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Wykaz pojec

BAU - ang. business as usual, scenariusz bazowy

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

CPK - Centralny Port Komunikacyjny

CPU - Centralne Pasmo Ustugowe

DDR - drogadla roweréw

DWZIZT - Decyzja o warunkach zabudowy i zagospodarowania terenu

EFRR - Europejski Fundusz Rozwoju Regionalnego

ETS - europejski system handlu emisjami dwutlenku wegla

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

GDDKIA - Generalna Dyrekcja Drég Krajowych i Autostrad

GPR - Generalny Pomiar Ruchu

GUS - Gtéwny Urzad Statystyczny

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

JST- jednostki samorzadu terytorialnego

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

KE - Komisja Europejska

KPM - Krajowa Polityka Miejska

LCC - ang. low-cost carrier, tanie linie lotnicze

MOF - Miejski Obszar Funkcjonalny

MPU - Metropolitalne Pasmo Ustugowe

MPZP - miejscowy plan zagospodarowania przestrzennego

NSP - Narodowy Spis Powszechny

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

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

PTZ - publiczny transport zbiorowy

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

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

PZP WP - Plan Zagospodarowania Przestrzennego Wojewddztwa Pomorskiego

RPS - Regionalny Program Strategiczny



RPT - Regionalny Plan Transportowy

SCT - Strefa Czystego Transportu

SIP - System Informacji Przestrzennej

SKM - Szybka Kolej Miejska

SOR - Strategia na rzecz Odpowiedzialnego Rozwoju

SRWP - Strategia Rozwoju Wojewodztwa Pomorskiego 2030

SSE - specjalna strefa ekonomiczna

SUIKZP - studium uwarunkowan i kierunkéw zagospodarowania przestrzennego
SUMP - ang. Sustainable Urban Mobility Plan, Plan Zréwnowazonej Mobilnosci
Miejskiej (takze: plan mobilnosci)

SWP - Samorzad Wojewddztwa Pomorskiego

ULCC - ang. ultra low-cost carrier

UMWP - Urzad Marszatkowski Wojewddztwa Pomorskiego

UTO - urzadzenia transportu osobistego

7KD - Zutawska Kolej Dojazdowa



SUMPi jegorola

Planowanie zréwnowazonej mobilnosci jest strategicznym i zintegrowanym podejsciem
stuzagcym do formutowania rozwigzan, ktérych celem jest poprawa funkcjonowania
systemow transportowych (rozumianych réwniez jako przemieszczenia piesze), przy
ograniczeniu ich negatywnego wptywu na srodowisko i klimat. Jego gtéwnym celem jest
poprawa dostepnosci i jakos¢ zycia mieszkancéw catego obszaru. Plan Zréwnowazonej
Mobilnosci Miejskiej (ang. Sustainable Urban Mobility Plan, dalej SUMP) skupia
sie natworzeniu dtugoterminowej wizji zrébwnowazonego transportu oraz wskazuje
dziatania i rozwigzania oparte na rzetelnych danych i faktach. Kluczowe elementy
dokumentu to ocena obecnej sytuacji i przysztych trendow, klarowna wizja i cele
strategiczne oraz propozycja konkretnych dziatan stuzacych realizacji celéw.
Dokument powinien takze szczegétowo okresla¢ zasady monitoringu i ewaluacji.
W przeciwienstwie do tradycyjnego podejscia, SUMP ktadzie szczegdlny nacisk
na zaangazowanie mieszkancow i wszystkich zainteresowanych stron (interesariuszy),
koordynacje polityk miedzysektorowych (transport, planowanie przestrzenne,
srodowisko, rozwdj gospodarczy, polityka spoteczna, energetyka itp.) oraz szeroka
wspotprace na réznych poziomach zarzadczych.

Prace nad raportem diagnostyczno-strategicznym zostaty rozpoczete w 2020 roku,
miedzy innymi dzieki wspoétpracy z Ministerstwem Funduszy i Polityki Regionalnej,
Komisjg Europejska, Inicjatywa Jaspers oraz Centrum Unijnych Projektéw
Transportowych. Nad dokumentem na zlecenie Obszaru Metropolitalnego Gdansk-
Gdynia-Sopot od 2020 roku pracowat zespot ekspertéw, ztozony z przedstawicieli
Uniwersytetu Gdanskiego, Politechniki Gdanskiej, Pomorskiego Biura Planowania
Regionalnego, Urzedu Miasta w Gdyni, OMGGS oraz ekspertéw z zakresu
bezpieczenstwa ruchu drogowego i transportu, a od sierpnia 2022 roku role gtéwnego
wykonawcy SUMP OMGGS przejeto konsorcjum firm A2P2 architectrue & planning,
Zespot Doradcow Gospodarczych TOR oraz Fundacja Rozwoju Inzynierii Ladowe;j.



Zatozenia podstawowe i proces
opracowywania

Plan zréwnowazonej mobilnosci powinien odpowiadac¢ na kwestie zaspokojenia potrzeb
mobilnosci mieszkancéw, sektora przedsiebiorstw i pozostatych interesariuszy
istotnych dla catego obszaru funkcjonalnego z uwzglednieniem poprawy jakosci zycial.
Plan powinien by¢ oparty o istniejgce praktyki planowania i bra¢ pod uwage zasady
integracji, uczestnictwa, a takze mozliwos¢ jego oceny. Potrzeba planowania
zréwnowazonej mobilnosci miejskiej wynika z nastepujacych przestanek:

w przestrzeni miejskiej ciggle zachodza konflikty i podlega ona bezustannym

Zmianom;

— rola obszarow miejskich w europejskim systemie gospodarczym jest kluczowa
i bedzie stale rosngg;

— dziatalnos¢ transportowa wywotuje skutki ekonomiczne, przestrzenne,
srodowiskowe i spoteczne;

— systemy aglomeracyjne sg ztozone;

— ograniczenia budzetowe wymuszajg priorytetyzacje i hierarchizacje celéw;

— polityka transportowa i klimatyczna Unii Europejskiej wyznaczajg okreslone cele

i zadania, ktore nalezy spetni¢ na poziomie miast i obszaréw metropolitalnych.

Dziatania w zakresie rownowazenia mobilnosci miejskiej nakierowane s3 na:

— ograniczanie potrzeb transportowych (mniejsza ilo$¢ podrézy);

— zmiany w strukturze podrézy miejskich;

— zmniejszanie  odlegtosci  podrézy (poprzez odpowiednie planowanie
przestrzenne);

— podnoszenie  efektywnosci  funkcjonowania systemu transportowego
(m.in. poprzez innowacje technologiczne).

SUMP dla obszaru metropolitalnego skupia sie gtdwnie na systemie transportowym
na poziomie metropolitalnym, ktory obstuguje podroze wewnetrzne, zewnetrzne i
podroéze tranzytowe. Za podréze metropolitalne, zgodnie z przyjetymi definicjami
uznaje sie:

— podrdéze wewnetrzne majgce zrodto i cel na obszarze metropolitalnym
tj. podroze miedzy powiatami i gminami potozonymi w obrebie metropolii;

— podroze zewnetrzne majace zrodto lub cel na obszarze metropolitalnym:
z sasiednich gmin, wojewdédztw i powiatow, a takze krajowe i miedzynarodowe;

— podroze tranzytowe majace zrodto i cel poza obszarem metropolitalnym, a podréz
wykonywana jest na sieci transportowej, znajdujacej sie na obszarze
metropolitalnym.

1 Przewodnik do opracowywania planéw zréwnowazonej mobilnosci miejskiej pod redakcja Marcina
Wotka, FRIL 2016.



Etapy prac nad Planem Zréwnowazonej Mobilnosci Miejskiej

Wytyczne Komisji Europejskiej?, zawarte w drugiej edycji dokumentu, okreslajace
sposob realizacji SUMP wskazuja na konkretne etapy opracowania planu
zrownowazonej mobilnosci miejskiej:

=

Przygotowanie struktur projektowych.

Okreslenie kontekstu strategicznego.

Analiza sytuacji w zakresie mobilnosci.

Budowa i wspdélna ocena scenariuszy.

Wypracowanie wizji i strategii wspdlnie z interesariuszami.
Okreslenie mierzalnych celéw i wskaznikow.
Woypracowanie skutecznych pakietow dziatan wspdlnie z interesariuszami.
Okreslenie dziatan i zakresu odpowiedzialnosci.

. Przygotowanie do wdrozenia i finansowania.
10.Zarzadzanie wdrozeniem.

11.Monitorowanie, dostosowywanie i komunikacja.
12.Przeglad dokonan i wyciggniecie wnioskow.

0N VAN

Niniejszy raport jest podsumowaniem krokéw 2-6 zrealizowanych w ramach prac nad
SUMP OMGGS. Kroki 7-12 beda realizowane na etapie dalszych prac nad
przygotowaniem, wdrazaniem i monitorowaniem dokumentu Planu Zréwnowazonej
Mobilnosci Miejskiej.

2 Rupprecht Consult (editor), Guidelines for Developing and Implementing a Sustainable Urban Mobility
Plan, Second Edition, 2019.
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1.1. Podstawowe informacje o OMGGS

OMGGS obejmuje powierzchnie 7044 km? (ok. 38% pow. wojewddztwa) oraz
zamieszkuje go ok. 1,6 mIn mieszkancow (ok. 68 % ludnosci wojewddztwa). Stanowi
on wazny wezet transportowy, energetyczny i osrodek ustug informatycznych. OMGGS
ma charakter policentryczny, a jego trzonem s3 trzy gtéwne miasta: Gdansk, Gdynia
i Sopot. OMGGS jest najwazniejszym osrodkiem miejskim potozonym w pétnocnej
Polsce i jednoczesnie w potudniowej czesci basenu Morza Battyckiego o regionalnej,
lecz takze miedzynarodowej sile oddziatywania. Przemiany demograficzne pozytywnie
wyrozniajg OM na tle innych polskich metropolii z uwagi na dodatni wskaznik przyrostu
naturalnego i migracji. W OMGGS znajduja sie dwa gtéwne porty morskie - w Gdansku
i Gdyni oraz czwarty port lotniczy w kraju® - Lotnisko im. Lecha Watesy w Gdansku.
Obszar metropolitalny tworzy tacznie 59 samorzadow (Rysunek 1). Powiaty: gdanski,
kartuski, leborski, malborski, nowodworski, pucki, tczewski, wejherowski. Gminy
i miasta: 1. Cedry Wielkie, 2. Chmielno, 3. Gdansk, 4. Gdynia, 5. Gniew, 6. Gniewino,
7.Hel, 8. Jastarnia, 9. Kartuzy, 10. Kolbudy, 11. Kosakowo, 12.Krynica Morska,
13. Lebork, 14. Lichnowy, 15. Linia, 16. Liniewo, 17. Luzino, 18. teczyce, 19. Malbork,
20. Mitoradz, 21. Nowy Dwoér Gdanski, 22. Nowy Staw, 23. Ostaszewo, 24. Pelplin,
25. Pruszcz Gdanski - gmina wiejska, 26. Pruszcz Gdanski - miasto, 27. Przodkowo,
28. Przywidz, 29. Pszczétki, 30. Puck - miasto, 31. Puck - gmina wiejska, 32. Reda,
33.Rumia, 34. Sierakowice, 35. Skarszewy, 36. Somonino, 37. Sopot, 38. Stegna,
39. Stezyca, 40. Subkowy, 41. Suchy Dab, 42. Suleczyno, 43. Szemud, 44. Sztutowo,
45.Tczew - gmina wiejska, 46. Tczew - miasto, 47. Trabki Wielkie, 48. Wejherowo -
gmina wiejska, 49. Wejherowo - miasto, 50. Wtadystawowo, 51. Zukowo.

OMGGS charakteryzuje dobrze rozwiniety uktad transportowy w kierunku pétnoc-
potudnie, zarowno pod wzgledem infrastruktury kolejowej, jak i drogowej. Rozwijane
sgrowniez potaczenia w relacji wschdéd-zachdd, np. planowana elektryfikacja linii
kolejowej do Leborka (202) lub Obwodnica Metropolii Tréjmiasta. Wszystkie
te przedsiewziecia bedg wptywaty na zwiekszenie spdjnosci obszaru, co moze
przyczyni¢ sie do integracji rynku pracy, zwiekszenia atrakcyjnosci turystycznej
oraz wyréwnania szans rozwojowych gmin tworzgcych OMGGS. Rozwdj infrastruktury
drogowej w OM, w duzej mierze realizowanej przez GDDKIA, nastepuje w znacznie
szybszym tempie niz rozwaj transportu zbiorowego, ktory charakteryzuje sie brakiem
koordynacji dziatan i wspotpracy oraz niewystarczajacymi srodkami przekazywanymi
namodernizacje i rozwdj infrastruktury®. Jedli opisany trend, polegajacy
na priorytetowym rozwoju transportu indywidualnego i ograniczonym rozwoju
transportu zbiorowego zostanie utrzymany, to realizacja zatozen zréwnowazonej
mobilnosci oraz osiggniecie celéw redukcji emisji beda trudne do wykonania w zatozonej
perspektywie czasowe;.

3 Ranking wykonany na podstawie danych Urzedu Lotnictwa Cywilnego (ULC) w kolejnosci zgodnie z
liczbg pasazeréw obstuzonych w roku 2021.

4 Problemy te byty wskazywane juz w Planie zagospodarowania Obszaru Metropolitalnego Gdarsk-
Gdynia-Sopot z 2016 roku i wcigz pozostajg aktualne.
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Rysunek 1. Infrastruktura transportowa OMGGS wraz z listg gmin cztonkowskich OMGGS

10 20 km

Infrastruktura transportowa OMGGS wraz z listg gmin cztonkowskich OMGGS

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

Wojewodzkie == OMGGS wzgledem powiatow

Powiatowe

Zrédto: opracowanie wtasne na podstawie danych BDOT.
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1.2. Strefy funkcjonalne OMGGS

Na obszar metropolitalny sktadaja sie osrodki zréznicowane zaréwno pod wzgledem
zasiegu oddziatywania, jak i wzajemnych powigzan. Istotne czynniki to potozenie,
w tym wzgledem rdzenia metropolii, liczba mieszkancéw oraz gtowne funkcje osrodkéw
(ustugowa, przemystowa, akademicka, turystyczna, rezydencjalna itd.), ale takze
powigzania transportowe. W celu dokonania analizy OM, a takze pézniejszej budowy
scenariuszy rozwoju zréwnowazonej mobilnosci i rekomendacji dla poszczegdlnych
gmin, postanowiono wyznaczy¢ strefy OM, ktére s podobne pod wzgledem
zachodzacych w nich proceséw funkcjonalno-przestrzennych oraz uwarunkowan
transportowych. Podziatu dokonano w oparciu o Plan zagospodarowania
przestrzennego Obszaru Metropolitalnego Gdansk-Gdynia-Sopot z 2016 roku
(PZP OMGGS)> oraz Analize relacji funkcjonalno-przestrzennych miedzy o$rodkami
miejskimi i ich otoczeniem z 2019 roku®.

PZP OMGGS dzieli Obszar Metropolitalny na trzy nastepujace strefy:

— rdzen OMGGS, ktory tworzg Gdansk, Gdynia i Sopot;

— strefe funkcjonalng OMGGS, ktéra tworzy tacznie 28 gmin;

— potencjalng strefe funkcjonalng OMGGS, ktéra tworzg pozostate gminy powiatu
puckiego, wejherowskiego, kartuskiego, tczewskiego, nowodworskiego oraz
w catosci powiat malborski i leborski.

Podziat na strefy funkcjonalne OMGGS prezentuje Rysunek 2. W PZPWP zasieg
obszaru funkcjonalnego przyjeto jako tozsamy z zasiegiem aglomeracji. Na obszarze tym
zachodzg najbardziej intensywne relacje funkcjonalno-przestrzenne pomiedzy
rdzeniem MOF, a otaczajgcymi go gminami. Obszar Metropolitalny, wykraczajacy poza
granice MOFu zostat wyznaczony w oparciu o zasieg terytorialny gmin cztonkowskich
OMGGS.

Wyznaczone w PZP OMGGS strefy funkcjonalne OMGGS obrazuja relacje gmin OM
zrdzeniem, wskazujagc na ich silne powigzanie z osrodkiem wojewddzkim. Takie
podejscie, cho¢ odzwierciedlajgce rzeczywiste powigzania, nie daje petnego obrazu
relacji funkcjonalno-przestrzennych jakie zachodzag w OMGGS pomiedzy pozostatymi
osrodkami miejskimi i otaczajgcymi je gminami. Zaleznosci te mogg by¢ istotne przy
tworzeniu systemow transportowych, ktéore nie tylko beda zapewniaty dojazd
dordzenia, ale tez obstuge osrodkéw subregionalnych i lokalnych z pominieciem
Gdanska, Gdyni i Sopotu.

Dla petnej oceny relacji funkcjonalno-przestrzennych w OMGGS wzieto pod uwage
rowniez zasiegi terytorialne miejskich obszaréw funkcjonalnych, jakie zostaty

5> Plan zagospodarowania przestrzennego Obszaru Metropolitalnego Gdarsk-Gdynia-Sopot 2030
przyjety uchwatg Nr 318/XXX/16 Sejmiku Wojewoddztwa Pomorskiego z dnia 29 grudnia 2016.

6 Guzik R., Koto$ A, Fieden t. Kocaj A, Wiedermann K., Analiza relacji funkcjonalno-przestrzennych
miedzy osrodkami miejskimi i ich otoczeniem, Raport czastkowy, Komponent 3, Relacje przestrzenne i
dostepnos¢ komunikacyjna, Wojewddztwo Pomorskie, Krakéw 2019 r.
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wyznaczone w Analizie relacji funkcjonalno-przestrzennych’ miedzy os$rodkami
miejskimi i ich otoczeniem. Na bazie sity powigzan transportu zbiorowego, skali
dojazdéw do szkoty oraz do pracy, a takze liczby nowych zameldowan w gminie
przyjmujacej wyznaczono obszary (gminy oraz tereny wiejskie gmin miejsko-wiejskich),
ktére maja najsilniejsze powigzania z miastami - rdzeniami miejskich obszarow
funkcjonalnych. Nalezy zaznaczyc¢, ze wyznaczone w analizowanym opracowaniu MOFy
nie pokrywaja sie z ustaleniami PZP WP, zgodnie z ktérym w OMGGS wyznaczono MOF
osrodka wojewddzkiego (obejmujgcego rdzen tréjmiasta i jego sasiedztwo) oraz
potozony czesciowo w obszarze OMGGS MOF Malbork-Sztum i MOF Leborka.

W wymienionej powyzej analizie w OMGGS wyznaczono 6 obszaréw funkcjonalnych
wraz zgminami, ktore znajdujg sie w zasiegu oddziatywania MOFéw (potencjalny obszar
MOF), ktore prezentuje Rysunek 3. Najwiekszy z nich, to MOF Trdjmiasta, w sktad
ktorego zakwalifikowano Gdansk, Gdynie, Sopot, Rumie i Reda, a takze Zukowo oraz
wiekszo$¢ gmin powiatu gdanskiego. Kolejne miasta, ktére tworza MOFy to:
Wejherowo, Lebork, Tczew, Malbork i Kartuzy.

Woyniki analizy wskazuja na kilka istotnych kwestii. Po pierwsze, miasta takie jak Reda,
Rumia czy Pruszcz Gdanski znajdujg sie w zasiegu silnego oddziatywania rdzenia
metropolii i nie wytwarzaja wtasnych obszaréw funkcjonalnych. Zasieg oddziatywania
osrodka wojewddzkiego jest widoczny réwniez w przypadku bardziej oddalonych miast,
takich jak Puck, Nowy Staw oraz Nowy Dwor Gdanski. Wptywa to na ich potencjat
do wytworzenia wtasnych obszaréw funkcjonalnych. Zgodnie ze wskazaniami analizy
wynika to réowniez ze stabnacych lokalnych powigzan transportem zbiorowym oraz
poprawiajacym sie skomunikowaniem Gdanska z obszarem metropolitalnym. Nalezy
tez zauwazy¢, ze niektére z gmin w wiekszym stopniu cigzg do Tréjmiasta niz do swojego
miasta powiatowego.

7 Guzik R., Koto$ A, Fieden t. Kocaj A, Wiedermann K., Analiza relacji funkcjonalno-przestrzennych
miedzy osrodkami miejskimi i ich otoczeniem, Raport czastkowy, Komponent 3, Relacje przestrzenne i
dostepnos¢ komunikacyjna, Wojewddztwo Pomorskie, Krakéw 2019 r.
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Rysunek 2. Zasieg przestrzenny Obszaru Metropolitalnego Gdansk-Gdynia-Sopot i jego strefy
funkcjonalne
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Zrédto: opracowanie wtasne na podstawie Planu zagospodarowania przestrzennego Obszaru Metropolitalnego Gdarisk-Gdynia-
Sopot 2030 przyjety uchwatg Nr 318/XXX/16 Sejmiku Wojewddztwa Pomorskiego z dnia 29 grudnia 2016r.
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Rysunek 3. Miejskie obszary funkcjonalne w OMGGS
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Zrédto: opracowanie wtasne na podstawie Analizy relacji funkcjonalno-przestrzennych miedzy os$rodkami miejskimi i ich
otoczeniem, Raport czastkowy, Komponent 3, Relacje przestrzenne i dostepnos¢ komunikacyjna, Wojewédztwo Pomorskie, Krakow
2019 r (Guzik R, Kotos$ A., Fieden . Kocaj A, Wiedermann K.).
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Na potrzeby opracowania SUMP, OMGGS podzielono na 10 stref. Poza ustaleniami
analizowanych dokumentéw w delimitacji wzieto pod uwage rowniez skale
i podobienstwo zmian demograficznych oraz proceséw urbanizacyjnych, zachodzacych
w gminach OMGGS.

M

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

“ RDZEN METROPOLII

Gdansk, Gdynia, Sopot - dominujacy osrodek wojewddzki w ktérym zlokalizowanych
jest wiekszos¢ funkcji ponadlokalnych, w tym metropolitalnych. Najwiekszym obszarem
obstugi, wykraczajgcym poza granice OM charakteryzuje sie Gdansk. Zasieg
oddziatywania Gdyni obejmuje catg poétnocng czes¢ metropolii. Przestrzennie
i funkcjonalnie rdzen dzieli sie na Taras Gérny i Dolny. Dolny, o uktadzie pasmowym,
skupia historyczne centra miast, centralne pasmo ustugowe oraz tereny przemystowe,
w tym porty. Charakteryzuje sie dobrze rozwinietym transportem zbiorowym,
w szczegoblnosci w osi pétnoc-potudnie. Na Goérny Taras sktada sie kilka odrebnych
struktur, zlokalizowanych przy potaczeniach drogowych z rdzeniem. Skupia przede
wszystkim funkcje mieszkalne oraz ustugowe, w mniejszym stopniu produkcyjne
i magazynowe zlokalizowane w obrebie weztéow transportowych. Gérny Taras
charakteryzuje sie rozproszong gniazdowg zabudowg oraz niekontrolowanymi
procesami suburbanizacji, utrudniajgcymi organizacje efektywnego transportu
zbiorowego. Procesy zachodzace na Gérnym Tarasie sg zblizone do tych w Strefie
Podmiejskiej. Funkcjonowanie kolei aglomeracyjnej poprawia jego dostepnosc.

METROPOLIA

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

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

. OSRODKI LOKALNE

Miasta Gniew, Hel, Jastarnia, teba, Kartuzy, Krynica Morska, Nowy Dwor Gdanski,
Nowy Staw, Pelplin, Puck, Skarszewy, Wtadystawowo, wie$ Sierakowice i Miasto
Zukowo - mate miasta oraz wieksze miejscowosci wiejskie, ktére stanowia lokalna baze
ustug, gtéwnie o funkcjach mieszkalnych, rolniczych oraz ustugowych. Dwa z tych miast
(Puck oraz Nowy Dwoér Gdanski) to miasta mieszczace siedzibe powiatu. Ze wzgledu na
niewielki obszar obstugi tych miast zostaty zakwalifikowane jako osrodki lokalne.

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

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

ZA

STREFAPOZAMIEJSKA A

Gminy: Kartuzy (obszar wiejski), Lichnowy, teczyce, Mitoradz, Morzeszczyn, Pszczo6tki,
Somonino, Stare Pole, Stezyca, Subkowy, Pelplin (obszar wiejski) - gminy Pojezierza
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Kaszubskiego i Zutaw, ktére znajduja sie w dogodnym dostepie do kolei (pasmo
leborskie, kartusko-koscierskie oraz tczewskie), jednak zmiany liczby ludnosci i rozwdj
przestrzenny majg mniejsza intensywnos¢ niz w strefach podmiejskich.

ZB

STREFA POZAMIEJSKA B

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

W

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

STREFA WYBRZEZA
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Rysunek 4. Mapa podziatu Obszaru Metropolitalnego Gdansk-Gdynia-Sopot na strefy w ktérych zachodza
podobne zjawiska funkcjonalno-przestrzenne
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Zrédto: opracowanie wtasne na podstawie Analizy relacji funkcjonalno-przestrzennych miedzy os$rodkami miejskimi i ich
otoczeniem, Wojewddztwo Pomorskie, Krakow 2019 r (Guzik R., Kotos$ A., Fieden t. Kocaj A, Wiedermann K.) oraz PZP OMGGS.
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Zastosowana w ramach delimitacji generalizacja jest istotna dla zachowania
odpowiedniego poziomu szczegétowosci dokumentu, jakim jest SUMP metropolitalny.
Umozliwi réwniez ogodlniejsze odniesienie sie do zachodzacych w OM zjawisk,
ograniczajac ryzyko zbytniego skupiania sie na specyficznych dla waskiego obszaru
zagadnieniach, ktore nie s3 istotne z perspektywy metropolitalnej. Wyjatkowe procesy,
nietypowe dla danej strefy, ale zachodzace na jej obszarze oraz istotne dla SUMP
OMGGS, beda wskazywane w ramach poszczegdlnych stref.

Podsumowania poszczegolnych rozdziatéow beda opatrzone odpowiednim symbolem
oraz kolorem, odnoszacymi sie do konkretnych stref. Oznaczenia beda stosowane
we wszystkich dokumentach opracowanych w ramach prac nad SUMP OMGGS.
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2.1. Charakterystyka przemieszczen w OM

Zachowania transportowe sg bezposrednim efektem lokalizacji w przestrzeni réznego
typu aktywnosci, specyfiki lokalnego systemu transportowego, a takze indywidualnych
potrzeb i przyzwyczajeh poszczegolnych oséb. Codzienne zachowania transportowe
sagwynikiem oddziatywan pomiedzy lokalizacjg aktywnosci mieszkancow (miejsca
zamieszkania, miejsca pracy i edukaciji, zycia spotecznego i kulturalnego, innych celéw
podrézy), ich potrzebami, preferencjami, a mozliwosciami i uwarunkowaniami
przemieszczania sie. Uwarunkowania zas$ ksztattowane s3 funkcjonowaniem
i dostepnoscia systemu transportowego.

Zaleznos¢ ta mozna podsumowac¢ do stwierdzenia, ze to miejsca zamieszkania
i aktywnosci wptywaja na to jak sie przemieszczamy, a to jak sie przemieszczamy
wptywa na nasze miejsca zamieszkania i aktywnosci. Ze wzgledu na te zaleznos$¢
w rozdziale 2.
Uwarunkowania polityki mobilnosci opisano poszczegdélne grupy uwarunkowan, m.in.
rozmieszczenia miejsc pracy, ustug i miejsc zamieszkania z uwzglednieniem lokalizacji
gtéwnych generatorow ruchu i ich wptywu nafunkcjonowanie obszaru
metropolitalnego. W odniesieniu do poszczegdlnych generatordéw, np. zwigzanych z
edukacja, wskazano gtowne kierunki i skale codziennych podréozy mieszkancow
OMGGS.

Za tak szerokim uwzglednieniem uwarunkowan w SUMP przemawia koniecznosc
balansowania pomiedzy zréwnowazonym rozwojem systeméw transportowych,
a zachowaniem atrakcyjnosci gospodarczej regionu i samej metropolii. Uwzglednienie
tych dwoch aspektéw jest szczegdlnie istotne ze wzgledu na wyjatkowe potozenie
geograficzne OMGGS, ktére determinuje wysokie znaczenie metropolii jako wezta
transportowego na skrzyzowaniu europejskich szlakéw transportowych.

Wielkos$¢ ruchu generowanego przez poszczegdlne rejony OM w typowym dniu
tygodnia zalezna jest przede wszystkim od ich liczby mieszkancéw, w szczegdlnosci
mieszkancéw zawodowo czynnych, liczby miejsc pracy i nauki oraz liczby i wielkosci
obiektow ustugowych, handlowych i administracji publicznej.

Analizujac rozmieszczenie przestrzenne powyzszych obiektéow w OM oraz
uwzgledniajagc podstawowe motywacje podrézy nalezy spodziewaé sie,
ze w przypadku metropolitalnych podrézy porannych najistotniejszymi generatorami
ruchu beda obszary o najwiekszej liczbie ludnosci tj. Trojmiasto oraz pozostate duze
osrodki miejskie, takie jak Tczew, Malbork, Lebork, Wejherowo, Pruszcz Gdanski czy
Kartuzy. Osrodki te beda jednoczesnie najczestszymi celami podrézy
metropolitalnych ze wzgledu na dostepna liczbe miejsc pracy, nauki i ustug. W szczycie
porannym obszary te przyciagajg ruch do siebie, zas w szczycie popotudniowym
generuja ruch na zewnatrz.
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Miasta okreslone jako najistotniejsze generatory ruchu w OMGGS bedzie
charakteryzowata przewaznie wieksza liczba uzytkownikédw niz mieszkancow.
Zaleznosc ta przedstawia Rysunek 5.

Rysunek 5. Mieszkancy i uzytkownicy wojewédztwa pomorskiego wg danych
z telefonii komorkowej oraz danych GUS w 2019 roku
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Zrédto: Analiza Aktywnosci i Potencjatu Ludnosciowego Wojewddztwa Pomorskiego, Obszaru
Metropolitalnego i Tréjmiasta w oparciu o zachowania uzytkownikéw sieci telefonii komoérkowych w
2019r., Gdansk - Gdynia 2021r.

2.1.1. Badania zachowan transportowych mieszkancow

Kierunek i skale podrézy ocenia sie na podstawie badan ruchu. Za najwazniejsze z tego
typu badan, dostarczajace wyczerpujacych informacji na temat przemieszczen w danym
obszarze, mozna uznac tzw. kompleksowe badania ruchu. W Polsce tego typu analizy
przeprowadza sie nieregularnie, a niektére miasta w ogéle z nich rezygnuja ze wzgledu
na wysokie koszty. Na terenie OMGGS analizy zwigzane z badaniem ruchu
przeprowadzane byty w:

— 2014 roku - kompleksowe badania ruchu w OMGGS;
— 2016 roku - kompleksowe badania ruchu (KBR) w Gdansku;
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— 2018 roku - badanie preferencji i zachowan transportowych mieszkancow Gdyni;
— 2022 roku - kompleksowe badania ruchu w Gdansku, ich wyniki powinny by¢
dostepne w pierwszej potowie 2023 roku.

Dodatkowe informacje dotyczace zachowan transportowych mieszkancow OMGGS
pozyskano w ramach przygotowan do opracowania SUMP. Jesienig 2020 roku
(w okresie pandemii COVID-19) na zlecenie OMGGS zostato przeprowadzone badanie
zachowan transportowe mieszkarncéw metropolii metodg CAWI (badania internetowe)
na prébie ponad 5 tysiecy respondentéw. Z uwagi na wykorzystang metode, niewielka
probe (<1%) oraz okres przeprowadzenia badan (pandemia) wyniki te nalezy
interpretowac jako wytacznie pogladowe. Badania dotyczyty wszystkich podrézy,
nietylko metropolitalnych (réwniez wewnatrz miejskich), oraz nie zawieraty
tzw. dzienniczka podrozy.

W zakresie podrézy metropolitalnych wcigz najbardziej aktualnymi danymi jest baza
zbudowana na podstawie badania wykonanego w 2014 roku. Badanie to zostato
zrealizowane metoda random-routed, a jego populacje stanowity wszystkie osoby
w wieku 13 lub wiecej lat, mieszkajace na obszarze powiatéw: leborskiego, puckiego,
wejherowskiego,  kartuskiego, gdanskiego,  nowodworskiego, tczewskiego
i malborskiego, oraz miast na prawach powiatu: Gdanska, Gdyni i Sopotu.
Tak zdefiniowana populacja liczyta okoto 1,5 mln osob?.

Uzupetniajacym Zrédtem danych o zachowaniach transportowych mieszkancéw moze
by¢ baza danych z telefonii komérkowej z 2019 roku, zakupiona wspdlnie przez
Pomorskie Biuro Planowania Regionalnego, Miasto Gdansk, Miasto Gdynia oraz Obszar
Metropolitalny Gdansk-Gdynia-Sopot. Uzyskane w ten sposéb dane umozliwity miedzy
innymi identyfikacje rzeczywistego rozmieszczenia ludnosci w ciggu doby, rozktad
przestrzenny podrozy, rozktad dobowy podrézy oraz wielkos¢ ruchu turystycznego.
Wyniki analiz zostaty zamieszczone w raporcie Analiza Aktywnosci i Potencjatu
Ludnosciowego©,

2.1.2. Liczba i rozktad podrozy

Podstawowymi informacjami o  funkcjonowaniu  uzytkownikéw  systemu
transportowego s3: liczba podrézy, rozktad dobowy podrézy oraz rozktad przestrzenny
podrézy. Dane z telefonii komérkowej, na bazie ktérych zostat opracowany raport

8 Metoda random route to sposob doboru préby badawczej dla okre$lonego obszaru, polegajacy na
rozpoczeciu przeprowadzania badania w wylosowanych punktach startowych poprzez przeprowadzenie
badan w co n-tym np. mieszkaniu.

? Liczebnos¢ proby badawczej zostata ustalona na 8000 oséb, przy czym na terenie Gdarska, Gdyni i
Sopotu préba liczyta tacznie nie mniej niz 2000 osdb, natomiast w pozostatych gminach badanego
obszaru préba zostata ustalona na przynajmniej n=6000 oséb - po 110 w kazdej z gmin objetych
badaniem. Nalezy zaznaczy¢, ze tzw. dzienniczek podrézy, w ktérym gromadzone byty informacje na
temat podrozy respondentéow odbiegat od standardowo realizowanych dotychczas formularzy w
zakresie odnotowywania relacji podrézy (odwiedzanych miejsc). W zwigzku z powyzszym niemozliwe
jest dokonanie rzetelnego poréwnania niektérych z otrzymanych wynikéw (jak np. ruchliwosg).
10Analiza Aktywnosci i potencjatu ludnosciowego Wojewodztwa Pomorskiego, Obszaru
Metropolitalnego i Tréjmiasta w oparciu o zachowania uzytkownikow sieci telefonii komérkowych w
2019 r., Gdansk - Gdynia 2021 .
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Analiza Aktywnosci i Potencjatu LudnosSciowego umozliwiajg dokonanie zestawienia
wymienionych informacji w zakresie podrézy miedzyrejonowych, tj. pomiedzy
wyznaczonymi obszarami na terenie OMGGS, ktére uwzgledniane s3 w analizach
przemieszczen ludnosci i okreslane jako rejony transportowe. Dane pozyskane
z telefonii komorkowej dotycza sredniej liczby oséb przebywajacych w wyznaczonych
rejonach i wybranych przedziatach czasowych w ciggu doby oraz ich przemieszczen
pomiedzy tymi rejonami. Obszar OMGGS zostat podzielony w Raporcie na nastepujace
rejony transportowe:

— obszar metropolii podzielono na gminy, tym samym jedna gmina stanowi jeden
rejon transportowy;

— dodatkowo obszar Trdjmiasta podzielono na dzielnice, zatem w przypadku
Tréjmiasta rejonami transportowymi sg poszczegdlne dzielnice;

— dodatkowo wybrane gminy sgsiadujace bezposrednio z Tréjmiastem podzielono
na od 2 do 6 rejondw transportowych ze wzgledu na odmienng i zréznicowana
charakterystyka zagospodarowania przestrzennego (w szczegolnosci gestosé
zaludnienia, ktéra jest znacznie wyzsza w obszarach gmin bezposrednio przy
granicy z Tréjmiastem). Do takich gmin zaliczono: gmine wiejska Kolbudy, gmine
wiejska Zukowo, gmine Szemud oraz gmine wiejska Pruszcz Gdanski.

