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Wykaz pojąă 
BAU ģ ang. business as usual, scenariusz bazowy 

Bike+Ride (B+R) ģ parking dla rowerów zlokalizowany w miejscu umoĕliwiajācym 

pozostawienie roweru w celu kontynuacji podróĕy Ďrodkami transportu publicznego 

BRD ģ bezpieczeĊstwo ruchu drogowego 

CPK ģ Centralny Port Komunikacyjny 

CPU ģ Centralne Pasmo UsĈugowe 

DDR ģ droga dla rowerów 

DWZ iZT ģ Decyzja o warunkach zabudowy i zagospodarowania terenu 

EFRR ģ Europejski Fundusz Rozwoju Regionalnego 

ETS ģ europejski system handlu emisjami dwutlenku wągla  

FRPA ģ Fundusz rozwoju przewozów autobusowych o charakterze uĕytecznoĎci 

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

przywracanych poĈāczeĊ autobusowych 

GDDKiA  ģ Generalna Dyrekcja Dróg Krajowych i Autostrad 

GPR ģ Generalny Pomiar Ruchu 

GUS ģ GĈówny Urzād Statystyczny 

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

JSTģ jednostki samorzādu terytorialnego  

K&R ģ Kiss & Ride, wyznaczone miejsce przeznaczone do krótkiego postoju (nie dĈuĕej 

niĕ 2 minuty), uĈatwiajāce przesiadką pasaĕera na inny Ďrodek transportu 

KE ģ Komisja Europejska 

KPM  ģ Krajowa Polityka Miejska 

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

MOF ģ Miejski Obszar Funkcjonalny 

MPU ģ Metropolitalne Pasmo UsĈugowe 

MPZP ģ miejscowy plan zagospodarowania przestrzennego 

NSP ģ Narodowy Spis Powszechny 

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

OzN ģ Osoba z niepeĈnosprawnoĎciā  

Park+Ride (P+R) ĺ parking dla samochodów osobowych zlokalizowany w miejscu 

umoĕliwiajācym pozostawienie samochodu w celu kontynuacji podróĕy Ďrodkami 

transportu publicznego 

PTZ ģ publiczny transport zbiorowy  

PodziaĈ modalny podróĕy ģ gaĈąziowy podziaĈ podróĕy wyraĕony w procentach, 

w którym poszczególne zadania przewozowe zostajā podzielone pomiądzy róĕne 

gaĈązie transportu (samochody, rowery, transport zbiorowy, itp.) 

PZP OMGGS ģ Plan zagospodarowania przestrzennego Obszaru Metropolitalnego 

GdaĊsk-Gdynia-Sopot 

PZP WP ģ Plan Zagospodarowania Przestrzennego Województwa Pomorskiego 

RPS ģ Regionalny Program Strategiczny  
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RPT ģ Regionalny Plan Transportowy  

SCT ģ Strefa Czystego Transportu  

SIP ģ System Informacji Przestrzennej  

SKM ģ Szybka Kolej Miejska 

SOR ģ Strategia na rzecz Odpowiedzialnego Rozwoju 

SRWP ģ Strategia Rozwoju Województwa Pomorskiego 2030 

SSE ģ specjalna strefa ekonomiczna 

SUiKZP ģ studium uwarunkowaĊ i kierunków zagospodarowania przestrzennego  

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

Miejskiej (takĕe: plan mobilnoĎci) 

SWP ģ Samorzād Województwa Pomorskiego 

ULCC ģ ang. ultra low -cost carrier 

UMWP  ģ Urzād MarszaĈkowski Województwa Pomorskiego 

UTO ģ urzādzenia transportu osobistego 

ĔKD ģ ĔuĈawska Kolej Dojazdowa 
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SUMP i jego rola 
Planowanie zrównowaĕonej mobilnoĎci jest strategicznym i zintegrowanym podejĎciem 

sĈuĕācym do formuĈowania rozwiāzaĊ, których celem jest poprawa funkcjonowania 

systemów transportowych (rozumianych równieĕ jako przemieszczenia piesze), przy 

ograniczeniu ich negatywnego wpĈywu na Ďrodowisko i klimat. Jego gĈównym celem jest 

poprawa dostąpnoĎci i jakoĎă ĕycia mieszkaĊców caĈego obszaru. Plan Zrównowaĕonej 

MobilnoĎci Miejskiej (ang. Sustainable Urban Mobility Plan, dalej SUMP) skupia 

sią na tworzeniu dĈugoterminowej wizji zrównowaĕonego transportu oraz wskazuje 

dziaĈania i rozwiāzania oparte na rzetelnych danych i faktach. Kluczowe elementy 

dokumentu to ocena obecnej sytuacji i przyszĈych trendów, klarowna wizja i cele 

strategiczne oraz propozycja konkretnych dziaĈaĊ sĈuĕācych realizacji celów. 

Dokument powinien takĕe szczegóĈowo okreĎlaă zasady monitoringu i ewaluacji. 

W przeciwieĊstwie do tradycyjnego podejĎcia, SUMP kĈadzie szczególny nacisk 

na zaangaĕowanie mieszkaĊców i wszystkich zainteresowanych stron (interesariuszy), 

koordynacją polityk miądzysektorowych (transport, planowanie przestrzenne, 

Ďrodowisko, rozwój gospodarczy, polityka spoĈeczna, energetyka itp.) oraz szerokā 

wspóĈpracą na róĕnych poziomach zarzādczych.  

Prace nad raportem diagnostyczno-strategicznym zostaĈy rozpocząte w 2020 roku, 

miądzy innymi dziąki wspóĈpracy z Ministerstwem Funduszy i Polityki Regionalnej, 

Komisjā Europejskā, Inicjatywā Jaspers oraz Centrum Unijnych Projektów 

Transportowych. Nad dokumentem na zlecenie Obszaru Metropolitalnego GdaĊsk-

Gdynia-Sopot od 2020 roku pracowaĈ zespóĈ ekspertów, zĈoĕony z przedstawicieli 

Uniwersytetu GdaĊskiego, Politechniki GdaĊskiej, Pomorskiego Biura Planowania 

Regionalnego, Urządu Miasta w Gdyni, OMGGS oraz ekspertów z zakresu 

bezpieczeĊstwa ruchu drogowego i transportu, a od sierpnia 2022 roku rolą gĈównego 

wykonawcy SUMP OMGGS przejąĈo konsorcjum firm A2P2 architectrue & planning, 

ZespóĈ Doradców Gospodarczych TOR oraz Fundacja Rozwoju Inĕynierii Lādowej. 
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ZaĈoĕenia podstawowe i proces 

opracowywa nia 
Plan zrównowaĕonej mobilnoĎci powinien odpowiadaă na kwestie zaspokojenia potrzeb 

mobilnoĎci mieszkaĊców, sektora przedsiąbiorstw i pozostaĈych interesariuszy 

istotnych dla caĈego obszaru funkcjonalnego z uwzglądnieniem poprawy jakoĎci ĕycia1. 

Plan powinien byă oparty o istniejāce praktyki planowania i braă pod uwagą zasady 

integracji, uczestnictwa, a takĕe moĕliwoĎă jego oceny. Potrzeba planowania 

zrównowaĕonej mobilnoĎci miejskiej wynika z nastąpujācych przesĈanek: 

- w przestrzeni miejskiej ciāgle zachodzā konflikty i podlega ona bezustannym 

zmianom; 

- rola obszarów miejskich w europejskim systemie gospodarczym jest kluczowa 

i bądzie stale rosnāă; 

- dziaĈalnoĎă transportowa wywoĈuje skutki ekonomiczne, przestrzenne, 

Ďrodowiskowe i spoĈeczne; 

- systemy aglomeracyjne sā zĈoĕone; 

- ograniczenia budĕetowe wymuszajā priorytetyzacją i hierarchizacją celów; 

- polityka transportowa i klimatyczna Unii Europejskiej wyznaczajā okreĎlone cele 

i zadania, które naleĕy speĈniă na poziomie miast i obszarów metropolitalnych. 

DziaĈania w zakresie równowaĕenia mobilnoĎci miejskiej nakierowane sā na: 

- ograniczanie potrzeb transportowych (mniejsza iloĎă podróĕy); 

- zmiany w strukturze podróĕy miejskich; 

- zmniejszanie odlegĈoĎci podróĕy (poprzez odpowiednie planowanie 

przestrzenne); 

- podnoszenie efektywnoĎci funkcjonowania systemu transportowego 

(m.in. poprzez innowacje technologiczne). 

SUMP dla obszaru metropolitalnego skupia sią gĈównie na systemie transportowym 

na poziomie metropolitalnym, który obsĈuguje podróĕe wewnątrzne, zewnątrzne i 

podróĕe tranzytowe. Za podróĕe metropolitalne, zgodnie z przyjątymi definicjami 

uznaje sią: 

- podróĕe wewnątrzne majāce ēródĈo i cel na obszarze metropolitalnym  

tj.  podróĕe miądzy powiatami i gminami poĈoĕonymi w obrąbie metropolii; 

- podróĕe zewnątrzne majāce ēródĈo lub cel na obszarze metropolitalnym: 

z sāsiednich gmin, województw i powiatów, a takĕe krajowe i miądzynarodowe; 

- podróĕe tranzytowe majāce ēródĈo i cel poza obszarem metropolitalnym, a podróĕ 

wykonywana jest na sieci transportowej , znajdujācej sią na obszarze 

metropolitalnym.  

 
1 Przewodnik do opracowywania planów zrównowaĕonej mobilnoĎci miejskiej pod redakcjā Marcina 
WoĈka, FRIL 2016. 
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Etapy prac nad Planem Zrównowaĕonej MobilnoĎci Miejskiej 

Wytyczne Komisji Europejskiej2, zawarte w drugiej edycji dokumentu, okreĎlajāce 

sposób realizacji SUMP wskazujā na konkretne etapy opracowania planu 

zrównowaĕonej mobilnoĎci miejskiej: 

1. Przygotowanie struktur projektowych.  

2. OkreĎlenie kontekstu strategicznego. 

3. Analiza sytuacji w zakresie mobilnoĎci. 

4. Budowa i wspólna ocena scenariuszy. 

5. Wypracowanie wizji i strategii wspólnie z interesariuszami. 

6. OkreĎlenie mierzalnych celów i wskaēników. 

7. Wypracowanie skutecznych pakietów dziaĈaĊ wspólnie z interesariuszami. 

8. OkreĎlenie dziaĈaĊ i zakresu odpowiedzialnoĎci. 

9. Przygotowanie do wdroĕenia i finansowania. 

10. Zarzādzanie wdroĕeniem. 

11. Monitorowanie, dostosowywani e i komunikacja. 

12. Przeglād dokonaĊ i wyciāgniącie wniosków. 

Niniejszy raport jest podsumowaniem kroków 2ģ6 zrealizowanych w ramach prac nad 

SUMP OMGGS. Kroki  7-12 bądā realizowane na etapie dalszych prac nad 

przygotowaniem, wdraĕaniem i monitorowaniem dokumentu Planu Zrównowaĕonej 

MobilnoĎci 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 powierzchnią 7044 km2 (ok. 38% pow. województwa) oraz 

zamieszkuje go ok. 1,6 mln mieszkaĊców (ok. 68 % ludnoĎci województwa). Stanowi 

on waĕny wązeĈ transportowy, energetyczny i oĎrodek usĈug informatycznych. OMGGS 

ma charakter policentryczny, a jego trzonem sā trzy gĈówne miasta: GdaĊsk, Gdynia 

i Sopot. OMGGS jest najwaĕniejszym oĎrodkiem miejskim poĈoĕonym w póĈnocnej 

Polsce i jednoczeĎnie w poĈudniowej cząĎci basenu Morza BaĈtyckiego o regionalnej, 

lecz takĕe miądzynarodowej sile oddziaĈywania. Przemiany demograficzne pozytywnie 

wyróĕniajā OM na tle innych polskich metropolii z uwagi na dodatni wskaēnik przyrostu 

naturalnego i migracji. W OMGGS znajdujā sią dwa gĈówne porty morskie ģ w GdaĊsku 

i Gdyni oraz czwarty port lotniczy w kraju3 ģ Lotnisko im. Lecha WaĈąsy w GdaĊsku. 

Obszar metropolitalny tworzy Ĉācznie 59 samorzādów (Rysunek 1). Powiaty: gdaĊski, 

kartuski, ląborski, malborski, nowodworski, pucki, tczewski, wejherowski. Gminy 

i miasta: 1. Cedry Wielkie, 2. Chmielno, 3. GdaĊsk, 4. Gdynia, 5. Gniew, 6. Gniewino, 

7. Hel, 8. Jastarnia, 9. Kartuzy, 10. Kolbudy, 11. Kosakowo, 12. Krynica Morska, 

13. Ląbork, 14. Lichnowy, 15. Linia, 16. Liniewo, 17. Luzino, 18. ćączyce, 19. Malbork, 

20. MiĈoradz, 21. Nowy Dwór GdaĊski, 22. Nowy Staw, 23. Ostaszewo, 24. Pelplin, 

25. Pruszcz GdaĊski ģ gmina wiejska, 26. Pruszcz GdaĊski ģ miasto, 27. Przodkowo, 

28. Przywidz, 29. PszczóĈki, 30. Puck ģ miasto, 31. Puck ģ gmina wiejska, 32. Reda, 

33. Rumia, 34. Sierakowice, 35. Skarszewy, 36. Somonino, 37. Sopot, 38. Stegna, 

39. Stąĕyca, 40. Subkowy, 41. Suchy Dāb, 42. Sulączyno, 43. Szemud, 44. Sztutowo, 

45. Tczew ģ gmina wiejska, 46. Tczew ģ miasto, 47. Trābki Wielkie, 48. Wejherowo ģ 

gmina wiejska, 49. Wejherowo ģ miasto, 50. WĈadysĈawowo, 51. Ĕukowo. 

OMGGS charakteryzuje dobrze rozwiniąty ukĈad transportowy w kierunku póĈnoc-

poĈudnie, zarówno pod wzglądem infrastruktury kolejowej, jak i drogowej. Rozwijane 

sā równieĕ poĈāczenia w relacji wschód-zachód, np. planowana elektryfikacja linii 

kolejowej do Ląborka (202) lub Obwodnica Metropolii Trójmiasta. Wszystkie 

te przedsiąwziącia bądā wpĈywaĈy na zwiąkszenie spójnoĎci obszaru, co moĕe 

przyczyniă sią do integracji rynku pracy, zwiąkszenia atrakcyjnoĎci turystyczn ej 

oraz wyrównania szans rozwojowych gmin tworzācych OMGGS. Rozwój infrastruktury 

drogowej w OM, w duĕej mierze realizowanej przez GDDKiA, nastąpuje w znacznie 

szybszym tempie niĕ rozwój transportu zbiorowego, który charakteryzuje sią brakiem 

koordynacji dziaĈaĊ i wspóĈpracy oraz niewystarczajācymi Ďrodkami przekazywanymi 

na modernizacją i rozwój infrastruktury4. JeĎli opisany trend, polegajācy 

na priorytetowym rozwoju transportu indywidualnego i ograniczonym rozwoju 

transportu zbiorow ego zostanie utrzymany, to realizacja zaĈoĕeĊ zrównowaĕonej 

mobilnoĎci oraz osiāgniącie celów redukcji emisji bądā trudne do wykonania w zaĈoĕonej 

perspektywie czasowej.   

