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Skr·ty 

4G ï Sieci mobilne (kom·rkowe) czwartej generacji  

5G ï Sieci mobilne (kom·rkowe) piŃtej generacji 

AI ï Sztuczna inteligencja  

B&R ï (Bike&Ride) 

B+R ïBadania i rozw·j 

BCT ï Bağtycki Terminal Kontenerowy 

BRD ï bezpieczeŒstwo ruchu drogowego 

CEF ï "ĞŃczŃc Europň" (Connecting Europe Facility) 

CEPIK  - Centralna Ewidencja Pojazd·w i Kierowc·w 

CIT ï Podatek dochodowy od os·b prawnych 

CNG ï sprňŨony gaz ziemny 

CUPT ï Centrum Unijnych Projekt·w Transportowych 

DC ï Departament Cyfryzacji UMWP 

DCT ï terminal kontenerowy w GdaŒsku (Deepwater Container Terminal) 

DEFS ï Departament Europejskiego Funduszu Spoğecznego 

DF ï Departament Finans·w UMWP 

DIF ï Departament Infrastruktury UMWP 

DMW ï Departament MajŃtku i Geodezji UMWP  

DO ï Departament Organizacji UMWP 

DPR ï Departament Program·w Regionalnych UMWP 

DPROW ï Departament Program·w Rozwoju Obszar·w Wiejskich UMWP 

DRG ï Departament Rozwoju Gospodarczego UMWP 

DZ ï Departament Zdrowia UMWP 

EDM ï Elektroniczna Dokumentacja Medyczna 

EFRR ï Europejski Fundusz Rozwoju Regionalnego  

ERTMS/ETCS ï Europejski System Sterowania PociŃgiem 

EZT ï pojazdy kolejowe z napňdem elektrycznym 

FEnIKS ï Fundusze Europejskie na Infrastrukturň, Klimat, środowisko 
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FEP ï Fundusze Europejskie dla Pomorza 

FS ï Fundusz Sp·jnoŜci 

FST ï Fundusz Sprawiedliwej Transformacji  

Gb/s - PrňdkoŜĺ transmisji danych. Gigabity na sekundň. 

GDDKiA ï Generalna Dyrekcja Dr·g Krajowych i Autostrad 

GOZ ï Gospodarka o obiegu zamkniňtym 

GPW - gňstoŜĺ powaŨnych wypadk·w 

GUS ï Gğ·wny UrzŃd Statystyczny 

HPC ï (ang. High-Performance Computing) obliczenia wielkiej skali 

ICT ï (ang. Information and communication technologies) technologie informacyjno-

komunikacyjne 

IoT ï (ang. Internet of Things) Internet rzeczy 

ISP ï Inteligentne Specjalizacje Pomorza 

ISP 2 ï Inteligentna Specjalizacja Pomorza w zakresie ĂTechnologii interaktywnych w 

Ŝrodowisku nasyconym informacyjnieò 

ITS ï inteligentne systemy transportowe (Inteligent Transport Systems) 

JSTï jednostki samorzŃdu terytorialnego 

K&R ï Kiss&Ride 

KE ï Komisja Europejska 

KPW ï koncentracja powaŨnych wypadk·w 

KSZR ï Krajowy System ZarzŃdzania Ruchem 

LAN ï (ang. Local Area Network) lokalna sieĺ komputerowa 

ĞKA ï Ğ·dzka Kolej Aglomeracyjna 

LTE ï (ang. Long Term Evolution) technologia za poŜrednictwem kt·rej odbywa siň 

transmisja danych w sieci 4G 

Mb/s ï PrňdkoŜĺ transmisji danych. Megabity na sekundň.  

MOP ï Miejsce Obsğugi Podr·Ũnych 

NBP ï Narodowy Bank Polski 

NPS ï Narodowy Plan Szerokopasmowy 

OMGGS ï Obszar Metropolitalny GdaŒsk-Gdynia-Sopot 
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ONZ ï Organizacja Narod·w Zjednoczonych 

P&R ï Park&Ride 

PKB ï produkt krajowy z brutto 

PKP ï Polskie Koleje PaŒstwowe 

PLK ï Polskie Linie Kolejowe 

POBRD  ï Polskie Obserwatorium BezpieczeŒstwa Ruchu Drogowego 

PRSDW ï Plan Rozwoju Sieci Dr·g Wojew·dzkich 

PSME ï Pomorski System Monitoringu i Ewaluacji 

PTZ ï publiczny transport zbiorowy 

PZUM ï Platformy Zintegrowanych Usğug MobilnoŜci 

RIS ï usğugi informacji rzecznej (River Information Services) 

RPS ï Regionalny Program Strategiczny 

RPT ï Regionalny Plan Transportowy 

SIP ï System Informacji Przestrzennej 

SKM ï Szybka Kolej Miejska 

SPA ï Strategiczny Plan Adaptacji 

SPR KTBA ï Stowarzyszenie Polskich Region·w Korytarza Transportowego Bağtyk-

Adriatyk  

SRWP ï Strategia Rozwoju Wojew·dztwa Pomorskiego 2030 

SUMP ï Plan Zr·wnowaŨonej MobilnoŜci Miejskiej 

SWP ï SamorzŃd Wojew·dztwa Pomorskiego 

TEN-T ï Transeuropejska sieĺ transportowa 

TI ï transport indywidualny 

TZ ï transport zbiorowy 

UE ï Unia Europejska 

UKE ï UrzŃd Komunikacji Elektronicznej 

ULC ï UrzŃd Lotnictwa Cywilnego 

UMWP ï UrzŃd Marszağkowski Wojew·dztwa Pomorskiego 

UPS ï (ang. Uninterruptible Power Supply) zasilacz awaryjny 

UTK ï UrzŃd Transportu Kolejowego 
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UTO ï urzŃdzenia transportu osobistego 

VPN ï (ang. Virtual Private Network) wirtualna sieĺ prywatna  

WP ï Wojew·dztwo Pomorskie (SamorzŃd Wojew·dztwa Pomorskiego) 

ZDW ï ZarzŃd Dr·g Wojew·dzkich 

ZTM ï ZarzŃd Transportu Miejskiego 

ZWP ï ZarzŃd Wojew·dztwa Pomorskiego 
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Wprowadzenie 

Regionalny Program Strategiczny w zakresie mobilnoŜci i komunikacji 

Regionalny Program Strategiczny w zakresie mobilnoŜci i komunikacji, dalej zwany 

ĂProgramemò, jest jednym z piňciu narzňdzi realizacji Strategii Rozwoju 

Wojew·dztwa Pomorskiego 2030, dalej zwanej ĂSRWP 2030ò.  

BezpoŜredniŃ podstawŃ prawnŃ sporzŃdzenia dokumentu sŃ: 

- art. 11 ust. 3 ustawy z dnia 5 czerwca 1998 r. o samorzŃdzie wojew·dztwa (t.j. Dz. 

U. z 2022 r. poz. 547 z p·Ŧn. zm.), 

- art. 15 ust. 4 pkt 2 oraz art. 18 pkt 3 ustawy z dnia 6 grudnia 2006 r. o zasadach 

prowadzenia polityki rozwoju (t.j. Dz.U. z 2021 r. poz. 1057), 

- uchwağa nr 376/XXXI/21 Sejmiku Wojew·dztwa Pomorskiego z 12 kwietnia 2021 

roku r. w sprawie przyjňcia Strategii Rozwoju Wojew·dztwa Pomorskiego 2030.  

Regionalny Program Strategiczny w zakresie mobilnoŜci i komunikacji, do 

opracowania kt·rego ZarzŃd Wojew·dztwa Pomorskiego przystŃpiğ uchwağŃ nr 

991/195/20 z dnia 3 listopada 2020 r. w sprawie przystŃpienia do opracowania 

projektu Regionalnego Programu Strategicznego w zakresie mobilnoŜci i 

komunikacji, jest dokumentem operacjonalizujŃcym i uszczeg·ğawiajŃcym zapisy 

SRWP 2030, pozwalajŃcym na efektywne zarzŃdzanie politykŃ regionu w zakresie 

mobilnoŜci i komunikacji do roku 2030.  

RPS, jako jeden z piňciu dokument·w wiodŃcych w realizacji SRWP 2030, stanowi 

punkt odniesienia dla decyzji dotyczŃcych ksztağtu przyjmowanych na poziomie 

wojew·dztwa pomorskiego program·w operacyjnych, a takŨe ukierunkowaniu 

Ŝrodk·w ujmowanych po stronie wydatk·w rozwojowych w budŨecie wojew·dztwa. 

Regionalny Program Strategiczny w zakresie mobilnoŜci i komunikacji, peğni funkcje 

Regionalnego Planu Transportowego dla Wojew·dztwa Pomorskiego do roku 2030. 

Zakres tematyczny RPS, opisany w czňŜci operacyjnej, przedstawia dziağania 

ukierunkowane na rozw·j systemu transportowego i cyfryzacji wynikajŃce z wyzwaŒ 

rozwojowych w zakresie transportu i cyfryzacji, a takŨe charakterystykň 

przedsiňwziňĺ strategicznych, w tym wynikajŃcych ze zobowiŃzaŒ SamorzŃdu 

Wojew·dztwa Pomorskiego zapisanych w SRWP 2030.  
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Zgodnie z wymogami wynikajŃcymi z ustawy z dnia 3 paŦdziernika 2008 r. o 

udostňpnianiu informacji o Ŝrodowisku i jego ochronie, udziale spoğeczeŒstwa w 

ochronie Ŝrodowiska oraz o ocenach oddziağywania na Ŝrodowisko projekt RPS 

zostanie poddany strategicznej ocenie oddziağywania na Ŝrodowisko. 

Regionalny Plan Transportowy dla Wojew·dztwa Pomorskiego do roku 2030  

Gğ·wnym celem Regionalnego Planu Transportowego (RPT) jest umoŨliwienie 

podejmowania decyzji w zakresie rozwoju regionalnego systemu transportowego w 

spos·b sp·jny, holistyczny i oparty na wiarygodnych informacjach. Plan 

odzwierciedla realne potrzeby, a w zwiŃzku z tym bazuje na dogğňbnych analizach i 

identyfikacji kluczowych problem·w funkcjonowania istniejŃcego i planowanego 

systemu transportowego wojew·dztwa.  

RPT charakteryzowany jest przez: 

- podejŜcie kompleksowe: transport wynika z potrzeb spoğeczno-ekonomicznych, 

tzn. podr·Ũowanie/przemieszczanie siň nie jest celem samym w sobie, dlatego teŨ 

w planowaniu rozwoju systemu transportowego zostağy przyjňte zağoŨenia 

wynikajŃce z faktycznej i prawdopodobnej struktury funkcjonalno-przestrzennej 

regionu okreŜlonej w Planie zagospodarowania przestrzennego wojew·dztwa 

pomorskiego 2030 uwzglňdniajŃcej prawdopodobne czynniki popytu na transport; 

- podejŜcie holistyczne: plan integruje wszystkie podsystemy transportu, w tym w 

aspektach mobilnoŜci towarowej i pasaŨerskiej z uwzglňdnieniem zagadnieŒ 

infrastrukturalnych, organizacyjnych i operacyjnych; 

- podejŜcie operacyjne/systemowe: kluczowym produktem RPT jest zestaw 

wsp·ğzaleŨnych dziağaŒ o charakterze infrastrukturalnym, organizacyjnym i 

operacyjnym; wynikiem dziağaŒ sŃ zdefiniowane zakresy interwencji publicznej, 

kryteria wyboru przedsiňwziňĺ, ukierunkowania terytorialne, oczekiwania wobec 

r·Ũnych poziom·w organizacji i zarzŃdzania transportem, przedsiňwziňcia 

strategiczne pozwalajŃce osiŃgaĺ zağoŨone cele i efekty wpisujŃce siň w 

optymalny wariant planistyczny rozwoju systemu transportowego wskazany do 

realizacji w perspektywie roku 2030;  

- integracjň strategicznŃ i planistycznŃ: plan uwzglňdnia sektorowe dokumenty 

strategiczne szczebla europejskiego, krajowego oraz wojew·dztwa majŃce 

znaczenie dla sektora transportu; 
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- zaangaŨowanie interesariuszy: podstawowym celem RPT jest kompleksowe 

planowanie rozwoju transportu na roŨnych poziomach zarzadzania sğuŨŃce 

zaspokajaniu codziennych potrzeb transportowych mieszkaŒc·w wojew·dztwa w 

perspektywie 2030 roku, dlatego tak waŨne byğo zaangaŨowanie interesariuszy 

(samorzŃd·w, zarzŃdc·w infrastruktury, operator·w transportu, przewoŦnik·w i 

ekspert·w) w:  

- identyfikacjň gğ·wnych problem·w systemu transportowego,  

- wypracowanie najwaŨniejszych wniosk·w wynikajŃcych z uwarunkowaŒ i 

diagnozy stanu,  

- dyskusjň na temat kierunk·w dziağaŒ w zakresie rozwoju transportu do 

2030 roku.  

Uwarunkowania prawne RPT 

Podstawň dla sporzŃdzenia RPT stanowi art. 15 RozporzŃdzenia1 Parlamentu 

Europejskiego i Rady 2021/1060 z dnia 24 czerwca 2021 r. ustanawiajŃce wsp·lne 

przepisy dotyczŃce Europejskiego Funduszu Rozwoju Regionalnego (é), kt·ry na 

potrzeby cel·w szczeg·ğowych Polityki Sp·jnoŜci okreŜla tematyczne warunki 

podstawowe.  

W stosunku do Celu polityki 3 Lepiej poğŃczona Europa dziňki zwiňkszeniu 

mobilnoŜci, cel szczeg·ğowy (ii) Rozw·j i udoskonalenie zr·wnowaŨonej, odpornej na 

zmiany klimatu, inteligentnej i intermodalnej mobilnoŜci na poziomie krajowym, 

regionalnym i lokalnym, w tym poprawa dostňpu do sieci TEN-T oraz mobilnoŜci 

transgranicznej okreŜlono warunek podstawowy 3.1. Kompleksowe planowanie 

transportu na odpowiednim poziomie.  

Kryteria warunku podstawowego dla RPT 

W ramach tematycznego warunku podstawowego 3.1. Kompleksowe planowanie 

transportu na odpowiednim poziomie, okreŜlone zostağy kryteria, kt·re muszŃ byĺ 

speğnione w ramach Regionalnego Planu Transportowego, kt·ry powinien: 

                                            
1 RozporzŃdzenie Parlamentu Europejskiego i Rady 2021/1060 z dnia 24 czerwca 2021 r. ustanawiajŃce wsp·lne 
przepisy dotyczŃce Europejskiego Funduszu Rozwoju Regionalnego, Europejskiego Funduszu Spoğecznego 
Plus, Funduszu Sp·jnoŜci i Europejskiego Funduszu Morskiego, Rybackiego i Akwakultury, a takŨe przepisy 
finansowe na potrzeby tych funduszy oraz na potrzeby Funduszu Azylu, Migracji i Integracji, Funduszu 
BezpieczeŒstwa Wewnňtrznego i Instrumentu Wsparcia Finansowego na rzecz ZarzŃdzania Granicami i Polityki 
Wizowej 
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- zawieraĺ uzasadnienie ekonomiczne planowanych inwestycji, poparte solidnŃ 

analizŃ zapotrzebowania i modelami przepğyw·w transportowych, kt·re powinny 

uwzglňdniaĺ spodziewany wpğyw otwarcia rynk·w usğug kolejowych; w tym 

zakresie: 

- wykonano analizy, prognozy i oceny ruchu z wykorzystaniem 

makroskopowego modelu podr·Ũy dla poziomu regionalnego dla trzech 

wariant·w rozwoju systemu transportowego wojew·dztwa w perspektywie do 

2030 roku; 

- sporzŃdzono ocenň ekonomicznŃ ï szacowane, orientacyjne koszty budowy 

i utrzymania infrastruktury oraz organizacji transportu publicznego dla trzech 

wariant·w rozwoju systemu transportowego wojew·dztwa pomorskiego do 

roku 2030; 

- byĺ sp·jny z elementami zintegrowanego krajowego planu w dziedzinie energii i 

klimatu dotyczŃcymi transportu; w tym zakresie: 

- uwzglňdniono cele klimatyczne i kierunki dziağaŒ dotyczŃce redukcji lub 

ograniczania negatywnych oddziağywaŒ transportu na klimat oraz w zakresie 

odchodzenia od paliw kopalnych, w tym odnoszŃc siň do Strategicznego 

Planu Adaptacji dla sektor·w i obszar·w wraŨliwych na zmiany klimatu do 

roku 2020 z perspektywŃ do roku 2030 (SPA 2020); 

- dokonano analizy wraŨliwoŜci funkcjonujŃcej infrastruktury transportowej na 

uwarunkowania zmian klimatycznych i wpğywu klimatu na stan infrastruktury 

transportowej, w tym ocenň jej odpornoŜci na zmiany klimatyczne i 

zagroŨenia z tego wynikajŃce; 

- wykonano prognozy emisji zanieczyszczeŒ powietrza dla trzech wariant·w 

rozwoju systemu transportowego wojew·dztwa w perspektywie do 2030 

roku;  

- wykonano oceny stopnia realizacji cel·w klimatycznych stosownie do 

zakresu podejmowanych dziağaŒ w zakresie wymiany taboru, udziağu 

transportu publicznego w przewozach i ograniczeŒ ruchu samochodowego; 
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- okreŜlono dziağania, w tym inwestycje oraz kryteria interwencji publicznej 

uwzglňdniajŃce potrzeby odchodzenia od paliw kopalnych zgodnie z 

Krajowym planem na rzecz energii i klimatu na lata 2021-2030; 

- Plan promuje mobilnoŜĺ zr·wnowaŨonŃ, w tym zar·wno w aspekcie 

optymalizacji wzorc·w podr·Ũowania i unikania transportu samochodowego, 

jak r·wnieŨ przejŜcia na zr·wnowaŨone Ŝrodki transportu i zwiňkszenie 

udziağu transportu publicznego;  

- obejmowaĺ inwestycje w korytarzach sieci bazowej TEN-T zgodnie z definicjŃ w 

rozporzŃdzeniu w sprawie CEF, zgodnie z odpowiednimi planami prac 

dotyczŃcymi korytarzy sieci bazowej TEN-T; w tym zakresie: 

- uwzglňdniono wszystkie planowane inwestycje TEN-T w korytarzu sieci 

bazowej i poza niŃ, w szczeg·lnoŜci w zakresie drogi ekspresowej S6, linii 

kolejowych nr 131, nr 201, nr 202, nr 203 do Ğňgu oraz powiŃzania z wňzğami 

sieci TEN-T (portami morskimi w GdaŒsku i w Gdyni oraz miasta wňzğowego 

GdaŒsk i Gdynia); 

- uwzglňdniono planowane dziağania w zakresie lokalizacji infrastruktury paliw 

alternatywnych w sieci TEN-T; 

- w przypadku inwestycji poza korytarzami sieci bazowej TEN-T, w tym na 

odcinkach transgranicznych, zapewniaĺ komplementarnoŜĺ poprzez rozw·j 

poğŃczeŒ sieci miejskich, regionalnych i lokalnych z sieciŃ bazowŃ TEN-T i jej 

wňzğami; w tym zakresie: 

- okreŜlono zakres dziağaŒ, w tym inwestycji zapewniajŃcych powiŃzanie 

regionalnego ukğadu drogowego (drogi wojew·dzkie i powiatowe) oraz 

kolejowego do wňzğ·w drogowych w sieci TEN-T; 

- okreŜlono listň dziağaŒ, w tym inwestycji w zakresie poprawy dostňpnoŜci i 

sp·jnoŜci wewnňtrznej cağego regionu, w tym likwidacji wŃskich gardeğ 

ukğadu drogowego (budowa obwodnic miast i miejscowoŜci) oraz 

uksztağtowania peğnej i sp·jnej sieci wňzğ·w integracyjnych (krajowych, 

regionalnych, metropolitalnych i lokalnych oraz przystank·w zintegrowanych) 

pozwalajŃcych uksztağtowaĺ wğaŜciwe warunki dla obsğugi transportowej 

regionu, w tym jego powiŃzaŒ z otoczeniem zewnňtrznym;  
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- zapewniaĺ interoperacyjnoŜĺ sieci kolejowej oraz, w stosownych przypadkach, 

przedstawiaĺ sprawozdanie z wdraŨania europejskiego systemu zarzŃdzania 

ruchem kolejowym (ERTMS) zgodnie z rozporzŃdzeniem wykonawczym Komisji 

(UE) 2017/6; w tym zakresie: 

- w odniesieniu do infrastruktury kolejowej zarzŃdzanej przez PKP PLK, w 

Planie dokonano oceny stanu wdraŨania systemu ERTMS na sieci kolejowej 

w wojew·dztwie; 

- wspieraĺ multimodalnoŜĺ, okreŜlajŃc potrzeby w zakresie transportu 

multimodalnego lub przeğadunkowego oraz terminali pasaŨerskich; w tym 

zakresie: 

- Plan okreŜla sieĺ pasaŨerskich wňzğ·w integracyjnych (krajowych, 

regionalnych, metropolitalnych i lokalnych oraz przystank·w zintegrowanych) 

oraz dziağania w zakresie ich rozwoju, w tym w powiŃzaniu z rozwojem 

system·w P&R oraz B&R; 

- okreŜlono dziağania w zakresie rozwoju infrastruktury dostňpnoŜci w 

Kolejowym Korytarzu Towarowym oraz wspierania rozwoju wňzğ·w terminali 

intermodalnych, w tym port·w morskich, centr·w logistycznych; 

- obejmowaĺ Ŝrodki istotne z punktu widzenia planowania infrastruktury, majŃce na 

celu promowanie paliw alternatywnych zgodnie z odpowiednimi krajowymi ramami 

polityki; w tym zakresie: 

- uwzglňdniono planowane dziağania w zakresie lokalizacji infrastruktury paliw 

alternatywnych w wňzğach sieci TEN-T; 

- okreŜlono dziağania w zakresie rozwoju infrastruktury paliw alternatywnych 

zar·wno w aspekcie transportu publicznego, jak r·wnieŨ indywidualnego; 

- okreŜlono potrzeby wymiany taboru kolejowego oraz autobusowego na nisko 

lub zeroemisyjny oraz kryteria realizacji;  

- przedstawiaĺ rezultaty oceny ryzyk dla bezpieczeŒstwa ruchu drogowego zgodnie 

z istniejŃcymi krajowymi strategiami bezpieczeŒstwa ruchu drogowego, wraz z 

mapowaniem dr·g i odcink·w naraŨonych na takie ryzyka oraz ustaleniem 

zwiŃzanych z tym priorytet·w inwestycyjnych; w tym zakresie: 
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- dokonano analizy ryzyka bezpieczeŒstwa ruchu drogowego na obszarze 

wojew·dztwa pomorskiego w odniesieniu do kaŨdego z trzech wariant·w 

rozwoju systemu transportowego w perspektywie roku 2030; 

- zaproponowano dziağania, w tym kryteria w zakresie podnoszenia 

ŜwiadomoŜci i bezpiecznych zachowaŒ transportowych; 

- dostarczaĺ informacji na temat zasob·w finansowania odpowiadajŃcych 

planowanym inwestycjom koniecznych do pokrycia koszt·w operacyjnych i 

koszt·w utrzymania istniejŃcej i planowanej infrastruktury; w tym zakresie: 

- dokonano analizy ekonomicznej ï koszt·w budowy, utrzymania i organizacji 

transportu dla trzech wariant·w rozwoju systemu transportowego 

wojew·dztwa pomorskiego do roku 2030; 

- okreŜlono Ŧr·dğa finansowania realizacji poszczeg·lnych dziağaŒ. 

Proces sporzŃdzania RPT 

Proces sporzŃdzania projektu RPT uwzglňdnia wytyczne JASPERS dotyczŃce 

najlepszych praktyk w zakresie regionalnych plan·w transportowych. W tym zakresie 

naleŨy podkreŜliĺ, Ũe: 

- przeprowadzone analizy i oceny uwzglňdniağy kluczowe elementy, takie jak podaŨ, 

popyt, bezpieczeŒstwo, Ŝrodowisko, zmiany klimatu, dostňpnoŜĺ w ujňciu 

iloŜciowym i jakoŜciowym, emisje gaz·w cieplarnianych, ocena wielogağňziowego 

ukğadu transportowego (organizacja, eksploatacja, infrastruktura) oraz aspekty 

operacyjno-utrzymaniowe; 

- w proces sporzŃdzania dokumentu od poczŃtku zaangaŨowani zostali 

interesariusze, w szczeg·lnoŜci jednostki samorzŃdu terytorialnego, w tym regiony 

sŃsiednie, zarzŃdcy infrastruktury i przewoŦnicy, eksperci zewnňtrzni 

reprezentujŃcy Ŝrodowiska naukowe i praktycy, zwğaszcza w fazach: 

- identyfikacji gğ·wnych problem·w systemu transportowego, 

- wniosk·w z uwarunkowaŒ i diagnozy,  

- konsultacji wynik·w kluczowych etap·w realizacji projektu; 

- uwzglňdniono specyficzne powiŃzania funkcjonalno-przestrzenne z regionami 

sŃsiednimi, z kt·rymi wojew·dztwo pomorskie wchodzi w wyraŦne interakcje 
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spoğeczno-ekonomiczne skutkujŃce znaczŃcymi miňdzyregionalnymi przepğywami 

transportowymi; 

- wziňto pod uwagň ramy strategiczne, tzn. dokumenty strategiczne, polityki i 

programy rozwojowe szczebla europejskiego i krajowego, w tym cele i 

dğugoterminowe kierunki rozwoju krajowych sieci transportowych (kolei, dr·g, 

port·w morskich, port·w lotniczych, dr·g wodnych); 

- w procesie sporzŃdzania prowadzono dialog z instytucjami zaangaŨowanymi w 

tworzenie Planu zr·wnowaŨonej mobilnoŜci dla Obszaru Metropolitalnego GdaŒsk 

ï Gdynia ï Sopot (SUMP); 

- poprzez Zesp·ğ sporzŃdzajŃcy projekt RPT, kt·ry jednoczeŜnie sporzŃdzağ projekt 

Planu zagospodarowania przestrzennego wojew·dztwa pomorskiego 2030, 

zapewniona jest peğna sp·jnoŜĺ rozwiŃzaŒ projektowych; 

- cele ğagodzenia zmian klimatu zostağy zintegrowane z celami strategicznymi i 

szczeg·ğowymi RPT; 

- poszczeg·lne warianty planistyczne rozwoju systemu transportowego 

wojew·dztwa oceniono pod kŃtem redukcji emisji gaz·w cieplarnianych; 

- dokonano oceny odpornoŜci infrastruktury transportowej na zmiany klimatu, 

wskazujŃc zagroŨenia i gğ·wne obszary problemy z tego wynikajŃce. 

Integracyjna rola procesu sporzŃdzania RPT 

W ramach tworzenia Regionalnego Planu Transportowego zapewniono integracjň 

pionowŃ polityk i cel·w strategicznych, integracjň poziomŃ miňdzyinstytucjonalnŃ, 

integracjň cel·w rozwoju transportu oraz terytorialnŃ sp·jnoŜĺ.  

Integracja pionowa polityk i cel·w strategicznych zakğada sp·jnoŜĺ RPT z 

dokumentami strategicznymi i planistycznymi na wyŨszych (europejskim i krajowym) 

oraz niŨszych (metropolitalnym i lokalnym) poziomach zarzŃdzania, w tym w zakresie 

cel·w transportowych do 2030 roku, a takŨe w horyzoncie wykraczajŃcym poza rok 

2030. 

W ramach pionowej integracji w proces tworzenia dokumentu wğŃczono instytucje 

majŃce wpğyw na rozw·j transportu w skali krajowej, regionalnej i lokalnej, w tym 

m.in: 
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- Generalna Dyrekcja Dr·g Krajowych i Autostrad, 

- PKP Polskie Linie Kolejowe S.A., 

- zarzŃdy port·w morskich w GdaŒsku, Gdyni oraz port·w regionalnych, 

- Obszar Metropolitalny GdaŒsk ï Gdynia ï Sopot oraz Miejskie Obszary 

Funkcjonalne, 

- samorzŃdy powiaty oraz gminne. 

Integracja pozioma zakğada sp·jnoŜĺ dziağaŒ na poziomie regionalnym przez 

integracjň wszystkich podsystem·w transportu w aspekcie mobilnoŜci pasaŨerskiej i 

towarowej. W ramach integracji poziomej uwzglňdniono inwestycje planowane przez 

SamorzŃd Wojew·dztwa Pomorskiego oraz przez inne podmioty regionalne, w tym 

wpğywajŃce na organizacjŃ i zarzŃdzanie transportem w wojew·dztwie. Dla 

zapewnienia integracji poziomej w proces sporzŃdzania projektu RPT zaangaŨowane 

zostağy m.in.: 

- jednostki organizacyjne SamorzŃdu Wojew·dztwa Pomorskiego,  

- zarzŃdcy infrastruktury regionalnej, 

- przewoŦnicy transportu zbiorowego. 

Wziňto pod uwagň r·wnieŨ aspekty pozatransportowe majŃce bezpoŜredni lub 

poŜredni wpğyw na funkcjonowanie systemu transportowego w wojew·dztwie (rozw·j 

gospodarczy, klimat i Ŝrodowisko, zagospodarowanie przestrzenne). 

Integracja cel·w rozwoju transportu zakğada zapewnienie sp·jnoŜci cel·w w 

opracowywanym dokumencie z celami na poziomie europejskim i krajowym w 

zakresie rozwoju system·w transportowych. Zar·wno cele strategiczne jak i 

szczeg·ğowe pokrywajŃ siň z celami na pozostağych poziomach, bŃdŦ nie stojŃ z nimi 

w sprzecznoŜci. 

Integracja terytorialna (obszarowa) zakğada zapewnienie sp·jnoŜci i 

komplementarnoŜci planowanych dziağaŒ z planami sŃsiednich wojew·dztw w 

zakresie infrastruktury i organizacji transportu. W ramach tej integracji 

przeprowadzono spotkania z kaŨdym z wojew·dztw sŃsiednich, na kt·rych 

skonsultowano planowane dziağania inwestycyjne i organizacyjne na obszarach 

stykowych. NaleŨŃ do nich: 
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- wojew·dztwo kujawsko-pomorskie, 

- wojew·dztwo warmiŒsko-mazurskie, 

- wojew·dztwo wielkopolskie, 

- wojew·dztwo zachodniopomorskie. 

 

Rys. 1. Ideogram zintegrowanego procesu sporzŃdzania RPT. 

ťr·dğo: Pomorskie Biuro Planowania Regionalnego. 
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Metodyka opracowania wariant·w rozwoju transportu 

PodstawŃ opracowania wariant·w rozwoju transportu jest diagnoza stanu 

istniejŃcego oraz uwarunkowania funkcjonowania i rozwoju transportu w 

wojew·dztwie. Na podstawie wniosk·w z tych czňŜci opracowano plan rozwoju 

transportu w trzech wariantach.  

Analiza scenariuszowa. 

Analizň wykonano celem oszacowania prawdopodobieŒstwa realizacji 

poszczeg·lnych inwestycji z poziomu krajowego. Analizň przeprowadzono w ramach 

warsztat·w przy wsp·ğpracy z ekspertami i planistami transportu w wojew·dztwie. Na 

podstawie analizy wyszczeg·lniono trzy scenariusze (S+, S0, S-), z kt·rych do 

dalszych analiz wybrano poŜredni scenariusz S0. Stanowi on podstawň 

opracowywania dziağaŒ komplementarnych oraz modelowania i ocen wariant·w. 

Modele obsğugi transportowej wojew·dztwa 

MoŨliwoŜci realizacji dziağaŒ uzaleŨnione sŃ od wielu kwestii organizacyjnych. Pewne 

ustalenia (np. w zakresie finansowania, wsp·ğpracy) otwierajŃ furtkň dla realizacji 

dodatkowych dziağaŒ. Opracowano trzy modele obsğugi transportowej wojew·dztwa 

(MA, MB, MC), kt·re zawierajŃ zağoŨenia do tworzenia wariant·w rozwoju transportu 

w zakresie finansowania, organizacji i integracji transportu zbiorowego, podejŜcia do 

rozwoju infrastruktury i bezpieczeŒstwa ruchu drogowego, polityki miejskiej oraz 

funkcjonowania transportu towarowego i inne. 

Warianty rozwoju transportu 

Warianty rozwoju transportu opracowano na podstawie dostňpnych dokument·w 

planistycznych, a takŨe na podstawie potrzeb zgğoszonych przez interesariuszy. 

Opracowane warianty skğadajŃ siň z inwestycji zawartych w trzech kategoriach: 

- inwestycje infrastrukturalne (dziağania twarde), 

- dziağania organizacyjne (dziağania miňkkie i organizacyjne), 

- zasady organizacji transportu zbiorowego (regionalny transport zbiorowy). 

Opracowano trzy warianty rozwoju transportu regionalnego (WA, WB, WC), kt·re 

bezpoŜrednio odpowiadajŃ modelom obsğugi transportowej wojew·dztwa. Realizacja 

dziağaŒ dla poszczeg·lnych wariant·w zdeterminowana jest speğnieniem zağoŨeŒ z 
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modeli dla odpowiednich aspekt·w rozwoju. Dla realizacji inwestycji bezpoŜrednio 

powiŃzanych z inwestycjŃ krajowŃ, konieczna jest r·wnieŨ realizacja tej inwestycji, 

przed bŃdŦ jednoczeŜnie z inwestycjŃ regionalnŃ. 

ťr·dğa danych do RPT 

Podstawowe Ŧr·dğa danych wykorzystane w trakcie tworzenia RPT stanowiŃ: 

- dane statystyczne GUS oraz opracowania zastane w zakresie roŨnych 

podsystem·w transportowych (desk research), 

- dane analityczne zarzŃdc·w infrastruktury oraz instytucji centralnych (np. 

GDDKiA, CUPT, UTK, ULC),  

- ekspertyzy zewnňtrzne. 

RPT uwzglňdnia europejskie i krajowe dokumenty strategiczne i planistyczne, w tym 

ustalone w nich miňdzynarodowe i krajowe kierunki dziağaŒ, kt·re bňdŃ wpğywağy na 

regionalny system transportowy lub powiŃzany z nim popyt. 

Na poziomie krajowym gğ·wnym dokumentem o znaczeniu dla RPT jest Strategia 

Zr·wnowaŨonego Rozwoju Transportu do 2030 roku ustalajŃca ramy dla 

dğugoterminowego rozwoju strategicznych sieci transportowych. Programy 

wdraŨajŃce strategiň krajowŃ w poszczeg·lnych podsystemach transportu, stanowiğy 

Ŧr·dğo wskaz·wek dla wğaŜciwych program·w inwestycyjnych (np. programy krajowe 

dla dr·g i kolei, jak r·wnieŨ sektora lotniczego, morskiego/w·d Ŝr·dlŃdowych). 

RPT jest jednym z narzňdzi realizacji Strategii Rozwoju Wojew·dztwa Pomorskiego 

2030, dalej zwanej SRWP 2030, w tym w szczeg·lnoŜci cel·w operacyjnych 2.4. 

MobilnoŜĺ oraz 3.4. Integracja z globalnym systemem transportowym.  
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1. UWARUNKOWANIA ROZWOJU I DIAGNOZA STANU 

ISTNIEJłCEGO 

1.1. Zakres uwarunkowaŒ i diagnozy w zakresie 

transportu 

Opracowanie kompleksowego planu transportowego wymaga szczeg·ğowej analizy 

uwarunkowaŒ zewnňtrznych i wewnňtrznych oraz diagnozy stanu istniejŃcego. 

W ramach analizy uwarunkowaŒ zewnňtrznych przeanalizowano europejskie i 

krajowe dokumenty i opracowania istotne z punktu widzenia planowania transportu 

oraz plany i programy rozwoju transportu na poziomie krajowym dla wszystkich 

gağňzi transportowych. Dodatkowo przeanalizowano uwarunkowania prawne, krajowe 

standardy planowania sieci transportowych oraz moŨliwe do wdroŨenia innowacje w 

transporcie. 

Uwarunkowania wewnňtrzne rozwoju transportu okreŜlajŃ czynniki pozatransportowe 

na poziomie regionalnym wpğywajŃce bezpoŜrednio na rozw·j transportu. Jako 

najwaŨniejsze czynniki uwzglňdniono: 

- istniejŃcŃ strukturň funkcjonalno-przestrzennŃ, 

- gğ·wne przeksztağcenia sieci osadniczej, 

- demograficzne uwarunkowania rozwoju i funkcjonowania transportu, 

- gospodarcze uwarunkowania rozwoju i funkcjonowania transportu. 

Analiza powyŨszych czynnik·w pozwoliğa na okreŜlenie najwaŨniejszych aspekt·w 

zwiŃzanych z potrzebami transportowymi wewnŃtrz wojew·dztwa. 

W ramach analizy uwarunkowaŒ wewnňtrznych dokonano oceny wzajemnych relacji 

miňdzy infrastrukturŃ transportu a czynnikami Ŝrodowiskowymi, w tym klimatycznymi 

w zakresie: 

- obszar·w chronionych i korytarzy ekologiczne, 

- klimatu, 

- stanu i jakoŜci powietrza, 

- klimatu akustycznego, 
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- odpornoŜci infrastruktury transportowej, 

- wpğywu czynnik·w pogodowych i zmian klimatu na wybrane systemy 

transportowe. 

Diagnoza stanu istniejŃcego funkcjonowania system·w transportowych stanowi 

podstawň planowania rozwoju transportu w wojew·dztwie. W ramach opracowania 

przeprowadzono oceny: 

- stanu istniejŃcej infrastruktury liniowej i punktowej wszystkich system·w 

transportowych, 

- mobilnoŜci pasaŨerskiej i towarowej, 

- jakoŜci obsğugi transportowej uŨytkownik·w systemu dla transportu 

indywidualnego i zbiorowego, 

- bezpieczeŒstwa ruchu drogowego na drogach krajowych i wojew·dzkich, 

- jakoŜci zarzŃdzania systemem transportowym w wojew·dztwie, 

- przewoz·w ğadunk·w. 

Wszystkie przeprowadzone w ramach diagnozy oceny, dotyczŃ wszystkich istotnych 

system·w transportowych oraz zawierajŃ najwaŨniejsze parametry przestawione na 

mapach. 

Uwarunkowania zewnňtrzne i wewnňtrzne oraz diagnoza stanu istniejŃcego stanowi 

zağŃcznik nr 1 do dokumentu. Wynikiem przeprowadzonych analiz jest analiza SWOT 

przedstawiona w tabeli 1. 

1.2. Zakres uwarunkowaŒ i diagnozy w zakresie 

cyfryzacji 

Cyfryzacja, nazywana takŨe transformacjŃ cyfrowŃ jest kluczowym zjawiskiem 

wynikajŃcym z przemian i proces·w spoğeczno-gospodarczych. Znajduje 

zastosowanie w wielu obszarach Ũycia oraz stanowi elementarnŃ czňŜĺ 

zdecydowanej wiňkszoŜci dziağ·w gospodarki narodowej. ZwiŃzana jest z rozwojem: 

technologii 5G, przemysğu 4.0, Internetu rzeczy (IoT), sztucznej inteligencji (AI), 

system·w wirtualnej oraz rozszerzonej rzeczywistoŜci, system·w przetwarzajŃcych 
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duŨe i zğoŨone zbiory danych (big data), cyfrowej toŨsamoŜci, a takŨe z 

postňpujŃcym upowszechnieniem e-usğug. Pandemia COVID-19 przyspieszyğa 

dodatkowo proces transformacji cyfrowej, poniewaŨ dziňki technologiom i usğugom 

cyfrowych moŨliwe byğo utrzymanie rozwoju gospodarczego i spoğecznego mimo 

wprowadzanych obostrzeŒ epidemicznych. 

Na poziomie europejskim gğ·wne kierunki rozwoju w zakresie cyfryzacji okreŜlone 

zostağy w dokumencie ĂCyfrowy kompas na 2030 r.: europejska droga w cyfrowej 

dekadzieò2. Wskazano w nim na potrzebň zmian w czterech gğ·wnych obszarach: 

umiejňtnoŜci cyfrowych, bezpiecznej i zr·wnowaŨonej infrastruktury cyfrowej, 

transformacji cyfrowej przedsiňbiorstw oraz cyfryzacji usğug publicznych. DalszŃ 

konsekwencjŃ tych dziağaŒ byğo ustanowienie decyzjŃ Parlamentu Europejskiego i 

Rady z 15 wrzeŜnia 2021 roku ĂProgramu Polityki 2030 ĂDroga ku cyfrowej 

dekadzieò. 

W zakresie infrastruktury cyfrowej zasadnicze znaczenie dla rozwoju wojew·dztwa 

pomorskiego ma dalszy rozw·j szerokopasmowego dostňpu do Internetu, zar·wno 

dla gospodarstw domowych jak i przedsiňbiorstw. Celem europejskim jest w tym 

zakresie zapewnienie powszechnego dostňpu do stacjonarnej sieci o przepustowoŜci 

powyŨej 1 GB/s i uzyskanie jak najwiňkszego pokrycia sieciŃ mobilnŃ 5G obszar·w 

zaludnionych. Podobnie w krajowym ĂNarodowym Planie Szerokopasmowymò 

wskazano na potrzebň zapewnieniu wszystkim gospodarstwom domowym dostňpu 

do Internetu o przepustowoŜci co najmniej 100 Mb/s (dla ğŃcza ñw d·ğò), z 

moŨliwoŜciŃ modernizacji do przepustowoŜci ponad 1 Gb/s. Plan zakğada r·wnieŨ 

niezakğ·cony bezpieczny dostňp do sieci 5G na wszystkich obszarach miejskich na 

wszystkich gğ·wnych szlakach komunikacyjnych. OsiŃgniňcie ww. cel·w bňdzie 

wymagağo podjňcia wielu dalszych dziağaŒ, bowiem na koniec 2020 roku Ŝrednia 

penetracja lokalowa zasiňgami Internetu stacjonarnego o przepustowoŜci ponad 100 

Mb/s dla Polski wyniosğa jedynie 28,3%. Nieco lepiej sytuacja wyglŃda w przypadku 

Internetu o przepustowoŜci min. 30 Mb/s. Dla wojew·dztwa pomorskiego wskaŦnik 

ten wynosiğ 79%. Dodatkowo naleŨy zwr·ciĺ uwagň na znaczŃce dysproporcje 

terytorialne w dostňpie do szerokopasmowego Internetu. W przypadku wskaŦnika 

penetracji lokalowej dla przepustowoŜci min. 100 Mb/s o ile w gminach miejskich: 

GdaŒsk, Gdynia, Sopot czy Sğupsk osiŃgniňto poziom przekraczajŃcy 80,1%, to w 

                                            
2 Dokument przedstawiajŃcy wizjň i kierunek transformacji cyfrowej w Europie do 2030 r. 
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przypadku aŨ 19 pomorskich gmin wskaŦnik ten nie przekracza 5%. OsiŃgniňcie 

cel·w stawianych dla sieci mobilnych bňdzie r·wnieŨ duŨym wyzwaniem, bowiem 

gğ·wnŃ technologiŃ wykorzystywanŃ obecnie do Ŝwiadczenia usğug Internetu 

mobilnego jest nadal 4G, kt·rej udziağ w 2020 roku w skali kraju stanowiğ 96,2% (dla 

technologii LTE), a w przypadku technologii 5G byğo to jedynie 3,3%. 

