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SÒownik skrĘtĘw 

 

BAU (ang. Business as usual)  ̄wariant scenariusza rozwoju, ktĘry uwzglǦdnia tylko zaplanowane 

i przesǙdzone inwestycje i nie wprowadza innych zmian do systemu 

BDOT  ̄Baza Danych ObiektĘw Topograficznych 

CATI  ̄ ang. Computer Assisted Telephone Interview - wspomagany komputerowo wywiad 

telefoniczny 

CUPT  ̄Centrum Unijnych ProjektĘw Transportowych 

ETAP IV ̄  jeden z etapĘw, niȕej opisanego opracowania ROF2014. Etap IV obejmowaÒ ¶Wytyczne do 

projektowania zorientowanego na rozwĘj transportu zbiorowego oraz pieszego i rowerowego·. 

FGI  ̄ang. Focus Group Interview ̄ Zogniskowane wywiady grupowe 

FRPA  ̄Fundusz Rozwoju PrzewozĘw Autobusowych 

GOFR  ̄Gminy Obszaru Funkcjonalnego Radomia 

GPR  ̄Generalny Pomiar Ruchu 

GTFS  ̄ ang. General Transit Feed Specification  ̄format zapisu informacji o rozkÒadach jazdy 

i lokalizacji przystankĘw 

GUS  ̄GÒĘwny UrzǙd Statystyczny 

IDI  ̄ang. Individual In-depth Interview  ̄Indywidualne wywiady pogÒǦbione 

JASPERS ̄  ang. Joint Assistance to Support Projects In European Regions ̄  inicjatywa majǙca na celu 

usprawnienie przygotowania projektĘw ubiegajǙcych siǦ o finansowanie z unijnych funduszy i pomoc 

paǸstwom czÒonkowskim w wykorzystaniu dotacji UE 

MaaS ̄  ang. Mobility as a Service ̄ mobilnoȂǛ miejska jako usÒuga dostǦpna dla wszystkich z jak 

najwiǦkszǙ dostǦpnoȂciǙ przestrzennǙ. Za pomocǙ rĘȕnych aplikacji i kanaÒĘw cyfrowych umoȕliwia 

uȕytkownikom planowanie, rezerwowanie i opÒacanie wielu rodzajĘw usÒug mobilnoȂci. 

MZDiK  ̄Miejski ZarzǙd DrĘg i Komunikacji w Radomiu 

OPZ  ̄Opis Przedmiotu ZamĘwienia 

PTZ ̄  Publiczny Transport Zbiorowy 

PTV Visum  ̄globalne oprogramowanie do planowania ruchu i tworzenia modeli transportowych 

ROF  ̄Radomski Obszar Funkcjonalny 

ROF2014  ̄ skrĘt opisujǙcy opracowanie pod nazwǙ ¶Zintegrowane planowanie transportu 

zrĘwnowaȕonego miejskiego Radomskiego Obszaru Funkcjonalnego (ROF)·, ktĘry skÒada siǦ z wielu 

etapĘw prac, a kaȕdy z nich poruszaÒ inne kwestie zwiǙzane z transportem na obszarze ROF. 

SCPR  ̄Stacje CiǙgÒego Pomiaru Ruchu 

SCT  ̄Strefa Czystego Transportu 

SIP ̄  System Informacji Przestrzennej 

SUMP  ̄ang. Sustainable Urban Mobility Plan  ̄Plan ZrĘwnowaȕonej MobilnoȂci Miejskiej. 

SWOT ̄  ang. Strengths, Weaknesses, Opportunities and Threats. SkrĘt od analizy dotyczǙcej Mocnych 

Stron, SÒabych Stron, Szans oraz ZagroȕeǸ badanego podmiotu. 

TOD  ̄ang. Transit-oriented development  ̄rozwijanie i zmiany w zagospodarowaniu przestrzennym 

zorientowane na transport. 

UE  ̄Unia Europejska 

ZMR  ̄Zintegrowany Model Ruchu opracowany przez CUPT 
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1 Analiza dokumentĘw strategicznych 

1.1 Dokumenty strategiczne  

 Europa 2020 

 Europa 20201 to dokument strategiczny ukierunkowany na inteligentny, zrĘwnowaȕony, 

sprzyjajǙcy wÒǙczeniu spoÒecznemu rozwĘj przy zwiǦkszonej koordynacji na szczeblu unijnym 

i krajowym. StawiajǙc jako cel inteligentny, zrĘwnowaȕony rozwĘj sprzyjajǙcy wÒǙczeniu 

spoÒecznemu formuÒuje zagroȕenia dla Ȃrodowiska i stawia zadania. W zakresie transportu 

i mobilnoȂci dotyczǙ one: wiǦkszego wykorzystania odnawialnych ȔrĘdeÒ energii, modernizacji 

transportu, propagowania efektywnoȂci energetycznej, zmniejszenia jego udziaÒu w emisji zwiǙzkĘw 

wǦgla, skierowanie uwagi na transport w miastach, ktĘry jest ȔrĘdÒem duȕego zagǦszczenia ruchu 

i emisji, rozwĘj i wykorzystanie technologii niskoemisyjnych. 

 BiaÒa KsiǨga Transportu: Plan utworzenia jednolitego europejskiego obszaru 

transportu  ̄ dǛȗenie do osiǛgniǨcia konkurencyjnego i zasobooszczǨdnego 

systemu transportu, Bruksela 2011  

 BiaÒa KsiǦga Transportu: Plan utworzenia jednolitego europejskiego obszaru transportu  ̄dǙȕenie 

do osiǙgniǦcia konkurencyjnego i zasobooszczǦdnego systemu transportu2 rozwija idee 

sformuÒowane w komunikacie Europa 2020. Docenia znaczenie mobilnoȂci dla rynku wewnǦtrznego 

oraz dla jakoȂci ȕycia obywateli, ktĘrzy mogǙ swobodnie podrĘȕowaǛ oraz transportu, ktĘry 

umoȕliwia wzrost gospodarczy i tworzenie miejsc pracy, uznaje w Ȃwietle stojǙcych wyzwaǸ, ȕe 

rozwĘj transportu musi byǛ zrĘwnowaȕony, a skuteczne dziaÒania wymagajǙ ȂcisÒej wspĘÒpracy 

miǦdzynarodowej. Przedstawiona w niej wizja zakÒada zapewnienie wzrostu sektora transportu 

i wspieranie mobilnoȂci przy jednoczesnym osiǙgniǦciu celu obniȕenia emisji o 60 %. 

Dokument ten przedstawia wizjǦ przyszÒoȂci systemu transportowego UE i okreȂla strategiǦ na 

najbliȕsze dziesiǦciolecia. SformuÒowano w nim kierunki dziaÒaǸ w zakresie poprawy jakoȂci 

mobilnoȂci w miastach i obszarach metropolitalnych. SǙ to m.in.: 

1. promowanie informacji o dostǦpnoȂci alternatyw dla konwencjonalnego transportu 
indywidualnego (mniejsze wykorzystanie samochodu, chodzenie na piechotǦ, jazda 
rowerem, wspĘlne wykorzystanie samochodĘw, ¶Parkuj i JedȔ·, inteligentne systemy 
biletowe itd.), 

2. ustanowienie procedur i mechanizmĘw wsparcia finansowego na szczeblu europejskim 
w celu przygotowania audytĘw mobilnoȂci miejskiej oraz planĘw mobilnoȂci miejskiej, 
a takȕe ustanowienie tabeli wynikĘw w zakresie mobilnoȂci miejskiej w Europie opartej 
o wspĘlne cele, 

3. powiǙzanie Funduszu Rozwoju Regionalnego i Funduszu SpĘjnoȂci z miastami i regionami, 
ktĘre przedÒoȕyÒy aktualne, niezaleȕnie zweryfikowane certyfikaty z audytu mobilnoȂci 
miejskiej i zrĘwnowaȕonego rozwoju, 

4. analiza moȕliwoȂci stworzenia europejskich ram wsparcia dla stopniowego wdraȕania 
planĘw mobilnoȂci miejskiej w miastach Europy, 

5. zintegrowana mobilnoȂǛ miejska w ramach ewentualnego partnerstwa innowacji 
¶Inteligentne Miasta·, 

 
1 Komunikat Komisji EUROPA 2020 Strategia na rzecz inteligentnego i zrĘwnowaȕonego rozwoju sprzyjajǙcego wÒǙczeniu 

spoÒecznemu, COM(2010) 2020 3 marca 2010 roku, https://ec.europa.eu/eu2020/pdf/1_PL_ACT_part1_v1.pdf  
2BiaÒa KsiǦga Transportu: Plan utworzenia jednolitego europejskiego obszaru transportu  ̄dǙȕenie do osiǙgniǦcia 

konkurencyjnego i zasobooszczǦdnego systemu transportu, Bruksela 23-03-2011 KOM (2011) 144 final,  

https://eur-lex.europa.eu/legal-content/PL/TXT/?uri=celex%3A52011DC0144  

https://ec.europa.eu/eu2020/pdf/1_PL_ACT_part1_v1.pdf
https://eur-lex.europa.eu/legal-content/PL/TXT/?uri=celex%3A52011DC0144
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6. zachǦcanie duȕych przedsiǦbiorstw do opracowania planĘw zarzǙdzania mobilnoȂciǙ. 

 BiaÒa KsiǦga Transportu podejmuje rĘwnieȕ problem wdroȕenia dziaÒaǸ i rozwiǙzaǸ obniȕajǙcych 

emisjǦ ze ȂrodkĘw transportu, w tym m.in.: 

1. opracowanie wytycznych przedstawiajǙcych najlepsze praktyki umoȕliwiajǙcych lepsze 
monitorowanie przepÒywu ÒadunkĘw w miastach i zarzǙdzanie nim (np. centra konsolidacji, 
wielkoȂǛ pojazdĘw w starych centrach, ograniczenia regulacyjne, terminy dostaw, 
niewykorzystany potencjaÒ transportu rzecznego); 

2. opracowanie strategii przejȂcia na bezemisyjnǙ logistykǦ miejskǙ ÒǙczǙcǙ aspekty 
planowania przestrzennego, dostǦpu do kolei i rzek, praktyk biznesowych i informacji, 
pobierania opÒat i norm w zakresie technologii pojazdĘw; 

3. promowanie wspĘlnych zamĘwieǸ publicznych na niskoemisyjne pojazdy we flotach 
komercyjnych (samochody dostawcze, taksĘwki, autobusy itd.). 

 Komunikat ¶WspĘlne dǛȗenie do osiǛgniǨcia konkurencyjnej i zasobooszczǨdnej 

mobilnoȄci w miastach· 

  ¶WspĘlne dǙȕenie do osiǙgniǦcia konkurencyjnej i zasobooszczǦdnej mobilnoȂci w miastach·3 

to dokument zawierajǙcy koncepcjǦ dotyczǙcǙ planĘw mobilnoȂci w miastach zgodnǙ z zasadami 

zrĘwnowaȕonego rozwoju, przygotowany jako komunikat Komisji do Parlamentu Europejskiego, 

Rady, Europejskiego Komitetu Ekonomiczno-SpoÒecznego i Komitetu RegionĘw. PodkreȂla rosnǙcǙ 

urbanizacjǦ Europy (70 % ludnoȂci UE mieszka w miastach i tworzy 80 % PKB), problem zatorĘw 

komunikacyjnych i straty wynikajǙce z tytuÒu istniejǙcego podziaÒu zadaǸ przewozowych, wysoki 

udziaÒ w caÒkowitych emisjach CO2 z transportu (23 %) i wysoki udziaÒ wypadkĘw drogowych w tym 

wypadkĘw ze ofiarami Ȃmiertelnymi na terenach miejskich. StǙd wskazano na potrzebǦ zasadniczej 

zmiany w podejȂciu do mobilnoȂci w miastach w celu zapewnienia bardziej zrĘwnowaȕonego 

rozwoju obszarĘw miejskich oraz realizacji celĘw UE zwiǙzanych z tworzeniem konkurencyjnego 

i zasobooszczǦdnego europejskiego systemu transportowego. 

 Wskazana koncepcja zmiany zakÒada szerokie poparcie dla gÒĘwnych elementĘw planu 

dotyczǙcego mobilnoȂci i transportu charakteryzujǙcych siǦ nowoczesnymi rozwiǙzaniami 

i zgodnych z zasadami zrĘwnowaȕonego rozwoju. GÒĘwnym celem planu mobilnoȂci w miastach 

zgodnego z zasadami zrĘwnowaȕonego rozwoju (oraz w przylegÒych do niego i integralnie z nim 

zwiǙzanych obszarach) powinno byǛ zwiǦkszenie dostǦpnoȂci obszarĘw miejskich oraz zapewnienie 

wysokiej jakoȂci mobilnoȂci i transportu zgodnych z zasadami zrĘwnowaȕonego rozwoju, 

obejmujǙcych dojazd do obszaru miejskiego, przejazd przez ten obszar, jak rĘwnieȕ przemieszczanie 

siǦ w jego obrǦbie. 

Do podstawowych dziaÒaǸ zaliczono: 

1. utworzenie jednolitego rynku dla innowacyjnych rozwiǙzaǸ w obszarze mobilnoȂci 
w miastach poprzez podjǦcie kwestii takich jak wspĘlne normy i specyfikacje lub wspĘlne 
udzielanie zamĘwieǸ, 

2. uÒatwienia wymiany doȂwiadczeǸ i najlepszych praktyk, stymulacji rozwoju badaǸ 
i innowacji, a takȕe zapewnienia wsparcia finansowego na realizacjǦ projektĘw z zakresu 
transportu miejskiego, w szczegĘlnoȂci w mniej rozwiniǦtych regionach. 

 Plany dotyczǙce mobilnoȂci w miastach zgodnie z zasadami zrĘwnowaȕonego rozwoju powinny 

zawieraǛ strategie mogǙce stanowiǛ bodziec do przechodzenia na bardziej ekologiczne 

i zrĘwnowaȕone rodzaje transportu, takie jak przemieszczanie siǦ pieszo, rowerem i transportem 

 
3 KOMUNIKAT KOMISJI DO PARLAMENTU EUROPEJSKIEGO, RADY, EUROPEJSKIEGO KOMITETU 

EKONOMICZNO-SPOÌECZNEGO I KOMITETU REGIONûW ¶WspĘlne dǙȕenie do osiǙgniǦcia konkurencyjnej i 
zasobooszczǦdnej mobilnoȂci w miastach· Bruksela, dnia 17.12.2013 r. COM(2013) 913 final, https://eur-
lex.europa.eu/resource.html?uri=cellar:82155e82-67ca-11e3-a7e4-01aa75ed71a1.0003.05/DOC_1&format=PDF  

https://eur-lex.europa.eu/resource.html?uri=cellar:82155e82-67ca-11e3-a7e4-01aa75ed71a1.0003.05/DOC_1&format=PDF
https://eur-lex.europa.eu/resource.html?uri=cellar:82155e82-67ca-11e3-a7e4-01aa75ed71a1.0003.05/DOC_1&format=PDF
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publicznym oraz do przyjmowania nowych wzorcĘw uȕytkowania i wÒasnoȂci pojazdĘw, powinny 

sprzyjaǛ osiǙganiu postǦpĘw w wywaȕony sposĘb oraz lepszemu zintegrowaniu rĘȕnych wzorcĘw 

mobilnoȂci w miastach.  

 RozwĘj zrĘwnowaȕonej mobilnoȂci wymaga wspĘlnych dziaÒaǸ podmiotĘw publicznych na 

wszystkich szczeblach wÒadzy, jak rĘwnieȕ zaangaȕowania sektora prywatnego w obszarach 

wyodrǦbnionych w BiaÒej KsiǦdze w dziedzinie transportu z 2011 r. RozwĘj ten powinien dotyczyǛ:  

1. obszaru logistyki miejskiej (kontrolowane floty pojazdĘw, takich jak pojazdy sÒuȕǙce do 
rozwoȕenia przesyÒek pocztowych i Ȃmieciarki i wprowadzaniu nowych typĘw pojazdĘw 
i paliw alternatywnych w celu ograniczenia zaleȕnoȂci od ropy i emisji) 

2. inteligentniejszych regulacji dotyczǙcych dostǦpu do miast i systemu opÒat drogowych 
(ograniczona miejska przestrzeǸ drogowa powinna byǛ przeznaczana na cele zgodne 
z interesem mieszkaǸcĘw m.in. na wydzielonych pasĘw dla autobusĘw, drogi dla 
samochodĘw, parkingĘw, uÒatwieǸ dla pieszych, Ȃcieȕek rowerowych i miejsc postojowych 
dla rowerĘw), 

3. skoordynowanego stosowania miejskich inteligentnych systemĘw transportowych 
wspierajǙcych decydentĘw w osiǙganiu ustanowionych celĘw polityki oraz w zarzǙdzaniu 
konkretnymi dziaÒaniami zwiǙzanymi z ruchem i pomagajǙce rĘwnieȕ uȕytkownikom 
koǸcowym w podejmowaniu Ȃwiadomych decyzji dotyczǙcych mobilnoȂci, 

4. bezpieczeǸstwa ruchu drogowego w miastach i zapewnienia ochrony zwÒaszcza szczegĘlnie 
naraȕonych uczestnikĘw ruchu drogowego przed ryzykiem Ȃmierci i powaȕnych obraȕeǸ, 

5. wǦzÒĘw miejskich, ktĘre stanowiǙ kluczowe elementy w procesie budowania kompleksowej 
europejskiej sieci transportowej. DziaÒania europejskich miast majǙ zasadnicze znaczenie dla 
osiǙgniǦcia celĘw strategii TEN-T, gdyȕ wǦzÒy miejskie, stanowiǙ punkt wyjȂcia lub 
ostateczny cel podrĘȕy (¶ostatnia mila·) dla osĘb i towarĘw przemieszczajǙcych siǦ 
w ramach transeuropejskiej sieci transportowej oraz punkty transferu w obrǦbie 
poszczegĘlnych rodzajĘw transportu lub pomiǦdzy nimi. 

 Kwestia wǦzÒĘw miejskich w kontekȂcie Radomia moȕe mieǛ istotne znaczenie w przyszÒoȂci 

z uwagi na trwajǙce prace nad aktualizacjǙ RozporzǙdzenia w sprawie unijnych wytycznych 

dotyczǙcych rozwoju transeuropejskiej sieci transportowej (TEN-T)4. W ww. projekcie dokumentu 

miasto Radom jest wskazywane jako jeden z wǦzÒĘw miejskich na terenie Polski. 

 

 Komisja zaleca wdroȕenie na rĘȕnych szczeblach konkretnego zbioru ȂrodkĘw w odniesieniu do 

szeregu istotnych kwestii dotyczǙcych na przykÒad logistyki miejskiej, przepisĘw w sprawie dostǦpu 

do ruchu miejskiego, zastosowania rozwiǙzaǸ w ramach ITS oraz bezpieczeǸstwa ruchu drogowego. 

ZakÒada, ȕe w kolejnych latach bǦdzie dokÒadnie monitorowaǛ powiǙzane dziaÒania nastǦpcze. 

Wzywa rĘwnieȕ do uwzglǦdnienia kwestii jakoȂci powietrza i zanieczyszczenia haÒasem 

w dziaÒaniach podejmowanych w ramach planĘw zrĘwnowaȕonej mobilnoȂci miejskiej, zarĘwno 

przez UE, jak i paǸstwa czÒonkowskie. 

 Europejski Zielony Ìad  

 Europejski Zielony Ìad  ̄komunikat Komisji do Parlamentu Europejskiego, Rady Europejskiej, 

Rady, Komitetu Ekonomiczno-SpoÒecznego i Komitetu RegionĘw z 11 grudnia 2019 r.5 jest to nowa 

strategia na rzecz wzrostu, ktĘrej celem jest przeksztaÒcenie UE w sprawiedliwe i prosperujǙce 

spoÒeczeǸstwo ȕyjǙce w nowoczesnej, zasobooszczǦdnej i konkurencyjnej gospodarce, ktĘra 

 
4  RozporzǙdzenie Parlamentu Europejskiego i Rady w sprawie unijnych wytycznych dotyczǙcych rozwoju 

transeuropejskiej sieci transportowej, zmieniajǙce rozporzǙdzenie (UE) 2021/1153 i rozporzǙdzenie (UE) nr 913/2010 oraz 
uchylajǙce rozporzǙdzenie (UE) nr 1315/2013. https://eur-lex.europa.eu/procedure/PL/2021_420 
5https://ec.europa.eu/transparency/documents-

register/api/files/COM(2019)640_0/de00000000034286?rendition=false 
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w 2050 r. osiǙgnie zerowy poziom emisji gazĘw cieplarnianych netto i, w ramach ktĘrej wzrost 

gospodarczy bǦdzie oddzielony od wykorzystania zasobĘw naturalnych. DziǦki wspĘlnemu dziaÒaniu 

w wielu sektorach gospodarki i wszystkich regionach oraz mobilizacji swoich sǙsiadĘw i partnerĘw, 

UE jest w stanie przestawiǛ swojǙ gospodarkǦ i spoÒeczeǸstwo na nowe tory, dǙȕǙc do wiǦkszej 

rĘwnowaȕnoȂci.  

 PrzyznajǙc, ȕe transport odpowiada za jednǙ czwartǙ unijnych emisji gazĘw cieplarnianych 

i wartoȂǛ ta wciǙȕ roȂnie w dokumencie podkreȂlono, ȕe aby osiǙgnǙǛ neutralnoȂǛ klimatycznǙ, 

konieczne bǦdzie ograniczenie emisji w sektorze transportu o 90 % do 2050 r. (w stosunku do roku 

1990). DziaÒania bǦdǙ musiaÒy byǛ podjǦte we wszystkich rodzajach transportu: drogowym, 

kolejowym, lotniczym i wodnym. Przyznano, ȕe droga do zrĘwnowaȕonego transportu wiedzie przez 

postawienie na pierwszym miejscu potrzeb pasaȕerĘw, ktĘrym trzeba zaoferowaǛ taǸsze, bardziej 

dostǦpne, zdrowsze i czystsze opcje od tych, z ktĘrych obecnie najczǦȂciej korzystajǙ. ZakÒada, ȕe 

system i infrastruktura transportu w UE zostanǙ dostosowane tak, aby wspieraÒy nowe 

zrĘwnowaȕone usÒugi mobilnoȂci dajǙce moȕliwoȂǛ zmniejszenia zatorĘw komunikacyjnych 

i zanieczyszczenia Ȃrodowiska, szczegĘlnie w miastach. Ponadto sformuÒowano zobowiǙzania 

w zakresie: 

1. uruchomienia i zintensyfikowania instrumentĘw finansowania dziaÒaǸ na rzecz 
zrĘwnowaȕonego transportu (jak: ¶ÌǙczǙc EuropǦ·, Horyzont Europa, instrumenty ustalania 
opÒat za emisjǦ), 

2. silnego wsparcia transportu multimodalnego,  
3. modyfikacji pojǦcia ¶cena transportu·, ktĘre musi odzwierciedlaǛ jego wpÒyw na Ȃrodowisko 

i zdrowie, 
4. rozwijania produkcji i wprowadzania alternatywnych, zrĘwnowaȕonych paliw 

transportowych, 
5. drastycznego zmniejszenia poziomu zanieczyszczeǸ generowanych przez transport, 
szczegĘlnie w miastach. 

 Zielona KsiǨga  ̄w kierunku nowej kultury mobilnoȄci w mieȄcie 

 Dokument opisuje problemy dzisiejszych miast zwiǙzane z transportem indywidualnym oraz 

publicznym. ZatÒoczenie, emisja spalin oraz niski poziom bezpieczeǸstwa takich uȕytkownikĘw ruchu 

jak piesi czy rowerzyȂci, to jedne z gÒĘwnych problemĘw opisywanych w Zielonej KsiǦdze. Autorzy 

dokumentu proponujǙ kompleksowǙ zmianǦ w podejȂciu do pojǦcia mobilnoȂci w miastach, 

zwrĘcenie szczegĘlnej uwagi na ÒǙczenie zalet konkretnych ȂrodkĘw transportu, a tym samym 

eliminowanie wad i cech szkodliwych dla Ȃrodowiska. 

