UCHWALA NR...........ccuuen....
RADY MIASTA GDANSKA

w sprawie przyjecia dokumentu pn. ,,Plan Zréwnowazonej Mobilnosci Miejskiej dla Gdanska 2035”

Na podstawie art. 18 ust. 2 pkt 6 ustawy z dnia 8 marca 1990 r. o samorzadzie gminnym (Dz.U. z 2026 r.
poz. 662 i 912), w zwigzku z uchwata nr LIV/1363/22 Rady Miasta Gdanska z dnia 29 wrze$nia 2022 r.
w sprawie przyjecia Strategii Rozwoju Miasta Gdanska pn. ,,Gdansk 2030 Plus Strategia Rozwoju Miasta” oraz
uchwala Nr LXXI1/1847/24 Rady Miasta Gdanska z dnia 18 stycznia 2024 r. w sprawie przyjecia dokumentu
pn. ,,Gdansk Programy Rozwoju 2030 oraz w zwigzku z art. 3 pkt. 3 i art. 4 ust. 1 ustawy z dnia 6 grudnia
2006 r. o zasadach prowadzenia polityki rozwoju (Dz. U. z 2025 r. poz. 198), uchwala sie, co nastepuje:

§ 1. Przyjmuje si¢ ,,Plan Zréwnowazonej Mobilnosci Miejskiej dla Gdanska 2035”, w brzmieniu
okreslonym w zataczniku do uchwaty.

§ 2. Traci moc uchwata Nr LV/1615/18 Rady Miasta Gdanska z dnia 28 czerwca 2018 r.
w sprawie uchwalenia ,,Planu Zréwnowazonej Mobilnosci Miejskiej dla Gdanska 2030”.

§ 3. Uchwata wchodzi w zycie po uplywie 14 dni od dnia ogloszenia w Dzienniku Urzedowym
Wojewodztwa Pomorskiego.

Przewodniczaca Rady Miasta Gdanska

Agnieszka Owczarczak
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Szanowni Panstwo,

Oddajemy w Panstwa rece zaktualizowany Plan Zré6wnowazonej
Mobilnosci Miejskiej dla Gdanska 2035 - dokument wyznaczajacy
strategiczne kierunki rozwoju mobilnosci w naszym miescie w
najblizszych latach. To efekt szeroko zakrojonych analiz, dialogu
spotecznego oraz wspoétpracy z ekspertami i interesariuszami zycia
miejskiego. Mobilnos¢ jest jednym z fundamentow jakosci zycia w
nowoczesnym miescie. Wptywa na bezpieczenstwo uczestnikow ruchu,
dostepnos¢ ustug i miejsc pracy, komfort codziennych podrézy, a takze
stan srodowiska naturalnego. Ksztattuje réwniez przestrzen miejskg -
decydujgc o tym, czy jest ona wytgcznie funkcjonalna, czy takze przyjazna,
dostepna i sprzyjajagca budowaniu wspolnoty.

Aktualizacja Planu stanowi odpowiedz na zmieniajace sie potrzeby
mieszkancow oraz wyzwania, przed ktdrymi stojg wspotczesne miasta:
zmiany klimatyczne, rosngcg urbanizacje, presje transportowg oraz
koniecznos¢ zwiekszania efektywnosci systeméw komunikacyjnych.
Dokument porzadkuje nasze dziatania i nadaje im spdjny, dtugofalowy
charakter.

Nasze priorytety sg jasne:

> poprawa bezpieczenstwa ruchu drogowego,

> rozwoj wysokiej jakosci transportu publicznego,

» tworzenie wygodnych i bezpiecznych warunkéw dla ruchu
pieszego i rowerowego,

> ograniczanie negatywnego wptywu transportu na srodowisko,

>  ksztaltowanie przestrzeni miejskiej sprzyjajacej zyciu
mieszkancow, a nie wytgcznie tranzytowi.

Plan Zréwnowazonej Mobilnosci Miejskiej to nie tylko dokument
planistyczny, lecz takze zobowigzanie do konsekwentnego dziatania,
odpowiedzialnego zarzgdzania oraz dalszego dialogu z mieszkancami.
Wspélnie budujemy Gdansk jako miasto nowoczesne, dostepne
i bezpieczne - miasto, w ktérym mobilnos¢ stuzy ludziom.

Z wyrazami szacunku,
Piotr Borawski

Z-ca Prezydenta ds. mobilnosci i bezpieczenstwa
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1. WPROWADZENIE

Plan Zrownowazonej Mobilnosci Miejskiej dla Gdanska 2035 (SUMP 2035) stanowi
aktualizacje dokumentu przyjetego w 2018 roku i wyznacza kierunek rozwoju mobilnosci
w miescie na kolejne lata. Aktualizacja zostata przygotowana w latach 2025-2026

w ramach projektu Interreg Europe STEP UP, ktéry wspiera miasta w podnoszeniu
jakosci lokalnych polityk mobilnosci, ze szczeg6inym uwzglednieniem ruchu pieszego

i jakosci przestrzeni publicznych.

Zaktualizowany SUMP odpowiada na zmieniajgce sie potrzeby mieszkancéw, trendy
spoteczne, wyzwania klimatyczne i kierunki polityk europejskich. Dokument jest zgodny
ze Strategig Rozwoju Miasta Gdanisk 2030 Plus oraz powigzany z metropolitalnym
SUMP OMGGS, zapewniajgc spéjnosc¢ dziatan w skali catego obszaru funkcjonalnego.

Aktualizacja SUMP obejmuje petny cykl planowania zgodny z najnowszymi EU SUMP
Guidelines, w tym diagnoze stanu istniejgcego, okreslenie wizji i celéw, opracowanie
scenariuszy rozwoju, identyfikacje dziatan oraz zaplanowanie systemu wdrazania

i monitoringu.

Jedng z kluczowych zmian w podejsciu do planowania mobilnosci w Gdansku jest
zdecydowanie wiekszy niz w poprzednich etapach nacisk na ruch pieszy. Wynika to
zaréwno z przyjetych priorytetéw strategicznych, jak i z aktualnych kierunkow
europejskich, ktére jednoznacznie wskazujg mobilnos¢ pieszg jako podstawe sprawnie
funkcjonujacego, odpowiedzialnego i odpornego miasta. Dokumenty takie jak Pan-
European Master Plan for Walking, EU Urban Mobility Framework, ,New EU Urban
Agenda” czy wytyczne programoéw Interreg podkreslajg, ze wysoka jakos¢ infrastruktury
pieszej, bezpieczehstwo i dostepnosc sg warunkiem rozwoju zréwnowazonej mobilnosci
oraz kluczowym elementem polityk klimatycznych i przestrzennych.

Ruch pieszy jest fundamentem systemu mobilnosci, nie tylko jako codzienna forma
przemieszczania sie, ale takze jako element determinujacy efektywnos¢ transportu
publicznego, jakos¢ przestrzeni publicznych i atrakcyjnosé miasta. To sposéb
przemieszczania, ktéry wspiera dostepnosc¢ ustug, sprzyja integracji spotecznej,
ogranicza emisje i poprawia jakos¢ zycia. Dlatego aktualizacja SUMP 2035 po raz
pierwszy traktuje infrastrukture piesza jako petnoprawny, centralny komponent
planowania mobilnosci, a nie element uzupetniajgcy system transportowy.

Wzmocnienie roli ruchu pieszego stanowi réwniez odpowiedz na zobowigzania
wynikajgce z polityk UE, ktére oczekujg od miast budowania systemdw transportowych
sprzyjajacych redukcji ruchu samochodowego, poprawie bezpieczenstwa ruchu
drogowego oraz tworzeniu miast krotkich odlegtosci.

Hiterrey Co-funded by
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SUMP 2035 jest dokumentem integrujgcym rézne obszary funkcjonowania miasta:
mobilnos¢, przestrzen, klimat i organizacje ustug publicznych. Wyznacza ramy dziatah do
2035 roku oraz zapewnia narzedzia do oceny postepdw poprzez system monitoringu
oparty na danych, obejmujgcy m.in. wskazniki SUMI oraz mierniki specyficzne dla
Gdanska.

1.1. Cel i zakres

Nadrzednym celem Planu Zréwnowazonej Mobilnosci Miejskiej dla Gdariska 2035
(SUMP 2035) jest okreslenie kierunkdw rozwoju mobilnosci w miescie do roku 2035,

w oparciu o aktualne potrzeby mieszkancéw, obowigzujgce polityki europejskie, zmiany
spoteczne oraz priorytety strategiczne Gdanska i Obszaru Metropolitalnego Gdansk-
Gdynia-Sopot. Dokument wyznacza dziatania, ktére majg zapewnic sprawne, bezpieczne,
dostepne i zrbwnowazone przemieszczanie sie w miescie, przy jednoczesnym
ograniczeniu negatywnego wptywu transportu na srodowisko i przestrzen publiczng.

SUMP 2035 stanowi aktualizacje planu przyjetego w 2018 roku. Zakres aktualizacji
obejmuje:

> ocene zmian w mobilnosci miejskiej, ktére zaszty w latach 2018-2025,

> uwzglednienie nowych ram europejskich, m.in. EU Urban Mobility Framework,
EU SUMP Guidelines oraz rekomendacji Pan-European Master Plan for
Walking,

> integracje doswiadczen projektu Interreg Europe STEP UP, ze szczegdlnym
naciskiem na ruch pieszy, jakos¢ przestrzeni publicznych i bezpieczenstwo,

> dostosowanie celéw mobilnosci do Strategii Rozwoju Miasta Gdansk 2030
Plus,

> zapewnienie spdjnosci z metropolitalnym SUMP OMGGS, w tym
z dtugoterminowymi celami zwigzanymi z ograniczaniem emisji gazéow
cieplarnianych, poprawg jakosci powietrza oraz wzmacnianiem roli mobilnosci
zrbwnowazonej w obszarze metropolitalnym,

> weryfikacje i aktualizacje wizji i celéw strategicznych oraz operacyjnych,

> przygotowanie scenariuszy i kierunkéw rozwoju mobilnosci opartych na
analizach, trendach i obowigzujgcych politykach,

> identyfikacje dziatanh priorytetowych oraz okreslenie systemu wdrazania,
finansowania i monitoringu.

W procesie aktualizacji szczegélny nacisk potozono na wzmocnienie roli ruchu
pieszego, ktéry zgodnie z najnowszymi politykami europejskimi stanowi fundament
dobrze funkcjonujgcego i odpornego miasta. Mobilnos¢ piesza jest kluczowa dla
dostepnosci ustug publicznych, efektywnosci transportu publicznego, jakosci przestrzeni
i realizacji zatozen ,miasta krétkich odlegtosci”. Wigczenie petnej perspektywy pieszej do
SUMP jest jednym z gtéwnych rezultatow projektu STEP UP oraz odpowiedzig na

Hiterrey Co-funded by
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miedzynarodowe rekomendacje dotyczgce priorytetyzacji chodzenia w planowaniu
mobilnosci miejskiej.
Zakres terytorialny dokumentu obejmuje obszar administracyjny miasta Gdanska,

z uwzglednieniem powigzan funkcjonalnych i transportowych w ramach Obszaru
Metropolitalnego Gdansk-Gdynia-Sopot.

SUMP 2035 obejmuje wszystkie kluczowe elementy mobilnosci miejskiej: ruch pieszy,
rowerowy i mikromobilnos¢, transport publiczny, transport samochodowy i parkowanie,
logistyke miejskg, zarzgdzanie ruchem, a takze dziatania informacyjne, edukacyjne

i partycypacyjne. Dokument przedstawia gtébwne wyzwania, scenariusze kierunkowe oraz
liste dziatan niezbednych do osiggniecia celéw miasta do roku 2035.

Wspotczesna polityka mobilnosci miejskiej nie moze by¢ oddzielana od wyzwan
Srodowiskowych i klimatycznych. Zmiany klimatu wptywajg bezposrednio na sposéb
funkcjonowania miasta oraz codzienne doswiadczenia mieszkancow, w szczegdlnosci
poprzez wzrost liczby dni upalnych, przecigzenie infrastruktury podczas intensywnych
opadodw, pogarszajgcg sie jakos¢ srodowiska miejskiego oraz rosnacg presje
przestrzenng i transportowa.

W tym kontekscie mobilnos$¢ staje sie jednym z kluczowych narzedzi budowania
odpornosci miasta. Sposéb projektowania ulic, przestrzeni publicznych, systemu
transportowego oraz lokalnej dostepnosci wptywa nie tylko na efektywnos$¢
przemieszczania sie, ale rowniez na zdrowie mieszkancéw, komfort codziennego
funkcjonowania, jakos¢ srodowiska oraz zdolno$¢ miasta do reagowania na sytuacje
kryzysowe i zmiany klimatyczne.

1.2. Proces opracowania

Proces aktualizacji Planu Zrownowazonej Mobilnosci Miejskiej dla Gdanska 2035 zostat
przeprowadzony w latach 2025-2026 i opierat sie na wspoétpracy jednostek miejskich,
partneréw metropolitalnych, ekspertow zewnetrznych oraz interesariuszy lokalnych.
Prace prowadzone byty przez Zespét ds. aktualizacji SUMP, w sktad ktérego weszli
przedstawiciele kluczowych instytucji odpowiedzialnych za transport, planowanie
przestrzenne, infrastrukture, Srodowisko i polityki miejskie.

Punktem wyjscia byta kompleksowa analiza zmian zachodzgcych w mobilnosci miejskiej
od czasu przyjecia SUMP 2018. Oceniono zaréwno dotychczasowe dziatania i ich efekty,
jak i nowe wyzwania wynikajgce ze zmian spotecznych, przestrzennych i klimatycznych
oraz z aktualnych polityk europejskich. Szczegélng uwage poswigcono roli ruchu
pieszego, ktéry zgodnie z kierunkami europejskimi oraz wnioskami projektu Interreg
Europe STEP UP stanowi fundament nowoczesnego systemu mobilnosci i kluczowy
element jakosci zycia w miescie.
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Fot. Grzegorz Krajewski

W trakcie prac odbywaty sie regularne spotkania Zespotu ds. aktualizacji SUMP, podczas
ktorych omawiano diagnoze, zakres aktualizacji, strukture dokumentu, planowane
kierunki zmian oraz propozycje dziatan. Spotkania w formie warsztatéw z udziatem
jednostek miejskich, organizacji spotecznych, srodowisk akademickich oraz partneréw
OMGGS stanowity istotny element prac nad aktualizacjg planu. Pozwolity one
potwierdzi¢ kluczowe wyzwania i doprecyzowac priorytety - zwtaszcza w zakresie ruchu
pieszego, bezpieczenstwa, transportu publicznego i spéjnosci metropolitalnej.

Fot. Grazyna Brylowska
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Na podstawie diagnozy oraz materiatéw zrodtowych przystapiono do aktualizacji wizji

i celow mobilnosci Gdanska. Obecna wizja i cele sg kontynuacja zatozern SUMP 2018,
zachowujgc ich gtowny kierunek, strukturalng logike i zrownowazony charakter, jednak
zostaty dostosowane do nowych wyzwan, trendéw oraz ambicji Gdahska w perspektywie
2035 roku.

Kolejnym etapem byto opracowanie scenariuszy kierunkowych rozwoju mobilnosci,
opartych na analizach, trendach i europejskich wytycznych - bez stosowania
modelowania ruchu. Scenariusze stanowity podstawe do okreslenia priorytetowych
dziatan dla poszczegoélnych obszaréw mobilnosci.

Proces zakonczono przygotowaniem programu dziatarn obejmujgcego ruch pieszy,
rowerowy, transport publiczny, ruch samochodowy, parkowanie, logistyke miejska, ITS
oraz dziatania edukacyjne i partycypacyjne. Projekt dokumentu zostat poddany
uzgodnieniom miedzyinstytucjonalnym, a po uwzglednieniu uwag opracowano wersje
finalng, ktéra stanowi rame wdrazania polityki mobilnosci Gdanska do roku 2035.

W proces aktualizacji SUMP witgczeni byli réwniez przedstawiciele mieszkancéw
uczestniczacy w pracach statego Zespotu ds. aktualizacji dokumentu. Dzieki temu
perspektywa uzytkownikéw miasta byta obecna na etapie omawiania kierunkow dziatan,
opiniowania proponowanych rozwigzan oraz formutowania kluczowych zatozen
dokumentu. Udziat strony spotecznej stanowit istotny element prac prowadzonych nad
aktualizacjg planu.

Uzupetnieniem tego procesu byty spotkania warsztatowe z mieszkarcami,
ukierunkowane na doprecyzowanie projektu dokumentu oraz wskazanie priorytetow
wdrozeniowych. Uczestnicy pracowali w grupach tematycznych obejmujgcych mobilnos¢
pieszg, ruch rowerowy, TZ, bezpieczehstwo ruchu drogowego oraz przestrzen publiczng.
W trakcie spotkan wskazywano dziatania najwazniejsze z perspektywy codziennego
funkcjonowania mieszkancoéw, okreslano oczekiwany standard rozwigzan oraz
identyfikowano obszary, w ktérych wdrazanie powinno rozpoczac sie w pierwszej
kolejnosci. Wnioski z warsztatéw zostaty wykorzystane przy dalszym dopracowaniu
dokumentu, w szczegoblnosci w zakresie hierarchii dziatan i kierunkéw wdrazania.
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Fot. Grzegorz Krajewski

1.3. Metodologia

Metodologia zastosowana przy aktualizacji Planu Zréwnowazonej Mobilnosci Miejskiej
dla Gdanska 2035 opiera sie na zasadach okreslonych w EU SUMP Guidelines, ktére
definiujg ramy zréwnowazonego planowania mobilnosci w miastach europejskich.
Proces zostat zaprojektowany tak, aby tgczy¢ analize danych, wiedze ekspercka, lokalny
kontekst przestrzenny i spoteczny oraz cele wynikajgce z miejskich i metropolitalnych
polityk rozwojowych.

Podstawg metodologiczng byta diagnoza obejmujgca zaréwno dane ilosciowe, jak

i jakosciowe: statystyki transportowe, informacje dotyczace infrastruktury, wyniki
wczesniejszych badan, analizy miejskie, przeglad dotychczasowych dziatan oraz
informacje zgromadzone w ramach wspotpracy projektowej STEP UP. Szczegdlng uwage
poswiecono infrastrukturze pieszej i jakosci przestrzeni, zgodnie z europejskimi
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wytycznymi podkreslajgcymi role mobilnosci pieszej jako fundamentu zréwnowazonych
systemow transportowych.

Réwnolegle analizowano aktualne dokumenty strategiczne Gdanska, w tym Strategie
Rozwoju Miasta Gdanska 2030 Plus oraz dokumenty Obszaru Metropolitalnego Gdansk-
Gdynia-Sopot, tak aby zapewni¢ spéjnos¢ celéw i dziatarh na poziomie miejskim

i metropolitalnym. Przeglad polityk europejskich takich, jak EU Urban Mobility
Framework, European Climate Law, Pan-European Master Plan for Walking oraz
wytyczne programow Interreg, umozliwit osadzenie aktualizacji SUMP w szerszym
kontekscie dziatan na rzecz klimatu oraz polityki przestrzenne;j.

Istotng czescig metodologii byty spotkania Zespotu ds. aktualizacji SUMP oraz
konsultacje z interesariuszami, ktére pozwolity zweryfikowa¢ wnioski diagnostyczne

i doprecyzowac kierunki zmian. Wigczenie perspektywy uzytkownikdw przestrzeni,
jednostek miejskich i partneréw metropolitalnych byto kluczowe zwtaszcza w obszarach
zwigzanych z ruchem pieszym, transportem publicznym i bezpieczenstwem ruchu
drogowego.

Na podstawie diagnozy przystgpiono do aktualizacji wizji i celow mobilno$ci Gdanska.
Zgodnie z metodologig SUMP, zaktualizowane cele sg rozwinieciem i kontynuacjg celéw
przyjetych w dokumencie z 2018 roku, zachowujac ich logike, a jednoczesnie
dostosowujac je do obecnych wyzwanh oraz europejskich kierunkéw polityki mobilnosci.

W kolejnych etapach opracowano scenariusze i kierunki rozwoju mobilnosci. Zgodnie
z przyjetym podejsciem, scenariusze powstaty na podstawie analizy trendéw,
dostepnych danych, polityk europejskich oraz doswiadczen innych miast. Pozwolito to
skoncentrowac sie na najwazniejszych zmianach strukturalnych i priorytetach miasta,
zamiast na prognozowaniu ilosciowych zmian natezenia ruchu.

Ostatecznie zidentyfikowano zestaw dziatan strategicznych i operacyjnych dla wszystkich
obszaréw mobilnosci, uwzgledniajgc ich wykonalnos¢, odpowiedzialnos¢ jednostek
miejskich, powigzania metropolitalne oraz mozliwe zrodta finansowania. Metodologia
zostata uzupetniona o system monitoringu oparty na wskaznikach SUMI oraz lokalnych
miernikach dla Gdanska, co zapewnia mozliwos¢ oceny postepdw w realizacji celéw do
2035 roku.

1.4. Powigzania strategiczne

Aktualizacja Planu Zréwnowazonej Mobilnosci Miejskiej dla Gdariska 2035 zostata
przygotowana w scistym powigzaniu z kluczowymi dokumentami strategicznymi miasta,
Obszaru Metropolitalnego Gdansk-Gdynia-Sopot oraz Unii Europejskiej. Zapewnia to
spojnos¢ kierunkéw dziatan oraz kontynuacje dtugofalowej polityki mobilnosci Gdariska.
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Pierwszym i najwazniejszym punktem odniesienia jest SUMP Gdarnsk 2018, ktory
stanowi bazowy dokument dla obecnej aktualizacji. Cele strategiczne, struktura oraz
filozofia planowania przyjete w 2018 roku pozostajg fundamentem, a obecny SUMP
2035 rozwija je i dostosowuje do nowych wyzwan, polityk europejskich i lokalnych
potrzeb. Kontynuacja zatozerr SUMP 2018, potwierdzona w dokumencie zrodtowym,
gwarantuje zachowanie spojnosci strategicznej i logicznej ciggtosci w planowaniu
mobilnosci miasta.

Kolejnym kluczowym odniesieniem jest Strategia Rozwoju Miasta Gdariska 2030 Plus,
ktora definiuje gtéwne wartosci rozwoju miasta - miasto zielone, wspélne, dostepne

i innowacyjne. Strategia wskazuje na potrzebe wzmacniania mobilnosci aktywnej,
poprawy jakosci przestrzeni publicznych, tworzenia miasta krétkich odlegtosci oraz
integracji dziatan klimatycznych z transportem. Aktualizacja SUMP 2035 wpisuje sie

w realizacje tych kierunkdéw i przenosi je na poziom operacyjny dla systemu mobilnosci.

Szczegolne znaczenie ma takze SUMP OMGGS, bedacy planem metropolitalnym, ktéry
wyznacza ramy integracji sieci transportowych, taryfowych i infrastrukturalnych w skali
aglomeracji. SUMP Gdanska jest z nim w petni zgodny, zwtaszcza w zakresie transportu
publicznego, spéjnosci tras rowerowych oraz standardéw infrastruktury pieszej

i przesiadkowej. Analizy i zalecenia SUMP OMGGS odnoszg sie bezposrednio do dziatan
planowanych w Gdansku, co potwierdza cze$¢ strategiczna dokumentu zrodtowego.

Aktualizacja SUMP Gdansk 2035 uwzglednia rowniez regionalne kierunki rozwoju
transportu i mobilnosci okreslane na poziomie wojewd6dztwa pomorskiego,

w szczegblnosci w dokumentach dotyczgcych rozwoju systemu transportowego (w tym
aktualizowanego réwnolegle Regionalnego Planu Transportowego dla Wojewddztwa
Pomorskiego do 2030 roku), integracji transportu zbiorowego oraz powigzan
metropolitalnych i regionalnych. Znaczenie tych powigzan jest szczegélnie istotne

w kontekscie funkcjonowania Gdanska jako kluczowego osrodka Obszaru
Metropolitalnego Gdansk-Gdynia-Sopot oraz regionalnego wezta transportowego.

Istotng warstwe powigzan stanowig polityki i ramy europejskie, m.in. Europejski
Zielony tad, Agenda 2030 i cele SDG, EU Urban Mobility Framework oraz wytyczne EU
SUMP Guidelines. To one wyznaczajg gtéwne kierunki transformacji transportu
miejskiego w Europie: redukcje emisji, poprawe bezpieczehstwa, wzrost roli mobilnosci
aktywnej, zwiekszenie odpornosci klimatycznej i poprawe jakosci przestrzeni
publicznych. Aktualizacja SUMP 2035 integruje te cele w planowaniu mobilnosci
Gdanska.

Istotnym filarem jest réwniez Pan-European Master Plan for Walking, wskazany

w dokumencie jako jedno z kluczowych odniesiert metodycznych i strategicznych. Master
Plan podkresla znaczenie rozwijania polityk pieszych, integracji sektorowej,
infrastruktury wysokiej jakosci, bezpieczenstwa oraz aktywizacji mieszkancéw. SUMP
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2035 w bezposredni sposdb nawigzuje do pieciu gtéwnych celéw Master Planu, co
znajduje potwierdzenie w strukturze dokumentu oraz w planie dziatarh dotyczacych
mobilnosci pieszej.

Powigzania strategiczne obejmujg takze ramy instytucjonalne, w tym role ZTM, GZD,
GZZ, BRG, OMGGS, organizacji spotecznych i uczelni. Ujecie tych podmiotéw oraz ich
odpowiedzialnosci, opisane w dokumencie zrédtowym, zapewnia spdjnos¢ dziatan
wdrozeniowych oraz wiasciwe zarzgdzanie systemem mobilnosci w skali miasta

i metropolii.

W rezultacie aktualizacja SUMP 2035 stanowi dokument tgczacy dotychczasowe
doswiadczenia Gdanska z nowymi kierunkami polityk miejskich i europejskich.
Zachowuje petng ciggtos¢ z SUMP 2018, rozwija jego zatozenia i aktualizuje je

w odpowiedzi na zmiany spoteczne, klimatyczne i przestrzenne, wzmacniajac
jednoczes$nie role ruchu pieszego, transportu publicznego i mobilnosci aktywnej
w systemie transportowym miasta.

1.5. Struktura dokumentu/logika dokumentu

Plan Zréwnowazonej Mobilnosci Miejskiej dla Gdanska 2035 zostat opracowany

w sposOb zapewniajacy przejrzystos¢, spojnosc i logiczng ciggtos¢ pomiedzy diagnoza,
celami, kierunkami rozwoju i programem dziatan. Struktura dokumentu odzwierciedla
zalecenia Guidelines For Developing And Implementing A Sustainable Urban
Mobility Plan second edition i prowadzi czytelnika przez caty proces planistyczny - od
analizy problemow, przez wypracowanie wizji i celéw, az po konkretne dziatania
wdrozeniowe oraz system ich monitorowania.

QDiagnoza > @“ﬁij‘i‘i@ >>> 3{ Wdrozenie )3 :i{_lMonitoring

Regularne spotkania zespotu + konsultacje spoteczne

Rysunek 1. Logika dokumentu i proces opracowania aktualizacji.
Zrédto: Opracowanie wtasne.

Dokument otwierajg rozdziaty wprowadzajace, w ktérych przedstawiono ramy
procesowe, metodologiczne i strategiczne, wskazujac kluczowe dokumenty lokalne,
metropolitalne i europejskie determinujgce kierunek aktualizacji SUMP. Nastepnie
zaprezentowano diagnoze stanu istniejgcego, obejmujgca najwazniejsze wyzwania,
trendy i czynniki wptywajgce na mobilnos$¢ w Gdansku oraz analize poszczegdlnych
obszaréw transportu.

Kolejna cze$¢ dokumentu przedstawia zaktualizowang wizje oraz cele strategiczne
i operacyjne, bedgce rozwinieciem celéw przyjetych w SUMP 2018. Struktura celéw
zachowuje logike poprzedniego dokumentu, jednocze$nie uwzgledniajgc nowe

Hiterrey Co-funded by

=uiope the European Union g 2
oA+ X

Id: 7ESE2AF3-4359-49F7-9E34-300AEA2ECESS. Projekt Strona 15

15




uwarunkowania, takie jak wzmacnianie roli ruchu pieszego, adaptacja do zmian klimatu,
poprawa jakosci przestrzeni publicznych i rozwéj miasta krétkich odlegtosci.

W dalszej czesci zaprezentowano scenariusze kierunkowe rozwoju mobilnosci, ktére
umozliwiajg opis mozliwych Sciezek zmian bez stosowania modelowania ruchu.
Scenariusze oparte sg na analizach jakosciowych, trendach europejskich oraz lokalnych
uwarunkowaniach przestrzennych i spotecznych.

Zasadniczg cze$¢ dokumentu stanowi program dziatan - uporzgdkowany wedtug
obszaréw mobilnosci: ruch pieszy, rowerowy, transport publiczny, ruch samochodowy,
parkowanie, logistyka miejska, ITS oraz dziatania edukacyjne i partycypacyjne. Kazdy
zestaw dziatan jest powigzany z celami dokumentu oraz z odpowiedzialnymi
jednostkami, co utatwia wdrazanie i koordynacje.

Dokument konhczg rozdziaty dotyczgce systemu finansowania, monitorowania postepow
oraz ewaluacji, ktore okreslajg sposdb oceny realizacji SUMP, oparty na wskaznikach
SUMI i lokalnych miernikach Gdanska. Taka logika zapewnia, ze dokument jest nie tylko
planem strategicznym, ale takze praktycznym narzedziem wdrozeniowym na lata 2025-
2035.
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2. RAMY STRATEGICZNE 1 INSTYTUCJONALNE

System mobilnosci Gdanska funkcjonuje w ztozonej strukturze dokumentéw
strategicznych, polityk miejskich, metropolitalnych i europejskich, ktére wyznaczajg
kierunki oraz standardy planowania transportu. Aktualizacja SUMP 2035 zostata
przygotowana w taki sposéb, aby zachowac petng spéjnosc z obowigzujgcymi
strategiami i jednoczesnie rozwijac logike przyjetg w SUMP 2018. Dokumenty te tworzg
ramy, ktore okreslajg zaréwno dtugoterminowe cele rozwoju Gdanska, jak i potrzeby

w zakresie mobilnosci aktywnej, bezpieczenstwa, odpornosci klimatycznej oraz integracji
systemow transportowych w skali metropolii.

W kolejnych podrozdziatach przedstawiono kluczowe dokumenty i struktury
instytucjonalne, ktére determinujg kierunek zmian w obszarze mobilnosci. Uwzgledniajg
one zaréwno lokalng strategie rozwoju Gdanska, wczesniejszy SUMP, dokumenty
metropolitalne, jak i najwazniejsze europejskie polityki i wytyczne, w tym Pan-European
Master Plan for Walking oraz EU SUMP Guidelines 2025. Razem tworzg one
wielopoziomowe ramy, w ktérych osadzona jest aktualizacja SUMP 2035 i ktore stanowig
fundament planowanych dziatan.

Strategia Gdansk 2030 Plus oraz Gdansk Programy
Rozwoju 2030

Strategia Rozwoju Miasta Gdansk 2030 Plus stanowi nadrzedny dokument wyznaczajacy
kierunki rozwoju spotecznego, przestrzennego i gospodarczego miasta. Okresla wartosci
i priorytety przyjmowane jako fundament polityk publicznych miasta, w tym rozwdj
miasta zielonego, dostepnego i przyjaznego mieszkancom, z silnym naciskiem na jakos¢
przestrzeni publicznych, mobilnos¢ aktywng, bezpieczeristwo oraz odpornos¢ na zmiany
klimatu.

Wdrazaniu Strategii stuzy dokument Gdansk Programy Rozwoju 2030, przyjety Uchwatg
nr LXXI11/1847/24 Rady Miasta Gdanska z dnia 18 stycznia 2024 r. Programy Rozwoju
2030 rozwijajg cele strategiczne Strategii oraz bardziej szczeg6towo okreslajg
oczekiwane rezultaty, kierunki interwencji, sposéb monitorowania efektéw oraz ramy
wdrazania dziatah miejskich.

Dla aktualizacji SUMP Gdansk 2035 szczegblne znaczenie ma Program Rozwoju
Dostepne Miasto, obejmujacy m.in. poprawe warunkéw ruchu pieszego, poprawe
warunkdéw ruchu rowerowego, zwiekszenie atrakcyjnosci transportu publicznego,
poprawe dostepnosci transportowej, bezpieczeristwo na drogach i w przestrzeni
publicznej, rozwoj energetyki miejskiej oraz cyfrowg gmine i smart city. Istotne sg
réwniez powigzania z Programem Rozwoju Zielone Miasto, zwtaszcza w zakresie
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odpornosci na zmiany klimatu, czystego powietrza, wody i gleby oraz zazieleniania
miasta.

Aktualizacja SUMP Gdansk 2035 przenosi kierunki okreslone w Strategii Gdansk 2030
Plus oraz w Gdansk Programy Rozwoju 2030 na poziom planowania mobilnosci
miejskiej. Dotyczy to w szczegdlnosci rozwijania miasta krétkich odlegtosci, poprawy
bezpieczenstwa ruchu drogowego, wzmacniania transportu zbiorowego, tworzenia
spojnej i komfortowej infrastruktury pieszej i rowerowej, ograniczania negatywnego
wptywu transportu na srodowisko oraz wykorzystywania danych i rozwigzah smart city
w zarzgdzaniu mobilnoscia.

Dokument pozostaje réwniez spéjny z systemem wdrazania i monitorowania polityk
miejskich okreslonych w Gdansk Programy Rozwoju 2030.

2.1. SUMP Gdanisk 2018 - dokument aktualizowany

SUMP Gdansk 2018 jest bezposrednim dokumentem bazowym dla obecnej aktualizacji.
Plan przyjety w 2018 roku wprowadzit kompleksowe podejscie do planowania
mobilnosci zgodne z europejskimi standardami, wyznaczajgc wizje, cele strategiczne
oraz kierunki dziatan dla rozwoju transportu publicznego, mobilnosci aktywne;

i zarzadzania ruchem.

SUMP 2035 zachowuje ciggtosé i strukture celéw okreslonych w dokumencie z 2018
roku, jednoczes$nie aktualizujgc je w oparciu o nowe dane, trendy i polityki.

W szczegblnosci wzmocniono znaczenie ruchu pieszego jako podstawowego elementu
systemu mobilnosci, zgodnie z kierunkami europejskimi i zatozeniami projektu STEP UP.
Zaktualizowana wersja SUMP rozwija wczesniejszg logike dokumentu, dostosowujac ja
do wspotczesnych wyzwan, takich jak adaptacja do zmian klimatu, poprawa
bezpieczenstwa, potrzeby starzejacego sie spoteczenstwa i oczekiwania zwigzane

z jakoscig przestrzeni publicznych.

2.2. SUMP OMGGS - ramy metropolitalne

Obszar Metropolitalny Gdansk-Gdynia-Sopot funkcjonuje jako silnie powigzany uktad
funkcjonalny i transportowy, w ktérym codzienne podréze mieszkancow wykraczajg
poza granice administracyjne poszczegoélnych gmin. Z tego wzgledu SUMP OMGGS
stanowi jedno z kluczowych odniesien dla aktualizacji SUMP Gdansk 2035. Dokument
metropolitalny obejmuje 51 gmin i 8 powiatdéw oraz koncentruje sie na potrzebach
transportowych mieszkancéw catego obszaru, wymagajgcych wspotpracy wielu
podmiotow.

Gtownym celem SUMP OMGGS jest ograniczenie emisji gazéw cieplarnianych
i zanieczyszczen powietrza poprzez rozwdéj zrownowazonego transportu. Cel ten zostat
rozwiniety przez cztery cele strategiczne: poprawe dostepnosci transportu zbiorowego,
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wzrost bezpieczenstwa uczestnikéw ruchu drogowego, poprawe jakosci powietrza oraz
wzrost udziatu zrownowazonych Srodkéw transportu w ogéle podrézy.

Punkty styku pomiedzy SUMP Gdanisk 2035 a SUMP OMGGS dotyczg przede wszystkim
tych obszaréw, w ktérych dziatania miejskie majg znaczenie metropolitalne albo
wymagajg koordynacji z innymi gminami, organizatorami transportu i instytucjami
regionalnymi. Dotyczy to w szczegdlnosci: rozwoju transportu zbiorowego i weztow
przesiadkowych, integracji taryfowej i informacyjnej, poprawy dostepnosci pieszej

i rowerowej do transportu zbiorowego, rozwoju tras rowerowych o funkgji
transportowej, polityki parkingowej, uspokajania ruchu, ograniczania negatywnych
skutkéw Srodowiskowych transportu, cyfryzacji ustug mobilnosci oraz powigzania
planowania przestrzennego z dostepnoscia transportowa. SUMP OMGGS grupuje
dziatania w szesciu obszarach priorytetowych: transport publiczny i punkty
przesiadkowe, piesi i rowerzysci, ruch zmotoryzowany, dialog z mieszkaricami

i cyfryzacja, wspoétpraca oraz planowanie przestrzenne.

Aktualizacja SUMP Gdansk 2035 rozwija te kierunki na poziomie miejskim. W obszarze
transportu zbiorowego oznacza to dziatania dotyczgce zwiekszania atrakcyjnosci

i niezawodnosci TZ, poprawy dostepnosci przystankéw, rozwoju weztéw przesiadkowych
oraz integracji taryfowej i informacyjnej. W obszarze mobilnosci pieszej i rowerowej
punktem styku jest budowa spéjnej, bezpiecznej i dostepnej sieci pieszej i rowerowe;j
oraz jej integracja z transportem zbiorowym. W obszarze zarzgdzania ruchem

i parkowaniem SUMP Gdansk 2035 odpowiada na metropolitalne kierunki dotyczace
polityki parkingowej, uspokojenia ruchu, bezpieczeristwa ruchu drogowego oraz
ograniczania srodowiskowych skutkéw transportu drogowego.

Szczegodlne znaczenie ma takze integracja planowania mobilnosci z planowaniem
przestrzennym. SUMP OMGGS wskazuje na potrzebe koncentracji zabudowy w poblizu
istniejgcej infrastruktury transportu publicznego, standaryzacji opracowan
planistycznych, wspotpracy przy lokalizacji funkcji generujgcych potrzeby transportowe
oraz podnoszenia kompetencji w zakresie integrowania planowania przestrzennego

i mobilnosci. SUMP Gdansk 2035 przenosi te logike na poziom lokalny, zwtaszcza
poprzez dziatania dotyczgce miasta kroétkich odlegtosci, dostepnosci ustug, jakosci
przestrzeni publicznych oraz ograniczania presji samochodowe;j.

SUMP OMGGS stanowi rowniez punkt odniesienia dla systemu monitorowania.
Dokument metropolitalny zaktada monitorowanie celéw horyzontalnych, w tym
dostepnosci transportu zbiorowego, bezpieczenstwa ruchu drogowego, jakosci
powietrza oraz udziatu zréwnowazonych srodkéw transportu w ogoéle podrézy. SUMP
Gdansk 2035 uwzglednia te kierunki, uzupetniajac je o wskazniki lokalne odpowiadajgce
specyfice Gdanska i mozliwosciom monitorowania na poziomie miejskim.
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W tym ujeciu SUMP Gdarisk 2035 nie powiela SUMP OMGGS, lecz uszczegotawia jego
zatozenia dla obszaru miasta. Dokument miejski petni funkcje lokalnego narzedzia
wdrozeniowego, ktére przektada cele metropolitalne na dziatania mozliwe do realizacji
w granicach Gdanska, przy zachowaniu spéjnosci z kierunkami rozwoju mobilnosci
catego obszaru metropolitalnego.

2.3. Ramy UE i paneuropejskie

Kierunki aktualizacji SUMP Gdansk 2035 zostaty wyznaczone przez szeroki zestaw polityk
i dokumentow strategicznych Unii Europejskiej, ktére okreslajg cele klimatyczne, zasady
planowania mobilnosci oraz standardy projektowania przestrzeni publicznych.
Wspotczesne planowanie transportu w miastach europejskich odbywa sie w kontekscie
dazenia do neutralnosci klimatycznej, poprawy jakosci zycia, ochrony zdrowia oraz
podnoszenia bezpieczenstwa ruchu drogowego. Z tego wzgledu mobilnos¢ miejska jest
jednym z kluczowych obszaréw transformacji wpisanych w ramy Europejskiego
Zielonego tadu i nowych regulacji sektorowych.

Jednym z najwazniejszych dokumentéw ksztattujacych polityke transportowg miast jest
EU Urban Mobility Framework, ktéry definiuje zasady nowoczesnego zarzadzania
mobilnoscig, podkreslajac konieczno$¢ wzmacniania transportu publicznego, rozwijania
mobilnosci pieszej i rowerowej, poprawy bezpieczenstwa oraz ograniczania ruchu
samochodowego w centrum miasta i obszarach o duzej gestosci zaludnienia. Framework
akcentuje znaczenie integracji planowania przestrzennego i transportowego oraz
tworzenia zeroemisyjnych, dostepnych i odpornych miast.

Ramy klimatyczne UE okre$la European Green Deal, ktéry wprowadza ambicje
neutralnosci klimatycznej do 2050 roku oraz redukcji emisji CO, o co najmniej 55% do
2030 roku. Kluczowg czescia tej transformacji jest pakiet Fit for 55, obejmujgcy m.in.
zaostrzenie norm emisji dla pojazdow, rozwdj stref zeroemisyjnych, elektryfikacje
transportu, nowe wymogi dotyczgce infrastruktury tadowania i ograniczania emisji

w transporcie drogowym. Dla miast takich jak Gdansk oznacza to koniecznos¢
konsekwentnego przeksztatcania systemu mobilnosci, szczegélnie w zakresie polityki
parkingowej, logistyki miejskiej, transportu publicznego oraz jakosci przestrzeni.

