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Wykaz pojec

BAU - ang. business as usual, scenariusz bazowy

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

CPK - Centralny Port Komunikacyjny

CPU - Centralne Pasmo Ustugowe

DDR - drogadla roweréw

DWZIZT - Decyzja o warunkach zabudowy i zagospodarowania terenu

EFRR - Europejski Fundusz Rozwoju Regionalnego

ETS - europejski system handlu emisjami dwutlenku wegla

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

GDDKIA - Generalna Dyrekcja Drég Krajowych i Autostrad

GPR - Generalny Pomiar Ruchu

GUS - Gtéwny Urzad Statystyczny

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

JST- jednostki samorzadu terytorialnego

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

KE - Komisja Europejska

KPM - Krajowa Polityka Miejska

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

MOF - Miejski Obszar Funkcjonalny

MPU - Metropolitalne Pasmo Ustugowe

MPZP - miejscowy plan zagospodarowania przestrzennego

NSP - Narodowy Spis Powszechny

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

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

PTZ - publiczny transport zbiorowy

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

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

PZP WP - Plan Zagospodarowania Przestrzennego Wojewddztwa Pomorskiego



RPS - Regionalny Program Strategiczny

RPT - Regionalny Plan Transportowy

SCT - Strefa Czystego Transportu

SIP - System Informacji Przestrzennej

SKM - Szybka Kolej Miejska

SOR - Strategia na rzecz Odpowiedzialnego Rozwoju

SRWP - Strategia Rozwoju Wojewddztwa Pomorskiego 2030

SSE - specjalna strefa ekonomiczna

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

SWP - samorzad wojewddztwa pomorskiego

ULCC - ang. ultra low-cost carrier

UMWP - Urzad Marszatkowski Wojewddztwa Pomorskiego

UTO - urzadzenia transportu osobistego

7KD - Zutawska Kolej Dojazdowa



1
Czym jest
SUMP?




Plan Zréwnowazonej Mobilnosci Miejskiej (SUMP, z ang. Sustainable Urban Mobility
Plan) dla Obszaru Metropolitalnego Gdansk-Gdynia-Sopot (OMGGS) to dokument
strategiczny wyznaczajacy kierunki rozwoju transportu i mobilnosci w perspektywie
do 2040 roku w gminach i powiatach tworzacych OMGGS. Do jego sporzadzenia
przystapity wszystkie samorzady tworzace Obszar Metropolitalny. Realizacja celow
zawartych w planie ma umozliwi¢ spojny rozwdj systemow transportowych,
ukierunkowany na ograniczenie negatywnego wptywu transportu na srodowisko.

SUMP to dokument, ktory okresla wizje rozwoju transportu i mobilnosci
w perspektywie okoto dwudziestu kolejnych lat. Oznacza to, ze w momencie
zakonczenia realizacji przewidzianych w nim dziatan, urodzone dzi$ osoby beda juz
w trakcie studidow lub aktywne zawodowo. Tak odlegta perspektywa czasowa oznacza
koniecznos¢ zdefiniowania wyzwan i mozliwosci, ktére pojawia sie w kolejnych latach
i bedg miaty wptyw na realizacje planu. Szczegélnie ostatnie lata pokazaty, ze
uwarunkowania, w ktérych ludzie funkcjonuja, moga sie dynamicznie zmienia¢, istotnie
oddziatujac na ich zycie, w tym na to, jak sie przemieszczaja. Dlatego SUMP jest
dokumentem, ktoéry przede wszystkim okresla kierunek planowanych zmian, ze
wskazaniem konkretnych dziatan jedynie w krétszej perspektywie czasowej. Odlegty
termin osiggniecia celéw SUMP pozwala jednak mysle¢ o ambitnych zmianach, ktérych
wdrozenie wymaga czasu, odpowiednich srodkdow i zaangazowania wielu interesariuszy.

Prace nad SUMP OMGGS rozpoczeto od oceny obecnej sytuacji w transporcie
i mobilnosci, okreslenia obszaréw problemowych, wyzwan oraz potrzeb zwigzanych
Z przemieszczaniem os6b i towaréw w catej Metropolii, ale tez uwzgledniajac podréoze
zewnetrzne. Kompleksowa analiza ma postuzy¢ wskazaniu rozwigzan ambitnych, lecz
mozliwych do realizacji i uwzgledniajacych lokalne uwarunkowania gospodarcze,
spoteczne i polityczne.




Odpowiedzi na pytania stawiane w SUMP-ie wykraczaja poza granice administracyjne
lub kompetencje ustawowe. Codzienne podréze mieszkancow OMGGS nie s3
uwarunkowane granicami gmin lub powiatéw, tylko tym, gdzie znajdujg sie punkty
poczatkowe i cele podrézy mieszkarncéw. Dlatego SUMP zostat opracowany dla catego
obszaru metropolitalnego, czyli 51 gmin® i 8 powiatéw, oraz uwzglednia wszystkie
sposoby przemieszczania sie - od podrézy pieszych, przez transport zbiorowy, do
przejazdow prywatnym samochodem. Punktem wyjscia dla planowanych rozwigzan sg
potrzeby transportowe, a nie infrastruktura transportowa. Taki tok myslenia oznacza,
ze np. problemu korkdéw na drodze nie nalezy rozwigzywac jej poszerzeniem, ale trzeba
najpierw postawi¢ pytanie o przyczyny wystepowania tego zjawiska i poszukaé
najkorzystniejszego rozwigzania.

Rozwigzywanie probleméw nadmiernie obcigzonej sieci drogowej poprzez jej statg
rozbudowe doprowadzito w Polsce w ostatnich latach do znacznego zwiekszenia emisji
zwigzanej z transportem drogowym. Pomimo deklaracji o wspieraniu zrownowazonej
mobilnosci w strategiach rozwoju od szczebla krajowego do lokalnego, przemieszczanie
0sob i towardéw nie stato sie ani mniej ucigzliwe dla mieszkancoéw, ani bardziej przyjazne
dla srodowiska. W latach 2005-2017 emisje CO2 z transportu wzrosty w Polsce
0 76%2, za$ do 2030 r. najprawdopodobniej nadal beda rosty i beda wyzsze o 78% niz
w 2005 r. Na wzrost emisji sktada sie wzrost wskaznika motoryzacji - Polacy posiadaja
corazwiecejsamochoddw i czesciej sie nimi przemieszczaja - ale tezwzrost gospodarczy
i zwiekszone zapotrzebowania na transport towarow. Kluczowy jest tutaj takze chaos
przestrzenny. To, jak zbudowane sg miasta, osiedla i ulice bezposrednio wptywa na czas,
bezpieczenstwo i komfort podrézy, wiec takze na wybierany srodek transportu.

TW lutym 2023 do OMGGS dotaczyta réwniez gmin’a i miasto Sztum, a obszar liczy tacznie juz 52 gminy.
2 Centrum Analiz Klimatyczno-Energetycznych, Sciezki redukcji emisji CO2 w sektorze transportu
w Polsce w kontekscie ,Europejskiego Zielonego tadu”.



SUMP OMGGS to dokument opracowywany przez samorzady gminne i powiatowe
tworzace Obszar Metropolitalny. Odpowiedzialnos¢ za rozwodj zgodny ze
zrownowazong mobilnoscia w duzej mierze spoczywa wtasnie na samorzadach
lokalnych. To na tym poziomie, poprzez kreowanie atrakcyjnych ciggéw pieszych
i rowerowych, lokalizacje ustug na osiedlach mieszkaniowych oraz wyznaczanie
terenéw pod zabudowe powigzanych z systemem transportu zbiorowego, tworzona jest
polityka mobilnosci. Dziatania podejmowane przez gminy maja rowniez bezposredni
wptyw na decyzje samorzaddw wyzszego szczebla. Rozwdj zwartych miast i wsi bedzie
tworzyt korzystniejsze warunki do rozbudowy regionalnego transportu zbiorowego.

SUMP to narzedzie, ktére bedzie wykorzystywane do przeciwdziatania zmianom
klimatu i przystosowania systeméw transportowych do nowych uwarunkowan
klimatycznych. Juz teraz podejmowanych jest wiele inicjatyw, ktére maja na celu
redukcje emisji. Sg to m.in. optaty za rejestracje pojazdow spalinowych (planowane przez
rzad na 2024 r.), podatek od wtasnosci samochodéw powigzany z ich emisyjnoscia
(réwniez planowany w Polsce od 2026 r.)3, czy tez optaty za emisje CO2, ktére docelowo
maja objac¢ réowniez transport.* Oznacza to, ze w najblizszych latach koszt podrézy
prywatnym samochodem bedzie wzrastat. Dla czesci mieszkancéw OMGGS moze to
oznacza¢ pogorszenie ich mozliwosci przemieszczania sie, a nawet wykluczenie
transportowe.

Tylko skuteczne dziatania rozwijajace przyjazne dla s$rodowiska systemy
transportowe beda umozliwiaty zachowanie obecnego poziomu lub rozwéj mobilnosci
mieszkancow i osob odwiedzajacych OMGGS. Mozliwosci zwigzane z odbywaniem
podrézy maja natomiast bezposrednie przetozenie na rozwoj spoteczny i gospodarczy
Metropolii.

3 Krajowy Plan Odbudowy, https://www.gov.pl/web/planodbudowy/o-kpo [dostep: 20.01.2023 r.].
4 Reforma strukturalna systemu EU ETS, tzw. ETS2, https://ec.europa.eu/clima/eu-action/eu-emissions-
trading-system-eu-ets/market-stability-reserve pl[dostep: 20.01.2023 r.].



https://www.gov.pl/web/planodbudowy/o-kpo
https://ec.europa.eu/clima/eu-action/eu-emissions-trading-system-eu-ets/market-stability-reserve_pl
https://ec.europa.eu/clima/eu-action/eu-emissions-trading-system-eu-ets/market-stability-reserve_pl

2
Jak jest dzisiaj?



W ostatniej dekadzie w Obszarze Metropolitalnym Gdansk-Gdynia-Sopot prowadzone
sg intensywne dziatania na rzecz rozwoju transportu zbiorowego, drég rowerowych
oraz pieszych. Powstaja kolejne wezty przesiadkowe oraz modernizowane sg dworce i
przystanki. Miasta mogg pochwali¢ sie wprowadzaniem priorytetu dla ruchu pieszych
i rowerzystéw, a takze poprawianiem bezpieczenstwa wszystkich uczestnikéw ruchu,
m.in. poprzez wprowadzenie stref ograniczonego ruchu lub stref ptatnego parkowania.
Sztandarowym przyktadem dziatan w mysl zréwnowazonej mobilnosci jest budowa
kolei aglomeracyjnej (tzw. Pomorska Kolej Metropolitalna), ktéra znaczaco poprawita
dostepnos$¢ Tréjmiasta dla okolicznych gmin i miast. Kluczowa dla obstugi transportowe;j
rdzenia OMGGS i sasiednich miast jest réwniez Szybka Kolej Miejska. W efekcie
Pomorskie jest wojewddztwem z najwiekszym wykorzystaniem kolei w przewozach
pasazerskich w Polsce. Réwnolegle dynamicznie rozwija sie indywidualny transport
samochodowy, bedacy gtéwnym zrédtem emisji odtransportowych.

