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Plan Zroéwnowazonej Mobilnoéci Miejskiej stanowi strategiczny plan stworzony celem

zaspokojenia potrzeb mobilnosci ludzi oraz gospodarki w miastach i ich otoczeniu, dla lepszej

jakosci zycia. Opiera si¢ on na istniejgcych praktykach planistycznych i bierze pod uwage

zasady integracji, udzialu spotecznego oraz oceny procesul. Stanowi tym samym uzupetnienie

w stosunku do istniejagcych strategii miejskich, charakteryzuje si¢ jednak odmiennym

podejsciem do planowania transportu.

Zmiany w stosunku do tradycyjnego sposobu planowania transportu wskazuje tabela 1.

Tabela 1. Porownanie Tradycyjnego Planowania Transportu do Planowania

Zrownowazonej Mobilnosci Miejskiej

Skoncentrowanie na ruchu

Skoncentrowanie na ludziach

Podstawowe cele: ptynnos¢ i predkos¢ ruchu

Podstawowe cele: Dostgpno$¢ i jakos¢ zycia,
zrownowazenie, jako$¢ gospodarki, roéwnos¢

spoleczna, zdrowie oraz jakos$¢ srodowiska

Skoncentrowanie na §rodkach transportu

Zbilansowany rozwoj wszystkich wlasciwych
srodkéw transportu i przejscie w Kierunku
bardziej ekologicznych i zréwnowazonych

srodkow transportu

Skoncentrowanie na infrastrukturze

Zintegrowany zestaw dziatan dla osiggniecia

efektywnych kosztowo rozwigzan

Sektorowy dokument planistyczny

Sektorowy dokument planistyczny, ktory jest
spojny 1 komplementarny z powigzanymi

obszarami polityki rozwoju

Kroétko- i §rednio- terminowe

Krétko- 1 S$rednio- okresowy plan wpisany

w dtugoterminowa wizj¢ i strategie

! Wytyczne. Opracowanie i wdrozenie Planu Zréwnowazonej Mobilnosci Miejskiej, Komisja Europejska,

Bruksela, marzec 2014, s. 7.
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L ) L . Powigzanie z obszarem funkcjonalnym bazujacym
W odniesieniu do granic administracyjnych )
na dojazdach do pracy

Domena inzynierow ruchu Interdyscyplinarne zespoty planistyczne
Planowanie z udziatem interesariuszy
Planowanie przez ekspertow z wykorzystaniem  przejrzystego i  opartego

0 konsultacje podejscia

) Regularne monitorowanie i ocena wpltywu na
Ograniczona ocena wptywu ) _ o
potrzeby wyciagania wnioskow i poprawy procesu

Zrédlo: na podstawie Wytyczne. Opracowanie i wdrozenie Planu Zréwnowazonej Mobilnosci
Miejskiej, Komisja Europejska, Bruksela, marzec 2014, s. 6.

Niniejszy Plan Zréwnowazonej Mobilnosci Miejskiej dla Miasta Bochnia na lata 2016-2025
stuzy¢ ma skutecznemu planowaniu i wdrazaniu dzialan zwigzanych z mobilno$cig, majacych
na celu poprawg jakosci zycia mieszkancow Bochni przy poszanowaniu zasady
zrbwnowazonego rozwoju. Gwarantem respektowania tej zasady jest zgodno$¢ Planu
Zrownowazonej Mobilnosci Miejskiej z dokumentami szczebla lokalnego, regionalnego

i unijnego.

Dokument sporzadzony zostat w oparciu o opracowanie Komisji Europejskiej pt. ,,Wytyczne.
Opracowanie i wdrozenie Planu Zrownowazonej Mobilno$ci Miejskiej”. Ponadto, dokument
zachowuje spdjno$¢ z dokumentami strategicznymi wyzszego szczebla (wspolnotowymi,

krajowymi, regionalnymi) oraz dokumentami b¢dacymi na etapie projektowania.
Plan zawiera elementy zwigzane z:

e Transportem publicznym;

e Transportem samochodowym;
e Polityka parkingowa;

e Strefami ruchu pieszych;

e Transportem rowerowym;

e Transportem towarowym.
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1. Opis metodologii

Dokument zostat opracowany na zlecenie Urzgdu Miasta Bochnia. Prace zostaty

przeprowadzone zgodnie z wytycznymi Komicji Europejskiej pn.: Opracowanie i wdrozenie

Planu Zrownowazonej Mobilno$ci Miejskiej” (2014) oraz opisem przedmiotu zamowienia.

Zakres wykonanych prac obejmowat:

1)

2)

3)

4)

Pozyskanie danych wejsciowych:

e  Okreslenie potencjatu miasta wraz z przegladem dostepnosci zasobow,

e Analize zgodnosci zasad zréwnowazonego rozwoju z dotychczasowa polityka
planistyczng miasta,

e Identyfikacje barier i czynnikow wspomagajacych,

e Analizg interesariuszy (beneficjentow bezposrednich i posrednich),

e Analizg¢ SWOT obecnego systemu transportowego z  wnioskami
i rekomendacjami,

e Opracowanie mozliwych sytuacji transportowych w przysztosci — scenariuszy,

e Zdefiniowanie procesu rozwoju i zakresu planu — podejscie zintegrowane,
Analize stanu istniejacego:

e Diagnozie poddano stan infrastruktury transportowej, transport publiczny,
transport samochodowy, polityke parkingows, strefy ruchu pieszych, transport

rowerowy, transport towarowy, bezpieczenstwo W transporcie.

Przeprowadzono badania ankietowe mieszkancow — 450 ankiet i spotkania
konsultacyjno-warsztatowego z udzialem grup interesariuszy zainteresowanych

mobilno$cig miejska:

e  Okreslenie preferencje i nawyki komunikacyjne mieszkancow
e Przeprowadzono analize probleméw, potrzeb i akceptowalnosci spotecznej dla

narzedzi strategicznych stuzacych poprawie mobilnosci miejskiej.

Sformutowano priorytety i cele bgdacych kierunkami rozwigzywania problemow

transportowych na obszarem objetym Planem,



Strona 8 z 148

5) Opracowano harmonogram rzeczowo-finansowy zawierajacy CO najmniej: nazwe
zadania, planowany efekt realizacji, koszt realizacji, okres realizacji, zrodto

finansowania

6) Wskazano na mozliwo$¢ realizacji dziatan wspierajacych rozwoj zrownowazonego

transport
7) Dokonano analizy mozliwos$ci organizacyjnych i finansowe wdrozenia Planu
8) Zdefiniowano system monitorowania i sprawozdawczo$¢
9) Dokonano analizy oddziatywania Planu na $rodowisko

Na potrzebe przygotowania PZMM dla miasta Bochnia dokonano analiz¢ danych zastanych —

przegladowi poddane zostaty:

e dane statystyczne GUS (w tym pochodzace z Banku Danych Lokalnych);

e Strategia Rozwoju Gminy Miasta Bochnia na lata 2011-2020;

e Plan Gospodarki Niskoemisyjnej dla Gminy Miasta Bochnia;

e Studium uwarunkowan i kierunkow zagospodarowania przestrzennego Gminy Miasta
Bochnia;

e Program Rewitalizacji Bochni na lata 2015-2025. Wersja robocza XI1 2015 r.;

e Strategia rozwoju transportu w wojewodztwie matopolskim na lata 2010-2030;

e inne dokumenty wskazane w bibliografii.

Przeprowadzono rowniez badania w formie wywiadu bezposredniego kwestionariuszowego
PAPI, wspomaganego komputerowo wywiadu telefoniczny CATI. Waznym elementem
pozyskania danych do opracowania PZMM byta tez organizacja spotkan konsultacyjno-

warsztatowych.

1.1. Idea planowania zr6wnowazonej mobilnosci w dokumentach UE

Koncepcja planowania zrownowazonej mobilno$ci w miastach wigze si¢ z celami stawianymi
w zakresie poprawienia wskaznikow zuzycia energii oraz poprawienia wskaznikow

srodowiskowych w miastach. Komisja Europejska wskazuje na konieczno$¢ podejmowania
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dziatan zmierzajacych do lepszego planowania mobilnosci uwzgledniajacego zasade

zrownowazonego rozZwojul.

W Bialej Ksiedze transportu z 2011 r. wskazuje sie, ze dla obszarow miejskich niezbedne jest
tworzenie strategii obejmujgcych m.in. planowanie przestrzenne, systemy cen, wydajne ustugi
transportu  publicznego, infrastruktur¢ dla niezmotoryzowanych srodkéw transportu.
W Zataczniku nr | ,,Wykaz inicjatyw” Bialej Ksiggi, jako jedno z dziatan wskazano analize¢
mozliwo$¢ wprowadzenie planow mobilnosci jako obowigzkowego rozwigzania dla miast

0 okreslonej wielkosci.?

Zapisy Biatej Ksiggi wywodzg si¢ Z wezesniejszych rozwazan zawartych w Zielonej Ksiedze
— W kierunku nowej kultury mobilno$ci w miescie (COM (2007) 551 v. ost.) oraz dziatan
wskazanych w Komunikacie Komisji Europejskiej ,,Plan dziatania na rzecz mobilnosci
w miastach” (COM (2009) 490). Nalezy zauwazy¢, ze dziatania organow UE w zakresie
wdrazania Planéw Zréwnowazonej Mobilnosci Miejskiej sa coraz bardziej intensywne —
w grudniu 2013 r. ogloszono Komunikat Komisji Europejskiej ,,Wspdlne dazenie do
osiggnig¢cia konkurencyjnej i zasobooszczednej mobilnosci w miastach” (COM(2013)913 v.
ost.), w ktorym wskazuje si¢ na koniecznos$¢ zintensyfikowania wsparcia UE w zakresie

planowania mobilno$ci w miastach.

Glownym celem tworzenia planu mobilnosci jest ,zwigkszenie dostepnosci obszarow
miejskich oraz zapewnienie wysokiej jakosci mobilnosci i transportu zgodnych z zasadami
zrownowazonego rozwoju, obejmujgcych dojazd do obszaru miejskiego, przejazd przez ten
obszar, jak rowniez przemieszczanie si¢ W jego obrebie. Dotyczy to bardziej potrzeb
>>funkcjonujgcego miasta<< i jego obrzezy, niz obszaru miejskiego jako jednostki podziatu

. . . ’}3
administracyjnego.

2 COM(2011) 144 wersja ostateczna - Biala Ksigga - Plan utworzenia jednolitego europejskiego obszaru
transportu — dazenie do osiagnigcia konkurencyjnego i zasobooszczgdnego systemu transportu,
http://eur-lex.europa.eu

¥ COM(2013) 913final, Annex I, Zatacznik Koncepcja dotyczaca plandw mobilnosci w miastach zgodnej z
zasadami zrownowazonego rozwoju do Komunikatu Komisji do Parlamentu FEuropejskiego, Rady,
Europejskiego Komitetu Ekonomiczno-Spotecznego i Komitetu Regiondow ,,Wspdlne dazenie do osiggniecia
konkurencyjnosci i zasobooszczednej mobilno$ci w miastach”.
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Koncepcja planowania transportu poprzez zarzadzanie mobilnoScig zwigzana jest przede
wszystkim ze zmiang priorytetow — planowanie koncentruje si¢ na ludziach, ktorzy sie
przemieszczaja, a nie na ruchu jako takim. Istotg PZMM jest stworzenie takiego systemu
przemieszczania si¢ W obszarze miejskim, ktory z jednej strony bedzie zwigkszal dostgpnosé
poszczegolnych obszaréw | ustug, stanowigc istotny impuls rozwojowy, a z drugiej strony
bedzie przyczynial si¢ do polepszenia jakosci zycia mieszkancow oraz stanu srodowiska
naturalnego. Infrastruktura i $rodki transportu traktowane sg jako narzedzia ulatwiajgce
przemieszczanie si¢, a nie jako element kreujacy mobilno$¢. Idea planowania mobilnosci
wynika m.in. z tego, ze wysokie koszty ekonomiczne i spoteczne budowy infrastruktury
transportowej okazuja si¢ czesto nieefektywne. Rozbudowa infrastruktury drogowej w celu
zwigkszanie przepustowosci i redukcji zjawiska kongestii (nadmiernego zattoczenia drég)
czesto okazuje si¢ rozwigzaniem krotkotrwatym. Dlatego Plan Zrownowazonej Mobilno$ci
Miejskiej powinien wskazywac jak efektywnie kreowaé system transportu w miescie,
wykorzystujac wszystkie dostgpne zasoby. Powinien uwzglgdniaé potrzebe promowania
ekologicznych i energooszczgdnych sposobow podrézowania. Waznym jego elementem jest
zaplanowanie niezbednych inwestycji, rowniez infrastrukturalnych, nakierowanych na
zwigkszenie dostepnosci transportowej kluczowych celéw podrozy oraz ustug, uwzgledniajac

zasady zrownowazonego rozwoju.*

1.2.  Wymagania dotyczace przygotowywania PZMM

Plan Zréwnowazonej Mobilnosci Miejskiej powinien by¢ kompleksowym dokumentem rangi
strategicznej. Za jego opracowanie i wdrazanie odpowiedzialne sg nie tylko wtadze miasta,
ale i podmioty zaangazowane W realizacje polityki transportowej. Jest to narzedzie
uwzgledniajace szeroki kontekst funkcjonowania miasta oraz dlugookresowa perspektywe

jego realizacji.

Zgodnie w wymogami ,,Koncepcji dotyczacej planow mobilnosci w miastach zgodnej

z zasadami zrownowazonego rozwoju” dokument ten powinien uwzgledniac:

* Komisja Europejska, Wytyczne — Opracowanie i wdrozenie Planu Zréwnowazonej Mobilnosci Miejskiej,
2014, s. 4-9.
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e perspektywy dtugoterminowe i jasny plan wdrozenia

e ocene biezacych i przysztych rezultatow

e wywazony I zintegrowany rozw6j wszystkich rodzajow transportu

e integracj¢ pozioma i pionowa,

e partycypacje spoteczna,

e regularne monitorowanie, przeglady i sprawozdawczosc,

e zapewnienie odpowiedniej jako$ci, poprzez uwzglednienie wszystkich kosztow

i korzyscei.®

Strategia oraz dziatania przewidziane w PZMM odnosza si¢ do wszystkich srodkéw i form
transportu w miescie, zarowno publicznych jak i prywatnych, zwigzanych z przewozem osob

i towarow, zmotoryzowanych i niezmotoryzowanych, poruszajacych si¢ lub w trakcie postoju.

Istotnym elementem planu jest zapewnienie wlasciwego sSystemu zarzadzania,
uwzgledniajgcego strukture administracji oraz systemem finanséw publicznych. Aby osiagnaé
zatozone cele PZMM musi by¢ spdjny z innymi dokumentami o charakterze strategicznym

i planistycznym, w tym w szczegdlnosci z planami zagospodarowania przestrzennego.

Na uwage zwraca rowniez fakt, iz PZMM powinien mie¢ charakter procesowy (rys. 1).
Powinien podlega¢ aktualizacji w nawiagzaniu do zmieniajagcych uwarunkowan. Zmiany te
powinny uwzglednia¢ roéwniez zebrane doswiadczenia z wdrazania poszczegdlnych

elementow planu.®

®> COM(2013) 913final, Annex |
® Komisja Europejska, Wytyczne — Opracowanie i wdrozenie Planu Zréwnowazonej Mobilnosci Miejskiej,
2014,
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Rysunek 1. Planowanie zr6wnowazonej mobilnos$ci miejskiej

Kamien milowy:
Koricowa ocena wpiywu @ Zobowiazanie do przestrzegania ogdlnych zasad zréwnowazonego transportu
@ Ocena wplywu polityki regionalnej / krajowej
1y R ja planu dzi Punkt wyjécia: @ Przeprowadzenie samooceny
Ocena sytuacji - .Checeny
M2 zumienie przyczyn sukceséw i porazek mobm:;:?;:koﬁ @ Przeglad dostepnych $rodkow
e Identyfikacja nowych iXC“ "3§Yd‘. . Okreslenie ram czasowych
wyzwan dla nowych generacji SUMP mieszkafcow!’
11. Wy ie jatu * @ Identyfikacja kluczowych stron oraz interesariuszy
10.1  Zarzadzanie planem dzialania whnioskow Spéjrzenie poza whasne granice
kompetencji i obowiazkow
102 Komunikacja i S
2 o earrac
zaangazow'ame TR 10. Zapewnienie ) —‘n‘a @ stmegn oraz pode;ia; %
103 swneﬂl::';;::y?liewws zarqdz:ﬁl': i e " @ Zaplanowmne udziatu kluczowych
komunikacji  Wdrazanle Dobre !
' | |
@mieﬁ milowy: planu przYQOtowan e ,u:ag;ﬁw'e p‘:"‘: dzatania
Przyjecie dokumentu
Sump Przgowwame analizy
Planowanle @ leméw | mozliwosci
5 T i zZréwnowazo- wacl) (33) Opracowanie scenariusza wydarzen
PR FAS. Al nej mobllnoscl g
(o) Proviecie miejskle) Kamies) milowy:
= ostatecznego planu Analiza probleméw i
Okresleni iotow/ mozliwosci zawartych w strategii
(o R "9“"‘.‘;"%’ Racjonalne |
8.Monitoring | Okreslenie klarowne : : i
= : : iocenajako | planu dziatania okre$lenie celu | 4 Okreslenie 4y Opracowanie wspdinej koncepcji
;/” | Zorganizowanie systemu element planu } Inej wizji il ych
AR R \ 4 42 Aktywne informowanie spoleczefstwa

| 5.Okreélenie
/54 Przyporzadkowanie zakresow priorytetéw i
< obowiazkéw i zasobow 6.0 ymierny 5.1 Identyfikacja priorytetéw dla mobilnosci
72 ol celow
{72 Przygotowanie planu ywnych 5 X =
2 dziatania i finansowania 52 Opracowanie celow wg koncepcji SMAART.
dziatan
61 yfikacja najl ywnych dziatafi
Kamien milawy: 62 Nauka z doswiadczen innych
7 63 O ie naj j wartosci w do ceny
dostepnych Srodkow 3 ¢
64 y efektu synergic dia
integ ych dziatart

Zrodto: Komisja Europejska, Wytyczne — Opracowanie i wdrozenie Planu Zréwnowazonej
Mobilnosci Miejskiej, 2014, s. 14.

1.3. Wymagania dotyczace partycypacji spolecznej w procesie

planowania zrownowazonej mobilnosci

Jednym z najwazniejszych wymogow dotyczacych opracowywania planu zrownowazonej
mobilnosci miejskiej jest koniecznos¢ zapewnienia partycypacji spotecznej. Pojecie to mozna
zdefiniowa¢ jako udzial mieszkancow W zarzadzaniu sprawami spotecznosci, ktorej sg

cztonkami. Jest to wyraz funkcjonowania spoteczenstwa obywatelskiego, ktorego cztonkowie
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w sposob dobrowolny, na zasadach partnerskich uczestnicza w dziatalnoéci na rozwoju

lokalnego. ’

Celem nadrzednym partycypacji spotecznej jest efektywniejsze uzyskanie akceptacji jak
najwiekszego grona obywateli dla prowadzonej przez instytucje publiczne polityki. Celem

szczegblowym partycypacji jest:

e uspotecznienie mechanizméw podejmowania decyzji, umozliwiajgce uwzglednienie
r6éznych punktéw widzenia przedstawicieli lokalnej spotecznosci,

e roéwnowazenie interesOw roéznych grup interesariuszy oraz przeciwdziatanie eliminacji
istotnych kwestii z debaty publicznej;

e przygotowanie lepszych jakosciowo rozwigzan, dzigki mozliwosci uzyskania réznych
opinii poszerzajacych wiedze 0 konkretnych problemach;

e przygotowanie partneréw spotecznych i mieszkancow do efektywnego wdrazania
programow realizujgcych uzgodniong polityke;

e wlaczenie partnerow spotecznych i mieszkancéw W odpowiedzialno$¢ za uzgodniony
program dzialah oraz zaangazowanie ich w upowszechnianie wiedzy, promocj¢

i realizacje przyjetej polityki. ®
W literaturze wyrdznia sig trzy formy partycypacji spoteczne;j:

e informowanie — najprostsza forma, ktora wyklucza interakcje pomiedzy organami
administracji, a spoteczenstwem,;

e konsultowanie — stuzace zebraniu opinii roznych grup interesariuszy;

e wspoOldecydowanie — najbardziej rozwinigta i partnerska forma partycypacji,
zakltadajaca, ze strony wspolnie definiujg problemy i szukaja sposobow ich

rozwigzania; uwzglednia potrzebg delegowania czgéci uprawnien i odpowiedzialnosci

” J. Hausner (red.), Komunikacja i partycypacja spoteczna. Poradnik, Krakow 1999, s. 41.
® D.Dlugosz, J.J. Wyganski, Obywatele wspoldecyduja. Przewodnik po partycypacji spolecznej, Warszawa
2005, s. 12-13.
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za realizacj¢ polityki na wspotpartneréw (realizowanie zdefiniowanych zadan i udziat

w zarzadzaniu i monitorowaniu wdrozenia programu). °

Wymog dotyczacy partycypacji spotecznej w procesie planowania i zarzadzania mobilnoscig
miejskg dotyczy poziomu wspotdecydowania. Stad tez waznym elementem prac nad
przygotowaniem planu jest identyfikacja interesariuszy oraz ich wlaczenie w proces
opracowania planu. Plan powinien by¢ tworzony i wdrazany W sposob przejrzysty
i uwzgledniajacy roézne glosy interesariuszy. Zapewnienie udzialu spoleczenstwa na
wszystkich etapach realizacji PZMM zwicksza akceptowalno$¢ spoteczng podejmowanych

decyzji.

Plan Zréwnowazonej Mobilnosci Miejskiej skupia si¢ na potrzebach mieszkancow w zakresie
mobilnosci. Tym samym, ze wzgledu na istotng role aspektu spotecznego, konsultacje i akcje
informacyjne byty przeprowadzane na kazdym etapie powstawania dokumentu, od poczatku
I przez caty czas opracowywania Planu. Podejscie to sprzyja akceptacji spotecznej i uzyskaniu

wsparcia, a tym samym minimalizuje ryzyko i utatwia realizacj¢ Planu.

Ze wzgledu na koniecznos¢ dotarcia do wielu grup odbiorcow, konieczne byto zastosowanie
szerokiego zakresu narzedzi. W tabeli 2 przedstawione zostaty sposoby dotarcia do

mieszkancow i interesariuszy, celem przeprowadzenia procesu konsultacji spotecznych.

Tabela 2. Dzialania z zakresu partycypacji spolecznej przewidziane do realizacji
w ramach opracowania dokumentu

Format A6, projekt do zatwierdzenia
1000 sztuk (kolportowane w o
o przez Zamawiajacego
) kluczowych miejscach o o ) )
Ulotki (w tym ] ) Tre$¢ bedzie miata na celu informowanie
priorytetowym znaczeniu dla _ ) )
kolportaz) i . mieszkancdw o procesie powstawania
uktadu komunikacyjnego obszaru ) ) ]
dokumentu i zaproszenie na spotkanie

objetego planem) )
konsultacyjne
Plakaty (w tym Format B2, projekt do zatwierdzenia
30 sztuk o
kolportaz) przez Zamawiajgcego

’ D.Dlugosz, J.J. Wyganski, Obywatele wspoldecyduja. Przewodnik po partycypacji spolecznej, Warszawa
2005, s. 23.
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Ogloszenia o Tres¢ do zatwierdzenia przez
) Strona www Zamawiajacego o
internetowe Zamawiajacego
Liczebnos$¢ proby badawczej PAPI
— 450 sztuk. Ankieterzy zostang
rozlokowani w kluczowych ] S ]
. . o . Wzér ankiety znajduje si¢ w Zatgczniku 1
Ankietyzacja PAPI miejscach o priorytetowym o
, do niniejszego dokumentu.
znaczeniu dla uktadu
komunikacyjnego obszaru
objetego planem.
Liczebno$¢ proby badawczej
CATI — 50 sztuk. Badang
. ] populacje stanowia Wzér ankiety znajduje si¢ w Zataczniku 2
Ankietyzacja CATI

przedsigbiorstwa z terenu miasta,
wykorzystujace w dziatalnosci

transport towarowy.

do niniejszego dokumentu

Organizacja
spotkania
konsultacyjnego

1 spotkanie

Do zaproszenia uczestnikow

wykorzystane zostang ulotki i plakaty

Zrbdto: opracowanie wlasne

Zastosowanie wyzej wymienionych metod dotarcia do mieszkancow i interesariuszy pokrywa

si¢ tym samym z instrukcja dotyczaca metod partycypacyjnych zawartych w Wytycznych(...)

Komisji Europejskiej, wskazujacych dobre praktyki w zakresie sporzadzania tego typu

dokumentu.

W przypadku badania ankietowego PAPI przewiduje si¢ realizacje 450 ankiet. Dobor proby

losowy, proba reprezentatywna, wg ponizszych zatozen:

e Liczebnos¢ populacji (dane wg Banku Danych Lokalnych GUS, 2015 r.): 30 107

e Poziom ufnosci: 0,95

e Szacowana wielkos¢ frakcji: 0,5

e Btlad maksymalny: 0,05

Badanie ankietowe CATI opiera si¢ na przeprowadzeniu 50 ankiet z przedstawicielami

przedsi¢biorstw z terenu miasta, wykorzystujgcych w dziatalno$ci transport towarowy.
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Opracowane zostaty dwa kwestionariusze ankiet (wzory znajduja si¢ W zalaczniku do

niniejszego dokumentu).

W przypadku spotkan konsultacyjno-warsztatowych, zaproszeni zostali przedstawiciele JST,
mieszkancy 1 przedstawiciele organizacji pozarzadowych. Do zaproszenia uczestnikow

wykorzystano ulotki i plakaty.

2. Cze$¢ diagnostyczno-analityczna

2.1. Opis potencjalow oraz analiza dostepnosSci zasobow

Bochnia potozona jest w potnocnej czeSci wojewodztwa matopolskiego. Jest gming miejska
oraz siedzibg starostwa powiatu ziemskiego. Jest najstarszym miastem w wojewodztwie
Matopolskim. Ma rodowod s$redniowieczny — odkrycie w 1248 r. zi6z soli kamiennej
przyczynito si¢ do ulokowania w tym miejscu miasta, w ktorym sol na skale przemystowa
rozpoczeto wydobywaé juz 1251 r.*® Powierzchnia miasta wynosi 30 km 2. Gmina podzielona
jest na 14 osiedli: Smykow, Karolina — Krzeczowska, Proszowskie, Chodenice, Stoneczne,
Krzeczkéw — Lychow, §w. Jana — Murowianka, Windakiewicza, Niepodlegtosci, Uzbornia,
Kolanéw, Dotuszyce, Kurow, Srodmiescie — Campi. Graniczy z gminami wiejskimi Bochnia
i Rzezawa oraz gming miejsko-wiejska Nowy Wisnicz.™

Bochnia wykazuje cechy miasta rdzeniowego, obstugujacego jego obszar funkcjonalny
liczacy od 85 tys. (lokalny obszar funkcjonalny) do 110 tys. osob (ponadlokalny obszar
funkcjonalny). Jest tez zaliczana do osrodkow ponadlokalnych | stopnia, obok takich miast
jak: Oswiecim, Chrzanow, Nowy Targ, Zakopane, Olkusz, Myslenice, Gorlice, Limanowa,

Wadowice. 2

Miasto zlokalizowane jest na obszarze zréznicowanym z punku widzenia krajobrazowo —

przyrodniczego. W miejscu dawnej kopalni soli funkcjonuje dzis uzdrowisko, a na glebokosci

19 Strategia Rozwoju Gminy Miasta Bochni na lata 2011-2020, wrzesien 2011, s. 9.
1 Strategia Rozwoju Gminy Miasta Bochni na lata 2011-2020, wrzesien 2011, s. 33.
12 program Rewitalizacji Bochni na lata 2015-2025. Wersja robocza X11 2015, s. 22-23.
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ok. 100 metrow wystepuja wody geotermalne, ktére moga przyczyni¢ si¢ do zwigkszenia

atrakcyjnos$¢ turystycznej gminy.

Bochnie nalezy zaliczy¢ do miast sredniej wielkosci — na koniec 2015 r. liczba mieszkancow
wynosila 30.107 0sob, przy czym ok. 52% ludnosci stanowily kobiety®®. Gestosé zaludnienia
ksztaltuje sie na poziomie 1008 0s./km**. Przyrost naturalny wyniost 16 osob (0,5 0s. na 1000
mieszkancow) — w 2015 r. odnotowano 294 urodzenia zywe i 278 zgonéw.'® Saldo migracji w
2014 r. byto ujemne i wyniosto -76 0sdb, przy czym zauwazy¢ nalezy, ze W porownaniu do

roku 2013 saldo zmniejszylto si¢ 0 ok. 56%.

Analiza danych statystycznych GUS wskazuje, ze w ciagu ostatnich 10 lat liczba
mieszkancow zwigkszyta si¢ 0 2,4%, przy czym najwyzszy poziom liczby mieszkancow

odnotowano w 2012 r. (rys. 2).

Rysunek 2. Liczba mieszkancow miasta Bochnia w latach 2006-2016
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Zrédlo: opracowanie wiasne na podstawie informacji pochodzacych Banku Danych Lokalnych
(odstona z 22.09.2016 r.)

Trend ten jest alarmujacy, zwazywszy na fakt, iz sasiednie miejscowosci lezace w granicach

tego samego powiatu odnotowuja staty wzrost liczby ludnosci (rys. 3).

3 Bank Danych Lokalnych GUS, Ludno$¢ wg miejsca zameldowania/zamieszkania i pkci, odstona z 22.09.2016
r.

! Bank Danych Lokalnych GUS, Gesto$¢ zaludnienia oraz wskazniki, odstona z 22.09.2016 r.

> Bank Danych Lokalnych GUS, Urodzenia Zywe, zgony i przyrost naturalny na 1000 ludnosci, odstona z
22.9.2016 .



Strona 18 z 148

Rysunek 3. Liczba mieszkancow miasta Bochnia na tle innych gmin powiatu w latach
2006-2016
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Bochnia wiejska Murowana Wisnicz
Bochnia

Zrodlo: opracowanie whasne na podstawie informacji pochodzacych Banku Danych Lokalnych
(odstona z 22.09.2016 1.)

Niepokojacym zjawiskiem jest tez stopniowe starzenie si¢ mieszkancow Bochni —
sukcesywnie wzrasta udziat osob w wieku poprodukcyjnym. Na uwagg zastuguje jednak fakt,
iz od 5 lat na staltym poziomie utrzymuje si¢ udzial mieszkancow w wieku

przedprodukcyjnym (rys. 4).

Rysunek 4. Struktura mieszkancéw miasta Bochnia w latach 2006-2015

120%

100% - =

80% -

60% -

40% A

20% -

0% - T T
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Hw wieku przedprodukcyjnym H w wieku produkcyjnym M w wieku poprodukcyjnym

Zrodto: opracowanie whasne na podstawie informacji pochodzacych Banku Danych Lokalnych
(odstona z 22.09.2016 r.)

Analiza danych dotyczacych migracji wskazuje, ze saldo migracji w latach 2006-2010
stopniowo poprawiato sie¢, osiggajac W 2011 wartos¢ +24 0s., aby od roku 2012 r. przyjac
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trend spadkowy. Najbardziej niekorzystny wskazniki migracji odnotowano w roku 2013 (-135
0s.- rys. 5). Analiza ruchéw migracyjnych wskazuje, ze mieszkancy Bochni czesciej decyduja
si¢ Na migracj¢ wewnetrzng, niz zagraniczng (w Kkrytycznym 2013 r. saldo migracji
wewnetrznych wyniosto -110 osob, a saldo migracji zagranicznych -25). Najczestszym
kierunkiem wyjazdow na pobyt staty z Bochni sg tereny wiejskie (ok. 60% oso6b
wymeldowujacych si¢). Jedynie 34% mieszkancéw decydujacych si¢ opusci¢ trwale miasto
przenosi si¢ do innych miast. Emigracja zagraniczna stanowi 5% wymeldowan. Analogiczne
wnioski mozna wysnu¢ analizujgc struktur¢ zameldowan — najwicksza grupe osob
decydujacych si¢ na zamieszkanie w Bochni stanowig mieszkancy obszaréw wiejskich (ok.
54%), nastgpnie 0S0by przenoszace si¢ tu z innych miast (40%). Imigracja z zagranicy nie

przekracza 5% lacznej liczby zameldowan rocznie.*

Rysunek 5. Saldo migracji w miescie Bochnia w latach 2006-2014
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Zrodto: opracowanie whasne na podstawie informacji pochodzacych Banku Danych Lokalnych (brak
danych dla 2015r.)

Prognozy demograficzne GUS do roku 2035 r. wskazuja, ze liczebno$¢ mieszkancow do 2035
roku zmniejszy si¢ 0 2,5%. Liczba mieszkancow w wieku poprodukcyjnym stanowi¢ bedzie

nawet 22%, a udzial osob w wieku produkcyjnym osiggnie poziom 60%. Osoby w wieku

1® Bank Danych Lokalnych GUS, Migracje wewnetrzne i zagraniczne, odstona z 22.09.2016 .
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177 analiz

przedprodukcyjnym beda stanowi¢ zaledwie 17% populacji miasta.
przeprowadzonych na potrzeby opracowania ,,Programu rewitalizacji Bochni na lata 2015-
2025 wynika, ze centralnie potozone historyczne srodmiescie wyludnia sie¢ najszybciej i to
W sposob trwaty. Jego mieszkancy wykazuja relatywnie niski poziom aktywnosci

ekonomicznej, wysoki poziom bezrobocia oraz trwale uzaleznienie od pomocy spoteczne;j.'®

Bochnia charakteryzuje si¢ dobra sytuacja z punktu widzenia rynku pracy. Wg danych GUS
na koniec 2015 r. na terenie miasta zarejestrowanych byto 889 osob, co stanowi 4,9%
mieszkancow w wieku produkcyjnym. Stopa bezrobocia osiggneta w powiecie poziom 7,1%
I byta drugim najnizszym wskaznikiem w podregionie krakowskim. Byta tez 0 1,3 punktu
procentowego nizsza niz $rednia stopa bezrobocia dla wojewodztwa matopolskiego. Na tle
wojewodztwa matopolskiego, podregionu krakowskiego, powiatu bochenskiego, miasto
charakteryzuje si¢ stosunkowo wysoka liczbg o0sob pracujacych w przeliczeniu na 1000
mieszkancow. Wskaznik osiggnat w 2015 r. poziom 335 osdb, podczas gdy dla wojewodztwa
wskaznik ten ksztaltowal si¢ na poziomie 222 os., podregionu krakowskiego 163 os., a dla

powiatu -168 0s."

Miasto charakteryzuje si¢ stosunkowo dobrze rozwinigtym przemystem oraz ustugami.
W 2014 r. w Bochni zarejestrowanych byto ogotem 3471 podmiotow gospodarczych. Istotny
udziat w tej liczbie majg mikroprzedsi¢ebiorstwa, zatrudniajace do 9 osob (95,5%) oraz mate
firmy zatrudniajace do 50 pracownikow (3,1%). Dominujg podmioty z sektora prywatnego,
ktore stanowiag 96,5% instytucji dziatajacych na bochenskim rynku. Najwiekszy udziat maja
podmioty dziatajace w obszarze handlu (28%), w budownictwie (11%), przetwoérstwie
przemystowym (10%) i ustugach profesjonalnych (11%). Duzy udziat majg rowniez podmioty

$wiadczace ustugi z zakresu ochrony zdrowia (8%).%

Na terenie miasta zlokalizowano Bochenska Strefe Aktywnosci Gospodarczej, obejmujaca

powierzchni¢ 55 ha, uzbrojonych z przeznaczeniem na dziatalno$¢ gospodarczg. Obszar ten

" Bank Danych Lokalnych GUS, Prognozy ludnosci wg pici i funkcjonalnych grup wieku, odstona z 25.09.2016
r.

'8 program Rewitalizacji Bochni na lata 2015-2025. Wersja robocza XI1 2015, s. 20.

19 Bank Danych Lokalnych GUS, Rynek pracy, odstona z 25.09.2016 r.

0 Bank Danych Lokalnych GUS, Podmioty wg sekcji i dziatow PKD 2007 oraz sektorow whasnosciowych,
odstona z 25.09.2016 r.
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podzielono na 14 modutéw przewidzianych pod zabudowe przemystowa i ushugowa.
Aktualnie na terenie strefy dziataja dwa przedsigbiorstwa: WERNER KENKEL Bochnia Sp.
z 0.0. (producent opakowan tekturowych i kartonowych — w Bochni uruchomiono zaktad
produkcji opakowan z nadrukiem fleksograficznym; przewidywane jest uruchomienie
nowych linii do produkcji tektury oraz budowe powierzchni magazynowych) oraz GOR —
STAL Sp. z 0.0. (jeden z najwigkszych polskich producentow plyt warstwowych oraz paneli

termoizolacyjnych termPIR — w Bochni uruchomiono fabryke paneli termoizolacyjnych).

Na terenie Bochni zlokalizowana jest firma STALPRODUKT S.A., ktora jest wiodagcym
producentem i eksporterem wysoko przetworzonych wyrobow ze stali: blach
elektrotechnicznych transformatorowych, ksztaltownikow gietych na zimno, barier
drogowych i rdzeni toroidalnych. Spotka posiada tez wiasng, rozwinigta sie¢ dystrybucji
wyrobow hutniczych. Powstata ona na bazie usytuowanych w Bochni dwoch wydziatow
produkcyjnych Huty im. T. Sendzimira w Krakowie.? Jest to najwickszy pracodawca w
miescie, zatrudniajacy ponad 2000 osob (w ramach zaktadow funkcjonujacych w grupie
kapitatowej STALPRODUKT S.A. zlokalizowanych na terenie Bochni).

