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srodowiska o zrownowazonej mobilnosci.
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Kluczowe pakiety projektow

01 Strefy obstugi autobusowej

Najwazniejszym wyzwaniem w pierwszym etapie wspotpracy samorzadow
tworzacych BydOF jest stworzenie spéjnego systemu komunikacji
autobusowej. W tym aspekcie wazne jest zapewnienie odpowiedniej
dostepnosci tego srodka transportu wraz z wypracowaniem jednolitych
standardéw funkcjonowania takiego systemu na terenie BydOF.
Przedmiotowy system bedzie wieloptaszczyznowo zinterioryzowany

z przewozami kolejowymi i tramwajowym

Uktad bydgoskich tras tramwajowych systematycznie ulega uzupetnieniu, dzieki
czemu zwieksza sie rola tego srodka transportu w podrézach realizowanych

po Bydgoszczy. Jest to wtasciwy kierunek rozwoju systemu transportowego,
dlatego bedzie on nadal kontynuowany. System tras tramwajowych bedzie
stanowit jeden z kluczowych elementéw systemu transportowego obszaru
funkcjonalnego razem z transportem autobusowym i kolejowym.

03 Aglomeracyjny system drég rowerowych

Rozwdj infrastruktury transportu rowerowego wptywa pozytywnie na
zrownowazony transport. Rozbudowa drég dla roweréw swoim zasiegiem
powinna obejmowac wszystkie gminy wchodzace w sktad BydOF, tworzac
spéjna sie¢ powigzang ze stacjami kolejowymi oraz weztami komunikacyjnymi
integrujacymi transport autobusowy. Aglomeracyjny system drég
rowerowych bedzie tworzony w oparciu o ujednolicone standardy wykonania
infrastruktury rowerowe;j.
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Wykaz skrotow
Skrot Opis
BDL GUS Bank Danych Lokalnych Gtdwnego Urzedu Statystycznego

Parking rowerowy zlokalizowany przy przystanku komunikacji
Bike&Ride zbiorowej (przewaznie na peryferiach) przeznaczony dla osob
korzystajgcych z transportu zbiorowego (Parkuj i JedZ)

Buspas NS Buspas pdtnoc-potudnie

BydOF Bydgoski Obszar Funkcjonalny

car-sharing System wspdlnego uzytkowania samochodow

GIS Zbidr danych geoprzestrzennych

Kiss&Ride Strefa k.r?’tkietgo postoju przy przystanku komunikacji publicznej
(Pocatuj i Jedz)

Maa$ Mobility-as-a-Service; mobilnos¢ jako ustuga, przejazdy na Zzgdanie

MOF Miejskim Obszarem Funkcjonalnym

MOFT Miejskim Obszarem Funkcjonalnym Torunia

MPZP Miejscowy Plan Zagospodarowania Przestrzennego

NFOSIGW Narodowy Fundusz Ochrony Srodowiska i Gospodarki Wodnej

Parking samochodowy zlokalizowany przy przystanku komunikacji
Park&Ride zbiorowej (przewaznie na peryferiach) przeznaczony dla oséb
korzystajgcych z transportu zbiorowego (Parkuj i Jedz)

PZMM BydOF Plan Zréownowazonej Mobilnosci Miejskiej dla Bydgoskiego Obszaru

(SUMP BydOF) Funkcjonalnego (Sustainable Urban Mobility Plan)

SUIKzZP Studium Uwarunkowan i Kierunkdw Zagospodarowania
Przestrzennego

TEN-T Transeuropejska siec transportowa (Trans-European Transport
Networks)

TOD Transit Oriented Development

urban nodes Wezty miejskie sieci TEN-T

ZDMiKP Zarzqd Drog Miejskich i Komunikacji Publicznej

Strona 9z 167



PLAN ZROWNOWAZONEJ MOBILNOSCI MIEJSKIEJ
DLA BYDGOSKIEGO OBSZARU FUNKCJONALNEGO

L

(LSS ///////// e

br.
e/ -
—— .
\‘- -
‘»
prowadzenie ! -
3 R ¥
i1
’,,L' S~
, 3

Strona 10z 167



PLAN ZROWNOWAZONEJ MOBILNOSCI MIEJSKIEJ
DLA BYDGOSKIEGO OBSZARU FUNKCJONALNEGO

Mobilno$¢ miejska a wraz z nig che¢ do zycia w zrbwnowazonym $rodowisku nalezy do
zdecydowanie dynamicznie rozwijajgcych sie trendéw. Dostrzega sie szanse jakie daje
potozenie wiekszego nacisku na podrdze niesamochodowe, co wiecej, zaczeto o tym mowic
gtosno i otwarcie. Zaspokajanie potrzeb transportowych nie moze ograniczac sie juz tylko do
budowy nowych drég czy poszerzania istniejgcych ciggdw. Nadchodzi czas zmian w miejskich
Swiadomosciach.

Potrzeby zwigzane z polepszaniem przestrzeni zycia uzyskujg coraz to wyzszy priorytet.
W dyskusji publicznej wskazuje sie na potrzebe tworzenia bezpiecznych przestrzeni oraz
zintegrowanych polityk. Zauwazono konieczno$¢ kreowania dostepnych, wydajnych miast
oraz ich obszaréw funkcjonalnych pozwalajgcych zaspokaja¢ potrzeby i ograniczajgcych
koniecznos¢ podrézy. Odpowiedzig na takie zapotrzebowanie sg Plany Zréwnowazonej
Mobilnosci Miejskiej, ktore problemy miejskie i transportowe traktuja w sposéb
zrobwnowazony i zintegrowany. Kompleksowo uwzgledniajg kwestie infrastrukturalne,
organizacyjne i operacyjne tworzac wieloptaszczyznowgq logike zmian. Systemowo obejmuja
wszystkie formy przemieszczen ludzi i towardw oraz interakcje miedzy transportem
i zagospodarowaniem przestrzennym. Podkreslajg znaczenie podrézy niesamochodowych
oraz zbiorowych minimalizujac indywidualny ruchu samochodowy. Ponadto podejscie
partycypacyjne, czyli szczegdlny nacisk potozony na zaangazowanie obywateli i interesariuszy
to kolejny dobry krok zwrdcony w strone zaspokajania faktycznych potrzeb mobilnosciowych
wskazywanych przez Swiadome spoteczenstwo.

Plan Zrownowazonej Mobilnosci Miejskiej dla Bydgoskiego Obszaru Funkcjonalnego
(dalej nazywany Planem, zamiennie PZMM BydOF) obejmuje wszystkie aspekty mobilnosci
w BydOF tj. obszarze gmin cztonkowskich Stowarzyszenia Metropolia Bydgoszcz. Opracowanie
dokumentu wynika z umowy nr BZIT-1.042.2.1.1.2021 zdnia 21.04.2021 r., ktorej
przedmiotem jest opracowanie dokumentu pn. ,,Plan Zréwnowazonej Mobilnosci Miejskiej dla
Bydgoskiego Obszaru Funkcjonalnego” (PZMM BydOF), wraz z wykonaniem strategicznej
oceny oddziatywania na srodowisko oraz promocjg PZMM BydOF. Dokument znajduje
zastosowanie dla catego Bydgoskiego Obszaru Funkcjonalnego, a takze stanowi narzedzie do
kreowania przysztej wspoétpracy na rzecz Metropolii Bydgoszcz.

Podnoszenie jakosci zycia w obszarach miejskich, dziatanie na rzecz poprawy zdrowia
i Srodowiska czy wykorzystywanie ograniczonych zasobéw w sposdb efektywny, zapewniajacy
przysztym pokoleniom takie same mozliwosci, to tylko kilka z aspektéw poruszonych w Planie.
Zaktada takze ograniczanie kosztéw, tworzenie spdjnej mobilnosci oraz dziatanie na rzecz
poprawy dostepnosci. taczac te wszystkie czynniki z publicznym poparciem opracowuje sie
wizje nowej kultury mobilnosci.
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Podstawowe cele opracowania dokumentu, jakim jest PZMM BydOF to:

zminimalizowanie koniecznosci odbywania podrézy w celu zaspokojenia
podstawowych potrzeb;

ograniczanie indywidualnego ruchu samochodowego na rzecz podrdézy zbiorowych
oraz niesamochodowych;

pozytywny wplyw na atrakcyjno$é i jakos¢ srodowiska miejskiego z korzyscig dla
mieszkancow, gospodarki oraz spotecznosci jako catosci;

zapewnienie wszystkim obywatelom takich opcji transportowych, ktére umozliwiaja
dostep do celéw podrozy i ustug (rowniez w kategorii likwidacji barier
architektonicznych;

poprawa stanu bezpieczenstwa wszystkich uzytkownikdw ruchu drogowego;

przyczynianie sie do redukcji zanieczyszczenia powietrza i hatasu, redukcji emisji
gazow cieplarnianych oraz konsumpcji energii;

poprawa wydajnosci i efektywnosci kosztowej transportu oséb i towardw.
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2. Metodyka
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2.1 Proces opracowywania

Proces tworzenia PZMM oparto o cykl 12 krokéw planowania zréwnowazonego
mobilnosci miejskiej. Realizacja okreslonych krokdéw i dziatah jest wykonywana w ramach
czterech etapdéw tj. zaczynajgc od dobrego przygotowania, przez racjonalne i klarowne
sformutowanie celéw oraz planu dziatania, az po wdrazanie planu w zycie. Ponadto nie majg
one charakteru sekwencyjnego i mogg trwac czeSciowo réwnolegle lub w petlach sprzezenia
zwrotnego.

Niniejsze opracowanie obejmuje proces prac nad jego przygotowaniem, zgodnie
z krokami 1-9 planowania zréwnowazonej mobilnosci miejskiej oraz zawiera planowany
proces dla krokéw 10-12. Na rysunku 1 przedstawia sie szczegétowo kolejne kroki i etapy
przygotowania Planu.

Rysunek 1. Planowanie zréwnowazZonej mobilnosci miejskiej

Budowa
. - i wspdlna
Analiza sytuacji ocer?a
Y za!<|re5’|e_ scenariuszy ~ Wypracowanie
mobilnosci wizji i strategii
z interesariuszami

Okreslenie
kontekstu
strategicznego

Okreslenie celéw
i wskaznikéw

Etapy planowania

Zrownowazonej Wypracowanie

mobilnosci miejskiej skutecznych pakietéw
dziatarn wspdlnie
z interesariuszami

Okreslenie
i dziatan i zakresu

: : odpowiedzialnosci
Monitorowanie, P

dostosowanie
i komunikacja

. Przygotowanie
Zarzadzanie do wdrozenia
wdrazaniem i finansowania

Zrédto: CIVITAS PROSPERITY - PORADNIK — opracowanie Planu Zréwnowazonej Mobilnosci Miejskiej
(PZMM)
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Punktem wyjsciowym dla stworzenia Planu byta cheé poprawy nie tylko mobilnosci, ale
réwniez jakosci zycia mieszkancoéw Bydgoskiego Obszaru Funkcjonalnego. W trakcie realizacji
dokumentu uwzgledniono najwazniejsze aspekty planowania zréwnowazonej mobilnosci
miejskiej, ktédrymi sg m.in. angazowanie mieszkancéw i interesariuszy na kazdym z etapdw czy
integracja polityk pomiedzy wszystkimi sektorami, szczegdlnie: transportu, planowania
przestrzennego, ochrony s$rodowiska, gospodarki, polityki spotecznej, zdrowia czy
bezpieczenstwa.

Kolejnym waznym krokiem byto opracowanie koncepcji mobilnosciowej. Wypracowanie
scenariuszy rozwoju oraz racjonalnej wizji rozwoju catego obszaru, a nastepnie okreslenie
priorytetéw i wymiernych celdw jest niezwykle istotne, poniewaz wyznaczajg kierunki dziatan
przez najblizsze lata. Z zastosowaniem metody SMART! sformutowano cele:

e Konkretne — precyzyjnie i w sposéb zrozumiaty opisane z uzyciem ilosciowych i/lub
jakosciowych okreslen;

e Mierzalne — sytuacja obecna zostata okreslona, przygotowane sg takze zasoby do
pomiaru zmian (jakosciowych i ilosciowych), ktére nastgpig;
e Osiggalne — bazujace na technicznych, operacyjnych i finansowych kompetencjach

oraz podjetych przez interesariuszy porozumieniach czy zobowigzaniach;

e Realistyczne — zwraca uwage na istotnos¢ wyboru celdw, ktére sg wazne
i przyczyniajg sie do rozwoju mobilnosci miejskiej oraz wspierajg lub sg w zgodzie z
innymi celami;

e Okreslone w czasie — kluczowe daty dla osiggniecia danego celu sg jasno
zdefiniowane.

Nalezy podkredli¢, ze rekomendacje dziatan przedstawione w Planie Zrownowazonej
Mobilnosci Miejskiej dla Bydgoskiego Obszaru Funkcjonalnego zostaty opracowane na
podstawie:

e Wiedzy eksperckiej, w tym analiz odpowiednich danych statystycznych i dobrych
praktyk;

e Biezgcej wspodtpracy z Zamawiajgcym;

e Konsultacji spotecznych z kluczowymi interesariuszami na kazdym etapie procesu
wdrazania oraz badan przy zastosowaniu odpowiednich metod badawczych na
probach reprezentowanych przez typowych uzytkownikow lub prébach celowych;

e Analizy efektywnosci i skutecznosci poszczegdlnych dziatan.

1 Na podstawie: Projekt BUSTRIP, Poruszajac sie w zrdwnowazony sposob - Przewodnik po Planach Zréwnowazonego
Transportu Miejskiego www.movingsustainably.net
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2.2 Ramy czasowe

Opracowanie Planu rozpoczeto sie w 2021 roku, a jego uchwalenie i przyjecie prognozuje
sie, ze nastgpi do konca 2023 roku. W trakcie prac nad dokumentem uwzglednione zostato
zaréwno planowanie strategiczne — okreslajgce gtéwne cele i kierunki dziatan w dtuzszej
perspektywie czasowej, jak i planowanie operacyjne — obejmujgce krdtszy okres, polegajace
na wskazaniu konkretnych zadan do realizacji. Dziatania i cele okreslone w planie uwzgledniajg
nastepujace perspektywy czasowe:

e Do 2028 roku — zoperacjonalizowane cele oraz kompleksowy i optymalny zestaw
dziatan faczacy w sobie kwestie infrastrukturalne, organizacyjne i prawne;

e Do 2037 roku — perspektywa 15-letnia dla celéw strategicznych, dtugoterminowych
wpisujacych sie jednoczesnie w cele unijnej i krajowej polityki zrdwnowazonej
mobilnosci, polityki klimatycznej, polityki miejskiej, polityk horyzontalnych i innych.

PZMM zawiera takze system monitoringu wskaznikdw rezultatu ze wskazaniem
poczatkowych, docelowych i ustalonych w perspektywie czasowej wartosci. Ocena dziatan
powinna odbywac sie co 3 lata. Jest to odpowiedni czas na przeglad dotychczasowych
rezultatéow i ewentualng aktualizacje Planu.

2.3 Partycypacja spoteczna

Plan, zgodnie z zasadami projektowania uniwersalnego, uwzglednia wszystkie grupy
odbiorcéw, w tym osoby z réznego rodzaju niepetnosprawnosciami. Niezwykle istotna jest
partycypacja spoteczna, ktéra umozliwia zaangazowanie réznych oséb. W odrdznieniu od
tradycyjnego podejscia do planowania transportu, Plany Zréwnowazonej Mobilnosci Miejskiej
(PZMM) kftadg szczegdélny nacisk na zaangazowanie mieszkancow, interesariuszy
instytucjonalnych czy inne zainteresowane osoby. Powszechnie stosowang klasyfikacja?
metod do angazowania mieszkancéw jest informowanie, konsultowanie, angazowanie,
wspotpraca i upowaznienie. W przypadku Planu Zréwnowazonej Mobilnosci Miejskiej dla

Bydgoskiego Obszaru Funkcjonalnego zastosowano mieszane metody angazowania:

e informowanie za pomocg plakatow i ulotek, a takze za posrednictwem medidw,
w szczegolnosci w gazetach lokalnych, w radiu (lokalne stacje), na lokalnych stronach
internetowych czy forach i w mediach spoteczno$ciowych;

e wyznaczenie i angazowanie koordynatoréw ds. PZMM dla kazdej z gmin BydOF;

2 Na podstawie: International Association for Public Participation (IAP2, 2007)
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e organizowanie konsultacji spotecznych dla mieszkancéw oraz interesariuszy w formie
warsztatowej;

e prowadzenie badan jakosciowych, w tym: zogniskowane wywiady grupowe, wywiady
indywidualne;

e prowadzenia badan ilosciowych, w tym: ankiety w gospodarstwach domowych,
ankiety internetowej (online), badania uzupetniajace;

e mozliwo$¢ zgtaszania uwag (na spotkaniach, online, za posrednictwem poczty
elektronicznej, itp.).

Stosujgc podejscie partycypacyjne zidentyfikowano interesariuszy z nastepujgcych
grup: urzedy administracji panstwowej i samorzgdowej, przewoznicy, stowarzyszenia,
$Srodowisko naukowe, rynek pracy oraz mieszkarnicy. W tabeli 1 przedstawiono liste
interesariuszy, ktérych zaproszono do wyrazenia swojej opinii. Nalezy zaznaczy¢, iz nie wszyscy
zaproszeni zdecydowali sie wypowiedzieé¢ lub wzigé udziat w badaniach.

Tabela 1. Lista interesariuszy zaangazowanych w realizacje PZMM BydOF

ADMINISTRACJA PANSTWOWA | SAMORZADOWA

Urzad Wojewddzki w Bydgoszczy:
e  Woydziat Infrastruktury i Rolnictwa:
o Oddziat Rozwoju Regionalnego i Kontroli,
o Oddziat Transportu, Gospodarki i Spraw Obronnych,
o Oddziat Planowania i Zagospodarowania Przestrzennego.

Urzad Marszatkowski Wojewddztwa Kujawsko-Pomorskiego:
e Departament Planowania Strategicznego i Rozwoju Gospodarczego:
o Woydziat Planowania Strategicznego i Przestrzennego,
o Biuro ds. Wspétpracy z Samorzadami Lokalnymi,
e Departament Infrastruktury Drogowej:
o Woydziat Organizacji i Bezpieczeristwa Ruchu Drogowego,
o Biuro Inwestycji Drogowych,
e Departament Transportu:
o Woydziat Transportu Kolejowego i Drogowego,
o Biuro Transportu Kolejowego,
o Biuro Transportu Drogowego.

Starostwo Powiatowe w Bydgoszczy:
e Wydziat Rozwoju i Funduszy Europejskich,
e Zarzad Drég Powiatowych.

Starostwo Powiatowe w Nakle:
e Wydziat Rozwoju,
e Zarzad Drég Powiatowych.

Urzad Miasta Bydgoszcz:
e Zespot ds. Polityki rowerowej miasta Bydgoszcz,
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e Wydziat Inwestycji Miasta,
e Biuro ZIT BTOF,
e Wydziat Zintegrowanego Rozwoju i Srodowiska.

Zarzad Drog Wojewddzkich w Bydgoszczy

Zarzad Drog Miejskich i Komunikacji Publicznej w Bydgoszczy:
e Wydziat Taryf i Ptatnego Parkowania,

e Woydziat Organizacji Transportu,

e Wydziat Realizacji Inwestycji.

Miejska Pracownia Urbanistyczna w Bydgoszczy

Urzad Zeglugi Srédlgdowej w Bydgoszczy

Urzad Miasta i Gminy Nakto nad Notecig

Urzad Miejski w Zninie

Urzad Gminy Szubin

Urzad Gminy Biate Btota

ADMINISTRACJA PANSTWOWA | SAMORZADOWA

Urzad Miejski Kcynia

Urzad Miejski w Koronowie

Urzad Miejski w Solcu Kujawskim

Urzad Gminy Nowa Wies$ Wielka

Urzad Gminy Rojewo

Urzad Gminy Dgbrowa Chetminska

Urzad Gminy Osielsko

Urzad Gminy Dobrcz

Urzad Miasta i Gminy Pruszcz

Urzad Gminy Sicienko

Urzad Miasta i Gminy Mrocza

Urzad Miejski w tabiszynie

Urzad Miejski w Barcinie

PRZEWOZNICY

PKP Polskie Linie Kolejowe

Port Lotniczy Bydgoszcz S.A. w Biatych Bfotach

Przedsiebiorstwo Komunikacji Samochodowej w Bydgoszczy Sp. z 0.0.

PKP Intercity

Arriva RP Sp. z 0.0.
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POLREGIO S.A. Bydgoszcz

Miejskie Zaktady Komunikacyjne Sp. z 0.0. w Bydgoszczy

Bydgoski Rower Aglomeracyjny

STOWARZYSZENIA

Stowarzyszenie na rzecz rozwoju transportu publicznego w Bydgoszczy

Kujawsko-Pomorskie Stowarzyszenie Przewoznikow Drogowych im. Dionizego Woznego
z siedzibg w Lipnikach

Lokalna Grupa Dziatania Stowarzyszenie “Partnerstwo dla Krajny i Patuk”

Lokalna Grupa Dziatania "Dwie Rzeki"

Lokalna Grupa Dziatania ,, Trzy Doliny”

Stowarzyszenie Bydgoska Masa Krytyczna

Spoteczny rzecznik pieszych

Klub Turystyki Rowerowej ,,Masa Turystyczna”

Kujawsko-Pomorskie Stowarzyszenie Rozwoju Transportu Publicznego

Stowarzyszenie Metropolia Bydgoszcz

STOWARZYSZENIA

Stowarzyszenie Metropolia Bydgoska

SRODOWISKO NAUKOWE

Uniwersytet Kazimierza Wielkiego w Bydgoszczy:
e Wydziat Nauk o Polityce i Administracji, Katedra Polityki Rozwoju Zréwnowazonego,
e Instytut Geografii.

Politechnika Bydgoska, Wydziat Budownictwa, Architektury i Inzynierii
Srodowiska, Katedra Inzynierii Drogowej, Transportu i Geotechniki

Kujawsko-Pomorska Szkota Wyzsza w Bydgoszczy, Wydziat nauk inzynieryjno-technicznych,
katedra budownictwa

Wyzsza Szkota Bankowa w Bydgoszczy, kierunek logistyka

Bydgoska Szkota Wyzsza, kierunki: Logistyka, Zarzadzanie i inzynieria produkcji

RYNEK PRACY

PESA Bydgoszcz S.A.

Bydgoska Agencja Rozwoju Regionalnego Sp. z 0.0.

Bydgoski Klaster Przemystowy

Deweloper Budstol Invest Sp. z 0.0.

Deweloper Grupa Moderator Biuro Sprzedazy Sp. z o.0.

Bydgoski Park Przemystowo-Technologiczny
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Nadnotecki Park Przemystowy w Paterku

MIESZKANCY

Mieszkancy gmin BydOF

Mieszkancy gmin sgsiednich

Zrédto: opracowanie wtasne
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3. Podsumowanie diagnozy
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3.1 Charakterystyka obszaru

PLAN ZROWNOWAZONEJ MOBILNOSCI MIEJSKIEJ
DLA BYDGOSKIEGO OBSZARU FUNKCJONALNEGO

Plan Zréwnowazonej Mobilnosci Miejskiej dla Bydgoskiego Obszaru Funkcjonalnego

obejmuje swoim zakresem obszar gmin cztonkowskich Stowarzyszenia Metropolia Bydgoszcz.

Ponizej w tabeli 2 zawarto liste gmin wraz z podstawowymi danym statystycznymi tj. liczbg

mieszkancOw oraz powierzchnig, wedtug stanu na koniec 2020 roku oraz rysunek 2

przedstawiajgcy ich potozenie z wyrdinieniem rodzaju gminy (miejska, miejsko-wiejska,

wiejska).

Tabela 2. Gminy BydOF oraz podstawowe dane statystyczne

Liczba Udziat liczby . Udziat
. , . . . . Powierzc . .
. mieszkan | mieszkancéw gminy hnia powierzchni gminy
cow w BydOF [km?] w BydOF
[os6b] [%] [%]
Miasto
344 091 56,7% 176 5,3%
Bydgoszcz
Barcin 14 720 2,4% 121 3,6%
Biate Bfota 23 206 3,8% 122 3,7%
Dgbrowa
. 8 415 1,4% 125 3,7%
Chetminiska
Dobrcz 11 958 2,0% 130 3,9%
Kcynia 13 204 2,2% 297 8,9%
Koronowo 24 109 4,0% 412 12,3%
tabiszyn 10 343 1,7% 167 5,0%
Mrocza 9193 1,5% 150 4,5%
Nakto nad
. 31552 5,2% 187 5,6%
Noteciqg
Nowa Wies
. 10 309 1,7% 148 4,4%
Wielka
Osielsko 15 347 2,5% 102 3,1%
Pruszcz? 9558 1,6% 143 4,3%
Rojewo 4723 0,8% 120 3,6%
Sicienko 10311 1,7% 180 5,4%
Solec Kujawski 16 777 2,8% 175 5,2%

3 Pruszcz z dniem 1 stycznia 2022 r. uzyskat prawa miejskie, a gmina zostata przeksztatcona w miejsko-wiejska
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Liczba Udziat liczby . Udziat
. . . - . Powierzc . .
. mieszkan = mieszkancow gminy . powierzchni gminy
Gmina , hnia
cow w BydOF (km?] w BydOF
[osob] [%] [%]
Szubin 24917 4,1% 332 9,9%
Znin 23923 3,9% 251 7,5%
Razem BydOF 606 656 100,00% 3338 100,0%

Zrédto: opracowanie wtasne na podstawie danych BDL GUS (dostep dnia 21.06.2021 r.)

Rysunek 2. Obszar opracowania

Chetminska
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Zrédto: opracowanie wtasne

3.2 Informacje ogélne o obszarze opracowania

Bydgoski Obszar Funkcjonalny charakteryzuje sie niekorzystng sytuacjg demograficzna.
Obserwuje sie spadek liczby mieszkaricOw oraz proces starzenia sie spoteczeristwa. Na
rysunku 3 przedstawiono rozktad przestrzenny wskaznika przyrostu rzeczywistego bedgcego
sumg przyrostu naturalnego i salda migracji.
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Rysunek 3. WskaZnik przyrostu rzeczywistego w gminach BydOF w 2020 r.
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Zrédto: opracowanie wtasne na podstawie danych BDL GUS (dostep dnia 21-07-2021 r.)

Szczegblnie niekorzystng sytuacjg odznacza sie Miasto Bydgoszcz, w ktéorym odnotowuje
sie nadwyzki: zgondw nad urodzeniami oraz wymeldowan nad zameldowaniami. Dostrzegalne
sg rowniez skutki suburbanizacji, czyli odptywu mieszancéw miasta na tereny peryferyjne.
W gminach sgsiadujgcych z Bydgoszczg widoczny jest przyptyw ludnosci, co wigze sie z jednej
strony z dobrobytem mieszkancéw i ich checig zamieszkania w spokojnej okolicy, ale z drugiej
strony pogarsza sytuacje mobilnosciowa. Tak silny, niekontrolowany proces doprowadza do
rozproszenia zabudowy i jest barierg dla zachowania efektywnosci transportu. Efektem jest
wzrost zapotrzebowania na przemieszczanie, co z brakiem odpowiedniej oferty transportowej
daje wzrost udziatu podrdzy samochodowych i postepujgcg kongestie. Posrednio sytuacja ta
wptywa na srodowisko — wzrasta emisja spalin, zanieczyszczen do atmosfery, a takze poziom
hatasu drogowego.

Sytuacja ekonomiczna i spoteczna odznacza sie duzym potencjatem na analizowanym
obszarze. Scharakteryzowano wysoka dostepnos¢ opieki zdrowotnej, co pozytywnie wptywa
na jakos¢ zycia mieszkancow. Wzrosta liczba placéwek stacjonarnej pomocy spotecznejw 2020
roku w relacji do 2019 roku. Obserwuje sie takze spadek liczby oséb przypadajgcych na 1
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placéwke. Najwiecej takich miejsc znajduje sie w Bydgoszczy (7) i gminie Szubin (3). W gminach
Dabrowa Chetminska, Dobrcz, Kcynia, tabiszyn, Mrocza, Nowa Wie$ Wielka, Rojewo, Sicienko,
Solec Kujawski brak jest takich placéwek. Na obszarze BydOF zaobserwowano takze obnizajgcy
sie wskaznik oséb korzystajacych ze sSrodowiskowej pomocy spotecznej, co moze swiadczy¢
0 zmniejszaniu sie populacji oséb zyjgcych w ubdstwie i majacych ciezka sytuacje zyciowa.

Sytuacja gospodarcza réwniez wykazuje potencjat rozwojowy. Zaobserwowano
zwiekszajgca sie liczbe podmiotéw gospodarczych, a co za tym idzie — miejsc pracy. Miejsca
pracy generujg ruch, a racjonalne wykorzystanie zasobéw przestrzennych — lokalizowanie
zaktadow pracy przy arteriach komunikacyjnych o wysokiej dostepnosci, moze wptynaé na
mobilnos¢ obszaru.

W obecnej sytuacji, w warunkach kryzysu po pandemii COVID-19 oraz wojny w Ukrainie,
problemem jest stan finanséw budzetédw gmin. Wydatki pierwotnie przeznaczane na realizacje
inwestycji transportowych beda czesciowo konsumowane np. przez gwattowny wzrost cen
surowcow i energii elektryczne;.

3.3 Podsumowanie sytuacji transportowe;j

W Bydgoskim Obszarze Funkcjonalnym przenika sie transport drogowy, kolejowy,
lotniczy, wodny, rowerowy oraz pieszy. Sposréd wymienionych najbardziej rozbudowany jest
transport drogowy. Wybrane odcinki sieci drogowej majg istotne znaczenie miedzynarodowe,
w szczegdlnosci droga krajowa DK5/E261, trasowana w $ladzie transeuropejskiego korytarza
transportowego Vla. Ponadto Bydgoski Obszar Funkcjonalny znajduje sie w bliskim
sgsiedztwie transeuropejskiego korytarza transportowego VI, po $ladzie ktdérego przebiega
autostrada Al. Potgczenia drogowe o znaczeniu krajowym tworzg odpowiednio dwie drogi
ekspresowe (S5, S10) oraz pieé¢ drég krajowych (DK5, D10, DK25, DK56, DK80), ktére
przedstawiono na rysunku 4. Cho¢ sie¢ drogowa jest gesta i rozbudowana, a przez to zapewnia
wysoka dostepnos¢ transportowgy, to problemem pozostaje miejscowo niezadawalajgcy stan
techniczny drdg na terenach miejskich i wiejskich. Przektada sie to nie tylko na obnizenie
atrakcyjnosci regionu, ale w szczegélnosci na zmniejszenie bezpieczenstwa uczestnikdw ruchu
drogowego, zwtaszcza pieszych i rowerzystéw.
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Rysunek 4. Uktad drég krajowych i wojewddzkich w Bydgoskim Obszarze Funkcjonalnym
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Zrédto: opracowanie wtasne

W gminach Bydgoskiego Obszaru Funkcjonalnego wystepuje wiele miejsc, ktére
wymagajg zmian w sieci drogowej, ktére zwigzane sg z zagrozeniem uczestnikow ruchu
drogowego, negatywnym oddziatywaniem transportu drogowego na srodowisko naturalne,
obnizeniem poziomu jakosci zycia oraz atrakcyjnosci przestrzeni. Zmiany konieczne sg na
odcinkach sieci drogowej, na ktérych: pojazdy poruszajg sie z nadmierng predkoscia,
wystepuje niepozadany ruch tranzytowy, obserwuje sie wzmozony ruch niechronionych
uczestnikow, itd.

Obok gestej sieci drogowej obszar funkcjonalny ma dostep do rozbudowanej sieci linii
kolejowych, a wiele z nich zbiega sie w Bydgoskim Wezle Kolejowym (Rys. 5). Mimo, ze stan
techniczny eksploatowanej infrastruktury kolejowej jest przecietny, to wybrane odcinki linii
kolejowych sg nieczynne lub zlikwidowane. Infrastrukture kolejowg dotykajg problemy
z przepustowoscig, wynikajgce np. z ograniczen w zakresie dtugosci uzytecznej toréw
stacyjnych lub w zakresie czasu pracy na posterunkach ruchu, czy tez funkcjonowania
jednotorowych linii kolejowych. Szansy poprawy sytuacji transportu kolejowego nalezy
upatrywac w zamierzeniach inwestycyjnych przewidzianych na lata 2021-2030 (z perspektywa
do roku 2040), zaktadajgcych m.in. rewitalizacje kolejowego ciggu Bydgoszcz-Kcynia-granica
wojewddztwa, odbudowe potaczenia Bydgoszcz - Szubin - Znin - Inowroctaw, stworzenie
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ciggu Bydgoszcz - Koronowo - Tuchola, rewitalizacje linii kolejowej nr 209 na odcinku
Chetmza - Bydgoszcz Wschod?.

Rysunek 5. Uktad linii kolejowych w Bydgoskim Obszarze Funkcjonalnym

Mapa linii kolejowych w
Bydgoskim Obszarze Funkcjonalnym
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Zrédto: opracowanie wtasne

Transport zbiorowy realizowany jest w formie przewozéw szynowych (kolejowych
i tramwajowych) oraz drogowych. Przewozy kolejowe nie sg dostepne we wszystkich gminach,
stad tez transport kolejowy nie jest konkurencyjny w stosunku do motoryzacji indywidualne;j.
Istotnymi czynnikami zniechecajgcymi do odbywania podrézy kolejowych sg m.in. niski
stopien integracji z innymi srodkami transportu zbiorowego, niski standard infrastruktury
punktowej, niska jakos¢ oferowanych ustug.

W przypadku przewozow autobusowych wystepuje niski stopiert dopasowania oferty
przewozowej do oczekiwan pasazerow lub jej catkowity brak, skutkujgcy wykluczeniem
komunikacyjnym. Komunikacje zbiorowg w gminach Bydgoskiego Obszaru Funkcjonalnego
charakteryzuje: mata liczba linii komunikacyjnych kursujgcych w ich obrebie, wykonywanie
przewozow tylko w okreslone dni tygodnia, niska czestotliwos¢ kursowania istniejgcych linii

4 Inwestycje wskazane do realizacji w Krajowym Programie Kolejowym.
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komunikacyjnych, brak synchronizacji rozktadéw jazdy, brak biletu zintegrowanego, watpliwa
jakos¢ taboru.

Obecnie komunikacja zbiorowa nie zapewnia wystarczajgco dobrej mozliwosci tagczenia
podrdzy z innymi srodkami transportu. Dostep do parkingdw funkcjonujgcych w systemie
Park&Ride ma tylko jedna gmina Bydgoskiego Obszaru Funkcjonalnego (Nakto nad Notecig).
Uruchomienie w 2022 r. pieciu dodatkowych parkingéw w Bydgoszczy bedzie waznym
impulsem do wykorzystywania zrownowazonych form mobilnosci.

W Bydgoskim Obszarze Funkcjonalnym dziata Miedzynarodowy Port Lotniczy
im. Ignacego Jana Paderewskiego Bydgoszcz. Zlokalizowany jest w potudniowo-zachodniej
czesci Bydgoszczy, w odlegtosci ok. 3 km od centrum oraz czesciowo na terenie gminy Biate
Btota. Dostep do lotniska umozliwiajg drogi krajowe nr 5, 10 i 25, funkcjonuje takze potgczenie
autobusowe z Dworca Gtoéwnego PKP w Bydgoszczy (linia nr 80). W 2019 r. lotnisko obstuzyto
413 472 pasazerdw, co pozwolito sklasyfikowac je na 10. miejscu w Polsce pod wzgledem
wielkosci ruchu (na 15 lotnisk). Podsumowujac, na analizowanym obszarze transport lotniczy
ma ugruntowang pozycje zapewniajgc potgczenia z wybranymi miastami europejskimi
i Warszawa.

Rola transportu wodnego ogranicza sie do sezonowej atrakcji turystycznej w postaci
tramwaju wodnego. Transport wodny $srodlgdowy nie moze byé szczerzej wykorzystywany
z powodu wieloletnich zaniedban infrastrukturalnych oraz braku zachowanych parametréw
zeglownych.

Na analizowanym obszarze istniejg problemy zwigzane z przemieszczeniami pieszymi
i rowerowymi. lIstniejgce ciagi nie zapewniajg powigzania wszystkich gmin Bydgoskiego
Obszaru Funkcjonalnego w sposdb bezpieczny i komfortowy. W wielu miejscach brakuje
infrastruktury dedykowanej dla pieszych i rowerzystdw, w miejscach wystepowania,
zaobserwowa¢ mozna miejscowo niezadawalajgcy stan techniczny, brak ciggtosci istniejgcych
drég, niski stopien przystosowania do potrzeb oséb o ograniczonej mobilnosci. Wszystkie
wskazane czynniki sg potencjalnymi Zrddtami niebezpieczenstw dla niechronionych
uczestnikdw ruchu. Istotnymi przeszkodami sg takze niewystarczajacy zakres podejmowanych
dziatan na rzecz uspokojenia ruchu oraz brak wytycznych w zakresie rozwoju sieci rowerowej
i uwypuklenia transportu rowerowego w obszarze funkcjonalnym, w tym brak wyznaczonych
strategicznych tras rowerowych.

3.4 Stan srodowiska

W Bydgoskim Obszarze Funkcjonalnym, podobnie jak w catym kraju, obserwuje sie
zmiany klimatyczne, miedzy innymi: wzrost S$rednich temperatur rocznych, rosnaca
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czestotliwos¢ wystepowania zjawiska suszy, tendencja wzrostowa wystepowania fal upatéw.
Zmiany te stanowig realne zagrozenie dla spotecznego i gospodarczego rozwoju Polski.

Gtéwnym problemem zwigzanym ze zmianami klimatu w analizowanym obszarze jest
niebezpieczenstwo pojawienia sie problemoéw z gospodarowaniem wodami. W wojewdédztwie
kujawsko-pomorskim, ktére jest jednym z gtdwnych producentéw zywnosci w Polsce, moga
pojawi¢ sie niedobory wody dla rolnictwa. Dtugotrwate okresy bezopadowe, a takze
zmniejszajace sie zasoby dyspozycyjne wdd powierzchniowych i podziemnych sg zagrozeniem
nie tylko dla rolnictwa, ale réwniez dla celéw komunalnych, przemystowych i utrzymania
ekosystemoéw. Wskazane jest podjecie dziatan, ktore beda zapobiegac pogarszaniu sie stanu
i jakosci wdd, a takze pozwolg na ograniczenie i zminimalizowanie ilosci zanieczyszczen
trafiajgcych do srodowiska wodnego.

Istotnym narzedziem dostosowywania systemu transportowego do zmian klimatu jest
lokalna polityka przestrzenna, zwtaszcza w duzych osrodkach miejskich. Wynikiem dziatan
planistycznych powinna by¢ m.in. adaptacja instalacji sanitarnych i sieci kanalizacyjnych do
zwiekszonych opaddéw nawalnych, mata retencja miejska oraz zwiekszenie obszaréw terenow
zieleni i wodnych w miescie.

Wiekszos¢ elementéw systemu transportowego, zwtaszcza infrastruktura, narazonych
jest na bezposrednie oddziatywanie czynnikdow klimatycznych. Najwieksze zagrozenia dla
infrastruktury drogowej to $nieg, deszcz i wiatr, ale takze mréz i upat, dla infrastruktury
kolejowejto mréz, sSnieg, deszcz i wiatr, a dla transportu lotniczego porywy wiatru, oblodzenia
oraz w mniejszym stopniu takze ulewy, silne opady $niegu i mgty. Zasadnym jest, aby na etapie
projektowania i budowy stosowad rozwigzania, ktére uwzgledniajg zmiany klimatu.
Niezbednym jest state monitorowanie i kontrolowanie elementéw budownictwa
i infrastruktury transportowej oraz utworzenie systemoéw ostrzezen dla stuz technicznych.

Zaréwno zmiany klimatu jak i temat adaptacji do nich sg problemami niezwykle
ztozonymi, wymagajgcymi kompleksowych rozwigzan, stad tez istotnym elementem
przystosowania infrastruktury transportowej, jak i kazdego innego sektora szczegdlnie
wrazliwego na zmiany klimatu jest edukacja ekologiczna. Konieczne jest zatem wdrazanie
dziatan edukacyjnych zaréwno w ramach edukacji formalnej, jak i szerokiej edukacji
pozaformalnej przyczyniajgcej sie do podnoszenia Swiadomosci spoteczne;j.