Wzrost wskaznika motoryzacji jest efektem szeregu zachodzacych w Metropolii
procesow. OMGGS moze pochwalic¢ sie stosunkowo mtodym spoteczenstwem w skali
Polski oraz statym wzrostem liczby ludnos$ci. Swiadczy to o atrakcyjnosci tego obszaru
jako miejsca zamieszkania, ale takze o jego potencjale gospodarczym. Skutkiem
ubocznym tej sytuacji jest dynamiczny rozwaj strefy podmiejskiej Tréjmiasta, zaréwno
jeszcze w granicach Gdanska i Gdyni, jak i w okalajagcych je gminach. To wtasnie
w obrzeznych dzielnicach i gminach graniczacych z miastami w ostatniej dekadzie
zanotowano najwiekszy wzrost demograficzny. Oznacza to, ze mieszkancy tych terenéw
w duzej mierze sg aktywni zawodowo, a istotny odsetek mieszkarncéw stanowig dzieci
i miodziez. Obszary podmiejskie beda wiec charakteryzowaty sie duzym
zapotrzebowaniem na codzienne podréze do pracy oraz szkoty.

Intensywny rozwoj przedmiesé to typowe zjawisko dla wszystkich duzych miast
w Polsce. Podobnie jak w innych obszarach, w OMGGS proces ten zachodzi w duzej
mierze jako niekontrolowany i z duzg intensywnoscia, co skutkuje chaotycznym
rozwojem zabudowy. Problemem przedmies¢ jest nie tylko dobry dostep do ustug, w tym
do szkot i opieki zdrowotnej, ale tez niewystarczajaco rozwiniety uktad drogowy, deficyt
tras rowerowych, chodnikéw, oswietlenia i przestrzeni publicznych. Wszystkie te
czynniki bedg przektadaty sie zaréwno na srodek transportu, jakim bedg wykonywane
podréze, ale tez na ich dystans, czas i koszt - zaréwno dla podroézujacych jak
i Srodowiska. W efekcie dominujgcym srodkiem transportu stat sie prywatny samochad,
co byto mozliwe dzieki dobrze rozwinietemu systemowi drog w OMGGS. Taka sytuacja
staje sie réwniez argumentem dla planowania i rozwoju kolejnych arterii drogowych.
Cho¢ niekontrolowany rozwéj przedmie$¢ jest najbardziej widoczny w gminach
w sgsiedztwie Trdjmiasta, to wystepuje w otoczeniu niemal kazdego z miast OMGGS.

Obstuga ruchu z przedmies¢ do Tréjmiasta, ale tez z pozostatych miast i obszaréw
wiejskich oraz pomiedzy nim, tak aby oferta transportu zbiorowego byta konkurencyjna
dla prywatnego samochodu to jedno z kluczowych wyzwan jakie stoi przed cztonkami
OMGGS. Cho¢ w metropolii zrealizowane zostaty modelowe przyktady rozwoju
transportu zbiorowego (wspomniana juz kolej aglomeracyjna), a poszczegdlne systemy
transportowe w miastach OMGGS sgdobrze zarzadzane, to od lat nie udato sie zapewnic



odpowiedniej wspotpracy przewoznikédw oraz organizatoréw transportu tak, aby
zintegrowac transport zbiorowy, w tym potaczenia kolejowe z autobusowymi.
Nieistnieje jedna platforma, na ktérej mozliwe bytoby sprawdzenie wszystkich potaczen
oraz zakup biletow na catym obszarze, a godziny odjazdéw autobuséw i kolei nie sg ze
soba zsynchronizowane. Istniejacy transport zbiorowy, zarowno w najwiekszych
miastach OMGGS jak i poza nimi bywa negatywnie oceniany przez podroézujacych, ze
wzgledu na zbyt rzadkie kursy, dtugie czasy przejazdow, czy tez niedostosowanie
pojazdow i przystankéw do potrzeb oséb z niepetnosprawnosciami lub podrézujacych
zrowerami. W bezposrednim sagsiedztwie Trojmiasta wystepuja miejscowosci, ktore nie
maja dobrego dostepu do transportu zbiorowego, a dodatkowa bariera jego rozwoju sg
kwestie finansowe. Proby przedtuzenia miejskich linii autobusowych do stref
podmiejskich nie powiodty sie ze wzgledu na zbyt mata flote (koniecznos¢ zakupu
nowych autobusow) lub zbyt wysokie doptaty jakie samorzady musiatyby poniesé
w zwigzku z uruchomieniem nowych lub wydtuzeniem istniejacych linii. Pewnym
polepszeniem sytuacji miat by¢ powotany zarzad MZKZG wraz z wprowadzeniem
biletdbw metropolitalnych, lecz ostatecznie skomplikowana taryfa nie rozwigzata
problemu w wystarczajagcym stopniu. Obecnie szansg na uporzadkowanie taryf
biletowych oraz utatwienie w korzystaniu pasazerom z transportu zbiorowego
na Pomorzu ma by¢ system Fala, ktérego uruchomienie planowane jest w tym roku.

Kluczowym kierunkiem dziatan, ktéory wymaga petnego zaangazowania wszystkich
cztonkéw OMGGS jest stworzenie wspolnej oferty transportu zbiorowego oraz
podnoszenie jakosci swiadczonych ustug. Dziatania te powinny by¢ zintegrowane
z rozwojem infrastruktury (wezty przesiadkowe), rozwojem aktywnej mobilnosci
(potaczenia piesze i rowerowe), uporzadkowanym rozwojem przestrzennym
(mieszkania w dobrym dostepie do transportu zbiorowego), zwiekszaniem
bezpieczenstwa uczestnikéw ruchu, przy nieobnizaniu potencjatu gospodarczego
metropolii.




3

Jak chcemy,
zeby byto?



Logika i uktad SUMP s3 Scisle okreslone w wytycznych UE. Na
podstawie diagnozy stanu obecnego nalezy okresli¢ scenariusz
rozwoju zrownowazonej mobilnosci. Scenariuszowi powinna
odpowiadac wizja, okreslajagca sposob rozwoju zrownowazonej
mobilnosci. Wizja przektada sie na cele - od tych najbardziej
ogolnych i wyznaczonych do realizacji w perspektywie niemal
dwudziestu lat, az do szczegdétowych, zaplanowanych do
wykonania w  kilkuletniej perspektywie. @ Wszystkie
zaplanowane cele i dziatania powinny dazy¢ do redukcji
szkodliwych emisji, aby jakos¢ zycia mieszkancow OMGGS
wzrastata, a skutki zmian klimatu byty mniej dotkliwe.

Wybrany scenariusz, wizja, cele i dziatania powinny by¢ ambitne,
cho¢ jednoczesnie mozliwe do osiggniecia, biorac pod uwage
lokalne uwarunkowania.

SUMP OMGGS jest opracowywany zgodnie z powyzszymi
wytycznymi. Na kolejnych stronach przedstawione s3j
rozwazane scenariusze i Wwizje rozwoju zréwnowazonej
mobilnosci w OMGGS, wraz z rekomendacjami. Dla wybranych
scenariuszy i wizji zaprezentowano cele i dziatania, ktére maja
dazyc¢ do ich realizacji.
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3.1. Scenariusze i wizja

SUMP OMGGS to dokument wyznaczajacy kierunek rozwoju
transportu i mobilnosci w OMGGS w perspektywie do 2040
roku. Mozliwos¢ prowadzenia zréwnowazonej polityki
transportowej jest zalezna od sytuacji spotecznej, gospodarczej
i politycznej. Uwzglednienie czynnikow, ktore moga wptywacé na
sposob realizacji SUMP-a, prowadzi do okreslenia trzech
mozliwych scenariuszy rozwoju. Dodatkowo, jako punkt
odniesienia, okreslono scenariusz bazowy, czyli co by sie stato,
gdyby SUMP OMGGS nie zostat zrealizowany.

SCENARIUSZ
SCENARIUSZ SCENARIUSZ SCENARIUSZ ZROWNOWAZONE)
BAZOWY RESTRYKCYJNY INWESTYCYJNY MOBILNOSCI
CO: 1 COZ\ Coz\ CO; i
Brak redukcji Niewielki spadek Niewielki spadek Istotny spadek
emisji emisji emisji emisji

Rekomendowanym scenariuszem jest scenariusz
zrownowazonej mobilnosci.

Scenariusz bazowy

Scenariusz zaktada niski poziom ochrony srodowiska, sredni poziom dostepnosci,
srednig sytuacje spoteczno-gospodarcza i niski poziom skutecznosci polityki.
Scenariusz bazowy to kontynuacja dotychczasowej polityki i realizacja planowanych
dotychczas inwestycji. Wspétpraca w organizowaniu transportu zbiorowego bedzie
odbywac sie jedynie w ograniczonym zakresie. Dostepnos¢ transportu zbiorowego
ulegnie poprawie, ale przy dynamicznym rozwoju indywidualnego transportu
samochodowego. W skali catej metropolii realizowane dziatania nie beda przynosity
zatozonych redukcji emisji.



Scenariusz restrykcyjny

Scenariusz restrykcyjny to wysoka swiadomos¢ polityczna, che¢ do wspétpracy
zgodnie z zasadami zrownowazonej mobilnosci, jednak przy ograniczonych
funduszach. Z tego wzgledu realizowane dziatania beda opieraty sie gtéwnie na
wykorzystaniu istniejagcej infrastruktury oraz lepszej organizacji, a takze
rozwigzaniach formalno-prawnych. W skali catej metropolii do 2040 roku nastapi
jedynie niewielki spadek emisji.

Wizja dla scenariusza restrykcyjnego

W 2030 roku rosnie udziat transportu indywidualnego, a trudna sytuacja gospodarcza
zmusza samorzady do konserwatywnej polityki finansowania transportu zbiorowego:
podwyzek cen biletéw i ograniczania wozokilometréow. Najwieksza poprawa obejmuje
transport szynowy, cho¢ trudna kondycja samorzadéw ogranicza funkcjonowanie
czestotliwosci ustug aglomeracyjnych na potaczeniach poza otoczeniem rdzenia
metropolii. Wymiana taboru jest znaczaco ograniczona.

Samorzady OMGGS powotujg Metropolitalny Zarzad Transportu i rozpoczynaja
dziatania zwiazane z restrukturyzacja przewozéw w ramach rdzenia i gmin otoczenia.
Trudna sytuacje finansowga czesciowo tagodzi zgodnos¢ samorzadéw w dziataniach
zwigzanych z integracja przewozéw czy taryf. Przy ograniczonych mozliwosciach
inwestycyjnych wprowadzane sg rozwigzania zwigzane z organizacjg ruchu - buspasy na
potgczeniach miedzygminnych czy strefy ograniczonego ruchu i ptatnego parkowania
oraz zmiany w organizacji ruchu. Dziatania te sg najbardziej skuteczne w samorzadach
rdzenia i jego otoczenia. Infrastruktura rowerowa rozwija sie w stopniu ograniczonym,
konsekwentnie jednak uzupetniane sg brakujace odcinki drég rowerowych lub ruch na
drogach jest uspokajany, aby mozliwa byta jazda rowerem sie w ruchu ogdlnym.

Gminy probuja poprawic sytuacje planistyczna, a scista wspotpraca poprawia jakosc
opracowan planistycznych i wspdtprace miedzygminng. Ograniczone s$rodki
przeznaczone na planowanie wptywaja jednak na nieréwng sytuacje gmin, co wptywa na
kontynuacje ich rozlewania sie i w rezultacie zwiekszanie ruchu samochodowego.
W 2040 roku podjete dziatania wptywajg na ograniczenie wzrostu ruchu
samochodowego. Sytuacja poprawia sie gtéwnie w Trdjmiescie, gdzie dziata system
parkingéw buforowych i P&R. Powolnie budowany system stref czystego transportu
i stref ptatnego parkowania oraz potaczenia kolejowe i autobusowe sprawiaja, ze czes¢
wjazdowego ruchu samochodowego do miast OMGGS zostaje zatrzymana. Poza
miastami i terenami o dobrym dostepie do kolei dominuje ruch indywidualny.

