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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 potnoc-potudnie

car-sharing system wspdlnego uzytkowania samochoddéw

GIS Zbidr danych geoprzestrzennych

Kiss&Ride Strefa krotkiego postoju przy przystanku komunikacji publicznej

i i

(Pocatuj i Jedz)

Maa$ Mobility-as-a-Service; mobilnosc¢ jako ustug; przejazdy na zgdanie

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)

PZM BydOF Plan Zréownowazonej Mobilnosci Miejskiej dla Bydgoskiego Obszaru

(SUMP BydOF)

Funkcjonalnego (Sustainable Urban Mobility Plan)

TEN-T

Transeuropejska siec transportowa (Trans-European Transport
Networks)

TOD

Transit Oriented Development

urban nodes

Wezty miejskie sieci TEN-T

ZDMIKP

Zarzqd Drég Miejskich i Komunikacji Publicznej
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1. Wprowadzenie
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Mobilno$¢ miejska rozwija sie, a wraz z nig che¢ zycia w przyjaznych $rodowiskach
i posiadania istotnego wptywu na jakos¢ przestrzeni. Dostrzega sie mozliwosci jakie dajg
podrdze niesamochodowe, co wiecej, zaczeto o tym méwié gtosno i otwarcie. Zaspokajanie
potrzeb transportowych nie moze ograniczaé sie juz tylko do budowy nowych drég czy
poszerzania istniejgcych ciggdw. Nadchodzi czas zmian w miejskich Swiadomosciach.

Potrzeby zwigzane z polepszaniem przestrzeni zycia uzyskujg wyzszy priorytet. Porusza
sie potrzebe tworzenia zdrowego srodowiska, bezpiecznych przestrzeni, zintegrowanych
polityk i dostepnych, wydajnych miast, a odpowiedzig na takie zapotrzebowanie sg Plany
Zrownowazonej Mobilnosci Miejskiej. Traktujg one problemy miejskie i transportowe
w sposOb zréwnowazony i zintegrowany. W sposob kompleksowy uwzgledniajg kwestie
infrastrukturalne, organizacyjne i operacyjne tworzac wieloptaszczyznowga logike zmian.
Kompleksowo obejmujg wszystkie formy przemieszczen ludzi i towaréw oraz interakcje
miedzy transportem i zagospodarowaniem przestrzennym. Ponadto ich podejscie
partycypacyjne, czyli szczegélny nacisk potozony na zaangazowanie obywateli i interesariuszy
to kolejny dobry krok zwrdcony w strone zaspokajania faktycznych potrzeb mobilnosciowych
wskazywanych przez Swiadome spoteczenstwo.

Plan Zréwnowazonej Mobilnosci Miejskiej dla Bydgoskiego Obszaru Funkcjonalnego
(dalej nazywany Planem, zamiennie PZM BydOF oraz z ang. SUMP 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 z dnia
21.04.2021 r., ktorej przedmiotem jest opracowanie dokumentu pn. ,Plan Zrownowazonej
Mobilnosci Miejskiej dla Bydgoskiego Obszaru Funkcjonalnego” (PZM BydOF), wraz
z wykonaniem strategicznej oceny oddziatywania na srodowisko oraz promocjg PZM BydOF.
Ma on stuzy¢ catemu Bydgoskiemu Obszarowi Funkcjonalnemu, a takze stanowié¢ narzedzie do
kreowania przysztej wspdétpracy na rzecz Metropolii Bydgoszcz.

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

e zapewnienie wszystkim obywatelom takich opcji transportowych, ktére
umozliwiajg dostep do celdw podrozy i ustug;

e poprawa stanu bezpieczenstwa;

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

e poprawa wydajnosci i efektywnosci kosztowej transportu oséb i towaréw;

e pozytywny wpltyw na atrakcyjnosé i jakos¢ srodowiska miejskiego z korzyscig dla
mieszkancow, gospodarki oraz spotecznosci jako catosci.
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2. Metodyka
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2.1 Proces opracowywania

Proces tworzenia SUMP oparto o cykl 12 krokéw planowania zréwnowazonego
mobilnosci miejskiej ELTIS- 2 edycja. Realizacja okreslonych krokéw i dziatan jest wykonywana
w ramach czterech etapéw tj. zaczynajgc od dobrego przygotowania, przez racjonalne
i klarowne sformutowanie celdw oraz planu dziatania, az po wdrazanie planu w zycie. Ponadto
nie majg one charakteru sekwencyjnego i moga 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 ponizszej grafice przedstawia sie szczegétowo kolejne kroki
i etapy przygotowania Planu.

Budowa
: o i wspdlna
Analiza sytuacji ocer?a
Y za!(lreslne_ scenariuszy ~ Wypracowanie
mobilnosci wizji i strategii
z interesariuszami

Okreslenie
kontekstu
strategicznego

Okreslenie celow
i wskaznikéw

Etapy planowania

Zrownowazone| Wypracowanie

mobilnosci miejskiej skutecznych pakietéw
dziatan wspélnie
z interesariuszami

Okreslenie
i dziatan i zakresu

. : odpowiedzialnosci
Monitorowanie, P

dostosowanie
i komunikacja

. Przygotowanie
Zarzadzanie do wdrozenia
wdrazaniem i finansowania

Rys. 1. Planowanie zréwnowazonej mobilnosci miejskiej — Zrédto: CIVITAS PROSPERITY - PORADNIK —
opracowanie Planu Zréwnowazonej Mobilnosci Miejskiej (SUMP)
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Punktem wyjsciowym dla stworzenia Planu byta che¢ poprawy nie tylko mobilnosci, ale
réwniez jakosci zycia mieszkancow 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 bylo opracowanie koncepcji mobilnosciowe;j.
Wypracowanie racjonalnej wizji rozwoju catego obszaru, a nastepnie okreslenie priorytetow
i wymiernych celéw jest niezwykle istotne, poniewaz to one beda wyznaczad kierunki dziatan
przez najblizsze lata. Ponadto cele sformutowano w oparciu o metode SMART?, sg zatem:

o Konkretne — precyzyjnie i w sposéb zrozumiaty opisane z uzyciem ilo$ciowych
i/lub jakosciowych okreslen;

e Mierzalne — sytuacja obecna zostata okreslona, przygotowane s3 takze zasoby do
pomiaru zmian (jakosciowych i ilosciowych), ktére nastgpig;

e Osiggalne — bazujgce na technicznych, operacyjnych i finansowych kompetencjach

oraz podjetych przez interesariuszy porozumieniach czy zobowigzaniach;

e Realistyczne — zwraca uwage na istotno$¢ wyboru celéw, 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 s3 jasno
zdefiniowane.

Nalezy podkresli¢, ze rekomendacje dziatain przedstawione w Planie Zréwnowazonej
Mobilnosci Miejskiej dla Bydgoskiego Obszaru Funkcjonalnego zostaty opracowane na
podstawie:

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

e Biezgcej wspbtpracy 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 uzytkownikéw lub prébach celowych;

e Analizy efektywnosci i skutecznosci poszczegdlnych dziatan.

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

Skuteczne i efektywne planowanie to takie, ktére zorganizowane jest w konkretnej
przestrzeni czasowej. Okreslenie ram pozwoli zatem na uprzagdkowanie i roztozenie w czasie
zaplanowanych dziatan, a systematyczna ewaluacja pozwoli na pdziniejsze, stopniowe
dostrajanie termindw, ze wzgledu na np. pojawiajgce sie mozliwosci finansowania czy
napotykane problemy w realizacji zadan.

Opracowanie Planu rozpoczeto sie w 2021 roku, a jego uchwalenie i przyjecie
prognozuje sie na drugg potowe 2022 roku. W trakcie prac nad dokumentem uwzglednione
zostato zaréwno planowanie strategiczne — okreslajace gidwne cele i kierunki dziatan
w diuzszej perspektywie czasowej, jak i planowanie operacyjne — obejmujgce krdétszy okres,
polegajgce na wskazaniu konkretnych zadan do realizacji. Dziatania i cele okreslone w planie
uwzgledniajg nastepujace perspektywy czasowe:

o 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 wpisujgcych sie jednoczesnie w cele unijnej i krajowej polityki
zrébwnowazonej mobilnosci, polityki klimatycznej, polityki miejskiej, polityk
horyzontalnych i innych.

SUMP zawiera takze system monitoringu wskaznikéw 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
rezultatow i ewentualng aktualizacje Planu. Proces wdrazania Planu przedstawiono
w schematyczny sposdb na ponizszym wykresie Gantta.
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Tabela 1. Proces wdrazania SUMP BydOF

2021 2022 2023 2024 2025 2026 2027 2028 2029 2030 2031 2032 2033 2034 2035 2036 2037 2038

Okres opracowania -
i konsultacji planu

e NI
planu

oo el ] ] ] ] ]
wskaznikow?

Zrédto: opracowanie wtasne

2 Szczegbtowy opis dziatan znajduje sie w dalszych czesciach opracowania, w rozdziale: Zasady monitorowania i raportowania wynikow
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2.3 Partycypacja spoteczna

Plan, zgodnie z zasadami projektowania uniwersalnego, uwzglednia wszystkie grupy
odbiorcow, w tym osoby z réznego rodzaju niepetnosprawnosciami. Niezwykle istotna jest do
tego partycypacja spoteczna. W odréznieniu od tradycyjnego podejscia do planowania
transportu, Plany Zrownowazonej Mobilnosci Miejskiej (SUMP) ktadg szczegdlny nacisk na
zaangazowanie mieszkancow, interesariuszy instytucjonalnych czy inne zainteresowane
osoby. Powszechnie stosowang klasyfikacja? jest informowanie, konsultowanie, angazowanie,
wspotpraca i upowaznienie. W przypadku Planu Zrownowazonej Mobilnosci Miejskiej dla
Bydgoskiego Obszaru Funkcjonalnego zastosowano mieszane metody angazowania.
Obejmowato to:

e stworzenie dedykowanej zaktadki SUMP na stronie internetowej organizacji
Metropolia Bydgoszcz, na ktdrej prezentowane sg aktualne informacje dotyczace
opracowania;

e informowanie za pomocg plakatéw 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 spotecznosciowych;

e wyznaczenie i angazowanie koordynatorow ds. SUMP dla kazdej z gmin BydOF;

e organizowanie spotkan w formie warsztatowej dla interesariuszy;

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

e prowadzenia badan ilosciowych, w tym: ankiety w gospodarstwach domowych,

ankiety internetowej (online), badania uzupetniajace;

e mozliwos¢ 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 oraz rynek pracy. Ponizej przedstawia sie liste interesariuszy, ktorych
zaproszono do wyrazenia swojej opinii. Nalezy zaznaczyé, iz nie wszyscy zaproszeni
zdecydowali sie wypowiedzie¢ lub wzig¢ udziat w konsultacjach i badaniach.

3 Na podstawie: International Association for Public Participation (IAP2, 2007)
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Tabela 2. Lista interesariuszy SUMP BydOF

URZEDY ADMINISTRACJI PANSTWOWEJ | SAMORZADOWE)

Urzad Wojewddzki w Bydgoszczy
e  Wydaziat Infrastruktury i Rolnictwa:
o 0Oddziat 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 Bezpieczenstwa 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 Zespdt ds. Polityki rowerowej miasta Bydgoszcz

e Wydziat Inwestycji Miasta

e Biuro ZIT BTOF

e Wydziat Zintegrowanego Rozwoju i Srodowiska

e Zarzad Drég Wojewddzkich w Bydgoszczy

e Zarzad Droég Miejskich i Komunikacji Publicznej w Bydgoszczy
e Wydziat Taryf i Pfatnego Parkowania

e Wydziat Organizacji Transportu

e Wydziat Realizacji Inwestycji

Urzad Zeglugi Srédlgdowej w Bydgoszczy

Urzad Miasta i Gminy Nakfo nad Notecig

Urzad Miejski w Zninie
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Urzad Gminy Szubin

Urzad Gminy Biate Btota

Urzad Miejski Kcynia

Urzad Miejski w Koronowie

Urzad Miejski w Solcu Kujawskim

Urzad Gminy Nowa Wies$ Wielka

Urzad Gminy Rojewo

Urzad Gminy Dgbrowa Chetmiriska

Urzad Gminy Osielsko

Urzad Gminy Dobrcz

Urzad Gminy Pruszcz

Urzad Gminy Sicienko

Urzad Miasta i Gminy Mrocza

Urzad Miejski w tabiszynie

Urzad Miejski w Barcinie

Urzad Gminy Sadki

PRZEWOZNICY

Port Lotniczy Bydgoszcz S.A. w Biatych Btotach

Przedsiebiorstwo Komunikacji Samochodowej w Bydgoszczy Sp. z 0.0.

Arriva RP Sp. z 0.0.

POLREGIO Bydgoszcz

Miejskie Zaktady Komunikacyjne w Bydgoszczy

Bydgoski Rower Aglomeracyjny

STOWARZYSZENIA

Stowarzyszenie na rzecz rozwoju transportu publicznego w Bydgoszczy

Kujawsko-Pomorskie Stowarzyszenie Przewoznikdw Drogowych im. Dionizego WoZnego

z siedzibg w Lipnikach

Lokalna Grupa Dziatania "Dwie Rzeki"

Lokalna Grupa Dziatania ,, Trzy Doliny”
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Stowarzyszenie Bydgoska Masa Krytyczna

Spoteczny rzecznik pieszych

Klub Turystyki Rowerowej ,,Masa Turystyczna”

Kujawsko-Pomorskie Stowarzyszenie Rozwoju Transportu Publicznego

Stowarzyszenie Metropolia Bydgoszcz

Stowarzyszenie Metropolia Bydgoska

SRODOWISKO NAUKOWE

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

Uniwersytet Technologiczno - Przyrodniczy, 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 SA

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

Nadnotecki Park Przemystowy w Paterku

MIESZKANCY

Mieszkancy gmin BydOF

Mieszkancy gmin sgsiednich

Zrédto: opracowanie wtasne
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W toku prac odbyty sie konsultacje w trzech etapach:
Etap | konsultacji

Pierwszy etap konsultacji odbyt sie na przetomie czerwca i lipca 2021 roku
w Bydgoszczy. Zaplanowano dwa spotkania: w $rode 30.06.2021 r. o godzinie 17:00 oraz
w czwartek 01.07.2021 r. o godzinie 12:00, tak, aby kazdy miat mozliwos$¢ uczestnictwa. Na
tym etapie informowano o podjeciu pracy nad opracowaniem Planu Zréwnowazonej
Mobilnosci Miejskiej dla Bydgoskiego Obszaru Funkcjonalnego oraz przedstawiano czym sg
takie Plany. Celem takich spotkan byto takze zebranie informacji o wadach, oczekiwaniach,
potrzebach czy problemach w funkcjonowaniu poszczegdlnych gmin BydOF w obszarach:
transportu, zagospodarowaniu przestrzennym, srodowiska, gospodarki, polityki spotecznej,
zdrowia, bezpieczenstwa.

Spotkania zostaty poprzedzone kampanig informacyjng i promocyjng. Tydzien przed
planowanymi spotkaniami w stacjach radiowych udostepniono spoty radiowe, a w gazetach
lokalnych minimum pétstronicowe reklamy. Na 14 dni przed wydarzeniem w serwisach
internetowych publikowane zostaty banery. Przygotowano i rozdysponowano takze komplet
ulotek i plakatéw.

Ze wzgledu na stosunkowo niskg frekwencje (5 mieszkaricéw oraz 12 interesariuszy
instytucjonalnych) na koniec pazdziernika przeprowadzono uzupetniajgce konsultacje.
W dniach 28-29.11.2021 r. w rejonie Dworca Gtéwnego PKP, dworca kolejowego Bydgoszcz
Fordon oraz dworca PKS w Bydgoszczy przeprowadzone zostaty uzupetniajgce konsultacje
spoteczne. Polegaty one na odpytywaniu losowych przechodniéw o to ,Jakie problemy
i wyzwania widzi Pan/Pani w zakresie mobilnosci miejskiej w Bydgoskim Obszarze
Funkcjonalnym?”. W razie potrzeby krétko omawiano obszary transportu oraz opisywano
jakie gminy wchodzg w sktad BydOF. Dodatkowo proszono o podanie gminy, z ktdrej pochodzi
respondent. Wzieto pod uwage tylko osoby zamieszkujgce analizowany obszar. Uzyskano 36
odpowiedzi spetniajgcych powyzsze kryteria.

Na tym etapie zgtaszano problemy i sugestie zwigzane z:

e brakiem ciggtosci, standardu i oznaczenia $ciezek rowerowych;

¢ brakiem nalezytej liczby parkingdw P+R oraz niedostosowana oferta parkingowa;
¢ niezadowoleniem z systemu biletomatéw;

e potrzebg stworzenia biletu aglomeracyjnego i zintegrowanego zarzadzania
transportem;

e potrzebg autobusowych linii miedzygminnych i ich wspétfinansowania przez
miasto;
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e niezadowoleniem ze stanu sieci transportowej (stan taboru, stan infrastruktury,
liczba kursu, niedostosowanie do potrzeb oséb o ograniczonej mobilnosci);

¢ reaktywacjg pofaczen kolejowych, przywrdceniem roli kolei;

e brakiem skomunikowania polaczen, wspdlnych ustalen gmin i przewoznikdéw przy
konstruowaniu rozktaddéw jazdy.

Etap Il konsultacji

Drugi etap konsultacji odbyt sie na przetomie listopada i grudnia 2021 roku. Spotkania
odbywaty sie w kazdej z gmin w dni robocze w godzinach popotudniowych w formie
hybrydowej — kazdy z uczestnikéw miat mozliwosé przyjs¢ na spotkanie w wyznaczone miejsce
lub podtgczyé sie online poprzez otrzymany przy zgtoszeniu link. Konsultacje te, miaty na celu
zapoznanie mieszkancéw oraz interesariuszy z Raportem Diagnostyczno-Strategicznym,
obrazujgcym obecng sytuacje zwigzang z szeroko rozumiang mobilnoscig w Bydgoskim
Obszarze Funkcjonalnym. Na tym etapie zbierano takze informacje, ktére mogty wspomaoc
proces tworzenia Planu Zréwnowazonej Mobilnosci. Spotkania, tak jak w poprzednim etapie
zostaty poprzedzone kampanig informacyjng i promocyjna.

W zaleznosci od gminy na kazdym spotkaniu uczestniczyto od kilku do kilkunastu oséb.
W pierwszej czesci prezentowano syntetyczne zatozenia wynikajgce z Raportu Diagnostyczno-
Strategicznego. Nastepng czescig byta moderowana dyskusja, w ktorej uczestnicy byli
zachecani do wyrazania swojego zdania oraz sktadania uwag i pomystéw. Po zakorczeniu
konsultacji istniata jeszcze mozliwo$¢ ztozenia uwag drogg elektroniczng poprzez wypetnienie
formularza. Ta opcja byta takze dostepna dla oséb nie moggacych brak udziatu w konkretnych
terminach.

W mniejszym lub wiekszym stopniu omawiano kazdy z obszaréw strategicznych
wyznaczonych w diagnozie. Najczesciej jednak poruszanym aspektem byly pofaczenia
rowerowe. Uczestnicy narzekali na ich niskg jako$¢, brak ciggtosci oraz kolizyjnos¢. Kolejnym,
chetnie poruszanym tematem byta niezadowalajgca oferta i stan komunikacji autobusowej.
Zwrdcono uwage na niski stopien dostosowania do potrzeb mieszkaricow oraz niska jakos¢
kursujgcych pojazdéw. Czesto poruszano takze watek niewykorzystanego potencjatu kolei
i zasadnos¢ modernizacji toréw. W rozmowach nierzadko wskazywano obszary wykluczone
komunikacyjnie i omawiano problemy z jakimi uczniowie czy pracownicy muszg sie borykaé
podczas podrdzy do szkoty lub pracy. Na spotkaniach wspominano kwestie koniecznosci
poprawy bezpieczenstwa ruchu drogowego, zwtaszcza w kontekscie niechronionych jego
uczestnikdw. Ponadto dyskutowano o koniecznosci wyprowadzenia ruchu tranzytowego
zwtaszcza z siedzib gmin oraz mozliwosciach i korzysciach jakie wnidstby bilet aglomeracyjny
— wraz z poprawag dostepnosci komunikacji publiczne;.
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Etap lll konsultacji

Konsultacje Planu Zréwnowazonej Mobilnosci Miejskiej dla Bydgoskiego Obszaru
funkcjonalnego... (uzupetnienie po konsultacjach)

Strona 20z 157



PLAN ZROWNOWAZONEJ MOBILNOSCI MIEJSKIEJ
DLA BYDGOSKIEGO OBSZARU FUNKCJONALNEGO

2.4 Strategiczna Ocena Oddziatywania na Srodowisko

Rozdziat zostanie uzupetniony po poddaniu gotowego Planu ocenie.
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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 prezentuje sie tabele 3., zawierajaca liste gmin wraz z podstawowymi danym tj. liczbe
mieszkancdw oraz powierzchnie, wedtug stanu na koniec 2020 roku oraz rysunek 2.

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

wiejska).

Tabela 3. Gminy BydOF oraz podstawowe dane statystyczne

Liczba . . . .

. . . Udziat Powierzchnia Udziat

Gmina mieszkancow %] (km?] (%]
[osbb]

Miasto Bydgoszcz 344 091 56,7% 176 5,3%
Barcin 14 720 2,4% 121 3,6%
Biate Btfota 23 206 3,8% 122 3,7%
Dgbrowa Chetminska 8415 1,4% 125 3,7%
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 Notecig 31552 5,2% 187 5,6%
Nowa Wies Wielka 10 309 1,7% 148 4,4%
Osielsko 15 347 2,5% 102 3,1%
Pruszcz 9 558 1,6% 143 4,3%
Rojewo 4723 0,8% 120 3,6%
Sicienko 10 311 1,7% 180 5,4%
Solec Kujawski 16 777 2,8% 175 5,2%
Szubin 24 917 4,1% 332 9,9%
Znin 23923 3,9% 251 7,5%
Razem BydOF 606 656 100,00% 3 338 100,0%

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

Rodzaje gmin:

[ miejska

[ miejsko-wiejska

I wiejska

[ Granice gmin

0 7,5 15 km 3 Granice powiatéw
[ bydgoskiego oraz nakielskiego

Rys. 2. Obszar opracowania - opracowanie wilasne

3.2 Informacje ogdlne o obszarze opracowania

Bydgoski Obszar Funkcjonalny charakteryzuje sie niekorzystng sytuacjg demograficzna.
Obserwuje sie spadek liczby mieszkaricOw oraz proces starzenia sie spoteczerstwa. Na
rysunku 3. przedstawiono rozktad przestrzenny wskaznika przyrostu rzeczywistego bedacego
sumg przyrostu naturalnego i salda migracji. Szczegdlnie niekorzystng sytuacjg odznacza sie
Miasto Bydgoszcz, w ktéorym odnotowuje sie nadwyzki zgondéw nad urodzeniami oraz
wymeldowan nad zameldowaniami. Sytuacja ta, jest skutkiem suburbanizacji, czyli odptywu
mieszancow 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 mobilnosciowg. Tak
silny, niekontrolowany proces doprowadza do rozproszenia zabudowy i jest barierg do
zachowania efektywnosci transportu. W efekcie koricowym wzrasta zapotrzebowanie na
przemieszczanie, co z brakiem odpowiedniej oferty transportowej daje wzrost udziatu podrdézy
samochodowych i postepujacg kongestie. Posrednio sytuacja ta wptywa na Srodowisko —
wzrasta emisja spalin, zanieczyszczen do atmosfery, a takze poziom hatasu drogowego.
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qurowa‘
Chetminska

LEGENDA

Przyrost rzeczywisty
[0s./1000 mieszk.]

B < -10,00
[ -10.00 - -5,00
[ -5,00 - 0,00
10,00
[10,00 - 5,00
[15,00 - 10,00
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Rys. 3. Wskaznik przyrostu rzeczywistego w gminach BydOF w 2020 r. - opracowanie witasne na podstawie
danych BDL GUS (dostep dnia 21-07-2021 r.)

Sytuacja ekonomiczna i spofeczna odznacza sie duiym potencjatem.
Scharakteryzowano wysokg dostepnos¢ opieki zdrowotnej, co pozytywnie wptywa na jako$é
zycia mieszkancow. Wzrosta liczba placéwek stacjonarnej pomocy spotecznej w 2020 roku
w relacji do 2019 roku. Obserwuje sie takze spadek liczby oséb przypadajacych na 1 placéwke.
Najwiecej takich miejsc znajduje sie w Bydgoszczy (7) i gminie Szubin (3). W gminach Dagbrowa
Chetminska, Dobrcz, Kcynia, tabiszyn, Mrocza, Nowa Wie$ Wielka, Rojewo, Sicienko, Solec
Kujawski brak jest takich placéwek. Na obszarze BydOF zaobserwowano takze obnizajacy sie
wskaznik osdb korzystajgcych ze srodowiskowej pomocy spotecznej, co moze Swiadczyc
0 zmniejszaniu sie populacji oséb zyjacych w ubdstwie i majgcych ciezka sytuacje zyciowa.

Sytuacja gospodarcza rdowniez wykazuje potencjat rozwojowy. Zaobserwowano
zwiekszajaca sie liczbe podmiotéw gospodarczych, a co za tym idzie — miejsc pracy. Miejsca
pracy generujg ruch, a racjonalne wykorzystanie zasobéw przestrzennych — lokalizowanie
zaktaddéw pracy przy arteriach komunikacyjnych o wysokiej dostepnosci, moze wptynaé na
mobilnos$¢ obszaru. Odnotowuje sie wysoki poziom zatrudnienia oraz spadek bezrobocia
rejestrowanego, co przy adekwatnym rozwoju transportu zbiorowego moze ograniczyé liczbe
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podrézy do pracy realizowanych samochodem. O korzystnej sytuacji Swiadczy takze stan
finansowy budzetéw gmin, ich dochody i wydatki, w tym wydatki inwestycyjne. Wyzsze
dochody budzetowe gmin to wieksza zdolnos¢ do wydatkowania srodkéw na realizacje
inwestycji, na przyktad w infrastrukture spoteczng i transportowa, ktérych rozwdj wesprze
mobilnos¢ mieszkancow.

3.3 Podsumowanie sytuacji transportowej

W Bydgoskim Obszarze Funkcjonalnym przenika sie transport drogowy, kolejowy,
lotniczy, wodny, rowerowy czy pieszy. Sposréd wymienionych najbardziej rozbudowanym
podsystemem jest transport drogowy. Wybrane odcinki sieci drogowej majg istotne znaczenie
miedzynarodowe, w szczegdélnosci droga krajowa DK5/E261, trasowana po S$ladzie
transeuropejskiego korytarza transportowego Vla. Ponadto Bydgoski Obszar Funkcjonalny
znajduje sie w bliskim sgsiedztwie transeuropejskiego korytarza transportowego VI, po sladzie
ktérego przebiega autostrada Al. Potgczenia drogowe o znaczeniu krajowym tworzg
odpowiednio dwie drogi ekspresowe (S5, S10) oraz pie¢ drég krajowych (DK5, D10, DK25,
DK56, DK80). Cho¢ sie¢ drogowa jest gesta i rozbudowana, a przez to zapewnia wysoka
dostepnos¢ transportowg, to problemem pozostaje miejscowo niezadawalajgcy stan
techniczny drég na terenach miejskich i wiejskich. Przektada sie to nie tylko na obnizenie
atrakcyjnosci regionu, ale w szczegdlnosci na zmniejszenie bezpieczenstwa uczestnikéw ruchu
drogowego, zwtaszcza pieszych i rowerzystéw.

W gminach Bydgoskiego Obszaru Funkcjonalnego wystepuje wiele miejsc, ktére
wymagajg zmian w sieci drogowej, a wspdlnym mianownikiem dla tych zmian jest wystepujace
zagrozenie uczestnikéw ruchu drogowego, negatywne oddziatywanie transportu drogowego
na $srodowisko naturalne, obnizenie poziomu jakosci zycia oraz atrakcyjnosci przestrzeni.
Zmiany konieczne s na odcinkach sieci drogowej, na ktérych: pojazdy poruszajg sie
z nadmierng predkoscig, 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. Mimo, ze stan techniczny
eksploatowanej infrastruktury kolejowej jest przecietny, to wybrane odcinki linii kolejowych
sg nieczynne lub zlikwidowane. Infrastrukture kolejowg dotykajg problemy z przepustowoscia,
wynikajgce np. z ograniczen w zakresie dtugosci uzytecznej torow stacyjnych lub w zakresie
czasu pracy na posterunkach ruchu, czy tez funkcjonowania jednotorowych linii kolejowych.
Szansy poprawy sytuacji transportu kolejowego nalezy upatrywaé w zamierzeniach
inwestycyjnych przewidzianych na lata 2021-2030 (z perspektywg do roku 2040),
zaktadajgcych m.in. rewitalizacje kolejowego ciggu Bydgoszcz-Kcynia-granica wojewodztwa,
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odbudowe potaczenia  Bydgoszcz - Szubin - Znin - Inowroctaw, stworzenie  ciggu
Bydgoszcz - Koronowo - Tuchola, rewitalizacje linii kolejowej nr 209 na odcinku
Chetmza - Bydgoszcz Wschdd.

Jedli chodzi o transport zbiorowy, to realizowany jest on w formie przewozéw
szynowych (kolejowych i tramwajowych) oraz drogowych. Przewozy kolejowe nie sg dostepne
we wszystkich gminach, stad tez transport kolejowy nie zawsze moze stanowic¢ alternatywe
dla motoryzacji indywidualnej. Istotnymi czynnikami zniechecajgcymi do odbywania podroézy
kolejowych sg m.in. niski stopien integracji z innymi srodkami transportu zbiorowego, niski
standard infrastruktury punktowej, niska jakos¢ oferowanych ustug.

W przypadku przewozéw autobusowych niski jest stopien 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 czestotliwo$¢ kursowania istniejgcych linii
komunikacyjnych, brak synchronizacji rozktadéw jazdy, brak biletu zintegrowanego, watpliwa
jako$é taboru.

Obecnie komunikacja zbiorowa nie zapewnia wystarczajgco dobrej mozliwosci faczenia
podrdzy z innymi srodkami transportu. Dostep do parkingdw funkcjonujacych 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 ugruntowang pozycje ma transport lotniczy,
ktéry zapewnia potaczenia z wybranymi stolicami europejskimi i osrodkami krajowymi.
Z drugiej strony catkowicie niewykorzystany pozostaje potencjat drég wodnych. Transport
wodny srédlgdowy nie moze by¢ wykorzystywany poprzez zaniedbania infrastrukturalne oraz
brak zachowanych parametréw zeglownych. Ograniczony jest réwniez transport oséb przy
pomocy tramwaju wodnego ze wzgledu na sezonowos¢ oferty, znikomg liczbe rejséw i niskg
predkos¢ handlowa.

Problemy nie omijajg réwniez przemieszczen pieszych i rowerowych. Istniejgce ciagi
nie zapewniajg powigzania wszystkich gmin Bydgoskiego Obszaru Funkcjonalnego w sposdb
bezpieczny i komfortowy. W wielu miejscach brakuje infrastruktury dedykowanej dla pieszych
i rowerzystéw, a tam, gdzie sie ona znajduje, wida¢ miejscowo niezadawalajgcy stan
techniczny, brak ciggtosci istniejgcych drdg, niski stopien przystosowania do potrzeb oséb
0 ograniczonej mobilnosci. Wszystkie te czynniki sg potencjalnymi zrédtami niebezpieczenstw
dla niechronionych uczestnikdw ruchu. Istotnymi przeszkodami sg takze niewystarczajgcy
zakres podejmowanych dziatain na rzecz uspokojenia ruchu oraz brak wytycznych w zakresie
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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 $rednich temperatur rocznych, rosnaca
czestotliwos¢ wystepowania zjawiska suszy, tendencja wzrostowa wystepowania fal upatow.
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 gtownych producentéw zywnosci w Polsce, moga
pojawi¢ sie niedobory wody dla rolnictwa. Dfugotrwate 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, ktére bedg zapobiegac pogarszaniu sie stanu
i jakosci wodd, a takze pozwolg na ograniczenie i zminimalizowanie ilosci zanieczyszczen
trafiajgcych do srodowiska wodnego.