Zgodnie z ustaleniami raportu: rozktad dobowy podrézy na poziomie wojewddztwa, obszaru
metropolitalnego oraz Tréjmiasta jest do siebie bardzo zblizony i rézni sie przede wszystkim skalqg.
Najwieksza liczba podrézy rozpoczynana jest miedzy godzing 6:00 a 9:00 w szczycie porannym oraz
miedzy 14:00 a 18:00 w szczycie popotudniowym. W szczycie popotudniowym odnotowano wiekszq
liczbe podrézy, ktére dodatkowo sq bardziej roztozone w czasie. Sytuacja ta wynika¢ moze
z dodatkowych aktywnosci wykonywanych po godzinach pracy lub naukill.

Rysunek 6. Rozktad dobowy podrézy miedzyrejonowych
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11 Analiza Aktywnosci i Potencjatu Ludnos$ciowego Wojewddztwa Pomorskiego, Obszaru
Metropolitalnego i Tréjmiasta w oparciu o zachowania uzytkownikow sieci telefonii komérkowych w
2019 r., Gdansk - Gdynia 2021r.,s.107.
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Zrédto: Analiza Aktywnosci i Potencjatu Ludnosciowego Wojewddztwa Pomorskiego, Obszaru
Metropolitalnego i Trdjmiasta w oparciu o zachowania uzytkownikéw sieci telefonii komérkowych w
2019r., Gdansk - Gdynia 2021r.

Zmiana liczy ludnosci analizowana dla typowego dnia pazdziernika wskazuje,
ze w szczycie porannym dominuje kierunek do miast, z najsilniejszym oddziatywaniem
rdzenia, a w szczycie popotudniowym kierunek odwrotny. Tendencja zobrazowana
zostata na Rysunku 7, przedstawiajagcym zmiany liczby ludnosci w odniesieniu
do poprzedniej godziny, gdzie kolor niebieski oznacza spadek liczby ludnosci, a bragzowy
jej wzrost.
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Rysunek 7. Zmiany liczby ludnosci w stosunku do poprzedniej godziny w gminach
w wojewoddztwie pomorskim w dzien roboczy pazdziernika 2019 roku

Zrédto: Analiza Aktywnoéci i Potencjatu Ludnosciowego Wojewddztwa Pomorskiego, Obszaru

Metropolitalnego i Tréjmiasta w oparciu o zachowania uzytkownikéw sieci telefonii komérkowych w
2019r., Gdansk - Gdynia 2021 r.
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Dane z telefonii komérkowej wskazuja, ze w typowym dniu powszednim w pazdzierniku
w OMGGS realizowanych jest ponad 5,4 min podrézy (w odniesieniu do rejonéw
transportowych), z czego 5,1 min to podréze wewnetrzne. Przektada sie to na wskaznik
ruchliwosci (liczba podrézy w ciggu doby przypadajaca na jednego mieszkanca),
wynoszacy odpowiednio 3,4 i 3,2. Wartosci te sa wyzsze niz wynikajace
z kompleksowych badan ruchu, co jak wskazuja autorzy opracowania moze wynikac
zograniczen technicznych danych pozyskanych z telefonii komodrkowej
lub nieprecyzyjnosci badan ankietowych przeprowadzanych w ramach kompleksowych
badan ruchu. Okoto 54% stanowia podréze wewnatrz Trojmiasta, 8% to podréze
realizowane do stolic powiatow, podréze miedzypowiatowe z wytaczeniem Tréjmiasta
stanowig okoto 11%, a miedzygminne - 20%. Liczba podrézy pomiedzy Trojmiastem
a pozostatym obszarem OMGGS wynosi okoto 460 tys.- w szczycie porannym dominuja
podréze w kierunku Tréjmiasta, natomiast w popotudniowym na zewnatrz Trdjmiasta.

Rysunek 8. Rozktad przestrzenny - podréze miedzygminne ogétem w wojewodztwie
pomorskim - pazdziernik 2019 roku
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Zrédto: Analiza Aktywnosci i Potencjatu Ludnosciowego Wojewddztwa Pomorskiego, Obszaru
Metropolitalnego i Tréjmiasta w oparciu o zachowania uzytkownikéw sieci telefonii komdérkowych w
2019r., Gdansk - Gdynia 2021r.
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Rysunek 9. Rozktad przestrzenny - podréze miedzygminne ogétem w wojewodztwie
pomorskim - sierpiern 2019 roku
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Zrédto: Analiza Aktywnosci i Potencjatu Ludnosciowego Wojewddztwa Pomorskiego, Obszaru
Metropolitalnego i Tréjmiasta w oparciu o zachowania uzytkownikéw sieci telefonii komérkowych w
2019 r., Gdansk - Gdynia 2021 r.

Rozktad przestrzenny podrézy zaréwno w pazdziernikul?, jak i sierpniu wskazuje,
ze najsilniejsze powigzania w OMGGS, ale tez w catym wojewddztwie, wystepuja
pomiedzy rdzeniem, a strefg podmiejskg i miastami otaczajgcymi rdzen, w wiekszosci
potozonymi na terenie OMGGS. Istotne punkty skupiajace podréze to rowniez osrodki
subregionalne (Lebork, Wejherowo, Tczew, Malbork) oraz wieksze osrodki lokalne
(Sierakowice, Puck, Nowy Dwér Gdanski). W okresie wakacyjnym zwieksza sie liczba
potaczen pomiedzy rdzeniem a miejscowosciami nadmorskimi, potozonymi na
Pétwyspie Helskim oraz w pasie nadmorskim od Wtadystawowa do teby oraz od
Krynicy Morskiej do Gdanska. Zwieksza sie réwniez zageszczenie podrézy na obszarze
Pojezierza Kaszubskiego.

12 Okres jesienny dla ktorego byty analizowane dane mozna uznaé za typowy okres w ciggu roku, gdy
wystepuja najbardziej regularne zachowania transportowe mieszkancéw - w tym czasie w niewielkim
stopniu wystepuja zaburzenia zwigzane z sezonem urlopowym, $wietami lub uwarunkowaniami
atmosferycznymi.
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2.1.3. Podziat modalny podrézy

Szacujac obecny podziat modalny podrézy oparto sie na dotychczas przeprowadzonych
w OMGGS badaniach oraz aktualnym modelu ruchu dla catego obszaru. Ostatnie
kompleksowe badaniaruchu zostaty wykonane w 2014 roku. Ich poziom aktualnosci jest
wiec niski, szczegoélnie ze od 2015 roku w OMGGS funkcjonuje linia Pomorskiej Kolei
Metropolitalnej, ktéra w znacznym stopniu moze wptywac¢ na udziat transportu
zbiorowego w codziennych podrézach.

Analizujagc wyniki badan nalezy zwréci¢ uwage na réznice w zatozeniach przy ich
wykonywaniu. Badania w Gdyni wykonywane byty przy zatozeniu, ze podroz piesza jest
zaliczana do podrozy, jesli jej dtugosc przekracza 500 metrow - stad niski udziat tego
sposobu przemieszczania sie. Obecnie w Polsce standardem w tego rodzaju badaniach
jest definicja podrézy pieszej, uwzgledniajgca podréze wykonywane pieszo na odlegtosé
powyzej 100-250 m (w badaniach OMGGS z 2014 roku i GBR z 2016 roku przyjeto
250 m). Dane z badan dla OMGGS z 2020 r. zostaty wykonane metodg CAWI
(internetowo), zas wyniki nie zostaty rozszerzone na populacje z uwagi na wielkos¢
préby. Dodatkowo badania te zostaty przeprowadzone w okresie pandemii COVID-19,
ktéra istotnie wptywata na mobilnosc.

Na podstawie danych mozna wnioskowac, ze mieszkannicy OMGGS przemieszczaja sie
gtéwnie samochodem osobowym. Co ciekawe, udziat podrézy pieszych i rowerowych
jest wyzszy poza rdzeniem, ktory charakteryzuje sie dobrze rozwinieta infrastruktura
rowerowg i dobrym dostepem do ustug. Moze to wynika¢ z lepiej funkcjonujacego
transportu zbiorowego w rdzeniu, co przektada sie na czestszy wybor tego $Srodka
transportu wzgledem pozostatych obszaréw OMGGS, gdzie przy niewystarczajgco
rozwinietym transporcie zbiorowym czesciej uzytkowany jest rower.

Wykres 1. Podziat modalny (%) podr6zy w OMGGS na podstawie dostepnych
opracowan
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Zrédto: opracowanie wtasne na podstawie: Gdarnskiego Badania Ruchu 2016 wraz z opracowaniem
transportowego modelu symulacyjnego Gdanska; Strategia Transportu i Mobilnosci Obszaru
Metropolitalnego Do Roku 2030; Zachowania transportowe mieszkancéw OMGGS, Gdansk 2020;
Preferencje i zachowania komunikacyjne mieszkancéw Gdyni. Raport z badan marketingowych z 2018 r.
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2.1.4. Motywacje podrozy

Okreslenie motywacji podrézy, podobnie jak w przypadku szacowania podziatu
modalnego, réwniez wymaga przeprowadzenia kompleksowych badai ruchu
z wykorzystaniem tzw. dzienniczka podrézy. Badania przeprowadzone przez OMGGS
w2014 roku wskazuja, ze blisko potowa podrézy (49%), wykonywanych przez
mieszkancéw obszaru metropolitalnego?s, to podréze miedzy domem a celami innymi
niz pracainauka. Niewielka przewaga podrézy wykonanych z tych celéw do domu (26 %)
nad podrézami w przeciwnym kierunku (dom-inne: 23%) wynika z wykonywania
dodatkowych aktywnosci (typu zakupy, rozrywka) w drodze powrotnej do domu
(z pracy, ze szkoty).

Druga specyficzng kategorig podrézy, zwigzanych z domem, sg podréze do i z miejsc
pracy. tacznie stanowig one ponad 30% wszystkich analizowanych podrézy. Pozostata
motywacja zwigzana z domem generuje ponad 7% podrézy, ktére zaczynaja sie badz
koncza w miejscu nauki. Jednoczesnie 13% podrézy nie konczy sie i nie zaczyna
W miejscu zamieszkania.

Analizujac rozktad podrézy w ciggu doby zauwaza sie, ze zdecydowanie najwiecej
podrdézy zwigzanych z naukg (dojazdy do szkét) jest rozpoczynanych w godz. 6:30-8:00.
Podréze powrotne ze szkét w najwiekszym udziale odbywajg sie w godz. 13:00-16:00.
W przypadku podrdézy zwigzanych z praca okresy te sg nieco dtuzsze: podréze z domu
do pracy w godz. 5:00-9:00, a powrotne w godz. 14:00-19:00.

Rysunek 10. Motywacje podrézy mieszkancow OMGGS
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Zrédto: Strategia Transportu i Mobilnosci Obszaru Metropolitalnego Do Roku 2030.

13 W badaniach z 2014 roku Obszar Metropolitalny Gdarnsk-Gdynia-Sopot nie obejmowat gmin Liniewo
i Skarszewy.
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Rysunek 11. Godzina rozpoczecia podrozy w poszczegolnych motywacjach
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Zrédto: Strategia Transportu i Mobilnosci Obszaru Metropolitalnego Do Roku 2030.

2.2. Srodowisko przyrodnicze i klimat
2.2.1. Polityka klimatyczna

Jakos¢ srodowiska, co wskazano réwniez w Strategii OMGGS!4, odgrywa kluczowa role
dla standardu zycia mieszkancow i uzytkownikdéw obszaru metropolitalnego.
Rozmieszczenie zasobow naturalnych wptywa na rozwdj gospodarczy, a walory
krajobrazowe przektadaja sie na atrakcyjnos¢ terendw jako miejsca statego
lub tymczasowego zamieszkania oraz na ruch turystyczny. Istotnym zagrozeniem
dlasdrodowiska OMGGS jest niekontrolowany rozwéj zabudowy, realizowany
na podstawie decyzji administracyjnych?®, ktéry wptywa na obnizenie wartosci
krajobrazu, ogranicza ciggtos¢ struktur ekologicznych oraz sprzyja wzrostowi
szkodliwych emisji i zanieczyszczen poprzez zwiekszone zapotrzebowanie na rozwdéj
infrastruktury technicznej, transportowej oraz wieksze zapotrzebowania na podréze
odbywane prywatnym samochodem.

Wedtug danych za 2019 roku emisje z transportu stanowig okoto 26% tacznej emisji
gazow cieplarnianych w UE, a w Polsce jest to okoto 18%. Udziat transportu drogowego
w emisjach z transportu wynosi ok 92.3% i jest to o okoto 20 p.p. wiecej niz srednia dla
catej UES, Najwieksza ilo$¢ zanieczyszczen zwigzanych z transportem w wojewddztwie
pomorskim kumuluje sie wzdtuz autostrady A1 oraz drég ekspresowych Sé6 i S7, ktére
stanowig réwniez kluczows infrastrukture drogowg OMGGS. Z analiz modelu ruchu
wykonanych dla RPT wojewddztwa pomorskiego wynika, ze autostrady, drogi krajowe i
wojewodzkie s3 odpowiedzialne tacznie za 74% emisji CO2 w wojewddztwie.
Najwiekszy udziat w emisjach z ruchu drogowego posiadajg samochody osobowe
(74% na drogach wojewddzkich i 73% na autostradach)?’. Biorac pod uwage przebieg

14 Strategia Obszaru Metropolitalnego Gdarnsk-Gdynia-Sopot Do Roku 2030, 2015.

15 Decyzja o warunkach zabudowy i zagospodarowania terenu.

16 https://dane.utk.gov.pl/sts/eko-kolej/emisja-gazow-cieplarnia/18036,Emisja-Gazow-
Cieplarnianych.html [dostep 08.12.2022].

17 Regionalny Plan Transportowy dla Wojewddztwa Pomorskiego 2030.
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omawianych drég ekspresowych i autostrady oraz funkcjonowanie rdzenia OMGGS
jako gtéwnego wezta transportowego w wojewddztwie mozna spodziewad sie
zblizonych, a nawet wyzszych wartosci dla samego OMGGS.

Panstwa cztonkowskie UE daza do ograniczenia negatywnego wptywu cztowieka
na klimat. Europejska polityka klimatyczna zostata okreslona w Europejskim Zielonym
tadzie oraz pakiecie dziatan Fit for 558 ktore zaktadaja redukcje emisji gazow
cieplarnianych w UE o 55% wzgledem 1990 roku do 2030 roku, a w 2050 osiagniecie
neutralnosci klimatycznej. W sektorze transportu do 2050 roku planuje sie ograniczenia
emisji o okoto 90%. Jednym z planowanych dziatan w catej UE jest réwniez ograniczenie
emisji z samochoddéw osobowych i dostawczych do 2030 roku o 55%, a do 2035 roku
0 100%, co bedzie przektadato sie na praktyczny zakaz sprzedazy samochodow
spalinowych po 2035 roku®?. Poziom redukcji emisji gazéw cieplarnianych z sektora
nonETS w Polsce do 2030 roku zostat okreslony na poziomie 7% wzgledem 2005 roku2°.
Zgodnie z raportem CAKEZ1, osiggniecie tego poziomu do 2030 roku w przypadku Polski
jest mato realne. Z jednej strony moze przyczynia¢ sie do tego wysoki poziom
motoryzacji i rozbudowa infrastruktury drogowej, a z drugiej wcigz relatywnie drogie
pojazdy niskoemisyjne. Zgodnie z ustaleniami raportu redukcje emisji wzgledem 2005
roku bedg widoczne dopiero w perspektywie do 2050 roku.

2.2.2. System przyrodniczy OMGGS

OMGGS charakteryzuje sie wysokimi walorami krajobrazowymi ze wzgledu na znaczne
zréznicowanie wysokosci terenu, wystepowanie obszaréw nizinnych i unikatowych
wskali catego kraju (Zutawy Wiélane), rozlegtych komplekséw lesnych, terenéw
pojezierzy oraz terendw nadmorskich. Lasy w OMGGS przewazajg w czesci pétnocnej
obszaru, przy czym taczne pokrycie obszaru lasami wynosi 28%22. Wystepowanie lasow
w bezposrednim sasiedztwie niektorych miast OMGGS, w tym rdzenia, wptywa
korzystnie na ograniczenie rozlewania sie zabudowy tych miast. Przy nieodpowiednim
planowaniu moze to przyczynia¢ sie jednak do fragmentaryzacji struktury
urbanistycznej oraz sprzyja¢ powstawaniu obszaréw monofunkcyjnych.

Woysokie walory przyrodnicze OMGGS przektadajg sie na rézne formy ochrony
przyrody, jakimi objeta jest cze$¢ terendow metropolii (tacznie 48%), sa to m.in.:

— park narodowy (14 982 ha) - Stowinski Park Narodowy potozony na zachodniej
granicy OMGGS;

— parki krajobrazowe (153 216 ha) - m.in. Tréjmiejski Park Krajobrazowy, ktory
stanowi baze rekreacyjno-wypoczynkowa dla mieszkancéw rdzenia OMGGS;

18 Komunikat Komisji do Parlamentu Europejskiego, Rady, Europejskiego Komitetu Ekonomiczno-
Spotecznego i Komitetu Regionéw ,Gotowi na 55”: osiggniecie unijnego celu klimatycznego na 2030 r. w
drodze do neutralnosci klimatyczne;j.

19 https://www.consilium.europa.eu/pl/policies/green-deal/fit-for-55-the-eu-plan-for-a-green-
transition/ [dostep 08.12.2022].

20ROZPORZADZENIE PARLAMENTU EUROPEJSKIEGO | RADY (UE) 2018/842 z dnia 30 maja 2018 r.
21 Rabiega P., Sikora P., Sciezki Redukcji Emisji CO2 w sektorze transportu w Polsce w kontekscie
»Europejskiego Zielonego tadu”.

22BDOT, wg GUS 26%.
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— obszary chronionego krajobrazu (184 360 ha);
— obszary natura 2000 (111 071 ha)23.

Kluczowe dla funkcjonowania ekosystemow sa korytarze ekologiczne. Zapewnienie
ich ciggtosci i ochrony jest jednym z elementéw polityki rozwoju wojewddztwa
pomorskiego. Korytarze zapewniajg taczno$¢ funkcjonalno-przestrzenng terenéw
cennych przyrodniczo, umozliwiajg migracje zwierzat, przyczyniaja sie do ochrony
bioréznorodnosci oraz wzbogacaja krajobraz. W PZP OMGGS wskazano korytarze
i ptaty ekologiczne. Najwieksze obszarowo tereny, tworzace korytarze ekologiczne
znajduja sie w poétnocnej czesci OMGGS, m.in. pomiedzy Zatoka Pucka a Leborkiem
(do jeziora tebsko)?4. Na pozostatym obszarze korytarze tworzone s przez niewielkie
pasma terendw przyrodniczych. Zgodnie ze wskazaniami PZP OMGGS to wtasnie
teobszary w najwiekszym stopniu zagrozone sg zainwestowaniem i fragmentacja,
co moze prowadzi¢ do zaburzenia ich funkcji jako korytarzy ekologicznych.

Gtéwnymi czynnikami zagrazajacymi terenom ochrony przyrody oraz korytarzom
ekologicznym jest chaotyczny rozwdj zabudowy, gtéwnie w strefie podmiejskiej oraz
rozbudowa infrastruktury transportowej. Przebieg drég i linii kolejowych w istotnym
stopniu ogranicza ciaggto$¢ parkéw krajobrazowych, zlokalizowanych w OMGGS:
Tréjmiejskiego, Kaszubskiego, Nadmorskiego oraz Mierzei Wislanej. Przecinanie tych
terendw przez infrastrukture transportowa wigze sie nie tylko z ograniczeniem
ich spéjnosci, ale rowniez emisjg hatasu i zanieczyszczeniem swiattem przyulicznym,
co negatywnie wptywa na siedliska réznych gatunkéw zwierzat. W celu ograniczenia
negatywnego wptywu infrastruktury transportowej na srodowisko wprowadzane
sg rozwigzania, majace zapewnic ciggtosé¢ korytarzy ekologicznych, m.in. przejscia pod
drogami, przejscia gérne oraz przepusty, a takze ograniczenia predkosci i urzadzenia
emitujgce dZzwieki odstraszajgce zwierzyne, montowane w pojazdach, lokomotywach
oraz przy drogach i torach?>.

23 Generalna Dyrekcja Ochrony Srodowiska.

24 Koncepcja sieci ekologicznej wojewodztwa pomorskiego dla potrzeb planowania przestrzennego.
https://mapy.pbpr.pomorskie.pl/index.php/view/map/?repository=6&project=KONCEPCJA KORYTAR
ZY EKOLOG [dostep 24.01.2023r.].

25 Regionalny Plan Transportowy dla Wojewddztwa Pomorskiego 2030.
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Rysunek 12. Mapa uwarunkowan srodowiskowych Obszaru Metropolitalnego Gdansk-Gdynia-Sopot

Woybrane formy ochrony przyrody oraz korytarze ekologiczne

Infrastruktura transportowa Granice

— Drogi krajowe — Gmin Vj Natura2000 Obszary Specjalnej Obszary Chronionego
. " Ochrony Ptakow Krajobrazu
Drg) wejeinsiclzkle — Powiatow Natura2000 Specjalne Obszary o Korytarze i ptaty
Drogi powiatowe — OMGGS wzgledem gmin Ochrony Siedlisk ekologiczne
- _ Parki Krajobrazowe
= Kolej — OMGGS wzgledem powiatow El el RSl

@ Parki Narodowe

Zrédto: opracowanie witasne na podstawie danych Generalnej Dyrekcji Ochrony Srodowiska oraz danych Pomorskiego Biura

Planowania Regionalnego.
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2.2.3. Klimat i zagrozenia naturalne

Klimat OMGGS jest mocno zréoznicowany. Wynika to m.in. z potozenia w pétnocnej
Polsce nad brzegiem Morza Battyckiego oraz znacznego zréznicowania rzezby terenu.
Coistotne, zaréwno dla utrzymania infrastruktury drogowej jak i promowania
rozwigzan z zakresu aktywnej mobilnosci, czes¢ obszaru metropolitalnego
(pas o szerokosci ok. 20-30 km od brzegu, w tym rdzen, ktory jest zamieszkaty przez
niemal potowe mieszkarncow OMGGS) znajduje sie w bezposrednim oddziatywaniu
Morza Battyckiego. Jego tagodzacy wptyw na klimat sprawia, ze w poréwnaniu
do terendw potozonych w gtebi ladu wystepuja tam tagodne zimy, chtodne i pdzniejsze
wiosny oraz dtuzsze jesienie. Jednoczes$nie mniejsze sg wahania temperatury powietrza
oraz mniej jest dni mroznych i upalnych.

Zgodnie ze wskazaniami RPT w OMGGS zauwazalne jest czestsze wystepowanie
ekstremalnych zjawisk pogodowych. RPT i PZP OMGG do ekstremalnych zjawisk
pogodowych mogacych wystepowac na terenie metropolii zaliczaja:

— powodzie, powstate zarowno w wyniku intensywnych opadéw, jak i okresowego
podniesienia sie poziomu rzek i kanatéw;

— wiatr oduzych predkosciach, ktéry moze wywotywac tzw. cofke (wttaczanie wody
morskiej w gtab 1adu), wezbrania sztormowe, abrazje brzegu oraz przewracanie
drzew czy niszczenie budynkéw;

— wzrost Sredniej temperatury powietrza i fale upatéw oraz zwigzane z nimi susze
hydrologiczne i rolnicze, ktére wptywajg niekorzystnie na rolnictwo, zasoby
wodne oraz stanowig bezposrednie zagrozenie dla spoteczenstwa (szczegdlnie dla
dzieci oraz oséb starszych i chorych);

— ograniczony zasieg wystepowania lodu morskiego, ktéry zapewniat naturalna
ochrone plaz przed falowaniem sztormowym;

— podnoszenie sie poziomu morza zwigzane ze zmianami klimatycznymi, proces
dtugofalowy, ktéry moze by¢ zagrozeniem, m.in. dla infrastruktury transportowej
zlokalizowanej w pasie nabrzeznym;

— jako efekty dziatalnosci powyzszych czynnikéw réwniez: ruchy masowe, osuniecia
gruntu oraz osuwiska, w szczegdlnosci w rejonie klifow oraz rzek i dolin
o stromych zboczach?¢.

Zagrozenia zwigzane ze zjawiskami pogodowymi i zmianami klimatu moga w istotny
sposob wptynac na infrastrukture i funkcjonowanie systemoéw transportowych. Moga
prowadzic¢ do uszkodzen drdégi linii kolejowych (podmywanie, wywroty drzew, osuwanie
sie gruntu, zalewanie nizej potozonych odcinkéw drég i linii kolejowych), a w efekcie
skutkowad okresowg blokada korytarzy transportowych. W RPT dokonano analizy
infrastruktury drogowe;j i kolejowej pod katem jej narazenia na warunki pogodowe.
Analizy dokonano grupujac czynniki klimatyczne do 6 kategorii: wiatr, deszcz, snieg,
mroéz, upat i mgta, natomiast ich potencjalny wptyw na transport okreslono w czterech

26 Na podstawie: Regionalnego Planu Transportowego dla Wojewddztwa Pomorskiego 2030 oraz Planu
zagospodarowania przestrzennego Obszaru Metropolitalnego Gdansk-Gdynia-Sopot 2030.
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kategoriach: neutralny (nie obserwuje sie oddziatywania), utrudniajacy (gdy warunki
pogodowe wywotujg odczuwalne utrudnienia), ograniczajacy (gdy wystepuja istotne
ucigzliwosci w funkcjonowaniu transportu) oraz uniemozliwiajacy (gdy warunki
pogodowe w petni uniemozliwiajg funkcjonowanie transportu). Elementy infrastruktury
transportowej wskazanej w RPT jako narazone w najwiekszym stopniu na zjawiska
pogodowe w OMGGS, to:

— drogi krajowe: nr 6 (wiatr), nr 20 ($nieg, wiatr i odcinkowo deszcz), nr Sé (deszcz);

— drogi wojewddzkie: nr 214, 221, 224 i 231 (najwiecej odnotowanych zdarzen
ze wzgledu na deszcz);

— linie kolejowe: nr 213 (silny wiatr i deszcz, powddz od strony morza i rzek), nr 202
i 230 (silny wiatr, powddz od strony rzek), nr 226 (wszystkie z analizowanych
czynnikéw) oraz niektére odcinki linii nr 201 (silny wiatr, powddz od strony rzek).

Zaréwno w ruchu drogowym, jak i kolejowym, wg danych za 2019 rok, zdarzenia
zwigzane z warunkami atmosferycznymi stanowity niewielki odsetek wszystkich
zdarzen. Wraz z postepujagcymi zmianami klimatu nalezy jednak spodziewad sie
czestszego wystepowania warunkéw pogodowych niekorzystnie wptywajacych
na systemy transportowe.

W celu przeciwdziatania negatywnym skutkom zmian klimatu w RPT wskazano szereg
rekomendacji. Obok monitorowania stanu i utrzymywania infrastruktury technicznej
w dobrym stanie, w dokumencie zwrécono uwage na zapewnienie wtasciwej retencji
infrastruktury transportowej, utworzenie systemu wymiany informacji w celu szybkiego
reagowania, wyznaczanie przebiegu nowej infrastruktury transportowej przy
uwzglednieniu czynnikéw klimatycznych oraz, co szczegélnie istotne w kontekscie
SUMP OMGGS: projektujgc infrastrukture drogowq nalezy uwzglednic¢ koszty realizacji
inwestycji w aspekcie zmian klimatycznych i uwzgledni¢ koszty zwigzane z podejmowaniem
dziatan tagodzenia i likwidowania przyczyn zmian klimatu np. nasadzen pasmowych drzew
w sgsiedztwie przebiegu tras komunikacyjnych celem pochtaniania CO2, nasadzer drzew
i tworzenia terenow zieleni, biologicznie czynnych (trawnikéw, zieleni urzqdzonej w formie
krzewoéw, bylin i roslin okrywowych) wzdtuz drég, przy weztach komunikacyjnych
i towarzyszqgcym im duzych nawierzchniach utwardzonych - parkingach. Zielen skutecznie
obniza temperature w miescie, obnizajgc tzw. miejskq wyspe ciepta, skutecznie chroni
nawierzchnie drdg, ulic i parkingéw przed nagrzewaniem. Ponadto, tereny biologicznie czynne
sq najlepszym rezerwuarem wody i zmniejszajq ryzyko podtopien, powstajgcych na skutek
nawalnych deszczy?’.

2.2.4. Jakosc powietrza

Jakos¢ powietrza w OMGGS badana jest w ramach Panstwowego Monitoringu
Srodowiska, realizowanego przez Gtéwny Inspektorat Ochrony Srodowiska. Wyniki
pomiardw publikowane sg w corocznych ocenach jakosci powietrza oraz w raportach
ostanie S$rodowiska dla catego obszaru wojewddztwa. Oceny stanu powietrza
wykonywane sg w podziale na dwie strefy - Aglomeracje Tréjmiejska zawierajaca rdzen

27 Regionalny Plan Transportowy dla Wojewddztwa Pomorskiego 2030.
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OMGGS oraz pozostaty obszar wojewddztwa - strefe pomorska, w ktérej mieszcza
sie pozostate powiaty OMGGS. Najwiecej stacji pomiarowych znajduje sie
w Aglomeracji Tréjmiejskiej. Na pozostatym terenie OMGGS dwie znajduja
sie w powiecie leborskim, a jedna w malborskim.

Zgodnie z wynikami pomiaréw w Aglomeracji Trojmiejskiej w 2021 roku zostat
przekroczony dopuszczalny poziom stezenia SO2. Na ponadnormatywne stezenia tej
substancji byto narazone tacznie ponad 2,9% ludnosci rdzenia OMGGS. Byto to pierwsze
przekroczenie dopuszczalnych wartosci tej substancji od czaséw prowadzenia
pomiaréw. W jego wyniku Zarzad Wojewddztwa Pomorskiego zobowigzany jest do
opracowania programu ochrony powietrza pod katem tego zanieczyszczenia.

Przekroczenia odnotowano réwniez w przypadku poziomu stezenia benzo(a)pirenu
wpyle zawieszonym PM10 (tylko w strefie pomorskiej) oraz poziomu celu
dtugoterminowego dla ozonu, zaréwno pod wzgledem ochrony zdrowia, jak i ochrony
roslin (na terenie catego wojewddztwa). Gtownym Zrédtem zwigzanym z emisjg
benzo(a)pirenu jest spalanie paliw statych w domowych piecach i kominkach.
Najwieksze przekroczenia w OMGGS wystepowaty w obszarze dwdch pasm: od Rumi
do Wejherowa oraz od Zukowa do Kartuz. Przekroczenia punktowo wystepowaty
rowniez w wiekszosci miast OMGGS, w tym w Leborku i Malborku, ale tez we wsi
Sierakowice. Przekroczenia poziomu celu dtugoterminowego ozonu w OMGGS nie
wystepuja jedynie w potudniowo-wschodniej czesci OMGGS. Na ponadnormatywne
stezenia benzo(a)pirenu byta narazona ok. 1/3 mieszkancéw strefy pomorskiej,
aw przypadku przekroczenia poziomu celu dtugoterminowego ozonu pod katem
ochrony zdrowia - ok. 68% mieszkancéw strefy pomorskiej i 71% mieszkancow
Aglomeracji Trojmiejskiej. Poziomy stezen pozostatych substancji utrzymywaty sie
w normie28,

Zarzad Wojewddztwa Pomorskiego zobowigzany jest do opracowania programoéw
ochrony powietrza dla stref, w ktérych zostat przekroczony poziom danej substanc;ji?’.
Obecnie trwajg prace nad ich aktualizacjg. Dziatania, ktére powinny by¢ zrealizowane
wcelu poprawy jakosci powietrza, wskazywane w programach®® i raportach3!
dotyczacych jakosci powietrza i ochrony sSrodowiska, szczegélnie istotne z perspektywy
SUMP, to:

— wprowadzenie uchwatg stref ograniczenia emisji transportowej (gminy);

28 Dwutlenek azotu, tlenek wegla, benzen, ozon, pyt PM10, pyt PM2,5, otéw, arsen, kadm i nikiel w pyle
PM10.

29 Uchwata nr 307/XXIV/20 Sejmiku Wojewddztwa Pomorskiego z dnia 28 wrzesnia 2020 roku w
sprawie Programu ochrony powietrza dla strefy aglomeracji trojmiejskiej, w ktérej zostat przekroczony
poziom dopuszczalny pytu zawieszonego PM10 oraz poziom docelowy benzo(a)pirenu oraz Uchwata nr
308/XX1V/20Sejmiku Wojewddztwa Pomorskiego z dnia 28 wrzesnia 2020 roku w sprawie Programu
ochrony powietrza dla strefy pomorskiej, w ktérej zostat przekroczony poziom dopuszczalny pytu
zawieszonego PM10 oraz poziom docelowy benzo(a)pirenu.

30 Zatacznik nr 2 do Uchwaty Nr 307/XXI1V/20 Sejmiku Wojewddztwa Pomorskiego z dnia 28 wrzesnia
2020 . oraz Zatacznik nr 2 do Uchwaty Nr 308/XXI1V/20 Sejmiku Wojewddztwa Pomorskiego z dnia 28
wrzes$nia 2020 r.

31 Stan $rodowiska w Wojewoddztwie Pomorskim raport 2020.
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rozwdj niskoemisyjnego transportu zbiorowego miejskiego m.in. poprzez
zwiekszenie iloSci potaczen i czestotliwosci kursowania niskoemisyjnych
pojazdéw szynowych, witaczenie transportu kolejowego do obstugi transportu
miejskiego itd. (zarzady transportu i przedsiebiorstwa transportowe);
tworzenie systemow zarzadzania ruchem ulicznym oraz nadanie priorytetu dla
pojazdéw komunikacji publicznej (gminy, zarzady transportu zbiorowego
i przedsiebiorstwa transportowe);
rozwdj alternatywnych do zmotoryzowanych form transportu, np. transportu
rowerowego m.in. poprzez budowe nowych tras rowerowych (gminy);
preferowanie transportu zbiorowego poprzez wptywanie na ceny przewozow
pasazerskich oraz wprowadzenie wspdlnego biletu na rézne srodki transportu
(zarzady transportu i przedsiebiorstwa transportowe);
prowadzenie dziatan promocyjnych i edukacyjnych, majacych na celu poprawe
swiadomosci oraz ksztattowanie prawidtowych postaw wsréd mieszkancow;
rozwdj  komunikacji publicznej oraz wdrazanie energooszczednych
i niskoemisyjnych rozwigzan w transporcie publicznym;
prowadzenie odpowiedniej polityki parkingowej w centrach miast wymuszajacej
ograniczenie w korzystaniu z samochodow;
w zakresie miejscowych plandéw zagospodarowania przestrzennego:
— obowigzek przytaczania budynkow do sieci cieptowniczej,
— obowiazek zachowania uktadu zabudowy, zapewniajacego odpowiednie
przewietrzanie miast,
— stosowanie maksymalnie wysokich wskaznikéw dot. wymaganej
powierzchni biologicznie czynnej towarzyszacej zabudowie,
— obowigzek wprowadzenia zieleni wzdtuz ciggéow komunikacyjnych
o duzym natezeniu ruchu,
— uwzglednianie rozbudowy i ksztattowania sieci ulic obwodowych,
powodujacych eliminacje lub ograniczenie ruchu tranzytowego.

