
UCHWAŁA NR .................... 
RADY MIEJSKIEJ W LĘBORKU 

z dnia .................... 2024 r. 

w sprawie przyjęcia Planu Zrównoważonej Mobilności Miejskiej dla Obszaru Metropolitalnego 
Gdańsk-Gdynia-Sopot (SUMP) 

Na podstawie art. 18 ust. 2 pkt 12 ustawy z dnia 8 marca 1990 r. o samorządzie gminnym (t.j. Dz. U. 
z 2024 r., poz. 609 ze zm.). 

uchwala się co następuje: 

§ 1.  

Przyjmuje się Plan Zrównoważonej Mobilności Miejskiej dla Obszaru Metropolitalnego Gdańsk-Gdynia-
Sopot (zwany dalej jako "SUMP") stanowiący załącznik  do Uchwały. 

§ 2.  

Wykonanie uchwały powierza się Burmistrzowi Miasta Lęborka. 

§ 3.  

Uchwała wchodzi w życie z dniem podjęcia. 
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Zamawiający: 

 

Stowarzyszenie Obszar Metropolitalny Gdańsk-Gdynia-Sopot 

ul. Długi Targ 39/40 

80-830 Gdańsk 

www.metropoliagdansk.pl/ 

 

Zespół opracowujący: 

 

 
A2P2 architecture&planning 

ul. Pileckiego 8/3 

80-225 Gdańsk 

www.a2p2.pl 

 

 
Zespół Doradców Gospodarczych TOR Sp. z. o.o. 

ul. Sielecka 35 

00-738 Warszawa 

www.zdgtor.pl 

 

 
Fundacja Rozwoju Inżynierii Lądowej 

ul. Narutowicza 11 

80-233 Gdańsk 

www.fril.org.pl 

 

Gdańsk, 02.11.2023 r. 

 

http://www.metropoliagdansk.pl/
http://www.a2p2.pl/
http://www.zdgtor.pl/
http://www.fril.org.pl/
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Zespół koordynujący z ramienia Stowarzyszenia OMGGS: 
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Marta Gorczyca – specjalistka ds. administracji 

Beata Bona – kierowniczka zespołu finansów 
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Wykaz pojęć 
BAU – scenariusz bazowy (ang. business as usual)  

Bike&Ride (B+R, B&R) – parking dla rowerów zlokalizowany w miejscu umożliwiającym 

pozostawienie roweru w celu kontynuacji podróży środkami transportu publicznego 

BRD – bezpieczeństwo ruchu drogowego 

CPK – Centralny Port Komunikacyjny 

CPU – Centralne Pasmo Usługowe 

DDR – droga dla rowerów 

DRT – dynamiczny transport na życzenie 

DWZiZT – Decyzja o warunkach zabudowy i zagospodarowania terenu 

EFRR – Europejski Fundusz Rozwoju Regionalnego 

ETS – Europejski System Handlu Emisjami Dwutlenku Węgla 

FRPA – Fundusz rozwoju przewozów autobusowych o charakterze użyteczności 

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

przywracanych połączeń autobusowych 

GDDKiA – Generalna Dyrekcja Dróg Krajowych i Autostrad 

GPR – Generalny Pomiar Ruchu 

GUS – Główny Urząd Statystyczny 

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

JST– jednostki samorządu terytorialnego 

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

dłużej niż 2 minuty), ułatwiające przesiadkę pasażera na inny środek transportu 

KE – Komisja Europejska 

KPM – Krajowa Polityka Miejska 

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

MOF – Miejski Obszar Funkcjonalny 

MPU – Metropolitalne Pasmo Usługowe 

MPZP – miejscowy plan zagospodarowania przestrzennego 

NSP – Narodowy Spis Powszechny 

OMGGS/OM/Obszar Metropolitalny – Obszar Metropolitalny Gdańsk-Gdynia-Sopot 

OzN – osoba z niepełnosprawnością 

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

umożliwiającym pozostawienie samochodu w celu kontynuacji podróży środkami 

transportu publicznego 

PTZ – publiczny transport zbiorowy 

Podział modalny podróży – gałęziowy podział podróży wyrażony w procentach, 

w którym poszczególne zadania przewozowe zostają podzielone pomiędzy różne 

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

PZP OMGGS – plan zagospodarowania przestrzennego Obszaru Metropolitalnego 

Gdańsk-Gdynia-Sopot 
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Plan Zrównoważonej Mobilności 

(SUMP) – SYNTEZA 
Opracowanie wskazuje główne działania w zakresie mobilności na Obszarze 

Metropolitalnym Gdańsk-Gdynia-Sopot (OMGGS) wraz z uzasadnieniem ich trafności 

oraz przedstawia korzyści płynące z uchwalenia dokumentu i realizacji jego założeń 

przez gminy. 

Plan Zrównoważonej Mobilności (ang. Sustainable Urban Mobility Plan – SUMP) to 

dokument strategiczny umożliwiający długoterminowe planowanie działań 

transportowych i służący rozwojowi zrównoważonej mobilności w metropolii. 

Uwzględnia cały obszar metropolitalny, a jego głównym celem jest podniesienie 

jakości życia mieszkańców dzięki wydajnym i przyjaznym dla środowiska 

rozwiązaniom transportowym. Metropolitalny charakter dokumentu powoduje, że 

planowane działania dla 51 gmin i 8 powiatów koncentrują się na potrzebach 

transportowych mieszkańców i wymagają współpracy pomiędzy różnymi 

podmiotami. 

Rysunek 1. Projekt SUMP OMGGS 

Źródło: opracowanie własne 
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Rysunek 2. Mapa gmin i powiatów tworzących OMGGS  

 

Źródło: opracowanie własne 

Proces powstawania SUMP OMGGS 

SUMP OMGGS powstawał w wieloetapowym procesie, w którym w każdej fazie były 

zaangażowane samorządy tworzące Obszar Metropolitalny, eksperci oraz mieszkańcy. 

Dokument został opracowany zgodnie z cyklem Planu Zrównoważonej Mobilności 

zawartym w II edycji Wytycznych dotyczących opracowania i wdrożenia Planu 

Zrównoważonej Mobilności Miejskiej opracowanych dla Komisji Europejskiej. 
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Tabela 1. Proces planowania zrównoważonej mobilności 

1. Przygotowanie 
i analiza 

2. Przygotowanie 
strategii 

3. Zaplanowanie 
działań 

4. Wdrażanie 
i monitoring 

Przygotowanie 
struktur 
projektowych 

Budowa i wspólna 
ocena scenariuszy 

Wypracowanie 
skutecznych 
pakietów działań 
wspólnie 
z interesariuszami 

Zarządzanie 
wdrażaniem 

Określenie 
kontekstu 
strategicznego 

Wypracowanie 
wizji i strategii 
wspólnie 
z interesariuszami 

Określenie działań 
i zakresu 
odpowiedzialności 

Monitoring, 
dostosowanie 
i komunikacja 

Analiza sytuacji 
w zakresie 
mobilności 

Określenie 
mierzalnych celów 
i wskaźników 

Przygotowanie do 
wdrożenia 
i finansowania 

Przegląd dokonań 
i wyciągnięcie 
wniosków 

Źródło: opracowanie własne na podstawie Wytycznych dotyczących opracowania i wdrożenia Planu 

Zrównoważonej Mobilności Miejskiej (edycja 2), Rupprecht Consult 2019 

W ramach opracowania SUMP OMGGS uwzględniono także osiem zasad przewodnich 

określających podejście do planowania zrównoważonej mobilności miejskiej, które 

zostały zdefiniowane przez Komisję Europejską w Pakiecie Mobilności Miejskiej 

w 2013 r.: 

– planuj w obszarze funkcjonalnym; 

– współpracuj pomiędzy instytucjami; 

– zdefiniuj długoterminową wizję i konkretną ścieżkę dojścia do niej; 

– zaangażuj mieszkańców i innych interesariuszy; 

– oceń skuteczność dotychczasowych strategii i wyznaczaj realne cele na 

przyszłość; 

– rozwijaj wszystkie środki transportu w sposób zintegrowany; 

– dokładnie planuj, jak zweryfikujesz osiągnięcie celów; 

– szeroko weryfikuj jakość prac. 

Konsultacje SUMP OMGGS 

Proces partycypacji przy tworzeniu SUMP przebiegał wieloetapowo. Pierwsze etapy 

dialogu zostały przeprowadzone na poziomie rozpoznania uwarunkowań w 2021 r. 

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

Kolejnym krokiem był dialog na etapie wstępnych propozycji planu w marcu 2023 r. 

wraz z otwartą możliwością przekazywania uwag. Dodatkowo prowadzono dialog 

indywidualnie z przedstawicielami władz głównych gmin OMGGS oraz kluczowymi 

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

 
2021 

  
Rozpoczęcie prac nad SUMP OMGGS 
 

maj/czerwiec  
2021 

I etap konsultacji społecznych 
 

sierpień 2022 Wznowienie prac nad projektem – podpisanie umowy 
z Wykonawcą 
 

grudzień 2022 Wykonanie raportu diagnostyczno-strategicznego 
 

styczeń 2022 Opracowanie wstępnego projektu SUMP OMGGS 
 

luty/marzec 
2023 

II etap konsultacji społecznych 
 

kwiecień/sierpień 
2023 

Opracowanie projektu SUMP OMGGS  
z uwzględnieniem wniosków z konsultacji 
 

 
sierpień/wrzesień 

2023 

 
III etap konsultacji społecznych 
 

wrzesień 2023  Opracowanie końcowej wersji SUMP OMGGS  
w oparciu o wiedzę ekspertów oraz wnioski  
z przeprowadzonych konsultacji społecznych 

październik 2023  Przekazanie końcowej wersji SUMP OMGGS, 
przedstawienie gotowego dokumentu decydentom 
i mieszkańcom 

  Przyjęcie SUMP OMGGS w drodze uchwały przez rady 
gminy 

Źródło: opracowanie własne 

Zaangażowanie interesariuszy na każdym etapie opracowywania SUMP OMGGS było 

niezbędne dla właściwego zdiagnozowania problemów i wyzwań, a na ich podstawie 

wyboru scenariusza, określenia wizji, a później zdefiniowania działań, oceny ich 

priorytetu i wykonalności. Przeprowadzony proces konsultacji społecznych podzielony 

został na trzy etapy odpowiadające fazom powstawania dokumentu SUMP, które 

wyszczególnione zostały w poniższej tabeli.  



 

22 
 

Tabela 2. Przebieg procesu konsultacyjnego dla SUMP OMGGS 

Etap I – realizowany w ramach opracowywania raportu diagnostyczno-
strategicznego 

Termin  I faza: maj/czerwiec 2021 

II faza: listopad/grudzień 2022 

Forma 
konsultacji 

I faza: zorganizowane zostało 9 spotkań konsultacyjnych w formule 
online we wszystkich powiatach wchodzących w skład OMGGS oraz 
w Trójmieście, a także przeprowadzono badania ankietowe. Spotkania 
przeprowadzone zostały w formie warsztatów, których celem było 
poznanie opinii mieszkańców w zakresie 5 obszarów tematycznych: 
transport zbiorowy, ruch pieszy i rowerowy, indywidualny ruch 
samochodowy, transport towarów, zarządzanie mobilnością oraz wizja. 
Dodatkowo w październiku 2020 r. przeprowadzono badania 
ilościowe metodą CAWI, w których wzięło łącznie udział 5005 
mieszkańców OMGGS. 

II faza: zorganizowano serię 2 spotkań grupowych FGI. Pierwsze 
w gronie ekspertów oraz wybranych przedstawicieli samorządów 
OMGGS, drugie w gronie ekspertów i wszystkich członków OMGGS. 
Celem spotkań było wspólne określenie scenariuszy, wizji i działań. 
Pierwsze spotkanie było prowadzone w formule otwartej dyskusji, 
drugie w formule world cafe w podziale na tematy odpowiadające 
obszarom priorytetowym określonym w SUMP OMGGS. 
W uzupełnieniu do FGI przeprowadzono 3 wywiady IDI. 

Uczestnicy I faza: ponad 300 osób uczestniczących – mieszkańców, 
przedstawicieli organizacji pozarządowych, urzędników, pracowników, 
samorządowców oraz lokalnych radnych. 

II faza: niemal 90 osób uczestniczących – przedstawicieli samorządów 
OMGGS i ekspertów z zakresu transportu i mobilności oraz planowania 
przestrzennego. 

Rezultat Zdiagnozowanie problemów i potrzeb interesariuszy w obszarze 
transportu i mobilności, a także wyzwań i możliwych rozwiązań. 
Dokonano wstępnego określenia i oceny scenariuszy, wstępnie 
określono wizję oraz cele operacyjne i działania. 

Etap II – przedstawienie i zebranie opinii interesariuszy na etapie programowania 
działań projektowych 

Termin  marzec/kwiecień 2023 

Forma 
konsultacji 

W ramach etapu zorganizowane zostało 9 otwartych spotkań 
konsultacyjnych w formule online we wszystkich powiatach OMGGS 
oraz w Trójmieście. Dodatkowo interesariusze mieli możliwość 
zapoznania się z dokumentem i komentowania go poprzez przesyłanie 
formularza uwag. W ramach formularza interesariusze byli poproszeni 
o wskazanie preferowanego scenariusza rozwoju i realizującej go wizji, 
a także o ocenę priorytetu i wykonalności proponowanych działań. 
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28 
 

3  
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3.1. Scenariusze i wizja 
SUMP OMGGS to dokument wyznaczający kierunki rozwoju 

transportu i mobilności w OMGGS w perspektywie do 2040 r. 

Możliwość prowadzenia zrównoważonej polityki transportowej 

jest zależna od sytuacji społecznej, gospodarczej i politycznej. 

Uwzględnienie czynników, które mogą wpływać na sposób 

realizacji SUMP, prowadzi do określenia trzech możliwych 

scenariuszy rozwoju. Dodatkowo jako punkt odniesienia 

określono scenariusz bazowy, czyli co by się stało, gdyby 

założenia SUMP OMGGS nie zostały zrealizowane. 