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

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 opaddw nawalnych, mata retencja miejska oraz zwiekszenie obszardéw terendéw
zieleni i wodnych w miescie.

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 spotecznej.
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Jednym 1z gtéwnych 7Zrédet zanieczyszczedn na terenie Bydgoskiego Obszaru
Funkcjonalnego jest obok emisji z systeméw grzewczych, takze emisja liniowa pochodzaca
z transportu samochodowego. Jest to emisja, ktérg generuje transport prywatny i publiczny.
Emisja liniowa powstaje z procesdw spalania paliw w pojazdach, w wyniku $cierania
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. Wptywaja one na pogorszenie
jakosci powietrza atmosferycznego i powodujg wzrost stezenia ozonu w troposferze.
Wdrozenie SUMP 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, w pofgczeniu z niedostateczng liczbg
drég obwodnicowych i szybkiego ruchu powoduje przekroczenia dopuszczalnych norm hatasu
w obszarach zabudowanych. Przyktadowymi dziataniami ograniczajgcymi emisje hatasu moga
by¢: zmiana organizacji ruchu, state poprawianie stanu technicznego nawierzchni drogowych
czy zabezpieczenia akustyczne, w tym ekrany akustyczne i ciche nawierzchnie. 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 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 one na przeprowadzeniu dyskusji grupowych na podstawie scenariusza
ramowego. Odpowiednio przygotowany moderator kierunkowat rozmowy na wtasciwe
tory, zachecat uczestnikéow do aktywnosci oraz stymulowat ich kreatywnosé. Uczestnicy
w trakcie spotkania oddziatywali na siebie, dyskutowali i weryfikowali swoje poglady,
dochodzac czesto do wspdlnej konkluzji.

b) Wywiady indywidualne IDI (Individual In-depth Interview)

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

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

Kolejnym zauwazanym aspektem jest wykluczenie komunikacyjne, ktdére szczegdlnie
dotyka mtodziez, rodzicow z dzieémi i osoby starsze. W toku rozméw omdéwiono 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 charakteryzowad sie wysokg
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 doszukano sie wielu ucigzliwosci m.in. w jakosci,
ilosci czy czestotliwosci potaczen. Zwrdcono uwage na ograniczong dostepnosé 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
parkingdw w systemie Parkuj i Jedz — zaznaczono, ze wymaga to poprawy obecnego stanu
komunikacji miejskiej, wymaga dostepnosci do linii tramwajowych oraz dostosowania
systemu naliczania optat. Zasygnalizowano rowniez, ze obecnie parkingi w miescie nie s3
odpowiednio zarzgdzane, co prowadzi do wielu naduzyé.

Pod wzgledem infrastruktury rowerowej pozytywnie oceniana jest ilos¢ powstajgcych
Sciezek, ale podstawowg jej wadg jest jej jakos¢. Wskazano potgczenia, ktére s na
satysfakcjonujgcym poziomie, a takze te, ktore wymagajg dziatan (poprawy, uzupetnienia).
Zauwazono jednak, ze infrastruktura rowerowa ma wiele szans na rozwdj. W toku dyskusji
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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 metodg 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 i rozpoczynat realizacje badania, przeprowadzajac kolejne
wywiady w co n-tym adresie, od punktu startowego poczynajgc. Badania ankietowe
zostaty przeprowadzone wsrdéd mieszkancéw gmin: Rojewo, Kcynia, Mrocza, Pruszcz,

Barcin i Znin.

Dzieki badaniom ankietowym w gospodarstwach domowych poznano preferencje
komunikacyjne, najwazniejsze aspekty korzystania z danych srodkéw transportu oraz
pozyskano wiedze na temat podrézy wykonywanych przez mieszkancéw. Najwazniejszymi
aspektami korzystania z transportu publicznego dla ankietowanych byty kolejno czas dojscia
do przystanku, punktualnosé i czestotliwos¢ kursowania. Samochdd osobowy wybierany jest
ze wzgledu na wygode oraz czas dojazdu, a najistotniejsze dla podrdzy rowerowych okreslono
bezpieczenstwo podrézy.

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

b) Ankieta internetowa

Ankieta dotyczyta zwyczajow komunikacyjnych mieszkancéw Bydgoskiego Obszaru
Funkcjonalnego. Miata na celu okreslenie preferencji wyboru srodkéw transportu
uzywanych do codziennych podrézy oraz warunkéw ich uzytkowania. Badanie
przeprowadzono catkowicie online — mieszkancom BydOF udostepniono ankiete
internetowa.
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Najwazniejszymi wynikami z przeprowadzonych badan sg informacje o wyborach
srodkéw transportu w codziennych podrézach. Respondenci w wieku produkcyjnym
najczesciej, w codziennych podrézach korzystajg z indywidualnej komunikacji samochodowej.
Jest to, jak twierdzg, kwestia wygody oraz szybkosci podrézy. Pozostate osoby poruszajg sie
czesciej z pomoca komunikacji publicznej. Czestymi powodami s3: nizszy koszt podrézy, brak
mozliwosci korzystania z innych form podrdézy czy trudnosci z zaparkowaniem samochodu.
Osoby wybierajgce rower cenig go ze wzgledu na walory zdrowotne oraz niski koszt podrézy.
Za najwiekszg ucigzliwos¢ uwazajg jednak brak ciggtosci drég rowerowych czy niskie poczucie
bezpieczenstwa. Podobnie odczuwajg osoby poruszajace sie pieszo. Brak chodnikéw lub ich
zty stan techniczny wraz z niekorzystnym ustawieniem sygnalizacji swietlnej przysparza
najwiecej uciazliwosci.

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

Podsumowujgc badanie nalezy zauwazy¢, 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 BOF, o czym $wiadczg 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 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.

Na podstawie wynikéw 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 punktdw pomiarowych wynosi
Srednio 50/50. Nalezy zaznaczy¢, ze dla godzin szczytu wystepuje zréznicowanie lokalne co
moze swiadczy¢ o zmieniajgcym sie charakterze funkcjonowania badanego spotfeczenstwa.
Dostosowanie przyjazdéw do celu, poza standardowymi godzinami szczytéw 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
wptyngé na wazrost 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 20:0, co $wiadczy o jego dominujgcym
rekreacyjnym charakterze. Zasadnym jest zatem uwzglednienie ruchu rowerowego na
drogach prowadzgcych do miejsc rekreacji.

e) Badania uzupetniajgce przemieszczen mieszkancéw na bazie kart SIM

Dane dotyczgce podrdézy uzytkownikdw kart SIM okresla sie terminem BIG DATA, co
oznacza duze, zmienne oraz réznorodne dane, ktérych analiza oraz przetwarzanie sg
skomplikowane, jednak ze wzgledu na mozliwos$¢ zdobycia nowej wiedzy wartosciowe.
Dane, ktére pozyskano od operatora sieci T-mobile dotyczg przemieszczen
uzytkownikéw kart SIM po terenie objetym badaniem w rozbiciu na podréze
miedzyrejonowe, sgsiedzkie i tranzytowe wzgledem przyjetych rejondéw
komunikacyjnych. W badaniu uwzgledniono osoby, ktére wyrazity zgode marketingowa
na przetwarzanie danych osobowych.

Pozyskane dane zostaty wprowadzone do modelu oraz zwizualizowane w formie
graficznej. Nie mniej przy tym poziomie szczegétowosci i wiedzy o podrdzach, jakie one
reprezentujg ich wartos¢ jest niemiarodajna (brak podziatu na motywacje podrozy, srodek
transportu czy grupe spoteczng).

Na podstawie danych okreslono liczbe przemieszczen wewnatrz kazdej z gmin.
Najwiecej odbyto sie ich wewnatrz Bydgoszczy - 208 tys. przemieszczen 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
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okreslenie najczestszych kierunkéw podrézy miedzygminnych jakimi sg obustronne relacje
Bydgoszcz — Osielsko oraz Bydgoszcz — Biate Bfota. Pod wzgledem dalszych podrdzy,
najczesciej przemieszczano sie do wojewddztw zlokalizowanych najblizej Bydgoskiego
Obszaru Funkcjonalnego, s3 to wojewddztwo mazowieckie (16,7% wszystkich podroézy),
wojewddztwo pomorskie (16,1% wszystkich podrdzy), a takie wojewddztwo zachodnio-
pomorskie (10,9% wszystkich podroézy).
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4. Analiza SWOT
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Do oceny potencjatu mobilnosciowego wykorzystana zostata analiza SWOT (ang.
Strengths, Weaknesses, Opportunities, Threats, pol. Mocne strony, Stabe strony, Szanse,
Zagrozenia). W toku analiz i przygotowywania diagnozy stanu istniejgcego wyszczegdlniono
wiele mocnych i stabych stron funkcjonowania BydOF. Stanowig one o jakosci obszaru lub
wskazujg wady hamujace jego rozwdj. Zwrdcono takze uwage na pojawiajace sie szanse
i zagrozenia, czyli czynniki zewnetrzne, ktére moga mie¢ wptyw na przyszte funkcjonowanie.
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4.1 Demografia
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4.2 Ekonomia, gospodarka i ustugi spoteczne
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4.3 Transport
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4.4 Ruch pieszy i rowerowy
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niemal 30% BydOF stanowia
tereny lesne

83% 0s0db korzysta z oczyszczalni
Sciekow (stan na 2020 r.)

wzrasta odsetek odpadow
zebranych selektywnie

na przestrzeni lat zmniejsza sie
powierzchnia laséw

na terenach gmin wiejskich
niewielki odsetek oséb korzysta
z oczyszczalni Sciekow

wzrasta liczba wytwarzanych
odpaddéw

postepujgce obcigzenie hatasem
komunikacyjnym

dazenie do odpowiedniego
wykorzystaniu zasobow oraz
transformacji w kierunku
gospodarki niskoemisyjnej, przy
wykorzystaniu OZE
stosowanie rozwigzan z zakresu
matej retencji, powiekszanie
terenéw zieleni i wodnych
w miastach
podjecie dziatan ograniczajacych
pogarszanie sie stanu i jakosci
wody oraz minimalizowanie ilosci
zanieczyszczen trafiajgcych do
srodowiska
monitorowanie i kontrolowanie
elementéw budownictwa
i infrastruktury oraz utworzenie

brak dostosowania rozwigzan do
zmian klimatycznych

brak dziatan ograniczajgcych
zanieczyszczenie stanu
sSrodowiska wodnego, obnizanie
sie stanu waéd

dalsze pogarszanie stanu
powietrza atmosferycznego oraz
wzrost stezenia ozonu
w troposferze

dalszy wzrost liczby pojazdéw
samochodowych emitujgcych
zanieczyszczenia powietrza
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5. Scenariusze rozwoju
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W ramach wprowadzenia do analizy scenariuszy rozwoju nalezy zwrdci¢ uwage na
uwarunkowania rozwoju Bydgoskiego Obszaru Funkcjonalnego w kontekscie jego potozenia
w wojewddztwie kujawsko-pomorskim. Obecna dynamika zmian hierarchii i powigzan
poszczegblnych elementdéw sieci osadniczej nie jest korzystna dla spdjnosci wojewddztwa
kujawsko-pomorskiego. Obszar wojewddztwa jest rozrywany poprzez oddziatywanie
Poznania, Trojmiasta i Warszawy. Natomiast oddziatywanie Bydgoszczy lub Torunia w strefie
pogranicza wojewddztwa jest stabsze niz gtdwnych miast sgsiednich wojewddztw. Nalezy
zauwazy¢, ze wiekszos¢ obszaru wojewddztwa potozona poza aglomeracjami Bydgoszczy
i Torunia systematycznie ulega relatywnemu pogorszeniu spoteczno-gospodarczych
wskaznikéw rozwoju. Wtoctawek, Grudzigdz i Inowroctaw nalezg do najszybciej degradujgcych
sie miast w Polsce w kategorii Srednie plus. Pozostate miasta wojewddztwa takze
charakteryzuja sie niskim poziomem rozwoju, chociazby w poréwnaniu z osrodkami podobnej
wielkosci w wojewddztwie wielkopolskim. Stabos¢ zaplecza regionalnego jest takze jedng
z przyczyn ograniczajgcych potencjat metropolitalny Bydgoszczy. Relatywna stabos¢ dwéch
gtéwnych miast w kontekscie krajowym oraz regres wiekszo$ci pozostatych osrodkow
miejskich, czyni wojewddztwo kujawsko-pomorskie najwolniej rozwijajagcym sie regionem
kraju.
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Typy rozwojowe miast (2007-2017+)

- A - wysoki lub bardzo wysoki poziom rozwoju, koncentracja znaczenia funkgji
- B - wysoki lub bardzo wysoki stopien rozwoju, dekoncentarcja znaczenia funkdji
7\ C - wysoki stopien rozwoju, stabilizacja znaczenia funkgji

- D - niski lub bardzo niski stopien rozwoju, koncentracja znaczenia funkcji
- E - niski lub bardzo niski stopien rozwoju, dekoncentracja znaczenia funkcji
- F - niski lub bardzo niski stopien rozwoju, stabilizacja znaczenia funkcji

- G - przecietny poziom rozwoju, koncentracja znaczenia funkcji

7J H - przecietny poziom rozwoju, dekoncentracja znaczenia funkdji

I - przecietny poziom rozwoju, stabilizacja znaczenia funkgji

Rys. 4. Typologia rozwojowa miast (2007-2017+) — zrédfto: Sleszyriski i in. 2019.
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Rys. 5. Wazrost PKB na 1 mieszkarca wojewédztw w latach 1995-2015 (w cenach stalych) — Zrédfo: Domarniski
2018.

W najblizszych latach przed catym regionem kujawsko-pomorskim stoi szereg wyzwan
rozwojowych o charakterze spotecznym, gospodarczym czy demograficznym. Zjawisko
depopulacji bedzie dotyczyé wiekszosci terytorium kraju pofozonego poza obszarami
najwiekszych aglomeracji, co spowoduje potrzebe zwiekszonego dotowania regionéw
tracacych funkcje spoteczno-gospodarcze w obliczu kryzysu demograficznego. Ta sytuacja
rykoszetem odbije sie na obszarach wzglednie lepiej rozwinietych, takich jak BydOF, chociazby
poprzez mozliwe zwiekszenie skali funkcjonowania mechanizméw wyréwnawczych,
powodujgc zmniejszenie mozliwosci inwestycyjnych samorzadéw BydOF, w konsekwencji
ostabiajgc takze ich potencjat rozwojowy. Dla pomysinego rozwoju Bydgoskiego Obszaru
Funkcjonalnego niezwykle istotne jest wypracowanie wizji funkcjonowania Bydgoszczy wraz
zjej strefg oddziatywania oraz pozadanymi wzajemnymi powigzaniami z lokalnymi,
regionalnymi i krajowymi elementami systemu osadniczego. Specyfika 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.

Analiza potencjalnych scenariuszy rozwoju Bydgoskiego Obszaru Funkcjonalnego
zostata przeprowadzona jako prezentacja trzech przyktadowych wariantéw rozwoju
przedmiotowego obszaru. Zaprezentowane scenariusze majg charakter modelowy,
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charakteryzujacy sie znacznymi uproszczeniami. Pomimo tego, jest to istotny element procesu
planowania strategicznego. Nawet takie uproszczone podejscie pozwala na uchwycenie
konsekwencji zwigzanych z podjeciem lub zaniechaniem konkretnych dziatan i wynikajgcych
z tego szans i zagrozen. Pierwszy z opisanych scenariuszy — scenariusz kontynuacji — zaznacza
przede wszystkim zagrozenia zwigzane z podgzaniem obecng $ciezkg rozwoju, natomiast drugi
z nich — scenariusz harmonizacji — prezentuje korzysci wynikajgce z wfasciwej korekty
zarzgdzania obszarem BydOF. Analize dopetnia trzeci wariant — scenariusz posredni, sytuujgcy
sie pomiedzy dwoma wczes$niejszymi scenariuszami. W ramach analizy, pod uwage zostat
wziety kontekst regionalny i krajowy, a szczegdlng uwage zwrdécono na dynamike procesow
przestrzennych i spoteczno-gospodarczych, a takze kwestie klimatyczne. Analiza zostata
oparta na uwypukleniu kontrastdw pomiedzy scenariuszem kontynuacji a scenariuszem
harmonizacji oraz mozliwosciach wdrozenia scenariusza posredniego.

5.1 Scenariusz kontynuacji (niepozadany)

Oferta transportu publicznego, szczegdlnie tego organizowanego przez Samorzad
Wojewddztwa (przewozy kolejowe i autobusowe), ale rowniez tego realizowanego przez
Miasto Bydgoszcz we wspotpracy z sgsiednimi samorzadami gminnymi (autobusowe linie
miedzygminne) bedzie z czasem podupadad ze wzgledu na rosngce koszty jej utrzymania i brak
integracji z innymi podsystemami transportowymi. Realizowanie pofgczen na podstawie
szeregu roznych rozwigzan funkcjonalno-prawnych bedzie skutkowac brakiem jednolitego
standardu i integracji réznych $rodkdw transportu zbiorowego. Efektywnos$é systemu
transportowego bedzie tez ograniczana wskutek dalszego rozpraszania zabudowy w strefie
podmiejskiej. Utrzymujgca sie moda na posiadanie wtasnego domu z dala od zwartych osiedli
bedzie intensyfikowa¢ negatywne procesy niekontrolowanej suburbanizacji. Pomimo
istotnych inwestycji w transport publiczny, korzystanie z niego bedzie wygodne dla coraz
mniejszego odsetka mieszkaricow BydOF.

Pomimo rezerw terenowych dedykowanych pod dalszy rozrost zabudowy
mieszkaniowej w zwartych jednostkach urbanistycznych, coraz wiekszym zainteresowaniem
bedzie cieszy¢ sie osiedlanie w coraz wiekszym rozproszeniu i oddaleniu od gtéwnego miasta.
Bedzie to spowodowane systematycznym wzrostem cen nieruchomosci, zwigzanym z coraz
lepszym uzbrojeniem w infrastrukture techniczng i spoteczng miejscowosci potozonych
najblizej Bydgoszczy, a takie utratg ,sielankowego” krajobrazu, w zwigzku z wiekszym
nasyceniem zabudowg mieszkaniowa. W ten sposéb zyskajg na atrakcyjnosci tarisze i bardziej
,haturalne” lokalizacje w mniej zurbanizowanych obszarach. Uniemozliwi to uzyskanie
docelowego nasycenia i efektywnosci struktury osadniczej w bardziej rozwinietych
miejscowosciach, hamujac proces ich pozgdanego wyksztatcenia funkcjonalnego. Stracg takze
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miasta, szczegdlnie te petnigce funkcje powiatowe, takie jak Znin i Nakto nad Notecia, gdyz ich
baza ekonomiczna bedzie ulega¢ degradacji wskutek kryzysu demograficznego, ktéry nie
bedzie skutecznie mitygowany inwestycjami w atrakcyjnos$¢ przestrzeni miejskich.

Natomiast w nowych lokalizacjach zabudowa bedzie powstawac¢ tak jak do tej pory —
w nieuporzadkowany sposob, na terenach nieuzbrojonych w podstawowg infrastrukture
techniczngispoteczng, z dala od przystankdw transportu zbiorowego. Ten niekorzystny proces
powiekszy luke infrastrukturalng w strefie podmiejskiej, ktdrej ograniczanie bedzie znaczgco
obcigza¢ budzety samorzaddéw gminnych. Coraz bardziej rozlewajgca sie zabudowa
mieszkaniowa na przedmiesciach, bedzie obstugiwana coraz dtuisza siecia drogowg,
wodociggowg czy kanalizacyjng, co bedzie powodowac coraz wieksze koszty ich utrzymania.
Przyczyni sie to do powiekszenia, ale takze jednoczesnego rozrzedzenia, faktycznej strefy
podmiejskiej Bydgoszczy, czynigc jeszcze mniej prawdopodobnym jej skuteczne powigzanie
efektywnym systemem transportu zbiorowego.

Atrakcyjnos¢ budowlang dalej potozonych od Bydgoszczy gmin bedzie wspomagat
takze planowany rozwadj sieci drég szybkiego ruchu. Oprdécz istniejacej drogi ekspresowej S5
w kierunku Poznania i bedacej na ukonczeniu S5 w kierunku Gdanska, ma powstac takze droga
ekspresowa S10, zaréwno w kierunku Torunia jak i Pity. Przyczyni sie to do zwiekszenia strefy
codziennych dojazdéw do pracy do Bydgoszczy, ktére najwygodniej bedzie realizowac
wtasnym samochodem. Ponadto, spowoduje to wieksze obcigzenie uktadu gtéwnych drég
BydOF, gdzie wzmozony ruch aglomeracyjny bedzie dodatkowo kumulowat sie ze sporym
ruchem tranzytowym. Zwiekszenie wykorzystania samochodu w codziennych dojazdach
negatywnie odbije sie takze na przepustowosci i bezpieczenstwie ruchu, czynigc niewydolnymi
lokalne uktady drogowe w strefie suburbanizacji, jednoczesnie generujgc potrzebe ich
rozbudowy.

Wzrastajgca transportochtonnosé, spowodowana rozlewajacg sie zabudowsa,
niekorzystnie wptynie na srodowisko naturalne. Systematycznie bedzie zmniejszat sie udziat
terendw niezainwestowanych, co negatywnie bedzie wptywa¢ na ekosystemy i ich
bioréznorodnosé, a takze aspekty krajobrazowe. Zycie w nieharmonijnym $rodowisku bedzie
Zzroédtem strat czasu i generatorem stresu dla mieszkancéw, co nie bedzie bez wptywu na ich
zadowolenie z zycia i stan zdrowia. Nalezy takze braé pod uwage, ze w okolicznosciach
starzenia sie ludnosci, pozbawione przestrzeni integracji spotecznej obszary rozproszonej
zabudowy bedg wzmagaty zjawisko wykluczenia spotecznego.
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Rys. 6. Nowopowstajgca rozproszona zabudowa mieszkaniowa w strefie podmiejskiej Bydgoszczy na
przyktadzie miejscowosci Prqdki (gmina Biate Bfota). Zrédto: Google Earth Pro.

5.2 Scenariusz harmonizacji (pozadany)

Wsréd lokalnych lideréow z terenu Bydgoskiego Obszaru Funkcjonalnego dojrzeje
Swiadomos¢ potrzeby wiekszej koordynacji i gtebszej integracji dziatan w celu sprostania
przysztym wyzwaniom rozwojowym. Samorzgdy BydOF zaczng ze sobg $cislej wspétpracowac.
Dotychczasowe nieskoordynowane dziatania i bilateralne formy wspdtpracy dotyczace
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.

Wszystkie miasta, a szczegdlnie te o randze siedziby wtadz powiatu bedg poddane
rewitalizacji, dzieki czemu ustabilizuje sie ich sytuacja demograficzna i wzrosnie jakos¢ zycia.
W gtéwnych miejscowosciach gminnych powstang centra przesiadkowe wraz z inwestycjami
centrotworczymi, w miare mozliwosci skupionymi wokoét stacji kolejowych. Dzieki temu,
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w ramach weztéw przesiadkowych i w ich poblizu rozwing sie funkcje ustugowo-handlowe.
Wachlarz oferowanych ustug w tych miejscowosciach stanie sie szerszy, szczegdlnie w takich
miastach jak Znin i Naklo nad Notecig, dzieki czemu zostang ograniczone podréze do
Bydgoszczy.

Nowe osiedla bedg lokalizowane tylko na zasadach Transit Oriented Development, co
oznacza, ze nowa zabudowa mieszkaniowa bedzie powstawac¢ w odlegtosci nie wiekszej niz
800 m od stacji kolejowej, czyli w komfortowym zasiegu pieszym. Ewentualne nowe
inwestycje poza tymi strefami bedg ograniczane poprzez skuteczng polityke przestrzenna.
Powstajgca zabudowa bedzie powstawac w sposdb zwarty, dzieki czemu wiecej istotnych
celéw podrdzy znajdzie sie w zasiegu pieszym, co urzeczywistni idee miasta 15-minutowego.
Dzieki racjonalizacji polityki przestrzennej, zamiast przeznacza¢ srodki finansowe na kolejne
kilometry infrastruktury technicznej na obszarach peryferyjnych BydOF, bedzie mozna
doinwestowac istniejgce osiedla, np. w infrastrukture spoteczng czy ogdlna estetyke. Wskutek
tego wzrosnie atrakcyjnos¢ zamieszkania na osiedlach charakteryzujacych sie zwartg
zabudowa, oferujgc dobre warunki zycia dla przedstawicieli wszystkich grup wiekowych.

Dzieki wyksztatceniu wielofunkcyjnych jednostek osadniczych, zostanie ograniczona
transportochtonnos¢ realizowana w celu zaspokajania podstawowych potrzeb zyciowych.
Jednak nie oznacza to upadku transportu publicznego. Wrecz przeciwnie, dzieki optymalizacji
przestrzennej BydOF bedzie mozliwe wytycznie efektywnych tras dla srodkéw transportu
publicznego, a caty system bedzie opierat sie na Szybkiej Kolei Metropolitalnej. Zwiekszenie
udziatu liczby ludnosci mieszkajacej blisko stacji kolejowych, sprawi, ze system transportowy
bedzie rentowny, co dodatkowo zmniejszy zapotrzebowanie na korzystanie z wtasnego
samochodu. Caty system transportowy bedzie powigzany z réznymi srodkami transportu,
m.in. poprzez budowe centréw przesiadkowych i parkingdw Park&Ride oraz rozbudowe sieci
drég dla rowerdw. Tabor transportu zbiorowego bedzie wyposazony w naped elektryczny lub
wodorowy, co zmniejszy emisje hatasu i oddziatywanie na klimat.
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Rys. 7. Pruszcz jako przyktad miejscowosci stosunkowo dobrze skupionej wokét stacji kolejowej, w zgodzie
z koncepcjq Transit Oriented Development. Zrédto: opracowanie wiasne na podktadzie
www.openstreetmap.org

5.2.1 Zagrozenia dla realizacji scenariusza harmonizacji

Jako wielce prawdopodobne nalezy zidentyfikowa¢ napotkanie istotnych barier
w procesie ksztattowania obszaru miejskiego o zréwnowazonej mobilnosci wedtug
scenariusza harmonizacji. Swiadomosé¢ potrzeby opuszczenia $ciezki rozwoju opartej na
scenariuszu kontynuacji nie bedzie szta w parze z zadowalajgcym postepem w dazeniu do
osiggniecia scenariusza harmonizacji. Skutkiem takich uwarunkowan bedzie wytworzenie
stanu posredniego pomiedzy opisanymi powyzej scenariuszami kontynuacji i harmonizacji.
Mozna wyrdzni¢ kilka czynnikdw, ktére mogg sprawié, ze Sciezka realizacji scenariusza
harmonizacji moze nie by¢ w petni osiggalna, a stopien jego wdrazania w réznych obszarach
tematycznych moze by¢ bardzo zréznicowany.
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Ograniczona koordynacja dziatan i brak wystarczajgcej woli wspétpracy

Moze okazac sie, ze w wielu aspektach nie zostanie odnaleziona wspdlnota intereséw
pomiedzy gminami BydOF. Nie wszystkie samorzady beda chciaty proporcjonalnie
uczestniczy¢ w projektach integrujgcych przestrzen i powigzania w ramach wspdlnego obszaru
funkcjonalnego. Nie bedzie to wprawdzie oznacza¢ 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. Szczegdlnie 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¢ czynionych inwestycji, co sprawi, ze
proces osiggania zréwnowazonej mobilnosci bedzie takze mniej efektywny finansowo. Mogg
sie na to natozyc¢ takze czynniki zewnetrze w postaci braku oczekiwanego wspoétfinansowania
projektéw ze srodkdw regionalnych, krajowych czy europejskich. Ograniczy to front dziatan
inwestycyjno-organizacyjnych, spowalniajgc tempo wdrazania postulowanych zmian.
Szczegdlnie wrazliwym obszarem w kontek$cie powodzenia ksztattowania zréwnowazonej
mobilnosci, jest oparcie systemu transportu zbiorowego na stosunkowo kosztownym
w utrzymaniu transporcie kolejowym. Z kolei alternatywny transport autobusowy
samodzielnie nie bedzie efektywnie petnif 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 przyniesé
pozadanego efektu, a w niektorych przypadkach nawet obnizy¢ poziom zadowolenia i jakosci
zycia mieszkancéw. Wszelkie istotne zmiany nalezy szeroko promowac i konsultowaé, liczac
sie z tym, ze nie uda sie szybko osiggngé zamierzonych efektédw czy stanu docelowego,
a czasami moze sie pojawi¢ wrecz brak spotecznej zgody na realizacje jakichs konkretnych
dziatan. Jako obszary charakteryzujgce sie stosunkowo wysokim stopniem potencjalnego
braku akceptacji spotecznej nalezy wyrdznic dziatania ograniczajgce swobode przemieszczania
sie wtasnym samochodem oraz kwestie zwigzane z wdrazaniem efektywnos$ciowej polityki
przestrzennej. Dlatego niezwykle wazine jest prowadzenie szeroko zakrojonych akcji
informacyjnych, zeby implementowane projekty rozwojowe cieszyty sie ogblng akceptacja
spoteczng. Moze to byé proces dtugotrwaty, w zwigzku z czym wdrozenie pewnych dziatan
moze przesungc sie w czasie.
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5.3 Scenariusz posredni (osiggalny)

Bydgoszcz wraz ze swoim obszarem funkcjonalnym, tak jak wszystkie wieksze osrodki
miejskie w Polsce, zmaga sie z narastajgcg potrzeba rozwigzania probleméw z zakresu
mobilnosci, ktére w oczywisty sposéb obnizajg jako$¢ zycia w aglomeracji miejskiej.
Pogtebiajgcy sie chaos przestrzenny, brak horyzontalnego i terytorialnego podejscia do
procesOw rozwojowych oraz niewystarczajgca wspoétpraca i harmonizacja dziatan
poszczegblnych jednostek samorzadu terytorialnego, mogg staé sie barierg dla dalszego
pomyslnego rozwoju gmin BydOF. Nieosadzone w szerszym konteks$cie przedsiewziecia
infrastrukturalne, czy prosta implementacja rozwigzan sprawdzonych w Europie Zachodniej,
bedg charakteryzowaty sie coraz mniejszg skutecznoscig. W tych okolicznosciach pojawia sie
potrzeba mobilizacji endogenicznego potencjatu w sferze spotecznejiinstytucjonalnej, tak aby
wypracowa¢ rozwigzania bardziej adekwatne do zmieniajacej sie rzeczywistosci,
uwzgledniajacej specyfike BydOF. Bez korekty obecnej $ciezki rozwoju, Bydgoszcz wraz ze
swoim obszarem funkcjonalnym bedg systematycznie traci¢ swojg atrakcyjnosé i pozycje
w hierarchii krajowej sieci osadniczej. Nalezy sobie uswiadomic, ze BydOF stoi przed istotnym
progiem rozwojowym w zakresie mobilnosci. Wiekszym wyzwaniem od poniesienia wysokich
naktadow na przedsiewziecia infrastrukturalne bedzie wypracowanie modeli wspdtpracy
instytucjonalnej, zmiana zachowan komunikacyjnych mieszkaiicow oraz wyksztatcenie
spotecznej odpowiedzialnosci za przestrzen jako dobro wspdlne.