2.2.5. Hatas

W zakresie ochrony przed hatasem w OMGGS obowigzujg programy wojewoddzkie
dla terenéw poza aglomeracjami potozonych wzdtuz:

autostrady A1l;

drog krajowych i drég ekspresowych;
linii kolejowych;

drog wojewddzkich32,

32 https://bip.pomorskie.eu/v,23045,programy-ochrony-srodowiska-przed-halasem-w-wojewodztwie-

pomorskim.html [dostep 07.12.2022r.].
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Swoje programy opracowaty réwniez miasta Gdansk®® i Gdynia®*. Wskazania dotyczace
ochrony srodowiska przed hatasem znajdujg sie réwniez w gminnych programach
ochrony $rodowiska®.

Obszary najbardziej narazone na dziatanie hatasu w OMGGS to przede wszystkim
tereny potozone wzdtuz drég o najwiekszym natezeniu ruchu, wzdtuz linii kolejowych,
atakze w sasiedztwie duzych zaktadéw przemystowych, portéw i lotnisk.
Najistotniejszym zrédtem hatasu pozostaje jednak transport drogowy3¢. Najwieksze
tereny przemystowe (tereny portowe i stoczniowe), ktére moga wptywac na
pogorszenie srodowiska akustycznego zlokalizowane sa w Gdansku i Gdyni. W Gdansku
tereny te sgw wiekszosci oddalone od zabudowy mieszkaniowej, co ogranicza ich
negatywny wptyw na $rodowisko akustyczne®’. Lokalizacja portu w Gdyni w
bezposrednim sasiedztwie zabudowy mieszkaniowej wptywa natomiast na lokalne
przekroczenia dopuszczalnych pozioméw hatasu, m.in. w potudniowych czesciach
dzielnic Pogorze i Obtuze®®. W obu tych miastach obszary z nadmierna emisja hatasu
generowanego przez przemyst sg niewielkie.

W zakresie hatasu generowanego przez transport lotniczy gtdwne ograniczenia
zwigzane s3 z lokalizacja Portu Lotniczego im. Lecha Watesy w Gdansku. Z uwagi
nawystepujagce ucigzliwosci akustyczne zwigzane z pracg lotniska, Uchwatg
Nr 203/XVIIl/16 Sejmiku Wojewddztwa Pomorskiego na podstawie analizy hatasu
pochodzacego ze starow, ladowan i przelotow samolotow wyznaczono wokoét portu
lotniczego obszar ograniczonego uzytkowania. W przypadku Gdyni za hatas zwigzany
ztransportem lotniczym odpowiada lotnisko wojskowe zlokalizowane w dzielnicy
Oksywie. Dla czesci lotniska prowadzony jest proces uruchomienia lotniska cywilnego.
W SUIKZP wyznaczono strefy wykluczenia lokalizacji zabudowy mieszkaniowej oraz
okreslono ograniczeniaw zagospodarowaniu tych terenéw ze wzgledu na przekroczenie
wartosci dopuszczalnego poziomu hatasu. S3 to gtéwnie tereny w poétnocnej czesci
Gdyni, w dzielnicach takich jak Babie Doty, Pogérze, Obtuze, Oksywie czy Chylonia,
na ktérych lokalizacja lotniska ma najwiekszy wptyw.

Dane dotyczace hatasu drogowego w Gdansku wskazuja, ze jego wartos¢ w latach
2012-2017 wzrosta - oznacza to wiekszg liczbe oséb narazonych na nadmierny hatas.
Powodem moze by¢ wzrost wskaznika motoryzacji oraz natezenia ruchu
samochodowego. Pozytywny efekt przyniosty natomiast dziatania podejmowane w celu
zmniejszenia liczby oséb narazonych na hatas kolejowy, przy jednoczesnym wzroscie
ruchu pociggéw na wiekszosci linii kolejowych w Gdarsku®?.

33 Program ochrony $rodowiska przed hatasem dla miasta Gdarnska na lata 2018 -2023.

34 Program ochrony $rodowiska przed hatasem dla Miasta Gdyni na lata 2018 - 2022.

35> Ze wzgledu na brak mapy lub bazy danych przedstawiajacych obszary przekroczenia dopuszczalnych
poziomdw hatasu w sSrodowisku informacje te w rozdziale przedstawione s3 jedynie opisowo.

3¢ Program ochrony $srodowiska Wojewddztwa Pomorskiego na lata 2018-2021 z perspektywa do roku
2025.

37 Program ochrony $rodowiska przed hatasem dla miasta Gdarska na lata 2018 -2023.

38 Program ochrony $rodowiska przed hatasem dla Miasta Gdyni na lata 2018 - 2022.

39 Program ochrony $rodowiska przed hatasem dla Miasta Gdansk na lata 2018 - 2023.
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W Programie ochrony srodowiska przed hatasem dla Miasta Gdyni wskazano dziatania,
majace na celu poprawienie sytuacji w Srodowisku akustycznym. Skupiajg sie one
na ograniczaniu lub uptynnianiu ruchu, m.in. poprzez rozwijanie transportu zbiorowego,
wymiane floty na elektryczng oraz rozwdj tras dla roweréw?°. Proponowane dziatania
przeciwdziatania hatasowi zostaty okreslone rowniez przez Sejmik Wojewddztwa
Pomorskiego. Dziatania podzielono na trzy kategorie, odnoszace sie do planowania
przestrzennego, edukacji ekologicznej oraz hatasu drogowego. W przypadku tej
ostatniej jako rekomendowane dziatania wskazano:

— eliminacje ruchu tranzytowego z obszaréw o gestej zabudowie;

— ograniczanie predkosci ruchu pojazdow;

— tworzenie stref z zakazem lub ograniczeniem ruchu pojazdow osobowych i/lub
ciezarowych w centrach miast;

— wprowadzanie srodkoéw trwatego uspokajania ruchu - najwazniejszym celem jest
zapewnienie bezpiecznej predkosci oraz egzekwowanie ograniczen predkosci za
pomocg odpowiedniego ksztattowania geometrii jezdni i elementdw organizacji
ruchu;

— wdrazanie rozwigzan usprawniajacych funkcjonowanie komunikacji zbiorowej;

— rozwdj systemu tras rowerowych i ciggdéw pieszych?L.

2.3. Demografia

Liczba mieszkancéw OMGGS w 2021 roku wynosita ponad 1,6 min oséb. Rdzen
zamieszkiwato ponad 760 tys. oséb, a wiec niemal potowa wszystkich mieszkarncéow
Obszaru Metropolitalnego. Warto podkresli¢, ze tacznie 1,1 min mieszkarncéw OMGGS
mieszka w miastach, co stanowi okoto 70% wszystkich mieszkancow OM. Gtéwne
skupiska ludnosci w OMGGS zlokalizowane s wzdtuz wielofunkcyjnego pasma
osadniczego od Wejherowa, przez Rumie, Rede i Tréjmiasto, az do Pruszcza Gdanskiego.
Obszarem o najwiekszej koncentracji ludnosci jest rdzen obszaru metropolitalnego:
miasta Gdansk, Gdynia i Sopot. Pozostate istotne skupiska miejsc zamieszkania
to miasta: Tczew, Lebork, Malbork oraz mniejsze osrodki miejskie. Wysoka w skali
OMGGS gestoscia zaludnienia charakteryzuja sie rowniez obszary strefy podmiejskiej
potozone na zachdéd od Obwodnicy Tréjmiasta, ktdére sgobecnie najbardziej
dynamicznie rozwijajagcym sie obszarem OMGGS pod wzgledem wzrostu liczby
mieszkancéw. Wedtug danych na 2021 roku najludniejsze dzielnice Gdanska to Chetm,
Ujescisko-tostowice, Piecki-Migowo oraz Przymorze Wielkie. W pordwnaniu
z2011 roku mozna zauwazy¢ zmniejszanie sie liczby mieszkancow dzielnic Dolnego
Tarasu na korzysc dzielnic Gornego Tarasu, ktére stanowig dzis najliczniejsze dzielnice
miasta. Podobny proces zauwazalny jest w Gdyni, gdzie w latach 2011-2021
zmniejszyta sie liczba mieszkancow dzielnic: Srédmiescie, Wzgdrze Sw. Maksymiliana,
a znacznie zwiekszyta na Chwarznie-Wiczlinie.

40 Program ochrony $rodowiska przed hatasem dla Miasta Gdyni na lata 2018-2022.
41 Zatacznik nr 3 do Uchwaty Nr 89/VI111/19 Sejmiku Wojewddztwa Pomorskiego z dnia 25.04.2019r.
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Rysunek 13. Mapa gestosci zaludnieniaw OMGGS w 2021 roku

10

20 km

Gestos¢ zaludnienia (2021)

Infrastruktura transportowa Granice Gesto$¢ zaludnienia (os/km?

— Drogi krajowe — Gmin . Powyzej 10000 100-200
Drogi wojewodzkie — Powiatow . 5000-10000 50-100
Drogi powiatowe — OMGGS wzgledem gmin . 2000-5000 10-50

= Kolej — OMGGS wzgledem powiatéw . 500-2000 Ponizej 10

B 200-500

Zrédto: opracowanie wtasne na podstawie danych GUS, BDL oraz Narodowego Spisu Powszechnego z 2021 r.
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2.3.1. Przyrost naturalny

Najwiekszym tagcznym przyrostem naturalnym w latach 2016-2021 charakteryzowaty
sie dwie grupy gmin. Na pierwsza z nich sktadajg sie gminy zlokalizowane najblizej
rdzenia OMGGS. Najwyzsze wartosci z grupy osiagneta gmina Zukowo oraz gmina
wiejska Pruszcz Gdanski. Istotnym przyrostem naturalnym w tej grupie
charakteryzowaty sie réwniez gmina wiejska Wejherowo, Kartuzy, miasto Pruszcz
Gdanski, Luzino oraz gminy wiejskie Puck, Kosakowo i Szemud. Druga grupa to gminy
Pojezierza Kaszubskiego, ktére charakteryzujg sie wysoka dzietnosciag. To przede
wszystkim gmina Sierakowice, Stezyca, Somonino, Przodkowo i Chmielno. Dodatnim
bilansem charakteryzuje sie rowniez Miasto Gdansk, cho¢ wartos¢ sredniorocznego
wskaznika przyrostu naturalnego w latach 2016-2021 dla Gdanska to zaledwie 0,02.

Zestawienie danych dla gmin, ktére w latach 2016-2021 osiggnety najnizsze wyniki
przyrostu naturalnego wskazuje dwa tego typu obszary. Pierwszy z nich to wiekszos¢
miast metropolii. Poza Pruszczem Gdanskim, Kartuzami oraz Wtadystawowem
w miastach OM liczba zgonéw zdecydowanie przewyzszata liczbe urodzen lub ich bilans
byt bliski zeru. Najnizszy wynik osiggneta Gdynia, natomiast kolejne miasta z najnizszym
wynikiem to Sopot, Lebork, Puck oraz Wejherowo. Drugi obszar to gminy i miasta
potudniowo-wschodniej czesci OM. Najnizsze wartosci w tym obszarze osiggnety miasta
i gminy miejsko-wiejskie: Malbork, Tczew, Gniew, Nowy Staw i Nowy Dwér Gdanski.
Najnizsze wartosci wsréd gmin wiejskich osiggnety: Stegna, Sztutowo iMitoradz.
Ujemnym przyrostem naturalnym charakteryzowat sie rowniez caty obszar Potwyspu
Helskiego.

Obszar Metropolitalny tacznie w latach 2016-2021 charakteryzuje sie dodatnim
przyrostem naturalnym. Analiza danych rocznych z tego okresu wskazuje jednak
na stopniowy spadek wartosci przyrostu naturalnego w latach 2016-2019 oraz jego
drastyczne obnizenie do wartosci ujemnych w latach 2020-2021. Nagta zmiana moze
by¢ spowodowana skutkami pandemii COVID-19. Podobne zjawisko zauwazalne jest
zaréwno w danych dla catego wojewddztwa, jak i dla catego kraju. Nalezy réwniez
podkresli¢, ze wojewddztwo pomorskie charakteryzuje sie jednymi z najwyzszych
w kraju wartosci przyrostu naturalnego.

Tabela 2. Wskaznik przyrostu naturalnego

Wskaznik przyrostu naturalnego

2001 000 -007 -009 -032 -050 .0,16
ke 00 o025 018 015 -005 -020 0,09
OMGGS 023 028 020 019 000 -014 0,12

Gminy OMGGS o najwyzszym wskazniku przyrostu naturalnego

126 145 156 119 118 0094 1,26

Terytorium/Rok | 2016 | 2017 | 2018 | 2019 | 2020 | 2021
srednioroczny
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Zukowo 1,02
Luzino 1,04
Reda 1,10
Przodkowo 1,03
Pruszcz Gdanski 1,05
Chmielno 0,63
Somonino 0,97
Wejherowo 0,51
Kosakowo 0,85

25

Zrédto: opracowanie wiasne na podstawie danych GUS, BDL.

1,16 1,04 1,20 0,76 0,82
1,03 0,98 0,84 0,98 0,72
1,01 1,03 0,97 0,72 0,49
0,99 1,12 1,10 0,37 0,59
1,17 0,94 0,94 0,63 0,32
1,18 0,86 0,93 0,67 0,52
1,03 0,76 0,91 0,54 0,53
1,30 0,78 0,80 0,83 0,47
1,10 0,86 0,95 0,51 0,34
Gminy OMGGS o najnizszym przyroscie naturalnym
-043 -0,59 -0,60 -0,85 -1,08
-0,51 -0,27 -0,61 -0,74 -1,10
-0,36 -0,55 -0,40 -0,90 -1,17
-0,10 -0,21 -0,90 -0,66 -1,03
-0,20 -0,70 -0,92 -0,45 -0,67
-042 -0,37 -0,30 -0,85 -0,69
-0,18 -0,30 -0,66 -1,06 -0,83
-005 -0,30 -0,46 -0,59 -0,54
-0,07 -0,19 -0,51 -0,54 -0,94
-0,15 -044 -0,34 -0,65 -0,76

0,99
0,93
0,87
0,85
0,81
0,79
0,79
0,78
0,75

-0,66
-0,60
-0,42
-0,42
-0,41
-0,40
-0,37
-0,27
-0,24
-0,21
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Rysunek 14. Mapa $redniorocznego przyrostu naturalnego w OMGGS w latach 2016-2021

0 10 20km

Srednioroczny przyrost naturalny (2016-2021)

Infrastruktura transportowa Granice Przyrost naturalny [%]
— Drogi krajowe — Gmin . Powyzej 0,69

Drogi wojewddzkie —— Powiatow D 0,09-0,69

Drogi powiatowe — OMGGS wzgledem gmin D -0,09-0,09
= Kolej — OMGGS wzgledem powiatéw D -0.18-(-0,09)

B ronizej-0.13

Zrédto: opracowanie wtasne na podstawie danych GUS, BDL.
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2.3.2. Saldo migracji

Analiza salda migracji na obszarze OMGGS wskazuje na przewazajacy kierunek
przeptywu ludnosci z miast na tereny podmiejskie. Zjawisko to utrzymuje sie juz
od kilkunastu lat i jest najbardziej zauwazalne w gminach bezpos$rednio graniczacych
z Tréjmiastem, Wejherowem i Tczewem. Ujemne saldo migracji charakteryzuje miasta,
w ktérych otoczeniu wystepuje dynamiczny proces suburbanizacji oraz obszary
peryferyjne, oddalone od preznie dziatajgcych osrodkéw miejskich. Miasta, w ktérych
nastepuje odptyw mieszkancow to Hel, Sopot, Wejherowo, Kartuzy oraz wszystkie
miasta potudniowo-wschodniej czesci OM. Gminy wiejskie, w ktérych odptyw
mieszkancow jest najwiekszy to gmina teczyce, Sierakowice oraz, podobnie jak
w przypadku miast, wiekszos¢ gmin w potudniowo-wschodniej czesci OMGGS.

Bazujac na wynikach Raportu4? mozna wskazac¢, ze w przypadku:

— naptywow ludnosci do wojewddztwa pomorskiego, gtéwnym kierunkiem naptywu
jest miasto Gdansk, a miasta z ktérych pochodzg nowi mieszkancy OMGGS
to przede wszystkim Elblag, Olsztyn, Warszawa, Bydgoszcz oraz Torun;

— odptywdéw, najwiekszymi gminami odptywu w OMGGS s3a miasta Gdansk, Gdynia
i Sopot, a dominujgcym kierunkiem odptywu jest Warszawa, znacznie mniejszy
udziat przypada Toruniowi i EIblaggowi;

— migracji wewnetrznych, gdzie gtéwnymi miastami odptywu sg miasta rdzenia
OMGGS oraz Tczew i Wejherowo, a najwiekszymi beneficjentami gminy wiejskie
przylegte do tych miast i miasta okotordzeniowe, cho¢ zauwazalny jest réwniez
istotny przeptyw mieszkancéw pomiedzy miastami rdzenia i sg to jednoczesnie
najwieksze migracje wewnetrzne, ktére nie s3 zwigzane z procesem
suburbanizacji.

Wartosci salda migracji dla OMGGS w latach 2016-2021 byty wieksze zaréwno
w poréwnaniu z wojewddztwem pomorskim, jak i ogéInymi wartosciami dla catego kraju.

Tabela 3. Wskaznik salda migracji

Wskaznik salda migracji

Terytorium/ | o514 | 2017 | 2018 | 2019 | 2020 | 2021 | Wskaznik
Rok srednioroczny

00039 00037 00094 00161 00118 0,0090 0,0015

0,15 0,15 0,22 0,27 0,17 0,20 0,0325
pomorskie

OMGGS 0,31 0,30 0,41 0,50 0,31 0,36 0,36

Gminy OMGGS o dodatnim saldzie migracji

343 426 450 435 371 314 3.86

42 Guzik R., Koto$ A., Fieden . Kocaj A, Wiedermann K., Analiza relacji funkcjonalno-przestrzennych
miedzy osrodkami miejskimi i ich otoczeniem, Raport czagstkowy, Komponent 3, Relacje przestrzenneii
dostepnos¢ komunikacyjna, Wojewddztwo Pomorskie, Krakéw 2019, s.27.
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Zukowo 2,62

Pruszcz
Gdanski 2,89

Kolbudy 2,42
Wejherowo 1,21

1,38
Przodkowo 1,14
Tczew 1,05
Pszczotki 0,67
Reda 1,31

I 22> 210 228 095
I o035 062 075 -080
049 090 -095 -0,20
043 -049 047 -0,62
069 069 -116 -019
043 061 -053 -028
062 -021 -040 -042
Gdariski 060 -058 -033 -0,38
Wiadystawo

wo 009 016 -059 -0,32
038 043 -031 -043
Zrbdto: opracowanie wtasne na podstawie danych GUS, BDL.

3,32

2,84
2,12
1,44
1,30
0,96
1,30
1,45
0,99

3,32

2,50
2,74
1,14
1,48
1,73
1,47
1,22
1,67

3,32

2,56
1,79
1,99
1,84
1,13
1,84
1,24
0,76

Gminy OMGGS o ujemnym saldzie migracji

2,49 2,48 2,90
1,75 1,91 2,36
1,55 1,85 2,06
1,54 1,86 1,54
1,42 1,69 1,52
2,19 1,84 1,52
1,65 1,27 1,44
1,65 1,80 1,35
0,79 0,57 1,00
-0,53 -2,17 -1,74
-0,62 -0,49 -0,61
-0,61 -0,45 -0,60
-0,63 -0,80 -0,57
-0,45 -0,17 -0,56
-0,59 -0,29 -0,46
-0,36 -0,55 -0,43
-0,32 -0,29 -0,42
-0,59 -0,63 -0,39
-0,31 -0,27 -0,35
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Rysunek 15. Mapa $redniorocznego salda migracji w OMGGS w latach 2016-2021

Srednioroczne saldo migracji (2016-2021)

Infrastruktura transportowa Granice Saldo migracji [%]
— Drogi krajowe — Gmin . Powyzej 0,77
Drogi wojewaodzkie — Powiatow D 0.09-0,77
Drogi powiatowe — OMGGS wzgledem gmin D -0,09-0,09
== Kolej — OMGGS wzgledem powiatow D -0.39-(-0.09)

B Ponizej-0.39

Zrédto: opracowanie wiasne na podstawie danych GUS, BDL.
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2.3.3. Przyrost rzeczywisty

Na bazie sumy wskaznikdw przyrostu naturalnego i salda migracji obliczono
Srednioroczny przyrost rzeczywisty dla poszczegdlnych gmin OMGGS w latach 2016-
2021. Najwieksze wartosci dodatnie osiggnety gminy znajdujace sie w strefie
podmiejskiej i potozone bezposrednio w otoczeniu rdzenia metropolii oraz centréw
subregionalnych: Wejherowa i Tczewa. Przyrost liczby mieszkancow zauwazalny jest
rowniez w Gdansku oraz gminach sasiadujgcych z Leborkiem i Malborkiem, ktére
zyskuja na postepujacym procesie suburbanizacji w tych miastach, a takze w gminie
wiejskiej Puck. Roztozenie przyrostu rzeczywistego w Obszarze Metropolitalnym
mozna powigza¢ bezposrednio z suburbanizacja rdzenia metropolii oraz jego
aglomeryzacja, a wiec osiedlaniem sie nowych mieszkancéw w gminach sasiadujacych
z Trojmiastem ze wzgledu na wieksza dostepnosé mieszkan w tym obszarze, a zarazem
korzystajacych z rynku pracy i ustug Gdanska, Gdyni i Sopotu.

Obszary, ktére traca mieszkancow to: wiekszos¢ miast metropolii, gminy Pétwyspu
Helskiego oraz gminy w potudniowo-wschodniej czesci OMGGS. W szczegélnie
niekorzystnej sytuacji znajduja sie miasta, ktérych liczba mieszkancéw sie zmniejsza,
a jednoczesnie nie rozwijaja sie ich tereny podmiejskie, ktérych mieszkancy wciaz
korzystaliby z ustug oraz rynku pracy tych miast. Miasta w OMGGS, w ktoérych zachodza
takie zjawiska to Nowy Dwor Gdanski, Gniew oraz Pelplin. Postepowanie tych proceséw
moze prowadzi¢ do niekorzystnych i dtugotrwatych zmian spoteczno-gospodarczych w
tych miastach.

Intensywny rozwoj strefy podmiejskiej oraz zmniejszajaca sie liczba mieszkancéw
wiekszosci miast OMGGS stanowig wyzwanie w tworzeniu efektywnego transportu
zbiorowego. Strefa podmiejska charakteryzuje sie znacznie nizsza gestoscia
zaludnienia, a takze czesto chaotyczng i rozproszong zabudowa, co tacznie
niekorzystnie wptywa na istniejace systemy transportowe poprzez zwiekszenie
udziatu indywidualnego transportu samochodowego w ogéle odbywanych podrézy.

Wyzwaniem dla funkcjonowania OMGGS, a w szczegdlnosci jego systemow
transportowych, sg trudne do przewidzenia oraz oszacowania ich skutkéw wydarzenia,
ktére miaty miejsce w ostatnich latach. Pierwsze z nich, to pandemia COVID-19, ktéra
rozpoczeta sie pod koniec 2019 roku. Jej skutki sg widoczne w przyroscie naturalnym
i saldzie migracji z 2020 roku (nagty spadek obu wskaznikéw). Analizowany przyrost
rzeczywisty opiera sie jedynie na danych wynikajgcych z zameldowan. Nalezy wiec
podkresli¢, ze prawdziwe zmiany wynikajgce z mniejszej liczby mieszkancéw, gtéwnie
studentéw i pracownikow, mogty byc¢ jeszcze wieksze niz wynika to z analiz. Drugie
wydarzenie to wojna w Ukrainie, ktéra rozpoczeta sie na poczatku 2022 roku.
W jejwyniku w Tréjmiescie we wrzesniu 2022 przebywato szacunkowo ok. 56 tys.
obywateli Ukrainy, co stanowi ponad 10% mieszkaicow Gdanska*3. W maju liczba
Ukraincéw w Gdanskim Obszarze Metropolitalnym (Obszar OMGGS bez gmin Pelplin,

43 Dane dotyczace liczby obywateli Ukrainy w OMGGS i Gdanisku maja charakter szacunkowy.
Na podstawie: https://www.trojmiasto.pl/wiadomosci/llu-Ukraincow-przebywa-w-Tojmiescie-
n170783.html [dostep, 25.01.2023 r.].
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https://www.trojmiasto.pl/wiadomosci/Ilu-Ukraincow-przebywa-w-Tojmiescie-n170783.html
https://www.trojmiasto.pl/wiadomosci/Ilu-Ukraincow-przebywa-w-Tojmiescie-n170783.html

Subkowy, Gniew, Tczew, Sierakowice, Suleczyno, Stezyca, Lichnowy, Nowy Staw, miast
Lebork, Tczew, Malbork z dodang gming Choczewo nienalezagcg do OMGGS) wynosita
ponad 60 tys. Z tego ok. 70% os6b spedzato noc w Gdansku, a tylko 29% w pozostatych
miastach i gminach metropolii** Obrazuje to stopier migracji obywateli Ukrainskich
w kierunku Gdanska. Tak nagty wzrost liczby mieszkancow wigze sie z wiekszym
zapotrzebowaniem na ustugi transportowe oraz wymaga dostosowania systemu
informacji pasazerskiej dla tej grupy obcojezycznych odbiorcéw i uzytkownikow.

44 Raport Unii Metropolii Polskich im. Pawta Adamowicza https://metropolie.pl/artykul/34-mIn-
ukraincow-w-polsce-nowy-raport-unii-metropolii-polskich-1 [dostep.25.01.23].
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Rysunek 16. Mapa $redniorocznego przyrostu rzeczywistego w OMGGS w latach 2016-2021

0 10 20 km

Srednioroczny przyrost rzeczywisty (2016-2021)

Infrastruktura transportowa Granice Przyrost rzeczywisty [%]
— Drogi krajowe — Gmin . Powyzej 1,26

Drogi wojewddzkie — Powiatow D 0,16-1,26

Drogi powiatowe — OMGGS wzgledem gmin D -0,16-0,16
= Kolej — OMGGS wzgledem powiatow D -0.49-(-0,16)

. Ponizej-0.49

Zrédto: opracowanie wiasne na podstawie danych GUS, BDL.
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2.3.4. Prognoza demograficzna

Liczba mieszkancow OMGGS stale wzrasta. W latach 2011-2021 wzrosta o ok. 7%
(z1502 444 do 1 611 334), co w 2021 roku stanowito ponad 68% mieszkancow
wojewddztwa pomorskiego. W analizowanej dekadzie najwiekszym bezwzglednym
wzrostem liczby mieszkancow charakteryzowaty sie powiaty sasiadujace z rdzeniem
OM oraz Miasto Gdansk.

Dostepna obecnie prognoza ludnosci opracowana przez GUS bazuje na danych z NSP
72011 roku (2014)%. W perspektywie do 2035 roku przewiduje staty niewielki wzrost
liczby mieszkanncéw OMGGS, a pdzniej powolny ich spadek. Jednoczesnie wzrasta¢ ma
udziat oséb w wieku poprodukcyjnym (z ok. 18% w 2015 roku do ok. 21% w 2040) oraz
zmniejszac sie bedzie liczba oséb w wieku przedprodukcyjnym (z ok. 19% w 2015 roku
do ok. 17% w 2040). Liczba oséb w wieku produkcyjnym w perspektywie do 2040 roku
pozostanie na zblizonym poziomie ok. 62-63%.

Tabela 4. Rzeczywista oraz zatozona w prognozie GUS na rok 2020 liczba ludnosci
powiatéw, ktore czesciowo lub w catosci tworza OMGGS

Stan Roéznica stanu
prognozowany rzeczywistego
(2020 rok) i prognozy

Powiat gdanski 126 258 119889
Powiat kartuski 147 389 137027 10 362
Powiat koscierski 72361 72325 36
Powiat leborski 64 329 66 032 -1703
Powiat malborski 61892 63253 -1361
Powiat nowodworski 34290 35729 -1439
Powiat pucki 89493 86 348 3145
Powiat starogardzki 126031 128 469 -2438
Powiat tczewski 112765 116 088 -3323
Powiat wejherowski 224 365 221240 3125
Powiat m. Gdansk 486 542 457819 28723
Powiat m. Gdynia 245739 240044 5695
Powiat m. Sopot 33125 35473 -2 348

OMGGS 1824579 1779736 44843
Zrédto: opracowanie wtasne na podstawie danych GUS, BDL.

Stan rzeczywisty

Powiat (2020 rok)

powiaty: koscierski, starogardzki i leborski. Rzeczywiste wartosci dla OMGGS moga nieznacznie
odbiegac od przyjetych w analizie.
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Analiza rzeczywistego stanu liczby ludnosci na bazie danych GUS dla roku 2020
wskazuje, ze w prognozie GUS z 2014 roku nie doszacowano wzrostu liczby ludnosci
w obszarze metropolitalnym - w rzeczywistosci byt wiekszy o ok. 2%%”. Jednoczes$nie
Gdansk, zamiast przewidywanej utraty liczby mieszkancéw, wykazat sie ich wzrostem.
W Gdyni natomiast ubyto mieszkancéw, ale w mniejszym stopniu niz zaktadano
w prognozie. Wyzsze wartosci wykazaty réwniez powiaty okalajace rdzen: gdanski
i kartuski. Z kolei depopulacja gmin i miast potudniowo-wschodniego obszaru OMGGS
nastepuje szybciej niz wynika to z prognozy.

Bazujac na wciagz jedynej dostepnej prognozie liczby ludnosci w perspektywie
do 2040 roku (okres, na jaki planowany jest SUMP) opracowanej przez GUS, przyjeto
zatozenie zgodne z przewidywaniami prognozy co do wzrostu liczby mieszkancow
OMGGS do roku 2035 i jej stabilizacji lub powolnego spadku. Jednoczesnie,
na podstawie analizy zmian demograficznych z ostatniej dekady mozna sie
spodziewac, ze docelowa liczba mieszkancow obszaru metropolitalnego bedzie
WwyZzsza hiz zatozona w prognozie.

Co warte podkreslenia, Gdansk jako jedno z nielicznych duzych miast w Polsce
charakteryzuje sie dodatnim przyrostem rzeczywistym. Trend ten potwierdzaja
réwniez dane z najnowszego spisu powszechnego. Oparcie danych ludnosciowych
WNSP z 2021 roku o miejsce zamieszkania, a nie miejsce zameldowania, moze
skutkowac prezentacja danych dot. liczby mieszkarnicow w sposéb bardziej zblizony
do rzeczywistej wartosci. Analizy Obserwatorium Polityki Miejskiej IRMiR wskazuja
na roznice liczby ludnosci w rdzeniu i strefie podmiejskiej pomiedzy NSP 2021
idanymi PESEL dla tego samego roku na poziomie powyzej 8% na korzys¢ danych
spisowych*8. W wartosciach bezwzglednych réznica pomiedzy danymi z NSP 2021
oraz bazg PESEL z 2021 roku wynosi: dla Gdanska 65 305 oséb, dla Gdyni 25 844 oséb,
adla Sopotu 1606 0s6b*°.

Niezaleznie od doktadnej wartosci docelowej liczby mieszkaricéw OMGGS, istotnym
wyzwaniem bedzie starzenie sie spoteczenstwa, a w zwigzku z tym zmiany na rynku
pracy, wzrost zapotrzebowania na ustugi dla senioréw oraz, przede wszystkim, wzrost
zapotrzebowania na transport dostosowany do potrzeb oséb starszych, w tym
potencjalny wzrost wykluczenia transportowego przy nieodpowiednio rozwinietym
systemie transportu zbiorowego na obszarach dotknietych procesem depopulacji.
Zgodnie ze wskazaniami PZP OMGGS z 2016 roku, starzenie sie spoteczenstwa
to zjawisko najbardziej dostrzegalne w miastach OMGGS, a jedne z najwyzszych
wartosci osigga Sopot. Gminy ,mtode demograficznie”, czyli te, w ktérych odsetek

47 Dostepna prognoza opracowana zostata dla powiatéw. Na potrzeby diaghozy SUMP w analizie
wynikéw prognozy przyjeto wszystkie powiaty, ktérych gminy nalezag do OMGGS, w tym w catosci
powiaty: koscierski, starogardzki i leborski. Rzeczywiste wartosci dla OMGGS moga nieznacznie
odbiegac od przyjetych w analizie.

48 https://obserwatorium.miasta.pl/dane-o-liczbie-ludnosci-czego-oczekuja-
badacze/?fbclid=IwAR25UscOJH9QkLfzfh5mhye71-Vv2Q-90uahYuVr9t 3j0zX2CrJ1009s-8 [dostep:
25.01.2023r.].

49 https://irmkrk.maps.arcgis.com/apps/dashboards/b30f3f4d296e43eaae767464bf4964e6 [dostep:
25.01.2023r.].
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ludnosci w wieku poprodukcyjnym jest najnizszy, to bezposrednie otoczenie Trojmiasta.
We wszystkich gminach jednak zauwazalny jest wzrost odsetka oséb w wieku
poprodukcyjnym w ogodle ludnosci, przy czym najszybciej proces ten postepuje
w gminach Pétwyspu Helskiego i potudniowo-wschodnich gminach OMGGS.

Tabela 5. Gminy OMGGS o najwyzszym i najnizszym udziale mieszkancéw w wieku
poprodukcyjnym

Zmiana udziatu
mieszkancow

w wieku
poprodukcyjnym
w ogole
mieszkancow

w latach 2011-
2021 (w p.p.)

Gminy OMGGS o najwyzszym odsetku ludnosci w wieku poprodukcyjnym

Procent liczby
Liczba mieszkancow Zmiana
mieszkarncow w wieku [Tor4 )%
w wieku poprodukcyjnym | mieszkancow
poprodukcyjnym | w ogole ogoétem
w 2021 roku mieszkancow [2011=100%]
w 2021 roku

10585 32,33% 84,86% 6,26%
925 29,16% 81,56% 12,16%
310 26,20% 87,44% 9,87%
63590 25,99% 98,29% 5,39%
(Hel | 748 25,71% 75,36% 11,23%
2759 25,58% 93,30% 7,01%
9246 24,76% 94,95% 7,85%
826 23,72% 95,35% 9,35%
8121 23,63% 96,24% 7,66%
112717 23,18% 105,59% 3,21%

Gminy OMGGS o najnizszym odsetku ludnosci w wieku poprodukcyjnym

2127 12.33% 119,30% 2.99%
Gmina wiejska 3678 12,42% 134.92% 2.74%
Wejherowo

2511 12,63% 187,02% 2.54%

1358 12.63% 132,99% 1,56%

6221 12.82% 159,05% 2.39%
Gmina wiejska
Sl 4838 13.14% 164,73% 3.09%

Gdanski

2737 13.29% 113,37% 3,08%
2820 13.80% 132,84% 3.73%
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Somonino 1540 13,83% 112,72% 3,17%

Gmina wiejska

2176 13,84% 120,90% 2,99%
Tczew

Zrédto: opracowanie wtasne na podstawie danych GUS, BDL.

2.4. Ekonomiai gospodarka
2.4.1. Charakterystyka rynku pracy OMGGS

Wojewoddztwo pomorskie w 2020 roku znalazto sie na 7. miejscu w kraju pod wzgledem
wytworzonego PKB oraz na 6. miejscu pod wzgledem PKB per capita. W obydwu
przypadkach jest to spadek wzgledem roku poprzedniego o jedno miejsce. Obnizenie
wartosci PKB wzgledem poprzednich lat zauwazalne jest jednak w catym kraju.
Wojewddztwo pomorskie od lat znajduje sie réwniez na 4. miejscu w kraju pod
wzgledem liczby podmiotéw gospodarczych na 1000 mieszkancéw, co moze $wiadczy¢
o wysokim poziomie przedsiebiorczosci mieszkancow tego regionu.