Znaczacg role odgrywajg rowniez regulacje dotyczace bezpieczenstwa ruchu drogowego,
w tym europejska polityka Vision Zero, ktora zaktada eliminacje ofiar Smiertelnych

i ciezkich obrazen w wypadkach drogowych poprzez wprowadzanie stref uspokojonego
ruchu, fizyczng separacje ruchu, priorytet dla pieszych oraz projektowanie ulic zgodnie

z zasadg ,Safe System”. Kierunek ten znajduje odzwierciedlenie takze na poziomie
lokalnym - Gdansk przyjat wtasng Wizje Zero jako rame dziatan na rzecz poprawy
bezpieczenstwa na drogach miasta. Polityki te przektadajg sie na rosngcy nacisk na
poprawe jakosci infrastruktury pieszej i rowerowej, ograniczanie predkosci, uspokajanie
ruchu oraz zmiane przeznaczenia przestrzeni ulic na bardziej przyjazng ludziom.
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Kolejnym istotnym dokumentem jest Pan-European Master Plan for Walking, ktéry
wprowadza ramy rozwoju mobilnosci pieszej w miastach europejskich. Zawiera on
zalecenia dotyczgce poprawy bezpieczenstwa pieszych, standardow infrastruktury,
integracji ruchu pieszego z transportem publicznym oraz promowania pieszosci jako
najbardziej dostepnej i sprawiedliwej formy przemieszczania sie. Master Plan jest
jednym z kluczowych zrédet dla podejscia ,priorytet ruchu pieszego” zastosowanego
w aktualizacji SUMP.

Do waznych dokumentéw nalezy rowniez Guidelines For Developing And
Implementing A Sustainable Urban Mobility Plan (second edition), ktére okreslaja
standardy przygotowania i aktualizacji planéw mobilnosci w miastach. Wytyczne te
podkreslajg znaczenie partycypacji publicznej, integracji miedzyinstytucjonalnej, analizy
trendow oraz podejscia opartego na celach i scenariuszach, zamiast wytgcznie na
modelach ruchu. Stanowig one podstawe metodologiczng niniejszej aktualizacji.

W obszarze dostepnosci kluczowe znaczenie majg zaréwno regulacje europejskie, jak

i krajowe. European Accessibility Act koncentruje sie przede wszystkim na dostepnosci
ustug i produktow, w tym takze ustug zwigzanych z transportem, ze szczegolnym
znaczeniem dla uzytkownikéw o zréznicowanych potrzebach. W kontekscie przestrzeni
publicznych oraz dziatan jednostek sektora publicznego istotnym punktem odniesienia
w Polsce jest rowniez Ustawa o zapewnianiu dostepnosci osobom ze szczegélnymi
potrzebami, ktéra wzmacnia obowigzek projektowania i realizacji rozwigzan w sposéb
dostepny, uzyteczny i niedyskryminujacy. Ma to szczegdlne znaczenie w warunkach
starzenia sie spoteczenstwa oraz rosngcej réznorodnosci potrzeb uzytkownikdédw miasta.

Na mobilnos¢ wptywajg réwniez regulacje zwigzane z siecig TEN-T, ktére wzmacniajg
role duzych miast jako weztéw transportowych i wymagajg zapewnienia wysokiej jakosci
infrastruktury kolejowej, przesiadkowej i multimodalnej oraz dekarbonizacji systemoéow
transportowych.

Wreszcie, nowe inicjatywy takie jak New European Bauhaus podkreslajg znaczenie
estetyki, jakosci materiatow, zieleni i inkluzywnego projektowania w procesie
przeksztatcania ulic i przestrzeni publicznych, co bezposrednio tgczy mobilnos¢ z jakoscig
zycia i odpornoscig klimatyczna.

Ramy europejskie tworzg wiec spojny system oczekiwan wobec miast: rozwdj transportu
publicznego, priorytetyzacja ruchu pieszego, poprawa bezpieczenstwa, redukcja emisji
oraz budowanie dostepnych, przyjaznych i zintegrowanych przestrzeni. SUMP Gdansk
2035 wpisuje sie w te kierunki, przenoszac ich zatozenia na poziom lokalnej polityki
mobilnosci.
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2.4. Struktura instytucjonalna

Wdrazanie i rozwoj zrownowazonej mobilnosci w Gdansku opiera sie na wspotpracy
wielu jednostek miejskich, instytucji metropolitalnych oraz partneréw spotecznych.
Kluczowe role petnia:

> Urzad Miejski w Gdansku (UMG) - odpowiadajgcy za strategiczne zarzadzanie
rozwojem miasta, koordynacje polityk miejskich oraz tworzenie ram
instytucjonalnych i finansowych dla wdrazania dziatan z zakresu zrownowazone;j
mobilnosci.

> Zarzad Transportu Miejskiego (ZTM) - odpowiedzialny za funkcjonowanie
i rozwdj systemu transportu publicznego, polityke taryfowg oraz koordynacje
dziatan w zakresie mobilnosci pieszej i rowerowej oraz dostepnosci.

> Gdanski Zarzad Drég (GZD) - odpowiadajgcy za infrastrukture piesza,
rowerowg, drogowg, parkingowg oraz za dziatania poprawiajgce bezpieczenstwo
ruchu.

> Gdanski Zarzad Zieleni (GZZ) - odpowiadajgcy m.in. za ksztattowanie
i utrzymanie publicznych terenéw zielonych i infrastruktury w jej obrebie, w tym
integracje zieleni z infrastrukturg mobilnosci i poprawe jakosci przestrzeni
publicznych.

> Biuro Rozwoju Gdanska (BRG) - odpowiedzialne za planowanie przestrzenne,
w tym ksztattowanie uktadu transportowego, funkcji terendw i przestrzeni
publicznych.

> Dyrekcja Rozbudowy Miasta gdanska (DRMG) - odpowiedzialna za
przygotowanie i realizacje inwestycji infrastrukturalnych, w tym projektéw
transportowych i mobilnosciowych.

> Obszar Metropolitalny Gdansk-Gdynia-Sopot (OMGGS) - petnigcy funkcje
koordynatora dziatari metropolitalnych.

> inne jednostki miejskie odpowiedzialne za Srodowisko, edukacje, integracje
spoteczng i inwestycje na zarzagdzanym przez siebie terenie.

Ramy instytucjonalne okreslajg nie tylko podziat odpowiedzialnosci, lecz takze
mechanizmy wspétpracy, niezbedne do wdrazania planu, w tym: koordynacje dziatan,
uzgodnienia miedzywydziatowe, proces konsultacji spotecznych oraz system
monitorowania postepéw. Ich spdjnos¢ jest warunkiem skutecznej realizacji SUMP do
2035 roku.

2.5. Trendy i wyzwania 2035

Mobilnos¢ miejska w perspektywie do 2035 roku bedzie ksztattowana przez szeroki
zestaw trendow klimatycznych, spotecznych, technologicznych i przestrzennych, ktére
maja wptyw na kierunek rozwoju miast europejskich. Coraz bardziej widoczne staje sie
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przejscie od tradycyjnego planowania drogowego do planowania skoncentrowanego na
cztowieku, co znajduje odzwierciedlenie w koncepcjach hierarchizacji sposobéw
przemieszczania sie, czesto przedstawianych w formie ,,piramidy mobilnosci”. Idea ta,
obecna od wielu lat w politykach miejskich, dokumentach strategicznych oraz praktyce
projektowej, wskazuje na potrzebe nadawania pierwszenstwa formom przemieszczania
sie najbardziej efektywnym spotecznie i przestrzennie. U podstaw systemu mobilnosci
znajduje sie ruch pieszy, nastepnie ruch rowerowy i mikromobilnos¢, dalej transport
zbiorowy, a dopiero w dalszej kolejnosci samochdéd prywatny. Podejscie to znajduje
odzwierciedlenie réwniez w Strategii Rozwoju Miasta Gdansk 2030 Plus oraz kierunkach
polityki miejskiej przyjmowanych w Gdarisku. Oznacza to odejscie od logiki
podporzgdkowanej przepustowosci ruchu samochodowego na rzecz podejscia
odpowiadajgcego na wspotczesne wyzwania klimatyczne, zdrowotne, spoteczne

i przestrzenne.

Na znaczeniu zyskuje réwniez koncepcja ,,city for 8-80” autorstwa Gil'a Penalosa,
urbanisty i zatozyciela organizacji 8 80 Cities. Penalosa podkresla, ze miasto dobrze
zaprojektowane jest takim, w ktorym przestrzen jest przyjazna wszystkich grupom
wiekowym, od 8-latka do 80-latka. To podejscie, szeroko zaadaptowane na Swiecie,
stanowi dzi$ jedng z kluczowych inspiracji dla polityk mobilnosci odpowiadajgcych na
potrzeby wszystkich uzytkownikéw - niezaleznie od wieku, sprawnosci czy stylu zycia.
Wiaczenie tej logiki do planowania mobilnosci oznacza koniecznos¢ przeksztatcenia ulic
i przestrzeni publicznych w miejsca wygodne, intuicyjne i pozbawione barier.

Fot. Grzegorz Krajewski
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W centrum wspotczesnych trendow znajduje sie ruch pieszy - najbardziej powszechna,
dostepna i demokratyczna forma mobilnosci. Jej rola rosnie nie tylko z powodéw
klimatycznych, ale takze zdrowotnych i przestrzennych. Pan-European Master Plan for
Walking (WHO/UNECE, 2024) po raz pierwszy w historii ustanowit spdjne europejskie
ramy polityki pieszej, podkreslajgc koniecznos¢ poprawy bezpieczeristwa, jakosci
infrastruktury, ciggtosci tras oraz integracji pieszosci z transportem publicznym. To
dokument, ktéry silnie inspiruje kierunki modernizacji ulic i przestrzeni w miastach
Europy, w tym w Gdansku.

Mobilnos¢ rowerowa i mikromobilnos$¢ pozostajg jednym z najszybciej rosnacych
trendow. Zgodnie z badaniami Europejskiej Federacji Cyklistow (ECF), miasta
z rozbudowang i spdjng infrastrukturg rowerowg osiggajg wyzszg jakos¢ zycia, mniejszy

poziom emisji i wyzszy poziom bezpieczenstwa. Transformacja ta wymaga jednak
ciggtych, bezpiecznych i dobrze skomunikowanych tras, co staje sie priorytetem
w politykach transportowych wielu miast europejskich.

Fot. Grzegorz Krajewski

Transport zbiorowy, zgodnie z kierunkami przedstawionymi w Europejskim Zielonym
tadzie, pozostaje kluczowym elementem transformacji mobilnosSci. Znaczenie tego
kierunku dodatkowo wzmacnia pakiet Fit for 55, obejmujgcy regulacje dotyczgce
ograniczania emisji gazéw cieplarnianych i transformacji klimatycznej, w tym réwniez

w sektorze transportu. Rola transportu zbiorowego - jako kregostupa zréwnowazonego
systemu transportowego - bedzie rosta wraz z postepujgcg elektryfikacja flot, integracjg
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taryfowa, lepszym zarzgdzaniem siecig transportu zbiorowego i rosnacg rolg weztow
przesiadkowych. Dla mieszkahcéw oznacza to szybsze, wygodniejsze i bardziej
niezawodne podréze, a dla miast mozliwos$¢ redukcji ruchu samochodowego.

Jednoczesnie ros$nie Swiadomos¢, ze samochéd indywidualny pozostanie jednym

z elementéw systemu mobilnosci, jednak jego wykorzystanie oraz wptyw na
funkcjonowanie miasta wymagajg $wiadomego i zrbwnowazonego zarzgdzania. Miasta
stosujg zestawy dziatan obejmujgcych polityke parkingowg prowadzgcg do zmniejszenia
podazy miejsc parkingowych, ograniczenia tranzytu, strefy zero- i niskoemisyjne oraz
uspokajanie ruchu. W podejsciu ,Safe System” (promowanym przez Komisje Europejska
i WHO), odpowiedzialnos$¢ za bezpieczeristwo nie spoczywa na uzytkowniku, lecz na
projektowaniu infrastruktury. To fundamentalna zmiana paradygmatu, niezbedna, by

0siggnac cele Vision Zero.

Fot. Piotr Wittman/ gdansk.pl

Nowe wyzwania wynikajg takze ze zmian spotecznych - starzenia sie mieszkancow,
wzrostu liczby os6b z ograniczeniami mobilnosci oraz wiekszych oczekiwan wobec
jakosci zycia i przestrzeni publicznych. Dostepnosc staje sie kluczowym wymiarem
réznorodnosci miejskiej, a projektowanie uniwersalne nie jest juz dodatkiem, lecz
standardem. European Accessibility Act wzmacnia ten kierunek, definiujgc minimalne
poziomy dostepnosci, ktére muszg by¢ wdrazane réwniez w mobilnosci.

Trendy te sktadajg sie na wspodlny obraz: miasta przysztosci to miasta piesze
i rowerowe, dostepne, bezpieczne, zielone i odporne. To miasta, ktére stosujg
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odwrocong piramide mobilnosci jako narzedzie planowania, opierajg swoje strategie na
zasadzie 8-80 i rozwijajg transport publiczny oraz mobilnos¢ aktywng jako fundament
codziennych podrézy. Aktualizacja SUMP Gdansk 2035 wpisuje sie w ten kierunek,
wzmacniajgc znaczenie ruchu pieszego i rowerowego, dostepnosci i zarzgdzania ruchem
samochodowym, co pozwoli odpowiedzie¢ na najwazniejsze wyzwania nadchodzgcej

dekady.

RUCH PIESZY

Najwyzszy priorytet. Fundament mobilnosci. Bezpieczne
przejscia, wygodne chodniki, dostepnos¢, uspokojenie
ruchu, zielone ulice, przestrzen publiczna wysokiej jakosci.
ROWER | MIKROMOBILNOSC

Najbardziej efektywne $rodki transportu na krétkie

i $rednie dystanse. Ciggte trasy, bezkolizyjno$¢, dobre
osdwietlenie, miejsca do parkowania, integracja

z transportem publicznym.

TRANSPORT PUBLICZNY

Kregostup systemu mobilnosci. Integracja taryf

i koordynacja rozktadéw, priorytet w ruchu, wezty
przesiadkowe, wysoka czestotliwo$¢, zero-

i niskoemisyjnos¢.

LOGISTYKA MIEJSKA

Kluczowa dla funkcjonowania ustug. Zeroemisyjne
dostawy, nowe zasady ,ostatniej mili”, punkty odbioru,
ograniczanie wjazdu ciezkich pojazdéw.

SAMOCHOD PRYWATNY

Najnizszy priorytet. Zarzgdzany ruch (nie eliminowany).
Polityka parkingowa, strefy ograniczonego ruchu, redukcja
tranzytu, integracja z TZ, elektromobilnos¢.

Rysunek 2. Hierarchia mobilnosci w SUMP Gdanisk 2035 - fundament rozwoju mobilnosci.

Zrédto: Opracowanie wtasne.

= ke

Fot. Grzegorz Krajewski
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3. CO WIEMY O MOBILNOSCI GDANSKA -
KLUCZOWE WYZWANIA

Ta czes¢ dokumentu nie stanowi petnej diagnozy, lecz syntetyczne podsumowanie
najwazniejszych wnioskéw i obserwowanych trenddéw, stanowigce punkt wyjscia do
dalszych decyzji. Aktualizacja Planu Zrownowazonej MobilnosSci Miejskiej dla Gdanska
opiera sie na doswiadczeniach z wdrazania SUMP 2030 oraz petnym zestawie danych
z monitoringu i ewaluacji realizacji dziatan w latach 2018-2025. Ten okres
charakteryzowat sie wyjatkowo duzg dynamika, zaréwno w samej mobilnosci
mieszkancow, jak i w uwarunkowaniach zewnetrznych, takich jak pandemia COVID-19,
zmiany w politykach unijnych, dynamiczny rozwéj technologii oraz nowe dokumenty
strategiczne przyjmowane na poziomie miasta i metropolii (m.in. SUMP OMGGS oraz
aktualizacja Strategii Rozwoju Gdanska).

SUMP 2030 stat sie w tym czasie jednym z najwazniejszych lokalnych narzedzi polityki
mobilnosci, a jego zapisy byty konsekwentnie wdrazane przez jednostki miejskie, spotki,
partneréw spotecznych i Srodowiska eksperckie. W Planie zaplanowano 27 zadan
wyposazonych w konkretne dziatania, przypisane do szesciu strategicznych celow:

> poprawy warunkéw ruchu pieszego i rowerowego,

> wzrostu bezpieczehstwa ruchu drogowego,

» zwiekszania dostepnosci do zréwnowazonych srodkéw transportu,

» podnoszenia udziatu podrézy transportem zbiorowym oraz podrozy pieszych
i rowerowych, a zmniejszanie udziatu samochodu prywatnego,

> ograniczania negatywnego wptywu transportu na zdrowie i Srodowisko,

> poprawy jakosci przestrzeni publicznych.

Realizacja dziatan miata charakter stopniowy i dlugofalowy, a wiele z nich dotyczyto
projektow o duzej skali, wymagajacych koordynacji miedzywydziatowej i wspotpracy

z partnerami zewnetrznymi. W latach 2018-2025 wprowadzono szereg waznych zmian
systemowych: przyjeto miejskie standardy ksztattowania przestrzeni i infrastruktury
drogowej, rozszerzano system stref Tempo 30, prowadzono audyty bezpieczenstwa

i dostepnosci, wdrazano priorytety dla transportu zbiorowego, rozwijano systemy
informacji pasazerskiej, realizowano liczne projekty unijne (w tym dotyczgce
autonomicznego transportu i zarzagdzania mobilnoscig), a takze kontynuowano
modernizacje infrastrukturalne.

Dane pozyskane w ramach monitoringu pokazujg zaréwno pozytywne trendy, jak

i obszary wymagajgce korekty. W analizowanym okresie odnotowano postepy w zakresie
bezpieczenistwa ruchu drogowego, jakosci Srodowiska oraz rozwoju dziatan
wspierajgcych zrownowazong mobilnos¢. Jednoczesnie pandemia wywarta silny wptyw
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na zachowania transportowe, szczegélnie na liczbe pasazeréw komunikacji miejskiej
i strukture podziatu zadan przewozowych.

Wprowadzenie do diagnozy taczy zatem dwa wymiary: ocene efektéw dotychczasowych
dziatanh oraz identyfikacje nowych wyzwan, takich jak koniecznos¢ wiekszej integracji
sieci transportowych, poprawa spéjnosci infrastruktury dla ruchu pieszego

i rowerowego, potrzeba przyspieszenia dziatan zwigzanych z dekarbonizacjg transportu
czy dostosowanie polityk mobilnosci do zmian demograficznych oraz przestrzennych.

Tak rozumiana analiza stanowi fundament dla aktualizacji SUMP - dokumentu, ktéry ma
wyznaczac kierunek rozwoju systemu mobilnosci Gdanska do 2035 roku,

z wykorzystaniem aktualnych danych, europejskich wytycznych oraz doswiadczenh
zdobytych w trakcie realizacji poprzedniego planu.

3.1. Cel i metodologia analizy mobilnosci Gdanska

Analiza mobilnosci w SUMP Gdansk 2035 nie jest zbiorem danych w postaci tabeli

i wykresOw - jest przede wszystkim historig o tym, jak miasto funkcjonuje dzis, jak
zmieniaty sie wzorce mobilnosci w ostatnich latach i jakie stojg przed nami wyzwania na
kolejne. Jej zadaniem jest uchwycenie zaréwno twardych danych, jak

i doSwiadczen codziennosci: jakosci chodnikéw, poczucia bezpieczenstwa, komfortu
podroézy transportem publicznym, barier architektonicznych, realnych wyboréw
mieszkancow oraz napie¢, ktére rodzg sie w przestrzeni.

Fundamentem analizy mobilnosci jest perspektywa cztowieka, a wiec spojrzenie na
mobilnos¢ nie jako system techniczny, ale jako element zycia spotecznego. Dlatego
analizujemy jg takze przez pryzmat dzieci, senioréw, oséb z niepetnosprawnosciami,
pracownikéw dojezdzajacych do biur, ucznidw i studentéw, rodzicéw prowadzacych
dzieci do szkot oraz os6b odwiedzajgcych Gdansk sezonowo. Ich poziom satysfakgji

z codziennych podrozy po miescie i interakcji z innymi uzytkownikami przestrzeni nadaje
sens temu, jak projektujemy i rozwijamy system.

W centrum tego podejscia znajduje sie ruch pieszy - najbardziej egalitarny, dostepny dla
wszystkich, a jednoczes$nie najbardziej wrazliwy na jakos¢ przestrzeni. Kazda podréz
zaczyna sie i konczy na piechote. Dlatego pieszy jest osig interpretacyjng catej diagnozy:
odnosimy do niego rower, transport zbiorowy, samochéd, logistyke, bezpieczenstwo czy
Srodowisko.
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Fot. Grzegorz Mehring/ gdansk.pl
Analiza mobilnosci opiera sie na czterech elementach:

1. Zbiér zrédet - Strategia Gdansk 2030 Plus oraz Gdarnsk Programy Rozwoju 2030,
SUMP OMGGS, SUMP 2030, wyniki GBR 2022 i badah zachowah transportowych,
statystyki ZTM, GZD, BRG, raporty SmartCity, GUS i BDL.

2. Analiza opisowa - narracyjne omowienie kazdego modutu mobilnos$ci z danymi
i obserwacjami.

3. Synteza i wnioski - identyfikacja najwazniejszych problemoéw, trendéw
i potencjatéw; przygotowanie ,Top 10 wyzwan na 2035".

4. Aktualizacja 2025/2026 - uzupetnienie liczb, wykreséw i map o najaktualniejsze
dane.

Ten rozdziat pozwoli czytelnikowi zrozumie¢ nie tylko gdzie jestesmy, ale przede
wszystkim dokad zmierzamy i dlaczego.

3.2. Charakterystyka miasta i uwarunkowania spoteczne

Przedstawione wczesniej trendy i uwarunkowania europejskie wyznaczajg ogolny
kierunek transformacji mobilnosci, jednak ich znaczenie dla Gdariska wymaga
odniesienia do lokalnych uwarunkowan przestrzennych, spotecznych i transportowych.
Z tego wzgledu kolejna czes¢ dokumentu koncentruje sie na charakterystyce miasta oraz
specyfice wyzwan mobilnosciowych Gdanska, stanowigcych punkt wyjscia dla dalszych
celéw i dziatart SUMP 2035.
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Gdansk jest miastem, ktorego wspotczesna mobilnos¢ ksztattuje sie na przecieciu trzech
procesow: zmian demograficznych, silnej presji rozwojowej w dzielnicach peryferyjnych
oraz transformacji stylu zycia mieszkancoéw. Te trzy elementy decydujg o tym, jak
wygladajg codzienne podréze i jakie inwestycje transportowe majg najwiekszy wptyw na
jakos¢ zycia.

Wedtug danych z 2025 roku miasto liczy ok. 489 tys. mieszkancéw’, ale kazdego dnia
korzysta z jego infrastruktury znacznie wiecej 0os6b - pracownicy spoza miasta, studenci
trzech duzych uczelni, turysci i odwiedzajgcy. W ciggu ostatniej dekady Gdansk
przyciggat nowych mieszkancoéw, jednoczesnie mierzac sie ze zjawiskiem starzenia sie
populacji. Wzrost liczby 0s6b starszych, mobilnosci zaleznej i potrzeb opiekunczych
wptywa na sposob organizacji transportu, szczegblnie w kontekscie ruchu pieszego,
dostepnosci oraz odlegtosci do ustug publicznych.

Miasto rozwija sie policentrycznie. Najsilniejsze generatory ruchu - Srédmiescie,
Wrzeszcz, Oliwa, Gdansk Potudnie, rejon uniwersytecki, Port i Letnica - powodujg
koncentracje potokéw na kilku gtéwnych korytarzach transportowych. Z kolei
rozlewajacy sie rozwoj dzielnic mieszkaniowych oraz sgsiednich gmin zwieksza zaleznos¢
od transportu indywidualnego oraz obcigzenie infrastruktury dojazdowe;j.

Coraz powszechniejsza praca zdalna i hybrydowa wptywa na zmiane czesci zachowan
transportowych mieszkancow, w tym wiekszg elastycznos¢ godzin podrézy oraz
stopniowe rozproszenie czesci ruchu poza tradycyjnymi godzinami szczytu. Jednoczesnie
dane nadal wskazujg na utrzymywanie sie wyraznych szczytdéw komunikacyjnych

w systemie transportowym miasta. Réwnoczesnie rosnie liczba podroézy krétkich,
lokalnych, zwigzanych z edukacjg, zakupami i ustugami w obrebie dzielnic. Te zmiany
wzmacnia rozwoj ,miasta krétkich odlegtosci”, zapisany w Strategii Rozwoju Miasta
Gdanska 2030 Plus, ktadacej nacisk na to, by codzienne potrzeby mozna byto zaspokoic
pieszo, rowerem lub komunikacjg zbiorowa.

Ruch pieszy w Gdansku utrzymuje sie na wysokim poziomie, a dane potwierdzajg jego
istotng role w strukturze mobilno$ci miasta. W 2022 roku podréze piesze stanowity
24,2% wszystkich przemieszczen. Jednoczesnie dtugofalowy trend wskazuje na trwate
wzmocnienie ruchu pieszego jako jednego

z kluczowych segmentéw mobilnosci miejskiej. Sprzyjajg temu zaréwno zmiany
spoteczne, jak i systematyczna poprawa jakosci przestrzeni publicznych, w tym
rozszerzanie stref uspokojonego ruchu, modernizacja przej$¢ naziemnych oraz poprawie
dostepnosci dla 0s6b ze szczegdlnymi potrzebami.

" https://www.gdansk.pl/gdansk-w-liczbach/mieszkancy
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Fot.Grzegorz KréjeWski
Wreszcie, Gdansk funkcjonuje w Scistej relacji z metropolig - kazdego dnia do miasta
dojezdzajg mieszkancy okolicznych gmin w celu pracy, nauki i korzystania z ustug,

a wyzwania mobilnosciowe coraz czesciej wykraczajg poza granice administracyjne
miasta. Oznacza to koniecznos$¢ integracji planowania przestrzennego, transportu
zbiorowego oraz infrastruktury pieszej i rowerowej w skali OMGGS.

Mobilnos$é mieszkancéw Gdanska nie jest jedynie sumg infrastruktury. To wynik
struktury spotecznej, przestrzennej i funkcjonalnej miasta. To tu rodzg sie
zaréwno najwieksze szanse, jak i najwieksze wyzwania na kolejne lata.

3.3. Zachowania transportowe mieszkancéw Gdanska

Zachowania transportowe mieszkancéw Gdanska zmieniajg sie dynamicznie i sg jednym
z najwazniejszych elementéw diagnozy. To wtasnie one pokazujg, jak mieszkancy
korzystajg z miasta, jak postrzegaja poszczegdlne srodki transportu i jakie warunki -
przestrzenne, spoteczne, ekonomiczne - wptywajg na codzienne wybory mobilnosciowe.
W ostatnich latach na wzorce podré6zy oddziatywaty czynniki o réznej skali: od zmian
demograficznych i rozwoju cyfrowych modeli pracy, przez pandemie COVID-19, po
modernizacje infrastruktury oraz rosngcg swiadomos¢ srodowiskowa.

Podstawg codziennego funkcjonowania systemu mobilnosci w Gdarisku pozostaje
przemieszczanie sie pieszo, obecne praktycznie na poczatku i koncu wiekszosci podrozy.
W 2022 roku udziat podrézy pieszych wynidst 24,2% wszystkich przemieszczen, co
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oznacza wzrost w poréwnaniu z rokiem 2016 o 3,4%. To nie tylko statystyka - to
Swiadectwo, ze coraz wiecej spraw mieszkancy zatatwiajg lokalnie, w obrebie dzielnic,
korzystajgc z ustug blisko domu, w przestrzeniach przystosowanych do krétkich,
wygodnych podrézy pieszych. Pieszo odbywa sie takze ogromna cze$¢ codziennych
przemieszczen do przystankéw tramwajowych, autobusowych i SKM/PKM, co oznacza
koniecznos¢ zapewnienia wysokiej jakosci przestrzeni, dobrej dostepnosci oraz

bezpiecznych i komfortowych warunkdéw poruszania sie.

Fot. Grzegorz Krajewski

Ruch rowerowy réwniez jest istotng czescig miejskiej mobilnosci, cho¢ po pandemii
zauwazalny jest spadek udziatu roweru z 5,9% w 2016 do 4,3% w 2022 roku. To zjawisko
obserwowane w wielu europejskich miastach: zmiana modeli pracy, spadek liczby
regularnych dojazdéw do szkét i biur oraz rosngca konkurencja mikromobilnosci
wptywajg na udziat roweru w podré6zach dziennych. Jednoczesnie dane o natezeniu
ruchu rowerowego z licznikbw automatycznych potwierdzajg, ze dtugookresowo
mobilnos¢ rowerowa nadal rosnie - ale bardziej sezonowo niz codziennie. W diagnozie
SUMP Gdansk 2035 traktujemy te zmiany jako sygnat o potrzebie dalszej poprawy
spojnosci i atrakcyjnosci sieci rowerowej, zwtaszcza w obszarach peryferyjnych oraz

w powigzaniu z weztami transportu zbiorowego.
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Transport zbiorowy jest w potgczeniu z ruchem pieszym najwazniejszym
zrownowazonym srodkiem transportu i kluczowym narzedziem ograniczania ruchu
samochodowego. Dane z 2022 roku wskazujg jednak, ze udziat transportu publicznego
spadtz 32,1% w 2016 roku do 28,7%, co nalezy wigza¢ z wptywem pandemii oraz
obserwowanym w catej Europie przejsciowym odptywem pasazerdw transportu
publicznego. Liczba pasazeréw tramwajow i autobuséw w Gdarnsku stopniowo rosnie -
w 2024 roku przewieziono 176 min oséb, a linie SKM osiggnety wyniki wyzsze niz przed
pandemig. Odbudowa udziatu transportu zbiorowego w podziale zadan przewozowych
wymaga jednak konsekwentnych dziatari poprawiajgcych czestotliwos¢, niezawodnos¢
i integracje taryfowa. Co wazne, w wielu dzielnicach podré6z transportem zbiorowym
nadal wymaga dwoch lub trzech przesiadek, co wydtuza czas podrézy i obniza jej
komfort.

i |
Fot. Grzegorz Mehring/ gdansk.pl

Najwiekszy wzrost udziatu obserwujemy w przypadku podrézy samochodem osobowym
- w 2022 roku stanowity one 42,8% wszystkich podrézy (wzrost z 41,2% w 2016 roku).
Dane te korelujg z wysokim poziomem motoryzacji w miescie. Wedtug danych GUS liczba
samochodéw osobowych przypadajgcych na 1000 mieszkaricow wzrosta z 572 w 2016
roku do 685 w 2022 roku. Jednoczesnie dynamicznie rosnie liczba pojazdéw
hybrydowych i elektrycznych (13 046 pojazdéw w 2024 roku).? Zmiany te pokazuja silng
presje transportu indywidualnego na uktad drogowy oraz koniecznos¢ dziatah

2 https://www.gdansk.pl/gdansk-w-liczbach/transport
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ograniczajgcych nadmierny ruch samochodowy, szczegélnie w korytarzach
0 najwiekszym natezeniu.

[ pieszo rower [ transport zbiorowy [ transport indywidualny
samochodowy

Rysunek 3. Podziat zadan przewozowych mieszkancéw Gdarnska (2022).
Zrédto: Opracowanie wiasne na podstawie badar ruchu i zachowars komunikacyjnych mieszkaricéw Gdariska -
,Gdariskie Badanie Ruchu 2022".

Zachowania transportowe Gdanszczanek i Gdanszczan réznig sie rowniez w zaleznosci
od grup uzytkownikow.?

> Dzieci i mtodziez czesto odbywajg podréze zalezne (pieszo, transportem
zbiorowym lub z rodzicami samochodem), co sprawia, ze poprawa jakosci
infrastruktury pieszej i rowerowej do szkot, bezpieczenstwo przejs¢ oraz
projektowanie otoczenia placowek edukacyjnych stajg sie kluczowym
wyzwaniem.

> Osoby w wieku produkcyjnym realizujg najbardziej ztozone tancuchy podrézy,
taczac dojazdy do pracy z obowigzkami opiekuhczymi, zakupami i innymi
aktywnosciami. Ich wybory transportowe sg silnie uzaleznione od dostepnosci
czasowej, niezawodnosci systemu oraz mozliwosci sprawnych przesiadek miedzy
Srodkami transportu.

> Seniorzy coraz czesciej deklarujg wyb6r chodzenia pieszo lub korzystania
gtéwnie z tramwajow, o ile dojscie do przystankéw jest wygodne i pozbawione
barier.

3 GBR 2022
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> Osoby ze szczegélnymi potrzebami (w tym osoby z niepetnosprawnosciami)
mierzg sie z problemami, ktére nie zawsze uwidaczniajg sie w statystykach, ale
w praktyce decydujg o ich mobilnosci m.in.: wysokie krawezniki, zbyt krotkie czasy
na przejsciach, brak wind lub przej$¢ naziemnych.

> Pracownicy dojezdzajacy z gmin sgsiednich korzystajg z parkingdw P&R oraz
kolei, jednak wielu z nich nadal wybiera samochdéd z uwagi na niepetng integracje
potgczen, ograniczong czestotliwos¢ kurséw, wysokie napetnienie pojazdéw
transportu zbiorowego w okresach najwiekszego popytu oraz mniejszg
dostepnos¢ dogodnych mozliwosci przesiadki w dzielnicach peryferyjnych.

Wysoki udziat ruchu samochodowego wptywa nie tylko na funkcjonowanie systemu
transportowego, lecz rowniez na jakos¢ sSrodowiska miejskiego, poziom hatasu,
bezpieczenstwo, dostepnos¢ przestrzeni publicznych oraz odpornos¢ miasta na skutki
zmian klimatu. Znaczna cze$¢ przestrzeni ulicznej pozostaje przeznaczona na ruch

i parkowanie samochoddw, ograniczajgc mozliwosci rozwoju zieleni, retencji oraz
przestrzeni przyjaznych codziennym aktywnosciom mieszkancow.

W diagnozie kluczowe jest zrozumienie, ze zachowania transportowe nie sg ,state”.
Ewoluujg wraz ze stylem zycia, zmianami technologicznymi, jakoscig przestrzeni, rosnaca
Swiadomoscig klimatyczng oraz decyzjami inwestycyjnymi. Gdansk stoi dzis w
momencie, w ktorym ma szanse wzmocni¢ pozycje zréwnowazonych form mobilnosci -
pieszej, rowerowej, autobusowej, tramwajowej i kolejowej - ale wymaga to
konsekwentnego dziatania na rzecz poprawy atrakcyjnosci, komfortu i niezawodnosci
systemu.

To, jak mieszkancy podrézujg dzis, jest wynikiem warunkéw, ktére stworzyliSmy
w ciggu ostatnich kilkunastu lat. To, jak bedag podrézowaé w 2035 roku, zalezy od
decyzji, ktére podejmiemy teraz.

3.4. System transportowy Gdanska

3.4.1. Transport pieszy - fundament mobilnosci Gdarska

Transport pieszy jest podstawg mobilnosci w Gdansku - najbardziej inkluzyjna,
najtansza, najzdrowszg i najbardziej demokratyczng formg przemieszczania sie. W 2022
roku udziat ruchu pieszego wyniost 24,2%?*, co stanowi jedng z najwyzszych wartosci
wsrod duzych miast w Polsce.

Wzrost ten nie jest przypadkowy: jest efektem systematycznej polityki miasta, rosnace;j
jakosci przestrzeni publicznych oraz zmian nawykéw mieszkarncow. Ruch pieszy
dominuje przede wszystkim na krotkich, lokalnych dystansach, w obrebie dzielnic,

4 Gdanskie Badanie Ruchu 2022
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natomiast na dtuzszych relacjach coraz czesciej petni role elementu tancucha podrézy,
w potaczeniu z transportem publicznym.

Najsilniejszym wsparciem dla ruchu pieszego, oprécz rozbudowy infrastruktury pieszej,
jest rozszerzanie stref uspokojonego ruchu. W marcu 2026 roku ograniczenia predkosci
(gtownie Tempo 30) obejmowaty 68,2%° dtugosci drég publicznych, co plasuje Gdansk
w krajowej czotéwce. To realnie zmienito charakter poruszania sie po miescie.
Uspokojenie ruchu przetozyto sie nie tylko na wieksze bezpieczenstwo, lecz takze na

wieksze poczucie komfortu i przewidywalnosci dotarcia do celu.

-

Fot. Grzegorz Krajewski

Jednoczesdnie wcigz istniejg wyrazne wyzwania: brak ciggtosci chodnikéw w dzielnicach
peryferyjnych, degradacja nawierzchni na starszych odcinkach, niedostateczne
zacienienie w przestrzeniach narazonych na wzrost temperatur oraz bariery
architektoniczne, ktére wykluczajg osoby z niepetnosprawnosciami i senioréw.
Problemem pozostaje rowniez nagminne parkowanie na chodnikach, ktére wptywa
negatywnie na bezpieczenstwo i postrzeganie przestrzeni.

Z perspektywy pieszego istotny jest rowniez dostep do transportu zbiorowego.

W planowaniu systemow transportu zbiorowego za powszechnie przyjmowany standard
dostepnosci uznaje sie dojscie piesze do przystanku nieprzekraczajgce ok. 500 m, jednak
w wielu czeSciach miasta wartosc ta jest przekroczona. W czesci lokalizacji dodatkowym

> https://rowerowygdansk.pl/mapa-rowerowa
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utrudnieniem sg bariery przestrzenne, w tym koniecznos¢ przekraczania szerokich ulic
lub nieczytelnych uktadéw drogowych, co obniza realng dostepnos$¢ transportu
zbiorowego.

Wysokiej jakosci przestrzen piesza petni réwniez istotng funkcje adaptacyjng wobec
zmian klimatu. Zacienienie, zielen uliczna, ograniczanie powierzchni uszczelnionych oraz
poprawa mikroklimatu stajg sie coraz wazniejszym elementem projektowania
infrastruktury pieszej i przestrzeni publicznych.

W kontekscie SUMP 2035 kluczowym zadaniem bedzie stopniowa poprawa ciggtosci

i jakosci infrastruktury tras pieszych, rozumiana jako rozwoj spdjnego systemu potgczen
zapewniajgcych wygodne, bezpieczne i intuicyjne dojscia do ustug, edukacji oraz
transportu zbiorowego. Obejmuje to uzupetnianie brakujgcych odcinkéw, poprawe
geometrii ulic i skrzyzowan w sposéb wzmacniajgcy priorytet ruchu pieszego,
modernizacje nawierzchni chodnikow, eliminacje barier przestrzennych oraz
ograniczanie zjawisk obnizajgcych dostepnos¢, w tym nielegalnego postoju pojazdow.

Siec ta jest fundamentem zrownowazonego systemu mobilnosci w miescie, opartego na
integracji ruchu pieszego, ruchu rowerowego oraz transportu publicznego.

3.4.2. Transport rowerowy - potencjat wcigz niewykorzystany

Rower jest waznym elementem mobilnosci Gdanska, lecz ostatnie lata pokazaty, ze
wymaga on ponownego impulsu rozwojowego. W 2022 roku udziat roweru w modal split
wynidst 4,3%°. Jednoczesnie automatyczne liczniki rowerowe odnotowujg stopniowy
wzrost liczby przejazdéw od 2018 roku. Réznice pomiedzy tymi wskaznikami wynikajg
m.in. z odmiennej metodologii pomiaru oraz zakresu analizowanych danych.

Sie¢ rowerowa Gdanska jest jedna z najwiekszych w Polsce, ponad 9467 km réznych
typéw infrastruktury rowerowej, ale pozostaje niejednorodna pod wzgledem
standardéw i spojnosci. W wielu miejscach infrastruktura rowerowa zapewnia dobre
warunki codziennych podrézy (Nowy Port, Dolny Wrzeszcz, Strzyza, Piecki-Migowo),
jednak w innych brakuje ciggtosci, intuicyjnych potgczen i komfortowych odcinkéw, ktére
pozwalatyby na codzienne uzytkowanie przez osoby w kazdym wieku. Powaznym
wyzwaniem jest brak systemowych korytarzy rowerowych w dzielnicach peryferyjnych
oraz niedostateczna integracja tras z weztami SKM/PKM oraz kluczowymi weztami
tramwajowymi.

6 Gdanskie Badanie Ruchu 2022
7 https://rowerowygdansk.pl/mapa-rowerowa
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Fot. Grzegorz Krajewski

Mocng strong Gdanska jest natomiast rosngca liczba parkingéw rowerowych (19900
miejsc na koniec 2025 roku), rozw6j mikromobilnosci (rowery miejskie, hulajnogi) oraz
wzrost zainteresowania mobilnoscig aktywng wsréd mtodziezy. Mobilnos$¢ rowerowa

w SUMP 2035 bedzie rozwijana w kierunku:

> wyzszych standardéw projektowych,

> spojnosci siedi,

> powigzania rowerdw z transportem zbiorowym,

> idostosowania infrastruktury do codziennych uzytkownikéw, nie tylko
rekreacyjnych.

3.4.3. Transport zbiorowy - kregostup systemu, ktéry wymaga
wzmocnienia

Transport zbiorowy stanowi kluczowy element systemu mobilnos$ci Gdanska, zaréwno
w skali miasta, jak i catej aglomeracji. W 2024 roku z tramwajow i autobuséw
organizowanych przez Zarzad Transportu Miejskiego skorzystato 176 min pasazerows?,
natomiast linie SKM osiggnety poziom przewozéw wyzszy niz przed pandemia. Dane te
potwierdzajg, ze transport publiczny pozostaje podstawowym i najbardziej efektywnym

8 https://www.gdansk.pl/gdansk-w-liczbach/transport
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$rodkiem realizacji zbiorowych potrzeb przewozowych, szczegbdlnie w relacjach
codziennych - do pracy, szkoty oraz ustug.

Udziat transportu zbiorowego w podziale zadan przewozowych wynidst w 2022 r.
28,7%°. Poziom ten pozostaje nizszy niz przed pandemig oraz ponizej celéw zapisanych
w Strategii Gdansk 2030 Plus. Wciaz istniejg obszary i relacje, w ktérych podroz
transportem zbiorowym jest wolniejsza lub mniej wygodna niz podrdz samochodem, co
wynika przede wszystkim z ograniczonego stosowania priorytetéw w ruchu drogowym

oraz niewystarczajgcej czestotliwosci kursowania w wybranych korytarzach.