Dziağania z zakresu cyfryzacji usğug publicznych podejmowane sŃ w Polsce od wielu 

lat, jednak nadal wymagajŃ dalszego rozwoju. Choĺ w 2020 roku w wojew·dztwie 

pomorskim aŨ 99,3% jednostek administracji publicznej udostňpniağo obywatelom 

usğugi poprzez Internet, to jedynie 40,1% mieszkaŒc·w wojew·dztwa korzystağo z 

tych usğug w ciŃgu ostatnich 12 miesiňcy. Zwiňkszenia wymaga zar·wno zakres 

Ŝwiadczonych e-usğug jak i poziom ich dojrzağoŜci (od czňsto poziomu jedynie 

informacyjnego do poziomu co najmniej transakcyjnego oraz wyŨszych), a takŨe 

dostňpnoŜĺ. WŜr·d e-usğug publicznych szczeg·lnŃ wagň dla funkcjonowania 

paŒstwa i regionu majŃ te zwiŃzane z administracjŃ, a biorŃc pod uwagň skutki 

pandemii COVID-19 r·wnieŨ zapewniajŃce dostňpnoŜci do opieki zdrowotnej. 

Pandemia spowodowağa, Ũe w 2020 roku w odniesieniu do 2019 roku w jednostkach 

administracji publicznej wojew·dztwa pomorskiego gwağtownie wzrosğa moŨliwoŜĺ 

zdalnego dostňp do dokument·w sğuŨbowych i ich modyfikacji z 19,1% do 71,6%, a 

moŨliwoŜĺ zdalnego wykorzystania aplikacji dedykowanych z 31,2% r·wnieŨ do 

poziomu 71,6%. Poprzez rozw·j oferty turystycznej i czasu wolnego wzrosğo takŨe 

zapotrzebowanie na usğugi administracyjno-turystyczne o charakterze promocyjno-

transakcyjnym wpierajŃce mağe i Ŝrednie dziağalnoŜci gospodarcze. 

W zakresie e-administracji dalszego rozwoju wymagajŃ szczeg·lnie systemy 

informacji przestrzennej, kt·re muszŃ zapewniĺ zwiňkszenie dostňpnoŜci i 

powszechnoŜci tego rodzaju informacji, a takŨe umoŨliwiĺ automatyzacjň ich 

przetwarzania oraz moŨliwoŜĺ integracji z innymi zasobami. Celem dziağaŒ 

zwiŃzanych z e-usğugami powinno byĺ takŨe dalsze poszerzanie dostňpu do 

otwartych danych sektora publicznego, szersza wsp·ğpraca z przedsiňbiorcami w 

celu rozwoju e-platform ofertowo-transakcyjnych, m.in. dotyczŃcych sektora oferty 

turystycznej i czasu wolnego. Ograniczenia epidemiczne spowodowağy w ostatnim 

okresie wzrost zapotrzebowania na moŨliwoŜĺ Ŝwiadczenia pracy zdalnej oraz 

telepracy. Zachodzi jednak koniecznoŜĺ poprawy dostňpnoŜci, jakoŜci i efektywnoŜci 

tego rodzaju e-usğug.  
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Szczeg·lny nacisk zar·wno na poziomie europejskim jaki i krajowym poğoŨono na 

zapewnienie bezpieczeŒstwa cyfrowego, czego przejawem jest przyjňcie przez 

Parlament Europejski 10 czerwca 2021 roku ĂStrategii UE w zakresie 

cyberbezpieczeŒstwa na cyfrowŃ dekadňò. Na poziomie krajowym zasady 

cyberbezpieczeŒstwa okreŜlone zostağy w obowiŃzujŃcej od 31 paŦdziernika 2019 

roku ĂStrategii CyberbezpieczeŒstwa RP na lata 2019-2024ò.  

Szczeg·ğowa diagnoza stanu w zakresie cyfryzacji stanowi zağŃcznik nr 2 do 

dokumentu. Wynikiem przeprowadzonych analiz jest analiza SWOT przedstawiona w 

tabelach 1 i 2. 

1.3. Analiza SWOT w zakresie transportu 

PoniŨej przedstawiono syntetyczne ujňcie najistotniejszych cech systemu 

transportowego wojew·dztwa i czynnik·w zewnňtrznych (szans i zagroŨeŒ), kt·re 

mogŃ zaistnieĺ w perspektywie 2030 roku wywierajŃc wpğyw na dostňpnoŜĺ i 

sp·jnoŜĺ transportowŃ, mobilnoŜĺ mieszkaŒc·w oraz sprawnoŜĺ i efektywnoŜĺ 

obsğugi transportowej regionu. 

Tab. 1. Mocne i sğabe strony systemu transportowego. 

MOCNE STRONY SĞABE STRONY 

Uwarunkowania zwiŃzane z infrastrukturŃ transportowŃ i taborem 

Infrastruktura transportowa og·ğem: 

- PoğoŨenie strategicznej infrastruktury 

transportowej wojew·dztwa w waŨnych 

korytarzach transportowych na kierunku 

p·ğnoc-poğudnie (korytarz sieci bazowej 

Bağtyk - Adriatyk) i wsch·d-zach·d (Via 

Hanseatica); 

- Przebieg sieci TEN-T oraz lokalizacja 

wňzğ·w transportowych TEN-T (port 

lotniczy i porty morskie) na obszarze 

wojew·dztwa; 

- Wielogağňziowa infrastruktura 

transportowa wojew·dztwa tworzŃca 

Infrastruktura transportowa og·ğem: 

- Brak sp·jnoŜci krajowej i regionalnej 

infrastruktury transportowej; 

- NiewystarczajŃca podaŨ centr·w 

logistycznych i parking·w dla 

samochod·w ciňŨkich obsğugujŃcych 

obszary przemysğowe na odcinkach 

ostatniej mili (dowozowo-

odwozowych); 

- Brak integracji system·w cyfrowych 

na poziomie regionalnym (ITS) m.in. 

poprzez wdroŨenie system·w 

zarzŃdzania ruchem samochod·w 
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MOCNE STRONY SĞABE STRONY 

warunki dla rozwoju multimodalnych 

przewoz·w os·b i towar·w; 

- W zasiňgu 30 minutowej dostňpnoŜci 

indywidualnym transportem 

samochodowym do najbliŨszego 

centrum siedziby powiatu znajduje siň 

98,0% mieszkaŒc·w wojew·dztwa; 

- Intensywna rozbudowa sieci tras 

rowerowych o funkcjach transportowych 

w wielu gminach miejskich i miejsko-

wiejskich; 

Infrastruktura drogowa: 

- IstniejŃce/budowane poğŃczenia w sieci 

drogowej na najbardziej obciŃŨonych 

ruchem kierunkach majŃ najwyŨsze 

standardy techniczne (drogi klasy A i S) 

i naleŨŃ do sieci bazowej lub 

kompleksowej TEN-T; ukğad ten tworzy 

warunki dla poprawy dostňpnoŜci 

wojew·dztwa i subregion·w, 

bezpieczeŒstwa ruchu i redukcji emisji w 

obszarach silnie zurbanizowanych; 

- Rozwiniňta sieĺ dr·g dostňpowych do 

Portu Morskiego GdaŒsk (strefa 

ostatniej mili); 

Infrastruktura kolejowa: 

- Sukcesywna rozbudowa i modernizacja 

sieci kolejowej, w tym w ramach sieci 

TEN-T; 

- Relatywnie duŨa gňstoŜĺ linii kolejowych 

w obszarze metropolitalnym 

obsğugujŃcych obszary zurbanizowane i 

zapewniajŃcych dostňpnoŜĺ port·w 

morskich;  

ciňŨarowych w portach morskich i jego 

integracja z systemami krajowymi, 

regionalnymi oraz metropolitalnymi; 

- W zasiňgu 60 minutowej dostňpnoŜci 

indywidualnym transportem 

samochodowym do centrum GdaŒska 

znajduje siň 54,9% mieszkaŒc·w 

wojew·dztwa, jednoczeŜnie w zasiňgu 

90 minutowej dostňpnoŜci transportem 

zbiorowym do centrum GdaŒska 

zamieszkuje 61,8% mieszkaŒc·w 

wojew·dztwa; 

- W zasiňgu 45 minutowej dostňpnoŜci 

transportem zbiorowym do najbliŨszej 

siedziby powiatu zamieszkuje 87,6% 

mieszkaŒc·w, ograniczonŃ 

dostňpnoŜĺ posiadajŃ: zachodnia 

czňŜĺ powiatu bytowskiego, p·ğnocna 

czğuchowskiego, poğudniowo-

zachodnia sğupskiego oraz p·ğnocne 

czňŜci powiat·w sğupskiego, 

lňborskiego i wejherowskiego; 

- NiewystarczajŃca liczba w peğni 

funkcjonujŃcych wňzğ·w 

integracyjnych, w tym wyposaŨonych 

w systemy P&R; 

Infrastruktura drogowa: 

- Fragmentaryczna realizacja peğnych 

ciŃg·w drogowych w klasie A i S 

pomiňdzy najwiňkszymi oŜrodkami 

spoğeczno-gospodarczymi kraju; 

- Znaczna czňŜĺ sieci dr·g krajowych 

(ok. 29% dğugoŜci jezdni) i dr·g 

wojew·dzkich (ok. 33% dğugoŜci 

jezdni) o zğym lub niezadowalajŃcym 

stanie technicznym nawierzchni 
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MOCNE STRONY SĞABE STRONY 

Infrastruktura wodna: 

- Dwa porty morskie o znaczeniu 

strategicznym (GdaŒsk, Gdynia) 

naleŨŃce do sieci TEN-T, 4 porty 

morskie regionalne; 

- DuŨa zdolnoŜĺ przeğadunkowa port·w 

morskich o podstawowym znaczeniu dla 

gospodarki narodowej;  

- RosnŃca liczba terminali 

intermodalnych, suchych port·w i 

centr·w logistycznych powiŃzanych z 

dziağalnoŜciŃ port·w morskich w 

GdaŒsku i Gdyni; 

- Ukğad dr·g wodnych (Zatoka GdaŒska, 

Zalew WiŜlany, rzeki delty Wisğy) 

powiŃzanych z wňzğami transportowymi 

(porty morskie, terminale) i oŜrodkami 

turystycznymi; 

- ZnaczŃcy potencjağ port·w morskich 

regionalnych; 

Infrastruktura lotnicza: 

- Rozwiniňta sieĺ infrastruktury lotniczej 

wojew·dztwa (2 lotniska cywilne i 4 

wojskowe oraz sieĺ lŃdowisk);  

- Port Lotniczy GdaŒsk naleŨy do sieci 

TEN-T, ma wysokie standardy 

operacyjno-techniczne (najlepszy w 

kraju system ILS klasy IIIB) i obsğuguje 

p·ğnocne wojew·dztwa w lotach 

miňdzynarodowych i stanowi lotnisko 

zapasowe dla portu centralnego;  

- Wysoka przepustowoŜĺ Portu 

Lotniczego GdaŒsk (9 mln pasaŨer·w 

rocznie) i trwajŃcy proces rozbudowy 

drogowej; powoduje to obniŨenie 

standard·w bezpieczeŒstwa ruchu; 

- Brak dostosowania wielu dr·g GP do 

przenoszenia nacisku 115 kN/oŜ  

- Klasa rzeczywista wiňkszoŜci dr·g 

samorzŃdowych jest niŨsza od klasy 

nominalnej; w przypadku dr·g 

krajowych dotyczy to niekt·rych dr·g 

klasy G i GP;  

- Zar·wno drogi krajowe (opr·cz dr·g 

klasy A i S) jak drogi wojew·dzkie 

przechodzŃ przez mağe miejscowoŜci, 

majŃ zbyt liczne punkty dostňpnoŜci 

(zjazdy), co rzutuje na ich sieciowŃ 

sprawnoŜĺ i bezpieczeŒstwo ruchu; 

- Ruch o duŨym natňŨeniu, w tym 

samochod·w ciňŨarowych, 

przebiegajŃcy przez rozwijajŃce siň 

wzdğuŨ osi drogowych tereny 

zabudowane; 

- Nadal duŨa czňŜĺ przystank·w 

autobusowych nie ma standardu 

okreŜlonego obowiŃzujŃcym planem 

transportowym (brak dojŜĺ dla 

pieszych i wiat, braki lub niejednolite 

formy informacji pasaŨerskiej); 

- Drogi dojazdowe do Portu Morskiego 

Gdynia (w strefie ostatniej mili) majŃ 

nieodpowiedni standard techniczny 

dla obsğugi portowego ruchu 

ciňŨarowego; 

- Niska sp·jnoŜĺ sieci dr·g rowerowych 

w miastach, zwğaszcza o znaczeniu 

transportowym; 
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MOCNE STRONY SĞABE STRONY 

dalszej rozbudowy portu (nowe 

terminale dla obsğugi pasaŨerskiej i 

cargo); 

- Obsğuga Portu Lotniczego GdaŒsk liniŃ 

kolejowŃ PKM; 

Tabor transportu zbiorowego: 

- Sukcesywna wymiana i modernizacja 

taboru transportu zbiorowego (autobusy, 

tramwaje i trolejbusy) oraz infrastruktury 

transportu zbiorowego lokalnego (sieĺ 

tramwajowa); 

 

Infrastruktura kolejowa: 

- Stan techniczny prawie 20% linii 

kolejowych jest niedostateczny, 

degradacja techniczna linii z 

zawieszonym ruchem pasaŨerskim i 

towarowym; 

- WyczerpujŃca siň przepustowoŜĺ linii 

kolejowych do port·w w GdaŒsku i w 

Gdyni na odcinkach obsğugujŃcych 

intensywny ruch pasaŨerski; 

- PoğoŨenie linii kolejowych 

obsğugujŃcych ruch towarowy, w tym 

przew·z towar·w niebezpiecznych, w 

bliskoŜci intensywnie 

zainwestowanych teren·w w GdaŒsku 

i w Gdyni; 

- Infrastruktura przystankowa na liniach 

kolejowych gğ·wnie poza metropoliŃ 

nie zapewnia wğaŜciwej obsğugi 

pasaŨer·w (stan techniczny i bariery 

dla pasaŨer·w niepeğnosprawnych, 

mağe poczucie bezpieczeŒstwa); 

- Zr·Ũnicowane standardy rozwiŃzaŒ w 

zakresie infrastruktury przystankowej 

(wysokoŜĺ peron·w) i taboru; 

- Okoğo 70% przejazd·w kolejowo-

drogowych jest kategorii D, w zwiŃzku 

z czym nie posiada urzŃdzeŒ 

bezpieczeŒstwa (zapory, 

sygnalizacja); przy wzrastajŃcym 

ruchu kolejowym i drogowym 

stwarzajŃ wysokie ryzyko wypadku 

kolejowego; 
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MOCNE STRONY SĞABE STRONY 

Infrastruktura wodna: 

- Zğy stan techniczny dr·g wodnych, a 

miňdzynarodowe standardy 

gğňbokoŜciowe speğnia tylko Martwa 

Wisğa; 

- Dekapitalizacja istniejŃcej 

infrastruktury port·w Ŝr·dlŃdowych 

spowodowana brakiem Ũeglugi 

towarowej; 

- Niska jakoŜĺ wiňkszoŜci przystani 

pasaŨerskich w transporcie wodnym 

Ŝr·dlŃdowym i Ũegludze przybrzeŨnej; 

- PoğoŨenie port·w morskich w 

otoczeniu teren·w mieszkaniowych 

powoduje uciŃŨliwoŜĺ ruchu 

towarowego dla otoczenia i 

zagroŨenia zwiŃzane z transportem 

towar·w niebezpiecznych; 

Infrastruktura lotnicza: 

- Niewykorzystana infrastruktura 

lotniskowa do obsğugi lotnictwa 

cywilnego (m. in. lotniska w Pruszczu 

GdaŒskim, Gdyni ï Kosakowie);  

- PoğoŨenie Portu Lotniczego GdaŒsk 

blisko zabudowy mieszkaniowej 

powoduje problemy i ograniczenia w 

obsğudze lot·w i stanowi uciŃŨliwoŜĺ 

dla otoczenia; 

- DominujŃcy udziağ transportu 

indywidualnego w dojazdach na 

lotnisko; 
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MOCNE STRONY SĞABE STRONY 

Tabor transportu zbiorowego: 

- Zbyt mağy udziağ taboru autobusowego 

speğniajŃcego normň Euro VI; 

- NiewystarczajŃca iloŜĺ i pogarszajŃcy 

siň stan techniczny taboru kolejowego 

do organizacji przede wszystkim 

aglomeracyjnych przewoz·w 

kolejowych; 

- Brak nowoczesnego i zeroemisyjnego 

taboru pğywajŃcego miňdzy portami i 

przystaniami P·ğwyspu Helskiego, 

Zatoki GdaŒskiej, Zalewu WiŜlanego 

oraz dr·g wodnych delty Wisğy; 

Uwarunkowania zwiŃzane z zarzŃdzaniem transportem (infrastrukturŃ i mobilnoŜciŃ) 

Planowanie rozwoju i utrzymania 

- Drogi krajowe i wojew·dzkie majŃ 

aktualne plany rozwoju sieci, oparte o 

analizy stanu technicznego, 

bezpieczeŒstwa i prognoz ruchu; 

- ObowiŃzujŃce w najwiňkszych miastach 

plany zr·wnowaŨonej mobilnoŜci; 

- Wzrost ŜwiadomoŜci wğadz w zakresie 

koniecznoŜci wdraŨania Plan·w 

Zr·wnowaŨonej MobilnoŜci Miejskiej 

(SUMP), jak i podnoszenia ŜwiadomoŜci 

mieszkaŒc·w w zakresie 

zr·wnowaŨonej mobilnoŜci; 

Organizacja przewoz·w 

- Dziağania podejmowane w kierunku 

integracji przewoz·w metropolitalnych 

(np. MZKZG, FALA, ustawa o zwiŃzku 

metropolitalnym itp.); 

Planowanie rozwoju i utrzymania: 

- Rozproszone, niepeğne, nieaktualne, 

zr·Ũnicowane oraz niedostosowane 

do prognozowania potrzeb 

przewozowych bazy danych o ruchu i 

przewozach; 

- Brak regionalnego i metropolitalnego 

systemu prognozowania i 

monitorowania potrzeb 

transportowych opartych o 

ujednolicony model transportowy; 

- NiewystarczajŃca liczba rozwiŃzaŒ 

nadajŃcych priorytet dla transportu 

zbiorowego; 

Organizacja przewoz·w: 

- Brak form zintegrowanego 

zarzŃdzania transportem zbiorowym w 

obszarze metropolitalnym i 
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MOCNE STRONY SĞABE STRONY 

- ĂTaryfa Pomorskaò obowiŃzujŃca na 

terenie wojew·dztwa pomorskiego w 

przewozach kolejowych, kt·rych 

organizatorem jest Marszağek; 

- Stworzenie Platformy Zintegrowanych 

Usğug MobilnoŜci (FALA); 

Informacja transportowa 

- Dostňpne aplikacje internetowe 

uğatwiajŃce planowanie podr·Ũy 

samochodem i transportem zbiorowym; 

wojew·dztwie dostosowanych do 

wielkoŜci zadaŒ; 

- Brak wsp·ğdziağania samorzŃd·w w 

peğnej organizacji publicznego 

transportu zbiorowego i koordynacji 

prywatnych przewoŦnik·w; 

- Ograniczona integracja taryfowo 

biletowa w transporcie zbiorowym;  

- Wystňpowanie obszar·w (powiat·w 

lub gmin) bez regularnych przewoz·w 

kolejowych i autobusowych; skrajnie 

sğaba dostňpnoŜĺ wğasnej siedziby 

powiatu (Byt·w, Chojnice, Czğuch·w, 

Sğupsk), 2/3 gmin ocenia dostňpnoŜĺ 

autobusowŃ jako dostatecznŃ lub zğŃ; 

- Brak nowych usğug transportowych, 

np. usğug na ŨŃdanie w wykluczonych 

transportowo obszarach 

peryferyjnych; 

Informacja transportowa: 

- Niski poziom standaryzacji informacji 

transportowej na stacjach i 

przystankach publicznego transportu 

zbiorowego (kolejowego, 

autobusowego i tramwajowego); 

- Brak systemu informacji pasaŨerskiej 

w czasie rzeczywistym dla transportu 

zbiorowego regionalnego.  

Finansowanie rozwoju i utrzymania: 

- NiewystarczajŃce Ŝrodki finansowe na 

utrzymanie standardu technicznego 

dr·g samorzŃdowych; 
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- NiewystarczajŃce Ŝrodki finansowe na 

zimowe i letnie utrzymanie dr·g 

wojew·dzkich; 

- Niewydolny system finansowania 

przewoz·w transportem zbiorowym 

oraz spadek stopnia pokrycia koszt·w 

funkcjonowania przychodami z 

bilet·w; 

- Sğaba koordynacja czasowa i 

finansowa inwestycji transportowych w 

punktach ğŃczenia siň/krzyŨowania 

poğŃczeŒ drogowych, kolejowych i 

wodnych; 

Uwarunkowania zwiŃzane z mobilnoŜciŃ uŨytkownik·w (ruch i przewozy) 

Przewozy og·lne 

- WzrastajŃca mobilnoŜĺ aktywna (piesza, 

rowerowa, hulajnogami, UTO) 

mieszkaŒc·w wojew·dztwa; 

Ruch i przewozy kolejowe 

- Wysokie w skali kraju wskaŦniki 

wykorzystania kolei w pasaŨerskich 

przewozach regionalnych; 

- Trend wzrostowy w pasaŨerskich 

kolejowych pasaŨerskich przewoz·w 

regionalnych; 

Ruch i przewozy wodne 

- Dynamiczny wzrost przeğadunk·w w 

portach morskich (GdaŒsk, Gdynia), a w 

szczeg·lnoŜci ğadunk·w 

skonteneryzowanych; 

Uwarunkowania og·lne: 

- Podziağ przewoz·w (modal split) 

bardzo zr·Ũnicowany w skali 

wojew·dztwa - w Tr·jmieŜcie udziağ 

transportu zbiorowego we wszystkich 

podr·Ũach wynosi okoğo 33%, a 

indywidualnego 40-50%; poza 

obszarem metropolitalnym udziağ 

transportu zbiorowego jest bardzo 

mağy; 

- Mağy udziağ intermodalnych 

przewoz·w w transporcie towarowym; 

- Sğaba oferta w zakresie 

bezpoŜrednich poğŃczeŒ publicznym 

transportem zbiorowym do Tr·jmiasta 

z teren·w poza obszarem 

metropolitalnym; 

- Sğaba oferta transportu autobusowego 

i kolejowego w niekt·rych powiatach w 
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- Trend wzrostowy przewoz·w 

pasaŨerskich w portach morskich 

GdaŒska i Gdyni; 

Ruch i przewozy lotnicze 

- Dynamiczny wzrost ruchu 

pasaŨerskiego w Porcie Lotniczym 

GdaŒsk;  

zachodniej czňŜci wojew·dztwa 

powodujŃca wykluczenie spoğeczne; 

Ruch i przewozy drogowe: 

- UtrzymujŃcy siň trend wzrostowy 

wskaŦnika motoryzacji, w tym z duŨym 

udziağem pojazd·w o niskim 

standardzie emisji spalin; 

- UtrzymujŃcy siň trend wzrostowy 

natňŨenia ruchu samochodowego 

(Ŝrednio okoğo 7% w ciŃgu 5 lat) na 

sieci dr·g publicznych przede 

wszystkim miast, powodujŃcy wzrost 

emisji spalin i strat czasu w wyniku 

powiňkszania siň obszaru zatğoczenia;  

- WzrastajŃca liczba zdarzeŒ 

drogowych przy nieznacznym trendzie 

spadkowym liczby wypadk·w i ofiar;  

- Stan techniczny dr·g i charakter ich 

otoczenia nie zapewniajŃ 

standardowych czas·w dostňpnoŜci 

pomiňdzy oŜrodkami osadniczymi; 

- Niskiej jakoŜci monitorowanie i 

zarzŃdzanie drogowymi przewozami 

towar·w niebezpiecznych; 

Ruch i przewozy kolejowe 

- Niski udziağ kolei w obsğudze 

ğadunk·w wychodzŃcych i 

wchodzŃcych do port·w morskich; 

Ruch i przewozy wodne 

- Pomimo rozwiniňtej sieci dr·g 

wodnych przewozy pasaŨerskie z 

wykorzystaniem biağej floty nie majŃ 
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znaczenia dla obsğugi transportowej 

regionu; 

Tab. 2. Szanse i zagroŨenia rozwoju systemu transportowego 

SZANSE ZAGROŧENIA 

Uwarunkowania transportowe 

- Uwzglňdnienie w krajowych 

dokumentach strategicznych i 

zagwarantowanie Ŝrodk·w finansowych 

na realizacjň inwestycji kolejowych; 

- Uwzglňdnienie w krajowych 

dokumentach strategicznych inwestycji 

drogowych w wojew·dztwie pomorskim 

waŨnych dla poprawy wewnňtrznej i 

zewnňtrznej dostňpnoŜci transportowej 

wojew·dztwa; 

- Nowelizacja ustawy o RzŃdowym 

Funduszu Rozwoju Dr·g, zapewniajŃca 

r·wnoprawny dostňp samorzŃdu 

wojew·dztwa do Ŝrodk·w Funduszu; 

- Wsp·lne miňdzynarodowe projekty w 

zakresie poprawy mobilnoŜci 

transgranicznej; 

- Zwiňkszenia dochod·w jst przez 

zwiňkszenie ich udziağu w podatkach 

PIT i CIT; 

- Dostňp do Ŝrodk·w europejskich w 

kolejnych perspektywach finansowych, 

w tym funduszy strukturalnych na lata 

2021-2027; 

- Wprowadzenie ustawowych regulacji 

warunkujŃcych efektywne zarzŃdzanie 

transportem zbiorowym i 

zapewniajŃcych dodatkowe Ŧr·dğa 

- Znaczne op·Ŧnienia w realizacji 

inwestycji w ramach sieci TEN-T 

bazowej i kompleksowej, w tym 

ograniczajŃcych konkurencyjnoŜĺ 

port·w morskich; 

- Umacnianie siň r·wnoleŨnikowych 

poğŃczeŒ transportowych w Polsce 

bňdŃce konsekwencjŃ wzrostu 

konkurencyjnoŜci port·w Morza 

P·ğnocnego i przewoz·w kolejowych z 

tych port·w w kierunku Polski; 

- Brak sp·jnoŜci regionalnej w zakresie 

jakoŜci infrastruktury transportowej; 

- PodporzŃdkowanie dostňpnych 

Ŝrodk·w rozwojowych inwestycjom 

centralnym (np. CPK) przy 

jednoczesnym ograniczeniu Ŝrodk·w 

na poprawň stanu i bezpieczeŒstwa 

infrastruktury regionalnej; 

- Usuniňcie lub obniŨenie priorytetu 

krajowych inwestycji drogowych, 

kolejowych, morskich i Ŝr·dlŃdowych w 

ramach kolejnych aktualizacji 

program·w krajowych; 

- ZnaczŃcy wzrost udziağu koszt·w 

zewnňtrznych (koszty oddziağywania 

transportu na Ŝrodowisko) w og·lnych 

kosztach transportu; 
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finansowania organizacji przewoz·w 

kolejowych i autobusowych; 

- Rozw·j regularnych poğŃczeŒ 

oceanicznych z udziağem wiodŃcych na 

Ŝwiecie armator·w kontenerowych; 

- Wzrost znaczenia poğŃczeŒ kolejowych 

pomorskich port·w w kierunku Morza 

Adriatyckiego oraz Czarnego; 

- SprzyjajŃca polityka UE, 

ukierunkowana na zmianň 

dotychczasowych zachowaŒ 

komunikacyjnych ludnoŜci w przejŜciu 

na bardziej ekologiczne Ŝrodki 

transportu, ograniczenie emisji, 

inteligentne systemy transportowe, 

upowszechnianie transportu 

zbiorowego; 

- Dynamiczny proces poprawy, 

modernizacji infrastruktury drogowej; 

- Niepeğne wykorzystanie potencjağu 

Portu w Gdyni ze wzglňdu op·Ŧnienia 

rozwoju infrastruktury drogowej (Droga 

Czerwona); 

- Wzrost koszt·w budowy i utrzymania 

infrastruktury transportowej; 

- Brak wprowadzenia zasadniczych 

zmian prawnych w zakresie ustawy o 

RzŃdowym Funduszu Rozwoju Dr·g 

oraz ustawy o publicznym transporcie 

zbiorowym; 

- Wzrost koszt·w inwestycji, w tym 

wynikajŃcy z potrzeby uwzglňdnienia 

rozwiŃzaŒ w zakresie adaptacji 

infrastruktury do zmian klimatycznych; 

- Fragmentacja pğat·w i korytarzy 

ekologicznych; 

- Wzrost zanieczyszczeŒ powietrza, 

zwğaszcza tlenk·w azotu, tlenku wňgla 

oraz substancji pochodzenia 

organicznego oraz pyğu zawieszonego 

PM10;  

- Wzrost natňŨenia hağasu; 

- Generowanie  dodatkowych koszt·w 

spoğecznych, gospodarczych i 

Ŝrodowiskowych w dğugim okresie ze 

wzglňdu na niewystarczajŃce 

wykorzystanie rozwiŃzaŒ adaptujŃcych 

do zmian klimatu na etapie realizacji 

inwestycji; 

- niewystarczajŃcy poziom 

niskokosztowych rozwiŃzaŒ 

inwestycyjnych opartych na przyrodzie 

(nature based solutions) 
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umoŨliwiajŃcych adaptacjň do zmian 

klimatycznych; 

Uwarunkowania zewnňtrzne pozatransportowe 

- Upowszechnianie innowacji i cyfryzacji 

w usğugach mobilnoŜci, w tym w 

transporcie zbiorowym; 

- Realizacja polityki energetycznej 

wspierajŃcej rozw·j morskich farm 

wiatrowych i produkcji wodoru do 

napňdu Ŝrodk·w transportu; 

- Podjňcie decyzji o budowie elektrowni 

jŃdrowej w wojew·dztwie pomorskim;  

- Zagospodarowanie obszar·w morskich 

i jego wpğyw na rozw·j funkcji 

regionalnych port·w morskich (np. 

Ustka, Wğadysğawowo); 

- Sytuacja spoğeczno-gospodarcza w 

kraju bňdŃca konsekwencjŃ pandemii 

(COVID-19), wojny na krainie oraz 

rosnŃcej inflacji; 

- Wzrost  koszt·w inwestycji ze wzglňdu 

na niepewnŃ sytuacjň spoğeczno-

gospodarczŃ i dynamiczny wzrost cen 

materiağ·w budowlanych; 

- Dynamiczny wzrost koszt·w usğug 

transportowych wywoğany wzrostem 

koszt·w noŜnik·w energii; 

- UtrzymujŃcy siň stan zawieszenia w 

zakresie uchwalenia ustawy 

metropolitalnej; 

- Niekorzystne dla jst nowelizacje ustawy 

o dochodach jednostek samorzŃdu 

terytorialnego oraz polityka paŒstwa w 

stosunku do dochod·w wğasnych jst, 

polegajŃca na obniŨaniu podatk·w PIT 

i nakğadania na samorzŃdy zadaŒ bez 

adekwatnej rekompensaty finansowej;  

- PrzeciŃgajŃcy siň proces decyzyjny w 

zakresie wyboru lokalizacji i budowy 

elektrowni jŃdrowej; 

- Niekorzystny wpğyw pandemii na 

podziağ przewoz·w pasaŨerskich i 

dğugotrwağa redukcja udziağu transportu 

zbiorowego w przewozach; 

- Zmiany klimatyczne zakğ·cajŃce 

funkcjonowanie transportu; 
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- Konflikty Ŝrodowiskowe i op·r 

spoğeczny dla prac planistycznych i 

inwestycyjnych. 

Uwarunkowania wewnňtrzne pozatransportowe 

- Korzystne rozmieszczenie regionalnych 

i subregionalnych oŜrodk·w 

osadniczych na obszarze 

wojew·dztwa; 

- Pozytywne uwarunkowania 

demograficzne wynikajŃce z przyrostu 

naturalnego i dodatniego salda migracji; 

- TworzŃcy siň obszar metropolitalny jako 

jedno z najwiňkszych w kraju centr·w 

spoğeczno-gospodarczych; 

- Inicjatywy gospodarcze wspierajŃce 

rozw·j centr·w przeğadunkowych i 

konsolidacyjnych; 

- MoŨliwoŜĺ tworzenia wielkich zbior·w 

danych (Big Data) o zachowaniach 

transportowych klient·w sieci 

kom·rkowych; 

- Stworzenie regionalnego systemu baz 

danych o transporcie i zachowaniach 

transportowych mieszkaŒc·w; 

- Zmniejszenie w budŨetach jst Ŝrodk·w 

finansowych przeznaczonych na rozw·j 

regionalnej i lokalnej infrastruktury 

transportowej; 

- Niekontrolowane procesy rozwoju 

przestrzennego (urban sprawl) 

niekorzystne dla rozwoju mobilnoŜci 

aktywnej i powodujŃce koniecznoŜĺ 

nadmiernej rozbudowy infrastruktury 

transportowej; 

 

1.4. Analiza SWOT w zakresie cyfryzacji 

PoniŨej przedstawiono syntetyczne ujňcie najistotniejszych wniosk·w pğynŃcych z 

analizy sytuacji w zakresie cyfryzacji wojew·dztwa i czynnik·w zewnňtrznych (szans 

i zagroŨeŒ), kt·re mogŃ zaistnieĺ w perspektywie 2030 roku wywierajŃc wpğyw na 

rozw·j spoğeczeŒstwa informacyjnego, przyjaznej, sprawnie dziağajŃcej administracji 

publicznej, wspierajŃcej dziağalnoŜĺ gospodarczŃ i uğatwiajŃcej zağatwianie spraw 
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urzňdowych przez mieszkaŒc·w i przedsiňbiorc·w poprzez e-usğugi publiczne oraz 

tworzŃc warunki w zakresie cyberbezpieczeŒstwa. 

Tab. 3. Analiza SWOT dla obszaru cyfryzacji. 

MOCNE STRONY SĞABE STRONY 

- FunkcjonujŃca infrastruktura 

szerokopasmowa w zakresie 

szkieletowo-dystrybucyjnym (pomiňdzy 

miejscowoŜciami); 

- Wysokie pokrycie dostňpem do 

Internetu mobilnego; 

- Dostňpne szkolenia i kursy podnoszŃce 

kompetencje cyfrowe; 

- Przepisy prawa regulujŃce zagadnienia 

zwiŃzane z zapewnieniem 

cyberbezpieczeŒstwa; 

- RosnŃce kompetencje cyfrowe 

spoğeczeŒstwa; 

- UnowoczeŜniona infrastruktura ICT 

podmiot·w leczniczych oraz innych 

instytucji publicznych; 

- Szybkie starzenie siň technologiczne 

infrastruktury i oprogramowania 

podnoszŃcych cyberbezpieczeŒstwo; 

- NiewystarczajŃco rozwiniňta 

szerokopasmowa infrastruktura 

dostňpowa (ostatniej mili), w 

szczeg·lnoŜci na obszarach wiejskich; 

- Brak zapasowych ğŃczy dostňpu do 

Internetu w wielu pomorskich 

samorzŃdach; 

- Infrastruktura dostňpu do Internetu 

wykorzystujŃca w duŨej czňŜci ğŃcza 

miedziane ograniczajŃce moŨliwoŜĺ 

dalszego wzrostu przepustowoŜci; 

- NiewystarczajŃca spoğeczna 

ŜwiadomoŜĺ cyberzagroŨeŒ; 

- Wysokie koszty infrastruktury i 

oprogramowania zwiŃzanych z 

zapewnieniem cyberbezpieczeŒstwa; 

- NiewystarczajŃce kompetencje cyfrowe 

pracownik·w jednostek publicznych z 

zakresu cyberbezpieczeŒstwa; 

- Wysokie koszty ksztağcenia, 

pozyskania i utrzymania 

administrator·w odpowiedzialnych za 

bezpieczeŒstwo danych; 

- NiewystarczajŃco rozwiniňty system 

informacji przestrzennej dostňpny w 

formie cyfrowej; 
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- Rozw·j nowych technologii (tj. 5G, AI, 

IoT, big data), automatyzacja; 

- Nowe technologie i standardy 

podnoszŃce poziom bezpieczeŒstwa 

przetwarzania danych cyfrowych; 

- Wysoka ŜwiadomoŜĺ decydent·w 

zakresie potrzeby rozwoju cyfryzacji; 

- Nowe technologie umoŨliwiajŃce 

upowszechnienie telepracy i pracy 

zdalnej; 

- RosnŃce zapotrzebowanie na e-usğugi 

publiczne i ich dynamiczne 

upowszechnienie; 

- OtwartoŜĺ organizacji i konsument·w 

na procesy cyfrowej transformacji; 

- ZagroŨenia epidemiczne prowadzŃce 

do istotnego zdynamizowania 

transformacji cyfrowej; 

- Wzrost skali przestňpczoŜci zwiŃzanej 

z cyfryzacjŃ Ũycia; 

- UzaleŨnienie od komputera i Internetu; 

- BňdŃce wynikiem dezinformacji obawy 

spoğeczne zwiŃzane z rozwojem sieci 

5G; 

- Technologia 5G narzňdziem rywalizacji 

geopolitycznej; 

- MoŨliwoŜĺ czasowych ograniczeŒ w 

dostňpnoŜci do energii elektrycznej 

(Blackout); 

- Zmiany prawne nie zawsze nadŃŨajŃce 

za postňpem technologicznym 

 

Kompleksowa analiza sytuacji dotyczŃcej systemu transportowego wojew·dztwa, 

stanu infrastruktury, jakoŜci obsğugi transportowej, systemu zarzŃdzania rozwojem i 

organizacjŃ transportu zbiorowego w wojew·dztwie, a takŨe sytuacji regionu w 

zakresie wyzwaŒ spoğeczeŒstwa informacyjnego, cyfryzacji i cyberbezpieczeŒstwa 

oraz wynikajŃca z tego analiza SWOT/TOWS wskazujŃ na duŨŃ liczbň i siğň 

powiŃzaŒ miňdzy sğabymi stronami oraz szansami stojŃcymi przed regionem. 

Wskazuje to na koniecznoŜĺ przyjňcia takiego podejŜcia do kompleksowego 

planowania i realizacji polityki regionu w zakresie mobilnoŜci i komunikacji w 

perspektywie roku 2030, kt·ra przede wszystkim umoŨliwi przeğamywanie 

zidentyfikowanych sğaboŜci, by m·c skutecznie wykorzystaĺ pğynŃce z otoczenia 

zewnňtrznego szanse i jednoczeŜnie pozwoli na maksymalne wykorzystanie szans 

niwelowania sğabych stron systemu transportowego i stanu cyfryzacji wojew·dztwa.  
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Rys. 2. SWOT ï TOWS. 

ťr·dğo: Pomorskie Biuro Planowania Regionalnego. 

W ramach tzw. strategii konkurencyjnej w podejŜciu do kompleksowego planowania i 

realizacji polityki regionalnej w zakresie mobilnoŜci i komunikacji moŨna zakğadaĺ: 

- powiňkszenie posiadanych zasob·w infrastruktury transportowej i taboru, 

- podniesienie jakoŜci obsğugi transportowej regionu i usğug mobilnoŜci, 

- zwiňkszenie liczby uŨytkownik·w transportu zbiorowego,  

- redukcja koszt·w zewnňtrznych, w tym Ŝrodowiskowych transportu oraz systemu 

transportowego regionu jako cağoŜci, 

- zr·wnowaŨenie gağňziowe w podziale przewoz·w pasaŨerskich i towarowych, 

- wzrost dostňpnoŜci i przepustowoŜci infrastruktury sieci szerokopasmowych 

zar·wno stacjonarnych jak i mobilnych sprzyja nie tylko wyr·wnywaniu szans, ale 

takŨe rozwojowi gospodarczemu regionu i wzrostowi aktywnoŜci obywatelskiej,  

- peğne wykorzystanie usğug cyfrowych w wielu dziedzinach Ũycia spoğeczno-

gospodarczego regionu, 

- podniesienie poziomu cyberbezpieczeŒstwa w regionie.



2. WIZJA I CELE ROZWOJU SYSTEMU 

TRANSPORTOWEGO I TRANSFORMACJI CYFROWEJ 

2.1. Wyzwania w zakresie systemu transportowego 

Celem polityki transportowej jest takie zarzŃdzanie sektorem transportu 

(infrastrukturŃ i organizacjŃ), aby zmaksymalizowaĺ korzyŜci przy minimalnych 

kosztach. DuŨe moŨliwoŜci podejmowania dziağaŒ istniejŃ w zakresie optymalizacji 

popytu na transport, zar·wno os·b, jak i ğadunk·w, w obszarze rozwoju 

infrastruktury, kreowania i implementowania innowacji transportowych (w tym paliw 

alternatywnych) oraz pakietu tzw. instrument·w miňkkich, dotyczŃcych zarzŃdzania 

ruchem czy integracji miňdzygağňziowej transportu.  

MoŨliwoŜci i warunki transportu os·b (wykonujŃcych codzienne podr·Ũe obligatoryjne 

do pracy i nauki oraz podr·Ũe rekreacyjne, turystyczne itp.) oraz towar·w (gğ·wnie do 

i z port·w morskich oraz firm produkcyjnych) sŃ istotnym i dynamicznie zmieniajŃcym 

siň uwarunkowaniem rozwojowym wojew·dztwa pomorskiego. Wynika to zar·wno z 

proces·w zachodzŃcych w zagospodarowaniu przestrzennym regionu, ale takŨe 

uwarunkowaŒ zwiŃzanych z potrzebŃ dostosowania organizacji transportu do 

zmieniajŃcych siň oczekiwaŒ, preferencji i zachowaŒ transportowych mieszkaŒc·w 

oraz uŨytkownik·w i organizator·w transportu. 

