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Problemy planowania rozwoju systemu
transportowego w obszarach
metropolitalnych - przyktad Obszaru
Metropolitalnego G-G-S

Problems of planning development of the transport system
in metropolitan areas on the example of the Gdansk-Gdynia-Sopot
metropolitan area

Problemy rozwoju systemow transportowych w metropoliach wynikaja ze specyfiki tych obszarow, ich skali i struktury
przestrzennej. Obszary te charakteryzujg sie duza wewnegtrzng integracjg funkcjonalng oraz dobrze rozwinigta siecia
transportowa. Dynamicznie rozwijajgce si¢ obszary metropolitalne majg odrebne systemy zarzadzania finansami, rozwig-
zania prawne oraz administracje, a takze wiasne organy planowania i zarzadzania, ktére moga dokonywacé zmian jako-
Sciowych, w tym w zakresie rozwoju systemow transportowych. Brak tych systemow i organéw powoduje problemy
w transporcie i zbyt wolne tempo zmian jako$ciowych. Pomimo skoku cywilizacyjnego dokonanego w ostatnim dziesie-
cioleciu w zakresie planowanych inwestyciji transportowych, caty system transportowy naszej metropolii ma wiele sta-
bych stron. W artykule przedstawiono problemy planowania rozwoju systemu transportowego w obszarach metropoli-
talnych na przyktadzie Obszaru Metropolitalnego Gdansk-Gdynia-Sopot.

The problems of the development of transport systems in metropolitan areas arise from the specific features of this area,
its scale and spatial structure. These areas are characterized by a large scale of internal functional integration (strong
functional links) and a well-developed transport network. The rapidly developing metropolitan areas have a distinct sys-
tem of financial and legal and administrative management and their own planning and management bodies capable of
making qualitative changes, including in the development of transport systems. The lack of these systems and bodies is
causing problems in transport operations in metropolitan areas and too slow pace of qualitative changes. Despite the
civilizational leap that has been made in the last decade in the field of planned transport investments, the whole transport
system has many weak points. The paper presents problems of planning development of the transport system in metro-
politan areas on the example of the Gdansk-Gdynia-Sopot metropolitan area.
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WPROWADZENIE

Problemy rozwoju systemow transportowych
w obszarach metropolitalnych wynikaja ze spe-
cyficznych cech tego obszaru, jego skali i struk-
tury przestrzennej. Z morfologicznego punktu
widzenia definicja obszaru metropolitalnego nie
jest jednoznaczna, nie mniej mozna przyjac, ze
jest to wielkomiejski obszar osadniczy obejmu-
jacy strefe 0 znacznym bezposrednim zasiegu
codziennego oddziatywania (miejsca pracy, na-
uki i zamieszkania) oraz tereny potencjalnych
mozliwosci rozwojowych, w ktérym zachodzi
proces metropolizacji i wystepuje duze nagro-
madzenie dziatalno$ci uzupetniajgcych metropo-
litalne funkcje osrodka centralnego. Wyroznia sie
duza skalag wewnetrznej integraciji funkcjonalnej
(silnych powigzaniach funkcjonalnych) i dobrze
rozwinieta siecig transportow3. Powstawanie
obszaru metropolitalnego jest konsekwencja
rozwoju funkcji metropolitalnych, czemu towa-
rzyszy migracja ludnosci i przenoszenie dziatal-
nosci gospodarczej na peryferia dotychczaso-
wych skupisk migjskich'. Na Swiecie intensywnie
rozwijajace sie obszary metropolitalne maja wy-
odrebniony system zarzadzania finansowego
i prawno-administracyjnego oraz witasne organy
planowania i zarzadzania zdolne do wprowadza-
nia zmian o charakterze jakosciowym, takze
W rozwoju systemow transportowych. Brak tych
systemOw i organOw s3 przyczyng problemow
w funkcjonowaniu transportu w obszarach me-
tropolitalnych i zbyt wolnego tempa jakoscio-
wych zmian. Dotyczy to wielu tworzacych sig
w Polsce obszardw metropolitalnych, w tym

Obszaru Metropolitainego Gdarisk — Gdynia —
Sopot.