TWOJE ZDROWIE
JEST NAJWAZNIEJSZE

< BBBRALEDY | e 620 310337

it
Fot.)Jerzy Pinkas/ gdansk.pl
System transportu zbiorowego w Gdansku funkcjonuje jako ustuga uzytecznosci
publicznej, organizowana przez Zarzad Transportu Miejskiego we wspotpracy
z operatorami realizujgcymi przewozy autobusowe i tramwajowe. Stabilnos¢ systemu
opiera sie na modelu finansowania tgczacym wptywy z biletéw, srodki budzetowe oraz
wspotfinansowanie wynikajgce z porozumien z jednostkami samorzadu terytorialnego.
Istotnym uwarunkowaniem funkcjonowania transportu zbiorowego jest jego
metropolitalny charakter - znaczna czes¢ codziennych podroézy przekracza granice
administracyjne miasta, co podkres$la znaczenie integracji oferty, taryfy i informacji
pasazerskiej w skali OMGGS.

9 Gdanskie Badanie Ruchu 2022
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Przystanki kolejowe
Przystanki_tramwajowe
Przystanki autobusowe

.
Izochrony kolejowe - 800m

Izochrony tramwajowe - 400m

Izochrony_autobusowe - 400m

Rysunek 4. Mapa dostepnosci pieszej do przystankéw TZ.

Zrédto: BRG.

Kazda podréz transportem zbiorowym rozpoczyna sie i koriczy odcinkiem pokonywanym
pieszo. Z tego wzgledu jakos$¢ i ciggtos¢ dojs¢ do przystankéw autobusowych,
tramwajowych oraz stacji kolejowych stanowig jeden z kluczowych warunkéw
korzystania z TZ. W praktyce oznacza to, ze atrakcyjnosc¢ transportu zbiorowego jest
Scisle powigzana z jakoscig infrastruktury pieszej, bezpieczenstwem dojscia oraz
czytelnoscig uktadu przystankéw.

Fot. Piotr Wittman/ gdansk.pl
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Istotnym elementem diagnozy jest perspektywa uzytkownikéw. Wyniki Gdanskich Badan
Ruchu 2022 oraz badan ankietowych ZTM z lat 2022-2024 wskazuja, ze oczekiwania
wobec transportu zbiorowego pozostajg spdjne i powtarzalne, a ich struktura jest
podobna zaréwno wsréd statych uzytkownikow, jak i oséb korzystajgcych z niego

sporadycznie.

Z perspektywy pasazerow kluczowe znaczenie dla atrakcyjnosci transportu zbiorowego

majg w szczegblnosci:

>

>

>

>

>

>

punktualnos¢ i niezawodnos¢ kursowania,

wysoka czestotliwos¢ potgczen, zwtaszcza w godzinach szczytu,

krotki i przewidywalny czas podrézy,

mozliwosc realizacji podrozy bez przesiadek lub z wygodnymi i czytelnymi
przesiadkami, przy zachowaniu krétkiego czasu oczekiwania na kolejne
potaczenie,

komfort podrézy, w tym ograniczenie ttoku,

koszt podrézy i przejrzystos¢ oferty taryfowe;.

W 2024 r. wyraznie wzrosto znaczenie bezposrednich potgczen bez przesiadek, co moze
Swiadczy¢ o rosngcej wrazliwosci pasazeréw na dyskomfort przesiadek oraz potrzebe

upraszczania podrozy ,door-to-door”, zwtaszcza w relacjach miedzydzielnicowych

i metropolitalnych. Jednocze$nie obserwowany jest wzrost znaczenia czynnika cenowego

oraz dtugookresowa zmiana relacji miedzy jakos$cig a kosztem podrézy, co mozna wigzac

z rosngcymi kosztami utrzymania i zréznicowaniem sytuacji ekonomicznej mieszkancow.

Poza parametrami oferty przewozowej pasazerowie wskazujg réwniez bariery zwigzane
z codziennym doswiadczeniem podrozy, takie jak ttok w godzinach szczytu, brak

przewidywalnosci przy przesiadkach, nieczytelne rozktady jazdy oraz jakos¢

infrastruktury przystankowej, w tym wiat i oSwietlenia. Wskazuje to, ze jakos¢ transportu

zbiorowego postrzegana jest nie tylko przez pryzmat infrastruktury i rozktadéw jazdy, ale

rowniez komfortu, poczucia bezpieczehstwa oraz czytelnosci systemu.
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Fot.Jer; F;}f;kasl gdansk.pl
Spéjnosc systemu transportu zbiorowego zalezy w duzym stopniu od jakosci integracji
pomiedzy autobusami, tramwajami i kolejg oraz od warunkdéw przesiadek. W Planie
zréwnowazonego rozwoju publicznego transportu zbiorowego dla Gdariska na lata 2025-
2044 podkreslono role weztow integracyjnych jako kluczowych elementéw uktadu sieci,
umozliwiajgcych wygodne tgczenie transportu zbiorowego z mobilnoscia piesza,
rowerowg i samochodowg. Rownoczesnie wskazuje sie na koniecznos¢ konsekwentnego
wdrazania priorytetéw dla transportu zbiorowego w ruchu ulicznym, w szczegélnosci
poprzez rozwoj paséw autobusowych w gtéwnych korytarzach transportowych, jako
odpowiedzZ na jeden z najczesciej zgtaszanych przez mieszkancéw postulatow - skrécenie
czasu podrézy i poprawe niezawodnosci.

W wymiarze strukturalnym system transportu zbiorowego bedzie podlegat
dalszym zmianom wynikajgcym z rozwoju sieci tramwajowej oraz kolei
aglomeracyjnej. Proces ten moze prowadzi¢ do czesciowej reorganizacji oferty
autobusowej i wzmocnienia roli kolei i tramwaju jako , kregostupa” systemu, przy
jednoczesnym rosngcym znaczeniu jakosci przesiadek, integracji taryfowej oraz
spéjnej informacji pasazerskiej.
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3.4.4. Transport samochodowy - jego znaczenie i presja na uktad
transportowy miasta

Samochod prywatny nadal odgrywa istotng role w mobilnosci Gdariska. W 2022 roku
podréze realizowane tym Srodkiem transportu stanowity 42,8% wszystkich
przemieszczen, co czynito go najczesciej wybieranym sposobem podrézowania

w miescie. Jednoczes$nie wysoki poziom motoryzacji potwierdza silne nasycenie miasta
pojazdami prywatnymi. Wedtug danych za 2024 rok na 1000 mieszkancéw przypadato
576 samochod6w osobowych'®. Dane te pokazuja, ze mimo widocznych zmian

w zachowaniach transportowych samochod prywatny pozostaje jednym z kluczowych
uwarunkowan dalszego ksztattowania polityki mobilnosci.
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Fot. Piotr Wittman/ gdansk.pl

W ostatnich latach obserwowany jest wzrost liczby pojazdéw elektrycznych

i hybrydowych, co wptywa na zmiane struktury floty samochodowej i ograniczenie czesci
emisji lokalnych. Zmiana ta nie eliminuje jednak kluczowych probleméw funkcjonalnych
transportu samochodowego, takich jak kongestia, zajmowanie przestrzeni publicznej czy
presja na infrastrukture uliczng i parkingowa. Niezaleznie od rodzaju napedu, kazdy
samoch6d wymaga przestrzeni do poruszania sie i postoju, co w warunkach zwartej
struktury miejskiej prowadzi do konfliktéw przestrzennych oraz ograniczen

w ksztattowaniu przestrzeni publicznych.

Najbardziej obcigzone korytarze transportowe zlokalizowane sg w uktadzie wschod-
zachéd oraz poétnoc-potudnie, gdzie ruch tranzytowy i lokalny naktadajg sie na siebie.

10 https://www.gdansk.pl/gdansk-w-liczbach/transport
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Wystepowanie waskich gardet powoduje utrzymywanie sie niskich srednich predkosci
w godzinach szczytu, co wptywa na przewidywalnos¢ podrézy oraz komfort
uzytkownikoéw systemu transportowego. Skutkiem wysokiego natezenia ruchu sg
réwniez negatywne oddziatywania srodowiskowe, w tym pogorszenie jakosci powietrza
i wzrost poziomu hatasu, szczeg6lnie w obszarach gesto zabudowanych oraz wzdtuz
gtéwnych ciggéw komunikacyjnych.

Znaczgaca skala ruchu samochodowego generuje takze presje na przestrzen publiczng,
zwtaszcza w centrum miasta oraz w dzielnicach o wysokich walorach historycznych

i funkcjonalnych. Duza liczba miejsc parkingowych w pasach drogowych ogranicza
mozliwosci ksztattowania przestrzeni ulic w sposéb sprzyjajacy innym formom
mobilnosci oraz funkcjom spotecznym, wptywajac na sposéb uzytkowania przestrzeni
i jej postrzegang jakosc.

Gtobwne wyzwania zwigzane z funkcjonowaniem transportu samochodowego obejmujg
w szczegblnosci:

> wysoka presje ruchu i parkowania w centrum miasta oraz w dzielnicach
historycznych,

> ograniczone mozliwosci rozwigzywania probleméw transportowych wytgcznie
poprzez zwiekszanie przepustowosci uktadu drogowego,

> konflikty przestrzenne pomiedzy ruchem samochodowym a ruchem pieszym
i rowerowym,

> utrzymywanie sie kongestii w kluczowych korytarzach transportowych,

> negatywny wptyw ruchu samochodowego na jako$¢ Srodowiska i warunki zycia
mieszkancow.
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Gdansk posiada jeden z bardziej zaawansowanych systeméw ITS w Polsce, ale jego
potencjat nie jest jeszcze w petni wykorzystany w polityce mobilnosci. TRISTAR, systemy
kamer, sensory ruchu, dane z ZTM i aplikacje mobilne generujg ogromne zasoby
informacji, ktore stuzg planowaniu, modelowaniu i biezgcemu zarzgdzaniu ruchem. Aby

przesung¢ mobilnos¢ na wyzszy poziom, konieczne bedzie intensyfikacja dziatan
w zakresie:

> priorytetow sygnalizacji dla pieszych i transportu zbiorowego,

» dynamicznego zarzadzania ruchem w oparciu o biezgce dane z systemoéw ITS,

> dalszego rozwoju systemu ITS, w tym stopniowego obejmowania nim kolejnych
skrzyzowan i sygnalizacji Swietlnych,

> otwierania danych oraz integracji z aplikacjami mobilnymi,

> wykorzystania analiz prognostycznych opartych na danych do wspierania
planowania i zarzgdzania mobilnoscia.

W ujeciu diagnostycznym transport samochodowy pozostaje istotnym elementem
systemu mobilnosci, jednak jego dominujgca rola wigze sie z wyraznymi ograniczeniami
przestrzennymi, srodowiskowymi i funkcjonalnymi.

Skala ruchu oraz intensywnos¢ wykorzystania infrastruktury drogowej wskazuja
na potrzebe dalszego ré6wnowazenia systemu transportowego w taki sposéb, aby
mozliwe byto pogodzenie mobilnosci mieszkancéw z jakoscig przestrzeni miejskiej
oraz sprawnym funkcjonowaniem miasta jako catosci.
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3.4.5. Parkowanie

Parkowanie jest jednym z najbardziej newralgicznych elementéw systemu mobilnosci
miejskiej. Choc czesto postrzegane jako zagadnienie techniczne - zwigzane z liczbg
miejsc postojowych, oznakowaniem czy wysokoscig optat - w praktyce odgrywa znacznie
szerszg role. Dostepnos¢, lokalizacja i koszt parkowania wptywajg bezposrednio na
codzienne wybory transportowe mieszkancéw, sposéb realizacji podrézy oraz
intensywnos¢ wykorzystania przestrzeni publicznej.

W miescie o zwartej strukturze i wysokim poziomie motoryzacji parkowanie staje sie
jednym z kluczowych czynnikéw podtrzymujgcych dominacje samochodu. Kazdy pojazd,
niezaleznie od rodzaju napedu, wymaga przestrzeni do postoju, a ta przestrzen w
warunkach miejskich jest zasobem ograniczonym i konkurencyjnym wobec innych
funkgji. W efekcie sposob zarzgdzania parkowaniem wptywa nie tylko na komfort
kierowcdw, ale takze na jako$¢ poruszania sie pieszo, bezpieczehstwo ruchu drogowego,
dostepnosc transportu zbiorowego oraz charakter przestrzeni ulicznych, w tym ilos¢

i jakosc zieleni towarzyszace;.

Fot. Grzegorz Krajewski

Konsekwencje niewtasciwego parkowania sg najbardziej widoczne w skali lokalnej - na
chodnikach, w rejonach skrzyzowan, przejs¢ dla pieszych oraz w otoczeniu szkdt,
przystankéw i ustug. Parkowanie w tych miejscach prowadzi do systemowego
ograniczania dostepnosci, szczegdlnie dla oséb starszych, dzieci, opiekunéw z wézkami

ui ierr eg Co-funded by & - Zarzad
Eur upe the European Union h ‘ Transportu 48
e @ Miejskiego

Id: 7E8E2AF3-4359-49F7-9E34-300AEA2ECESS. Projekt Strona 48



oraz oséb z niepetnosprawnosciami. W praktyce oznacza to zawezanie ciggdéw pieszych,
pogorszenie widocznosci, wzrost liczby sytuacji kolizyjnych oraz obnizenie poczucia
bezpieczenstwa.

Z perspektywy SUMP parkowanie nalezy wiec analizowac nie tylko jako element
organizacji ruchu, ale jako istotny czynnik ksztattujgcy warunki poruszania sie pieszo

i jakos¢ przestrzeni publicznej. Uporzagdkowanie parkowania w pasach drogowych jest
jednym z podstawowych warunkéw odzyskiwania przestrzeni dla pieszych oraz poprawy
bezpieczenstwa ruchu drogowego, szczegblnie w obszarach o wysokiej presji
transportowe;.

Strefy Ptatnego Parkowania jako instrument zarzadzania popytem

Strefy Ptatnego Parkowania (SPP) sg jednym z kluczowych narzedzi zarzgdzania
mobilnoscig i sposobem wykorzystania przestrzeni ulicznej. Ich rola wykracza jednak
poza funkcje porzadkowg czy fiskalng. Odpowiednio zaprojektowany i skutecznie
egzekwowany system ptatnego parkowania zwieksza rotacje miejsc postojowych,
ogranicza dtugotrwaty postéj oraz zmniejsza zjawisko krgzenia w poszukiwaniu wolnego
miejsca, ktére generuje dodatkowy ruch i pogarsza warunki podrézowania.

W kontekscie diagnozy mobilnosci kluczowe jest postrzeganie SPP jako narzedzia
zarzgdzania popytem na podrdze samochodowe, a nie wytgcznie jako mechanizmu
poboru optat. Zmiany zasad funkcjonowania stref w ostatnich latach pokazujg, ze
parkowanie w Gdansku jest obszarem aktywnie zarzgdzanym i dostosowywanym do
zmieniajgcych sie warunkow funkcjonowania miasta. W perspektywie diugoterminowej
znaczenie SPP powinno by¢ analizowane w powigzaniu z celami dotyczgcymi
dostepnosci, jakosci przestrzeni publicznej oraz roli transportu zbiorowego.
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Fot. Karolina Orcholska
Strefa Ograniczonej Dostepnosci na Giéwnym Miescie

Szczegblnym przypadkiem zarzgdzania ruchem i parkowaniem jest Strefa Ograniczonej
Dostepnosci na obszarze Gtéwnego Miasta. Jest to rozwigzanie, ktore nie opiera sie na
mechanizmie optat, lecz na kontroli dostepu, i stuzy ochronie obszaru o najwyzszej
wrazliwosci przestrzennej, funkcjonalnej i kulturowe;j.

Funkcjonowanie strefy pokazuje, ze w Gdansku stosowane sg narzedzia zarzgdzania
ruchem wykraczajgce poza klasyczne podejscie do parkowania. Z perspektywy diagnozy
SUMP jest to istotny przyktad dziatan ukierunkowanych na ograniczanie presji
samochodowej w obszarach o szczegbdlnym znaczeniu dla zycia miejskiego i turystyki.
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Fot. Grzegorz Mehring/ gdansk.pl
Park & Ride - wazny element systemu, ale nie rozwigzanie samodzielne

Parkingi Park & Ride petnig istotng role w obstudze podro6zy realizowanych z obszaréw
peryferyjnych oraz spoza miasta. W Gdansku funkcjonuje obecnie osiem parkingdw P&R,
zlokalizowanych przy weztach transportu publicznego, oferujgcych tgcznie 963 miejsca
postojowe dla samochoddw, 47 miejsc dla 0séb z niepetnosprawnosciami oraz 234
miejsca dla rowerdw.
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Fot. Piotr Wittman/ gdansk.pl

System P&R umozliwia pozostawienie samochodu na obrzezach miasta i kontynuacje
podroézy transportem zbiorowym, co w zatozeniu ma ogranicza¢ wjazd samochodéw do
obszarow centralnych. W czesci parkingéw P&R obserwowany jest problem
dtugotrwatego parkowania niezwigzanego z korzystaniem z transportu zbiorowego, co
ogranicza dostepnos¢ miejsc dla uzytkownikow systemu. Szczegdélnie widoczne jest to na
parkingach P&R Rebiechowo, Kietpinek i Jasien. Istotnym elementem dalszego rozwoju
systemu powinno by¢ przeciwdziatanie temu zjawisku poprzez odpowiednie
mechanizmy zarzadzania dostepnoscig miejsc. Jednocze$nie skutecznosc tego
rozwigzania zalezy od jakosci dalszej podrozy - czestotliwosci i niezawodnosci transportu
zbiorowego, komfortu przesiadek, jakosci dojs¢ pieszych - oraz od spéjnosci z zasadami
parkowania w obszarach docelowych. Bez jednoczesnych ograniczeh dostepnosci
parkowania w centrum miasta potencjat P&R pozostaje ograniczony.

Parkowanie przy generatorach ruchu i w sytuacjach szczytowych

Presja parkingowa w Gdansku jest silnie zwigzana z funkcjonowaniem generatoréw
ruchu oraz sezonowoscia. Obszary biurowe, kampusy uczelni, duze osrodki medyczne,
plaze, wydarzenia masowe i obszary turystyczne generujg okresowe lub lokalne wzrosty
zapotrzebowania na miejsca postojowe, ktérych nie da sie efektywnie obstuzy¢
wytgcznie poprzez zwiekszanie podazy parkingdw. Wymaga to zréznicowanych dziatan
obejmujacych zarzgdzanie popytem, rozwéj transportu zbiorowego oraz rozwigzania
dostosowane do specyfiki poszczegdlnych lokalizacji.

Zarzad
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W takich lokalizacjach parkowanie nalezy analizowac tacznie z organizacjg dojazdu,
obstugg transportem zbiorowym, ruchem pieszym i rowerowym oraz zasadami
krotkiego postoju. Brak spojnych rozwigzan w tych obszarach prowadzi do chaosu
przestrzennego i konfliktow miedzy uzytkownikami, szczegélnie w okresach
najwiekszego obcigzenia.

Parkowanie specjalistyczne i logistyka miejska

Elementem czesto pomijanym w debacie o parkowaniu sg potrzeby zwigzane z obstugg
dostaw, ruchem autokardéw turystycznych oraz postojem pojazdéw ciezarowych,
zwtaszcza w obszarach przyportowych. Tymczasem brak wyznaczonych i czytelnych
rozwigzan w tym zakresie skutkuje niekontrolowanym parkowaniem w przestrzeni
ulicznej, generujac konflikty z ruchem pieszym i rowerowym.

Z perspektywy diagnozy mobilnosci parkowanie specjalistyczne powinno by¢
postrzegane jako integralna czes$¢ systemu, warunkujgca sprawne funkcjonowanie
miasta, szczegblnie w obszarach o duzej koncentracji ustug i ruchu turystycznego.

Fot. Piotr Wittman/ gdansk.pl

Skutecznos¢ zarzadzania parkowaniem zalezy nie tylko od przyjetych zasad, ale réwniez
od jakosci informacji, monitoringu i egzekucji przepiséw. Czytelna informacja
parkingowa, regularna analiza zajetosci i rotacji miejsc postojowych oraz konsekwentna
egzekucja przepiséw, zwtaszcza w obszarach pieszych i w poblizu weztéw transportu
zbiorowego, majg kluczowe znaczenie dla funkcjonowania catego systemu.

W praktyce parkowanie jest jednym z gtéwnych czynnikéw utrwalajacych
dominacje samochodu w miescie. Jego znaczenie wykracza daleko poza liczbe
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miejsc postojowych i wysokos$¢ optat, wptywa na sposéb korzystania z przestrzeni
publicznej, bezpieczeristwo ruchu, dostepnos¢ ustug oraz realne mozliwosci
wyboru alternatywnych form mobilnosci. Dlatego w niniejszym dokumencie
parkowanie analizowane jest jako element systemowy, powigzany z ruchem
pieszym i rowerowym, transportem zbiorowym, organizacja ruchu oraz
funkcjonowaniem miasta w skali lokalnej i metropolitalnej.

3.4.6. Logistyka miejska - rosngce wyzwanie

Logistyka miejska staje sie coraz istotniejszym elementem mobilnosci Gdanska i jednym
z najszybciej rosngcych zrédet presji na uktad transportowy oraz przestrzen publiczna.
Wzrost dostaw ostatniej mili, dynamiczny rozwéj handlu internetowego oraz
intensywny rozwdéj zaplecza magazynowo-dystrybucyjnego przektadajg sie na
zwiekszony udziat pojazdéw dostawczych w ruchu miejskim.

W wielu dzielnicach, w szczegdlnosci w Srédmiesciu, Wrzeszczu i Oliwie, obstuga dostaw
generuje konflikty przestrzenne: zajmowanie paséw ruchu, parkowanie na
chodnikach, blokowanie widocznosci na skrzyzowaniach oraz kolizje z ruchem pieszym

i rowerowym. Zjawiska te majg charakter systemowy i wynikajg nie tylko z zachowan
uzytkownikow, lecz przede wszystkim z braku spojnych zasad organizacji dostaw

w przestrzeni uliczne;j.

Logistyka miejska jest niezbedna dla funkcjonowania miasta - zapewnia ciggtos¢ ustug,
handlu, gastronomii i instytucji publicznych - jednak jej rosngca intensywnos$¢ coraz
wyrazniej wplywa na jakos€ zycia mieszkancéw, zwtaszcza w obszarach o zwartej
zabudowie i wysokim udziale ruchu pieszego. W praktyce brak jasno wyznaczonych
rozwigzan powoduje, ze dostawy ,rozlewaja sie” w przestrzeni, konkurujac z ruchem
pieszym, rowerowym, transportem zbiorowym oraz parkowaniem krétkoterminowym.
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Fot. Piotr Wittman/ gdansk.pl

Szczegblnym uwarunkowaniem gdanskiego systemu logistycznego jest Port Gdansk,
bedacy jednym z kluczowych portéw morskich w regionie Morza Battyckiego.
Funkcjonowanie portu generuje znaczgce potoki ruchu ciezkiego, zwigzane z obstugg
transportu kontenerowego, masowego oraz intermodalnego. Ruch ten oddziatuje na
uktad transportowy miasta zaréwno bezposrednio - poprzez dojazdy do terminali - jak

i posrednio, wptywajac na obcigzenie gtéwnych ciggéw drogowych oraz zaplecza
logistycznego w skali miejskiej i metropolitalnej. Naktadanie sie ruchu portowego

i miejskiego poteguje kongestie oraz presje na infrastrukture, szczeg6lnie w godzinach
szczytu. Rosngca rola Portu Gdansk jako jednego z najwazniejszych weztéw logistycznych
regionu dodatkowo zwieksza znaczenie dziatan na rzecz lepszej koordynacji ruchu
towarowego i miejskiego.

Analiza obecnych uwarunkowan wskazuje na niedostatek systemowych rozwigzan
porzadkujacych logistyke miejska, takich jak: strefy dostaw z okreslonymi zasadami
czasowymi, rozwigzania konsolidujgce dostawy (np. mikrohaby), szersze wykorzystanie
rowerdw cargo w obszarach centralnych oraz standardy projektowe dla obstugi
logistycznej w przestrzeniach srédmiejskich. Brakuje rowniez czytelnych zasad
organizacji ruchu ciezarowego w relacji port-miasto, co prowadzi do przenoszenia
kosztow funkcjonowania logistyki na przestrzen publiczng i mieszkancow.

Logistyka miejska wplywa bezposrednio na bezpieczeAstwo ruchu, dostepnosé
piesza, punktualnos¢ transportu zbiorowego oraz jakos¢ przestrzeni publicznej. Jej
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rosngce znaczenie sprawia, ze nie moze by¢ traktowana jako temat marginalny.

W diagnozie SUMP 2035 logistyka miejska powinna by¢ postrzegana jako watek
poprzeczny, cisle powigzany z parkowaniem, ruchem samochodowym oraz
funkcjonowaniem portu, a sposéb jej organizacji bedzie jednym z kluczowych czynnikow
skutecznosci polityki zrownowazonej mobilnosci w Gdansku.

3.5. Bezpieczenstwo ruchu drogowego (BRD)

Bezpieczenstwo ruchu drogowego w Gdansku jest jednym z kluczowych elementéw
diagnozy, poniewaz dotyczy najbardziej podstawowego prawa mieszkancéw - prawa do
bezpiecznego poruszania sie po miescie, niezaleznie od wieku, sprawnosci, celu podroézy
czy Srodka transportu. BRD jest rowniez obszarem, w ktérym zmiany infrastrukturalne,
organizacyjne i edukacyjne przynoszg najbardziej mierzalne efekty spoteczne: mnie;j
wypadkow, mniej rannych, mniej ofiar Smiertelnych.

W latach 2018-2022 Gdansk odnotowat wyrazng poprawe wskaznikéw bezpieczenstwa.
Liczba wypadkow spadta z 519 do 336 rocznie, a ryzyko odniesienia obrazen przez
pieszych i rowerzystow zmniejszyto sie o kilkadziesigt procent (do 34,1 zdarzen na 100
tys. mieszkancéw, w poréwnaniu do 56,9 w 2018 r.). To jedno z najwazniejszych
osiggnie¢ miasta w obszarze mobilnosci w ostatnich latach i dowdd na skutecznos¢
polityki uspokojenia ruchu.

Gtowng sitg napedowg poprawy bezpieczenstwa sg strefy uspokojonego ruchu (Tempo
30), ktére obejmuja juz ponad 68% dtugosci drég w miescie. To rozwigzanie,
rekomendowane przez Europejskg Federacje Transportu i masterplany WHO, obniza
poziom ryzyka potrgcenia pieszego nawet o 40 - 60%. Dodatkowo wprowadzane sg
kolejne przejscia naziemne przywracajgce naturalne relacje w przestrzeni miejskiej,
audyty bezpieczeristwa na przejsciach przy szkotach oraz modernizacje sygnalizacji
Swietlnej poprawiajgce czytelnos¢ i widocznos¢ uzytkownikow pieszych.

Hiterrey Co-funded by

Euiope the European Union ﬁ a g 56

Id: 7ESE2AF3-4359-49F7-9E34-300AEA2ECESS. Projekt Strona 56



i
- o
-
L
-
L
"
=

Fot. Grzegorz Krajewski

Jednoczes$nie diagnoza BRD pokazuje, ze mimo postepu Gdansk wcigz stoi przed
powaznymi wyzwaniami. Najbardziej narazonymi uczestnikami ruchu pozostajg piesi

i rowerzysci - grupy, ktére stanowig trzon zréwnowazonego systemu mobilnosci. Wiele
powaznych zdarzen wcigz ma miejsce na przejsciach przez ulice o charakterze
tranzytowym lub na arteriach o szerokich przekrojach, gdzie predkosci sg wyzsze,

a infrastruktura piesza ograniczona.

Szczegodlnej uwagi wymagajg okolice placowek edukacyjnych. Dzieci w wieku szkolnym
naleza do grup najbardziej wrazliwych, a obserwowane problemy zwigzane z
bezpieczenstwem, organizacjg ruchu oraz dostepnosciag szkét wskazujg na potrzebe
dalszego rozwoju stref szkolnych, modernizacji dojs¢ oraz usprawniania organizacji
ruchu w porannych i popotudniowych szczytach.

Wyzwaniem pozostaje rowniez nielegalne parkowanie na chodnikach, ktére nie tylko
utrudnia poruszanie sie, ale w wielu miejscach realnie obniza bezpieczenstwo poprzez
ograniczenie widocznosci, wymuszanie ruchu pieszych po jezdni lub catkowite
blokowanie ciggdéw pieszych. Wyzwaniem pozostaje réwniez nielegalne parkowanie na
chodnikach, ktére nie tylko utrudnia poruszanie sie, ale w wielu miejscach realnie obniza
bezpieczenstwo poprzez ograniczenie widocznosci, wymuszanie ruchu pieszych po
jezdni lub catkowite blokowanie ciggdw pieszych. Dodatkowo dalszych dziatah wymaga
doswietlanie przejs¢ dla pieszych oraz poprawa bezpieczenstwa w lokalizacjach
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szczegOlnie narazonych na zdarzenia drogowe.

Fot. Piotr Wittman/ gdansk.pl

Podsumowujac, poprawa bezpieczenstwa ruchu drogowego w latach 2018-2022 jest
jednym z najbardziej wymiernych sukceséw Gdanska, jednak osiggniecie
dtugoterminowych celéw SUMP 2035 wymaga dalszych dziatarh systemowych na rzecz
tworzenia bezpiecznego systemu transportowego, minimalizujgcego ryzyko sSmierci

i ciezkich obrazen w ruchu drogowym. Kluczowe bedzie:

> dalsze rozszerzanie i uszczelnianie stref Tempo 30 i stref zamieszkania,

> kontynuacja programu budowy przej$¢ naziemnych i audytéw BRD,

» kompleksowe podejscie do stref szkolnych,

> priorytetyzacja pieszych i rowerzystow na skrzyzowaniach,

» poprawa oswietlenia i widocznosci w kluczowych lokalizacjach,

> przeciwdziatanie nielegalnemu parkowaniu,

> konsekwentna egzekucja przepiséw ruchu drogowego z wykorzystaniem dziatan
Strazy Miejskiej, Policji oraz automatycznych systemdw nadzoru ruchu
drogowego,

> dalsze dostosowywanie infrastruktury drogowej do zasad bezpiecznego systemu
(Safe System), tak aby wspierata wtasciwe zachowania uzytkownikéw i ograniczata
skutki btedéw,

> lepsza integracja danych BRD z systemami ITS i modelami ruchu.
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BRD jest obszarem, ktéry nie moze by¢ traktowany jako dodatek do planowania
mobilnosci. W SUMP 2035 staje sie on jednym z gtéwnych wyznacznikéw jakosci zycia
i podstawg oceny skutecznosci wszystkich pozostatych dziatan.

Na koncu to nie liczby, ale bezpieczeAstwo ludzi, szczegélnie tych najbardziej
narazonych na skutki btedéw i zagrozen w systemie transportowym, decyduje
o tym, czy miasto jest przyjazne, dostepne i sprawiedliwe.

3.6. Srodowisko i klimat

Mobilnos¢ miejska jest jednym z kluczowych czynnikdw wptywajgcych na jakosé
Srodowiska w Gdansku. Transport nalezy do istotnych zrédet emisji zanieczyszczen
powietrza i hatasu, wptywa na wykorzystanie przestrzeni publicznej oraz oddziatuje na
zdrowie mieszkancow. Jednoczesnie sposéb organizacji systemu transportowego,
wybory transportowe mieszkancéw oraz struktura podrézy mogg w znaczgcy sposob
przyczyniac sie do poprawy jakosci powietrza, ograniczania emisji oraz zwiekszania
odpornosci miasta na skutki zmian klimatu.

W ostatnich latach w Gdansku widoczne sg stopniowe zmiany wspierajgce ograniczanie
negatywnego wptywu transportu na srodowisko i jako$¢ zycia mieszkancédw. Proces ten
zwigzany jest m.in. z modernizacjg taboru transportu zbiorowego, rozwojem stref
uspokojonego ruchu, poprawg warunkoéw ruchu pieszego i rowerowego oraz
stopniowym ograniczaniem udziatu najbardziej emisyjnych pojazdéw.

Mimo obserwowanych zmian mobilno$¢ pozostaje jednym z gtéwnych zrodet hatasu
oraz presji srodowiskowej w miescie, szczegblnie wzdtuz korytarzy o najwiekszym
natezeniu ruchu. Transport drogowy wptywa na poziom ekspozycji mieszkancéw na
hatas i zanieczyszczenia, zwtaszcza w obszarach o intensywnym ruchu ulicznym, takich
jak Srodmiescie, Wrzeszcz czy Oliwa."

W kontekscie zmian klimatycznych Gdansk stoi przed dwoma réwnolegtymi wyzwaniami:
ograniczeniem emisji gazéw cieplarnianych oraz przygotowaniem sie na skutki coraz
czestszych ekstremalnych zjawisk pogodowych. Wysokie temperatury, fale upatéw

i intensywne opady dotykajg przede wszystkim pieszych - osoby, ktére przemieszczaja
sie wolniej, czeSciej przebywajg w przestrzeni publicznej i w wiekszym stopniu sg zalezne
od jakosci infrastruktury.

" Strategiczna Mapa Hatasu dla Miasta Gdanska na lata 2022-2027
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Fot. Grzegorz Krajewski
Kluczowe stajg sie interwencje adaptacyjne:

> zacienienie gtéwnych ciggéw pieszych poprzez nasadzenia drzew, pergole,
zadaszenia,

> zielone ulice i retencja powierzchniowa,

> stosowanie nawierzchni o niskiej emisji ciepta,

> wprowadzanie matej retencji w pasach drogowych,

> priorytetyzacja pieszych w przestrzeniach narazonych na wysokg temperature.

Réwnolegle zmienia sie struktura floty pojazdéw. Liczba pojazdéw elektrycznych

i hybrydowych zarejestrowanych w Gdansku wzrosta z 768 w 2018 roku do 13 046 w
2024 roku'?, co wskazuje na dynamiczny rozwoj napedéw alternatywnych w transporcie
indywidualnym. Trend ten bedzie sie prawdopodobnie nasilat zaréwno dzieki
modernizacji taboru TZ, jak i zakupom prywatnych uzytkownikéw. Jest to jednak
poprawa technologiczna, ktéra nie rozwigzuje problemu kongestii, hatasu opon,
zajmowania przestrzeni i presji na przestrzen publiczng - dlatego SUMP 2035 musi
traktowac zero- i niskoemisyjnosc¢ jako uzupetnienie, a nie substytut zmian modalnych.

12 www.gdansk.pl/gdansk-w-liczbach/transport
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Fot. Grzegorz Mehring/ gdansk.pl

W diagnozie wyraznie wida¢, ze zrbwnowazona mobilnos¢ i klimat sg ze sobg
nierozerwalnie zwigzane. Rozwdj transportu publicznego, ruchu pieszego i rowerowego
to jednoczesnie dziatania Srodowiskowe. Kazde zwiekszenie udziatu podrézy pieszych,
rowerowych oraz podrézy transportem zbiorowym zmniejsza emisje CO, per capita,

a poprawa dostepnosci lokalnej i planowanie miasta krétkich odlegtosci redukuja liczbe
koniecznych podrézy samochodem.

Najwieksze wyzwania sSrodowiskowe zwigzane z mobilnoscig to dzis:

> wptyw transportu na jako$¢ powietrza i poziom hatasu w gtéwnych korytarzach
transportowych,

> presja motoryzacyjna na przestrzen miejska,

> niska odpornos¢ przestrzeni ulicznych na wysokie temperatury,

» rosngca liczba aut mimo modernizacji floty,

> brak kompleksowego podejscia do rozwoju logistyki zeroemisyjnej i organizacji
dostaw miejskich,

> potrzeba przebudowy przestrzeni publicznych w kierunku zielono-niebieskiej
infrastruktury.

Gdansk ma duzy potencjat w obszarze mitygacji zmian klimatycznych - rozwiniety system
tramwajowy, metropolitalna kolej, wysoki udziat ruchu pieszego i rowerowego oraz
znaczna powierzchnia terendw zieleni stanowig solidny fundament dla dalszej
transformacji mobilnosci. Miasto konsekwentnie rozwija podejscie taczgce transport,
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przestrzen publiczng i adaptacje do zmian klimatu, czego wyrazem sg m.in. dziatania
realizowane w ramach koncepcji Zielonego Gdanska oraz wdrazanie Gdanskiej Karty dla
Drzew, podkreslajgcej role zieleni jako infrastruktury miejskiej o znaczeniu
funkcjonalnym, zdrowotnym i klimatycznym.

Kluczowe pozostaje jednak powigzanie tych elementédw w Swiadomy i spdjny system,

w ktorym transport zbiorowy, ruch pieszy, zieleh miejska i ksztattowanie ulic wzajemnie
sie wzmacniajg. Takie podejscie pozwala nie tylko wzmocnic role zréwnowazonych form
mobilnosci i ograniczyc¢ presje transportu drogowego, lecz takze zwiekszy¢ odpornosc
miasta na skutki zmian klimatycznych poprzez redukcje emisji, ograniczanie efektu
miejskiej wyspy ciepta, poprawe retencji woéd opadowych oraz podnoszenie jakosci
codziennego srodowiska zycia mieszkancow.

3.7. Dostepnosc spoteczna i przestrzenna

Dostepnos¢ jest jednym z kluczowych wyznacznikéw jakosci zycia w miescie. Nie
sprowadza sie ona wytgcznie do odlegtosci czy czasu podroézy, ale obejmuje réwniez
wygode, bezpieczenstwo, czytelnos¢ oraz mozliwos¢ samodzielnego poruszania sie

w przestrzeni. W Gdansku to wtasnie dostepnos¢ - a nie techniczne parametry
transportu - pokazuje, jak naprawde dziata system mobilnosci: czy umozliwia dzieciom
bezpieczne dojscie do szkoty, seniorom swobodne poruszanie sie po dzielnicy, a osobom
z niepetnosprawnosciami petne uczestnictwo w zyciu spotecznym.

W ostatnich latach Gdansk konsekwentnie rozwija polityki sprzyjajgce réwnosci
mobilnosciowej, jednak diagnoza pokazuje, ze dostepnos¢ nadal nie jest roztozona
rownomiernie. Najwieksze réznice widoczne sg pomiedzy dzielnicami historycznymi
a peryferyjnymi, gdzie warunki dojs¢ do transportu publicznego, jakos¢ chodnikow

i infrastruktury pieszej oraz liczba barier architektonicznych znaczgco sie réznia.

Dzieci i mtodziez stanowig jedng z najbardziej narazonych grup - wiele ich codziennych
podroézy to podréze zalezne, odbywane pieszo lub pod opieka rodzicéw. Oznacza to, ze
jakos$¢ dojs¢ do szkot, przejsé dla pieszych, stref szkolnych i lokalnych ciggéw pieszych
ma bezposredni wplyw na bezpieczenstwo i samodzielno$¢ najmtodszych mieszkancow.
Do kluczowych problemoéw wptywajgcych na bezpieczenstwo i komfort ruchu pieszego
nalezg trudnosci w przekraczaniu szerokich ulic, zbyt krétkie czasy sygnalizacji Swietlnej,
przekraczanie dozwolonych predkosci, ograniczona widocznos$¢, nielegalne parkowanie
utrudniajgce poruszanie sie pieszym oraz brak zacienienia na wybranych odcinkach
dojs¢ w okresie letnim. W przypadku otoczenia szkét dodatkowym wyzwaniem pozostaje
wysoki udziat dowozenia dzieci samochodami, generujacy wzmozony ruch i konflikty
przestrzenne w godzinach rozpoczecia i zakoriczenia zaje¢. Rozwdj bezpiecznych stref
wokot szkoét bedzie jednym z kluczowych dziatahh SUMP 2035.
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Fot. Dominik Paszlifiski/ gdansk.pl

Seniorzy coraz czesciej wybierajg przemieszczanie sie pieszo lub transportem
publicznym. Jednak to wtasnie seniorzy najdotkliwiej odczuwajg braki w dostepnosci -
wysokie krawezniki, nieréwne nawierzchnie, brak tawek, nieczytelne przejscia czy
koniecznos¢ korzystania z podziemnych przejs¢ lub dtugich obejs¢. W diagnozie wyraznie
wida¢, ze miasto potrzebuje spdjnej ,sieci komfortu”, opartej na projektowaniu dla
mobilnosci powolnej i rbwnowadze miedzy ruchem a przestrzenia.

Fot. Grzegorz Mehring/ gdansk.pl

Hiterrey Co-funded by

i \3
—uiope the European Union h

Id: 7ESE2AF3-4359-49F7-9E34-300AEA2ECESS. Projekt Strona 63

63



Osoby z niepetnosprawnosciami (OzN) mierzg sie z barierami, ktére w wielu miejscach
nadal sg niewystarczajgco uwzgledniane w projektach drogowych i przestrzennych. Brak
ujednolicenia standardéw, niedostateczne stosowanie ptyt naprowadzajgcych, bariery
kraweznikowe, utrudnienia w dojsciu do przystankow, brak wind na czesci przejs¢ i stacji
- wszystko to ogranicza swobode poruszania sie. Z perspektywy SUMP 2035 kluczowe
jest petne zastosowanie miejskich standardéw dostepnosci oraz konsekwentne
eliminowanie barier w oparciu o audyty ,z perspektywy uzytkownika”.

Fot. Grzegorz Krajewski

Opiekunowie z dzie€mi, wozki, osoby z tymczasowg ograniczong mobilnoscig - wszyscy
ci uzytkownicy napotykajg podobne bariery, ktore czesto nie sg widoczne w oficjalnych
danych transportowych, ale sg kluczowe dla jakosci zycia.
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Fot. Piotr Wittman/ gdansk.pl

Wymiar przestrzenny dostepnosci w Gdansku pozostaje zréznicowany. W centralnych
obszarach miasta odlegtosci dojs¢ do przystankéw tramwajowych i autobusowych
zazwyczaj mieszczg sie w rekomendowanych 500 metrach, co utatwia codzienne
funkcjonowanie bez koniecznosci korzystania z samochodu. W czesci dzielnic o nizszej
gestosci zabudowy lub rozwijajgcych sie dynamicznie w ostatnich latach dostepnos¢
transportu zbiorowego pozostaje stabsza, a dojscia do przystankéw czesto prowadzg
przez przestrzenie o niewystarczajgcym standardzie infrastruktury piesze;j.