Miasto Bochnia jest jednym z wazniejszych osrodkow branzy przemystu chtodniczego. Na
terenie miasta zlokalizowano zaktady firm BOLARUS S.A. i P.P.U.H. COLD Sp. j.
BOLARUS S.A. jest jednym z najwigkszych krajowych producentéw urzadzen chtodniczych
i niskotemperaturowych. Od 50 lat przedsigbiorstwo oferuje rozwigzania chtodnicze dla
branzy sklepéw spozywczych i supermarketow, sektora horeca i gastronomii, stacji
benzynowych oraz medycyny, laboratoriow i farmacji. Obecnie firma zatrudnia okoto 250
specjalistow, dostarcza urzadzenia do ponad 30 krajow $wiata.? Firma P.P.U.H. COLD Sp. j.
jest czotowym polskim producentem profesjonalnych urzadzen chtodniczych i

gastronomicznych.?® Zatrudnia ok. 250 oséb.

W roku szkolnym 2014/2015 wychowaniem przedszkolnym objeto 834 dzieci w 5
przedszkolach, do 5 szkét podstawowych uczeszezato 2066 uczniow, do 2 gimnazjow - 961,%
do 13 szkot ponadgimnazjalnych 3817 osob. Na terenie miasta funkcjonuje jedna szkota

“'Witryna internetowa http://www.stalprodukt.com.pl/o-nas, odstona z 5.12.2016 .
22 Witryna internetowa http://www.bolarus.com.pl/o-firmie , odstona z 5.12.2016 r.
2% Witryna internetowa http://www.bolarus.com.pl/o-firmie , odstona z 5.12.2016 r.
2 Sprawozdanie z wykonania budzetu Gminy Miasta Bochnia za 2015 rok,



http://www.stalprodukt.com.pl/o-nas
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wyzsza — Wydzial Zamiejscowy w Bochni Staropolskiej Szkoty Wyzszej w Kielcach,

w ktorej w 2015 r. studiowato 313 studentow. %

Na terenie miasta funkcjonuje 11 sal gimnastycznych w zespotach szkolnych oraz 2 sale przy
Miejskim Osrodku Sportu i Rekreacji oraz Kryta Ptywalnia im. J. Kota, udost¢pniajgca dwa
baseny. Na terenie 0s. Niepodlegtosci wybudowano kompleks catorocznych boisk. Ponadto
wybudowano hale widowiskowo — sportowa z zapleczem socjalno — administracyjnym, ktora
wykorzystywana jest nie tylko na potrzeby organizacji imprez sportowych i kulturalnych, ale

stanowi zaplecze treningowe dla miejscowych klubow sportowych.?®

Zaplecze kulturalne miasta stanowi Muzeum im. S. Fischera, Powiatowa i Miejska Biblioteka
Publiczna im. J. Wiktora oraz  Miejski Dom Kultury, ktéry prowadzi m.in. kino

funkcjonujace w ramach sieci Matopolskich Kin Cyfrowych.

Bochnia jest miastem z potencjatem os$rodka turystycznego. Najwigksza lokalng atrakcja jest
zabytkowa Kopalnia Soli, ktorej podziemia przeznaczone sa do zwiedzania. Od lat 90 tych
XX w. prowadzona jest na jej terenie dziatalnos$¢ turystyczna - kopalnia przyjmuje rocznie
blisko 150 tys. turystow i liczba ta stale rosnie. Odwiedzajacy kopalni¢ goscie zwiedzajg trasg
turystyczna, tras¢ historyczng. Bochenska kopalnia, jako jedyna kopalnia w Polsce posiada
podziemng przeprawe todziami. Drewniane todzie ptywajace po zalanej solankg komorze sg
zarejestrowane w Polskim Rejestrze Statkow, tak jak statki ptywajace po morzach. Jedna z
atrakcji jest przejazd podziemna kolejka oraz zjazd najdtuzsza 140 m zjezdzalnia, taczaca 2
poziomy kopalni. Posrod wielu zabytkowych urzadzen kopalni funkcjonuje sprawny i
okazjonalnie uruchamiany mechanizm napgdowy wind w szybach napedzany maszyng
parowa. Jest to unikatowy w Europie czynny zabytek techniki. 23 czerwca 2013 kopalnia
zostata wpisana na Liste Swiatowego Dziedzictwa Kulturowego i Przyrodniczego Ludzkosci
UNESCO Jest to rowniez niezwykte miejsce doceniane przez organizatoréw wielu imprez i

eventow. W podziemiach bochenskiej kopalni organizowane sa imprezy sportowe tj.: Turniej

2> Bank Danych Lokalnych GUS, Szkoty wyzsze, studenci i absolwenci wg powiatow, odstona z 3.10.2016 .
% Strategia Rozwoju Gminy Miasta Bochni na lata 2011-2020, wrzesien 2011, str. 58-62
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Judo, Bieg Sztafetowy, Ogolnopolskie Zawody Strzeleckie, Turniej Jiu Jitsu, Ogdlnopolskie
Zawody Modeli Swobodnie Latajacych.?’

Ze wzgledu na specyficzny mikroklimat komor solnych na terenie zabytkowej kopalni
utworzono Uzdrowisko Kopalni Soli Bochnia, specjalizujace si¢ W leczeniu schorzen gornych
dr6g oddechowych. W ramach pobytu w uzdrowisku oferowane sa turnusy lecznicze i
rehabilitacyjne, wczasy zdrowotne oraz pobyt w podziemnych miejscach noclegowych. Inng
atrakcjg turystyczng jest Park Archeologiczny ,,Osada VI Oraczy”, bedacy rekonstrukcja
sredniowiecznej matopolskiej wsi. Na terenie parku organizowane sa okoliczno$ciowe

imprezy oraz pikniki archeologiczne.?

Na terenie miasta zlokalizowane sa dwa hotele trzygwiazdkowe oferujace tacznie 162 miejsca
noclegowe, trzy hotele niekategoryzowane udostepniajace 168 miejsc noclegowych, jeden
pensjonat dysponujacy 21 miejscami noclegowymi, bursa — zapewniajagca 40 miejsc
noclegowych oraz osrodek rekreacyjno — wypoczynkowy sktadajacy si¢ z 20 domkow
turystycznych (40 miejsc noclegowych).?

2.2.  OKreSlenie barier i czynnikow wspomagajace mobilnosé

Kreowanie zréwnowazonej mobilnosci wymaga realizacji dziatan w roznych sferach rozwoju
miasta oraz spoleczenstwa. Gtownymi problemami, z jakimi nalezy si¢ zmierzy¢ w celu

wykreowania srodowiska zrownowazonej mobilnosci miejskiej sa:

e nadmierne obcigzenie drog (zwlaszcza w obszarze centralnym miasta),

e Dbrak wystarczajgco rozwinigtej pozasrodmiejskiej sieci ulicznej miasta, powodujace;j
konieczno$¢ przejazdu przez centralng czes¢ miasta w celu komunikacji z sektorow
potnocnego i potudniowego w kierunku zachodnim,

¢ niedostatecznie rozwinigta struktura drog rowerowych i szlakow pieszych,

2" Witryna internetowa, http://kopalnia-bochnia.pl/okopalni/historia/ , odstona 5.12.2016 r.
%8 Strategia Rozwoju Gminy Miasta Bochni na lata 2011-2020, wrzesien 2011, str. 65-68
2 Strategia Rozwoju Gminy Miasta Bochni na lata 2011-2020, wrzesien 2011, str. 68-69
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e ograniczona promocja korzysci ptynacych z korzystania z transportu zbiorowego
i rowerowego,

e stosunkowo wysoka emisja zanieczyszczen gazowych oraz pytowych emitowanych
przez pojazdy transportu prywatnego,*

e niezadowalajacy stan drog,

e niski poziom bezpieczenstwa na drogach i w ich bezposrednim otoczeniu,

e ograniczona dostgpnos¢ transportowa do podstawowych ustug publicznych
w dziedzinie zdrowia, edukacji, sportu, kultury i kultury fizycznej,

e niedostosowanie rozwigzan urbanistycznych do zmieniajgcych si¢ funkcji obszaru,
szczegoblnie obstugi komunikacyjnej, sieci drogowej, ciggow i przejs¢ pieszych,

e deficyt i niska jako$¢ zagospodarowania terenéw publicznych szczegodlnie $ciezek

rowerowych, placow zbaw, sitowni zewngtrznych.

Jednym z kluczowych warunkéw wykreowania zrownowazonego mobilnie miasta jest
zaangazowanie Wwszystkich grup interesariuszy, ze szczegdélnym uwzglednieniem
mieszkancow. Istotnym elementem ksztalttowania mobilnosci miasta jest bowiem
uswiadamianie uzytkownikom, jak wazne dla jakosci ich zycia jest wykreowanie przestrzeni
miejskiej przyjaznej zrownowazonej mobilnosci. Kluczowym jest wspieranie $wiadomosci
mieszkancow, poprzez wskazanie im, jak silny wplyw na rozwoju miasta majg podejmowane
przez nich decyzje dotyczace wyboru trasy i sposobu przemieszczania si¢ W miescie.
Konieczne jest prowadzenie dziatan edukacyjnych i promocyjnych, ktére wptyng na zmiane
ich nawykow transportowych poszczegolnych osob. Skuteczna realizacja PZMM  wymaga
rowniez odpowiedniego nastawienia wiladz miejskich oraz o0s6b  bezposrednio
zaangazowanych w przygotowywanie i realizowanie wieloaspektowej polityki rozwoju
miasta. Konieczne jest zwiekszenie nacisku na rozwdj transportu zbiorowego, tak aby
zwigkszy¢ jego role w podrozach mieszkancow. Niezbednym wydaje si¢ wprowadzenie
narzgdzi przywilejowania osob, decyduja si¢ na wybor tego sposobu przemieszczania sig
W miescie np. poprzez zmniejszanie dostepnosci niektorych obszaré6w miasta dla ruchu

samochodowego.

%0 Plan Gospodarki Niskoemisyjnej dla Gminy Miasta Bochnia, pazdziernik 2015 ., s. 5.
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Wykreowanie zréwnowazonej W sferze mobilnosci przestrzeni miasta wymaga identyfikacji
barier i zaproponowanie adekwatnych dziatan, ktére moga wptyna¢ na ich eliminacje lub
zmniejszenie negatywnego oddziatywania. Do glownych barier ksztattujgcych mobilnosé

mieszkancow Bochni nalezy zaliczyc¢:

e Dbariery przestrzenne i architektoniczne (w tym zjawisko suburbanizacji);
e Dbrak realnego pierwszenstwa przy przekraczaniu ulicy;

e nadmierne wykorzystanie samochodu osobowego w podrézach;

e zbyt mata rola transportu zbiorowego;

e niski udziat ruchu rowerowego;

e niski udziat podrézy pieszych.

2.3. Ocena dotychczasowej polityki przestrzennej z punktu widzenia

jej wplywu na mobilnos¢

Bochnia zlokalizowana zostata u zbiegu dawnego traktu ruskiego taczacego Krakow z Rusig
— jednego z najstarszych szlakow komunikacyjnych o kierunku wschéd — zachod — oraz
szlaku prowadzacego w kierunku Wegier. Obecna glowna sie¢ komunikacyjna nadal oparta

jest na dawnych szlakach komunikacyjnych Bochni (rys. 6).
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Rysunek 6. Lokalizacja Bochni
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Zrodto: http://www.bochnia.eu/inwestor/bsag/bochnia-kontekst.html

Pierwotna lokalizacja miasta oparta na skrzyzowaniu szlakow komunikacyjnych, w miejscu
eksploatacji stonych wod, spowodowata rozwoj miasta handlowego. Odkrycie ztoza soli
kamiennej, wyznaczyto przemystowy kierunek rozwoju miasta w zakresie przestrzennym
i funkcjonalnym. Pomimo zaniechania eksploatacji ztoza, funkcja lokalizacji przemystu
wydobywczego petni wazna role w definiowaniu tozsamosci miasta oraz oddziatuje na rozwoj

ruchu turystycznego i ustug okototurystycznych.

Uktad zabudowy centralnej cze$ci miasta ma charakter zwarty, przechodzacy w obszary
nieregularnej zabudowy, odchodzacej promieniscie wzdtuz gtéwnych drog. Na ksztatt takiego
uktadu wptyneto przylaczenie do miasta okolicznych wsi, ktére nadal nie tworza zwartej

tkanki miejskiej i stanowia tereny wyspowej zabudowy granicznej.

W Centrum Bochni zlokalizowane jest Stare Miasto - miasto lokacyjne z dobrze zachowanym

I czytelnym $redniowiecznym ukladem urbanistycznym, opartym na prostokatnej siatce ulic.


http://www.bochnia.eu/inwestor/bsag/bochnia-kontekst.html
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W centralnej czgsci znajduje sie Rynek o ksztalcie zblizonym do kwadratu. Obecna zabudowa
rynku pochodzi z réznych okreséw i nie ukazuje oryginalnego wygladu tego miejsca.
Charakter srodmiejskiej zabudowy ksztaltuja zachowane pierzeje przy waskich uliczkach

krzyzujacych sie pod katem prostym.

Pozostate obszary miasta zagospodarowane sg W sposob bardziej zroznicowany. Powstajace
w latach 70 budynki i osiedli lokalizowano glownie na wzgorzach oddalonych od centrum.
Obszary te czesto nie posiadaty odpowiedniej infrastruktury, w tym komunikacyjnej.
W ostatnich latach w celu ochrony krajobrazu, w szczegdlnosci bochenskich wzgorz, pod
zabudowe przeznaczono nowe tereny osiedli mieszkaniowych w pétnocnej czg$ci miasta, na
terenach rowninnych. Obrzeza miasta charakteryzuje mniej intensywna zabudowa, skupiona

wzdtuz gtéwnych ulic. *

W poéinocnej czesci miasta  zlokalizowano sga obszary przemystowe, wymagajace

uporzadkowania, rozbudowy infrastruktury technicznej i komunikacyjnej.

Przeprowadzona, na potrzeby opracowania ,Studium uwarunkowan 1 kierunkoéw
zagospodarowania przestrzennego gminy miasta Bochnia”, analiza struktury zabudowy
miejskiej wskazuje na elementy oddzialujace pozytywnie i negatywnie na strukturg

przestrzenng Bochni, ktoére moga rowniez wptywac na mobilnos¢ w miescie:

zachowany uktad s$redniowiecznego
miasta wraz z licznymi zabytkami,

obecnos¢ Kopalni Soli, wpisanej na
liste Swiatowego dziedzictwa kultury
UNESCO, uznanej za Pomnik
Historii

zwarto$¢ zabudowy miejskiej,

otwarte tereny dla wypoczynku i
rekreacji,

przemiany funkcjonalne obszarow
wiejskich oraz ich wysoki potencjat

niskie standardy jakosci przestrzeni
publicznej i komunikacyjnej,

przebieg gtownych arterii
komunikacyjnych  przez  $rodek
centrum w bezposrednim sasiedztwie
Rynku,

brak powigzan pomiedzy
poszczegolnymi  terenami  zieleni
urzadzone;, ktore stanowilyby
przestrzen rekreacji i wypoczynku dla
mieszkancoOw miasta,

w wiekszosci osiedli mieszkaniowych

3! Studium uwarunkowan i kierunkéw zagospodarowania przestrzennego gminy miasta Bochnia, lipiec 2016, s.
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rezydencjonalny, (zwhaszcza jednorodzinnych) brak
jednoznacznej strefy centrum
lokalnego z petnym programem ustug
podstawowych,

e wysoki potencjal rozwojowy terenow
podmiejskich.

e obszary wymagajgce niezbednej
ingerencji tj.:

o oObszar  centrum miasta,
w zakresie rozwigzan
komunikacyjnych, w tym

o rozwigzanie problemu
deficytu miejsc parkingowych
i tras rowerowych.

W przytoczonym dokumencie wskazuje si¢ na konieczno$¢ ograniczania rozproszenia
budownictwa poprzez intensyfikacje wykorzystania terenow mieszkaniowych/ ustugowych/
przemystowych w ramach istniejacego zainwestowania, w zwartych kompleksach
stanowigcych strefy funkcjonalno-przestrzenne. Autorzy dokumentu proponuja podzieli¢
przestrzen miasta wg funkcji jakie majg spetnia¢, np. sytuowanie terenéw przemystowych
w sasiedztwie wezlow komunikacyjnych i ciggéw komunikacyjnych, terenow rekreacyjnych
na terenach o najwickszych walorach przyrodniczych, terenéow zabudowy mieszkaniowej
w terenach dogodnych dla sytuowania ww. zabudowy, tereny zabudowy ustugowej
w centrum badz przy weztach/ciggach komunikacyjnych. Sugeruje si¢ rozszerzanie terenow
mieszkaniowych/ ustugowych/ przemystowych poza obszarem zwartej zabudowy miejskiej
w pierwszej kolejnosci na tereny juz silnie obciazone zabudowg rozproszong 0raz rezygnacje
z wprowadzania nowej i utrwalania istniejacej zabudowy w terenach otwartych (atrakcyjnych
przyrodniczo). Wskazuje si¢ na ograniczanie rozwoju terenow budowlanych liniowo wzdtuz
ciggow komunikacyjnych, gtéwnie drog wyzszych rangg w celu umozliwienia ich rozbudowy

I modernizacji.

Bioragc pod uwage Kkierunek projektowanych zmian w polityce zagospodarowania
przestrzennego Miasta Bochnia nalezy stwierdzi¢, ze zmierza ona w kierunku wykreowania

przestrzeni przyjaznej mobilnosci.
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2.4. Zgodnos¢ dotychczasowych planow rozwoju miasta z zasadami

Zroéwnowazonego rozwoju

Zrownowazony rozwoj to globalna koncepcja wykorzystywana do kreowania polityk rozwoju
na roznych szczeblach decyzyjnych. Dotyczy praktycznie wszystkich dziedzin aktywnosci
czlowieka. Jej glowng ideg jest rownowazenie aktywnosSci spotecznych, gospodarczych

Z ogdlnie rozumianymi sprawami ochrony zasobow przyrodniczych.

Po raz pierwszy pojecie rozwoju zréwnowazonego zostato zawarte w Raporcie Swiatowej
Komisji Srodowiska i Rozwoju Organizacji Narodéw Zjednoczonych “"Nasza Wspdlna
Przyszto$¢” (1983). Pojecie to zdefiniowano jako prawo do zaspokojenia aspiracji
rozwojowych obecnej generacji bez ograniczania praw przysztych pokolen do zaspokojenia
ich potrzeb rozwojowych. Zgodnie z prawem polskim zréwnowazony rozwdj rozumiany jest
jako taki, w ktorym nastepuje proces integrowania dziatan politycznych, gospodarczych
i spotecznych, z zachowaniem roéwnowagi przyrodniczej oraz trwalosci podstawowych
procesow przyrodniczych, w celu zagwarantowania mozliwosci zaspokajania podstawowych
potrzeb poszczegdlnych spotecznosci lub obywateli zarbwno wspotczesnego pokolenia, jak

i przysztych pokolen.*

Kwestie zwigzane z promocjg zréwnowazonego rozwoju znajduja wazne miejsce
w politykach europejskich. ldea zréwnowazonego rozwoju wymusza na wszystkich
uczestnikach wspolnego rynku konieczno$¢ podejmowania decyzji nie tylko przez pryzmat
rachunku ekonomicznego, ale przede wszystkim uwzgledniajac skutki podejmowanych

decyzji na srodowisko.®

Zasada zréwnowazonego rozwoju jest jedna z polityk horyzontalnych Unii Europejskiej.
Zgodnie z przepisem art. 8 Rozporzadzenia Parlamentu Europejskiego i Rady (UE)
nr 1303/2013 z dnia 17 grudnia 2013 r. cele europejskich funduszy ,,sa osiggane W sposob

zgodny z zasada zrownowazonego rozwoju oraz unijnym wspieraniem celu zachowania,

%2 Art. 3 Ustawy Prawo Ochrony Srodowiska z dnia 27 kwietnia 2001 roku

3 B. Pawlowska, Zrownowazony rozwdj transportu na tle wspotczesnych proceséw spoteczno-gospodarczych,
Wyd. Uniwersytetu Gdanskiego, Gdansk 2013, s. 115-117.
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ochrony i poprawy jakosci s$rodowiska naturalnego, z uwzglednieniem zasady
,zanieczyszczajacy placi”.® Panstwa czlonkowskie zobowiazane zostaly do zapewnienia,
wdrozenia Oraz promowania na etapie opracowywania dokumentéw programowych
wymogoéw dotyczacych ochrony $rodowiska, efektywnego gospodarowania zasobami,
dostosowania do zmian klimatu i tagodzenia ich skutkow, roznorodnosci biologicznej,

odporno$¢ na kleski zywiotowe oraz zapobieganie ryzyku i zarzadzanie ryzykiem.
Realizacja polityki zrbwnowazonego rozwéj obejmuje m.in.:

e budowanie bardziej konkurencyjnej gospodarki niskoemisyjnej, ktora bedzie
korzysta¢ z zasobow W sposob racjonalny i oszczedny,

e ochron¢ s$rodowiska naturalnego, ograniczenie emisji gazéw cieplarnianych
i zapobieganie utracie bior6znorodnosci,

e wprowadzenie efektywnych, inteligentnych sieci energetycznych,

e poprawienie warunkoéw dla rozwoju przedsigbiorczos$ci, zwlaszcza w odniesieniu do
MSP

e pomaganie konsumentom w dokonywaniu $wiadomych wyboréw.*

Miasto Bochnia prowadzi polityke rozwoju w oparciu 0 nast¢pujace dokumenty:

e Strategi¢ Rozwoju Gminy Miasta Bochni na lata 2011 - 2020 przyjeta Uchwatg Nr
X11/134/11 Rady Miasta Bochnia z dnia 27 pazdziernika 2011 r.,

e Plan Gospodarki Niskoemisyjnej dla Gminy Miasta Bochnia, przyjety Uchwata Nr
XIV/116/15 Rady Miasta Bochnia z dnia 26 listopada 2015 r.,

e Studium Uwarunkowan i Zagospodarowania Przestrzennego gminy miasta Bochnia,
przyjete Uchwata Nr XXV/274/12 Rady Miasta Bochnia z dnia 28 grudnia 2012 r.

(obecnie aktualizowane).

% Rozporzadzenia Parlamentu Europejskiego i Rady (UE) nr 1303/2013 z dnia 17 grudnia 2013 r.
ustanawiajacego wspolne przepisy dotyczace Europejskiego Funduszu Rozwoju Regionalnego, Europejskiego
Funduszu Spotecznego, Funduszu Spdjnosci, Europejskiego Funduszu Rolnego na rzecz Rozwoju Obszarow
Wiejskich oraz Europejskiego Funduszu Morskiego i Rybackiego oraz ustanawiajacego przepisy ogolne
dotyczace Europejskiego Funduszu Rozwoju Regionalnego, Europejskiego Funduszu Spotecznego, Funduszu
Spojnosci Europejskiego Funduszu Morskiego i Rybackiego oraz uchylajace rozporzadzenie Rady (WE) nr
1083/2006,

% http://ec.europa.eu/europe2020/europe-2020-in-a-nutshell/priorities/sustainable-growth/index_pl.htm
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Analiza wymienionych dokumentéow, wyznaczajacych polityke rozwoju miasta Bochnia,

wskazuje, ze uwzgledniaja one politykg zrbwnowazonego rozwoju.

2.5. Analiza interesariuszy

Jednym z istotniejszych elementow planowania, a nastepnie wdrazania jest identyfikacja
interesariuszy polityki zarzadzania mobilnoscig w miescie. Kluczowe znaczenie dla dziatan

zwigzanych z realizacja PZMM bedg mialy nastepujace grupy:

e Wladze samorzadowe - W wigkszosci przypadkow dziatania beda inicjowane przez
wiladze lokalne, ze wzgledu na posiadane kompetencje i dostepno$¢ zasobow;

e Mieszkancy — jako ostateczni odbiorcy rezultatow prowadzonej polityki zarzadzania
mobilnoscig, zarbwno 0soby korzystajace z publicznego transportu zbiorowego, jak
I kierowcy, rowerzysci I piesi;

e Przedsigbiorstwa przemystowe, ustugowe i handlowe dziatajace na lokalnym rynku —
ze wzgledu na mozliwo$¢ zwigkszenia ich potencjatdow rozwojowych zwigzanych z
lepsza dostepnoscig dla klientow oraz lepszymi warunkami funkcjonowania na rynku

e Operatorzy lokalnego transportu zbiorowego — skuteczne wdrozenie PZMM zwigkszy
atrakcyjnos¢ sektora;

e Przewoznicy towardéw;

e Organizacje pozarzadowe np. dzialajace na rzecz zréwnowazonego transportu,
stowarzyszenia rowerzystow, promujgce postawy ekologiczne, organizacje dziatajace
na rzecz niepetnosprawnych, itp.;

e Inne podmioty (np. instytucje kultury, sportowo-rekreacyjne, s$wiadczace ustugi
edukacyjne).

Interesariuszami PZMM jest szeroka grupa podmiotow, ktoére maja rdézne oczekiwania

w zakresie ruchu (tab. 3).
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Tabela 3. Analiza oczekiwan grup interesariuszy PZMM

e Dostepnos¢
dobrej jakosci
infrastruktury
transportowej;
Zmniejszenie
udziatu
indywidualnego
transportu
samochodowego
na rzecz innych
form
przemieszczania
sig;
Zwiekszenie
dostepnosci
informacji o
ruchu;
® Zmniejszenie
poziomu
zanieczyszczenia
powietrza i hatasu
poprzez
ograniczanie stref
dostepu dla ruchu
towarowego;
e Zmniejszenie
nadmiernego
zattoczenia na
drogach;
Zwiekszenie
bezpieczenstwa w
miescie.

e Sprawne,
niezawodne,
bezpieczne
przemieszczanie
sie po miescie;

e Sprawny dostep

do pracy i ustug;

Dostepnosé

dobrej jakosci

drog, parkingéw,

atrakcyjnej i

niezawodnej

komunikacji
publicznej, drog

rowerowych i

ciggow pieszych;

e Dostepnos¢
informacji o
ruchu;

® Zmniejszenie
liczby pojazdow
ciezarowych w
miescie w celu
usprawnienia
ruchu,
zwiekszenia
bezpieczenstwa
na drogach

e Obnizenie
poziomu
zanieczyszczen i
hatasu;

e Polepszenie
jakosci zycia w
miescie.

e Obnizenie
kosztow
dziatalnosci;

o Mozliwosc
zapewnienia
dostaw do
podmiotow i
klientow;

o Dostepnosé dla
pracownikow i
klientow,
niezaleznie od
przyjetego
sposobu
przemieszczania
sig;

e Dostep do dobrej
jakosci
infrastruktury
drogowej i
publicznego
transportu
zbiorowego;

e Dostepnosé
informacji o
ruchu;

e Zmniejszenie
nadmiernego
zattoczenia na
drogach.

o Zwiekszenie
udziatu transportu
zbiorowego w
podrdzach
realizowanych w
miescie;

e Dostepnosc

dobrej jakosci

infrastruktury

liniowej i

punktowej;

Dostepnosc

informacji o

ruchu;

e Zmniejszenie
liczby pojazdow
ciezarowych w
celu usprawnienia
ruchu.

e Obnizenie
kosztow
dziatalnosci
poprzez
mozliwos¢
wyboru
najkorzystniejszej
trasy dostarczenia
towaréw;
Dostepnosc
dobrej jakosci
infrastruktury
drogowej;
Dostepnosc
miejsc zatadunku i
wytadunku;
Niezawodny i
punktualny
dostep
pracownikéw do
pracy;
Zmniejszenie
nadmiernego
zattoczenia na
drogach.

2.6.

2.6.1. Infrastruktura transportowa

Charakterystyka systemu transportowego obszaru

System transportowy miasta charakteryzuje si¢ bardzo dobrym skomunikowaniem na linii

wschod — zachod. Przez obszar pétnocnej czeéci Bochni przebiega autostrada A4, bedaca




Strona 33 z 148

czes$cig drogi miedzynarodowej E40. Kontynuuje ona bieg niemieckiej autostrady A4 od
granicy w Jedrzychowicach koto Zgorzelca do przejécia granicznego na Ukraing Korczowa —
Krakowiec. Na terenie miasta zlokalizowano wezet autostradowy ,,Bochnia” zwiekszajacy
dostepno$¢ transportowa Bochenskiej Strefy Aktywnosci Gospodarczej do sieci europejskich
korytarzy transportowych TEN-T. Przez miasto przebiega réwniez droga krajowa nr 94,
bedaca bezptatng alternatywa dla autostrady A4 (uktad sieci drogowej z podziatem na rodzaje
drog przedstawia rys. 7). Stanowi ona swoistg obwodnice centralnej czesci miasta od jego

wschodniej i potudniowej strony.
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Rysunek 7. Sie¢ drogowa na terenie Miasta Bochni

Mapa (2016-10-03 10:03)

Wydruk wygenerowany za pomoca programu RoadMan (1:50000)

Kolor czerwony drogi krajowe.
Kolor zielony drogi wojewddzkie.
Kolor fioletowy drogi powiatowe.
Kolor brazowy drogi gminne.

Zrodto: materiaty Urzedu Miasta Bochnia

Istotng rolg w systemie komunikacyjnym miasta odgrywa droga wojewodzka nr 965 na trasie
,Limanowa — Zielona” przebiegajaca przez Sciste centrum miasta. Wraz z droga krajowa 94

tworzy wezet komunikacyjny zlokalizowany w potudniowej cze$ci miasta. Odcinek drogi
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Bochnia — Nowy Wisnicz jest jednym z najbardziej obcigzonych odcinkow drog
wojewodzkich w Matopolsce, 0 sredniodobowe;j liczbie pojazdéw wigkszej od 5 tysiecy, €O

znaczaco przekracza jej przepustowosé (rys. 8).%°

Rysunek 8. Typowe natezenie ruchu w Bochni w $rody o godz. 15.00

965

& Biedronkd Bocheriska Strefa
Aktywnosci.

Damienice

Krzeczow
965 —

5 75’
=\, Kopalnia Soli Bochnia h/' =
) - Szyb Campi Boghhnia — _ Gorzkow
y! P! s )
965
|
| 175 |
965
Wisnicz Maly
Typowe natezenie ruchu « C mam @

Pw®cps N —®

Zrodto:
https://www.google.pl/maps/place/Bochnia/@49.9747331,20.3943513,13z/data=14m5!3m411s0x4716
3b310e7aa2f7:0xc0f2892302490768!8m2!3d49.968457714d20.4303285!5m1!1lel (odstona z dn.
7.10.2016r.

Podstawowg siatke drog uzupetniajg drogi powiatowe o dtugosci 13,87 km i drogi lokalne —
84,18 km. Gtowna wada tego uktadu jest brak wysokosprawnych potaczen drogowych

% Strategia rozwoju transportu w wojewodztwie matopolskim na lata 2010-2030, Krakow 2011, s. 21.


https://www.google.pl/maps/place/Bochnia/@49.9747331,20.3943513,13z/data=!4m5!3m4!1s0x47163b310e7aa2f7:0xc0f2892302490768!8m2!3d49.9684577!4d20.4303285!5m1!1e1
https://www.google.pl/maps/place/Bochnia/@49.9747331,20.3943513,13z/data=!4m5!3m4!1s0x47163b310e7aa2f7:0xc0f2892302490768!8m2!3d49.9684577!4d20.4303285!5m1!1e1
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autostrady A4 z droga krajowa nr 94 i droga wojewodzka nr 965 oraz uktadem ulicznym
Bochni.

O ile sie¢ ulic w obszarze centralnym jest do$¢ dobrze rozwinigta, 0 tyle sie¢ uliczna
w pozostatych czesciach miasta jest uboga. Powoduje to koncentracje ruchu kotowego
w centrum Bochni. Taki stan utrudnia poprawe komfortu jazdy oséb korzystajacych nie tylko
z transportu indywidualnego, ale przede wszystkim dla mieszkancéw korzystajacych
z komunikacji miejskiej, rowerzystow i 0s0by poruszajace si¢ pieszo. Taki stan wywotuje
ujemne skutki w postaci emisji zanieczyszczen powietrza, hatasu, zagrozen bezpieczenstwa
ruchu. Utrudnia rowniez podjecie dziatan zmierzajacych do przeksztatcenia centrum miasta
w strefe piesza, rowerowa I uspokojonego ruchu samochodowego, niezb¢dna dla rozwoju

funkcji turystycznej i sanatoryjnej w miescie.

2.6.2. System transportu publicznego

Przez Bochni¢ przebiega linia kolejowa nr 91 Krakow Glowny — Medyka, stanowigca czgs¢
paneuropejskiego szlaku E 30. W latach 2011-2015 linia ta obj¢ta byta programem
modernizacyjnym. Bochnia posiada bezposrednie potaczenie nie tylko z Krakowem,
Brzeskiem czy Tarnowem, ale rowniez z Wroctawiem, Nowym Saczem, Przemyslem,
Rzeszowem, Jelenia Gora i Zielong Gora. Dworzec kolejowy zostat poddany remontowi
w latach 2010 - 2012 (rys. 9). W ramach remontu m.in. zlikwidowano bariery
architektoniczne. Najwigksza bolaczka, uniemozliwiajaca efektywniejsze korzystanie
z infrastruktury kolejowej jest zbyt mata liczba miejsc parkingowych zlokalizowanych
w poblizu dworca. W ramach Szybkiej Kolei Aglomeracyjnej w Aglomeracji Krakowskiej
przez Bochni¢ przebiega bedzie trasa Trzebinia — Krakow Glowny — Tarndéw, a od grudnia
2016 r. oferta SKA zostaje rozszerzona (zostaje zwigkszona czestotliwos¢ kursowania
sktadéw). Dostepna infrastruktura kolejowa obstuguje nie tylko ruch pasazerski, ale i

towarowy.
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Rysunek 9. Dworzec PKP

Zrddlo: opracowanie wlasne

Podstawe publicznej komunikacji miejskiej stanowi Bochenski Zaktad Komunikacji.
posiadajacy nowy ekonomiczny tabor, obstugujacy 5 linii, kursujacych w granicach miasta
(rys. 10). Transport migdzy Bochnig, a gminami osciennymi zapewnia Rejonowe

Przedsigbiorstwo Komunikacji Sp. z 0.0. obstugujace 13 linii.
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Rysunek 10. Schemat komunikacji autobusowej realizowanej przez BZK
BOCHENSKI
KOMUNIKAC]I

SCHEMAT KOMUNIKACJI

linianr1
— linianr3
— linia nr 5a
— linianr @

Crmentarz Lychow

nnnnn

Samiickiego

Brodziiskiego Dabrowskiego - Szkola Widok - Wiadukt

Kezyzaki Il - Patla

Doluszyce il

Zrédto: Mapa przekazana Bochenskie Zaktady Ustug Komunalnych Sp. z 0.0. (5 grudnia 2016 r.)

Uzupelnienie tej sieci stanowig przewoznicy prywatni, zapewniajacy tacznos¢ komunikacyjng
do o$ciennych miast i gmin oraz komunikacj¢ dalekobiezng. Zapewniaja oni $rednio 440
kursow w réznych kierunkach. Komunikacja autobusowa i mikrobusowa petnia podstawowa
role W obstudze potagczen zarowno wewnatrzmiejskich jak i zewnetrznych w transporcie
zbiorowym. Konfiguracja terenu miasta, rozmieszczenie mieszkalnictwa, miejsc pracy
i ustug, stan sieci ulicznej przesadzaja, ze linie autobusowe komunikacji miejskiej
skoncentrowane sa gtownie na kierunku potudniowy zachéd — centrum — pétnocny wschod
Iw wigkszosci przebiegaja ulicami: Kazimierza Wielkiego, Kosciuszki, Trudna,

Poniatowskiego, Konstytucji 3-Maja, Regis, Kraszewskiego. Ze wzgledu na trudnosci
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wystepujace na skrzyzowaniach Kosciuszki — Kraszewskiego i Konstytucji 3-Maja —
Poniatowskiego, linie autobusowe w tej czesci miasta funkcjonujg w systemie petlowym,
niekorzystnym dla obstugi pasazerskiej. System komunikacji autobusowej miejskiej

i zamiejskiej wyposazony jest w przystanek weztowy przy pl. Pulaskiego (rys. 11).’

Rysunek 11. Przystanek wezlowy

Zrédto: opracowanie wlasne

2.6.3. Transport samochodowy

Podstawowe znaczenie dla Bochni w obszarze komunikacji samochodowej stanowi ruch
wewnetrzny miasta oraz ruch lokalny, generowany w ramach powiatu. Transport
samochodowy w Bochni bazuje na skrzyzowaniu drogi krajowej nr 94 i drogi wojewodzkiej
nr 965. Podstawowym elementem zmniejszajagcym sprawno$¢ tego uktadu komunikacyjnego
jest przebiegajaca przez srodek miasta linia kolejowa i brak alternatywnych potaczen

drogowych czesci poéinocnej i potudniowe;.