Obszar Metropolitalny Gdansk — Gdynia — Sopot
(OM G-G-S) z jego miastami centralnymi
(Gdansk, Sopot, Gdynia) jest geograficznie i hi-
storycznie uksztattowanym weztem transporto-
wym na skrzyzowaniu europejskich szlakow
transportowych. Liczy ponad 1,5 min mieszkan-
cow, co stanowi ponad potowe (65%) ludnosci
wojewodztwa pomorskiego. W obszarze tym
znajduje sie 8 powiatow i 3 miasta na prawach
powiatu. W ocenie struktury przestrzennej OM
G-G-S z punktu widzenia funkcjonowania trans-
portu nalezy stwierdzic, ze:

* rozmieszczenie obszarow mieszkaniowych,
miejsc pracy i nauki tworzy zapotrzebowanie
na podroze, gtéwnie do centrum OM G-G-S
0 skali wymagajgcej wysokiej sprawnosci in-
frastruktury i form organizacyjnych,

porty morskie i przemystowo-ustugowe ob-
szary okoto portowe sg gtownymi zrodtami
i celami przewozow towarow, wymagajace
nowoczesnego zaplecza logistycznego, infra-
strukturalnego i organizacyijnego,

obszary rozmieszczone wzdtuz pobrzeza Mo-
rza Battyckiego i na obszarze Pojezierza Ka-
szubskiego s3 gtownymi kierunkami ruchu
turystycznego mieszkancow metropolii, regio-
nu, kraju i turystow zagranicznych, wymagaja-
ce sprawnej obstugi transportowej i dobrego
zaplecza informacyjnego.

Pomimo cywilizacyjnego skoku, ktory w ostat-
niej dekadzie dokonano w zakresie realizacii pla-
nowanych inwestycji transportowych, caty sys-

1 Markowski T., Marszat T.: Metropolie, obszary metropolitalne, metropolizacja. Problemy i po-
jecia podstawowe. Polska Akademia Nauk. Komitet Przestrzennego Zagospodarowania Kraju. War-

szawa 2006. ISBN 83-89693-16X
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tem transportowy ma wiele stabych elementow,
do ktorych zaliczaja sig:
* brak spojnosci sieci transportowej wynikajacy
nie tylko z braku wysokosprawnych odcinkow
w sieci drogowej, ale takze z niewtasciwe;j jej
struktury funkcjonalno-technicznej, rozbiezno-
Sci pomiedzy klasami nominalnymi i rzeczywi-
stymi, braku regulacji dostepnosci,
brak odpowiedniej do potrzeb integracji mie-
dzy poszczegoinymi podsystemami transpor-
tu w OM G-G-S, stabe tempo rozwoju weztow
przesiadkowych, niepetna integracja biletowo-
-taryfowa, zbyt mata rola roweru, jako Srodka
dowozowego do weztow przesiadkowych,
staba dostepnosc¢ transportu zbiorowego na
obszarach potozonych poza rdzeniem OM
G-G-S oraz zbyt niska jakos¢ ustug transpor-
towych na pofgczeniach pomiedzy Trojmia-
stem a pozostatymi gminami w jego otocze-
niu, mate wykorzystanie akwenow wodnych
w przewozach pasazerskich,
brak wspdlnych dziatan w OM G-G-S , zwiasz-
cza w miastach sasiednich w zakresie polityki
parkingowej,
niska innowacyjnos¢ organizacji funkcjono-
wania systemow transportu (mate wykorzy-
stanie ITS w zarzadzaniu ruchem i przewoza-
mi, braki w informacji pasazerskiej),
* dos¢ niski poziom bezpieczenstwa i duzy sto-
pien ucigzliwosci transportu.

STRUKTURA PRZEW0ZOW 0 CHARAKTERZE
METROPOLITALNYM

Pod wzgledem wykorzystania Srodka transportu
na obszarze metropolitalnym w Trojmiescie wy-
stepuje najwiekszy udziat w podrézach ma trans-
port indywidualny samochodowy (41%), nato-

2
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miast udziat pozostatych gatezi transportu
w realizacji podrozy wynosi: 32% transport zbio-
rowy, 21% przemieszczenia piesze, 6% trans-
port rowerowy. W przypadku mieszkancow ob-
szaru poza Trojmiastem udziatu podrozy
transportem zbiorowym jest znacznie mniejszy
(18%) (Rys. 1).