R&znice dotyczg rowniez dostepnosci ustug publicznych, takich jak szkoty, opieka
zdrowotna, administracja czy tereny rekreacyjne. W wielu obszarach nadal brakuje
spojnych powigzan pieszych i pieszo-rowerowych z transportem zbiorowym, ktére

w wielu miastach europejskich stanowig podstawowy element codziennej mobilnosci.
Szczegblnie widoczne jest to w rejonach intensywnego rozwoju mieszkaniowego, gdzie
rozwoj zabudowy nastepowat szybciej niz rozwoj infrastruktury transportowej

i przestrzeni publicznych.

Ograniczanie réznic w dostepnosci transportowej i jakosci przestrzeni publicznych
bedzie jednym z kluczowych wyzwan polityki mobilnosci w kolejnych latach. Dotyczy to
zaréwno dostepu do transportu zbiorowego, jak i jakosci infrastruktury pieszej,
bezpieczenstwa oraz lokalnej dostepnosci ustug wptywajacych na codzienng jakos¢ zycia
mieszkancow.
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Dlatego SUMP 2035 ktadzie nacisk na:

> rozwdj dostepu pieszego do przystankéw TZ,

» dostosowanie standardéw dostepnosci do aktualnych uwarunkowan,

> likwidacje barier architektonicznych,

> poprawe ciggtosci i jakosci infrastruktury ruchu pieszego,

> poprawe dostepnosci ustug w kazdej dzielnicy (model miasta krétkich odlegtosci).

Dostepnos¢ nie jest ,dodatkiem” do systemu transportowego - jest tym, co
decyduje, czy mieszkancy moga z niego faktycznie korzystaé. W mobilnosci, jak

w zadnym innym obszarze, infrastruktura ma bardzo silny wptyw na polityke spoteczna.
| to wtasnie z tej perspektywy SUMP 2035 rozwija podstawy dostepnosci w catym
miescie.

3.8. Integracja metropolitalna - mobilnos¢ w skali catego
OMGGS

Gdansk funkcjonuje w strukturze Obszaru Metropolitalnego Gdansk-Gdynia-Sopot
(OMGGS), obejmujgcego 51 gmin i 8 powiatéw. Miasto petni role rdzenia metropolii -
koncentruje najwiekszg liczbe miejsc pracy, szkét ponadpodstawowych i wyzszych,
instytucji administracyjnych oraz ustug wyzszego rzedu. W konsekwencji znaczgca czes$¢
codziennych podrézy realizowanych w OMGGS ma charakter dojazdowy do gtéwnych
osrodkéw metropolitalnych, w szczegélnosci do Gdanska, ktéry jako najwiekszy osrodek

zatrudnienia, edukacji i ustug generuje istotne potoki podrézy z gmin sgsiednich.

Fot. Piotr Wittman/ gdansk.pl
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Zgodnie z ustaleniami SUMP OMGGS'3, gtébwne potoki podrdzy koncentrujg sie

w relacjach miedzy rdzeniem a gminami osciennymi. Intensywnos¢ tych powigzan zalezy
od dostepnosci transportu zbiorowego oraz odlegtosci od rdzenia, co przektada sie na
zréznicowanie zachowan transportowych w poszczegdlnych strefach metropolii.
Ustalenia te odnoszg sie bezposrednio do funkcjonowania systemu mobilnosci

w Gdansku, poniewaz miasto stanowi gtéwny cel codziennych podrézy w obszarze
metropolitalnym. W efekcie wiele wyzwan transportowych Gdarnska wymaga dziatan
wykraczajgcych poza granice administracyjne miasta i koordynowanych na poziomie
OMGGS. W szczegélnosci podkreslona zostata rola transportu zbiorowego jako
podstawowego narzedzia obstugi relacji metropolitalnych oraz koniecznosc¢ Scistej
koordynacji dziatan infrastrukturalnych i organizacyjnych w skali catego OMGGS.

W dokumentach metropolitalnych wskazano dla Gdanska kierunki dziatarh obejmujgce:

> rozwdj i modernizacje kolei aglomeracyjnej (w tym PKM Potudnie) oraz poprawe
dostepnosci infrastruktury przystankowej,

> zwiekszanie integracji taryfowej i organizacyjnej transportu zbiorowego,

> rozwoj sieci tramwajowej i budowa buspasow,

> wprowadzanie jednolitych standardéw przystankowych i weztéw przesiadkowych,

> poprawe dostepnosci transportu dla oséb o ograniczonej mobilnosci,

> uspojnianie sieci pieszej i rowerowej w relacjach miedzygminnych.

System mobilnosci Gdanska jest silnie uzalezniony od jakosci infrastruktury i organizacji
transportu w skali metropolitalnej. Dotyczy to w szczegdlnosci:

> funkcjonowania kolei aglomeracyjnej (SKM, PKM),

> przepustowosci kluczowych odcinkéw linii kolejowych,

> integracji taryfowej i organizacyjnej réznych operatorow transportu,

> dostepnosci i standardu weztéw przesiadkowych,

> eliminowanie brakujgcych ogniw oraz poprawe ciggtosci tras pieszych
i rowerowych w relacjach miedzygminnych.

Pomimo relatywnie wysokiego udziatu kolei w podr6zach metropolitalnych, potencjat
systemu ograniczany jest przez bariery infrastrukturalne oraz niepetng integracje
operacyjng i taryfowa.

Na mobilnos¢ Gdanska istotny wptyw ma proces suburbanizacji. Rozwoj zabudowy
mieszkaniowej w gminach otaczajgcych rdzen generuje rosngcg liczbe podroézy
dojazdowych, w duzej czesci realizowanych samochodem. Skutkuje to zwiekszonym
obcigzeniem wlotéw do miasta oraz presjg na uktad drogowy w obszarach centralnych.

'3 https://www.metropoliagdansk.pl/sump

iterrey Co-funded by B : i
—uiope the European Union h d ; 67
P k

Id: 7ESE2AF3-4359-49F7-9E34-300AEA2ECESS. Projekt Strona 67



SRS e

Fot. Grzegorz Krajewski

Mobilno$¢ metropolitalna pozostaje scisle powigzana z polityka przestrzenng gmin
tworzgcych OMGGS. Zréznicowane tempo i model rozwoju zabudowy mieszkaniowej
oraz lokalizacji ustug wptywajg na strukture potokéw podroézy i zapotrzebowanie na
transport zbiorowy. Brak petnej koordynacji decyzji przestrzennych w skali metropolii
moze prowadzi¢ do wzrostu zaleznosci od transportu indywidualnego oraz zwiekszenia
presji na infrastrukture rdzenia.

Znaczenie majg rowniez funkcje ponadregionalne miasta. Obecnos$¢ jednego

z najwiekszych portéw morskich w regionie Morza Battyckiego oraz rozwinietego
zaplecza logistycznego generuje istotne potoki transportu towarowego. Ruch zwigzany
z obstugg portu i centréw logistycznych wptywa na strukture ruchu drogowego oraz
obcigzenie wybranych korytarzy transportowych, nadajgc mobilnosci Gdarnska wymiar
nie tylko metropolitalny, lecz takze krajowy i miedzynarodowy.
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Fot. Grzegorz Mehring/ gdansk.pl

Integracja metropolitalna obejmuje réwniez obszar danych i zarzgdzania informacja.

W OMGGS funkcjonujg rézne podmioty odpowiedzialne za transport i infrastrukture, co
przektada sie na rozproszenie danych oraz zréznicowane standardy ich gromadzenia.
Brak w petni zintegrowanego systemu monitorowania mobilnosci w skali metropolii
ogranicza mozliwos¢ kompleksowej oceny potokéw podrézy i zmian zachowan
transportowych. Dane pochodzg z wielu zrodet - systemoéw ITS, badan ruchu, analiz
operatorow oraz statystyk miejskich i regionalnych - jednak ich integracja ma charakter
czesciowy.

Mobilnos¢ mieszkancoéw Gdanska jest elementem ztozonego systemu funkcjonalnego
obejmujacego caty OMGGS oraz powigzanego z uktadem krajowym i miedzynarodowym,
w ktérym decyzje podejmowane poza granicami administracyjnymi miasta bezposrednio
przektadajg sie na warunki funkcjonowania jego systemu transportowego. Zmiany
zachodzace w zagospodarowaniu przestrzennym, strukturze osadniczej i organizacji
transportu w gminach osciennych bezposrednio wptywajg na funkcjonowanie systemu
transportowego miasta.

3.9. Monitoring i ewaluacja Planu Zréwnowazonej
Mobilnosci Miejskiej dla Gdariska 2030 (okres 2018-2022)

Monitoring realizacji SUMP 2030 pozwolit oceni¢ zaréwno stopien wdrozenia dziatan, jak
i kierunek zmian w systemie mobilnosci miasta. Analiza opierata sie na przegladzie
realizacji 27 zadan przypisanych do szesSciu celéw strategicznych oraz na zestawie

4 https://gzd.gda.pl/drogi/plan-zrownowazonej-mobilnosci-miejskiej-sump,a,3059
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wskaznikow rezultatu odnoszacych sie do bezpieczehstwa, Srodowiska, struktury
podrozy i jakosci infrastruktury.

Stopien realizacji dziatan
Sposréd 27 zadan ujetych w Planie:

> 33% zostato w petni zrealizowanych,
> 55% miato charakter dtugofalowy i byto wdrazanych w sposéb ciggty,
> 12% nie zostato rozpoczetych.

Nierozpoczete dziatania dotyczyty przede wszystkim obszaréw wymagajgcych szerokiej
koordynacji miedzyinstytucjonalnej lub zmian systemowych, takich jak kompleksowy
plan logistyki miejskiej czy petna integracja ustug mobilnosci. Struktura realizacji
wskazywata, ze dominowaty zadania procesowe, ktorych efekty rozktadaty sie w czasie.

Bezpieczenistwo ruchu drogowego

Najbardziej jednoznaczne rezultaty odnotowano w obszarze bezpieczenstwa ruchu
drogowego. Liczba wypadkdw spadta z 519 w 2016 roku do 336 w 2022 roku'™.
Zmniejszyta sie liczba ofiar wypadkoéw wsrod pieszych i rowerzystow w przeliczeniu na
100 tys. mieszkancow -z 56,9 do 34,1. Jednym z dziatan wspierajgcych poprawe
bezpieczenstwa byto zwiekszenie zasiegu stref Tempo 30 z 62,1% do 68,2% dtugosci
drog w miescie.

Dane te wskazywaty na trwaty efekt dziatan infrastrukturalnych (modernizacje przejs¢
dla pieszych, korekty sygnalizacji, audyty BRD), konsekwentne porzadkowanie organizacji
ruchu w obszarach zabudowy mieszkaniowej oraz systematyczne dostosowywanie
infrastruktury drogowej do zasad ruchu uspokojonego i bezpiecznego systemu
transportowego.

Emisje i Srodowisko

W okresie objetym monitoringiem emisja zanieczyszczenh pytowych zmniejszyta sie z 260
ton w 2018 do 111 ton w roku 2022. Spadek ten byt zwigzany z modernizacjg taboru
transportu zbiorowego, wprowadzaniem pojazdéw nisko- i zeroemisyjnych,
ograniczaniem ruchu tranzytowego oraz stopniowym podnoszeniem standardéw
projektowych infrastruktury drogowe;.

Wskazniki Srodowiskowe potwierdzaty, ze dziatania transportowe miaty wymierny wptyw
na jako$¢ powietrza, przy czym ich petna interpretacja wymagata uwzglednienia
czynnikéw zewnetrznych, w tym zmian natezenia ruchu w okresie pandemii.

S SEWIK
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Struktura podrézy (modal split) w roku 2022 wzgledem roku 2016:

> udziat ruchu pieszego wzrdst z 20,8% do 24,2%,

> udziat transportu zbiorowego spadt z 32,8% do 28,7%,

> udziat ruchu rowerowego zmniejszyt sie z 5,9% do 4,3%,
» udziat samochodu osobowego wzrést z 41,2% do 42,8%.

Zmiany te byly w duzej mierze zwigzane z pandemia COVID-19 oraz upowszechnieniem
pracy zdalnej i hybrydowej. Jednoczes$nie dane przewozowe wskazywaty na stopniowg
odbudowe systemu transportu zbiorowego: w 2022 roku komunikacja autobusowo-
tramwajowa przewiozta blisko 148 mIn pasazerdéw, a kolej metropolitalna osiggneta
poziomy przekraczajgce te z okresu sprzed pandemii (43,6 min pasazeréw SKM oraz 4,28
min PKM).

Infrastruktura i standardy

Jednym z najbardziej trwatych rezultatéw wdrazania SUMP 2030 byto przyjecie

i wdrozenie jednolitych standarddw projektowych, w tym Gdanskiego Standardu Ulicy
Miejskiej, standardéw dostepnosci, wytycznych projektowania ciggéw pieszych oraz
katalogu nawierzchni. Wptyneto to na sposéb realizacji zaréwno duzych inwestycji, jak
i mniejszych zadah modernizacyjnych.

W analizowanym okresie:

> zamontowano 123 nowe tablice informacji pasazerskiej,

> wyznaczono 7,1 km buspasow,

> wprowadzono pierwsze elektryczne minibusy (linia 100) oraz testowano autobusy
elektryczne i wodorowe,

> rozpoczeto przygotowania do zakupu 71 autobuséw zeroemisyjnych.

Dziatania te mialy charakter zaréwno infrastrukturalny, jak i systemowy, wzmacniajac
jakos¢ i dostepnos¢ transportu zbiorowego.
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Obszary wymagajace wzmochnienia

Monitoring wskazywat rowniez obszary, w ktorych efekt byt wolniejszy od oczekiwanego:

>

>

spadek udziatu transportu zbiorowego i roweru w strukturze podrozy,

wzrost udziatu samochodu osobowego oraz utrzymujacy sie wysoki wskaznik
motoryzadji,

brak petnego wdrozenia rozwigzan w zakresie logistyki miejskiej,

ograniczona integracja taryfowa i organizacyjna w skali metropolitalnej,
utrzymujgce sie braki w spéjnosci infrastruktury pieszej i rowerowej w dzielnicach

peryferyjnych.

Ewaluacja wskazata, ze wdrazanie SUMP 2030 przyniosto wyrazne rezultaty w zakresie
bezpieczenstwa, jakosci infrastruktury i redukcji emisji zanieczyszczen pytowych,
natomiast zmiany w strukturze podrézy okazaty sie mniej trwate i silniej zalezne od
czynnikéw zewnetrznych. Analiza ta stata sie bezposrednig podstawg do aktualizacji
dokumentu i wzmocnienia mechanizmdw monitoringu w perspektywie SUMP 2035.
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3.10. Wnioski syntetyczne: Top 10

1. Ruch pieszy staje sie fundamentem systemu mobilnosci, ale wymaga dalszego
jakosciowego wzmocnienia.

Wzrost udziatu podrézy pieszych do 24,2%, objecie ponad 66% dtugosci dréog
publicznych strefami Tempo 30 i strefami zamieszkania oraz poprawa bezpieczenstwa
ruchu drogowego potwierdzajg skutecznos$¢ dotychczasowych dziatan. Kolejnym etapem
powinno byc¢ systemowe podnoszenie jakosci tras pieszych poprzez poprawe ich
ciggtosci, dostepnosci, komfortu, zacienienia i bezpieczenstwa, szczegolnie

w codziennych relacjach do ustug, szkét oraz transportu zbiorowego. Ruch pieszy
powinien stanowi¢ punkt wyjscia dla projektowania ulic, przestrzeni publicznych i catego
systemu mobilnosci.

2. System mobilnosci pozostaje nieré6wnomierny - obok obszaréw o wysokiej
dostepnosci funkcjonuja rejony wymagajace poprawy obstugi transportowej.

Silne korytarze transportowe oparte na sieci tramwajowej oraz SKM i PKM kontrastujg
z obszarami peryferyjnymi, gdzie dostepnos¢ transportu zbiorowego i jakos¢ dojsé
pieszych pozostajg ograniczone. Nierdwnosci te wymagaja ukierunkowanych dziatan
obejmujacych poprawe lokalnych potaczen pieszych, wzmocnienie oferty transportu
zbiorowego oraz lepszg integracje réznych srodkéw transportu, tak aby podstawowy
dostep do ustug mobilnosci byt zapewniony w kazdej czesci miasta.

3. Transport zbiorowy wymaga zdecydowanego impulsu, aby odzyskac role
kregostupa codziennej mobilnosci.

Spadek udziatu transportu zbiorowego w podziale zadan przewozowych do 28,7%
pokazuje, ze odbudowa jego pozycji wymaga poprawy czestotliwosci kursowania,
pojemnosci taboru, priorytetow w ruchu, jakosci przesiadek oraz integracji taryfowe;j
i organizacyjnej w skali OMGGS. Transport zbiorowy powinien by¢ najszybszym,
najbardziej przewidywalnym i najtatwiej dostepnym srodkiem przemieszczania sie
w codziennych podrézach.

4. Ruch rowerowy nie potrzebuje impulsu, lecz domkniecia systemu.

Spadek udziatu roweru do 4,3% wynika przede wszystkim z nieciggtosci sieci,
zréznicowanych standardow infrastruktury oraz niedostatecznej integracji z transportem
zbiorowym i przestrzenig publiczng. Dane z licznikdw rowerowych potwierdzajg
utrzymujacy sie potencjat ruchu rowerowego, jednak bez spéjnych korytarzy, jednolitych
standardéw technicznych, priorytetéw na skrzyzowaniach oraz lepszych powigzan

z weztami przesiadkowymi rower nie bedzie w stanie petnic roli petnoprawnego
elementu systemu mobilnosci.
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5. Dominacja samochodu pozostaje gtéwng barierg transformacji mobilnosci
i poprawy jakosci przestrzeni miejskiej.

Udziat podr6zy samochodem osobowym na poziomie 42,8% oraz wysoki wskaznik
motoryzacji potwierdzajg utrzymujgcg sie dominacje transportu indywidualnego.
Przektada sie ona na przecigzenie uktadu drogowego, obnizenie efektywnosci transportu
zbiorowego oraz rosngcg presje na przestrzen publiczng, obejmujgca m.in. chodniki,
tereny zieleni i miejsca wspolne. Przy utrzymaniu obecnych trendéw osiggniecie celéw
klimatycznych i poprawa jakosci zycia mieszkancéw bedg znaczgco utrudnione.

6. Parkowanie pozostaje jedna z najwazniejszych i wciaz niewystarczajgco
wykorzystywanych dZwigni zmiany zachowan transportowych.

Nieuporzadkowane parkowanie ogranicza dostepnos¢ przestrzeni publicznych, pogarsza
bezpieczenstwo oraz utrwala dominacje samochodu w codziennych podrézach.
Skuteczna polityka parkingowa powinna petnic funkcje narzedzia zarzadzania popytem
transportowym, wspierajgc jednoczesnie rozwdj ruchu pieszego, rowerowego

i transportu zbiorowego oraz odzyskiwanie przestrzeni dla mieszkancow.

7. Bezpieczenstwo ruchu drogowego poprawia sie, jednak piesi i rowerzysci nadal
wymagaja szczegélnej ochrony.

Znaczacy spadek liczby wypadkéw drogowych jest efektem konsekwentnie
realizowanych dziatan infrastrukturalnych i organizacyjnych. Jednoczesnie zdarzenia

z udziatem pieszych i rowerzystdéw oraz lokalizacje o podwyzszonych predkosciach nadal
generujg istotne ryzyko. Priorytetem powinny pozostac dalszy rozwdj stref szkolnych,
uspokajanie ruchu, poprawa widocznosci i doswietlenie przejs¢ dla pieszych,
projektowanie ulic zgodnie z zasadami Vision Zero oraz skuteczna egzekucja przepisow
ruchu drogowego.

8. Dostepnos¢ musi stac sie jednym z podstawowych wymiaréw polityki
mobilnosci.

Bariery architektoniczne, nadmierne odlegtosci dojscia do przystankéw, brak miejsc
odpoczynku oraz nieczytelne uktady dojs¢ i przesiadek w najwiekszym stopniu wptywajg
na mobilnos¢ dzieci, senioréw oraz oséb z niepetnosprawnosciami. Dostepnos¢ nalezy
rozumiec nie tylko jako parametr infrastrukturalny, ale réwniez jako komfort,
bezpieczenstwo, czytelnos¢ przestrzeni i realng mozliwos¢ korzystania z ustug oraz
aktywnego uczestnictwa w zyciu miasta.

9. Integracja metropolitalna pozostaje jednym z kluczowych wyzwan dla
mobilnosci w Gdansku.
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SKM i PKM posiadajg potencjat do petnienia roli kregostupa mobilnosci catego OMGGS,
jednak brak petnej integracji taryfowej i organizacyjnej, niewystarczajgca jako$¢ dojs¢
pieszych i potgczen rowerowych do weztéw przesiadkowych oraz ograniczona oferta
transportu zbiorowego w czesci relacji miedzygminnych nadal wzmacniajag
konkurencyjno$¢ samochodu w podrézach metropolitalnych.

10. Ewaluacja SUMP 2030 potwierdza postep, ale wskazuje réwniez na koniecznosé
przyspieszenia transformacji mobilnosci.

Najwieksze osiggniecia dotyczg bezpieczenstwa ruchu drogowego, jakosci infrastruktury
oraz ograniczania negatywnego wptywu transportu na srodowisko. Jednoczesnie
najwieksze wyzwania pozostajg zwigzane z integracjg taryfowg i organizacyjng
transportu zbiorowego, rolg ruchu rowerowego, dostepnoscig obszaréw peryferyjnych
oraz politykg parkingowg. Osiggniecie celow SUMP 2035 bedzie wymagato zwiekszenia
tempa wdrazania dziatan, skuteczniejszej wspotpracy miedzysektorowej oraz silniejszego
powigzania polityki mobilnosci z ksztattowaniem przestrzeni miejskiej.
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4. WIZJA | CELE MOBILNOSCI GDANSKA 2035

4.1. Wizja

Gdansk to miasto krétkich odlegtosci i zintegrowanych, zréwnowazonych
systemoéw mobilnosci, w ktérym kazdy moze porusza¢ sie bezpiecznie,
swobodnie i niezawodnie - niezaleznie od wieku, sprawnosci czy miejsca
zamieszkania. Mobilnos¢ wspiera zdrowie, klimat i lokalne spotecznosci,

a wysokiej jakosci przestrzen publiczna tworzy przyjazne sSrodowisko zycia.

Podstawg systemu mobilnosci jest ruch pieszy, wspierany przez spdjng sie¢ rowerowg
oraz efektywny transport zbiorowy. Samochdd pozostaje jedng z dostepnych opcji, lecz
nie dominuje nad przestrzenia i nie definiuje codziennych wyboréw mieszkancéw. Ulice,
place i centra dzielnic nie petnig funkgji tylko korytarzy transportowych, ale przede
wszystkim miejsc spotkan, ustug i zycia spotecznego.

Uktad transportowy Gdarska jest zintegrowany w skali metropolii, nisko- i zeroemisyjny
oraz odporny na wyzwania klimatyczne. Dostepnos¢ rozumiana jest szeroko - jako realny
dostep do przestrzeni, ustug, transportu i decyzji - i stanowi jeden z kluczowych
wymiaréw sprawiedliwosci przestrzenne;.

Gdansk stawia na:

> pieszych, rowerzystéw i transport zbiorowy jako podstawe codziennych
podrozy,

» skuteczne zarzadzanie parkowaniem i ruchem jako narzedzia ksztattowania
zachowan transportowych oraz odzyskiwania przestrzeni dla ludzi,

> wysokiej jakosci przestrzen publiczng jako integralny element systemu
mobilnosci,

> nowoczesng logistyke miejska ograniczajgca koszty spoteczne i Srodowiskowe,

> innowacje i technologie - od systemow zarzadzania ruchem, przez Maas, po
nowe formy mobilnosci,

> cyfrowg integracje podrézy: planowanie codziennych spraw, informacje
w czasie rzeczywistym oraz dostep do réznych ustug mobilnosci w jednym
miejscu.

4.2, Cele strategiczne

Cele strategiczne pokazujg, co musi zostac osiggniete, aby wizja mobilnosci Gdanska do
2035 roku stata sie rzeczywistoscia. Kazdy z nich wynika bezpos$rednio z diagnozy oraz
ewaluacji SUMP 2030 i odpowiada na kluczowe wyzwania zwigzane z bezpieczenstwem,
dostepnoscia, Srodowiskiem oraz integracjg systemu transportowego.
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I.  Poprawa warunkéw dla ruchu pieszego i rowerowego

Zapewnienie ciggtych, bezpiecznych i komfortowych tras pieszych i rowerowych,
opartych na wysokich standardach projektowych oraz ich petna integracja z TZ, ustugami
publicznymi i przestrzenig publiczna.

Cel obejmuje poprawe jakosci dojs¢, eliminacje barier architektonicznych i mikro barier
codziennego uzytku, rozwdj zielonych i przyjaznych korytarzy pieszych oraz wzmacnianie
bezpieczenstwa - szczegdlnie dzieci, senioréw i 0s6b z niepetnosprawnosciami.
Realizacja ma sie odbywac z wykorzystaniem wspottworzenia rozwigzan

z uzytkownikami oraz dziatan edukacyjnych i organizacyjnych wspierajgcych zmiane
codziennych praktyk mobilnosciowych.

Il. Zwiekszenie atrakcyjnosci i efektywnosci TZ

Zwiekszenie czestotliwosci, niezawodnosci i spéjnosci TZ tak, aby stat sie najbardziej
oczywistym wyborem w codziennych podroézach.

Cel obejmuje priorytety dla TZ w systemach sterowania ruchem, poprawe jakosci
przesiadek i dostepnosci pieszej do przystankéw oraz rozwdj integracji informacji, taryf
i planowania podrézy - w skali miasta i obszaru metropolitalnego. Transport szynowy
petni role kregostupa systemu, uzupetnianego przez sie¢ autobusowg zapewniajgca
dostepnosc takze w obszarach peryferyjnych w zakresie dostepnosci do TZ. Cyfrowe
narzedzia wdrazane sg etapowo i w sposéb inkluzywny, z zachowaniem alternatywnych
kanatow dostepu, aby nie prowadzity do wykluczenia grup mniej obeznanych z
technologia.

Ill. Poprawa wewnetrznej i zewnetrznej dostepnosci transportowej

Zapewnienie réwnych szans mobilnosci we wszystkich dzielnicach, ze szczegdlnym
wsparciem obszaréw peryferyjnych w zakresie dostepnosci do TZ oraz wzmocnieniem
integracji Gdanska z OMGGS.

Cel obejmuje poprawe dojs¢ pieszych, rozwéj lokalnych centrow mobilnosci, integracje
roweru z weztami oraz koordynacje oferty przewozowej w skali metropolii. Uwzglednia
takze potrzeby 0s6b o ograniczonej mobilnosci, logistyke miejskg i transport towaréw
oraz planowanie przestrzenne zorientowane na transport zbiorowy (Transit-Oriented
Development - TOD), zaktadajgce koncentracje zabudowy i ustug w obszarach dobrze
obstugiwanych transportem publicznym. Obejmuje to réwniez ograniczanie wymaganej
liczby miejsc parkingowych przy nowych inwestycjach realizowanych w lokalizacjach

o wysokiej dostepnosci transportu zbiorowego.

IV. Popularyzacja zréwnowazonej mobilnosci i redukcja dominacji auta

Ograniczenie ruchu samochodowego tam, gdzie dostepne sg realne alternatywy, oraz
rozwdj form mobilnosci sprzyjajgcych zdrowiu, klimatowi i jakosci przestrzeni publicznej.
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Cel realizowany jest poprzez zarzgdzanie parkowaniem, wdrazanie SCT, plany
mobilnosci dla generatoréw ruchu oraz priorytet dla pieszych i TZ w przestrzeni ulicznej,
dziatania edukacyjno-promocyjne. Obejmuje takze dziatania wptywajgce na ograniczanie
emisji zanieczyszczen powietrza i hatasu transportowego, integracje zieleni i rozwigzan
retencyjnych z infrastrukturg mobilnosci oraz wspieranie niskoemisyjnych form
transportu i logistyki. Dziatania zwigzane z poprawg bezpieczenstwa i widocznosci

(np. doswietlanie przejs¢ dla pieszych) realizowane sg z uwzglednieniem ograniczania
niepozadanego oddziatywania Swiatta na otoczenie.

4.3. Cele operacyjne

Cele operacyjne przektadajg wizje mobilnosci Gdanska na konkretne kierunki dziatan
infrastrukturalnych, organizacyjnych, Srodowiskowych i spotecznych. Ich realizacja
opiera sie na rownolegtym rozwoju rozwigzan technicznych oraz dziatarh miekkich,
wspierajgcych zmiane zachowan transportowych i sposobu korzystania z przestrzeni
miejskiej.

1. Poprawa bezpieczenstwa ruchu drogowego

1.1.  Systematyczna redukcja liczby zdarzen drogowych i ich skutkow, ze
szczegblnym uwzglednieniem pieszych i rowerzystéw.

1.2. Poprawa widocznosci i czytelnosci przestrzeni ulicznej poprzez korekty
geometrii, modernizacje o$wietlenia, eliminacje punktowych kolizji oraz
porzgdkowanie parkowania w rejonach skrzyzowan i przejsc.

1.3. Dalsze wzmacnianie stref uspokojonego ruchu oraz rozwdj stref szkolnych,
uzupetnione o dziatania edukacyjne i organizacyjne.

2. Zwiekszenie dostepnosci miasta dla wszystkich grup uzytkownikéw

2.1.  Likwidacja barier architektonicznych i funkcjonalnych w przestrzeni publicznej
(ciggtos¢ chodnikéw, krawezniki, oSwietlenie, miejsca odpoczynku).

2.2.  Poprawa jakosci dojs¢ pieszych do TZ, ustug publicznych i lokalnych centrow.

2.3. Uwzglednianie potrzeb dzieci, senioréw i 0séb z niepetnosprawnosciami
w projektowaniu ulic, placow i weztow.

2.4. Mapowanie barier oraz wspéttworzenie rozwigzan lokalnych.

3. Wazrost udziatu mobilnosci aktywnej

3.1.  Rozwdj ruchu pieszego, rowerowego i mikromobilnosci jako podstawy
krotkich podrozy miejskich.

3.2.  Petnaintegracja roweru z TZ (dojscia, B+R, wezty przesiadkowe, itd.).

3.3.  Rozbudowa bezpiecznego i funkcjonalnego parkowania roweréw
w kluczowych lokalizacjach.

4. Poprawa niezawodnosci i atrakcyjnosci TZ

4.1.  Skracanie czasow podrézy TZ poprzez priorytety w sygnalizacji, adaptacyjne
sterowanie ruchem i lepsza organizacje korytarzy transportowych.
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4.2. Poprawa jakosci przesiadek oraz dostepnosci przystankéw.

4.3.  Wzmacnianie transportu szynowego jako podstawy systemu mobilnosci.

5. Ograniczenie presji Srodowiskowej transportu

5.1. Rozwdj niskoemisyjnego taboru oraz wspieranie niskoemisyjnych form
mobilnosci.

5.2. Wdrazanie SCT/LEZ i ograniczanie najbardziej ucigzliwego ruchu w obszarach
wrazliwych.

5.3. Zmniejszanie hatasu transportowego oraz zanieczyszczenia Swiattem poprzez
odpowiednie projektowanie oswietlenia, przestrzeni ulicznych i organizacji
ruchu.

5.4. Integracja zieleni i rozwigzan retencyjnych z infrastrukturg mobilnosci.

6. Racjonalizacja ruchu samochodowego i zarzadzanie parkowaniem

6.1.  Ograniczanie zbednych podr6zy samochodem poprzez rozwdj stref
parkowania, rozwdj systemu P&R, taryfikacje, plany mobilnosci dla
generatoréw ruchu oraz lepszg oferte alternatyw.

6.2.  Priorytet dla ruchu pieszego i TZ w przestrzeni ulicznej oraz systemach
sterowania ruchem.

6.3. Porzadkowanie parkowania jako narzedzia ksztattowania wyborow
transportowych i jakosci przestrzeni publicznej.

7. Nowoczesna i bardziej zr6wnowazona logistyka miejska

7.1.  Wdrazanie zasad dostaw w Srédmieéciu i centrach dzielnic.

7.2. Wspieranie rozwoju mikrohubéw logistycznych oraz dostaw niskoemisyjnych.

7.3.  Budowa sieci miejsc krotkiego postoju dla dostaw.

7.4. Upowszechnianie wykorzystania roweréw cargo w obstudze ostatniej mili.

8. Rozwdéj innowacji i zarzgdzania opartego na danych

8.1.  Testowanie i skalowanie nowych rozwigzan w ramach Stref Innowacji
Mobilnych (SIM).

8.2. Rozbudowa monitoringu aktywnej mobilnosci oraz wykorzystanie danych do
oceny skutecznosci dziatan.

9. Edukacja, kompetencje i zmiana zachowan

9.1.  Rozwdj programow edukacyjnych w zakresie transportu zréwnowazonego
w szkotach i przedszkolach.

9.2. Wzmocnienie kompetencji administracji poprzez szkolenia i wymiane
doswiadczen.

9.3.  Systematyczna komunikacja spoteczna wspierajgca zmiane postaw
i budowanie akceptacji dla dziatanh SUMP.
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5. SCENARIUSZE ROZWOJU MOBILNOSCI

5.1. Dlaczego scenariusze w SUMP Gdansk 2035 maja
charakter jakosciowy?

Scenariusze rozwoju mobilnos$ci do 2035 roku zostaty opracowane jako scenariusze
jakosciowe, podkreslajgce role podejscia opartego na celach strategicznych,
instrumentach polityki publicznej oraz poziomie interwencji, a nie wytgcznie na
prognozowaniu natezen ruchu.

Horyzont roku 2035 obejmuje okres dynamicznych zmian spotecznych,
technologicznych, ekonomicznych i klimatycznych, w ktérym tradycyjne prognozowanie
oparte wytgcznie na modelowaniu ruchu nie pozwala w petni uchwyci¢ wptywu zmian
zachowan transportowych, polityki parkingowej, zarzadzania popytem czy nowych
modeli mobilnosci.

Scenariusze w niniejszym dokumencie nie stanowig prognozy ruchu, lecz analize
konsekwencji réznych poziomow intensywnosci dziatan strategicznych podejmowanych
w odpowiedzi na zidentyfikowane wyzwania systemowe (,Top 10"). Kazdy scenariusz
odpowiada na te same wyzwania, jednak przy wykorzystaniu odmiennych instrumentow
polityki mobilnosci oraz réznej skali wdrazania dziatan.

Rok 2035 traktowany jest jako etap stabilnej transformacji systemu mobilnosci,
a nie moment jej zakonczenia.

Jednoczesnie zagadnienia infrastrukturalno-transportowe o charakterze
metropolitalnym, takie jak powigzania miedzygminne, kolej metropolitalna, regionalna
integracja taryfowa czy gtdbwne potoki dojazdowe, pozostajg domeng dokumentow
strategicznych OMGGS. Dlatego scenariusze opracowane w ramach SUMP Gdansk 2035
koncentrujg sie przede wszystkim na obszarach pozostajgcych w bezposrednim zakresie
oddzialywania miasta: jakosci ulic i przestrzeni publicznych, bezpieczenstwie ruchu,
ruchu pieszego i rowerowego, organizacji ruchu oraz zwiekszaniu konkurencyjnosci
alternatyw wobec podrézy samochodem.

Konstrukcja scenariuszy nawigzuje do podejscia stosowanego w SUMP OMGGS oraz
wspotczesnych europejskich metod planowania mobilnosci, w ktérych scenariusze
petnig funkcje narzedzia wspierajgcego decyzje strategiczne w warunkach wysokiej
niepewnosci spotecznej, ekonomicznej i klimatycznej.

Scenariusze w SUMP Gdansk 2035 majg wiec charakter decyzyjny, a nie predykcyjny -
pokazujg nie tyle to, co wydarzy sie automatycznie, lecz jakie konsekwencje mogg
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przynies$¢ rézne poziomy ambicji, konsekwencji wdrazania oraz wykorzystania
dostepnych instrumentow polityki mobilnosci.
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Rysunek 6. Logika konstrukcji scenariuszy.
Zrédto: Opracowanie wiasne (grafika wygenerowana przez Al).

Metodologiczne podstawy budowy scenariuszy

Scenariusze zostaty skonstruowane jako warianty poziomu interwencji w pieciu
kluczowych obszarach polityki mobilnosci:

Polityka parkingowa i zarzgdzanie podaza miejsc postojowych
Uprzywilejowanie transportu zbiorowego

Spéjnosc i standard sieci pieszej

Rozwdj infrastruktury rowerowej

5. Zarzadzanie ruchem i uspokojenie ruchu

HMwnN -

Punktem odniesienia dla konstrukcji scenariuszy byty:

> wyniki diagnozy mobilnosci,

> zestaw ,Top 10 wnioskéw”,

> aktualny poziom wskaznikéw (2022),

> uwarunkowania metropolitalne,

> realne mozliwosci inwestycyjne w perspektywie dekady.

Scenariusze rdznig sie nie zakresem deklarowanych celéw, lecz poziomem
wykorzystania instrumentow polityki publicznej oraz tempem ich wdrazania.

1] nerrecy Co-funded by

Europe the European Union g a %’:;:is’:ortu
e @ Miejskiego
— w Gdarisku

_ STEP UP |

Id: 7E8E2AF3-4359-49F7-9E34-300AEA2ECESS. Projekt

(parkowanie, uspokojenie ruchu,

/
wygodna - dla wszysthich LEPSZEMIASTO ;|\~

83

Strona 83



Nalezy podkresli¢, ze scenariusz bazowy (BAU - Business As Usual) nie oznacza braku
dziatan podejmowanych przez Miasto Gdansk. Miasto juz obecnie realizuje szereg
dziatah zgodnych z ideg zrownowazonej mobilnosci, w tym w zakresie bezpieczenstwa
ruchu drogowego, rozwoju infrastruktury pieszej i rowerowej, transportu zbiorowego
czy polityki parkingowe;j.

Scenariusz BAU stanowi natomiast wariant odniesienia zaktadajgcy kontynuacje
obecnego kierunku dziatan bez wyraznej intensyfikacji instrumentéw zarzadzania
mobilnoscig i bez petnego wykorzystania narzedzi wptywajgcych na zmiane zachowan
transportowych w skali catego miasta.

Czynniki ré6znicujgce scenariusze

Tabela 1: Poziom interwencji w kluczowych obszarach.

Obszar polityki Scenariusz 0 Scenariusz 1 Scenariusz 2

Systemowe zarzadzanie podazg i

Polityka parkingowa Reaktywna Rozszerzanie SPP cena
Priorytet dla TZ Ograniczony Selektywny Sieciowy i konsekwentny
L Rozwoj o .
Siec piesza Rozwdj dzielnicowy Domkniecie systemowe
punktowy
L, . Rozbudowa . N
Sie¢ rowerowa Uzupetniajaca Spojna sie¢ miejska
korytarzy
Zarzadzanie ruchem Ograniczone Strefy Tempo 30 Kompleksowe uspokojenie
Zarzadzanie popytem ) )
Brak Ograniczone Kluczowe narzedzie

transportowym

Odpowiedz scenariuszy na zidentyfikowane wyzwania

Tabela 2: Scenariusze jako odpowiedz na kluczowe problemy systemowe.

Wyzwanie systemowe Scenariusz 0 Scenariusz 1 Scenariusz 2
Rosnaca presja samochodowa Utrzymanie trendu Stabilizacja Odwrocenie trendu
. Odbudowa - .
Spadek udziatu TZ L Wzmocnienie Priorytet systemowy
czesciowa
. Poprawa
Fragmentacja sieci pieszej Rozwoj sieciowy Domknigcie sieci
punktowa
Niewystarczajgca skutecznos¢ polityki Zarzadzanie podazg i
.y ) 12 POty Bez zmian Rozszerzenie SPP 2 P a
parkingowe;j ceng
o Ograniczona Umiarkowana Przyspieszenie realizacji
Presja klimatyczna . . i
redukcja redukcja celow

Hiterrey Co-funded by

Euiope the European Union ﬁ a ar2no
X 1 n i 84

Id: 7ESE2AF3-4359-49F7-9E34-300AEA2ECESS. Projekt

Strona 84



5.2. Charakterystyka scenariuszy

5.2.1. Scenariusz 0 - Kontynuacja trendéw (BAU)

Scenariusz kontynuacji trendéw (BAU - Business As Usual) zaktada dalszg realizacje
obecnych kierunkéw dziatart miasta, jednak bez istotnego zwiekszenia skali interwencji
oraz bez petnego wykorzystania narzedzi zarzgdzania mobilnoscig i popytem
transportowym.

Wariant ten opiera sie na zatozeniu, ze obecna trajektoria rozwoju systemu
transportowego bedzie kontynuowana w sposob ewolucyjny, przy stopniowej poprawie
jakosci infrastruktury i ustug transportowych, lecz bez wyraznej zmiany logiki
funkcjonowania systemu mobilnosci.

W scenariuszu tym wysoki poziom motoryzacji oraz rosngce potrzeby transportowe
mieszkancow sg traktowane jako trwate uwarunkowania rozwojowe miasta, a dziatania
koncentrujg sie przede wszystkim na poprawie jakosci dostepnych alternatyw
transportowych.

W tym wariancie:

> transport zbiorowy rozwija sie w tempie zblizonym do ostatnich lat,

> infrastruktura piesza i rowerowa jest rozbudowywana punktowo,

» strefy uspokojonego ruchu rozszerzane sg selektywnie,

> polityka parkingowa nie jest traktowana jako narzedzie zarzgdzania popytem.

Mechanizm zmiany opiera sie na poprawie dostepnosci alternatyw, bez rownoczesnego
ograniczania nadmiernej dostepnosci samochodu.

Orientacyjny efekt 2035:

> samochdd: 41-43%

> transport zbiorowy: 28-30%

> rower: 4-5%

> pieszy: 24-26%

> motoryzacja: 680-700 poj./1000 mieszkarncow

= utrzymanie obecnych trendéw, brak istotnej zmiany struktury podrézy.