Komunikacja pomiedzy centrum i dzielnicami mieszkaniowymi, a potozong w pdtnocnej
czesci miasta dzielnica przemystowa, zlokalizowang wzdhuiz ul. Partyzantow oraz na ul.
Wygoda (Stalprodukt S.A.) jest znaczaco utrudniona. W ostatnich latach problem ten nabiera

coraz wiekszego rozmiaru w zwigzku z rosngca liczba zarejestrowanych w Bochni

% Studium Uwarunkowan i Kierunkoéw Zagospodarowania Przestrzennego Gminy Miasta Bochnia, grudzien
2012r.,s. 98.
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samochodow. Lokalizacja galerii handlowej na poczatku ul. Partyzantow dodatkowo
wplyneta na nasilenie si¢ zjawiska kongestii (nadmiernego zatloczenia na drogach) w
centralnej czesci miasta. Po jej otwarciu odnotowano 20% wzrost liczby pojazdéw w

godzinach szczytu.

Ruch tranzytowy na terenie miasta przebiega w jego potudniowej czgsci, jednojezdniowa
obwodnicag wylaczong z ruchu miejskiego. Istnieja z niej dwa wjazdy do miasta tj.
bezkolizyjny na skrzyzowaniu z ulica Wisnicka oraz kolizyjny na wschodnim skraju miasta.
Tranzyt na kierunku poinoc — potudnie, przebiega gtownymi ulicami miasta —Wisnicka,
Kazimierza Wielkiego, Rynkiem, Regis, Konstytucji 3 Maja i Proszowska. Pojazdy powyzej

2,5 ton, kierowane sg inng trasa Z pominigciem centrum.*

Glownym problemem komunikacyjnym miasta jest ponadnormatywna koncentracja ruchu
w centrum miasta, szczegdlnie w godzinach szczytu w obszarze centralnym oraz brak
wystarczajgco rozwinigtej pozasrodmiejskiej sieci ulicznej miasta. Taki stan powoduje
koncentracj¢ wszystkich relacji ruchu kotowego i najwigkszych potokéw samochodowych

kierunku sektory pétnocny i wschodni - sektor zachodni w obszarze centralnym.

2.6.4. Polityka parkingowa

Na terenie miasta rozlokowane sa miejsca parkingowe w wiekszosci ptatne, 0 nawierzchni
utwardzonej, oznakowane, zlokalizowane w centralnych punktach miasta. W centrum miasta
tj. na obszarze charakteryzujacym si¢ znacznym deficytem miejsc parkingowych Rada Miasta
wprowadzita strefe platnego parkowania pojazdéw samochodowych. Jej obecne obreb
definiuje Uchwata nr XXXI1/321/09, zmieniona Uchwata nr VI/50/11. Granicg strefy
wyznaczajg ulice: Samlickiego, Windakiewicza, Oracka, Konstytucji 3-go Maja,
Poniatowskiego, Trudna, Gazaris, Floris, Fischera, potok Babica, Kazimierza Wielkiego.
Obecnie ptatne miejsca parkingowe znajdujg si¢ na: ul. Rynek - strona potudniowa; Plac Gen.
Leopolda Okulickiego- strona potnocna, zachodnia i wschodnia; ul. Biata; Plac Sw. Kingi-

strona poinocna; Plac Gazaris- za halg targowa; ul. Gazaris - na odcinku przylegtym do hali

% Studium Uwarunkowan i Kierunkéw Zagospodarowania Przestrzennego Gminy Miasta Bochnia, grudzien
2012r., 5. 96-97.



Strona 41 z 148

targowej od strony placu parkingowego oraz od strony Wyzszej Szkoty Ekonomicznej; ul.
Stanistawa Fischera; Plac przy ul. Floris; ul. Solna; ul. Wolnica; ul. R6zana- od skrzyzowania
z ul. Mickiewicza do budynku Starostwa Powiatowego; ul. Adama Mickiewicza; ul.
Dominikanska; Plac Gen. Putaskiego- pod kawiarnig ,,Jubilatka” oraz pod sklepem ,,Floris”;
Plac Bolestawa Wstydliwego - ptatne parkowanie wytacznie w czwartki i w soboty (rys.
12).%

Rysunek 12. Strefy platnego parkowania

Zrddto: opracowanie wlasne

Strefy Platnego Parkowania w Bochni funkcjonujg od poniedziatku do pigtku w godz. od 8.00

do 17.00 oraz w soboty w godz. od 8.00 do 13.00 z wytaczeniem dni ustawowo wolnych od

% Strategia Rozwoju Miasta Bochni na lata 2010-2020, wrzesien 2011, s. 95.
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pracy. Stawki optat za postdj pojazdow zostaty uzaleznione od czasu parkowania pojazdu

I okreslone na ponizszym poziomie:

e stawka za parkowanie do 0,5 h — 1,00 zt

e stawka za parkowanie za 1 h — 2,00 zt

e stawka za parkowanie za 2 h — 4,40 zt

e stawka za parkowanie za 3 h — 7,20 zt

e stawka za parkowanie za czwartg i kolejne godziny — 2,00 zt

e stawka za catodniowy postoj (bilet dzienny)— 15,00 zt

e abonament miesi¢czny dla mieszkanca — 50,00 zt (M)

e abonament miesi¢gczny od kazdego pojazdu samochodowego nalezacego do oséb

fizycznych i prawnych — 150,00 zt (O).
Ilos¢ miejsc postojowych na terenie SPP wynosi 891.

Rysunek 13 przedstawia problem zatloczenia ulic w $cistym centrum przez zaparkowane
samochody, natomiast rysunek 14 prezentuje zwigzane z tym przyklady nieprawidlowego

parkowania samochodow na ulicach miejskich Bochni.

W 2012 r. wykonano ,,Parkingowe studium wykonalno$ci poprzedzajace wprowadzenie
Strefy Ptatnego Parkowania na ternie Bochni” na zlecenie Urzedu Miasta w Bochni przez
firm¢ CITY PARKING GROUP S.A. Na potrzeby opracowania studium przeprowadzono
badania zaje¢tosci miejsc parkingowych na ulicach, na ktorych obecnie funkcjonuje Strefa
Platnego Parkowania. Pomiary wykonano w godzinach 8:00 — 18:00, natomiast wyniki
przedstawiono dla 3 interwatow: 8:00 — 11:00, 11:00 — 15:00 oraz 15:00 — 18:00. Wyniki
badan wygladaja nastepujaco:
e 8.00 - 11.00 - zajetos¢ miejsc parkingowych wynosita ok. 720 miejsc co stanowi ok.
80% wszystkich miejsc parkingowych;
e 11.00 - 15.00 - zajetos¢ miejsc parkingowych wynosita ok. 783 miejsc co stanowi ok.
87% wszystkich miejsc parkingowych;
e 15.00 — 18.00 - zajetos¢ miejsc parkingowych wynosita ok. 665 miejsc co stanowi ok.
74% wszystkich miejsc parkingowych.
W 2016 r. na potrzeby przygotowania Studium Transportowego dla Miasta Bochnia firma
VIA VISTULA wykonata pomiary rotacji oraz wykorzystania miejsc parkingowych na

terenie miasta. Badaniami objeto takze obecnie funkcjonujaca Strefe Platnego Parkowania
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(SPP). Aby umozliwi¢ porownanie uzyskanych wynikow badania z danymi uzyskanymi w
2012 r. wyniki zajgtosci miejsc parkingowych dla 3 interwatow, analogiczne do pomiaréw z
2012r.
e 8.00 - 11.00 - zajetos¢ miejsc parkingowych wynosita ok. 784 miejsca co stanowi ok.
88% wszystkich miejsc parkingowych;
e 11.00 - 15.00 - zajetos¢ miejsc parkingowych wynosita ok. 855 miejsc co stanowi ok.
96% wszystkich miejsc parkingowych;
e 15.00 —18.00 - zajetos¢ miejsc parkingowych wynosita ok. 748 miejsc co stanowi ok.

849% wszystkich miejsc parkingowych. 4°

Rysunek 13. Zatloczone ulice samochodami parkujacymi w $cistym centrum

|

Zrédto: opracowanie wlasne

0 parkingowe studium wykonalnoéci poprzedzajace wprowadzenie Strefy Platnego Parkowania na terenie
Bochni, 2012 r. i materiaty przekazane przez UM Bochnia 5 grudnia 2016 .
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Wyniki przeprowadzonego badania =zajetosci miejsc  parkingowych pozwalaja na
wyciagnigcie wnioskow dotyczacych przysziego ksztattu polityki parkingowej. Badania

wykazujg iz:

e obecnie funkcjonujaca SPP jest bardzo mocno obcigzona 1 wykorzystywana

(wykorzystanie si¢ga okoto 100%),
e ulice poza centrum sg wykorzystane w mniejszym stopniu,

e rotacja parkingowa w SPP jest na poziomie powyzej 3 pojazdow na 1 miejsce

parkingowe ($rednio),

e rotacja poza centrum jest niska, wskaznik na poziomie okoto 1,90 moze sugerowac, ze

osoby parkujg pojazdy i udaja si¢ do miejsca pracy.

Idealne wykorzystanie SPP to okoto 85% - 90%. Powoduje to, ze wtedy zawsze jedno lub
kilka miejsc jest do wykorzystania i jest wicksza szansa na znalezienie miejsca. Wysokie
wykorzystanie miejsc w SPP moze by¢ spowodowane bardzo duza atrakcyjnoscia terenu dla
0s0b korzystajacych - w centrum ulokowane jest duzo ustug i urzedow, przez co uzytkownicy
parkuja i zostawiaja samochod. Wysokie wykorzystanie miejsc parkingowych w SPP i
jednoczesnie niezadowalajacy wskaznik rotacji wskazuja, iz obecne stawki optat sg zbyt

niskie.

Oprocz parkingdw stanowiacych wlasnos¢ miasta funkcjonuja parkingi osiedlowe, zaktadowe
oraz parkingi przy obiektach ustugowych a takze dwa parkingi pozostajace w gestii

Wojewodzkiego Zarzadu Drog (przy zachodniej pierzei Rynku i przy ul. Regis).
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Rysunek 14. Przyklady nieprawidlowego parkowania

Zrbdto: opracowanie wlasne

2.6.5. Strefy ruchu pieszych

Komunikacja piesza na terenie miasta odbywa si¢ niemal wytacznie chodnikami ulicznymi.

Istniejgca organizacja ruchu wraz z przebiegiem drogi wojewodzkiej przez $ciste centrum,
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utrudnia wprowadzenie stref ruchu uspokojonego lub wytacznie pieszego. Nalezy pamigtaé,
ze piesze ciagi komunikacyjne odgrywaja istotng role w zaspokajaniu potrzeb spotecznos$ci
lokalnej. Wymagaja one szczegdlnej uwagi SzCczegdlnie w organizmach miejskich
pretendujgcych do miana miast turystycznych i uzdrowiskowych. Odwiedzajgce miasto grupy
przyjezdnych oczekuja sprawnych pieszych szlakow, taczacych najatrakcyjniejsze punkty

miasta.

Na terenie Bochni piesze szlaki przebiegaja glownie wzdtuz ulic chodnikami lub poboczami,
z wyjatkiem obwodnicy, na ktorej ruch pieszy jest catkowicie zabroniony. Oprécz tych tras
istnieje wiele przejs¢ pieszych, skrotow, najczesciej na duzych stromiznach (czgsto ze
schodami). Typowe ciagi piesze to: Planty w centrum miasta, deptak wzdtuz Babicy przy ul.
Trudnej, ul. Studencka, ul. Stasiaka, (pieszo — jezdna), deptak z os. Sw. Jana do Rynku,
»Kolejka” - tradycyjny ciag spacerowy o duzych walorach widokowych, szlakiem dawnej

kolejki solnej, prowadzi z ul. Orackiej do ul. Karosek.**

Pozytywnym elementem polityki miejskiej w zakresie tworzenia stref pieszych sg dziatania
zmierzajace do dostosowania jej do potrzeb oséb niepetnosprawnych i 0 ograniczonej

sprawnosci ruchowej.

2.6.6. Transport rowerowy

W miescie brakuje organizacji ruchu rowerowego - odbywa si¢ on przewaznie jezdniami
wszystkich ulic i drog, badz ciggami pieszymi. W centrum miasta wyznaczono kilka miejsc
postojowych dla rowerow. Komunikacja rowerowa praktycznie nie posiada wyznaczonych
drog rowerowych. Jej znaczenie w obstudze miasta jest marginalne — tagczna dhugos¢ Sciezek
rowerowych w roku 2015 wynosita 1,7 km,** jednak taczna dlugosé istniejacych tras
rowerowych réznych typow szacuje si¢ na ok. 5,00 km. W wigkszosci sg to niespojne odcinki

ciggow pieszo-rowerowych lub $ciezek rowerowych wydzielonych z chodnika. Tym samym,

*! Strategia Rozwoju Miasta Bochni na lata 2010 -2020, wrzesiefi 2011, s. 96.
2 GUS, Bank Danych Lokalnych, odstona 4.10.2016 r.
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W znacznej czesci miasta uzytkownicy rowero6w zmuszeni sg poruszac si¢ po jezdni, w potoku

ruchu drogowego.*

2.6.7. Transport towarowy

Gloéwna rolg w transporcie towarowym petni komunikacja samochodowa. Glownym zrodltem
i celem ruchu towarowego sa dzielnice przemystowo-sktadowe zlokalizowane w pdinocno-
wschodniej czesci miasta oraz wzdluz linii kolejowej. Ograniczenia dla ruchu ciezkiego
obowigzujace W przewazajacej czeSci miasta powoduja, ze trasy pojazdéw cigzkich z drogi
krajowej nr 4 do gltéwnych celow i zrodet ruchu prowadza zaledwie kilkoma ulicami rowniez
nieprzystosowanymi do prowadzenia ruchu cigzkiego, a linia kolejowa przekraczana jest

przejazdem jednopoziomowym.

Uzupetniajaca rolg petni transport kolejowy, wyposazony W stacj¢ towarowa, jak rowniez

w sie¢ linii bocznicowych.

2.6.8. Bezpieczenstwo w transporcie

Na terenie miasta Bochnia zidentyfikowano jeden z najbardziej niebezpiecznych odcinkow
drog krajowych i wojewodzkich w wojewodztwie matopolskim (dane za okres styczen —
lipiec 2016 r.). Analiza Krajowej Mapy Zagrozen Bezpieczenstwa wskazuje, ze na
pieciokilometrowym odcinku drogi 965, przebiegajacym przez centralng czgs¢ miasta doszto
do 55 zdarzen drogowych, w tym do 6 wypadkéw, w ktérych rannych zostato 7 0sob.**

Analiza danych statystycznych za rok 2014 wskazuje, ze liczba wypadkéw w powiecie
bochenskim w przeliczeniu na 100 tys. mieszkancow (121,8) byta 0 5 pkt wyzsza niz $rednia
dla wojewoddztwa matopolskiego i 0 1/3 wyzsza od wskaznika dla Polski. Wskaznik liczby
ofiar $miertelnych wypadkow drogowych w przeliczeniu na 100 tys. pojazdow wynosit 12,2

0S. i byt zblizony do wskaznikow na poziomie wojewodztwa i kraju. Znacznie gorszy obraz

*® Dane Urzedu Miasta Bochnia z dn. 5.12.2016 .
* Krajowa Mapa Zagrozeh Bezpieczefistwa, https://mapy.geoportal.gov.pl/iMapLite/KMZBPublic.html, odstona
z4.10.2016 .


https://mapy.geoportal.gov.pl/iMapLite/KMZBPublic.html
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ksztattuje analiza wskaznika liczby rannych w wypadkach samochodowych w przeliczeniu na
100 tys. pojazdow — w 2014 r. wynidost on 240,89 i byt wyzszy 0 9% od wskaznika dla

wojewodztwa i 0 33% wyzszy od wskaznika krajowego.

Zgodnie z ,,Analizg stanu bezpieczenstwa W ruchu drogowym na terenie powiatu
bochenskiego za 2015 r.”, nalezy stwierdzi¢, ze na obszarze Miasta Bochnia dochodzi do ok.
50% liczby wypadkow drogowych oraz do 45% kolizji przypadajacych na caly obszar

powiatu. Liczba ta w porownaniu do 2014 r. utrzymuje si¢ na zblizonym poziomie.

Przeprowadzona analiza wskazuje, ze funkcjonujacy system transportu na terenie miasta nie
zapewnia bezpieczenstwa jego uczestnikom i moze stanowi¢ znaczaca przeszkode dla
mobilnosci mieszkancow. Kluczowym jest podjecie dziatan, ktore zwigksza bezpieczenstwo

szczegolnie na odcinku drogi 965 przebiegajacym przez centralng czgs¢ miasta.
Rysunek 15 przedstawia przyktadowe oznakowanie przejscia dla pieszych.

Rysunek 15. Przyklad oznakowania przejscia dla pieszych

Zrbdto: opracowanie wlasne

2.7.  Ocena zachowan transportowych

Badania mieszkancow
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Lacznie (kwestionariusze papierowe oraz online) zrealizowanych zostalo 450 ankiet. Tym
samym, uzyskana wielkos$¢ proby badawczej osiggneta poziom reprezentatywny dla miasta.

Dobdr proby losowy, proba reprezentatywna, wg ponizszych zatozen:

e Liczebnos¢ populacji (dane wg Banku Danych Lokalnych GUS, 2015 r.): 30 107

e Poziom ufnosci: 0,95
e Szacowana wielko$¢ frakcji: 0,5

e Btad maksymalny: 0,05

o  Wielko$¢ reprezentatywnej proby badawczej: 450

Na rysunku 16 zaprezentowany =zostal podzial proby badawczej w odniesieniu do

charakterystyki respondentow.

Rysunek 16. Podzial proby badawczej badania ankietowego w odniesieniu do plci

respondentow (w %, N=450)

33,63%

m Kobieta

Mezczyzna

Zrédto: Opracowanie whasne na podstawie przeprowadzonych badan

Wigkszos¢ osob badanych stanowity kobiety. Ich udzial w ogéle badanych wyniost ponad

65%.
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Rysunek 17. Podzial proby badawczej badania ankietowego w odniesieniu do wieku
respondentow (w %, N=450)

201%3,13%

A

8,48%

11,61%

W Ponizej 15 m15-24 m25-34 m35-44 1 45-54 55-64 Powyzej 65

Zrédto: Opracowanie wiasne na podstawie przeprowadzonych badan

W przeprowadzonym badaniu najwicksza cz¢$¢ respondentow stanowity 0soby miode:
25,22% przypadto na wiek do 24 lat, a 31,70% do 34 lat. Grupy te stanowig tym samym
wickszos¢ catej proby badawczej. Niemniej, pozostate grupy wiekowe réwniez uzyskaty
swoje przedstawicielstwo w powyzszej strukturze, dzigki czemu uzyskane wyniki

uwzgledniajg potrzeby wszystkich grup interesariuszy.

Rysunek 18. Podzial préby badawczej badania ankietowego w odniesieniu do statusu
zawodowego respondentow (w %, N=450)

Student/uczen 21,959

[=)

|

Osoba pracujaca 54,52%

Osoba bezrobotna 15,38%

Emeryt/rencista 8,14%

0,00% 10,00% 20,00% 30,00% 40,00% 50,00% 60,00%

Zrédto: Opracowanie wiasne na podstawie przeprowadzonych badan
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W przypadku podziatu na status zawodowy osob badanych, najwigkszy udziat przypadt na
0soby pracujace (ponad 54%). Druga pod wzgledem udziatu grupg byli uczniowie i studenci,
ktorzy to stanowili prawie 22% badanych. Nizszy udziat w grupie miaty osoby bezrobotne

oraz emeryci i rencisci (kolejno 4,7% oraz 8,14%).

Rysunek 19. Podzial préby badawczej badania ankietowego w odniesieniu do miejsca
zamieszkania respondentow (w %, N=450)

Osiedle Srédmieécie - Campi

Osiedle Stoneczne 9,66%

Osiedle Krzeczkow - tychow 9,44%
Osiedle Uzbornia 17,53%
Osiedle Niepodlegtosci 10,34%
Osiedle Windakiewicza 5,39%
Osiedle Kolanow 5,84%
Osiedle Dotuszyce 6,62%
Osiedle Chodenice 4,94%
Osiedle Kurow 4,49%
Osiedle Sw. Jana-Murowianka 6,29%

Osiedle Smykow
Osiedle Karolina Krzeczowska 4,27%
Osiedle Proszowskie 4,04%

Osiedle Panorama 2,25%

inne 3,37%

Zrédlo: Opracowanie whasne na podstawie przeprowadzonych badan

Zdecydowang wigkszos$¢ (ponad 95%) respondentow stanowili mieszkancy miasta Bochnia
(najwickszy udzial przypadt na Osiedle Uzbornia (17,53%) oraz Osiedle Niepodlegtosci
(10,34%)). Ze wzgledu na specyfike niniejszego dokumentu, wymagane jest uwzglednieniem
opinii i potrzeb takze osob z najblizszego otoczenia obszaru objetego PZMM. W badaniu
wziclo udzial rowniez 3,37% 0s6b zamieszkujacych poza granicami miasta, lecz

korzystajacych podczas swoich podroézy z sieci transportowej miasta Bochnia.

Stan zasobow miasta w zakresie systemu transportowego mozna W trafny sposob ocenié,
analizujgc preferencje samych mieszkancow (oraz osob przyjezdnych) dot. wyboru srodkoéw
transportu. Codzienne wybory zwigzane z uzywanymi przez nich s$rodkami transportu

odzwierciedlaja faktyczny stan infrastruktury i systemu transportowego miasta.
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Rysunek 20. Czestotliwo$¢ poruszania si¢ poszczegolnymi srodkami transportu (w %,
N=450)

samochow memA e

Autobus | ‘51,06% | |

Rower 76,43%‘ | |

S - I

e e e
m Codziennie  ® Kilka razy w tygodniu = Razw tygodniu = Sporadycznie Nie korzystam

Zrédto: Opracowanie whasne na podstawie przeprowadzonych badan

Niestety, zdecydowanie najczestszym s$rodkiem transportu wykorzystywanym przez osoby
poddane badaniu ankietowemu byt samochdd. Ponad 70,25% respondentéw korzysta z niego
przynajmniej raz w tygodniu, z czego prawie 55 pp. przypadto na wariant opowiadajacy si¢ za
codziennym jego wykorzystaniem. W §wietle wyzwan stojacych przed wdrozeniem Planu stoi
wigc potrzeba znacznego wptywu na zmiang postawy i preferencji uzytkownikow drog oraz

promowanie alternatywnych rodzajow transportu wzgledem transportu samochodowego.

Niemniej, cieszy réwniez stosunkowo wysoki udziat osob korzystajagcych z drogowej
komunikacji publicznej. W tym przypadku, deklaracje¢ korzystania z autobusu przynajmniej 1
raz w tygodniu potwierdzito 37,11% badanych (z czego 26,71 pp. przypadto na codzienne

podréze tym srodkiem transportu).

Zdecydowanie gorzej, na tle pozostatych $srodkéw transportu, wypadt rower. Przynajmniej 1
raz w tygodniu korzysta z niego jedynie 11,43% badanych, a z tego tylko 3,81 pp. przypada
na osoby poruszajace si¢ nim codziennie. Niemniej, warto zauwazy¢, ze sporadycznie
zroweru korzysta wiecej os6b co przynajmniej raz w tygodniu (ponad 12,14% ogotu
badanych). Co moze sugerowa¢ istnienie potencjatu rozwoju tego typu komunikacjo i przy

odpowiednim wsparciu zwiekszenie wykorzystania roweru w codziennych podrozach.

Podczas badania poruszono réwniez temat kolei i motocykli/skuterow, lecz w ich przypadku

wykorzystanie w codziennych podrézach bylo niskie w przypadku motocykli/skutrow
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(wykorzystanie przynajmniej raz w tygodniu zadeklarowalo 7,05%) i marginalne

w przypakdu kolei (wykorzystanie przynajmniej raz w tygodniu zadeklarowato 1,20%).

Respondenci zostali poproszeni réwniez 0 wskazanie czynnikow, ktore majg najwigkszy
wplyw na wyboér érodka transportu. Respondenci mieli do wyboru (maksylanie 3) sposrod
nastepujacych czynniki wptywajacych na wybor srodka transportu: czas przejazdu, koszt,

lokalizacje przystankow, czgstotliwosé, punktualnosc, bezpieczenstwo, komfort i inne.

Rysunek 21. Czynniki w najwiekszym stopniu wplywajace na wybor srodka transportu
przez respondentow badania (w %, N=450)

Czas przejazdu 26,46%

Koszt 39,46%

Lokalizacja przystnakow 14,57%
Czestotliwosc 11,201%

Punktualnos¢ 18,83%

Bezpieczenstwo 13,68%

Komfort 26,68%

Inne O,QOJF ‘

0,00% 5,00% 10,00% 15,00% 20,00% 25,00% 30,00% 35,00% 40,00% 45,00%

Zrédto: Opracowanie whasne na podstawie przeprowadzonych badan

Wsrod czynnikéw wplywajacych na wybor srodka transportu respondenci jako najwazniejszy
wskazali koszt (blisko 40% ogotu nadanych) oraz na drugim miejsci czas przejazdu (26,46%)
i komfort (26,68%). Stosunkowo duze znaczenie respondenci przyznali rowniez
punktualnos$ci (18,83%) ocenionej pod wzglgdem znaczenia wyzej niz czestotliwosci
(11,21%). Wskazane przez respondentéw czynniki wptywajace na wybor srodka podrozy w
pewnej mierze mogag tlumaczy¢é wysokie  wykorzystanie  samochodow  jako
najpopularniejszego s$rodka transportu. Samochody uwazane sg za szybki (w pojeciu
bezposredni) oraz komfortowy s$rodek transportu. A polskie i zagraniczne badania wskazuja
na problemy zwigzane z prawidlowym wyliczeniem kosztow podrézy samochodem (bardzo
czesto Koszty te liczone sg tylko na podstawie zuzycia paliwy z pominigciem innych kosztow

utrzymania samochodu).
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Bioragc pod uwage rozbieznosci w deklarowanym przez mieszkancow miasta Bochnia
wykorzystaniu roweru (zblizone wartosci dla deklaracji dotyczacych wykorzystywania
roweru co najmniej raz w tygodniu i sporadycznie), postanowiono ustali¢, w jakich sytuacjach

mieszkancy Bochni korzystajg z roweru.

Rysunek 22. Czestotliwo$¢ wykorzystania roweru w podziale na jazde rekreacyjna oraz
obligatoryjng (w %, N=450)

Jazda obligatoryjna np. dojazdy do pracy/szkoty I4,07% 90,72%

Jazdarekreacyjna 3,60% 13,71% 78,20%

0% 10% 20% 30% 40% 50% 60% 70% 80% 90% 100%

m Codziennie Kilka razy w tygodniu Raz w tygodniu Sporadycznie Nie korzystam

Zrédto: Opracowanie whasne na podstawie przeprowadzonych badan

Jak si¢ okazuje, rower — jako $rodek transportu — czegsciej wykorzystywany jest na terenie
miasta Bochnia do jazdy rekreacyjnej (8,09% osob wykorzystuje rower przynajmniej raz
w tygodniu). Dla porownania, w przypadku jazdy obligatoryjnej (tj. dojazdow do
pracy/szkoty), udziat ten wyniost 5,20%. Ponadto, znacznie wigkszy udziat badanych (r6znica
9,64 pp.) przyznaje si¢ do sporadycznego wykorzystywania roweru do jazdy rekreacyjnej.
Niemniej, az 78,20% badanych w ogole nie korzysta z roweru wyjazdow rekreacyjnych
(w przypadku dojazdoéw obligatoryjnych udziat ten wyniost az blisko 90,72%).

Ze wzgledu na niski stopien wykorzystania roweru do dojazdéw obligatoryjnych
(i niezadawalajacy w przypadku rekreacyjnego wykorzystania), za jeden z celow niniejszego
Planu uzna¢ nalezy zmiane tej sytuacji. Z tego wzgledu, uscislono informacje dotyczace
codziennych przejazdow do pracy/szkoty na terenie miasta Bochnia, odbywanych przy
pomocy roweru.
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Rysunek 23. Sredni dystans pokonywany rowerem w ciagu jednego dnia, w przypadku
0s6b korzystajacych z niego do dojazdow do pracy/szkoly (w %, N=99)

Ponizej 1 km
1-2km
2,1-5km |
5,1-10 km
10,1-15km
15,1-20km |
20,1-25km

25,1-30km

Powyzek 30 km

0,00%

23/23%
21,21%

13,13%

5,00% 10,00% 15,00% 20,00% 25,00%

Zrédlo: Opracowanie whasne na podstawie przeprowadzonych badan

Wigkszos$¢ osob (70,70%), korzystajacych z roweru do dojazdow obligatoryjnych, pokonuje

dziennie dystanse nieprzekraczajace 10 km (w tym najwigkszy udziat (blisko 45 pp.)

przypada na dystans powyzej 2 km). Pozostate wskazania przypadly gtownie na dojazdy na

dystansie 10,1-15 km (ponad 13 %). Pozostate (dluzsze dystanse) uzyskaty stosunkowo

nizsze udziaty wskazan. Wynika z tego, ze mieszkancy Bochni wykorzystuja rower do

dojazdow obligatoryjnych gtownie na krotkich dystansach.

Dodatkowym aspektem, poddanym badaniu, bylo poznanie preferencji respondentow

dotyczacych warunkoéw pogodowych, ktore pozwalajg na odbycie podrozy rowerem.
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Rysunek 24. Warunki pogodowe, w ktorych respondenci badania decyduja si¢ na
podroz rowerem (w %, N=450)

m Tylkow przypadku dobrej
pogody

m Bez wzgledu na warunki
pogodowe za wyjgtkiem zimy

Bez wzgledu na warunki
pogodowe réwniez zimg

Wecale nie korzystam
75,40%

Zrédto: Opracowanie whasne na podstawie przeprowadzonych badan

Wigkszos¢ badanych (75,40%) stwierdzito ze wcale nie korzysta z tego srodka transportu
a16,70% deklaruje korzystanie z roweru jedynie w przypadku dobrej pogody. Na osoby
jezdzace rowerem bez wzgledu na panujace warunki atmosferyczne przypadto nie cate 8%

(z tego 3,16 pp. obejmuje osoby, ktore jezdza rowerem réwniez zima).

Respondentéw przeprowadzonego badania poproszono o wskazanie dziatan, ktore moglyby

zacheci¢ do codziennych podrézy rowerem na terenie miasta.
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Rysunek 25. Czynniki mogace zacheci¢ respondentow do codziennych podrozy rowerem
(w %, N=450)

Nic mnie nie przekona 44,49%

Bezpieczna droga rowerowa do pracy lub miejsca
P g : pracy ] 13,03%

nauki
Bezpieczna droga rowerowa do przystanku
komunikacji zbiorowej i mozliwos¢ przewozu roweru 18,20%
komunikacjg publiczng

Mozliwos¢ pozostawienia roweru w bezpiecznym

i ;i 19,55%
miejscu np. w pracy, szkole, sklepie

Zadaszony parking rowerowy przy przystanku
komunikacji zbiorowej lub centrum przesiadkowym 9,44%
typu Bike&Ride: rower i transport publiczny |
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Zrédto: Opracowanie whasne na podstawie przeprowadzonych badan

Blisko potowa respondentéw (44,49%) stwierdzita, ze zadne dziatania nie sktonig ich do
korzystania z rowery w codziennych podrozach. Niemniej pozostali respondenci wskazali
dziatania, ktore moglyby ich =zachegci¢ do podjecia codziennych podrozy rowerem.
Najwieksze znaczenie dla grupy respondentéw sktonnych rozwazy¢ codzienne podroze miato
bezpieczenstwo oraz mozliwos¢ przewozu roweru komunikacjg publiczng. Bezpieczenstwo,
zarowno W aspekcie zapewnienie bezpiecznego miejsca umozliwiajagcego pozostawienie
roweru (28,99%) jak mozliwosci korzystania z bezpiecznej drogi rowerowej do wybranego
punktu docelowego lub punktu umozliwiajacego zmiang $rodka transportu (32,13%). Sa to
opcje, ktore w przypadku podj¢cia odpowiednich dziatan moga wptyna¢ na zwiekszenie

wykorzystania roweru do codziennych podrdzy przez mieszkancow miasta Bochnia.

W dalszej kolejnosci respondenci zostali poproszeni o wypowiedzenie si¢ na temat zasadno$ci
stworzenia na terenie miasta Bochnia centrum przesiadkowego. Zdecydowana wigkszos¢
ankietowanych (blisko 70%) nie miata zdania na ten temat, okoto 27% respondentéw nie
odczuwato takiej potrzeby. Respondenci, ktorzy uznali utworzenie centrum przesiadkowego
za zasadne jako potencjalng lokalizacje wskazali okolice dworca, centrum lub okolice ulicy

Proszowskiej.

Respondenci zostali réwniez poproszeni o ocen¢ komunikacji zbiorowej na terenie miast

Bochnia pod wzgledem m.in. takich czynnikow jak komfort, koszt, czas przejazdu
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(wskazanych wczeséniej jako czynniki majace najwickszy wptyw na wybor srodka transportu),
lokalizacja przystankow czy bezpieczenstwo.

Rysunek 26. Ocena komunikacji publicznej na terenie miasta Bochnia (w %, N=450)

e N O A
Jakosc i stan taboru _— 13,33% 9,20%

Systeminformacji pasazerskicj GO NS4SO 133,87% | 17,16%

Bezpieczenstwo -_—12,18%

Lokalizacja przystankéw |-__ 13,16%

Koszt HO9% | 3767% | 3836% 13,01%

Komfort podrozy  SRANINIINS0, 7896 I [ 1139,50% ' 1118,90%
Dopasowanie rozktadu jazdy do potrzeb _—,86%
Czestotliwosc kursowania _—,18%

Czas przejazdu w stosunku do odlegtosci _—_18%

i i ‘ i i i i i i i .
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Zrédto: Opracowanie whasne na podstawie przeprowadzonych badan

W ocenie respondentow, komunikacja miejska miasta Bochnia wypada najlepiej pod
wzgledem czasu przejazdu (w stosunku do pokonywanej odleglosci) i czestotliwosci
kursowania. Suma ocen bardzo dobrych i dobrych dla tych elementéw wyniosta kolejno
65,20% oraz 58,40%. Stosunkowo dobrze wypadt roéwniez aspekt odpowiadajacy za
dopasowaniem siatki potaczen do realnych potrzeb (suma ocen bardzo dobrych i dobrych

miescita si¢ w granicach 50-55%).

Pozostate elementy (komfort podrozy, koszt, lokalizacja przystankow, bezpieczenstwo,
system informacji pasazerskiej, jako$¢ i stan taboru) wypadly gorzej, niemniej nalezy
zaznaczy¢ ze sumy ocen pozytywnych dla tych wszystkich elementow znajdowaty sie
w przedziale 42%-48%. Najgorzej wypadta ocena jakosci i stanu taboru oraz bezpieczenstwa
—najwickszy udzial ocen ztych i bardzo ztych (odpowiednio 22,53% i 21,97%) co moze
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$wiadczy¢ 0 niezadowoleniu mieszkancow z tej sfery komunikacji publicznej i 0 koniecznosci
podjecia dziatan w tym zakresie. Zadane pytanie o wskazanie najwigkszych problemow
transportu publicznego na terenie miasta potwierdza uzyskang ocen¢ (do najczesciej
wskazywanych probleméw nalezg jako$ 1 stan taboru, bezpieczenstwo, komfort podrozy,
koszt) oraz uzyskano dodatkowe informacje o takich problemach jak zatloczenie autobusoéw
w godzinach popotudniowego SzCzytu, niewystarczajaca ilo§¢ kursow na popularnych trasach

oraz problemach zwigzanych z infrastrukturg przektadajace si¢ na opdznienia autobusow.

Respondenci zostali rowniez poproszeni o wskazanie preferowanej czestotliwosci kursowania
komunikacji publicznej i akceptowalnego czasu dotarcia na przystanek komunikacji
publicznej. Zdecydowana wigkszos¢ respondentow preferowata zarowno duzg czgstotliwosé
kursowania (co 5 minut — 33,71%, co 10 minut — 31,24%) jak i krotki czas dotarcia na
przystanek (do 3 minut — 31,33%, do 5 minut — 31,76%). Wskazane preferowane
czestotliwosci w $wietle wysokiej oceny miejskiej komunikacji publicznej w poprzednim
pytaniu pozwalajg na stwierdzenie, iz oczekiwania mieszkancow w tej kwestii w duzej mierze

sg realizowane.