Wskazniki dla regionu s3 w duzym stopniu zalezne od stopnia rozwoju i zmian
gospodarczych w OM. Rdzen OMGGS odpowiedzialny jest za wytwarzanie ponad
potowy regionalnego PKB. W Trdéjmiescie notowany jest tez najwyzszy wskaznik PKB
per capita, a razem z podregionem gdanskim (powiaty gdanski, kartuski, nowodworski,
pucki, wejherowski), a wiec wiekszoscig gmin tworzacych OMGGS, wytwarza ok. 66%
regionalnego PKB. Rdzen skupia rowniez wiekszos¢ inwestycji z udziatem kapitatu
zagranicznego w regionie®®. Wiodaca rola Trojmiasta w regionie jako osrodka
gospodarczego przektada sie na znaczna site cigzenia w podrézach do pracy oraz
generowanie ruchu ponadregionalnego i miedzynarodowego.

Gtowne skupiska miejsc pracy w OMGGS pod wzgledem liczby zatrudnionych
pracownikéw, to rdzen, centra subregionalne: Lebork, Wejherowo, Tczew, Malbork,
Kartuzy, ale takze miasta okotordzeniowe: Zukowo i Pruszcz Gdanski. Zauwazalne
skupiska najwiekszej liczby miejsc pracy znajduja sie réwniez w dzielnicach obrzeznych
rdzenia. Pozostate gminy tworzace OMGGS charakteryzujg sie zblizong do siebie liczbg
pracownikéw. Podobne wartosci dla gmin miejskich i miejsko-wiejskich beda jednak
przektadaty sie na inne rozmieszczenie miejsc pracy w przestrzeni. Na terenach
pozamiejskich najczesciej sa one bardziej rozproszone, co moze niekorzystnie wptywac
na mozliwos¢ zapewnienia dobrej obstugi tych przedsiebiorstw transportem
zbiorowym.

Wsrod gtéwnych osrodkow miejsc pracy, skupiajacych najwieksza liczbe pracownikow
w OMGGS, mozna wymienié:

— tereny przemystowo-ustugowe wzdtuz Metropolitalnego Pasma Ustugowego
od Gdanska do Wejherowa, w tym tereny komplekséw biurowych: Olivia Business

50Wg danych GUS za rok 2020 47,6% PKB regionu w podregionie Trdjmiejskim, 19% PKB regionu
w podregionie Gdanskim. W 2020 PKB per capita w Tréjmiescie wyniosto 84474, w podregionie
gdanskim 42662, a w regionie pomorskim 57680.
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Center, Alchemia i tereny przy Porcie Lotniczym im. Lecha Watesy w Gdansku,
obszar ul. tuzyckiej w Gdyni;

— tereny stoczniowe (Gdansk i Gdynia) oraz tereny portow morskich w Gdansku
i Gdyni skupiajagce takie przedsiebiorstwa jak: Baltic Hub, Port Gdansk
Eksploatacja SA, Speed Sp. z o0.0., Krajowa Grupa Spozywcza SA, Siark-Port Sp.
z 0.0., Aalborg Portlnad, Battycki Terminal Kontenerowy itd.;

— pozostate tereny przemystowe i ustugowe: Rafineria Lotos, Dolina Logistyczna
jako inicjatywa samorzadéw miast Gdynia, Rumia, Reda, Wejherowo oraz gmin
Kosakowo i Wejherowo, tereny w sgsiedztwie Portu Lotniczego im. Lecha Watesy
w Gdansku (ul. Budowlanych), tereny przemystowe przy weztach przy Obwodnicy
Tréjmiasta (Osowa, Matarnia, Karczemki, Kowale, Rusocin), tereny przemystowe
przy drodze nr 20 pomiedzy Gdynia a Zukowem;

— miejsca pracy skupione w miastach subregionalnych i osrodkach lokalnych:
Malborku, Tczewie, Leborku, Zukowie, Pruszczu Gdanskim.

W catym obszarze metropolitalnym dominujg przedsiebiorstwa o liczbie pracownikéw
ponizej 9 osbéb. Przedsiebiorstwa o wiekszej liczbie pracownikéw zlokalizowane
sg przede wszystkim w centrach subregionalnych i osSrodkach lokalnych, a te o wielkosci
1000 pracownikéw i wiecej zlokalizowane s3 jedynie w rdzeniu, nielicznie w strefie
podmiejskiej oraz Tczewie.

Przedsiebiorstwa wystepujace w OMGGS podzielono na 9 klas>1. W zaleznosci od strefy
mozna wskazac przewazajaca klase lub potaczenie klas w niej wystepujacych:

51 Klasyfikacja przedsiebiorstw na bazie danych PKD wg opracowania Kolej metropolitalna jako
stymulator aktywizacji przestrzeni regionu Studium pasma kartusko-koscierskiego:

| - Rolnictwo: A - rolnictwo, le$nictwo, towiectwo i rybactwo,

Il - Funkcje terenochtonne (przemystowe, produkcyjne, magazynowe) oraz przedsiebiorstwa komunalne:
B - gornictwo i wydobywanie, C - przetwoérstwo przemystowe, D - wytwarzanie i zaopatrywanie
w energie elektryczng, gaz, pare wodng, goracg wode i powietrze do uktadéw, klimatyzacyjnych,
E - dostawa wody; gospodarowanie sciekami i odpadami oraz dziatalno$¢ zwigzana z rekultywacja,
H - transport i gospodarka magazynowa (Magazynowanie i dziatalno$¢ ustugowa wspomagajaca
transport),

Il - Budownictwo: F - budownictwo,

IV - Transport i handel pojazdami samochodowymi: G - handel hurtowy i detaliczny; naprawa pojazdéow
samochodowych, wtaczajac motocykle (Handel hurtowy i detaliczny pojazdami samochodowymi,
naprawa pojazdéw samochodowych), H - transport i gospodarka magazynowa (Transport lgdowy oraz
transport rurociggowy, Transport wodny, Transport lotniczy, Dziatalnos$¢ pocztowa i kurierska),

V - Handel (hurtowy i detaliczny) oraz ustugi drobne G - handel hurtowy i detaliczny, naprawa pojazdéw
samochodowych, wtaczajac motocykle (Handel hurtowy, z wytaczeniem handlu pojazdami
samochodowymi, Handel detaliczny, z wytaczeniem handlu detalicznego pojazdami samochodowymi,
Handel detaliczny, z wytaczeniem handlu detalicznego pojazdami samochodowymi), H - transport
i gospodarka magazynowa (Handel detaliczny, z wytaczeniem handlu detalicznego pojazdami
samochodowymi), S - pozostata dziatalnos$¢ ustugowa,

VI - Ustugi zwigzane z zakwaterowaniem i gastronomia: | - dziatalno$¢ zwigzana z zakwaterowaniem
i ustugami gastronomicznymi,

VIl - Ustugi biurowe, administracyjne, profesjonalne (np. ubezpieczenia, finanse) i dziatalnos¢ naukowa,
J - informacja i komunikacja, K - dziatalnos¢ finansowa i ubezpieczeniowa, L - dziatalnos¢ zwigzana
z obstuga rynku nieruchomosci, M - dziatalnos$¢ profesjonalna, naukowa i techniczna, N - dziatalnos¢
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— w rdzeniu, centrach subregionalnych i miastach okotordzeniowych - wystepuje
najwieksze zréznicowanie klas przedsiebiorstw z najwiekszym w OMGGS
udziatem ustug biurowych, administracyjnych i dziatalnosci naukowej;

— w strefie podmiejskiej - utrzymuje sie zréznicowanie wystepujacych na tych
terenach klas przedsiebiorstw, przy czym zwieksza sie udziat rolnictwa;

— w strefie pozamiejskiej i osrodkach lokalnych - przewazaja przedsiebiorstwa
zwigzane z rolnictwem, w pasie nadmorskim zwieksza sie udziat ustug zwigzanych
z zakwaterowaniem i gastronomia.

w zakresie ustug administrowania i dziatalno$¢ wspierajagca, O - administracja publiczna i obrona
narodowa; obowigzkowe zabezpieczenia spoteczne,

VIII - Ustugi generujace ruch pracownikéw oraz korzystajacych z ustug (z zakresu edukacji, ochrony
zdrowia, kultury, rozrywki i rekreacji), P - edukacja, Q - opieka zdrowotna i pomoc spoteczna, R -
dziatalnos$¢ zwigzana z kultura, rozrywka i rekreacja.
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Rysunek 17. Mapa przedsiebiorstw w OMGGS w 2022 roku wg danych REGON z podziatem na liczbe
przedsiebiorstw

10 20 km

Mapa przedsiebiorstw w OMGGS w 2022 roku wg danych REGON

Infrastruktura transportowa Granice Klasyfikacja przedsiebiorstw
— Drogi krajowe — Gmin . Rolnictwo

Drogi wojewoddzkie — Powiatow Funkcje terenochtonne

Drogi powiatowe — OMGGS wzgledem gmin - Budownictwo
== Kole] — OMGGS wzgledem powiatow . Transport i handel pojazdami samochodowymi
Liczba przedsiebiorstw Handel

= 50000 - Ustugi zwigzane z zakwaterowaniem i gastronomia

({/ /~T 58888 . Ustugi biurowe, administracyjne, profesjonalne i dziatalnosc naukowa
\(&)}\ 2288 Ustugi generujace ruch pracownikow oraz korzystajacych z ustug

. Pozostate

Zrédto: opracowanie wtasne na podstawie danych REGON.
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Rysunek 18. Mapa skupisk miejsc pracy w OMGGS w 2021 roku
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20 km

Mapa skupisk miejsc pracy w OMGGS w 2021 roku

Infrastruktura transportowa Granice

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

Minimalna liczba pracownikéw na 1km?
B Powyzej 3256
B 1594-3256
B 489-1594
191-689
Ponizej 191

Zrédto: opracowanie wtasne na podstawie danych REGON.
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Rysunek 19. Mapa przedsiebiorstw w rdzeniu w 2022 roku wg danych REGON z podziatem na wielkos$¢
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Mapa przedsiebiorstw w rdzeniu w 2022 roku wg danych REGON

— Drogi krajowe — Gmin . Rolnictwo
Drogi wojewddzkie — OMGGS wzgledem powiatow N Funkcje terenochtonne
Drogi powiatowe — OMGGS wzgledem gmin . Budownictwo
== Kolej — Powiatéw . Transport i handel pojazdami samochodowymi

Klasyfikacja przedsiebiorstw

" Handel

. Ustugi zwiazane z zakwaterowaniem i gastronomia

. Ustugi biurowe, administracyjne, profesjonalne i dziatalnosc naukowa
Ustugi generujace ruch pracownikéw oraz korzystajacych z ustug

- Pozostate

Zrédto: opracowanie wtasne na podstawie danych REGON.
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Rysunek 20. Mapa skupisk miejsc pracy w rdzeniu w 2021 roku

10 km

Mapa skupisk miejsc pracy w rdzeniu w 2021 roku

Infrastruktura transportowa Granice Minimalna liczba pracownikéw na 1km
— Drogi krajowe — Gmin . Powyzej 3256
Drogi wojewodzkie — Powiatow . 1672-3256
Drogi powiatowe Il s08-1672
= Kolej 277-808
Ponizej 277

Zrédto: opracowanie wtasne na podstawie danych REGON z 2021 roku.
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2.4.2. Specjalne strefy ekonomiczne oraz instytucje z otoczenia
biznesu

Specjalna strefa ekonomiczna (SSE) jest wyznaczonym obszarem kraju, w ktérym
prowadzenie dziatalnosci odbywa sie na szczegdlnie korzystnych warunkach. Celem
tworzenia takich stref w skali kraju jest rozwéj obszaru poprzez m.in. dziatania zwigzane
z przyciagganiem nowych inwestoréw czy tworzenie nowych miejsc pracy. Na terenie
Polski obecnie istnieje 14 dziatajacych SSE, w tym 2 znajdujace sie w OMGGS. Kazda
strefa podzielona jest na podstrefy, zlokalizowane na obszarze jej dziatania.

Wiekszos¢ obszaru OMGGS znajduje sie w zasiegu Pomorskiej Specjalnej Strefy
Ekonomicznej (PSSE), gdzie taczne zatrudnienie na terenie strefy wynosi 17 959 miejsc
pracy2. Jedynie powiat leborski potozony jest w obrebie Stupskiej Specjalnej Strefy
Ekonomicznej (SSSE), ktéra oferuje 5500 miejsc pracy?3, a same tereny inwestycyjne
podstrefy ,Lebork” stanowig ok. 2% powierzchni wszystkich terenéw inwestycyjnych
SSSE.

Powierzchnia terenéw inwestycyjnych PSSE potozonych na terenie OMGGS stanowi
ok. 13% powierzchni wszystkich terenéw inwestycyjnych PSSE. Funkcjonowanie strefy,
ze wzgledu na lokalizacje na pétnocy kraju, umozliwia nawigzywanie wspotpracy
z krajami nadbattyckimi i lokalne wykorzystanie portow morskich, a inwestycje
zwigzane z SSE realnie wptywaja na spadek bezrobocia, budowanie przedsiebiorczosci
i podniesienie aktywnosci gospodarczej obszaru. Rozwinieciem dla PSSE s3g projekty
potozone w zasiegu oddziatywania OMGGS, takie jak Gdanski Park Naukowo-
Technologiczny, Battycki Port Nowych Technologii w Gdyni czy Centrum
Programowania Robotoéw Przemystowych. Lokalizacja poszczegdlnych terenéw PSSE
dla aspektu zwigzanego z mobilnoscig jest istotna z punktu widzenia rozwoju sieci
transportowej. W ramach aktywnosci terenéw nalezy sie spodziewac rozwoju sieci drég
i powstania nowych miejsc pracy, co generowa¢ moze wiekszy udziat transportu
indywidualnego w dojazdach do pracy dla terenéw potozonych z dala od gtéwnych
osrodkéw. Dodatkowo nalezy uwzgledni¢ potozenie kluczowych projektow
stanowigcych instytucje otoczenia biznesu tj. Gdanski Park Naukowo-Technologiczny
na terenach wiodacych miast Aglomeracji o zasiegu regionalnym jako generatorow
ruchu.

2.4.3. Podroze zwigzane z miejscami pracy

Ruch zwigzany z dojazdami do pracy oraz aktywnosciag gospodarcza, obok dojazdéw
do szkoty, jest jedna z gtéwnych sktadowych codziennych podrézy. Zaleznie od miejsca
zamieszkania i miejsca pracy, ruch ten moze odbywac¢ sie lokalnie, w obrebie danego
miasta lub gminy, jak réwniez wykracza¢ poza ich granice. Wedtug danych GUS
z 2016 roku w Polsce ok. 3,3 mIn pracownikéw najemnych dojezdza do pracy, tj. ich
miejsce pracy znajduje sie w innej gminie niz gmina miejsca zamieszkania4. Gdansk

52 https://www.paih.gov.pl/strefa_inwestora/sse/gdansk [dostep 10.12.2022r.].
53 https://www.paih.gov.pl/strefa_inwestora/sse/slupsk [dostep 10.12.2022r.].
54 Na podstawie raportu GUS: Przeptywy ludnosci zwiazane z zatrudnieniem w 2016 r.
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i Gdynia znalazty sie w grupie gmin w Polsce z zaréwno najwiekszg liczbg pracownikow
najemnych przyjezdzajacych, jak i wyjezdzajacych z miasta do pracy. Sredniawartosé dla
wojewddztwa pomorskiego, charakteryzujaca udziat oséb dojezdzajacych w ogole
zatrudnionych wynosita ok. 30%. Biorac pod uwage dynamiczny rozwdj strefy
podmiejskiej Tréjmiasta nalezy spodziewac sie, ze odsetek oséb dojezdzajgcych do pracy
jest obecnie wyzszy i bedzie wzrastac¢. Od 2019 roku trend ten moze charakteryzowacd
sie nizsza dynamika ze wzgledu na zmiany, ktére nastgpity w wyniku pandemii
COVID-19, m.in. upowszechnienie sie pracy zdalnej. Najnowsze dane pozwalajace
na weryfikacje tego zatozenia oraz okreslenia aktualnej skali dojazdéw do pracy maja
ukazac sie w wynikach narodowego spisu powszechnego we wrzesniu 2023.

Liczba miejsc pracy oraz ich lokalizacja w terenie przektada sie bezposrednio na ruch
generowany w zwiazku z dojazdamido pracy. W 2016 roku ponad 250 tys. mieszkancéw
OMGGS podrézowato do miejsca pracy potozonego na terenie innej gminy niz miejsce
zamieszkania. W OMGGS liderem w liczbie dojazdéw i przyjazdéw do pracy pozostaje
Gdansk: liczba wjezdzajacych do pracy wynosita ok. 40 tys., a wyjezdzajacych ok. 17,8
tys. Tréjmiasto skupia 43 % osob przemieszczajacych sie w OMGGS do pracy. Istotnymi
osrodkami generujagcymi ruch pracowniczy, poza rdzeniem, sg centra subregionalne
potozone najblizej Trojmiasta (Tczew i Wejherowo) oraz Pruszcz Gdanski. Liczba
przyjezdzajacych do pracy do tych osrodkow z gmin OMGGS wahata sie od ok. 3 tys.
do 5,5 tys. 0s6b>>.

Najwiekszym ujemnym saldem w podrézach do pracy charakteryzuje sie strefa
podmiejska i miasta okotordzeniowe (Reda, Rumia), w ktérych dominuja funkcje inne niz
bezposrednio zwigzane z rynkiem pracy: mieszkalne, turystyczne, ustugowe. Przewaga
0sO0b wyjezdzajacych do pracy nad przyjezdzajacymi charakteryzuje takze osrodki
lokalne. W ogdélnym trendzie przewazajacych dojazdéw ze strefy pozamiejskiej do miast
uwage zwraca gmina wiejska Tczew, w ktérej przewaza liczba oséb dojezdzajacych nad
wyjezdzajacymi do pracy.

55 Tamze.
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Rysunek 21. Mapa dojazdéw do pracy do rdzenia z terenu OMGGS w 2016 roku
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Zrédto: opracowanie wtasne na podstawie danych raportu GUS: Przeptywy ludnosci zwiazane z zatrudnieniem w 2016 r.
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Rysunek 22. Mapa dojazdéw do pracy do wybranych miast z terenu OMGGS w 2016 roku
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Zrédto: opracowanie wiasne na podstawie danych raportu GUS: Przeptywy ludnosci zwiazane

z zatrudnieniemw 2016r.
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Rysunek 23. Mapa dojazdéw do pracy do wybranych miast z terenu OMGGS w 2016 roku
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Zrédto: opracowanie wtasne na podstawie danych raportu GUS: Przeptywy ludnoséci zwiazane z zatrudnieniem w 2016 r.
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Dostepnosc do skupisk miejsc pracy oraz istotnych weztéw transportowych w regionie,
m.in. Portu Lotniczego oraz portéw morskich, ma istotny wptyw zaréwno na lokalizacje
nowych miejsc pracy, jak i na podréze odbywane na terenie obszaru metropolitalnego.
W tym kontekscie nalezy wskazac, ze OMGGS na wiekszosci obszaru charakteryzuje sie
dobra dostepnoscia z perspektywy atrakcyjnosci inwestycyjnej?®.

W 2016 roku w Planie Zagospodarowania Przestrzennego Obszaru Metropolitalnego
Gdansk-Gdynia-Sopot 2030 zwracano uwage na mogace wystgpi¢ ograniczenia
zZwigzane z niewystarczajagcg podaza odpowiednio przygotowanych pod inwestycje
gruntéw. Podobne wnioski jako staba strone wojewddztwa pomorskiego, wskazywano
w 2018 roku w Raporcie o stanie zagospodarowania wojewddztwa>’. W tym kontekscie
inwestycje, ktére moga przyczyni¢ sie do podazy nowych terendéw aktywnosci
gospodarczej to niedawno oddana do uzytku Trasa Kaszubska®® oraz bedaca w budowie
Obwodnica Metropolitalna. Nalezy spodziewac sie, ze gminy, na terenie ktérych beda
przebiegaty tedrogi, bedg dazyty do przygotowania terenéw inwestycyjnych
w sgsiedztwie weztéw drogowych. W perspektywie intensywnego rozwoju nowych drég
i prawdopodobnego powstawania przy nich nowych miejsc pracy, nalezy spodziewac sie
wzrostu udziatu prywatnych samochodéw w dojazdach do pracy. Zjawisko to bedzie
niekorzystne dla realizacji celéw zréwnowazonej mobilnosci.

Perspektywiczne generatory ruchu to przede wszystkim:

— Elektrownia jadrowa planowana w gminie Choczewo. Zaréwno jej budowa, jak
i pozniejsza eksploatacja beda wigzaty sie z utworzeniem nowych miejsc pracy>’.
Nalezy spodziewac sie osiedlania nowych mieszkaricow na terenach dobrze
skomunikowanych z elektrownia i w jej sgsiedztwie oraz wzmozonego ruchu,
ktérego gtownym punktem cigzenia bedzie elektrownia. W ramach budowy
elektrowni prawdopodobnie zostanie rozbudowana infrastruktura transportowa
(drogowa i kolejowa), co réwniez wptynie na poprawe spéjnosci transportowej
obszaru;

— Port Centralny w Gdansku o planowanej maksymalnej zdolnosci przetadunkowej
na poziomie 110,7 mln ton w 2050 roku®®. Projekt zaktada rozwoj Portu
Morskiego w Gdansku w jego gtebokowodnej czesci, poprzez zaladowienie
obszaréw morskich Zatoki Gdanskiej w sgsiedztwie Portu Pétnocnego, z uwagi na
ograniczone mozliwosci przestrzenne rozwoju portu wzdtuz istniejacej linii
brzegowej. W ramach projektu ma powsta¢ zupetnie nowa infrastruktura
portowa, w tym nowe terminale, m.in. kontenerowy, chemiczny, LNG, zbozowy
i pasazerski. Kluczowe dla realizacji projektu jest rozwdj istniejgcej infrastruktury
drogowej i kolejowej w poblizu planowanej inwestycji;

— Port Zewnetrzny w Gdyni o planowanej rocznej zdolnosci przetadunkowej 2,5
min TEU zapewni nowe miejsca pracy dla ok. 700 oséb. Zakonczenie pierwszej

6 Guzik R., Kotos A, Fieden . Kocaj A, Wiedermann K., Analiza relacji funkcjonalno-przestrzennych
miedzy osrodkami miejskimi i ich otoczeniem, Raport czastkowy, Komponent 3, Relacje przestrzenne i
dostepnos$¢ komunikacyjna, Wojewddztwo Pomorskie, Krakéw 2019.

57Raport o stanie zagospodarowania przestrzennego wojewddztwa pomorskiego Ocena realizacji
inwestycji w latach 2013-2017, 2018.

58\W Raporcie o stanie zagospodarowania Wojewddztwa Pomorskiego z 2018 roku brak drogi S6 byt
wskazywany jako jedno z ograniczen rozwoju gospodarczego regionu.

59 https://biznes.trojmiasto.pl/Budowa-elektrowni-jadrowej-to-tysiace-nowych-miejsc-pracy-
n170109.html[dostep: 04.12.2022r.].

60 \Wielobranzowa koncepcja zagospodarowania Portu Centralnego w Porcie Morskim w Gdarsku, 2019.
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fazy budowy portu planowane jest do 2028 roku, a osiggniecie docelowej
zdolnosci przetadunkowej w dekadzie 2040-20509%. Realizacja inwestycji
wptynie na zwiekszenie ruchu towarowego do i z portu w Gdyni. Kluczowe
planowane inwestycje poprawiajace dostepnos¢ portu to modernizacja
i przebudowa linii kolejowej nr 201, budowa Drogi Czerwonej oraz przebudowa
stacji kolejowej Gdynia Port (w trakcie);

— Port Lotniczy im. Lecha Watesy w Gdansku bedacy czwartym portem lotniczym
w kraju. W 2022 roku zakonczono rozbudowe terminalu T2 o nowy pirs
pasazerski, natomiast w kolejnych latach planowana jest dalsza rozbudowa.
W bezposrednim sasiedztwie terminalu lotniska powstaje rowniez park biurowy
Airport City Gdansk o docelowej powierzchni najmu ok. 100 000 mZ2.

Zaktada sie dodatkowo, iz kazdemu z wymienionych wyzej generatoréw ruchu
towarzyszy¢ bedzie rozwdj ustug zwigzanych z logistyka, ktore beda obstugiwad
te inwestycje.

2.4.4. Ustugi i handel

Osrodki ustugowe, ze wzgledu na koncentracje obiektéw ustugowych, stanowig
generatory ruchu bedace wyznacznikiem dla rozwoju planowanego systemu
transportowego. Biorgc pod uwage ich lokalizacje w OMGGS-ie, widoczny jest podziat
na te, ktére s zlokalizowane w bliskos$ci weztéw komunikacyjnych i wzdtuz Obwodnicy
Tréjmiasta oraz te, ktére wystepujace w obrebie intensywnej zabudowy miast.

Gtéwnym potaczeniem ustugowym OMGGS jest Metropolitalne Pasmo Ustugowe
(MPU) ksztattujace sie wokot osi rdzenia obszaru metropolitalnego oraz skupiajace
najwazniejsze funkcje o randze metropolitalnej®2. Uwarunkowania zwigzane
z lokalizacja strefy funkcjonalnego srodmiescia Tréjmiasta®® przyczynity sie do ciagtego
rozrostu gtéwnych funkcji zwigzanych z ustugami i wyksztatceniem ognisk w Gdansku
Srodmiesciu, Wrzeszczu i Oliwie. W ramach funkcjonowania MPU, miejscem
najwiekszej koncentracji ustug jest Centralne Pasmo Ustugowe (CPU), ktére wystepuje
wzdtuz gtébwnego ciggu transportowego (pasmo al. Grunwaldzkiej). Pasmo to swoj
poczatek ma w Srédmiesciu Gdanska, a kontynuacje w Sopocie i Gdyni. Kluczowe
miejsca koncentracji ustug funkcjonujacych w ramach CPU, stanowia galerie handlowe
o zwartej strukturze wielkopowierzchniowych obiektéw oraz obszary o bardziej
rozproszonym charakterze, w zasiegu ktérych wystepuje kilka mniejszych jednostek
o charakterze ustugowym, funkcjonujacych w catosci jako kompleksy ustugowe.
Réwnolegle do Obwodnicy Trdjmiasta wystepuje zjawisko wytwarzania sie nowej
nieciggtej struktury o charakterze weztowym, opartej o lokalizacje centréow ustugowych
o zasiegu ponadmiejskim.

61 https://old.port.gdynia.pl/pl/port-zewnetrzny-opis-projektu [dostep: 04.12.2022 r.].

62 Plan zagospodarowania przestrzennego Obszaru Metropolitalnego Gdansk-Gdynia-Sopot 2030
przyjety uchwata Nr 318/XXX/16 Sejmiku Wojewddztwa Pomorskiego z dnia 29 grudnia 2016 r. s.36.
63 Studium uwarunkowarn i kierunkow zagospodarowania przestrzennego miasta Gdanska przyjete
uchwatg Nr LI/1506/18 Rady Miasta Gdanska, zmienione uchwata Nr XI11/218/1, 2019, s.145.
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Ze wzgledu na zasieg oddziatywania poszczegdlnych struktur ustugowych, w kontekscie
generowanego przez nie ruchu, wyrdznia sie:

— lokalne, o zasiegu dzielnicowym, niewielkich rozmiaréw, stanowiagce centrum
aktywnosci lokalnych spotecznosci;

— regionalne, odnoszace sie do obiektdéw o duzej powierzchni i bogatej ofercie ustug,
o zakresie oddziatywania odnoszacym sie do konkretnego obszaru;

— ponadregionalne, o najbogatszej ofercie dostepnych ustug, uwzgledniajacej
przyciaggniecie uzytkownikéw spoza regionu.

W odniesieniu do lokalizacji na obszarze OMGGS, centra o charakterze lokalnym to te,
ktére wystepuja w obrebie CPU oraz mniejszych osrodkow, takich jak Malbork, Tczew,
Wiadystawowo, Puck, Wejherowo, Zukowo czy Lebork. Struktury te, ze wzgledu
na lokalizacje, majg charakter gtéwnie miejski i zasieg dzielnicowy, odpowiadajac
na potrzeby lokalnej spotecznosci i oferujac przestrzen do rozwoju handlu. Kluczowa
role, z uwagi na generowany ruch, petnig centra handlowe o randze regionalnej, jak
Galeria Klif czy ponadregionalnej, jak Forum Gdansk i Galeria Riviera. Aktywujg one
ruch o zasiegu ponadregionalnym, bedac atraktorem zaréwno dla mieszkancéw strefy
metropolitalnejijej okolic, jak i turystow.

Liczne inwestycje handlowe, zlokalizowane wzdtuz Obwodnicy Tréjmiasta to gtéwnie
skupiska ustug, zbudowane jako kompleksy handlowe o charakterze podmiejskim,
funkcjonujace réwnoczes$nie w zasiegu dzielnicy, miasta i metropolii. W wiekszosci
skierowane s3 jednak do uzytkownikéw poruszajacych sie samochodem. Centra takie
zazwyczaj charakteryzuje zorientowanie obiektéw do wewnatrz oraz ogranicznie
zagospodarowania terenu do infrastruktury drogowej zwigzanej z funkcjonowaniem
tych obiektéow, co niekorzystnie wptywa na ksztattowanie spdjnej struktury
urbanistycznej. Ze wzgledu na lokalizacje, przestrzen centréw stanowi miejsca
nieprzyjazne dla uzytkownikéw ruchu inny niz samochodowy, miedzy innymi ze wzgledu
na znaczne odlegtosci takich komplekséw od zabudowy sasiednie;j.
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Rysunek 24. Mapa obiektéw ustugowych w podziale ze wzgledu na zasieg oddziatywania
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Zrédto: opracowanie wtasne na podstawie Google Street View.
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2.5. Edukacja i ustugi spoteczne
2.5.1. Charakterystyka ustug zwigzanych z edukacjag w OMGGS

Jednym z podstawowych zadan jednostek samorzadu terytorialnego jest zapewnienie
dostepu do edukacji - do szkét podstawowych na poziomie gmin, a do szkot
ponadpodstawowych na poziomie powiatu. Najwieksza liczba uczniow w OMGGS
przypada na rdzen, centra subregionalne, a nastepnie na osrodki lokalne. Podobnie jak
w przypadku miejsc pracy, ustug i ruchu turystycznego, pod wzgledem liczby placowek
oraz liczby uczniow w OMGGS dominuje rdzen. Réwniez w rdzeniu znajduje sie
najwieksza oferta szkot ponadpodstawowych, co wptywa na silne powigzania Tréjmiasta
z sasiadujacymi gminami w dojazdach zwigzanych z edukacja. Liczbe uczniéw
w placowkach edukacyjnych z podziatem na typy placéwek przedstawia Rysunek 25.

O poziomie rozwoju ustug spotecznych swiadczy réwniez dostepnos¢ do przedszkoli.
W celu jej oceny poréwnano liczbe dzieci w wieku 3-5 lat zameldowanych w danej
gminie z liczbg miejsc w placéwkach wychowania przedszkolnego (

). Wieksza liczba dzieci w placowkach niz liczba dzieci w gminach jest charakterystyczna
dla miast OMGGS oraz gmin wiejskich Kolbudy i Pruszcz Gdanski. Moze to wskazywac z
jednej strony na swiadczenie ustug przedszkolnych przez miasta dla sasiednich gmin
wiejskich, a z drugiej na realnie wyzsza liczbe mieszkancéw miast niz wynika z liczby
0s6b w nich zameldowanych.

W obszarze metropolitalnym znajduja sie jedne z wiodacych uczelni wyzszych w kraju.
Gtéwnym osrodkiem zwigzanym z edukacjg wyzsza w OMGGS jest rdzen. Poza nim
uczelnie wyzsze znajduja sie w Pelplinie (Wyzsze Seminarium Duchowne) oraz
Wejherowie (Kaszubsko-Pomorska Szkota Wyzsza). Filie uczelni wyzszych funkcjonuja
dodatkowo w Leborku, Malborku, Kartuzach i Tczewie. Dodatkowo w OMGGS
funkcjonuje tacznie 12 niepublicznych uczelni wyzszych. Najwieksze publiczne uczelnie
wyzsze w OMGGS, to:

— Uniwersytet Gdanski - 30 000 studentow;

— Politechnika Gdanska - 23 000 studentéw;

— Gdanski Uniwersytet Medyczny - 6 000 studentéw;

— Uniwersytet Morski w Gdyni - 4 500 studentow;

— Akademia Marynarki Wojennej im. Bohaterow Westerplatte - 3 887 studentéw;

— Akademia Wychowania Fizycznego i Sportu im. Jedrzeja Sniadeckiego w Gdarisku
- 2 997 studentow®?.

64 Dane na podstawie Zintegrowanej Sieci Informacji o Nauce i Szkolnictwie Wyzszym za 2022 rok
[https://polon.nauka.gov.pl/, [dostep 25.01.2023 r.].
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Rysunek 25. Mapa szkot w OMGGS wedtug typu i liczby uczniow w gminach
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Zrédto: Opracowanie wtasne na podstawie danych Rejestru szkét i placéwek o$wiatowych.

75



Rysunek 26. Mapa odsetka dzieci w wieku 3-5 lat przypadajacych na 1 miejsce w placéwkach wychowania

przedszkolnego na terenie OMGGS w 2019 roku

Dzieci w placéwkach wychowania przedszkolnego na 100 dzieci w wieku 3-5 lat

Infrastruktura transportowa Granice Odsetek dzieci [%]
— Drogi krajowe — Gmin - Powyzej 112 [:I Brak przedszkola w gminie
Drogi wojewodzkie — Powiatow . 87-112
Drogi powiatowe — OMGGS wzgledem gmin . 61-87
= Kolej — OMGGS wzgledem powiatow [:] 21-61
[] Ponizej 21

Zrédto: Opracowanie wtasne na podstawie danych GUS, BDL oraz danych Rejestru szkét i placdwek o$wiatowych.
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2.5.2. Podroze zwiazane z edukacja

Dominacja rdzenia pod wzgledem liczby placéwek edukacyjnych oraz ich najwiekszego
zréznicowania, ale tez pod wzgledem powigzan komunikacyjnych, przektada sie na silne
powigzania Trdojmiasta z sasiednimi gminami w podrézach zwigzanych z edukacja
(Rysunek 30). Najwiecej uczniéw dojezdza do Tréjmiasta z gminy Zukowo i gminy
wiejskiej Pruszcz Gdanski, a w drugiej kolejnosci z gminy Kolbudy, Kosakowo i Szemud
oraz miasta Pruszcz Gdanski i Rumia. Warto wskazaé¢, ze relatywnie silne powigzania
w dojazdach do szkot z rdzeniem, biorac pod uwage liczbe oséb dojezdzajacych, posiada
rowniez Lebork. Dostepnosé¢ do szkét podstawowych w OMGGS w wiekszosci
zapewniona jest w gminie miejsca zamieszkania dziecka. Mimo to w przypadku
niektérych gmin mozna wskazac¢ na istotne przeptywy dzieci w wieku 7-15 lat,
podrézujacych do szkoty. Istotne potaczenia wystepujg pomiedzy: miastami Gdariskiem
i Pruszczem Gdanskim a gming wiejska Pruszcz Gdanski, miastem Tczew a gming wiejska
Tczew oraz miastem Malbork a gming wiejska Malbork.

Udziat dzieci ze szkot podstawowych dojezdzajacych do szkoty do sgsiedniej gminy
na wiekszosci obszaru wynosi ponizej 10% ogdétu dzieci w wieku szkolnym. Najwiecej
dzieci, bo powyzej 33%, dojezdza z gmin wiejskich Malbork i Tczew. Tak duzy udziat
dojazdéw do szkét podstawowych moze wynikac z rozwijania sie stref podmiejskich tych
miast, niewielkiej gestosci zaludnienia na terenach wiejskich otaczajacych Malbork
i Tczew, ale tez swiadczy¢ o niedobrze placéwek edukacyjnych w gminach wiejskich
Tczew i Malbork. Skale dojazdéw do szkét podstawowych przedstawia Rysunek 27.

