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Wykaz pojąă 
BAU ģ scenariusz bazowy (ang. business as usual)  

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

pozostawienie roweru w celu kontynuacji podróĕy Ďrodkami transportu publicznego 

BRD ģ bezpieczeĊstwo ruchu drogowego 

CPK ģ Centralny Port Komunikacyjny 

CPU ģ Centralne Pasmo UsĈugowe 

DDR ģ droga dla rowerów 

DRT ģ dynamiczny transport na ĕyczenie 

DWZiZT  ģ Decyzja o warunkach zabudowy i zagospodarowania terenu 

EFRR ģ Europejski Fundusz Rozwoju Regionalnego 

ETS ģ Europejski System Handlu Emisjami Dwutlenku Wągla 

FRPA ģ Fundusz rozwoju przewozów autobusowych o charakterze uĕytecznoĎci 

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

przywracanych poĈāczeĊ autobusowych 

GDDKiA  ģ Generalna Dyrekcja Dróg Krajowych i Autostrad 

GPR ģ Generalny Pomiar Ruchu 

GUS ģ GĈówny Urzād Statystyczny 

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

JSTģ jednostki samorzādu terytorialnego 

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

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

KE ģ Komisja Europejska 

KPM  ģ Krajowa Polityka Miejska 

LCC ģ tanie linie lotnicze (ang. low-cost carrier) 

MOF ģ Miejski Obszar Funkcjonalny 

MPU ģ Metropolitalne Pasmo UsĈugowe 

MPZP ģ miejscowy plan zagospodarowania przestrzennego 

NSP ģ Narodowy Spis Powszechny 

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

OzN ģ osoba z niepeĈnosprawnoĎciā 

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

umoĕliwiajācym pozostawienie samochodu w celu kontynuacji podróĕy Ďrodkami 

transportu publicznego 

PTZ ģ publiczny transport zbiorowy  

PodziaĈ modalny podróĕy ģ gaĈąziowy podziaĈ podróĕy wyraĕony w procentach, 

w którym poszczególne zadania przewozowe zostajā podzielone pomiądzy róĕne 

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

PZP OMGGS ģ plan zagospodarowania przestrzennego Obszaru Metropolitalnego 

GdaĊsk-Gdynia-Sopot 
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PZP WP ģ Plan Zagospodarowania Przestrzennego Województwa Pomorskiego 

RPS ģ Regionalny Program Strategiczny 

RPT ģ Regionalny Plan Transportowy 

SCT ģ Strefa Czystego Transportu 

SIP ģ System Informacji Przestrzennej 

SKM ģ Szybka Kolej Miejska 

SOR ģ Strategia na rzecz Odpowiedzialnego Rozwoju 

SRWP ģ Strategia Rozwoju Województwa Pomorskiego 2030 

SSE ģ specjalna strefa ekonomiczna 

SPP ģ strefa pĈatnego parkowania 

čSPP ģ Ďródmiejska strefa pĈatnego parkowania 

SOMGGS ģ Stowarzyszenie Obszaru Metropolitalnego GdaĊsk-Gdynia-Sopot 

SUiKZP ģ studium uwarunkowaĊ i kierunków zagospodarowania przestrzennego 

SUMP ģ Plan Zrównowaĕonej MobilnoĎci Miejskiej (ang. Sustainable Urban Mobility 

Plan, takĕe: plan mobilnoĎci) 

SWP ģ samorzād województwa pomorskiego 

ULCC ģ ang. ultra low -cost carrier 

UMWP  ģ Urzād MarszaĈkowski Województwa Pomorskiego 

UTO ģ urzādzenia transportu osobistego 
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Plan Zrównowaĕonej MobilnoĎci 

(SUMP) ģ SYNTEZA 
Opracowanie wskazuje gĈówne dziaĈania w zakresie mobilnoĎci na Obszarze 

Metropolitalnym GdaĊsk-Gdynia-Sopot (OMGGS) wraz z uzasadnieniem ich trafnoĎci 

oraz przedstawia korzyĎci pĈynāce z uchwalenia dokumentu i realizacji jego zaĈoĕeĊ 

przez gminy. 

Plan Zrównowaĕonej MobilnoĎci (ang. Sustainable Urban Mobility Plan  ģ SUMP) to 

dokument strategiczny umoĕliwiajācy dĈugoterminowe planowanie dziaĈaĊ 

transportowych i sĈuĕācy rozwojowi zrównowaĕonej mobilnoĎci w metropolii. 

Uwzglądnia caĈy obszar metropolitalny, a jego gĈównym celem jest podniesienie 

jakoĎci ĕycia mieszkaĊców dziąki wydajnym i przyjaznym dla Ďrodowiska 

rozwiāzaniom transportowym. Metropolitalny charakter dokumentu powoduje, ĕe 

planowane dziaĈania dla 51 gmin i 8 powiatów koncentrujā sią na potrzebach 

transportowych mieszkaĊców i wymagajā wspóĈpracy pomiądzy róĕnymi 

podmiotami.  

Rysunek 1. Projekt SUMP OMGGS 

ĒródĈo: opracowanie wĈasne 
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Rozwiāzania na miarą metropolii 

SUMP OMGGS powstaĈ w trosce o zdrowe i przyjazne Ďrodowisko ĕycia dla obecnych 

i przyszĈych mieszkaĊców OMGGS. W zwiāzku z tym gĈównym celem opracowania jest 

ograniczenie emisji gazów cieplarnianych i zanieczyszczeĊ powietrza poprzez rozwój 

zrównowaĕonego transportu. Wraz z ograniczeniem szkodliwych emisji jakoĎă ĕycia 

mieszkaĊców metropolii bądzie sią podnosiă poprzez speĈnienie czterech celów 

strategicznych. 

 

Realizacją zaĈoĕonych w dokumencie celów umoĕliwia podjącie dziaĈaĊ w róĕnych 

obszarach dotyczācych organizacji poĈāczeĊ transportu zbiorowego, rozbudowy 

infrastruktury rowerowej czy wspóĈpracy pomiądzy samorzādami. Wypracowanych 

zostaĈo 80 dziaĈaĊ przypisanych do 6 obszarów priorytetowych , w których 

bądā realizowane: 

 
transport zbiorowy  

 
ruch pieszy i rowerowy  

 
ruch zmotoryzowany  

 
wspóĈpraca 

 
dialog z mieszkaĊcami i 

cyfryzacja  

 
zagospodarowanie przestrzenne 
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Wdraĕanie SUMP OMGGS 

 

Realizacja zadaĊ okreĎlonych w SUMP OMGGS ma doprowadziă do 

usystematyzowania dziaĈaĊ transportowych w OMGGS i wdraĕania ich w oparciu 

o dĈugofalowā wizją rozwoju. Dlatego projekt opiera sią na rozwiāzaniach 

pozwalajācych na tworzenie w metropolii przyjaznej przestrzeni poprzez zapewnienie 

dobrych dróg, wygodnych chodników i tras rowerowych czy dostąpnego dla 

wszystkich transportu publicznego. Przestrzeni, w której naturalnym wyborem bądzie 

komunikacja publiczna, rower czy spacer, a samochód uĕywany bądzie tylko wtedy, 

kiedy nie bądzie dostąpu do taĊszej i szybszej formy podróĕowania. W efekcie 

podróĕe po metropolii majā staă sią szybsze, bardziej komfortowe i przyjazne dla 

Ďrodowiska, a sama metropolia ma byă przyjaznym miejscem do ĕycia. 

Rodzaj i zakres proponowanych dziaĈaĊ zostaĈ dostosowany do strefy, w jakiej znajduje 

sią dana gmina. Strefy zostaĈy wyznaczone ze wzglądu na podobieĊstwo zmian 

spoĈecznych, gospodarczych i rozwoju przestrzennego.  

Uzasadnieniem dla okreĎlonych dziaĈaĊ sā zgĈoszone przez mieszkaĊców problemy 

zwiāzane z przemieszczaniem sią po metropolii. To na ich podstawie okreĎlonych zostaĈo 

6 pakietów dziaĈaĊ:

SUMP OMGGS to dokument, który 
pozwala na wskazanie dziaĈaĊ i ich 
aktualizacją w oparciu o aktualne potrzeby 
uĕytkowników ģ obecnych i przyszĈych.  

Za realizacją Planu odpowiedzialne sā 
poszczególne samorzādy gmin OMGGS, 
dla których zadania zostaĈy okreĎlone 
w ramach dokumentu. To od ich 
wspóĈpracy zaleĕy stopieĊ realizacji 
zaĈoĕeĊ SUMP. 
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PAKIET 1: Chcą podróĕowaă na jednym bilecie z Ĉatwymi 

przesiadkami 

      Diagnoza 

¶ Wysokie koszty niskiej jakoĎci 
usĈugi 

¶ SĈaba koordynacja poĈāczeĊ 
transportu zbiorowego  

¶ KoniecznoĎă wczeĎniejszego 
planowania podróĕy i wielu 
przesiadek 

             DziaĈania 

¶ Wprowadzenie jednego organizatora 
transportu zbiorowego w OMGGS 
(kolejowego i komunalnego) 

¶ Integrowanie metropolii pod wzglądem 
infrastruktury, organizacji poĈāczeĊ 
i wspóĈdzielonego transportu 

¶ Opracowanie jednolitego systemu 
informacji pasaĕerskiej 

   KORZYčCI 

 

ćatwe przesiadki 

 

Podróĕ na jednym 

bilecie 

 

Informacje 

o podróĕy 

w jednym miejscu 

 

Uporzādkowana 

przestrzeĊ 

 

PAKIET 2: Do pracy, szkoĈy i kina dojadą transportem 

zbiorowym  

      Diagnoza 

¶ Niski komfort podróĕy 
transportem zbiorowym  

¶ Obszary z niskā cząstotliwoĎciā 
oraz brakiem dopasowania godzin 
odjazdów do uĕytkowników oraz 
niewystarczajācā integracjā 
róĕnych przewoēników 

¶ Ograniczony dostąp transportem 
zbiorowym do usĈug publicznych 

             DziaĈania 

¶ Zakupienie nowych pociāgów, 
tramwajów i autobusów 

¶ Rozwijanie sieci poĈāczeĊ transportu 
zbiorowego zapewniajācych cząstsze 
i bezpoĎrednie poĈāczenia (wspólny 
organizator transportu z Pakietu 1 
uĈatwi realizacją tego dziaĈania) 

¶ Rozbudowa systemu buspasów 

KORZYčCI 

 

PoĈāczenia dopasowane 

do uĕytkowników 

 

Komfort 

podróĕy 

 

Krótszy czas 

podróĕy 

 

Poprawa dostąpu 

do usĈug 
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PAKIET 3: Do wązĈa integracyjnego dotrą pieszo, rowerem, 

autobusem lub samochodem 

       Diagnoza 

¶ Problem z dotarciem do wązĈów, 
szczególnie poza miastami 

¶ Nieintuicyjne i niedostosowane do 
uĕytkowników przestrzenie wokóĈ 
wązĈów 

¶ Brak poĈāczeĊ pieszych i 
rowerowych prowadzācych do 
wązĈów przesiadkowych 

             DziaĈania 

¶ Uruchomienie linii dowoĕācych do 
wązĈów przesiadkowych 

¶ Modernizowanie  istniejācych i budowa 
nowych wązĈów przesiadkowych 

¶ Rozwijanie istniejācych i budowa 
nowych poĈāczeĊ rowerowych 
i pieszych prowadzācych do wązĈa 

KORZYčCI 

 

Poprawa dostąpu do 

kolei w OMGGS 

 

UsĈugi w okolicy 

wązĈów 

 

Parkingi przy 

wązĈach 

 

Jednolity  standard 

wązĈów  

 

PAKIET 4: Chcą dojeĕdĕaă do pracy rowerem, a do sklepu 

chodziă pieszo 

       Diagnoza 

¶ Brak lub nieciāgĈe drogi rowerowe 
i ciāgi piesze 

¶ Ograniczony dostąp do usĈug 
pieszo i rowerem  

¶ Rozproszona zabudowa 
o ograniczonym dostąpie do usĈug 

              DziaĈania 

¶ Uspójnienie i rozbudowa sieci pieszej 
i rowerowej, w szczególnoĎci o poĈāczenia 
pomiądzy gminami 

¶ Poprawa standardu istniejācych tras 
pieszych i rowerowych 

¶ WspóĈpraca w ramach planowania 
przestrzennego oraz wspólne standardy 
zagospodarowania 

KORZYčCI 

  

Spójna sieă dróg 

rowerowych w OMGGS 

 

Spójna sieă poĈāczeĊ 

pieszych 

 

Bezpieczne przemieszczanie sią 

rowerem i pieszo 
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PAKIET 5: Chcą przemieszczaă sią wygodnie i bezpiecznie 

ulicami metropolii  

      Diagnoza 

¶ Zbyt duĕo samochodów na 
drogach, co wydĈuĕa czas podroĕy i 
powoduje korki  

¶ Zajmowanie przestrzeni dla 
pieszych przez parkujāce 
samochody 

¶ Zdominowanie pieszych 
i rowerzystów przez auta 

             DziaĈania 

¶ Uspokojenie ruchu drogowego 
i poprawa bezpieczeĊstwa podróĕy po 
metropolii  

¶ Zmniejszenie uciāĕliwoĎci ruchu 
ciąĕarowego poprzez separacją ruchu 
tranzytowego  

¶ Ujednolicenie polityk i parkingowej 
w caĈym OMGGS 

KORZYčCI 

 

Odseparowany ruch 

ciąĕarowy  

 

Uspokojony ruch 

drogowy  

 

Spójna polityka              

parkingowa  

 
PAKIET 6: Chcą, ĕeby moje podróĕe byĈy przyjazne dla 
Ďrodowiska 

       Diagnoza 

¶ Zanieczyszczenia Ďrodowiska, 
w tym powietrza, generowane 
przez transport  

¶ Brak miejsc sĈuĕācych obsĈudze 
pojazdów elektrycznych 

¶ Ograniczony dostąp do danych 
dotyczācych transportu 
w Metropolii i moĕliwoĎci jego 
monitorowania  

               DziaĈania 

¶ Przeprowadzenie analiz emisji 
z transportu oraz wprowadzenie stref 
czystego transportu 

¶ Rozbudowa systemu stacji Ĉadowania 
pojazdów elektrycznych 

¶ PowoĈanie nowej jednostki 
Metropolitalnego ZespoĈu BadaĊ 
Transportowych 

KORZYčCI 

  

Czyste powietrze  

 

WspóĈpraca i spójny 

rozwój OMGGS 

 

Zmiany oparte na badaniach 

potrzeb i zgromadzonych danych 



 

13 
 

1  

Czym jest 

SUMP 
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Plan Zrównowaĕonej MobilnoĎci Miejskiej (SUMP ģ ang. Sustainable Urban Mobility 

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

strategiczny wyznaczajācy kierunki rozwoju transportu i mobilnoĎci w perspektywie do 

2040 r. w gminach i powiatach tworzācych OMGGS. Do jego sporzādzenia przystāpiĈy 

wszystkie samorzādy tworzāce Obszar Metropoli talny. Realizacja celów zawartych 

w planie ma umoĕliwiă spójny rozwój systemów transportowych, ukierunkowany na 

ograniczenie negatywnego wpĈywu transportu na Ďrodowisko. 

SUMP to dokument, który okreĎla wizją rozwoju transportu i mobilnoĎci 

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

zakoĊczenia realizacji przewidzianych w nim dziaĈaĊ urodzone dziĎ osoby bądā juĕ 

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

koniecznoĎă zdefiniowania wyzwaĊ oraz moĕliwoĎci, które pojawiā sią w kolejnych 

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

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

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

który przede wszystkim okreĎla kierunek planowanych zmian, ze wskazaniem 

konkretn ych dziaĈaĊ jedynie w krótszej perspektywie czasowej. OdlegĈy termin 

osiāgniącia celów SUMP pozwala jednak myĎleă o ambitnych zmianach, których 

wdroĕenie wymaga czasu, odpowiednich Ďrodków i zaangaĕowania wielu interesariuszy. 

Prace nad SUMP OMGGS rozpocząto od oceny obecnej sytuacji w transporcie 

i mobilnoĎci, okreĎlenia obszarów problemowych, wyzwaĊ oraz potrzeb zwiāzanych 

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

podróĕe zewnątrzne. Kompleksowa analiza ma posĈuĕyă wskazaniu rozwiāzaĊ 

ambitnych, lecz moĕliwych do realizacji oraz uwzglądniajācych lokalne uwarunkowania 

gospodarcze, spoĈeczne i polityczne. 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

ēródĈo: gdansk.pl 
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Odpowied zi na pytania stawiane w SUMP-ie wykraczajā poza granice administracyjne 

lub kompetencje ustawowe.  Codzienne podróĕe mieszkaĊców OMGGS nie sā 

uwarunkowane granicami gmin lub powiatów, tylko tym, gdzie znajdujā sią punkty 

poczātkowe i cele podróĕy mieszkaĊców. Dlatego SUMP zostaĈ opracowany dla caĈego 

obszaru metropolitalnego, czyli 51 gmin i 8 powiatów (obejmuje powierzchnią 7044 

km2, tj. ok. 38% powierzchni województwa, oraz zamieszkuje go ok.1,6 mln 

mieszkaĊców, tj. ok. 68 % ludnoĎci województwa) oraz uwzglądnia wszystkie sposoby 

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

prywatnym samochodem. Punktem wyjĎcia dla planowanych rozwiāzaĊ sā potrzeby 

transportowe, a nie infrastruktura transportowa. Taki tok myĎlenia oznacza, ĕe np. 

problemu korków nie naleĕy rozwiāzywaă poszerzeniem drogi, gdyĕ powoduje to 

jedynie wzbudzenie dodatkowego ruchu1, ale trzeba najpierw postawiă pytanie 

o przyczyny wystąpowania tego zjawiska i poszukaă najkorzystniejszego rozwiāzania. 