Respondentow, ktorzy zadeklarowali wykorzystywanie w codziennych dojazdach glownie
transportu indywidualnego jak i roéwnomierne korzystanie zaréwno z transportu
indywidualnego jak i komunikacji publicznej poproszono o wskazanie dziatan, ktére moglyby
zacheci¢ do codziennych podrozy transportem zbiorowym na terenie miasta (rys. 27) oraz
jakie dziatania mogtyby by¢ impulsem do rezygnacji z transportu indywidualnego na rzecz

transportu publicznego w codziennych podrézach (rys. 28).
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Rysunek 27. Czynniki mogace zacheci¢ respondentéw do codziennych podrozy
komunikacja publiczna (w %, N=310)

Lepsza informacja

Bezpieczne dojscie do przystanku
komunikacji zhiorowej

Parking Park&Ride

Nizszy koszt

Skrocenie czasu podrozy

Wieksza czestotliwosc

Nic mnie nie przekona

T T T T
0,00% 5,00% 10,00% 15,00% 20,00% 25,00% 30,00%

Zrodto: Opracowanie whasne na podstawie przeprowadzonych badan

Rysunek 28. Czynniki mogace zacheci¢ respondentow do rezygnacji w codziennych
podrézach z transportu indywidualnego na rzecz komunikacji publicznej (w %, N=310)

Nic nie jest w stanie sktoni¢ mnie do korzystania z

DEO
komunikacji publicznej 26%

Inne

Podniesienie komfortu

Powstanie parkingow Park&Ride

Powstanie weztow przesiadkowych

Obnizkacen biletow 25,16%

Dogodniej zlokalizowane przystanki

Wieksza czestotliwosé kursowania ; 17,82%

Rozbudowanie siatki ‘poiqc‘zen komunikacji 12,26%
publicznej

0,00% 5,00% 10,00% 15,00% 20,00% 25,00% 30,00%

Zrédto: Opracowanie wiasne na podstawie przeprowadzonych badan
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Odpowiedzi w obu przypadkach sa zblizone: mozna zaobserwowaé sporg grupe
respondentow (okoto 25% ogotu), ktorzy nie sa sklonni zrezygnowaé z transportu
indywidualnego na rzecz komunikacji publicznej. W przypadku dziatan, ktére moglyby
zacheci¢ do czestszego korzystania z transportu publicznego (i rezygnacji z transportu
indywidualnego) odpowiedzi i preferencje respondentow byty zblizone i zwigzane gtdownie
z utworzeniem weztow przesiadkowych i parkingow typu Park&Ride oraz z rozwigzaniem
wczesniej wskazanych problemow transportu publicznego takich jak: koszt, czestotliwos¢

kurséw, bezpieczenstwo oraz komfort.

Uwzgledniajac  duzy udziat transportu samochodowego w codziennych podrozach
mieszkancow miasta Bochnia respondenci zostali rowniez poproszeni o wskazanie gtownych

probleméw w ruchu indywidualnym oraz o oceng dostepnosci parkingdéw na terenie miasta.

Respondenci wskazali szereg problemow zwigzanych z ruchem indywidulanym na terenie
miasta Bochnia, do najczesciej wymienianych mozna zaliczy¢: brak miejsc do parkowania,
zta jako$¢ nawierzchni drég, problemy z oznakowaniem i sygnalizacja $wietlna,
zakorkowanie ulic, brak parkomatow, duza liczba drog jednokierunkowych. Wigkszosé
wskazywanych probleméw dotyczyta indywidualnego transportu samochodowego, nie mniej
pojawity si¢ rowniez Wskazania odnoszace si¢ do transportu rowerowego i dotyczyty gtoéwnie

probleméw wynikajacych z braku $ciezek rowerowych.

Rysunek 29. Ocena dostepnosci parkingéw na terenie miasta Bochnia (w %, N=450)

25,00%
21,80% 22,02% 21,80%
20,45%
20,00% —
15,00% —
10,79%

10,00% —
5,00% +—3,15% —
0,00% T T T T T 1

Bardzo Dobrze  Anidobrze, Zle Bardzo zle  Trudno
dobrze anizle powiedziec¢

Zrodto: Opracowanie wlasne na podstawie przeprowadzonych badan



Strona 62 z 148

Wiekszos$¢ ocen przypadta na oceny neutralne (43,60%) oraz negatywne (tacznie 42,47% dla
sumy ocen ztych i bardzo ztych). Mozna wigc stwierdzi¢, ze istnieje duza potrzeba
rozbudowania dostepnej powierzchni parkingéw na terenie miasta. Respondenci wydajacy
negatywne oceny dot. dost¢pnosci parkingéw poproszeni zostali dodatkowo o wskazanie
lokalizacji, w ktorych ich zdaniem najbardziej brakuje miejsc do pozostawienia samochodu.
Wskazywano gtéwnie takie miejsca, jak:

e centrum i okolice rynku,

e obiekty uzytecznosci publicznej (m.in. szpital, urzedy, hala targowa, planty),
e okolice dworca PKP;

e osiedla mieszkaniowe (w tym Osiedle Stoneczne, Osiedle Sw. Jana),

o gtowne ulice (Trudna, Floris, Brzeznicka, Kazimierza).

Respondenci oceniali rowniez potencjale problemy z ruchem pieszym na terenie miasta.
W zdecydowanej wickszosci przewazaty opinia neutralna (47,85%) i zdanie, iz tego typu
problemy nie wystepuja (47,39%). Respondenci, ktorzy wskazali na pojawiajace si¢ problemy
z ruchem pieszym (niecate 5% ogotu), gtownie odpowiadali z punktu widzenia uczestnikow
ruchu samochodowego i wskazywali na utrudnienia powodowane przez pieszych, wynikajace
zarowno z braku infrastruktury przeznaczonej dla ruchu pieszego (brak chodnikéw
I wyznaczonych przejsc) jak i nieprzestrzegania przez pieszych przepisow ruchu drogowego

(przechodzenie w niedozwolonym miejscu, wtargnigcie na droge).

Po udzieleniu odpowiedzi dotyczacych aktualnego stanu systemu transportu miejskiego
Bochni i jego oceny oraz wskazaniu dziatah majacych potencjalnie wptyw na zmiane
dotychczasowych zachowan transportowych mieszkancow, ostatnie pytanie dotyczyto
wplywu dziatan z zakresu wspierania zrownowazonej mobilnosci miejskiej na planowang
rewitalizacje Srodmiescia Bochni. Zdecydowana wiekszo$é respondentéw nie miata zdania na
ten temat (62%) lub nie umiata wskaza¢ na wystapienie zwigzku pomiedzy oboma
dziataniami podejmowanymi w ramach polityki miejskiej (34,44%). W przypadku niewielkiej
grupy respondentow (3,56%) wskazujacych na istnienie powigzania, mieli oni mniej lub
bardziej sprecyzowane oczekiwania dotyczace ogotem poprawy na obszarze catego terenu

miejskiego jak i konkretnych obszarow (np. centrum lub okolice konkretnej ulicy/osiedla).
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Badania przedsi¢biorstw

W ramach badania zachowan transportowych dotyczacych ruchu towarowego na obszarze
Gminy Miasta Bochnia przeprowadzone zostaly ankiety telefoniczne (CATI)
z przedstawicielami przedsi¢biorstw prowadzacych dziatalno$¢ gospodarcza na terenie
Bochni (50 ankiet wypelnionych przez pracownikow 50 rdéznych przedsigbiorstw).
Zdecydowana wigkszos¢ badanych przedsiebiorstw prowadzi dzialalno§¢ w branzy

transportowej — az 98% wszystkich poddanych badaniu przedsi¢biorstw.

Rysunek 30. Miejsce prowadzenia dzialalnos¢ - ankiety telefoniczne
Z przedsi¢biorstwami prowadzacymi dzialalno$¢ na terenie Bochni (w %, N=50)

Osiedle Srodmiescie - Campi 89
Osiedle Stoneczne 2%
Osiedle Krzeczkow - tychow 12%
Osiedle Uzbornia 10%
Osiedle Niepodlegtosci 12%
Osiedle Kolanow 4%
Osiedle Dotuszyce 2%
Osiedle Chodenice 6%
Osiedle Smykow 2%

Osiedle Proszowskie | | 22%

inne* | 20%

*wsrod innych podano jako miejsce prowadzenia dziatalnosci obszary znajdujace si¢ na terenie gminy Bochnia
ale poza obszarem miejskim, byly to: Proszowki, Muchowka, Damienice, Ostrow Strzelecki, Krzeczow,
Damianice, Nieszkowice Wielkie

Zrédto: Opracowanie wlasne na podstawie przeprowadzonych badan

Najwigcej przedsiebiorstw biorgcych udziat w badaniu zlokalizowanych bylo na Osiedlu
Proszowskim (blisko '4). Drugie miejsce pod wzgledem liczebnosci w probie badawczej
zajety Osiedle Krzeczkow-Lychoéw i Osiedle Niepodlegtosci (po 12%). Pozostate osiedla
uzyskaty nizsze udzialty w probie. W badaniu uwzglednione zostaty rowniez firmy
zlokalizowane na granicach obszaru miejskiego korzystajace z miejskiego systemu

transportowego.
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Rysunek 31. Wielko$¢ zatrudnienia - ankiety telefoniczne z przedsi¢biorstwami
prowadzacymi dzialalnos$¢ na terenie Bochni (w %, N=50)

72%

24%

2% 2%

Do 9 os6b 10-49 50-250 2501 wiecej

Zrédlo: Opracowanie whasne na podstawie przeprowadzonych badan

W ramach prowadzonych badan zadbano o reprezentacje poszczegdlnych wielkosci jednostek
W przyjetej probie badawczej. Najwigkszy udzial przypadt na mikro przedsigbiorstwa,
zatrudniajagce do 9 pracownikow (75%). Na drugim miejscu W powyzszym zestawieniu
znalazly si¢ przedsigbiorstwa charakteryzujace si¢ poziomem zatrudnienia od 10 do 49 osob
(blisko 1/4). Na pozostate podmioty (zatrudniajace 50-250 pracownikow oraz powyzej 250)
przypadto po 2% (czyli po jednym przedsigbiorstwie z obu grup).

Ankietowani pracownicy zostali poproszeni o udzielenie odpowiedzi w kwestiach zwigzanych
z potrzebami transportowymi reprezentowanych jednostek oraz o ocene stopnia ich realizacji
poprzez aktualny system transportu miejskiego w obrebie Gminy Miasta Bochnia. Pytania
0 system transportu miejskiego okazato si¢ W duzej mierze zasadne poniewaz przewazajgca
wigkszos¢ respondentow wskazata transport drogowy jako podstawowy rodzaj transportu
wykorzystywany w dziatalnosci gospodarczej reprezentowanych podmiotow (94%

respondentow).
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Rysunek 32. Ocena sieci transportowej pod wzgledem prowadzonej dzialalnosci -

ankiety telefoniczne z przedsi¢biorstwami prowadzacymi dzialalnos¢ na terenie Bochni
(W %, N=50)

u
[=)]
(=

22%

8%

070 070
2%
Bardzo dobrze Dobrze Anidobrze, ani Zle Bardzo ile Trudno
ile powiedziec/nie
mam zdania

Zrédto: Opracowanie whasne na podstawie przeprowadzonych badan

Zdaniem przedsigbiorcow, obecna sie¢ transportowa Bochni zastuguje na oceng pozytywna
(64% dla sumy ocen bardzo dobrych i dobrych). Poprzez 22% ocen neutralnych i 6% osob,
ktore nie posiadaly w tym temacie zdania, na oceny negatywne (sumg dla oceny Zle i bardzo

zle) przypadto tylko 8% ogotu odpowiedzi.

Kwesti¢ t¢ uzupelniono, poprzez pytanie odnoszace si¢ do problemoéw, zwigzanych

z funkcjonowaniem logistyki miejskiej Bochni pod katem przewozow towarowych.

Mimo uprzednio wspomnianych, pozytywnych i neutralnych ocen, grupa badanych, ktéra
w zdecydowany sposob wskazata na brak probleméow w funkcjonowaniu logistyki miejskiej
Bochni byta w mniejszosci (18%). Najwicksza grupa badanych (53%) albo nie miata zdania
na ten temat albo nie byta w stanie w jednoznaczny sposéb wyrazi¢ swojej opinii. Niemniej
cze$¢ respondentow (29%) byta jednak zdania, ze wystepuja pewne problemy zwigzane

z funkcjonowaniem logistyki miejskiej na badanym obszarze.
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Rysunek 33. Problemy, zwiazane z funkcjonowaniem logistyki miejskiej Bochni pod
katem przewozow towarowych - ankiety telefoniczne z przedsi¢biorstwami
prowadzacymi dzialalnos$¢ na terenie Bochni (w %, N=50)

53%

18%

B Wystepuja Nie wystepujg Trudno powiedzie¢/nie mam zdania

Zrédto: Opracowanie whasne na podstawie przeprowadzonych badan

W przypadku kiedy respondent wyrazit zdanie, ze w przypadku funkcjonowania logistyki na
danym obszarze mozna zaobserwowa¢ pewne problemy proszono o dookreslenie

wskazywanego typu problemu. Wskazywano w tym przypadku takie problemy, jak:

e duze natezenie ruchu, przektadajace si¢ na utrudnienia w ruchu zaréwno na terenie
calego miasta, centrum i Osiedla Proszowskiego (ulica Partyzantow),
e Dbrak dostepnosci drog dla pojazdow cigzarowych,

¢ |okalizowanie podmiotow produkcyjnych w centrum miasta.

W ramach uzupelienia powyzszych informacji, poproszono badanych przedstawicieli
przedsigbiorstw 0 wskazanie sposobow, w jaki miasto w ramach prowadzonej polityki
transportowej byloby w stanie wplyng¢ na rozwoj i usprawnienie przewozoéw towarowych
(pytanie otwarte).

Mimo uprzednio wspomnianych, pozytywnych ocen i braku wskazania problemow
z systemem logistyki miejskiej, wickszo§¢ badanych (90%) wskazata w jaki sposob ich
zdaniem wtadze miasta Bochni, w ramach polityki transportowej, moglyby wptyngé na
rozwoj I usprawnienie przewozow towarowych (w tym 10% ankietowanych wskazato wigcej
niz jeden sposob na poprawe aktualnej sytuacji). Najwigcej sugestii (28 wskazan) dotyczyto

kwestii zwigzanych z rozbudowa infrastruktury drogowej (drogi alternatywne/objazdowe,
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dokonczenie budowy odcinka drogi Potnoc-Potudnie, poprawa skomunikowania z autostrada
AA4) oraz poprawa jakosci juz istniejacej (renowacja nawierzchni, renowacja ul. Partyzantow).
Popularne byly rowniez sugestie dotyczace obnizenia podatkow dotyczacych przedsiebiorstw
dziatajacych w branzy transportowej (8 wskazan) oraz obnizenia podatkéw drogowych
(4 wskazania). Zasugerowane zostaly rowniez dzialania zwigzane z: przeniesieniem
przemyshu i dziatalnosci ustugowej na obrzeza miasta, tworzenie nowych miejsc pracy,
inwestycje w nowe systemy (np. hybrydowe), utworzenie centrum magazynowego czy

pozyskiwanie funduszy unijnych.

Przedsigbiorcow poproszono réwniez 0 oceng¢ potrzeby utworzenia na terenie miasta Bochni
centrum magazynowego (umozliwiajacego magazynowanie i operacje na towarach)
dostgpnego dla wielu, niezaleznych przedsigbiorstw, w tym réwniez dla niewielkich

podmiotoéw gospodarczych.

Rysunek 34. Ocena potrzeby utworzenia na terenie miasta Bochni centrum

magazynowego dost¢pnego dla wielu, niezaleznych podmiotow gospodarczych (w %,
N=50)

54%

18%

12%

4%

Bardzo Potrzebne Neutralne Niepotrzebne Zupetnie Trudno
potrzebne niepotrzebne powiedziec¢/nie
mam zdania

Zrédto: Opracowanie whasne na podstawie przeprowadzonych badan

Pomimo niskiej ilosci wskazan tego rozwigzania przez respondentow, kiedy zostali
poproszeni o samodzielne wskazanie rozwigzan mogacych usprawni¢ funkcjonowanie
logistyki miejskiej na terenie Bochni to poproszeni 0 ocen¢ zaproponowanego rozwigzania
przedsigbiorcy wysoko ocenili potrzebe utworzenia na terenie miasta Bochni centrum

magazynowego (66% dla sumy ocen potrzebne i bardzo potrzebne). Poprzez 18% ocen
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neutralnych 1 6% osob, ktore nie posiadaty w tym temacie zdania, na oceny negatywne (sumg
dla oceny niepotrzebne i zupetie niepotrzebne) przypadto tylko 10% ogdétu odpowiedzi.

W celu pozyskania informacji czy przedsiebiorcy podejmuja samodzielne dziatania majace
wplyw na poprawe funkcjonowania logistyki miejskiej na terenie miasta Bochnia respondenci
zostali poproszeni 0 wypowiedzenie si¢ na temat potencjalnych planow wprowadzania taboru
niskoemisyjnego (hybrydowego, elektrycznego, CNG, LPG) oraz w przypadku odmownej
odpowiedzi, co mogloby stanowi¢ odpowiednig zachete do wprowadzenia tego typu
rozwigzan. Tylko jeden respondent potwierdzil rozwazanie oraz realizacj¢ dziatan
zwigzanych z wprowadzaniem taboru niskoemisyjnego. Zdecydowana wigkszosé
respondentow (90%) nie potrafita udzieli¢ odpowiedzi na to pytanie lub nie miata zdania w tej
kwestii. W przypadku przedsigbiorstw, ktore nie rozwazaly podjecia takich dziatan jako
gtowng zachete w Kierunku wdrazania taboru niskoemisyjnego wskazano mozliwosci doptat

do zakupu pojazdoéw lub obnizenie kosztow zakupu.

2.8. Analiza SWOT istniejacego systemu transportowego

Ponizej zaprezentowana zostata analiza SWOT (tabela 4) systemu transportowego Bochni.
Zapisy w niej zawarte wynikaja zaréwno z analizy desk research, jak i badan ankietowych
I spotkan konsultacyjnych przeprowadzonych w ramach projektu.

Tabela 4. Analiza SWOT

dostepnos¢  autostrady A4
W pdinocnej czgsci miasta),
przebieg drogi krajowej nr 94 petiacej
funkcje potudniowo-wschodniej
obwodnicy miasta

potencjal wynikajacy przebieg linii
kolejowej przez miasto obshugujgcej
ruch pasazerski i towarowy

dobrze funkcjonujacy sektor matych
i $rednich przedsicbiorstw;

wzrastajace zatrudnienie w sektorze

nowych technologii,

(zjazd Niski stan techniczny infrastruktury

drogowej (zta jakos$¢ nawierzchni, brak
miejsc parkingowych, problemy
z oznakowaniem i sygnalizacja swietlna,
brak parkomatow, brak chodnikow
i drég rowerowych, brak infrastruktury
rowerowej, brak wyznaczonych miejsc
przej$¢ dla pieszych);

Duze natezenie ruchu w godzinach
szczytu powodujace zjawisko kongestii
(nadmiernego zatloczenia drog),

Brak zintegrowanego systemu
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wyznaczenie na terenie miasta obszaru
przemystowego,  jako lokalizacja
nowych przedsigbiorstw (BSAG).

Dobre oceny o0so6b korzystajacych
z komunikacji publicznej
w zakresie czasu przejazdu

i czestotliwo$ci kursowania.

zarzadzania ruchem w miescie;
Nieadekwatna liczba miejsc
parkingowych;

Niska jako$¢ taboru komunikacji
publicznej,

Niewystarczajaca dostgpnos¢ i jako$¢
informacji dla pasazeréw

Koszt biletow komunikacji publiczne;j;
Duza liczba drog jednokierunkowych
W centralnej czg$ci miasta;

Lokalizacja znacznej liczby podmiotow
produkcyjnych i ustugowych w centrum
miasta;

Wysoki  wskaznik liczby  zdarzen

drogowych i wypadkow.

Rozwdj rozwigzan z zakresu mobilnosci
miejskiej  woparciu 0 mozliwos¢
otrzymania dofinansowania w ramach
nowej perspektywy finansowej;

Udziat mieszkancow igrup
interesariuszy w procesie planowania
polityki transportowej regionu;

sprawne  powigzanie z  trasami
zewnetrznymi;

Budowa centréw przesiadkowych na
obrzezach centralnej czg$ci miasta i w
poblizu dworca;

Doskonalenie komunikacji publicznej
przez podniesienie jakosci  taboru
i informacji pasazerskiej;

Struktura miejska pozwalajaca na
budowe drog rowerowych i ciggow
pieszych;

Edukacja spoleczna w zakresie zmian

zachowan komunikacyjnych;

Tranzytowy ruch cigzki w centrum
miasta;

Niewystarczajagce  rozwigzania  dla
obstugi ruchu turystycznego;
Rozwigzania drogowe niespetniajace
odpowiedniego poziomu
bezpieczenstwa uzytkownikow pasa
drogowego;

Dominacja uzytkownikow pojazdow
indywidualnych;

Zabudowa ograniczajagca  przestrzen
gotowa do zagospodarowania
W centrum miasta;

Rosngca liczba samochodoéw (ruch
miejski i tranzytowy);

Staby stan techniczny samochodow;
Brak koordynacji dziatan pomigdzy
r6znymi jednostkami samorzadowymi;
Rozbity system zarzadzania drogami.

Brak wspolnego centrum
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Plany wykorzystania dostepne;j magazynowego dla kilku
infrastruktury kolejowej do rozwoju przedsigbiorcow.

Szybkiej Kolei Aglomeracyjnej
Aglomeracji Krakowskiej;

Wdrozenie Programu  Rewitalizacji

Miasta.

Zrédto: Opracowanie wlasne na podstawie analizy desk research oraz przeprowadzonych badan

Potozenie miasta w poblizu autostrady oraz przebieg drogi krajowej nr 94 w bliskiej
odlegtosci od centralnej czg¢sci miasta moze zwigkszaé presj¢ na zwiekszanie si¢ ruchu
tranzytowego przez Bochnie w kierunku pdéinoc - potudnie (drogg wojewodzka nr 965).
Zwigkszony ruch tranzytowy bedzie stanowil bezposrednie zagrozenie dla uzytkownikow
pasa ruchu drogowego. Potencjal wynikajacy z przebiegu linii kolejowej, szczeg6lnie do
wykorzystania w transporcie towarowym moze nie zosta¢ niewykorzystany ze wzgledu na
brak wspdlnego centrum magazynowego dla roznych przedsigbiorcow. Z drugiej strony
szanse jakie nies¢ bedzie uruchomienie Szybkiej Kolei Aglomeracyjnej w Aglomeracji
Krakowskiej moga nie zosta¢ odpowiedni wykorzystane m.in. ze wzglgdu na brak
odpowiedniej liczby miejsc parkingowych np. w poblizu dworca kolejowego, jak réwniez
brak infrastruktury rowerowej, ktora pozwalataby na uzytkowanie go jako réwnorzednego
srodka transportu. Rozwijajacy si¢ sektor matych i $rednich przedsigbiorstw, szczegolnie
w obszarze ustug bedzie generowal powstawanie nowych miejsc pracy, a tym samym bedzie
wplywa¢ na wzbudzanie ruchu w obszarze ich powstawania, co bioragc pod uwage preferencje
komunikacyjne mieszkancow Bochni moze wptywac na jeszcze wigksze zatloczenie miasta.
Wyznaczenie strefy aktywnosci gospodarczej w poinocnej czesci miasta, w bezposredniej
bliskosci autostrady A4. Brak inwestycji w nowoczesny tabor komunikacji publicznej
skutkowa¢ bedzie obnizaniem ocen pasazeréw i stopniowym przenoszeniem si¢ ich do
komunikacji indywidualnej, co z kolei wptynie na zmniejszenie bezpieczenstwa na drogach
miasta (moze skutkowa¢ jeszcze wieksza liczbg wypadkoéw samochodowych). W zwigzku
z tym konieczne jest dobranie takich narzedzi wptywania na mobilno$¢ w miescie, ktore
z jednej strony nie beda wplywac na ograniczanie mobilnosci mieszkancow, ale beda ja
stymulowa¢, a z drugiej strony nie spowoduja paralizu komunikacyjnego centralnej czesci
miasta. Konieczne jest wprowadzenie narzedzi edukacyjnych, ktére pozwolg na zmiang

zachowan komunikacyjnych mieszkancoéw oraz instrumentow, ktore uspokojg ruch kotowy
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w centralnej czesci miasta na rzecz zwigkszenia udziatu podrézy komunikacja publiczna,

rowerem i pieszo.

3. Czes¢ planistyczna

3.1. Identyfikacja probleméw i potrzeb z punktu widzenia

zarzadzania mobilnoscia

Przeprowadzone badania majace na celu identyfikacje zachowan i potrzeb mieszkancow
miasta Bochnia oraz podmiotow prowadzacych dzialalno$¢ gospodarcza na jego terenie,
problemy zidentyfikowane w dokumentach strategicznych opracowanych przez miasto
wskazuja na konieczno$¢ podjecia dziatan w zakresie zapewniania zréwnowazonej

mobilnosci na terenie obszaru miejskiego Bochni.

Rosngca w ostatnich latach liczba zarejestrowanych w Gminie Miasta Bochnia samochodow
oraz koncentracja ruchu prywatnego w centrum miasta (zwlaszcza w godzinach szczytu)
wskazuje na konieczno$¢ podjecia dziatan majacych na celu uspokojenie ruchu
samochodowego w centrum miasta co korzystnie wptyngtoby na jako$¢ funkcjonowania
mieszancoOw (poprawa bezpieczenstwa, obnizenie poziomu emisji spalin i nizszy hatas

wywolany przez ruch samochodowy).*

Niestety zarzadzanie systemem drogowym i inwestycjami w odniesieniu do infrastruktury
drogowej w wiekszosci nie lezy w kompetencjach Gminy Miasta Bochnia, a wptyw na
podejmowanie decyzji odnosnie przysztego ksztattu infrastruktury drogowej lezy w zakresie
takich podmiotow jak Generalna Dyrekcja Drog Krajowych i Autostrad, Zarzadu Drog
Powiatu Krakowskiego, Zarzadu Dro6g Wojewddzkich oraz Zarzadu Infrastruktury
Komunikacyjnej i Transportu w Krakowie. Plany inwestycyjne sa w duzej mierze
sprecyzowane i okreslone W okresie objetym analiza na potrzeby przygotowania PZMM dla
Gminy Miasta Bochnia i nie przewiduja wigkszych inwestycji w infrastrukture drogowsa

wplywajacg na poprawe dostgpnosci ponad zakonczone w 2013 dziatania w ramach planu

** Plan Gospodarki Niskoemisyjnej dla Gminy Miasta Bochnia, s. 48.
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rzeczowego rozwoju transportu drogowego w okresie 2010-2030, cel Ill: Powigzanie
transportowe kluczowych centrow regionalnych wojewodztwa z obszarami aktywnosci
gospodarczej na terenie Malopolski i wojewodztw sgsiadujgcych poprzez poprawe
dostepnosci drogowej do stref aktywnosci gospodarczej w Wolbromiu, Dobczycach, Bochni,
Chrzanowie 1 Os$wiecimiu, poprzez modernizacje i zwigkszenie przepustowosci potaczen
drogowych do tych obszaréw: droga DW nr 965 odcinek Bochnia-Nowy Wisnicz. *°
Ograniczenie dostepnosci centrum miasta dla transportu ci¢zkiego powoduje, ze pojazdy
0 cigzarze calkowitym przekraczajacym 4 tony kierowane sg na droge krajowa nr 94 lub drogi
powiatowe (np. ul. Wygode) przebiegajace poza obszarem objetym ograniczeniem przez co

zmniejszaja bezpieczenstwo 1 jako$¢ zycia mieszkancoéw okolic dozwolonych objazdow.

Oddanie do wuzytku Autostrady A4 Krakow-Tarnow pozwolito na wyprowadzenie
tranzytowego ruchu drogowe biegnacego wczesniej na tej trasie droga krajowa nr 94
z centrum obszaru miejskiego na poéinocne obrzeze. Nie mniej nalezy zwroci¢ uwage, iz droga
wojewodzka nr 965 na trasie ,,.Limanowa-Zielona” przebiega przez centrum miasta w 0si
potnoc potudnie i nalezy na odcinku Bochnia-Nowy Wisnicz do najbardziej obcigzonych drog
wojewodzkich w Matopolsce (Sredniodobowe obcigzenie pomigdzy 5 a 10 tys. pojazd(')w).47
Wojewoddzka strategia uwzglednia zapewnienie odpowiedniej przepustowosci dostgpu
transportowego do stref aktywnosci gospodarczej jako jednego z decydujacych czynnikow
decydujacych 0 atrakcyjnosci dla inwestorow, co w przypadku Bochenskiej Strefy

Aktywnosci Gospodarczej zapewnia usytuowanie przy zjezdzie z Autostrady A4.

Powaznym problemem zwigzanym z ruchem drogowym w obszarze miejskim Gminy Miasto
Bochnia jest przebiegajaca przez miasto linia kolejowa nr 91 wchodzaca w sktad korytarza
E 30. Linia kolejowa dzieli miasto na czes¢ potnocng i potudniows utrudniajgc komunikacje
transportu drogowego pomiedzy obiema czgsciami. Przejazdy sa mozliwe poprzez wiadukt
drogowy w ciggu ul. Proszowskiej (czyli miejskim odcinku DW nr 965), oddanym w 2016
roku przejazdem pod wiaduktem kolejowym w ciagu ulicy Krzeczowskiej (z ograniczeniem
przejazdu dla pojazdéw 0 cigzarze powyzej 10 ton bez specjalnego pozwolenia) oraz dwoma

przejazdami pod wiaduktami kolejowymi o0 nienormatywnych skrajniach w ciagu

“® Strategia rozwoju transportu w wojewodztwie matopolskim na lata 2010-2030, s. 70.
*" Strategia rozwoju transportu w wojewodztwie matopolskim na lata 2010-2030
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ul. Wodociaggowej i ul. Majora Bacy. Uwzgledniajac, ze gldowny przejazd przez tory na trasie
poinoc-potudnie znajduje si¢ na drodze przelotowej (DW nr 965) jest to stan niewystarczajacy
zwlaszcza z uwzglednieniem znajdujgcej sie¢ W pdinocnej czesci obszaru miejskiego
Bochenskiej Strefy Aktywnosci Gospodarczej oraz potrzebie komunikacji pomiedzy centrum

a dzielnicami mieszkaniowymi. *

Niemniej usytuowanie linii kolejowej poprawia
skomunikowanie z waznymi o$rodkami wojewddzkimi jak i krajowymi — na dworcu
w Bochni zatrzymuja si¢ wszystkie pociggi pospieszne i niektore pociagi ekspresowe — nie
mniej brak innych stacji poza gtéwng powoduje, ze sama kolej nie jest istotnym czynnikiem

wplywajacym na komunikacje w obrebie Gminy Miasta Bochnia.

We wstepnym studium wykonalnosci Szybkiej Kolei Aglomeracyjnej (SKA) w Aglomeracji
Krakowskiej rozwazano wprowadzenie nowego $rodka transportu szynowego, korzystajacego
z istniejacej infrastruktury kolejowej, taczacego Krakoéw w sgsiednimi gminami w tym
z Gming Miasta Bochnia. Wyznaczono dwa obszary dziatania SKA: 1) sieci Krakowa i miast
najblizszego otoczenia oraz 2) sieci pelnej do ktorej zostata zakwalifikowana Bochnia.*
W przypadku realizacji planow uwzgledniajacych uruchomienie w ramach SKA linii
uwzgledniajacych Gming Miasto Bochnia mozna zatozy¢é zmniejszenie ruchu drogowego
w kierunku Krakoéw ze wzgledu na powstanie atrakcyjnej alternatywy. Planowane w ramach
Strategii rozwoju transportu w wojewodztwie matopolskim na lata 2010-2030 powigzanie
Krakowa i Tarnowa szybkimi potaczeniami kolejowymi (np. poprzez modernizacje linii
kolejowej E30) moze petni¢ podobng funkcje. Problemem jest niewystarczajaca ilo§¢ miejsc
parkingowych w okolicy dworca PKP w Bochni. Niestety planowana inwestycja
w wielopoziomowa infrastrukture Park & Ride, ktora miata do konca 2015 roku powstaé przy

dworcu w Bochni na ul. Poniatowskiego zakonczyta si¢ niepowodzeniem.

Komunikacja zbiorowa jest realizowana przez dwa podmioty: trasy we wewnatrz miasta
obstugiwane sg przez Bochenski Zaktad Komunikacji (posiadajacy nowy tabor) a potaczenia
pomiedzy Bochnig a sgsiednimi gminami realizowane sa poprzez Rejonowe Przedsigbiorstwo
Komunikacji Sp. z 0.0.. Uzupelieniem sieci obstugiwanej przez oba podmioty stanowig

przewoznicy prywatni oferujacy potaczenia z sagsiadujagcymi miastami i gminami oraz

“8 Strategia rozwoju Gminy Miasta Bochnia na lata 2011-2020
* Wstepne studium wykonalnoéci Szybkiej Kolei Aglomeracyjnej (SKA) w Aglomeracji Krakowskiej, s. 32.
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komunikacje dalekobiezng w roznych kierunkach. Komunikacja zbiorowa na obszarze Gminy
Miasta Bochnia podlega tym samym ograniczeniom wynikajacym 2z niedostatkow

infrastruktury drogowej co pozostali, prywatni uczestnicy ruchu drogowego.

Na obszarze Gminy Miasta Bochnia znajdujag sie¢ miejsca parkingowe (w wigkszosci ptatne
I 0 utwardzonej powierzchni). Decyzja 0 odptatnosci miejsc parkingowych zlokalizowanych
glownie w centralnej czgsci obszaru miejskiego zostata podjeta przez Radg Miasta ze wzgledu
na pojawiajacy si¢ deficyt miejsc wynikajacy z koncentracji atrakcji turystycznych w tej

czes$ci miasta oraz przebiegu drogi wojewddzkiej DW nr 965.

Na terenie Gminy Miasta Bochnia znajduja si¢ liczne ciagi piesze majace stuzy¢ zaspokajaniu
potrzeb zaréwno spolecznosci lokalnej jak i ruchowi turystycznemu i sanatoryjnemu. Do
najatrakcyjniejszych szlakéw pieszych mozna zaliczy¢ deptak z os. Sw. Jana do Rynku,
Planty w centrum miasta, deptak wzdtuz Babicy, ,,Kolejka” — tradycyjny ciag spacerowy
szlakiem dawnej kolejki solnej. Nie mniej nalezy zaznaczy¢, iz duza czg¢$¢ szlakow pieszych
przebiega gtéwnie wzdtuz ulic chodnikami lub poboczami z wyjatkami wyznaczonych
szlakéw w okolicach atrakcji turystycznych (np. Planty). Ponadto w ciaggu pieszym nalezy
wspomnie¢ 0 duzej ilosci pieszych przej$¢ i skrotow. Niemniej przebieg drogi DW nr 695
utrudnia lub wrgcz uniemozliwia wprowadzenie strefy ruchu uspokojonego lub wylacznie

pieszego np. w obszarze Rynku.

W miescie brak jest organizacji ruchu rowerowego, ktory gtoéwnie odbywa sie jezdniami
wszystkich ulic i drog co niekorzystnie wptywa na bezpieczenstwo uczestnikow ruchu.
Brakuje réwniez wyznaczonych miejsc postojowych dla roweréw na terenie miasta — kilka
takich miejsc znajduje si¢ w centrum obszaru miejskiego — co przektada si¢ na male

znaczenie komunikacji rowerowej w obstudze miasta.

Koncentracja ruchu drogowego (zwlaszcza w Duza Czesciowo

godzinach szczytu) w obszarze centralnym

Niewystarczajagca  pozasrodmiejska  sie¢ Duza Czgsciowo

uliczna miasta

Brak obwodnicowego przebiegu drogi DW nr Duza W matej czgsdcei
965




Strona 75 z 148

Utrudnienia zwigzane z przebiegiem linii Duza CzeSciowo
kolejowej
Utrudnienia zwigzane z przebiegiem DW nr Duza Czesciowo

965 przez obszar centralny

Objazdy dla pojazdéow cigzarowych poza Duza Czgsciowo

obszarem centralnym

Kolei jako alternatywa dla ruchu drogowego Srednia Czesciowo

poza obszar miejski — wiaczenie w SKA

Niewystarczajgca infrastruktura parkingowa w Duza W znacznej cze¢sci

obszarze centralnym

Niewystarczajgca infrastruktura dla ruchu Srednia Czesciowa

pieszego poza obszarem centrum

Ograniczenia w  komunikacji  zbiorowej Srednia W znacznej czesci

wynikajace z infrastruktury drogowej

Niewystarczajaca infrastruktura dla ruchu Mata Czgséciowo
rowerowego
Niewystarczajgca organizacja ruchu Mata Czgsciowo
rowerowego

3.2. Rekomendowany kierunek rozwoju polityki transportowej

Glownym celem aktualnej polityki transportowej Bochni (realizowanej zgodnie z zasada
zrownowazonego rozwoju) jest usprawnienie i rozwdj Systemu transportowego
zapewniajgcego warunki dla sprawnego przemieszczania osob i towardw przy ograniczeniu
ucigzliwosci dla $rodowiska. Zgodnie z zapisami ,,Studium uwarunkowan i kierunkow
zagospodarowania przestrzennego gminy miasta Bochnia”, warunkiem osiagnigcia tego celu

jest:

1. ograniczenie wzrostu udziatu transportu indywidualnego na rzecz zwigkszajacego sig

udziatu transportu zbiorowego;

2. stworzenie zintegrowanego systemu komunikacji miejskiej (transport zbiorowy

(kolejowy, autobusowy), transport indywidualny (samochodowy, rowerowy);
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3. zwiegkszenie atrakcyjnosci transportu zbiorowego;
4. poprawa bezpieczenstwa ruch drogowego;

5. zmniejszanie negatywnego oddzialywania transportu na warunki zycia mieszkancow

(np. zanieczyszczenie powietrza i hatas);

6. rozwigzanie problemu niewystarczajacej liczby miejsc parkingowych w centrum

miasta;
7. usprawnienie systemu zarzadzania drogami i ruchem drogowym.

Wdrozeniu polityki zrownowazonej mobilnosci miejskiej w Bochni sprzyja¢ bedzie realizacja

scenariusza przewidzianego do realizacji w polityce przestrzennej miasta.