Na podstawie analizy podrézy ucznidw w wieku 15-19 lat dojezdzajacych do szkét
Srednich w OMGGS mozna wskaza¢ o$rodki generujace najwiekszy ruch w tym zakresie
(powyzej 1000 o0sbb) - sg to miasta: Gdansk (6390), Wejherowo (4467), Gdynia (4453),
Kartuzy (1981), Lebork (1929), Tczew (1701), Puck (1389), Sopot (1368) i Rumia (1201).
Wymienione miasta to réwniez istotne osrodki lokalizacji szkét dla dorostych, choé skale
przeptywoéw s3a kilkukrotnie mniejsze niz w przypadku szkét ponadpodstawowych.
Gminy, z ktérych wyjezdza najwiecej uczniow do szkot Srednich to przede wszystkim te,
ktére zlokalizowane sg w strefie podmiejskiej. Przeptywy ucznidow do szkdét Srednich
oraz szkét dla dorostych przedstawia Rysunek 28 i Rysunek 29.

Najwiecej podrézy zwigzanych z edukacja generowane jest przez ruch zwigzany
zdojazdami do szkét ponadpodstawowych. Osrodki, ktére generujg najwiekszy ruch
w tym zakresie, mozna uznac za te o najatrakcyjniejszej ofercie edukacyjnej oraz jako
dobrze skomunikowane z sasiednimi gminami. Jest to szczegdlnie istotne w przypadku
miast znajdujacych sie w bezposrednim oddziatywaniu rdzenia, ktore charakteryzuja sie
wysokim udziatem ucznidéw w wieku 16-18 lat w ogdle mieszkancéw gminy w tym wieku
(Rumia, Kartuzy, Tczew, Wejherowo)®>.

65 Guzik R., Koto$ A, Fieden t. Kocaj A, Wiedermann K., Analiza relacji funkcjonalno-przestrzennych
miedzy osrodkami miejskimi i ich otoczeniem, Raport czastkowy, Komponent 3, Relacje przestrzenne
i dostepnosc¢ komunikacyjna, Wojewddztwo Pomorskie, Krakow 2019.
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Rysunek 27. Mapa dojazdéw uczniow w wieku 7-15 lat do szkét podstawowych na terenie OMGGS
w 2019 roku (tylko podréze miedzygminne)

Odsetek dzieci w wieku 7-15 dojezdzajacy do szkoty podstawowe;j

Infrastruktura transportowa Granice Odsetek dzieci [%] Liczba dzieci
— Drogi krajowe — Gmin . Powyzej 33 B Powyzej 530
Drogi wojewddzkie —— Powiatow . 16-33 . 230-530
Drogi powiatowe — OMGGS wzgledem gmin . 8-16 mmm 132-280

— Kolej — OMGGS wzgledem powiatéw [ ] 3-8 —31-132
D Ponizej 3 — Ponizej 31

Zrédto: opracowanie wtasne na podstawie danych GUS, BDL.
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Rysunek 28. Mapa dojazdéw uczniow w wieku 15-19 lat do szkét ponadpodstawowych zlokalizowanych
na terenie OMGGS w 2019 roku (tylko podréze miedzygminne)

.

1)

2
A

h i

Odsetek mtodziezy w wieku 15-19 dojezdzajacy do szkét srednich

Infrastruktura transportowa Granice Odsetek mtodziezy [%] Liczba uczniéw
— Drogi krajowe — Gmin . Powyzej 78 @ Powyzej 860
Drogi wojewddzkie — Powiatow . 56-78 @» 500-360
Drogi powiatowe — OMGGS wzgledem gmin . 3756 a» )54-500
= Kolej — OMGGS wzgledem powiatow D 16-37 — 36-254

[ ] Ponizej 16 — Ponizej 86

Zrédto: opracowanie wtasne na podstawie danych GUS, BDL.
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Rysunek 29. Mapa dojazdéw do szkét dla dorostych na terenie OMGGS w 2019 roku (tylko podréze

miedzygminne)

10

20 km

Dorosli dojezdzajacy do szkot

Infrastruktura transportowa Granice

Liczba dojezdzajacych

— Drogi krajowe — Gmin . Powyzej 340
Drogi wojewaddzkie —— Powiatow mmm [82-340
Drogi powiatowe — OMGGS wzgledem gmin = 9(0-182

= Kolej — OMGGS wzgledem powiatow == 30-90

Ponizej 30

Zrédto: opracowanie wtasne na podstawie danych GUS, BDL.
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Rysunek 30. Mapa tacznych dojazdéw do szké6t na terenie OMGGS w 2019 roku (tylko podréze

miedzygminne)

— Ponizej 120

0 10 20 km
| | |
Dojazdy do szkét do Tréjmiasta
Infrastruktura transportowa Granice Liczba dojezdzajacych Udziat w dojazdach [%]
— Drogi krajowe — Gmin @ Powyzej 1727 - Powyzej 11
Drogi wojewddzkie —— Powiatow & 1176-1727 . 5-11
Drogi powiatowe — OMGGS wzgledem gmin @& 733-1176 - 2-5
= Kolej — OMGGS wzgledem powiatow e=m 417-733 |:| 1-2
— 120-417 [] Ponizej 1

Zrédto: opracowanie wtasne na podstawie danych GUS, BDL.
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2.5.3. Ustugi medyczne

Korzystanie z ustug medycznych generuje ruch zaréwno na poziomie lokalnym (dojazdy
do placéwek podstawowe] opieki zdrowotnej), jak i ruch metropolitalny zwigzany
z dojazdami do szpitali oraz placéwek swiadczacych ustugi medyczne. Dostepnos¢ tego
typu placowek w obszarze metropolitalnym bedzie coraz bardziej istotng kwestig
zewzgledu na starzenie sie spoteczenstwa. W OMGGS zlokalizowany jest jeden
z najwiekszych szpitali w Polsce, tj. Uniwersyteckie Centrum Kliniczne, obstugujace
ok. 130 tys. pacjentéw rocznie oraz zatrudniajace ok. 4,5 tys. pracownikow®®. W ciggu
ostatniej dekady zauwazalny jest staty wzrost liczby przychodni w OMGGS
w przeliczeniu na 10 tys. ludnosci®’. Obszary, na ktérych odnotowano spadek tego
wskaznika, to przede wszystkim tereny wiejskie zlokalizowane w potudniowo-
wschodniej czesci OMGGS (Tragbki Wielkie, Mitoradz, miasto i gmina Nowy Dwor
Gdanski, obszar wiejski gminy Pelplin) oraz obszar wiejski gminy Kartuzy, gminy wiejskie
Puck i Szemud. Spadek tego wskaznika moze wigzac sie zaréwno ze zmniejszeniem
sie liczby placéwek, jak i ze znacznym przyrostem liczby mieszkancow, jak np. w gminie
Szemud. Jedynym miastem w OMGGS, w ktérym omawiany wskaznik ulegt obnizeniu
jest miasto Nowy Dwor Gdanski. W OM najwyzsze wyniki przewaznie osiggajg obszary
miejskie, a najnizsze - wiejskie. Wiekszos¢ gmin charakteryzuje sie nizszym
wskaznikiem niz Srednia krajowa. Gminy strefy podmiejskiej w wiekszosci
charakteryzuje warto$¢ na poziomie od 1 do 2 przychodni na 10 tys. ludnosci®. Wyzsze
wartosci wskaznika (4) w tej strefie charakteryzujg gminy Kosakowo i Kolbudy. Moze
towskazywaé¢ na niedobdér przychodni w strefie podmiejskiej oraz wigzaé sie
z podrézami na wiekszym dystansie tej strefy w celu skorzystania z ustug medycznych.

Na podstawie Rejestru Podmiotéw Wykonujacych Dziatalno$¢ Lecznicza®? na terenie
OMGGS wskazano lokalizacje szpitali, w tym jednodniowych jako obiektow
generujacych ruch miedzygminny oraz miedzypowiatowy, a wiec podréze o charakterze
metropolitalnym (Rysunek 31). Wiekszos¢ tego typu placéwek znajduje sie w obrebie
Metropolitalnego Pasma Ustugowego od Gdanska do Gdyni. Pozostate szpitale
zlokalizowane s3 we wszystkich miastach powiatowych. Wsréd analizowanych
obiektébw znajdujg sie rowniez sanatoria, zlokalizowane w  wiekszosci
w miejscowosciach nadmorskich, np. Sopocie i Krynicy Morskiej. Wiekszos¢ OM
znajduje sie w zasiegu 30-minutowego dojazdu samochodem do szpitala przy
korzystnych warunkach i braku zatoréow drogowych. W przypadku duzego obcigzenia
sieci drogowej, szczegdlnie w godzinach porannego i popotudniowego szczytu, czas
dojazdu moze ulec znacznemu wydtuzeniu. W odniesieniu do rozmieszczenia ustug
medycznych w OMGGS kluczowe jest zapewnienie dogodnych potaczen obszaréw gmin
z ich siedzibami w zakresie dostepu do podstawowej opieki zdrowotnej oraz obszaréow
powiatéw z ich siedzibami w zakresie leczenia szpitalnego, atakze catego obszaru
OMGGS z rdzeniem w zakresie leczenia szpitalnego.

66 https://uck.pl/nasz-szpital/o-nas.html [dostep: 20.12.2022 r.].

67 Dane GUS, BDL.

¢8 Sredni wskaznik dla Polski wynosi 6, a dla Wojewddztwa Pomorskiego 5.
69 Rejestr Podmiotow Wykonujacych Dziatalno$é Lecznicza.
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Rysunek 31. Mapa lokalizacji szpitali i sanatoriow w OMGGS wraz z liczba oddziatow

0 10 20km

Drogi powiatowe —

= Kolej —

Szpitale
Infrastruktura transportowa Granice Liczba oddziatéw Czas dojazdu do szpitala [min]
— Drogi krajowe — Gmin ‘ Powyze] 32 Powyzej 30

Drogi wojewddzkie —— Powiatow . 15-30

OMGGS wzgledem gmin ' 12-32 . Ponizej 15
OMGGS wzgledem powiatdw O 5-12

@ Ponizej 5

Zrédto: Opracowanie wtasne na podstawie Rejestru Podmiotéw Wykonujacych Dziatalnosé Lecznicza.
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2.6. Turystyka

Gtéwnymi obszarami obstugi turystow, ktére generujg najwiekszy ruch zwigzany
z obstuga ruchu turystycznego, jest rdzen metropolii. Bioragc pod uwage bezwzgledne
wartosci ruchu turystycznego, Trojmiasto wielokrotnie przewyzsza pozostate gminy
OMGGS pod wzgledem liczby turystéw. Odnoszac sie jednak do procentowego udziatu
turystow w liczbie mieszkancéw, najwyzsze wartosci osiggaja gminy nadmorskie
OMGGS (w okresie sezonu turystycznego). Ogdlnie na terenie catego obszaru
metropolitalnego zwieksza sie liczba turystow w sezonie wakacyjnym, a najwiekszy
wzrost widoczny jest w gminach nadmorskich”°.

Rysunek 32. Liczba i udziat turystow wedtug pochodzenia w wojewddztwie
pomorskim w sierpniuw 2019 roku

TURYSCI WG POCHODZENIA W WOJEWODZTWIE POMORSKIM
NA PODSTAWIE DANYCH TELEFONII KOMORKOWEJ W 2019 R. (SIERPIEN)

L | OzNACZENIA

El Wojewddztwo pomorskie

"} omaas

“\( ,\1\)\‘" !r_:-:l Tréjmiasto i otoczenie
-, Gminy
B ) liczba i udziat turystow (VIII)

/j.
L
h 4

‘ . Z woj. pomorskiego

T2 2 ) .

L z kraju poza woj. pomorskim
Z zagranicy

63 000

17 000

(/_\\>
@ 100

_____

0 10 20 km Zer, HERE, Garmiin, USGS

EOER o o

Zrédto: Analiza Aktywnosci i Potencjatu Ludnosciowego Wojewddztwa Pomorskiego, Obszaru
Metropolitalnego i Tréjmiasta w oparciu o zachowania uzytkownikéw sieci telefonii komérkowych
w 2019 r., Gdansk - Gdynia 2021 r.

PBP R I A
UB7AD ARSI KOV D PN S Gaikopmasopot i3

i
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70 Analiza Aktywnosci i Potencjatu Ludnosciowego wojewodztwa pomorskiego, obszaru
metropolitalnego i Tréjmiasta w oparciu o zachowania uzytkownikéw sieci telefonii komorkowych
w 2019 r., Gdansk - Gdynia 2021r.
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W przecietny dzien sierpnia liczba turystow w wojewddztwie pomorskim w 2019 roku
wynosita srednio 1 min, a w przecietny dzieh pazdziernika - 0,6 mln oséb. Poza samg
zmiang liczby turystéw zmienito sie réwniez miejsce ich pochodzenia. W pazdzierniku
zwiekszyt sie udziat turystéw podrézujacych lokalnie, w obrebie wojewddztwa
pomorskiego i wynosit ok. 50%. W sierpniu ich udziat wynosit natomiast tylko 26%,
aznacznie wzrést udziat turystéw spoza wojewddztwa, w tym zza granicy. Warto
podkresli¢, ze zaréwno w sierpniu, jaki i pazdzierniku rdzerh OM charakteryzuje sie duza
liczbg turystéw. Analiza nie okresla liczby turystéw w OMGGS, ale odnosi sie
do Tréjmiasta i jego otoczenia’l, okreslajac liczbe turystéw w przecietny dzien sierpnia
na 440 tys. 0oséb, a w przecietny dzien pazdziernika na 290 tys. oséb’2,

Bazujac na danych Analizy’3, $rednio mniej niz 1/4 turystéw, odwiedzajacych miasta
OMGGS to turysci zagraniczni, a ich udziat procentowy w ogodle turystow spada
na obszarach miejskich i w pasie nadmorskim. Od okoto 1/3 do 1/2 turystéw stanowia
osoby pochodzace z wojewddztwa pomorskiego. Tu wyjatek stanowia gminy
nadmorskie, gdzie znacznie przewaza udziat turystoéw z pozostatej czesci Polski. Udziat
turystow spoza wojewoddztwa pomorskiego jest znaczny réwniez w rdzeniu OMGGS
i stanowi okoto 50% w Gdansku i Gdyni oraz okoto 60% w Sopocie.

Najwiekszg liczba turystéw zagranicznych w 2021 roku charakteryzowato sie miasto
Gdansk (136 tys.), akolejno Sopot (18,3 tys.) i Gdynia (11,7 tys.). Pozostate miejscowosci,
w ktoérych liczba turystéw zagranicznych przekroczyta 1000 oséb to Wtadystawowo,
Malbork, Rumia oraz Krynica Morska’ - prawdopodobnie jest to zwigzane
z atrakcyjnym potozeniem tych miejscowosci oraz rozwinieta baza noclegowa.
W wiekszosci  przypadkéw liczba turystéw zagranicznych byta dwukrotnie,
aw przypadku Sopotu nawet trzykrotnie, nizsza niz dekade wczesniej. Do 2019 roku
obserwowano staty coroczny wzrost liczby zagranicznych turystéw, odwiedzajacych
gminy OMGGS. Znaczny spadek ich liczby wynika z ograniczen w ruchu turystycznym
zwigzanych z pandemig COVID-19.

W celu oceny rozwoju bazy noclegowej obliczono wskaznik poziomu rozwoju obiektow
zwigzanych z obstuga ruchu turystycznego, polegajacy na odniesieniu ogdlnej liczby
miejsc noclegowych’> do liczby mieszkarncéw danej gminy (liczba miejsc noclegowych
na 1000 mieszkancow). Najwyzszym poziomem wskaznika charakteryzujg sie gminy
Mierzei Wislanej, Potwyspu Helskiego oraz te zlokalizowane w pasie nadmorskim
od Wtadystawowa do teby. Wysoki poziom wskaznika charakterystyczny jest réwniez
dla gmin potudniowo-zachodniej czeSci OMGGS, co moze by¢ zwigzane z turystyka
na Pojezierzu Kaszubskim i atrakcyjnymi przyrodniczo terenami (Kaszubski Park

71 Gdansk, Gdynia, Sopot, gminy miejska i wiejska Pruszcz Gdanski, gmina Kolbudy, Gmina Zukowo,
gmina Szemud, gminy miejska i wiejska Wejherowo, miasta Wejherowo, Rumia, Reda oraz gmina
Kosakowo.

72 Analiza Aktywnosci i potencjatu ludnosciowego Wojewédztwa Pomorskiego, Obszaru
Metropolitalnego i Tréjmiasta w oparciu o zachowania uzytkownikow sieci telefonii komérkowych
w 2019 r., Gdansk - Gdynia 2021r.

73 Tamze.

74 Na podstawie danych GUS, BDL.

7> Na podstawie danych GUS dot. turystycznych obiektow noclegowych wg rodzajéw.
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Krajobrazowy). Najnizsze wartosci charakteryzuja przewaznie gminy strefy
podmiejskiej (z wytaczeniem gminy nadmorskich), co moze mie¢ zwigzek z intensywng
zabudowa tych terendéw, sypialnianym charakterem, a w przypadku niektérych gmin
rowniez z utratg waloréw krajobrazowych w wyniku chaotycznego rozwoju
przestrzennego. Ze wzgledu na niepetng baze danych w GUS, nie jest mozliwa ocena
wskaznika dla wszystkich gmin OMGGS.

Na podstawie danych REGON poddano analizie lokalizacje obiektéw zwigzanych
z obstuga ruchu turystycznego. Zgodnie z kodami PKD uwzgledniono nastepujace typy
obiektéw (Rysunek 33):

— hotele i podobne obiekty zakwaterowania - obejmuje obiekty zapewniajace
krotkotrwate zakwaterowanie w: hotelach, motelach, pensjonatach i innych
obiektach hotelowych (np. wotele’é, botele’’, novotele’8, zajazdy, zamki);

— obiekty noclegowe turystyczne i miejsca krétkiego zakwaterowania - obejmuje
obiekty zapewniajace krotkotrwate zakwaterowanie w:

— osrodkach kolonijnych i pozostatych obiektach wypoczynku wakacyjnego
(np.w osrodkach wczasowych, domach wycieczkowych czy osrodkach
szkoleniowo-wypoczynkowych),

— kwaterach dla gosci i bungalowach,

— domkach lub chatach na wynajem, bez obstugi,

— gospodarstwach wiejskich (agroturystyka),

— schroniskach mtodziezowych i gérskich;

— pola kempingowe i namiotowe - obejmuje obiekty, zapewniajgce
zakwaterowanie w obozowiskach (np. rekreacyjnych, wedkarskich, towieckich),
przyczepach kempingowych, zapewniajgce miejsce dla pojazdéw kempingowych,
Zapewniajgce miejsca na ustawienie namiotow;

— pozostate zakwaterowanie - obejmuje obiekty, zapewniajgce zakwaterowanie
w: domach studenckich, internatach i bursach szkolnych, hotelach robotniczych,
blokach mieszkalnych, ustugi sypialne w wagonach kolejowych oraz pozostatych
srodkach transportu.

Najwiecej obiektow zwigzanych z zakwaterowaniem ogétem znajduje sie w Tréjmiescie
oraz w pasie nadmorskim od Krynicy Morskiej do Gdanska oraz od Gdyni do Helu.
Wiekszos¢ obiektéw nalezy do dwédch pierwszych typow analizowanych form
zakwaterowania. W pasie nadmorskim przewazaja obiekty noclegowe turystyczne
i miejsca krotkiego zakwaterowania oraz pola kempingowe i namiotowe. Hotele i inne
podobne obiekty zakwaterowania zlokalizowane s przede wszystkim w miastach oraz
sporadycznie na terenach pozamiejskich.

76 Obiekty $wiadczace ustugi hotelarskie, czesto zlokalizowane przy szlakach komunikacyjnych, nie
spetniajace wymogow formalno-prawnych by nazywac je ,motelem”.

77 Hotel na wodzie.

78 Miedzynarodowa sie¢ hotelowa, obiekty klasy $redniej zlokalizowane w duzych miastach i dzielnicach
mieszkaniowych.
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Rysunek 33. Mapa obiektéw zwigzanych z obstuga ruchu turystycznego wraz ze wskaznikiem rozwoju
infrastruktury turystycznej w gminach OMGGS

10 20 km

Infrasturktura turystyczna

— Drogi krajowe —
Drogi wojewddzkie —
Drogi powiatowe e

== Kolej _—

Infrastruktura transportowa Granice

Gmin
Powiatow

OMGGS wzgledem gmin

Obiekty noclegowe

OMGGS wzgledem powiatow -

Hotele i podobne obiekty zakwaterowania P4 Gmina uzdrowiskowa

Obiekty noclegowe turystyczne i miejsca
krotkotrwatego zakwaterowania

Pola kempingowe i namiotowe

Pozostate zakwaterowanie

Zrédto: opracowanie wtasne na podstawie danych REGON oraz GUS, BDL.
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2.7. Podsumowanie”’?

Eﬂ 1. Tréjmiasto jest najwazniejszym osrodkiem miejskim
potozonym w poétnocnej Polsce i jednoczesnie
w potudniowej czesci basenu Morza Battyckiego
oregionalnej, lecz takze ponadnarodowej sile
oddziatywania. Znajduja sie w nim gtéwne porty morskie -
gdanski i gdynski, oraz czwarty port lotniczy w kraju -
Lotnisko im. Lecha Watesy w Gdansku.

2. Przemiany demograficzne pozytywnie wyrédzniajg OM
natle innych polskich metropolii z uwagi na dodatni

wskaznik przyrostu naturalnego i migracji.

. Rdzen metropolii skupia najwiecej podrézy
ponadregionalnych i miedzynarodowych w OM. Jest
réwniez najczestszym celem podrézy metropolitalnych.
W sezonie turystycznym istotnymi celami podrozy
zewnetrznymi w OMGGS stanowia miejscowosci
nadmorskie, cho¢ wciagz to rdzen gromadzi ich najwieksza
liczbe.

“ H 4. Pozostatymi gtéwnymi generatorami ruchu w OMGGGS

sgmiasta Tczew, Malbork, Lebork, Wejherowo, Pruszcz
Gdanski i Kartuzy, ktére sg najczestszymi celami podrozy,
Zwigzanymi z praca, edukacja oraz spedzaniem czasu
wolnego.

5. Miasta OMGGS charakteryzuja sie przyrostem naturalnym
bliskim zeru lub ujemnym. Dodatnie wartosci osiggaja
jedynie miasta okotordzeniowe i Kartuzy.

6. Najwiekszymi beneficjentami zmian demograficznych,
wynikajacych z przyrostu naturalnego i salda migracji
sg miasta okotordzeniowe oraz gminy strefy podmiejskiej.

7. Gtéwne skupiska miejsc pracy w OMGGS, pod wzgledem
liczby zatrudnionych pracownikdw, stanowig rdzen i centra
subregionalne: Lebork, Wejherowo, Tczew, Malbork,
Kartuzy, ale takze miasta okotordzeniowe Zukowo i Pruszcz
Gdanski.

H
w

79 M - metropolia, R - rdzen metropolii, R+ - miasta okotordzeniowe, S - centra subregionalne, L -
osrodki lokalne, PA - strefa podmiejska A, PB - strefa podmiejska B, ZA - strefa pozamiejska A, ZB -
strefa pozamiejska B, W - strefa wybrzeza.
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8. Najnowsza prognoza demograficzna dla gmin OMGGS
opiera sie na danych z 2011 roku, a obecne wartosci liczby
mieszkancéw i trendy zmian dla poszczegdlnych gmin
odbiegajg od prognozowanych. Brak aktualnej prognozy
utrudnia ocene przysztych zmian demograficznych w OM.
Odnoszac sie do obserwowanych proceséw przyjeto, ze
sumaryczna liczba mieszkancéw OMGGS w perspektywie
do 2040 roku bedzie wzrastac, cho¢ rosna¢ bedzie rowniez
obcigzenie demograficzne. Stata lub zmniejszajacasie liczba
mieszkancéw oraz wiekszy udziat oséb starszych w ogéle
ludnos$ci beda charakterystyczne dla miast i obszaréw
pozamiejskich w OMGGS i Pétwyspu Helskiego, a wzrost
liczby mieszkancéw dla strefy podmiejskie;j.

9. lIstotnymwyzwaniemdla zréownowazonej mobilnosci bedzie
wzrost obcigzenia demograficznego wsréd mieszkancow
OMGGS oraz depopulacja niektérych gmin i miast, w tym
w szczegdlnosci potudniowo-wschodnich gmin OMGGS.

10.0Okoto 70% mieszkanncéw OMGGS mieszka w miastach,
a niemal potowa z nich zamieszkuje w rdzeniu metropolii.

11.W typowym dniu powszednim w pazdzierniku w OMGGS
realizowanych jest ponad 5,4 min podrézy (w odniesieniu
dorejonéw transportowych), z czego 5,1 min to podréze
wewnetrzne. Przektada sie to na wskaznik ruchliwosci
(liczba podrézy w ciggu doby przypadajaca na jednego
mieszkarnca) wynoszacy odpowiednio 3,4 i 3,2.

12.Dla OMGGS brakuje aktualnych kompleksowych badan
ruchu. Ostatnie tego typu badania obejmujace caty obszar
metropolitalny byty wykonywane w 2014 roku, jeszcze
przed uruchomieniem kolei aglomeracyjnej do Kartuz
i Koscierzyny. Ogranicza to mozliwos¢ analizy obecnych
zachowan transportowych mieszkancéw OMGGS.

13.Gtéwnymi czynnikami zagrazajagcymi terenom ochrony
przyrody oraz korytarzom ekologicznym w OMGGS jest
chaotyczny rozwdj zabudowy, gtéwnie w strefie
podmiejskiej oraz rozbudowa infrastruktury transportowej.

14.Ustugi zwigzane z edukacjg na poziomie podstawowym
w wiekszosci zaspokajane s na terenie danej gminy. Ustugi
zwigzane z edukacja ponadpodstawowa oraz szkotami dla
dorostych to gtéwnie domena miast powiatowych.

15.Wiekszos¢ gmin OMGGS w zakresie liczby przychodni
medycznych na 10 tys. mieszkancéw charakteryzuje sie
nizszym wskaznikiem niz srednia krajowa. Wyzsze wartosci
osiggaja miasta OMGGS, a wiekszos¢ gmin strefy
podmiejskiej charakteryzuje niska wartos¢ tego wskaznika.
Najprawdopodobniej bedzie to skutkowato wiekszym
zapotrzebowaniem na podréze zwigzane z ustugami
medycznymi.
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Mobilnosc¢
w planowaniu
przestrzennym



3.1. Struktura osadnicza

Sposéb zagospodarowania terenu wptywa na szereg aspektow zycia - lokalizacje
miejsca zamieszkania, ustug, zieleni, a co za tym idzie na to, jak ksztattujg sie
przemieszczenia. Drugim kluczowym czynnikiem jest gestos¢ rozmieszczenia - ludnosci
i ustug. Na zagospodarowanie naktada sie siatka potaczen - przemieszczen lub relacji
zaleznosci (komunikacji, logistyki) miedzy tymi komponentami.

Jesli zabudowa jest rozmieszczona racjonalnie, tj. gesto, z wymieszaniem funkcji,
Z poszanowaniem potrzeb wspdélnoty oraz w miejscach, w ktérych mozna zapewnic
ustugi i transport, chronigc tereny otwarte przed zabudowag - mozna wtedy moéwic
o zachowaniu tadu przestrzennego.

Jesli zabudowa jest rozmieszczana bez przemyslenia, bez uwzglednienia interesu
lokalnej wspdlnoty, oportunistycznie, o niskiej gestosci, w oddzieleniu od ustug,
w oddaleniu od miejsc pracy, nieracjonalnie, biorac pod uwage potaczenia funkcjonalne
i logistyczne, kosztem terenéw otwartych, mozemy méwic o chaosie przestrzennym.

W rozdziale omowiono, jak wyglada obecne kwestia zagospodarowaniaijakie sg gtdwne
procesy urbanizacji, czyli na ile OMGGS jest obszarem, na ktérym zachowano tad
przestrzenny, a na ile ulega on procesom chaotycznej urbanizacji. Procesy te bowiem
maja ogromny wptyw na ksztattowanie transportu i jego energochtonnos¢.

3.1.1. Struktura osadnicza i zagospodarowanie terenu

Struktura osadnicza jest wynikiem dtugotrwatych proceséw urbanizacji, ktére
ksztattowaty metropolie. Zabudowa rozwija sie w zaleznosci od decyzji inwestoréw -
indywidualnych, firm, strony publicznej, w odpowiedzi na specyficzne uwarunkowania
przestrzenne. W Metropolii OMGGS s3 nimi gtdwnie uwarunkowania przyrodnicze -
wysoczyzna morenowa i ptat Trojmiejskiego Parku Krajobrazowego, tereny
nadbrzezne, ksztattowane m.in. przez uktad Zatoki Gdanskiej i Mierzei Helskiej,
sasiedztwo Zutaw i Pojezierze Kaszubskie. Na taki uktad przyrodniczy naktadaty sie
uwarunkowania historyczne, zwigzane z decyzjami politycznymi i gospodarczymi.

Uktad ten sprawia, ze rdzen metropolii skupia sie w formie pasmowej wzdtuz osi pétnoc-
potudnie, ksztattowanej przez gtéwne osrodki. Znacznym czynnikiem urbanizujgcym
jest kolej i szlaki drogowe. Trend ten ksztattowat rozwéj metropolii od XIX wieku i jest
obecny do dzisiaj. Jednym z gtéwnych czynnikéw ksztattujagcych OMGGS jest obecnosc
portéw w Gdansku i Gdyni. W rdzeniu gtdwnym wyzwaniem jest przede wszystkim coraz
bardziej ograniczona podaz terendw inwestycyjnych. Tereny dla tatwej, masowej
urbanizacji (np. Gdansk Potudnie) zostaty zagospodarowane i rozwdj miasta jest
przekierowany na wykorzystanie terendw poprzemystowych, pokolejowych,
powojskowych lub wypetnianie juz istniejgcych struktur.

Gtownym wyzwaniem zwigzanym z mobilnoscia, pod wzgledem zagospodarowania, jest
to, jak zagospodarowane sg tereny. Nowsza zabudowa coraz czesciej realizowana jest
w formule mixed-use (mieszania funkcji), cho¢ wciaz jest to raczej wyjatek niz reguta
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(nowe obszary zabudowy mieszkaniowej o kompletnym programie funkcjonalnym
to najczesciej te potozone w dzielnicach Dolnego Tarasu oraz o podwyzszonym
standardzie). Duze skupiska mieszkancow, budowane przed latami 90., posiadajg dobry
dostep do sieci transportowej. Wyzwaniem jest urbanizacja i tacznie funkcji w ramach
tzw. ,nowych blokowisk”, czyli osiedli-sypialni zbudowanych po 1989 roku. W Gdansku
polityka przestrzenna miasta jest nakierowana na naprawe tych osiedli poprzez budowe
ustug miejskich, systemow transportu (w tym transportu zbiorowego) i zieleni,aw Gdyni
poprzez tworzenie dostepnych pieszo lub rowerem, lokalnych i dzielnicowych centréw.

W gminach strefy podmiejskiej do lat 90. znaczagcym ograniczeniem byta takze
struktura wtasnosciowa, jak i uktad terenéw rolniczych okalajacych rdzen metropolii.
Transformacja ustrojowa, zmiany w systemie planowania i ostabienie jego skutecznosci
oraz rozwdj gospodarczy Trdojmiasta i regionu przyczynity sie do masowej
suburbanizacji, co odzwierciedlajg analizy zagospodarowania. Procesy rozlewania sie
zabudowy dotknety najsilniej potudniowo-zachodnich terenéw Kaszub, w mniejszym
stopniu Kociewia czy poétnocnej czesci Kaszub. W miastach otoczenia rdzenia (tzw.
Matym Tréjmiescie) zabudowa jest skupiona wokot gtéwnych ciggdw komunikacyjnych.
Centra subregionalne utrzymujg swoja charakterystyke matych miast - tzn. posiadaja
historyczne, mieszane centra z przedmiesciami, blokowiska i tereny podmiegjskie.
Wyzwaniem jest ich relacja z bezposrednim otoczeniem, ktére poddawane jest
procesowi suburbanizacji.

Struktura zagospodarowania jest najkorzystniejsza w gminach potozonych w bliskim
sgsiedztwie Tréjmiasta, zwtaszcza nowych zespotéw osiedli budowanych w Rumi,
Redzie, Pruszczu Gdanskim lub Tczewie. Nowe osiedla s3 realizowane na terenach
pozwalajacych na budowe ustug czy obstuge transportem. W najgorszej sytuacji sg
gminy w pasie urbanizacyjnym przy trasie S6 i drodze krajowej nr 20, gdzie
zagospodarowanie cechuje duze rozproszenie i niska intensywnos$¢ zabudowy. Jest
to niekorzystna struktura dla obstugi transportowej tego obszaru.

Czes¢ obszarow gmin strefy pozamiejskiej charakteryzuje podobny stopien
rozproszenia zabudowy, jak w przypadku strefy podmiejskiej. Najbardziej rozlana
i chaotyczng czescig sa gminy kaszubskie, ktére byty poddawane wieloletnim procesom
suburbanizacji i turystyfikacji. W mniejszym stopniu proces ten dotyka gmin potozonych
na Zutawach czy Kaszubach Pétnocnych, co wiaze sie mocno z uwarunkowaniami
przestrzennymi oraz prawnymi formami ochrony terenu, ktére znaczaco ograniczyty
mozliwos¢ sytuowania swobodnej zabudowy.

Charakterystyka zabudowy, pod wzgledem czynnikdéw wspierajacych zréwnowazona
mobilnosé, w tej strefie jest rézna. Na tych obszarach dominuje zabudowa o charakterze
monofunkcyjnym - rolnym, mieszkaniowym badz rekreacyjnym. Centra miasteczek i wsi
oferuja wieksze szanse na zapewnienie dostepu do ustug i miejsc pracy. O ile sama
zabudowa rolna nie stanowi wyzwania dla polityki mobilnosciowej, problemem jest
przede wszystkim zabudowa jednorodzinna, nie zwigzana z produkcjg rolna.
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Rysunek 34. Struktura zabudowy OMGGS
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20km

Struktura zabudowy
Infrastruktura transportowa
— Drogi krajowe

Drogi wojewddzkie

Drogi powiatowe

= Kolej

Granice Rodzaj zabudowy

— Gmin . Zabudowa wielorodzinna

—— Powiatéw - Zabudowa jednorodzinna

— OMGGS wzgledem gmin . Zabudowa przemystowo-sktadowa

OMGGS wzgledem powiatow . Zabudowa handlowo-ustugowa

. Pozostata zabudowa

Zrédto: opracowanie wtasne na podstawie danych BDOT.

93



3.1.2. Gtéwne procesy urbanizacyjne

Zagospodarowanie, opisane w rozdziale 3.1.1. jest wynikiem proceséw inwestowania
i budowy. Analiza statystyczna pozwolen na budowe (PnB), ich skali i dynamiki pozwala
ocenic jak, gdzie i w jakiej skali rozmieszczana jest zabudowa. Na podstawie tych danych
mozna wnioskowac jak ksztattujg sie procesy urbanizacji.

