi jest jedynie kilka lokalnych, 
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zatorfionych zagĈąbieĊ terenu z oczkami 
wodnymi oraz ich mineralne obrzeĕa. 
Stwierdzono tu obecnoĎă takich siedlisk 
przyrodniczych, jak: 3150 (zbiorniki 
eutroficzne), 7140 (torfowiska przejĎciowe i 
trząsawiska), 6230 (murawy bliĎniczkowe). 
Zajmujā one jednak maĈe powierzchnie, sā 
sĈabo reprezentatywne, ich stan zachowania 
nie jest dobry. WiąkszoĎă obszaru w 
otoczeniu obniĕeĊ  
(w zlewniach bezpoĎrednich zbiorników) 
zajmujā drzewostany na gruntach porolnych, 
lasy z drzewostanami niezgodnymi  
z siedliskiem oraz ugory. Lokalnie tylko 
zachowaĈy sią pĈaty kwaĎnej buczyny niĕowej 
(9110). 

Prokowo  
(PL.ZIPOP.1393.N2K.PLH220080.H) 

Jezioro BiaĈe jest dobrze zachowanym 
jeziorem ramienicowym, o typowo 
wyksztaĈconej roĎlinnoĎci podwodnej (Ĉāki 
ramienicowe). Dziąki swojej specyfice 
morfometrycznej  
i hydrochemicznej jest ono stosunkowo 
odporne na degradacją, co oznacza dobre 
perspektywy na zachowanie walorów 
siedliska. Jest to jedyne dobrze zachowane 
jezioro ramienicowe w póĈnocnej cząĎci 
Pojezierza Kaszubskiego. Otaczajācy teren 
cechuje obecnoĎă kilku siedlisk Natura 2000, 
jak: ĕyznej buczyny, grādu subatlantyckiego 
oraz Ĉāk i psiar. Urozmaicenie warunków 
sprzyja istnieniu znacznego zakresu 
róĕnorodnoĎci biologicznej. Stanowisko 
strzebli bĈotnej  
w okolicy Kartuz, w terenie leĎnym, 
wskazujācym na moĕliwoĎă utrzymania sią 
warunków dla dalszego bytowania tej ryby, 
zwĈaszcza przy podjątej ochronie w postaci 
ostoi Natura 2000. Jedno z zaledwie kilku 
istniejācych aktualnie w województwie 
pomorskim stanowisk obuwika pospolitego - 
gatunku  
z ZaĈācznika II Dyrektywy Siedliskowej. Jest 
on jednoczeĎnie wskaēnikiem cennego 
siedliska leĎnego - kaszubskiej buczyny 
storczykowej. 

Przywidz  
(PL.ZIPOP.1393.N2K.PLH220025.H) 

Obszar obejmuje pĈaty cennych siedlisk 
leĎnych, zwĈaszcza buczyn, bogactwo flory i 
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fauny, z szeregiem rzadkich  
i chronionych gatunków, w tym - obecnoĎciā 
stanowisk strzebli bĈotnej. Gatunek ten 
wystąpuje w kilku nieduĕych zbiornikach, 
które powinny daă szansą dalszego 
wystąpowania tej ryby. 

Staniszewskie BĈoto 
(PL.ZIPOP.1393.N2K.PLH220027.H) 

Staniszewskie BĈoto zabezpiecza jednā z 
najwiąkszych  
w województwie pomorskim powierzchnią 
borów i brzezin bagiennych z bardzo obfitā 
populacjā widĈaka jaĈowcowatego. Znaczne 
walory przyrodnicze ma teĕ dystroficzne 
jezioro LeĎne Oczko, otoczone roĎlinnoĎciā 
torfowiskowā o klasycznym ukĈadzie 
zonacyjnym. Wyróĕniono tu 6 rodzajów 
siedlisk  
z ZaĈācznika I Dyrektywy Rady 92/43/EWG, 
zajmujācych ok. 90 % obszaru. Ostoja jest 
jednym z najdalej na poĈudnie wysuniątych 
stanowisk, np. wrzoĎca bagiennego Erica 
tetralix, tająĕy jednostronnej Goodyera repens 
oraz rzadkich gatunków torfowców i 
porostów. Ĕyje tu bogata populacja skójki 
gruboskorupowej Unio crassus. 
Obserwowano tu teĕ wydrą. 

Szczodrowo 
(PL.ZIPOP.1393.N2K.PLH220101.H) 

Obszar Natura 2000 Szczodrowo 
PLH220101 obejmuje rozlegĈā niecką 
torfowiskowā o powierzchni przekraczajācej 
90 ha, wraz z przylegĈymi stokami 
mineralnymi. Obszar niecki to dawne 
torfowisko wysokie, podlegajāce w 
przeszĈoĎci eksploatacji metodā cegieĈkowā. 
Obecnie, po zaniechaniu wydobycia torfu, 
centralna cząĎă niecki stanowi kompleks 
regeneracyjny torfowiska wysokiego. Na 
kompleks skĈadajā sią torfianki podlegajāce 
wtórnej sukcesji roĎlinnoĎci torfotwórczej 
oraz groble, zająte przez roĎlinnoĎă 
wysokotorfowiskowā i wczesne stadia 
rozwojowe boru bagiennego. W póĈnocnej 
cząĎci niecki znajduje sią niewielki, naturalny 
zbiornik dystroficzny, otoczony pĈem 
przejĎciowotorfowiskowym, Obrzeĕa dawnej 
kopuĈy torfowiska wysokiego zajmujā pĈaty 
boru bagiennego, miejscami przesuszonego 
i/lub zeutrofizowanego. Mineralne stoki 
niecki zająte sā przez zbiorowiska leĎne o 
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nieustalonej przynaleĕnoĎci 
synsocjologicznej, We wschodniej cząĎci 
obszaru poĈoĕony jest mezotroficzny 
zbiornik wodny ģ Jezioro Czarne, 
podlegajācy antropogenicznej eutrofizacji 
(spĈywy powierzchniowe z pól). Górne partie 
mineralnych wyniesieĊ otaczajācych niecką 
torfowiskowā zająte sā gĈównie przez pola 
uprawne i zabudową jednorodzinnā, 
stwierdzono tu takĕe pĈaty ekstensywnie 
uĕytkowanych Ĉāk Ďwieĕych.  
W poĈudniowej cząĎci obszaru znajduje sią 
niewielki pĈat grādu subatlantyckiego. 

SzumleĎ 
(PL.ZIPOP.1393.N2K.PLH220086.H) 

Skupienie stanowisk strzebli bĈotnej 
Eupallasella perenurus, notowania pĈywaka 
szerokobrzeĕka Dytiscus latissimus oraz 
obecnoĎc kilku innych cennych gatunków 
zwierzāt, wystąpowanie siedlisk chronionych 
w programie Natura 2000: wodnych (3150, 
3160, 3260), torfowiskowych (7140) i 
leĎnych (9110, 9130, 91E0*), bogactwo 
porostów, m.in. epilitycznych,  
w tym bardzo rzadkich na niĕu, urozmaicona 
flora naczyniowa, duĕe walory krajobrazowe. 

Trzy MĈyny 
(PL.ZIPOP.1393.N2K.PLH220029.H) 

Górskie i nizinne torfowiska zasadowe o 
charakterze mĈak, turzycowisk i mechowisk 
7230. W trakcie prac nad planem zadaĊ 
ochronnych w 2012 r. nie stwierdzono 
siedliska 7230, jednak dokumentacja PZO 
nie wyklucza caĈkowicie jego wystąpowania. 

Twierdza WisĈoujĎcie 
(PL.ZIPOP.1393.N2K.PLH220030.H) 

Najwiąksze w GdaĊsku i drugie w 
województwie zimowisko nietoperzy 
Chiroptera (313 osobników w 2005 r., 4-9 
gatunków). Obserwowany znaczny wzrost 
liczebnoĎci hibernujācych zwierzāt (gĈównie 
Myotis nattereri) od momentu, kiedy 
zaprzestano uĕytkowania podziemi Twierdzy 
WisĈoujĎcie jako magazynu. Jedyne w 
regionie zimowisko nocka ĈydkowĈosego 
Myotis dasycneme (zaĈācznik II Dyrektywy 
Rady 92/43/EWG, EN w Polskiej Czerwonej 
Ksiądze Zwierzāt, VU  
w Europie). Gatunek ten jest obserwowany 
tu regularnie zimā (jedno z czterech 
najwiąkszych zimowisk tego gatunku  
w Polsce), jak równieĕ w okresie migracji 
jesiennej (15% wszystkich nietoperzy 



145 
 

odĈawianych w sieci przy wlotach korytarzy). 
Sāsiadujāce z Twierdzā kanaĈy i fosy 
stanowiā optymalne ĕerowisko dla nocka 
ĈydkowĈosego. Stwierdzono tu równieĕ 
nocka duĕego Myotis myotis (zaĈācznik II 
Dyrektywy Rady 92/43/EWG) zimā i podczas 
migracji jesiennej. 

Uroczyska Pojezierza Kaszubskiego 
(PL.ZIPOP.1393.N2K.PLH220095.H) 

Ostoja obejmuje jedne z najcenniejszych 
przyrodniczo, silnie zróĕnicowane 
siedliskowo obszary Pojezierza 
Kaszubskiego. Wyraĕa sią to m in.: 

- wystąpowaniem 19 typów siedlisk 
przyrodniczych wymienionych w zaĈ. I 
Dyrektywy Siedliskowej (niektóre z nich sā 
jednak maĈopowierzchniowe), 

- obecnoĎciā wyjātkowo szerokiego 
inwentarza zagroĕonych  
i chronionych gatunków roĎlin i zwierzāt, w 
tym wielu wyszczególnionych w zaĈ. II 
Dyrektywy Siedliskowej oraz  
w Dyrektywie Ptasiej, 

- bogactwem gatunkowym i obecnoĎciā wielu 
zróĕnicowanych zbiorowisk roĎlinnych - 
leĎnych i nieleĎnych. 

Pod wzglądem siedliskowym, florystycznym i 
fitocenotycznym szczególnie cenne sā 
nastąpujāce miejsca: 

- torfowiska na przesmykach jezior w dnach 
dolin subglacjalnych, 

- jeziora i ich obrzeĕa, zwĈaszcza miejsca 
wystąpowania kredy jeziornej w podĈoĕu, 

- obszary wypĈywów i wysiąków wód 
znajdujāce sią na róĕnych wysokoĎciach 
stoków rynien, zwĈaszcza u ich podstaw, 

- rozciącia erozyjne, 

- torfowiska kotĈowe wyksztaĈcone w 
niewielkich, lecz gĈąbokich obniĕeniach 
terenu, ponad górnā krawądziā rynien,  
a takĕe niewielkie zbiorniki w ich obrąbie, 

- wzgórza morenowe strefy marginalnej. 

Waămierz 
(PL.ZIPOP.1393.N2K.PLH220031.H) 

Skupienie zbiorników z bogatā populacjā 
strzebli bĈotnej, gatunku priorytetowego z 
zaĈācznika II Dyrektywy Rady 92/43/EWG w 
terenie, który wydaje sią umoĕliwiaă dalsze 
bytowanie tego gatunku w przyszĈoĎci, przy 
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podjątej ochronie. Jest to stanowisko na 
peryferiach gĈównego zasiągu tego 
chronionego gatunku ryby w województwie. 

Wejherowo  
(PL.ZIPOP.1393.N2K.PLH220084.H) 

Na strychu koĎcioĈa znajduje sią tu najdalej 
na póĈnoc w Europie wysuniąta kolonia 
rozrodcza nocka duĕego Myotis myotis, 
gatunku z zaĈācznika II Dyrektywy 
Siedliskowej. Po raz pierwszy stwierdzono jā 
w 1966 i liczyĈa wtedy okoĈo 15 samic. Pod 
koniec lat 90. kolonia ta liczyĈa okoĈo 130 
osobników, obecnie - maksymalnie 33 
osobniki. 

Widowo  
(PL.ZIPOP.1393.N2K.PLH220054.H) 

Ochronie podlega tutaj fragment wybrzeĕa 
morskiego 
z zespoĈem form wydmowych (waĈy i pagóry 
wydmowe, wydmy paraboliczne, niecki i 
rynny deflacyjne) wraz z interesujācymi 
zbiorowiskami leĎnymi, których gĈównym 
elementem sā bory nadmorskie o 
róĕnowiekowych drzewostanach oraz 
pomorski kwaĎny las brzozowo-dąbowy. 
Lokalnie wystąpujā inicjalne stadia 
nadmorskich wydm biaĈych, nadmorskie 
wydmy biaĈe oraz nadmorskie wydmy szare. 
Na uwagą zasĈuguje wystąpowanie na 
terenie rezerwatu drzew o okazaĈych 
rozmiarach. Na wschodnim kraĊcu oddziaĈu 
147d roĎnie pomnikowy buk o obwodzie 372 
cm na wysokoĎci pierĎnicy.  
W zachodniej cząĎci oddziaĈu 146k i 
centralnej cząĎci oddziaĈu 146h wystąpujā 2 
dąby szypuĈkowe o wymiarach bliskich 
pomnikowym (o obwodzie odpowiednio 290 
cm i 283 cm). Ciekawostkā jest równieĕ 
stopieĊ zasypania tych drzew przez wydmą 
(aktualnie ustabilizowanā). Elementem 
podlegajācym ochronie jest równieĕ 
malowniczy krajobraz. Lokalizacja nad 
brzegiem BaĈtyku, ukĈad geomorfologiczny, 
jak teĕ historia rezerwatu czyni ten teren 
unikalnym i wartoĎciowym. Przed wojnā byĈy 
to ruchome wydmy, dziĎ jest to kompleks 
lasów porastajācych wydmy. Wystąpujāce tu 
ekosystemy odznaczajā sią wieloma 
indywidualnymi cechami rzadko 
spotykanymi na innych odcinkach polskiego 
wybrzeĕa. Urozmaicony zespóĈ form 



147 
 

wydmowych z wysokimi grzbietami i 
kulminacjami wydm parabolicznych, waĈem 
wydmy przedniej, potąĕnymi wydmami 
waĈów przybrzeĕnych (pozostaĈoĎci) i klifami 
wydmowymi,  
a takĕe strefa przejĎciowa do Równiny BĈot 
Przymorskich i niskie tereny tej równiny 
sprawiajā, ĕe mozaika zbiorowisk roĎlinnych 
przywiāzanych do poszczególnych siedlisk 
tworzy krajobraz o wybitnych walorach 
widokowych. Obserwuje sią tutaj staĈe 
procesy erozyjne i pojawianie sią bardzo 
zróĕnicowanych inicjalnych i pionierskich 
ekosystemów oraz ich stopniowe 
przeksztaĈcanie sią w procesie sukcesji 
ekologicznej. W efekcie uksztaĈtowaĈ sią 
swoisty obraz róĕnorodnoĎci biologicznej na 
poziomie gatunkowym  
i ekosystemowym. Stanowi to o duĕej 
wartoĎci przyrodniczej tego obiektu zarówno 
w skali regionu, jak i kraju. 

Zalew WiĎlany i Mierzeja WiĎlana 
(PL.ZIPOP.1393.N2K.PLH280007.H) 

Na Mierzei dobrze wyksztaĈcona jest strefa 
wydm biaĈych  
i szarych oraz wyraēnie wyodrąbniony 
kompleks zalesionej wydmy brunatnej. W 
Zalewie WiĎlanym zachowaĈy sią Ĉāki 
podwodne, w tym z udziaĈem ramienic. Na 
fragmencie ĔuĈaw obejmujācym ujĎciowe 
odcinki rzek uchodzācych do Zalewu 
wystąpujā bardzo rzadkie na Pomorzu 
zespoĈy Nymphoidetum peltatae i Salvinietum 
natantis. Na terenie ostoi stwierdzono 
wystąpowanie wielu roĎlin naczyniowych 
zagroĕonych  
w Polsce oraz charakterystycznych dla 
rzadkich siedlisk (wodnych, wydmowych, 
torfowiskowych, bagiennych  
i leĎnych). W obszarze wystąpuje najwiąksze 
znane stanowisko mikoĈajka nadmorskiego 
na polskim wybrzeĕu oraz jedno  
z liczniejszych stanowisk lnicy wonnej. 

Zatoka Pucka 
(PL.ZIPOP.1393.N2K.PLB220005.B) 

W ostoi wystąpujā co najmniej 34 gatunki 
ptaków z ZaĈācznika I Dyrektywy Ptasiej i 20 
gatunków z Polskiej Czerwonej Ksiągi 
Zwierzāt (PCK). 
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Zatoka Pucka i PóĈwysep Helski 
(PL.ZIPOP.1393.N2K.PLH220032.H) 

Obszar waĕny dla zachowania duĕej, pĈytkiej 
zatoki morskiej i zwiāzanych z niā morskich 
biotopów, w jedynym miejscu wystąpowania 
siedliska oznaczonego kodem 1160 w Polsce. 
ćācznie zidentyfikowano tu 15 rodzajów 
siedlisk65. Duĕa róĕnorodnoĎă zbiorowisk 
roĎlinnych oraz wystąpowanie rzadkich 
(cząsto w postaci odrąbnych podgatunków i 
odmian), cząsto reliktowych, gatunków flory i 
fauny, zwiāzanych ze specyficznymi, 
nadmorskimi warunkami siedliskowymi. 

Zbiornik na Oruni  
(PL.ZIPOP.1393.N2K.PLH220106.H) 

Zbiornik Wodociāgowy ĪStara Oruniaĩ jest 
jednym  
z najwiąkszych zimowisk nietoperzy w 
województwie pomorskim. Zimuje tu do 783 
nietoperzy z co najmniej  
5 gatunków (nocek duĕy, nocek rudy, nocek 
Natterera, nocek ĈydkowĈosy, gacek 
brunatny, nietoperze z rodzaju karlik) w tym 
dwa ująte w ZaĈāczniku II Dyrektywy 
Siedliskowej Unii Europejskiej (nocek duĕy i 
nocek ĈydkowĈosy). PozostaĈe gatunki 
znajdujā sią w zaĈāczniku IV (nocek rudy, 
nocek natterera, gacek brunatny, karlik spp.) 

Zielenina 
(PL.ZIPOP.1393.N2K.PLH220065.H) 

Skupienie zbiorników dystroficznych (3160) 
z bogatā populacjā strzebli bĈotnej (4009), w 
terenie, który wydaje sią umoĕliwiaă 
bezpieczne bytowanie tego gatunku w 
przyszĈoĎci, przy podjątej ochronie. 
ObecnoĎă odcinka cennej przyrodniczo 
doliny cieku oraz na jej zboczach pĈatów i 
kwaĎnej buczyny (9110) ĕyznej buczyny 
(9130) oraz grādu subatlantyckiego (9160). 

ĒródĈo: Opracowanie wĈasne na podstawie Centralnego Rejestru Form Ochrony Przyrody Generalnej 

Dyrekcji Ochrony črodowiska 

 

 
65 Siedliska z ZaĈācznika I Dyrektywy Rady 92/43/EWG. 
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Rysunek 8. Obszary Natura 2000 

 

ĒródĈo: Opracowanie wĈasne na podstawie Centralnego Rejestru Form Ochrony Przyrody Generalnej Dyrekcji Ochrony črodowiska  
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Oprócz wyĕej wymienionych form ochrony przyrody waĕnym elementem dla 

funkcjonowania ekosystemów sā korytarze ekologiczne. Dziąki nim zapewniona jest 

ĈācznoĎă funkcjonalno-przestrzenna terenów cennych przyrodniczo, umoĕliwiajāc 

migracje zwierzāt. Najwiąksze obszarowo tereny, tworzāce korytarze ekologiczne 

znajdujā sią w póĈnocnej cząĎci OMGGS, m.in. pomiądzy Zatokā Puckā a Ląborkiem 

(do jeziora ćebsko). Na pozostaĈym obszarze korytarze tworzone sā przez niewielkie 

pasma terenów przyrodniczych. Zgodnie ze wskazaniami PZP OMGGS to wĈaĎnie 

te obszary w najwiąkszym stopniu zagroĕone sā zainwestowaniem i fragmentacjā, 

co moĕe prowadziă do zaburzenia ich funkcji jako korytarzy ekologicznych.  

GĈównymi czynnikami zagraĕajācymi terenom ochrony przyrody oraz korytarzom 

ekologicznym jest chaotyczny rozwój zabudowy, gĈównie w strefie podmiejskiej oraz 

rozbudowa infrastruktury transportowej. Przebieg dróg i linii kolejowych w istotnym 

stopniu ogranicza ciāgĈoĎă parków krajobrazowych, zlokalizowanych w OMGGS: 

Trójmiejskiego, Kaszubskiego, Nadmorskiego oraz Mierzei WiĎlanej. Przecinanie tych 

terenów przez infrastrukturą transportowā wiāĕe sią nie tylko z ograniczeniem 

ich spójnoĎci, ale równieĕ emisjā haĈasu i zanieczyszczeniem ĎwiatĈem przyulicznym, 

co negatywnie wpĈywa na siedliska róĕnych gatunków zwierzāt. W celu ograniczenia 

negatywnego wpĈywu infrastruktury transportowej na Ďrodowisko wprowadzane 

sā rozwiāzania majāce zapewniă ciāgĈoĎă korytarzy ekologicznych, m.in. przejĎcia pod 

drogami, przejĎcia górne oraz przepusty, a takĕe ograniczenia prądkoĎci i urzādzenia 

emitujāce dēwiąki odstraszajāce zwierzyną, montowane w pojazdach, lokomotywach 

oraz przy drogach i torach.
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Rysunek 9. Formy ochrony przyrody i korytarze ekologiczne  

 

ĒródĈo: Opracowanie wĈasne na podstawie danych Generalnej Dyrekcji Ochrony črodowiska oraz danych Pomorskiego Biura 

Planowania Regionalnego.
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3.9. Istotne ustalenia wynikajāce 

z opracowania ekofizjograficznego dla 

Województwa Pomorskiego majāce 

wpĈyw na zakres dziaĈaĊ 

przedstawionych w SUMP 
Wykorzystano we fragmentach tekst z opracowania ĪAktualizacja opracowania 

ekofizjograficznego do planu zagospodarowania przestrzennego województwa 

pomorskiegoĩ pod redakcjā J. CzochaĊskiego, J. LemaĊczyk., SĈupsk ģ GdaĊsk 2007 

w zakresie ĪPropozycje dziaĈaĊ ochronnych na obszarach przyrodniczo cennych66ĩ67.  

Przedstawione wskazania ochronne w opracowaniu ekofizjograficznym województwa 

dotyczā obszarów, na których stwierdzono wystąpowanie siedlisk, do których odnoszā 

sią propozycje poszczególnych dziaĈaĊ. CząĎă z nich moĕe byă wprowadzana w ĕycie 

opcjonalnie ģ np. tylko na obszarach wskazanych jako przyrodniczo cenne. SpoĎród tej 

cząĎci tylko niektóre mogā byă wprowadzone w ĕycie w oparciu o plany 

zagospodarowania przestrzennego, co ogranicza ich zastosowanie wzglądem 

programów o charakterze strukturalnym. PozostaĈe wskazania ochronne przeznaczone 

sā do zastosowania w oparciu o odpowiednie plany ochrony obszarów chronionych, akty 

tworzāce (w przypadku uĕytków ekologicznych, zespoĈów przyrodniczo-

krajobrazowych i pomników przyrody) oraz operaty urzādzeniowe Lasów 

PaĊstwowych.  

Poniĕej wybrano wskazania majāce odniesienie do rozwiāzaĊ wymienionych w SUMP, 

które oznaczono czcionkā pogrubionā (szczególne wyróĕnienie pkt. 4). 

1) Podobnie, jak w przypadku innych obszarów stanowiācych mozaiką terenów 

o zróĕnicowanej wartoĎci przyrodniczej, równieĕ w Trójmiejskim Obszarze Metropolitalnym 

konieczne jest zastosowanie odmiennych rygorów planistycznych, w odniesieniu do terenów 

przyrodniczo cennych: 

a) w obszarach o maĈej powierzchni pĈatów szczególnie cennych siedlisk lub stanowisk 

unikalnych gatunków i zespoĈów (rezerwaty, uĕytki ekologiczne) konieczne jest wyĈāczenie 

z uĕytkowania stricte gospodarczego i ukierunkowanie wszystkich dziaĈaĊ na ich terenie oraz 

w najbliĕszym otoczeniu na zachowanie walorów przyrodniczych tych obiektów. Umoĕliwi to 

utrzymanie ich podstawowych funkcji ochronnych ģ zachowania cennych walorów przyrody 

oraz waĕnoĎci naukowej i edukacyjnej. PodejĎcie takie nie wyklucza utrzymania tradycyjnych, 

 
66 Zgodnie z materiaĈami opracowanymi przez zapóĈ MichaĈ BuliĊski, Mateusz Ciechanowski, JarosĈaw T. 

CzochaĊski, SĈawomir ZieliĊski, Mariusz Kistowski, Bogna LipiĊska, Barbara Korwel-Lejkowska 

67 W opracowaniu ekofizjograficznym pominiąto cząĎă miejskich terenów zurbanizowanych obszaru 
metropolitalnego.  



153 
 

dotychczasowych form gospodarki (np. w ekosystemach nieleĎnych), przy zachowaniu celu 

priorytetowego ģ tj. ochrony cennych siedlisk i gatunków.  

b) w wielkoobszarowych obiektach chronionych lub proponowanych do ochrony, 

stanowiācych mozaiką kompleksów osadniczych i terenów uĕytkowanych gospodarczo 

(parki krajobrazowe, obszary Natura 2000), niezbądne jest integrowanie potrzeb inwestycji 

i ekonomii z zasadami zrównowaĕonego rozwoju. Umoĕliwi to aktywizacją regionów 

poĈoĕonych poza centrum metropolii, cząsto znajdujācych sią w gorszej sytuacji 

gospodarczej, przy zachowaniu i racjonalnym wykorzystaniu potencjaĈu ich walorów 

przyrodniczych.  

c) pĈaty naturalnych i póĈnaturalnych siedlisk, w obrąbie zabudowy metropolii, naleĕy 

traktowaă jako waĕny element struktury przestrzennej centrum metropolii, ksztaĈtujācy 

warunki ĕycia mieszkaĊców, zasĈugujācy na ochroną, nawet jeĎli sā one w powaĕnym stopniu 

przeksztaĈcone. Ich waloryzacja wymaga pewnego zĈagodzenia kryteriów odnoĎnie do rangi 

gatunków i siedlisk, kwalifikujācych teren do ochrony, gdyĕ dla wielu taksonów osobliwoĎciā 

jest samo przetrwanie w obrąbie miasta. Sā to zwykle obiekty maĈopowierzchniowe, dziąki 

swojej roli krajobrazotwórczej niezbądne dla podniesienia i utrzymania jakoĎci ĕycia, poprzez 

zapewnienie kontaktu z namiastkā tzw. Īdzikiej przyrodyĩ. Poza funkcjā rekreacyjnā 

(wymagajācā zresztā niekiedy ograniczenia i skierowania na urzādzone tereny zielone), ciāgle 

niewykorzystana jest funkcja edukacyjna tych obiektów, mimo duĕej koncentracji szkolnictwa 

wszystkich szczebli na terenie centrum metropolii (zającia w terenie z przedmiotów 

zwiāzanych z przyrodā). Funkcja rekreacyjna miejskiej przyrody jest realizowana tym 

skuteczniej, w im wiąkszym stopniu zachowane pĈaty naturalnych siedlisk i umiarkowanie 

pielągnowanej zieleni miejskiej stanowiā trwaĈe schronienie zróĕnicowanej flory, mykoflory 

i fauny, w tym grup cieszācych sią powszechnā sympatiā z powodów emocjonalnych 

i estetycznych (atrakcyjnie kwitnāce roĎliny, ptaki Ďpiewajāce, motyle dzienne). 

2) Funkcja osadnicza na terenach chronionych i proponowanych do ochrony ģ o niskim 

reĕimie ochronnym oraz w ich bezpoĎrednim sāsiedztwie musi byă ograniczona do 

przeznaczania pod zabudową terenów w bezpoĎrednim sāsiedztwie juĕ istniejācych terenów 

zabudowanych. Nie naleĕy dopuszczaă do tworzenia nowych oĎrodków osadniczych ani 

zabudowy rozproszonej, której trudno zapewniă obsĈugą infrastrukturā ochrony Ďrodowiska. 

Nie naleĕy rozwijaă nowych terenów zabudowanych w obrąbie pĈatów cennych siedlisk 

przyrodniczych. W konsekwencji w takich terenach dziaĈki o innym przeznaczeniu nie 

powinny byă przekwalifikowywane na cele budowlane. Dotyczy to równieĕ budowli 

o przeznaczeniu publicznym i rekreacyjnym. W szczególnoĎci ograniczenie to musi byă 

egzekwowane na terenie poĈudniowego kompleksu Trójmiejskiego Parku Krajobrazowego, 

peĈniācego funkcją ochronnā wobec centrum metropolii i najbardziej naraĕonego na 

niekontrolowanā dziaĈalnoĎă inwestycyjnā, zwĈaszcza zaĎ agresywnā zabudową od strony 

zachodniej, póĈnocnej i poĈudniowej. Masowy rozwój zabudowy letniskowej w obrąbie parków 

krajobrazowych Kaszubskiego i Nadmorskiego moĕe ģ paradoksalnie ģ doprowadziă do 

drastycznego spadku nie tylko ich wartoĎci przyrodniczej i krajobrazowej, ale równieĕ 

zwiāzanej z nimi atrakcyjnoĎci turystycznej gmin poĈoĕonych w ich obrąbie. Konsekwencjā 

moĕe byă zahamowanie ich rozwoju gospodarczego.  
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3) Za podstawą rozwoju gospodarczego obszarów przyrodniczo cennych naleĕy uznaă 

realizacją funkcji turystycznych, edukacyjnych, rekreacyjnych i proekologicznej gospodarki 

rolnej, co wymaga utrzymania obecnych walorów przyrodniczych i krajobrazowych. 