Potowa podrozy wykonywanych przez mieszkan-
cOw obszaru metropolitalnego, to podrdze mie-
dzy domem, a celami innymi niz praca i nauka.
Sposrad podrdzy pasazerskich najwiekszg ich
liczbe odnotowano w podrézach zwigzanych
Z miastami, a szczegolnie z Trojmiastem. Analiza
wigzby podrozy wykonanej na podstawie prze-
prowadzonych badan w ramach opracowania
Planu transportowego dla wojewddztwa pomor-
skiego® oraz Strategii Transportu i MobilnoSci
Obszaru Metropolitainego Trojmiasta wskazuje,
ze sposrod wszystkich relacji podrozy w OM
G-G-S najwiekszy potok podrdznych wystepuje
pomigdzy miastami wchodzacymi w sktad Troj-
miasta. Duzy udziat w podrozach do Trojmiasta
majg gminy: Tczew, Pruszcz Gdanski, Rumia,
Reda, Wejherowo, Kartuzy, Koscierzyna (Rys. 2).

Przeprowadzone analizy i studia diagnostyczne
wskazuja na niekorzystne tendencje

w funkcjonowaniu i rozwoju transportu w OM do

2030 r., charakteryzujace sie:

* zwigkszeniem liczby podrozy spowodowane
0goInym wzrostem ruchliwosci mieszkancow,

* zwiekszeniem dtugosci podrozy w rezultacie
Zmian w zagospodarowaniu przestrzennym
obszaru metropolitalnego (wynikajacym z po-
gfebiajacego sie procesu suburbanizacii),

* wzrostem udziatu samochodow osobowych
w realizacji podrozy w rdzeniu metropolii oraz
z i do rdzenia metropolii.

Plan Zréwnowazonego Rozwoju Publicznego Transportu Zbiorowego Wojewddztwa Pomorskiego

Rys. 1 Struktura udziatu $rodkéw transportu w przewozach pasazerskich w powiatach
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kagodzenie negatywnego oddziatywania tego

Zjawiska mozliwe jest poprzez:

* ograniczenia popytu na podroze lub ich dtugo-
sci;

* racjonalnego wykorzystania Srodkow trans-
portowych w przewozach i podrozach ponad-
metropolitalnych, metropolitalnych i gminnych
przy ustalonym popycie na podroze.

Ograniczenie popytu na podrdze stanowi podsta-
we zarzadzania mobilnoscig. Gtownymi dziata-
niami wykorzystywanymi tutaj s3 dziatania plani-
styczne i zarzadzenie mobilnoscig. Narzedzia
planistyczne umozliwiaja zredukowanie potrzeb
transportowych (w tym ograniczenie liczby po-
drézy i ograniczenie dtugosci podrozy), poprzez
stymulowanie rozwoju zagospodarowania prze-
strzennego. W tym celu pozadana jest integracja
procesu planowania i rozwoju przestrzennego
Z procesem planowania i rozwoju systemu trans-
portowego. Zarzadzenie mobilnoscig w zakresie
ograniczenia popytu to przede wszystkim przy-
gotowanie i wdrazanie planow mobilnosci oraz
promowanie nowej kultury mobilnosci.

Racjonalizacja wykorzystania Srodkow transpor-

tu wymaga:

* stworzenia warunkow do podejmowania ra-
cjonalnych wyborow transportowych poprzez
rozwoj infrastruktury transportowej umozli-
wiajgcej efektywng realizacje podrozy wybra-
nym Srodkiem transportu oraz pozwalajacej
na sprawne taczenie Srodkow transportu w re-
alizacji tancucha podrozy intermodalnych,

* zarzadzania mobilnoScig ukierunkowang na
ksztattowanie  zachowan transportowych
sprzyjajacych racjonalnym wyborom trans-
portowym.