UwzglňdniajŃc wnioski z uwarunkowaŒ zewnňtrznych i diagnozy stanu systemu 

transportowego wojew·dztwa pomorskiego oraz zapisy Strategii Rozwoju 

Wojew·dztwa Pomorskiego 2030 do podstawowych wyzwaŒ w zakresie rozwoju 

systemu transportowego wojew·dztwa naleŨŃ: 

Dostňpny, sp·jny i sprawny system transportowy 

Realizacja tego wyzwania oznacza, Ũe:  

- mieszkaŒcy wojew·dztwa, bez wzglňdu na miejsce zamieszkania oraz podmioty 

gospodarcze, bez wzglňdu na miejsce prowadzenia dziağalnoŜci gospodarczej 

majŃ optymalne warunki czasowej dostňpnoŜci (mierzonej w minutach) do 

okreŜlonych wňzğ·w sieci TEN-T (drogowej, kolejowej, morskiej i lotniczej); 

- poğŃczenia pomiňdzy oŜrodkami osadniczymi tworzŃ warunki dla wykonywania 

podr·Ũy obligatoryjnych w obu kierunkach w czasie akceptowalnym; 



44 

 

- realizowane sŃ dziağania inwestycyjne w zakresie budowy wňzğ·w i przystank·w 

przesiadkowych w zakresie r·Ũnych rodzaj·w transportu zbiorowego oraz 

organizacji przesiadek integrujŃcych mobilnoŜĺ indywidualnŃ (rowerowŃ, pieszŃ 

oraz samochodowŃ) z transportem zbiorowym, poprzez budowň parking·w P&R 

(Park&Ride), B&R (Bike&Ride), K&R (Kiss&Ride); 

- podejmowane sŃ sp·jne dziağania w zakresie realizacji polityki parkingowej, 

stosowane ujednolicone zasady tworzenia stref parkowania, ograniczania 

parkowania i postoju oraz pobierania opğat parkingowych; 

- mieszkaŒcy, niezaleŨnie od miejsca zamieszkania majŃ dostňp do usğug 

transportu zbiorowego, kt·ry przeciwdziağa wykluczeniu spoğecznemu i nie 

ogranicza szans rozwojowych spoğecznoŜci lokalnych; 

- obszary rozwojowe, w tym porty morskie sŃ sprawnie powiŃzane (ostatnia mila) z 

ukğadem drogowym i kolejowym zewnňtrznym; 

- oferta transportu zbiorowego, dostosowana do pasaŨerskich potrzeb 

przewozowych, podnosi jego konkurencyjnoŜĺ w stosunku do transportu 

indywidualnego; 

- podmioty gospodarcze posiadajŃ moŨliwoŜci realizacji potrzeb transportowych 

poprzez transport intermodalny;  

- wprowadzone i rozbudowane inteligentne systemy zarzŃdzania ruchem i 

ğaŒcuchami dostaw poprawiajŃ warunki obsğugi transportowej regionu; 

- pomorskie porty i wňzğy intermodalne funkcjonujŃ w oparciu o Inteligentne 

Systemy Transportowe i wysokie parametry funkcjonalne 

Bezpieczny i niezawodny system transportowy 

Realizacja tego wyzwania oznacza, Ũe:  

- uŨytkownik ma zapewnione bezpieczne i niezawodne warunki odbywania podr·Ũy 

niezaleŨnie od cel·w i Ŝrodka transportu; 

- infrastruktura transportu zapewnia wysoki poziom bezpieczeŒstwa; 

- infrastruktura transportu jest odporna i przygotowana na sytuacje kryzysowe; 
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- warunki obsğugi transportowej regionu zapewniajŃ moŨliwoŜĺ sprawnego dziağania 

sğuŨb ratowniczych; 

- upowszechniane sŃ narzňdzia oddziağywania na bezpieczeŒstwo ruchu 

drogowego (oceny, audyty, inspekcje); 

- ksztağtowane i upowszechniane sŃ bezpieczne zachowania uczestnik·w ruchu, 

gğ·wnie poprzez informowanie, edukowanie, zarzŃdzanie prňdkoŜciŃ i nadz·r. 

Ekologiczny i zr·wnowaŨony system transportowy 

Realizacja tego wyzwania oznacza, Ũe:  

- podziağ zadaŒ przewozowych w transporcie pasaŨerskim i towarowym jest bardziej 

zr·wnowaŨony; 

- transport szynowy jest konkurencyjny w stosunku do transportu drogowego i 

lotniczego na trasach kr·tkich; 

- wdraŨane sŃ rozwiŃzania nisko- i zeroemisyjne w zakresie Ŝrodk·w transportu; 

- rozwijana jest infrastruktura dla pojazd·w napňdzanych paliwami alternatywnymi, 

w tym samochod·w osobowych; 

- ograniczany jest tranzyt przez oŜrodki miejskie oraz podejmowane i 

upowszechniane sŃ dziağania w zakresie zr·wnowaŨonej mobilnoŜci w obszarach 

miejskich i zurbanizowanych; 

- rozwijana jest infrastruktura indywidualnej mobilnoŜci aktywnej, zwğaszcza 

rowerowej; 

- przygotowywane i wdraŨane sŃ plany zr·wnowaŨonej mobilnoŜci oraz promowana 

kultura mobilnoŜci; 

- rozwijany jest wodny transport Ŝr·dlŃdowy, wzrasta udziağ taboru nisko- i 

zeroemisyjnego. 

Efektywny system transportowy 

Realizacja tego wyzwania oznacza, Ũe:  

- wdroŨone zostağy dziağania w zakresie integracji wewnňtrznej transportu 

zbiorowego (drogowego, kolejowego), przede wszystkim w aspekcie taryfowo-
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biletowym i funkcjonalnym, poprzez koordynacjň rozkğad·w jazdy r·Ũnych 

rodzaj·w transportu zbiorowego; 

- dostňpne Ŝrodki finansowe sŃ wykorzystywane w celu maksymalizacji efekt·w 

transportowych;  

- wdraŨane sŃ nowoczesne i inteligentne technologie z zakresu infrastruktury, 

urzŃdzeŒ i Ŝrodk·w transportu, organizacji, zarzŃdzania transportem i sterowania 

mobilnoŜciŃ; 

- wykorzystuje siň metody i narzňdzia niezbňdne do racjonalnego gospodarowania 

infrastrukturŃ transportowŃ; 

- organizacja transportu zbiorowego opiera siň na uwzglňdnieniu wynik·w analiz w 

zakresie rzeczywistych potrzeb wynikajŃcych z popytu na usğugi mobilnoŜci.  

2.2. Wyzwania w zakresie cyfryzacji 

W okresie co najmniej ostatniej dekady moŨna obserwowaĺ zjawisko przyspieszenia 

transformacji cyfrowej, kt·ra ma wpğyw zar·wno na rozw·j gospodarki jak i na 

procesy spoğeczne. Dodatkowo dynamika tego zjawiska ulegğa zwiňkszeniu na 

skutek pandemii COVID-19.  

Z kaŨdym rokiem roŜnie zakres usğug i spraw kt·re moŨna zrealizowaĺ za 

poŜrednictwem sieci Internet. Z jej zasob·w i moŨliwoŜci jakie daje powszechnie 

korzystajŃ zar·wno przedsiňbiorcy, jak i mieszkaŒcy regionu oraz turyŜci. Dostňp do 

infrastruktury sieci szerokopasmowej stağ siň czňsto tak samo potrzebny jak do wody 

czy energii elektrycznej. Do tego potrzebny jest juŨ nie tylko dostňp stacjonarny, ale 

r·wnieŨ mobilny. MoŨliwoŜĺ skorzystania z usğug cyfrowych ogranicza czňsto 

koniecznoŜĺ przemieszczania siň i skraca czas niezbňdny do ich realizacji. 

Cyfryzacja ma przy tym charakter horyzontalny i dotyczy wiňkszoŜci sfer Ũycia, 

zar·wno gospodarki czy administracji, jak r·wnieŨ edukacji, kultury, turystyki i 

zdrowia. JednoczeŜnie transformacja cyfrowa wymusza nabycie nowych kompetencji 

i potrzebň zapewnienia cyberbezpieczeŒstwa Ŝwiadczonych e-usğug i 

wykorzystywanych system·w ICT.  

Skutki ww. zmian majŃ wpğyw na rozw·j wojew·dztwa pomorskiego. UwzglňdniajŃc 

wnioski z uwarunkowaŒ zewnňtrznych i diagnozy stanu cyfryzacji wojew·dztwa 
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pomorskiego oraz zapisy Strategii Rozwoju Wojew·dztwa Pomorskiego 2030 do 

podstawowych wyzwaŒ w zakresie rozwoju cyfrowego wojew·dztwa naleŨŃ: 

A. Powszechny i wydajny dostňpu do infrastruktury sieci szerokopasmowej  

Realizacja tego wyzwania oznacza, Ũe: 

- mieszkaŒcy wojew·dztwa, bez wzglňdu na miejsce zamieszkania oraz podmioty 

gospodarcze, bez wzglňdu na miejsce prowadzenia dziağalnoŜci gospodarczej 

majŃ optymalne warunki do korzystania z dostňpu do infrastruktury sieci 

szerokopasmowej; 

- wydajnoŜĺ infrastruktury sieci szerokopasmowej nie ogranicza zakresu usğug 

cyfrowych z kt·rych moŨna korzystaĺ;  

- infrastruktura sieci szerokopasmowej zapewnia wysoki poziom bezpieczeŒstwa 

transmisji danych i niezawodnoŜci; 

- infrastruktura sieci szerokopasmowej umoŨliwia wydajny dostňp zar·wno 

stacjonarny jak i mobilny; 

- infrastruktura sieci szerokopasmowej jest bezpieczna dla zdrowia: mieszkaŒc·w, 

pracownik·w i turyst·w. 

Przedsiňbiorstwa wykorzystujŃce transformacjň cyfrowŃ  

Wyzwanie to realizowane jest poprzez dziağania zaplanowane w Regionalnym 

Programie Strategicznym w zakresie gospodarki, rynku pracy, oferty turystycznej i 

czasu wolnego. 

B. Powszechny i bezpieczny dostňp do cyfrowych usğug publicznych  

Realizacja tego wyzwania oznacza, Ũe: 

- dla najwaŨniejszych usğug publicznych Ŝwiadczony jest dostňp do nich w formie 

cyfrowej; 

- cyfrowe usğugi publiczne Ŝwiadczone sŃ w spos·b zapewniajŃcy wysoki poziom 

bezpieczeŒstwa i niezawodnoŜci; 

- cyfrowe usğugi publiczne Ŝwiadczone sŃ w spos·b zapewniajŃcy prosty dostňp. 

Wyzwanie to realizowane jest dodatkowo poprzez dziağania zaplanowane w 

pozostağych Regionalnych Programach Strategicznych. 
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C. Wysokie kompetencje cyfrowe mieszkaŒc·w, przedsiňbiorc·w i 

administracji 

Realizacja tego wyzwania oznacza, Ũe: 

- mieszkaŒcy, przedsiňbiorcy i pracownicy administracji posiadajŃ kompetencje 

wystarczajŃce do bezpiecznego korzystania z cyfrowych usğug publicznych; 

- mieszkaŒcy, przedsiňbiorcy i pracownicy administracji posiadajŃ ŜwiadomoŜĺ 

wystňpujŃcych zagroŨeŒ zwiŃzanych z cyberbezpieczeŒstwem;  

- przedsiňbiorcy posiadajŃ ŜwiadomoŜĺ korzyŜci jakie zapewniajŃ najnowsze 

technologie cyfrowe i wiedzŃ jakie sŃ moŨliwoŜci dostňpu do nich. 

Wyzwanie to realizowane jest dodatkowo poprzez dziağania zaplanowane w 

Regionalnym Programie Strategicznym w zakresie edukacji i kapitağu spoğecznego. 

2.3. Wizja rozwoju systemu transportowego 

Dostňpny, sp·jny, sprawny i zr·wnowaŨony system transportowy regionu, oferujŃcy 

bezpieczne i niezawodne warunki mobilnoŜci pasaŨerskiej i towarowej, 

odpowiadajŃcy na potrzeby transportowe, oparty na rozwiŃzaniach proekologicznych, 

dŃŨŃcy do neutralnoŜci klimatycznej oraz zwiňkszeniu krajowej i miňdzynarodowej 

konkurencyjnoŜci gospodarczej Pomorza. 

Podstawowymi cechami systemu transportowego wojew·dztwa pomorskiego zgodne 

z powyŨszŃ wizjŃ w perspektywie 2030 roku bňdzie: 

- uzyskanie wysokiej dostňpnoŜci transportowej regionu w ukğadzie krajowym i 

miňdzynarodowym w wyniku peğnego uksztağtowania ukğad dr·g szybkiego ruchu 

(A1, S6 i S7) oraz linii kolejowych wpisujŃcych siň w sieĺ TEN-T; 

- uksztağtowanie w oparciu o porty morskie GdaŒska i Gdyni, w tym ich 

rozbudowanŃ infrastrukturň gğňbokowodnŃ, bağtyckiego wňzğa transportowo-

logistycznego sprawnie powiŃzanego infrastrukturŃ tzw. ostatniej mili z 

ponadregionalnym systemem drogowo-kolejowym; 

- wzrost udziağu transportu towarowego kolejowego, w tym wzrost strumieni 

ğadunk·w skonteneryzowanych w portach morskich GdaŒska i Gdyni; 
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- dŃŨenie do utrzymania wysokiej pozycji krajowej Portu Lotniczego im. L. Wağňsy w 

GdaŒsku dziňki rozwijajŃcej siň siatce poğŃczeŒ europejskich; 

- wielogağňziowy system transportowy dopasowany do wielkoŜci i struktury popytu 

na usğugi transportowe oraz kierunk·w rozwoju spoğeczno-gospodarczego 

wojew·dztwa; 

- zmniejszony udziağ indywidualnego transportu samochodowego w strukturze 

przewoz·w pasaŨerskich (bardziej zr·wnowaŨona mobilnoŜĺ) przez atrakcyjnŃ i 

konkurencyjnŃ ofertň transportu zbiorowego, zachňcajŃcŃ do zmian zachowaŒ 

transportowych mieszkaŒc·w i turyst·w; 

- zintegrowany transport zbiorowy i usprawnione jego funkcjonowanie przy 

wykorzystaniu ITS i wprowadzaniu priorytet·w dla pojazd·w tego transportu; 

- osiŃgniňcie przepustowoŜci infrastruktury transportowej umoŨliwiajŃcej efektywne 

funkcjonowanie cağego systemu transportowego, zapewniajŃcego sprawnŃ 

obsğugň transportowŃ w skali regionalnej i lokalnej; 

- sprawnie funkcjonujŃcy system mobilnoŜci indywidualnej, zbiorowej i towarowej 

dziňki wdraŨanym inteligentnym systemom sterowania i zarzŃdzania ruchem. 

Ksztağtowanie systemu transportowego bňdzie procesem ciŃgğym. Konieczne bňdzie 

wykonanie wielu inwestycji infrastrukturalnych krajowych, wojew·dzkich, 

powiatowych i gminnych. Zakres i skutecznoŜĺ podejmowania wyzwaŒ systemu 

transportowego przez zarzŃdc·w infrastruktury i organizator·w przewoz·w 

pasaŨerskich uwarunkowane sŃ czynnikami zewnňtrznymi i wewnňtrznymi ujňtymi w 

analizie SWOT oraz skwantyfikowanymi, strategicznymi celami rozwoju transportu, 

co prowadzi do analizy scenariuszowej i wariantowej tego rozwoju. 

2.4. Wizja transformacji cyfrowej 

Infrastruktura telekomunikacyjna na obszarze cağego wojew·dztwa gwarantujŃca 

wydajny i niezawodny dostňp zar·wno stacjonarny jak i mobilny do sieci Internet, 

przedsiňbiorstwa powszechnie wykorzystujŃce technologie cyfrowe oraz instytucje 

publiczne ŜwiadczŃce najwaŨniejsze swoje usğugi w bezpieczny spos·b poprzez sieĺ 

Internet, podstawŃ nowego motoru wzrostu konkurencyjnoŜci gospodarczej Pomorza 

oraz zaspokojenia potrzeb mieszkaŒc·w, posiadajŃcych wysokie kompetencje 
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cyfrowe, w tym w obszarze cyberbezpieczeŒstwa i Ŝwiadomych skutk·w cyfryzacji 

Ũycia. 

Podstawowymi cechami planowanej transformacji cyfrowej zgodnie z powyŨszŃ wizjŃ 

w perspektywie 2030 roku bňdzie:  

- zwiňkszenie dostňpnoŜci na obszarach wiejskich i podniesienie przepustowoŜci 

stacjonarnej infrastruktury telekomunikacyjnej sieci dostňpowych do poziomu, co 

najmniej 100 Mb/s ñw d·ğò, z moŨliwoŜciŃ modernizacji do prňdkoŜci 

przekraczajŃcej 1 Gb/s; 

- budowa mobilnych sieci 5G na wszystkich obszarach miejskich i na wszystkich 

gğ·wnych szlakach komunikacyjnych; 

- Ŝwiadczenie w bezpieczny spos·b poprzez sieĺ Internet najwaŨniejszych usğug 

publicznych, w szczeg·lnoŜci w zakresie: e-administracji, geodezji, informacji 

przestrzennej i e-zdrowia; 

- podniesienie poziomu bezpieczeŒstwa system·w i e-usğug publicznych; 

- moŨliwoŜĺ szerokiego wykorzystania pracy zdalnej, tam gdzie jest to efektywne 

lub konieczne, np. ze wzglňdu na zagroŨenia epidemiczne; 

- wzrost kompetencji cyfrowych mieszkaŒc·w, w tym szczeg·lnie w zakresie 

cyberbezpieczeŒstwa; 

- wzrost wiedzy i ŜwiadomoŜci wŜr·d przedsiňbiorc·w i mieszkaŒc·w w zakresie 

wykorzystania nowoczesnych technologii cyfrowych; 

- transformacja cyfrowa przedsiňbiorstw (przewidziana w ramach ĂRPS w zakresie 

gospodarki, rynku pracy, oferty turystycznej i czasu wolnegoò); 

- Integracja system·w cyfrowych (ITS) na poziomie regionalnym wspierajŃcych 

zarzŃdzanie wzrastajŃcym ruchem ciňŨkim. 

2.5. Cele strategiczne, szczeg·ğowe i priorytety 

PodstawŃ dla formuğowania cel·w szczeg·ğowych i priorytet·w rozwoju regionu w 

zakresie mobilnoŜci i komunikacji sŃ 3 cele strategiczne i 3 cele operacyjne 

okreŜlone w Strategii Rozwoju Wojew·dztwa Pomorskiego 2030.  
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Cel strategiczny 1.  

TRWAĞE 

BEZPIECZEőSTWO 

Cel strategiczny 2.  

OTWARTA WSPčLNOTA 

REGIONALNA 

Cel strategiczny 3. 

 ODPORNA GOSPODARKA 

Cel operacyjny 1.4.  

BezpieczeŒstwo cyfrowe 

Cel operacyjny 2.4.  

MobilnoŜĺ 

Cel operacyjny 3.4.  

Integracja z globalnym 

systemem transportowym 

 

Celem strategiczne i operacyjne w zakresie transportu okreŜlone w Strategii Rozwoju 

Wojew·dztwa Pomorskiego 2030 sŃ ukierunkowane przede wszystkim na mobilnoŜĺ 

wewnŃtrzregionalnŃ oraz powiŃzania regionalnego systemu transportowego z 

otoczeniem zewnňtrznym.  

Cele powyŨsze zostağy zoperacjonalizowane i ukierunkowane w ramach: 

- polityki transportowej na tworzenie sp·jnego, zr·wnowaŨonego, proekologicznego 

i satysfakcjonujŃcego uŨytkownika systemu transportowego w wymiarze 

wojew·dzkim, przy zapewnieniu peğnej komplementarnoŜci dziağaŒ o charakterze 

regionalnym z dziağaniami przewidzianymi na poziomie interwencji krajowe; 

- polityki transformacji cyfrowej na tworzeniu warunk·w sprzyjajŃcych 

powszechnemu dostňpowi do Internetu i narzňdzi komunikacyjnych, rozwojowi 

nowoczesnych usğug publicznych, w tym w szczeg·lnoŜci poprawie pğynnoŜci i 

uproszczeniu procesu zağatwiania spraw urzňdowych oraz wzrostowi 

cyberbezpieczeŒstwa.  

Cele szczeg·ğowe w zakresie transportu (1-3) w peğni konsumujŃ one zar·wno cele 

polityki transportowej ustalone na poziomach europejskim (Biağa Ksiňga ï Plan 

utworzenia jednolitego europejskiego obszaru transportu) i krajowym (Strategia 

Zr·wnowaŨonego Rozwoju Transportu do 2030 roku), a takŨe konsumujŃ cele 

polityki klimatycznej sformuğowane na szczeblu globalnym i europejskim (Agendy 

ONZ na rzecz zr·wnowaŨonego rozwoju do roku 2030, Zr·wnowaŨona Europa 2030, 

Europejski Zielony Ğad). Cele szczeg·ğowe sŃ konkretyzowane przez 6 priorytet·w. 

Cel szczeg·ğowy w zakresie cyfryzacji (4) wpisuje siň z dokumenty europejskie 

dotyczŃce cyfrowej transformacji (Strategia Jednolitego Rynku Cyfrowego, Cyfrowa 

Europa) oraz krajowe (m.in. Strategia na rzecz Odpowiedzialnego Rozwoju do roku 

2020 (z perspektywŃ do 2030 r.)). W szeregu dokumentach strategicznych cyfryzacja 
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zostağa wskazana jako jeden z obszar·w wpğywajŃcych na szereg przemian 

strukturalnych zar·wno w sferze gospodarczej, jak i spoğecznej. MoŨliwoŜĺ 

szerszego wykorzystania rozwiŃzaŒ cyfrowych uwarunkowana jest poziomem 

ŜwiadomoŜci istnienia usğug cyfrowych oraz korzyŜci pğynŃcych z ich wykorzystania, 

odpowiednim poziomem umiejňtnoŜci cyfrowych oraz dostňpnoŜciŃ sieci 

teleinformatycznych. Cel jest konkretyzowany przez 3 priorytety.  

Tab. 4. Cele szczeg·ğowe i priorytety 

Cel Szczeg·ğowy 1.  

ZRčWNOWAŧONA 

MOBILNOśĹ 

ZBIOROWA I 

AKTYWNA 

Cel Szczeg·ğowy 2.  

ZRčWNOWAŧONA 

SIEĹ 

INFRASTRUKTURY 

DROGOWEJ 

Cel Szczeg·ğowy 3.  

ZRčWNOWAŧONA 

MOBILNOśĹ 

TOWAROWA 

Cel Szczeg·ğowy 4. 

BEZPIECZEőSTWO 

CYFROWE 

Priorytet 1.1.  

Zintegrowany system 

infrastruktury 

transportu zbiorowego 

i mobilnoŜci aktywnej 

Priorytet 2.1.  

Sp·jny i dostňpny 

system infrastruktury 

drogowej 

Priorytet 3.1. 

 Konkurencyjne 

terminale 

intermodalne i centra 

logistyczne 

Priorytet 4.1  

Efektywna 

infrastruktura cyfrowa 

Priorytet 4.2  

Bezpieczne e-usğugi 

Priorytet 1.2.  

Wysoka jakoŜĺ usğug 

mobilnoŜci 

pasaŨerskiej 

Priorytet 2.2.  

BezpieczeŒstwo i 

sprawnoŜĺ ruchu 

drogowego 

Priorytet 3.2.  

Sprawna 

infrastruktura liniowa 

transportu 

intermodalnego 

Priorytet 4.3 

CyberbezpieczeŒstwo i 

kompetencje cyfrowe 

 

Cel Szczeg·ğowy 1.  

ZRčWNOWAŧONA MOBILNOśĹ ZBIOROWA I AKTYWNA 

Przesğanki: 

Zr·wnowaŨona mobilnoŜĺ zbiorowa i aktywna to harmonijne ğŃczenie, uzupeğnianie i 

usprawnianie przemieszczania siň pociŃgiem, autobusem, tramwajem, trolejbusem, 

rowerem, UTO, a takŨe pieszo. IstotnŃ rolň w tym ğaŒcuchu ogrywa nowoczesny 

zintegrowany transport publiczny zbiorowy. W jego rozwoju kluczowe jest nie tylko 

zapewnienie pasaŨerom sprawnego, niezawodnego i bezpiecznego przemieszczania 

siň, ale takŨe uwzglňdnienie wyzwaŒ klimatycznych i Ŝrodowiskowych. Dlatego 

waŨne jest, by byğ to transport ekologiczny i przyjazny wszystkim uŨytkownikom (z 
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uwzglňdnieniem potrzeb os·b ze szczeg·lnymi potrzebami) wykorzystujŃcy 

moŨliwoŜci, jakie niosŃ nowoczesne technologie. 

Wnioski pğynŃce z diagnozy stanu publicznego transportu zbiorowego wyraŦnie 

pokazujŃ, Ũe jego oferta, mimo podjňcia szeregu dziağaŒ inwestycyjnych i 

organizacyjnych w dalszym ciŃgu ogranicza dostňp do oŜrodk·w miejskich, w tym 

wielu miejsc pracy i usğug wyŨszych (w szczeg·lnoŜci edukacji, zdrowia, kultury), 

peğne wykorzystanie potencjağu spoğecznego mieszkaŒc·w i utrzymuje dysproporcje 

rozwojowe. Dodatkowo funkcjonowanie transportu zbiorowego cechuje niski stopieŒ 

integracji, brak koordynacji rozkğad·w jazdy przewoŦnik·w, wzglňdnie niski stopieŒ 

bezpieczeŒstwa i jakoŜci oferowanych usğug, w tym niedopasowanie do realnych 

potrzeb mieszkaŒc·w.  

Rozw·j i promowanie mobilnoŜci aktywnej jest szczeg·lnie istotne ze wzglňdu na 

potrzebň zmniejszenia udziağu transportu indywidualnego. MobilnoŜĺ aktywna peğni w 

transporcie funkcje alternatywnŃ dla transportu samochodowego, ale r·wnieŨ 

uzupeğniajŃcŃ, jako dojazdowŃ do wňzğ·w transportowych, zwiňkszajŃc atrakcyjnoŜĺ 

transportu zbiorowego. Pomimo wielu inwestycji poczynionych w ostatnich latach na 

terenie wojew·dztwa, w tym zwğaszcza w miejskich obszarach funkcjonalnych, 

rozw·j sieci dr·g rowerowych o funkcjach transportowych wymaga dalszych 

nakğad·w. 

Oczekiwane efekty: 

- wzrost udziağu publicznego transportu zbiorowego w obsğudze transportowej 

regionu, 

- spadek udziağu podr·Ũy indywidualnym transportem samochodowym, 

- uzyskanie przez oŜrodki gminne standardowej czasowej dostňpnoŜci transportem 

zbiorowym do oŜrodka ponadregionalnego Tr·jmiasta i regionalnego Sğupska, 

- uzyskanie standardowej czasowej dostňpnoŜci transportem zbiorowym do stolicy 

powiatu, 

- zmniejszenie liczby pojazd·w transportu zbiorowego o konwencjonalnym 

napňdzie, 

- obniŨenie Ŝredniej wieku taboru do organizacji kolejowych przewoz·w 

pasaŨerskich w regionie, 
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- sp·jna i skoordynowana oferta publicznego transportu zborowego, 

- uksztağtowanie peğnej sieci transportowych wňzğ·w integracyjnych, 

- zwiňkszenie udziağu podr·Ũy rowerem i UTO, 

- wzrost wykorzystania kolei w pasaŨerskich przewozach kolejowych, 

- zwiňkszenie udziağu transportu wodnego w podr·Ũach pasaŨerskich; 

WskaŦniki kontekstowe: 

WskaŦnik 
WartoŜĺ  

bazowa 

Rok 

bazowy 

WartoŜĺ 

docelowa  

(2030) 

ťr·dğo 

danych 

Udziağ transportu zbiorowego w 

podr·Ũach [%] 
40,98% 2019 42% ekspertyza 

Udziağ transportu kolejowego w 

podr·Ũach transportem zbiorowym 

[%] 

11,22% 2019 14,9% ekspertyza 

Udziağ transportu rowerowego w 

podr·Ũach w MOF [%] 
do wyznaczenia - 10% ekspertyza 

 

Priorytet 1.1.  

ZINTEGROWANY SYSTEM INFRASTRUKTURY TRANSPORTU ZBIOROWEGO I MOBILNOśCI 

AKTYWNEJ 

Rozw·j publicznego transportu zbiorowego jest z jednej strony odpowiedziŃ na 

wyzwania zwiŃzane z potrzebŃ ochrony klimatu i przeciwdziağania zmianom 

klimatycznym, a drugiej strony wynika z uwarunkowaŒ funkcjonalnych zwiŃzanych 

z wzrastajŃcŃ kongestiŃ, ograniczeniami moŨliwoŜci rozwoju nowej infrastruktury 

transportu drogowego w obszarach centralnych miast oraz innymi negatywnymi 

skutkami indywidualnej motoryzacji. Jest takŨe czynnikiem ksztağtujŃcym warunki 

integracji spoğecznej, wyr·wnywania szans rozwojowych i dostňpu do okreŜlonych 

usğug, zwğaszcza dla os·b, kt·re nie mogŃ na co dzieŒ korzystaĺ z samochodu 

(mğodzieŨ szkolna, osoby starsze, osoby niepeğnosprawne, osoby niezamoŨne).  

Zr·wnowaŨenie opcji transportowych w skali regionalnej i miejskiej powinno 

odbywaĺ siň poprzez tworzenie nieprzerwanych moŨliwoŜci przemieszczania siň 
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Priorytet 1.1.  

ZINTEGROWANY SYSTEM INFRASTRUKTURY TRANSPORTU ZBIOROWEGO I MOBILNOśCI 

AKTYWNEJ 

Ŝrodkami transportu, o jak najmniejszej presji na Ŝrodowisko. Wymaga to rozwoju 

(budowy, rozbudowy i poprawy jakoŜci) system·w inteligentnego transportu 

publicznego, w szczeg·lnoŜci ich integracji funkcjonalnej i przestrzennej 

(obejmujŃcej miasta i ich obszary funkcjonalne). 

Rozwiniňty i efektywny system publicznego transportu zbiorowego w wojew·dztwie 

oznacza:  

- sp·jnŃ, sprawnie dziağajŃcŃ i bezpiecznŃ liniowŃ i wňzğowŃ infrastrukturň 

publicznego transportu zbiorowego oznaczeniu regionalnym i lokalnym;  

- wykorzystanie alternatywnych, w stosunku do powszechnych, moŨliwoŜci i 

Ŝrodk·w obsğugi regionu publicznym transportem zbiorowym;  

- ograniczanie negatywnego oddziağywania transportu na Ŝrodowisko.  

Zakğada siň, Ũe rozw·j systemu publicznego transportu zbiorowego bňdzie opierağ 

siň o hierarchiczny model organizacji, planowania i zarzŃdzania transportem 

zbiorowym (aktywny udziağ organizacyjny i finansowy wğadz samorzŃdowych 

wojew·dzkich, powiatowych i gminnych). 

Priorytet 1.2. 

WYSOKA JAKOśĹ USĞUG MOBILNOśCI PASAŧERSKIEJ 

JakoŜĺ usğug publicznego transportu zbiorowego jest istotnym czynnikiem 

przyczyniajŃcym siň do zwiňkszenia udziağu liczby pasaŨer·w korzystajŃcych z 

transportu zbiorowego wzglňdem indywidualnego transportu samochodowego. W 

bezpoŜredni spos·b przyczynia siň to do wzrostu jego efektywnoŜci Ŝrodowiskowej 

- poprzez zmniejszenie natňŨenia hağasu ulicznego oraz emisji spalin 

pochodzŃcych ze Ŝrodk·w transportu indywidualnego, niekoniecznie jednak w 

bezpoŜredni spos·b przyczynia siň do wzrostu jego efektywnoŜci ekonomicznej. 

Podnoszenie jakoŜci usğug transportu zbiorowego bňdŃ polegaĺ na:  

- zakupie taboru kolejowego publicznego transportu zbiorowego,  

- zakupie taboru autobusowego, trolejbusowego i tramwajowego publicznego 

transportu zbiorowego, 
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Priorytet 1.1.  

ZINTEGROWANY SYSTEM INFRASTRUKTURY TRANSPORTU ZBIOROWEGO I MOBILNOśCI 

AKTYWNEJ 

- wymianie taboru pasaŨerskiej Ũeglugi przybrzeŨnej i Ŝr·dlŃdowej, 

- zwiňkszeniu atrakcyjnoŜci oferty transportu zbiorowego, w tym dostosowanie jej 

do potrzeb mieszkaŒc·w w zakresie czňstotliwoŜci i liczby poğŃczeŒ, 

- wdraŨanie ITS w transporcie zbiorowym, 

- koordynacji zarzŃdzania transportem zbiorowym pozwalajŃcej na peğne 

skomunikowanie transportu zbiorowego kolejowego z autobusowym, 

trolejbusowym i tramwajowym (rozkğad jazdy, systemy informacji pasaŨerskiej 

itp.). 

 

Cel Szczeg·ğowy 2. 

ZRčWNOWAŧONA SIEĹ INFRASTRUKTURY DROGOWEJ 

Przesğanki: 

Zr·wnowaŨona sieĺ infrastruktury drogowej to tak uksztağtowany system, kt·ry 

zapewnia optymalne warunki rozwoju spoğeczno-gospodarczego, a zastosowane 

rozwiŃzania projektowe, techniczne i technologiczne pozwalajŃ zminimalizowaĺ 

negatywne skutki oddziağywania na Ŝrodowisko, zar·wno w trakcie budowy, jak i 

eksploatacji. 

Wnioski pğynŃce z diagnozy stanu wskazujŃ, Ũe niska gňstoŜĺ sieci dr·g krajowych 

ma swoje odbicie w dostňpnoŜci i sp·jnoŜci transportowej wewnŃtrz wojew·dztwa. W 

zwiŃzku z tym nadal zasadniczym problemem i wyzwaniem w aspekcie poprawy 

dostňpnoŜci transportowej sŃ usprawnienia powiŃzaŒ drogowych krajowych oraz 

powiŃzanych z nimi dr·g regionalnych. Do zasadniczych problem·w sieci drogowej 

wojew·dztwa naleŨŃ stan techniczny oraz niedopasowanie parametr·w technicznych 

dr·g do rzeczywistych funkcji poszczeg·lnych odcink·w w sieci dr·g, w tym 

wynikajŃcych z projektowanych lokalizacji wňzğ·w drogowych na drodze ekspresowej 

S6 i Obwodnicy Metropolitalnej Tr·jmiasta. 

Wzrost zatğoczenia dr·g i istnienie odcink·w o bardzo mağych prňdkoŜciach ruchu 

pojazd·w powodujŃ stale rosnŃce niekorzystne oddziağywanie na Ŝrodowisko oraz 
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wzrost uciŃŨliwoŜci transportu dla mieszkaŒc·w ï z powodu hağasu, wibracji i 

zanieczyszczenia powietrza. Oznacza to, Ũe obecny system transportu wojew·dztwa 

pomorskiego nie speğnia warunk·w zr·wnowaŨonego rozwoju. Wymaga to podjňcia 

dziağaŒ w zakresie budowy obwodnic i obejŜĺ miejscowoŜci. 

TakŨe stan bezpieczeŒstwa ruchu drogowego, mimo wdraŨania wielu rozwiŃzaŒ 

prawnych, organizacyjnych i inwestycyjnych, pozostawia wiele do Ũyczenia. KaŨdego 

roku na drogach wojew·dztwa roŜnie liczba zdarzeŒ drogowych, co ma zwiŃzek z 

rosnŃcym wskaŦnikiem motoryzacji. R·wnoczeŜnie z kaŨdym rokiem maleje liczba 

wypadk·w i ich ofiar.  

Oczekiwane efekty: 

- uzyskanie przez oŜrodki gminne standardowej czasowej dostňpnoŜci transportem 

indywidualnym do oŜrodka ponadregionalnego Tr·jmiasta i regionalnego Sğupska, 

- uzyskanie standardowej czasowej dostňpnoŜci transportem indywidualnym do 

stolicy powiatu, 

- osiŃgniňcie peğnej, bazowej sieci TEN-T oraz integracja wňzğ·w bazowej sieci 

TEN-T z innymi elementami infrastruktury transportowej, 

- zmniejszenie liczby ofiar wypadk·w drogowych, 

- zmniejszenie liczby ofiar wŜr·d niechronionych uczestnik·w ruchu drogowego o 

70%, 

- zwiňkszenie dostňpnoŜci do infrastruktury paliw alternatywnych, 

- zmniejszenie negatywnych oddziağywaŒ transportu drogowego na komponenty 

Ŝrodowiska i mieszkaŒc·w; 

WskaŦniki kontekstowe: 

WskaŦnik 
WartoŜĺ  

bazowa 

Rok 

bazowy 

WartoŜĺ 

docelowa  

(2030) 

ťr·dğo 

danych 

Udziağ dğugoŜci dr·g wojew·dzkich o 

dobrym i zadowalajŃcym stanie 

technicznym [%] 

66,2% 2021 75% ZDW GdaŒsk 
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WskaŦnik 
WartoŜĺ  

bazowa 

Rok 

bazowy 

WartoŜĺ 

docelowa  

(2030) 

ťr·dğo 

danych 

Liczba wypadk·w drogowych na 

drogach krajowych i wojew·dzkich [-] 
951 2020 791 

PRRD / DIF / 

PORD 

Liczba ofiar wypadk·w drogowych na 

drogach krajowych i wojew·dzkich [-] 
1 602 2020 1 199 

PRRD / DIF / 

PORD 

Udziağ pojazd·w niskoemisyjnych w 

strukturze pojazd·w indywidualnych 

[%] 

0,1% 2020 5% CEPIK 

 

Priorytet 2.1.  

SPčJNY I DOSTŇPNY SYSTEM INFRASTRUTURY DROGOWEJ 

Projektowany ukğad sieci dr·g krajowych zaliczonych do infrastruktury sieci TEN-T 

bňdzie miağ bezpoŜredni wpğyw na poprawň dostňpnoŜci zewnňtrznej regionu, 

wzrost jego konkurencyjnoŜci oraz poprawň jego atrakcyjnoŜci inwestycyjnej. 

Warunkiem peğnego wykorzystania tych czynnik·w rozwojowych jest dowiŃzanie 

dr·g regionalnych do projektowanych wňzğ·w drogowych w ciŃgu dr·g klasy A i S. 

UwzglňdniajŃc planowane inwestycje drogowe w zakresie peğnej realizacji na 

obszarze wojew·dztwa drogi ekspresowej S6 oraz Obwodnicy Metropolitalnej 

Tr·jmiasta, a takŨe funkcjonowanie odcink·w autostrady A1 oraz drogi S7 oznacza 

to koniecznoŜĺ:  

- przebudowy i rozbudowy odcink·w dr·g publicznych ğŃczŃcych siň z 

istniejŃcymi i projektowanymi wňzğami drogowymi sieci dr·g klasy A i S,  

- podniesienia kategorii wybranych odcink·w dr·g powiatowych ğŃczŃcych siň z 

projektowanymi wňzğami drogowymi dr·g klasy A i S do kategorii dr·g co 

najmniej wojew·dzkich oraz przebudowň ich w dostosowaniu do parametr·w 

wğaŜciwych dla dr·g wojew·dzkich, 

- uzupeğnienie sieci dr·g o nowe odcinki dr·g co najmniej wojew·dzkich 

ğŃczŃcych siň z projektowanymi wňzğami drogowymi sieci dr·g klasy A i S. 

Spodziewanym efektem tych dziağaŒ bňdzie:  
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- osiŃgniňcie akceptowanego czasu dostňpnoŜci oŜrodk·w miejskich, zwğaszcza 

Tr·jmiasta, Sğupska i oŜrodk·w subregionalnych, duŨych oŜrodk·w 

turystycznych i gospodarczych, w tym port·w morskich, 

- poprawa warunk·w ruchu (zwiňkszenie prňdkoŜci sieciowej, zmniejszenie strat 

czasu) w regionalnej sieci dr·g, 

- poprawa bezpieczeŒstwa transportu drogowego, w tym przewoz·w towar·w 

niebezpiecznych. 

 

Priorytet 2.2.  

BEZPIECZEőSTWO I SPRAWNOśĹ RUCHU DROGOWEGO  

Poprawa standardu technicznego sieci dr·g ma bezpoŜredni wpğyw na poprawň 

bezpieczeŒstwa ruchu drogowego, a takŨe redukcjň negatywnego oddziağywania 

dr·g na otoczenie. UwzglňdniajŃc zr·Ũnicowany stan techniczny sieci dr·g 

wojew·dzkich, obecne jak i prognozowane natňŨenia ruchu drogowego w 

perspektywie roku 2030 oraz stan bezpieczeŒstwa ruchu drogowego wskazuje siň 

na koniecznoŜĺ podjňcia dziağaŒ inwestycyjnych i remontowych na krytycznych 

odcinkach sieci w ponadregionalnych i regionalnych pasmach rozwojowych3, 

obejmujŃcych: 

- przebudowy, rozbudowy i remonty odcink·w sieci dr·g,  

- zmiany przebiegu dr·g wojew·dzkich (budowa obwodnic miast i obejŜĺ 

miejscowoŜci). 

Poprawa bezpieczeŒstwa podroŨy, w tym niechronionych uŨytkownik·w ruchu, 

skr·cenie czasu przejazdu, bardziej efektywne wykorzystanie sieci transportowej 

(zwğaszcza w miejskich obszarach funkcjonalnych oraz na drogach prowadzŃcych 

do miejscowoŜci nadmorskich) sŃ moŨliwe do osiŃgania poprzez wdraŨanie 

rozwiŃzaŒ zaliczanych do inteligentnych system·w transportowych (ITS). Z tego 

wzglňdu podejmowane dziağania inwestycyjne bňdŃ dotyczyğy takŨe wdraŨania 

rozwiŃzaŒ Ăsmartò stanowiŃcych waŨny komponent nowoczesnej mobilnoŜci.  