W mozaikowym krajobrazie leĎno-rolniczym takich terenów naleĕy promowaă 

niedestrukcyjne formy inwestycji turystycznych, wykorzystujāce juĕ istniejācā 

infrastrukturą, nastawione na agroturystyką i turystyką kwalifikowanā. W miejscowoĎciach 

poĈoĕonych na terenie parków krajobrazowych i obszarów Natura 2000 dopuszczalna jest 

realizacja inwestycji niewpĈywajācych destrukcyjnie na wartoĎci przyrodnicze tych terenów 

i nie zmniejszajāca ich zasobów przyrodniczych (tereny leĎne, torfowiskowo-bagienne, dna 

dolin ģ muszā pozostawaă nienaruszone).  

4) Naleĕy odstāpiă od planów tworzenia nowych ciāgów komunikacyjnych na 

najcenniejszych przyrodniczo terenach ģ w tym silnie pofragmentowanego Trójmiejskiego 

Parku Krajobrazowego. Juĕ obecnie po poszerzeniu jezdni i wprowadzaniu ogrodzeĊ, 

ograniczajā one migracje w populacji zwierzāt naziemnych, zwĈaszcza duĕych ssaków, które 

osiāgajā niewielkie zagąszczenia i (co za tym idzie) niewielkie liczebnoĎci w poszczególnych, 

izolowanych pĈatach lasów. Wielokierunkowe zagroĕenia niesie koncepcja budowy tunelu 

przez wzgórza Trójmiejskiego PK, jako fragmentu tzw. Nowej Spacerowej w rejonie wzgórza 

PachoĈek, lansowana nadal, pomimo niekorzystnej dla ewentualnej budowy ekspertyzy 

hydrogeologicznej. Zalecenie zawarte w tym punkcie dotyczy równieĕ koncepcji budowy 

dróg wodnych. 

5) Inwestycje na terenie wyróĕnionych w tym opracowaniu korytarzy ekologicznych ģ nawet 

jeĎli nie zaproponowano ich ochrony prawnej ģ muszā byă ograniczone do stopnia, w którym 

nie bądā naruszaĈy ich ciāgĈoĎci przestrzennej i funkcjonalnej. Ograniczenie to powinno 

przejawiaă sią zwĈaszcza w utrzymaniu ciāgĈoĎci pasów terenów niezabudowanych 

i wolnych od przegród terenowych (np. ogrodzeĊ). Minimalna szerokoĎă takich korytarzy, 

w przypadku zadrzewieĊ, nie powinna byă mniejsza niĕ 25-50 m, zaĎ w przypadku terenów 

otwartych powinna mieă optymalnie 200 m. W miejscu, gdzie ruchliwe, wielopasmowe drogi 

koĈowe (drogi szybkiego ruchu i autostrady) przecinajā wyróĕnione korytarze ekologiczne 

i obszary chronione lub teĕ stanowiā granicą tych ostatnich, niezbądna jest minimalizacja ich 

negatywnego wpĈywu przez:  

a) grodzenie pasa drogowego pĈotami z siatki, w miejscach o potencjalnie duĕej ĎmiertelnoĎci 

i natąĕeniu migracji naziemnych krągowców (np. w sāsiedztwie zbiorników wodnych, 

stanowiācych godowiska pĈazów);  

b) budową (co kilkaset metrów oraz w sāsiedztwie zbiorników wodnych) przejĎă-tuneli 

(o Ďrednicy 1,00 m) dla pĈazów, gadów oraz drobnych i Ďrednich ssaków. Ich dno musi byă 

wysypane ziemiā lub piaskiem, z wejĎciami obsadzonymi gąstā roĎlinnoĎciā, tworzācā ekran 

o wysokoĎci 1,5 m;  

c) budową Ďcian z pni, konarów i gaĈązi Ďciątych drzew, uĈoĕonych pod wiaduktami dróg;  

d) budową przejĎă dla drapieĕników i ssaków kopytnych. W miejscu przebiegu drogi przez 

zwarty kompleks leĎny tam, gdzie umoĕliwiajā to warunki geomorfologiczne, 

kilkusetmetrowy (co najmniej 150 m) fragment drogi naleĕy poprowadziă po estakadzie, 

pozostawiajāc lub dosadzajāc pod niā pas zadrzewieĊ i zakrzewieĊ. Za zupeĈnie 
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nieprzydatne naleĕy uznaă natomiast proponowane niekiedy kĈadki nad drogā o szerokoĎci 

kilku-kilkunastu metrów;  

15) Utrzymanie i zwiąkszenie dotychczasowych wysiĈków, na rzecz redukcji zanieczyszczenia 

powietrza na obszarze TOM, jest istotne nie tylko z punktu widzenia zdrowia czĈowieka, ale 

i ochrony róĕnorodnoĎci biologicznej. Zanieczyszczenia powietrza dwutlenkiem siarki, 

w istotny sposób ograniczajā wystąpowanie porostów krzaczkowatych z rodzajów: brodaczka 

Usnea wĈostka Bryoria, odnoĕyca Ramalina, mākla Evernia i mākli Pseudevernia, zaĎ 

w centrach miast ģ uniemoĕliwiajā bytowanie jakichkolwiek porostów nadrzewnych 

(FaĈtynowicz 1997, FaĈtynowicz i in. 1991). Zahamowanie i odwrócenie procesów wymierania 

tych taksonów w regionie wymaga minimalizacji emisji SO2, majācej swe ēródĈo w zakĈadach 

przemysĈowych, ogrzewaniu mieszkaĊ, ale równieĕ motoryzacji ģ w tym ostatnim wypadku, 

przynajmniej na terenach chronionych, konieczna jest redukcja ruchu koĈowego i planowanie 

sieci dróg.  

3.10. Rodzaje dziaĈaĊ zapobiegawczych  

i naprawczych na rzecz poprawy jakoĎci 

powietrza w Programie ochrony 

powietrza woj. Pomorskiego  
Sejmik Województwa Pomorskiego przyjāĈ zmiany do programów ochrony powietrza 

dla stref województwa pomorskiego, w których zostaĈ przekroczony poziom 

dopuszczalny pyĈu zawieszonego PM10 oraz poziom docelowy benzo(a)pirenu. 

ģ UchwaĈa nr 602/XLVIII/22 Sejmiku Województwa Pomorskiego z dnia 28 

listopada 2022 roku zmieniajācā uchwaĈą nr 307/XXIV/20 Sejmiku 

Województwa Pomorskiego z dnia 28 wrzeĎnia 2020 roku w sprawie programu 

ochrony powietrza dla strefy aglomeracji trójmiejskiej, w której zostaĈ 

przekroczony poziom dopuszczalny pyĈu zawieszonego PM10 oraz poziom 

docelowy benzo(a)pirenu. 

ģ UchwaĈa nr 603/XLVIII/22 Sejmiku Województwa Pomorskiego z dnia 28 

listopada 2022 roku zmieniajācej uchwaĈą nr 308/XXIV/20 Sejmiku 

Województwa Pomorskiego z dnia 28 wrzeĎnia 2020 roku w sprawie programu 

ochrony powietrza dla strefy pomorskiej , w której zostaĈ przekroczony poziom 

dopuszczalny pyĈu zawieszonego PM10 oraz poziom docelowy benzo(a)pirenu. 

W aktualizacji przygotowanego Programu ochrony powietrza dla strefy pomorskiej 

i aglomeracji trójmiejskiej, we wskazaniach mitygujācych znalazĈo sią z 17 zaleceĊ, 

w tym cztery dotyczāce warunków zwiāzanych z komunikacjā i mobilnoĎciā. 

Program obejmuje wskazania dla stref w których przekroczony zostaĈ poziom pyĈu 

zawieszonego PM10 oraz poziom docelowy benzo(a)pirenu. Podstawowymi dziaĈaniami 

wskazanymi tam do realizacji sā:  

https://www.bip.pomorskie.eu/a,68115,zmieniajaca-uchwale-sejmiku-wojewodztwa-pomorskiego-w-sprawie-programu-ochrony-powietrza-dla-strefy-.html
https://www.bip.pomorskie.eu/a,68115,zmieniajaca-uchwale-sejmiku-wojewodztwa-pomorskiego-w-sprawie-programu-ochrony-powietrza-dla-strefy-.html
https://www.bip.pomorskie.eu/a,68115,zmieniajaca-uchwale-sejmiku-wojewodztwa-pomorskiego-w-sprawie-programu-ochrony-powietrza-dla-strefy-.html
https://www.bip.pomorskie.eu/a,68115,zmieniajaca-uchwale-sejmiku-wojewodztwa-pomorskiego-w-sprawie-programu-ochrony-powietrza-dla-strefy-.html
https://www.bip.pomorskie.eu/a,68115,zmieniajaca-uchwale-sejmiku-wojewodztwa-pomorskiego-w-sprawie-programu-ochrony-powietrza-dla-strefy-.html
https://www.bip.pomorskie.eu/a,68115,zmieniajaca-uchwale-sejmiku-wojewodztwa-pomorskiego-w-sprawie-programu-ochrony-powietrza-dla-strefy-.html
https://www.bip.pomorskie.eu/a,68115,zmieniajaca-uchwale-sejmiku-wojewodztwa-pomorskiego-w-sprawie-programu-ochrony-powietrza-dla-strefy-.html
https://www.bip.pomorskie.eu/a,68115,zmieniajaca-uchwale-sejmiku-wojewodztwa-pomorskiego-w-sprawie-programu-ochrony-powietrza-dla-strefy-.html
https://www.bip.pomorskie.eu/a,68115,zmieniajaca-uchwale-sejmiku-wojewodztwa-pomorskiego-w-sprawie-programu-ochrony-powietrza-dla-strefy-.html
https://www.bip.pomorskie.eu/a,68115,zmieniajaca-uchwale-sejmiku-wojewodztwa-pomorskiego-w-sprawie-programu-ochrony-powietrza-dla-strefy-.html
https://www.bip.pomorskie.eu/a,68116,zmieniajaca-uchwale-sejmiku-wojewodztwa-pomorskiego-w-sprawie-programu-ochrony-powietrza-dla-strefy-.html
https://www.bip.pomorskie.eu/a,68116,zmieniajaca-uchwale-sejmiku-wojewodztwa-pomorskiego-w-sprawie-programu-ochrony-powietrza-dla-strefy-.html
https://www.bip.pomorskie.eu/a,68116,zmieniajaca-uchwale-sejmiku-wojewodztwa-pomorskiego-w-sprawie-programu-ochrony-powietrza-dla-strefy-.html
https://www.bip.pomorskie.eu/a,68116,zmieniajaca-uchwale-sejmiku-wojewodztwa-pomorskiego-w-sprawie-programu-ochrony-powietrza-dla-strefy-.html
https://www.bip.pomorskie.eu/a,68116,zmieniajaca-uchwale-sejmiku-wojewodztwa-pomorskiego-w-sprawie-programu-ochrony-powietrza-dla-strefy-.html
https://www.bip.pomorskie.eu/a,68116,zmieniajaca-uchwale-sejmiku-wojewodztwa-pomorskiego-w-sprawie-programu-ochrony-powietrza-dla-strefy-.html
https://www.bip.pomorskie.eu/a,68116,zmieniajaca-uchwale-sejmiku-wojewodztwa-pomorskiego-w-sprawie-programu-ochrony-powietrza-dla-strefy-.html
https://www.bip.pomorskie.eu/a,68116,zmieniajaca-uchwale-sejmiku-wojewodztwa-pomorskiego-w-sprawie-programu-ochrony-powietrza-dla-strefy-.html
https://www.bip.pomorskie.eu/a,68116,zmieniajaca-uchwale-sejmiku-wojewodztwa-pomorskiego-w-sprawie-programu-ochrony-powietrza-dla-strefy-.html


156 
 

1) Przeprowadzenie inwentaryzacji indywidualnych ēródeĈ ogrzewania w gminach, 

w których to dziaĈanie nie byĈo prowadzone; 

2) Obniĕenie emisji w obiektach uĕytecznoĎci publicznej poprzez likwidacją 

urzādzeĊ na paliwa staĈe lub wymianą urzādzeĊ zasilanych paliwami staĈymi 

speĈniajācymi odpowiednie wymagania; 

3) Wdraĕanie zachąt finansowych mobilizujācych do zmiany ogrzewania 

z niskosprawnych kotĈów, pieców i palenisk zasilanych paliwem staĈym na ēródĈa 

niskoemisyjne poprzez podĈāczenie do sieci ciepĈowniczej, zastāpienie kotĈów 

wąglowych urzādzeniami opalanymi gazem lub wymianą na urzādzenia zasilane 

paliwami staĈymi speĈniajācymi odpowiednie normy; 

4) Ograniczenie emisji z ogrzewania indywidualnego w zasobach mieszkaniowych 

miast w strefie - systematyczna wymiana starych niskosprawnych kotĈów, 

pieców i palenisk zasilanych paliwem staĈym na ēródĈa niskoemisyjne poprzez 

podĈāczenia do sieci ciepĈowniczej, zastāpienie kotĈów wąglowych urzādzeniami 

opalanymi gazem lub wymianą na urzādzenia zasilane paliwami staĈymi 

speĈniajācymi odpowiednie normy; 

5) Rozbudowa i modernizacja sieci gazowej umoĕliwiajāca podĈāczenie istniejācych, 

powstajācych lub planowanych obiektów; 

6) Rozbudowa i modernizacja sieci ciepĈowniczych zapewniajāca podĈāczenie 

obiektów do centralnego ēródĈa ciepĈa wraz z podĈāczeniem obiektu do sieci; 

7) Modernizacja obiektów energetycznego spalania paliw oraz instalacji spalania 

w procesach technologicznych; 

8) Utrzymanie dróg w sposób ograniczajācy wtórnā emisją zanieczyszczeĊ poprzez 

remonty i poprawą stanu nawierzchni dróg; 

9) Czyszczenie powierzchni ulic metodā mokrā w okresie wiosna-jesieĊ; 

10)  Stosowanie w miejscowych planach zagospodarowania przestrzennego zapisów 

sprzyjajācych ograniczeniu emisji pyĈu:  

ģ obowiāzek przyĈāczania budynków do sieci ciepĈowniczej, 

ģ zachowanie ukĈadu zabudowy zapewniajācej przewietrzenia miast, 

ģ stosowanie maksymalnie wysokich wskaēników powierzchni biologicznie 

czynnej towarzyszācej zabudowie, wprowadzenie zieleni wzdĈuĕ ciāgów 

komunikacyjnych o duĕym natąĕeniu ruchu, 

ģ uwzglądnianie rozbudowy i ksztaĈtowania sieci ulic obwodowych powodujācych 

eliminacją lub ograniczenie ruchu tranzytowego;  

11)  Prowadzenie dziaĈaĊ promocyjnych i edukacyjnych majācych na celu poprawą 

ĎwiadomoĎci oraz ksztaĈtowanie prawidĈowych postaw wĎród mieszkaĊców; 

12)  Rozwój komunikacji publicznej oraz wdraĕanie energooszcządnych 

i niskoemisyjnych rozwiāzaĊ w transporcie publicznym; 
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13)  Prowadzenie odpowiedniej polityki parkingowej w centrach miast wymuszajācej 

ograniczenie w korzystaniu z samochodów; 

14)  Rozwój sieci Ďcieĕek rowerowych lub systemu komunikacji rowerowej poprzez 

budową dróg, Ďcieĕek, tworzenie tras rowerowych; 

15)  Monitoring budów pod kātem ograniczenia niezorganizowanej emisji pyĈu; 

Monitoring placów materiaĈów sypkich; 

16)  Kontrola gospodarstw domowych w zakresie przestrzegania zakazu spalania 

odpadów;  

17) Kontrola zakazu spalania pozostaĈoĎci roĎlinnych z ogrodów na powierzchni ziemi. 

3.11. Wzrost udziaĈu zrównowaĕonych 

Ďrodków transportu, kontekst 

elektromobilnoĎci 
ZaĈoĕenia podstawowe Planu Zrównowaĕonej MobilnoĎci Miejskiej (SUMP) dla 

Obszaru Metropolitalnego GdaĊsk-Gdynia-Sopot (OMGGS), wyznaczajā kierunki 

rozwoju transportu i mobilnoĎci w perspektywie do 2040 roku, które sā oparte o wzrost 

udziaĈu zrównowaĕonych Ďrodków transportu zapewniajācych realizacją Celu III 

ĨPoprawa jakoĎci powietrzaĩ. Cel III moĕliwy jest do realizacji w kontekĎcie 

programowego rozwoju elektromobilnoĎci w kraju. Poniewaĕ elektromobilnoĎă jest 

jednym z kluczowych obszarów dziaĈaĊ prowadzonych na szczeblu rzādowym 

Īfirmowanymĩ przez Ministerstwo Energii, zaĈoĕenia programów rzādowych stawiajā na 

rozwój caĈego sektora podkreĎlajāc, ĕe wynika to nie tylko z uwarunkowaĊ 

Ďrodowiskowych i klimatycznych, ale takĕe z innowacyjnych rozwiāzaĊ zmieniajācych 

konkurencyjnoĎă gaĈązi przemysĈu i modyfikujācych Ďwiatowā mapą zaleĕnoĎci od 

surowców.  

W zakresie dziaĈaĊ na poziomie strategii w realizacji SUMP istotne sā przygotowane 

i wdroĕone przez Ministerstwo Energii regulacje prawne majāce wspomóc rozwój 

elektromobilnoĎci oraz zastosowanie innych paliw alternatywnych (gazu ziemnego  

w formie LNG i CNG) w sektorze transportowym w Polsce, co pokrywa sią  

z podstawowym zakresem dziaĈaĊ promowanych przez SUMP. Dokumenty rzādowe 

przewidujā inicjowanie zachąt dla kierowców i przedsiąbiorców oraz rozbudową 

infrastruktury Ĉadowania samochodów elektrycznych i tankowania CNG/LNG. Program 

Rozwoju ElektromobilnoĎci bądācy wiodācym projektem Strategii na rzecz 

Odpowiedzialnego Rozwoju (SOR) staĈ sią podstawā do stworzenia nastąpujācych 

dokumentów strategicznych68: 

 
68 ĒródĈo https://www.gov.pl/web/klimat/elektromobilnosc  
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ģ Planu Rozwoju ElektromobilnoĎci ĪEnergia do przyszĈoĎciĩ, przyjątego przez 

Radą Ministrów 16.03.2017 r. - Plan okreĎla korzyĎci zwiāzane 

z upowszechnieniem stosowania pojazdów elektrycznych w naszym kraju oraz 

identyfikuje potencjaĈ gospodarczy i przemysĈowy tego obszaru. 

ģ Krajowych ram polityki rozwoju infrastruktury paliw alternatywnych, przyjątych 

przez Radą Ministrów 29.03.2017 r. - Dokument ten implementuje regulacje 

europejskie dotyczāce m.in. warunków budowy infrastruktury dla paliw 

alternatywnych w 32 polskich aglomeracjach.   

ģ Ustawy o elektromobilnoĎci i paliwach alternatywnych z 11 stycznia 2018 r. - 

Regulacja ta ma stymulowaă rozwoju elektromobilnoĎci oraz upowszechniă 

stosowanie innych paliw alternatywnych (m.in. LNG i CNG) w sektorze 

transportowym w Polsce.   

ģ Ustawy powoĈujācej Fundusz Niskoemisyjnego Transportu (FNT), tj. ustawy 

z dnia 6 czerwca 2018 r. o zmianie ustawy o biokomponentach i biopaliwach 

ciekĈych oraz niektórych innych ustaw - Zadaniem Funduszu Niskoemisyjnego 

Transportu jest finansowanie projektów zwiāzanych z rozwojem 

elektromobilnoĎci oraz transportem opartym na paliwach alternatywnych. 

Z dokumentów krajowych o mniej Īĕyczeniowejĩ treĎci warta wspomnienia jest jest 

ĪDĈugookresowa Strategia Rozwoju Kraju, Polska 2030. Trzecia fala nowoczesnoĎciĩ, 

która jako jeden z celów strategicznych wskazaĈa zrównowaĕony rozwój transportu. 

SpoĎród kierunków wymagajācych interwencji wskazuje na koniecznoĎă: modernizacji  

i rozbudowy oraz budowy zintegrowanego systemu transportowego, w tym takĕe 

rezerwowanie odpowiednich korytarzy pod rozwój systemu, upĈynnianie ruchu  

i poprawa bezpieczeĊstwa ruchu drogowego. Warunkom tym odpowiada realizacja 

zakĈadanego w SUMP Celu III. Szczególna uwaga zostaĈa w tym dokumencie zwrócona 

na silne powiāzanie planowania przestrzennego z politykā transportowā, co jest 

wskazane jako sposób na minimalizowanie transportochĈonnoĎci i ma bezpoĎrednie 

przeĈoĕenie na warunki zagospodarowania przestrzennego. 

3.12. Ograniczanie emisji gazów 

cieplarnianych zwiāzanych  

z t ransportem  
Poniewaĕ Plan Zrównowaĕonej MobilnoĎci Miejskiej (SUMP, z ang. Sustainable Urban 

Mobility Plan) dla Obszaru Metropolitalnego GdaĊsk-Gdynia-Sopot (OMGGS) to 

dokument strategiczny wyznaczajācy kierunki rozwoju transportu i mobilnoĎci 

w perspektywie do 2040 roku w gminach i powiatach tworzācych OMGGS wpisuje sią 

w warunki celów na rzecz osiāgniącia neutralnoĎă klimatycznej przedstawione 

w dokumentach wspólnotowych UE z perspektywā do 2050 r. Cel ten oraz przejĎciowy 

cel redukcji emisji o 55% do 2030 r. sā zapisane w europejskim prawie klimatycznym. 

WĎród róĕnych inicjatyw podjątych przez UE dla osiāgniącia tych celów znajduje sią 

rozporzādzenie w sprawie wspólnego wysiĈku redukcyjnego, które jest aktualizowane 
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w ramach pakietu legislacyjnego Gotowi na 55. W tym zakresie przewidziane w Celu - 

Ograniczenie emisji gazów cieplarnianych w SUMP zwiāzane jest gĈównie z zakresem 

zmian charakteru transportu. Poniewaĕ transport jest jedynym sektorem, w którym 

emisje gazów cieplarnianych wzrosĈy w ciāgu ostatnich trzech dekad - w latach 1990-

2019 wzrosĈy o 33,5%. WedĈug aktualnych prognoz, spadek emisji z transportu do 2050 

r. wyniesie zaledwie 22%. W praktyce sā wskazywane dwa sposoby redukcji emisji CO2 

z samochodów:  

ģ zwiąkszenie wydajnoĎci pojazdów; 

ģ lub zmiana wykorzystywanego paliwa.  

W 2019 r. w wiąkszoĎci transportu drogowego w Europie wykorzystywano olej 

napądowy (66,7%), a nastąpnie benzyną (24,55%)69. Zmiana taboru aktualnie wydaje sią 

trendem najbardziej oczekiwanym, Promowane sā równieĕ samochody elektryczne, 

które w 2021 r. stanowiĈy 17,8% wszystkich nowo zarejestrowanych pojazdów 

osobowych, znaczny wzrost z 10,7% w 2020 roku. Sprzedaĕ pojazdów elektrycznych 

(pojazdów elektrycznych z zasilaniem akumulatorowym i hybrydowych pojazdów 

elektrycznych typu plug-in) gwaĈtownie wzrosĈa od 2017 r. i potroiĈa sią w 2020 r., gdy 

zacząĈy obowiāzywaă obecne cele dotyczāce emisji CO2. W 2021 r. samochody 

dostawcze z napądem elektrycznym stanowiĈy 3,1% udziaĈu w rynku nowo 

zarejestrowanych samochodów dostawczych. 

Oceniajāc iloĎă CO2 produkowanego przez dany pojazd naleĕy wziāă pod uwagą nie tylko 

iloĎă CO2 emitowanā w trakcie uĕytkowania, ale takĕe emisje spowodowane jego 

produkcjā i trwaĈym skĈadowaniem. Produkcja i trwaĈe skĈadowanie samochodów 

elektrycznych sā mniej ekologiczne niĕ samochodów z silnikami spalinowymi, a poziom 

emisji z samochodów elektrycznych waha sią w zaleĕnoĎci od sposobu, w jaki 

elektrycznoĎă jest wytwarzana. 

Jednak biorāc pod uwagą Ďredni koszyk energetyczny, samochody elektryczne juĕ teraz 

okazujā sią byă czystsze ekologicznie niĕ pojazdy napądzane benzynā. W zwiāzku z tym, 

ĕe udziaĈ energii elektrycznej ze ēródeĈ odnawialnych w przyszĈoĎci bądzie rosnāă, 

samochody elektryczne powinny staă sią jeszcze mniej szkodliwe dla Ďrodowiska, 

zwĈaszcza biorāc pod uwagą plany UE w sprawie zwiąkszenia ekologicznoĎci baterii. 

Konsekwencjā trendu Īelektrycznegoĩ jest spadek zainteresowania kierunkiem 

dotychczasowym tj.  poprawy wydajnoĎci paliwowej dla nowych samochodów 

i opracowania lepszych technik paliw oraz ich spalania. W odniesieniu do tego zakresu 

dziaĈania zmierzajāce do elektromobilnoĎci jednoczeĎnie stanowiā element hamujācy 

dla rozwiāzaĊ tradycyjnych, co moĕe przyczyniaă sią do utrzymania emisji gazów 

cieplarnianych na zbliĕonym do aktualnego poziomie emitowanych przez pojazdy 

pozostajāce w uĕyciu. 

 
69 Dane Europejskiej Agencji črodowiska publikacja  
https://www.europarl.europa.eu/pdfs/news/expert/2019/4/story/20190313STO31218/20190313ST
O31218_pl.pdf 
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Sektor transportowy jest jednym z czynników, który oddziaĈuje na Ďrodowisko. 

OddziaĈywanie transportu wiāĕe sią gĈównie z emisjā zanieczyszczeĊ do powietrza, 

a takĕe generowaniem haĈasu. Sektor transportowy generuje gĈównie emisją 

zanieczyszczeĊ w postaci tlenku wągla, tlenków azotu, wąglowodorów, zwiāzków 

oĈowiu i sadzy. WielkoĎă zanieczyszczenia zaleĕy od: 

ģ Rodzaju pojazdu; 

ģ Stosowanego paliwa; 

ģ Obciāĕenia i stanu technicznego pojazdu; 

ģ Normy emisji spalin Euro. 

Od 2014 r. obowiāzuje norma spalania Euro 6, która znaczāco obniĕa emisją tlenków 

azotu oraz czāstek staĈych wzglądem normy Euro 5. Oprócz emisji spalin w sektorze 

transportu pojawia sią emisja wtórna wynikajāca ze Ďcierania sią opon, okĈadzin 

hamulcowych oraz stanu nawierzchni drogi. 

Plan Zrównowaĕonej MobilnoĎci Miejskiej Obszaru Metropolitalnego GdaĊsk-Gdynia-

Sopot jest dokumentem, którego zasadniczym celem jest ograniczenie kosztów 

zewnątrznych generowanych przez transport, przede wszystkim tych Ďrodowiskowych, 

i maksymalizacji korzyĎci spoĈecznych. Realizacja dziaĈaĊ zawartych w Planie powinna 

przyczyniă sią do zmniejszenia popytu na podróĕe realizowane transportem 

indywidualnym i promowania niskoemisyjnych sposobów poruszania sią, co powinno sią 

przeĈoĕyă na poprawą jakoĎci stanu Ďrodowiska. 

Na podstawie analizy stanu obecnego Ďrodowiska do najwaĕniejszych problemów 

ochrony Ďrodowiska na terenie OMGGS naleĕā: 

ģ Wystąpowanie deszczów nawalnych, a w konsekwencji powodzi miejskich; 

ģ Wystąpowanie przekroczeĊ w zakresie poziomu klimatu akustycznego 

generowanego przez transport na terenach zamieszkaĈych; 

ģ Wzrost Ďredniej rocznej temperatury powietrza, który jest przyczynā silnych 

porywów wiatru, powodujācych m. in. wystąpowanie sztormów na BaĈtyku; 

ģ Przekroczenie dopuszczalnych poziomów stąĕeĊ SO2, benzo(a)pirenu w pyle 

zawieszonym PM10, poziomu celu dĈugoterminowego dla ozonu, zarówno pod 

wzglądem ochrony zdrowia, jak i ochrony roĎlin; 

ģ ZĈy stan ogólny jednolitych cząĎci wód powierzchniowych; 

ģ SĈaby stan ogólny wiąkszoĎci jednolitych cząĎci wód podziemnych. 

Istotnā przyczynā wskazanych problemów Ďrodowiskowych moĕe byă brak spójnoĎci 

infrastruktury transportowej, w szczególnoĎci przeznaczonej dla niskoemisyjnych 

sposobów poruszania sią (rowerem, transportem publicznym), brak integracji pomiądzy 

Ďrodkami transportu, jak równieĕ brak alternatywy dla indywidualnego transportu 

samochodowego. ZĈa jakoĎă powietrza przekĈada sią takĕe na wiąksze 

prawdopodobieĊstwo wystąpowania chorób ukĈadu oddechowego ikrāĕeniowego, 

a nadmierny haĈas drogowy powoduje problemy z koncentracjā, wypoczynkiem 

iefektywnā pracā. Ograniczenie ruchu samochodów powinno wpĈynāă teĕ na poprawą 

stanu wód powierzchniowych i podziemnych dziąki zmniejszeniu iloĎci zanieczyszczeĊ 

w powietrzu. 
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Realizacja zadaĊ poprawiajācych obecny stan Ďrodowiska w OMGGS powinna braă pod 

uwagą takĕe inne problemy Ďrodowiska wynikajāce z charakterystyki analizowanego 

terenu, takich jak wystąpowanie terenów zalewowych, w tym obszarów poĈoĕonych pod 

poziomem morza, obecnoĎă morskiej linii brzegowej i zagroĕeĊ ekstremalnymi 

zjawiskami pogodowymi wynikajācymi z bliskoĎci akwenu Morza BaĈtyckiego.
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Prognoza powinna okreĎliă, które z dziaĈaĊ spowodujā zawsze znaczāce lub potencjalnie 

znaczāce oddziaĈywanie na Ďrodowisko. W tym celu przeanalizowano rodzaje 

przedsiąwziąă okreĎlonych w Rozporzādzeniu Rady Ministrów z dnia 10 wrzeĎnia 2019 

r. w sprawie przedsiąwziąă mogācych znaczāco oddziaĈywaă na Ďrodowisko. 