SYSTEM PLANOWANIA

Rozwoj systemu transportu w OM G-G-S do
roku 2030 jest przedmiotem ustalen w kilku do-
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kumentach programowo-planistycznych o roz-
nym statusie formalnym

i formutowanych z punktu widzenia roznych ce-
l6w. Spojnosc tych ustalen jest niezbedna dla
kreowania uporzadkowanego i jednolitego prze-
kazu na temat tego, w jakim kierunku powinien
sie rozwijaC metropolitainy system transporto-
wy, jakie s3 potrzeby transportowe oraz rzeczy-
wiste mozliwosci ich realizacji. Szczegolnej
koordynacji wymagaty zapisy dokumentow spo-
rzadzane przez rozne instytucje, gtownie::

* Plan Zagospodarowania Przestrzennego woje-
wodztwa pomorskiego, ktory formutuje kie-
runki rozwoju infrastruktury transportowej OM
G-G-S z punktu widzenia fadu przestrzennego
i polityki przestrzennej wojewddztwa pomor-
skiego, Gdansk 2016,

» Strategia Rozwoju Obszaru Metropolitalnego
2030, w ktorej kierunki rozwoju systemu
transportu sg jednym z uwarunkowan dalsze-
go rozwoju OM G-G-S, Gdansk 2016,

* Regionalny Program Strategiczny w zakresie
transportu ,Mobilne Pomorze”, Zarzad Woje-
wodztwa Pomorskiego, Gdarisk 2013,

» Strategia realizacji systemu tras rowerowych
dla Gdanska (SR STER), Gdansk lipiec 2013,

* Plan Zrownowazonego Rozwoju Publicznego
Transportu Zbiorowego dla wojewodztwa po-
morskiego do roku 2025, Gdansk 2014,

* studia uwarunkowan i kierunkdw zagospoda-
rowania przestrzennego gmin obszaru metro-
politalnego,

» Strategie rozwoju Portu Morskiego Gdansk,
Portu Morskiego Gdynia, Portu Lotniczego
w Gdansku,

* Program Operacyjny Mobilny Gdansk, bedacy
czesScig Strategii Miasta Gdaniska do 2015 roku.

Korzystng okolicznoscia dla koordynaciji byt fakt

sporzadzania w/w dokumentow w zblizonym
okresie oraz wykorzystanie trojmiejskich zaple-

cza eksperckiego w biezacych pracach koncep-
cyjnych, konsultacjach i seminariach. Prowa-
dzenie prac planistycznych i podejmowanie
racjonalnych decyzji strategicznych w zakresie
rozwoju Systemu transportowego wymaga za-
stosowania nowoczesniejszych narzedzi i stwo-
rzenia transportowego model symulacyjny dla
OM G-G-S. Pierwszy taki model zbudowano na
bazie programu VISUM firmy PTV z zastosowa-
niem klasycznego podejscia czterostopniowego
modelu ruchu. Do budowy modelu wykorzysta-
no dostepny zbior danych bedacych w posiada-
niu Samodzielnego Referatu analiz Statystycz-
nych Urzedu Miasta Gdyni, Wydziatu Edukacji
Urzedu Miasta Gdyni, Wydziatu Infrastruktury
Urzedu Miasta Gdyni, Biura Planowania Prze-
strzennego miasta Gdynia, Fundacji Rozwoju In-
zynierii Ladowej, Politechniki Gdanskiej, Zarzadu
Komunikaciji Miejskiego w Gdyni, Biura Rozwoju
Gdanska, Zarzadu Drog i Zieleni miasta Gdanska,
Zarzadu Transportu Miejskiego w Gdansku da-
nych GUS oraz innych instytuciji.

Transportowy model podrozy OM G-G-S pozwa-

la na prowadzenie studiow i analiz dotyczacych:

* Prac prognostycznych oraz analiz operacyj-
nych w sieci transportu indywidualnego i zbio-
rowego.

* Optymalizacji rozbudowy sieci transportowej
umozliwiajacej wyznaczenie hierarchii wazno-
Sci  poszczegllnych inwestycji  drogowych
oraz uzyskanie maksymalnych korzysci z ich
budowy.