Warunki srodowiskowe i jakos¢ zycia polepszaja sie w rdzeniu, jednak ruch dojazdowy
z przedmies¢ metropolii wcigz generuje istotne emisje odtransportowe. Mieszkancy
gmin otoczenia Tréjmiasta czuja, ze poziom dostepu do ustug transportu zbiorowego
wcigz nie jest wystarczajacy, co motywuje ich do czestszego korzystania z aut. Jakos¢
zycia na tym obszarze pogarsza sie dla oséb, dla ktérych mozliwos¢ korzystania
z transportu indywidualnego jest ograniczona.



Scenariusz inwestycyjny

Scenariusz inwestycyjny to sytuacja, w ktorej polepszajg sie warunki spoteczno-
gospodarcze, ale przy ograniczonej wspotpracy samorzadéw. Realizowane
sq inwestycje drogowe, w transport zbiorowy oraz infrastrukture rowerowa. Duza
cze$¢ podrozy wcigz wykonywana jest samochodem. Osiaggniecie celéw SUMP
OMGGS w duzej mierze bedzie zalezato od indywidualnych dziatan gmin i powiatow.
W skali catej metropolii do 2040 roku nastgpi jedynie niewielki spadek emisji.

Wizja dla scenariusza inwestycyjnego

W 2030 roku samorzady wykorzystujg dostepne srodki dla intensywnego rozwoju
infrastruktury. Po srodki na rozwdj siegajg gminy oraz zwigzki powiatowo-gminne
i przekierowuja je narealizacje dziatan poprawiajacych obszarowo dostep do transportu
zbiorowego. W perspektywie dekady rozwijana jest infrastruktura drogowa oraz
kolejowa, przy duzej dysproporcji dla rozbudowy drég.

Pomimo rozwoju infrastruktury w pierwszej dekadzie nie udaje sie zbudowacd
skutecznych mechanizméw szerokiej wspotpracy metropolitalnej. Co prawda zostaje
powotany Metropolitalny Zarzad Transportu, jednak jego mankamentem jest
ograniczony zasieg oddziatywania i niska skuteczno$é we wdrazaniu integracji taryfowe;j
i przewozowej. Brak porozumienia na tym polu oraz na réznych szczeblach administracji
samorzadowej sprawia, ze oferta transportowa jest nadal niespéjna. Gminy widza, ze
dzieki dobrej sytuacji finansowej ich motywacja dla realnej wspétpracy w ramach
zwigzku metropolitalnego jest nizsza. Dobra sytuacja gospodarcza pozwala na poprawe
zasiegu i czestotliwosci kolejowych potaczen aglomeracyjnych.

Jednym z efektéw dziatan inwestycyjnych jest jednak znaczna poprawa floty pojazdéw
na rzecz pojazdoéw nisko- i zeroemisyjnych. Sytuacja ta pozwala na niewielkie
zmniejszenie emisji odtransportowych.

Dobra sytuacja gospodarcza wptywa takze na dalszy rozwéj mobilnosci indywidualne;j.
Mieszkancéw OMGGS nadal sta¢ na budowe wtasnych doméw na przedmiesSciach
i dojazdy nowoczesnymi autami napedzanymi elektrycznoscig lub wodorem. System
parkingéw buforowych, stref ptatnego parkowania i rozwijajacej sie kolei wptywa na
ograniczenie dojazdéw samochodem z gmin osciennych do Trdjmiasta.

W 2040 roku efekty dziatan gmin sg nieréwnomierne. Poprawa jakosci infrastruktury
drogowej, przesiadkowej i floty pojazdow nie rozwigzuje problemoéw zwigzanych
Z niespojna oferta transportowa i cenowa. Lobby uzytkownikow samochoddéw jest nadal
silne, a modernizacja floty pojazdéw na bardziej przyjazne Srodowisku wytraca
politykom z rgk argumenty dla prowadzenia polityki ograniczania tej formy mobilnosci.
Jednoczesnie korzysci, ktére wynikatyby ze spdjnego zarzadzania transportem, nie
materializuja sie w oczekiwanym stopniu.



Scenariusz zrownowazonej mobilnosci

Scenariusz zréownowazonej mobilnosci to scenariusz najbardziej optymistyczny,
stanowiagcy potaczenie scenariusza inwestycyjnego i restrykcyjnego. Dostepne
fundusze oraz wspétpraca wszystkich samorzadow metropolii umozliwiajg
zwiekszenie dostepnosci transportu zbiorowego na terenie catego OMGGS, a takze
podnoszag konkurencyjnos¢ przemieszczania sie pieszo, rowerem i transportem
zbiorowym wzgledem samochodu. W skali catej metropolii do 2040 roku nastapi
istotny spadek emisji.

Wizja dla scenariusza zréwnowazonej mobilnosci

Samorzady OMGGS koordynujg swoje dziatania w ramach powotanego
Metropolitalnego Zarzadu Transportu. Po okresie przejsciowym planowanie
i zarzadzanie transportem na obszarze metropolii zostaje sprawnie zintegrowane pod
wzgledem taryfowym, biletowym i organizacyjnym. Wspdtpraca pozwala na
wyrownywanie szans w dostepie do transportu zbiorowego dla gmin osciennych oraz
znaczna poprawe jego oferty.

W zakresie organizacji znacznym sukcesem jest zorganizowanie kolejowych potaczen
aglomeracyjnych wraz z liniami dowozowymi oraz szybkich potaczen autobusowych na
liniach dojazdowych do rdzenia. Koordynacja rozktadowa i integracja zarzadzania
pomaga tez w wykorzystaniu potencjatu przewoznikoéw prywatnych.

Dziatania organizacyjne zostaty wsparte odpowiedzialng polityka inwestycyjna. Dzieki
dofinansowaniu zakupéw taborowych, transportu szynowego, weztéw przesiadkowych
oraz inwestycji w cyfryzacje znaczaco podniosta sie przyjaznos¢ i poprawiono wizerunek
transportu zbiorowego. Jego wykorzystanie wzrosto takze dzieki rozwojowi zabudowy
na terenach przylegajacych do sieci transportu zbiorowego.

Gminy szeroko wprowadzity rozwigzania pozwalajace na ograniczenie wijazdu
i parkowania dla aut - stref ptatnego parkowania i stref czystego transportu - wiedzac,
ze mieszkancy OMGGS majg dostep do dobrej oferty transportowej. Poprawa
bezpieczenstwa ruchu i dogeszczanie zabudowy w obszarach juz zurbanizowanych
pozwolity na znaczne zwiekszenie udziatu podrézy pieszych i rowerowych.

Efektem sprawnej wspotpracy i wspdlnego finansowania stat sie rozwdj
metropolitalnych stuzb planistycznych. Dzieki cyfryzacji i koordynacji planowania
i transportu gminy prowadzity dogeszczanie terenow juz obstuzonych transportem
zbiorowym. Dzieki budowaniu i monitoringowi baz danych, cyfryzacji transportu oraz
integrowaniu ustug cyfrowych planowanie podrézy staje sie duzo wygodniejsze.

W 2040 roku dzieki ciggtej scistej wspotpracy samorzady OMGGS moga w petni
korzystac z efektéow reformy systemu transportowego metropolii. Transport zbiorowy,
rower czy podréz pieszo sg atrakcyjna i sprawng alternatywg dla samochodu. Auta sa
wykorzystywane w duzo mniejszym stopniu, czesto w oparciu o ustugi wspoétdzielone
i na podrozach do weztow przesiadkowych lub na terenach podmiejskich, ktore wciaz
borykaja sie ze skutkami chaotycznego rozwoju zabudowy.



3.2. Celeidziatania

SUMP ma jeden cel gtéwny. To ograniczenie szkodliwych emisji,
a w efekcie przeciwdziatanie zmianom klimatu. Wszystkie
dziatania proponowane w SUMP-ie d3z3 do jego realizaciji.

Cel gtéwny to ograniczenie emisji gazow
cieplarnianych.

Troska o zdrowe i przyjazne srodowisko zycia dla obecnych
i kolejnych mieszkancow Obszaru Metropolitalnego jest
nadrzednym celem opracowania SUMP i wdrazania zapisanych
w nim dziatan.




Cel gtéwny bedzie realizowany zgodnie z zatozeniem,
ze wraz z ograniczeniem szkodliwych emisji ma polepsza¢ sie
jakosc zycia mieszkancow metropolii. Dlatego cel gtéwny zostat
uszczegotowiony w czterech celach strategicznych, ktore

spetniaja to zatozenie.

Cele strategiczne:

CELI
Poprawa dostepnosci
transportu zbiorowego

Chcemy, zeby w metropolii rozwijat sie
transport zbiorowy. Mozliwos¢ dojazdu
do urzedu gminy, powiatu lub Tréjmiasta
transportem zbiorowym bedzie ogdlnie
dostepng i konkurencyjng ustugg na
terenie catej metropolii.

CEL 1l
Poprawa jakosci powietrza.

Chcemy dobrej jakosSci powietrza dla nas
i odwiedzajacych nas gosci. Srodowisko
do zyciaw miastach i wsiach nie bedzie
narazone na szkodliwe emisje
pochodzace z transportu.

CEL I

Wzrost bezpieczenstwa
uczestnikow ruchu
drogowego

Chcemy, zeby w catym Obszarze
Metropolitalnym przemieszczanie sie
po drogach i ulicach byto bezpieczne.
Piesza wedréwka lub przejazd rowerem
do szkoty ma by¢ bezpiecznym

i komfortowym wyborem.

CEL IV

Wozrost udziatu
zrownowazonych srodkow
transportu w ogole podrozy

Chcemy, zeby mieszkancy metropolii
mieli wybor, w jaki sposdb
przemieszczajg sie do pracy lub szkoty, a
transport zbiorowy, podréze pieszei
rowerowe staty sie rownie atrakcyjne jak
prywatny samochdd. Rozwéj réznych
systemoéw transportowych bedzie
sprzyjat ich wiekszym udziatem w ogole
podrozy.



Aby zrealizowac cel gtéwny i cele strategiczne konieczne bedzie
podjecia dziatan w réznych obszarach: dotyczacych organizaciji
linii transportu zbiorowego, rozbudowy infrastruktury
rowerowej, budowy parkingdw czy tez wspotpracy pomiedzy
politykami. Porzadkujac wszystkie planowane dziatania,
okreslilismy szes¢ obszarow priorytetowych, w ktérych beda
realizowane.

Obszary, w ktorych bedziemy dziatali:

()

OBSZAR 1
Transport publiczny
i punkty przesiadkowe

=

OBSZAR 3
Ruch zmotoryzowany

&y

OBSZAR 5
Wspotpraca samorzadow

AN

OBSZAR 2
Piesi i rowerzysci

D

OBSZAR 4
Dialog z mieszkanncami
i cyfryzacja

OBSZAR 6
Planowanie przestrzenne



Kazde dziatanie powinno posiada¢ okreslony cel, aby mozna
byto doktadnie okresli¢, jak nalezy je wykonac i jaki ma by¢ jego
efekt. Dlatego dla wszystkich dziatan okreslono cele operacyjne,
stanowigce uszczegotowienie celu gléwnego i celow
strategicznych dla kazdego z szesciu obszaréw priorytetowych.

Z perspektywy osdb przemieszczajacych sie na co dzien po
obszarze metropolii najwazniejsze jest to, jakie beda mieé
mozliwosci odbycia podroézy, ile czasu bedzie na nie potrzeba,
jaki bedzie ich koszt oraz czy podréze beda wygodne
i bezpieczne. Wychodzac od problemoéw i potrzeb, ktore byty
zgtaszane w trakcie spotkan z mieszkancami, urzednikami,
politykami i ekspertami, okresliliSmy szes¢ pakietow dziatan. Do
pakietow przypisaliSmy dziatania z réznych obszarow, ktore
odpowiadaja tacznie na zidentyfikowane problemy i potrzeby.