Ograniczenie negatywnych oddziağywaŒ transportu drogowego na Ŝrodowisko, jako 

elementu bezpieczeŒstwa wymaga takŨe dziağaŒ w zakresie poprawy dostňpnoŜci 

                                            
3 Zgodnie z Planem zagospodarowania przestrzennego wojew·dztwa pomorskiego 2030. 
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Priorytet 2.2.  

BEZPIECZEőSTWO I SPRAWNOśĹ RUCHU DROGOWEGO  

do og·lnodostňpnej infrastruktury paliw alternatywnych na sieci drogowej, w tym 

punkt·w ğadowania pojazd·w elektrycznych.  

Spodziewanym efektem tych dziağaŒ bňdzie:  

- dostosowanie odcink·w dr·g wojew·dzkich i innych publicznych do wğaŜciwych 

parametr·w technicznych, 

- poprawa bezpieczeŒstwa ruchu drogowego oraz stanu Ŝrodowiska,  

- zmniejszenie strat czasu i zwiňkszenie przepustowoŜci odcink·w dr·g,  

- redukcja uciŃŨliwoŜci ruchu drogowego (poziom hağasu i emisji spalin) w 

oŜrodkach miejskich, 

- podwyŨszenie jakoŜci usğug drogowego publicznego transportu zbiorowego. 

 

Cel Szczeg·ğowy 3. 

ZRčWNOWAŧONA MOBILNOśĹ TOWAROWA 

Przesğanki: 

Zr·wnowaŨony rozw·j mobilnoŜci towarowej ma na celu umoŨliwienie sprawnego 

przemieszczania ğadunk·w i towar·w, przy minimalizacji negatywnego wpğywu na 

bezpieczeŒstwo, Ŝrodowisko i komfort Ũycia mieszkaŒc·w. Konieczny jest rozw·j 

wszystkich gağňzi transportu (drogowego, kolejowego lotniczego i wodnego) dla 

poprawy jakoŜci obsğugi i podziağu modalnego przewoz·w towarowych.  

Gğ·wnym wyzwaniem zr·wnowaŨonego rozwoju w tym zakresie jest kreowanie oferty 

zwiŃzanej z obsğugŃ ğadunk·w poprzez budowň i rozw·j wňzğ·w transportu 

intermodalnego, wdraŨanie inteligentnych form zarzŃdzania transportem towarowym 

oraz poprawň dostňpnoŜci obszar·w gospodarczych. Zr·wnowaŨony rozw·j 

transportu pozwoli na zwiňkszenie konkurencyjnoŜci i innowacyjnoŜci gospodarczej 

zar·wno wojew·dztwa, jak i cağego kraju. 

Wnioski pğynŃce z diagnozy stanu wyraŦnie wskazujŃ na wzrost znaczenia transportu 

intermodalnego w skali kraju, choĺ jego udziağ w cağoŜci przewoz·w nadal jest 

niewielki. Wojew·dztwo pomorskie z uwagi na funkcjonujŃce porty morskie posiada 
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duŨy potencjağ a wraz z nim duŨe potrzeby rozwoju transportu intermodalnego, 

zwğaszcza w kontekŜcie funkcjonujŃcych terminali morskich i duŨych potok·w 

ğadunk·w wchodzŃcych i wychodzŃcych z port·w. Dalsze plany rozwoju port·w 

morskich wyraŦnie wskazujŃ na potrzebň poprawy przepustowoŜci sieci kolejowej, w 

tym budowy lŃdowych terminali intermodalnych tzw. suchych port·w. W tym 

kontekŜcie problemem jest takŨe przepustowoŜĺ ukğadu drogowego na obszarach 

miejskich - tzw. odcink·w ostatniej mili. Zar·wno istniejŃcy ukğad drogowy i jego 

parametry techniczne (przepustowoŜĺ i noŜnoŜĺ) nie pozwalajŃ sprawnie obsğuŨyĺ 

port·w morskich, generujŃ szereg zaburzeŒ w funkcjonowaniu sieci drogowej w 

obszarach miejskich, zwğaszcza na terenie Gdyni.  

Oczekiwane efekty: 

- wzrost udziağu kolei w przewozach ğadunk·w w transporcie towarowym, 

- zmniejszenie drogowych przewoz·w towar·w na odlegğoŜĺ ponad 300 km o 30%, 

- zwiňkszenie przepustowoŜci kolejowej sieci TEN-T o 50% w relacjach do i z 

port·w morskich; 

WskaŦniki kontekstowe: 

WskaŦnik 
WartoŜĺ  

bazowa 

Rok 

bazowy 

WartoŜĺ 

docelowa  

(2030) 

ťr·dğo 

danych 

Udziağ transportu kolejowego w 

przewozach towar·w z port·w morskich 

w sieci TEN-T [%] 

 2019 40% 

zarzŃdy 

port·w 

morskich 

ZdolnoŜĺ przeğadunkowa terminali 

intermodalnych [tys. TEU] 
4 886 2019 10 000 

zarzŃdy 

terminali 

 

Priorytet 3.1.  

KONKURENCYJNE WEZĞY TRANSPORTU INTERMODALNEGO 

Ze wzglňdu na swoje nadmorskie poğoŨenie i skrzyŨowanie infrastruktury sieci 

TEN-T, wojew·dztwo pomorskie dysponuje odpowiednimi warunkami do dalszego 

rozwoju wňzğ·w transportu intermodalnego, w tym port·w morskich. Rozbudowa 

infrastruktury terminali intermodalnych w portach morskich oraz na ich zapleczu 

jest warunkiem koniecznym dla poprawy jakoŜci usğug logistycznych na 
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Priorytet 3.1.  

KONKURENCYJNE WEZĞY TRANSPORTU INTERMODALNEGO 

miňdzynarodowych szlakach handlowych, a w szczeg·lnoŜci osi p·ğnoc ï poğudnie 

w korytarzu Bağtyk ï Adriatyk. 

Infrastruktura punktowa wykorzystywana w przewozach intermodalnych to przede 

wszystkim terminale intermodalne oraz centra logistyczne. Aby w peğni realizowaĺ 

rosnŃcy wolumen towar·w konieczne jest stağe zwiňkszanie zdolnoŜci 

przeğadunkowej istniejŃcych terminali, ale r·wnieŨ budowa nowych obiekt·w. W 

celu peğnego wykorzystania zalet transportu intermodalnego oraz zlikwidowania 

pojawiajŃcych siň przestoj·w ğadunk·w naleŨy: 

- kontynuowaĺ wsparcie dla rozbudowy istniejŃcych terminali poğoŨonych przede 

wszystkim na sieci TEN-T, 

- prowadziĺ inwestycje poprawiajŃce efektywnoŜĺ i sprawnoŜĺ przewoz·w door to 

door w ğaŒcuchu transportowym w oparciu o terminale intermodalne w gğňbi 

regionu,  

- rozwijaĺ nowe wňzğy multimodalne oraz obiekty obsğugi centr·w logistycznych o 

znaczeniu regionalnym i ponadlokalnym, poza sieciŃ bazowŃ i kompleksowŃ, 

komplementarnych do punkt·w zlokalizowanych na sieci, ale niezbňdnych do 

obsğugi zwiňkszajŃcej siň masy przeğadowywanych towar·w (dotyczy to zar·wno 

port·w morskich, jak teŨ terminali lŃdowych), 

- tworzyĺ warunki dla rozwoju innych funkcji portowych i logistycznych w 

regionalnych portach morskich. 

W wyniku rozwoju wňzğ·w intermodalnych oraz poprawy efektywnoŜci port·w 

morskich moŨliwe bňdzie wiňksze wykorzystanie przyjaznego Ŝrodowisku 

transportu w przewozie ğadunk·w. 

 

Priorytet 3.2.  

SPRAWNA INFRASTRUKTURA LINIOWA TRANSPORTU INTERMODALNEGO 

Gğ·wne bariery rozwoju transportu intermodalnego zwiŃzane sŃ z podstawowymi 

parametrami ekonomicznymi ï czasem i kosztem przewozu ï i sŃ pochodnŃ stanu 

infrastruktury liniowej, zwğaszcza kolejowej i rozkğadu jazdy pociŃg·w, a w 

przypadku port·w morskich stanu bezpieczeŒstwa i przepustowoŜci infrastruktury 
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dostňpowej od strony morza i lŃdu. JeŨeli dostawa dotrze do miejsca 

przeznaczenia na czas, w·wczas moŨna wğaŜciwie zaplanowaĺ kolejne czynnoŜci 

logistyczne ï np. odbi·r przesyğki w terminalu lub na bocznicy, przeğadunku na 

zam·wiony wczeŜniej transport drogowy, kt·ry dostarczy jŃ na odcinku ostatniej 

mili do miejsca przeznaczenia. Rozw·j infrastruktury dostňpowej, w szczeg·lnoŜci 

kolejowej, Ŝr·dlŃdowej i drogowej na odcinkach tzw. ostatniej mili oraz utworzenie 

sprawnego systemu powiŃzaŒ port·w morskich, terminali intermodalnych oraz 

punkt·w przeğadunku stanowiĺ bňdzie o przewadze konkurencyjnej transportu 

intermodalnego w stosunku do przewoz·w drogowych. Prowadzone dziağania 

powinny byĺ wzglňdem siebie komplementarne, gdyŨ np. zakupy nowego taboru 

bez poprawy parametr·w technicznych linii kolejowych nie pozwolŃ na osiŃgniňcie 

zakğadanych efekt·w zwiŃzanych ze zwiňkszeniem zdolnoŜci przeğadunkowej 

transportu intermodalnego. Z perspektywy wojew·dztwa oznacza to potrzebň: 

- rozbudowy infrastruktury dostňpowej port·w od strony morza; 

- poprawy przepustowoŜci ukğadu kolejowego w gğ·wnych korytarzach transportu 

kolejowego;  

- rozbudowy infrastruktury dostňpowej drogowej port·w na odcinkach tzw. 

ostatniej mili na obszarze rdzeniowym metropolii; 

- wykorzystania potencjağu bocznic kolejowych, rozwoju punkt·w przeğadunku;  

- rozw·j kr·tkodystansowej Ũeglugi Ŝr·dlŃdowej towarowej miňdzy terminalami w 

portach morskich, a terminalami w gğňbi lŃdu, jako alternatywy wobec 

wzrastajŃcej kongestii towarowej w szczeg·lnoŜci w miejskim otoczeniu port·w 

GdaŒska i Gdyni.  

W wyniku podejmowanych przedsiňwziňĺ porty morskie i terminale intermodalne 

zyskajŃ wiňkszŃ zdolnoŜĺ do obsğugi rosnŃcych potrzeb przewozowych, w tym 

przede wszystkim zwiňkszenia udziağu przyjaznego dla Ŝrodowiska transportu 

kolejowego w obsğudze ğadunk·w do i z port·w morskich. Bňdzie to sprzyjaĺ 

integracji r·Ũnych gağňzi transportu, a takŨe rozwojowi i wzrostowi znaczenia 

transportu multimodalnego, wpğywajŃc na pobudzenie aktywnoŜci gospodarczej, 

zwiŃzanej m.in. z logistykŃ.  
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Cel Szczeg·ğowy 4. 

BEZPIECZEőSTWO CYFROWE 

Przesğanki: 

Rozw·j technologii informacyjno-komunikacyjnych (ICT) stanowi obecnie podstawň 

dla rozwoju praktycznie kaŨdej dziedziny Ũycia, w tym w szczeg·lnoŜci przekğada siň 

na moŨliwoŜĺ uzyskania wzrostu gospodarczego zar·wno wojew·dztwa jak i cağej 

Polski. Inwestycje w zaawansowanŃ infrastrukturň telekomunikacyjnŃ oraz wsparcie 

tworzenia nowoczesnych system·w i usğug informatycznych stanowiŃ kluczowy 

element budowy nowoczesnej gospodarki i spoğeczeŒstwa informacyjnego. WaŨne 

przy tym, aby zar·wno budowana infrastruktura jak i tworzone usğugi gwarantowağy 

wysoki poziom szeroko rozumianego bezpieczeŒstwa, bowiem negatywnym 

rezultatem cyfryzacji Ũycia jest wzrost skali zagroŨeŒ z tym zwiŃzanych. Planowane 

inwestycje muszŃ zatem wzmacniaĺ r·wnolegğe dziağania podnoszŃce cyfrowe 

kompetencje mieszkaŒc·w oraz pracownik·w podmiot·w gospodarczych i instytucji, 

w tym w szczeg·lnoŜci w zakresie cyberbezpieczeŒstwa.  

Oczekiwane efekty: 

- rozw·j i poprawa bezpieczeŒstwa e-usğug publicznych, 

- poprawa dostňpnoŜci do infrastruktury sieci szerokopasmowej, 

- wzrost kompetencji cyfrowych w zakresie cyberbezpieczeŒstwa wŜr·d 

pracownik·w jednostek sektora publicznego oraz mieszkaŒc·w wojew·dztw, 

- zapewnienie warunk·w do bezpiecznego wykonywania pracy zdalnej w 

jednostkach sektora publicznego, 

- dostňp do publicznych, cyfrowych zasob·w informacji przestrzennej; 
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WskaŦniki kontekstowe: 

WskaŦnik 
WartoŜĺ 

bazowa 

Rok 

bazowy 

WartoŜĺ 

docelowa 

(2030) 

ťr·dğo 

danych 

Odsetek os·b korzystajŃcych z 

usğug administracji publicznej za 

pomocŃ Internetu w ostatnich 12 

miesiŃcach 

40,1% /  

6. miejsce 
2020 

miejsce 

wŜr·d 3 

najlepszych 

wojew·dztw 

GUS 

Odsetek gospodarstw 

domowych z dostňpem do 

Internetu poprzez poğŃczenia 

szerokopasmowe 

90,2% /  

5. miejsce 
2020 

miejsce 

wŜr·d 3 

najlepszych 

wojew·dztw 

GUS 

 

Priorytet 4.1.  

EFEKTYWNA INFRASTRUKTURA CYFROWA 

Do prawidğowego funkcjonowania e-usğug niezbňdne jest posiadanie wydajnej i 

bezpiecznej infrastruktury zar·wno telekomunikacyjnej, jak i zapewniajŃcej 

gromadzenie i przetwarzanie danych oraz zagwarantowanie powszechnego 

dostňpu do tej infrastruktury dla mieszkaŒc·w, przedsiňbiorc·w jak i jednostek 

sektora publicznego. W szczeg·lnoŜci dalszej rozbudowy wymaga 

telekomunikacyjna szerokopasmowa infrastruktura dostňpowa, zar·wno w zakresie 

sieci stacjonarnych o wysokiej przepustowoŜci, jak i sieci mobilnych 5G.  

Priorytet 4.2.  

BEZPIECZNE E-USĞUGI 

Konieczny jest dalszy rozw·j i tworzenie nowych e-usğug, w szczeg·lnoŜci z 

zakresu: zdrowia i administracji, a takŨe dalsze publiczne udostňpnianie danych i 

rejestr·w gromadzonych i przetwarzanych w jednostkach sektora publicznego 
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Priorytet 4.3.  

CYBERBEZPIECZEőSTWO I KOMPETENCJE CYFROWE 

W ramach priorytetu wspierane bňdŃ szeroko pojňte dziağania majŃce na celu 

poprawŃ poziomu cyberbezpieczeŒstwa, w tym ochrony danych, w szczeg·lnoŜci 

w zakresie Ŝwiadczonych i nowo planowanych e-usğug publicznych, w odniesieniu 

do system·w teleinformatycznych jednostek sektora publicznego. 

Do prawidğowego i bezpiecznego wykorzystania e-usğug i system·w ICT niezbňdne 

jest posiadanie odpowiednich kompetencji. Ze wzglňdu na szybkie zmiany 

technologii oraz postňpujŃcŃ cyfryzacjň kolejnych obszar·w Ũycia, konieczne sŃ 

dziağania podnoszŃce kompetencje cyfrowe, w szczeg·lnoŜci z zakresu 

korzystania z e-usğug, a takŨe zwiŃzane z zapewnieniem cyberbezpieczeŒstwa 

wŜr·d pracownik·w jednostek sektora publicznego. 
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3. ANALIZA SCENARIUSZOWA ROZWOJU SYSTEMU 

TRANSPORTOWEGO 

3.1. ZağoŨenia metodyczne 

Cel analizy scenariuszowej 

Celem analizy scenariuszowej jest identyfikacja moŨliwych wariant·w (przedsiňwziňĺ 

inwestycyjnych i organizacyjnych) rozwoju systemu transportowego wojew·dztwa w 

perspektywie 2030 roku. Gğ·wnymi wyznacznikami analizy sŃ:  

- czynniki wpğywajŃce na popyt i podaŨ na transport w zwiŃzku z uwarunkowaniami 

ekonomicznymi (trendy wzrostu PKB), demograficznymi (prognozy 

demograficzne) oraz prognozami przeğadunkowymi w portach morskich, jako 

gğ·wnych generatorach ruchu towarowego; 

- scenariusze planistyczne zr·Ũnicowane w zwiŃzku z ocenŃ prawdopodobieŒstwa 

realizacji inwestycji o znaczeniu krajowym (wynikajŃce z dokument·w 

programowych rzŃdowych) na obszarze wojew·dztwa; 

- modele regionalnego systemu transportowej odzwierciedlajŃce uwarunkowania 

wewnňtrzne (regionalne i lokalne) uwzgledniajŃce wnioski z diagnozy systemu 

transportowego wojew·dztwa pomorskiego (Rozdziağ 3), zidentyfikowane w 

SWOT silne i sğabe strony tego systemu (Rozdziağ 3.6) i regionalne czynniki 

wpğywajŃce na popyt i podaŨ na transport do roku 2030. 

Proces tworzenia scenariuszy 

Gğ·wnymi przesğankami do analizy scenariuszowej rozwoju systemu wojew·dztwa 

pomorskiego sŃ zar·wno r·ŨnorodnoŜĺ kierunk·w dziağaŒ priorytetowych jak i brak 

pewnoŜci lub wrňcz obiektywny brak moŨliwoŜci realizacji wielu przedsiňwziňĺ 

strategicznych krajowych do roku 2030. ObowiŃzujŃce strategiczne dokumenty 

rzŃdowe obejmujŃ r·Ũne perspektywy czasowe (od 2020 do 2055 roku). CzňŜĺ 

zağoŨeŒ rozwoju zawartych w dokumentach z perspektywŃ do 2020 roku, lub nawet 

wczeŜniejszych, nie zostağo dotychczas w peğni zrealizowanych. Dokumenty z 

odlegğŃ perspektywŃ czasowŃ obejmujŃ zar·wno przedsiňwziňcia w trakcie realizacji 

(ich realizacja jest zdeterminowana), jak i wstňpne koncepcje projekt·w, kt·re mogŃ 

zostaĺ odrzucone na etapie szczeg·ğowych analiz. Uznano, Ũe uwzglňdnienie 
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wszystkich tytuğ·w inwestycyjnych dağoby nierealistyczny obraz dla roku 2030 i 

kolejnych perspektyw czasowych. W tego powodu konieczna jest ocena 

prawdopodobieŒstwa realizacji poszczeg·lnych inwestycji do roku 2030, by na jej 

podstawie okreŜliĺ najbardziej prawdopodobny stan systemu transportowego 

wojew·dztwa w roku 2030 (scenariusz bazowy). 

W wyniku warsztat·w z udziağem ekspert·w zajmujŃcych siň r·Ũnymi aspektami 

transportu i infrastruktury transportowej, powstağ scenariusz zawierajŃcy listň 

inwestycji o wysokim stopniu prawdopodobieŒstwa realizacji do 2030 roku, kt·ry jest 

podstawŃ do definiowania wariant·w rozwoju systemu transportowego wojew·dztwa 

w perspektywie roku 2030. Scenariusz ten warunkuje wyb·r komplementarnych 

inwestycji na poziomie regionalnym. Nie uwzglňdnienie niekt·rych zamierzeŒ 

inwestycyjnych do realizacji do roku 2030, nie oznacza braku zasadnoŜci ich 

realizacji zar·wno w bliŨszej lub dalszej przyszğoŜci. 

W zwiŃzku z powyŨszym przy konstruowaniu scenariuszy i wariant·w zağoŨono, Ũe: 

- rozw·j powinien byĺ zr·wnowaŨony i prowadziĺ do stağej i konsekwentnej poprawy 

jakoŜci funkcjonowania transportu, 

- kaŨde dziağanie powinno byĺ przeanalizowane pod kŃtem jego wpğyw na wszystkie 

aspekty rozwoju transportu i odrzucono te, dla kt·rych zauwaŨono jednoznaczny 

negatywny wpğyw na przynajmniej jeden z cel·w strategicznych, 

- warianty rozwoju transportu muszŃ opieraĺ siň na realnych moŨliwoŜciach 

finansowych i operacyjnych, 

- warianty rozwoju transportu powinny znaczŃco r·Ũniĺ siň cechami operacyjnymi 

(hierarchiŃ i stopniem integracji gağňzi transportu, poziomem usğug i jakoŜciŃ oferty 

w r·Ũnych korytarzach, relacjŃ do sieci strategicznych, traktowaniem transportu 

miejskiego/podmiejskiego, stosunkiem do aktualnego sposobu zagospodarowania 

terenu i proponowanego rozwoju, narzňdziami zarzŃdzania popytem itp.). 

Kompleksowa analiza potrzeb i moŨliwoŜci z uwzglňdnieniem powyŨszych zağoŨeŒ 

pozwoliğa na utworzenie ograniczonej liczby modeli rozwoju, a tym samym wariant·w 

rozwoju systemu transportowego wojew·dztwa pomorskiego do roku 2030. Modele 

rozwoju sŃ podstawŃ opracowania wariant·w rozwoju transportu. OkreŜlajŃ 

regionalne uwarunkowania zewnňtrzne oraz zağoŨenia rozwoju transportu 
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okreŜlajŃce sposoby realizacji cel·w. Opracowane modele sŃ podstawŃ wyboru 

dziağaŒ i ,inwestycji dla poszczeg·lnych wariant·w rozwoju systemu transportowego. 

Udziağ ekspert·w i interesariuszy 

Na kaŨdym etapie prac (uwarunkowania i diagnoza, analiza SWOT, scenariusze, 

wyniki analiz i oceny) prowadzono konsultacje z udziağem szerokiego grona 

interesariuszy (jednostki samorzŃdu terytorialnego, zarzŃdcy infrastruktury, 

przewoŦnicy, uczelnie wyŨsze i inni), kt·rych uwagi na bieŨŃco rozpatrywano 

i dokonywano uzupeğnieŒ lub zmian w konsultowanym materiale). 

3.2. Czynniki wpğywajŃce na popyt i podaŨ na transport 

Skuteczna realizacja RPT 2030 wymaga stağej weryfikacji zapotrzebowania na 

transport z uwzglňdnieniem potencjalnych zmian czynnik·w determinujŃcych rozwoju 

systemu transportowego wojew·dztwa. Najwiňksze zmiany wpğywajŃce na wielkoŜĺ 

popytu na transport oraz zwiŃzane z tym plany inwestycyjne dokonujŃ siň w sferze 

czynnik·w spoğeczno-gospodarczych i demograficznych. 

Sytuacja spoğeczno-gospodarcza 

Oddziağywanie wielkoŜci makroekonomicznych na popyt na usğugi transportowe ma 

zr·Ũnicowany charakter. Dynamika PKB ma istotny wpğyw na wielkoŜĺ popytu na 

przewozy wewnŃtrzkrajowe, ale jej wpğyw na popyt w przewozach 

miňdzynarodowych oraz w zakresie motoryzacji indywidualnej jest zaleŨny takŨe od 

wielu innych czynnik·w.  

Strategia na rzecz Odpowiedzialnego Rozwoju zakğada dalszŃ konwergencjň 

pomiňdzy PolskŃ i UE, a poziom PKB na mieszkaŒca, mierzony wedğug parytetu siğy 

nabywczej do 2030 r., po uruchomieniu nowych czynnik·w konkurencyjnoŜci, zbliŨy 

siň do Ŝredniej UE. 

WielkoŜĺ PKB wynikajŃca z sytuacji spoğeczno-gospodarczej oraz struktura 

dostňpnych Ŝrodk·w publicznych, pochodzŃcych ze Ŧr·değ krajowych i zagranicznych 

(w tym UE) ma takŨe istotny wpğyw na pulň Ŝrodk·w kierowanych na rozw·j 

infrastruktury transportowej. Sytuacja spoğeczno-gospodarcza Polski w perspektywie 
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roku 2030 zakğada dğugookresowy wzrostu PKB w latach 2021ï2030 na poziomie 

okoğo 3,5ï4,0% rocznie4 5.  

Prognozy ruchu dla inwestycji w transporcie wykonywane powinny byĺ na okres 30 

lat, to praktycznie dane o PKB powinny dotyczyĺ okresu do 2050 roku. Dla 

usp·jnienia podejŜcia do prognoz dla projekt·w transportowych w skali perspektywy 

finansowej, prognoza PKB pochodziĺ powinna z ZağŃcznika A Niebieskiej Ksiňgi6. Z 

uwagi na pandemiň zağoŨenia te zostağy skorygowane w paŦdzierniku 2020 roku 

w raporcie Zaktualizowane warianty rozwoju gospodarczego Polski. 

Tab. 5. Prognozowany wzrost PKB w Polsce w latach 2021-2030. 

Rok 2021 2022 2023 2024 2025 2026 2027 2028 2029 2030 

Prognozowany 

wzrost PKB w 

Polsce [%] 

4,0 3,4 3,0 3,0 3,0 3,1 3,1 3,0 2,8 2,8 

ťr·dğo: Zaktualizowane warianty rozwoju gospodarczego Polski, o kt·rych mowa w Podrozdziale 7.4 

ZağoŨenia do analizy finansowej ï Wytycznych w zakresie zagadnieŒ zwiŃzanych z przygotowaniem 

projekt·w inwestycyjnych, w tym projekt·w generujŃcych doch·d i projekt·w hybrydowych na lata 

2014-2020, Ministerstwo Finans·w, aktualizacja: 27 paŦdziernika 2020 r. 

Wg danych NBP7 w horyzoncie projekcji do 2023 roku gospodarka stopniowo 

powr·ci do dğugookresowej ŜcieŨki wzrostu sprzed pandemii COVID-19. Prognozy 

NBP zakğadajŃ wzrost PKB w 2021 roku na poziomie 4,1%, zaŜ w latach 2022-2023 

na poziomie 5,4%. Prognozy te sŃ jednak obarczone kilkoma obszarami 

niepewnoŜci, w tym: 

- przebiegiem pandemii poğŃczonym z  

­ trwağym obniŨeniem aktywnoŜci gospodarczej w Polsce 

­ zmianami zachowaŒ ekonomicznych ludnoŜci ï spadek popytu na niekt·re 

usğugi; 

                                            
4 Wizja struktury transportu oraz rozwoju sieci transportowych do roku 2033 ze szczeg·lnym uwzglňdnieniem 
docelowej struktury modelowej transportu, Burnewicz J., 
(http://www.siskom.waw.pl/planistyka/polska/Burnewicz.pdf). 
5 Zakğadane scenariusze makroekonomiczne nie uwzglňdniajŃ wpğywu skutk·w agresji zbrojnej Rosji przeciw 
Ukrainie i zwiŃzanych z tym sankcji nakğadanych na Rosjň i BiağoruŜ. 
6 Niebieska Ksiňga. Nowa edycja, sierpieŒ 2015 Sektor Transportu Publicznego w miastach aglomeracjach 
https://www.pois.gov.pl/media/27493/Public_Transport_JASPERS_revision_PL_corrected_15092015.pdf 
7 Projekcja inflacji i wzrostu gospodarczego Narodowego Banku Polskiego, luty 2021, 
(https://www.nbp.pl/polityka_pieniezna/dokumenty/raport_o_inflacji/necmod_marzec_2021.pdf). 



71 

 

­ wzrostem liczby bankructw przedsiňbiorstw, przede wszystkim w branŨach 

usğugowych, w szczeg·lnoŜci hotelarstwie, rekreacji i kulturze czy gastronomii; 

­ wysokŃ niepewnoŜciŃ i pesymistycznymi nastrojami podmiot·w 

gospodarczych; 

­ nasileniem siň miňdzynarodowych spor·w gospodarczych, skutkujŃce 

wzrostem barier w handlu Ŝwiatowym, obniŨeniem inwestycji zagranicznych 

oraz spowolnieniem transferu technologii do mniej rozwiniňtych gospodarek; 

­ ograniczonym wzrostem produktywnoŜci w gospodarce Ŝwiatowej; 

­ ubytkiem potencjağu wytw·rczego w Polsce (ograniczenie inwestycji 

przedsiňbiorstw, wzrost stopy bezrobocia r·wnowagi, niŨszŃ aktywnoŜciŃ 

zawodowŃ, wolniejszym wzrostem ğŃcznej produktywnoŜci czynnik·w 

wytw·rczych); 

­ wpğywem pakiet·w antykryzysowych uruchomionych z powodu pandemii na 

Ŝwiecie i w Polsce; 

- cenami surowc·w energetycznych i rolnych uwarunkowanych m. in.: 

­ wahaniami cen surowc·w energetycznych na rynkach Ŝwiatowych w wyniku 

zmian popytu oraz ze wzglňdu na ksztağt polityki kraj·w gğ·wnych 

producent·w; 

­ ryzykiem wyraŦnego odchylenia warunk·w pogodowych wzglňdem wieloletniej 

Ŝredniej w krajach bňdŃcych waŨnymi producentami ŨywnoŜci i w Polsce; 

­ rozprzestrzenianiem siň choroby ASF w Unii Europejskiej. 

Uwarunkowania demograficzne, w tym prognoza demograficzna do 2030 roku  

Podstawowym czynnikiem okreŜlajŃcym wielkoŜĺ ruchu generowanego przez 

wybrany obszar, jest liczba mieszkaŒc·w tego obszaru. Demografia jest jednŃ z 

najbardziej istotnych determinant popytu na usğugi transportowe. Podstawowymi 

czynnikami demograficznymi sŃ:  

- stan i liczba mieszkaŒc·w, 

- przyrost naturalny, 

- wielkoŜĺ i kierunki migracji, 
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- struktura wiekowa mieszkaŒc·w, 

- prognoza demograficzna dla gmin wojew·dztwa pomorskiego do 2030 roku. 

W 2020 r. wojew·dztwo pomorskie zamieszkiwağo 2 346,7 tys. os·b8 (6,1% ludnoŜci 

kraju, 7. miejsce). Miasta koncentrowağy 63,4% ludnoŜci. W ostatnich latach 

wojew·dztwo notowağo najwyŨszy w Polsce przyrost liczby mieszkaŒc·w bňdŃcy 

rezultatem dodatniego przyrostu naturalnego oraz salda migracji. Pomorskie od lat 

cechuje najwyŨszy przyrost naturalny w kraju (0,60 na 1.000 os. w 2020 r.9). Na wsi 

przyrost naturalny jest zdecydowanie wyŨszy niŨ w mieŜcie10. W ukğadzie powiat·w 

najwyŨszy wskaŦnik zanotowano w powiecie kartuskim (9,6 na 1000 os.), najniŨszy ï 

ujemny ï w Sopocie (-6,0 na 1000 os.). TakŨe struktura wiekowa ludnoŜci jest 

relatywnie korzystna w stosunku do cağego kraju. Odsetek mieszkaŒc·w w wieku 

przedprodukcyjnym (19,7%) jest najwyŨszy w kraju, podczas gdy odsetek populacji w 

wieku poprodukcyjnym jest jednym z najniŨszych (13. lokata). JednoczeŜnie odsetek 

os·b w wieku produkcyjnym systematycznie maleje (59,5% wobec 59,8% w 2019 r.), 

zwiňksza siň natomiast udziağ os·b w wieku poprodukcyjnym (20,7% wobec 20,5% w 

2019 r.).  

W chwili obecnej oficjalna prognoza liczby ludnoŜci GUS jest udostňpniona w 

podziale na gminy do roku 2030. Prognoza ludnoŜci gmin na lata 2017-2030, 

opracowana jest w oparciu o dğugoterminowe zağoŨenia Prognozy ludnoŜci Polski na 

lata 2014-2050 oraz Prognozy dla powiat·w i miast na prawie powiatu na lata 2014-

2050. 

Prognoza demograficzna GUS do 2030 dla wojew·dztwa przewiduje wzrost liczby 

ludnoŜci do 2030 r. o 2,61%, czyli do poziomu prawie 2 376 tys. os·b. Migracje 

ludnoŜci z miast na obszary wiejskie spowodujŃ obniŨenie wskaŦnika urbanizacji z 

63,7% w 2019 r. do 61,3% w 2030. Mimo to, ludnoŜĺ przenoszŃca siň na obszary 

wiejskie do stref podmiejskich w dalszym ciŃgu pozostanie zwiŃzana z miastami, w 

podr·Ũach obligatoryjnych (praca, szkoğa). 

Do 2030 r. w wojew·dztwie wystňpowaĺ bňdŃ r·Ũnokierunkowe zmiany w liczebnoŜci 

poszczeg·lnych grup wiekowych ludnoŜci i ich rozmieszczeniu, kreujŃce popyt na 

                                            
8 Dane dotyczŃce demografii podane sŃ wg stanu na 30 czerwca 2020 r. 
9 Dane za I p·ğrocze 2020 r. 
10 W 2019 r. po raz pierwszy zanotowano ujemny przyrost naturalny w miastach. W 2020 r. sytuacja byğa 

podobna. 
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dobra i usğugi, jak teŨ warunkujŃce procesy na rynku pracy. Procesy te bňdŃ w 

istotny spos·b warunkowağy potrzeby rozwoju infrastruktury transportu i usğug 

mobilnoŜci. Istotnym czynnikiem demograficznym bňdzie zjawisko starzenia siň 

spoğeczeŒstwa. Przyjmuje siň, Ũe osoby starsze sŃ osobami mniej mobilnymi. Wynika 

to z mniejszych potrzeb podr·Ũowania tej grupy, jak i predyspozycji zdrowotnych. 

MoŨna wiňc przyjŃĺ, Ũe jest to dodatkowy czynnik zmniejszajŃcy popyt na podr·Ũe i 

przewozy pasaŨerskie. SŃ co prawda podejmowane pr·by aktywizacji os·b 

starszych, jednak zwiňkszenie aktywnoŜci tej grupy nie spowoduje wzrostu ich 

mobilnoŜci ponad mobilnoŜĺ os·b w wieku produkcyjnym czy przedprodukcyjnym. 

Zjawisko to szczeg·lnie niekorzystnie moŨe wpğywaĺ na funkcjonowanie transportu 

zbiorowego. Szacuje siň, Ũe: 

- liczba dzieci w wieku przedszkolnym (3-6 lat) bňdzie obniŨaĺ siň sukcesywnie do 

88,0 tys. w 2030 r.; 

- liczba dzieci w wieku szkolnym (szkoğy podstawowe 7-15 lat) do roku 2025 bňdzie 

rosnŃĺ osiŃgajŃc 233,7 tys. w 2025 r., po czym zacznie gwağtownie spadaĺ, 

osiŃgajŃc w 2030 r. okoğo 211,6 tys.; 

- liczba mğodzieŨy w wieku szkolnym ponadpodstawowym (16ï18 lat) do 2025 r. 

bňdzie rosnŃĺ osiŃgajŃc 83,6 tys., a nastňpnie spadnie o prawie 10 tys. osiŃgajŃc 

w roku 2030 poziom 73,5 tys.; 

- liczba mğodzieŨy w wieku akademickim (19ï24 lat) do 2025 r. bňdzie spadaĺ 

osiŃgajŃc poziom 140,0 tys., po czym bňdzie ponownie wzrastaĺ osiŃgajŃc ok 150 

tys. w 2030 r.; 

- liczba os·b w wieku produkcyjnym (potencjalne zasoby pracy - kobiety w wieku 

15-59 lat i mňŨczyŦni w wieku 15-64 lata) bňdzie spadaĺ osiŃgajŃc w 2030 r. ok. 1 

426,4 tys. os·b; 

- liczba os·b w wieku emerytalnym (kobiety 60 lat i wiňcej, mňŨczyŦni 65 lat i 

wiňcej) bňdzie wzrastaĺ z poziomu 423 tys. w 2015 r. do poziomu 570 tys. w 2030 

r. ï w zwiŃzku z powyŨszymi danymi, w wyniku proces·w demograficznych i 

wydğuŨania siň przeciňtnego dalszego trwania Ũycia, ludnoŜĺ tej grupy wiekowej 

bňdzie zdecydowanie wyŨsza w stosunku do 2015 r. - o prawie 150 tys. os·b. 
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Rys. 3. Prognozowana dynamika zmian liczby ludnoŜci w gminach wojew·dztwa pomorskiego 

do roku 2030. 

ťr·dğo: Pomorskie Biuro Planowania Regionalnego, na podstawie Prognozy ludnoŜci gmin na lata 

2017-2030, GUS. 

W ukğadzie gmin przewiduje siň, Ũe do 2030 r: 

- w 2 miastach (Hel i Sopot) przewidywany jest spadek liczby ludnoŜci powyŨej 

10,00%;  

- w 18 gminach (m.in. w miastach Czğuch·w, Jastarnia, Krynica Morska, Ğeba, 

Malbork, Sğupsk, Starogard GdaŒski i Ustka oraz 10 gminach miejsko-wiejskich i 
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wiejskich) przewidywany jest spadek liczby ludnoŜci w przedziale miňdzy 5,01 - 

10,00%; 

- w 39 gminach (m.in. w miastach Chojnice, Gdynia, KoŜcierzyna, Kwidzyn, Lňbork, 

Puck, Sk·rcz i Tczew oraz 31 gminach miejsko-wiejskich i wiejskich) 

przewidywany jest spadek liczby ludnoŜci w przedziale miňdzy 5,00-0,01%; 

- w 31 gminach (m.in. w miastach GdaŒsk, Rumia i Wejherowo oraz 28 gminach 

miejsko-wiejskich i wiejskich) przewidywany jest wzrost liczby ludnoŜci w 

przedziale miňdzy 0,00-5,00%; 

- w 15 gminach (m.in. w gminie miejsko-wiejskiej Kartuzy oraz 17 gminach 

wiejskich) przewidywany jest wzrost liczby ludnoŜci w przedziale miňdzy 5,01-

10,00%; 

- w 18 gminach (m.in. w miastach Pruszcz GdaŒski i Reda, gminie miejsko-wiejskiej 

ŧukowo oraz 25 gminach wiejskich) przewidywany jest wzrost liczby ludnoŜci 

powyŨej 10,00%. 

Europejska i krajowa polityka transportowa 

Jednym z istotnych narzňdzi wpğywajŃcych na rozw·j systemu transportu, a co za 

tym idzie na dostňpnoŜĺ i sp·jnoŜĺ transportowŃ wojew·dztwa, wzrost wielkoŜci i 

poprawň jakoŜci przewoz·w pasaŨerskich i towarowych sŃ dziağania inwestycyjne. 

Podstawowe przesğanki dla rozwoju regionalnego systemu transportowego w 

wojew·dztwie pomorskim stanowiŃ europejskie i krajowe dokumenty strategiczne 

okreŜlajŃce kluczowe cele i oczekiwania wzglňdem systemu transportowego do roku 

2030. Cele wsp·lnotowej polityki transportowej rozpatrywane sŃ w relacji z politykŃ 

ochrony Ŝrodowiska i przeciwdziağania zmianom klimatu, zwğaszcza w kontekŜcie 

realizacji podstawowego celu Wsp·lnoty, jakim jest zapewnienie trwağego i 

zr·wnowaŨonego rozwoju.  

ObejmujŃ one nastňpujŃce obszary dziağaŒ:  

- strategiczne powiŃzania regionu z sieciŃ TEN-T przyczyniajŃce siň do wzrostu 

konkurencyjnoŜci regionu, 

- inwestycje w pozostağe poğŃczenia transportowe w celu zapewnienia 

wykorzystania przez regiony moŨliwoŜci, jakie oferuje sieĺ TEN-T, 
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- poprawa konkurencyjnoŜci kolei, publicznego transportu autobusowego i Ũeglugi 

Ŝr·dlŃdowej w stosunku do transportu drogowego, 

- rozw·j transportu intermodalnego zwğaszcza towarowego jako alternatywy dla 

transportu drogowego oraz zapewnienie sprawnej dostňpnoŜci do port·w 

morskich z ich zaplecza transportem kolejowym i wodnym Ŝr·dlŃdowym, 

- rozwiŃzanie problemu przeciŃŨenia transportu na terenach zurbanizowanych oraz 

wspieranie zr·wnowaŨonych sieci transportowych, szczeg·lnie w obszarach 

miejskich przez rozw·j Ŝrodk·w transportu publicznego, infrastruktury ĂP&Rò, 

wdraŨanie plan·w zr·wnowaŨonej mobilnoŜci, budowň obwodnic, podnoszenie 

poziomu bezpieczeŒstwa, rozw·j ruchu niezmotoryzowanego oraz zapewnienie 

dostňpnoŜci usğug transportu publicznego dla r·Ũnych grup spoğecznych, w tym 

os·b starszych i niepeğnosprawnych, 

- wzmocnienie jakoŜci i bezpieczeŒstwa transportu, 

- zmniejszenie emisji zanieczyszczeŒ z transportu. 

Cele wsp·lnotowe majŃ swoje rozwiniňcie takŨe w celach rozwoju transportu w 

Polsce, w tym w zakresie: 

- rozwoju sieci dr·g ekspresowych wpisujŃcych siň ukğad sieci TEN-T i najbardziej 

obciŃŨonych kierunkach i powiŃzaniach krajowych, 

- wyprowadzenia ruchu drogowego tranzytowego poza miasta poprzez budowň 

obwodnic, 

- poprawy stanu dr·g wszystkich kategorii (rehabilitacja i wzmocnienie nawierzchni), 

- zwiňkszenia udziağu kolei w przewozach pasaŨerskich i towarowych poprzez 

poprawň stanu technicznego ukğadu w sieci kolejowej TEN-T i podnoszenie 

parametr·w eksploatacyjnych tras przewozowych pasaŨerskich i towarowych, 

- likwidacji ĂwŃskich gardeğò na liniach kolejowych o duŨym natňŨeniu przewoz·w 

pasaŨerskich i towarowych, a w szczeg·lnoŜci w rdzeniu obszaru 

metropolitalnego, kt·rego elementem funkcjonalnym sŃ porty morskie, 

- odtworzenie i modernizacja regionalnej sieci kolejowej,  

- poprawy standardu taboru i wzrost jakoŜci usğug kolejowych, 
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- zwiňkszenia roli transportu publicznego, jako alternatywy dla transportu 

indywidualnego, zwğaszcza w rdzeniu metropolii i miejskich obszarach 

funkcjonalnych, poprzez wprowadzanie zintegrowanych system·w zarzŃdzania 

ruchem preferujŃcych transport publiczny, tworzenie zintegrowanych wňzğ·w 

transportowych i zintegrowanych plan·w rozwoju transportu miejskiego, jak 

r·wnieŨ budowň i rozbudowň publicznego transportu szynowego (szybkiej kolei 

miejskiej, tramwaj·w, 

- poprawy warunk·w funkcjonowania transportu wodnego Ŝr·dlŃdowego, 

zmierzajŃca do podniesienia udziağu tej gağňzi transportu w przewozach 

turystycznych, 

- poprawy infrastruktury dojazdowej do portu lotniczego, a zwğaszcza w zakresie 

jego obsğugi transportem zbiorowym,  

- wzrostu bezpieczeŒstwa w transporcie, w tym radykalne obniŨenie liczby 

Ŝmiertelnych ofiar w wypadkach drogowych. 