 
3 Ranking wykonany na podstawie danych Urządu Lotnictwa Cywilnego (ULC) w kolejnoĎci zgodnie z 
liczbā pasaĕerów obsĈuĕonych w roku 2021. 
4 Problemy te byĈy wskazywane juĕ w Planie zagospodarowania Obszaru Metropolitalnego GdaĊsk-
Gdynia-Sopot z 2016 roku i wciāĕ pozostajā aktualne.  
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Rysunek 1. Infrastruktura transportowa OMGGS wraz z listā gmin czĈonkowskich OMGGS 

 

ĒródĈo: opracowanie wĈasne na podstawie danych BDOT.
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1.2. Strefy funkcjonalne OMGGS 
Na obszar metropolitalny skĈadajā sią oĎrodki zróĕnicowane zarówno pod wzglądem 

zasiągu oddziaĈywania, jak i wzajemnych powiāzaĊ. Istotne czynniki to poĈoĕenie, 

w tym wzglądem rdzenia metropolii, liczba mieszkaĊców oraz gĈówne funkcje oĎrodków 

(usĈugowa, przemysĈowa, akademicka, turystyczna, rezydencjalna itd.), ale takĕe 

powiāzania transportowe. W celu dokonania analizy OM, a takĕe póēniejszej budowy 

scenariuszy rozwoju zrównowaĕonej mobilnoĎci i rekomendacji dla poszczególnych 

gmin, postanowiono wyznaczyă strefy OM, które sā podobne pod wzglądem 

zachodzācych w nich procesów funkcjonalno-przestrzennych oraz uwarunkowaĊ 

transportowych. PodziaĈu dokonano w oparciu o Plan zagospodarowania 

przestrzennego Obszaru Metropolitalnego GdaĊsk-Gdynia-Sopot z 2016 roku 

(PZP OMGGS)5 oraz Analizą relacji funkcjonalno-przestrzennych miądzy oĎrodkami 

miejskimi i ich otoczeniem z 2019 roku6. 

PZP OMGGS dzieli Obszar Metropolitalny na trzy nastąpujāce strefy: 

- rdzeĊ OMGGS, który tworzā GdaĊsk, Gdynia i Sopot; 

- strefą funkcjonalnā OMGGS, którā tworzy Ĉācznie 28 gmin; 

- potencjalnā strefą funkcjonalnā OMGGS, którā tworzā pozostaĈe gminy powiatu 

puckiego, wejherowskiego, kartuskiego, tczewskiego, nowodworskiego oraz 

w caĈoĎci powiat malborski i ląborski. 

PodziaĈ na strefy funkcjonalne OMGGS prezentuje Rysunek 2. W PZPWP zasiąg 

obszaru funkcjonalnego przyjąto jako toĕsamy z zasiągiem aglomeracji. Na obszarze tym 

zachodzā najbardziej intensywne relacje funkcjonalno-przestrzenne pomiądzy 

rdzeniem MOF, a otaczajācymi go gminami. Obszar Metropolitalny, wykraczajācy poza 

granice MOFu zostaĈ wyznaczony w oparciu o zasiąg terytorialny gmin czĈonkowskich 

OMGGS. 

Wyznaczone w PZP OMGGS strefy funkcjonalne OMGGS obrazujā relacją gmin OM 

z rdzeniem, wskazujāc na ich silne powiāzanie z oĎrodkiem wojewódzkim. Takie 

podejĎcie, choă odzwierciedlajāce rzeczywiste powiāzania, nie daje peĈnego obrazu 

relacji funkcjonalno-przestrzennych jakie zachodzā w OMGGS pomiądzy pozostaĈymi 

oĎrodkami miejskimi i otaczajācymi je gminami. ZaleĕnoĎci te mogā byă istotne przy 

tworzeniu systemów transportowych, które nie tylko bądā zapewniaĈy dojazd 

do rdzenia, ale teĕ obsĈugą oĎrodków subregionalnych i lokalnych z pominiąciem 

GdaĊska, Gdyni i Sopotu.  

Dla peĈnej oceny relacji funkcjonalno-przestrzennych w OMGGS wziąto pod uwagą 

równieĕ zasiągi terytorialne miejskich obszarów funkcjonalnych, jakie zostaĈy 

 
5 Plan zagospodarowania przestrzennego Obszaru Metropolitalnego GdaĊsk-Gdynia-Sopot 2030 
przyjąty uchwaĈā Nr 318/XXX/16 Sejmiku Województwa Pomorskiego z dnia 29 grudnia 2016 r. 
6 Guzik R., KoĈoĎ A., FiedeĊ ć. Kocaj A, Wiedermann K., Analiza relacji funkcjonalno-przestrzennych 
miądzy oĎrodkami miejskimi i ich otoczeniem, Raport czāstkowy, Komponent 3, Relacje przestrzenne i 
dostąpnoĎă komunikacyjna, Województwo Pomorskie, Kraków 2019 r. 
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wyznaczone w Analizie relacji funkcjonalno-przestrzennych7 miądzy oĎrodkami 

miejskimi i ich otoczeniem. Na bazie siĈy powiāzaĊ transportu zbiorowego , skali 

dojazdów do szkoĈy oraz do pracy, a takĕe liczby nowych zameldowaĊ w gminie 

przyjmujācej wyznaczono obszary (gminy oraz tereny wiejskie gmin miejsko-wiejskich), 

które majā najsilniejsze powiāzania z miastami ģ rdzeniami miejskich obszarów 

funkcjonalnych. Naleĕy zaznaczyă, ĕe wyznaczone w analizowanym opracowaniu MOFy 

nie pokrywajā sią z ustaleniami PZP WP, zgodnie z którym w OMGGS wyznaczono MOF 

oĎrodka wojewódzkiego (obejmujācego rdzeĊ trójmiasta i jego sāsiedztwo) oraz 

poĈoĕony cząĎciowo w obszarze OMGGS MOF Malbork -Sztum i MOF Ląborka. 

W wymienionej powyĕej analizie w OMGGS wyznaczono 6 obszarów funkcjonalnych 

wraz z gminami, które znajdujā sią w zasiągu oddziaĈywania MOFów (potencjalny obszar 

MOF), które prezentuje Rysunek 3. Najwiąkszy z nich, to MOF Trójmiasta, w skĈad 

którego zakwalifikowano GdaĊsk, Gdynią, Sopot, Rumią i Redā, a takĕe Ĕukowo oraz 

wiąkszoĎă gmin powiatu gdaĊskiego. Kolejne miasta, które tworzā MOFy to: 

Wejherowo, Ląbork, Tczew, Malbork i Kartuzy.  

Wyniki analizy wskazujā na kilka istotnych kwestii. Po pierwsze, miasta takie jak Reda, 

Rumia czy Pruszcz GdaĊski znajdujā sią w zasiągu silnego oddziaĈywania rdzenia 

metropolii i nie wytwarzajā wĈasnych obszarów funkcjonalnych. Zasiąg oddziaĈywania 

oĎrodka wojewódzkiego jest widoczny równieĕ w przypadku bardziej oddalonych miast, 

takich jak Puck, Nowy Staw oraz Nowy Dwór GdaĊski. WpĈywa to na ich potencjaĈ 

do wytworzenia wĈasnych obszarów funkcjonalnych. Zgodnie ze wskazaniami analizy 

wynika to równieĕ ze sĈabnācych lokalnych powiāzaĊ transportem zbiorowym oraz 

poprawiajācym sią skomunikowaniem GdaĊska z obszarem metropolitalnym. Naleĕy 

teĕ zauwaĕyă, ĕe niektóre z gmin w wiąkszym stopniu ciāĕā do Trójmiasta niĕ do swojego 

miasta powiatowego. 

  

 
7 Guzik R., KoĈoĎ A., FiedeĊ ć. Kocaj A, Wiedermann K., Analiza relacji funkcjonalno-przestrzennych 
miądzy oĎrodkami miejskimi i ich otoczeniem, Raport czāstkowy, Komponent 3, Relacje przestrzenne i 
dostąpnoĎă komunikacyjna, Województwo Pomorskie, Kraków 2019 r. 
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Rysunek 2. Zasiąg przestrzenny Obszaru Metropolitalnego GdaĊsk-Gdynia-Sopot i jego strefy 
funkcjonalne  

 

ĒródĈo: opracowanie wĈasne na podstawie Planu zagospodarowania przestrzennego Obszaru Metropolitalnego GdaĊsk-Gdynia-

Sopot 2030 przyjąty uchwaĈā Nr 318/XXX/16 Sejmiku Województwa Pomorskiego z dnia 29 grudnia 2016 r.  
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Rysunek 3. Miejskie obszary funk cjonalne w OMGGS 

 

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

otoczeniem, Raport czāstkowy, Komponent 3, Relacje przestrzenne i dostąpnoĎă komunikacyjna, Województwo Pomorskie, Kraków 

2019 r (Guzik R., KoĈoĎ A., FiedeĊ ć. Kocaj A, Wiedermann K.). 
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Na potrzeby opracowania SUMP, OMGGS podzielono na 10 stref. Poza ustaleniami 

analizowanych dokumentów w delimitacji wziąto pod uwagą równieĕ skalą 

i podobieĊstwo zmian demograficznych oraz procesów urbanizacyjnych, zachodzācych 

w gminach OMGGS.  

 

CaĈoĎă Obszaru Metropolitalnego GdaĊska, Gdyni i Sopotu w ująciu powiāzaĊ 

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

gospodarczych w poĈudniowym obszarze cząĎci Morza BaĈtyckiego oraz w Polsce. 

To takĕe istotny oĎrodek akademicki, biznesowy i turystyczny generujācy ruch 

ponadregionalny oraz miądzynarodowy.  

  

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

jest wiąkszoĎă funkcji ponadlokalnych, w tym metropolitalnych. Najwiąkszym obszarem 

obsĈugi, wykraczajācym poza granice OM charakteryzuje sią GdaĊsk. Zasiąg 

oddziaĈywania Gdyni obejmuje caĈā póĈnocnā cząĎă metropolii. Przestrzennie 

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

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

w tym porty. Charakteryzuje sią dobrze rozwiniątym transportem zbiorowym, 

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

struktur , zlokalizowanych przy poĈāczeniach drogowych z rdzeniem. Skupia przede 

wszystkim funkcje mieszkalne oraz usĈugowe, w mniejszym stopniu produkcyjne 

i magazynowe zlokalizowane w obrąbie wązĈów transportowych. Górny Taras 

charakteryzuje sią rozproszonā gniazdowā zabudowā oraz niekontrolowanymi 

procesami suburbanizacji, utrudniajācymi organizacją efektywnego transportu 

zbiorowego. Procesy zachodzāce na Górnym Tarasie sā zbliĕone do tych w Strefie 

Podmiejskiej.  Funkcjonowanie kolei aglomeracyjnej poprawia jego dostąpnoĎă. 

  

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

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

z rdzeniem wielofunkcyjne pasmo osadnicze. PoĈāczenia transportowe z rdzeniem 

zapewnia dobrze rozwiniąty ukĈad drogowy oraz infrastruktura kolejowa. Wysoki 

poziom integracji z rdzeniem nie sprzyja wytwarzaniu przez te miasta wĈasnych 

obszarów obsĈugi, proporcjonalnych do posiadanych potencjaĈów. Skupiajā gĈównie 

funkcje mieszkalne, choă w przypadku Pruszcza GdaĊskiego naleĕy wskazaă 

na funkcjonowanie obszaru przemysĈowego przy wąēle trasy S6. Miasta 

okoĈordzeniowe to jedne z oĎrodków, które w ostatnich latach charakteryzowaĈy sią 

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

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

i administracyjne stanowiā istotne oĎrodki dla obsĈugi otaczajācych je obszarów. 

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

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

Wszystkie z miast posiadajā bezpoĎrednie poĈāczenie kolejowe z rdzeniem.  

  

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

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

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

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

(Puck oraz Nowy Dwór GdaĊski) to miasta mieszczāce siedzibą powiatu. Ze wzglądu na 

niewielki obszar obsĈugi tych miast zostaĈy zakwalifikowane jako oĎrodki lokalne.  

  

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

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

funkcja mieszkaniowa. Charakteryzuje sią wystąpowaniem najwiąkszej intensywnoĎci 

procesów niekontrolowanej suburbanizacji oraz najwiąkszym w OM wzrostem liczby 

mieszkaĊców. Znaczny udziaĈ rozproszonej zabudowy wiāĕe sią z szeregiem 

niekorzystnych zjawisk spoĈecznych i gospodarczych. W strefie wystąpujā deficyty 

usĈug, w tym usĈug spoĈecznych oraz niewystarczajāco rozwiniąta infrastruktura 

techniczna i transportowa. Rozwój przestrzenny znacznie utrudnia jej obsĈugą 

transportem zbiorowym. Strefą przecina kolej aglomeracyjna.   

 

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

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

w bezpoĎrednim otoczeniu miast okoĈordzeniowych i subregionalnych, które rozwijajā 

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

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

ograniczone jedynie do terenów bezpoĎrednio graniczācych z miastami. 

 

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

Somonino, Stare Pole, Stąĕyca, Subkowy, Pelplin (obszar wiejski) ģ gminy Pojezierza 
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Kaszubskiego i ĔuĈaw, które znajdujā sią w dogodnym dostąpie do kolei (pasmo 

ląborskie, kartusko-koĎcierskie oraz tczewskie), jednak zmiany liczby ludnoĎci i rozwój 

przestrzenny majā mniejszā intensywnoĎă niĕ w strefach podmiejskich. 

 

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

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

Liniewo, Ostaszewo, Przywidz, Suchy Dāb, Sulączyno oraz Trābki Wielkie ģ obszar 

Pojezierza Kaszubskiego o charakterze rolno-leĎnym z rozwiniątymi funkcjami 

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

przewaĕajācej zabudowie wiejskiej.  

 

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

Wicko, WĈadysĈawowo ģ strefa  obejmuje swoim zasiągiem tereny nadmorskie, 

w szczególnoĎci PóĈwysep Helski, o silnie wyksztaĈconych funkcjach turystyczno-

rekreacyjnych. W sezonie turystycznym uruchamiane sā dodatkowe linie transportu 

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

obsĈugi sią znajdujā.    
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Rysunek 4. Mapa podziaĈu Obszaru Metropolitalnego GdaĊsk-Gdynia-Sopot na strefy w których zachodzā 
podobne zjawiska funkcjonalno -przestrzenne 

 

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

otoczeniem, Województwo Pomorskie, Kraków 2019 r (Guzik R., KoĈoĎ A., FiedeĊ ć. Kocaj A, Wiedermann K.) oraz PZP OMGGS.
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Zastosowana w ramach delimitacji generalizacja jest istotna dla zachowania 

odpowiedniego poziomu szczegóĈowoĎci dokumentu, jakim jest SUMP metropolitalny. 

Umoĕliwi równieĕ ogólniejsze odniesienie sią do zachodzācych w OM zjawisk, 

ograniczajāc ryzyko zbytniego skupiania sią na specyficznych dla wāskiego obszaru 

zagadnieniach, które nie sā istotne z perspektywy metropolitalnej. Wyjātkowe procesy, 

nietypowe dla danej strefy, ale zachodzāce na jej obszarze oraz istotne dla SUMP 

OMGGS, bądā wskazywane w ramach poszczególnych stref.   

Podsumowania poszczególnych rozdziaĈów bądā opatrzone odpowiednim symbolem 

oraz kolorem, odnoszācymi sią do konkretnych stref. Oznaczenia bądā stosowane 

we wszystkich dokumentach opracowanych w ramach prac nad SUMP OMGGS.
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2.1. Charakterystyka przemieszczeĊ w OM 
Zachowania transportowe sā bezpoĎrednim efektem lokalizacji w przestrzeni róĕnego 

typu aktywnoĎci, specyfiki lokalnego systemu transportowego, a takĕe indywidualnych 

potrzeb i przyzwyczajeĊ poszczególnych osób. Codzienne zachowania transportowe 

sā wynikiem oddziaĈywaĊ pomiądzy lokalizacjā aktywnoĎci mieszkaĊców (miejsca 

zamieszkania, miejsca pracy i edukacji, ĕycia spoĈecznego i kulturalnego, innych celów 

podróĕy), ich potrzebami, preferencjami, a moĕliwoĎciami i uwarunkowaniami 

przemieszczania sią. Uwarunkowania zaĎ ksztaĈtowane sā funkcjonowaniem 

i dostąpnoĎciā systemu transportowego. 

ZaleĕnoĎă tā moĕna podsumowaă do stwierdzenia, ĕe to miejsca zamieszkania 

i aktywnoĎci wpĈywajā na to jak sią przemieszczamy, a to jak sią przemieszczamy 

wpĈywa na nasze miejsca zamieszkania i aktywnoĎci. Ze wzglądu na tą zaleĕnoĎă 

w rozdziale 2.  

Uwarunkowania  polityki mobilnoĎci opisano poszczególne grupy uwarunkowaĊ, m.in. 

rozmieszczenia miejsc pracy, usĈug i miejsc zamieszkania z uwzglądnieniem lokalizacji 

gĈównych generatorów ruchu i ich wpĈywu na funkcjonowanie obszaru 

metropolitalnego. W odniesieniu do poszczególnych generatorów, np. zwiāzanych z 

edukacjā, wskazano gĈówne kierunki i skalą codziennych podróĕy mieszkaĊców 

OMGGS. 