Reasumujgc, podazanie S$ciezkg scenariusza kontynuacji nie jest adekwatne
w kontekscie obecnych i przysztych wyzwan w zakresie mobilnosci. Jednak z drugiej strony,
realizacja $ciezki scenariusza harmonizacji bytaby bardzo trudno osiggalna w perspektywie
obowigzywania tego dokumentu, czyli horyzontu roku 2037. Majgc na wzgledzie skale potrzeb
BydOF w zakresie mobilnosci, a takze obiektywnych barier spotecznych, finansowych
i przestrzennych, nalezy swiadomie skupi¢ sie na implementacji najwazniejszych elementéw
scenariusza harmonizacji w zakresie mozliwym do osiggniecia. Zatem jako scenariusz mozliwy
do realizacji, a jednocze$nie wystarczajgco ambitny, nalezy przyjgé podazanie Sciezka
scenariusza posredniego, bedgcego emanacjg priorytetowych dziatan z zakresu kreowania
Srodowiska o zrownowazonej mobilnosci, osiggalnych do wdrozenia w ramach niniejszego
Planu Zréwnowazonej Mobilnosci Miejskiej dla Bydgoskiego Obszaru Funkcjonalnego. Przyjety
zakres scenariusza posredniego, bedgcego odpowiedzia na najwazniejsze wyzwania
najblizszych lat, zostat zaprezentowany w kolejnych rozdziatach w ramach wizji, celéw
strategicznych, kluczowych projektéw, celdw szczegdtowych i pakietdw dziatan.

Bydgoszcz wraz ze swoim obszarem funkcjonalnym, tak jak wszystkie wieksze osrodki
miejskie w Polsce, zmaga sie z narastajgcg potrzebg rozwigzania probleméw z zakresu
mobilnosci, ktére w oczywisty sposdéb obnizajg jakos¢ zycia w aglomeracji miejskiej.
Pogtebiajgcy sie chaos przestrzenny, brak horyzontalnego i terytorialnego
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podejscia do proceséw rozwojowych oraz niewystarczajgca wspoétpraca i harmonizacja dziatan
poszczegblnych jednostek samorzadu terytorialnego, moga staé sie barierg dla dalszego
pomysinego rozwoju gmin BydOF. Nieosadzone w szerszym kontekscie przedsiewziecia
infrastrukturalne, czy 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, tak aby
wypracowaé rozwigzania bardziej adekwatne 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. Nalezy sobie uswiadomic, ze BydOF stoi przed istotnym
progiem rozwojowym w zakresie mobilnosci. Wiekszym wyzwaniem od poniesienia wysokich
naktadéw na przedsiewziecia infrastrukturalne bedzie wypracowanie modeli wspodtpracy
instytucjonalnej, zmiana zachowan komunikacyjnych mieszkarnicow oraz wyksztatcenie
spotecznej odpowiedzialnosci za przestrzen jako dobro wspdlne.

Reasumujgc, podazanie s$ciezkg scenariusza kontynuacji nie jest adekwatne
w kontekscie obecnych i przysztych wyzwan w zakresie mobilnosci. Jednak z drugiej strony,
realizacja sciezki scenariusza harmonizacji bytaby bardzo trudno osiggalna w perspektywie
obowigzywania tego dokumentu, czyli horyzontu roku 2037. Majgc na wzgledzie skale potrzeb
BydOF w zakresie mobilnosci, a takze obiektywnych barier spotecznych, finansowych
i przestrzennych, nalezy $wiadomie skupi¢ sie na implementacji najwazniejszych elementéw
scenariusza harmonizacji w zakresie mozliwym do osiggniecia. Zatem jako scenariusz mozliwy
do realizacji, a jednoczesnie wystarczajgco ambitny, nalezy przyjag¢ podazanie S$ciezka
scenariusza posredniego, bedgcego emanacjg priorytetowych dziatan z zakresu kreowania
srodowiska o zrownowazonej mobilnosci, osiggalnych do wdrozenia w ramach niniejszego
Planu Zréwnowazonej Mobilnosci Miejskiej dla Bydgoskiego Obszaru Funkcjonalnego. Przyjety
zakres scenariusza posredniego, bedgcego odpowiedzia na najwazniejsze wyzwania
najblizszych lat, zostat zaprezentowany w kolejnych rozdziatach w ramach wizji, celéw
strategicznych, kluczowych projektéw, celdw szczegdtowych i pakietow dziatan.
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6. Wizje, cele i pakiety
dziatan
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6.1 Wizja
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Realizacja tak okreslonej wizji wymaga skupienia uwagi na zaprezentowanych 3 celach
strategicznych. Uwzglednianie zatozen kazdego z tych celéw jest konieczne dla osiggniecia
sSrodowiska charakteryzujgcego sie zrdwnowazong mobilnoscig. Dlatego wszystkie dziatania
wdrazane w ramach niniejszego Planu Zréwnowazonej Mobilnosci Miejskiej dla Bydgoskiego
Obszaru Funkcjonalnego szczegdlnie powinny opiera¢ sie na synchronizacji dziatan
w obszarach tematycznych okreslonych tymi celami strategicznymi.

Cel strategiczny 1: Integracja i wspoétpraca instytucjonalna

Podstawowym wyzwaniem jest stworzenie efektywnego systemu zarzgdzania
rozwojem w ramach Bydgoskiego Obszaru Funkcjonalnego. Dwoma kluczowymi obszarami
wymagajacymi regulacji na poziomie BydOF sg planowanie przestrzenne i planowanie
transportowe. Wedtug zatozen nowej Krajowej Polityki Miejskiej, dla obu obszaréw
tematycznych miatyby powstaé¢ oddzielne struktury organizacyjne w ramach MOF, jednak
pomimo tego nalezy zadbaé, aby zarzadzanie nimi byto ze sobg Scisle zintegrowane.
Zaprojektowanie odpowiednich struktur zarzadzania musi odbywad sie w taki sposdb, zeby
nowe instytucje lub rozbudowane komorki organizacyjne lidera, czyli Miasta Bydgoszczy,
miaty jasno okreslony zakres kompetencyjny, a ich rola w kierunkowaniu proceséw
rozwojowych w poszczegdlnych samorzgdach miata charakter koordynacyjny. Specyfika
powstania efektywnych struktur zarzadzania na poziomie BydOF bedzie zalezna takze od
zakresu przekazanych kompetencji przez samorzady tworzgce BydOF. Obecna forma
wspotpracy ma charakter dobrowolny, a jej celem jest poprawa swiadczenia ustug w Scisle
okreslonych obszarach. W zwigzku z tym, struktury zarzadzania BydOF czesciowo powinny
mie¢ charakter parasolowy, ale takze pewng autonomie sprawczg w zakresie realizacji
wspolnie uzgodnionego kierunku rozwoju. Tak wiec czes¢ parasolowa struktur petnitaby role
przewodnika dla decydentdéw, organizatoréw i realizatorow ustug w poszczegdlnych
jednostkach samorzadu terytorialnego, a cze$é realizacyjna skutecznie wykonywataby zadania
kluczowe dla powodzenia integracji polityki przestrzennej i transportowe;.

Jednym z pierwszych tego typu zadan, powinno by¢ stworzenie pozgdanego modelu
struktury funkcjonalno-przestrzennej BydOF, w oparciu o ktéry bedzie mozliwe
zaprojektowanie systemu transportowego na zasadach zréwnowazonej mobilnosci.
W niniejszym opracowaniu zostaty zaprezentowane kluczowe projekty z zakresu rozwoju
systemu transportowego, ale warunkiem osiggniecia zadowalajgcych efektéw z ich wdrozenia
jest harmonizacja rozwoju struktury przestrzennych na terenie catego BydOF. Niezwykle
istotnym zadaniem bedzie takze koordynacja zarzgdzania infrastrukturg i ustugami na styku
roznych zarzadcow. Warto wykorzystywaé dotychczasowe doswiadczenia instytucjonalne
zwigzane z wypracowywaniem i wdrazaniem rozwigzan z zakresu mobilnosci, ktére do tej pory
byty zostaly 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
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funkcjonalnego. Nalezy takze skutecznie lobbowaé na poziomie krajowym w zakresie
zabiegania o duze inwestycje infrastrukturalne, wspomagajace zréwnowazong mobilno$¢ na
terenie BydOF, wykorzystujgc chociazby takie mozliwosci jak projekty realizowane w ramach
inwestycji towarzyszgcych komponentu kolejowego Centralnego Portu Komunikacyjnego.

Cel strategiczny 2: Racjonalne planowanie przestrzenne

Gminy posiadajg istotne prerogatywy w zakresie ksztattowania fadu przestrzennego,
takie jak uchwalanie miejscowych planéw 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 byc¢ spdjne
z zapisami studium uwarunkowan i kierunkéw zagospodarowania przestrzennego gminy.
Przyczynia sie to do zwiekszania powierzchni terendw, ktdére poddawane sg presji
urbanizacyjnej, tworzagc duze obszary rozproszonej zabudowy mieszkaniowej, m.in.
utrudniajgc utworzenie efektywnego systemu transportu publicznego. Istotna cze$é
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 wymagajacym
naprawy, pomimo funkcjonowania obecnych uwarunkowan prawnych, ktére nie utatwiajg
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. Aby zacza¢ przetamywacé uzaleznienie wielu
mieszkanncéw od wtasnego samochodu, na terenie BydOF nalezy promowacd rozwdj zabudowy
zgodnie z zatozeniami Transit Oriented Development. Jest to koncepcja zaktadajgca rozwdj
zabudowy w oparciu o wysokg dostepnos¢ transportu zbiorowego (najlepiej kolejowego),
dzieki wysokiej koncentracji zabudowy wokét wezta komunikacyjnego. Jednoczesnie nalezy
wprowadzac¢ strefy ciszy urbanizacyjnej charakteryzujgce sie zakazem zabudowy, tak aby
powstrzymac dalsze kosztowne rozlewanie sie zabudowy.

Cel strategiczny 3: Sprawny system transportowy

Tak naprawde dopiero w zharmonizowanym srodowisku instytucjonalnym, skutecznie
zarzadzajacym zintegrowanym planowaniem proceséw rozwoju w wymiarze przestrzennym
na terenie catego BydOF, moina zaczg¢ tworzy¢ efektywny system transportowy,

4 Sleszynski, P., Kukotowicz, P., 2021, Spoteczno-gospodarcze skutki chaosu przestrzennego, Polski Instytut Ekonomiczny,
Warszawa.
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charakteryzujacy sie zrwnowazong mobilnoscig. Wymaga to odpowiedniej integracji réznych
podsystemow transportowych, a nie tylko publicznego transportu zbiorowego. Niezwykle
istotne jest znalezienie balansu miedzy zapewnieniem odpowiedniej dostepnosci
a efektywnoscig ekonomiczng. Natomiast wszelkie projekty infrastrukturalne muszg by¢
uzasadnione korzysciami spotecznymi.

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 oprzec system transportowy BydOF na transporcie kolejowym,
a w samej Bydgoszczy $cisle powigzanym z transportem tramwajowym. Stworzenie bazowego
szkieletu dla takiego systemu wymaga dziatan wykraczajgcych poza granice BydOF, tak aby
obja¢ swoim zasiegiem wiecej istotnych osrodkéw miejskich potozonych wokét Bydgoszczy,
ktére majg wiekszy potencjat do generowania znaczacych potokéw pasazeréw. Dziatania
w tym obszarze nalezy wykonywaé réownolegle z biezagcym rozwojem powigzan wewnatrz
BydOF, tworzac sie¢ miedzygminnych linii autobusowych czy aglomeracyjng sie¢ drég dla
rowerdw, a wszelkie podsystemy transportowe powinny by¢ ze sobg zintegrowane za pomocg
hierarchicznego systemu weztdw komunikacyjnych, zapewniajgcego sprawne przesiadki,
chociazby dzieki rozwojowi infrastruktury Park&Ride.
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6.2 Cele szczegoétowe i pakiety dziatan

Zatozenia wczes$niej wskazanych celéw nadrzednych beda implementowane poprzez
projekty ujete w tzw. pakiety dziatad, powigzane z celami szczegdétowymi. Cele te
bezposrednio odnoszg sie do ksztattowania zréwnowazonej mobilnosci w sposéb
interdyscyplinarny — fagczacy kwestie zwigzane transportem i planowaniem przestrzennym,
a wiec z jednej strony zapewniajagcy rozwdj alternatywy dla motoryzacji indywidualnej,
a z drugiej strony zapewniajgcy tworzenie obszaréw o wysokiej jakosci zycia.

Cele szczegotowe

Rozszerzenie wspotpracy na

Poprawa warunkdw Zwiekszenie efektywnosci
szczeblu samorzagdowym dla . . - .
i R ’ zamieszkania i dostepnosci transportu oséb
sprawnej realizacji zadan do informacji i tadunkéw w BydOF

aglomeracyjnych

% Gl

1

M () 2 | I [
f\J-" i ‘ i\.«f %:}‘ 5,}
'y‘"‘\‘ q 'S /

[\,»} 4"’/_) {m "4 é”{'

Zmniejszenie udziatu motoryzacji Poprawa bezpieczenstwa
indywidualnej w podziale zadan i stanu infrastruktury

przewozowych BydOF w BydOF
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Cel szczegotowy 1:

Pakiet dziatan:

1.1. Struktury zajmujgce sie zarzgdzaniem wyzwaniami aglomeracyjnymi
- priorytet Sredni

1.2. Budowanie przy planowaniu zrownowazonej mobilnosci tozsamosci
Metropolii Bydgoszcz
- priorytet sredni

Cel szczegotowy 2:

Pakiet dziatan:

2.1. Rozwdj transportu szynowego (kolej i tramwaje)

- priorytet wysoki

2.2. Aglomeracyjny ukfad komunikacji zbiorowej wraz z biletem aglomeracyjnym
- priorytet wysoki

2.3. Aglomeracyjny system drég rowerowych
- priorytet wysoki

Cel szczegotowy 3:

Pakiet dziatan:

3.1. Optymalizacja dostepnosci do informacji i ustug mieszkancow
- priorytet sredni

3.2. Obszary samowystarczalne
- priorytet sredni

3.3. Planowanie nowych i zwiekszenie dostepnosci do zielonych/historycznych
miejsc rekreacyjnych
- priorytet niski
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Cel szczegotowy 4:

Pakiet dziatan:

4.1. Sie¢ drég odcigzajgca uktad komunikacyjny
- priorytet $redni

4.2. Podnoszenie poziomu bezpieczenstwa w kazdej gatezi mobilnosci
- priorytet wysoki

Cel szczegotowy 5:

Pakiet dziatan:

5.1. Zintegrowane wezty przesiadkowe
- priorytet $redni

5.2. Aglomeracyjny system transportu wodnego
- priorytet niski

5.3. Promocja transportu indywidualnego opartego o samochody elektryczne
- priorytet $redni
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Ponizej opisano charakterystyke przedsiewzie¢ przewidzianych do realizacji
w Bydgoskim Obszarze Funkcjonalnym w ramach poszczegdlnych pakietéw dziatan. Dla
wybranych pakietéw dziatan zostaty wyszczegdlnione specyficzne typy projektéw w podziale
na nastepujgce obszary wdrazania:
e Bydgoski Obszar Funkcjonalny;
e Bydgoszcz — miasto rdzen;

e Strefa zewnetrzna — gminy obszaru funkcjonalnego bez miasta-rdzenia.
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Cel szczegotowy 1: Rozszerzenie wspotpracy na szczeblu

samorzgdowym dla sprawnej realizacji zadan aglomeracyjnych

1.1. Struktury zajmujace sie zarzadzaniem wyzwaniami aglomeracyjnymi

Kluczem do efektywnego prowadzenia polityki zwigzanej z zapewnieniem
zrownowazonej mobilnosci w Bydgoskim Obszarze Funkcjonalnym jest utworzenie
wyspecjalizowanych struktur zajmujgcych sie zarzagdzaniem wyzwaniami aglomeracyjnymi.
U podstaw ich dziatania powinny lezeé kwestie dotyczgce zaréwno polityki przestrzennej, jak
i polityki transportowej — zarzadzania transportem zbiorowym i komunikacjg w ogdle.

Proponuje sie hybrydowg integracje zarzadzania wskazanymi obszarami poprzez
utworzenie struktur o charakterze parasolowym, pozostawiajgc jednak margines
niezaleznosci w jasno okreslonym obszarze ksztattowania polityki przestrzennej
i transportowe;.

Wspomniane struktury mozna utworzyé na rdzne sposoby, np. powotujgc zwigzek
mogacy formalizowaé wspdtprace jednostek tworzacych obszar funkcjonalny w okreslonej
dziedzinie lub przekazujgc kompetencje (a takze srodki finansowe) przez jednostki samorzadu
terytorialnego podmiotowi powotanemu przez lidera (Bydgoszcz) na rzecz realizowania
konkretnych wyzwan metropolitalnych. Wymaga to zachowania stabilnosci finansowania
powstatych struktur oraz zréwnowazonego budzetu. Zakres odpowiedzialnosci powstatej
jednostki musi by¢ akceptowalny przez wszystkie podmioty wspdtpracujgce w ramach obszaru
funkcjonalnego. Natomiast zakres przekazanych zadan moze byé rézny — od kilku wybranych
do nawet obejmujgcych caty zakres odpowiedzialnosci jednostek samorzagdowych (w tym
przypadku nie nastgpi jednak pozbawienie jednostek samorzgdowych administracyjnej
dziatalnosci na swoim obszarze).

Niezaleznie od opisanej formy wspdtpracy, nie nalezy réwniez pozbawia¢ mozliwosci
zawigzywania przez jednostki samorzgdowe lokalnie wspdtpracujgcych zwigzkow (np. w celu
realizacji zadan transportowych).

Zaimplementowanie w obszarze funkcjonalnym modelu kooperacyjnego dla realizacji
wyzwan aglomeracyjnych jest istotne dla zapewnienia wspdlnego dobra mieszkancow,
np. poprzez dostosowanie sieci potaczen w transporcie do ich potrzeb, zoptymalizowanie
komunikacji kolejowej i autobusowej miedzygminnej lub prowadzenie spéjnego planowania
i zagospodarowania przestrzennego.
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Tabela 4. Rekomendacje dotyczqgce struktur zajmujqcych sie zarzqdzaniem wyzwaniami aglomeracyjnymi

Obszar Rekomendacje

e uksztattowanie efektywnych struktur zintegrowanego
zarzadzania polityka przestrzenng i transportowg w BydOF

BydOF
Y e rozszerzenie kooperacji miedzy jednostkami dla zapewnienia

wspolnego dobra mieszkancéw

Zrédto: opracowanie wtasne

Tabela 5. Interesariusze zewnetrzni w zakresie struktur zajmujqgcych sie zarzqdzaniem wyzwaniami

aglomeracyjnymi
Interesariusze e Samorzad Wojewddztwa Kujawsko-Pomorskiego
zewnetrzni e Samorzady powiatowe

Zrédto: opracowanie wtasne

1.2. Budowanie przy planowaniu zréwnowazonej mobilnosci tozsamosci Metropolii
Bydgoszcz

Warunkiem skutecznej transformacji dotychczasowych form przemieszczania
w kierunku zréwnowazonej mobilnosci w Bydgoskim Obszarze Funkcjonalnym jest
prowadzenie kampanii informacyjno-promocyjnych dotyczgcych realizowanych projektéw dla
jak najszerszej grupy odbiorcdw. Rodzi to koniecznos¢ potaczenia wysitkéw samorzagdéw
w kreowaniu spojnej polityki, zaangazowania, budowania nawykéw i ksztattowania
pozytywnych zachowan komunikacyjnych. Wazne jest réwniez doskonalenie umiejetnosci
pracownikdw administracji samorzadowej w zakresie zmian i trendéw zachodzacych
np. w transporcie i planowaniu przestrzennym.

Ze wzgledu dos¢ diugi horyzont czasowy przewidziany na realizacje celow
operacyjnych, sprawne zarzadzanie planem musi uwzgledniac¢ cykliczny przeglad, monitoring
efektywnosci podejmowanych dziatan i ewaluacje. Skuteczne wdrazanie Planu
Zrownowazonej Mobilnosci Miejskiej dla Bydgoskiego Obszaru Funkcjonalnego wymaga
stosowania odpowiednio dobranych mechanizméw monitorowania proceséw rozwoju.
Szczegdblna role petni¢ powinny wiec:

e w przypadku zjawisk i procesdw dotyczgcych zagospodarowania przestrzennego —
analizy danych geoprzestrzennych (tzw. GIS);

e w przypadku ogdlnych zjawisk i proceséw zachodzgcych w transporcie na terenie
Bydgoskiego Obszaru Funkcjonalnego — analizy danych zastanych;

e w przypadku zmian zachowan komunikacyjnych mieszkarncéw — cykliczne badania
oparte na kwestionariuszach.
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Tabela 6. Rekomendacje dotyczgce budowania tozsamosci Metropolii Bydgoszcz

Obszar Rekomendacje

* Przygotowanie spdjnej koncepcji informacyjno-promocyjne;j
dotyczacej dziatan na rzecz zréwnowazonej mobilnosci

e Monitorowanie efektywnosci Planu

BydOF
e Doskonalenie umiejetnosci pracownikéw administracji

samorzgdowej w zakresie zmian i trendéw zachodzgcych
np. w transporcie i planowaniu przestrzennym.

Zrédto: opracowanie wtasne

Tabela 7. Interesariusze zewnetrzni w zakresie budowania toZzsamosci Metropolii Bydgoszcz

e Samorzad Wojewddztwa Kujawsko-Pomorskiego

Interesariusze )
. e Samorzady powiatowe
zewnetrzni

e Gtowny Urzad Statystyczny

Zrédto: opracowanie wtasne
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Cel szczego6towy 2: Zmniejszenie udziatu motoryzacji

indywidualnej w podziale zadan przewozowych w BydOF

2.1. Rozwadj transportu szynowego (kolej i tramwaje)

Rozwdj transportu szynowego jest jednym z kluczowych wyzwan w dziedzinie
planowania zréwnowazonej mobilnosci. Argumentami przemawiajgcymi za wyborem
komunikacji szynowej wzgledem komunikacji autobusowej sg kwestie technologiczne
i ekonomiczne, jak np.:

® znaczaca oszczedno$¢ energii spowodowana niskim wspotczynnikowi tarcia kota
0 szyne;

e wieksza zdolnos$¢ przewozowa pojazdéw szynowych niz pojazdow
wykorzystywanych w transporcie drogowym;

e dtugi czas eksploatacji (do 40 lat);
e mozliwos¢ tatwej integracji z innymi srodkami transportu.

Ponadto w duzych zespotfach urbanistycznych — jakim niewatpliwie jest Bydgoski
Obszar Funkcjonalny — transport autobusowy nie jest w stanie efektywnie sprosta¢ zadaniu
przemieszczania o0sOb na obszarze aglomeracji, ktorych podréze majg réiny zasieg
przestrzenny i czasowy, a takze charakteryzujg sie zréznicowanym wystepowaniem
(czestotliwoscig). W takich warunkach gtéwnym sposobem realizacji przewozéw powinien by¢
transport szynowy, oparty na potgczeniach kolejowych i tramwajowych.

Wobec powyzszego kregostupem transportu metropolitalnego powinny byé potgczenia
kolejowe, tgczgce rdzen obszaru z wazniejszymi osrodkami — przewozy metropolitalne muszg
by¢ nastawione na intensywny transport do centrum i gwarantowaé przewdz w sposdb
sprawny duzych potokéw pasazeréw, przy zachowaniu stosunkowo wysokiej predkosci
handlowej. Szczegdlng role w transporcie szynowym w skali metropolii przypisa¢ nalezy
komunikacji tramwajowej w Bydgoszczy. Docelowa sie¢ tramwajowa powinna obejmowac
swoim zasiegiem nie tylko gtéwne arterie, ale takie granice miasta (w kontekscie
zadawalajacego funkcjonowania weztdw przesiadkowych). Rolg komunikacji autobusowej
musi by¢ z kolei uzupetnienie oferty transportu szynowego oraz obstuga tych relacji, do
ktérych komunikacja szynowa docierac nie moze (ze wzgleddéw technicznych, ekonomicznych
i innych). W gminach catkowicie pozbawionych mozliwosci prowadzenia ruchu kolejowego,
transport autobusowy powinien petnic¢ rolg nadrzedna.

W przypadku metropolitalnych potaczen kolejowych wazng kwestia pozostawac bedzie
lokalizacja stacji i przystankdw kolejowych. Umiejscowienie punktéw wymiany pasazerow
musi uwzglednia¢ bezposrednie otoczenie linii kolejowych, a w szczegdlnosci strukture
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osadniczg (blisko$¢ budynkéw: domdéw mieszkalnych, biur, itp.) i mozliwos¢ utworzenia
ewentualnych weztéw przesiadkowych. Potencjalne zageszczenie sieci przystankéw nie moze
odbywac sie w sposéb dowolny, gdyz kazdy kolejny przystanek na linii wydtuzy czas przejazdu,
co ma istotne znaczenie w obliczu konkurencji z motoryzacjg indywidualna.

Tabela 8. Rekomendacje dotyczgce rozwoju transportu szynowego

Obszar Rekomendacje

e Budowa struktury transportu zbiorowego w aglomeracji,
opartej na potaczeniach szynowych — budowa szybkiej kolei
metropolitalnej

BydOF . .

y e Racjonalizacja potozenia stacji i przystankoéw kolejowych
z uwzglednieniem mozliwosci tworzenia weztéw
przesiadkowych

Bydgoszcz — rdzen * Rozbudowa sieci tramwajowej

Zrédto: opracowanie wtasne

Tabela 9. Interesariusze zewnetrzni w zakresie rozwoju transportu szynowego

e Samorzad Wojewddztwa Kujawsko-Pomorskiego
Interesariusze * Samorzady powiatowe
zewnetrzni e PKP Polskie Linie Kolejowe

¢ Regionalni przewoznicy kolejowi

Zrédto: opracowanie wtasne

2.2. Aglomeracyjny uktad komunikacji zbiorowej wraz z biletem aglomeracyjnym

Wolumen pojazdéw osobowych, poruszajacy sie codziennie w granicach Bydgoskiego
Obszaru Funkcjonalnego, generuje znaczny ruch drogowy w Bydgoszczy, a takze okolicznych
gminach. Powoduje on 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, tak aby
zacheci¢ jak najwieksze grono mieszkarncéw do wyboru komunikacji publicznej. Podstawg
dziatan dla osiggniecia tego celu jest wypracowanie adekwatnego modelu wspotpracy ze
wszystkimi jednostkami tworzgcymi Bydgoski Obszar Funkcjonalny na rzecz rozwoju
aglomeracyjnego uktadu komunikacji zbiorowej.

Funkcjonowanie transportu metropolitalnego powinno byé zoptymalizowanie pod
katem organizacyjnym, funkcjonalnym i finansowym. Kluczowym powinno by¢ powotanie
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jednego organizatora transportu zbiorowego, zarzadzajacego transportem publicznym
w catym obszarze funkcjonalnym. Instytucja ta powinna powsta¢ w wyniku porozumienia
zawartego miedzy Bydgoszczg i pozostatymi gminami BydOF przy wykorzystaniu
dotychczasowych doswiadczen, u podstaw ktérych lezg wczesniejsze 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 swiadczonych ustug;

e wprowadzenia integracji taryfowo-biletowej (bilet aglomeracyjny);

e wypracowania zadawalajacej siatki potaczen;

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

e rozwijania Systemu Informacji Pasazerskiej w ramach Inteligentnych Systemodw
Transportowych;

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 s3 w stanie ponosi¢ naktaddéw 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.

Dla wfasciwego dziatania aglomeracyjnego uktadu komunikacji zbiorowej wazng
kwestig jest wypracowanie standardéw prowadzenia ustug przewozowych w transporcie
publicznym. Zakres standarddw powinien dotyczyé 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 sg zmiany w cechach
Swiadczonych ustug, w szczegdlnosci dotyczgce zintegrowania réznych form mobilnosci na
platformach cyfrowych (otwarcie danych transportowych), co docelowo powinno pozwalaé
uzytkownikom na dokonanie wyboru w zakresie optymalnych sposobdw podrézowania, czyli
alternatywy dla przejazdéw wtasnymi samochodami. Chodzi tu o umozliwienie uzytkownikom
jednoczesnego planowania, rezerwowania i optacania wielu rodzajéw ustug mobilnosciowych
przy wykorzystaniu jednego kanatu (tzw. MaaS — Mobility-as-a-Service; mobilno$¢ jako
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ustuga). Ustugami, o ktérych mowa powyzej, mogg by¢ rézne formy transportu zbiorowego,
systemy roweru miejskiego, systemy car-sharingu, przejazdy na Zzadanie itp. Podmioty
wykonujgce ustugi Mobility-as-a-Service powinny przekazywa¢ na platforme cyfrowg
informacje o juz wykonanych przemieszczeniach, a jednoczesnie mie¢ zagwarantowany
dostep do korzystania z tych informacji.

Tabela 10. Rekomendacje dotyczgce aglomeracyjnego uktadu komunikacji zbiorowej wraz z biletem
aglomeracyjnym

Obszar Rekomendacje

e utworzenie aglomeracyjnego uktadu komunikacji zbiorowej
e optymalizacja kosztéw funkcjonowania komunikacji zbiorowej
e wprowadzenie biletu aglomeracyjnego

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

e rozwdj Inteligentnych Systematéw Transportowych, w tym
Systemodw Informacji Pasazerskiej

Zrédto: opracowanie wtasne

Tabela 11. Interesariusze zewnetrzni w zakresie aglomeracyjnego ukfadu komunikacji zbiorowej wraz
z biletem aglomeracyjnym

e Samorzad Wojewddztwa Kujawsko-Pomorskiego

Interesariusze )
. e Samorzady powiatowe
zewnetrzni

e PKP Polskie Linie Kolejowe

Zrédto: opracowanie wtasne

2.3. Aglomeracyjny system drég rowerowych

Podstawowgq 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 rowerdw na terenie Bydgoskiego Obszaru Funkcjonalnego powinna by¢
budowana wedtug homogenicznych kryteridéw, tj. jednolitych standardéw infrastruktury
rowerowej dla wszystkich odcinkow drdg. Uzupetnieniem standardéw musi by¢ ksiega
identyfikacji wizualnej. W przysztosci konieczne jest w tym zakresie wzorowanie sie na obecnie
opracowywanych przez Ministerstwo Infrastruktury ogdlnokrajowych wzorcach i standardach
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w zakresie infrastruktury drogowej, réwniez dla ruchu rowerowego. W okresie przejsciowym
(do czasu przyjecia ogélnokrajowych wzorcow) zaleca sie stosowanie dokumentéw takich jak
np. Wytyczne organizacji bezpiecznego ruchu rowerowego, rekomendowanych przez resort
do wykorzystywania przez wszystkich zarzadcéw drég i ulic, projektantéw infrastruktury
drogowej oraz inwestoréw jako standard.

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

Priorytetem jest wiec opracowanie schematu gtéwnej sieci drog rowerowych dla
Bydgoskiego Obszaru Funkcjonalnego o wysokim standardzie. Sie¢ ta powinna zapewniac
potgczenie najwazniejszych osrodkéw obszaru funkcjonalnego i komponowac 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 potgczen rowerowych miedzy miastem-rdzeniem i sgsiednimi gminami oraz
miastami powiatowymi i okolicznymi gminami. Istotne dla promowania ruchu rowerowego
i zwiekszania jego udzialu w codziennych przemieszczeniach bytoby takie tworzenie
bezpiecznych tras rowerowych do centréw lokalnych, placéwek oswiatowych oraz do weztéw
przesiadkowych. Sktadnikami infrastruktury rowerowej (liniowymi i punktowymi) o zasiegu
aglomeracyjnym winny by¢:

e wydzielone drogi dla roweréw;

® Ciagi pieszo-rowerowe;

e kontrapasy i kontraruch;

e utwardzone rowerowe szlaki turystyczne;

e obiekty towarzyszace (np. stojaki rowerowe, stacje naprawy roweréw).