Dziağania inwestycyjne do roku 2030 wynikajŃce z dokument·w europejskich i 

krajowych stanowiŃ podstawowŃ przesğankň formuğowaniu scenariuszy. WiňkszoŜĺ z 

tych inwestycji uzasadnia siň ich pozytywnym oddziağywaniem na obsğugň 

transportowŃ kraju i regionu, natomiast czňŜĺ z nich wymaga szczeg·ğowej oceny 

tych oddziağywaŒ np. na podstawie studi·w wykonalnoŜci. 

Rozw·j port·w morskich, kluczowych dla gospodarki narodowej 

Poprawa dostňpu od strony lŃdu i morza, w tym infrastruktury kolejowej i drogowej, 

budowa port·w zewnňtrznych, rozwijanie korytarza transportowego Bağtyk-Adriatyk i 

wiele innych, planowanych lub realizowanych juŨ inwestycji przyczyni siň do wzrostu 

konkurencyjnoŜci tr·jmiejskich port·w w perspektywie roku 2030. 

Port GdaŒsk 

W  2021 roku przeğadunki w Porcie GdaŒsk wyniosğy 76,2 mln ton ğadunk·w (stan na 

koniec 2021 roku)11, aktualne prognozy przewidujŃ wzrost przeğadunk·w o okoğo 

19,7% do 2025 roku. Prognozy zdolnoŜci przeğadunkowych w 2030 roku, ze wzglňdu 

na sytuacjň geopolitycznŃ, rozw·j pandemii COVID 19 i inne uwarunkowania 

                                            
11 ZarzŃd Morskiego Portu GdaŒsk S.A. 
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rynkowe, sŃ trudne do oszacowania. Zakğada siň, Ũe bňdŃ one nie mniejsze niŨ 

prognozowane w 2025 r. 

JednŃ z gğ·wnych determinant potrzeb rozwoju Portu Centralnego sŃ ograniczenia 

podaŨowe wystňpujŃce w Porcie GdaŒsk, kt·re hamujŃ moŨliwoŜci w zaspokajaniu 

przyszğych potrzeb rynku. Dla zidentyfikowania moŨliwoŜci usğugowych portu w 

ramach tworzenia koncepcji budowy Portu Centralnego szacowane zostağy zdolnoŜci 

przeğadunkowe Portu GdaŒsk do 2050 roku (wariant bez Portu Centralnego), kt·re 

oparte zostağy na aktualnych parametrach operacyjnych wg stanu na rok 2018 oraz 

na efektach inwestycji rozwojowych zaplanowanych w porcie w najbliŨszych latach. 

WynoszŃ one obecnie 87,7 mln ton ğadunk·w rocznie (stan na 2021 rok), zaŜ w 

wyniku dziağaŒ inwestycyjnych bňdŃcych aktualnie w fazie realizacji lub teŨ 

zaplanowanych na kolejne lata bňdŃ one skutkowağy wzrostem o 17,0%, do 102,6 

mln ton ğadunk·w rocznie w roku 2025. Po roku 2025 prognozowana wielkoŜĺ 

przeğadunk·w pozostanie bez zmian.  

Tab. 6. ZdolnoŜci przeğadunkowe Portu GdaŒsk  w 2021 roku i prognozowane zdolnoŜci 

przeğadunkowe w 2025 roku.  

Grupa ğadunkowa 2021 [mln ton] 2025 [mln ton] 

drobnica, w tym: 34,2 49,2 

- kontenery 31,0 46,0 

- ro-ro 1,2 1,2 

- pozostağa drobnica 2,0 2,0 

drewno 0,2 0,2 

paliwa pğynne 26,0 26,0 

wňgiel 8,5 8,5 

ruda 1,0 1,0 

zboŨa 2,0 2,0 

pozostağe masowe 4,4 4,4 

ĞŃcznie 76,2 91,2 

kontenery (mln TEU) 3,1 4,6 

ťr·dğo: ZarzŃd Morskiego Portu GdaŒsk S.A. 
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JednŃ z gğ·wnych determinant potrzeb rozwoju Portu Centralnego sŃ ograniczenia 

podaŨowe wystňpujŃce w Porcie GdaŒsk, kt·re hamujŃ moŨliwoŜci w zaspokajaniu 

przyszğych potrzeb rynku. Dla zidentyfikowania moŨliwoŜci usğugowych portu w 

ramach tworzenia  koncepcji budowy Portu Centralnego12 oszacowane zostağy 

zdolnoŜci przeğadunkowe Portu GdaŒsk do 2050 roku (wariant bez Portu 

Centralnego), kt·re oparte zostağy na aktualnych parametrach operacyjnych wg 

stanu wiedzy na rok 2018. 

BazujŃc na zidentyfikowanych brakach podaŨowych wystňpujŃcych w odniesieniu do 

poszczeg·lnych grup ğadunkowych i technologicznych, analiza popytu wykazağa 

wyczerpanie siň zdolnoŜci przeğadunkowej dla obsğugi kontener·w od 2036 roku. 

Budowa Portu Centralnego przyczyni siň do wzrostu przepustowoŜci portu, a takŨe - 

do poprawy pozycji konkurencyjnej, co sprowadza siň do zwiňkszenia udziağu 

GdaŒska w obsğudze popytu na usğugi portowe w kraju. Proces ten wymaga jednak 

uruchomienia okreŜlonych terminali i baz przeğadunkowych o odpowiednich 

moŨliwoŜciach usğugowych. Etapowa realizacja rob·t zwiŃzanych z realizacjŃ Portu 

Centralnego zakğada:  

- Etap 0 + I (od 2028 roku ï do II kwartağu 2031): budowa lŃdowego ukğadu 

komunikacyjnego, infrastruktura drogowa i kolejowa, media oraz terminala Ro-Ro 

o docelowej zdolnoŜci przeğadunkowej 1,9 mln ton, terminala dla obsğugi statk·w 

wycieczkowych, terminala dla obsğugi handlowych samochod·w osobowych o 

przepustowoŜci ok. 500 tys. aut rocznie, terminala zboŨowego o docelowych 

moŨliwoŜciach przeğadunkowych do 2,4 mln ton oraz terminala kontenerowego o 

zdolnoŜciach przeğadunkowych wynoszŃcych 31 mln ton (3,4 mln TEU); 

- Etap II (od 2042 roku): budowa terminala dla ğadunk·w chemicznych i 

ropopochodnych o moŨliwoŜciach przeğadunkowo-skğadowych do 3,9 mln ton 

rocznie, terminali uniwersalnych o ğŃcznych zdolnoŜciach 4,4 mln ton, rozbudowa 

terminala kontenerowego do docelowych zdolnoŜci przeğadunkowych 

                                            
12 Dokument ĂKoncepcja zagospodarowania Portu Centralnego w Porcie GdaŒskò stanowi wizjň rozwoju Portu 
GdaŒsk z punktu widzenia czasu powstawania niniejszego dokumentu. Ostateczny ksztağt tego projektu i 
rozwiŃzania szczeg·ğowe zaproponowane w Koncepcji zostanŃ opracowane na etapie w dalszych prac. 
Realizacja projektu jest mocno uzaleŨniona od uwarunkowaŒ rynkowych. W zwiŃzku z powyŨszym przedstawione 
w Koncepcji zapisy odnoŜnie przewidywanych dat realizacji projektu i prognoz zwiŃzanych z przeğadunkami 
naleŨy traktowaĺ orientacyjnie. PowyŨsze dane zostanŃ zweryfikowane i zaktualizowane na dalszych etapach 
prac nad ww. projektem. 
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wynoszŃcych 46,5 mln ton (5,1 mln TEU) oraz rozw·j obszar·w pod przemysğ 

stoczniowy oraz przemysğ offshore; 

- Etap III (po 2052 roku): budowa terminala LNG o rocznej przepustowoŜci 2 mln 

ton LNG (tj. 2,8 mld m3 gazu).  

Realizacja inwestycji Port Centralny bňdzie takŨe oddziağywaĺ na pozostağe rejony 

portowe, bowiem z jednej strony nastŃpi koncentracja ruchu (np. obsğuga statk·w ro-

ro), z drugiej uwolnione zasoby, wykorzystywane obecnie do obsğugi ruchu statk·w, 

jaki docelowo zostanie przejňty przez Port Centralny. 

Prognoza przeğadunk·w towar·w w Porcie GdaŒsk zostağa oszacowana do roku 

2050. Przeğadowywane towary zostağy podzielone na dziewiňĺ grup towar·w: wňgiel, 

ropa i produkty naftowe (grupa nie wystňpuje w Porcie Centralnym), gaz (LNG), 

zboŨa, kontenery, RO-RO, samochody handlowe, chemikalia (w Porcie Centralnym 

grupa chemikalia i produkty naftowe) oraz inne ğadunki. Dla kaŨdej grupy zostağy 

oszacowane wielkoŜci przeğadunk·w w podziale na cztery (w wariancie 

inwestycyjnym 1) lub piňĺ (w wariancie inwestycyjnym 2) lŃdowych Ŝrodk·w 

transportu: 

- samochodowy, 

- kolejowy, 

- rurociŃgowy, 

- morski, 

- wodny Ŝr·dlŃdowy (tylko w wariancie inwestycyjnym 2). 

Tab. 7. Prognozowane wielkoŜci przeğadunk·w w Porcie GdaŒsk w podziale na Ŝrodki 

transportu [tys. t/rok]. 

Rok 

samochodowy kolejowy rurociŃgowy 
Morski 

(tranzyt) 

wodny 

Ŝr·dlŃdowy 

W1 W2 W1 W2 W1 W2 W1 W2 W1 W2 

2025 14 998,4 14 949,4 20 321,8 19 208,3 15 326,4 14 722,4 12 074,0 12 074,0 0,0 1 766,5 

2030 14 802,5 15 572,2 25 132,5 23 152,2 16 388,3 15 307,8 16 713,4 16 713,4 0,0 3 291,2 

2035 17 863,3 17 437,2 28 498,2 26 313,0 17 027,6 15 908,0 19 737,9 19 737,9 0,0 3 735,9 
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Rok 

samochodowy kolejowy rurociŃgowy 
Morski 

(tranzyt) 

wodny 

Ŝr·dlŃdowy 

W1 W2 W1 W2 W1 W2 W1 W2 W1 W2 

2040 20 197,5 19 595,9 32 476,6 29 914,2 16 530,8 15 466,8 22 997,5 22 997,5 0,0 4 228,0 

2050 25 114,3 24 167,7 39 162,4 36 046,5 16 345,1 15 338,9 30 294,0 30 294,0 0,0 5 068,7 

ťr·dğo: Skorygowane wielkoŜci przewoz·w z uwzglňdnieniem kierunku przemieszczania w ramach 

dokumentacji studialnej Koncepcja zagospodarowania Portu Centralnego w Porcie GdaŒsk, Etap II 

Wybrany wariant Koncepcji, Dokument Infrastruktura dostňpowa ï ukğad drogowo-kolejowy, czerwiec 

2019. 

Oddzielnie w podobnym ujňciu, oszacowano wielkoŜci prognozowanych 

przeğadunk·w w Porcie Centralnym, przy czym w danych nie uwzglňdniono 

przeğadunk·w wňgla, bo w Porcie Centralnym nie przewiduje siň takich przeğadunk·w 

oraz do grupy towarowej chemikalia doğŃczono produkty naftowe. 

Zgodnie z szacunkami, docelowy poziom przeğadunk·w w Porcie Centralnym 

powinien wynieŜĺ 47,29 mln ton w 2050 roku, z czego prawie 76% bňdŃ stanowiĺ 

kontenery. 

Tab. 8. Prognozowane wielkoŜci przeğadunk·w w Porcie Centralnym w podziale na Ŝrodki 

transportu. 

Rok 

samochodowy kolejowy rurociŃgowy 
morski 

(tranzyt) 

wodny 

Ŝr·dlŃdowy 

W1 W2 W1 W2 W1 W2 W1 W2 W1 W2 

[tys. t/rok] 

2025 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 

2030 5 836,0 5 581,0 5 983,7 5 454,7 0,0 0,0 3 185,9 3 185,9 0,0 784,0 

2035 10 233,0 9 661,5 12 836,6 11 757,3 47,2 47,2 9 267,9 9 267,9 0,0 1 650,8 

2040 11 424,9 10 777,3 14 736,1 13 498,0 392,9 392,9 10 926,5 10,926,5 0,0 1 885,8 

2050 14 028,3 13 213,7 18 987,6 17 401,9 1 084,4 1084,4 14 669,0 14 669,0 0,0 2 400,4 

ťr·dğo: Skorygowane wielkoŜci przewoz·w z uwzglňdnieniem kierunku przemieszczania w ramach 

dokumentacji studialnej Koncepcja zagospodarowania Portu Centralnego w Porcie GdaŒsk, Etap II 

Wybrany wariant Koncepcji, Dokument Infrastruktura dostňpowa ï ukğad drogowo-kolejowy, czerwiec 

2019. 
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Rys. 4. Prognoza przeğadunk·w rocznych w Porcie GdaŒsk w latach 2024-2050. 

ťr·dğo: Koncepcja zagospodarowania Portu Centralnego w Porcie GdaŒsk, Etap II Wybrany wariant 

Koncepcji, Dokument Infrastruktura dostňpowa ï ukğad drogowo-kolejowy, czerwiec 2019. 

Analiza opracowanej prognozy przeğadunk·w wskazuje, Ũe po uruchomieniu Portu 

Centralnego w 2030 roku, udziağ przeğadunk·w w Porcie Centralnym bňdzie stanowiğ 

okoğo 20% wszystkich przeğadowanych na transport lŃdowy towar·w w Porcie 

GdaŒsk. Udziağ transportu samochodowego w Porcie Centralnym bňdzie wynosiğ 

prawie 40% og·lnej masy towarowej przeğadowywanej na transport samochodowy. 

W roku 2040 udziağ Portu Centralnego w przeğadunkach wzroŜnie do ponad 40%, a w 

roku 2050 do prawie 45%. Udziağ towar·w przeğadowywanych na samochody w 

Porcie Centralnym, w 2040 i 2050 roku bňdzie wynosiğ okoğo 55%. Z przytoczonych 

danych widaĺ wagň transportu drogowego w przewozach towar·w 

przeğadowywanych w Porcie GdaŒsk. Analiza ruchu kolejowego i drogowego zostağa 

wykonana na podstawie Analizy popytu, kt·ra zakğada uruchomienie Portu 

Centralnego w roku 2030. 
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Rys. 5. Prognozowana dzienna liczba wagon·w towarowych w Porcie GdaŒsk. 

ťr·dğo: Koncepcja zagospodarowania Portu Centralnego w Porcie GdaŒsk, Etap II Wybrany wariant 

Koncepcji, Dokument Infrastruktura dostňpowa ï ukğad drogowo-kolejowy, czerwiec 2019. 

 

Rys. 6. Prognozowana dzienna liczba samochod·w ciňŨarowych w Porcie GdaŒsk. 

ťr·dğo: Koncepcja zagospodarowania Portu Centralnego w Porcie GdaŒsk, Etap II Wybrany wariant 

Koncepcji, Dokument Infrastruktura dostňpowa ï ukğad drogowo-kolejowy, czerwiec 2019. 

Docelowa struktura obsğugi zapleczowej oparta bňdzie gğ·wnie na przewozach 

kolejowych (15,1 mln ton w 2050 roku), transporcie morskim obsğugujŃcym tranzyt 
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(14,0 mln ton w 2050 roku) oraz przewozach drogowych (12,2 mln ton w 2050 roku). 

W przypadku pozostağych gağňzi bňdzie to odpowiednio 4,9 mln ton i 1,1 mln ton dla 

przewoz·w wodnych Ŝr·dlŃdowych i rurociŃgowych.  

 

Rys. 7. Struktura gağňziowa ruchu w roku 2050 w Porcie Centralnym (wariant 2 ï z ŨeglugŃ 

Ŝr·dlŃdowŃ). 

ťr·dğo: Koncepcja zagospodarowania Portu Centralnego w Porcie GdaŒsk, Etap II Wybrany wariant 

Koncepcji, Dokument Infrastruktura dostňpowa ï ukğad drogowo-kolejowy, czerwiec 2019. 

W przypadku pasaŨer·w, okreŜlenie struktury przepğyw·w gağňziowych jest znaczŃco 

prostsze, bowiem transport zapleczowy w cağoŜci odbywaĺ siň bňdzie transportem 

samochodowym. Jedynym zr·Ũnicowaniem, na kt·re moŨna w tym miejscu wskazaĺ 

to struktura ruchu indywidualnego i zbiorowego.  

Na wzrost liczby podr·Ũy zwiŃzanych z portem, bňdzie miağo uruchomienie terminali 

obsğugujŃcych pasaŨer·w (promowych i wycieczkowych). W wariancie 

inwestycyjnym przyjňto bowiem, Ũe udziağ Portu GdaŒsk wzroŜnie do 16,3% w 2035 

roku dla pasaŨer·w promowych (maksymalny historyczny wynik z 2005 roku) i do 

80% w 2035 roku dla pasaŨer·w wycieczkowych (poziom uzasadniony 

atrakcyjnoŜciŃ portu docelowego wycieczek). Efektem wzrostu udziağ·w bňdzie 

zwiňkszanie siň liczby pasaŨer·w do poziomu 833,2 tys. os·b w 2050 roku (384,9 

tys. os·b w wariancie bezinwestycyjnym). 

Port Gdynia 

Wzrost zdolnoŜci przeğadunkowej Portu Gdynia oraz peğna integracja portu z 

zapleczem ma istotne znaczenie dla rozwoju wojew·dztwa pomorskiego. Zgodnie ze 

StrategiŃ Rozwoju Portu Gdynia, bazujŃcŃ na analizach rynkowych i planach 
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rozwojowych Portu Gdynia, do 2027 roku planuje siň osiŃgniňcie 32 mln ton 

przeğadunk·w. Dalszy wzrost przeğadunk·w jest moŨliwy pod warunkiem realizacji 

Portu Zewnňtrznego i jego wğaŜciwego poğŃczenia lŃdowego. Szacunkowy potencjağ 

przeğadunkowy Portu Gdynia wynosi 35 mln t. Prognoza potencjağu w roku 2030 

wynosi 64 mln t, pod warunkiem ukoŒczenia inwestycji infrastrukturalnych, tj. 

pogğňbienie toru podejŜciowego i akwen·w wewnňtrznych oraz przebudowa 

nabrzeŨy, rozbudowa dostňpu kolejowego i drogowego, budowa publicznego 

terminala promowego oraz zakoŒczenie budowy I etapu Portu Zewnňtrznego. 

Inwestycja pod nazwŃ ĂBudowa Portu Zewnňtrznego w Porcie Gdyniaò obejmuje 

budowň nowego pirsu portowego, stanowiŃcego przedğuŨenie Molo Wňglowego 

Portu, wraz z nowym poğŃczeniem kolejowym oraz drogowym. Na pirsie zostanie 

zlokalizowany gğňbokowodny terminal kontenerowy ï stanowiŃcy gğ·wnŃ 

funkcjonalnoŜĺ nowych teren·w portowych, o zdolnoŜci przeğadunkowej 2,5 mln TEU 

rocznie, co stanowi odpowiednik okoğo 25 mln ton.  

 

Rys. 8. Prognozowane przeğadunki roczne w Porcie Gdynia w latach 2024-2045. 

ťr·dğo: Na podstawie danych ZarzŃdu Morskiego Portu Gdynia. 

Dostňp do portu w Gdyni od strony lŃdowej nie speğnia standardu TEN-T w zakresie 

infrastruktury dostňpu do port·w sieci bazowej. W 2021 r. jedynym poğŃczeniem 

drogowym do portu jest Estakada Kwiatkowskiego (droga powiatowa niespeğniajŃcŃ 

standard·w noŜnoŜci dla dr·g tranzytowych). Estakada Kwiatkowskiego wymaga 

pilnej modernizacji, a wysiğki portu kierowane sŃ w szczeg·lnoŜci na rzecz realizacji 

bezpoŜredniego dostňpu drogowego do portu o standardzie drogi krajowej, czyli 
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budowy ĂDrogi Czerwonejò. Kluczowym wyzwaniem jest r·wnieŨ przebudowa i 

modernizacja kolejowej infrastruktury dostňpowej i infrastruktury kolejowej na 

obszarze portu celem dostosowania do wymog·w okreŜlonych w RozporzŃdzeniu 

Parlamentu Europejskiego i Rady (UE) nr 1315/2013. Wymogi te moŨna speğniĺ 

poprzez skierowanie ruchu z/do Portu Gdynia na liniň kolejowŃ nr 201, co znacznie 

zmniejszy obciŃŨenie ciŃgu linii kolejowych nr 9, nr 131 i nr 202. Realizowany jest 

r·wnieŨ projekt Poprawa dostňpu kolejowego do portu morskiego w m Gdyni, kt·ry 

przewiduje gruntownŃ przebudowň stacji kolejowej Gdynia Port wraz z infrastrukturŃ 

towarzyszŃcŃ, w tym wymianň nawierzchni kolejowej wraz z podtorzem i 

odwodnieniem. Obejmuje ona ğŃcznie teren 70 hektar·w, budowň 115 kilometr·w 

tor·w kolejowych wraz z 355 rozjazdami i przejazdami kolejowo-drogowymi na 

odcinkach 6 linii kolejowych. Ponadto, planowana budowa Lokalnego Centrum 

Sterowania Gdynia Port zapewni sprawniejszy ruch pociŃg·w. Podniesiona zostanie 

prňdkoŜĺ na torach gğ·wnych zasadniczych do co najmniej 60 km/h, a na 

pozostağych torach do co najmniej 40 km/h, a dopuszczalne naciski do 221 kN/oŜ. 

 

Rys. 9. Prognozowana dzienna liczba wagon·w towarowych w Porcie Gdynia. 

ťr·dğo: Na podstawie danych ZarzŃdu Morskiego Portu Gdynia. 
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Rys. 10. Prognozowana dzienna liczba samochod·w ciňŨarowych w Porcie Gdynia. 

ťr·dğo: Na podstawie danych ZarzŃdu Morskiego Portu Gdynia. 

Z prognozowanego wzrostu obsğugi i plan·w inwestycyjnych portu w Gdyni 

transportem drogowym i kolejowym, przewiduje siň wzrost udziağu przewozu 

ğadunk·w transportem kolejowym, ze szczeg·lnym uwzglňdnieniem technologii 

intermodalnej, zakğadajŃc, iŨ kolejowe inwestycje liniowe i punktowe zostanŃ 

zrealizowane. 

3.3. Scenariusze planistyczne rozwoju systemu 

transportowego w wojew·dztwie pomorskim 

Uwarunkowaniem wyjŜciowym tworzenia regionalnych scenariuszy rozwoju 

transportu sŃ zapisy dokument·w krajowych, kt·re swoim zakresem obejmujŃ 

system transportowy wojew·dztwa pomorskiego. W wyniku analizy tych dokument·w 

przeprowadzonej z udziağem ekspert·w, planist·w i decydent·w wskazano trzy 

scenariusze rozwoju systemu transportowego do roku 2030, r·ŨniŃce siň 

prawdopodobieŒstwem realizacji przedsiňwziňĺ transportowych o charakterze 

strategicznym (Tab. 9), a mianowicie:  

- scenariusz S+ zakğadajŃcy pojawienie siň przychylnych uwarunkowaŒ dla 

realizacji wiňkszoŜci zaplanowanych przedsiňwziňĺ, przy czym nie uwzglňdniono 
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tylko tych przedsiňwziňĺ, kt·rych realizacja jest bardzo mağo prawdopodobna, 

bŃdŦ obiektywnie niemoŨliwa do ukoŒczenia do 2030 roku. 

- scenariusz S0 zakğadajŃcy pojawienie siň uwarunkowaŒ dla realizacji 

przedsiňwziňĺ o wysokim prawdopodobieŒstwie, tzn. takich, kt·rych realizacja 

zostağa przesŃdzona i moŨliwe jest ich zakoŒczenie do 2030 roku; scenariusz ten 

stanowi podstawň dalszych analiz nad wariantami rozwoju systemu 

transportowego wojew·dztwa, 

- scenariusz S- zakğadajŃcy pojawienie siň nieprzychylnych uwarunkowaŒ 

mogŃcych przyczyniĺ siň do niezrealizowania wiňkszoŜci zaplanowanych 

inwestycji, bŃdŦ ich op·Ŧnienia, przez co nie zostanŃ ukoŒczone do 2030 roku; w 

tym scenariuszu wystňpujŃ tylko te przedsiňwziňcia, kt·re zostağy juŨ zakoŒczone, 

rozpoczňte lub majŃ siň rozpoczŃĺ w najbliŨszym okresie. 

Tab. 9. PrawdopodobieŒstwo realizacji poszczeg·lnych projekt·w krajowych przewidzianych do 

realizacji w wojew·dztwie pomorskim oraz przyporzŃdkowanie projekt·w do poszczeg·lnych 

scenariuszy rozwoju. 

L.p. Nazwa dziağania 

PrawdopodobieŒstwo 

oddania do 

eksploatacji do 2030 

roku 

Scenariusze 

rozwoju systemu 

transportowego 

S+ S0 S- 

Infrastruktura transportu drogowego 

Program Budowy Dr·g Krajowych na lata 2014-2023 (z perspektywŃ do 2025 r.);  

Program Budowy 100 obwodnic na lata 2020-2030 

1 
Budowa drogi ekspresowej S6 Gdynia 

ĂWielki Kackò ï Strzebielino 
w realizacji tak tak tak 

2 
Budowa Obwodnicy Metropolitalnej 

Tr·jmiasta 
wysokie tak tak tak 

3 
Budowa drogi ekspresowej S6 Koszalin ï 

Sğupsk 
wysokie tak tak tak 

4 
Budowa drogi ekspresowej S6 Sğupsk ï 

Lňbork 
wysokie tak tak tak 
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L.p. Nazwa dziağania 

PrawdopodobieŒstwo 

oddania do 

eksploatacji do 2030 

roku 

Scenariusze 

rozwoju systemu 

transportowego 

S+ S0 S- 

5 
Budowa drogi ekspresowej S6 odc. Lňbork 

ï Strzebielino 
wysokie tak tak tak 

6 
Budowa poğudniowej obwodnicy 

Starogardu GdaŒskiego 
wysokie tak tak nie 

7 Budowa obwodnicy Brzezia wysokie tak tak nie 

8 Budowa obwodnicy Czğuchowa niskie tak tak nie 

9 Budowa obwodnicy Sğupska i Kobylnicy Ŝrednie tak tak nie 

10 Budowa obwodnicy Sztumu niskie tak tak nie 

11 Budowa obwodnicy Kwidzyna niskie tak nie nie 

12 Budowa obwodnicy Gardei niskie tak nie nie 

13 Budowa obwodnicy Czerska niskie tak nie nie 

14 

Wsparcie dziağaŒ poprawiajŃcych dostňp 

do terminali intermodalnych od strony sieci 

dr·g krajowych 

dziağanie og·lne tak tak tak 

Infrastruktura paliw alternatywnych*  

Krajowe Ramy Polityki Rozwoju Infrastruktury Paliw Alternatywnych 

15 

6.000 punkt·w ğadowania o normalnej 

mocy w 32 aglomeracjach, w tym w 

Tr·jmieŜcie 

- - - - 

16 
400 punkt·w ğadowania o duŨej mocy w 

32 aglomeracjach, w tym w Tr·jmieŜcie 
- - - - 

17 

70 punkt·w tankowania gazu ziemnego 

CNG w 32 aglomeracjach, w tym w  

Tr·jmieŜcie 

- - - - 

18 

14 publicznie dostňpnych punkt·w 

tankowania LNG wzdğuŨ sieci TEN-T w 

Polsce 

- - - - 
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L.p. Nazwa dziağania 
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roku 

Scenariusze 

rozwoju systemu 

transportowego 

S+ S0 S- 

19 

32 publicznie dostňpnych punkt·w 

tankowania CNG wzdğuŨ sieci TEN-T w 

Polsce 

- - - - 

20 
DostňpnoŜĺ usğugi bunkrowania LNG w 

portach: GdaŒsk, Gdynia 
- - - - 

Infrastruktura transportu kolejowego 

Krajowy Program Kolejowy do 2023 roku; Zamierzenia inwestycyjne PKP PLK S.A. na lata 

2021-2030 z perspektywŃ do 2040 roku; Koncepcja przygotowania i realizacji inwestycji Port 

SolidarnoŜĺ - Centralny Port Komunikacyjny dla Rzeczypospolitej Polskiej (CPK) 

21 
Poprawa dostňpu kolejowego do portu 

morskiego w Gdyni 
w realizacji tak tak tak 

22 
Poprawa infrastruktury kolejowego 

dostňpu do portu GdaŒsk 
w realizacji tak tak tak 

23 
Prace na linii kolejowej nr 202 na odcinku 

Gdynia Chylonia ï Sğupsk 
wysokie tak tak tak 

24 

Prace na linii kolejowej nr 202 na odcinku 

Gdynia Chylonia ï Sğupsk ï budowa 

przedğuŨenia linii kolejowej nr 250 na 

odcinku Rumia - Wejherowo 

wysokie tak tak tak 

25 

Prace na alternatywnym ciŃgu 

transportowym Bydgoszcz ï Tr·jmiasto - 

etap I (na odcinku linii kolejowej nr 234 

Kokoszki ï Stara Piğa oraz na odcinku linii 

kolejowej nr 229 Stara Piğa ï Glincz jako 

trasy objazdowej na czas modernizacji linii 

201) 

wysokie tak tak tak 

26 

Prace na alternatywnym ciŃgu 

transportowym Bydgoszcz ï Tr·jmiasto - 

etap I (odcinki linii kolejowej nr 201 

KoŜcierzyna ï Somonino, nr 201 

wysokie tak tak tak 



91 

 

L.p. Nazwa dziağania 

PrawdopodobieŒstwo 

oddania do 

eksploatacji do 2030 

roku 

Scenariusze 

rozwoju systemu 

transportowego 

S+ S0 S- 

Somonino ï GdaŒsk Osowa (budowa 

drugiego toru) oraz GdaŒsk Osowa ï 

Gdynia Gğ·wna (budowa trzeciego toru) 

oraz linii kolejowej nr 214 Somonino ï 

Kartuzy) 

27 

Prace na alternatywnym ciŃgu 

transportowym Bydgoszcz ï Tr·jmiasto - 

etap I (odcinek linii kolejowej nr 229 Glincz 

ï Kartuzy) 

wysokie tak tak tak 

28 

Prace na alternatywnym ciŃgu 

transportowym Bydgoszcz ï Tr·jmiasto - 

etap II (na odcinku Maksymilianowo ï 

KoŜcierzyna linia kolejowa nr 201) 

wysokie tak tak tak 

29 
Rewitalizacja linii kolejowej nr 405 odcinek 

granica wojew·dztwa ï Sğupsk ï Ustka 
w realizacji tak tak tak 

30 
Rewitalizacja linii kolejowej nr 207 odcinek 

granica wojew·dztwa ï Malbork 
w realizacji tak tak tak 

31 

Utworzenie transportowych wňzğ·w 

integrujŃcych na terenie Chojnicko-

Czğuchowskiego Miejskiego Obszaru 

Funkcjonalnego 

w realizacji tak tak tak 

32 

Rewitalizacja linii kolejowych nr 211 

odcinek Lipusz ï KoŜcierzyna i nr 212 

odcinek Lipusz ï Byt·w 

Ŝrednie tak tak nie 

33 

Rewitalizacja odcinka linii kolejowej nr 229 

Kartuzy ï Sierakowice wraz z ewentualnŃ 

elektryfikacjŃ 

Ŝrednie tak tak nie 

34 
Prace na linii kolejowej nr 203 na odcinku 

Tczew ï Czersk  
wysokie tak tak tak 

35 
Prace na linii kolejowej nr 204 na odcinku 

Malbork - Braniewo - (granica paŒstwa)  
niskie tak nie nie 
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rozwoju systemu 

transportowego 

S+ S0 S- 

36 
Prace na linii kolejowej nr 203 na odcinku 

Czersk - Wierzchowo Czğuchowskie 
niskie tak nie nie 

37 

Prace na ciŃgu transportowym Tr·jmiasto 

ï Szczecin etap I: linia kolejowa nr 202 na 

odcinku Sğupsk - Koszalin 

Ŝrednie tak tak nie 

38 
Zwiňkszenie przepustowoŜci ciŃgu Tczew 

ï Gdynia etap I: Tczew - Pruszcz GdaŒski  
niskie tak nie nie 

39 

Zwiňkszenie przepustowoŜci ciŃgu Tczew 

ï Gdynia etap II: Pruszcz GdaŒski - 

Gdynia  

niskie tak nie nie 

40 
Zwiňkszenie przepustowoŜci ciŃgu Tczew 

ï Gdynia etap III: pozostağe prace  
niskie tak nie nie 

41 
Budowa ğŃcznicy pomiňdzy liniami 

kolejowymi nr 9 i 204  
niskie tak nie nie 

42 

Stworzenie nowego szybkiego ciŃgu 

pomiňdzy Olsztyn - ElblŃg ï Nowy Dw·r 

GdaŒski - GdaŒsk,  

bardzo niskie nie nie nie 

43 
Poprawa przepustowoŜci na linii nr 213 

Reda ï Hel 
Ŝrednie tak tak nie 

44 

Rewitalizacja i elektryfikacja linii kolejowej 

nr 229 na odcinku Lňbork ï Nowa WieŜ 

Lňborska 

niskie tak nie nie 

45 

WğŃczenie p·ğnocnych dzielnic Gdyni i 

Gminy Kosakowo w system kolei 

aglomeracyjnej  

Ŝrednie tak tak nie 

46 
Prace na linii kolejowej nr 229 Nowa WieŜ 

Lňborska ï Ğeba 
niskie tak nie nie 

47 
Rewitalizacja linii kolejowej nr 210 

(Czğuch·w) - Chojnice 
niskie tak nie nie 
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oddania do 

eksploatacji do 2030 
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rozwoju systemu 

transportowego 

S+ S0 S- 

48 

Rewitalizacja linii kolejowej nr 229 Kartuzy 

- Sierakowice - Lňbork wraz z 

elektryfikacjŃ - Etap II - odcinek 

Sierakowice - Lňbork 

bardzo niskie nie nie nie 

49 

Budowa nowych i modernizacja 

istniejŃcych przystank·w kolejowych na 

obszarze woj. pom. 

wysokie tak tak nie 

50 

Rozw·j linii aglomeracyjnych na obszarze 

Tr·jmiasta - budowa linii Wejherowo - 

G·ra Pomorska 

niskie tak nie nie 

51 

Rozw·j linii aglomeracyjnych na obszarze 

Tr·jmiasta - budowa linii Gdynia - Wiczlino 

- Bojano 

bardzo niskie nie nie nie 

52 
Odbudowa linii kolejowej nr 256 

Szymankowo - Nowy Dw·r GdaŒski 
bardzo niskie nie nie nie 

53 

Rozw·j linii aglomeracyjnych na obszarze 

Tr·jmiasta - rewitalizacja linii Pruszcz 

GdaŒski - Stara Piğa 

niskie tak nie nie 

54 

Modernizacja linii kolejowych nr 215, 743, 

744 na odcinku Lipowa Tucholska - 

Szlachta - Czersk - BŃk 

niskie tak nie nie 

55 
Modernizacja linii kolejowej nr 208 na 

odcinku gr. wojew·dztwa - Chojnice 
niskie tak nie nie 

56 

Rewitalizacja i elektryfikacja linii kolejowej 

nr 203 na odcinku Chojnice - Piğa na odc. 

granica wojew·dztwa - Chojnice 

niskie tak nie nie 

57 

Odcinek GrudziŃdz - GdaŒsk 

(przebiegajŃcy czňŜciowo prawym 

brzegiem Wisğy), stanowiŃcy fragment 

nowej linii kolejowej Centralny Port 

Komunikacyjny ï Pğock -GrudziŃdz - 

niskie tak nie nie 
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GdaŒsk poğoŨonej w ciŃgu  nr 1 CPK-

Koğobrzeg/Koszalin/Sğupsk/GdaŒsk) 

Infrastruktura transportu morskiego 

Program rozwoju polskich port·w morskich do 2030 roku - inwestycje z planu finansowego 

oraz zdefiniowane kierunkowo; 

Inwestycje zgğoszone przez Ministerstwo Infrastruktury 

58 
Budowa Portu Centralnego w GdaŒsku 

etap I 
Ŝrednie tak tak nie 

59 Budowa Zewnňtrznego Portu w Gdyni Ŝrednie tak tak nie 

60 

Budowa dodatkowego mostu kolejowego 

nad MartwŃ WisğŃ i dodatkowych tor·w na 

liniach kolejowych nr 226 oraz nr 9 

(odcinek ZajŃczkowo Tczewskie ï Pruszcz 

GdaŒski) 

niskie tak nie nie 

61 

Budowa wysokoprzepustowego dostňpu 

drogowego z Portu Gdynia do wňzğa 

Morska (S7) - Droga Czerwona w Gdyni13 

wysokie tak tak nie 

62 Kanağ ŧeglugowy przez Mierzejň WiŜlanŃ w realizacji tak tak tak 

63 

Przebudowa nabrzeŨy na terenie Portu 

GdaŒsk: 

- NabrzeŨe WiŜlane 

- NabrzeŨe Rudowego III w Porcie 

Wewnňtrznym 

- NabrzeŨa Wňglowego oraz 

Administracyjnego 

wysokie tak tak tak 

                                            
13 Zgodnie z ustawŃ z dnia 19 lipca 2019 r. o zmianie ustawy o portach i przystaniach morskich oraz niekt·rych 
innych ustaw (Dz. U. 2019 poz. 1716), funkcje zarzŃdcy dr·g krajowych, w granicach miast na prawach powiatu, 
prowadzŃcych do port·w o podstawowym znaczeniu dla gospodarki narodowej, moŨe peğniĺ Generalny Dyrektor 
Dr·g Krajowych i Autostrad, a powierzenie funkcji zarzŃdcy drogi nastňpuje w trybie porozumienia z wğaŜciwym 
prezydentem miasta. Zapis ustawowy ma poprawiĺ zarzŃdzanie inwestycjami zapewniajŃcymi dostňp drogowy do 
port·w znajdujŃcych siň w sieci bazowej TEN-T, w przypadku, gdy budowa infrastruktury dostňpowej nie moŨe 
byĺ zrealizowana w ramach potencjağu finansowego samorzŃd·w 
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- NabrzeŨe SzczeciŒskie 

Przeğadunkowe (akwen) 

- NabrzeŨa Przemysğowego 

(akwen) 

- NabrzeŨa Przemysğowego - 

Barkowego 

- NabrzeŨa WOC I 

- NabrzeŨa P·ğnocnego Basenu 

Roboczego Portu P·ğnocnego 

Obudowa Bastionu WiŜlanego (Twierdza 

WisğoujŜcie) 

Rozbudowa Pirsu Rudowego 

64 

Przebudowa i budowa infrastruktury 

dostňpnoŜci zewnňtrznej Portu GdaŒsk: 

- budowa falochronu osğonowego 

FSRU  

- modernizacja wejŜcia do portu 

wewnňtrznego - etapy IIIB i IV 

wysokie tak tak tak 

65 
Rozbudowa infrastruktury dostňpu w 

Porcie Gdynia 
wysokie tak tak tak 

66 

Zakup taboru dla Urzňdu Morskiego w 

Gdyni: 

- ğodzi hydrograficznej dla Urzňdu 

Morskiego w Gdyni 

- szybkich jednostek inspekcyjnych 

dla kapitanat·w port·w 

wysokie tak tak tak 

67 

Poprawa bezpieczeŒstwa Ũeglugi oraz 

Ŝrodowiska morskiego poprzez inwestycjň 

w ratownicze jednostki pğywajŃce oraz 

wysokie tak tak tak 
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modernizacjň istniejŃcych statk·w 

ratowniczych 

68 

Budowa nowego Morskiego Ratowniczego 

Centrum Koordynacyjnego w Gdyni oraz 

modernizacja NabrzeŨa Slipowego i 

Skarpowego w Porcie Hel 

wysokie tak tak tak 

69 

DoposaŨenie Morskiej SğuŨby 

Poszukiwania i Ratownictwa poprzez 

zakup Ŝrodk·w transportu przyjaznego dla 

Ŝrodowiska (zwiňkszenie 

elektromobilnoŜci) 

wysokie tak tak tak 

70 

Budowa systemu monitoringu i wczesnego 

ostrzegania w zakresie zagroŨeŒ na 

morzu i wykrywania zanieczyszczeŒ. 

wysokie tak tak tak 

71 

Modernizacja urzŃdzeŒ radarowych 

Krajowego Systemu BezpieczeŒstwa 

Morskiego oraz upgrade oprogramowania 

VTS urzňd·w morskich 

wysokie tak tak tak 

72 

Modernizacja podmorskiego ğŃcza 

Ŝwiatğowodowego w relacji Gdynia - 

GdaŒsk wraz z budowŃ "data center" dla 

administracji morskiej oraz budowa 

systemu dystrybucji danych administracji 

morskiej 

wysokie tak tak tak 

73 

Rozbudowa infrastruktury portowej do 

odbioru Ŝciek·w ze statk·w i zasilania ich 

w czasie postoju w Porcie Gdynia 

wysokie tak tak tak 

74 

Zakup portowych urzŃdzeŒ sğuŨŃcych do 

oczyszczania w·d balastowych oraz 

zakup i montaŨ zap·r ograniczajŃcych 

rozlewy ropopochodne, urzŃdzeŒ do 

likwidacji zanieczyszczeŒ oraz systemu 

wysokie tak tak tak 
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detekcji rozlew·w ropopochodnych w 

Porcie GdaŒsk 

75 

Modernizacja i rozbudowa infrastruktury 

przeğadunku paliw w Porcie Gdynia z 

moŨliwoŜciŃ wytwarzania energii 

elektrycznej 

wysokie tak tak tak 

Infrastruktura transportu wodnego Ŝr·dlŃdowego 

ZağoŨenia do plan·w rozwoju Ŝr·dlŃdowych dr·g wodnych w Polsce na lata 2016ï2020 z 

perspektywŃ do roku 2030 

76 

Modernizacja drogi wodnej dolnej Wisğy od 

Warszawy do GdaŒska (odbudowa 

budowli regulacyjnych w km 933 ï 718) 

bardzo niskie nie nie nie 

77 

PilotaŨowe wdroŨenie systemu informacji 

rzecznej River Information Services (RIS), 

dla podniesienia bezpieczeŒstwa ruchu 

Ũeglugowego i zwiňkszenia wydajnoŜci 

transportu 

bardzo niskie tak tak nie 

78 
Kaskadyzacja Ŝrodkowego i dolnego 

odcinka Wisğy od Warszawy do GdaŒska  
bardzo niskie nie nie nie 

79 
Modernizacja pozostağych odcink·w 

szlak·w Ũeglugowych E-40 i E-70 
bardzo niskie nie nie nie 

Infrastruktura transportu intermodalnego 

Kierunki Rozwoju Transportu Intermodalnego do 2030 r. z perspektywŃ do roku 2040 

80 

Wsparcie rozbudowy i modernizacji sieci 

kolejowej ze szczeg·lnym uwzglňdnieniem 

potrzeb transportu intermodalnego - 

Terminal w ZajŃczkowie Tczewskim 

wysokie tak tak nie 

81 
Wsparcie rozbudowy i modernizacji sieci 

kolejowej ze szczeg·lnym uwzglňdnieniem 
wysokie tak nie nie 
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potrzeb transportu intermodalnego - 

Terminal w KoŜcierzynie 

82 

Integracja Portu Gdynia z zapleczem, ze 

szczeg·lnym uwzglňdnieniem terminali 

intermodalnych oraz budowa infrastruktury 

intermodalnej na terenie Centrum 

Logistycznego Portu Gdynia 

Ŝrednie tak nie nie 

83 
Rozw·j platformy multimodalnej "Dolina 

Logistyczna" 
Ŝrednie tak nie nie 

Inteligentne Systemy Transportowe 

Strategia Zr·wnowaŨonego Rozwoju Transportu do 2030 roku 

84 

budowa Krajowego Systemu ZarzŃdzania 

Ruchem (KSZR) obejmujŃcego 

zarzŃdzanie ruchem drogowym na 

autostradach i drogach ekspresowych  

wysokie tak tak tak 

85 

WdroŨenie inteligentnego systemu 

zarzŃdzania ruchem w Portach Gdynia 

oraz GdaŒsk 

wysokie tak tak nie 

* zakğada siň realizacjň tego typu inwestycji, jednak przesŃdzenia co do ich liczby i lokalizacji bňdŃ 

przesŃdzane na poziomie regionalnym i/lub lokalnym 

Zgodnie z podstawowym zağoŨeniem RPT w zakresie kompleksowego planowania 

systemu transportowego krajowe dziağania inwestycyjne bňdŃ siň koncentrowağy na 

realizacji krajowych zağoŨeŒ funkcjonowania i organizacji systemu transportowego. W 

zakresie interwencji krajowej scenariusz S0 obejmowaĺ bňdzie gğ·wnie dziağania 

zapewniajŃce obsğugň transportowŃ regionu w powiŃzaniach zewnňtrznych, w tym 

wspomagajŃcych rozw·j bağtyckiego wňzğa transportowo-logistycznego.   
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3.4. Modele regionalnego systemu obsğugi transportowej 

ZağoŨenia og·lne 

Wyr·Ũniono trzy modele regionalnego systemu obsğugi transportowej: 

- model MA ï dynamicznego rozwoju, 

- model MB ï stabilnego rozwoju, 

- model MC ï zachowawczy. 