Rozwiāzywanie problemów nadmiernie obciāĕonej sieci drogowej poprzez jej staĈā 

rozbudową doprowadziĈo w Polsce w ostatnich latach do znacznego zwiąkszenia emisji 

zwiāzanej z transport em drogowym. Pomimo deklaracji o wspieraniu zrównowaĕonej 

mobilnoĎci w strategiach rozwoju od szczebla krajowego do lokalnego, przemieszczanie 

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

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

o 76%2, zaĎ do 2030 r. najprawdopodobniej nadal bądā rosĈy, osiāgajāc wskaēnik 

 
1 Wynika to m.in. z prawa Lewisa-MogrdgeĦa ģ budowa nowych lub poszerzanie istniejācych dróg 
powoduje wzrost ruchu aut i zniwelowanie jakichkolwiek korzyĎci wynikajācych z uzyskanego wzrostu 
przepustowoĎci. Wynika to z podaĕy infrastruktury dla aut i w efekcie jej nadmiarowego wykorzystania. 
Zgodnie z paradoksem Braessa dodanie nowych dróg moĕe przyczyniaă sią do wydĈuĕenia czasu podróĕy, 
a nie jego skrócenia, ze wzglądu na nadmierny ruch na nowej drodze.  
2 Centrum Analiz Klimatyczno-Energetycznych, čcieĕki redukcji emisji CO2 w sektorze transportu 
w Polsce w kontekĎcie Europejskiego Zielonego ćadu. 

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

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

wzrost gospodarczy i zwiąkszone zapotrzebowania na transport towarów. WedĈug 

danych Eurostat z 2021 roku, liczba samochodów w Polsce stale wzrasta, a wĎród 

czĈonków UE to Polska notuje najwyĕszy wskaēnik motoryzacji3, który definiowany jest 

przez liczbą samochodów osobowych przypadajāca na 1000 mieszkaĊców regionu. 

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

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

wybierany Ďrodek transportu. 

SUMP OMGGS to dokument opracowywany przez samorzādy gminne i powiatowe 

tworzāce Obszar Metropolitalny. OdpowiedzialnoĎă za rozwój zrównowaĕonej 

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

poziomie, poprzez kreowanie atrakcyjnych ciāgów pieszych i rowerowych, lokalizacją 

usĈug na osiedlach mieszkaniowych oraz wyznaczanie terenów pod zabudową 

powiāzanych z systemem transportu zbiorowego, tworzona jest polityka mobilnoĎci. 

DziaĈania podejmowane przez gminy majā równieĕ bezpoĎredni wpĈyw na decyzje 

samorzādów wyĕszego szczebla. Rozwój zwartych miast i wsi bądzie tworzyĈ 

korzystniejsze warunki do rozbudowy regionalnego transportu zbiorowego. 

SUMP to narządzie, które bądzie wykorzystywane do przeciwdziaĈania zmianom 

klimatu i przystosowania systemów transportowych do nowych uwarunkowaĊ 

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

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

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

(równieĕ planowany w Polsce od 2026 r.)4 czy teĕ opĈaty za emisją CO2, które docelowo 

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

prywatnym samochodem bądzie wzrastaĈ. Dla cząĎci mieszkaĊców OMGGS moĕe to 

oznaczaă zmniejszenie ich moĕliwoĎci przemieszczania sią, a nawet wykluczenie 

transportowe.  

Tylko skuteczne dziaĈania rozwijajāce przyjazne dla Ďrodowiska systemy 

transportowe bądā umoĕliwiaĈy zachowanie obecnego poziomu lub rozwój mobilnoĎci 

mieszkaĊców i osób odwiedzajācych OMGGS. MoĕliwoĎci zwiāzane z odbywaniem 

podróĕy majā natomiast bezpoĎrednie przeĈoĕenie na rozwój spoĈeczny i gospodarczy 

Metropolii.  

 
3 Eurostat, https://ec.europa.eu/eurostat/databrowser/view/road_eqs_carhab/default/table?lang=en  
[dostąp: 20.01.2023 r.]. 
4 Krajowy Plan Odbudowy, https://www.gov.pl/web/planodbudowy/o -kpo [dostąp: 20.01.2023 r.]. 

https://ec.europa.eu/eurostat/databrowser/view/road_eqs_carhab/default/table?lang=en
https://www.gov.pl/web/planodbudowy/o-kpo
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Zasady horyzontalne 

Przy realizacji zadaĊ okreĎlonych w SUMP, a finansowanych ze Ďrodków Unii 

Europejskiej, konieczne jest respektowanie zasad zrównowaĕonego rozwoju oraz 

równoĎci dostąpu i szans, w tym m.in. standardów minimum OMGGS dotyczācych 

Integracji Imigrantów oraz na rzecz Osób z NiepeĈnosprawnoĎciami, a takĕe innych 

dokumentów gwarantujācych speĈnienie tych zasad. 

Zrównowaĕony rozwój 

Zasady zrównowaĕonego rozwoju oznaczajā, ĕe rozwój spoĈeczny i gospodarczy nie 

moĕe pozostawaă w konflikcie z interesami ochrony Ďrodowiska i Ĉadu przestrzennego. 

Projektowane dziaĈania muszā uwzglądniaă potrzeby przyszĈych pokoleĊ, nie mogā 

wiąc naruszaă równowagi przyrodniczej ani przestrzennej. Projekty bądā zatem 

realizowane zgodnie z zasadami Īnie czyĊ powaĕnych szkódĩ (ang. Do No Significant 

Harm). Zasada ta ma byă wdraĕana przekrojowo i w szerokim zakresie. Projekty bądā 

realizowane z myĎlā o realizacji celów Ďrodowiskowych takich jak: 

ģ Ĉagodzenie zmian klimatu; 

ģ adaptacja do zmian klimatu; 

ģ zrównowaĕone wykorzystywanie i ochrona zasobów wodnych i morskich; 

ģ gospodarka o obiegu zamkniątym, w tym zapobieganie powstawaniu odpadów 

oraz recyklingu; 

ģ kontrolowanie procesów generujācych zanieczyszczenie wody, powietrza i gleby 

w celu zapobiegania powstawaniu tych zanieczyszczeĊ;    

ģ ochrona i odbudowa bioróĕnorodnoĎci oraz ekosystemów; 

ģ równoĎă szans i dostąpu. 

Projekty i usĈugi realizowane przez czĈonków OMGGS, w szczególnoĎci finansowane ze 

Ďrodków zewnątrznych, bądā planowane, wdraĕane, monitorowane i oceniane 

z uwzglądnieniem zasad wspierania równych szans, zapewniania dostąpnoĎci dla 

wszystkich, bez dyskryminacji ze wzglądu na pĈeă, rasą, kolor skóry, pochodzenie 

etniczne lub spoĈeczne, cechy genetyczne, jązyk, religią lub przekonania, poglādy 

polityczne lub wszelkie inne, przynaleĕnoĎă do mniejszoĎci narodowych, majātek, 

urodzenie, poziom sprawnoĎci fizycznej lub intelektualnej, wiek czy orientacją 

seksualnā. 

W dziaĈaniach obejmujācych równe traktowanie, realizowanych w ramach wdraĕania 

projektów i polityk OMGGS, zawiera sią takĕe przeciwdziaĈanie dyskryminacji i mowie 

nienawiĎci oraz wyrównywanie szans, w tym tymczasowe dziaĈania wyrównawcze dla 

poszczególnych grup zagroĕonych wykluczeniem i dyskryminacjā. 
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Obszar realizacji SUMP 

Prezentowany Plan Zrównowaĕonej MobilnoĎci Miejskiej powstaĈ dla Obszaru 

Metropolitalnego GdaĊsk Gdynia Sopot, w skĈad którego wchodzā: 

 
1. Gmina Cedry 

Wielkie  

 
2.Gmina Chmielno 

 
3.Gmina Miasta 
GdaĊska 

 
Powiat GdaĊski 

 
4.Gmina Miasta Gdyni 

 
5.Miasto i Gmina 

Gniew 

 
6.Gmina Gniewino  

7.Gmina Miasta Helu 

 
8.Gmina Miasta 

Jastarni 

 
Powiat Kartuski 

 
9.Gmina Kartuzy 

 
10.Gmina Kolbudy 

 
11.Gmina Kosakowo 

 
12.Gmina Miasta 
Krynicy Morskiej  

 
Powiat Ląborski 

 
13.Gmina Miasta 
Ląborka 

 
14.Gmina Lichnowy 

 
15.Gmina Linia 

 
16.Gmina Liniewo 

 
17.Gmina Luzino 

 
18.Gmina ćączyce 

 
Powiat Malborski  

 
19.Gmina Miasta 

Malborka 

 
20.Gmina MiĈoradz 

 
Powiat Nowodworski  

 
21.Gmina i Miasto 
Nowy Dwór GdaĊski 

 
22.Gmina i Miasto Nowy 

Staw 

 
23.Gmina Ostaszewo 

 
24. Gmina i Miasto 

Pelplin 

 
25.Gmina Pruszcz 

GdaĊski 

 
26.Gmina Miasta 
Pruszcza GdaĊskiego 

 
27.Gmina Przodkowo 

 
28.Gmina Przywidz 

 
29.Gmina PszczóĈki 

 
Powiat Pucki 

 
30.Gmina Miasta 

Pucka 

 
31.Gmina Puck 

 
32.Gmina Miasta Redy 

 
33.Gmina Miasta 

Rumi 

 
34.Gmina Sierakowice 

 
35.Gmina Skarszewy 

 
36.Gmina Somonino 

 
37.Gmina Miasta 

Sopotu 

 
38.Gmina Stegna 

 
39.Gmina Stąĕyca 

 
40.Gmina Subkowy 

 
41.Gmina Suchy Dāb 

 
42.Gmina Sulączyno 

 
43.Gmina Szemud 

 
44.Gmina Sztutowo 

 
Powiat Tczewski 

 
45.Gmina Tczew 

 
46.Gmina Miasta 

Tczewa 

 
47.Gmina Trābki 

Wielkie  

 
Powiat Wejherowski  

 
48.Gmina Miasta 

Wejherowa 

 
49.Gmina Wejherowo 

 
50.Gmina 

WĈadysĈawowo 

 
51.Gmina Ĕukowo 
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Rysunek 2. Mapa gmin i powiatów tworzācych OMGGS  

 

ĒródĈo: opracowanie wĈasne 

Proces powstawania SUMP OMGGS 

SUMP OMGGS powstawaĈ w wieloetapowym procesie, w którym w kaĕdej fazie byĈy 

zaangaĕowane samorzādy tworzāce Obszar Metropolitalny, eksperci oraz mieszkaĊcy. 

Dokument zostaĈ opracowany zgodnie z cyklem Planu Zrównowaĕonej MobilnoĎci 

zawartym w II edycji Wytycznych dotyczācych opracowania i wdroĕenia Planu 

Zrównowaĕonej MobilnoĎci Miejskiej opracowanych dla Komisji Europejskiej. 
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Tabela 1. Proces planowania zrównowaĕonej mobilnoĎci 

1. Przygotowanie  
i analiza 

2. Przygotowanie  
strategii  

3. Zaplanowanie 
dziaĈaĊ 

4. Wdraĕanie 
i monitoring  

Przygotowanie 
struktur 
projektowych  

Budowa i wspólna 
ocena scenariuszy 

Wypracowanie 
skutecznych 
pakietów dziaĈaĊ 
wspólnie 
z interesariuszami 

Zarzādzanie 
wdraĕaniem 

OkreĎlenie 
kontekstu 
strategicznego 

Wypracowanie 
wizji i strategii 
wspólnie 
z interesariuszami 

OkreĎlenie dziaĈaĊ 
i zakresu 
odpowiedzialnoĎci 

Monitoring, 
dostosowanie 
i komunikacja 

Analiza sytuacji 
w zakresie 
mobilnoĎci 

OkreĎlenie 
mierzalnych celów 
i wskaēników 

Przygotowanie do 
wdroĕenia 
i finansowania 

Przeglād dokonaĊ 
i wyciāgniącie 
wniosków 

ĒródĈo: opracowanie wĈasne na podstawie Wytycznych dotyczācych opracowania i wdroĕenia Planu 

Zrównowaĕonej MobilnoĎci Miejskiej (edycja 2), Rupprecht Consult 2019 

W ramach opracowania SUMP OMGGS uwzglądniono takĕe osiem zasad przewodnich 

okreĎlajācych podejĎcie do planowania zrównowaĕonej mobilnoĎci miejskiej, które 

zostaĈy zdefiniowane przez Komisją Europejskā w Pakiecie MobilnoĎci Miejskiej 

w 2013 r.: 

ģ planuj w obszarze funkcjonalnym; 

ģ wspóĈpracuj pomiądzy instytucjami; 

ģ zdefiniuj dĈugoterminowā wizją i konkretnā Ďcieĕką dojĎcia do niej; 

ģ zaangaĕuj mieszkaĊców i innych interesariuszy; 

ģ oceĊ skutecznoĎă dotychczasowych strategii i wyznaczaj realne cele na 

przyszĈoĎă; 

ģ rozwijaj wszystkie Ďrodki transportu w sposób zintegrowany; 

ģ dokĈadnie planuj, jak zweryfikujesz osiāgniącie celów; 

ģ szeroko weryfikuj jakoĎă prac. 

Konsultacje SUMP OMGGS 

Proces partycypacji przy tworzeniu SUMP przebiegaĈ wieloetapowo. Pierwsze etapy 

dialogu zostaĈy przeprowadzone na poziomie rozpoznania uwarunkowaĊ w 2021 r. 

i kontynuowane pod koniec 2022 r. w ramach konsultacji diagnostyczno-strategicznych. 

Kolejnym krokiem byĈ dialog na etapie wstąpnych propozycji planu w marcu 2023 r. 

wraz z otwartā moĕliwoĎciā przekazywania uwag. Dodatkowo prowadzono dialog 

indywidualnie z przedstawicielami wĈadz gĈównych gmin OMGGS oraz kluczowymi 

specjalistami. 
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Rysunek 3. Harmonogram realizacji SUMP z wyszczególnieniem terminów spotkaĊ 
konsultacyjnych  

 
2021 

  
Rozpoczącie prac nad SUMP OMGGS 
 

maj/czerwiec  
2021 

I etap konsultacji spoĈecznych 
 

sierpieĊ 2022 Wznowienie prac nad projektem ģ podpisanie umowy 
z Wykonawcā 
 

grudzieĊ 2022 Wykonanie raportu diagnostyczno-strategicznego 
 

styczeĊ 2022 Opracowanie wstąpnego projektu SUMP OMGGS 
 

luty /marzec 
2023 

II etap konsultacji spoĈecznych 
 

kwiecieĊ/sierpieĊ 
2023 

Opracowanie projektu SUMP OMGGS  
z uwzglądnieniem wniosków z konsultacji 
 

 
sierpieĊ/wrzesieĊ 

2023 

 
III etap konsultacji spoĈecznych 
 

wrzesieĊ 2023  Opracowanie koĊcowej wersji SUMP OMGGS  
w oparciu o wiedzą ekspertów oraz wnioski  
z przeprowadzonych konsultacji spoĈecznych 

paēdziernik 2023  Przekazanie koĊcowej wersji SUMP OMGGS, 
przedstawienie gotowego dokumentu decydentom 
i mieszkaĊcom 

  Przyjącie SUMP OMGGS w drodze uchwaĈy przez rady 
gminy 

ĒródĈo: opracowanie wĈasne 

Zaangaĕowanie interesariuszy na kaĕdym etapie opracowywania SUMP OMGGS byĈo 

niezbądne dla wĈaĎciwego zdiagnozowania problemów i wyzwaĊ, a na ich podstawie 

wyboru scenariusza, okreĎlenia wizji, a póēniej zdefiniowania dziaĈaĊ, oceny ich 

priorytetu i  wykonalnoĎci. Przeprowadzony proces konsultacji spoĈecznych podzielony 

zostaĈ na trzy  etapy odpowiadajāce fazom powstawania dokumentu SUMP, które 

wyszczególnione zostaĈy w poniĕszej tabeli.  
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Tabela 2. Przebieg procesu konsultacyjnego dla SUMP OMGGS 

Etap I ģ realizowan y w ramach opracowywania  raportu diagnostyczno -
strategicznego 

Termin  I faza: maj/czerwiec 2021 

II faza: listopad/grudzieĊ 2022 

Forma 
konsultacji  

I faza: zorganizowane zostaĈo 9 spotkaĊ konsultacyjnych  w formule 
online we wszystkich powiatach wchodzācych w skĈad OMGGS oraz 
w TrójmieĎcie, a takĕe przeprowadzono badania ankietowe. Spotkania 
przeprowadzone zostaĈy w formie warsztatów, których celem byĈo 
poznanie opinii mieszkaĊców w zakresie 5 obszarów tematycznych: 
transport zbiorowy, ruch pieszy i rowerowy, indywidualny ruch 
samochodowy, transport towarów, zarzādzanie mobilnoĎciā oraz wizja. 
Dodatkowo w paēdzierniku 2020 r. przeprowadzono badania 
iloĎciowe metodā CAWI, w których wziąĈo Ĉācznie udziaĈ 5005 
mieszkaĊców OMGGS. 

II faza: zorganizowano serią 2 spotkaĊ grupowych FGI. Pierwsze 
w gronie ekspertów oraz wybranych przedstawicieli samorzādów 
OMGGS, drugie w gronie ekspertów i wszystkich czĈonków OMGGS. 
Celem spotkaĊ byĈo wspólne okreĎlenie scenariuszy, wizji i dziaĈaĊ. 
Pierwsze spotkanie byĈo prowadzone w formule otwartej dyskusji, 
drugie w formule world cafe w podziale na tematy odpowiadajāce 
obszarom priorytetowym okreĎlonym w SUMP OMGGS. 
W uzupeĈnieniu do FGI przeprowadzono 3 wywiady IDI. 

Uczestnicy I faza: ponad 300 osób uczestniczācych ģ mieszkaĊców, 
przedstawicieli organizacji pozarzādowych, urządników, pracowników, 
samorzādowców oraz lokalnych radnych. 

II faza: niemal 90 osób uczestniczācych ģ przedstawicieli samorzādów 
OMGGS i ekspertów z zakresu transportu i mobilnoĎci oraz planowania 
przestrzennego. 