 Niebieskie KsiǨgi dla projektĘw w sektorze transportu publicznego, infrastruktury 

drogowej oraz kolejowej  

 Niebieskie KsiǦgi dla projektĘw w sektorze transportu publicznego, infrastruktury drogowej oraz 

kolejowej sǙ uzupeÒnieniem i doprecyzowaniem wytycznych Komisji Europejskiej (Guide to cost 
benefit analysis of investment projects. Economic appraisal tool for Cohesion Policy 2014-2020) oraz 

wytycznych krajowych w zakresie zagadnieǸ zwiǙzanych z przygotowaniem projektĘw 

inwestycyjnych w tym projektĘw generujǙcych dochĘd i projektĘw hybrydowych na lata 2014-2020 

w zakresie analizy kosztĘw i korzyȂci. W ich zakres wchodzǙ zagadnienia dotyczǙce analizy 

ekonomiczno-spoÒecznej, analizy finansowej, oceny ryzyka w projekcie oraz jego wpÒywu na 

zatrudnienie. Niebieskie KsiǦgi sǙ zalecane do stosowania przez BeneficjentĘw realizujǙcych 

projekty transportowe, dofinansowane z programĘw krajowych (w szczegĘlnoȂci Program 

Infrastruktura i ǂrodowisko i Program Polska Wschodnia). MogǙ byǛ rĘwnieȕ wykorzystane przez 

BeneficjentĘw regionalnych programĘw operacyjnych. 
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 Rezolucja Parlamentu Europejskiego z dnia 23 kwietnia 2009 r. w  sprawie planu 

dziaÒania na rzecz mobilnoȄci w mieȄcie 

 Plan dziaÒania na rzecz mobilnoȂci w miastach6 bezpoȂrednio wiǙȕe siǦ z planami zrĘwnowaȕonej 

mobilnoȂci miejskiej. Autorzy kÒadǙ nacisk na wspĘÒpracǦ wÒadz od szczebla lokalnego, poprzez 

regionalny, aȕ do krajowego. WspĘlne dyskutowanie i rozwiǙzywanie problemĘw moȕe przynieȂǛ 

wiele korzyȂci. PodejȂcie oparte na partnerstwie i realizowaniu wspĘlnych potrzeb to gÒĘwne 

zaÒoȕenie Planu dziaÒania na rzecz mobilnoȂci w miastach. 

 RozporzǛdzenie Parlamentu Europejskiego i Rady (UE) nr 1315/2013 z dnia 11 

grudnia 2013 r. w sprawie unijnych wytycznych dotyczǛcych rozwoju 

transeuropejskiej sieci transportowej  

 RozporzǙdzenie Parlamentu Europejskiego i Rady (UE) nr 1315/2013 z dnia 11 grudnia 2013 r. 

w sprawie unijnych wytycznych dotyczǙcych rozwoju transeuropejskiej sieci transportowej 

i uchylajǙce decyzjǦ nr 661/2010/UE7 stanowi aktualizacjǦ planĘw rozwoju transeuropejskiej sieci 

transportowej wynikajǙcych z celĘw Unii, zawartych miǦdzy innymi w strategii ¶Europa 2020· oraz 

w biaÒej ksiǦdze Komisji zatytuÒowanej ¶Plan utworzenia jednolitego europejskiego obszaru 

transportu·  ̄dǙȕenie do osiǙgniǦcia konkurencyjnego i zasobooszczǦdnego systemu transportu, 

takich jak sprawne funkcjonowanie rynku wewnǦtrznego i wzmocnienie spĘjnoȂci gospodarczej, 

spoÒecznej i terytorialnej oraz wzrostu natǦȕenia ruchu. W dokumencie wskazano, ȕe aby zapewniǛ 

miǦdzynarodowǙ mobilnoȂǛ osĘb i towarĘw, naleȕy zoptymalizowaǛ przepustowoȂǛ 

transeuropejskiej sieci transportowej oraz sposĘb jej wykorzystywania oraz, w razie koniecznoȂci, 

zwiǦkszyǛ tǦ przepustowoȂǛ poprzez rozwiǙzanie problemu wǙskich gardeÒ i uzupeÒnienie 

brakujǙcych ogniw w infrastrukturze wewnǙtrz paǸstw czÒonkowskich i pomiǦdzy nimi.  

 Transeuropejska sieǛ transportowa powinna byǛ rozwijana poprzez tworzenie nowej 

infrastruktury transportowej, rehabilitacjǦ i modernizacjǦ istniejǙcej infrastruktury oraz poprzez 

Ȃrodki sÒuȕǙce promocji zasobooszczǦdnego korzystania z niej. O ile to moȕliwe, naleȕy korzystaǛ 

z synergii z innymi strategiami politycznymi, na przykÒad z aspektami turystycznymi, przez wÒǙczenie 

do obiektĘw inȕynierii lǙdowej i wodnej, takich jak mosty lub tunele, infrastruktury rowerowej 

dÒugodystansowych szlakĘw rowerowych, takich jak trasy EuroVelo.  

Ponadto rozporzǙdzenie zapowiada okreȂlenie wymogĘw dla infrastruktury sieci kompleksowej, tak 

aby do roku 2050 wspieraǛ rozwĘj sieci o wysokiej jakoȂci w caÒej Unii i weryfikacjǦ sieci bazowej 

do 2023 r. i przygotowanie wÒaȂciwych planĘw jej rozwoju do roku 2030 r.  

 PodkreȂla znaczenie i koniecznoȂǛ: 

1. zmniejszenia naraȕenia obszarĘw miejskich na negatywny wpÒyw transportu kolejowego 
i drogowego przez nie przebiegajǙcego, 

2. zapewnienia w transporcie pasaȕerskim wzajemnych poÒǙczeǸ miǦdzy infrastrukturǙ 
kolejowǙ, drogowǙ, lotniczǙ oraz, w stosownych przypadkach, wodnǙ ȂrĘdlǙdowǙ i morskǙ 
w sieci kompleksowej, 

3. usuniǦcia najwaȕniejszych technicznych i administracyjnych przeszkĘd utrudniajǙcych 
transport multimodalny, 

 
6 Komunikat Komisji do Parlamentu europejskiego, Rady, Europejskiego Komitetu Ekonomiczno-SpoÒecznego i Komitetu 

RegionĘw - Plan dziaÒania na rzecz mobilnoȂci w miastach (2009) 
7 RozporzǙdzenie Parlamentu Europejskiego i Rady (UE) nr 1315/2013 z dnia 11 grudnia 2013 r. w sprawie unijnych 

wytycznych dotyczǙcych rozwoju transeuropejskiej sieci transportowej i uchylajǙce decyzjǦ nr 661/2010/UE 
https://www.funduszeeuropejskie.gov.pl/media/50809/Rozporzadzenie_Parlamentu_Europejskiego_i_Rady_nr_131520
14_z_dnia_11_grudnia_2013_r.pdf  

https://www.funduszeeuropejskie.gov.pl/media/50809/Rozporzadzenie_Parlamentu_Europejskiego_i_Rady_nr_13152014_z_dnia_11_grudnia_2013_r.pdf
https://www.funduszeeuropejskie.gov.pl/media/50809/Rozporzadzenie_Parlamentu_Europejskiego_i_Rady_nr_13152014_z_dnia_11_grudnia_2013_r.pdf
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4. zapewnienia niezakÒĘconego przepÒywu informacji miǦdzy rodzajami transportu i realizacji 
usÒug multimodalnych i usÒug dotyczǙcych jednego rodzaju transportu w caÒym 
transeuropejskim systemie transportowym, 

5. rozwoju i wdraȕanie aplikacje telematycznych uÒatwiajǙcych pÒynne poÒǙczenie 
infrastruktury sieci kompleksowej z infrastrukturǙ do ruchu regionalnego i lokalnego, 

6. poprawy bezpieczeǸstwa i zrĘwnowaȕonego charakteru przepÒywu osĘb i transportu 
towarĘw. 

 ZrĘwnowaȗona mobilnoȄǝ w miastach w UE  ̄bez zaangaȗowania ze strony 

paǺstw czÒonkowskich nie bǨdzie moȗliwa istotna poprawa 

 Europejski TrybunaÒ Obrachunkowy, w 2020 r., opublikowaÒ sprawozdanie specjalne: 

¶ZrĘwnowaȕona mobilnoȂǛ w miastach w UE  ̄bez zaangaȕowania ze strony paǸstw czÒonkowskich 

(¹) nie ogranicza siǦ istotnie korzystania z samochodĘw mimo inwestycji w transport 
publiczny 

nie bǦdzie moȕliwa istotna poprawa·8. Miasta poprawiajǙ jakoȂǛ transportu publicznego i go 

modernizujǙ, ale nie ogranicza siǦ istotnie korzystania z samochodĘw mimo inwestycji w transport 

publiczny, przez co brak jest redukcji poziomu zanieczyszczeǸ i roȂnie poziom emisji gazĘw. Dlatego 

teȕ koniecznym jest, stworzenie precyzyjnych planĘw dziaÒania i wdraȕanie ich w ȕycie w celu 

poprawy sytuacji Ȃrodowiskowej. 

 Krajowa Polityka  Miejska 2030 

 Krajowa Polityka Miejska 2030 (KPM 2030)9 jest dokumentem ukierunkowanym na 

zrĘwnowaȕony rozwĘj miast i miejskich obszarĘw funkcjonalnych. Koncentruje siǦ na dziaÒaniach 

i instrumentach zorientowanych terytorialnie, ktĘre odpowiadajǙ aktualnym wyzwaniom stojǙcym 

przed miastami oraz miejskimi obszarami funkcjonalnymi. 

Nowelizacja ustawy o zasadach prowadzenia polityki rozwoju (uzppr) przyjǦta w 2020 r. oraz zmiana 

ustawy o samorzǙdzie gminnym wprowadziÒa zintegrowane strategie  ̄lokalnǙ i ponadlokalnǙ. To 

praktyczne narzǦdzia dla miast i miejskich obszarĘw funkcjonalnych, ktĘre majǙ wspieraǛ 

zarzǙdzanie nimi. Strategie zintegrowane wÒǙczajǙ w proces zarzǙdzania danym terytorium, np. 

miastem lub MOF-em, zagadnienia planowania przestrzennego. To istotne novum w stosunku do 

dotychczasowych strategii i punkt zwrotny w myȂleniu o procesach rozwojowych, dla ktĘrych 

zarĘwno punktem wyjȂcia, jak i efektem zmian jest wÒaȂnie przestrzeǸ. 

 Jednym z kluczowych wyzwaǸ okreȂlonych w KPM 2030 sǙ kwestie systemĘw mobilnoȂci 

miejskiej i bezpieczeǸstwa, zwÒaszcza niechronionych uczestnikĘw ruchu. W dokumencie 

wyrĘȕniono je jako: 

- Wyzwanie VI: Zapewnienie zrĘwnowaȕonego i zintegrowanego systemu mobilnoȂci 

miejskiej w miejskich obszarach funkcjonalnych 

- Wyzwanie VII: Poprawa bezpieczeǸstwa w ruchu drogowym 

PostǦpujǙca suburbanizacja oraz brak spĘjnego zarzǙdzania planowaniem przestrzennym na 

poziomie miejskim generuje problemy, wynikajǙce z koniecznoȂci zapewnienia dostǦpnoȂci 

 
8 Sprawozdanie specjalne nr 06/2020: ZrĘwnowaȕona mobilnoȂǛ w miastach UE  ̄bez zaangaȕowania ze strony paǸstw 

czÒonkowskich nie bǦdzie moȕliwa istotna poprawa, https://o p.europa.eu/webpub/eca/special-reports/urban-mobility-6-
2020/pl/   
9 Krajowa Polityka Miejska 2030 ̄ do pobrania z adresu https://www.gov.pl/web/fundusze-regiony/polityka-miejska 

https://op.europa.eu/webpub/eca/special-reports/urban-mobility-6-2020/pl/
https://op.europa.eu/webpub/eca/special-reports/urban-mobility-6-2020/pl/
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transportowej obszarĘw znacznie oddalonych od zwartej zabudowy miejskiej. W warunkach silnego 

rozproszenia zabudowy nierentowne staje siǦ utrzymanie sieci transportu publicznego. W strefach 

podmiejskich powoduje to koniecznoȂǛ korzystania z indywidualnego transportu samochodowego. 

Sam fakt istnienia wielu podmiotĘw uczestniczǙcych w organizacji transportu publicznego 
nie jest przeszkodǙ na rzecz rozwoju spĘjnego systemu transportu miejskiego i w miejskich 

obszarach funkcjonalnych. 

 Generuje to zwiǦkszonǙ emisjǦ zanieczyszczeǸ, wiǦkszǙ czǦstotliwoȂǛ wypadkĘw, straty czasowe 

z powodu kongestii. W Ȃwietle kompleksowych badaǸ ruchu udziaÒ motoryzacji indywidualnej na 

wjazdach do miast jest blisko dwukrotnie wyȕszy niȕ w ruchu wewnǙtrzmiejskim. ZwiǙzane jest to 

z wyprowadzaniem siǦ mieszkaǸcĘw poza administracyjne granice miast, na przedmieȂcia oraz do 

miejscowoȂci i gmin okalajǙcych oȂrodek miejski, znacznie zwiǦkszajǙc miejski obszar funkcjonalny. 

Taka sytuacja jest przyczynkiem do wielu problemĘw i wyzwaǸ zwiǙzanych z zarzǙdzaniem 

mobilnoȂciǙ w tych obszarach, dostǦpnoȂciǙ usÒug czy transportu publicznego. 

 Funkcjonowanie publicznego transportu zbiorowego charakteryzuje siǦ wysokim rozproszeniem 

podmiotĘw odpowiedzialnych za jego organizacjǦ. Zadanie to jest powierzone gminom, powiatom, 

samorzǙdom wojewĘdzkim oraz ministrowi wÒaȂciwemu do spraw transportu. Wraz z ustawǙ 

o Funduszu rozwoju przewozĘw autobusowych o charakterze uȕytecznoȂci publicznej10 pewne 

kompetencje (w zakresie udzielania dofinansowania i dopÒaty) zyskali rĘwnieȕ wojewodowie. Sam 

fakt istnienia wielu podmiotĘw uczestniczǙcych w organizacji transportu publicznego nie jest 

przeszkodǙ na rzecz rozwoju spĘjnego systemu transportu miejskiego i w miejskich obszarach 

funkcjonalnych. Zasadniczym wyzwaniem jest poszerzenie palety rozwiǙzaǸ prawnych na rzecz 

integracji oraz stabilnego funkcjonowania takich systemĘw, wȂrĘd ktĘrych priorytetem sǙ 

wspomniane juȕ kwestie zwiǙzane z finansowaniem. 

 Zadaniem administracji rzǙdowej jest budowa infrastruktury pieszej i rowerowej przy drogach 

krajowych bǦdǙcych w gestii Generalnego Dyrektora DrĘg Krajowych i Autostrad (GDDKiA). 

Ponadto z poziomu centralnego rekomendowane jest kreowanie zasad polityki rowerowej i pieszej 

 ̄Polska jest jednym z nielicznych paǸstw czÒonkowskich UE, ktĘre nie posiada takich polityk na 

poziomie krajowym. 

 Wiele miast ogranicza ofertǦ transportu publicznego w swoich granicach, a takȕe poza granicami 

z uwagi na brak dostatecznych ȂrodkĘw finansowych czy brak porozumienia z gminami sǙsiednimi. 

DodatkowǙ kwestiǙ sǙ rĘȕnice w wymiarze i rodzaju ulg w kaȕdym z typĘw transportu (kolejowym, 

autobusowym regionalnym i miejskim), co utrudnia integracjǦ transportu miejskiego i regionalnego. 

PotencjaÒ transportu autobusowego w aglomeracjach jest ograniczany przez bariery, ktĘre nie 

przewidujǙ rozwiǙzaǸ zapewniajǙcych elastycznoȂǛ w obsÒudze obszarĘw o niskiej gǦstoȂci 

zaludnienia. 

RĘwnoczeȂnie obserwowaǛ moȕna zarĘwno sukces szybkiego transportu szynowego na 

wjazdach do miast, jak i w postaci szybkich kolei miejskich, co pokazuje duȕy potencjaÒ szynowego 

transportu publicznego. Bariery rozwojowe szybkiego transportu szynowego w aglomeracjach sǙ 

zwiǙzane z rozwojem i dopasowaniem poÒǙczeǸ, niedostatecznie wysokǙ jakoȂciǙ infrastruktury 

kolejowej, brakami w nowoczesnym taborze do obsÒugi ruchu aglomeracyjnego (o duȕej liczbie 

zatrzymaǸ i fluktuacji pasaȕerĘw), rosnǙcymi kosztami finansowania bieȕǙcej dziaÒalnoȂci czy 

 
10 Ustawa z dnia 16 maja 2019 r. o Funduszu rozwoju przewozĘw autobusowych o charakterze uȕytecznoȂci publicznej 
(Dz. U z 2021 r. poz. 717, z pĘȔn. zm.) 
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utrudnionǙ integracjǙ taryfowǙ. Wyzwaniem w tym kontekȂcie jest rĘwnieȕ wspĘÒpraca samorzǙdĘw 

ponad granicami administracyjnymi na rzecz integrowania czy tworzenia nowych poÒǙczeǸ. 

W miastach rzadko sǙ stosowane rozwiǙzania z zakresu logistyki miejskiej i rozwiǙzaǸ dla 

ostatniej mili. 

bez aktywnego zarzǙdzania pozostajǙcǙ po tranzycie infrastrukturǙ drogowǙ w 
ȂrĘdmieȂciach, nie wpÒynie to na uspokojenie w nich ruchu samochodowego 

 Pozytywny wpÒyw na uspokojenie ruchu w obszarach ȂrĘdmiejskich majǙ powstajǙce obwodnice 

miast, ktĘre wspomagajǙ wyprowadzenie ruchu tranzytowego poza obszary ȂrĘdmiejskie, jednak 

naleȕy zauwaȕyǛ, ȕe bez aktywnego zarzǙdzania pozostajǙcǙ po tranzycie infrastrukturǙ drogowǙ 

w ȂrĘdmieȂciach, nie wpÒynie to na uspokojenie w nich ruchu samochodowego. DziaÒania zarzǙdcĘw 

drĘg wojewĘdzkich i powiatowych na rzecz wyprowadzenia ruchu tranzytowego z centrĘw miast 

powinny byǛ poÒǙczone jednoczeȂnie z dziaÒaniami na przeobraȕenie przestrzeni ulic uwalnianych 

z tranzytu, celem ich uspokojenia i promowania ruchu pieszego i rowerowego oraz wprowadzania 

jednoczeȂnie zieleni miejskiej. Bez aktywnej postawy samorzǙdu korzystne efekty przestrzenne 

i Ȃrodowiskowe uzyskane dziǦki budowie obwodnicy mogǙ zostaǛ skonsumowane przez wzrost 

motoryzacji indywidualnej. 

 Negatywnie na kwestiǦ zarzǙdzania mobilnoȂciǙ w mieȂcie wpÒywa przywiǙzanie mieszkaǸcĘw 

do samochodĘw, nawet w przypadku stworzenia atrakcyjnej oferty transportu publicznego. Wynika 

to z siÒy przyzwyczajenia, uprzywilejowania ruchu samochodowego oraz przywiǙzania do Ȃrodka 

transportu indywidualnego ̄ w Polsce. Do zmiany zachowaǸ transportowych zachǦtǙ nie jest 

SzczegĘlnie na krĘtszych relacjach kluczowe sǙ rozwiǙzania na rzecz ruchu pieszego i 
rowerowego. 

wyÒǙcznie rozwĘj i integracja transportu publicznego. Waȕne z punktu widzenia mobilnoȂci miejskiej 

sǙ rozwiǙzania zwiǙzane z ruchem rowerowym, pieszym czy mikro mobilnoȂciǙ.  

 SzczegĘlnie na krĘtszych relacjach kluczowe sǙ rozwiǙzania na rzecz ruchu pieszego 

i rowerowego. Wzrost wykorzystywania roweru czy urzǙdzeǸ transportu osobistego (UTO) wymaga 

rozwoju bezpiecznej, spĘjnej i funkcjonalnej infrastruktury komunikacyjnej przeznaczonej dla tych 

ȂrodkĘw transportu, zwiǦkszajǙcej komfort i bezpieczeǸstwo uȕytkownikĘw. NajwiǦksze polskie 

miasta co do zasady wypracowaÒy w tym zakresie zbiory standardĘw czy katalogi dobrych praktyk. 

SǙ to m.in. standardy dostǦpnoȂci uwzglǦdniajǙce projektowanie uniwersalne, standardy 

infrastruktury rowerowej. 

Sytuacja ruchu pieszego i rowerowego jest trudniejsza w mniejszych oȂrodkach. SkÒada siǦ na to 

m.in. rozproszenie zarzǙdzania drogami, mniejsze moȕliwoȂci finansowe czy brak wypracowanych 

standardĘw. W dalszym ciǙgu duȕe problemy wystǦpujǙ jednak w obszarach podmiejskich, na 

ktĘrych sieǛ drogowa z reguÒy jest pozbawiona infrastruktury pieszej i rowerowej, a realne wysokie 

prǦdkoȂci samochodĘw pogarszajǙ bezpieczeǸstwo niechronionych uȕytkownikĘw drĘg. 

W rezultacie dominujǙcym Ȃrodkiem lokomocji, nawet na krĘtkich dystansach, jest samochĘd. 

Negatywny wpÒyw na ruch rowerĘw ma rĘwnieȕ niekorzystna dla rowerzystĘw organizacja ruchu, 
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Negatywny wpÒyw na ruch rowerĘw ma rĘwnieȕ niekorzystna dla rowerzystĘw organizacja 
ruchu, w tym ograniczone stosowanie kontraruchu rowerowego 

w tym ograniczone stosowanie kontraruchu rowerowego, co czǦsto uniemoȕliwia korzystanie z ulic 

jednokierunkowych powodujǙc, ȕe osoby poruszajǙce siǦ rowerem sǙ wypychane 

z bezpieczniejszych, wǦȕszych i atrakcyjniejszych ulic na bardziej ruchliwe i niebezpieczne arterie 

komunikacyjne. W wyniku tego jazda rowerem w pewnych obszarach miasta traci na popularnoȂci 

i uniemoȕliwia zrĘwnowaȕenie transportu. Ponadto, dominujǙcǙ, ale zazwyczaj niekorzystnǙ 

praktykǙ jest wyznaczanie infrastruktury rowerowej kosztem istniejǙcej przestrzeni ruchu pieszego. 

Jednym z podstawowych problemĘw miast jest nadmiar samochodĘw spowodowany 

nieuzasadnionym niskim kosztem postoju pojazdĘw, najczǦȂciej przerzucanym przez ich wÒaȂcicieli 

na gminy. W wielu przypadkach dla wÒaȂcicieli pojazdĘw jest to bez kosztowe. Wszystkie koszty 

przerzucane sǙ na stronǦ publicznǙ. 

JednǙ z przyczyn takiego stanu rzeczy jest projektowanie drĘg i przestrzeni miast 
zorientowanych gÒĘwnie na ruch samochodowy 

 RozwaȕajǙc problemy transportowe naleȕy zawsze uwzglǦdniaǛ ich skutki dla rozwoju. 