 

2022 Scenariusz 
bazowy 

Scenariusz 
restrykcyjny 

Scenariusz 
inwestycyjny 

Scenariusz 
zrównoważonej 

mobilności 

 

Odtransportowe emisje CO2 (t/mieszkańca): 

 
 

1,36 CO2 

 
 

1,02 CO2 

 
 

1,02 CO2 

 

 
 

1,02 CO2 

 
 

0,99 CO2 

Udział transportu zbiorowego w ogóle podróży: 

 
 

37,7% 

 
 

38,5% 

 
 

39,5% 

 
 

38,9% 

 
 

40,3% 
 

Udział transportu indywidualnego w ogóle podróży: 

 
 

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 realizacją 
zaplanowanych inwestycji. 

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

Restrykcyjny Wzrost współpracy JST, 
realizowanie działań zgodnie 
z zasadami zrównoważonej 
mobilności, realizowanie 
działań ograniczone przez 
możliwości finansowania zmian. 

Oparcie realizowanych działań 
głównie na wykorzystaniu 
istniejącej infrastruktury oraz 
lepszej organizacji 
i rozwiązaniach formalno-
prawnych. 

Inwestycyjny Polepszenie warunków 
społeczno-gospodarczych przy 
ograniczonej współpracy 
pomiędzy samorządami. 

Inwestycja w zamierzenia 
drogowe, transport publiczny 
oraz infrastrukturę rowerową. 
Realizacja celów SUMP 
uzależniona przede wszystkim 
od indywidualnych działań JST. 

Zrównoważonej 
mobilności 

Szeroka współpraca wszystkich 
samorządów w ramach 
OMGGS, dobra sytuacja 
społeczno-gospodarcza. 

Rozwój aktywnej mobilności 
i istotne zwiększenie 
dostępności do transportu 
zbiorowego (PTZ). PTZ staje się 
konkurencyjny dla 
przemieszczania się prywatnym 
samochodem. 

Źródło: opracowanie własne 

Szczegółowy opis scenariuszy wraz z ich oceną zawarto w załączniku nr 2. W analizie 

wielokryterialnej każdemu z działań przypisywano punkty od 1 do 3 ze względu na ich 

wpływ na środowisko, dostępność transportu zbiorowego, bezpieczeństwo ruchu 

drogowego, a także priorytet i wykonalność (ocenione wspólnie z uczestnikami 

konsultacji społecznych). Punkty w ramach scenariuszy zostały zsumowane – im wyższy 

wynik, tym większa realizacja celów zrównoważonej mobilności. 

Tabela 4. Porównanie wartości oceny całkowitej dla wypracowanych scenariuszy 

Scenariusz Ocena 

Bazowy (BAU) 127,67 

Restrykcyjny 155,27 

Inwestycyjny 135,00 

Zrównoważonej mobilności 166,79 

Źródło: opracowanie własne na podstawie analizy wielokryterialnej 
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Na podstawie wyniku wykonanej analizy wielokryterialnej 

i wniosków z procesu konsultacji z mieszkańcami oraz 

pozostałymi interesariuszami do realizacji w ramach SUMP 

OMGGS wybrano scenariusz zrównoważonej mobilności. 

Scenariusz zrównoważonej mobilności 
Scenariusz zrównoważonej mobilności to scenariusz najbardziej optymistyczny, 

stanowiący połączenie scenariusza inwestycyjnego i restrykcyjnego. Dostępne 

fundusze oraz współpraca wszystkich samorządów metropolii umożliwiają 

zwiększenie dostępności transportu zbiorowego na terenie całego OMGGS, a także 

podnoszą konkurencyjność przemieszczania się pieszo, rowerem i transportem 

zbiorowym względem samochodu. W skali całej metropolii do 2040 r. nastąpi istotny 

spadek emisji. 

Wizja dla scenariusza zrównoważonej mobilności 

Samorządy OMGGS koordynują swoje działania w ramach powołanego 

Metropolitalnego Zarządu Transportu. Po okresie przejściowym planowanie 

i zarządzanie transportem na obszarze metropolii zostaje sprawnie zintegrowane pod 

względem taryfowym, biletowym i organizacyjnym. Współpraca pozwala na 

wyrównywanie szans w dostępie do transportu zbiorowego dla gmin ościennych oraz 

znaczną poprawę jego oferty. 

W zakresie organizacji znacznym sukcesem jest uruchomienie kolejowych połączeń 

aglomeracyjnych wraz z liniami dowozowymi oraz szybkich połączeń autobusowych na 

liniach dojazdowych do rdzenia. Koordynacja rozkładowa i integracja zarządzania 

pomagają też w wykorzystaniu potencjału przewoźników prywatnych. 

Działania organizacyjne zostały wsparte odpowiedzialną polityką inwestycyjną. Dzięki 

dofinansowaniu zakupów taborowych, transportu szynowego, węzłów przesiadkowych 

oraz inwestycji w cyfryzację znacząco podniosła się atrakcyjność i poprawiono 

wizerunek transportu zbiorowego. Jego wykorzystanie wzrosło także dzięki rozwojowi 

zabudowy na terenach przylegających do sieci transportu zbiorowego. 

Gminy szeroko wprowadziły rozwiązania pozwalające na ograniczenie wjazdu 

i parkowania dla aut – strefy płatnego parkowania i strefy czystego transportu – 

wiedząc, że mieszkańcy OMGGS mają dostęp do dobrej oferty transportu zbiorowego. 

Poprawa bezpieczeństwa ruchu i dogęszczanie zabudowy w obszarach już 

zurbanizowanych pozwoliły na znaczne zwiększenie udziału podróży pieszych 

i rowerowych. 

Efektem sprawnej współpracy i wspólnego finansowania stał się rozwój 

metropolitalnych służb planistycznych. Dzięki cyfryzacji i koordynacji planowania oraz 

transportu gminy prowadziły dogęszczanie terenów już obsłużonych transportem 



 

33 
 

zbiorowym. Dzięki budowaniu i monitoringowi baz danych, cyfryzacji transportu oraz 

integrowaniu usług cyfrowych planowanie podróży stało się dużo wygodniejsze. 

W 2040 r., dzięki ciągłej ścisłej współpracy, samorządy OMGGS mogą w pełni korzystać 

z efektów reformy systemu transportowego metropolii. Komunikacja publiczna, rower 

czy podróż pieszo są atrakcyjną i sprawną alternatywą dla samochodu. Auta są 

wykorzystywane w dużo mniejszym stopniu, często opierając się na usługach 

współdzielonych i na podróżach do węzłów przesiadkowych lub na terenach 

podmiejskich, które wciąż borykają się ze skutkami chaotycznego rozwoju zabudowy. 

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

Źródło: opracowanie własne 
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3.2. Cele i działania 
SUMP ma jeden cel główny – to ograniczenie szkodliwych emisji, 

a w efekcie przeciwdziałanie zmianom klimatu. Wszystkie cele 

operacyjne i działania proponowane w SUMP dążą do jego 

realizacji. Wszystkie cele mają charakter SMART, czyli są 

sprecyzowane, mierzalne, osiągalne, istotne i określone w czasie. 

 

Główny i długoterminowy cel SUMP to ograniczenie emisji 

gazów cieplarnianych i zanieczyszczeń powietrza. 

 

Troska o zdrowe i przyjazne środowisko życia dla obecnych 

i przyszłych mieszkańców Obszaru Metropolitalnego jest 

nadrzędną wytyczną opracowania SUMP i wdrażania 

zapisanych w nim działań. 

 

 

 

 

 

 

 

źródło: gdansk.pl 
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Cel główny będzie realizowany zgodnie z założeniem, że wraz 

z ograniczaniem szkodliwych emisji będzie się podnosić jakość 

życia mieszkańców metropolii. Cel główny został 

uszczegółowiony w czterech celach strategicznych, które 

spełniają to założenie. Wszystkie cele SUMP OMGGS mają 

charakter SMART. 

 

Cele strategiczne 

 

CEL I 
Poprawa dostępności 
transportu zbiorowego 
 

CEL II 
Wzrost bezpieczeństwa 
uczestników ruchu 
drogowego 
 

Chcemy, żeby w metropolii rozwijał się 
transport zbiorowy. Możliwość dojazdu 
do urzędu, szpitala czy usług 
transportem zbiorowym będzie ogólnie 
dostępną i konkurencyjną usługą na 
terenie całej metropolii. 
 

Chcemy, żeby w całym Obszarze 
Metropolitalnym przemieszczanie się po 
drogach i ulicach było pozbawione 
ryzyka. Piesza wędrówka lub przejazd 
rowerem do szkoły ma być bezpiecznym 
i komfortowym wyborem. 
 

 
CEL III 
Poprawa jakości powietrza 
 

 
CEL IV 
Wzrost udziału 
zrównoważonych środków 
transportu w ogóle podróży 
 

Chcemy dobrej jakości powietrza dla nas 
i odwiedzających nas gości. Środowisko 
do życia w miastach i wsiach nie będzie 
narażone na szkodliwe emisje 
pochodzące z transportu. 
 

Chcemy, żeby mieszkańcy metropolii 
mieli wybór, w jaki sposób 
przemieszczają się do pracy lub szkoły, 
a transport zbiorowy, podróże piesze 
i rowerowe stały się równie atrakcyjne, 
jak prywatny samochód. Rozwój różnych 
systemów transportowych będzie 
sprzyjał ich większym udziałem w ogóle 
podróży. 
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Aby zrealizować cel główny i cele strategiczne, konieczne będzie 

podjęcie działań w różnych obszarach: dotyczących organizacji 

linii transportu zbiorowego, rozbudowy infrastruktury 

rowerowej, budowy parkingów czy też współpracy pomiędzy 

politykami. Cele operacyjne i działania zostały wyznaczone 

w perspektywie do 2030 r. i zostały przypisane do sześciu 

obszarów priorytetowych, w których będą realizowane. 

 

Obszary, w których będziemy działali:  

 

 

OBSZAR 1 
Transport publiczny  

i punkty przesiadkowe 
 

 

OBSZAR 2 
Piesi i rowerzyści 

 

 

OBSZAR 3 
Ruch zmotoryzowany 

 

 

OBSZAR 4 
Dialog z mieszkańcami  

i cyfryzacja 
 

 

OBSZAR 5 
Współpraca samorządów 

 

 

OBSZAR 6 
Planowanie przestrzenne 
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Każde działanie powinno mieć określony cel, aby można było 

dokładnie wskazać, jak należy je wykonać i jaki ma być jego 

efekt. Dlatego dla wszystkich działań określono cele operacyjne, 

stanowiące uszczegółowienie celu głównego i celów 

strategicznych dla każdego z sześciu obszarów priorytetowych. 

Osiągnięcie celów strategicznych będzie możliwe w wyniku 

realizacji 20 zestawionych poniżej celów operacyjnych 

związanych z obszarami działania. 

Tabela 5. Zestawienie celów operacyjnych 

Nr Obszary priorytetowe i cele 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 jakości węzłów integracyjnych  

1.4 Transport wodny jako integralny element systemu transportu zbiorowego 

2 Piesi i rowerzyści 

2.1 Spójna, bezpieczna, dostępna i wygodna sieć piesza i rowerowa 

2.2 Integracja sieci pieszej i rowerowej z transportem zbiorowym 

2.3 Systemy pojazdów współdzielonych 

3 Ruch zmotoryzowany 

3.1 Metropolitalna polityka parkingowa 

3.2 Uspokojenie ruchu drogowego i poprawa bezpieczeństwa ruchu drogowego 

3.3 Zmniejszenie negatywnych skutków środowiskowych funkcjonowania transportu 
drogowego 

3.4 Usprawnienie systemu logistyki miejskiej i zmniejszenie uciążliwości ruchu 
ciężarowego 

4 Dialog z mieszkańcami i cyfryzacja 

4.1 Zwiększenie świadomości ludności z zakresu negatywnych oddziaływań transportu 
oraz sposobów ich ograniczania 

4.2 Integracja usług mobilności w ramach platformy cyfrowej 

4.3 Zintegrowany system informacji 

5 Współpraca samorządów 

5.1 Zintegrowane zarządzanie transportem 

5.2 Zintegrowana oferta zrównoważonej mobilności 
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5.3 Zintegrowane zarządzanie infrastrukturą przesiadkową 

5.4 Zintegrowane planowanie systemu transportowego 

6 Planowanie przestrzenne 

6.1 Rozwój przestrzenny sprzyjający zrównoważonej mobilności 

6.2 Zintegrowane planowanie przestrzenne 

Źródło: opracowanie własne 
 

Tabela 6. Powiązania pomiędzy celami strategicznymi i operacyjnymi SUMP dla 
OMGGS 

        Cel Strategiczny 
 
 
 
 

Cel operacyjny 

CEL I 
Poprawa 

dostępności 
transportu 

zbiorowego 

CEL II 
Wzrost 

bezpieczeństwa 
uczestników 

ruchu 
drogowego 

CEL III 
Poprawa 

jakości 
powietrza 

 

CEL IV 
Wzrost udziału 

zrównoważonych 
środków 

transportu 
w ogóle podróży 

1.1 Sprawny 
i efektywny system 
transportu kolejowego 

 
   

1.2 Sprawny 
i efektywny system 
transportu 
autobusowego 
i miejskiego transportu 
zbiorowego 

 
   

1.3 System wysokiej 
jakości węzłów 
integracyjnych  

  
  

1.4 Transport wodny 
jako integralny 
element systemu 
transportu zbiorowego 

 
   

2.1 Spójna, bezpieczna, 
dostępna i wygodna 
sieć piesza i rowerowa 

    

2.2 Integracja sieci 
pieszej i rowerowej 
z transportem 
zbiorowym 

 
   

2.3 Systemy pojazdów 
współdzielonych 

    

3.1 Metropolitalna 
polityka parkingowa    

 

3.2 Uspokojenie ruchu 
drogowego i poprawa 

    
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3.3. Pakiety działań 

PAKIET 1: Chcę podróżować na jednym bilecie 

z łatwymi przesiadkami 

Co jest problemem? 

Podróż przez metropolię nie jest ani wygodna, ani łatwa ze względu na brak wygodnych 

przesiadek, brak wzajemnego honorowania biletów przez różnych przewoźników 

i słabe skomunikowanie różnych środków transportu. W efekcie podróż transportem 

zbiorowym kojarzy się z podjęciem wysiłku, niepewnością, stresem i wysokimi kosztami. 

