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WSTEP

Obecnie jednym z istotnych wyzwan, z jakimi mierzg sie samorzady w Miejskim Obszarze
Funkcjonalnym Bitgoraja, jest skuteczne planowanie oraz zarzgdzanie transportem i mobilnoscig
miejskg. Dazenie do rozwoju zréwnowazonego systemu transportowego wymaga podejmowania
systematycznych dziatan, a takze statego monitorowania zachowan komunikacyjnych, preferencji
transportowych oraz oczekiwan mieszkarncéw catego obszaru.

W MOF Bitgoraja, podobnie jak w wielu innych obszarach miejskich, w codziennych podrézach
dominujgcym Srodkiem transportu pozostaje samochdéd osobowy. Z tego wzgledu szczegdlnego
znaczenia nabiera rozwdj alternatywnych, bardziej przyjaznych srodowisku form przemieszczania sie.
Osiggniecie tego celu mozliwe jest miedzy innymi poprzez odpowiedzialne planowanie przestrzenne
ograniczajgce koniecznos¢ odbywania podrdzy, rozwdj i lepsze dostosowanie publicznego transportu
zbiorowego do rzeczywistych potrzeb mieszkaiicéw, wzmacnianie wspdtpracy samorzagdow w zakresie
organizacji transportu, rozbudowe spdjnej i bezpiecznej infrastruktury rowerowej, wspieranie
mobilnosci aktywnej oraz prowadzenie dziatan edukacyjnych i promocyjnych w zakresie korzystania z
transportu zbiorowego, rowerowego i ruchu pieszego. Realizacja wskazanych dziatan moze przyczynic
sie do poprawy bezpieczeristwa wszystkich uczestnikdw ruchu, ograniczenia emisyjnosci transportu
drogowego, a takze podniesienia jakosci i komfortu zycia mieszkarnicéw MOF Bitgoraja.

Nalezy réwniez zaznaczyé, ze w kontekscie formalnym, niniejszy dokument wypetnia zapisy Umowy
Partnerstwa, ktéra w perspektywie finansowej 2021-2027 wskazuje wymagania w odniesieniu do
dokumentdéw zréwnowazonej mobilnosci miejskiej:

Zgodnie z jej postanowieniami, inwestycje w zréwnowazong mobilnos$¢ miejskg bedg opierad sie na
odpowiednim planowaniu mobilnosci miejskiej, ktore przyjmie np. nastepujaca forme:

o w pozostatych miastach ponizej 100 000 mieszkancow przyznanie dofinansowania projektom
bedzie uzaleznione od przyjecia odpowiedniego dokumentu z zakresu planowania transportu
miejskiego (np. odpowiednio dostosowanej strategii ZIT).

Opracowanie Zatgcznika nr 2 do Strategii ZIT MOF Bitgoraja na lata 2021-2027 - Elementy
zrownowazonej mobilnosci jest wtasnie takim przyktadem. Spetnia on wymagania stawiane SUMP i
zostat opracowany zgodnie z zasadami wtasciwymi dla SUMP. Jednak z uwagi na kwestie techniczne i
organizacyjne nie zalicza sie do niniejszej kategorii dokumentdéw, nie podlega opiniowaniu CUPT i nie
bedzie wpisany do repozytorium SUMP.

Niniejszy dokument wypetnia rdwniez wymagania SZOP FEL 2021-2027 w zakresie dokumentdow
strategicznych zwigzanych z planowaniem zréwnowazonej mobilnosci w miastach oraz ich obszarach
funkcjonalnych. Zostat on opracowany zgodnie z wymogami stawianymi SUMP oraz zostanie przyjety
przez organ wtasciwy terytorialnie oraz rzeczowo, w formie zapewniajgcej praktyczng realizacje jego
postanowien. Obszar realizacji pokrywa sie z MOF wyznaczonym w SRWL 2030, na ktérym realizowany
jest instrument ZIT. Dokument uwzglednia réowniez wskazniki dotyczgce: poprawy jakosci powietrza i
ograniczania emisji CO2 oraz dostepnosci transportu i bezpieczeristwa ruchu drogowego.



ANALIZA DOKUMENTOW STRATEGICZNYCH DOTYCZACYCH MOBILNOSCI

POZIOM EUROPEIJSKI

W niniejszym rozdziale przeanalizowano najwazniejsze dokumenty strategiczne dotyczgce mobilnosci
na poziomie europejskim. Wyznaczajg one kierunki dziatai transportowych i miejskich zaréwno dla
panstw cztonkowskich, jak i dla samorzaddéw lokalnych. Mobilnos$¢ pozostaje jednym z podstawowych
warunkéw sprawnego funkcjonowania gospodarki i zycia spotecznego, ale jednoczesnie wigze sie z
wieloma negatywnymi skutkami, takimi jak emisja zanieczyszczen, hatas czy wypadki drogowe. Z tego
wzgledu polityka Unii Europejskiej coraz mocniej akcentuje potrzebe zréwnowazonego podejscia do
organizacji transportu, obejmujgcego ograniczanie nadmiernego popytu na podréze, rozwdj rozwigzan
nisko- i zeroemisyjnych, wspieranie multimodalnosci oraz poprawe bezpieczenstwa i dostepnosci
systemu transportowego.