Koniecznym jest stworzenie sprawnego uktadu drogowo-ulicznego na terenie miasta, ktory
pozwoli na efektywne rozprowadzenie ruchu na terenie miasta zarowno z miejskich
generatorow ruchu, jak i ze zrédet zewnetrznych. Dotyczy to glownie wprowadzenia
zewnetrznych potokow ruchu (gltéwnie z obszaru powiatu) na teren miasta. Istotng rolg
W zapewnieniu powigzan pomiedzy cze$ciami miasta rozdzielonych liniami kolejowymi
Krakow — Medyka ogrywaé¢ beda istniejace bezkolizyjne wiadukty: przy ul. Chodenickiej,
Majora Bacy, Wodociagowej, Konstytucji 3 Maja, Wygoda, projektowany wiadukt przy ul.
Brzeskiej, oraz istniejacy kolizyjny wiadukt przy ul. Krzeczowskiej. Budowa nowego
bezkolizyjnego skrzyzowania uktadu drogowego z torami kolejowymi przy wezle ,,Brzeska”
powinno przyczyni¢ si¢ do zmniejszenia natezenia ruchu, poprawy bezpieczenstwa,
zmniejszenia emisji zanieczyszczen i kosztow eksploatacyjnych. Podmioty, ktore beda
rozpoczynaé dzialalno$¢ gospodarcza na terenie miasta powinny uwzglednia¢ w swoich
planach biznesowych konieczno$¢ ograniczenia poruszania si¢ pojazdéw samochodowych do

okreslonej przez zarzadcg drogi no$nosci drog.

W s$rdédmiesciu nalezy dazy¢ do tworzenia stref ruchu uspokojonego z ograniczeniem ruchu
pojazdéw indywidualnych i zakazem ruchu ci¢zarowego (za wyjatkiem drogi wojewodzkiej
nr 965). W strefie ruchu uspokojonego w centrum uczestnikami najbardziej narazonymi na
ewentualnie kolizje sg piesi i rowerzysci. Niezbednym bedzie wprowadzenie ograniczenia
predkosci do 30 km/h, jednakze na drogach, z ktorych korzystaja pojazdy komunikacji

miejskiej, predko$¢ ta moze zosta¢ podniesiona, np. do 40 km/h. Dodatkowo nalezy
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wprowadzi¢ takie elementy infrastrukturalne jak progi zwalniajace i rozwazyé zmiang

organizacji ruchu (skrzyzowania rownorzedne).

System drog i tras rowerowych w Bochni jest niedostatecznie wyksztalcony. Budowa $ciezek
rowerowych (lub tez ciggéw pieszo-rowerowych) usprawnitaby poruszanie si¢ po mieScie
mieszkancom oraz turystom. Ze wzgledu na niedostateczng ilos¢ miejsc parkingowych
stworzenie systemu sciezek rowerowych stanowitoby atrakcyjna alternatywe dla komunikacji
samochodowej. Ich przebieg powinien uwzglednia¢ skupiska miejsc pracy, zespotow
mieszkaniowych oraz ciggow ustugowych. Realizacja tras rowerowych w obrebie sroédmiescia
powinna uwzglednia¢ powigzania komunikacyjne wewnatrz $rodmiescia, ale 1 wyjscia
w obszary zewnetrzne srodmiescia. Koniecznym wydaje si¢ wybudowanie drég rowerowych

taczacych poszczegolne osiedla ze srodmiesciem.

Realizacja polityk zréwnowazonej mobilnosci miejskiej wymagaé bedzie usprawnienia
systemu transportu zbiorowego zmierzajace do jego rozwoju. Efektywna sie¢ miejskich linii
autobusowych, przystanki pociggéow, a takze indywidualny ruch samochodowy badz
rowerowy spotykac si¢ powinny w zintegrowanych weztach przesiadkowych, ktore pozwola
na sprawne przemieszczanie si¢ po terenie miasta. Podstawe komunikacji publicznej
w Bochni stanowi komunikacja autobusowa. Rozwoj i poprawa standardow funkcjonowania

miejskiej komunikacji autobusowej powinien by¢ realizowany w nastepujacych kierunkach:

e stosowanie zasad organizacji ruchu i priorytetow dla komunikacji autobusowej,

e dopasowanie rozktadu przystankow do systemu parkingow ,,Parkuj i jedz”,

e sukcesywna wymiana taboru na mniej energochtonny, spetniajacy aktualne normy
emisji zanieczyszczen oraz dostosowany do korzystania przez osoby niepelnosprawne.
Dotyczy to rowniez elementow zagospodarowania dworca autobusowego oraz
gtownych weztow przesiadkowych komunikacji zbiorowej,

e projektowanie na nowych terenach przekrojow ulic zapewniajagcych mozliwosé
rozwoju komunikacji autobusowej,

¢ integracja komunikacji autobusowej z innymi srodkami transportu zbiorowego.

Komunikacj¢ autobusowa dalekobiezng i regionalng powinien obslugiwa¢ dworzec

autobusowy zlokalizowany przy stacji kolejowej w Bochni.

System komunikacji kolejowej opiera si¢ na funkcjonujacej linii kolejowej nr 91 Krakow —
Medyka. W Bochni zlokalizowana jest stacja kolejowa. Ze wzgledu na wielkos¢ miasta rola
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komunikacji kolejowej w podrézach wewnatrzmiejskich jest znikoma. Nie mniej jednak
znaczenie dojazdow koleja w skali regionalnej i podmiejskiej moze wzrastaé. W zwigzku
z tym postuluje si¢ podniesienie standardu obstugi dojazdow regionalnych i podmiejskich
komunikacjg kolejowg poprzez realizacje parkingdéw typu ,Parkuj i Jedz” zwigzanych
z obstuga podrdozujacych koleja przy istniejacej stacji Dworzec PKP Bochnia. Parkingi te

powinny by¢ rowniez wyposazone W urzadzenia umozliwiajgce pozostawienie rowerdu.

Koniecznym wydaje si¢ rowniez przeprowadzenie dziatan w zakresie polityki parkingowe;j.
Wielko$¢ i charakter parkingdw powinna by¢ powigzana nat¢zeniem ruchu, ktore ulegad
bedzie modyfikacji po realizacji kolejnych odcinkéw planowanych drog, projektowanego
przeznaczenia terenu badz inwestycji z zakresu komunikacji zbiorowej. Niezb¢dne bedzie tez
ograniczenie mozliwosci parkowania poza wyznaczonymi miejscami, uzupelniania
i zachowania w miar¢ mozliwosci istnicjacej zielenie na terenach przeznaczonych pod

lokalizacje nowych miejsc postojowych.>

3.3. Zdefiniowanie priorytetow, celow i dzialan w ramach planu

mobilnosci

Zgodnie z zaleceniami Komisji Europejskiej *! spetienie zaktadanego celu w planie
mobilnosci w miastach zgodnej z zasadami zréwnowazonego rozwoju nalezy okresli¢
dziatania majgce przyczyni¢ si¢ do tworzenia miejskiego systemu transportowego, ktory
m.in.: jest dostgpny dla wszystkich uzytkownikow i zaspokaja ich potrzeb¢ mobilnosci,
wyznacza kierunki wywazonego rozwoju i lepszej integracji roznych rodzajow transportu,
pozwala na lepsze wykorzystanie przestrzeni miejskiej i istniejacej infrastruktury
transportowej, wplywa na zwigkszenie atrakcyjnosci srodowiska miejskiego, przyczynia si¢
do zwigkszenia bezpieczenstwa ruchu drogowego, prowadzi do ograniczenia negatywnego

wplywu na srodowisko, poprawia funkcjonowanie europejskiego systemu transportowego.

%0 http://bochnia.eu/pliki/57a18985499d6Bochnia_studium_29 07_2016.pdf

51 Zatacznik Koncepcja dotyczaca plandw mobilnosci w miastach zgodnej z zasadami zrownowazonego rozwoju
do Komunikatu Komisji do Parlamentu Europejskiego, Rady, Europejskiego Komitetu Ekonomiczno-
Spotecznego i Komitetu Regionow ,,Wspdlne dazenie do osiggnigcia konkurencyjnej i zasobooszczednej
mobilno$ci w miastach”


http://bochnia.eu/pliki/57a18985499d6Bochnia_studium_29_07_2016.pdf
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Misja Gminy Miasta Bochnia opracowana w Planie Gospodarki Niskoemisyjnej >
zobowigzuje samorzad do osiaggnigcia zrownowazonego rozZwoju miasta przy optymalnym
wykorzystaniu jego potencjatu: srodowiska naturalnego, spotecznego i gospodarczego. Misja
przygotowana w oparciu 0 wizje rozwoju niskoemisyjnego miasta oraz gtowny cel: ,,Poprawa
jakosci zycia mieszkancoOw W polaczeniu z rozwojem gospodarczym Gminy Miasta Bochnia
jako efekt wdrozenia dziatan niskoemisyjnych w segmencie publicznym oraz prywatnym”
pozostaje W zgodzie z podstawowymi zalozeniami jakie sg stawiane przed PZMM. Po
uzupehlieniu 0 kwestie zapewnienia mobilnosci zgodnej z zasadami zréwnowazonego
rozwoju cel opracowywanego PZMM dla Gminy Miasta Bochnia na lata 2016-2025, moze

brzmie¢ nastepujaco:

»Poprawa jakosci Zycia mieszkancow Bochni przy poszanowaniu zasady zréwnowazonego

rozwoju z uwzglednieniem zatozen rozwoju niskoemisyjnego miasta”.

Gwarantem respektowania tej zasady jest zgodnos¢ PZMM z dokumentami szczebla

lokalnego, regionalnego i unijnego.

Na podstawie przeprowadzonych badan wsrod uzytkownikéw miejskiego systemu transportu,
diagnozy stanu zastanego oraz analizy strategicznych dokumentéw lokalnych

zidentyfikowano nastgpujace obszary oraz odpowiadajace im cele strategiczne.

Transport drogowy Zmiana kierunku strumieni samochodéw osobowych

i towarowych poza obszar centralny
Obszar centralny Stworzenie centralnej strefy ograniczonego ruchu
Zbiorowy transport publiczny Zwigkszenie atrakcyjnosci transportu zbiorowego
Edukacja i promocja Zmiana zachowan transportowych mieszkancow
Polityka parkingowa Rozbudowa infrastruktury parkingowej
Transport rowerowy Budowa infrastruktury rowerowej
Obstuga ruchu turystycznego Brak ucigzliwosci ruchu turystycznego dla mieszkancow

°2 Plan Gospodarki Niskoemisyjnej dla Gminy Miasta Bochnia, s. 69-70.
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Dla poszczegdlnych celow strategicznych wyznaczone zostaty cele szczegotowe.
e Transport drogowy:

o rozwdj zintegrowanego systemu kierowania ruchem ulicznym, warunkujacy

zwickszenie przepustowosci oraz ptynnosci ruchu drogowego,
o budowa drogi komunikujacej zjazd z autostrady z miastem,

o zaktualizowanie kompleksowego programu rozwigzan komunikacyjnych dla
miasta oraz konsekwentna jego realizacja - trasy (wschodnia, kolejowa

I zachodnia),
o budowa nowych odcinkoéw drog miejskich,
o poprawa bezpieczenstwa na drogach,
o stworzenie elektronicznego systemu monitoringu miasta,
o modernizacja i dalsza rozbudowa systemu o$wietlenia ulicznego.
e Obszar centralny:
o wyprowadzeniem znacznej cze¢sci ruchu samochodowego poza centrum miasta,
o rewitalizacja centrum miasta,
o utworzenie w rejonie Rynku strefy ograniczonego ruchu,
e Polityka parkingowa:

o rozbudowa infrastruktury parkingowej na obrzezach obszaru centralnego
wynikajaca z rosngcego wykorzystania samochodow przez mieszkancéw do ruchu

wewnatrz obszaru miejskiego, budowa parkingéw pietrowych lub podziemnych,
o implementacja rozwigzan typu Park & Ride,
e Zbiorowy transport publiczny:

o zwickszenie znaczenia transportu kolejowego dla potaczen zewngtrznych,
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o usprawnienie komunikacji miejskiej poprzez modernizacjg infrastruktury i taboru,

o zmniejszenie ucigzliwosci komunikacji zbiorowej oraz jej wptywu na srodowisko,

poprzez inwestycje taborowe,

o optymalizacja oferty przewozowej i wprowadzenie systemu informacji

pasazerskiej,
e Transport rowerowy i pieszy:

o opracowanie kompleksowego projektu tras spacerowych i droég rowerowych przy

uwzglednieniu istniejagcych szlakow turystycznych,

o poprawa infrastruktury rowerowej poprzez budowe i Wwyznaczanie S$ciezek

rowerowych,
o dostosowanie ciggow pieszych do potrzeb osob niepelnosprawnych,

o wyznaczanie miejsc postojowych dla roweréw i wyposazenie ich w odpowiednig

infrastrukture,
e Edukacja i promocja:

o edukowanie mieszkancow odnos$nie korzysci wynikajacych ze zréwnowazonego

sytemu transportu miejskiego,

o promowanie proekologicznych  zachowan 1 zachecanie do zmiany

przyzwyczajen transportowych,
e Obstuga ruchu turystycznego:

o rozwoj infrastruktury turystycznej i rekreacyjnej poprawiajacy dostep do atrakcji

turystycznych turystom i kuracjuszom,

o podniesienie atrakcyjnosci lokalnej oferty wakacyjnej dla mieszkancow

| turystow,
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o uwzglednienie przemieszczen wynikajacych z  atrakcji  turystycznych
znajdujacych si¢ na terenie Gminy Miasta Bochnia i zmniejszenie

powodowanych przez nie niedogodnos$ci dla mieszkancow.

3.4. Dzialania wspierajace rozwdj mobilnosci

Uwzgledniajagc wymogi zwigzane ze zrownowazonym rozwojem i harmonizacjg trzech jego
podstawowych aspektow (spoteczenstwo, gospodarka, $rodowisko) dziatania w ramach
PZMM przypisane poszczegdlnym celom zostaly opisane w podziale uwzgl¢dniajgcym ich
wplyw na ksztaltowanie aspektow zrownowazonego rozwoju. Sa to: integracja i spotecznosci,

zdrowie i srodowisko oraz planowanie i gospodarka.

3.4.1. Integracja i spolecznosci

Organizowanie centréw przesiadkowych. Jest to element istnicjacej polityki transportowej
Gminy Miasta Bochnia, niemniej nalezy podkresli¢, iz jest to dziatanie dtugofalowe zar6wno
ze wzgledu na kwestie zwigzane z koniecznoscia odpowiedniego przygotowania samej
lokalizacji i towarzyszacej jej infrastruktury jak i ze zmiang dotychczasowych przyzwyczajen
transportowych mieszkancéw. Mozliwosci i funkcje oferowane przez centra przesiadkowe nie
ograniczajg si¢ tylko i wylacznie do ksztalttowania przyzwyczajen zwigzanych z formami
przemieszczania, ale maja rowniez wptyw na integracje spotecznosci lokalnych gmin, jako
potencjalne punkty spotkan. Decydujac 0 lokalizacji centrow przesiadkowych nalezy
uwzgledni¢ przestrzenne aspekty tych lokalizacji zwlaszcza w odniesieniu do ksztaltowania
przestrzeni publicznej jak i potencjalnych i faktycznych powigzan z dostgpnymi réznymi
srodkami przemieszczania (dotyczy to zaré6wno ruchu samochodowego, komunikacji

zbiorowej, rowerow jak i przejsc i ciagéw pieszych).

Organizowanie centrow przesiadkowych pozwoli na realizacje zadan w takich segmentach
polityki transportowej jak: zasady planowania przestrzennego, publiczny transport zbiorowy,

transport samochodowy, ruch pieszy, ruch rowerowy, polityka parkingowa.
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Zasady planowania przestrzennego

Wspiera ksztaltowanie zorganizowanej przestrzeni
miejskiej pozwalajagce na wyznaczenie priorytetow
zagospodarowania oraz zhierarchizowania przestrzeni
miejskiej pod katem dostepnosci réznymi $rodkami

transportu.

Transport publiczny

Utatwienie przesiadek pomiedzy réznymi s$rodkami
transportu i komunikacjg zbiorowg W pozytywny
sposob wptynie na wzmocnienie jej roli i udzialu

w codziennych podrozach mieszkancow.

Transport samochodowy

Wzrost  atrakcyjnosci  komunikacji ~ zbiorowej
przyczyni si¢ do ograniczenia ruchu samochodowego
I jego koncentracji w wyznaczonych lokalizacjach
(np. parkingach typu Park&Ride).

Ruch pieszy

Zagospodarowanie przestrzeni publicznej wokot
centrow przesiadkowych oraz integracja pomiedzy
réznymi §rodkami transportu (komunikacja zbiorowa,
rower, ruch samochodowy) wptynie na zwigkszenie

ruchu pieszego z i do utworzonych punktow.

Ruch rowerowy

Zagospodarowanie przestrzeni publicznej (np. stojaki
pod rowery) wokét centrow przesiadkowych oraz
integracja pomiedzy roéznymi s$rodkami transportu
(komunikacja  zbiorowa, ruch  pieszy, ruch
samochodowy) wptynie na zwiekszenie ruchu

rowerowego z i do utworzonych punktow.

Polityka parkingowa

Pozwoli na lepsza organizacje parkowania oraz
wplynie na ograniczenie zajmowania przestrzeni
publicznej przez samochody (zwtlaszcza w rejonie

centralnym).

Gmina Miasta Bochnia przewiduje w przysztosci utworzenie centrum przesiadkowego

(potencjalnie uwzgledniajacego funkcje parkingu typu Park&Ride). Rozwazane sg okolice
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dworca kolejowego oraz Placu Putawskiego, jako lokalizacje taczace ruch lokalny

(wewnatrzmiejski) z ruchem regionalnym (zewn¢trznym).

Strefowanie predkosci w miescie, strefy ruchu uspokojonego. Dzialania zwigzane ze
strefowaniem predko$ci w mie$cie wraz z wydzielaniem stref ruchu uspokojonego sg
dziataniami planistycznymi o duzym wptywie na polityke transportowa miasta. Niemniej
wprowadzenie strefowania terenow miejskich przy rownoczesnym ograniczeniu ruchu
w obszarach mieszkalnych i centrum moze w znaczacy sposob wptynaé na aspekty zwigzane
z integracjg spoteczno$ci lokalnych, zmieniajgc postrzeganie ulicy z obszaru ,.tylko dla
samochodow” na obszar pozwalajacy réwniez na relaks i zabawe (poprzez poprawienie
bezpieczenstwa dla rowerow i pieszych uczestnikow ruchu). Oczywiscie w gestii polityki
miejskiej lezy zapewnienie sprawnego przejazdu przez obszar miejski dla ruchu
samochodowego i zbiorowego, niemniej czes¢ drog dojazdowych i uliczek w centrum moze
po wprowadzeniu stref ruchu uspokojonego moze przejac role deptakow i miejsc lokalnej

integracji i spotkan.

Strefowanie predkosci w miescie oraz strefy ruchu uspokojonego pozwolg na realizacj¢ zadan
w takich segmentach polityki transportowej jak: zasady planowania przestrzennego,
publiczny transport zbiorowy, transport samochodowy, ruch pieszy, ruch rowerowy, polityka
parkingowa.

Zasady planowania przestrzennego Zmiana hierarchizacji obszaréw miasta pozwoli na
zmniejszenie  odleglosci  przemieszczen — czasu
wolnego, rozwoj transportu rowerowego i pieszego

oraz wzmocnienie wiezi spotecznych.

Transport publiczny Ograniczenia dotyczace transportu samochodowego
w danych obszarach wzmacniajag rolg transportu

zbiorowego.

Transport samochodowy Ograniczenia  dotyczace  predkosci 1 ruchu
samochodowego W potlaczeniu z towarzyszacymi
dziataniami wspierajagcymi popularyzacje transportu
zbiorowego i rowerowego mogg ograniczy¢ poziom

motoryzacji mieszkancow.
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Ruch pieszy Ograniczenia  dotyczace  predkosci 1  ruchu
samochodowego powinny pozytywnie wptynaé na
ruch pieszy, zaro6wno poprzez lepsza dostepno$é
terenéw ulic jak | poprawe bezpieczenstwa, oraz
dlugofalowo przyczyni¢ si¢ do zmiany zachowan

transportowych mieszkancow.

Ruch rowerowy Wigksza dostepnos¢ terenow ulic jak i popraw
bezpieczenstwa powinny wplyna¢ na  wzrost

przemieszczen rowerowych na terenie miasta.

Polityka parkingowa Potencjalnie ograniczenie predkosci ruchu
samochodowego powinno  przyczyni¢ si¢ do
zmniejszenia zapotrzebowania na miejsca postojowe
(zwtaszcza w okolicach Rynku) niemniej zwigkszenie
integracji  lokalnych  spoteczno$ci 1 zmiana
postrzegania przestrzeni publicznej jako miejsca

spotkan moga zniwelowac ten efekt.

W polityce miejskiej Gminy Miasta Bochnia planowane sa dzialania zwigzane
z ograniczaniem predkosci w obszarach mieszkalnych (np. Osiedle Niepodlegtosci) oraz
w obszarze centrum. W planie rewitalizacji centrum miasta rozwazany jest projekt Strefy
Spotkan — woonerf w Rynku, majacy na celu stworzenie przyjaznej przestrzeni publicznej dla
mieszkancow miasta i przyjezdnych poprzez przeksztatcenie potnocnej i wschodniej pierzei
Rynku oraz ulicy Solnej w strefe typu woonerf (miejski podworzec na wzor ulic
wystepujacych w Holandii i Skandynawii, bedacy rownoczesnie ulica, parkingiem i miejscem
spotkan). To i inne dzialania majg stuzy¢ ograniczeniu lub przekierowanie ,tranzytowego”
ruchu samochodowego poza obszar centralny oraz zwigkszenie udziatu ruchu pieszego

i rowerowego na tym obszarze.

Dostepnosé  taboru, przystankow | otaczajacej infrastruktury dla oso6b
niepelnosprawnych i starszych. Dziatania zwigzane z dostosowaniem taboru do potrzeb
0sOb niepelnosprawnych i starszych zazwyczaj sg $cisle zwigzane z innymi kwestiami
polityki transportowej miasta (np. wymiang taboru na niskoemisyjny, optymalizacj¢ oferty
przewozowej i organizowanie komunikacji zbiorowej). Odpowiednia organizacja

komunikacji zbiorowej (przystosowanie przystankow) i odpowiedni tabor majg bardzo duze
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znaczenie w zapobieganiu wykluczeniu osob starszych i niepetnosprawnych. Ksztattowanie
przestrzeni publicznej z uwzglgdnieniem aspektu dostgpnosci nie tylko utatwia przemieszanie
samym zainteresowanym, ale poprzez zmian¢ W postrzeganiu poprzez innych mieszkancoéw
wplywa na lepsza integracje spotecznosci lokalnej oraz moze przektadaé sie na wzrost
aktywnosci zawodowej niepelnosprawnych. Bardzo czesto dziatania w tym zakresie sa
realizowane przy okazji innych projektow (np. modernizacja powierzchni chodnika
uwzgledniajgca likwidacje wysokich kraweznikOw powigzana z wyznaczaniem $ciezki
rowerowej zwigksza dostepno$¢ dla niepetnosprawnych). Do dziatan zwigzanych
z zapewnieniem infrastruktury zalicza si¢ rowniez uwzglednienie miejsc parkingowych dla

niepelnosprawnych na parkingach miejskich i w poblizu obiektow uzytecznosci publicznej.

Zapewnianie dostgpnosci taboru, przystankow i otaczajacej infrastruktury dla osob
niepelnosprawnych pozwoli na realizacj¢ zadan w takich segmentach polityki transportowej
jak: zasady planowania przestrzennego, publiczny transport zbiorowy, transport
samochodowy, ruch pieszy, polityka parkingowa.

Zasady planowania przestrzennego | Zapewnienie dostepnosci komunikacyjnej
(komunikacja miejska, parkingi) dla
niepetnosprawnych i starszych, jest jednym z dziatan
wyrownujacych — standardy w  ramach  Unii
Europejskiej (ma charakter obligatoryjny, zwigzany
z ksztaltowaniem przestrzeni miejskiej w celu

ograniczenia wykluczenia).

Transport publiczny Utatwienia dla osob niepetnosprawnych i strasznych
w kwestii dostgpnosci transportu zbiorowego moze
pozytywnie wptyna¢ nie tylko na ilo$¢ podrozujacych
tym $rodkiem transportu ale rowniez na ich

aktywizacje spoteczng i zawodowa.

Transport samochodowy Ograniczony wptyw na transport samochodowy,
przewidywany wzrost ruchu komunikacji publicznej
bedzie zwigzany raczej z nowym ruchem (osob
dotychczas wykluczonych) niz ze zmiang $rodka

transportu.
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Ruch pieszy Zwickszenie  dostepnosci miasta w  zakresie
komunikacji zbiorowej moze si¢ czg¢$ciowo przetozy¢

na zwiekszenie rowniez ruchu pieszego.

Polityka parkingowa Konieczno$¢ uwzglednienia w planowaniu nowych
parkingdw  miejsc  parkingowych dla  osob
niepelnosprawnych oraz wyznaczenie takich miejsc

W poblizu obiektow uzytecznosci publicznej.

Dziatania zwigzane z zapewnianiem dostgpno$ci taboru, przystankow 1 otaczajacej
infrastruktury dla osob niepelnosprawnych sg realizowane w Gminie Miasta Bochnia na
biezagco W ramach dziatan zwigzanych z modernizacjg i tworzeniem nowej infrastruktury

systemu transportu miejskiego.

Akcje edukacyjne i spoleczne zwigzane z mobilnoscia. Ksztalttowanie postaw spotecznos$ci
lokalnych i przejawianych przez nie zachowan transportowych poprzez akcje edukacyjne
i spoteczne jest podstawg $wiadomego Kierowania mobilnoscia zgodnie z polityka
zrownowazonego rozwoju. Akcje edukacyjne i spoteczne moga przybiera¢ wiele form. Do
skutecznych akcji edukacyjnych nalezg m.in. akcje ,,dawania dobrego przyktadu”, polegajace
na promowaniu pozadanych zachowan transportowych przez osoby publiczne i politykow
(np. zdjecia i relacje z podréozy do pracy transportem zbiorowym/pieszo/rowerem
zamieszczane w prasie lokalnej, na stronach internetowych czy w portalach
spoteczno$ciowych). AKcje spoteczne promujgce zréwnowazong mobilno$¢ (alternatywne
wzgledem samochodu $rodki transportu) moga by¢ prowadzone w szkotach, urzedach
i roznych instytucjach w powigzaniu 2z dziataniami i akcjami edukacyjnymi

i prozdrowotnymi.

Promowanie wybranych form mobilnos¢ miejskiej (alternatywnych wzgledem ruchu
samochodowego) poprzez akcje edukacyjne i spoteczne pozwoli na realizacje zadan w takich
segmentach polityki transportowej jak: zasady planowania przestrzennego, publiczny
transport zbiorowy, transport samochodowy, ruch pieszy, ruch rowerowy, polityka

parkingowa.
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Zasady planowania przestrzennego

W potaczeniu z innymi dziataniami prowadza do
aktywizacji spotecznej miasta, zwiekszenia $wiadomej
mobilnosci i aspektow dotyczacych bezpieczenstwa

uczestnikéw ruchu miejskiego.

Transport publiczny

Promowanie komunikacji  zbiorowej (zwlaszcza
poprzez akcje ,dobrego przyktadu”) i dziatania
edukacyjne prowadzone na roznych szczeblach
pozwalaja na zmiany W  przyzwyczajeniach

transportowych mieszkancow.

Transport samochodowy

Skuteczna promocja alternatywnych form transportu
moze wplynaé na ograniczenie ruchu samochodowego

(oraz zwigzanych z nim uciazliwosci dla otoczenia).

Ruch pieszy

Zwigkszenie mobilnosci pieszej 1 promowanie

zdrowego stylu zycia wsrod mieszkancow miasta.

Ruch rowerowy

Promowanie  zdrowego  trybu  zycia  oraz

popularyzowanie tej formy przemieszczen miejskich.

Polityka parkingowa

Wspieranie alternatywnych wzgledem samochodu
form przemieszczen miejskich (zwtaszcza w obszarze
centralnym) spowoduje mniejszg ilo$¢ przemieszczen
co przeklada si¢ na mniejsze zapotrzebowanie na
miejsca parkingowe (uwolnienie przestrzeni pod

innego typu wykorzystania).

Gmina Miasta Bochnia przewiduje w ramach dziatan edukacyjno-informacyjnych cykliczne

realizowanie projektu pt. Tydzien zréwnowazonego transportu (obejmujacy m.in. dzien bez

samochodu, happeningi i inne imprezy towarzyszace) majacy na celu promowanie mniejszego

zuzycia energii i zachowan pro-ekologicznych w sektorze transportu oraz zmiang Sposobu

korzystania z pojazdow mechanicznych (promocja zmiany sposobu prowadzenia na bardziej

energooszczgdny).

Ksztaltowanie przestrzeni miejskiej. Jest to jeden z kluczowych aspektow zwiagzanych

z mobilno$cig miejska i obejmuje zarowno bezposrednie ksztattowanie polityki przestrzennej
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(np. planowanie lokalizacji centrow przesiadkowych, wyznaczanie stref uspokojonego ruchu
itp.) jak i monitorowanie zachowania rownowagi miedzy réznymi formami transportu. Do
szczegdtowych rozwigzan ksztattujgcych przestrzen i jednocze$nie mobilnos¢ miejska mozna
zaliczy¢ wszystkie inwestycje miejskie zwigzane z alternatywnymi wzgledem ruchu
samochodowego formami transportu. Dziatania te dotycza nie tylko uzgadniania projektow
budowlanych i planow miejscowych ale rowniez wspolprace ze spotecznosciami lokalnymi
w celu realizacji ich potrzeb przy réwnoczesnym tlumaczenie przyczyn i powodow
podejmowania dziatan, ktore z powodu nieznajomos$ci kwestii transportowych moga budzi¢
opér mieszkancow. Duze znaczenie w konteks$cie ksztattowania przestrzeni maja takie
dziatania szczegotowe jak odpowiednie ksztaltowanie: drog 1 placow, przystankow
komunikacji zbiorowej, sieci drog rowerowych i pieszych, infrastruktury i obszarow z nimi

zwigzanych.

Ksztattowanie przestrzeni miejskiej pozwoli na realizacj¢ zadan w takich segmentach polityki
transportowej jak: zasady planowania przestrzennego, publiczny transport zbiorowy, transport

samochodowy, ruch pieszy, ruch rowerowy, polityka parkingowa.

Zasady planowania przestrzennego | Jest do podstawowy element zaréwno tworzenia jak
i monitorowania realizacji polityki transportowej

miasta.

Transport publiczny Pozwala  okresli¢  potencjalne  wykorzystanie
komunikacji publicznej oraz ksztattowa¢ mobilno$é

mieszkancow poprzez zwigkszenie jej dostepnosci.

Transport samochodowy Umozliwia kontrole nad wielkoscig przewozow oraz
pozwala na zrbwnowazeniem transportu
samochodowego wzgledem alternatywnych form

przemieszczania sie.

Ruch pieszy Ksztattowanie struktury miejskiej (ciagéw pieszych,
placow, dostgpnosci centrum) ma bardzo duze
znaczenie dla pieszej mobilnosci 1 jej powigzania

z innymi formami przemieszczania.
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Ruch rowerowy Ksztaltowanie struktury miejskiej ma bardzo duze
znaczenie dla ruchow rowerowych i ich powigzania

z innymi formami przemieszczania.

Polityka parkingowa Kontrola nad formami i sposobem wykorzystania
przestrzeni miejskiej (zwlaszcza odnosnie miejsc
parkingowych i ich odptatnosci) ma duzy wptyw na

ksztaltowanie mobilnosci mieszkancow.

Odpowiednie ksztattowanie przestrzeni miejskiej i mobilnosci miejskiej powinno znalez¢
odzwierciedlenie w przygotowywanych przez Gming Miasta Bochnia Programie
Rewitalizacji Bochni oraz Studium uwarunkowan i kierunkéw zagospodarowania

przestrzennego Gminy Miasta Bochnia.

Inne dzialania zwigzane z mobilnoscia W konteks$cie integracji spotecznej. Wymienione
dziatania zwigzane z mobilnoscia W kontekScie integracji spotecznej nie wyczerpujg
wszystkich dostepnych opcji w tym zakresie. Pojawia si¢ coraz wiegcej innowacyjnych
rozwigzan pozwalajacych nie tylko na poglebianie integracji spotecznej, aktywizacje
spoteczng ale i na réwnowazenie mobilnosci. Wiele tego typu rozwigzan zostato juz
wprowadzonych z sukcesem w miastach Europy Zachodniej, gdzie o wiele wczes$niej

zauwazono mozliwo$¢ wptywania na integracj¢ spoteczng poprzez mobilnos¢.

Do najczestszych innowacyjnych zastosowan majacych zwigksza¢ mobilnos¢ przy
jednoczesnym ograniczaniu ruchu samochodowego i stopnia zmotoryzowania przez samych
uzytkownikow naleza dwa rozwigzania oparte o ,,dzielenie” samochodu na potrzeby danego
przemieszczenia: car-sharing i carpooling. Carsharing dziata w oparciu 0 mozliwos¢
wypozyczenia samochodu (zazwyczaj od podmiotu gospodarczego swiadczacego taka ustuge)
na okreslony czas lub na okreslong podroz. Tego typu ustuga moze by¢ zintegrowana
z publicznym transportem zbiorowym (i czgsciowo dofinansowana z srodkéw publicznych)
lub by¢ od niego niezalezna (dziatalnos¢ komercyjna). Korzystanie z carsharingu pozwala na
lepsza ocene kosztow zwigzanych z tym $rodkiem komunikacji co moze zacheci¢ do
rezygnacji z indywidualnego transportu na rzecz transportu zbiorowego. Carpooling polega na
wspotdzieleniu srodka transportu (samochodu) przez kilka osob podroézujacych w tym samym
czasie w to samo miejsce — moze by¢ wykorzystywany do wspolnych dojazdéw do/z miejsca

pracy albo np. do wspdlnego zawozenia/odbierania dzieci przez jedno z rodzicow. Bardzo
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czgsto tego typu dziatania sg podejmowane samoistnie przez zainteresowanych
wspotpracownikow lub sgsiadow. Zaangazowanie pracodawcy lub samorzadu w zapewnienie
odpowiedniej platformy pozwalajgcej na kojarzenie potrzeb pomiedzy wieloma
mieszkancami moze W istotny sposéb wptyngé na spopularyzowanie tego rozwigzania —
z korzysciag dla integracji lokalnej spotecznosci 1 zmniejszania zaggszczenia ruchu

samochodowego w godzinach szczytu.

3.4.2. Zdrowie i sSrodowisko

Organizowanie centréw przesiadkowych. Jest to element istniejacej polityki transportowej
Gminy Miasta Bochnia, niemniej nalezy podkresli¢, iz jest to dziatanie dtugofalowe zar6wno
ze wzgledu na kwestie zwigzane z koniecznoscia odpowiedniego przygotowania samej
lokalizacji i towarzyszacej jej infrastruktury jak i ze zmiang dotychczasowych przyzwyczajen
transportowych mieszkancéw. Mozliwosci i funkcje oferowane przez centra przesiadkowe nie
ograniczajg si¢ tylko i wylacznie do ksztaltowania przyzwyczajen zwigzanych z formami
przemieszczania ale maja roéwniez wptyw na integracj¢ spotecznosci lokalnych miasta, jako
potencjalne punkty spotkan. Decydujac 0 lokalizacji centrow przesiadkowych nalezy
uwzgledni¢ przestrzenne aspekty tych lokalizacji zwlaszcza w odniesieniu do ksztaltowania
przestrzeni publicznej jak i potencjalnych i faktycznych powiazan z dostgpnymi réznymi
srodkami przemieszczania (dotyczy to zaré6wno ruchu samochodowego, komunikacji

zbiorowej, rowerow jak i przejsc i ciagéw pieszych).

Organizowanie centrow przesiadkowych pozwoli na realizacje zadan w takich segmentach
polityki transportowej jak: zasady planowania przestrzennego, publiczny transport zbiorowy,

transport samochodowy, ruch pieszy, ruch rowerowy, polityka parkingowa.

Zasady planowania przestrzennego Wspiera ksztaltowanie zorganizowanej przestrzeni
miejskiej pozwalajace na wyznaczenie priorytetow
zagospodarowania oraz zhierarchizowania przestrzeni
miejskiej pod katem dostepnosci réznymi Srodkami

transportu.
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Transport publiczny

Utatwienie przesiadek pomigdzy réznymi $rodkami
transportu 1 komunikacjg zbiorowa W pozytywny
sposob wptynie na wzmocnienie jej roli i udziatu w

codziennych podrézach mieszkancow.

Transport samochodowy Wzrost  atrakcyjnosci  komunikacji  zbiorowej
przyczyni si¢ do ograniczenia ruchu samochodowego
i jego koncentracji w wyznaczonych lokalizacjach
(np. parkingach typu Park&Ride).

Ruch pieszy Zagospodarowanie przestrzeni publicznej wokot

centrow przesiadkowych oraz integracja pomiedzy
roznymi $rodkami transportu (komunikacja zbiorowa,
rower, ruch samochodowy) wptynie na zwigkszenie

ruchu pieszego z i do utworzonych punktow.

Ruch rowerowy

Zagospodarowanie przestrzeni publicznej (np. stojaki
pod rowery) wokot centrow przesiadkowych oraz
integracja pomiedzy roéznymi S$rodkami transportu
(komunikacja  zbiorowa, ruch  pieszy, ruch
samochodowy) wptynie na zwigkszenie ruchu

rowerowego z i do utworzonych punktow.