Na potrzeby promocji ruchu rowerowego i aktywizacji mieszkancéw, a przez to
zwiekszenia popularnosci roweréw 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
roweréw przy centrach lokalnych. Na potrzeby rozszerzenia integracji transportowej
kluczowym zadaniem jest umozliwienie przewozu rowerdow w Srodkach komunikacji
publicznej oraz rozwdj systeméw wypozyczania rowerow (w szczegoélnosci w gminach
miejskich).
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Tabela 12. Rekomendacje dotyczgce aglomeracyjnego systemu drog rowerowych

Obszar Rekomendacje

e Opracowanie schematu drég rowerowych w obszarze
funkcjonalnym

BydOF e Opracowanie wspdlnych dla catego obszaru standardéw
technicznych infrastruktury rowerowej wraz z identyfikacjg
wizualng

e Budowa drég dla rowerdw i ciggdw pieszo-rowerowych,
umozliwiajgcych dotarcie do weztéw przesiadkowych

Bydgoszcz — rdzen e Budowa infrastruktury rowerowej odseparowanej od ruchu
samochodowego, zapewniajgcej potgczenie jednostek
osadniczych miasta

e Budowa drég dla rowerdéw i ciggdw pieszo-rowerowych,
Strefa zewnetrzna umozliwiajgcych dotarcie do weztéw przesiadkowych, centrow
lokalnych, miast powiatowych i Bydgoszczy

Zrédto: opracowanie wtasne

Tabela 13. Interesariusze zewnetrzni w zakresie aglomeracyjnego systemu dréog rowerowych

¢ Generalna Dyrekcja Drég Krajowych i Autostrad

Interesariusze , L
) e Zarzad Drég Wojewddzkich
zewnetrzni

e Zarzady drég powiatowych z obszaru BydOF

Zrédto: opracowanie wtasne
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Cel szczego6towy 3: Poprawa warunkéw zamieszkania

i dostepnosci do informaciji

3.1. Optymalizacja dostepnosci do informacji i ustug mieszkancéow

Zgodnie z koncepcja 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 mieszkancéw, a takze wptywa na poprawe wydajnosci i wyzszg jakosé
ustug publicznych. Implementacja modelu Smart City 3.0 w Bydgoskim Obszarze
Funkcjonalnym powinna dotyczyé tworzenia przestrzeni i mozliwosci do wykorzystania
technologii teleinformatycznych w projektach zwigzanych np. z ustugami spotecznymi,
komunikacyjnymi, edukacyjnymi, ekologicznymi lub rozszerzenia katalogu udostepnianych
danych publicznych w formie open data.

Przeprowadzenie swoistej digitalizacji przynajmniej cze$ci ustug S$wiadczonych
w Bydgoskim Obszarze Funkcjonalnym (czyli przeksztatcenie dotychczasowych ustug w ich
cyfrowe odpowiedniki) jest waine dla zoptymalizowania dostepu do informacji dla
mieszkancow. Jej efekty powinny umozliwiaé¢ swiadczenie wydzielonych ustug administracji
publicznej (samorzadowej) w formie scentralizowanej dla catej Metropolii, co przyczyniaé sie
bedzie do:

¢ wyeliminowania powielania czynnosci przez rozproszone jednostki administracyjne
i Swiadczenie tych czynnosci z jednego, centralnego organu;

e ustandaryzowania procedur;
e lepszej kontroli swiadczonych ustug;

e lepszego przeptywu informacji i dobrych praktyk.

Tabela 14. Rekomendacje dotyczgce optymalizacji dostepnosci do informacji i ustug mieszkarncow

Obszar Rekomendacje

e Digitalizacja wybranych ustug $wiadczonych w Bydgoskim
Obszarze Funkcjonalnym

BydOF . . .
¥ e Rozszerzenie zakresu danych udostepnianych w formie open

data

Zrédto: opracowanie wtasne
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Tabela 15. Interesariusze zewnetrzni w zakresie optymalizacji dostepnosci do informacji i ustug mieszkaricow

Interesariusze e Samorzad Wojewddztwa Kujawsko-Pomorskiego

zewnetrzni e Samorzady powiatowe
Zrédto: opracowanie wtasne

3.2. Obszary samowystarczalne

Istotg dziatan dla zapewnienia samowystarczalnosci obszaréw jest lepsze
zbilansowanie miejsc pracy, miejsc ustug, a takze miejsc zamieszkania w ujeciu lokalnym.
Wigze sie to 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 sposOb najbardziej efektywny, aby jednostki osadnicze byty kompletnie wyksztatcone,
a przez to powigzane z centrami lokalnymi.

Majagc na uwadze koniecznos¢ zapewnienia wysokiej jakosci zycia, wszelkie
przeksztatcenia centréw miast i gmin w Bydgoskim Obszarze Funkcjonalnym powinny by¢
ukierunkowane na rozwdj zabudowy mieszkaniowej oraz ustugowej w otoczeniu istniejgcego,
sprawnego systemu transportowego. Jest to bezposrednie odniesienie do koncepcji Transit
Oriented Development, zaktadajgcej rozwdj obszaréw znajdujacych sie w poblizu weztow
transportu publicznego w kierunku sSrednio i wysoko zageszczonej zabudowy mieszkalnej
i biurowej, wyposazonej w najwazniejsze ustugi:

e zdrowotne;
e administracyjne;
e edukacyjne;

¢ handlowe;

oraz miejsca zatrudnienia, co ma determinowa¢ wybdr transportu zbiorowego.
Ponadto dla poprawy jakosSci zycia na terenach zdegradowanych, waine jest réwniez
przywrdocenie na nich wyzej wskazanych ustug i funkcji.

Na obszarach samowystarczalnych zabudowa mieszkaniowa powinna by¢ lokowana
wsposéb  zwarty, zapewniajgcy komfort pieszym, zgodnie z ideg miasta
pietnastominutowego. Zatozenia tej strategii wskazujg na koniecznos¢ decentralizacji zycia
i ustug, tak by mieszkarncy mogli zaspokoic¢ codzienne potrzeby w najblizszej okolicy. Koncepcja
miasta 15-minutowego jest réwniez korzystna z powodow ekologicznych i zdrowotnych —
bliski dostep do wielu miejsc podrdzy zacheca do rezygnacji z samochoddéw na rzecz
np. roweréw lub spacerdw, co ma pozytywny wptyw na $rodowisko i samopoczucie
mieszkancow.
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Tabela 16. Rekomendacje dotyczgce obszaréw samowystarczalnych

Obszar Rekomendacje

e opracowanie modelu funkcjonalno-przestrzennego Bydgoskiego
Obszaru Funkcjonalnego

BydOF * wskazanie lokalizacji i sposobu zabudowy nowych lub
przebudowy istniejgcych rozwigzan urbanistycznych

e uksztattowanie kompletnych jednostek osadniczych

Zrédto: opracowanie wtasne

3.3. Planowanie nowych i zwiekszenie dostepnosci do zielonych/historycznych miejsc
rekreacyjnych

Tereny zielone petnia szczegdlng role w przestrzeni Bydgoskiego Obszaru
Funkcjonalnego, gdyz oddziatujg na poprawe jakosci zycia jego mieszkancéw. 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 terenéw
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).

Planowanie nowych terendw zielonych lub miejsc rekreacji powinno uwzgledniac¢
aspekt atrakcyjnosci, na ktéry sktada wiele, czesto niepozostajgcych ze sobg w zgodzie
czynnikéw, np.:

e zapewnienie infrastruktury parkowej i sprzetu sportowo-rekreacyjnego;
e bioréznorodnosé, obecnos¢ zbiornikdw wodnych oraz nasadzen drzew i krzewoéw;
e zapewnienie poczucia ciszy i spokoju;

¢ mozliwos¢ organizacji cyklicznych wydarzen kulturalnych, rozrywkowych,
sportowych.

Strona 80z 157



PLAN ZROWNOWAZONEJ MOBILNOSCI MIEJSKIEJ
DLA BYDGOSKIEGO OBSZARU FUNKCJONALNEGO

Ponadto nowe tereny zielone powinny powstawaé 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.

Tabela 17. Rekomendacje dotyczgce planowanych nowych i zwiekszanie dostepnosci do
zielonych/historycznych miejsc rekreacyjnych

Obszar Rekomendacje

e rewitalizacja terendw zieleni
e ograniczenie ruchu samochodowego

BydOF e zielone budownictwo, czyli nasadzenia drzew, krzewéw i pngczy
pochtaniajgcych zanieczyszczenia w poblizu budynkow, ogrody
wertykalne

e zielone torowiska

Bydgoszcz — rdzen

Zrédto: opracowanie wtasne
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Cel szczego6towy 4: Poprawa bezpieczenstwa i stanu

infrastruktury w BydOF

4.1. Siec drog odcigzajgca uktad komunikacyjny

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 samochoddw, tworzenie stref Tempo-30.
Realizacja tych zadan nie moze jednak ograniczy¢ dostepnosci do stref srédmiejskich, lecz
poprawi¢ komfort i bezpieczeAstwo oséb poruszajacych sie pieszo, rowerem lub przy
wykorzystaniu srodkéw komunikacji zbiorowej. Dobdr poszczegdlnych rozwigzan powinien
uwzgledniaé typ struktury urbanistycznej (osiedle, miasto, wies), ze wzgledu na odmienng
specyfike przemieszczania sie, natezenie ruchu, rodzaj zabudowy.

Wszelkie dziatania inwestycyjne na sieci drogowej, a w szczegdlnosci te o charakterze
obwodnicowym winny by¢ prowadzone w taki sposdb, by maksymalizowaé uzytecznosé 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 terendw inwestycyjnych, lecz zwiekszenia ich dostepnosci. Przeobrazenia
w uktadzie komunikacyjnym — ze wzgledu na skale inwestycji — bedg jednymi z najbardziej
kosztochtonnych zadan.

Tabela 18. Rekomendacje dotyczqgce sieci drég odcigzajgcych uktad komunikacyjny

Obszar Rekomendacje

e Budowa potaczen obwodnicowych celem wyprowadzenia ruchu

z terendw zabudowanych
Bydgoszcz — rdze e Tworzenie stref Temp 30
e Wprowadzanie srodkéw lokalnego uspokojenia ruchu

* Rozwdj strefy ptatnego parkowania
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Obszar Rekomendacje

e Ograniczenie ruchu samochodowego w centralnych czesciach
gmin, stanowigcych centra lokalne

Strefa zewnetrzna e Wprowadzanie $rodkéw lokalnego uspokojenia ruchu

* Rozwdj strefy ptatnego parkowania w miastach

Zrédto: opracowanie wtasne

Tabela 19. Interesariusze zewnetrzni w zakresie sieci drog odcigzajgcych uktad komunikacyjny

¢ Generalna Dyrekcja Drég Krajowych i Autostrad

Interesariusze . o
) e Zarzad Drég Wojewddzkich
zewnetrzni

e Zarzady drég powiatowych z obszaru BydOF

Zrédto: opracowanie wtasne

4.2. Podnoszenie poziomu bezpieczenstwa w kazdej gatezi mobilnosci

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

e bezpiecznych zachowan wszystkich uczestnikdw ruchu;
e bezpiecznej infrastruktury drogowej;

e bezpiecznej predkosci (stosowanie sie przez kierujgcych do obowigzujgcych limitéw

predkosci).

Wazny jest takze rozwdj infrastruktury ,pierwszej i ostatniej mili” oraz kameralizacja
sieci drogowej, czyli uspokojenie i spowolnienie ruchu, zwtaszcza w okolicach przejs¢ dla
pieszych. Zmiany w sieci drogowej wptywajgce na zwiekszenie poziomu bezpieczenstwa
muszg byé wdrazane niezaleznie do wielkosci osrodka.

Dziataniami wspolnymi dla kazdej gatezi mobilnosci powinny by¢:

e wdrozenie standardow bezpieczenstwa, ktdre przyczynig sie do wyeliminowania
najwiekszych zagrozen w ruchu drogowym;
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e ksztattowanie bezpiecznych drég i otoczenia;

e rozwdj systemow odpowiedzialnych za zarzgdzaniem bezpieczeristwem;

e ksztattowanie S$wiadomych zachowan wsrdd wszystkich uczestnikow ruchu
drogowego, w tym edukacja i szkolenia;

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

Tabela 20. Rekomendacje dotyczgce poziomu bezpieczenstwa w kazdej gatezi mobilnosci

Obszar Rekomendacje

BydOF

Przebudowa miejsc niebezpiecznych

Audyt ,,czarnych punktow”

Bydgoszcz — rdzen

Wprowadzanie zmian w obrebie istniejgcych ulic na rzecz
wyksztatcenia bezpiecznej przestrzeni dla infrastruktury pieszej
i rowerowej

Budowa potaczen obwodnicowych celem wyprowadzenia ruchu
z terenéw zabudowanych

Tworzenie stref Temp 30

Wprowadzanie srodkdw lokalnego uspokojenia ruchu

Strefa zewnetrzna

Tworzenie bezpiecznych przestrzeni dla infrastruktury pieszej
i rowerowej

Ograniczenie ruchu samochodowego w centralnych czesciach
gmin, stanowigcych centra lokalne

Wprowadzanie srodkdw lokalnego uspokojenia ruchu

Zrédto: opracowanie wtasne

Tabela 21. Interesariusze zewnetrzni w zakresie poziomu bezpieczeristwa w kazdej gatezi mobilnosci

Interesariusze ®
zewnetrzni o

Generalna Dyrekcja Drog Krajowych i Autostrad
Zarzad Drog Wojewddzkich
Zarzady drdg powiatowych z obszaru BydOF

PKP Polskie Linie Kolejowe

Zrédto: opracowanie wtasne
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Cel szczegoétowy 5: Zwiekszenie efektywnosci transportu oséb

i tadunkéw w BydOF

5.1. Zintegrowane wezly przesiadkowe

W celu zwiekszenia efektywnosci systemdéw transportowych funkcjonujgcych
jest integracja

przemieszczania, a w szczegdlnosci transportu szynowego i autobusowego. Miejscem

w Bydgoskim Obszarze Funkcjonalnym konieczna réoznych  form
integracji komunikacji szynowej i autobusowej bedg wezty przesiadkowe. Wezty te powinny
mie¢ nadang wage (priorytet), wskazujacg na rodzaj i zakres komunikacji podlegajacej
integracji w danym wezle. Najprostsza priorytetyzacja obejmowac¢ moze wezty nadrzedne,

gtowne, srednicowe i graniczne — por. tabela 23.

Tabela 22. Integracja roznych form przemieszczania w zaleznosci od wagi wezta

Komunikacja Komunikacja I
. . . . . Komunikacja
Rodzaj wezta Kolej dalekobiezna miejska autobusowa | Samochéd = Rower
regionalna (kolejowa i (autobusowa i . .
. miedzygminna
autobusowa) = tramwajowa)
Nadrzedny 4 v v 4 4
Nadrzqd.ny v v v v v
uzupetniajacy
Gtéwny v v v v v v
Giowny. . v v v v v
uzupetniajacy
Srednicowy v v v
zwykty
v
Graniczny (opdja) v v 4

Zrédto: opracowanie wtasne

Wezty przesiadkowe powinny cechowac sie Scisle zdefiniowanym standardem
wyposazenia. Na przyktad, o ile wskazane jest funkcjonowanie w weztach gtéwnych miejsc
postojowych dla roweréw 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 pasazerdw
do przystanku (Kiss&Ride).
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Przy wszystkich zintegrowanych weztach przesiadkowych powinna by¢ w miare
mozliwosci szeroko rozwinieta infrastruktura ustugowa, np. supermarkety, hale targowe,
apteki, powierzchnie biurowe, tak aby zacheca¢ do odwiedzania centrow lokalnych przy
wykorzystaniu komunikacji zbiorowej, a takze rowerowej (dodatkowo dojazd jednosladami do
punktéw weztowych nalezy umozliwi¢ poprzez spdjng sie¢ tras rowerowych). Wraz ze
wzrostem zakresu $wiadczonych ustug i funkcji w poblizu weztéw, zwiekszaé sie bedzie ich
atrakcyjnos¢ dla mieszkarncéw. Ponadto obiekty dziatajgce przy weztach przesiadkowych
muszg by¢ obligatoryjnie dostepne dla oséb o ograniczonej mobilnosci, a przy ich
projektowaniu uwzglednic trzeba wymogi uniwersalnego projektowania.

W sgsiedztwie weztdw gtédwnych i granicznych wazne jest sytuowanie parkingéw
Park&Ride (ktére 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 sposob korzystania z niej musi by¢ mozliwie najprostszy i intuicyjny. Pod wzgledem
funkcjonalnosci wazne jest zapewnienie dla ich uzytkownikéw integracji taryfowej z systemem
transportu publicznego dziatajgcym na terenie Bydgoskiego Obszaru Funkcjonalnego.
Uzupetnieniem tych parkingéw powinny by¢ miejsca postojowe dla rowerdow (Bike&Ride).

Jedli chodzi o pozadang pojemnos$é parkingdw Park&Ride, to bedzie ona Scisle
uwarunkowana lokalnie i zaleze¢ 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 roweréw. W uzasadnionych
przypadkach, przy mniej istotnych weztach przesiadkowych, dopuszczone powinno byé
zmniejszenie liczby miejsc postojowych dla samochodéw, do poziomu 10-20 stanowisk.

Tabela 23. Rekomendacje dotyczgce zintegrowanych weztow przesiadkowych

Obszar Rekomendacje

e Rozwdj spdjnego systemu transportu zbiorowego: kolejowego
(reaktywacja/modernizacja/rozbudowa/budowa nowych linii
BydOF kolejowych, nowe miejsca przystankowe) oraz autobusowego

(rozwdéj miedzygminnych przewozéw drogowych)

e Budowa weztéw przesiadkowych o znaczeniu aglomeracyjnym
(weztéw gtéwnych) przy granicy miasta w powigzaniu ze stacjg

Bydgoszcz — rdzen kolejowa lub petlg tramwajowa

e Rozszerzanie sieci komunikacji zbiorowej (tramwajowe;j
i autobusowej)
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Obszar Rekomendacje

e Budowa weztéw przesiadkowych/podstawowych —w miare
mozliwosci — w sgsiedztwie stacji kolejowej w wiekszych

Strefa zewnetrzna miejscowosciach

e Budowa weztéw przesiadkowych/pomocniczych w mniejszych

miejscowosciach

Zrédto: opracowanie wtasne

Tabela 24. Interesariusze zewnetrzni w zakresie zintegrowanych weztéw przesiadkowych

¢ Generalna Dyrekcja Drég Krajowych i Autostrad
Interesariusze L4 Zarzqd Drég WOjEWédeiCh
zewnetrzni e Zarzady drog powiatowych z obszaru BydOF

e PKP Polskie Linie Kolejowe

Zrédto: opracowanie wtasne

5.2. Aglomeracyjny system transportu wodnego

Transport wodny jest szczegdlng forma przemieszczania oséb i fadunkodw.
Wykorzystanie dréog wodnych dla celéw transportowych niesie za sobg korzysci nie tylko
ekologiczne, ale rdwniez ekonomiczne, co ma istotne znaczenie dla dazenia do transportu
zrownowazonego. Dzieki wykorzystaniu drég wodnych ulegnie poprawa efektywnosé
przewozow w Bydgoskim Obszarze Funkcjonalnym.

Priorytetowym dziataniem w zakresie wykorzystania ciekébw wodnych dla celdw
transportowych sg poprawa warunkéw nawigacyjnych na Wisle oraz poprawa parametréw
zeglugowych na drogach wodnych E-40 oraz E-70, pozwalajgca przywrécic¢ ich znaczenie
gospodarcze, przy jednoczesnym zachowaniu funkcji turystycznych i rekreacyjnych.
Parametrami tymi sg w szczegélnosci:

e wymiary szlaku zeglownego w rzece;
e wymiary kanatu;
e wymiary $luz zeglugowych;

e odlegtos¢ pionowa przewodow linii elektroenergetycznych przy zwisie normalnym
ponad poziom WWZ°.

5 WW?Z - najwyzsza woda zeglowna, ustalony stan wody, po ktérego przekroczeniu uprawianie zeglugi jest zabronione.
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Dzieki rozwojowi srodlgdowych drog wodnych w Bydgoskim Obszarze Funkcjonalnym
do co najmniej IV klasy Zzeglownosci, mozliwe bytoby ich wigczenie do sieci bazowej
transeuropejskich korytarzy transportowych TEN-T.

Uzupetnienie systemu transporotowego o zegluge srédlgdowag umozliwi poprawe
mobilnosci mieszkancéw w miejscach wystepowania bariery naturalnej, jaka jest rzeka. Rodzi
to konieczno$¢ podjecia szczegdtowej analizy rozwoju systemu potgczedn promowych
i tramwajéw wodnych. W szczegdlnosci potencjalne uruchomienie regularnych, catorocznych
potaczen tramwajowych-wodnych, poruszajacych sie po statych trasach (z przystankami,
rozktadem jazdy i biletami komunikacji miejskiej) zwiekszytoby oferte przewozowa
w transporcie zbiorowym.

Tabela 25. Rekomendacje dotyczgce aglomeracyjnego systemu transportu wodnego

Obszar Rekomendacje

* przystosowanie Wisty do transportu towaréw
e budowa przepraw promowych

Bydgoszcz — rdzen e analiza mozliwosci i zasadno$ci rozbudowy sieci potgczen
tramwajow wodnych dla uzupetnienia oferty transportu
zbiorowego

e przystosowanie Wisty do transportu towaréw

Strefa zewnetrzna  budowa przepraw promowych

Zrédto: opracowanie wtasne

Tabela 26. Interesariusze zewnetrzni w zakresie aglomeracyjnego systemu transportu wodnego

Interesariusze e Panstwowe Gospodarstwo Wodne Wody Polskie
zewnetrzni

Zrédto: opracowanie wtasne

5.3. Promocja transportu indywidualnego opartego o samochody elektryczne

Rozwdj elektromobilnosci, réwniez odnoszacej sie motoryzacji indywidualnej, jest
niezwykle pozgdanym kierunkiem zmian w Bydgoskim Obszarze Funkcjonalnym. Eksploatacja
samochodéw elektrycznych jest rozwigzaniem przyjaznym dla srodowiska naturalnego, jako
ze silniki elektryczne coraz czesciej wykorzystujg odnawialne Zrddta energii, a cykl ich pracy
nie prowadzi do powstawania toksycznych zwigzkéw, jak w przypadku silnikdw 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
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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 sieé
punktéw tadowania. Ksztatt tej sieci nie powinien by¢ dowolny lecz wynika¢ z potrzeb
uzytkownikow samochoddéw elektrycznych, uwarunkowanych czasem, jaki w danych
warunkach sg w stanie poswieci¢ na tadowanie baterii. Oczekuje sie obecnosci stacji
tadowania w szczegdlnosci w sgsiedztwie:

e placowek handlowych;

e urzedow;

e obiektéw stuzacych rozrywce i kulturze;
e duzych zaktadéw pracy;

e osiedli mieszkaniowych.

Tabela 27. Rekomendacje dotyczgce promocji transportu indywidualnego opartego o samochody elektryczne

Obszar Rekomendacje

e wspieranie rozwoju elektromobilnos$ci poprzez udostepnianie
buspaséw

e preferencyjne stawki optat za parkowanie w strefach ptatnego
Bydgoszcz — parkowania

rdzen
e wyznaczanie specjalnych miejsc parkingowych dla samochodéw

elektrycznych

e preferencyjne stawki dzierzawy terenu pod stacje fadowania

e preferencyjne stawki optat za parkowanie w strefach ptatnego
parkowania

Strefa e wyznaczanie specjalnych miejsc parkingowych dla samochoddéw
zewngtrzna elektrycznych

e preferencyjne stawki dzierzawy terenu pod stacje fadowania

Zrédto: opracowanie wtasne
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6.3 Delimitacja stref funkcjonalnych wokét Bydgoszczy

6.3.1 Idea identyfikowania i wyznaczania istotnych powiagzan i stref

funkcjonalnych

Bydgoski Obszar Funkcjonalny jest porozumieniem jednostek samorzadu
terytorialnego, chcacych ze sobg scislej wspdétpracowaé, chociazby w kwestiach zwigzanych
zintegracjg systemu transportowego. Jednoczesnie nalezy jednak zauwazy¢ i uswiadomic
sobie istnienie istotnych wewnetrznych réznic w ramach tak okreslonego obszaru, wtasnie
o charakterze funkcjonalnym. Pod tym wzgledem Bydgoski Obszar Funkcjonalny nie jest
jednorodny, dlatego zdiagnozowanie faktycznych stref oddziatywania Bydgoszczy
i zdefiniowanie ich pozadanego zasiegu jest punktem wyjscia dla zaprojektowania
efektywnego i zrbwnowazonego systemu transportowego.

Za prof. Kazimierzem Dziewonskim mozna zatem uznaé Bydgoski Obszar Funkcjonalny
za ,region — narzedzie dziatania”. Region, ktéry powstat wskutek porozumienia jednostek
samorzadu terytorialnego i dzieki wyrazonej przez ich wtadze woli politycznej jest chociazby
realizowany Plan Zréwnowazonej Mobilnosci Miejskiej dla Bydgoskiego Obszaru
Funkcjonalnego. Na podstawie tego dokumentu zostang podjete dziatania majgce na celu
zwiekszenie jako$ci zycia i atrakcyjnosci BydOF poprzez stworzenie regionu
charakteryzujgcego sie zréwnowazong mobilnoscig, co ma nastgpi¢ w wyniku wdrozenia
szeregu dziatan infrastrukturalnych, organizacyjnych czy edukacyjnych. Pozytywna zmiana nie
nastgpi tylko poprzez kolejne dziatania inwestycyjne w ramach poszczegélnych podsystemow
transportowych, ale przede wszystkim poprzez integracje zarzadzania w okre$lonych
obszarach tematycznych na poziomie BydOF oraz wieksze skupienie uwagi nie tylko na czysto
transportowych kwestiach, ale takze takich obszarach tematycznych jak chociazby planowanie
przestrzenne oraz potrzebie jego scistego powigzania z planowaniem strategicznym
i transportowym.

Kontynuujac za Dziewonskim rozwazania na temat rodzajéw regiondw, wyréznit on
jeszcze 2 jego typy: ,region — narzedzie badania” oraz ,region — przedmiot poznania”.
W ramach niniejszego opracowania, ,Region — narzedzie badania” modgtby byé tozsamy
z ,regionem — narzedziem dziatania”, gdyz analizowane dane i poszukiwane rozwigzania majg
dotyczy¢ witasnie Bydgoskiego Obszaru Funkcjonalnego. Jednak trzeba wzig¢ pod uwage, ze
BydOF nie funkcjonuje w oderwaniu od sgsiednich obszaréw, dlatego poszukujgc optymalnych
rozwigzan w zakresie mobilnosci, nalezy bra¢ pod uwage takze uwarunkowania zewnetrzne.
W tym aspekcie istotny jest kontekst potozenia BydOF pomiedzy najblizszymi o$rodkami
miejskimi wiekszymi od Bydgoszczy, czyli Warszawg, todzig, Poznaniem, Szczecinem
i Tréjmiastem, a takze mniejszymi miastami potozonymi na innych kierunkach, ktdre wedtug
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propozycji rewizji sieci TEN-T, przedstawionej przez Komisje Europejskg w grudniu 2021 r.,
majg zosta¢ weztami miejskimi sieci TEN-T (urban nodes), czyli Elblaggiem, Olsztynem,
Kaliszem, Gorzowem Wielkopolskim, Koszalinem oraz bliskim spetnienia kryterium
ludnosciowego dla urban nodes w Polsce — Stupskiem . Ze wzgledu na przewidywany istotny
wplyw na system transportowy Polski i krajowe powigzania funkcjonalno-przestrzenne, nalezy
wyszczegoélni¢ takze Centralny Port Komunikacyjny (CPK). Obszar ograniczony tymi weztami
nalezy uzna¢ za najszerszy kontekst przestrzenny istotny dla definiowania uwarunkowan
zewnetrznych Bydgoskiego Obszaru Funkcjonalnego. Wyznaczenie szerszego obszaru
,regionu — narzedzia badania” nie ma uzasadnienia, gdyz pozostate istotne powigzania
w kontekscie krajowym s3 lub bedg realizowane przez wyzej wymienione wezty,
np. powigzanie z Krakowem odbywa sie przede wszystkim przez wezet tédzki, w przysztosci
takze przez CPK. To samo dotyczy powigzan zagranicznych, zaréwno tych wewnatrz Unii
Europejskiej (skomunikowanie z Berlinem moze sie odbywac przez wezet poznanski,
szczecinski i gorzowski) oraz poza jej obszarem (powigzanie z Kaliningradem przez wezet
elblaski). Co najwyzej na granicy tak wyznaczonego obszaru mozina braé¢ pod uwage
uzupetniajgce wezty dostepowe, ktdre majg znaczenie dla rozwoju funkcji logistycznej
w BydOF. Chodzi tu o takie lokalizacje jak Jarocin i Ciechandw, a takze powigzane kolejno ze
Szczecinem i Koszalinem — Swinoujécie i Kotobrzeg, ktére petnia funkcje portowe na Morzu
Battyckim.
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|

Bydgoszcz
Torun

Wioclawek
Gorzow o Plock
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Rys. 8. , Region — narzedzie badania” w najszerszym ujeciu w kontekscie Bydgoskiego Obszaru
Funkcjonalnego. Zrédto: opracowanie wtasne na podktadzie z planowang siecig urban nodes
w ramach TEN-T wedtug propozycji Komisji Europejskiej z grudnia 2021 r.,
https://transport.ec.europa.eu/system/files/2021-12/COM_2021_812_annex1_4.pdf
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W tak okreslonym ,regionie — narzedziu badania” nalezy teraz zidentyfikowa¢é ,regiony
— narzedzia poznania”, ktére majg wptyw na obecne i przyszte uwarunkowania ksztattowania
mobilnosci w Bydgoskim Obszarze Funkcjonalnym. Takie ,regiony — narzedzia poznania”
wystepujg w réznych skalach przestrzennych, w zaleznosci od tego jakiej konkretnej cechy
dotyczg. Mogg one obejmowac obszary stanowigce cze$¢ BydOF (tzw. obszary wewnetrzne,
np. strefa podmiejska Znina), obszary obejmujace fragment BydOF oraz fragment terytorium
potozony poza nim (tzw. obszary transgraniczne, np. Dolina Dolnej Wisty) oraz obszary, ktére
zawierajg w sobie cato$¢ BydOF wraz z okolicznymi obszarami (tzw. makroobszary, np.
wojewddztwo kujawsko-pomorskie). Identyfikacja kolejnych istotnych ,regionédw — narzedzi
poznania” i ich uwarunkowan w ramach niniejszego opracowania, pozwoli na stworzenie
efektywnego systemu transportowego BydOF, zachowujgcego spdjnos¢ ze swoim
otoczeniem.

Za podstawowag kwestie w dziedzinie mobilnosci nalezy uznaé¢ dostepnosc
przestrzenng, ktérg mozna zdefiniowac jako zdolno$é¢ do zachodzenia relacji pomiedzy co
najmniej dwoma elementami w przestrzeni spoteczno-gospodarczej (np. miastami), ktéra dla
zaistnienia wymaga srodka i nos$nika komunikacji (np. samochodu i drogi, pociggu i linii
kolejowej) (Komornicki i in. 2010) . W ten sposéb mozna zdefiniowa¢ czy danego typu
powigzanie miedzy dwoma elementami w ogéle istnieje, a jesli istnieje, okresli¢ jego standard
(np. okreslajac czestotliwos¢ kursowania, komfort podrézowania lub czas przejazdu), na
koniec identyfikujgc deficyty w danej relacji (np. brak ciggtosci drogi dla rowerdw czy niska
czestotliwos¢ kursowania autobuséw w godzinach wieczornych). Okreslanie powigzan
pomiedzy poszczegdlnymi elementami przestrzeni spofeczno-gospodarczej ma charakter
bardziej liniowy niz obszarowy. Dlatego analogicznie jak w przypadku ,regionu — narzedzia
poznania”, mozna rozréznia¢ powigzania wewnetrzne (np. droga dla roweréw Mrocza —
Koronowo), powigzania transgraniczne (np. potaczenie kolejowe BiT City Bydgoszcz — Torun)
oraz makropowigzania przecinajgce BydOF (np. droga ekspresowa S5) lub na niego
oddziatujgce (np. odcinek linii kolejowej CPK — Ptock — Grochowalsk (Wtoctawek) — Grudzigdz
— Warlubie planowany w ramach szprychy nr 1 komponentu kolejowego CPK). Oczywiscie
zgrupowania podobnych powigzan mogg tworzy¢é pewne obszary, wpisujgc sie wowczas
w typologie okreslong dla ,regionu — narzedzia poznania”, tworzgc opisane wczesniej obszary
wewnetrzne, obszary transgraniczne i makroobszary.