OBSZAR 1 —— Cel operacyjny

()

Dziatanie 1
Dziatanie 2
Dziatanie 3

OBSZAR 2 — Cel operacyjny
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Dziatanie 1
Dziatanie 2
Dziatanie 3

OBSZAR 3 ™ Cel operacyjny
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Dziatanie 1
Dziatanie 2
Dziatanie 3

OBSZAR 4 — Cel operacyjny

S,

Dziatanie 1
Dziatanie 2
Dziatanie 3

OBSZAR 5 — Cel operacyjny

&y

Dziatanie 1
Dziatanie 2
Dziatanie 3

OBSZAR 6 —— Cel operacyjny

Dziatanie 1
Dziatanie 2
Dziatanie 3

Schemat budowy
pakietow

Pakiet 1

Pakiet 2

Pakiet 3



3.3. Pakiety dziatan

PAKIET 1: Chce podrézowac na jednym bilecie
z tatwymi przesiadkami

Co jest problemem?

Podréz przez OMGGS nie jest wygodna ani tatwa ze wzgledu na brak wygodnych
przesiadek, brak honorowania biletéw przez réznych przewoznikéw i stabe
skomunikowanie réznych srodkéw transportu. W efekcie podréz transportem
zbiorowym kojarzy sie z podjeciem wysitku, niepewnoscia, stresem i wysokimi kosztami.
Realny efekt to wydtuzenie czasu przejazdu lub ograniczona dostepno$¢ potaczen
transportowych. W rezultacie zniecheca to potencjalnych uzytkownikéw i wzmacnia
obraz komunikacji zbiorowej jako srodka transportu, na ktéorym nie mozna polegac.
Podréz przez metropolie oznacza ponadto kombinacje w taczeniu przejazdéw réznych
przewoznikow.

Co o problemie méwia sami mieszkancy metropolii?

Bezpieczenstwo podrozy oznacza dla mnie skupienie sie na swoich sprawach,
a nie na podréozy jako takiej, jej organizacji, poswiecaniu czasu
na kalkulowanie kosztow. Podroéz transportem publicznym to srodek do celu
(sprawy osobiste, rekreacja). Swiadomo$¢, ze ptace za ten $rodek wedtug
widzimisie ré6znych przewoznikéw, ktorzy nie sq w stanie dogadac sie miedzy
sobg, aby mi to poruszanie sie utatwic, sprawia, ze mam poczucie, ze specjalnie
nikt sie tutaj moim interesem nie przejmuje. Jak zatem mam sie czué
bezpiecznie przy takim podejsciu do transportu zbiorowego?

Jezeli transport zbiorowy bedzie zarzqdzany jak dotychczas, czyli zwiekszajqgc
ilos¢ przesiadek, na ktorych nie ma mozliwosci zmiany srodka transportu
,0d drzwi do drzwi”- w 90% przypadkéw w momencie, gdy np. autobus
podjezdza na przystanek, tramwaj zamyka drzwi i odjezdza, wiec trzeba
czekac na kolejny, wydtuzajqgc tym samym podroz, to zostaje tylko samochad.

Jesli organizacja transportu w Tréjmiescie sie nie zmieni (wiecej, czesciej
i na jednym prawdziwym wspélnym bilecie) to nadal bede jezdzit
samochodem.

Cojest przyczyna?

Przyczyna problemu jest znaczne rozproszenie organizatoréw transportu - w samym
OMGGS jest ich ponad 61. Wynika to zaréwno z prywatyzacji transportu i utworzenia
licznych podmiotéw zarzadzajacych transportem, jak i z rozbicia duzych publicznych
zaktadéw transportowych w wyniku reform samorzadowych lat 90. Obecnie kazdy
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samorzad sam organizuje i finansuje swoj transport zbiorowy. Sytuacje poprawiaja
stuzby urzedu marszatkowskiego, ktory koordynuje potaczenia regionalne. Przyczyna
jest takze brak prawnych wymogéw harmonizacji rozktadéw, standaryzacji informaciji
pasazerskiej czy wymogow stosowania cyfrowych systeméw zarzadzania ruchem. Jesli
taka koordynacja nastepuje, jest to inicjatywa samych przewoznikéw, a nie
obowiazujacy standard.

Czy podjeto dziatania, aby to rozwigzac?

Tak, jednym z gtéwnych rozwigzan jest ponowna integracja organizatoréw, taczenie ich
zasobow i racjonalizacja zarzadzania transportem. Dodatkowym rozwigzaniem jest
harmonizacja (taczenie) danych rozktadéw jazdy, ich cyfryzacja oraz wtaczanie
operatorow do wspodlnych systeméw zarzadzania ruchem. Dzieki temu sg one widoczne
w cyfrowych systemach planowania podrézy, a planowanie podrdzy jest tatwiejsze
i przyjazniejsze. Wspodlny operator pozwala tez na ujednolicenie biletéw i taryf oraz
wiekszy dostep mniejszych samorzagdéw do transportu. taczenie ustug operatorow
pozwala na obnizenie kosztéw ustug i poprawe rentownosci. Wspélni zarzadzajacy to
takze uproszczenie biletéw i wieksza stabilno$¢ w planowaniu wspdlnych potaczen
transportowych. Przy braku ustawy metropolitalnej gminy organizuja wspélny
transport w ramach zwigzkéw powiatowo-gminnych. Zadaniem 19 z 31 z istniejacych
zwigzkéw powiatowo-gminnych w kraju jest organizacja transportu zbiorowego.
Przyktadem duzego miasta, ktére posiada rézne systemy transportowe (autobusy,
tramwaje, koleje miejskie) pod wspdélnym zarzagdem i zapewnia jedne z najlepszych ustug
transportowych w kraju, jest Warszawa.

Co mozemy robi¢ w ramach OMGGS, zeby rozwigza¢ problem?

Jednym z mozliwych dziatan jest powotanie jednego, metropolitalnego operatora
transportu. Krokiem na rzecz takiej integracji moze by¢é utworzenie
wspotfinansowanych potaczen miedzygminnych (tzw. “linii metropolitalnych”), ktére
bytyby wspoétfinansowane przez gminy i powiaty OMGGS oraz stuzby marszatka. Dlaich
funkcjonowania konieczne bytoby wskazanie wspdélnego operatora takiego zadania. Do
czasu powotania wspdlnego operatora takie zadanie mogtby petni¢ MZKZG. Réwnie
waznym zadaniem bedzie dalsza integracja cyfrowa informacji rozktadowej
i pasazerskie;.

Zadania dla Pakietu 1 to:

Wspbtpraca i dziatania na rzecz utworzenia jednego operatora, dziatania na rzecz
integracji biletowej i taryfowej, tworzenie linii metropolitalnych jako wspdlnej marki,
dostosowaniarozktadéw jazdy réznych przewoznikéw, zbieranie i integracja informacji.

e | Colopeacyiny [N |Datanie

1.1 Sprawnyiefektywny 1.1.1 Woysoka dostepnosctransportem kolejowym do
system transportu rdzenia OMGGS
kolejowego
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5.1
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Sprawny i efektywny
system transportu
autobusowego i
miejskiego transportu
zbiorowego

Transport wodny jako
integralny element
systemu transportu
zbiorowego

Integracja sieci
pieszej i rowerowej z
transportem
zbiorowym

System
wspoétdzielonego
transportu
rowerowego

Integracja ustug
mobilnosci w ramach
platformy cyfrowej

Zintegrowany system
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232

4.2.1

4.2.2

4.3.1

511

512
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5.14

5.1.5

5.1.6

521

Wdrozenie jednolitego standardu przystankowego na
terenie OMGGS, z uwzglednieniem potrzeb oséb z
ograniczong mobilnoscia

Powiazanie systemow transportu zbiorowego
wodnego i lgdowego

Integracja taryfowa, przestrzennai technicznaw
zakresie przewozu rowerdw pojazdami transportu
zbiorowego

Integracja systemoéw wspétdzielonego transportu
rowerowego i UTO miedzy soba, a takze z systemem
transportu publicznego.

Rozbudowa systemu zintegrowanej platformy ustug
publicznego transportu zbiorowego (mozliwos¢
zakupu biletu, wyszukiwania potaczen itp.)

Utworzenie zintegrowanej bazy danych sieci
potaczen, rozktadu jazdy (standard GTFS) i lokalizacji
przystankéw wraz z jej regularng aktualizacja.

Opracowanie ujednoliconego metropolitalnego lub
regionalnego systemu informacji pasazerskiej

Rozszerzenie kompetencji i zasiegu Metropolitalnego
Zwiazku Komunikacyjnego Zatoki Gdanskiej do czasu
powotania Metropolitalnego lub Regionalnego
Zarzadu Transportu Zbiorowego

Utworzenie Metropolitalnego lub Regionalnego
Zarzadu Transportu Zbiorowego

Wspétfinansowanie przewozéw kolejowych przez
samorzady.

Cykliczne spotkania cztonkéw OMGGS i UMWP w
celu opracowania zintegrowanej oferty przewozowej

Integracja taryfowo-biletowa transportu kolejowego z
transportem autobusowym i miejskim

Integracja taryfowa systeméw samochodéw
wspotdzielonych z ustugami transportu zbiorowego

Organizacja linii metropolitalnych transportu
zbiorowego wspoétfinansowanych przez samorzady.

Wykaz dziatan wraz ze szczegotowym opisem dostepny jest w zatagcznikach.
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PAKIET 2: Do pracy, szkoty i kina dojade
transportem zbiorowym

Co jest problemem?

Problemem jest jako$¢ oferty transportowej, rozumiana jako czestotliwos¢ i liczba
kurséw oraz godziny odjazdéw. Problem ten dotyczy zwtaszcza transportu szynowego
lub potaczen miedzygminnych i jest ucigzliwy szczegdlnie dla mieszkancow terenéw
poza miastami lub na ich obrzezach. Jest odczuwalny w postaci braku dostepnych
kurséw i dtugich czaséw podrézy. Problemem sa réwniez luki w godzinach odjazdéw.
W konsekwencji mieszkancy sg zmuszeni do wyboru auta, szczegdlnie, jesli chca
skorzysta¢ z zycia kulturalnego Trojmiasta czy atrakcji turystycznych. Grupa
szczegolnie dotknietg wykluczeniem sg mtodzi ludzie mieszkajacy spoza centrami miast,
poniewaz ich dostep do wygodnych dojazdéw do miejskich szkét i atrakcji jest mocno
ograniczony. Chcac z nich korzystaé¢, musza podrézowac¢ autem. W efekcie s3
przyzwyczajani do tego, ze nie mogg w petni wierzy¢ w transport zbiorowy jako
rozwigzanie zapewniajgce wygode i swobode podrozy.

Co o problemie méwia sami mieszkancy metropolii?

Mieszkancy powiatu czujq sie odcieci od dostepu do kin, teatrow, wydarzen
kulturalnych i sportowych z uwagi na brak wieczornych potqgczen komunikacji
zbiorowej. Majq jak dojechaé, ale nie majq jak wrocié.

Chetnie przesiadtbym sie w miescie z samochodu do komunikaciji,
ale przy obecnej siatce i systemie potgczen, matej czestotliwosci i braku
wspolnego biletu na wszystkie Srodki komunikacji w metropolii
nie wyobrazam sobie za 20 lat podrozy tymi srodkami transportu.
Dla przyktadu: obecnie, by zawieié dziecko do przedszkola, jazda
komunikacjg w obie strony zajmie mi 60 min. z wyjsciem z domu i dojsciem do
przystanku, i pézniej do przedszkola. A samochodem zajmuje to maksymalnie
20 min.