» Budowy scenariuszy zarzadzania ruchem
w przypadku wystgpienia incydentow, robot
drogowych, imprez masowych oraz planowa-
nie tras (linii) lub zmian tras (linii) pojazdow
transportu zbiorowego wraz z mozliwoscia
analizy zmian w rozkfadzie jazdy.

« Dostarczenie danych do prognozowania wpty-
wu transportu na Srodowisko: analizy hataso-
we, emisja spalin.

* Dostarczenia danych do analiz mikrosymula-
cyjnych dla wybranych fragmentow obszaru
miasta, pozwalajgcych na szczegdtowa anali-
ze warunkow ruchu.

* Przygotowania strategii zarzadzania transpor-
tem indywidualnym i zbiorowym.

INTEGRACJA TRANSPORTU ZBIOROWEGO

Zarzadzanie transportem zbiorowym w OM opie-
ra sig na modelu rozdzielenia funkcji organizato-
ra i realizatora przewozow. Funkcje organizator-
skie s3 realizowane w roznym zakresie przez
poszczegolnych  organizatordw  transportu.
W QObszarze Metropolitalnym funkcjonuja czte-
rech organizatorow komunalnych (w Gdansku,
Gdyni, Tczewie i Wejherowie), co nie sprzyja in-
tegracji transportu zbiorowego. Stabe strony ich
dziatalnosci zwigzane s3 przede wszystkim
Z ograniczeniami bedgcymi rezultatem nieefek-
tywnych form organizacyjno-prawnych obu
podmiotow. Forma organizacyjna jednostki bu-
dzetowej uznawana jest powszechnie za nieefek-
tywng i nieadekwatng do funkcji realizowanych
przez zarzady transportu, zwtaszcza tych, ktdre
majg profil rynkowy. Koncepcja powotfania
w metropolii jednego organizatora transportu
publicznego poprzez potaczenie zarzadow
w Gdansku i Gdyni oraz przejecie przez nowy
podmiot funkciji organizatorskich realizowanych
przez Urzad Miasta w Wejherowie, MZK w Wej-
herowie i docelowo takze Urzad Miasta w Tcze-
wie, nie zostata dotychczas zrealizowana. Do-
datkowym wyzwaniem w zakresie integracji
transportu zbiorowego w OM jest funkcjonowa-
nie SKM w Trojmiescie jako operatora, ktdry ryn-
kowo powigzany jest z transportem miejskim,
natomiast organizacyjnie z Urzedem Marszat-
kowskim, ktory petni w stosunku do SKM oraz
Przewozow Regionalnych role organizatora
przewozow. Ze wzgledu na specyfike ruchu kole-
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jowego takze funkcja nadzoru i regulacji ruchu
jest realizowana przez organizatora (Urzad Mar-
szatkowski) ale odrgbny podmiot.

Urzad Marszatkowski jest takze organizatorem
przewozow regionalnego pasazerskiego trans-
portu drogowego. Dotychczasowe doswiadcze-
nia w zakresie organizaciji transportu regionalne-
go kolejowego i drogowego, zasady integracii
tego transportu i zatozenia planu zintegrowanego
rozwoju transportu publicznego wskazuja na ce-
lowosC powotania regionalnego zarzadu trans-
portu publicznego. Plany powotania takiej jed-
nostki zawiera Regionalny Program Strategiczny
w zakresie transportu — Mobilne Pomorze.
Utworzenie metropolitalnego zarzadu transportu
i regionalnego zarzadu transportu nalezy uznac
za dziatania pozadane, sprzyjajace integracii
transportu zbiorowego w obszarze MT.

EfektywnoSci systemu zarzadzania nie sprzyja
takze obecna struktura wiasnos$ciowa SKM
w Trojmiescie. Ponad 64% udziatow tego opera-
tora posiadajg PKP S.A. i Skarb Panstwa. Stwa-
rza to pole do potencjalnych konfliktow interesow
w grupie wiascicielskiej, zwtaszcza w zakresie
realizacji ustug uzytecznosci publiczne;j.