Rezultat  Zdiagnozowanie problemów i potrzeb interesariuszy w obszarze 
transportu i mobilnoĎci, a takĕe wyzwaĊ i moĕliwych rozwiāzaĊ. 
Dokonano wstąpnego okreĎlenia i oceny scenariuszy, wstąpnie 
okreĎlono wizją oraz cele operacyjne i dziaĈania. 

Etap II ģ przedstawienie i zebranie opinii interesariuszy na etapie programowania 
dziaĈaĊ projektowych 

Termin  marzec/kwiecieĊ 2023 

Forma 
konsultacji  

W ramach etapu zorganizowane zostaĈo 9 otwartych spotkaĊ 
konsultacyjnych w formule online we wszystkich powiatach OMGGS 
oraz w TrójmieĎcie. Dodatkowo interesariusze mieli moĕliwoĎă 
zapoznania sią z dokumentem i komentowania go poprzez przesyĈanie 
formularza uwag. W ramach formularza interesariusze byli poproszeni 
o wskazanie preferowanego scenariusza rozwoju i realizujācej go wizji , 
a takĕe o oceną priorytetu i wykonalnoĎci proponowanych dziaĈaĊ. 
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Formularze mogĈy byă przesyĈane online oraz pocztā tradycyjnā. 
W uzupeĈnieniu do otwartych spotkaĊ konsultacyjnych 
przeprowadzono 27 wywiadów indywidualnych (IDI) z wybranymi 
interesariuszami (przedstawiciele samorzādów, dyrektorzy jednostek 
samorzādowych, aktywiĎci) oraz 7 spotkaĊ grupowych (FGI) 
z wybranymi grupami interesariuszy: samorzādowcami, osobami 
odpowiedzialnymi za planowanie transportu i rozwoju przestrzennego, 
przedsiąbiorcami, osobami starszymi i mĈodzieĕā, obcokrajowcami oraz 
osobami z niepeĈnosprawnoĎciami. 

Uczestnicy Ponad 260 osób uczestniczācych, mieszkaĊców, przedstawicieli 
organizacji pozarzādowych, urządników, pracowników, 
samorzādowców, lokalnych radnych oraz ekspertów. 

Rezultat  Zabrano ponad 550 uwag od interesariuszy do proponowanych 
scenariuszy, wizji, celów oraz dziaĈaĊ. Na podstawie zgĈoszonych uwag 
dokonano wyboru scenariusza i wizji oraz zweryfikowano 
proponowane cele i dziaĈania. 

Etap III ģ realizowan y jako forma dyskusji projektu planu w ramach SOOč 

Termin  czerwiec 2023 

Forma 
konsultacji  

Konsultacje przybierajā formą sformalizowanā i przeprowadzane sā po 
sporzādzeniu kompletnego dokumentu. Zorganizowane zostaĈo jedno 
spotkanie otwarte w formule online, dostąpne dla wszystkich 
interesariuszy. 

Uczestnicy W konsultacjach udziaĈ wziąĈo okoĈo 30 osób, stowarzyszeĊ 
i przedstawicieli samorzādów czĈonkowskich OMGGS. Projekt wraz 
z prognozā oddziaĈywania na Ďrodowisko zostaĈ zaopiniowany przez 
Regionalnego Dyrektora Ochrony črodowiska w GdaĊsku, 
Pomorskiego PaĊstwowego Wojewódzkiego Inspektora Sanitarnego 
oraz Dyrektora Urządu Morskiego w Gdyni. 

Rezultat  Zebrano 26 uwag i komentarzy do projektu planu SUMP OMGGS oraz 
prognozy oddziaĈywania na Ďrodowisko. Uwagi zostaĈy rozpatrzone, 
a na ich podstawie wprowadzono zmiany do dokumentów skĈadajācych 
sią na SUMP OMGGS. 

ĒródĈo: opracowanie wĈasne 

Wszystkie uwagi i wnioski zĈoĕone do SUMP OMGGS w II i III etapie konsultacji 

spoĈecznych wraz z okreĎleniem sposobu i zakresu, w jakim zostaĈy uwzglądnione 

w dokumencie, znajdujā sią w Raporcie z badaĊ spoĈecznych i podsumowaniu SOOč 

stanowiācym jeden z dokumentów opracowanych w ramach SUMP OMGGS.  
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Najwaĕniejsze wnioski z przeprowadzonego w ramach SUMP 

OMGGS     procesu konsultacji spoĈecznych, to: 

- WiąkszoĎă uczestników wskazuje na koniecznoĎă integracji taryfowo -biletowej  

oraz uproszczenie korzystania z systemu transportu zbiorowego . MnogoĎă 

taryf stosowanych przez róĕnych przewoēników obok ograniczonego dostąpu do 

transportu sā czynnikami zniechącajācymi do korzystania z transportu 

zbiorowego. Liczba uĕytkowników transportu nie zwiąkszy sią bez poprawy 

czasu podróĕy, konkurencyjnoĎci kosztowej i wygody korzystania z transportu 

zbiorowego.  

- Poprawa komfortu korzystania z transportu zbiorowego jest jednym 

z kluczowych kierunków dziaĈaĊ ģ oznacza to wdraĕanie zmian z perspektywy 

uĕytkowników, a nie wyĈācznie perspektywy zarzādzajācych i organizujācych 

transport.  

- Pierwsze kroki w stroną integracji to zorganizowanie wspólnej sprzedaĕy 

biletowej i  uproszczenie taryf. Wdraĕanie systemu FALA jest krokiem w stroną 

integracji biletowej i wspólnego zarzādzania danymi w metropolii. System jednak 

jest w poczātkowej fazie i trudno oceniaă jego efektywnoĎă. 

- Wdroĕenie peĈnej integracji taryfowo-biletowej oraz wspólnego zarzādzania 

transportem  jest zwiāzane z duĕymi kosztami dla samorzādów, co wiāĕe sią  

z kompensowaniem braku dopĈat do ulg (brak dopĈat z FRPA lub 

rekompensowania ulg ustawowych) i konsekwencjami zmian w emisji biletów. 

Drugim, równolegĈym wyzwaniem, sā uwarunkowania prawne i zarzādcze. 

Przeprowadzenie peĈnej integracji bądzie trudne, jeĎli nie niemoĕliwe bez 

ustawy metropolitalnej dla OMGGS  i uzyskania dodatkowych Ďrodków 

wynikajācych z tej formy organizacji. 

- WiąkszoĎă z rozmówców, w szczególnoĎci reprezentujācych JST, jest Ďwiadoma 

wagi i roli transportu w budowaniu metropolii, w tym priorytetu dla transportu 

szynowego. Rozbudowa i utrzymanie systemów transportowych obecnie 

przekraczajā moĕliwoĎci finansowe gmin. Kluczowā rolą odgrywa tu samorzād 

województwa oraz podmioty rzādowe. Samorzādy mogā wspieraă infrastrukturą 

transportowā, rozbudowujāc systemy P&R, B&R oraz dojazdy do wązĈów. 

- DziaĈaniem, które leĕy w odpowiedzialnoĎci samorzādów i moĕe wpĈywaă na 
budowanie alternatyw, jest rozbudowa powiāzaĊ rowerowych, poprawa 

infrastruktury przystankowej i informacji pasaĕerskiej. 

- Waĕnym dziaĈaniem, które dĈugofalowo jest istotne dla udanej realizacji SUMP, 

jest staĈa poprawa kompetencji urządników odpowiedzialnych za mobilnoĎă 

zrównowaĕonā w JST w OMGGS ģ wymiana doĎwiadczeĊ, wzajemne wsparcie 

merytoryczne, zwĈaszcza dla JST poza rdzeniem. 

Zapis wszystkich spotkaĊ i wywiadów przeprowadzonych w ramach SUMP OMGGS 

znajduje sią w Raporcie z badaĊ spoĈecznych.  
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2  

Jak jest dzisiaj 
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W ostatniej dekadzie w Obszarze Metropolitalnym GdaĊsk-Gdynia-Sopot prowadzone 

sā intensywne dziaĈania na rzecz rozwoju transportu zbiorowego, dróg rowerowych 

oraz powiāzaĊ pieszych. Powstajā kolejne wązĈy przesiadkowe oraz modernizowane sā 

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

pieszych i rowerzystów, a takĕe poprawā bezpieczeĊstwa wszystkich uczestników 

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

parkowania. Sztandarowym przykĈadem dziaĈaĊ w myĎl zrównowaĕonej mobilnoĎci jest 

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

poprawiĈa dostąpnoĎă Trójmiasta dla okolicznych gmin i miast. Kluczowa dla obsĈugi 

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

W efekcie Pomorskie jest województwem z najwyĕszym wskaēnikiem wykorzystania 

kolei w przewozach pasaĕerskich w Polsce pod wzglądem liczby przejazdów na jednego 

mieszkaĊca. Pod wzglądem liczby przewiezionych pasaĕerów zajmuje drugie miejsce 

w kraju (po woj. mazowieckim). Równolegle dynamicznie rozwija sią indywidualny 

transport samochodowy, bądācy gĈównym ēródĈem emisji odtransportowych. 

Wzrost wskaēnika motoryzacji jest efektem szeregu zachodzācych w Metropolii 

procesów. OMGGS moĕe sią pochwaliă stosunkowo mĈodym spoĈeczeĊstwem w skali 

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

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

tej sytuacji jest dynamiczny rozwój strefy podmiejskiej Trójmiasta, zarówno jeszcze 

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

dzielnicach i gminach graniczācych z miastami w ostatniej dekadzie zanotowano 

najwiąkszy wzrost demograficzny. Oznacza to, ĕe mieszkaĊcy tych terenów w duĕej 

mierze sā aktywni zawodowo, a istotny odsetek populacji stanowiā dzieci i mĈodzieĕ. 

Obszary podmiejskie bądā wiąc charakteryzowaĈy sią duĕym zapotrzebowaniem na 

codzienne podróĕe do pracy oraz szkoĈy. 

Intensywny rozwój przedmieĎă to typowe zjawisko dla wszystkich duĕych miast 

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

mierze jako niekontrolowany i z duĕā intensywnoĎciā, co skutkuje chaotycznym 

rozwojem zabudowy. Problemem przedmieĎă jest nie tylko dobry dostąp do usĈug, w tym 

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

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

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

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

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

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

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

Choă niekontrolowany rozwój przedmieĎă jest najbardziej widoczny w gminach 

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

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

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

prywatnego samochodu, to jedno z kluczowych wyzwaĊ, jakie stoi przed czĈonkami 

OMGGS. W metropolii zrealizowane zostaĈy modelowe przykĈady rozwoju transportu 
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zbiorowego (wspomniana juĕ kolej aglomeracyjna), a poszczególne systemy 

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

zapewniă odpowiedniej wspóĈpracy przewoēników oraz organizatorów transportu tak, 

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

istnieje jedna platforma, na której moĕliwe byĈoby sprawdzenie wszystkich poĈāczeĊ 

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

sobā zsynchronizowane. Istniejācy transport zbiorowy, zarówno w najwiąkszych 

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

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

pojazdów i przystanków do potrzeb osób z niepeĈnosprawnoĎciami lub podróĕujācych 

z rowerami. Niektóre miejscowoĎci, nawet poĈoĕone w bezpoĎrednim sāsiedztwie 

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

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

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

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

w zwiāzku z uruchomieniem nowych lub wydĈuĕeniem istniejācych linii (utrata 

dofinansowania krajowego i rekompensaty ulg ustawowych). Sytuacją miaĈo polepszyă 

powoĈanie zarzādu MZKZG oraz wprowadzenie biletów metropolitalnych, lecz 

ostatecznie skomplikowana taryfa nie rozwiāzaĈa problemu w wystarczajācym stopniu. 

Szansā na uporzādkowanie taryf biletowych oraz uĈatwienie pasaĕerom korzystania 

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

planowane jest w bieĕācym roku. Szansā moĕe byă równieĕ zmiana w podejĎciu do 

dopĈat z FRPA, które mogā staă sią realnie dostąpne dla metropolii, a dziąki temu 

ograniczone zostanā koszty integracji transportu zbiorowego.   

Kluczowym kierunkiem dziaĈaĊ, który wymaga peĈnego zaangaĕowania wszystkich 

czĈonków OMGGS, jest stworzenie wspólnej oferty transportu zbiorowego oraz 

podnoszenie jakoĎci Ďwiadczonych usĈug, a takĕe budowanie konkurencyjnoĎci 

i nadawanie priorytetu transportowi zbiorowemu . DziaĈania te powinny byă 

zintegrowane  z rozwojem infrastruktury (wązĈy przesiadkowe), wsparciem dla 

aktywnej mobilnoĎci (poĈāczenia piesze i rowerowe), uporzādkowanym rozwojem 

przestrzennym (mieszkania w dobrym dostąpie do transportu zbiorowego ) oraz 

zwiąkszaniem bezpieczeĊstwa uczestników ruchu przy utrzym aniu potencjaĈu 

gospodarczego metropolii.  

Skrót diagnozy z rozbudowanym opisem obecnej sytuacji OMGGS znajduje sią na koĊcu 

dokumentu. PeĈna diagnoza sytuacji transportowej wraz z przykĈadami dobrych praktyk 

znajduje sią w raporcie diagnostyczno-statystycznym opracowanym w ramach 

przygotowywania SUMP OMGGS. 
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3  

Jak chcemy, 

ĕeby byĈo  
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Logika i ukĈad SUMP sā ĎciĎle okreĎlone w wytycznych UE. Na 

podstawie diagnozy stanu obecnego naleĕy okreĎliă scenariusz 

rozwoju prowadzācy do wdroĕenia zrównowaĕonej mobilnoĎci. 

Scenariuszowi powinna odpowiadaă wizja okreĎlajāca sposób 

rozwoju zrównowaĕonej mobilnoĎci. Wizja przekĈada sią na cele 

ģ od tych najbardziej ogólnych i wyznaczonych do realizacji 

w perspektywie niemal dwudziestu lat aĕ do szczegóĈowych, 

zaplanowanych do wykonania w kilkuletniej perspektywie. 

Wszystkie ustalone cele i dziaĈania powinny dāĕyă do redukcji 

szkodliwych emisji, aby jakoĎă ĕycia mieszkaĊców OMGGS 

wzrastaĈa, a skutki zmian klimatu byĈy jak najmniej dotkliwe.  

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

lecz jednoczeĎnie moĕliwe do osiāgniącia, z uwzglądnieniem 

lokaln ych uwarunkowaĊ. 

SUMP OMGGS jest opracowywany zgodnie z powyĕszymi 

wytycznymi. Na kolejnych stronach przedstawione sā 

rozwaĕane scenariusze i wizje rozwoju zrównowaĕonej 

mobilnoĎci w OMGGS, wraz z rekomendacjami. Dla wybranego  

scenariusza i wizji zaprezentowano cele i dziaĈania, które majā 

doprowadziă do jego realizacji.  

 

 

 

 

 

ēródĈo: gdansk.pl 
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3.1. Scenariusze i wizja 
SUMP OMGGS to dokument wyznaczajācy kierunk i rozwoju 

transportu i mobilnoĎci w OMGGS w perspektywie do 2040 r. 

MoĕliwoĎă prowadzenia zrównowaĕonej polityki transportowej 

jest zaleĕna od sytuacji spoĈecznej, gospodarczej i politycznej. 

Uwzglądnienie czynników, które mogā wpĈywaă na sposób 

realizacji SUMP, prowadzi do okreĎlenia trzech moĕliwych 

scenariuszy rozwoju. Dodatkowo jako punkt odniesienia 

okreĎlono scenariusz bazowy, czyli co by sią staĈo, gdyby 

zaĈoĕenia SUMP OMGGS nie zostaĈy zrealizowane. 

 

2022 Scenariusz 
bazowy 

Scenariusz 
restrykcyjny  

Scenariusz 
inwestycyjny  

Scenariusz 
zrównowaĕonej 
mobilnoĎci 

 

Odtransportowe emisje CO 2 (t/mieszkaĊca): 

 
 

1,36 CO2 

 
 

1,02 CO2 

 
 

1,02 CO2 

 

 
 

1,02 CO2 

 
 

0,99 CO2 

UdziaĈ transportu zbiorowego w ogóle podróĕy: 

 
 

37,7% 

 
 

38,5% 

 
 

39,5% 

 
 

38,9% 

 
 

40,3% 
 

UdziaĈ transportu indywidualnego w ogóle podróĕy: 

 
 

62,3% 

 
 

61,5% 

 
 

60,5% 

 
 

61,1% 

 
 

59,7% 
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Tabela 3. Charakterystyka wypracowanych scenariuszy  

Scenariusz Charakterystyka  Rezultat  

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

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

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

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

Inwestycyjny  Polepszenie warunków 
spoĈeczno-gospodarczych przy 
ograniczonej wspóĈpracy 
pomiądzy samorzādami. 

Inwestycja w zamierzenia 
drogowe, transport publiczny 
oraz infrastrukturą rowerowā. 
Realizacja celów SUMP 
uzaleĕniona przede wszystkim 
od indywidualnych dziaĈaĊ JST. 

Zrównowaĕonej 
mobilnoĎci 

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

Rozwój aktywnej mobilnoĎci 
i istotne zwiąkszenie 
dostąpnoĎci do transportu 
zbiorowego (PTZ). PTZ staje sią 
konkurencyjny dla 
przemieszczania sią prywatnym 
samochodem. 

ĒródĈo: opracowanie wĈasne 

SzczegóĈowy opis scenariuszy wraz z ich ocenā zawarto w zaĈāczniku nr 2. W analizie 

wielokryterialnej kaĕdemu z dziaĈaĊ przypisywano punkty od 1 do 3 ze wzglądu na ich 

wpĈyw na Ďrodowisko, dostąpnoĎă transportu zbiorowego, bezpieczeĊstwo ruchu 

drogowego, a takĕe priorytet i wykonalnoĎă (ocenione wspólnie z uczestnikami 

konsultacji spoĈecznych). Punkty w ramach scenariuszy zostaĈy zsumowane ģ im wyĕszy 

wynik, tym wiąksza realizacja celów zrównowaĕonej mobilnoĎci. 