Realny efekt to wydłużenie czasu przejazdu lub ograniczona dostępność połączeń 

transportowych. W rezultacie zniechęca to potencjalnych użytkowników i wzmacnia 

obraz komunikacji zbiorowej jako środka transportu, na którym nie można polegać. 

Podróż przez metropolię oznacza ponadto skomplikowane łączenie przejazdów różnych 

organizatorów bądź przewoźników prywatnych. Konsekwencją jest malejąca liczba 

użytkowników transportu zbiorowego. 

Co o problemie mówią sami mieszkańcy metropolii? 

Bezpieczeństwo podróży oznacza dla mnie skupienie się na swoich sprawach, 

a nie na podróży jako takiej, jej organizacji, poświęcaniu czasu na 

kalkulowanie kosztów. Podróż transportem publicznym to środek do celu 

(sprawy osobiste, rekreacja). Świadomość, że płacę za ten środek według 

widzimisię różnych przewoźników, którzy nie są w stanie dogadać się między 

sobą, aby mi to poruszanie się ułatwić, sprawia, że mam poczucie, że specjalnie 

nikt się tutaj moim interesem nie przejmuje. Jak zatem mam się czuć 

bezpiecznie przy takim podejściu do transportu zbiorowego? 

Jeżeli transport zbiorowy będzie zarządzany jak dotychczas, czyli zwiększając 

ilość przesiadek, na których nie ma możliwości zmiany środka transportu „od 

drzwi do drzwi” – w 90% przypadków w momencie, gdy np. autobus podjeżdża 

na przystanek, tramwaj zamyka drzwi i odjeżdża, więc trzeba czekać na 

kolejny, wydłużając tym samym podróż, to zostaje tylko samochód. 

Jeśli organizacja transportu w Trójmieście się nie zmieni (więcej, częściej i na 

jednym prawdziwym wspólnym bilecie), to nadal będę jeździł samochodem. 

Co jest przyczyną? 

Przyczyną problemu jest znaczne rozproszenie organizatorów transportu – w samym 

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

licznych podmiotów zarządzających transportem, jak i z rozbicia dużych publicznych 
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metropolii, ale brak rzeczywistego wspólnego biletu nie pozwala na pełne 

wykorzystanie potencjału tego środka transportu – nawet pomimo wydzielonej 

i rozbudowywanej infrastruktury dla pociągów aglomeracyjnych. Zwiększenie 

integracji jest warunkiem koniecznym dla osiągnięcia celów związanych ze 

zrównoważoną mobilnością i zwiększenia wykorzystania transportu publicznego, 

zwłaszcza w podróżach do rdzenia metropolii. Integracja nie powinna jednak ograniczać 

się wyłącznie do kwestii taryfowych, ale obejmować także infrastrukturę, kwestie 

organizacyjne i finansowe, a także współdzielone formy przemieszczania. 

Kolej trzonem transportu zbiorowego w metropolii 

Rola kolei dla integracji całości transportu publicznego w OMGGS będzie kluczowa. 

Województwo pomorskie, w tym i ośrodki wchodzące w skład Obszaru 

Metropolitalnego, cechuje się największym w Polsce stopniem wykorzystania 

transportu kolejowego do odbywania codziennych podróży transportem publicznym do 

pracy, szkoły, na uczelnię czy w celach rozrywkowych lub turystycznych. Dobry dostęp 

do infrastruktury kolejowej i częste połączenia to jednak domena przede wszystkim 

rdzenia OMGGS. W najbliższych latach transport kolejowy będzie więc wymagał 

znaczących działań modernizacyjnych oraz rewitalizacyjnych, rozbudowy sieci 

realizowanych połączeń, poprawy przepustowości linii i likwidacji wąskich gardeł. 

Samorządy wchodzące w skład OMGGS zdają sobie sprawę, że specyfika 

funkcjonowania kolei jako systemu transportowego powiązana jest z działalnością wielu 

różnych, rozproszonych podmiotów – zarówno podlegających Skarbowi Państwa, jak 

i władzom regionu. Sytuacja ta jest niemożliwa do zmiany z pozycji samorządu gminnego 

czy powiatowego. Dlatego w kolejnych latach niezbędne będzie podjęcie ścisłej 

współpracy zarówno z Urzędem Marszałkowskim Województwa Pomorskiego, 

będącym organizatorem regionalnego i aglomeracyjnego transportu kolejowego, jak 

również spółkami kolejowymi – przewoźnikami i zarządcami infrastruktury. 

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

 

Połączenia kolejowe 
i autobusowe rywalizują 
o pasażerów na tych samych 
trasach. Przewoźnicy 
i operatorzy konkurują ze 
sobą. 

 Połączenia autobusowe w zasięgu 
dogodnego dojazdu do przystanków 
kolejowych organizowane są jako linie 
dowozowe zsynchronizowane 
z odjazdami pociągów. Przewoźnicy 
i operatorzy współpracują ze sobą. 
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Rysunek 6. Mapa działań pakietu nr 1: Chcę podróżować na jednym bilecie z łatwymi 
przesiadkami 

 
Źródło: opracowanie własne
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Zintegrowana taryfa 

Kluczowym działaniem zmierzającym do zapewnienia integracji na terenie OMGGS 

jest stworzenie i wdrożenie wspólnego biletu. Samorządy opracują i przyjmą 

zintegrowaną taryfę biletową łączącą kolej, transport autobusowy regionalny oraz 

komunikację miejską. 

Integracja taryfy będzie wymagała aktualizacji analizy kosztów wdrożenia systemu, 

m.in. kwestii rozliczeń ulg ustawowych, zasad dopłat, możliwości sięgnięcia po dopłaty 

dla powiązań regionalnych oraz powiązanych z tym kwestii prawnych. Ważnym 

potencjalnym narzędziem jest powołanie związku metropolitalnego i możliwość 

sięgnięcia po dodatkowe środki finansowe na organizację transportu7. Dodatkowe 

wpływy do budżetu mogłyby pomóc w złagodzeniu kosztów wdrażania integracji. 

Rozwiązanie to wymaga przyjęcia przez rząd ustawy metropolitalnej. Brak tego 

narzędzia i dodatkowych zasobów finansowych stanowi znaczącą barierę dla 

integracji transportu w OMGGS. Dlatego działaniem uzupełniającym prowadzonym 

przez gminy będzie dalsze zabieganie o przyjęcie ustawy metropolitalnej. 

Rysunek 7. Kolejne etapy integracji transportu zbiorowego w OMGGS 

Obecny zasięg 
terytorialny 
Metropolitalnego 
Związku 
Komunikacyjnego 
Zatoki Gdańskiej 
(MZKZG) i systemu 
FALA. Częściowa 
integracja 
taryfowo-biletowa. 

 Dążenie do pełnej integracji 
taryfowo-biletowej w MZKZKG. 
Działania na rzecz rozszerzenia 
zasięgu związku oraz 
przejmowania kompetencji 
organizatora transportu 
zbiorowego, w tym 
przekształcenie MZKZG 
w związek powiatowo-gminny 
oraz rozszerzenie zasięgu 
systemu FALA. 

 Pełna integracja 
transportu 
zbiorowego 
w OMGGS, możliwa 
po powołaniu związku 
metropolitalnego, 
system FALA w całym 
obszarze. 

Źródło: opracowanie własne 

 
7 Między innymi na podstawie Deloitte, 2014, „Ekspertyza dotycząca instytucjonalnych modeli 
funkcjonowania transportu publicznego na obszarze metropolitalnym w świetle zapisów Ustawy z dnia 9 
października 2015 r. o związkach metropolitalnych” oraz OMGGS, 2019, „Ekspertyza dotycząca zmiany 
przychodów z biletów komunikacji publicznej w rezultacie ujednolicenia uprawnień do przejazdów 
ulgowych i bezpłatnych w komunikacji komunalnej na obszarze Metropolitalnego Związku 
Komunikacyjnego Zatoki Gdańskiej (MZKZG) i Miasta Tczewa”.  
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Tabela 7. Cele operacyjne SUMP OMGGS dla Pakietu 1 wraz z opisem działań 

Nr Cel operacyjny Nr Działanie 

1.1 Sprawny i efektywny 
system transportu 
kolejowego 

1.1.1 Współpraca na rzecz zwiększenia dostępności 
transportem kolejowym do rdzenia OMGGS 

1.2 Sprawny i efektywny 
system transportu 
autobusowego 
i miejskiego 
transportu 
zbiorowego 

1.2.1 Wdrożenie jednolitego standardu przystankowego 
na terenie OMGGS z uwzględnieniem potrzeb osób 
z ograniczoną mobilnością 

1.4 Transport wodny jako 
integralny element 
systemu transportu 
zbiorowego 

1.4.3 Powiązanie systemów transportu zbiorowego 
wodnego i lądowego 

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 
współdzielonych 

2.3.2 Integracja systemów pojazdów współdzielonych 
między sobą oraz z systemem transportu 
publicznego 

4.2 Integracja usług 
mobilności w ramach 
platformy cyfrowej 

4.2.1 Rozbudowa systemu zintegrowanej platformy usług 
publicznego transportu zbiorowego (możliwość 
zakupu biletu, wyszukiwania połączeń itp.) 

4.2.2 Utworzenie zintegrowanej bazy danych sieci 
połączeń, rozkładu jazdy (standard GTFS) i lokalizacji 
przystanków wraz z jej regularną aktualizacją 

4.3 Zintegrowany system 
informacji 

4.3.1 Opracowanie ujednoliconego metropolitalnego lub 
regionalnego systemu informacji pasażerskiej 

5.1 Zintegrowane 
zarządzanie 
transportem 

5.1.1 Aktualizacja analiz finansowych dotyczących modeli 
integracji publicznego transportu zbiorowego 

5.1.2 Reorganizacja, rozszerzenie kompetencji i zasięgu 
Metropolitalnego Związku Komunikacyjnego Zatoki 
Gdańskiej do czasu powołania Metropolitalnego lub 
Regionalnego Zarządu Transportu Zbiorowego 

5.1.3 Utworzenie Metropolitalnego lub Regionalnego 
Zarządu Transportu Zbiorowego 

5.1.4 Współfinansowanie przewozów kolejowych przez 
samorządy 

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 Działanie 

i komunikacją miejską na całym obszarze 
metropolitalnym 

5.1.7 Integracja taryfowa systemów pojazdów 
współdzielonych z usługami transportu zbiorowego 

5.1.13 Współpraca na rzecz przyjęcia ustawy o związku 
metropolitalnym OMGGS 

5.2 Zintegrowana oferta 
zrównoważonej 
mobilności 

5.2.1 Organizacja linii metropolitalnych transportu 
zbiorowego współfinansowanych przez samorządy 

Źródło: opracowanie własne 

Wykaz działań wraz ze szczegółowym opisem oraz podziałem zadań ze względu  

na strefy OMGGS dostępny jest w załącznikach. 
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PAKIET 2: Do pracy, szkoły i kina dojadę 

transportem zbiorowym 

Co jest problemem? 

Problemem jest jakość oferty transportowej rozumiana jako częstotliwość i liczba 

kursów oraz dopasowanie godzin odjazdów do potrzeb. Problem ten dotyczy 

zwłaszcza transportu kolejowego oraz połączeń międzygminnych i jest uciążliwy 

szczególnie dla mieszkańców terenów poza miastami lub na ich obrzeżach. Jest 

odczuwalny w postaci braku dostępnych kursów i długich czasów podróży. Problemem 

są również luki w godzinach odjazdów. W konsekwencji mieszkańcy (zwłaszcza spoza 

rdzenia metropolii) są zmuszeni do wyboru auta, szczególnie jeśli chcą skorzystać z życia 

kulturalnego Trójmiasta czy atrakcji turystycznych. Grupą szczególnie dotkniętą 

wykluczeniem są młodzi ludzie mieszkający poza centrami miast, ponieważ ich dostęp 

do wygodnych dojazdów do miejskich szkół i atrakcji jest mocno ograniczony. Chcąc 

z nich korzystać, muszą podróżować autem. W efekcie są przyzwyczajani do tego, że nie 

mogą w pełni wierzyć w transport zbiorowy jako rozwiązanie zapewniające wygodę 

i swobodę podróży. 

Co o problemie mówią sami mieszkańcy metropolii? 

Mieszkańcy powiatu czują się odcięci od dostępu do kin, teatrów, wydarzeń 

kulturalnych i sportowych z uwagi na brak wieczornych połączeń komunikacji 

zbiorowej. Mają jak dojechać, ale nie mają jak wrócić. 

Chętnie przesiadłbym się w mieście z samochodu do komunikacji, ale przy 

obecnej siatce i systemie połączeń, małej częstotliwości i braku wspólnego 

biletu na wszystkie środki komunikacji w metropolii nie wyobrażam sobie za 

20 lat podróży tymi środkami transportu. Dla przykładu: obecnie, by zawieźć 

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

z wyjściem z domu i dojściem do przystanku, i później do przedszkola. 

A samochodem zajmuje to maksymalnie 20 minut. 

Młodzież dojeżdżająca do lęborskich szkół z pobliskich miejscowości nie może 

brać udziału w popołudniowych zajęciach i kołach zainteresowań, ponieważ 

wieczorem nie ma jak wrócić do domu. Z tego samego powodu młodzi ludzie 

nie mogą korzystać z oferty kulturalnej i oświatowej w Trójmieście. 

Co jest przyczyną? 

Ograniczony dostęp do transportu wynika z różnych czynników. Jest to kwestia 

organizacji i przebiegu linii, a także rozmieszczenia przystanków i długości tras, które 

musi obsłużyć operator. Zdarza się, że przyczyna problemu leży głębiej – 

zagospodarowanie przestrzenne danego obszaru, w szczególności rozproszona 

zabudowa oraz niedostateczna szerokość dróg dojazdowych, uniemożliwiają 

skuteczne obsłużenie niektórych obszarów transportem zbiorowym. Prowadzenie tras 
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Rysunek 8. Mapa działań pakietu nr 2: Do pracy, szkoły i kina dojadę transportem zbiorowym 

 
Źródło: opracowanie własne
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Przy budowie infrastruktury publicznego transportu zbiorowego rozważana będzie 

współpraca z podmiotami prywatnymi w ramach partnerstwa publiczno-prywatnego. 