Zorientowanie przestrzeni miejskich na samochody, ktĘrym nadal jest podporzǙdkowanych wiele 

miejskich ulic kosztem ruchu pieszego, rowerowego oraz zieleni, poza zÒǙ jakoȂciǙ powietrza 

(motoryzacja obok palenisk domowych jest jednym z dwĘch kluczowych ȔrĘdeÒ zanieczyszczeǸ 

powietrza w miastach i najwiǦkszym ȔrĘdÒem haÒasu), przyczynia siǦ rĘwnieȕ do wielu ofiar 

Ȃmiertelnych wypadkĘw drogowych. JednǙ z przyczyn takiego stanu rzeczy jest projektowanie drĘg 

i przestrzeni miast zorientowanych gÒĘwnie na ruch samochodowy. Niski poziom bezpieczeǸstwa 

jest jednǙ z istotniejszych barier dla rozwoju ruchu pieszego i rowerowego w miastach i na terenie 

miejskich obszarĘw funkcjonalnych. Dlatego teȕ tak waȕna jest rezygnacja w przestrzeni miejskiej 

z domyȂlnej moȕliwoȂci parkowania pojazdĘw na chodnikach, kÒadek nad jezdniǙ, czy przejȂǛ 

podziemnych na rzecz zwiǦkszenia komfortu poruszania siǦ pieszo. 

 Wybrane rozwiǙzania proponowane przez KPM2030 w zakresie zrĘwnowaȕonej mobilnoȂci: 
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 KPM2030 odnosi siǦ rĘwnieȕ do kwestii zwiǙzanych z bezpieczeǸstwem ruchu drogowego, ktĘre 

w znaczǙcy sposĘb wpÒywajǙ na wybĘr Ȃrodka transportu przez mieszkaǸcĘw. 

Problem bezpieczeǸstwa ruchu drogowego dotyczy wprawdzie obszaru caÒego kraju, niemniej 

szczegĘlnie dokuczliwy jest na obszarach zabudowanych, nie tylko ze wzglǦdu na koncentracjǦ 

problemu. Na obszarach tych ma miejsce ponad 2/3 wszystkich wypadkĘw i ginie ponad poÒowa 

uȕytkownikĘw drĘg. Niski poziom bezpieczeǸstwa wpÒywa negatywnie na realizacjǦ zadaǸ polityki 

transportowej i zmianǦ zachowaǸ transportowych  ̄ zniechǦcajǙc do jazdy rowerem czy 

przemieszczania siǦ pieszo. Na obszarach zabudowanych dochodzi do ok. 7/8 wszystkich wypadkĘw 

z udziaÒem pieszych lub rowerzystĘw. SzczegĘÒowa analiza bazy Systemu Ewidencji WypadkĘw 

i KierowcĘw (SEWiK) pokazuje duȕe zrĘȕnicowania w obrǦbie kategorii miast i gmin. Generalnie, 

najwiǦcej wypadkĘw jest w duȕych miastach (duȕe natǦȕenie ruchu) i na terenach wiejskich (przy 

zÒudnie mniejszym natǦȕeniu ruchu  ̄zbyt duȕa prǦdkoȂǛ, niebezpieczne manewry, brak koncentracji 

itp.). Z powodu rĘȕnic w prǦdkoȂci ruchu zupeÒnie rĘȕna jest jednak struktura konsekwencji 

Najbardziej powszechnym, choǛ w rzeczywistoȂci rzadko wykrywanym przez sÒuȕby, 
wykroczeniem jest parkowanie w miejscach do tego nieprzeznaczonych. NieprawidÒowe 

parkowanie pogarsza bezpieczeǸstwo ruchu poprzez ograniczanie pola widzenia, 
ograniczanie swobody poruszania siǦ pieszych, w szczegĘlnoȂci rodzin z dzieǛmi, osĘb 

starszych, osĘb poruszajǙcych siǦ na wĘzkach oraz rowerzystĘw 

urazowych: w przeliczeniu na populacjǦ, w duȕych miastach jest znacznie mniej zabitych niȕ na wsi. 

Trzeba podkreȂliǛ, ȕe w strefach podmiejskich jest znacznie wiǦcej wypadkĘw ze skutkiem 

Ȃmiertelnych, niȕ w ich rdzeniach. 

 Najbardziej powszechnym, choǛ w rzeczywistoȂci rzadko wykrywanym przez sÒuȕby, 

wykroczeniem jest parkowanie w miejscach do tego nieprzeznaczonych. NieprawidÒowe parkowanie 

pogarsza bezpieczeǸstwo ruchu poprzez ograniczanie pola widzenia, ograniczanie swobody 

poruszania siǦ pieszych, w szczegĘlnoȂci rodzin z dzieǛmi, osĘb starszych, osĘb poruszajǙcych siǦ na 

ujednolicony system ulg zwiǙzki transportowe
planowanie rozwoju 

(SUMP)

wǦzÒy przesiadkowe 
(kolejowo - drogowe)

dynamiczna informacja 
pasaȕerska

standaryzacja danych ITS

przestrzenie przyjazne dla 
pieszych i rowerzystĘw

skracania dojȂcia pieszego 
i dojazdu rowerem

dziaÒania ograniczajǙce 
ruch samochodowy
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wĘzkach oraz rowerzystĘw, czy wrǦcz zmusza obie grupy do niebezpiecznych manewrĘw, jak 

koniecznoȂǛ ominiǦcia samochodu jezdniǙ. Szkody wynikajǙce z nieprawidÒowego parkowania 

dotyczǙ rĘwnieȕ mienia publicznego: niszczenie zieleni przyulicznej, niszczenie nawierzchni 

chodnikĘw i drĘg rowerowych czy teȕ obiektĘw maÒej architektury. 

Bardzo istotny wpÒyw na bezpieczeǸstwo ruchu drogowego i ksztaÒtowanie zachowaǸ 

uȕytkownikĘw drĘg majǙ takȕe kwestie zwiǙzane z dostǦpnoȂciǙ i funkcjonalnoȂciǙ infrastruktury. 

W miejskich obszarach funkcjonalnych najwiǦkszym problemem sǙ braki infrastruktury pieszej 

i rowerowej wzdÒuȕ gÒĘwnych ciǙgĘw komunikacyjnych. Fakt ten nie tylko pogarsza bezpieczeǸstwo 

ruchu drogowego, ale negatywnie wpÒywa na osiǙgniǦcie celĘw zrĘwnowaȕonego rozwoju, 

zniechǦcajǙc mieszkaǸcĘw do przemieszczania siǦ pieszo czy jazdy rowerem na krĘtkich dystansach 

Przepisy pomijajǙ jeden z najwaȕniejszych czynnikĘw egzekucji, tj. oddziaÒywanie przez 
przestrzeǸ: szerokoȂǛ pasĘw ruchu, ksztaÒtowanie perspektyw, toru jazdy, maÒej architektury 

itp. 

(np. do dojȂcia do sklepu, odprowadzenia dzieci do szkoÒy, dojazdu na stacjǦ kolejowǙ). Znaczenie 

ma rĘwnieȕ jakoȂǛ nowo powstajǙcej infrastruktury. KonsekwencjǙ stosowania przepisĘw 

budowlanych jest geometria drĘg dostosowana do wyȕszych prǦdkoȂci niȕ wynikajǙca ze znakĘw 

drogowych. W wielu miejskich arteriach wybudowanych w ostatnich dwĘch dekadach dochodzi do 

wysokiej liczby wypadkĘw, a kolejne zmniejszenia dopuszczalnej prǦdkoȂci nie przynoszǙ w tych 

miejscach zakÒadanych rezultatĘw. Przepisy pomijajǙ jeden z najwaȕniejszych czynnikĘw egzekucji, 

tj. oddziaÒywanie przez przestrzeǸ: szerokoȂǛ pasĘw ruchu, ksztaÒtowanie perspektyw, toru jazdy, 

maÒej architektury itp. 

 PrzykÒadem dobrej praktyki jest Wizja Zero. Jest to strategia dǙȕǙca do ograniczenia liczby ofiar 

Ȃmiertelnych wypadkĘw drogowych do zera. Koncepcja powstaÒa w Szwecji, w ktĘrej 

z powodzeniem udaÒo siǦ ograniczyǛ liczbǦ ofiar do minimum. W Polsce z powodzeniem WizjǦ Zero 

wprowadza Jaworzno. W 2017 r. udaÒo siǦ zredukowaǛ liczbǦ Ȃmierci na drogach do zera. 

Wybrane rozwiǙzania proponowane przez KPM2030 w zakresie bezpieczeǸstwa ruchu drogowego: 

 

ograniczenie parkowania na 
chodnikach

szersze wykorzystanie 
fizycznych ȂrodkĘw 
uspokojenia ruchu

stosowanie dobrych praktyk

stosowanie WzorcĘw 
i StandardĘw

realizacja Wizji Zero
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 Strategia ZrĘwnowaȗonego Rozwoju Transportu do 2030 roku 

 Strategia ZrĘwnowaȕonego Rozwoju Transportu do 2030 roku (SRT2030)11  jest podstawowym 

dokumentem o zasiǦgu krajowym, ktĘrego celem jest stworzenie spĘjnego, zrĘwnowaȕonego, 

innowacyjnego i przyjaznego uȕytkownikowi systemu transportowego w wymiarze krajowym, 

europejskim i globalnym transportu poprzez zwiǦkszenie dostǦpnoȂci transportowej przy 

jednoczesnej poprawie bezpieczeǸstwa uczestnikĘw ruchu i efektywnoȂci caÒego sektora. 

OsiǙgniǦcie tego celu pozwoli na peÒne wykorzystanie potencjaÒu polskiej gospodarki i rĘwnomierny 

rozwĘj wszystkich regionĘw kraju.  

 GÒĘwny cel SRT2030 odnosi siǦ zarĘwno do utworzenia zintegrowanego systemu 

transportowego, m.in. poprzez inwestycje w infrastrukturǦ transportowǙ, jak i wykreowania 

sprzyjajǙcych warunkĘw dla sprawnego funkcjonowania rynkĘw transportowych i rozwoju 

efektywnych systemĘw przewozowych, zapewniajǙcych tworzenie poÒǙczeǸ umoȕliwiajǙcych 

dostawy produktĘw i surowcĘw dla przedsiǦbiorstw oraz uÒatwiajǙcych przemieszczanie siǦ 

uȕytkownikĘw infrastruktury. 

 Realizacja celu gÒĘwnego wiǙȕe siǦ z wdraȕaniem szeȂciu kierunkĘw interwencji wÒaȂciwych dla 

kaȕdej z gaÒǦzi transportu: 

1. budowa zintegrowanej, wzajemnie powiǙzanej sieci transportowej sÒuȕǙcej konkurencyjnej 
gospodarce; 

2. poprawa sposobu organizacji i zarzǙdzania systemem transportowym; 
3. zmiany w indywidualnej i zbiorowej mobilnoȂci; 
4. poprawa bezpieczeǸstwa uczestnikĘw ruchu oraz przewoȕonych towarĘw; 
5. ograniczanie negatywnego wpÒywu transportu na Ȃrodowisko; 
6. poprawa efektywnoȂci wykorzystania publicznych ȂrodkĘw na przedsiǦwziǦcia 

transportowe. 

 Aspekt dostǦpnoȂci i speÒnienia potrzeb rĘȕnych uȕytkownikĘw w zakresie mobilnoȂci jest takȕe 

obecny w promowanych przez KomisjǦ EuropejskǙ wieloletnich planach mobilnoȂci w miastach. 

 Wdroȕenie tych dziaÒaǸ wynika z potrzeby nadrobienia zaniedbaǸ z przeszÒoȂci oraz wpisania siǦ 

w nowe trendy technologiczne oraz gospodarcze w Europie i na Ȃwiecie, a takȕe z koniecznoȂci 

unikniǦcia puÒapek rozwojowych. W pierwszej kolejnoȂci wysiÒki inwestycyjne bǦdǙ skoncentrowane 

gÒĘwnie na nadrobieniu zalegÒoȂci infrastrukturalnych dotyczǙcych zwiǦkszenia dostǦpnoȂci 

transportowej w Polsce (drogi, koleje, lotniska, ȂrĘdlǙdowe drogi wodne, porty morskie 

i ȂrĘdlǙdowe) i na zorganizowaniu podstawowej infrastruktury zintegrowanego systemu 

transportowego. Chodzi o to, aby etapowo  ̄do 2030 r. ̄  moȕliwe byÒo zwiǦkszenie dostǦpnoȂci 

transportowej kraju, zapewnienie zrĘwnowaȕonego rozwoju poszczegĘlnych gaÒǦzi transportu oraz 

poprawienie warunkĘw Ȃwiadczenia usÒug zwiǙzanych z przewozem towarĘw i pasaȕerĘw. 

W dokumencie zawarto konkretne projekty strategiczne majǙce na celu stworzenie spĘjnej sieci 

autostrad, drĘg ekspresowych i linii kolejowych o wysokim standardzie, rozwiniǦtej sieci lotnisk, 

portĘw morskich i ȕeglugi ȂrĘdlǙdowej oraz systemĘw transportu publicznego. ZaÒoȕono realizacjǦ 

22 projektĘw strategicznych wynikajǙcych ze Strategii na rzecz Odpowiedzialnego Rozwoju 

i nowych projektĘw, kluczowych dla rozwoju systemu transportowego Polski. Dokument wskazuje 

takȕe na nowoczesne rozwiǙzania uÒatwiajǙce funkcjonowanie caÒego sektora transportowego, 

zmniejszajǙce jego negatywny wpÒyw na Ȃrodowisko i klimat, tak aby moȕliwe byÒo stworzenie 

zrĘwnowaȕonego systemu transportowego kraju do 2030 r.  

 
11 Strategia ZrĘwnowaȕonego Rozwoju Transportu do 2030 roku (SRT2030) - 

https://www.gov.pl/web/infrastruktura/projekt-strategii-zrownowazonego-rozwoju-transportu-do-2030-roku2 



Plan ZrĘwnowaȕonej MobilnoȂci Miejskiej dla Gmin Obszaru Funkcjonalnego Radomia 2030+ 
 

   18 

JednoczeȂnie naleȕy mieǛ na uwadze, ȕe rozwĘj sieci drĘg krajowych o wysokich 
parametrach technicznych w obszarach funkcjonalnych miast moȕe wpÒywaǛ m.in. na 
zwiǦkszonǙ kongestiǦ i problemy z parkowaniem w obszarach ȂrĘdmiejskich 

 WȂrĘd wojewĘdztw o najlepszej miǦdzygaÒǦziowej dostǦpnoȂci transportowej znalazÒo siǦ 

wojewĘdztwo mazowieckie, ÒĘdzkie, opolskie i maÒopolskie. JednoczeȂnie naleȕy mieǛ na uwadze, 

ȕe rozwĘj sieci drĘg krajowych o wysokich parametrach technicznych w obszarach funkcjonalnych 

miast moȕe wpÒywaǛ m.in. na zwiǦkszonǙ kongestiǦ i problemy z parkowaniem w obszarach 

ȂrĘdmiejskich. Tego typu korytarze tranzytowe powodujǙ, ȕe dojazd wÒasnym samochodem staje siǦ 

atrakcyjny dla mieszkaǸcĘw obrzeȕy i przedmieȂǛ, a wygenerowane w ten sposĘb zwiǦkszenie 

natǦȕenia ruchu pojazdĘw obniȕa jakoȂǛ zamieszkania (z powodu haÒasu i zanieczyszczeǸ powietrza) 

oraz pogarsza jakoȂǛ przestrzeni publicznej z powodu presji motoryzacyjnej w centrach miast. 

 Obecna sieǛ przystankĘw kolejowych w aglomeracjach miejskich jest niedostosowana do 

rosnǙcych potrzeb przewozowych oraz intensywnego rozwoju przestrzennego. ZwiǦkszajǙca siǦ rola 

aglomeracyjnego transportu szynowego powoduje wzrost zapotrzebowania na budowǦ nowych 

multimodalnych przystankĘw kolejowych, a wiele z obecnie istniejǙcych wymaga relokacji lub 

przebudowy tak, aby umoȕliwiaÒy one wykorzystanie potencjaÒu parkingĘw typu parkuj i jedȔ oraz 

obejmowaÒy zasiǦgiem dojȂcia pieszego, dojazdu rowerem oraz miejskim transportem publicznym 

moȕliwie najwiǦkszǙ liczbǦ mieszkaǸcĘw. NiezbǦdna jest rozbudowa ukÒadĘw torowych stacji i linii 

w wǦzÒach kolejowych/aglomeracjach w celu uzyskania bǙdȔ zachowania odpowiedniej 

przepustowoȂci dla ruchu dalekobieȕnego oraz towarowego. 

 JednoczeȂnie nie moȕna pominǙǛ specyficznej sytuacji publicznego transportu zbiorowego na 

terenach wiejskich, ktĘry przeȕywa regres nieproporcjonalny do skali wyludniania tych obszarĘw. 

PogarszajǙca siǦ sytuacja na rynku pozamiejskich przewozĘw autobusowych ma istotne 

konsekwencje spoÒeczne w postaci postǦpujǙcego wykluczenia mieszkaǸcĘw obszarĘw wiejskich. 

Oznacza to ograniczone moȕliwoȂci aktywizacji mieszkaǸcĘw terenĘw o wysokim bezrobociu, 

gorszǙ dostǦpnoȂǛ do rĘȕnorodnych placĘwek edukacyjnych, urzǦdĘw czy oȂrodkĘw zdrowia. 

Ponadto niewystarczajǙca sieǛ poÒǙczeǸ transportu zbiorowego w takich rejonach skutkuje 

zwiǦkszeniem nieefektywnego wykorzystania transportu indywidualnego, poȂrednio zwiǦkszajǙcego 

nasilenie ruchu drogowego w miastach. Regres transportu publicznego jest szczegĘlnie dotkliwy dla 

mieszkaǸcĘw obszarĘw wiejskich, ktĘrzy sǙ pozbawieni moȕliwoȂci korzystania z samochodĘw  ̄

osĘb mniej majǦtnych, o ograniczonej sprawnoȂci, w podeszÒym wieku oraz dzieci i mÒodzieȕy. 

 NiezbǦdne wydaje siǦ przemodelowanie systemu finansowania transportu publicznego na 

terenach wiejskich poprzez m.in. wprowadzenie minimalnych standardĘw obsÒugi komunikacyjnej 

z jasnym podziaÒem zadaǸ miǦdzy jednostkami samorzǙdu terytorialnego, rewizjǦ systemu 

finansowania oraz warunkĘw organizacyjnych dla rozwoju transportu na obszarach pozamiejskich, 

w tym wiejskich (inwestycje w tabor dostosowany do specyfiki tego transportu), czy teȕ integracjǦ 

przewozĘw szkolnych z przewozami w ramach usÒug publicznych. 

 Podejmowane bǦdǙ kroki na rzecz przeciwdziaÒania wykluczeniu komunikacyjnemu 

miejscowoȂci oddalonych od gÒĘwnych szlakĘw komunikacyjnych, poprzez wspieranie tworzenia 

(odbudowy) lokalnych poÒǙczeǸ autobusowych. DziǦki temu mieszkaǸcy wielu maÒych miejscowoȂci 

uzyskajǙ dostǦp do miejsc uȕytecznoȂci publicznej, w tym do oȂrodkĘw zdrowia, urzǦdĘw, szkĘÒ 

i instytucji kulturalnych. Na ten cel skierowane zostanǙ Ȃrodki budȕetowe dla wsparcia 

organizatorĘw publicznego transportu drogowego. Systemy autobusowego transportu publicznego 

bǦdǙ zapewniaÒy spĘjne poÒǙczenia komunikacyjne w regionach, poprzez przyjǦcie rozwiǙzaǸ 

stwarzajǙcych warunki do rozwoju komunikacji pozamiejskiej w zakresie uȕytecznoȂci publicznej. 
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W tym celu wdraȕane bǦdǙ rozwiǙzania wskazane w ustawie z dnia 16 maja 2019 r. o Funduszu 

rozwoju przewozĘw autobusowych o charakterze uȕytecznoȂci publicznej (Dz. U. 2019 poz. 1123). 

 Realizowane bǦdǙ rĘwnieȕ dziaÒania na rzecz czystego transportu publicznego. Horyzontalnie 

bǦdǙ realizowane dziaÒania na rzecz zwiǦkszania bezpieczeǸstwa dla wszystkich uȕytkownikĘw 

systemu transportowego. 

Polityka transportowa powinna koncentrowaǛ siǦ na zapewnieniu mobilnoȂci pomiǦdzy 
obszarami miejskimi i wiejskimi oraz na mobilnoȂci na obszarach wiejskich. 

 W SRT2030 zakÒada siǦ, ȕe nacisk musi rĘwnieȕ byǛ poÒoȕony na dostǦpnoȂǛ komunikacyjnǙ na 

obszarach wiejskich. Polityka transportowa powinna koncentrowaǛ siǦ na zapewnieniu mobilnoȂci 

pomiǦdzy obszarami miejskimi i wiejskimi oraz na mobilnoȂci na obszarach wiejskich. Lokalna 

mobilnoȂǛ ma silny wpÒyw na miejscowǙ gospodarkǦ, dziedzictwo kulturowe, spĘjnoȂǛ terytorialnǙ, 

a takȕe integracjǦ spoÒecznǙ i ochronǦ Ȃrodowiska. Odpowiednio zorganizowany transport moȕe 

podnieȂǛ jakoȂǛ ȕycia mieszkaǸcĘw, zwiǦkszyǛ rozwĘj biznesu, turystycznǙ atrakcyjnoȂǛ regionu, 

poziom konkurencyjnoȂci przedsiǦbiorstw. 

 Poprawa bezpieczeǸstwa uczestnikĘw ruchu i efektywnoȂci sektora transportowego przez 

utworzenie spĘjnego, zrĘwnowaȕonego, innowacyjnego i przyjaznego uȕytkownikom systemu 

transportowego na poziomie krajowym, europejskim i globalnym. 

 Polityka miejska w zakresie mobilnoȂci miejskiej nie moȕe pozostawaǛ w oderwaniu od polityki 

transportowej prowadzonej w wymiarze krajowym. Dlatego teȕ istotne jest promowanie rozwiǙzaǸ 

wspierajǙcych zrĘwnowaȕonǙ mobilnoȂǛ miejskǙ integrujǙcǙ miasta z ich obszarami funkcjonalnymi. 

SzczegĘlnie istotne w tym kontekȂcie jest zwiǦkszenie jakoȂci planowania obsÒugi transportowej 

poprzez wsparcie koordynacji i planowania zmian w obszarach funkcjonalnych miast, 

w szczegĘlnoȂci bǦdǙcymi gÒĘwnymi wǦzÒami sieci TEN-T. Planowanie powinno byǛ oparte na 

wspĘÒdziaÒaniu, aktualnych danych i wsparciu eksperckim. 

 KIERUNEK INTERWENCJI 3: PodkreȂla, ȕe na poziomie miast celem polityki transportowej 

powinno byǛ dǙȕenie do osiǙgniǦcia zrĘwnowaȕonej mobilnoȂci poprzez stworzenie warunkĘw do 

sprawnego, efektywnego i bezpiecznego przemieszczania siǦ osĘb i przewozu towarĘw, przy 

ograniczeniu szkodliwego wpÒywu na Ȃrodowisko naturalne i warunki ȕycia mieszkaǸcĘw oraz do 

poprawy dostǦpnoȂci komunikacyjnej w obrǦbie miasta i obszaru funkcjonalnego. 

 KIERUNEK INTERWENCJI 4: ZakÒada integracjǦ systemĘw transportu miejskiego 

poszczegĘlnych gaÒǦzi w aspekcie przestrzennym, sieciowym, taryfowym i informacyjnym oraz 

wÒǙczenie publicznego transportu zbiorowego w aglomeracjach w projekt ¶WspĘlny Bilet·. 