Tabela 4. Porównanie wartoĎci oceny caĈkowitej dla wypracowanych scenariuszy 

Scenariusz Ocena 

Bazowy (BAU) 127,67 

Restrykcyjny  155,27 

Inwestycyjny  135,00 

Zrównowaĕonej mobilnoĎci 166,79 

ĒródĈo: opracowanie wĈasne na podstawie analizy wielokryterialnej 
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Na podstawie wyniku  wykonanej  analizy wielokryterialnej 

i wniosków z procesu konsultacji z mieszkaĊcami oraz 

pozostaĈymi interesariuszami do realizacji w ramach SUMP 

OMGGS wybrano scenariusz zrównowaĕonej mobilnoĎci. 

Scenariusz zrównowaĕonej mobilnoĎci 
Scenariusz zrównowaĕonej mobilnoĎci to scenariusz najbardziej optymistyczny, 

stanowiācy poĈāczenie scenariusza inwestycyjnego i restrykcyjnego. Dostąpne 

fundusze oraz wspóĈpraca wszystkich samorzādów metropolii umoĕliwiajā 

zwiąkszenie dostąpnoĎci transportu zbiorowego na terenie caĈego OMGGS, a takĕe 

podnoszā konkurencyjnoĎă przemieszczania sią pieszo, rowerem i transportem 

zbiorowym wzglądem samochodu. W skali caĈej metropolii do 2040 r. nastāpi istotny 

spadek emisji. 

Wizja dla scenariusza zrównowaĕonej mobilnoĎci 

Samorzādy OMGGS koordynujā swoje dziaĈania w ramach powoĈanego 

Metropolitalnego Zarzādu Transportu. Po okresie przejĎciowym planowanie 

i zarzādzanie transportem na obszarze metropolii zostaje sprawnie zintegrowane pod 

wzglądem taryfowym, biletowym i organizacyjnym. WspóĈpraca pozwala na 

wyrównywanie szans w dostąpie do transportu zbiorowego dla gmin oĎciennych oraz 

znacznā poprawą jego oferty. 

W zakresie organizacji znacznym sukcesem jest uruchomienie kolejowych poĈāczeĊ 

aglomeracyjnych wraz z liniami dowozowymi oraz szybkich poĈāczeĊ autobusowych na 

liniach dojazdowych do rdzenia. Koordynacja rozkĈadowa i integracja zarzādzania 

pomagajā teĕ w wykorzystaniu potencjaĈu przewoēników prywatnych. 

DziaĈania organizacyjne zostaĈy wsparte odpowiedzialnā politykā inwestycyjnā. Dziąki 

dofinansowaniu zakupów taborowych, transportu szynowego, wązĈów przesiadkowych 

oraz inwestycji w cyfryzacją znaczāco podniosĈa sią atrakcyjnoĎă i poprawiono 

wizerunek transportu zbiorowego. Jego wykorzystanie wzrosĈo takĕe dziąki rozwojowi 

zabudowy na terenach przylegajācych do sieci transportu zbiorowego. 

Gminy szeroko wprowadziĈy rozwiāzania pozwalajāce na ograniczenie wjazdu 

i parkowania dla aut ģ stref y pĈatnego parkowania i stref y czystego transportu ģ 

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

Poprawa bezpieczeĊstwa ruchu i dogąszczanie zabudowy w obszarach juĕ 

zurbanizowanych pozwoliĈy na znaczne zwiąkszenie udziaĈu podróĕy pieszych 

i rowerowych. 

Efektem sprawnej wspóĈpracy i wspólnego finansowania staĈ sią rozwój 

metropolitalnych sĈuĕb planistycznych. Dziąki cyfryzacji i koordynacji planowania oraz 

transportu gminy prowadziĈy dogąszczanie terenów juĕ obsĈuĕonych transportem 
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zbiorowym. Dziąki budowaniu i monitoringowi baz danych, cyfryzacji transportu oraz 

integrowaniu usĈug cyfrowych planowanie podróĕy staĈo sią duĕo wygodniejsze. 

W 2040 r., dziąki ciāgĈej ĎcisĈej wspóĈpracy, samorzādy OMGGS mogā w peĈni korzystaă 

z efektów reformy systemu transportowego metropolii. Komunikacja publiczna, rower 

czy podróĕ pieszo sā atrakcyjnā i sprawnā alternatywā dla samochodu. Auta sā 

wykorzystywane w duĕo mniejszym stopniu, cząsto opierajāc sią na usĈugach 

wspóĈdzielonych i na podróĕach do wązĈów przesiadkowych lub na terenach 

podmiejskich, które wciāĕ borykajā sią ze skutkami chaotycznego rozwoju zabudowy. 

Rysunek 4. Wizja funkcjonowania transportu zbiorow ego w OMGGS realizowana do 
2040 r. 

ĒródĈo: opracowanie wĈasne 



 

34 
 

KrągosĈupem systemu transportu zbiorowego w OMGGS staĈa sią kolej wraz 

z systemem autobusowych linii dowozowych do wązĈów przesiadkowych. WązĈy zostaĈy 

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

i rowerowych. Okolice wązĈów przesiadkowych to zadbane przestrzenie publiczne, 

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

metropolitalne poĈāczenia transportu zbiorowego, które zapewniajā atrakcyjne 

poĈāczenie z najbliĕszym miastem i rdzeniem metropolii.  Linie miejskiego transportu 

zbiorowego zostaĈy zintegrowane z liniami podmiejskimi, zapewniajāc dobry dostąp do 

transportu zbiorowego mieszkaĊcom przedmieĎă. 

GĈówne ryzyko niezrealizowania scenariusza zrównowaĕonej mobilnoĎci 

PeĈna i sprawna realizacja cząĎci z proponowanych w tym scenariuszu dziaĈaĊ, 

kluczowych dla integracji organizatorów i przewoēników transportu zbiorowego, 

zaleĕna jest od przyjącia przez polski rzād ustawy o zwiāzku metropolitalnym, dziąki 

której OMGGS zyska podstawy prawne i dodatkowe finansowanie umoĕliwiajāce 

peĈnā realizacją dziaĈaĊ SUMP OMGGS. 

Brak wspóĈpracy wĈadz centralnych, regionalnych i samorzādów jest najwiąkszym 

ryzykiem w realizacji tego scenariusza i bądzie skutkowaă dalszym ograniczeniem 

Ďrodków oraz kompetencji dla realizacji celów zarzādczych, w tym integracji taryfowo-

biletowej i  organizacyjnej, a w efekcie wiāzaă sią z osiāgniąciem duĕo niĕszych niĕ 

przewidywane wartoĎci wskaēników horyzontalnych. OsĈabienie integracji transportu 

bądzie prowadziă do dalszego spadku jego efektywnoĎci, co w efekcie doprowadzi do 

utrwalania niekorzystnego podziaĈu zadaĊ przewozowych i pogorszenia wskaēników 

emisyjnoĎci transportu. Warunkiem koniecznym osiāgniącia zaĈoĕonych celów jest 

takĕe wprowadzenie oczekiwanych od lat zmian w ustawie o publicznym transporcie 

zbiorowym: zmniejszenie liczby organizatorów transportu, rozwiāzanie problemu 

dezintegracji komunikacji miejskiej i innych (m.in. obecne traktowanie komunikacji 

metropolitalnej jak miejskiej), dyskryminacji komunikacji miejskiej w dopĈatach oraz 

wprowadzenie obligowania ustawowo jednostki samorzādu terytorialnego okreĎlonego 

szczebla, aby peĈniĈa rolą organizatora transportu zbiorowego tj. rzeczywistego 

organizatora publicznego transportu zbiorowego, a nie tylko organu wydajācego 

zezwolenia na linie komunikacyjne. 
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3.2. Cele i dziaĈania 
SUMP ma jeden cel gĈówny ģ to ograniczenie szkodliwych emisji, 

a w efekcie przeciwdziaĈanie zmianom klimatu. Wszystkie cele 

operacyjne i dziaĈania proponowane w SUMP dāĕā do jego 

realizacji. Wszystkie cele majā charakter SMART, czyli sā 

sprecyzowane, mierzalne, osiāgalne, istotne i okreĎlone w czasie. 

 

GĈówny i dĈugoterminowy cel SUMP to ograniczenie emisji 

gazów cieplarnianych i zanieczyszczeĊ powietrza. 

 

Troska o zdrowe i przyjazne Ďrodowisko ĕycia dla obecnych 

i przyszĈych mieszkaĊców Obszaru Metropolitalnego jest 

nadrządnā wytycznā opracowania SUMP i wdraĕania 

zapisanych w nim dziaĈaĊ. 

 

 

 

 

 

 

 

ēródĈo: gdansk.pl 



 

36 
 

Cel gĈówny bądzie realizowany zgodnie z zaĈoĕeniem, ĕe wraz 

z ograniczaniem szkodliwych emisji bądzie sią podnosiă jakoĎă 

ĕycia mieszkaĊców metropolii. Cel gĈówny zostaĈ 

uszczegóĈowiony w czterech celach strategicznych, które 

speĈniajā to zaĈoĕenie. Wszystkie cele SUMP OMGGS majā 

charakter SMART. 

 

Cele strategiczne 

 

CEL I 
Poprawa dostąpnoĎci 
transportu zbiorowego  
 

CEL II 
Wzrost bezpieczeĊstwa 
uczestników ruchu 
drogowego 
 

Chcemy, ĕeby w metropolii rozwijaĈ sią 
transport zbiorowy. MoĕliwoĎă dojazdu 
do urządu, szpitala czy usĈug 
transportem zbiorowym bądzie ogólnie 
dostąpnā i konkurencyjnā usĈugā na 
terenie caĈej metropolii. 
 

Chcemy, ĕeby w caĈym Obszarze 
Metropolitalnym przemieszczanie sią po 
drogach i ulicach byĈo pozbawione 
ryzyka. Piesza wądrówka lub przejazd 
rowerem do szkoĈy ma byă bezpiecznym 
i komfortowym  wyborem. 
 

 
CEL III 
Poprawa jakoĎci powietrza 
 

 
CEL IV 
Wzrost udziaĈu 
zrównowaĕonych Ďrodków 
transportu  w ogóle podróĕy 
 

Chcemy dobrej jakoĎci powietrza dla nas 
i odwiedzajācych nas goĎci. črodowisko 
do ĕycia w miastach i wsiach nie bądzie 
naraĕone na szkodliwe emisje 
pochodzāce z transportu.  
 

Chcemy, ĕeby mieszkaĊcy metropolii 
mieli wybór, w jaki sposób 
przemieszczajā sią do pracy lub szkoĈy, 
a transport zbiorowy, podróĕe piesze 
i rowerowe  staĈy sią równie atrakcyjne, 
jak prywatny samochód. Rozwój róĕnych 
systemów transportowych bądzie 
sprzyjaĈ ich wiąkszym udziaĈem w ogóle 
podróĕy. 
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Aby zrealizowaă cel gĈówny i cele strategiczne, konieczne bądzie 

podjącie dziaĈaĊ w róĕnych obszarach: dotyczācych organizacji 

linii transportu zbiorowego, rozbudowy infrastrukt ury 

rowerowej, budowy parkingów czy teĕ wspóĈpracy pomiądzy 

politykami. Cele operacyjne i dziaĈania zostaĈy wyznaczone 

w perspektywie do 2030 r. i zostaĈy przypisane do szeĎciu 

obszarów priorytetowych, w których bądā realizowane. 

 

Obszary, w których bądziemy dziaĈali:  

 

 

OBSZAR 1 
Transport publiczny  

i punkty przesiadkowe  
 

 

OBSZAR 2 
Piesi i rowerzyĎci 

 

 

OBSZAR 3 
Ruch zmotoryzowany  

 

 

OBSZAR 4 
Dialog z mieszkaĊcami  

i cyfryzacja 
 

 

OBSZAR 5 
WspóĈpraca samorzādów 

 

 

OBSZAR 6 
Planowanie przestrzenne  
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Kaĕde dziaĈanie powinno mieă okreĎlony cel, aby moĕna byĈo 

dokĈadnie wskazaă, jak naleĕy je wykonaă i jaki ma byă jego 

efekt. Dlatego dla wszystki ch dziaĈaĊ okreĎlono cele operacyjne, 

stanowiāce uszczegóĈowienie celu gĈównego i celów 

strategicznych dla kaĕdego z szeĎciu obszarów priorytetowych. 

Osiāgniącie celów strategicznych bądzie moĕliwe w wyniku 

realizacji 20 zestawionych poniĕej celów operacyjnych 

zwiāzanych z obszarami dziaĈania. 

Tabela 5. Zestawienie celów operacyjnych 

Nr Obszary priorytetowe i c ele operacyjne 

1 Transport publiczny i punkty przesiadkowe  

1.1 Sprawny i efektywny system transportu kolejowego 

1.2 Sprawny i efektywny system transportu autobusowego i miejskiego transportu 
zbiorowego 

1.3 System wysokiej jakoĎci wązĈów integracyjnych  

1.4 Transport wodny jako integralny element systemu transportu zbiorowego 

2 Piesi i rowerzyĎci 

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

2.2 Integracja sieci pieszej i rowerowej z transportem zbiorowym 

2.3 Systemy pojazdów wspóĈdzielonych 

3 Ruch zmotoryzowany  

3.1 Metropolitalna polityka parkingowa  

3.2 Uspokojenie ruchu drogowego i poprawa bezpieczeĊstwa ruchu drogowego 

3.3 Zmniejszenie negatywnych skutków Ďrodowiskowych funkcjonowania transportu 
drogowego 

3.4 Usprawnienie systemu logistyki miejskiej i zmniejszenie uciāĕliwoĎci ruchu 
ciąĕarowego 

4 Dialog z mieszkaĊcami i cyfryzacja 

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

4.2 Integracja usĈug mobilnoĎci w ramach platformy cyfrowej 

4.3 Zintegrowany system informacji 

5 WspóĈpraca samorzādów 

5.1 Zintegrowane zarzādzanie transportem 

5.2 Zintegrowana oferta zrównowaĕonej mobilnoĎci 
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5.3 Zintegrowane zarzādzanie infrastrukturā przesiadkowā 

5.4 Zintegrowane planowanie systemu transportowego 

6 Planowanie przestrzenne  

6.1 Rozwój przestrzenny sprzyjajācy zrównowaĕonej mobilnoĎci 

6.2 Zintegrowane planowanie przestrzenne 

ĒródĈo: opracowanie wĈasne 
 

Tabela 6. Powiāzania pomiądzy celami strategicznymi i operacyjnymi SUMP dla 
OMGGS 

        Cel Strategiczny 
 
 
 
 

Cel operacyjny 

CEL I 
Poprawa 
dostąpnoĎci 
transportu 
zbiorowego 

CEL II 
Wzrost 

bezpieczeĊstwa 
uczestników 

ruchu 
drogowego 

CEL III 
Poprawa 
jakoĎci 

powietrza  

 

CEL IV 
Wzrost udziaĈu 
zrównowaĕonych 
Ďrodków 

transportu 
w ogóle podróĕy 

1.1 Sprawny 
i efektywny system 
transportu kolejowego  

a 
 a a 

1.2 Sprawny 
i efektywny system 
transportu 
autobusowego 
i miejskiego transportu 
zbiorowego  

a 
 a a 

1.3 System wysokiej 
jakoĎci wązĈów 
integracyjnych  

a a 
 a 

1.4 Transport wodny 
jako integralny 
element systemu 
transportu zbiorowego  

a 
  a 

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

 a a a 

2.2 Integracja sieci 
pieszej i rowerowej 
z transportem 
zbiorowym  

a 
  a 

2.3 Systemy pojazdów 
wspóĈdzielonych 

 a a a 

3.1 Metropolitalna 
polityka parkingowa  a a a 

 

3.2 Uspokojenie ruchu 
drogowego i poprawa 

 a a a 
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bezpieczeĊstwa ruchu 
drogowego 

3.3 Zmniejszenie 
negatywnych skutków 
Ďrodowiskowych 
funkcjonowania 
transportu drogowego  

  a 
 

3.4 Usprawnienie 
systemu logistyki 
miejskiej i  zmniejszenie 
uciāĕliwoĎci ruchu 
ciąĕarowego 

 a a 
 

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

  a a 

4.2 Integracja usĈug 
mobilnoĎci w ramach 
platformy cyfrowej  

 a 
  

4.3 Zintegrowany 
system informacji  a a 

 a 

5.1 Zintegrowane 
zarzādzanie 
transportem  

a 
 a a 

5.2 Zintegrowana 
oferta zrównowaĕonej 
mobilnoĎci 

a a a a 

5.3 Zintegrowane 
zarzādzanie 
infrastrukturā 
przesiadkowā 

a a 
 a 

5.4 Zintegrowane 
planowanie systemu 
transportowego  

a a a a 

6.1 Rozwój 
przestrzenny 
sprzyjajācy 
zrównowaĕonej 
mobilnoĎci 

a a a a 

6.2 Zintegrowane 
planowanie 
przestrzenne  

a a a a 

ĒródĈo: opracowanie wĈasne 
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Z perspektywy osób przemieszczajācych sią na co dzieĊ po 

obszarze metropolii najwaĕniejsze jest, jakie bądā mieă 

moĕliwoĎci odbycia podróĕy, ile czasu bądzie na nie potrzeba, 

jaki bądzie ich koszt oraz czy bądā one wygodne i bezpieczne. 

Wychodzāc od problemów i potrzeb  zgĈaszanych w trakcie 

spotkaĊ z mieszkaĊcami, urządnikami, politykami i ekspertami, 

okreĎliliĎmy szeĎă pakietów dziaĈaĊ. Do pakietów przypisaliĎmy 

dziaĈania z róĕnych obszarów, które odpowiadajā Ĉācznie na 

zidentyfikowane  problemy i  potrzeby.  