Spora czes¢ tego opracowania opiera sie wtasnie na identyfikowaniu takich istotnych
(istniejacych, planowanych lub pozgdanych) powigzan, obszaréw powigzan lub obszaréw
o wspolnych cechach. Celem powyzszego zdefiniowania typdw tych powigzan/obszaréw nie
jest ich pdzniejsze przyporzadkowywanie do poszczegdlnych kategorii, ale naswietlenie logiki
wywodu zastosowanej w tym opracowaniu i uwypuklenia wagi znaczenia uwarunkowan
zewnetrznych dla tworzenia Planu Zréwnowazonej Mobilnosci Miejskiej dla Bydgoskiego
Obszaru Funkcjonalnego. Zatem reasumujgc, prowadzac analizy wychodzgce z poziomu
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»regionu — narzedzia badania”, identyfikujemy ,regiony (lub powigzania) — narzedzia
poznania”, ktére majg wptyw na kontekst rozwojowy ,regionu — narzedzia dziatania”, czyli
Bydgoskiego Obszaru Funkcjonalnego. Wedtug wtasnie takiej koncepcji zostat poprowadzony
wywdd niniejszego opracowania, co ma na celu wypracowanie efektywnych rozwigzan
z zakresu mobilnosci na poziomie BydOF, ktére zwiekszg jakos$¢ zycia w tworzacych go
jednostkach samorzadu terytorialnego, jednoczesnie wzmacniajgc spdjnos¢ wojewddztwa,
wpisujac sie w strategiczne kierunki rozwoju kraju.

6.3.2 Strefa potencjalnego oddziatywania metropolitalnego Bydgoszczy

Bydgoszcz jest osrodkiem miejskim aspirujgcym do ,petnienia  funkcji
metropolitalnych”, o czym s$wiadczy chociazby nazwa podmiotu zlecajgcego wykonanie
niniejszego opracowania — Stowarzyszenie Metropolia Bydgoszcz. Celem tego dokumentu nie
jest definiowanie czym jest ,,metropolitalnosc¢”, ale dla celéw poréwnawczych warto okresli¢
pozycje Bydgoszczy w krajowej sieci osadniczej. Zatem nie wnikajgc, ktére osrodki miejskie
w Polsce spetniajg kryterium ,metropolitalnosci”, a ktére nie, mozina pogrupowac je
w hierarchicznie uszeregowane zbiory miast, a tym bardziej wyrézni¢ miasta o obiektywnie
wiekszym znaczeniu niz Bydgoszcz, a co sie z tym wigze, takie w szerszym zakresie
oddziatujgce na swoje otoczenie. Na pewno do takich miast nalezg rdzenie aglomeracji
tzw. ,Wielkiej Pigtki” , czyli 5 osrodkéw charakteryzujacych sie najlepszymi wskaznikami
spoteczno-gospodarczymi, szerokg ofertg funkcji wyzszego rzedu i rozlegtymi strefami
oddziatywania. Do tych osrodkdw nalezg Warszawa, Krakéw, Wroctaw, Poznan i Tréjmiasto.
Nalezy jednak zaznaczy¢, ze Warszawa jako stolica kraju i osrodek o istotnych powigzaniach
miedzynarodowych, znaczgco odstaje od pozostatych 4 osrodkéw. Za osrodki o wiekszym
znaczeniu od Bydgoszczy nalezy takze uznac aglomeracje o istotnie wiekszym potencjale
demograficznym, czyli takie miasta jak tédz oraz Katowice, ktére funkcjonujg w ramach
Goérnoslasko-Zagtebiowskiej Metropolii. Dopiero po wyrdznieniu tych 7 osrodkéw mozna
wymienic¢ grupe miast okoto ,trzystutysiecznych”, w ktérej znajduje sie Bydgoszcz wraz ze
Szczecinem, Lublinem i Biatymstokiem.

Tak wiec majac okreslony zbidr miast o randze wyzszej i poréwnywalnej z Bydgoszczg
mozna ocenic ich hipotetyczny potencjat oddziatywania mniejsze osrodki miejskie, zaktadajac,
ze wszystkie wymienione 11 miast posiada takg samga site oddziatywania. Oznacza to, ze
potencjalna strefa oddziatywania metropolitalnego Bydgoszczy balansowataby sie
z analogicznymi strefami okolicznych wiekszych osrodkéw, czyli Warszawy, todzi, Poznania,
Szczecina i Tréjmiasta. Celem takiej analizy jest ukazanie potencjatu cigzenia mniejszych
osrodkdow miejskich niedeterminowanego w zaden sposob istniejgcg infrastrukturg
transportowg i wynikajagcg z tego ich dostepnoscig czasowa. W tym celu zidentyfikowano
miasta powiatowe, do ktérych odlegtosé w linii prostej do Bydgoszczy jest mniejsza niz wtasnie
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do Warszawy, todzi, Poznania, Szczecina i Tréjmiasta (Gdanska), poréwnujgc ze sobag
odlegtosci miedzy centrami miast wyznaczanymi przez portal Google Maps, zaokraglajac je
z dokfadnoscig do 1 km.

Jednak znajagc  uwarunkowania wojewddztwa  kujawsko-pomorskiego, tak
przeprowadzonej analizie mozna by zarzuci¢ pomijanie Torunia jako istotnego osrodka
miejskiego. Mozna wiec przeprowadzic to badanie dla szerszej grupy miast, obejmujacej takze
osrodki miejskie poréwnywalne ludnosciowo z Toruniem (199 tys.), takie jak Rzeszéw
(197 tys.) czy Kielce (193 tys.), a co najwazniejsze w interesujagcym nas kontekscie
makroregionalnym — takze Olsztyn (171 tys.). W celu unikniecia deformacji obszaréw
oddziatywania Bydgoszczy i Torunia, zwigzanej ze specyfikg potozenia obu miast, wykonujgc
obliczenia odlegtosci dla jednego z nich, pomijano istnienie drugiego. Tak wiec na potrzeby tej
analizy, podczas poszukiwania odlegtosci do Bydgoszczy przyktadowo dla Aleksandrowa
Kujawskiego najblizszym duzym miastem byta wtasnie Bydgoszcz, Natomiast przeprowadzajgc
analize dla Torunia, np. dla Nakta nad Notecig takim miastem byt wtasnie Torun.

Dla tak przeprowadzonej analizy, zaréwno Bydgoszcz, jak i Torun s3g najblizej
potozonymi duzymi miastami dla wszystkich miast powiatowych wojewddztwa kujawsko-
pomorskiego. Rdznice sg widoczne w grupie miast potozonych poza wojewddztwem
kujawsko-pomorskim. Torun jest najblizszym duzym miastem dla Sierpca (18 tys.) potozonego
w wojewddztwie mazowieckim (ponadto Sierpc jest tak samo oddalony od Bydgoszczy co od
Warszawy). Natomiast Bydgoszcz jest najblizszym duzym os$rodkiem dla kilku miast
powiatowych potozonych poza wojewédztwem kujawsko-pomorskim zlokalizowanych
w kierunku pétnocno-zachodnim, takich jak: Chojnice (39 tys.), Cztuchéw (13 tys.)
(bez uwzgledniania Bydgoszczy takze z Torunia jest tam najblizej), Szczecinek (40 tys.) i Ztotéw
(18 tys.). Odlegtosci z Bydgoszczy do tych miast s3 o 30-40 km krétsze niz do innych
analizowanych duzych miast. Natomiast odlegtos¢ z Bydgoszczy do Pity (73 tys.) i Watcza
(25 tys.) jest niemal taka sama jak z tych miast do Poznania (réznica 1-2 km) (tab. 1). W ten
sposdb mozna okresli¢ strefe potencjalnego oddziatywania metropolitalnego Bydgoszczy,
ktora obejmuje swoim zasiegiem wszystkie miasta wojewddztwa kujawsko-pomorskiego,
siegajac az do Sierpca w wojewddztwie mazowieckim oraz przede wszystkim posiadajac
w swoim zasiegu kilka miast powiatowych potozonych na pograniczu wojewddztw
pomorskiego, wielkopolskiego i zachodniopomorskiego (obszar Pita-Szczecinek-Chojnice).

Tabela 28. Odlegtosci w kilometrach do najblizszych duzych miast wojewdédzkich z miast powiatowych
pogranicza wojewodztw pomorskiego, wielkopolskiego i zachodniopomorskiego.

Chojnice = Cztuchéw @ Szczecinek Ztotow Pita Watcz
Bydgoszcz 71 74 109 70 85 103
Torun 103 110 148 111 125 145
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Chojnice | Cztuchow @ Szczecinek Ztotow Pita Watcz
Gdansk 102 113 146 152 183 186
Poznan 150 143 146 107 84 101
Szczecin 201 187 145 165 149 129

Zrédto: opracowanie wtasne
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Rys. 9. Bydgoski Obszar Funkcjonalny a strefa potencjalnego oddziatywania metropolitalnego Bydgoszczy.

Nie bez powodu zostaty przeanalizowane odlegtosci do miast powiatowych, gdyz tego
typu osrodki bez watpienia powinny by¢ obstugiwane transportem kolejowym. Tak okreslony
obszar potencjalnej strefy oddziatywania metropolitalnego Bydgoszczy, obejmujgcy miasta
powiatowe, dla ktérych Bydgoszcz jest najblizszym duzym miastem, powinien okresla¢
docelowy zasieg systemu kolei regionalnej. Tym bardziej ma to uzasadnienie, gdyz tak
wyznaczona strefa obejmuje takze w jakikolwiek sposéb delimitowany zasieg oddziatywania
Torunia, wiec organizacja systemu transportowego w takim obszarze efektywnie obstugiwatby
oba miasta wojewddzkie, szczegdlnie gdyby linie miaty charakter przelotowy (pomiedzy
stacjami weztowymi przy granicy strefy, np. Szczecinek — Wtoctawek czy Watcz - Brodnica).
Obecnie juz funkcjonujg potaczenia kolejowe tgczgce Bydgoszcz z Pitg i Chojnicami. Nie ma
natomiast zadnego bezposredniego pofgczenia ze Szczecinkiem. Szansg na wyksztatcenie
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silniejszych powigzan ze Szczecinkiem jest budowa linii kolejowej nr 400 Nakto nad Notecig —
Okonek, planowanej w ramach komponentu kolejowego CPK. Na trasie tej linii bedzie
znajdowat sie takze Ztotédw i tobzenica. Wytrasowanie linii kolejowej nr 400 w przebiegu
umozliwiajgcym zintegrowanie nowych stacji kolejowych z obszarami zabudowanymi tych
miast pozwoli na utworzenie atrakcyjnej oferty przewozowej pomiedzy Bydgoszcza
a Szczecinkiem.

Wprawdzie obecnie regionalne przewozy kolejowe na terenie wojewddztwa kujawsko-
pomorskiego sg realizowane przez dwdch przewoznikéw: Arriva i Polregio, ale obecnie
Swiadczong przez te spotki oferte przewozoéw regionalnych nalezy uznac za niewystarczajaca,
zaréwno pod wzgledem pokrycia siecig potgczen kolejowych obszaru wojewddztwa (a tym
bardziej strefy potencjalnego oddziatywania ~metropolitalnego Bydgoszczy), jak
i czestotliwosci potgczen. Jak pokazujg doswiadczenia z innych regiondw kraju, stosunkowo
wysoka atrakcyjnosé transportu kolejowego osigga sie, gdy istnieje jeden wiodgcy podmiot
prowadzony przez samorzad wojewddztwa. Powyzej zdelimitowana strefa potencjalnego
oddziatywania metropolitalnego Bydgoszczy okresla docelowy obszar funkcjonowania takiego
skonsolidowanego przewoznika samorzgdowego, funkcjonujacego na podobng skale jak
chociazby Koleje Dolnoslaskie czy Koleje Mazowieckie (Koleje Kujawsko-Pomorskie).

6.3.3 Strefa gtéwnych powigzan regionalnych Bydgoszczy

Zapewnienie sprawnych potaczen kolejowych Bydgoszczy ze wszystkimi osrodkami
powiatowymi zlokalizowanymi w jej strefie potencjalnego oddziatywania metropolitalnego
ma duze znaczenie dla wzmocnienia funkcji centralnych Bydgoszczy i jej pozycji w krajowej
sieci osadniczej. Jednak kluczowe dla stworzenia atrakcyjnego obszaru cigzenia miedzy
aglomeracjg poznanskg i trojmiejskg jest wyksztatcenie silnych powigzan Bydgoszczy
z najblizszymi osrodkami petnigcymi funkcje powiatowe, do ktérych mozna zaliczy¢ siedziby
wiadz powiatdow sgsiadujgcych z powiatem bydgoskim, czyli:

e Torun (siedziba wtadz samorzgdu wojewddztwa, miasto na prawach powiatu),
¢ |nowroctaw,

e Swiecie,

e Chetmno,

¢ Nakfo nad Notecig,

e Znin,

e Tuchola,

e Sepodlno Krajenskie.
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Nalezy zauwazy¢, ze za wyjatkiem Sepdlna Krajeriskiego i Tucholi, centra pozostatych
6 miast potozone s3 w mniej wiecej takiej samej odlegtosci od Bydgoszczy, a dokonujac
pomiaru ze stacji kolejowej Bydgoszcz Wschdd sg one do siebie jeszcze bardziej zblizone (ok.
35 km +/- 3 km). Warto tez zwrdci¢ uwage, ze powigzania z tymi osSrodkami miejskimi
wspomaga uktad gtéwnych drég krajowych obstugujacych Bydgoszcz (nr 5, 10 i 25).
Wymienione potaczenia drogowe wychodzg promieniscie i réwnomiernie z Bydgoszczy
w kierunku wymienionych miast: Torun (DK10, docelowo S10), Inowroctaw (DK25),
Swiecie/Chetmno (DK5, docelowo S5), Nakto nad Notecig (DK10, docelowo $10), Znin (S5).
Promienisty uktad uzupetnia DK25 prowadzgca w kierunku Sepdlna Krajenskiego, ktdra
wtasnie ok. 35 km od Bydgoszczy (w Makowarsku) krzyzuje sie z drogg wojewddzkg nr 237
w kierunku Tucholi. Zatem ten niezwykle symetryczny uktad gtéwnych powigzan drogowych
Bydgoszczy ze swoim zapleczem regionalnym pozwala wyodrebni¢ 6 kierunkow:

e Kierunek torunski,

e Kierunek inowroctawski,

e Kierunek zninski,

e Kierunek nakielski,

e Kierunek chojnicki (Tuchola, Sepdlno Krajeniskie),
e Kierunek grudzigdzki (Swiecie, Chetmno).

Miasta strukturyzujace gtéwne powigzania regionalne Bydgoszczy prawie idealnie
wpisujg sie heksagonalny schemat klasycznej teorii osrodkdéw centralnych Waltera
Christallera, jednak nalezy zauwazy¢, ze jego poszczegdlne elementy istotnie rdznig sie miedzy
sobg potencjatem w zakresie petnionych funkcji i miejsca w hierarchii osrodkdw miejskich
(rys. 10.).

Strona 97 z 157



PLAN ZROWNOWAZONEJ MOBILNOSCI MIEJSKIEJ
DLA BYDGOSKIEGO OBSZARU FUNKCJONALNEGO

Tuchola

Sepdlno Krajerskie

Swiecie/Chetmno

Inowroctaw

Rys. 10. Modelowy uktad gtéwnych powigzan drogowych Bydgoszczy, zgodny z teoriqg osrodkéw centralnych
Christallera.

W powyzszej klasyfikacji, dla ustrukturyzowania wspdlnych kierunkéw dla dwéch par
miast powiatowych sgsiadujgcych z powiatem bydgoskim uzyto nazw odwotujacych sie do
wiekszych miast nieco bardziej oddalonych od Bydgoszczy, ale takze zlokalizowanych na tych
kierunkach, czyli Chojnic i Grudzigdza. Pomimo tego, ze Bydgoszcz i Chojnice od 1999 r. nie sg
potozone w jednym wojewddztwie, to chociazby ze wzgledu na fakt, ze Bydgoszcz jest dla
Chojnic najblizej potozonym miastem wojewddzkim, nadal miedzy oboma miastami wystepuja
istotne powigzania. Nalezy zaznaczyé¢, ze Chojnice, jako osrodek miejski o znaczeniu
subregionalnym, istotnie oddziatuje na sgsiednie powiaty, w tym wtasnie na Tuchole i Sepdino
Krajenskie, dla ktérych Chojnice sg najblizszym osrodkiem tej rangi. Analogicznie sytuacja
wyglada w przypadku Swiecia i Chetmna, dla ktérych to Grudzigdz jest najblizszym oérodkiem
subregionalnym. W obliczu diagnozowanego regresu funkcji spoteczno-gospodarczych
w Grudzigdzu, jak i w Swieciu i Chetmnie, wskazane bytoby integrowanie tych miast w ramach
jednego miejskiego obszaru funkcjonalnego (MOF), natomiast blisko siebie potoznych Swiecia
i Chetmna w ramach dwumiasta. Wieksza integracja transportowa tych 3 miast pozwolitaby
na wytworzenie bardziej racjonalnych powigzan takze w wymiarze regionalnym z sgsiednimi
MOFami, czy to Bydgoskim Obszarem Funkcjonalnym (BydOF) czy Miejskim Obszarem
Funkcjonalnym Torunia (MOFT). Wedtug obecnego podziatu wojewddztwa kujawsko-
pomorskiego na MOFy, Grudzigdz ma tworzy¢ wiasny MOF, ale bez Chetmna, ktére zostato
zaklasyfikowane do toruriskiego MOF, a takie bez Swiecia, ktére nie nalezy do zadnego
z utworzonych MOF (rys. 11).
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Rys. 11. Miejskie obszary funkcjonalne (MOF) w wojewddztwie kujawsko-pomorskim. Zrédfo: Strategia
rozwoju wojewddztwa kujawsko-pomorskiego do 2030 roku — Strategia Przyspieszenia 2030+.

Miasta wymienione w ramach Strefy gtéwnych powigzan regionalnych Bydgoszczy,

czyli Torun, Inowroctaw, Znin, Nakto nad Notecig, Sepdlno Krajerskie, Tuchola, Chojnice,

Swiecie, Chetmno i Grudzigdz to wprawdzie zréznicowane wielkoéciowo oérodki, ale mimo

wszystko istotne skupiska ludnosci mieszkajgcej w zwartej zabudowie na terenie obszaru

oddziatywania Bydgoszczy. Petnig one ponadlokalne funkcje, skupiajgc mniejsze miejscowosci

w adekwatnych do swojego potencjatu obszarach oddziatywania. Jednoczesnie wszystkie

ztych miast znajdujg sie juz w takim oddaleniu od Bydgoszczy, ze w ramach dobrze

zaprojektowanego systemu,

podréz pociggiem powinna stanowi¢ optymalny srodek
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transportu do Bydgoszczy dla wielu mieszkancow tych miast i ich obszaréw oddziatywania.
Zatem w oparciu o takie generatory ruchu, jak wyszczegdlnione miasta strefy gtéwnych
powigzan regionalnych Bydgoszczy, nalezy poszukiwa¢ masy krytycznej koniecznej do
zapewnienia wystarczajagcych potokédw pasazerdow, zapewniajgcych uzasadnienie dla
funkcjonowania rozwinietego systemu kolei regionalnej obstugujgcej Bydgoszcz. Nastepnie,
na bazie tych kluczowych powigzan, mozna budowac potgczenia z osSrodkami potozonymi poza
strefg gtéwnych powigzan regionalnych Bydgoszczy, ktdre znajdujg sie we wczesniej opisanej
strefie potencjalnego oddziatywania metropolitalnego (np. z Wioctawkiem, Pitg, Szczecinkiem
czy Brodnicg). Tak samo dotyczy potaczen Bydgoszczy z blizej potozonymi miejscowosciami.
Na bazie tych rdzeniowych powigzan mozna tak ksztattowac relacje w ramach systemu
kolejowego, aby potgczenia o charakterze regionalnym byty uzupetniane potokami pasazeréw
o charakterze aglomeracyjnym (powigzanie kolejowe Pruszcza z Bydgoszczg zapewnione
dzieki dobremu potaczeniu Swiecia z Bydgoszcza), a nawet o charakterze wewnatrzmiejskim
(np. podréz z Osowej Géry do BPPT z wykorzystaniem pociggu relacji Pita — Wtoctawek),
docelowo tworzgc atrakcyjny system transportowy we wszystkich istotnych relacjach
w réznych skalach przestrzennych.

Tak wiec reasumujac, na poziomie samego Bydgoskiego Obszaru Funkcjonalnego nie
da sie zaprojektowad efektywnego systemu kolejowego, gdyz na jego terenie znajduja sie tylko
2 miasta ze strefy gtdwnych powigzan wewnatrzregionalnych Bydgoszczy (i to jeszcze nalezgce
do tych mniejszych — Znin i Nakto nad Notecig). Jednak nie oznacza to, ze transport kolejowy
nie powinien by¢ wykorzystywany na rzecz budowania zréwnowazonego systemu
transportowego BydOF. Jest wrecz przeciwnie, gdyz dla zapewnienia odpowiedniej jakosci
takiego systemu transportowego jest wtasnie wskazane oparcie go na bazie transportu
kolejowego dobrze funkcjonujgcego na poziomie regionalnym. Majgc Swiadomos¢ skali
wyzwan infrastrukturalnych i organizacyjnych, nalezy stopniowo, ale systematycznie, tak
ksztattowac system transportowy BydOF, zeby w coraz wiekszym stopniu opierat sie na
transporcie szynowym (kolejowym, a w samej Bydgoszczy takze tramwajowym).

6.3.4 Strefa podmiejska Bydgoszczy

Dalej schodzac w doét w ramach analizy stref funkcjonalnych wokét Bydgoszczy, nalezy
wyrézni¢ jej strefe podmiejskg. Jest to obszar, ktéry charakteryzuje sie najwiekszymi
powigzaniami z Bydgoszczg. W tej strefie obserwowany jest wzrost liczby mieszkancow, do
czego przyczynia sie wzmozony ruch budowlany zwigzany z procesem suburbanizacji
Bydgoszczy. Ponadto udziat liczby mieszkancéw dojezdzajgcych cyklicznie do Bydgoszczy jest
zauwazalnie wiekszy niz z bardziej oddalonych od miasta obszaréw. Tak wiec na podstawie
zidentyfikowania intensywnosci  zachodzgcych  proceséw  suburbanizacji, zostata
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zdelimitowana strefa podmiejska Bydgoszczy, ktdrej granice opierajg sie o nastepujace
miejscowosci gminne:

e Koronowo

e Dobrcz (Kotomierz)®
e Dabrowa Chetminska
¢ Solec Kujawski

e Nowa Wies Wielka

e tabiszyn
e Szubin
e Sicienko
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Rys. 12. Strefa podmiejska Bydgoszczy — ujecie modelowe.

6 Ze wzgledu na bardziej weztowe potozenie Kotomierza (przeciecie drogi krajowej nr 56 i linii kolejowej nr 131) niz Dobrcza,
ta miejscowos¢ zostata wybrana jako lokalizacja wezta w gminie Dobrcz. Ma to znaczenie dla dalszych analiz dotyczacych
zaprojektowania optymalnego systemu transportowego BydOF.
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W polskich warunkach chaotycznego rozrostu podmiejskiej zabudowy mieszkaniowej
nie jest mozliwe identyfikowanie ostrej granicy strefy suburbanizacji, gdyz ma ona zazwyczaj
charakter stabngcy wraz z oddalaniem sie od miasta rdzeniowego. Wyznaczenie w taki sposéb
granicy strefy podmiejskiej Bydgoszczy wynika z zauwazalnego stabniecia intensywnosci
procesOw suburbanizacji w obszarach potozonych za wymienionymi miejscowosciami.
Oparcie granicy strefy podmiejskiej o miejscowosci gminne zamiast granice gmin, ma swoje
uzasadnienie w rzeczywistych procesach rozwoju przestrzennego, bedac jednoczesnie jasng
wytyczng dotyczacg krystalizacji stref funkcjonalnych. Wyraziste ograniczenie strefy
podmiejskiej Bydgoszczy zdecydowanie utfatwi zaprojektowanie i pdzniejsze zapewnienie
odpowiedniego standardu obstugi transportem publicznym, co bedzie osiggalne dzieki
wiekszej przewidywalnosci procesdw rozwoju przestrzennego.
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Rys. 13. Uproszczony typowy model struktury funkcjonalno-przestrzennej gminy na granicy strefy
podmiejskiej Bydgoszczy na przyktadzie gminy Szubin.

Strefa podmiejska zostata ograniczona miejscowosciami gminnymi, a nie granicami
gmin, ale prowadzenie spdjnej polityki osadniczo-transportowej bedzie odbywac sie
w okreslonych jednostkach samorzgdu terytorialnego, dlatego jako gminy strefy podmiejskiej
Bydgoszczy nalezy uzna¢ 10 gmin Bydgoskiego Obszaru Funkcjonalnego, z ktérych dwie
znajdujg sie w catosci w strefie podmiejskiej Bydgoszczy:
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¢ Biate Btota (catos¢ gminy potozona w strefie podmiejskiej Bydgoszczy),
¢ Osielsko (cato$¢ gminy potozona w strefie podmiejskiej Bydgoszczy),

e Koronowo,

e Dobrcz,

e Dgbrowa Chetminska,

e Solec Kujawski,

e Nowa Wie$ Wielka,

e tabiszyn,
e Szubin,
¢ Sicienko.

6.4 Kluczowe pakiety projektéw

6.4.1 Strefy obstugi autobusowej

Wyznaczenie strefy podmiejskiej Bydgoszczy ma bezposrednie przetozenie na przyjecie
standardu obstugi transportowej dla tego obszaru. Modelowo, Strefa podmiejska Bydgoszczy
powinna by¢ tozsama z obszarem maksymalnego zasiegu rozwoju sieci autobusowych
potagczen miedzygminnych organizowanych przez ZDMIKP w Bydgoszczy. Do strefy
podmiejskiej nalezy zaliczy¢ catos¢ gmin Osielsko i Biate Btota, zdecydowang wiekszo$é
obszaru gmin Nowa Wie$ Wielka, Solec Kujawski i Dobrcz, wiekszos¢ terenéw gmin Dgbrowa
Chetminska i Sicienko oraz najbardziej cigzgce do Bydgoszczy obszary gmin Koronowo, Szubin
i tabiszyn. Catos¢ tak zdelimitowanej strefy podmiejskiej Bydgoszczy znajduje sie na obszarze
Bydgoskiego Obszaru Funkcjonalnego, co powinno ufatwi¢ koordynacje rozwoju sieci
autobusowych potgczen miedzygminnych obstugiwanych przez ZDMiKP. W gtéwnych
miejscowosciach znajdujgcych sie na granicy strefy bytyby zlokalizowane tzw. wezty graniczne,
w ktérych zlokalizowane bytyby przystanki koncowe linii miedzygminnych kursujgcych
z Bydgoszczy. Docelowo system komunikacji autobusowej powinien by¢ bardzo dobrze
powigzany z systemem kolejowym, wiec w miejscowosciach, takich jak na przyktad Nowa Wie$
Wielka, wezty graniczne nalezy tworzyé w Scistym powigzaniu ze stacjg kolejowa.

Nalezy zwréci¢ uwage, ze w ramach tak wyznaczonej strefy podmiejskiej Bydgoszczy
znajduje sie catkiem spory obszar Bydgoskiego Obszaru Funkcjonalnego, ktéry réwniez
wymaga opracowania koncepcji obstugi transportowej. Poza tym, ustanowienie w danej
miejscowosci wezta granicznego nie powinno oznaczaé, ze tylko i wytgcznie konczy sie tam
strefa obstugi transportowej realizowanej z Bydgoszczy, ale takze zaczyna sie strefa innego
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osrodka miejskiego, dzieki czemu zostanie zachowana ciggtos¢ systemu transportowego,
a wezty graniczne rzeczywiscie beda petni¢ funkcje wezta, a nie tylko koncowej petli
autobusowej. Zatem okreslenia wymaga nie tylko to, gdzie zlokalizowa¢ wezet graniczny,
w ktérym bedzie konczyt bieg autobus podmiejski z Bydgoszczy, ale takze to, w jaki sposdb
bedzie wygladac jego obstuga z innych kierunkédw oraz jego wewnetrzne powigzania na
poziomie gminy. Jako wewnetrzne powigzania na poziomie gminy rozumie sie przede
wszystkim czesci obszaréw wymienionych gmin, ktdre nie zostaty zaliczone do strefy ze
wzgledu na brak uzasadnienia demograficznego i kosztowego zwigzanego z doprowadzeniem
do nich linii autobusowych bezposrednio z Bydgoszczy, ale jednak w jaki$ sposdb powinny by¢
obstugiwane mniejszymi, lokalnymi, bardziej elastycznymi $rodkami transportu, np. liniami
mikrobusowymi lub telebusem, dowozgcymi mieszkarncédw witasnie do weztédw granicznych,
zapewniajgcych dostep do szerszej oferty transportowe]. Uzupetnienie obstugi elastycznymi
lokalnymi potaczeniami w zakresie zapewnienia dostepnosci transportowej dotyczy chociazby
gminy Koronowo, a w mniejszym stopniu takze innych gmin potozonych na granicy stref.

Punktem wyjscia dla okreslenia centralnych weztéw obstugujacych obszary potozone
dalej od Bydgoszczy, tzw. weztow gtdwnych, sg wczesniej okreslone miasta graniczne strefy
gfédwnych powiqzan regionalnych Bydgoszczy, wsrdd ktdrych znajduja sie 2 miasta znajdujace
sie na terenie Bydgoskiego Obszaru Funkcjonalnego — Nakto nad Notecig i Znin. Jednak ze
wzgledu na najbardziej podobng do Bydgoszczy specyfike systemu transportowego i skale
miasta, na poczatek zostanie przeanalizowany kierunek torunski. Wprawdzie Torun ma
wyznaczony swoj MOF (MOFT — Miejski Obszar Funkcjonalny Torunia) i prawdopodobnie
bedzie sporzgdzat wtasny PZMM, ale ze wzgledu na bezposrednie sgsiedztwo obu obszaréw,
wymagane jest zapewnienie pewnej kompatybilnosci miedzy oboma planami, co nastgpi, gdy
oba systemy spotkajg sie witasnie w weztach granicznych. Na linii Swiecie/Chetmno —
Inowroctaw jako najistotniejsze miejscowosci o potencjale weztowym nalezy wymieni¢ Solec
Kujawski, Ztgwies Wielkg i Unistaw. Solec Kujawski jest akurat dobrze skomunikowany
kolejowo zaréwno z Bydgoszczg jak i z Toruniem. Ze wzgledu na bardzo mate zaludnienie
obszaru miedzy Solcem Kujawskim a Toruniem, determinowane istnieniem Puszczy
Bydgoskiej, nie ma uzasadnienia dla tworzenia linii autobusowych tgczacych oba miasta, co
sprawia, ze w przypadku Solca Kujawskiego nie ma potrzeby poszukiwania w punktu styku
z systemem torunskim. W przypadku Solca Kujawskiego istotne jest natomiast przeniesienie,
potozonego w bardzo stabo zaludnionym obszarze, przystanku kolejowego w Przytubiu, na
skrzyzowanie linii kolejowej nr 18 z ul. Kujawskg w Solcu Kujawskim. Dzieki temu
zdecydowanie poprawitaby sie obstuga transportowa Osiedla Torunskiego i Parku
Przemystowego w Solcu Kujawskim, gdzie powinien powstaé wezet graniczny, w ktérym swaj
bieg konczytaby, komplementarna z potaczeniem kolejowym, linia autobusowa do
Bydgoszczy. Nalezy pamietad, ze kolej jest Srodkiem transportu charakteryzujgcym sie wysoka
pojemnoscig, dlatego powinien on zatrzymywac sie tylko w lokalizacjach zapewniajgcych
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istotne potoki pasazeréw, tak aby zachowywat jak najwiekszg atrakcyjnos¢ czasowa,
szczegodlnie na tak istotnych trasach jak Bydgoszcz — Torun. Przytubie, podobnie jak Chrosna,
powinno by¢ obstugiwane lokalng linig mikrobusowg skomunikowang z weztem granicznym
w Solcu Kujawskim.