Gtowne wnioski z analiz rozmieszczenia pozwolen na budowe sa nastepujace:

Zabudowa wielorodzinna jest realizowana gtéwnie w rdzeniu metropolii
i miastach okotordzeniowych oraz centrach subregionalnych. W tej drugiej
kategorii determinantg jest bliskos¢ rdzenia i dostepnos¢ do transportu
SZynowego;

Dziatalnos¢ obejmujaca realizacje zabudowy jednorodzinnej skupia sie
na otoczeniu rdzenia, dotyka to szczegdlnie gmin okalajgcych Tréjmiasto, gdzie
rozwdj jest zywiotowy i rozproszony. Sg to tereny, ktére posiadajg dostep
dotransportu autobusowego, gtownie dzieki zasiegowi obstugi zaktadow
transportowych z Trdéjmiasta i przewoznikom prywatnym. Jest to gtéwna
i najbardziej intensywna strefa wptywu suburbanizacyjnego rdzenia;

Mate Tréjmiasto (Reda, Rumia, Wejherowo) jest obszarem intensywnego rozwoju
zabudowy zaréwno wielorodzinnej, jak i jednorodzinnej - odzwierciedla to zmiany
w strukurze demograficznej. Ponadto powiat wejherowski staje sie znacznym
centrum ludnosciowym;

Centra subregionalne (Tczew, Wejherowo, Lebork) takze ulegaja silnej presji
suburbanizacyjnej. W najblizszym otoczeniu realizowana jest zabudowa
jednorodzinna;

W dalszym oddaleniu, od rdzenia, w gminach strefy podmiejskiej, zabudowa jest
realizowana w mniejszej skali, ale takze w wiekszym rozproszeniu;

Czynnikiem, ktéry wptywa na ukierunkowanie suburbanizacji i rozwdj zabudowy
jednorodzinnej jest m.in. dostepnosc infrastruktury drogowej, co widac
po natozeniu siatki drég krajowych. Do kolejnych czynnikéw mozna zaliczy¢
liberalng polityke planistyczng gmin osciennych, ktére widzg korzysci
w migracjach ludnosci z duzych miast. Na suburbanizacje wptywaja tez wybory
indywidualne i rachunek ekonomiczny®, ktéry przy wysokich cenach
nieruchomosci w Tréjmiescie, sprawia, ze dom pod miastem jest atrakcyjnym
wyborem, zwtaszcza dla rodzin z dzie¢mi;

Drugim obszarem silnego rozwoju jest strefa pétnocnego wybrzeza, co wynika
mocno z turystyfikacji tych regionéw;

Wraz z rozwojem zabudowy mieszkaniowej rozwija sie tez zabudowa biurowa,
ustugowa i przemystowa8l. Widaé¢ tu pasmowy uktad zabudowy, ktéra jest
rozmieszczona wzdtuz drég dojazdowych;

80 Kajdanek K. (2015), Suburbanizacja po Polsku, Nomos, Krakow.

e Kategoria XVI - budynki biurowe i konferencyjne, Kategoria XVII - budynki handlu, gastronomii i ustug,
jak: sklepy, centra handlowe, domy towarowe, hale targowe, restauracje, bary, kasyna, dyskoteki,
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— Obszarem najintensywniejszej rozbudowy rozproszonej zabudowy, poza strefg
podmiejska, jest Pojezierze Kaszubskie, gtéwnie jego poétnocna czesd,
zlokalizowana w powiecie kartuskim i wejherowskim.

Szybka i zywiotowa urbanizacja niesie ze soba szereg wyzwan logistycznych
i planistycznych. Gminy, ktére podlegajg presji suburbanizacyjnej, stojg przed
koniecznoscia finansowania rozwoju ustug publicznych, spadkiem jakosci przestrzeni
oraz, w efekcie, malejacg oceng jakosci zamieszkania. Pokazuja to wyniki rankingéow
"Gmina dobra do zycia” PAP, gdzie gminy, ktére zabudowywaty sie w bardziej planowy
sposéb, wzdtuz korytarzy transportu zbiorowego uzyskiwaty wyzsze noty rankingowe
(Rysunek 37).

warsztaty rzemieslnicze, stacje obstugi pojazdéw, myjnie samochodowe, garaze powyzej dwdch
stanowisk, budynki dworcowe, Kategoria XVIII - budynki przemystowe, jak: budynki produkcyjne, stuzace
energetyce, montownie, wytwaornie, rzeznie oraz obiekty magazynowe, jak: budynki sktadowe, chtodnie,
hangary, wiaty, a takze budynki kolejowe, jak: nastawnie, podstacje trakcyjne, lokomotywownie,
wagonownie, straznice przejazdowe, myjnie taboru kolejowego.
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Rysunek 35. Mapa natezenia ruchu budowlanego dla zabudowy mieszkaniowej w OMGGS

w latach 2016-2022

Infrastruktura transportowa Granice

— Drogi krajowe — Gmin . Powyzej 83
Drogi wojewddzkie — Powiatow B 56-83
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Rodzaj zabudowy [ Ponizej 18

© Budynki mieszkaniowe jednorodzinne
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Mapa natezenia ruchu budowlanego dla zabudowy mieszkaniowej w OMGGS w latach 2016-2022
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O

O

O

14-33
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Zrédto: Opracowanie wtasne na podstawie danych Gtéwnego Urzedu Nadzoru Budowlanego.
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Rysunek 36. Mapa natezenia ruchu budowlanego dla pozostatych typow zabudowy w OMGGS

w latach 2016-2022
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— Drogi krajowe — Gmin @ XVI - budynki biurowe i konferencyjne
Drogi wojewddzkie — Powiatow @ XVII - budynki handlu, gastronomii i ustug
Drogi powiatowe — OMGGS wzgledem gmin @ XVIII - budynki przemystowe
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Mapa natezenia ruchu budowlanego dla pozostatych typéw zabudowy w OMGGS w latach 2016-2022
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Zrédto: Opracowanie wtasne na podstawie danych Gtéwnego Urzedu Nadzoru Budowlanego.
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Rysunek 37. Mapa przedstawiajaca wyniki rankingu Gmina Dobra do Zycia z 2022 roku
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Ranking Serwisu Samorzadowego PAP "Gmina dobra do zycia"

Infrastruktura transportowa Granice Wskaznik Jakoéci Zycia
— Drogi krajowe — Gmin . Powyzej 61

Drogi wojewddzkie — Powiatow B 5941

Drogi powiatowe — OMGGS wzgledem gmin D 57-59
= Kolej — OMGGS wzgledem powiatow D Ponizej 57

Zrédto: Opracowanie wtasne na podstawie danych raportu Gmina Dobra do Zycia z 2022 .
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3.1.3. Analiza chtonnosci terenéw inwestycyjnych

W celu oceny lokalizacji potencjalnych terendw rozwojowych obszaru metropolitalnego
oraz okreslenia potencjalnej skali rozwoju zabudowy na tych terenach, wykonano
analize chtonnosci na terenach uzbrojonych w OMGGS. Ze wzgledu na zréznicowanie
dostepnosci danych, analiza zostata wykonana na dwéch poziomach:

— Pierwszy, dla catego obszaru OMGGS z wytaczeniem Trojmiasta. Bazujac
na dostepnych danych wskazano niezabudowane dziatki, ktére znajdujg sie
w dobrym dostepie do sieci elektroenergetycznej niskiego napiecia (bufor 50 m).
Ze wzgledu na brak studiow uwarunkowan i kierunkéw zagospodarowania
przestrzennego oraz miejscowych planow zagospodarowania przestrzennego
gmin OMGGS dostepnych w wersji wektorowej, w analizie nie uwzgledniono
zapisow dokumentéw planistycznych. Moze to skutkowaé rzeczywistymi
wartosciami powierzchni uzbrojonych terenéw inwestycyjnych odbiegajacych
od wynikajacych z analizy. W przypadku ograniczen wprowadzanych w MPZP,
rzeczywista powierzchnia terendw przeznaczonych pod zabudowe moze byc¢
nizsza. Biorac jednak pod uwage sredni poziom pokrycia gmin MPZP, liberalna
polityke przestrzenng gmin oraz brak wymogu zgodnosci decyzji
administracyjnych z SUIKZP, nalezy przyjaé, ze wyniki analizy w niewielkim
stopniu odbiegaja od stanu rzeczywistego;

— Drugi, dla rdzenia OMGGS, w oparciu o studia uwarunkowan i kierunkéw
zagospodarowania przestrzennego miast rdzenia. W analizie zatozono, ze wysoki
poziom urbanizacji Tréjmiasta pozwala przyjaé, ze wszystkie tereny przewidziane
pod zabudowe w studiach tych miast to tereny o potencjalnie dobrym dostepie
doinfrastruktury technicznej i sieci, umozliwiajacych realizacje na nich nowej
zabudowy. Dla terenéw mieszkaniowych, przemystowych i ustugowych wskazano
dziatki, ktére wcigz jeszcze nie s zagospodarowane, a takie przeznaczenie
wskazano im w studium.

Najwieksze powierzchnie terenéw potencjalnie przeznaczonych pod zabudowe
charakteryzuja gminy OMGGS potozone na zachéd od rdzenia: Zukowo, Kartuzy
i Szemud. Wiekszo$¢ gmin strefy podmiejskiej albo charakteryzuje sie wysokim
udziatem procentowym terenéw o dobrej dostepnosci do sieci elektroenergetycznej
w powierzchni gminy, albo duzg powierzchnia tych terenéw w ogdéle gmin obszaru
metropolitalnego. Rozmieszczenie terendéw przeznaczonych pod zabudowe poza
rdzeniem metropolii pokrywa sie z dotychczasowymi procesami urbanizacyjnymi.
Najwieksze rozproszenie tych terendéw obejmuje gminy strefy podmiejskiej. Nalezy
przypuszczac, ze jedynym realnym ograniczeniem dla tak lokalizowanej zabudowy
sg formy ochrony przyrody, lasy i zbiorniki wodne.
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Tabela 6. Gminy o najwiekszej powierzchni terenéw o dobrej dostepnosci do sieci
elektroenergetycznej, potencjalnie mozliwych do zabudowy

Odsetek terenéw
Rodzaj terenu Terer!y niezagospodarowane | niezagospodarowanych
- tacznie (ha) (%)
11193
17607
Zrédto: opracowanie wtasne na podstawie danych BDOT
Najwieksze rezerwy terendéw przeznaczonych pod zabudowe o funkcji mieszkaniowej

i mieszkaniowo-ustugowej znajduja sie w Gdansku, w jego zachodniej i potudniowo-

dzielnicach Gdyni. Dzielnice Dolnego Tarasu Gdanska i Gdyni charakteryzuja sie
w wiekszosci wypetniong strukturg urbanistyczng, choé rowniez tam wystepujg tereny
przeznaczone na funkcje mieszkaniowe planowane do zabudowy, co moze sprzyjac
procesowi dogeszczania miasta oraz lokalizacji nowych inwestycji mieszkaniowych na

i tereny portowe, zlokalizowane sg gtdwnie w sasiedztwie portéw morskich w Gdansku
i w Gdyni (Dolina Logistyczna), a takze w sasiedztwie Portu Lotniczego im. Lecha Watesy
w Gdansku, punktowo wzdtuz Zachodniej Obwodnicy Trdjmiasta oraz w dzielnicach
Rudniki, Przerobka i Stogi.

nalezy spodziewac sie w tzw. ,starych dzielnicach”, gtéwnie na dawnych terenach
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przemystowych, np. w pasmie al. Grunwaldzkiej w Gdansku. Jedyne obecnie
zagospodarowane obszary, na ktorych planowane jest nowe zagospodarowanie, ktére
uwzgledniono w analizie, to Molo Rybackie w Gdyni, Obszar Miedzytorza w Gdyni,
atakze Mtode Miasto w Gdansku (obszar dawnej zabudowy stoczniowej). Skala
planowanych na tych terenach inwestycji moze wptynaé¢ na zmiane funkcjonowania
Srédmiescia Gdanska oraz Gdyni w wyniku ich realizacji.

Tabela 7. Powierzchnie terenéw przeznaczonych pod zabudowe w Trojmiescie

Odsetek terenow
niezagospodarowane | niezagospodarowanych
(%)

Tereny
tacznie (ha)

Rodzaj terenu

Tereny
mieszkaniowe 18,60%
wraz z ustugami

Tereny

przemystowo-

ustugowo- 135 14,30%
sktadowe

i tereny portowe

ustugowe

Gdansk
Tereny
mieszkaniowe 2142 27,20%
wraz z ustugami
Tereny
przemystowo-
ustugowo- 1396 33,20%

sktadowe
i tereny portowe

ustugowe

Zrédto: opracowanie wtasne na podstawie SUiKZP miast Gdanska i Gdyni oraz danych BDOT.
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Rysunek 38. Potencjalne tereny inwestycyjne w OMGGS poza Trojmiastem

10

20km

Tereny inwestycyjne poza rdzeniem OMGGS

Infrastruktura transportowa Granice

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

Zrédto: opracowanie wtasne na podstawie danych BDOT.
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Rysunek 39. Potencjalne tereny inwestycyjne w Trojmiescie

0 5 10 km
| | |
Tereny inwestycyjne w rdzeniu OMGGS*
Infrastruktura transportowa Granice Przeznaczenie gruntéow wg SUIKZ
— Drogi krajowe — Gmin . Tereny mieszkaniowe wraz z ustugami
Drogi wojewodzkie — OMGGS wzgledem powiatow . Tereny przemystowo-ustugowo-sktadowe i tereny portowe
Drogi powiatowe . Tereny ustugowe
== Kolej
*Brak danych dla Sopotu

Zrédto: opracowanie wtasne na podstawie danych BDOT oraz obowiazujacych SUiKZP Gdariska i Gdyni.
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W 2013 roku Biuro Rozwoju Gdanska stworzyto dokument prezentujacy synteze
SUIKZP 58 gmin obszaru metropolitalnego. Analizie poddano réowniez te gminy, ktére
nie przytaczyty sie do OMGGS, ale leza na terenie powiatéw tworzacych obszar
metropolitalny (gminy: Krokowa, Choczewo, Wicko, teba, Nowa Wies Leborska,
Cewice, Stare Pole, Malbork i Morzeszczyn). Wszystkie 58 gmin tworzyto wtedy razem
Gdanski Obszar Metropolitalny. W ramach prac nad dokumentem dokonano
wektoryzacji wszystkich obowigzujacych studiéw. Na bazie ujednoliconej mapy studiéw
gmin dokonano analiz, m.in. terenédw rozwojowych i chtonnosci terenow
mieszkaniowych. Wykazano, ze taczna powierzchnia przewidzianych w studiach
terendéw rozwojowych, w perspektywie do 2035 roku, ponad trzykrotnie przewyzsza
powierzchnie zabudowanych terenéw (320 km? terenéw zabudowanych w 2011 roku
oraz 1080 km?2 terendw rozwojowych w perspektywie do 2035 roku)82. W 2011 roku
tereny zabudowane stanowity 5% ogdlnej powierzchni terendw OMGGS, aw przypadku
realizacji zatozen studiow, ich taczna powierzchnia wzrostaby do 16%. Analizy studiéw
pozwolity oszacowac takze wielkos¢ terendw zajetych przez dane funkcje dla OM,
wedtug naniesienia przeznaczenia terendw ze studium poszczegdlnych gmin, gdzie:
14,8% to tereny mieszkaniowe i ustugowe, 2,2% przeznaczono na tereny przemystowe,
48,3% to tereny rolnicze, 29,6% przeznaczono na lasy i tereny zieleni, a 5,1 to pozostate
funkcje®s.

W ramach aktualizacji i analizy powyzszych danych, ukierunkowanych juz stricte
na obszar OMGGS w 2015 roku, wykonana zostata ekspertyza dotyczaca dostepnosci
terendéw inwestycyjnych i mozliwosci rozwoju mieszkalnictwa®4. Analiza pozwolita
wskazac obszary o najlepszych warunkach dla rozwoju funkcji gospodarczych oraz
zaproponowaé¢ koncepcje rozwoju obszaréw mieszkaniowych dla obszaru
metropolitalnego. Na podstawie okreslonych cech zwigzanych z delimitacjg obszaréw,
eksperci wyznaczyli potencjaty majace pozytywny wptyw na rozwéj inwestycji. Zgodnie
z analizg wskazanych przez autoréw potencjatéw, sprzyjajgcych wyznaczeniu terenéw
inwestycyjnych, dotycza one 22% powierzchni OMGGS. Najwiecej potencjatéw
o miedzynarodowym zasiegu oddziatywania zlokalizowanych jest w samym rdzeniu, jak
i w jego bezposrednim sasiedztwie®.

Najwiekszy udziat co do wyznaczonej w studiach gminnych przestrzeni, przeznaczonej
na funkcje ustugowe i mieszkaniowe w stosunku do powierzchni gminy majg miasta.
Stosunkowo wysokim udziatem odznaczajg sie takze gminy podmiejskie, a takze gminy
kaszubskie w potudniowo-zachodnim sgsiedztwie Tréjmiasta czy gminy nadmorskie, jak
Wiadystawowo®. W OMGGS s3 zaréowno takie gminy, ktére polityke zwigzang
z planowaniem przestrzennym opierajg na rzeczywistych potrzebach, ale i takie,

82 Synteza SUIKZP 58 gmin obszaru metropolitalnego, 2013.

83 |bidem.

84 Dostepnosc¢ terendw inwestycyjnych oraz mozliwosci rozwoju mieszkalnictwa w obszarze
metropolitalnym Gdansk-Gdynia-Sopot. Ekspertyza wspomagajaca opracowanie koncepcji
przestrzennego zagospodarowania obszaru metropolitalnego Gdansk-Gdynia-Sopot, 2015.
85 |bidem.

86 Synteza SUIKZP 58 gmin obszaru metropolitalnego, 2013.
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w ktérych chtonno$é terenéw jest duzo wieksza niz mozliwosci®”. Doprowadza
to do przeszacowania zapotrzebowania na nowe tereny mieszkaniowe. Pokazuje
to dobrze analiza dla Gdanskiego Obszaru Metropolitalnego wykonana w 2013 roku,
ktéra wskazywata maksymalng chtonnos¢ na 2,8 min oséb, ktéra jest prawie dwukrotnie
mniejsza od prognozowanej przez GUS liczby ludnosci®8. Jak wskazano w opracowaniu,
jest ona wynikiem konkurencji gmin o mieszkancow i inwestoréw. W perspektywie
czasu jednak (kilkudziesieciu lat) nie jest mozliwe zagospodarowanie w petni terenéw
przeznaczonych w studiach pod zabudowe, co prowadzi juz w chwili obecnej do zbyt
duzej dowolnosci w ksztattowaniu zabudowy i rozproszenia struktury. Takie
przeszacowanie, oprocz bezposredniego wptywu na ksztattowanie zabudowy,
ma przetozenie na koszty, zwigzane z zapewnieniem infrastruktury potrzebnej
do obstuzenia tych terendéw oraz utrudnia tworzenie spéjnego systemu transportu,
opierajacego sie na zrownowazonej mobilnosci.

3.2. Skutki chaosu przestrzennego

Niezoptymalizowana struktura przestrzenna, tj. chaotycznie rozmieszczona zabudowa
mieszkaniowa, znaczne oddalenie miejsc pracy od miejsc zamieszkania, rozmieszczenie
ustug w oddali od mieszkan, wywotuje szereg wymiernych, negatywnych efektow.
Dotykaja one takze obszaru metropolitalnego. Wsréd najwazniejszych skutkéw chaosu
przestrzennego w OMGGS mozna wyroéznic:

— problem wykluczenia transportowego, wigzacy sie z brakiem mozliwosci obstugi
transportowej ekstensywnie zagospodarowywanych terenéw. Problem dotyka
gtéwnie 0sob, ktore samodzielnie nie moga korzystaé z samochodéw, czyli dzieci
i mtodziezy oraz senioréw. Wraz ze starzeniem sie populacji regionu, problem ten
bedzie narastat. Dotyka to przede wszystkim grupy mieszkajace poza rdzeniem
metropolii, naterenie gmin otoczenia, gmin podmiejskich, wiejskich i lesnych. Brak
dostepnosci do transportu zbiorowego moze stanowi¢ dodatkowe obcigzenie dla
mieszkancéw, zwigzane np. zdowozem dzieci do szkdt;

— wazrost kosztow zycia mieszkancow, wywotany kosztami codziennych dojazddw.
Polski Instytut Ekonomiczny, powotujac sie na Indeks Kongestii Drogowej,
szacowat, ze korki wydtuzajg srednie czasy podrézy o ok. 35%, powodujac
jednocze$nie prawie 13,3 mld zt strat rocznie w skali catego krajud’. Jest
towywotane przez ekstensywny sposdb zagospodarowania i koniecznosc
indywidualnych dojazdéw lub dowozow do podstawowych ustug. Koszt ten
bedzie takze dotykat indywidualnych gospodarstw wraz z rosngcymi optatami
za eksploatacje pojazdow, amortyzacjg i rosnagcymi cenami paliw, jak i stratami
produktywnosci, wynikajacymi z dtugich czasow podroézy;

— niska konkurencyjnosc i sprawnosc transportu, wynikajaca z niskiej gestosci
zaludnienia przedmie$¢ i znacznego obszaru wymagajacego obstugi.

87 Synteza SUIKZP 58 gmin obszaru metropolitalnego, 2013.

88 |bidem.

89 Sleszynski, P., Kukotowicz, P. (2021), Spoteczno-gospodarcze skutki chaosu przestrzennego, Polski
Instytut Ekonomiczny, Warszawa.
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Nieefektywnie  zagospodarowane tereny wymagajg dtuzszych tras
komunikacyjnych dla ich obstugi, przy zwiekszonych kosztach wozokilometréw i
obnizonej efektywnos¢ ustug transportu. W perspektywie ograniczonych
srodkéw publicznych prowadzi to do zmniejszenia zasiegu ustugi i czestotliwosci
kursowania®;

— utrzymanie negatywnych tendencji w podziale zadan przewozowych, zwigzanych
z nawykowym korzystaniem z prywatnych samochodéw oraz niska
konkurencyjnoscia transportu zbiorowego. W skali kraju dojazdy do pracy przy
uzyciu samochodow to ok. 56% podrézy?l. Problem ten dotyka w wiekszym
stopniu gmin osciennych, pozbawionych dostepu do wygodnych potaczen
transportem zbiorowym. Brak alternatyw dla podrézy samochodem sprawia,
ze brakuje motywacji dla zmian zachowan transportowych;

— wzrost kosztow publicznych i nieefektywnos¢ w wydatkowaniu srodkow
publicznych, wywotane koniecznoscia obstugi transportowe] terendow
ekstensywnych (dowozy szkolne, przewozy transportem zbiorowym,
inwestowanie w rozwdj i utrzymanie drég kosztem infrastruktury transportu
zbiorowego). W skali kraju nadmiarowe koszty budowy i utrzymania
nieefektywnej zabudowy oszacowano na ponad 20,5 mld zt?2. Koszty te w duzej
mierze spadaja na gminy podmiejskie, tzw. ,sypialnie” duzych miast. Srednio
ponad 52% udziatu w wydatkach inwestycyjnych polskich gmin jest
kwalifikowane w kategoriach ,Transport i £3cznos¢”, co przektada sie m.in.
na modernizacje i budowe drdég. Znaczng czes¢ wydatkéw stanowi takze budowa
infrastruktury wodno-kanalizacyjnej. Nieefektywny i ekstensywny rozwdj
terendéw podmiejskich sprawia, ze dostep do ustug opiera sie o wykorzystanie
indywidualnego transportu.

3.3. Planowanie przestrzenne - ocena
systemu, dokumenty planistyczne
samorzadow i wptyw na mobilnosc¢

Planowanie przestrzenne ma w zatozeniu przeciwdziata¢ tym negatywnym zjawiskom,
ktére zostaty przytoczone w poprzednim rozdziale, oraz wspiera¢ podejmowanie
lepszych decyzji olokalizacji zabudowy. Chaos przestrzenny powstaje czesto, kiedy
planowanie jest ksztattowane w odpowiedzi na indywidualne decyzje, bez
uwzgledniania potrzeb wspdlnoty i interesu osdb trzecich, najczesciej w sposéb dorazny

90 Rosik P., Pomianowski W., Goliszek S., Stepniak M., Kowalczyk K., Guzik R., Koto$ A., Komornicki T.,
(2017), Multimodalna dostepnos¢ transportem publicznym gmin w Polsce, Prace Geograficzne Instytutu
Geografii i Przestrzennego Zagospodarowania PAN, 258.

1 |bidem.

92 |bidem. Kowalewski, A., Markowski, T., Sleszynski, P. (red.) (2018), Studia nad chaosem przestrzennym.
T. 1-3, ,Studia KPZK PAN”, nr 182(1-3), Kowalewski, A., Mordasewicz, J., Osiatynski, J., Regulski, J.,
Stepien, J., Sleszynski, P. (2013), Raport o ekonomicznych stratach i spotecznych kosztach
niekontrolowanej urbanizacji w Polsce, Fundacja Rozwoju Demokracji Lokalnej, Instytut Geografii i
Przestrzennego Zagospodarowania PAN, Warszawa.
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i bez koordynacji. W Polsce za skutecznos¢ planowania odpowiadajg przede wszystkim
samorzady lokalne?s. Sposdb planowania oraz jego skutecznos$¢ na etapie pozwolen
na budowe reguluja przepisy ustaw.

W rozdziale opisano, jak planowanie dziata w metropolii, czy jest skuteczne, jakie sg jego
perspektywy i jak poprawia lub pogarsza ono ksztattowanie zagospodarowania,
aw konsekwencji réwniez warunki do tworzenia zréwnowazonej mobilnosci.

3.3.1. Planowanie na szczeblu metropolitalnym, wspotpraca
miedzygminna i regionalna - stan obecny

Planowanie przestrzenne ma znaczacy wptyw na ksztattowanie mobilnosci. Plany
zagospodarowania, w zaleznosci od organu, ktéry je sporzadza, moga mie¢ znaczacy
wptyw na rozmieszczenie nowej zabudowy oraz ustug publicznych. W polskim systemie
planowania gminy posiadajg wtadztwo planistyczne?, tzn. posiadaja one kompetencje
do ustalania przeznaczenia i zasad zagospodarowania terenéw w oparciu o akty
wewnetrznego kierownictwa gminy - studia uwarunkowan i kierunkéw
zagospodarowania przestrzennego (SUiKZP) oraz akty prawa miejscowego - miejscowe
plany zagospodarowania przestrzennego (MPZP), a w przypadku ich braku - decyzje
o warunkach zabudowy i zagospodarowania terenu (DWZiZT).

Gminy sporzadzajagc studia musza uwzglednia¢ wustalenia strategii rozwoju
wojewoddztwa oraz planédw zagospodarowania przestrzennego wojewoédztwa.
W obecnym systemie prawnym brakuje planéw sporzadzanych dla poziomu
subregionalnego??. Ustawa wskazuje jednak na mozliwo$¢ prowadzenia polityki
przestrzennej poprzez zwigzek metropolitalny, jesli jest on powotany.

W obecnym stanie prawnym, mozliwe jest sporzadzenie planu przestrzennego dla
obszaru funkcjonalnego miasta wojewddzkiego, bedacego uszczegdtowieniem planu
zagospodarowania wojewoddztwa. PZPWP posiada uszczegétowienie dla obszaru
metropolii. Istotny jest tu zakres ustale planu zagospodarowania wojewddztwa?®®,
ograniczajacy sie do wskazywania struktury osadniczej i powigzan komunikacyjnych,
rozmieszczenia inwestycji celu publicznego czy granic obszaréw chronionych.
Coprawda PZPWP dla obszaru metropolitalnego posiada szereg trafnych
rekomendacji,dotyczacych ksztattowania racjonalnej polityki przestrzennej, budowania
miasta zwartego, ochrony krajobrazu czy zapewnienia dostepu do ustug, jednak
w praktyce ich wdrozenie jest zalezne od tego, na ile samorzady lokalne beda
honorowaty ustalenia tych polityk. Najsilniejszym narzedziem jest wykaz inwestycji

93 Na mocy ustawy z dnia 27 marca 2003 r. o planowaniu i zagospodarowaniu przestrzennym gminie
przystuguje wtadztwo planistyczne, a wiec kompetencja do samodzielnego i zgodnego z jej interesami
oraz zapewnieniem tadu przestrzennego, ksztattowania polityki przestrzenne;j.

94 Na podstawie art. 3 ust. 1 ustawy z dnia 27 marca 2003 r. o planowaniu i zagospodarowaniu
przestrzennym (tj. Dz. U.2022.503 ze zm.).

95 Art. 9 ust. 2 ustawy z dnia 27 marca 2003 r. o planowaniu i zagospodarowaniu przestrzennym (tj. Dz.
U.2022.503 ze zm.).

%6 Art. 39 ust. 3 pkt 1-8 ustawy z dnia 27 marca 2003 r. o planowaniu i zagospodarowaniu przestrzennym
(tj. Dz.U.2022.503 ze zm.).
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publicznych o charakterze ponadlokalnym, w tym rozwoju infrastruktury transportowe;j.
Ponadto PZPWP wskazuje na zasady dotyczace tworzenia przestrzennych warunkow
wtasciwego rozwoju systemu transportowego wojewddztwa we wszystkich kierunkach
rozwoju polityki przestrzennej, nie tylko tych bezposrednio dotyczacych infrastruktury
transportowe;.

Jednostka marszatka wojewdédztwa pomorskiego odpowiedzialna za planowanie
przestrzenne, tj. Pomorskie Biuro Planowania Regionalnego (PBPR), prowadzi proces
,Dialogu Terytorialnego”. Jest to narzedzie realizacji PZPWP, polegajace na wymianie
informacji o zatozeniach planu oraz dialogu ze stuzbami planistycznymi gmin na etapie
przygotowania projektu studium. Zaleta tego dialogu jest mozliwo$¢ wyprzedzajacej
rozmowy z planistami z PBPR. Z mechanizmu tego od 2018 roku skorzystato 28 gmin.
Wad3 tego rozwigzania jest niewystarczajgco zobowigzujacy status prawny samego
PZPWP, ktory stanowi podstawe dla przeprowadzenia procesu ,Dialogu
Terytorialnego” oraz brak prawnego wymogu spotkan i wigzgcego charakteru ich
ustalen, co ostatecznie ostabia skutecznos¢ samego dialogu.

Obecnie nie ma prawnych mechanizméw koordynacji opracowan planistycznych
réznych gmin. Ograniczenia w wyznaczaniu terenéw inwestycyjnych oraz planowanie
w sposéb skoordynowany w ramach obszaréw funkcjonalnych jest oparte wytacznie
na dobrej woli samorzaddéw i mechanizmach wspétpracy. Jedyny prawny mechanizm
to obowigzek opiniowania studidéw i planéw z gminami sasiednimi, o ile zakres tych
dokumentow graniczy z tymi obszarami. Negatywna opinia nie wstrzymuje jednak
procedowania planow.

Z perspektywy samorzaddw wyznaczanie terendw inwestycyjnych jest metoda
pozyskiwania nowych mieszkancéw, a co za tym idzie, poprawy kondycji finansowe;j
i rangi gminy. Wyjatkowo korzystna sytuacja demograficzna regionu i wysokie saldo
migracji motywuje samorzady do prowadzenia liberalnej polityki przestrzennej oraz
do konkurowania w zakresie wyznaczania nowych terenéw inwestycyjnych.

3.3.2. Planowanie na szczeblu metropolitalnym, wspotpraca
miedzygminna i regionalna - mozliwe zmiany

Poprawa sytuacji zwigzanej z koordynacja planowania jest mozliwa wytacznie poprzez
oddolng wspotprace gmin, co wynika z praktyki dziatania samorzadéw oraz ustroju
prawnego w Polsce. Motywacja dla tych dziatan moze by¢ dalsza integracja w ramach
zwigzkéw powiatowo-gminnych, nieformalne mechanizmy wspoétpracy badz powotanie
zwigzku metropolitalnego. Ostatnia opcja wymaga zmiany w prawie na poziomie
krajowym, tzn. przyjecia ustawy metropolitalnej. Przy obecnym stanie prawnym,
dziatania te moga wynika¢ z poprawy wspotpracy gminnej. Instytucje Samorzadu
Wojewddztwa Pomorskiego (np. PBPR) badz stowarzyszenie OMGGS moze prowadzic¢
monitoring terendw inwestycyjnych i planistycznych, w oparciu o systemy informacji
przestrzennej oraz wspierac¢ wtadze gmin w prowadzeniu dialogu na etapie aktualizacji
dokumentow gminnych. Drugim, kluczowym dziataniem jest budowa kompetencji stuzb
gminnych lub ew. wykonywanie ustug planistycznych na rzecz gmin OM
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(np. metropolitalne biuro planowania). Przy perspektywie zmiany prawa, zwigzanego
ze sformalizowaniem zwigzkéw metropolitalnych, np. po przyjeciu ustawy
metropolitalnej?’, otwieraja sie dodatkowe mozliwosci prawne. Art. 12 ust. 1 projektu
ustawy wskazuje m.in. ksztattowanie tadu przestrzennego jako zadanie publiczne
realizowane przez zwigzek. Zwigzek uzyskuje kompetencje zwigzane z tworzeniem
aktéw prawa miejscowego dla potrzeb realizacji ww. zadan. Mozliwym narzedziem moga
tu by¢ wspdlne opracowania o charakterze ramowym (np. studium dla obszaru
metropolitalnego), ktére wyznaczajg np. bilanse terenéw rozwojowych dla obszaréw
wiekszych niz gmina i sa zobowigzujace dla samorzadéw do ich stosowania przy
wykonaniu studiow uwarunkowan i kierunkéw zagospodarowania przestrzennego.

Istotng zmiang w kontekscie planowania moze by¢ zmiana ustawy o zagospodarowaniu
przestrzennym oraz niektérych innych ustaw?8. W chwili sporzadzania raportu projekt
ustawy byt nadal procedowany. Proponowane zmiany?? dotykajg przede wszystkim
gminnego szczebla planowania. Studium uwarunkowan i kierunkéw zagospodarowania
przestrzennego zostanie zastgpione obligatoryjnym planem ogdlnym, ktéry ma wigzaé
gminy przy sporzadzaniu planéw miejscowych i wydawaniu decyzji o warunkach
zabudowy i zagospodarowania terenu. Zasieg stosowania decyzji ma by¢ ograniczony
jedynie do terendéw uzupetnienia zabudowy. Wprowadzenie reformy w zycie spowoduje
koniecznos¢ catkowitej aktualizacji wszystkich studiéw w gminach i otworzy na nowo
mozliwos¢ wyznaczania terenéw pod zabudowe. Wynikiem zmiany niekoniecznie musi
by¢ jednak prowadzenie racjonalnej polityki przestrzennej, zwtaszcza, ze projekt ustawy
nie wprowadza narzedzi koordynacji dziatan na szczeblu ponadlokalnym. Istnieje zatem
ryzyko utrzymania negatywnych tendencji rozlewania sie zabudowy i konkurowania
gmin, o ile nie zostanie to skoordynowane na szczeblu metropolitalnym.

Niezaleznie od przyjetych kierunkéw integracji nalezy pamietaé, ze efekty zmian
dokumentéw planistycznych s3 opdznione w czasie. Ich skonsumowanie nastepuje
dopiero w momencie zmiany lub uchwalenia planéw miejscowych i ew. udzielania
pozwolen na budowe. Bezwtadnos¢ planowania przyczynia sie zatem do duzego
opdznienia we wdrazaniu pozytywnych, naprawczych efektéw zmian.

Nalezy takze pamieta¢ o funkcjonujacej w polskim prawie zasadzie ochrony interesu
prawnego witascicieli prywatnych. Ustawa o planowaniu i zagospodarowaniu
przestrzennym obliguje gminy do wyptat odszkodowan za obnizenie wartosci
nieruchomosci w wyniku zmian planow1%, Wywotuje to ,efekt mrozacy” wobec decyzji
samorzadéw i ew. checi ustalen juz przyjetych dokumentéw planistycznych.

97 Uchwata Senatu Rzeczpospolitej Polskiej z dnia 10 wrzesnia 2020 r. w sprawie wniesienia do Sejmu
projektu ustawy o zwigzku metropolitalnym w wojewdédztwie pomorskim.