Polityka parkingowa

Pozwoli na lepsza organizacj¢ parkowania oraz
wplynie na ograniczenie zajmowania przestrzeni
publicznej przez samochody (zwtlaszcza w rejonie

centralnym).

Gmina Miasta Bochnia przewiduje w przysztosci utworzenie centrum przesiadkowego

(potencjalnie uwzgledniajacego funkcje parkingu typu Park&Ride). Rozwazane sg okolice

dworca kolejowego oraz Placu Putawskiego, jako lokalizacje *taczace ruch lokalny

(wewnatrzmiejski) z ruchem regionalnym (zewngtrznym).

Sciezki rowerowe. Budowa nowych $ciezek rowerowych (w tym poprawa ciaglosci

szlakoéw), dostosowanie istniejacych do aktualnych wymagan i przepiséw, montaz stojakow

rowerowych oraz realizacja innych innowacyjnych rozwigzan w zakresie miejskiego ruchu

rowerowego przetozy si¢ poprawe zdrowia i sprawnosci mieszkancéw Bochni oraz redukcje

oddziatywania transportu samochodowego. Transport rowerowy posiada wiele zalet, zar6wno
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z punktu braku oddzialywania na $rodowisko (brak emisji szkodliwych substancji, brak
hatasu) jak i z punktu widzenia uzytkownika (niskie koszty eksploatacji oraz stosunkowo

szybki sposob przemieszczania si¢ W miescie, zwtaszcza a godzinach szczytu).

W przypadku Bochni ze wzgledu na braki w infrastrukturze udziat ruch rowerowego w ogole
przemieszczen nie jest wysoki. Istotng kwestia mogaca mie¢ wptyw na zmiang tego stanu
rzeczy jest poprawa ciaglosci drog rowerowych, przektadajaca si¢ na bezposrednio na wzrost
bezpieczenstwa rowerzystow na drodze. Dzialania zwigzane z modernizacjg istniejacej
infrastruktury rowerowej i tworzeniem nowej (m.in. drog rowerowych, miejsc postojowych)
oraz potaczenie z regionalnymi i europejskimi szlakami sa przewidywane m.in. w ramach
Projektu Rewitalizacji Bochni jak i Planu Gospodarki Niskoemisyjnej dla Gminy Miasta

Bochnia.

Ciagi piesze. Rowniez rozbudowa ciagow pieszych stuzy realizacji postanowien dotyczacych
transportu nicoddziatujgcego na srodowisko. Rozbudowa ciggdéw pieszych zazwyczaj dotyczy
szczegolnych obszaréw miejskich — takich jak centrum, obszary handlowe, obszary wokot
szkot czy atrakcji turystycznych i moze by¢ polaczona z ograniczeniem ruchu
samochodowego i strefami ruchu uspokojonego. W Projekcie Rewitalizacji Bochni
planowanych jest szereg dziatan majacych na celu modernizacj¢ istniejacych tras, poprawe
cigglosci, wyznaczenie nowych szlakow spacerowych i turystycznych, np. projekt Civitas..

Park&Ride. Zorganizowanie parkingu typu Park&Ride moze zmniejszy¢ zattoczenie miasta
Bochnia zwtaszcza w potaczeniu z takimi dzialaniami jak organizowanie centrow
przesiadkowych i integracja z innymi $rodkami transportu (komunikacjg zbiorows, ciggami
pieszymi i rowerowymi). Odpowiednia lokalizacja parkingu typu Park&Ride w znaczacym
stopniu moze wplynaé na zmniejszenie ucigzliwosci ruchu samochodowego w takich
kwestiach jak hatas, kongestia czy bezpieczenstwo na drodze przez co wpisuje si¢ rowniez W
realizacje polityki zréwnowazonego rozwoju transportu niskoemisyjnego. W przypadku
podjeciu przez Gming Miasta Bochnia decyzji o zorganizowaniu parkingu typu Park&Ride
powinien on zosta¢ zlokalizowany w poblizu centrum przesiadkowego w celu zmniejszenia

obcigzenia ruchem samochodowym centrum miasta.

Tabor niskoemisyjny. Wymiana taboru na niskoemisyjny jest kluczowym dziataniem
wplywajacym na ograniczenie emisyjnosci zbiorowego transportu miejskiego. Coraz bardziej

restrykcyjne standardy emisji wyznaczane przez Uni¢ Europejskg, w tym obwigzujaca od
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2014 roku norma EURO VI dla cigzkich pojazdow samochodowych sa przyczyna
sukcesywnej wymiany starych autobusow na nowe, spelniajace Stawiane wymagania.
Wymiana taboru wptywa na realizacj¢ celu, jakim jest ekologiczny transport miejski oraz
zwigkszenie komfortu i bezpieczenstwa podrozy pasazeréw. Bardzo czesto wymiana taboru
na niskoemisyjny wigze si¢ rowniez z realizacja postulatu dostepnosci komunikacji zbiorowej
dla osob niepetnosprawnych i starszych. W ramach Planu Gospodarki Niskoemisyjnej dla
Gminy Miasta Bochnia przewidywana jest wymiana taboru Bochenskich Zaktadéw Ustug

Komunalnych Sp. z 0.0. na howe niskoemisyjne pojazdy wraz z infrastrukturg do ich obstugi.

Poprawa bezpieczenstwa. Miasto powinno poprzez podejmowane dziatania dazy¢ poprawy
bezpieczenstwa ruchu drogowego, bezpieczenstwa pasazeréw komunikacji miejskiej oraz do
ograniczenia (docelowo do wyeliminowania) ofiar $miertelnych w  wypadkach
komunikacyjnych. Na poprawe bezpieczenstwa moze si¢ przetozy¢é szeroki wachlarz
realizowanych dziatan, m.in.: poprawa stanu technicznego taboru komunikacji miejskiej,
poprawa stanu nawierzchni drog, docelowe wyprowadzenie ruchu tranzytowego poza obszar
Scistego centrum, przebudowa uktadu drogowego, likwidacja miejsc niebezpiecznych
i ucigzliwych, inwentaryzacja i ocena stanu istniejagcego infrastruktury dla ruchu pieszego
I rowerowego a nastgpnie wdrozenie rozwigzan pomagajacych chroni¢ pieszych
I rowerzystow, wprowadzenie stref ruchu uspokojonego i inne. Wiele réznych dziatan
mogacych wptyna¢ na poprawe bezpieczenstwa jest przewidzianych przy okazji projektow
zawartych w Planie Gospodarki Niskoemisyjnej dla Gminy Miasta Bochnia, Programie
Rewitalizacji Bochni czy Studium uwarunkowan 1 kierunkéw zagospodarowania

przestrzennego Gminy Miasta Bochnia.

3.4.3. Planowanie i gospodarka

Odpowiednia infrastruktura (zarowno drogowa jak i kolejowa) wymagana do funkcjonowania
przedsigbiorczosci miejskiej jest jednym z podstawowych czynnikow zapewniajacych rozwoj
gospodarczy miasta. Przedsi¢biorczo$¢ lokalna jest istotnym generatorem ruchu nie tylko
towarowego ale tez w duzej mierze glownym generatorem ruchu osobowego (dojazdow do

pracy, punktow handlowych i ustugowych).

Planowanie i kontrola lokalizacji oraz dejazdow do najwazniejszych generatorow ruchu.

Kwestie ksztaltowania przestrzeni miejskiej dotycza wszystkich trzech aspektow
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zrownowazonego rozwoju i z tego powodu dziatania zwigzane z gospodarka przestrzenng
pojawiaja W kwestiach spotecznych i $rodowiskowych zostaly omodwione wcze$nie;j.
Zlokalizowanie generatorow ruchu do ktorych nalezg podmioty prowadzace dziatalno$é
gospodarczg na terenie miasta ma istotne znaczenie dla zarzadzania mobilno$cig. Do
gtownych dziatan pozostajacych w gestii gminy nalezy okreslenie potencjalnych tras
dojazdow ze wszystkich dzielnic mieszkaniowych do najwigkszych generatorow ruchu,
okreslenie alternatywnych sposobéw dojazdu (np. komunikacja zbiorowa, rower) oraz
monitorowanie i kontrola zmian, ktore powinny by¢ podstawg do podjecia decyzji o dalszych
dziataniach w zakresie zarzadzania mobilnoscig (takie jak np. wczesniej opisywane

ograniczenia w ruchu samochodowym).

Planowanie i kontrola lokalizacji oraz dojazdéw do najwazniejszych generatorow ruchu
pozwoli na realizacj¢ zadan w takich segmentach polityki transportowej jak: zasady
planowania przestrzennego, publiczny transport zbiorowy, transport samochodowy, ruch

pieszy, ruch rowerowy, polityka parkingowa.

Zasady planowania przestrzennego Jest do podstawowy element zarowno tworzenia jak
i monitorowania realizacji polityki transportowej

miasta.

Transport publiczny Pozwala  okre$li¢  potencjalne  wykorzystanie
komunikacji publicznej oraz ksztalttowa¢ mobilnosé

mieszkancow poprzez zwigkszenie jej dostepnosci.

Transport samochodowy Umozliwia kontrole nad wielko$cig przewozoéw oraz
pozwala na zrbwnowazeniem transportu
samochodowego wzgledem alternatywnych form

przemieszczania sig.

Ruch pieszy Ksztaltowanie struktury miejskiej (ciagéw pieszych,
placow, dostepnosci centrum) ma bardzo duze
znaczenie dla pieszej mobilnosci 1 jej powigzania

z innymi formami przemieszczania.

Ruch rowerowy Ksztattowanie struktury miejskiej ma bardzo duze
znaczenie dla ruchow rowerowych i ich powigzania

z innymi formami przemieszczania.
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Polityka parkingowa Kontrola nad formami i sposobem wykorzystania
przestrzeni miejskiej (zwlaszcza odnos$nie mMmiejsc
parkingowych i ich odptatnosci) ma duzy wptyw na

ksztaltowanie mobilnosci mieszkancow.

Odpowiednie ksztaltowanie przestrzeni miejskiej i mobilnosci miejskiej powinno znalezé
odzwierciedlenie w przygotowywanych przez Gming Miasta Bochnia Programie
Rewitalizacji Bochni oraz Studium uwarunkowan 1 kierunkow zagospodarowania
przestrzennego Gminy Miasta Bochnia. Gmina Miasta Bochnia prowadzi dziatania majace na
celu monitorowanie systemu komunikacji miejskiej i ustalanie najwiekszych generatoréw
ruchu oraz prowadzi dziatania zmierzajace do wyprowadzenia czesci dziatalnosci
gospodarcze] na obrzeza miasta poprzez stworzenie Bochenskiej Strefy Aktywnosci
Gospodarczej.

Powiazania transportowe i gospodarcze z Krakowem i Tarnowem. Polozenie Bochni
pomiedzy Krakowem i Tarnowem (na trasie autostradyA4 i linii kolejowej nr 91 wchodzacej
w sktad korytarza E 30) nie pozostaje bez wptywu na system transportu miejskiego zwtaszcza
w kwestii dojazdéw mieszkancow do obu miast. Planowane uruchomienie potaczenia
w Krakowa z Tarnowem w ramach Szybkiej Kolei Aglomeracyjnej poprzez Bochni¢ moze
zmieni¢ zachowania transportowe w kwestii dojazdow do pracy do Krakowa, nie mnigj
W gestii gminy pozostaja CO najwyzej omawiane wczesniej dziatania zwigzane z utworzeniem
centrum przesiadkowego (potencjalnie z parkingiem typu Park&Ride) zintegrowanego
z innymi $rodkami komunikacji w okolicy dworca kolejowego. W ramach usprawnienia
transportu towarowego i zmniejszenia jego ucigzliwosci jest rozbudowane infrastruktury
drogowej w celu lepszego potaczenia z Autostradg A4 lub wyprowadzenia ruchu towarowego

z ul. Proszowskiej na droge wojewodzka nr 695.

Usprawnienia zwigzane z powigzaniami komunikacyjnymi z Krakowem i Tarnowem pozwola
na realizacje zadan w takich segmentach polityki transportowej jak: zasady planowania

przestrzennego, publiczny transport zbiorowy, transport samochodowy.
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Zasady planowania przestrzennego | Powiazania z Krakowem i Tarnowem jako wplyw
otoczenia na obszar miejski powinny by¢
uwzglednione ~ we  wszystkich  dokumentach

planistycznych Bochni.

Transport publiczny Zarowno kolejowy jak i autobusowy powinien zostac¢
preferowang  formag  realizacji  przemieszczen
osobowych  mieszkancow  Bochni  do/z  obu

sgsiadujgcych miast.

Transport samochodowy Jego udzial w przemieszczeniach mieszkancow
ogotem do obu sasiadujacych miast powinien zosta¢
ograniczony i zastgpiony poprzez kolejowy

I autobusowy transport zbiorowy.

Ksztaltowanie preferowanych potaczen komunikacyjnych z Krakowem i Tarnowem moze by¢
realizowane poprzez wdrazanie wczesniej opisywanych dziatan jak np. zlokalizowanie

centrum przesiadkowego w okolicy dworca kolejowego w Bochni.

Usprawnienia funkcjonowania infrastruktury miejskiego systemu transportowego.
Infrastruktura drogowa stanowi (i w przewidywalnej przysztosci) bedzie stanowi¢ podstawe
dla komunikacji miejskiej (zar6wno samochodowej jak i zbiorowej), niestety rozbudowa
I poszerzanie drog nie zawsze jest dostepna lub najbardziej optymalng opcjg. Dlatego nalezy
podejmowaé dzialania majgce na celu zwigkszenie efektywnosci wykorzystania dostepne;j
sieci drogowej. Podejmowanie dziatan optymalizacyjnych nie wyklucza rozbudowy lub
przebudowy infrastruktury w ramach miejsc bedacych ,,waskim gardtem” w istniejagcym
systemie, a wrecz moze si¢ okaza¢ bez takiej modernizacji niewykonalne. Do dziatan
optymalizujacych zalicza si¢ inteligentne systemy zarzadzania ruchem pozwalajace na
poprawe ptynnosci ruchu poprzez sterowanie sygnalizacja $wietlng. Nie mniej
najskuteczniejszym narzgdziem zwigkszenia efektywnosci infrastruktury drogowej jest
weryfikacja i optymalizacja oferty przewozowej z uwzglednieniem wystepujacych (lub
planowanych) powigzan komunikacji zbiorowej z innymi s$rodkami transportu (koleja,
centrami przesiadkowymi, parkingami typu Park&Ride). Rowniez mozliwe sg dzialania

w obszarze zmian systemu taryfowo-biletowego.
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Usprawnienia funkcjonowania infrastruktury miejskiego systemu transportowego pozwoli na

realizacj¢ zadan w takich segmentach polityki transportowej jak: publiczny transport

zbiorowy, transport samochodowy, ruch pieszy, polityka parkingowa.

Transport publiczny

Udogodnienia w ramach komunikacji zbiorowej
powinny pozwoli¢ na przejgcie czesci przemieszczen

z indywidualnego ruchu samochodowego.

Transport samochodowy

Uatrakcyjnienie transportu publicznego powinno
wptynaé na ograniczenie przemieszczen
samochodowych i stopnia zmotoryzowania, co
W sposob bezposredni przektada si¢ na zwiekszenie

ptynnosci ruchu.

Ruch rowerowy

W zaleznosci 0d przyjetych rozwigzan istnieje

mozliwos¢ zwigkszenia przemieszczen rowerowych.

Polityka parkingowa

Wsparcie transportu publicznego, zwlaszcza do
obszaru centralnego i  wynikajace z  niego
zmniejszenie przemieszczen Samochodowych moze
uwolni¢ cze§¢ przestrzeni publicznej aktualnie

przeznaczonej na miejsca parkingowe.

Przewidywana w ramach Planu Gospodarki Niskoemisyjnej dla Gminy Miasta Bochnia

wymiana starego taboru na nowy niskoemisyjny wyposazony W system informacji

pasazerskiej jest przyktadem dziatan podejmowanych w kierunku usprawnienia

wykorzystania infrastruktury drogowej i komunikacji publicznej na terenie miasta.




3.5.
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Harmonogram rzeczowo-finansowy>

Harmonogram rzeczowo - finansowy PZMM zostal opracowany w oparciu o dane

z lokalnych dokumentow strategicznych oraz aktualnego portfela projektow ubiegajacych si¢

0 dofinansowanie w ramach RPO WM (poz. 1 ,2 i 3). Zestawienie zawiera wylacznie

przedsiewzigcia, ktore posiadajg ustrukturalizowang forme. Istotne jest aby harmonogram byt

sukcesywnie aktualizowany w toku realizacji planu.

SZACUNKOWY

TYTUL PROJEKTU PODMIOT RZ:'::\Z"E " ZRODEA KOSzT
REALIZUJACY PROJEKTU FINANSOWANIA REALIZACII
PROJEKTU
1 “Civitas -wsparcie Gmina Miasta 2017-2019 eRPO WM 2.650.000,00 zt
) . Poddziatanie
przyjaznych srodowisku Bochnia 4.5.9.
form mobilnosci miejskiej Niskoemisyjny
. . transport miejski -SPR
poprzez zwiekszenie
atrakcyjnosci eBudzet gminy
infrastruktury rowerowej
na terenie Gminy Miasta
Bochnia”
2 “Przyjazna Komunikacja Bochenskie 2017-2019 eRPO WM 4.305.000,00 zt
Poddziatanie
w Bochni —zakup nowego  Zaktady Ustug 4.5.9.

taboru autobusowego
wraz z systemem
informacji pasazerskiej na
potrzeby realizacji zadan z
zakresu transportu
publicznego w Gminie

Miasta Bochnia”.

Komunalnych
Sp. z o0.0.

w partnerstwie
z Gming Miasta

Bochnia

Niskoemisyjny
transport miejski -SPR

oSrodki wtasne
BZUK Sp. z o.0.

eBudzet gminy

3 “Turisticus - budowa

zintegrowanej sieci tras

Gmina Miasta

2018-2020

eRPO WM 2.000.000,00 zt
Poddziatanie

6.1.4. Lokalne

53 Plan Gospodarki Niskoemisyjnej dla Gminy Miasta Bochnia, pazdziernik 2015 r. oraz Program Rewitalizacji
Bochni na lata 2015-2025, wersja robocza grudzien 2015 r.
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turystycznych na terenie

Bochni (trasy rowerowe,

piesze i spacerowe)”

Bochnia

trasy
turystyczne -SPR

eBudzet gminy

Budowa i modernizacja Gmina Miasta 2016-2020 e”Schetynéwka” 24.000.000,00
drog na terenie Gminy Bochnia zt
eFundusze RPO
Miasta Bochnia
eFundusze POIS
eBudzet gminy
Modernizacja oswietlenia Gmina Miasta 2016-2020 eFundusze NFOS 500.000,00 zt
ulicznego Bochnia
eFundusze RPO/ POIS
eBudzet gminy
Tydzien zrbwnowazonego  Gmina Miasta 2016-2020 eFundusze NFOS/ 50.000,00
transportu (dzier bez Bochnia WFOS zt

samochodu, happeningi,

inne imprezy

towarzyszace).

Promowanie zachowan

wptywajacych na

obnizenie niskiej emisji,

energooszczednych w
transporcie, edukacja,

dobre praktyki

eFundusze RPO/ POIS

eBudzet gminy

Strefa ograniczonego Gmina Miasta 2017-2018 eBudzet gminy 1.200.000,00
parkowania (instalacja Bochnia zt
parkomatéw)

Wytworzenie w obrebie Gmina Miasta 2016-2020 eFundusze RPO/ POIS 600.000,00
Srodmiescia systemow Bochnia zt

ciggow pieszych
i rowerowych o funkcji

komunikacyjnej

eBudzet gminy
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i integrujacej typu woonerf

Poprawa bezpieczenstwa
i estetyki pasa drogowego

oraz przestrzeni publicznej

Gmina Miasta

Bochnia

2017-2020

eBudzet gminy

2.635.650,00
zt




Harmonogram rzeczowo-finansowy przygotowany w oparciu o cele szczegétowe

DW — dziatania wlasne
FW — Finansowanie wlasne
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DP — dziatania w partnerstwie
FZ — finansowanie z zaangazowaniem $rodkéw zewnetrznych

Odpowiedzialno$¢ | Zrodta
za realizacje finansowania
2016 | 2017 | 2018 | 2019 | 2020 | 2021 | 2022 | 2023 | 2024 | 2025

1. | Transport drogowy

1.1. | Rozwoj zintegrowanego systemu X X X X X DW, DP FW, FZ
kierowania ruchem ulicznym

1.2. | Budowa drogi komunikujace;j DP FW, FZ
zjazd z autostrady z miastem

1.3. | Zaktualizowanie X X X X X X X X X X DW, DP FW
kompleksowego programu
rozwigzan komunikacyjnych dla
miasta oraz konsekwentna jego
realizacja

1.4. | Budowa nowych odcinkoéw drog | X X X X X X X X X X DW, DP FW, FZ
miejskich

1.5. | Poprawa bezpieczenstwa na X X X X X X X X X X DW, DP FW, FZ
drogach

1.6. | Stworzenie elektronicznego X X X X X DW, DP FW, FZ
systemu monitoringu miasta

1.7. | Modernizacja i dalsza X X X X X X X X X X DW, DP FW, FZ
rozbudowa systemu os$wietlenia
ulicznego

2. | Obszar centralny

2.1. | Wyprowadzeniem znacznej X X X X X X X X DW, DP FW, FZ
czesSci ruchu samochodowego
poza centrum miasta

2.2. | Rewitalizacja centrum miasta X X X X X X X X X DW, DP FW, FZ

2.3. | Utworzenie w rejonie Rynku X X X X X X X X DW, DP FW, FZ

strefy ograniczonego ruchu
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Polityka parkingowa

Rozbudowa infrastruktury
parkingowej

DW, DP

FW, FZ

Implementacja rozwigzan typu
Park & Ride

DW, DP

FW, FZ

Zbiorowy transport publiczny

Zwigkszenie znaczenia
transportu kolejowego dla
polaczen zewnetrznych

DW, DP

FW, FZ

4.2.

Usprawnienie komunikacji
miejskiej poprzez modernizacje
infrastruktury

DW, DP

FW, FZ

4.3.

Utworzenie centrow
przesiadkowych

DW, DP

FW, FZ

4.4,

Zmniejszenie ucigzliwo$ci
komunikacji zbiorowej oraz jej
wplywu na srodowisko

DW, DP

FW, FZ

4.5.

Optymalizacja oferty
przewozowej i wprowadzenie
systemu informacji pasazerskiej

DW, DP

FW, FZ

Transport rowerowy i pieszy

Opracowanie kompleksowego
projektu tras spacerowych i drog
rowerowych przy uwzglgdnieniu
istniejacych szlakow
turystycznych

DW, DP

FW

5.2.

Poprawa infrastruktury
rowerowej poprzez budowg i
wyznaczanie $ciezek
rowerowych

DW, DP

FW, FZ

5.3.

Dostosowanie ciggdéw pieszych
do potrzeb oséb
niepetnosprawnych

DW, DP

FW, FZ
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5.4.

Wyznaczanie miejsc
postojowych dla rowerow

DW, DP

FW, FZ

Edukacja i promocja

Edukowanie mieszkancow
odnosnie korzysci wynikajacych
ze zrbwnowazonego sytemu
transportu miejskiego

DW, DP

FW, FZ

6.2.

Promowanie proekologicznych
zachowan i zachecanie do
zmiany przyzwyczajen
transportowych

DW, DP

FW, FZ

Obstuga ruchu turystycznego

Rozwoj infrastruktury
turystycznej i rekreacyjnej
poprawiajacy dostepnosc

DW, DP

FW, FZ

7.2.

Podniesienie atrakcyjnosci
lokalnej oferty wakacyjnej

DW, DP

FW, FZ

7.3.

Uwzglednienie przemieszczen
wynikajgcych z atrakcji
turystycznych

DW, DP

FW, FZ




3.6. Ocena zgodnosci PZMM z zapisami dokumentow strategicznych

na poziomie UE, krajowym, regionalnym i miejskim

Uwarunkowania powstania niniejszego Planu obejmujg zaréwno kontekst europejski, jak

i krajowy oraz lokalny.

Potrzeba utworzenia tegoz dokumentu, w kontekscie europejskim, wynika z zapisow
opublikowanych w marcu 2011 r. za posrednictwem ,,Biatej Ksiegi Transportu”. Dokument
ten stawia sobie za cel utworzenie jednolitego europejskiego obszaru transportowego

i dazenie do osiggniecia konkurencyjnego, zasobooszczednego Systemu transportu.

Czgs¢ strategiczna Biatej Ksiggi Transportu traktuje o potrzebie poprawy funkcjonowania
transportu w miastach (ograniczenie zatorow, emisji) poprzez planowanie przestrzenne,
systemy cen, wydajne ustugi transportu publicznego, infrastrukture dla niezmotoryzowanych

srodkow transportu oraz pojazdow ekologicznych.

Elementy te zaleca si¢ uja¢ w ramach planow mobilnosci miejskiej (zgodnie z zatgcznikiem
do Bialej Ksiegi Transportu). Szczegdty dotyczace zakresu tego typu dokumentéw okreslono
nastepnie W ramach dokumentu Komisji Europejskiej z 17 grudnia 2013 r. ,,Koncepcja
dotyczaca planéw mobilnosci w miastach z zasadami zrownowazonego rozwoju” oOraz
w dokumencie ,,Opracowanie i wdrozenie planu zréownowazonej mobilno$ci miejskiej”

Z marca 2014 r.

Biorgc pod uwage kontekst Kkrajowy, nalezy przywota¢ Umowe Partnerstwa —
Programowanie perspektywy finansowej 2014-2020, okreslajacego Kierunki dziatan dla trzech
polityk unijnych w Polsce (Polityka Spojnosci, Wspdlnej Polityki Rolnej i Wspolnej Polityki
Rybotoéwstwa), zatwierdzong przez Komisje Europejska 23 maja 2014 r. Wskazywane cele
tematyczne odnoszg si¢ do przejscia na gospodarke niskoemisyjng we wszystkich sektorach,
w ramach ktorego wspierane beda zrownowazona mobilno$¢ miejska i dziatania adaptacyjne

z zakresu tagodzenia zmian klimatycznych.

Biorgc pod uwage powyzsze, W zakresie kontekstu lokalnego, Plan Zréwnowazonej
Mobilnosci Miejskiej dla Gminy Bochnia na lata 2015-2025 nawigzuje bezposrednio (i ma

charakter komplementarny) wzgledem zatozen takich dokumentow, jak:
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e Strategia Rozwoju Gminy Miasta Bochnia na lata 2011-2020;
e Plan Gospodarki Niskoemisyjnej dla Gminy Miasta Bochnia;
e Studium Uwarunkowan i Kierunkow Zagospodarowania Przestrzennego Gminy

Miasta Bochnia.

Proponowane w dalszej czeSci dokumentu - wizja, cele i dziatania — dostosowane zostaly
wzglegdem  wskazanych powyzej dokumentéw, co zapewnia komplementarno$¢

prowadzonych dziatan.

3.6.1. Dokumenty lokalne

Strategia Rozwoju Powiatu Bochenskiego na lata 2014-2020

W Strategii Rozwoju dokonano wyznaczenia celow rozwojowych. Czesé z nich jest tozsama
z celami stawianymi w PGN. Mieszczg sie one, jak okreslono w dokumencie, w ,,Polu
strategicznym nr 1, Przestrzen, infrastruktura i srodowisko”. Obszar ten obejmuje zagadnienia
zawigzane z gospodarka niskoemisyjng oraz produkcja i dystrybucja energii odnawialnej,

rozwinigtg infrastrukture komunikacyjna.
Jako kierunki dziatan w tym zakresie wskazuje:

e wdrazanie niskoemisyjnych i energooszczednych technologii w obiektach
uzytecznosci publicznej,

e produkcje i dystrybucje energii odnawialnej dla obiektow uzytecznosci publicznej,

e promocj¢ gospodarki niskoemisyjnej oraz produkcji i dystrybucji energii odnawialnej
na terenie powiatu bochenskiego,

e podejmowanie dziatan zwigkszajacych §wiadomos$¢ spoleczenstwa w zakresie ochrony
srodowiska i ekologii,

e wzmocnienie spojnosci i dostepnosci uktadu komunikacyjnego powiatu bochenskiego,

zarowno wewnetrznego, jak i zewngtrznego.

Zagadnienia infrastruktury komunikacyjnej ujeto w Polu Operacyjnym 1.2 — Rozwinigta

infrastruktura komunikacyjna.
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Planowane kierunki dziatania:

1. Kierunek dziatania 1.2.1. Wzmocnienie spdjnosci 1 dostgpnosci uktadu
komunikacyjnego powiatu bochenskiego, zarowno wewngtrznego, jak i zewngtrznego.

2. Kierunek dziatania 1.2.2. Wsparcie dla dostepu do infrastruktury spoteczenstwa
informacyjnego, w tym: Internetu szerokopasmowego oraz sieci telekomunikacyjnej.

3. Kierunek dziatania 1.2.3. Realizacja zadan wynikajacych z zalozen Programu

Strategicznego Transport i Komunikacja, przyjetego dla wojewodztwa matopolskiego.

Glowne zadania to:

e rozwoj drog lokalnych zmierzajacy do wsparcia budowy potaczen sieci drog na
poziomie krajowym,
e rozbudowa infrastruktury okotodrogowej oraz towarzyszacej (budowa nowych
chodnikow, parkingow, zatok autobusowych),
e podniesienie jakosci infrastruktury drogowej, kolejowej czy transportu zbiorowego,
e dostepnosci komunikacyjnej z sgsiednimi powiatami,
e Dbudowa zintegrowanych weztéw przesiadkowych w systemie Park&Ride (zaparkuj
samochod i jedz dalej pociagiem).
Strategia rozwoju prezentuje okreslong propozycje pozadanych kierunkow przeksztatcen
powiatu bochenskiego w postaci kierunkéw rozwoju, pol strategicznych i operacyjnych oraz
glownych kierunkéw dziatania realizowanych na rzecz tworzenia jak najlepszych warunkow
dla trwatego rozwoju gospodarczego oraz wydatnego wzrostu poziomu zycia mieszkancow,

zgodnie z wymogami ochrony srodowiska przyrodniczego w okresie 2014-2020.
Strategia Rozwoju Gminy Miasta Bochnia na lata 2011-2020

Strategia Rozwoju jest kompleksowym dokumentem okres$lajacym zadania spoteczno-
gospodarcze Gminy Miasta Bochnia na lata 2011 — 2020. Dokument ten przedstawia analize
spoteczno-ekonomiczng, formutuje cele i zawiera opis dziatan zmierzajacych do osiagniecia
rozwoju spoteczno-gospodarczego. W zakresie spdojnosci z PGN nalezy wymienié nastepujace

obszary wymienione w Strategii:
e poprawa rozwigzan komunikacyjnych w miescie realizowana poprzez m.in.:

o  rozwoj systemu parkingéw miejskich,
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o  budowa nowych odcinkow drog miejskich,

o  zaktualizowanie kompleksowego programu rozwigzan komunikacyjnych dla

miasta oraz konsekwentna jego realizacja,
poprawa bezpieczenstwa mieszkancow realizowana m.in. poprzez:
o  modernizacje i dalsza rozbudowe systemu oswietlenia ulicznego,

czyste 1 bezpieczne srodowisko przyrodnicze. Realizacja celu powinna zostaé

osiggnieta poprzez m.in.:

o  ochrone¢ powietrza.

Wedtug zapisow zawartych w Strategii poprawe stanu powietrza moze przyniesé:
o  wykonanie termoizolacji budynkéw i wymiana energochtonnych instalacji,

o  rozwoj sieci cieptowniczej Miejskiego Przedsigbiorstwa Energetyki Cieplnej,
o  rozwoj komunikacji miejskiej potaczony z ograniczeniem jej ucigzliwosci,

o poprawa systemu droég oraz tworzenie warunkéw dla rozwoju ruchu

rowerowego,

o eliminowanie paliw statych jako paliwa w kottowniach lokalnych

i gospodarstwach domowych,
o promocja ekologicznych nosnikow energii,
o modernizacja i rozbudowa istniejacej sieci przesytowej ciepta,

o  budowa, rozbudowa i modernizacja infrastruktury stuzacej do wykorzystania

energii odnawialnej, w tym pozyskanie energii stonecznej,
o 0 termoizolacja obiektow uzytecznosci publicznej.

gospodarka odpadami, w ramach ktorej Strategia przewiduje podejmowanie

nastgpujacych zadan:

o  rozwoj systemu selektywnej zbiorki odpadéw komunalnych,
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o  rozwigzanie problemu skladowania odpadow komunalnych, w tym

niebezpiecznych z oczyszczalni sciekow,
o  budowe linii do odzysku i recyklingu odpadow komunalnych,
o  stworzenie dlugofalowego programu regulujgcego gospodarke odpadami,

e propagowanie zagadnien ekologicznych wsrdd spotecznosci lokalnej oraz wspieranie
inicjatyw proekologicznych,
e podniesienie jakosci ustug publicznych, realizowane poprzez poszerzanie

funkcjonalno$ci rozwigzan e-administracja.
Plan Gospodarki Niskoemisyjnej dla Gminy Miasta Bochnia

Plan gospodarki niskoemisyjnej obejmuje swoim zakresem wszystkie sektory gospodarki
gminy. W kazdym z nich wyznacza dziatania przyczyniajace si¢ do realizacji ztozonych

celow. Szczegotowy zakres PGN to:

1. ZUZYCIE ENERGII W BUDYNKACH/INSTALACJACH (budynki i urzadzenia
komunalne, budynki i urzadzenia uslugowe nieckomunalne, budynki mieszkalne,

o$wietlenie uliczne, zaklady przemystowe poza systemem EU ETS, dystrybucja ciepta);

2. ZUZYCIE ENERGII W TRANSPORCIE (transport publiczny, tabor gminny, transport
prywatny i komercyjny, transport szynowy), w tym poprzez wdrazanie systemow

organizacji ruchu;

3. GOSPODARKA ODPADAMI — zaktady/instalacje do produkcji energii elektrycznej,

ciepta i chtodu;

4. ZADANIA NIEINWESTYCYJNE - planowanie migkkie, zamowienia publiczne,
strategia komunikacyjna, promowanie gospodarki niskoemisyjne;.

Plan Gospodarki Niskoemisyjnej dla Gminy Miasta Bochnia to dokument o charakterze
strategicznym/operacyjnym, ktorego celem jest zarzadzanie emisjami gazéw cieplarnianych
na poziomie gmin. PGN ma si¢ przyczyni¢ takze do osiagniecia celow okreslonych
w pakiecie klimatyczno-energetycznym do roku 2020, tj.:

e redukcji emisji gazow cieplarnianych,
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e zwigkszenia udziatu energii pochodzacej ze zrodet odnawialnych,
e redukcji zuzycia energii finalnej, co ma zosta¢ zrealizowane poprzez podniesienie

efektywnosci energetycznej.

Biorac pod uwage powyzsze, cel gtéwny PGN dla Gminy Miasta Bochnia zostat okreslony
jako: Poprawa jakosci zycia mieszkancow W potaczeniu z rozwojem gospodarczym Gminy
Miasta Bochnia, jako efekt wdrozenia dziatan niskoemisyjnych w segmencie publicznym oraz

prywatnym.

Wskazane zostaly takze nast¢pujace cele strategiczne:

Cel strategiczny 1: Redukcja emisji gazoéw cieplarnianych do 2020 roku,

Cel strategiczny 2: Zwigkszenie do 2020 roku udziatu energii ze zroédet odnawialnych,
Cel strategiczny 3: Redukcja do 2020 roku zuzycia energii finalnej,

Cel strategiczny 4: Redukcja zanieczyszczen do powietrza.

Plan uwzglgdnia bardzo wiele obszarow funkcjonowania miasta — mieszkalnictwo, transport,
gospodarke odpadami, czy produkcje energii cieplnej i elektrycznej; uwzglednia rowniez tzw.
niskg emisj¢, czyli emisj¢ powodowang przez transport publiczny i prywatny, emisj¢ pytow
i szkodliwych gazow, pochodzacych z lokalnych kottowni weglowych i domowych piecow
grzewczych. Wszystkie te dziedziny ludzkiej aktywnosci powodujg wzrost stezenia gazow
cieplarnianych w atmosferze i tym samym negatywnie wptywaja na komfort i zdrowie

mieszkancow.

W Planie gospodarki niskoemisyjnej zostaty uwzglednione dzialania majace na celu
ograniczanie emisji z powyzszych obszaréw, jak i planowane dziatania na rzecz ekologicznej

edukacji mieszkancow oraz promocji zachowan proekologicznych.

Przyktadowo dla transportu: poprawa organizacji ruchu samochodowego w miastach,
stopniowa wymiana taboru autobusowego komunikacji miejskiej na pojazdy wyposazone

w silniki spetniajace normy emisji spalin Euro 5, rozw6j komunikacji rowerowej

Dziatania zostaty przedstawione w perspektywie krotko/srednio- i dlugoterminowej wraz ze

wskazaniem ich szacunkowych kosztéw i przewidywanych zrodet finansowania. Ustalone
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zostaly réwniez zasady monitorowania i raportowania wynikéw prowadzonej polityki

ekologiczno-energetycznej.