Mtodziez dojezdzajqgca do leborskich szkot z pobliskich miejscowosci nie moze
bra¢ udziatu w popotudniowych zajeciach i kotach zainteresowan, poniewaz
wieczorem nie ma jak wroci¢ do domu. Z tego samego powodu mtodzi ludzie
nie mogq korzystac z oferty kulturalnej i oswiatowej w Tréjmiescie.

Cojest przyczyna?

Ograniczony dostep do transportu wynika z réznych czynnikéw. Jest to kwestia
organizacji i przebiegu linii, a takze rozmieszczenia przystankow i dtugosci tras, ktore
musi obstuzy¢ operator. Prowadzenie tras w spo$éb zapewniajgcy wygodny transport
dla przedmies¢ wigze sie ze zwiekszonymi kosztami dla organizatoréw oraz niesie
wyzwania zwigzane z koniecznoscig zapewnienia taboru. W przypadku transportu
szynowego to kwestia dostepnej infrastruktury, przepustowosci sieci kolejowej oraz
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dostepnosci pojazdéw, ktére mogg obstuzy¢ potaczenia. Najwiekszymi wyzwaniami
beda zawsze koszty rozszerzenia ustug.

Czy gdzies podjeto dziatania, aby to rozwiazac?

Tak,wzorcowe dziatania zostaty zrealizowane na Pomorzu, a wtasciwym kierunkiem jest
ich kontynuowanie i rozszerzenie ich zasiegu. Przyktadem jest budowa Pomorskiej Kolei
Metropolitalnej, co pozwolito na odtworzenie dawnych potaczen kolejowych. Poniewaz
podstawa transportu w aglomeracji jest kolej, kluczowym dziataniem jest odbudowa
i modernizacja potaczen kolejowych, szczegdlnie likwidacja “waskich gardet”
i uruchamianie ustug transportu w ramach aglomeracji.

Rozwigzaniem jest dalsza racjonalizacja potaczen, zapewnianie priorytetu dla potaczen
autobusowych m.in. poprzez tworzenie buspasdéw, uruchamianie wspoétfinansowania
przewozow oraz uwzglednienie potrzeb uzytkownikoéw przy ustalaniu czaséw potaczen
(dojazdy do szkoty, potaczenia weekendowe itp.). Wazny element dziatania to
zapewnienie ustug nowoczesnym, energooszczednym i dostosowanym do potrzeb
réznych grup mieszkancow taborem kolejowym i autobusowym.

Co mozemy robi¢ w ramach OMGGS, zeby rozwigza¢ problem?

Poprawa warunkow funkcjonowania kolei aglomeracyjnej bedzie wymagata nawigzania
wspotpracy z podmiotami odpowiedzialnymi za zarzadzanie transportem szynowym.
Interwencja zwigzana z koleja wymaga bowiem negocjacji z podmiotami
odpowiedzialnymi za utrzymanie infrastruktury, organizacje ruchu, utrzymanie
i dzierzawe taboru, finansowanie oraz zapewnienie przewozoéw. Wiele z tych elementow
jest zaleznych od podmiotéw zarzadzanych przez Skarb Panstwa. OMGGS moze by¢
podmiotem wspierajgcym negocjacje z tymi podmiotami.

Projekty rozbudowy infrastruktury torowej oznaczaja realizacje takich prac jak poprawa
przepustowosci i modernizacja liniinr 201, 214, 213 (Reda-Hel-Wtadystawowo), a takze
modernizacje dworcéw. Nowe inwestycje to takze PKM Potudnie, rozbudowa kolei
aglomeracyjnej na poétnoc, rewitalizacja linii kolejowych nr 207 (Malbork - granica
wojewodztwa) oraz 229 (odcinki Lebork - teba, Kartuzy - Sierakowice, Lebork - Nowa
Wies Leborska), odbudowa linii nr 230 (Wejherowo - Géra Pomorska - Garczegorze)
i 256 (Szymankowo - Nowy Dwér Gdanski) oraz budowa linii Gdynia - Wiczlino -
Bojano. W perspektywie realizacji SUMP OMGGS nalezy oczekiwac realizacji zakupu
nowego taboru przez organizatoréw transportu i przewoznikéw, ktéry bedzie kluczowy
dla wdrazania zréwnowazonej mobilnosci. Zakupy taborowe obejma do 31
elektrycznych zespotéw trakcyjnych oraz 4 wielocztonowych pojazdéw kolejowych z
napedem hybrydowym (elektryczno-spalinowym) dla przewozéw aglomeracyjnych i
regionalnych, realizowany przez Urzad Marszatkowski Wojewodztwa Pomorskiego, 10
6-cztonowych elektrycznych zespotéw trakcyjnych przez PKP SKM w Tréjmiescie, do
nawet 200 elektrycznych zespotéw trakcyjnych przez Polregio na potrzeby przewozéw
regionalnych na terenie catego kraju (czes¢ z nich zapewne zostanie wykorzystana
réwniez w wojewoddztwie pomorskim).
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Zadania dla Pakietu 2 to:

Dostosowanie czestotliwosci potaczen i rozktadu jazdy, dziatania na rzecz rozbudowy
infrastruktury transportu zbiorowego, tworzenie buspaséw, zakup nowego taboru.

e i

1.2

14

6.1

Sprawny i efektywny
system transportu
kolejowego

Sprawny i efektywny
system transportu
autobusowego i
miejskiego transportu
zbiorowego

Transport wodny jako
integralny element
systemu transportu
zbiorowego

Rozwoj przestrzenny
sprzyjajacy
zrownowazonej
mobilnosci

1.1.3

1.2.2

1.2.3

1.24

1.2.5
141

6.14

6.1.5

Zakup nowoczesnego taboru kolejowego

Wysoka dostepnos¢ transportu autobusowego,
tramwajowego i trolejbusowego

Zakup nowoczesnego taboru do obstugi publicznego
transportu zbiorowego

Wyznaczenie korytarzy wysokowydajnego transportu
autobusowego

Rozwadj sieci tramwajowej i trolejbusowej

Uruchomienie tramwaju wodnego taczacego miasta
Zatoki Gdanskiej w sezonie letnim

Rozwadj stref dziatalnosci gospodarczej (SDG) w
dobrym dostepie do infrastruktury transportowej i
transportu zbiorowego.

Wypracowanie metropolitalnych standardéw
dostepnosci terendéw mieszkaniowych do
podstawowych ustug publicznych, transportu
zbiorowego oraz przestrzeni publicznych.

Wykaz dziatan wraz ze szczegétowym opisem dostepny jest w zatagcznikach.
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PAKIET 3: Na wezet integracyjny dotre pieszo,
rowerem, autobusem lub samochodem

Co jest problemem?

Problemem jest niewystarczajgca dostepno$¢ do weztéw integracyjnych
zapewniajacych wygodne przesiadki pomiedzy réznymi srodkami transportu. Brakuje
odpowiednich tras dojazdowych, prowadzacych do tych weztéw, jak rowniez
infrastruktury przesiadkowej w przystepnej odlegtosci od miejsca zamieszkania, pracy
lub nauki. Nie zawsze istniejgce wezty przesiadkowe i przystanki kolejowe
sg odpowiednio potaczone z obszarami zabudowanymi, szczegdlnie w mniejszych
gminach, gdzie czesto brakuje wydzielonych drég rowerowych czy autobusowych linii
dowozowych. Problemem jest rowniez niewtasciwy dobdr lokalizacji, przeznaczonych
na budowe weztéw integracyjnych, co w potaczeniu z brakiem odpowiednich tras i linii
dowozowych, moze prowadzi¢ do niewykorzystywania w petni potencjatu tych weztéw.
Dodatkowo cze$¢ weztéw integracyjnych na terenie OMGGS nie jest spdjna, szczegdlnie
pod katem ich dostepnosci dla réznych uzytkownikéow. W niektérych z nich brakuje
czesto odpowiedniej infrastruktury dla rowerzystow lub oséb o ograniczonej
mobilnosci.

Co o problemie méwia sami mieszkancy metropolii?

Chciatabym podrézowaé¢ transportem zbiorowym, ale mieszkajqc
na obrzezach miasta i widzqc trend likwidacji potgczen, nie mam wielkich
nadziei na poprawe tej sytuacji. PKM miata by¢ lekiem na korki, ale niestety,
mieszkajgc na wsi, nie mam mozliwosci dojazdu do stacji.

Problemem jest brak infrastruktury rowerowej, szczegélnie w mniejszych
miejscowosciach, pozwalajqcej na dotarcie do weztéw przesiadkowych.

Rowery nie mieszczq sie do wind na perony! Nie mozna wjechac na peron,
a na schodach na perony nie ma podjazdow! Wiec rower trzeba wnosic!
To jest niedopuszczalna sytuacja w krajach przyjaznych rowerzystom
i promujgcym ten rodzaj aktywnosci!

Cojest przyczyna?

Przyczyna zbyt niskiej dostepnosci do weztdw integracyjnych jest najczesciej brak
funduszy wtasnych lub problemy w pozyskaniu zewnetrznego finansowania na
realizacje zadan zwigzanych z transportem i mobilnoscia. Problem ten dotyczy gtéwnie
mniejszych samorzadow, w tym w szczegdlnosci gmin znajdujacych sie z dala od
Tréjmiasta. Ponadto niektore gminy nie inwestujag w budowe, rozbudowe Ilub
polepszenie dostepnosci do weztdw integracyjnych z powodu braku kolei na terenie
gminy lub ukierunkowaniu gtéwnie na rozwdj transportu samochodowego.
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Czy gdzies podjeto dziatania, aby to rozwiazac?

Tak, w ostatnich latach na terenie OMGGS powstato wiele nowych weztéw
integracyjnych, dzieki ktéorym zwiekszyta sie dostepnos¢ do transportu zbiorowego,
szczegllnie kolejowego. Nalezy tutaj wymienic¢ wezty zlokalizowane przy przystankach
Pomorskiej Kolei Metropolitalnej w Tréjmiescie, ale rowniez nowe wezty zbudowane
przy innych przystankach kolejowych, zaréwno w osrodkach subregionalnych (np.
Lebork, Wejherowo, Tczew), jak rowniez w mniejszych miejscowosciach (np. Gotubie,
Goscicino, Pszczotki). Cze$¢ z tych weztéw powstata przy pomocy instrumentu
Zintegrowane Inwestycje Terytorialne (ZIT), ktory zapewnia dodatkowe finansowanie
zewnetrzne na inwestycje scalajagce i integrujace region Pomorza. Dla wielu gmin
instrument ten stat sie impulsem do rozwoju mobilnosci. Porozumienie ZIT nie obejmuje
jednak wszystkich gmin w OMGGS, co moze negatywnie wptywacé na spéjnos¢ wewnatrz
obszaru metropolitalnego. Oprocz tego, w 2017 roku stworzony zostat na zlecenie
OMGGS dokument pt. ,Wspodlne standardy wizualne i funkcjonalne w zakresie
zagospodarowania przestrzeni publicznej weztéw integracyjnych w OMGGS”.
Opracowanie to zawierawypracowane standardy i dobre praktyki do zastosowania przy
budowie nowych lub przebudowie istniejgcych weztéw integracyjnych, w szczegdlnosci
w zakresie ich dostepnosci, oznakowania czy elementéw matej architektury. Dokument
stanowi jednak wytacznie zbiér rekomendacji, ktére nie obligujg poszczegdlnych gmin
do ich stosowania.

Co mozemy robi¢ w ramach OMGGS, zeby rozwigza¢ problem?