Plan Zrównowaĕonej MobilnoĎci Miejskiej Obszaru Metropolitalnego GdaĊsk-Gdynia-

Sopot przewiduje jedno dziaĈanie, które jest definiowane jako zawsze znaczāco 

oddziaĈywujāce na Ďrodowisko. Dotyczy ono wspóĈpracy na rzecz zwiąkszenia 

dostąpnoĎci transportem kolejowym do rdzenia OMGGS. 

W dokumencie sā równieĕ zawarte przedsiąwziącia, które mogā potencjalnie znaczāco 

oddziaĈywaă na Ďrodowisko: 

ģ Zwiąkszenie dostąpnoĎci kolejowej infrastruktury przystankowej i dworcowej; 

ģ Rozwój sieci tramwajowej i trolejbusowej, w tym stacji Ĉadowania; 

ģ Budowa i modernizacja wązĈów przesiadkowych; 

ģ Budowa, rozbudowa, uzupeĈnienie i modernizacja sieci pieszej i rowerowej, 

w szczególnoĎci rowerowej o funkcji transportowej; 

ģ Audyt i modernizacja sieci pieszej pod kātem jej dostąpnoĎci do wązĈów 

integracyjnych dla osób o ograniczonej mobilnoĎci; 

ģ Rozwój sieci punktów Ĉadowania pojazdów elektrycznych; 

ģ Zapewnienie dostąpnoĎci stacji tankowania wodoru i innych paliw 

alternatywnych;  

ģ Realizacja inwestycji w infrastrukturą drogowā dla samochodów ciąĕarowych 

wjeĕdĕajācych do i wyjeĕdĕajācych z portów morskich w OMGGS. 

Ze wzglądu na wystāpienie niniejszych inwestycji na terenie caĈego Obszaru 

Metropolitalnego, a wiąc wszystkich jednostek samorzādowych objątych 

opracowaniem Planu MobilnoĎci, oceną stanu Ďrodowiska przeprowadzono dla caĈego 

obszaru, bez wyszczególnienia i szczegóĈowego opisu stanu Ďrodowiska obszaru, który 

byĈby objąty znaczācym oddziaĈywaniem. W przypadku dookreĎlenia parametrów 

wskazanych inwestycji i podjącia decyzji na temat ich realizacji bądā sporzādzane 

osobne dokumenty dotyczāce oddziaĈywania na Ďrodowisko dla wspomnianych dziaĈaĊ. 
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Oceną oddziaĈywania na Ďrodowisko zidentyfikowanych kluczowych zaĈoĕeĊ do 

scenariuszy, a tym samym zakĈadanych celów strategicznych SUMP przeprowadzono 

dla elementów rozwojowych, których realizacja bądzie miaĈa wpĈyw na Ďrodowisko, 

w podziale na oddziaĈywania na:  

ģ powierzchnią ziemi; 

ģ wody powierzchniowe i podziemne;  

ģ klimat;  

ģ powietrze;  

ģ warunki akustyczne (haĈas);  

ģ roĎlinnoĎă;  

ģ zwierząta;  

ģ róĕnorodnoĎă biologicznā;  

ģ zasoby naturalne;  

ģ zabytki;  

ģ dobra materialne; 

ģ krajobraz;  

ģ ludzi. 

Oceniono oddziaĈywania bezpoĎrednie, poĎrednie, wtórne, skumulowane, 

krótkotrwaĈe, Ďrednioterminowe i dĈugoterminowe, staĈe i chwilowe oraz pozytywne 

i negatywne, które wyspecyfikowano dla oddziaĈywaĊ uznanych za potencjalnie 

znaczāce. Dla tych oddziaĈywaĊ okreĎlono dziaĈania sĈuĕāce ich zapobieganiu lub 

ograniczeniu. 

Tabela 22. Ocena ogólna scenariusza bazowego 

SCENARIUSZ BAZOWY (BAU) - W scenariuszu bazowym przyjąto  jako 
zrealizowane inwestycje krajowe i regionalne, kt óre obecnie sā realizowane lub 
które sā na zaawansowanym etapie prac projektowych i wkrótce planowana jest 
ich realizacja. 

Elementy Ďrodowiska 
podlegajāce ocenie 
oddziaĈywania 
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Powierzchnia ziemi 
(przypowierzchniowa 
warstwa litosfery, w 
tym gleby) 

-1/1  -1/1  -1/1  1/2  2 2 2 

Wody 
powierzchniowe i 
podziemne 

1 1 1 1/2  2 2 2 

Klimat  1 1 1 1/2  2 2 2 
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Powietrze  -1/1  -1/1  -1/1  -1/1  -1/1  -1/1  1 

Warunki akustyczne  -1 -1 -1 -1/1  1 1 1 

RoĎlinnoĎă -1 -1 -1 1 1 1 1 

Zwierząta -1 -1 -1 1 1 1 1 

RóĕnorodnoĎă 
biologiczna 

-1/1  -1/1  -1/1  1 1 1 1 

Krajobraz  -1/1  -1/1  -1/1  1 1 1 1 

ĒródĈo: Opracowanie wĈasne 

Skala oceny ogólnej 

WPćYW NEGATYWNY lub BRAK ZMIAN (-1) ģ oddziaĈywania prowadzāce do 

pogorszenia istniejācego stanu Ďrodowiska, wzglądnie oddziaĈywania, których skutki dla 

Ďrodowiska nie sā zwiāzane z jego poprawā, a zachowanie istniejācego stanu utrwala 

jego niskā jakoĎă. 

WPćYW UMIARKOWANIE NEGATYWNY lub BRAK ZMIAN (1) ģ oddziaĈywania 

mogāce potencjalnie prowadziă do pogorszenia istniejācego stanu Ďrodowiska, 

wzglądnie oddziaĈywania, których skutki dla Ďrodowiska niezwiāzane sā z jego poprawā, 

dominuje zachowanie istniejācego stanu bez pogorszenia, ale i bez poprawy jego jakoĎci. 

WPćYW NEUTRALNY (2) ģ brak zidentyfikowanych istotnych oddziaĈywaĊ, 

zachowanie istniejācego stanu lub oddziaĈywanie pozytywne o niewielkiej skali lub 

którego wystąpowanie jest potencjalne, a jego ewentualne skutki dla Ďrodowiska sā 

znikome, ale o charakterze wskazujācym na moĕliwā poprawą jego jakoĎci. 

UMIARKOWANIE POZYTYWNY (3) ģ oddziaĈywanie, które moĕe mieă nieznaczny 

wpĈyw na poprawą obecnego stanu Ďrodowiska lub wpĈywa korzystnie na zmniejszenie 

wystąpowania negatywnych bodēców, nakierowane na dĈugofalowā pod wzglądem 

realizacji poprawą stanu Ďrodowiska. 

POZYTYWNY (4) ģ oddziaĈywanie pozytywne, które ma zauwaĕalny wpĈyw na 

zmniejszenie negatywnych oddziaĈywaĊ na Ďrodowisko i bezpoĎrednio przekĈada sią na 

poprawą aktualnego stanu Ďrodowiska. 

Ocena ogólna scenariusza bazowego 

W scenariuszu bazowym przyjąto jako zrealizowane inwestycje krajowe i regionalne, 

które obecnie sā realizowane lub które sā na zaawansowanym etapie prac projektowych 

i wkrótce planowana jest ich realizacja. 

W ocenie ogólnej w scenariuszu bazowym przyjąto realizacją aktualnych inwestycji jako 

gĈówny czynnik zmian w zakresie Ďrodowiska oraz oddziaĈywania. W podstawowym 

zakresie presji decyduje dĈugofalowy efekt zmian, wpĈywajācy równolegle na warunki 

zagospodarowania oraz przeksztaĈcenia w krajobrazie na poziomie ekologicznym jak 

i funkcjonalnym. Dlatego teĕ przyjąto zakres zachodzācych zmian jako czynnik 

najistotniejszy powierzchniowo poprzez generowanie nowych systemów 
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infrastrukturalnych, których realizacja oraz oddziaĈywania wykraczajā poza granice 

bezpoĎrednie tych inwestycji. Poniewaĕ nowa infrastruktura bądzie prekursorem 

dalszych zmian gĈównie w zagospodarowaniu przestrzennym, bądzie ona odpowiadaă za 

wzrost presji poĎrednich, szczególnie spodziewanych w zakresie oddziaĈywania na 

klimat poprzez zwiąkszenie udziaĈu transportu koĈowego. W warunkach podstawowych 

(pomimo prognozowanego wzrostu udziaĈu pojazdów elektrycznych) nie wskazuje sią 

efektów na poziomie pozytywnym, szczególnie w horyzontach dĈugoterminowych. 

Wynika to z braku wskazaĊ na spadek udziaĈu pojazdów spalinowych wzglądem 

elektrycznych (aktualne prognozy wskazujā wzrost liczby uĕytkowników obu typu 

pojazdów). W zakresie oddziaĈywaĊ bezpoĎrednich i poĎrednich, oddziaĈywania na 

Ďrodowisko przyrodnicze wystāpiā w przewadze po zakoĊczeniu etapu realizacji dziaĈaĊ 

i przedsiąwziąă, które w raportach oraz decyzjach Ďrodowiskowych zostaĈy okreĎlone 

jako neutralne lub wymagajāce dziaĈaĊ kompensacyjnych, np. realizacji przejĎă dla 

zwierzāt, zmian w warunkach retencji, realizacji ekranów akustycznych. Rozwój 

infrastruktury kolejowej i drogowej na poziomie regionalnym oraz dāĕenie do 

poĈāczenia jej z infrastrukturā oĎrodków miejskich, w tym z rozbudowanā infrastrukturā 

towarzyszācā, budowā i przebudowā wązĈów integracyjnych i przystanków 

zintegrowanych, poĈāczeĊ portów morskich oraz infrastruktury energetycznej odbywaă 

sią bądzie w sposób wymagajācy istotnych ingerencji przestrzennych.  

W skali ostatniego roku pod wzglądem infrastruktury drogowej z najistotniejszych 

inwestycji moĕna wskazaă oddanie do ruchu drogi ekspresowej S6 Boĕepole Wielkie ģ 

Gdynia. Miejscami szczególnej presji na Ďrodowisko sā wązĈy: Boĕepole Wielkie, 

Strzebielino, Luzino, Szemud, Koleczkowo i duĕe wązĈy zespolone: Chwaszczyno oraz 

Gdynia Wielki Kack. Równieĕ dĈugofalowe oddziaĈywanie zwiāzane bądzie  

z budowā Obwodnicy Metropolii Trójmiejskiej (w realizacji siedem odcinków drogi 

ekspresowej S6 od Obwodnicy SĈupska do Boĕegopola Wielkiego oraz Obwodnicy 

Metropolii Trójmiejskiej (Chwaszczyno - Ĕukowo - GdaĊsk PoĈudnie)).  

Z systemów kolejowych, zgodnie z danymi PKP Polskie Linie Kolejowe S.A. za Krajowym 

Programem Kolejowym, w województwie pomorskim naleĕy wskazaă projektowany 

alternatywny do istniejācego korytarz dla transportu towarowego obsĈugujācego port 

morski w Gdyni.  

Ogólnie przyjmujāc - wzrost gąstoĎci dróg, szczególnie szybkiego ruchu, nie pozostanie 

bez wpĈywu na oddziaĈywania na klimat i Ďrodowisko. W realizacji powyĕszych dziaĈaĊ 

wykorzystane zostanā lub zostaĈy metody oraz technologie zaliczane do tradycyjnych 

lub standardowych (zgodnie z opisami inwestycji zawartymi w DS), a celem wiodācym 

jest udostąpnienie nowych tras i poprawa przepustowoĎci istniejācych tras wynikajāca 

z prognozowanych wzrostów potrzeb tranzytowych. W zwiāzku tym trudno wskazaă na 

zmiany, które nie przekraczaĈyby poziomu neutralnego i w efekcie prowadziĈy do 

poprawy stanu Ďrodowiska. Pod tym wzglądem kompensacje czy dziaĈania 

zapobiegawcze sā koniecznoĎciā a nie Ďrodkiem do poprawy stanu Ďrodowiska.  

Za potencjalne negatywny charakter oddziaĈywaĊ zarówno na poziomie oddziaĈywaĊ 

bezpoĎrednich i poĎrednich, krótko- i dĈugoterminowych oraz staĈych odpowiada 

przede wszystkim sam fakt realizacji tych inwestycji. PrzykĈadem jest charakter 
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przestrzenny, w tym koncentrujācy sią jako liniowy (o znaczācych przebiegach  

i dĈugoĎciach) oraz dĈugofalowy, typowy dla przedsiąwziąă strategicznych. 

Prognozowaă moĕna, ĕe wskutek podjątych dziaĈaĊ, w fazie realizacji i póēniejszego 

funkcjonowania inwestycji dochodziă bądzie do: zajmowania nowych terenów i zmian 

sposobu ich zagospodarowania (w tym wzrost udziaĈu nowych dróg, wązĈów, 

parkingów), usuniącia czy przeksztaĈceĊ szaty roĎlinnej, zerwania ciāgĈoĎci struktur 

przyrodniczych (najcząĎciej rozwiāzywane poprzez lokalizacją róĕnego rodzaju przejĎă 

dla zwierzāt), a w Ďlad za tym do ograniczenia migracji organizmów oraz dostąpu do 

miejsc ĕerowania czy rozrodu. Skutkiem jest lub bądzie pogĈąbiajāca sią fragmentacja 

siedlisk i daleko idāce zmiany w skĈadzie gatunkowym flory i fauny. BezpoĎrednio  

i poĎrednio, dĈugoterminowo i stale niekorzystnie wpĈynie na warunki emisji gazów  

i pyĈów do powietrza, ze wzglądu na gĈówny czynnik, jakim jest prognozowany wzrost 

ruchu, bez gwarancji na zmiany w rozwiāzaniach technicznych (rodzaj systemów 

liniowych, np. infrastruktury drogowej), z którymi wiāĕā sią staĈe, najcząĎciej negatywne 

lub umiarkowanie neutralne oddziaĈywania, wynikajāce ze zwiąkszonego ruchu 

pojazdów, konsekwencjā narastajācā sā emisje haĈasu i pyĈów i gazów do Ďrodowiska 

(naleĕy podkreĎliă ĕe zmiana rodzaju napądu nie eliminuje kwestii emisji pyĈów, w tym 

szczególnie PM2,5). Ponadto wiąkszoĎă zrealizowanych inwestycji infrastrukturalnych 

oraz aktualnie budowanych bądzie w sposób staĈy (w tym równieĕ negatywny) 

oddziaĈywaă na Ďrodowisko, w konsekwencji z trwaĈymi zmianami (przeksztaĈceniami) 

w obszarze zainwestowania.  

Tabela 23. Ocena ogólna scenariusza restrykcyjnego 

SCENARIUSZ RESTRYKCYJNY- zakĈada rozwiniącie wspóĈpracy zgodnie  
z zasadami zrównowaĕonej mobilnoĎci, jednak przy ograniczonych funduszach.  
Z tego wzglądu realizowane dziaĈania bądā opieraĈy sią gĈównie na wykorzystaniu 
istniejācej infrastruktury oraz lepszej organizacji, a takĕe rozwiāzaniach formalno-
prawnych.  
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Powierzchnia ziemi 
(przypowierzchniowa 
warstwa litosfery, w 
tym gleby) 

1/2  1/2  1/2  1/2  1/2  1/2  1/2  

Wody 
powierzchniowe i 
podziemne 

2 2 2 1/2  1/2  1/2  1/2  

Klimat  2 2 2 -1/1  -1/1  -1/1  1/2  

Powietrze  -1/1  -1/1  -1/1  -1/1  -1/1  -1/1  1/2  
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Warunki akustyczne  1/2  1/2  1/2  1/2  1/2  1/2  1/2  

RoĎlinnoĎă 1/2  1/2  1/2  1/2  1 1 1/2  

Zwierząta 1/2  1/2  1/2  1/2  1 1 1/2  

RóĕnorodnoĎă 
biologiczna 

1/2  1/2  1/2  1/2  1 1 1/2  

Krajobraz  1/2  1/2  1/2  1 1 1 1 

ĒródĈo: Opracowanie wĈasne 

Skala oceny ogólnej 

WPćYW NEGATYWNY lub BRAK ZMIAN (-1) ģ oddziaĈywania prowadzāce do 

pogorszenia istniejācego stanu Ďrodowiska, wzglądnie oddziaĈywania, których skutki dla 

Ďrodowiska nie sā zwiāzane z jego poprawā, a zachowanie istniejācego stanu utrwala 

jego niskā jakoĎă. 

WPćYW UMIARKOWANIE NEGATYWNY lub BRAK ZMIAN (1) ģ oddziaĈywania 

mogāce potencjalnie prowadziă do pogorszenia istniejācego stanu Ďrodowiska, 

wzglądnie oddziaĈywania, których skutki dla Ďrodowiska niezwiāzane sā z jego poprawā, 

dominuje zachowanie istniejācego stanu bez pogorszenia, ale i bez poprawy jego jakoĎci. 

WPćYW NEUTRALNY (2) ģ brak zidentyfikowanych istotnych oddziaĈywaĊ, 

zachowanie istniejācego stanu lub oddziaĈywanie pozytywne o niewielkiej skali lub 

którego wystąpowanie jest potencjalne, a jego ewentualne skutki dla Ďrodowiska sā 

znikome, ale o charakterze wskazujācym na moĕliwā poprawą jego jakoĎci. 

UMIARKOWANIE POZYTYWNY (3) ģ oddziaĈywanie, które moĕe mieă nieznaczny 

wpĈyw na poprawą obecnego stanu Ďrodowiska lub wpĈywa korzystnie na zmniejszenie 

wystąpowania negatywnych bodēców, nakierowane na dĈugofalowā pod wzglądem 

realizacji poprawą stanu Ďrodowiska. 

POZYTYWNY (4) ģ oddziaĈywanie pozytywne, które ma zauwaĕalny wpĈyw na 

zmniejszenie negatywnych oddziaĈywaĊ na Ďrodowisko i bezpoĎrednio przekĈada sią na 

poprawą aktualnego stanu Ďrodowiska. 

Ocena ogólna scenariusza restrykcyjn ego 

Zgodnie z przewidywaniami SUMP w 2030 roku wzroĎnie udziaĈ transportu 

indywidualnego, w tym zakresie pozostaje równieĕ wzrost udziaĈu w ruchu tranzytowym 

w województwie. Wskaēnikiem wzrostu obciāĕeĊ sā kontynuacje projektów drogowych 

(jw. w opisie do scenariusza BAU), w ramach których moĕna wskazaă lokalne inwestycje 

realizowane w ramach Rzādowego Programu Budowy Dróg Krajowych 2030 (S7 na 

odcinku od KoszwaĈ do Nowego Dworu, na odcinku od Nowego Dworu GdaĊskiego do 

Kazimierzowa, obwodnica KoĎcierzyny w ciāgu DK20, S6 na odcinku miądzy 

Boĕympolem Wielkim a Gdyniā, Obwodnica Metropolii Trójmiejskiej z obwodnicā 

Ĕukowa na odcinku od Chwaszczyna do Ĕukowa, od Ĕukowa do GdaĊska PoĈudnie). 

Scenariusz restrykcyjny SUMP podkreĎla pogĈąbienie sią trudnej sytuacji gospodarczej, 

która zmusza samorzādy do konserwatywnej polityki finansowania transportu 
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zbiorowego: podwyĕek cen biletów i ograniczania wozokilometrów. Najwiąksza 

poprawa obejmuje transport szynowy, choă trudna kondycja samorzādów ogranicza 

funkcjonowanie cząstotliwoĎci usĈug aglomeracyjnych na poĈāczeniach poza 

otoczeniem rdzenia metropolii. Wymiana taboru jest znaczāco ograniczona. Te czynniki 

bądā wpĈywaă na indukowanie wiąkszego ruchu w obszarze transportu indywidualnego, 

który bądzie przekĈadaĈ sią na utrzymanie poziomu oddziaĈywaĊ w zakresie emisji do 

powietrza gazów i pyĈów.  

Pozytywny aspekt scenariusza restrykcyjnego to dziaĈania Samorzādów OMGGS, które 

powoĈujā Metropolitalny Zarzād Transportu i rozpoczynajā dziaĈania zwiāzane 

z restrukturyzacjā przewozów w ramach rdzenia i gmin otoczenia oraz dziaĈania 

zwiāzane z integracjā przewozów czy taryf. Uwzglądniajāc dotychczasowe realizacje w 

inwestycje drogowo-komunikacyjne, wskazane w scenariuszu restrykcyjnym 

ograniczenia inwestycyjne przekĈadajāce sią na rozwiāzania zwiāzane z organizacjā 

ruchu ģ buspasy na poĈāczeniach miądzygminnych czy strefy ograniczonego ruchu 

i pĈatnego parkowania oraz zmiany w organizacji ruchu, mogā byă czynnikiem 

mitygujācym oddziaĈywania od transportowe. DziaĈania te ze wzglądu na posiadanā 

infrastrukturą mogā okazaă sią najskuteczniejsze w obszarach rdzenia i jego otoczenia. 

Dla oĎrodków lokalnych i centrów subregionalnych rozwijajāca sią infrastruktura 

rowerowa moĕe mieă pozytywny wpĈyw na sezonowy i krótkodystansowy ruch. 

Scenariusz restrykcyjny równieĕ wskazuje na zmianą sytuacji planistycznej gmin, gdzie 

ĎcisĈa wspóĈpraca poprawia jakoĎă opracowaĊ planistycznych i wspóĈpracą 

miądzygminnā. Ograniczone Ďrodki przeznaczone na planowanie wpĈywajā jednak na 

nierównā sytuacją gmin, co z kolei powoduje kontynuacją ich rozlewania sią i w 

rezultacie zwiąkszanie ruchu samochodowego. W tym zakresie brak przesĈanek 

wskazujācych na poprawą sytuacji w ramach dziaĈaĊ nastawionych na zmniejszenie 

emisji odkomunikacyjnych. W tym wypadku równieĕ zwiąkszenie przepustowoĎci dróg 

w przyszĈoĎci moĕe mieă negatywny wpĈyw. Oceniajāc wpĈyw zwiąkszenia 

przepustowoĎci dróg w 545 najwiąkszych europejskich miastach (Miquel-Àngel Garcia-

Lópe i inni, 2020) 70,, zwĈaszcza poprzez rozbudową dróg obwodowych i autostrad w celu 

zĈagodzenia problemu zatĈoczenia w strukturach miejskich, badacze wskazali, ĕe w 

dĈuĕszej perspektywie, zgodnie z "prawem zatĈoczenia drogowego" znanym jako prawo 

Lewisa-MogridgeĦa, zwiąkszanie przepustowoĎci pasów ruchu lub systemów drogowych 

prowadzi do wzrostu natąĕenia ruchu pojazdów ze wzglądu na wiąkszy zasiąg i 

dostąpnoĎă dróg. 

W gąsto zabudowanych obszarach zwiąkszenie pojemnoĎci komunikacyjnej (podaĕy) jest 

ograniczone. W przypadku zwiąkszenia przepustowoĎci ukĈadu drogowego (np. przez 

poszerzenie istniejācej drogi) powstaje szansa do jazdy samochodem osoby (osób), które ģ ze 

wzglądu na warunki ruchu (zatĈoczenie, dĈugi czas jazdy) ģ rezygnowaĈy z jazdy po danej trasie, 

lub korzystaĈy z transportu publicznego. Nastąpuje wyzwolenie ĪstĈumionego popytuĩ. 

 
70 Miquel -Àngel Garcia-López & Ilias Pasidis & Elisabet Viladecans-Marsal, 2020. "Congestion in highways 

when tolls and railroads matter: Evidence from European cities," Working Papers wpdea2011, 

Department of Applied Economics at Universitat Autonoma of Barcelona 
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Efektem jest zwiąkszenie natąĕenia ruchu i zatĈoczenie (mierzone stosunkiem natąĕenia ruchu 

do przepustowoĎci) na niezmienionym poziomie. PrądkoĎă podróĕowania nie ulega zmianie 

w stosunku do sytuacji przed inwestycjā. Na prądkoĎă tā, nazywanā niekiedy ĪprądkoĎciā 

krytycznāĩ, pewien wpĈyw ma jakoĎă transportu publicznego, jednak wpĈyw ten jest 

ograniczony71.  

Na poziomie zagroĕeĊ zwiāzanych z charakterem zmian suburbanizacyjnych scenariusz 

restrykcyjny wskazuje, ĕe w 2040 roku dziaĈania podjąte przez gminy rdzenia 

i metropolii nie wpĈynā istotnie na ograniczenie wzrostu ruchu samochodowego. 

Sytuacja moĕe sią poprawiă gĈównie w obszarze Trójmiasta oraz gmin poĈoĕonych 

w zasiągu kolei aglomeracyjnej i regionalnej, gdzie dziaĈa system parkingów buforowych 

i P&R. Równieĕ budowany system stref czystego transportu i stref pĈatnego parkowania, 

jak i poĈāczenia kolejowe i autobusowe sprawiajā, ĕe cząĎă wjazdowego ruchu 

samochodowego do miast OMGGS moĕe zostaă ograniczona. 

Niemniej poza miastami i terenami o dobrym dostąpie do kolei dominuje ruch 

indywidualny. Warunki Ďrodowiskowe i jakoĎă ĕycia polepszajā sią w rdzeniu, jednak 

ruch dojazdowy z przedmieĎă metropolii wciāĕ generuje istotne emisje odtransportowe 

pogĈąbiajāc efekty opisane prawem Lewisa-MogridgeĦa. W efekcie moĕliwe jest 

pogĈąbienie zjawisk negatywnych dla gmin otoczenia Trójmiasta, w tym wzglądem 

poziomu dostąpu do usĈug transportu zbiorowego, który pozostaje niewystarczajācy, co 

motywuje do cząstszego korzystania z aut. JakoĎă ĕycia na tym obszarze pogarsza sią dla 

osób, dla których moĕliwoĎă korzystania z transportu indywidualnego jest ograniczona. 

Tabela 24. Ocena ogólna scenariusza inwestycyjnego 

SCENARIUSZ INWESTYCYJNY- to sytuacja, w której polepszajā sią warunki 
spoĈeczno-gospodarcze, ale przy ograniczonej wspóĈpracy samorzādów. 
Realizowane sā inwestycje drogowe, w transport zbiorowy oraz infrastruktur ą 
rowerowā. Duĕa cząĎă podróĕy wciāĕ wykonywana jest samochodem. Osiāgniącie 
celów SUMP OMGGS w duĕej mierze bądzie zaleĕaĈo od indywidualnych dziaĈaĊ 
gmin i powiatów. W skali caĈej metropolii do 2040 roku nastāpi umiarkowany 
spadek emisji. 
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Powierzchnia ziemi 
(przypowierzchniowa 

-1/1  -1/1  -1/1  1/2  1/2  1/2  1/2  

 
71 Za publikacjā W. Szymalski 2014 Prawo Lewisa-MogridgeĦa w Warszawie ģ wprowadzenie: treĎă 

pochodzi z prezentacji: črodki polityki redukujāce wpĈyw transportu na zuĕycie energii i zanieczyszczenie 

Ďrodowiska w miastach. wygĈoszonej podczas Ogólnopolskiej Konferencji Szkoleniowej Transport miejski 

a ochrona Ďrodowiska, PoznaĊ 2008.11.17-18.11. 
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warstwa litosfery, w 
tym gleby) 

Wody 
powierzchniowe i 
podziemne 

1 1 1 1/2  1/2  1/2  1/2  

Klimat  -1/1  -1/1  -1/1  -1/1  -1/1  -1/1  -1/1  

Powietrze  -1/1  -1/1  -1/1  -1/1  -1/1  -1/1  -1/1  

Warunki akustyczne  1/2  1/2  1/2  1/2  1/2  1/2  1/2  

RoĎlinnoĎă -1 -1 -1 1/2  1 1 1/2  

Zwierząta -1 -1 -1 1/2  1 1 1/2  

RóĕnorodnoĎă 
biologiczna 

-1/1  -1/1  -1/1  1/2  1 1 1/2  

Krajobraz  -1/1  -1/1  -1/1  1 1 1 1 

ĒródĈo: Opracowanie wĈasne 

Skala oceny ogólnej 

WPćYW NEGATYWNY lub BRAK ZMIAN (-1) ģ oddziaĈywania prowadzāce do 

pogorszenia istniejācego stanu Ďrodowiska, wzglądnie oddziaĈywania, których skutki dla 

Ďrodowiska nie sā zwiāzane z jego poprawā, a zachowanie istniejācego stanu utrwala 

jego niskā jakoĎă. 

WPćYW UMIARKOWANIE NEGATYWNY lub BRAK ZMIAN (1) ģ oddziaĈywania 

mogāce potencjalnie prowadziă do pogorszenia istniejācego stanu Ďrodowiska, 

wzglądnie oddziaĈywania, których skutki dla Ďrodowiska niezwiāzane sā z jego poprawā, 

dominuje zachowanie istniejācego stanu bez pogorszenia, ale i bez poprawy jego jakoĎci. 

WPćYW NEUTRALNY (2) ģ brak zidentyfikowanych istotnych oddziaĈywaĊ, 

zachowanie istniejācego stanu lub oddziaĈywanie pozytywne o niewielkiej skali lub 

którego wystąpowanie jest potencjalne, a jego ewentualne skutki dla Ďrodowiska sā 

znikome, ale o charakterze wskazujācym na moĕliwā poprawą jego jakoĎci. 

UMIARKOWANIE POZYTYWNY (3) ģ oddziaĈywanie, które moĕe mieă nieznaczny 

wpĈyw na poprawą obecnego stanu Ďrodowiska lub wpĈywa korzystnie na zmniejszenie 

wystąpowania negatywnych bodēców, nakierowane na dĈugofalowā pod wzglądem 

realizacji poprawą stanu Ďrodowiska. 