W opisie kaĕdego z pakietów wskazaliĎmy, na jaki problem 

odpowiada, jaka jest jego przyczyna oraz jakie dziaĈania 

podejmowano  w OMGGS do tej pory, aby ten problem 

rozwiāzaă. Nastąpnie zaproponowaliĎmy naszā odpowiedē na 

problem oraz opisaliĎmy, jakie dziaĈania i w jakiej kolejnoĎci 

podejmiemy, aby wdroĕyă proponowane rozwiāzanie. Wykaz 

dziaĈaĊ wraz z ich szczegóĈowym opisem znajduje sią 

w zaĈāczniku nr 1.  
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OBSZAR 1 

 
 

Cel operacyjny 
 

DziaĈanie  
DziaĈanie  
DziaĈanie  

Schemat budowy 
pakietów 

 
 
 

  Pakiet   
 
 
 
 

 Pakiet   
 
 
 
 

Pakiet  
 
 
 
 

 Pakiet  
 
 
 
 

Pakiet  
 
 
 
 

Pakiet  
 

OBSZAR 2 

 
 

Cel operacyjny 
 

DziaĈanie  
DziaĈanie  
DziaĈanie  

OBSZAR 3 

 
 

Cel operacyjny 
 

DziaĈanie  
DziaĈanie  
DziaĈanie  

OBSZAR 4 

 
 

Cel operacyjny 
 

DziaĈanie  
DziaĈanie  
DziaĈanie  

OBSZAR 5 

 
 

Cel operacyjny 
 

DziaĈanie  
DziaĈanie  
DziaĈanie  

OBSZAR 6 

 

Cel operacyjny 
 

DziaĈanie  
DziaĈanie  
DziaĈanie  
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Wszystkie dziaĈania opisane w SUMP OMGGS powinny zostaă 

wdroĕone zgodnie z ideā projektowania uniwersalnego. 

Projektowanie uniwersalne odnosi sią do takich rozwiāzaĊ, które sā 

uĕyteczne dla wszystkich ludzi, w jak najwiąkszym zakresie, bez 

potrzeby adaptacji lub specjalistycznych zmian. Termin ten odnosi sią 

do produktów, Ďrodowisk, programów i usĈug oraz nie wyklucza 

urzādzeĊ pomocniczych dla poszczególnych grup osób 

z niepeĈnosprawnoĎciami.5 

Wszystkie proponowane w SUMP OMGGS dziaĈania powinny 

byă realizowane zgodnie z zasadami projektowania 

uniwersalnego 6: 

ģ uĕytecznoĎă dla osób o róĕnej sprawnoĎci, 

ģ elastycznoĎă w uĕytkowaniu, 

ģ proste i intuicyjne uĕytkowanie, 

ģ czytelna informacja , 

ģ tolerancja na bĈądy, 

ģ wygodne uĕytkowanie bez wysiĈku, 

ģ wielkoĎă i przestrzeĊ odpowiednie dla dostąpu 

i uĕytkowania. 

 
5 Konwencja ONZ o prawach osób z niepeĈnosprawnoĎciami ģ Rezolucja ONZ nr A/RES/61/06, 13 grudnia 
2006, art. 2. 
6 The Principles of Universal Design, NC State University 1997, http://www.design.ncsu.edu [dostąp: 
7.07.2023]. 
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3.3. Pakiety dziaĈaĊ 

PAKIET 1: Chcą podróĕowaă na jednym bilecie 

z Ĉatwymi przesiadkami 

Co jest problemem? 

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

przesiadek, brak wzajemnego honorowania biletów przez róĕnych przewoēników 

i sĈabe skomunikowanie  róĕnych Ďrodków transportu. W efekcie podróĕ transportem 

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

Realny efekt to wydĈuĕenie czasu przejazdu lub ograniczona dostąpnoĎă poĈāczeĊ 

transportowych. W  rezultacie zniechąca to potencjalnych uĕytkowników i wzmacnia 

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

Podróĕ przez metropolią oznacza ponadto skomplikowane Ĉāczenie przejazdów róĕnych 

organizatorów bādē przewoēników prywatnych . Konsekwencjā jest malejāca liczba 

uĕytkowników transportu zbiorowego. 

Co o problemie mówiā sami mieszkaĊcy metropolii? 

BezpieczeĊstwo podróĕy oznacza dla mnie skupienie sią na swoich sprawach, 

a nie na podróĕy jako takiej, jej organizacji, poĎwiącaniu czasu na 

kalkulowanie kosztów. Podróĕ transportem publicznym to Ďrodek do celu 

(sprawy osobiste, rekreacja). čwiadomoĎă, ĕe pĈacą za ten Ďrodek wedĈug 

widzimisią róĕnych przewoēników, którzy nie sā w stanie dogadaă sią miądzy 

sobā, aby mi to poruszanie sią uĈatwiă, sprawia, ĕe mam poczucie, ĕe specjalnie 

nikt sią tutaj moim interesem nie przejmuje. Jak zatem mam sią czuă 

bezpiecznie przy takim podejĎciu do transportu zbiorowego? 

Jeĕeli transport zbiorowy bądzie zarzādzany jak dotychczas, czyli zwiąkszajāc 

iloĎă przesiadek, na których nie ma moĕliwoĎci zmiany Ďrodka transportu Īod 

drzwi do drzwiĩ ģ w 90% przypadków w momencie, gdy np. autobus podjeĕdĕa 

na przystanek, tramwaj zamyka drzwi i odjeĕdĕa, wiąc trzeba czekaă na 

kolejny, wydĈuĕajāc tym samym podróĕ, to zostaje tylko samochód. 

JeĎli organizacja transportu w TrójmieĎcie sią nie zmieni (wiącej, cząĎciej i na 

jednym prawdziwym wspólnym bilecie), to nadal bądą jeēdziĈ samochodem. 

Co jest przyczynā? 

Przyczynā problemu  jest znaczne rozproszenie organizatorów transportu ģ w samym 

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

licznych podmiotów zarzādzajācych transportem, jak i z rozbicia duĕych publicznych 
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zakĈadów transportowych w wyniku reform samorzādowych lat 90. Obecnie kaĕdy 

samorzād sam organizuje i finansuje swój transport zbiorowy; cząĎă przekazuje 

zadania organizatora do sāsiednich samorzādów na podstawie zawartych 

porozumieĊ. Sytuacją poprawiajā sĈuĕby Urządu MarszaĈkowskiego Województwa 

Pomorskiego, które koordynujā poĈāczenia regionalne. Przyczynā jest takĕe brak 

prawnych wymogów harmonizacji rozkĈadów jazdy, standaryzacji informacji 

pasaĕerskiej czy wymogów stosowania cyfrowych systemów zarzādzania ruchem. 

JeĎli taka koordynacja nastąpuje, jest to inicjatywa poszczególnych organizatorów bādē 

przewoēników, a nie obowiāzujācy standard. 

Czy podjąto dziaĈania, aby to rozwiāzaă? 

Tak, od lat podejmowane sā dziaĈania, które majā zwiąkszyă poziom integracji 

transportu zbiorowego w OMGGS. Jednym z nich byĈo utworzenie Metropolitalnego 

Zwiāzku Komunikacyjnego Zatoki GdaĊskiej. Zwiāzek jest odpowiedzialny za emisją 

biletu metropolitalnego, który zapewnia przejazd róĕnymi (komunalnymi) Ďrodkami 

transportu zbiorowego. MZKZG podejmuje takĕe pewne dziaĈania majāce na celu 

integracją taryfowā z przewoēnikami komercyjnymi. Docelowo MZKZG miaĈo przejāă 

kompetencje organizatora transportu, jednak dziaĈanie to nie doszĈo do skutku. W tej 

sytuacji np. GdaĊsk na wĈasnā rąką podejmuje dziaĈania, które majā zintegrowaă 

transport kolejowy z miejskim  ģ na jego terenie wprowadzono moĕliwoĎă przejazdów 

pociāgami SKM oraz Polregio dla posiadaczy biletów okresowych i Karty MieszkaĊca lub 

aplikacji mobilnej Jestem z GdaĊska. Podejmowane do tej pory dziaĈania w celu 

integracji taryfowej bādē wzajemnego honorowania biletów sā jednak dalece 

niewystarczajāce, a podróĕowanie transportem zbiorowym jest skomplikowane.  

PrzykĈadem duĕego miasta, które posiada róĕne systemy transportowe (autobusy, 

tramwaje, koleje miejskie) pod wspólnym zarzādem i zapewnia jedne z najlepszych usĈug 

transportowych w kraju, jest Warszawa. 

Jakie dziaĈania proponujemy, ĕeby rozwiāzaă problem? 

Jednym z gĈównych rozwiāzaĊ jest ponowna integracja organizatorów, Ĉāczenie ich 

zasobów i racjonalizacja zarzādzania transportem. Dodatkowym rozwiāzaniem jest 

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

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

w cyfrowych systemach planowania podróĕy, a planowanie podróĕy jest Ĉatwiejsze 

i przyjaēniejsze. Wspólny organizator pozwala teĕ na ujednolicenie biletów i taryf oraz 

Ĉatwiejszy dostąp mniejszych samorzādów do transportu. ćāczenie usĈug operatorów 

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

takĕe uproszczenie biletów i wiąksza stabilnoĎă w planowaniu wspólnych poĈāczeĊ 

transportowych. Przy braku ustawy metropolitalnej samorzādy w Polsce coraz 

cząĎciej organizujā wspólny transport w ramach zwiāzków powiatowo-gminnych (19 

z 31 zwiāzków w Polsce zostaĈo powoĈanych w celu organizacji transportu zbiorowego). 

Samorzādy OMGGS muszā traktowaă kolej jako integralny element transportu 

miejskiego i regionalnego. Kolej juĕ teraz stanowi krągosĈup komunikacyjny w rdzeniu 
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metropolii, ale brak rzeczywistego wspólnego biletu nie pozwala na peĈne 

wykorzystanie potencjaĈu tego Ďrodka transportu ģ nawet pomimo wydzielonej 

i rozbudowywanej infrastruktury dla pociāgów aglomeracyjnych. Zwiąkszenie 

integracji jest warunkiem koniecznym dla osiāgniącia celów zwiāzanych ze 

zrównowaĕonā mobilnoĎciā i zwiąkszenia wykorzystania transportu publicznego, 

zwĈaszcza w podróĕach do rdzenia metropolii. Integracja nie powinna jednak ograniczaă 

sią wyĈācznie do kwestii taryfowych, ale obejmowaă takĕe infrastrukturą, kwestie 

organizacyjne i finansowe, a takĕe wspóĈdzielone formy przemieszczania. 

Kolej trzonem transportu zbiorowego  w metropolii  

Rola kolei dla integracji caĈoĎci transportu publicznego w OMGGS bądzie kluczowa. 

Województwo pomorskie, w tym i oĎrodki wchodzāce w skĈad Obszaru 

Metropolitalnego, cechuje sią najwiąkszym w Polsce stopniem wykorzystania 

transportu kolejowego do odbywania codziennych podróĕy transportem publicznym do 

pracy, szkoĈy, na uczelnią czy w celach rozrywkowych lub turystycznych. Dobry dostąp 

do infrastruktury kolejowej i cząste poĈāczenia to jednak domena przede wszystkim 

rdzenia OMGGS. W najbliĕszych latach transport kolejowy bądzie wiąc wymagaĈ 

znaczācych dziaĈaĊ modernizacyjnych oraz rewital izacyjnych, rozbudowy sieci 

realizowanych poĈāczeĊ, poprawy przepustowoĎci linii i likwidacji wāskich gardeĈ. 

Samorzādy wchodzāce w skĈad OMGGS zdajā sobie sprawą, ĕe specyfika 

funkcjonowania kolei jako systemu transportowego powiāzana jest z dziaĈalnoĎciā wielu 

róĕnych, rozproszonych podmiotów ģ zarówno podlegajācych Skarbowi PaĊstwa, jak 

i wĈadzom regionu. Sytuacja ta jest niemoĕliwa do zmiany z pozycji samorzādu gminnego 

czy powiatowego. Dlatego w kolejnych latach niezbądne bądzie podjącie ĎcisĈej 

wspóĈpracy zarówno z Urządem MarszaĈkowskim Województwa Pomorskiego, 

bądācym organizatorem regionalnego i aglomeracyjnego transportu kolejowego, jak 

równieĕ spóĈkami kolejowymi ģ przewoēnikami i zarzādcami infrastruktury. 

Rysunek 5. Obecny i preferowany sposób powiāzania kolei i autobusów/busów 

 

PoĈāczenia kolejowe 
i autobusowe rywalizujā 
o pasaĕerów na tych samych 
trasach. Przewoēnicy 
i operatorzy konkurujā ze 
sobā. 

 PoĈāczenia autobusowe w zasiągu 
dogodnego dojazdu do przystanków 
kolejowych  organizowane sā jako linie 
dowozowe zsynchronizowane 
z odjazdami pociāgów. Przewoēnicy 
i operatorzy wspóĈpracujā ze sobā. 
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ĒródĈo: opracowanie wĈasne 

Podjąta zostanie wspóĈpraca na rzecz remontów, rewitalizacji i odbudowy linii 

kolejowych o znaczeniu aglomeracyjnym i regionalnym. Celem inwestycji bądzie 

poprawa przepustowoĎci linii oraz stworzenie warunków dla rozwoju regularnych 

poĈāczeĊ kolejowych ģ zamierzenie to bądzie wymagaă budowy dodatkowych torów czy 

mijanek. PoĎród waĕnych inwestycji zaplanowanych na najbliĕsze lata z myĎlā 

o poprawie efektywnoĎci systemu transportu kolejowego w regionie wymieniă moĕna 

prace dotyczāce linii kolejowych nr 201 i nr 214, prace modernizacyjne na linii nr 250 

czy poprawą przepustowoĎci linii nr 213 RedaģHel (z dobudowā drugiego toru, budowā 

nowych przystanków i dobudowā oraz wydĈuĕeniem peronów w kilku lokalizacjach). 

Wraz z rozwojem poszczególnych miast rdzenia metropolii w kolejnych latach bardzo 

istotne znaczenie bądzie miaĈa takĕe budowa nowych odcinków linii kolejowych 

o znaczeniu aglomeracyjnym (dziąki którym nowe dzielnice bądā wĈāczane w zasiąg 

transportu kolejowego), jak równieĕ odbudowa i rewitalizacja eksploatowanych niegdyĎ 

szlaków. Samorzādy OMGGS bądā podejmowaă dziaĈania informacyjne, promocyjne 

oraz wspierajāce realizacją inwestycji znajdujācych sią juĕ teraz w programach i planach 

rzādowych, Urządu MarszaĈkowskiego oraz tych tworzonych przez spóĈki kolejowe. 

JeĎli to konieczne, bądā teĕ partycypowaă w kosztach np. analiz, dokumentacji czy 

projektowania  inwestycji. WĎród najistotniejszych projektów na najbliĕsze lata 

wymieniă naleĕy: budową tzw. PKM PoĈudnie, PóĈnocnej Kolei Aglomeracyjnej, linii 

GdyniaģWiczlinoģBojano, rewitalizacją linii kolejowych nr 207 (Malbork ģ granica 

województwa) oraz nr 229 (odcinki Ląborkģćeba, KartuzyģSierakowice, LąborkģNowa 

WieĎ Ląborska) oraz odbudową linii nr 230 (WejherowoģGóra PomorskaģGarczegorze) 

i nr 256 (SzymankowoģNowy Dwór GdaĊski). Nie naleĕy równieĕ zapominaă o planach 

budowy Īszprychyĩ nr 1 w ramach projektu CPK, Ĉāczācej przyszĈy Centralny Port 

Komunikacyjny z Trójmiastem i Pomorzem. 

Jednostki samorzādu podejmā takĕe wspóĈpracą ze spóĈkami kolejowymi, 

samorzādem wojewódzkim i podmiotami paĊstwowymi na rzecz budowy nowych 

przystanków kolejowych. W uzasadnionych przypadkach przystanki bądā przesuwane 

w celu przybliĕenia kolei do nowej i powstajācej zabudowy mieszkalnej, biurowej 

i usĈugowej. Rezultatem tego dziaĈania bądzie zwiąkszenie dostąpnoĎci transportem 

kolejowym do rdzenia OMGGS. WspóĈpraca obejmie teĕ modernizacją istniejācych 

przystanków z ich dostosowaniem do potrzeb osób o ograniczonej mobilnoĎci, a takĕe 

rewitalizacją i przebudową dworców kolejowych z wykorzystaniem ich przestrzeni na 

punkty obsĈugi pasaĕerów czy inne usĈugi publiczne oferowane przez samorzādy. 

Samorzādy bądā zagospodarowywaă otoczenie przystanków i stacji, tworzāc wązĈy 

przesiadkowe z parkingami Park&Ride ģ w szczególnoĎci przy kolejowych przystankach 

buforowych wokóĈ Trójmiasta, zlokalizowanych niedaleko wązĈów drogowych. Tam, 

gdzie nie funkcjonuje sprawna kolej, zostanā utworzone autobusowe linie 

metropolitalne o wysokiej cząstotliwoĎci kursowania. PoĈāczenia bądā mogĈy byă 

uruchamiane w szczególnoĎci wzdĈuĕ nieczynnych linii kolejowych do czasu ich 

rewitalizacji, a takĕe w relacjach, w których istnieje szybkie poĈāczenie drogowe 

z rdzeniem metropolii bez alternatywy w postaci transportu szynowego. Tworzone bądā 

teĕ linie dowozowe, których rozkĈady bądā skoordynowane z poĈāczeniami kolejowymi. 
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Rysunek 6. Mapa dziaĈaĊ pakietu nr 1: Chcą podróĕowaă na jednym bilecie z Ĉatwymi 
przesiadkami 

 
ĒródĈo: opracowanie wĈasne
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Zintegrowana taryfa  

Kluczowym dziaĈaniem zmierzajācym do zapewnienia integracji na terenie OMGGS 

jest stworzenie  i wdroĕenie wspólnego biletu. Samorzādy opracujā i przyjmā 

zintegrowanā taryfą biletowā Ĉāczācā kolej, transport autobusowy regionalny oraz 

komunikacją miejskā. 

Integracja taryfy bądzie wymagaĈa aktualizacji analizy kosztów wdroĕenia systemu, 

m.in. kwestii rozliczeĊ ulg ustawowych, zasad dopĈat, moĕliwoĎci siągniącia po dopĈaty 

dla powiāzaĊ regionalnych oraz powiāzanych z tym kwestii prawnych. Waĕnym 

potencjalnym narządziem jest powoĈanie zwiāzku metropolitalnego i moĕliwoĎă 

siągniącia po dodatkowe Ďrodki finansowe na organizacją transportu7. Dodatkowe 

wpĈywy do budĕetu mogĈyby pomóc w zĈagodzeniu kosztów wdraĕania integracji. 