Niezbedne dziatanie to dalszy rozwdéj mobilnosci, opartej w szczegdlnosci na budowie
nowych punktéw i weztéw integracyjnych, ktére bedg umozliwia¢ wygodng przesiadke
w codziennych podrézach mieszkancéw. Infrastruktura znajdujaca sie na tych weztach
powinna by¢ spéjna i zaprojektowana w oparciu o wypracowane wczesniej standardy,
ujednolicone i stosowane przez wszystkie gminy nalezagce do OMGGS. Infrastruktura ta
powinna by¢ przyjazna i dostosowana dla wszystkich uzytkownikéw oraz zapewniaé
intuicyjnos¢ przy korzystaniu z niej. Do punktéw przesiadkowych powinny by¢
doprowadzone odpowiednie trasy dojazdowe, w tym w szczegdlnosci drogi piesze
i rowerowe oraz linie dowozowe, dzieki ktérym mozliwe bedzie dotarcie do tych weztow
w sposéb réozny i dostosowany do potrzeb wielu uzytkownikéw. Wazne jest réwniez
rozsadne wybieranie lokalizacji dla budowy weztéw przesiadkowych, ktére powinny by¢
rozmieszczone przy przystankach kolejowych oraz wokoét zabudowy, co znacznie
zwiekszy ich potencjat.

Zadania dla Pakietu 3 to:

Budowa weztéw przesiadkowych, budowa drég pieszych i rowerowych prowadzacych
do weztéw, zwiekszenie dostepnosci dworcéw i przystankow, organizacja linii
dowozowych do weztéw, lokalizacja zabudowy przy weztach.
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PAKIET 4: Chciatabym dojezdzac do pracy
rowerem, a do parku chodzic¢ pieszo

Co jest problemem?

Jednym z gtéwnych probleméw jest nieciggtos¢ drég rowerowych. W praktyce oznacza
to, ze podréz rowerem nie moze by¢ prowadzona bez koniecznosci jazdy w ruchu
ogoblnym (tzn. po drogach, razem z autami). Jazda rowerzystow po ulicach nie jest
optymalnym rozwigzaniem z uwagi na ich bezpieczenstwo, konieczne jest zatem
znaczne spowolnienie predkosci ruchu aut na drogach lokalnych. Nie kazda osoba
korzystajaca z roweru bedzie tez czuta sie bezpiecznie, przemieszczajac sie w ruchu
ogblnym. Ogranicza to dostep dla roweru dla dzieci i ich opiekunéw (np. osoéb
podrézujacych z fotelikami, przyczepkami dla dzieci), mtodziezy, kobiet czy senioréw.
Problem nasila sie poza rdzeniem metropolii. Jednoczes$nie analizy wskazuja, ze wiele
celdw podrozy (przedszkoli, szkot, urzeddw publicznych, punktow przesiadkowych) jest
w dobrym =zasiegu dojazdu rowerem. Staba infrastruktura zmniejsza poziom
wykorzystania roweru, ktéry jest srodkiem transportu tanim, dostepnym i korzystnym
zaréwno dla zdrowia uzytkownikow, jak i Srodowiska.

Drugie wyzwanie to zapewnienie ciggtosci infrastruktury pieszej. Problemem jest
ograniczona liczba przej$¢ dla pieszych, dtugie czasy oczekiwania na $wiattach dla
pieszych, a takze nadmierne wykorzystywanie przestrzeni chodnikéw dla parkowania
oraz niedostosowanie traktéw pieszych do potrzeb zwigzanych z dostepnoscia.
Powoduje to obnizenie komfortu przemieszczania sie pieszo i zmniejszenie dostepnosci
przestrzeni miejskiej. Chodniki o niskiej jakosci i w ztym stanie to problem, ktéry dotyka
gtdbwnie grupy najczesciej poruszajacych sie pieszo - najmtodszych, senioréw, oséb bez
samochodu.

Co o problemie méwia sami mieszkancy metropolii?

Chciatabym dojezdzac do pracy rowerem, ale najblizsza sciezka rowerowa jest
kilometr od mojego domu (...) Musiatabym przejechac ten odcinek ruchliwymi
drogami, a nie jest to bezpieczne.

Brak chodnikow na wewnetrznych drogach osiedlowych. Brak ciggtosci
infrastruktury rowerowej miedzy gminami, ,urwane sciezki rowerowe”.

Cojest przyczyna?

Przyczyng sa lata zasztosci w rozbudowie infrastruktury rowerowej i nietraktowania jej
jako integralnej czesci drég i ulic. Nizszy priorytet przektadat sie na ograniczony poziom
srodkéw na finansowanie rozwoju drég rowerowych oraz powstawanie niespdjnej sieci.
Wyzwaniem s3g czesto kwestie techniczne i prawne - wprowadzanie infrastruktury
rowerowej w istniejacych uktadach dréog musi odbywac sie kosztem jezdni, chodnikéw
lub koniecznosci poszerzania paséw drég. Budowa drég rowerowych poza istniejagcymi
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drogami moze by¢ wyzwaniem ze wzgledu na koniecznos$¢ poszerzenia pasa drogowego,
awiec wykupu terendw przy znacznym wzroscie kosztéw realizacji catej inwestyciji.

Czy gdzies podjeto dziatania, aby to rozwiazac?

Tak, w ciggu ostatnich lat w wiekszosci miast Polski rozpoczeto rozbudowe
infrastruktury rowerowej. W OMGGS s3 miasta, ktére od lat konsekwentnie
rozbudowuja swojg sie¢ potaczen rowerowych (Gdansk) oraz promujg ruch rowerowy.
W regionie rozwija sie sie¢ potaczen turystycznych (trasy Eurovelo), ktore stuzg
potaczeniom miedzygminnym. Zmienia sie takze otoczenie prawne: rzad wprowadzit
standardy projektowania drég rowerowych oraz wymogi dotyczace zapewnienia
dostepnosci. Poprawia sie takze sSwiadomos¢ samych mieszkancéw gmin, co wptywa
na decyzje wtadz gmin dotyczace poprawy infrastruktury. Dodatkowo w miastach
na drogach lokalnych tworzone sg strefy uspokojonego ruchu, np. Tempo 30, dzieki
czemu istniejace drogi stajg sie bardziej dostepne i bezpieczne dla rowerzystéw. W
miastach metropolii na gtownych arteriach miejskich w miejsce tuneli lub ktadek coraz
czesciej pojawiaja sie naziemne przejscia dla pieszych z przejazdami rowerowymi, co
rowniez poprawia komfort jazdy rowerem.

Co mozemy robi¢ w ramach OMGGS, zeby rozwigza¢ problem?

Gtéwnym celem wskazanym w SUMP-ie jest zwiekszenie spdjnosci sieci rowerowej dla
catego obszaru metropolitalnego. Oznacza to rozbudowe odcinkéw drég rowerowych
taczacych ze sobga sasiadujace gminy oraz prowadzacych do Tréjmiasta. W efekcie
chcemy zwiekszy¢ dostepnosc obszaru do sieci drog rowerowych z 40% do 80%. Nalezy
takze rozwingé¢ infrastrukturg przesiadkowg, m.in. o infrastrukture Bike&Ride.
Dodatkowe dziatania to zmiany przestrzeni ulic tak, aby poméc w bezpiecznym
i ptynnym ruchu pieszych i rowerzystéow. Rozwigzania te moga obejmowac przebudowe
ulic w celu wprowadzenia infrastruktury rowerowej, a takze zmiany w organizacji ruchu,
m.in. zmniejszenie dopuszczonej predkosci. Proponowane rozwigzania obejmuja
wprowadzanie i rozszerzanie stref Tempo 30 oraz stref zamieszkania, ale tez woonerfy
i deptaki, stosowanie wyniesionych przejs¢ dla pieszych i skrzyzowan oraz separacja
ruchu pieszego, rowerowego i drogowego (tam, gdzie bedzie to wskazane ze wzgledéw
bezpieczenstwa). Kluczowa dla wtasciwego rozwoju sieci rowerowe] jest spdjna
koncepcja dla catego OMGGS oraz hierarchizacja systemu drég rowerowych - od
gtéwnych po lokalne. Gminy liderzy OMGGS moga wspieraé¢ wdrozenie rozwigzan dla
rowerow i pieszych. Waznym elementem dziatan jest edukacja na rzecz zréwnowazonej
mobilnosci w tym dziatania takie jak ,Rowerowy Maj”, ,Bezpieczna droga do szkoty” czy
uczenie bezpieczenstwa ruchu rowerowego wsérod dzieci i mtodziezy.

Zadania dla Pakietu 4 to:

Wszystkie kwestie zwigzane z budowg drég rowerowych, przebudowa ulic lub zmiang
organizacji ruchu poprawiajacymi bezpieczenstwo i komfort pieszych i rowerzystow,
rozbudowa systemu rowerow miejskich, kampanie promocyjne wsrod wszystkich
uczestnikow ruchu oraz rozwéj infrastruktury punktowej (stojaki, tawki) i zieleni.
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4.3.2

6.1.1

6.2.1

6.2.2

6.2.3

Budowa, rozbudowa, uzupetnienie i modernizacja
sieci pieszej i rowerowej, w szczegdlnosci rowerowej o
funkcji transportowe;j.

Rozbudowa systeméw wspotdzielonego transportu
rowerowego i UTO

Rozbudowa i biezaca aktualizacja metropolitalnego/
regionalnego systemu informacji przestrzennej
dostepnego dla cztonkéw OMGGS.

Opracowanie Bilansu Metropolitalnego w celu
przeciwdziatania rozpraszaniu zabudowy poprzez
ograniczenie podazy terenéw pod zabudowe.

Standaryzacja wykonywania opracowan
planistycznych dla gmin OMGGS.

Wspbtpraca w zakresie planowania rozwoju funkcji
generujacych potrzeby transportowe zlokalizowanych

przy granicy gminy.

Podnoszenie kompetencji jednostek
odpowiedzialnych za planowanie przestrzenne w
OMGGS w zakresie integrowania planowania i
mobilnosci.

Wykaz dziatan wraz ze szczegotowym opisem dostepny jest w zatagcznikach.

36



PAKIET 5: Chce przemieszczac sie
wygodnie i bezpiecznie ulicami metropolii

Co jest problemem?

Duzym wyzwaniem dla kierowcéw s3 kwestie bezpieczenstwa ruchu drogowego
i warunkoéw jazdy - gtéwnie jej ptynnos¢. Problem jest wywotywany tym, w jaki sposob
zaprojektowane s drogi oraz tym, jak intensywny ruch aut przenosza. Problemem dla
kierowcéw moga byc¢ ulice przenoszace jednoczesnie ruch aut i samochodéw
ciezarowych, ale tez okresowe spowolnienie ruchu czesci z gtéwnych trojmiejskich tras
przez korki. Nadmierna ilos¢ aut powoduje wydtuzenie czasu podrézy i wiekszy stres
Zwigzany z przemieszczaniem sie przez miasto. Dodatkowo czes¢ ze skrzyzowan jest
zaprojektowana w sposéb zwiekszajacy ryzyko kolizji.

Co o problemie méwia sami mieszkancy metropolii?:

(problemami sq:) Korki, niedroznos¢ obwodnicy, paraliz na drogach, zbyt duzo
samochodow.

Czasami czekam kilka minut, aby przejechat sznur ciezaréwek. Rowniez
zmotoryzowani mieszkancy naszej ulicy majq ogromny problem z wtqczeniem
sie do ruchu. W ciqgu dnia przez miasto przejezdza znacznie wiecej
samochodow ciezarowych niz osobowych.

Cojest przyczyna?