Za tak szerokim uwzglądnieniem uwarunkowaĊ w SUMP przemawia koniecznoĎă 

balansowania pomiądzy zrównowaĕonym rozwojem systemów transportowych, 

a zachowaniem atrakcyjnoĎci gospodarczej regionu i samej metropolii. Uwzglądnienie 

tych dwóch aspektów jest szczególnie istotne ze wzglądu na wyjātkowe poĈoĕenie 

geograficzne OMGGS, które determinuje wysokie znaczenie metropolii jako wązĈa 

transportowego na skrzyĕowaniu europejskich szlaków transportowych.  

WielkoĎă ruchu generowanego przez poszczególne rejony OM w typowym dniu 

tygodnia zaleĕna jest przede wszystkim od ich liczby mieszkaĊców, w szczególnoĎci 

mieszkaĊców zawodowo czynnych, liczby miejsc pracy i nauki oraz liczby i wielkoĎci 

obiektów usĈugowych, handlowych i administracji publicznej. 

Analizujāc rozmieszczenie przestrzenne powyĕszych obiektów w OM oraz 

uwzglądniajāc podstawowe motywacje podróĕy naleĕy spodziewaă sią, 

ĕe w przypadku metropolitalnych podróĕy porannych najistotniejszymi  generatorami 

ruchu bądā obszary o najwiąkszej liczbie ludnoĎci tj. Trójmiasto oraz pozostaĈe duĕe 

oĎrodki miejskie, takie jak Tczew, Malbork, Ląbork, Wejherowo, Pruszcz GdaĊski czy 

Kartuzy. OĎrodki te bądā jednoczeĎnie najcząstszymi celami podróĕy 

metropolitalnych ze wzglądu na dostąpnā liczbą miejsc pracy, nauki i usĈug. W szczycie 

porannym obszary te przyciāgajā ruch do siebie, zaĎ w szczycie popoĈudniowym 

generujā ruch na zewnātrz.  
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Miasta okreĎlone jako najistotniej sze generatory ruchu w OMGGS bądzie 

charakteryzowaĈa przewaĕnie wiąksza liczba uĕytkowników niĕ mieszkaĊców.  

ZaleĕnoĎă tā przedstawia Rysunek 5. 

Rysunek 5. MieszkaĊcy i uĕytkownicy województwa pomorskiego wg danych  
z telefonii komórkowej oraz danych GUS w 2019 roku 

 

ĒródĈo: Analiza AktywnoĎci i PotencjaĈu LudnoĎciowego Województwa Pomorskiego, Obszaru 

Metropolitalnego  i Trójmiasta w oparciu o zachowania uĕytkowników sieci telefonii komórkowych w 

2019 r., GdaĊsk ģ Gdynia 2021 r. 

2.1.1. Badania zachowaĊ transportowych mieszkaĊców 

Kierunek i skalą podróĕy ocenia sią na podstawie badaĊ ruchu. Za najwaĕniejsze z tego 

typu badaĊ, dostarczajāce wyczerpujācych informacji na temat przemieszczeĊ w danym 

obszarze, moĕna uznaă tzw. kompleksowe badania ruchu. W Polsce tego typu analizy 

przeprowadza sią nieregularnie, a niektóre miasta w ogóle z nich rezygnujā ze wzglądu 

na wysokie koszty. Na terenie OMGGS analizy zwiāzane z badaniem ruchu 

przeprowadzane byĈy w: 

- 2014 roku ģ kompleksowe badania ruchu w OMGGS; 

- 2016 roku ģ kompleksowe badania ruchu (KBR) w GdaĊsku; 
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- 2018 roku ģ badanie preferencji i zachowaĊ transportowych mieszkaĊców Gdyni; 

- 2022 roku ģ kompleksowe badania ruchu w GdaĊsku, ich wyniki powinny byă 

dostąpne w pierwszej poĈowie 2023 roku. 

Dodatkowe informacje dotyczāce zachowaĊ transportowych mieszkaĊców OMGGS 

pozyskano w ramach przygotowaĊ do opracowania SUMP. Jesieniā 2020 roku 

(w okresie pandemii COVID-19) na zlecenie OMGGS zostaĈo przeprowadzone badanie 

zachowaĊ transportowe mieszkaĊców metropolii  metodā CAWI (badania internetowe) 

na próbie ponad 5 tysiący respondentów. Z uwagi na wykorzystanā metodą, niewielkā 

próbą (<1%) oraz okres przeprowadzenia badaĊ (pandemia) wyniki te naleĕy 

interpretowaă jako wyĈācznie poglādowe. Badania dotyczyĈy wszystkich podróĕy, 

nie tylko metropolitalnych (równieĕ wewnātrz miejskich), oraz nie zawieraĈy 

tzw. dzienniczka podróĕy. 

W zakresie podróĕy metropolitalnych wciāĕ najbardziej aktualnymi danymi jest baza 

zbudowana na podstawie badania wykonanego w 2014 roku. Badanie to zostaĈo 

zrealizowane metodā random-route 8, a jego populacją stanowiĈy wszystkie osoby 

w wieku 13 lub wiącej lat, mieszkajāce na obszarze powiatów: ląborskiego, puckiego, 

wejherowskiego, kartuskiego, gdaĊskiego, nowodworskiego, tczewskiego 

i malborskiego, oraz miast na prawach powiatu: GdaĊska, Gdyni i Sopotu. 

Tak zdefiniowana populacja liczyĈa okoĈo 1,5 mln osób9. 

UzupeĈniajācym ēródĈem danych o zachowaniach transportowych mieszkaĊców moĕe 

byă baza danych z telefonii komórkowej z 2019 roku, zakupiona wspólnie przez 

Pomorskie Biuro Planowania Regionalnego, Miasto GdaĊsk, Miasto Gdynia oraz Obszar 

Metropolitalny GdaĊsk-Gdynia-Sopot. Uzyskane w ten sposób dane umoĕliwiĈy miądzy 

innymi identyfikacją rzeczywistego rozmieszczenia ludnoĎci w ciāgu doby, rozkĈad 

przestrzenny podróĕy, rozkĈad dobowy podróĕy oraz wielkoĎă ruchu turystycznego. 

Wyniki analiz zostaĈy zamieszczone w raporcie Analiza AktywnoĎci i PotencjaĈu 

LudnoĎciowego10.  

2.1.2. Liczba i rozkĈad podróĕy 

Podstawowymi informacjami o funkcjonowaniu uĕytkowników systemu 

transportowego sā: liczba podróĕy, rozkĈad dobowy podróĕy oraz rozkĈad przestrzenny 

podróĕy. Dane z telefonii komórkowej, na bazie których zostaĈ opracowany raport 

 
8 Metoda random route to sposób doboru próby badawczej dla okreĎlonego obszaru, polegajācy na 
rozpocząciu przeprowadzania badania w wylosowanych punktach startowych poprzez przeprowadzenie 
badaĊ w co n-tym np. mieszkaniu. 
9 LiczebnoĎă próby badawczej zostaĈa ustalona na 8000 osób, przy czym na terenie GdaĊska, Gdyni i 
Sopotu próba liczyĈa Ĉācznie nie mniej niĕ 2000 osób, natomiast w pozostaĈych gminach badanego 
obszaru próba zostaĈa ustalona na przynajmniej n=6000 osób ģ po 110 w kaĕdej z gmin objątych 
badaniem. Naleĕy zaznaczyă, ĕe tzw. dzienniczek podróĕy, w którym gromadzone byĈy informacje na 
temat podróĕy respondentów odbiegaĈ od standardowo realizowanych dotychczas formularzy w 
zakresie odnotowywania relacji podróĕy (odwiedzanych miejsc). W zwiāzku z powyĕszym niemoĕliwe 
jest dokonanie rzetelnego porównania niektórych z otrzymanych wyników (jak np. ruchliwoĎă). 
10Analiza AktywnoĎci i potencjaĈu ludnoĎciowego Województwa Pomorskiego, Obszaru 
Metropolitalnego i Trójmiasta w oparciu o zachowania uĕytkowników sieci telefonii komórkowych w 
2019 r., GdaĊsk ģ Gdynia 2021 r. 
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Analiza AktywnoĎci i PotencjaĈu LudnoĎciowego umoĕliwiajā dokonanie zestawienia 

wymienionych informacji w zakresie podróĕy miądzyrejonowych, tj. pomiądzy 

wyznaczonymi obszarami na terenie OMGGS, które uwzglądniane sā w analizach 

przemieszczeĊ ludnoĎci i okreĎlane jako rejony transportowe. Dane pozyskane 

z telefonii komórkowej dotyczā Ďredniej liczby osób przebywajācych w wyznaczonych 

rejonach i wybranych przedziaĈach czasowych w ciāgu doby oraz ich przemieszczeĊ 

pomiądzy tymi rejonami. Obszar OMGGS zostaĈ podzielony w Raporcie na nastąpujāce 

rejony transportowe:  

- obszar metropolii podzielono na gminy, tym samym jedna gmina stanowi jeden 

rejon transportowy ;  

- dodatkowo obszar Trójmiasta podzielono na dzielnice, zatem w przypadku 

Trójmiasta rejonami transportowymi sā poszczególne dzielnice;  

- dodatkowo wybrane gminy sāsiadujāce bezpoĎrednio z Trójmiastem podzielono 

na od 2 do 6 rejonów transportowych ze wzglądu na odmiennā i zróĕnicowanā 

charakterystykā zagospodarowania przestrzennego (w szczególnoĎci gąstoĎă 

zaludnienia, która jest znacznie wyĕsza w obszarach gmin bezpoĎrednio przy 

granicy z Trójmiastem). Do takich gmin zaliczono: gminą wiejskā Kolbudy, gminą 

wiejskā Ĕukowo, gminą Szemud oraz gminą wiejskā Pruszcz GdaĊski. 

Zgodnie z ustaleniami raportu : rozkĈad dobowy podróĕy na poziomie województwa, obszaru 
metropolitalnego oraz Trójmiasta jest do siebie bardzo zbliĕony i róĕni sią przede wszystkim skalā. 

Najwiąksza liczba podróĕy rozpoczynana jest miądzy godzinā 6:00 a 9:00 w szczycie porannym oraz 

miądzy 14:00 a 18:00 w szczycie popoĈudniowym. W szczycie popoĈudniowym odnotowano wiąkszā 

liczbą podróĕy, które dodatkowo sā bardziej rozĈoĕone w czasie. Sytuacja ta wynikaă moĕe 

z dodatkowych aktywnoĎci wykonywanych po godzinach pracy lub nauki11. 

Rysunek 6. RozkĈad dobowy podróĕy miądzyrejonowych  

 

 
11 Analiza AktywnoĎci i PotencjaĈu LudnoĎciowego Województwa Pomorskiego, Obszaru 
Metropolitalnego  i Trójmiasta w oparciu o zachowania uĕytkowników sieci telefonii komórkowych w 
2019 r., GdaĊsk ģ Gdynia 2021 r., s.107. 
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ĒródĈo: Analiza AktywnoĎci i PotencjaĈu LudnoĎciowego Województwa Pomorskiego, Obszaru 

Metropolitalnego  i Trójmiasta w oparciu o zachowania uĕytkowników sieci telefonii komórkowych w 

2019 r., GdaĊsk ģ Gdynia 2021 r. 

Zmiana liczy ludnoĎci analizowana dla typowego dnia paēdziernika wskazuje, 

ĕe w szczycie porannym dominuje kierunek do miast, z najsilniejszym oddziaĈywaniem 

rdzenia, a w szczycie popoĈudniowym kierunek odwrotny. Tendencja zobrazowana 

zostaĈa na Rysunku 7, przedstawiajācym zmiany liczby ludnoĎci w odniesieniu 

do poprzedniej godziny, gdzie kolor niebieski oznacza spadek liczby ludnoĎci, a brāzowy 

jej wzrost. 



29 
 

Rysunek 7. Zmiany liczby ludnoĎci w stosunku do poprzedniej godziny w gminach 
w województwie pomorskim w dzieĊ roboczy paēdziernika 2019 roku 

 

ĒródĈo: Analiza AktywnoĎci i PotencjaĈu LudnoĎciowego Województwa Pomorskiego, Obszaru 

Metropolitalnego  i Trójmiasta w oparciu o zachowania uĕytkowników sieci telefonii komórkowych w 

2019 r., GdaĊsk ģ Gdynia 2021 r. 
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Dane z telefonii komórkowej wskazujā, ĕe w typowym dniu powszednim w paēdzierniku 

w OMGGS realizowanych jest ponad 5,4 mln podróĕy (w odniesieniu do rejonów 

transportowych), z czego 5,1 mln to podróĕe wewnątrzne. PrzekĈada sią to na wskaēnik 

ruchliwoĎci (liczba podróĕy w ciāgu doby przypadajāca na jednego mieszkaĊca), 

wynoszācy odpowiednio 3,4 i 3,2. WartoĎci te sā wyĕsze niĕ wynikajāce 

z kompleksowych badaĊ ruchu, co jak wskazujā autorzy opracowania moĕe wynikaă 

z ograniczeĊ technicznych danych pozyskanych z telefonii komórkowej 

lub nieprecyzyjnoĎci badaĊ ankietowych przeprowadzanych w ramach kompleksowych 

badaĊ ruchu. OkoĈo 54% stanowiā podróĕe wewnātrz Trójmiasta, 8% to podróĕe 

realizowane do stolic powiatów, podróĕe miądzypowiatowe z wyĈāczeniem Trójmiasta 

stanowiā okoĈo 11%, a miądzygminne ģ 20%. Liczba podróĕy pomiądzy Trójmiastem 

a pozostaĈym obszarem OMGGS wynosi okoĈo 460 tys.ģ w szczycie porannym dominujā 

podróĕe w kierunku Trójmiasta, natomiast w popoĈudniowym na zewnātrz Trójmiasta.  

Rysunek 8. RozkĈad przestrzenny ģ podróĕe miądzygminne ogóĈem w województwie 
pomorskim ģ paēdziernik 2019 roku 

 

ĒródĈo: Analiza AktywnoĎci i PotencjaĈu LudnoĎciowego Województwa Pomorskiego, Obszaru 

Metropolitalnego  i Trójmiasta w oparciu o zachowania uĕytkowników sieci telefonii komórkowych w 

2019 r., GdaĊsk ģ Gdynia 2021 r. 
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Rysunek 9. RozkĈad przestrzenny ģ podróĕe miądzygminne ogóĈem w województwie 
pomorskim ģ sierpieĊ 2019 roku 

 

ĒródĈo: Analiza AktywnoĎci i PotencjaĈu LudnoĎciowego Województwa Pomorskiego, Obszaru 

Metropolitalnego  i Trójmiasta w oparciu o zachowania uĕytkowników sieci telefonii komórkowych w 

2019 r., GdaĊsk ģ Gdynia 2021 r. 

RozkĈad przestrzenny podróĕy zarówno w paēdzierniku12, jak i sierpniu wskazuje, 

ĕe najsilniejsze powiāzania w OMGGS, ale teĕ w caĈym województwie, wystąpujā 

pomiądzy rdzeniem, a strefā podmiejskā i miastami otaczajācymi rdzeĊ, w wiąkszoĎci 

poĈoĕonymi na terenie OMGGS. Istotne punkty skupiajāce podróĕe to równieĕ oĎrodki 

subregionalne (Ląbork, Wejherowo, Tczew, Malbork) oraz wiąksze oĎrodki lokalne 

(Sierakowice, Puck, Nowy Dwór GdaĊski). W okresie wakacyjnym zwiąksza sią liczba 

poĈāczeĊ pomiądzy rdzeniem a miejscowoĎciami nadmorskimi, poĈoĕonymi na 

PóĈwyspie Helskim oraz w pasie nadmorskim od WĈadysĈawowa do ćeby oraz od 

Krynicy Morskiej do GdaĊska. Zwiąksza sią równieĕ zagąszczenie podróĕy na obszarze 

Pojezierza Kaszubskiego.  