POZYTYWNY (4) ģ oddziaĈywanie pozytywne, które ma zauwaĕalny wpĈyw na 

zmniejszenie negatywnych oddziaĈywaĊ na Ďrodowisko i bezpoĎrednio przekĈada sią na 

poprawą aktualnego stanu Ďrodowiska. 

Ocena ogólna scenariusza inwestycyjn ego 

Zgodnie z modelem SUMP w 2030 roku samorzādy wykorzystujā dostąpne Ďrodki dla 

intensywnego rozwoju infrastruktury. Zwiąksza to dostąpnoĎă do terenów oraz 

stymuluje oĎrodki poza rdzeniem metropolii od rozwoju. Po Ďrodki na rozwój siągajā 
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gminy oraz zwiāzki powiatowo-gminne i przekierowujā je na realizacją dziaĈaĊ 

poprawiajācych obszarowo dostąp do transportu zbiorowego. W perspektywie dekady 

rozwijana jest infrastruktura drogowa oraz kolejowa, przy duĕej dysproporcji dla 

rozbudowy dróg. PogĈąbia to presją w obszarze Ďrodowiskowym, wzmaga 

oddziaĈywania na poziomie suburbanizacyjnym oraz nie zmniejsza zapotrzebowania na 

transport indywidualny. W efekcie nakĈadajā sią oddziaĈywania wskazane w wariancie 

scenariusza bazowego i scenariusza restrykcyjnego.  

Pod wzglądem organizacyjnym scenariusz inwestycyjny stawia akcent na rozwój 

infrastruktury, ale podkreĎla marginalny charakter mechanizmów szerokiej wspóĈpracy 

metropolitalnej. Brak porozumienia miądzy gminami w zakresie wspólnych rozwiāzaĊ 

organizacyjnych oraz na róĕnych szczeblach administracji samorzādowej sprawia, ĕe 

oferta transportowa jest nadal niespójna. Konsekwencjā jest efekt generowania popytu 

na transport indywidualny z zaleĕnoĎciami wskazanymi w wariancie restrykcyjnym. Dla 

gminy w dobrej sytuacji finansowej motywacja dla realnej wspóĈpracy w ramach zwiāzku 

metropolitalnego jest niĕsza. Dobra sytuacja gospodarcza pozwala na poprawą zasiągu 

i cząstotliwoĎci kolejowych poĈāczeĊ aglomeracyjnych. 

Jednym z efektów dziaĈaĊ inwestycyjnych jest jednak znaczna poprawa floty pojazdów 

na rzecz pojazdów nisko- i zeroemisyjnych. Sytuacja ta pozwala na niewielkie 

zmniejszenie emisji od transportowych. Dobra sytuacja gospodarcza wpĈywa takĕe na 

dalszy rozwój mobilnoĎci indywidualnej. MieszkaĊców OMGGS staă na budową 

wĈasnych domów na przedmieĎciach i dojazdy nowoczesnymi autami napądzanymi 

elektrycznoĎciā lub wodorem. Za poprawą stanu w obszarze metropolitalnym 

odpowiada gĈównie ograniczenie ruchu w centrum i dojazdów poprzez rozwój systemu 

parkingów buforowych i stref pĈatnego parkowania. Kolej o wyĕszych cząstotliwoĎciach 

przejazdów wpĈywa na ograniczenie dojazdów samochodem z gmin oĎciennych do 

Trójmiasta, jednak dotyczy to tylko niektórych kierunków (dominujā miasta 

okoĈordzeniowe), przez co nie naleĕy spodziewaă sią znaczācego efektu poprawy  

w zakresie emisji odkomunikacyjnych. W SUMP zwraca sią uwagą na nierównomierne 

efekty tych dziaĈaĊ. Poprawa jakoĎci infrastruktury drogowej, przesiadkowej i floty 

pojazdów nie rozwiāzuje problemów zwiāzanych z niespójnā ofertā transportowā  

i cenowā. Grupa uĕytkowników samochodów jest nadal silna. Paradoksalnie 

modernizacja floty prywatnych pojazdów na bardziej przyjazne Ďrodowisku nie 

przyczynia sią do ograniczania tej formy mobilnoĎci i promocji systemów zbiorczych. 

JednoczeĎnie wariant inwestycyjny moĕe prowadziă do rozbudowy ukĈadów 

drogowych, szczególnie w strefach podmiejskich, kompensujāc niedobory wynikajāce z 

aktualnych zjawisk suburbanizacyjnych i obniĕajāc efekty pozytywne zwiāzane ze 

zmniejszeniem emisji. 

Tabela 25. Ocena ogólna scenariusza zrównowaĕonej mobilnoĎci  

SCENARIUSZ ZRÓWNOWA ĔONEJ mobilnoĎci to scenariusz najbardziej 
optymistyczny, stanowi ācy poĈāczenie scenariusza inwestycyjnego i 
restrykcyjnego. Dostąpne fundusze oraz wspóĈpraca wszystkich samorzādów 
metropolii umo ĕliwiajā zwiąkszenie dostąpnoĎci transportu zbiorowego na terenie 
caĈego OMGGS, a takĕe podnoszā konkurencyjnoĎă przemieszczania sią pieszo, 
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rowerem i transportem zbiorowym wzgl ądem samochodu. W skali caĈej metropolii 
do 2040 roku nastāpi najwiąkszy spadek emisji. 

Elementy Ďrodowiska 
podlegajāce ocenie 
oddziaĈywania 
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Powierzchnia ziemi 
(przypowierzchniowa 
warstwa litosfery, w 
tym gleby) 

-1/1  -1/1  -1/1  1/2  1/2  1/2  1/2  

Wody 
powierzchniowe i 
podziemne 

1 1 1 1/2  1/2  1/2  1/2  

Klimat  2 2 2 1/2  1/2  1/2  1/2  

Powietrze  2 2 2 1/2  1/2  1/2  1/2  

Warunki akustyczne  1/2  1/2  1/2  1/2  1/2  1/2  1/2  

RoĎlinnoĎă -1 -1 -1 1/2  1 1 1/2  

Zwierząta -1 -1 -1 1/2  1 1 1/2  

RóĕnorodnoĎă 
biologiczna 

-1/1  -1/1  -1/1  1/2  1 1 1/2  

Krajobraz  -1/1  -1/1  -1/1  1 1 1 1 

ĒródĈo: Opracowanie wĈasne 

Skala oceny ogólnej 

WPćYW NEGATYWNY lub BRAK ZMIAN (-1) ģ oddziaĈywania prowadzāce do 

pogorszenia istniejācego stanu Ďrodowiska, wzglądnie oddziaĈywania, których skutki dla 

Ďrodowiska nie sā zwiāzane z jego poprawā, a zachowanie istniejācego stanu utrwala 

jego niskā jakoĎă. 

WPćYW UMIARKOWANIE NEGATYWNY lub BRAK ZMIAN (1) ģ oddziaĈywania 

mogāce potencjalnie prowadziă do pogorszenia istniejācego stanu Ďrodowiska, 

wzglądnie oddziaĈywania, których skutki dla Ďrodowiska niezwiāzane sā z jego poprawā, 

dominuje zachowanie istniejācego stanu bez pogorszenia, ale i bez poprawy jego jakoĎci. 

WPćYW NEUTRALNY (2) ģ brak zidentyfikowanych istotnych oddziaĈywaĊ, 

zachowanie istniejācego stanu lub oddziaĈywanie pozytywne o niewielkiej skali lub 

którego wystąpowanie jest potencjalne, a jego ewentualne skutki dla Ďrodowiska sā 

znikome, ale o charakterze wskazujācym na moĕliwā poprawą jego jakoĎci. 

UMIARKOWANIE POZYTYWNY (3) ģ oddziaĈywanie, które moĕe mieă nieznaczny 

wpĈyw na poprawą obecnego stanu Ďrodowiska lub wpĈywa korzystnie na zmniejszenie 
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wystąpowania negatywnych bodēców, nakierowane na dĈugofalowā pod wzglądem 

realizacji poprawą stanu Ďrodowiska. 

POZYTYWNY (4) ģ oddziaĈywanie pozytywne, które ma zauwaĕalny wpĈyw na 

zmniejszenie negatywnych oddziaĈywaĊ na Ďrodowisko i bezpoĎrednio przekĈada sią na 

poprawą aktualnego stanu Ďrodowiska. 

Ocena ogólna scenariusza zrównowaĕonego 

Zgodnie z SUMP wskazanie dla scenariusza zrównowaĕonego opiera sią o koordynacją 

dziaĈaĊ w ramach powoĈanego Metropolitalnego Zarzādu Transportu. Wyróĕnikiem jest 

(po okresie przejĎciowym) integracja planowania i zarzādzania transportem na obszarze 

metropolii (zintegrowanego pod wzglądem taryfowym, biletowym i organizacyjnym). 

WspóĈpraca pozwala na wyrównywanie szans w dostąpie do transportu zbiorowego dla 

gmin oĎciennych oraz znacznā poprawą jego oferty. Warunkiem jest rozwój systemu 

infrastruktury w konte kĎcie uzyskania optymalnych efektów dla kolejowych poĈāczeĊ 

aglomeracyjnych wraz z liniami dowozowymi oraz szybkich poĈāczeĊ autobusowych na 

liniach dojazdowych do rdzenia. W wypadku systemów drogowych, prawdopodobnie 

podobnie jak przy wariancie inwestycyjnym, bądzie obserwowany równolegĈy wzrost 

obciāĕeĊ komunikacyjnych.  

Realizacja wariantu wymaga dofinansowania zakupów taborowych, transportu 

szynowego, wązĈów przesiadkowych oraz inwestycji w cyfryzacją, co znaczāco moĕe 

wpĈynāă na dysproporcje pomiądzy strefami oĎciennymi a metropoliā i rdzeniem. 

Scenariusz zrównowaĕony zakĈada, ĕe gminy wprowadzā rozwiāzania pozwalajāce na 

ograniczenie wjazdu i parkowania dla aut ģ stref pĈatnego parkowania i stref czystego 

transportu w oparciu o dostąp do dobrej oferty transportowej. Moĕe to byă inicjatorem 

poprawy jakoĎci powietrza w tych strefach. Jednak ģ podobnie jak przy wariancie 

inwestycyjnym dostąpnoĎă transportowa moĕe przyczyniaă sią do wzrostu 

suburbanizacji. Natomiast konsekwencja dogąszczania zabudowy w obszarach juĕ 

zurbanizowanych zgodnie ze scenariuszem zrównowaĕonym wskazuje na zwiąkszenie 

udziaĈu podróĕy pieszych i rowerowych, przy czym jest to ponownie efekt 

wewnātrzobszarowy i prawdopodobnie zgodnie z obecnymi obserwacjami moĕe 

potągowaă ruch pomiądzy oĎrodkami. W warunkach wypeĈnienia terenów rdzenia  

i metropolii dogąszczanie terenów juĕ obsĈuĕonych transportem zbiorowym jest 

efektem mogācym mieă znamiona negatywnego oddziaĈywania poprzez zwiąkszenie 

udziaĈu terenów zabudowanych kosztem innych form ich dotychczasowego 

uĕytkowania. Scenariusz zrównowaĕony stawia na transport zbiorowy, rower czy 

podróĕ pieszā jako alternatywą dla samochodu. Warunkiem uzyskania pozytywnych 

efektów w wypadku tego scenariusza jest rozwój wązĈów przesiadkowych, co moĕe byă 

szczególnie trudne na terenach podmiejskich, które wciāĕ borykajā sią ze skutkami 

chaotycznego rozwoju zabudowy. 
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Tabela 26. Podsumowanie oceny ogólnej scenariuszy 

BAU Restrykcyjny  Inwestycyjny  Zrównowaĕonej 
mobilnoĎci 

46 67,5 46,5 52 

ĒródĈo: Opracowanie wĈasne 

Pod wzglądem relacji Ďrodowiskowych, w tym potencjaĈu zmian przestrzennych, 

najwiąkszā liczbą punktów w ocenie ogólnej uzyskaĈ scenariusz restrykcyjny, nastąpnie 

scenariusz zrównowaĕonej mobilnoĎci. Scenariusz bazowy oraz inwestycyjny majā 

zbliĕonā do siebie liczbą punktów. Scenariusz restrykcyjny zakĈada najbardziej 

korzystne warunki rozwoju pod wzglądem oddziaĈywaĊ na Ďrodowisko oraz 

ksztaĈtowania wpĈywu na warunki klimatu i zwiāzane z nim zakresy emisji gazów i pyĈów 

do powietrza. Wynika to z rozwoju technologii i organizacji transportu przy 

jednoczesnym ograniczeniu ekspresji infrastrukturalnej zwiāzanej z powaĕnymi 

przeksztaĈceniami. Dotyczy to szczególnie rdzenia metropolii i miast okoĈordzeniowych. 

Wskazuje to, ĕe dziaĈania skupiajāce sią przede wszystkim na ograniczonym rozwoju 

infrastruktury sprowadzajā sią do jej modernizacji, lub np. zakupu nowego taboru.  

W scenariuszu restrykcyjnym zakĈada sią ograniczony zakres dziaĈaĊ organizacyjnych  

i wspóĈpracy pomiądzy poszczególnymi miastami i gminami OMGGS. W efekcie 

ograniczenie inwestycji moĕe charakteryzowaă sią pod wzglądem Ďrodowiskowym 

niĕszā presjā Ďrodowiskowā niĕ w scenariuszu zrównowaĕonym, która wynika  

z mniejszego zapotrzebowania na nowe tereny inwestycyjne. W wypadku scenariusza 

zrównowaĕonego przewidywanym skutkiem moĕe byă powielenie niektórych  

z wzorców scenariusza restrykcyjnego i inwestycyjnego, które bądā prowadziĈy do 

zwiąkszenia skutecznoĎci proponowanych rozwiāzaĊ infrastrukturalnych. Wzrost 

inwestycyjny w scenariuszu zrównowaĕonym w porównaniu do scenariusza 

restrykcyjnego nie jest toĕsamy z pogorszeniem stanu Ďrodowiska. Niemniej nie moĕna 

wykluczyă aspektów stowarzyszonych z poprawā dostąpnoĎci komunikacyjnej, która 

cząsto jest przyczynā urbanizowania nowych terenów. Naleĕy jednak mieă na uwadze 

model postąpowania mitygacyjnego, dziąki któremu moĕliwa jest realizacja inwestycji  

w sposób ograniczajācy lub eliminujācy negatywne skutki wobec Ďrodowiska. Waĕnā 

kwestiā jest równieĕ uwzglądnienie charakteru ekonomicznoģspoĈecznego  

w kreowaniu zachowaĊ i polityki przestrzennej. W tym zakresie przyjącie za wariantem 

restrykcyjnym zaĈoĕenia, ĕe brak dziaĈaĊ inwestycyjnych jest czynnikiem 

gwarantujācym ograniczenie zjawisk uznanych za negatywne, takich jak suburbanizacja, 

moĕe sią nie wpisywaă w rzeczywiste trendy (co jest aktualnie nie do przewidzenia). 

Oznacza to ĕe, pomimo niĕszych wskaēników presji w perspektywie dĈugoterminowej, 

to wĈaĎnie scenariusz zrównowaĕony moĕe byă korzystniejszy z racji akcentów na 

kontrolowanie i prowadzenie spójnej polityki planistycznej. Warunkiem kluczowym 

wdroĕenia scenariusza zrównowaĕonego powinna byă szczegóĈowa, rzetelna analiza na 

jak najwczeĎniejszym etapie planowania poszczególnych zadaĊ realizowanych przez 

samorzādy, jak i jednostki szczebla krajowego, z uwzglądnieniem warunków 

Ďrodowiskowych (a szczególnie poĈoĕenia obszarów chronionych i ich wzajemnych 

powiāzaĊ, zwĈaszcza tych objątych najwyĕszym reĕimem ochronnym, tj. rezerwatów 
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przyrody oraz obszarów Natura 2000). Poniewaĕ zapewnienie prawidĈowego 

funkcjonowania obszarów cennych przyrodniczo naleĕy traktowaă jako priorytet, to  

w zakresie planowania wĈaĎnie zagospodarowanie przestrzenne i powiāzane z nim 

dziaĈania infrastrukturalne naleĕy wprowadzaă w oparciu o wiarygodne rozpoznanie 

Ďrodowiska przyrodniczego rejonu. Naleĕy równieĕ uwzglądniă oddziaĈywania 

skumulowane z innymi istniejācymi lub planowanymi dziaĈaniami, szczególnie na 

poziomie wzajemnych powiāzaĊ. Jednym z najwaĕniejszych dziaĈaĊ w tym przypadku 

jest zachowanie ciāgĈoĎci kompleksów leĎnych, bądācych gĈównymi elementami 

korytarzy ekologicznych oraz miejscami wystąpowania waĕnych siedlisk gatunków 

chronionych.  
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W opracowaniu SUMP przyjąte wskaēniki horyzontalne odpowiadajā czterem celom 

strategicznym dokumentu i obejmujā: 

ģ wskaēnik dostąpnoĎci czasowej transportu publicznego; 

ģ liczbą ofiar wypadków drogowych na 100 tys. mieszkaĊców; 

ģ jakoĎă powietrza - Wskaēnik zanieczyszczenia powietrza; 

ģ emisją CO2 ģ Wskaēnik emisji gazów cieplarnianych; 

ģ udziaĈ zrównowaĕonych Ďrodków transportu w ogóle podróĕy. 

Z punktu widzenia wpĈywu na Ďrodowisko najistotniejsze sā: 

ģ jakoĎă powietrza - Wskaēnik zanieczyszczenia powietrza; 

ģ emisja CO2 ģ Wskaēnik emisji gazów cieplarnianych. 

Wyĕej wymienione wskaēniki sĈuĕā do mierzenia stopnia realizacji celu strategicznego: 

III - Poprawa jakoĎci powietrza i w drugiej kolejnoĎci celu IV - Wzrost udziaĈu 

zrównowaĕonych Ďrodków transportu w ogóle podróĕy, jako wskaēnika promowania 

postaw oraz rozwiāzaĊ proĎrodowiskowych w zakresie wpĈywu na klimat. 

Istotne dla ksztaĈtowania warunków Ďrodowiskowych oraz zbierania danych w zakresie 

proponowanych rozwiāzaĊ w SUMP jest wskazana koniecznoĎă monitorowania 

realizacji celów i dziaĈaĊ w nim okreĎlonych.  

Charakter oraz zakres zaproponowanych wskaēników horyzontalnych pozwala 

zobrazowaă zmiany zachodzāce w wyniku realizacji celów SUMP OMGGS, a takĕe 

umoĕliwia monitorowanie stopnia wykonania wskazanych w dokumencie dziaĈaĊ. 

Z tego wzglądu jest to znaczācy element jakoĎciowy proponowanego dokumentu 

i wpisuje sią on w zakres monitorowania Ďrodowiska, szczególnie ĕe przedstawione cele 

horyzontalne sā dĈugoterminowe oraz ĕe, obejmujā one caĈoĎciowo wszystkie dziaĈania 

zaproponowane w SUMP OMGGS.  

Przedstawiona w SUMP kompleksowa ocena wskaēników umoĕliwia weryfikacją celów 

operacyjnych, które wynikajā z wybranego scenariusza rozwoju w horyzoncie czasowym 

na rok 2030 i 2040.  

Zgodnie z zaproponowanā metodykā w dokumencie SUMP wskaēniki odpowiadajāce 

celom I, II i III bazujā na wskaēnikach zrównowaĕonej mobilnoĎci (SUMI). Pozwalajā one 

oceniă zmiany i postąpy we wdraĕaniu elementów zrównowaĕonej mobilnoĎci, zgodnie 

z systematykā przyjątā przez Komisją Europejskā. Natomiast wskaēnik dla celu IV 

ĪWzrost udziaĈu zrównowaĕonych Ďrodków transportu w ogóle podróĕyĩ zostaĈ 

zaproponowany jako rozszerzenie wskaēników SUMI i bazuje na danych z modelu ruchu.  

Z punktu widzenia oceny istotne jest to, ĕe wszystkie wskaēniki horyzontalne sā 

wskaēnikami rezultatu, na ich podstawie moĕna prognozowaă potencjaĈ zmian  

w najistotniejszych zakresach wpĈyw na Ďrodowisko, proponowanych rozwiāzaĊ  

w SUMP.  

Zgodnie z treĎciā SUMP w tabeli poniĕej zamieszczone zostaĈy wartoĎci bazowe 

wskaēników oraz zakĈadane wartoĎci docelowe wskaēników w zaleĕnoĎci od horyzontu 
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czasowego realizacji projektu oraz wyboru scenariusza, uzupeĈnione o oceną wynikajācā 

z zaĈoĕeĊ prognozy. 

Kryterium rozwojowe w scenariuszu bazowym - przyjąto inwestycje krajowe 

i regionalne, które obecnie sā realizowane lub które sā na zaawansowanym etapie prac 

projektowych i wkrótce planowana jest ich realizacja. WartoĎci wskaēników 

horyzontalnych w scenariuszu bazowym przyjąto wiąc juĕ z uwzglądnieniem tych 

inwestycji. 

Ocenie wpĈywu na Ďrodowisko poddano wszystkie rozpatrywane scenariusze SUMP 

OMGGS. Naleĕy podkreĎliă, ĕe wybranym w procesie opracowywania SUMP OMGGS 

scenariuszem do realizacji jest scenariusz zrównowaĕonej mobilnoĎci i to do niego bądā 

dobierane Ďrodki przeciwdziaĈania ewentualnemu negatywnemu oddziaĈywaniu na 

Ďrodowisko.
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Tabela 27. Szacowana wartoĎă wskaēników horyzontalnych SUMI- 2030 rok  

Wskaēnik Jednostka 
obliczeniowa  

WartoĎă 
wyjĎciowa 
[2022]  

Scenariusz bazowy 
(BAU) 

Scenariusz 
restrykcyjny  

Scenariusz 
inwestycyjny  

Scenariusz 
zrównowaĕonej 
mobilnoĎci 

Wskaēnik 
dostąpnoĎci 
czasowej 
transportu 
publicznego 

% 
mieszkaĊców 
z dobrym 
dostąpem do 
transportu 
zbiorowego 

60,2% 60,0% 

- (bezpoĎrednie, 
krótkoterminowe, 
chwilowe) ģemisja 
zanieczyszczeĊ do 
powietrza 
zwiāzana z 
utrzymaniem 
dotychczasowego 
sposobu 
organizacyjno-
inwestycyjnego, 
przewaga 
transportu 
indywidualnego. 

60,0% 

- (poĎrednie, 
dĈugoterminowe, 

chwilowe) ģ 
zwiąkszenie udziaĈu 
ludzi w 
przemieszczaniu sią 
transportem 
publicznym z 
utrzymaniem 
poziomu transportu 
indywidualnego, w 
efekcie zmniejszy 
sią emisja z 
transportu 
drogowego, brak 
dodatkowych emisji 
wynikajācych z 
rozwoju 
infrastruktury, 
akcent na system 
organizacyjny. 

60,4% 

- (poĎrednie, 
dĈugoterminowe, 

chwilowe) ģ 
zwiąkszenie 
udziaĈu ludzi w 
przemieszczaniu 
sią transportem 
publicznym z 
jednoczesnym 
wzrostem 
transportu 
indywidualnego, 
nie przewiduje sią 
istotnego 
zmniejszenia emisji 
z transportu 
drogowego. 
Przewiduje sią 
udziaĈ 
dodatkowych 
emisji 
wynikajācych z 

61,1% 

- (poĎrednie, 
dĈugoterminowe, 

chwilowe) ģ 
udogodnienie 
zwiāzane z 
Ĉatwiejszym i 
szybszym 
przemieszczaniem 
sią zachąci cząĎă 
osób do 
korzystania z 
transportu 
zbiorowego, 
kosztem 
indywidualnego, 
co zmniejszy 
emisją z 
transportu 
drogowego. 
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rozwoju 
infrastruktury 
zarówno w trakcie 
realizacji jak i 
podczas 
funkcjonowania 
realizowanych 
zadaĊ i 
przedsiąwziąă. 

% 
mieszkaĊców 
z bardzo 
dobrym 
dostąpem do 
transportu 
zbiorowego 

46,1% 45,9% 

- (bezpoĎrednie, 
krótkoterminowe, 
chwilowe) ģ emisja 
zanieczyszczeĊ do 
powietrza 
zwiāzana z 
utrzymaniem 
dotychczasowego 
sposobu 
organizacyjno-
inwestycyjnego, 
przewaga 
transportu 
indywidualnego. 

45,9% 

- (poĎrednie, 
dĈugoterminowe, 
chwilowe) ģ 
zwiąkszenie udziaĈu 
ludzi w 
przemieszczaniu sią 
transportem 
publicznym z 
jednoczesnym 
wzrostem 
wykorzystania 
transportu 
indywidualnego, nie 
przewiduje sią 
istotnego 
zmniejszenia emisji 
z transportu 
drogowego. 
Przewiduje sią 
udziaĈ 

46,3% 

- (poĎrednie, 
dĈugoterminowe, 
chwilowe) ģ 
zwiąkszenie 
udziaĈu ludzi w 
przemieszczaniu 
sią transportem 
publicznym z 
jednoczesnym 
wzrostem 
wykorzystania 
transportu 
indywidualnego, 
nie przewiduje sią 
istotnego 
zmniejszenia emisji 
z transportu 
drogowego. 
Przewiduje sią 
udziaĈ 

47,0% 

- (poĎrednie, 
dĈugoterminowe, 
chwilowe) ģ 
udogodnienie 
zwiāzane z 
Ĉatwiejszym i 
szybszym 
przemieszczaniem 
sią zachąci cząĎă 
osób do 
korzystania z 
transportu 
zbiorowego, 
kosztem 
indywidualnego, 
co zmniejszy 
emisją z 
transportu 
drogowego. 
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dodatkowych emisji 
wynikajācych z 
rozwoju 
infrastruktury 
zarówno w trakcie 
realizacji jak i 
podczas 
funkcjonowania 
realizowanych 
zadaĊ i 
przedsiąwziąă. 

dodatkowych 
emisji 
wynikajācych z 
rozwoju 
infrastruktury 
zarówno w trakcie 
realizacji jak i 
podczas 
funkcjonowania 
realizowanych 
zadaĊ i 
przedsiąwziąă. 

Emisje CO2 z 
systemu 
transportowego 
OMGGS 

tony CO2 
emitowane w 
ciāgu roku na 
100 tys. 
mieszkaĊców 

136032 140592 

- (bezpoĎrednie, 
krótkoterminowe, 
chwilowe) ģ emisja 
zanieczyszczeĊ do 
powietrza 
zwiāzana z 
utrzymaniem 
dotychczasowego 
sposobu 
organizacyjno-
inwestycyjnego, 
przewaga 
transportu 
indywidualnego. 

140222 

- (poĎrednie, 
dĈugoterminowe, 
chwilowe) ģ 
zwiąkszenie udziaĈu 
ludzi w 
przemieszczaniu sią 
transportem 
publicznym z 
jednoczesnym 
wzrostem 
transportu 
indywidualnego, nie 
przewiduje sią 
istotnego 
zmniejszenia emisji 
z transportu 
drogowego. 

140403 

- (poĎrednie, 
dĈugoterminowe, 
chwilowe) ģ 
zwiąkszenie 
udziaĈu ludzi w 
przemieszczaniu 
sią transportem 
publicznym z 
jednoczesnym 
wzrostem 
transportu 
indywidualnego, 
nie przewiduje sią 
istotnego 
zmniejszenia emisji 
z transportu 
drogowego. 

136526 

- (poĎrednie, 
dĈugoterminowe, 
chwilowe) ģ 
udogodnienie 
zwiāzane z 
Ĉatwiejszym i 
szybszym 
przemieszczaniem 
sią zachąci cząĎă 
osób do 
korzystania z 
transportu 
zbiorowego, 
kosztem 
indywidualnego, 
co zmniejszy 
emisją z 
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Przewiduje sią 
udziaĈ 
dodatkowych emisji 
wynikajācych z 
rozwoju 
infrastruktury 
zarówno w trakcie 
realizacji jak i 
podczas 
funkcjonowania 
realizowanych 
zadaĊ i 
przedsiąwziąă. 

Przewiduje sią 
udziaĈ 
dodatkowych 
emisji 
wynikajācych z 
rozwoju 
infrastruktury 
zarówno w trakcie 
realizacji jak i 
podczas 
funkcjonowania 
realizowanych 
zadaĊ i 
przedsiąwziąă. 

transportu 
drogowego. 

JakoĎă 
powietrza ģ 
emisje PM2,5 z 
sektora 
transportu  

kg PM2,5eq 
emitowane w 
ciāgu roku na 
100 tys. 
mieszkaĊców 

55260 44800 

- (bezpoĎrednie, 
krótkoterminowe, 
chwilowe) ģ emisja 
zanieczyszczeĊ do 
powietrza 
zwiāzana z 
utrzymaniem 
dotychczasowego 
sposobu 
organizacyjno-
inwestycyjnego, 
przewaga 
transportu 
indywidualnego. 