Z uwagi na stwierdzone w Programie ochrony powietrza dla wojewddztwa matopolskiego
przekroczenia poziomu zanieczyszczen do powietrza zaplanowane zostaly dziatania

naprawcze, w tym w szczegdlnosci:

Studium Uwarunkowan i Kierunkéw Zagospodarowania Przestrzennego Gminy Miasta

Bochnia

Studium sporzadzono w celu ustalenia optymalnych i racjonalnych kierunkow rozwoju,
uwzgledniajagcych stan  tadu przestrzennego, zasady jego ochrony oraz zasady
zrownowazonego rozwoju. Studium stanowi podstawowy dokument dla koordynacji dziatan
samorzadu lokalnego, winno ono uwzglgdniac¢ potrzeby spoteczno$ci oraz wypetnia¢ wymogi

zgodnosci z prawem.

Zagadnienia dotyczace transportu ujeto w czesci 5. KIERUNKI ROZWOJU KOMUNIKACII
| INFRASTRUKTURY TECHNICZNEJ wyodrebniajac:

e zagadnienia dotyczace rozwoju komunikacji drogowej i kolejoweyj,

e model uktadu transportowego,

e sie¢ drogowo-uliczng w zakresie powigzan wewngtrznych i zewngtrznych,
e infrastrukture i komunikacj¢ zbiorows,

e parkingi,

e drogi rowerowe.

3.6.2. Dokumenty regionalne

Strategia Rozwoju Wojewodztwa Malopolskiego na lata 2011-2020

W ramach Strategii Rozwoju Wojewoddztwa Matopolskiego wytypowano szereg celow
strategicznych odpowiadajacych zakresem kluczowym elementom rozwoju spoteczno-

gospodarczego regionu pozostajacych w zgodzie z zatozeniami niniejszego dokumentu.
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Naleza do nich:

e wysoka =zewnetrzna | wewngtrzna dostgpnos¢é komunikacyjna regionu dla
konkurencyjnosci gospodarczej i spojnosci przestrzennej,

e Wysoki poziom bezpieczenstwa mieszkancow  Malopolski  w  wymiarze
srodowiskowym, zdrowotnym i spotecznym,

e aktywne osrodki ustug publicznych i gospodarczych zapewniajace Szanse na rozwoj

mieszkancoéw matych i §rednich miast oraz terenéw wiejskich.

Osiagnigcie tak zakre$lonych celow mozliwe bedzie poprzez realizacje zadan, ktore zostaty

nakre$lone w Strategii Rozwoju Wojewodztwa Matopolskiego na lata 2011-2020.
Wsrod nich nalezy wymienic:

e wspieranie warunkéw dla rozwoju transportu ekologicznego,

e tworzenie sieci sprawnych potaczen kolejowych i drogowych wokot gtéwnych miast
regionu, jako subregionalnych weztéw transportowych, sprzyjajacych procesom
rozwojowym,

e zwigkszenie dostepnosci transportowej obszarow 0 najnizszej dostepnosci W regionie,

e wsparcie instrumentéw zarzadzania zintegrowanymi systemami transportu,

e sukcesywna redukcja emisji zanieczyszczen do powietrza, zwlaszcza pochodzacych
z systeméw indywidualnego ogrzewania mieszkan,

e wzrost poziomu wykorzystania odnawialnych Zrodet energii,

e zapobieganie powstawania odpadow,

e przygotowywanie odpadoéw do ponownego uzycia,

e recykling oraz inne metody odzysku i unieszkodliwiania,

e zidentyfikowanie istniejacych i potencjalnych barier rozwoju oraz wyznaczenie
kierunkéw dziatania w obszarze regionalnej polityki rozwoju energetyki odnawialnej,

e edukacja obywatelska w zakresie ochrony srodowiska oraz ksztaltowanie i promocja

postaw proekologicznych.
Strategia Rozwoju Transportu w Wojewodztwie Malopolskim na lata 2010-2030

Realizacja Strategii i wizji transportu wojewodztwa doprowadzi do powstania do 2030 roku
wielogateziowego systemu transportowego. System ten bedzie lepiej dopasowany do

wielkosci i struktury popytu na ustugi transportowe, oraz kierunkéw rozwoju spoteczno-
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gospodarczego wojewoddztwa Matopolskiego. Podstawowe cechy docelowego systemu

transportowego zgodne z powyzsza wizja to:

e System transportowy wojewodztwa matopolskiego zapewni niezbgdne warunki dla
przewozow miedzynarodowych, wojewodzkich, miedzywojewodzkich i lokalnych
zgodnych z prognozowanym popytem.

e System transportowy bedzie tworzony etapowo W poszczegdlnych okresach
oméwionych w Strategii. W celu stworzenia tego systemu, bedzie konieczne
wykonanie wielu inwestycji infrastrukturalnych  krajowych, wojewddzkich,
powiatowych i gminnych.

e System  transportowy  wojewddztwa — malopolskiego  zostanie  potaczony
z podstawowymi, zmodernizowanymi lub zbudowanymi korytarzami krajowymi
i miedzynarodowymi. Stworzy to warunki do wickszego i bardziej efektywnego
wlaczenia Malopolski do sieci transportowej Polski oraz Unii Europejskiej.
W rezultacie, powstang szanse na zwigkszenie konkurencyjnosci Matopolski oraz

przyciagniecia do regionu wigkszej ilosci inwestycji krajowych i migdzynarodowych.

Cele ogolne. Cele ogodlne dotycza Szerszego oddziatywania Spoleczno-gospodarczego,
wynikajacego z dziatan inwestycyjnych. Pomiar realizacji tych celow ma zwykle charakter
uogolniony, ze wzglgdu na liczne powigzania z innymi sferami dziatalno$ci spotecznej

I gospodarczej w regionie.

Cele posrednie. Cele posrednie maja odzwierciedlenie w mierzalnych rezultatach dziatan
inwestycyjnych (lub rozwojowych), ale niepowigzanych bezposrednio z jakoscig, lub
wydajnoscig infrastruktury. Przykladem celow posrednich moze by¢ skrocenie czasu

przejazdu pasazeroéw i transportu towarow.

Cele bezposrednie. Cele bezposrednie sa powigzane z tatwo mierzalnymi efektami dziatan
inwestycyjnych. Dla przyktadu realizacj¢ celu polegajacego na podniesieniu jakosci lub
wydajnosci infrastruktury (modernizacja infrastruktury) mozna w jednoznaczny sposob

zweryfikowac¢ poprzez okreslenie liczby kilometréw zmodernizowanych linii (drog, kolei).

Celem og6lnym rozwoju transportu drogowego w odniesieniu do ustug transportowych jest
stworzenie efektywnego i bezpiecznego systemu transportu pasazerOw |1 towarow,

odpowiadajacego trendom w rozwoju spoteczno-gospodarczym wojewodztwa i zwigkszenie
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dostgpnosci transportowej regionéw Matopolski. W wyniku realizacji celu ogdlnego

osiagnigtych zostanie kilka celow posrednich:

e Poprawa dostepnosci drogowej obszaréw 0 Kkrytycznym znaczeniu dla rozwoju

gospodarczego i podniesienia konkurencyjnosci wojewodztwa, a mianowicie:

o Usprawnienie, podniesienie jako$ci, bezpieczenstwa i przepustowosci potaczen
drogowych pomigdzy Krakowskim Obszarem Metropolitarnym a catym
wojewodztwem.

o Zapewnienie szybkich potaczen drogowych, w ramach przechodzenia od
heliocentrycznego (monocentrycznego) 16 do policentrycznego systemu rozwoju
wojewodztwa, pomiedzy czterema  gléwnymi  osrodkami  spoleczno-
gospodarczymi Matopolski, Krakowem, Tarnowem, Nowym Saczem i Nowym
Targiem.

o Poprawa dostgpnosci drogowej Krakowa, Tarnowa, Nowego Sacza, i Nowego
Targu z obszarow peryferyjnych potozonych wokot tych miast.

o Poprawa jakosci powigzan komunikacyjnych z sasiadujagcymi wojewodztwami:
$laskim, $swigtokrzyskim, podkarpackim w tym budowa i przebudowa drog
dojazdowych do wojewodztw: $laskiego, swigtokrzyskiego, podkarpackiego.

o Poprawa dostepnosci drogowej do stref aktywnosci gospodarczej, centrow
logistycznych i innych os$rodkow obszarow aktywnych gospodarczo
w Matopolsce i wojewodztwach sasiadujacych.

o Poprawa dostgpnosci drogowej do obszaréw 0 najwickszym potencjale rozwoju
turystyki. Ten cel bedzie realizowany z uwzglgdnieniem zatozen programu Natura
2000 oraz ze szczegdlng uwagg, na zachowanie lokalnych i regionalnych
zasobow, zabytkow przyrodniczych i kulturowych oraz folkloru.

o Poprawa dostgpnosci drogowej do przej$¢ granicznych. Ten cel bedzie
W szczegolnosci  realizowany w  ramach  wspotpracy migdzynarodowej
I przygranicznej. Bedzie on skierowany na transport pasazerow i towarow.

o Poprawa dostepnosci drogowej do infrastruktury innych gatezi transportu
w szczegblnosci transportu kolejowego i lotniczego. Szczegdlnie pozadane bedzie
podejmowanie migdzygaleziowych projektow infrastrukturalnych poprawiajacych

dostep do lotnisk (MPL Balice) oraz stacji kolejowych. W ramach tego celu,
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podejmowane takze beda, projekty majace na celu stworzenie intermodalnych
terminali towarowych.

e Zwickszenie bezpieczenstwa ruchu drogowego na sieci drogowej Matopolski.

e Ograniczenie zatloczenia na sieci drogowej Matopolski.

e Usprawnienie systemu utrzymania drég wojewddzkich w celu zapewnienia trwatosci
efektow prac modernizacyjnych oraz wspieranie nowoczesnych technik zarzagdzania
I utrzymania drég, w tym zarzadzania parkiem maszynowym i organizacji prac
utrzymaniowych. W okresie po 2015 roku zakonczonych zostanie wiele drogowych
projektow inwestycyjnych. W rezultacie wzrosnie udziat nowoczesnej infrastruktury
w sieci drogowej. Spowoduje to koniecznos¢ zintensyfikowania dziatan dotyczacych
wdrozenia nowoczesnych technik utrzymania drog.

e Intensyfikacja dzialan majacych na celu realizacje¢ dlugookresowych projektow
inwestycyjnych w transporcie drogowym planowo z uwzglgdnieniem priorytetow
krajowych i1 wojewddzkich. Polega¢ to bedzie na wykorzystaniu systemow
aktualizacji i uszczegétawiania dokumentéw strategicznych dotyczacych rozwoju
transportu drogowego w Matopolsce oraz przygotowania inwestycji na nastgpny
okres.

e Podstawowym celem posrednim w odniesieniu do drogowych ustug transportowych
jest podniesienie jakosci transportu drogowego na terenach obstugiwanych i nie
obstugiwanych przez kolej. W tym celu konieczne jest podjgcie dziatan dotyczacych
jakosci ustug, srodkéw transportu oraz infrastruktury drogowej. Konieczne jest tutaj

wdrozenie dziatan inwestycyjnych, zarzadczych i instytucjonalnych.
Ponadto zrealizowanych zostanie szereg celéw bezposrednich:

e Budowa i przebudowa drog krajowych oraz uzupetniajacej sieci drogowej. Dotyczy¢
to bedzie wszystkich kategorii drog zaro6wno tych znajdujacych si¢ w gestii
wojewodztwa jak i krajowych.

e Powigzanie weztow autostradowych i drog ekspresowych z istniejaca siecig drogows.

e Przeniesienie ruchu tranzytowego z centrow miejscowosci na ich obrzeza przez
budowe obwodnic miast.

e Przebudowa istniejgcych odcinkow drog do parametrow ruchu cigzkiego.

e Budowa i modernizacja drog dojazdowych do Krakowskiego Osrodka

Metropolitalnego.
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Przebudowa drog dojazdowych taczacych Matopolske z aglomeracja $laska.

Budowa i modernizacja drog dojazdowych do przejs¢ granicznych.

Budowa i modernizacja drog dojazdowych do MPL Balice.

Budowa obwodnic dla miast i miejscowosci, W ktorych wystepuje zagrozenie dla
bezpieczenstwa ruchu.

Modernizacja drog wojewodzkich, ktorych stan techniczny zagraza bezpieczenstwu
ruchu.

Rozbudowa systemu ratownictwa drogowego na terenie Matopolski.

Budowa obwodnic dla miast i miejscowosci 0 natgzeniu ruchu tranzytowego
ograniczajacego ptynnos¢ ruchu.

Modernizacja droég wojewddzkich, ktorych stan techniczny jest przyczyna
powstawania kongestii ruchu (nadmiernego zattoczenia drog).

Budowa parkingow Park and Ride, jako eclementow zintegrowanych centréw
przesiadkowych.

Program monitorowania stanu i utrzymania (modernizacji) drég, w szczegdlnosci
0 duzym natgzeniu przejazdéw pojazdow ciezkich.

Opracowanie dokumentacji przedprojektowej i projektowej dla inwestycji drogowych
na nastepny okres.

Opracowanie planow rozwoju transportu drogowego dla poszczegoélnych subregionow
Matopolski.

Budowa i przebudowa drog dojazdowych taczacych Matopolske z aktywnymi
gospodarczo obszarami wojewodztwa podkarpackiego i $wigtokrzyskiego.
Zakonczenie budowy i modernizacji potaczen drogowych z Zakopanem i regionem
tatrzanskim.

Budowa i przebudowa potaczen drogowych z obszarami atrakcyjnymi turystycznie
w obszarach gorskich i podgorskich.

Opracowanie lub aktualizacja dokumentéw strategicznych dotyczacych rozwoju
transportu drogowego Matopolski.

Budowa i przebudowa drog dojazdowych do stref gospodarczych na terenie
Matopolski.

Wdrozenie systemoéw zarzadzania ruchem w tym inteligentnych systemow

transportowych, systeméw zarzadzania popytem na transport.
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Celem ogolnym dla rozwoju transportu kolejowego Matopolski jest rozwdj infrastruktury

I taboru tak, aby zapewni¢ podaz ustug odpowiednig do istniejacego popytu, a przez

podniesienie ich jako$ci, przyczyni¢ si¢ do wzrostu udziatu transportu kolejowego

W przewozie towarOw I pasazerow, a takze zwigkszeniu dostgpnoS$ci transportowej regionow
Matopolski.

Zrealizowanych zostanie szereg celow posrednich, takich jak:

Rozwoj regionalnych przewozéw pasazerskich. Ten cel bedzie realizowany w dwoch
etapach. W pierwszym etapie, nastgpi dostosowanie ilosci i jakosci przewozow do
aktualnie istniejacego popytu. W drugim, podjeta zostanie proba zwigkszenia ilosci
(czgstotliwosci kursowania i nowych tras) i jakosci przewozow regionalnych.
Podniesienie  efektywnosci  ekonomicznej, konkurencyjnosci i atrakcyjnosci
przewozow  regionalnych  wzgledem  transportu  drogowego  (publicznego
I indywidualnego), a w rezultacie przeniesienie czesci popytu z transportu drogowego
na kolejowy. Osiagnicte to zostanie migdzy innymi przez modernizacj¢ i zakupy
nowego taboru (lokomotyw, wagonow i sktadéw), dostosowanie wielkosci sktadow
pociggow do popytu oraz skomputeryzowane i dtugookresowe planowanie potaczen
regionalnych.

Rozwoj regionalnych potaczen kolejowych dotyczy¢ bedzie takze rozwoju kolei
turystycznych.

Skrocenie czasu przejazdu transportem kolejowym pomiedzy gtownymi osrodkami

miejskimi wojewodztwa: Krakowem, Tarnowem, Nowym Saczem i Nowym Targiem.

Niektore z celow posrednich dotyczy¢é beda poprawy dostgpnosci kolejowej obszarow

0 krytycznym znaczeniu dla rozwoju gospodarczego Matopolski:

Poprawa systemu potaczen kolejowych pomiedzy Krakowskim Obszarem
Metropolitarnym a calym wojewodztwem.

Poprawa dostepnosci kolejowej pomigdzy Krakowem, Tarnowem, Nowym Saczem,
i Nowym Targiem oraz dostepu do tych miast z obszarow przylegtych.

Poprawa jakosci powigzan kolejowych z sasiadujacymi wojewddztwami. Poprawa
dostepnosci kolejowej do stref aktywno$ci gospodarczej, centréw logistycznych
i innych obszaréw aktywnych gospodarczo.
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e Poprawa dost¢pnosci kolejowej do obszarow 0 najwickszym potencjale rozwoju
turystyki. Ten cel bedzie realizowany ze szczegdlnym uwzglednieniem mozliwosci
zastgpienia W ruchu turystycznym transportu drogowego transportem kolejowym,
ktory jest bardziej przyjazny srodowisku naturalnemu.

e Poprawa dostepnosci kolejowej do infrastruktury innych galezi transportu
W szczegdlnosci transportu drogowego i lotniczego. Szczegdlnie wazne bedzie
podejmowanie dziatan majacych na celu stworzenie miedzygateziowego Systemu
przewozow pasazerskich na terenie calego wojewodztwa, na przyktad przez
zapewnienie nowoczesnego potaczenia kolejowego z lotniskiem w Balicach oraz

terminalami autobusowymi.
Zrealizowanych zostanie takze szereg celow bezposrednich:

e Modernizacja istniejacej infrastruktury kolejowej, oraz budowa nowych linii
kolejowych w tym potaczenia Krakow, Podleze, Piekietko, Leluchow. Szczegélnie
istotne bedzie przystosowanie ilosci i struktury infrastruktury kolejowej do potrzeb
rozwoju spoleczno-gospodarczego wojewodztwa. Aktualnie glowny nacisk potozony
jest przez zarzadce linii kolejowych na inwestycje w modernizacje gtownych linii
kolejowych. Tam koncentruja si¢ inwestycje finansowane z funduszy europejskich.
Niedostateczne sg natomiast przedsigwzigcia inwestycyjne dotyczace modernizacji
I rozbudowy linii 0 znaczeniu regionalnym. W rezultacie, ograniczone sg mozliwos$ci
rozwoju zaréwno kolejowego transportu pasazerow jak i towarow. Szczegélnie
dotkliwy jest zty stan linii kolejowych w potudniowo-wschodniej cz¢$ci Matopolski.

e Budowa i rozbudowa terminali intermodalnych na terenie Matopolski (w strefach
przemystowych). Przystosowanie linii kolejowych 0 nizszych parametrach
technicznych (np. szybko$¢) na terenie Matopolski do przewozu towarow.

e Wprowadzanie rozwigzan telematycznych dla przesytek jedno-wagonowych
(indywidualnych).

e Przystosowanie infrastruktury i taboru do potrzeb oséb 0 ograniczonej mobilnosci.

e Pozyskanie wigkszej ilosci nowoczesnego taboru kolejowego do obstugi potaczen
regionalnych i miedzywojewodzkich.

e Modernizacja i budowa szybkiego potaczenia kolejowego Krakow-Tarnow.

e Budowa i modernizacja potaczen kolejowych do Krakowskiego Osrodka

Metropolitalnego.
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Zwigkszenie czestotliwosci kursowania pociggdéw regionalnych i aglomeracyjnych.
Budowa i modernizacja linii kolejowych taczacych Matopolske z aglomeracja $laska,
woj. swictokrzyskim i podkarpackim.

Zwickszenie liczby polaczen migdzywojewodzkich do obszaréw aktywnosci
gospodarczej na terenie wojewoddztw sgsiadujgcych.

Modernizacja infrastruktury i zwickszenie czestotliwosci polgczen do obszardw
gorskich i podgorskich.

Modernizacja potaczenia kolejowego do MPL Balice.

Modernizacja i przebudowa przejazdoéw kolejowych na terenie catego wojewodztwa.
Modernizacja infrastruktury i zakup taboru oraz wprowadzenie atrakcyjnych
rozktadow jazdy.

Zakup specjalistycznego taboru do monitorowania stanu torow oraz usprawnienie
systemow zarzadzania utrzymaniem infrastruktury.

Opracowanie dokumentacji przedprojektowej i projektowej inwestycji kolejowych na
nastepny OKres.

Opracowanie planéw rozwoju transportu kolejowego dla subregionow Matopolski.
Modernizacja infrastruktury i stworzenie szybkich polaczen kolejowych taczacych
Krakow i Tarnéw z Nowym Saczem i Nowym Targiem.

Budowa i modernizacja potaczen kolejowych do Tarnowa, Nowego Sacza i Nowego
Targu.

Budowa i modernizacja potaczen kolejowych do stref gospodarczych na terenie
Matopolski.

Celem ogolnym w odniesieniu do transportu publicznego bedzie zwigkszenie jego roli

w przewozach pasazerskich w wojewddztwie. Ten cel bedzie osiagniety przez:

Realizacje niektorych celow zdefiniowanych dla innych galezi transportu takich jak
poprawa standardu i atrakcyjnosci regionalnych przewozéw kolejowych, rozwoj
metropolitalnego systemu transportowego Krakowa, tworzenie zintegrowanych
intermodalnych weztow przesiadkowych obejmujacych gtowne stacje kolejowe
w Tarnowie, Nowym Saczu i Nowym Targu.

Realizacje celow specyficznych dla transportu publicznego takich jak:

o Integracja srodkow transportu publicznego.
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o Integracja taryfowa srodkow transportu publicznego.
o Budowa systemu parkingéw Park & Ride.

Zdefiniowano dziewi¢¢ migdzygateziowych celdéw ogdlnych na okres do 2030:

1. Powiazanie transportowe kluczowych centrow regionalnych wojewédztwa: Krakow,

Tarnow, Nowy Sacz, Nowy Targ.

2. Zwigkszenie dostepnosci transportowej obszarow peryferyjnych do kluczowych

centroéw regionalnych wojewodztwa.

3. Powigzaniec transportowe kluczowych centrow regionalnych  wojewodztwa
z obszarami aktywno$ci gospodarczej na terenie Malopolski 1 wojewodztw

sasiadujacych.

4. Usprawnienie wewngtrznych i zewnetrznych powigzan komunikacyjnych obszaréw

atrakcyjnych turystycznie, z zachowaniem ich waloréow przyrodniczych i kulturowych.
5. Usprawnienie komunikacyjnych powiazan trans-granicznych.
6. Poprawa bezpieczenstwa i ptynnos$ci ruchu na sieci komunikacyjnej Matopolski

7. Zapewnienie zrownowazonego roZwoju transportu w tym ograniczenie negatywnego

wptywu transportu na srodowisko naturalne.
8. Usprawnienie systemu utrzymania infrastruktury transportowej Matopolski.
9. Efektywne planowanie rozwoju systemu transportowego Matopolski.
Plan Rozwoju Sieci Drég Wojewédzkich w Malopolsce do roku 2020

W oparciu o Strategie Rozwoju Wojewoddztwa Matopolskiego w Planie Rozwoju Sieci Drog

Wojewodzkich w Matopolsce do roku 2020 okreslono nastepujace cele:

e Poprawa dostepnosci drog wojewodzkich do podstawowego uktadu drogowego
wojewddztwa.

e Integracja przestrzenna wojewodztwa poprzez poprawe dostgpnosci do stref
gospodarczych i turystycznych wojewddztwa.

e Poprawa bezpieczenstwa ruchu drogowego.
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Wskazane cele maja zosta¢ osiagnigte poprzez realizacje takich dziatan jak:

e Zwigkszenie przepustowosci drog wojewodzkich.
e Budowe obwodnic.
e Poprawe stanu technicznego drog.

e Aktywnosc¢ jednostek samorzadow lokalnych w realizacji inwestycji.

Program ochrony powietrza dla wojewodztwa malopolskiego majacy na celu osiggniecie

pozioméw dopuszczalnych i docelowych substancji w powietrzu oraz pulapu stezenia

Celem Programu ochrony powietrza jest osiagnigcie W calej Matopolsce do 2023 r.
dopuszczalnych pozioméw zanieczyszczen w powietrzu: pytu PM10, PM2,5, benzo(a)pirenu,

dwutlenku azotu i dwutlenku siarki.

Glownymi kierunkami dziatan w zakresie ochrony powietrza wyznaczonymi w Programie jest

m.in.:

e \Wprowadzenie ograniczen w stosowaniu paliw statych na obszarze Krakowa,

e Realizacja gminnych programow ograniczania niskiej emisji — eliminacja
niskosprawnych urzadzen na paliwa state,

e Rozbudowa i modernizacja sieci cieptowniczych i sieci gazowych zapewniajgca
podiagczenie nowych uzytkownikow,

e Termomodernizacja budynkow oraz wspieranie budownictwa energooszczednego
w budownictwie mieszkaniowym oraz w obiektach uzytecznosci publicznej,

e Ograniczenie emisji z transportu,

e Ograniczenie emisji przemystowe;j,

e Edukacja ekologiczna mieszkancow,

e Poprawa warunkéw przewietrzania miast i ochrona terenow zielonych.

Efektem realizacji Programu powinno by¢ zmniejszenie wielkos$ci emisji zanieczyszczen
emitowanych do powietrza, w tym pytu PM10 i pytu PM2,5 0 okoto 28%, aby mozliwe byto

osiggniecie norm jakosci powietrza.

Elementem Programu ochrony powietrza jest Plan dziatan krotkoterminowych, ktory

wprowadza 3 stopnie zagrozenia zanieczyszczeniem powietrza:
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e | stopien zagrozenia (kod zo6tty) o charakterze informacyjnym,

e Il stopien zagrozenia (kod pomaranczowy) 0 charakterze informacyjno-
ostrzegawczym,

e Il stopien zagrozenia (kod czerwony) o charakterze informacyjno-ostrzegawczym
i nakazowym.

Wprowadzanie stopni zagrozenia zanieczyszczeniem odbywa si¢ we wspoélpracy stuzb
Wojewody, Matopolskiego Wojewddzkiego Inspektora Ochrony Srodowiska i Marszatka
Wojewodztwa Matopolskiego.

3.6.3. Dokumenty na szczeblu krajowym

Strategia Rozwoju Kraju 2020

Strategia Rozwoju Kraju jest dokumentem strategicznym Polski, ktory okresla cele
| priorytety rozwoju spoteczno-gospodarczego kraju, w perspektywie do 2020 roku. Wizja
rozwoju Polski w analizowanym dokumencie jest: aktywne spoteczenstwo, konkurencyjna
gospodarka i1 sprawne panstwo. W ramach Strategii Rozwoju Kraju 2020 przewidziano
miedzy innymi dziatania zwigzane z transportem i komunikacjg. Opisane one zostaty przede
wszystkim w ramach celow: 111.3 Wzmocnienie mechanizmow terytorialnego rownowazenia
rozwoju oraz integracja przestrzenna dla rozwijania i petnego wykorzystania potencjatow

regionalnych oraz 11.7 Zwigkszenie efektywnosci transportu.
Do kluczowych dziatan inwestycyjnych w okresie do 2020 roku zaliczone zostaty:

Internet szerokopasmowy,

Sie¢ autostrad, drog ekspresowych i obwodnic,

Modernizacja linii kolejowych, wymiana taboru, modernizacja dworcow,
Modernizacja i rozbudowa lotnisk,

Wzmocnienie morskich powigzan transportowych,

Energetyka jadrowa,

Sieci przesylowe,

Magazynowanie gazu, ropy i paliw ptynnych,

© 0o N o g Bk~ w DN PE

Gospodarka odpadami, infrastruktura oczyszczania Sciekow.
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W kluczowych obszarach inwestycji przewidzianych w SRK 2020 znajduja si¢ az cztery

dotyczace transportu i komunikacji, co pokazuje istotnos¢ tego obszaru dla rozwoju kraju

Krajowa Strategia Rozwoju Regionalnego 2010-2020: Regiony, Miasta, Obszary
Wiejskie

Krajowa Strategia Rozwoju Regionalnego 2010-2020: Regiony, Miasta, Obszary Wiejskie
(KSRR) wyznacza cele polityki regionalnej wobec poszczegdlnych terytoriow w kraju, w tym
w szczego6lnosci obszaréw miejskich i wiejskich oraz definiuje ich relacje w odniesieniu do

innych polityk publicznych o wyraznym terytorialnym ukierunkowaniu.

KRSRR przedstawia wizje rozwoju regiondw w sposob nastepujacy: w 2020 roku polskie
regiony maja stanowi¢ lepsze miejsce do zycia dzieki zwigkszeniu poziomu i jako$ci zycia
oraz przez stworzenie takich ram gospodarczo-spotecznych i instytucjonalnych, ktore
zwigkszajg szanse rozwojowe we wszystkich regionach oraz realizacji aspiracji i mozliwosci

zamieszkujacych je jednostek i wspolnot lokalnych.

Osiagnigcie wizji jest planowane poprzez realizacje trzech celow:
e Wspomaganie konkurencyjnosci regionow,
e Budowanie spojnosci terytorialnej i przeciwdziatanie marginalizacji obszarow
problemowych,
e Tworzenie warunkéw dla skutecznej, efektywnej i partnerskiej realizacji dziatan

rozwojowych ukierunkowanych terytorialnie.

Analizowany dokument w wielu aspektach dotyka problematyki transportu i komunikacji.
Jednakze w konteksécie Planu Zréwnowazonej Mobilnosci Miejskiej dla Miasta Bochnia na
lata 2016-2025 najwazniejsze jest dziatanie 1.2.1 Zwigkszenie dostepnosci komunikacyjnej

wewnatrz regionow.
Koncepcja Przestrzennego Zagospodarowania Kraju 2030

Koncepcja Przestrzennego Zagospodarowania Kraju 2030 (KPZK 2030) jest najwazniejszym
krajowym dokumentem strategicznym dotyczacym zagospodarowania przestrzennego kraju.
Zostata opracowana zgodnie z zapisami ustawy o planowaniu i zagospodarowaniu
przestrzennym z 27 marca 2003 roku. Do celéw polityki przestrzennego zagospodarowania

krajow naleza:
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e Podwyzszenie konkurencyjnosci glownych osrodkéw miejskich Polski w przestrzeni
europejskiej poprzez ich integracja funkcjonalna przy zachowaniu policentrycznej
struktury systemu osadniczego sprzyjajacej spojnosci.

e Poprawa spojnosci wewnetrznej i terytorialne rownowazenie rozwoju Kraju poprzez
promowanie integracji funkcjonalnej, tworzenie warunkow dla rozprzestrzeniania si¢
czynnikow rozwoju, wielofunkcyjny rozwdj obszaréw wiejskich oraz wykorzystanie
potencjatu wewnetrznego wszystkich terytoriow.

e Poprawa dostepnos$ci terytorialnej kraju w réznych skalach przestrzennych poprzez
rozwijanie infrastruktury transportowej i telekomunikacyjnej

e Ksztaltowanie struktur przestrzennych wspierajacych osiggniecie 1 utrzymanie
wysokiej jakosci srodowiska przyrodniczego i walorow krajobrazowych Polski.

e Zwickszenie odpornosci struktury przestrzennej kraju na zagrozenia naturalne i utraty
bezpieczenstwa energetycznego oraz ksztattowanie struktur przestrzennych
wspierajacych zdolnosci obronne panstwa.

e Przywrdcenie i utrwalenie fadu przestrzennego.

W kontekscie Planu Zrownowazonej Mobilnosci Miejskiej dla Gminy Bochnia na lata 2016-
2025 niezwykle istotne sa dziatania: 2.1.3 Wspieranie rozwoju funkcji metropolitarnych
stabszych osrodkow miejskich, 2.1.4 wspomaganie procesow koncentracji urbanizacji
W miastach $rednich 1 wybranych matych, 3.1.1 Poprawa wzajemnej dostepnosci gtownych
osrodkow miejskich oraz 3.1.3. Poprawa dostgpnosci osrodkow subregionalnych oraz

obszarow wiejskich.
Polityka Transportowa Panstwa na lata 2006-2025

Jako podstawowy cel polityki transportowej przyjmuje si¢ zdecydowang poprawe jakosScCi
systemu transportowego i jego rozbudowe¢ zgodnie z zasadami zréwnowazonego rozwoju,
albowiem jako$¢ systemu transportowego jest jednym z kluczowych czynnikow,

decydujacych o warunkach zycia mieszkancoOw i 0 rozwoju gospodarczym kraju i regionow.

Sformulowany wyzej, podstawowy cel polityki transportowej, zostanie osiggni¢ty przez

skoncentrowanie si¢ na realizacji nastepujacych szesciu celow szczegdtowych:

1. Poprawa dostepnosci transportowej i jako$ci transportu jako czynnik poprawy

warunkow zycia 1 usuwania barier rozwojowych gospodarki,
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Wspieranie konkurencyjnosci gospodarki polskiej jako kluczowy instrument rozwoju
gospodarczego,

Poprawa efektywnosci funkcjonowania systemu transportowego,

Integracja systemu transportowego — w uktadzie gateziowym i terytorialnym,

Poprawa bezpieczenstwa prowadzaca do radykalnej redukcji liczby wypadkoéw
I ograniczenia ich skutkow (zabici, ranni) oraz — W rozumieniu spotecznym — do
poprawy bezpieczenstwa osobistego uzytkownikow transportu i ochrony fadunkow,

Ograniczenie negatywnego wptywu transportu na srodowisko i warunki zycia.

Krajowa polityka transportowa uwzglednia 10 priorytetow:

1.

radykalna poprawa stanu drog wszystkich Kkategorii (rehabilitacja i wzmocnienie
nawierzchni), rozwoj sieci autostrad i drog ekspresowych na najbardziej obcigzonych
kierunkach i powigzaniach z siecig transeuropejska,

unowoczesnienie kolei poprzez rozszerzenie zakresu konkurencji migdzy operatorami
(w ruchu pasazerskim i towarowym) dla dostosowania tego podsystemu do potrzeb
rynku i utrzymania roli w przewozach przy rownoczesnej poprawie efektywnosci,
radykalna poprawa stanu infrastruktury przy jednoczesnym ograniczaniu kosztow
dostepu do niej,

poprawa bezpieczenstwa w transporcie, w tym radykalne obnizenie liczby
$miertelnych ofiar w wypadkach,

poprawa jakosci transportu w miastach, w tym poprzez poprawienie konkurencyjnosci
transportu publicznego wobec indywidualnego, poprawg warunkéw ruchu pieszego
I rowerowego, ze szczegdlnym uwzglednieniem potrzeb 0sob niepelnosprawnych,
poprawa jakosci 1 konkurencyjnosci transportu publicznego w  obszarach
metropolitarnych i regionach, w tym przez wprowadzanie ufatwien i zachet
(wspoHinansowanie) dla organizowania sieci kolei aglomeracyjnych, wymiany taboru,
rozbudowy i modernizacji stanu technicznego infrastruktury,

rozwo6] systemoOw intermodalnych poprzez uscislenie form pomocy panstwa, oraz
wprowadzenie zachet prawnych i1 podatkowych,

rozwdj rynku ustug lotniczych — zniesienie barier, szczegoélnie dla matych
przewoznikow i lotnisk regionalnych,

wzmaocnienie roli portéw morskich i lotniczych z poprawag dostgpu do nich w skali

regionow i Kraju,
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wspieranie przewoznikOw w rozszerzaniu oferty obstugi transportowej pasazerow

I towaro6w w relacjach transeuropejskich oraz mi¢dzykontynentalnych,

10. poprawa warunkow funkcjonowania transportu wodnego $rodladowego przez

modernizacj¢ wybranych czg¢$ci infrastruktury oraz wsparcie przedsigbiorcow

w odnowie floty.

Strategia Rozwoju Transportu do 2020 roku

Gléwnym celem dokumentu jest zwigekszenie dostgpnos$ci transportowej przy jednoczesnej

poprawie bezpieczenstwa uczestnikow ruchu i efektywnosci sektora transportowego, poprzez

tworzenie spojnego, zrownowazonego 1 przyjaznego uzytkownikowi systemu transportowego

w wymiarze krajowym, europejskim i globalnym. Urzeczywistnienie tego celu pozwoli na

stworzenie dogodnych warunkow sprzyjajacych stabilnemu rozwojowi gospodarczemu kraju.

W Strategii Rozwoju Transportu do roku 2020 przedstawiono nastepujaca wizje polskiego

transportu:

Przyszly polski transport bedzie systemem spelniajgcym wymogQi zréwnowazonego rozwoju,

a wiec gwarantujgcym.

racjonalne korzystanie z zasobéw naturalnych (tak, by nie ograniczaé zdolnosci
przyrody do regeneracji),

zwigkszanie sprawnosci technologicznej wytwarzania dobr 1 ustug, poprawe
efektywnosci ekonomicznej produkcji i dystrybucji (eliminacja marnotrawstwa,
obnizka kosztow),

realizacje zasady sprawiedliwosci spolecznej poprzez dgzenie do wyréwnania
poziomu dostepnosci komunikacyjnej do débr i ustug dla wszystkich regionow,
tworzenie fadu przestrzennego (uksztattowanie przestrzeni, ktora tworzy harmonijng

catosé).