 
12 Okres jesienny dla którego byĈy analizowane dane moĕna uznaă za typowy okres w ciāgu roku, gdy 
wystąpujā najbardziej regularne zachowania transportowe mieszkaĊców ģ w tym czasie w niewielkim 
stopniu wystąpujā zaburzenia zwiāzane z sezonem urlopowym, Ďwiątami lub uwarunkowaniami 
atmosferycznymi. 
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2.1.3. PodziaĈ modalny podróĕy  

Szacujāc obecny podziaĈ modalny podróĕy oparto sią na dotychczas przeprowadzonych 

w OMGGS badaniach oraz aktualnym modelu ruchu dla caĈego obszaru. Ostatnie 

kompleksowe badania ruchu zostaĈy wykonane w 2014 roku. Ich poziom aktualnoĎci jest 

wiąc niski, szczególnie ĕe od 2015 roku w OMGGS funkcjonuje linia Pomorskiej Kolei 

Metropolitaln ej, która w znacznym stopniu moĕe wpĈywaă na udziaĈ transportu 

zbiorowego w codziennych podróĕach. 

Analizujāc wyniki badaĊ naleĕy zwróciă uwagą na róĕnice w zaĈoĕeniach przy ich 

wykonywaniu. Badania w Gdyni wykonywane byĈy przy zaĈoĕeniu, ĕe podróĕ piesza jest 

zaliczana do podróĕy, jeĎli jej dĈugoĎă przekracza 500 metrów ģ stād niski udziaĈ tego 

sposobu przemieszczania sią. Obecnie w Polsce standardem w tego rodzaju badaniach 

jest definicja podróĕy pieszej, uwzglądniajāca podróĕe wykonywane pieszo na odlegĈoĎă 

powyĕej 100ģ250 m (w badaniach OMGGS z 2014 roku i GBR z 2016 roku przyjąto 

250 m). Dane z badaĊ dla OMGGS z 2020 r. zostaĈy wykonane metodā CAWI 

(internetowo), zaĎ wyniki nie zostaĈy rozszerzone na populacją z uwagi na wielkoĎă 

próby. Dodatkowo badania te zostaĈy przeprowadzone w okresie pandemii COVID-19, 

która istotnie wpĈywaĈa na mobilnoĎă. 

Na podstawie danych moĕna wnioskowaă, ĕe mieszkaĊcy OMGGS przemieszczajā sią 

gĈównie samochodem osobowym. Co ciekawe, udziaĈ podróĕy pieszych i rowerowych 

jest wyĕszy poza rdzeniem, który charakteryzuje sią dobrze rozwiniątā infrastrukturā 

rowerowā i dobrym dostąpem do usĈug. Moĕe to wynikaă z lepiej funkcjonujācego 

transportu zbiorowego w rdzeniu, co przekĈada sią na cząstszy wybór tego Ďrodka 

transportu wzglądem pozostaĈych obszarów OMGGS, gdzie przy niewystarczajāco 

rozwiniątym transporcie zbiorowym cząĎciej uĕytkowany jest rower.  

Wykres 1. PodziaĈ modalny (%) podróĕy w OMGGS na podstawie dostąpnych 
opracowaĊ 

 

ĒródĈo: opracowanie wĈasne na podstawie: GdaĊskiego Badania Ruchu 2016 wraz z opracowaniem 

transportowego modelu symulacyjnego GdaĊska; Strategia Transportu i MobilnoĎci Obszaru 

Metropolitalnego Do Roku 2030; Zachowania transportowe mieszkaĊców OMGGS, GdaĊsk 2020; 

Preferencje i zachowania komunikacyjne mieszkaĊców Gdyni. Raport z badaĊ marketingowych z 2018 r. 
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2.1.4. Motywacje podróĕy 

OkreĎlenie motywacji podróĕy, podobnie jak w przypadku szacowania podziaĈu 

modalnego, równieĕ wymaga przeprowadzenia kompleksowych badaĊ ruchu 

z wykorzystaniem tzw. dzienniczka podróĕy. Badania przeprowadzone przez OMGGS 

w 2014 roku wskazujā, ĕe blisko poĈowa podróĕy (49%), wykonywanych przez 

mieszkaĊców obszaru metropolitalnego13, to podróĕe miądzy domem a celami innymi 

niĕ praca i nauka. Niewielka przewaga podróĕy wykonanych z tych celów do domu (26%) 

nad podróĕami w przeciwnym kierunku (dom-inne: 23%) wynika z wykonywania 

dodatkowych aktywnoĎci (typu zakupy, rozrywka ) w drodze powrotnej do domu 

(z pracy, ze szkoĈy). 

Drugā specyficznā kategoriā podróĕy, zwiāzanych z domem, sā podróĕe do i z miejsc 

pracy. ćācznie stanowiā one ponad 30% wszystkich analizowanych podróĕy. PozostaĈa 

motywacja zwiāzana z domem generuje ponad 7% podróĕy, które zaczynajā sią bādē 

koĊczā w miejscu nauki. JednoczeĎnie 13% podróĕy nie koĊczy sią i nie zaczyna 

w miejscu zamieszkania. 

Analizujāc rozkĈad podróĕy w ciāgu doby zauwaĕa sią, ĕe zdecydowanie najwiącej 

podróĕy zwiāzanych z naukā (dojazdy do szkóĈ) jest rozpoczynanych w godz. 6:30ģ8:00. 

Podróĕe powrotne ze szkóĈ w najwiąkszym udziale odbywajā sią w godz. 13:00ģ16:00. 

W przypadku podróĕy zwiāzanych z pracā okresy te sā nieco dĈuĕsze: podróĕe z domu 

do pracy w godz. 5:00ģ9:00, a powrotne w godz. 14:00ģ19:00. 

Rysunek 10. Motywacje podróĕy mieszkaĊców OMGGS 

 

ĒródĈo: Strategia Transportu i MobilnoĎci Obszaru Metropolitalnego Do Roku 2030. 

 
13 W badaniach z 2014 roku Obszar Metropolitalny GdaĊsk-Gdynia-Sopot nie obejmowaĈ gmin Liniewo 
i Skarszewy. 
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Rysunek 11. Godzina rozpoczącia podróĕy w poszczególnych motywacjach 

 

ĒródĈo: Strategia Transportu i MobilnoĎci Obszaru Metropolitalnego Do Roku 2030. 

2.2. črodowisko przyrodnicze i kl imat  

2.2.1. Polityka klimatyczna  

JakoĎă Ďrodowiska, co wskazano równieĕ w Strategii OMGGS14, odgrywa kluczowā rolą 

dla standardu ĕycia mieszkaĊców i uĕytkowników obszaru metropolitalnego. 

Rozmieszczenie zasobów naturalnych wpĈywa na rozwój gospodarczy, a walory 

krajobrazowe przekĈadajā sią na atrakcyjnoĎă terenów jako miejsca staĈego 

lub tymczasowego zamieszkania oraz na ruch turystyczny. Istotnym zagroĕeniem 

dla Ďrodowiska OMGGS jest niekontrolowany rozwój zabudowy, realizowany 

na podstawie decyzji administracyjnych15, który wpĈywa na obniĕenie wartoĎci 

krajobrazu, ogranicza ciāgĈoĎă struktur ekologicznych oraz sprzyja wzrostowi 

szkodliwych emisji i zanieczyszczeĊ poprzez zwiąkszone zapotrzebowanie na rozwój 

infrastruktury technicznej, transportowej oraz wiąksze zapotrzebowania na podróĕe 

odbywane prywatnym samochodem. 

WedĈug danych za 2019 roku emisje z transportu stanowiā okoĈo 26% Ĉācznej emisji 

gazów cieplarnianych w UE, a w Polsce jest to okoĈo 18%. UdziaĈ transportu drogowego 

w emisjach z transportu wynosi ok 92.3% i jest to o okoĈo 20 p.p. wiącej niĕ Ďrednia dla 

caĈej UE16. Najwiąksza iloĎă zanieczyszczeĊ zwiāzanych z transportem w województwie 

pomorskim kumuluje sią wzdĈuĕ autostrady A1 oraz dróg ekspresowych S6 i S7, które 

stanowiā równieĕ kluczowā infrastrukturą drogowā OMGGS. Z analiz modelu ruchu 

wykonanych dla RPT województwa pomorskiego wynika, ĕe autostrady, drogi krajowe i 

wojewódzkie sā odpowiedzialne Ĉācznie za 74% emisji CO2 w województwie. 

Najwiąkszy udziaĈ w emisjach z ruchu drogowego posiadajā samochody osobowe 

(74% na drogach wojewódzkich i 73% na autostradach)17. Biorāc pod uwagą przebieg 

 
14 Strategia Obszaru Metropolitalnego GdaĊskģGdyniaģSopot 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 [dostąp 08.12.2022]. 
17 Regionalny Plan Transportowy dla Województwa Pomorskiego 2030. 

https://dane.utk.gov.pl/sts/eko-kolej/emisja-gazow-cieplarnia/18036,Emisja-Gazow-Cieplarnianych.html
https://dane.utk.gov.pl/sts/eko-kolej/emisja-gazow-cieplarnia/18036,Emisja-Gazow-Cieplarnianych.html
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omawianych dróg ekspresowych i autostrady oraz funkcjonowanie rdzenia OMGGS 

jako gĈównego wązĈa transportowego w województwie moĕna spodziewaă sią 

zbliĕonych, a nawet wyĕszych wartoĎci dla samego OMGGS. 

PaĊstwa czĈonkowskie UE dāĕā do ograniczenia negatywnego wpĈywu czĈowieka 

na klimat. Europejska polityka klimatyczna zostaĈa okreĎlona w Europejskim Zielonym 

ćadzie oraz pakiecie dziaĈaĊ Fit for 5518, które zakĈadajā redukcją emisji gazów 

cieplarnianych w UE o 55% wzglądem 1990 roku do 2030 roku, a w 2050 osiāgniącie 

neutralnoĎci klimatycznej. W sektorze transportu do 2050 roku planuje sią ograniczenia 

emisji o okoĈo 90%. Jednym z planowanych dziaĈaĊ w caĈej UE jest równieĕ ograniczenie 

emisji z samochodów osobowych i dostawczych do 2030 roku o 55%, a do 2035 roku 

o 100%, co bądzie przekĈadaĈo sią na praktyczny zakaz sprzedaĕy samochodów 

spalinowych po 2035 roku19. Poziom redukcji emisji gazów cieplarnianych z sektora 

nonETS w Polsce do 2030 roku zostaĈ okreĎlony na poziomie 7% wzglądem 2005 roku20. 

Zgodnie z raportem CAKE21, osiāgniącie tego poziomu do 2030 roku w przypadku Polski 

jest maĈo realne. Z jednej strony moĕe przyczyniaă sią do tego wysoki poziom 

motoryzacji i rozbudowa infrastruktury drogowej, a z drugiej wciāĕ relatywnie drogie 

pojazdy niskoemisyjne. Zgodnie z ustaleniami raportu redukcje emisji wzglądem 2005 

roku bądā widoczne dopiero w perspektywie do 2050 roku. 

2.2.2. System przyrodniczy OMGGS 

OMGGS charakteryzuje sią wysokimi walorami krajobrazowymi ze wzglądu na znaczne 

zróĕnicowanie wysokoĎci terenu, wystąpowanie obszarów nizinnych i unikatowych 

w skali caĈego kraju (ĔuĈawy WiĎlane), rozlegĈych kompleksów leĎnych, terenów 

pojezierzy oraz terenów nadmorskich. Lasy w OMGGS przewaĕajā w cząĎci póĈnocnej 

obszaru, przy czym Ĉāczne pokrycie obszaru lasami wynosi 28%22. Wystąpowanie lasów 

w bezpoĎrednim sāsiedztwie niektórych miast OMGGS, w tym rdzenia, wpĈywa 

korzystnie na ograniczenie rozlewania sią zabudowy tych miast. Przy nieodpowiednim 

planowaniu moĕe to przyczyniaă sią jednak do fragmentaryzacji struktury 

urbanistycznej oraz sprzyjaă powstawaniu obszarów monofunkcyjnych.  

Wysokie walory przyrodnicze OMGGS przekĈadajā sią na róĕne formy ochrony 

przyrody, jakimi objąta jest cząĎă terenów metropolii (Ĉācznie 48%), sā to m.in.:  

- park narodowy (14 982 ha) - SĈowiĊski Park Narodowy poĈoĕony na zachodniej 

granicy OMGGS; 

- parki krajobrazowe (153 216 ha) ģ m.in. Trójmiejski Park Krajobrazowy, który 

stanowi bazą rekreacyjno-wypoczynkowā dla mieszkaĊców rdzenia OMGGS; 

 
18 Komunikat Komisji do Parlamentu Europejskiego, Rady, Europejskiego Komitetu Ekonomiczno-
SpoĈecznego i Komitetu Regionów ĪGotowi na 55ĩ: osiāgniącie unijnego celu klimatycznego na 2030 r. w 
drodze do neutralnoĎci klimatycznej. 
19 https://www.consilium.euro pa.eu/pl/policies/green-deal/fit -for -55-the-eu-plan-for -a-green-
transition/  [dostąp 08.12.2022]. 
20 ROZPORZĀDZENIE PARLAMENTU EUROPEJSKIEGO I RADY (UE) 2018/842 z dnia 30 maja 2018 r. 
21 Rabiega P., Sikora P., čcieĕki Redukcji Emisji CO2 w sektorze transportu w Polsce w kontekĎcie 
ĪEuropejskiego Zielonego ćaduĩ. 
22 BDOT, wg GUS 26%. 

https://www.consilium.europa.eu/pl/policies/green-deal/fit-for-55-the-eu-plan-for-a-green-transition/
https://www.consilium.europa.eu/pl/policies/green-deal/fit-for-55-the-eu-plan-for-a-green-transition/
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- obszary chronionego krajobrazu (184 360 ha); 

- obszary natura 2000 (111 071 ha)23. 

Kluczowe dla funkcjonowania ekosystemów sā korytarze ekologiczne. Zapewnienie 

ich ciāgĈoĎci i ochrony jest jednym z elementów polityki rozwoju województwa 

pomorskiego. Korytarze zapewniajā ĈācznoĎă funkcjonalno-przestrzennā terenów 

cennych przyrodniczo, umoĕliwiajā migracją zwierzāt, przyczyniajā sią do ochrony 

bioróĕnorodnoĎci oraz wzbogacajā krajobraz. W PZP OMGGS wskazano korytarze 

i pĈaty ekologiczne. Najwiąksze obszarowo tereny, tworzāce korytarze ekologiczne 

znajdujā sią w póĈnocnej cząĎci OMGGS, m.in. pomiądzy Zatokā Puckā a Ląborkiem 

(do jeziora ćebsko)24. Na pozostaĈym obszarze korytarze tworzone sā przez niewielkie 

pasma terenów przyrodniczych. Zgodnie ze wskazaniami PZP OMGGS to wĈaĎnie 

te obszary w najwiąkszym stopniu zagroĕone sā zainwestowaniem i fragmentacjā, 

co moĕe prowadziă do zaburzenia ich funkcji jako korytarzy ekologicznych.  

GĈównymi czynnikami zagraĕajācymi terenom ochrony przyrody oraz korytarzom 

ekologicznym jest chaotyczny rozwój zabudowy, gĈównie w strefie podmiejskiej oraz 

rozbudowa infrastruktury transportowej. Przebieg dróg i lini i kolejowych w istotnym 

stopniu ogranicza ciāgĈoĎă parków krajobrazowych, zlokalizowanych w OMGGS: 

Trójmiejskiego, Kaszubskiego, Nadmorskiego oraz Mierzei WiĎlanej. Przecinanie tych 

terenów przez infrastrukturą transportowā wiāĕe sią nie tylko z ograniczeniem 

ich spójnoĎci, ale równieĕ emisjā haĈasu i zanieczyszczeniem ĎwiatĈem przyulicznym, 

co negatywnie wpĈywa na siedliska róĕnych gatunków zwierzāt. W celu ograniczenia 

negatywnego wpĈywu infrastruktury transportowej na Ďrodowisko wprowadzane 

sā rozwiāzania, majāce zapewniă ciāgĈoĎă korytarzy ekologicznych, m.in. przejĎcia pod 

drogami, przejĎcia górne oraz przepusty, a takĕe ograniczenia prądkoĎci i urzādzenia 

emitujāce dēwiąki odstraszajāce zwierzyną, montowane w pojazdach, lokomotywach 

oraz przy drogach i torach25. 