Przyczyny sg zréznicowane, a jedng z nich jest nadal staty wzrost liczby pojazdéw.
Obecnie w Gdansku i Gdyni wspétczynnik ten jest bardzo wysoki i wynosi
ok. 650 pojazdow/1000 mieszkancoéw. Dodatkowo wyzwaniem jest znaczna liczba
pojazdow dojezdzajacych codziennie z przedmies$¢ do centrum. Przy braku obwodnic
badZ ich znacznym obcigzeniu, ruch przelotowy miesza sie z ruchem docelowym
w miescie, w efekcie blokujac ulice. Brak odpowiedniej hierarchizacji ruchu, ograniczenia
geograficzne i powstawanie ,waskich gardet” w potaczeniach drogowych
(np. w Gdansku wysoczyzna morenowa i potaczenia z gérnym tarasem) moze tez
wywotywa¢ podobny efekt. Ruch ciezarowy w OMGGS wigze sie takze
z funkcjonowaniem portéw jako znaczacych weztéw logistycznych w kraju oraz ogdlnie
dynamicznym rozwojem réznych form logistyki.

Czy podjeto dziatania, aby to rozwigza¢?

Miasta stosujg zasady hierarchizacji ruchu, tzn. podziatu sieci ulic na wieksze arterie
przenoszace ruch tranzytowy oraz mniejsze ulice rozprowadzajace ruch w ramach
osiedli. Zgodnie z tym zasadami ulice osiedlowe, ulice w centrach miast prowadza ruch
z niskim predkosciami - ok. 30 km/h. Dzielnice te s takze obstugiwane transportem
zbiorowym jako alternatywa dla korzystania z aut. Tereny mieszkaniowe sg obstugiwane
przez ulice o jeszcze nizszych predkosciach (20 km/h) i mogg by¢ projektowane jako
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wspotdzielone dla ruchu pieszego i samochodowego (tzw. woonerfy). Ruch
miedzydzielnicowy czy tranzytowy powinien by¢ kierowany przez ulice petniace funkcje
obwodnic. Powinny one pozwala¢ na szybka i ptynng jazde, z predkosciami od 70 do 120
km/h. Sie¢ obwodnic uzupetniaja drogi dojazdowe do portéw i stref przemystowych.
Miastem, ktére konsekwentnie prowadzi polityke hierarchizacji, jest Krakow. Miasto
to wdrozyto takze pierwsza w Polsce Strefe Czystego Transportu.

Polityka stosowang przez gminy jest takze sterowanie podaza miejsc postojowych
np. poprzez wyznaczanie stref ptatnego parkowania oraz organizowania parkingéow
przechwytujacych (lokalizowanych na wlotach do miasta, z dobrym dostepem do
transportu zbiorowego). Ma to na celu zmniejszenie liczby pojazdéw spoza rdzenia
metropolii wjezdzajacych do centrum, co odcigza miejska infrastrukture.

Co mozemy robi¢ w ramach OMGGS, zeby rozwigza¢ problem?

Problem bezpieczenstwa i ptynnosci ruchu bedzie rozwigzywany dzieki realizacji czesci
z inwestycji drogowych - Obwodnicy Metropolitalnej, Drogi Czerwonej w Gdyni,
obwodnicy Leborka i Kartuz w ramach drég wojewddzkich, drogi ekspresowej Sé6 na
odcinku od wezta Bozepole do granicy powiatu leborskiego. Na etapie studialnym sa
kolejne odcinki: Obwodnica Pétnocna Aglomeracji Tréjmiejskiej, Via Maris, ul. Nowa
Kielnienska, potgczenie od wezta S6 ,Miszewo” - Obwodnica Metropolitalna Tréjmiasta,
do Portu Lotniczego Gdansk; droga nr 224 (m. Przodkowo) do drogi nr S7 wezet
,Miszewo”; drogana odcinku Kartuska - tagcznik Obwodnicy Tréjmiasta - Obwodnica
Metropolitalna; droga od drogi wojewddzkiej nr 211 w m. Borkowo do wezta ,Glincz”.
Kazdorazowo jednak przed podjeciem decyzji o rozbudowie uktadu drogowego
konieczna jest analiza alternatywnych rozwigzan, np. rozwoju kolei oraz ocena realnych
potrzeb odnosnie przekroju nowych drog. W dtuzszej perspektywie rozbudowa uktadu
drogowego prowadzi do zwiekszenia ruchu drogowego i ograniczenia jego ptynnosci,
a takze zwiekszenia szkodliwych emis;ji.

Rozwdj drég obwodnicowych moze pozwoli¢ na odcigzenie ruchu w centrach miast
i dzieki temu umozliwié dalsze wdrazanie zasad hierarchizacji ruchu. Dzieki nim mozliwe
bedzie rozszerzanie stref o zmniejszonej predkosci i wiekszym bezpieczenstwie dla
kierowcéw i pieszych. Rozbudowa weztéw przesiadkowych i parkingéw buforowych
pozwoli takze na realizacje systemu Park&Ride i zachecenie o0séb przyjezdzajacych
do rdzenia OMGGS do przesiadek na transport zbiorowy.

Zadania dla Pakietu 5 to:

Wszystkie kwestie zwigzane z bezpieczenstwem uczestnikdw ruchu, rozwijaniem
infrastruktury pieszej oraz uspokajaniem ruchu wraz z budowa obwodnic miast.

e | coapracyny

2.1 Spdjna, bezpieczna, 2.1.2 Audyt bezpieczenstwa, funkcjonalnosci i dostepnosci
dostepna i wygodna sieci pieszej i rowerowej wraz z modernizacja
elementoéw niespetniajgcych wymogow.
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34.2

34.3

344
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3.4.6
34.7

517
5.1.9

Woysokiej jakosci biezace utrzymanie infrastruktury
pieszej i rowerowej

Opracowanie i przyjecie spojnej polityki parkingowej
dla OMGGS zgodnej z zatozeniami SUMP

Rozbudowa stref ptatnego parkowania

Rozbudowa systemu parkingéw buforowych wraz z
przeciwdziataniem nielegalnemu parkowaniu.

Hierarchizacja drég, wyznaczanie stref ruchu
uspokojonego, stref "tempo 30" oraz stref o
ograniczonym dostepie

Dostosowanie zagospodarowania ulic do ich
rzeczywistej funkcji

Stata analiza bezpieczenstwa ruchu drogowego i
audyty znakoéw

Budowa obwodnic wraz z uspokojeniem ruchu

Modernizacja uktadu drogowego z uwzglednieniem
infrastruktury zrobwnowazonej mobilnosci

Wytyczenie miejsc parkingowych przeznaczonych dla
dostawcow

Kontynuacja wspotpracy z operatorami automatéw
paczkowych w celu ich dogodnej lokalizacji oraz
uwzglednienie dodatkowych udogodnien

Realizacja inwestycji w infrastrukture drogowa dla
samochodéw ciezarowych wjezdzajacych doii
wyjezdzajacych z portéw morskich w OMGGS

Wsparcie dla rozwoju i popularyzacji wykorzystania
rowerdw cargo w transporcie towaréw na ostatniej
mili

Opracowanie szczegdétowych planéw zrownowazonej
logistyki miejskiej (SULP)

Strefy roztadunkowe na przystankach autobusowych

Wprowadzenie ograniczen czasowych w realizacji
dostaw w miastach

Wspdtpraca pomiedzy zarzadcami drég

Realizacja inwestycji w ramach partnerstwa
publiczno-prywatnego

Wykaz dziatan wraz ze szczegétowym opisem dostepny jest w zatagcznikach.
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PAKIET 6: Chce, zeby moje podroéze byty
przyjazne dla srodowiska

Co jest problemem?

Do negatywnych czynnikéw, jakie generuje transport, zalicza sie m.in. hatas
i zanieczyszczenie powietrza. Najwiekszy hatas jest generowany na terenach lezacych
w sasiedztwie Obwodnicy Tréjmiejskiej, bedacej czescig drogi S6 oraz przylegajacej do
niej drogi krajowej nr 7. Transport jest odpowiedzialny za generowanie wielu
zanieczyszczen powietrza, takich jak tlenki azotu (NOx), tlenki siarki (SOx),
benzo(a)piren (BaP), ozon oraz pyty zawieszone (PM2,5, PM10). Wszystkie wymienione
zwigzki negatywnie oddziatuja nazdrowie cztowieka i moga powodowac choroby
przewlekte. Zwigzki zawarte w spalinach samochodowych wptywaja réwniez na wzrost
poziomu efektu cieplarnianego oraz powstawania smogu. Najwieksze nasilenie
zanieczyszczen obserwuje sie na terenie Tréjmiasta, co jest spowodowane wysokim
wspotczynnikiem podréozy samochodami osobowymi oraz gestg siecia drog.
Odpowiedzig na powyzsze problemy jest coraz wieksze wykorzystanie pojazdéw
znapedem elektrycznym lub zasilanych wodorem albo réznymi formami gazu ziemnego.
W samym Gdansku udziat pojazdéw o napedzie elektrycznym i hybrydowym (naped
elektryczny jako alternatywny) wzrést z 0,06% w 2015 roku do 2,42% w 2021 roku.
W Gdyni do konca wrzesnia 2022 roku byto zarejestrowanych 615 samochodéw
elektrycznych, 5 samochodéw zasilanych wodorem i 102 samochody napedzane
sprezonym gazem ziemnym CNG (tacznie 15% wszystkich samochodow
zarejestrowanych Gdyni).

Co o problemie méwia sami mieszkancy metropolii?

Chciatbym jezdzi¢ autem elektrycznym, juz teraz mysle o jego zakupie,
ale ilos¢ miejsc do tadowania psuje mi catq koncepcje. Auto Zony stoi
pod blokiem (mato uzywane) i rozwazam zakup elektryka, ale gdzie go
tadowac? Caty czas jest zbyt mato takich tadowarek.

Jest to [niebezpieczna jazda samochodem] spowodowane przewymiarowang,
rozpasanqg infrastruktura i traktowaniem samochodu jako najwyzszego
prawa cztowieka. Parkowaé mozna wszedzie, chyba ze stupek fizycznie
zabrania. (...) Konsekwencjq tego stanu rzeczy jest, ze piesi czujq sie
zdominowani przez hatas i spaliny, rowerzysci bojq sie jezdzi¢ po drogach
i wybierajg chodniki i jeszcze wiecej ludzi przesiada sie do samochodéw,
Zeby sie od tego odcigc.

Cojest przyczyna?

Kluczowa przyczyna generowania powyzszych skutkow transportu jest intensywny
ruch samochodéw osobowych, co jest najbardziej ucigzliwe na obszarach o gestej
zabudowie, a co za tym idzie o najwiekszym zageszczeniu ludnosci. Jest to skutek m.in.
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braku hierarchizacji ruchu, czyli dostosowania predkosci, przepustowosci i mozliwosci
dojazdu do realnych potrzeb mieszkancéw. Dobrze zorganizowany ruch samochodowy
obstuguje obszary stabo dostepne transportowo, a tam gdzie mozliwa jest alternatywna
podréz transportem zbiorowym, pieszo i rowerem, przestrzen dla aut powinna byc¢
ograniczana. Jesli miasta nie stosujg takich dziatan, skutkiem jest budowa
przeskalowanych uktadéw drogowych i wzbudzony ruch aut.

Czy podjeto dziatania, aby to rozwigzac?