Jednym z gtéwnych Z7rdodet zanieczyszczen na terenie Bydgoskiego Obszaru
Funkcjonalnego jest obok emisji z systemdw grzewczych, takze emisja liniowa pochodzaca
z transportu samochodowego. Jest to emisja, ktérg generuje transport prywatny i publiczny.
Emisja liniowa powstaje z proceséw spalania paliw w pojazdach, w wyniku Scierania
nawierzchni drdg, opon, okfadzin, a takze w zwigzku z unoszeniem sie pytu z drég. Ze srodkow
komunikacji do powietrza emitowane sg gtdwnie: tlenki azotu, pyty, weglowodory
aromatyczne, tlenek i dwutlenek wegla oraz metale ciezkie. Wptywajg na pogorszenie jakosci
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powietrza atmosferycznego i powodujg wzrost stezenia ozonu w troposferze. Wdrozenie
PZMM dla Bydgoskiego Obszaru Funkcjonalnego ma na celu ograniczenie emisji
zanieczyszczen do powietrza generowanych przez transport z tego obszaru.

Gtéwnym obcigzeniem s$rodowiska akustycznego jest hatas komunikacyjny, co
W znacznym stopniu spowodowane jest szybkim wzrostem liczby pojazdéw samochodowych.
Dynamicznie rozwijajacy sie transport drogowy w BydOF powoduje przekroczenia
dopuszczalnych norm hatasu w obszarach zabudowanych, szczegdlnie na terenach, gdzie ruch
tranzytowy przebiega przez miejscowos¢. Przyktadowymi dziataniami ograniczajacymi emisje
hatasu mogg by¢: zmiana organizacji ruchu, state poprawianie stanu technicznego nawierzchni
drogowych czy zabezpieczenia akustyczne, w tym ekrany akustyczne. Odnotowane
przekroczenia wskazujg na koniecznos¢ prowadzenia dalszych dziatan stuzgcych zmniejszeniu
emisji hatasu na analizowanym obszarze. Zasadnym jest, aby nie tylko minimalizowa¢ emisje
hatasu, lecz réwniez realizowac dziatania kompensacyjne.

3.5 Kluczowe wnioski z przegladu dokumentéw strategicznych

PZMMzostat opracowany w taki sposéb, aby nie stat w sprzecznosci z dotychczasowymi
dokumentami strategicznymi szczebla zardwno europejskiego i krajowego, jak i regionalnego
oraz lokalnego.

Dokumenty szczebla lokalnego stojg do pewnego stopnia w sprzecznosci z ide planéw
zrownowazonej mobilnosci miejskiej. Obszarem kolidujgcym jest przede wszystkim
planowanie przestrzenne oraz podejsScie do planowania rozwoju poszczegdlnych
podsysteméw transportowych. Dwa podstawowe dokumenty definiujgce strategiczne
podejscie gminy do rozwoju to strategia rozwoju gminy oraz studium uwarunkowan
i kierunkédw zagospodarowania przestrzennego. Kazdy z tych dokumentéw zostat poddany
analizie pod katem zgodnosci z ideg zrbwnowazonej mobilnosci miejskiej. Okazato sie, iz duza
czes¢ dokumentdow na szczeblu lokalnym nie jest tworzona w mysl koncepcji , Transit Oriented
Development”. Transit Oriented Development w wolnym ttumaczeniu oznacza rozwdj
zorientowany na transport. Jest to koncepcja gtoszaca, ze planowanie przestrzenne powinno
by¢ skoncentrowane na optymalnym wykorzystaniu dostepnosci transportu zbiorowego,
w szczegolnosci transportu szynowego o duzej zdolnosci przewozowej. Przemyslane
planowanie przestrzenno-funkcjonalne powinno uwzglednia¢ wspédtzaleznos¢ rozwoju
systemu transportowego i struktury miasta.

Przeglad dokumentéw pozwolit zdiagnozowac zjawisko nadmiernego skupiania sie na
rozwoju infrastruktury drogowej kosztem pozostatych podsystemoéw transportowych, kwestia
bezpieczenstwa ruchu drogowego najczesciej sprowadzata sie do postulatu budowy lub
remontu drog. Nie w kazdym dokumencie wskazywano na koniecznos¢ poprawy jakosci oraz
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dostepnosci transportu publicznego pomimo oczywistych zdiagnozowanych brakéw. Brak
poruszenia kwestii organizacji transportu publicznego powodowat réwniez, iz w dokumentach
strategicznych nie ujmowano kwestii poprawy dojazdéw transportem zbiorowym do szkét czy
miejsc pracy. Istotnym, czesto powielanym btedem byto traktowanie drég rowerowych jako
infrastruktury tylko iwytgcznie turystyczno-rekreacyjnej. Nalezy zaznaczy¢, iz nie
uwzglednianie w dokumentach koncepcji TOD sprzyja m.in.

e zjawisku suburbanizacji,

e nadpodazy terenéw przemystowy,

e nie dostosowaniu szeroko rozumianej sfery ustug publicznych do potrzeb lokalnych
spotecznosci.

Rekomenduje sie aby po uchwaleniu PZMM nowopowstate lub aktualizowane
dokumenty szczebla lokalnego byty tworzone w taki sposdb, aby wpisywad sie w zatozenia
koncepcji ,, Transit Oriented Development” oraz powinny uwzglednia¢ odwrdcong piramide
mobilnosci (ruch pieszy i dostepnos¢ piesza > ruch rowerowy > transport publiczny > ruch
indywidualny > ruch lotniczy). W szczegdlnosci nalezy m.in.:

v’ zadbaé o to aby zwiekszy¢ nacisk na kwestie organizacji i funkcjonowania transportu
zbiorowego,

v  odej$¢ od idei traktowania podrdzy rowerem jako podrézy tylko iwytgcznie
o charakterze rekreacyjnym,

v uwypukli¢ kwestie poprawy dojazdéw transportem zbiorowym do szkét czy miejsc
pracy,

v  dazy¢ do dostosowania poziomu obstugi komunikacyjnej gminy (nie tylko
transportem indywidualnym) do potrzeb mieszkancow,

v’ uwzgledniaé rozwdj wszystkich podsystemoéw transportowych w planowaniu rozwoju
przestrzennego gminy.

3.6 Podsumowanie przeprowadzonych badan

Ponizej opisano podstawowe informacje i wnioski z przeprowadzonych badan,
szczegbtowy ich zakres znajduje sie w zatgcznikach do raportu diagnostyczno-strategicznego.
W ramach analiz przeprowadzono nastepujgce badania:

1) BADANIA JAKOSCIOWE:
a) Zogniskowane wywiady grupowe FGI (Focus Group Interview)

Polegaty na przeprowadzeniu 7 dyskusji grupowych na podstawie scenariusza
ramowego. Trzy spotkania odbyly sie z mieszkaricami, a kolejne cztery z grupami
mieszanymi tj. zarédwno przedstawicielami interesariuszy instytucjonalnych jak
i z mieszkaricami. Kazda z grup liczyta po 7-8 os6b. Odpowiednio przygotowany
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moderator kierunkowat rozmowy na wtasciwe tory, zachecat uczestnikow do
aktywnosci oraz stymulowat ich kreatywnos$é. Uczestnicy w trakcie spotkania
oddziatywali na siebie, dyskutowali i weryfikowali swoje poglady, dochodzac czesto
do wspdlnej konkluzji.

b) Pogtebione wywiady indywidualne IDI (Individual In-depth Interview)

Przeprowadzono 20 pogtebionych wywiaddéw indywidualnych, ktére polegaty na
rozmowie moderatora z pojedynczym respondentem. Technika ta jest
wykorzystywana w celu dotarcia do istoty sprawy, otrzymania informacji, ktorej
trudno uzyska¢ innymi metodami, np. ankietg. Podobnie jak wywiady FGI, wywiady
IDI miaty charakter semistrukturyzowany — punktem wyjscia byta lista pytan, ale
dopuszczalne byto rezygnowanie z niektérych igenerowanie nowych w trakcie
rozmowy, zaleznie od jej przebiegu.

Wyniki obu badan jakosciowych sg niezwykle zadowalajace, pod wzgledem ilosci
i jakosci uzyskanych informacji. Podczas rozméw zwrécono uwage na potagczenia funkcjonalne
miedzy osrodkami, na wystepowanie miejsc o wysokich walorach wypoczynkowo-
rekreacyjnych czy kluczowe obszary przemystowe (parki przemystowe, technologiczne itp.).
Poruszono temat konsekwencji wynikajgcych z suburbanizacji Bydgoszczy (m.in. niedobory
infrastrukturalne) oraz lokalizacji wiekszych obiektow handlowych w centrum miast
(m.in. wzrost kongestii).

Kolejnym zauwazanym aspektem jest wykluczenie komunikacyjne, ktére szczegdlnie
dotyka mtodziez, rodzicéw z dzie¢mi i osoby starsze. W toku rozméw omdwiono wyzwania
zwigzane ze skomunikowaniem niektorych obszaréw (np. Fordon) oraz miejsca, gdzie ruch
drogowy moze by¢ niebezpieczny lub utrudniony. Wskazano takze miejsca wystepowania
utrudnien komunikacyjnych. Podczas badania pozytywnie odnoszono sie do idei reorganizacji
weztéw komunikacyjnych w centra przesiadkowe, ktére miatyby charakteryzowac sie wysoka
jakoscig potaczen (wysoka czestotliwosé potgczen, tatwosé przesiadki) i infrastruktury (stojaki
rowerowe, monitoring, system informacji, kasy biletowe, przechowalnie bagazu,
dostosowanie do potrzeb oséb o ograniczonej mobilnosci, uzupetnienie o obiekty ustugowo-
handlowe).

W kontekscie komunikacji zbiorowej wskazano wiele ucigzliwosci m.in. w jakosci, ilosci
czy czestotliwosci potgczen. Zwrdécono uwage na ograniczong dostepno$é komunikacji
zbiorowej w kilku gminach, utrudniony dojazd do parkéw przemystowych, ale takze na
mozliwosci rozwoju i poszerzania zasiegu kolei. Wskazano potgczenia autobusowe, ktére
cieszg sie pozytywng opinig, ale takze te, ktére wymagajg usprawnienia. Doceniono strukture
i funkcjonalnos¢ potgczen tramwajowych w Bydgoszczy, jednak i na tym polu zaznaczono
pewne niedociggniecia. Poruszono temat integracji transportu zbiorowego oraz obawy z tym
zwigzane (zakup odpowiedniego biletu). Zaproponowano rozwigzanie uzalezniajgce cene
biletu od pokonanej odlegtosci zamiast, jak dotychczas, czasu podrdzy. Poruszono temat
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parkingdw w systemie Park&Ride — zaznaczono, ze wymaga to poprawy obecnego stanu
komunikacji miejskiej, wymaga dostepnosci do linii tramwajowych oraz dostosowania
systemu naliczania opfat. Zasygnalizowano réwniez, ze obecnie parkingi w miescie nie sg
odpowiednio zarzadzane, co prowadzi do wielu naduzy¢.

Pod wzgledem infrastruktury rowerowej pozytywnie oceniana jest liczba powstajgcych
Sciezek, ale podstawowg wadg jest ich jakos¢. Wskazano potgczenia, ktore sg na
satysfakcjonujagcym poziomie, a takze te, ktére wymagajg dziatan (poprawy, uzupetnienia).
Zauwazono jednak, ze infrastruktura rowerowa ma wiele szans na rozwdéj. W toku dyskusji
doceniono istniejgce formy alternatywnej mobilnosci. Zasygnalizowano jednak, ze jest to
formuta adresowana w wiekszosci do ludzi mtodych, gdyz niesie ze sobg element rozrywki.
W kwestii poruszania sie po Bydgoszczy zwrdcono uwage na korzysci z wyprowadzenia ruchu
samochodowego z rejonu Starego Miasta. Podkreslono wzrost poczucia bezpieczenstwa
i obnizenie poziomu hatasu i zanieczyszczen.

2) BADANIA ILOSCIOWE
a) Ankieta w gospodarstwach domowych

Badanie zostato przeprowadzone metoda PAPI (z ang. Paper & Pen Personal
Interview), tzn. wywiad z respondentem byt prowadzony osobiscie, twarzg w twarz,
a ankieter odczytywat pytania i notowat uzyskiwane odpowiedzi na kartce
z formularzem. Metodg doboru préby byta metoda Random route polegajgca na tym,
ze ankieter otrzymat wybrany punkt startowy irozpoczynat realizacje badania,
przeprowadzajgc kolejne wywiady w co n-tym adresie, od punktu startowego
poczynajgc. Badania ankietowe zostaty przeprowadzone wsrdd mieszkanicow gmin:
Rojewo, Kcynia, Mrocza, Pruszcz, Barcin i Znin. Liczebno$é préby wynosita 2284 oséb.

Rysunek 6. NajwazZniejsze aspekty korzystania z transportu publicznego
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Dzieki badaniom ankietowym w gospodarstwach domowych poznano preferencje
komunikacyjne, najwazniejsze aspekty korzystania z danych s$rodkéw transportu oraz
pozyskano wiedze na temat podrdzy wykonywanych przez mieszkancéw. Najwazniejszymi
aspektami korzystania z transportu publicznego dla ankietowanych byty kolejno czas dojscia
do przystanku, punktualnos¢ i czestotliwos¢ kursowania. Samochéd osobowy wybierany jest
ze wzgledu na wygode oraz czas dojazdu, a najistotniejszym czynnikiem dla podrozy
rowerowych jest bezpieczeristwo podroézy.

Na podstawie dzienniczka podrézy okreslono godziny szczytu: porannego na 7:00-8:00
i popotudniowego o 14:00-15:00. Przecietnie ankietowany mieszkaniec wykonuje 1,73
podrézy dziennie, z czego ponad 67% za pomocg samochodu osobowego. Najrzadziej
podrézowano komunikacjg zbiorowga (niecate 3%) co moze wynika¢ z braku dostepnosci tego
systemu w wielu miejscowosciach oraz niedostosowaniu do potrzeb mieszkarnicéw.
Najczestszg motywacjg podrdzy byfta praca lub zakupy. Podréze w celach rekreacyjnych
chetniej wykonywano z wykorzystaniem roweru, ale zadna z nich nie odbyta sie
z wykorzystaniem komunikacji publicznej. Moze to swiadczy¢ o braku skomunikowania miejsc
rekreacji transportem publicznym.

b) Ankieta internetowa

Ankieta dotyczyta zwyczajow komunikacyjnych mieszkaricéw Bydgoskiego Obszaru
Funkcjonalnego. Miata na celu okreslenie preferencji wyboru srodkéw transportu
uzywanych do codziennych podrézy oraz warunkédw ich uzytkowania. Badanie
przeprowadzono catkowicie online — mieszkancom BydOF udostepniono ankiete
internetowa. Liczebnos¢ préby wyniosta 688 osdb.
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Rysunek 7. Wybér srodka transportu wsréd ankietowanych z podziatem na wiek®
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Zrédto: Opracowanie wtasne

Najwazniejszymi wynikami z przeprowadzonych badan sg informacje o wyborach
srodkéw transportu w codziennych podrézach. Respondenci w wieku produkcyjnym
najczesciej, w codziennych podrdzach korzystajg z indywidualnej komunikacji samochodowe;.
Jest to, jak twierdzg, kwestia wygody oraz szybkosci podrdzy. Pozostate osoby poruszajg sie
czesciej z pomoca komunikacji publicznej. Czestymi powodami s3: nizszy koszt podrézy, brak
mozliwosci korzystania z innych form podrézy czy trudnosci z zaparkowaniem samochodu.
Osoby wybierajgce rower cenig go ze wzgledu na walory zdrowotne oraz niski koszt podrézy.
Za najwiekszg ucigzliwosé uwazajg jednak brak ciggtosci drég rowerowych czy niskie poczucie
bezpieczenstwa. Podobnie odczuwajg osoby poruszajgce sie pieszo. Brak chodnikdéw lub ich
zty stan techniczny wraz z niekorzystnym ustawieniem sygnalizacji swietlnej przysparza
najwiecej ucigzliwosci.

Na podstawie analizy mozna stwierdzié, ze mieszkancy Bydgoskiego Obszaru
Funkcjonalnego cenig sobie wygode i bezpieczenstwo podrézowania. Najczesciej wybierany
zatem jest i bedzie samochdd osobowy. Ogdlnie ujmujac - jedynie osoby, ktore nie maja
mozliwosci korzystania z indywidualnego transportu samochodowego wybierajg komunikacje
zbiorowa. Biorgc pod uwage odpowiedzi udzielone przez respondentdw mozna pokusié sie
o whniosek, iz poza Bydgoszczg komunikacja zbiorowa funkcjonuje w sposdb niezadowalajacy,

5 Na rysunku 7 wyniki nie sumuja sie do 100% poniewaz ankietowani mogli udziela¢ wiecej niz jednej odpowiedzi.
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nie jest: konkurencyjna, atrakcyjna lub dostepna. Zasadnym jest zatem zwrdcenie uwagi na
poprawe oferty przewozowej. Kolejnym istotnym aspektem jest ogdlny brak poczucia
bezpieczenstwa na drogach, szczegdlnie przez niechronionych uczestnikéw ruchu. Na
podstawie udzielonych odpowiedzi wskazuje sie takze na silng potrzebe zachowania ciggtosci
ciggdw pieszych czy rowerowych.

c) Badania napetnien w pojazdach transportu publicznego

Badania uzupetniajgce transportu kolejowego i autobusowego (podmiejskiego
i regionalnego) zostaty przeprowadzone na wszystkich dworcach kolejowych oraz
w przypadku transportu autobusowego (podmiejskiego i regionalnego) na wszystkich
dworach autobusowych, istotnych przystankach komunikacyjnych i weztach
przesiadkowych transportu zbiorowego w Bydgoszczy oraz siedzibach gmin. Celem
badan byto okreslenie wielkosci potokéw pasazerskich na najwiekszych stacjach
i dworcach kolejowych oraz autobusowych na terenie Bydgoskiego Obszaru
Funkcjonalnego.

Rysunek 8. tgczna liczba pasazerow we wszystkich punktach pomiarowych w podziale na godziny
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Zrédto: Opracowanie wtasne

Podsumowujgc badanie nalezy zaznaczy¢, ze komunikacja kolejowa cieszy sie wiekszg
popularnosciag od komunikacji autobusowej podmiejskiej i regionalnej. Najwieksze potoki
pasazerskie pojawiajg sie w typowych godzinach szczytu (od 7:00 do 8:00 oraz od 15:00 do
16:00), co jest zwigzane z podrdézami do i z pracy. Wiekszos¢ podrézy odbywa sie pomiedzy
gminami osciennymi, a centrum BydOF, o czym swiadczg zdecydowanie najwieksze potoki
pasazerskie na dworcu Bydgoszcz Gtéwna oraz przystanku Btonie w kierunku Szubina i Dworcu
Autobusowym Bydgoszcz.
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d) Badania uzupetniajgce w wybranych przekrojach drég publicznych

Polegaty one na pomiarze natezenia ruchu pojazdéw na 192 punktach rozlokowanych
w przekrojach drogowych na granicach gmin. Na kazdym z punktéw pomiary
wykonywane byty przez 24 godziny — od godziny 6:00 rano we wtorek, srode
i czwartek do godziny 6:00 rano dnia nastepnego. Zliczone pojazdy podzielono na
kategorie: samochody osobowe, motocykle i motorowery, samochody dostawcze,
samochody ciezarowe, autobusy, pojazdy wolnobiezne oraz rowery.

Rysunek 9. Dobowe natezenie ruchu dla wszystkich punktéw pomiarowych w BydOF
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Zrédto: Opracowanie wtasne

Na podstawie wynikow przeprowadzonych badan wskazuje sie charakterystyczne dla
Bydgoskiego Obszaru Funkcjonalnego godziny szczytu porannego od 7:00 do 8:00 oraz szczytu
popotudniowego przypadajgce od 15:00 do 16:00. Udziat ruchu ciezkiego w dobie przewaznie
nie przekracza 20%. Struktura kierunkowa dla wszystkich punktéw pomiarowych wynosi
Srednio 50/50. Nalezy zaznaczy¢, ze dla godzin szczytu wystepuje zréznicowanie lokalne co
moze $wiadczyé o zmieniajgcym sie charakterze funkcjonowania badanego spoteczenstwa.
Dostosowanie przyjazdow do celu, poza standardowymi godzinami szczytow jest sytuacjg
pozytywng, ale moze takze wigzac sie z negatywni sytuacjami. Jest to bowiem sposdb na
zmniejszenie natezenia i uptynnienie ruch, ale poprawiajgce sie warunki drogowe moga
wptyng¢ na wzrost liczby ich uzytkownikéw. Zasadnym jest racjonalne podejscie do
zmieniajgcych sie sytuacji drogowych, a takze ich state monitorowanie. Dla ruchu rowerowego
godziny najwiekszego natezenia przypadajg od 18:00 do 20:00, co sSwiadczy o jego
dominujgcym rekreacyjnym charakterze. Zasadnym jest zatem uwzglednienie ruchu
rowerowego na drogach prowadzgcych do miejsc rekreac;ji.
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e) Badania uzupetniajgce przemieszczen mieszkancéw na bazie kart SIM

Dane dotyczace podrézy uzytkownikéw kart SIM okresla sie terminem BIG DATA, co
oznacza duze, zmienne oraz réznorodne dane, ktérych analiza oraz przetwarzanie s3
skomplikowane, jednak ze wzgledu na mozliwo$¢ zdobycia nowej wiedzy
wartosciowe. Dane, ktore pozyskano od operatora sieci T-mobile dotycza
przemieszczen uzytkownikéw kart SIM po terenie objetym badaniem w rozbiciu na
podroze miedzyrejonowe, sasiedzkie i tranzytowe wzgledem przyjetych rejondéw
komunikacyjnych. W badaniu uwzgledniono osoby, ktére wyrazity zgode
marketingowg na przetwarzanie danych osobowych.

Pozyskane dane zostaty wprowadzone do modelu oraz zwizualizowane w formie
graficznej. Ze wzgledu na poziom szczegdétowosci danych oraz wiedze o podrdzach, jakie one
reprezentujg stwierdzono, ze ich wartos¢ jest niemiarodajna (brak podziatu na motywacje
podrozy, srodek transportu czy grupe spoteczng).

Na podstawie danych okre$lono liczbe przemieszczen wewnatrz kazdej z gmin.
Najwiecej odbyto sie ich wewnatrz Bydgoszczy - 208 tys. przemieszczerh w dobie, kolejnymi
gminami sg Osielsko i Sicienko z okoto 60 tys. przemieszczeniami, a najmniej okreslono
w gminie Rojewo, w ktérej wykonano 4 tys. podrdzy. Otrzymane dane pozwolity takze na
okreslenie najczestszych kierunkéw podrézy miedzygminnych jakimi sg obustronne relacje
Bydgoszcz — Osielsko oraz Bydgoszcz — Biate Bfota. Pod wzgledem dalszych podrézy,
najczesciej przemieszczano sie do wojewddztw zlokalizowanych najblizej Bydgoskiego
Obszaru Funkcjonalnego, s3 to: wojewddztwo mazowieckie (16,7% wszystkich podrézy),
wojewodztwo pomorskie (16,1% wszystkich podrézy), a takze wojewddztwo zachodnio-
pomorskie (10,9% wszystkich podrozy).

3.7 Model ruchu

Jednym 1z dziatan poprzedzajgcych przygotowanie niniejszego dokumentu byto
opracowanie modelu ruchu dla Bydgoskiego Obszaru Funkcjonalnego (a nastepnie jego
aktualizacja i kalibracja na podstawie dostepnych pomiaréw, badan i danych o ruchu). Model
uwzgledniat transport indywidualny, publiczny, towarowy, rowerowy oraz podrdze piesze.

W modelu symulacyjnym wykorzystano ujecie czterostadiowe, tzn. oparte na czterech
etapach modelowania:

e etap 1 - generacja podrozy — polega na wyznaczeniu liczby podrdzy generowanych
i absorbowanych w zaleznosci od motywacji podrdzy;

e etap 2 — rozktad przestrzenny — wskazuje na liczbe podrézy pomiedzy danymi
rejonami transportowymi, przy uwzglednieniu potencjatéw poszczegdlnych rejondéw
oraz odlegtosci miedzy nimi;
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e etap 3 — podziat zadan przewozowych — okresla cze$¢ podrdzy realizowanych przy
uzyciu srodkdéw transportu zbiorowego i indywidualnego;

e etap 4 - rozktad ruchu na sie¢ transportowa — wskazuje Sciezki wybierane przez
uzytkownikow do realizacji podrézy.

W modelu zawarto aktualne odwzorowanie istniejgcego uktadu drogowego oraz siatki
potaczen transportu zbiorowego w catym analizowanym obszarze. Istotne jest skupienie sie
na natezeniu ruchu w sieci drogowej oraz potokach pasazerskich na liniach transportu
zbiorowego. Odpowiednie kartogramy przedstawiono na ponizszych rysunkach.

Rysunek 10. Dobowe natezenie ruchu drogowego dnia roboczego [poj./doba]
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Zrédto: opracowanie wtasne
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Z modelu ruchu wynika, ze najwieksze natezenia ruchu wystepowato na drogach:

e S5/S10/DK25 (wspdlny odcinek) — natezenie od 22 do 26 tys. poj./dobe;

e S510/DK25 (wspdlny odcinek) — natezenie od 15 do 21 tys. poj./dobe;

e S5 oraz S5/DK25 (wspdlny odcinek) — natezenie od 7 do 18 tys. poj./dobe;
e DKS80 — natezenie od 13 do 26 tys. poj./dobe;

e DK10 — natezenie od 13 do 18 tys. poj./dobe;

e DK5 — natezenie od 7 do 17 tys. poj./dobe;

e DK25 — natezenie od 4 do 13 tys. poj./dobe.

Obcigzenie wlotéw drég prowadzacych do Bydgoskiego Obszaru Funkcjonalnego
ksztattowato sie nastepujgco: DK10 —po 9,5 tys. poj./dobe na wlocie i wylocie z Wielkiej
Nieszawki oraz po 5,9 tys. poj./dobe na wlocie i wylocie z Sadek; DK25 — po 6,2 tys. poj./dobe
na wlocie i wylocie ze Ztotnik Kujawskich oraz po 2,1 tys. poj./dobe na wlocie i wylocie z So$na;
DK5 — po 7,2 tys. poj./dobe na wlocie i wylocie ze Swiecia; S5 — po 6,3 tys. poj./dobe na wlocie
i wylocie z Rogowa.
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Dane modelowe wykazaty, ze wartosc pracy eksploatacyjnej-dystansowej wynosita 10,8

min poj-km, natomiast pracy eksploatacyjnej-czasowej wynosita 176,2 tys. poj-godz.

(por. tabela). Zdecydowanie najwieksza cze$¢ tej pracy przypadata na samochody osobowe.

Srednia predkos¢, z jakg poruszaty sie pojazdy w analizowanym obszarze ksztattowata sie na

poziomie 61,5 km/h.

Tabela 3. Wyniki pracy eksploatacyjnej w BydOF
i Praca eksploatacyjna
Srodek transportu dystansowa [pas-km] czasowa [pas-godz.]
Samochod osobowy 9 023 206,80 148 250,26
Samochod ciezarowy 245 843,45 4 071,74
Samochdd ciezarowy z przyczepq 813 499,25 12 406,14
Samochod dostawczy 744 854,15 11 449,74

Zrédto: opracowanie wtasne na podstawie modelu ruchu

W transporcie zbiorowym praca przewozowa wyniosta odpowiednio 1,69 min pas-km

oraz 45,3 tys. pas-godz. Szczegétowe zestawienie wynikdw pracy przewozowej zawiera

ponizsza tabela.

Tabela 4. Woyniki pracy przewozowej w BydOF

5 Praca przewozowa

Srodek transportu dystansowa [pas-km] czasowa [pas-godz.]
Autobus 585 140,80 21910,34
Autobus zamiejski 347 742,89 7 631,92
Kolej Pasazerska — Miedzyregionalna 49 113,69 592,87
Kolej Pasazerska — Regionalna 579 175,86 9 052,06
Tramwaj 128 326,09 6 089,61

Zrédto: opracowanie wtasne na podstawie modelu ruchu
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4. Trendy i uwarunkowania

rozwoju Bydgoskiego
Obszaru Funkcjonalnego
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4.1 Kontekst uwarunkowan rozwoju Bydgoskiego Obszaru Funkcjonalnego

W ramach wprowadzenia do przeprowadzonej w kolejnym podrozdziale analizy SWOT,
nalezy zwrdci¢ uwage na uwarunkowania rozwoju Bydgoskiego Obszaru Funkcjonalnego
w kontekscie jego potozenia w wojewddztwie kujawsko-pomorskim. Obecna dynamika zmian
hierarchii i powigzan poszczegdlnych elementéw sieci osadniczej nie jest korzystna dla
spdjnosci wojewddztwa kujawsko-pomorskiego. Powigzania Bydgoszczy i Torunia z obszarami
strefy pogranicza wojewddztwa sg stabsze niz gtdwnych miast sgsiednich wojewddztw (przede
wszystkim Gdanska i Poznania). Wiekszo$¢ obszaru wojewddztwa potozona poza
aglomeracjami Bydgoszczy i Torunia systematycznie ulega relatywnemu pogorszeniu
spoteczno-gospodarczych wskaznikéw rozwoju. Wtoctawek, Grudzigdz i Inowroctaw nalezg do
najszybciej degradujacych sie miast w Polsce w grupie wiekszych miast srednich. Te osrodki
zostaty wskazane jako Obszary Specjalnej Interwencji na poziomie krajowym wedtug ,,/Imiennej
listy miast srednich tracqcych funkcje spoteczno-gospodarcze”, opracowanej przez
Ministerstwo Funduszy i Polityki Regionalnej. Pozostate miasta wojewddztwa takze
charakteryzujg sie niskim poziomem rozwoju np. w poréwnaniu z osrodkami o podobne;j
wielkosci w wojewddztwie wielkopolskim. Stabo$é zaplecza regionalnego jest takze jedna
z przyczyn ograniczajagcych potencjat metropolitalny Bydgoszczy. Relatywna stabosé dwdch
gtownych miast w kontekscie krajowym oraz regres wiekszosci pozostatych osrodkéw
miejskich, czyni wojewddztwo kujawsko-pomorskie najwolniej rozwijajagcym sie regionem
kraju.

W najblizszych latach przed catym regionem kujawsko-pomorskim stoi szereg wyzwan
rozwojowych o charakterze spofecznym, gospodarczym czy demograficznym. Zjawisko
depopulacji bedzie dotyczyé wiekszosci terytorium kraju poftozonego poza obszarami
najwiekszych aglomeracji, co spowoduje potrzebe zwiekszonego dotowania regiondéw
tracgcych funkcje spoteczno-gospodarcze w obliczu kryzysu demograficznego. Dla
pomyslnego rozwoju Bydgoskiego Obszaru Funkcjonalnego niezwykle istotne jest
wypracowanie wizji funkcjonowania Bydgoszczy wraz zjej strefg oddziatywania oraz
pozgdanymi wzajemnymi powigzaniami z lokalnymi, regionalnymi i krajowymi elementami
systemu osadniczego. Specyfikg wojewddztwa kujawsko-pomorskiego jest istnienie dwdch
wiodgcych miast. Bydgoszcz i Torun sg potozone zbyt daleko od siebie, aby efektywnie tworzyé
wspdlng aglomeracje, a jednoczesnie sg zbyt blisko, aby w kontekstach analiz i dziatan pomijac
istnienie takiego uktadu miejskiego.

Bydgoszcz wraz ze swoim obszarem funkcjonalnym, tak jak wszystkie wieksze osrodki
miejskie w Polsce, zmaga sie z narastajgcg potrzebg rozwigzania problemdéw z zakresu
mobilnosci, ktéore w oczywisty sposdéb obnizajg jakos¢ zycia w aglomeracji miejskiej.
Pogtebiajgcy sie chaos przestrzenny, brak horyzontalnego i terytorialnego podejscia do
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procesdOw rozwojowych oraz niewystarczajgca wspotpraca i harmonizacja dziatan
poszczegblnych jednostek samorzadu terytorialnego, moga staé sie barierg dla dalszego
pomysinego rozwoju gmin BydOF. Nieosadzone w szerszym kontekscie przedsiewziecia
infrastrukturalne oraz prosta implementacja rozwigzan sprawdzonych w Europie Zachodniej,
bedg charakteryzowaty sie coraz mniejszg skutecznoscig. W tych okolicznosciach pojawia sie
potrzeba mobilizacji endogenicznego potencjatu w sferze spotecznej i instytucjonalnej, w celu
wypracowania rozwigzania bardziej adekwatnego do zmieniajgcej sie rzeczywistosci,
uwzgledniajacej specyfike BydOF. Bez korekty obecnej $ciezki rozwoju, Bydgoszcz wraz ze
swoim obszarem funkcjonalnym bedg systematycznie traci¢ swojg atrakcyjnos¢ i pozycje
w hierarchii krajowej sieci osadniczej. Analizowany obszar stoi przed istotnym progiem
rozwojowym w zakresie mobilnosci. Wiekszym wyzwaniem od poniesienia wysokich naktadéw
na przedsiewziecia infrastrukturalne bedzie wypracowanie modeli wspdtpracy
instytucjonalnej, zmiana zachowan komunikacyjnych mieszkanicow oraz wyksztatcenie
spotecznej odpowiedzialnosci za przestrzen jako dobro wspdlne.
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4.2 Analiza SWOT

Do oceny potencjalu mobilnosciowego wykorzystana zostata analiza SWOT
(ang. Strengths, Weaknesses, Opportunities, Threats, pol. Mocne strony, Stabe strony, Szanse,
Zagrozenia). Stanowi ona jedng z podstawowych metod analizy strategicznej. Polega na
usystematyzowaniu zebranych faktéw, danych i informacji. Wszystkie przedstawione zapisy
wynikajg z diagnozy, a co za tym idzie opisane sg szczegétowo w Raporcie diagnostyczno-
strategicznym oraz stosownych zatacznikach.

W ramach podsumowania wynikdw analiz i diagnozy stanu istniejgcego
wyszczegdlniono:

e mocne strony — zdiagnozowane pozytywne cechy, ktdére nalezy utrzymac
i wzmacniad, a takze doswiadczenia, z ktorych nalezy brac przyktad;

o stabe strony — zdiagnozowane negatywne cechy i ograniczenia, ktére nalezy
przezwyciezac lub nie traci¢ na nie zasobdéw;

e szanse — czynniki i tendencje obserwowane w otoczeniu, ktére odpowiednio
wykorzystane mogg stanowic istotny impuls rozwojowy;

e zagrozenia — czynniki i tendencje obserwowane w otoczeniu, ktdrych nalezy unikaé
lub tagodzié, poniewaz mogg stanowié istotng bariere rozwojowa.

Ponizsza tabela zawiera pogrupowane cechy, w ktérych wypunktowano elementy
powigzane. Dane grupy cech (wyrazenia podkreslone) mozna traktowac jako uproszczone
przedstawienie wszystkich ztozonych na nie elementéw (sformutowania wypunktowane). Ze
wzgledu na pojawiajgce sie rdéznice w cechach miedzy miastem — rdzeniem, a pozostatymi
gminami analize wykonano w podziale na: Miasto Bydgoszcz (po lewej) oraz pozostate gminy
BydOF (po prawej).
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Rozbudowany system transportowy

e Gesta siec korytarzy drogowych
i kolejowych

e Powigzanie Bydgoszczy w ramach
krajowej i miedzynarodowej sieci
transportowej

e Funkcjonowanie Miedzynarodowego
Portu Lotniczego im. Ignacego Jana
Paderewskiego

Korzystne rozwigzania miejskiego systemu

transportowego

e Funkcjonowanie i rozwoj systemu
Bydgoskiego Roweru Aglomeracyjnego

e Funkcjonujaca strefa ptatnego
parkowania, stuzgca m.in. zwiekszeniu
rotacji pojazdow i zmniejszeniu
kongestii

e Wysoka srednia predkos¢
komunikacyjna bydgoskiego transportu
tramwajowego (20 km/h wedtug
danych z 2019 r.)

e Objecie transportu miejskiego
systemem ITS w zakresie zarzadzania
transportem publicznym z dynamiczna
informacja przystankowa

e Powstajacy system Park&Ride (Parkuj
i Jedz)

e Rozwdj sieci transportu szynowego
i rowerowego

e Sukcesywna modernizacja ciggow
pieszych

Walory srodowiskowe
e Dostepnosé parkow i terendw lesnych
w Bydgoszczy

Podejmowanie dziatan w zakresie poprawy

bezpieczenstwa i jakosci infrastruktury

e Dziatania w zakresie separacji ruchu
rowerowego i pieszego od ruchu
drogowego zbiorczego (tranzytowego)

e Powotanie zespotu do dziatan na rzecz
poprawy bezpieczenstwa ruchu
drogowego Miasta Bydgoszczy
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Rozbudowany system transportowy

e Gesta sie¢ korytarzy drogowych
i kolejowych

e Powigzanie BydOF w ramach krajowe;j
i miedzynarodowej sieci transportowej

e Funkcjonowanie Miedzynarodowego
Portu Lotniczego im. Ignacego Jana
Paderewskiego

Korzystne rozwigzania systemowe

e Funkcjonowanie w gminach: Koronowo,
Mrocza, Nakto nad Notecig i Znin stref
ptatnego parkowania, stuzgcych m.in.
zwiekszeniu rotacji pojazdow i
zmniejszeniu kongestii

Walory srodowiskowe

e Woysokie walory krajobrazowe
i przyrodnicze terenéw stanowigce
naturalng bariere suburbanizacji

Podejmowanie dziatarh w zakresie poprawy

bezpieczenstwa i jakosci infrastruktury

e Dziatania na rzecz poprawy
bezpieczenstwa uczestnikéw ruchu
drogowego, w tym dostosowania
przestrzeni do ruchu pieszego,
z uwzglednieniem potrzeb oséb
0 ograniczonej mobilnosci

e Dziatania w zakresie separacji ruchu
rowerowego i pieszego od ruchu
drogowego zbiorczego (tranzytowego)
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e Powotanie zespotu ds. komunikacji
rowerowej

e Dziatania na rzecz dostosowania
przestrzeni do ruchu pieszego,
z uwzglednieniem potrzeb oséb
0 ograniczonej mobilnosci (niskie
krawezniki, pochylnie, oznaczenia)

e Stopniowa likwidacja miejsc
niebezpiecznych na drogach
(skrzyzowania, odcinki miedzyweztowe)

Dobre praktyki

e Katalog dobrych praktyk
w projektowaniu przestrzeni pieszej dla
Bydgoszczy

e Standardy techniczne i wykonawcze dla
infrastruktury rowerowej

e Wytyczne do stosowania elementéw
informacyjnych dla oséb
niepetnosprawnych

e Katalog zielono-niebieskiej
infrastruktury

e Doswiadczenie w realizacji
nowatorskich zadan dotyczacych
uprzywilejowania srodkéw transportu
zbiorowego, zapewnienia
bezpieczenstwa niechronionych
uczestnikéw ruchu (most pieszo-
rowerowo-tramwajowy im. Wtadystawa
Jagietty) oraz wprowadzanie stref
wytgcznie pieszo-rowerowych

e Prowadzenie pomiaréw w zakresie
stanu Srodowiska (emisja CO2,
zanieczyszczenie: PM10, PM2.5, B(a)P
itp.) umozliwiajgcych kontrole

i reagowanie

Degradacija srodowiska Degradacja Srodowiska

o Wystepujgce punkty przekroczenia e Obcigzenie hatasem komunikacyjnym
normy obcigzenia hatasem oraz zanieczyszczanie srodowiska,

o Niska jakos¢ powietrza, w tym w tym z transportu samochodowego
stosunkowo wysoki udziat
zanieczyszczen komunikacyjnych Suburbanizacja

e Rozproszony model suburbanizacji
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Dezurbanizacja Niekorzystny podziat zadan przewozowych
e Odptyw ludnosci z miasta na tereny w podrézach
podmiejskie e Niski udziat podrdzy transportem
zbiorowym (25%), rowerem (5%)
Niekorzystny podziat zadan przewozowych i pieszo (5%)*
w podrdzach e  Wysoki udziat podrézy samochodem
e Niski udziat podrdzy transportem (65%)*
zbiorowym (25%), rowerem (5%)
i pieszo (5%)° Niezadowalajgce funkcjonowanie
e Wysoki udziat podrézy samochodem komunikacji zbiorowej
(65%)* e Ograniczony dostep do potaczen
autobusowych
Niezadowalajgca jakosé komunikacji e Niezadowalajacy stan czesci taboru
tramwajowej wykorzystywanego w transporcie
e Niezadowalajacy stan czesci taboru zbiorowym (stare, wysokopodtogowe
tramwajowego wykorzystywanego pojazdy, brak klimatyzacji)
w transporcie zbiorowym (stare, e Drogowy transport zbiorowy w wielu
wysokopodtogowe pojazdy, brak obszarach nie posiada atrakcyjnej oferty
klimatyzacji) przewozowe;j
o Niska jakos¢ infrastruktury
Niezadowalajace funkcjonowanie przystankowe;j
transportu kolejowego
e Niezadowalajacy stan techniczny Niezadowalajgce funkcjonowanie
infrastruktury kolejowej transportu kolejowego
e Wystepujgce odcinki konieczne do e Niezadowalajacy stan techniczny
modernizacji infrastruktury kolejowej
e Nieadekwatna do potrzeb oferta e Wystepuja odcinki konieczne do
przewozowa w transporcie kolejowym modernizacji
o Nieadekwatna do potrzeb oferta
Niska jakos¢ infrastruktury przewozowa w transporcie kolejowym
e Niedostatecznie rozwinieta
infrastruktura drogowa Niski stopien integracji transportu
e Niezadowalajacy stan czesci e Brak zintegrowanych weztéw
infrastruktury pieszej (niski stan transportowych dla réznych srodkéw
techniczny chodnikéw) lub jej brak transportu (w szczegélnosci
e Brak spdjnosci sieci drog dla rowerow autobusowego i kolejowego)
i infrastruktury towarzyszacej e Niski stopien nasycenia obszaru

funkcjonalnego parkingami Park&Ride
oraz Bike&Ride

6 Podziat zadan przewozowych dotyczy catego obszaru BydOF — jest to srednia warto$¢ za 2020 rok dla Miasta Bydgoszczy i
pozostatych gmin razem.
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Rozwdj spoteczno-gospodarczy