Modele te zr·Ũnicowane sŃ pod wzglňdem:  

- zasad przewoz·w na liniach publicznego transportu zbiorowego (PTZ), 

- zasad organizacji transportu towarowego, 

- priorytet·w rozwoju infrastruktury drogowej i wodnej, 

- zasad miejskiej polityki transportowej, 

- uwarunkowaŒ demograficznych, finansowych i organizacyjnych funkcjonowania 

systemu transportowego. 

W sytuacji kompleksowego podejŜcia do planowania rozwoju transportu warianty 

systemu mogŃ podlegaĺ zr·Ũnicowaniu pod wzglňdem: 

- podziağu modalnego podr·Ũy w transporcie zbiorowym, okreŜlajŃcego udziağ 

poszczeg·lnych Ŝrodk·w transportu w podr·Ũach os·b; 

- podziağu modalnego przewozu ğadunk·w w transporcie towarowym, okreŜlajŃcego 

udziağ poszczeg·lnych Ŝrodk·w transportu towarowego w przewozach ğadunk·w 

do i z port·w morskich; 

- skutecznoŜci polityki transportowej w miastach, oznaczajŃce charakter i 

skutecznoŜĺ zastosowanych przez wğadze miast narzňdzi zarzŃdzania 

mobilnoŜciŃ miejskŃ, obejmujŃcych m.in stymulacjň racjonalnych zachowaŒ 

transportowych mieszkaŒc·w, racjonalizacjň wykorzystywania Ŝrodk·w transportu 

w podr·Ũach, skutecznoŜĺ i efektywnoŜĺ zarzŃdzania ruchem i przewozami; 

- integracji, oznaczajŃce stopieŒ integracji dziağaŒ w zakresie planowania rozwoju 

transportu, organizowania publicznego transportu zbiorowego i zarzŃdzania 

publicznym transportem zbiorowym. 
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Struktura sieci publicznego transportu zbiorowego (PTZ) 

Ukğad linii kolejowych i autobusowych sğuŨŃcych przewozom o charakterze 

uŨytecznoŜci publicznej bazuje na skorygowanym ukğadzie przyjňtym w obecnie 

obowiŃzujŃcym Planie zr·wnowaŨonego rozwoju publicznego transportu zbiorowego 

dla wojew·dztwa pomorskiego14 wedğug wariantu Ă1ò oraz przy uwzglňdnieniu 

hierarchii sieci osadniczej i klasyfikacji zintegrowanych wňzğ·w przesiadkowych 

wynikajŃcej z Planu zagospodarowania przestrzennego wojew·dztwa pomorskiego 

2030. 

W transporcie kolejowym przyjňto nastňpujŃce kategorie linii uŨytecznoŜci publicznej: 

- linie szkieletowe KSz ï obejmujŃ strategiczne dla gospodarki i rynku pracy 

poğŃczenia kolejowe, na kt·rych wykonywane sŃ przewozy miňdzywojew·dzkie 

lub wojew·dzkie, obsğugujŃce powiŃzania oŜrodka ponadregionalnego 

(Tr·jmiasta) z sieciŃ oŜrodk·w: 

­ regionalnym (Sğupsk),  

­ potencjalnie regionalnym (Chojnice), 

­ subregionalnych (Czğuch·w, KoŜcierzyna, Lňbork, Malbork, Starogard 

GdaŒski, Tczew, Wejherowo); 

- linie komplementarne KK ï obejmujŃ miňdzypowiatowe, waŨne dla gospodarki i 

rynku pracy poğŃczenia kolejowe, na kt·rych wykonywane sŃ przewozy 

wojew·dzkie, obsğugujŃce powiŃzania miňdzy: 

­ innymi oŜrodkami subregionalnymi (Byt·w, Kartuzy, Kwidzyn, Sztum) 

oraz potencjalnym subregionalnym (Miastko), a oŜrodkami 

powiatowymi na sieci szkieletowej, 

­ innymi oŜrodkami lokalnymi o oddziağywaniu ponadlokalnym (Brusy, 

Sierakowice, Ustka, Wğadysğawowo), a oŜrodkami powiatowymi na sieci 

szkieletowej, 

                                            
14 Plan zr·wnowaŨonego rozwoju publicznego transportu zbiorowego dla wojew·dztwa pomorskiego, ZağŃcznik nr 
1 do Uchwağy nr 788/XXXVII/14 Sejmiku Wojew·dztwa Pomorskiego z dnia 24 lutego 2014 roku, Dz.U.Woj.Pom. 
z 2014, poz. 1122. 
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­ inne niŨ powyŨsze poğŃczenia kolejowe, na kt·rych organizuje siň 

przewozy kolejowe na podstawie porozumieŒ z sŃsiednimi 

wojew·dztwami;  

- linie sezonowe KS ï obejmujŃ poğŃczenia kolejowe z liniami szkieletowymi oraz 

komplementarnymi wykonywane sezonowe miňdzy oŜrodkami i obszarami o 

duŨym znaczeniu turystyczno-rekreacyjnym w sezonie letnim (Ğeba, Hel). 

W transporcie autobusowym przyjňto nastňpujŃce kategorie linii uŨytecznoŜci 

publicznej: 

- linie podstawowe AP ï wykonujŃce przewozy wojew·dzkie pomiňdzy 

Tr·jmiastem, oŜrodkami regionalnym (Sğupsk), potencjalnym regionalnym 

(Chojnice), subregionalnymi oraz lokalnymi (pozostağymi miastami powiatowymi) 

tam, gdzie nie ma linii kolejowej ğŃczŃcej te oŜrodki; 

- linie uzupeğniajŃce AU ς wykonujŃce przewozy wojew·dzkie pomiňdzy miastami 

powiatowymi i mniejszymi miejscowoŜciami oraz na relacjach pomiňdzy miastami 

powiatowymi, ale o innym przebiegu niŨ linie podstawowe lub kolejowe, stanowiŃc 

ich uzupeğnienie; 

- linie alternatywne AA (interwencyjne) ï wykonujŃce przewozy wojew·dzkie, 

alternatywne do linii kolejowych, tam, gdzie wystňpuje uboga oferta przewoz·w 

kolejowych lub wystňpuje znaczŃcy popyt na przewozy poza obszarem 

bezpoŜredniego oddziağywania linii kolejowej nie obsğugiwany przez linie 

dowozowe; 

- linie sezonowe AS ï wykonujŃce przewozy wojew·dzkie lub powiatowe, 

obsğugujŃce w sezonie turystycznym wewnňtrzne powiŃzania powiatowe o duŨym 

znaczeniu turystyczno-rekreacyjnym nie obsğugiwanych przez linie kolejowe; 

- linie zastňpcze AZ ï wykonujŃce przewozy wojew·dzkie lub powiatowe, 

zastňpujŃce poza sezonem turystycznym kolejowe linie sezonowe; 

- linie dowozowe AD ï wykonujŃce przewozy powiatowe lub gminne, obsğugujŃce 

powiŃzania do oŜrodka miejskiego i wňzğa przesiadkowego krajowego, 

regionalnego, metropolitalnego lub lokalnego.  



102 

 

Dla powyŨszych kategorii sieci kolejowej i autobusowej, przyjňto zgodnie z zasadami 

zagospodarowania przestrzennego wojew·dztwa nastňpujŃcŃ hierarchizacjň 

wňzğowej infrastruktury sğuŨŃcej integracji transportu pasaŨerskiego w rejonie stacji i 

przystank·w kolejowych, dworc·w autobusowych i port·w lotniczych wyr·ŨniajŃc: 

- krajowy wňzeğ integracyjny (K): wňzeğ przesiadkowy obsğugujŃcy znaczny 

obszar wojew·dztwa i przylegğe obszary wojew·dztw sŃsiednich w powiŃzaniach 

krajowych i miňdzynarodowych oraz integrujŃcy transport regionalny autobusowy, 

transport regionalny kolejowy, transport ponadregionalny kolejowy, transport 

miejski, transport pasaŨerski miňdzynarodowy; infrastrukturň wňzğa tworzŃ: 

dworzec kolejowy, dworzec autobusowy w bezpoŜredniej bliskoŜci dworca 

kolejowego, parkingi P+R, B+R (w tym wiaty rowerowe), K+R, przystanki 

transportu miejskiego, poczekalnia;  

- regionalny wňzeğ integracyjny (R): wňzeğ przesiadkowy obsğuguje kilka 

powiat·w i integruje transport kolejowy, autobusowy regionalny i miejski oraz 

transport indywidualny; infrastrukturň tego wňzğa stanowiŃ: dworzec kolejowy, 

regionalny dworzec autobusowy w bezpoŜrednim sŃsiedztwie dworca kolejowego, 

przystanki transportu miejskiego, odpowiedniej wielkoŜci parkingi P+R, B+R (w 

tym wiaty rowerowe) i K+R, poczekalnia;  

- metropolitalny wňzeğ integracyjny (M): wňzeğ przesiadkowy obsğuguje co 

najmniej dwie linie dowoŨŃce pasaŨer·w z innych gmin w iloŜci co najmniej 2.000 

pasaŨer·w w dobie lub jednŃ liniň dowoŨŃcŃ pasaŨer·w z innych gmin w iloŜci co 

najmniej 1.000 pasaŨer·w dojeŨdŨajŃcych transportem indywidualnym z innych 

gmin; infrastrukturň tego wňzğa stanowiŃ: dworzec lub przystanek kolejowy, 

dworzec lub przystanek autobusowy w bezpoŜrednim sŃsiedztwie dworca lub 

przystanku kolejowego, przystanki transportu miejskiego, odpowiedniej wielkoŜci 

parkingi P+R, B+R (w tym wiaty rowerowe) i K+R, poczekalnia; 

- lokalny wňzeğ integracyjny (L): wňzeğ przesiadkowy obejmuje swoim zasiňgiem 

co najwyŨej okoliczne gminy, umoŨliwiajŃc integracjň transportu kolejowego z 

transportem autobusowym oraz transportem indywidualnym lub regionalnego 

transportu autobusowego z transportem indywidualnym; infrastrukturň wňzğa 

stanowiŃ: dworzec lub przystanek kolejowy, dworzec lub przystanek autobusowy, 

parkingi samochodowe P+R, K+R i rowerowe B+R (w tym wiaty rowerowe); 
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- przystanek zintegrowany (PZ): wyr·Ũniony przystanek transportu zbiorowego, 

kt·ry peğni funkcje integracyjne; infrastrukturň przystanku zintegrowanego stanowi: 

przystanek kolejowy lub autobusowy, parkingi samochodowe P+R oraz rowerowe 

B+R (w tym wiaty rowerowe).  

Charakterystyka modeli 

W modelu MA zakğada siň: 

- umiarkowany Ŝredniorocznym wzrost liczby mieszkaŒc·w wojew·dztwa na 

poziomie ok. 0,25%, a wiňc wiňkszym niŨ wynikajŃcy z Prognozy ludnoŜci gmin na 

lata 2017-2030; 

- wzrost gospodarczy tworzŃcy korzystniejsze niŨ to jest obecnie warunki rozwoju 

infrastruktury transportowej i zmian organizacji transportu zbiorowego dla poprawy 

standard·w usğug transportowych w wojew·dztwie; 

- systemowe wsp·ğfinansowanie organizacji regionalnych przewoz·w kolejowych 

przez wszystkie jst stosownie do udziağu linii w obsğudze transportu lokalnego; 

- wsp·ğorganizacja przewoz·w kolejowych o charakterze metropolitalnym przez 

zwiŃzek metropolitalny; 

- wzmocniony priorytet r·wnowaŨenia rozwoju w polityce zarzŃdzania systemem 

transportowym. 

W modelu MB zakğada siň:  

- niewielki wzrost liczby mieszkaŒc·w wojew·dztwa w roku 2030, przy czym 

dynamika wzrostu bňdzie miağa tendencje spadkowŃ (spadek z 0,24% w 2021 do 

0,065% w 2030), a wiňc zgodnie z zağoŨeniami Prognozy ludnoŜci gmin na lata 

2017-2030; 

- wzrost gospodarczy pozwalajŃcy na utrzymanie obecnej dynamiki rozwoju 

infrastruktury transportowej z wykorzystaniem metod optymalizacji obecnych form 

organizacji transportu zbiorowego w wojew·dztwie; 

- wsp·ğfinansowanie organizacji regionalnych przewoz·w kolejowych na 

okreŜlonych liniach kolejowych przez jst obszaru metropolitalnego stosownie do 

udziağu linii w obsğudze transportu lokalnego; 
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- petryfikacja istniejŃcych zasad rozwoju w polityce zarzŃdzania systemem 

transportowym.  

W modelu MC zakğada siň:  

- niewielki stopniowy, Ŝredniorocznym spadek liczby mieszkaŒc·w wojew·dztwa na 

poziomie ok. 0,05%, a wiňc zakğadany trend spadkowy jest gwağtowniejszy niŨ 

Prognoza ludnoŜci gmin na lata 2017-2030; 

- pogorszenie siň sytuacji spoğeczno-ekonomicznej wymuszajŃce znaczne 

ograniczenia rozwoju infrastruktury transportowej i wprowadzania usprawnieŒ 

organizacji transportu zbiorowego; 

- brak zaangaŨowania finansowego jst w zakresie wsp·ğfinansowania organizacji 

przewoz·w kolejowych;  

- koncentracjň inwestycji na najwaŨniejszych priorytetach krajowych, przy 

jednoczesnym znacznym ograniczeniu moŨliwoŜci realizacji inwestycji 

regionalnych. 

Szczeg·ğowe charakterystyki modeli MA, MB i MC przedstawiono w tabeli 10. 

 



Tab. 10. Modele regionalnego systemu obsğugi transportowej wojew·dztwa pomorskiego do 2030 roku 

Kluczowe 

charakterystyki 

modelu 

Modele regionalnego systemu obsğugi transportowej 

Model MA ï dynamicznego rozwoju Model MB ï stabilnego rozwoju Model MC - zachowawczy 

Zasady 

przewoz·w 

transportem 

zbiorowym w 

powiŃzaniach 

ponadlokalnych 

(wg PT) 

- na cağej sieci kolejowej (KSz, KK i 

KS) wykonywane sŃ cağorocznie 

przewozy pasaŨerskie, 

- na liniach kolejowych 

szkieletowych (KSz) i 

komplementarnych (KK) oferta 

jest wyraŦnie konkurencyjna w 

stosunku do indywidualnego 

transportu samochodowego i 

autobusowego, 

- transport autobusowy odbywa siň 

tylko na liniach podstawowych 

(AP), uzupeğniajŃcych (AU), 

sezonowych (AS) i dowozowych 

(AD), 

- na liniach autobusowych 

podstawowych (AP) i 

dowozowych (AD) konkurencyjna 

oferta w stosunku do 

- na sieci kolejowej szkieletowej i 

komplementarnej (KSz, KK) 

wykonywane sŃ cağorocznie i 

sezonowo (KS) przewozy 

pasaŨerskie, zaŜ  sezonowej 

(KS) w okresie wiosenno-letnim, 

- na liniach kolejowych 

szkieletowych (KSz), 

komplementarnych (KK) i 

sezonowych (KS) oferta jest 

konkurencyjna w stosunku do 

indywidualnego transportu 

samochodowego,  

- transport autobusowy odbywa siň 

na liniach podstawowych (AP), 

uzupeğniajŃcych (AU), 

alternatywnych (AA), 

sezonowych (AS), zastňpczych 

(AZ) i dowozowych (AD), 

- na sieci kolejowej szkieletowej 

(KSz) wykonywane sŃ cağorocznie 

przewozy pasaŨerskie, 

- na liniach kolejowych 

szkieletowych (KSz), oferta jest 

konkurencyjna w stosunku do 

indywidualnego transportu 

samochodowego i autobusowego, 

- transport autobusowy odbywa siň 

na liniach podstawowych (AP), 

uzupeğniajŃcych (AU), 

alternatywnych (AA), 

sezonowych (AS) i dowozowych 

(AD), 

- na liniach autobusowych 

podstawowych (AP), 

uzupeğniajŃcych (AU), 

alternatywnych (AA), 

sezonowych (AS) i dowozowych 
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Kluczowe 

charakterystyki 

modelu 

Modele regionalnego systemu obsğugi transportowej 

Model MA ï dynamicznego rozwoju Model MB ï stabilnego rozwoju Model MC - zachowawczy 

indywidualnego transportu 

samochodowego,  

- przewozy autobusowe na liniach 

autobusowych dowozowych (AD) 

zintegrowane w wňzğach 

przesiadkowych krajowych, 

regionalnych i lokalnych z 

przewozami kolejowymi 

i pozostağymi autobusowymi,  

- przewozy pasaŨerskie 

transportem wodnym wykonywane 

sŃ cağorocznie przewozy 

pasaŨerskie w obszarze Zatoki 

GdaŒskiej, Zalewu WiŜlanego i 

rzekach Delty Wisğy, 

- na liniach autobusowych 

podstawowych (AP), 

uzupeğniajŃcych (AU), 

alternatywnych (AA), 

sezonowych (AS), zastňpczych 

(AZ) i dowozowych (AD) 

konkurencyjna oferta w stosunku 

do indywidualnego transportu 

samochodowego,  

- przewozy autobusowe na liniach 

autobusowych dowozowych (AD) 

zintegrowane w wňzğach 

przesiadkowych krajowych, 

regionalnych i lokalnych z 

przewozami kolejowymi i 

pozostağymi autobusowymi, 

- przewozy pasaŨerskie 

transportem wodnym wykonywane 

sezonowo w obszarze Zatoki 

GdaŒskiej i Zalewu WiŜlanego, 

(AD) oferta w stosunku do 

indywidualnego transportu 

samochodowego na poziomie 

obecnym, 

- przewozy autobusowe na liniach 

autobusowych dowozowych (AD) 

zintegrowane w wňzğach 

przesiadkowych krajowych, 

regionalnych i lokalnych z 

przewozami kolejowymi i 

pozostağymi autobusowymi, 

- przewozy pasaŨerskie 

transportem wodnym nie sŃ 

wykonywane, 



107 

 

Kluczowe 

charakterystyki 

modelu 

Modele regionalnego systemu obsğugi transportowej 

Model MA ï dynamicznego rozwoju Model MB ï stabilnego rozwoju Model MC - zachowawczy 

Priorytety 

rozwoju 

regionalnej 

infrastruktury 

drogowej 

(wg PRSDW) 

- budowa poğŃczeŒ do wňzğ·w sieci 

TEN-T, 

- przebudowa poğŃczeŒ do wňzğ·w 

sieci TEN-T, 

- budowa obwodnic w ciŃgu dr·g 

wojew·dzkich (program peğny), 

- modernizacja poğŃczeŒ 

obsğugujŃcych linie autobusowe 

podstawowe, sezonowe i 

dowozowe (priorytet I i II), 

- przebudowa i budowa nowych  

poğŃczeŒ do wňzğ·w sieci TEN-T o 

najwiňkszym prognozowanym 

SDRR, 

- budowa obwodnic w ciŃgu dr·g 

wojew·dzkich (program 

niezbňdny), 

- modernizacja poğŃczeŒ 

obsğugujŃcych linie autobusowe 

podstawowe, alternatywne, 

sezonowe, zastňpcze i dowozowe 

(priorytet I), 

- budowa poğŃczeŒ do wňzğ·w sieci 

TENT w zakresie niezbňdnym w 

celu zachowania sp·jnoŜci 

sieci, 

- budowa obwodnic w ciŃgu dr·g 

wojew·dzkich (program 

minimalny) 

- modernizacja poğŃczeŒ 

obsğugujŃcych linie autobusowe 

dla przewoz·w wojew·dzkich 

(priorytet I), 
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Kluczowe 

charakterystyki 

modelu 

Modele regionalnego systemu obsğugi transportowej 

Model MA ï dynamicznego rozwoju Model MB ï stabilnego rozwoju Model MC - zachowawczy 

Priorytety 

rozwoju 

regionalnej 

infrastruktury 

drogowej wg 

BRD 

(wg PRSDW) 

- inwestycje infrastrukturalne 

uwzglňdniajŃce dziağania na rzecz 

poprawy BRD w standardzie ST-3 

(Tab. 23), 

- modernizacja poğŃczeŒ o bardzo 

duŨym zagroŨeniu 

bezpieczeŒstwa ruchu drogowego 

i priorytecie I, II i III, 

- modernizacja poğŃczeŒ o 

nieakceptowalnym stanie 

technicznym i priorytecie I i II, 

- inwestycje infrastrukturalne 

uwzglňdniajŃce dziağania na rzecz 

poprawy BRD w standardzie ST-2 

(Tab. 23) 

- modernizacja poğŃczeŒ o bardzo 

duŨym zagroŨeniu 

bezpieczeŒstwa ruchu drogowego 

i priorytecie I i II, 

- modernizacja poğŃczeŒ o 

nieakceptowalnym stanie 

technicznym i priorytecie I, 

- inwestycje infrastrukturalne 

uwzglňdniajŃce dziağania na rzecz 

poprawy BRD w standardzie ST-1 

(Tab. 23) 

- modernizacja poğŃczeŒ o bardzo 

duŨym zagroŨeniu 

bezpieczeŒstwa ruchu drogowego 

i priorytecie I, 

- modernizacja poğŃczeŒ o 

nieakceptowalnym stanie 

technicznym i priorytecie I z 

liniami autobusowymi 

podstawowymi AP, 
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Kluczowe 

charakterystyki 

modelu 

Modele regionalnego systemu obsğugi transportowej 

Model MA ï dynamicznego rozwoju Model MB ï stabilnego rozwoju Model MC - zachowawczy 

Priorytety 

rozwoju 

regionalnej 

infrastruktury 

wodnej 

- budowa nowych i modernizacja 

istniejŃcej infrastruktury do obsğugi 

przewoz·w pasaŨerskich 

(przystanie pasaŨerskie) w 

obszarze Zatoki GdaŒskiej i 

Zalewu WiŜlanego oraz port·w 

rzecznych, przystani oraz 

pomost·w cumowniczych na 

obszarze dorzecza Wisğy, 

- wspieranie i promowanie rozwoju 

transportu wodnego Ŝr·dlŃdowego 

w relacjach miňdzyregionalnych, 

- budowa nowych i modernizacja 

istniejŃcej infrastruktury do obsğugi 

przewoz·w pasaŨerskich 

(przystanie pasaŨerskie) w 

obszarze Zatoki GdaŒskiej i 

Zalewu WiŜlanego, 

- wspieranie i promowanie rozwoju 

transportu wodnego Ŝr·dlŃdowego 

w relacjach miňdzyregionalnych,  

- modernizacja infrastruktury 

wybranych port·w regionalnych 

dla obsğugi przewoz·w 

pasaŨerskich i towarowych, 

Zasady 

miejskiej 

polityki 

transportowej 

(wg SUMP) 

- powszechne ograniczenia 

dostňpnoŜci obszar·w miejskich 

dla indywidualnego transportu 

samochodowego,  

- wysoka jakoŜĺ i konkurencyjna 

oferta publicznego transportu 

zbiorowego w cağym regionie, a 

zwğaszcza w miejskich obszarach 

funkcjonalnych rzeczywistŃ 

- stopniowe rozszerzenie 

ograniczeŒ dostňpnoŜci 

centralnych obszar·w miejskich 

dla indywidualnego transportu 

samochodowego,  

- oferta publicznego transportu 

zbiorowego w miejskich obszarach 

funkcjonalnych sprzyja 

podejmowaniu decyzji o 

- ograniczone wdraŨanie 

rozwiŃzaŒ w zakresie 

dostňpnoŜci centralnych obszar·w 

miejskich dla indywidualnego 

transportu samochodowego, 

- rozwijana oferta publicznego 

transportu zbiorowego nie 

powoduje zmiany struktury 
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Kluczowe 

charakterystyki 

modelu 

Modele regionalnego systemu obsğugi transportowej 

Model MA ï dynamicznego rozwoju Model MB ï stabilnego rozwoju Model MC - zachowawczy 

alternatywŃ w stosunku do 

transportu indywidualnego 

transportu samochodowego, 

- wymiana taboru transportu 

miejskiego ï wysoki wzrost liczby 

pojazd·w o wyŨszym standardzie 

EURO i wysoki spadek liczby 

pojazd·w o niŨszym standardzie 

EURO, 

- upowszechnianie form aktywnoŜci 

mobilnej, w tym rozw·j peğnej 

sieci tras rowerowych o 

charakterze transportowym w 

MOF, 

- szerokie wdraŨanie rozwiŃzaŒ w 

zakresie wsp·ğdzielonych Ŝrodk·w 

transportu, w tym alternatywnych 

form transportu (rowery, skutery, 

hulajnogi na minuty), 

wyborze transportu publicznego 

do codziennych podr·Ũy, 

- wymiana taboru transportu 

miejskiego ï umiarkowany 

wzrost liczby pojazd·w o 

wyŨszym standardzie EURO i 

umiarkowany spadek liczby 

pojazd·w o niŨszym standardzie 

EURO, 

- upowszechnianie form aktywnoŜci 

mobilnej, w tym rozw·j 

podstawowej (szkieletowej) sieci 

tras rowerowych o charakterze 

transportowym w MOF, 

- wdraŨanie rozwiŃzaŒ w zakresie 

wsp·ğdzielonych Ŝrodk·w 

transportu w miejskich obszarach 

funkcjonalnych, w tym 

alternatywnych form transportu 

(rowery, skutery, hulajnogi na 

minuty), 

modalnej podr·Ũy w miejskich 

obszarach funkcjonalnych, 

- wymiana taboru transportu 

miejskiego ï mağy wzrost liczby 

pojazd·w o wyŨszym standardzie 

EURO i niski spadek liczby 

pojazd·w o niŨszym standardzie 

EURO, 

- rozw·j odcink·w szkieletowej sieci 

tras rowerowych o charakterze 

transportowym w MOF, 

- upowszechnienie rozwiŃzaŒ w 

zakresie wsp·ğdzielonych Ŝrodk·w 

transportu, w tym alternatywnych 

form transportu (rowery, skutery, 

hulajnogi na minuty), 
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Kluczowe 

charakterystyki 

modelu 

Modele regionalnego systemu obsğugi transportowej 

Model MA ï dynamicznego rozwoju Model MB ï stabilnego rozwoju Model MC - zachowawczy 

Uwarunkowania 

organizacyjne 

funkcjonowania 

systemu 

- systemowe wsp·ğfinansowanie 

organizacji regionalnych 

przewoz·w kolejowych przez jst z 

obszaru wojew·dztwa, 

- wsp·ğfinansowanie przewoz·w 

kolejowych o charakterze 

metropolitalnym przez zwiŃzek 

metropolitalny, 

- peğna integracja systemu 

transportu publicznego 

zbiorowego, obejmujŃca wszystkie 

podsystemy transportu 

zbiorowego, system biletowo-

taryfowy promujŃcy regularnych 

uŨytkownik·w, skoordynowane 

rozkğady jazdy zapewniajŃce 

wysoki poziom dostňpnoŜci 

czasowej. 

- wsp·ğfinansowanie organizacji 

regionalnych przewoz·w 

kolejowych na okreŜlonych 

liniach kolejowych przez jst 

obszaru metropolitalnego, 

- czňŜciowa integracja systemu 

transportu publicznego 

zbiorowego, obejmujŃca: wybrane 

podsystemy transportu 

zbiorowego, system biletowo-

taryfowy promujŃcy regularnych 

uŨytkownik·w i rozkğady jazdy. 

- brak istotnych zmian - 

poszczeg·lne jst organizatorem 

publicznego transportu 

zbiorowego na swoim obszarze. 
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Kluczowe 

charakterystyki 

modelu 

Modele regionalnego systemu obsğugi transportowej 

Model MA ï dynamicznego rozwoju Model MB ï stabilnego rozwoju Model MC - zachowawczy 

Zasady 

organizacji 

transportu 

towarowego 

- transport ğadunk·w do i z port·w o 

podstawowym znaczeniu dla 

gospodarki narodowej na 

odlegğoŜĺ powyŨej 300 km 

zachodzi przede wszystkim przy 

wykorzystaniu transportu 

kolejowego, 

- transport ğadunk·w w obszarach 

miejskich zachodzi przy znacznym 

wykorzystaniu miejskich centr·w 

konsolidacyjnych, jako 

element·w logistyki miejskiej, 

- rozw·j planowanych i 

istniejŃcych terminali 

intermodalnych i centr·w 

logistycznych. 

- w transporcie ğadunk·w do i z 

port·w o podstawowym znaczeniu 

dla gospodarki narodowej 

nastňpuje zr·wnowaŨenie miňdzy 

transportem samochodowym i 

kolejowym, przy czym znacznie 

wzrasta udziağ kolei, 

- system ograniczeŒ ruchu 

ciňŨarowego w strefach poza 

korytarzami ruchu tranzytowego, 

- rozw·j istniejŃcych terminali 

intermodalnych i centr·w 

logistycznych, 

- transport ğadunk·w do i z port·w o 

podstawowym znaczeniu dla 

gospodarki narodowej zachodzi 

przede wszystkim przy 

wykorzystaniu transportu 

samochodowego,  



4. WARIANTY ROZWOJU SYSTEMU TRANSPORTOWEGO 

WOJEWčDZTWA POMORSKIEGO 

4.1. Identyfikacja wariant·w 

W procesie identyfikacji wariant·w rozwoju systemu transportowego wojew·dztwa 

pomorskiego zağoŨono, Ũe: 

- warianty rozwoju systemu transportowego w wojew·dztwie wynikaĺ bňdŃ z 

kombinacji trzech scenariuszy krajowych dziağaŒ inwestycyjnych i organizacyjnych 

oraz trzech wyŨej scharakteryzowanych modeli regionalnego systemu obsğugi 

transportowej; kombinacja ta wskazuje na siedem moŨliwych wariant·w, po 

odrzuceniu dw·ch nierealnych wariant·w skrajnych (Tab. 11), 

- do dalszych analiz szczeg·ğowych przyjňte zostanŃ tylko warianty odpowiadajŃce 

scenariuszowi krajowych dziağaŒ inwestycyjnych i organizacyjnych S0; sŃ to trzy 

warianty: 

­ WA ï dynamicznego rozwoju 

­ WB ï stabilnego rozwoju 

­ WC - zachowawczy. 

Tab. 11. Identyfikacja wariant·w do analizy. 

Model obsğugi 

Scenariusze inwestycyjne krajowe 

S+ S0 S- 

MA WA+ WA - 

MB WB+ WB WB- 

MC - WC WB- 
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4.2. Wariant por·wnawczy (W0) 

W celu umoŨliwienia por·wnania wariant·w WA, WB i WC z sytuacjŃ zaniechania 

dziağaŒ inwestycyjnych do roku 2030 na poziomie regionalnym wprowadzono 

dodatkowy wariant W0, kt·ry zawiera tylko dziağania krajowe rozpoczňte i te, kt·rych 

realizacja jest juŨ przesŃdzona i zdeterminowana (Tab. 12).  

Tab. 12. Krajowe dziağania inwestycyjne uwzglňdnione w wariancie W0. 

L.p. Dziağanie 

Infrastruktura transportu drogowego 

1 Budowa drogi ekspresowej S6 Gdynia ĂWielki Kackò ï Strzebielino 

2 Budowa Obwodnicy Metropolitalnej Tr·jmiasta 

3 Budowa drogi ekspresowej S6 Koszalin ï Sğupsk 

4 Budowa drogi ekspresowej S6 Sğupsk ï Lňbork 

5 Budowa drogi ekspresowej S6 odc. Lňbork ï Strzebielino 

6 Budowa poğudniowej obwodnicy Starogardu GdaŒskiego 

7 Budowa obwodnicy Brzezia 

8 Budowa obwodnicy Sğupska i Kobylnicy 

9 Budowa obwodnicy Sztumu  

10 Budowa obwodnicy Czğuchowa 

11 
Wsparcie dziağaŒ poprawiajŃcych dostňp do terminali intermodalnych (OIU) od strony sieci 

dr·g krajowych. 

Infrastruktura paliw alternatywnych* 

12 6.000 punkt·w ğadowania o normalnej mocy w 32 aglomeracjach, w tym w Tr·jmieŜcie 

13 400 punkt·w ğadowania o duŨej mocy w 32 aglomeracjach, w tym w Tr·jmieŜcie 

14 70 punkt·w tankowania gazu ziemnego CNG w 32 aglomeracjach, w tym w Tr·jmieŜcie 

15 14 publicznie dostňpnych punkt·w tankowania LNG wzdğuŨ sieci TEN-T w Polsce  

16 32 publicznie dostňpnych punkt·w tankowania CNG wzdğuŨ sieci TEN-T w Polsce  

17 DostňpnoŜĺ usğugi bunkrowania LNG w portach: GdaŒsk, Gdynia 
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L.p. Dziağanie 

Infrastruktura transportu kolejowego 

18 Poprawa dostňpu kolejowego do portu morskiego w Gdyni 

19 Poprawa infrastruktury kolejowego dostňpu do portu GdaŒsk 

20 Prace na linii kolejowej nr 202 na odcinku Gdynia Chylonia ï Sğupsk 

21 
Prace na linii kolejowej nr 202 na odcinku Gdynia Chylonia ï Sğupsk ï budowa 

przedğuŨenia linii kolejowej nr 250 na odcinku Rumia - Wejherowo 

22 

Prace na alternatywnym ciŃgu transportowym Bydgoszcz ï Tr·jmiasto - etap I (na odcinku 

linii kolejowej nr 234 Kokoszki ï Stara Piğa oraz na odcinku linii kolejowej nr 229 Stara Piğa 

ï Glincz jako trasy objazdowej na czas modernizacji linii 201) 

23 

Prace na alternatywnym ciŃgu transportowym Bydgoszcz ï Tr·jmiasto - etap I (odcinki linii 

kolejowej nr 201 KoŜcierzyna ï Somonino, nr 201 Somonino ï GdaŒsk Osowa (budowa 

drugiego toru) oraz GdaŒsk Osowa ï Gdynia Gğ·wna (budowa trzeciego toru) oraz linii 

kolejowej nr 214 Somonino ï Kartuzy) 

24 
Prace na alternatywnym ciŃgu transportowym Bydgoszcz ï Tr·jmiasto - etap I (odcinek linii 

kolejowej nr 229 Glincz ï Kartuzy) 

25 
Prace na alternatywnym ciŃgu transportowym Bydgoszcz ï Tr·jmiasto - etap II (na odcinku 

Maksymilianowo ï KoŜcierzyna linia kolejowa nr 201) 

26 Rewitalizacja linii kolejowej nr 405 odcinek granica wojew·dztwa ï Sğupsk ï Ustka 

27 Rewitalizacja linii kolejowej nr 207 odcinek granica wojew·dztwa ï Malbork 

28 

Utworzenie transportowych wňzğ·w integrujŃcych wraz z drogami pieszo-rowerowymi i 

rozwojem sieci publicznego transportu zbiorowego na terenie Chojnicko-Czğuchowskiego 

Miejskiego Obszaru Funkcjonalnego 

29 
Rewitalizacja linii kolejowych nr 211 odcinek Lipusz ï KoŜcierzyna i nr 212 odcinek Lipusz 

ï Byt·w 

30 
Rewitalizacja odcinka linii kolejowej nr 229 Kartuzy ï Sierakowice wraz z ewentualnŃ 

elektryfikacjŃ 

31 Prace na linii kolejowej nr 203 na odcinku Tczew ï Czersk  

32 
Prace na ciŃgu transportowym Tr·jmiasto ï Szczecin etap I: linia kolejowa nr 202 na 

odcinku Sğupsk - Koszalin 

33 Poprawa przepustowoŜci na linii nr 213 Reda ï Hel 
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L.p. Dziağanie 

34 WğŃczenie p·ğnocnych dzielnic Gdyni i Gminy Kosakowo w system kolei aglomeracyjnej  

35 
Budowa nowych i modernizacja istniejŃcych przystank·w kolejowych na obszarze woj. 

pom. 

Infrastruktura transportu wodnego morskiego 

36 Budowa Portu Centralnego w GdaŒsku ï etap I 

37 Budowa Portu Zewnňtrznego Portu Gdynia 

38 
Droga Czerwona elementem Ăostatniej mili" dostňpu drogowego do Portu Gdynia i granicy 

paŒstwa   

39 Kanağ ŧeglugowy przez Mierzejň WiŜlanŃ 

40 Przebudowa wejŜcia do Portu Ustka 

41 

Przebudowa nabrzeŨy na terenie Portu GdaŒsk: 

- NabrzeŨe WiŜlane 

- NabrzeŨe Rudowego III w Porcie Wewnňtrznym 

- NabrzeŨa Wňglowego oraz Administracyjnego 

- NabrzeŨe SzczeciŒskie Przeğadunkowe (akwen) 

- NabrzeŨa Przemysğowego (akwen) 

- NabrzeŨa Przemysğowego - Barkowego 

- NabrzeŨa WOC I 

- NabrzeŨa P·ğnocnego Basenu Roboczego Portu P·ğnocnego 

Obudowa Bastionu WiŜlanego (Twierdza WisğoujŜcie) 

Rozbudowa Pirsu Rudowego 

42 

Przebudowa i budowa infrastruktury dostňpnoŜci zewnňtrznej Portu GdaŒsk: 

- budowa falochronu osğonowego FSRU  

modernizacja wejŜcia do portu wewnňtrznego - etapy IIIB i IV 

43 Rozbudowa infrastruktury dostňpu w Porcie Gdynia 

44 

Zakup taboru dla Urzňdu Morskiego w Gdyni: 

- ğodzi hydrograficznej dla Urzňdu Morskiego w Gdyni 

szybkich jednostek inspekcyjnych dla kapitanat·w port·w 
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L.p. Dziağanie 

45 
Poprawa bezpieczeŒstwa Ũeglugi oraz Ŝrodowiska morskiego poprzez inwestycjň w 

ratownicze jednostki pğywajŃce oraz modernizacjň istniejŃcych statk·w ratowniczych 

46 
Budowa nowego Morskiego Ratowniczego Centrum Koordynacyjnego w Gdyni oraz 

modernizacja NabrzeŨa Slipowego i Skarpowego w Porcie Hel 

47 
DoposaŨenie Morskiej SğuŨby Poszukiwania i Ratownictwa poprzez zakup Ŝrodk·w 

transportu przyjaznego dla Ŝrodowiska (zwiňkszenie elektromobilnoŜci) 

48 
Budowa systemu monitoringu i wczesnego ostrzegania w zakresie zagroŨeŒ na morzu i 

wykrywania zanieczyszczeŒ. 