  

 
23 Generalna Dyrekcja Ochrony črodowiska. 
24 Koncepcja sieci ekologicznej województwa pomorskiego dla potrzeb planowania przestrzennego. 
https://mapy.pbpr.pomorskie.pl/index.php/view/map/?repository=6&project=KONCEPCJA_KORYTAR
ZY_EKOLOG [dostąp 24.01.2023 r.]. 
25 Regionalny Plan Transportowy dla Województwa Pomorskiego 2030. 

https://mapy.pbpr.pomorskie.pl/index.php/view/map/?repository=6&project=KONCEPCJA_KORYTARZY_EKOLOG
https://mapy.pbpr.pomorskie.pl/index.php/view/map/?repository=6&project=KONCEPCJA_KORYTARZY_EKOLOG


37 
 

Rysunek 12. Mapa uwarunkowaĊ Ďrodowiskowych Obszaru Metropolitalnego GdaĊsk-Gdynia-Sopot 

 

ĒródĈo: opracowanie wĈasne na podstawie danych Generalnej Dyrekcji Ochrony črodowiska oraz danych Pomorskiego Biura 

Planowania Regionalnego.  
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2.2.3. Klimat i zagroĕenia naturalne 

Klimat OMGGS jest mocno zróĕnicowany. Wynika to m.in. z poĈoĕenia w póĈnocnej 

Polsce nad brzegiem Morza BaĈtyckiego oraz znacznego zróĕnicowania rzeēby terenu. 

Co istotne , zarówno dla utrzymania infrastruktury drogowej jak i promowania 

rozwiāzaĊ z zakresu aktywnej mobilnoĎci, cząĎă obszaru metropolitalnego 

(pas o szerokoĎci ok. 20ģ30 km od brzegu, w tym rdzeĊ, który jest zamieszkaĈy przez 

niemal poĈową mieszkaĊców OMGGS) znajduje sią w bezpoĎrednim oddziaĈywaniu 

Morza BaĈtyckiego. Jego Ĉagodzācy wpĈyw na klimat sprawia, ĕe w porównaniu 

do terenów poĈoĕonych w gĈąbi lādu wystąpujā tam Ĉagodne zimy, chĈodne i póēniejsze 

wiosny oraz dĈuĕsze jesienie. JednoczeĎnie mniejsze sā wahania temperatury powietrza 

oraz mniej jest dni mroēnych i upalnych. 

Zgodnie ze wskazaniami RPT w OMGGS zauwaĕalne jest cząstsze wystąpowanie 

ekstremalnych zjawisk pogodowych. RPT i PZP OMGG do ekstremalnych zjawisk 

pogodowych mogācych wystąpowaă na terenie metropolii zaliczajā: 

- powodzie, powstaĈe zarówno w wyniku intensywnych opadów, jak i okresowego 

podniesienia sią poziomu rzek i kanaĈów; 

- wiatr o duĕych prądkoĎciach, który moĕe wywoĈywaă tzw. cofką (wtĈaczanie wody 

morskiej w gĈāb lādu), wezbrania sztormowe, abrazją brzegu oraz przewracanie 

drzew czy niszczenie budynków; 

- wzrost Ďredniej temperatury powietrza i fale upaĈów oraz zwiāzane z nimi susze 

hydrologiczne i rolnicze, które wpĈywajā niekorzystnie na rolnictwo, zasoby 

wodne oraz stanowiā bezpoĎrednie zagroĕenie dla spoĈeczeĊstwa (szczególnie dla 

dzieci oraz osób starszych i chorych); 

- ograniczony zasiąg wystąpowania lodu morskiego, który zapewniaĈ naturalnā 

ochroną plaĕ przed falowaniem sztormowym; 

- podnoszenie sią poziomu morza zwiāzane ze zmianami klimatycznymi, proces 

dĈugofalowy, który moĕe byă zagroĕeniem, m.in. dla infrastruktury transportowej 

zlokalizowanej w pasie nabrzeĕnym; 

- jako efekty dziaĈalnoĎci powyĕszych czynników równieĕ: ruchy masowe, osuniącia 

gruntu oraz osuwiska, w szczególnoĎci w rejonie klifów oraz rzek i dolin 

o stromych zboczach26.   

Zagroĕenia zwiāzane ze zjawiskami pogodowymi i zmianami klimatu mogā w istotny 

sposób wpĈynāă na infrastrukturą i funkcjonowanie systemów transportowych. Mogā 

prowadziă do uszkodzeĊ dróg i linii kolejowych (podmywanie, wywroty drzew , osuwanie 

sią gruntu, zalewanie niĕej poĈoĕonych odcinków dróg i linii kolejowych), a w efekcie 

skutkowaă okresowā blokadā korytarzy transportowych. W RPT dokonano analizy 

infrastruktury drogowej i kolejowej pod kātem jej naraĕenia na warunki pogodowe. 

Analizy dokonano grupujāc czynniki klimatyczne do 6 kategorii: wiatr, deszcz, Ďnieg, 

mróz, upaĈ i mgĈa, natomiast ich potencjalny wpĈyw na transport okreĎlono w czterech 

 
26 Na podstawie: Regionalnego Planu Transportow ego dla Województwa Pomorskiego 2030 oraz Planu 
zagospodarowania przestrzennego Obszaru Metropolitalnego GdaĊsk-Gdynia-Sopot 2030. 
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kategoriach: neutralny (nie obserwuje sią oddziaĈywania), utrudniajācy (gdy warunki 

pogodowe wywoĈujā odczuwalne utrudnienia), ograniczajācy (gdy wystąpujā istotne 

uciāĕliwoĎci w funkcjonowaniu transportu) oraz uniemoĕliwiajācy (gdy warunki 

pogodowe w peĈni uniemoĕliwiajā funkcjonowanie transportu). Elementy infrastruktury 

transportowej wskazanej w RPT jako naraĕone w najwiąkszym stopniu na zjawiska 

pogodowe w OMGGS, to: 

- drogi krajowe: nr 6 (wiatr), nr 20 (Ďnieg, wiatr i odcinkowo deszcz), nr S6 (deszcz); 

- drogi wojewódzkie: nr 214, 221, 224 i 231 (najwiącej odnotowanych zdarzeĊ 

ze wzglądu na deszcz); 

- linie kolejowe: nr 213 (silny wiatr i deszcz, powódē od strony morza i rzek), nr 202 

i 230 (silny wiatr, powódē od strony rzek), nr 226 (wszystkie z analizowanych 

czynników) oraz niektóre odcinki linii nr 201 (silny wiatr, powódē od strony rzek). 

Zarówno w ruchu drogowym, jak i kolejowym, wg danych za 2019 rok, zdarzenia 

zwiāzane z warunkami atmosferycznymi stanowiĈy niewielki odsetek wszystkich 

zdarzeĊ. Wraz z postąpujācymi zmianami klimatu naleĕy jednak spodziewaă sią 

cząstszego wystąpowania warunków pogodowych niekorzystnie wpĈywajācych 

na systemy transportowe.  

W celu przeciwdziaĈania negatywnym skutkom zmian klimatu w RPT wskazano szereg 

rekomendacji. Obok monitorowania stanu i utrzymywania infrastruktury technicznej 

w dobrym stanie, w dokumencie zwrócono uwagą na zapewnienie wĈaĎciwej retencji 

infrastruktury transportowej, utworzenie systemu wymiany informacji w celu szybkiego 

reagowania, wyznaczanie przebiegu nowej infrastruktury transportowej przy 

uwzglądnieniu czynników klimatycznych oraz, co szczególnie istotne w kontekĎcie 

SUMP OMGGS: projektujāc infrastrukturą drogowā naleĕy uwzglądniă koszty realizacji 

inwestycji w aspekcie zmian klimatycznych i uwzglądniă koszty zwiāzane z podejmowaniem 

dziaĈaĊ Ĉagodzenia i likwidowania przyczyn zmian klimatu np. nasadzeĊ pasmowych drzew 

w sāsiedztwie przebiegu tras komunikacyjnych celem pochĈaniania CO2, nasadzeĊ drzew 

i tworzenia terenów zieleni, biologicznie czynnych (trawników, zieleni urzādzonej w formie 

krzewów, bylin i roĎlin okrywowych) wzdĈuĕ dróg, przy wązĈach komunikacyjnych 

i towarzyszācym im duĕych nawierzchniach utwardzonych - parkingach. ZieleĊ skutecznie 

obniĕa temperaturą w mieĎcie, obniĕajāc tzw. miejskā wyspą ciepĈa, skutecznie chroni 

nawierzchnie dróg, ulic i parkingów przed nagrzewaniem. Ponadto, tereny biologicznie czynne 

sā najlepszym rezerwuarem wody i zmniejszajā ryzyko podtopieĊ, powstajācych na skutek 

nawalnych deszczy27. 

2.2.4. JakoĎă powietrza  

JakoĎă powietrza w OMGGS badana jest w ramach PaĊstwowego Monitoringu 

črodowiska, realizowanego przez GĈówny Inspektorat Ochrony črodowiska. Wyniki 

pomiarów publikowane sā w corocznych ocenach jakoĎci powietrza oraz w raportach 

o stanie Ďrodowiska dla caĈego obszaru województwa. Oceny stanu powietrza 

wykonywane sā w podziale na dwie strefy ģ Aglomeracją Trójmiejskā zawierajācā rdzeĊ 

 
27 Regionalny Plan Transportowy dla Województwa Pomorskiego 2030. 
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OMGGS oraz pozostaĈy obszar województwa ģ strefą pomorskā, w której mieszczā 

sią pozostaĈe powiaty OMGGS. Najwiącej stacji pomiarowych znajduje sią 

w Aglomeracji Trójmiejskiej. Na pozostaĈym terenie OMGGS dwie znajdujā 

sią w powiecie ląborskim, a jedna w malborskim.  

Zgodnie z wynikami pomiarów w Aglomeracji Trójmiejskiej w 2021 roku zostaĈ 

przekroczony dopuszczalny poziom stąĕenia SO2. Na ponadnormatywne stąĕenia tej 

substancji byĈo naraĕone Ĉācznie ponad 2,9% ludnoĎci rdzenia OMGGS. ByĈo to pierwsze 

przekroczenie dopuszczalnych wartoĎci tej substancji od czasów prowadzenia 

pomiarów. W jego wyniku Zarzād Województwa Pomorskiego zobowiāzany jest do 

opracowania programu ochrony powietrza pod kātem tego zanieczyszczenia. 

Przekroczenia odnotowano równieĕ w przypadku poziomu stąĕenia benzo(a)pirenu 

w pyle zawieszonym PM10 (tylko w strefie pomorskiej) oraz poziomu celu 

dĈugoterminowego dla ozonu, zarówno pod wzglądem ochrony zdrowia, jak i ochrony 

roĎlin (na terenie caĈego województw a). GĈównym ēródĈem zwiāzanym z emisjā 

benzo(a)pirenu jest spalanie paliw staĈych w domowych piecach i kominkach. 

Najwiąksze przekroczenia w OMGGS wystąpowaĈy w obszarze dwóch pasm: od Rumi 

do Wejherowa oraz od Ĕukowa do Kartuz. Przekroczenia punktowo wystąpowaĈy 

równieĕ w wiąkszoĎci miast OMGGS, w tym w Ląborku i Malborku, ale teĕ we wsi 

Sierakowice. Przekroczenia poziomu celu dĈugoterminowego ozonu w OMGGS nie 

wystąpujā jedynie w poĈudniowo-wschodniej cząĎci OMGGS. Na ponadnormatywne 

stąĕenia benzo(a)pirenu byĈa naraĕona ok. 1/3 mieszkaĊców strefy pomorskiej, 

a w przypadku przekroczenia poziomu celu dĈugoterminowego ozonu pod kātem 

ochrony zdrowia ģ ok. 68% mieszkaĊców strefy pomorskiej i 71% mieszkaĊców 

Aglomeracji Trójmiejskiej. Poziomy stąĕeĊ pozostaĈych substancji utrzymywaĈy sią 

w normie28.   

Zarzād Województwa Pomorskiego zobowiāzany jest do opracowania programów 

ochrony powietrza dla stref, w których zostaĈ przekroczony poziom danej substancji29.   

Obecnie trwajā prace nad ich aktualizacjā. DziaĈania, które powinny byă zrealizowane 

w celu poprawy jakoĎci powietrza, wskazywane w programach30 i raportach31 

dotyczācych jakoĎci powietrza i ochrony Ďrodowiska, szczególnie istotne z perspektywy 

SUMP, to: 

- wprowadzenie uchwaĈā stref ograniczenia emisji transportowej (gminy); 

 
28 Dwutlenek azotu, tlenek wągla, benzen, ozon, pyĈ PM10, pyĈ PM2,5, oĈów, arsen, kadm i nikiel w pyle 
PM10. 
29 UchwaĈa nr 307/XXIV/20 Sejmiku Województwa Pomorskiego z dnia 28 wrzeĎnia 2020 roku w 
sprawie Programu ochrony powietrza dla strefy aglomeracji trójmiejskiej, w której zostaĈ przekroczony 
poziom dopuszczalny pyĈu zawieszonego PM10 oraz poziom docelowy benzo(a)pirenu oraz UchwaĈa nr 
308/XXIV/20Sejmiku Województwa Pomorskiego z dnia 28 wrzeĎnia 2020 roku w sprawie Programu 
ochrony powietrza dla strefy pomorskiej, w której zostaĈ przekroczony poziom dopuszczalny pyĈu 
zawieszonego PM10 oraz poziom docelowy  benzo(a)pirenu. 
30 ZaĈācznik nr 2 do UchwaĈy Nr 307/XXIV/20 Sejmiku Województwa Pomorskiego z dnia 28 wrzeĎnia 
2020 r. oraz ZaĈācznik nr 2 do UchwaĈy Nr 308/XXIV/20 Sejmiku Województwa Pomorskiego z dnia 28 
wrzeĎnia 2020 r. 
31 Stan Ďrodowiska w Województwie Pomorskim raport 2020. 
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- rozwój niskoemisyjnego transportu zbiorowego miejskiego m.in. poprzez 

zwiąkszenie iloĎci poĈāczeĊ i cząstotliwoĎci kursowania niskoemisyjnych 

pojazdów szynowych, wĈāczenie transportu kolejowego do obsĈugi transportu 

miejskiego itd. (zarzādy transportu i przedsiąbiorstwa transportowe); 

- tworzenie systemów zarzādzania ruchem ulicznym oraz nadanie priorytetu dla 

pojazdów komunikacji publicznej (gminy, zarzādy transportu zbiorowego 

i przedsiąbiorstwa transportowe); 

- rozwój alternatywnych do zmotoryzowanych form transportu, np. transportu 

rowerowego m.in. poprzez budową nowych tras rowerowych (gminy); 

- preferowanie transportu zbiorowego poprzez wpĈywanie na ceny przewozów 

pasaĕerskich oraz wprowadzenie wspólnego biletu na róĕne Ďrodki transportu 

(zarzādy transportu i przedsiąbiorstwa transportowe); 

- prowadzenie dziaĈaĊ promocyjnych i edukacyjnych, majācych na celu poprawą 

ĎwiadomoĎci oraz ksztaĈtowanie prawidĈowych postaw wĎród mieszkaĊców; 

- rozwój komunikacji publicznej oraz wdraĕanie energooszcządnych 

i niskoemisyjnych rozwiāzaĊ w transporcie publicznym; 

- prowadzenie odpowiedniej polityki parkingowej w centrach miast wymuszajācej 

ograniczenie w korzystaniu z samochodów; 

- w zakresie miejscowych planów zagospodarowania przestrzennego: 

- obowiāzek przyĈāczania budynków do sieci ciepĈowniczej, 

- obowiāzek zachowania ukĈadu zabudowy, zapewniajācego odpowiednie 

przewietrz anie miast, 

- stosowanie maksymalnie wysokich wskaēników dot. wymaganej 

powierzchni biologicznie czynnej towarzyszācej zabudowie, 

- obowiāzek wprowadzenia zieleni wzdĈuĕ ciāgów komunikacyjnych 

o duĕym natąĕeniu ruchu, 

- uwzglądnianie rozbudowy i ksztaĈtowania sieci ulic obwodowych, 

powodujācych eliminacją lub ograniczenie ruchu tranzytowego. 