Inaczej wyglada sytuacja w przypadku pozostatych dwdch miejscowosci — Ztejwsi
Wielkiej i Unistawia. Do strefy podmiejskiej Bydgoszczy zdelimitowanej wedtug kryterium
intensywnosci procesu suburbanizacji mozna by zaliczyé takze zachodnig cze$é gminy Ztawie$
Wielka, wtasnie do Ztejwsi Wielkiej, o czym swiadczy chociazby istotna liczba dojezdzajacych
do pracy do Bydgoszczy z tej gminy, szczegdlnie z zachodniej czesci tej gminy (np. miejscowosci
Czarnowo i Toporzysko). Natomiast biorgc pod uwage pofozenie na przecieciu linii kolejowych
do Bydgoszczy, Torunia i planowanej linii do Chetmna, docelowo lepszym miejscem dla
zlokalizowania wezta granicznego bytby Unistaw niz Dabrowa Chetminska, ktora
urbanistycznie jest stabo powigzana z przystankiem kolejowym. Gminy Ztawie$ Wielka
i Unistaw nie lezg w granicach Bydgoskiego Obszaru Funkcjonalnego, jednak docelowo, dla
spoéjnosci systemu transportowego, bytoby warto rozstrzygnac¢ te kwestie z MOFT lub
bilateralnie z oboma gminami.

emu mm

| l
‘.

Ztawies Wielka

Rys. 14. Strefa wspdlnego poréwnywalnego oddziatywania Bydgoszczy i Torunia — ujecie modelowe.

Wracajgc do kwestii weztdw gtéwnych, ktére miatyby by¢ zlokalizowane w Nakle nad
Notecig i w Zninie, nalezy tak wyznaczy¢ strefy obstugi autobusowej wokét tych miast, aby tak
jak w przypadku stref Bydgoszczy i Torunia, zapewnic ich spdjnosc i ciggtos¢ poprzez wezty
graniczne. Zaproponowany uktad stref nalezy traktowac jako rozwigzanie docelowe, po tym
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jak regionalny system kolejowy, opisany w dalszej cze$ci opracowania, uzyska swojg docelowg
sprawnosc. Przyktadowo, w przypadku Kcyni oznacza to, ze w poczatkowej fazie dopuszcza sie,
aby to miasto posiadato bezposrednie powigzanie autobusowe z Bydgoszczg, ale wskutek
rozwoju oferty kolejowej (w tym uruchomienia potgczen kolejowych przez Kcynie), rozwoju
wezta gtéwnego w Nakle nad Notecig oraz, alternatywnego w dojazdach do Bydgoszczy, wezta
granicznego w Szubinie, bezposrednie potaczenia autobusowe Kcynia — Bydgoszcz powinny
zostac zastgpione.

Strefy obstugi autobusowej wokdét miast posiadajgcych wezty gtéwne zostaty
wyznaczone w oparciu o wezty graniczne, ktére w wiekszosci zlokalizowane sg
w miejscowosciach gminnych BydOF oraz pozostatych miejscowosciach gminnych powiatu
nakielskiego i zninskiego (Sadki, Rogowo, Janowiec Wielkopolski). W ten sposéb wyznaczono
minimalne zasiegi stref obstugi autobusowej wokét Bydgoszczy, Nakfa i Znina. W wariancie
minimalnym, ze wzgledu na znaczne oddalenie od Bydgoszczy i istniejace, dos¢ dobre jak na
warunki BydOF, potgczenie kolejowe z Bydgoszczg, nie uwzgledniono w bydgoskiej strefie
miasta Pruszcz. W tym wariancie oznaczatoby to, ze catos¢ gminy Pruszcz bytaby podstrefg,
tak jak w przypadku wspomnianej juz pétnocnej czesci gminy Koronowo. Tak wiec obszar
gminy Pruszcz stanowitby podstrefe strefy bydgoskiej, bedac obstugiwany poprzez wezet
dodatkowy w Pruszczu, zlokalizowany w bezposrednim powigzaniu ze stacjg kolejowa.
Natomiast w wariancie rozszerzonym strefy bydgoskiej, Pruszcz bytby weztem granicznym, co
oznaczatoby, ze az do tego miasta kursowatyby autobusy z Bydgoszczy, co mogtoby by¢ dos¢
nieefektywnym rozwigzaniem, szczegdlnie w kontekscie odpowiedniego dopasowania taboru
autobusowego i zabierania potokdéw pasazerdw z transportu kolejowego. Tak jak w przypadku
potencjalnego rozszerzenia strefy do Unistawia, rozszerzenie zasiegu strefy bezposredniej
obstugi autobusowej do Pruszcza wigzatoby sie z brakiem koniecznosci lokalizowania wezta
granicznego w Kotomierzu (analogicznie jak w Dgbrowie Chetminskie;j).

Druga miejscowoscig gminng znajdujacy sie poza jakgkolwiek strefg jest Rojewo. Bez
watpienia Rojewo znajduje sie bardziej w strefie obstugi transportowej Inowroctawia niz
Bydgoszczy. Modelowo powinno mieé ona zapewnione bezposrednie potgczenie autobusowe
z Inowroctawiem, a istnienie regularnej linii autobusowej tgczacej Rojewo ze Ztotnikami
Kujawskimi i Gniewkowem, dawatoby mozliwo$é wykonania przesiadki na pociagi jadace do
Bydgoszczy i Torunia. Ze wzgledu na bardzo duze rozproszenie zabudowy w gminie Rojewo,
niska liczbe ludnosci, znaczgce oddalenie od Bydgoszczy oraz istnienie Puszczy Bydgoskiej, nie
ma uzasadnienia dla tworzenia bezposrednich linii autobusowych z Rojewa do Bydgoszczy.
Jednak istnieje mozliwos¢, aby powigza¢ gmine Rojewo z systemem transportowym BydOF
poprzez zapewnienie mikrobusowych pofgczen lokalnych z weztéw w Nowej Wsi Wielkiej
i Solcu Kujawskim, przy okazji zapewniajagc dostepnos¢ transportowg przysiétkow
zlokalizowanych w tych gminach (np. Leszyc i Chrosny).
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Natomiast rozwijajac kwestie stref obstugi autobusowej wokét Nakta i Znina, nalezy
zauwazyc, ze dla tych miast docelowo nalezy bra¢ pod uwage potencjalne przyszte powigzanie
ze strefami wokot sgsiednich wiekszych osrodkéw miejskich, biorgc pod uwage oddziatywanie
takich miast jak Chojnice, Pita, Wagrowiec, Gniezno i Inowroctaw. Okreslenie rozszerzonych
obszardéw stref ma istotne znaczenie, gdyz delimituje obszar, w ramach ktérego ewentualnie
mozna rozszerzaé zainteresowania

wspotprace w przypadku integracja

transportowego w sgsiednich jednostkach samorzadu terytorialnego. Dlatego ewentualny

systemu

mozliwy zasieg strefy obstugi autobusowej Znina w przysztoéci mozna by rozszerzyé o Mogilno,
w ktérym réwnowazg sie zasiegi wptywu Gniezna i Inowroctawia. Natomiast w przypadku
Nakta nad Notecig funkcjonowanie strefy mozna rozwing¢ o takie potencjalnie weztowe
miejscowosci jak Osiek na Notecig (Wyrzysk), tobzenice i Wiecbork.
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Rys. 15. Strefy obstugi autobusowej wokot miast posiadajgcych co najmniej wezty gfowne w wariancie
minimalnym i rozszerzonym. Zrédto: opracowanie wiasne na podktadzie www.openstreetmap.org
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) o L Rok
Lp. Strefy obstugi autobusowej — lista projektow realizacji
. Budowa/rozbudowa/organizacja weztéw gtéwnych w Nakle nad Notecig do 2028

i Zninie.

Budowa/rozbudowa/organizacja weztéw granicznych w Kcyni, Koronowie,
2 Kotomierzu (lub w Pruszczu), tabiszynie, Mroczy, Nowej Wsi Wielkiej, | do 2028
Sicienku, Solcu Kujawskim i Szubinie.

6.4.2 Bydgoski Ruszt Tramwajowy

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

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

2. Trasa tramwajowa w ciggu Alei Kardynata Stefana Wyszynskiego, faczaca petle
Bielawy z Rondem Fordonskim,

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

Wymienione powyzej inwestycje majg uzasadnienie z punktu widzenia spdjnosci sieci,
dlatego ich realizacja jest w pefni wskazana i uzasadniona. Nalezy jednak zaznaczy¢, ze
powstajgce odcinki powinny przyczyniac sie do jak najwiekszego prostowania przebiegu tras
tramwajowych, co jest czynnikiem istotnie wptywajagcym na efektywnos¢ sieci. Dlatego
w przypadku trasy tramwajowej fgczgcej petle Rycerska z ul. Gdanskg wyraznie rekomenduje
sie jej budowe w ciggu ul. Chocimskiej i ul. Swieckiej. Natomiast nalezy ostatecznie zarzucié
wariant jej budowy w korytarzu ul. Kamiennej, co nie tylko niepotrzebnie zwiekszy liczbe
skrzyzowan na sieci, ale takze zmniejszy dostepnosé¢ przystankow tej trasy tramwajowe;j
z obszarow zwartej zabudowy, zdecydowanie gorzej integrujagc w ramach sieci chociazby
Bocianowo.
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W dalszej czesci opracowania zostanie ukazanych kilka projektéw odcinkéw linii
tramwajowych, ktére oprdcz zwiekszania zasiegu transportu tramwajowego w Bydgoszczy,
beda réwniez umozliwia¢ sprawne powigzanie z systemem transportu kolejowego. Jednak
zanim zostang one zaprezentowane, nalezy zweryfikowaé, czy inwestycje tramwajowe
wymienione w ramach etapu dopetnienia usuwajg wszystkie istotne nieciggtosci bydgoskiej
sieci tramwajowej. W kontekscie plandw budowy linii tramwajowych w ciggu ul. Kruszwickiej
i ul. Szubinskiej, taka luka pojawi sie pomiedzy Placem Poznariskim a Rondem Bernardynskim.
Brak tego odcinka bedzie przyczyniat sie do zbytniego kumulowania ruchu tramwajowego
w ciggu ul. Focha i ul. Jagiellonskiej 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 znaczgco ograniczy¢ liczby
kursujgcych autobusdw miejskich. Przy tak rozwinietej sieci tramwajowej w centrum miasta,
powinno sie jak najbardziej ograniczad liczbe linii autobusowych, co w tym przypadku bedzie
utrudnione ze wzgledu na potrzebe zapewnienia transportu publicznego w ciggu
ul. Poznanskiej/Grudzigdzkiej i ul. Waty Jagiellonskie. Doprowadzi to do sytuacji, ze na
sgsiednich korytarzach drogowych, gdzie istniejg badz powstang trasy tramwajowe, bedzie
niepotrzebnie dublowat sie ruch tramwajowy i autobusowy. W zwigzku z tym rekomendowane
jest dopetnienie bydgoskiego uktadu tramwajowego o odcinek w ciggu ul. Poznanskiej
i ul. Waty Jagiellonskie. Bytaby to okazja do uspokojenia ruchu na tym $rédmiejskim odcinku
oraz jego rewitalizacji, co zapewne wigzatoby sie zmniejszeniem przepustowosci tego ciggu
drogowego poprzez zmniejszenie przekroju do jednej jezdni w ciggu ul. Waty Jagielloriskie
i zmiane organizacji ruchu na dwukierunkowga w ciggu ul. Grudzigdzkiej. Obecnie ten odcinek
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 rozbudowg uktadu drogowego nie jest to
warunek konieczny. Poza tym, 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
odbywanych wtasnym samochodem.
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Rys. 16. Rekomendowany do budowy nowy odcinek linii tramwajowej w ciggu ul. Poznanskiej i ul. Waty
Jagielloriskie. Zrédfo: opracowanie wiasne na podktadzie www.openstreetmap.org

Tabela 29. Bydgoski Ruszt Tramwajowy - lista projektow

Rok
Lp. B i j —li jekto ...
p ydgoski Ruszt Tramwajowy — lista projektow reallzacji
Budowa trasy tramwajowej w ciggu ul. Chocimskiej i ul. Swieckiej, faczaca
1 . 2027
petle Rycerska z ul. Gdanska.
Budowa trasy tramwajowej w ciggu Alei Kardynata Stefana Wyszynskiego,
2 . L 2027
taczaca petle Bielawy z Rondem Fordoriskim.
3 Budowa trasy tramwajowe]j w ciggu ul. Solskiego na odcinku Rondo 2027

Kujawskie — petla Bielicka.

Budowa trasy tramwajowe] w ciggu ul.
4 | Solskiego/Pieknej/Szubinskiej/Kruszwickiej na odcinku petla Bielicka — 2030
Rondo Grunwaldzkie.

Budowa trasy tramwajowej w ciggu ul Poznanskiej i ul. Waty Jagiellonskie na

odcinku Plac Poznanski — Rondo Bernardynskie. 2030

5

Zrédto: opracowanie wtasne

6.4.3 Bydgoska Srednica Kolejowa

Majac zidentyfikowane gtéwne elementy sieci osadniczej determinujgce powigzania
Bydgoszczy na poziomie regionalnym i makroregionalnym, mozna zaczgé projektowac
efektywny ukfad kolejowy na obszarze miasta, ktéry z uwzglednieniem tych uwarunkowan
bedzie jednoczesnie skutecznie obstugiwat mobilnos¢ ludnosci w ramach Bydgoskiego
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Obszaru Funkcjonalnego. Jako gtéwng determinante utrudniajgcg stworzenie systemu kolei
aglomeracyjnej obstugujacej Bydgoszcz, wysuwa sie argument, ze linie kolejowe tworzace
bydgoski wezet kolejowy przebiegajg skrajem obszaru zabudowanego miasta, z dala od
najwiekszych skupisk ludnosci i gtéwnych generatoréow ruchu. Majgc swiadomos$é, ze nie jest
mozliwa drastyczna zmiana przebiegu linii kolejowych przebiegajgcych przez Bydgoszcz,
w ramach niniejszego opracowania postulowana jest przede wszystkim zmiana organizacyjna
funkcjonowania bydgoskiego wezta kolejowego, obejmujgca réwniez wykonalne do realizacji
korekty przebiegu linii kolejowych, zwiekszenie ich przepustowosci oraz stworzenie systemu
weztdéw komunikacyjnych scisle powigzanych z siecig tramwajowa.

Systematycznie rozwijajacy sie system bydgoskiej komunikacji tramwajowej coraz
lepiej wigze ze sobg najwieksze osiedla i inne istotne generatory ruchu. Ten kierunek rozwoju
systemu transportu tramwajowego nalezy kontynuowac, jednoczesnie ktadac nacisk na
skuteczne powigzanie go z systemem kolejowym, tak aby docelowo system transportowy
Bydgoszczy opierat sie na spdjnym systemie transportu szynowego, dobrze zintegrowanego
ze obszarami oddziatywania Bydgoszczy. Ponizej zaprezentowana koncepcja Bydgoskiej
Srednicy Kolejowej ma na celu wykreowanie jak najdtuzszego odcinka linii kolejowej, na
ktorym miataby kumulowaé sie jak najwieksza liczba potaczern kolejowych na poziomie
regionalnym, maksymalnie dopasowujgc sie do rozciggnietej struktury przestrzennej miasta
na osi wschéd-zachéd.

Na poczatek nalezy rozwingé kwestie nieadekwatnosci obecnego uktadu kolejowego
Bydgoszczy do potrzeb zwigzanych z mobilnoscig mieszkancow. Problemem jest nie tylko
przebieg linii kolejowych w granicach miasta, ale takze lokalizacja i hierarchizacja stacji
kolejowych, co akurat jest czynnikiem zdecydowanie fatwiejszym do modyfikacji niz zmiana
przebiegu linii kolejowych, szczegélnie w obszarze zurbanizowanym miasta. Kolej do
Bydgoszczy zostata doprowadzona z Berlina w potowie XIX wieku, jednocze$nie wyznaczajac
obecng lokalizacje stacji Bydgoszcz Gtéwna. Od tego czasu zmienit sie nie tylko kontekst
geopolityczny, ale przede wszystkim struktura funkcjonalno-przestrzenna Bydgoszczy. Od
samego poczatku centrum ludnosciowe miasta byto zlokalizowane na wschdéd od stacji
Bydgoszcz Gtédwna. Z biegiem lat, wraz z rozwojem przestrzennym Bydgoszczy, centrum
ludnosciowe Bydgoszczy coraz bardziej oddalato sie na wschdd od gtédwnej stacji kolejowej
miasta. Wprawdzie Bydgoszcz rozwijata sie takze w kierunku zachodnim, ale powstawaty tam
przed wszystkim osiedla zabudowy jednorodzinnej. Natomiast najwieksze osiedla zabudowy
wielorodzinnej byty lokalizowane w zdecydowanej wiekszosci we wschodniej i potudniowej
czesci miasta (rys. 17).
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Rys. 17. Lokalizacja stacji Bydgoszcz Gtéwna na tle rozwoju przestrzennego miasta Bydgoszczy. Zrédto:
opracowano na podktadzie https://pl.wikipedia.org/wiki/Rozw%C3%B3j_przestrzenny_Bydgoszczy#
/media/Plik:Bydgoszcz_-_rozw%C3%B3j_terytorialny.png

Kluczowym postulatem w ramach Planu Zréwnowazonej Mobilnosci Miejskiej dla
Bydgoskiego Obszaru Funkcjonalnego jest stopniowe racjonalizowanie funkcjonowania
bydgoskiego wezta kolejowego, tak aby zdecydowanie lepiej odpowiadat obecnym i przysztym
potrzebom z zakresu mobilnosci mieszkancow. Zadowalajgce efekty takiej racjonalizacji beda
osiagniete tylko w przypadku Scistego powigzania stacji i przystankow kolejowych z sieciag
tramwajowa. Ponizej zostata zaprezentowana koncepcja modyfikacji i nowej hierarchizacji
systemu transportu kolejowego, ktéry wspdlnie z transportem tramwajowym, powinien
tworzy¢ bazowy uktad komunikacyjny Bydgoszczy, zapewniajacy powigzania o charakterze
aglomeracyjnym, regionalnym i makroregionalnym.
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(1) Bydgoszcz Centralna (Bydgoszcz Wschod) — wezet nadrzedny

W ramach niniejszej koncepcji postulowane jest przeniesienie gtéwnej bydgoskiej stacji
kolejowej na stacje Bydgoszcz Wschod (dalej nazywang takze Bydgoszcz Centralna). Obszar
obecnej stacji Bydgoszcz Wschéd znajduje sie w przewezeniu urbanistyczno-przestrzennym
miasta, w ktorym kanalizowany jest praktycznie caty ruch w kierunku Fordonu. Stacja juz teraz
jest zlokalizowana na skrzyzowaniu z wazng linig tramwajowg, a ponadto istniejg mozliwosci
dalszego rozwoju wezta tramwajowego w tej lokalizacji. Stacja Bydgoszcz Wschdd jest
zlokalizowana pomiedzy najludniejszymi bydgoskimi osiedlami, znajdujac sie blizej 6 z 8
najwiekszych osiedli niz stacja Bydgoszcz Gtéwna (Nowy Fordon, Wyzyny, Bartodzieje,
Kapusciska, Stary Fordon, Tatrzariskie)”. Oprdcz ludnosciowego $rodka ciezko$ci miasta, nalezy
wspomniec takze o gospodarczym Srodku ciezkosci. Jest on zlokalizowany nawet bardziej na
wschdd niz ludnosciowy srodek ciezkosci, a w ostatnich latach widac jego coraz szybsze
przesuwanie sie w tym kierunku. Wraz z zapoznawaniem sie z niniejszym dokumentem, beda
pojawiaé sie kolejne argumenty, ktére beda czyni¢ coraz bardziej oczywistym, ze nadanie
»centralnosci” obecnemu weztowi Bydgoszcz Wschdd jest jak najbardziej uzasadnione. Taki
kierunek rozwoju miasta jest aktualnie promowany chociazby w projekcie nowego Studium
uwarunkowan i kierunkdw zagospodarowania przestrzennego Miasta Bydgoszczy, w ktorym
obszar ograniczony ulicami Fordornskg, Kamienng i Towarowa jest predestynowany dla
rozwoju najwyzszej w miescie zabudowy o charakterze mieszkaniowo-biurowo-ustugowym,
aznaczne obszary kwartatu Fordoniska/Kamienna/Towarowa/teczycka miatyby by¢
dedykowane rozwojowi funkcji mieszkaniowej. Stacja Bydgoszcz Wschéd posiada niezbedne
rezerwy terenowe do rozbudowy jej do standardéw gtdéwnej stacji kolejowej miasta. Jednak
juz teraz nalezatoby zadbac o to, aby uniknag¢ niepotrzebnych kolizji z planowang rozbudowa
pobliskiego wezta drogowego na trasie WZ (tzw. Wezet Wschodni). W zwigzku z tym,
w pierwsze] kolejnosci nalezy poddaé rozbudowie trase WZ na odcinku Grunwaldzka —
Wyszynskiego, a w okolicach stacji Bydgoszcz Wschéd zweryfikowad, czy obecne przyjete
rozwigzania projektowe nie utrudnig budowy dworca z weztem komunikacyjnym Bydgoszcz
Centralna.

7 Wedtug podziatu Bydgoszczy na Rady Osiedli.
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Rys. 18. Rzut aksonometryczny obrazujqgcy proponowangq zabudowe terenu Bydgoszcz Wschod — Towarowa.
Zrodto: Ksztattowanie krajobrazu miasta Bydgoszczy, Miejska Pracownia Urbanistyczna w
Bydgoszczy, 2015 r.

Bydgoszcz Centralna bytaby stacjg kolejowa, na ktérej zatrzymywatyby sie wszystkie
pociggi pasazerskie przejezdzajace przez Bydgoszcz. Na stacji Bydgoszcz Wschéd juz teraz
zatrzymujg sie pociagi dalekobiezne, ale nie wszystkich relacji. Tak jest na przyktad
w przypadku pociggdw relacji Gdynia — Poznan, ktore aktualnie zatrzymujg sie tylko na stacji
Bydgoszcz Gtoéwna. W celu przekierowania takich pociggéw na stacje Bydgoszcz Centralna bez
wydtuzenia czasu podrdézy i bez koniecznosci zmiany kierunku jazdy pociggu, nalezy przywrdécié
dla ruchu pasazerskiego odcinek linii kolejowej nr 201 Bydgoszcz Wschéd —Nowa Wies$ Wielka.
To jest drugi kluczowy warunek istotnego zwiekszania atrakcyjnosci transportu kolejowego
i utworzenia Bydgoskiej Srednicy Kolejowej, ktéry bedzie jeszcze przytaczany w kolejnych
fragmentach tego opracowania, chociazby w kontekscie dostepnosci czasowej wschodniej
czesci Bydgoszczy (np. kampusu gtéwnego Politechniki Bydgoskiej) z Inowroctawia, gdyz
podrézowanie w tej relacji statoby sie duzo atrakcyjniejsze niz pokonanie tej relacji
samochodem.
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(2) Bydgoszcz Pétnocna (Bydgoszcz Lesna) — wezet nadrzedny uzupetniajacy

Translokacja najwazniejszej stacji miasta w miejsce obecnej stacji Bydgoszcz Wschéd
wprawdzie zracjonalizowataby jej potozenie, ale jednak oddalita gtéwny miejski dworzec od
zachodniej czesci miasta (w tym Srédmieécia), przechylajac dysproporcje dostepnosci na
korzys¢ wschodniej czesci miasta. Jednak wykorzystanie dla ruchu pasazerskiego LK201
Bydgoszcz Wschdd — Nowa Wies Wielka stwarza mozliwos$é, aby stacja Bydgoszcz LesSna
posiadata tak samo szerokg oferte przewozowgq co Bydgoszcz Centralna. Zatem drugg stacja,
na ktérej takze zatrzymywatyby sie wszystkie pociggi przejezdzajgce przez Bydgoszcz, zaréwno
te o znaczeniu regionalnym jak i dalekobieznym, docelowo bytaby stacja Bydgoszcz Pétnocna,
ktora bytaby przesunietg o kilkaset metréow na zachdd istniejgcy stacjg Bydgoszcz Lesna. To
przesuniecie miatoby na celu powigzanie stacji z siecig tramwajowg przebiegajaca ul. Gdanska,
dzieki czemu zostataby sprawnie skomunikowana ze Srédmieéciem.

Jako rozwigzanie uzupetniajgce powigzania wezta Bydgoszcz Pétnocna postuluje sie
budowe tzw. Buspasa NS (pdétnoc-potudnie). Miatby on sie zaczyna¢ na ul. Gdanskiej na
rondzie przy petli tramwajowej Las Gdanski, gdzie obecnie konczy sie buspas z kierunku
Osielska. Po przekroczeniu linii kolejowej w ciggu ul. Gdanskiej, gdzie docelowo miatyby
znajdowac sie perony stacji Bydgoszcz Pétnocna, prowadzitby ul. Modrzewiowa do obecnej
lokalizacji stacji Bydgoszcz Lesna (co zapewniatoby jego funkcjonalno$¢ jeszcze przed
przesunieciem peronéw w kierunku zachodnim), gdzie nastepnie prowadzitby na potudnie
ciggiem ulic Sutkowskiego/Oginskiego/Trasa Uniwersytecka, koriczac sie na wezle drogowym
z Alejg Jana Pawta Il. W ciggu buspasa przede wszystkim powinny powstaé przystanki
zapewniajgce sprawng przesiadke na tramwaj, czyli w lokalizacji przystankow UKW
(ul. Chodkiewicza), Wzgdrze Wolnosci (ul. Wojska Polskiego), a szczegdlnie Dworzec
Autobusowy (ul. Jagiellonska). W przypadku przystankdw Dworzec Autobusowy nalezy
przeanalizowaé mozliwos¢ ich umieszczenia na wiadukcie nad ul. Jagiellonska, tworzgc w tej
lokalizacji tzw. Wezet Srédmiejski. Wedtug tego rozwigzania, jezdnie wiaduktu nad
skrzyzowaniem miatyby by¢ przeznaczone tylko dla autobuséw, a pozostaty ruch drogowy
bytby kierowany na skrzyzowanie pod wiaduktem. Przystanki autobusowe na wiadukcie
musiatyby byé woéwczas potgczone schodami ruchomymi bezposrednio z przystankami
tramwajowymi. To zdecydowanie usprawnitoby ruch autobuséw w ciggu buspasa, a takze czas
i komfort przesiadki w ramach Wezta Srédmiejskiego. To rozwigzanie nadal dawatoby
mozliwos¢ przemieszczania sie ciggiem Trasy Uniwersyteckiej wtasnym samochodem, ale
jednoczesnie wyraznie faworyzowatoby przemieszczanie sie transportem publicznym.
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Rys. 19. Przebieg Buspasa NS. Zrédfo: opracowanie wtasne na podktadzie www.openstreetmap.org

W ciggu Buspasa NS moglyby by¢ wyznaczone wewnatrzmiejskie potgczenia
autobusowe, ktére przyktadowo po dotarciu do Alei Jana Pawta Il, kontynuowatyby trase
ul. Glinki lub skrecatyby wtasnie w Aleje Jana Pawta Il, kontynuujgc bieg w ciggu ul. Brzozowej
i Inowroctawskiej w kierunku Btonia. Mozna by tez wyznaczy¢ nim potgczenia linii
miedzygminnych relacji pétnoc — potudnie (np. tabiszyn — Kotomierz), szczegdlnie w okresie
zanim docelowg sprawnosc¢ uzyskatby system potgczen kolejowych. W ciggu Buspasa NS
mozliwe bytoby takze wyznaczenie sprawnego potgczenia wezta Bydgoszcz Pétnocna z Portem
Lotniczym Bydgoszcz, co w skali funkcjonowania bydgoskiego lotniska bytoby rozwigzaniem
w petni wystarczajgcym, takze w kontekscie skomunikowania go z Toruniem za pomoca
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transportu publicznego. Inicjatywa wybudowania linii kolejowej Solec Kujawski — Trzciniec,
szczegdlnie w wariancie przewidujagcym wykorzystanie go w transporcie pasazerskim, wraz
z budowa przystanku kolejowego przy terminalu Portu Lotniczego Bydgoszcz, rozrzedzatoby
ruch kolejowy w ramach bydgoskiego wezta kolejowego, wskutek czego niemozliwe bytoby
wykreowanie wysokiej czestotliwo$ci kursowania pociaggéw po Bydgoskiej Srednicy Kolejowej,
co jest kluczowe dla atrakcyjnosci tego $rodka transportu w ramach potaczen o charakterze
regionalnym i aglomeracyjnym. Ztym rozwigzaniem jest takze potencjalna budowa Slepej
tacznicy kolejowej z Trzcinca do terminala portu lotniczego. Jak bardzo niekorzystne sg to
rozwigzania dla funkcjonowania regionalnego systemu kolejowego, pokazujg chociazby
przyktady Slepych tacznic do portéw lotniczych w Goleniowie czy Szymanach. Podtgczenie
takiej wielkosci portu lotniczego do sieci kolejowej miatoby uzasadnienie tylko w przypadku
budowy dodatkowego przystanku w ciggu istniejacej linii kolejowej, na ktérej juz realizowana
jest oferta przewozowa, co w przypadku portu lotniczego w Bydgoszczy akurat bytoby
mozliwe, gdyby terminal pasazerski zostat zlokalizowany na przeciwlegtym koncu pasa
startowego.