Metropolitalny Zwigzek Komunikacyjny Zatoki
Gdanskiej doprowadzit do integracji biletowej
poprzez wprowadzenie biletu metropolitalnego,
obowigzujacego obecnie na obszarze 14 miast
i gmin. Integracja biletowa objeta ustugi organi-
zatorow: ZTM w Gdansku, ZKM w Gdyni i opera-
torow MZK Wejherowo, PKP SKM w Tréjmiescie
i Przewozow Regionalnych. Jednoczesnie bilet
metropolitalny jest honorowany przez przewoz-
nikow kolejowych jako wynik dziatania Samorza-
du Wojewddztwa Pomorskiego i na podstawie
umow ramowych i rocznych zawieranych przez
tego organizatora transportu.

Bariera dla petnej integracji taryfowo-biletowej
na obszarze metropolitalnym jest obecny stan
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prawny, dotyczacy refundaciji ulg i zréznicowany
zakres ulg w transporcie miejskim, kolejowym
i regionalnym transporcie drogowym. Obowigzu-
jace zasady refundaciji ulg, wskazuja jako benefi-
cjanta wyfacznie operatorow (przewoznikow).
W transporcie regionalnym wystepuje pig¢ po-
ziomow ulg, tj. 100%, 95%, 78%, 49% i 37%,
natomiast w transporcie lokalnym, pomimo for-
malnych mozliwosci stosowania wielu pozio-
mow ulg, powszechnie stosowane s3 ulgi 100%
i 50%, co nie sprzyja integracii oferty.

Przedstawione powyzej bariery sg istotnym pro-
blemem w zakresie planowania rozwoju zinte-
growanego i przez to atrakcyjnego Ssystemu
transportu zbiorowego w metropolii i catym wo-
jewddztwie.

KIERUNKI DZIALAN

Biorac pod uwage obecne uwarunkowania pro-

cesu metropolizacji w obszarze OM G-G-S, moz-

na okreslic gtowne kierunki rozwoju systemu
transportowego, polegajace na:

* poprawie zewnegtrznej dostepnosci transporto-
wej obszaru metropolitalnego,

* Wzmacnianiu wewnatrzregionalnych powigzan
transportowych obszaru metropolitalnego po-
prawiajacych jego spojnosc przestrzenng,

* ksztattowaniu warunkOw rozwoju sprawnego
i efektywnego transportu zbiorowego,

* usprawnieniu powigzan weztow multimodal-
nych z infrastrukturg dostepnosci zewnetrznej
warunkujacej rozwoj wezta transportowo-logi-
stycznego w obszarze metropolitalnym.

Na ich podstawie mozna wskazac kilka funda-

mentalnych i specyficznych dla OM G-G-S zasad,

wspierajgcych podnoszenie jakosci metropolital-

nego systemu transportowego, a mianowicie:

1. Zasada koncentrowania rozwoju sieci trans-
portowej w metropolitalnych korytarzach

transportowych (pucki, leborski, kartusko-ko-

Scierski, tczewski, zutawski) obejmujacego

priorytetowe dziatania, stuzace poprawie po-

wigzan rdzenia obszaru metropolitalnego z jej
otoczeniem funkcjonalnym oraz tworzeniu
warunkow dla rozwoju wielomodalnych prze-

Ww0zOwW 0s0b i towarow;

2. 7asada zroznicowania zintegrowanej polityki
transportowej w stosunku do rdzenia i pozo-
statych stref obszaru metropolitalnego w za-
kresie:

* roli transportu zbiorowego,

* narzedzi regulowania dostepnosci dla samo-
chodow osobowych (zakazy i ograniczenia
wjazdu, liczby miejsc postojowych i miejsc
parkowania, organizacji parkingoéw i miejsc
postojowych, odpfatnoSci za dostep do ob-
szaru i miejsc parkingowych) i cigzarowych,

* |okalizacji okreslonych elementow infra-
struktury transportowej (weztow i przystan-
kow przesiadkowych transportu zbiorowe-
go, parkingbw P&R, B&R, K&R, centrow
logistycznych).