Gminy OMGGS podejmowaty juz dziatania zwigzane z realizacja inwestycji w transport
zbiorowy, pieszy i rowerowy oraz jego promocje. Jednak prowadzone rozwiazania nie
wystarczaja, poniewaz rozwodj infrastruktury drogowej oraz ograniczona oferta
transportu publicznego doprowadzita do jeszcze wiekszego wykorzystania
samochoddéw. Na s$wiecie i w Polsce wprowadzane sg Strefy Czystego Transportu,
wptywajace na redukcje zanieczyszczen dzieki zmniejszeniu ruchu drogowego, rozwoj
alternatywnych form przemieszczania sie, redukcje hatasu oraz wzrost bezpieczenstwa
ruchu drogowego na obszarach miejskich. Pierwsze strefy czystego transportu powstaja
juz w Polsce - od 2024 roku rozpocznie obowigzywac strefa w Krakowie. Stopniowo
rozwijana jest sie¢ stacji tadowania pojazdéw, jednak gtéwnie w Tréjmiescie i okolicy,
a stacja tankowania gazu ziemnego znajduje sie jedynie w Gdyni. Do konca 2024 roku
maja powstac stacje tankowania wodoru w Gdansku i Gdyni. W wiekszosci samorzadoéw
zostaty uchwalone takze lokalne i ponadlokalne Strategie Rozwoju Elektromobilnosci.

Polskie gminy stosuja tez tzw. “diete drogow3a” - zmniejszane sg przekroje miejskich ulic,
dodawana jest zielen, ograniczany ruch w $cistym centrum i realizowane s3 przestrzenie
pieszo-jezdne (tzw. woonerfy). Przyktadem skutecznego wdrozenia tych dziatan jest
Gdynia. S3 one jednak wykorzystywane w ograniczonym zakresie, niewspotmiernie do
rozwoju drog.

Co mozemy robi¢ w ramach OMGGS, zeby rozwigza¢ problem?

Jesli badania jakosci powietrza wykazg przekroczenie dopuszczalnego poziomu
szkodliwego tlenku azotu i innych substancji, w rdzeniu metropolii wprowadzona
zostanie Strefa Czystego Transportu, ograniczajaca wjazd najbardziej emisyjnych
pojazdow. W takim wypadku poczatkowy charakter strefy nie bedzie restrykcyjny,
jednak jej zakres bedzie stopniowo rozszerzany. Strefy Czystego Transportu beda mogty
by¢ wprowadzone po uprzednich badaniach w miastach okotordzeniowych, centrach
subregionalnych i osrodkach lokalnych.

Mozliwym rozwigzaniem jest takze wprowadzenie tzw. “diety drgowej”. Oznacza to m.in.
stopniowa przebudowe uktadéw drogowych srédmiesé miast i miasteczek tak, ze jesli sg
dostepne alternatywy (obwodnice, mozliwosci reorganizacji ruchu), ulice
przebudowywane s3g na bardziej przyjazne dla pieszych, rowerzystow czy transportu
zbiorowego. Przy analizach rozbudowy nowych drég mozliwe jest rozpatrzenie
alternatyw (np. przekierowania potokéw ruchu na transport zbiorowy) badz
nierozbudowywania przekrojéw ulic. Gminy powinny takze zamienic¢ czes¢ paséw na
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duzych arteriach na buspasy, aby nadac priorytet transportowi zbiorowemu i poprawic
jego warunki ruchu.

Ponadto w catym OMGGS bedzie wspierana elektromobilnosé¢ poprzez stworzenie sieci
stacji tadowania pojazdéw oraz realizacje przyjetych juz Strategii Rozwoju
Elektromobilnosci. Stacje wolnego tadowania beda powszechne tam, gdzie zazwyczaj
samochody zostawiane s3 na dtuzej. Do dalszego rozwoju elektryczne transportu
ciezarowego potrzebna jest odpowiednia infrastruktura tadowania - klasyczne systemy
o mocy 10-50 kW nie wystarcza. Zaktadamy podjecie staran na rzecz instalacji punktéw
tadowania o wyzszej mocy, przeznaczonych gtéwnie dla samochodéw dostawczych
i ciezarowych. Beda takze prowadzone dziatania z zakresu edukacji na temat
negatywnych oddziatywan transportu oraz promocja alternatywnych, zréownowazonych
srodkéw transportu.

Zadania dla Pakietu 6 to:

Rozwdj elektromobilnosci, w tym stacji tadowania pojazdéw, budowa drég z korzyscia
dla transportu zbiorowego oraz przeciwdziatanie wzbudzaniu ruchu drogowego.

e | coloperacyiny [N [Dzitane

3.2 Uspokajanie ruchu Przeprowadzenie proceséw studyjno-koncepcyjnych
drogowegoipoprawa 3.2.6 nowych drégzuwzglednieniem korzyscidla
bezpieczenstwa zréwnowazonej mobilnosci
ruchu drogowego

3.3 Zmniejszenie 3.3.1 Przeprowadzenie kompleksowych badan emis;ji
negatywnych z transportu w celu oceny zasadnosci utworzenia Stref
skutkow Czystego Transportu i wprowadzanie Stref Czystego
srodowiskowych Transportu
funkcjonowania 3.3.2 Rozwydjsieci punktow tadowania pojazdéw
transportu . S .

elektrycznych i utworzenie miejsc postojowych dla
drogowego . .
pojazdow zeroemisyjnych
3.3.3 Zapewnienie dostepnosci stacji tankowania wodoru i
innych paliw alternatywnych

4.1 Zwiekszenie 4.1.1 Edukacja natemat negatywnych oddziatywan
swiadomosci ludnosci transportu oraz promocja alternatywnych srodkow
z zakresu transportu
negatywnych

oddziatywan
transportu oraz
sposobow ich
ograniczania

5.1 Zintegrowane 5.1.8 Kontynuacja projektu Metropolitalnego Centrum
zarzadzanie Kompetencji oraz utworzenie Metropolitalnego
transportem Obserwatorium Transportu

Wykaz dziatan wraz ze szczegétowym opisem dostepny jest w zatagcznikach.
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3.4. Zataczniki

Zatacznik nr 1 - Plan dziatania dla Metropolii

Zawiera dziatania do realizacji przez Stowarzyszenie OMGGS oraz jednostki
metropolitalne.

Zatacznik nr 2 - Plan dziatania dla Rdzenia Metropolii

Zawiera dziatania do realizacji na terenie miast Gdansk, Gdynia oraz Sopot.
Zatacnzik nr 3 - Plan dziatania dla Miast okotordzeniowych

Zawiera dziatania do realizacji na terenie miast Rumia, Reda oraz Pruszcz Gdanski.
Zatacznik nr 4 - Plan dziatania dla centrow subregionalnych

Zawiera dziatania do realizacji na terenie miast Wejherowo, Tczew, Lebork, Malbork.
Zatacznik nr 5 - Plan dziatania dla Osrodkow lokalnych

Zawiera dziatania do realizacji na terenie miast Gniew, Hel, Jastarnia, teba, Kartuzy,
Krynica Morska, Nowy Dwoér Gdanski, Nowy Staw, Pelplin, Puck, Skaryszewy,
Wtadystawowo, Zukowo oraz wies Sierakowice.

Zatacznik nr 6 - Plan dziatania dla Strefy podmiejskiej A

Zawiera dziatania do realizacji na terenie gmin Kolbudy, Kosakowo, Szemud, Pruszcz
Gdanski (gmina wiejska), Zukowo (na obszarze wiejskim).

Zatacznik nr 7 - Plan dziatania dla Strefy podmiejskiej B

Zawiera dziatania do realizacji na terenie gmin wiejskich Wejherowo, Malbork, Puck,
Tczew oraz gmin Luzino, Nowa Wies$ Leborska.

Zatacznik nr 8 - Plan dziatania dla Strefy pozamiejskiej A

Zawiera dziatania do realizacji na terenie gmin Kartuzy (na obszarze wiejskim),
Lichnowy, teczyce, Mitoradz, Morzeszczyn, Pszczétki, Somonino, Stare Pole, Stezyca,
Subkowy, Pelplin (na obszarze wiejskim).

Zatacznik nr 9 - Plan dziatania dla Strefy pozamiejskiej B

Zawiera dziatania do realizacji na terenie gmin Cedry Wielkie, Chmielno, Cewice,
Gniewino, Linia, Liniewo, Ostaszewo, Przywidz, Suchy Dab, Suleczyno, Trabki Wielkie
oraz naobszarach wiejskich gmin Gniew, Nowy Dwér Gdanski, Nowy Staw, Sierakowice,
Skaryszewy.

Zatacznik nr 10 - Plan dziatania dla Strefy wybrzeza

Zawiera dziatania do realizacji na terenie gmin Choczewo, Hel, Jastarnia, Krokowa,
Krynica Morska, teba, Stegna, Sztutowo, Wicko, Wtadystawowo.

43



Rysunek 1. Mapa podziatu Obszaru Metropolitalnego Gdansk-Gdynia-Sopot na strefy, w ktérych zachodza
podobne zjawiska funkcjonalno-przestrzenne i dla ktérych okreslono zestawy dziatan w SUMP OMGGS.
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Mapa podziatu Obszaru Metropolitalnego Gdansk-Gdynia-Sopot na strefy w ktéorych zachodza podobne
zjawiska funkcjonalno-przestrzenne

Infrastruktura transportowa Granice Gminy wg funkcji
— Drogi krajowe — Gmin . Rdzen metropolii Strefa podmiejska A Q osrodki lokalne
Drogi wojewddzkie — Powiatow . Centra subregionalne Strefa podmiejska B // Strefa nadmorska
== Kolej — OMGGS - gminy Miasta okofordzeniowe Strefa pozamiejska A
— OMGGS - powiaty Strefa pozamiejska B

Zrédto: opracowanie wtasne na podstawie Analizy relacji funkcjonalno-przestrzennych miedzy os$rodkami miejskimi i ich
otoczeniem, Wojewddztwo Pomorskie, Krakow 2019 r (Guzik R., Kotos A., Fieden t. Kocaj A, Wiedermann K.) oraz PZP OMGG.
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M

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

n RDZEN METROPOLII

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

METROPOLIA

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

H CENTRA SUBREGIONALNE

Miasta Wejherowo, Tczew, Lebork, Malbork - mate i $Srednie miasta, ktore ze wzgledu
na swoje potozenie oraz mieszczace sie w nich funkcje ustugowe, handlowe

45



i administracyjne stanowia istotne osrodki dla obstugi otaczajagcych je obszarow.
Ze wzgledu nasilnie powigzanie Tczewa i Wejherowa z Trojmiastem obszar obstugi tych
miast jest ograniczony. Malbork oraz Lebork wytwarzaja wtasne obszary funkcjonalne.
Wszystkie z miast posiadajg bezposrednie potaczenie kolejowe z rdzeniem.

. OSRODKI LOKALNE

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

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

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

ZA

STREFAPOZAMIEJSKA A

Gminy: Kartuzy (obszar wiejski), Lichnowy, teczyce, Mitoradz, Morzeszczyn, Pszczotki,
Somonino, Stare Pole, Stezyca, Subkowy, Pelplin (obszar wiejski) - gminy Pojezierza
Kaszubskiego i Zutaw, ktére znajduja sie w dogodnym dostepie do kolei (pasmo
leborskie, kartusko-koscierskie oraz tczewskie), jednak zmiany liczby ludnosci i rozwoj
przestrzenny maja mniejszg intensywnosc niz w strefach podmiejskich.
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ZB

STREFA POZAMIEJSKA B

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

W

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

STREFA WYBRZEZA
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Uwagi i komentarze do wstepnego projektu Planu
Zrownowazonej Mobilnosci dla Obszaru Metropolitalnego
Gdansk-Gdynia-Sopot mozna sktadac¢ w trakcie spotkan
konsultacyjnych oraz mailem, a takze tradycyjna poczta w
terminie 06-26.03.2023 na adres:

Adres email: maciej.jendryczka@metropoliagdansk.pl

Adres korespondencyjny: OMGGS ul. Dtugi Targ 39/40, 80-830
Gdansk

Terminy spotkan konsultacyjnych i wiecej informacji pod
linkiem: www.metropoliagdansk.pl/sump


http://www.metropoliagdansk.pl/sump