Tabela 3: Profil scenariusza - Scenariusz 0 (Kontynuacja trendéw).

Obszar oddziatywania |Charakter interwencji Oczekiwany efekt systemowy

Polityka parkingowa Utrzymanie obecnych zasad Brak wptywu na presje samochodowg

Transport zbiorowy Modernizacja bez petnego priorytetu Odbudowa, ale bez przetomu
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Obszar oddziatywania |Charakter interwencji Oczekiwany efekt systemowy

Ruch pieszy Poprawa punktowa Lokalna poprawa jakosci
Ruch rowerowy Rozwoj odcinkowy Brak efektu sieciowego
Zarzadzanie ruchem Selektywne dziatania Ograniczona poprawa BRD
Klimat Redukcja posrednia Umiarkowane efekty

5.2.2. Scenariusz 1 - Umiarkowana korekta

Scenariusz umiarkowanej korekty odzwierciedla czeSciowo kierunek dziatanh juz obecnie
realizowanych przez Miasto Gdansk, zaktada jednak ich dalsze rozwijanie i wiekszg
spojnosc systemowa. Odpowiada on na wnioski z diagnozy poprzez zwiekszenie
naktadoéw inwestycyjnych i poprawe jakosci alternatyw wobec samochodu, jednak bez
petnego wykorzystania narzedzi zarzgdzania popytem.

Wariant ten przyjmuje, ze struktura podrézy moze ulec stopniowej zmianie w wyniku
poprawy jakosci transportu zbiorowego, rozbudowy infrastruktury aktywnej oraz
rozszerzenia stref ptatnego parkowania w obszarach centralnych.

Jednoczesnie polityka parkingowa pozostaje ograniczona przestrzennie, a podaz miejsc
postojowych w wielu dzielnicach nie ulega istotnej redukgji.

W tym scenariuszu:

> transport zbiorowy zyskuje selektywny priorytet,

> rozwijane sg ciggi piesze i rowerowe w sposob bardziej sieciowy,
> uspokojenie ruchu obejmuje kolejne dzielnice,

> zarzadzanie popytem ma charakter czesciowy.

Orientacyjny efekt 2035:

> samochdd: 38-40%

> transport zbiorowy: 30-32%

> rower: 5-6%

> pieszy: 25-27%

> motoryzacja: 660-680 poj./1000 mieszkarncow

= czesciowa poprawa, ale bez przetamania dominacji samochodu.

Tabela 4: Profil scenariusza - Scenariusz 1 (Umiarkowana korekta).

Obszar oddziatywania Charakter interwencji Oczekiwany efekt systemowy
Polityka parkingowa Rozszerzenie stref centralnych Czesciowa stabilizacja ruchu
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Obszar oddziatywania Charakter interwencji Oczekiwany efekt systemowy

Transport zbiorowy Selektywny priorytet Wzrost konkurencyjnosci
Ruch pieszy Rozwdj sieciowy w dzielnicach Poprawa dostepnosci lokalnej
Ruch rowerowy Rozbudowa korytarzy Umiarkowany wzrost udziatu
Zarzadzanie ruchem Rozszerzanie Tempo 30 Poprawa bezpieczenstwa
Klimat Redukcja emisji rosnaca Postep, lecz niewystarczajacy

5.2.3. Scenariusz 2 - Transformacja systemowa (rekomendowany)

Scenariusz transformacji systemowej stanowi odpowiedz na petne spektrum wyzwan
zidentyfikowanych w diagnozie oraz w zestawie ,Top 10". Zaktada on stopniowe
przeksztatcanie logiki funkcjonowania systemu mobilnosci - z modelu opartego na
wysokiej dostepnosci samochodu na model, w ktérym dostepnosc¢ przestrzeni i ustug
opiera sie na zasadzie piramidy mobilnosci.

Wariant ten nie polega wytgcznie na rozbudowie infrastruktury, lecz na Swiadomym
wykorzystaniu instrumentéw zarzadzania mobilnoscia jako integralnych elementéw
polityki transportowej. Kluczowym narzedziem staje sie polityka parkingowa, rozumiana
jako instrument zarzadzania popytem, a nie wytgcznie organizacji postoju.

Zmiana struktury podrézy nastepuje poprzez réwnoczesne:

> zwiekszenie konkurencyjnosci transportu zbiorowego,

> podniesienie jakosci i spojnosci sieci pieszej,

> rozwdj petnej sieci rowerowej,

> dostosowywanie podazy miejsc postojowych do charakteru przestrzeni oraz
dostepnosci alternatyw transportowych,

> konsekwentne uspokojenie ruchu w obszarach mieszkaniowych.

W tym scenariuszu regulacje i inwestycje dziatajg komplementarnie. Nie opierajg sie
wytacznie na zachetach, lecz réwniez na racjonalizacji wykorzystania przestrzeni uliczne;j.

Zaktadane efekty w 2035 roku:

> samochdd: 35-37%

> transport zbiorowy: 32-34%

> rower: 7-8%

> pieszy: 26-28%

> motoryzacja: 640-650 poj./1000 mieszkancoéw

Hiterrey Co-funded by

Euiope the European Union ﬁ a g 87

Id: 7ESE2AF3-4359-49F7-9E34-300AEA2ECESS. Projekt Strona 87



2 przyjete wartosci zaktadajg stopniowg zmiane struktury podrézy w kierunku
bardziej zrownowazonego modelu mobilnosci, przy zachowaniu realizmu
wdrozeniowego oraz uwzglednieniu uwarunkowan spotecznych, finansowych
i przestrzennych miasta.

Tabela 5: Profil scenariusza - Scenariusz 2 (Transformacja systemowa).

Obszar

Charakter interwenc;ji Oczekiwany efekt systemowy

oddziatywania

Polityka parkingowa fnai;zsi:zanie podazg i ceng w skali \S/\;{T:iécr;zzaj;iczenie presji
Transport zbiorowy  Sieciowy i konsekwentny priorytet Realny wzrost udziatu TZ

Ruch pieszy Domknigcie petnej sieci Wzrost udziatu ruchu pieszego
Ruch rowerowy Spéjna sie¢ miejska Trwaty wzrost udziatu
Zarzadzanie ruchem  Kompleksowe uspokojenie Poprawa BRD i jakosci przestrzeni
Klimat Przyspieszona redukcja emisji Realizacja celéw 2035

Przyjete wartosci nie wynikajg z arbitralnego podwyzszenia ambicji, lecz z:

> analizy obecnego poziomu wskaznikéw (2022),

> potencjatu inwestycyjnego miasta,

> mozliwosci wykorzystania polityki parkingowej jako narzedzia regulacyjnego,

> realnej skali zmian mozliwej do osiggniecia w perspektywie dekady.
Scenariusz rekomendowany nie zaktada rewolucji, lecz stabilne i mierzalne
przesuniecie struktury podrézy w kierunku mobilnosci zréwnowazonej.

5.3. Macierz strategiczna i wybOr scenariusza

Tabela 6: Analiza poréwnawcza scenariuszy.

Obszar oceny |Scenariusz 0 |Scenariusz 1 |Scenariusz 2
Intensywnos¢ regulacji Niska Srednia Wysoka
Zarzadzanie popytem Brak Ograniczone Systemowe
Wptyw na zmiane zachowan transportowych Ograniczony Umiarkowany Systemowy
Realizacja celéw klimatycznych Umiarkowana Postepujaca Przyspieszona

Analiza poréwnawcza wskazuje, ze scenariusz transformacji systemowej w najwiekszym
stopniu wspiera realizacje dtugoterminowych celéw klimatycznych, przestrzennych

i mobilnosciowych miasta, przy jednoczesnym zachowaniu realnosci wdrozeniowej

w perspektywie do 2035 roku.
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Realizacja tego scenariusza bedzie wymagata konsekwentnego wdrazania dziatan,
wspotpracy miedzysektorowej, dostepnosci finansowania oraz stopniowego budowania
spotecznej akceptacji dla zmian w organizacji mobilnosci miejskiej.

Rok 2035 stanowi etap stabilnej transformac;ji, realistyczny z punktu widzenia
mozliwosci wdrozeniowych, a jednocze$nie wyraznie zmieniajgcy kierunek
rozwoju mobilnosci Gdanska.

5.4. Uwarunkowania wdrozeniowe i finansowe scenariuszy

Poszczegdlne scenariusze rdznig sie nie tylko poziomem interwencji oraz
wykorzystaniem instrumentéw polityki mobilnosci, lecz takze skalg wymaganych
naktadéw inwestycyjnych, stopniem ztozonosci organizacyjnej oraz zaleznoscig od
dostepnosci finansowania zewnetrznego.

Scenariusz bazowy (BAU) zaktada przede wszystkim kontynuacje dziatan juz
realizowanych lub wczesniej zaplanowanych, przy ograniczonej intensyfikacji nowych
instrumentéw zarzgdzania mobilnoscig. Wariant ten wigze sie z relatywnie nizszym
poziomem ryzyka organizacyjnego i finansowego, jednak jednoczes$nie moze ograniczac
mozliwos¢ osiggniecia dtugoterminowych celdéw klimatycznych, przestrzennych

i transportowych.

Scenariusz umiarkowanej korekty wymaga wiekszej koordynacji dziatan, dalszego
rozwoju polityki parkingowej, poprawy jakosci transportu zbiorowego oraz stopniowego
rozszerzania dziatah zwigzanych z mobilnosScig aktywng i uspokojeniem ruchu. Jego
realizacja pozostaje jednak mozliwa przy etapowym wdrazaniu dziatan i wykorzystaniu
dostepnych mechanizméw finansowania krajowego i europejskiego.

Scenariusz transformacji systemowej wigze sie z najwyzszym poziomem ambicji
strategicznej oraz najwiekszym zapotrzebowaniem na stabilne finansowanie,
konsekwencje wdrozeniowg i wspotprace miedzysektorowa. Obejmuje on zaréwno
inwestycje infrastrukturalne, jak i dziatania organizacyjne, regulacyjne oraz zwigzane
z zarzadzaniem mobilnoscig i przestrzenig uliczng. Realizacja tego scenariusza bedzie
uzalezniona od dostepnosci sSrodkéw zewnetrznych, zdolnosci organizacyjnej miasta,
wspotpracy metropolitalnej oraz stopniowego budowania spotecznej akceptacji dla
zmian w systemie mobilnosci.

Z uwagi na dtugi horyzont czasowy dokumentu oraz zmiennos¢ kosztow inwestycyjnych,
SUMP Gdansk 2035 nie przypisuje szczegdtowych kosztéw do poszczegdlnych
scenariuszy ani dziatan. Szczeg6towe kwestie finansowania bedg okreslane na etapie
przygotowywania programoéw wdrozeniowych, dokumentacji projektowych oraz
wieloletnich planéw inwestycyjnych miasta.
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6. KIERUNKI | DZIALANIA STRATEGICZNE
(PLAN DZIALAN)

Program dziatan SUMP Gdansk 2035 obejmuje zestaw kierunkéw i konkretnych dziatan
odpowiadajgcych na najwazniejsze wyzwania zidentyfikowane w diagnozie oraz
stuzacych realizacji celéw strategicznych i operacyjnych dokumentu. Dziatania zostaty
uporzgdkowane wedtug gtéwnych obszaréw mobilnosci: ruchu pieszego, ruchu
rowerowego, transportu zbiorowego, zarzgdzania ruchem samochodowym

i parkowaniem, bezpieczenstwa ruchu drogowego, logistyki miejskiej, przestrzeni
publicznych, systeméw ITS oraz dziatan edukacyjnych i zarzadczych.

Kazde dziatanie zostato opisane w formie karty dziatania zawierajgcej najwazniejsze
informacje dotyczace jego zakresu, uzasadnienia, jednostek odpowiedzialnych za
wdrazanie, horyzontu czasowego oraz potencjalnych zrédet finansowania. Taka
struktura pozwala powigzac dziatania z celami strategicznymi SUMP oraz utatwia
koordynacje ich realizacji przez jednostki miejskie. Szczegotowe informacje dotyczace
zasad wdrazania, monitorowania oraz finansowania przedstawiono w kolejnych
rozdziatach dokumentu.

Dziatania wskazane w SUMP Gdansk 2035 odpowiadajg nie tylko na wyzwania
transportowe, lecz réwniez na szersze wyzwania sSrodowiskowe, spoteczne
i przestrzenne stojgce przed miastem.

Rozwdj mobilnosci aktywnej i transportu zbiorowego, poprawa jakosci przestrzeni
publicznych, ograniczanie presji ruchu samochodowego, zwiekszanie lokalnej
dostepnosci oraz integracja mobilnosci z zielong infrastrukturg stanowig jednoczesnie
dziatania wspierajgce odpornos¢ miasta na zmiany klimatu, poprawe jakosci zycia oraz
zdrowie mieszkancow.

SUMP zaktada odejscie od postrzegania mobilnosci wytgcznie jako kwestii
przemieszczania sie. Mobilnos$¢ jest traktowana jako element codziennego
funkcjonowania miasta, jakosci przestrzeni publicznych oraz dtugofalowej odpornosci
Srodowiskowej i spotecznej Gdanska.

Ze wzgledu na strategiczny i kierunkowy charakter dokumentu, ktéry wskazuje przede
wszystkim kierunki dziatan i typy interwencji, a nie konkretne projekty inwestycyjne, na
tym etapie nie okreslono szacunkowych kosztéw poszczegélnych dziatan. Dodatkowo
dynamiczne zmiany kosztéw inwestycji infrastrukturalnych oraz zmiennos¢
uwarunkowan finansowych w perspektywie wieloletniej powodujg, ze precyzyjne
okreslenie naktaddéw bytoby obecnie nieuzasadnione. Szczegdtowe kosztorysy beda
przygotowywane na etapie opracowywania projektéw inwestycyjnych, programow
wykonawczych oraz w procesie planowania budzetowego miasta. W kartach dziatan
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wskazano natomiast potencjalne zrddta finansowania oraz jednostki odpowiedzialne za

realizacje.

Lista dziatan obejmuje interwencje o r6znym poziomie szczegétowosci. Wynika to
z kompleksowego charakteru dokumentu jakim jest SUMP i przekrojowej natury

polityki mobilnosci.

Tabela 7: Zestawienie dziatan oraz ich powigzanie z celami.

Dziatanie

P1. Rozbudowa i poprawa jakosci infrastruktury ciggéw

. L, v 1,2,35
pieszych
2. |P2. Budowa oraz modernizacja naziemnych przejs¢ dla Ll 12
Mobilnos¢ piesza pieszych ' '
P
) 3. |P3. Ulice z priorytetem dla ruchu pieszego (Y 1,2,6
4. |P4. Standardy dostepnosci I, 1,2
5. |P5. Mapa barier [, 1 2
6. |R1.Rozwdj sieci tras rowerowych I, 1 3
7. |R2. Parkingi rowerowe [, 1 3
Ruch rowerowy
(R) 8. |R3.Integracja ruchu rowerowego z TZ i w przestrzeni LIl 34
publicznej Y '
9. |R4. Ulice rowerowe i rozwigzania wspotdzielone (Y 1,3,6
10.|TZ1. Linie o wysokiej czestotliwosci I, 1l 4
11. |TZ2. Priorytet transportu zbiorowego w ruchu ulicznym |ll, IV 4,6
12. |TZ3. Wezly przesiadkowe I, 10 4
Transport 13.|TZ4. Dost ieszy do przystankéw TZ [, 1,2,4
. . iesz z w L 2
zbiorowy (T2) &P pieszy do przy
14. |TZ5. Integracja taryfowa I, 1 4
15.|TZ6. Integracja informacyjna I, 1l 4,8
16. | TZ7. Integracja ustug mobilnosci I, IV 4,6,8
Zarzadzanie 17.|ZR1. Kompleksowe zarzadzanie parkowaniem L, v 56
arkowaniem
.p. i 18. | ZR2. Zarzadzanie dostepem dla pojazdéw
i indywidualnym o \Y 5,6
wysokoemisyjnych
ruchem
samochodowym |19 7R3, Priorytet dla pieszych i TZ w systemach v D46
(ZR) zarzadzania ruchem (TRISTAR) ' Y
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20. | B1. Zarzadzanie BRD I, IV 1
21. | B2. Bezpieczne przejscia dla pieszych i przejazdy 1
Bezpieczeﬁstwo rowerowe
ruchu drogowego
(B) 22.|B3. Ochrona ulic lokalnych przed ruchem tranzytowym | IV 1,56
23. | B4. Kompleksowe bezpieczeristwo i dostepnos¢ wokot LIV 12
szkot ' '
24. |L1. Zasady organizacji dostaw w Srédmiesciu 1, v 7
Logistyka miejska | 25. | L2. Pilotazowe strefy mikrologistyki 1, v 7
(L)
26. |L3. Organizacja przestrzeni dla dostaw v 7
krétkoterminowych '
Przestrzen 27. |U1. Ulice przyjazne I, IV 2,3,6
publicznai(U) 28. |U2. Miasto krétkich odlegtosci L1, v 2,3,6
29. |IT1. Rozwdj ITS I, IV 1,4,6,8
ITS i dane (IT)
30. | IT2. Monitoring ruchu pieszego i rowerowego 8
31.|G1. Programy edukacyjne i kampanie edukacyjno- LIV 9
Edukacja i promocyjne ,
LB (E) 32.|G2. Wzmacnianie zdolnosci instytucjonalnych
LA IV 1,2,3,89

w zakresie zarzgdzania mobilnosciag

6.1. Mobilnos¢ piesza (P)

Ruch pieszy stanowi podstawe wszystkich podrézy w miescie - Kazda podréz, nawet ta

w gtéwnej mierze realizowana pojazdem, zawiera w sobie etap pieszy. Diagnoza

pokazuje jednak wyrazne réznice jakosci przestrzeni pieszej pomiedzy dzielnicami oraz

liczne bariery ograniczajgce codzienng mobilnos¢, szczegdlnie dla dzieci, senioréw i oséb

ze szczegblnymi potrzebami. Kluczowymi wyzwaniami pozostajg ciggtos¢ tras, komfort

poruszania sie, bezpieczenstwo (w tym po zmroku) oraz ochrona przestrzeni pieszej

przed presjg parkowania i ruchu samochodowego.

Projektowanie ulic i przestrzeni publicznych powinno uwzglednia¢ réwniez aspekty

srodowiskowe i klimatyczne, w szczegdlnosci zwiekszanie udziatu zieleni, retencji,

zacienienia oraz poprawe komfortu termicznego uzytkownikéw.

Dziatania w tym obszarze koncentrujg sie na poprawie dostepnosci i jakosci przestrzeni

publicznej oraz eliminacji barier, przy jednoczesnym ograniczaniu negatywnego wptywu
parkowania na komfort, bezpieczenstwo i ciggtos¢ ruchu pieszego.
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P1. Rozbudowa i poprawa jakosci infrastruktury ciggéw pieszych

Element |0pis

Kod dziatania | P1

Nazwa dziatania |Rozbudowa i poprawa jakosci infrastruktury ciggéw pieszych

Obszar mobilnosci | Mobilno$¢ piesza

Powigzanie z
celami 1, 1, IV
strategicznymi

Powigzanie z
celami 1,2,3,5
operacyjnymi

W ostatnich latach Gdansk konsekwentnie realizowat dziatania poprawiajgce warunki
ruchu pieszego, obejmujace modernizacje infrastruktury, zwiekszanie dostepnosci
oraz poprawe bezpieczenstwa. Jednoczesnie istnieje potencjat do dalszego
Uzasadnienie wzmacniania sp6jnosci sieci pieszej, podnoszenia jakosci przestrzeni oraz poprawy
dziatania komfortu codziennych podrézy poprzez rozwdj zieleni, zacienienia, miejsc
odpoczynku i eliminowanie barier utrudniajgcych poruszanie sie. Dalsze dziatania
powinny koncentrowac sie na ich systemowym i skoordynowanym rozwijaniu w skali
catego miasta.

Kontynuacja i rozwéj dziatan miejskich w zakresie rozbudowy oraz poprawy jakosci
infrastruktury pieszej, stuzacych tworzeniu spéjnej, dostepnej i komfortowej sieci tras
pieszych.
Zakres obejmuje w szczegélnosci:
> uzupetnianie brakujacych odcinkéw drég dla pieszych oraz zapewnienie
ciggtosci tras,
modernizacje istniejgcej infrastruktury pieszej, w tym poprawe nawierzchni,
szerokosci i dostepnosdi,
> wprowadzanie rozwigzan zwiekszajgcych komfort uzytkownikéw, takich jak
zielen, zacienienie, mata architektura oraz elementy poprawiajace
mikroklimat,
> poprawe jakosci przestrzeni pieszej w otoczeniu ustug publicznych, szkot,
przystankéw TZ oraz lokalnych centréw dzielnicowych,
» ograniczanie negatywnego wptywu parkowania i ruchu samochodowego na
dostepnos¢ przestrzeni pieszej.
Dziatanie realizowane w powigzaniu z: P4, P5, TZ4, U1, U2, ZR1.

Opis dziatania

budowa i przebudowa chodnikéw; likwidacja barier architektonicznych; poprawa

Kluczowe L . ; : ; . . . .
elementy jakosci nawierzchni; ograniczanie parkowania na chodnikach; wprowadzanie zieleni,
wdrozenia elementéw zacieniajagcych i matej architektury; poprawa standardéw utrzymania

infrastruktury pieszej

Jednostka wiodqca| ZTM
Partnerzy |GzD, Gzz, DRMG, GN

Horyzont realizacji| krotki / Sredni / dtugi

Potencjalne Zrédta | budzet miasta, srodki UE, srodki prywatnych inwestoréw (w ramach art. 16 Ustawy
finansowania o drogach publicznych, Partnerstwa Publiczno-Prywatne)

Wskazniki
monitorowania

dtugos¢ wybudowanych lub zmodernizowanych drég dla pieszych/chodnikéw

Oczekiwany efekt |bardziej dostepna, komfortowa i przyjazna przestrzen piesza; poprawa jakosci
dla mieszkancéw |codziennych podrézy; wieksza atrakcyjnos¢ poruszania sie pieszo
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P2. Budowa oraz modernizacja naziemnych przejs¢ dla pieszych

Element |Opis

Kod dziatania

2

Nazwa dziatania |Budowa oraz modernizacja naziemnych przejs¢ dla pieszych

Obszar mobilnosci | Mobilnos¢ piesza

Powigzanie z
celami
strategicznymi

I, 11

Powigzanie z
celami
operacyjnymi

1,2

Uzasadnienie
dziatania

Dalsza poprawa dostepnosci ruchu pieszego wymaga konsekwentnego wzmacniania
bezposrednich i wygodnych potaczen pieszych. Szczegblng uwage warto poswiecic¢
lokalizacjom, w ktérych funkcjonuja przejscia podziemne, ktadki lub rozwigzania
wydtuzajgce droge dojscia, poniewaz ich stopniowe przeksztatcanie moze znaczgco
poprawi¢ komfort i dostepno$¢ przemieszczania sie, zwtaszcza dla oséb starszych,
dzieci oraz oséb o ograniczonej mobilnosci.

Opis dziatania

Kontynuacja i rozszerzenie procesu zastepowania istniejgcych przejs¢ bezkolizyjnych
rozwigzaniami w poziomie terenu, modernizacji istniejgcych oraz wprowadzania
nowych przejs¢ naziemnych w miejscach, gdzie jest to uzasadnione potrzebami
uzytkownikéw.
Zakres obejmuje w szczego6lnosci:
> przeksztatcanie przej$¢ podziemnych i ktadek w przejscia dla pieszych
w poziomie jezdni,
» wyznaczanie nowych przejs¢ dla pieszych w lokalizacjach wynikajgcych
z rzeczywistych potrzeb ruchu pieszego,
> dostosowanie geometrii ulic i organizacji ruchu do wprowadzanych przejs¢,
> zapewnienie dostepnosci przejs¢ dla wszystkich uzytkownikéw, w tym oséb o
ograniczonej mobilnosci.
Dziatanie realizowane w powigzaniu z: B2, P4, B1, U1.

Kluczowe
elementy
wdrozenia

identyfikacja lokalizacji wymagajacych wprowadzenia przej$¢ naziemnych;
modernizacja istniejgcych przejs¢; poprawa widocznosci i czytelnosci przejs¢;
skracanie dtugosci przejs¢ i dostosowanie geometrii ulic; integracja przejs¢

z systemem uspokojenia ruchu

Jednostka wiodqca| ZT™M

Partnerzy

| BZRD, GZD, DRMG

Horyzont realizacji| krotki / Sredni

Potencjalne zZzrédta
finansowania

budzet miasta, Srodki UE

Wskazniki
monitorowania

liczba zrealizowanych lub zmodernizowanych przejs¢ dla pieszych w poziomie jezdni

Oczekiwany efekt
dla mieszkancéw

krotsze i bardziej bezposrednie trasy piesze; poprawa bezpieczenstwa; wieksza
dostepnos¢ przestrzeni miejskiej
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P3. Ulice z priorytetem dla ruchu pieszego

Element |0pis

Kod dziatania

P3

Nazwa dziatania |U|ice z priorytetem dla ruchu pieszego

Obszar mobilnosci | Mobilno$¢ piesza

Powigzanie z

celami I, IV
strategicznymi
Powigzanie z

celami 1,2,6
operacyjnymi

Uzasadnienie
dziatania

W ostatnich latach miasto podejmowato dziatania na rzecz uspokajania ruchu oraz
poprawy jakosci przestrzeni publicznych, tworzac podstawy do dalszego rozwoju ulic
przyjaznych mieszkaricom. Szczegélnie duzy potencjat wystepuje w centrach
dzielnicowych oraz w otoczeniu ustug publicznych, gdzie sposéb organizacji
przestrzeni moze w wiekszym stopniu wspierac ruch pieszy, bezpieczerstwo, lokalng
aktywnos¢ i jakos¢ zycia. Dalszy rozwoj tych dziatarh powinien opierac sie na
konsekwentnym i systemowym ksztattowaniu przestrzeni ulicznych zgodnie

z zasadami miasta przyjaznego mieszkancom.

Opis dziatania

Kontynuacja i rozszerzenie wdrazania ulic, w ktérych priorytet nadany jest ruchowi
pieszemu, poprzez odpowiednie ksztattowanie przestrzeni ulicznej oraz organizacji
ruchu.
Zakres obejmuje w szczegélnosci:
> wprowadzanie stref o ograniczonym ruchu samochodowym lub ruchu
uspokojonym, w ktérych pieszy ma pierwszenstwo,
»  przeksztatcanie wybranych ulic w przestrzenie o charakterze pieszym lub
pieszo-jezdnym,
» ograniczanie predkosci ruchu oraz fizyczne uspokajanie ruchu,
> reorganizacje przestrzeni ulicznej w sposéb zwiekszajacy udziat przestrzeni
dostepnej dla ruchu pieszego (np. poprzez ograniczanie parkowania
pojazdéw na chodnikach),
> poprawe jakosci i czytelnosci przestrzeni w lokalnych centrach dzielnicowych
oraz w otoczeniu ustug (na terenach administrowanych przez miasto).
Dziatanie realizowane w powigzaniu z: U1, U2, B3, ZR1, P1.

Kluczowe
elementy
wdrozenia

wprowadzanie stref o ograniczonym ruchu samochodowym; zmiany w organizacji
ruchu sprzyjajace pieszym; poprawa jakosci przestrzeni ulicznej; integracja dziatan
z uspokojeniem ruchu i ograniczaniem tranzytu; wprowadzanie elementéw
zwiekszajacych komfort uzytkowania, w szczegélnosci matej architektury i zieleni
towarzyszacej

Jednostka wiodqca| BZRD

Partnerzy

| zT™, GZD, Gzz, DRMG

Horyzont realizacji| $redni / dtugi

Potencjalne zZrédta
finansowania

budzet miasta, srodki UE

Wskazniki
monitorowania

dtugosc ulic objetych rozwigzaniami z priorytetem dla ruchu pieszego

Oczekiwany efekt
dla mieszkancéw

bardziej bezpieczne, komfortowe i przyjazne przestrzenie uliczne; wieksza
atrakcyjnos$¢ poruszania sie pieszo; poprawa jakosci codziennych aktywnosci
lokalnych
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P4. Standardy dostepnosci

Element |0pis

Kod dziatania

P4

Nazwa dziatania |Standardy dostepnosci

Obszar mobilnosci | Mobilno$¢ piesza

Powigzanie z
celami
strategicznymi

I, 11

Powigzanie z
celami
operacyjnymi

1,2

Uzasadnienie
dziatania

W ostatnich latach Gdansk konsekwentnie realizowat dziatania na rzecz poprawy
dostepnosci i jakosci przestrzeni publicznych, stopniowo podnoszac standard
infrastruktury pieszej. Jednoczes$nie dalszy rozwdj sieci pieszej stwarza mozliwos¢
szerszego stosowania spéjnych zasad projektowych, wspierajgcych wysoka jakos¢,
bezpieczenstwo i dostepnosc¢ przestrzeni w catym miescie. Dotyczy to w szczegInosci
ksztattowania szerokosci drég dla pieszych, przejs¢ dla pieszych, lokalizacji elementéw
wyposazenia przestrzeni oraz dostosowania infrastruktury do potrzeb oséb o
ograniczonej mobilnosci. Wprowadzenie jednolitych standardéw pozwoli na bardziej
konsekwentne wdrazanie dobrych praktyk oraz dalsze podnoszenie jakosci
przestrzeni pieszej w skali catego miasta.

Opis dziatania

Opracowanie, rozwijanie i wdrazanie miejskich standardéw dostepnosci,
obejmujgcych zasady projektowania i realizacji infrastruktury w przestrzeni publicznej,
w tym infrastruktury przeznaczonej dla ruchu pieszego.
W ramach dziatania standardy dla ruchu pieszego stanowig element szerszego
opracowania dotyczacego dostepnosci i obejmujg w szczegdlnosci:
>  parametry drég dla pieszych, w tym szerokos¢, nawierzchnie i ciggtosé,
»  zasady projektowania przejs¢ dla pieszych oraz przekraczania ulic,
» eliminacje barier architektonicznych, w tym kraweznikéw i przeszkod
w przestrzeni,
> rozwigzania zwiekszajace komfort uzytkowania, w tym elementy matej
architektury i zieleni,
> zasady uwzgledniania potrzeb os6b o ograniczonej mobilnosci na kazdym
etapie projektowania i realizacji inwestycji.
Standardy stosowane bedg w procesie planowania, projektowania, realizacji i
modernizacji infrastruktury miejskiej, zapewniajgc sp6jnos¢ podejscia w catym
miescie.
Dziatanie realizowane w powigzaniu z: P1, P2, P5, TZ4, U1, U2.

Kluczowe aktualizacja standardéw projektowych; wigczenie standardéw do dokumentéw
elementy planistycznych i przetargowych; stosowanie standardéw w nowych inwestycjach
wdrozenia i modernizacjach; wykorzystanie standardéw w audytach jakosci przestrzeni pieszej
jefinostka 7TM

wiodaca

Partnerzy |BRG, BZRD, GZD, G77

Horyzont realizacji

| krotki / $redni

Potencjalne Zrédta

finansowania

budzet miasta, srodki UE

Wskazniki
monitorowania

przyjete i stosowane miejskie standardy dostgpnosci
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Element |0pis

Oczekiwany efekt

dla mieszkancow

bardziej spojna, dostepna i przewidywalna przestrzen publiczna; poprawa komfortu
i bezpieczenstwa poruszania sie

P5. Mapa barier

Element |Opis

Kod dziatania

P5

Nazwa dziatania

Mapa barier

Obszar mobilnosci

Mobilnos¢ piesza

Powigzanie z
celami
strategicznymi

I, 11

Powigzanie z
celami
operacyjnymi

Uzasadnienie
dziatania

Dalsza poprawa warunkéw ruchu pieszego wymaga konsekwentnego identyfikowania
i usuwania miejsc, w ktérych wystepuja przerwy w ciggtosci drég dla pieszych,
zawezenia, przeszkody w przestrzeni, niewtasciwie uksztattowane nawierzchnie lub
rozwigzania utrudniajgce bezpieczne przekraczanie ulic. Szczegdlng uwage nalezy
poswieci¢ réwniez ochronie przestrzeni pieszej przed zajmowaniem jej przez
niewtasciwie zorganizowane lub nieprawidtowo uzytkowane miejsca postojowe, w tym
parkowanie na chodnikach. Dziatania te majg szczegdélne znaczenie dla oséb
starszych, dzieci oraz oséb o ograniczonej mobilnosci. Rozwijanie i koordynowanie
dziatan zwigzanych z identyfikacjg oraz usuwaniem barier w ramach spéjnego
systemu pozwoli na dalsze podnoszenie dostepnosci przestrzeni miejskiej w skali
catego miasta.

Opis dziatania

Uporzadkowanie i rozwoj systemu identyfikacji barier w przestrzeni miejskiej poprzez
opracowanie i prowadzenie mapy barier dostepnosci.
Zakres obejmuje w szczegblnosci:

» identyfikacje barier w przestrzeni przeznaczonej dla ruchu pieszego, takich
jak brak ciggtosci drég dla pieszych, wysokie krawezniki, zawezenia,
przeszkody, nieczytelne przejscia dla pieszych oraz inne elementy
utrudniajgce poruszanie sig,

> uwzglednienie barier istotnych z perspektywy réznych grup uzytkownikow,
w tym oséb o ograniczonej mobilnosci,

» integracje danych pochodzacych z r6znych zrédet (m.in. audytdw, zgtoszenh
mieszkancow, jednostek miejskich),

» wykorzystanie mapy jako narzedzia do priorytetyzacji dziatan inwestycyjnych
i utrzymaniowych.

Dziatanie realizowane w powigzaniu z: P1, P4, P2, TZ4, U1.

Kluczowe
elementy
wdrozenia

identyfikacja i klasyfikacja barier w przestrzeni miejskiej; integracja danych GIS, audyty
terenowe i zgtoszenia mieszkancéw; uwzglednianie priorytetéw w miejskich
programach inwestycyjnych i utrzymaniowych

Jednostka wiodaca

ZTM

Partnerzy

BRG, GZZ, GZD, BZRD

Horyzont realizacji

krotki / ciagly

Potencjalne Zrédta
finansowania

budzet miasta
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Element |0pis

Wskazniki
monitorowania

mapa barier dostepnosci

Oczekiwany efekt sprawniejsze i bardziej systematyczne usuwanie barier; poprawa dostepnosci
dla mieszkancéw przestrzeni miejskiej

6.2. Ruch rowerowy (R)

Pomimo rosngcego zainteresowania rowerem jako srodkiem codziennej mobilnosci,
jego udziat w podrédzach po Gdansku pozostaje relatywnie niski. Diagnoza wskazuje, ze
gtéwnymi barierami sg niespdjnosc¢ sieci, brak ciggtosci tras, zréznicowane standardy
infrastruktury oraz niedostateczna integracja z TZ i przestrzenig publiczng. Dane z
licznikow potwierdzajg realny popyt na ruch rowerowy, jednak bez domkniecia systemu -
obejmujgcego infrastrukture, parkowanie oraz powigzania z weztami przesiadkowymi -
potencjat ten nie zostanie w petni wykorzystany.

Dziatania w tym obszarze koncentrujg sie na traktowaniu roweru jako petnoprawnego
elementu systemu mobilnosci, rownorzednego wobec TZ i ruchu pieszego, z wyraznym
naciskiem na sp6jnosc sieci, jakos¢ przestrzeni oraz dostepnos¢ miejsc postoju.

R1. Rozwdj sieci tras rowerowych

Element |0pis

Kod dziatania R1

Nazwa dziatania Rozwdj sieci tras rowerowych

Obszar mobilnosci Ruch rowerowy

Powigzanie z
celami I, 1l
strategicznymi

Powigzanie z
celami 3
operacyjnymi

W ostatnich latach sie¢ tras rowerowych w Gdansku byta systematycznie
rozbudowywana. Kolejnym etapem rozwoju jest wzmacnianie jej spojnosci, poprawa
Uzasadnienie jakosci wybranych potaczen oraz lepsza integracja z transportem zbiorowym. Dotyczy
dziatania to w szczegblnosci obszaréw peryferyjnych oraz relacji wymagajacych domkniecia
istniejgcych korytarzy rowerowych. Waznym kierunkiem dziatah pozostaje réwniez
dalsze ujednolicanie standardéw technicznych infrastruktury rowerowe;j.

Kontynuacja i wzmocnienie rozwoju spojnej sieci tras rowerowych, zapewniajacej
bezpieczne i wygodne przemieszczanie sie w skali catego miasta.
Zakres obejmuje w szczegb6lnosci:
Opis dziatania >  uzupetnianie brakujgcych odcinkéw sieci oraz domykanie kluczowych relacji
transportowych,
»  poprawe ciggtosci i czytelnosci przebiegu tras rowerowych,
» modernizacje odcinkdw o obnizonym standardzie technicznym,
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> rozwdj infrastruktury rowerowej w obszarach o dotychczas ograniczone;j
dostepnosdi,
> zapewnienie powigzan z weztami transportu zbiorowego oraz gtéwnymi
generatorami ruchu.
Dziatanie realizowane w powigzaniu z: R2, R3, TZ3, TZ4, U1, B3.

identyfikacja brakujgcych potaczeh w sieci rowerowej; realizacja odcinkéw

Kluczowe domykajacych sie¢; poprawa bezpieczehstwa wszystkich uzytkownikéw, w tym
elementy pieszych, w miejscach konfliktowych; integracja tras rowerowych z weztami transportu
wdrozenia zbiorowego i kolejg PKM/SKM; wykorzystanie dostepnych danych do planowania

inwestycji, w tym danych z licznikéw rowerowych

Jednostka wiodaca ZTM
Partnerzy BRG, GZD, GZZ, DRMG

Horyzont realizacji sredni/ dlugi

Potencjalne Zrédta
finansowania

Wskazniki
monitorowania

budzet miasta, srodki UE

dtugos¢ wybudowanych lub zmodernizowanych drog dla roweréow

Oczekiwany efekt bardziej spdjna i bezpieczna sie€ tras rowerowych; wieksze mozliwosci codziennego
dla mieszkancéw korzystania z roweru jako srodka transportu

R2. Parkingi rowerowe

Element |Opis

Kod dziatania R2

Nazwa dziatania  Parkingi rowerowe

Obszar mobilnosci Ruch rowerowy

Powigzanie z
celami I,
strategicznymi

Powigzanie z
celami 3
operacyjnymi

Wraz z rozwojem mobilnosci rowerowej rosnie znaczenie dostepnej i wysokiej jakosci
infrastruktury do parkowania roweréw. Szczeg6lny potencjat dalszych dziatan dotyczy
obszaréw zabudowy mieszkaniowej oraz lokalizacji zwigzanych z transportem
zbiorowym, gdzie rozwdéj miejsc postojowych moze wspiera¢ codzienne podréze
rowerowe i integracje réznych srodkéw transportu. Jednoczesnie rozwoj
mikromobilnosci zwigksza znaczenie uporzagdkowanego systemu parkowania oraz
dedykowanej infrastruktury dla réznych form indywidualnej mobilnosci.

Uzasadnienie
dziatania

Kontynuacja, rozwéj i uporzgdkowanie systemu parkowania roweréw oraz innych
urzgdzen mikromobilnosci w przestrzeni miejskiej.
Zakres obejmuje w szczegolnosci:
> zwiekszanie liczby miejsc parkingowych dla roweréw w lokalizacjach
Opis dziatania o najwigkszym zapotrzebowaniu,
> rozwoj parkingéw typu B+R w powigzaniu z transportem zbiorowym,
> porzadkowanie parkowania w przestrzeni publicznej w spos6b ograniczajacy
konflikty z ruchem pieszym.
Dziatanie realizowane w powigzaniu z: R1, R3, TZ3, TZ4, U1.
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rozwoj parkingdw B+R przy weztach transportu zbiorowego; montaz stojakow

Kluczowe ; ) ) A )
element rowerowych w przestrzeni publicznej; rozwoj wiat rowerowych w zabudowie
wdroien)i,a mieszkaniowej; wprowadzanie monitorowanych parkingéw rowerowych w centrach

dzielnic

Jednostka wiodaca ZTM
Partnerzy BRG, GZD, GZZ, GN, DRMG, BZRD
Horyzont realizacji krotki/ Sredni / dtugi

Potencjalne Zrédta

. . budzet miasta, $rodki UE
finansowania

Wskazniki liczba zrealizowanych miejsc parkingowych dla rowerdw, w tym parkingéw B+R przy
monitorowania weztach TZ

Oczekiwany efekt tatwiejsze i bezpieczne parkowanie roweréw; wieksze mozliwosci codziennego
dla mieszkancéw korzystania z mobilnosci rowerowej

R3. Integracja ruchu rowerowego z TZ i w przestrzeni publicznej

Element |0pis

Kod dziatania R3

Nazwa dziatania Integracja ruchu rowerowego z TZ i w przestrzeni publicznej

Obszar mobilnosci Ruch rowerowy

Powigzanie z
celami I,
strategicznymi

Powigzanie z
celami 3,4
operacyjnymi

Integracja ruchu rowerowego z transportem zbiorowym oraz przestrzenia publiczng
pozostaje jednym z kluczowych warunkéw zwiekszania atrakcyjnosci mobilnosci
zrébwnowazonej. W Gdansku funkcjonuja juz rozwigzania w tym zakresie, jednak ich
dostepnos¢, jakos¢ i spdjnosc sg niekiedy zréznicowane i wymagaja dalszego
uporzadkowania.

W szczegdlnosci dotyczy to powigzan pomiedzy trasami rowerowymi a przystankami
transportu zbiorowego, czytelnosci przestrzeni weztéw przesiadkowych oraz jakosci
zagospodarowania przestrzeni publicznych, w ktérych spotykajg sie rézne formy
mobilnosci.