Rozwiāzanie to wymaga przyjącia przez rzād ustawy metropolitalnej. Brak tego 

narządzia i dodatkowych zasobów finansowych stanowi znaczācā barierą dla 

integracji transportu w OMGGS.  Dlatego dziaĈaniem uzupeĈniajācym prowadzonym 

przez gminy bądzie dalsze zabieganie o przyjącie ustawy metropolitalnej.  

Rysunek 7. Kolejne etapy integracji transportu zbiorowego w OMGGS  

Obecny zasiąg 
terytorialny 
Metropolitalnego 
Zwiāzku 
Komunikacyjnego 
Zatoki GdaĊskiej 
(MZKZG) i systemu 
FALA. CząĎciowa 
integracja 
taryfowo -biletowa.  

 Dāĕenie do peĈnej integracji 
taryfowo -biletowej w  MZKZKG. 
DziaĈania na rzecz rozszerzenia 
zasiągu zwiāzku oraz 
przejmowania kompetencji 
organizatora transportu 
zbiorowego, w tym 
przeksztaĈcenie MZKZG 
w zwiāzek powiatowo-gminny 
oraz rozszerzenie zasiągu 
systemu FALA. 

 PeĈna integracja 
transportu 
zbiorowego 
w OMGGS, moĕliwa 
po powoĈaniu zwiāzku 
metropolitalnego , 
system FALA w caĈym 
obszarze. 

ĒródĈo: opracowanie wĈasne 

 
7 Miądzy innymi na podstawie Deloitte, 2014, ĪEkspertyza dotyczāca instytucjonalnych modeli 
funkcjonowania transportu publicznego na obszarze metropolitalnym w Ďwietle zapisów Ustawy z dnia 9 
paēdziernika 2015 r. o zwiāzkach metropolitalnychĩ oraz OMGGS, 2019, ĪEkspertyza dotyczāca zmiany 
przychodów z biletów komunikacji publicznej w rezultacie ujednolicenia uprawnieĊ do przejazdów 
ulgowych i bezpĈatnych w komunikacji komunalnej na obszarze Metropolitalnego Zwiāzku 
Komunikacyjnego Zatoki GdaĊskiej (MZKZG) i Miasta Tczewaĩ.  
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Kolej w rdzeniu metropolii bądzie traktowana jako Ďrodek komunikacji miejskiej ģ obok 

autobusów, tramwajów i trolejbusów. W tym celu zawarte zostanā porozumienia miądzy 

organizatorami dotyczāce wspólnej taryfy biletowej bādē wzajemnego honorowania 

biletów. Przyjąte rozwiāzania muszā byă intuicyjne ģ tak, aby pasaĕer jadācy w danej 

relacji nie musiaĈ wybieraă pomiądzy usĈugami oferowanymi przez róĕnych operatorów 

komunalnych, a takĕe zastanawiaă sią, z jakich poĈāczeĊ moĕe skorzystaă w ramach 

swojej taryfy. W szczególnoĎci eliminowane powinny byă sytuacje, w których w danej 

relacji funkcjonujā równorządne taryfy, skutkujāce powstaniem konkurencji miądzy 

operatorami usĈug publicznych i doprowadzajāce do wzajemnej Īkanibalizacjiĩ 

potencjaĈu i usĈug. Kwestia ewentualnych dopĈat i rozliczeĊ przy wspólnej taryfie 

powinna leĕeă po stronie organizatorów komunikacji, a nie pasaĕerów. DziaĈanie to jest 

kluczowe dla zwiąkszenia przyjaznoĎci transportu dla jego uĕytkowników. 

Samorzādy bądā wykorzystywaă narządzia, jaki daje system FALA bādē inny podobny 

system, który moĕe zostaă wdroĕony w przyszĈoĎci. W ramach realizacji modelu 

mobilnoĎci jako usĈugi (MaaS) system bądzie uwzglądniaĈ ģ w ramach jednej aplikacji ģ 

moĕliwoĎă wyszukania poĈāczenia i zakupu usĈugi mobilnoĎci Ĉāczācej transport 

publiczny (miejski i regionalny), transport kolejowy, usĈugi wspóĈdzielenia samochodów, 

hulajnóg, rowerów czy innych UTO. Cyfryzacja i koordynacja rozkĈadów dziąki 

zintegrowaniu organizatora pozwoli takĕe na usprawnienie wspóĈpracy z komercyjnymi 

dostawcami usĈug planowania mobilnoĎci i zakupu biletów online. Zachowane zostanā 

moĕliwoĎci zakupu biletu w postaci papierowej dla osób niekorzystajācych z kanaĈów 

cyfrowych , a takĕe zwiąkszana bądzie liczba biletomatów. Nawiāzana zostanie 

wspóĈpraca z operatorami systemów samochodów wspóĈdzielonych w celu 

wypracowania wspólnej oferty dla pasaĕerów transportu publicznego. Ponadto 

samorzādy podejmā dziaĈania na rzecz promocji i rozszerzenia wspólnego systemu FALA 

na caĈy obszar OMGGS. 

Jednolite standardy  

Integracja powinna teĕ wiāzaă sią ze standaryzacjā rozwiāzaĊ stosowanych 

w metropolii. Samorzādy OMGGS opracujā wspólny standard przystankowy 

w zakresie ich oznaczeĊ czy wyposaĕenia. Kluczowe jest okreĎlenie jednego standardu 

dostosowania przystanków do potrzeb osób o ograniczonej mobilnoĎci (np. w kwestii 

oznaczeĊ dla osób o dysfunkcjach wzroku, w tym umiejscowienia oznaczenia 

dotykowego i oznaczenia dróg wolnych od przeszkód). Na bazie audytu istniejāce 

przystanki zostanā doposaĕone w wiaty, odpowiednie oznaczenia, infrastrukturą 

parkingowā (np. Bike&Ride), informacją pasaĕerskā i inne elementy maĈej architektury. 

Wprowadzone zostanā jednolite standardy w zakresie informacji pasaĕerskiej, w tym 

wzór tabliczek przystankowych, sposób prezentowania rozkĈadów jazdy na 

przystankach czy trasy przejazdu wewnātrz i na zewnātrz pojazdu. Wdroĕony zostanie 

spójny i intuicyjny system oznaczeĊ linii i poĈāczeĊ (eliminacja dublujācych sią numerów 

i oznaczeĊ). Ponadto uporzādkowane zostanie nazewnictwo przystanków stosowane 

przez róĕnych operatorów. Udostąpniane bądā takĕe informacje na temat dostąpnoĎci 

dla osób o ograniczonej mobilnoĎci poszczególnych Ďrodków transportu, wązĈów 

integracyjnych i przystanków oraz moĕliwoĎci zakupu biletów zintegrowanych. 
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Uspójnione zostanā zasady tworzenia rozkĈadów jazdy, w tym np. terminy 
obowiāzywania poszczególnych wersji rozkĈadu. Organizatorzy bądā dāĕyă do 
uproszczenia rozkĈadów, w tym ich wariantowoĎci. Regionalne poĈāczenia autobusowe, 
jak i kolejowe bądā sią opieraă ģ w miarą moĕliwoĎci ģ na regularnych odstąpach 
kursowania . Przystanki zostanā skategoryzowane w caĈym obszarze metropolitalnym 
na przystanki staĈe, przystanki Εna ĕādanieΔ oraz te, które w godzinach najwiąkszego 

zapotrzebowania na przewozy bądā funkcjonowaă jako staĈe, a poza nimi bądā mieă 
status Εna ĕādanieΔ. 

Wspólna organizacja 

Podjącie i koordynowanie efektywnych dziaĈaĊ integracyjnych ģ przy tak duĕym 

obszarze i mnogoĎci podmiotów zajmujācych sią transportem ģ wymaga wspóĈpracy 

instytucjonalnej.  Dlatego zostanie przeprowadzona aktualizacja ekspertyz oraz analiz 

finansowych dotyczācych instytucjonalnych modeli integracji i funkcjonowania 

transportu publicznego na obszarze metropolitalnym ze wskazaniem kosztów integracji, 

ale takĕe oszcządnoĎci i korzyĎci wynikajācych z integracji. 

Dla wspólnego zarzādzania transportem konieczne jest powoĈanie wspólnego 

podmiotu. Jednym ze scenariuszy jest przeksztaĈcenie Metropolitaln ego Zwiāzku Zatoki 

GdaĊskiej (MZKZG) ģ zmiana jego kompetencji i rozszerzenie o kolejne gminy. Jego 

charakter moĕe zmieniă sią ze zwiāzku miądzygminnego na powiatowo-gminny lub 

gminno-powiatowo -wojewódzki, co umoĕliwi teĕ wspóĈpracą z powiatami naleĕācymi 

do OMGGS. Ponadto zostanā rozszerzone kompetencje MZKZG, który stanie sią 

gĈównym (wiodācym) podmiotem ustalajācym taryfy przewozowe oraz organizatorem 

transportu publicznego na terenie OMGGS ģ w tym celu MZKZG przejmie zadania od 

dotychczasowych organizatorów transportu. Docelowo, na bazie uchwaĈy Zwiāzku 

Metropolitalnego, Metropolitalny Zwiāzek Komunikacyjny Zatoki GdaĊskiej zostanie 

przeksztaĈcony w Zarzād Transportu Metropolitalnego. Dla powodzenia tego dziaĈania 

konieczne sā jednak zmiany prawne oraz uzyskanie dodatkowych Ďrodków 

budĕetowych. Docelowym  narządziem dla peĈnej integracji, wzorem Metropolii GZM, 

jest zwiāzek metropolitalny. 

ObsĈuga poĈāczeĊ na styku samorzādów, a takĕe zwiąkszenie roli kolei w przewozach 

aglomeracyjnych wymagajā zmiany modelu finansowania komunikacji. Zawarte zostanā 

porozumienia miądzy organizatorami transportu a samorzādem wojewódzkim 

w sprawie wspóĈfinansowania przewozów kolejowych ģ zarówno pod kātem 

uruchomienia nowych poĈāczeĊ, jak i integracji taryfowej. 

Organizowane bądā cykliczne spotkania czĈonków OMGGS i UMWP w celu 

opracowania zintegrowanej oferty przewozowej, a takĕe koordynacji dziaĈaĊ na rzecz 

integracji, organizacji i promocji systemu transportu publicznego. Prowadzone bądā 

analizy i badania obszarów problemowych i nawyków komunikacyjnych. 

Utworzona zostanie scentralizowana i regularnie aktualizowana baza danych 

dotyczācych funkcjonujācych linii transportu zbiorowego, rozkĈadów jazdy 

i lokalizacji przystanków. Samorzādy podejmā wspóĈpracą z operatorami 

i organizatorami transportu zbiorowego na rzecz wdroĕenia standardu GTFS. 



 

52 
 

Informacje ģ wraz z wyszukiwarkā poĈāczeĊ ģ bądā dostąpne dla pasaĕerów w jednym 

miejscu w internecie. Scentralizowana baza umoĕliwi stworzenie jednej aplikacji 

uĈatwiajācej przemieszczanie sią ģ z uwzglądnieniem usĈug wspóĈdzielonych. Podjąta 

zostanie teĕ wspóĈpraca z niezaleĕnymi dostawcami usĈug w celu prezentacji spójnej 

informacji w innych popularnych kanaĈach i aplikacjach. 

Inne formy przemieszczania sią 

DopeĈnieniem ukĈadu komunikacyjnego bądzie transport wodny na Zatoce GdaĊskiej 

i Zatoce Puckiej. Zostanā utworzone miniwązĈy przesiadkowe, a transport  wodny 

zostanie wĈāczony do zintegrowanego systemu informacji pasaĕerskiej. Transport 

wodny bądzie szczególnie waĕny w kontekĎcie organizacji ruchu turystycznego na 

PóĈwyspie Helskim, odciāĕajāc cząĎciowo transport drogowy i kolejowy . Realizacja 

dziaĈaĊ zwiāzanych z transportem wodnym odbądzie sią w kolejnym kroku, po 

dokonaniu integracji lādowego transportu zbiorowego. Jego funkcjonowanie bądzie 

uzaleĕnione od moĕliwoĎci finansowych gmin, konieczne stanie sią zatem 

uwzglądnienie moĕliwoĎci organizacji go takĕe w formule przewozów prywatnych. 

Preferowane bądzie wykorzystanie jednostek zeroemisyjnych, ponadto do kluczowych 

przystanków transportu  wodnego zostanā doprowadzone linie autobusowe. 

Samorzādy metropolii uznajā teĕ zwiąkszajācā sią rolą rowerów, UTO i innych 

alternatywnych form przemieszczania sią zarówno jako elementu budowania 

zrównowaĕonej mobilnoĎci, jak i jednego ze sposobów rozwiāzania problemu tzw. 

ostatniej mili. Oprócz wspomnianej juĕ kwestii uwzglądnienia tych form 

przemieszczania sią w systemie FALA samorzādy ujednolicā zasady i przepisy 

porzādkowe, a takĕe zmieniā taryfy w celu przewozu rowerów i UTO transportem 

publicznym. Wypracowane zostanā zasady i rozwiāzania, które umoĕliwiā przewóz 

rowerów i UTO bez obniĕania bezpieczeĊstwa i komfortu  innych pasaĕerów. 

Preferowane jest wykorzystanie do tego transportu kolejowego ze wzglądu na 

najmniejszā uciāĕliwoĎă przewozów tego typu sprzątu dla pozostaĈych pasaĕerów. 

DziaĈania obejmā przede wszystkim infrastrukturą Bike&Ride. Przystanki i wązĈy 

przesiadkowe bądā budowane w taki sposób, aby moĕliwe byĈo wygodne i bezpieczne 

wprowadzanie na pokĈad rowerów i innych urzādzeĊ (dbaĈoĎă o jak najmniejsze odstąpy 

miądzy krawądziā pojazdu i peronu, stosowanie odpowiednio wysokich peronów oraz 

dojazdu do nich itd.). W rejonie wązĈów bādē kluczowych przystanków przesiadkowych 

bądā umieszczane stacje rowerów wspóĈdzielonych, stojaki rowerowe oraz strefy dla 

pozastawiania UTO. W strefie wybrzeĕa oraz w obszarach turystycznych z duĕym 

natąĕeniem ruchu pieszego uwzglądnione zostanie zwiąkszone zapotrzebowanie na 

miejsca postojowe dla rowerów i UTO.  

Kupowany tabor bądzie dostosowany do przewozu rowerów, hulajnóg i UTO. W miarą 

moĕliwoĎci równieĕ stare pojazdy bądā modernizowane pod kātem przewozu 

wspomnianych urzādzeĊ. Na szczególnie popularnych trasach mogā byă stosowane 

dodatkowe rozwiāzania, np. przyczepy dla autobusów. 
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Tabela 7. Cele operacyjne SUMP OMGGS dla Pakietu 1 wraz z opisem dziaĈaĊ 

Nr Cel operacyjny Nr DziaĈanie 

1.1 Sprawny i efektywny 
system transportu 
kolejowego  

1.1.1 WspóĈpraca na rzecz zwiąkszenia dostąpnoĎci 
transportem kolejowym do rdzenia OMGGS 

1.2 Sprawny i efektywny 
system transportu 
autobusowego 
i miejskiego 
transportu 
zbiorowego  

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

1.4 Transport wodny jako 
integralny element 
systemu transportu 
zbiorowego  

1.4.3 Powiāzanie systemów transportu zbiorowego 
wodnego i lādowego 

2.2 Integracja sieci pieszej 
i rowerowej 
z transportem 
zbiorowym  

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

2.3 Systemy pojazdów 
wspóĈdzielonych 

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

4.2 Integracja usĈug 
mobilnoĎci w ramach 
platformy cyfrowej  

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

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

4.3 Zintegrowany system 
informacji  

4.3.1 Opracowanie ujednoliconego metropolitalnego lub 
regionalnego systemu informacji pasaĕerskiej 

5.1 Zintegrowane 
zarzādzanie 
transportem  

5.1.1 Aktualizacja analiz finansowych dotyczācych modeli 
integracji publicznego transportu zbiorowego 

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

5.1.3 Utworzenie Metropolitalnego lub Regionalnego 
Zarzādu Transportu Zbiorowego 

5.1.4 WspóĈfinansowanie przewozów kolejowych przez 
samorzādy 

5.1.5 Opracowanie zintegrowanej oferty przewozowej 

5.1.6 Integracja taryfowo -biletowa transportu kolejowego 
z regionalnym transportem autobusowym 
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Nr Cel operacyjny Nr DziaĈanie 

i komunikacjā miejskā na caĈym obszarze 
metropolitalnym  

5.1.7 Integracja taryfowa systemów pojazdów 
wspóĈdzielonych z usĈugami transportu zbiorowego 

5.1.13 WspóĈpraca na rzecz przyjącia ustawy o zwiāzku 
metropolitalnym OMGGS 

5.2 Zintegrowana oferta 
zrównowaĕonej 
mobilnoĎci 

5.2.1 Organizacja linii metropolitalnych transportu 
zbiorowego wspóĈfinansowanych przez samorzādy 

ĒródĈo: opracowanie wĈasne 

Wykaz dziaĈaĊ wraz ze szczegóĈowym opisem oraz podziaĈem zadaĊ ze wzglądu  

na strefy OMGGS dostąpny jest w zaĈācznikach. 
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PAKIET 2: Do pracy, szkoĈy i kina dojadą 

transportem zbiorowym  

Co jest problemem? 

Problemem jest jakoĎă oferty transportowej rozumiana jako cząstotliwoĎă i liczba 

kursów oraz dopasowanie godzin odjazdów do potrzeb . Problem ten dotyczy 

zwĈaszcza transportu kolejowego oraz poĈāczeĊ miądzygminnych i jest uciāĕliwy 

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

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

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

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

kulturalnego Trójmiasta czy atrakcji turystycznych. Grupā szczególnie dotkniątā 

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

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

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

mogā w peĈni wierzyă w transport zbiorowy jako rozwiāzanie zapewniajāce wygodą 

i swobodą podróĕy. 

Co o problemie mówiā sami mieszkaĊcy metropolii? 