Rysunek 9. Obsługa osiedli mieszkaniowych transportem zbiorowym - dawne i obecne 
podejście do kształtowania przebiegu tras transportu zbiorowego w miastach 

 

Linie transportu zbiorowego 
zlokalizowane po obwodzie osiedli 
mieszkaniowych zazwyczaj 
połączone z głównymi arteriami 
drogowymi. Przystanki 
zlokalizowane w dużej odległości od 
miejsc zamieszkania. 
 

 Linie transportu zbiorowego 
prowadzone są blisko zabudowy, 
przebiegają niezależnie od układu 
drogowego, przystanki stają się 
elementami lokalnego centrum. 
Przestrzennie i wrażeniowo 
przystanki są bliżej miejsc 
zamieszkania. 

   
Źródło: opracowanie własne na podstawie: Olsztyn – powrót tramwaju, Forum Rozwoju Olsztyna, 2009 

oraz ZDG TOR, Zrównoważona Mobilność w Planowaniu Przestrzennym, Warszawa, 2020 

Na obszarach o niskiej dostępności do transportu zbiorowego i rozproszonej zabudowie 

zostanie pilotażowo wdrożony system transportu na żądanie (ang. DRT). W przypadku 

powodzenia pilotażu i korzystnych analiz finansowych system ten zostanie rozszerzony 

na kolejne obszary OMGGS, stanowiąc uzupełnienie dla regularnych połączeń 

transportu zbiorowego. 

Zatoka Gdańska i Zatoka Pucka mają także dobre warunki do rozwoju transportu 

wodnego, mogącego stanowić zarówno atrakcję turystyczną, jak i realną alternatywę 

komunikacyjną dla innych środków transportu. Samorządy podejmą współpracę na 

rzecz przeprowadzenia analiz warunkujących uruchomienie transportu wodnego 

obsługującego pas wybrzeża oraz miejscowości Zatoki Gdańskiej i Zatoki Puckiej. 
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Transport jako element planowania przestrzennego 

Działania podejmowane przez OMGGS nie ograniczą się jednak wyłącznie do poprawy 

obsługi komunikacyjnej istniejącej zabudowy. Dostępność transportowa jest istotna 

także w kontekście wyznaczania kierunków rozwoju metropolii. Przykładowo strefy 

działalności gospodarczej (SDG) powinny być lokalizowane w obszarach z łatwym 

dostępem do układu drogowego o odpowiednim standardzie, a także w pobliżu 

przystanków węzłowych, węzłów integracyjnych, przystanków i stacji kolejowych oraz 

z łatwym dostępem do sieci kolejowej (jeśli taka istnieje na danym obszarze). 

Metropolia podejmie działania na rzecz uwzględniania w studiach i planach 

przestrzennych potencjału mobilnościowego oraz wpływu planowanych inwestycji 

transportowych na rozwój i poprawę atrakcyjności terenów podlegających 

zagospodarowaniu. Wykorzystana zostanie miastotwórcza rola wysokowydajnych 

korytarzy transportowych do uporządkowanego planowania przestrzennego na 

terenie metropolii. 

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

Nr Cel operacyjny Nr Działanie 

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 dostępność czasowa i przestrzenna 
transportu autobusowego, tramwajowego 
i trolejbusowego 

1.2.3 Zakup nowoczesnego taboru do obsługi publicznego 
transportu zbiorowego 

1.2.4 Wyznaczenie korytarzy wysokowydajnego 
transportu autobusowego 

1.2.5 Rozwój sieci tramwajowej i trolejbusowej oraz stacji 
ładowania autobusów elektrycznych 

1.2.6 Zwiększenie wykorzystania transportu publicznego 
w ramach wydarzeń sportowych, kulturalnych 
i gospodarczych 

1.2.7 Szersze wykorzystanie istniejących dotacji 
zewnętrznych w celu uruchamiania dodatkowych 
linii autobusowych oraz kursów 

1.2.8 Wysoka dostępność do transportu zbiorowego dla 
osób z ograniczoną mobilnością oraz bezpieczna 
podróż 

1.2.9 Współpraca z podmiotami zewnętrznymi przy 
kształtowaniu siatki połączeń transportu 
zbiorowego 

1.2.10 Pilotażowe wdrożenie transportu na życzenie (DRT) 
w obszarach wykluczonych transportowo oraz 
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PAKIET 3: Do węzła integracyjnego dotrę 

pieszo, rowerem, autobusem lub samochodem 

Co jest problemem? 

Obecnie problemem jest niewystarczająca dostępność węzłów integracyjnych, 

zapewniających wygodne przesiadki pomiędzy różnymi środkami transportu, pomimo 

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

zarówno odpowiednich tras dojazdowych, prowadzących do tych węzłów, jak również 

infrastruktury przesiadkowej w przystępnej odległości od miejsca zamieszkania, pracy 

lub nauki. Nie zawsze istniejące węzły przesiadkowe i przystanki kolejowe są 

odpowiednio połączone z obszarami zabudowanymi, szczególnie w mniejszych gminach, 

gdzie brakuje wydzielonych dróg rowerowych, chodników czy autobusowych linii 

dowozowych. Problemem jest również niewłaściwy dobór lokalizacji przeznaczonych 

na budowę węzłów integracyjnych, co w połączeniu z brakiem odpowiednich tras 

pieszych i rowerowych oraz linii dowozowych może prowadzić do niewykorzystywania 

w pełni potencjału tych węzłów. Dodatkowo część węzłów integracyjnych na terenie 

OMGGS nie jest spójna, szczególnie pod kątem ich dostępności dla różnych 

użytkowników. W niektórych z nich brakuje często odpowiedniej infrastruktury dla 

rowerzystów lub osób o ograniczonej mobilności. 

Co o problemie mówią sami mieszkańcy metropolii? 

Chciałabym podróżować transportem zbiorowym, ale mieszkając na 

obrzeżach miasta i widząc trend likwidacji połączeń, nie mam wielkich nadziei 

na poprawę tej sytuacji. PKM miała być lekiem na korki, ale niestety, 

mieszkając na wsi, nie mam możliwości dojazdu do stacji. 

Problemem jest brak infrastruktury rowerowej, szczególnie w mniejszych 

miejscowościach, pozwalającej na dotarcie do węzłów przesiadkowych. 

Rowery nie mieszczą się do wind na perony! Nie można wjechać na peron, a na 

schodach na perony nie ma podjazdów! Więc rower trzeba wnosić! To jest 

niedopuszczalna sytuacja w krajach przyjaznych rowerzystom i promującym 

ten rodzaj aktywności! 

Co jest przyczyną? 

Przyczyną zbyt niskiej dostępności węzłów integracyjnych jest najczęściej brak 

funduszy własnych gmin lub problemy w pozyskaniu zewnętrznego finansowania na 

realizację zadań związanych z transportem i mobilnością. Problem ten dotyczy głównie 

mniejszych samorządów, w tym w szczególności gmin znajdujących się z dala od 

Trójmiasta. Ponadto niektóre gminy nie inwestują w budowę, rozbudowę lub 

polepszenie dostępności węzłów integracyjnych z powodu braku kolei na terenie gminy 

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

budowie (projektowaniu) węzłów zdarza się brak lub niewystarczające uwzględnianie 
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Węzeł jako brama do miasta 

Rola węzłów przesiadkowych nie ogranicza się jedynie do funkcji transportowej – to 

obszary, które będą stanowić naturalne skupiska dużej liczby mieszkańców, pełniąc 

także rolę centrów lokalnego życia społecznego. Z tych względów istotne są kwestie 

planowania przestrzennego. Samorządy podejmą działania, by węzły stanowiły 

atrakcyjną i dobrze przemyślaną pod kątem urbanistycznym przestrzeń, zachowującą 

atrakcyjny i indywidualny charakter. Spełnienie tego warunku wymaga wykonania 

opracowań programowo-przestrzennych (masterplanów) dla ich otoczenia oraz 

uwzględnienia w dokumentach planistycznych. 

Całe otoczenie węzłów przesiadkowych powinno tworzyć spójną przestrzeń, będącą 

wizytówką czy bramą do miejscowości, dzielnicy bądź miasta – z uwzględnieniem 

zieleni, ławek czy miejsc odpoczynku. Przyjęte rozwiązania będą charakteryzować się 

trwałością, wysoką estetyką, odpornością na zniszczenia i upływ czasu. Istotne jest też 

zapewnienie bezpieczeństwa użytkownikom węzłów (monitoring, możliwość łatwego 

kontaktu z obsługą, utrzymywanie infrastruktury w należytym stanie i porządku). 

Dodatkowo wskazane jest, by oferta węzłów przesiadkowych była uzupełniana o usługi 

komplementarne. W rejonie węzłów mogą być więc lokowane placówki opiekuńcze 

(żłobki czy przedszkola), a także inne usługi komunalne i publiczne – tak, by pasażer mógł 

przy okazji załatwić istotne sprawy. Wykorzystane mogą zostać do tego celu także 

modernizowane bądź nowe budynki dworcowe oraz przystankowe, co zwiększy 

efektywność ekonomiczną obiektów, a także korzystnie wpłynie na ich późniejsze 

utrzymanie. Przykładami już zrealizowanych obiektów tego typu jest np. dworzec 

w Rumi, gdzie działa wielofunkcyjny obiekt mieszczący m.in. bibliotekę, centrum 

organizacji pozarządowych, usługi gastronomiczne i wiele innych. 

Rysunek 10. Elementy wyposażenia oraz ruch obsługiwany przez węzły przesiadkowe 

 

Źródło: opracowanie własne 

Na miastotwórczą rolę węzłów przesiadkowych i transportu należy spojrzeć szerzej. 

Nowe inwestycje mieszkaniowe i społeczne powinny wykorzystywać potencjał 

istniejących i planowanych korytarzy transportowych. Jeśli obszary nowej zabudowy 

czy inwestycyjne są planowane w oddaleniu od istniejących ciągów komunikacyjnych, 

należy uwzględniać odpowiednią obsługę transportową – także w porozumieniu 

z podmiotem prywatnym. 
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Rysunek 11. Mapa działań pakietu nr 3: Do węzła integracyjnego dotrę pieszo, rowerem, 
autobusem lub samochodem 

 
Źródło: opracowanie własne
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Rozbudowa parkingów buforowych przy węzłach przesiadkowych 

Integralną częścią budowania systemu węzłów przesiadkowych jest włączenie ich 

w spójną politykę parkingową metropolii. Węzły przesiadkowe stanowią komponent 

systemu, zapewniając możliwość pozostawienia auta jeszcze przed wjazdem do rdzenia 

metropolii i przesiadkę na transport szynowy. Dlatego też rozbudowywana będzie sieć 

Park&Ride na lub blisko granicy gmin rdzeniowych, w powiązaniu z systemami 

transportu szynowego lub korytarzami wysokowydajnego transportu. Wdrażane będą 

działania, mające powiązać funkcjonowanie parkingów buforowych z ofertą biletową 

i transportową, tak aby zachęcić użytkowników aut do korzystania z tego udogodnienia. 

W celu zmniejszenia ruchu drogowego wymuszonego poszukiwaniem miejsca 

parkingowego rozbudowywane będą systemy informacji parkingowej zliczające 

i prezentujące na dynamicznych tablicach liczbę wolnych miejsc parkingowych. 

Tabela 9. Cele operacyjne SUMP OMGGS dla Pakietu 3 wraz z opisem działań 

Nr Cel operacyjny Nr Działanie 

1.1 Sprawny i efektywny 
system transportu 
kolejowego 

1.1.2 Zwiększenie dostępności kolejowej 
infrastruktury przystankowej i dworcowej 

1.1.4 Uruchomienie linii dowozowych do stacji 
i przystanków kolejowych 

1.3 System wysokiej jakości 
węzłów integracyjnych 

1.3.1 Budowa i modernizacja węzłów 
przesiadkowych 

1.4 Transport wodny jako 
integralny element 
systemu transportu 
zbiorowego 

1.4.2 Budowa i modernizacja przystanków transportu 
wodnego 

2.2 Integracja sieci pieszej 
i rowerowej z transportem 
zbiorowym 

2.2.1 Audyt i modernizacja sieci pieszej pod kątem jej 
dostępności do węzłów integracyjnych dla osób 
o ograniczonej mobilności 

3.1 Metropolitalna polityka 
parkingowa 

3.1.4 Rozbudowa systemu parkingów buforowych 
jako elementu systemu parkingowego 
wyprowadzającego parkowanie poza centra 
miejscowości 

5.3 Zintegrowane zarządzanie 
infrastrukturą 
przesiadkową 

5.3.1 Aktualizacja i wdrożenie wspólnych 
Standardów Wizualnych i Funkcjonalnych 
w zakresie zagospodarowania przestrzeni 
publicznej budowanych i modernizowanych 
węzłów integracyjnych 

6.1 Rozwój przestrzenny 
sprzyjający 
zrównoważonej 
mobilności 

6.1.6 Koncentracja zabudowy w pobliżu istniejącej 
infrastruktury transportu publicznego 

Źródło: opracowanie własne 

Wykaz działań wraz ze szczegółowym opisem oraz podziałem zadań ze względu na 

strefy OMGGS dostępny jest w załącznikach. 
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PAKIET 4: Chcę dojeżdżać do pracy rowerem, 

a do sklepu chodzić pieszo 

Co jest problemem? 

Jednym z głównych problemów jest nieciągłość dróg rowerowych. W praktyce oznacza 

to, że podróż rowerem nie może być prowadzona bez konieczności jazdy w ruchu 

ogólnym (tzn. po drogach, razem z autami). Jazda rowerem po ulicach nie zawsze jest 

optymalnym rozwiązaniem. Nie każda osoba korzystająca z roweru będzie też czuła się 

bezpiecznie, przemieszczając się w ruchu ogólnym. Ogranicza to dostęp dla roweru dla 

dzieci i ich opiekunów (np. osób podróżujących z fotelikami, przyczepkami dla dzieci), 

młodzieży, kobiet czy seniorów. Problem nasila się poza rdzeniem metropolii. 