Uzasadnienie
dziatania

Kontynuacja i wzmocnienie integracji ruchu rowerowego z transportem zbiorowym
oraz przestrzenia publicznag, w celu zapewnienia spéjnych, dostepnych i intuicyjnych
powigzan pomiedzy réznymi sSrodkami transportu.
Zakres obejmuje w szczeg6lnosci:
»  rozwdj infrastruktury rowerowej w bezposrednim otoczeniu przystankéw
i weztéw przesiadkowych,
> poprawe dostepnosci do transportu zbiorowego z wykorzystaniem drég dla
rowerow,
»  zwiekszanie czytelnosci i ciggtosci powigzan pomiedzy systemem rowerowym
a transportem zbiorowym,
»  ksztattowanie weztéw przesiadkowych jako spojnych, czytelnych
i dostepnych przestrzeni publicznych,
>  porzadkowanie organizacji przestrzeni w rejonie przystankéw i weztow
w spos6b ograniczajgcy konflikty pomiedzy réoznymi uzytkownikami,

Opis dziatania
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»  integrowanie ruchu rowerowego z innymi funkcjami przestrzeni publicznych,
w szczegolnosci w lokalnych centrach dzielnicowych.
Dziatanie realizowane w powigzaniu z: R1, R2, TZ3, TZ4, U1, U2.

poprawa dostepnosci rowerowej do weztow transportu zbiorowego; integracja

Kluczowe ; . O . L B
element infrastruktury rowerowej z uktadem ulic i placow; rozwdj stref uspokojonego ruchu
wdroien)i,a przyjaznych dla roweréw; porzadkowanie parkowania samochodéw w otoczeniu

weztow przesiadkowych i ciggdw pieszo-rowerowych

Jednostka wiodaca ZTM
Partnerzy GZZ, GZD, BZRD, BRG

Horyzont realizacji sredni/ diugi

Potencjalne zZzrédta
finansowania

Wskazniki
monitorowania

budzet miasta, Srodki UE

liczba weztéw transportu zbiorowego z zapewniong integracjg rowerowa

Oczekiwany efekt tatwiejsze tgczenie podrézy rowerem z transportem zbiorowym; lepsza dostepnos¢
dla mieszkaficéw  ustug i przestrzeni publicznych

R4. Ulice rowerowe i rozwigzania wspétdzielone

Element |0pis

Kod dziatania R4

Nazwa dziatania Ulice rowerowe i rozwigzania wspotdzielone

Obszar mobilnosci  Ruch rowerowy

Powigzanie z celami

. . I, IV
strategicznymi
Powigzanie z celami 136
operacyjnymi T
W wielu obszarach miasta istnieje potencjat do dalszego rozwoju ruchu rowerowego
na ulicach o nizszym natezeniu ruchu samochodowego, gdzie petna separacja
Uzasadnienie infrastruktury rowerowej nie zawsze jest konieczna. Dotychczasowe dziatania
dziatania w zakresie uspokajania ruchu oraz ksztattowania przestrzeni wspétdzielonych

stworzyty dobre podstawy do dalszego rozwijania rozwigzan wspierajacych
mobilno$¢ rowerowga i poprawe jakosci przestrzeni ulicznych.

Wprowadzenie ulic rowerowych jako elementu systemu transportowego miasta,
wspierajgcego ruch rowerowy na ulicach o charakterze lokalnym.
Zakres obejmuje w szczegélnosci:
» wyznaczanie ulic rowerowych w lokalizacjach o odpowiednich warunkach
ruchu,
»  wprowadzanie organizacji ruchu, w ktorej ruch rowerowy petni funkcje
dominujacg, a ruch samochodowy jest dopuszczony w zakresie zgodnym
z funkcja ulicy i dostosowany do warunkdw ruchu rowerowego,
>  stosowanie rozwigzan uspokajajacych ruch, w tym przerywania ciggtosci
ulic z zachowaniem przejazdu dla roweréw,
»  poprawe czytelnosci przestrzeni poprzez oznakowanie i elementy
organizacji ruchu,
> integrowanie ulic rowerowych z istniejgca siecig drog dla rowerow.
Dziatanie realizowane w powigzaniu z: R1, U1, U2, B3, ZR1.

Opis dziatania
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Kluczowe elementy
wdrozenia

wprowadzanie ulic rowerowych; rozwoj stref Tempo 30; przeksztatcanie ulic
lokalnych w przestrzenie wspétdzielone; zmiany organizacji ruchu sprzyjajace
ruchowi rowerowemu; ograniczanie parkowania samochodéw w przestrzeni ulic
lokalnych

Jednostka wiodaca

BZRD

Partnerzy

ZTM, GZD, GZZ, BRG

Horyzont realizacji

krétki / Sredni / diugi

Potencjalne Zrédta
finansowania

budzet miasta/ srodki UE

Wskazniki
monitorowania

dtugos¢ ulic objetych rozwigzaniami typu ulica rowerowa

Oczekiwany efekt
dla mieszkancéw

poprawa komfortu i poczucia bezpieczeristwa ruchu rowerowego w ulicach
lokalnych; tatwiejsze poruszanie sie rowerem w skali dzielnicy; ograniczenie presji
ruchu samochodowego

6.3. Transport zbiorowy (TZ)

Transport zbiorowy petni kluczowg role w realizacji celéw zrownowazonej mobilnosci,
jednak jego udziat w podrézach systematycznie spada. Diagnoza wskazuje na
ograniczong konkurencyjnos$¢ TZ wobec samochodu, wynikajgcg z niewystarczajgcej
czestotliwosci, braku priorytetéw w ruchu ulicznym, jakosci przesiadek oraz niepetnej
integracji taryfowej i informacyjnej w skali metropolii. Istotnym wyzwaniem pozostaje
takze dostepnosc piesza do przystankdéw oraz komfort podrozy.

Wysokiej jakosci transport zbiorowy zwieksza odporno$¢ miasta poprzez zapewnienie
stabilnego i dostepnego systemu przemieszczania sie niezaleznie od sytuacji
kryzysowych, kosztéw energii czy ograniczen zwigzanych z ruchem samochodowym.

Dziatania w tym obszarze koncentrujg sie na wzmocnieniu TZ jako kregostupa
codziennej mobilnosci, przy jednoczesnym ograniczaniu konkurencyjnosci samochodu -

w szczegdblnosci poprzez polityke parkowania oraz priorytet dla TZ w systemach

zarzadzania ruchem.

TZ1. Linie o wysokiej czestotliwosci

Element

|0pis

Kod dziatania

TZ1

Nazwa dziatania

Linie o wysokiej czestotliwosci

Obszar mobilnosci

Transport zbiorowy

Powigzanie z
celami
strategicznymi

I, m
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Powigzanie z
celami 4
operacyjnymi

Czestotliwos¢ kursowania jest jednym z kluczowych czynnikdéw wptywajgcych na
atrakcyjnos¢ transportu zbiorowego. Niska czestotliwos¢ lub nieregularne
kursowanie ograniczajg konkurencyjnosc¢ transportu zbiorowego wobec samochodu

Uzasadnienie oraz wydtuzajg czas podroézy.

dziatania W Gdansku funkcjonujg juz linie o relatywnie wysokiej czestotliwosci, stanowigce
podstawe systemu transportu zbiorowego. Dalszy rozwéj powinien koncentrowac sie
na wzmacnianiu ich roli oraz stopniowym rozszerzaniu wysokiej czestotliwosci
kursowania na kolejne relacje o wysokim potencjale przewozowym.

Rozwdj i wzmocnienie sieci linii transportu zbiorowego o wysokiej czestotliwosci
kursowania, zapewniajgcych takt nie dtuzszy niz 10 minut w godzinach szczytu oraz
stabilng oferte poza szczytem.

Opis dziatania Dziatanie obejmuje optymalizacje istniejacych tras oraz rozw6j nowych powigzan
w relacjach miedzydzielnicowych, w sposob odpowiadajgcy rzeczywistym potrzebom
mieszkancow.
Dziatanie realizowane w powigzaniu z: TZ2, TZ3, TZ4, IT1, ZR1.

identyfikacja korytarzy o najwyzszym potencjale popytowym; zwiekszanie
czestotliwosci kursowania na kluczowych liniach; optymalizacja przebiegu tras;
rozwoj nowych potaczeh miedzydzielnicowych

Kluczowe elementy
wdrozenia

Jednostka wiodagca ZTM

Partnerzy GAIT

Horyzont realizacji krotki / sredni / diugi

Potencjalne zrédta
finansowania

Wskazniki
monitorowania

budzet miasta

dtugosc linii transportu zbiorowego o wysokiej czestotliwosci (<10 min w szczycie)

Oczekiwany efekt krétszy czas oczekiwania na transport zbiorowy; wieksza przewidywalno$¢ i wygoda
dla mieszkancéw  podrézy

TZ2. Priorytet TZ w ruchu ulicznym

Element |0pis

Kod dziatania TZ2

Nazwa dziatania Priorytet TZ w ruchu ulicznym

Obszar mobilnosci Transport zbiorowy

Powigzanie z celami

strategicznymi I, vV

Powigzanie z celami 46

operacyjnymi '
Czas przejazdu oraz jego przewidywalnos¢ nalezg do kluczowych czynnikéw
wptywajacych na atrakcyjnos¢ transportu zbiorowego. Brak priorytetu w ruchu
ulicznym prowadzi do op6znien, wydtuzenia czasu podrézy oraz obnizenia

Uzasadnienie konkurencyjnosci transportu zbiorowego wzgledem samochodu.

dziatania W Gdansku wdrozono juz szereg rozwigzan wspierajgcych priorytet transportu

zbiorowego, ktére stanowig dobrg podstawe do dalszego rozwoju tego typu dziatan.
Kolejnym krokiem jest ich szersze i bardziej konsekwentne stosowanie w relacjach
o najwiekszym znaczeniu dla funkcjonowania systemu transportowego miasta.
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Rozwdj i wzmocnienie priorytetu transportu zbiorowego w ruchu ulicznym, poprzez
stosowanie rozwigzan organizacyjnych i technicznych zwiekszajgcych ptynnosc
i niezawodnos¢ przejazdu.
Dziatanie obejmuje w szczeg6lnosci:
> rozwoj wydzielonych paséw dla transportu zbiorowego,
Opis dziatania > wdrazanie priorytetu w sygnalizacji Swietlnej,
»  optymalizacje organizacji ruchu w korytarzach o duzym znaczeniu dla
transportu zbiorowego,
> poprawe warunkéw przejazdu w rejonach skrzyzowan i odcinkéw o
najwiekszych opéznieniach.
Dziatanie realizowane w powigzaniu z: IT1, ZR1, ZR3, TZ1, TZ3.

identyfikacja korytarzy o najwiekszym znaczeniu dla transportu zbiorowego; rozwoj
pasow dla transportu zbiorowego; wdrazanie priorytetu w sygnalizacji Swietlnej;
monitorowanie i optymalizacja czasu przejazdu

Kluczowe elementy
wdrozenia

Jednostka wiodaca ZTM
Partnerzy GZD, BZRD

Horyzont realizacji  krotki / Sredni / diugi

Potencjalne zrédta

. . budzet miasta, srodki UE, programy krajowe
finansowania

Wskazniki dtugosc¢ odcinkdw oraz liczba skrzyzowan objetych priorytetem dla transportu
monitorowania zbiorowego (buspasy, skrzyzowania z priorytetem);

Oczekiwany efekt krotszy i bardziej przewidywalny czas podrézy transportem zbiorowym; wieksza
dla mieszkaficéw  niezawodnos$¢ potaczen

TZ3. Wezly przesiadkowe

Element IOpis

Kod dziatania TZ3

Nazwa dziatania  Wezly przesiadkowe

Obszar mobilnosci Transport zbiorowy

Powigzanie z
celami I, 1
strategicznymi

Powigzanie z
celami 4
operacyjnymi

Wezly przesiadkowe odgrywaja kluczowa role w funkcjonowaniu transportu
zbiorowego, umozliwiajgc sprawne tgczenie réznych srodkéw transportu. W Gdansku
funkcjonuje sie¢ weztéw przesiadkowych, ktéra w ostatnich latach byta rozwijana i
modernizowana. Dalsze dziatania powinny koncentrowac sie na podnoszeniu jakosci,
dostepnosci i czytelnosci weztdw oraz zapewnianiu bardziej spéjnych standardéw ich
funkcjonowania w skali miasta.

Szczegblne znaczenie ma dalsza poprawa komfortu przesiadek, dostepnosci dla
wszystkich uzytkownikéw oraz jakosci zagospodarowania przestrzeni, w ktorej
odbywa sie zmiana $rodka transportu.

Uzasadnienie
dziatania

Rozwdj i uporzadkowanie systemu weztdéw przesiadkowych jako kluczowych
elementéw integrujgcych transport zbiorowy oraz inne formy mobilnosci.
Dziatanie obejmuje w szczegdlnosci:

» poprawe jakosci istniejgcych weztdéw przesiadkowych,

Opis dziatania
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> rozwoj nowych weztéw w lokalizacjach o istotnym znaczeniu dla systemu
transportowego,

> skracanie i upraszczanie relacji przesiadkowych pomiedzy réznymi $rodkami
transportu,

»  zapewnienie dostepnosci dla wszystkich uzytkownikéw, w tym oséb
0 ograniczonej mobilnosci,

> ksztattowanie weztéw jako czytelnych, bezpiecznych i przyjaznych przestrzeni
publicznych,

> integracje weztéw z otoczeniem oraz innymi funkcjami miejskimi.

Dziatanie realizowane w powigzaniu z: R3, TZ4, TZ5, TZ6, U1, U2.

Kluczowe identyfikacja kluczowych lokalizacji weztéw przesiadkowych; poprawa jakosci
elementy i funkcjonalnosci istniejgcych weztdéw; rozwdéj nowych weztéw w powigzaniu
wdrozenia z rozwojem sieci transportowej; zapewnienie spdjnych standardéw projektowych

Jednostka wiodaca ZTM
Partnerzy BRG, SKM, PKM, WPI UMG

Horyzont realizacji sredni / dtugi

Potencjalne zZzrédta

. . budzet miasta, $rodki UE
finansowania

Wskazniki liczba zmodernizowanych lub nowych (w konkretnym standardzie minimum) weztéw
monitorowania przesiadkowych

Oczekiwany efekt wygodne i szybkie przesiadki miedzy ré6znymi srodkami transportu; wieksza
dla mieszkancéw atrakcyjnos¢ podrézy transportem zbiorowym

TZ4. Dostepnosc piesza do przystankéw TZ

Element |Opis

Kod dziatania TZ24

Nazwa dziatania  Dostepnos¢ piesza do przystankéw TZ

Obszar mobilnosci Transport zbiorowy

Powigzanie z
celami [, 11, 1
strategicznymi

Powigzanie z
celami 1,2,4
operacyjnymi

Dostepnos¢ piesza do przystankéw transportu zbiorowego stanowi jeden

z kluczowych elementéw jakosci catego systemu mobilnosci. W wielu obszarach
miasta odlegto$¢ do przystankéw jest akceptowalna, natomiast dalsze dziatania
powinny koncentrowac sie na tworzeniu wygodnych, bezpiecznych i intuicyjnych dojs¢
pieszych. Szczegdlne znaczenie ma zapewnienie ciggtosci tras, czytelnych miejsc
przekraczania ulic oraz wysokiej jakosci przestrzeni publicznych w otoczeniu
przystankéw.

Uzasadnienie
dziatania

Poprawa dostepnosci pieszej do przystankdw transportu zbiorowego poprzez rozwoj
i uporzadkowanie powigzan pieszych w ich bezposrednim otoczeniu.
Opis dziatania Dziatanie obejmuje w szczegdlnosci:
» uzupetnianie brakujgcych odcinkéw drog dla pieszych prowadzacych do
przystankéw,
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Element |Opis

>  poprawe jakosci istniejgcych dojs¢, w tym nawierzchni, szerokosci
i dostepnosci,
>  poprawe warunkoéw przekraczania ulic w relacjach prowadzgcych do
przystankéw,
» eliminacje barier w bezposrednim otoczeniu przystankéw,
> poprawe czytelnosci i bezpieczenstwa dojs¢ pieszych.
Dziatanie realizowane w powigzaniu z: P1, P4, P5, TZ3, U1.

Kluczowe identyfikacja przystankdéw o ograniczonej dostepnosci pieszej; priorytetyzacja dziatan
elementy w ich otoczeniu; poprawa jakosci dojs¢ w relacjach przystanek - otoczenie; eliminacja
wdrozenia kluczowych barier

Jednostka wiodaca ZTM
Partnerzy GZD, GZZ, BZRD, BRG

Horyzont realizacji krétki/ Sredni/ ciggly

Potencjalne Zrédta
finansowania

Wskazniki
monitorowania

budzet miasta, srodki UE

liczba przystankéw objetych poprawg dostepnosci pieszej

Oczekiwany efekt tatwiejszy i bardziej komfortowy dostep do transportu zbiorowego; wieksza
dla mieszkaicéw dostepnosc transportu zbiorowego w codziennych podrézach

TZ5. Integracja taryfowa

Element |0pis

Kod dziatania TZ5
Nazwa dziatania Integracja taryfowa
Obszar mobilnosci Transport zbiorowy

Powigzanie z celami

. . I,
strategicznymi

Powigzanie z celami

operacyjnymi 4

Integracja taryfowa stanowi jeden z kluczowych czynnikéw wptywajgcych na
atrakcyjnos¢ transportu zbiorowego, umozliwiajac tatwe i wygodne korzystanie

z réznych Srodkdéw transportu w ramach jednej podrézy. Dalszy rozwo;j i
pogtebianie integracji taryfowej moze istotnie zwigeksza¢ konkurencyjnos¢
transportu zbiorowego wzgledem samochodu.

Szczegblne znaczenie ma zapewnienie spojnych rozwigzan taryfowych w relacjach
metropolitalnych na obszarze OMGGS.

Uzasadnienie
dziatania

Rozwdj i uproszczenie systemu taryfowego transportu zbiorowego, w celu
zapewnienia spoéjnych i czytelnych zasad korzystania z réznych srodkéw transportu
w skali miasta oraz obszaru metropolitalnego.
Dziatanie obejmuje w szczegdlnosci:

»  rozwijanie integracji taryfowej pomiedzy réznymi srodkami transportu

Opis dziatania zbiorowego,
» upraszczanie struktury taryfowej oraz zasad korzystania z biletow,
»  rozwijanie rozwigzan umozliwiajacych korzystanie z jednego biletu
w ramach réznych operatoréw,
> wzmacnianie integracji taryfowej w skali OMGGS,
» dostosowanie oferty taryfowej do r6znych grup uzytkownikéw.
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Element |0pis

Dziatanie realizowane w powigzaniu z: TZ3, TZ6, 727, TZ1.

Kluczowe elementy  analiza istniejgcego systemu taryfowego; identyfikacja barier dla uzytkownikéw;
wdrozenia upraszczanie zasad taryfowych; rozwéj rozwigzan metropolitalnych

Jednostka wiodagca  ZTM
Partnerzy MZKZG, OMGGS, UMWP

Horyzont realizacji Sredni / dtugi

Potencjalne Zrédia
finansowania

Wskazniki
monitorowania

budzet miasta, budzet metropolii

zintegrowany system taryfowy

Oczekiwany efekt dla prostszy i bardziej intuicyjny system korzystania z transportu zbiorowego; wieksza
mieszkancow wygoda codziennych podrézy

TZ6. Integracja informacyjna

Element |Opis

Kod dziatania TZ6

Nazwa dziatania Integracja informacyjna

Obszar mobilnosci Transport zbiorowy

Powigzanie z
celami I, 1
strategicznymi

Powigzanie z
celami 4,8
operacyjnymi

Dostep do czytelnej, spdjnej i aktualnej informacji o transporcie zbiorowym jest
jednym z kluczowych czynnikéw wptywajacych na komfort i atrakcyjnos¢ podrozy.
Rozproszenie informacji pomiedzy réznymi systemami oraz brak ich spéjnosci
utrudniajg planowanie podrozy i korzystanie z transportu zbiorowego, szczegblnie
w relacjach wymagajacych przesiadek.

Uzasadnienie
dziatania

Rozwdj i uporzgdkowanie systemu informacji o transporcie zbiorowym, w celu
zapewnienia uzytkownikom tatwego dostepu do spojnych, aktualnych i czytelnych
informacji na kazdym etapie podrozy.
Dziatanie obejmuje w szczeg6lnosci:
> integracje informacji o réznych $rodkach transportu w ramach jednego
systemu,
» rozwdj informacji pasazerskiej w czasie rzeczywistym,
> poprawe dostepnosci informacji w przestrzeni publicznej, w tym na
przystankach i weztach przesiadkowych,
> zwiekszenie czytelnosci i spojnosci systemu informacji,
> rozwoj narzedzi cyfrowych wspierajgcych planowanie podrézy.
Dziatanie realizowane w powigzaniu z: TZ3, TZ5, TZ7, IT1.

Opis dziatania

rozwdj systemow informacji pasazerskiej w czasie rzeczywistym; integracja danych
o potagczeniach r6znych srodkéw transportu; rozwoj aplikacji i narzedzi cyfrowych;
poprawa czytelnosci informacji w przestrzeni publicznej i na przystankach

Kluczowe elementy
wdrozenia

Jednostka wiodaca ZTM
Partnerzy MZKZG, OMGGS, UMWP, SKM, PKM, przewoznicy
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Element |Opis

Horyzont realizacji krotki/ Sredni/ ciggty

Potencjalne Zrédta
finansowania

Wskazniki
monitorowania

budzet miasta, srodki UE

liczba przystankéw objetych systemem informacji pasazerskiej; zintegrowany system

Oczekiwany efekt tatwiejsze planowanie podrozy; wieksza przewidywalnosc¢ i wygoda korzystania
dla mieszkaicéw  z transportu zbiorowego

TZ7. Integracja ustug mobilnosci

Element |0pis

Kod dziatania TZ7

Nazwa dziatania Integracja ustug mobilnosci

Obszar mobilnosci Transport zbiorowy

Powigzanie z celami

strategicznymi I vV
Powi - -
owiazanie z'celaml 46,8
operacyjnymi
System mobilnosci obejmuje coraz szerszy zakres ustug, takich jak transport
Uzasadnienie zbiorowy, rower, mikromobilno$¢, carsharing czy systemy parkowania. Brak
dziatania spéjnego dostepu do informacji, planowania podroézy i korzystania z tych ustug

utrudnia ich wykorzystanie jako realnej alternatywy wobec samochodu prywatnego.

Rozwdj i integracja ustug mobilnosci w ramach wspélnego systemu cyfrowego,
umozliwiajacego planowanie podrézy, dostep do informacji oraz korzystanie
z roznych form transportu w sposéb spéjny i intuicyjny.

Opis dziatania Dziatanie obejmuje rozwdj rozwigzan typu Mobility as a Service (MaaS), integrujgcych
transport zbiorowy, ruch rowerowy, mikromobilnos$¢, ustugi wspotdzielone oraz
systemy parkowania.

Dziatanie realizowane w powigzaniu z: TZ5, TZ6, R3, ZR1, IT1.

rozwoj platformy Maas integrujacej rézne srodki transportu; integracja systemow
Kluczowe elementy biletowych i informacji pasazerskiej; wigczenie ustug wspétdzielonej mobilnosci;
wdrozenia wykorzystanie systemow parkowania jako narzedzia zarzadzania popytem na
mobilnos¢

Jednostka wiodaca ZTM

Partnerzy OMGGS, MZKZG, operatorzy ustug mobilnosci, przewozZnicy

Horyzont realizacji $redni/ dtugi

Potencjalne zZzrédta
finansowania

Wskazniki
monitorowania

budzet miasta, Srodki UE

platforma integrujgca ustugi mobilnosci (MaaS)

Oczekiwany efekt fatwiejsze planowanie i realizacja podrézy z wykorzystaniem réznych srodkéw
dla mieszkaficéw  transportu; wieksza dostepnos¢ alternatyw wobec samochodu prywatnego
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6.4. Zarzadzanie parkowaniem i indywidualnym ruchem
samochodowym (ZR)

Dominacja samochodu oraz wysoki poziom motoryzacji indywidualnej przektadajg sie na
presje na przestrzen publiczng, spadek efektywnosci TZ oraz ograniczenie dostepnosci
pieszej i rowerowej. Diagnoza pokazuje, ze bez konsekwentnego i spdjnego zarzgdzania
parkowaniem nie jest mozliwa realizacja cel6w SUMP w zakresie zmiany zachowan
transportowych, poprawy jakosci przestrzeni miejskiej ani wzmocnienia mobilnosci
aktywnej i TZ.

Ograniczanie nadmiernej presji parkingowej powinno wspiera¢ odzyskiwanie przestrzeni
pod funkcje zwiekszajgce odpornos¢ miasta, w tym zielen, retencje oraz przestrzenie
wspierajgce lokalng dostepnos¢ i bezpieczenstwo.

Zarzadzanie parkowaniem traktowane jest jako kluczowe narzedzie ksztattowania
wyboréw transportowych oraz sposobu wykorzystania ulic i placéw - nie jako
zagadnienie techniczne, lecz jako element polityki mobilnosci i polityki przestrzennej
miasta. Dziatania w tym obszarze koncentrujg sie na przejsciu od reaktywnego
zarzgdzania ruchem do aktywnego zarzgdzania popytem, w Scistym powigzaniu

z Planem Ogolnym, dostepu do TZ, bezpieczehstwem ruchu drogowego oraz jakoscig
przestrzeni publiczne;j.

Vi
‘ m \
=T '
* —
Dostepnosc i jakosé K Efektywnosc
przestrzeni Aﬂ transportu zbiorowego

Wiecej przestrzeni publicznej Ptynniejszy ruch, krétszy czas podrozy,
dla ludzi, lepsza jakos¢ zycia,
atrakcyjniejsze miasto.

/ Kompleksowe
zarzadzanie
parkowaniem

lepsza punktualnosc i niezawodnosé
transportu publicznego.

° w miescie ( N
[ ] P
AR & =
& 4% \otoa =
Zmiana zachowan
transportowych
*
Bezpieczniejsze ulice, mniej konfliktow Mniej samochodéw w centrum,
w ruchu, wygodniejsze poruszanie si¢ wigcej podrozy zréwnowazonych,
pieszo dla wszystkich. mniej emisji i hatasu. )
A 4

Rysunek 7. Kompleksowe zarzgdzanie parkowaniem w miescie.
Zrédto: Opracowanie wiasne (grafika wygenerowana przez Al).
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ZR1. Kompleksowe zarzadzanie parkowaniem w miescie

Element |0pis

Kod dziatania

ZR1

Nazwa dziatania Kompleksowe zarzgdzanie parkowaniem w miescie

Obszar
mobilnosci

Zarzgdzanie parkowaniem i indywidualnym ruchem samochodowym

Powigzanie z
celami
strategicznymi

I, v

Powigzanie z
celami
operacyjnymi

5,6

Uzasadnienie
dziatania

Wysoka intensywnos¢ wykorzystania przestrzeni ulicznej na potrzeby parkowania

w wielu cze$ciach miasta wptywa na sposob funkcjonowania przestrzeni publicznych,
dostepnos¢ ruchu pieszego oraz warunki funkcjonowania transportu zbiorowego.
Sposéb organizacji parkowania stanowi jeden z kluczowych czynnikéw ksztattujgcych
funkcjonowanie catego systemu mobilnosci oraz jakos$¢ przestrzeni miejskiej.

Dalszy rozwdj polityki parkingowej stwarza mozliwos¢ bardziej efektywnego
wykorzystania istniejgcych miejsc postojowych oraz lepszego dostosowania sposobu
zarzadzania przestrzenig uliczng do celow polityki mobilnosci miasta.

Opis dziatania

Rozwdj i uporzadkowanie kompleksowego systemu zarzadzania parkowaniem

w miescie, obejmujgcego wszystkie formy postoju: krétkoterminowego,
diugoterminowego, specjalistycznego oraz parkowania w powigzaniu z transportem
zbiorowym.

System opiera sie na aktywnym zarzadzaniu popytem parkingowym, ochronie
przestrzeni pieszej i zieleni, wspieraniu transportu zbiorowego oraz poprawie
dostepnosci miejsc postojowych poprzez zwiekszanie rotacji i lepsze wykorzystanie
istniejgcej infrastruktury.

Parkowanie traktowane jest jako narzedzie polityki mobilnosci, stuzagce réwnowazeniu
potrzeb réznych uzytkownikdw oraz ksztattowaniu bardziej zréwnowazonych zachowan
transportowych.

Dziatanie realizowane w powigzaniu z: TZ2, TZ3, TZ7, P1, P3, U1, B3.

rozwdj stref zarzagdzanego parkowania; integracja parkowania z transportem

Kluczowe ) : . L .

element zbiorowym; zarzadzanie parkowaniem przy generatorach ruchu; rozwoj parkowania

wdroien)i,a specjalistycznego; wprowadzenie standardéw infrastruktury parkingowej; rozwoj
systemow informacji, monitoringu i egzekucji

je.dnostka BZRD

wiodaca

Partnerzy BRG, ZTM, GZD, GZZ, SM, WBIiZK, WS UMG, BAM

Hor).(zon"t krétki / Sredni / diugi

realizacji

Potencjalne
Zrédta
finansowania

budzet miasta

Wskazniki
monitorowania

kompleksowe zarzadzanie parkowaniem

Oczekiwany
efekt dla
mieszkancow

wieksza dostepnos¢ miejsc postojowych w obszarach o wysokiej presji oraz
uporzadkowana i bardziej dostepna przestrzen publiczna
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Kompleksowe zarzgdzanie parkowaniem wymaga stosowania zréznicowanych
instrumentéw dostosowanych do charakteru poszczegélnych obszaréw miasta oraz
réznych potrzeb uzytkownikéw. Obejmuje ono zaréwno regulacje postoju w przestrzeni
ulicznej, integracje z transportem zbiorowym i planowaniem przestrzennym, jak réwniez
wykorzystanie danych, standardow technicznych oraz skutecznej egzekucji przepisow.
Ponizsze instrumenty stanowig rozwiniecie dziatania ZR1 i wskazujg gtéwne kierunki
wdrazania polityki parkingowej miasta.

Instrumenty realizacji dziatania ZR1

Instrument polityki

Zakres dziatania Horyzont

|Jednostka

parkingowej wiodgca

rozwdj i dostosowanie stref ptatnego parkowania oraz

Parkowanie w stref ograniczonej dostepnosci w oparciu o dane o
ZR1.1 obszarach o popycie i rotacji; uporzagdkowanie parkowania w BZRD krotki /
wysokiej presji przestrzeni ulicznej, w tym eliminacja parkowania na Sredni
parkingowej drogach dla pieszych, przejsciach dla pieszych,
terenach zieleni i w strefach kolizyjnych
integracja parkowania z transportem zbiorowym oraz
Parkowanie a systemami P+R, B+R i K+R; rozwdj parkingow
ZR1.2 mobilnos¢ przesiadkowych wspierajgcych zmiane srodka 7TM Sredni /
zréwnowazona i transportu; powigzanie parkowania z ustugami dtugi

wezty przesiadkowe mobilnosci wspétdzielonej; zarzadzanie dostepnoscia
miejsc w otoczeniu weztéw

opracowanie zasad obstugi parkingowej obiektéw

Parkowanie przy generujgcych duzy ruch (uczelnie, kampusy, szpitale,

generatorach ruchu

ZR1.3 . plaze, urzedy, cmentarze, Port Gdanski) oraz wydarzeh BZRD Sredni
i wydarzeniach . o . g
masowych; wdrazanie planéw mobilnosci dla
masowych o
wybranych lokalizacji
rozwaoj systemu miejsc krotkiego postoju dla dostaw;
parkowanie tworzenie parkingéw buforowych dla pojazdow

ciezarowych oraz rozwigzan dla autokaréw; rozwaj

ZR1.4 Is:eits:jtalll(sat)::iz;:kla infrastruktury tadowania pojazdéw elektrycznych BZRD sredni
gisty ) W powigzaniu z systemem parkowania; integracja
parkowania z polityka logistyki miejskiej
opracowanie i stosowanie jednolitych standardéw dla
Standard infrastruktury parkingowej w przestrzeni publicznej
. y i obiektach kubaturowych, z uwzglednieniem Sredni /
ZR1.5 infrastruktury . . - . N GZD .
arkingowei bezpieczenstwa, dostgpnosci, czytelnej organizacji dhugi
P gowe przestrzeni oraz potrzeb réznych uzytkownikéw,
w tym oséb z niepetnosprawnosciami.
opracowanie i wdrazanie jednolitych zasad
Standardy dotyczacych wskaznikéw parkingowych w
wskaznikéw dokumentach planistycznych oraz procesach Krtki /
ZR1.6 parkingowych w inwestycyjnych, z uwzglednieniem dostepnosci BRG ¢redni
planowaniu transportowej, charakteru zabudowy, celow
przestrzennym zrébwnowazonej mobilnosci oraz potrzeby
ograniczania nadmiernej podazy miejsc postojowych.
Informacja, rozwoj systemu informacji parkingowej; integracja krotki /
ZR1.7 monitoring i ) 5Y . .J pariingowel. Integrada - ¢z .
egzeKucja danych z systemami ITS; monitoring zajetosci i rotacji ciagly
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Instrument polityki

Zakres dziatania

|jednostka
Horyzont

wiodgca

parkingowej

miejsc postojowych; wzmocnienie egzekucji przepisow
dotyczgcych parkowania

ZR2. Zarzadzanie dostepem dla pojazdéw wysokoemisyjnych

Kod dziatania |ZR2

Nazwa dziatania |Zarzadzanie dostepem dla pojazdéw wysokoemisyjnych

Obszar mobilnosci |Zarza)dzanie ruchem i jakoscig $Srodowiska

Powigzanie z
celami v
strategicznymi

Powigzanie z
celami 56
operacyjnymi

Emisje z transportu drogowego stanowig istotny czynnik wptywajacy na jakosc¢
powietrza oraz warunki zycia w miescie. W obszarach o wysokiej intensywnosci ruchu
samochodowego oraz duzej koncentracji funkcji miejskich szczegblnego znaczenia
Uzasadnienie nabiera ograniczanie negatywnego oddziatywania transportu drogowego na
dziatania Srodowisko i zdrowie mieszkancéw. Przepisy krajowe przewidujg mozliwos¢
stosowania réznych narzedzi stuzgcych realizacji tego celu, w tym Stref Czystego
Transportu, ktérych zasadnos¢ i zakres wdrozenia wymagajg kazdorazowo
uwzglednienia lokalnych uwarunkowan oraz wynikéw szczegétowych analiz.

Dziatanie obejmuje analize oraz ocene mozliwosci stosowania rozwigzan stuzacych
ograniczaniu negatywnego oddziatywania transportu drogowego na srodowisko,

w tym zarzgdzaniu dostepem pojazdow wysokoemisyjnych w obszarach o najwiekszej
presji transportowej i Srodowiskowej.

Jednym z rozwigzan, ktére mogg zosta¢ poddane analizie w ramach dziatania, sa

Opis dziatania Strefy Czystego Transportu przewidziane w obowigzujgcych przepisach krajowych.
Ewentualne wdrazanie tego typu rozwigzan powinno by¢ poprzedzone szczeg6towymi
analizami srodowiskowymi, transportowymi, spotecznymi i gospodarczymi oraz
uwzglednia¢ lokalne uwarunkowania, potrzeby mieszkancéw i dostepnosc
alternatywnych form mobilnosci.

Dziatanie realizowane w powigzaniu z: ZR1, TZ1, TZ2, P3, R1, U1.

identyfikacja obszaréw o wysokiej presji Srodowiskowej i transportowej; opracowanie

Kluczowe . . . S o -

element zasad funkcjonowania stref; etapowe wdrazanie ograniczen dla pojazdéw o wysokiej
. y emisji; powigzanie stref z systemem transportu zbiorowego

wdrozenia

i politykag parkingowa

Jednostka wiodaca | BZRD
Partnerzy |ZTM, GZD, WEIE UMG, BRG

Horyzont realizacji |éredni / dtugi

Potencjalne zZrédta

- . budzet miasta, fundusze UE, srodki krajowe
finansowania

Wskazniki przeprowadzenie analizy mozliwo$ci wdrozenia rozwigzan dotyczacych zarzadzania
monitorowania dostepem pojazdow wysokoemisyjnych (tak/nie)

poprawa jakosci powietrza i ograniczenie hatasu; poprawa jakosci przestrzeni
publicznej; zwiekszenie bezpieczenstwa i komfortu poruszania sie pieszo i rowerem;
ograniczenie ruchu samochodowego w najbardziej obcigzonych obszarach

Oczekiwany efekt
dla mieszkancéw
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ZR3. Priorytet pieszych i TZ w systemach zarzadzania ruchem (TRISTAR)

Element |0pis

Kod dziatania

ZR3

Nazwa dziatania

Priorytet pieszych i TZ w systemach zarzgdzania ruchem (TRISTAR)

Obszar mobilnosci

Zarzadzanie ruchem

Powigzanie z

celami 11, IV
strategicznymi
Powigzanie z

celami 1,4,6
operacyjnymi

Uzasadnienie
dziatania

Sposob zarzgdzania ruchem w miescie ma bezposredni wptyw na funkcjonowanie
wszystkich form mobilnosci. Zapewnianie odpowiedniego priorytetu dla ruchu
pieszego i transportu zbiorowego stanowi jeden z kluczowych elementéw poprawy
efektywnosci systemu transportowego oraz zwiekszania atrakcyjnosci
zréwnowazonych form transportu.

Systemy ITS, w tym TRISTAR, stwarzajg mozliwosci bardziej efektywnego zarzgdzania
ruchem. Dalsze wykorzystanie ich potencjatu moze wspierac realizacje celéw polityki
mobilnosci poprzez lepsze dostosowanie sposobu sterowania ruchem do potrzeb
réznych uzytkownikéw systemu transportowego.

Opis dziatania

Rozwdj i ukierunkowanie systemow zarzgdzania ruchem, w tym TRISTAR, na
nadawanie priorytetu ruchowi pieszemu i transportowi zbiorowemu.
Dziatanie obejmuje w szczegdlnosci:
> wdrazanie priorytetu dla transportu zbiorowego w sygnalizacji Swietlnej,
» nadawanie priorytetu dla ruchu pieszego, w tym skracanie czasu oczekiwania
na przejsciach dla pieszych,
» optymalizacje sterowania ruchem w oparciu o aktualne dane,
» dostosowanie parametréw systemow ITS do celéw polityki mobilnosci
miasta.
Dziatanie realizowane w powigzaniu z: TZ2, P2, P3, IT1, ZR1.

rozwoj funkcji systeméw ITS wspierajacych priorytet dla pieszych i transportu

Kluczowe . . . ST . o .
zbiorowego; wdrazanie priorytetu w sygnalizacji Swietlnej; optymalizacja sterowania
elementy ) - . L
L ruchem w oparciu o dane; dostosowanie systemu TRISTAR do celéw polityki
wdrozenia S
mobilnosci
Jednostka wiodaca GzZD
Partnerzy BZRD, ZTM

Horyzont realizacji

krétki / Sredni / ciggty

Potencjalne zZzrédta
finansowania

budzet miasta, Srodki UE

Wskazniki
monitorowania

liczba skrzyzowan objetych priorytetem dla pieszych i transportu zbiorowego

Oczekiwany efekt
dla mieszkancéw

krétszy czas oczekiwania na przejsciach dla pieszych; sprawniejsze i bardziej
przewidywalne przejazdy transportem zbiorowym
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6.5. Bezpieczenstwo ruchu drogowego (B)

Gdansk wykonat w ostatnich latach duzy postep w zakresie bezpieczenstwa ruchu
drogowego, czego efektem jest m.in. szerokie wdrozenie stref Tempo 30 oraz spadek
liczby wypadkow. Jednoczesnie diagnoza pokazuje, ze piesi i rowerzysci nadal pozostajg
najbardziej narazonymi uczestnikami ruchu, a gtéwne ryzyka koncentrujg sie na
przejsciach przez ulice o wyzszych predkosciach, w rejonach szkét oraz w miejscach

0 ograniczonej widocznosci.

Dziatania w tym obszarze koncentrujg sie na dalszym podnoszeniu jakosci infrastruktury,
systemowym zarzadzaniu bezpieczehstwem oraz eliminacji punktowych zagrozen -

w Scistym powigzaniu z ruchem pieszym, rowerowym oraz zarzgdzaniem parkowaniem
(szczegblnie w kontekscie widocznosci i dostepnosci przejsé).

B1. Zarzadzanie bezpieczeristwem w infrastrukturze drogowe;j

Element |0pis

Kod dziatania B1

Nazwa dziatania Zarzadzanie bezpieczenstwem w infrastrukturze drogowej

Obszar mobilnosci Bezpieczeristwo ruchu drogowego

Powigzanie z
celami LIV
strategicznymi

Powigzanie z
celami 1
operacyjnymi

Bezpieczenstwo ruchu drogowego stanowi jeden z kluczowych elementéw jakosci
zycia w miescie oraz warunek rozwoju mobilnosci zrébwnowazonej. W ostatnich latach
Gdansk konsekwentnie realizowat dziatania na rzecz poprawy bezpieczenstwa ruchu
drogowego, obejmujgce m.in. rozwdj stref uspokojonego ruchu, modernizacje
infrastruktury pieszej oraz wdrazanie rozwigzan wynikajacych z audytéw BRD.
Dziatania te przyczynity sie do wyraznej poprawy wskaznikow bezpieczerstwa.
Jednoczesnie dalsza poprawa bezpieczenstwa wymaga szczeg6lnej uwagi wobec
zdarzen z udziatem niechronionych uczestnikéw ruchu oraz lepszego rozpoznania
skali zdarzen zwigzanych z mikromobilnoscig i zdarzen niezarejestrowanych

w systemach policyjnych, takich jak kolizje z udziatem pieszych i rowerzystéw czy
zdarzenia pojedyncze.

Uzasadnienie
dziatania

Rozwdj i uporzadkowanie systemu zarzgdzania bezpieczeristwem ruchu drogowego,
opartego na danych, analizie ryzyka oraz ukierunkowanych dziataniach
infrastrukturalnych, organizacyjnych i edukacyjnych.
Dziatanie obejmuje w szczegélnosci:
> rozwdj systemu monitorowania bezpieczenstwa ruchu drogowego,
integrujacego dane z réznych zrodet,
> identyfikacje miejsc o podwyzszonym ryzyku zdarzen, takze poza klasycznymi
obszarami analizy,
> uwzglednienie bezpieczenstwa wszystkich uzytkownikéw, w tym pieszych,
rowerzystow oraz uzytkownikow urzgdzeh mikromobilnosci,
> wdrazanie dziatan poprawiajgcych bezpieczenstwo w oparciu o analize
danych,

Opis dziatania
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Element |Opis

> rozwoj wspotpracy pomiedzy jednostkami odpowiedzialnymi za
bezpieczenstwo ruchu.
Dziatanie obejmuje zaréwno przestrzenie drogowe, jak i obszary wspotdzielone,
w tym drogi dla pieszych, drogi dla rowerdw oraz przestrzenie o charakterze
mieszanym.
Dziatanie realizowane w powigzaniu z: B2, B3, B4, P2, ZR3, IT2.