(3) Bydgoszcz Potudniowa (Bydgoszcz Z6twin) — wezet gtéwny

Trzecig bydgoska stacjg dedykowang dla obstugi ruchu dalekobieznego, bytaby stacja
Bydgoszcz Potudniowa, ktdra bytaby zlokalizowana na LK201, na przecieciu z ul. Theodora
Woulffa (przedtuzenie ul. Wojska Polskiego), w miejscu w ktérym niegdys funkcjonowata stacja
Bydgoszcz Zétwin. Bydgoszcz Potudniowa miataby byé stacjg, gdzie rozpoczynataby sie
Bydgoska Srednica Kolejowa. Zeby tak sie stato, konieczna jest budowa nowego $ladu linii
kolejowej nr 18 na odcinku Bydgoszcz Potudniowa — Otorowo (granica administracyjna
Bydgoszczy i gminy Solec Kujawski), przebiegajgc przez tereny lesne z wykorzystaniem
korytarza bocznic kolejowych Zaktadéw Chemicznych , Nitro-Chem”. Dzieki tym 5 km nowej
linii kolejowej, przez stacje Bydgoszcz Potudniowa bytoby mozliwe wytrasowanie pociggow
zaréowno w kierunku Poznania (Inowroctawia) jak i Warszawy (Torunia). Takie rozwigzanie
zdecydowanie polepszytoby skomunikowanie obszaréw zabudowy wielorodzinnej Gérnego
Tarasu (Kapusciska, Wyzyny, Wzgdrze Wolnosci, Szwederowo) w ruchu aglomeracyjnym
z Toruniem i Inowroctawiem. Aby byto to mozliwe, Bydgoszcz Potudniowa powinna zostac
potgczona z siecig tramwajowg. W tym celu nalezy przedtuzy¢ trase tramwajowa na ul. Wojska
Polskiego od petli Kapusciska do planowanej stacji Bydgoszcz Potudniowa. Budowa wezfa
Bydgoszcz Potudniowa kompletnie odmienitaby obecng stabg dostepnosé Bydgoskiego Parku
Przemystowo-Technologicznego, zarowno w dojazdach z Bydgoszczy, jak i jej zaplecza
regionalnego.
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Rys. 20. Wezet giéwny Bydgoszcz Potudniowa (Bydgoszcz Zétwin) wraz z nowym sladem linii kolejowej nr 18
i powigzaniem tramwajowym z petlq Kapusciska. Zrédto: opracowanie wtasne na podktadzie
www.openstreetmap.org

(4) Bydgoszcz Zachodnia (Bydgoszcz Okole) — wezet gtowny

Tak zorganizowany uktad kolejowy, funkcjonujacy w oparciu o wyzej wymienione
3 gtéwne stacje kolejowe przesuwa gtéwne punkty dostepu do sieci kolejowej w kierunku
wschodnim, lepiej obstugujac wiekszo$¢ mieszkancéw Bydgoszczy, ale jednak tworzac
wzgledny deficyt dostepnosci dla mieszkaricdw zachodniej czesci miasta. Co ciekawe, pomimo
tego ze stacja Bydgoszcz Gtéwna znajduje sie w zachodniej czesci miasta, wcale nie obstuguje
ona optymalnie ludnosci mieszkajgcej w zachodnich osiedlach miasta. Duzo lepszg lokalizacjg
do spetniania tej roli bytby czesto pojawiajacy sie w debacie publicznej — tzw. Wezet Zachodni,
ktory miatby powstaé na przecieciu linii kolejowej z ul. Grunwaldzka, nieopodal ul. Mtynskie;j.
Stosujac ujednolicone nazewnictwo w ramach tego opracowania, ta stacja zostata nazwana
Bydgoszcz Zachodnia® (Bydgoszcz Okole). Jest to bardzo dobre miejsce, w ktérym nalezy
zorganizowac wezet przesiadkowy, obstugujgcy pétnocno-zachodnig czesé Bydgoszczy oraz
potozony za nig obszar strefy podmiejskiej. W tym miejscu znajdowatby sie drugi koniec
Bydgoskiej Srednicy Kolejowej. Wprawdzie nie kursowatyby tedy wszystkie pociagi
dalekobiezne, ale mogtyby zatrzymywad sie tam pociggu jadgce w kierunku Szczecina czy
Koszalina, docelowo stajgc sie ostatnig bydgoska stacjg, na ktérej mogtyby zatrzymywac sie

8 Nie nalezy myli¢ z Bydgoszcz Zachdd. Budowa Bydgoskiej Srednicy Kolejowej bedzie okazjg do uporzadkowania nazewnictwa
stacji i przystankéw zgodnie z nazwami jednostek urbanistycznych, w ktérych sie znajdujg, np. Bydgoszcz Bielawy powinna
mieé nazwe Bydgoszcz Bartodzieje.
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takie skfady. To tutaj pociagi regionalne rozjezdzatyby sie w kierunku Nakta nad Notecig oraz
Szubina i Nowej Wsi Wielkiej. Budowa wezta Bydgoszcz Zachodnia zapewne wymagatoby
rozbudowy linii kolejowej nr 745 do przekroju dwutorowego.

Analogicznie jak w przypadku Bydgoszczy Potudniowej, nalezatoby powigzac stacje
Bydgoszcz Zachodnia z siecig tramwajowag. Oznaczatoby to budowe trasy tramwajowe]j w ciggu
ul. Grunwaldzkiej — od Ronda Grunwaldzkiego do stacji Bydgoszcz Zachodnia. Ze wzgledu na
docelowa wazng role tego odcinka w sieci tramwajowej, bytoby dobrze, aby byto na nim
zlokalizowane mniej przystankédw tramwajowych niz na sasiednim odcinku w ciggu
ul. Nakielskiej, gdzie pomiedzy petlg Wilczak a Rondem Grunwaldzkim znajdujg sie az 4 pary
przystankéw tramwajowych. Jako element zwiekszajacy powigzania wezta Bydgoszcz
Zachodnia nalezy rozpatrzy¢ budowe trasy tramwajowej t3czacej ul. Grunwaldzka
z przystankami tramwajowymi Dworzec Gtéwny, wykorzystujgc do jej powstania czesé
przestrzeni zajetej obecnie przez 2 tory kolejowe na moscie kolejowym na wysokosci
ul. Czarna Droga. Dzieki temu potaczeniu uzyskano by sprawne potaczenie wezta Bydgoszcz
Zachodnia z czescig miasta potozong wzdtuz ciggu tramwajowego Chocimska/Chodkiewicza,
docelowo az do stacji Bydgoszcz Bielawy. Budowa wezta Bydgoszcz Zachodnia sprawi, ze
odcinek LK18 pomiedzy stacjg Bydgoszcz Gtéwna a ul. Bronikowskiego nie bedzie
wykorzystywany dla ruchu pasazerskiego, ale nadal bytby mozliwy tam ruch pociggéw
towarowych, dzieki czemu z tego typu ruchu zostataby odcigzona stacja Bydgoszcz Zachodnia.
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Rys. 21. Wezet gtéwny Bydgoszcz Zachodnia (Wezef Zachodni) wraz z powigzaniem z systemem
tramwajowym. Zrédto: opracowanie wtasne na podktadzie www.openstreetmap.org
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Jako rozwigzanie uzupetniajgce weztowos¢ wezta gtdwnego Bydgoszcz Zachodnia
nalezy rozpatrzy¢ budowe buspasa (tzw. Buspasa Zachodniego) jako specjalnie w tym celu
wybudowanej jezdni wzdtuz linii kolejowej na odcinku Bydgoszcz Zachodnia — Bydgoszcz
Miedzyn, dedykowanej tylko ruchowi autobuséw. Celem tej inwestycji bytoby skierowanie linii
autobusowych kursujgcych ul. Nakielskg z kierunku tochowa na wezet Bydgoszcz Zachodnia,
po tym gdy dojadg do przystanku Bydgoszcz Miedzyn, gdzie bedzie mozliwos$é przesiadki na
tramwaj na petli Wilczak. Wezet Bydgoszcz Zachodnia bedzie oferowat duzo wiekszg oferte
kurséw tramwajowych i kolejowych, gdyz w przeciwienstwie do przystanku Bydgoszcz
Miedzyn, bedzie jeszcze zlokalizowany na Bydgoskiej Srednicy Kolejowej. Najwiekszym atutem
takiego rozwigzania bytaby mozliwos¢ stworzenia z kordonu kolejowego Bydgoszcz Zachodnia
— Bydgoszcz Miedzyn, nieprzekraczalnej granicy dla linii autobusowych (miedzygminnych
i wewnatrzmiejskich) obstugujgcych zachodnig i pétnocnozachodnig czes$é Bydgoszczy jak
i Bydgoskiego Obszaru Funkcjonalnego. Dzieki temu rozwigzaniu ul. Grunwaldzka i Nakielska
zostatyby odcigzone z ruchu autobusowego, a w zamian mogtaby by¢ zaoferowana wieksza
czestotliwoé¢ kurséw tramwajéw, a pociagi kursujgce Bydgoska Srednica Kolejowg miatyby
zapewniong wiekszg liczbe pasazeréw. Mozliwe bytoby réwniez potgczenie we wspdlne linie
autobusowe relacji obstugujgcych rézne kierunki na obszarze zachodniej Bydgoszczy i BydOF
(np. Smukata — Bydgoszcz Zachodnia — Bydgoszcz Miedzyni — Prady).

Bydgoska Srednica Kolejowa — podsumowanie

Dla utrzymania taktowego rozktadu jazdy, zwiekszajgcego atrakcyjnosé i odpornosc
uktadu kolejowego, wazne jest rozdzielenie ruchu regionalnego od ruchu dalekobieznego
i towarowego, dlatego na catej dtugosci Bydgoskiej Srednicy Kolejowej nalezy wydzieli¢ tory
aglomeracyjne. Tego typu rozwigzanie funkcjonuje na linii SKM w Tréjmiescie, a podobne
przedsiewziecia sg aktualnie realizowane chociazby w Krakowie i Gérnoslgsko-Zagtebiowskiej
Metropolii.
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Rys. 22. Bydgoska Srednica Kolejowa (Bydgoszcz Zachodnia — Bydgoszcz Pofudniowa) wraz z powigzaniami
z sieciq kolejowq i tramwajowq — 2032 r. Zrédto: opracowanie wtasne.

W ruchu regionalnym odbywajgcym sie po Bydgoskiej Srednicy Kolejowej nalezy
przyjgé zasade, ze kazdy pocigg wjezdzajacy do Bydgoszczy bedzie kursowat przez co najmniej
3 z 4 najwazniejszych weztéw na Bydgoskiej Srednicy Kolejowej. Oznacza to, ze zawsze miatyby
przejezdzaé przez Bydgoszcz Centralng i Bydgoszcz Potnocng, natomiast trzecig z tych stacji
bytaby Bydgoszcz Potudniowa lub Bydgoszcz Zachodnia. Mogtyby zdarzaé sie takze relacje
przejezdzajgce przez wszystkie 4 wezly. Ponizej zostaty wymienione wszystkie 3 dopuszczalne
odcinkowe warianty przejezdzania przez pociagi regionalne po Bydgoskiej Srednicy Kolejowej.
Kazdy z nich bedzie zatrzymywat sie na co najmniej dwdch weztach zapewniajacych petng
oferte dostepnych z Bydgoszczy potaczen regionalnych i dalekobieznych, zatrzymujac sie na
co najmniej 5 stacjach/przystankach umozliwiajgcych wygodng przesiadke na tramwaj.
Oczywiécie przytoczona norma dotyczy tylko odcinka Bydgoskiej Srednicy Kolejowej, gdyz
w samej Bydgoszczy znajdujg sie takze inne stacje/przystanki kolejowe (np. Bydgoszcz Osowa
Gédra czy Bydgoszcz Btonie), na ktérych rowniez bedg zatrzymywad sie pociagi regionalne.
Zatem dopuszczalne 3 warianty zatrzymywania sie pociagdw na Bydgoskiej Srednicy Kolejowej
wygladajg nastepujaco:
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1. Bydgoszcz Zachodnia — Bydgoszcz Gtéwna — Bydgoszcz Pétnocna — Bydgoszcz
Bielawy — Bydgoszcz Centralna — Bydgoszcz Siernieczek — Bydgoszcz Zimne Wody —
Bydgoszcz Potudniowa (wariant zatrzymywania np. dla relacji Nakto nad Notecig —
Torun),

2. Bydgoszcz Zachodnia — Bydgoszcz Gtdwna — Bydgoszcz Pétnocna — Bydgoszcz
Bielawy — Bydgoszcz Centralna (wariant zatrzymywania np. dla relacji Szubin —
Chetmno),

3. Bydgoszcz Pdétnocna — Bydgoszcz Bielawy — Bydgoszcz Centralna — Bydgoszcz
Siernieczek — Bydgoszcz Zimne Wody — Bydgoszcz Potudniowa (wariant
zatrzymywania np. dla relacji Swiecie — Inowroctaw).

Zaleca sie, zeby cechg charakterystyczng dla Bydgoskiego Wezta Kolejowego byto
niewystepowanie relacji pociggéw regionalnych konczacych bieg w Bydgoszczy. Docelowo
wszystkie pociagi regionalne powinny konczy¢ bieg na stacjach zlokalizowanych na granicach
poszczegblnych stref odziatywania Bydgoszczy: strefy oddziatywania metropolitalnego
(np. Pita, Chojnice), strefy gtéwnych powigzah regionalnych (np. Chetmno, Znin), strefy
podmiejskiej (np. Nowa Wies Wielka, Szubin).

W ramach Bydgoskiej Srednicy Kolejowej mozna by potencjalnie wydzieli¢ jeszcze
2 miejsca przystankowe, zlokalizowane kolejno na wysokosci ul. Wyszyniskiego
i ul. Powstancow Warszawy, ktére jednak nie sg rekomendowane do realizacji. Po pierwsze,
zbyt duza liczba miejsc przystankowych w pewnym momencie zaczyna zmniejszac
atrakcyjnos¢ czasowa przemieszczania sie pociggiem, nie dajgc w zamian istotnie wiekszej
liczby nowych uzytkownikdw, a po drugie, tworzenie zbyt gestej sieci weztéw, sprawia, ze
zaczynajg one traci¢ swojg ,weztowos$¢” wskutek wytworzenia zbyt duzej liczby
skomunikowanych z systemem kolejowym alternatywnych linii komunikacyjnych innych
podsysteméw transportowych, prowadzac do rozproszenia potokéw podréznych, co
ostatecznie zaczyna odbijaé sie na czestotliwosci kursow.

W przypadku potencjalnego przystanku na wysokosci ul. Wyszyriskiego, wydaje sig, ze
mogtby on miec sens w przypadku powigzania go z planowang do budowy trasg tramwajowg
w ciggu ul. Wyszyniskiego, gdyz wystarczytoby wéwczas wybudowac zaledwie 750 m nowego
torowiska. Jednak nalezy zauwazy¢, ze oprdcz argumentdw przytoczonych w poprzednim
akapicie, ze obszar wokdt takiego potencjalnego wezta, potozonego wewnatrz rozlegtego
skrzyzowania drogowego, pomiedzy zwartym obszarem lesnym, Parkiem Harcerstwa
Bydgoskiego i cmentarzem, nie daje szansy na wytworzenie poza transportowych funkcji w tej
lokalizacji, zgodnie z zatozeniami Transit Oriented Development, co dla kontrastu jest mozliwe
w lokalizacji Bydgoszcz Siernieczek. W przysztosci, ale raczej nie w perspektywie
obowigzywania niniejszego dokumentu, mozina rozwazy¢ budowe trasy tramwajowej
w korytarzu ul. Wyszynskiego na pétnoc od skrzyzowania z ul. Chodkiewicza, ale w taki sposdb,
aby korzystajgc z korytarza ul. Czerkaskiej lub ul. 11 Listopada, taczyta sie
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z trasg tramwajowaq na ul. Gdaniskiej, zwiekszajgc weztowos¢ stacji Bydgoszcz Pétnocna oraz
lepiej komunikujgc obszar zabudowany Osiedla Lesnego z systemem tramwajowym.

Jezeli chodzi o lokalizacje na wysokosci ul. Powstarncow Warszawy, to wprawdzie
rozwija sie tam aktualnie funkcja mieszkaniowa, ale nawet po nasyceniu obszaréw dostepnych
pod zabudowe, raczej nie bedzie uzasadnienia dla tworzenia tam przystanku kolejowego,
ktory nie funkcjonowatby jednoczesnie jako istotny wezet przesiadkowy. Teoretycznie szanse
na wygenerowanie wiekszego ruchu przesiadkowego w tej lokalizacji datby planowany rozwoj
zabudowy mieszkaniowej na obszarze po bytym poligonie na Jachcicach. Jednak nalezy zadaé
sobie pytanie, czy Jachcice to na pewno dobre miejsce w kontekscie budowy nowego osiedla
zabudowy wielorodzinnej i wynikajacych z tego pdiniejszych potrzeb transportowych.
Standardem dla lokowania tego typu zabudowy powinno by¢ zapewnienie dostepu do sieci
tramwajowe;j (lub planowanego systemu kolejowego), a skala planowanego osiedla nie bedzie
uzasadnia¢ budowy trasy tramwajowej, specjalnie dedykowanej temu osiedlu, szczegdlnie
w kontekscie istniejgcych potrzeb w innych czesciach miasta. Natomiast potencjalny
przystanek kolejowy na wysokosci ul. Powstancéw Warszawy nie bedzie znajdowat sie
w komfortowym zasiegu pieszym, wiec taka lokalizacja nowego osiedla raczej zwiekszy
transportochfonnos¢ niz ja zmniejszy, generujgc potrzebe organizowania dodatkowych
kilometréow linii autobusowych, specjalnie dedykowanych tylko temu obszarowi, co jest
zaprzeczeniem rozwoju w oparciu o koncepcje Transit Oriented Development, w ktérej to
nowa zabudowa powinna jak najlepiej dopasowywaé sie do istniejgcych korytarzy
transportowych, a nie na odwrot.

Nalezy zauwazy¢, ze cigg linii kolejowej nr 18 przebiegajacy w ciggu postulowanej
Bydgoskiej Srednicy Kolejowej lezy w korytarzu tzw. szprychy nr 1 planowanej w ramach
komponentu kolejowego Centralnego Portu Komunikacyjnego (CPK). Oznacza to, ze
przebudowa bydgoskiego wezta kolejowego mogtaby by¢ realizowana wtasnie w ramach
projektu CPK, co znaczgco zwiekszytoby szanse realizacji tej inwestycji.
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Rys. 23. Przebieg tzw. szprychy nr 1 przez Bydgoszcz w ciggu linii kolejowej nr 18. Zrédfto: Centralny Port
Komunikacyjny.

Tabela 30. Bydgoska Srednica Kolejowa — lista projektéw

< . . . o (hfa Rok
Lp. Bydgoska Srednica Kolejowa — lista projektow reallzacji
Budowa wezfa nadrzednego Bydgoszcz Centralna w miejscu stacji Bydgoszcz
1 . 2032
Wschad.
5 Budowa wezfa nadrzednego uzupetniajgcego Bydgoszcz Pétnocna na 2032

wysokosci ul. Gdanskiej, zastepujgcego stacje kolejowa Bydgoszcz Le$na.
Budowa Buspasa NS (pétnoc-potudnie) na odcinku petla Las Gdanski — Aleja
3 |Jana Pawta Il w ciggu ul. Modrzewiowej, Sutkowskiego, Oginskiego i Trasy| 2030
Uniwersyteckie;.

Budowa/wydzielenie toréw aglomeracyjnych dedykowanych ruchowi
4 |aglomeracyjnemu na odcinku Bydgoszcz Pétnocna (Bydgoszcz Lesna) —| 2032
Bydgoszcz Centralna (Bydgoszcz Wschad).

Budowa wezta gtéwnego Bydgoszcz Potudniowa w miejscu bytej stacji
5 Bydgoszcz Zétwin wraz z budowg nowego $ladu linii kolejowej nr 18 na| 2032
odcinku Bydgoszcz Potudniowa — Otorowo.

Budowa trasy tramwajowej w ciggu ul. Wojska Polskiego/Wulffa na odcinku
petla Kapusciska — Bydgoszcz Potudniowa.

Budowa linii kolejowej nr 18 wzdtuz linii kolejowej nr 201 na odcinku
Bydgoszcz Centralna (Bydgoszcz Wschdéd) — Bydgoszcz Potudniowa

2032

2032
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< . . . N Rok
Lp. Bydgoska Srednica Kolejowa — lista projektow wETrEd
(Bydgoszcz Zotwin) o charakterze toréw aglomeracyjnych dedykowanych
ruchowi pociggdéw regionalnych wraz z budowg przystankéow kolejowych
Bydgoszcz Siernieczek (ul. Przemystowa) oraz Bydgoszcz Zimne Wody (ul.
Torunska).
Budowa wezta gtéwnego Bydgoszcz Zachodnia (tzw. Wezet Zachodni,
8 ul. Grunwaldzka) wraz z przebudowg okolicznego uktadu torowego linii 2032

kolejowych nr 18, 131, 356 i 745 oraz budowag tzw. Buspasa Zachodniego
i towarzyszacego przystanku kolejowego Bydgoszcz Miedzyn.
Budowa/wydzielenie toréw aglomeracyjnych dedykowanych ruchowi
9 aglomeracyjnemu na odcinku Bydgoszcz Zachodnia (tzw. Wezet Zachodni) —| 2032
Bydgoszcz Pétnocna (Bydgoszcz Lesna).

Budowa trasy tramwajowej w ciggu ul. Grunwaldzkiej na odcinku Rondo
Grunwaldzkie — Bydgoszcz Zachodnia (tzw. Wezet Zachodni).

Budowa trasy tramwajowej wzdtuz linii kolejowej nr 18 na odcinku
11 | ul. Grunwaldzka — Bydgoszcz Gtéwna z wykorzystaniem mostu kolejowegona| 2032
Brdzie.

Budowa trasy tramwajowej od ul. Wyszyniskiego (petla Chodkiewicza) do
stacji kolejowej Bydgoszcz Bielawy.

10 2032

12 2034

Zrédto: opracowanie wtasne

6.4.4 Nakielski Wezet Kolejowy

Wracajgc do tematu inwestycji komponentu kolejowego CPK, nalezy zaznaczy¢, ze na
terenie BydOF juz jest planowany projekt w ramach tego przedsiewziecia. Dotyczy on budowy
nowej linii kolejowej nr 400 Nakto nad Notecig — Okonek, bedacej elementem tzw. szprychy
nr 1. Nakto nad Notecig jest obecnie najblizej potozonym centrum Bydgoszczy miastem
powiatowym. Systematyczne przesuwanie sie $rodka ciezkosci Bydgoszczy w kierunku
wschodnim, czyli oddalaniu sie od Naktfa, powinno by¢ impulsem do zwiekszania roli Nakta nad
Notecig w hierarchii sieci osadniczej. Obecne potozenie miasta i jego weztowe potozenie na
sieci linii kolejowych, ktére dodatkowo wzmocni sie w wyniku wspomnianej budowy linii
kolejowej nr 400 Nakfo nad Notecig — Okonek, predestynuje Nakto nad Notecig do
wzmocnienia jego funkcji centralnych i uzyskania wiekszego stabilnego oddziatywania,
obejmujgcego chociazby Wiecbork, wykraczajgc takze poza granice wojewddztwa kujawsko-
pomorskiego (Wyrzysk czy tobzenica).

W ramach budowy nowe;j linii kolejowej Nakto nad Noteciag — Okonek w ramach
szprychy nr 1 nalezy zabiegaé, aby objeta ona swoim zakresem takie kompleksowa
przebudowe nakielskiego wezta kolejowego. W celu zwiekszenia atrakcyjnosci transportu
kolejowego pomiedzy Naktem a Bydgoszczg nalezy tak przebudowaé ukfad torowy wokét
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Nakta, zeby pociagi jadgce z Chojnic, Szczecinka, Pity, Wagrowca, a moze nawet z Gniezna,
zatrzymujac sie w Nakle nad Notecig, mogty kontynuowac podrdéz do Bydgoszczy bez zmiany
kierunku jazdy. W taki sposéb mozna by kumulowa¢ w Nakle ruch z réznych kierunkéw,
generujgc wysoka czestotliwo$¢ kurséw na odcinku Nakto nad Notecig — Bydgoszcz.

Chojnice
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.. S BYDGOSZCZ
3 POLNOCNA

Sag co 15 min. e 4
- Il BN BN B .
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Rys. 24. Potencjalne czestotliwosci pociggow w godzinach szczytu w relacjach do Nakta nad Notecig. Zrédto:
opracowanie wiasne.

W celu stworzenia z Nakta nad Notecig swoistej bramy kumulujacej w kierunku
Bydgoszczy pociggi wjezdzajgce do niego z pétnocy, potudnia i zachodu, nalezy wytyczy¢ nowy
$lad linii kolejowej nr 281 na odcinku Witostaw — Paterek. Wskutek zmiany przebiegu LK281
Mrocza zostataby pozbawiona dostepu do sieci kolejowej. Jednak nalezy stwierdzi¢, ze obecny
przebieg LK281 i tak znajduje sie w znaczgcym oddaleniu od obszaru zurbanizowanego miasta,
co jest rozwigzaniem mato atrakcyjnym dla potencjalnych pasazeréw. Ponadto obecne
wigczenie LK281 do LK18 uniemozliwia jazde bezposrednich pociggdw z Chojnic do Bydgoszczy
przez Nakfo bez zmiany kierunku jazdy. Zamiast zapewnia¢ Mroczy watpliwej jakosci
potaczenie kolejowe o niskiej czestotliwosci kursow, lepiej jest zorganizowaé czeste
wahadtowe potgczenia autobusowe z weztowg stacjg kolejowg w Nakle nad Notecig,
objezdzajgce dosé rozlegty, jak na tak mate miasto, obszar zurbanizowany Mroczy, a takze
regularne kursy do Sicienka, bedgcego docelowo weztem koricowym podbydgoskich linii
autobusowych komunikacji miedzygminnej organizowanej przez ZDMiKP. Oproécz tego, nowy
przebieg LK281 znaczgco poprawitby skomunikowanie Wiecborka i Sepdlna Krajenskiego,
zapewniajac szybkie bezposrednie potaczenie kolejowe z Bydgoszczg. Oznacza to, ze dzieki
temu tym bardziej bedzie mozna zrezygnowad z realizacji niezwykle kosztownego w relacji do
mozliwych do osiggniecia efektéw, projektu budowy linii kolejowej Koronowo — Wilcza Géra
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— Wiecbork, zgtoszonego do programu Kolej Plus, widniejgcego w wykazie inwestycji Strategii
rozwoju wojewddztwa kujawsko-pomorskiego do 2030 roku — Strategia Przyspieszenia 2030+.

Nowy odcinek LK281 Witostaw — Paterek w przysztosci mogtby staé sie elementem
wysokiej jakosci nowego szlaku towarowego pétnoc-potudnie, tgczgcego uprzemystowiony
Dolny Slask z portami Tréjmiasta. Wyznaczenie kolejnego korytarza do obstugi polskich portéw
jest uzasadnione ze wzgledu na duzy ruch na pozostatych korytarzach transportowych,
chociazby na LK131 i LK201, przebiegajacych przez Bydgoszcz. Juz teraz jest tam duzy ruch
towarowy, co jest pewnym utrudnieniem w kontekscie budowy spdjnego systemu kolei
regionalnej obstugujacej Bydgoszcz. W tym konteks$cie docelowo nalezy dazy¢ do sytuacji,
w ktorej pociggi towarowe nie korzystajgce z infrastruktury bydgoskich terminali
przetadunkowych (np. terminala intermodalnego w Emilianowie czy platformy multimodalnej
przy Wisle) w miare mozliwosci omijaty bydgoski wezet kolejowy. LK281 bardzo dobrze nadaje
sie do petnienia roli takiego szlaku alternatywnego, a postulowany do budowy nowy slad
LK281 Witostaw — Paterek akurat omijatby waskie gardto na tej linii (przeplot z LK18 w Nakle
i ostry tuk w Mroczy). Perspektywa wzmocnienia roli Nakta nad Notecig jako waznego wezta
kolejowego, daje podstawy, aby w przysztosci rozwazyé potencjalne zlokalizowanie takze tam
terminala przetadunkowego integrujgcego transport kolejowy, drogowy (S10) i rzeczny
srédlagdowy (E70), co jest dodatkowo uzasadnione rozwinietym w Nakle nad Notecia
szkolnictwem technicznym i zawodowym w zakresie zeglugi s$rédladowej. Tak wiec
przebudowa nakielskiego wezta kolejowego przyniostaby szereg korzysci zaréwno na poziomie
regionalnym jak i krajowym.

Dokonujgc szerokich modernizacji linii kolejowych nalezy wykorzystywaé je do
optymalizacji lokalizacji miejsc przystankowych. Przystanki kolejowe powinny by¢ tak
zlokalizowane, aby jak najwieksza cze$¢ obszaru zabudowanego znajdowata sie
w komfortowym zasiegu pieszym, ktéry wediug zasad Transit Oriented Development
najczesciej okreslany jest na 800 m. Kcynia jest przyktadem miejscowosci, w ktérej mozna by
zwiekszy¢ liczbe ludnosci mieszkajgcej w promieniu 800 m od stacji kolejowej, gdyby
przesunieto jg kilkaset metréow na potudnie, tak aby byta zlokalizowana na wysokosci
ul. Libelta.
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Rys. 25. Przyktadowy wariant przebudowy Nakielskiego Wezta Kolejowego. Zrédto: opracowanie wtasne na

podktadzie www.openstreetmap.org

Tabela 31. Nakielski Wezet Kolejowy - lista projektow
Lp. Nakielski Wezet Kolejowy — lista projektow R?k .
realizacji
1 | Budowa linii kolejowej nr 400 na odcinku Okonek — Nakto nad Notecis. 2034
2 | Budowa nowego $ladu linii kolejowej nr 281 na odcinku Witostaw — Paterek. 2034
3 | Modernizacja linii kolejowej nr 281 na odcinku Chojnice - Witostaw. 2034
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s s . . . Rok
Lp. Nakielski Wezet Kolejowy - lista projektow wETrEd
4 | Modernizacja linii kolejowej nr 281 na odcinku Paterek — Gniezno. 2034
5 Odbudowa linii kolejowej nr 356 na odcinku Gotancz — Kcynia wraz z budowa 2034
miejsc przystankowych.

Zrédto: opracowanie wtasne

6.4.5 Bydgoska Kolej Dojazdowa (BKD)

Funkcjonalny podziat sieci kolejowej

Do tej pory analizie zostat poddany bydgoski i nakielski wezet kolejowy. Oba uktady
tworzg rdzen powigzan kolejowych Bydgoskiego Obszaru Funkcjonalnego, do ktérego nalezg
linie kolejowe nr 18, 131, 201, 281 i 400. Linie kolejowe nr 18, 131 i 201 petnig funkcje
o charakterze ponadlokalnym, a 281 i 400 bedg takie funkcje docelowo petnié, przenoszac
zaréwno ruch towarowy jak i pasazerski, w tym dalekobiezny. Te linie nalezy uznaé za
podstawowe ciggi kolejowe. Posiadajag one geometrie trasy, ktdra pozwala osiggaé
stosunkowo wysokie predkosci, jesli tylko pozwala na to ich stan techniczny. Mogg kursowac
po nich dtugie, ciezkie sktady, a towarzyszaca im infrastruktura, np. bocznic czy perondw,
charakteryzuje sie duzg zajetoscia terenu. Jednak na terenie BydOF zlokalizowane sg takze
linie kolejowe o zdecydowanie bardziej lokalnym charakterze. Na niektérych z nich odbywa
sie jedynie ruch Izejszych sktadéw, np. tzw. szynobusdéw, jak na linii kolejowej nr 209 Bydgoszcz
Wschéd — Chetmza, a na innych nawet nie odbywa sie ruch pasazerski, a ruch towarowy jest
bardzo ograniczony (np. linia kolejowa nr 356 Bydgoszcz — Szubin). Wtasnie na bazie tych
bardziej lokalnych, a takze zlikwidowanych linii (np. LK206 na odcinku Znin — Barcin),
postulowane jest utworzenie potgczen Bydgoskiej Kolei Dojazdowej (BKD).
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Rys. 26. Docelowy uktad podstawowych linii kolejowych BydOF po realizacji zaktadanych inwestycji w
ramach bydgoskiego i nakielskiego wezta kolejowego. Na wszystkich widocznych liniach bedzie
dopuszczony ruch pociggow towarowych i pasazerskich. Linie zaznaczone na brgzowo dodatkowo
bedq dedykowane relacjom dalekobieznych pociggéw pasazerskich. Zrédfo: opracowanie wiasne na
podktadzie www.openstreetmap.org

Czym ma by¢ BKD?