3. Zasada ksztattowania podstawowego uktadu
drogowego w rdzeniu obszaru metropolitalne-
g0 W oparciu o rusztowy uktad tras przebiega-
jacych:

* potudnikowo (na kierunku potnoc-potudnie),
ktory tworza: Obwodnica Metropolitalna
Trojmiasta (droga nr S7), Obwodnica Za-
chodnia Trojmiasta (droga nr S6), Trasa
Srednicowa (droga nr 468) wspomagana
przez pozostate, rownolegte elementy gtow-
nego korytarza transportowego lokalizowa-
ne przy terenach PKP (Droga Czerwona),

* rownoleznikowo (na kierunku wschod - za-
chod), ktory tworzg: Obwodnica Potudniowa
Gdanska (droga nr S7), ciag ulic: ul. Armii
Krajowej (droga nr 501) i ul. Kartuska
w Gdansku, Trasa Stowackiego (droga nr
472) w Gdansku, cigg ulic: Nowa Spacero-

wa i Nowa Kielnienskia (droga nr 218)
w Gdansku, cigg ulic: ul. Wielkopolska i ul.
Chwaszczynska (droga nr 474) w Gdyni,
Trasa Kwiatkowskiego w Gdyni,

4. Zasada ksztattowania zintegrowanej sieci me-
tropolitainego transportu zbiorowego w opar-
ciu o transport szynowy i system dowozu
pasazerow Srodkami transportu autobusowe-
go, trolejbusowego, tramwajowego, wodnego
i rowerowego do weztow integracyjnych spet-
niajacych standardy wiasciwe dla rangi wezta.

5. Zasada priorytetu rozwoju sieci transportowej
obszaru metropolitainego w zakresie:

* budowy brakujacych lub szczegoinie waz-
nych elementow sieci transportowej, pod-
noszacych istotnie (skokowo) ich spraw-
nos¢ i bezpieczenstwo ruchu, a takze
mozliwosci obstugi transportowej portow,
obszaréw przemystowych i ustugowych
oraz dojazdow do rdzenia obszaru metropo-
litalnego,
budowy i modernizacji transportowych we-
Ztow integracyjnych i przystankow zintegro-
wanych umozliwiajgcych integracje trans-
portu regionalnego i metropolitalnego,
Z zapewnieniem odpowiednich standardow,
budowy parkingow buforowych dla samo-
chodow ciezarowych dla obstugi portow
w Gdansku i w Gdyni,
budowy lub modernizaciji brakujacych ele-
mentow sieci tras rowerowych i ciggow
pieszych zapewniajacych dobra obstuge
weztow integracyjnych lub przystankow zin-
tegrowanych,
wdrazania Inteligentnych Systeméw Trans-
portu, umozliwiajacych stosowanie nowo-
czesnych, innowacyjnych i zaawansowanych
metod zarzadzania ruchem i przewozami,
zapewnienia odpowiednich standardow bez-
pieczenstwa i ograniczenie negatywnego
wptywu na Srodowisko budowanych lub
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modernizowanych elementow infrastruktury wych mieszkancow, badan ruchu, badan prze-
transportowe;. wozOw pasazerskich i towarowych, rozwoj
Transportowego Modelu Podrézy OM G-G-S ;
* opracowac zasady (standardy) dotyczace pla-
e _ _ nowania, projektowania i organizacji transpor-
. gtworzyc jednostkg (Iup |ed,nc_>stk|) zarzadza- tu w OM G-G-S (np. plany transportowe, trasy
jac transportem i mobilnoscia w OM G-G-S; 5 \werowe, rower metropolitainy, wyposazenie
Opracowac i wdrozy¢ projekly zarzadzania ru-  transportowych weztéw integracyjnych, strefy
chem drogowym, transportem pasazerskim  qgraniczonej dostepnosci dla samochodu, za-
i transportem towarowym w OM G-G-S., sady dostepu obszaréw miejskich dla pojaz-
 utworzy¢  Metropolitalne  Obserwatorium dow cigzarowych.
Transportu, ktore umozliwi systematyczne e Stymulowaé wspotprace biznesu i nauki w za-
prowadzenie badan zachowan transporto- kresie wdrazania innowacji w transporcie.

Od strony organizacyjnej rekomenduje sie insty-
tucjom zarzadzajacym tym obszarem:
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