98 Projekt ustawy nr UD 369 2 25.04.2022 r.

92 Wersja projektu z 11 pazdziernika 2022 r.

100 Art, 36 ustawy z dnia 27 marca 2003 r. o planowaniu i zagospodarowaniu przestrzennym (tj. Dz.
U.2022.503 ze zm.).
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3.3.3. Plan Zagospodarowania Przestrzennego Wojewoddztwa
Pomorskiego dla OM

Rola planu zagospodarowania wojewddztwa zostata okreslona powyzej. Jest to gtowny
dokument planowania przestrzennego, ktory okresla polityke marszatka wojewddztwa
pomorskiego dla catosci obszaru. Plan zostat réwniez uszczegétowiony dla obszaru
funkcjonalnego metropolii. Zawiera on szereg istotnych informacji z punktu widzenia
mobilnosci metropolitalnej, tj.:

— Ogoblne wytyczne ksztattowania polityki przestrzennej, ktére wskazuja kierunki
dziatan i adresatow. Wsréd gtéwnych zatozen mozna wymieni¢ ograniczenie
niekontrolowanej zabudowy, ochrone ptatéw zieleni i korytarzy ekologicznych,
skupienie zabudowy;

— Wskazuje gtéwne tereny inwestycyjne, lokalizacje kluczowych ustug
ponadlokalnych, co stanowi wazna informacje z punktu widzenia koordynacji
planowania;

— Wskazuje gtéwne tereny chronione oraz tereny istotne z punktu widzenia
ksztattowania krajobrazu (tj. krajobrazy priorytetowe). Jest to czynnik
ograniczajacy niekontrolowany rozwéj zabudowy, szczegolnie w rejonie form
objetych ochrong prawna;

— Wykaz inwestycji ponadlokalnych, zwigzanych z transportem i infrastruktura,
wraz z podaniem inwestoréw, horyzontéw czasowych i przebiegu. To kluczowy
czynnik w ksztattowaniu rozwoju przestrzennego, na co wskazujg wyniki analiz
przestrzennych.

Ze wzgledu na konstrukcje polskiego systemu planowania przestrzennego, skutecznos¢
tego dokumentu w ksztattowaniu zagospodarowana na szczeblu lokalnym
(tj. wskazywania terendw inwestycyjnych) jest w znacznym stopniu ograniczona. Jednak
poprzez wskazywanie przebiegu i rozmieszczenia infrastruktury jest waznym
czynnikiem koordynacyjnym.

3.3.4. Rola strategii rozwoju gmin, powigzanie z planowaniem i
wptyw na mobilnos¢

Wraz ze zmiang ustawy o samorzadzie gminnym oraz ustawy o zasadach prowadzenia
polityki rozwoju, ustandaryzowano strategie rozwoju jako narzedzia ksztattujace
rozwadj gmin. Zmiany, ktére zostaty wprowadzone obejmujg m.in. wprowadzenie modelu
funkcjonalno-przestrzennego gminy, czy powiazania ze strategiami wyzszego rzedu
(wskazanie OSI - Obszardow Strategicznej Interwencji).

Przygotowanie strategii nie jest obligatoryjne, cho¢ posiadanie ich jest niezbedne dla
mozliwosci pozyskania srodkow finansowych z pomocy zewnetrznej (fundusze UE dla
Pomorza). Ze wzgledu na ogdlnikowy charakter tych dokumentéw, maja one
ograniczony wptyw na ksztattowanie zagospodarowania terendw. Strategie pozwalaja
jednak na ukierunkowanie polityki komunalnej, zwigzanej z realizacja i rozmieszczeniem
ustug publicznych, w tym infrastruktury transportowej. Dotyczy to zwtaszcza
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rozbudowy weztéw przesiadkowych oraz wskazania realizacji programow
operacyjnych, ktére moga pomdéc w wdrazaniu zréwnowazonej infrastruktury
transportowej - np. tras rowerowych.

Réwnie waznym aspektem s cele strategiczne w zakresie zréwnowazonej mobilnosci.
W tym znaczeniu dokumenty te moga posrednio warunkowac realizacje postulatow
zawartych w SUMP.

3.3.5. Wptyw studium i planéw na zrwnowazona mobilnos¢

Studium uwarunkowan i kierunkéw zagospodarowania przestrzennego (SUIKZP)
stanowi dokument planistyczny obligatoryjnie sporzadzany na szczeblu gminnym.
Poprzez jego ustalenia okreslana jest polityka przestrzenna gminy, obejmujaca réwniez
temat mobilnosci i potaczen transportowych. Opierajagc sie na lokalnych
uwarunkowaniach, studium okresla mozliwosci wykorzystania dostepnego potencjatu
poprzez wskazanie kierunkéw rozwoju w mysl idei zréwnowazonego rozwoju
i priorytetu utrzymania tadu przestrzennego. Opracowanie stanowi takze dokument
wigzacy dla bardziej szczegdétowych dokumentéw, czyli aktéw prawa miejscowego
- miejscowych planéw zagospodarowania przestrzennego (MPZP). Okreslajg one
w wymiarze lokalnym sposdb i zasady zagospodarowania przestrzennego danego
obszaru. Oba dokumenty tworzone s3 czesto z uwzglednieniem potrzeb wtascicieli
gruntow, zapewniajacych mozliwos¢ wprowadzenia na teren praktycznie dowolnej
funkcji w dowolny sposéb, niekoniecznie biorgc pod uwage zasady ksztattowania tadu
przestrzennego. Prowadzi to do przypadkowosci w zagospodarowaniu terenu oraz
ekstensywnego ich wykorzystania.

Ze wzgledu na kluczowy wptyw ustalen studium na rozwdj przestrzenny gminy,
szczegoblnie istotne jest, aby zatozenia studium byty jak najbardziej aktualne.

Na terenie OMGGS funkcjonuje 51 gmin, z ktérych 3 (miasto Hel, Wtadystawowo
imiasto Krynica Morska) posiadajg studium uchwalone na podstawie juz
nieobowigzujacej ustawy o zagospodarowaniu przestrzennym z dnia 7 lipca 1994 roku.
Wymienione gminy przystapity do sporzadzenia zmiany studium w drodze uchwaty rady
gminy, jednak do chwili obecnej nie zostaty one uchwalone. Ponadto tylko
Wtadystawowo sporzadzito projekt zmiany studium i obecnie prowadzi proces,
zwigzany z wytozeniem projektu do publicznego wgladu i konsultacji z mieszkancami.
Chociaz gmina miasto Hel przystapita do zmiany studium w roku 2007, to do dzis nie
pojawit sie projekt. W przypadku miasta Krynica Morska w 2018 roku przystapiono
do sporzadzenia projektu nowego studium, pojawito sie rowniez zapytanie ofertowe na
jego opracowanie, jednak do momentu sporzadzenia czes$ci diagnostycznej SUMP
OMGGS nie zostat opracowany projekt studium.

W ponizszej tabeli zestawione zostaty wszystkie gminy w OMGGS wraz z rokiem
uchwalenia obowigzujacego dokumentu SUiKZP oraz rokiem przystapienia do ostatniej
jego zmiany.
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Tabela 8. Rok uchwalenia i ostatniego przystapienia do zmiany SUiKZP w gminach
OMGGS

Rok uchwalenia
obowiazujacego SUIKZP
sporzadzonego dla

obszaru w granicach
administracyjnych gminy
(zmiana w zakresie
fragmentu gminy lub
dotyczace wskazanych
dziatek)

Gmina Cedry Wielkie 2018

Rok przystapienia do
ostatniej zmiany SUIKZP

| Gmina Cedry Wielkie |

2013 (2017) 2016
2018 (2019) 2018
2014 (2020) 2022
2013 (2015) 2018
2018 (2019) 2020
2011 (2017) 2022
2003 (2014) 2021
2012 (2022) 2022
2011 (2020) 2020
2010 (2022) 2021
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2010 (2022) 2022
2009 (2021) 2020
2019 (2020) 2022
2016 (2022) 2022
2015 (2018) 2022
Zrédto: opracowanie wtasne na podstawie SUiKZP cztonkéw OMGGS

Na podstawie opracowanych danych mozna stwierdzi¢, ze dziatalnos¢ planistyczna gmin
zwigzana z dostosowywaniem studiow do aktualnych uwarunkowan jest na srednim
oziomie.W przypadku 29z 51 gmin przystapiono do sporzadzenia zmiany studium, lecz
ostatecznie zmiany te nie zostaty uchwalone. W tym gronie jest 12 gmin, ktore
do sporzadzania zmian przystgpito w 2022 roku. W wiekszosci przypadkéw zmiany
studium dotycza wybranych fragmentow obszaréw gmin lub pojedynczych dziatek. Stad
wynika, ze Rady Gmin stosunkowo niechetnie podejmujg dziatania kompleksowe,
prowadzace do sporzadzania nowego studium, obejmujacego w catosci granice

©
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administracyjne gminy. Zamiast tego skupiajg sie gtéwnie na punktowych zmianach
nastawionych na konkretne dziatania.

Postulowane w SUIKZP zapisy, dotyczace ksztattowania polityki przestrzennej gminy
w wiekszosci przypadkow okreslane sg w bardzo powierzchowny sposéb. Pokazuje
toforma ksztattowania zatozen, dotyczacych rozwoju przestrzennego uktadu
osadniczego gmin w sposéb zréwnowazony, ktére sg oparte na bardzo ogdlnych
stwierdzeniach, bez wskazania konkretnych dziatan, prowadzacych do minimalizowania
zjawiska rozlewania sie zabudowy. Duzym utrudnieniem w przypadku ksztattowania
spojnej i zréwnowazonej struktury przestrzennej osrodkéw, oprécz wczesniej
opisanych zatozen, jest poruszana w studiach kwestia obowigzku sporzadzania planéw
miejscowych na terenach wprowadzenia nowej zabudowy i planowanych inwestycji,
ktéra niekoniecznie jest na biezaco realizowana przez gminy.

W kwestii rozwoju sieci transportowej i mobilnosci miejskiej, w wiekszosci opracowan
postuluje sie rozwdj infrastruktury, obejmujacy wszystkie sposoby przemieszczania sie.
Brakuje jednak rozwigzan integrujacych wszystkie te sposoby. Dodatkowo w wiekszosci
przypadkow proponowane rozwigzania sg okreslone bardzo ogdélnikowo. Wiekszos¢
gmin wskazuje jako dziatania konieczne modernizacje i rozbudowe sieci drogowej w celu
zapewnienia odpowiedniej infrastruktury obstugujacej tereny rozwojowe. Przektada sie
to miedzy innymi na wyznaczenie odpowiednich wskaznikéw parkingowych. W niewielu
przypadkach jednak dokumenty te uwzgledniajg potrzebe lokalizacji odpowiedniej
liczby miejsc parkingowych dla roweréw czy UTO. Oprocz tego, w kwestii zmniejszenia
ruchu tranzytowego w centrach i zwiekszenia bezpieczenstwa mieszkancéw osrodkéw
gminy, wskazujg koniecznos¢ budowy sieci drég obwodowych.

W przypadku kazdej z 51 gmin OMGGS poruszany jest temat sukcesywnego rozwoju
sieci tras rowerowych w powigzaniu z ciggami komunikacji pieszej, wzdtuz gtéwnych
tras komunikacyjnych. Dodatkowo, w przypadku nieczynnych linii kolejowych w czesci
gmin planuje sie wykorzystanie ich na cele budowania potaczen tras rowerowych.
W kompleksowym ujeciu sieci transportowej zaktada sie ksztattowanie sieci w oparciu
o szklaki turystyczne, dostepnos$¢ do szkoét, ustug czy miejsc pracy. Zintegrowane
powigzania pomiedzy réznymi formami przemieszczania sie stanowi¢ majg podstawe
do podnoszenia poziomu mobilnosci mieszkancéw gmin oraz obstuge ruchu
turystycznego.

W aspekcie dotyczagcym komunikacji zbiorowej, wiekszos¢ gmin stawia na komunikacje
autobusowg oraz kolejowa, w przypadku osrodkow potozonych w zasiegu
oddziatywania linii kolejowych. Intensywny rozwdj zagospodarowania terendéw gmin
wptywa na wyczerpywanie sie mozliwosci przepustowych drég. W zwiazku z tym
kluczowe beda dziatania zgodne z rozwojem zréwnowazonej mobilnosci, promujace
inne formy przemieszczania sie niz indywidualny transport samochodowy. Rozwdj
transportu zbiorowego pozwoli na zbudowanie spdjnych potaczen rdzenia ze strefg
podmiejska, m.in. poprzez rozbudowe potaczen szynowych. Przyktad stanowi tutaj
koncepcja budowy lekkiego transportu szynowego na terenie gminy Szemud, ktére w
przysztosci ma zostaé powigzane z linig na terenie Gdyni.
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Ograniczeniem dla ksztattowania spdjnej polityki przestrzennej gmin w oparciu
ostudium, jest mozliwos¢ realizowania inwestycji jedynie na podstawie decyzji
owarunkach zabudowy, uzalezniajagc tym samym zréwnowazony rozwdj osrodka
od procentu pokrycia terenéw danej gminy przez miejscowe plany zagospodarowania
przestrzennego. Chociaz zapisy studiow wykazuja Swiadomos¢ gmin w wystepowania
negatywnych zjawisk dotyczacych rozwoju przestrzennego na terenie osrodka, takich
jak rozlewanie sie zabudowy, to okre$lane dziatania w przypadku gmin maja
w wiekszosci charakter bardzo ogélnikowy.

W odniesieniu kierunkéw rozwoju do mobilnosci, w kontekscie ksztattowania
zagospodarowania przestrzennego, istotny jest sposdb wyznaczania rezerw terenéw.
Obejmujg one wytyczanie obszaréw dla rozwoju okreslonych funkcji, a takze okreslenie
wskaznikow parkingowych, nie tylko dla samochodoéw, ale takze dla roweréw. Jednym
zwazniejszych aspektow jest wiec rozmieszczenie funkcji mieszkaniowej, gdyz to ona
bezposrednio przektada sie na sytuacje przestrzenna, spoteczng i finansowg danej
gminy101, Znaczny obszar przeznaczony w studium na tereny zabudowy mieszkaniowej,
ustugowej czy przemystowej jest wynikiem konkurowania gmin, zwigzanego z checia
przyciggniecia inwestorow i mieszkancow.

3.3.6. Ocena dokumentow i przyktady powiazania zapisow
planistycznych z polityka mobilnosci

Ze wzgledu na zasady ksztattowania zabudowy mieszkaniowej poszczegdlnych gmin,
dziatajacych w obrebie OMGGS, wyrézni¢ mozna obszary o podobnej charakterystyce.
W ponizszym opracowaniu zarys sytuacji planistycznej w podziale na poszczegdlne
strefy oparty jest na charakterystyce ksztattowania zabudowy. Podziat zostat
wypracowany na podstawie klasyfikacji pojawiajacej sie w dokumencie Planu
Zagospodarowania Przestrzennego OMGGS 2030192, przy uwzglednieniu stref
funkcjonalnych wyznaczonych w ramach SUMP OMGGS (punkt 1.2 Strefy funkcjonalne
OMGGS).

Rdzen metropolii

Pierwszg ze stref, obejmujaca obszar o podobnej strukturze funkcjonalno-przestrzennej
zawiera rdzen metropolii, tj. Gdansk, Gdynie i Sopotu wraz z ich powigzaniami
funkcjonalnymi o randze ponadlokalnej i metropolitalnej. W przypadku kierunkéw
ksztattowania zabudowy, zauwazalne jest tu ponowne wykorzystanie terendéw juz
zagospodarowanych (zmiana funkcji, dogeszczanie zabudowy, tereny poindustrialne,
itd.), m.in. poprzez dopetnianie struktury istniejacej czy wprowadzanie funkcji
mieszkaniowej w strategicznych punktach dla rozwoju funkcji ustugowej o randze
metropolitalnej oraz w miejscach sasiadujacych z weztami transportowymi103,

101 Synteza SUIKZP 58 gmin Obszaru Metropolitalnego, Biuro Rozwoju Miasta Gdanska, 2013.
102 p|an zagospodarowania Przestrzennego OMGGS 2030, 2016.
103 |hidem.
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Dobry przyktad - Studium Uwarunkowan i Kierunkéw Zagospodarowania
Przestrzennego Miasta Gdanska

Dobrym przyktadem z okreslonej grupy gmin pod wzgledem podejscia do ksztattowania
zagospodarowania przestrzennego przy uwzglednieniu ksztattowania zintegrowanego
systemu transportu przez dokument studium jest miasto Gdansk. Stanowi on osrodek
wiodacy w ksztattowaniu rozwoju obszaru OMGGS, a dziatania podejmowane w ramach
samego osrodka majg wptyw na mozliwosci rozwoju sasiednich terendw. Wizja
dotyczaca rozwoju miasta w oparciu o dopetnianie struktur istniejacych, przy
jednoczesnym  zatozeniu  zintegrowanego rozwoju  mobilnosci, pozwala
na ksztattowanie rozwoju miasta w sposéb zréwnowazony. Polityka zwigzana
z mobilnoscig w przypadku Gdanska jest rozbudowana i w duzym stopniu nastawiona
na potrzeby ruchu pieszego czy rowerowego. Jego rozwdj ksztattowany jest rowniez
woparciu o wykorzystanie komunikacji zbiorowej. Jako najwazniejsze zatozenia
studium Gdanska w kontekscie mobilnosci wymienié¢ mozna:

— Rozwdj przestrzenny w sasiedztwie przystankéw kolei, weztéw integracyjnych
ordoznych rangach oraz przystankdéw zintegrowanych, pozwalajagcych
na uprzywilejowanie form transportu zbiorowego poprzez realizacje
multimodalnych podrézy, taczacych podsystem transportu zbiorowego
z indywidualnym;

— zapewnienie powigzan rejonéw mieszkalnych z miejscami pracy oraz koncentracji
ustug i handlu poprzez ksztattowanie konkurencyjnego rozwigzania dla
samochodu osobowego, koncentrujgcego sie wokdt budowy sieci rowerowe;j,
sciezek pieszych oraz dogodnych potagczen komunikacji zbiorowej;

— podejscie obszarowe do ksztattowania sieci tras rowerowych w sposéb
zintegrowany z systemem transportu zbiorowego i siecig ciggéw pieszych,
majacych na celu zapewnienie bezpieczenstwa poruszania sie na rowerze i pieszo

w dogodnych warunkach;
— zrdznicowanie pod wzgledem funkcji i rangi potaczen sieci rowerowej;
— tworzenie infrastruktury rowerowej w zakresie parkingdw i miejsc

do przechowywania i parkowania roweréw;

— intensyfikacja zabudowy mieszkaniowej oraz ustugowej w obrebie weztéw
transportowych i przystankéw komunikacji zbiorowej w zasiegu dojscia pieszego,
pozwalajgca na zapewnienie mozliwosci korzystania z komunikacji zbiorowe;j
wszystkim mieszkancom;

— zwiekszenie bezpieczenstwa i komfortu w tworzeniu powigzan ruchu pieszego
poprzez tworzenie bezpiecznych i krétkich potaczen;

— zintegrowany rozwdj systemu transportowego w zakresie komunikacji
samochodowej, komunikacji zbiorowej i ksztattowania bezpiecznych tras
rowerowych i potaczen pieszych.

Miasta okotordzeniowe i centra subregionalne

Kolejne obszary to miasta okotordzeniowe: Rumia, Reda, Pruszcz Gdanski i Zukowo oraz
centra subregionalne, na ktore sktadaja sie miasta: Lebork, Kartuzy, Malbork i Tczew.
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Te pierwsze, zlokalizowane sg w bezposrednim otoczeniu Tréjmiasta, a ich obszar
oddziatywania jest ograniczony przez dominacje rdzenia metropolii. Przede wszystkim
skupiaja one funkcje mieszkaniowe i towarzyszace im ustugi. Centra subregionalne
to istotne osrodki miejsc pracy, ustug i kultury dla mieszkancéw sasiednich gmin. Miasta
te wytwarzaja swoje obszary podmiejskie, ktére powstajg w wyniku ich suburbanizacji.
Zarowno miasta okotordzeniowe, jak i centra subregionalne charakteryzuja sie dobrymi
potaczeniami z rdzeniem metropolii (drogowymi oraz transportem zbiorowym).

Dziatania wskazywane w SUIKZP miast okotordzeniowych i centréw subregionalnych
dotycza przede wszystkim dopetniania istniejacych struktur przestrzennych oraz
ograniczenia zabudowy terendéw podmiejskich, m.in. poprzez bardziej efektywne
wykorzystanie terendw juz zainwestowanych104,

Studium uwarunkowan i kierunkéw zagospodarowania przestrzennego Tczewa

Przyktad ksztattowania zatozen studium, uwzgledniajacy zasady zréwnowazonego
rozwoju i zréwnowazonej mobilnosci stanowi dokument studium dla Tczewa.
Ze wzgledu na silnie powigzanie Tczewa z Tréjmiastem, obszar obstugi komunikacyjnej
miasta jest ograniczony. Studium obejmuje rozwéj infrastruktury, stuzacej do obstugi
wszystkich form przemieszczania sie (transport publiczny, wodny, samochdd,
przemieszczanie sie pieszo czy rowerem). Postulowane kierunki bazujg na lokalnych
uwarunkowaniach, potaczeniach miasta z innymi os$rodkami i w miare mozliwosci
rozwojowych gminy sg rozbudowane. W konteks$cie mobilnosci w studium wyrdéznié
mozna m.in. takie dziatania jak:

— propagowanie ruchu rowerowego w celach transportowych, m.in. poprzez
inwestycje w poprawe stanu infrastruktury rowerowej i jej rozbudowe
o bezposrednie potaczenia dzielnic z centrum miasta;

— dazenie do zapewnienia odpowiedniej liczby miejsc parkingowych dla rowerdéw;

— utrzymanie lokalnych i regionalnych powigzan systemoéw transportowych oraz
integracja transportowa w zakresie istniejagcego Transportowego Wezta
Integracyjnego;

— wzmocnienie transportu publicznego i promocja zréwnowazonej mobilnosci;

— przeznaczenie obszaréw na zadane funkcje, uzasadnione przez pryzmat
aktualnych i prognozowanych potrzeb miasta - dotyczy to takze wyznaczania
terendw inwestycyjnych (zmiana przeznaczenia obszarow z funkgcji
mieszkaniowej na funkcje tzw. ,zielonej infrastruktury”, np. obszar dawnego
poligonu wojskowego).

Strefa podmiejska i osrodki lokalne

Do rejonu okreslonego przez sasiedztwo Tréjmiasta zaliczaja sg takze gminy
scharakteryzowane jako strefa podmiejska, takie jak Kartuzy, Kolbudy, Szemud,
Kosakowo, Wejherowo, Przodkowo, Pruszcz Gdanski, Puck, Pszczétki czy Luzino.
W odniesieniu do tej strefy, w ramach ksztattowania zréwnowazonej mobilnosci
w zakresie dziatania OMGGS, szczegodlnie istotne wydaje sie by¢ przemyslane

104 plan Zagospodarowania Przestrzennego OMGGS 2030, 2016.
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ksztattowanie wtasnie tego obszaru jako najblizszego otoczenia Tréjmiasta wraz
z przylegajacymi do niego gminami strefy podmiejskiej. Obecnie jest to teren, w ktorego
przestrzeni najintensywniej rozwija sie zjawisko suburbanizacji. Prowadzi ono
do pogtebienia rozproszenia przestrzennego struktury osadniczej oraz utrudnia
integracje w zakresie tworzenia spdjnego systemu transportowego. Strefa ta ze wzgledu
na lokalizacje umozliwia wykorzystanie bliskosci kolei aglomeracyjnej, co jednak
utrudnia niedostatecznie rozwinieta infrastruktura techniczna i transportowa.
Ksztattowanie struktur poprzez ustalenia studium jest w tej sytuacji kluczowe dla
zintegrowanego rozwoju catego obszaru funkcjonalnego OMGGS. Planowanie terenéw
nowej urbanizacji w oparciu o specyfike potaczen komunikacji obszaru
metropolitalnego, szczegdlnie widoczne jest w studium gminy Pruszcz Gdanski.
Planowanie nowych terenéw, zwigzanych z rozwojem mieszkalnictwa i terenéw rozwoju
funkcji gospodarczych uzasadnione jest tu potencjatem lokalizacyjnym gminy, ktore
bazuje na potaczeniu transportowym opierajacym sie na linii kolejowej. W przypadku
studium uchwalonego w 2010 roku, kierunki zmian pozwalajg na niemal catkowite
pokrycie powierzchni gminy przez zabudowe. W perspektywie czasu wyznaczone
wielkosci terenéw pod zagospodarowanie, stwarzajg zagrozenie niekontrolowanego
rozwoju zabudowy. Jest to forma nierealna do zrealizowania i przeciwna
zrownowazonemu zagospodarowaniu przestrzennemu. Takie dziatania nie dotycza
jednak jedynie Pruszcza Gdanskiego - podobne zatozenia wystepuja dla kierunkéw
w studium gmin osciennych rdzenia OMGGS, gdzie przyktad moga stanowié te przyjete
dla gminy Szemud. W przypadku niekontrolowanego rozwoju takich obszaréw mozliwe
jest zatracenie potencjatu wynikajacego z uwarunkowan poszczegdlnych osrodkow
poprzez poddanie sie procesom suburbanizacji. Z drugiej strony studium daje mozliwos¢
wykorzystania potencjatu takich o$rodkéw dla tworzenia ograniczen rozlewu struktur,
m.in. poprzez racjonalne dziatania, prowadzace do rozwoju zwartych struktur, opartych
na zintegrowanym systemie transportowym.

W ramach delimitacji obszaru OMGGS wskazane zostaty osrodki lokalne, takie jak Hel,
Jastarnia, Gniew, Nowy Dwoér Gdanski, Pelplin, Sierakowice, Krynica Morska,
Wtadystawowo czy Puck. Sg to osrodki, ktére stanowig miejsca koncentracji ustug
o zasiegu lokalnym, skupiajace gtéwnie funkcje mieszkaniowa, ustugowy, ale takze
w znacznym stopniu funkcje rolna. Wiekszos¢ z wymienionych osrodkéw w zakresie
transportu zbiorowego skupia sie w obrebie autobusowej komunikacji prywatnej, PKSu
oraz pociagu, w przypadkach dostepnosci infrastruktury kolejowej (Wtadystawowo,
Nowy Dwér Gdanski, Pelplin, Jastarnia, Puck). Czesto kolej w kierunkach rozwoju takich
osrodkow petni role powigzan wspomagajacych dla uktadu drogowego Ilub
wykorzystywana jest jedynie okresowo, jak w przypadku odcinka Nowy Dwor Gdanski-
Sztutowo i okresowo funkcjonujacej Zutawskiej Kolei Dojazdowej (ZKD). Infrastruktura
takich linii bywa w ztym stanie technicznym, tak jak w przypadku wspomnianej ZKD.
W obrebie obszaru wyrézni¢ mozna miasta takie jak Hel, Jastarnia, Krynica Morska czy
Puck, ktére charakteryzuja sie koncentracjg terenéw zabudowy mieszkaniowej
zdodatkowo wprowadzong funkcja hotelowa, otwartg na ruch turystyczny.
Miejscowosci te w sezonie turystycznym stajg sie istotnymi celami podrézy
zewnetrznych. W ramach rozwoju wskazanych terenéw osrodkéw lokalnych,
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docelowym dziataniem okreslanym przez studium powinno by¢ uzupetnienie zabudowy
mieszkaniowej w sposob ekstensywny, przy jednoczesnym utrzymaniu istniejgcych
powigzan transportowych i dgzeniu do ich integraciji.

Dobry przyktad - Studium uwarunkowan i kierunkéw zagospodarowania
przestrzennego Pucka

Dobrym przyktadem ksztattowania zatozen studium w obliczu zréwnowazonej
mobilnosci stanowig zatozenia studium dla Pucka. S3 one konkretne oraz - w miare
mozliwosci rozwojowych gminy - rozbudowane. Polityka mobilnosci Pucka, poprzez
uwzglednienie lokalnych uwarunkowan, nastawiona jest na potrzeby rozwoju ruchu
pieszego i rowerowego, przy jednoczesnym zachowaniu rangi powigzan komunikacji
zbiorowej. Jako gtéwne kierunki rozwoju uchwalone w studium Pucka, w kontekscie
mobilnosci, wymieni¢ mozna:

— utrzymanie lokalnych powigzan systeméw transportowych w zakresie
utrzymania linii kolejowej Reda-Hel;

— nacisk naintegracjeizintegrowany rozwéj réznych form transportu, m.in. poprzez
budowe Lokalnego Wezta Integracyjnego w Pucku w ramach projektu ZIT;

— jednoczesny rozwdj transportu zbiorowego, bezpiecznych potaczen pieszych
i rowerowych, zapewniajacych dostep do miejsc pracy, ustug, szkét i handlu;

— ograniczenie dojazdéw poprzez odpowiednie ksztattowanie zabudowy;

— modernizacja uktadu komunikacyjnego miasta i witaczanie w system
infrastruktury drogowej chodnikéw i tras rowerowych;

— wyznaczenie nowych terenéw pod zabudowe przy zachowaniu wartosci
kulturowych, srodowiska, ale - przede wszystkim - jako obszary poszerzenia
obecnie zainwestowanych obszardow.

Strefa pozamiejska

W obrebie funkcjonowania OMGGS wyznaczona zostata strefa pozamiejska,
obejmujaca mniejsze gminy o charakterze gtéwnie rolno-leSnym. Stanowig ja obszary,
na ktérych przewaza zabudowa wiejska, zaréwno rozproszona, jak i skupiona.
Naterenie tych gmin wystepujg gtéwnie funkcje rekreacyjne, rolne i ustugowe,
dziatajace m.in. w ramach rozwoju na tych obszarach funkcji turystycznych. Strefe
ta w wiekszosci stanowig mniejsze osrodki, ktore nie posiadajg tak dobrych potaczen
komunikacyjnych z rdzeniem, jak strefa podmiejska (wynika to zazwyczaj z bardziej
odlegtej, niz strefa podmiejska, lokalizacji tych gmin wzgledem rdzenia metropolii oraz
stopnia rozwoju infrastruktury transportowej i dostepnych potaczen). W kwestii
zrownowazonej mobilnosci, scharakteryzowane gminy okreslajg w studium dziatania
majace wptyw na ksztattowanie sieci powigzan rowerowych i pieszych, w oparciu
o istniejacy siec transportowa. Uwzgledniajg one mozliwos¢ uzupetniania istniejgcych
struktur w zasiegu oddziatywania weztéw komunikacyjnych i zintegrowanych
przystankéw kolejowych, w gminach potozonych w zasiegu jej oddziatywania.
Okreslone kierunki rozwoju przestrzennego w wiekszosci gmin stanowia jednak ogolne
stwierdzenia i nie maja przetozenia na konkretne dziatania.
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W przypadku ksztattowania potaczen, budujacych zintegrowana mobilnos$¢ dla obszaru
obejmujacego tak obszerny zakres dziatania jak OMGGS, konieczne jest uwzglednienie
uwarunkowan poszczegélnych jednostek o réznej skali, od lokalnej po metropolitalna,
dajacych mozliwos¢ hierarchizacji potaczen systemu transportowego i zachowania
lokalnie wystepujacych powigzan pomiedzy osrodkami. Dokumentem pozwalajagcym
na kreowanie potaczen transportowych na poziomie gminy jest zaréwno studium
transportowe, jak i obowigzkowo uchwalane dla gmin SUiKZP.

W przypadku poddanych analizie studiéw 51 gmin, w wiekszosci brakuje rozwigzan
opierajacych sie na powigzaniach z osrodkami wyzszej lub nizszej rangi. W planowaniu
na poziomie studium brakuje czesto ustalen dotyczacych przebiegu gtéwnych ciggéw
komunikacji drogowej, rowerowej czy pieszej. Brakuje takze uwzglednienia
w zagospodarowaniu rezerwy terenéw, mogacych stanowi¢ o lokalizacji potencjalnych
terenéw zieleni, stuzacych rekreacji lub tworzeniu przestrzeni publicznych,
stanowigcych wezty aktywnosci lokalnej dla mieszkancow. Ustalanie tego typu
powigzan uzupetniajacych studium, stanowi¢ mogtoby realne narzedzie bedace
gwarantem spdjnego ksztattowania nowej zabudowy i wyznacznikiem dla obszarowo
ograniczonych dokumentéw miejscowych plandéw zagospodarowania przestrzennego.
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3.4. Podsumowaniel0>

Ml 1 Metropolia nie posiada spéjnego systemu planowania
przestrzennego. Kompetencje i zadania planéw
sgpodzielone  pomiedzy  marszatka  wojewddztwa
aposzczegdlne gminy. Marszatek ustala lokalizacje
inwestycji celu publicznego o znaczeniu ponadlokalnych,
a gminy decyduja o zagospodarowaniu terenu.

2. W obecnym stanie prawnym metropolia nie ma swojej
podmiotowosci prawnej, a przez to nie moze samodzielnie
prowadzi¢ polityki planistycznej. Plany marszatka nie
sgw petni efektywnym i skutecznym narzedziem rozwoju
lokalnego OM.

3. Pod wzgledem planistycznym, gtéwnga perspektywe zmiany
moze nie$¢ wytacznie przyjecie ustawy metropolitalnej,
poniewaz obecnie w polskim ustroju prawnym to gminy
posiadajg wtadztwo planistyczne i to od nich zalezy
prowadzenie racjonalnej polityki przestrzenne;j.

n H 4. Pod wzgledem zagospodarowania, gminy rdzenia i jego
otoczenia posiadajg najwiecej terendw o mieszanym
uzytkowaniu, sg to tez obszary intensywnego rozwoju

zabudowy wielorodzinne;.

5. Analiza pozwolen na budowe i zagospodarowania terenu
pokazuje, ze trend ten bedzie sie utrzymywat. Gtéwnym
kierunkiem bedzie intensyfikacja zabudowy na terenach
jeszcze niezabudowanych (poprzemystowych) i dozbrajanie
w ustugi i transport terendéw juz zurbanizowanych.

6. Kolej i dobra dostepnosé¢ transportu autobusowego
wspierajg realizacje zabudowy wielorodzinnej w tych
obszarach. Pomoga to w rozwoju pasma poétnocno-
potudniowego metropolii.

W 7. Strefa podmiejska podlega silnej suburbanizacji. Proces ten
jest najbardziej intensywny w gminach bezposrednio
przylegtych do granic rdzenia metropolii.

8. Proces ten dotyka najsilniej czesci rejonu Kaszub,
rozciggajacego sie na potudniowy zachdd od Trojmiasta
oraz obszaréw stabo obstuzonych transportem zbiorowym.
Odzwierciedla to liberalng polityke planistyczng gmin, jak
i potrzeby mieszkancow OMGGS, ktérzy wybieraja takie
formy zamieszkania.

105 M - metropolia, R - rdzer metropolii, R+ - miasta okotordzeniowe, S - centra subregionalne, L -
osrodki lokalne, PA - strefa podmiejska A, PB - strefa podmiejska B, ZA - strefa pozamiejska A, ZB -
strefa pozamiejska B, W - strefa wybrzeza.
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9. Gminy w poétnocnej czesci metropolii podlegaja silnej presji
turystyfikacyjnej.

10.Wraz z rozwojem terenéw mieszkaniowych realizowana
jest takze zabudowa ustugowa i produkcyjna, co pokazuje,
ze gminy te zmieniaja swoéj charakter z rolniczego
na obstugujacy metropolie.

11.Analiza danych przestrzennych pokazuje, jak silnym
czynnikiem urbanizacyjnym jest infrastruktura
transportowa: kolej dla osi pétnoc-potudnie oraz drogi dla
osi wschod-zachéd.

12.W odniesieniu do sieci powigzan poétnoc-potudnie, sie¢
kolejowa wraz z planowaniem przestrzennym ,organizuje”
urbanizacje terenu.

13.Analiza otoczenia drég S6 i DK20 pokazuje, jak mocno
rozwdj przestrzenny na terenach bez do transportu
zbiorowego i przy liberalnej polityce gmin, napedza proces
suburbanizacji. Zabudowa ta powstaje wyprzedzajaco
do metropolitalnej infrastruktury transportowej, a jej
mieszkancy przyczyniajag sie do wzrostu ruchu
samochodowego.