49 
Modernizacja urzŃdzeŒ radarowych Krajowego Systemu BezpieczeŒstwa Morskiego oraz 

upgrade oprogramowania VTS urzňd·w morskich 

50 

Modernizacja podmorskiego ğŃcza Ŝwiatğowodowego w relacji Gdynia - GdaŒsk wraz z 

budowŃ "data center" dla administracji morskiej oraz budowa systemu dystrybucji danych 

administracji morskiej 

51 
Rozbudowa infrastruktury portowej do odbioru Ŝciek·w ze statk·w i zasilania ich w czasie 

postoju w Porcie Gdynia 

52 

Zakup portowych urzŃdzeŒ sğuŨŃcych do oczyszczania w·d balastowych oraz zakup i 

montaŨ zap·r ograniczajŃcych rozlewy ropopochodne, urzŃdzeŒ do likwidacji 

zanieczyszczeŒ oraz systemu detekcji rozlew·w ropopochodnych w Porcie GdaŒsk 

53 
Modernizacja i rozbudowa infrastruktury przeğadunku paliw w Porcie Gdynia z moŨliwoŜciŃ 

wytwarzania energii elektrycznej 

Infrastruktura transportu wodnego Ŝr·dlŃdowego 

54 
PilotaŨowe wdroŨenie systemu informacji rzecznej River Information Services (RIS), dla 

podniesienia bezpieczeŒstwa ruchu Ũeglugowego i zwiňkszenia wydajnoŜci transportu 

Infrastruktura transportu intermodalnego 

55 
Wsparcie rozbudowy i modernizacji sieci kolejowej ze szczeg·lnym uwzglňdnieniem 

potrzeb transportu intermodalnego - Terminal w ZajŃczkowie Tczewskim 

Inteligentne Systemy Transportowe 

56 
Budowa Krajowego Systemu ZarzŃdzania Ruchem (KSZR) obejmujŃcego zarzŃdzanie 

ruchem drogowym na autostradach i drogach ekspresowych  

57 WdroŨenie inteligentnego systemu zarzŃdzania ruchem w Portach Gdynia oraz GdaŒsk 

* zakğada siň realizacjň tego typu inwestycji, bez wskazania stopnia realizacji zağoŨonych wartoŜci 
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Rys. 11. Krajowe dziağania inwestycyjne w scenariuszu S0. 

ťr·dğo: Pomorskie Biuro Planowania Regionalnego.  
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4.3. Regionalne i lokalne dziağania inwestycyjne w 

wariantach WA, WB i WC 

Zidentyfikowane strategiczne dziağania inwestycyjne w zakresie rozwoju 

regionalnego systemu transportowego w poszczeg·lnych wariantach sŃ 

ukierunkowane na osiŃganie cel·w strategicznych w stopniu w jakim podstawowe 

uwarunkowania rozwojowe pozwolŃ na ich realizacjň. Dziağanie te majŃ 

zr·ŨnicowanŃ siğň powiŃzaŒ z planowanymi, krajowymi dziağaniami inwestycyjnymi w 

zakresie infrastruktury transportowej przyjňtymi w wariancie por·wnawczym (W0).  

Na podstawie przyjňtych modeli obsğugi transportowej wojew·dztwa okreŜlono 

zakres dziağaŒ inwestycyjnych (Tab. 13) dŃŨŃcych do realizacji cel·w gğ·wnych i 

szczeg·ğowych RPT oraz uzyskania efekt·w wğaŜciwych dla danego modelu obsğugi 

w zakresie organizacji transportu zbiorowego, sp·jnoŜci i dostňpnoŜci transportowej 

cağego regionu i poszczeg·lnych jego obszar·w. Lokalizacjň dziağaŒ inwestycyjnych 

przedstawiono na rysunkach 12 i 13. 

Tab. 13. Wykaz dziağaŒ inwestycyjnych w wariantach WA, WB, WC. 

L.p. Dziağanie 
Wariant 

WA WB WC 

Infrastruktura drogowa 

1 Przebudowa drogi nr 201 na odcinku gr. woj. ï droga nr 202 tak tak nie 

2 Przebudowa drogi nr 201 na odcinku Czarne - Barkowo (droga nr 22) tak tak nie 

3 Przebudowa drogi nr 202 na odcinku Czarne - Rzeczenica tak nie nie 

4 Przebudowa drogi nr 206 na odcinku gr. woj. - Miastko tak nie nie 

5 Przebudowa drogi nr 209 na odcinku Suchorze - Byt·w tak tak tak 

6 
Przebudowa drogi nr 210 na odcinku wňzeğ ĂSğupsk Wsch·dò - 

Unichowo 
tak nie nie 

7 
Przebudowa drogi nr 211 na odcinku Sierakowice ï Kartuzy (odcinek 

Sierakowice ï Mojusz) 
tak tak tak 

8 Przebudowa drogi nr 212 na odcinku Osowo Lňborskie ï Unichowo tak nie nie 

9 Przebudowa drogi nr 212 na odcinku Unichowo - Byt·w tak tak tak 

10 Przebudowa drogi nr 212 na odcinku Byt·w - Chojnice tak tak nie 
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L.p. Dziağanie 
Wariant 

WA WB WC 

11 Przebudowa drogi nr 212 na odcinku Chojnice ï gr. woj. tak tak tak 

12 Przebudowa drogi nr 213 na odcinku Gğ·wczyce ï Wicko tak tak tak 

13 Przebudowa drogi nr 213 na odcinku Wicko ï Krokowa tak nie nie 

14 Przebudowa drogi nr 213 na odcinku Krokowa - Celbowo tak nie nie 

15 
Przebudowa drogi nr 214 na odcinku ulica GdaŒska - wňzeğ ĂLňbork 

Wsch·dò 
tak nie nie 

16 Przebudowa drogi nr 214 na odcinku Lňbork - Osowo Lňborskie tak tak nie 

17 Przebudowa drogi nr 214 na odcinku Osowo Lňborskie - Sierakowice tak tak nie 

18 Przebudowa drogi nr 214 na odcinku Sierakowice - Klukowa Huta tak tak tak 

19 
Przebudowa drogi nr 214 na odcinku Klukowa Huta - KoŜcierzyna - 

Zblewo 
tak tak tak 

20 Przebudowa drogi nr 216 na odcinku Wğadysğawowo - Hel tak tak nie 

21 Przebudowa drogi nr 218 (ulica KielnieŒska w GdaŒsku) tak tak tak 

22 
Przebudowa drogi nr 218 na odcinku Krokowa ï Wejherowo (droga nr 

6) 
tak tak nie 

23 
Przebudowa drogi nr 218 na odcinku Wejherowo (droga nr 6) - droga 

nr 224 
tak tak tak 

24 
Przebudowa drogi nr 221 na odcinku droga nr S6 wňzeğ ĂKowaleò ï 

Nowa Karczma - KoŜcierzyna 
tak tak tak 

25 
Przebudowa drogi nr 222 - wiadukt nad torami PKP (ul. GdaŒska w 

Starogardzie GdaŒskim) 
tak tak tak 

26 Przebudowa drogi nr 224 na odcinku Sopieszyno ï Kartuzy tak tak tak 

27 
Przebudowa drogi nr 224 na odcinku Godziszewo - droga nr A1 wňzeğ 

ĂTczewò - droga nr 91 Tczew 
tak tak tak 

28 
Przebudowa drogi nr 226 na odcinku droga nr 91 ï droga nr S7 wňzeğ 

ĂGdaŒsk Wsch·dò 
tak tak tak 

29 Przebudowa drogi nr 228 na odcinku Byt·w - Klukowa Huta - Kartuzy tak nie nie 

30 Przebudowa drogi nr 235 na odcinku Korne ï wňzeğ ĂChojnice P·ğnocò tak tak nie 

31 
Przebudowa drogi nr 235 na odcinku wňzeğ ĂChojnice P·ğnocò ï 

skrzyŨowanie z drogŃ nr 240 
tak nie nie 
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L.p. Dziağanie 
Wariant 

WA WB WC 

32 Przebudowa drogi nr 237 na odcinku Czersk - gr. woj. tak nie nie 

33 
Przebudowa drogi nr 474 ï budowa wiaduktu nad torami PKP (ul. 

Wielkopolska w Gdyni) 
tak tak tak 

34 
Przebudowa drogi nr 501 na odcinku Stegna (sk. DW nr 502) - Krynica 

Morska - Nowa Karczma 
tak tak tak 

35 
Przebudowa drogi nr 502 na odcinku Stegna - droga nr S7 wňzeğ 

ĂNowy Dw·r GdaŒskiò 
tak tak tak 

36 Przebudowa drogi nr 515 na odcinku Grzymağa ï DzierzgoŒ - gr. woj. tak tak tak 

37 Przebudowa drogi nr 522 na odcinku G·rki ï Prabuty - gr. woj. tak tak nie 

38 
Budowa ulicy nowej KielnieŒskiej w GdaŒsku (od wňzğa 

ĂChwaszczynoò do wňzğa ĂWysokaò) 
tak tak tak 

39 

Budowa nowego poğŃczenia od wňzğa S6 ĂMiszewoò - Obwodnica 

Metropolitalna Tr·jmiasta, do Portu Lotniczego GdaŒsk im. Lecha 

Wağňsy - wňzeğ ĂLotniskoò Obwodnica Zachodnia Tr·jmiasta 

tak tak nie 

40 
Budowa nowego poğŃczenia od drogi nr 224 (m. Przodkowo) do drogi 

nr S7 wňzeğ ĂMiszewoò 
tak nie nie 

41 
Budowa nowego poğŃczenia od drogi nr 211 do wňzğa Ăŧukowoò 

poprzez drogň nr 20 jako obejŜcie m. ŧukowo 
tak nie nie 

42 
Budowa/przebudowa poğŃczenia drogi powiatowej od drogi nr 213 (m. 

Gğ·wczyce) ï droga nr S6 wňzeğ ĂBobrownikiò 
tak tak nie 

43 
Przebudowa drogi na odcinku Kartuska ï ğŃcznik Obwodnicy 

Tr·jmiasta - Obwodnica Metropolitalna  
tak tak nie 

44 

Budowa nowego poğŃczenia od drogi wojew·dzkiej nr 211 w m. 

Borkowo do wňzğa ĂGlinczò - droga krajowa nr 20 (dowiŃzanie do 

wňzğa ŧukowo na Obwodnicy Metropolitalnej Tr·jmiasta) 

tak tak nie 

45 Modernizacja Estakady Kwiatkowskiego w Gdyni tak tak tak 

46 

Budowa i przebudowa ukğadu dr·g poprawiajŃcych dostňpnoŜĺ, 

sp·jnoŜĺ, warunki funkcjonowania i bezpieczeŒstwa w miastach na 

prawach powiat·w 

tak tak tak 

Obwodnice i obejŜcia miejscowoŜci 

47 Budowa obwodnicy Kartuz w ciŃgu drogi nr 211 (etap II i III) tak tak tak 
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L.p. Dziağanie 
Wariant 

WA WB WC 

48 Budowa obwodnicy Chojnic w ciŃgu drogi nr 212 tak tak tak 

49 Budowa obwodnicy Sierakowic w ciŃgu drogi nr 211 tak nie nie 

50 Budowa obwodnicy Sierakowic w ciŃgu drogi nr 214 tak nie nie 

51 Budowa obwodnicy Brus w ciŃgu drogi nr 235 tak nie nie 

52 Budowa obwodnicy Sk·rcza w ciŃgu drogi nr 231 tak tak nie 

53 
Budowa obwodnicy Wğadysğawowa w ciŃgu drogi nr 215 (Chğapowo ï 

droga nr 216) (fragment Via Maris) 
tak tak nie 

54 Budowa wschodniej obwodnicy Lňborka w ciŃgu drogi nr 214 tak tak tak 

55 
Budowa Obwodnicy P·ğnocnej Aglomeracji Tr·jmiasta ï OPAT 

(fragment Via Maris) 
tak tak nie 

Infrastruktura paliw alternatywnych 

56 Budowa infrastruktury paliw alternatywnych w MOF Tr·jmiasta [szt.] 876 657 526 

57 Budowa infrastruktury paliw alternatywnych w MOF Bytowa [szt.] 22 16 13 

58 
Budowa infrastruktury paliw alternatywnych w MOF Chojnice ï 

Czğuch·w [szt.] 56 42 34 

59 Budowa infrastruktury paliw alternatywnych w MOF KoŜcierzyny [szt.] 27 20 16 

60 Budowa infrastruktury paliw alternatywnych w MOF Kwidzyna [szt.] 43 32 26 

61 Budowa infrastruktury paliw alternatywnych w MOF Lňborka [szt.] 41 31 24 

62 
Budowa infrastruktury paliw alternatywnych w MOF Malbork ï Sztum 

[szt.] 49 37 30 

63 
Budowa infrastruktury paliw alternatywnych w MOF Starogardu 

GdaŒskiego [szt.] 53 40 32 

64 Budowa infrastruktury paliw alternatywnych w MOF Sğupska [szt.] 107 81 64 

Regionalne linie kolejowe 

65 

Pomorska Kolej Metropolitalna etap I - rewitalizacja Kolei 

Kokoszkowskiej Faza III - elektryfikacja linii kolejowych nr 248 i 253 

wraz z budowŃ przystanku GdaŒsk Firoga;  

tak tak tak 

66 

Pomorska Kolej Metropolitalna etap I ï rewitalizacja ĂKolei 

Kokoszkowskiejò Faza IV ï rozbudowa posterunku odgağňŦnego 

Kieğpinek jako fragmentu trasy objazdowej w ramach projektu ĂPrace 

tak tak tak 
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L.p. Dziağanie 
Wariant 

WA WB WC 

na alternatywnym ciŃgu transportowym Bydgoszcz ï Tr·jmiasto 

(przebudowa linii kolejowej nr 234 GdaŒsk Kieğpinek ï GdaŒsk 

Kokoszki); 

67 
Pomorska Kolei Metropolitalna II ï GdaŒsk śr·dmieŜcie - GdaŒsk 

Poğudnie ï linia kolejowa nr 229 ï etap I ï dokumentacja; 
tak tak nie 

Wňzğy integracyjne 

68 Rozbudowa regionalnego wňzğa integracyjnego w Chojnicach - II etap tak tak nie 

69 Budowa lokalnego wňzğa integracyjnego w Czersku tak tak nie 

70 Rozbudowa lokalnego wňzğa integracyjnego w Ustce ï II etap tak tak nie 

71 Budowa lokalnego wňzğa integracyjnego w Ğebie tak tak nie 

72 Budowa lokalnego wňzğa integracyjnego w Sztumie tak tak nie 

73 Budowa lokalnego wňzğa integracyjnego w Pelplinie tak tak nie 

74 Budowa metropolitalnego wňzğa integracyjnego w Luzinie tak tak nie 

75 
Budowa lokalnego wňzğa integracyjnego przy SKM Wejherowo 

śmiechowo 
tak tak nie 

76 Budowa lokalnego wňzğa integracyjnego Kosakowo Centrum tak nie nie 

77 Rozbudowa metropolitalnego wňzğa integracyjnego SKM Rumia tak tak tak 

78 Rozbudowa lokalnego wňzğa integracyjnego SKM Rumia Janowo tak tak tak 

79 
Rozbudowa metropolitalnego wňzğa integracyjnego Gdynia Wzg·rze 

św. Maksymiliana PKM 
tak tak nie 

80 Rozbudowa lokalnego wňzğa integracyjnego SKM Gdynia Redğowo tak tak nie 

81 
Rozbudowa krajowego wňzğa integracyjnego GdaŒsk Port Lotniczy 

PKM 
tak tak tak 

82 Rozbudowa metropolitalnego wňzğa integracyjnego GdaŒsk Oliwa tak tak tak 

83 
Rozbudowa metropolitalnego wňzğa integracyjnego GdaŒsk 

śr·dmieŜcie 
tak tak nie 

84 Rozbudowa regionalnego wňzğa integracyjnego GdaŒsk Wrzeszcz tak tak tak 

85 Rozbudowa lokalnego wňzğa integracyjnego GdaŒsk JasieŒ PKM tak tak nie 

86 Rozbudowa lokalnego wňzğa integracyjnego GdaŒsk KielnieŒska PKM tak tak nie 
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L.p. Dziağanie 
Wariant 

WA WB WC 

87 Budowa lokalnego wňzğa integracyjnego w Miastku  tak tak nie 

88 Rozbudowa krajowego wňzğa integracyjnego w Sğupsku ï II etap tak tak nie 

89 Budowa metropolitalnego wňzğa integracyjnego Reda Centrum tak tak nie 

90 Rozbudowa metropolitalnego wňzğa integracyjnego w Kartuzach tak tak tak 

91 
Rozbudowa metropolitalnego wňzğa integracyjnego w Pruszczu 

GdaŒskim 
tak tak nie 

92 Rozbudowa metropolitalnego wňzğa integracyjnego Sopot tak tak tak 

93 Rozbudowa lokalnego wňzğa integracyjnego Sierakowice tak tak nie 

94 Rozbudowa lokalnego wňzğa integracyjnego w Pszcz·ğkach tak tak nie 

95 Budowa przystanku zintegrowanego w Bolszewie tak tak nie 

96 Budowa przystanku zintegrowanego w Borkowie tak tak tak 

97 Budowa przystanku zintegrowanego w Brusach tak tak nie 

98 Budowa przystanku zintegrowanego w Cedrach Wielkich tak tak nie 

99 Budowa przystanku zintegrowanego w GoŜcicinie tak tak nie 

100 Budowa przystanku zintegrowanego w Kňpicach tak tak nie 

101 Budowa przystanku zintegrowanego GdaŒsk Firoga tak tak tak 

102 Rozbudowa przystanku zintegrowanego GdaŒsk Kieğpinek PKM tak tak tak 

103 Budowa przystanku zintegrowanego GdaŒsk Kokoszki tak tak tak 

104 Budowa przystanku zintegrowanego Gdynia Mağy Kack PKM tak tak nie 

105 Budowa przystanku zintegrowanego Gdynia śr·dmieŜcie SKM tak nie nie 

106 Budowa przystanku zintegrowanego Gdynia Wielki Kack PKM tak tak nie 

107 Budowa przystanku zintegrowanego w Pňpowie tak tak tak 

108 Budowa przystanku zintegrowanego Malbork Kağdowo tak tak nie 

109 Budowa przystanku zintegrowanego Reda Rekowo tak tak nie 

110 Budowa przystanku zintegrowanego w Rňbiechowie tak tak tak 

111 Budowa przystanku zintegrowanego SKM Reda Pieleszewo tak tak nie 

112 Budowa przystanku zintegrowanego SKM Wejherowo Nanice tak tak nie 
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L.p. Dziağanie 
Wariant 

WA WB WC 

113 Budowa przystanku zintegrowanego SKM Rumia Biağa Rzeka tak tak nie 

114 Budowa przystanku zintegrowanego w Stegnie tak tak nie 

115 Budowa przystanku zintegrowanego w Szemudzie tak tak nie 

116 Budowa przystanku zintegrowanego Gdynia Wielkopolska SKM tak nie nie 

117 Budowa przystanku zintegrowanego Wğadysğawowo Poğudnie tak tak nie 

Rozw·j PTZ regionalnego i miejskiego 

118 

Zakup taboru autobusowego niskoemisyjnego / zeroemisyjnego oraz 

tramwajowego i trolejbusowego na potrzeby organizacji regionalnego i 

lokalnego PTZ *  

tak tak tak 

119 

Zakup taboru kolejowego na potrzeby organizacji regionalnego 

transportu kolejowego, w tym: 

- Elektrycznych Zespoğ·w Trakcyjnych do obsğugi przewoz·w 

kolejowych w wojew·dztwie pomorskim 

- 4 pojazd·w kolejowych o napňdzie hybrydowych do obsğugi 

przewoz·w pasaŨerskich w wojew·dztwie pomorskim 

- 10 elektrycznych zespoğ·w trakcyjnych do obsğugi przewoz·w 

pasaŨerskich w wojew·dztwie pomorskim 

tak tak tak 

120 

Przebudowa i modernizacja istniejŃcej oraz rozbudowa sieci 

tramwajowej o nowe odcinki: GdaŒsk Poğudnie ï Wrzeszcz, Nowa 

Wağowa - wraz z tunelem pod MotğawŃ, Zielony Bulwar, Nowa 

Abrahama, Klonowa / WyspiaŒskiego, Nowa BuloŒska Poğudniowa* 

tak tak nie 

121 
Modernizacja przystank·w komunikacji publicznej i ich wyposaŨenie w 

niezbňdnŃ infrastrukturň techniczno-informacyjnŃ 
tak tak tak 

122 Rozw·j sieci buspas·w w miastach tak tak tak 

123 Budowa przystani Ũeglugi pasaŨerskiej w Gniewie tak nie nie 

124 Budowa przystani Ũeglugi pasaŨerskiej w Korzeniewie tak nie nie 

125 Budowa przystani Ũeglugi pasaŨerskiej w Biağej G·rze tak nie nie 

126 Budowa przystani Ũeglugi pasaŨerskiej w GdaŒskiej Gğowie tak nie nie 

127 Budowa przystani Ũeglugi pasaŨerskiej w Pucku tak tak nie 

128 Przebudowa przystani Ũeglugi pasaŨerskiej w Helu tak tak nie 
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L.p. Dziağanie 
Wariant 

WA WB WC 

129 Przebudowa przystani Ũeglugi pasaŨerskiej w Jastarni tak tak nie 

130 Przebudowa przystani Ũeglugi pasaŨerskiej w Krynicy Morskiej tak tak tak 

131 
Przebudowa przystani Ũeglugi pasaŨerskiej przy Dğugim PobrzeŨu w 

GdaŒsku 
tak tak nie 

132 
Przebudowa przystani Ũeglugi pasaŨerskiej przy Targu Rybnym w 

GdaŒsku 
tak tak nie 

133 Budowa przystani Ũeglugi pasaŨerskiej w Gdynia Oksywiu tak tak nie 

134 

Wymiana floty pasaŨerskiej obsğugujŃcej poğŃczenia miňdzy 

Tr·jmiastem a przystaniami Ũeglugi przybrzeŨnej na P·ğwyspie 

Helskim na zeroemisyjnŃ, zasilanŃ paliwami alternatywnymi  

tak tak nie 

Infrastruktura rowerowa 

135 

Budowa podstawowej sieci tras rowerowych o charakterze 

transportowym w Miejskich Obszarach Funkcjonalnych (wg. 

ZağŃcznika 4)* 

tak tak tak 

Regionalne porty morskie 

136 

Rozbudowa funkcji gospodarczych i turystycznych w Porcie Ustka: 

- przebudowa wejŜcia do portu, 
tak tak tak 

137 

Rozbudowa funkcji gospodarczych i turystycznych w Porcie 

Wğadysğawowo: 

- modernizacja dr·g wewnŃtrzportowych oraz budowa drogi 

technicznej do portu, 

- pogğňbienie basen·w portowych, 

tak tak tak 

138 

Rozbudowa funkcji gospodarczych turystycznych w Porcie Ğeba: 

- remont pirsu, 

- przebudowa wejŜcia do portu, 

tak tak tak 

139 

Inwestycje w Porcie Jastarnia: 

- przebudowa Falochronu Zachodniego oraz remont NabrzeŨa 

Zachodniego, 

- remont NabrzeŨa Wschodniego, 

tak tak tak 
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L.p. Dziağanie 
Wariant 

WA WB WC 

- budowa pomostu brzegowego, 

- budowa kontenerowej stacji paliw, 

- zakup bramownicy samojezdnej o udŦwigu 100 t., 

- budowa dw·ch budynk·w magazynowych na sprzňt rybacki, 

140 

Inwestycje w Porcie Krynica Morska: 

- remont/przebudowa Portu Rybackiego, 

- Basen III - Nowa Karczma, 

- powiňkszenie moŨliwoŜci postojowych statk·w pasaŨerskich 

oraz wykonanie nowych miejsc postojowych dla jednostek 

pğywajŃcych,  

- budowa zaplecza socjalno-sanitarnego dla obsğugi Ũeglarzy 

korzystajŃcych z przystani, 

- budowa pomost·w cumowniczych, 

tak tak tak 

141 

Inwestycje w Porcie Puck: 

- budowa falochronu osğonowego w porcie rybackim w Pucku 
tak tak tak 

142 

Inwestycje w Porcie Hel: 

- przedğuŨenie Falochronu Zachodniego, 

- budowa czterech pomost·w pğywajŃcych typu ciňŨkiego w 

basenie wewnňtrznym przy NabrzeŨu Wyğadunkowym, 

tak tak tak 

Inteligentne Systemy Transportowe 

143 
Budowa Pomorskiego Regionalnego Systemu ZarzŃdzania Ruchem 

Drogowym  
tak tak nie 

144 Rozbudowa systemu TRISTAR tak tak tak 

145 

Zwiňkszenie dostňpnoŜci regionalnego transportu kolejowego w 

wojew·dztwie pomorskim poprzez jego integracjň z transportem 

lokalnym ï budowa i wdroŨenie elektronicznej Platformy 

Zintegrowanych Usğug MobilnoŜci (FALA) 

tak tak tak 

146 
Inteligentny system zarzŃdzania ruchem i dostňpnoŜciŃ miejsc 

parkingowych w Obszarze Metropolitalnym 
tak tak tak 

* zakğada siň realizacjň tego typu inwestycji, bez wskazania stopnia realizacji zağoŨonych wartoŜci 
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Rys. 12. Regionalne dziağania inwestycyjne w zakresie infrastruktury w wojew·dztwie 

pomorskim dla poszczeg·lnych wariant·w. 

ťr·dğo: Pomorskie Biuro Planowania Regionalnego. 
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Rys. 13. Regionalne dziağania inwestycyjne w zakresie wňzğ·w integracyjnych i przystank·w 

zintegrowanych w wojew·dztwie pomorskim dla poszczeg·lnych wariant·w. 

ťr·dğo: Pomorskie Biuro Planowania Regionalnego.  
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4.4. Regionalne i lokalne dziağania organizacyjne w 

wariantach WA, WB, WC 

Realizacja cel·w RPT uwarunkowana jest regionalnymi i lokalnymi dziağaniami 

organizacyjnymi. Dziağania te mogŃ mieĺ znaczenie: 

- podstawowe, decydujŃce o moŨliwoŜci realizacji celu lub racjonalnoŜci 

podejmowania kapitağochğonnych dziağaŒ inwestycyjnych  

- komplementarne do dziağaŒ inwestycyjnych, poprawiajŃce warunki uzyskania 

poŨŃdanych efekt·w tych dziağaŒ.  

W tabeli 14 przedstawiono planowane dziağania organizacyjne i ich moŨliwy zakres w 

poszczeg·lnych wariantach. 

 



Tab. 14. Dziağania organizacyjne w wariantach WA, WB i WC. 

L.p. Dziağanie 

Wariant  

WA ï dynamicznego rozwoju WB ï stabilnego rozwoju WC - zachowawczy 

Poprawa form organizacyjnych 

1 

Usprawnianie form 

organizacyjnych i 

procedur zarzŃdzania 

transportem 

regionalnym 

- Utworzenie regionalnego 

zarzŃdu transportu 

bňdŃcego organizatorem 

regionalnych i 

metropolitalnych 

przewoz·w kolejowych 

oraz autobusowych 

wojew·dzkich ; 

- Utworzenie 

metropolitalnego zarzŃdu 

transportu publicznego15, 

kt·ry przejmie 

kontraktowanie usğug 

przewozowych, przy czym 

poszczeg·lne gminy bňdŃ 

mogğy okreŜliĺ udziağ 

procentowy przewoŦnik·w 

- Utworzenie regionalnego zarzŃdu 

transportu bňdŃcego 

organizatorem regionalnych 

przewoz·w kolejowych 

(wsp·ğfinansowanych na 

okreŜlonych liniach przez jst 

obszaru metropolitalnego) oraz 

autobusowych wojew·dzkich; 

- Utworzenie metropolitalnego 

zarzŃdu transportu publicznego16, 

kt·ry przejmie kontraktowanie 

usğug przewozowych, przy czym 

poszczeg·lne gminy bňdŃ mogğy 

okreŜliĺ udziağ procentowy 

przewoŦnik·w publicznych i 

prywatnych w realizacji zadaŒ 

Brak dziağaŒ 

                                            
15 Zgodnie z ustaleniami Strategii Transportu i MobilnoŜci Obszaru Metropolitalnego GdaŒsk Gdynia Sopot do roku 2030, s. 74-75, paŦdziernik 2015. 
16 Zgodnie z ustaleniami Strategii Transportu i MobilnoŜci Obszaru Metropolitalnego GdaŒsk Gdynia Sopot do roku 2030, s. 74-75, paŦdziernik 2015. 
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L.p. Dziağanie 

Wariant  

WA ï dynamicznego rozwoju WB ï stabilnego rozwoju WC - zachowawczy 

publicznych i prywatnych 

w realizacji zadaŒ 

przewozowych na liniach 

wewnňtrznych; 

przewozowych na liniach 

wewnňtrznych; 

Transport zbiorowy w planach zr·wnowaŨonego rozwoju publicznego transportu zbiorowego na kaŨdym poziomie organizacji 

2 

Wprowadzenie 

konkurencyjnej oferty 

przewozowej w 

kolejowym i 

autobusowym 

transporcie zbiorowym i 

integracja taryfowo-

biletowa 

- WdroŨenie struktury sieci i 

czňstoŜci poğŃczeŒ 

kolejowych zgodnie z 

wariantem WA (Rozdziağ 

6.5) wdroŨenie struktury 

sieci i czňstoŜci poğŃczeŒ 

autobusowych zgodnie z 

wariantem WA (Rozdziağ 

6.5) w aktualizacji Planu 

Transportowego dla 

Wojew·dztwa 

Pomorskiego 

sporzŃdzanego w trybie 

ustawy o publicznym 

transporcie zbiorowym; 

- WdroŨenie struktury sieci i 

czňstoŜci poğŃczeŒ kolejowych 

zgodnie z wariantem WB 

(Rozdziağ 6.5) wdroŨenie 

struktury sieci i czňstoŜci 

poğŃczeŒ autobusowych zgodnie 

z wariantem WB (Rozdziağ 6.5) w 

aktualizacji Planu 

Transportowego dla 

Wojew·dztwa Pomorskiego 

sporzŃdzanego w trybie ustawy o 

publicznym transporcie 

zbiorowym; 

- WdroŨenie zintegrowanego biletu 

oraz innowacyjnych system·w 

- WdroŨenie struktury 

sieci i czňstoŜci 

poğŃczeŒ kolejowych 

zgodnie z wariantem 

WC (Rozdziağ 6.5) 

wdroŨenie struktury 

sieci i czňstoŜci 

poğŃczeŒ 

autobusowych zgodnie 

z wariantem WC 

(Rozdziağ 6.5) w 

aktualizacji Planu 

Transportowego dla 

Wojew·dztwa 

Pomorskiego 

sporzŃdzanego w trybie 
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L.p. Dziağanie 

Wariant  

WA ï dynamicznego rozwoju WB ï stabilnego rozwoju WC - zachowawczy 

- WdroŨenie 

zintegrowanego biletu oraz 

innowacyjnych system·w 

informacji pasaŨerskiej w 

skali wojew·dztwa; 

informacji pasaŨerskiej w skali 

wojew·dztwa; 

ustawy o publicznym 

transporcie zbiorowym; 

- WdroŨenie 

zintegrowanego biletu 

oraz innowacyjnych 

system·w informacji 

pasaŨerskiej w skali 

wojew·dztwa; 

3 

Wsparcia organizacji 

systemu transportu 

zamawianego w 

powiatach (mobilnoŜĺ 

na ŨŃdanie) 

- System transportu 

zamawianego obsğugujŃcy 

przewozy lokalne na 

terenie wszystkich 

powiat·w; 

- System transportu zamawianego 

obsğugujŃcy linie dowozowe do 

wňzğ·w integracyjnych i oŜrodk·w 

powiatowych na obszarach o 

szczeg·lnych predyspozycjach dla 

takiej formy transportu publicznego 

(np. niska gňstoŜĺ zaludnienia, 

niewielkie osady Ŝr·dleŜne); 

- Brak dziağania 

4 

Podniesienie i 

ujednolicenie 

standard·w taboru do 

przewoz·w 

pasaŨerskich 

- Wypracowanie i wdraŨanie standard·w dotyczŃcych taboru do organizacji regionalnych przewoz·w 

kolejowych z uwzglňdnieniem potrzeb wszystkich uŨytkownik·w; 

- Wypracowanie i wdraŨanie standard·w dotyczŃcych taboru do organizacji przewoz·w autobusowych z 

uwzglňdnieniem potrzeb wszystkich uŨytkownik·w; 



134 

 

L.p. Dziağanie 

Wariant  

WA ï dynamicznego rozwoju WB ï stabilnego rozwoju WC - zachowawczy 

5 
Planowanie podr·Ũy 

multimodalnych 

W peğni wdroŨona elektroniczna 

Platforma Zintegrowanych Usğug 

MobilnoŜci 

W peğni wdroŨona elektroniczna Platforma 

Zintegrowanych Usğug MobilnoŜci; 
Brak dziağania 

Ekologia i bezpieczeŒstwo 

6 

Promocja 

zr·wnowaŨonej 

mobilnoŜci i 

bezpiecznych 

zachowaŒ w ruchu 

drogowym 

- Promocja bezpiecznych zachowaŒ w ruchu drogowym w ramach program·w BRD (Gambit Pomorski, 

programy miejskie); 

- Upowszechnianie rozwiŃzaŒ w zakresie wsp·ğdzielonych Ŝrodk·w transportu, w tym wypoŨyczanych Ŝrodk·w 

transportu osobistego  (rowery, skutery, hulajnogi na minuty); 

- Promocja mobilnoŜci aktywnej (pieszej, rowerowej, UTO); 

- Utworzenie stanowiska powiatowego oficera pieszego i rowerowego, odpowiadajŃcego za koordynacjň 

dziağaŒ w zakresie polityki pieszej i rowerowej oraz inwestycji pieszych i rowerowych; 
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L.p. Dziağanie 

Wariant  

WA ï dynamicznego rozwoju WB ï stabilnego rozwoju WC - zachowawczy 

7 
WdraŨanie Stref 

Czystego Transportu17  

- Wprowadzenie ograniczeŒ 

ruchu samochodowego:  

- w strefach Ŝr·dmiejskich ï 

cağorocznie, 

- miejscowoŜciach o 

charakterze rekreacyjnym 

ï sezonowo; 

Wprowadzenie ograniczeŒ ruchu 

samochodowego w strefach Ŝr·dmiejskich 

GdaŒska, Sopotu, Gdyni i Sğupska; 

Wedğug stanu istniejŃcego; 

8 

Popularyzacja 

pojazd·w 

niskoemisyjnych i 

bezemisyjnych oraz 

paliw alternatywnych w 

transporcie 

- Rozw·j stacji tankowania 

wodoru, LNG/LPG i 

publicznych punkt·w 

ğadowania pojazd·w 

elektrycznych; 

- Tworzenie warunk·w 

zachňcajacych do 

stosowania paliw 

odnawialnych 

i niskoemisyjnych oraz do 

tankowania statk·w 

wodnych ipowietrznych 

energiŃ odnawialnŃ 

- Rozw·j stacji tankowania wodoru, 

LNG/LPG i publicznych punkt·w 

ğadowania pojazd·w 

elektrycznych; 

- Upowszechnienie pojazd·w 

bezemisyjnych we flocie 

pojazd·w firmowych i 

publicznych; 

Tworzenie warunk·w dla 

rozwoju infrastruktury paliw 

alternatywnych; 

                                            
17 Celem Stref Czystego Transportu jest ochrona mieszkaŒc·w miast i gmin przed pyğami o czŃsteczkach r·Ũnych rozmiar·w. 
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L.p. Dziağanie 

Wariant  

WA ï dynamicznego rozwoju WB ï stabilnego rozwoju WC - zachowawczy 

zamiast energiŃ z paliw 

kopalnych; 

- Peğna wymiana pojazd·w 

we flocie pojazd·w 

firmowych i publicznych na 

zero lub niskoemisyjne; 

Planowanie i opracowania 

9 

Racjonalne planowanie 

przestrzenne w 

zakresie 

rozmieszczenia funkcji 

wpğywajŃcych na 

potrzeby transportowe 

oraz redukujŃce popyt 

na indywidulany 

transport 

samochodowy 

- Koordynacja i uzgadnianie gminnych dokument·w planowania przestrzennego (w strefach przygranicznych) 

w zakresie oddziağywania na potrzeby transportowe z wykorzystaniem formuğy Dialogu Terytorialnego; 

- Wykonywanie ocen wpğywu planowanych funkcji na potrzeby transportowe (wprowadzenie do praktyki 

planistycznej i projektowej, koniecznoŜci wykonywania ocen wpğywu planowanych funkcji (inwestycji) na 

zapotrzebowanie na transport i opracowania zasad (koncepcji) racjonalnej obsğugi transportowej 

analizowanego obszaru); 
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L.p. Dziağanie 

Wariant  

WA ï dynamicznego rozwoju WB ï stabilnego rozwoju WC - zachowawczy 

10 

Usprawnianie narzňdzi 

oceny stanu 

infrastruktury 

transportowej 

- WdroŨenie systemu diagnostyki infrastruktury transportowej; 

- WdroŨenie audytu bezpieczeŒstwa ruchu drogowego; 

- WdroŨenie audytu infrastruktury transportowej w aspekcie projektowania 

uniwersalnego; 

Brak dziağaŒ 

11 

WdraŨanie plan·w 

zr·wnowaŨonej 

mobilnoŜci miejskiej 

(SUMP) 

WdraŨanie obligatoryjnie we 

wszystkich miejskich obszarach 

funkcjonalnych* oraz pozostağych 

miastach; 

WdraŨanie obligatoryjnie w miejskich 

obszarach funkcjonalnych; 
Wedğug stanu istniejŃcego; 

12 

WdroŨenie narzňdzi 

nowoczesnego 

planowania i 

zarzŃdzania systemem 

transportowym 

- WdraŨanie rozwiŃzaŒ 

cyfrowych w zakresie 

pozyskiwania, 

gromadzenia i 

przetwarzania danych o 

mobilnoŜci, w tym w 

czasie rzeczywistym (np. 

typu BIG DATA); 

- SporzŃdzenie i 

aktualizacja 

- WdraŨanie rozwiŃzaŒ cyfrowych 

w zakresie pozyskiwania, 

gromadzenia i przetwarzania 

danych o mobilnoŜci, w tym w 

czasie rzeczywistym (np. typu 

BIG DATA); 

- SporzŃdzenie i aktualizacja 

Transportowego Modelu 

Brak dziağania 
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L.p. Dziağanie 

Wariant  

WA ï dynamicznego rozwoju WB ï stabilnego rozwoju WC - zachowawczy 

Transportowego Modelu 

Symulacyjnego dla 

Wojew·dztwa 

Pomorskiego; 

Symulacyjnego dla Wojew·dztwa 

Pomorskiego; 

Transport towarowy 

13 

WdraŨanie 

zr·wnowaŨonej 

mobilnoŜci towarowej 

- Planowanie 

zr·wnowaŨonej mobilnoŜci 

miejskiej w aspekcie 

towarowym poprzez 

specjalne plany 

zr·wnowaŨonej logistyki 

miejskiej; 

- Tworzenie warunk·w 

przestrzennych i 

gospodarczych dla 

rozwoju centr·w 

przeğadunkowych i 

konsolidacyjnych;  

- WdraŨanie rozwiŃzaŒ 

bezemisyjnych w logistyce 

miejskiej poprzez 

- Tworzenie warunk·w 

przestrzennych i gospodarczych 

dla rozwoju centr·w 

przeğadunkowych i 

konsolidacyjnych; 

- WdraŨanie rozwiŃzaŒ 

bezemisyjnych w logistyce 

miejskiej poprzez wykorzystanie 

rower·w do przewozu towar·w, 

Brak dziağania 
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L.p. Dziağanie 

Wariant  

WA ï dynamicznego rozwoju WB ï stabilnego rozwoju WC - zachowawczy 

wykorzystanie rower·w do 

przewozu towar·w, 

zautomatyzowanych 

dostaw i dron·w; 

*obszary okreŜlone w PZPWP 
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4.5. ZağoŨenia ksztağtowania oferty przewozowej PTZ w 

wariantach WA, WB, WC 

CzňstoŜci kursowania na regionalnych liniach komunikacyjnych 

Podstawowym warunkiem zaistnienia korzystnych zmian w zakresie obsğugi 

transportowej wojew·dztwa jest zmiana zachowaŒ transportowych mieszkaŒc·w. 

ZwiŃzana jest ona z potrzebŃ zmiany struktury mobilnoŜci i w jak najwiňkszym 

moŨliwym stopniu zastŃpieniem indywidualnej mobilnoŜci samochodowej przez 

transport zbiorowy. Wymaga to zmian w postrzeganiu i korzystaniu z transportu 

zbiorowego przez mieszkaŒc·w, a Ŝrodkiem do tego jest wğaŜciwa, dostosowana do 

rzeczywistych potrzeb zintegrowana oferta publicznego transportu zbiorowego na 

wszystkich poziomach systemu transportowego. 

DostňpnoŜĺ publicznego transportu zbiorowego jest pochodnŃ gňstoŜci sieci 

poğŃczeŒ oraz liczby realizowanych kurs·w. Przyjňto cztery klasy czňstoŜci poğŃczeŒ 

okreŜlajŃce minimalnŃ parň poğŃczeŒ na dobň (Tab. 15). 

Dziağania organizacyjne r·ŨnicujŃce warianty WA, WB i WC sprowadzajŃ siň do 

minimalnej liczby par poğŃczeŒ na dobň dla poszczeg·lnych kategorii linii PTZ. 

CzňstotliwoŜci dla poszczeg·lnych linii odnoszŃ siň do dni powszednich. 

CzňstotliwoŜci dla pozostağych dni (weekendy, dni ŜwiŃteczne, dni bez nauki 

szkolnej, itp.) powinny byĺ ustalone indywidualnie dla poszczeg·lnych linii. 

Tab. 15. CzňstoŜci kursowania na liniach transportu zbiorowego. 

Klasa czňstotliwoŜci 

CzňstoŜĺ kursowania na liniach 

I II III IV 

Liczba par poğŃczeŒ 19 i wiňcej 13 ï 18 7 ï 12 2 ï 6 

CzňstoŜci kursowania na lokalnych liniach komunikacyjnych 

WğaŜciwe funkcjonowanie transportowych wňzğ·w integracyjnych jest powiŃzane z 

zapewnieniem odpowiedniej oferty transportu kolejowego pod wzglňdem czasu 

podr·Ũy, komfortu i rozkğadu jazdy, ale r·wnieŨ uruchomieniem linii dowozowych PTZ 

na poziomie lokalnym. Z tego wzglňdu poszczeg·lnym modelom przypisano 
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minimalnŃ liczbň par poğŃczeŒ autobusowych dowozowych na dobň miňdzy 

oŜrodkiem gminnym, a stolicŃ powiatu dla dni powszednich.  