44682 

- (poĎrednie, 
dĈugoterminowe, 
chwilowe) ģ 
zwiąkszenie udziaĈu 
ludzi w 
przemieszczaniu sią 
transportem 
publicznym z 
jednoczesnym 
wzrostem 
wykorzystania 
transportu 
indywidualnego, nie 
przewiduje sią 
istotnego 

44721 

- (poĎrednie, 
dĈugoterminowe, 
chwilowe) ģ 
zwiąkszenie 
udziaĈu ludzi w 
przemieszczaniu 
sią transportem 
publicznym z 
jednoczesnym 
wzrostem 
wykorzystania 
transportu 
indywidualnego, 
nie przewiduje sią 
istotnego 

43347 

- (poĎrednie, 
dĈugoterminowe, 
chwilowe) ģ 
uĈatwienie 
zwiāzane z 
Ĉatwiejszym i 
szybszym 
przemieszczaniem 
sią zachąci cząĎă 
osób do 
korzystania z 
transportu 
zbiorowego, 
kosztem 
indywidualnego, 
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zmniejszenia emisji 
z transportu 
drogowego. 
Przewiduje sią 
udziaĈ 
dodatkowych emisji 
wynikajācych z 
rozwoju 
infrastruktury 
zarówno w trakcie 
realizacji jak i 
podczas 
funkcjonowania 
realizowanych 
zadaĊ i 
przedsiąwziąă. 

zmniejszenia emisji 
z transportu 
drogowego. 
Przewiduje sią 
udziaĈ 
dodatkowych 
emisji 
wynikajācych z 
rozwoju 
infrastruktury 
zarówno w trakcie 
realizacji jak i 
podczas 
funkcjonowania 
realizowanych 
zadaĊ i 
przedsiąwziąă. 

co zmniejszy 
emisją z 
transportu 
drogowego. 

Liczba ofiar 
wypadków 
drogowych na 
100 tys. 
mieszkaĊców 

Liczba ofiar 
Ďmiertelnych 
wypadków 
drogowych 
na 100 tys. 
mieszkaĊców 

4,05 3,50 3,45 3,42 3,30 

ĒródĈo: Opracowanie wĈasne 
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Tabela 28. Szacowana wartoĎă wskaēników horyzontalnych SUMI- 2040 rok  

Wskaēnik 

 

Jednostka 
obliczeniowa  

WartoĎă 
wyjĎciowa 
[2022]  

Scenariusz 
bazowy (BAU) 

Scenariusz 
restrykcyjny  

Scenariusz 
inwestycyjny  

Scenariusz 
zrównowaĕonej 
mobilnoĎci 

Wskaēnik 
dostąpnoĎci 
czasowej 
transportu 
publicznego 

% 
mieszkaĊców 
z dobrym 
dostąpem do 
transportu 
zbiorowego 

60,2% 60,0%- - 
(bezpoĎrednie, 
krótkoterminowe, 
chwilowe) ģemisja 
zanieczyszczeĊ do 
powietrza 
zwiāzana z 
utrzymaniem 
dotychczasowego 
sposobu 
organizacyjno-
inwestycyjnego, 
przewaga 
transportu 
indywidualnego. 

60,5% 

- (poĎrednie, 
dĈugoterminowe, 

chwilowe) ģ 
zwiąkszenie 
udziaĈu ludzi w 
przemieszczaniu 
sią transportem 
publicznym z 
utrzymaniem 
poziomu 
transportu 
indywidualnego, w 
efekcie zmniejszy 
sią emisja z 
transportu 
drogowego, brak 
dodatkowych 
emisji 
wynikajācych z 
rozwoju 
infrastruktury, 
akcent na system 
organizacyjny. 

60,9% 

- (poĎrednie, 
dĈugoterminowe, 

chwilowe) ģ 
zwiąkszenie 
udziaĈu ludzi w 
przemieszczaniu 
sią transportem 
publicznym z 
jednoczesnym 
wzrostem 
transportu 
indywidualnego, 
nie przewiduje sią 
istotnego 
zmniejszenia emisji 
z transportu 
drogowego. 
Przewiduje sią 
udziaĈ 
dodatkowych 
emisji 
wynikajācych z 
rozwoju 
infrastruktury 

62,5% 

- (poĎrednie, 
dĈugoterminowe, 

chwilowe) ģ 
udogodnienie 
zwiāzane z 
Ĉatwiejszym i 
szybszym 
przemieszczaniem 
sią zachąci cząĎă 
osób do 
korzystania z 
transportu 
zbiorowego, 
kosztem 
indywidualnego, 
co zmniejszy 
emisją z 
transportu 
drogowego. 
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zarówno w trakcie 
realizacji jak i 
podczas 
funkcjonowania 
realizowanych 
zadaĊ i 
przedsiąwziąă. 

% 
mieszkaĊców 
z bardzo 
dobrym 
dostąpem do 
transportu 
zbiorowego 

46,1% 45,9%- - 
(bezpoĎrednie, 
krótkoterminowe, 
chwilowe) ģ emisja 
zanieczyszczeĊ do 
powietrza 
zwiāzana z 
utrzymaniem 
dotychczasowego 
sposobu 
organizacyjno-
inwestycyjnego, 
przewaga 
transportu 
indywidualnego. 

46,3% 

- (poĎrednie, 
dĈugoterminowe, 
chwilowe) ģ 
zwiąkszenie 
udziaĈu ludzi w 
przemieszczaniu 
sią transportem 
publicznym z 
jednoczesnym 
wzrostem 
wykorzystania 
transportu 
indywidualnego, 
nie przewiduje sią 
istotnego 
zmniejszenia emisji 
z transportu 
drogowego. 
Przewiduje sią 
udziaĈ 
dodatkowych 
emisji 

46,8% 

- (poĎrednie, 
dĈugoterminowe, 
chwilowe) ģ 
zwiąkszenie 
udziaĈu ludzi w 
przemieszczaniu 
sią transportem 
publicznym z 
jednoczesnym 
wzrostem 
wykorzystania 
transportu 
indywidualnego, 
nie przewiduje sią 
istotnego 
zmniejszenia emisji 
z transportu 
drogowego. 
Przewiduje sią 
udziaĈ 
dodatkowych 
emisji 

48,3% 

- (poĎrednie, 
dĈugoterminowe, 
chwilowe) ģ 
udogodnienie 
zwiāzane z 
Ĉatwiejszym i 
szybszym 
przemieszczaniem 
sią zachąci cząĎă 
osób do 
korzystania z 
transportu 
zbiorowego, 
kosztem 
indywidualnego, 
co zmniejszy 
emisją z 
transportu 
drogowego. 



189 
 

wynikajācych z 
rozwoju 
infrastruktury 
zarówno w trakcie 
realizacji jak i 
podczas 
funkcjonowania 
realizowanych 
zadaĊ i 
przedsiąwziąă. 

wynikajācych z 
rozwoju 
infrastruktury 
zarówno w trakcie 
realizacji jak i 
podczas 
funkcjonowania 
realizowanych 
zadaĊ i 
przedsiąwziąă. 

Emisje CO2 z 
systemu 
transportowego 
OMGGS 

tony CO2eq 
emitowane w 
ciāgu roku na 
100 tys. 
mieszkaĊców 

136032 102092 

(bezpoĎrednie, 
krótkoterminowe, 
chwilowe) ģ emisja 
zanieczyszczeĊ do 
powietrza 
zwiāzana z 
utrzymaniem 
dotychczasowego 
sposobu 
organizacyjno-
inwestycyjnego, 
przewaga 
transportu 
indywidualnego. 

101709 

- (poĎrednie, 
dĈugoterminowe, 
chwilowe) ģ 
zwiąkszenie 
udziaĈu ludzi w 
przemieszczaniu 
sią transportem 
publicznym z 
jednoczesnym 
wzrostem 
transportu 
indywidualnego, 
nie przewiduje sią 
istotnego 
zmniejszenia emisji 
z transportu 
drogowego. 
Przewiduje sią 
udziaĈ 

101915 

- (poĎrednie, 
dĈugoterminowe, 
chwilowe) ģ 
zwiąkszenie 
udziaĈu ludzi w 
przemieszczaniu 
sią transportem 
publicznym z 
jednoczesnym 
wzrostem 
transportu 
indywidualnego, 
nie przewiduje sią 
istotnego 
zmniejszenia emisji 
z transportu 
drogowego. 
Przewiduje sią 
udziaĈ 

99167 

- (poĎrednie, 
dĈugoterminowe, 
chwilowe) ģ 
udogodnienie 
zwiāzane z 
Ĉatwiejszym i 
szybszym 
przemieszczaniem 
sią zachąci cząĎă 
osób do 
korzystania z 
transportu 
zbiorowego, 
kosztem 
indywidualnego, 
co zmniejszy 
emisją z 
transportu 
drogowego. 
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dodatkowych 
emisji 
wynikajācych z 
rozwoju 
infrastruktury 
zarówno w trakcie 
realizacji jak i 
podczas 
funkcjonowania 
realizowanych 
zadaĊ i 
przedsiąwziąă. 

dodatkowych 
emisji 
wynikajācych z 
rozwoju 
infrastruktury 
zarówno w trakcie 
realizacji jak i 
podczas 
funkcjonowania 
realizowanych 
zadaĊ i 
przedsiąwziąă. 

JakoĎă 
powietrza ģ 
emisje PM2,5 z 
sektora 
transportu  

kg PM2,5eq 
emitowane w 
ciāgu roku na 
100 tys. 
mieszkaĊców 

55260 26661 

(bezpoĎrednie, 
krótkoterminowe, 
chwilowe) ģ emisja 
zanieczyszczeĊ do 
powietrza 
zwiāzana z 
utrzymaniem 
dotychczasowego 
sposobu 
organizacyjno-
inwestycyjnego, 
przewaga 
transportu 
indywidualnego. 

26560 

- (poĎrednie, 
dĈugoterminowe, 
chwilowe) ģ 
zwiąkszenie 
udziaĈu ludzi w 
przemieszczaniu 
sią transportem 
publicznym z 
jednoczesnym 
wzrostem 
wykorzystania 
transportu 
indywidualnego, 
nie przewiduje sią 
istotnego 
zmniejszenia emisji 
z transportu 

26618 

- (poĎrednie, 
dĈugoterminowe, 
chwilowe) ģ 
zwiąkszenie 
udziaĈu ludzi w 
przemieszczaniu 
sią transportem 
publicznym z 
jednoczesnym 
wzrostem 
wykorzystania 
transportu 
indywidualnego, 
nie przewiduje sią 
istotnego 
zmniejszenia emisji 
z transportu 

26082 

- (poĎrednie, 
dĈugoterminowe, 
chwilowe) ģ 
uĈatwienie 
zwiāzane z 
Ĉatwiejszym i 
szybszym 
przemieszczaniem 
sią zachąci cząĎă 
osób do 
korzystania z 
transportu 
zbiorowego, 
kosztem 
indywidualnego, 
co zmniejszy 
emisją z 
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drogowego. 
Przewiduje sią 
udziaĈ 
dodatkowych 
emisji 
wynikajācych z 
rozwoju 
infrastruktury 
zarówno w trakcie 
realizacji jak i 
podczas 
funkcjonowania 
realizowanych 
zadaĊ i 
przedsiąwziąă. 

drogowego. 
Przewiduje sią 
udziaĈ 
dodatkowych 
emisji 
wynikajācych z 
rozwoju 
infrastruktury 
zarówno w trakcie 
realizacji jak i 
podczas 
funkcjonowania 
realizowanych 
zadaĊ i 
przedsiąwziąă. 

transportu 
drogowego. 

Liczba ofiar 
wypadków 
drogowych na 
100 tys. 
mieszkaĊców 

Liczba ofiar 
Ďmiertelnych 
wypadków 
drogowych 
na 100 tys. 
mieszkaĊców 

4,05 2,50 2,45 2,40 2,32 

ĒródĈo: Opracowanie wĈasne
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Tabela 29. Szacowana wartoĎă wskaēnika horyzontalnego bazujācego na danych  
z modelu ruchu ģ 2030 rok  

Wskaēnik WartoĎă 
wyjĎciow
a [2022] 

Scenarius
z bazowy 
(BAU) 

Scenariusz 
restrykcyjn
y 

Scenariusz 
inwestycyjn
y 

Scenariusz 
zrównowaĕon
ej mobilnoĎci 

UdziaĈ 
podróĕy 
transportem 
indywidualny
m 

62,30% 62,06% 60,58% 60,88% 60,17% 

UdziaĈ 
podróĕy 
transportem 
zbiorowym  

37,70% 37,94% 39,42% 39,12% 39,83% 

ĒródĈo: Opracowanie wĈasne 

Tabela 30. Szacowana wartoĎă wskaēnika horyzontalnego bazujācego na danych  
z modelu ruchu - 2040 rok  

Wskaēnik WartoĎă 
wyjĎciow
a [2022] 

Scenarius
z bazowy 
(BAU) 

Scenariusz 
restrykcyjn
y 

Scenariusz 
inwestycyjn
y 

Scenariusz 
zrównowaĕon
ej mobilnoĎci 

UdziaĈ 
podróĕy 
transportem 
indywidualny
m 

62,30% 61,51% 60,53% 61,06% 59,72% 

UdziaĈ 
podróĕy 
transportem 
zbiorowym  

37,70% 38,49% 39,47% 38,94% 40,28% 

ĒródĈo: Opracowanie wĈasne 

W analizie uzyskane sā zbliĕone wartoĎci wskaēników horyzontalnych dla wszystkich 

scenariuszy, w tym równieĕ w scenariuszu bazowym. W obecnej sytuacji wieloletniego 

wzrostu udziaĈu samochodów w ogóle podróĕy w OMGGS, wskazanie na zatrzymanie 

i stopniowe odwrócenie trendu naleĕy uznaă za bardzo dobry wynik, 

o prawdopodobnym dĈugofalowym oddziaĈywaniu, które wraz z oczekiwanā 

elektryfikacjā transportu pozwoli na powaĕniejsze redukowanie emisji gazów 

cieplarnianych w horyzoncie do 2040 roku.  

Podsumowanie oceny skutków realizacji ustaleĊ SUMP na Ďrodowisko i zdrowie 

mieszkaĊców 
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Do najistotniejszych problemów ochrony Ďrodowiska w zakresie opracowania SUMP 

wynikajācych z wystąpujācych walorów, zasobów oraz jakoĎci i jego stanu, jak i presji 

antropogenicznej (w zakresie transportu) moĕna wymieniă:  

ģ ochroną powietrza oraz warunków bioklimatycznych przed ich pogarszaniem 

w wyniku zwiąkszania sią emisji zanieczyszczeĊ ze Ďrodków transportu (ēródeĈ 

liniowych) poprzez rozwój Ďrodków transportu publicznego wpĈywajācego na 

zmniejszenie wykorzystania indywidualnych pojazdów; 

ģ zmniejszanie emisji haĈasu do Ďrodowiska, szczególnie ze ēródeĈ 

komunikacyjnych oraz stosowanie rozwiāzaĊ planistycznych i technicznych 

sprzyjajācych izolacji terenów zabudowanych i obszarów cennych przyrodniczo 

od ēródeĈ tej emisji; 

ģ ochrona zasobów wodnych, w szczególnoĎci wód powierzchniowych, polegajāca 

na ograniczeniu iloĎci Ďcieków deszczowych wprowadzanych do wód i do ziemi 

oraz na ograniczaniu spĈywów powierzchniowych ze zlewni; 

ģ ochrona róĕnorodnoĎci biologicznej, siedliskowej i krajobrazowej, zagroĕonej 

przez zainwestowanie obszaru o charakterze obszarowym i liniowym, poprzez 

ograniczanie rozpraszania zabudowy w procesach planowania 

i zagospodarowania przestrzennego oraz zwiąkszanie skutecznoĎci i zasiągu 

konserwatorskiej i aktywnej ochrony przyrody, jak i stosowanie 

proekologicznych form zagospodarowania. 
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8  

SzczegóĈowa 

ocena moĕliwoĎci 

oddziaĈywania 

zapisów Planu na 

Ďrodowisko
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Plan Zrównowaĕonej MobilnoĎci Miejskiej dla Obszaru Metropolitalnego GdaĊsk-Gdynia-Sopot wyznacza kierunki i cele rozwojowe 

oraz dziaĈania, które majā charakter inwestycyjny oraz organizacyjny, edukacyjny i promocyjny w zakresie rozwoju zrównowaĕonej 

mobilnoĎci oraz systemu transportowego. W kolejnych tabelach oceniono poszczególne dziaĈania proponowane w SUMP OMGGS pod 

kātem ich wpĈywu na Ďrodowisko. CząĎă okreĎlonych dziaĈaĊ moĕe kwalifikowaă sią jako przedsiąwziącia mogāce zawsze znaczāco lub 

potencjalnie oddziaĈywaă na Ďrodowisko zgodnie z Rozporzādzeniem w sprawie przedsiąwziąă mogācych znaczāco oddziaĈywaă na 

Ďrodowisko (Dz. U. 2019 poz. 1839 z póēn. zm.), takich jak budowa parkingów samochodowych o powierzchni wiąkszej niĕ 0,5 hektara 

na terenach nieobjątych formami ochrony przyrody czy budowa i przebudowa dróg o dĈugoĎci powyĕej 1 km. Inne (oddziaĈywanie 

negatywne) zostaĈo wskazane dla dziaĈaĊ, które nie zostaĈy wymienione w powyĕszym Rozporzādzeniu, lecz w opinii opracowujācych tą 

prognozą mogā mieă negatywny wpĈyw na przynajmniej jeden z komponentów Ďrodowiska wskazanych w matrycy. Dlatego w niniejszym 

rozdziale dokonano oceny moĕliwoĎci wpĈywu zapisów Planu na poszczególne elementy Ďrodowiska. OddziaĈywanie oceniono na 

podstawie kryterium:  

ģ bezpoĎrednioĎci (bezpoĎrednie [B], poĎrednie [P], wtórne [W], skumulowane [SK]); 

ģ czasowego (krótkoterminowe [K], Ďrednioterminowe [čR], dĈugoterminowe [Dć]); 

ģ cząstotliwoĎci oddziaĈywania (staĈe [S], chwilowe [CH]). 

Przyjąte oznaczenia kolorystyczne do matrycy oddziaĈywania przedstawiono w tabeli poniĕej. 
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Tabela 31. Matryca oddziaĈywania 

OddziaĈywania Oznaczenie 

pozytywne  

brak  

negatywne  

negatywne ģ potencjalnie znaczāco72  

negatywne ģ zawsze znaczāco73  

ĒródĈo: Opracowanie wĈasne

 
72 OddziaĈywanie negatywne potencjalnie znaczāco ģ rodzaje przedsiąwziąă mogācych znaczāco oddziaĈywaă na Ďrodowisko okreĎlone w Rozporzādzeniu w 
sprawie przedsiąwziąă mogācych znaczāco oddziaĈywaă na Ďrodowisko (Dz. U. 2019 poz. 1839 z póēn. zm.). 
73 OddziaĈywanie negatywne zawsze znaczāco - rodzaje przedsiąwziąă mogācych znaczāco oddziaĈywaă na Ďrodowisko okreĎlone w Rozporzādzeniu w sprawie 
przedsiąwziąă mogācych znaczāco oddziaĈywaă na Ďrodowisko (Dz. U. 2019 poz. 1839 z póēn. zm.). 
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OddziaĈywanie oceniono na podstawie kryterium:  

ģ bezpoĎrednioĎci (bezpoĎrednie [B], poĎrednie [P], wtórne [W ], skumulowane [SK]); 
ģ czasowego (krótkoterminowe [K], Ďrednioterminowe [čR], dĈugoterminowe [Dć]); 
ģ cząstotliwoĎci oddziaĈywania (staĈe [S], chwilowe [CH]). 
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Transport publiczny i punkty przesiadkowe  

1.1.1. 

WspóĈpraca na 
rzecz zwiąkszenia 
dostąpnoĎci 
transportem 
kolejowym do 
rdzenia OMGGS 

   

B, 
W, 
Dć, 
S  

B, 
W, 
Dć, 
S 

B, 
W, 
Dć, 
S 

P, 
W, 
Dć, 
S 

P, 
W, 
Dć, 
S 

P, 
W, 
Dć, 
S 

 

B, 
W, 
K, 
CH 

P, 
W, 
Dć, 
S 

    

1.1.2 

Zwiąkszenie 
dostąpnoĎci 
kolejowej 
infrastruktury 
przystankowej i 
dworcowej  

   

B, 
W, 
Dć, 
S  

B, 
W, 
Dć, 
S 

 

P, 
W, 
Dć, 
S 

P, 
W, 
Dć, 
S 

P, 
W, 
Dć, 
S 

 

B, 
W, 
K, 
CH 
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OddziaĈywanie oceniono na podstawie kryterium:  

ģ bezpoĎrednioĎci (bezpoĎrednie [B], poĎrednie [P], wtórne [W ], skumulowane [SK]); 
ģ czasowego (krótkoterminowe [K], Ďrednioterminowe [čR], dĈugoterminowe [Dć]); 
ģ cząstotliwoĎci oddziaĈywania (staĈe [S], chwilowe [CH]). 

N
u

m
e
r 
d
z
i
a
Ĉ
a
n
i
a

 

N
a
zw

a
 z

a
d

a
n

ia
  R
o
d
za

j 
i 
sk

a
la

 
o
d
d
z
i
a
Ĉ
y
w
a
n
i
a

 

R
ó
ĕ
n
o
r
o
d
n
o
Ď
ă
 
b
i
o
l
o
g
i
c
z
n
a

 

L
u

d
zi

e
 

F
lo

ra
 

F
a
u

n
a 

P
o

w
ie

tr
ze

 

K
lim

a
t 

K
lim

a
t 
a
ku

st
yc

zn
y

 

W
o

d
y 

(w
 t
ym

 J
C

W
) 

Z
a
so

b
y 

g
le

b
o

w
e
 

K
ra

jo
b

ra
z

 

Z
a
so

b
y 

n
a
tu

ra
ln

e
 

Z
a
b

yt
ki

 

D
o

b
ra

 n
a
tu

ra
ln

e
 

C
e
le

 i
 p

rz
e
d

m
io

t 
o

c
h

ro
n

y 
o
b
s
z
a
r
ó
w
 
N
a
t
u
r
a
 
2
0
0
0

 

O
d
d
z
i
a
Ĉ
y
w
a
n
i
e
 

n
e

g
a

ty
w

n
e

 

O
d
d
z
i
a
Ĉ
y
w
a
n
i
e
 

p
o
zy

ty
w

n
e

 
1.1.3. 

Zakup 
nowoczesnego 
taboru kolejowego  

   

B, 
W, 
Dć, 
S  

            

1.1.4. 

Uruchomienie linii 
dowozowych do 
stacji i przystanków 
kolejowych  

   

B, 
W, 
Dć, 
S  

            

1.2.1. 

Wdroĕenie 
jednolitego 
standardu 
przystankowego na 
terenie OMGGS, z 
uwzglądnieniem 
potrzeb osób z 

   

B, 
W, 
Dć, 
S  
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OddziaĈywanie oceniono na podstawie kryterium:  

ģ bezpoĎrednioĎci (bezpoĎrednie [B], poĎrednie [P], wtórne [W ], skumulowane [SK]); 
ģ czasowego (krótkoterminowe [K], Ďrednioterminowe [čR], dĈugoterminowe [Dć]); 
ģ cząstotliwoĎci oddziaĈywania (staĈe [S], chwilowe [CH]). 
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ograniczonā 
mobilnoĎciā 

1.2.2 

Wysoka dostąpnoĎă 
czasowa i 
przestrzenna 
transportu 
autobusowego, 
tramwajowego i 
trolejbusowego  

   

B, 
W, 
Dć, 
S  

            

1.2.3. 

Zakup 
nowoczesnego 
taboru do obsĈugi 
publicznego 
transportu 
zbiorowego  

   

B, 
W, 
Dć, 
S  

          

B, 
W, 
čR, 
S 
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OddziaĈywanie oceniono na podstawie kryterium:  

ģ bezpoĎrednioĎci (bezpoĎrednie [B], poĎrednie [P], wtórne [W ], skumulowane [SK]); 
ģ czasowego (krótkoterminowe [K], Ďrednioterminowe [čR], dĈugoterminowe [Dć]); 
ģ cząstotliwoĎci oddziaĈywania (staĈe [S], chwilowe [CH]). 
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1.2.4. 

Wyznaczenie 
korytarzy 
wysokowydajnego 
transportu 
autobusowego 

   

B, 
W, 
Dć, 
S  

B, 
W, 
K, S 

      

B, 
W, 
čR, 
S 

    

1.2.5. 

Rozwój sieci 
tramwajowej i 
trolejbusowej oraz 
tym stacji 
Ĉadowania 
autobusów 
elektrycznych  

   

B, 
W, 
Dć, 
S  

B, 
W, 
K, S 

         

B, 
W, 
čR, 
S 

 

1.2.6. 
Zwiąkszenie 
wykorzystania 
transportu 

   B, 
W, 
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OddziaĈywanie oceniono na podstawie kryterium:  

ģ bezpoĎrednioĎci (bezpoĎrednie [B], poĎrednie [P], wtórne [W ], skumulowane [SK]); 
ģ czasowego (krótkoterminowe [K], Ďrednioterminowe [čR], dĈugoterminowe [Dć]); 
ģ cząstotliwoĎci oddziaĈywania (staĈe [S], chwilowe [CH]). 
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publicznego w 
ramach wydarzeĊ 
sportowych, 
kulturalnych i 
gospodarczych 

Dć, 
S  

1.2.7. 

Szersze 
wykorzystanie 
istniejācych dotacji 
zewnątrznych w 
celu uruchamiania 
dodatkowych linii 
autobusowych oraz 
kursów 

   

B, 
W, 
Dć, 
S  

            

1.2.8 Wysoka dostąpnoĎă 
do transportu 

   B, 
W, 
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OddziaĈywanie oceniono na podstawie kryterium:  

ģ bezpoĎrednioĎci (bezpoĎrednie [B], poĎrednie [P], wtórne [W ], skumulowane [SK]); 
ģ czasowego (krótkoterminowe [K], Ďrednioterminowe [čR], dĈugoterminowe [Dć]); 
ģ cząstotliwoĎci oddziaĈywania (staĈe [S], chwilowe [CH]). 
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zbiorowego dla 
osób z ograniczonā 
mobilnoĎciā oraz 
bezpieczna podróĕ 

Dć, 
S  

1.2.9. 

WspóĈpraca z 
podmiotami 
zewnątrznymi przy 
ksztaĈtowaniu siatki 
poĈāczeĊ transportu 
zbiorowego  

   

B, 
W, 
Dć, 
S  

            

1.2.10. 

Pilotaĕowe 
wdroĕenie 
transportu na 
ĕyczenie (DRT) w 
obszarach 

   

B, 
W, 
Dć, 
S  
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OddziaĈywanie oceniono na podstawie kryterium:  

ģ bezpoĎrednioĎci (bezpoĎrednie [B], poĎrednie [P], wtórne [W ], skumulowane [SK]); 
ģ czasowego (krótkoterminowe [K], Ďrednioterminowe [čR], dĈugoterminowe [Dć]); 
ģ cząstotliwoĎci oddziaĈywania (staĈe [S], chwilowe [CH]). 
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wykluczonych 
transportowo oraz 
w niektórych 
obszarach 
rozproszonej 
zabudowy 
mieszkaniowej  

1.3.1 

Budowa i 
modernizacja 
wązĈów 
przesiadkowych  

   

B, 
W, 
Dć, 
S  

B, 
W, 
Dć, 
S 

   

P, 
W, 
Dć, 
S 

 

B, 
W, 
K, 
CH 

     

1.4.1. 

Uruchomienie 
sezonowego 
transportu wodnego 

   

B, 
W, 
Dć, 
S  

  

P, 
W, 
Dć, 
S 

  

P, 
W, 
Dć, 
S 
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OddziaĈywanie oceniono na podstawie kryterium:  

ģ bezpoĎrednioĎci (bezpoĎrednie [B], poĎrednie [P], wtórne [W ], skumulowane [SK]); 
ģ czasowego (krótkoterminowe [K], Ďrednioterminowe [čR], dĈugoterminowe [Dć]); 
ģ cząstotliwoĎci oddziaĈywania (staĈe [S], chwilowe [CH]). 
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Ĉāczācego oĎrodki 
OMGGS 

1.4.2. 

Budowa  
i modernizacja 
przystanków 
transportu wodnego  

   

B, 
W, 
Dć, 
S  

B, 
W, 
K, 
CH 

B, 
W, 
K, 
CH 

   

B, 
W, 
K, 
CH 

B, 
W, 
K, 
CH 

     

1.4.3. 

Powiāzanie 
systemów 
transportu 
zbiorowego 
wodnego i lādowego 

   

B, 
W, 
Dć, 
S  

            

Piesi i rowerzyĎci 

2.1.1. Budowa, 
rozbudowa, 

   B, 
W, 

B, 
W, 

 P, 
W, 

P, 
W, 

  B, 
W, 
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OddziaĈywanie oceniono na podstawie kryterium:  

ģ bezpoĎrednioĎci (bezpoĎrednie [B], poĎrednie [P], wtórne [W ], skumulowane [SK]); 
ģ czasowego (krótkoterminowe [K], Ďrednioterminowe [čR], dĈugoterminowe [Dć]); 
ģ cząstotliwoĎci oddziaĈywania (staĈe [S], chwilowe [CH]). 
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uzupeĈnienie i 
modernizacja sieci 
pieszej i rowerowej, 
w szczególnoĎci 
rowerowej o funkcji 
transportowej  

Dć, 
S  

Dć, 
S 

Dć, 
S 

Dć, 
S 

K, 
CH 

2.1.2. 

Poprawa 
bezpieczeĊstwa, 
funkcjonalnoĎci i 
dostąpnoĎci sieci 
pieszej i rowerowej 
wraz z modernizacjā 
elementów 
niespeĈniajācych 
wymogów 

   

B, 
W, 
Dć, 
S  
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OddziaĈywanie oceniono na podstawie kryterium:  

ģ bezpoĎrednioĎci (bezpoĎrednie [B], poĎrednie [P], wtórne [W ], skumulowane [SK]); 
ģ czasowego (krótkoterminowe [K], Ďrednioterminowe [čR], dĈugoterminowe [Dć]); 
ģ cząstotliwoĎci oddziaĈywania (staĈe [S], chwilowe [CH]). 
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2.1.3. 