Jednocześnie analizy wskazują, że wiele celów podróży (przedszkoli, szkół, urzędów 

publicznych, punktów przesiadkowych) na tym obszarze jest w dobrym zasięgu dojazdu 

rowerem. Słaba infrastruktura ogranicza poziom wykorzystania roweru, który jest 

środkiem transportu tanim, dostępnym i korzystnym zarówno dla zdrowia 

użytkowników, jak i środowiska oraz mającym duży potencjał w realizacji wielu podróży 

na terenie OMGGS. 

Drugie wyzwanie to zapewnienie ciągłości infrastruktury pieszej. Problemem jest 

ograniczona liczba przejść dla pieszych, długie czasy oczekiwania na światłach dla 

pieszych, a także nadmierne wykorzystywanie przestrzeni chodników dla potrzeb 

parkowania czy niedostosowanie traktów pieszych do użytkowania przez osoby ze 

szczególnymi potrzebami. Powoduje to obniżenie komfortu przemieszczania się pieszo 

i zmniejszenie dostępności przestrzeni publicznej. Chodniki o niskiej jakości, w złym 

stanie technicznym, które „urywają się” bez zachowania ciągłości to problem, który 

dotyka głównie grupy najczęściej poruszających się pieszo – najmłodszych, seniorów 

i innych osób nieużytkujących samochodu. 

Co o problemie mówią sami mieszkańcy metropolii? 

Chciałabym dojeżdżać do pracy rowerem, ale najbliższa ścieżka rowerowa jest 

kilometr od mojego domu (…). Musiałabym przejechać ten odcinek ruchliwymi 

drogami, a nie jest to bezpieczne. 

Brak chodników na wewnętrznych drogach osiedlowych. Brak ciągłości 

infrastruktury rowerowej między gminami, „urwane” ścieżki rowerowe. 

Co jest przyczyną? 

Przyczyną są lata zaszłości w rozbudowie infrastruktury rowerowej i pieszej oraz 

nietraktowanie jej jako integralnej części dróg i ulic. Niższy priorytet przekładał się na 

ograniczony poziom środków na finansowanie rozwoju dróg rowerowych i rozbudowę 

chodników oraz powstawanie niespójnej i niefunkcjonalnej sieci. Wyzwaniem są często 

kwestie techniczne i prawne – wprowadzanie infrastruktury rowerowej w istniejące 

układy drogowe musi niejednokrotnie odbywać się kosztem jezdni, chodników lub 
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Rysunek 12. Mapa działań pakietu nr 4: Chcę dojeżdżać do pracy rowerem, a do sklepu chodzić 
pieszo 

 
Źródło: opracowanie własne
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w tym w szczególności rowerów elektrycznych, które stanowią wygodną alternatywę 

dla indywidualnego transportu samochodowego. 

Planowane działania będą też ukierunkowane na poprawę planowania 

przestrzennego i koordynacji procesów planistycznych, co również będzie miało 

przełożenie na zapewnienie warunków dla rozwoju ruchu pieszego i rowerowego. 

Konieczne jest wykonanie bilansu metropolitalnego i przeglądu bazy danych 

dokumentów planistycznych. Dla zapewnienia spójnych rozwiązań przewidziano 

aktualizację i wektoryzację studiów uwarunkowań oraz kierunków zagospodarowania 

przestrzennego (lub planów ogólnych po procedowanej reformie systemu planowania), 

a także miejscowych planów zagospodarowania przestrzennego w jednym systemie 

informacyjnym. W planach zabudowy pod uwagę brane będzie zapewnienie 

optymalnych warunków dla ruchu pieszego i rowerowego. 

Rysunek 13. Schemat dwóch wariantów zagospodarowania przestrzeni: sprzyjający 
przemieszczaniu się samochodem oraz zgodny z zasadami zrównoważonej mobilności 

 

Każde z osiedli i budynków 
usługowych stanowi osobną wyspę, 
brak pomiędzy nimi połączeń, drogi 
lokalne nie mają kontynuacji. Taki 
układ sprzyja wydłużeniu drogi do 
sklepu i innych usług, ograniczonej 
możliwości wykształcenia 
atrakcyjnych przestrzeni publicznych 
oraz ograniczeniu głównej arterii tej 
dzielnicy tylko do funkcji 
transportowej. W takim układzie 
najwygodniej i najszybciej będzie 
przemieszczać się samochodem. 

 Osiedla i budynki usługowe stanowią 
spójną całość, obiekty usługowe 
zlokalizowane w sąsiedztwie 
budynków mieszkalnych, łączy je 
wiele dróg, łatwo wyodrębnić 
przestrzenie publiczne i wskazać 
lokalizację potencjalnego centrum 
dzielnicy. W takim układzie łatwo 
będzie się przemieszczać w obrębie 
całej dzielnicy, podróż do sklepu 
będzie krótsza, a przestrzenie 
publiczne atrakcyjne. Taki układ 
sprzyja zrównoważonej mobilności. 

   
Źródło: opracowanie własne na podstawie Duany A., Plater-Zyberk E., Speck J. 2001; Suburban nation: 

The rise of sprawl and the decline of the American dream. Farrar, Straus and Giroux 
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Tabela 10. Cele operacyjne SUMP OMGGS dla Pakietu 4 wraz z opisem działań 

Nr Cel operacyjny Nr Działanie 

2.1. Spójna, bezpieczna, 
dostępna i wygodna 
sieć piesza 
i rowerowa 

2.1.1 Budowa, rozbudowa, uzupełnienie i modernizacja 
sieci pieszej i rowerowej, w szczególności rowerowej 
o funkcji transportowej 

2.1.2 Poprawa bezpieczeństwa, funkcjonalności 
i dostępności sieci pieszej i rowerowej wraz 
z modernizacją elementów niespełniających 
wymogów 

2.1.3 Wysokiej jakości bieżące utrzymanie infrastruktury 
pieszej i rowerowej 

2.3 Systemy pojazdów 
współdzielonych 

2.3.1 Rozbudowa systemów pojazdów współdzielonych 

4.3 Zintegrowany system 
informacji 

4.3.2 Współpraca na rzecz poprawy dostępu do danych 
przestrzennych w OMGGS 

6.1 Rozwój przestrzenny 
sprzyjający 
zrównoważonej 
mobilności 

6.1.1 Zbieranie i harmonizacja danych planistycznych oraz 
opracowanie Bilansu Metropolitalnego 

6.2 Zintegrowane 
planowanie 
przestrzenne 

6.2.1 Standaryzacja wykonywania opracowań 
planistycznych dla gmin OMGGS 

6.2.2 Współpraca w zakresie planowania rozwoju funkcji 
generujących potrzeby transportowe 
zlokalizowanych przy granicy gminy 

6.2.3 Podnoszenie kompetencji jednostek 
odpowiedzialnych za planowanie przestrzenne 
w OMGGS w zakresie integrowania planowania 
i mobilności 

Źródło: opracowanie własne 

Wykaz działań wraz ze szczegółowym opisem oraz podziałem zadań ze względu na 

strefy OMGGS dostępny jest w załącznikach.

Autor: Konrad Korzistka 
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PAKIET 5: Chcę przemieszczać się wygodnie 

i bezpiecznie ulicami metropolii 

Co jest problemem? 

Dużym wyzwaniem dla kierowców są kwestie bezpieczeństwa ruchu drogowego 

i warunków jazdy – głównie jej płynność. Wynika to ze sposobu, w jaki zaprojektowane 

są drogi oraz jak intensywny ruch aut przenoszą. Problemem dla kierowców mogą być 

ulice, przenoszące jednocześnie ruch aut osobowych i samochodów ciężarowych, ale też 

okresowe spowolnienie ruchu części z głównych trójmiejskich tras przez korki. 

Nadmierna liczba aut powoduje wydłużenie czasu podróży i większy stres związany 

z przemieszczaniem się przez miasto. Dodatkowo część skrzyżowań jest 

zaprojektowana w sposób zwiększający ryzyko kolizji. Kierowcy to jednak nie jedyni 

użytkownicy dróg i ulic. Dla pozostałych równie istotna jest kwestia bezpieczeństwa  

i„przyjazności przestrzeni” tj. komfortu przemieszczania się, hałasu, zacienienia, 

bezpośredniości połączeń itd. 

Co o problemie mówią sami mieszkańcy metropolii? 

[Problemami są:] Korki, niedrożność obwodnicy, paraliż na drogach, zbyt dużo 

samochodów. 

Czasami czekam kilka minut, aby przejechał sznur ciężarówek. Również 

zmotoryzowani mieszkańcy naszej ulicy mają ogromny problem z włączeniem 

się do ruchu. W ciągu dnia przez miasto przejeżdża znacznie więcej 

samochodów ciężarowych niż osobowych. 

Jest to [niebezpieczna jazda samochodem] spowodowane przewymiarowaną, 

rozpasaną infrastruktura i traktowaniem samochodu jako najwyższego 

prawa człowieka. Parkować można wszędzie, chyba że słupek fizycznie 

zabrania. (…) Konsekwencją tego stanu rzeczy jest to, że piesi czują się 

zdominowani przez hałas i spaliny, rowerzyści boją się jeździć po drogach 

i wybierają chodniki i jeszcze więcej ludzi przesiada się do samochodów, żeby 

się od tego odciąć. 

Co jest przyczyną? 

Przyczyny są zróżnicowane, a jedną z nich jest nadal stały wzrost liczby pojazdów. 

Obecnie w Gdańsku i Gdyni współczynnik ten jest bardzo wysoki i wynosi ok. 650 

pojazdów na 1000 mieszkańców. Dodatkowo wyzwaniem jest znaczna liczba 

pojazdów, dojeżdżających codziennie z przedmieść do centrum. Przy braku obwodnic 

bądź ich znacznym obciążeniu ruch przelotowy miesza się z ruchem docelowym w 

mieście, w efekcie blokując ulice. Brak odpowiedniej hierarchizacji ruchu, ograniczenia 

geograficzne i powstawanie wąskich gardeł w połączeniach drogowych (np. w Gdańsku 

wysoczyzna morenowa i połączenia z górnym tarasem) może też wywoływać podobny 

efekt. Ruch ciężarowy w OMGGS wiąże się także z funkcjonowaniem portów jako 
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Rysunek 14. Mapa działań pakietu nr 5: Chcę przemieszczać się wygodnie i bezpiecznie ulicami 
metropolii 

 

Źródło: opracowanie własne
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Rysunek 15. Schemat kształtowania ulic w XX i XXI wieku 

 

W XX wieku ulice w miastach 
budowano jako drogi tranzytowe. 
Miały być wygodne do 
przemieszczania się po nich 
samochodem. Pozostałe sposoby 
podróżowania był marginalizowane 
lub pomijane. 

 W XXI wieku, zgodnie z zasadami 
zrównoważonej mobilności, ulice 
kształtowane są tak, aby bezpiecznie 
i wygodnie przemieszczać się po nich 
różnymi środkami transportu, 
z priorytetem dla transportu 
zbiorowego. 

   
Źródło: opracowanie własne. M. Colville-Andersen, Być jak Kopenhaga, Kraków 2019 

Przeprowadzone zostaną audyty bezpieczeństwa ruchu drogowego i oznakowania – 

w szczególności na skrzyżowaniach, na których dochodzi do wypadków i kolizji, a także 

przy szkołach. Na tej podstawie wdrożone zostaną działania zmierzające do poprawy 

bezpieczeństwa. Przy placówkach oświatowych szczególny nacisk zostanie położony na 

zapewnienie wygodnych i bezpiecznych warunków do przemieszczania się dla pieszych 

i rowerzystów, a także zapewnienie stanowisk Kiss&Ride. Ciągi komunikacyjne zostaną 

dostosowane do ich rzeczywistej funkcji oraz zakładanych prędkości (geometria, 

szerokość pasa ruchu i ciągów pieszych, lokalizacja i liczba miejsc postojowych). 

Przebudowa ulic będzie ukierunkowana na poprawę bezpieczeństwa ruchu drogowego, 

uwzględniając przy tym ruch pieszy, rowerowy, zieleń oraz wygodną infrastrukturę dla 

transportu zbiorowego. Kolejne skrzyżowania włączone zostaną do systemu sterowania 

ruchem TRISTAR, a kierowcy będą informowani o czasowych utrudnieniach w ruchu 
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z interesariuszami, zmierzające do wypracowania rozwiązań, które poprawią 

efektywność dostaw przy minimalizacji ich negatywnego wpływu na środowisko. 

Konieczne jest opracowanie i wdrożenie polityki wyznaczania w strefach śródmiejskich 

rotacyjnych miejsc postojowych dla samochodów dostawczych (tzw. kopert). 

Wprowadzone zostaną obszarowe i godzinowe ograniczenia dla samochodów 

dostawczych w centrach miast i obszarach z dużym natężeniem ruchu pieszego. Z uwagi 

na rosnące znaczenie automatów paczkowych samorządy podejmą aktywne działania 

zmierzające do opracowania i wdrożenia polityki uzgadniania lokalizacji tych urządzeń, 

z uwzględnieniem kwestii wpływu na ruch pieszy i drogowy oraz zieleń miejską. 

Samorządy podejmą współpracę z operatorami urządzeń, by zachęcić ich do instalacji 

dodatkowych uzgodnień (np. ładowarki do samochodów elektrycznych, dostosowanie 

infrastruktury pieszej, dodatkowe kosze, zieleń). 

Tworzone będą warunki dla rozwoju rowerów cargo z uwzględnieniem zapewnienia 

odpowiedniej infrastruktury rowerowej. Ponadto rowery cargo zostaną uwzględnione 

w systemie Mevo. Podejmowane będą działania na rzecz promocji tej formy dostaw. 

W największych gminach miejskich Obszaru zostaną opracowane Plany 

Zrównoważonej Logistyki Miejskiej (SULP), w ramach, których zostaną wyznaczone 

konkretne lokalizacje, harmonogramy oraz ramy instytucjonalne dla wdrażania ww. 

przedsięwzięć. Plany te będą także uwzględniać rozwiązania logistyczne o charakterze 

innowacyjnym, m.in. tworzenie lokalnych centrów konsolidacji przesyłek oraz 

wykorzystanie bezzałogowych statków powietrznych (dronów) do przewozu niektórych 

typów ładunków. 