MieszkaĊcy powiatu czujā sią odciąci od dostąpu do kin, teatrów, wydarzeĊ 

kulturalnych i sportowych z uwagi na brak wieczornych poĈāczeĊ komunikacji 

zbiorowej. Majā jak dojechaă, ale nie majā jak wróciă. 

Chątnie przesiadĈbym sią w mieĎcie z samochodu do komunikacji, ale przy 

obecnej siatce i systemie poĈāczeĊ, maĈej cząstotliwoĎci i braku wspólnego 

biletu na wszystkie Ďrodki komunikacji w metropolii nie wyobraĕam sobie za 

20 lat podróĕy tymi Ďrodkami transportu. Dla przykĈadu: obecnie, by zawieēă 

dziecko do przedszkola, jazda komunikacjā w obie strony zajmie mi 60 minut 

z wyjĎciem z domu i dojĎciem do przystanku, i póēniej do przedszkola. 

A samochodem zajmuje to maksymalnie 20 minut. 

MĈodzieĕ dojeĕdĕajāca do ląborskich szkóĈ z pobliskich miejscowoĎci nie moĕe 

braă udziaĈu w popoĈudniowych zająciach i koĈach zainteresowaĊ, poniewaĕ 

wieczorem nie ma jak wróciă do domu. Z tego samego powodu mĈodzi ludzie 

nie mogā korzystaă z oferty kulturalnej i oĎwiatowej w TrójmieĎcie. 

Co jest przyczynā? 

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

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

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

zagospodarowanie przestrzenne danego obszaru, w szczególnoĎci rozproszona 

zabudowa oraz niedostateczna szerokoĎă dróg dojazdowych, uniemoĕliwiajā 

skuteczne obsĈuĕenie niektórych obszarów transportem zbiorowym. Prowadzenie tras 
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w sposób zapewniajācy wygodny transport dla przedmieĎă wiāĕe sią ze zwiąkszonymi 

kosztami dla organizatorów oraz niesie wyzwania zwiāzane z koniecznoĎciā 

zapewnienia taboru. W przypadku transportu szynowego to kwestia dostąpnej 

infrastruktury, przepustowoĎci sieci kolejowej oraz dostąpnoĎci pojazdów, które mogā 

obsĈuĕyă poĈāczenia. Najwiąkszymi wyzwaniami bądā zawsze koszty rozszerzenia 

usĈugi ģ zasiągów i czasów operacji poszczególnych przewoēników. 

Czy gdzieĎ podjąto dziaĈania, aby to rozwiāzaă? 

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

ich kontynuowanie  i rozszerzenie ich zasiągu. PrzykĈadem jest budowa Pomorskiej 

Kolei Metropolitalnej, która pozwoliĈa na odtworzenie dawnych poĈāczeĊ kolejowych. 

Poniewaĕ podstawā transportu w aglomeracji jest kolej, kluczowym dziaĈaniem jest 

odbudowa oraz modernizacja poĈāczeĊ kolejowych, szczególnie likwidacja wāskich 

gardeĈ i uruchamianie usĈug transportu w ramach aglomeracji. 

Rozwiāzaniem jest dalsza racjonalizacja poĈāczeĊ, zapewnianie priorytetu dla 

transportu zbiorowego m.in. poprzez tworzenie buspasów, uruchamianie 

wspóĈfinansowania (m.in. przy potencjalnym finansowaniu krajowym) przewozów oraz 

uwzglądnienie potrzeb uĕytkowników przy ustalaniu czasów poĈāczeĊ (dojazdy do 

szkoĈy, poĈāczenia weekendowe itp .). Waĕny element dziaĈania to zapewnienie usĈug 

nowoczesnym, energooszcządnym i dostosowanym do potrzeb róĕnych grup 

mieszkaĊców taborem kolejowym i autobusowym. 

Jakie dziaĈania proponujemy, ĕeby rozwiāzaă problem? 

Samorzādy OMGGS podejmā dziaĈania na rzecz promocji i zwiąkszania dostąpnoĎci 

transportu zbiorowego. Jego standard bądzie podnoszony za sprawā nowego taboru, 

a takĕe dziaĈaĊ zmierzajācych do przyspieszenia i usprawnienia poĈāczeĊ. Równieĕ 

planowanie przestrzenne bądzie uwzglądniaă kwestie zwiāzane z odpowiedniā obsĈugā 

komunikacyjnā. 

Nowy tabor bardziej dostąpny 

Jednym z aspektów wpĈywajācych na atrakcyjnoĎă komunikacji publicznej jest nowy 

tabor. Charakteryzuje sią on wiąkszā dostąpnoĎciā dla osób z ograniczonā mobilnoĎciā, 

a takĕe szeregiem rozwiāzaĊ poprawiajācych komfort podróĕy. Wymiana taboru jest 

kluczowa dla wdraĕania zrównowaĕonej mobilnoĎci oraz podnoszenia jakoĎci oferty 

transportu dla pasaĕera. 

Samorzādy OMGGS podejmā dziaĈania na rzecz zakupu taboru kolejowego ģ zarówno 

w ramach odmĈadzania floty pojazdów, jak i obsĈugi nowych poĈāczeĊ. W najbliĕszych 

latach zakupy taborowe obejmā do 31 elektrycznych zespoĈów trakcyjnych oraz 

4 wieloczĈonowych pojazdów kolejowych z napądem hybrydowym (elektryczno-

spalinowym) dla przewozów aglomeracyjnych i regionalnych, realizowany przez Urzād 

MarszaĈkowski Województwa Pomorskiego, 10 6-czĈonowych elektrycznych zespoĈów 

trakcyjnych przez PKP SKM w TrójmieĎcie, do nawet 200 elektrycznych zespoĈów 
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trakcyjnych przez Polregio na potrzeby przewozów regionalnych na terenie caĈego kraju 

(cząĎă z nich zapewne zostanie wykorzystana równieĕ w województwie pomorskim). 

Nawiāzana zostanie wspóĈpraca z przewoēnikami kolejowymi oraz Urządem 

MarszaĈkowskim. Wypracowane zostanā zasady partycypacji w realizacji projektów 

oraz okreĎlone zostanā oczekiwania dotyczāce wyposaĕenia, rozwiāzaĊ funkcjonalnych 

czy standardu pojazdów. Parametry taboru ģ w zakresie dĈugoĎci, pojemnoĎci, ukĈadu 

siedzeĊ, drzwi, powierzchni dla pasaĕerów stojācych, przewozu rowerów i wózków ģ 

bądā dostosowane do charakteru tras. W zaleĕnoĎci od sytuacji gospodarczej moĕliwa 

jest takĕe partycypacja finansowa jednostek samorzādu terytorialnego OMGGS 

w realizacji okreĎlonej cząĎci samorzādowych planów zakupowych dotyczācych taboru 

kolejowego (przy zaangaĕowaniu dostąpnych dla samorzādów Ďrodków unijnych). 

WĈadze samorzādów OMGGS bądā wspieraă samorzād województwa oraz spóĈki 

kolejowe w celu realizacji przez te podmioty zakupu nowych pociāgów zarówno 

w zakresie obecnych, jak i przyszĈych planów, a nastąpnie monitorowaă eksploatacją 

pozyskanego taboru tak, aby jak najwiącej nowoczesnych pojazdów trafiaĈo na linie 

i relacje przebiegajāce przez Obszar Metropolitalny. Zakup i kierowanie 

zmodernizowanych bādē nowo zakupionych pojazdów do obsĈugi modernizowanych czy 

budowanych tras pozwoli teĕ na zwiąkszenie efektów prowadzonych inwestycji. 

Samorzādy bądā równieĕ kontynuowaă wymianą taboru do obsĈugi transportu 

publicznego (autobusy miejskie, podmiejskie, tramwaje czy trolejbusy). Nowy tabor 

bądzie dostąpny dla osób z ograniczonā mobilnoĎciā dziąki niskiej podĈodze 

i odpowiedniemu wyposaĕeniu. Zwiąkszany bądzie udziaĈ pojazdów zeroemisyjnych. 

Nowe pojazdy bądā kierowane do obsĈugi istniejācych linii, jak i zupeĈnie nowych 

poĈāczeĊ ģ takĕe w obszarach pozbawionych dotād sprawnej komunikacji publicznej. 
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Rysunek 8. Mapa dziaĈaĊ pakietu nr 2: Do pracy, szkoĈy i kina dojadą transportem zbiorowym 

 
ĒródĈo: opracowanie wĈasne
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Nowe trasy i przyspieszenie komunikacji  

Wymianie taboru towarzyszyă bądzie poprawa warunków funkcjonowania komunikacji 

ģ w tym jej przyspieszenie, rozbudowa i zwiąkszanie zasiągu poĈāczeĊ, co bądzie miaĈo 

przeĈoĕenie na zwiąkszenie dostąpnoĎci komunikacji. W GdaĊsku, Sopocie i Gdyni 

rozbudowywane bądā korytarze transportu niskoemisyjnego ģ tramwajów czy 

trolejbusów z technologiā IMC (ΕĈadowanie baterii w ruchuΔ na odcinkach 

wyposaĕonych w sieă trakcyjnā). Tam, gdzie uzasadnia to zapotrzebowanie, rozwaĕone 

zostanie przedĈuĕenie linii trolejbusowych i tramwajowych do stref podmiejskich 

i pomiądzy miastami ģ dla odciāĕenia korytarzy wjazdowych i wyjazdowych. 

Szczególny nacisk poĈoĕony zostanie na skrócenie czasu przejazdu transportu 

zbiorowego , by zwiąkszyă efektywnoĎă inwestycji, a takĕe wykorzystania nowego 

taboru. Na przebudowywanych, jak i nowo budowanych  trasach bądzie zapewniany 

priorytet dla tramwajów, trolejbusów czy autobusów, co wpĈynie na poprawą 

atrakcyjnoĎci oraz konkurencyjnoĎci transportu zbiorowego. Istotny jest zwĈaszcza 

przeglād istniejācych tras i opracowanie pakietu dziaĈaĊ zmierzajācych do eliminacji 

miejsc i sytuacji, w których pojazdy tracā niepotrzebnie czas. Priorytety wpĈywajā teĕ na 

ograniczenie kosztów eksploatacyjnych i zwiąkszenie moĕliwoĎci przewozowych 

(obsĈuga trasy w krótszym czasie). 

W obszarach ze sĈabā dostąpnoĎciā transportu szynowego, a takĕe w korytarzach 

z duĕym natąĕeniem ruchu autobusowego tworzone bądā wydzielone pasy, kontrapasy 

bādē jezdnie dla transportu zbiorowego. Celem jest zwiąkszenie ich udziaĈu w ogóle 

sieci transportowej, aby uzyskaă korzyĎci na czasach podróĕy autobusem. GdaĊsk 

i Gdynia (odpowiednio 7,3 km i 8,5 km w 2021 r.) majā niewielkā dĈugoĎă buspasów 

w porównaniu z innymi miastami w Polsce (Warszawa 68 km, Kraków 31,8 km czy ćódē 

30,4 km). Kolejnym obszarem, na którym wskazane jest realizowanie infrastruktury 

autobusowej, sā poĈācznia miądzygminne ģ w tym zakresie niezbądna jest wspóĈpraca 

samorzādów (ciāgi komunikacyjne na styku gmin i miast). Wprowadzone zostanā 

rozwiāzania, które zapewniā faktyczny priorytet transportu autobusowego (Ďluzy, 

sygnalizacja autobusowa itp.). Samorzādy podejmā dziaĈania na rzecz egzekwowania 

preferencji w ruchu dla autobusów. 

Waĕnym elementem infrastruktury ģ zarówno istniejācych, jak i nowych tras 

tramwajowych, trolejbusowych czy autobusowych ģ sā oczywiĎcie przystanki. Na czas 

podróĕy wpĈywa bowiem nie tylko czas jazdy danym Ďrodkiem transportu, ale teĕ czas 

potrzebny na dotarcie do przystanku oraz oczekiwanie na przyjazd. Dlatego teĕ 

przystanki powinny znajdowaă sią w pobliĕu skupisk zabudowy mieszkalnej, biurowej, 

usĈugowej, miejsc kultury, rozrywki i innych generatorów ruchu ģ z krótkimi drogami 

dojĎcia, pozbawionymi barier . Przystanki powinny byă wyposaĕone w odpowiedniā 

infrastrukturą (wiaty, zadaszenia, miejsca do siedzenia, informacją pasaĕerskā ģ w miarą 

moĕliwoĎci w formie zintegrowanego systemu dynamicznych tablic informacji 

pasaĕerskiej; elementy uĈatwiajāce poruszanie osobom z ograniczonā mobilnoĎciā), 

zapewniajācā odpowiednie warunki do komfortowego oczekiwania na pojazd.  
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Przy budowie infrastruktury  publicznego transportu zbiorowego rozwaĕana bądzie 

wspóĈpraca z podmiotami prywatnymi w ramach partnerstwa publiczno-prywatnego. 

Rysunek 9. ObsĈuga osiedli mieszkaniowych transportem zbiorowym - dawne i obecne 
podejĎcie do ksztaĈtowania przebiegu tras transportu zbiorowego w miastach 

 

Linie transportu zbiorowego 
zlokalizowane po obwodzie osiedli 
mieszkaniowych zazwyczaj 
poĈāczone z gĈównymi arteriami 
drogowymi. Przystanki 
zlokalizowane w duĕej odlegĈoĎci od 
miejsc zamieszkania. 
 

 Linie transportu zbiorowego 
prowadzone sā blisko zabudowy, 
przebiegajā niezaleĕnie od ukĈadu 
drogowego, przystanki stajā sią 
elementami lokalnego centrum . 
Przestrzennie i wraĕeniowo 
przystanki sā bliĕej miejsc 
zamieszkania. 

   
ĒródĈo: opracowanie wĈasne na podstawie: Olsztyn ģ powrót tramwaju, Forum Rozwoju Olsztyna, 2009 

oraz ZDG TOR, Zrównowaĕona MobilnoĎă w Planowaniu Przestrzennym, Warszawa, 2020 

Na obszarach o niskiej dostąpnoĎci do transportu zbiorowego i rozproszonej zabudowie 

zostanie pilotaĕowo wdroĕony system transportu na ĕādanie (ang. DRT). W przypadku 

powodzenia pilotaĕu i korzystnych analiz finansowych system ten zostanie rozszerzony 

na kolejne obszary OMGGS, stanowiāc uzupeĈnienie dla regularnych poĈāczeĊ 

transportu zbiorowego. 

Zatoka GdaĊska i Zatoka Pucka majā takĕe dobre warunki do rozwoju transportu 

wodnego, mogācego stanowiă zarówno atrakcją turystycznā, jak i realnā alternatywą 

komunikacyjnā dla innych Ďrodków transportu. Samorzādy podejmā wspóĈpracą na 

rzecz przeprowadzenia analiz warunkujācych uruchomienie transportu wodnego 

obsĈugujācego pas wybrzeĕa oraz miejscowoĎci Zatoki GdaĊskiej i Zatoki Puckiej. 
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Transport jako element planowania przestrzennego  

DziaĈania podejmowane przez OMGGS nie ograniczā sią jednak wyĈācznie do poprawy 

obsĈugi komunikacyjnej istniejācej zabudowy. DostąpnoĎă transportowa jest istotna 

takĕe w kontekĎcie wyznaczania kierunków rozwoju metropolii. PrzykĈadowo strefy 

dziaĈalnoĎci gospodarczej (SDG) powinny byă lokal izowane w obszarach z Ĉatwym 

dostąpem do ukĈadu drogowego o odpowiednim standardzie, a takĕe w pobliĕu 

przystanków wązĈowych, wązĈów integracyjnych, przystanków i stacji kolejowych oraz 

z Ĉatwym dostąpem do sieci kolejowej (jeĎli taka istnieje na danym obszarze). 

Metropolia podejmie dziaĈania na rzecz uwzglądniania w studiach i planach 

przestrzennych potencjaĈu mobilnoĎciowego oraz wpĈywu planowanych inwestycji 

transportowych na rozwój i poprawą atrakcyjnoĎci terenów podlegajācych 

zagospodarowaniu. Wykorzystana zostanie miastotwórcza rola wysokowydajnych 

korytarzy transportowych do uporzādkowanego planowania przestrzennego na 

terenie metropolii.  

Tabela 8. Cele operacyjne SUMP OMGGS dla Pakietu 2 wraz z opisem dziaĈaĊ 

Nr Cel operacyjny Nr DziaĈanie 

1.1 Sprawny i efektywny 
system transportu 
kolejowego  

1.1.3 Zakup nowoczesnego taboru kolejowego 

1.2 Sprawny i efektywny 
system transportu 
autobusowego 
i miejskiego 
transportu 
zbiorowego  

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

1.2.3 Zakup nowoczesnego taboru do obsĈugi publicznego 
transportu zbiorowego  

1.2.4 Wyznaczenie korytarzy wysokowydajnego 
transportu autobusowego 

1.2.5 Rozwój sieci tramwajowej i trolejbusowej oraz stacji 
Ĉadowania autobusów elektrycznych 

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

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

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

1.2.9 WspóĈpraca z podmiotami zewnątrznymi przy 
ksztaĈtowaniu siatki poĈāczeĊ transportu 
zbiorowego 

1.2.10 Pilotaĕowe wdroĕenie transportu na ĕyczenie (DRT) 
w obszarach wykluczonych transportowo oraz 



 

62 
 

Nr Cel operacyjny Nr DziaĈanie 

w niektórych obszarach rozproszonej zabudowy 
mieszkaniowej 

1.4 Transport wodny jako 
integralny element 
systemu transportu 
zbiorowego  

1.4.1 Uruchomienie sezonowego transportu wodnego 
Ĉāczācego oĎrodki OMGGS 

6.1 Rozwój przestrzenny 
sprzyjajācy 
zrównowaĕonej 
mobilnoĎci 

6.1.2 Planowanie nowych funkcji z uwzglądnieniem 
potrzeb transportowych  

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

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

ĒródĈo: opracowanie wĈasne 

Wykaz dziaĈaĊ wraz ze szczegóĈowym opisem oraz podziaĈem zadaĊ ze wzglądu na 

strefy OMGGS dostąpny jest w zaĈācznikach. 