 KIERUNEK INTERWENCJI 5: wskazuje na potrzebǦ: 

1. ograniczenia negatywnego wpÒywu transportu na Ȃrodowisko, zakÒada dziaÒania 
o charakterze organizacyjno-systemowym oraz wspieranie rozwiǙzaǸ w zakresie promocji 
uȕytkowania niskoemisyjnych ȂrodkĘw transportu, w tym elektromobilnoȂci,  

2. zmniejszania kongestii transportu, w szczegĘlnoȂci w obszarach miejskich poprzez: 
zwiǦkszanie udziaÒu transportu zbiorowego w przewozie osĘb; wydzielanie korytarzy 
transportowych zarezerwowanych dla transportu zbiorowego; zintegrowanie transportu 
publicznego w miastach oraz obszarach aglomeracji miejskich wraz z budowǙ systemĘw 
parkowania P&R i B&R; optymalizacjǦ i integracjǦ przewozĘw miejskich i aglomeracyjnych 
oraz regionalnych systemĘw transportu osĘb; promocjǦ ruchu pieszego i rowerowego oraz 
rozbudowǦ ÒaǸcuchĘw ekomobilnoȂci,  
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3. organizacji i rozwoju systemĘw dostaw w jednostkach osadniczych (logistyki miejskiej), 
eliminacjǦ ciǦȕkiego ruchu towarowego oraz przewozĘw masowych ÒadunkĘw 
niebezpiecznych transportem drogowym przez tereny zurbanizowane, oddziaÒywanie na 
rĘwnomierny rozkÒad przewozĘw redukujǙcy zjawisko szczytu transportowego, realizacjǦ 
przewozĘw z wykorzystaniem rĘȕnych gaÒǦzi transportu, zwÒaszcza mniej uciǙȕliwych dla 
Ȃrodowiska, takich jak transport szynowy oraz wodny. 

 Upowszechnianie nowych form mobilnoȂci spoÒeczeǸstwa powinno byǛ realizowane poprzez:  

1. dostǦpnoȂǛ informacji o podrĘȕy,  
2. zintegrowane taryfy,  
3. wydzielanie obszarĘw zamieszkania oraz stref centralnych bez dostǦpu dla samochodĘw,  
4. dziaÒania edukacyjno-informacyjne w zakresie promocji zrĘwnowaȕonego i zbiorowego 

transportu,  
5. zarzǙdzanie popytem na transport, np. poprzez planowanie i zagospodarowanie przestrzenne 
zapobiegajǙce rozpraszaniu zabudowy i ksztaÒtujǙce wielofunkcyjne dostǦpne struktury, 
rozwĘj systemu telepracy, szersze korzystanie z video-konferencji,  

6. rozwijanie systemĘw wspĘlnego podrĘȕowania i wspĘlnego korzystania z pojazdu (przez 
promocjǦ ekonomii wspĘÒdzielenia). 

 Zintegrowane Planowanie Transp ortu ZrĘwnowaȗonego Miejskiego Radomskiego 

Obszaru Funkcjonalnego (ROF) 

 System transportu zbiorowego ROF charakteryzuje siǦ dysproporcjǙ w odniesieniu do 

podobszarĘw funkcjonalnych miasta Radom oraz pozostaÒych gmin. Wynika to przede wszystkim 

z istniejǙcego sposobu zagospodarowania terenu, silnego i zwartego gÒĘwnego oȂrodka miejskiego 

oraz rozproszonego obszaru z nielicznymi miastami satelickimi gmin sǙsiadujǙcych. Liczba 

mieszkaǸcĘw wszystkich analizowanych gmin ROF stanowi okoÒo poÒowǦ liczby mieszkaǸcĘw 

Radomia, a zaludnienie wiǦkszoȂci gmin z osobna jest porĘwnywalne z jednym osiedlem Radomia 

(np. gmina Skaryszew i os. GoÒǦbiĘw). Dysproporcja oznacza koniecznoȂǛ oddzielnego analizowania 

i postulowania wnioskĘw dla Radomia oraz obszaru ROF. 

Liczba mieszkaǸcĘw wszystkich analizowanych gmin ROF stanowi okoÒo poÒowǦ liczby 
mieszkaǸcĘw Radomia 

 Rozwaȕania w zakresie rekomendacji dla systemu transportowego ROF rozszerzono o rozwĘj 

systemu drĘg rowerowych. Pomimo, iȕ przedmiotem dokumentu jest gÒĘwnie okreȂlenie zakresu 

propozycji dla transportu zbiorowego, uznano iȕ dobre przykÒady zagraniczne wskazujǙ na moȕliwoȂǛ 

zastosowania rozwiǙzania alternatywnego w postaci rozwoju ruchu rowerowego, ktĘry przejmuje 

zarĘwno obecnych uȕytkownikĘw samochodĘw, jak rĘwnieȕ transportu zbiorowego. PodstawowǙ 

zaletǙ wariantu jest niȕszy koszt wdroȕenia przy relatywnie wyȕszych moȕliwych efektach do 

osiǙgniǦcia. Warunek w zakresie skali miasta wpÒywajǙcej na odlegÒoȂci pomiǦdzy ȔrĘdÒami i celami 

podrĘȕy nie przekraczajǙcy cztery kilometry jest w przypadku Radomia speÒniony. 

 RozwĘj systemu transportowego caÒego obszaru ROF i prawdopodobnie nieunikniona, zwiǙzana 

z tym konwersja w kierunku zrĘwnowaȕonej mobilnoȂci, wynika gÒĘwnie z potrzeby uzyskania 

wartoȂci dodanej dla atrakcyjnoȂci miasta, w tym podniesienia jakoȂci przestrzeni publicznej, ktĘra 

stanowi jeden z waȕniejszych czynnikĘw decydujǙcych o wyborze miejsca zamieszkania. Istnieje 

wiele przykÒadĘw miast europejskich (np. Brest, Bilbao czy Wuppertal), gdzie innowacyjne zmiany 

w systemie transportu publicznego skutkowaÒy pozytywnym wpÒywem na ogĘlny wizerunek miasta, 

sprzyjajǙc inwestycjom oraz generujǙc imigracjǦ ludnoȂci w wieku produkcyjnym. Naleȕy jasno 
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wskazaǛ, iȕ bliska odlegÒoȂǛ Radomia od najwiǦkszego polskiego oȂrodka administracyjno-

biznesowego jakim jest Warszawa, oznacza olbrzymie zagroȕenie emigracjǙ potencjaÒu ludzkiego, 

zarĘwno mÒodych osĘb rozpoczynajǙcych karierǦ jak i biznesu przynoszǙcego miastu najwiǦcej 

korzyȂci ekonomicznych. Zagroȕenie to w zasadzie jest juȕ widoczne.  

Jednak z drugiej strony planowana istotna poprawa warunkĘw przemieszczania siǦ 
pomiǦdzy stolicǙ i najwiǦkszym oȂrodkiem regionalnym wojewĘdztwa mazowieckiego, to 
rĘwnieȕ szansa na zwiǦkszenie relacji funkcjonalnych pomiǦdzy miastami i wykorzystanie 

dotǙd nierozwiniǦtego potencjaÒu 

 Jednak z drugiej strony planowana istotna poprawa warunkĘw przemieszczania siǦ pomiǦdzy 

stolicǙ i najwiǦkszym oȂrodkiem regionalnym wojewĘdztwa mazowieckiego, to rĘwnieȕ szansa na 

zwiǦkszenie relacji funkcjonalnych pomiǦdzy miastami i wykorzystanie dotǙd nierozwiniǦtego 

potencjaÒu jakim z pewnoȂciǙ sǙ: 

- mniejsza, bardziej przyjazna czÒowiekowi struktura miasta, 

- niȕsze ceny nieruchomoȂci, 

- "wolniejszy tryb ȕycia", 

- mniejsze ograniczenia rozwojowe, a co za tym idzie Òatwiej dostǦpna przestrzeǸ do 

inwestycji i wdraȕania nowych pomysÒĘw. 

DziaÒania strategiczne 

Najwaȕniejsze strategiczne dziaÒania wynikajǙce z dokumentu to: 

1. Przebudowa regionalnego wǦzÒa centralnego w okolicy dworca kolejowego Radom, 

integrujǙcego transport miejski, autobusy regionalne oraz kolej regionalnǙ i krajowǙ - z uwagi na 

prawdopodobny brak moȕliwoȂci ingerencji w infrastrukturǦ kolejowǙ (remont realizowany 

przez PKP rozpoczǙÒ siǦ) niezbǦdne ze strony miasta jest dowiǙzanie transportu zbiorowego 

drogowego oraz infrastruktury rowerowej do ukÒadu dworca kolejowego. Obecny plac 

dworcowy jest zbyt ukierunkowany na obsÒugǦ samochodĘw, najwiǦkszǙ przestrzeǸ zajmujǙ 

miejsca parkingowe, przystanki autobusowe sǙ odsuniǦte od wejȂǛ do przejȂcia podziemnego 

oraz budynku, brakuje dedykowanego systemu K+R oraz zadaszonego B+R. W perspektywie 

krĘtkoterminowej rekomenduje siǦ reorganizacjǦ lokalizacji poszczegĘlnych systemĘw, jednak 

z uwagi na fakt, iȕ teren zostaÒ niedawno przebudowany, proponowane jest ograniczenie 

ewentualnych zmian krawǦdzi jezdni i chodnikĘw do minimum. Moȕliwe sǙ nastǦpujǙce 

dziaÒania korygujǙce: 

1.1. wprowadzenie strefy zamieszkania z fizycznym wymuszeniem prǦdkoȂci na 

wjazdach na plac dworcowy wyniesieniem jezdni lub progami wyspowymi, 

1.2. wstawienie donic z drzewkami jako osi rozdzielajǙcej strefǦ parkingĘw od strefy 

przystankĘw, 

1.3. wyznaczenie stanowiska postojowego K+R w miejscu dzisiejszych stanowisk dla 

sÒuȕb porzǙdkowych i ratunkowych (te przesunǙǛ w kierunku przystankĘw 

autobusowych), 

1.4. likwidacjǦ co najmniej poÒowy miejsc parkingowych zlokalizowanych w pierwszej zatoce 

od strony wschodniej (pasa dla taksĘwek) i stworzenie w nich zadaszonego 

i monitorowanego parkingu dla rowerĘw B+R.  

KsztaÒt docelowej przebudowy powinien wynikaǛ z przyjǦtego systemu nowego transportu 
zbiorowego oraz przebiegu korytarzy wysokiej jakoȂci. Moȕliwe jest wpisanie obecnego placu 
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dworcowego w nowe zagospodarowanie przestrzenne caÒego wǦzÒa przy zaÒoȕeniu przebudowy 
ciǙgu ulic Poniatowskiego oraz Beliny-Praȕmowskiego. Najwaȕniejszym zadaniem przebudowy 
jest integracja wǦzÒowa systemu regionalnego drogowego transportu zbiorowego z pozostaÒymi 
systemami, poniewaȕ dzisiejsza odlegÒoȂǛ pomiǦdzy peronami dworca kolejowego oraz 
autobusĘw komunikacji miejskiej, a dworcem regionalnym jest nie do zaakceptowania. Moȕliwe 
sǙ trzy scenariusze, przeniesienie dworca komunikacji regionalnej bliȕej dworca kolejowego, 
budowa nowego przejȂcia przy wschodniej krawǦdzi peronĘw kolejowych do istniejǙcego 
dworca autobusowego, lub budowa wzdÒuȕ torĘw jezdni dla autobusĘw, ktĘre mogÒyby 
wyjeȕdȕajǙc zatrzymywaǛ siǦ na placu dworcowym. 

2. Budowa czterech lub piǦciu bram do miasta  ̄wǦzÒĘw lokalnych i zarazem granicznych w 

rejonie osiedli PoÒudnie, GoÒǦbiĘw, MichaÒĘw i ul Przytyckiej oraz ewentualnie skrzyȕowaniu 

ulic Kieleckiej i WoȂnickiej , obejmujǙcych zadaszony terminal transportu miejskiego, 

zadaszone parkingi P+R, B+R, zatokǦ K+R oraz budynki przeznaczone dla celĘw 

usÒugowohandlowych, 

3. Budowa nowych przystankĘw kolejowych Radom PoÒudnie w ramach wǦzÒa lokalnego przy 

osiedlu PoÒudnie i Radom WschĘd w ramach wǦzÒa lokalnego przy osiedlu GoÒǦbiĘw, 

4. Budowa nowych ciǙgĘw dla pieszych oraz drĘg dla rowerĘw do wǦzÒĘw komunikacyjnych, 

5. Budowa centralnego wǦzÒa komunikacyjnego FOCHA pomiǦdzy ulicami KilliǸskiego i 

KellesKrauza, w tym zadaszonych peronĘw, systemĘw P+R oraz nowych ciǙgĘw dla pieszych 

oraz drĘg dla rowerĘw, 

6. Budowa niezbǦdnej infrastruktury liniowej w korytarzach wysokiej jakoȂci, w zakresie zaleȕnym 

od wyboru Ȃrodka transportu, 

7. RozwĘj sieci drĘg rowerowych opisanych w wariancie 4. 

 W przypadku oparcia systemu transportowego Radomskiego Obszaru Funkcjonalnego, na sieci 

autobusowej, powinna ona posiadaǛ nastǦpujǙce cechy: 

- wydzielone pasy lub jezdnie dla autobusĘw; 

- peÒny priorytet nad pozostaÒymi uȕytkownikami na sygnalizacjach Ȃwietlnych; 

- obsÒuga przy pomocy autobusĘw wielkopojemnych o dÒugoȂci do 18 m lub 18,75 m, 

zapewniajǙcych wysoki komfort podrĘȕy przy jednoczesnej znacznej pojemnoȂci; 

- duȕa czǦstotliwoȂǛ kursowania; 

- wprowadzenie pojazdĘw ekologicznych, speÒniajǙcych najbardziej rygorystyczne w danym 

momencie normy emisji spalin (najlepiej zeroemisyjnych). 

 Strategia ZrĘwnowaȗonego Rozwoju Powiatu Radomskiego do 2030 roku 

 Powiat Radomski usytuowany jest na skrzyȕowaniu waȕnych szlakĘw komunikacyjnych pĘÒnoc-

poÒudnie i wschĘd-zachĘd, co tworzy dogodne warunki komunikacyjne. W pĘÒnocno-zachodniej 

czǦȂci Powiatu przebiega droga ekspresowa S7 (stanowiǙca rĘwnieȕ obwodnicǦ Radomia) 

w kierunku Warszawy (na pĘÒnoc) oraz Kielc i Krakowa (na poÒudnie), tym samym dojazd do tych 

miast zajmuje kolejno: 1,5 godziny, 1 godzinǦ i 2,5 godziny. Przez Powiat przebiega rĘwnieȕ droga 

krajowa nr 9 ÒǙczǙca Radom z Ostrowcem ǂwiǦtokrzyskim, a dalej z Rzeszowem oraz droga krajowa 

nr 12 na osi wchĘd-zachĘd w kierunku Lublina i Piotrkowa Trybunalskiego. SieǛ drĘg uzupeÒniajǙ 

rĘwnieȕ drogi wojewĘdzkie, powiatowe i gminne. 

 Tabela poniȕej przedstawia czas dojazdu transportem samochodowym i kolejowym do Starostwa 

Powiatowego w Radomiu oraz Miasta Warszawy z gmin Powiatu Radomskiego. Naleȕy zwrĘciǛ 

uwagǦ, ȕe najkrĘtszy czas dojazdu do Starostwa Powiatowego majǙ mieszkaǸcy Gminy Kowala 

i  Skaryszew (czas liczony od centrum gminy). NajdÒuȕszy czas dotyczy z kolei gmin: IÒȕa, Pionki 

i Przytyk oraz Miasta Pionki (okoÒo 30 min). Ze wzglǦdu na czas dojazdu do stolicy kraju, najwiǦcej 
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zajmuje on mieszkaǸcom gmin zlokalizowanych na wschodzie i poÒudniu Powiatu: Miasta Pionki 

oraz gmin: Pionki, Jedlnia-Letnisko, GĘzd, Skaryszew, IÒȕa. 

 

Tabela 1.1 Czas dojazdu transportem samochodowym i kolejowym do Starostwa Powiatowego w Radomiu i Warszawy 

z gmin Powiatu Radomskiego. 

 Starostwo Powiatowe w Radomiu Warszawa 

 samochĘd  kolej  samochĘd  kolej 

Miasto Pionki  28 min  25 min  1 godz. 40 min  2 godz. 20 min 

Gmina GĘzd  21 min  -  1 godz. 37 min  - 

Gmina JastrzǦbia  21 min  -  1 godz. 21 min  - 

Gmina JedliǸsk  21 min  -  1 godz. 11 min  - 

Gmina Jedlnia-Letnisko  21 min  16 min  1 godz. 37 min  2 godz. 5 min 

Gmina Kowala  15 min  -  1 godz. 25 min  - 

Gmina Pionki  29 min  42 min  1 godz. 41 min  2 godz. 31 min 

Gmina Przytyk  26 min  -  1 godz. 22 min  - 

Gmina Wierzbica  19 min  -  1 godz. 32 min  - 

Gmina WolanĘw  19 min  -  1 godz. 18 min  - 

Gmina Zakrzew  19 min  -  1 godz. 17 min  - 

Miasto i Gmina IÒȕa  30 min  -  1 godz. 50 min  - 

Miasto i Gmina 
Skaryszew  

15 min  -  1 godz. 39 min  - 

ŵrïdľo: SZRTPR 

 Transport autobusowy organizowany jest w wiǦkszoȂci przez prywatnych przewoȔnikĘw 

i komunikacjǦ PKS. CzǦȂǛ linii funkcjonuje rĘwnieȕ w ramach komunikacji miejskiej w Radomiu 

organizowanej przez GminǦ Radom, w imieniu ktĘrej Miejski ZarzǙd DrĘg i Komunikacji w Radomiu 

na mocy zawartych porozumieǸ miǦdzygminnych. 

Transport autobusowy organizowany jest w wiǦkszoȂci przez prywatnych przewoȔnikĘw  i 
komunikacjǦ PKS 

 ZaliczajǙ siǦ do nich gminy: GĘzd, JastrzǦbia, Jedlnia-Letnisko, Kowala, Skaryszew oraz Zakrzew. 

DziǦki temu na liniach 5, 6, 8, 14, 15, 18, 22, 23, 24, 26 obowiǙzujǙ takie same ceny biletĘw jak na 

terenie Miasta Radomia. UkÒad linii komunikacji regionalnej jest promienisty i przebiega po drogach 

ÒǙczǙcych oȂrodki z Radomiem. Zdecydowana wiǦkszoȂǛ linii ÒǙczy sǙsiednie oȂrodki lokalne oraz 

oȂrodki spoza obszaru, poÒoȕone w zapleczu miasta, z Radomiem. Obserwuje siǦ jednak brak 

poÒǙczeǸ pomiǦdzy sǙsiednimi oȂrodkami w relacjach prostopadÒych do kierunku ¶radomskiego·, 

z wyjǙtkiem poÒǙczeǸ pomiǦdzy Pionkami a Zwoleniem, oraz Wierzbicy z IÒȕǙ (2 kursy) 

i SzydÒowcem. Rezultatem takiego promienistego ukÒadu sieci transportu zbiorowego, zbiegajǙcego 

siǦ w Radomiu, jest brak obsÒugi obszarĘw poÒoȕonych pomiǦdzy gÒĘwnymi promieniami obsÒugi. 

WyjǙtkiem sǙ gminy Kowala, Przytyk i WolanĘw, ktĘre organizujǙ linie lokalne do najwiǦkszych 

miejscowoȂci w gminie. 
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Obserwuje siǦ jednak brak poÒǙczeǸ pomiǦdzy sǙsiednimi oȂrodkami w relacjach 
prostopadÒych do kierunku ¶radomskiego· 

 NajwiǦkszym natǦȕeniem obsÒugi w godzinach porannych charakteryzujǙ siǦ poÒǙczenia do 

Radomia z kierunku Kozienic (31 kursĘw), Przytyka i Skaryszewa (powyȕej 20 kursĘw). Generalnie 

najlepsza obsÒuga zapewniona jest w godzinach szczytu porannego i popoÒudniowego. 

W pozostaÒych porach dnia obsÒuga wykonywana jest za pomocǙ pojedynczych kursĘw lub brak 

obsÒugi. W szerszym znaczeniu obsÒuga danej relacji odbywa siǦ za pomocǙ kilku przewoȔnikĘw bez 

koordynacji ich rozkÒadu jazdy, co powoduje kursowanie nawet co 5 minut (lub czǦȂciej) w szczycie, 

a brak wystarczajǙcej obsÒugi w pozostaÒych porach dnia. 

Brak jest integracji transportu zbiorowego w ¶wǦzÒach·, co objawia siǦ rozbiciem w 
przestrzeni przystankĘw, z ktĘrych korzysta komunikacja regionalna  ̄odlegÒoȂǛ pomiǦdzy 

przystankami komunikacji regionalnej utrudnia przesiadki 

 CechǙ charakterystycznǙ organizacji transportu zbiorowego w omawianym obszarze jest brak 

skomunikowania poÒǙczeǸ w miejscowoȂciach ¶wǦzÒowych· (za wyjǙtkiem organizacji celowych 

skomunikowaǸ przez przewoȔnika w Wolanowie i Przytyku) oraz pomiǦdzy komunikacjǙ 

autobusowǙ i kolejowǙ. Brak jest integracji transportu zbiorowego w ¶wǦzÒach·, co objawia siǦ 

rozbiciem w przestrzeni przystankĘw, z ktĘrych korzysta komunikacja regionalna  ̄odlegÒoȂǛ 

pomiǦdzy przystankami komunikacji regionalnej utrudnia przesiadki. SzczegĘlnie jest to uciǙȕliwe 

w Radomiu, gdzie pomimo istnienia dworca autobusowego posiadajǙcego wystarczajǙcǙ iloȂǛ 

stanowisk do obsÒugi komunikacji regionalnej, obsÒuga tejȕe odbywa siǦ w przystankach rozsianych 

w okolicach dworcĘw PKS i PKP o maksymalnej odlegÒoȂci miǦdzyprzystankowej 500 metrĘw. 

Naleȕy jednak dodaǛ, ȕe zgodnie z uchwaÒǙ zostaÒo wyznaczone 125 przystankĘw w Radomiu na 

ktĘrych mogǙ zatrzymywaǛ siǦ pojazdy komunikacji regionalnej. SǙ to miejsca przesiadek lub 

docelowe miejsca podrĘȕy. W Radomiu oraz oȂrodkach lokalnych wystǦpujǙ pĘÒlegalne miejsca 

obsÒugi pasaȕerĘw przez transport, nie posiadajǙce minimalnych standardĘw i wyposaȕenia do tej 

obsÒugi. Problemem jest takȕe brak rozkÒadĘw w miejscach obsÒugi pasaȕerĘw (dotyczy obszaru 

z wyjǙtkiem Radomia) oraz utrudniony dostǦp do rozkÒadĘw przez Internet lub ich brak w sieci. 

Problemem jest takȕe brak rozkÒadĘw w miejscach obsÒugi pasaȕerĘw (dotyczy obszaru z 
wyjǙtkiem Radomia) oraz utrudniony dostǦp do rozkÒadĘw przez Internet lub ich brak w 

sieci. 

 Dla Powiatu Radomskiego przyjǦty zostaÒ rĘwnieȕ Plan zrĘwnowaȕonego rozwoju publicznego 

transportu zbiorowego. Zgodnie z dokumentem, najwiǦkszy wpÒyw na rozwiǙzania przestrzenne 

powiǙzane z dziaÒalnoȂciǙ transportowǙ ma kierunek do i z Radomia, a w mniejszym stopniu 

kierunek do siedziby kaȕdej z gmin, z uwagi na dojazd mieszkaǸcĘw Powiatu Radomskiego do pracy. 

 NadrzǦdnym celem dokumentu jest poprawa zarĘwno jakoȂci systemu transportowego, jak 

i standardu ȕycia mieszkaǸcĘw w kontekȂcie zrĘwnowaȕonego rozwoju gospodarczego. ZakÒada on 

zorganizowanie powiatowych przewozĘw pasaȕerskich na trasach przebiegajǙcych przez teren co 
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najmniej dwĘch gmin i niewykraczajǙcych poza obszar Powiatu. SÒuȕyǛ temu miaÒo utworzenie na 

drogach krajowych nr 9 i 12 oraz wojewĘdzkich nr 733, 740 i 744 czterech linii komunikacyjnych, 

ÒǙczǙcych gminy: Przytyk-Zakrzew, WierzbicǦ-KowalǦ, IÒȕǦ-Skaryszew, GĘzd-JedlniǦ Letnisko 

z Radomiem, aby zapewniǛ mieszkaǸcom Powiatu Radomskiego dostǦp do komunikacji zbiorowej. 