Osiagniecie opisanego stanu bedzie mozliwe poprzez realizacje pigciu celow operacyjnych:

1
2
3.
4
5

stworzenie nowoczesnej, spojnej sieci infrastruktury transportowej,
zmiana sposobu organizacji i zarzadzania systemem transportowym,
poprawa bezpieczenstwa i1 niezawodnosci,

ograniczenie negatywnego wptywu transportu na srodowisko,

racjonalne finansowanie inwestycji infrastrukturalnych.
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3.6.4. Dokumenty na szczeblu europejskim

Omawiane dokumenty szczebla lokalnego, regionalnego i krajowego zostaly opracowane
zgodnie z dokumentami europejskimi okreslajacymi polityke Unii Europejskiej w zakresie
transportu i komunikacji. Do najwazniejszych dokumentéw europejskich w analizowanym

obszarze naleza:

— Biatla Ksig¢ga: Plan utworzenia jednolitego europejskiego obszaru transportu — dgzenie
do osiagnigcia konkurencyjnego i zasobooszczednego systemu transportu,

— Dyrektywa Parlamentu Europejskiego i Rady 2009/29/WE z dnia 23 kwietnia 2009 r.
zmieniajgca dyrektywe 2003/87/WE w celu usprawnienia i rozszerzenia
wspolnotowego systemu handlu uprawnieniami do emisji gazow cieplarnianych (tzw.
dyrektywa EU ETS),

— Dyrektywa Parlamentu Europejskiego i Rady 2009/33/WE z dnia 23 kwietnia 2009 r.
w sprawie promowania ekologicznie czystych i energooszczednych pojazdow
transportu drogowego,

— Dyrektywa Parlamentu Europejskiego i Rady ustanawiajgca ramy wdrazania
inteligentnych systemow transportowych w dziedzinie transportu drogowego oraz ich
interfejsow z innymi rodzajami transportu,

— Komunikat Komisji do Rady i Parlamentu Europejskiego: Ustanowienie systemu
zarzadzania bezpieczenstwem lotniczym dla Europy,

— Komunikat Komisji: Dziatania w celu ograniczenia hatasu kolejowego w zakresie
istniejacego taboru,

— Komunikat Komisji: Ekologiczny Transport,

— Komunikat Komisji: Plan dziatania na rzecz mobilnos$ci w miastach,

— Komunikat Komisji: Plan dzialania na rzecz wdrazania inteligentnych systemow
transportowych w Europie,

— Komunikat Komisji: Plan dziatan na rzecz logistyki transportu towarowego,

— Komunikat Komisji: Strategia na rzecz wdrozenia internalizacji kosztow
zewngetrznych,

— Komunikat Komisji: Uwzglednianie kwestii zrOwnowazonego rozwoju w polityce UE
W réznych dziedzinach: Przeglad strategii Unii  Europejskiej na rzecz

zréwnowazonego rozwoju,



Strona 128 z 148

— Komunikat Komisji: Zrownowazona przyszios¢ transportu: w  Kierunku
zintegrowanego, zaawansowanego technologicznie i przyjaznego uzytkownikowi
systemu,

— Program Marco Polo,

— Strategia Europa 2020,

— Zielona Ksigga TENT: Przeglad polityki w Kierunku lepiej zintegrowanej
Transeuropejskiej Sieci Transportowej w stuzbie wspdlnej polityki transportowe;.

— Ziclona Ksiega: W kierunku nowej kultury mobilno$ci w miescie.

Zapisy tych dokumentoéw sg transponowane w dokumentach krajowych i regionalnych,
W zwigzku z czym zapewnienie spojnosci Planu Zréwnowazonej Mobilnosci Miejskiej dla
Gminy Bochnia na lata 2016-2025 z dokumentami krajowymi, regionalnymi i lokalnymi

bedzie takze implikowato zgodno$¢ z wymienionymi wyzej dokumentami europejskim.

3.7. System zarzadzania

Przygotowanie i wdrozenie PZMM powinno opiera¢ si¢ na wspotpracy i koordynacji
podmiotéw odpowiedzialnych za realizacje¢ polityki transportowej w miescie. Uwarunkowane

jest rowniez partycypacja spoteczng interesariuszy zewngtrznych.

Za przygotowanie, wdrazanie i monitoring PZMM odpowiedzialne sg wtadze miasta. Jednak
odpowiedzialno$¢ za wdrazanie poszczegdlnych zadan ujetych w planie moze takze

spoczywac na interesariuszach zewngtrznych.

Realizacja PZMM wymaga koordynacji dziatan oraz wskazania konkretnej komorki urzedu
miasta i udostepnienia jej odpowiednich zasobow. Do glownych dziatan koordynacyjnych
bedzie nalezato:

e gromadzenie danych niezbednych do weryfikacji postepow,

e monitorowanie stanu wdrozenia PZMM,

e kontrolowanie stopnia realizacji celow Planu,

e zebranie 1 opracowanie dzialan w perspektywie krotkoterminowej oraz

dtugoterminowe;j
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e integrowanie dziatan w obszarze polityki mobilno$ci, z dziataniami i inicjatywami
realizowanymi przez odpowiednie wydziaty miejskie, szczegdlnie odpowiedzialnych

za ksztattowanie przestrzenni miejskiej.

W celu poprawnej realizacji Planu komorka odpowiedzialna za koordynacje powinna
korzysta¢ ze wsparcia grupy roboczej, w ktorej sktad wchodzi¢ beda kluczowi pracownicy
zajmujgcy si¢ najwazniejszymi obszarami z zakresu PZMM (np. srodowiska, robot
publicznych, planowania przestrzennego, itp.). Grupa robocza powinna dziata¢ w oparciu
o cykliczny program spotkan, a takze przygotowac strategi¢ raportowania postepow realizacji

Planu.

Skuteczne wdrozenie PZMM wymaga takze ciaglego wsparcia i woli politycznej ze strony
wiadz, tj. Burmistrza i Rady Miasta. Przydatne moze okazaé si¢ zidentyfikowanie tzw.

lokalnych lideréw zmian, ktérzy beda aktywnie wspiera¢ proces implementacji PZMM.
3.8. Zrédla finansowania
Finansowanie dziatan opisanych w PZMM bedzie odbywac¢ si¢ w duzej mierze ze srodkow

pomocowych Unii Europejskie;j.

Do glownych instrumentow finansowych mozliwych do wykorzystania przez czes¢ okresu
realizacji PZMM nalezy Program Operacyjny Infrastruktura i Srodowisko na lata 2014-2020
oraz Regionalny Program Operacyjny Wojewodztwa Matopolskiego na lata 2014-2020.

W przypadku Programu Operacyjnego Infrastruktura i Srodowisko na lata 2014-2020
dziatania okreslone w PZMM moga by¢ finalizowane w ramach nastepujgcych 0si

priorytetowych:
e O¢ priorytetowa Il — Ochrona srodowiska, w tym adaptacja do zmian klimatu
o Dziatanie 2.5: Poprawa jakosci srodowiska miejskiego
e O¢ priorytetowa IV — Infrastruktura drogowa dla miast:

o Dziatanie 4.1: Zwigkszenie dostgpnosci transportowej osrodkoéw miejskich
lezagcych w sieci drogowej TEN-T i odcigzenie miast od nadmiernego ruchu

drogowego.
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e O¢$ priorytetowa V - Rozwoj transportu kolejowego w Polsce:
o Duziatanie 5.1: Rozwoj kolejowej sieci TEN-T,

e Os$ priorytetowa V1 - Rozwdj niskoemisyjnego transportu zbiorowego w miastach
o Dziatanie 6.1: Rozwdj publicznego transportu zbiorowego w miastach

W przypadku Regionalnego Programu Operacyjnego Wojewddztwa Matopolskiego na lata
2014-2020 dziatania okreslone w PZMM moga by¢ finalizowane w ramach nastepujacych osi
priorytetowych:

e Os priorytetowa Il - Przedsigbiorcza Matopolska

o Dziatanie 3.1: Strefy Aktywnosci Gospodarczej, w ramach dziatania
realizowane moga by¢ przedsiewzigcia z zakresu tworzenia i rozbudowy

infrastruktury na rzecz rozwoju gospodarczego
e Of priorytetowa IV — Regionalna polityka energetyczna

o Dziatanie 4.5: Niskoemisyjny transport miejski, w ramach dziatania
realizowane mogg by¢ przedsiewzigcia z zakresu: taboru autobusowego,
integracji roznych $rodkow transportu oraz obstugi podréznych, Sciezek oraz

infrastruktury rowerowej, organizacji i zarzadzania ruchem w miescie.
e O$ priorytetowa VI — transportowa

o Duziatanie 7.1.: Infrastruktura drogowa, w ramach dziatania realizowane moga
by¢ przedsiewzigcia z zakresu: budowy i przebudowy drog wojewoddzkich,
powiatowych i gminnych, wraz z towarzyszaca infrastrukturg, budowy
| przebudowy obiektow inzynieryjnych zlokalizowanych w ciggach w/w drog,
wraz z towarzyszaca infrastrukturg oraz nowoczesnych systemow zarzadzania
ruchem i infrastrukturg, przyczyniajgcych si¢ do usprawnienia ruchu oraz

zwigkszania bezpieczenstwa na drogach o znaczeniu regionalnym.

o Dziatanie 7.2: Transport kolejowy, w ramach dziatania realizowane moga by¢
przedsiewziecia z zakresu: zakupu taboru kolejowego, inwestycji dotyczacych

infrastruktury linii kolejowych, integracji transportu kolejowego z innymi
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srodkami  transportu, infrastruktury  stuzacej obstudze podréznych

korzystajacych z kolei.
e Of priorytetowa XI — Rewitalizacja przestrzeni regionalnej

o Dziatanie 11.1: Rewitalizacja miast, w ramach dziatania realizowane moga by¢
przedsiewziecia z zakresu m.in.: przebudowa, rozbudowa, modernizacja
i adaptacja  obiektow infrastrukturalnych i  przestrzeni  publicznej

z przeznaczeniem na cele spoteczne.

o Dziatanie 11.3: Fundusz rewitalizacji i odnowy Matopolski, w ramach
dziatania realizowane mogg by¢ przedsigwziecia z zakresu m.in.: przebudowa,
rozbudowa, modernizacja 1 adaptacja obiektow infrastrukturalnych

I przestrzeni publicznej z przeznaczeniem na cele spoteczne.

Czeg$¢ przedsiewzig¢ wynikajacych z realizacji PZMM dla Gminy Miasta Bochnia
(zwigzanych z lokalng infrastrukturg transportowa oraz transportem zbiorowym) moze by¢

finansowana przez Gming Miasto Bochnia i jednostki podlegte.

3.9. System monitorowania i ewaluacji

Prawidtowe wdrazanie, a nast¢gpnie stopniowe osigganie zamierzonych celow bedzie mozliwe
dzigki regularnemu monitoringowi i ocenie realizacji PZMM dla Gminy Miasta Bochnia.
Pozwali to na identyfikacje oraz przewidywanie trudnosci w zakresie wdrazania zapisow
PZMM, a nastgpnie na reakcje 1 podjecie Stosownej interwencji, aby z sukcesem

kontynuowac polityke zrownowazonej mobilnosci..

Monitoring jest procesem ciagtym, odbywajacym si¢ przez caty okres wdrazania projektu
I powinien obejmowac nastepujace etapy: gromadzenie danych jakosciowych i ilosciowych,
analiz¢ zebranych informacji oraz sporzadzanie raportow zawierajagcych oceng stopnia
zaawansowania realizacji celow i dziatan. Dodatkowo identyfikacja napotykanych problemow

pozwoli na wskazanie ich przyczyn i zaproponowanie rozwigzan

Raporty beda sporzadzane okresowo (co dwa lata na 30 wrze$nia) oraz zbiorczo na koniec
okresu wdrazania Planu. Sporzadzenie raportow moze zosta¢ powierzone powotanemu do

tego celu zespotowi, ktory sktadac¢ si¢ powinien z przedstawicieli samorzadu i ekspertow albo
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moze zosta¢ przypisane do obowigzkow juz istniejacej komorki w ramach struktur
samorzadu. Raporty obejmowac bedg ogdlng oceng realizacji zalozen PZMM, oceng przy
wykorzystaniu sugerowanych wskaznikow oraz identyfikacje napotykanych problemow.
Dzigki temu, raporty przedstawiaé bedg zaréwno ilo$ciowy, jak i jako$ciowy wymiar
realizacji PZMM.

Podczas przeprowadzania monitoringu realizacji PZMM badane powinny by¢ bezposrednie
efekty podejmowanych przedsiewzie¢, dajace sie¢ zmierzy¢ w jednostkach fizycznych — takie
jak np. nowo zbudowana infrastruktura czy liczba osob uczestniczaca w programach
edukacyjnych (przyktadowe proponowane wskazniki monitoringu PZMM przedstawiono
w tabeli 5).

Tabela 5. Wskazniki monitoringu PZMM dla Gminy Miasta Bochnia

Dlugos¢ ulic o uspokojonym ruchu (dopuszczalnej | km 0

predkosci nie wigkszej niz 30 km/h)

Liczba przejs¢ dla pieszych przystosowanych do potrzeb | szt. 0

0s6Ob 0 ograniczonej mobilnosci

Dhugos$¢ tras rowerowych (drog dla rowerdow, ciggow | km 0

pieszo-rowerowych i paséw ruchu dla roweréw)

Dlugos¢ ciagéw pieszych 0

Liczba zmodernizowanych przystankéw autobusowych, | szt. 1

dostosowanych do potrzeb oséb 0 ograniczonej mobilnosci

Liczba zmodernizowanych przystankéw autobusowych, | szt. 1

umozliwiajgcych przesiadki rower — autobus (B&R)

Liczba miejsc parkingowych dla os6b z ograniczong | Szt. 0

mozliwoscig poruszania sie

Liczba miejsc parkingowych objetych strefa ptatnego | szt. 1
parkowania
Liczba dostepnych miejsc parkingowych (Park&Ride, | szt. 0

Park&Go),
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Liczba autobusow 0 napedzie niskoemisyjnym w | Szt. 0

komunikacji miejskiej

Liczba pojazdow niskopodtogowych w komunikacji | szt. 0
miejskiej

Liczba zarejestrowanych pojazdéw niskoemisyjnych szt. 0
Liczba osob objetych programami edukacyjnymi osoby 0
Liczba zdarzen drogowych, w tym kolizji i wypadkow z | szt. !

udzialem pieszych i rowerzystow

Ewaluacja wdrozenia PZMM powinna obejmowac¢ rezultaty wynikajace z korzystnych zmian
dotyczacych poprawy jakosci zycia i ushug transportowych. Mierniki ewaluacji dotycza zmian
w zachowaniach komunikacyjnych Gminy Miasta Bochnia i obejmujg udziat poszczegdlnych
form transportu w podziale modalnym. W tabeli 6 podano przyktady miernikéw ewaluacji
PZMM. W przypadku miernikoéw ewaluacji nie wszystkie beda uwzgledniane w raportach
rocznych, glownie na problem z dostgpnos$cig danych i kosztem ich pozyskania. Wskaznikiem
ewaluacji, ktory moze by¢ uwzgledniany w raportach czastkowych jest wskaznik motoryzacji,
dostepno$¢ danych pozwala na ocenienie zmian w tendencji mieszkancow miasta do

wybierania tego srodka transportu.

Tabela 6. Wskazniki monitoringu PZMM dla Gminy Miasta Bochnia

Udzial podrozy odbywanych samochodem | % !
0sobowym
Udziat podrézy odbywanych transportem | % 0
zbiorowym
Udziat podr6zy odbywanych rowerem % 0
Udziat podrozy pieszych % 1
Wskaznik motoryzacji Liczba samochodow | |
osobowych/1000
mieszkancow
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Wskaznik ruchliwo$ci samochodowej Liczba podrozy samochodem | |

W dobie/mieszkanca

Wskaznik  ruchliwosci ~ w  transporcie | Liczba podrézy transportem | 1

zbiorowym zbiorowym w
dobie/mieszkanca

Wskaznik ruchliwo$ci rowerowej Liczba podrozy rowerem w | 1
dobie/mieszkanca

Wskaznik ruchliwosci pieszej Liczba podrozy pieszych w | 1
dobie/mieszkanca

Ocena realizacji zatozen PZMM moze zosta¢ uszczegétowiona 0 opinie interesariuszy oraz
opis inwestycji/dziatan poczynionych w ramach realizacji PZMM, majacych wptyw na

rozwo6j zrbwnowazonej mobilnosci miejskiej na terenie Gminy Miasta Bochnia.

4. QOcena oddzialywania na srodowisko

W miescie Bochnia zaklada sie, ze rozwoj transportu powinien by¢ zréwnowazony, CO
oznacza utrzymanie w rownowadze czynnika ekonomicznego i ekologicznego
z oczekiwaniami spotecznymi, dotyczacymi dostepnosci komunikacyjnej i mozliwosci

poruszania (przemieszczania) si¢ po miescie.

Pojecie zrownowazonego transportu posiada aspekt zewnetrzny i wewnetrzny. W aspekcie
zewnetrznym chodzi o utrzymanie ,,harmonii” funkcjonowania systemu transportu z jego
otoczeniem naturalnym (przyrodniczym), kulturowym (cywilizacyjnym) oraz spoteczno-
gospodarczym. W szczeg6lno$ci chodzi 0 niezawlaszczanie zasobow (przestrzen, powietrze,
energia, w tym zawarta w paliwach ptynnych) w sposob uniemozliwiajacy korzystanie z nich
przez nastepne pokolenia. Zrownowazony system transportu to taki, dla ktérego spetniony
jest warunek tadunkow krytycznych — maksymalnie dopuszczalnych pozioméow emisji
substancji szkodliwych, przewidzianych (w spotecznie akceptowanym trybie) dla sektora

transportowego.

System transportu powinien tez by¢ wewnetrznie zrbwnowazony tzn. zapewniajacy symbioze

pomiedzy ruchem samochodéw, pojazdow komunikacji zbiorowej, pieszych i rowerow,
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W sposob  tagodzacy wewnetrzne konflikty, szczegdlnie chronigcy interesy stabszego
uczestnika ruchu. W szczegodlnosci w rownowadze powinny pozostawa¢ funkcja ruchu
i parkowania, ruch samochodéw nie moze odbywac si¢ kosztem ograniczania innych srodkow
lokomocji (komunikacji zbiorowej, ruchu niezmotoryzowanego). Mozliwos¢ wyboru oznacza
stworzenie alternatywy do srodka lokomocji, cho¢by najbardziej preferowanego. Np. oprocz
dostepnosci samochodem, mieszkaniec powinien mie¢ stworzone warunki do podrézowania
komunikacjg zbiorowg lub rowerem. Nadmierny ruch samochodowy nie moze takiej
ewentualno$ci wykluczy¢. Z drugiej strony nie ma powodu do ograniczania lub utrudniania
ruchu samochodow w strefach, gdzie nie powoduje on istotnych ucigzliwosci dla otoczenia
I innych uzytkownikéw ulicy. W efekcie chodzi o utrzymanie atrakcyjno$ci | przyjaznosci
miasta zwlaszcza jego przestrzeni publicznej, w tym przestrzeni komunikacyjnej dla

mieszkancow i przybyszow.

W pojeciu zréwnowazonego rozwoju zawiera si¢ wymoég trwatosci, to znaczy
funkcjonowania bez negatywnych konsekwencji. Aby spetni¢ warunek zréwnowazonego
rozwoju — w tym transportu — Kkonieczne bedzie nakladanie ograniczen, osigganie

kompromisoéw, a przede wszystkim — dokonywanie wyborow.

Polityka zrownowazonego rozwoju jest zgodna z zaleceniami migdzy innymi Europejskiej
Konferencji Ministrow Transportu (ECMT), Organizacji Wspotpracy Gospodarczej
i Rozwoju (OECD) oraz Polityce transportowej panstwa dla zréwnowazonego rozwoju kraju.
Zasada ta jest takze zawarta w ustawie o planowaniu i zagospodarowaniu przestrzennym,
generalnie polega na zachowaniu rownowagi pomiedzy srodowiskiem cztowieka, a rozwojem

gospodarczym i przestrzennym.

Atrakcyjno$¢ dla nieskrgpowanej przedsigbiorczosci moze si¢ kojarzy¢ z potrzeba
nieograniczonego udostgpnienia samochodem obszaru catego miasta, miedzy innymi poprzez
dostatek parkingow. Jednak bedacy tego konsekwencjg rosngcy ruch samochodowy obniza
przyjaznos¢ przestrzeni ulicznej z jednej strony, a z drugiej — poprzez stany zattoczenia
poteguje ucigzliwosci dla samego ruchu samochodowego. Aby w warunkach deficytu
przestrzeni komunikacyjnej, zlego stanu srodowiska, niedostatku srodkow finansowych,
spelni¢ warunek zréwnowazonego rozwoju transportu, nieodzowne jest kontrolowanie
dostgpnosci samochodem konfliktowych obszarow miasta, rekompensujac te ograniczenia
dobra obstugg $rodkami komunikacji zbiorowej oraz stwarzajagc dogodne warunki dla ruchu

niezmotoryzowanego.
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Realizacja powyzszego zapisu powinna si¢ opiera¢ na czterech fundamentalnych zasadach:

e Wplywania na rosngcy popyt na przejazdy w komunikacji indywidualnej w taki
sposob, by dostosowa¢ go do rozmiarow mozliwych do zaspokojenia przez uktad
komunikacyjny.

e Dostosowywania wielkosci oferty ushug przewozowych w komunikacji zbiorowej
(podazy) do wielkosci faktycznego popytu, z uwzglednieniem poziomu ushug
zachgcajacego do korzystania z komunikacji zbiorowej.

e Swiadczenia ustug przewozowych w najbardziej przydatnej oraz spolecznie
akceptowanej postaci.

e Zachowania rownowagi ekologicznej w calym obszarze miasta poprzez zapewnienie
takiego podziatu zadan przewozowych pomigdzy transportem  zbiorowym
I indywidualnym, aby poziom ruchu samochodowego nie przekroczyt wyznaczanej

okresowo granicy ekologicznej pojemnosci systemu.

Biorac pod uwage zakres realizacji PZMM nalezy przyjaé, ze realizuje on cele polityki
ochrony srodowiska. Jednym z nich jest poprawa stanu powietrza, poprzez zmniejszenie
emisji gazow cieplarniach pochodzacych z sektora transportu. Zatozenia przyjete na potrzeby
sporzadzenia planu wskazuja, ze realizowane przedsigwzigcia przyczynig si¢ do realizacji

celow okreslonych w:

e Strategicznym planie adaptacji dla sektorow i obszarow wrazliwych na zmiany
klimatu do roku 2020, z perspektywa do 2030 (Ministerstwo Srodowiska, 2013 r.),

e Polityce klimatycznej Polski. Strategiach redukcji emisji gazoéw cieplarnianych
w Polsce do 2020 r. (Ministerstwo Srodowiska 2003 r.),

e Strategii ,,Bezpieczenstwo energetyczne i $rodowisko — perspektywa do 2020 r.
(Ministerstwo Gospodarki i Ministerstwo Srodowiska, 2014 r.),

e Krajowym Planie Dziatan dotyczacych efektywnosci energetycznej Polski
(Ministerstwo Gospodarki, 2014 r.).

Jednak na ostateczny wplyw planu na stan $rodowiska wptynie realizacja poszczeg6élnych
przedsiewzie¢. Kazdy projekt stanowigcy zadanie realizujace PZMM podlega procedurze
oceny jego wptywu na srodowisko zgodnie z obowigzujgcymi przepisami prawa krajowego
i unijnego. Przygotowujac poszczegdlne zadania do realizacji, projektanci powinni

uwzgledniaé potrzebe wykorzystywania rozwigzan konstrukcyjnych i technicznych,
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uwzgledniajace ryzyka zwigzane ze zmiang klimatu tj. silny wiatr, mréz, wysokie temperatury
czy opady deszczu. Realizowane zadania powinny wplywaé na poprawe efektywnosci

energetycznej transportu.

Istotne bedzie roéwniez przeprowadzenie oceny wplywu projektow na obszary objete ochrong,
W szczegdlnosci za§ wpltywu na obszary Natura 2000. Zataczniki (np. raport z konsultacji

spotecznych).
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7. Zalaczniki

Zalacznik 1 Kwestionariusz ankiety PAPI/CAWI

Metryczka

M.1 Ple¢:
a) Kobieta
b) Mezczyzna

M.2 Wiek:

a) Ponizej 15
b) 15-24
c) 25-34
d) 35-44
e) 45-54
f) 55-64
Powyzej 65

M.3 Status zawodowy
a) Student/uczen

b) Osoba pracujaca

c) Osoba bezrobotna

d) Emeryt/rencista

M.4 Miejsce zamieszkania
a) OSIEDLE SRODMIESCIE — CAMPI

b) OSIEDLE SLONECZNE

¢) OSIEDLE KRZECZKOW —LYCHOW

d) OSIEDLE UZBORNIA

e) OSIEDLE NIEPODLEGLOSCI

f) OSIEDLE WINDAKIEWICZA

g) OSIEDLE KOLANOW

h) OSIEDLE DOLUSZYCE

i) OSIEDLE CHODENICE

j) OSIEDLE- KUROW

k) OSIEDLE SW.JANA — MUROWIANKA

I) OSIEDLE SMYKOW

m) OSIEDLE KAROLINA — KRZECZOWSKA
n) OSIEDLE PROSZOWSKIE

0) OSIEDLE PANORAMA

p) OSIEDLE ZIELONE WZGORZA

Q) inne, jakie?.......ccocoererieiinieennn

Panel pytan

1. Jak czesto podrozuje Pan/Pani ponizszymi §rodkami transportu?

Codziennie v}jltlyl/(;ogizlﬁ Raz w tygodniu Sporadycznie Nie korzystam
Samochod
Motocykl/
skuter
Autobus

Rower
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2. Co w glownej mierze wplywa na Pana/Pani wybor srodka transportu? (prosze wskazaé
maksymalnie 3 odpowiedzi)

a) Czas przejazdu

b) Koszt

c) Lokalizacja przystankow

d) Czestotliwo$é

e) Punktualno$é¢

f) Bezpieczenstwo

g) Komfort

h) INNe (GAKIE?). ...t e

atoryjng)
. Kilka razy - : Nie
Codziennie w tygodniu Raz w tygodniu | Sporadycznie Korzystam
Jazda
rekreacyjna
Jazda

obligatoryjna
(np. dojazdy
do
pracy/szkoly)
anie dotyczy osob korzystajgcych z roweru w ramach dojazdéw obligatoryjnych)
Jaki sredni dystans pokonuje Pan/Pani rowerem (w ciagu jednego dnia, w ktorym Pan/Pani
korzysta z tego srodka transportu)?
a) Ponizej 1 kilometra
b) 1-2km
c) 2,1-5km
d) 5,1-10 km
e) 10,1-15 km
f) 15,1-20 km
g) 20,1-25km
h) 25,1-30 km
i) Powyzej 30 km
5. W jakich przypadkach korzysta Pan/Pani z roweru?
a) Tylko w przypadku dobrej pogody
b) Bez wzgledu na warunki pogodowe (za wyjatkiem zimy)
c) Bez wzgledu na warunki pogodowe (rowniez zima)
d) Wcale nie korzystam
6. Co zacheciloby Pana/Pania do codziennych podrézy rowerem ?
a) Nic mnie nie przekona
b) Bezpieczna droga rowerowa do pracy lub miejsca nauki
c) Bezpieczna droga rowerowa do przystanku komunikacji zbiorowej i mozliwos$¢ przewozu
rowerem komunikacja publiczna
d) Mozliwos¢ pozostawienia roweru w bezpiecznym miejscu (np. w pracy, szkole, sklepie)
e) Zadaszony parking rowerowy przy przystanku komunikacji zbiorowej lub centrum
przesiadkowym typu Bike & Ride ( rower i transport publiczny)

b) Nie
c) Nie wiem/trudno powiedzie¢

8. Jak ocenia Pan/Pani komunikacje¢ publiczng Pana/Pani miasta?
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Bardzo Ani dobrze, ani , Bardzo
Dobrze , Zle .
dobrze 7le 7le

Czas przejazdu (w
stosunku do
odleglosci)
Czestotliwos¢
kursowania
Dopasowanie
rozkladu jazdy do
potrzeb
Komfort podrozy
Koszt
Lokalizacja
przystankow
Bezpieczenstwo
System informacji
pasazerskiej
Jakos¢ i stan taboru

9. lle powinna wynosi¢ Pana/Pani zdaniem czestotliwosé kursowania komunikacji publicznej?
a) Co 5 minut
b) Co 10 minut
¢) Co 15 minut
d) Co 20 minut
e) Co 30 minut
f) Co 40 minut
g) Co 50 minut
h) Co godzing
i) Rzadziej niz raz na godzing
j) Nie mam zdania

a) Do 3 minut
b) Do 5 minut
c) Do 10 minut
d) Do 15 minut
e) Do 20 minut
f) Do 30 minut
g) Powyzej 30 minut
h) Nie mam zdania
11. Co Pana/Pani zdaniem stanowi najwiekszy problem transportu publicznego na terenie
Pana/Pani miasta?

12. (pytanie filtrujace) - Z ktérego rodzaju transportu korzysta Pan/Pani na codzien?
a) Komunikacja publiczna (prosze przejs¢ do pytania 15)
b) Transport indywidualny - samocho6d, motocykl, skuter (prosze przejs¢ do pytania 13)
¢) Korzystam rownomiernie z komunikacji publicznej i transportu indywidualnego (prosze
przej$¢ do pytania 13)

. Co zacheciloby Pana/Pania do codziennych podroézy transportem zbiorowym?
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a) Nic mnie nie przekona
b) Wieksza czestotliwo$é
c) Skrocenie czasu podrozy
d) Nizszy koszt
e) Parking P +R (parkuj i jedz)
f) Bezpieczne dojscie do przystanku komunikacji zbiorowej
g) Lepsza informacja
14. Co mogloby Pana/Panig sklonié¢ do rezygnacji z podrézy indywidualnym srodkiem
transportu na rzecz komunikacji publicznej? (prosze wskaza¢ maksymalnie 3 odpowiedzi)
a) Rozbudowanie siatki potaczen komunikacji publicznej
b) Wicksza czestotliwo$é kursowania
c) Dogodniej zlokalizowane przystanki
d) Obnizka cen biletow
e) Powstanie weztow przesiadkowych
f) Powstanie parkingdw typu Park&Ride (bezptatny parking, na ktérym mozna pozostawié
samochod w celu kontynuacji podr6zy komunikacja publiczng)
g) Podniesienie komfortu
h) Inna odpowiedz
(JAKA? )t e
i) Nic nie jest w stanie sktoni¢ mnie do korzystania z komunikacji publicznej
15.Jak ocenia Pan/Pani dostepnos¢ parkingow na terenie Pana/Pani miasta?
a) Bardzo dobrze
b) Dobrze
c) Ani dobrze, ani zle
d) Zle (w jakiej/jakich lokalizacjach brakuje Pana/Pani zdaniem miejsc
PATKINGOWYCRT?) .ot

e) Bardzo zle (w jakiej/jakich lokalizacjach brakuje Pana/Pani zdaniem miejsc
ParkingowyCh?). ...
f) Trudno powiedzie¢
16. Co Pana/Pani zdaniem stanowi gtéwny problem komunikacyjny Pana/Pani miasta,
w zakresie transportu indywidualnego?

17. Czy Pana/Pani zdaniem na terenie Pana/Pani miasta wystepuja problemy zwiazane z ruchem
pieszych?

a) Tak (Jakie to problemy i gdzie
1A A1) 1 )

b) Nie
c) Trudno powiedzie¢
18. Czy Pana/Pani zdaniem dzialania z zakresu wspierania zrownowazonej mobilnosci miejskiej
beda mogly mieé¢ wplyw na planowana rewitalizacje Srodmiescia Bochni?
a) Tak, W JaKim ZAKIESIE?.......cvveierierieieie st se ettt sttt eneas
b) Nie
c) Trudno powiedzie¢
Drzigkujemy za wypelnienie ankiety
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Zalacznik 2 — Kwestionariusz ankiety CATI dla przedsiebiorcow (ruch

towarowy)

Metryczka
M.1 Branza

M.2 Miejsce prowadzenia dzialalnoS$ci
a) OSIEDLE SRODMIESCIE — CAMPI
b) OSIEDLE SLONECZNE
¢) OSIEDLE KRZECZKOW —ELYCHOW
d) OSIEDLE UZBORNIA
e) OSIEDLE NIEPODLEGLOSCI
f) OSIEDLE WINDAKIEWICZA
g) OSIEDLE KOLANOW
h) OSIEDLE DOLUSZYCE
i) OSIEDLE CHODENICE
j) OSIEDLE- KUROW
k) OSIEDLE SW.JANA — MUROWIANKA
[) OSIEDLE SMYKOW
m) OSIEDLE KAROLINA — KRZECZOWSKA
n) OSIEDLE PROSZOWSKIE
0) OSIEDLE PANORAMA
p) OSIEDLE ZIELONE WZGORZA
g) iNNE, JAKIE?....oeivoeeeeeeeee e

M.3 Wielkos$¢ zatrudnienia
a) Do 9 osob
b) 10-49
c) 50-250
d) 250 i wigcej

Panel pytan
Jaki rodzaj transportu wykorzystujecie Panstwo w swojej dzialalnos$ci gospodarczej?
a) Drogowy
b) Kolejowy

2. Jak ocenia Pan/Pani istniejacg sie¢ transportowa miasta Bochni pod wzgledem potrzeb
wynikajacych z prowadzonej dzialalno$ci?

a) Bardzo dobrze

b) Dobrze

c) Ani dobrze, ani zle

d) Zle

e) Bardzo zle

f) Trudno powiedzie¢/nie mam zdania

3. Jak ocenia Pan potrzebe utworzenia na terenie miasta Bochni centrum magazynowego

(umozliwiajacego magazynowanie i operacje na towarach, dostepnego dla wielu, niezaleznych
przedsiebiorstw, w tym rowniez dla niewielkich podmiotow gospodarczych)?
a) Bardzo potrzebne
b) Potrzebne
c) Neutralne
d) Niepotrzebne
e) Zupehie niepotrzebne
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f) Trudno powiedzie¢/nie mam zdania

4. Czy zauwaza Pan/Pani problemy zwiazane z funkcjonowaniem logistyki pod katem

przewozow towarowych na terenie miasta Bochni?
a) Tak (Jakie to problemy i gdzie
R T£175) 01 )

b) Nie
c) Trudno powiedzie¢/nie mam zdania
5. W jaki sposob wladze miasta Bochni, w ramach polityki transportowej, moglaby wpltynaé na

rozwdj i usprawnienie przewozéw towarowych?

6. Czy rozwazali Panstwo wprowadzenie taboru niskoemisyjnego (hybrydowy, elektryczny,
CNG, LPG)?
a) Tak (przejscie do pytanie 7)
b) Nie (Co mogtoby zacheci¢ Panstwa do wprowadzenia tego typu rozwigzan?)......

(koniec ankiety)
c) Nie wiem/trudno powiedzie¢ (koniec ankiety)
7. Czy rozwiazanie to zostalo wdrozone?
a) Tak
D) NI (DIACZEZO0?) ... uvv ettt e e e e
c) Nie wiem/trudno powiedzie¢
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Zalacznik 3 — Raport z konsultacji spolecznych

Konsultacje warsztatowe dotyczace przygotowywanego Planu Zréownowazonej Mobilnosci
Miejskiej dla Gminy Miasta Bochnia na lata 2016-2025 odbyly si¢ 6 pazdziernika 0 godzinie
17 w Urzedzie Miasta Bochnia na ulicy ul. Kazimierza Wielkiego 2 (Sala Narad nr 100).

W panelu dyskusyjnym udziat wzieli przedstawiciele Urzedu Miasta m.in. w osobie Zast¢pcy
Burmistrza (Pan R. Cezary), Podinspektor w Zespole ds. Pozyskiwania Funduszy
Zewnetrznych i1 Rewitalizacji (Pan A. Piskor), przedstawiciele organizatora publicznej
komunikacji zbiorowej (Bochenskie Zaklady Ustug Komunalnych Sp. z 0.0) oraz
przedstawiciele mieszkancow (W postaci reprezentantéw poszczegolnych osiedli) oraz oso6b

dojezdzajacych spoza obszaru miasta.

Osoby biorgce udziat w dyskusji reprezentowaty grupy wykorzystujace do przemieszczen
W obrebie miasta rozne srodki transportu (ruch samochodowy, ruch pieszy, ruch rowerowy,

komunikacjg zbiorowsa).

W dyskusji poruszony zostat szereg tematow zwigzanych z mobilnosciag miejskag na terenie
miasta Bochnia wraz z wskazaniem potencjalnych obszarow problemowych i rozwigzan,
ktore moglyby wplynaé na poprawe mobilnosci miejskiej przy zachowaniu postulatow

zrownowazonego rozZwoju.

Omoéwiono zagadnienia zwigzane z transportem zbiorowym, polityka parkingowa, ciggami
pieszymi i rowerowymi. Zainteresowane strony wskazywaty na konkretne problemy
I potencjalne rozwigzania dotyczace np. optymalizacji oferty przewozowej transportu
zbiorowego, koniecznos¢ podjecia dziatan edukacyjnych i promujgcych majacych wptynaé na
zmian¢ zachowan samych uczestnikow ruchu (jako jedng z najwazniejszych barier we
wdrazaniu zroéwnowazonej mobilnosci miejskiej na terenie Bochni, wskazano postawy

samych mieszkancow i ich preferencje do przemieszczen z wykorzystaniem samochodu).

W ciagu trwajacej dwie godziny dyskusji uczestnicy wskazali na 5 priorytetow, ktore
powinny zosta¢ uwzglednione w Planie Zrownowazonej Mobilnosci Miejskiej dla Gminy
Miasta Bochnia na lata 2016-2025 i stuzy¢ jako kierunki dla podejmowanych w jego ramach

dziatan. Sg to:
e Polityka parkingowa,

e Organizacja i zarzadzanie ruchem wraz z system informacji pasazerskie;j,
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Uspokojenie ruchu w obszarze centralnym

Edukacja i promocja w Kkwestii alternatywnych sposobow przemieszczania

i komunikacji zbiorowej

Rozbudowa/optymalizacja istniejgcej sieci drogowej.