Tab. 16. CzňstoŜci kursowania na autobusowych liniach dowozowych (miejscowoŜĺ gminna ï 

stolica powiatu). 

Liczba mieszkaŒc·w 

miejscowoŜci 

gminnej 

Modele regionalnego systemu obsğugi transportowej 

WA WB WC 

Minimalna liczba par poğŃczeŒ autobusowych dowozowych na dobň 

do 1 000 8 6 4 

1 001 ï 2 000 11 9 7 

2 001 ï 3 000 16 13 10 

3 001 ï 5 000 19 16 13 

5 001 ï 10 000 20 17 14 
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Rys. 14. Schemat poğŃczeŒ miňdzy siedzibami gmin, a siedzibŃ powiatu. 

ťr·dğo: Pomorskie Biuro Planowania Regionalnego.  
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Klasyfikacja linii kolejowych 

PodstawŃ do opracowania klasyfikacji sieci linii kolejowych w wojew·dztwie 

pomorskim sŃ zapisy Planu zr·wnowaŨonego rozwoju publicznego transportu 

zbiorowego wğaŜciwe dla opracowanego w Planie wariantu nr 1 (wariant 

rozszerzony), dostosowane do obecnych uwarunkowaŒ. 

Tab. 17. Kategorie linii kolejowych i odpowiadajŃce im czňstoŜci obsğugi. 

Numer linii 

kolejowej 
Relacja 

Klasa czňstoŜci 

WA WB WC 

Linie szkieletowe 

RPK-01 
GdaŒsk śr·dmieŜcie - GdaŒsk Gğ·wny ï Gdynia Gğ·wna ï 

Rumia ï Reda ï Wejherowo (kolej aglomeracyjna) 
I I I 

RPK-02 
GdaŒsk Gğ·wny/GdaŒsk Wrzeszcz - GdaŒsk Port Lotniczy - 

GdaŒsk Osowa - Gdynia Gğ·wna (kolej metropolitalna) 
I I I 

RPK-03 
Sğupsk ï Lňbork ï Wejherowo ï Gdynia Gğ·wna/GdaŒsk 

Gğ·wny 
I I II 

RPK-04 

(ElblŃg) ï Malbork ï Tczew ï GdaŒsk Gğ·wny ï Gdynia 

Gğ·wna 

/Gdynia Chylonia 

II II II 

RPK-05 
(Olsztyn Gğ·wny/ Iğawa Gğ·wna) - Prabuty ï Malbork ï Tczew 

ï GdaŒsk Gğ·wny ï Gdynia Gğ·wna/Gdynia Chylonia 
II II II 

RPK-06 
(Bydgoszcz Gğ·wna/ Laskowice Pomorskie) - Smňtowo ï 

Tczew ï GdaŒsk Gğ·wny ï Gdynia Gğ·wna/ Gdynia Chylonia 
I I I 

RPK-07 
Gdynia Gğ·wna/Tczew ï Starogard GdaŒski ï Chojnice ï 

Czğuch·w 
I II II 

RPK-08 KoŜcierzyna/Kartuzy ï Gdynia Gğ·wna II II II 

RPK-09 KoŜcierzyna ï GdaŒsk Wrzeszcz ï Gdynia Gğ·wna II II II 

RPK-11 Kartuzy ï GdaŒsk Wrzeszcz ï GdaŒsk Gğ·wny I I I 

RPK-15 (Szczecin/ Koszalin) ï Sğupsk II II II 

RPK-25 
GdaŒsk śr·dmieŜcie ï GdaŒsk Poğudnie ï linia kolejowa nr 

229 PKM Poğudnie 
I I - 

RPK-26 
Gdynia Gğ·wna - Gdynia Chylonia/Gdynia Oksywie/Kosakowo 

(PKA) 
I 3 - - 
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1 z koordynacjŃ z liniŃ RPK-09 lub jako jej przedğuŨenie 

2 z koordynacjŃ z liniŃ RPK-11 lub jako jej przedğuŨenie 

3 linia skoordynowana lub jako przedğuŨenie linii RPK-04, RPK-05, RPK-06 lub wariant linii RPK-01. 

 

Linie komplementarne 

RPK-12 
Hel ï Wğadysğawowo ï Reda ï Gdynia Gğ·wna (poza 

sezonem) 
III III III 

RPK-13 (GrudziŃdz) - Gardeja ï Kwidzyn ï Malbork II II III 

RPK-14 Chojnice ï Czğuch·w ï Czarne - (Szczecinek) IV IV - 

RPK-16 (Szczecinek) - Miastko ï Korzybie ï Sğupsk III III - 

RPK-17 Chojnice ï Lipusz ï KoŜcierzyna III 1 IV 1 - 

RPK-18 Byt·w ï Lipusz ï KoŜcierzyna III 1 IV 1 - 

RPK-19 
Chojnice ï (Tuchola ï Laskowice Pomorskie/ Bydgoszcz 

Gğ·wna) 
III III - 

RPK-20 Chojnice ï Bukowo Czğuchowskie - (Piğa) III III - 

RPK-22 Sğupsk ï Ustka III III - 

RPK-23 Kartuzy ï Sierakowice II 2 IV 2 - 

RPK-24 
Czersk ï Szlachta - (Laskowice Pomorskie/Bydgoszcz 

Gğ·wna) 
III III - 

Linie sezonowe 

RPK-12 Hel ï Wğadysğawowo ï Reda ï Gdynia Gğ·wna II II II 

RPK-21 Gdynia Gğ·wna/Lňbork ï Ğeba III III III 

RPK-22 Sğupsk ï Ustka - - IV 
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Rys. 15. Sieĺ regionalnych poğŃczeŒ kolejowych ï wariant WA i WB. 

ťr·dğo: Pomorskie Biuro Planowania Regionalnego. 
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Rys. 16. Sieĺ regionalnych poğŃczeŒ kolejowych ï wariant WC. 

ťr·dğo: Pomorskie Biuro Planowania Regionalnego. 

Klasyfikacja linii autobusowych 

PodstawŃ okreŜlenia struktury sieci i kategorii wojew·dzkich linii autobusowych 

uŨytecznoŜci publicznej byğ Zr·wnowaŨony plan rozwoju transportu publicznego dla 

wojew·dztwa pomorskiego do 2025 roku. ZağoŨenia planu zostağy zaktualizowane z 

uwzglňdnieniem wymienionych w poprzednich rozdziağach zağoŨeŒ rozbudowy sieci 

drogowej i kolejowej oraz zmian uwarunkowaŒ funkcjonowania transportu 

zbiorowego do 2021 roku. W efekcie dla kaŨdego zwariantowych modeli sieci linii 
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autobusowych (Rys. 17 - 19) opracowano zağoŨenia oferty obsğugi autobusowej na 

liniach uŨytecznoŜci publicznej, kt·rŃ przedstawiono w tabeli 18. 

Tab. 18. Kategorie linii autobusowych i odpowiadajŃce im czňstoŜci obsğugi. 

Oznaczenie Relacja 

Kategoria linii 

Klasa 

czňstoŜci w 

wariancie 

WA WB WC WA WB WC 

Linie podstawowe 

22-01 Byt·w ï Lňbork AP AP AP I II II 

22-05 (ElblŃg) - Nowy Dw·r GdaŒski ï GdaŒsk AP AP AP I I II 

22-06 Byt·w ï Kartuzy ï (Gdynia) * AP AP AP II III III 

22-07 
Sğupsk ï Dňbnica Kaszubska ï Byt·w ï 

Chojnice - Czğuch·w 
AP AP AP II III III 

22-08 Sğupsk ï Suchorze ï Byt·w AP AP AP I II II 

22-09 Nowy Dw·r GdaŒski ï Malbork AP AP AP I I II 

22-12 Sğupsk ï Sierakowice ï Kartuzy AP AP AP II III III 

22-13 Kwidzyn ï Gniew ï Pelplin ï Tczew AP AP AP II III III 

22-15 Starogard GdaŒski ï KoŜcierzyna ï 

Sierakowice ï Lňbork 

AP AP AP 

II III III 

22-16 Wejherowo ï Puck AP AP AP II II III 

22-19 Starogard GdaŒski ï Pruszcz GdaŒski ï 

GdaŒsk 

AP AP AP 

I I II 

22-20 Lňbork ï Krokowa ï Puck AP AP AP I II II 

22-23 Starogard GdaŒski ï Pelplin ï Gniew ï 

Kwidzyn 

AP AP AP 

II III III 

22-28 Wejherowo ï Kartuzy AP AP AP II III III 

22-30 

Byt·w - KoŜcierzyna ï Przywidz ï Kolbudy ï 

GdaŒsk 

- AP AP 

- II II 

KoŜcierzyna ï Przywidz ï Kolbudy ï GdaŒsk AP - - I - - 

22-35 KoŜcierzyna - Nowa Karczma - Pruszcz 

GdaŒski 

AP AP AP 

II III III 
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Oznaczenie Relacja 

Kategoria linii 

Klasa 

czňstoŜci w 

wariancie 

WA WB WC WA WB WC 

22-40 KoŜcierzyna - Zblewo/Starogard GdaŒski AP AP AP II III III 

22-58 KoŜcierzyna ï Chojnice/Czğuch·w AA AP AP III II II 

22-63 Lňbork - Sierakowice - Kartuzy AP AP AP II II III 

22-64 KoŜcierzyna - Skarszewy - Tczew AP AP AP II II III 

22-65 Byt·w - Lipusz - KoŜcierzyna AA AP AP III III III 

Linie uzupeğniajŃce 

22-02 Krynica Morska ï Nowy Dw·r GdaŒski ï 

GdaŒsk/(ElblŃg) 

AU AU AU 

III III III 

22-04 Nowy Dw·r GdaŒski - Cedry Wielkie - 

GdaŒsk 

AU AU AU 

III III IV 

22-10 Tczew ï Skarszewy AU AU AU II II III 

22-11 Sğupsk ï Gğ·wczyce ï Lňbork AU AU AU II II III 

22-14 Sierakowice ï Lňbork - Ğeba  AU AU AU II III III 

22-21 Wejherowo ï Karwia AU AU AU II II III 

22-22 Byt·w ï Miastko ï Koczağa AU AU AU II II III 

22-24 Starogard GdaŒski ï Sk·rcz ï 

Kwidzyn/Prabuty 

AU AU AU II III III 

22-25 Czersk ï KoŜcierzyna AU AU AU III III III 

22-26 Czğuch·w ï Miastko AU AU AU III III III 

22-27 Sğupsk ï Smoğdzino AU AU AU II II III 

22-31 Sğupsk ï Ustka ï (Darğowo) AU AU AU II III III 

22-32 Sztum - Prabuty AU AU AU III III III 

22-33 Tczew ï Krzywe Koğo/Cedry Wielkie - 

Pruszcz GdaŒski 

AU AU AU 

III III IV 

22-34 Stary DzierzgoŒ - DzierzgoŒ - Malbork AU AU AU II III III 

22-36 Nowy Staw - Tczew AU AU AU II II III 
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Oznaczenie Relacja 

Kategoria linii 

Klasa 

czňstoŜci w 

wariancie 

WA WB WC WA WB WC 

22-37 DzierzgoŒ - ŧuğawska Sztumska/(Zğotnica) - 

Malbork  

AU AU AU 

III III IV 

22-38 DzierzgoŒ - Stary Targ - Malbork AU AU AU II III III 

22-39 Czarne/Czğuch·w - Wiele - Czersk AU AU AU III III III 

22-41 Kartuzy - StňŨyca - KoŜcierzyna AU AU AU II III III 

22-42 Czğuch·w ï Debrzno ï (Zğot·w/Piğa) AU AU AU III III III 

22-43 Chojnice - (Sňp·lno KrajeŒskie ï 

Wiňcbork/Bydgoszcz) 

AU AU AU 

III III IV 

22-03 Krynica Morska ï Mikoszewo ï GdaŒsk AU AU AU III III III 

22-66 Chojnice - (Wağcz/Piğa) AU AU AU III III II 

22-45 Czersk - (Tuchola) AU AU AU III III II 

22-47 Sztum - DzierzgoŒ - (Pasğňk) AU AU AU III III III 

22-46 Sk·rcz - (Nowe - GrudziŃdz) AU AU AU III III III 

22-67 Czğuch·w ï (Sňp·lno KrajeŒskie ï 

Bydgoszcz) 

AU AU AU 

III III IV 

Linie alternatywne 

22-17 Karwia ï Puck ï Reda/Gdynia AA AA AA III III III 

22-18 Sğupsk ï Trzebielino ï Miastko AA AA AA III II III 

22-29 Wğadysğawowo/Puck ï Reda AA AA AA III III IV 

22-44 Chojnice ï (Pamiňtowo ï Tuchola/Sňp·lno 

KrajeŒskie) 

AA AA AA 

III III III 

22-48 Kňpice ï Miastko AA AA AU III III II 

22-50 Sğupsk ï (Sğawno/Koszalin/Darğowo) AA AA AA II II III 

22-51 Tczew - Pruszcz GdaŒski - GdaŒsk AA AA AA II II III 

22-52 Miastko - Byt·w/KoŜcierzyna - ŧukowo ï 

GdaŒsk 

AA AA AA 

III III III 
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Oznaczenie Relacja 

Kategoria linii 

Klasa 

czňstoŜci w 

wariancie 

WA WB WC WA WB WC 

22-53 Czğuch·w/Chojnice - Starogard GdaŒski ï 

Tczew 

AA AA AA 

III III IV 

22-54 (ToruŒ/GrudziŃdz) - Gardeja ï Malbork AA AA AA III III III 

22-55 (Szczecinek/Biağy B·r) - Miastko ï Kawcze ï 

Kňpice - Sğupsk 
AA AA AU III III II 

22-56 Chojnice - Czğuch·w ï Czarne - 

(Szczecinek) 

AA AA AU 

III III II 

22-57 Chojnice ï (Tuchola ï ToruŒ/Bydgoszcz) AA AA AU III III II 

22-59 Kwidzyn - Prabuty ï (Kisielice/Susz ï Iğawa) AA AA AA III III IV 

22-60 Reda ï Wğadysğawowo ï Hel AA AA AA III III III 

22-61 Miastko ï Kňpice - Sğupsk AA AA AU III III II 

22-62 Tczew ï Smňtowo AA AA AA III III IV 

Linie sezonowe 

22-81 Sğupsk ï Gğ·wczyce ï Ğeba AS AS AS II II III 

22-82 Ğeba ï Krokowa ï Puck - Wğadysğawowo AS AS AS II II III 

22-83 Sierakowice ï Lňbork AS AS AS III III III 

22-84 Wejherowo ï Karwia ï Jastrzňbia G·ra ï 

Wğadysğawowo 

AS AS AS 

II II III 

Linie zastňpcze 

22-98 Sğupsk ï Ustka AZ AZ AZ I I I 

22-99 Gdynia ï Puck ï Wğadysğawowo ï Hel AZ AZ AZ I I II 

* Linia podstawowa do momentu wybudowania linii kolejowej 
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Rys. 17. Sieĺ regionalnych poğŃczeŒ autobusowych ï wariant WA. 

ťr·dğo: Pomorskie Biuro Planowania Regionalnego. 
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Rys. 18. Sieĺ regionalnych poğŃczeŒ autobusowych ï wariant WB. 

ťr·dğo: Pomorskie Biuro Planowania Regionalnego. 
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Rys. 19. Sieĺ regionalnych poğŃczeŒ autobusowych ï wariant WC. 

ťr·dğo: Pomorskie Biuro Planowania Regionalnego. 

Sieĺ poğŃczeŒ kolejowych, autobusowych oraz wňzğy integracyjne tworzŃ sp·jnŃ sieĺ 

powiŃzaŒ regionalnego transportu zbiorowego we wszystkich wariantach rozwoju 

systemu transportowego. Schemat powiŃzaŒ sieci transportu zbiorowego dla 

poszczeg·lnych wariantach przedstawiono na rysunkach 20 ï 22, natomiast 

lokalizacje i nazwy wňzğ·w integracyjnych przedstawiono w tabeli 19. 
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Tab. 19. Wňzğy integracyjne w wojew·dztwie pomorskim 

Kategoria 

wňzğ·w 
Nazwy wňzğ·w integracyjnych 

krajowy wňzeğ 

integracyjny 

(K) 

- GdaŒsk Gğ·wny 

- Gdynia Gğ·wna 

- Port Lotniczy GdaŒsk im. L. 

Wağňsy 

- Sğupsk 

- Tczew 

regionalny 

wňzeğ 

integracyjny 

(R) 

- Chojnice 

- GdaŒsk Wrzeszcz 

- KoŜcierzyna 

- Lňbork 

- Malbork 

- Wejherowo 

- Starogard GdaŒski 

metropolitalny 

wňzeğ 

integracyjny 

(M): 

- GdaŒsk Oliwa 

- GdaŒsk Osowa 

- GdaŒsk Rňbiechowo 

- GdaŒsk śr·dmieŜcie 

- Gdynia Chylonia 

- Gdynia Karwiny 

- Gdynia Wzg·rze św. 

Maksymiliana 

- Kartuzy 

- Luzino 

- Nowy Dw·r GdaŒski 

- Pruszcz GdaŒski 

- Reda 

- Rumia 

- Sopot 

lokalny wňzeğ 

integracyjny 

(L): 

- Byt·w 

- Czersk 

- Czğuch·w 

- GdaŒsk 

Brňtowo 

- GdaŒsk 

Czerwony 

Most 

- GdaŒsk JasieŒ 

- GdaŒsk 

KielnieŒska 

- Gdynia Cisowa 

- Gdynia 

Grab·wek 

- Gdynia Orğowo 

- Gdynia 

Redğowo 

- Gdynia 

Stocznia-

Uniwersytet 

- Gdynia ObğuŨe 

(tylko WA) 

- Puck 

- Rumia Janowo 

- Sierakowice 

- Somonino 

- Sopot 

Kamienny 

Potok 

- Sopot WyŜcigi 

- Sztum 

- Ustka 
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Kategoria 

wňzğ·w 
Nazwy wňzğ·w integracyjnych 

- GdaŒsk Orunia 

- GdaŒsk 

Politechnika 

- GdaŒsk 

Przymorze-

Uniwersytet 

- GdaŒsk 

StrzyŨa 

- GdaŒsk Zaspa 

- GdaŒsk 

ŧabianka 

AWFiS 

- Kosakowo (tylko 

WA) 

- Kwidzyn 

- Ğeba 

- Miastko 

- Pelplin 

- Prabuty 

- Pszcz·ğki 

- Wejherowo 

śmiechowo 

- Wğadysğawowo 

- ŧukowo 

Wschodnie 

przystanek 

zintegrowany 

(PZ): 

- Bolszewo 

- Borkowo 

- BoŨepole 

Wielkie 

- Brusy 

- Cieplewo 

- Czarna Woda 

- Czarne 

- Damnica 

- DzierzgoŒ 

- GdaŒsk Firoga 

- GdaŒsk 

Kieğpinek 

- GdaŒsk 

Kokoszki 

- Gdynia Mağy 

Kack 

- GoŜcicino 

Wejherowskie 

- Gutowiec 

- Hel 

- Jastarnia 

- Jezierzyce 

Sğupskie 

- Kaliska 

- Kňpice 

- Kieğpino 

Kartuskie 

- Korzybie 

- Lisewo 

- ĞŃg 

- Malbork 

Kağdowo 

- Mikoğajki 

Pomorskie 

- Potňgowo 

- Reda 

Pieleszewo 

- Reda Rekowo 

- Rňbiechowo 

- Rumia Biağa 

Rzeka 

- Rytel WieŜ 

- Smňtowo 

- Stare Pole 

- Stegna 

- Strzebielino 

Morskie 

- StrzyŨyno 

Sğupskie 

- SwaroŨyn 

- Szymankowo 
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Kategoria 

wňzğ·w 
Nazwy wňzğ·w integracyjnych 

- Gdynia 

śr·dmieŜcie 

- Gdynia Wielki 

Kack 

- Gdynia 

Wielkopolska 

- Godňtowo 

- Goğubie 

Kaszubskie 

- Morzeszczyn 

- Mrzezino 

- Pňpowo 

- Piesienice 

- Pinczyn 

- Wejherowo-

Nanice 

- Wğadysğawowo 

Poğudnie 

- Zblewo 

- ŧelistrzewo 
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Rys. 20. PowiŃzania sieci transportu zbiorowego oraz transportowe wňzğy integracyjne ï 

wariant WA. 

ťr·dğo: Pomorskie Biuro Planowania Regionalnego. 
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Rys. 21. PowiŃzania sieci transportu zbiorowego oraz transportowe wňzğy integracyjne ï 

wariant WB. 

ťr·dğo: Pomorskie Biuro Planowania Regionalnego. 
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Rys. 22. PowiŃzania sieci transportu zbiorowego oraz transportowe wňzğy integracyjne ï 

wariant WC. 

ťr·dğo: Pomorskie Biuro Planowania Regionalnego. 
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5. OCENA WARIANTčW 

Wskazanie rekomendowanego wariantu rozwoju systemu transportowego 

wojew·dztwa wymaga szerszej oceny z punktu widzenia kilku istotnych kryteri·w, do 

kt·rych naleŨŃ: 

- prognozy podroŨy do 2030 roku, 

- zmiany klimatu - emisyjnoŜĺ CO2, 

- koszt·w budowy, organizacji i eksploatacji, 

- bezpieczeŒstwa ruchu drogowego, 

- dostňpnoŜci transportowej. 

Prognozy podr·Ũy przekğadajŃce siň na prognozy ruchu samochodowego i przewozy 

pasaŨerskie warunkujŃ poziom i zmiany emisyjnoŜci, koszt·w organizacji 

przewoz·w, bezpieczeŒstwo ruchu i dostňpnoŜĺ transportowŃ. Elementem oceny 

holistycznej, uwzglňdniajŃcej powyŨsze aspekty czŃstkowe, jest analiza ryzyka 

zwiŃzana z realizacjŃ poszczeg·lnych wariant·w rozwoju systemu transportowego 

wojew·dztwa w perspektywie roku 2030 (Rys. 23). 

 

Rys. 23. Schemat oceny wariant·w. 
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5.1. Prognozy podr·Ũy18 

5.1.1. Model podr·Ũy 

Z uwagi na brak kompleksowego modelu podr·Ũy dla wojew·dztwa pomorskiego, na 

potrzeby RPT rozbudowano model podr·Ũy Obszaru Metropolitalnego GdaŒsk-

Gdynia-Sopot o pozostağy obszar wojew·dztwa pomorskiego. W analizach 

prognostycznych wykorzystano oprogramowanie PTV VISUM bazujŃce na 

makroskopowym modelu podr·Ũy. 

Do budowy modelu podr·Ũy na terenie wojew·dztwa, wykorzystano klasyczny, 

czterostopniowy model transportowy, kt·ry jest najczňŜciej stosowanym modelem w 

Polsce i na Ŝwiecie. Metoda ta skğada siň z czterech kolejno nastňpujŃcych etap·w: 

- generacja ruchu ï wyznaczenie liczby podr·Ũy generowanych i absorbowanych 

w zaleŨnoŜci od motywacji podr·Ũy w poszczeg·lnych rejonach transportowych 

uwzglňdniajŃcych charakter funkcjonalny oraz podstawowe dane statystyczne jak: 

liczba mieszkaŒc·w, liczba miejsc pracy, liczba miejsc w szkoğach, powierzchnia 

handlowo-usğugowa itp., 

- rozkğad przestrzenny ruchu ï okreŜlenie relacji podr·Ũy (skŃd i dokŃd podr·Ũ sŃ 

wykonywane) z uwzglňdnieniem potencjağ·w rejon·w transportowych oraz 

odlegğoŜci miňdzy nimi, 

- podziağ zadaŒ przewozowych ï okreŜlenie Ŝrodka transportu wykorzystywanego 

do realizacji podr·Ũy z uwzglňdnieniem preferencji i zachowaŒ transportowych 

uŨytkownik·w systemu transportowego oraz uog·lnionego kosztu podr·Ũy, 

- rozkğad ruchu na sieĺ ï wyznaczenie dokğadnego przebiegu podr·Ũy w sieci 

transportowej z uwzglňdnieniem przepustowoŜci odcink·w i jej stopieŒ 

wykorzystania, dopuszczonych relacji itp.  

Model podr·Ũy swoim zasiňgiem terytorialnym obejmuje granice administracyjne 

wojew·dztwa pomorskiego. Podczas modelowania podr·Ũy przyjňto podziağ tego 

obszaru na ğŃcznie 482 rejon·w transportowych. DzielŃc obszar na rejony, z racji 

                                            
18 Opracowane na podstawie opracowania: Fundacja Rozwoju InŨynierii LŃdowej: Ăprognozy ruchu na potrzeby 
Regionalnego Planu Transportowego wojew·dztwa pomorskiegoò, GdaŒsk 2021 
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dostňpnoŜci danych oraz wykorzystania modelu do cel·w strategicznych, przyjňto 

zasadň, iŨ jedna gmina stanowi jeden rejon transportowy. WyjŃtkami sŃ:  

- gminy bezpoŜrednio przylegajŃce do Tr·jmiasta ï z uwagi na ich 

zagospodarowanie przestrzenne oraz zr·Ũnicowane zachowania transportowe ich 

mieszkaŒc·w dokonano ich dodatkowego podziağu, 

- miasta Tr·jmiasta ï dokonano ich szczeg·ğowego podziağu na rejony analogicznie, 

jak zostağo to wykonane w modelach makroskopowych tych miast zbudowanych w 

ramach projektu TRISTAR. GdaŒsk podzielono na 161 rejon·w, Gdyniň na 173 

rejony, Sopot na 6 rejon·w. 

W podziale na rejony transportowe Tr·jmiasta, uwzglňdniono wielkoŜci potencjağ·w, 

tj. warunki fizjograficzne, liczbň mieszkaŒc·w oraz dostňpnoŜĺ do sieci drogowej. 

Uwzglňdniono r·wnieŨ zagospodarowanie terenu ï podczas podziağu oddzielono 

r·Ũne funkcje zagospodarowania przestrzennego. WielkoŜĺ i ksztağt rejon·w zaleŨağy 

r·wnieŨ od poğoŨenia wzglňdem centrum, w kt·rym wyznaczone rejony sŃ mniejsze 

niŨ w bardziej odlegğych rejonach, co wynika z r·Ũnic w gňstoŜci zabudowy i 

zurbanizowania rejon·w.  

Poszczeg·lne rejony transportowe scharakteryzowano pod wzglňdem czynnik·w 

wpğywajŃcych na wielkoŜĺ generowanego i absorbowanego przez nie ruchu. W tym 

celu pozyskano informacje dotyczŃce: 

- liczby mieszkaŒc·w, 

- liczby mieszkaŒc·w w wieku przedprodukcyjnym, produkcyjnym i 

poprodukcyjnym, 

- liczby miejsc pracy og·ğem, 

- liczby miejsc pracy w usğugach, 

- liczby miejsc edukacji (nauki) (liczba miejsc w szkoğach, uczelniach itp.), 

- powierzchni handlowo-usğugowej, 

- powierzchni biurowej.  
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5.1.2. Model sieci drogowej 

Model sieci drogowej jest jednym z podstawowych element·w transportowego 

modelu podr·Ũy. Model sieci transportowej wojew·dztwa pomorskiego dla roku 2019 

opracowano na bazie schemat·w istniejŃcej infrastruktury drogowej i transportu 

zbiorowego. OdwzorowujŃc sieĺ transportu drogowego wyodrňbniono szereg 

podtyp·w odcink·w sieci, z kt·rych kaŨdy uwzglňdnia: 

- klasň drogi, 

- przepustowoŜĺ odcinka drogi w przeliczeniu na 1 pas ruchu, 

- prňdkoŜĺ swobodnŃ pojazd·w na odcinku, 

- warunki ruchu transportu zbiorowego, 

- limit prňdkoŜci, 

- typ pojazdu kt·ry moŨe siň po nim poruszaĺ (uwzglňdnienie zakazu ruchu), 

- liczbň pas·w ruchu. 

5.1.3. Sieĺ linii transportu zbiorowego 

SieciŃ transportu zbiorowego objňto wszystkie systemy transportu zbiorowego 

funkcjonujŃce w modelowanym obszarze: kolejowy (z podziağem na PKP SKM w 

Tr·jmieŜcie sp. z o.o., POLREGIO S.A.), autobusowy miejski, autobusowy 

podmiejski, trolejbusowy i tramwajowy. W celu jak najdokğadniejszego odwzorowania 

obciŃŨenia poszczeg·lnych odcink·w sieci zakodowano wszystkie miejskie oraz 

miňdzygminne poğŃczenia transportu zbiorowego. W przypadku wystňpowania wielu 

wariant·w przebiegu danej linii, uog·lniono przebieg danej linii sprowadzajŃc je do 

jednego lub dw·ch wariant·w. Ukğad poğŃczeŒ oraz czasy przejazdu poszczeg·lnych 

odcink·w przez pojazdy transportu zbiorowego zostağ skalibrowany w odniesieniu do 

rzeczywistego rozkğadu jazdy obowiŃzujŃcego w grudniu 2019 roku.  
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5.1.4. ťr·dğa danych 

Analizň wykonano w oparciu o bazy danych zachowaŒ transportowych mieszkaŒc·w 

GdaŒska z roku 2016, oraz mieszkaŒc·w Obszaru Metropolitalnego GdaŒsk-Gdynia-

Sopot (OMGGS) z 2014 roku. Ponadto do kalibracji modelu wykorzystano takŨe 

wyniki badaŒ ruchu wykonanych w roku 2013 na potrzeby opracowania Planu 

zr·wnowaŨonego rozwoju publicznego transportu dla wojew·dztwa pomorskiego 

oraz wyniki z modeli wyŨszego rzňdu, do kt·rych zaliczajŃ siň: Zintegrowany Model 

Ruchu (CUPT), Intermodalny Krajowy Model Ruchu (GDDKiA). Wykorzystano takŨe 

dane pochodzŃce z baz danych GUS. Wszystkie powyŨsze dane zostağy 

wykorzystane do kalibracji modelu. 

5.1.5. Wyniki prognoz 

Prognozy wykonano dla stanu istniejŃcego, za kt·ry przyjňto rok 2019 z uwagi na 

niemiarodajny rok 2020 z powodu pandemii COViD-19 oraz roku 2030, bňdŃcego 

stanem prognostycznym. 

Analizy dla stanu prognostycznego, wykonano dla trzech wariant·w Ăinwestycyjnychò 

oraz jednego wariantu Ăbezinwestycyjnegoò (W0), bňdŃcego punktem odniesienia do 

oceny pozostağych wariant·w. 

Wyniki obliczeŒ dla poszczeg·lnych wariant·w przedstawiono na kartogramach dla 

roku 2019 i 2030 (Rys. 27 - 36) i w tabelach dla ruchu pasaŨerskiego (Tab. 62) i 

ruchu drogowego (Tab. 63). 

WartoŜci dla okresu rocznego obliczono na podstawie wynik·w symulacji dla doby i 

przemnoŨono przez wskaŦnik, kt·ry przyjňto jako rozszerzenie wzglňdem ruchu 

dobowego dnia powszedniego na dane dla roku z uwzglňdnieniem dni 

weekendowych. W zwiŃzku z regionalnym poziomem analiz zagregowano system 

miejskiego transportu autobusowego oraz trolejbusowego.  
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Tab. 20. Wyniki prognoz ruchu pasaŨerskiego. 

środek WskaŦnik Jednostka 2019 

Rok 2030 

W0 WA WB WC 

Transport publiczny 

Kolej 

Popyt na usğugi 

transportowe 
[mln. pas.] 60,94 63,53 81,35 78,03 63,92 

Praca 

przewozowa 

dystansowa 

[mln. pas-

km] 
1 432,37 1 479,40 1 698,96 1 625,96 1 390,53 

Praca 

przewozowa 

czasowa 

[mln. pas-

godz.] 
34,83 35,91 40,02 38,45 33,51 

PodaŨ usğug 

transportowych 

[mln-poj-

km] 
4,92 4,92 5,18 5,10 5,00 

średni czas 

przejazdu 
[min] 34,30 33,92 29,52 29,57 31,46 

średnia 

odlegğoŜĺ 

przejazdu 

[km] 23,50 23,29 20,88 20,84 21,76 

średnia 

prňdkoŜĺ 

przejazdu 

[km/godz.] 41,12 41,19 42,46 42,28 41,49 

Autobus 

miejski / 

Trolejbus 

Popyt na usğugi 

transportowe 
[mln. pas.] 272,44 272,11 270,96 271,02 273,08 

Praca 

przewozowa 

dystansowa 

[mln. pas-

km] 
1136,95 1143,54 1108,94 1110,05 1131,55 

Praca 

przewozowa 

czasowa 

[mln. pas-

godz.] 
61,1 61,25 59,29 59,32 60,83 

PodaŨ usğug 

transportowych 

[mln-poj-

km] 
49,38 50,39 50,74 50,71 50,63 

średni czas 

przejazdu 
[min] 13,46 13,51 13,13 13,13 13,37 
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środek WskaŦnik Jednostka 2019 

Rok 2030 

W0 WA WB WC 

średnia 

odlegğoŜĺ 

przejazdu 

[km] 4,17 4,20 4,09 4,10 4,14 

średnia 

prňdkoŜĺ 

przejazdu 

[km/godz.] 18,61 18,67 18,70 18,71 18,60 

Tramwaj 

Popyt na usğugi 

transportowe 
[mln. pas.] 82,49 83,10 81,42 81,33 83,74 

Praca 

przewozowa 

dystansowa 

[mln. pas-

km] 
298,85 300,03 283,80 285,10 300,67 

Praca 

przewozowa 

czasowa 

[mln. pas-

godz.] 
15,87 15,94 15,05 15,12 15,96 

PodaŨ usğug 

transportowych 

[mln-poj-

km] 
17,54 18,15 18,31 18,11 18,13 

średni czas 

przejazdu 
[min] 11,55 11,51 11,09 11,16 11,44 

średnia 

odlegğoŜĺ 

przejazdu 

[km] 3,62 3,61 3,49 3,51 3,59 

średnia 

prňdkoŜĺ 

przejazdu 

[km/godz.] 18,83 18,82 18,86 18,85 18,84 

Autobus 

regionalny 

Popyt na usğugi 

transportowe 
[mln. pas.] 23,96 24,97 27,47 27,10 28,18 

Praca 

przewozowa 

dystansowa 

[mln. pas-

km] 
411,10 421,53 432,60 439,22 449,27 

Praca 

przewozowa 

czasowa 

[mln. pas-

godz.] 
11,68 12,14 12,36 12,55 13,00 
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środek WskaŦnik Jednostka 2019 

Rok 2030 

W0 WA WB WC 

PodaŨ usğug 

transportowych 

[mln-poj-

km] 
36,92 36,92 40,40 40,37 40,43 

średni czas 

przejazdu 
[min] 29,26 29,16 27,00 27,78 27,67 

średnia 

odlegğoŜĺ 

przejazdu 

[km] 17,16 16,88 15,75 16,20 15,94 

średnia 

prňdkoŜĺ 

przejazdu 

[km/godz.] 35,18 34,73 35,00 34,99 34,57 

Transport 

publiczny 

suma 

czŃstkowa 

Popyt na usğugi 

transportowe 
[mln. pas.] 439,84 443,72 461,20 457,48 448,93 

Praca 

przewozowa 

dystansowa 

[mln. pas-

km] 
3 279,27 3 344,49 3 524,30 3 460,34 3 272,03 

Praca 

przewozowa 

czasowa 

[mln. pas-

godz.] 
123,49 125,24 126,72 125,45 123,30 

PodaŨ usğug 

transportowych 

[mln-poj-

km] 
108,77 110,38 114,62 114,30 114,19 

średni czas 

przejazdu 
[min] 16,85 16,94 16,48 16,45 16,48 

średnia 

dğugoŜĺ 

przejazdu 

[km] 7,46 7,54 7,64 7,56 7,29 

średnia 

prňdkoŜĺ 

przejazdu 

[km/godz.] 26,55 26,70 27,81 27,58 26,54 

Transport prywatny 

Drogowy 
Popyt na usğugi 

transportowe 
[mln. pas.] 491,82 542,15 519,60 522,60 532,39 
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środek WskaŦnik Jednostka 2019 

Rok 2030 

W0 WA WB WC 

(osobowy) Praca 

przewozowa 

dystansowa 

[mln. pas-

km] 
11 179,98 12 783,99 12 198,39 12 296,84 12 551,35 

Praca 

przewozowa 

czasowa 

[mln. pas-

godz.] 
208,97 237,27 219,36 222,24 228,68 

PodaŨ usğug 

transportowych 

[mln-poj-

km] 
8 220,58 9 399,99 8 969,40 9 041,79 9 228,93 

średni czas 

przejazdu 
[min] 25,49 26,26 25,33 25,52 25,77 

średnia 

odlegğoŜĺ 

przejazdu 

[km] 22,73 23,58 23,48 23,53 23,58 

średnia 

prňdkoŜĺ 

przejazdu 

[km/godz.] 53,50 53,88 55,61 55,33 54,89 

Por·wnanie 

Udziağ podr·Ũy transportem 

zbiorowym (podziağ 

bimodalny)*  

[%] 41,71 39,19 41,72 41,38 40,28 

 * podr·Ũe transportem zbiorowym i indywidualnym 

ťr·dğo: Ekspertyza: Fundacja Rozwoju InŨynierii LŃdowej ĂPrognozy ruchu na potrzeby regionalnego 

planu transportowego wojew·dztwa pomorskiegoò, GdaŒsk, 2021 

Tab. 21. Wyniki prognoz dla ruchu samochodowego ze strukturŃ rodzajowŃ. 

Samochody WskaŦnik Jednostka 2019 

Rok 2030 

W0 WA WB WC 

Osobowe 

Praca 

eksploatacyjna 

[mln-poj-

km] 
8 220,58 9 399,99 9 019,20 9 083,12 9 232,49 

Praca 

eksploatacyjna 

czasowa 

[mln-poj-

godz.] 
153,65 174,46 162,19 164,16 168,21 



169 

 

średnia 

prňdkoŜĺ 

przejazdu 

[km/godz.] 53,50 53,88 55,61 55,33 54,89 

Dostawcze 

Praca 

eksploatacyjna 

[mln-poj-

km] 
2 267,83 2 544,15 2 545,02 2 542,83 2 540,63 

Praca 

eksploatacyjna 

czasowa 

[mln-poj-

godz.] 
46,60 51,61 50,02 50,06 50,59 

średnia 

prňdkoŜĺ 

przejazdu 

[km/godz.] 48,66 49,30 50,88 50,80 50,22 

CiňŨarowe 

Praca 

eksploatacyjna 

[mln-poj-

km] 
565,35 633,33 632,79 634,59 634,39 

Praca 

eksploatacyjna 

czasowa 

[mln-poj-

godz.] 
12,86 14,00 13,61 13,63 13,78 

średnia 

prňdkoŜĺ 

przejazdu 

[km/godz.] 43,98 45,22 46,48 46,57 46,04 

CiňŨarowe z 

naczepŃ 

Praca 

eksploatacyjna 

[mln-poj-

km] 
1 785,56 2 099,54 2 098,12 2 098,80 2 107,87 

Praca 

eksploatacyjna 

czasowa 

[mln-poj-

godz.] 
39,28 44,46 43,65 43,50 43,85 

średnia 

prňdkoŜĺ 

przejazdu 

[km/godz.] 45,45 47,23 48,07 48,25 48,07 

ťr·dğo: Ekspertyza: Fundacja Rozwoju InŨynierii LŃdowej ĂPrognozy ruchu na potrzeby regionalnego 

planu transportowego wojew·dztwa pomorskiegoò, GdaŒsk, 2021 



170 

 

 

Rys. 24. Podziağ zadaŒ przewozowych dla poszczeg·lnych wariant·w ï rok 2030. 

ťr·dğo: Ekspertyza: Fundacja Rozwoju InŨynierii LŃdowej ĂPrognozy ruchu na potrzeby regionalnego 

planu transportowego wojew·dztwa pomorskiegoò, GdaŒsk, 2021 

Planowane inwestycje na poziomie krajowym (W0), zwiŃzane przede wszystkim z 

budowŃ infrastruktury, przyczyniŃ siň do spadku udziağu transportu zbiorowego o 

2,43p.p. Dziağania regionalne i lokalne, wpğynŃ jednak na poprawň udziağu o 1,08p.p. 

w wariancie WC, 1,95p.p. w wariancie WB i 2,23p.p. w wariancie WA, w stosunku do 

wariantu W0. 

 

Rys. 25. Struktura modalna podr·Ũy w transporcie zbiorowym dla poszczeg·lnych wariant·w ï 

rok 2030. 

ťr·dğo: Ekspertyza: Fundacja Rozwoju InŨynierii LŃdowej ĂPrognozy ruchu na potrzeby regionalnego 

planu transportowego wojew·dztwa pomorskiegoò, GdaŒsk, 2021 
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Dla wszystkich analizowanych wariant·w prognozuje siň wzrost popytu na usğugi 

transportowe. Wzrost ten dotyczy zar·wno transportu indywidualnego jak i 

zbiorowego. Najwiňkszy wzrost popytu na transport zbiorowy prognozuje siň dla 

wariantu WA (wzrost o 19 mln pas.), najwiňkszy wzrost popytu na transport 

indywidualny prognozuje siň dla wariant·w W0 (wzrost o 50 mln pas.) i WC (wzrost o 

41 mln pas.). 

 

Rys. 26. Popyt na usğugi transportowe dla poszczeg·lnych wariant·w ï rok 2030 i w stanie 

istniejŃcym. 

ťr·dğo: Ekspertyza: Fundacja Rozwoju InŨynierii LŃdowej ĂPrognozy ruchu na potrzeby regionalnego 

planu transportowego wojew·dztwa pomorskiegoò, GdaŒsk, 2021 
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Rys. 27. Kartodiagram natňŨenia ruchu pasaŨerskiego ï rok 2019. 

ťr·dğo: Ekspertyza: Fundacja Rozwoju InŨynierii LŃdowej ĂPrognozy ruchu na potrzeby regionalnego 

planu transportowego wojew·dztwa pomorskiegoò, GdaŒsk, 2021 
































































































































































































































































































































































































































































































































































