Wysokiej jakoĎci 
bieĕāce utrzymanie 
infrastruktury 
pieszej i rowerowej  

   

B, 
W, 
Dć, 
S  

          

B, 
W, 
Dć, 
S 

 

2.2.1 

Audyt i 
modernizacja sieci 
pieszej pod kātem 
jej dostąpnoĎci do 
wązĈów 
integracyjnych dla 
osób o ograniczonej 
mobilnoĎci 

   

B, 
W, 
Dć, 
S  

B, 
W, 
Dć, 
S 

 

P, 
W, 
Dć, 
S 

P, 
W, 
Dć, 
S 

  

B, 
W, 
K, 
CH 

     

2.2.2. 
Integracja taryfowa, 
przestrzenna i 
techniczna w 

   B, 
W, 
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OddziaĈywanie oceniono na podstawie kryterium:  

ģ bezpoĎrednioĎci (bezpoĎrednie [B], poĎrednie [P], wtórne [W ], skumulowane [SK]); 
ģ czasowego (krótkoterminowe [K], Ďrednioterminowe [čR], dĈugoterminowe [Dć]); 
ģ cząstotliwoĎci oddziaĈywania (staĈe [S], chwilowe [CH]). 
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zakresie przewozu 
rowerów, hulajnóg, 
UTO itp. pojazdami 
transportu 
zbiorowego  

Dć, 
S  

2.3.1. 
Rozbudowa 
systemów pojazdów 
wspóĈdzielonych 

   

B, 
W, 
Dć, 
S  

          

B, 
W, 
Dć, 
S 

 

2.3.2. 

Integracja 
systemów pojazdów 
wspóĈdzielonych 
miądzy sobā oraz z 
systemem 

   

B, 
W, 
Dć, 
S  
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OddziaĈywanie oceniono na podstawie kryterium:  

ģ bezpoĎrednioĎci (bezpoĎrednie [B], poĎrednie [P], wtórne [W ], skumulowane [SK]); 
ģ czasowego (krótkoterminowe [K], Ďrednioterminowe [čR], dĈugoterminowe [Dć]); 
ģ cząstotliwoĎci oddziaĈywania (staĈe [S], chwilowe [CH]). 
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transportu 
publicznego 

Ruch zmotoryzowany  

3.1.1. 

Opracowanie i 
przyjącie spójnej 
polityki 
parkingowej dla 
OMGGS zgodnej z 
zaĈoĕeniami SUMP 

   

B, 
W, 
Dć, 
S  

       

B, 
W, 
Dć, 
S  

    

3.1.2. 

Rozbudowa stref 
pĈatnego 
parkowania  

   

B, 
W, 
Dć, 
S  
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OddziaĈywanie oceniono na podstawie kryterium:  

ģ bezpoĎrednioĎci (bezpoĎrednie [B], poĎrednie [P], wtórne [W ], skumulowane [SK]); 
ģ czasowego (krótkoterminowe [K], Ďrednioterminowe [čR], dĈugoterminowe [Dć]); 
ģ cząstotliwoĎci oddziaĈywania (staĈe [S], chwilowe [CH]). 
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3.1.3. 

Wdraĕanie zaĈoĕeĊ 
zrównowaĕonej 
polityki 
parkingowej wraz z 
porzādkowaniem i 
ograniczaniem 
parkowania.  

   

B, 
W, 
Dć, 
S  

P, 
W, 
Dć, 
S 

      

P, 
W, 
Dć, 
S 

    

3.1.4. 

Rozbudowa 
systemu parkingów 
buforowych jako 
elementu systemu 
parkingowego 
wyprowadzajācego 
parkowanie poza 
centra miejscowoĎci 

   

B, 
W, 
Dć, 
S  

B, 
W, 
Dć, 
S 

 

B, 
W, 
Dć, 
S 

 

B, 
W, 
Dć, 
S 
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OddziaĈywanie oceniono na podstawie kryterium:  

ģ bezpoĎrednioĎci (bezpoĎrednie [B], poĎrednie [P], wtórne [W ], skumulowane [SK]); 
ģ czasowego (krótkoterminowe [K], Ďrednioterminowe [čR], dĈugoterminowe [Dć]); 
ģ cząstotliwoĎci oddziaĈywania (staĈe [S], chwilowe [CH]). 
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3.2.1. 

Hierarchizacja dróg, 
wyznaczanie stref 
ruchu 
uspokojonego, stref 
"tempo 30" oraz 
stref o 
ograniczonym 
dostąpie 

   

B, 
W, 
Dć, 
S  

  

P, 
W, 
Dć, 
S 

 

B, 
W, 
Dć, 
S 

       

3.2.2. 

StaĈa analiza 
bezpieczeĊstwa 
ruchu drogowego i 
audyty znaków 

   

B, 
W, 
Dć, 
S  

            

3.2.3. 
Realizacja 
kompleksowych 
programów 

   B, 
W, 
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OddziaĈywanie oceniono na podstawie kryterium:  

ģ bezpoĎrednioĎci (bezpoĎrednie [B], poĎrednie [P], wtórne [W ], skumulowane [SK]); 
ģ czasowego (krótkoterminowe [K], Ďrednioterminowe [čR], dĈugoterminowe [Dć]); 
ģ cząstotliwoĎci oddziaĈywania (staĈe [S], chwilowe [CH]). 
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poprawy 
bezpieczeĊstwa 
ruchu drogowego 

Dć, 
S  

3.2.4. 

Systemowe 
uspokojenie ruchu 
po budowie 
obwodnic  

   

B, 
W, 
Dć, 
S  

    

B, 
W, 
Dć, 
S  

       

3.2.5. 

Modernizacja 
ukĈadu drogowego z 
uwzglądnieniem 
infrastruktury 
zrównowaĕonej 
mobilnoĎci 

   

B, 
W, 
Dć, 
S  

B, 
W, 
K, S 

 

P, 
W, 
Dć, 
S 

P, 
W, 
Dć, 
S 

  

B, 
W, 
K, 
CH 

     

3.2.6. Przeprowadzenie 
procesów studyjno-

   B, 
W, 
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OddziaĈywanie oceniono na podstawie kryterium:  

ģ bezpoĎrednioĎci (bezpoĎrednie [B], poĎrednie [P], wtórne [W ], skumulowane [SK]); 
ģ czasowego (krótkoterminowe [K], Ďrednioterminowe [čR], dĈugoterminowe [Dć]); 
ģ cząstotliwoĎci oddziaĈywania (staĈe [S], chwilowe [CH]). 
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koncepcyjnych 
nowych dróg z 
uwzglądnieniem 
korzyĎci dla 
zrównowaĕonej 
mobilnoĎci 

Dć, 
S  

3.2.7. 

WspóĈpraca z 
zarzādcami 
infrastruktury 
kolejowej na rzecz 
poprawy 
bezpieczeĊstwa na 
styku z 
infrastrukturā 
kolejowā 

   

B, 
W, 
Dć, 
S  
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OddziaĈywanie oceniono na podstawie kryterium:  

ģ bezpoĎrednioĎci (bezpoĎrednie [B], poĎrednie [P], wtórne [W ], skumulowane [SK]); 
ģ czasowego (krótkoterminowe [K], Ďrednioterminowe [čR], dĈugoterminowe [Dć]); 
ģ cząstotliwoĎci oddziaĈywania (staĈe [S], chwilowe [CH]). 
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3.3.1. 

Przeprowadzenie 
kompleksowych 
badaĊ emisji z 
transportu w celu 
oceny zasadnoĎci 
utworzenia Stref 
Czystego 
Transportu  

   

B, 
W, 
Dć, 
S  

  

P, 
W, 
Dć, 
S  

P, 
W, 
Dć, 
S  

        

3.3.2. 

Wprowadzenie 
Stref Czystego 
Transportu  

   

B, 
W, 
Dć, 
S  

  

B, 
W, 
Dć, 
S  

B, 
W, 
Dć, 
S  

        

3.3.3. 
Przygotowanie 
metropolitalnego 
planu rozwoju sieci 

   B, 
W, 

  P, 
W, 

P, 
W, 

        



214 
 

OddziaĈywanie oceniono na podstawie kryterium:  

ģ bezpoĎrednioĎci (bezpoĎrednie [B], poĎrednie [P], wtórne [W ], skumulowane [SK]); 
ģ czasowego (krótkoterminowe [K], Ďrednioterminowe [čR], dĈugoterminowe [Dć]); 
ģ cząstotliwoĎci oddziaĈywania (staĈe [S], chwilowe [CH]). 
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Ĉadowania 
pojazdów 
elektrycznych  

Dć, 
S  

Dć, 
S  

Dć, 
S  

3.3.4. 

Rozwój sieci 
punktów Ĉadowania 
pojazdów 
elektrycznych  

   

B, 
W, 
Dć, 
S  

  

B, 
W, 
Dć, 
S  

B, 
W, 
Dć, 
S  

  

B, 
W 
Dć, 
S 

   

B, 
W, 
čR, 
S 

 

3.3.5. 

Zapewnienie 
dostąpnoĎci stacji 
tankowania wodoru 
i innych paliw 
alternatywnych  

   

B, 
W, 
Dć, 
S  

  

B, 
W, 
Dć, 
S  

B, 
W, 
Dć, 
S  

  

B, 
W 
Dć, 
S 

   

B, 
W, 
čR, 
S 

 

3.4.1. Wytyczenie miejsc 
parkingowych 

   B, 
W, 

       B, 
W, 

    



215 
 

OddziaĈywanie oceniono na podstawie kryterium:  

ģ bezpoĎrednioĎci (bezpoĎrednie [B], poĎrednie [P], wtórne [W ], skumulowane [SK]); 
ģ czasowego (krótkoterminowe [K], Ďrednioterminowe [čR], dĈugoterminowe [Dć]); 
ģ cząstotliwoĎci oddziaĈywania (staĈe [S], chwilowe [CH]). 
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przeznaczonych dla 
dostawców 

Dć, 
S  

Dć, 
S  

3.4.2. 

Kontynuacja 
wspóĈpracy z 
operatorami 
automatów 
paczkowych w celu 
ich dogodnej 
lokalizacji oraz 
uwzglądnienie 
dodatkowych 
udogodnieĊ 

   

B, 
W, 
Dć, 
S  

       

B, 
W, 
Dć, 
S  

    

3.4.3. 
Realizacja 
inwestycji w 
infrastrukturą 

   B, 
W, 

B, 
W 

   B, 
W, 

 B, 
W 
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OddziaĈywanie oceniono na podstawie kryterium:  

ģ bezpoĎrednioĎci (bezpoĎrednie [B], poĎrednie [P], wtórne [W ], skumulowane [SK]); 
ģ czasowego (krótkoterminowe [K], Ďrednioterminowe [čR], dĈugoterminowe [Dć]); 
ģ cząstotliwoĎci oddziaĈywania (staĈe [S], chwilowe [CH]). 
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drogowā dla 
samochodów 
ciąĕarowych 
wjeĕdĕajācych do i 
wyjeĕdĕajācych z 
portów morskich w 
OMGGS 

Dć, 
S  

Dć, 
S 

Dć, 
S  

Dć, 
S 

3.4.4. 

Wsparcie dla 
rozwoju i 
popularyzacji 
wykorzystania 
rowerów cargo w 
transporcie 
towarów na 
ostatniej mili  

   

B, 
W, 
Dć, 
S  
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OddziaĈywanie oceniono na podstawie kryterium:  

ģ bezpoĎrednioĎci (bezpoĎrednie [B], poĎrednie [P], wtórne [W ], skumulowane [SK]); 
ģ czasowego (krótkoterminowe [K], Ďrednioterminowe [čR], dĈugoterminowe [Dć]); 
ģ cząstotliwoĎci oddziaĈywania (staĈe [S], chwilowe [CH]). 
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3.4.5. 

Opracowanie 
szczegóĈowych 
planów 
zrównowaĕonej 
logistyki miejskiej 
(SULP) 

   

B, 
W, 
Dć, 
S  

            

3.4.6. 

Kanalizowanie 
ruchu pojazdów 
ciąĕkich w terenach 
zabudowanych 
poprzez 
wprowadzenie i 
egzekwowanie 
ograniczeĊ 
tonaĕowych 

   

B, 
W, 
Dć, 
S  

  

P, 
W, 
Dć, 
S 

 

B, 
W, 
Dć, 
S 
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OddziaĈywanie oceniono na podstawie kryterium:  

ģ bezpoĎrednioĎci (bezpoĎrednie [B], poĎrednie [P], wtórne [W ], skumulowane [SK]); 
ģ czasowego (krótkoterminowe [K], Ďrednioterminowe [čR], dĈugoterminowe [Dć]); 
ģ cząstotliwoĎci oddziaĈywania (staĈe [S], chwilowe [CH]). 
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3.4.7. 

Wprowadzenie 
ograniczeĊ 
czasowych w 
realizacji dostaw w 
miastach 

   

B, 
W, 
Dć, 
S  

            

Dialog z mieszkaĊcami i cyfryzacja 

4.1.1. 

Zwiąkszanie 
ĎwiadomoĎci na 
temat korzyĎci 
pĈynācych z 
wykorzystywania 
zrównowaĕonych 
Ďrodków transportu 
oraz promocja 

   

B, 
W, 
Dć, 
S  
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OddziaĈywanie oceniono na podstawie kryterium:  

ģ bezpoĎrednioĎci (bezpoĎrednie [B], poĎrednie [P], wtórne [W ], skumulowane [SK]); 
ģ czasowego (krótkoterminowe [K], Ďrednioterminowe [čR], dĈugoterminowe [Dć]); 
ģ cząstotliwoĎci oddziaĈywania (staĈe [S], chwilowe [CH]). 
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ekologicznych 
sposobów 
przemieszczania sią 

4.1.2. 

Promocja 
transportu 
publicznego w 
ramach wydarzeĊ 
sportowych, 
kulturalnych i 
gospodarczych 

   

B, 
W, 
Dć, 
S  

            

4.1.3. 

Program zachąt dla 
mieszkaĊców i 
pracowników w 
przemieszczaniu sią 
z wykorzystaniem 

   

B, 
W, 
Dć, 
S  
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OddziaĈywanie oceniono na podstawie kryterium:  

ģ bezpoĎrednioĎci (bezpoĎrednie [B], poĎrednie [P], wtórne [W ], skumulowane [SK]); 
ģ czasowego (krótkoterminowe [K], Ďrednioterminowe [čR], dĈugoterminowe [Dć]); 
ģ cząstotliwoĎci oddziaĈywania (staĈe [S], chwilowe [CH]). 
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zrównowaĕonych 
Ďrodków transportu 

4.2.1. 

Rozbudowa 
systemu 
zintegrowanej 
platformy usĈug 
publicznego 
transportu 
zbiorowego 
(moĕliwoĎă zakupu 
biletu, 
wyszukiwania 
poĈāczeĊ itp.) 

   

B, 
W, 
Dć, 
S  

            

4.2.2. Utworzenie 
zintegrowanej bazy 

   B, 
W, 
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OddziaĈywanie oceniono na podstawie kryterium:  

ģ bezpoĎrednioĎci (bezpoĎrednie [B], poĎrednie [P], wtórne [W ], skumulowane [SK]); 
ģ czasowego (krótkoterminowe [K], Ďrednioterminowe [čR], dĈugoterminowe [Dć]); 
ģ cząstotliwoĎci oddziaĈywania (staĈe [S], chwilowe [CH]). 
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danych sieci 
poĈāczeĊ, rozkĈadu 
jazdy (standard 
GTFS) i lokalizacji 
przystanków wraz z 
jej regularnā 
aktualizacjā 

Dć, 
S  

4.3.1. 

Opracowanie 
ujednoliconego 
metropolitalnego 
lub regionalnego 
systemu informacji 
pasaĕerskiej 

   

B, 
W, 
Dć, 
S  

            

4.3.2. WspóĈpraca na 
rzecz poprawy 

   B, 
W, 
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OddziaĈywanie oceniono na podstawie kryterium:  

ģ bezpoĎrednioĎci (bezpoĎrednie [B], poĎrednie [P], wtórne [W ], skumulowane [SK]); 
ģ czasowego (krótkoterminowe [K], Ďrednioterminowe [čR], dĈugoterminowe [Dć]); 
ģ cząstotliwoĎci oddziaĈywania (staĈe [S], chwilowe [CH]). 
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dostąpu do danych 
przestrzennych w 
OMGGS 

Dć, 
S  

4.3.3. 

Wdraĕanie i 
rozwijanie 
Inteligentnych 
Systemów 
Transportowych  

   

B, 
W, 
Dć, 
S  

            

WspóĈpraca 

5.1.1. 

Aktualizacja analiz 
finansowych 
dotyczācych modeli 
integracji 
publicznego 

   

B, 
W, 
Dć, 
S  
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OddziaĈywanie oceniono na podstawie kryterium:  

ģ bezpoĎrednioĎci (bezpoĎrednie [B], poĎrednie [P], wtórne [W ], skumulowane [SK]); 
ģ czasowego (krótkoterminowe [K], Ďrednioterminowe [čR], dĈugoterminowe [Dć]); 
ģ cząstotliwoĎci oddziaĈywania (staĈe [S], chwilowe [CH]). 

N
u

m
e
r 
d
z
i
a
Ĉ
a
n
i
a

 

N
a
zw

a
 z

a
d

a
n

ia
  R
o
d
za

j 
i 
sk

a
la

 
o
d
d
z
i
a
Ĉ
y
w
a
n
i
a

 

R
ó
ĕ
n
o
r
o
d
n
o
Ď
ă
 
b
i
o
l
o
g
i
c
z
n
a

 

L
u

d
zi

e
 

F
lo

ra
 

F
a
u

n
a 

P
o

w
ie

tr
ze

 

K
lim

a
t 

K
lim

a
t 
a
ku

st
yc

zn
y

 

W
o

d
y 

(w
 t
ym

 J
C

W
) 

Z
a
so

b
y 

g
le

b
o

w
e
 

K
ra

jo
b

ra
z

 

Z
a
so

b
y 

n
a
tu

ra
ln

e
 

Z
a
b

yt
ki

 

D
o

b
ra

 n
a
tu

ra
ln

e
 

C
e
le

 i
 p

rz
e
d

m
io

t 
o

c
h

ro
n

y 
o
b
s
z
a
r
ó
w
 
N
a
t
u
r
a
 
2
0
0
0

 

O
d
d
z
i
a
Ĉ
y
w
a
n
i
e
 

n
e

g
a

ty
w

n
e

 

O
d
d
z
i
a
Ĉ
y
w
a
n
i
e
 

p
o
zy

ty
w

n
e

 

transportu 
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5.1.2. 

Reorganizacja, 
rozszerzenie 
kompetencji i 
zasiągu 
Metropolitalnego 
Zwiāzku 
Komunikacyjnego 
Zatoki GdaĊskiej do 
czasu powoĈania 
Metropolitalnego 
lub Regionalnego 
Zarzādu Transportu 
Zbiorowego  

   

B, 
W, 
Dć, 
S  
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OddziaĈywanie oceniono na podstawie kryterium:  

ģ bezpoĎrednioĎci (bezpoĎrednie [B], poĎrednie [P], wtórne [W ], skumulowane [SK]); 
ģ czasowego (krótkoterminowe [K], Ďrednioterminowe [čR], dĈugoterminowe [Dć]); 
ģ cząstotliwoĎci oddziaĈywania (staĈe [S], chwilowe [CH]). 
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5.1.3. 

Utworzenie 
Metropolitalnego 
lub Regionalnego 
Zarzādu Transportu 
Zbiorowego  

   

B, 
W, 
Dć, 
S  

            

5.1.4. 

WspóĈfinansowanie 
przewozów 
kolejowych przez 
samorzādy 

   

B, 
W, 
Dć, 
S  

            

5.1.5. 

Opracowanie 
zintegrowanej 
oferty przewozowej  

   

B, 
W, 
Dć, 
S  
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OddziaĈywanie oceniono na podstawie kryterium:  

ģ bezpoĎrednioĎci (bezpoĎrednie [B], poĎrednie [P], wtórne [W ], skumulowane [SK]); 
ģ czasowego (krótkoterminowe [K], Ďrednioterminowe [čR], dĈugoterminowe [Dć]); 
ģ cząstotliwoĎci oddziaĈywania (staĈe [S], chwilowe [CH]). 
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5.1.6. 

Integracja 
taryfowo -biletowa 
transportu 
kolejowego z 
regionalnym 
transportem 
autobusowym i 
komunikacjā 
miejskā na caĈym 
obszarze 
metropolitalnym  

   

B, 
W, 
Dć, 
S  

            

5.1.7. 

Integracja taryfowa 
systemów 
samochodów 
wspóĈdzielonych z 

   

B, 
W, 
Dć, 
S  
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OddziaĈywanie oceniono na podstawie kryterium:  

ģ bezpoĎrednioĎci (bezpoĎrednie [B], poĎrednie [P], wtórne [W ], skumulowane [SK]); 
ģ czasowego (krótkoterminowe [K], Ďrednioterminowe [čR], dĈugoterminowe [Dć]); 
ģ cząstotliwoĎci oddziaĈywania (staĈe [S], chwilowe [CH]). 
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5.1.8. 

WspóĈpraca 
pomiądzy 
zarzādcami dróg i 
zarzādcami ruchu 

   

B, 
W, 
Dć, 
S  

            

5.1.9. 

Kontynuacja 
projektu 
Metropolitalnego 
Centrum 
Kompetencji  

   

B, 
W, 
Dć, 
S  

            

5.1.10. 

Utworzenie 
Metropolitalnego 
Obserwatorium 
Transportu i 

   B, 
W, 
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OddziaĈywanie oceniono na podstawie kryterium:  

ģ bezpoĎrednioĎci (bezpoĎrednie [B], poĎrednie [P], wtórne [W ], skumulowane [SK]); 
ģ czasowego (krótkoterminowe [K], Ďrednioterminowe [čR], dĈugoterminowe [Dć]); 
ģ cząstotliwoĎci oddziaĈywania (staĈe [S], chwilowe [CH]). 
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przeprowadzanie 
badaĊ ruchu w 
ramach monitoringu  

Dć, 
S  

5.1.11. 

Realizacja 
inwestycji w ramach 
partnerstwa 
publiczno-
prywatnego  

   

B, 
W, 
Dć, 
S  

            

5.1.12. 

WspóĈpraca z 
podmiotami 
zewnątrznymi 

   

B, 
W, 
Dć, 
S  

            

5.1.13. 
WspóĈpraca na 
rzecz przyjącia 
ustawy o zwiāzku 

   B, 
W, 

            



228 
 

OddziaĈywanie oceniono na podstawie kryterium:  

ģ bezpoĎrednioĎci (bezpoĎrednie [B], poĎrednie [P], wtórne [W ], skumulowane [SK]); 
ģ czasowego (krótkoterminowe [K], Ďrednioterminowe [čR], dĈugoterminowe [Dć]); 
ģ cząstotliwoĎci oddziaĈywania (staĈe [S], chwilowe [CH]). 
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metropolitalnym 
OMGGS 

Dć, 
S  

5.2.1. 

Organizacja linii 
metropolitalnych 
transportu 
zbiorowego 
wspóĈfinansowanyc
h przez samorzādy 

   

B, 
W, 
Dć, 
S  

            

5.3.1. 

Aktualizacja i 
wdroĕenie 
wspólnych 
Standardów 
Wizualnych i 
Funkcjonalnych w 
zakresie 

   

B, 
W, 
Dć, 
S  
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OddziaĈywanie oceniono na podstawie kryterium:  

ģ bezpoĎrednioĎci (bezpoĎrednie [B], poĎrednie [P], wtórne [W ], skumulowane [SK]); 
ģ czasowego (krótkoterminowe [K], Ďrednioterminowe [čR], dĈugoterminowe [Dć]); 
ģ cząstotliwoĎci oddziaĈywania (staĈe [S], chwilowe [CH]). 
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zagospodarowania 
przestrzeni 
publicznej 
budowanych i 
modernizowanych 
wązĈów 
Integracyjnych  

5.4.1. 

Opracowanie 
studium 
transportowego lub 
strategii rozwoju 
transportu  

   

B, 
W, 
Dć, 
S  

            

Planowanie przestrzenne 
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OddziaĈywanie oceniono na podstawie kryterium:  

ģ bezpoĎrednioĎci (bezpoĎrednie [B], poĎrednie [P], wtórne [W ], skumulowane [SK]); 
ģ czasowego (krótkoterminowe [K], Ďrednioterminowe [čR], dĈugoterminowe [Dć]); 
ģ cząstotliwoĎci oddziaĈywania (staĈe [S], chwilowe [CH]). 
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6.1.1. 

Zbieranie i 
harmonizacja 
danych 
planistycznych oraz 
opracowanie 
Bilansu 
Metropolitalnego  

   

B, 
W, 
Dć, 
S  

            

6.1.2. 

Planowanie nowych 
funkcji z 
uwzglądnieniem 
potrzeb 
transportowych  

   

B, 
W, 
Dć, 
S  

            

6.1.3. 
Przygotowanie 
opracowaĊ 
studialnych (np. 

   B, 
W, 

P, 
W, 

   P, 
W, 

 P, 
W, 

P, 
W, 
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OddziaĈywanie oceniono na podstawie kryterium:  

ģ bezpoĎrednioĎci (bezpoĎrednie [B], poĎrednie [P], wtórne [W ], skumulowane [SK]); 
ģ czasowego (krótkoterminowe [K], Ďrednioterminowe [čR], dĈugoterminowe [Dć]); 
ģ cząstotliwoĎci oddziaĈywania (staĈe [S], chwilowe [CH]). 
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programowo -
przestrzennych) 
zagospodarowania 
terenów wzdĈuĕ 
kluczowych 
korytarzy 
transportowych 
oraz w sāsiedztwie 
wązĈów 
integracyjnych/przy
stanków 
integracyjnych i 
przystanków/stacji 
kolejowych w 

Dć, 
S  
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S 
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S 

Dć, 
S 

Dć, 
S 
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OddziaĈywanie oceniono na podstawie kryterium:  

ģ bezpoĎrednioĎci (bezpoĎrednie [B], poĎrednie [P], wtórne [W ], skumulowane [SK]); 
ģ czasowego (krótkoterminowe [K], Ďrednioterminowe [čR], dĈugoterminowe [Dć]); 
ģ cząstotliwoĎci oddziaĈywania (staĈe [S], chwilowe [CH]). 
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zaleĕnoĎci od ich 
lokalizacji i rangi  

6.1.4. 

Rozwój stref 
dziaĈalnoĎci 
gospodarczej (SDG) 
w dobrym dostąpie 
do infrastruktury 
transportowej i 
transportu 
zbiorowego  

   

B, 
W, 
Dć, 
S  

            

6.1.5. 

WspóĈpraca 
samorzādów i 
regionu w celu 
wypracowania 
metropolitalnych 

   

B, 
W, 
Dć, 
S  
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OddziaĈywanie oceniono na podstawie kryterium:  

ģ bezpoĎrednioĎci (bezpoĎrednie [B], poĎrednie [P], wtórne [W ], skumulowane [SK]); 
ģ czasowego (krótkoterminowe [K], Ďrednioterminowe [čR], dĈugoterminowe [Dć]); 
ģ cząstotliwoĎci oddziaĈywania (staĈe [S], chwilowe [CH]). 
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standardów 
dostąpnoĎci 
terenów 
mieszkaniowych do 
podstawowych 
usĈug spoĈecznych i 
transportu 
zbiorowego  

6.1.6. 

Koncentracja 
zabudowy w pobliĕu 
istniejācej 
infrastruktury 
transportu 
publicznego 

   

B, 
W, 
Dć, 
S  
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W, 
Dć, 
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P, 
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W, 
Dć, 
S 
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OddziaĈywanie oceniono na podstawie kryterium:  

ģ bezpoĎrednioĎci (bezpoĎrednie [B], poĎrednie [P], wtórne [W ], skumulowane [SK]); 
ģ czasowego (krótkoterminowe [K], Ďrednioterminowe [čR], dĈugoterminowe [Dć]); 
ģ cząstotliwoĎci oddziaĈywania (staĈe [S], chwilowe [CH]). 
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6.2.1. 

Standaryzacja 
wykonywania 
opracowaĊ 
planistycznych dla 
gmin OMGGS 

   

B, 
W, 
Dć, 
S  

       

P, 
W, 
Dć, 
S 

    

6.2.2. 

WspóĈpraca w 
zakresie planowania 
rozwoju funkcji 
generujācych 
potrzeby 
transportowe 
zlokalizowanych 
przy granicy gminy 

   

B, 
W, 
Dć, 
S  

            

6.2.3. Podnoszenie 
kompetencji 

   B, 
W, 
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ĒródĈo: Opracowanie wĈasne 

OddziaĈywanie oceniono na podstawie kryterium:  

ģ bezpoĎrednioĎci (bezpoĎrednie [B], poĎrednie [P], wtórne [W ], skumulowane [SK]); 
ģ czasowego (krótkoterminowe [K], Ďrednioterminowe [čR], dĈugoterminowe [Dć]); 
ģ cząstotliwoĎci oddziaĈywania (staĈe [S], chwilowe [CH]). 
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jednostek 
odpowiedzialnych 
za planowanie 
przestrzenne w 
OMGGS w zakresie 
integrowania 
planowania i 
mobilnoĎci 

Dć, 
S  
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8.1. OddziaĈywanie na powietrze i klimat 
DziaĈania przewidziane w ramach SUMP bądā miaĈy w znaczācej wiąkszoĎci neutralny 

lub pozytywny wpĈyw na jakoĎă powietrza oraz warunki klimatyczne. Do realizacji, które 

bądā bezpoĎrednio oddziaĈywaĈy na wymienione komponenty Ďrodowiska naleĕā 

inwestycje drogowe zwiāzane z modernizacjā ukĈadu drogowego z uwzglądnieniem 

infrastruktury zrównowaĕonej mobilnoĎci oraz rozwojem sieci punktów Ĉadowania 

pojazdów elektrycznych, a takĕe zapewnieniem dostąpnoĎci stacji tankowania wodoru i 

innych paliw alternatywnych. Inne dziaĈania, komplementarne z juĕ wymienionymi, sā 

zwiāzane z przeprowadzeniem badaĊ, a nastąpnie wprowadzeniem Stref Czystego 

Transportu oraz wspieraniem mobilnoĎci zeroemisyjnej poprzez rozwój sieci pieszej 

i rowerowej, w szczególnoĎci rowerowej o funkcji transportowej. DziaĈanie 

komplementarne do poprzednich dotyczy rozbudowy infrastruktury parkingów 

buforowych jako elementu systemu parkingowego wyprowadzajācego parkowanie poza 

centra miejscowoĎci. Implementacja tego dziaĈania oraz wyznaczanie stref 

uspokojonego ruchu, stref "tempo 30" i stref o ograniczonym dostąpie przyczyni sią do 

zmniejszenia ruchu samochodowego w centrach miast. Dziąki tym dziaĈaniom zmniejszy 

sią poziom zanieczyszczenia powietrza zarówno lokalnie w obszarach o ograniczonej 

moĕliwoĎci ruchu samochodów, jak i na caĈym terenie OMGGS. WpĈyw ponadlokalny 

wymienionych dziaĈaĊ wiāĕe sią z mniejszym obciāĕeniem dla Ďrodowiska wynikajācym 

z faktu, iĕ pojazdy poruszajāce sią w ruchu ciāgĈym poza terenem zabudowanym spalajā 

mniej paliwa i generujā mniej zanieczyszczeĊ. 