  

Autor: Konrad Korzistka 
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PAKIET 3: Do wązĈa integracyjnego dotrą 

pieszo, rowerem, autobusem lub samochodem 

Co jest problemem? 

Obecnie problemem jest niewystarczajāca dostąpnoĎă wązĈów integracyjnych, 

zapewniajācych wygodne przesiadki pomiądzy róĕnymi Ďrodkami transportu, pomimo 

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

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

infrastruktury przesiadkowej w przystąpnej odlegĈoĎci od miejsca zamieszkania, pracy 

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

odpowiednio poĈāczone z obszarami zabudowanymi, szczególnie w mniejszych gminach, 

gdzie brakuje wydzielonych dróg rowerowych, chodników czy autobusowych linii 

dowozowych. Problemem jest równieĕ niewĈaĎciwy dobór lokalizacji przeznaczonych 

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

pieszych i rowerowych oraz  linii dowozowych moĕe prowadziă do niewykorzystywania 

w peĈni potencjaĈu tych wązĈów. Dodatkowo cząĎă wązĈów integracyjnych na terenie 

OMGGS nie jest spójna, szczególnie pod kātem ich dostąpnoĎci dla róĕnych 

uĕytkowników. W niektórych z nich brakuje cząsto odpowiedniej infrastruktury dla 

rowerzystów lub osób o ograniczonej mobilnoĎci. 

Co o problemie mówiā sami mieszkaĊcy metropolii? 

ChciaĈabym podróĕowaă transportem zbiorowym, ale mieszkajāc na 

obrzeĕach miasta i widzāc trend likwidacji poĈāczeĊ, nie mam wielkich nadziei 

na poprawą tej sytuacji. PKM miaĈa byă lekiem na korki, ale niestety, 

mieszkajāc na wsi, nie mam moĕliwoĎci dojazdu do stacji. 

Problemem jest brak infrastruktury rowerowej, szczególnie w mniejszych 

miejscowoĎciach, pozwalajācej na dotarcie do wązĈów przesiadkowych. 

Rowery nie mieszczā sią do wind na perony! Nie moĕna wjechaă na peron, a na 

schodach na perony nie ma podjazdów! Wiąc rower trzeba wnosiă! To jest 

niedopuszczalna sytuacja w krajach przyjaznych rowerzystom i promujācym 

ten rodzaj aktywnoĎci! 

Co jest przyczynā? 

Przyczynā zbyt niskiej dostąpnoĎci wązĈów integracyjnych jest najcząĎciej brak 

funduszy wĈasnych gmin lub problemy w pozyskaniu zewnątrznego finansowania na 

realizacją zadaĊ zwiāzanych z transportem i mobilnoĎciā. Problem ten dotyczy gĈównie 

mniejszych samorzādów, w tym w szczególnoĎci gmin znajdujācych sią z dala od 

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

polepszenie dostąpnoĎci wązĈów integracyjnych z powodu braku kolei na terenie gminy 

lub ukierunkowania gĈównie na rozwój transportu samochodowego. Z kolei przy samej 

budowie (projektowaniu) wązĈów zdarza sią brak lub niewystarczajāce uwzglądnianie 
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standardów i wytycznych z zakresu dostąpnoĎci oraz wĈaĎciwego projektowania 

infrastruktury . Ostatecznie problemem mogā teĕ byă podziaĈy kompetencyjne 

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

Czy gdzieĎ podjąto dziaĈania, aby to rozwiāzaă? 

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

integracyjnych, dziąki którym zwiąkszyĈa sią dostąpnoĎă do transportu zbiorowego, 

szczególnie kolejowego. Naleĕy tutaj wymieniă wązĈy zlokalizowane przy przystankach 

Pomorskiej Kolei Metropolitalnej w TrójmieĎcie, ale równieĕ nowe wązĈy zbudowane 

przy innych stacjach i przystankach kolejowych, zarówno w oĎrodkach 

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

miejscowoĎciach (np. GoĈubie, GoĎcicino, PszczóĈki). CząĎă z tych wązĈów powstaĈa 

przy pomocy instrumentu Zintegrowane Inwestycje Terytorialne (ZIT), który zapewnia 

dodatkowe finansowanie zewnątrzne na inwestycje scalajāce i integrujāce region 

Pomorza. Dla wielu gmin instrument ten staĈ sią impulsem do rozwoju mobilnoĎci. 

Porozumienie ZIT nie obejmuje jednak wszystkich gmin w OMGGS, co moĕe negatywnie 

wpĈywaă na spójnoĎă wewnātrz obszaru metropolitalnego. Oprócz tego, w 2017 r. 

stworzony zostaĈ na zlecenie OMGGS dokument pt. ĪWspólne standardy wizualne 

i funkcjonalne w zakresie zagospodarowania przestrzeni publicznej wązĈów 

integracyjnych w OMGGSĩ. Opracowanie to zawiera wypracowane standardy i dobre 

praktyki do zastosowania przy budowie nowych lub przebudowie istniejācych wązĈów 

integracyjnych, w szczególnoĎci w zakresie ich dostąpnoĎci, oznakowania czy 

elementów maĈej architektury. Dokument stanowi jednak wyĈācznie zbiór 

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

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

obejmujācymi np. wymogi dotyczāce dostąpnoĎci czy zrównowaĕonego rozwoju. 

Jakie dziaĈania proponujemy, ĕeby rozwiāzaă problem? 

Sprawne i wygodne wązĈy przesiadkowe sā istotnym elementem ukĈadu 

transportowego,  wpĈywajācym na postrzeganie atrakcyjnoĎci transportu zbiorowego. 

Kluczem do sukcesu jest odpowiednio dobrana lokalizacja: wązĈy przesiadkowe 

powinny powstawaă w miejscach, gdzie uzasadnia to istniejāca i potencjalna oferta 

komunikacyjna, z odpowiednio regularnymi i cząstymi poĈāczeniami. Naturalnā 

lokalizacjā do tworzenia wązĈów przesiadkowych sā wiąc nowo powstaĈe 

i  modernizowane przystanki oraz stacje kolejowe. Wynika to ze szczególnej i rosnācej 

roli, jakā kolej odgrywa w obsĈudze Metropolii. W tworzeniu optymalnej infrastruktury 

konieczna jest wspóĈpraca ģ zarówno samorzādów, wĈaĎcicieli terenu, spóĈek 

kolejowych, organizatorów komunikacji, jak i przewoēników autobusowych czy 

kolejowych. 

WązĈy przesiadkowe nie powstajā w próĕni ģ muszā byă dobrze skomunikowane 

z otaczajācym je obszarem. Samorzādy Obszaru Metropolitalnego GdaĊsk-Gdynia-

Sopot bądā podejmowaă dziaĈania na rzecz zwiąkszania dostąpnoĎci kolejowej 

infrastruktury przystankowej i dworcowej. Dotyczyă to bądzie zarówno tej istniejācej, 
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jak i tej, która dopiero zostanie zbudowana w wyniku realizacji paĊstwowych oraz 

samorzādowych planów i programów. 

Kaĕdy z nas jest pieszym 

MieszkaĊcy bądā docieraă do wązĈów przesiadkowych przy wykorzystaniu róĕnych 

Ďrodków transportu. Bez wzglądu na to, czy dojadā tu autobusem, wĈasnym 

samochodem, czy na rowerze, kaĕdy z nich w obrąbie wązĈa stanie sią równieĕ pieszym. 

Dlatego teĕ zwiąkszenie dostąpnoĎci kolejowej infrastruktury przystankowej 

i dworcowej wymaga rozwoju infrastruktury pieszej  ģ z naciskiem na zapewnienie 

moĕliwie najkrótszych i najwygodniejszych dróg dojĎcia, z eliminacjā potencjalnych 

wāskich gardeĈ (w rejonie przystanków, przejĎă dla pieszych czy wejĎă na perony) czy 

wytyczaniem ģ tam, gdzie to moĕliwe ģ dodatkowych dojĎă do przystanków i peronów z 

drugiej ich strony, wydĈuĕaniem kĈadek i tuneli pod torami. Opracowujāc plany budowy 

i przebudowy chodników, naleĕy wiąc obserwowaă i uwzglądniaă wystąpujāce 

przedepty, a takĕe eliminowaă rozwiāzania, które niepotrzebnie wydĈuĕajā drogą 

dojĎcia (np. dĈugie cykle ĎwiateĈ czy brak przejĎă dla pieszych we wszystkich relacjach 

skrzyĕowania). Konieczne jest równieĕ uwzglądnienie odpowiednio wkomponowanej 

zieleni miejskiej, zarówno niskiej, jak i wysokiej, która zapewni pieszym wyĕszy komfort 

przemieszczania sią. Przy projektowaniu infrastruktury pieszej w  obrąbie wązĈów 

przesiadkowych uwzglądniane bądā wszelkie aktualne standardy, wytyczne i dobre 

praktyki, które pozwolā na zapewnienie najwyĕszej jakoĎci i funkcjonalnoĎci. 

Infrastruktura piesza i transportowa bądzie uwzglądniaă potrzeby osób 

o ograniczonych moĕliwoĎciach poruszania sią. W tym celu wykonywane bądā audyty 

sieci pieszej na styku z innymi gaĈąziami transportu, które pomogā okreĎliă moĕliwe 

zagroĕenia i niedogodnoĎci dla osób o ograniczonej mobilnoĎci. UzupeĈnieniem bądā 

konsultacje spoĈeczne, w tym z organizacjami reprezentujācymi np. osoby 

z niepeĈnosprawnoĎciami, seniorów czy rodziców maĈych dzieci. Wszystkie budowy 

i modernizacje bądā realizowane przy uwzglądnieniu opracowania pt.  

ΕStandard minimum na rzecz osób z niepeĈnosprawnoĎciami i otoczeniaĩ 

przygotowanego przez Obszar Metropolitalny GdaĊsk-Gdynia-Sopot w styczniu 2021 r. 

oraz jego póēniejszymi aktualizacjami. 

Odpowiednie warunki dla komunikacji publicznej  

Istotnymi uĕytkownikami wązĈów przesiadkowych sā pasaĕerowie, którzy dotrā do nich 

Ďrodkami transportu zbiorowego. Z tym wiāĕe sią koniecznoĎă zapewnienia 

odpowiedniej oferty komunikacyjnej. Poĕādane dziaĈania obejmujā uruchomienie 

zsynchronizowanych poĈāczeĊ dowozowych do stacji i przystanków kolejowych czy 

reorganizacją tras linii autobusowych . 

Dla pasaĕerów przesiadajācych sią zapewniona bądzie odpowiednia infrastruktura, 

w tym wiaty bādē zadaszenia dostosowane do potoków podróĕnych. Przystanki dla 

wsiadajācych i wysiadajācych powinny byă ulokowane moĕliwie najbliĕej wejĎă na 

perony ģ z zapewnieniem moĕliwie najkrótszych dróg dojĎcia (bez zbądnych barier 

architektonicznych ) i krótkich przesiadek miądzy poszczególnymi Ďrodkami transportu. 
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WązĈy bądā projektowane i realizowane w oparciu o wspólne standardy wizualne 

i funkcjonalne, z okreĎleniem oczekiwanego wyposaĕenia (np. stojaki dla rowerów, 

toalety, punkty obsĈugi pasaĕera i mieszkaĊca, kasy biletowe, ogrzewanie i zamykane 

poczekalnie). Korzystanie z wązĈów powinno byă intuicyjne, co wymaga wdroĕenia 

wspólnej identyfikacji wizualnej i informacji pasaĕerskiej. Podróĕny ģ zarówno 

mieszkaniec, jak i turysta ģ powinien otrzymaă jasnā i przejrzystā informacją, 

z oznaczeniem dróg dojĎcia, kierunków ruchu, zasadami korzystania z wązĈa, 

schematami, zbiorczymi rozkĈadami jazdy i ģ jeĎli to moĕliwe ģ dynamicznā informacją 

pasaĕerskā. 

UzupeĈnieniem oferty wązĈów przesiadkowych w zakresie komunikacji zbiorowej 

moĕe byă teĕ transport wodny (zwĈaszcza w strefie wybrzeĕa czy na terenie powiatu 

puckiego i gminy Puck). Proponowany zakres dziaĈaĊ obejmuje ujednolicenie 

przystanków transportu  wodnego pod kātem ich standardu: dĈugoĎci i wysokoĎci 

nabrzeĕa, wiat przystankowych, aktualnej informacji taryfowej i rozkĈadowej czy 

oznaczeĊ.  

Miejsce dla transportu indywidualnego  

CząĎă mieszkaĊców bądzie docieraă do wązĈów przesiadkowych na rowerach, 

zwĈaszcza w obszarach rozproszonej zabudowy. Rozwój odpowiedniej infrastruktury 

przyczyni sią do wzrostu popularnoĎci tej formy transportu. Do wązĈów powinny 

prowadziă odpowiednio oznaczone drogi rowerowe oraz inne rodzaje rowerowej 

infrastruktury liniowej , bądāce elementem spójnej sieci poĈāczeĊ. Zapewnione bądā co 

najmniej zadaszone i monitorowane stojaki rowerowe.  W przypadku duĕych 

i kluczowych wązĈów naleĕy przewidzieă realizacją schowków, rowerowni, 

wielkogabarytowych parkingów rowerowych, a takĕe stacji naprawy rowerów. 

W obrąbie wązĈów powinny byă teĕ przewidziane stacje lub punkty parkowania  

rowerów, UTO itp. wspóĈdzielonych, które stanowiā jeden ze sposobów rozwiāzania 

problemu tzw. ostatniej mili. Infrastruktura rowerowa, podobnie jak piesza, powinna  

byă odpowiednio wkomponowana w zieleĊ miejskā. Na obszarach wązĈów 

przesiadkowych naleĕy stosowaă bĈąkitno-zielonā infrastruktur ą. Wszelkie budowy 

i modernizacje bądā realizowane zgodnie ze standardami i wytycznymi krajowymi oraz 

innymi opracowaniami zawierajācymi rozwiāzania, sugestie, zalecenia i dobre praktyki 

w tym zakresie. 

Atrakcyjna oferta komunikacyjna  ģ zwĈaszcza w przypadku szybkiej komunikacji 

szynowej ģ stanowi takĕe zachątą do przesiadania sią z samochodów. CząĎă pasaĕerów 

dotrze do wązĈa samochodem ģ jako pasaĕer lub kierowca. Rola komunikacji 

indywidualnej bądzie szczególnie rosĈa w przypadku wązĈów oddalonych od centrów 

duĕych miast bādē obsĈugujācych obszary z rozproszonā zabudowā. Elementem wązĈów 

bądzie dostosowany i rozbudowany ukĈad drogowy ģ z uwzglądnieniem odpowiedniej 

liczby miejsc parkingowych, stref krótkiego postoju (Kiss&Ride), miejsc postojowych dla 

taksówek i pojazdów na aplikacją czy przejazdów przez tory. 



 

67 
 

WązeĈ jako brama do miasta 

Rola wązĈów przesiadkowych nie ogranicza sią jedynie do funkcji transportowej ģ to 

obszary, które bądā stanowiă naturalne skupiska duĕej liczby mieszkaĊców, peĈniāc 

takĕe rolą centrów lokalnego ĕycia spoĈecznego. Z tych wzglądów istotne sā kwestie 

planowania przestrzennego. Samorzādy podejmā dziaĈania, by wązĈy stanowiĈy 

atrakcyjnā i dobrze przemyĎlanā pod kātem urbanistycznym przestrzeĊ, zachowujācā 

atrakcyjny i indywidualny charakter. SpeĈnienie tego warunku wymaga wykonania 

opracowaĊ programowo-przestrzennych (masterplanów) dla ich otoczenia oraz 

uwzglądnienia w dokumentach planistycznych. 

CaĈe otoczenie wązĈów przesiadkowych powinno tworzyă spójnā przestrzeĊ, bądācā 

wizytówkā czy bramā do miejscowoĎci, dzielnicy bādē miasta ģ z uwzglądnieniem 

zieleni, Ĉawek czy miejsc odpoczynku. Przyjąte rozwiāzania bądā charakteryzowaă sią 

trwaĈoĎciā, wysokā estetykā, odpornoĎciā na zniszczenia i upĈyw czasu. Istotne jest teĕ 

zapewnienie bezpieczeĊstwa uĕytkownikom wązĈów (monitoring, moĕliwoĎă Ĉatwego 

kontaktu z obsĈugā, utrzymywanie infrastruktury w naleĕytym stanie i porzādku). 

Dodatkowo wskazane jest, by oferta wązĈów przesiadkowych byĈa uzupeĈniana o usĈugi 

komplementarne. W rejonie wązĈów mogā byă wiąc lokowane placówki opiekuĊcze 

(ĕĈobki czy przedszkola), a takĕe inne usĈugi komunalne i publiczne ģ tak, by pasaĕer mógĈ 

przy okazji zaĈatwiă istotne sprawy. Wykorzystane mogā zostaă do tego celu takĕe 

modernizowane bādē nowe budynki dworcowe oraz przystankowe, co zwiąkszy 

efektywnoĎă ekonomicznā obiektów, a takĕe korzystnie wpĈynie na ich póēniejsze 

utrzymanie. PrzykĈadami juĕ zrealizowanych obiektów tego typu jest np. dworzec 

w Rumi, gdzie dziaĈa wielofunkcyjny obiekt mieszczācy m.in. biblioteką, centrum 

organizacji pozarzādowych, usĈugi gastronomiczne i wiele innych. 

Rysunek 10. Elementy wyposaĕenia oraz ruch obsĈugiwany przez wązĈy przesiadkowe 

 

ĒródĈo: opracowanie wĈasne 

Na miastotwórczā rolą wązĈów przesiadkowych i transportu naleĕy spojrzeă szerzej. 

Nowe inwestycje mieszkaniowe i spoĈeczne powinny wykorzystywaă potencjaĈ 

istniejācych i planowanych korytarzy transportowych.  JeĎli obszary nowej zabudowy 

czy inwestycyjne sā planowane w oddaleniu od istniejācych ciāgów komunikacyjnych, 

naleĕy uwzglądniaă odpowiedniā obsĈugą transportowā ģ takĕe w porozumieniu 

z podmiotem prywatnym.  
















































































































































