2.2.5. HaĈas 

W zakresie ochrony przed haĈasem w OMGGS obowiāzujā programy wojewódzkie 

dla terenów poza aglomeracjami poĈoĕonych wzdĈuĕ: 

- autostrady A1; 

- dróg krajowych i dróg ekspresowych; 

- linii kolejowych; 

- dróg wojewódzkich32.  

 
32 https://bip.pomorskie.eu/v,23045,programy -ochrony-srodowiska-przed-halasem-w-wojewodztwie -
pomorskim.html [dostąp 07.12.2022 r.]. 

https://bip.pomorskie.eu/v,23045,programy-ochrony-srodowiska-przed-halasem-w-wojewodztwie-pomorskim.html
https://bip.pomorskie.eu/v,23045,programy-ochrony-srodowiska-przed-halasem-w-wojewodztwie-pomorskim.html
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Swoje programy opracowaĈy równieĕ miasta GdaĊsk33 i Gdynia34. Wskazania dotyczāce 

ochrony Ďrodowiska przed haĈasem znajdujā sią równieĕ w gminnych programach 

ochrony Ďrodowiska35. 

Obszary najbardziej naraĕone na dziaĈanie haĈasu w OMGGS to przede wszystkim 

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

a takĕe w sāsiedztwie duĕych zakĈadów przemysĈowych, portów  i lotnisk. 

Najistotniejszym ēródĈem haĈasu pozostaje jednak transport drogowy36. Najwiąksze 

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

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

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

negatywny wpĈyw na Ďrodowisko akustyczne37. Lokalizacja portu w Gdyni w 

bezpoĎrednim sāsiedztwie zabudowy mieszkaniowej wpĈywa natomiast na lokalne 

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

dzielnic Pogórze i ObĈuĕe38. W obu tych miastach obszary z nadmiernā emisjā haĈasu 

generowanego przez przemysĈ sā niewielkie.  

W zakresie haĈasu generowanego przez t ransport lotniczy gĈówne ograniczenia 

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

na wystąpujāce uciāĕliwoĎci akustyczne zwiāzane z pracā lotniska, UchwaĈā 

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

pochodzācego ze starów, lādowaĊ i przelotów samolotów wyznaczono wokóĈ portu 

lotniczego obszar ograniczonego uĕytkowania. W przypadku Gdyni za haĈas zwiāzany 

z transportem lotniczym odpowiada lotnisko wojskowe zlokalizowane w dzielnicy 

Oksywie. Dla cząĎci lotniska prowadzony jest proces uruchomienia lotniska cywilnego. 

W SUiKZP wyznaczono strefy wykluczenia lokalizacji zabudowy mieszkaniowej oraz 

okreĎlono ograniczenia w zagospodarowaniu tych terenów ze wzglądu na przekroczenie 

wartoĎci dopuszczalnego poziomu haĈasu. Sā to gĈównie tereny w póĈnocnej cząĎci 

Gdyni, w dzielnicach takich jak Babie DoĈy, Pogórze, ObĈuĕe, Oksywie czy Chylonia, 

na których lokalizacja lotniska ma najwiąkszy wpĈyw. 

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

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

Powodem moĕe byă wzrost wskaēnika motoryzacji oraz natąĕenia ruchu 

samochodowego. Pozytywny efekt przyniosĈy natomiast dziaĈania podejmowane w celu 

zmniejszenia liczby osób naraĕonych na haĈas kolejowy, przy jednoczesnym wzroĎcie 

ruchu pociāgów na wiąkszoĎci linii kolejowych w GdaĊsku39.   

 
33 Program ochrony Ďrodowiska przed haĈasem dla miasta GdaĊska na lata 2018 ģ2023. 
34 Program ochrony Ďrodowiska przed haĈasem dla Miasta Gdyni na lata 2018 ģ 2022. 
35 Ze wzglądu na brak mapy lub bazy danych przedstawiajācych obszary przekroczenia dopuszczalnych 
poziomów haĈasu w Ďrodowisku informacje te w rozdziale przedstawione sā jedynie opisowo.  
36 Program ochrony Ďrodowiska Województwa Pomorskiego na lata 2018-2021 z perspektywā do roku 
2025. 
37 Program ochrony Ďrodowiska przed haĈasem dla miasta GdaĊska na lata 2018 ģ2023. 
38 Program ochrony Ďrodowiska przed haĈasem dla Miasta Gdyni na lata 2018 ģ 2022. 
39 Program ochrony Ďrodowiska przed haĈasem dla Miasta GdaĊsk na lata 2018 ģ 2023. 
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W Programie ochrony Ďrodowiska przed haĈasem dla Miasta Gdyni wskazano dziaĈania, 

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

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

wymianą floty na elektrycznā oraz rozwój tras dla rowerów40.  Proponowane dziaĈania 

przeciwdziaĈania haĈasowi zostaĈy okreĎlone równieĕ przez Sejmik Województwa 

Pomorskiego. DziaĈania podzielono na trzy kategorie, odnoszāce sią do planowania 

przestrzennego, edukacji ekologicznej oraz haĈasu drogowego. W przypadku tej 

ostatniej jako rekomendowane dziaĈania wskazano: 

- eliminacją ruchu tranzytowego z obszarów o gąstej zabudowie; 

- ograniczanie prądkoĎci ruchu pojazdów; 

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

ciąĕarowych w centrach miast; 

- wprowadzanie Ďrodków trwaĈego uspokajania ruchu ģ najwaĕniejszym celem jest 

zapewnienie bezpiecznej prądkoĎci oraz egzekwowanie ograniczeĊ prądkoĎci za 

pomocā odpowiedniego ksztaĈtowania geometrii jezdni i elementów organizacji 

ruchu; 

- wdraĕanie rozwiāzaĊ usprawniajācych funkcjonowanie komunikacji zbiorowej; 

- rozwój systemu tras rowerowych i ciāgów pieszych41. 

2.3. Demografia  
Liczba mieszkaĊców OMGGS w 2021 roku wynosiĈa ponad 1,6 mln osób. RdzeĊ 

zamieszkiwaĈo ponad 760 tys. osób, a wiąc niemal poĈowa wszystkich mieszkaĊców 

Obszaru Metropolitalnego. Warto podkreĎliă, ĕe Ĉācznie 1,1 mln mieszkaĊców OMGGS 

mieszka w miastach, co stanowi okoĈo 70% wszystkich mieszkaĊców OM. GĈówne 

skupiska ludnoĎci w OMGGS zlokalizowane sā wzdĈuĕ wielofunkcyjnego pasma 

osadniczego od Wejherowa, przez Rumią, Redą i Trójmiasto, aĕ do Pruszcza GdaĊskiego. 

Obszarem o najwiąkszej koncentracji ludnoĎci jest rdzeĊ obszaru metropolitalnego: 

miasta GdaĊsk, Gdynia i Sopot. PozostaĈe istotne skupiska miejsc zamieszkania 

to miasta: Tczew, Ląbork, Malbork oraz mniejsze oĎrodki miejskie. Wysokā w skali 

OMGGS gąstoĎciā zaludnienia charakteryzujā sią równieĕ obszary strefy podmiejskiej 

poĈoĕone na zachód od Obwodnicy Trójmiasta, które sā obecnie najbardziej 

dynamicznie rozwijajācym sią obszarem OMGGS pod wzglądem wzrostu liczby 

mieszkaĊców. WedĈug danych na 2021 roku najludniejsze dzielnice GdaĊska to CheĈm, 

UjeĎcisko-ćostowice, Piecki-Migowo oraz Przymorze Wielkie. W porównaniu 

z 2011 roku moĕna zauwaĕyă zmniejszanie sią liczby mieszkaĊców dzielnic Dolnego 

Tarasu na korzyĎă dzielnic Górnego Tarasu, które stanowiā dziĎ najliczniejsze dzielnice 

miasta. Podobny proces zauwaĕalny jest w Gdyni, gdzie w latach 2011ģ2021 

zmniejszyĈa sią liczba mieszkaĊców dzielnic: čródmieĎcie, Wzgórze čw. Maksymiliana, 

a znacznie zwiąkszyĈa na Chwarznie-Wiczlinie. 

 
40 Program ochrony Ďrodowiska przed haĈasem dla Miasta Gdyni na lata 2018ģ2022. 
41 ZaĈācznik nr 3 do UchwaĈy Nr 89/VIII/19 Sejmiku Województwa Pomorskiego z dnia 25.04.2019 r. 
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Tabela 1. Lista miast i gmin OMGGS z najwiąkszā liczbā mieszkaĊców w 2021 roku 

Miasto/Gmina  Liczba mieszkaĊców w 2021 roku 

GdaĊsk  486 271 

Gdynia  244 676 

Tczew  57 856 

Rumia  52 221 

Ĕukowo  48 511 

Wejherowo (miasto)  46 968 

Malbork  37 341 

Pruszcz GdaĊski (gmina wiejska) 36 809 

Ląbork  34 365 

Kartuzy  34 275 

Sopot  32 743 

Pruszcz GdaĊski (miasto) 31 791 

Wejherowo (gmina wiejska)  29 602 

Reda 28 428 

Puck 28 006 

ĒródĈo: opracowanie wĈasne na podstawie danych GUS, BDL.
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Rysunek 13. Mapa gąstoĎci zaludnienia w OMGGS w 2021 roku 

 

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

Najwiąkszym Ĉācznym przyrostem naturalnym w latach 2016ģ2021 charakteryzowaĈy 

sią dwie grupy gmin. Na pierwszā z nich skĈadajā sią gminy zlokalizowane najbliĕej 

rdzenia OMGGS. Najwyĕsze wartoĎci z grupy osiāgnąĈa gmina Ĕukowo oraz gmina 

wiejska Pruszcz GdaĊski. Istotnym przyrostem naturalnym w tej grupie 

charakteryzowaĈy sią równieĕ gmina wiejska Wejherowo, Kartuzy, miasto Pruszcz 

GdaĊski, Luzino oraz gminy wiejskie Puck, Kosakowo i Szemud. Druga grupa to gminy 

Pojezierza Kaszubskiego, które charakteryzujā sią wysokā dzietnoĎciā. To przede 

wszystkim gmina Sierakowice, Stąĕyca, Somonino, Przodkowo i Chmielno. Dodatnim 

bilansem charakteryzuje sią równieĕ Miasto GdaĊsk, choă wartoĎă Ďredniorocznego 

wskaēnika przyrostu naturalnego w latach 2016ģ2021 dla GdaĊska to zaledwie 0,02. 

Zestawienie danych dla gmin, które w latach 2016ģ2021 osiāgnąĈy najniĕsze wyniki 

przyrostu naturalnego wskazuje dwa tego typu obszary. Pierwszy z nich to wiąkszoĎă 

miast metropolii. Poza Pruszczem GdaĊskim, Kartuzami oraz WĈadysĈawowem 

w miastach OM liczba zgonów zdecydowanie przewyĕszaĈa liczbą urodzeĊ lub ich bilans 

byĈ bliski zeru. Najniĕszy wynik osiāgnąĈa Gdynia, natomiast kolejne miasta z najniĕszym 

wynikiem to Sopot, Ląbork, Puck oraz Wejherowo. Drugi obszar to gminy i miasta 

poĈudniowo-wschodniej cząĎci OM. Najniĕsze wartoĎci w tym obszarze osiāgnąĈy miasta 

i gminy miejsko-wiejskie: Malbork, Tczew, Gniew, Nowy Staw i Nowy Dwór GdaĊski. 

Najniĕsze wartoĎci wĎród gmin wiejskich osiāgnąĈy: Stegna, Sztutowo i MiĈoradz. 

Ujemnym przyrostem naturalnym charakteryzowaĈ sią równieĕ caĈy obszar PóĈwyspu 

Helskiego.     

Obszar Metropolitalny Ĉācznie w latach 2016ģ2021 charakteryzuje sią dodatnim 

przyrostem naturalnym. Analiza danych rocznych z tego okresu wskazuje jednak 

na stopniowy spadek wartoĎci przyrostu naturalnego w latach 2016ģ2019 oraz jego 

drastyczne obniĕenie do wartoĎci ujemnych w latach 2020ģ2021. NagĈa zmiana moĕe 

byă spowodowana skutkami pandemii COVID-19. Podobne zjawisko zauwaĕalne jest 

zarówno w danych dla caĈego województwa, jak i dla caĈego kraju. Naleĕy równieĕ 

podkreĎliă, ĕe województwo pomorskie charakteryzuje sią jednymi z najwyĕszych 

w kraju wartoĎci przyrostu naturalnego. 

Tabela 2. Wskaēnik przyrostu naturalnego 

Wskaēnik przyrostu naturalnego 

Terytorium /Rok 2016 2017 2018 2019 2020 2021 
Wskaēnik 
Ďrednioroczny  

Polska -0,01 0,00 -0,07 -0,09 -0,32 -0,50 -0,16 

Woj. pomorskie  0,20 0,25 0,18 0,15 -0,05 -0,20 0,09 

OMGGS 0,23 0,28 0,20 0,19 0,00 -0,14 0,12 

Gminy OMGGS o najwyĕszym wskaēniku przyro stu natural nego 

Sierakowice  1,26 1,45 1,56 1,19 1,18 0,94 1,26 
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Ĕukowo 1,02 1,16 1,04 1,20 0,76 0,82 0,99 

Luzino 1,04 1,03 0,98 0,84 0,98 0,72 0,93 

Reda 1,10 1,01 1,03 0,97 0,72 0,49 0,87 

Przodkowo  1,03 0,99 1,12 1,10 0,37 0,59 0,85 

Pruszcz GdaĊski 1,05 1,17 0,94 0,94 0,63 0,32 0,81 

Chmielno 0,63 1,18 0,86 0,93 0,67 0,52 0,79 

Somonino 0,97 1,03 0,76 0,91 0,54 0,53 0,79 

Wejherowo  0,51 1,30 0,78 0,80 0,83 0,47 0,78 

Kosakowo 0,85 1,10 0,86 0,95 0,51 0,34 0,75 

Gminy OMGGS o najniĕszym przyroĎcie naturalnym 

Sopot  -0,49 -0,43 -0,59 -0,60 -0,85 -1,08 -0,66 

Hel  -0,48 -0,51 -0,27 -0,61 -0,74 -1,10 -0,60 

Jastarnia  -0,32 -0,36 -0,55 -0,40 -0,90 -1,17 -0,42 

Nowy Staw  -0,67 -0,10 -0,21 -0,90 -0,66 -1,03 -0,42 

Puck 
Brak 

danych -0,20 -0,70 -0,92 -0,45 -0,67 -0,41 

Stegna  -0,39 -0,42 -0,37 -0,30 -0,85 -0,69 -0,40 

Krynica Morska  -0,01 -0,18 -0,30 -0,66 -1,06 -0,83 -0,37 

Malbork  -0,61 -0,05 -0,30 -0,46 -0,59 -0,54 -0,27 

Gdynia  -0,31 -0,07 -0,19 -0,51 -0,54 -0,94 -0,24 

Gniew  -0,13 -0,15 -0,44 -0,34 -0,65 -0,76 -0,21 

ĒródĈo: opracowanie wĈasne na podstawie danych GUS, BDL. 
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Rysunek 14. Mapa Ďredniorocznego przyrostu naturalnego w OMGGS w latach 2016ģ2021 

 

ĒródĈo: opracowanie wĈasne na podstawie danych GUS, BDL. 
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2.3.2. Saldo migracji 

Analiza salda migracji na obszarze OMGGS wskazuje na przewaĕajācy kierunek 

przepĈywu ludnoĎci z miast na tereny podmiejskie. Zjawisko to utrzymuje sią juĕ 

od kilkunastu lat i jest najbardziej zauwaĕalne w gminach bezpoĎrednio graniczācych 

z Trójmiastem, Wejherowem i Tczewem. Ujemne saldo migracji charakteryzuje miasta, 

w których otoczeniu wystąpuje dynamiczny proces suburbanizacji oraz obszary 

peryferyjne, oddalone od prąĕnie dziaĈajācych oĎrodków miejskich. Miasta, w których 

nastąpuje odpĈyw mieszkaĊców to Hel, Sopot, Wejherowo, Kartuzy oraz wszystkie 

miasta poĈudniowo-wschodniej cząĎci OM. Gminy wiejskie, w których odpĈyw 

mieszkaĊców jest najwiąkszy to gmina ćączyce, Sierakowice oraz, podobnie jak 

w przypadku miast, wiąkszoĎă gmin w poĈudniowo-wschodniej cząĎci OMGGS. 