Pobudzenie przedsiebiorczosci

i innowacji dajagce nowe mozliwosci

i rozwigzania techniczne

Rozwijajaca sie Swiadomosc ekologiczna
spoteczenstwa

Mozliwos¢ korzystania z praktycznych
doswiadczen krajow UE

Zarzadzanie polityka transportowa

Konsekwentna polityka kraju i UE

w kierunku niskoemisyjnosci
Zaostrzanie wymogoéw srodowiskowych
wobec wszelkich pojazdéw
(zmniejszanie emisyjnosci)
Kontynuacja inwestycji
ponadregionalnych odcigzajacych ruch
miejski i poprawiajgcych
skomunikowanie z krajem
Priorytetyzacja wyboru transportu
szynowego (tramwajowego) nad
kotowym
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Braki funkcjonowania systemu

transportowego

Brak wykorzystania Inteligentnych
Systemow Transportowych

Ruch ciezarowy poprowadzony przez
centra miast m.in. w Kcyni,

w Koronowie i w Szubinie

Niska jakos¢ infrastruktury

Niedostatecznie rozwinieta
infrastruktura drogowa
Niezadowalajgcy stan czesci
infrastruktury pieszej (niski stan
techniczny) lub jej brak

Brak drdg dla rowerdéw oraz
infrastruktury towarzyszgcej w wielu
gminach, fragmentaryczny charakter
sieci drdg dla rowerow

Rozwdj spoteczno-gospodarczy

Pobudzenie przedsiebiorczosci

i innowacji dajgce nowe mozliwosci

i rozwigzania techniczne

Rozwijajaca sie Swiadomos¢ ekologiczna
spofeczenstwa

Mozliwosc¢ korzystania z praktycznych
doswiadczen krajow UE

Zarzadzanie polityka transportowa

Konsekwentna polityka kraju i UE

w kierunku niskoemisyjnosci
Zaostrzanie wymogoéw srodowiskowych
wobec wszelkich pojazdéw
(zmniejszanie emisyjnosci)

Kontynuacja inwestycji
ponadregionalnych poprawiajgcych
bezpieczenstwo

Priorytetyzacja wyboru transportu
szynowego (kolejowego) nad kotowym

Poprawa funkcjonowania sieci

transportowej

Wzrost popularnosci transportu
rowerowego oraz z pomoca urzadzen
transportu osobistego (UTO)

Strona 49z 167



ZAGROZENIA

K =

Aob i g

Poprawa funkcjonowania sieci

transportowej

Wzrost popularnosci transportu
rowerowego oraz z pomoca urzadzen
transportu osobistego (UTO)
Integracja systemdw transportowych
(synergia)

Planowany rozwadj sieci transportu
szynowego, buspasow i rowerowego
Planowany rozwdj transportu
drogowego — odcigzenie centrum
miasta

Regulacje prawne

Uchwalenie ustawy metropolitalnej,
utatwiajgcej prowadzenie spojnej
polityki w zakresie integracji
planowania strategicznego,
przestrzennego i transportowego dla
catego obszaru funkcjonalnego,
pozwalajgca na sfinansowanie nowych
wyzwan rozwojowych

Problemy demograficzne

Niekorzystne zmiany w trendach
demograficznych, takie jak: migracje
0sob mtodych, wykwalifikowanych oraz
starzenie sie spoteczeristwa

Niekorzystne trendy komunikacyjne

Stosunkowo duzy udziat niskiej jakosci
pojazdow

Spadek liczby pasazeréw w komunikacji
zbiorowej

Rosnace koszty produkgji i utrzymania
pojazdéw komunikacji zbiorowej
Pogarszajgca sie sytuacja finansowa
samorzgddéw, w szczegélnosci

w zakresie realizacji i utrzymanie
projektéw

Zbyt duza konkurencja osciennych
portéw lotniczych m.in. w Gdansku,
Poznaniu w stosunku do portu
lotniczego w Bydgoszczy

PLAN ZROWNOWAZONEJ MOBILNOSCI MIEJSKIEJ

DLA BYDGOSKIEGO OBSZARU FUNKCJONALNEGO

e Integracja systemoéw transportowych

Rozwdj transportu multimodalnego cargo

e Wzrost znaczenia oraz rozwaj
transportu multimodalnego cargo

e Realizacja planéw dotyczacych
powstania Platformy Multimodalne;j
Bydgoszcz-Solec Kujawski oraz
Terminala Intermodalnego Bydgoszcz
Emilianowo tworzacych wspdlnie Wezet
Logistyczny Bydgoszcz

Regulacje prawne

e Uchwalenie ustawy metropolitalnej,
utatwiajgcej prowadzenie spojnej
polityki w zakresie integracji
planowania strategicznego,
przestrzennego i transportowego dla
catego obszaru funkcjonalnego,
pozwalajgca na sfinansowanie nowych
wyzwan rozwojowych

Problemy demograficzne

o Niekorzystne zmiany w trendach
demograficznych, takie jak: migracje
0sob mtodych, wykfalifikowanych oraz
starzenie sie spoteczeristwa

Niekorzystne trendy komunikacyjne

e Stosunkowo duzy udziat niskiej jakosci
pojazdow

e Spadek liczby pasazeréow w komunikacji
zbiorowej

e Rosngce koszty produkcji i utrzymania
pojazdéw komunikacji zbiorowej

e Pogarszajgca sie sytuacja finansowa
samorzgddéw, w szczegblnosci
w zakresie realizacji i utrzymanie
projektow

e Zbyt duza konkurencja osciennych
portéw lotniczych m.in. w Gdansku,
Poznaniu w stosunku do portu
lotniczego w Bydgoszczy
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Miasto Bydgoszcz Pozostate gminy BydOF
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Whioski i rekomendacje dla rozwoju zrownowazonej mobilnosci BydOF

Kazda wymieniona w analizie SWOT cecha ma wptyw na ksztatt czesci strategicznej
dokumentu PZMM szczegdlnie w zakresie rekomendowanych dziatan. Biorgc to pod uwage
przedstawia sie nastepujgce wnioski i rekomendacje dla rozwoju zréwnowazonej mobilnosci
Bydgoskiego Obszaru Funkcjonalnego:

e Transport publiczny w Bydgoszczy powinien opiera¢ sie o sie¢ transportu
tramwajowego Scisle powigzanego z systemem kolejowym i uzupetniony o pofaczenia
autobusowe. Dla catego BydOF zaleca sie oparcie transportu publicznego na
uzupetniajgcym sie systemie potaczen kolejowych i autobusowych. Wskazane
systemy powinny by¢ ze sobg powigzane i $cisle zintegrowane. Integracje srodkow
transportu nalezy zapewnic poprzez m.in. synchronizacje rozktadoéw jazdy, wdrozenie
jednolitego systemu taryfowo-biletowego w tym zintegrowanego biletu.

e Zaleca sie podejmowanie dziatan zwigzanych z popularyzacjg niesamochodowych
form przemieszczania sie (rower, podrdze piesze, UTO, itp.) oraz podrdzy przy
pomocy komunikacji zbiorowej. W tym celu, poza poprawg funkcjonowania
transportu publicznego, zasadny jest rozwdj sieci drdg rowerowych, w tym
uzupetnienie brakujacych fragmentow sieci w celu uzyskania spdjnego charakteru,
poprawy stanu infrastruktury pieszej oraz dalszych dziatan dostosowujgcych
przestrzen do ruchu pieszego, z uwzglednieniem potrzeb oséb o ograniczonej
mobilnosci. Rozwdj infrastruktury ma stuzyé nie tylko popularyzacji zréwnowazonych
form podrdzowania, ale takze poprawie bezpieczenstwa niechronionych uczestnikow
ruchu.

e Mnogos¢ form podrdzowania wymusza potrzebe uksztattowania kompleksowego
systemu transportowego zaktadajgcego integracje rdéznych S$rodkéw transportu
w weztach przesiadkowych. Wezty i centra przesiadkowe powinny skupia¢ sie wokét
stacji kolejowych oraz rozwijaé sie wraz z funkcjami ustugowo-handlowymi
(inwestycjami centrotwdrczymi). Rozwdj podrdzy multimodalnych zwigzany jest ze
zwiekszeniem znaczenia systemow parkingdow typu Park&Ride oraz Bike&Ride,
ktérych lokalizacja powinna byé kazdorazowo przeanalizowana pod katem potrzeb
mieszkancoéw i atrakcyjnosci oferty transportu zbiorowego.

e Dazenie od zréwnowazonego rozwoju i poprawy jakosci zycia wymaga nieustannej
wspotpracy jednostek samorzadu terytorialnego. W celu zoptymalizowania
prowadzenia spdjnej polityki w zakresie integracji planowania strategicznego,
przestrzennego i transportowego zasadne jest podjecie uchwaty metropolitalne;j. Jest
to narzedzie pozwalajace na sfinansowanie nowych wyzwan rozwojowych, w tym
komunikacyjnych. Koordynacja i integracja dziatan przez lideréw BydOF to wazny
aspekt pozwalajacy sprostac przysztym wyzwaniom. Wspdtpraca samorzadow
uwzglednia takze dzielenie sie dobrymi praktykami i know-how.
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e Realizacja zadan majacych na celu optymalizacje przestrzenng, wptynie pozytywnie
na poprawe jakosci zycia. Osiggniecie racjonalnej i efektywnej struktury
funkcjonalno-przestrzennej z wyksztatconymi jednostkami osadniczymi to realna
szansa dla Bydgoskiego Obszaru Funkcjonalnego. Zabudowa mieszkaniowa powinna
rozwija¢ sie w komfortowym zasiegu pieszym w mysl idei miasta 15-minutowego,
miasta dostepnego na zasadach Transit Oriented Development (TOD). Wazinym
narzedziem, w tym zakresie, jest prowadzenie skutecznej polityki przestrzenne;.
Uatrakcyjnienie przestrzeni publicznych takze wptynie na polepszenie jakosci zycia,
dlatego zasadnym jest rewitalizacja obszaréw miejskich (w szczegdlnosci w miastach
orandze siedziby wtadz powiatu). Projekt nowelizacji ustawy o planowaniu
i zagospodarowaniu przestrzennym ma uproscic¢ procedury planistyczne oraz wywrze
wptyw na system planowania przestrzennego.

Podsumowujgc, zwraca sie uwage zardwno na wzmochienie mocnych stron,
wykorzystywanie pojawiajacych sie szans, jak i na korekte bteddw, przezwyciezanie stabych
stron oraz na unikanie lub tagodzenie zagrozen, ktére mogg stanowic¢ bariere rozwojowa.
Proponowane dziatania stanowig zatem zbiér zalecen, ktére nalezy podjgé, aby skorygowaé
istniejgcy sytuacje w kierunku zréwnowazonej mobilnosci miejskie;j.
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S. Scenariusze rozwoju

systemu mobilnosci
Bydgoskiego Obszaru
Funkcjonalnego
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5.1. Scenariusze rozwoju systemu mobilnosci Bydgoskiego Obszaru

Funkcjonalnego

Analiza scenariuszy zostata przeprowadzona jako prezentacja trzech wariantéw rozwoju
systemu mobilnosci Bydgoskiego Obszaru Funkcjonalnego. Rozwazane scenariusze réznig sie
miedzy sobg zakresem wdrazanych projektéw/dziatan, ktére przede wszystkim zalezg od
mozliwosci finansowych samorzgdéw wchodzacych w sktad Bydgoskiego Obszaru
Funkcjonalnego. W zwigzku z tym, w ramach niniejszego opracowania zostaty
przeanalizowane nastepujace scenariusze rozwoju:

1. Scenariusz 1 (umiarkowany) — scenariusz zaktada, ze gminy tworzace Bydgoski
Obszar Funkcjonalny zrealizujg obecne plany rozwoju infrastruktury zaréwno liniowej
jak i punktowej zorientowanej na rozwdj zréwnowazonej mobilnosci. Scenariusz
zaktada dostep do petnej palety srodkédw zewnetrznych, jednakze skutki obecnych
kryzyséw spowoduja, iz realizacja zamierzen inwestycyjnych wykraczajgcych poza
obecne plany samorzgdéw bedzie mocno utrudniona.

2. Scenariusz 2 (pesymistyczny) — scenariusz zaktada, iz mozliwosci finansowe gmin
tworzacych Bydgoski Obszar Funkcjonalny beda mniejsze niz w scenariuszu 1
w wyniku  ograniczonego dostepu do funduszy zewnetrznych, kryzysu
spowodowanego pandemig COVID-19 oraz toczacg sie wojng w Ukrainie. W wyniku
ograniczen finansowych zostanie zmniejszony front dziatan inwestycyjno-
organizacyjnych planowanych do realizacji w ramach Scenariusza 1 spowalniajac
tempo wdrazania postulowanych zmian.

3. Scenariusz 3 (optymistyczny) — scenariusz zaktada petny dostep gminy tworzgcych
Bydgoski Obszar Funkcjonalny do szerokiego katalogu funduszy zewnetrznych oraz
w diuzszej perspektywie czasu minimalne negatywne oddziatywanie kryzyséw
spowodowanych pandemig COVID-19 oraz wojng. Scenariusz przewiduje realizacje
tych samych zadan co scenariusz 1 ale rozszerzonych o kluczowe pakiety projektow
opisanych w rozdziale 7. Scenariusz zaktada rowniez korzysci wynikajgce z wtasciwej
korekty zarzgdzania obszarem BydOF. Samorzgdy BydOF zaczng ze sobg scislej
wspotpracowaé. Dotychczasowe nieskoordynowane dziatania i bilateralne formy
wspotpracy dotyczgce organizowania transportu publicznego na terenie BydOF
zostang zastgpione spdjnym systemem transportowym dla catego obszaru
funkcjonalnego. Jednak prawdziwym przetomem bedzie integracja planowania
przestrzennego na poziomie BydOF, dzieki czemu planowanie rozwoju bedzie
odbywac sie w bardziej przewidywalnym srodowisku, a struktura przestrzenno-
funkcjonalna BydOF stanie sie bardziej racjonalna i efektywna.

Dla kazdego z tak zdefiniowanych scenariuszy zostaty utworzone numeryczne modele
symulacyjne, ukazujgce rozktad ruchu na sieci transportowej w trzech prognozowanych
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horyzontach czasowych, obejmujacych lata: 2030, 2035 oraz 2040. Whnioski z procesu
modelowania scenariuszy zostaty opisane w rozdziale 7.5. Ponizej, w tabeli 5, przedstawiono
szacunkowe koszty realizacji kazdego z trzech analizowanych scenariuszy. Zatgcznik D zawiera
opis przyjetych zatozen do szacowania kosztéw oraz szczegétowe wyliczenia dla ponizszych
kwot.

Tabela 5. Zestawienie szacunkowych kosztow realizacji kazdego ze scenariuszy

Scenariusze Lata 2022-2028 Lata 2029-2037
Scenariusz 1 (umiarkowany) 753 903 609,08 zt 1443 350 482,67 zt
Scenariusz 2 (pesymistyczny) 588 364 468,62 zt 1117 611 302,29 zt
Scenariusz 3 (optymistyczny) 947 770 434,06 zt 1960 278 943,38 zt

Zrédto: opracowanie wtasne
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6. Wizje, celei pakiety
dziatan
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Realizacja okre$lonej wizji wymaga skupienia uwagi na zaprezentowanych 4 celach
strategicznych. Uwzglednianie zatozen kazdego z tych celéw jest konieczne dla osiggniecia
Srodowiska charakteryzujgcego sie zrdwnowazong mobilnoscig. Wszystkie dziatania wdrazane
w ramach niniejszego Planu Zréwnowazonej Mobilnos$ci Miejskiej dla Bydgoskiego Obszaru
Funkcjonalnego szczegdlnie powinny opieraé¢ sie na synchronizacji dziatan w obszarach
tematycznych okreslonych tymi celami strategicznymi.

Cel strategiczny 1: Sprawny i zintegrowany system transportowy

Podstawg wtasciwego funkcjonowania BydOF powinien by¢ zintegrowany system
transportowy, charakteryzujacy sie efektywnoscig dziatania transportu zbiorowego i spdjnego
z nim transportu indywidualnego. Wysoka sprawnos$¢ systemu transportowego powinna
zostaé osiggnieta w catym Bydgoskim Obszarze Funkcjonalnym, przy jednoczesnym
zachowaniu stabilnych powigzan z zapleczem regionalnym oraz istotnymi osrodkami miejskimi
w kraju i zagranica. Zintegrowany system transportowy jest rozumiany jako spdjna sieé
posiadajgca infrastrukture w postaci zintegrowanych weztéw przesiadkowych. Takie wezty
powinny charakteryzowac sie rézing rangg, integrujac mozliwie jak najwiecej srodkéw
transportu, promujgc przy tym przede wszystkim korzystanie z transportu zbiorowego
(autobusowego, tramwajowego, a takie kolejowego). Takie zintegrowane wezty
przesiadkowe powinny byé ze sobg powigzane z siecig drég dla rowerdw, a takze zapewniaé
sprawne przesiadki, chociazby dzieki rozwojowi infrastruktury parkingdw Park&Ride.

Tworzenie jednolitej i powszechnie dostepnej sieci parkingdw P&R na terenie catego
obszaru BydOF powinno by¢ przeprowadzone w petnej integracji taryfowej z systemem
transportu publicznego. Infrastruktura parkingdw Park&Ride powinna by¢ budowana wedtug
jednolitych standarddw, a korzystanie oparte na prostych zasadach iintuicyjnosci. Takie
parkingi powinny byé réwniez wyposazone w zadaszone miejsca postojowe dla roweréw
(Bike&Ride), stanowigc integralng czes¢ weztdw przesiadkowych. Istotne jest takze
wyposazenie parkingdw Park&Ride w stacje tadowania pojazdow elektrycznych. Dla
zapewnienia jednolitej identyfikacji wizualnej, wskazane jest odpowiednie oznakowanie
parkingdw Park&Ride przy weztach przesiadkowych. Istotne jest takie zapewnienie
infrastruktury dla takich srodkdw transportu jak hulajnogi elektryczne i urzadzenia transportu
osobistego (UTO) oraz zapewnienie kompatybilnosci z systemami pojazdéw wypozyczanych.
Zintegrowane wezty przesiadkowe powinny takze stanowi¢ wazine punkty stycznosci dla
systemu rowerowego, ktory na krétkich odlegtosciach moze stanowi¢ wygodny srodek
transportu z terendw zabudowanych oddalonych od wezta. Dodatkowo dojazd rowerowy do
miejsc weztowych powinien byé mozliwy na jak najdtuzszym odcinku drogami dla rowerdw,
z ktére powinny byé bezposrednio powigzane z weztami przesiadkowymi. Wazne jest takze
zadbanie o funkcjonalnosc¢ architektoniczng i uzytecznos¢ realizowanych weztéw.
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Dla uzyskania integracji organizacyjnej nalezy wypracowa¢ wspodlne rozwigzania
taryfowe i jednolity system informacji pasazerskiej dla catego transportu zbiorowego
w BydOF. W celu integracji istniejgcej i planowanej siatki pofaczen wskazuje sie
wypracowywanie wzajemnych porozumien i uméw w przypadku obstugi poszczegdlnych
elementdéw siatki potgczen przez rézinych zarzadcdw lub tworzenie nowych, wspdlnych
struktur instytucjonalnych. Celem jest zintegrowanie siatki potgczen w zakresie parametréw
handlowych, technicznych i eksploatacyjnych. Jako warto$¢ dodang integracji wskazuje sie
wyposazenie siatki potgczen w informacje utatwiajace korzystanie z transportu publicznego,
w szczegdlnosci w zakresie taryf biletowych, rozktadéw jazdy czy miejsc dogodnych
przesiadek, a takze udogodnieniach dla oséb o ograniczeniach ruchowych. Istotnym
dziataniem w ramach tego celu strategicznego jest réwniez usprawnienie dziatania
zintegrowanej sieci potaczen transportu publicznego. Jako takie usprawnienie rozumie sie
wszelkie dziatania majgce na celu poprawe parametrow komunikacyjnych (rozwigzania
inwestycyjne jak i systemowe z dziedziny IT), integracje taryfowo — biletowg (wspdlne
rozliczenia, wspodlne bilety, wspdlne kanaty dystrybucji biletéw), poprawe bezpieczenstwa,
tatwg zmiane S$rodka transportu oraz systemy informacyjne. Przyjecie wspdlnie
wypracowanych zasad zarzadzania transportem publicznym w obszarze BydOF pozwoli na
lepsze dostosowanie sieci potaczen do potrzeb mieszkaricéw, a takie zoptymalizowanie
autobusowej sieci miedzygminnej.

Bydgoski Obszar Funkcjonalny posiada dos¢ rozwiniety uktad istniejgcych linii
kolejowych, jednak posiada on stosunkowo stabe powigzanie z istniejgcg strukturg
funkcjonalno-przestrzenng. Bydgoszcz wraz ze swoim zapleczem regionalnym posiada
potencjat demograficzny, aby docelowo oprze¢ system transportowy BydOF na transporcie
kolejowym, w samej Bydgoszczy $cisSle powigzany z transportem tramwajowym. Jednak
stworzenie bazowego szkieletu dla takiego systemu wymaga czasu oraz znaczgcych naktadéw
finansowych, a takze dziatan wykraczajgcych poza granice BydOF, tak aby objg¢ swoim
zasiegiem wiecej istotnych osrodkow miejskich potozonych wokdt Bydgoszczy, ktdre posiadajg
wiekszy potencjat do generowania znaczgcych potokéw pasazeréw. Dlatego w pierwszej
kolejnosci nalezy podjgc¢ dziatania w zakresie utworzenia spdjnej sieci miedzygminnych
i miedzypowiatowych linii autobusowych oraz aglomeracyjne;j sieci drég dla rowerdw, majac
na wzgledzie dazenie do wiekszego wykorzystania transportu kolejowego w przewozach
aglomeracyjnych w kolejnych dekadach. Powodzenie dziatan w celu osiggniecia
satysfakcjonujgcego poziomu systemu transportowego wymaga odpowiedniej integracji
wszystkich podsysteméw transportowych. Ponadto, niezwykle istotne jest znalezienie balansu
miedzy zapewnieniem odpowiedniej dostepnosci a efektywnoscig ekonomiczng. Natomiast
wszelkie projekty infrastrukturalne muszg by¢ uzasadnione istotnymi korzysciami
spotecznymi.
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Cel strategiczny 2: Racjonalne planowanie przestrzenne

Stworzenie efektywnego systemu transportowego jest determinowane racjonalnym
planowaniem przestrzennym. W zharmonizowanym $rodowisku instytucjonalnym, skutecznie
zarzadzajgcym zintegrowanym planowaniem proceséw rozwoju w wymiarze przestrzennym
na terenie catego BydOF, mozna zacza¢ tworzy¢ efektywny system transportowy. Dlatego
planowanie przestrzenne i planowanie transportowe nalezy uznaé za podstawowe obszary
dziatania, ktére beda podstawg dla osiggniecia srodowiska o zrownowazonej mobilnosci.
Podstawg tego celu strategicznego jest planowanie wtasciwego zagospodarowania obszaréw
zurbanizowanych, charakteryzujacego sie efektywnoscig iwzajemnym powigzaniem
sgsiednich obszaréw, jak tez ich wyposazenie w odpowiednig infrastrukture spoteczng, tak aby
zmniejszy¢ zapotrzebowanie na podréze. W przypadku koniecznych podrézy, nalezy dazy¢ do
takiego zagospodarowania obszaru, aby dominujgcymi $rodkami transportu byty Srodki
transportu zbiorowego, w tym zeroemisyjny transport zbiorowy, a w nastepnej kolejnosci
pozostate zeroemisyjne Srodki transportu. Racjonalne planowanie przestrzenne powinno
takze uwzgledniaé szereg dziatan zapobiegajgcych rozlewaniu sie zabudowy, ktéra prowadzi
m.in. do wzrostu kosztochtonnosci transportu oraz budowy i utrzymania infrastruktury
techniczne;.

Samorzady gminne posiadajg istotne prerogatywy w zakresie ksztaftowania tadu
przestrzennego, takie jak uchwalanie miejscowych plandéw zagospodarowania przestrzennego
(mpzp) i wydawanie decyzji o warunkach zabudowy. Proces inwestycyjny na terenach
nieobjetych mpzp odbywa sie na podstawie decyzji o warunkach zabudowy, ktére nie muszg
by¢ spdjne z zapisami studium uwarunkowan i kierunkéw zagospodarowania przestrzennego
gminy. Przyczynia sie to do zwiekszania powierzchni terendw, ktére poddawane sg presji
urbanizacyjnej, tworzac duze obszary rozproszonej zabudowy mieszkaniowej, m.in.
utrudniajgc utworzenie efektywnego systemu transportu publicznego. Istotna czesé
powierzchni gmin BydOF jest pokryta mpzp, co ogranicza stosowanie decyzji o warunkach
zabudowy. Jednak mpzp niekoniecznie muszg by¢ skutecznym narzedziem kreowania tadu
przestrzennego. W obowigzujgcych mpzp czesto istnieje znaczgca nadpodaz gruntow
budowlanych, co w praktyce takze prowadzi do rozpraszania zabudowy i powstawania
nieefektywnych struktur osadniczych.’

Niekontrolowana suburbanizacja na obszarze BydOF jest problemem wymagajgcym
naprawy, pomimo funkcjonowania obecnych uwarunkowan prawnych, ktére nie utatwiajg

7 Sleszynski, P., Kukotowicz, P., 2021, Spoteczno-gospodarcze skutki chaosu przestrzennego, Polski Instytut Ekonomiczny,
Warszawa.
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tego typu interwencji®. W strefie podmiejskiej konieczne jest takie kierunkowanie proceséw
urbanizacyjnych, zeby samochéd osobowy nie byt najatrakcyjniejszym (a czasami wrecz
jedynym mozliwym) S$rodkiem transportu. W celu przetamania uzaleznienie wielu
mieszkancow od wtasnego samochodu, na terenie BydOF nalezy promowacd rozwéj zabudowy
zgodnie z zatozeniami Transit Oriented Development. Jest to koncepcja zaktadajgca rozwoj
zabudowy w oparciu o wysokag dostepno$é transportu zbiorowego, dzieki wysokiej
koncentracji zabudowy wokét wezta komunikacyjnego. Jednocze$nie nalezy wprowadzac
strefy ciszy urbanizacyjnej charakteryzujace sie zakazem zabudowy, tak aby powstrzymacd
dalsze kosztowne rozlewanie sie zabudowy, ktére negatywnie oddziatuje takze w aspekcie
srodowiskowym.

Harmonizacja rozwoju struktury przestrzennej na terenie catego BydOF jest koniecznym
warunkiem dla osiggniecia efektywnego systemu transportowego. Stworzenie systemu
transportowego charakteryzujgcego sie zréwnowazong mobilnoscig nie jest mozliwe
w obszarze charakteryzujgcym sie niezrdwnowazonym zagospodarowaniem przestrzennym.
W zwigzku z tym, aspekt ten wymaga uporzgdkowania na poziomie obszaru funkcjonalnego,
czemu miatoby stuzy¢ opracowanie Modelu struktury funkcjonalno-przestrzennej Bydgoskiego
Obszaru Funkcjonalnego, ktéry bytby wytyczng dla korekty obecnych zapisow gminnych
dokumentéw planistycznych. W oparciu o taki dokument bytoby mozliwe zaprojektowanie
systemu transportowego na zasadach zréwnowazonej mobilnosci.

Istotnym zadaniem jest takze koordynacja zarzadzania infrastrukturg i ustugami na styku
roznych zarzadcow. Warto wykorzystywac dotychczasowe doswiadczenia instytucjonalne
zwigzane z wypracowywaniem i wdrazaniem rozwigzan z zakresu mobilnosci, ktére do tej pory
zostaty osiggniete w innych obszarach funkcjonalnych Polski i Europy, ale przede wszystkim
nalezy mieé¢ swiadomos¢ unikatowej specyfiki BydOF, przyjmujac do realizacji rozwigzania
dopasowane do potrzeb, wyzwan i uwarunkowan wiasnie tego obszaru funkcjonalnego.
Nalezy takze skutecznie lobbowaé na poziomie krajowym w zakresie zabiegania o duze
inwestycje infrastrukturalne, wspomagajgce zrdwnowazong mobilnos¢ na terenie BydOF.

Cel strategiczny 3: Ograniczenie negatywnego oddziatywania na $rodowisko

Dobrze zorganizowany i efektywny transport zbiorowy powinien przejmowa¢ istotng
cze$é podroézy, ktére do tej pory odbywaty sie z wykorzystaniem witasnego samochodu.
Ograniczenie liczby podrdézy indywidualnym transportem samochodowym miatoby pozytywny
wptyw na Srodowisko naturalne i ochrone klimatu. Gtdwnym zatozeniem tego celu
strategicznego jest zacheta, a czasami wrecz wymuszenie zmiany zachowan komunikacyjnych
na takie, aby realizowane podrdze odbywaty sie ze zminimalizowanym oddziatywaniem na

8 W tym miejscu nalezy wspomniec iz obecnie procedowane sg zmiany ustawy o planowaniu i zagospodarowaniu
przestrzennym co stanowi szanse na odwrdcenie tego trendu.
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srodowisko. Jako realizacje tego celu wskazuje sie projektowanie obszaréw o ograniczonej
(czesciowo lub catkowicie) dostepnosci dla pojazdéw samochodowych wraz z jednoczesng
promocja transportu zbiorowego i rowerowego. Kluczowym dziataniem jest rozwéj drég dla
rowerdw, ktéry powinien by¢ zintegrowany z pozostatymi podsystemami transportowymi. Nie
powinny powstawaé tylko typowo rekreacyjne trasy rowerowe, ale gtéwnie te, ktére
pozwalajg na realizacje codziennych podrdézy o charakterze podstawowym (np. praca, szkota,
kultura, itd.).

Trwajgca transformacja energetyczna istotnie wptynie na system transportowy, dlatego
w niniejszym dokumencie podkreslono zapisy dotyczace zeroemisyjnosci transportu na rzecz
poprawy jakosci srodowiska. Na terenie BydOF beda wspierane inwestycje w zeroemisyjny
tabor transportu publicznego (wodorowy lub elektryczny) wraz z budowg infrastruktury do
obstugi pojazdéw o takim napedzie. Rozwdj e-mobilnych srodkéw transportu pozwoli
ograniczy¢ presje srodowiskowg sektora transportu. Wsrdd kierunkéw dziatan w tym obszarze
nalezy wymienié¢ chociazby rozwijanie stacji i punktéw tadowania pojazdéw elektrycznych,
zachecanie mieszkancéw do korzystania z e-mobilnych srodkéw transportu, rozwdéj systemow
wypozyczalni rowerdw (takze z wykorzystaniem rowerdéw elektrycznych) oraz urzadzen
transportu osobistego (UTO). Ponadto nalezy wspieraé rozwdj elektromobilnosci poprzez
bezptatne lub preferencyjne parkowanie w strefach ptatnego parkowania, wyznaczanie
specjalnych miejsc parkingowych dla samochoddéw elektrycznych czy preferencyjne stawki
dzierzawy terenu pod stacje fadowania.

Cel strategiczny 4: Poprawa bezpieczenstwa

Wysoki poziom szeroko pojetego bezpieczenstwa jest obecnie jednym z gtéwnych
priorytetdw w procesach organizowania zycia spotecznego. W PZMM BydOF zaktada sie
dazenie do jak najwyiszego poziomu bezpieczenstwa przede wszystkim w obszarze ruchu
drogowego, ze szczegdlnym uwzglednieniem niechronionych uczestnikdw ruchu, a takze
bezpieczenstwa osobistego w przestrzeni publicznej oraz bezpieczenstwa danych i wizerunku.

Niniejszy cel strategiczny obejmuje dziatania majace na celu minimalizacje ruchu
samochodowego w centrach osiedli i miejscowosci. W ramach inwestycji majgcych na celu
zwiekszanie bezpieczenstwa, wskazane jest tworzenie stref z zakazem ruchu samochodowego
(strefy piesze) oraz uspokajanie ruchu (strefy ,Tempo 30”). Tego typu zmiany muszg by¢
realizowane w taki sposéb, aby nie doprowadzi¢ do zmniejszenia ogdlnej dostepnosci
obszaréw objetych takimi ograniczeniami. Rekomenduje sie takie realizacje projektow
dedykowanych poszczegdlnym typom struktur urbanistycznych (osiedla, mate miasta, wsie),
ktére majg odmienng specyfike przemieszczania sie, obcigzenia ruchem oraz skale i funkcje
zabudowy.

Poprawa bezpieczenstwa na drogach publicznych przeznaczonych dla pojazdow
samochodowych i rowerdw, a takze innych Srodkéw transportu jest istotnym elementem
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z punktu widzenia mobilnosci mieszkaricow. W ramach dziatan w tym obszarze nalezy
przeprowadzi¢ audyt najbardziej niebezpiecznych miejsc, w konsekwencji doprowadzajgc do
ich przebudowy, co powinno przyczyni¢ sie do zmniejszenia liczby wypadkéw. Wazny jest
takze rozwdj infrastruktury tzw. ,pierwszej i ostatniej mili”, obejmujgcej m.in. bezpieczne
dojscia do przystankdw transportu publicznego.

Wiasciwie funkcjonujgcy system transportowy pozytywnie wptywa na komfort zycia
mieszkanncédw. Brak dobrej oferty komunikacji publicznej w gminach obszaru funkcjonalnego
jest przyczyng nie tylko wykluczenia komunikacyjnego, ale takie znacznego ograniczenia
dostepu do ustug publicznych (takich jak edukacja, stuzba zdrowia itp.), a skutki tego stanu
szczegolnie dotykajg mtodziez, osoby starsze i osoby ze szczegdlnymi potrzebami. Istotne jest
podjecie dziatan z zakresu ergonomii i dostepnosci transportowej, gdzie powazinym
wyzwaniem jest kreowanie tzw. przyjaznej przestrzeni, m.in. zwiekszajgcej dostep do
transportu publicznego. Ponadto dobrze zaprojektowana przestrzen publiczna przyczynia sie
do zwiekszenia poczucia bezpieczenstwa wsrdd mieszkancow.

Rozwdj nowoczesnych technologii w dziedzinie transportu przynosi liczne korzysci,
zaréwno dla pasazerdw, jak i dla podmiotéw odpowiedzialnych za organizacje systemow
transportowych. Dzieki wdrazaniu innowacyjnych rozwigzan mozliwe bedzie usprawnienie
dziatania poszczegdlnych elementéw systemu transportowego na terenie BydOF.
Implementacja systeméw zarzadzania ruchem zoptymalizuje wykorzystanie sieci
transportowych, jednoczednie przyczyniajagc sie do zwiekszenia poziomu bezpieczeistwa
wszystkich uczestnikdw ruchu. Stworzenie jednolitego i zintegrowanego systemu informacji
pasazerskiej poprawi komfort podrézy. Cyfryzacja ma stuzyé szacowaniu poziomu obcigzen
transportu publicznego oraz identyfikacji obszaréw problemowych i preferencji mieszkaricéw,
co bedzie stuzy¢ biezagcemu zarzadzaniu ruchem oraz eliminowaniu zagrozen. Wdrazanie
rozwigzan z zakresu cyfryzacji wigze sie ze zbieraniem duzej liczby danych, dlatego w takich
okolicznosciach niezwykle wazne jest zapewnienie ich anonimizacji oraz ochrona wizerunku
i danych osobowych uzytkownikéw systemu transportowego i przestrzeni publicznej.
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6.2 Cele szczegoétowe i pakiety dziatan

Rozwinieciem celéw strategicznych sg cele szczegdtowe, do ktdrych przypisane zostaty
tzw. pakiety dziatan. Cele szczegdtowe bezposrednio odnoszg sie do ksztattowania
zrownowazonej mobilnosci w sposéb interdyscyplinarny — tgczacy kwestie zwigzane
z transportem i planowaniem przestrzennym, a wiec z jednej strony zapewniajacy rozwoj
alternatywy dla motoryzacji indywidualnej, azdrugiej strony zapewniajagcy tworzenie
obszarow o wysokiej jakosci zycia.

Cele szczegotowe

Sprawny i zintegrowany system

Cel strategiczny 1: transportowy

Cele szczegétowe:

1.1. Rozszerzenie wspétpracy na szczeblu samorzadowym i ponadlokalnym dla sprawnej
realizacji zadan aglomeracyjnych w zakresie transportu
Rozszerzenie wspdtpracy zespotdw utworzonych w poszczegdlnych jednostkach samorzqdu
terytorialnego, zrzeszonych w Bydgoskim Obszarze Funkcjonalnym, zajmujqgcych sie kwestiami
planowania, organizowania i zarzgdzania publicznym transportem zbiorowym.

1.2. Zwiekszenie konkurencyjnosci transportu zbiorowego
Stworzenie atrakcyjnego uktadu komunikacji zbiorowej (o wysokiej czestotliwosci kursowania,
skoordynowanych odjazdach, krdtkim czasie podrdzy, wysokim komforcie podrézowania,
rozwinietej informacji pasazerskiej), tak aby podréz transportem zbiorowym byta
konkurencyjna w stosunku do innych srodkow transportu

1.3. Zwiekszenie atrakcyjnosci infrastruktury transportowej
Wdrozenie na sieci transportowej takich rozwiqgzan geometrycznych i funkcjonalnych, aby
sprzyjata ona osigganiu witfasciwych parametrow eksploatacyjnych i byta przyjazna dla
uzytkownikow (brak przeszkéd fizycznych, przejrzystos¢ rozwiqgzan, poczucie komfortu
i wygody, itd.)
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Wsparcie nowoczesnych rozwigzan w sektorze mobilnosci

Zaimplementowanie rozwigzan z zakresu Inteligentnych Systemow Transportowych na
potrzeby osiggania wfasciwych parametrow komunikacyjnych i eksploatacyjnych,
wspomagania kierujgcych pojazdami, zarzqdzania flotq pojazddw, rozszerzenia i unifikacji
systemow informacji pasazerskiej, utworzenia wygodnej i dostepnej sieci dystrybucji biletow
itp.

Cel strategiczny 2: Racjonalne planowanie przestrzenne

Cele szczegétowe:

2.1.

2.2.

2.3.

24.

Rozszerzenie wspoétpracy na szczeblu samorzagdowym dla sprawnej realizacji zadan
aglomeracyjnych w zakresie planowania przestrzennego

Rozszerzenie wspdtpracy zespotow utworzonych w poszczegdlnych jednostkach samorzqdu
terytorialnego, zrzeszonych w Bydgoskim Obszarze Funkcjonalnym, zajmujgcych sie
planowaniem, ksztattowaniem, zarzgdzaniem przestrzeniq publiczng

Zwiekszenie dostepnosci transportu zbiorowego

Ksztaftowanie przestrzeni publicznej umozliwiajgcej wygodne, sprawne i szybki dotarcie do
punktow wymiany pasazerow i weztow przesiadkowych, a takZze planowanie obszarow
weztow przesiadkowych w sposob przyjazny dla pasazera jako pieszego

Efektywne planowanie przestrzeni publicznej

Ksztaftowanie poszczegdlnych obszardw jako samowystarczalnych, posiadajgcych w swoich
granicach mozliwie duzo potencjalnych celow podrdzy zwigzanych nie tylko z pracg, ale tez
zaspokajaniem wszelkich potrzeb spotecznych (edukacja, rozrywka, kultura, sport, zdrowie,
itd.)

Wsparcie nowoczesnych rozwigzan w potaczeniu mobilnosci i zycia spotecznego
Wdrazanie nowoczesnych rozwiqzan (obejmujgcych funkcjonalnosci z zakresu IT i ITS),
polegajqcych na tgczeniu powszechnie dostepnych ustug zwigzanych z komunikacjq spoteczng,
ptatnosciami, zarzqdzaniem danymi z rozwigzaniami wdrazanymi w transporcie,
a w szczegolnosci w transporcie zbiorowym
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Ograniczenie negatywnego oddziatywania na

Cel strategiczny 3:

srodowisko

Cele szczegétowe:

3.1. Ograniczenie niskiej emisji
Zwiekszenie wykorzystania w przewozach zero- lub niskoemisyjnych srodkéw transportowych
oraz rozbudowa infrastruktury wspierajgcej eksploatacje tego typu srodkow transportowych
— buspasy, torowiska tramwajowe, ciggi pieszo-rowerowe itp.