Obecnie prowadzone przez ustawodawcǦ prace nad zmianǙ przepisĘw regulujǙcych rynek 
publicznego transportu zbiorowego uniemoȕliwiajǙ jednak opracowanie jednolitego 

rozwiǙzania organizacji na administrowanym terenie transportu publicznego przez jednostki 
samorzǙdu terytorialnego na skutek braku jednoznacznych ustaleǸ co do zakresu i 

obowiǙzku poszczegĘlnych organizatorĘw. 

 Obecnie prowadzone przez ustawodawcǦ prace nad zmianǙ przepisĘw regulujǙcych rynek 

publicznego transportu zbiorowego uniemoȕliwiajǙ jednak opracowanie jednolitego rozwiǙzania 

organizacji na administrowanym terenie transportu publicznego przez jednostki samorzǙdu 

terytorialnego na skutek braku jednoznacznych ustaleǸ co do zakresu i obowiǙzku poszczegĘlnych 

organizatorĘw. 

Infrastruktura 

 SieǛ drĘg na obszarze Powiatu Radomskiego jest dobrze rozwiniǦta, zapewniajǙc moȕliwoȂǛ 

dojazdu do kaȕdej miejscowoȂci zlokalizowanej na jego obszarze. Na terenie Powiatu Radomskiego 

znajduje siǦ 72 drogi powiatowe. ÌǙczna dÒugoȂǛ drĘg powiatowych, ktĘrymi zarzǙdza Powiat 

Radomski, a ȂciȂlej Powiatowy ZarzǙd DrĘg Publicznych w Radomiu, wynosi 545,3 km. 

 Corocznie drogi te sǙ przebudowywane i rozbudowywane. NajwiǦcej z nich zostaÒo 

przebudowanych w 2010 roku (42 km), w ktĘrym zakoǸczono realizacjǦ kilku zadaǸ 

wspĘÒfinansowanych ze ȂrodkĘw unijnych. Wysoki przyrost zmodernizowanych drĘg nastǙpiÒ 

rĘwnieȕ w 2019 roku, kiedy to ukoǸczono najwiǦkszy w historii Powiatu projekt drogowy, 

zakÒadajǙcy rozbudowǦ dwĘch drĘg powiatowych (MÒĘdnice  ̄JarosÒawice  ̄Cerekiew ̄  Radom 

oraz TaczĘwek  ̄TaczĘw  ̄Milejowice) wraz z budowǙ Ȃcieȕek rowerowych. 

 JednoczeȂnie jednak czǦȂǛ z drĘg powiatowych, pomimo wysokich nakÒadĘw poniesionych na 

ich modernizacjǦ w poprzednich latach, wciǙȕ wymaga przeprowadzenia kolejnych remontĘw. Ich 

tempo ograniczone jest przez moȕliwoȂci finansowe jednostki, ograniczonǙ zdolnoȂǛ do 

pozyskiwania ȂrodkĘw zewnǦtrznych na ten cel (odcinek drogi S7 przebiegajǙcy przez powiat nie 

zostaÒ wÒǙczony do europejskiej sieci TEN-T) oraz brak moȕliwoȂci ich poszerzenia do wymaganych 

parametrĘw na niektĘrych obszarach. 

Stan drĘg na terenie Powiatu Radomskiego jest dobry 

 Poniȕsza tabela przedstawia stan drĘg i Ȃcieȕek rowerowych w Powiecie Radomskim na tle grupy 

porĘwnawczej. Moȕna z niej wnioskowaǛ, ȕe stan drĘg na terenie Powiatu Radomskiego jest dobry. 

UdziaÒ drĘg o nawierzchni twardej i twardej ulepszonej w stosunku do ogĘlnej dÒugoȂci drĘg wynosi 

97,9% i jest wyȕszy od Powiatu PÒockiego i Siedleckiego. Powiat Radomski charakteryzuje rĘwnieȕ 

bardzo gǦsta sieǛ drĘg o nawierzchni twardej. W 2019 roku na 100 km2 powierzchni przypadaÒo 91,7 

km takich drĘg i byÒ to wynik o 12,5 km wyȕszy w porĘwnaniu do Ȃredniej analizowanych powiatĘw. 

Niȕsze wyniki w stosunku do pozostaÒych powiatĘw, Powiat Radomski uzyskaÒ pod wzglǦdem sieci 
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Ȃcieȕek rowerowych. W 2019 roku ich dÒugoȂǛ wynosiÒa 1,9 km na 100 km2 i byÒa ponad dwa razy 

niȕsza od Ȃredniego wskaȔnika dla grupy porĘwnawczej. UdziaÒ Ȃcieȕek rowerowych bǦdǙcych pod 

zarzǙdem starostwa do Ȃcieȕek rowerowych ogĘÒem wynosiÒ 59,3%. Dalszy rozwĘj siatki poÒǙczeǸ 

rowerowych na obszarze powiatu realizowany bǦdzie na podstawie Planu rozwoju sieci drĘg 

rowerowych przy drogach powiatowych. 

 

Tabela 1.2 Stan drĘg i Ȃcieȕek rowerowych w Powiecie Radomskim na tle grupy porĘwnawczej w 2019 r.  

JST 

drogi gminne i 
powiatowe o twardej 

nawierzchni na 
100 km2 

udziaÒ drĘg o na 
wierzchni twardej i 
twardej ulepszonej 

do drĘg 
powiatowych 
ogĘÒem 

Ȃcieȕki rowerowe na 
100 km2 

udziaÒ Ȃcieȕek 
rowerowych 
bǦdǙcych 
pod zarzǙdem 

starostwa do Ȃcieȕek 
rowerowych ogĘÒem 

Powiat Radomski  91,7  97,9%  1,9  59,3% 

Powiat OstroÒǦcki  75,9  98,6%  11,4  82,6% 

Powiat PÒocki  77,5  93,8%  3,5  54,3% 

Powiat Siedlecki  71,8  95,0%  1,6  53,7% 

Ȃrednia  79,2  96,3%  4,6  62,5% 

ŵrïdľo: SZRTPR 

1.2  Dokumenty lokalne  

 WiǦkszoȂǛ dokumentĘw wykazuje potrzebǦ budowy/przebudowy i modernizacji ukÒadu 

drogowego, wskazujǙc na niedostatecznǙ wydolnoȂǛ istniejǙcej infrastruktury. NowopowstaÒa 

infrastruktura drogowa powinna byǛ kreowana zgodnie z zasadami racjonalnego zagospodarowania 

przestrzennego, aby w rezultacie ograniczyǛ negatywne oddziaÒywanie suburbanizacji na terenach 

zainwestowanych.  

 W dokumentach, jako jeden z waȕniejszych obszarĘw problemowych, wskazano rĘwnieȕ niski 

komfort podrĘȕy i dÒugi czas przejazdu publicznym transportem zbiorowym, a takȕe rosnǙcǙ liczbǦ 

samochodĘw osobowych. KonsekwencjǙ tego jest duȕa popularnoȂǛ transportu indywidualnego. 

Konieczna jest poprawa atrakcyjnoȂci publicznego transportu zbiorowego, poprzez podejmowanie 

dziaÒaǸ zwiǙzanych m.in. z jego priorytetyzacjǙ oraz zwiǦkszeniem czǦstotliwoȂci kursowania 

autobusĘw na kluczowych liniach komunikacji miejskiej.  

Konieczna jest poprawa atrakcyjnoȂci publicznego transportu zbiorowego, poprzez 
podejmowanie dziaÒaǸ zwiǙzanych m.in. z jego priorytetyzacjǙ oraz zwiǦkszeniem 
czǦstotliwoȂci kursowania autobusĘw na kluczowych liniach komunikacji miejskiej.  

 DodatkowǙ zachǦtǙ do korzystania z transportu zbiorowego dla mieszkaǸcĘw GOFR powinno 

byǛ ograniczanie i spowolnianie ruchu samochodowego w ȂcisÒym centrum miast oraz poszerzanie 

stref objǦtych pÒatnym parkowaniem. PoȕǙdanym rezultatem jest wypracowanie czasĘw przejazdu 

publicznym transportem zbiorowym, na poziomie zadowalajǙcym mieszkaǸcĘw, dziǦki czemu bǦdǙ 

oni w stanie zrezygnowaǛ z dotychczas wykorzystywanych w podrĘȕach samochodĘw osobowych. 

 W opracowaniach zaznaczono rĘwnieȕ potrzebǦ zwiǦkszenia dostǦpnoȂci komunikacyjnej oraz 

integracji systemĘw transportowych na trzech pÒaszczyznach: taryfowo-biletowej, koordynacji 

rozkÒadĘw jazdy oraz rozwiǙzaǸ przestrzennych. W celu usprawnienia procesu zmiany 
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indywidualnych, w tym niezmotoryzowanych ȂrodkĘw transportu na publiczny transport zbiorowy, 

uzasadniony jest rozwĘj systemu parkingĘw P&R, B&R i K&R przy stacjach i przystankach 

kolejowych. 

Postuluje siǦ wydzielenie infrastruktury rowerowej w miejscach, gdzie wystǦpuje zwiǦkszony 
ruch rowerowy, przy nasilonym ruchu pojazdĘw samochodowych oraz wzdÒuȕ ciǙgĘw 

biegnǙcych do zespoÒĘw szkĘÒ czy terenĘw rekreacyjnych 

 W celu stworzenia spĘjnego systemu transportowego naleȕy opracowaǛ koncepcjǦ sieci drĘg dla 

rowerĘw i szlakĘw rowerowych. Postuluje siǦ wydzielenie infrastruktury rowerowej w miejscach, 

gdzie wystǦpuje zwiǦkszony ruch rowerowy, przy nasilonym ruchu pojazdĘw samochodowych oraz 

wzdÒuȕ ciǙgĘw biegnǙcych do zespoÒĘw szkĘÒ czy terenĘw rekreacyjnych. Ponadto przy tworzeniu 

koncepcji naleȕy zwrĘciǛ uwagǦ na szlaki turystyczne przebiegajǙce przez gminǦ. Waȕnym 

dziaÒaniem jest dopuszczenie swobodnego ruchu rowerowego na drogach jednokierunkowych 

w obszarach miejskich, co przyczyni siǦ do promocji tego Ȃrodka transportu oraz do wzrostu jego 

udziaÒu w podziale zadaǸ przewozowych. 

 CzǦsto akcentowanym w dokumentach aspektem jest koniecznoȂǛ poprawy bezpieczeǸstwa 

ruchu drogowego. W tym zakresie istotnymi instrumentami sǙ: wÒaȂciwe oznakowanie drĘg, budowa 

chodnikĘw, stosowanie urzǙdzeǸ spowalniajǙcych ruch, modernizacja oȂwietlenia ulicznego, czy 

budowanie bezpiecznych przejȂǛ dla pieszych. DziaÒanie te, oprĘcz pozytywnego oddziaÒywania na 

bezpieczeǸstwo uȕytkownikĘw infrastruktury, wpÒynǙ rĘwnieȕ na wzrost atrakcyjnoȂci GOFR-u. 

Waȕnym aspektem jest takȕe wypracowanie i wdroȕenie spĘjnego systemu taryfowo-
biletowego oraz koordynacja rozkÒadĘw jazdy obejmujǙca caÒy GOFR.  

 Waȕnym aspektem jest takȕe wypracowanie i wdroȕenie spĘjnego systemu taryfowo-biletowego 

oraz koordynacja rozkÒadĘw jazdy obejmujǙca caÒy GOFR.  

 W opracowaniach nie zwrĘcono szczegĘlnej uwagi na kwestiǦ rozwoju kolei. Jako jednǙ 

z waȕniejszych inwestycji podawano budowǦ nowej linii przebiegajǙcej przez Radom, ktĘra ma za 

zadanie usprawniǛ komunikacjǦ Rzeszowa z WarszawǙ i planowanym Centralnym Portem 

Komunikacyjnym. Pomimo korzystnego ukÒadu linii kolejowych, w GOFR nie zostaÒa wprowadzona 

obsÒuga w standardzie podmiejskim, a ruch kolejowy realizowany jest tylko na kierunkach 

najwiǦkszych dojazdĘw. Poprawa dostǦpnoȂci obszaru poprzez rozwĘj transportu kolejowego wiǙȕe 

siǦ z budowǙ nowej infrastruktury liniowej i punktowej oraz integracjǙ z pozostaÒymi Ȃrodkami 

transportu. W opracowaniach podkreȂlano, ȕe duȕym problemem sǙ istniejǙce przystanki kolejowe, 

ktĘre wymagajǙ poprawy dostǦpnoȂci do sieci drogowej.  

 W wiǦkszoȂci analizowanych dokumentĘw jednym z nadrzǦdnych celĘw jest zmniejszenie 

negatywnego oddziaÒywania transportu na Ȃrodowisko. IdeǦ tǦ moȕna realizowaǛ poprzez zakup 

niskoemisyjnego taboru transportu publicznego oraz zwiǦkszenie udziaÒu ruchu pieszego 

i rowerowego w ogĘle podrĘȕy. W opracowaniach zwracano takȕe uwagǦ na poprawǦ klimatu 

akustycznego. Redukcja haÒasu wiǙȕe siǦ z modernizacjǙ i przebudowǙ obecnej infrastruktury 

drogowej, budowǙ nowych drĘg rowerowych, montaȕem ekranĘw akustycznych oraz  budowǙ 

obwodnic wyprowadzajǙcych ruch z miasta. 
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 Strategie rozwoju gmin  

Radom 

 Diagnoza uwarunkowaǸ przestrzennych wskazuje na wzrastajǙce potrzeby przemieszczania siǦ 

mieszkaǸcĘw w Radomiu. ZwrĘcono uwagǦ, ȕe rozwĘj transportu drogowego odbija siǦ negatywnie 

zarĘwno na jakoȂci przemieszczania siǦ, jak i jakoȂci ȕycia w mieȂcie. Dokument okreȂla potencjaÒ 

ruchu pieszego, rowerowego i komunikacji zbiorowej w obsÒudze ǂrĘdmieȂcia i osiedli 

mieszkaniowych jako niewykorzystany na skutek niedostatecznej preferencji w rozwiǙzaniach 

infrastrukturalnych i organizacyjnych. Jako bariery rozwoju miasta wskazano: brak komunikacji 

zbiorowej wysokiej przepustowoȂci, sÒabǙ dostǦpnoȂǛ centrum oraz nieoptymalny ukÒad tras linii 

autobusowych. Jako niewykorzystany strategia okreȂliÒa potencjaÒ ruchu pieszego i rowerowego. 

Nadto wprost zostaÒo wskazane, ȕe piesi sǙ dyskryminowani w ruchu ulicznym.  

 OceniajǙc dotychczas podejmowane przedsiǦwziǦcia z zakresu infrastruktury transportowej 

wskazano, ȕe zrealizowana zostaÒa wiǦkszoȂǛ inwestycji przewidzianych w Planie Rozwoju 

Podstawowego UkÒadu Drogowego Miasta Radomia na lata 2011-2020. Pozytywne efekty sǙ takȕe 

widoczne w zwiǙzku z realizacjǙ Radomskiego Programu Drogowego, w ramach ktĘrego 

prowadzone jest utwardzanie drĘg dojazdowych w mieȂcie. Wspomniano, ȕe na jego wzĘr planuje 

siǦ wdroȕyǛ program budowy i remontĘw chodnikĘw, gdyȕ wedle szacunkĘw okoÒo 20% podrĘȕy 

po Radomiu odbywa siǦ pieszo. 

 W ocenie autorĘw dokumentu przyszÒe inwestycje drogowe winny skupiaǛ siǦ na takim ich 

ksztaÒtowaniu, aby przekÒadaÒo siǦ to na ich jakoȂǛ i moȕliwoȂǛ takiej organizacji ruchu, by moȕliwe 

byÒo nadanie priorytetu dla transportu publicznego.  

 W zakresie transportu zbiorowego odniesiono siǦ do wdroȕenia Radomskiej Karty Miejskiej, ktĘra 

oprĘcz funkcji biletu autobusowego zyskuje coraz wiǦcej funkcji. Rozwija siǦ takȕe System 

Dynamicznej Informacji Pasaȕerskiej. Poprawa komfortu pasaȕerĘw jest rĘwnieȕ zwiǙzana ze 

stopniowǙ wymianǙ taboru autobusowego. 

 Prowadzone sǙ rĘwnieȕ prace zwiǙzane z rozbudowǙ infrastruktury dla ruchu rowerowego. 

Wskazano, ȕe jest to sÒuszny kierunek dziaÒaǸ, tak aby moȕliwe byÒo poruszanie siǦ po wszystkich 

dzielnicach miasta. Zasugerowano opracowanie standardĘw dla Ȃcieȕek rowerowych. Stwierdzono 

o niewykorzystanym potencjale ciǙgu pieszo-rowerowego wzdÒuȕ rzeki Mlecznej, ktĘry koǸczy siǦ 

za grodziskiem PiotrĘwka. Poprowadzenie go przynajmniej do zalewu na Borkach skrĘciÒaby drogǦ 

z poÒudniowych osiedli miasta w kierunku ǂrĘdmieȂcia, czyniǙc ten ciǙg atrakcyjny nie tylko dla 

rekreacji i turystyki, ale takȕe codziennych dojazdĘw do pracy. 

 Wizja Radomia w 2030 przewiduje, ȕe poruszanie siǦ po mieȂcie bǦdzie uÒatwione dziǦki 

inteligentnym systemom transportowym, a transport zbiorowy i rower stanowiǙ atrakcyjne Ȃrodki 

transportu. 

 Cele gÒĘwny, szczegĘÒowe i operacyjne zawarte w dokumencie zostaÒy przedstawione na 

poniȕszej grafice. 
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Rys. 1.1 Cele gÒĘwne, szczegĘÒowe i operacyjne wynikajǙce ze strategii Radom 2030 

Ŷrïdľo: Radom 2030 - Strategia dalszego rozwoju 

 W zakresie celu operacyjnego ¶Czyste Ȃrodowisko· wskazano na znaczenie dziaÒaǸ zwiǙzanych 

z zrĘwnowaȕonym rozwoju transportu miejskiego oraz uprzywilejowanie alternatywnych wzglǦdem 

samochodu ȂrodkĘw transportu. Do realizacji celu ma przyczyniǛ siǦ takȕe wdroȕenie inteligentnego 

systemu zarzǙdzania transportem. Cel ¶Nowoczesne i sprawne zarzǙdzanie· wskazuje na zarzǙdzanie 

mobilnoȂciǙ miejskǙ poprzez ograniczenie indywidualnego ruchu samochodowego, priorytet dla 

komunikacji miejskiej, ruchu pieszego i rowerowego, organizacjǦ wǦzÒĘw przesiadkowych, a takȕe 

przeksztaÒcanie przestrzeni ulic, tak by byÒy bardziej przyjazne zrĘwnowaȕonym Ȃrodkom transportu 

 ̄w szczegĘlnoȂci pieszym. Zauwaȕono, ȕe jednym z wyznacznikĘw jakoȂci ȕycia w mieȂcie jest 

ÒatwoȂǛ przemieszczania siǦ po nim. DziaÒania powinny dotyczyǛ takȕe ograniczenia potrzeb 

przemieszczania siǦ, opracowania polityki parkingowej, a takȕe tworzeniem stref uspokojonego 

ruchu ̄  np. woonerf-Ęw. Z zakresu planowania przestrzennego dokument wskazuje na kierunki 

rozwoju zwiǙzane z zahamowaniem procesĘw suburbanizacji, a takȕe rewitalizacji centrum miasta 

jako miejsca koncentracji miejsc pracy, handlu i usÒug. 

 Z rozwojem zrĘwnowaȕonych form mobilnoȂci powiǙzany jest takȕe cel operacyjny ¶Zdrowi 

i aktywni mieszkaǸcy·, gdzie jako kierunek rozwoju wskazano zapewnienie dostǦpnoȂci otwartych 

terenĘw rekreacyjnych zrĘwnowaȕonymi Ȃrodkami transportu, w szczegĘlnoȂci ruchem pieszym 

i rowerowym. 

 

Gmina GĘzd 

 Diagnoza zawarta w Strategii rozwoju dla Gminy GĘzd wskazuje na korzystne poÒoȕenie gminy 

w ukÒadzie transportowym, co zapewnia dobre powiǙzania z Radomiem oraz sǙsiednimi gminami. 

Wskazano, ȕe mieszkaǸcy mogǙ poruszaǛ siǦ liniami transportu publicznego PKS, komunikacji 

miejskiej oraz przewoȔnikĘw prywatnych. Wyniki przeprowadzonych badaǸ ankietowych wskazaÒy 
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na wysokǙ ocenǦ infrastruktury technicznej przez mieszkaǸcĘw. W analizie SWOT dla tej dziedziny 

wskazano jako mocne strony na dobry stan drĘg oraz rozbudowanǙ sieǛ drĘg gminnych. Niemniej 

jako sÒabe strony wskazano: zÒy stan lub brak chodnikĘw, sÒabo rozwiniǦtǙ sieǛ komunikacyjnǙ oraz 

brakujǙce elementy oȂwietlenia przy drogach. Jako szansǦ upatruje siǦ m.in. rozbudowǦ sieci 

komunikacyjnej w obrǦbie powiatu, niemniej moȕe byǛ to zagroȕone przez odchodzenie od 

transportu zbiorowego na rzecz indywidualnego. Poniȕsza grafika przedstawia cele strategiczne 

i kierunki rozwoju gminy GĘzd. 

 

 

Rys. 1.2 Cele strategiczne i kierunki rozwoju Gminy GĘzd 

Ŷrïdľo: Strategia Rozwoju Gminy Gïzd na lata 2021-2030 

 W zakresie dziaÒaǸ zwiǙzanych z mobilnoȂciǙ mieszkaǸcĘw wskazano na poprawǦ jakoȂci stanu 

drĘg i chodnikĘw. Waȕne bǦdzie takȕe zagospodarowanie przestrzeni przy drogach oraz rozbudowa 

i modernizacja oȂwietlenia. ZwrĘcono uwagǦ na przedsiǦwziǦcia z zakresu komunikacji (rozbudowy 

sieci drogowej i komunikacji zbiorowej) co przyczyni siǦ nie tylko do poprawy jakoȂci ȕycia 

mieszkaǸcĘw ale takȕe atrakcyjnoȂci gminy wȂrĘd turystĘw. Wskazuje siǦ takȕe na zadania zwiǙzane 

ze zwiǦkszeniem iloȂci Ȃcieȕek pieszych i rowerowych. Z zakresu transportu zbiorowego zadania 

obejmujǙ: zwiǦkszenie liczby kursĘw komunikacji miejskiej do Radomia, wspĘÒpracǦ z jednostkami 

samorzǙdu wyȕszego szczebla w zakresie zwiǦkszenia liczby kursĘw, wsparcie lokalnych 

przewoȔnikĘw w celu zwiǦkszania iloȂci kursĘw oraz budowǦ i modernizacjǦ przystankĘw 

autobusowych. Zadania te zostaÒy wskazane w celach operacyjnych ¶Poprawa stanu i jakoȂci drĘg· 

oraz ¶RozwĘj komunikacji w Gminie·. 

 W ramach Strategii wypracowany zostaÒ takȕe model przestrzenno-funkcjonalny gminy GĘzd. 

ZostaÒ on przedstawiony na poniȕszym rysunku. 
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Rys. 1.3 Model przestrzenno-funkcjonalny Gminy GĘzd 

Ŷrïdľo: Strategia Rozwoju Gminy Gïzd na lata 2021-2030 

 ZakÒada on rozwĘj mieszkalnictwa w zachodniej czǦȂci Gminy, z uwagi na bliskoȂǛ Radomia. 