Podejmowane będą działania zmierzające do uporządkowania ruchu tranzytowego. 

Kluczowe są dalsze prace na rzecz oddzielania ruchu do i z portów morskich w Gdańsku 

i Gdyni. Zapewnione zostaną połączenia między Drogą Czerwoną w Gdyni a głównymi 

generatorami ruchu towarowego w rejonie Portu i Doliny Logistycznej. 

Samorządy OMGGS podejmą współpracę z GDDKiA oraz zarządcami dróg 

wojewódzkich i powiatowych w zakresie badań, analiz, procesów studyjno-

koncepcyjnych i poprawy bezpieczeństwa ruchu drogowego. Budowa dróg 

obwodowych czy ekspresowych będzie powiązana ze zmianą charakteru i uspokojeniem 

dotychczasowych korytarzy drogowych przebiegających przez tereny zabudowane. 

Tabela 11. Cele operacyjne SUMP OMGGS dla Pakietu 5 wraz z opisem działań 

Nr Cel operacyjny Nr Działanie 

3.1 Metropolitalna 
polityka 
parkingowa 

3.1.1 Opracowanie i przyjęcie spójnej polityki parkingowej 
dla OMGGS zgodnej z założeniami SUMP 

3.1.2 Rozbudowa stref płatnego parkowania 

3.1.3 Wdrażanie założeń zrównoważonej polityki 
parkingowej wraz z porządkowaniem i ograniczaniem 
parkowania 
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PAKIET 6: Chcę, żeby moje podróże były 

przyjazne dla środowiska 

Co jest problemem? 

Do negatywnych czynników, jakie generuje transport, zalicza się m.in. hałas oraz 

zanieczyszczenie powietrza. Największy hałas jest generowany na terenach leżących 

w sąsiedztwie Obwodnicy Trójmiejskiej, będącej częścią drogi S6 oraz łączącej się z nią 

drogi krajowej nr 7. Transport jest odpowiedzialny za generowanie wielu zanieczyszczeń 

powietrza, takich jak tlenki azotu (NOx), tlenki siarki (SOx), benzo(a)piren (BaP), ozon 

oraz pyły zawieszone (PM2,5, PM10). Wszystkie wymienione związki negatywnie 

oddziałują na zdrowie człowieka i mogą powodować choroby przewlekłe. Niektóre 

związki zawarte w spalinach samochodowych wpływają również na wzrost poziomu 

efektu cieplarnianego oraz powstawania smogu. Największe nasilenie zanieczyszczeń 

obserwuje się na terenie Trójmiasta, co jest spowodowane wysokim współczynnikiem 

podróży samochodami osobowymi oraz gęstą siecią dróg. Odpowiedzią na powyższe 

problemy jest coraz większe wykorzystanie pojazdów z napędem elektrycznym lub 

zasilanych wodorem albo różnymi formami gazu ziemnego. W samym Gdańsku udział 

pojazdów o napędzie elektrycznym i hybrydowym (napęd elektryczny jako 

alternatywny) wzrósł z 0,06% w 2015 r. do 2,42% w 2021 r. W Gdyni do końca września 

2022 roku było zarejestrowanych 615 samochodów elektrycznych, 4267 samochodów 

hybrydowych, 5 samochodów zasilanych wodorem i 102 samochody napędzane 

sprężonym gazem ziemnym CNG. 

Co o problemie mówią sami mieszkańcy metropolii? 

Chciałbym jeździć autem elektrycznym, już teraz myślę o jego zakupie, ale 

liczba miejsc do ładowania psuje mi całą koncepcję. Auto żony stoi pod 

blokiem (mało używane) i rozważam zakup elektryka, ale gdzie go ładować? 

Cały czas jest zbyt mało takich ładowarek. 

Co jest przyczyną? 

Kluczową przyczyną generowania powyższych skutków transportu jest intensywny 

ruch samochodów osobowych, co jest najbardziej uciążliwe na obszarach o gęstej 

zabudowie, a co za tym idzie, o największym zagęszczeniu ludności. Jest to skutek m.in. 

braku hierarchizacji ruchu, czyli dostosowania prędkości, przepustowości 

i możliwości dojazdu do realnych potrzeb mieszkańców. Dobrze zorganizowany ruch 

samochodowy obsługuje obszary słabo dostępne transportowo, a tam, gdzie możliwa 

jest alternatywna podróż transportem zbiorowym, pieszo i rowerem, przestrzeń dla aut 

powinna być ograniczana. Jeśli miasta nie stosują takich działań, skutkiem jest budowa 

przeskalowanych układów drogowych i wzbudzony ruch aut, a tym samym nieprzyjazna 

przestrzeń publiczna. 
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Szerzeniu wiedzy w zakresie zrównoważonej mobilności służyć będzie kontynuacja 

projektu Metropolitalnego Centrum Kompetencji. Jego oferta zostanie rozszerzona 

o aspekty związane z organizacją i finansowaniem transportu publicznego, 

elektromobilnością, bezpieczeństwem ruchu drogowego, modelowaniem ruchu. 

Utworzona zostanie też komórka zajmująca się badaniami transportowymi. Jej 

zadaniem będzie zbieranie i gromadzenie danych o systemie transportu i jego 

funkcjonowaniu, systematycznym raportowaniem zmian i wskazywaniem 

pojawiających się problemów, monitorowaniem realizacji działań strategicznych, 

inicjowanie kierunków studiów, badań i analiz transportowych, realizację badań ruchu w 

ramach monitoringu wprowadzonych zmian. Działanie to na początku będzie oparte na 

współpracy jednostek i wydziałów planowania transportu oraz uczelni wyższych. Wraz 

z utworzeniem Metropolitalnego/Regionalnego Zarządu Transportu zespół badań 

transportowych może zostać wydzielony w ramach tej struktury. 

Tabela 12. Cele operacyjne SUMP OMGGS dla Pakietu 6 wraz z opisem działań 

Nr Cel operacyjny Nr Działanie 

3.2 Uspokajanie ruchu 
drogowego 
i poprawa 
bezpieczeństwa 
ruchu drogowego 

3.2.6 Przeprowadzenie procesów studyjno-koncepcyjnych 
nowych dróg z uwzględnieniem korzyści dla 
zrównoważonej mobilności 

3.3 Zmniejszenie 
negatywnych 
skutków 
środowiskowych 
funkcjonowania 
transportu 
drogowego 

3.3.1 Przeprowadzenie kompleksowych badań emisji 
z transportu w celu oceny zasadności utworzenia Stref 
Czystego Transportu 

3.3.2 Wprowadzenie Stref Czystego Transportu 

3.3.3 Przygotowanie metropolitalnego planu rozwoju sieci 
ładowania pojazdów elektrycznych 

3.3.4 Rozwój sieci punktów ładowania pojazdów 
elektrycznych 

3.3.5 Zapewnienie dostępności stacji tankowania wodoru 
i innych paliw alternatywnych 

4.1 Zwiększenie 
świadomości 
ludności z zakresu 
negatywnych 
oddziaływań 
transportu oraz 
sposobów ich 
ograniczania 

4.1.1 Zwiększanie świadomości na temat korzyści płynących 
z wykorzystywania zrównoważonych środków 
transportu oraz promocja ekologicznych sposobów 
przemieszczania się 

4.1.2 Promocja transportu publicznego w ramach wydarzeń 
sportowych, kulturalnych i gospodarczych 

  
4.1.3 Program zachęt dla mieszkańców i pracowników 

w przemieszczaniu się z wykorzystaniem 
zrównoważonych środków transportu 

5.1 5.1.9 Kontynuacja projektu Metropolitalnego Centrum 
Kompetencji 
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4  

Jak zapewnimy 

faktyczną 

realizację Planu 
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4.1. Odpowiedzialność za 

realizację Planu 
Za realizację Planu odpowiedzialne są poszczególne jednostki samorządu terytorialnego 

wchodzącego w skład OMGGS, a w szczególności władze Gdańska, Gdyni i Sopotu – 

naturalni liderzy OMGGS jako przedstawiciele miast rdzeniowych Obszaru 

Metropolitalnego. Liderem jest także Rada OMGGS, która wyznacza strategiczne 

kierunki rozwoju Stowarzyszenia OMGGS, zajmującego się współpracą 

stowarzyszonych gmin i powiatów. Głównym zadaniem liderów jest wzmacnianie 

współpracy z władzami poszczególnych gmin i powiatów OMGGS, które są zrzeszone 

w Walnym Zebraniu Członków. W imieniu włodarzy poszczególnych gmin i powiatów, 

nadzorem nad realizacją zadań i monitorowaniem wskaźników zajmą się odpowiednio 

komórki lub jednostki organizacyjne poszczególnych jednostek samorządu 

terytorialnego, odpowiedzialne za planowanie przestrzenne, transport publiczny, 

zarządzanie drogami i ruchem drogowym, klimat i środowisko, edukację, oświatę oraz 

promocję, które mogą przyjąć postać zespołów ponadwydziałowych w ramach danej 

JST. W skali OMGGS nad realizacją czuwać będzie Zarząd i Biuro Stowarzyszenia 

OMGGS we współpracy z Komisją ds. Infrastruktury i Środowiska OMGGS i Zespołem 

ds. wdrażania Planu Zrównoważonej Mobilności Miejskiej dla Obszaru Gdańsk-Gdynia-

Sopot (SUMP). 

 

      

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

CZŁONKOWIE OMGGS 

władze Gdańska, 

Gdyni i Sopotu Rada OMGGS 

Jednostki 

samorządu 

terytorialnego 

w OMGGS 

Wskazanie 

kierunków rozwoju  

Wzmacnianie 

współpracy  

Zarząd i Biuro 

OMGGS 

Komisja ds. Infrastruktury  

i Środowiska OMGGS 
Zespół ds. wdrażania 

SUMP OMGGS 

STOWARZYSZENIE OMGGS-REALIZACJA SUMP 

NADZÓR NAD REALIZACJĄ SUMP 

Źródło: Opracowanie własne. 

SUMP OMGGS 



 

96 
 

4.2. Monitorowanie 

i ewaluacja Planu 
Za zbieranie danych do monitoringu będą odpowiedzialne poszczególne jednostki 

samorządu terytorialnego oraz wykonawcy poszczególnych działań, którzy będą 

przekazywać dane do komórki odpowiedzialnej za badania transportowe. Zespół ten 

będzie miał za zadanie gromadzić i analizować zebrane dane. Na podstawie zebranych 

materiałów będzie prowadzone monitorowanie i ewaluacja Planu oraz będą 

podejmowane decyzje strategiczne dotyczące zrównoważonej mobilności. Ponadto 

zespół będzie dostarczać potrzebne informacje i analizy na spotkania zespołu ds. 

wdrażania Planu Zrównoważonej Mobilności Miejskiej dla Obszaru Gdańsk-Gdynia-

Sopot. Gminy i powiaty OMGGS będą wspierały finansowo i merytorycznie Metropolię 

w monitorowaniu postępów realizacji Planu. W przypadku powołania związku 

metropolitalnego lub związku gminno-powiatowo-wojewódzkiego, odpowiadającego za 

koordynację polityki mobilności, zespół może funkcjonować w ramach wyżej 

wymienionych struktur organizacyjnych. 

Efekty realizacji działań będą oceniane co trzy lata w formie tabeli ewaluacyjnej, która 

będzie dostępna publicznie. 

Tabela 13. Wzór tabeli ewaluacyjnej realizacji działań Planu 

Nr działania x.x 

Nazwa działania Nazwa działania 

Informacja o działaniach na rzecz 
jego realizacji 

Status działań w zakresie realizacji działania 

Informacja o jednostce 
odpowiedzialnej 

Kto prowadzi działania w tym obszarze? 

Horyzont czasowy Czy proponowany pierwotnie termin realizacji jest 
realny? Czy zadanie zostało już zrealizowane? 

Finansowanie Z czego finansowana jest lub będzie realizacja zadania? 

Partnerzy Jakich partnerów już udało się pozyskać? 

Efekty realizacji / wskaźniki Jakie są efekty realizacji danego działania? 

Źródło: opracowanie własne.  
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Rysunek 16. Daty monitoringu realizacji działań planu 

 
Źródło: opracowanie własne 

Wyniki ewaluacji mogą być prezentowane publicznie w trakcie Europejskiego Tygodnia 

Mobilności, zaś informacja o podsumowaniu działań zostanie opublikowana jako 

komunikat prasowy. 

Aktualizacja wartości kluczowych wskaźników mobilności 

Kluczowe wskaźniki zrównoważonej mobilności (wskaźniki oddziaływania) będą 

aktualizowane w 2030 r. Wówczas odbędą się publiczne dyskusje poświęcone 

postępom wrealizacji PZMM – przedstawiciele OMGGS spotkają się z mieszkańcami, 

aby im zaprezentować wyniki swoich prac oraz porozmawiać o sukcesach i barierach 

w realizacji Planu Mobilności. 

Aktualizacja scenariuszy i treści celów 

Dla zachowania ciągłości planowania strategicznego, w 2029 r., po aktualizacji 

wskaźników kluczowych przeprowadzona zostanie kompleksowa ewaluacja 

i aktualizacja Planu Mobilności, która obejmie aktualizację Planu (wraz ze 

scenariuszami), Planu działania, wzależności od obecnej sytuacji. Do początkowej części 

PZMM zostanie dodane podsumowanie osiągnięć w realizacji Planu z lat 2023–2030, 

a także opis ewentualnych niepowodzeń. Oznacza to więc, że rozpocznie się wtedy nowy 

cykl SUMP. Będzie on czerpał z doświadczeń realizacji Planu wypracowanego w latach 

2022–2023 i będzie wynikiem krytycznej refleksji nad statusem jego realizacji. 