Kluczowe rozwdj systemu monitorowania bezpieczehstwa ruchu drogowego; identyfikacja
elementy miejsc o podwyzszonym ryzyku; wdrazanie dziatah naprawczych; uwzglednienie
wdrozenia bezpieczenstwa mikromobilnosci

Jednostka wiodaca BZRD
Partnerzy GZD, ZTM, SM, GZZ

Horyzont realizacji krétki / Sredni / ciggly

Potencjalne zZrédta

. . budzet miasta, srodki UE
finansowania

Wskazniki funkcjonujacy system monitorowania BRD obejmujgcy coroczng analize
monitorowania i raportowanie stanu bezpieczenstwa ruchu drogowego

Oczekiwany efekt

. . . oprawa bezpieczenistwa wszystkich uczestnikéw ruchu drogowego
dla mieszkaricow "°P P y goweg

B2. Bezpieczne przejscia dla pieszych i przejazdy rowerowe

Element |0pis

Kod dziatania B2

Nazwa dziatania  Bezpieczne przejscia dla pieszych i przejazdy rowerowe

Obszar mobilnosci Bezpieczenstwo ruchu drogowego

Powigzanie z
celami
strategicznymi

Powigzanie z
celami 1
operacyjnymi

Przejscia dla pieszych oraz przejazdy dla rowerdéw nalezg do najwazniejszych
elementéw systemu transportowego z punktu widzenia bezpieczenstwa ruchu
drogowego. Dotychczasowe dziatania miasta przyczynity sie do poprawy
bezpieczenstwa wielu lokalizacji, jednak dalsze podnoszenie standardéw wymaga
konsekwentnej poprawy widocznosci, ograniczania predkosci pojazdéw oraz
stosowania czytelnych rozwigzan infrastrukturalnych wspierajgcych bezpieczne
wspotdzielenie przestrzeni przez réznych uzytkownikow.

Uzasadnienie
dziatania

Kompleksowa poprawa bezpieczeristwa na przejsciach dla pieszych i przejazdach dla
rowerdw poprzez dziatania infrastrukturalne oraz zmiany organizacji ruchu,
zwiekszajace widocznos¢ i ograniczajgce predkosci pojazddw.

Dziatanie koncentruje sie na poprawie bezpieczenstwa uzytkowania istniejacych

i nowych rozwigzan.

Dziatanie realizowane w powigzaniu z: P2, R1, ZR3, B1.

Opis dziatania

Kluczowe dosdwietlenie przejs¢ dla pieszych; wyniesienia przejs¢ i skrzyzowan; korekty geometrii
elementy jezdni; poprawa widocznosci i czytelnosci uktadéw drogowych; eliminacja parkowania
wdrozenia w bezposrednim otoczeniu przej$¢ i przejazdéw dla roweréw

Jednostka wiodaca BZRD
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Element |0pis

Partnerzy ZTM, GZD, DRMG, GZZ

Horyzont realizacji krotki/ Sredni/ ciagly

Potencjalne zZrédta

. . budzet miasta, srodki UE
finansowania

Wskazniki liczba przejs¢ dla pieszych i przejazdow dla rowerdw objetych dziataniami
monitorowania poprawiajagcymi bezpieczenstwo

Oczekiwany efekt

. L, wieksze bezpieczenstwo pieszych i rowerzystow w miejscach przekraczania jezdni
dla mieszkancéw & P pieszy y ] p j

B3. Uspokojenie ruchu i ochrona funkcji lokalnych ulic (strefy ograniczonego ruchu

tranzytowego)
Element |0pis
Kod dziatania B3
Uspokojenie ruchu i ochrona funkgji lokalnych ulic (strefy ograniczonego ruchu

Nazwa dziatania
tranzytowego)

Obszar mobilnosci Bezpieczenstwo ruchu drogowego

Powigzanie z
celami v
strategicznymi

Powigzanie z
celami 1,56
operacyjnymi

Ulice lokalne petnig wazna funkcje w codziennym zyciu mieszkancéw, zapewniajac
dostep do miejsc zamieszkania, ustug, szkét i terendw rekreacyjnych. Dalsze dziatania
mogg wspierac zachowanie ich lokalnego charakteru poprzez ograniczanie ruchu
niezwigzanego z obstuga danego obszaru oraz poprawe warunkéw poruszania sie
pieszo i rowerem. Pozwoli to wzmacnia¢ bezpieczenstwo, ogranicza¢ ucigzliwosci
ruchu samochodowego oraz podnosi¢ jako$¢ przestrzeni publicznych w dzielnicach
mieszkaniowych.

Uzasadnienie
dziatania

Wprowadzanie i rozwdj rozwigzan ograniczajacych ruch tranzytowy na ulicach
lokalnych, poprzez ksztattowanie stref o charakterze lokalnym oraz stosowanie
narzedzi organizacji ruchu i infrastruktury.

Opis dziatania Dziatanie obejmuje tworzenie uktadéw ulicznych, w ktérych ruch samochodowy ma
charakter docelowy, a nie przelotowy, przy jednoczesnym zapewnieniu wysokiej
jakosci warunkoéw dla ruchu pieszego i rowerowego.

Dziatanie realizowane w powigzaniu z: P3, R4, ZR1, ZR3, U1.

Kluczowe wprowadzanie stref uspokojonego ruchu; stosowanie filtréw modalnych i odcie¢ dla
elementy ruchu tranzytowego; reorganizacja uktadéw ulic lokalnych; koordynacja dziatan
wdrozenia z polityka parkowania oraz rozwojem mobilnosci pieszej i rowerowej

Jednostka wiodaca BZRD
Partnerzy BRG, GZD, ZTM

Horyzont realizacji $redni/ dtugi

Potencjalne zZrédta
finansowania

Wskazniki
monitorowania

budzet miasta

odsetek dtugosci ulic lokalnych objetych ograniczeniem ruchu tranzytowego (%)
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Element |0pis

Oczekiwany efekt spokojniejsze i bezpieczniejsze ulice osiedlowe oraz poprawa jakosci zycia w
dla mieszkaicéw  dzielnicach mieszkaniowych

B4. Kompleksowe bezpieczenstwo i dostepnos¢ wokét szkét

Element |0pis

Kod dziatania B4

Nazwa dziatania  Kompleksowe bezpieczenstwo i dostepnos¢ wokot szkét

Obszar mobilnosci Bezpieczenstwo ruchu drogowego

Powigzanie z
celami [\
strategicznymi

Powigzanie z
celami 1,2
operacyjnymi

Otoczenie szkot nalezy do najwazniejszych przestrzeni z punktu widzenia
bezpieczenstwa i jakosci codziennych podroézy. Wysoka aktywnos¢ piesza i rowerowa
oraz obecnos¢ dzieci wymagaja szczegdlnej uwagi przy ksztattowaniu organizacji
ruchu i przestrzeni ulicznych. Dalsze dziatania powinny wspierac tworzenie
bezpiecznych, czytelnych i przyjaznych warunkéw dojscia oraz dojazdu do szkét,
sprzyjajacych wiekszej samodzielnosci dzieci i ograniczaniu konfliktow pomiedzy
réznymi uzytkownikami przestrzeni.

Uzasadnienie
dziatania

Poprawa bezpieczenstwa i dostepnosci otoczenia szkét poprzez wdrazanie rozwigzan
infrastrukturalnych i organizacyjnych, ograniczajgcych ruch samochodowy oraz
wzmacniajacych ruch pieszy i rowerowy.

Opis dziatania Dziatanie obejmuje wprowadzanie rozwigzan takich jak strefy uspokojonego ruchu,
ulice szkolne, zmiany organizacji ruchu oraz poprawe jakosci przestrzeni w
bezposrednim otoczeniu placéwek edukacyjnych.

Dziatanie realizowane w powigzaniu z: B2, B3, P1, P2, R1, G1.

wprowadzanie stref uspokojonego ruchu w otoczeniu szkét; wdrazanie ulic szkolnych;

Kluczowe . o - ) . . .
element zmiany organizacji ruchu w godzinach funkcjonowania szkét; poprawa infrastruktury
wdroien)i,a pieszej i rowerowej w otoczeniu placéwek; ograniczanie parkowania w bezposrednim

sgsiedztwie szkot

Jednostka wiodaca BZRD
Partnerzy ZTM, GZZ, GZD, DRMG
Horyzont realizacji krotki/ sredni/ ciggty

Potencjalne zZzrédta

. . budzet miasta, $rodki UE
finansowania

Wskazniki liczba szkét objetych dziataniami poprawiajgcymi bezpieczenstwo i dostepnos¢
monitorowania otoczenia

Oczekiwany efekt bezpieczniejsze i bardziej przyjazne dojscia dzieci do szkdt; wieksza samodzielnos¢
dla mieszkancéw codziennych podrézy uczniéw

6.6. Logistyka miejska (L)

Obstuga dostaw i transport towaréw coraz silniej wptywaja na funkcjonowanie ulic,
bezpieczenstwo pieszych oraz jakos¢ przestrzeni publicznej. Rozwoj e-commerce,
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gastronomii i ustug zwieksza liczbe krotkich postojow oraz manewréw w przestrzeni
ulicznej, co w wielu lokalizacjach prowadzi do blokowania chodnikéw, przejs¢ i zatok,
a takze do konfliktéw z ruchem pieszym i rowerowym.

Diagnoza pokazuje, ze kluczowym wyzwaniem jest brak spojnych zasad obstugi
logistycznej oraz niedob6r dedykowanej infrastruktury (miejsc dostaw i postoju), a takze
niewystarczajgce powigzanie logistyki z zarzgdzaniem parkowaniem. Dziatania w tym
obszarze koncentrujg sie na uporzgdkowaniu systemu dostaw, ograniczeniu ich
negatywnego wptywu na przestrzen publiczng oraz stopniowym przechodzeniu

w kierunku bardziej zrébwnowazonych, nisko- i zeroemisyjnych form obstugi ostatniej
mili.

L1. Zasady organizacji dostaw w Srédmiesciu

Element |Opis

Kod dziatania L1

Nazwa dziatania  Zasady organizacji dostaw w Srédmiesciu

Obszar mobilnosci Logistyka miejska

Powigzanie z
celami 1, v
strategicznymi

Powigzanie z
celami 7
operacyjnymi

Intensywna dziatalno$¢ ustugowa i handlowa w Srédmieéciu wigze sie z koniecznoscig
zapewnienia sprawnej obstugi logistycznej. Odpowiednia organizacja dostaw pozwala
Uzasadnienie pogodzi¢ potrzeby przedsiebiorcéw z oczekiwaniami mieszkancéw oraz zapewnic
dziatania wysoka jakos$¢ przestrzeni publicznych. Odpowiednie dziatania pozwalajg wspiera¢
efektywng obstuge logistyczng przy jednoczesnym zachowaniu komfortowych
warunkoéw dla ruchu pieszego, rowerowego i transportu zbiorowego.

Wprowadzanie i rozwdj spéjnych zasad obstugi dostaw w Srédmieéciu, obejmujgcych
organizacje czasu i przestrzeni realizacji dostaw.

Dziatanie obejmuje okreslenie okien czasowych dla dostaw, wyznaczenie
dedykowanych miejsc obstugi logistycznej oraz wprowadzanie preferencji dla
pojazddw niskoemisyjnych i zeroemisyjnych.

Dziatanie realizowane w powigzaniu z: ZR1, ZR3, P1, P2, TZ2.

Opis dziatania

Kluczowe wprowadzenie okien czasowych dla dostaw; wyznaczenie dedykowanych miejsc
elementy obstugi logistycznej; integracja zasad dostaw z organizacjg ruchu oraz polityka
wdrozenia parkowania; preferencje dla pojazdéw niskoemisyjnych i zeroemisyjnych
Jednostka wiodaca BZRD

Partnerzy ZTM, GZD, BRDIWM

Horyzont realizacji krotki/ Sredni

Potencjalne Zzrédta
finansowania

Wskazniki
monitorowania

budzet miasta

odsetek dtugosci ulic w Srédmiesciu objetych zasadami organizacji dostaw (%)

Oczekiwany efekt bardziej uporzagdkowana przestrzen uliczna oraz ograniczenie konfliktéw pomiedzy
dla mieszkancéw dostawami a ruchem pieszym, rowerowym i transportem zbiorowym
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L2. Pilotazowe strefy mikrologistyki

Element |0pis

Kod dziatania

L2

Nazwa dziatania

Pilotazowe strefy mikrologistyki

Obszar mobilnosci

Logistyka miejska

Powigzanie z
celami
strategicznymi

I, v

Powigzanie z
celami
operacyjnymi

Uzasadnienie
dziatania

Rosngca liczba dostaw zwigzanych z handlem internetowym oraz dziatalnoscia
ustugowq zwieksza znaczenie efektywnej organizacji logistyki miejskiej. Wdrazanie
nowoczesnych rozwigzan logistycznych moze wspierac sprawng obstuge
przedsiebiorstw, ograniczac liczbe przejazdow realizowanych w obszarach
centralnych oraz poprawia¢ warunki funkcjonowania przestrzeni publicznych.
Dziatania w tym zakresie stwarzajg mozliwos¢ jednoczesnego wspierania rozwoju
gospodarczego miasta oraz poprawy jakosci sSrodowiska i mobilnosci.

Opis dziatania

Tworzenie i testowanie pilotazowych stref mikrologistyki (micro-SULP) jako lokalnych
hubow logistycznych umozliwiajgcych konsolidacje dostaw oraz obstuge ostatniej mili.
Dziatanie zaktada rozwdj dostaw zeroemisyjnych, w tym z wykorzystaniem roweréw
cargo i lekkich pojazdéw elektrycznych, jako alternatywy dla tradycyjnych pojazdow
dostawczych w obszarach o wysokiej presji przestrzenne;j.

Dziatanie realizowane w powigzaniu z: ZR1, L3, ZR2, B3, R1.

Kluczowe
elementy
wdrozenia

wybor lokalizacji micro-SULP w oparciu o strukture popytu i presje przestrzenna;
wspotpraca z operatorami logistycznymi, przedsiebiorcami i zarzgdcami
nieruchomosci; testowanie modeli operacyjnych; rozwéj dostaw ostatniej mili

z wykorzystaniem rowerow cargo i pojazdow zeroemisyjnych; tworzenie warunkow
infrastrukturalnych dla rowerow cargo; monitoring efektéw pilotazy

Jednostka wiodaca

ZTM

Partnerzy

BZRD, GZD, GZZ, WS UMG, GN

Horyzont realizacji

krotki / Sredni

Potencjalne Zzrédta
finansowania

budzet miasta, Srodki UE

Wskazniki
monitorowania

liczba funkcjonujgcych stref mikrologistyki (micro-SULP)

Oczekiwany efekt
dla mieszkancow

ograniczenie ruchu samochodéw dostawczych w obszarach centralnych oraz
w miejscach koncentracji dostaw; poprawa jakosci przestrzeni publicznej;
zmniejszenie hatasu i emisji; bardziej uporzadkowana i efektywna obstuga dostaw
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L3. Organizacja przestrzeni dla dostaw krétkoterminowych

Element |0pis

Kod dziatania L3

Nazwa dziatania Organizacja przestrzeni dla dostaw krétkoterminowych

Obszar mobilnosci Logistyka miejska

Powigzanie z
celami 1, IV
strategicznymi

Powigzanie z
celami 7
operacyjnymi

Wraz ze wzrostem liczby dostaw rosnie znaczenie odpowiednio zorganizowanych
miejsc postoju dla pojazdéw dostawczych. Ich wiasciwa lokalizacja i dostepnos¢
pozwalajg ograniczac konflikty przestrzenne, poprawia¢ bezpieczenstwo ruchu oraz
zapewnia¢ lepsze warunki funkcjonowania ruchu pieszego, transportu zbiorowego
i dziatalnosci ustugowe;.

Uzasadnienie
dziatania

Inwentaryzacja istniejgcych oraz wyznaczanie kolejnych miejsc krotkiego postoju
przeznaczonych dla dostaw, zlokalizowanych w bezposrednim sgsiedztwie punktow
ustugowych oraz w obszarach o wysokiej intensywnosci ruchu.

Dziatanie realizowane w powigzaniu z: ZR1, L1, L2, B2.

Opis dziatania

identyfikacja lokalnych potrzeb dostaw; projektowanie czytelnie oznakowanych stref
tadunkowych; integracja miejsc dostaw z systemem zarzadzania parkowaniem;
konsekwentna egzekucja zasad korzystania z postoju krotkoterminowego

Kluczowe elementy
wdrozenia

Jednostka wiodaca BZRD

Partnerzy SM, GZD

Horyzont realizacji krotki / Sredni

Potencjalne Zrédta

. . budzet miasta
finansowania

Wskazniki

. . liczba wyznaczonych miejsc krotkiego postoju dla dostaw
monitorowania

Oczekiwany efekt bardziej uporzagdkowana przestrzen uliczna oraz poprawa bezpieczerstwa
dla mieszkaiicéw  niechronionych uczestnikow ruchu

6.7. Przestrzen publiczna (U)

Jakos¢ przestrzeni publicznych bezposrednio wptywa na wybory transportowe
mieszkancow, poziom aktywnosci pieszej i rowerowej oraz funkcjonowanie lokalnych
spotecznosci. Diagnoza pokazuje fragmentacje ulic, nieréwnomierny rozwoj placow
dzielnicowych oraz silng presje parkowania w obszarach o wysokiej intensywnosci ruchu
i ustug. Jednoczesnie przestrzen publiczna pozostaje kluczowym narzedziem budowania
miasta krétkich dystanséw, poprawy dostepnosci do TZ oraz wzmacniania centréw
lokalnych.

Dziatania w tym obszarze koncentrujg sie na systemowej transformacji ulic i placow,
integracji przestrzeni publicznych z mobilnoscig aktywng i TZ oraz ograniczaniu roli
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parkowania w najbardziej wrazliwych lokalizacjach - tak, aby ulice i place petnity przede

wszystkim funkcje spoteczne, a nie magazynowania samochodow.

U1. Ulice Przyjazne

Element |Opis

Kod dziatania

U1

Nazwa dziatania

Ulice Przyjazne

Obszar mobilnosci

Przestrzen publiczna

Powigzanie z

celami IV
strategicznymi
Powigzanie z

celami 2,3,6
operacyjnymi

Uzasadnienie
dziatania

Ulice stanowig podstawowy element przestrzeni publicznej miasta. Ich sposéb
projektowania wptywa nie tylko na warunki przemieszczania sie, ale réwniez na jako$¢
codziennego zycia mieszkancédw, bezpieczenstwo oraz funkcjonowanie lokalnych
ustug. Coraz wieksze znaczenie zyskuje ksztattowanie ulic jako przestrzeni
wielofunkcyjnych, wspierajacych nie tylko transport, ale réwniez aktywnos$¢ spoteczng,
lokalny handel i wysokg jakos$¢ zycia. Dalsze dziatania powinny sprzyjac tworzeniu ulic
bezpiecznych, dostepnych i komfortowych dla wszystkich uzytkownikéw, przy
uwzglednieniu zréznicowanych potrzeb transportowych miasta.

Opis dziatania

Realizacja programu budowy i przebudowy ulic w standardzie ,Ulicy Przyjaznej”,

z priorytetem dla ruchu pieszego, rowerowego i transportu zbiorowego oraz z wysoka
jakoscig przestrzeni publicznej.

Dziatanie obejmuje ksztattowanie ulic jako dostepnych, bezpiecznych i komfortowych
przestrzeni codziennego zycia, sprzyjajacych poruszaniu sie, przebywaniu

i korzystaniu z lokalnych ustug.

Dziatanie realizowane w powigzaniu z: P1, P3, R4, ZR1, B2, B3, TZ4.

Kluczowe
elementy
wdrozenia

projektowanie ulic w oparciu o potrzeby pieszych i rowerzystéw; zapewnienie
ciggtosci tras pieszych i rowerowych; czytelne przejscia i miejsca odpoczynku;
wprowadzanie zieleni ulicznej i rozwigzan retencyjnych; uspokajanie ruchu;
odzyskiwanie przestrzeni z parkowania na rzecz zieleni i funkgji spotecznych;
integracja przystankow transportu zbiorowego z przestrzenig uliczng

Jednostka wiodaca

Gzz

Partnerzy

BRG, GZD, BZRD, ZTM, DRMG

Horyzont realizacji

Sredni / diugi

Potencjalne Zrédta
finansowania

budzet miasta, sSrodki UE

Wskazniki
monitorowania

Dtugos¢ ulic wybudowanych lub przebudowanych w standardzie ,Ulicy Przyjaznej”

Oczekiwany efekt
dla mieszkancow

bardziej przyjazne, bezpieczne i zielone ulice wspierajgce codzienne podroze piesze,
rowerowe i transportem zbiorowym
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U2. Miasto krétkich odlegtosci

Element |Opis

Kod dziatania u2

Nazwa dziatania  Miasto krotkich odlegtosci

Obszar mobilnosci Przestrzen publiczna

Powigzanie z
celami I, 1, IV
strategicznymi

Powigzanie z
celami 2,3,6
operacyjnymi

Koncepcja miasta krotkich odlegtosci zaktada tworzenie warunkow, w ktérych
mieszkancy mogg realizowac znaczng cze$¢ codziennych potrzeb w poblizu miejsca
zamieszkania. Dostepnosc¢ ustug, edukacji, terendéw rekreacyjnych, transportu
zbiorowego oraz podstawowych funkcji miejskich w zasiegu krotkiej podrézy sprzyja
wyzszej jakosci zycia, ogranicza konieczno$¢ wykonywania dalekich podrézy oraz
wspiera bardziej zrbwnowazone wzorce mobilnosci.
Gdansk dysponuje licznymi lokalnymi osrodkami aktywnosci oraz rozwinietg siecig
Uzasadnienie ustug publicznych, ktére stanowig dobra podstawe do dalszego wzmacniania modelu
dziatania miasta kroétkich odlegtosci. Istotnym punktem odniesienia dla dziatan w tym zakresie
sg réwniez doswiadczenia programu Gdanskie Przestrzenie Lokalne (GPL),
wspierajgcego rozwoj wysokiej jakosci przestrzeni publicznych oraz lokalnych centréw
aktywnosci spoteczne;.
Dalsze dziatania powinny koncentrowac sie na wzmacnianiu dostepnosci codziennych
ustug, poprawie jakosci przestrzeni publicznych oraz tworzeniu warunkéw
sprzyjajacych realizacji codziennych podrézy pieszo, rowerem i transportem
zbiorowym.

Przeksztatcanie placow i przestrzeni dzielnicowych w lokalne centra zycia spotecznego
i ustug, wspierajgce codzienne aktywnosci mieszkancow.

Dziatanie obejmuje tworzenie dostepnych, bezpiecznych i komfortowych przestrzeni
publicznych sprzyjajacych poruszaniu sie pieszo, spotkaniom i przebywaniu,

z uwzglednieniem potrzeb réznych grup uzytkownikéw.

Realizacja dziatania stanowi kontynuacje i uzupetnienie zatozen programu Gdanskie
Przestrzenie Lokalne (GPL), poprzez wdrazanie rozwigzan przestrzennych,
mobilnosciowych i funkcjonalnych odpowiadajgcych na aktualne potrzeby
mieszkancéw.

Dziatanie realizowane w powigzaniu z: P1, P4, ZR1, B3, U1.

Opis dziatania

wdrazanie i aktualizacja zatozen programu Gdanskie Przestrzenie Lokalne (GPL)
w wybranych lokalizacjach; przeksztatcanie placédw w atrakcyjne przestrzenie spotkan

Kluczowe z wysoka jakoscia zieleni i matej architektury; poprawa dostepnosci pieszej
elementy i eliminacja barier; zapewnienie komfortu uzytkowania (cien, miejsca do siedzenia,
wdrozenia ochrona przed warunkami atmosferycznymi); porzgdkowanie parkowania

w bezposrednim otoczeniu; wzmacnianie funkcji ustugowych i spotecznych;
projektowanie przestrzeni z uwzglednieniem potrzeb réznych grup uzytkownikéw

Jednostka wiodaca GZZ
Partnerzy BRG, BRDiIWM, BAM, WRS UMG

Horyzont realizacji sredni/ dtugi

Potencjalne Zrédta

. . budzet miasta, srodki UE
finansowania
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Element |0pis

Wskazniki
monitorowania

liczba przeksztatconych przestrzeni dzielnicowych

bardziej dostepne, komfortowe i przyjazne przestrzenie dzielnicowe; poprawa jakosci
codziennego zycia; wieksze mozliwosci spotkan i aktywnosci lokalnych; wzrost
poczucia przynaleznosci i dobrostanu

Oczekiwany efekt
dla mieszkancéw

6.8. ITS i dane (IT)

Skuteczne zarzgdzanie mobilnoscig wymaga podejmowania decyzji w oparciu o dane
oraz dynamicznego reagowania na zmieniajace sie warunki ruchu. Gdansk dysponuje
rozbudowang infrastrukturg ITS, ktérg nadal nalezy rozwija¢ w kierunku jeszcze
lepszego wykorzystania informacji o m.in. ruchu pieszym i rowerowym oraz silniejszego
powigzania sterowania ruchem z celami SUMP.

Rozwéj systeméw ITS powinien wspierac nie tylko zarzadzanie przeptywem ruchu, lecz
réowniez odpornos¢ systemu mobilnosci, bezpieczenstwo uzytkownikéw oraz zdolnos¢
miasta do reagowania w sytuacjach kryzysowych.

Dziatania w tym obszarze koncentrujg sie na rozwoju inteligentnych systemow
transportowych z uwzglednieniem priorytetu dla TZ i ruchu pieszego przy jednoczesnej
rozbudowie infrastruktury informatycznej w tym zagadnien zwigzanych z
cyberbezpieczehstwem.

IT1. Rozwéj ITS

Element |Opis

Kod dziatania IT1

Nazwa dziatania  Rozwdj ITS

Obszar mobilnosci ITSidane

Powigzanie z
celami I, Iv
strategicznymi

Powigzanie z
celami 4,6,8
operacyjnymi

Systemy ITS, w tym TRISTAR, umozliwiajg biezace zarzadzanie ruchem w oparciu

o dane w czasie rzeczywistym. Wykorzystanie adaptacyjnego sterowania sygnalizacja
oraz integracja danych z réznych systemdw transportowych pozwalajg zwiekszy¢
efektywnos¢ istniejgcej infrastruktury oraz lepiej ukierunkowa¢ funkcjonowanie
systemu mobilnosci.

Uzasadnienie
dziatania

Rozwdj systemu TRISTAR w kierunku adaptacyjnego sterowania ruchem opartego na
danych w czasie rzeczywistym, z wyraznym priorytetem dla transportu zbiorowego
oraz ruchu pieszego.

Opis dziatania Dziatanie obejmuje wykorzystanie systemu do aktywnego zarzadzania ruchem
w miescie, w szczegdlnosci poprzez nadawanie priorytetu transportowi zbiorowemu,
poprawe warunkéw ruchu pieszego, zwiekszanie bezpieczeristwa w rejonie przejs¢
i skrzyzowan, a takze wsparcie polityki zarzadzania parkowaniem i logistyki miejskiej.
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Element |Opis

Dziatanie realizowane w powigzaniu z: TZ2, ZR3, B2, ZR1, L1, L3, IT2.

Kluczowe
elementy
wdrozenia

wdrazanie adaptacyjnej sygnalizacji Swietlnej reagujacej na rzeczywiste natezenia
ruchu; nadawanie priorytetéw przejazdu pojazdom transportu zbiorowego; skracanie
czaséw oczekiwania pieszych na przejsciach; integracja danych z czujnikéw ruchu,
systemow transportu zbiorowego i systeméw parkingowych; wykorzystanie analityki
predykcyjnej do zarzgdzania mobilnoscig miejska

Jednostka wiodaca

GZD

Partnerzy

BZRD, ZTM

Horyzont realizacji

krotki / Sredni / ciggty

Potencjalne zrédta
finansowania

budzet miasta, srodki UE

Wskazniki
monitorowania

liczba skrzyzowan objetych adaptacyjnym sterowaniem ruchem

Oczekiwany efekt
dla mieszkancow

bardziej niezawodny transport zbiorowy; krétszy czas oczekiwania pieszych; poprawa
bezpieczenstwa ruchu

IT2. Monitoring ruchu pieszego i rowerowego

Element |Opis

Kod dziatania

T2

Nazwa dziatania

Monitoring ruchu pieszego i rowerowego

Obszar mobilnosci

ITS i dane

Powigzanie z
celami
strategicznymi

Powigzanie z
celami
operacyjnymi

Uzasadnienie
dziatania

Systematyczne gromadzenie danych dotyczacych ruchu pieszego i rowerowego
pozwala lepiej rozumie¢ rzeczywiste zachowania transportowe mieszkancéw oraz
$ledzi¢ zmiany zachodzace w systemie mobilnosci. Monitoring wspiera ocene
skutecznosci podejmowanych dziatan, identyfikacje potrzeb uzytkownikéw oraz
podejmowanie decyzji inwestycyjnych w oparciu o wiarygodne dane. Dzieki temu
mozliwe jest bardziej efektywne planowanie i rozwijanie infrastruktury
odpowiadajacej rzeczywistym potrzebom mieszkancéw.

Opis dziatania

Budowa i rozwéj systemu monitoringu ruchu pieszego i rowerowego w oparciu

o sie¢ sensoréw oraz analize danych, stanowigcego podstawe oceny skutecznosci
dziatan oraz podejmowania decyzji w zakresie mobilnosci.

Dziatanie wspiera planowanie, realizacje i ocene dziatah w zakresie infrastruktury
pieszej, rozwoju sieci rowerowej, poprawy bezpieczenstwa ruchu drogowego oraz
monitorowania efektéw polityki mobilnosci.

Dziatanie realizowane w powigzaniu z: P1, P3, R1, B1, IT1.

Kluczowe
elementy
wdrozenia

instalacja licznikéw ruchu w kluczowych lokalizacjach; systematyczna analiza danych
dotyczacych natezen i kierunkéw ruchu; wykorzystanie wynikéw monitoringu

w planowaniu inwestycji pieszych i rowerowych; udostepnianie wybranych danych
w formie otwartych zasobow

Jednostka wiodaca

ZTM

Partnerzy

BRG, GZD, GZZ, WPG UMG, GCI
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Element |Opis

Horyzont realizacji krotki/ Sredni/ ciggty

Potencjalne Zrédta
finansowania

Wskazniki
monitorowania

budzet miasta, srodki UE

liczba lokalizacji objetych monitoringiem ruchu pieszego i rowerowego

Oczekiwany efekt lepsze dopasowanie inwestycji pieszych i rowerowych do rzeczywistych potrzeb
dla mieszkancéw  uzytkownikéw; bardziej trafne decyzje planistyczne

6.9. Edukacja, zarzadzanie, komunikacja (G)

Skuteczna transformacja mobilnosci wymaga nie tylko inwestycji infrastrukturalnych, ale
rowniez zmiany postaw, budowania kompetencji oraz sprawnego zarzgdzania procesem
wdrazania SUMP. Diagnoza wskazuje na potrzebe systematycznej edukacji mieszkarncow
w zakresie bezpiecznego i zréwnowazonego poruszania sie po miescie oraz
wzmocnienia wspoétpracy miedzywydziatowej w administracji.

Dziatania w tym obszarze koncentrujg sie na rozwijaniu kompetencji dzieci, mtodziezy

i dorostych, budowaniu wspélnego jezyka wsrdd urzednikéw oraz tworzeniu trwatych
mechanizmdw wspétpracy pomiedzy jednostkami miejskimi i interesariuszami
lokalnymi.

G1. Programy edukacyjne, kampanie edukacyjno-promocyjne

Element |Opis

Kod dziatania G1

Nazwa dziatania  Programy edukacyjne, kampanie edukacyjno-promocyjne

Obszar mobilnosci Edukacja i komunikacja

Powigzanie z
celami IV
strategicznymi

Powigzanie z
celami 9
operacyjnymi

Ksztattowanie bezpiecznych i zrdwnowazonych zachowan transportowych wymaga
dziatan edukacyjnych prowadzonych od najmtodszych lat oraz systematycznej
Uzasadnienie komunikacji spotecznej kierowanej do réznych grup mieszkancéw. Dziatania te
dziatania wspierajg $wiadome wybory transportowe, poprawiajg bezpieczenstwo wszystkich
uzytkownikdw przestrzeni publicznej oraz pomagajg budowa¢ nawyki sprzyjajace
korzystaniu z ruchu pieszego, rowerowego i transportu zbiorowego.

Rozwdj programoéw edukacyjnych i kampanii spotecznych wspierajacych bezpieczne,
Swiadome i zrbwnowazone poruszanie sie po miescie.

Dziatanie obejmuje w szczegdlnosci programy skierowane do dzieci i mtodziezy,
dziatania szkolne, kampanie informacyjne oraz inicjatywy wspierajgce Swiadome
korzystanie z r6znych form mobilnosci.

Zakres obejmuje edukacje w zakresie mobilnosci aktywnej, bezpieczenstwa ruchu
drogowego oraz korzystania z transportu zbiorowego, a takze angazowanie
mieszkancéw w identyfikacje barier i probleméw w codziennych podrézach.

Opis dziatania
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Element |Opis

Dziatanie realizowane w powigzaniu z: B1, B2, B4, P1, R1, G2.

Kluczowe
elementy
wdrozenia

realizacja projektéw edukacyjnych w szkotach; prowadzenie kampanii spotecznych;
angazowanie ucznidéw i mieszkancéw w identyfikacje lokalnych probleméw
dostepnosci i bezpieczenstwa; wspotpraca z rodzicami, nauczycielami i radami
dzielnic; promocja samodzielnych i bezpiecznych dojs¢ do szkot

Jednostka wiodaca

ZT™M

Partnerzy

BZRD, WRS UMG, WE UMG, GZD, GZZ, SM

Horyzont realizacji

krotki / Sredni / ciggty

Potencjalne zrédta
finansowania

budzet miasta

Wskazniki
monitorowania

liczba zrealizowanych dziatarh edukacyjnych i kampanii

Oczekiwany efekt
dla mieszkancéw

wieksza $wiadomos¢ bezpiecznego i zréwnowazonego korzystania z transportu;
wzmacnianie pozytywnych nawykéw mobilnosciowych

G2. Wzmacnianie zdolnosci instytucjonalnych w zakresie zarzadzania mobilnoscia

Element |Opis

Kod dziatania

G2

Nazwa dziatania

Wzmacnianie zdolnosci instytucjonalnych w zakresie zarzgdzania mobilnoscig

Obszar mobilnosci

Edukacja i zarzadzanie

Powigzanie z
celami
strategicznymi

L,V

Powigzanie z
celami
operacyjnymi

Uzasadnienie
dziatania

Skuteczna realizacja SUMP wymaga nie tylko inwestycji infrastrukturalnych, ale
réwniez rownolegtego prowadzenia dziatan w trzech obszarach: rozwoju kompetencji
instytucjonalnych, dziatan informacyjnych i edukacyjnych oraz tworzenia trwatych
form wspotpracy i dialogu pomiedzy jednostkami miejskimi, decydentami, ekspertami
i uzytkownikami miasta. Rozwijanie kompetencji, wzmacnianie wspotpracy oraz
systematyczna wymiana doswiadczen zwigkszajg zdolnos¢ miasta do skutecznego
wdrazania dziatan i reagowania na zmieniajgce sie wyzwania zwigzane z mobilnoscia.
Istotnym elementem tego procesu jest rowniez tworzenie warunkéw do testowania
nowych narzedzi, podej$¢ i standardéw, a nastepnie stopniowego wigczania
sprawdzonych rozwigzan do codziennej praktyki zarzadzania miastem.

Opis dziatania

Wdrozenie programu wspierajacego realizacje SUMP, obejmujgcego rozwdj
kompetencji, komunikacje i dialog oraz dziatania pilotazowe zwigzane z mobilnosciag
i przestrzenia publiczna.

1. Rozwdéj kompetencji
Program obejmuje rozwdj kompetencji pracownikéw administracji miejskiej, radnych
oraz innych podmiotéw zaangazowanych w planowanie, projektowanie, zarzadzanie
i wdrazanie dziatan miejskich, w szczegdlnosci w zakresie mobilnosci, bezpieczenstwa
ruchu drogowego, dostepnosci, polityki parkingowej, logistyki miejskiej, wykorzystania
danych oraz oceny efektéw dziatan.

2. Wspoétpraca i komunikacja
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Element IOpis

Program obejmuje budowanie trwatych mechanizméw wspotpracy i dialogu pomiedzy
jednostkami miejskimi, mieszkancami, srodowiskami eksperckimi oraz innymi
interesariuszami, a takze regularne informowanie o postepach wdrazania SUMP.

3. Pilotaze i testowanie rozwigzan
Program obejmuje przygotowanie i realizacje dziatan pilotazowych stuzacych
testowaniu nowych metod, narzedzi, standardéw i rozwigzan organizacyjnych
w warunkach miejskich, w tym dziatan wspierajgcych systemowe uwzglednianie
dostepnosci, réwnosci oraz potrzeb réznych grup uzytkownikow.
Dziatanie realizowane w powigzaniu z: wszystkimi obszarami planu, w szczegélnosci
G1,T1,1T2, B1, U1, ZR4.

organizacja cyklicznych szkoleh tematycznych; prowadzenie warsztatow
miedzywydziatowych i projektowych; rozwéj kompetencji w zakresie danych,

Kluczowe monitoringu i ewaluacji; wspoétpraca z uczelniami i ekspertami zewnetrznymi;
elementy organizacja wizyt studyjnych; tworzenie trwatych form dialogu z mieszkancami
wdrozenia i interesariuszami; regularna komunikacja o postepach wdrazania SUMP;

przygotowanie i realizacja dziatan pilotazowych; testowanie nowych narzedzi,
standardéw i metod pracy; prowadzenie audytéw przestrzeni i procesow

Jednostka wiodaca ZTM

UMG, GZD, GZZ, DRMG, BRG, SM, uczelnie (PG, UG, GUMed), organizacje spoteczne,
partnerzy zewnetrzni

Partnerzy

Horyzont realizacji krétki/ $redni/ ciagly

Potencjalne Zrédta

finansowania budzet miasta, srodki UE, projekty krajowe i miedzynarodowe

Wskazniki liczba zrealizowanych szkolen, warsztatéw i dziatan pilotazowych; liczba uczestnikow
monitorowania programu

lepiej skoordynowane dziatania miasta; wyzsza jakos$¢ przygotowania i wdrazania
rozwigzan; bardziej spojna i przewidywalna polityka mobilnosci i przestrzeni
publicznej; wieksza przejrzystos¢ dziatan miasta; lepsze dopasowanie rozwigzan do
potrzeb réznych uzytkownikdw; skuteczniejsze wdrazanie nowych podejs¢

i standardow w praktyce

Oczekiwany efekt
dla mieszkancéw

6.10. Kluczowe powigzania miedzy dziataniami

Dziatania ujete w planie tworzg spéjny system wzajemnie powigzanych interwencji.
Poszczegdlne zadania nie funkcjonujg niezaleznie, lecz wzajemnie wzmacniajg swoje
efekty lub wymagaja réwnolegtego wdrazania dziatan w innych obszarach. Oznacza to,
ze skuteczna realizacja SUMP wymaga statej koordynacji pomiedzy polityka
transportowg, przestrzenng, srodowiskowg, spoteczng i organizacyjng miasta.
Najistotniejsze zaleznosci wystepujgce pomiedzy grupami dziatah przedstawiono

w tabeli ponizej.

Tabela 8: Powigzania pomiedzy obszarami dziatan.

Obszar dziatan Najwazniejsze powigzania
Mobilnosc piesza (P) TZ4,U1, U2, B2, B4, ZR1, G1
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Obszar dziatan Najwazniejsze powigzania

Ruch rowerowy (R) TZ3,TZ4,U1, U2, B3, ZR1, G1

Transport zbiorowy (T2) ZR1, ZR3,IT1,1T2, P1, P2, R3

Zarzadzanie ruchem i parkowaniem (ZR) TZ1,TZ2, P3, U1, U2, B3, IT1

Bezpieczenstwo ruchu drogowego (B) P2, P3, R1, R4, TZ4, U1, G1

Logistyka miejska (L) ZR3,1T1, U1, U2, IV (cel strategiczny)

Przestrzen publiczna (U) P1, P3, R4, TZ2, ZR1, B3, G1

ITS i dane (IT) TZ2, ZR3, B1, L1, monitoring wszystkich obszaréw
Edukacja i zarzagdzanie (G) wszystkie obszary planu

W ramach poszczeg6lnych obszaréw wystepujg réwniez silne zaleznosci pomiedzy

dziataniami szczegétowymi:

>

Mobilnos¢ piesza (P) dziatania P1-P5 tworzg spojny pakiet obejmujacy jakosc¢
infrastruktury, bezpieczenstwo przekraczania ulic, priorytet ruchu pieszego,
standardy dostepnosci oraz identyfikacje i usuwanie barier.

Ruch rowerowy (R) dziatania R1-R4 t3czg rozwdj sieci tras, parkowanie rowerow,
integracje z TZ oraz rozwigzania organizacyjne wspierajace bezpieczny ruch
rowerowy.

Transport zbiorowy (TZ) dziatania TZ1-TZ7 obejmujg oferte przewozows,
priorytety w ruchu ulicznym, jako$¢ przesiadek, dostepnos¢ przystankdéw oraz
integracje taryfowg, informacyjng i ustugowsa.

Zarzadzanie ruchem i parkowaniem (ZR) dziatania ZR1-ZR4 tworzg pakiet
narzedzi regulacyjnych i organizacyjnych obejmujgcych polityke parkingows,
zarzadzanie ruchem, ograniczanie emisji oraz zarzagdzanie popytem na
mobilnos¢.