W miejscowoȂci GĘzd powinny powstaǛ miejsca uȕytku publicznego, pozwalajǙce na integracjǦ 

spoÒecznǙ. Wskazano, ȕe powinno siǦ wytyczyǛ i zagospodarowaǛ Ȃcieȕki piesze, co pozwoli na 

rozwĘj aktywnoȂci mieszkaǸcĘw i uatrakcyjnienie gminy w ruchu turystycznym.  

 

Gmina IÒȕa 

 Analiza SWOT dla miasta i Gminy IÒȕa zawarta w Strategii Rozwoju Gminy IÒȕa na lata 2018-2028 

wskazuje w sektorze transportu, jako silnǙ stronǦ poÒoȕenie na przeciǦciu drĘg krajowej nr 9 

i wojewĘdzkiej 747. W zakresie infrastruktury technicznej wskazuje na dobrǙ jakoȂǛ drĘg. Jako sÒaba 

strona zostaÒ wskazany brak obwodnicy i kolei, a takȕe sÒaba komunikacja. Jako moȕliwoȂci rozwoju 

wskazano stworzenie sieci Ȃcieȕek rowerowych, w tym prowadzǙcych w kierunku zabytkĘw, miejsc 

pamiǦci i Puszczy IÒȕeckiej, a takȕe rozwiǙzanie komunikacji pasaȕerskiej wsi i miasta. Jako 

zagroȕenia wskazano pogorszenie komunikacji publicznej. 

 Dla potrzeb strategii zostaÒo przeprowadzone rĘwnieȕ badanie ankietowe wȂrĘd mieszkaǸcĘw 

gminy. W ocenie respondentĘw jakoȂǛ i wystarczalnoȂǛ sieci drĘg ksztaÒtuje siǦ na dobrym poziomie. 

W pytaniu o jakoȂǛ komunikacji publicznej, wiǦkszoȂǛ odpowiadajǙcych okreȂliÒa jǙ jako zÒǙ lub 

bardzo zÒǙ. W pytaniach otwartych zwracano uwagǦ na brak chodnikĘw. 

 Jako proponowane dziaÒania zostaÒy wskazane: 

- Budowa i modernizacja drĘg; 

- Budowa i modernizacja chodnikĘw, parkingĘw, przystankĘw; 

- Modernizacja starych i budowa nowych energooszczǦdnych obwodĘw oȂwietleniowych; 

- Podnoszenie bezpieczeǸstwa drĘg (w tym przez stosowanie progĘw i szykan); 
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- Prowadzenie dziaÒaǸ lobbingowych na rzecz modernizacji drĘg powiatowych 

i wojewĘdzkich; 

- RozwĘj infrastruktury rowerowej (w tym otworzenie wypoȕyczalni rowerĘw); 

Gmina JastrzǦbia 

 Strategia rozwoju Gminy JastrzǦbia wskazuje, w zakresie transportowym, na zÒǙ jakoȂǛ 

infrastruktury drogowej. Diagnoza nie porusza w sposĘb szczegĘÒowy problematyki mobilnoȂci 

mieszkaǸcĘw. Jako poȕǙdane tendencje rozwojowe gminy w zakresie infrastruktury technicznej 

wskazano modernizacjǦ drĘg. Wykaz proponowanych zadaǸ obejmuje przede wszystkim dziaÒania 

zwiǙzane z modernizacjǙ drĘg, budowǙ oȂwietlenia oraz czǦȂciowo z budowǙ chodnikĘw. RozwĘj 

infrastruktury rowerowej jest powiǙzany z realizacjǙ celĘw dotyczǙcych podniesienia atrakcyjnoȂci 

turystycznej gminy. 

 

Gmina Jedlnia-Letnisko 

 Analiza stanu istniejǙcego przedstawiona w Strategii rozwoju gminy Jedlnia-Letnisko obejmuje 

oprĘcz przedstawienia wykazu drĘg przebiegajǙcych przez jej obszar, takȕe opis komunikacji 

publicznej realizowanej przez poÒǙczenia autobusowe i kolejowe. OceniajǙc poszczegĘlne cechy 

funkcjonowania gminy sieǛ komunikacyjna zostaÒa oceniona na sÒabo rozwiniǦtǙ, przy czym cecha 

ta odnosi siǦ do stanu drĘg. Komunikacja publiczna zostaÒa oceniona jako Ȃrednia, zauwaȕalne sǙ 

problemy w przypadku mniejszych miejscowoȂci. 

 Analiza SWOT zawarta w dokumencie wskazuje jako mocnǙ stronǦ rozwijajǙcǙ siǦ sieǛ Ȃcieȕek 

rowerowych, niemniej jest ona w ocenie autorĘw wciǙȕ niedostateczna. Wspominano takȕe o sÒabej 

komunikacji z WarszawǙ. Stwierdzono, ȕe dobrze rozwiniǦta sieǛ komunikacyjna moȕe pomĘc 

w szukaniu turystĘw, inwestorĘw i nowych mieszkaǸcĘw.  

 Proponowane dziaÒania z zakresu transportu wskazane w dokumencie to: budowa drĘg 

dojazdowych do pĘl, budowa i modernizacja drĘg gminnych, chodnikĘw, parkingĘw, przystankĘw, 

podnoszenie bezpieczeǸstwa drĘg, lobbowanie na rzecz modernizacji drĘg powiatowych 

i wojewĘdzkich. W zakresie rozbudowy gminnej infrastruktury rekreacyjno-sportowej 

zaproponowano budowǦ nowych i modernizacjǦ istniejǙcych Ȃcieȕek rowerowych. 

 

Gmina Kowala 

Analiza stanu istniejǙcego przedstawiona w Strategii rozwoju gminy Kowala obejmuje oprĘcz 

przedstawienia wykazu drĘg przebiegajǙcych przez jej obszar, takȕe opis komunikacji publicznej 

realizowanej przez poÒǙczenia autobusowe i kolejowe. 

 W zakresie mocnych stron gminy wskazano, ȕe jest ona dobrze skomunikowana transportem 

drogowym i kolejowym. Niemniej zwrĘcono uwagǦ na niedostatecznie rozwiniǦty transport 

publiczny w miejscowoȂciach, brak Ȃcieȕek rowerowych i chodnikĘw, a takȕe zanieczyszczenia 

powietrza emitowane takȕe z sektora transportu. Po stronie szans, wskazano budowǦ i modernizacjǦ 

drĘg, a jako jedno z zagroȕeǸ wypadki komunikacyjne. 

 W zakresie celĘw strategicznych i propozycji zadaǸ wskazano: 

- BudowǦ i modernizacjǦ infrastruktury drogowej  ̄ gdzie wskazano szereg inwestycji 

zwiǙzanych z budowǙ nowych odcinkĘw drĘg gminnych, 

- BudowǦ i modernizacjǦ oȂwietlenia drogowego  ̄przyczyniajǙcego siǦ do poprawy szeroko 

pojǦtego bezpieczeǸstwa, 

- BudowǦ i przebudowǦ ciǙgĘw pieszych wzdÒuȕ drĘg  ̄wskazano, aby w miarǦ moȕliwoȂci 

wzdÒuȕ drĘg gminnych powstawaÒy chodniki. Gmina powinna takȕe partycypowaǛ 

w kosztach ciǙgĘw pieszych wzdÒuȕ drĘg powiatowych i wojewĘdzkich. ZwrĘcono uwagǦ, 

ȕe istotnǙ grupǙ, ktĘra porusza siǦ wzdÒuȕ drĘg sǙ dzieci idǙce do szkĘÒ. 
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- Dostosowanie infrastruktury do potrzeb osĘb niepeÒnosprawnych  ̄takȕe poprzez obniȕenia 

krawǦȕnikĘw. 

- Promowanie nowej oferty poÒǙczeǸ kolejowych 

- Budowa parkingĘw rowerowych przy stacjach kolejowych  ̄jako jeden z elementĘw 

przyczyniajǙcych siǦ do zwiǦkszenia zainteresowania poÒǙczeniami kolejowymi. 

 Wykaz zadaǸ zamieszczony w dokumencie obejmuje szereg inwestycji zwiǙzanych z budowǙ 

nowych odcinkĘw drogowych. Zawarte sǙ w nim takȕe zadania zwiǙzane z budowǙ parkingĘw 

rowerowych. 

 

Miasto Pionki 

 Strategia rozwoju stwierdza, ȕe ukÒad drĘg przebiegajǙcych przez teren miasta zapewnia 

stosunkowo korzystne powiǙzania komunikacyjne w obrǦbie wojewĘdztwa oraz pozostaÒymi 

regionami kraju. ZwrĘcono uwagǦ, ȕe stan techniczny drĘg nie jest dobry i wymagajǙ one remontĘw. 

 W temacie komunikacji miejskiej stwierdzono, ȕe zarĘwno trasa jak i tabor nie jest zadowalajǙcy. 

Przez miasto przebiega linia kolejowa nr 26, ktĘra stanowi jednak duȕǙ barierǦ przestrzennǙ dzielǙc 

miasto na dwie czǦȂci. 

 Analiza SWOT wskazaÒa, ȕe ze sfery transportu, za mocnǙ stronǦ naleȕy uznaǛ istniejǙce 

poÒǙczenie kolejowe. Do sÒabych stron zaliczono przestarzaÒy tabor komunikacji miejskiej, zÒy stan 

techniczny drĘg i chodnikĘw, brak Ȃcieȕek rowerowych oraz niewystarczajǙcǙ liczbǦ parkingĘw. 

 Celem strategicznym, ktĘry odpowiada za sektor transportu zostaÒ w dokumencie zdefiniowany 

jako ¶Zadbana przestrzeǸ i nowoczesna infrastruktura komunalna·. BezpoȂrednio zaȂ odnosi siǦ do 

tego obszaru jest cel operacyjny ¶Poprawa warunkĘw komunikacyjnych, rozbudowa i modernizacja 

ukÒadu drogowego·. Zadania wskazane w dokumencie dotyczǙ m.in.: 

- Budowy i modernizacji drĘg, 

- Modernizacji oȂwietlenia ulicznego 

- Stworzenia bezpiecznych przejȂǛ dla pieszych 

- Utwardzanie drĘg gruntowych 

- ModernizacjǦ zniszczonych chodnikĘw i budowǦ nowych 

- BudowǦ sygnalizacji Ȃwietlnej 

- RozbudowǦ istniejǙcych parkingĘw oraz budowǦ parkingĘw w okolicach obiektĘw 

uȕytecznoȂci publicznej, 

- Ewidencji drĘg i oznakowania drogowego 

- Likwidacji barier architektonicznych, 

- Budowy Ȃcieȕek rowerowych 

- Poprawy jakoȂci infrastruktury drogowej w Pionkach 

- Usprawnienie ukÒadu komunikacyjnego, w szczegĘlnoȂci z uwzglǦdnieniem wyprowadzenia 

pojazdĘw ciǦȕkich z centrum miasta. 

Gmina Przytyk 

 Analiza SWOT zawarta w dokumencie Strategii rozwoju Gminy Przytyk wskazaÒa na 

niezadawalajǙcy stan infrastruktury drogowej oraz brak chodnikĘw i wydzielonych poboczy. Po 

stronie mocnych stron wskazano wysokǙ dostǦpnoȂǛ komunikacyjnǙ (poÒoȕenie przy drogach 

wojewĘdzkich nr 740 i 732), dogodnǙ komunikacjǦ i dojazd do najbliȕszych oȂrodkĘw miejskich. 

Jako szansǦ wskazano rozwĘj infrastruktury turystycznej, w tym Ȃcieȕek rowerowych. Po stronie 

zagroȕeǸ wskazano, ȕe jednym z nich mogǙ byǛ niewystarczajǙce Ȃrodki finansowe na remonty, 

modernizacjǦ i budowǦ drĘg. 

 Celami operacyjnymi obejmujǙcymi zadania z sektora transportu sǙ: 
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¶ ZwiǦkszenie dostǦpnoȂci komunikacyjnej gminy oraz podniesienie bezpieczeǸstwa ruchu 

drogowego poprzez modernizacjǦ, budowǦ i rozwĘj sieci drogowej  ̄obejmujǙcy szereg 

zadaǸ zwiǙzanych z budowǙ i modernizacjǙ drĘg na terenie gminy. 

¶ Rozbudowa infrastruktury okoÒo drogowej  ̄obejmujǙcy zadania zwiǙzane z budowǙ 

parkingĘw, modernizacjǙ oȂwietlenia ulicznego i budowy chodnika. 

Gmina Skaryszew 

 Strategia Rozwoju Miasta i Gminy Skaryszew wskazuje, ȕe do mocnych stron gminy naleȕy 

korzystne poÒoȕenie administracyjne i komunikacyjne. Ponadto wspomniano o rozwiniǦtej sieci 

Ȃcieȕek rowerowych, ktĘre umoȕliwiajǙ prowadzenie aktywnego wypoczynku. Niemniej obszar 

gminy charakteryzuje siǦ niedostatecznym poziomem komunikacji publicznej. Brakuje powiǙzaǸ 

wewnǙtrzgminnych jak i do wiǦkszych oȂrodkĘw miejskich. Niemniej kwestia zwiǙzana z jej 

rozwojem na obszarze Radomskiego Miejskiego Obszaru Funkcjonalnego zostaÒa wskazana jako 

jedna z szans rozwojowych. Podobnie oceniono wspĘÒpracǦ miǦdzygminnǙ w zakresie rozbudowy 

ciǙgĘw pieszo-rowerowych. Jednym z zagroȕeǸ jest natomiast zwiǦkszanie siǦ barier 

architektonicznych i komunikacyjnym generujǙce problemy z dojazdem do miejsc uȕytecznoȂci 

publicznej. 

 Podsumowanie w zakresie gÒĘwnych problemĘw Miasta i Gminy Skaryszew wskazaÒo, ȕe naleȕǙ 

do nich m.in. niewystarczajǙcy poziom infrastruktury komunikacyjnej (np. brak chodnikĘw, zÒy stan 

nawierzchni) a takȕe braki w komunikacji wewnǦtrznej. 

 Do celĘw strategicznych okreȂlonych w dokumencie zwiǙzanych z systemem transportu naleȕǙ 

poprawa jakoȂci i poziomu ȕycia mieszkaǸcĘw oraz poprawne ksztaÒtowanie polityki 

przestrzennej. W zakresie celu operacyjnego ¶ZwiǦkszanie dostǦpnoȂci komunikacji publicznej· 

mieszczǙ siǦ zadania inwestycyjne i nieinwestycyjne zwiǙzane z rozwojem transportu zbiorowego na 

obszarze gminy: 

¶ dostosowanie czǦstotliwoȂci kursĘw autobusowych do potrzeb mieszkaǸcĘw, 

¶ zapewnienie dostǦpnoȂci komunikacyjnej na obszarze wszystkich soÒectw w gminie, 

¶ dostosowanie komunikacji publicznej do osĘb starszych oraz z niepeÒnosprawnoȂciami, 

¶ modernizacja oraz budowa przystankĘw autobusowych wraz z infrastrukturǙ towarzyszǙcǙ, 

¶ budowa, rozbudowa oraz modernizacja drĘg gminnych wraz z infrastrukturǙ towarzyszǙcǙ. 

 Efektem dziaÒaǸ ma byǛ wiǦksza dostǦpnoȂǛ komunikacyjna w szczegĘlnoȂci w zakresie 

transportu zbiorowego dla mieszkaǸcĘw caÒego obszaru gminy. W ramach celu operacyjnego pn. 

¶Poprawa jakoȂci komunikacji zbiorowej· zdefiniowane zostaÒy przedsiǦwziǦcia z zakresu 

modernizacji chodnikĘw oraz ciǙgĘw pieszo-jezdnych, poprawy nawierzchni drĘg publicznej, 

rozbudowy oȂwietlenia ulicznego, budowy i modernizacji przystankĘw oraz rozbudowǙ Ȃcieȕek 

rowerowych wraz z towarzyszǙcǙ infrastrukturǙ. 

 W zakresie ochrony Ȃrodowiska zaplanowano ponadto wykorzystywanie w komunikacji 

publicznej elektrycznych busĘw lub autobusĘw (we wspĘÒpracy z Radomiem). Na poniȕszym rysunku 

przedstawiono model struktury funkcjonalno-przestrzennej miasta i gminy Skaryszew. 



 
 

35 

Rys. 1.4 Model struktury funkcjonalno-przestrzennej Miasta i Gminy Skaryszew 

Ŷrïdľo: Strategia Rozwoju Miasta i Gminy Skaryszew 

 

 Model struktury przestrzenno-funkcjonalnej gminy powstaÒy na bazie celĘw operacyjnych 

wskazuje ponadto takie inwestycje jak: 

¶ rozbudowa drĘg gminnych, 

¶ budowǦ oraz modernizacjǦ drĘg wymagajǙcych remontu, 

¶ rozbudowǦ ciǙgĘw pieszo-rowerowych wzdÒuȕ drogi krajowej nr 9 i wojewĘdzkiej nr 733, 

¶ poprawǦ jakoȂci komunikacji publicznej. 

 Naleȕy takȕe wspomnieǛ o ujǦtych w dokumencie Strategii rekomendacjach w zakresie 

ksztaÒtowania i prowadzenia polityki przestrzennej. Jako jedne z ustaleǸ okreȂlono m.in.: regulacjǦ 

ruchu drogowego poprzez polepszanie przepustowoȂci drĘg oraz rozÒadowanie ruchu a takȕe 

zapewnieniem dobrej dostǦpnoȂci komunikacyjnej (ukÒadem drogowym, komunikacjǙ zbiorowǙ, 

infrastrukturǙ pieszǙ i rowerowǙ) na terenĘw zabudowy mieszkaniowej i usÒugowej. 

 

Gmina WolanĘw 

 Strategia rozwoju gminy WolanĘw wskazuje jako mocnǙ stronǦ obszaru usytuowanie wzdÒuȕ 

drogi krajowej nr 12 oraz Zachodniej Obwodnicy Radomia (fragment drogi ekspresowej S7), co daje 

szanse w zakresie rozwoju gospodarczego. Niemniej zdiagnozowano takȕe niedostateczny rozwĘj 

gminnej i powiatowej sieci drogowej oraz poÒǙczeǸ komunikacyjnych. Za zagroȕenie uznano takȕe 

niewystarczajǙce powiǙzanie ukÒadu drĘg gminnych z drogǙ S7. 

 Dokument wskazuje, ȕe gÒĘwne kierunki dziaÒaǸ strategicznych powinny byǛ nakierowane na 

m.in.: budowǦ nowych odcinkĘw drĘg, dostosowanie ukÒadu drogowego do zmian komunikacyjnych 
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wynikajǙcych z budowy drogi S7, rozwoju oȂwietlenia drogowego, czy wytyczania i budowy Ȃcieȕek 

rowerowych i ciǙgĘw pieszych. 

 Zadania z zakresu systemu transportowego zostaÒy przewidziane do realizacji w ramach obszaru 

dziaÒania strategicznego ¶Modernizacja i rozbudowa infrastruktury technicznej· i celu ¶Podniesienie 

jakoȂci drĘg i poprawa ukÒadu komunikacyjnego·. Cel ten przewiduje szereg przedsiǦwziǦǛ 

zwiǙzanych z przebudowǙ drĘg oraz wyznacza jedno zwiǙzane z budowǙ chodnikĘw. Inwestycje 

zwiǙzane z rozwojem infrastruktury pieszej i rowerowej zostaÒy wskazane rĘwnieȕ w ramach celu 

dotyczǙcego rozbudowy i modernizacji infrastruktury turystycznej. SǙ to takie zadania jak: budowa 

Ȃcieȕek rowerowych i ciǙgĘw pieszych wraz z maÒǙ infrastrukturǙ, czy poÒǙczenie Ȃcieȕek gminnych 

z sieciami lokalnymi. 

 

Gmina Wierzbica 

Strategia Rozwoju Gminy Wierzbica wskazaÒa, ȕe sieǛ drĘg gminnych i powiatowych zaspokaja 

potrzeby mieszkaǸcĘw. Niemniej zwrĘcono uwagǦ na problemy zwiǙzane z degradacjǙ nawierzchni, 

a takȕe brakiem lub zÒym stanem chodnikĘw. W zakresie komunikacji zbiorowej wskazano na 

istniejǙce poÒǙczenia autobusĘw lokalnych, a takȕe przebiegajǙcǙ przez teren gminy liniǦ kolejowǙ 

KrakĘw-Kielce-Radom-Warszawa. Stwierdzono jednakȕe, ȕe kolej nie odgrywa istotnej roli 

w przewozie pasaȕerĘw gminy. 

 Analiza SWOT jako mocne strony z zakresu infrastruktury technicznej i komunikacji wskazaÒa 

m.in.:  

¶ Korzystne poÒoȕenie komunikacyjne, 

¶ Dobrze rozwiniǦtǙ sieǛ drĘg gminnych i powiatowych 

¶ ZnacznǙ dynamikǦ rozwoju transportu indywidualnego (samochody osobowe, ciǦȕarowe) 

 JednoczeȂnie po stronie sÒabych stron, poruszone zostaÒy takie kwestie jak: zÒy stan techniczny 

chodnikĘw i drĘg powiatowych i gminnych w odniesieniu do rosnǙcego ruchu samochodowego, czy 

wzrost w zakresie wykorzystania transportu indywidualnego wpÒywajǙcy na pogorszenie 

bezpieczeǸstwa na drogach. 

 Kierunki rozwoju i zadania dotyczǙce rozwoju transportu na terenie gminy Wierzbica zostaÒy 

zdefiniowane w ramach celu strategicznego ¶Wszechstronny rozwĘj infrastruktury technicznej 

i komunikacji· i operacyjnego ¶Modernizacja ukÒadu komunikacyjnego·. 

Zadania wyszczegĘlnione w ramach ww. celu operacyjnego obejmujǙ: 

¶ przebudowǦ i modernizacjǦ ulic w miejscowoȂci Wierzbica 

¶ przebudowǦ i modernizacjǦ drĘg gminnych 

¶ przebudowǦ i modernizacjǦ chodnikĘw i ciǙgu pieszego w miejscowoȂci Wierzbica 

¶ wspĘÒpracǦ z zarzǙdcami drĘg powiatowych i wojewĘdzkich przy budowie i modernizacji 

drĘg na terenie gminy 

¶ budowǦ i modernizacjǦ sieci oȂwietlenia ulicznego w gminie 

¶ budowǦ tras rowerowych 

 

Gmina Zakrzew 

 W analizie stanu istniejǙcego dokument Strategii rozwoju gminy stwierdza, ȕe na terenie caÒej 

gminy wystǦpuje potrzeba rozbudowy chodnikĘw i Ȃcieȕek rowerowych. Gmina charakteryzuje siǦ 

ogĘlnie dobrym ukÒadem komunikacyjnym, jednakȕe stan infrastruktury jest niedostateczny ̄ 

wymagane sǙ remonty i przebudowy. RĘwnieȕ wyniki ankiet przeprowadzonych wȂrĘd 

mieszkaǸcĘw potwierdzajǙ, ȕe sǙ to przedsiǦwziǦcia oczekiwane spoÒecznie. 
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 W ramach celu strategicznego ¶Wzrost atrakcyjnoȂci osiedleǸczej gminy Zakrzew· wskazano cel 

operacyjny zwiǙzany z rozbudowǙ i modernizacjǙ infrastruktury komunikacyjnej. Jako pilne do 

realizacji inwestycje wskazano m.in. szereg zadaǸ zwiǙzanych z budowǙ lub przebudowǙ drĘg 

gminnych, czy budowǙ parkingu. 

Ocena poziomu zgodnoȂci dokumentĘw z ideǙ zrĘwnowaȕonej mobilnoȂci 

Tabela 1.3 Ocena poziomu zgodnoȂci strategii rozwoju gmin z ideǙ SUMP 

TytuÒ dokumentu 

Poziom zgodnoȂci z 
ideǙ zrĘwnowaȕonej 
mobilnoȂci 

ZawartoȂǛ dokumentu 

Radom 2030 ̄ Strategia 
dalszego rozwoju 

Zgodna 
Dokument w peÒen sposĘb odnosi siǦ do idei zrĘwnowaȕonej mobilnoȂci 
obejmujǙc wszystkie Ȃrodki transportu, natomiast zdecydowany nacisk 

kÒadǙc na alternatywy wzglǦdem samochodu osobowego. 