Do podniesienia jakoĎci powietrza oraz warunków klimatycznych przyczyni sią równieĕ 

koncentrowanie zabudowy w pobliĕu istniejācej infrastruktury transportu publicznego. 

Dziąki implementacji tego zapisu mieszkaĊcy bądā mieli lepszy dostąp do 

niskoemisyjnego transportu zbiorowego, co spowoduje spadek popularnoĎci 

korzystania z samochodu w codziennych dojazdach.  

Jedynie uruchomienie sezonowego transportu wodnego Ĉāczācego oĎrodki OMGGS jest 

dziaĈaniem, które lokalnie, na wytyczonych szlakach kursowania moĕe przyczyniă sią do 

wzrostu emisji liniowej CO2 i pogorszenia sią jakoĎci powietrza.  

Wszystkie z wymienionych dziaĈaĊ przyczyniā sią do redukcji emisji CO2 oraz pyĈu 

PM2.5 generowanych przez transport, zarówno osobowy, jak i ciąĕarowy, podnoszāc 

tym samym jakoĎă powietrza oraz Ĉagodzāc negatywne skutki zmian klimatycznych. 

8.2. OddziaĈywanie na klimat akustyczny 
W przypadku dziaĈaĊ zwiāzanych z rozbudowā infrastruktury transportu zbiorowego (tj. 

wspóĈpraca na rzecz zwiąkszenia dostąpnoĎci transportem kolejowym do rdzenia 

OMGGS, zwiąkszenie dostąpnoĎci kolejowej infrastruktury przystankowej i dworcowej, 

budowa i modernizacja wązĈów przesiadkowych) w skali lokalnej mogā wystąpowaă 

negatywne oddziaĈywania na klimat akustyczny. Waĕnā rolą w ograniczaniu 

negatywnego wpĈywu haĈasu komunikacyjnego na mieszkaĊców OMGGS bądzie 
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odgrywaĈo realizowanie zadaĊ organizacyjnych dotyczācych systemowego uspokajania 

ruchu po budowie obwodnic, kanalizowania ruchu pojazdów ciąĕkich w terenach 

zabudowanych poprzez wprowadzenie i egzekwowania ograniczeĊ tonaĕowych. 

Równie istotne bądā inne dziaĈania ograniczajāce ruch pojazdów (hierarchizacja dróg, 

wyznaczanie stref ruchu uspokojonego, stref "tempo 30" oraz stref o ograniczonym 

dostąpie) oraz zapewniajāce atrakcyjne alternatywy dla kierowców by pozostawili 

samochody poza centralnymi obszarami miejscowoĎci, tj. rozbudowa systemu 

parkingów buforowych jako elementu systemu parkingowego wyprowadzajācego 

parkowanie poza centra miejscowoĎci. 

Takĕe dziaĈanie z zakresu planowania przestrzennego dotyczāce wykonywania analizy 

dla ciāgów kolejowych oraz analiz dostąpnoĎci terenów i wskazania obszarów 

moĕliwego dogąszczenia zabudowy na terenach o dobrej dostąpnoĎci do transportu 

kolejowego przyczyni sią do poszerzenia wiedzy na temat obszarów o potencjale 

dogąszczania zabudowy i w konsekwencji umoĕliwi skuteczniejsze planowanie 

inwestycji mieszkaniowych w taki sposób, aby przyszli mieszkaĊcy mieli dobre warunki 

akustyczne. 

Biorāc pod uwagą wzajemne powiāzania ww. zapisów SUMP, dziaĈania zawarte 

w dokumencie przyczyniā sią do polepszenia warunków klimatu akustycznego 

w OMGGS.  

8.3. OddziaĈywanie na gatunki flory, fauny  

i siedliska, obszary i obiekty podlegajāce 

ochronie przyrody oraz wody 

powierzchniowe i podziemne  
Niektóre z przewidzianych w dokumencie SUMP dziaĈaĊ bądā wpĈywaĈy negatywnie na 

gatunki flory, fauny oraz wody powierzchniowe i podziemne. Naleĕā do nich nastąpujāce 

inwestycje infrastrukturalne:  

ģ Wyznaczenie korytarzy wysokowydajnego transportu autobusowego; 

ģ WspóĈpraca na rzecz zwiąkszenia dostąpnoĎci transportem kolejowym 

do rdzenia OMGGS; 

ģ Budowa i modernizacja wązĈów przesiadkowych; 

ģ Audyt i modernizacja sieci pieszej pod kātem jej dostąpnoĎci do wązĈów 

integracyjnych dla osób o ograniczonej mobilnoĎci; 

ģ Rozbudowa systemu parkingów buforowych jako elementu systemu 

parkingowego wyprowadzajācego parkowanie poza centra miejscowoĎci; 

ģ Zwiąkszenie dostąpnoĎci kolejowej infrastruktury przystankowej i dworcowej; 

ģ Uruchomienie sezonowego transportu wodnego Ĉāczācego oĎrodki OMGGS; 

ģ Budowa i modernizacja przystanków transportu wodnego; 

ģ Rozwój sieci tramwajowej i trolejbusowej, w tym stacji Ĉadowania; 
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ģ Budowa, rozbudowa, uzupeĈnienie i modernizacja sieci pieszej i rowerowej, 

w szczególnoĎci rowerowej o funkcji transportowej; 

ģ Modernizacja ukĈadu drogowego z uwzglądnieniem infrastruktury 

zrównowaĕonej mobilnoĎci; 

ģ Realizacja inwestycji w infrastrukturą drogowā dla samochodów ciąĕarowych 

wjeĕdĕajācych do i wyjeĕdĕajācych z portów morskich w OMGGS. 

Skala wymienionych dziaĈaĊ inwestycyjnych przyczyni sią do trwaĈego przeksztaĈcenia 

przestrzeni w sposób lokalnie ograniczajācy rozwój roĎlinnoĎci oraz poprzez moĕliwe 

przeksztaĈcenie dotychczasowych terenów przepuszczalnych w nieprzepuszczalne 

wpĈynie na zmianą gospodarki wodnej w obszarze otaczajācym realizowane inwestycje. 

Przedstawione potencjalne negatywne skutki proponowanych dziaĈaĊ mogā zostaă 

zredukowane dziąki realizacji rozwiāzaĊ kompensujācych przyrodniczo, wymienionych 

w rozdziale 10. 

Warto nadmieniă, ĕe w przypadku cząĎci dziaĈaĊ (rozwój sieci tramwajowej 

i trolejbusowej, w tym stacji Ĉadowania, budowa, rozbudowa, uzupeĈnienie 

i modernizacja sieci pieszej i rowerowej, w szczególnoĎci rowerowej o funkcji 

transportowej, modernizacja ukĈadu drogowego z uwzglądnieniem infrastruktury 

zrównowaĕonej mobilnoĎci), jeĎli zostanā podjąte zabiegi techniczne wymienione 

w rozdziale 10, potencjalnie oddziaĈywanie negatywne bądzie wystąpowaĈo jedynie 

podczas procesu inwestycyjnego. 

Jednakĕe biorāc pod uwagą duĕy poziom antropopresji w otoczeniu inwestycji oraz brak 

form ochrony przyrody w bezpoĎrednim sāsiedztwie naleĕy stwierdziă, ĕe potencjalnie 

negatywne oddziaĈywanie nie bądzie wpĈywaĈo znaczāco na florą obszaru w ująciu 

ponadlokalnym. Takowe moĕe wystāpiă jedynie w przypadku realizacji wspóĈpracy na 

rzecz zwiąkszenia dostąpnoĎci transportem kolejowym do rdzenia OMGGS. Jednym 

z zadaĊ przeznaczonych w ramach wskazanego dziaĈania sā prace nad zwiąkszeniem 

przepustowoĎci ciāgu kolejowego TczewģGdaĊskģGdynia, wchodzācego w skĈad 

infrastruktury transportu kolejowego transeuropejskiej sieci transportowej. Jak 

wskazuje Rozporzādzenie w sprawie przedsiąwziąă mogācych znaczāco oddziaĈywaă na 

Ďrodowisko (Dz. U. 2019 poz. 1839 z póēn. zm.) prace podejmowane na liniach 

transportowych bądācych cząĎciā sieci TEN-T sā zaliczane do przedsiąwziąă zawsze 

znaczāco oddziaĈywujācych na Ďrodowisko. 

Proponowane dziaĈania nie bądā oddziaĈywaĈy na tereny obszarów chronionych, w tym 

Obszarów Natura 2000. Naleĕy nadmieniă, ĕe w przypadku morskich obszarów Natura 

2000, proponowane w PZMM dziaĈania polegajāce na uruchomieniu sezonowego 

transportu  wodnego Ĉāczācego oĎrodki OMGGS oraz budowie i modernizacji 

przystanków tramwaju wodnego ze wzglądu na lokalnā skalą oddziaĈywania nie bądā 

wpĈywaă na integralnoĎă i spójnoĎă morskich obszarów chronionych oraz stan siedlisk 

przyrodniczych, gatunków roĎlin i zwierzāt oraz ich siedlisk. Jedynym dziaĈaniem, które 

moĕe wpĈywaă na strefą brzegowā jest: budowa i modernizacja przystanków transportu 

wodnego. Jednakĕe ze wzglądu na maĈā skalą, zwiāzanā gĈównie z dostosowaniem 

wysokoĎci nadbrzeĕa do potrzeb osób korzystajācych z infrastruktury, wpĈyw tej 

inwestycji na poszczególne komponenty Ďrodowiska bądzie marginalny. Natomiast w 
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zwiāzku z dziaĈaniem w obszarze szczególnie wraĕliwym i podatnym m. in. na procesy 

erozji wód morskich, w etapie realizacji inwestycji rekomenduje sią stosowanie dziaĈaĊ, 

które majā na celu ograniczanie oraz zapobieganie negatywnemu oddziaĈywaniu 

wykonywanych prac na Ďrodowisko. 

Dokument SUMP przewiduje takĕe dziaĈania z zakresu planowania przestrzennego, 

takie jak: 

ģ opracowanie i przyjącie spójnej polityki parkingowej dla OMGGS zgodnej 

z zaĈoĕeniami SUMP; 

ģ przygotowanie opracowaĊ studialnych (np. koncepcji programowo-

przestrzennych) zagospodarowania terenów wzdĈuĕ kluczowych korytarzy 

transportowych oraz w sāsiedztwie wązĈów integracyjnych/przystanków; 

ģ koncentracja zabudowy w pobliĕu istniejācej infrastruktury transportu 

publicznego; 

których realizacja dziąki podejĎciu systemowemu i dogąszczaniu zabudowy na terenach 

juĕ zagospodarowanych ograniczy zjawisko rozlewania sią zabudowy i zwiāzany z nim 

potencjalny wzrost antropopresji w OMGGS. Ograniczanie chaosu zwiāzanego 

z niekontrolowany m rozwojem zabudowy oraz tak zwanym dzikim parkowaniem 

wpĈynie pozytywnie na kondycją roĎlinnoĎci oraz pokrywą glebowā badanego terenu. 

8.4. OddziaĈywanie na zasoby powierzchni 

ziemi i gleby 
DziaĈania, które negatywnie bądā oddziaĈywaĈy na zasoby glebowe wiāĕā sią z pracami 

budowlanymi. O ile ogólne przeksztaĈcenie litosfery bądzie lokalnie stale wpĈywaă 

na zasoby glebowe, to negatywny wpĈyw bądzie jednak krótkotrwaĈy i bezpoĎrednio 

zwiāzany z procesem budowlanym. DĈugotrwaĈy wpĈyw inwestycji moĕe byă zwiāzany 

z rozwojem sieci punktów Ĉadowania pojazdów elektrycznych, zapewnieniem 

dostąpnoĎci stacji tankowania wodoru i innych paliw alternatywnych, a takĕe realizacjā 

inwestycji w infrastrukturą drogowā dla samochodów ciąĕarowych wjeĕdĕajācych 

do i wyjeĕdĕajācych z portów morskich w OMGGS. W przypadku dwóch pierwszych 

wymienionych inwestycji potencjalnie negatywny wpĈyw wynika ze specyfiki 

technicznej urzādzeĊ, natomiast ostatnie z wymienionych dziaĈaĊ dotyczy inwestycji 

o duĕej skali. 

ģ WspóĈpraca na rzecz zwiąkszenia dostąpnoĎci transportem kolejowym do 

rdzenia OMGGS; 

ģ Zwiąkszenie dostąpnoĎci kolejowej infrastruktury przystankowej i dworcowej; 

ģ Budowa i modernizacja wązĈów przesiadkowych; 

ģ Budowa i modernizacja przystanków transportu wodnego; 

ģ Budowa, rozbudowa, uzupeĈnienie i modernizacja sieci pieszej i rowerowej, 

w szczególnoĎci rowerowej o funkcji transportowej; 
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ģ Audyt i modernizacja sieci pieszej pod kātem jej dostąpnoĎci do wązĈów 

integracyjnych dla osób o ograniczonej mobilnoĎci; 

ģ Rozwój sieci punktów Ĉadowania pojazdów elektrycznych; 

ģ Zapewnienie dostąpnoĎci stacji tankowania wodoru i innych paliw 

alternatywnych.  

W przypadku dotychczas wymienionych dziaĈaĊ ich wpĈyw na zasoby powierzchni ziemi 

(rozumiane jako zasoby glebowe) bądzie lokalny. Natomiast pozostaĈe zadania SUMP, 

które bądā oddziaĈywaĈy na Ďrodowisko glebowe obszaru, wiāĕā sią z planowaniem 

przestrzennym i bądā dotyczyă caĈoĎci Obszaru Metropolitalnego. Naleĕā do nich: 

ģ Przygotowanie opracowaĊ studialnych (np. koncepcji programowo-

przestrzennych) zagospodarowania terenów wzdĈuĕ kluczowych korytarzy 

transportowych oraz w sāsiedztwie wązĈów integracyjnych/przystanków 

integracyjnych i przystanków/stacji kolejowych w zaleĕnoĎci od ich lokalizacji 

i rangi; 

ģ Koncentracja zabudowy w pobliĕu istniejācej infrastruktury transportu 

publicznego. 

Podobnie jak w przypadku oddziaĈywania na zasoby flory, wymienione dziaĈania poprzez 

ograniczenie zjawiska antropopresji przyczyniā sią do polepszenia warunków 

w Ďrodowisku glebowym OMGGS. 

8.5. OddziaĈywanie na krajobraz 
WiąkszoĎă dziaĈaĊ zaplanowanych w dokumencie SUMP bądzie wpĈywaĈa neutralnie 

lub pozytywnie na krajobraz Obszaru Metropolitalnego.  

DziaĈania, które przyczyniā sią do wzrostu walorów krajobrazowych dotyczā polityki 

parkingowej i zwiāzanym z niā: 

ģ Opracowaniem i przyjąciem spójnej polityki parkingowej dla OMGGS zgodnej 

z zaĈoĕeniami SUMP; 

ģ Wdraĕaniem zaĈoĕeĊ zrównowaĕonej polityki parkingowej wraz 

z porzādkowaniem i ograniczaniem parkowania; 

ģ Wytyczeniem miejsc parkingowych przeznaczonych dla dostawców; 

ģ Kontynuacjā wspóĈpracy z operatorami automatów paczkowych w celu ich 

dogodnej lokalizacji oraz uwzglądnieniem dodatkowych udogodnieĊ. 

Skuteczna realizacja dziaĈaĊ porzādkujācych polityką parkingowā, obniĕy poziom 

dewastacji zieleni miejskiej przez pozostawione w miejscach do tego nieprzeznaczonych 

samochody, podnoszāc tym samym estetyką przestrzeni publicznych. 

Do poprawy walorów krajobrazowych przyczyniā sią równieĕ dziaĈania systemowe, 

takie jak: 

ģ Przygotowanie opracowaĊ studialnych (np. koncepcji programowo-

przestrzennych) zagospodarowania terenów wzdĈuĕ kluczowych korytarzy 
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transportowych oraz w sāsiedztwie wązĈów integracyjnych/przystanków 

integracyjnych i przystanków/stacji kolejowych w zaleĕnoĎci od ich lokalizacji 

i rangi; 

ģ Koncentracja zabudowy w pobliĕu istniejācej infrastruktury transportu 

publicznego; 

ģ Standaryzacja wykonywania opracowaĊ planistycznych dla gmin OMGGS. 

Ich wdroĕenie wpĈynie na ograniczenie zjawiska rozlewania sią zabudowy oraz 

lokowania jej w sposób chaotyczny, co przyczyni sią do poprawy walorów Ĉadu 

przestrzennego, zatem i krajobrazu. 

Niektóre inwestycje liniowe, ze wzglądu na skalą przeksztaĈceĊ mogā oddziaĈywaă 

negatywnie na krajobraz w OMGGS. Wskazywane przedsiąwziącia zostaĈy ująte w 

ramach nastąpujācych dziaĈaĊ: 

ģ WspóĈpraca na rzecz zwiąkszenia dostąpnoĎci transportem kolejowym 

do rdzenia OMGGS; 

ģ Wyznaczenie korytarzy wysokowydajnego transportu autobusowego. 

Wymienione dziaĈania, pozytywnie wpĈywajāce na krajobraz, ze wzglądu na systemowy 

charakter, bądā oddziaĈywaĈy ponadlokalnie na caĈym terenie OMGGS, dziąki czemu 

moĕna stwierdziă, ĕe ich implementacja pozwoli zachowaă i przyczyniă sią do ochrony 

istniejācego krajobrazu. Natomiast pozostaĈe ze wskazanych powyĕej dziaĈaĊ bądā 

negatywnie wpĈywaĈy na krajobraz lokalnie, w sāsiedztwie realizowanych w ramach 

wyznaczonego zadania inwestycji.  

Szczególnie odnosi sią to do budowy infrastruktury drogowej i kolejowej, która znaczāco 

wpĈywa na ksztaĈt krajobraz jako caĈoĎă, ale takĕe oddziaĈuje na poziomie Ďrodowiska 

przyrodniczego przeksztaĈcajāc jego poszczególne komponenty (moĕe zmieniă warunki 

hydrologiczne i hydrogeologiczne, geomorfologiczne, biologiczne). Lokalnie równieĕ 

oddziaĈywaă na warunki klimatyczne poprzez tworzenie miejsc sprzyjajācych inwersji i 

zastoisk zimnego powietrza, a w skali szerszej poprzez wzrost uĕytkowania wiāzaă sią z 

emisjami spalin. W procesie realizacji nowych elementów infrastruktury naleĕy ze sobā 

Ĉāczyă dbaĈoĎă o potrzeby krajobrazu i zapewnienie odpowiednich wymagaĊ 

techniczno-komunikacyjnych. Na podstawie aktualnych doĎwiadczeĊ z realizacji dróg 

róĕnej kategorii oraz linii kolejowych oczywistym jest to, ĕe niemoĕliwe jest 

wprowadzenie tego rodzaju infrastruktury do krajobraz nie naruszajāc jego estetyki, 

przyrody, a zarazem zachowaă prawidĈowe wymogi techniczne (np. niwelety, promienie 

skrątu itp.). SUMP pozwala na okreĎlenie potencjaĈu dla nowych potrzeb 

komunikacyjnych oraz spodziewanego kierunku zmian, nie mniej jako dokument o 

charakterze strategicznym nie moĕe rozstrzygaă w peĈni kwestii oddziaĈywaĊ na 

krajobraz, których gros ogniskuje sią w skali lokalnej bądāc konsekwencjā 

szczegóĈowych rozwiāzaĊ projektowych. 
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8.6. OddziaĈywanie na ludzi, zabytki  

i dobra materialne  
WĎród zaproponowanych dziaĈaĊ moĕna wyróĕniă nastąpujāce, które bądā wpĈywaĈy 

korzystnie na zasobnoĎă dóbr materialnych w OMGGS: 

ģ Zakup nowoczesnego taboru do obsĈugi publicznego transportu zbiorowego; 

ģ Rozwój sieci tramwajowej i trolejbusowej, w tym stacji Ĉadowania; 

ģ Wysokiej jakoĎci bieĕāce utrzymanie infrastruktury pieszej i rowerowej; 

ģ Rozbudowa systemów pojazdów wspóĈdzielonych; 

ģ Rozwój sieci punktów Ĉadowania pojazdów elektrycznych; 

ģ Zapewnienie dostąpnoĎci stacji tankowania wodoru i innych paliw 

alternatywnych.  

Kaĕde z zaproponowanych w dokumencie SUMP dziaĈaĊ bądzie miaĈo pozytywny 

wpĈyw na ludzi. Korzystne oddziaĈywanie przede wszystkim wiāĕe sią z poszerzeniem 

oferty transportu zbiorowego oraz rozbudowy infrastruktury sĈuĕācej zarówno 

do codziennych przemieszczeĊ mieszkaĊców, w tym aktywnej mobilnoĎci, 

uporzādkowanym rozwoju przestrzennego, zwiąkszaniem bezpieczeĊstwa uczestników 

ruchu jak i usprawnienia funkcjonowania logistyki w OMGGS przy jednoczesnym 

utrzymaniu potencjaĈu gospodarczego metropolii. Realizacja tych dziaĈaĊ przyczyni sią 

do wzrostu komfortu codziennych przemieszczeĊ, wzrostu dostąpnoĎci istotnych 

generatorów ruchu w OMGGS oraz zwiąkszeniu udziaĈu podróĕy Ďrodkami 

zrównowaĕonego transportu. 

8.7. OddziaĈywanie skumulowane inwestycji 

na Ďrodowisko 
Plan Zrównowaĕonej MobilnoĎci Miejskiej Obszaru Metropolitalnego GdaĊsk ģ Gdynia 

ģ Sopot zawiera dziaĈanie, które bądzie znaczāco oddziaĈywaĈo na Ďrodowisko: 

ģ WspóĈpraca na rzecz zwiąkszenia dostąpnoĎci transportem kolejowym do 

rdzenia OMGGS. 

Opracowanie SUMP wskazuje równieĕ dziaĈania, których realizacja moĕe potencjalnie 

znaczāco oddziaĈywaă na Ďrodowisko: 

ģ Zwiąkszenie dostąpnoĎci kolejowej infrastruktury przystankowej i dworcowej; 

ģ Rozwój sieci tramwajowej i trolejbusowej, w tym stacji Ĉadowania; 

ģ Budowa i modernizacja wązĈów przesiadkowych; 

ģ Budowa, rozbudowa, uzupeĈnienie i modernizacja sieci pieszej i rowerowej, 

w szczególnoĎci rowerowej o funkcji transportowej; 

ģ Audyt i modernizacja sieci pieszej pod kātem jej dostąpnoĎci do wązĈów 

integracyjnych dla osób o ograniczonej mobilnoĎci; 

ģ Rozwój sieci punktów Ĉadowania pojazdów elektrycznych; 



243 
 

ģ Zapewnienie dostąpnoĎci stacji tankowania wodoru i innych paliw 

alternatywnych;  

ģ Realizacja inwestycji w infrastrukturą drogowā dla samochodów ciąĕarowych 

wjeĕdĕajācych do i wyjeĕdĕajācych z portów morskich w OMGGS. 

Biorāc pod uwagą wymienione zapisy SUMP oraz odniesienia do dokumentów 

strategicznych i planistycznych wskazanych w rozdziale 2.7., niniejsza prognoza nie 

wskazuje ryzyka wystāpienia negatywnych oddziaĈywaĊ na Ďrodowisko, które mogĈyby 

byă nastąpstwem synergii inwestycji infrastrukturalnych przewidywanych w ramach 

wymienionych dokumentów. 

Zarówno realizacja inwestycji punktowych, jak i liniowych przewidywanych w ramach 

wymienionych powyĕej dziaĈaĊ bądzie lokalnie wpĈywaĈa na poszczególne komponenty 

Ďrodowiska, a stosowanie rozwiāzaĊ kompensujācych negatywne oddziaĈywania 

wymienionych zadaĊ na Ďrodowisko umoĕliwi przynajmniej cząĎciowā redukcją ich 

potencjalnego szkodliwego wpĈywu. 
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Postąpowanie dotyczāce transgranicznego oddziaĈywania na Ďrodowisko przeprowadza 

sią w przypadku przedsiąwziąă projektowanych w granicach Polski, które mogĈyby 

oddziaĈywaă na Ďrodowisko na terytorium paĊstw sāsiednich ģ stron Konwencji Espoo. 

W razie stwierdzenia moĕliwoĎci wystāpienia transgranicznego oddziaĈywania na 

Ďrodowisko planowanego przedsiąwziącia, w trakcie przeprowadzania procedury oceny 

oddziaĈywania na Ďrodowisko, konieczne jest wszczącie procedur miądzypaĊstwowych 

zwiāzanych z transgranicznym oddziaĈywaniem.  

Zgodnie z przepisami Ustawy z dnia 3 paēdziernika 2008 r. o udostąpnianiu informacji 

o Ďrodowisku i jego ochronie, udziale spoĈeczeĊstwa w ochronie Ďrodowiska oraz 

o ocenach oddziaĈywania na Ďrodowisko przesādzenia o prognozowanym wystāpieniu 

transgranicznego oddziaĈywania dokonuje organ wydajācy decyzją w sprawie tego 

przedsiąwziącia i jeĕeli organ stwierdzi moĕliwoĎă wystāpienia transgranicznego 

oddziaĈywania na Ďrodowisko pochodzācego z terytorium Polski, a bądācego efektem 

realizacji planowanego przedsiąwziącia, to wydaje postanowienie o wszcząciu 

postąpowania dotyczācego transgranicznego oddziaĈywania oraz niezwĈocznie 

informuje Regionalnego Dyrektora Ochrony črodowiska o moĕliwoĎci wystāpienia 

takiego oddziaĈywania. 

Dla SUMP, w zwiāzku z zakĈadanā strategiā oraz w efekcie realizacji celów 

strategicznych których celem jest zmniejszenie oddziaĈywaĊ w zakresie emisji 

zanieczyszczeĊ powietrza, emisji haĈasu i zanieczyszczeĊ wód powierzchniowych 

i podziemnych, nie przewiduje sią powstania zagroĕeĊ Ďrodowiska powodujācych 

transgraniczne oddziaĈywanie. Wszystkie prognozowane oddziaĈywania na Ďrodowisko 

i warunki ĕycia ludzi bądā miaĈy charakter lokalny i zwiāzany wyĈācznie z fazā realizacji 

poszczególnych celów lub w ich ramach inwestycji i nie bądā powodowaă przekroczeĊ 

dopuszczalnych norm poza granicami projektu. Obszar SUMP i jego najbliĕsze otoczenie 

nie sāsiaduje bezpoĎrednio z terytoriami paĊstw oĎciennych. Skutki realizacji SUMP nie 

bądā ēródĈem oddziaĈywaĊ transgranicznych w rozumieniu art. 58 ustawy Prawo 

ochrony Ďrodowiska.
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Podczas realizacji ustalonych w Planie Zrównowaĕonej MobilnoĎci dziaĈaĊ powinny byă 

stosowane rozwiāzania administracyjne, organizacyjne i zabiegi techniczne, których 

uwzglądnienie ma na celu zapobieganie, ograniczanie lub kompensacją przyrodniczā 

negatywnych oddziaĈywaĊ na Ďrodowisko. 

Najbardziej znaczāce sā dziaĈania administracyjne, gdyĕ sā podejmowane na etapie 

planowania danej inwestycji, przed przystāpieniem do jej realizacji. Zastosowanie ich 

umoĕliwia minimalizacją potencjalnie negatywnego wpĈywu poszczególnych dziaĈaĊ 

Planu na Ďrodowisko, ograniczajāc jednoczeĎnie koniecznoĎă stosowania kosztownych 

zabiegów technicznych. Duĕe znaczenie majā równieĕ dziaĈania organizacyjne, które 

mogā byă komplementarne wzglądem Ďrodków administracyjnych. 

WĎród dziaĈaĊ organizacyjno-administracyjnych naleĕy wymieniă: 

ģ Przeprowadzenie w sposób rzetelny oceny oddziaĈywania przedsiąwziąă na 

Ďrodowisko ģ wraz z przedstawieniem wariantu moĕliwie najmniej obciāĕajācego 

Ďrodowisko, a jednoczeĎnie ekonomicznie uzasadnionego, zapewniajāc wysoki 

poziom merytoryczny oraz biorāc pod uwagą wszystkie moĕliwe oddziaĈywania, 

zwĈaszcza na obszary chronione; 

ģ Skuteczne egzekwowanie zapisów okreĎlonych w przepisach prawnych 

i decyzjach administracyjnych; 

ģ Wydawanie decyzji administracyjnych zgodnych z zasadami i wymaganiami 

ochrony Ďrodowiska; 

ģ Lokalizowanie inwestycji poza terenami przyrodniczo cennymi, jeĕeli zostaĈy one 

zidentyfikowane w trakcie wyznaczania wariantów lokalizacyjnych 

przedsiąwziącia; 

ģ Przeprowadzenie inwentaryzacji przyrodniczej na etapie planowania 

konkretnego przedsiąwziącia (np. w ramach oceny oddziaĈywania na 

Ďrodowisko); 

ģ Uwzglądnianie zrównowaĕonego zagospodarowania przestrzennego przy 

wyborze lokalizacji i opracowywaniu projektu inwestycji (np. zachowanie 

terenów zielonych i przyjaznej ludziom przestrzeni publicznej) oraz zachowanie 

wymogów ochrony krajobrazu; 

ģ Analiza znaczācych oddziaĈywaĊ czĈowieka wraz z ocenā ich wpĈywu na stan wód 

oraz ocenā ryzyka nieosiāgniącia celów Ďrodowiskowych; 

ģ Wziącie pod uwagą zasady turystyki zrównowaĕonej - nie powinno sią planowaă 

infrastruktury turystycznej obciāĕajācej Ďrodowisko na obszarach ochrony 

ĎcisĈej; przy zagospodarowaniu turystycznym naleĕy stosowaă strefowanie 

uwzglądniajāce walory przyrodnicze, do których dostosuje sią dopuszczalne 

formy turystyki oraz rozwój bazy noclegowej, komunikacyjnej, gastronomicznej 

i towarzyszācej; ĺ odpowiednie zaplanowanie lokalizacji i rodzaju obiektów 

infrastruktury turystycznej (nie powodujāce nadmiernej presji na obszary cenne 

przyrodniczo). 