3.2. Zwiekszenie atrakcyjnosci przestrzeni publicznej
Zwiekszenie udziatu powierzchni zielonych przy realizacji inwestycji transportowych,
zapewnienie nowych nasadzen odseparowujgcych ruch pieszo-rowerowy od ruchu ulicznego,
rozwigzan typu zielone torowiska, wiaty przystankowe, tworzenie ogrodow spofecznych itp.

3.3. Ochronai racjonalne gospodarowanie zasobami wody
Rozwdj bfekitno-zielonej infrastruktury w celu zapewnienia ochrony, racjonalnego
gospodarowania wodami opadowymi, a takZe przeciwdziatania skutkom zagroZen
naturalnych

Cel strategiczny 4: Poprawa bezpieczenstwa

Cele szczegétowe:

4.1. Rozszerzenie wspotpracy na szczeblu samorzagdowym dla sprawnej realizacji zadan
aglomeracyjnych w zakresie bezpieczenistwa
Rozszerzenie wspotpracy zespotow utworzonych w poszczegdlnych jednostkach samorzgdu
terytorialnego, zrzeszonych w Bydgoskim Obszarze Funkcjonalnym, zajmujgcych sie szeroko
rozumianym bezpieczeristwem

4.2. Stworzenie procedur weryfikacji opracowanych w ramach PZMM dokumentéw pod
katem poszczegdlnych obszaréw bezpieczenstwa
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Witqgczenie do procesu projektowania dziatan zwiqzanych z badaniem wptywu przyjetych
rozwiqzan na poziom bezpieczenistwa: w ruchu drogowym — audyty i ocena bezpieczeristwa
ruchu drogowego; w ksztattowaniu przestrzeni publicznej — przedstawiciele organow
zajmujgcych sie porzqdkiem publicznym i behawioryzmem; w ochronie danych i wizerunku —
stuzby informatyczne

Wdrazanie nowoczesnych rozwigzan w dziedzinie BRD, ksztattowania przestrzeni
publicznej oraz IT i ITS, dedykowanych bezpieczeristwu i ochronie

WdrazZanie nowoczesnych rozwiqzan w poszczegdlnych obszarach bezpieczerstwa, zwfaszcza
w dziedzinie bezpieczeristwa ruchu drogowego (elementy ostrzegania, poprawiajgce
dostrzeganie, ksztaftowanie tzw. wybaczajgcych rozwigzan geometrycznych), systemow
ostrzegania i powiadamiania, monitoringu, systemow bezpieczeristwa i ochrony danych

Stworzenie procedur weryfikacji i poprawy poziomu bezpieczenstwa
Skoordynowanie dziatan zwigzanych z utrzymaniem | zarzadzaniem infrastrukturg
transportowgq i przestrzeniq publiczng z dziataniami zwigzanymi z monitorowaniem poziomu
bezpieczernistwa, a takze wskazywaniem obszardw i dziatari zmierzajgcych do jego poprawy
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Cele strategiczne

Cel strategiczny 1: Sprawny i
zintegrowany system transportowy

Cel strategiczny 2: Racjonalne
planowanie przestrzenne

Cele szczeg6towe

Rozszerzenie wspotpracy na szczeblu
samorzgdowym i ponadlokalnym dla sprawnej
realizacji zadari aglomeracyjnych w zakresie
transportu

Zwigkszenie konkurencyjnosci transportu zbiorowego

Zwigkszenie atrakcyjnosci infrastruktury
transportowej

Wsparcie nowoczesnych rozwigzan w sektorze

mobilnosci

Rozszerzenie wspétpracy na szczeblu
samorzgdowym dla sprawnej realizacji zadan
aglomeracyjnych w zakresie planowania
przestrzennego

Zwiekszenie dostepnosci transportu zbiorowego

Efektywne planowanie przestrzeni publicznej

Wsparcie nowoczesnych rozwigzan w potaczeniu

mobilnosci i zycia spotecznego

Pakiety dziatan

Wspotpraca
Wiedza i doswiadczenie

Badania, analizy, optymalizacja
Systemy wspierajace
Infrastruktura

Tabor

Systemy wspierajace
Infrastruktura

Systemy wspierajace zarzadzanie ruchem
Systemy udogadniajace korzystanie z sieci
transportowe;j

Systemy poprawiajgce dostepnosé

Wspotpraca
Planowanie przestrzenne zorientowane na
transport

Aglomeracyjny uktad komunikacji zbiorowej

Obszary samowystarczalne
Uspokojenie ruchu

Dostgpnos¢ do informaciji i ustug
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Cele strategiczne Cele szczegotowe Pakiety dziatan

Elektromobilnos¢
Ograniczenie niskiej emisji Komunikacja tramwajowa
Komunikacja rowerowa

Cel strategiczny 3: Ograniczenie

Zwiekszenie atrakeyjnosci przestrzeni publicznej Tereny zielone
negatywnego oddzialywania na : i £ : L b

srodowisko

Ochrona i racjonalne gospodarowanie zasobami i i i
4 Btekitno-zielona infrastruktura
wody

Rozszerzenie wspotpracy na szczeblu
samorzagdowym dla sprawnej realizacji zadan Wspétpraca
aglomeracyjnych w zakresie bezpieczenistwa

Stworzenie procedur weryfikacji opracowanych w
Procedury

h SUMP dok to d kat
famac EIUENT I LE S Wiedza i doswiadczenie

Cel strategiczny 4: Poprawa poszczegolnych obszarow bezpieczenstwa

bezpieczeristwa

Wdrazanie nowoczesnych rozwigzan w dziedzinie Bezpieczeristwo ruchu drogowego
BRD, ksztattowania przestrzeni publicznej oraz IT i Bezpieczenstwo danych osobowych
ITS, dedykowanych bezpieczeristwu i ochronie Bezpieczenistwo informatyczne

) L ) Monitoring
Stworzenie procedur weryfikacji i poprawy poziomu N .
i ) Zarzadzanie ryzykiem
bezpieczenstwa

Reagowanie na zaktécenie

Strona 70z 167



PLAN ZROWNOWAZONEJ MOBILNOSCI MIEJSKIEJ
DLA BYDGOSKIEGO OBSZARU FUNKCJONALNEGO

Ponizej opisano charakterystyke przedsiewzie¢ przewidzianych do realizacji
w Bydgoskim Obszarze Funkcjonalnym w ramach poszczegdlnych pakietéw dziatan.

Nalezy wyraznie podkresli¢, ze w przypadku ubiegania sie przez jednostki samorzagdowe
o dofinansowanie zewnetrzne na realizacje dziatan przyjetych w niniejszym dokumencie
najwazniejsze jest, aby zakres rzeczowy przedsiewzieé wpisywat sie w rekomendacje.

Cel szczegoétowy 1.1. Rozszerzenie wspotpracy na szczeblu samorzagdowym
i ponadlokalnym dla sprawnej realizacji zadan aglomeracyjnych w zakresie
transportu

Pakiet: WSPOLPRACA

Kluczem do efektywnego prowadzenia polityki zwigzanej z zapewnieniem
zrownowazonej mobilnosci w Bydgoskim Obszarze Funkcjonalnym jest utworzenie
wyspecjalizowanych struktur zajmujacych sie zarzadzaniem wyzwaniami aglomeracyjnymi.
Podstawg dziatania powinny by¢ kwestie dotyczgce zarzadzania transportem zbiorowym
i komunikacja.

Wspomniane struktury mozna utworzy¢ na rdézne sposoby, jednak pozgdane jest
opracowanie zespotéw roboczych w poszczegdlnych jednostkach samorzgdu terytorialnego
skupionych w ramach Bydgoskiego Obszaru Funkcjonalnego, wspotpracujgcych na rzecz
realizacji zintegrowanych zadan transportowych.

Niezaleznie od wybranej w przysztosci formy wspdtpracy, nie nalezy pozbawiac
mozliwosci zawigzywania przez jednostki samorzagdowe lokalnie wspétpracujacych zwigzkéw,
np. w celu realizacji zadan transportowych.

Za nadrzedne cele przyjetej wspotpracy nalezy przyja¢ zapewnienie sprawnego
i zintegrowanego systemu transportowego w catym Bydgoskim Obszarze Funkcjonalnym
(np. poprzez wypracowanie porozumien dla obstugi poszczegdlnych elementéw siatki
transportowej), czego wyrazem powinna by¢ spdjna sie¢ transportowa, wyposazona
w zintegrowane wezty przesiadkowe, szereg udogodniern dla podrdéinych (takze osdb
o ograniczonej mobilnosci), ujednolicone systemy informacji pasazerskiej, wspdlne systemy
taryfowo-biletowe itd.

Zaimplementowanie w obszarze funkcjonalnym modelu kooperacyjnego dla realizacji
wyzwan aglomeracyjnych jest istotne dla zapewnienia wspdlnego dobra mieszkancéw,
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np. poprzez dostosowanie sieci potgczen w transporcie do ich potrzeb, zoptymalizowanie
komunikacji kolejowej i autobusowej miedzygminne;.

Efekty pakietu dziatar (kamienn milowy): zbudowana struktura organizacyjna w zakresie
zarzgdzania transportem zbiorowym.

Tabela 6. Rekomendacje dotyczgce pakietu Wspotpraca

Rekomendacje i dziatania
e stworzenie zespotdw roboczych w poszczegdlnych jednostek samorzgdowych,
wspotpracujacych w ramach realizacji zintegrowanych zadan transportowych.

Zrédto: opracowanie wtasne

Pakiet: WIEDZA | DOSWIADCZENIE

Warunkiem skutecznej transformacji dotychczasowych form przemieszczania
w kierunku zréwnowazonej mobilnosci w Bydgoskim Obszarze Funkcjonalnym jest
uzupetnianie szeregu dziatan twardych (inwestycyjnych) dziataniami  miekkimi
(nieinwestycyjnymi). Dziatania miekkie umozliwiajg kompleksowe witgczenie ogotu
interesariuszy w tematyke zrownowazonej mobilnosci, np. w formie zintegrowanych strategii
informacyjnych, kampanii informacyjno-marketingowych dotyczacych realizowanych
projektéw, imprez i wydarzen podkreslajgcych zalety i wizerunek transportu zbiorowego,
wydarzen publicznych (np. dni bez samochodu), warsztatéw, szkolen i platform
e- learningowych, reklamy w mediach. Wszystkie wskazane przedsiewziecia rodza
koniecznos¢ potgczenia wysitkdw samorzagdéw w kreowaniu spojnej polityki, zaangazowania,
budowania nawykéw i edukowania w zakresie ksztattowania pozytywnych zachowan
komunikacyjnych. Wazne jest rowniez doskonalenie umiejetnosci pracownikéw administracji
samorzadowe] w sferze zmian i trendéw zachodzacych np. w transporcie i planowaniu
przestrzennym.

W powyzsze zadanie wpisuje sie takze koniecznos¢ opracowania zasad dobrych praktyk
i standardéw dotyczacych zrownowazonej mobilnosci, czyli takich dziatan, ktdre przyniosty
konkretne, pozytywne rezultaty, jak rowniez zawierajgcych w sobie pewien potencjat
innowacji, powtarzalnych i mozliwych do zaimplementowania w warunkach krajowych.

Efekty pakietu dziatarn (kamieri milowy): skuteczne wigczenie ogdtu interesariuszy
w problematyke zrownowazonej mobilnosci.
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Tabela 7. Rekomendacje dotyczgce pakietu Wiedza i doswiadczenie

Rekomendacje i dziatania
e udziat we wspdlnych szkoleniach i warsztatach,
e opracowywanie zasad dobrych praktyk i standardéw.

Zrédto: opracowanie wtasne

Cel szczegoétowy 1.2. Zwiekszenie konkurencyjnosci transportu zbiorowego

Pakiet: BADANIA, ANALIZY | OPTYMALIZACJA

Transport zbiorowy stanowi jeden z czynnikéw rozwoju gospodarki oraz przestrzeni
spotecznej, na ktérej wystepuje — ma za zadanie umozliwi¢ przemieszczanie sie duzej liczbie
0s6b w tym samym czasie. Rodzi to konieczno$¢ prawidtowego zorganizowania oraz
zaplanowania pozadanej sieci transportowej, ktéra pozwoli osiggnac cele stawiane przed
transportem publicznym na obszarze Aglomeraciji.

Wiasciwe okreslenie roli poszczegdlnych srodkéw transportu zbiorowego wymusza
koniecznos¢ prowadzenia badan i analiz parametréw ruchowych, handlowych
i eksploatacyjnych dla kazdego z nich, np. parametry techniczne drég, petle nawrotowe, stan
torowisk lub sieci trakcyjnej, wielkosci potokéw pasazerskich itd.

Dla zwiekszenia udziatu przemieszczen srodkami transportu zbiorowego w stosunku do
podrézy odbywanych samochodem prywatnym wazne jest réwniez opracowywanie
zintegrowanych i optymalnych rozktadoéw jazdy przy wykorzystaniu dostepnych rozwigzan
informatycznych i technicznych. W ramach tego zadania nalezy wdrazac¢ rozktady jazdy
dostosowane do potrzeb pasazeréw (pod wzgledem godzin odjazdéw, czestotliwosci
kursowania), a takze podlegajace wzajemnej synchronizacji (réznych srodkdéw transportu
i réznych przewoznikow).

Efekty pakietu dziatan (kamien milowy): zidentyfikowane parametry ruchowe, handlowe
i eksploatacyjne niezbedne do kreowania jak najlepszej oferty przewozowej.
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Tabela 8. Rekomendacje dotyczgce pakietu Badania, analizy i optymalizacja

Rekomendacje i dziatania

e prowadzenie badan i analiz parametréw ruchowych, handlowych i eksploatacyjnych dla
poszczegdlnych srodkdw transportowych;

e opracowywanie zintegrowanych i optymalnych rozktaddéw jazdy;

e wdrazanie rozwigzan informatycznych i technicznych w celu tworzenia zintegrowanych
i optymalnych rozktadéw jazdy.

Zrédto: opracowanie wtasne

Pakiet: SYSTEMY WSPIERAJACE (ITS)

Zwiekszenie  konkurencyjnosci  transportu zbiorowego wymaga szerokiego
zaangazowania systemow wspierajgcych — Inteligentnych Systemdw Transportowych (ITS).
Wskazane systemy pozwalajg osigga¢ wymierne korzysci zwtaszcza w zakresie efektywnego
wykorzystania sieci transportowej przy stosunkowo nieduzych naktadach finansowych.

Systemy wspierajace niosg szereg zalet nie tylko dla planistow/organizatorow
transportu, ale takze dla uzytkownikéw sieci transportowych. Pozwalajg bowiem na sprawne
zarzadzanie ruchem, a przez to przyczyniajg sie do zwiekszenia efektywnosci catego systemu
transportowego oraz ochrony srodowiska naturalnego.

Rozwdj systemdéw wspierajagcych w sferze transportu zbiorowego powinien by¢
ukierunkowany na:

e poprawe komfortu podrézowania pasazeréw transportu zbiorowego poprzez
wdrazanie zintegrowanych kanatéw informacji pasazerskiej;

e skrdcenie czasu podrozy;

e redukcje kosztdw zarzadzania taborem wykorzystywanym do $Swiadczenia ustug
przewozowych;

e inteligentne zarzadzanie parkiem taborowym;

e nadzor nad siecig transportowa;

e sterowanie i zarzadzanie infrastrukturg torowa.

Efekty pakietu dziatar (kamieri milowy): efektywne wykorzystywanie sieci transportowej
przez planistow i uzytkownikow.
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Tabela 9. Rekomendacje dotyczgce pakietu Systemy wspierajqce (ITS)

Rekomendacje i dziatania

e wadrazanie zintegrowanych i nowoczesnych kanatéw informacji pasazerskiej
i rozszerzanie ich zasiegu;

e wdrazanie nowoczesnych systemow zarzadzania flotg i systemdw nadzoru nad siecig
transportowg;

e wdrazanie nowoczesnych rozwigzan sterowania i zarzadzania infrastrukturg torowa
i sieci trakcyjnej wraz z systemami sterowania zwrotnicami, integracjg z systemami
sterowania ruchem.

Zrédto: opracowanie wtasne

Pakiet: INFRASTRUKTURA

Rozwdj komunikacji zbiorowej powinien korespondowac z rozwojem infrastruktury
dedykowanej dla transportu publicznego oraz ograniczeniem motoryzacji indywidualnej.
W aspekcie jakosci transportu jednym z wyzwan jest zaimplementowanie rozwigzan
w zakresie organizacji ruchu, ktére uprzywilejowujg pojazdy transportu publicznego
(np. wydzielone pasy ruchu, wydzielone pasy autobusowo-tramwajowe, nowe torowiska
tramwajowe) i ostatecznie przyczynia sie do poprawy wybranych parametréw, takich jak np.:

e zwiekszenie Srednich predkosci pojazdéw transportu zbiorowego;
e skrocenie czasu przejazdu miedzy przystankami;

e poprawa punktualnosci kursowania;

e zmniejszenie zmiennosci czasow przejazdu tych samych odcinkdéw;
e zmniejszenie kosztow eksploataciji.

Kluczowym jest réwniez uprzywilejowanie transportu zbiorowego w ruchu ogdlnym,
w celu zwiekszania konkurencyjnosci wzgledem motoryzacji indywidualnej samochodowe;.
Zrealizowa¢ mozina to z uzyciem wprowadzenia priorytetow dla srodkow transportu
zbiorowego, ktdére docelowo pomoga organizatorom ioperatorom transportu zwiekszaé
atrakcyjnos¢ ustug przewozowych (np. nadawanie priorytetu przy sygnalizacji odosobnionej
i skoordynowanej, stosowanie tzw. przedsygnatow dla autobuséw jadacych wydzielonym
pasem ruchu).

Jednoczesnie nalezy podejmowac dziatania (takze niskobudzetowe) zmniejszajace
koniecznos¢ przejazdéow indywidualnych, np. ograniczenie ruchu samochodowego
w centralnych czesciach gmin, zmiana charakteru ulic (wytgczenie z ruchu wybranych ulic,
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przeksztatcenie ulic w deptaki), zmniejszenie liczby miejsc postojowych, rozszerzenie zasiegu
strefy ptatnego parkowania.

Efekty pakietu dziatan (kamiern milowy): poprawa funkcjonowania transportu
zbiorowego pod wzgledem technicznym, organizacyjnym i ekonomicznym.

Tabela 10. Rekomendacje dotyczgce pakietu Infrastruktura

Rekomendacje i dziatania

e wadrazanie rozwigzan infrastrukturalnych poprawiajgcych parametry handlowe
(wydzielone pasy ruchu, wydzielone jezdnie, nowe torowiska tramwajowe);

e wdrazanie rozwigzan infrastrukturalnych usprawniajgcych sterowanie ruchem (systemy
sterowania ruchem, systemy selekcji i priorytetyzac;ji).

Zrédto: opracowanie wtasne

Pakiet: TABOR

Ustugi przewozowe w ramach aglomeracji powinny by¢ swiadczone przy wykorzystaniu
pojazdédw o wysokim standardzie. Pozgdane sg wiec wozy nisko- lub zeroemisyjne,
niskopodtogowe, klimatyzowane, wyposazone w szereg systemow bezpieczenstwa,
monitoring przestrzeni pasazerskiej oraz system informacji pasazerskie;j.

Niskoemisyjny transport miejski petni wazng role w transformacji miast w kierunku
yinteligentnych” osrodkéw (smart city), postepujacych zgodnie z nurtem nowych
uwarunkowan sSrodowiskowych. Promocja elektromobilnosci w transporcie zbiorowym
(autobusowym i szynowym), oprdécz wdrozenia nisko- lub zeroemisyjnego taboru, powinna
obejmowac takze budowe lub przebudowe infrastruktury niezbednej do jego obstugi
i tadowania paliwem alternatywnym (np. zaplecze techniczne do obstugi taboru w zajezdni,
instalacja do dystrybucji ekologicznych nosnikéw energii) czy tez budowe lub przebudowe
infrastruktury publicznego transportu zbiorowego (np. w zakresie sieci tramwajowej — ukfadu
torowego oraz sieci trakcyjnej na trasach, w tym na petlach, bocznicach, w zajezdniach). Tabor
wykorzystywany do sSwiadczenia ustug przewozowych, rozpatrywany przez pryzmat
atrakcyjnej oferty przewozowej powinien ponadto:

e zapewnia¢ widocznos¢ informacji (np. o numerze linii, trasie przejazdu, numerze
bocznym);

e byé wyposazony w systemy informacji pasazerskiej i dystrybucji biletéw;

e zapewniac dostepno$¢ miejsca do przewozu roweru;

e zapewniac dostepnos¢ miejsca na wozek;
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e gwarantowac fatwos¢ wejscia do pojazdu (szerokos¢ drzwi, niska podtoga);
e byc¢ wyposazony w udogodnienia dla oséb niepetnosprawnych (np. brak stopni przy
wejsciu, komunikaty gtosowe).

Efekty pakietu dziatarn (kamieri milowy): zapewnienie ustug przewozowych taborem
o wysokim standardzie.

Tabela 11. Rekomendacje dotyczgce pakietu Tabor

Rekomendacje i dziatania

e zakup nowoczesnego taboru tramwajowego;

e zakup nowoczesnego niskoemisyjnego lub zeroemisyjnego taboru autobusowego;

e modernizacja taboru tramwajowego;

e wyposazanie taboru w nowoczesne rozwigzania wspomagajgce prowadzenie pojazdu;
informacje pasazerskg, dystrybucje biletéw i inne udogodnienia dla pasazeréw;

e kierowcow i nadzoru ruchu.

Zrédto: opracowanie wtasne

Cel szczegdtowy 1.3. Zwiekszenie atrakcyjnosci infrastruktury transportowej

Pakiet: INFRASTRUKTURA

W celu zwiekszenia efektywnosci systeméw transportowych funkcjonujgcych
w Bydgoskim Obszarze Funkcjonalnym konieczna jest integracja rdznych form
przemieszczania, a w szczegdlnosci transportu szynowego i autobusowego. Miejscem
integracji komunikacji szynowej i autobusowej powinny by¢ wezty przesiadkowe. Komfortowe
wezty przesiadkowe stuzg kreowaniu przewagi konkurencyjnej, a przez to skutecznie
zwiekszajg atrakcyjnos¢ transportu publicznego i intermodalnego.

Wezty przesiadkowe powinny mie¢ nadang wage (priorytet), wskazujgcq na rodzaj
i zakres komunikacji podlegajacej integracji w danym wezle. Najprostsza priorytetyzacja
obejmowac moze wezty nadrzedne, gtdwne, srednicowe i graniczne.
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Tabela 12. Integracja réznych form przemieszczania w zaleznosci od wagi wezta

Komunikacja Komunikacja Enledn

Rodzaj wezta Kolej dalekobiezna miejska autobusowa | Samochéd  Rower
regionalna (kolejowa i (autobusowa i . .
. miedzygminna

autobusowa) | tramwajowa)
Nadrzedny v v v v v v
Nadrzedny v v v v v v
uzupetniajacy
Giowny v v v v v v
Giowny N v v v v v
uzupetniajacy
Srednicowy v v v v
zwykty

v

Graniczny (opcja) v v v

Zrédto: opracowanie wtasne

Wezty przesiadkowe powinny cechowac sie S$cisle zdefiniowanym standardem
wyposazenia. Na przyktad, o ile wskazane jest funkcjonowanie w weztach gtéwnych miejsc
postojowych dla rowerow w ramach systemu Park&Ride, to w weztach nadrzednych
i Srednicowych nie jest to wymagane. Wezty nadrzedne i $rednicowe nie muszg byé
wyposazone w towarzyszgce miejsca postojowe dla samochoddw; wystarczajgce jest
zapewnienie miejsc na chwilowe zatrzymanie pojazdu dla kierowcdéw dowozgcych pasazerow
do przystanku (Kiss&Ride).

W sagsiedztwie weztéw gtéwnych i granicznych wazne jest sytuowanie parkingdw
Park&Ride (ktore zapewniajg przewage konkurencyjng nad samochodem) jako elementu
integrujgcego transport indywidualny i zbiorowy. Infrastruktura parkingowa Park&Ride
powinna by¢ realizowana w oparciu o jednolite standardy (ze spdjng identyfikacjg wizualng),
a sposbéb korzystania z niej musi byé mozliwie najprostszy i intuicyjny. Pod wzgledem
funkcjonalnosci wazne jest zapewnienie dla ich uzytkownikdw integracji taryfowej z systemem
transportu publicznego dziatajgcym na terenie Bydgoskiego Obszaru Funkcjonalnego.
Uzupetnieniem tych parkingdw powinny by¢ miejsca postojowe dla roweréw (Bike&Ride).

Pozadana pojemnosc¢ parkingdw Park&Ride, jest scisle uwarunkowana lokalnie i zalezeé
bedzie m.in. od potencjatu ludnosciowego i obszaru oddziatywania. Niezaleznie od tego,
minimalna liczba miejsc postojowych powinna wynosi¢ 50 miejsc postojowych dla

samochoddéw oraz 20 miejsc dla rowerdw. W uzasadnionych przypadkach, przy mniej
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istotnych weztach przesiadkowych, dopuszczone powinno by¢ zmniejszenie liczby miejsc
postojowych dla samochodéw, do poziomu 10-20 stanowisk.

Efekty pakietu dziatan (kamiert milowy): zintegrowanie réznych srodkdw transportu.

Tabela 13. Rekomendacje dotyczgce pakietu Infrastruktura

Rekomendacje i dziatania

e budowa zintegrowanych, przyjaznych dla pasazera, punktéw przesiadkowych
wyposazonych w rozwigzania dla réznych gatezi transportu (zbiorowy, indywidualny,
rowerowy, pieszy), wraz z systemami integrujgcymi te gatezie transportu;

e budowa przyjaznej dla pasazera infrastruktury przystankowej wraz z rozwigzaniami
wyniesionych perondéw, antyzatok, nowoczesnych wiat, informacja pasazerska, itp.;

e budowa nowoczesnych i zintegrowanych rozwigzan parkingowych (park&ride,
kiss&ride).

Zrédto: opracowanie wtasne

Pakiet: SYSTEMY WSPIERAJACE

Sprawne Swiadczenie ustug zwigzanych z réznymi rodzajami transportu i zarzadzanie
ruchem nie moze odbywac sie wspoétczesnie bez zaawansowanych systemow ITS, tgczgcych
technologie informatyczne i teleinformatyczne z infrastrukturg transportowg i pojazdami.
Wdrozenie nowoczesnych rozwigzan w sektorze mobilnosci opartych na systemach ITS
podyktowane jest koniecznoscig zwiekszenia sprawnosci transportu oséb i towaréw.

W Bydgoskim Obszarze Funkcjonalnym dla zapewnienia efektywnosci ogétu proceséw
transportowych zasadne bytoby wdrozenie rozwigzan obejmujacych takie elementy, jak np.:

e podsystem informacji pasazerskiej (zapewniajacy pasazerom informacje o odjazdach
srodkéw transportowych, planowanie podrézy, wybér optymalnej trasy);

e podsystem zarzadzania przestrzenig parkingowa (zarzgdzajacy zapotrzebowaniem
na miejsca postojowe oraz informujgcy o stopniu zajetosci parkingow);

e podsystem informacji dla kierowcéw (umozliwiajacy lepsze planowanie podrdzy
i wykorzystanie infrastruktury drogowej, stanowigcy mechanizm kontroli (chwilowej
i odcinkowej), zbierajgcy informacje o zagrozeniach na drogach).

Wazna jest optymalizacja dostepnosci mieszkaricdw do informacji i ustug.
Przeprowadzenie swoistej digitalizacji przynajmniej czesci ustug swiadczonych w Bydgoskim
Obszarze Funkcjonalnym (czyli przeksztatcenie dotychczasowych ustug w ich cyfrowe
odpowiedniki) jest wazne dla zoptymalizowania dostepu do informacji dla mieszkancéw.
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Efekty powinny umozliwia¢ $wiadczenie wydzielonych ustug w formie scentralizowanej dla
catej Metropolii, co przyczynia¢ sie bedzie m.in. do ustandaryzowania procedur, lepszej
kontroli Swiadczonych ustug, lepszego przeptywu informacji i dobrych praktyk.

Digitalizacja powinna by¢ réwniez ukierunkowana na informatyzacje procesow
transportowych oraz optymalizacje sieci transportowych, tak by dostosowac ustugi
transportowe i rozwigzania o wysokiej wartosci dodanej do zmieniajgcych sie potrzeb
mieszkancow.

Wdrazanie nowoczesnych rozwigzan z dziedziny IT powinno obejmowac wiele ustug
zwigzanych z transportem, komunikacjg spoteczng, zarzadzaniem danymi oraz zaktadac
wspotprace z innymi podmiotami realizujgcymi ustugi publiczne (np. w sektorze turystyki,
kultury, edukac;ji).

Efekty pakietu dziatan (kamieri milowy): wysoka sprawnosc transportu oséb i towarow.

Tabela 14. Rekomendacje dotyczgce pakietu Systemy wspierajqgce

Rekomendacje i dziatania

e integracja systemow transportowych z dziedziny ITS z innymi systemami
informatycznymi w zakresie ptatnosci biletowych, dostepnosci miejsc parkingowych,
warunkow ruchu;

e tworzenie wspodlnych platform informacyjnych i ustugowych z innymi podmiotami
realizujgcymi ustugi publiczne (turystyka, kultura, edukacja, ptatnosci, zintegrowane
karty miejskie i gminne).

Zrédto: opracowanie wtasne

Cel szczegdétowy 1.4. Wsparcie nowoczesnych rozwigzan w sektorze
mobilnosci

Pakiet: SYSTEMY WSPIERAJACE ZARZADZANIE

RUCHEM

Rozwigzywanie wspotczesnych problemoéw transportowych musi opieraé sie na
przeprowadzanym w sposob ciggty zbieraniu, analizowaniu, przetwarzaniu informacji oraz
interpretowaniu warunkdw panujacych na danym odcinku drogi lub obszarze oraz podjeciu
ostatecznych decyzji, warunkujgcych wybdér odpowiednich srodkéw kontroli. Obecnie
wskazane zadania realizowane sg poprzez rozbudowywane systemy zarzgdzania ruchem
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drogowym. Systemy umozliwiajg nadzér nad siecig transportowy, a przez to optymalizujg
sposéb korzystania zsieci drogowej, zmniejszajg zattoczenie w krytycznych punktach,
a ponadto zapewniajg elastycznos¢ w wykorzystaniu dostepnej infrastruktury w $lad za
zmieniajgcymi sie potrzebami uzytkownikéw.

Wdrozenie nowoczesnych systemdéw nadzoru nad siecig transportowg powinno
obejmowac przynajmniej trzy funkcjonalnosci:

e zarzadzanie ruchem w sieci ulic i automatyczny nadzér — steruje ruchem za pomoca
sygnalizacji sSwietlnej i dostarcza kierowcom informacji o zmieniajgcych sie
warunkach ruchu; pozwala na dostosowanie sygnalizacji do obcigzenia sieci, moze
takze uwzglednia¢ priorytety dla transportu zborowego i pojazdow
uprzywilejowanych;

e kontrola predkosci i nadzér nad bezpieczeristwem ruchu — weryfikuje postepowanie
kierowcéw zgodnie z zasadami ruchu drogowego oraz identyfikuje tamigcych
przepisy;

e pobodr optat — umozliwia pobdr naleznosci za wjazd do miejsc specjalnych (centra,
strefy chronione) lub miejsc parkingowych objetych obowigzkiem wniesienia opfaty.

Efekty pakietu dziatan (kamienn milowy): catosciowy nadzor nad sieciq transportowq.

Tabela 15. Rekomendacje dotyczgce pakietu Systemy wspierajqce zarzgdzanie ruchem

Rekomendacje i dziatania
e wdrazanie nowoczesnych systeméw zarzadzania flotg i systemdéw nadzoru nad siecig

transportowa.

Zrédto: opracowanie wtasne

Pakiet: SYSTEMY UDOGADNIAJACE KORZYSTANIE 2

SIECI TRANSPORTOWEJ

Innowacyjne rozwigzania transportowe stuzg spetnieniu potrzeb mieszkancow
w zakresie mobilnosci, a dodatkowo utatwiajg korzystanie z sieci transportowych, co
oddziatuje na poprawe jakosci zycia i bezpieczenstwo. Udogodnienia w korzystaniu z sieci
transportowej moga miec np. charakter nowoczesnych i zintegrowanych systemow z dziedziny
inzynierii ruchu drogowego. Znamiennym przyktadem jest koordynacja sygnalizacji
Swietlnych, ktdora pozwala lepiej wykorzystywac przepustowos¢ skrzyzowan, a przy tym
zapewnia poprawe warunkow ruchu (tj. ptynnos$¢ ruchu). W graniach Bydgoskiego Obszaru
Funkcjonalnego pozadany jest dalszy rozwdj juz stosowanego obszarowego sterowania
ruchem drogowym na zasadzie tzw. ,zielonej fali” (polegajagcy na takim sterowaniu
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sygnalizacjg swietlng na kolejnych skrzyzowaniach, ktéra umozliwia przejazd ciggiem
komunikacyjnym bez zatrzymywania sie).

W zaleznosci od potrzeb zaleca sie takie wdraza¢ rozwigzania automatycznie
dostosowujace sie do aktualnych warunkéw ruchu, opierajace sie na stanie poszczegdlnych
wlotéw i podejmujgce decyzje dotyczgce wydtuzenia badz skrdcenia sygnatu zielonego (tzw.
sygnalizacje akomodacyjne).

W trosce o bezpieczenstwo niechronionych uczestnikdw ruchu drogowego (pieszych
i rowerzystéw) nalezy odchodzi¢ od sygnalizacji statoczasowych na rzecz automatycznych,
wykrywajgcych pieszego na podstawie detektoréow fizycznych (przyciskdw dla pieszych) lub
niewymagajgcych interwencji pieszego (na podstawie kamer lub detektoréw radarowych).

Efekty pakietu dziatan (kamieri milowy): zapewnione udogodnienia teleinformatyczne
dla wszystkich uzytkownikow korzystajgcych z sieci transportowych.

Tabela 16. Rekomendacje dotyczgce pakietu Systemy udogadniajgce korzystanie z sieci transportowej

Rekomendacje i dziatania

e wdrazanie zintegrowanych i nowoczesnych systeméw z dziedziny inzynierii ruchu
drogowego (sygnalizacje akomodacyjne, zielone fale, preostrzezenia, interakcje
z niechronionymi uczestnikami ruchu).

Zrédto: opracowanie wtasne

Pakiet: SYSTEMY POPRAWIAJACE DOSTEPNOSC

Jednym z elementéw wptywajgcych na pozytywny odbidr transportu zbiorowego sg
systemy informacji pasazerskiej. Skutecznie zwiekszajg wygode pasazeréw, dostarczajgc
niezbednych informacji i komunikatow. Z punktu widzenia przewoznika sg kanatem szybkiej
komunikacji z pasazerami. Zintegrowane systemy informacji pasazerskiej powinny by¢
sukcesywnie wdrazane w catym obszarze funkcjonalnym — zaréwno w pojazdach transportu
zbiorowego, jak i na dworcach, weztach komunikacyjnych, peronach i przystankach.
W przypadku s$rodkéw transportu zbiorowego nalezy zadba¢ o elektroniczne tablice
kierunkowe, rozlokowane z przodu, z bokdéw i z tytu oraz we wnetrzu pojazdu, wyswietlajgce
informacje o linii, trasie, nastepnym przystanku itp. Dodatkowo pozgdany jest system
zapowiedzi gtosowych, zwiekszajgcy skutecznos¢ informacji przekazywanych pasazerom.
W punktach wymiany pasazeréw informacja wizualna powinna by¢ przekazywana za
posrednictwem elektronicznych tablicach przyjazdéw i odjazddéw, a na dworcach powinna by¢é
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rozszerzona o zapowiedzi gtosowe. W trybie pracy w czasie rzeczywistym (on-line) na tablicach
winien by¢ wyswietlany czas rozktadowy, dynamicznie korygowany o wynikte w trakcie jazdy
odstepstwa — opdznienia.

Uzupetnieniem systeméw poprawiajacych dostepnos¢ muszg by¢é nowoczesne
i zintegrowane systemy biletowe.

Efekty pakietu dziatan (kamiern milowy): zapewniona dostepnos¢ do informacji
pasazerskiej w srodkach transportowych i punktach wymiany pasazerdw.

Tabela 17. Rekomendacje dotyczgce pakietu Systemy poprawiajgce dostepnosc

Rekomendacje i dziatania

e wdrazanie zintegrowanych i nowoczesnych kanatéw informacji pasazerskiej

i rozszerzanie zasiegu;
e wadrazanie nowoczesnych i zintegrowanych systeméw biletowych.

Zrédto: opracowanie wtasne

Cel szczegdétowy 2.1. Rozszerzenie wspoétpracy na szczeblu samorzagdowym
dla sprawnej realizacji zadan aglomeracyjnych w zakresie planowania
przestrzennego

Pakiet: WSPOLPRACA

Instytucjonalne zagadnienie zwigzane ze stworzeniem efektywnych struktur
zintegrowanego zarzadzania polityka przestrzenng jest zadaniem wymagajgcym,
a jednoczesnie obowigzkowym dla pomysinego rozwoju catego obszaru funkcjonalnego
w zakresie mobilnosci.

Wyrazem takiej struktury mogg byc¢ zespoty utworzone w poszczegdlnych jednostkach
samorzgdowych, wspétpracujace w zakresie planowania przestrzennego lub rodzaj zwigzku,
mogacy formalizowac¢ wspodtprace jednostek tworzgcych obszar funkcjonalny. W drugim
przypadku zakres odpowiedzialnosci powstatej jednostki musi by¢ akceptowalny przez
wszystkie podmioty wspdtpracujace w ramach obszaru funkcjonalnego, a zakres przekazanych
zadan moze byc rézny.
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Celami takiej wspodtpracy powinny by¢ w szczegdlnosci:

e skupienie wysitkdw na witasciwym zagospodarowaniu obszaréw zurbanizowanych
w kontekscie racjonalnego planowania przestrzennego;

e minimalizowanie potrzeby podrézowania;

e ograniczenie rozlewania sie zabudowy;

e ograniczenie inwestowania na terenach stabo rozwinietych.

Efekty pakietu dziatan (kamienn milowy): zbudowana struktura organizacyjna w zakresie
planowania przestrzennego.

Tabela 18. Rekomendacje dotyczgce pakietu Wspotpraca

Rekomendacje i dziatania

e uksztattowanie efektywnych struktur zintegrowanego zarzadzania polityka przestrzenng
w BydOF;

e koordynacja dziatan rozwojowych w zakresie planowania przestrzennego na podstawie
zalecen wynikajgcych z modelu struktury funkcjonalno-przestrzennej.

Zrédto: opracowanie wtasne

Pakiet: PLANOWANIE PRZESTRZENNE

ZORIENTOWANE NA TRANSPORT

Rozwdj obszaréw zurbanizowanych pociggajacy za sobg zmiany na tle gospodarczym
i spotecznym determinuje podejscie do problematyki transportowej. Zréwnowazona
mobilnos¢ zapewnia sprawne, niezawodne i bezpieczne przemieszczanie sie, przy
jednoczesnym uwzglednieniu wyzwan klimatycznych i $rodowiskowych. Istotg dziatan
w zakresie planowania zréwnowazonej mobilnosci w ujeciu catosciowym w Bydgoskim
Obszarze Funkcjonalnym powinno by¢ w szczegdlnosci:

e racjonalne planowanie przestrzenne;

e zapewnienie racjonalnych sposobow przemieszczania;
e ograniczenie potrzeb zwigzanych z podrézowaniem;

e wzrost efektywnosci i bezpieczenstwa transportu;

e poprawa jakosci i atrakcyjnosci przestrzeni.

Na gruncie planowania przestrzennego nalezy dazy¢ do osiggniecia racjonalnej
i efektywnej struktury funkcjonalno-przestrzennej z wyksztatconymi (kompletnymi)
jednostkami osadniczymi. W odniesieniu do koncepcji Transit Oriented Development, rozwdj
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oraz proces planowania powinny kfas¢ nacisk na jak najlepsze wykorzystanie dostepnosci
transportu zbiorowego, w szczegdlnosci charakteryzujgcego sie duzymi zdolnoSciami
przewozowymi. Planowanie przestrzenne zorientowane na transport powinno wiec
uwzgledniaé:

e zrdéznicowanie funkcji na danym obszarze (handel, ustugi komercyjne i publiczne,
mieszkania o zréznicowanym standardzie);

e wysokg intensywno$¢ zagospodarowania powierzchni;

e optymalne zagospodarowanie dostepnej przestrzeni;

e wdrozenie rozwigzan na rzecz uspokojenia ruchu;

e nadanie priorytetu przemieszczeniom niezmotoryzowanym lub realizowanym
transportem zbiorowym.