Bazujāc na wynikach Raportu42 moĕna wskazaă, ĕe w przypadku: 

- napĈywów ludnoĎci do województwa pomorskiego, gĈównym kierunkiem napĈywu 

jest miasto GdaĊsk, a miasta z których pochodzā nowi mieszkaĊcy OMGGS 

to przede wszystkim Elblāg, Olsztyn, Warszawa, Bydgoszcz oraz ToruĊ; 

- odpĈywów, najwiąkszymi gminami odpĈywu w OMGGS sā miasta GdaĊsk, Gdynia 

i Sopot, a dominujācym kierunkiem odpĈywu jest Warszawa, znacznie mniejszy 

udziaĈ przypada Toruniowi i Elblāgowi; 

- migracji wewnątrznych, gdzie gĈównymi miastami odpĈywu sā miasta rdzenia 

OMGGS oraz Tczew i Wejherowo, a najwiąkszymi beneficjentami gminy wiejskie 

przylegĈe do tych miast i miasta okoĈordzeniowe, choă zauwaĕalny jest równieĕ 

istotny przepĈyw mieszkaĊców pomiądzy miastami rdzenia i sā to jednoczeĎnie 

najwiąksze migracje wewnątrzne, które nie sā zwiāzane z procesem 

suburbanizacji. 

WartoĎci salda migracji dla OMGGS w latach 2016ģ2021 byĈy wiąksze zarówno 

w porównaniu z województwem pomorskim, jak i ogólnymi wartoĎciami dla caĈego kraju.  

Tabela 3. Wskaēnik salda migracji 

Wskaēnik salda migracji 

Terytorium /
Rok 

2016 2017 2018 2019 2020 2021 
Wskaēnik 
Ďrednioroczny 

Polska 0,0039 0,0037 0,0094 0,0161 0,0118 0,0090 0,0015 

Woj. 
pomorskie  

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

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

Gminy OMGGS o dodatnim  saldzie migracji 

Kosakowo  3,43 4,26 4,50 4,35 3,71 3,14 3,86 

 
42 Guzik R., KoĈoĎ A., FiedeĊ ć. Kocaj A, Wiedermann K., Analiza relacji funkcjonalno-przestrzennych 
miądzy oĎrodkami miejskimi i ich otoczeniem, Raport czāstkowy, Komponent 3, Relacje przestrzenne i 
dostąpnoĎă komunikacyjna, Województwo Pomorskie, Kraków 2019, s.27. 
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Ĕukowo  2,62 3,32 3,32 3,32 2,49 2,48 2,90 

Pruszcz 
GdaĊski  2,89 2,84 2,50 2,56 1,75 1,91 2,36 

Kolbudy  2,42 2,12 2,74 1,79 1,55 1,85 2,06 

Wejherowo  1,21 1,44 1,14 1,99 1,54 1,86 1,54 

Szemud  1,38 1,30 1,48 1,84 1,42 1,69 1,52 

Przodkowo  1,14 0,96 1,73 1,13 2,19 1,84 1,52 

Tczew  1,05 1,30 1,47 1,84 1,65 1,27 1,44 

PszczóĈki 0,67 1,45 1,22 1,24 1,65 1,80 1,35 

Reda  1,31 0,99 1,67 0,76 0,79 0,57 1,00 

Gminy OMGGS o ujemnym saldzie migracji 

Hel  -2,29 -2,10 -2,28 -0,95 -0,53 -2,17 -1,74 

Pelplin  -0,35 -0,62 -0,75 -0,80 -0,62 -0,49 -0,61 

Lichnowy  -0,49 -0,90 -0,95 -0,20 -0,61 -0,45 -0,60 

Wejherowo  -0,43 -0,49 -0,47 -0,62 -0,63 -0,80 -0,57 

Jastarnia  -0,69 -0,69 -1,16 -0,19 -0,45 -0,17 -0,56 

Gniew  -0,43 -0,61 -0,53 -0,28 -0,59 -0,29 -0,46 

Nowy Staw  -0,62 -0,21 -0,40 -0,42 -0,36 -0,55 -0,43 

Nowy Dwór 
GdaĊski -0,60 -0,58 -0,33 -0,38 -0,32 -0,29 -0,42 

WĈadysĈawo
wo -0,09 -0,16 -0,59 -0,32 -0,59 -0,63 -0,39 

Sopot  -0,38 -0,43 -0,31 -0,43 -0,31 -0,27 -0,35 

ĒródĈo: opracowanie wĈasne na podstawie danych GUS, BDL.
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Rysunek 15. Mapa Ďredniorocznego salda migracji w OMGGS w latach 2016ģ2021 

 

ĒródĈo: opracowanie wĈasne na podstawie danych GUS, BDL. 
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2.3.3. Przyrost rzeczywisty   

Na bazie sumy wskaēników przyrostu naturalnego i salda migracji obliczono 

Ďrednioroczny przyrost rzeczywisty dla poszczególnych gmin OMGGS w latach 2016ģ

2021. Najwiąksze wartoĎci dodatnie osiāgnąĈy gminy znajdujāce sią w strefie 

podmiejskiej i poĈoĕone bezpoĎrednio w otoczeniu rdzenia metropolii oraz centrów 

subregionalnych: Wejherowa i Tczewa. Przyrost liczby mieszkaĊców zauwaĕalny jest 

równieĕ w GdaĊsku oraz gminach sāsiadujācych z Ląborkiem i Malborkiem, które 

zyskujā na postąpujācym procesie suburbanizacji w tych miastach, a takĕe w gminie 

wiejskiej Puck. RozĈoĕenie przyrostu rzeczywistego w Obszarze Metropolitalnym 

moĕna powiāzaă bezpoĎrednio z suburbanizacjā rdzenia metropolii oraz jego 

aglomeryzacjā, a wiąc osiedlaniem sią nowych mieszkaĊców w gminach sāsiadujācych 

z Trójmiastem ze wzglądu na wiąkszā dostąpnoĎă mieszkaĊ w tym obszarze, a zarazem 

korzystajācych z rynku pracy i usĈug GdaĊska, Gdyni i Sopotu.  

Obszary, które tracā mieszkaĊców to: wiąkszoĎă miast metropol ii, gminy PóĈwyspu 

Helskiego oraz gminy w poĈudniowo-wschodniej cząĎci OMGGS. W szczególnie 

niekorzystnej sytuacji znajdujā sią miasta, których liczba mieszkaĊców sią zmniejsza,  

a jednoczeĎnie nie rozwijajā sią ich tereny podmiejskie, których mieszkaĊcy wciāĕ 

korzystaliby z usĈug oraz rynku pracy tych miast. Miasta w OMGGS, w których zachodzā 

takie zjawiska to Nowy Dwór GdaĊski, Gniew oraz Pelplin. Postąpowanie tych procesów 

moĕe prowadziă do niekorzystnych i dĈugotrwaĈych zmian spoĈeczno-gospodarczych w 

tych miastach.  

Intensywny rozwój strefy podmiejskiej oraz zmniejszajāca sią liczba mieszkaĊców 

wiąkszoĎci miast OMGGS stanowiā wyzwanie w tworzeniu efektywnego transportu 

zbiorowego. Strefa podmiejska charakteryzuje sią znacznie niĕszā gąstoĎciā 

zaludnienia, a takĕe cząsto chaotycznā i rozproszonā zabudowā, co Ĉācznie 

niekorzystnie wpĈywa na istniejāce systemy transportowe poprzez zwiąkszenie 

udziaĈu indywidualn ego transport u samochodowego w ogóle odbywanych podróĕy. 

Wyzwaniem dla funkcjonowania OMGGS, a w szczególnoĎci jego systemów 

transportowych , sā trudne do przewidzenia oraz oszacowania ich skutków wydarzenia, 

które miaĈy miejsce w ostatnich latach. Pierwsze z nich, to pandemia COVID-19, która 

rozpocząĈa sią pod koniec 2019 roku. Jej skutki sā widoczne w przyroĎcie naturalnym 

i saldzie migracji z 2020 roku (nagĈy spadek obu wskaēników). Analizowany przyrost 

rzeczywisty opiera sią jedynie na danych wynikajācych z zameldowaĊ. Naleĕy wiąc 

podkreĎliă, ĕe prawdziwe zmiany wynikajāce z mniejszej liczby mieszkaĊców, gĈównie 

studentów i pracowników, mogĈy byă jeszcze wiąksze niĕ wynika to z analiz. Drugie 

wydarzenie to wojna w Ukrainie, która rozpocząĈa sią na poczātku 2022 roku. 

W jej wyniku w TrójmieĎcie we wrzeĎniu 2022 przebywaĈo szacunkowo ok. 56 tys. 

obywateli Ukrainy, co stanowi ponad 10% mieszkaĊców GdaĊska43. W maju liczba 

UkraiĊców w GdaĊskim Obszarze Metropolitalnym (Obszar OMGGS bez gmin Pelplin, 

 
43 Dane dotyczāce liczby obywateli Ukrainy w OMGGS i GdaĊsku majā charakter szacunkowy.  
Na podstawie: https://www.trojmiasto.pl/wiadomosci/Ilu -Ukraincow-przebywa-w-Tojmiescie-
n170783.html  [dostąp, 25.01.2023 r.]. 

https://www.trojmiasto.pl/wiadomosci/Ilu-Ukraincow-przebywa-w-Tojmiescie-n170783.html
https://www.trojmiasto.pl/wiadomosci/Ilu-Ukraincow-przebywa-w-Tojmiescie-n170783.html
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Subkowy, Gniew, Tczew, Sierakowice, Sulączyno, Stąĕyca, Lichnowy, Nowy Staw, miast 

Ląbork, Tczew, Malbork z dodanā gminā Choczewo nienaleĕācā do OMGGS) wynosiĈa 

ponad 60 tys. Z tego ok. 70% osób spądzaĈo noc w GdaĊsku, a tylko 29% w pozostaĈych 

miastach i gminach metropolii44. Obrazuje to stopieĊ migracji obywateli UkraiĊskich 

w kierunku GdaĊska. Tak nagĈy wzrost liczby mieszkaĊców wiāĕe sią z wiąkszym 

zapotrzebowaniem na usĈugi transportowe oraz wymaga dostosowania systemu 

informacji pasaĕerskiej dla tej grupy obcojązycznych odbiorców i uĕytkowników.   

 
44 Raport Unii Metropolii Polskich im. PawĈa Adamowicza https://metropolie.pl/artykul/34 -mln-
ukraincow-w-polsce-nowy-raport -unii-metropolii -polskich-1 [dostąp.25.01.23]. 

https://metropolie.pl/artykul/34-mln-ukraincow-w-polsce-nowy-raport-unii-metropolii-polskich-1
https://metropolie.pl/artykul/34-mln-ukraincow-w-polsce-nowy-raport-unii-metropolii-polskich-1


54 
 

Rysunek 16. Mapa Ďredniorocznego przyrostu rzeczywistego w OMGGS w latach 2016ģ2021 

 

ĒródĈo: opracowanie wĈasne na podstawie danych GUS, BDL. 
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2.3.4. Prognoza demograficzna 

Liczba mieszkaĊców OMGGS stale wzrasta. W latach 2011ģ2021 wzrosĈa o ok. 7% 

(z 1 502 444 do 1 611 334), co w 2021 roku stanowiĈo ponad 68% mieszkaĊców 

województwa pomorskiego. W analizowanej dekadzie najwiąkszym bezwzglądnym 

wzrostem liczby mieszkaĊców charakteryzowaĈy sią powiaty sāsiadujāce z rdzeniem 

OM oraz Miasto GdaĊsk45.   

Dostąpna obecnie prognoza ludnoĎci opracowana przez GUS bazuje na danych z NSP 

z 2011 roku (2014)46.  W perspektywie do 2035 roku przewiduje staĈy niewielki wzrost 

liczby mieszkaĊców OMGGS, a póēniej powolny ich spadek. JednoczeĎnie wzrastaă ma 

udziaĈ osób w wieku poprodukcyjnym (z ok. 18% w 2015 roku do ok. 21% w 2040) oraz 

zmniejszaă sią bądzie liczba osób w wieku przedprodukcyjnym (z ok. 19% w 2015 roku 

do ok. 17% w 2040). Liczba osób w wieku produkcyjnym w perspektywie do 2040 roku 

pozostanie na zbliĕonym poziomie ok. 62ģ63%. 

Tabela 4. Rzeczywista oraz zaĈoĕona w prognozie GUS na rok 2020 liczba ludnoĎci 
powiatów, któr e cząĎciowo lub w caĈoĎci tworzā OMGGS 

Powiat  
Stan rzeczywisty 
(2020 rok ) 

Stan 
prognozowany  
(2020 rok ) 

Róĕnica stanu 
rzeczywistego 
i prognozy 

Powiat gdaĊski 126 258 119 889 6 369 

Powiat kartuski  147 389 137 027 10 362 

Powiat koĎcierski 72 361 72 325 36 

Powiat ląborski 64 329 66 032 -1 703 

Powiat malborski  61 892 63 253 -1 361 

Powiat nowodworski  34 290 35 729 -1 439 

Powiat pucki  89 493 86 348 3 145 

Powiat starogardzki  126 031 128 469 -2 438 

Powiat tczewski  112 765 116 088 -3 323 

Powiat wejherowski  224 365 221 240 3 125 

Powiat m. GdaĊsk 486 542 457 819 28 723 

Powiat m. Gdynia 245 739 240 044 5 695 

Powiat m. Sopot 33 125 35 473 -2 348 

OMGGS 1 824 579 1 779 736 44 843 

ĒródĈo: opracowanie wĈasne na podstawie danych GUS, BDL. 

 
45 Na podstawie danych GUS, BDL. 
46 Dostąpna prognoza opracowana zostaĈa dla powiatów. Na potrzeby diagnozy SUMP w analizie 
wyników prognozy przyjąto wszystkie powiaty, których gminy naleĕā do OMGGS, w tym w caĈoĎci 
powiaty: koĎcierski, starogardzki i ląborski. Rzeczywiste wartoĎci dla OMGGS mogā nieznacznie 
odbiegaă od przyjątych w analizie. 
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Analiza rzeczywistego stanu liczby ludnoĎci na bazie danych GUS dla roku 2020 

wskazuje, ĕe w prognozie GUS z 2014 roku nie doszacowano wzrostu liczby ludnoĎci 

w obszarze metropolitalnym ģ w rzeczywistoĎci byĈ wiąkszy o ok. 2%47. JednoczeĎnie 

GdaĊsk, zamiast przewidywanej utraty liczby mieszkaĊców, wykazaĈ sią ich wzrostem. 

W Gdyni natomiast ubyĈo mieszkaĊców, ale w mniejszym stopniu niĕ zakĈadano 

w prognozie. Wyĕsze wartoĎci wykazaĈy równieĕ powiaty okalajāce rdzeĊ: gdaĊski 

i kartuski. Z kolei depopulacja gmin i miast poĈudniowo-wschodniego obszaru OMGGS 

nastąpuje szybciej niĕ wynika to z prognozy.  

Bazujāc na wciāĕ jedynej dostąpnej prognozie liczby ludnoĎci w perspektywie 

do 2040 roku (okres, na jaki planowany jest SUMP) opracowanej przez GUS, przyjąto 

zaĈoĕenie zgodne z przewidywaniami prognozy co do wzrostu liczby mieszkaĊców 

OMGGS do roku 2035 i jej stabilizacji lub powolnego spadku. JednoczeĎnie, 

na podstawie analizy zmian demograficznych z ostatniej dekady moĕna sią 

spodziewaă, ĕe docelowa liczba mieszkaĊców obszaru metropolitalnego bądzie 

wyĕsza niĕ zaĈoĕona w prognozie.  

Co warte podkreĎlenia, GdaĊsk jako jedno z nielicznych duĕych miast w Polsce 

charakteryzuje sią dodatnim przyrostem rzeczywistym. Trend ten potwierdzajā 

równieĕ dane z najnowszego spisu powszechnego. Oparcie danych ludnoĎciowych 

w NSP z 2021 roku  o miejsce zamieszkania, a nie miejsce zameldowania, moĕe 

skutkowaă prezentacjā danych dot. liczby mieszkaĊców w sposób bardziej zbliĕony 

do rzeczywistej  wartoĎci. Analizy Obserwatorium Polityki Miejskiej IRMiR wskazujā 

na róĕnicą liczby ludnoĎci w rdzeniu i strefie podmiejskiej pomiądzy NSP 2021 

i danymi PESEL dla tego samego roku na poziomie powyĕej 8% na korzyĎă danych 

spisowych48. W wartoĎciach bezwzglądnych róĕnica pomiądzy danymi z NSP 2021 

oraz bazā PESEL z 2021 roku wynosi: dla GdaĊska 65 305 osób, dla Gdyni 25 844 osób, 

a dla Sopotu 1606 osób49. 