Zabiegi techniczne, stosowane, aby zminimalizowaă negatywne oddziaĈywania na 

Ďrodowisko na etapie budowy oraz eksploatacji. Biorāc pod uwagą zasady wyboru 

projektów, a w szczególnoĎci skalą moĕliwych do zaistnienia konfliktów spoĈecznych, 
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najwiąkszā uwagą naleĕy zwróciă na kwestią ochrony Ďrodowiska przyrodniczego 

i warunków ĕycia ludzi. WĎród zabiegów technicznych, majācych zastosowanie na etapie 

realizacji prac naleĕā nastąpujāce dziaĈania: 

ģ Stosowanie zabiegów kompensacyjnych takich jak przeniesienie siedlisk 

zwierzāt lub okazów roĎlinnych pod nadzorem botanicznym czy prowadzenie 

prac poza okresem lągowym, rozrodu lub tarĈa; 

ģ Ograniczanie do minimum wycinki drzew i krzewów; 

ģ Prowadzenie robót uwzglądniajācych przyjącie odpowiedniej technologii prac 

oraz opracowanie projektów organizacji robót zapewniajācych minimalnā 

ingerencją wĎrodowisko, która wpĈynie na minimalizacją szkodliwego 

oddziaĈywania; 

ģ Ustalenie terminów realizacji prac naleĕy tak dostosowaă do wymagaĊ ochrony 

Ďrodowiska, ĕeby nie powodowaă zbyt duĕych zaburzeĊ w ĕyciu fauny, np. 

podczas okresów ochrony rozrodu zwierzāt; 

ģ Zaplecze budowy powinno zajmowaă jak najmniejszā powierzchnią terenu i byă 

wyznaczone w takim miejscu, aby znajdowaĈo sią w bezpiecznej odlegĈoĎci od 

cennych biotopów; 

ģ Sprząt budowlany oraz technologie wykonawstwa naleĕy dobieraă tak, aby 

eliminowane byĈy takie szkodliwe czynniki jak: haĈas, zanieczyszczenie 

Ďrodowiska (spaliny, wycieki paliwa, odpady poprodukcyjne itp.), niszczenie 

urodzajnej warstwy gleby przez sprząt (trasy przejazdu, sposoby 

przemieszczania maszyn), niszczenie roĎlinnoĎci w zasiągu pracy maszyn (zasiąg 

osprzątu, trasy ekologiczne). 

Ponadto w zakresie budowy nowych odcinków infrastruktury liniowej w przypadku 

zadrzewieĊ i zakrzewieĊ znajdujācych sią w zasiągu robót ziemnych naleĕy stosowaă 

zasady okreĎlone wart. 87 a ust. 1 ustawy o ochronie przyrody, a wiąc prace ziemne oraz 

inne prace wykonywane rącznie z wykorzystaniem sprzątu mechanicznego lub urzādzeĊ 

technicznych, wykonywane w obrąbie korzeni, pnia lub korony drzewa lub w obrąbie 

korzeni lub pądów krzewu naleĕy przeprowadzaă w sposób najmniej szkodzācy 

drzewom lub krzewom, zabezpieczajāc je przed:  

ģ Uszkodzeniami mechanicznymi pni poprzez zastosowanie tymczasowych 

osĈon, tj. np. tkaniny jutowej, desek poĈāczonych drutem lub grubych mat 

z trzciny lub sĈomy do wysokoĎci wynoszācej minimum 2 m; 

ģ Fizycznym uszkodzeniem krzewów poprzez wygrodzenie terenu ich 

wystąpowania; 

ģ Przesuszeniem odkrytych korzeni poprzez ograniczenie do niezbądnego 

minimum czasu prowadzenia gĈąbokich wykopów oraz stosowanie 

sĈomianych mat zabezpieczajācych bryĈy korzeniowe przed przesuszeniem; 

ģ Mechanicznym uszkodzeniem korzeni szkieletowych poprzez rączne 

prowadzenie wykopów w strefie bryĈ korzeniowych w obrąbie rzutu korony 

bādē stosowanie metod bezwykopowych, przy czym prace odkrywkowe 

naleĕy prowadziă w odlegĈoĎci minimum trzykrotnie wiąkszej niĕ obwód 
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pnia, lecz nie mniejszej niĕ 2 m od pni drzew, a napotkane korzenie przyciāă 

poza strefā ryzyka korzeni, która wynosi dwukrotny obwód pnia.; 

ģ Zanieczyszczeniem gruntu w obrąbie bryĈ korzeniowych poprzez lokalizacją 

miejsc postoju maszyn i tymczasowego skĈadowania materiaĈów 

budowlanych poza obrysem koron drzew; 

ģ Mechanicznym uszkodzeniem gaĈązi poprzez podwiāzywanie gaĈązi 

kolidujācych z pracā pojazdów i maszyn wykorzystywanych w trakcie robót 

budowlanych.  

Innymi zabiegami technicznymi, istotnymi w celu ograniczenia negatywnego 

oddziaĈywania w trakcie realizacji inwestycji zwiāzanych zinfrastruktur ā liniowā sā 

nastąpujāce rozwiāzania w zakresie:  

1. Ochrony gleb:  

ģ oszcządnie gospodarowaă terenem; 

ģ ograniczyă do niezbądnego minimum zasiąg wymiany gruntów; 

ģ zorganizowaă zaplecze budowy w sposób zabezpieczajācy podĈoĕe przed 

zanieczyszczeniem; 

ģ sprząt budowlany i transportowy uĕywany w zwiāzku z budowā powinien byă 

w dobrym stanie technicznym (bez wycieków paliwa), który pozakoĊczeniu 

pracy lub w przypadku awarii naleĕy odprowadziă na miejsce postoju 

zapewniajāce ochroną powierzchni ziemi przed przedostaniem sią 

zanieczyszczeĊ do Ďrodowiska gruntowo -wodnego; 

ģ w przypadku niekontrolowanych wycieków substancji ropopochodnych 

wykonawca powinien dysponowaă Ďrodkami do ich neutralizacji; 

ģ maszyny budowlane i Ďrodki transportowe uĕyte przy budowie powinny poruszaă 

sią po ĎciĎle wytyczonych drogach dojazdowych; 

ģ naleĕy odpowiednio zdeponowaă i zagospodarowaă glebą z obszarów zajątych 

pod inwestycją; 

ģ po zakoĊczeniu prac budowlanych naleĕy uporzādkowaă teren budowy.  

2. Ochrony wód podziemnych i powierzchniowych oraz Ďrodowiska morskiego, w 

tym linii brzegowej:  

ģ zachowaă szczególnā ostroĕnoĎă w czasie prowadzenia prac w korytach rowów 

melioracyjnych i w ich rejonie; 

ģ zachowaă wszelkie Ďrodki ostroĕnoĎci zapobiegajāce przedostaniu sią 

zanieczyszczeĊ, zwĈaszcza wąglowodorów ropopochodnych, do Ďrodowiska 

gruntowo -wodnego (wykonawca prac powinien dysponowaă sprzątem 

iĎrodkami do neutralizacji ewentualnych zanieczyszczeĊ Ďrodowiska gruntowo -

wodnego np. sypkie sorbenty hydrofobowe, hydrofobowe maty sorpcyjne w 

arkuszach lub rolkach, poduszki i rąkawy sorpcyjne, biopreparaty, itp.); 

ģ powstajāce Ďcieki bytowe z zaplecza budowy powinny byă odprowadzane do 

przewoēnych sanitariatów, a nastąpnie wywoĕone do oczyszczalni Ďcieków; 

ģ zapewnienie odpowiedniej infrastruktury sĈuĕācej do odbioru odpadów oraz 

pozostaĈoĎci Ĉadownych ze statków; 
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ģ zastosowaă rozwiāzania gwarantujāce oszcządnoĎă wody w przypadku realizacji 

kaĕdej inwestycji; 

ģ tam, gdzie to moĕliwe stosowanie elementów bĈąkitno-zielonej infrastruktury 

oraz nawierzchni póĈprzepuszczalnych i przepuszczalnych (przy zachowaniu 

standardów dostąpnoĎci dla osób z niepeĈnosprawnoĎciami) tak, aby umoĕliwiă 

infiltracją wody opadowej do gleby (w razie potrzeby naleĕy uwzglądniă 

podczyszczanie wód przed ich odprowadzeniem); 

ģ stosowanie dziaĈaĊ technicznych majācych na celu ochroną brzegów morskich 

dla inwestycji realizowanych w tzw. pasie technicznym (oraz podbrzeĕu). 

3. Ochrony powietrza atmosferycznego:  

ģ w miarą moĕliwoĎci stosowaă materiaĈy budowlane w postaci pĈynnej; 

ģ w okresie bezdeszczowym moĕna podczas prowadzenia prac ziemnych zraszaă 

powierzchnią terenu wodā w celu ograniczenia pylenia; 

ģ materiaĈy sypkie transportowaă wywrotkami wyposaĕonymi w opoĊcze 

ograniczajāce pylenie; 

ģ wykorzystywaă niskoemisyjne Ďrodki transportu oraz maszyny.  

4. Ochrony klimatu akustycznego:  

ģ prace budowlane wykonywaă w godzinach 6:00 - 22:00; 

ģ stosowaă nowoczesne maszyny wyposaĕone w elementy zmniejszajāce emisją 

haĈasu do Ďrodowiska; 

ģ w odpowiedni sposób usytuowaă maszyny na placu budowy; 

ģ stosowanie cichych nawierzchni dróg, przede wszystkim w obszarach 

zabudowanych. 

5. Ochrony flory i fauny: 

ģ prace budowlane wykonywaă w godzinach 6:00 - 22:00; 

ģ minimalizacja presji na tereny cenne przyrodniczo oraz unikanie tworzenia barier 

ekologicznych; 

ģ dostosowanie terminów prac do okresów rozrodu, okresów lągowych, okresów 

wegetacji roĎlin. 

ģ kaĕdorazowo poprzedzaă inwestycją inwentaryzacjā i waloryzacjā przyrodniczā, 

ograniczyă ingerencją w obszary chronione, a takĕe dāĕyă do maksymalnego 

zachowania istniejācej zieleni (m.in. trasujāc inwestycje liniowe, takie jak drogi, 

drogi piesze, drogi rowerowe), jak równieĕ zachowaă droĕnoĎă korytarzy 

ekologicznych; 

ģ przeprowadzanie inwestycji zgodnie z najlepszymi praktykami w zakresie 

ochrony istniejācej zieleni, m.in. zabezpieczanie korzeni przed przesuszaniem; 

ģ w przypadku zającia terenów zieleni dāĕyă do ich kompensacji w obszarze 

inwestycji;  

ģ stosowanie rodzimych gatunków drzew, w tym odpornych na zmiany klimatu; 

ģ traktowanie zieleni niskiej i wysokiej jako integralnych elementów inwestycji 

oraz wykorzystywanie potencjaĈu istniejācej zieleni, m.in. jako naturalne 

zacienienie, zbiorniki na wodą deszczowā w postaci ogrodów deszczowych, 
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zielone torowiska w celu ograniczenia haĈasu oraz infiltracji wód opadowych do 

gleby itd.; 

Budowana infrastruktura drogowa powinna zostaă takĕe wyposaĕona w specjalne 

urzādzenia do przechwytywania zanieczyszczeĊ ze spĈywów opadowych i wód 

roztopowych. W celu zapewniania ciāgĈoĎci, droĕnoĎci i funkcjonalnoĎci korytarzy 

ekologicznych oraz integralnoĎci obszarów Natura 2000 dla inwestycji zaplanowanych 

w ich obrąbie zakĈada sią:  

ģ inwentaryzacją i waloryzacją przyrodniczā poprzedzajācā ingerencją w obszary 

korytarzy w  celu kaĕdorazowej oceny moĕliwoĎci wystāpienia zagroĕeĊ dla 

gatunków chronionych, wtym ich korytarzy migracji lub cennych siedlisk; 

ģ uwzglądnienie zapewnienia moĕliwoĎci migracji duĕych zwierzāt 

przy projektowaniu ciāgów komunikacyjnych ģ dostosowanie do procesów 

migracyjnych prądkoĎci projektowych dróg (50 km/h ģ przynajmniej w godzinach 

nocnych) i odpowiednie oznakowanie, zapewnienie widocznoĎci; 

ģ zróĕnicowanie rodzajów moĕliwych przejĎă przez ciāgi komunikacyjne ģ 

stosowanie bezkolizyjnych przejĎă dolnych maĈych w postaci maĈych mostów lub 

przepustów przeznaczonych dla maĈych ssaków, pĈazów, gadów ibezkrągowców 

w przypadku, kiedy natąĕenie ruchu wynosi wiącej niĕ 500 pojazdów na dobą lub 

wprowadzenie takiej organizacji ruchu, która minimalizuje ryzyko wzrostu 

natąĕenia ruchu do poziomu, który stanowi zagroĕenia dla korytarzy 

migracyjnych ģ w szczególnoĎci z uwzglądnieniem potrzeb gatunków 

chronionych wystąpujācych na obszarze: wydr, bobrów i kumaków nizinnych; 

ģ zapewnienie szerokoĎci przejĎă po powierzchni drogi w przedziale 200-500 m, 

unikanie tworzenia wszelkich barier, które mogā utrudniă migracje; 

ģ nasadzenia wzdĈuĕ ciāgów komunikacyjnych, tam, gdzie jest to poĕādane 

z punktu widzenia spójnoĎci ekosystemu; 

ģ maksymalizacją powierzchni biologicznie czynnej jako priorytet w inwestycjach 

realizowanych na tym obszarze. 

Ponadto w kaĕdej z realizowanych inwestycji rekomendowane jest stosowanie 

rozwiāzaĊ, które sā odporne na zmiany klimatu, tj. gwaĈtowne zjawiska pogodowe 

(odprowadzanie i/lub akumulacja wód opadowych po intensywnych opadach deszczu, 

odpornoĎă na porywisty wiatr, odpornoĎă na wysokie temperatury, dobór gatunkowy 

roĎlin adekwatny do zmieniajācych sią warunków), zmiany temperatur itp. 
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Ze wzglądu na przedstawione w SUMP dziaĈania zwiāzane z rozwojem przestrzennym, 

którego zaĈoĕenia sprzyjajā zrównowaĕonej mobilnoĎci, wskazuje sią na istotny zakres 

dziaĈaĊ, które naleĕaĈoby wesprzeă w ramach projektu SUMP: 

ģ kompleksowa identyfikacja uwarunkowaĊ Ďrodowiskowych, dobre rozpoznanie 

stanu Ďrodowiska oraz standardów i procesów decydujācych o jakoĎci 

Ďrodowiska; 

ģ stosowanie wymagaĊ i regulacji prawnych z zakresu ochrony Ďrodowiska, 

ochrony przyrody, wynikajācych z poĈoĕenia w obszarach objątych formami 

ochrony przyrody; 

ģ przeprowadzanie analiz i studiów lokalizacyjnych, Ďrodowiskowych 

i przestrzennych dla inwestycji w ramach realizacji celów SUMP przy zachowaniu 

gĈównego zaĈoĕenia realizacji inwestycji, jakim jest uzyskanie korzyĎci dla 

zrównowaĕonej mobilnoĎci; 

ģ rozwaĕanie wariantów i uwarunkowaĊ lokalizacji inwestycji pod wzglądem 

Ďrodowiskowym; 

ģ wybór miejsc pod lokalizacją projektów infrastrukturalnych (wązĈy 

przesiadkowe, parkingi naziemne i kubaturowe, inne obiekty kubaturowe), na 

terenach które zostaĈy juĕ przeksztaĈcone/sā zdegradowane, w tym ponowne 

wykorzystanie terenów poprzemysĈowych; 

ģ ochrona walorów krajobrazowych poprzez taki wybór lokalizacji inwestycji oraz 

umiejscowienie nowych obiektów, ksztaĈtowanie terenu i zieleni, aby 

zminimalizowaă negatywne oddziaĈywanie na krajobraz przyrodniczy  

i kulturowy;  

ģ dokĈadna analiza przewidywanych negatywnych oddziaĈywaĊ w procedurach 

strategicznych ocen oddziaĈywania na Ďrodowisko z jak najszerszym udziaĈem 

spoĈecznym przed przyjąciem dokumentów strategicznych; 

ģ identyfikacja uwarunkowaĊ Ďrodowiskowych, dobre rozpoznanie stanu jego 

zachowania przy realizacji poszczególnych celów; 

ģ przeprowadzanie analiz i studiów lokalizacyjnych, Ďrodowiskowych 

i przestrzennych; 

ģ przyjącie uwarunkowaĊ wynikajācych z dokumentów stanowiācych FOP oraz 

planów ochrony, planów zadaĊ ochronnych i innych wymagaĊ; 

ģ rozwaĕanie wariantów i uwarunkowaĊ lokalizacji inwestycji. 
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Bazujāc na art. 51 ust.2 punkt 3 (Ustawa z dnia 3 paēdziernika 2008 r. o udostąpnianiu 

informacji o Ďrodowisku i jego ochronie, udziale spoĈeczeĊstwa w ochronie Ďrodowiska 

oraz o ocenach oddziaĈywania na Ďrodowisko, Dz.U.2023.1094):  

Prognoza oddziaĈywania na Ďrodowisko powinna:  

b) biorāc pod uwagą cele i geograficzny zasiąg dokumentu oraz cele i przedmiot ochrony 

obszaru Natura 2000 oraz integralnoĎă tego obszaru ģ rozwiāzania alternatywne do 

rozwiāzaĊ zawartych w projektowanym dokumencie wraz z uzasadnieniem ich wyboru oraz 

opis metod dokonania oceny prowadzācej do tego wyboru albo wyjaĎnienie braku rozwiāzaĊ 

alternatywnych, w tym wskazania napotkanych trudnoĎci wynikajācych z niedostatków 

techniki lub luk we wspóĈczesnej wiedzy. 

Celem wskazania rozwiāzaĊ alternatywnych jest okreĎlenie takich rozwiāzaĊ (itd. w 

zakresie lokalizacji inwestycji, jej zasiągu, harmonogramu planowanych robót, 

stosowanych technologii do budowy i funkcjonowania obiektów), aby zminimalizowaă 

potencjalne znaczāce negatywne oddziaĈywanie na Ďrodowisko, w szczególnoĎci takich, 

które mogā negatywnie oddziaĈywaă na cele i przedmiot ochrony obszarów Natura 2000 

oraz ich integralnoĎă.  

Analiza rozwiāzaĊ alternatywnych powinna wskazaă moĕliwe, o ile takie sā, warianty 

realizacji inwestycji, jednak wybór jednego z nich nie musi byă podyktowany 

najmniejszym negatywnym oddziaĈywaniem na Ďrodowisko. SUMP OMGGS jest 

dokumentem strategicznym. Wskazane w nim cele i dziaĈania charakteryzujā sią 

wysokim poziomem ogólnoĎci, orientacyjnā lokalizacjā, a rzeczywista skala 

przedsiąwziąă, wynikajāca ze szczegóĈowych ustaleĊ planów inwestycyjnych i 

dokumentacji projektowej, jest niemoĕliwa do ocenienia na obecnym etapie.  

SUMP OMGGS bądzie podstawā do opracowania dokumentów sektorowych, 

wieloletnich planów inwestycyjnych, strategii rozwoju itd. Realizacja projektów 

infrastrukturalnych wskazywanych w SUMP OMGGS nie bądzie wiąc bezpoĎrednim 

nastąpstwem omawianego dokumentu. Projekty te bądā realizowane na podstawie 

odrąbnych opracowaĊ ģ koncepcji, dokumentacji projektowej itp.  

Dla dokumentów strategicznych, jakim jest równieĕ SUMP OMGGS, 

charakteryzujācych sią duĕym stopniem ogólnoĎci i które nie posiadajā szczegóĈowych 

informacji w wyĕej wymienionym zakresie, nie powinno sią przeprowadzaă wariantowej 

oceny rozwiāzaĊ. Tego typu analiza, dla inwestycji mogācych oddziaĈywaă na 

Ďrodowisko, bądzie przeprowadzana na etapie uzyskiwania dla nich decyzji 

Ďrodowiskowej w ramach odrąbnych, szczegóĈowych projektów. 

Dla projektów realizowanych na bazie SUMP OMGGS, dla których konieczne bądzie 

przeprowadzenie oceny oddziaĈywania na Ďrodowisko i zostanie odnotowane 

negatywne oddziaĈywanie na obszary i obiekty chronione, pogorszenie stanu siedlisk 

przyrodniczych lub siedlisk gatunków roĎlin i zwierzāt czy wpĈyniącie negatywnie na 

gatunki, dla których ochrony zostaĈ wyznaczony obszar Natura 2000 naleĕy podjāă 

odpowiednie rozwiāzania projektowe w celu zniwelowania niekorzystnych efektów 

zaplanowanych inwestycji. Rozwiāzaniem alternatywnym w takiej sytuacji bądzie: 
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oddalenie inwestycji od granic obszaru lub lokalizacji obiektu objątego ochronā, 

przeprowadzenie wyznaczonego zakresu dziaĈaĊ kompensacyjnych wskazanych przez 

regionalnego dyrektora ochrony Ďrodowiska, a w ostatecznoĎci brak realizacji 

inwestycji. SzczegóĈowe rozwiāzania w tym zakresie bądā wprowadzane na etapie 

sporzādzania dokumentacji technicznej i uzyskiwania decyzji Ďrodowiskowych. 

Rekomenduje sią, aby na etapie opracowywania dokumentacji projektowej jak równieĕ 

realizacji inwestycji, o ile na danym terenie nie obowiāzujā przepisy odrąbne, wziāă pod 

uwagą rozwiāzaĊ i Ďrodków Ĉagodzācych okreĎlonych w rozdziale 10 i 11.  



257 
 

13  
Streszczenie 

sporzādzone w 

jązyku 

niespecjalistycznym



258 
 

Niniejsza prognoza oddziaĈywania na Ďrodowisko zostaĈa przygotowana dla dokumentu 

ĪPlan Zrównowaĕonej MobilnoĎci Miejskiej dla Obszaru Metropolitalnego GdaĊsk-

Gdynia-Sopotĩ. Celem prognozy jest przeprowadzenie peĈnej analizy moĕliwoĎci 

wpĈywu na Ďrodowisko zaĈoĕonych w dokumencie dziaĈaĊ. Prognoza zostaĈa 

przygotowana zgodnie z art. 51 ustawy o udostąpnianiu informacji oĎrodowisku i jego 

ochronie, udziale spoĈeczeĊstwa w ochronie Ďrodowiska oraz o ocenach oddziaĈywania 

na Ďrodowisko z uwzglądnieniem wymogów okreĎlonych w opiniach Pomorskiego 

PaĊstwowego Wojewódzkiego Inspektora Sanitarnego w GdaĊsku, Regionalnej 

Dyrekcji Ochrony črodowiska w GdaĊsku oraz Urządu Morskiego w Gdyni. 

Obszar metropolitalny tworzy Ĉācznie 59 samorzādów: powiaty  (gdaĊski, kartuski, 

ląborski, malborski, nowodworski, pucki, tczewski, wejherowski) oraz gminy i miasta 

(Cedry Wielkie, Chmielno, GdaĊsk, Gdynia, Gniew, Gniewino, Hel, Jastarnia, Kartuzy, 

Kolbudy, Kosakowo, Krynica Morska, Ląbork, Lichnowy, Linia, Liniewo, Luzino, ćączyce, 

Malbork, MiĈoradz, Nowy Dwór GdaĊski, Nowy Staw, Ostaszewo, Pelplin, Pruszcz 

GdaĊski ģ gmina wiejska, Pruszcz GdaĊski ģ miasto, Przodkowo, Przywidz, PszczóĈki, 

Puck ģ miasto, Puck ģ gmina wiejska, Reda, Rumia, Sierakowice, Skarszewy, Somonino, 

Sopot, Stegna, Stąĕyca, Subkowy, Suchy Dāb, Sulączyno, Szemud, Sztutowo, Tczew ģ 

gmina wiejska, Tczew ģ miasto, Trābki Wielkie, Wejherowo ģ gmina wiejska, Wejherowo 

ģ miasto, WĈadysĈawowo, Ĕukowo. 

GĈównym zaĈoĕeniem wypracowanym w Planie Zrównowaĕonej MobilnoĎci Miejskiej 

jest wizja, wedĈug której Obszar Metropolitarny  bądzie zielonā, przyjaznā i bezpiecznā 

przestrzeniā dla wszystkich mieszkaĊców. Wszystkie zaproponowane dziaĈania 

przekĈadajā sią na osiāgniącie celu gĈównego, czyli redukcji emisji gazów cieplarnianych 

oraz celów strategicznych, zwiāzanych m.in. z bezpieczeĊstwem uczestników ruchu, czy 

teĕ udziaĈem transportu zbiorowego w ogóle podróĕy. Proponowane dziaĈania zostaĈy 

podzielone na 6 obszarów (obszary priorytetowe): transport publiczny i punkty 

przesiadkowe, piesi i rowerzyĎci, ruch zmotoryzowany, dialog z mieszkaĊcami i 

cyfryzacja, wspóĈpraca oraz planowanie przestrzenne. W kaĕdym obszarze znajdujā sią 

cele (cele operacyjne) oraz dziaĈania, które je realizujā. DziaĈaniom przypisano podmioty 

odpowiedzialne za ich realizacją, potencjalnych partnerów ich realizacji, horyzont 

czasowy, ale teĕ szczegóĈowy opis ich wykonania.  

Dodatkowo w SUMP OMGGS wyznaczono pakiety dziaĈaĊ. Pakiety zbierajā dziaĈania, 

które realizowane w róĕnych obszarach wzajemnie sią uzupeĈniajā i prowadzā do 

osiāgniącia lepszych efektów. PrzykĈadowo budowa wązĈów przesiadkowych, 

doprowadzenie do nich linii autobusowych, tras rowerowych i pieszych, budowa w ich 

obrąbie parkingów P+R, a takĕe lokalizacja nowej zabudowy przy wązĈach 

przesiadkowych bądā wspólnie sprzyjaĈy wzrostowi dostąpnoĎci i atrakcyjnoĎci 

transportu zbiorowego. DziaĈania te realizowane sā jednak w róĕnych obszarach: 

wspóĈpracy, planowania przestrzennego czy teĕ transportu zbiorowego i wązĈów 

przesiadkowych. Dziąki pakietyzacji dziaĈaĊ moĕemy w szybko i Ĉatwo zaprezentowaă 

jaki bądzie efekt wdraĕania SUMP OMGGS. 

W trakcie sporzādzania prognozy przeanalizowano istniejācy stan Ďrodowiska, a pod 

uwagą wziąto elementy tj.: klimat, geologia, Ďrodowisko biotyczne, fauną i florą, jakoĎă 
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powietrza oraz formy ochrony przyrody wystąpujāce w OMGGS. Na podstawie 

przeprowadzonej analizy aktualnego stanu Ďrodowiska sformuĈowano istniejāce 

problemy zwiāzane z ochronā Ďrodowiska oraz dokonano analizy oddziaĈywania 

zaproponowanych zadaĊ na poszczególne elementy Ďrodowiska. Do najwaĕniejszych 

problemów ochrony Ďrodowiska na terenie OMGGS naleĕā m.in. zĈy stan ogólny 

jednolitych cząĎci wód powierzchniowych, sĈaby stan ogólny wiąkszoĎci jednolitych 

cząĎă wód podziemnych oraz przekroczenie dopuszczalnych poziomów stąĕeĊ SO2 i 

benzo(a)pirenu w pyle zawieszonym PM10 poziomu celu dĈugoterminowego dla ozonów 

(zarówno pod wzglądem ochrony zdrowia, jak i ochrony roĎlin). 

W dokumencie przedstawiono równieĕ informacje o moĕliwym transgranicznym 

oddziaĈywaniu na Ďrodowisko, przedstawiono rozwiāzania majāce na celu zapobieganie, 

ograniczenie lub kompensacją przyrodniczā negatywnych oddziaĈywaĊ na Ďrodowisk, 

jak równieĕ przedstawiono proponowane Ďrodki Ĉagodzāce, które mogā zostaă 

zastosowane na etapie prognostyczno-planistycznym. 

W celu zapobiegania, ograniczeniu lub kompresji przyrodniczej negatywnych 

oddziaĈywaĊ na Ďrodowisko w niniejszym opracowaniu przedstawiono rozwiāzania 

administracyjne, organizacyjne i zabiegi techniczne. Dla powyĕszych rozwiāzaĊ 

przedstawiono szczegóĈowe dziaĈania, które przyczyniā sią do zminimalizowania 

oddziaĈywania inwestycji dla poszczególnych elementów Ďrodowiska przyrodniczego. 
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ZaĈāczniki
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ZaĈācznik 1. Pismo Pomorskiego PaĊstwowego Wojewódzkiego Inspektora Sanitarnego w GdaĊsku  
w sprawie ustalenia zakresu i stopnia szczegóĈowoĎci prognozy 

  


