Efekty pakietu dziatan (kamiert milowy): zapewniona spdjnos¢ w obszarach planowania
przestrzennego i transportowego.

Tabela 19. Rekomendacje dotyczgce pakietu Planowanie przestrzenne zorientowane na transport

Rekomendacje i dziatania
e dazenie do spdjnosci na gruncie planowania przestrzennego i transportowego;

e wadrazanie koncepcji Transit Oriented Development;
e rozwdj zabudowy w sposdb zwarty, w komfortowym zasiegu pieszym — urealnienie wizji

miasta pietnastominutowego;

e rozwdj kompletnych, wielofunkcyjnych jednostek osadniczych.

Zrédto: opracowanie wtasne

Cel szczegdétowy 2.2. Zwiekszenie dostepnosci transportu zbiorowego

Pakiet: AGLOMERACYJNY UKLAD KOMUNIKACJI

ZBIOROWEJ

Liczba pojazdéw osobowych, poruszajgcych sie codziennie w granicach Bydgoskiego
Obszaru Funkcjonalnego, generuje znaczny ruch drogowy w Bydgoszczy, a takze okolicznych
gminach. Powoduje istotne straty czasu oséb korzystajgcych zaréwno ze zmotoryzowanych
przemieszczen indywidualnych oraz zbiorowych. Dlatego tez bardzo wazne jest zapewnienie
sprawnie funkcjonujgcego transportu zbiorowego w catym obszarze funkcjonalnym, w celu
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zachecenia jak najwiekszego grona mieszkancéw do wyboru komunikacji publicznej. Podstawa
dziatan dla osiggniecia tego celu jest wypracowanie adekwatnego modelu wspétpracy ze
wszystkimi jednostkami tworzgcymi Bydgoski Obszar Funkcjonalny na rzecz rozwoju
aglomeracyjnego uktadu komunikacji zbiorowe;j.

Funkcjonowanie transportu metropolitalnego powinno by¢ zoptymalizowanie pod
katem organizacyjnym, funkcjonalnym i finansowym. Kluczowym powinno by¢ powotanie
jednego organizatora transportu zbiorowego, zarzadzajacego transportem publicznym
w catym obszarze funkcjonalnym. Instytucja powinna powstaé w wyniku porozumienia
zawartego miedzy Bydgoszczg i pozostatymi gminami BydOF przy wykorzystaniu
dotychczasowych doswiadczen, u podstaw ktérych lezg wczedniejsze umowy zawierane
pomiedzy Bydgoszczg i wybranymi samorzgdami na rzecz organizowania transportu
publicznego.

Organizacja transportu publicznego przez jeden podmiot musi by¢ prowadzi¢ do:

e klarownych rozliczen finansowych gmin z wydatkéw ponoszonych na aglomeracyjny
transport zbiorowy;

e zapewnienia jednolitego standardu $wiadczonych ustug;
e wprowadzenia integracji taryfowo-biletowej (bilet aglomeracyjny);

e wypracowania zadawalajgcej siatki potaczen (w tym zapewnienia obstugi obszaréw
wykluczonych komunikacyjnie; poprawa dostepnosci do transportu zbiorowego);

e wdrozenia rozktadéw jazdy dostosowanych do potrzeb pasazeréw (godziny
odjazddw, czestotliwos¢ kursowania);

¢ synchronizacji rozktaddéw jazdy (réznych srodkéw transportu i réznych
przewoznikow);

e rozwijania Systemu Informacji Pasazerskiej w ramach Inteligentnych Systemow
Transportowych;

e poprawy komfortu podrézowania;

e zapewnienia uregulowania rynku ustug transportu publicznego oraz zwiekszenia
jego konkurencyjnosci i elastycznosci.

W przypadku gmin (w szczegdlnosci mniejszych), ktére z uwagi na swojg sytuacje
finansowg nie sg w stanie ponosi¢ naktadéw na lokalny transport zbiorowy, a takze
podejmowaé wspodtpracy z innymi samorzgdami na rzecz organizowania aglomeracyjnej
komunikacji zbiorowej, przynajmniej czesciowym rozwigzaniem powinno by¢ przeksztatcanie
zamknietych przewozow szkolnych w przewozy o charakterze otwartym. Ze wzgleddw
finansowych nie nalezy rowniez wyklucza¢ dotychczasowego modelu, opartego na organizacji
komunikacji autobusowej przez gminy samodzielnie.
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Dla wtasciwego dziatania aglomeracyjnego uktadu komunikacji zbiorowej wazng kwestig
jest wypracowanie standardéw prowadzenia ustug przewozowych w transporcie publicznym.
Zakres standardow powinien dotyczy¢é m.in. projektowania, budowy i eksploatacji
infrastruktury przystankowej i okotoprzystankowej, wyposazenia pojazdéw
wykorzystywanych w transporcie zbiorowym, jednolitej identyfikacji wizualnej, etc.

W ramach aglomeracyjnego systemu transportu wazne s3 zmiany w cechach
$Swiadczonych ustug, w szczegdlnosci dotyczgce zintegrowania réznych form mobilnosci na
platformach cyfrowych (otwarcie danych transportowych), co docelowo powinno pozwala¢
uzytkownikom na dokonanie wyboru w zakresie optymalnych sposobéw podrézowania, czyli
stworzenia konkurencji dla przejazdéw wiasnymi samochodami. Chodzi tu o umozliwienie
uzytkownikom jednoczesnego planowania, rezerwowania i opfacania wielu rodzajéw ustug
mobilnosciowych przy wykorzystaniu jednego kanatu (tzw. MaaS — Mobility-as-a-Service;
mobilnos¢ jako ustuga). Ustugami, o ktérych mowa powyzej, mogg by¢ rézne formy transportu
zbiorowego, systemy roweru miejskiego, systemy car-sharingu, przejazdy na zgdanie itp.
Podmioty wykonujgce ustugi Mobility-as-a-Service powinny przekazywa¢ na platforme
cyfrowg informacje o juz wykonanych przemieszczeniach, a jednoczesnie mieé
zagwarantowany dostep do korzystania z tych informacji.

Efekty pakietu dziatarn (kamien milowy): wysoka dostepnosc réznych grup spotecznych
do efektywnego transportu zbiorowego.

Tabela 20. Rekomendacje dotyczgce pakietu Aglomeracyjny uktad komunikacji zbiorowej

Rekomendacje i dziatania

e utworzenie sprawnego, aglomeracyjnego systemu komunikacji zbiorowej, opartego na
siatce potfaczen o wysokich parametrach (czestotliwos¢ kursowania, synchronizacja
odjazdoéw, komfort podrézowania);

e rozwdj infrastruktury przystankowej i okotoprzystankowej;

e optymalizacja kosztéw funkcjonowania komunikacji zbiorowej;

e wprowadzenie biletu aglomeracyjnego;

e wprowadzenie rozwigzan umozliwiajgcych dostep do informacji o transporcie
publicznym — otwarcie danych transportowych;

* rozwodj Inteligentnych Systemow Transportowych, w tym Systemdw Informacji
Pasazerskiej;

e wymiana taboru autobusowego na nisko- lub zeroemisyjny.

Zrédto: opracowanie wtasne
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Cel szczegoétowy 2.3. Efektywne planowanie przestrzeni publicznej

Pakiet: OBSZARY SAMOWYSTARCZALNE

Istotg dziatan dla zapewnienia samowystarczalnosci obszaréow jest lepsze zbilansowanie
miejsc pracy, miejsc ustug, a takze miejsc zamieszkania w ujeciu lokalnym. Wiaze sie to
z opracowaniem modelu funkcjonalno-przestrzennego Bydgoskiego Obszaru Funkcjonalnego,
wskazujgcego lokalizacje i sposéb zabudowy nowych lub przebudowy istniejgcych rozwigzan
urbanistycznych w zgodzie z zasadami zréwnowazonej mobilnosci. Celem dziatan jest
uksztattowanie przestrzeni (systemu transportowego i osadniczego) w sposdb najbardziej
efektywny, aby jednostki osadnicze byty kompletnie wyksztatcone, a przez to powigzane
z centrami lokalnymi.

Majgc na uwadze koniecznos¢ zapewnienia wysokiej jakosci zycia, wszelkie
przeksztatcenia centréw miast i gmin w Bydgoskim Obszarze Funkcjonalnym powinny by¢
ukierunkowane na rozwdéj zabudowy mieszkaniowej oraz ustugowej w otoczeniu istniejgcego,
sprawnego systemu transportowego. Jest to bezposrednie odniesienie do koncepcji Transit
Oriented Development, zaktadajgcej rozwdj obszaréow znajdujgcych sie w poblizu weztéw
transportu publicznego w kierunku $rednio i wysoko zageszczonej zabudowy mieszkalnej
i biurowej, wyposazonej w najwazniejsze ustugi zdrowotne, administracyjne, edukacyjne,
handlowe oraz miejsca zatrudnienia, co ma determinowaé wybér transportu zbiorowego.
Ponadto dla poprawy jakosci zycia na terenach zdegradowanych, wazine jest réwniez
przywrdocenie na nich wyzej wskazanych ustug i funkcji.

Na obszarach samowystarczalnych zabudowa mieszkaniowa powinna by¢ lokowana
w sposdb zwarty, zapewniajgcy komfort pieszym (poprzez wprowadzenie rozwigzan stuzgcych
uspokojeniu ruchu, np. zamykanie ulic dla pojazdéw mechanicznych, wydzielanie nowych
pasow dla pieszych, ograniczenia predkosci, tworzenie przestrzeni wspotdzielonych), zgodnie
z ideg miasta pietnastominutowego. Zatozenia strategii wskazujg na koniecznosc
decentralizacji zycia iustug, tak by mieszkanicy mogli zaspokoi¢ codzienne potrzeby
w najblizszej okolicy. Koncepcja miasta pietnastominutowego jest réwniez korzystna
z powodow ekologicznych i zdrowotnych — bliski dostep do wielu miejsc podrézy zacheca do
rezygnacji z samochodoéw na rzecz np. rowerdw lub spaceréw, co ma pozytywny wpityw na
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srodowisko i samopoczucie mieszkarncow. Wpisuje sie to w dziatania uzupetniajgce w zakresie
redukcji zapotrzebowania na transport indywidualny.

Efekty pakietu dziatarn (kamieri milowy): uzgodniona lokalizacja i sposdb zabudowy
nowych lub przebudowy istniejgcych rozwigzan urbanistycznych w zgodzie z zasadami
zrownowazonej mobilnosci.

Tabela 21. Rekomendacje dotyczgce pakietu Obszary samowystarczalne

Rekomendacje i dziatania

e opracowanie modelu funkcjonalno-przestrzennego Bydgoskiego Obszaru
Funkcjonalnego;

e wskazanie lokalizacji i sposobu zabudowy nowych lub przebudowy istniejacych
rozwigzan urbanistycznych;

e uksztattowanie kompletnych jednostek osadniczych, posiadajgcych w swoich granicach
mozliwie duzo celéw podrézy.

Zrédto: opracowanie wtasne

Pakiet: USPOKOJENIE RUCHU

Jednym z warunkéw poprawy komfortu przemieszczania w Bydgoskim Obszarze
Funkcjonalnym jest odcigzenie istniejgcego uktadu komunikacyjnego. W ramach tego zadania
nalezy oczekiwaé podjecia dziatan na rzecz wyprowadzenia ruchu samochodowego lub
przynajmniej zminimalizowania jego ucigzliwosci w centrach miejscowosci. Wymaga to nie
tylko budowy obwodnic (Srédmiejskich i miejskich), ale takze implementacji dziatan
zwigzanych z szeroko pojetg kameralizacjg sieci drogowej, np. tworzenie stref pieszych
w centrach miejscowosci z zakazem poruszania sie samochoddéw, tworzenie stref Tempo 30,
wprowadzanie stref woonerf’. Realizacja tych zadari nie powinna jedynie ograniczyé
dostepnosci do stref srodmiejskich, ale takze poprawié¢ komfort i bezpieczernstwo oséb
poruszajgcych sie pieszo, rowerem lub przy wykorzystaniu srodkéw komunikacji zbiorowe;.
Dobor poszczegdlnych rozwigzan powinien uwzgledniac typ struktury urbanistycznej (osiedle,
miasto, wies), ze wzgledu na odmienng specyfike przemieszczania sie, natezenie ruchu, rodzaj
zabudowy.

9 Czyli przyjaznej dla mieszkancow przestrzeni, ktora godzi interesy wielu uzytkownikéw. Strefg tg obejmuje sie ciggi petnigce
jednoczesnie role ulicy i miejsc parkingowych, chodnikéw, a takze miejsc spotkan. Likwidacji ulega dotychczas zachowany
sztywny podziat na jezdnie i chodnik.
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Wszelkie dziatania inwestycyjne na sieci drogowej, a w szczegdlnosci o charakterze
obwodnicowym powinny byé prowadzone w taki sposdb, by maksymalizowac uzytecznos¢ dla
mieszkancow. Z jednej strony chodzi to u faktyczne zredukowanie wielkosci potoku ruchu,
z drugiej zas — o zabezpieczenie lokalnej gospodarki Bydgoskiego Obszaru Funkcjonalnego.
W wyniku zmian na sieci drogowej nie wolno bowiem dopuszcza¢ do ograniczenia mozliwosci
dotarcia do terendéw inwestycyjnych, lecz zwiekszenia ich dostepnosci.

Efekty pakietu dziatan (kamiert milowy): odcigzony uktad komunikacyjny.

Tabela 22. Rekomendacje dotyczgce pakietu Uspokojenie ruchu

Rekomendacje i dziatania

e budowa potgczen obwodnicowych celem wyprowadzenia ruchu z terenéw
zabudowanych;

e ograniczenie ruchu samochodowego w centralnych czesciach miast;

e tworzenie stref Tempo 30, stref woonerf;

e uspokajanie ruchu drogowego za pomocg narzedzi organizacyjnych oraz elementéw
fizycznych;

e rozwoj strefy ptatnego parkowania;

e rozszerzenie funkcjonalnosci systemu ITS w zakresie dostepnosci przestrzeni w ramach
polityki parkingowej.

Zrédto: opracowanie wtasne

Cel szczegoétowy 2.4. Wsparcie nowoczesnych rozwigzan w potaczeniu
mobilnosci i zycia spotecznego

Pakiet: DOSTEPNOSC DO INFORMACJI | USLUG

Zgodnie z koncepcjg inteligentnego miasta trzeciej generacji (Smart City 3.0) do
rozwigzania probleméw w przestrzeni publicznej nalezy wykorzystywaé nowoczesne
technologie cyfrowe. Wykorzystanie ich rzeczywistego potencjatu znaczgco przyczynia sie do
zwiekszenia jakosci zycia mieszkancow, a takze wptywa na poprawe wydajnosci i wyzszg jakos¢
ustug publicznych. Implementacja modelu Smart City 3.0 w Bydgoskim Obszarze
Funkcjonalnym powinna dotyczy¢ tworzenia przestrzeni i mozliwosci do wykorzystania
technologii teleinformatycznych w projektach zwigzanych np. z ustugami spotecznymi,
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komunikacyjnymi, edukacyjnymi, ekologicznymi lub rozszerzenia katalogu udostepnianych

danych publicznych w formie open data.

Wdrazanie nowoczesnych rozwigzan z dziedziny IT powinno obejmowac wiele ustug

zwigzanych z transportem, komunikacjg spoteczng, zarzadzaniem danymi. Rozwigzania

komunikacyjno-informatyczne miast Smart City s3 w stanie lepiej wykorzystywaé dostepne

zasoby oraz znaczgco polepszy¢ jakos¢ zycia mieszkarncow. Mozliwe (i pozgdane) do

zaimplementowania projekty, to:

platforma cyfrowa integrujgca ustugi Mobility-as-a-Service (rézne formy transportu
zbiorowego, systemy roweru miejskiego, systemy car-sharingu, przejazdy na zgdanie
itp.);

zarzadzanie miejscami parkingowymi (uruchomienie aplikacji pozwalajgcej
wyszukiwaé wolne miejsca parkingowe w danej lokalizacji i dokonywac optaty za czas
postoju);

aplikacje umozliwiajgce korzystanie z ustug w urzedach;

systemy informacji pasazerskiej wraz z narzedziem pozwalajagcym na planowanie
podrdézy z wykorzystaniem réznych srodkéw transportu (tzw. planer podrézy);
aplikacje umozliwiajgce $ledzenie ruchu w miescie w czasie rzeczywistym
i zaplanowanie przejazdu;

e-ptatnosci.

Efekty pakietu dziatan (kamiert milowy): zapewniona wysoka dostepnosc¢ od informacji i

e-ustug.

Tabela 23. Rekomendacje dotyczgce pakietu Dostepnos¢ do informacji i ustug

Rekomendacje i dziatania

e wdrozenie nowoczesnych technologii teleinformatycznych w zakresie optat za
korzystanie parkingdw, ustug w urzedach, ustug Maa$, $ledzenie ruchu pojazdéw;

* rozszerzenie zakresu danych udostepnianych w formie open data;

e realizacja dziatan informacyjnych i edukacyjnych w zakresie Smart City 3.0;
skierowanych zaréwno dla spotecznosci lokalnej jak i decydentéw.

Zrédto: opracowanie wtasne
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Cel szczegdétowy 3.1. Ograniczenie niskiej emisji

Pakiet: ELEKTROMOBILNOSC

Rozwdj elektromobilnosci, réwniez odnoszacej sie do motoryzacji indywidualnej, jest
niezwykle pozadanym kierunkiem zmian w Bydgoskim Obszarze Funkcjonalnym.
Zastepowanie pojazddow spalinowych ich elektrycznymi odpowiednikami jest rozwigzaniem
przyjaznym dla srodowiska naturalnego. Silniki elektryczne coraz czesciej wykorzystujg
odnawialne Zrédta energii, a cykl ich pracy nie prowadzi do powstawania toksycznych
zwigzkow, jak w przypadku silnikow spalinowych.

Popularyzacja samochoddw elektrycznych odbywa sie na szczeblu krajowym w oparciu
o rzagdowe doptaty do zakupu pojazdéw o tego typu napedzie, a takze darmowe parkowanie
w ptatnych strefach w centrach miast, mozliwos$¢ jazdy po buspasach lub mozliwos¢ wjazdu
do stref czystego transportu (o ile zostaty ustanowione).

Na gruncie obszaru funkcjonalnego istotnym czynnikiem wptywajacym na promocje
transportu indywidualnego opartego o samochody elektryczne jest wysoko rozwinieta siec¢
punktéw tadowania (o ile na terenie samej Bydgoszczy dostep do punktéw tadowania jest
akceptowalny, o tyle gorzej jest w mniejszych osrodkach). Ksztatt tej sieci nie powinien by¢
dowolny, lecz wynika¢é z potrzeb uzytkownikdbw samochodéw elektrycznych,
uwarunkowanych czasem, jaki w danych warunkach sg w stanie poswieci¢ na tadowanie
baterii. Oczekuje sie obecnosci stacji tadowania w szczegdlnosci w sgsiedztwie: placowek
handlowych, urzedéw, obiektow stuzgcych rozrywce i kulturze, duzych zaktadéw pracy, osiedli
mieszkaniowych.

Efekty pakietu dziatarn (kamiern milowy): ograniczona emisyjnos¢ pojazdéw
samochodowych.

Tabela 24. Rekomendacje dotyczqce pakietu Elektromobilnos¢

Rekomendacje i dziatania

e promowanie wykorzystywania w przewozach pasazerskich zeroemisyjnego taboru;
e preferencyjne stawki optat za parkowanie w strefach ptatnego parkowania;

* wyznaczanie specjalnych miejsc parkingowych dla samochodéw elektrycznych;

e preferencyjne stawki dzierzawy terenu pod stacje tadowania;
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Rekomendacje i dziatania
e wprowadzenie stref czystego transportu.

Zrédto: opracowanie wtasne

Pakiet: KOMUNIKACJA TRAMWAJOWA

Podstawg potgczen metropolitalnych powinny by¢ potgczenia kolejowe, o tyle w samej
Bydgoszczy szczegdlng role przypisa¢ nalezy komunikacji tramwajowej. Komunikacja
tramwajowa jest jednym z najlepszych rozwigzan w zakresie przewozéw duzych wolumendéw
pasazerskich w miescie. Ponadto tramwaj to wspétczesnie jeden z najbardziej efektywnych
i przyjaznych srodkéw transportu pasazeréw. Za rozwojem sieci tramwajowej w Bydgoszczy
przemawiajg takie czynniki jak: wieksza przepustowos¢ tramwajow, wieksza pojemnosé
przewozowa, wezszy pas ruchu od pasa ruchu dla autobuséw, mniejsze zuzycie energii (oraz
mozliwos$¢ rekuperacji energii), ograniczenie emisji hatasu i zanieczyszczenr, mozliwos¢
poprowadzenia ruchu niezaleznie od systemu ulic (co zapewnia zwiekszenie ptynnosci
i predkosci ruchu oraz bezkolizyjne przebiegi).

Docelowa sieé¢ tramwajowa w Bydgoszczy powinna obejmowaé swoim zasiegiem nie
tylko gtéwne arterie, ale takze granice miasta (w kontekscie zadawalajgcego funkcjonowania
weztéow przesiadkowych). Nalezy dazyé do dalszej rozbudowy sieci tramwajowej w celu
sprawnego przemieszczania pasazerow w obszarze Bydgoszczy. ROwnie istotna co rozbudowa
jest modernizacja istniejgcych odcinkéw sieci tramwajowej, co pozwoli na zwiekszenie
predkosci handlowej oraz poprawe komfortu podrézy. W s$lad za rozwojem infrastruktury
liniowe] konieczna jest dalsza wymiana taboru tramwajowego (przy jednoczesnym wycofaniu
z ruchu najstarszych jednostek). Nowoczesne, energooszczedne, niskopodtogowe pojazdy
(dostosowane do potrzeb o ograniczonej mobilnosci) zwiekszg nie tylko komfort, ale takze
bezpieczenstwo podrdzowania komunikacjg miejska.

Efekty pakietu dziatan (kamien milowy): zbudowany , kregostup” transportu zbiorowego
na bazie wydajnej komunikacji tramwajowe;.

Tabela 25. Rekomendacje dotyczgce pakietu Komunikacja tramwajowa

Rekomendacje i dziatania

e budowa kluczowych odcinkéw sieci tramwajowej (ul. Solskiego, Wyszynskiego,
Chocimska, Piekna, Kruszwicka, Szubifska, Schulza, Swiecka);

e sukcesywna modernizacja sieci tramwajowej;

e wymiana taboru tramwajowego.

Zrédto: opracowanie wtasne
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Pakiet: KOMUNIKACJA ROWEROWA

Podstawowg zasadg formowania systemu drég rowerowych w Bydgoskim Obszarze
Funkcjonalnym powinno by¢ zorientowanie na uzytkownika. Aglomeracyjne drogi rowerowe
powinny gwarantowac atrakcyjne, bezposrednie, bezpieczne, wygodne i spdjne potaczenia na
catym obszarze Metropolii. Przy pomocy sieci drég rowerowych w zasiegu rowerzysty musi
znajdowac sie kazdy docelowy kierunek podrézy.

Sie¢ drég dla rowerédw na terenie Bydgoskiego Obszaru Funkcjonalnego powinna by¢
budowana wedtug homogenicznych kryteridw, tj. jednolitych standardéw infrastruktury
rowerowe] dla wszystkich odcinkéw drég. Uzupetnieniem standardéw musi by¢ ksiega
identyfikacji wizualnej. W przysztosci konieczne jest w tym zakresie wzorowanie sie na obecnie
opracowywanych przez Ministerstwo Infrastruktury ogélnokrajowych wzorcach i standardach
w zakresie infrastruktury drogowej, rowniez dla ruchu rowerowego. W okresie przejsciowym
(do czasu przyjecia ogélnokrajowych wzorcéw) zaleca sie stosowanie dokumentéw takich jak
np. wytyczne organizacji bezpiecznego ruchu rowerowego, rekomendowanych przez resort do
wykorzystywania przez wszystkich zarzadcéw drég i ulic, projektantow infrastruktury
drogowej oraz inwestoréw jako standard.

Budujac drogi rowerowe na poziomie aglomeracyjnym nalezy obowigzkowo dazyé do
zapewnienia catkowitej spéjnosci sieci, uwzgledniajac potfaczenia ze wszystkimi zrédtami
i celami podrézy. W szczegdlnosci biorgc pod uwage fakt, ze rower moze stac sie alternatywa
dla motoryzacji indywidualnej na krotkich odcinkach, infrastruktura rowerowa nie moze
powstawac w sposob punktowy, bez powigzania z funkcjonujgcymi relacjami.

Priorytetem jest wiec opracowanie schematu gtdwnej sieci dréog rowerowych dla
Bydgoskiego Obszaru Funkcjonalnego o wysokim standardzie. Sie¢ ta powinna zapewniac
potaczenie najwazniejszych osrodkow obszaru funkcjonalnego i komponowad sie z juz
funkcjonujgcymi trasami rowerowymi, takze w wojewddztwach osciennych i z trasami
rowerowymi o randze miedzynarodowej.

Za nadrzedny kierunek rozwoju aglomeracyjnego systemu rowerowego uznac¢ trzeba
utworzenie pofaczen rowerowych miedzy miastem-rdzeniem i sgsiednimi gminami oraz
miastami powiatowymi i okolicznymi gminami. Istotne dla promowania ruchu rowerowego
i zwiekszania jego udziatu w codziennych przemieszczeniach byfloby takze tworzenie
bezpiecznych tras rowerowych do centrow lokalnych, placéwek oswiatowych oraz do weztéow
przesiadkowych. Sktadnikami infrastruktury rowerowej (liniowymi i punktowymi) o zasiegu
aglomeracyjnym winny by¢ wydzielone drogi dla rowerdw, ciagi pieszo-rowerowe, kontrapasy
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i kontraruch, utwardzone rowerowe szlaki turystyczne, obiekty towarzyszace (np. stojaki
rowerowe, stacje naprawy rowerow).

Oprocz dziatan infrastrukturalnych (budowy wydzielonej infrastruktury), dla
zapewnienia mozliwosci sprawnego poruszania sie rowerem w skali aglomeracji wazna jest
rowniez odpowiednia organizacja ruchu. Chodzi tu np. o wyznaczanie stref Tempo 30, czy tez
techniczne srodki uspokojenia ruchu.

Na potrzeby promocji ruchu rowerowego i aktywizacji mieszkancéw, a przez to
zwiekszenia popularnosci roweréw w Bydgoskim Obszarze Funkcjonalnym, w obrebie weztéw
przesiadkowych rozwija¢ sie powinny parkingi Bike&Ride z infrastrukturg towarzyszaca.
W catym obszarze funkcjonalnym zasadne bytoby tworzenie miejsc postojowych dla rowerdw
przy centrach lokalnych. W celu rozszerzenia integracji transportowej kluczowym zadaniem
jest umozliwienie przewozu roweréw w S$rodkach komunikacji publicznej oraz rozwdj
systemow wypozyczania rowerdw (w szczegélnosci w gminach miejskich).

Efekty pakietu dziatan (kamien milowy): kompletna siec¢ drég rowerowych, zwiekszajgca
mozliwosci realizacji podrdzy rowerowych w celach komunikacyjnych (tzn. innych niz
rekreacyjne).

Tabela 26. Rekomendacje dotyczgce pakietu Komunikacja rowerowa

Rekomendacje i dziatania

e opracowanie schematu drég rowerowych w obszarze funkcjonalnym;

e wdrozenie ogdlnokrajowych wzorcéw i standardéw w zakresie ruchu rowerowego, a
w okresie przejsciowym — stosowanie dokumentoéw takich jak np. Wytyczne organizacji
bezpiecznego ruchu rowerowego;

* zapewnienie witasciwej organizacji ruchu rowerowego;

e budowa drég dla rowerdw i ciggdw pieszo-rowerowych, umozliwiajgcych dotarcie do
gtéwnych generatoréw ruchu oraz weztdw przesiadkowych.
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Cel szczegoétowy 3.2. Zwiekszenie atrakcyjnosci przestrzeni publicznej

Pakiet: TERENY ZIELONE

Tereny zielone petnig szczegblng role w przestrzeni Bydgoskiego Obszaru
Funkcjonalnego, gdyz oddziatujg na poprawe jakosci zycia jego mieszkancow. Zielen petni
funkcje estetyczne, rekreacyjne, zdrowotne i ostonowe, a przy tym jest niezbednym
sktadnikiem dla prawidtowego funkcjonowania cztowieka. Planowaniu nowych zielonych
miejsc rekreacji powinna przyswiecac che¢ poprawy wizerunku miejsca zamieszkania i zdrowia
ludzi.

W Bydgoskim Obszarze Funkcjonalnym tereny zielone wraz z historycznymi miejscami
rekreacji stanowig rozbudowany element krajobrazu. Istotng rolg jest jednak zapewnienie
dobrej dostepnosci, ze wzgledu na ich nieréwnomierne rozmieszczenie badz obecnos¢ barier
przestrzennych. Szczegdlnie wazne jest stworzenie dogodnych warunkéw dotarcia do terendéw
zielonych za pomocg zréwnowazonych form mobilnosci, tj. pieszo, rowerem lub $Srodkami
transportu zbiorowego. Wymaga to w szczegdlnosci zapewnienia odpowiednio gestej
infrastruktury liniowej (np. ciggi piesze lub pieszo-rowerowe) oraz punktowej (np. miejsca
wypoczynku, stojaki rowerowe). Jednoczes$nie dostep do terenéw zielonych moze odbywac
sie poprzez uspokajanie ruchu na istniejgcych ciggach komunikacyjnych wraz z ich
zazielenianiem.

Nowe tereny zielone powinny powstawac w zgodzie z koncepcjg miasta zielonego (ang.
green city), zaktadajgcej ksztattowania terendw zielonych przy wykorzystaniu rozwigzan
przyjaznych dla srodowiska, w tym ograniczajgcych oddziatywanie transportu na srodowisko.
Aspekt zwiekszenia udziatu powierzchni zielonych powinien by¢ brany pod uwage takze przy
realizacji szeregu inwestycji budowlanych. Chodzi tu np. zapewnienie nasadzen dla
oddzielenia ruchu pieszo-rowerowego od ruchu drogowego, budowe zielonych torowisk,
nasadzenia w poblizu budynkdéw, zapewnienie ogroddéw przyszkolnych i ogrodow
wertykalnych (wkomponowanych w elewacje frontowa).

Planowanie nowych terendw zielonych lub miejsc rekreacji powinno uwzglednia¢ aspekt
atrakcyjnosci, na ktéry sktada sie wiele, czesto niepozostajgcych ze sobg w zgodzie czynnikéw,
np. zapewnienie infrastruktury parkowej i sprzetu sportowo-rekreacyjnego, bioréznorodnosc,
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obecnos¢ zbiornikow wodnych oraz nasadzen drzew i krzewdw, zapewnienie poczucia ciszy i
spokoju.

Efekty pakietu dziatanr (kamiert milowy): poprawa otoczenia i jakosci Zycia mieszkancow.

Tabela 27. Rekomendacje dotyczgce pakietu Tereny zielone

Rekomendacje i dziatania

e rewitalizacja terendéw zieleni;

e zazielenianie ulic;

e zielone torowiska;

e zielone budownictwo, czyli nasadzenia drzew, krzewdw i pngczy pochtaniajgcych
zanieczyszczenia w poblizu budynkdéw, ogrody wertykalne.

Cel szczegdtowy 3.3. Ochrona i racjonalne gospodarowanie zasobami wody

Pakiet: BLEKITNO-ZIELONA INFRASTRUKTURA

Wspodtczesne miasta stojg przed wyzwaniem ograniczenia skutkéw zmian klimatu oraz
redukcji emisji gazow cieplarnianych. Jednym ze Srodkéw zaradczych jest wykorzystanie
rozwigzan opartych na przyrodzie, ktdrych szczegdlnym reprezentantem jest tzw. btekitno-
zielona infrastruktura, czyli elementy stuzgce powierzchniowemu zagospodarowaniu waéd
opadowych.

Za rozwojem btekitno-zielonej infrastruktury w Bydgoskim Obszarze Funkcjonalnym
przemawiajg petnione przez nig funkcje, tzn.:

e podstawowe, ktére utrzymuja funkcje ekosystemow roslin, zwierzat i cztowieka, czyli
krazenie wody, produkcje tlenu, gleby, tworzenie siedlisk;

e zaopatrujgce, ktore polegajg na dostarczaniu débr np. wody;

e regulujace, ktére zwigzane sg z regulowaniem lokalnego klimatu, oczyszczaniem
powietrza z zanieczyszczen czy przeciwdziataniem powodziom, suszom oraz miejskiej
wyspie ciepta;

e kulturowe, ktore obejmujg walory estetyczne, rekreacyjne, krajobrazowe.
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Btekitno-zielona infrastruktura jest wcigz niedostatecznie wykorzystywana jako
narzedzie przeciwdziatania skutkom zmian klimatu i adaptacji miast. W celu zmiany trendu,
zasadne jest uzupetnianie infrastruktury drogowej o sktadniki btekitno-zielonej infrastruktury,
w szczegoblnosci takie jak stawy retencyjne, niecki i rowy bioretencyjne, rowy infiltracyjne,
ogrody deszczowe w pojemnikach, zielone przystanki, zielone dachy, zielone fasady i sciany,
nawierzchnie przepuszczalne (np. betony porowate, kostki uktadane w wiekszych odstepach,
powierzchnie azurowe klinkierowe, zwir).

Wprowadzajgc elementy btekitno-zielonej infrastruktury, takie jak zielone dachy
i fasady czy systemy zréwnowazonej gospodarki wodg deszczowg, miasta mogg przyczyniac
sie do, osiggajac jednoczesnie liczne korzysci spoteczne, ekonomiczne i Srodowiskowe.

Efekty pakietu dziatann (kamieri milowy): lokalne przeciwdziatanie skutkom zmian
klimatu.

Tabela 28. Rekomendacje dotyczgce pakietu Blekitno-zielona infrastruktura

Rekomendacje i dziatania
e wkomponowanie elementéw bfekitno-zielonej infrastruktury w otoczeniu
infrastruktury drogowe;j.

Zrédto: opracowanie wtasne

Cel szczegdétowy 4.1. Rozszerzenie wspoétpracy na szczeblu samorzadowym
dla sprawnej realizacji zadan aglomeracyjnych w zakresie bezpieczenstwa

Pakiet: WSPOLPRACA

Obok planowania przestrzennego i transportu uzupetnieniem wspétpracy samorzadow
powinny by¢ kwestie zwigzane z szeroko rozumianym bezpieczenstwem. W celu poprawy
bezpieczenstwa w catym Bydgoskim Obszarze Funkcjonalnym, przede wszystkim uczestnikéw
ruchu drogowego, ale réwniez bezpieczeistwa osobistego oraz danych, co wymaga
zaangazowania os6b odpowiedzialnych za ruch drogowy, organéw porzadku publicznego
i stuzb informatycznych.

Efektami ptyngcymi z podejmowanej wspotpracy w obszarze funkcjonalnym powinny
by¢ w szczegdlnosci:
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e wdrozenie standardéw bezpieczeristwa, ktére przyczynig sie do wyeliminowania
najwiekszych zagrozen w ruchu drogowym;

o ksztattowanie bezpiecznej infrastruktury;
e rozwdj systemow odpowiedzialnych za zarzadzaniem bezpieczenstwem;

e ksztattowanie $wiadomych zachowan wsrdd wszystkich uczestnikéw ruchu
drogowego;

e egzekwowanie przestrzegania ustanowionych regut i przepiséw oraz surowych
konsekwencji ich tamania;

* monitorowanie poziomu bezpieczenstwa;

e troska o bezpieczenstwo w przestrzeni publicznej oraz w zakresie ochrony danych
i wizerunku.

Efekty pakietu dziatan (kamienn milowy): zbudowana struktura organizacyjna w zakresie
bezpieczerstwa.

Tabela 29. Rekomendacje dotyczgce pakietu Wspofpraca

Rekomendacje i dziatania

e uksztattowanie efektywnych struktur zintegrowanego zarzadzania bezpieczenstwem w
BydOF.

Zrédto: opracowanie wtasne

Cel szczegdétowy 4.2. Stworzenie procedur weryfikacji opracowanych
w ramach PZMM dokumentéw pod katem poszczegdolnych obszaréw
bezpieczenstwa

Pakiet: PROCEDURY

Wszelkie czynnosci zwigzane z kwestiami bezpieczerdstwa muszg by¢é prowadzone
w sposOb sprawny, w oparciu o przyjety sposob realizacji. Zapewnienie bezpieczenstwa
postepowania wyrazonych w formie zasad i procedur, mozliwych do stosowania przez
uprawnione podmioty wchodzgce w sktad Bydgoskiego Obszaru Funkcjonalnego.
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W przypadku bezpieczeistwa drogowego odniesienie do zasad bezpieczenstwa
powinno by¢ zagwarantowane na kazdym etapie realizacji przedsiewziecia: planistycznym
(zapewnienie prawidtowego uktadu sieci drogowej), wykonawczym oraz uzytkowym (tzn. po
przekazaniu do uzytkowania zarzadca drogi i zarzadzajgcy ruchem powinni dazy¢ do tego, by
droga i jej otoczenie oraz ruch po niej sie odbywajgcy byty bezpieczne).

W przypadku bezpieczedstwa danych i bezpieczeistwa informatycznego zasady
bezpieczenstwa powinny obejmowac np. opis infrastruktury sieci informatycznej, w ktérej
uzytkowane sg komputery wykorzystywane do przetwarzania danych osobowych, sprzetowe
i programowe $rodki ochrony.

Efekty pakietu dziatan (kamien milowy): sprawny i skoordynowany sposob
postepowania w zakresie bezpieczeristwa ruchu drogowego, bezpieczenstwa danych
i bezpieczenstwa informatycznego.

Tabela 30. Rekomendacje dotyczgce pakietu Procedury

Rekomendacje i dziatania

e wypracowanie procedur dla realizowanych projektéw dla wszystkich etapow realizacji
danego przedsiewziecia, zarébwno w obszarze bezpieczenstwa ruchu drogowego,
bezpieczenstwa danych jak i bezpieczenstwa informatycznego.

Zrédto: opracowanie wtasne

Pakiet: WIEDZA | DOSWIADCZENIE

Uzupetnieniem dziatan zwigzanych z zapewnieniem bezpieczenstwa powinny by¢
projekty miekkie, obejmujace takie przedsiewziecia jak szkolenia, warsztaty, wspotprace
partnerskg, imprezy edukacyjne, ukierunkowane gtéwnie na rozwdj zasobdéw ludzkich.
Gtéwnym celem szkolen i warsztatow bedzie podniesienie kwalifikacji, uzupetnienie stanu
wiedzy oraz doskonalenie umiejetnosci zawodowych do realizacji projektdw zwigzanych
z bezpieczernistwem drogowym, danych i informatycznym.

W ramach zdobywania wiedzy z zakresu bezpieczenstwa nalezy dazy¢ do:

e usystematyzowania wiedzy w zakresie obecnie obowigzujgcych przepiséw;

e poszerzania wiedzy z zakresu stosowania bezpiecznych rozwigzan (np. przy
projektowaniu i utrzymaniu drég);

e wymiany doswiadczen ze specjalistami w réznych dziedzinach bezpieczeristwa;
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e analizy dobrych praktyk — innowacyjnych rozwigzan stosowanych w innych krajach
europejskich.

Do udziatu w szkoleniach powinno angazowac sie rézne grupy interesariuszy (po
wczesdniejszym doborze odpowiedniej tematyki), tj. nie tylko reprezentantéw sektora
publicznego (zarzadcy drég, osoby odpowiedzialne za kwestie zwigzane z bezpieczenstwem),
ale takze ogdt mieszkancéw.

Efekty pakietu dziatari (kamiern milowy): rozwiniete kompetencje w dziedzinie szeroko
pojetego bezpieczenstwa.

Tabela 31. Rekomendacje dotyczgce pakietu Wiedza i doswiadczenie

Rekomendacje i dziatania
e udziat we wspdlnych szkoleniach i warsztatach;
e opracowywanie zasad dobrych praktyk i standardéw.

Zrédto: opracowanie wtasne

Cel szczegétowy 4.3. Wdrazanie nowoczesnych rozwigzan w dziedzinie BRD,
ksztattowania przestrzeni publicznej oraz IT i ITS, dedykowanych
bezpieczenstwu i ochronie

Pakiet: BEZPIECZENSTWO RUCHU DROGOWEGO

Transport drogowy jest najbardziej niebezpieczng i spotecznie kosztowng gatezig
transportu. Zapewnienie bezpieczenstwa na drogach publicznych, po ktdrych dopuszcza sie
poruszanie nie tylko pojazdéw samochodowych, ale takze rowerdéw i innych sSrodkéw
transportu jest istotnym elementem z punktu widzenia mobilnosci mieszkancéw. Podnoszenie
poziomu bezpieczenstwa musi byé przeprowadzane wielowymiarowo. W ramach dziatan
w tym obszarze nalezy dokona¢ identyfikacji (przeprowadzi¢ audyt i dokonac¢ oceny
bezpieczenstwa) ,,czarnych punktow”, dgzyé do zmniejszenia liczby wypadkéw w najbardziej
niebezpiecznych miejscach oraz doprowadzi¢ do przebudowy takich miejsc. Przeksztatcanie
miejsc niebezpiecznych powinno by¢ ukierunkowana na zapewnienie:

* bezpiecznych zachowan wszystkich uczestnikdw ruchu;

* bezpiecznej infrastruktury;
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e bezpiecznej predkosci (stosowanie sie przez kierujgcych do obowigzujacych limitéw

predkosci).