Tabela 14. Cykl SUMP 

Cykl 1 

2019–2022 2022–2023 2022–2023 2023–2030 2040 

Przygotowanie 
i analiza 

Przygotowanie 
strategii 

Zaplanowanie 
działań 

Wdrażanie 
i monitoring 

Wizja 
rozwoju 

Cykl 2 

2029-2030 2030 2030 2030-2040 2050 

Ocena sukcesów 
i porażek 

Aktualizacja 
strategii 

Aktualizacja 
listy działań 

Wdrażanie 
i monitoring 

Wizja 
rozwoju 

Źródło: opracowanie własne Zespołu Doradców Gospodarczych TOR 

4.3. Wskaźniki 
Zdefiniowane w dokumencie wskaźniki pozwolą na monitorowanie realizacji działań 

i celów określonych w dokumencie. Do oceny zachodzących zmian w zakresie 

mobilności przyjęto dwa rodzaje wskaźników: 

31.08.2026 31.08.2029
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⎯ Wskaźniki horyzontalne – zgodnie z metodyką przyjętą przez KE służą do oceny 

wdrażanych zmian i postępów w wprowadzaniu zrównoważonej mobilności; 

wskaźniki będą oceniane minimum w perspektywie ewaluacji dokumentu w 2030 

r. (etap pośredni) oraz w 2040 r. (etap końcowy). 

⎯ Wskaźniki pakietów działań – wskaźniki produktu i rezultatu, które służą do 

pomiaru realizacji celów operacyjnych i działań składających się na poszczególne 

pakiety; wskaźniki rezultatu pozwalają ocenić efekt realizowanych działań (np. 

procent mieszkańców obszaru, którzy mają lepszy dostęp do transportu 

zbiorowego); wskaźniki produktu pozwalają monitorować postęp realizacji 

działań wskazanych w SUMP-ie (np. stopień realizacji dróg rowerowych lub 

integracji baz danych organizatorów transportu w OMGGS); wskaźniki pakietów 

działań będą oceniane co dwa lata. 

– Należy dążyć do realizacji wszystkich celów operacyjnych i działań, tak aby 

zrealizować wartości wskaźników horyzontalnych i pakietów działań założonych 

w perspektywie do 2030 r. Jeśli wartości wskaźników będą wskazywały na brak 

lub niewystarczający postęp realizacji celów i działań SUMP OMGGS, należy 

wzmocnić stopień ich realizacji, a w przypadku braku takiej możliwości 

zaktualizować SUMP OMGGS w zakresie wartości wskaźników. 

Wskaźniki horyzontalne 

Ocena realizacji zmian i postępów we wdrażaniu elementów zrównoważonej mobilności 

odbywa się na podstawie oceny realizacji celów strategicznych względem 

zaproponowanych wskaźników horyzontalnych, których realizację umożliwiają 

odpowiednio zdefiniowane cele operacyjne. W SUMP OMGGS przyjęte zostały cztery 

cele strategiczne, którym odpowiadają przyjęte wskaźniki horyzontalne: 

Tabela 15. Wskaźniki horyzontalne odpowiadające poszczególnym celom 
strategicznym 

Cel strategiczny Wskaźnik horyzontalny 

I. Poprawa dostępności transportu 
zbiorowego 

Wskaźnik dostępności czasowej 
transportu publicznego 

II. Wzrost bezpieczeństwa ruchu 
drogowego 

Wskaźnik liczby ofiar wypadków 
drogowych na 100 tys. mieszkańców 

III. Poprawa jakości powietrza Jakość powietrza – Wskaźnik 
zanieczyszczenia powietrza 

Emisje CO2 z systemu transportowego– 
Wskaźnik emisji gazów cieplarnianych 

IV. Wzrost udziału zrównoważonych 
środków transportu w ogóle podróży 

Wskaźnik udziału zrównoważonych 
środków transportu w ogóle podróży 

Źródło: opracowanie własne 
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Wskaźniki odpowiadające trzem z określonych celów (cel I, II, III) bazują na wskaźnikach 

zrównoważonej mobilności (SUMI). Wskaźnik dla celu IV „Wzrost udziału 

zrównoważonych środków transportu w ogóle podróży” został zaproponowany jako 

rozszerzenie wskaźników SUMI i bazuje na danych z modelu ruchu. W tabeli poniżej 

zamieszczone zostały wartości bazowe wskaźników oraz zakładane wartości docelowe 

wskaźników w zależności od horyzontu czasowego realizacji SUMP. 

W scenariuszu bazowym przyjęto inwestycje krajowe i regionalne, które obecnie są 

realizowane lub które są na zaawansowanym etapie prac projektowych i wkrótce 

planowana jest ich realizacja (np. Obwodnica Metropolii Trójmiejskiej). Wartości 

wskaźników horyzontalnych w scenariuszu bazowym przyjęto więc już 

z uwzględnieniem tych inwestycji. Scenariusz bazowy został przedstawiony w tabeli 

jako punkt odniesienia do przyjętego do realizacji w SUMP OMGGS scenariusza 

zrównoważonej mobilności. 

Tabela 16. Szacowana wartość wskaźników horyzontalnych dla 2030 r. i 2040 r. dla 
wybranego scenariusza 

Wskaźnik  Jednostka 
obliczeniowa 

Wartość 
wyjściowa 
[2022] 

Scenariusz BAU Scenariusz 
zrównoważonej 
mobilności 

2030 2040 2030 2040 

Wskaźnik 
dostępności 
czasowej 
transportu 
publicznego 

% 
mieszkańców 
z dobrym 
dostępem do 
transportu 
zbiorowego 

60,2% 60,0% 60,0% 61,1% 62,5% 

% 
mieszkańców 
z bardzo 
dobrym 
dostępem do 
transportu 
zbiorowego 

46,1% 45,9% 45,9% 47,0% 48,3% 

Emisje CO2  
z systemu 
transportowe
go OMGGS 

tony CO2eq 
emitowane  
w ciągu roku 
na 100 tys. 
mieszkańców 

136032 140592 102092 136526 99167 

Jakość 
powietrza – 
emisje PM2,5 
z sektora 
transportu 

kg PM2,5eq 
emitowane  
w ciągu roku 
na 100 tys. 
mieszkańców 

55260 44800 26661 43347 26082 
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Liczba ofiar 
wypadków 
drogowych 
na 100 tys. 
mieszkańców 

Liczba ofiar 
śmiertelnych 
wypadków 
drogowych na 
100 tys. 
mieszkańców 

4,05 3,50 2,50 3,30 2,32 

Udział 
podróży 
transportem 
zbiorowym  
w ogóle 
podróży 

Udział 
podróży 
transportem 
zbiorowym 
wyrażony  
w % 
względem 
podróży 
ogółem na 
podstawie 
modelu 
ruchu, gdzie 
podróże 
indywidualne
+ podróże 
transportem 
zbiorowym = 
100% 

37,70% 37,94% 38,49% 39,83% 40,28% 

Źródło: opracowanie własne 

Wskaźniki pakietów działań 

W kolejnych tabelach przedstawiono wskaźniki pakietów działań w podziale na 

wskaźniki rezultatu i wskaźniki produktu, które będą miernikami stopnia realizacji celów 

i działań poszczególnych pakietów. 

Tabela 17. Pakiet 1: Chcę podróżować na jednym bilecie z łatwymi przesiadkami 

Nr Nazwa wskaźnika Typ 
wskaźnika 
(wskaźnik 
produktu/ 
rezultatu) 

Jednostka Wartość wskaźnika 

Bazowa 2030 2040 

1a Liczba mieszkańców w 
izochronie 60 min 
dostępności transportem 
kolejowym do rdzenia 
OMGGS 

wskaźnik 
rezultatu 

tys. 495 520 550 

1b Liczba linii metropolitalnych 
współfinansowanych przez 
samorządy 

wskaźnik 
produktu 

szt. 0 15 23 
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1e– Wskaźnik obliczany na podstawie danych przekazanych przez JST. Wskaźnik 

powiązany jest z realizacją działania 5.1.7. Obecnie nie ma takich organizatorów. 

1f – Wskaźnik obliczany na podstawie danych przekazanych przez JST. Wskaźnik 

powiązany jest z realizacją działania 4.2.2. Obecnie tylko Gdańsk i Gdynia udostępniają 

dane o organizowanych połączeniach (bez bazy zezwoleń). 

1g – Wskaźnik obliczany na podstawie danych przekazanych przez JST. Wskaźnik 

połączony jest z realizacją działania 4.2.1. Obecne sześciu organizatorów z terenu 

OMGGS jest zaangażowanych w system FALA. 

1h – Wskaźnik jest obliczany na podstawie realizacji działania 5.1.1. Poprzednia analiza 

została opracowana w 2015 r. 

Tabela 18. Pakiet 2: Do pracy, szkoły i kina dotrę transportem zbiorowym 

Nr Nazwa wskaźnika Typ 
wskaźnika 
(wskaźnik 
produktu/ 

rezultatu) 

Jednostka Wartość wskaźnika 

Bazowa 2030 2040 

2a Udział istotnych 
generatorów ruchu (tzn. 
szkoły, urzędy, ośrodki 
zdrowia i szpitale, instytucje 
kultury, zakłady pracy 
zatrudniające powyżej 250 
osób) w izochronie 
dostępności pieszej 5 min do 
przystanku autobusowego 
obsługiwanego przez co 
najmniej 4 kursy w ciągu 
godziny, między 6:00 a 20:00 
w ogóle istotnych 
generatorów ruchu 
w OMGGS 

wskaźnik 
rezultatu 

% 61,2 62 63 

2b Udział powierzchni terenów 
o funkcji mieszkaniowej, 
handlowo-usługowej, 
przemysłowo-składowej 
i pozostałej zabudowy 
zlokalizowanych w odległości 
3 km od węzłów 
przesiadkowych w ogóle 
powierzchni obiektów tego 
typu w OMGGS 

wskaźnik 
rezultatu 

% 60,90 61,40 62,00 

2c Liczba mieszkańców 
w izochronie dostępności 
pieszej 5 min do przystanku 
autobusowego 

wskaźnik 
rezultatu 

tys. 949 968 1044 
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2d – Wskaźnik obliczony na podstawie danych dotyczących liczby ludności z NSP 2021 

oraz przyjętej średniej wartości ogółu mieszkańców OMGGS (nie wliczając Trójmiasta), 

którzy powinni mieć dostęp do DRT w zasięgu 5 minut spacerem. Wskaźnik połączony 

jest z realizacją działania 1.2.10. 

2e – Wskaźnik obliczony na podstawie wykazu długości tras tramwajowych. Wskaźnik 

połączony jest z realizacją działania 1.2.5. 

2f – Wskaźnik obliczony na podstawie wykazu długości pasów, kontrapasów 

autobusowych oraz pasów tramwajowo-autobusowych. Wskaźnik połączony jest 

z realizacją działania 1.2.4. 

2g – Wskaźnik obliczony na bazie danych przekazanych przez Urząd Marszałkowski 

Województwa Pomorskiego oraz PKP SKM w Trójmieście oraz danych własnych ZDG 

TOR (dotyczy taboru Pomorskiego Zakładu Polregio). Wskaźnik połączony jest 

z realizacją działania 1.1.3. 

2h – Wskaźnik obliczony na bazie danych publikowanych przez ZTM Gdańsk 

(aktualnych na listopad 2022 r.) na stronie https://ztm.gda.pl/ztm/baza-pojazdow. 

Wskaźnik połączony jest z realizacją działania 1.2.3. 

Tabela 19. Pakiet 3: Do węzła integracyjnego dotrę pieszo, rowerem, autobusem lub 
samochodem 

Nr Nazwa wskaźnika Typ 
wskaźnika 
(wskaźnik 
produktu/ 
rezultatu) 

Jednostka Wartość wskaźnika 

Bazowa 2030 2040 

3a Intensywność zabudowy 
mieszkaniowej, usługowej, 
biurowej, oświaty, nauki, 
kultury oraz sportu w 
odległości 3 km od węzłów 
przesiadkowych, 
przystanków i stacji 
kolejowych na terenie 
OMGGS 

wskaźnik 
rezultatu 

– 0,056 0,05
8 

0,060 

3b Udział mieszkańców 
w izochronie 10 min 
dostępności pieszej do 
czynnych przystanków 
kolejowych w ogóle 
mieszkańców OMGGS 

wskaźnik 
rezultatu 

% 26,8 27,2 28,0 

3c Udział węzłów 
integracyjnych zgodnych ze 
zaktualizowanymi 
Standardami Wizualnymi 
i Funkcjonalnymi w zakresie 
zagospodarowania 

wskaźnik 
rezultatu 

% 0 20 100 

https://ztm.gda.pl/ztm/baza-pojazdow
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3c – Wskaźnik obliczony na bazie audytu węzłów przesiadkowych w oparciu 

o zaktualizowane Standardy Wizualne i Funkcjonalne w zakresie zagospodarowania 

przestrzeni publicznej budowanych i modernizowanych węzłów Integracyjnych. 

3d – Wskaźnik obliczony na podstawie długości dróg rowerowych bazujących na 

koncepcji zawartej w SUMP OMGGS znajdujących się w odległości 3 km od węzłów 

przesiadkowych, przystanków i stacji kolejowych. Trasy w koncepcji wyznaczone są jako 

korytarze transportowe (pojedyncza linia), tj. zarówno w stanie istniejącym, jak 

i proponowanym nie rozróżniano jedno- i obustronnej lokalizacji tras rowerowych. 

3e – Wskaźnik obliczony na podstawie powierzchni terenów objętych MPZP 

wodległości 3 km od węzłów przesiadkowych, przystanków i stacji kolejowych 

w OMGGS w odniesieniu do powierzchni terenów położonych w odległości 3 km od tych 

obiektów z wyłączeniem lasów oraz zbiorników wodnych. Wskaźnik połączony jest 

z realizacją działania 6.1.6. 

3f – Wskaźnik połączony jest z realizacją działania 5.3.1. 