Strategia Rozwoju Gminy 
GĘzd na lata 2021-2030 

Zgodna 

Kierunki rozwoju gminy wskazane w dokumencie odnoszǙ siǦ do rĘȕnych 
ȂrodkĘw transportu  ̄obejmujǙc zarĘwno rozwĘj sieci infrastruktury 
drogowej i rowerowej, poprawǦ jakoȂci chodnikĘw oraz komunikacji 

publicznej na terenie gminy. 

Strategia Rozwoju Gminy 
IÒȕa na lata 2018-2028 

Zgodna czǦȂciowo 

DziaÒania wskazane w dokumencie w gÒĘwnej mierze dotyczǙ 
modernizacji drĘg. Wskazane zostajǙ jednak rozwiǙzania z zakresu 
poprawy jakoȂci ruchu pieszego i rowerowego. Brakuje rozwiǙzaǸ 

przyczyniajǙcych siǦ do poprawy jakoȂci transportu publicznego w gminie. 

Strategia Rozwoju Gminy 
JastrzǦbia na lata 2017-

2022 
Niezgodna 

Diagnoza pomija szereg uwarunkowaǸ zwiǙzanych z mobilnoȂciǙ 
mieszkaǸcĘw, ograniczajǙc siǦ tylko do transportu drogowego. 

PrzedsiǦwziǦcia wymienione w dokumencie dotyczǙ gÒĘwnie modernizacji 
ukÒadu drogowego i zapewnienia minimalnych warunkĘw dla ruchu 

pieszego. Dokument nie porusza kwestii transportu publicznego. 

Strategia Rozwoju Gminy 
Jedlnia-Letnisko na lata 

2016-2025 
Niezgodna 

Diagnoza pomija szereg uwarunkowaǸ zwiǙzanych z mobilnoȂciǙ 
mieszkaǸcĘw, ograniczajǙc siǦ tylko do transportu drogowego. 

PrzedsiǦwziǦcia wymienione w dokumencie dotyczǙ gÒĘwnie modernizacji 
ukÒadu drogowego. Ruch rowerowy jest traktowany wyÒǙcznie w 
kategoriach rekreacji, a nie Ȃrodka codziennego poruszania siǦ. 

Strategia Rozwoju Gminy 
Kowala na lata 2015-2022 

Zgodna czǦȂciowo 

Strategia obejmuje rĘȕnie dziaÒania zwiǙzane z systemem transportowym. 
Niemniej wiǦkszoȂǛ zadaǸ jest skupiona na infrastrukturze drogowej. 
Pozytywnie naleȕy oceniǛ, z punktu widzenia idei zrĘwnowaȕonej 
mobilnoȂci, proponowane dziaÒania z zakresu promowania poÒǙczeǸ 
kolejowych oraz budowy parkingĘw rowerowych przy stacjach. 

Strategia Rozwoju Gminy 
Miasto Pionki na lata 

2016-2022 
Zgodna czǦȂciowo 

Strategia obejmuje rĘȕnie dziaÒania zwiǙzane z systemem transportowym. 
Niemniej wiǦkszoȂǛ zadaǸ jest skupiona na infrastrukturze drogowej. 
Przewidziane sǙ zadania dotyczǙce remontĘw i budowy chodnikĘw oraz 
Ȃcieȕek rowerowych. Nie przewidziano dziaÒaǸ z zakresu promowania 
alternatywnych wzglǦdem samochodu ȂrodkĘw transportu. Wykaz zadaǸ 
nie obejmuje przedsiǦwziǦǛ zwiǙzanych z komunikacjǙ publicznǙ. 

Strategia Rozwoju Gminy 
Przytyk na lata 2016-2023 

Niezgodna 

Zadania inwestycyjne przewidziane w dokumencie dotyczǙ praktycznie 
wyÒǙcznie rozbudowy ukÒadu drogowego. Pomijana jest kwestia 

infrastruktury ruchu pieszego i rowerowego, a takȕe rozwĘj transportu 
publicznego. 

Strategia Rozwoju Gminy 
Zakrzew na lata 2017-

2027 
Niezgodna 

Zadania inwestycyjne przewidziane w dokumencie dotyczǙ praktycznie 
wyÒǙcznie rozbudowy ukÒadu drogowego. Pomijana jest kwestia 

infrastruktury ruchu pieszego i rowerowego, a takȕe rozwĘj transportu 
publicznego. 

Strategia Rozwoju Gminy 
Wierzbica na lata 2007-

2020 
Niezgodna 

Zadania inwestycyjne przewidziane w dokumencie dotyczǙ praktycznie 
wyÒǙcznie rozbudowy ukÒadu drogowego. Analiza SWOT w kontekȂcie 
infrastruktury komunikacyjnej jest sprzeczna ze sobǙ. Zdefiniowane cele w 

niewielkim stopniu odpowiadajǙ na postulaty idei mobilnoȂci 
zrĘwnowaȕonej. 

Strategia Rozwoju Miasta i 
Gminy Skaryszew na lata 

2021-2027 
Zgodna 

DziaÒania wskazane w dokumencie dotyczǙ rĘȕnych ȂrodkĘw transportu. 
Dokument odnosi siǦ, w zakresie transportu, w duȕej czǦȂci do rozwoju w 
zakresie transportu publicznego. W zakresie rekomendacji dot. planowania 
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TytuÒ dokumentu 

Poziom zgodnoȂci z 
ideǙ zrĘwnowaȕonej 
mobilnoȂci 

ZawartoȂǛ dokumentu 

przestrzennego wskazano na zapewnienie dostǦpnoȂci rĘȕnymi Ȃrodkami 
transportu. 

Strategia Rozwoju Gminy 
WolanĘw na lata 2015-

2022 
Zgodna czǦȂciowo 

Dokument wskazuje oprĘcz dziaÒaǸ zwiǙzanych z przebudowǙ odcinkĘw 
drogowych, takȕe na przedsiǦwziǦcia zwiǙzane z rozwojem infrastruktury 
pieszej i rowerowej. Niemniej o ile, w przypadku sieci drogowej zadania 
zostaÒy sprecyzowane o tyle w zakresie infrastruktury dla ruchu 

niezmotoryzowanego pojawiajǙ siǦ jedynie ogĘlne zapisy. Brak odniesieǸ 
do rozwiǙzaǸ dot. transportu publicznego. 

 Miejscowe plany zago spodarowania przestrzennego (MPZP)  

W poniȕszej tabeli przedstawiono podsumowanie przeglǙdu dokumentĘw planistycznych 

w poszczegĘlnych gminach wraz z ich ocenǙ poziomu zgodnoȂci z ideǙ zrĘwnowaȕonej mobilnoȂci. 

 

Tabela 1.4 Ocena poziomu zgodnoȂci MPZP gmin z ideǙ SUMP 

TytuÒ dokumentu 

Poziom zgodnoȂci z 
ideǙ zrĘwnowaȕonej 
mobilnoȂci 

ZawartoȂǛ dokumentu 

Plan przestrzennego 
zagospodarowania gminy 

GĘzd 
Niezgodny 

Dokument, w zakresie transportu, odnosi siǦ wyÒǙcznie do infrastruktury 
transportu indywidualnego. 

Miejscowy Plan 
Zagospodarowania 
Przestrzennego czǦȂci 

Miasta IÒȕy 

Zgodny 

Dokument przewiduje rozbudowǦ ukÒadu drogowego dla potrzeb obsÒugi 
zagospodarowania o charakterze przemysÒowym. Przewiduje siǦ w 

ramach linii rozgraniczajǙcych drĘg wydzielone ciǙgi piesze i lokalizacjǦ 
przystankĘw komunikacji zbiorowej. WskaȔniki parkingowe obejmujǙ 
zarĘwno pojazdy samochodowe, jak i rowery (zapewniona jest wiǦksza 

liczby miejsc dla rowerĘw niȕ pojazdĘw). 

Miejscowe plany 
zagospodarowania 

przestrzennego w Gminie 
JastrzǦbia 

ZgodnoȂǛ czǦȂciowa 
Zapisy planĘw miejscowych koncentrujǙ zabudowǦ mieszkaniowǙ w 
pobliȕu istniejǙcych drĘg klasy L. WskaȔniki parkingowe odnoszǙ siǦ 

wyÒǙcznie do samochodĘw osobowych. 

Miejscowe plany 
zagospodarowania 

przestrzennego w Gminie 
JedliǸsk 

ZgodnoȂǛ czǦȂciowa 

Zapisy planĘw miejscowych w zakresie ukÒadu drogowego sǙ zwiǙzane z 
bezpoȂredniǙ obsÒugǙ terenĘw. W pasie drogowym oprĘcz jezdni 

przewiduje siǦ takȕe realizacjǦ chodnikĘw i tras rowerowych. Tam gdzie 
podane sǙ wskaȔniki miejsc postojowych, przewidziano takȕe miejsca 
postojowe dla rowerĘw niemniej w iloȂci mniejszej niȕ dla samochodĘw. 

Plan zagospodarowania 
przestrzennego w Gminie 

Jedlnia-Letnisko 
Niezgodny Plan nie uwzglǦdnia rozwiǙzaǸ z zakresu mobilnoȂci zrĘwnowaȕonej. 

Miejscowe plany 
zagospodarowania 

przestrzennego w Gminie 
Kowala 

Niezgodne Plany nie uwzglǦdniajǙ rozwiǙzaǸ z zakresu mobilnoȂci zrĘwnowaȕonej. 

Miejscowy Plan 
Zagospodarowania 

Przestrzennego miasta 
Pionki 

ZgodnoȂǛ czǦȂciowa 

Dokument w zakresie ukÒadu transportowego wskazuje zarĘwno na 
transport samochodowy, zbiorowy i rowerowy. RozwĘj ukÒadu drogowego 
jest zwiǙzany z obsÒugǙ terenĘw planowanych do zabudowy  ̄w ramach 
przeznaczenia uzupeÒniajǙcego wskazano takȕe Ȃcieȕki rowerowe. 
Wskazano, ȕe rozbudowa ukÒadu drĘg rowerowych na terenie miasta 
powinna nastǙpiǛ w oparciu o specjalistyczne opracowanie  ̄w pierwszej 
kolejnoȂci zasugerowano realizacjǦ powiǙzaǸ najbardziej atrakcyjnych 
turystycznie. Brak sprecyzowanych wskaȔnikĘw miejsc postojowych. 

Miejscowe plany 
zagospodarowania 

przestrzennego w Gminie 
Przytyk 

Niezgodne 
Dokumenty nie przewidujǙ w zakresie rozwoju systemu transportu 

rozwiǙzaǸ z zakresu mobilnoȂci zrĘwnowaȕonej. 
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TytuÒ dokumentu 

Poziom zgodnoȂci z 
ideǙ zrĘwnowaȕonej 
mobilnoȂci 

ZawartoȂǛ dokumentu 

Miejscowe plany 
zagospodarowania 

przestrzennego w Gminie 
Skaryszew 

Zgodne czǦȂciowo 

Rozbudowa ukÒadu drogowego jest zwiǙzana z zapewnieniem obsÒugi 
terenĘw przewidzianych do zabudowy. CzǦȂciowo jest ona zapewniona 
przez ciǙgi pieszo-jezdne. WskaȔniki parkingowe zostaÒy zdefiniowane 

wyÒǙcznie dla samochodĘw osobowych. 

Miejscowe plany 
zagospodarowania 
przestrzennego w 

Radomiu 

Zgodne czǦȂciowo 

Zapisy planĘw rĘȕniǙ siǦ w zaleȕnoȂci od lat kiedy byÒy uchwalane. Nowo 
uchwalane MPZP przewaȕnie posiadajǙ informacje nt. wskaȔnikĘw miejsc 

parkingowych dla rowerĘw, ponadto pojawiajǙ siǦ zapisy nt. 
obowiǙzkowego zapewnienia drĘg dla rowerĘw lub powiǙzaǸ pieszo-

rowerowych. 

Miejscowe plany 
zagospodarowania 

przestrzennego w Gminie 
Wierzbica 

Niezgodne Plany nie uwzglǦdniajǙ rozwiǙzaǸ z zakresu mobilnoȂci zrĘwnowaȕonej. 

Miejscowe plany 
zagospodarowania 

przestrzennego w Gminie 
WolanĘw 

Zgodne czǦȂciowo Nowo uchwalane MPZP okreȂlajǙ wskaȔniki parkingowe dla rowerĘw 

Miejscowe plany 
zagospodarowania 

przestrzennego w Gminie 
Zakrzew 

Zgodne 
Nowo uchwalane MPZP okreȂlajǙ wskaȔniki parkingowe dla rowerĘw. 
Ponadto w przypadku drĘg klasy Z i wyȕszej dopuszczono wydzielenie 

Ȃcieȕki rowerowej. 

 

 Studia uwarunkowaǺ i kierunkĘw zagospodarowania przestrzennego (SUiKZP) 

Gmina Przytyk 

 Studium UwarunkowaǸ i KierunkĘw Zagospodarowania Przestrzennego Gminy Przytyk 

oceniajǙc poziom zaspokojenia potrzeb komunikacyjnych mieszkaǸcĘw, wskazuje na dogodne 

powiǙzania komunikacyjne gminy. ZwrĘcono uwagǦ na stan drĘg gminnych, ktĘre w czǦȂci sǙ 

nieutwardzone i nieurzǙdzone. Planowany jest nowy przebieg drogi wojewĘdzkiej nr 740. W zakresie 

systemu parkowania zalecono wyznaczenie nowych miejsc postojowych w pobliȕu miejsc 

koncentracji usÒug i innych obiektĘw uȕytecznoȂci publicznej. 

 Kierunki rozwoju systemu komunikacji zawarte w dokumencie SUiKZP dla Gminy Przytyk 

odnoszǙ siǦ do rĘȕnych ȂrodkĘw transportu. OkreȂlone zostaÒo, ȕe polityka transportowa gminy 

powinna byǛ oparta na zasadach zrĘwnowaȕonego rozwoju.  

 Dokument wskazuje na koniecznoȂǛ opracowania koncepcji Ȃcieȕek rowerowych na terenie 

gminy oraz wydzielanie ruchu rowerowego z ogĘlnego przy ciǙgach przenoszǙcych duȕe natǦȕenie 

ruchu lub prowadzǙcych do szkĘÒ. Nie wyznaczone zostaÒy nowe odcinki drĘg dla rowerĘw. 

W zakresie komunikacji zbiorowej nie zaplanowano szczegĘlnych rozwiǙzaǸ.  

 W zakresie systemu parkowania ustalono wskaȔniki parkingowe obejmujǙce zarĘwno miejsca 

postojowe dla pojazdĘw, jak i rowerĘw. 

 

Gmina JastrzǦbia 

 Kierunki rozwoju ukÒadu komunikacyjnego Gminy JastrzǦbia, wyznaczone w dokumencie 

Studium UwarunkowaǸ i KierunkĘw Zagospodarowania Przestrzennego w bardzo ogĘlny sposĘb 

odnoszǙ siǦ do zrĘwnowaȕonych form przemieszczania siǦ. Zaproponowano wytyczenie nowego 

Ȃladu drogi powiatowej nr 34506, ktĘra pozwoliÒaby na adaptacjǦ istniejǙcego fragmentu drogi na 

wewnǦtrznǙ ulicǦ miejskǙ. W zakresie transportu kolejowego i autobusowego, z uwagi na 

uwarunkowania polityczno-spoÒeczne okresu powstawania dokumentu, nie zostaÒy zaproponowane 

ȕadne dziaÒania. 
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 W zakresie transportu rowerowego wskazano na dwa systemy Ȃcieȕek rowerowych 

umoȕliwiajǙcych realizacjǦ codziennych potrzeb (m.in. do pracy), jak i rekreacyjnych.  

 

Gmina GĘzd 

 Studium UwarunkowaǸ i KierunkĘw Zagospodarowania Przestrzennego gminy GĘzd odnosi siǦ 

wyÒǙcznie do transportu samochodowego. 

 

Gmina Kowala 

 Kierunki rozwoju ukÒadu komunikacyjnego Gminy Kowala, wyznaczone w dokumencie Studium 

obejmujǙ rĘȕne Ȃrodki transportu. OkreȂlono, ȕe realizacja polityki transportowej winna siǦ odbywaǛ 

z zasadami zrĘwnowaȕonego rozwoju. Proponowane kierunki rozwoju ukÒadu komunikacji drogowej 

dotyczǙ w gÒĘwnej mierze poprawy warunkĘw ruchu pojazdĘw samochodowych. DziaÒania 

zwiǙzane z ruchem rowerowym oraz pieszym dotyczǙ przede wszystkim wydzielenia go z ruchu 

ogĘlnego i poprawy bezpieczeǸstwa ruchu drogowego. W zakresie komunikacji zbiorowej 

autobusowej dokument nie precyzuje dziaÒaǸ. Dla systemu transportu kolejowego dopuszczono 

lokalizacjǦ nowej linii kolejowej zwiǙzanej z budowǙ Centralnego Portu Komunikacyjnego. Kierunki 

rozwoju infrastruktury rowerowej zostaÒy opisane doȂǛ ogĘlnie, ze wskazaniem na koniecznoȂǛ 

opracowania koncepcji tras rowerowych na terenie gminy. WskaȔniki parkingowe okreȂlone 

w dokumencie dotyczǙ zarĘwno pojazdĘw samochodowych, jak i rowerĘw. 

 

Radom 

 Kierunki rozwoju systemĘw komunikacji, wpisujǙce siǦ w zrĘwnowaȕony rozwĘj miasta, wg 

dokumentu SUiKZP Gminy Radom obejmujǙ: 

- poprawǦ dostǦpnoȂci miasta w skali regionu i kraju 

- zapewnienie zrĘwnowaȕonej obsÒugi transportowej miasta 

- zapewnienie wysokiej jakoȂci obsÒugi transportem zbiorowym, gwarantujǙcej niemniejszy niȕ 

obecny udziaÒ w przewozach, 

- ograniczenie negatywnego wpÒywu systemu transportu na Ȃrodowisko, poprzez rozbudowǦ 

transportu rowerowego i kolejowego. 

 PrzedsiǦwziǦcia przewidziane w dokumencie obejmujǙ zarĘwno rozbudowǦ ukÒadu drogowego, 

w tym obwodnicowego, jak i dziaÒania zwiǙzane z: budowǙ podsystemu rowerowego, priorytetem 

dla transportu zbiorowego i modernizacjǙ komunikacji autobusowej, organizacjǙ wǦzÒĘw 

przesiadkowych oraz ograniczeniem transportu indywidualnego w obsÒudze ǂrĘdmieȂcia. 

 W zakresie podsystemu transportu zbiorowego ustalony zostaÒ jej priorytet nad komunikacjǙ 

samochodowǙ. PowiǙzania wewnǙtrzmiejskie bǦdǙ realizowane przez: szybki autobus, autobus 

miejski i szynobus wspomagajǙcy miejski transport zbiorowy. 

 Zapisy dotyczǙce ruchu rowerowego i pieszego sǙ doȂǛ ogĘlne. Nie sǙ precyzowane konkretne 

przedsiǦwziǦcia inwestycyjne czy przebiegi drĘg rowerowych. Zapisy dotyczǙce ruchu pieszego 

wskazujǙ przede wszystkim na zagospodarowanie deptaka ul. Ǖeromskiego. 

 

Gmina WolanĘw 

 Zapisy Studium UwarunkowaǸ i KierunkĘw Zagospodarowania Przestrzennego gminy WolanĘw, 

w zakresie rozwoju systemu transportu, odnoszǙ siǦ przede wszystkim do transportu 

samochodowego ̄ dotyczǙ dziaÒaǸ takich jak m.in. budowa obwodnicy Wolanowa. W zakresie 

niezmotoryzowanych form przemieszczania zapisy przewidujǙ zapewnienia minimalnych warunkĘw. 
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Transport rowerowy jest ujmowany gÒĘwnie pod kǙtem ruchu turystycznego, nie zaȂ w charakterze 

Ȃrodka codziennych przemieszczeǸ.  

 

Gmina IÒȕa 

 Dokument Studium proponuje, jako gÒĘwny cel strategiczny, z zakresu rozwoju ukÒadu 

transportowego, zwiǦkszenie dostǦpnoȂci komunikacyjnej miasta i gminy. PowoÒujǙc siǦ na PolitykǦ 

TransportowǙ PaǸstwa na lata 2006-2025 przyjmuje, ȕe jego rozbudowa i poprawa jakoȂci powinna 

odbywaǛ siǦ zgodnie z zasadami zrĘwnowaȕonego rozwoju. Niemniej wykaz dziaÒaǸ zwiǙzanych 

z rozwojem infrastruktury transportowej na terenie gminy, w zawarty w dokumencie, odnosi siǦ 

wyÒǙcznie do poprawy warunkĘw dla transportu indywidualnego. W zakresie ruchu rowerowego 

dokument zawiera ogĘlne zapisy nieprecyzujǙce przewidywanych lokalizacji drĘg dla rowerĘw. 

 

Miasto Pionki 

 Istotnym uwarunkowaniem, ktĘre wpÒywa na uksztaÒtowanie systemu i zagospodarowania 

przestrzennego w Pionkach jest przebieg linii kolejowej dzielǙcej miasto na dwie czǦȂci. Dokument 

Studium UwarunkowaǸ i KierunkĘw Zagospodarowania Miasta Pionki wskazuje przede wszystkim 

na przedsiǦwziǦcia zwiǙzane z jej bezkolizyjnymi przekroczeniami (w tym wyÒǙcznie pieszych) 

umoȕliwiajǙce integracjǦ przestrzennǙ miasta. Ponadto stwierdzono, ȕe sieǛ gÒĘwnych ulic jest 

w Pionkach rozwiniǦta, w zwiǙzku z czym nie przewiduje siǦ istotnego rozwoju w tym zakresie. 

UzupeÒnieǸ bǦdzie wymagaǛ sieǛ drogowa na peryferiach. W zakresie transportu indywidualnego 

przewiduje siǦ takȕe uzupeÒnienia w zakresie sieci parkingĘw. 

 W dokumencie wskazano, ȕe pomimo dobrych warunkĘw do ksztaÒtowania infrastruktury 

rowerowej, a takȕe intensywnego ruchu rowerowego, jest ona praktycznie nieobecna na terenie 

miasta i gminy, W zwiǙzku z czym przewidziano realizacjǦ tras dedykowanych temu Ȃrodkowi 

transportu powiǙzanych z drogami na obszarze gminy Pionki  ̄przy trasach dojazdowych do miasta 

i na terenach zieleni rekreacyjnej miasta. 

 

Gmina Pionki 

 Dokument w wǙskim stopniu odnosi siǦ do kwestii zwiǙzanych z transportem. W zakresie drĘg 

zakÒada utrzymanie obecnego ukÒadu z ewentualnǙ modernizacjǙ poszczegĘlnych drĘg kategorii 

wojewĘdzkiej lub powiatowej. W zakresie publicznego transportu zbiorowego rĘwnieȕ zakÒadane jest 

utrzymanie obecnego stanu w odniesieniu zarĘwno do ruchu pociǙgĘw jak i komunikacji 

autobusowej. Studium dopuszcza moȕliwoȂǛ rozwoju komunikacji publicznej o linie autobusowe lub 

mikrobusowe zapewniajǙce dojazd do stacji kolejowej w Pionkach. 

 

Gmina Jedlnia-Letnisko 

 Kierunki rozwoju obsÒugi komunikacyjnej gminy Jedlnia-Letnisko zostaÒy przez Studium 

UwarunkowaǸ i KierunkĘw Zagospodarowania Przestrzennego okreȂlone: 

- przebiegiem linii kolejowej dzielǙcej obszar gminy na dwie czǦȂci, 

- przebiegiem drogi wojewĘdzkiej nr 737 pĘÒnocnym skrajem obszaru gminy, 

- przebiegiem drogi krajowej nr 44 po zachodniej stronie gminy, 

- ukÒadem funkcjonalno-przestrzennym zabudowy i zagospodarowania obszaru gminy, 

- celami i politykǙ rozwoju oraz kierunkami zagospodarowania przestrzennego. 