Bezpieczenistwo ruchu drogowego (B) dziatania B1-B4 t3czg zarzgdzanie
bezpieczenstwem, poprawe infrastruktury, ochrone ulic lokalnych oraz
szczegblne dziatania w otoczeniu szkot.

Logistyka miejska (L) dziatania L1-L3 dotyczg organizacji dostaw, testowania
nowych rozwigzan logistycznych oraz porzgdkowania przestrzeni
wykorzystywanej przez transport towaréw.

Przestrzen publiczna (U) dziatania U1-U2 wzmacniajg jakos¢ ulic i centrow
dzielnicowych jako miejsc codziennego zycia, mobilnosci i integracji spoteczne;j.
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> ITS i dane (IT) dziatania IT1-IT2 wspierajg zarzagdzanie systemem transportowym
oraz podejmowanie decyzji w oparciu o dane.

> Edukacja i zarzadzanie (G) dziatania G1-G2 wspierajg zmiane zachowan
transportowych, rozwoj kompetencji oraz skuteczne wdrazanie catego planu.

Przedstawione powigzania pokazujg, ze skuteczna realizacja SUMP wymaga
zintegrowanego podejscia do planowania i wdrazania dziatan. Osiggniecie trwatej
zmiany w systemie mobilnosci nie bedzie rezultatem pojedynczych inwestycji, lecz
konsekwentnego taczenia interwencji infrastrukturalnych, organizacyjnych,
regulacyjnych, edukacyjnych i technologicznych.

Szczegolne znaczenie bedzie miata koordynacja dziatan pomiedzy jednostkami
miejskimi, wtasciwe sekwencjonowanie wdrozen oraz regularna ocena efektow.
Podejscie to pozwoli lepiej wykorzysta¢ potencjat poszczegdlnych interwencji, wzmacniac
efekty synergii oraz skuteczniej odpowiadac¢ na zmieniajgce sie potrzeby mieszkarcow

i uzytkownikéw miasta.
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7. PLAN WDRAZANIA

Skuteczno$¢ Planu Zrownowazonej Mobilnosci Miejskiej dla Gdanska 2035 zalezy nie
tylko od jakosci diagnozy i przyjetych kierunkéw dziatan, lecz przede wszystkim od
zdolnosci miasta do konsekwentnie prowadzonego wdrazania dokumentu

w perspektywie wieloletniej. Wdrazanie SUMP nalezy rozumiec jako proces ciagty,
wymagajacy koordynacji miedzyinstytucjonalnej, stabilnosci kierunkéw polityki miejskiej,
regularnego monitorowania efektéw oraz zdolnosci reagowania na zmieniajgce sie
uwarunkowania spoteczne, srodowiskowe i finansowe.

SUMP 2035 nie jest katalogiem pojedynczych inwestycji transportowych, lecz
strategicznym narzedziem zarzgdzania mobilno$cig miasta. Oznacza to, ze wdrazanie
dokumentu powinno obejmowac rownolegle:

o realizacje inwestycji infrastrukturalnych,

e zmiany organizacyjne i regulacyjne,

o dziatania edukacyjne i komunikacyjne,

e integracje mobilnosci z planowaniem przestrzennym,

e dziatania zwigzane z bezpieczenstwem ruchu drogowego,
e poprawe jakosci przestrzeni publicznych,

e rozwoj systemow danych i monitorowania,

e dziatania wspierajgce zmiane zachowan transportowych.

Wdrazanie dokumentu wymaga takze utrzymania spéjnosci pomiedzy polityka
mobilnosci a innymi politykami miejskimi, w szczegélnosci dotyczacymi klimatu,
Srodowiska, zdrowia publicznego, dostepnosci, mieszkalnictwa oraz rozwoju
przestrzennego miasta.

Jednym z kluczowych zatozen wdrazania SUMP 2035 jest traktowanie mobilnosci piesze;j
jako fundamentu catego systemu mobilnosci. Oznacza to konieczno$¢ uwzgledniania
perspektywy pieszego we wszystkich dziataniach dotyczgcych ulic, przestrzeni
publicznych, transportu zbiorowego, bezpieczenstwa oraz planowania inwestycji.

Wdrazanie dokumentu powinno réowniez uwzglednia¢ rosngcg potrzebe odpornosci
miasta na zmiany klimatu, kryzysy energetyczne, zmiany demograficzne oraz rosngcg
presje przestrzenng i transportowg. Z tego wzgledu dziatania wskazane w SUMP
powinny by¢ traktowane jako element dtugofalowego procesu transformacji miasta,
a nie wytgcznie zestaw krétkoterminowych projektéw.
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Kluczowe znaczenie dla skutecznosci wdrazania bedzie miato utrzymanie ciggtosci
dziatan niezaleznie od zmian organizacyjnych, politycznych czy finansowych.
Transformacja mobilnosci miejskiej nie nastepuje poprzez pojedyncze inwestycje, lecz
poprzez wieloletni, konsekwentny proces stopniowego przeksztatcania sposobu
funkcjonowania miasta i codziennych zachowan transportowych.

Szczegblne znaczenie beda miaty dziatania integrujgce polityke mobilnosci z adaptacja
do zmian klimatu, poprawa jakosci Srodowiska miejskiego oraz zwiekszaniem
odpornosci przestrzeni publicznych i infrastruktury transportowe;j.

System wdrazania SUMP Gdansk 2035

O\ DIAGNOZA MOBILNOSCI

iln Dane transportowe « Zachowania mieszkancow « Infrastruktura

)%‘ WIZJA | CELE MOBILNOSCI
: AN : Kierunek rozwoju mobilnosci 2035

9

PROGRAM DZIALAN

=
k&b Piesi » Rowery - Transport zbiorowy « Parkowanie
BRD - Logistyka = ITS - Edukacja

=) PLAN WDRAZANIA
:__CL) QOdpowiedzialnos¢ « Horyzont czasowy « Priorytety
dziatann
MONITORING | EWALUACJA
Zail
x Wskazniki SUMI - Wskazniki lokalne - Raporty SUMP
~ .L,-
N AKTUALIZACJA POLITYKI MOBILNOSCI
@J Korekta dziatarn + Nowe priorytety * Rozwdj systemu

\ Powrét do diagnozy /

Rysunek 8. System wdrazania SUMP 2035.
Zrédto: Opracowanie wiasne (grafika wygenerowana przez Al).
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7.1. Priorytety wdrozeniowe

W ramach prac nad aktualizacjg SUMP oraz warsztatéw z mieszkancami zidentyfikowano
obszary dziatan, ktére powinny zosta¢ potraktowane priorytetowo w pierwszych latach
wdrazania dokumentu. Priorytety te wynikajg zaréwno z diagnozy mobilnosci Gdanska,
jak i z oczekiwan mieszkancéw dotyczgcych poprawy codziennego funkcjonowania
miasta.

Wysokg range nadano dziataniom, ktorych efekty sg bezposrednio odczuwalne
w codziennych podrézach mieszkancéw oraz ktére jednoczesnie wspieraja realizacje
dtugofalowych celéw klimatycznych, spotecznych, przestrzennych i zdrowotnych miasta.

Priorytet 1. Wzmocnienie transportu zbiorowego jako kregostupa systemu
mobilnosci

Jednym z najwazniejszych priorytetéw wdrozeniowych pozostaje dalsze wzmacnianie roli
transportu zbiorowego. Dotyczy to zaréwno poprawy jakosci oferty przewozowej, jak

i zwiekszenia konkurencyjnosci transportu zbiorowego wzgledem samochodu
indywidualnego.

Kluczowe znaczenie maja:

e zwiekszanie czestotliwosci kursowania,

e rozwdj priorytetéw dla transportu zbiorowego,

e poprawa punktualnoscii przewidywalnosci podrézy,
e poprawa jakosci przesiadek,

e rozwoj integracji taryfowej i informacji pasazerskiej,
e poprawa dostepnosci przystankow,

e dalsza integracja systemu w skali metropolitalne;.

Priorytet 2. Mobilnos¢ piesza jako podstawa codziennej dostepnosci

Drugim kluczowym priorytetem jest systematyczna poprawa warunkow ruchu pieszego.
Dotyczy to zarowno jakosci infrastruktury, jak i sposobu projektowania ulic oraz
przestrzeni publicznych.

Priorytetowo powinny by¢ traktowane dziatania zwigzane z:

e poprawg jakosci chodnikéw,

e zapewnianiem ciggtosci tras pieszych,

e budowg bezpiecznych przejs¢ naziemnych,

e poprawg oswietlenia,

¢ eliminacjg barier architektonicznych,

e wdrazaniem standardéw dostepnosci,

e ochrong przestrzeni pieszej przed nielegalnym parkowaniem,
e tworzeniem ulic i przestrzeni z priorytetem dla ruchu pieszego.
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Priorytet 3. Bezpieczenstwo ruchu drogowego i uspokajanie ruchu

Bezpieczenstwo ruchu drogowego pozostaje jednym z kluczowych wyzwan polityki
mobilnosci miasta. Szczegblne znaczenie powinny mie¢ dziatania zwigzane

z uspokajaniem ruchu, ochrong niechronionych uczestnikéw ruchu oraz poprawg
bezpieczenstwa w otoczeniu szkét, przystankdw i lokalnych centréw dzielnicowych.

Priorytet obejmuje:

e rozwdj stref Tempo 30,

e przebudowe niebezpiecznych miejsc,

e poprawe bezpieczenstwa przejs¢ dla pieszych,

e ograniczanie tranzytu w obszarach mieszkaniowych,
e rozwdj ulic przyjaznych mieszkancom,

e wdrazanie zatozen Wizji Zero,

e poprawe bezpieczenstwa rowerzystdéw i pieszych,

e rozwoj dziatarh edukacyjnych i komunikacyjnych.

Priorytet 4. Kompleksowe zarzadzanie parkowaniem i ruchem samochodowym

Jednym z kluczowych warunkoéw skutecznej transformacji mobilnosci jest bardziej
Swiadome i konsekwentne zarzgdzanie ruchem samochodowym oraz przestrzenig
parkingows.

Dziatania w tym obszarze powinny obejmowac:

e rozwoj i dostosowywanie polityki parkingowej,

e ograniczanie chaosu parkingowego w przestrzeni publicznej,

e ochrone przestrzeni pieszych i terenéw zielonych,

e wspieranie rotacji parkingowej w obszarach o duzej presji,

e ograniczanie tranzytu w dzielnicach mieszkaniowych,

e rozwoj stref uspokojonego ruchu,

e lepsze zarzadzanie dostepnoscig parkingow,

e integracje polityki parkingowej z celami klimatycznymi i transportowymi miasta.

Polityka parkingowa powinna by¢ traktowana jako jedno z najwazniejszych narzedzi
wspierajgcych rozwdj transportu zbiorowego, mobilnosci aktywnej oraz poprawe jakosci
przestrzeni publicznych.

Priorytet 5. Rozwéj sp6jnego systemu rowerowego

Istotnym kierunkiem wdrazania pozostaje dalszy rozwoj ruchu rowerowego jako
petnoprawnego elementu systemu mobilnosci.

Priorytet obejmuje:

e domykanie sieci tras rowerowych,
e poprawe jakosci infrastruktury,
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e integracje roweru z transportem zbiorowym,

e rozwoj bezpiecznego parkowania rowerow,

e poprawe standardoéw utrzymania tras,

e rozwoj ulic rowerowych i rozwigzan wspotdzielonych,
e poprawe powigzan miedzydzielnicowych.

Priorytet 6. Integracja mobilnosci z jakoscig przestrzeni publicznej i adaptacja do
zmian klimatu

Wdrazanie SUMP 2035 powinno by¢ $cisle powigzane z poprawg jakosci przestrzeni
publicznych oraz dziataniami adaptacyjnymi wobec zmian klimatu.

Priorytet obejmuje:

e rozwoj zieleni ulicznej,

e zwiekszanie retencji i zacienienia,

e poprawe jakosci lokalnych centréw dzielnicowych,

e tworzenie przestrzeni przyjaznych codziennym aktywnosciom,
e ograniczanie presji parkingowej w przestrzeni publicznej,

e rozwdj ulic o wysokiej jakosci urbanistycznej,

e wzmacnianie miasta kroétkich odlegtosci.

Priorytet 7. Rozwéj zarzadzania ruchem, ITS i systeméw danych

Rosnaca ztozonos$¢ systemu mobilnosci wymaga dalszego rozwoju narzedzi zarzgdzania
ruchem oraz wykorzystania danych w procesie planowania i podejmowania decyzji.

Priorytet obejmuje:

e rozwoj systemu TRISTAR i jego dalszg integracje,

e rozwdj monitoringu ruchu pieszego i rowerowego,

e wykorzystanie danych do zarzgdzania mobilnoscia,

e poprawe informacji pasazerskiej,

e rozwoj inteligentnych systemow zarzadzania ruchem,

e wspieranie priorytetu dla transportu zbiorowego i ruchu pieszego,
e rozwoj narzedzi analitycznych wspierajacych polityke mobilnosci.

Priorytet 8. Edukacja, komunikacja i budowanie kultury mobilnosci

Dtugofalowa transformacja mobilnosci wymaga nie tylko inwestycji infrastrukturalnych,
lecz rowniez dziatan edukacyjnych, komunikacyjnych i spotecznych.

Priorytet obejmuje:

e dziatania edukacyjne dotyczace bezpieczenstwa ruchu drogowego,
e kampanie promujgce mobilnos¢ aktywng i transport zbiorowy,

e rozwoj dialogu z mieszkancami,

e wspieranie lokalnych inicjatyw mobilnosciowych,
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¢ budowanie Swiadomosci klimatycznej i zdrowotnej,
e rozwoj partycypacji spotecznej w procesach planistycznych.

7.2. Syntetyczna macierz priorytetéw wdrozeniowych
Legenda poziomdw priorytetu:
B Priorytet kluczowy - dziatania o fundamentalnym znaczeniu dla funkcjonowania
systemu mobilnosci oraz realizacji celow strategicznych miasta.

Priorytet wysoki - dziatania istotnie wspierajgce transformacje mobilnosci i poprawe
jakosci zycia mieszkancéw.

Dziatania wspierajgce / ciggte - dziatania uzupetniajgce, systemowe lub realizowane
w sposOb ciggty.

Tabela 9: Hierarchia priorytetéw wdrozeniowych dziatan SUMP Gdansk 2035.

Poziom

Kod|Dziatanie

priorytetu

Horyzont
realizacji*

Charakter dziatania

Rozbudowa i poprawa jakosci ciggéw

krotki / Sredni /

P1 . M Kluczowy . infrastrukturalny
pieszych ciggty
Budowa oraz modernizacja naziemnych T o
P2 L, . M Kluczowy krotki / Sredni  infrastrukturalny
przejs¢ dla pieszych
P3  Ulice z priorytetem dla ruchu pieszego Wysoki sredni/dlugi  przestrzenny
P4 Standardy dostepnosci M Kluczowy krotki / ciggty  systemowy
. . Lo analityczny /
P5 Mapa barier Wysoki krotki / ciggty .
dostepnosciowy
R1 Rozwodj sieci tras rowerowych M Kluczowy $redni/ dtugi  infrastrukturalny
R2 Parkingi rowerowe Wysoki krotki / Sredni  organizacyjny
Integracja ruchu rowerowego z TZ i ) i )
R3 ) ) Wysoki Sredni systemowy
przestrzenig publiczng
R4  Ulice rowerowe i rozwigzania wspoétdzielone Wysoki $redni/ dlugi  przestrzenny
TZ1 Linie o wysokiej czestotliwosci M Kluczowy krotki / ciggty  operacyjny
Priorytet transportu zbiorowego w ruchu , )
TZ22 M Kluczowy $redni systemowy
ulicznym
TZ3 Wezly przesiadkowe Wysoki Sredni/ dtugi infrastrukturalny
TZ4 Dostep pieszy do przystankéow TZ Wysoki krotki / Sredni  dostepnosciowy
TZ5 Integracja taryfowa M Kluczowy Sredni organizacyjny
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Kod|Dziatanie

Poziom

priorytetu

Horyzont
realizacji*

Charakter dziatania

TZ6 Integracja informacyjna Wysoki Sredni technologiczny

TZ7 Integracja ustug mobilnosci Wysoki Sredni/ dtugi  systemowy

ZR1 Kompleksowe zarzadzanie parkowaniem M Kluczowy Sredni/ dtugi  regulacyjny
Zarzgdzanie dostepem pojazdéw

ZR2 2 o M Wysoki $redni/ dtugi  Srodowiskowy
wysokoemisyjnych
Priorytet dla pieszych i TZ w systemach

ZR3 4 ) preszy y Wysoki Sredni technologiczny
zarzgdzania ruchem (TRISTAR)

B1 Zarzadzanie BRD M Kluczowy krotki / ciggty  systemowy
Bezpieczne przejscia dla pieszych i przejazdy L, o

B2 M Kluczowy krotki / Sredni  infrastrukturalny
rowerowe
Ochrona ulic lokalnych przed ruchem . i .

B3 Wysoki Sredni przestrzenny
tranzytowym
Kompleksowe bezpieczenstwo i dostepnos¢ . — .

B4 X ) Wysoki krotki / Sredni  spoteczny
wokot szkot

L1 Zasady organizacji dostaw w Srédmiesciu Wspierajgcy $redni organizacyjny

L2 Pilotazowe strefy mikrologistyki Wysoki Sredni pilotazowy
Organizacja przestrzeni dla dostaw o ) i

L3 ) ) Wspierajacy dtugi strategiczny
krétkoterminowych

U1 Ulice przyjazne Wysoki $redni/ dlugi  przestrzenny

U2 Miasto krotkich odlegtosci Wysoki $redni/ dtugi  spoteczny

IT1T Rozwdj ITS Wysoki Sredni/ dtugi  technologiczny

IT2 Monitoring ruchu pieszego i rowerowego Wysoki krotki / ciggly  analityczny

Wspierajgcy/
G1 Edukacja i kampanie spoteczne ) pierajacy ciagly edukacyjny
ciagty

Wzmacnianie zdolnosci instytucjonalnych w ) . . .

G2 Wysoki ciagty organizacyjny

zakresie zarzgdzania mobilnoscig

* Przypisanie kilku horyzontéw do jednego dziatania oznacza, ze jego wdrazanie bedzie miato charakter
etapowy i bedzie kontynuowane w kolejnych okresach realizacji SUMP.

Warsztaty z mieszkahcami przeprowadzone w ramach aktualizacji SUMP potwierdzity
wysokie znaczenie dziatan zwigzanych z codzienng dostepnoscia, bezpieczerstwem oraz

jakoscig przestrzeni publicznych. Szczego6lnie silnie wybrzmiaty kwestie dotyczgce ruchu
pieszego, bezpieczenstwa przejs¢ dla pieszych, uspokajania ruchu, poprawy jakosci
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transportu zbiorowego oraz ograniczania negatywnego wptywu ruchu samochodowego
na funkcjonowanie dzielnic i przestrzeni lokalnych.

Whnioski z warsztatow zostaty uwzglednione przede wszystkim w procesie hierarchizacji
dziatan oraz okreslania priorytetéw wdrozeniowych. Szczeg6lne znaczenie przypisano
dziataniom wptywajgcym bezposrednio na codzienne doswiadczenia mieszkancow,

w tym jakosci dojs¢ pieszych, dostepnosci ustug, bezpieczenstwa ruchu drogowego oraz
poprawy warunkéw korzystania z transportu zbiorowego.

Warsztaty potwierdzity rowniez potrzebe bardziej zintegrowanego podejscia do
projektowania przestrzeni ulicznych, uwzgledniajgcego jednoczesnie kwestie mobilnosci,
zieleni, bezpieczenstwa, dostepnosci oraz odpornosci miasta na skutki zmian klimatu.

Ponadto, integracja mobilnosci z dziataniami klimatycznymi i Srodowiskowymi nie
powinna by¢ traktowana jako odrebny, dodatkowy obszar polityki miejskiej, lecz jako
element codziennego projektowania i zarzagdzania miastem. Dotyczy to zaréwno
sposobu organizacji transportu, jak i projektowania ulic, przestrzeni publicznych, zieleni
miejskiej czy lokalnej dostepnosci ustug.

Dziatania zwigzane z rozwojem ruchu pieszego i rowerowego, poprawg jakosci
transportu zbiorowego, ograniczaniem presji ruchu samochodowego oraz
odzyskiwaniem przestrzeni ulicznych pod funkcje spoteczne i Srodowiskowe stanowig
jednoczesnie dziatania wspierajgce adaptacje miasta do zmian klimatu oraz zwiekszajgce
odpornos¢ miejskiego systemu mobilnosci.

Szczegoblnego znaczenia nabierajg w tym kontekscie kwestie zwigzane z ograniczaniem
efektu miejskiej wyspy ciepta, zwiekszaniem retencji, poprawg komfortu termicznego
uzytkownikoéw przestrzeni publicznych, wzmacnianiem lokalnej dostepnosci oraz
zapewnieniem ciggtosci funkcjonowania systemu transportowego w sytuacjach
kryzysowych i podczas ekstremalnych zjawisk pogodowych.

Podejscie przyjete w SUMP Gdansk 2035 zaktada, ze odpornos¢ klimatyczna miasta nie
bedzie budowana wytgcznie poprzez pojedyncze inwestycje Srodowiskowe, lecz poprzez
konsekwentne integrowanie celéw mobilnoSciowych, przestrzennych, spotecznych

i Srodowiskowych w codziennych dziataniach planistycznych i inwestycyjnych miasta.

7.3. Zatozenia dotyczgce horyzontdéw realizacji

Dziatania przewidziane w SUMP Gdansk 2035 majg zréznicowany charakter, skale oraz
stopien ztozonosci. Z tego wzgledu wdrazanie dokumentu zostato podzielone na trzy
gtébwne horyzonty czasowe oraz dziatania o charakterze ciggtym.

Podziat ten nie stanowi sztywnego harmonogramu inwestycyjnego, lecz narzedzie
wspierajgce etapowanie dziatan, okreslanie priorytetéw oraz planowanie organizacyjne
i finansowe. W praktyce czes¢ dziatah bedzie realizowana réwnolegle lub etapowo, a ich
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tempo wdrazania moze zaleze¢ od dostepnosci finansowania, gotowosci projektowej,
zmian legislacyjnych lub wspétpracy z partnerami zewnetrznymi.

Przyjeto nastepujgce zatozenia:

o dziatania krétkoterminowe (2026-2028) - obejmujg przede wszystkim dziatania
organizacyjne, pilotazowe, regulacyjne i poprawiajgce codzienne funkcjonowanie
systemu mobilnosci, mozliwe do wdrozenia stosunkowo szybko oraz
niewymagajace dtugiego procesu przygotowawczego;

o dzialania Srednioterminowe (2028-2031) - obejmujg dziatania wymagajace
wiekszej koordynacji instytucjonalnej, przygotowania projektowego lub
etapowania inwestycji, w tym przebudowy ulic, rozwdj infrastruktury i wdrazanie
bardziej ztozonych rozwigzan systemowych;

o dziatlania dlugoterminowe (2031-2035) - obejmujg dziatania strategiczne
i transformacyjne, wymagajace wieloletniego procesu przygotowania, wysokich
naktadéw finansowych lub zmian strukturalnych w funkcjonowaniu systemu
mobilnosci miasta;

¢ dziatania ciggte - obejmuja dziatania realizowane w sposob staty lub cykliczny
przez caty okres obowigzywania dokumentu, w szczegblnosci zwigzane
z utrzymaniem infrastruktury, monitoringiem, edukacjg, komunikacjg spoteczng
oraz wspétpracg miedzyinstytucjonalna.

7.4. Model wdrazania i wspoétpracy instytucjonainej

Skuteczne wdrazanie SUMP 2035 wymaga trwatej wspotpracy pomiedzy jednostkami
miejskimi odpowiedzialnymi za transport, planowanie przestrzenne, bezpieczenstwo,
Srodowisko, inwestycje oraz zarzgdzanie przestrzenig publiczna.

Kluczowg role w koordynacji wdrazania dokumentu powinien petni¢ Zarzad Transportu
Miejskiego w Gdansku, wspotpracujgcy z pozostatymi jednostkami miejskimi oraz
partnerami metropolitalnymi.

Wdrazanie dokumentu powinno opierac sie na:

e regularnej wspotpracy miedzywydziatowej,

e wymianie danych i informacdji,

e wspdlnym planowaniu dziatan,

e integracji polityk sektorowych,

e wspodipracy z OMGGS,

e wspotpracy z uczelniami i organizacjami spotecznymi,
e regularnym monitorowaniu postepéw.

Istotnym elementem procesu wdrazania powinna pozostac takze wspétpraca
z mieszkancami i interesariuszami lokalnymi. Utrzymanie dialogu spotecznego jest
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warunkiem budowania akceptacji dla zmian oraz lepszego dostosowania dziatan do
codziennych potrzeb uzytkownikéw miasta.

7.5. Finansowanie wdrazania

Realizacja dziatan przewidzianych w SUMP Gdansk 2035 bedzie wymagata wykorzystania
zréznicowanych zrédet finansowania.

Potencjalne zrédta obejmuja:

e Srodki budzetu miasta,

e fundusze Unii Europejskiej,

o Srodki krajowe,

e programy klimatyczne i Srodowiskowe,

¢ fundusze metropolitalne,

e Srodki zwigzane z bezpieczernstwem ruchu drogowego,
e partnerstwa publiczno-prywatne,

¢ finansowanie projektowe.

Z uwagi na dtugoterminowy charakter dokumentu oraz zmiennos$¢ kosztow inwestycji,
SUMP 2035 nie przypisuje szczeg6towych kosztow do poszczegdlnych dziatan.
Szacowanie kosztéw powinno nastepowac na etapie przygotowywania konkretnych
projektow, programow inwestycyjnych oraz dokumentacji technicznej.

7.6. Kluczowe warunki skutecznego wdrazania

Do najwazniejszych warunkéw skutecznej realizacji SUMP Gdansk 2035 naleza:

e utrzymanie spdjnosci polityki mobilnosci miasta,

e konsekwentne wzmacnianie mobilnosci aktywnej i transportu zbiorowego,
e integracja polityki transportowej i przestrzennej,

e regularne monitorowanie efektow dziatan,

e elastyczno$¢ wobec zmieniajgcych sie uwarunkowan,

e stabilna wspodtpraca miedzyinstytucjonalna,

e zapewnienie jakosci projektowania i utrzymania infrastruktury,

e utrzymanie dialogu z mieszkancami,

e traktowanie mobilnosci jako elementu jakosci zycia i odpornosci miasta.

Wdrazanie SUMP 2035 powinno by¢ procesem diugofalowym, opartym na
konsekwencji, wspétpracy i stopniowym osigganiu celéw strategicznych.
Transformacja mobilnosci miejskiej nie nastepuje poprzez pojedyncze inwestycje,
lecz poprzez systematyczne dziatania prowadzone w wielu obszarach
jednoczesnie. Tylko takie podejscie pozwoli osiggnac cele zwigzane

z bezpieczeistwem, dostepnoscia, odpornoscia klimatyczng oraz wysoka jakoscia
zycia w Gdansku do roku 2035.
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8. MONITORING, EWALUACJA I SYSTEM
RAPORTOWANIA

8.1. Zatozenia systemu monitorowania

Plan Zréwnowazonej Mobilnosci Miejskiej dla Gdanska 2035 jest dokumentem
wdrozeniowym, ktorego skutecznosc¢ zalezy nie tylko od jakosci zaplanowanych dziatan,
ale réwniez od zdolnosci miasta do systematycznej oceny postepdw, reagowania na
zmiany oraz aktualizacji przyjetych kierunkéw rozwoju. Z tego wzgledu monitoring
stanowi integralny element zarzgdzania politykg mobilnosci miasta.

Celem systemu monitorowania jest biezgca ocena, czy realizowane dziatania prowadzg
do osiggania zaktadanych efektéw transportowych, spotecznych, sSrodowiskowych

i przestrzennych. Monitoring pozwala identyfikowac obszary wymagajace korekty,
wspiera podejmowanie decyzji inwestycyjnych i organizacyjnych oraz wzmacnia
przejrzystos$¢ dziatah miasta wobec mieszkancow i interesariuszy.

System monitorowania SUMP Gdansk 2035 opiera sie na zasadzie maksymalnego
wykorzystania istniejgcych zrédet danych, narzedzi analitycznych oraz wskaznikow
stosowanych juz w systemie zarzgdzania miastem. Oznacza to Swiadome ograniczenie
tworzenia rownoleglych systemow raportowania tam, gdzie miasto dysponuje juz
wartosciowymi i regularnie aktualizowanymi zasobami informacji.

W praktyce system monitorowania wykorzystuje trzy uzupetniajgce sie poziomy danych:

> wskazniki strategiczne funkcjonujgce w ramach monitorowania Strategii Rozwoju
Miasta Gdansk 2030 Plus oraz Programéw Rozwoju 2030,

> wskazniki rezultatu i produktu przypisane do dziatan ujetych w niniejszym SUMP,

» dane operacyjne i statystyczne pochodzgce z badan mobilnosci, systemow
miejskich, rejestrow administracyjnych oraz narzedzi ITS.

Takie podejscie zapewnia sp6jnos¢ polityki mobilnosci z ogdlnym systemem zarzgdzania
rozwojem miasta, ogranicza koszty monitoringu oraz wzmacnia wykorzystanie danych
w codziennym zarzadzaniu.

8.2. Struktura systemu wskaznikéw

System wskaznikéw SUMP Gdarsk 2035 zostat oparty na pieciu wzajemnie powigzanych
obszarach oceny:

1. zachowania transportowe mieszkahcéw,
2. dostepnosc i jako$¢ systemu mobilnosci,
3. bezpieczenstwo ruchu drogowego,
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4. klimat i Srodowisko,
5. zarzadzanie, dane i wdrazanie dziatan.

Dobor wskaznikéw oparto na nastepujgcych zasadach:

> bezposrednie powigzanie z celami strategicznymi i operacyjnymi SUMP,
> mozliwos¢ regularnego pozyskiwania danych,

> poréwnywalnos¢ w czasie,

> spojnosc ze wskaznikami miejskimi i strategicznymi,

> uzytecznos¢ decyzyjna.

Wskazniki obejmujg zaréwno rezultaty dtugoterminowe (np. zmiana podziatu zadan
przewozowych), jak i mierniki wdrozeniowe pokazujgce tempo realizacji dziatan (np.
dtugos¢ buspasow, liczba szkét objetych programami, liczba lokalizacji monitorowanych).

Tabela 10: Kluczowe wskazniki monitorowania SUMP.

.. |Kamien
Rok Wartosc¢

Lp.|Obszar Wskaznik Jednostka milowy |Cel 2035

bazowy |bazowa
2030

Zachowania ) e ‘s
1 Udziat podrézy pieszych % podrozy 2022 24,2 26,0 27,0
transportowe
Zachowania . - ‘-
2 Udziat podrézy rowerowych % podrozy 2022 4,3 6,0 7,0
transportowe
Zachowania ) . ..
3 Udziat podrozy TZ % podrozy 2022 28,7 31,0 33,0
transportowe
Zachowania . . .
4 Udziat podrézy samochodem % podrézy 2022 42,8 37,0 33,0
transportowe
Diugos$¢ wybudowanych,
Mobilnosé zmodernizowanych i
5 o, km 2022 0 175 250
piesza wyremontowanych ciggéw
pieszych (narastajgco)
Liczba sygnalizac;ji
Mobilnosé yenalzad
6 iesza zoptymalizowanych pod katem szt. 2022 0 36 60
P priorytetu pieszego
Dtugos¢ wybudowanej i
zmodernizowanej
7 Ruch rowerowy . km 2022 0 78 120
infrastruktury rowerowej
(narastajgco)
Liczba miejsc postojowych dla
rowerdw spetniajgcych
8 Ruch rowerowy L . L. szt. 2022 0 4 000 6 000
obowigzujace standardy jakosci
(narastajgco)
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. Rok Wartosc
.|Obszar Wskaznik Jednostka Cel 2035

bazowy |bazowa

Transport Predkos$¢ komunikacyjna

9 . _, km/h 2022 17,0 19,0 20,0
zbiorowy tramwajéw
Transport Odsetek autobuséw

10 . o % floty 2022 1.2 48,9 75,0
zbiorowy zeroemisyjnych

Mieszkancy znajdujacy sie w

Transport akceptowalnym zasiegu

1 P P , y <8 % 2024 92% 92% 93%
zbiorowy przystankéw transportu

zbiorowego'®

Zarzadzanie i ) )
12 ) Odsetek ulic objetych SPP i SOD % 2026 7,2 0,0 12,0
parkowaniem

Liczba ciezko rannych
13 Bezpieczenistwo niechronionych uczestnikéw os. 2022 43 10 0
ruchu

) ; Liczba szkot objetych strefg
14 Bezpieczenstwo ) szt. 2026 7 40 60
uspokojonego ruchu

obejmujaca
Srodowisko/ Funkcjonowanie Strefy Czystego kluczowe
15 . ) yzystes etap 2026 brak brak
regulacje Transportu obszary
miasta

8.3. Monitoring realizacji dziatai

Rozwdj systemu mobilnosci wymaga ciggltego monitorowania zmian przestrzennych,
demograficznych i transportowych oraz dostosowywania oferty transportowej do
zmieniajgcych sie potrzeb mieszkarcow.

Niezaleznie od wskaznikéw strategicznych, kazda karta dziatania zawarta w rozdziale
wdrozeniowym SUMP zawiera wiasne wskazniki monitorowania odnoszace sie do
konkretnego zakresu interwencji. Oznacza to, ze system monitoringu funkcjonuje na
dwodch poziomach:

6 Wskaznik okreslany na podstawie analiz GIS uwzgledniajgcych rzeczywiste doj$cia piesze, bariery
przestrzenne oraz dostepnos¢ przystankéw autobusowych, tramwajowych i kolejowych. Przyjeto
maksymalne odlegtosci dojscia:

+ 400 m dla przystankéw autobusowych i tramwajowych,

+ 1000 m dla przystankéw kolejowych.
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Poziom strategiczny - oceniajgcy zmiany w catym systemie mobilnosci miasta.
Poziom operacyjny - oceniajacy postepy realizacji poszczegdlnych dziatan.

Przyktadowo:

> dla dziatan parkingowych monitorowany bedzie zasieg stref zarzgdzanego
parkowania,

> dla dziatan pieszych liczba lokalizacji objetych poprawg dostepnosci,

> dla dziatan rowerowych dtugos¢ nowych odcinkéw sieci lub liczba parkingow
rowerowych,

> dla dziatan edukacyjnych liczba uczestnikow programow,

> dlaITS liczba lokalizacji objetych wdrozeniami.

Takie podejscie pozwala tgczy¢ ocene efektéw koncowych z biezacg kontrolg wdrazania.

8.4. Organizacja systemu monitorowania

Za koordynacje monitoringu SUMP Gdansk 2035 odpowiada Zarzad Transportu
Miejskiego w Gdansku jako jednostka koordynujgca polityke mobilnosci miasta.

Monitoring prowadzony jest we wspoétpracy z innymi jednostkami i partnerami,
w szczegblnosci:

> Biurem Rozwoju Gdanska,

» Gdanskim Zarzgdem Drog i Gdanskim Zarzagdem Zieleni,

> Urzedem Miasta Gdanska,

» Gdanskie Autobusy i Tramwaje,

> jednostkami odpowiedzialnymi za bezpieczehstwo ruchu drogowego,
> komorkami odpowiedzialnymi za klimat, srodowisko i dane miejskie,
> partnerami metropolitalnymi i przewoznikami kolejowymi.

Waznym elementem systemu monitorowania powinno by¢ réwniez wykorzystanie
danych cyfrowych, analiz GIS, systemow ITS oraz okresowych badan opinii i zachowan
mieszkancow.

8.5. Raportowanie, ewaluacja i aktualizacja dokumentu

Monitoring prowadzony jest w sposéb ciggty, natomiast raportowanie powinno odbywac
sie w cyklu okresowym.

Rekomenduije sie:

> krotkie raporty roczne o stanie realizacji dziatan,

> petny raport monitoringowy co 2 lata,

> pogtebiony przeglad srodokresowy okoto roku 2030,

» aktualizacje dokumentu w przypadku istotnych zmian uwarunkowan
spotecznych, technologicznych, przestrzennych lub finansowych.
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> Raporty powinny zawierac:

> analize zmian wskaznikéw,

> ocene postepu dziatan,

> identyfikacje barier wdrozeniowych,
> rekomendacje korekt,

> wskazanie nowych wyzwan.

Monitoring nie jest wylgcznie obowigzkiem sprawozdawczym. Jest narzedziem
zarzadzania zmiang. Dzieki regularnej analizie danych mozliwe jest szybsze reagowanie
na problemy, lepsze planowanie inwestycji, skuteczniejsze wykorzystanie srodkéw
publicznych oraz prowadzenie polityki mobilnosci opartej na wiedzy i rzeczywistych
potrzebach mieszkancow.

To wiasnie systematyczny monitoring sprawia, ze SUMP Gdansk 2035 pozostaje
dokumentem zywym - zdolnym do uczenia sie, adaptacji i skutecznego prowadzenia
miasta w kierunku mobilnosci bardziej dostepnej, bezpiecznej i zrobwnowazone;j.
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SLOWNICZEK SKROTOW

Skrot |Pelna nazwa |Wyja§nienie
BAU Business as Usual Scenariusz rozwoju zaktadajacy brak istotnych zmian w polityce
transportowej i kontynuacje obecnych trendéw.
BDL Bank Danych Baza statystyczna prowadzona przez Gtéwny Urzad Statystyczny.
Lokalnych
BRD Bezpieczenstwo Ruchu Obszar polityki transportowej dotyczacy ograniczania liczby wypadkéw i
Drogowego poprawy bezpieczenstwa wszystkich uczestnikéw ruchu.
BRDiWM Biuro Rad Dzielnic Komorka Urzedu Miejskiego odpowiedzialna za wspotprace z radami
i Wspotpracy z dzielnic, wspieranie partycypacji spotecznej oraz dialog z mieszkaricami.
Mieszkancami
BRG Biuro Rozwoju Jednostka planistyczna miasta Gdanska odpowiedzialna za planowanie
Gdanska przestrzenne.
BZRD Biuro Zarzadzania Jednostka / komérka odpowiedzialna za organizacje i zarzadzanie
Ruchem Drogowym ruchem drogowym w miescie.
DRMG Dyrekcja Rozbudowy Jednostka odpowiedzialna za przygotowanie i realizacje inwestycji
Miasta Gdanska infrastrukturalnych w miescie.
ECF European Cyclists’ Europejska federacja organizacji rowerowych wspierajgca rozwoj
Federation mobilnosci rowerowej.
EU/UE European Union/Unia Organizacja miedzynarodowa prowadzgca wspéing polityke m.in.
Europejska w obszarze transportu, klimatu i rozwoju miast.
GAIT Gdanskie Autobusy i Operator komunikacji miejskiej w Gdansku.
Tramwaje
GBR Gdanskie Badania Kompleksowe badanie zachowan transportowych mieszkancéow
2022 Ruchu 2022 Gdanska, stanowigce podstawowe zrédto danych o strukturze podrozy i
podziale zadan przewozowych wykorzystane w SUMP Gdansk 2035.
GIS Geographic System informacji przestrzennej wykorzystywany do analiz, mapowania i
Information System zarzadzania danymi przestrzennymi.
GUMed Gdanski Uniwersytet  Uczelnia wyzsza w Gdansku, potencjalny partner w obszarach zdrowia,
Medyczny dostepnosci i jakosci zycia.
GUS Gtéwny Urzad Centralna instytucja statystyczna w Polsce.
Statystyczny
GZD Gdanski Zarzad Drég  Jednostka odpowiedzialna za infrastrukture pieszg, rowerowa, drogowsg i
parkingowg oraz dziatania poprawiajgce bezpieczenstwo ruchu.
GZZ Gdanski Zarzad Zieleni Jednostka odpowiedzialna za publiczne tereny zieleni oraz integracje
zieleni z przestrzenig uliczng i mobilnoscia.
ITS Intelligent Transport  Inteligentne systemy transportowe wykorzystujgce technologie
Systems informatyczne do zarzadzania ruchem i transportem.
KBR Kompleksowe Badania Badania dotyczace zachowan transportowych mieszkancéw oraz
Ruchu struktury podrozy.
LEZ Low Emission Zone Strefa ograniczonej emisji zanieczyszczen w ruchu drogowym.
MaaSs Mobility as a Service ~ Koncepcja integracji réznych ustug mobilnosci w jednym systemie
informacji, planowania i ptatnosci.
OMGGS Obszar Metropolitalny Obszar wspétpracy samorzgdéw w aglomeracji trojmiejskie;j.
Gdansk-Gdynia-Sopot
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Skrot |Pelna nazwa

|Wyja§nienie

ONZ Organizacja Narodéw
Zjednoczonych

Organizacja miedzynarodowa, w ramach ktorej przyjeto m.in. Cele
Zréwnowazonego Rozwoju.

PG Politechnika Gdanska

Uczelnia wyzsza w Gdansku, partner ekspercki w obszarze transportu,
mobilnosci i planowania.

PKM Pomorska Kolej
Metropolitalna

Regionalna linia kolejowa obstugujaca obszar metropolitalny Tréjmiasta.

PT Public Transport Transport publiczny; skrét czesto uzywany w analizach
migdzynarodowych. W dokumencie preferowane jest okreslenie
~transport zbiorowy” / TZ.

SCT Strefa Czystego Obszar miasta, do ktorego dostep maja tylko pojazdy spetniajgce

Transportu okreslone normy emisji.

SDG Sustainable
Development Goals

Cele Zrownowazonego Rozwoju ONZ.

SIM System Informacji System oznakowania i informacji przestrzennej w miescie.
Miejskiej
SKM Szybka Kolej Miejska  Kolej aglomeracyjna funkcjonujaca w Tréjmiescie.
SM Straz Miejska Jednostka odpowiedzialna m.in. za egzekwowanie wybranych przepiséw

porzadkowych i ruchu drogowego.

TOD Transit-Oriented
Development

Podejscie do planowania przestrzennego zaktadajace koncentracje
zabudowy, ustug i aktywnosci w otoczeniu wysokiej jakosci transportu
zbiorowego w celu ograniczania zalezno$ci od samochodu i wspierania
zréwnowazonej mobilnosci.
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