14. W perspektywie operacyjnej, przy wskazanych tendencjach
demograficznych, sytuacji na rynku nieruchomosci oraz
rezerwach nalezy =zaktada¢ kontynuowanie rozwoju
zabudowy podmiejskiej, zwtaszcza w rejonie pasa
rozwojowego Kaszub.

wyrazna dysproporcja miedzy poziomem planowania,
efektami tych proceséw oraz zagospodarowaniem
na korzys¢ gmin rdzenia i bezposredniego otoczenia.
Pokazuje to tez, ze gminy moga prowadzi¢ racjonalng
polityke nawet przy znacznych ograniczeniach obecnego
systemu planowania.

n E 15.Whnioski z analiz planowania przestrzennego gmin pokazuja
niejednorodny obraz polityki planistycznej. Istnieje
L ZA
ZB

ZA ZB 16 Planowanie w gminach osciennych, oddalonych od rdzenia
metropolii, jest mocno zréznicowane. Najstabiej planujg
W i najbardziej chaotycznie zagospodarowuja sie gminy
kaszubskie potozone na potudniowy - zachéd od Tréjmiasta.
Z kolei ograniczenie nowej zabudowy na terenach Zutaw
pokazuje skutecznos¢ ograniczen planistycznych.
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Ruch rowerowy

| pleszy



4.1. Przestrzenie publiczne

Przestrzen publiczna odgrywa bardzo wazna role w zyciu mieszkancéw oraz w procesie
tworzenia spoteczenstwa. Musi spetniac szereg funkcji:

— spoteczng - przestrzen publiczna powinna dawaé¢ mieszkancom powdd
i motywacje do tego, aby w niej przebywac, np. parki, zielen, sklepy, ustugi, miejsca
do odpoczynku i zabawy, itd.;

— transportowa - umozliwienie sprawnego przemieszczania sie ludzi, ktérzy musza
sie w niej poruszac, aby dostac sie w inne miejsce;

— estetyczna - wkomponowana w tkanke miejska.

Dobrze zaprojektowana przestrzen publiczna przycigga mieszkancéw, stymuluje
inicjatywy, wzmacnia poczucie odpowiedzialnosci za przestrzen i poprawia
bezpieczenstwo. Jej elementami moga by¢ zarowno drogi dla pieszych, rowerzystéw, jak
rowniez elementy systeméw transportowych (jezdnie, torowiska, przystanki, perony,
itd.). Podobnie jak w przypadku elementéw uktadu komunikacyjnego, dla systemu
przestrzeni publicznych kluczowa jest jego ciggtosé.

Przestrzenie publiczne, ze wzgledu na wtasnos¢ terenu i poziom dostepnosci do nich,
podzieli¢ mozna nal0¢;

— Ogolnodostepne, stanowigce wtasnosé publiczng, takie jak:

— rynkiiplace miejskie,

— drogiiulice, takze te z ograniczonym lub zamknietym ruchem kotowym,

— niezabudowane przestrzenie zielone i rekreacyjne, np. parki miejskie,
przestrzenie stuzace do rekreacji i spedzania czasu wolnego, place zabaw,
np. boiska, niezagospodarowane przestrzenie otwarte lub zdegradowane,
Sciezki spacerowe, ciaggi komunikacyjne zaréwno w miescie, jak
i na terenach rekreacyjnych, taczace poszczegdélne obszary publiczne,

— wybrzeza, tereny rekreacyjne nad brzegami rzek, jezior lub mérz;

— W zamysle ogodlnodostepne, w wiekszosci stanowigce wtasnos¢ prywatng
W rozumieniu prawa, ale publiczng (z ograniczeniami) w sensie dostepu, takie jak:

— przestrzenie konsumpcji, centra handlowe, centra i parki rozrywki, place
korporacyjne, czyli partery biurowcéw lub otoczenie tych budynkéw,
w ktorych tworzone s3 piesze pasaze, skwery, miejsca spotkan,

— miejsca trzecie, czyli miejsca spotkan i dziatan spotecznych znajdujace sie
w prywatnym posiadaniu, ale o swobodnym dostepie (majg publiczny
charakter),

— przestrzenie lokalne, czyli miejsca, ktéore mogg miec¢ rézny charakter
(np. skwery, podworka, przestrzenie miedzy budynkami, boiska i place
zabaw na osiedlach mieszkaniowych, itd.), czasem o ograniczonym
dostepie.

106 podziat przestrzeni na podstawie Lorens P., MartyniukJ., Problemy ksztattowania przestrzeni
publicznych, Wydawnictwo Urbanista, Gdansk 2010, s.8-10.
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Uczestnicy warsztatow organizowanych dla mieszkancow OMGGS (maj/czerwiec
2021r.) zwracali uwage na fakt, ze w ich opinii, w obszarze metropolitalnym istnieje
niewystarczajaca liczba przestrzeni publicznych przyjaznych pieszym, ktére
uwzgledniajg potrzeby uzytkownikdéw oraz zapewniaja mozliwos$¢ bezpiecznych
i samodzielnych przemieszczen, z wystarczajaca iloscig zieleni, oswietlenia, miejsc
odpoczynku i infrastruktury towarzyszacej. Im dalej od rdzenia metropolii, tym gorszy
staninfrastruktury. Ponadto zmniejsza sie bezpieczenstwo pieszych i mozliwos¢ wyboru
srodka transportu. Szczegdblng kategorie przestrzeni dla pieszych stanowig wezty
przesiadkowe, czyli miejsca z intensywnym ruchem i wymiang pasazeréw. W wielu
miejscach przystanki i sposéb organizacji ruchu wokét nich stanowi bariere
w korzystaniu z komunikacji miejskiej - przystanki nie s zlokalizowane z zapewnieniem
dogodnego dojscia pieszego do miejsc, ktdre majg obstugiwac. Wystepujg problemy
zkoordynacjg pracy wielu jednostek organizacyjnych, finansowaniem inwestycji
i wyznaczaniem priorytetéow. Inne mozliwosci i potrzeby majg mieszkancy mniejszych
gmin, a inne miast rdzenia metropolii.

W kontekscie rownowazenia transportu w OMGGS istnieje wyrazna potrzeba
zwiekszenia roli i jakosci systemu transportu pieszego, z uwzglednieniem potrzeb
wszystkich grup uzytkownikéw w tym osob ze szczegolnymi potrzebami. Zwiekszenie
liczby podrézy odbywanych pieszo, we wszystkich grupach uzytkownikéw (wzrost
ruchliwosci pieszej), zapewnienie dobrych warunkéw ruchu pieszego, przywrocenie
ulicom i placom funkcji miejskich oraz zapewnienie bezpieczenstwa ruchu
i bezpieczenstwa osobistego pieszych, sg celem samym w sobie, ale docelowo powinno
sie to przetozyc¢ takze nailos¢ podrozy wykonywanych transportem zbiorowym.

4.2. Przemieszczenia piesze

Ruch pieszy stanowi podstawe zréwnowazonej mobilnosci. Jest to najbardziej
miastotwdrcza izeroemisyjna forma przemieszczania sie, ktéra buduje interakcje
spoteczneisprzyjalokalnej przedsiebiorczosci. Swoboda poruszania sie pieszow poblizu
miejsca zamieszkania przyczynia sie do budowy interakcji spotecznych i wptywa
pozytywnie na jakos¢ zycia. Jakos$¢ infrastruktury dla ruchu pieszego moze by¢
postrzegana jako wyraz stosunku wtadz lokalnych do mieszkancéw poruszajacych sie
pieszo. Nie kazdy jest rowerzystg, nie kazdy korzysta z transportu publicznego, nie kazdy
jest kierowca. Kazdy obywatel i wyborca jest jednak pieszym.

Nie tylko ze wzgledu na ochrone klimatu, wzrost uprzywilejowania pieszych jest jednym
z gtéwnych postulatéw Planu dziatah na rzecz mobilnosci w miescie, zgodnie z Rezolucja
Parlamentu Europejskiegol®’. W wielu europejskich obszarach funkcjonalnych
sg wdrazane dziatania, majace na celu podniesienie komfortu, wygody i bezpieczenstwa
pieszych. Istniejagce dokumenty strategiczne i metropolitalne przewidujg rézne dziatania
w zakresie rozwoju infrastruktury pieszej1°8, Podstawowym dokumentem, okreslajagcym

107 Rezolucja Parlamentu Europejskiego z dnia 23 kwietnia 2009 r. w sprawie planu dziatania na rzecz
mobilnosci w miescie (2008/2217(INI)) (Dz. Urz. UE z 08.07.2010 ., CE 184/43).
108 Strategia Transportu i Mobilnosci Obszaru Metropolitalnego Do Roku 2030, OMGGS 2015, .17
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wymogi i wytyczne tworzenia drog dla pieszych w Polsce sg przepisy techniczno-
budowlane dotyczace drég publicznych1©?,

Na wstepie analizy infrastruktury dla pieszych w OMGGS nalezy wspomnied,
ze okreslenie ,droga dla pieszych” nie ogranicza sie jedynie do chodnikéw. Zgodnie
z nowymi przepisamill® chodnik to czes$¢ drogi dla pieszych, przeznaczonej wytacznie
do ruchu pieszych i oséb poruszajacych sie przy uzyciu urzadzenia wspomagajacego
ruch, ktory jest czescig drogi dla pieszych. Droga dla pieszych to dzis szersza kategoria
prawna, na ktorej warunkowo moga pojawiac sie rézne kategorie pojazdéw czy
infrastruktura techniczna.

Tabela 9. Czesci sktadowe drogi dla pieszych w miescie

Droga dla pieszych

Chodnik

Zrédto: Opracowanie wiasne Zespotu Doradcéw Gospodarczych TOR na podstawie K. Jamroz i in.,
Projekt wytycznych projektowania infrastruktury liniowej dla pieszych, TMiR 11/20.

4.2.1. Podroéze piesze w OMGGS

Badania prowadzone miedzy innymi na potrzeby opracowania Strategii Transportu
i Mobilnosci OMGGS wskazujg, ze ponad 75% realizowanych podrézy pieszych
to podroze na odlegtosc do 1 km, a tylko 5% na odlegtosé ponad 2 km. Udziat podrézy
pieszych w podziale zadan przewozowych zalezy od dostepnosci, atrakcyjnosci innych
srodkéw transportu, zwartosci obszaru, jakosci otoczenia oraz klimatu i pogody.
Na pogorszenie warunkédw przemieszczania sie pieszo, a przez to zmniejszenie
konkurencyjnosci podrézy pieszych i w nastepstwie mniejszego ich udziatu w ogéle
wykonywanych podrézy, wptywajg m.in. zbyt mate szerokosci ciggéw pieszych, poprawa
warunkéw podrézy samochodem lub wyznaczanie miejsc parkingowych kosztem
chodnikaizieleni. Najsilniejszy efekt ma dostepnosc¢ samochodéw - mieszkancy rzadziej
przemieszczajasie pieszo im wiecej samochoddw posiadajg w gospodarstwie domowym.

W rezultacie udziat przemieszczen pieszych w podziale zadan przewozowych zmniejsza
sie wraz z poziomem motoryzacji. W opisywanej sytuacji wiekszos¢ uzytkownikéw
wczesniej preferujacych przemieszczanie sie pieszo, zostaje kierowcami lub pasazerami
samochodéw. W przypadku transportu zbiorowego nastepuje wieksza integracja
z ruchem pieszym poprzez dojscia do srodkéw komunikacji zbiorowej oraz poruszanie
sie pieszo w obrebie przystankow i weztéw przesiadkowych.

109 Rozporzadzenie Ministra Infrastruktury z dnia 24 czerwca 2022 r. w sprawie przepiséw techniczno-
budowlanych dotyczacych drég publicznych.

110 Ustawa z dnia 5 sierpnia 2022 r. o zmianie ustawy o Rzagdowym Funduszu Rozwoju Drog oraz
niektérych innych ustaw (Dz. U. 2022 r. poz. 1768).
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Na wzrost ruchu pieszego wptywa podniesienie jakosci i dostepnosci komunikacji
zbiorowej dla pieszych, w tym:

— prawidtowe ksztattowanie dojs¢ pieszych do dworcow, stacji i przystankéw
transportu zbiorowego;

— tworzenie lubwzmacnianie ciggdw pieszych pomiedzy centrami miast a dworcami
autobusowymi i kolejowymi;

— prawidtowe zlokalizowanie przystankéw transportu zbiorowego - dostosowane
do potrzeb i mozliwosci uzytkownikow;

— witasciwa struktura funkcjonalno-przestrzenna zabudowy w sasiedztwie
dworcow i przystankéw transportu zbiorowego;

— odpowiednia infrastruktura dworcow i przystankéw transportu zbiorowego;

— likwidowanie barier architektonicznych i niwelowanie barier przestrzennych;

— tworzenie stref wyjsciowych przed budynkami dworcéw autobusowych
i kolejowych;

— odpowiednie strefowanie przestrzeni weztéw przesiadkowych.

Ponadto udziat podrézy pieszych moze sie znacznie rézni¢ miedzy miastami i obszarami
wiejskimi. Rdéznice pokazuja, ze do podrdézy pieszych mieszkancy moga by¢ zachecani
odpowiednimi projektami urbanistycznymi i dostepnoscia podstawowych ustug
w najblizszym otoczeniulll,

Ruch pieszy w Metropolii mozna podzieli¢ na ruch wewnatrzgminny i miedzygminny
o charakterze metropolitalnym. W zaleznosci od wielkosci gminy i dostepnosci
podstawowych débr i ustug w zasiegu spaceru, podréz piesza wykonywana jest na catej
trasie podrézy lub stanowi element tancucha podrézy. W ruchu wewnatrzgminnym
wiekszy jest udziat podrézy, odbywajacych sie w catosci pieszo, od Zrédta do celu
podrézy. W ruchu miedzygminnym natomiast ruch pieszy wykorzystuje sie gtéwnie
wpierwszym i ostatnim etapie podrézy, jako uzupetnienie innych srodkéw
transportull2, Wygladaé to moze nastepujaco: w pierwszym etapie podrézy, od miejsca
rozpoczecia podrdézy do przystanku transportu zbiorowego lub miejsca parkingowego
oraz w ostatnim etapie, od opuszczenia pojazdu do miejsca docelowego.

Rozwdéj ruchu pieszego nastepuje w miejscach koncentracji Zzrédet i celéw podrozy,
tj. gtdbwnie w centrach gmin, dzielnic, osiedlach mieszkaniowych, strefach ustugowych,
przy jednostkach edukacyjnych i pozytku publicznego oraz otoczeniu przystankéw
transportu zbiorowego i weztéw integracyjnych.

Wyniki badan zachowan transportowych1® dostarczyty czesciowych informacji
natemat udziatu ruchu pieszego mieszkancow metropolii. Brak regularnych
i usystematyzowanych pomiaréw oraz spojnej metodologii badawczej, utrudnia

11 Olszewski P., Walking as a mode of transport - a planning and policy perspective, Oficyna
Wydawnicza Politechniki Warszawskiej, Warszawa 2007.

12 \W kontekscie metropolitalnym poszczegolne obszary miast, jak i osrodki wiejskie, nie sg zwarte
przestrzennie, co sprawia, ze wiele Zrodet i celow podrézy jest oddalonych od siebie.

113Badania zachowan transportowych mieszkaricow OMGGS przeprowadzone na potrzeby prac nad
Strategia Transportu i Mobilno$ci OMGGS, 2014 r.
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pokazanie réznic w udziale ruchu pieszego, w podziale zadan przewozowych. Analizy
wskazuja, ze pomimo wzrostu motoryzacji, podrdze piesze wcigz stanowig istotng role
mobilnosci w metropolii. Udziat ruchu pieszego w podrézach metropolitalnych ogétem
réznisie. W 2014 roku wynosit on 25%, natomiast w 2020 roku tylko 12%. Nalezy jednak
krytycznie podejs¢ do bezwzglednego poréownywania wynikéw badan, zwazajac
na wystepujace roznice w metodyce, m.in. innym sposobie liczenia podrdézy pieszych
oraz niereprezentatywnosci badan z 2020 roku, ze wzgledu na pandemie COVID-19.
Ponadto do ruchu pieszego zaliczaja sie rowniez przemieszczenia niestanowiace catej
podrézy, jak na przyktad dojscia do przystankow transportu zbiorowego,
zaparkowanego pojazdu lub przesiadki.

Zgodnie z przewidywaniami, odsetek podrézy pieszych byt najwyzszy dla gospodarstw
domowych bez samochodoéw i spadat wraz z liczbg dostepnych pojazdéw. Stosunkowo
wysoki odsetek podréozy pieszych na obszarach rdzenia metropolii jest
odzwierciedleniem zwartej struktury miejskiej.

Sredni czas podrézy do najblizszego przystanku transportu zbiorowego, z ktérego
pasazer moze rozpocza¢ podroz w kierunku miejsca pracy/nauki, wynosi, w zaleznosci
od miejsca zamieszkania, najmniej w Gdansku - srednio 6,97 minuty i najwiecej - 11,38
minut w powiecie kartuskim. Badania wykazaty najkrétszy czas podrézy do przystanku
transportu zbiorowego dla miast rdzenia OM, srednio 7,13 minuty, w zaleznosci
od czasu dojazdu do rdzenia samochodem osobowym114,

Typowa/codzienna podroz respondentéw sktada sie najczesciej tylko z jednego etapu -
tak deklaruje 60% badanych. Podréz sktadajaca sie zdwdch etapéw zadeklarowato 12%
badanych, z trzech etapéw 22% badanych, z czterech etapéw 5% badanych, a z 5 etapow
2% badanych1?>,

114 Zachowania transportowe mieszkancéw OMGGS, Gdarisk 2020.
115 Tamze.
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Rysunek 40. Charakterystyka podrézy pieszych w OMGGS ze wzgledu na liczbe
etapoéw podrézy uwarunkowang zmiang sposobu przemieszczania sie
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Zrédto: Badania zachowan transportowych mieszkancéw OMGGS, 2020 .

W sytuacji, gdy podroz sktada sie tylko z jednego etapu, najpopularniejszym srodkiem
transportu jest samochéd osobowy, wskazany przez 64% badanych, dalej poruszanie sie
pieszo (16%) oraz rowerem (12%). Tak opisane przez respondentéw podrdze nie
zawierajg osobnych etapow, jakim jest dotarcie i opuszczanie pojazdu. Mozna
przypuszczad, ze respondenci pojazdy te majg ,w swoim najblizszym zasiegu” i dojscie
do nich nie jest przez nich traktowane jako osobny etap podrdézy. Podobnie traktowane
jest zakonczenie podrézy sktadajacej sie z dwdch etapédw. Réwniez w tym przypadku
opuszczenie srodkow transportu u celu podroézy traktowane jest jako jej zakonczenie.

Jesli podréz sktada sie z dwoch etapéw, podroze piesze stanowig najpopularniejszy
sposOb przemieszczenia sie w pierwszym etapie podrozy, a jesli z wiecej niz dwdch
etapow - w pierwszym i ostatnim. Im podréz ma wiecej etapéw tym wiekszy wystepuje
odsetek wskazan badanych na poruszanie sie pieszo zaréwno w pierwszym, jak
i ostatnim etapie.

Dla 25% badanych gtéwnym sposobem podrézowania po powrocie do domu z miejsca
pracy, nauki lub zakupéw jest poruszanie sie pieszo. W przypadku podrézy
weekendowych, przemieszczanie sie pieszo jest gtdownym srodkiem transportu dla 8%
badanych.

4.2.2. Stan infrastruktury

W zaleznosci od gminy, jakos¢ ruchu pieszego w OMGGS jest zréznicowana. W duzym
stopniu zalezy to od infrastruktury oraz zagospodarowania terenéw wzdtuz ciggéw
pieszych. Aktualny stan infrastruktury dla ruchu pieszego, wg uczestnikéw warsztatow
dla mieszkancow organizowanych w ramach prac nad niniejszym dokumentem, jest
niezadowalajacy, co wynika z niskiego priorytetu dla probleméw pieszych w planowaniu
i projektowaniu. Infrastruktura w wielu obszarach nie jest spdjna i widoczny jest zty stan
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nawierzchni. Pogorszenie warunkow ruchu jest w szczegdlnosci obserwowane przy
intensywnym ruchu pieszych i jednoczesnym braku odpowiedniego dostosowania
infrastruktury do potrzeb wszystkich uzytkownikéw. Warunki ruchu pieszych wzdtuz
ciaggdbw komunikacyjnych sg uzaleznione przede wszystkim od sposobu
zagospodarowania przylegtych terenéw. Woyjatek stanowia ulice i obszary
z uspokojonym ruchem samochodowym.

Na podstawie Badania zachowan transportowych mieszkancéw OMGGS,
przeprowadzonych w listopadzie 2020 roku, z 1800 otwartych odpowiedzi wybrano
i skategoryzowano 99 dotyczacych ruchu pieszych, na podstawie ktoérych
zidentyfikowano nastepujace problemy11¢:

— niewystarczajaca infrastruktura dla pieszych, brak chodnikéw, zty stan
nawierzchni, niska jako$¢ utrzymania ciggdéw pieszych, takze w okresie zimowym
(30 wskazan);

— brak lub niewystarczajgce oswietlenie (30 wskazan):

— wotoczeniu przystankéw transportu zbiorowego,

— na trasach dojscia do gtownych generatoréw ruchu w gminach
(przystankow, szkot, sklepéw, osrodkéw zdrowia, itd.), w szczegdlnosci
na przejsciach dla pieszych i przy ciggach pieszych i pieszo-rowerowych;

— nieprzestrzeganie przepisow przez innych uczestnikéw ruchu drogowego, w tym
blokowanie chodnikdéw, skrzyzowan i przejs¢ dla pieszych przez parkujace
pojazdy, szczegblnie w miejscach wzmozonego ruchu pieszego, gdzie koncentruja
sie zrédtai cele podrozy, utrudnianie i zagrazanie bezpieczenstwu ruchu pieszych
(24 wskazania);

— brak lub stosowanie w sposéb niewystarczajacy rozwigzan spowalniajacych ruch
kotowy na odcinkach droég, gdzie wystepuje zabudowa (bezpieczne przejscia,
spowalniacze, azyle), niska priorytetyzacja ruchu pieszego na drogach
(5 wskazan);

— brak spdjnosci infrastruktury, wystepujgce nieciggtosci, zmuszajace pieszych
do poruszania sie poboczem lub krawedzig jezdni, zwtaszcza w miejscach dojs¢
do przystankéw transportu zbiorowego, szkot, punktow ustugowych itd.
(4 wskazania);

— niska integracja weztéw przesiadkowych, okrezne drogi dojscia pomiedzy
poszczegdlnymi punktami przesiadkowymi, koniecznos¢ pokonywania réznic
poziomow, brak zadaszenia, o$wietlenia i systemdédw nowoczesnych informacji
w okolicach przystankow przesiadkowych (3 wskazania);

— brak lub nieczytelne i niespdjne oznakowanie przejs¢ dla pieszych, tras
tymczasowych (2 wskazania).

Do powyzszej listy probleméw, zgodnie z wiedzg eksperckg oséb pracujacych przy
opracowywaniu Planu Zréwnowazonej Mobilnosci, nalezy dodac jeszcze:

— wystepowanie przeszkdd na ciggach pieszych utrudniajacych ruch
i powodujacych zawezenia szerokosci chodnikéw przez: niewtasciwie

116 Zachowania transportowe mieszkancéw OMGGS, Gdarisk 2020.

130



zaparkowane pojazdy, urzadzenia zwigzane z obstugg ruchu (znaki drogowe,
parkometry) i inne obiekty (stojaki, kosze na Smieci, tablice reklamowe, stupy);

— niedostateczne utatwienia w pokonywaniu terenowych réznic wysokosci,
wystepowanie uskokéw i progéw zwigzanych z niskiej jakosci nawierzchnia,
wystepowanie kraweznikéw, brak wyniesionych przejs¢ dla pieszych przez
jezdnie;

— niedostateczny stopien kontroli i egzekucji prawa o ruchu drogowym przez
odpowiednie stuzby;

— brak lub niewystarczajace zadaszenie przystankéw, niezapewniajace ochrony
przed niekorzystnymi warunkami atmosferycznymi;

— wystepowanie zagrozenia bezpieczenstwa dla pieszych, w szczegdlnosci
na przejsciach dla pieszych przez drogi krajowe i wojewddzkie, przebiegajace
przez obszary zabudowane, w miejscach wystepowania ,zielonych strzatek”
na skrzyzowaniach;

— brak lub zbyt maty zakres uprzywilejowania ruchu pieszego w lokalnych centrach
gmin, niewielka liczba stref uspokojonego ruchu kotowego;

— brak strategii/planéw dotyczacych poprawy jakosci ruchu pieszego,
niewystarczajgce weryfikowanie zatozen koncepcyjnych i projektow
infrastruktury transportowej pod katem potrzeb realizacji ruchu pieszego;

— niewystarczajgca aktywnosc¢ jednostek miejskich na rzecz usprawniania ruchu
pieszego, a takze wykonywania prac analitycznych, opiniodawczych i kontrolnych
oraz zapewnienia koordynacji pomiedzy gminami metropolii i innymi jednostkami;

— brak zachowania droznosci i bezpieczenstwa ciggéw pieszych podczas remontéw
i prac budowlanych/drogowych;

— brak lub degradacja przestrzeni publicznych, integrujacych lokalne spotecznosci.

Czynniki te zniechecaja do odbywania podrézy pieszych i stanowig istotne
uwarunkowania ostabiajgce atrakcyjnosé systemu transportu pieszego oraz wptywaja
na obnizenie komfortu przemieszczania sie i poczucia bezpieczenstwa, co docelowo
wptywa réwniez na obnizenie atrakcyjnosci podrézy transportem zbiorowym i zacheca
dowybierania samochodu i parkowania jak najblizej Zzrodta i celu podrézy dla
zwiekszenia bezpieczenstwa i wygody.

Dobra praktyka 1. Woonerf

Woonerf to forma zagospodarowania ulicy, gdzie wszyscy uczestnicy ruchu
przemieszczajac sie korzystaja z tej samej przestrzeni. Zazwyczaj w tego typu
rozwiagzaniach rezygnuje sie z podziatu ulicy na chodnik i jezdnie, zdarza sie jednak,
ze chodniki pozostawiane s3 jako elementy dodatkowe lub stuzace np. obstudze
ogrodkow gastronomicznych. Typowe dla woonerféw jest wprowadzenie
meandrowania toru jazdy, wyposazenie ulicy w zielen oraz elementy matej
architektury. Dzieki temu ulice stajg sie atrakcyjne wizualnie oraz zwiekszaja
bezpieczenstwo wszystkich uczestnikéw ruchu. Dodatkowo na woonerfach
stosuje sie czesto ruch jednokierunkowy dla samochodow.
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Woonerfy moga byc¢ stosowane zaréwno na ulicach miejskich, gdzie ruch pieszy
jest dominujacy, ale tez w strefach podmiejskich, gdzie ulice najczesciej stanowia
podstawowg przestrzen publiczng i miejsce spotkan mieszkancow. Stosowanie
woonerféw w strefach podmiejskich jest szczegélnie uzasadnione ze wzgledu
na wysoki poziom bezpieczenstwa, jakie zapewniaja te ulice, co jest istotne biorac

pod uwage np. podréze dzieci do szkot.

Rysunek 41. Woonerf na ul. Abrahama w Gdyni
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Zrédto: A2P2.

Przyktady nieodpowiedniej realizacji infrastruktury pieszej w OMGGS, to m.in.:

Bulwar Stoneczny w Krynicy Morskiej - inwestycja polegata na przebudowie
nadmorskiego bulwaru, ktéry stanowi jedno z gtéwnych dojs¢ do plazy. Przed
przebudowg bulwar funkcjonowat jako przestrzen wspétdzielona, bez podziatu
na przestrzen dla pieszych i ruch kotowy. Wprowadzone zmiany polegaty
nawydzieleniu przestrzeni dla ruchu kotowego oraz chodnika dla pieszych
o szerokosci wiekszej niz minimalna wynikajaca z obowigzujacych przepiséw oraz
wydzieleniu drogi dla pieszych stupkami uniemozliwiajgcymi jej zawezenie przez
parkujagce samochody. Wprowadzone zmiany skutkujg jednak znacznym
ograniczeniem przestrzeni dla ruchu pieszych, niewystarczajgcej do obstugi
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intensywnego natezenia ruchu. Dodatkowo na czesci terenu przy bulwarze
wycieto zielen wysoka, a w bezposrednim sgsiedztwie plazy zlokalizowano
parking dla samochodéw osobowych - pierwsze, poprzez mniejsze zacienienie,
bedzie ograniczato komfort pieszych przemieszczajacych sie na plaze, a drugie
bedzie wzbudzato ruch kotowy na bulwarze, promujac te forme przemieszczania
sie w tej przestrzeni;

— Infrastruktura wezta integracyjnego w Zukowie - w ramach rozbudowy wezta
integracyjnego, w sasiedztwie stacji kolejowej Zukowo Wschodnie (okoto 200 m)
zbudowano parking dla samochodéw osobowych oraz miejsca postojowe dla
rowerow. Przystanek kolejowy nie jest widoczny z parkingu, brakuje
kierunkowskazéw prowadzacych na przystanek, a droga taczaca oba obiekty
zostata wykonana z perforowanych ptyt betonowych oraz jest nieoswietlona.
Takie uksztattowanie infrastruktury dla pieszych obniza komfort uzytkowania
przestrzeni oraz poczucie bezpieczenstwa. Jednoczes$nie parking dla
samochodéw osobowych oraz roweréw (w momencie wizji lokalnej autoréw
opracowania) pozostawat pusty, a samochody byty zaparkowane
na nieuporzadkowanym terenie tuz przy budynku dworcowym. Takie rozwigzania
moga skutecznie zniechecad réwniez mieszkancow do korzystania z transportu
zbiorowego;

— Otoczenie przystanku kolejowego Wzgérze sw. Maksymiliana Szybkiej Kolei
Miejskiej w Gdyni - w wyniku zrealizowanej w 2011 roku przebudowy wezta
transportowego, w sasiedztwie przystanku zostat rozbudowany uktad drogowy,
aprzejscia piesze prowadzace na peron kolejowy zostaty zlokalizowane
na poziomie -1. Nowe zagospodarowanie terenu (uktad drogowy) ograniczyto
dostepnos$¢ pieszg do przystanku oraz zostato podporzadkowane ruchowi
kotowemu. Takie ksztattowanie drég dla pieszych zniecheca do korzystania z nich
(wydtuzenie trasy, konieczno$¢ pokonywania schoddéw), a w tym przypadku
wptywa niekorzystnie na dostepnosé¢ do przystanku kolejowego. Oceniajac
zagospodarowanie terenu wokot przystanku i jego przyjazno$¢ dla pieszych,
nalezy mie¢ réwniez na uwadze, ze tereny w jego bezposrednim sasiedztwie nie
zostaty jeszcze zagospodarowane. Dodatkowo, zgodnie z informacjami od BPP
MG, w rejonie przystanku planowana jest budowa przejScia naziemnego
do ul. Swietojanskiej. Takie dziatanie istotnie wptynie na poprawe dostepnosci
przystanku dla pieszych.

Jako pozytywne przyktady priorytetyzacji infrastruktury dla pieszych nalezy wskaza¢
realizowane w Gdansku przejscia naziemne na gtéwnych arteriach miejskich
w miejscach, gdzie do tej pory funkcjonowaty jedynie przejscia podziemne, m.in.
w sgsiedztwie Bramy Wyzynnej na Gtéwnym Miescie lub na al. Zwyciestwa
w sgsiedztwie Gdanskiego Uniwersytetu Medycznego czy zrealizowane juz przejscie dla
pieszych przez ul. Slaska w Gdyni. Innym dziataniem utatwiajacym przemieszczanie sie
pieszym w przestrzeni jest wyznaczanie dodatkowych przejs¢ dla pieszych,
przecinajgcych gtéwne arterie komunikacyjne. Rozwigzania tego typu zastosowano
miedzy innymi na al. Grunwaldzkiej w poblizu Olivia Business Centre, czy w Gdyni
na ul. Wtadystawa IV. W rdzeniu OMGGS powszechniejsze stajg sie rowniez takie
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rozwigzania, jak aktywne przejscia dla pieszych oparte na systemie wykrywajacym ruch,
chodniki poprzeczne zapewniajagce ciggtos¢ drog pieszych na niektérych
skrzyzowaniach oraz stosowanie wyniesionych skrzyzowan, miejscowych zawezen
jezdni czy tez przystankéw autobusowych w formie antyzatok!'’. Jedna z najwiekszych
zrealizowanych w ostatnim czasie inwestycji poprawiajacych jakos$¢ infrastruktury
pieszej jest woonerf w Sopocie, ktory objat sze$¢ ulic potozonych w centrum miastal18,

Dobra praktyka 2. Infrastruktura dla pieszych sprzyjajaca uzytkowaniu transportu
zbiorowego

Skuteczne dziatania, majace na celu zwiekszenie udziatu podrézy transportem
zbiorowym powinny brac réwniez pod uwage zapewnienie dobrej dostepnosci
pieszej do weztéw transportowych. Dobrym przyktadem takiego podejscia jest
budowa wezta komunikacyjnego w Starogardzie Gdanskim, gdzie poza
modernizacjg infrastruktury bezposrednio obstugujacej podréznych (perony,
dworzec, parkingi przy dworcu), zadbano réowniez o dobre potaczenia piesze
zweztem komunikacyjnym. Przebudowana alei Wojska Polskiego zyskata nowa
nawierzchnie, zielen oraz elementy matej architektury.

Rysunek 42. Widok z lotu ptaka na przebudowang al. Wojska Polskiego, skwer
oraz wezet komunikacyjny w Starogardzie Gdanskim
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Zrédto: https://europapnews.pap.pl/node/19556 [dostep: 24.04.2022 r.] oraz
http://rysyarchitekci.pl/project/sta/ [dostep: 22.12.2022r.].

117 https://www.gdansk.pl/wiadomosci/Wrzeszcz-Dolny-Pierwsza-w-Gdansku-antyzatoka-gotowa-
Linie-149-i-249-wracaja-na-stale-trasy.a,212433 [dostep: 22.12.2022r.].

118 https://www.trojmiasto.pl/wiadomosci/Sopocki-woonerf-juz-gotowy-Oficjalne-otwarcie-w-sobote-
n167804.html [dostep: 22.12.2022r.].
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Na etapie projektowania konkretnych rozwigzan oraz ich wykonywania, nalezy
stosowac odpowiednie standardy i wytyczne dot. parametréw technicznych opisanych
w punkcie 0. Zapewnienie ciggtosci potaczen pieszych powinno by¢ réwniez
uwzgledniane na poziomie strategicznym, w przypadku wyznaczania gtéwnych drég
pieszych oraz systemu przestrzeni publicznych, a takze na poziomie dokumentéw
operacyjnych poprzez odpowiednie zapisy miejscowych planéw zagospodarowania
przestrzennego. Dokumenty te powinny wskazywa¢ kluczowe potaczenia piesze, ktére
muszg zostac¢ uwzglednione w ramach nowego zagospodarowania terenu. Przyktadem
uwzgledniania takich zapiséw w dokumentach planistycznych w OMGGS jest Miasto
Gdansk.

4.3. Roweryi UTO

Ruch rowerowy odgrywa coraz wieksza role w transporcie miejskim i pozamiejskim.
Dzisiejsze tendencje wymuszajg realizacje takiej infrastruktury, wykorzystujac
najlepsze europejskie wzorce. Dzieki temu przestrzen publiczna zyskuje nowa jakos¢ i
przede wszystkim przyczynia sie do zmiany mentalnosci i nastawienia mieszkancéw do
ruchu rowerowego. Okazuje sie bowiem, ze rower doskonale potrafi wkomponowac sie
w system transportowy miasta i catego regionu, tworzac wspélnie spéjng i nowoczesna
catos$¢. Ponadto nalezy pamietaé, ze to rowery i inne urzadzenia transportu osobistego,
stanowig tuz po p