 CaÒoksztaÒt dziaÒaǸ zwiǙzanych ze wzrostem poziomu obsÒugi komunikacyjnej powinien byǛ 

podporzǙdkowany: celom polityki przestrzennej, proekologicznym zasadom planowania 
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komunikacyjnego, ekonomiczne rozwiǙzaǛ i koordynacji przedsiǦwziǦǛ z sǙsiednimi samorzǙdami 

i zarzǙdcami drĘg. 

 W zakresie kierunkĘw modernizacji ukÒadu drogowego dokument Studium wskazaÒ na 

podniesienie rangi drogi krajowej nr 44 do drogi ekspresowej. W ramach dziaÒaǸ dla drogi 

wojewĘdzkiej nr 737 wskazano na koniecznoȂǛ m.in. dziaÒania na rzecz zmniejszania jej obciǙȕenia 

ruchem (z uwagi na funkcje rekreacyjne gminy) oraz separacji ruchu: pieszego, rowerowego i 

samochodowego. Podobne dziaÒania zostaÒy zaproponowane dla drĘg powiatowych i gminnych. 

OdnoszǙc siǦ do dziaÒaǸ na rzecz zmniejszenia natǦȕenia ruchu na drodze wojewĘdzkiej nr 737 

studium proponuje poprowadzenie nowej trasy prowadzonej Ȃladem drogi gruntowej po pĘÒnocnej 

stronie linii kolejowej Radom ̄ DǦblin. Nowy odcinek drogowy sÒuȕyÒby obsÒudze ruchu lokalnego i 

rekreacyjno-wypoczynkowego. Zgodnie z zaÒoȕeniami pas drogowy obejmowaÒby oddzielne ciǙgi 

piesze, rowerowe i samochodowe, a ponadto zieleǸ towarzyszǙcǙ.  

 Dokument podnosi takȕe kwestiǦ transportu rowerowego. Wskazuje na negatywne 

konsekwencje wzrostu motoryzacji. Wskazano na koniecznoȂǛ przeÒamywania barier spoÒecznych i 

mentalnych oraz realizacji sieci Ȃcieȕek rowerowych, tak aby umoȕliwiǛ wykorzystanie tego Ȃrodka 

transportu nie tylko dla potrzeb rekreacyjnych, ale takȕe w ramach codziennych przejazdĘw 

zwiǙzanych z dojazdami do miejsc pracy, nauki czy usÒug.  

 Strategia dziaÒaǸ zwiǙzanych z obsÒugǙ transportowǙ gminy powinna zostaǛ, w ocenie SUiKZP, 

rozpatrzona takȕe w ramach dedykowanego studium transportowego, obejmujǙcego nie tylko teren 

gminy Jedlnia-Letnisko, ale takȕe sǙsiednich: Radomia, Gozdu i Pionek (we wspĘÒpracy z tymi 

samorzǙdami). 

 W zakresie komunikacji kolejowej proponuje siǦ moȕliwoȂǛ realizacji ¶Szybkiej Kolei 

Regionalnej· z zastosowaniem lekkiego taboru. 

 

Gmina Zakrzew 

 W opisie uwarunkowaǸ Studium Gminy Zakrzew odniesiono siǦ przede wszystkim do 

przebiegajǙcej przez jej obszar drogi wojewĘdzkiej nr 740. Stwierdzono, ȕe biorǙc pod uwagǦ brak 

moȕliwoȂci jej modernizacji do wyȕszych parametrĘw technicznych winno siǦ rozpatrzeǛ nowy 

korytarz, biegnǙcy po poÒudniowej stronie obecnego przebiegu. Istotnym uwarunkowaniem jest 

takȕe przebieg drogi ekspresowej S7.  

 Wskazano, ȕe modernizacji i rozbudowy wymaga ukÒad drĘg gminnych i powiatowych. 

Dokument rekomenduje takȕe utworzenie systemu drĘg rowerowych  ̄ celem poprawy 

bezpieczeǸstwa a takȕe zapewnienia moȕliwoȂci poruszania siǦ innym Ȃrodkiem transportu niȕ 

samochĘd. Kierunki rozwoju ukÒadu transportowego wskazane w dokumencie Studium obejmujǙ 

takie elementy jak: 

- droga ekspresowa S7; 

- nowy przebieg drogi wojewĘdzkiej 740 (celem stworzenia obwodnicy Zakrzewa i odciǙȕenie 

terenĘw zabudowy mieszkaniowej od ruchu tranzytowego); 

- bieȕǙca modernizacja drĘg wojewĘdzkich, gminnych i powiatowych; 

- ruch rowerowy (podkreȂlono jego waȕnoȂǛ zarĘwno w podrĘȕach rekreacyjnych, jak 

i gospodarczych) ̄ w szczegĘlnoȂci poprzez wydzielanie drĘg rowerowych. Studium ustaliÒo 

gÒĘwne kierunki tras rowerowych;  

- realizacjǦ transportu zbiorowego z wykorzystaniem autobusĘw i mikrobusĘw. Wskazano, ȕe 

nowe plany miejscowe powinny ustaleniami objǙǛ przystanki autobusowe wraz z zatokami. 

 

Ocena poziomu zgodnoȂci dokumentĘw z ideǙ zrĘwnowaȕonej mobilnoȂci 
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Tabela 1.5 Ocena poziomu zgodnoȂci SUiKZP gmin z ideǙ SUMP 

TytuÒ dokumentu 

Poziom zgodnoȂci z 
ideǙ zrĘwnowaȕonej 
mobilnoȂci 

ZawartoȂǛ dokumentu 

Studium UwarunkowaǸ i 
KierunkĘw 

Zagospodarowania 
Przestrzennego Gminy 

Przytyk 

Zgodne czǦȂciowo 

Dokument odnosi siǦ do rĘȕnych ȂrodkĘw transportu. Kierunki rozwoju 
infrastruktury ruchu pieszego i rowerowego potraktowane ogĘlnie, bez 
szczegĘÒowych planĘw, skoncentrowane przede wszystkim na wydzieleniu 

z ruchu ogĘlnego. 

Studium UwarunkowaǸ i 
KierunkĘw 

Zagospodarowania 
Przestrzennego Gminy 

JastrzǦbia 

Zgodne czǦȂciowo 

Dokument proponuje wytyczenie nowego Ȃladu drogi powiatowej 34506, 
ktĘrego realizacja umoȕliwiÒaby przeksztaÒcenia obecnego fragmentu drogi 
w przestrzeǸ przyjaznǙ mieszkaǸcom. Dokument odnosi siǦ takȕe do 
ruchu rowerowego, nie tylko w perspektywie rekreacji, ale takȕe 

przejazdĘw o charakterze gospodarczym. Aktualizacji wymagajǙ kierunki 
zwiǙzane z transportem publicznym na terenie gminy. 

Studium UwarunkowaǸ i 
KierunkĘw 

Zagospodarowania 
Przestrzennego Gminy 

GĘzd 

Niezgodne 
Studium UwarunkowaǸ i KierunkĘw Zagospodarowania Przestrzennego 
gminy GĘzd odnosi siǦ wyÒǙcznie do transportu samochodowego. 

Studium UwarunkowaǸ i 
KierunkĘw 

Zagospodarowania 
Przestrzennego Gminy 

Kowala 

Zgodne czǦȂciowo 

Dokument odnosi siǦ do rĘȕnych ȂrodkĘw transportu. Kierunki rozwoju 
infrastruktury ruchu pieszego i rowerowego potraktowane ogĘlnie, bez 
szczegĘÒowych planĘw, skoncentrowane przede wszystkim na wydzieleniu 

z ruchu ogĘlnego. 

Studium UwarunkowaǸ i 
KierunkĘw 

Zagospodarowania 
Przestrzennego Gminy 

WolanĘw 

Niezgodne 
Dokument odnosi siǦ w gÒĘwnej mierze do dziaÒaǸ zwiǙzanych z rozwojem 

infrastruktury ruchu samochodowego. 

Studium UwarunkowaǸ i 
KierunkĘw 

Zagospodarowania 
Przestrzennego Miasta i 

Gminy IÒȕa 

Niezgodne 

Dokument odnosi siǦ praktycznie wyÒǙcznie do infrastruktury dla 
transportu indywidualnego. Zawiera ogĘlne zapisy dotyczǙce 

infrastruktury rowerowej. PominiǦta zostaÒy kwestie zwiǙzane z ruchem 
pieszych i transportem publicznym. 

Studium UwarunkowaǸ i 
KierunkĘw 

Zagospodarowania 
Przestrzennego Miasta 

Pionki 

Zgodne 

Dokument nie przewiduje istotnej rozbudowy ukÒadu drogowego dla 
potrzeb transportu indywidualnego. Inwestycje zwiǙzane z przekraczaniem 
linii kolejowej obejmujǙ takȕe takie dedykowane wyÒǙcznie pieszym. 

Wskazano na niedostatki w zakresie infrastruktury rowerowej i 
zarekomendowano ogĘlne wskazania w tym zakresie. 

Studium UwarunkowaǸ i 
KierunkĘw 

Zagospodarowania 
Przestrzennego Gminy 

Pionki 

Niezgodne 

Dokument w sposĘb zdawkowy odnosi siǦ do kwestii transportowych i 
praktycznie nie zakÒada zmian stanu istniejǙcego poza ewentualnǙ 
modernizacjǙ istniejǙcych drĘg i uzupeÒnienia komunikacji publicznej o 
liniǦ dowozowǙ do stacji kolejowej w Pionkach. Dokument nie odnosi siǦ 

do kwestii ruchu pieszego i rowerowego w codziennych podrĘȕach. 
Opisano jedynie funkcjǦ turystycznǙ tras rowerowych. 

Studium UwarunkowaǸ i 
KierunkĘw 

Zagospodarowania 
Przestrzennego Gminy 

Wierzbica 

Zgodne czǦȂciowo 

.Dokument opisuje dokÒadnie szereg inwestycji zwiǙzanych z rozbudowǙ 
ukÒadu drogowego. Niemniej przedsiǦwziǦcia przewidujǙ zapewnienie 
takȕe infrastruktury dla ruchu pieszego, rowerowego i transportu 
zbiorowego, takȕe w kontekȂcie zmniejszenia ruchu w podrĘȕach 

wewnǙtrzmiejskich.. 

Studium UwarunkowaǸ i 
KierunkĘw 

Zagospodarowania 
Przestrzennego Gminy 

Jedlnia-Letnisko 

Zgodne 

Dokument odnosi siǦ do rĘȕnych ȂrodkĘw transportu. Nie przewiduje 
istotnej rozbudowy ukÒadu drogowego. Odnosi rolǦ roweru, nie tylko jako 
formy rekreacji, ale takȕe Ȃrodka transportu w codziennych przejazdach. 
W ramach rozwiǙzaǸ dla komunikacji zbiorowej proponuje wykorzystanie 

obsÒugi liniǙ kolejowǙ. 

Studium UwarunkowaǸ i 
KierunkĘw 

Zagospodarowania 
Przestrzennego Gminy 

Radom 

Zgodne czǦȂciowo 

Dokument odnosi siǦ do rĘȕnych ȂrodkĘw transportu. Kierunki rozwoju 
systemu transportowego miasta zostaÒy odniesione do rĘȕnych 
podsystemĘw. PodkreȂla siǦ priorytet transportu zbiorowego nad 

indywidualnym. Jednakȕe dokument nie precyzuje rozwiǙzaǸ z zakresu 
transportu zbiorowego, infrastruktury rowerowej i pieszej. 
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TytuÒ dokumentu 

Poziom zgodnoȂci z 
ideǙ zrĘwnowaȕonej 
mobilnoȂci 

ZawartoȂǛ dokumentu 

Studium UwarunkowaǸ i 
KierunkĘw 

Zagospodarowania 
Przestrzennego Gminy 

Zakrzew (zmiana) 

Zgodne czǦȂciowo 

Dokument wskazuje oprĘcz rozbudowy ukÒadu drĘg samochodowych, 
takȕe na koniecznoȂǛ zapewnienia odpowiednich i bezpiecznych 

warunkĘw dla ruchu rowerowego. RĘwnieȕ poruszona zostaÒa kwestia 
komunikacji zbiorowej. Dokument nie odnosi siǦ do ruchu pieszych. 

 

 Plan zrĘwnowaȗonego rozwoju publicznego transportu zbiorowego dla Miasta 

Radomia 

 Plan zrĘwnowaȕonego rozwoju publicznego transportu zbiorowego dla Miasta Radomia na lata 

2013-2020 zostaÒ opracowany we wrzeȂniu 2013 roku, natomiast w 2020 oraz 2022 roku zostaÒy 

opracowanie aktualizacje dokumentu do roku 2030. Jako gÒĘwny cel dokumentu wskazano na 

zapewnienie funkcjonowania transportu zbiorowego wedÒug zasad zrĘwnowaȕonego rozwoju 

transportu. BǦdzie to moȕliwe, gdy udziaÒ przewozĘw transportem zbiorowym bǦdzie nie mniejszy 

niȕ 50% i bǦdzie Ȃwiadczony przy pomocy pojazdĘw speÒniajǙcych najwyȕsze normy czystoȂci spalin. 

 

 Dokument zdefiniowaÒ takȕe cele uzupeÒniajǙce: 

1. Zapewnienie zasad dostǦpnoȂci do usÒug transportu publicznego, w tym dla osĘb 

niepeÒnosprawnych, wymaganych i okreȂlonych w dyrektywach Unii Europejskiej 

i przepisach krajowych oraz w tzw. dobrych praktykach. 

2. Funkcjonowanie transportu publicznego w sposĘb tworzǙcy z tego podsystemu transportu 

miejskiego realnǙ alternatywǦ dla realizacji podrĘȕy samochodami osobowymi 

3. Integracja transportu publicznego, obejmujǙca transport miejski i transport regionalny 

4. Zmniejszenie negatywnego oddziaÒywania transportu na Ȃrodowisko  ̄poprzez utrzymanie 

zaÒoȕonego udziaÒu transportu publicznego w przewozach miejskich, dalsza rozbudowa 

taboru zasilanego CNG i sukcesywna wymiana pozostaÒych autobusĘw na speÒniajǙce coraz 

wyȕsze normy czystoȂci spalin. 

5. Utrzymanie zaÒoȕonej efektywnoȂci ekonomiczno-finansowej komunikacji miejskiej 

w ramach okreȂlonej polityki transportowej. 

 Celem gÒĘwnym, wynikajǙcym z przesÒanek ustawy z dnia 16 grudnia 2010 r. o publicznym 

transporcie zbiorowym byÒo zaplanowanie przewozĘw o charakterze uȕytecznoȂci publicznej 

realizowanych na terenie Radomia i gmin, z ktĘrymi podpisane zostaÒy porozumienia miǦdzygminne 

w zakresie Ȃwiadczenia usÒug w lokalnym transporcie zbiorowym. 

 Wizja transportu publicznego zdefiniowana w omawianym dokumencie zakÒada ȕe publiczny 

transport zbiorowy jest nowoczesny i proekologiczny, speÒnia oczekiwania pasaȕerĘw i w ten sposĘb 

tworzy realnǙ alternatywǙ dla podrĘȕy realizowanych samochodem osobowym. 

 W dokumencie dokonano analizy struktury przestrzennej miasta oraz gmin, z ktĘrymi Miasto 

Radom podpisaÒo porozumienia miǦdzygminne pod kǙtem generacji ruchu. Analizie poddano 

generacjǦ ruchu zwiǙzanǙ z lokalizacjǙ osiedli mieszkaniowych, punktĘw usÒugowych i handlowych, 

przestrzeni targowych. W jej wyniku stwierdzono, ȕe z tytuÒu realizowania funkcji mieszkaniowych 

najwiǦksze sǙ osiedla: MichaÒĘw, PrǦdocinek, PoÒudnie, GoÒǦbiĘw I, Nad Potokiem. 

 Obszarami przemysÒowymi generujǙcymi potrzeby transportowe sǙ: GoÒǦbiĘw, PotkanĘw, obszar 

w ksztaÒcie trĘjkǙta wyznaczony przez ul. LubelskǙ, AlejǦ Wojska Polskiego i ul. MaÒǦczyǸskǙ, obszar 

wyznaczony granicami: Stare Miasto  ̄Planty ̄  Os. Ustronie ̄  Ǖakowice  ̄Borki, Tarnobrzeska 
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Specjalna Strefa Ekonomiczna oraz rozwijajǙce siǦ w pĘÒnocnej czǦȂci miasta WĘlka Klwatecka 

i tereny wzdÒuȕ ul. Witosa. 

 Do centrĘw usÒug komercyjnych naleȕǙ: skupiska maÒych punktĘw w ǂrĘdmieȂciu oraz 

wielopowierzchniowe obiekty handlowe, w tym poÒoȕone w pobliȕu osiedli mieszkaniowych. Jako 

najwiǦksze przestrzenie targowe wskazano te poÒoȕone przy ulicach: Wernera, ǂlǙskiej, Barlickiego, 

Lubelskiej, Limanowskiego i Struga. Struktura osadnicza w Radomiu i strefie podmiejskiej zostaÒa 

przedstawiona na rysunku: 

 
Rys. 1.5 Struktura osadnicza w Radomiu 

ŵrïdľo: Mazowieckie Biuro Planowania Regionalnego w Warszawie Oddziaľ Terenowy Radom [Za]: Studium 

uwarunkowaŀ rozwoju Radomia i strefy podmiejskiej. Mazowieckie Biuro Planowania Regionalnego w Warszawie, 

Warszawa 2011, s. 95 

 Plan transportowy zwrĘciÒ uwagǦ na zjawisko suburbanizacji na tereny gmin: Zakrzew, WolanĘw, 

Skaryszew, Jedlnia-Letnisko, Kowala. PodkreȂlono ȕe ma on charakter nieskoordynowany 

i prawdopodobnie proces ten bǦdzie dalej postǦpowaÒ. 

 ZwrĘcono uwagǦ, ȕe obszarem przeksztaÒceǸ przestrzennych stanǙ siǦ prawdopodobnie obszary 

pomiǦdzy granicami administracyjnymi Radomia a przebiegami drĘg S7 i S12, ktĘrych przebiegi 

stanowiǛ bǦdǙ barierǦ dla powiǙzaǸ komunikacyjnych i infrastrukturalnych po obu ich stronach. 
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 W analizie istniejǙcej sieci komunikacyjnej (wg stanu na dzieǸ 31 stycznia 2013 r.) okreȂlono, ȕe 

transport miejski jest realizowany poprzez sieǛ 25 linii autobusowych, obsÒugiwanych przez dwĘch 

operatorĘw: komunalne Miejskie PrzedsiǦbiorstwo Komunikacyjne Sp. z o.o. (w udziale 68% pracy 

eksploatacyjnej) oraz prywatnego International Transport Spedition Adam Michalczewski (w udziale 

32% wielkoȂci pracy eksploatacyjnej). Linie majǙ charakter Ȃrednicowy, zapewniajǙ najwaȕniejsze 

poÒǙczenia bezpoȂrednie i ÒǙczǙ przeciwlegÒe obszary. PrzeciǦtna prǦdkoȂci komunikacji 

autobusowej wahaÒa siǦ w przedziale 22,4 km/h w dzieǸ roboczy do 24,2 km/h w niedzielǦ. Funkcje 

organizatora komunikacji miejskiej peÒni Miejski ZarzǙd DrĘg i Komunikacji w Radomiu. 

 Na sieci komunikacji miejskiej moȕna byÒo wyrĘȕniǛ kategorie linii, wynikajǙce z czǦstotliwoȂci 

kursowania: priorytetowe, podstawowe, uzupeÒniajǙce i marginalne. RozkÒady jazdy sǙ ze sobǙ 

skoordynowane na poszczegĘlnych odcinkach tras. 

 W analizie transportu kolejowego zwrĘcono uwagǦ na dobrǙ dostǦpnoȂǛ dla dwĘch duȕych 

sǙsiednich wzglǦdem Radomia wǦzÒĘw kolejowych tj. DǦblina i Skarȕyska-Kamiennej. Linia ÒǙczǙca 

z Radomiem tereny gminy Jedlnia-Letnisko moȕe stanowiǛ realnǙ alternatywǦ dla podrĘȕy 

transportem drogowym. 

 Integracja przestrzenna transportu miejskiego, kolejowego i autobusowego regionalnego 

skupiona jest przy skrzyȕowaniu przy dworcu Radom, przez ktĘre przejeȕdȕa wiele linii miejskich, 

prawie wszystkie prywatne, zaȂ w pobliȕu znajduje siǦ dworzec autobusowy PKS. W pobliȕu dworca 

zlokalizowany jest takȕe parking dla samochodĘw osobowych umoȕliwiajǙcych podrĘȕe w formule 

¶Parkuj i JedȔ·. 

 W opracowaniu dokonano porĘwnania finansowania komunikacji miejskiej w Radomiu do 

innych miast w Polsce o podobnej liczbie ludnoȂci. Zgodnie z jego wynikami udziaÒ wydatkĘw na 

komunikacjǦ w wydatkach budȕetu ogĘÒem byÒ podobny jak w pobliskich Kielcach, niemniej co do 

wartoȂci bezwzglǦdnych byÒy to Ȃrodki mniejsze, co przekÒadaÒo siǦ na wykonywanie mniejszej liczby 

wozokilometrĘw. Niemniej w opracowaniu wskazano, ȕe w przypadku Radomia koncentracja 

zabudowy przyczynia siǦ do generowania mniejszych potrzeb przewozowych i pozwala na przewĘz 

podobnej liczby pasaȕerĘw przy mniejszej licznie wykonanych wozokilometrĘw. 

 Analiza demograficzna przyszÒego zapotrzebowania na przewozy wskazaÒa, ȕe spadek liczby 

mieszkaǸcĘw bǦdzie skutkowaÒ spadek ÒǙcznej liczby pasaȕerĘw, ale takȕe wzrost liczby 

uprawnionych do przejazdĘw ulgowych i bezpÒatnych.  

 Na podstawie analiz demograficznych sporzǙdzona zostaÒa prognoza popytu. Wykonana zostaÒa 

ona w dwĘch wariantach: zachowawczym oraz rozwojowym.  

 W przypadku wariantu zachowawczego zaÒoȕono spadek liczby mieszkaǸcĘw zgodnym 

z wykazanǙ tendencjǙ (4,76% rocznie). Jako cel postawiono utrzymanie obecnej liczby pasaȕerĘw 

na wozokilometr, przy zmniejszajǙcej siǦ liczbie pasaȕerĘw, jako rezultatu oddziaÒywaniu czynnikĘw 

zewnǦtrznych.  W takim przypadku zgodnie z prognozami w roku 2020 liczba pasaȕerĘw osiǙgnǦÒa 

by wartoȂǛ blisko 38,8 miliona rocznie. 

 W przypadku wariantu rozwojowego, przyjǦto, ȕe skala spadku liczby mieszkaǸcĘw bǦdzie 

o poÒowǦ niȕsza, natomiast zaÒoȕono, ȕe liczba pasaȕerĘw bǦdzie przyrastaǛ o Ȃrednio 2% rocznie. 

W takim przypadku liczba pasaȕerĘw osiǙgnǦÒaby wartoȂǛ ponad 47,1 miliona rocznie. 

 Istotnym aspektem omawianego planu transportowego jest opis preferencji dotyczǙcych wyboru 

rodzaju Ȃrodka transportu obejmujǙcy takȕe badania ankietowe. Jako planowany minimalny udziaÒ 

transportu zbiorowego na obszarze Radomia i przylegÒym obszarze metropolitalnym wskazano 50%. 

W wyniku przeprowadzonych w 2012 roku badaǸ ankietowych wȂrĘd pasaȕerĘw komunikacji 

miejskiej badaǸ preferencji komunikacyjnych stwierdzono o ogĘlnie dobrej ocenie systemu. 