Wazny jest takze rozwdj infrastruktury ,pierwszej i ostatniej mili” (czyli infrastruktury
stuzgcej do przemieszczenia odpowiednio od Zrddta podrézy do przystanku transportu
publicznego oraz od przystanku transportu publicznego do ostatecznego celu podrézy),
a takze kameralizacja sieci drogowej, czyli uspokojenie i spowolnienie ruchu, zwfaszcza
w okolicach przejsc dla pieszych. Zmiany w sieci drogowej wptywajgce na zwiekszenie poziomu
bezpieczenstwa muszg by¢ wdrazane niezaleznie do wielkosci osrodka.

Dziataniami wspdlnymi dla kazdej gatezi mobilnosci powinny by¢:

e wdrozenie standardow bezpieczenstwa, ktére przyczynig sie do wyeliminowania
najwiekszych zagrozen w ruchu drogowym;

o ksztattowanie bezpiecznych drdg i otoczenia poprzez odpowiednie rozwigzania
infrastrukturalne, tj.:

— $rodki uspokojenia ruchu;

srodki redukujgce liczbe wypadkéw spowodowanych zderzeniami pojazdéw;

srodki redukujgce wypadki z udziatem pieszych i rowerzystow;

srodki redukujgce ciezkos¢ wypadkdéw, zwigzanych z tzw. niewybaczajgcym
otoczeniem drogi;

* rozwdj systemow odpowiedzialnych za zarzgdzaniem bezpieczenstwem;

o ksztattowanie $wiadomych zachowan ws$rédd wszystkich uczestnikéw ruchu
drogowego (np. edukacja dzieci, mifodziezy i oséb starszych, podnoszenie
umiejetnosci kierowcéw z zakresie bezpiecznej jazdy, popularyzacja zasad
bezpiecznego uczestnictwa w ruchu drogowym i ratownictwa drogowego);

e egzekwowanie przestrzegania ustanowionych regut i przepiséw oraz surowych
konsekwencji ich tamania.

Efekty pakietu dziatan (kamien milowy): poprawa bezpieczeristwa wszystkich
uczestnikow ruchu drogowego.

Tabela 32. Rekomendacje dotyczgce pakietu Bezpieczenstwo ruchu drogowego

Rekomendacje i dziatania

* rozwigzania infrastrukturalne z dziedziny inzynierii ruchu drogowego;
e rozwoj infrastruktury ,pierwszej i ostatniej mili”;

e audytiocena bezpieczeristwa.

Zrédto: opracowanie wtasne
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Pakiet: BEZPIECZENSTWO DANYCH OSOBOWYCH

Dynamiczny rozwdj technologii informatycznych oraz zarzadzania informacjami,
obecnie szeroko wykorzystywanych rowniez w rdéznych sferach mobilnosci mieszkancow,
spowodowat szereg mozliwosci i zagrozen w zakresie danych osobowych. Ochrona danych jest
jednym z wazniejszych obowigzkéw spoczywajacych na organizacjach, instytucjach i firmach.
Zabezpieczeniu muszg podlegad zaréwno dane gromadzone w formie tradycyjnej (papierowej)
oraz cyfrowej.

Do pozadanych srodkow bezpieczenstwa (wymienianych np. w RODO) zalicza sie:

e pseudonimizacja i szyfrowanie danych — szyfrowanie danych w taki sposdb, aby nie
byto mozliwosci przypisania ich do konkretnej osoby;

e zapewnienie systemom i ustugom przetwarzania ciggtej poufnosci, integralnosci,
dostepnosci i odpornosci;

e zastosowanie rozwigzan, przywracajacych szybka dostepnos¢ danych osobowych
i dostep do nich w razie proby naruszenia bezpieczerstwa lub problemoéw
technicznych;

e procedury testowania oraz oceny skutecznosci Srodkéw  technicznych
i organizacyjnych majacych odpowiedzialnych za bezpieczenstwo przetwarzania
danych osobowych.

Efekty pakietu dziatan (kamiert milowy): bezpieczne dane osobowe.

Tabela 33. Rekomendacje dotyczqce pakietu Bezpieczenstwo danych osobowych

Rekomendacje i dziatania
e rozwigzania techniczne, informatyczne i formalne z dziedziny ochrony danych
osobowych i finansowych.

Zrédto: opracowanie wtasne

Pakiet: BEZPIECZENSTWO INFORMATYCZNE

Informatyzacja zapewnia mozliwo$é optymalizacji szeregu proceséw transportowych
oraz rozwdj nowych aktywnosci. Rozwéj technologii IT wymusza jednak zapewnienie ochrony
nie tylko danych (dotyczacych realizowanych proceséw), ale takze infrastruktury
teleinformatycznej. Potencjalnym Zzrodtem cyberatakdw moga staé sie bowiem nie tylko same
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dane, ale takze elementy systemoéw teleinformatycznych. W razie skierowania atakdéw na
przewoznikéw, organizatorow transportu lub zarzadcédw infrastruktury, moze nastgpic
obnizenie bezpieczenstwa ruchu, oséb i towardw oraz majgtku przedsiebiorstwa.

Zaadaptowanie technologii teleinformatycznych pocigga za sobg koniecznos¢
wdrozenia odpowiednich dziatan w zakresie cyberbezpieczeristwa, m.in.:

e wielowarstwowos¢ zabezpieczen;

e kontrolai strefy dostepu;

e zapory sieciowe (firewall);

e oprogramowania antywirusowe, antydialerowe, antyszpiegowskie, antyspamowe;
e wdrazanie zabezpieczen fizycznych o duzej komplikacji;

e kopie zapasowe danych krytycznych;

e ograniczenia transportowe danych.

Efekty pakietu dziatan (kamien milowy): bezpieczna infrastruktura teleinformatyczna.

Tabela 34. Rekomendacje dotyczqce pakietu Bezpieczenstwo informatyczne

Rekomendacje i dziatania
* rozwigzania techniczne i informatyczne z dziedziny firewall, fortigate, itp.

Zrédto: opracowanie wtasne

Cel szczegdtowy 4.4. Stworzenie procedur weryfikacji i poprawy poziomu
bezpieczenstwa

Pakiet: MONITORING

Tworzenie warunkéw do sprawnego i bezpiecznego poruszania sie po drogach wymusza
statg obserwacje i kontrole ruchu drogowego. Systematyczny monitoring bezpieczenstwa jest
niezbedny do osiggniecia diugofalowych efektéw w skali catego Bydgoskiego Obszaru
Funkcjonalnego. Analiza bezpieczeristwa ruchu drogowego musi uwzgledniac z jednej strony
cykliczny przeglad wskaznikéw (takich jak np. liczba ofiar $miertelnych, liczba ofiar ciezko
rannych, liczba ofiar rannych, liczba wypadkéw — wszystkie wskazniki dla BydOF) oraz
implementacje rozwigzan telekomunikacyjnych i informatycznych odpowiedzialnych za
analize stanu bezpieczenstwa. Pozgdane w tym zakresie jest wdrozenie ustugi odpowiadajgce;j

Strona 104z 167



PLAN ZROWNOWAZONEJ MOBILNOSCI MIEJSKIEJ
DLA BYDGOSKIEGO OBSZARU FUNKCJONALNEGO

za monitorowanie i nadzor ruchu pojazdéw, w szczegdlnosci pomiar parametrow ruchu oraz
nadzor wizyjny, a opcjonalnie —pomiar parametréw meteorologicznych. Architektura systemu
powinna umozliwiaé zbieranie danych o predkosci pojazdéw oraz zdarzen i incydentéw
wystepujgcych w ruchu drogowym. Integralng czescig systemu musi by¢ oprogramowanie do
interpretacji, raportowania oraz tworzenia wykresow w zakresie analizy danych
z monitoringu.

Efekty pakietu dziatan (kamieri milowy): kompleksowa analiza stanu bezpieczeristwa.

Tabela 35. Rekomendacje dotyczgce pakietu Monitoring

Rekomendacje i dziatania

e rozwigzania techniczne w zakresie monitorowania wskaznikow BRD (wypadki, kolizje,
konflikty);

e rozwigzania funkcjonalne (techniczne i algorytmiczne) w zakresie analizy danych
Z monitoringu.

Zrédto: opracowanie wtasne

Pakiet: ZARZADZANIE RYZYKIEM

Zarzadzanie ryzykiem jest procedurg niezbedng w kwestii bezpieczenstwa ruchu
drogowego, bezpieczenstwa danych jak i bezpieczenstwa informatycznego. Zarzadzanie
ryzykiem umozliwia podejmowania dziatan i kierowania w taki sposdéb, aby zminimalizowaé
ryzyko wystgpienia danego zagrozenia do poziomu akceptowalnego. Niezaleznie od obszaru,
proces zarzadzania ryzykiem musi obejmowac nastepujgce fazy: identyfikacja ryzyka, pomiar
ryzyka, sterowanie ryzykiem, monitorowanie i kontrola ryzyka.

Diagnozowanie i okre$lenie poziomu ryzyka wymaga wdrozenia odpowiednich
rozwigzan, czyli systemow zarzadzania ryzykiem, ktore w sposéb kompleksowy, systemowy
i systematyczny pozwalac¢ bedg identyfikowac i szacowac skale ryzyka w réznych obszarach.
Dla przyktadu w systemie zarzadzania ryzykiem w obszarze bezpieczenstwa ruchu drogowego
mozna wykorzysta¢ metody zarzadzania infrastrukturg drogowg (planowanie, projektowanie
i eksploatacja infrastruktury, zarzadzanie bezpieczernstwem infrastruktury drogowej,
planowanie sieci, audyt bezpieczenstwa), metody zarzadzania ruchem drogowym
(automatyzacja zarzgdzania ruchem) oraz metody zarzgdzania przewozami oséb i towaréow
(przewdz materiatéw niebezpiecznych, ryzyko zawodowe w przedsiebiorstwach
transportowych, ryzyko w transporcie zbiorowym).
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Efekty pakietu dziatarn (kamieri milowy): zminimalizowane zagroZenie wystgpienia
ryzyka w obszarze bezpieczeristwa ruchu drogowego, bezpieczeristwa danych i bezpieczeristwa
informatycznego.

Tabela 36. Rekomendacje dotyczgce pakietu Zarzqdzanie ryzykiem

Rekomendacje i dziatania

e rozwigzania w dziedzinie diagnozowania ryzyka jak i okre$lania jego poziomu zaréwno
w obszarze bezpieczenstwa ruchu drogowego, bezpieczenstwa danych jak
i bezpieczenstwa informatycznego.

Zrédto: opracowanie wtasne

Pakiet: REAGOWANIE NA ZAKLOCENIE

Witasciwe reagowanie na zaktécenie zwigzane jest z opracowaniem ustandaryzowanych
procedur zarzgdzania bezpieczenstwem (ruchu drogowego, danych osobowych
i informatycznego) i wykonywania ich przez przeszkolonych inspektoréw. Szczegdlnie istotne
jest przygotowanie procedur wdrozenia zmian w infrastrukturze drogowej, przyczyniajgcych
sie do zmniejszenia poziomu ryzyka. Powinny one okresla¢ zwtaszcza:

e sposoby identyfikacji najbardziej niebezpiecznych odcinkdéw istniejgcej sieci
drogowej;

e ocene zagrozen i ryzyka na wyzej wskazanych odcinkach;

e schemat wyboru pozgdanych (tj. efektywnych i skutecznych w danych warunkach)
dziatan;

e zasady monitorowania podjetych dziatan.

Efekty pakietu dziatarn (kamiern milowy): zminimalizowane zagrozenie wystgpienia
ryzyka w obszarze bezpieczeristwa ruchu drogowego, bezpieczeristwa danych i bezpieczeristwa
informatycznego.

Tabela 37. Rekomendacje dotyczqce pakietu Reagowanie na zaktécenie

Rekomendacje i dziatania

e opracowanie procedur wprowadzania zmian w infrastrukturze majgcych na celu
zmniejszenia poziomu ryzyka;

* rozwigzania techniczne i informatyczne w celu zmniejszenia poziomu ryzyka.

Zrédto: opracowanie wtasne
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* k* %

Zataczone do opracowania mapy stanowigce Zatgcznik C mogg wspomagac planowanie
inwestycyjne w poszczegdlnych gminach - na rdézinych ptaszczyznach. Pokazujg bowiem
zarébwno potrzeby w zakresie samych gmin jak i w kontekscie szerszym - budowania
wiasciwych relacji przestrzennych z otoczeniem. Mogg stanowi¢ wytyczng dla podejmowania
wspdlnych inicjatyw, porozumien, dziatan korytarzowych w kierunku realizacji rekomendaciji
przyjetych w dokumencie na rzecz poprawy mobilnosci. Mogg takze by¢ drogowskazem dla
gmin w zakresie planowania inwestycji w swoich granicach administracyjnych, ktére sprzyjac¢
beda bardziej zrwnowazonemu przemieszczaniu sie ludzi i towaréw wewnatrz gminy.
Lokalizacje wskazanych na mapach dziatan inwestycyjnych majg charakter orientacyjny i nie
stanowig katalogu zamknietego.
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7. Kluczowe pakiety

projektéw

4l
e
»
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rozdziale zakresu

W tym
ksztattowania

zostaty zaprezentowane najwazniejsze dziatania z

srodowiska o zréwnowazonej mobilnosci w Bydgoskim Obszarze
Funkcjonalnym, ktére nalezy priorytetowo wdrozy¢ w ramach niniejszego Planu. Zostaty one
wyodrebnione z wiekszej puli projektéow, znajdujgcych sie obecnie w planach inwestycyjnych
gmin wchodzacych w skfad Bydgoskiego Obszaru Funkcjonalnego, uzupetnione o wybrane
prac

Zrownowazonej Mobilnosci Miejskiej. Oznacza to, ze dla obszaru BydOF zostata przygotowana

projekty uzupetniajgce zidentyfikowane w wyniku nad niniejszym Planem
wieksza liczba projektéw, jednak ze wzgledu na ograniczenia finansowe, organizacyjne oraz ze
wzgledu czas obowigzywania niniejszego Planu, koniecznoscig byto poddanie ich selekc;ji,
czego wynikiem sg opisane w tym rozdziale Kluczowe dziatania. Te priorytetowe dziatania
stanowig kamienie milowe PZMM BydOF, kompleksowo i interdyscyplinarnie wpisujac sie

w zakfadane cele dokumentu, uwzgledniajac przy tym rekomendowane kierunki rozwoju

w kolejnych horyzontach czasowych.

Tabela 38. Implementacja kluczowych dziatan a realizacja celéw strategicznych i celow szczegétowych

PZMM BydOF.

Kluczowe dziatania

Realizowany cel
strategiczny

Realizowany cel szczegétowy

Strefy obstugi autobusowej

1. Sprawny i zintegrowany
system transportowy

1.1. Rozszerzenie wspotpracy na
szczeblu samorzgdowym i
ponadlokalnym dla sprawnej
realizacji zadan aglomeracyjnych w
zakresie transportu

1.2. Zwiekszenie konkurencyjnosci
transportu zbiorowego

2. Racjonalne planowanie
przestrzenne

2.2. Zwiekszenie dostepnosci
transportu zbiorowego

3. Ograniczenie
negatywnego oddziatywania
na srodowisko

3.1. Ograniczenie niskiej emisji

Bydgoski ruszt tramwajowy

1. Sprawny i zintegrowany
system transportowy

1.2. Zwiekszenie konkurencyjnosci
transportu zbiorowego

1.3. Zwiekszenie atrakcyjnosci
infrastruktury transportowej

1.4. Wsparcie nowoczesnych
rozwigzan w sektorze mobilnosci

2. Racjonalne planowanie
przestrzenne

2.4. Wsparcie nowoczesnych
rozwigzan w potgczeniu mobilnosci
i zycia spotecznego

3. Ograniczenie
negatywnego oddziatywania
na srodowisko

3.1. Ograniczenie niskiej emisji
3.2. Zwiekszenie atrakcyjnosci
przestrzeni publicznej

Aglomeracyjny system drég
rowerowych

1. Sprawny i zintegrowany
system transportowy

1.1. Rozszerzenie wspotpracy na
szczeblu samorzgdowym i
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Realizowany cel

Kluczowe dziatania .
strategiczny

Realizowany cel szczegétowy

ponadlokalnym dla sprawnej
realizacji zadan

2.1. Rozszerzenie wspodtpracy na
szczeblu samorzgdowym dla
sprawnej realizacji zadan

2. Racjonalne planowanie

przestrzenne . .
aglomeracyjnych w zakresie
planowania przestrzennego

3. Ograniczenie 3.1. Ograniczenie niskiej emisji

negatywnego oddziatywania | 3.2. Zwiekszenie atrakcyjnosci

na $srodowisko przestrzeni publicznej

4.1. Rozszerzenie wspotpracy na
szczeblu samorzgdowym dla

4. Poprawa bezpieczenstwa sprawnej realizacji zadan
aglomeracyjnych w zakresie
bezpieczenstwa

Zrédto: opracowanie wtasne

7.1 Strefy obstugi autobusowej

W ramach przeprowadzonej delimitacji stref funkcjonalnych wokot Bydgoszczy, ktdra
zostata szerzej opisana w Zatagczniku F do niniejszego Planu, na terenie Bydgoskiego Obszaru
Funkcjonalnego, oprécz miasta rdzeniowego — Bydgoszczy, zostaty zidentyfikowane obszary
wchodzgce w sktad strefy podmiejskiej Bydgoszczy oraz strefy gftédwnych powigzan
regionalnych Bydgoszczy. Tak sklasyfikowane strefy funkcjonalne powinny mie¢ bezposrednie
przetozenie na przyjecie docelowego standardu obstugi transportowej Bydgoskiego Obszaru
Funkcjonalnego. Modelowo, strefa podmiejska Bydgoszczy powinna byé tozsama z obszarem
maksymalnego zasiegu rozwoju sieci autobusowych potaczen miedzygminnych
organizowanych przez ZDMiKP w Bydgoszczy. Granice strefy podmiejskiej Bydgoszczy zostaty
oparte o miejscowosci gminne (Koronowo, Dobrcz/Kotomierz, Dgbrowa Chetmirnska, Solec
Kujawski, Nowa Wies Wielka, tabiszyn, Szubin i Sicienko), ktére ograniczajg obszar wokot
Bydgoszczy, charakteryzujacy sie wystepowaniem najbardziej intensywnych proceséw
suburbanizacji. W gtéwnych miejscowosciach, znajdujacych sie na granicy strefy podmiejskiej
Bydgoszczy, powinny zosta¢ zlokalizowane tzw. wezty graniczne, w ktérych docelowo
znajdowatyby sie przystanki koricowe linii miedzygminnych i miedzypowiatowych kursujgcych
z Bydgoszczy. Do strefy podmiejskiej Bydgoszczy nalezy zaliczy¢ catos¢ gmin Osielsko i Biate
Btota, zdecydowang wiekszos¢ obszaru gmin Nowa Wies Wielka, Solec Kujawski i Dobrcz,
wiekszos¢ powierzchni gmin Dabrowa Chetminska i Sicienko, a takze najbardziej cigzace do
Bydgoszczy obszary gmin Koronowo, Szubin i tabiszyn.
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Natomiast obszar BydOF potozony na zewnatrz pierscienia wyznaczonego przez wezty
graniczne, sklasyfikowano jako obszar nalezacy do strefy gfdwnych powigzan regionalnych
Bydgoszczy. W ramach przeprowadzonej delimitacji stref funkcjonalnych wokét Bydgoszczy
(zatgcznik F), strefa gftdwnych powiqzan regionalnych Bydgoszczy zostata wyznaczona
woparciu o pierwszy pierscien os$rodkéw powiatowych otaczajgcych Bydgoszcz
(zlokalizowanych 30-40 km od Bydgoszczy). Strefa gtownych powigzan regionalnych
Bydgoszczy, ze wzgledu na mniej intensywne powigzania z Bydgoszczg oraz wiekszg odlegtosc
od tego miasta, wymaga przyjecia innego systemu obstugi transportowej niz strefa podmiejska
Bydgoszczy. Docelowo, powigzania tego obszaru z Bydgoszcza za pomocg transportu
zbiorowego powinny opierac sie na transporcie kolejowym, powigzanym z innymi systemami
transportowymi przede wszystkim poprzez tzw. wezly giowne, zlokalizowane wtasnie
w miastach powiatowych pierwszego pierscienia. Na terenie Bydgoskiego Obszaru
Funkcjonalnego znajduje sie tylko czes$¢ strefy gtdwnych powiqzan regionalnych Bydgoszczy
z dwoma miastami, w ktérych powinny by¢ zlokalizowane wezty gtéwne — Zninem i Naktem
nad Notecig. Jednak w najblizszych latach nie mozna oczekiwaé, ze oparcie obstugi tego
obszaru o transport kolejowy bedzie osiggalne na satysfakcjonujgcym poziomie. Aktualnie
Znin jest pozbawiony transportu kolejowego, natomiast istniejgca oferta kolejowa dla Nakta
nad Notecig wraz z obecnym modelem funkcjonowania bydgoskiego i nakielskiego wezfa
kolejowego, nie dajg rychtych perspektyw dla istotnie lepszego skomunikowania strefy
gtownych powigzan regionalnych z Bydgoszczg. Dlatego w pierwszym etapie rozwoju systemu
transportu zbiorowego na terenie BydOF, nalezy skupié wysitki na utworzeniu podstawowego
uktadu linii autobusowych, ktéry bedzie tak zaprojektowany, aby w przysztosci zapewnié jego
kompatybilno$é z potencjalnie rozwijanym systemem kolejowym.
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Rysunek 12. Strefy funkcjonalne wokét Bydgoszczy na terenie Bydgoskiego Obszaru Funkcjonalnego wraz
z weztami gtéwnymi i weztami granicznymi.
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Zrédto: opracowanie wtasne

Ustanowienie w danej miejscowosci wezta granicznego nie bedzie oznaczaé, ze konczy
sie tam strefa obstugi transportem autobusowym. Docelowo, w tych lokalizacjach bedg taczyty
sie ze sobg strefy obstugi autobusowej skupione wokét weztéw gtéwnych, m.in. Znina i Nakta
nad Notecig. Ponadto, wokdt kazdego wezta granicznego powinien wyksztatci¢ sie system
lokalnych linii mikrobusowych obstugujagcych mniejsze miejscowosci, potozone poza
podstawowym  uktadem tras autobusowych linii  komunikacji miedzygminnej
i miedzypowiatowej. Takie lokalne linie powinny dowozi¢ pasazeréw witasnie do weztow
granicznych, obstugujgc obszar gminy, w ktdrej s zlokalizowane, a w niektdrych przypadkach
takze obszar gmin sasiednich (np. wezty graniczne w Nowej Wsi Wielkiej i Solcu Kujawskim
mogtyby poprzez linie lokalne obstugiwa¢ obszar gminy Rojewo). W ten sposéb zostataby
osiggnieta ciaggtosc i hierarchicznos¢ systemu transportowego, a wezty graniczne rzeczywiscie
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petnityby funkcje wezta, a nie tylko korcowej petli autobusowej. Majgc na wzgledzie
ksztattowanie sieci weztéw granicznych, nalezy wzigé pod uwage takize spdjnos¢ obstugi
z obszarami zlokalizowanymi poza Bydgoskim Obszarem Funkcjonalnym. W przypadku strefy
obstugi autobusowej wokét Bydgoszczy nalezy przewidzie¢ punkty styku chociazby
z systemami potencjalnie ksztattujgcymi sie  wokét Swiecia/Chetmna, Torunia czy
Inowroctawia, a w przypadku Nakta nad Notecig i Znina wokét Chojnic, Pity, Wagrowca czy
Gniezna.

Rysunek 13. Strefy obstugi autobusowej wokot miast posiadajgcych wezty gtowne w wariancie minimalnym
irozszerzonym, ktory zaktadatby zachowanie ciggfosci systemu autobusowego z obszarami
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Zrédto: opracowanie wtasne na podktadzie www.openstreetmap.org

Majac na wzgledzie ograniczenia finansowe i infrastrukturalne, proponowany rozwdj
stref obstugi autobusowej powinien odbywac sie etapowo. W tym kontekscie wazne jest
uwzglednianie wypracowanych rozwigzan z zakresu funkcjonowania podmiejskiej komunikacji

Strona 113z 167



PLAN ZROWNOWAZONEJ MOBILNOSCI MIEJSKIEJ
DLA BYDGOSKIEGO OBSZARU FUNKCJONALNEGO

autobusowej, obstugiwanej przez ZDMiKP. Zaproponowany bazowy schemat potaczen
autobusowych opiera sie na liniach przecinajgcych Bydgoszcz, utworzonych na bazie weztéw
granicznych strefy podmiejskiej Bydgoszczy. Takie linie zostaty roboczo ponumerowane
kolejnymi liczbami, poczawszy od 101. Ze wzgledu na brak funkcjonowania efektywnego
systemu kolejowego, w pierwszym etapie rozwoju sieci pofgczen autobusowych, wybrane linie
wydfuzono w kierunku weztéw gtéwnych (Nakfo nad Notecig i Znin) oraz pozostatych
miejscowosci gminnych BydOF (Barcin, Kcynia, Mrocza), dodajgc litere do oznaczenia
liczbowego, np. 102A. Ponadto wytyczono jeszcze 2 rodzaje linii autobusowych. Pierwszy
z nich to linie prowadzgce z Nakta nad Notecig w kierunku Bydgoszczy z pominieciem weztow
granicznych strefy podmiejskiej Bydgoszczy, konczace swéj bieg rowniez poza weztami
granicznymi (Brzoza, Smukata) (nr 151 i 152). Natomiast drugi rodzaj to linie o przebiegu
taczacym miejscowosci weztowe BydOF z pominieciem Bydgoszczy (nr 201 i 202).
Zaproponowana sie¢ potaczen przewiduje powigzanie Bydgoszczy z Naktem nad Notecia
i Zninem dwoma alternatywnymi trasami, co przyczyni sie do zwiekszenia czestotliwosci
potgczen pomiedzy tymi miastami, przy okazji obstugujgc wiekszg liczbe miejscowosci
pomiedzy tymi miastami. Ponadto, w celu lepszej obstugi miejscowosci gminy Sicienko, na jej
terenie zaproponowano 2 alternatywne przebiegi linii 107:

e 101: Bydgoszcz (Petla Stomil) — Otorowo — Solec Kujawski — Solec Kujawski Park
Przemystowy;

e 102A: Kotomierz — Dobrcz — Osielsko — Bydgoszcz — Brzoza — tabiszyn — Znin;

e 102B: Kotomierz — Dobrcz — Osielsko — Bydgoszcz — Brzoza — tabiszyn — Barcin;

e 103A: Koronowo — Wtelno — Bydgoszcz — Biate Btota — Szubin — Znin;

e 103B: Koronowo — Wtelno — Bydgoszcz — Biate Btota — Szubin — Kcynia;

e 104: Pruszcz — Zbrachlin — Trzeciewiec — Strzelce Dolne — Bydgoszcz (Andersa/Wolna)
— Ztawies Wielka;

e 105: Koronowo — Kotomierz — Dobrcz — Gadecz — Jaruzyn — Bydgoszcz
(Andersa/Wolna) — Unistaw;

e 106: Koronowo — Bozenkowo — Zotedowo — Osielsko — Bydgoszcz — Brzoza — Nowa
Wies Wielka;

e 107A: Mrocza — Samsieczno — Sicienko — Bydgoszcz — Biate Btota — Rynarzewo —
tabiszyn;

e 107B: Mrocza — Stupowo — Trzemietowo — Sicienko — Bydgoszcz — Biate Bfota —
Rynarzewo — tabiszyn;

e 108: Kotomierz — Zotedowo — Niemcz — Bydgoszcz — Port Lotniczy;

e 151: Nakto nad Notecig — Potulice — tochowo — Bydgoszcz — Smukata;

e 152: Nakto nad Notecig — Slesin — Kruszyn — Bydgoszcz — Trzciniec — Zielonka — Brzoza;

e 201: Pruszcz — Koronowo — Wierzchucin Krélewski — Mrocza — Nakto nad Notecig —
Szubin — tabiszyn — Nowa Wie$ Wielka;
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202: Nakto nad Notecig — Kcynia — Dziewierzewo — Gorzyce — Znin — Barcin.

Docelowo wiekszos¢ linii miedzygminnych i miedzypowiatowych mogtaby przecinac

Bydgoszcz w dwéch korytarzach dedykowanym sprawnemu przemieszczaniu sie autobuséw

podmiejskich. Nalezy jednak podkresli¢, ze doktadny przebieg tras autobuséw podmiejskich

na terenie Bydgoszczy i ich powigzania z systemem komunikacji wewnatrzmiejskiej wymaga

przeprowadzenia wielowariantowych studiéw i analiz. Natomiast ponizej przyporzagdkowano

role poszczegdlnych miejscowosci w systemie autobusowym BydOF wraz z opisem ich

lokalizacji.

Petle autobusowe w ramach weztéw gtéwnych:

Naktfo nad Notecig — jako element $cisle zintegrowany ze stacjg kolejowa i istniejgcym
parkingiem Park&Ride;

Znin - w poczatkowej fazie funkcjonowania nalezy wykorzystaé istniejaca
infrastrukture dworca autobusowego. Jednak jego stan techniczny nie jest
zadowalajgcy, dlatego warto wykorzystac ten fakt i w przypadku reaktywacji potaczen
kolejowych do Znina, utworzyé nowe miejsce petlowe po drugiej stronie
ul. Dworcowej, co zapewni bezposrednie powigzanie z systemem kolejowym oraz
poprawi komfort i bezpieczenstwo przemieszczen pasazeréw.

Petle autobusowe w ramach weztéw granicznych:

Barcin — w obecnej lokalizacji dworca autobusowego;

Kcynia — istniejgca petla autobusowa;

Koronowo — w poczagtkowej fazie na obecnym placu autobusowym, ale docelowo
w bezposrednim sgsiedztwie nieczynnej stacji kolejowej, co w przypadku
ewentualnej przysztej budowy potaczenia kolejowego w kierunku Bydgoszczy
zwiekszatoby funkcjonalnos¢ wezta;

Kotomierz — w bezposrednim sgsiedztwie stacji kolejowej. Jako preferowane
rozwigzanie, petla autobusowa powinna by¢ zlokalizowana po wschodniej stronie linii
kolejowej, gdyz tam znajduje sie wieksza cze$¢ miejscowosci, a takze z tego kierunku
bedzie przyjezdzac¢ wiekszos¢ linii autobusowych. Zatem preferowane miejsce dla
petli autobusowej to przestrzen pomiedzy linig kolejowa a ul. Bankowg, na odcinku
pomiedzy ul. Koronowska a ul. Krotka. Aktualnie perony stacji kolejowej sg dostepne
od strony ul. Dtugiej, po przeciwnej stronie linii kolejowej, dlatego aspekt doktadne;j
lokalizacji i integracji planowanej petli autobusowej w ramach wezta granicznego
w Kotomierzu powinien zostaé¢ ujety w ramach prac projektowych dotyczgcych
modernizacji linii kolejowej nr 131;

tabiszyn — w obecnej lokalizacji dworca autobusowego;

Mrocza — istniejgca petla autobusowa;
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e Nowa Wies Wielka — w bezposrednim sgsiedztwie stacji kolejowej, po zachodniej
stronie linii kolejowej, gdyz po tej stronie znajduje sie centrum miejscowosci oraz
z tego kierunku beda nadjezdzaty autobusowe linie komunikacji miedzygminnej
z Bydgoszczy. Doktadna lokalizacji petli i jej powigzanie ze stacjg kolejowg wymaga
uwzglednienia w ramach prac projektowych dotyczgcych modernizacji linii kolejowej
nr 131 oraz nr 201,

e Sicienko — obecnie w Sicienku role miejsca do zawracania autobusow petni rondo na
skrzyzowaniu ulic Bydgoskiej/Nakielskiej/Mroteckiej. Takie rozwigzanie nalezy
traktowac jako tymczasowe, szczegdlnie w kontekscie postulowanego utworzenia
wezta granicznego. W centralnej czesci Sicienka nadal wiele gruntéw jest
wykorzystywanych rolniczo, ktére potencjalnie mozna by wykorzystaé¢ na potrzeby
rozwoju wezta granicznego;

e Solec Kujawski — w bezposrednim sgsiedztwie planowanego do budowy przystanku
kolejowego Solec Kujawski Park Przemystowy;

e Szubin —w miejscu obecnie budowanej petli autobusowej przy ul. Tysigclecia. Nalezy
jednak zaznaczyé, ze w przypadku ewentualnego wznowienia oferty kolejowe] do
Szubina, nalezy przeanalizowaé alternatywne warianty integracji transportu
autobusowego i kolejowego.

Dodatkowe miejsca petlowe dla miedzygminnych i miedzypowiatowych linii
autobusowych:

e Brzoza — w kontekscie modernizacji LK131 planowana jest likwidacja przejazdu
kolejowego i przerwanie ciggtosci obecnego sladu DW254 w ciggu ul. tabiszynskiej,
ktdry zostanie przetozony na potudniowg obwodnice Brzozy na odcinku Kobylarnia —
wezet Piecki (DK25), co pozwoli wygospodarowac przestrzen pod petle autobusows,
wykorzystujgc ku temu korncowy fragment Slepego Sladu ul. tabiszynskiej po
zachodniej stronie LK131. Takie rozwigzanie zapewni dobre powigzanie
z planowanym przesunieciem perondw kolejowych w strone ul. tabiszyriskiej. W celu
lepszej integracji, nalezy takze przesungé istniejgce przystanki autobusowe przy
ul. Bydgoskiej w miejsce istniejgcego skrzyzowania z ul. tabiszyfiska, co takze bedzie
mozliwe dzieki likwidacji przejazdu kolejowego w obecnym S$ladzie DW254. Jako
rozwigzanie wariantowe nalezy rozpatrzy¢ takze budowe drogi wzdtuz LK131 po jej
zachodniej stronie, tgczacej ul. tabiszynskg z ul. Powstancéw Wielkopolskich
(roboczo: ul. Nowokolejowa), w celu zapewnienia ciggtosci potgczen autobusowych
w relacji Bydgoszcz — tabiszyn przez wezet Piecki, co bedzie wskazane po zaslepieniu
obecnego $ladu ul. tabiszynskiej.

e Port Lotniczy Bydgoszcz — istniejgca petla autobusowa.

e Pruszcz — w bezposrednim sgsiedztwie stacji kolejowe;j.

e Rojewo — w centralnej czesci miejscowosci.
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e Smukata —istniejgca petla autobusowa (pod wzgledem funkcjonalno-przestrzennym
osiedle Smukata odpowiada miejscowosciom strefy podmiejskiej Bydgoszczy,
podobnie jak miejscowosci gmin Osielsko i Biate Bfota, dlatego niektdre bydgoskie
osiedla zabudowy jednorodzinnej zlokalizowane w zachodniej cze$ci miasta réwniez
mogtyby by¢ obstugiwane potaczeniami w ramach systemu autobusowych linii
miedzygminnych i miedzypowiatowych).

Zaproponowane trasy linii autobusowych wyznaczono drogami réznych kategorii, ale ich
stan i parametry techniczne mogg odcinkowo nie spetnia¢ warunkéw dla przenoszenia ruchu
regularnych linii autobusowych. Dlatego wyznaczenie w danym ciggu gtéwnej linii komunikacji
autobusowej powinno by¢ kryterium w doborze wyboru priorytetowych odcinkéw drogowych
do modernizacji. Przyktadem takiego odcinka na zaproponowanej sieci powigzan jest
chociazby waskie przejscie przez miejscowos$é Wéjcin (gmina Znin) na trasie linii 202. Choé
akurat w tym przypadku mozna by zmienié przebieg linii, tak aby biegta przez Szczepanowo,
co jednak wigzatoby sie z jej wytyczeniem poza BydOF (gmina Dgbrowa). W celu optymalizacji
przebiegu tras potgczen autobusowych na terenie BydOF nalezy réwniez rozwazyé odcinkowe
korekty przebiegu drég. Takim przektadowym odcinkiem, szczegdlnie w kontekscie docelowej
integracji transportu kolejowego iautobusowego, bytaby budowa nowego $ladu drogi
wojewddzkiej nr 246 na odcinku Dabréwka Kujawska — Nowa Wies Wielka, ktéry miatby na
celu poprawe powigzania tabiszyna z weztem w Nowej Wsi Wielkiej, ktéry wraz z rozwojem
sieci potgczen kolejowych coraz bardziej zyskiwatby na znaczeniu.

. . e . Przyblizony rok Szacunkowy
Lp.  Strefy obstugi autobusowej — lista projektow reallzacji koszt
y  Budowa/rozbudowa/organizacja weziow do 2029 28.000.000,00 zt
gtownych w Nakle nad Notecig i Zninie.
Budowa/rozbudowa/organizacja weztow
granicznych w Barcinie, Kcyni, Koronowie,
2 | Kotomierzu, tabiszynie, Mroczy, Nowej Wsi do 2029 42.000.000,00 zt
Wielkiej, Pruszczu, Sicienku, Solcu Kujawskim i
Szubinie.

7.2 Bydgoski Ruszt Tramwajowy

Obecnie realizowany proces rozbudowy bydgoskiej sieci tramwajowej mozna nazwac
etapem dopetnienia sieci. Uktad tras tramwajowych ulega uzupetnieniu oraz polepsza sie
dostepnos¢ i odpornosé sieci poprzez zwiekszenie liczby mozliwych do wyznaczenia
alternatywnych tras tramwajowych. W ten etap rozwoju sieci wpisuje sie oddana ostatnio do
uzytkowania linia tramwajowa tgczaca Rondo Bernardynskie z Rondem Kujawskim w ciggu
ul. Kujawskiej, a takze obecnie realizowana linia pomiedzy ul. Fordonska a ul. Torunska
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poprzez Most Kazimierza Wielkiego. Ten trend bedg kontynuowac takze oficjalnie planowane
przez Miasto Bydgoszcz kolejne odcinki nowych tras tramwajowych, czyli:

1. Trasa tramwajowa w ciggu ul. Chocimskiej i ul. Swieckiej, faczaca petle Rycerska
z ul. Gdanska,

2. Trasa tramwajowa w ciggu Alei Kardynata Stefana Wyszyniskiego, faczgca petle
Bielawy z Rondem Fordonskim,

3. Trasa tramwajowa w ciggu ul. Ludwika Solskiego, ul. Pieknej, ul. Szubinskiej
i ul. Kruszwickiej, fagczaca Rondo Grunwaldzkie z Rondem Kujawskim (etap 1: odcinek
Rondo Kujawskie — petla Bielicka, etap 2: petla Bielicka — Rondo Grunwaldzkie).

4. Budowa trasy tramwajowej w ciggu ul. Szubinskiej i ul. Schulza na odcinku Piekna —
Bydgoszcz Btonie.

Wymienione powyzej inwestycje majg uzasadnienie z punktu widzenia spéjnosci sieci,
dlatego ich realizacja jest w petni wskazana i uzasadniona. Powstajgce odcinki powinny
przyczyniaé¢ sie do jak najwiekszego prostowania przebiegu tras tramwajowych, co jest
czynnikiem istotnie wptywajgcym na efektywnosé i atrakcyjnosc potgczen. W przypadku trasy
tramwajowej faczacej petle Rycerska z ul. Gdanska wyraznie rekomenduje sie jej budowe
w ciggu ul. Chocimskiej i ul. Swieckiej. Nalezy ostatecznie zarzuci¢ wariant jej budowy
w korytarzu ul. Kamiennej, co nie tylko niepotrzebnie zwiekszytoby liczbe skrzyzowan na sieci,
jednoczesnie zmniejszajgc dostepnosé przystankow tej trasy tramwajowej z obszaréw zwartej
zabudowy, zdecydowanie gorzej integrujgc w ramach sieci chociazby Bocianowo.