Niezaleĕnie od dokĈadnej wartoĎci docelowej liczby mieszkaĊców OMGGS, istotnym 

wyzwaniem bądzie starzenie sią spoĈeczeĊstwa, a w zwiāzku z tym zmiany na rynku 

pracy, wzrost zapotrzebowania na usĈugi dla seniorów oraz, przede wszystkim, wzrost 

zapotrzebowania na transport dostosowany do potrzeb osób starszych, w tym 

potencjalny wzrost wykluczenia transportowego przy nieodpowiednio rozwiniątym 

systemie transportu zbiorowego na obszarach dotkniątych procesem depopulacji. 

Zgodnie ze wskazaniami PZP OMGGS z 2016 roku, starzenie sią spoĈeczeĊstwa 

to zjawisko najbardziej dostrzegalne w miastach OMGGS, a jedne z najwyĕszych 

wartoĎci osiāga Sopot. Gminy ĪmĈode demograficznieĩ, czyli te, w których  odsetek 

 
47 Dostąpna prognoza opracowana zostaĈa dla powiatów. Na potrzeby diagnozy SUMP w analizie 
wyników prognozy przyjąto wszystkie powiaty, których gminy naleĕā do OMGGS, w tym w caĈoĎci 
powiaty: koĎcierski, starogardzki i ląborski. Rzeczywiste wartoĎci dla OMGGS mogā nieznacznie 
odbiegaă od przyjątych w analizie. 
48 https://obserwatorium.miasta.pl/dane -o-liczbie-ludnosci-czego-oczekuja-
badacze/?fbclid=IwAR25Usc0JH9QkLfzfh5mhye7l-Vv2Q-9OuahYuVr9t_3jOzX2CrJ1Oo9s-8 [dostąp: 
25.01.2023 r.]. 
49 https://irmkrk.maps.arcgis.com/apps/dashboards/b30f3f4d296e43eaae767464bf4964e6  [dostąp: 
25.01.2023 r.]. 

https://obserwatorium.miasta.pl/dane-o-liczbie-ludnosci-czego-oczekuja-badacze/?fbclid=IwAR25Usc0JH9QkLfzfh5mhye7l-Vv2Q-9OuahYuVr9t_3jOzX2CrJ1Oo9s-8
https://obserwatorium.miasta.pl/dane-o-liczbie-ludnosci-czego-oczekuja-badacze/?fbclid=IwAR25Usc0JH9QkLfzfh5mhye7l-Vv2Q-9OuahYuVr9t_3jOzX2CrJ1Oo9s-8
https://irmkrk.maps.arcgis.com/apps/dashboards/b30f3f4d296e43eaae767464bf4964e6
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ludnoĎci w wieku poprodukcyjnym jest najniĕszy, to bezpoĎrednie otoczenie Trójmiasta. 

We wszystkich gminach jednak zauwaĕalny jest wzrost odsetka osób w wieku 

poprodukcyjnym w ogóle ludnoĎci, przy czym najszybciej proces ten postąpuje 

w gminach PóĈwyspu Helskiego i poĈudniowo-wschodnich gminach OMGGS. 

Tabela 5. Gminy OMGGS o najwyĕszym i najniĕszym udziale mieszkaĊców w wieku 
poprodukcyjnym  

Gmina 

Liczba 
mieszkaĊców 
w wieku 
poprodukcyjnym  
w 2021 roku 

Procent liczby 
mieszkaĊców 
w wieku 
poprodukcyjnym 
w ogóle 
mieszkaĊców 
w 2021 roku 

Zmiana 
liczby 
mieszkaĊców 
ogóĈem 
[2011=100%] 

Zmiana udziaĈu 
mieszkaĊców 
w wieku 
poprodukcyjnym 
w ogóle 
mieszkaĊców 
w latach 2011ģ
2021 (w p.p.) 

Gminy OMGGS o najwyĕszym odsetku ludnoĎci w wieku poprodukcyjnym 

Sopot 10 585 32,33% 84,86% 6,26% 

ćeba 925 29,16% 81,56% 12,16% 

Krynica 
Morska  

310 26,20% 87,44% 9,87% 

Gdynia 63 590 25,99% 98,29% 5,39% 

Hel 748 25,71% 75,36% 11,23% 

Miasto Puck  2 759 25,58% 93,30% 7,01% 

Miasto 
Malbork  

9 246 24,76% 94,95% 7,85% 

Sztutowo  826 23,72% 95,35% 9,35% 

Ląbork 8 121 23,63% 96,24% 7,66% 

GdaĊsk 112 717 23,18% 105,59% 3,21% 

Gminy OMGGS o najniĕszym odsetku ludnoĎci w wieku poprodukcyjnym 

Luzino 2 127 12,33% 119,30% 2,99% 

Gmina wiejska 
Wejherowo  

3 678 12,42% 134,92% 2,74% 

Kosakowo 2 511 12,63% 187,02% 2,54% 

Przodkowo  1 358 12,63% 132,99% 1,56% 

Ĕukowo 6 221 12,82% 159,05% 2,39% 

Gmina wiejska 
Pruszcz 
GdaĊski 

4 838 13,14% 164,73% 3,09% 

Sierakowice 2 737 13,29% 113,37% 3,08% 

Szemud 2 820 13,80% 132,84% 3,73% 
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Somonino 1 540 13,83% 112,72% 3,17% 

Gmina wiejska 
Tczew 

2 176 13,84% 120,90% 2,99% 

ĒródĈo: opracowanie wĈasne na podstawie danych GUS, BDL. 

2.4. Ekonomia i gospodarka 

2.4.1. Charakterystyka rynku pracy OMGGS  

Województwo pomorskie w 2020 roku znalazĈo sią na 7. miejscu w kraju pod wzglądem 

wytworzonego PKB oraz na 6. miejscu pod wzglądem PKB per capita. W obydwu 

przypadkach jest to spadek wzglądem roku poprzedniego o jedno miejsce. Obniĕenie 

wartoĎci PKB wzglądem poprzednich lat zauwaĕalne jest jednak w caĈym kraju. 

Województwo pomorskie od lat znajduje sią równieĕ na 4. miejscu w kraju pod 

wzglądem liczby podmiotów gospodarczych na 1000 mieszkaĊców, co moĕe Ďwiadczyă 

o wysokim poziomie przedsiąbiorczoĎci mieszkaĊców tego regionu. 

Wskaēniki dla regionu sā w duĕym stopniu zaleĕne od stopnia rozwoju i zmian 

gospodarczych w OM. RdzeĊ OMGGS odpowiedzialny jest za wytwarzanie ponad 

poĈowy regionalnego PKB. W TrójmieĎcie notowany jest teĕ najwyĕszy wskaēnik PKB 

per capita, a razem z podregionem gdaĊskim (powiaty gdaĊski, kartuski, nowodworski , 

pucki, wejherowski), a wiąc wiąkszoĎciā gmin tworzācych OMGGS, wytwarza ok. 66% 

regionalnego PKB. RdzeĊ skupia równieĕ wiąkszoĎă inwestycji z udziaĈem kapitaĈu 

zagranicznego w regionie50. Wiodāca rola Trójmiasta w regionie jako oĎrodka 

gospodarczego przekĈada sią na znacznā siĈą ciāĕenia w podróĕach do pracy oraz 

generowanie ruchu ponadregionalnego i miądzynarodowego.  

GĈówne skupiska miejsc pracy w OMGGS pod wzglądem liczby zatrudnionych 

pracowników, to rdzeĊ, centra subregionalne: Ląbork, Wejherowo, Tczew, Malbork, 

Kartuzy, ale takĕe miasta okoĈordzeniowe: Ĕukowo i Pruszcz GdaĊski. Zauwaĕalne 

skupiska najwiąkszej liczby miejsc pracy znajdujā sią równieĕ w dzielnicach obrzeĕnych 

rdzenia. PozostaĈe gminy tworzāce OMGGS charakteryzujā sią zbliĕonā do siebie liczbā 

pracowników. Podobne wartoĎci dla gmin miejskich i miejsko-wiejskich bądā jednak 

przekĈadaĈy sią na inne rozmieszczenie miejsc pracy w przestrzeni. Na terenach 

pozamiejskich najcząĎciej sā one bardziej rozproszone, co moĕe niekorzystnie wpĈywaă 

na moĕliwoĎă zapewnienia dobrej obsĈugi tych przedsiąbiorstw transportem 

zbiorowym.  

WĎród gĈównych oĎrodków miejsc pracy, skupiajācych najwiąkszā liczbą pracowników 

w OMGGS, moĕna wymieniă: 

- tereny przemysĈowo-usĈugowe wzdĈuĕ Metropolitalnego Pasma UsĈugowego 

od GdaĊska do Wejherowa, w tym tereny kompleksów biurowych: Olivia Business 

 
50 Wg danych GUS za rok 2020 47,6% PKB regionu w podregionie Trójmiejskim, 19% PKB regionu 
w podregionie GdaĊskim. W 2020 PKB per capita w TrójmieĎcie wyniosĈo 84474, w podregionie 
gdaĊskim 42662, a w regionie pomorskim 57680. 
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Center, Alchemia i tereny przy Porcie Lotniczym im. Lecha WaĈąsy w GdaĊsku, 

obszar ul. ćuĕyckiej w Gdyni; 

- tereny stoczniowe (GdaĊsk i Gdynia) oraz tereny portów morskich w GdaĊsku 

i Gdyni skupiajāce takie przedsiąbiorstwa jak: Baltic Hub, Port GdaĊsk 

Eksploatacja SA, Speed Sp. z o.o., Krajowa Grupa Spoĕywcza SA, Siark-Port Sp. 

z o.o., Aalborg Portlnad, BaĈtycki Terminal Kontenerowy itd.; 

- pozostaĈe tereny przemysĈowe i usĈugowe: Rafineria Lotos, Dolina Logistyczna 

jako inicjatywa samorzādów miast Gdynia, Rumia, Reda, Wejherowo oraz gmin 

Kosakowo i Wejherowo, tereny w sāsiedztwie Portu Lotniczego im. Lecha WaĈąsy 

w GdaĊsku (ul. Budowlanych), tereny przemysĈowe przy wązĈach przy Obwodnicy 

Trójmiasta (Osowa, Matarnia, Karczemki, Kowale, Rusocin), tereny przemysĈowe 

przy drodze nr 20 pomiądzy Gdyniā a Ĕukowem; 

- miejsca pracy skupione w miastach subregionalnych i oĎrodkach lokalnych: 

Malborku, Tczewie, Ląborku, Ĕukowie, Pruszczu GdaĊskim. 

W caĈym obszarze metropolitalnym dominujā przedsiąbiorstwa o liczbie pracowników 

poniĕej 9 osób. Przedsiąbiorstwa o wiąkszej liczbie pracowników zlokalizowane 

sā przede wszystkim w centrach subregionalnych i oĎrodkach lokalnych, a te o wielkoĎci 

1000 pracowników i wiącej zlokalizowane sā jedynie w rdzeniu, nielicznie w strefie 

podmiejskiej oraz Tczewie.  

Przedsiąbiorstwa wystąpujāce w OMGGS podzielono na 9 klas51. W zaleĕnoĎci od strefy 

moĕna wskazaă przewaĕajācā klasą lub poĈāczenie klas w niej wystąpujācych: 

 
51 Klasyfikacja przedsiąbiorstw na bazie danych PKD wg opracowania Kolej metropolitalna jako 
stymulator aktywizacji przestrzeni regionu Studium pasma kartusko-koĎcierskiego: 
I ģ Rolnictwo: A - rolnictwo, leĎnictwo, Ĉowiectwo i rybactwo, 
II - Funkcje terenochĈonne (przemysĈowe, produkcyjne, magazynowe) oraz przedsiąbiorstwa komunalne: 
B - górnictwo i wydobywanie, C - przetwórstwo przemysĈowe, D - wytwarzanie i zaopatrywanie  
w energią elektrycznā, gaz, parą wodnā, gorācā wodą i powietrze do ukĈadów, klimatyzacyjnych,  
E - dostawa wody; gospodarowanie Ďciekami i odpadami oraz dziaĈalnoĎă zwiāzana z rekultywacjā,  
H - transport i gospodarka magazynowa (Magazynowanie i dziaĈalnoĎă usĈugowa wspomagajāca 
transport ), 
III ģ Budownictwo: F ģ budownictwo , 
IV ģ Transport i handel pojazdami samochodowymi: G - handel hurtowy i detaliczny; naprawa pojazdów 
samochodowych, wĈāczajāc motocykle (Handel hurtowy i detaliczny pojazdami samochodowymi, 
naprawa pojazdów samochodowych), H - transport i gospodarka magazynowa (Transport lādowy oraz 
transport rurociāgowy, Transport wodny, Transport lotniczy, DziaĈalnoĎă pocztowa i kurierska), 
V ģ Handel (hurtowy i detaliczny ) oraz usĈugi drobne G - handel hurtowy i detaliczny, naprawa pojazdów 
samochodowych, wĈāczajāc motocykle (Handel hurtowy, z wyĈāczeniem handlu pojazdami 
samochodowymi, Handel detaliczny, z wyĈāczeniem handlu detalicznego pojazdami samochodowymi, 
Handel detaliczny, z wyĈāczeniem handlu detalicznego pojazdami samochodowymi), H - transport  
i gospodarka magazynowa (Handel detaliczny, z wyĈāczeniem handlu detalicznego pojazdami 
samochodowymi), S - pozostaĈa dziaĈalnoĎă usĈugowa, 
VI - UsĈugi zwiāzane z zakwaterowaniem i gastronomiā: I - dziaĈalnoĎă zwiāzana z zakwaterowaniem  
i usĈugami gastronomicznymi, 
VII ģ UsĈugi biurowe, administracyjne, profesjonalne (np. ubezpieczenia, finanse) i dziaĈalnoĎă naukowa,  
J - informacja i komunikacja, K - dziaĈalnoĎă finansowa i ubezpieczeniowa, L - dziaĈalnoĎă zwiāzana  
z obsĈugā rynku nieruchomoĎci, M - dziaĈalnoĎă profesjonalna, naukowa i techniczna, N - dziaĈalnoĎă  
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- w rdzeniu, centrach subregionalnych i miastach okoĈordzeniowych ģ wystąpuje 

najwiąksze zróĕnicowanie klas przedsiąbiorstw z najwiąkszym w OMGGS 

udziaĈem usĈug biurowych, administracyjnych i dziaĈalnoĎci naukowej; 

- w strefie podmiejskiej ģ utrzymuje sią zróĕnicowanie wystąpujācych na tych 

terenach klas przedsiąbiorstw, przy czym zwiąksza sią udziaĈ rolnictwa; 

- w stref ie pozamiejskiej i oĎrodkach lokalnych ģ przewaĕajā przedsiąbiorstwa 

zwiāzane z rolnictwem, w pasie nadmorskim zwiąksza sią udziaĈ usĈug zwiāzanych 

z zakwaterowaniem i gastronomiā.

 
w zakresie usĈug administrowania i dziaĈalnoĎă wspierajāca, O - administracja publiczna i obrona 
narodowa; obowiāzkowe zabezpieczenia spoĈeczne, 
VIII - UsĈugi generujāce ruch pracowników oraz korzystajācych z usĈug (z zakresu edukacji, ochrony 
zdrowia, kultury, rozrywki i rekreacji), P ģ edukacja, Q - opieka zdrowotna i pomoc spoĈeczna, R - 
dziaĈalnoĎă zwiāzana z kulturā, rozrywkā i rekreacjā. 
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Rysunek 17. Mapa przedsiąbiorstw w OMGGS w 2022 roku wg danych REGON z podziaĈem na liczbą 
przedsiąbiorstw 

 

ĒródĈo: opracowanie wĈasne na podstawie danych REGON. 




















































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