Tabela 20. Pakiet 4: Chcę dojeżdżać do pracy rowerem, a do sklepu chodzić pieszo 

Nr Nazwa wskaźnika Typ 
wskaźnika 
(wskaźnik 
produktu/ 
rezultatu) 

Jednostka Wartość wskaźnika 

Bazowa 2030 2040 

4a Gęstość transportowej sieci 
rowerowej 

wskaźnik 
rezultatu 

km/100 km2 10 15 20 

4b Udział pozwoleń na 
budowę dla zabudowy 
mieszkaniowej wydanych 
w obszarze uzupełnienia 
zabudowy w ogóle 
pozwoleń na budowę 
wydanych na terenie 
OMGGS 

wskaźnik 
rezultatu 

% 43% 45% 50% 

4c Wykonany bilans 
metropolitalny 

wskaźnik 
produktu 

w.o.* nie tak tak 

4d Liczba spotkań 
konsultacyjnych SOMGGS 
i samorządów OMGGS w 
ramach podnoszenia 
kompetencji JST w zakresie 
planowania przestrzennego 
i zrównoważonej 
mobilności 

wskaźnik 
produktu 

liczba 
spotkań 

0 x x 

Źródło: opracowanie własne 

*w.o. – wykonane opracowanie/analiza  
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Uwagi do wskaźników pakietu nr 4 

4a – Wskaźnik obliczony na podstawie koncepcji tras rowerowych zawartej w SUMP 

OMGGS z odniesieniem długości istniejących tras rowerowych do projektowanych. 

Trasy w koncepcji wyznaczone są jako korytarze transportowe (pojedyncza linia), 

tj. zarówno w stanie istniejącym, jak i proponowanym nie rozróżniano jedno- 

i obustronnej lokalizacji tras rowerowych. Wskaźnik połączony jest z realizacją działania 

2.1.1. 

4b – Wskaźnik obliczony na podstawie danych GUNB, BDOT10k oraz wytycznych 

dotyczących obliczania obszaru uzupełniania zabudowy zgodnie z planowaną 

nowelizacją ustawy o planowaniu i zagospodarowaniu przestrzennym (RM-0610-22-23 

UD369). Wartość bazowa podana dla 2020 r. ze względu na aktualność BDOT10k dla 

tego roku na większości obszaru OMGGS. 

4c – Wskaźnik połączony jest z realizacją działania 6.1.1. 

4d – Wskaźnik połączony jest z realizacją działania 6.2.3. 

Tabela 21. Pakiet 5: Ulicami Metropolii chcę przemieszczać się wygodnie i bezpiecznie 

Nr Nazwa wskaźnika Typ 
wskaźnika 
(wskaźnik 
produktu/ 
rezultatu) 

Jednostka Wartość wskaźnika 

Bazowa 2030 2040 

5a Liczba wypadków, osób 
zabitych i rannych 
w wyniku wypadków 
drogowych 

wskaźnik 
rezultatu 

liczba 
wypadków, 

zabitych 
i rannych 

osób 

wypadki: 
1209 

zabici: 66 
ranni: 
1373 

wypadki: 
600 

zabici: 
33 ranni: 

687 

wypadki: 
300 

zabici: 0 
ranni: 

343 

5b Udział jednostek 
samorządowych, w 
których przyjęto politykę 
parkingową OMGGS lub 
opracowano program 
parkingowy zgodny z jej 
założeniami 

wskaźnik 
produktu 

% 0 40 100 

5c Udział jednostek 
samorządowych 
posiadających 
opracowane i aktualne 
(nie starsze niż 10 lat) 
studium transportowe lub 
strategie transportowe 

wskaźnik 
produktu 

szt. 4 11 33 

5d Liczba opracowanych 
dokumentów SULP 

wskaźnik 
produktu 

szt. 0 2 5 

Źródło: opracowanie własne 
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Uwagi do wskaźników pakietu nr 5 

5a – Wskaźnik obliczony na podstawie obserwatorium BRD, kolejne wartości zostały 

zmniejszone o 50% w celu osiągnięcia docelowej wartości 0 ofiar w wyniku wypadków 

drogowych. 

5b – Wskaźnik połączony jest z realizacją działania 3.1.1. 

5c – Wskaźnik połączony jest z realizacją działania 5.4.1. Opracowane w ciągu ostatnich 

10 lat studia lub strategie transportowe dla danej JST powinny obejmować co najmniej 

transport samochodowy, zbiorowy, rowerowy. 

5d – Wskaźnik połączony jest z realizacją działania 3.4.5. SULP, czyli Plan 

Zrównoważonej Logistyki Miejskiej (Sustainable Urban Logistics Plan). 

Tabela 22. Pakiet 6: Chcę, żeby moje podróże były przyjazne dla środowiska 

Nr Nazwa wskaźnika Typ 
wskaźnika 
(wskaźnik 
produktu/ 
rezultatu) 

Jednostka Wartość wskaźnika 

Bazowa 2030 2040 

6a Liczba kampanii i akcji 
promocyjnych 
przeprowadzonych przez JST 
OMGGS 

wskaźnik 
produktu 

szt. x x x 

6b Liczba ośrodków miejskich, 
gdzie przeprowadzono 
kompleksowe badania emisji 
z transportu 

wskaźnik 
produktu 

szt. 0 3 5 

6c Liczba samorządów OMGGS, 
które w ciągu roku 
współpracowały w ramach 
Metropolitalnego Centrum 
Kompetencji 

wskaźnik 
rezultatu 

liczba 
samorządów 

0 59 59 

6d Liczba samorządów OMGGS, 
które w ciągu roku 
współpracowały w ramach 
zespołu badawczego 

wskaźnik 
rezultatu 

liczba 
samorządów 

0 59 59 

6e Liczba spotkań dotyczących 
wymiany doświadczeń 
związanych z dobrymi 
praktykami z obszaru 
zrównoważonej mobilności 

wskaźnik 
produktu 

szt. x x x 

6f Rok przeprowadzenia 
ostatnich Kompleksowych 
Badań Ruchu dla OMGGS 

wskaźnik 
produktu 

rok 2014 2029 2039 

Źródło: opracowanie własne 
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Uwagi do wskaźników pakietu nr 6 

6a – Wskaźnik do obliczenia na bazie danych przekazywanych przez JST OMGGS. Brak 

możliwości określenia wartości wskaźnika. 

6b – Obecnie brak, w 2030 r. – przeprowadzona analiza dla trzech miast rdzenia 

Metropolii, w 2040 r. – przynajmniej w dwóch ośrodkach miejskich z innych stref. 

Wskaźnik połączony jest z realizacją działania 3.3.1. 

6c – Wskaźnik połączony jest z realizacją działania 5.1.9. W 2030 r. i 2040 r. założono 

udział wszystkich samorządów zrzeszonych obecnie w SOMGGS. Współpraca 

rozumiana jest jako udostępnianie informacji niezbędnych Metropolitalnemu Centrum 

Kompetencji (MCK) do realizacji celów tej komórki oraz zgłaszanie potrzeb na realizację 

działań znajdujących się w zakresie MCK. 

6d – Wskaźnik połączony jest z realizacją działania 5.1.10. W 2030 r. i 2040 r. założono 

udział wszystkich samorządów zrzeszonych obecnie w SOMGGS. Współpraca 

rozumiana jest jako udostępnianie informacji niezbędnych zespołowi badawczemu do 

realizacji celów tej komórki oraz zgłaszanie potrzeb na realizację działań/udostępnienie 

danych znajdujących się w kompetencjach zespołu badawczego. 

6e – Wskaźnik połączony jest z realizacją działania 5.1.12. Brak możliwości określenia 

wartości wskaźnika. 

6f – Jako wskaźnik przyjęto rok przeprowadzenia ostatnich kompleksowych badań 

ruchu na podstawie raport z przeprowadzonych badań. Kolejne lata poprzedzają 

ewaluację SUMP. 

4.4. Harmonogram 

i etapowanie 
Poniżej przedstawiony został harmonogram realizacji działań SUMP OMGGS. Tabele 

podziale na pakiety przedstawiają kolejność realizacji działań określonych w Planie wraz 

z ich priorytetyzacją. Poszczególne działania w zależności od czasu ich realizacji 

podzielone zostały na zamierzenia inwestycyjne oraz działania ciągłe, które powinny 

być wykonywane przez cały okres realizacji SUMP OMGGS. 

Legenda: 

 Działania ciągłe  Zamierzenia inwestycyjne 
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4.5. Finansowanie Planu 
Działania dotyczące rozwoju zrównoważonej mobilności w Obszarze Metropolitalnym 

Gdańsk-Gdynia-Sopot będą finansowane z różnych źródeł, w szczególności z: 

Potencjalne źródła finansowania, przypisane do konkretnych działań, zostały wskazane 

w załączniku nr 1 Planie działania. SUMP OMGGS jest podstawą dla gmin OMGGS 

o ubieganie się o dofinansowanie inwestycji transportowych i mobilnościowych. 

Należy mieć na uwadze, że inwestycje dla których planowane jest pozyskanie 

dofinansowania od Urzędu Marszałkowskiego Województwa Pomorskiego muszą być 

zgodne z aktualnym Regionalnym Planem Transportowym (RPT). Jednocześnie SUMP 

OMGGS może być podstawą do aktualizacji RPT. 

Środki własne jednostek 
samorządu terytorialnego 

wchodzących w skład 
OMGGS

Fundusze Europejskie na 
Infrastrukturę, Klimat, 
Środowisko (FEnIKS)

Fundusze Europejskie dla 
Pomorskiego na lata 2021-

2027, w tym środki 
przeznaczone dla 

Zintegrowanych Inwestycji 
Terytorialnych OMGGS

Interreg Europy Środkowej, 
Interreg Region Morza 
Bałtyckiego, Interreg 

Południowy Bałtyk 
i program CIVITAS

Krajowy Plan Odbudowy                        
i Zwiększania Odporności 

(KPO)

Mechanizm Finansowy 
Europejskiego Obszaru 

Gospodarczego 
i Norweskiego Mechanizmu 

Finansowego (czyli tzw. 
fundusze norweskie i EOG)

Rządowy Fundusz Rozwoju 
Dróg

Fundusz Rozwoju 
Przewozów Autobusowych 

(FRPA)

Rządowy Fundusz Polski 
Ład: Program Inwestycji 

Strategicznych

Narodowy Fundusz 
Ochrony Środowiska 
i Gospodarki Wodnej 

(NFOŚiGW)

Wojewódzki Fundusz 
Ochrony Środowiska 
i Gospodarki Wodnej 

(WFOŚiGW)

Śródki prywatne oraz 
pozyskane 

w ramach partnerstwa 
publiczno- 

-prywatnego

Rządowy program budowy 
lub modernizacji 

przystanków kolejowych 
na lata 2021-2025

Program Budowy Dróg 
Krajowych

Program budowy 100 
obwodnic

Program Utrzymania Dróg 
Krajowych

Program Wzmocnienia 
Krajowej Sieci Drogowej

Urbact
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5  

Skrót diagnozy 
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5.1. Skrót diagnozy 
Informacje ogólne i strefowanie 

OMGGS – Obszar Metropolitalny Gdańsk-Gdynia-Sopot – tworzy łącznie 

59 samorządów. Obejmuje powierzchnię 7044 km2 (ok. 38% pow. województwa 

pomorskiego) oraz zamieszkuje go ok. 1,6 mln mieszkańców (ok. 68 % ludności 

województwa). Stanowi on ważny węzeł transportowy, energetyczny i ośrodek usług 

informatycznych. OMGGS ma charakter policentryczny, a jego trzonem są trzy główne 

miasta: Gdańsk, Gdynia i Sopot. Trójmiasto jest najważniejszym ośrodkiem miejskim 

położonym w północnej Polsce i jednocześnie w południowej części basenu Morza 

Bałtyckiego o regionalnej, lecz także ponadnarodowej sile oddziaływania. Znajdują się 

w nim główne porty morskie – gdański i gdyński, oraz czwarty port lotniczy w kraju – 

Lotnisko im. Lecha Wałęsy w Gdańsku. OMGGS charakteryzuje dobrze rozwinięty układ 

transportowy w kierunku północ-południe, zarówno pod względem infrastruktury 

kolejowej, jak i drogowej. Rozwijane są również połączenia w relacji wschód-zachód. 

Plan zagospodarowania przestrzennego OMGGS dzieli go na trzy strefy: rdzeń OMGGS, 

który tworzą Gdańsk, Gdynia i Sopot, strefę funkcjonalną OMGGS (28 gmin) oraz 

potencjalną strefę funkcjonalną OMGGS (pozostałe gminy powiatu puckiego, 

wejherowskiego, kartuskiego, tczewskiego, nowodworskiego oraz powiat malborski 

i lęborski). Na potrzeby opracowania SUMP OMGGS podzielono na 10 stref: 

 

Całość Obszaru Metropolitalnego Gdańska, Gdyni i Sopotu w ujęciu powiązań 

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

gospodarczych w południowym obszarze Morza Bałtyckiego oraz w Polsce. To także 

istotny ośrodek akademicki, biznesowy i turystyczny, generujący ruch ponadregionalny 

oraz międzynarodowy. 

 

Gdańsk, Gdynia, Sopot – dominujący ośrodek wojewódzki, w którym zlokalizowanych 

jest większość funkcji ponadlokalnych, w tym metropolitalnych. Największym obszarem 

obsługi, wykraczającym poza granice OM, charakteryzuje się Gdańsk. Zasięg 

oddziaływania Gdyni obejmuje całą północną część metropolii. Przestrzennie 

i funkcjonalnie rdzeń dzieli się na Taras Dolny i Taras Górny. Dolny, o układzie 

pasmowym, skupia historyczne centra miast, centralne pasmo usługowe oraz tereny 

przemysłowe, w tym porty. Charakteryzuje się dobrze rozwiniętym transportem 

zbiorowym, w szczególności w osi północ-południe. Na Górny Taras składa się kilka 

odrębnych struktur, zlokalizowanych przy połączeniach drogowych z rdzeniem. Skupia 

on przede wszystkim funkcje mieszkalne oraz usługowe, w mniejszym stopniu 

produkcyjne i magazynowe, zlokalizowane w obrębie węzłów transportowych. Górny 
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Rysunek 17. Mapa podziału Obszaru Metropolitalnego Gdańsk-Gdynia-Sopot na strefy, 
w których zachodzą podobne zjawiska funkcjonalno-przestrzenne 

 

Źródło: opracowanie własne na podstawie analizy relacji funkcjonalno-przestrzennych między ośrodkami miejskimi i 

ich otoczeniem, uwarunkowania polityki mobilności 
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6  

Załączniki
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7  

Spis tabel, 

rysunków 

i wykresów 
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