W kontekscie planéw budowy tras tramwajowych w ciggu ul. Kruszwickiej
i ul. Szubinskiej, pojawi sie luka w ciggtosci sieci pomiedzy Placem Poznanskim a Rondem
Bernardynskim. Brak tego odcinka bedzie przyczyniat sie do zbytniego kumulowania ruchu
tramwajowego w ciggu ul. Focha i ul.Jagielloriskiej pomiedzy Rondem Grunwaldzkim
a Rondem Jagiellonéw. Ponadto nie bedzie mozliwe wytyczenie atrakcyjnych prostych linii
tramwajowych, np. prowadzgcych ul. Szubinska i ul. Torunska. Nie uda sie takze znaczaco
ograniczyé liczby kursujgcych autobuséw miejskich. Przy tak rozwinietej sieci tramwajowej
w centrum miasta, powinno sie jak najbardziej ograniczaé liczbe linii autobusowych, co w tym
przypadku bedzie utrudnione ze wzgledu na potrzebe zapewnienia transportu publicznego
w ciggu ul. Poznanskiej/Grudzigdzkiej i ul. Waty Jagielloriskie. Doprowadzi to do sytuacji, ze na
sgsiednich korytarzach drogowych, gdzie istniejg badZ powstang trasy tramwajowe, bedzie
niepotrzebnie dublowat sie ruch tramwajowy i autobusowy. Rekomendowane jest
dopetnienie bydgoskiego uktadu tramwajowego o odcinek w ciggu ul. Poznanskiej i ul. Waty
Jagiellonskie. Bytaby to okazja do uspokojenia ruchu na tym srédmiejskim odcinku oraz jego
rewitalizacji, co zapewne wigzatoby sie zmniejszeniem przepustowosci tego ciggu drogowego
poprzez zmniejszenie przekroju do jednej jezdni w ciggu ul. Waty Jagiellonskie i zmiane
organizacji ruchu na ulice dwukierunkowg w ciggu ul. Grudzigdzkiej. Obecnie ten odcinek
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stanowi wazne potaczenie drogowe, dlatego nalezy rozwazy¢ powrdt do plandw budowy
nowego sladu ul. Stromej, cho¢ w kontekscie planowanej budowy linii tramwajowej w ciggu
ul. Pieknej i ul. Solskiego i planowanej wraz z nig rozbudowy uktadu drogowego nie jest to
warunek konieczny. Dzieki budowie tej trasy tramwajowej oraz tras na sgsiednich ciggach

drogowych (ul. Szubinska, ul. Kruszwicka), znaczgco zwiekszy sie atrakcyjnos¢ podrézowania
tramwajem w tym obszarze, co przyczyni sie do zmniejszenia liczby podrézy realizowanych

wtasnym samochodem.

Rysunek 14. Rekomendowany do budowy nowy odcinek linii tramwajowej w ciggu ul. Poznarniskiej i ul. Waty

Jagiellonskie

O

Zrédto: opracowanie wtasne

Tabela 39. Bydgoski Ruszt Tramwajowy - lista projektow

Lp. Bydgoski Ruszt Tramwajowy — lista projektow

Przyblizony
rok realizacji

Szacunkowy koszt

Budowa trasy tramwajowe]j w ciggu ul.

i ul. Schulza na odcinku Piekna — Bydgoszcz Bfonie.

1 | Chocimskiej i ul. Swieckiej, taczaca petle Rycerska 2027 138.000.000,00 zt
z ul. Gdanska.
Budowa trasy tramwajowej w ciggu Alei Kardynata

2 | Stefana Wyszynskiego, taczaca petle Bielawy z 2027 144.000.000,00 zt
Rondem Fordoriskim.

3 Budow_a trasy tramwz?\jowej W ciggu uI: Sf)lskiego 5027 104.000.000,00 z4
na odcinku Rondo Kujawskie — petla Bielicka.
Budowa trasy tramwajowe] w ciggu ul.

4 | Solskiego/Pieknej/Szubinskiej/Kruszwickiej na 2033 210.000.000,00 zt
odcinku petla Bielicka — Rondo Grunwaldzkie.

5 Budowa trasy tramwajowej w ciggu ul. Szubinskiej 5033 178.000.000,00 z4
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Przyblizony

... Szacunkowy koszt
rok realizacji

Lp. Bydgoski Ruszt Tramwajowy - lista projektow

Budowa trasy tramwajowej w ciggu ul Poznanskiej
6 | iul. Waty Jagielloriskie na odcinku Plac Poznanski — 2037 196.000.000,00 zt
Rondo Bernardynskie.

Zrédto: opracowanie wtasne

7.3 Aglomeracyjny system drég rowerowych

Aglomeracyjny system drég rowerowych swoim zasiegiem powinien obejmowac
wszystkie gminy wchodzace w sktad BydOF. Potgczenia rowerowe nalezy projektowac tak, aby
doprowadzi¢ do powstania potaczen rowerowych na dwodch kierunkach. Pierwszym
z kierunkéw postulowanej rozbudowy uktadu drég dla rowerdw jest zapewnienie pofaczenia
pomiedzy gminami wokdét Bydgoszczy i samg Bydgoszczg. Drugim z kierunkéw jest
zapewnienie pofaczenia rowerowego pomiedzy gminami wchodzgcymi w sktad Bydgoskiego
Obszaru Funkcjonalnego. Innym waznym aspektem jest zapewnienie integracji potgczen
rowerowych z pozostatg infrastrukturg komunikacyjng np. dworcami PKP.

Rysunek 15. NateZenie ruchu rowerowego

Pomiar natezenia ruchu rowerowego

10 15 km

91

1%0]

® lokalzacja punktéw pomiarowych
kierunek oraz wynik pomiaru natgzenia ruchu:
0
— 1§
— 5-10
10- 20
20-35
> 35-50
==p 50 - 100
P 100 - 250
mp 250 - 500
mp > 50
:] granice gmin

Zrédto: opracowanie wtasne
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Rower stanowi wazny $rodek transportu wsréd mieszkaricow BydOF. Wyniki badan
ankietowych prowadzonych w gospodarstwach domowych pokazujg, iz ponad 75%
mieszkancow posiada wiasny rower. Korzystanie z roweru deklaruje 53% respondentdw,
jednym z najwazniejszych aspektéw korzystania z tego S$rodka transportu jest stan
infrastruktury rowerowej, rozumiany rowniez jako spdjnos¢ sieci dréog rowerowych. Na
rysunku schematycznie przedstawiono ruch rowerowy na terenie Bydgoskiego Obszaru
Funkcjonalnego. Najwieksze natezenie ruchu odbywa sie w miejscach wystepowania
oznaczonych drég rowerowych. Dostrzegalna jest kumulacja ruchu w Bydgoszczy i gminie
Osielsko - to tam widoczne jest najwieksze dobowe natezenie ruchu w obu kierunkach.

Obecny system drég rowerowych nie stanowi spdjnej sieci powigzan pomiedzy
poszczegblnymi gminami. Jednakze uktad drég rowerowych w najblizszych latach bedzie stale
rozwijany poprzez uzupetnienie sieci oraz poprawe standardéw technicznych. Trend ten
bedzie kontynuowany m.in. poprzez oficjalne plany miasta Bydgoszczy zawarte w projekcie
SUIKZP. Wymienione w dokumencie inwestycje majg uzasadnienie z punktu widzenia
spojnosci sieci, dlatego ich realizacja jest w petni wskazana i uzasadniona. Rozwojowi sieci
drég rowerowych na terenie Bydgoszczy musi réwniez towarzyszy¢ rozwdj sieci rowerowej
w gminach BydOF. Kluczowym zadaniem inwestycyjnym powinno by¢ stworzenie petnego
Bydgoskiego Pierscienia Rowerowego f3czacego gminy oddalone od Bydgoszczy tj. Pruszcz,
Koronowo, Sicienko, Mrocza, Nakto nad Notecig, Kcynia, Szubin, Barcin, tabiszyn, Nowa Wie$
Wielka, Rojewo oraz Solec Kujawski. Dopetnieniem pierscienia mogtaby by¢ Gmina Dgbrowa
Chetminska, ale ze wzgledu na naturalng przeszkode w postaci rzeki Wisty jest to obecnie
niemozliwe.

Planowana sie¢ drég dla roweréw musi powstawac w oparciu o homogeniczne kryteria,
tj. jednolite standardy infrastruktury rowerowej dla wszystkich odcinkéw drég. Uzupetnieniem
standardow musi by¢ ksiega identyfikacji wizualnej. W przysztosci konieczne jest w tym
zakresie wzorowanie sie na obecnie opracowywanych przez Ministerstwo Infrastruktury
ogolnokrajowych wzorcach i standardach w zakresie infrastruktury drogowej, rowniez dla
ruchu rowerowego. W okresie przejsciowym (do czasu przyjecia ogélnokrajowych wzorcow)
zaleca sie stosowanie dokumentdéw takich jak np. Wytyczne organizacji bezpiecznego ruchu
rowerowego, rekomendowanych przez resort do wykorzystywania przez wszystkich
zarzadcow drdg i ulic, projektantéw infrastruktury drogowej oraz inwestoréw jako standard.
Na potrzeby promocji ruchu rowerowego i aktywizacji mieszkancéw, a przez to zwiekszenia
popularnosci rowerdw w Bydgoskim Obszarze Funkcjonalnym, w obrebie weztow
przesiadkowych rozwija¢ sie powinny parkingi Bike&Ride z infrastrukturg towarzyszaca.
Ponadto w catym obszarze funkcjonalnym zasadne bytoby tworzenie miejsc postojowych dla
rowerdw przy centrach lokalnych. Na potrzeby rozszerzenia integracji transportowej
kluczowym zadaniem jest umozliwienie przewozu rowerow w Srodkach komunikacji
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publicznej oraz rozwdj systemow wypozyczania roweréw (w szczegélnosci w gminach
miejskich).

Infrastruktura rowerowa miatby powsta¢ wzdtuz drég wojewddzkich oraz krajowych
realizacja tych zadan wymaga Scistej wspoétpracy z samorzagdem Wojewddztwa oraz GDDKIA.

Tabela 40. Aglomeracyjny system drog rowerowych - lista projektow

Agl j 5 h-li P liz k
15, glomeracyjny systerrf dro’g rowerowyc ista  Przyb |z.onY.ro FeaTTE
projektow realizacji
Utworzenie Bydgoskiego Pierscienia
Rowerowego tgczgcego gminy oddalone od
Bydgoszczy tj. Pruszcz, Koronowo, Sicienko,
1 . . . 2037
Mrocza, Nakto nad Notecig, Kcynia, Szubin,
Barcin, tabiszyn, Nowa Wies$ Wielka, Rojewo oraz 444.000.000,00 zt
Solec Kujawski
Uzupetnienie  systemu drég rowerowych
2 . o 2028
o potaczenie ze stacjami PKP

Zrédto: opracowanie wtasne

7.4 Wnioski z procesu modelowania

W celu oceny funkcjonowania systemow transportowych w Bydgoskim Obszarze
Funkcjonalnym wykorzystano czterostadiowy model ruchu. Model ten zbudowany zostat dla
trzech horyzontéw czasowych (tj. na lata 2030, 2035 i 2040) i trzech scenariuszy rozwoju
sytuacji mobilnosciowej, tzn.:

e scenariusza 1 (umiarkowany)
e scenariusza 2 (pesymistyczny)
e scenariusza 3 (optymistyczny)

Niezaleznie od poczynionych inwestycji, w przypadku ruchu drogowego w kazdym
scenariuszu w badanym okresie zauwazalny jest podobny co do wartosci wzrost pracy
eksploatacyjnej (wyrazonej w pojazdokilometrach). | tak dla samochoddéw osobowych srednie
tempo wzrostu wyniosto 7%, dla samochoddéw ciezarowych — 4%, dla samochodéw
ciezarowych z przyczepg — 11%, a dla samochoddw dostawczych — 8%. Szczegdtowe wyniki
pracy eksploatacyjnej przedstawiono w tabeli 41.
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Tabela 41. Wyniki pracy eksploatacyjnej dla poszczegdlnych scenariuszy

Praca eksploatacyjna [poj-km]

samochod

samochod samochod

Scenariusz ..
ciezarowy z

przyczepa

osobowy

ciezarowy

”
” 1

”
” 2

”
” 3

2030
2035
2040
2030
2035
2040
2030
2035
2040

10 280 585,25
10958 160,37
11730 625,00
10285 212,39
10976 861,28
11742 924,96
10 280 585,25
10952 025,36
11720 963,36

271772,38
282 802,96
293 299,93
271 785,32
283 036,22
293 463,31
271772,38
282 862,49
293 279,24

1074 870,32
1197 684,73
1321331,32
1075 046,17
1198 001,61
1321 802,93
1074 870,32
1197 623,98
1321 366,96

samochod
dostawczy

910 541,37
986 997,48
1064 906,79
910 434,81
988 400,23
1066 013,29
910 541,37
987 134,90
1064 784,76

Zrédto: opracowanie wtasne

Rozktad ruchu kotowego na sie¢ w 2040 r. w efekcie poczynionych inwestycji drogowych
przedstawiono na rysunku 16.

Rysunek 16. Rozktad ruchu drogowego na sie¢ w 2040 r.
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Zrédto: opracowanie wtasne
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W perspektywie roku 2040 istotne bedzie oddziatywanie zrealizowanych inwestycji na
funkcjonowanie transportu zbiorowego, oceniane przez pryzmat takich czynnikéw jak np.
Sredni catkowity czas podroézy, sredni czas przesiadki, liczba podrézy bezposrednich itp.
Najistotniejsze parametry iloSciowe opisujace stan systemu transportu zbiorowego
w poszczegdlnych okresach prognostycznych zestawiono w tabeli 42.

Tabela 42. Ocena funkcjonowania transportu zbiorowego

Scenariusz / rok prognozy

Parametr

$redni catkowity
.. 40min 36,1s = 36min 26,6s 36min 28,2s = 36min31,3s | 36min26,2s | 36min32,0s  36min 38,9s | 35min 59,4s 36min 2,0s 36min 5,6s
czas podrozy

Sredni czas
) . 30min 36,1s =~ 26min 26,6s 26min 28,2s = 26min31,3s | 26min 26,2s | 26min32,1s = 26min 38,9s 25min 59,4s 26min 3,2s 26min 6,7s
przemieszczenia

sredni czas w
22min 43,3s 17min 34,8s 17min 37,1s 17min 44,4s = 17min 34,3s 17min 38,7s 17min 47,5s 17min 34,9s | 17min 39,9s 17min 46,9s

pojezdzie
$redni czas
) ) 4min 20,5s 1min 52,4s 1min 51,5s 1min 49,6s 1min 52,7s 1min 50,9s 1min 49,2s 1min 33,8s 1min 33,0s 1min 31,6s
przesiadki
$redni catkowity
czas przejs’cia 3min 32,3s 6min 59,4s 6min 59,6s 6min 57,3s 6min 59,2s 7min 2,5s 7min 2,1s 6min 50,6s 6min 50,2s 6min 48,2s
pieszego
Srednia
odlegtos¢ 15,03km 11,41km 11,45km 11,44km 11,41km 11,42km 11,41km 11,17km 11,22km 11,18km
podrozy
$rednia
predkosé 22,21km/h | 18,79%km/h  18,84km/h | 18,78km/h = 18,78km/h = 18,76km/h  18,68km/h = 18,63km/h | 18,68km/h  18,59km/h
podrézy
liczba etapow
L. 205781 342512 333116 336693 341821 339308 344300 339805 331517 335733
podrozy
liczba podrozy 129008 243125 236649 237944 242742 240426 242596 243125 237040 238952
liczba podroézy
i . 56790 147011 143594 143443 146908 145302 145605 148290 144710 145061
bezposrednich
liczba podroézy z
. 41708 74238 71872 73458 73991 73672 75585 74777 72934 74664
1 przesiadka
liczba podrozy z
15171 13320 12989 13183 13291 13267 13559 12342 12055 12192

2 przesiadkami

liczba podrozy z

wieloma (>2) 4768 1721 1658 1651 1718 1671 1667 1211 1172 1169
przesiadkami

Zrédto: opracowanie wtasne

Z tabeli 42. wynika, Zze rozwigzania zaproponowane w scenariuszu ,,3” w perspektywie
2040 r. gwarantujg osiggniecie w transporcie zbiorowym najkrétszego sredniego catkowitego
czasu podroézy (36 min, tj. o ponad 4 min krécej niz w roku 2020) oraz sSredniego czas
przemieszczenia (26 min, tj. o ponad 4 min krécej niz w roku 2020). Scenariusz ,,3” pod katem
parametréw wynikajagcych z modelu ruchu charakteryzuje sie réwniez zdecydowanie
najkrotszym srednim czasem trwania przesiadki pomiedzy Srodkami transportu, Srednig
odlegtoscig podrdzy oraz Srednim catkowitym czasem przejécia pieszego (ale czas przejscia
pieszego w perspektywie 2040 r. ulegnie blisko dwukrotnemu wydtuzeniu w stosunku do roku
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2020 (z 3,5 do prawie 7 min), a $rednia odlegto$¢ podrdzy ulegnie skroceniu o ok. 4 km).
Niezaleznie od scenariusza, w stosunku do roku bazowego wzrosnie udziat podrézy
bezposrednich (z 44% do 60%). Zmaleje tym samym liczba podrézy z dwiema lub wiecej
przesiadkami.

W transporcie zbiorowym kluczowym przedsiewzieciem planowanym w perspektywie
roku 2035 bedzie rozbudowa sieci tramwajowej na terenie Bydgoszczy (zadanie wspdlne dla
wszystkich rozpatrywanych scenariuszy). Wedtug scenariusza ,1” torowiska tramwajowe
powstang na ul. Solskiego, Wyszynskiego, Chocimskiej, Pieknej, Kruszwickiej, Szubinskiej,
Schulza, Swieckiej. W ramach scenariusza ,3” zaproponowano dodatkowo - dla
doprowadzenia do spdjnosci sieci tramwajowej i zwiekszenia atrakcyjnosci komunikacji
tramwajowe] — dodatkowa ,nitke” tramwajowa w ciggu ul. Poznanskiej i ul. Waty Jagielloriskie.
W wyniku rozwoju sieci tramwajowej przeprowadzona zostanie remarszrutyzacja linii
autobusowych na terenie Bydgoszczy, co wptynie na dtugosé drogi pokonywanej przez srodki
transportu — por. tabela 43.

Tabela 43. Wozokilometry w transporcie zbiorowym

Dtugosc drogi [wozokm]
m Autobus zamiejski

Tramwaj
2030 69 391,81 28 673,00 13 598,06
217 2035 69 188,54 28 673,11 14 495,44
2040 69 189,10 28 673,10 14 445,72
2030 69 392,63 28 673,09 13 598,06
22" 2035 69 203,47 28 673,09 13 598,06
2040 69 208,43 28 673,10 13 589,45
2030 84 799,97 28 673,00 13 598,06
»3” 2035 84 607,05 28 673,11 14 776,61
2040 84 607,61 28 673,10 14 726,89

Zrédto: opracowanie wtasne

Cechg charakterystyczng scenariusza ,3” — co wyraznie sygnalizujg dane zawarte
w tabeli 3 — jest rozbudowa uktadu potgczen autobusowych pomiedzy poszczegdlnymi
gminami. W tym celu zamodelowano 17 linii autobusowych o charakterze miedzygminnym
i miedzypowiatowym (linie z sufiksem A oraz B stanowig uzupetnienie podstawowych
wariantow tras). Podstawowe charakterystyki ruchowe tych potgczen przedstawiono w tabeli
44, a ich graficzny schemat na rysunku 17.
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Tabela 44. Charakterystyka linii miedzygminnych i miedzypowiatowych

Oznaczenie linii

Liczba
kursow

Dzienny
dystans
[wozokm]

#101 - Solec Kujawski - Stomil
#102 - tabiszyn - Kotomierz

#102A - Kotomierz - Znin

#102B - Kotomierz - Barcin

#103 - Szubin - Koronowo

#103A - Koronowo - Znin

#103B - Koronowo - Kcynia

#104 - Pruszcz - Ztawies Wielka
#105 - Koronowo - Unistaw

#106 - Koronowo - Nowa Wies Wielka
#107 - tabiszyn - Sicienko

#107A - Mrocza - tabiszyn

#108 - Bydgoszcz - Kotomierz
#151 - Nakto n. Notecig - Smukata
#152 - Nakto n. Notecig - Brzoza
#201 - Pruszcz - Nowa Wies Wielka
#202 - Nakto n. Notecig - Barcin

Zrédto: opracowanie wtasne

Zakres < -
kursowania Sredni mter.wal
e kursm.lvanla

godz. do] [min]
5.00-22.00 60
5.00-22.00 60
5.00-22.00 60
5.00-22.00 60
5.00-22.00 120
5.00-22.00 60
5.00-22.00 60
5.00-22.00 120
5.00-22.00 120
5.00-22.00 120
5.00-22.00 120
5.00-22.00 60
5.00-22.00 60
5.00-22.00 120
5.00-22.00 120
5.00-22.00 120
5.00-22.00 120

36
36
36
36
18
36
36
18
18
18
18
36
36
18
18
18
18

522,17
1755,61
622,42
467,62
884,79
762,24
643,84
649,24
881,12
882,41
845,10
739,33
926,50
686,00
841,66
2 070,51
1237,92
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Rysunek 17. Graficzny schemat autobusowych linii miedzygminnych i miedzypowiatowych
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= 3102 - tabiszyn - Kotomierz
ssmsn #102A - Kotomierz - Znin
mwses #1028 - Kotomierz - Barcin
S 3103 - Szubin - Koronowo
ss=ss #103A - Koronowo - Znin
ssssn #1038 - Koronowo - Kcynia
s #104 - Pruszcz - Ziawie$ Wielka

— 3105 - Koronowo - Unistaw

a

' #106 - Koronowo - Nowa Wie$ Wielka

#107 - tabiszyn - Sicienko

#107A - Mrocza - tabiszyn

e -
UL TP L TN

#108 - Bydgoszcz - Kotomierz

*

mm—— #151 - Nakio n. Notecia - Smukata
= 3152 - Nakio n. Notecia - Brzoza
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Zrédto: opracowanie wtasne

Wyniki przeprowadzonej symulacji pokazujg, ze najwieksze natezenie ruchu
pasazerskiego (wyrazone liczbg pasazerokilometréw) spodziewane jest na liniach #108
(312 884 pas-km), #102 (21 725 pas-km), #107 (19 020 pas-km). Najmniejsze natezenie ruchu
pasazerskiego odnotowane zostato na liniach stanowigcych uzupetnienie wariantéw
podstawowych, czyli #102B (593 pas-km), #107A (743 pas-km) oraz #102A (2 345 pas-km).
Srednie natezenie ruchu pasazerskiego na wszystkich liniach ksztattowato sie na poziomie
10 880 pas-km (odpowiednio 375 pas-godz.). Szczegétowe informacje o natezeniu ruchu
pasazerskiego na liniach miedzygminnych i miedzypowiatowych przedstawiono w tabeli 45
oraz w graficznej formie na rysunku 18.

Tabela 45. Praca przewozowa na liniach miedzygminnych i miedzypowiatowych

Praca przewozowa

Linia
| paskm | pasgodz.

#101 - Solec Kujawski - Stomil 3079,17 132,99
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Praca przewozowa

Linia
. paskm | pasgodz.

#102 - tabiszyn - Kotomierz 21 724,51 850,19
#102A - Kotomierz - Znin 2 345,05 47,40
#102B - Kotomierz - Barcin 592,93 11,73
#103 - Szubin - Koronowo 15 855,81 604,39
#103A - Koronowo - Znin 3 646,32 73,34
#103B - Koronowo - Kcynia 2472,06 49,39
#104 - Pruszcz - Ztawie$ Wielka 5 858,83 203,57
#105 - Koronowo - Unistaw 13 774,00 450,87
#106 - Koronowo - Nowa Wie$ Wielka 11 326,78 474,77
#107 - tabiszyn - Sicienko 19 020,86 760,76
#107A - Mrocza - tabiszyn 742,59 15,21
#108 - Bydgoszcz - Kotomierz 31 884,29 1 190,82
#151 - Nakto n. Notecig - Smukata 11 852,96 461,04
#152 - Nakto n. Notecig - Brzoza 10 709,96 397,83
#201 - Pruszcz - Nowa Wies Wielka 13 788,04 300,13
#202 - Nakto n. Notecig - Barcin 16 284,75 350,63

Zrédto: opracowanie wtasne
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Rysunek 18. Prognozowane natezenie ruchu pasazerskiego na autobusowych liniach miedzygminnych i
miedzypowiatowych (wedtug scenariusza ,3”)
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Zrédto: opracowanie wtasne

Nalezy nadmienié, Zze istnieje pewna trudno$¢ w zakresie oceny infrastruktury
rowerowej z punktu widzenia modelu ruchu. Mianowicie model uwzglednia jedynie przejazdy
rowerowe w celach obligatoryjnych. Nie uwzglednia przejazdéw w celach fakultatywnych, np.
podrézy realizowanych rowerami w celach rekreacyjnych, ktérymi z reguty sg przemieszczenia
pomiedzy gminami. Wobec powyzszego na poziomie modelu, ruch rowerowy nie przekracza
granic administracyjnych jednostek samorzadowych. Nie oznacza to braku zasadnosci dla
infrastruktury rowerowej, wrecz przeciwnie — infrastruktura rowerowa moze by¢ istotnym

elementem wpisujgcym sie w promocje przejazdéw niezmotoryzowanych.
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8. Strategiczna ocena

oddzialywania na
srodowisko
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8.1 Analiza wptywu na srodowisko

Pakiety dziatan (i rekomendacje w nich zawarte), przewidziane do realizacji w ramach

Planu Zréwnowazonej Mobilnosci Miejskiej dla Bydgoskiego Obszaru Funkcjonalnego majg

charakter organizacyjny, a przede wszystkim inwestycyjny, przez co mogg oddziatywaé na

poszczegbdlne komponenty Srodowiska, w szczegdlnosci na powietrze i klimat, klimat

akustyczny, wody, ochrone przyrody (w tym obiekty i obszary chronione, facznie z obszarami

Natura 2000, réznorodnos¢ biologiczng, rosliny i zwierzeta oraz korytarze ekologiczne),

krajobraz, gleby, powierzchnie ziemi, zasoby naturalne, ludzi. W ponizszej tabeli dokonano

analizy wptywu na srodowisko przyjetych do realizacji elementow.

Tabela 46. Ocena wplywu pakietu dziatan na srodowisko

Rodzaj dziatan

Wptyw na komponenty srodowiska
(wptyw pozytywny, wptyw negatywny)

Dziatania w ramach celu
Rozszerzenie wspdtpracy na
szczeblu samorzgdowym i
ponadlokalnym dla sprawnej

realizacji zadan
aglomeracyjnych w zakresie

transportu

zintegrowane zarzgdzanie polityka transportowg bedzie mieé
pozytywny wptyw na Srodowisko, a kooperacja miedzy
jednostkami — pozytywny wptyw na ludzi;

Dziatania w ramach celu

Zwiekszenie
konkurencyjnosci transportu

zbiorowego

dziatania wspierajgce komunikacje zbiorowg wptyng na
zwiekszenie udziatu ekologicznego transportu zbiorowego
kosztem ruchu samochodéw osobowych co bezposrednio
przetozy sie na ograniczenie emisji zanieczyszczen liniowych;
rozbudowa infrastruktury tramwajowej z zastosowaniem mat
i podktadow wyciszajgcych pod infrastrukture torowg
spowoduje wtasciwe ksztattowanie klimatu akustycznego;
wymiana starego taboru komunikacji zbiorowej na
proekologiczny bedzie mie¢ pozytywny wptyw na powietrze,
ludzi oraz jako$¢ klimatu akustycznego;

krotkotrwate, negatywne oddziatywanie na klimat akustyczny,
rosliny, zwierzeta, réznorodnos¢ biologiczng, powierzchnie
ziemi zwigzane bedzie z etapem budowy, rozbudowy lub
modernizacji infrastruktury;

w ramach inwestycji drogowych lub zwigzanych z rozbudowsg,
modernizacjg i budowa nowej infrastruktury towarzyszacej,
moze nastgpi¢ negatywne oddziatywanie na rosliny,
przecinanie kompleksdw lesnych, negatywne oddziatywania na
gatunki zwierzat;

Dziatania w ramach celu
Zwiekszenie atrakcyjnosci
infrastruktury transportowej

budowa parkingéw Park&Ride oraz budowa weztéw
przesiadkowych, ograniczy komunikacje indywidualng i
mozliwosé powstawania zatordw poprzez redukcje tzw.
»wWaskich gardet”, co z kolei poprawi swobode ruchu, ktéra
bezposrednio wptywa na efektywnos¢ spalania paliw w
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Rodzaj dziatan

Wptyw na komponenty srodowiska
(wptyw pozytywny, wptyw negatywny)

pojazdach i ograniczenie emisji zanieczyszczen
komunikacyjnych;

rozwaj systemow ITS oraz realizacja polityki parkingowej
ograniczy mozliwo$é powstawania zatoréw poprzez redukcje
tzw. ,,waskich gardet”, co z kolei poprawi swobode ruchu, ktéra
bezposrednio wptywa na efektywnosé spalania paliw w
pojazdach i ograniczenie emisji zanieczyszczen
komunikacyjnych;

budowa weztéw przesiadkowych moze prowadzic¢ do
negatywnego oddziatywania na rosliny i powierzchnie, a
krotkotrwale takze na wode, powietrze i krajobraz;

Dziatania w ramach celu
Wsparcie nowoczesnych
rozwigzan w sektorze
mobilnosci

rozwéj systemow ITS oraz realizacja polityki parkingowej
ograniczy mozliwo$¢ powstawania zatoréw poprzez redukcje
tzw. ,waskich gardet”, co z kolei poprawi swobode ruchu, ktéra
bezposrednio wptywa na efektywnosc¢ spalania paliw w
pojazdach i ograniczenie emisji zanieczyszczen
komunikacyjnych;

Dziatania w ramach celu
Rozszerzenie wspdtpracy na
szczeblu samorzgdowym dla

sprawnej realizacji zadan
aglomeracyjnych w zakresie
planowania przestrzennego

zintegrowane zarzgdzanie politykg przestrzenng bedzie miec
pozytywny wptyw na srodowisko, a kooperacja miedzy
jednostkami — pozytywny wptyw na ludzi;

poprzez planowanie zrownowazonej mobilnosci,
uwzgledniajgce m.in. zapewnienie racjonalnych sposobdéw
przemieszczania, ograniczenie potrzeb zwigzanych z
podrézowaniem, wzrost efektywnosci transportu, zmniejszenie
energochtonnosci transportu odbywac sie bedzie pozytywny
wptyw na srodowisko;

Dziatania w ramach celu
Zwiekszenie dostepnosci
transportu zbiorowego

dziatania wspierajgce komunikacje zbiorowg wptyng na
zwiekszenie udziatu ekologicznego transportu zbiorowego
kosztem ruchu samochodéw osobowych co bezposrednio
przetozy sie na ograniczenie emisji zanieczyszczen liniowych;
rozwaj systemow ITS oraz realizacja polityki parkingowej
ograniczy mozliwos¢ powstawania zatoréw poprzez redukcje
tzw. ,waskich gardet”, co z kolei poprawi swobode ruchu, ktéra
bezposrednio wptywa na efektywnosc¢ spalania paliw w
pojazdach i ograniczenie emisji zanieczyszczen
komunikacyjnych

zmniejszenie natezenia ruchu w centrach gmin powinno
skutkowac obnizeniem emisji pytdw, NOx, a takze CO2 do
powietrza;

Dziatania w ramach celu
Efektywne planowanie
przestrzeni publicznej

zwarta zabudowa mieszkaniowa, zapewniajgca bliski dostep do
wielu miejsc podrdzy sprzyjac bedzie redukcji zapotrzebowania
na transport indywidualny, co bedzie ma pozytywny wptyw na
Srodowisko i samopoczucie mieszkancow;

wprowadzenie stref z zakazem ruchu samochodowego w
centrach (strefy piesze) oraz uspokajanie ruchu (strefy ,Tempo
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Wptyw na komponenty srodowiska

Rodzaj dzialad (wptyw pozytywny, wptyw negatywny)

30”) wptynie lokalnie na poprawe jakosci powietrza i zmniejszy
emisje CO2;

e wyprowadzenie czesci ruchu z obszaréw zabudowanych
(obwodnice miejscowosci), ograniczy mozliwos¢ powstawania
zatoréw poprzez redukcje tzw. ,,waskich gardet”, co z kolei
poprawi swobode ruchu, ktdra bezposrednio wptywa na
efektywno$¢ spalania paliw w pojazdach i ograniczenie emisji
zanieczyszczen komunikacyjnych;

e zmniejszenie natezenia ruchu w centrach gmin powinno
skutkowac obnizeniem emisji pytdw, NOx, a takze CO2 do
powietrza;

e zmniejszenie przewozéw indywidualnych na drogach obnizy
poziom hatasu w centrach miast;

* na niektérych zmodernizowanych lub nowopowstatych
odcinkach drég moze dojs¢ do zwiekszenia natezenia ruchu lub
pojawienia sie zanieczyszczen z transportu;

e krétkotrwate, negatywne oddziatywanie na klimat akustyczny,
rosliny, zwierzeta, réznorodnos¢ biologiczng, powierzchnie
ziemi zwigzane bedzie z etapem budowy, rozbudowy lub
modernizacji poszczegdlnych ciggédw komunikacyjnych;

e w ramach inwestycji drogowych lub zwigzanych z rozbudowsg,
modernizacjg i budowa nowej infrastruktury towarzyszacej,
moze nastgpi¢ negatywne oddziatywanie na rosliny,
przecinanie kompleksdw lesnych, negatywne oddziatywania na
gatunki zwierzat;

Dziatania w ramach celu

Wsparcie nhowoczesnych e wprowadzanie rozwigzan z zakresu Smart City bedzie
rozwigzan w potgczeniu pozytywnie oddziatywaé na powietrze, ludzi i klimat
mobilnosci i Zycia akustyczny;

spotecznego

e rozwdj elektromobilnosci indywidualnej oraz wymiana starego
taboru komunikacji zbiorowej na proekologiczny bedzie mie¢
pozytywny wptyw na powietrze, ludzi oraz jakos¢ klimatu
akustycznego;

e dziatania wspierajgce komunikacje zbiorowa wptyng na
zwiekszenie udziatu ekologicznego transportu zbiorowego
kosztem ruchu samochodéw osobowych co bezposrednio
przetozy sie na ograniczenie emisji zanieczyszczen liniowych;

e rozbudowa infrastruktury tramwajowej z zastosowaniem mat
i podktadow wyciszajgcych pod infrastrukture torowg
spowoduje wtasciwe ksztattowanie klimatu akustycznego;

e dziatania wspierajace transport rowerowy wptyng na
ograniczenie emisji zanieczyszczen liniowych;

e rozwdj sciezek rowerowych bedzie mieé pozytywny wptyw na
jakosc klimatu akustycznego;

Dziatania w ramach celu
Ograniczenie niskiej emisji

Strona 134z 167



PLAN ZROWNOWAZONEJ MOBILNOSCI MIEJSKIEJ
DLA BYDGOSKIEGO OBSZARU FUNKCJONALNEGO

Wptyw na komponenty srodowiska
(wptyw pozytywny, wptyw negatywny)

e krétkotrwate, negatywne oddziatywanie na klimat akustyczny,
rosliny, zwierzeta, réznorodnos¢ biologiczng, powierzchnie
ziemi zwigzane bedzie z etapem budowy, rozbudowy lub
modernizacji infrastruktury tramwajowej;

e rozbudowa infrastruktury rowerowej moze negatywnie
wptywadé na rosliny i powierzchnie ziemi, a na etapie realizacji
infrastruktury dodatkowo na wode, powietrze i krajobraz;

e rewitalizacja terendw zieleni, zazielenianie ulic, zielone
budownictwo i torowiska istotnie wptyng na poprawe jakosci
powietrza, klimat, r6znorodnos¢ biologiczng, walory
przyrodnicze;

Rodzaj dziatan

Dziatania w ramach celu
Zwiekszenie atrakcyjnosci
przestrzeni publicznej

Dziatania w ramach celu
Ochrona i racjonalne
gospodarowanie zasobami
wody

Dziatania w ramach celu
Rozszerzenie wspdtpracy na
szczeblu samorzgdowym dla
sprawnej realizacji zadan
aglomeracyjnych w zakresie

bezpieczenstwa

e rozwdj btekitno-zielonej infrastruktury istotnie wptynie na
poprawe jakosci powietrza, klimat, réznorodnos¢ biologiczng,
walory przyrodnicze;

e zintegrowane zarzgdzanie bezpieczeristwem bedzie miec
pozytywny wptyw na srodowisko, a kooperacja miedzy
jednostkami — pozytywny wptyw na ludzi;

¢ wykorzystanie nowoczesnych technologii w zarzgdzaniu
bezpieczenstwem bedzie mie¢ pozytywny wptyw na ludzi;

* rozwoj systemow ITS ograniczy mozliwos$¢ powstawania
zatoréw poprzez redukcje tzw. ,,waskich gardet”, co z kolei
poprawi swobode ruchu, ktéra bezposrednio wptywa na

Dziatania w ramach celu efektywnosc¢ spalania paliw w pojazdach i ograniczenie emisji

Wdrazanie nowoczesnych zanieczyszczen komunikacyjnych

rozwigzan w dziedzinie BRD, | ® eliminacja miejsc niebezpiecznych bedzie mie¢ pozytywny

ksztattowania przestrzeni wptyw na ludzi;

publicznej oraz IT i ITS, e wprowadzenie stref z zakazem ruchu samochodowego w

dedykowanych centrach (strefy piesze) oraz uspokajanie ruchu (strefy ,Tempo

bezpieczenstwu i ochronie 30”) wptynie lokalnie na poprawe jakosci powietrza i zmniejszy
emisje COy;

e w czasie przebudowy niebezpiecznych odcinkéw drég moze
nastgpi¢ negatywne oddziatywanie na rosliny, przecinanie
kompleksow lesnych, negatywne oddziatywania na gatunki
zwierzat;

Zrédto: opracowanie wtasne

Wskazane wyzej pakiety dziatan nie obejmujg przedsiewzie¢ mogacych znaczaco
negatywnie oddziatywac na $rodowisko. Przeciwnie, realizacja dziatan w wiekszosci bedzie
miata pozytywny wptyw na stan srodowiska regionu oraz zdrowie jego mieszkancow.
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8.2 Podsumowanie strategicznej oceny oddziatywania na srodowisko

Strategiczna ocena oddziatywania na $rodowisko zostanie dotgczona po akceptacji RDOS.
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9. Realizacja
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9.1 Konieczne zmiany w innych dokumentach planistycznych i strategicznych

W swoim zatozeniu PZMM jest dokumentem strategiczno-operacyjnym?®, ktéry musi
opiera¢ sie na dtugoterminowej wizji rozwoju. Nie jest to tylko wasko rozumiany plan
transportowy. PZMM to dokument, w ktéorym wiodgcy role przypisuje sie planowaniu
interdyscyplinarnemu. Szczegdlnie wazne jest zintegrowanie planowania transportowego
z planowaniem przestrzennym i planowaniem strategicznym, uwzgledniajgcym potrzeby
rozwoju gospodarczego i spotecznego, a takze kontekst srodowiskowy. Zatem PZMM jest
kombinacjg rozwigzan infrastrukturalnych, organizacyjnych i informacyjnych, ktérego
ostatecznym celem jest zwiekszenie dostepnosci i jakosci zycia mieszkancow BydOF.

W etapie poprzedzajagcym opracowanie niniejszego dokumentu, zostata sporzgdzona
szczegdtowa diagnoza, na podstawie ktérej sporzgdzono analize SWOT. Ponadto, w ramach
rozdziatu 4. Trendy i uwarunkowania rozwoju Bydgoskiego Obszaru Funkcjonalnego, zostat
naswietlony kontekst uwarunkowan rozwoju BydOF. W ramach rozdziatu 5. Delimitacja stref
funkcjonalnych wokdét Bydgoszczy, zidentyfikowano modelowe powigzania Bydgoszczy ze
swoim zapleczem regionalnym, okreslajac ramy odniesienia dla zaprojektowania efektywnego
systemu transportowego BydOF.

Dzieki takiemu kompleksowemu podejsciu, mozliwe byto sformutowanie wizji, celéw
strategicznych, celéw szczegdtowych, pakietéw dziatann i rekomendacji, a takze pakietéw
kluczowych projektow. Ze wzgledu na strategiczny charakter Planu Zréwnowazonej
Mobilnosci Miejskiej dla Bydgoskiego Obszaru Funkcjonalnego, a takze zawarcie w nim
nowych obszaréw tematycznych oraz propozycji rozwoju systemu transportowego, zasadne
jest wprowadzenie korekt w powigzanych z nim innych dokumentach strategicznych
i planistycznych.

Wynikajgce z Planu Zréwnowazonej Mobilnosci Miejskiej dla Bydgoskiego Obszaru
Funkcjonalnego zlecone i przyjete opracowania, zwigzane z realizacjg poszczegdlnych
projektéw, stang sie podstawg do weryfikacji zapiséw nastepujacych dokumentéw
strategicznych i planistycznych na poziomie gmin i wojewdédztwa:

10 Zgodnie z wytycznymi Komisji Europejskiej (Guidelines — Developing and Implementing a Sustainable Urban Mobility Plan),
Plan Zréwnowazonej Mobilnosci Miejskiej (Sustainable Urban Mobility Plan) jest planem strategicznym, zaprojektowanym
tak, aby spetniac potrzeby mobilnosci oséb oraz gospodarki w miescie oraz w jego otoczeniu, przy zapewnieniu lepszej jakosci
zycia. Opiera sie on na dotychczasowych praktykach planistycznych oraz bierze pod uwage kwestie integracji, udziatu
spotecznego oraz zasad oceny.