Nazwa Bydgoska Kolej Dojazdowa wprost nawigzuje do kursujgcej pomiedzy Warszawg
a Grodziskiem Mazowieckim — Warszawskiej Kolei Dojazdowej (WKD). Jest to linia kolejowa
o typowo podmiejskim charakterze, na ktdrej poruszajg sie lekkie pociagi zasilane poprzez
trakcje elektryczng. Sktady swoim ksztattem i gabarytami bardziej przypominajg tramwaj niz
typowy pociag regionalny. Natomiast infrastruktura przystankowa nie jest rozlegta, bedac
jednoczesnie bardzo dobrze powigzana z okalajacg je zabudowg mieszkaniowa
podwarszawskich osiedli. Po linii dedykowanej WKD nie kursujg zadne innego typu wieksze
sktady pasazerskie czy pociggi towarowe. Sprawia to, ze oddziatywanie linii WKD na najblizsze
otoczenie nie jest ucigzliwe. Natomiast dostepnos¢ przestrzenna przystankéw z obszaréw
zabudowy mieszkaniowej oraz wysoka czestotliwos¢ kursowania, sprawiajg, ze z tego srodka
transportu korzysta bardzo wielu pasazeréw.
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Rys. 27. Ryc. Pociqg Warszawskiej Kolei Dojazdowej na przystanku Polesie. Zrédto: www.wkd.com.pl

W ramach tego opracowania zostalo przeprowadzone wstepne rozpoznanie
mozliwosci zaprojektowania i pdzniejszego funkcjonowania systemu Bydgoskiej Kolei
Dojazdowej, taczacej podbydgoskie miejscowosci potozone poza podstawowymi liniami
kolejowymi, jednak posiadajgce pewng baze w postaci mniej obcigzonych lub nieczynnych
odcinkow linii kolejowych. Dzieki postulowanemu ,bardziej tramwajowemu” charakterowi
tego systemu, nalezy jak najlepiej zintegrowac¢ go z istniejgcymi osiedlami, odcinkowo
korygujac slad linii kolejowych stanowigcych baze dla utworzenia BKD, tak aby w zasiegu
pieszym przystankéw mieszkato jak najwiecej oséb. Jest to konieczne dla zapewnienia
odpowiedniej podazy pasazeréw, dzieki czemu bedzie mozliwe zapewnienie jak najwiekszej
czestotliwosci kurséw, co zwiekszytoby atrakcyjnos¢ takiego srodka transportu. Wraz
z rozwojem systemu Bydgoskiej Kolei Dojazdowej, takze w obszarze strefy podmiejskiej
Bydgoszczy powinno zwieksza¢ sie wykorzystanie transportu szynowego. Dlatego dla
zwiekszenia efektywnosci funkcjonowania systemu, réwnolegle nalezy tak ksztattowacd
strukture osadniczo-transportowg, aby byta ona scisle zintegrowana z przystankami BKD.

W ramach koncepcji Bydgoskiej Kolei Dojazdowej postulowane jest utworzenie
odcinkéow dedykowanych tylko i wytgcznie sktadom BKD, ale jednoczesnie sktady BKD
musiatyby by¢ przystosowane do poruszania sie po liniach uktadu podstawowego bydgoskiego
wezta kolejowego, w tym Bydgoskiej Srednicy Kolejowej.
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Rys. 28. Planowane do realizacji linie Bydgoskiej Kolei Dojazdowej na tle stref obstugi autobusowej. Zrédto:
opracowanie wtasne na podktadzie www.openstreetmap.org
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Tabela 32. Bydgoska Kolej Dojazdowa - lista projektow

S . ., Rok
Lp. Bydgoska Kolej Dojazdowa - lista projektow wETrEd
1 Adaptacja linii kolejowej nr 206 Wolice — Znin do standardu Bydgoskiej Kolei 5033

Dojazdowej wraz z budowa przystankéw i wezta gtéwnego na terenie Znina.

Budowa nowej linii Bydgoskiej Kolei Dojazdowej na odcinku Nowa Wie$
2 | Wielka — Wolice wraz z budowg przystanku Barcin w centralnej czesci miasta| 2033
wraz z budowa facznicy w kierunku Inowroctawia.

3 | Budowa obwodnicy Nowej Wsi Wielkiej w ciggu drogi krajowej nr 25. 2029

Budowa nowego $ladu drogi wojewddzkiej nr 246 na odcinku Dabréwka
Kujawska — Nowa Wie$ Wielka.

Budowa nowej linii Bydgoskiej Kolei Dojazdowej na odcinku Maksymilianowo
— Koronowo (opcjonalnie Stronno — Koronowo).

Adaptacja linii kolejowej nr 209 do standardu Bydgoskiej Kolei Dojazdowej
wraz z organizacjg wezta gtéwnego uzupetniajgcego Bydgoszcz Wschodnia
6 | (Bydgoszcz Fordon/Bajka), przystanku kolejowego Bydgoszcz Stary Fordon| 2035
oraz optymalizacjg i korektg lokalizacji miejsc przystankowych na odcinku
Bydgoszcz — Unistaw.

2030

2033

7 | Budowa trasy tramwajowej na Zofin i Osiedle Tatrzanskie. 2036

Budowa trasy tramwajowej w ciggu ul. Szubinskiej i ul. Schulza na odcinku

Piekna — Bydgoszcz Btonie. 2030

9 | Budowa obwodnicy Biatych Btot w ciggu drogi wojewddzkiej nr 223. 2029

Adaptacja linii kolejowej nr 356 do standardu Bydgoskiej Kolei Dojazdowej na
10 | odcinku Bydgoszcz — Szubin z odcinkowymi korektami $ladu integrujgcymijej | 2035
przebieg z obszarami zabudowy.

Zrédto: opracowanie wtasne

6.4.6 Wschodnie Drogowe Obejscie Bydgoszczy (WDOB)

Istotng inwestycjg komplementarng, poprawiajgcg dostepnosé¢ Bydgoskiego Obszaru
Funkcjonalnego, bytaby budowa Wschodniego Drogowego Obejscia Bydgoszczy (WDOB).
Bytaby to droga, ktéra domykataby obwodnice Bydgoszczy miedzy weztami Bydgoszcz Pétnoc
(S5) i Solec Kujawski (S10), optymalizujgc podstawowy ukfad drogowy wokot Bydgoszczy.
Przyjeta nazwa postulowanego przedsiewziecia nie jest przypadkowa. Wschodnie Drogowe
Obejscie Bydgoszczy petnitoby w sieci drogowej podobng role co planowane do realizacji
w ramach Programu Budowy Drdég Krajowych — Zachodnie Drogowe Obejscie Szczecina.
Przedmiotowa droga szczegdlnie poprawitaby dostepnos$é catego BydOF z gminami
potozonymi na wschdd od Wisty, a takze znaczgco skrécitaby wiele relacji drogowych do
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Fordonu i Solca Kujawskiego, odcigzajgc Most Fordoniski, ul. Fordoriska czy ul. Sporng. WDOB
powinna przebiega¢ w bezposrednim sgsiedztwie petli tramwajowej toskon, dzieki czemu
bytoby to bardzo dobre miejsce na zorganizowanie parkingu P+R. WDOB istotnie poprawitaby
rowniez skomunikowanie Bydgoszczy z Toruniem, skokowo poprawiajgc dostepnosc
chociazby dostepnos¢ Bydgoskiego Parku Przemystowo-Technologicznego (BPPT). Inwestycja
bytaby tez korzystna dla Torunia, gdyz odcigzataby toruniskie mosty w relacjach z Torunia
w kierunku zachodnim.

wezet Bydgoszcz Pétnoc

BPPT

wezet Solec Kujawski

Rys. 29. Przyktadowy wariant przebiegu Wschodniego Drogowego Obejscia Bydgoszczy. Zrédto: opracowanie
wftasne na podktadzie www.openstreetmap.org

Orientacyjna dtugos¢ WDOB to ok. 25 km. Skala takiego przedsiewziecia, obejmujgcego
dodatkowo budowe dwdch mostéw na Wisle, przekracza mozliwosci wtadz samorzadowych,
poréwnywalnie jak budowa tunelu w Policach w ciggu Zachodniego Drogowego Obejscia
Szczecina. Jednak nalezy zauwazy¢, ze taka droga nie miataby znaczenia tylko w kontekscie
poprawy potaczen o charakterze aglomeracyjnym, ale takze krajowym. Dzieki jej budowie
poprawitaby sie dostepno$¢ Pomorza Srodkowego z centrum Polski. Ponadto wyréwnaniu
ulegtoby obcigzenie ruchem na obwodnicy Bydgoszczy, szczegdlnie jej zachodniej czesci.
Obecnie na odcinku miedzy weztami drogowymi Bydgoszcz Zachdd — Bydgoszcz Btonie
naktadajg sie na siebie przebiegi trzech drdg krajowych: S5, S10 i DK25.

Zdecydowanie ponadlokalne znaczenie tej drogi oraz oczekiwane wysokie natezenia
ruchu, predestynujg te droge do wigczenia jej w sieé¢ drog krajowych. WDOB mogtaby byé
realizowana jako nowy slad DK80, a obecny przebieg tej drogi powinien docelowo stac sie
drogg wojewddzka. Potencjalna klasa techniczna i przekrdj poprzeczny WDOB wymagajg
pogtebionych analiz, ale wydaje sie, ze przyjecie przekroju dwujezdniowego bytoby dla niej
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w petni uzasadnione. Pomiedzy weztem Bydgoszcz Pétnoc a weztem Solec Kujawski powinny
powsta¢ 3 wezty na przecieciu z obecnym sladem DK80, DW551 oraz DW256. Obecnie
realizowang budowe przeprawy promowej w Solcu Kujawskim nalezy traktowaé jako
rozwigzanie tymczasowe, ktére w przysztosci powinno byc¢ zastgpione przez most drogowy
w ciggu WDOB.

Nalezy zauwazyé, ze w postulat poprawiania dostepnoéci Pomorza Srodkowego
z centrum Polski wpisataby sie takze budowa nowego sladu DK25 na odcinku Makowarsko —
Chojnice Chojnaty, ktory przekierowatby przebieg drogi krajowej na najwieksze miasto tego
subregionu — Chojnice, zamiast kretym przebiegiem trafia¢c do mniejszego Cztuchowa, dla
ktdrego trudno jest znalezé efektywny wariant przebiegu obwodnicy w ciggu drég krajowych,
ktéra ma by¢ zrealizowana w ramach Programu Budowy 100 Obwodnic. W wyniku konsultacji
spotecznych przeprowadzonych pod koniec 2021 r. w ramach opracowywanego aktualnie
studium techniczno-ekonomiczno-srodowiskowego dla tego przedsiewziecia, do analiz zostat
wiaczony Wariant 4 (spoteczny), ktéry zaktada budowe drég DK22 i DK25 omijajgcych
Cztuchéw od potudnia, zachodu i pétnocy. Ten wariant cieszy sie akceptacjg spoteczng, ale
jeszcze bardziej obniza efektywnosc¢ ciggu DK25 w tym obszarze. Budowa nowego $ladu DK25
na odcinku Magkowarsko — Chojnice Chojnaty likwidowataby ten problem, gdyz ruch w ciggu
DK25 trafiatby na projektowang obwodnice Cztuchowa od zachodu, a nie od potudnia, dzieki
czemu obwodnica Cztuchowa wybudowana w wariancie spotecznym bytaby efektywna
sieciowo, a Bydgoszcz uzyskataby duzo lepsze powigzanie drogowe z gtéwnym miastem
subregionu chojnickiego.

Rok

L ) q . B — i i o q e
p Wschodnia Obwodnica Bydgoszczy — lista projektow realizacji

Budowa Wschodniego Drogowego Obejscia Bydgoszczy na odcinku Bydgoszcz

1 | Potnoc (S5) — Solec Kujawski (S10) jako nowego przebiegu drogi krajowej| 2031
nr 80.
Budowa parkingu P+R przy zajezdni tramwajowe]j toskon w bezposrednim

2 | sgsiedztwie wezta drogowego Bydgoszcz Fordon (skrzyzowanie Wschodniego | 2031
Drogowego Obejscia Bydgoszczy z drogg wojewddzka nr 256).

Budowa nowego $ladu drogi krajowej nr 25 na odcinku Makowarsko —

Chojnice Chojnaty. 2034

Zrédto: opracowanie wtasne
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6.4.7 Aglomeracyjny system drog rowerowych

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

Obecny system drdég dla rowerowych nie stanowi spdjnej sieci powigzan pomiedzy
poszczegblnymi gminami. Jednakie nalezy podkreslic, ze uktad drég rowerowych
w najblizszych latach bedzie stale rozwijany poprzez uzupetnienie sieci oraz poprawe
standardéw technicznych. Ten trend bedzie kontynuowany m.in. poprzez oficjalne plany
miasta Bydgoszczy zawarte w projekcie SUIKZP. Wymienione w dokumencie inwestycje majg
uzasadnienie z punktu widzenia spdjnosci sieci, dlatego ich realizacja jest w petni wskazana
i uzasadniona. Nalezy jednak zaznaczy¢, ze rozwojowi sieci drég rowerowych na terenie
Bydgoszczy musi rowniez towarzyszy¢ rozwdj sieci rowerowej w gminach BydOF. Kluczowym
zadaniem inwestycyjnym powinno by¢ stworzenie petnego bydgoskiego pierscienia
rowerowego fgczgcego gminy oddalone od Bydgoszczy tj. Pruszcz, Koronowo, Sicienko,
Mrocza, Nakto nad Notecia, Kcynia, Szubin, Barcin, tabiszyn, Nowa Wie$ Wielka, Rojewo oraz
Solec Kujawski. Naturalnym dopetnieniem pierscienia mogtaby by¢ Gmina Dabrowa
Chetminska ale ze wzgledu na naturalng przeszkode w postaci rzeki Wisty jest to obecnie
niemozliwe. Rozwigzaniem tego problemu moze byé realizacja przebiegu Wschodniego
Drogowego Obejscia Bydgoszczy w ramach ktérego zapewniono by odpowiednig rozbudowa
infrastruktury rowerowej.

Oczywiscie ze wzgledy na to ze infrastruktura rowerowa miatby powstac¢ wzdtuz drég
wojewddzkich oraz krajowych realizacja tych zadan wymaga scistej wspodtpracy z samorzagdem
Wojewddztwa oraz GDDKIA.

Rok
Lp. Agl j t 5 h - list jekto
P glomeracyjny system drég rowerowyc ista projektow elved]
Utworzenie bydgoskiego pierscienia rowerowego tgczgcego gminy oddalone
1 od Bydgoszczy tj. Pruszcz, Koronowo, Sicienko, Mrocza, Nakto nad Notecig, 2037
Kcynia, Szubin, Barcin, tabiszyn, Nowa Wie$ Wielka, Rojewo oraz Solec
Kujawski
2 | Uzupetnienie systemu drég rowerowych o potaczenie ze stacjami PKP 2028
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/. Realizacja
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7.1 Zrodta finansowania

Warunkiem powodzenia dziatan w zakresie zréwnowazonej mobilnosci jest
zapewnienie stabilnego finansowania przedsiewzie¢, a w szczegdlnosci pokrycia wydatkow
zwigzanych z przygotowaniem projektéw, kosztow eksploatacyjnych infrastruktury, pojazdow,
promocji i monitorowania rezultatéw wdrozonych rozwigzan.

Mozliwymi instrumentami finansowania zrbwnowazonej mobilnosci s3:

e $rodki wtasne jednostek samorzadu terytorialnego;

e S$rodki rzadowe w ramach programow krajowych;

e $rodki pochodzace z NFOSIGW;

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 zrdwnowazonej mobilnosci odbywa sie z reguty przy
wykorzystaniu wiecej niz jednego zrédta finansowania. Udziat poszczegdlnych zrédet
finansowania w pokryciu kosztéw zadan inwestycyjnych zdeterminowany jest przez szereg
czynnikéw, np.:

* rodzaj i stopien ztozonosci zadania;

e czas trwania zadania;

¢ mozliwosci finansowe jednostki samorzadu terytorialnego;
e kryteria finansowe uregulowane w projektach unijnych.

Najszerszy katalog zadan inwestycyjnych ujetych w SUMP BydOF dotyczy przedsiewzieé
zwigzanych z liniowg infrastrukturg drogowg i rowerowga, co rodzi konieczno$é skupienia
uwagi na potencjalnych kosztach utrzymania tej infrastruktury. Oszacowanie wydatkéw na
eksploatacje i utrzymanie infrastruktury drogowej jest jednak zadaniem ztozonym,
wymagajgcym uwzglednienia np.°:

e biezacych rocznych kosztow eksploatacji i utrzymania, w tym:
o biezacego utrzymania catorocznego, w tym utrzymania zimowego,

o kosztéw ogdlnych prowadzenia dziatalnosci (budynki, administracja itp.),

9 zrédto: Niebieska Ksiega Infrastruktura Drogowa (JASPERS lipiec 2015)
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o zarzadzania ruchem,

e kosztéw okresowych prac utrzymaniowych:
o remontéw okresowych (odnowa),
o remontow czgstkowych i napraw.

Nalezy wyjasni¢, ze pod pojeciem zadan zwigzanych z biezagcym utrzymaniem
catorocznym infrastruktury nalezy rozumie¢ wszystkie przedsiewziecia, ktore stuzg
zapewnieniu bezpieczenstwa infrastruktury drogowej pod wzgledem technicznym, mozliwosci
jej eksploatacji oraz zapobieganiu jej degradacji. Do caftorocznego utrzymania zalicza sie
réwniez dziatania realizowane sezonowo (np. koszenie poboczy latem i od$niezanie zimg) lub
okresowo (np. malowanie, sprzatanie, itp.).

Okresowe prace remontowe obejmujg natomiast zabiegi stuzgce przywrdceniu
pierwotnych parametréw uzytkowych drogi, ktérymi w szczegdlnosci sg prace zwigzane
z wymiang nawierzchni, konserwacjg obiektéw mostowych oraz utrzymanie pozostatej
infrastruktury towarzyszacej. Wymaga uwypuklenia fakt, ze zaréwno biezgce roczne koszty
eksploatacji i utrzymania, jak i koszty okresowe prac utrzymaniowych uzaleznione s3 od
kategorii drég.

W ponizszych tabelach przedstawiono jednostkowe koszty eksploatacji i utrzymania
biezgcego oraz okresowego.

Tabela 33. Jednostkowe koszty eksploatacji i utrzymania biezgcego [zt/km]

Klasy drogi Jednostkowi-: Ifoszty eksploatacji i utrzymania
biezacego netto [zt/km]

A,S-2x2 180 000
S2+1 130 000
S 1x2 100 000
GP 2x2 120 000
GP 1x2 60 000
G 60 000

zrédto: Niebieska Ksiega Infrastruktura Drogowa (JASPERS lipiec 2015)
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Tabela 34. Jednostkowe koszty utrzymania okresowego [PLN/km]

Klasy drogi Jednostkowc.-: Ifoszty eksploatacji i utrzymania
biezgcego netto [zt/km]

A,S-2x2 1 400 000

S2+1 1 000 000
S 1x2 800 000

GP 2x2 1100 000
GP 1x2 700 000
G 600 000

Zrédto: Niebieska Ksiega Infrastruktura Drogowa (JASPERS lipiec 2015)

W zakresie utrzymania infrastruktury rowerowej, koszt utrzymania biezgcego sciezki
rowerowe] jest zdecydowanie nizszy niz w przypadku infrastruktury drogowej. Na
infrastrukturze rowerowej wystepuje znacznie mniej uszkodzen nawierzchni, ktore z reguty sg
nastepstwem zniszczenia przez pojazdy ciezkie, podmycie lub wysadziny gruntu. Nie
odnotowuje sie natomiast istotnego wptywu obcigzenia poruszajgcych sie po infrastrukturze
rowerowej pojazddw na jej stan. Srednie koszty eksploatacji i utrzymania infrastruktury
rowerowej ksztattujg sie nastepujgco:

e w przypadku utrzymania biezgcego — ok. 13 000 zt/1 km,

e w przypadku remontu czgstkowego — ok. 18 000 zt/1 km.
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7.2 Harmonogram wdrozenia pakietow dziatan

W tabeli ponizej przedstawiono harmonogram wdrozenia pakietow 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 r., 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 zrownowazonej mobilnosci
w Bydgoskim Obszarze Funkcjonalnym.
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Tabela 35. Harmonogram wdrozenia pakietéw dziatan

2022 | 2023 | 2024 | 2025

Struktury zajmujqce sie zarzqdzaniem
wyzwaniami aglomeracyjnymi

Budowanie przy planowaniu zréwnowazonej
mobilnosci tozsamosci Metropolii Bydgoszcz

Rozwdj transportu szynowego (kolej
i tramwaje)

Aglomeracyjny uktad komunikacji zbiorowej
wraz z biletem aglomeracyjnym;

Aglomeracyjny system drég rowerowych;

Optymalizacja dostepnosci do informacji
i ustug mieszkaricow

Obszary samowystarczalne

Planowanie nowych i zwiekszenie dostepnosci
do zielonych/historycznych miejsc
rekreacyjnych

Siec¢ drég odciqgzajgca uktad komunikacyjny

Podnoszenie poziomu bezpieczeristwa w kazdej
gatezi mobilnosci

Zintegrowane wezty przesiadkowe

Aglomeracyjny system transportu wodnego

Promocja transportu indywidualnego opartego
o samochody elektryczne

Zrédto: opracowanie wtasne
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8. Monitoring i ewaluacja
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7.3 Zasady monitorowania i raportowania wynikéw

Przyjecie Planu Zréwnowazonej Mobilnosci Miejskiej rozpoczyna proces jego
wdrozenia i pdiniejszego monitorowania. Celem monitorowania jest zwiekszenie
efektywnosci realizowanych dziatan poprzez optymalizacje wykorzystywanych zasobdéw 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 Europejskiej°, 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 mieszkancéw;
e sprawdzenie postepow w swietle przyjetych celdw.

Na etapie wyciggania wnioskow, fundamentami s3:

¢ regularna aktualizacja dziatania;
¢ identyfikacja nowych wyzwan dla nowych generacji Planéw Mobilnosci;

e ocena sytuacji — rozumienie sukceséw i porazek.

Nalezy wyraznie zaznaczy¢, ze Plan Mobilnosci stanowi fundament dla dziatan w nim
zawartych, nie wskazuje jednak doktadnie ich rozmiaréw, a tym bardziej sposobu, w jaki kazde
z zadan bedzie realizowane w przysztosci. Zamiast tego uwypuklone sg kierunki interwencji
prowadzgce do osiggniecia przyjetych celow.

Do monitoringu Planu Mobilnosci zaktada sie wykorzystanie nastepujgcych danych:

e statystycznych, gromadzonych przez Gtéwny Urzad Statystyczny;

¢ katalogu wskaznikdw wraz z okreslonymi warto$ciami bazowymi, wartosciami
docelowymi lub pozgdanym trendem, czestotliwo$ciami 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,
samorzgdowych dokumentach strategicznych i in.

10 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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Ocena wdrozenia konkretnego dziatania w Bydgoskim Obszarze Funkcjonalnym stanie
sie mozliwa dopiero po zbadaniu efektéow jego funkcjonowania. Dlatego tez wyniki postepow
implementacji dziatann opisanych w Planie Zréwnowazonej Mobilnosci Miejskiej muszg by¢
cyklicznie publikowane w formie raportéw posrednich (tworzonych cyklicznie, co roku) oraz
raportéw realizacji wskaznikdw (opracowywanych cyklicznie, co trzy lata).

Raporty muszg by¢ sporzgdzane wedtug wspdlnego schematu zawierajgcego np.:
e uwarunkowania mobilnosciowe i opis trendéw komunikacyjnych;

e wartosci wskaznikédw w sposdb pozwalajacy na ich interpretacje i poréwnanie;
e opis ukoniczonych i trwajgcych dziatan wraz z oceng ich skutecznosci.

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

e podjete kroki dla wdrozeniach poszczegdlnych dziatan;

e terminowo$¢ prowadzonych projektéw, przyczyn powstawania ewentualnych
zmian i opdznien;
e dotychczasowe efekty realizacji Planu;

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

Odpowiedzialno$¢ 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 SUMP BydOF na swoim
terenie. Z kolei jednostkg, ktorej nalezy powierzy¢ zadanie zwigzane z opracowywaniem
i przedstawieniem raportéw (czastkowych oraz z realizacji wskaznikéw) powinno by¢ Biuro
Zintegrowanych Inwestycji Terytorialnych Bydgosko-Torunskiego Obszaru Funkcjonalnego.
Rekomenduje sie, aby raporty z poszczegdlnych gmin byty przekazywane do Biura ZIT BTOF
rok rocznie, do konca pierwszego kwartatu (w szczegdlnosci raport posredni kazdorazowo
powinien odnosi¢ sie do roku poprzedzajacego rok jego opublikowania). Raporty czgstkowe
powinny byé publikowane poczawszy od 2024 roku, a Raporty z realizacji wskaznikéw —
od 2026 roku.
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7.4  Wskazniki realizacji SUMP BydOF

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

Kluczowym elementem systemu monitoringu zréwnowazonej mobilnosci sa
odpowiednio dobrane wskazniki. W ponizszych tabelach zaprezentowano wskazniki, ktére
posrednio lub bezposrednio wskazg stopien realizacji celéw nadrzednych, a takze
poszczegblnych pakietdw dziatan SUMP BydOF. Kryterium doboru wskaznikéw byta tatwa
dostepnos¢ danych, dzieki czemu bedzie mozliwe przeprowadzanie cyklicznego sprawdzania
postepu efektéw wdrazania SUMP 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). Reprezentacji wskaznikéw odnoszgcych sie do
realizacji SUMP BydOF dokonano w dwdjnasdb:

¢ w odniesieniu do stanu docelowego;

e w odniesieniu do zmiany trendu.
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Tabela 36. Wskazniki stanu docelowego

Wartos¢ Monito-
Wskaznik Bazowa Posrednia Docelowa Zrédto danych rowany cel
(2028r.) (2037 r.) szczegotowy
Organizatorzy

i . przewozow
grfgg;zcz;ﬁ;i ZZ;::; ‘Z;C b/ 2048,4 km wzrost o wzrost transportem 1

L (2020) 10% 0 15% publicznym
komunikacji miejskiej .

(gminnym)
(5G-01)

cr g wzrost o wzrost Bank Danych

Z‘;ior;dxgz‘é . 3%;)632 g)m 10% — 015%— | Lokalnych GUS 2
352,3 km 368,3 km (5G-01)
Liczba odnowionych 0 szt. Samorzady
placow i skweréw (2021) 15 szt. 25 szt. gminne MOFW 3
Liczba zdarzen 3268 szt spadek o spadek Komenda
i wypadkdw na drogach (2020) ' 10% — 020% - Wojewddzka 4
BydOF 7 441 6 614 szt. Policji
Liczba parkingow 6 szt. WZZ (;;St ° wzrco)st Samorzady
Park&Ride (2021) 0 © 40%~ gminne BydOF >
7 szt. 8 szt.

Zrédto: opracowanie wtasne

Tabela 37. Wskazniki trendu

Wskaznik Wartosc Pozadany #rédto danych Mor.\ltorov.vam?
bazowa trend pakiety dziatan

Liczba centrow/weztéw 25 warost Gminne i miejskie 51
przesiadkowych (2021) zarzady drog '
Liczba miejsc postojowych 1143 Gminne i miejskie
na parkingach Park&Ride (2021) wzrost zarzady drog 2:2,2.3,5.1
Liczba miejsc postojowych 14 Gminne i miejskie
na parkingach Bike&Ride (2021) wzrost zarzady drog 2:2,2.3,5.1
/_IC.ZbCI s,taql tadowania 23 Gminne i miejskie
pojazddw elektrycznych (2021) wzrost sarzady dré 5.3
w BydOF qdy drog
Liczba :StGCjI wypozyczania 66 wzrost Gminne i mle!sk|e 23
roweréw w BydOF (2021) zarzady drog
Dtugosc¢ drdg dla rowerow 21,2 km Gminne i miejskie
wzdtuz ciggéw wodnych (2021) wzrost zarzady drog 3.3,5.2
Liczba stacji i przystankow 32 PKP Polskie Linie
kolejowych (2021) wzrost Kolejowe 11,2132
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Wskaznik Wartosc¢ Pozadany Zrédto danych Mor.utorov.vane,:
bazowa trend pakiety dziatan
WskaZnik nasycenla . GUS, Centralna
samochodami osobowymi 630,7 spadek Ewidencja Pojazddw i 2.2,4.2,5.1
na 1000 mieszkaricow (2019) P KieJrochéw o
w powiatach BydOF
Sredrua liczba par potgczen Organizatorzy
kolejowych do Bydgoszczy 10,2 .
. . wzrost przewozow 2.1
Z poszczegdlnych gmin (2021) koleiowvch
BydOF Jowy
Udziat liczby ludnosci
BydOF zarrlm.—:’szkwqcej Centrum
w odlegtosci 800 m od .
(e . 88,2% Informacyjne Rzadu
stacji i przystankéw wzrost . 1.1,1.2,2.2,3.2
. (2021) Kancelarii Prezesa
kolejowych lub 500 m od S
g Rady Ministréow
przystanku komunikacji
publicznej
Samochdd
— 0,
Podziat zadan 65% wzrost
rzewozowych Transport (transport
p .. zbiorowy — . Badania ankietowe
w podrdzach 259 publiczny, min 2.1,2.2,2.3
obligatoryjnych na terenie ? rower, g
BydOF Rower - 5% ieszo)
4 Pieszo — 5% P
(2021)
Emisja gazow Stan Samorzady gminne
cie Ijarr?ian ch’ obecny spadek Badyoi >3
P 4 (2021) 4
Czasu przejazdu . . Organizatorzy
transportem publicznym 32 min
. . . spadek transportu 2.1,2.2
pomiedzy gminami a (2021) .
. zbiorowego
rdzeniem obszaru

Zrédto: opracowanie wtasne

11 lloczyn pracy przewozowej w danej gatezi transportu [poj-km] i wspétczynnika emisji CO; [g/poj-km].
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9. 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 srodowiska 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. Dokument podejmuje kwestie transportowe w ujeciu interdyscyplinarnym, a przez to
nie skupia sie wyfacznie na ruchu, srodkach transportu i infrastrukturze, lecz wysuwa na
pierwszy plan ludzi, dostepnos$¢, réwnos¢ spoteczng, zdrowie, bezpieczenstwo, jakosé¢
przestrzeni. W opracowaniu nacisk pofozony zostat na nastepujace elementy mobilno$ci:

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

¢ intermodalnos¢;

e ograniczenie ruchu samochodowego;

e bezpieczenstwo ruchu drogowego;

e transport wodny;

e zeroi nisko-emisyjnosé.

Jednoczesnie 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 takzie
wyksztatcenie skutecznych mechanizméw stuzgcych do zarzadzania planowaniem
strategicznym, przestrzennym i transportowym. Z drugiej strony wdrozenie zatozen planu dla
przecietnego mieszkanca oznacza w najblizszej perspektywie poprawe warunkéw
podrézowania, lepszg dostepnos¢ do celdw podrdzy, zmniejszenie odlegtosci podrdzy,
komfort i bezpieczenstwo przemieszczania sie oraz podniesienie atrakcyjnosci i jakosci
otoczenia.
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Ponadto Plan Zréwnowazonej Mobilnosci Miejskiej dla Bydgoskiego Obszaru
Funkcjonalnego pozwala wptywaé na wielko$¢ popytu na ustugi transportowe w przysztosci
i sposéb jego zaspokajania w zgodzie z zasadami rozwoju zréwnowazonego. Realizacja zatozen
Planu w oparciu o przedstawione pakiety dziatan i liste inwestycji daje gwarancje zachowania
wysokiej atrakcyjnosci obszaru oraz jakosci zycia mieszkaficéw. Zaprezentowane
przedsiewziecia inwestycyjne uwzgledniajg uwarunkowania samorzadéw skupionych
w Bydgoskim Obszarze Funkcjonalnym, a w szczegdlnosci ograniczone zasoby finansowe
poszczegdlnych jednostek samorzadowych.
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10.Spis rysunkow, tabel oraz
zalgcznikéw
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