Strona 138z 167



PLAN ZROWNOWAZONEJ MOBILNOSCI MIEJSKIEJ
DLA BYDGOSKIEGO OBSZARU FUNKCJONALNEGO

e Studia uwarunkowarn i kierunkdw zagospodarowania przestrzennego!! gmin
Bydgoskiego Obszaru Funkcjonalnego (a na ich podstawie takze miejscowe plany
zagospodarowania przestrzennego);

e Strategia rozwoju wojewddztwa kujawsko-pomorskiego do 2030 r. Strategia
Przyspieszenia 2030+;

e Plan Zagospodarowania Przestrzennego Wojewddztwa Kujawsko-Pomorskiego
(obecnie w opracowaniu znajduje sie nowa wersja tego dokumentu).

9.2 Zrédta finansowania

Warunkiem powodzenia dziatan w zakresie zréwnowazonej mobilnosci jest
zapewnienie stabilnego finansowania przedsiewzie¢, a w szczegdélnosci pokrycia wydatkéw
zwigzanych z przygotowaniem projektéw, kosztow eksploatacyjnych infrastruktury, pojazdéw,
promocji i monitorowania rezultatow wdrozonych rozwigzan. Mozliwymi instrumentami
finansowania zrownowazonej mobilnosci s3:

e Srodki wtasne jednostek samorzadu terytorialnego;

e Srodki rzadowe w ramach programéw krajowych;

e programy Unii Europejskiej przewidziane na lata 2021-2027 (jesli beda dostepne);
e kredyt, leasing;

e dziatalno$¢ komercyjna (np. optaty pochodzace z systemu roweru miejskiego);

e $rodki wtasne operatoréw transportu zbiorowego (amortyzacja i zysk).

Finansowanie projektow z zakresu zrownowazonej mobilnosci odbywa sie z reguty przy
wykorzystaniu wiecej niz jednego Zrédta finansowania. Udziat poszczegdlnych Zrodet
finansowania w pokryciu kosztéow zadan inwestycyjnych zdeterminowany jest przez szereg
czynnikdéw, np.:

* rodzajistopien ztozonosci zadania;
e czas trwania zadania;
e  mozliwosci finansowe jednostki samorzadu terytorialnego;

e kryteria finansowe uregulowane w projektach unijnych.

11 projekt nowelizacji ustawy o planowaniu i zagospodarowaniu przestrzennym zakfada, ze Studium zostanie zastgpienie
planem ogdlnym.
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Przyporzagdkowanie zrédet finansowania do kluczowych dziatan przedstawiono
w ponizszej tabeli. Nalezy jednak pamieta¢, ze czes¢ inwestycji posiada juz finansowania lub
zostaty wpisane do WPF jako inwestycje przesgdzone np. budowa trasy W-Z.
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Tabela 47. Relacje miedzy zadaniami i sposobem finansowania
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Cel szczegofowy 1.1. Rozszerzenie wspotpracy na szczeblu samorzqgdowym i ponadlokalnym dla sprawnej realizacji zadar aglomeracyjnych w zakresie transportu
stworzenie zespotéw roboczych w poszczegdlnych jednostek samorzgdowych, wspétpracujgcych w ramach
realizacji zintegrowanych zadan transportowych

v 2022 - 2028

Cel szczegofowy 1.2. Zwiekszenie konkurencyjnosci transportu zbiorowego

prowadzenie badan i analiz parametrow ruchowych, handlowych i eksploatacyjnych dla poszczegdlnych v 2022 - 2028;
srodkéw transportowych 2029 - 2037
Lo . L 2022 - 2028;
opracowywanie zintegrowanych i optymalnych rozktaddéw jazdy v 2029 - 2037
wdrazanie rozwigzan informatycznych i technicznych w celu tworzenia zintegrowanych i optymalnych v v v 2022 - 2028;
rozktadow jazdy 2029 - 2037
e . L . . L . . 2022 - 2028;
wdrazanie zintegrowanych i nowoczesnych kanatéw informacji pasazerskiej i rozszerzanie ich zasiegu v v v v 2029 - 2037
L . . . . L 2022 - 2028;
wdrazanie nowoczesnych systemow zarzgdzania flotg i systemdw nadzoru nad siecig transportowg 4 v v v 2029 - 2037
wdrazanie nowoczesnych rozwigzan sterowania i zarzagdzania infrastrukturg torowa i sieci trakcyjnej wraz z v v v v 2022 - 2028;
systemami sterowania zwrotnicami, integracjg z systemami sterowania ruchem 2029 - 2037
wdrazanie rozwigzan infrastrukturalnych poprawiajgcych parametry handlowe (wydzielone pasy ruchu, v v v v 2022 - 2028;
wydzielone jezdnie, nowe torowiska tramwajowe) 2029 - 2037
wdrazanie rozwigzan infrastrukturalnych usprawniajgcych sterowanie ruchem (systemy sterowania ruchem, v v v v 2022 - 2028;
systemy selekc;ji i priorytetyzacji) 2029 - 2037
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. 2022 - 2028;
zakup nowoczesnego taboru tramwajowego v v v v 5029 - 2037
. . . 2022 - 2028;
zakup nowoczesnego niskoemisyjnego lub zeroemisyjnego taboru autobusowego v v v v 2029 - 2037
. . 2022 - 2028;
modernizacja taboru tramwajowego v v v v 5029 - 2037
wyposazanie taboru w nowoczesne rozwigzania wspomagajgce prowadzenie pojazdu, informacje pasazerska, v v v v 2022 - 2028;

dystrybucje biletow i inne udogodnienia dla pasazeréw, kierowcow i nadzoru ruchu 2029 - 2037
Cel szczegotowy 1.3. Zwiekszenie atrakcyjnosci infrastruktury transportowej

budowa zintegrowanych, przyjaznych dla pasazera, punktow przesiadkowych wyposazonych w rozwigzania dla

réznych gatezi transportu (zbiorowy, indywidualny, rowerowy, pieszy), wraz z systemami integrujgcymi te 4 v v 2022 - 2028

gatezie transportu

budowa przyjaznej dla pasazera infrastruktury przystankowej wraz z rozwigzaniami wyniesionych peronéw,

o ) . . v v 2022 -2028
antyzatok, nowoczesnych wiat, informacja pasazerska, itp.
budowa nowoczesnych i zintegrowanych rozwigzan parkingowych (park&ride, kiss&ride) v v v 2022 - 2028
integracja systemow transportowych z dziedziny ITS z innymi systemami informatycznymi w zakresie pfatnosci v v v 2022 - 2028;
biletowych, dostepnosci miejsc parkingowych, warunkéw ruchu 2029 - 2037
tworzenie wspdlnych platform informacyjnych i ustugowych z innymi podmiotami realizujgcymi ustugi publiczne v v 2022 - 2028
(turystyka, kultura, edukacja, ptatnosci, zintegrowane karty miejskie i gminne)

Cel szczegotowy 1.4. Wsparcie nowoczesnych rozwigzan w sektorze mobilnosci

wdrazanie nowoczesnych systemow zarzgdzania flotg i systemdéw nadzoru nad siecig transportowg v v v v 22%222__22%287’
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wdrazanie zintegrowanych i nowoczesnych systemow z dziedziny inzynierii ruchu drogowego (sygnalizacje v v v v 2022 - 2028;
akomodacyjne, zielone fale, preostrzezenia, interakcje z niechronionymi uczestnikami ruchu) 2029 - 2037
. . P .. . L . . 2022 - 2028;
wdrazanie zintegrowanych i nowoczesnych kanatéw informacji pasazerskiej i rozszerzanie zasiegu v 4 4 v 2029 - 2037
L . . . 2022 - 2028;
wdrazanie nowoczesnych i zintegrowanych systeméw biletowych 4 v v v 2029 - 2037

Cel szczegofowy 2.1. Rozszerzenie wspdtpracy na szczeblu samorzqdowym dla sprawnej realizacji zadan aglomeracyjnych w zakresie planowania przestrzennego

uksztattowanie efektywnych struktur zintegrowanego zarzadzania polityka przestrzenng w BydOF \ 4 2022 - 2028
Cel szczegotowy 2.2. Zwiekszenie dostepnosci transportu zbiorowego

utworzenie sprawnego, aglomeracyjnego systemu komunikacji zbiorowej v v v 2022 - 2028;

p g0, ag yJjnego sy ] ) 2029 - 2037

2022 - 2028;

o . . . T . v v ;

optymalizacja kosztédw funkcjonowania komunikacji zbiorowej 2029 - 2037

rozwoj infrastruktury przystankowej i okotoprzystankowej v v v 2022 - 2028

wprowadzenie biletu aglomeracyjnego v v 2022 - 2028

2022 - 2028;

7. . z / / / / ’

rozwdj Inteligentnych Systemow Transportowych 2029 - 2037

Cel szczegotowy 2.3. Efektywne planowanie przestrzeni publicznej

budowa potgczen obwodnicowych v 4 4 2022 - 2028;

Poia Y 2029 - 2037

2022 - 2028;

i v v v v ’

tworzenie stref Tempo 30, stref woonerf 2029 - 2037
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uspokajanie ruchu drogowego za pomoca narzedzi organizacyjnych oraz elementdéw fizycznych v v v 2029 - 2037
2022 - 2028;
7. . ] ’
rozwaj strefy ptatnego parkowania 2029 - 2037
L .. . . 2022 - 2028;
wdrozenie nowoczesnych technologii teleinformatycznych w zakresie ustug Maa$ 4 v v
2029 - 2037
. . , . . , . . S . . 2022 - 2028;
rozszerzenie funkcjonalnosci systemu ITS w zakresie dostepnosci przestrzeni w ramach polityki parkingowej v 4 4 v 2029 - 2037

Cel szczegotowy 2.4. Wsparcie nowoczesnych rozwigzan w potgczeniu mobilnosci i zycia spotecznego
rozszerzenie zakresu danych udostepnianych w formie open data \ 4 | v \ 2022 - 2028
Cel szczegotowy 3.1. Ograniczenie niskiej emisji

2022 - 2028;

i i v v v v !

wymiana taboru tramwajowego 2029 - 2037

2022 - 2028;

modernizacja sieci tramwajowej 2029 - 2037

opracowanie schematu drég rowerowych w obszarze funkcjonalnym v 2022 - 2028

2022 - 2028;

’ ’ . . s . _ J / / ’

budowa drdg dla rowerdw i ciggdw pieszo-rowerowych 2029 - 2037
Cel szczegotfowy 3.2. Zwiekszenie atrakcyjnosci przestrzeni publicznej

S L . . T . . . 2022 - 2028;

rewitalizacja terendw zieleni, zazielenianie ulic, zielone torowiska, zielone budownictwo v v 2029 - 2037

Cel szczegotowy 3.3. Ochrona i racjonalne gospodarowanie zasobami wody
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2022 - 2028;
o . v v !
btekitno-zielona infrastruktura 2029 - 2037
Cel szczegofowy 4.1. Rozszerzenie wspodtpracy na szczeblu samorzqgdowym dla sprawnej realizacji zadan aglomeracyjnych w zakresie bezpieczeristwa
uksztattowanie efektywnych struktur zintegrowanego zarzadzania bezpieczenstwem w BydOF \ 4 \ \ \ 2022 - 2028
Cel szczegotowy 4.3. Wdrazanie nowoczesnych rozwigzan w dziedzinie BRD, ksztattowania przestrzeni publicznej oraz IT i ITS, dedykowanych bezpieczeristwu i ochronie
2022 - 2028;
rozwigzania infrastrukturalne z dziedziny inzynierii ruchu drogowego 2029 - 2037
. . . . . .. - 2022 - 2028;
rozwigzania techniczne, informatyczne i formalne z dziedziny ochrony danych osobowych i finansowych v 4 2029 - 2037
2022 - 2028;
. . . .. s . . v v ;
rozwigzania techniczne i informatyczne z dziedziny firewall, fortigate, itp. 2029 - 2037
Cel szczegotowy 4.4. Stworzenie procedur weryfikacji i poprawy poziomu bezpieczenstwa
rozwigzania techniczne w zakresie monitorowania wskaznikéw brd (wypadki, kolizje, konflikty) v v v 4 22%222_ 22%2387’
. . . . . . . . o 2022 - 2028;
rozwigzania funkcjonalne (techniczne i algorytmiczne) w zakresie analizy danych z monitoringu 4 v v v 2029 - 2037

zréodtfo: opracowanie wtasne

Uwaga: podanie doktadnej wielkosci srodkdw na poszczegdlne dziatania (w szczegdlnosci w perspektywie roku 2037) jest niemozliwe — czesc
zadan znajduje sie w fazie projektowej, dla innych nie okreslono zakresu rzeczowo-finansowego.
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Szeroki wachlarz zadan inwestycyjnych ujetych w PZMM BydOF dotyczy przedsiewziec
zwigzanych z liniowg infrastrukturg drogowgq, rowerowg oraz tramwajowg. Konieczne zatem
jest skupienie uwagi na potencjalnych kosztach utrzymania tej infrastruktury. Oszacowanie
wydatkéw na eksploatacje i utrzymanie infrastruktury liniowe] jest jednak zadaniem
ztozonym, wymagajacym uwzglednienia np.*?:

¢ biezgcych rocznych kosztdw eksploatacji i utrzymania, w tym:
o biezgcego utrzymania catorocznego, w tym utrzymania zimowego,
o kosztéw ogdlnych prowadzenia dziatalnosci (budynki, administracja itp.),
o zarzadzania ruchem,
e kosztow okresowych prac utrzymaniowych:
o remontow okresowych (odnowa),

o remontow czastkowych i napraw.

9.3 Harmonogram wdrozenia pakietéw dziatan

W tabeli ponizej przedstawiono harmonogram wdrozenia pakietéw dziatan, o ktérych
mowa w poprzedniej czesci dokumentu. Harmonogram ten wskazuje okresy czasowe
zwigzane z planowaniem zréwnowazonej mobilnosci w catym obszarze funkcjonalnym.
Identyfikuje takze zaleznosci czasowe, jakie zachodzg miedzy poszczegdlnymi zadaniami. Plan
zaktada realizacje wszystkich dziatan do 2037 r. W przypadku dziatan realizowanych wczesniej,
tj. do 2028 ., dopuszcza sie mozliwos¢ weryfikacji kazdego z zadan i — po uzyskaniu pozytywnej
rekomendacji — mozliwo$¢ ich kontynuacji w nastepnych latach. Realizacja zadan zgodnie
z harmonogramem daje gwarancje terminowego wdrazania zréwnowazonej mobilnosci
w Bydgoskim Obszarze Funkcjonalnym.

12 7rédto: Niebieska Ksiega Infrastruktura Drogowa (JASPERS lipiec 2015)
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Tabela 48. Harmonogram wdrozenia pakietéw dziatan
2022 2023 2024 2025 2026 2027 2028 2029 2030 2031 2032 2033 2034 2035 2036 2037

Cel szczegétowy 1.1. Pakiet Wspdtpraca

Cel szczegotowy 1.1. Pakiet Wiedza i
doswiadczenie

Cel szczegotowy 1.2. Pakiet Badania, analizy,
optymalizacja

Cel szczegotowy 1.2. Pakiet Systemy wspierajgce

Cel szczegdtowy 1.2. Pakiet Infrastruktura

Cel szczegdtowy 1.2. Pakiet Tabor

Cel szczegdtowy 1.3. Pakiet Infrastruktura

Cel szczegotfowy 1.3. Pakiet Systemy wspierajgce

Cel szczegotowy 1.4. Pakiet Systemy wspierajgce
zarzgdzanie ruchem

Cel szczegétowy 1.4. Pakiet Systemy
udogadniajgce korzystanie z sieci transportowej

Cel szczegdfowy 1.4. Pakiet Systemy
poprawiajgce dostepnosc
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2022 2023 2024 2025 2026 2027 2028 2029 2030 2031 2032 2033 2034 2035 2036 2037

Cel szczegétowy 2.1. Pakiet Wspdtpraca

Cel szczegotowy 2.1. Pakiet Planowanie
zrownowazonej mobilnosci

Cel szczegotowy 2.2. Pakiet Aglomeracyjny
uktad komunikacji zbiorowej

Cel szczegétowy 2.3. Pakiet Obszary
samowystarczalne

Cel szczegotowy 2.3. Pakiet Uspokojenie ruchu

Cel szczegétowy 2.4. Pakiet Dostepnosc do
informacji i ustug

Cel szczegotfowy 3.1. Pakiet Elektromobilnos¢

Cel szczegotowy 3.1. Pakiet Komunikacja
tramwajowa

Cel szczegotfowy 3.1. Pakiet Komunikacja
rowerowa

Cel szczegétowy 3.2. Pakiet Tereny zielone

Cel szczegdtfowy 3.3. Pakiet Btekitno-zielona
infrastruktura

Cel szczegétowy 4.1. Pakiet Wspdtpraca
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2022 2023 2024 2025 2026 2027 2028 2029 2030 2031 2032 2033 2034 2035 2036 2037

Cel szczegétowy 4.2. Pakiet Procedury

Cel szczegotowy 4.2. Pakiet Wiedza i
doswiadczenie

Cel szczegotowy 4.3. Pakiet Bezpieczeristwo
ruchu drogowego

Cel szczegétowy 4.3. Pakiet Bezpieczeristwo
danych osobowych

Cel szczegétowy 4.3. Pakiet Bezpieczeristwo
informatyczne

Cel szczegotowy 4.4. Pakiet Monitoring

Cel szczegotowy 4.4. Pakiet Zarzqdzanie
ryzykiem

Cel szczegotowy 4.4. Pakiet Reagowanie na
zaktdcenie

Zrédto: opracowanie wtasne
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10.1 Zagrozenia dla realizacji celow zatozonych w PZMM BydOF

Jako wielce prawdopodobne nalezy zidentyfikowaé napotkanie istotnych barier
w procesie ksztattowania obszaru miejskiego o zréwnowazonej mobilnoéci. Swiadomo$é
potrzeby zmodyfikowania obecnego modelu rozwoju nie bedzie szta w parze z zadowalajgcym
postepem w dazeniu do osiggniecia zatozonych celéw PZMM BydOF. Mozna wyrdznié kilka
czynnikow, ktére moga sprawic, ze Sciezka realizacji zatozonego scenariusza rozwoju moze
napotkac bariery, a stopien wdrazania PZMM BydOF w réznych obszarach tematycznych moze
by¢ bardzo zréznicowany.

Ograniczona koordynacja dziatan i brak wystarczajgcej woli wspétpracy

Moze okazac sie, ze w wielu aspektach nie zostanie odnaleziona wspdlnota interesow
pomiedzy gminami BydOF. Nie wszystkie samorzady bedg chciaty proporcjonalnie
uczestniczy¢ w projektach integrujgcych przestrzen i powigzania w ramach wspélnego obszaru
funkcjonalnego. Nie bedzie to wprawdzie oznaczac braku rozwoju w zakresie mobilnosci, ale
implementowane rozwigzania nie bedg charakteryzowac sie docelowg spdjnoscig. Moze to
oznacza¢ kontynuacje modelu wspdtpracy w oparciu o umowy zawierane wytgcznie przez
najbardziej zainteresowane tym podmioty. Szczegdélnie odbije sie to w obszarach
tematycznych, gdzie dla odniesienia oczekiwanego efektu bardzo istotny jest aspekt
integracyjny, czyli przede wszystkim planowaniu przestrzennym i planowaniu transportowym.

Problemy z finansowaniem

Brak koordynacji dziatan ograniczy rentownos$é czynionych inwestycji, co sprawi, ze
proces osiggania zréwnowazonej mobilnosci bedzie takze mniej efektywny finansowo. Moga
sie na to natozyé rdéwniez czynniki zewnetrze w postaci braku oczekiwanego
wspotfinansowania projektéw ze srodkdw regionalnych, krajowych czy europejskich.
Ograniczy to front dziatan inwestycyjno-organizacyjnych, spowalniajgc tempo wdrazania
postulowanych zmian. Szczegdlnie wrazliwym obszarem w kontekscie powodzenia
ksztattowania zréwnowazonej mobilnosci, jest docelowe oparcie systemu transportu
zbiorowego na stosunkowo kosztownym w utrzymaniu transporcie kolejowym. Alternatywny
transport autobusowy samodzielnie nie bedzie efektywnie petnit roli szkieletu
komunikacyjnego BydOF, co ograniczy skutecznos¢ planowanej interwencji.

Opor spoteczny

Perspektywa potrzeby zmiany zachowan komunikacyjnych moze byé trudno
akceptowalna dla istotnej czesci spoteczeristwa. Nie uda sie od razu zmieni¢ wszystkich
przyzwyczajen i zwigzanego z tym stylu zycia mieszkancéw. Szybkie i bezalternatywne
wprowadzanie niektdrych rozwigzan z zakresu zrownowazonej mobilnosci moze nie przynies¢
pozgdanego efektu, a w niektorych przypadkach nawet obnizy¢ poziom zadowolenia i jakosci
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zycia mieszkancéw. Wszelkie istotne zmiany nalezy szeroko promowac i konsultowaé, liczac
sie z tym, ze nie uda sie szybko osiggngé¢ zamierzonych efektéw czy stanu docelowego,
a czasami moze sie pojawi¢ wrecz brak spotecznej zgody na realizacje jakich$ konkretnych
dziatan. Jako obszary charakteryzujgce sie stosunkowo wysokim stopniem potencjalnego
braku akceptacji spotecznej nalezy wyrdznic dziatania ograniczajgce swobode przemieszczania
sie wlasnym samochodem oraz kwestie zwigzane z wdrazaniem efektywnosciowej polityki
przestrzennej. Niezwykle wazne jest prowadzenie szeroko zakrojonych akcji informacyjnych,
zeby implementowane projekty rozwojowe cieszyty sie ogdlng akceptacja spoteczng. Moze to
by¢ proces dtugotrwaty, w zwigzku z czym wdrozenie pewnych dziatan moze przesungc sie
w czasie.

10.2 Zasady monitorowania i raportowania wynikéw

Przyjecie Planu Zréwnowazonej Mobilnos$ci Miejskiej rozpoczyna proces jego wdrozenia
i pdiniejszego monitorowania. Celem monitorowania jest zwiekszenie efektywnosci
realizowanych dziatan poprzez optymalizacje wykorzystywanych zasobdw oraz dostarczenie
wiedzy na temat oceny dziatan transportowych.

Zgodnie ze stanowiskiem Komisji Europejskiej przedstawionym w Wytycznych
zwigzanych z opracowywaniem i wdrozeniem Planu Zréwnowazonej Mobilnosci oraz
W oparciu o Strategie zréwnowazonej i inteligentnej mobilnosci Komisji Europejskiej3, proces
implementacji Planu Zrownowazonej Mobilnos$ci Miejskiej powinien uwzgledniaé zapewnienie
wiasciwego zarzadzania i komunikacji oraz wycigganie wnioskdw na przysztos¢. Poprzez
zarzadzanie i komunikacje rozumie sie czynnosci ukierunkowane na:

e zarzadzanie planem dziatania;

e komunikacje i zaangazowanie mieszkancow;

e sprawdzenie postepdw w sSwietle przyjetych celéw.
Na etapie wyciggania wnioskdw, fundamentami s3:

¢ regularna aktualizacja dziatania;
¢ identyfikacja nowych wyzwan dla nowych generacji Planow Mobilnosci;
® ocena sytuacji — rozumienie sukceséw i porazek.

Plan Mobilnosci stanowi fundament dla dziatann w nim zawartych, nie wskazuje jednak
doktadnie ich rozmiaréw, a tym bardziej sposobu, w jaki kazde z zadan bedzie realizowane

13 COMMUNICATION FROM THE COMMISSION TO THE EUROPEAN PARLIAMENT, THE COUNCIL, THE EUROPEAN ECONOMIC
AND SOCIAL COMMITTEE AND THE COMMITTEE OF THE REGIONS Sustainable and Smart Mobility Strategy — putting
European transport on track for the future, 2020
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w przysztosci. Zamiast tego uwypuklone sg kierunki interwencji prowadzace do osiggniecia
przyjetych celow.

Do monitoringu Planu Mobilnosci zaktada sie wykorzystanie nastepujacych danych:

e statystycznych, gromadzonych przez Gtdwny Urzad Statystyczny;

e katalogu wskaznikow wraz z okre$lonymi wartoSciami bazowymi, wartosciami
docelowymi lub pozgdanym trendem, czestotliwosciami pomiaru oraz Zrédtami
danych, zdefiniowanych dla dziatan zawartych w Planie;

e danych mierzalnych (ilosciowych), zawartych w budzetach jednostek samorzgdowych
tworzgcych obszar funkcjonalny, planach transportowych, wieloletnich programach
inwestycyjnych i rozwojowych, politykach, samorzadowych dokumentach
strategicznych i in.;

e danych Komendy Wojewddzkiej Policji;
e danych pochodzacych z modelu ruchu.

Ocena wdrozenia konkretnego dziatania w Bydgoskim Obszarze Funkcjonalnym stanie
sie mozliwa dopiero po zbadaniu efektéw jego funkcjonowania. Dlatego tez wyniki postepow
implementac;ji dziatan opisanych w Planie Zréwnowazonej Mobilno$ci Miejskiej muszg byé
cyklicznie publikowane w formie raportéw posrednich (tworzonych cyklicznie, co roku) oraz
raportéw realizacji wskaznikéw (opracowywanych cyklicznie, co trzy lata'4).

Raporty muszg byé sporzadzane wedtug jednolitej szaty graficznej i wspdlnego schematu
zawierajgcego np.:

e uwarunkowania mobilnosciowe i opis trendéw komunikacyjnych;
e wartosci wskaznikow w sposdb pozwalajacy na ich interpretacje i poréwnanie;
e opis ukonczonych i trwajgcych dziatan wraz z oceng ich skutecznosci.

Celem przyjetej metodyki prac ma by¢ dostarczenie szczegdtowej wiedzy na temat
realizacji zatozen Planu, przynajmniej w zakresie obejmujgcym:

e podjete kroki dla wdrozeniach poszczegdlnych dziatan;

e terminowos¢ prowadzonych projektéw, przyczyn powstawania ewentualnych zmian
i opdinien;

e dotychczasowe efekty realizacji Planu;

e odstepstwa od Planu, tj. rdznice miedzy oczekiwanymi a rzeczywistymi efektami
dziatan.

14 Nalezy zaznaczy¢, ze niezaleznie od raportu z realizacji wskaznikdw, pozgdane jest, by sam monitoring wskaznikow byt
przeprowadzany corocznie. Wskazniki powinny by¢ dostepne np. na potrzeby Raportu o stanie miasta, przygotowywanego
w kazdym roku.
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Dziatania i cele okreslone w planie uwzgledniajg nastepujgce perspektywy czasowe:

e Do 2028 roku — zoperacjonalizowane cele oraz kompleksowy i optymalny zestaw
dziatan faczgcy w sobie kwestie infrastrukturalne, organizacyjne i prawne;

e Do 2037 roku — perspektywa 15-letnia dla celéw strategicznych, dtugoterminowych
wpisujgcych sie jednoczesnie w cele unijnej i krajowej polityki zréwnowazonej
mobilnosci, polityki klimatycznej, polityki miejskiej, polityk horyzontalnych i innych.

Odpowiedzialnos¢ za monitorowanie postepéw prowadzonych dziatan powinna
spoczywaé na wszystkich gminach biorgcych udziat w projekcie. Gminy te muszg by¢
zobowigzane do raportowania w cyklu rocznym stanu wdrazania PZMM BydOF na swoim
terenie. Z kolei jednostkg, ktérej nalezy powierzy¢ zadanie zwigzane z opracowywaniem
i przedstawieniem raportédw (posrednich oraz z realizacji wskaznikéw) powinno by¢ Biuro
Zintegrowanych Inwestycji  Terytorialnych  Bydgoskiego Obszaru  Funkcjonalnego.
Rekomenduje sie, aby raporty z poszczegdlnych gmin byly przekazywane do Biura ZIT rok
rocznie, do konfca pierwszego kwartatu (w szczegdlnosci raport posredni kazdorazowo
powinien odnosi¢ sie do roku poprzedzajgcego rok jego opublikowania). Raporty czgstkowe
powinny by¢ publikowane poczawszy od 2024 roku, a Raporty z realizacji wskaznikéw —
od 2026 roku.

Tabela 49. Harmonogram monitorowania Planu

Zakres
monitoringu

2023
2024
2025
2026
2027
2028
2029
2030
2031
2032
2033
2034
2035
2036
2037
2038

Raporty posrednie

Monitoring wskaznikéw

Raporty realizacji
wskaznikow

Zrédto: opracowanie wtasne

10.3 Wskazniki realizacji PZMM BydOF

Proces monitorowania i oceny dostarcza wiedzy na temat postepow w realizacji dziatan
ujetych w Planie Zréwnowazonej Mobilnosci Miejskiej (PZMM). Regularna kontrola stopnia
wykonania okreslonych zadan pozwoli wykazac, jakie korzysci dla spoteczenstwa zostaty juz
osiggniete, a jakie zostang uzyskane w przysztosci. Ponadto pozwoli wskaza¢ napotkane
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bariery w implementacji zrownowazonej mobilnosci lub przedsiewziecia wymagajace
modyfikacji.

Kluczowym elementem systemu monitoringu zréwnowazonej mobilnosci s3
odpowiednio dobrane wskazniki. W ponizszych tabelach zaprezentowano wskazniki, ktére
posrednio lub bezposrednio wskazg stopien realizacji celéw strategicznych, a takze
poszczegblnych pakietéw dziatan PZMM BydOF. Kryterium doboru wskaznikéw byta tatwa
dostepnos¢ danych, dzieki czemu bedzie mozliwe przeprowadzanie cyklicznego sprawdzania
postepu efektéw wdrazania PZMM BydOF. Takimi danymi sg miedzy innymi informacje
sprawozdawcze zbierane przez gminy i przekazywane cyklicznie do Gtéwnego Urzedu
Statystycznego (np. SG-01 Statystyka gminy: samorzad i transport oraz PZP-1 Lokalne
planowanie i zagospodarowanie przestrzenne), czy dane mozliwe do uzyskania z modelu
ruchu dla Bydgoskiego Obszaru Funkcjonalnego (np. w zakresie zmniejszenia ruchu
samochodowego, zuzycia emisji itp.). Wskazniki podzielone sg na trzy grupy:

1) Wskazniki rezultatu,
2) Wskazniki produktu,
3) Wskazniki trendu.
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Tabela 50. WskaZzniki rezultatu

PLAN ZROWNOWAZONEJ MOBILNOSCI MIEJSKIEJ
DLA BYDGOSKIEGO OBSZARU FUNKCJONALNEGO

Wartos¢ s
Zop 2 ., onitorowany
Lp. Wskaznik Bazowa Posrednia Docelowa Zrédto danych cel strategiczny
(stan na koniec roku) (2028 r.) (2037 r.)
Liczba zgonow stW/erdzonych'w clagu 30dni w , spadek 0 10% - | spadek 0 20% | Komenda Wojewddzka )
1 nastepstwie wypadku komunikacyjnego w skali 14 zgondw 13 , 11 , Policii Cel strategiczny 4
roku na 100 tys. mieszkarncéw BydOF zgonow - 11zgonow ]
Mieszkaricy miast ponizej 100 tys. mieszkancow z . :
Baza d h t Cel strategiczny 1
2 bardzo dobrym lub dobrym dostepem do 5,98 5,98 6,09 aza anPyEcSEzL rejestru g. Y
publicznego transportu zbiorowego Cel strategiczny 2
Mieszkaricy Bydgoszczy z b.ardzo dobrym lub Baza danych z rejestru | Cel strategiczny 1
3 dobrym dostepem do publicznego transportu 9,24 9,24 9,26 PESEL | .
zbiorowego (wydzielony wskaznika dla Bydgoszczy) Cel strategiczny 2
Emisja CO2 ze wszystkich rodzajéw transportu 1207 532,48 1385 220,69 1000 674,83 .
4 . . . S Model ruchu Cel strategiczny 3
pasazerskiego i towarowego w obszarze miejskim [t CO2/rok] (2021) [t CO2/rok] [t CO2/rok]
10 464,69 10 164,24 9749 84 Roczna ocena jakosci
- [kg/rok/ ’ powietrza w .
k k
5 Emisja PM2,5 z transportu drogowego 100 tys. 0s.] 10[Ogt/rso O/s | [kg/rok/ wojewSdztwie Cel strategiczny 3
(2020) ¥s. 0s. 100 tys. 0s.] kujawsko-pomorskim

Zrédto: opracowanie wtasne
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Tabela 51. Wskazniki produktu

PLAN ZROWNOWAZONEJ MOBILNOSCI MIEJSKIEJ
DLA BYDGOSKIEGO OBSZARU FUNKCJONALNEGO

Wartos¢ s
g Z onitorowany
Lp. Wskaznik Bazowa Posrednia Docelowa Zrédto danych cel strategiczny
(stan na koniec roku) (2028 r.) (2037 r.)
e ) wzrost 0 60 km - | wzrost 0 100 km | Bank Danych Lokalnych | Cel strategiczny 4
1 Dt drdg di 320,3 k
Hgosc drog dia rowerow 2 Km 380,3 km - 480,3 km GUS (5G-01) Cel strategiczny 2
1 itno-zi igzari i Cel strategiczny 3
5 l._lczba bfekitno-zielonych rozwigzan 0 szt 20 szt 40 st. Samorzady gminne giczny
infrastrukturalnych BydOF Cel strategiczny 2
% - % - i Cel strategiczny 1
3 Liczba parkingéw Park&Ride 6 szt wzrost 0 50% wzrost 0 100% Samorzady gminne g. Y
9 szt. 12 szt. BydOF Cel strategiczny 2
o , ) ) Cel strategiczny 1
4 Budowa lub modernizacja torow tramwajowych 0 km 6 km 14 km ZDMiKP )
Cel strategiczny 2

Zrédto: opracowanie wtasne
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Tabela 52. WskaZniki trendu

PLAN ZROWNOWAZONEJ MOBILNOSCI MIEJSKIEJ
DLA BYDGOSKIEGO OBSZARU FUNKCJONALNEGO

na terenie BydOF

Wartos¢
Lp. Wskaznik bazowa . Pozadany trend Zrédto danych Monltorm’lvany
(stan na koniec cel szczeg6towy
roku)
. . . . 25 .
1 Liczba centréow/weztéw przesiadkowych (2021) wzrost Samorzady gminne BydOF 2.2
Liczba miejsc postojowych na parkingach 1143 .
2 Park&Ride (2021) wzrost Samorzady gminne BydOF 2.2
Liczba miejsc postojowych na parkingach 14 .
3 Bike&Ride (2021) wzrost Samorzady gminne BydOF 2.2
Liczba stacji tadowania pojazdow 23 . ol
4 elektrycznych (2021) wzrost Samorzady gminne BydOF 1.4;3.1;2.4
5 Liczba stacji wypozyczania roweréw (Zggl) wzrost Samorzady gminne BydOF 1.3;3.1
Dtugosc¢ drdg dla rowerow wzdtuz ciekow 21,2 km , )
6 wodnych (2021) wzrost Samorzady gminne BydOF 1.3;3.1
1
7 Liczba tablic informacji pasazerskiej ( 23062 1) wzrost Samorzady gminne BydOF 14;2.4;4.3
, . " 630,7 GUS, Centralna Ewidencja Pojazdow )
8 WskaZnik motoryzacji (2019) spadek i Kierowcow 1.2;13
9 Liczba stacji i przystankow kolejowych (2351) wzrost PKP Polskie Linie Kolejowe 1.2;1.3;2.2
Srednia liczba par potgczer kolejowych do 10,2 . . . 4 A,
10 Bydgoszczy z poszczegéinych gmin BydOF (2021) wzrost Organizatorzy przewozow kolejowych 1.2;1.3;2.2
Udziat podrézy samochodem w podziale zadar 65%
11 | przewozowych w podrdzach obligatoryjnych (20200) spadek Model ruchu 1.2;1.3
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obszaru

Wartos¢
Lp. Wskaznik bazowa . Pozadany trend Zrédto danych Monltorm’/vany
(stan na koniec cel szczeg6towy
roku)
Sredni czasu przejazdu transportem 32 min
12 | publicznym pomiedzy gminami, a rdzeniem (2021) spadek Organizatorzy transportu zbiorowego 1.2;1.3;2.2

Zrédto: opracowanie wtasne
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11. Podsumowanie
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Procesy rozwojowe zachodzgce w Bydgoskim Obszarze Funkcjonalnym, a takze zmiany
stylu zycia mieszkancoéw, przyczyniajg sie do zmian ich potrzeb transportowych i rosngcych
oczekiwan co do komfortu przemieszczania sie, a przez to rodzg szereg problemoéw
transportowych, ktérych wyrazem sg w szczegdlnosci wypadki komunikacyjne, zattoczenie,
emisja spalin i hatasu. Eliminacja wskazanych niedogodnosci musi odbywac sie w srodowisku
zrobwnowazonym i zintegrowanym, tj. w oparciu o skoordynowang polityke w sektorze
transportu, planowania przestrzennego, ochrony sSrodowiska i innych, a takze pomiedzy
réznymi poziomami wtadz, pomiedzy sgsiadujgcymi ze sobg jednostkami samorzagdowymi oraz
przy szerokim zaangazowaniu réznych grup interesariuszy.

Niniejszy Plan Zréwnowazonej Mobilnosci Miejskiej dla Bydgoskiego Obszaru
Funkcjonalnego powstat dla zaspokojenia obecnych i przysztych potrzeb zwigzanych
z mobilnoscig spoteczenstwa w catym obszarze funkcjonalnym w kontekscie poprawy jakosci
zycia. Zwiekszenie dostepnosci do podstawowych ustug przyczyni sie do redukcji ilosci
podrdézy, w tym szczegdlnie podrézy samochodowych. Wsrdd podziatu zadan przewozowych
prognozuje sie natomiast wzrost udziatu podrézy komunikacjg zbiorowg i niesamochodowych
(pieszych, rowerowych, itp.).

Dokument podejmuje kwestie transportowe w ujeciu interdyscyplinarnym, a przez to
nie skupia sie wytgcznie na ruchu, $rodkach transportu i infrastrukturze, lecz wysuwa na
pierwszy plan ludzi, dostepno$é, rownos$é spoteczng, zdrowie, bezpieczenstwo, jakos$é
przestrzeni. W opracowaniu nacisk potozony zostat na nastepujace elementy mobilnosci:

e transport zbiorowy (drogowy i szynowy);
® przemieszczenia niezmotoryzowane;

¢ intermodalnos¢;

e ograniczenie ruchu samochodowego;

e bezpieczeistwo ruchu drogowego;

e zero i nisko-emisyjnosé.

Przedktadany dokument ustala strategiczne ramy kierunkéw rozwoju polityki
przestrzennej i transportowej w obszarze funkcjonalnym. Widocznymi efektami ich realizacji
w skali globalnej bedg poprawa dostepnosci transportowej w obszarze funkcjonalnego i poza
nim, zwiekszenie efektywnosci transportu, rozwdj kompletnych jednostek osadniczych
w sgsiedztwie sprawnego systemu transportowego, a takze wyksztatcenie skutecznych
mechanizméw stuzgcych do zarzgdzania planowaniem strategicznym, przestrzennym
i transportowym. Z drugiej strony wdrozenie zatozen planu dla przecietnego mieszkanca
oznacza w najblizszej perspektywie poprawe warunkéw podrdzowania, lepszg dostepnosé do

Strona 161z 167



PLAN ZROWNOWAZONEJ MOBILNOSCI MIEJSKIEJ
DLA BYDGOSKIEGO OBSZARU FUNKCJONALNEGO

celéw podrézy, zmniejszenie odlegtosci podrdzy, komfort i bezpieczestwo przemieszczania
sie oraz podniesienie atrakcyjnosci i jakosci otoczenia.

Plan Zréwnowazonej Mobilnosci Miejskiej dla Bydgoskiego Obszaru Funkcjonalnego
pozwala wptywac na wielkos¢ popytu na ustugi transportowe w przysztosci i sposéb jego
zaspokajania w zgodzie z zasadami rozwoju zrdwnowazonego. Realizacja zatozen Planu
w oparciu o przedstawione pakiety dziatan i liste inwestycji daje gwarancje zachowania
wysokiej atrakcyjnosci obszaru oraz jakosci zycia mieszkaricéw. Zaprezentowane
przedsiewziecia inwestycyjne uwzgledniajg uwarunkowania samorzadéw skupionych
w Bydgoskim Obszarze Funkcjonalnym, a w szczegdlnosci ograniczone zasoby finansowe
poszczegblnych jednostek samorzgdowych.
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