Do najwazniejszych dokumentéw europejskich odnoszgcych sie do mobilnosci naleza:

1. Europejski Zielony tad,
2. Strategia na rzecz zrownowazonej i inteligentnej mobilnosci,
3. Nowe unijne ramy mobilnosci miejskiej,

4. Europejskie prawo klimatyczne.
Europejski Zielony tad — komunikat KE (COM/2019/640)

Europejski Zielony tad wyznaczyt ogdlny kierunek transformacji europejskiej gospodarki, w tym takze
sektora transportu. Jego zasadniczym celem jest stworzenie systemu mobilnosci, ktéry bedzie
jednoczesnie zréwnowazony, inteligentny i odporny na przyszte kryzysy, a przy tym bedzie chronit
klimat, zdrowie ludzi i wzmacniat europejski rynek.

W dokumencie podkreslono, ze transport jest niezbedny dla codziennego zycia mieszkancow i
sprawnego funkcjonowania gospodarki, jednak generuje takze istotne koszty spoteczne i
srodowiskowe. Nalezg do nich przede wszystkim emisje gazéw cieplarnianych, zanieczyszczenie
powietrza, hatas, zattoczenie drdg, wypadki oraz rosngca presja na sSrodowisko naturalne. Komisja
Europejska wskazuje, ze osiggniecie celéw klimatycznych na lata 2030 i 2050 nie bedzie mozliwe bez
zdecydowanego ograniczenia zaleznosci transportu od paliw kopalnych. Oznacza to koniecznosc
stopniowego przechodzenia w kierunku czystszych i nowoczesniejszych form mobilnosci.

Dziatania przewidziane w Zielonym tadzie opierajg sie na trzech podstawowych filarach:

I. zwiekszaniu zrGwnowazenia wszystkich gatezi transportu;

Il. zapewnieniu mieszkancom i przedsiebiorstwom realnych alternatyw w ramach systemu
multimodalnego;

Ill. wprowadzaniu mechanizméw ekonomicznych opartych na zasadach ,uzytkownik ptaci” oraz
»Zanieczyszczajacy placi”.

Catosc¢ tych dziatarn ma by¢ wspierana przez rozwdj technologii cyfrowych oraz podejscie oparte na
wtaczeniu spotecznym, zgodnie z zasadg, ze transformacja nie powinna nikogo wykluczac.



Strategia na rzecz zrGwnowazonej i inteligentnej mobilnosci — komunikat KE (COM/2020/789)

Strategia na rzecz zrownowazonej i inteligentnej mobilnosci rozwija i uszczegétawia zatozenia
Europejskiego Zielonego tadu w odniesieniu do sektora transportu. O ile Zielony tad okresla ogdlny
kierunek zmian, o tyle strategia pokazuje, w jaki sposéb te cele majg zostac przetozone na konkretne
dziatania.

Dokument zakfada przebudowe systemu mobilnosci w Europie tak, aby byt on bardziej przyjazny dla
klimatu, bezpieczniejszy dla uzytkownikdw i odporniejszy na rédznego rodzaju kryzysy, a jednoczesnie
wspierat jednolity rynek oraz ciggtos¢ faricuchéw dostaw. Szczegdlny nacisk potozono na ograniczanie
zaleznosci od paliw kopalnych oraz rozwdj rozwigzan bezemisyjnych. Dotyczy to zaréwno
upowszechniania pojazdéw nisko- i zeroemisyjnych, jak i rozwoju paliw odnawialnych oraz
niskoemisyjnych we wszystkich gateziach transportu.

Strategia wskazuje réwniez na koniecznos¢ rozbudowy infrastruktury tadowania i tankowania, a takze
modernizacji sieci transportowych tak, aby nowe technologie byly dostepne w skali catej Unii
Europejskiej. Waznym elementem dokumentu jest takze rozwéj multimodalnosci, czyli tatwiejszego
taczenia rézinych srodkéw transportu w ramach jednej podrdzy. Ma to zacheca¢ do czestszego
korzystania z kolei, transportu publicznego oraz ruchu pieszego i rowerowego.

W odniesieniu do przewozéw towarowych strategia promuje zwiekszenie roli kolei i transportu
wodnego srodlgdowego, a takze poprawe logistyki miejskiej, ktdra pozwala ograniczac liczbe pustych
przejazdow i zwigzane z nimi emisje. Duzg role przypisano takze cyfryzacji, rozumianej jako inteligentne
zarzadzanie ruchem, lepsze wykorzystanie danych, rozwéj ustug ,,od drzwi do drzwi”, wspdlnych
biletéw czy cyfrowych dokumentdéw transportowych.

Istotnym elementem strategii sg rowniez narzedzia ekonomiczne, odwotujagce sie do zasad
»uzytkownik pfaci” i ,,zanieczyszczajacy ptaci”. Chodzi o to, aby koszty emisji, hatasu czy zattoczenia
byty w wiekszym stopniu uwzgledniane w systemie transportowym. Jednoczesnie dokument podkresla
znaczenie dostepnosci transportu dla wszystkich grup spotecznych, w tym mieszkarncow obszaréow
peryferyjnych oraz oséb o ograniczonej mobilnosci. W efekcie strategia tworzy spdjny plan wdrazania
celéw Zielonego tadu w praktyce, faczac inwestycje, regulacje i innowacje w jeden kierunek zmian.

Nowe unijne ramy mobilnosci miejskiej — komunikat KE (COM/2021/811)

Nowe unijne ramy mobilnosci miejskiej stanowig rozwiniecie wczesniejszych dokumentow
strategicznych, przenoszac ich zatozenia na poziom miast i obszaréw zurbanizowanych. Dokument ten
wyraznie wskazuje, ze wspotczesna polityka transportowa nie moze opieraé sie wytgcznie na
zwiekszaniu przepustowosci drég. Zamiast tego powinna koncentrowac sie na zapewnieniu
sprawnego, bezpiecznego i zréwnowazonego przemieszczania ludzi oraz towarow.

Wsrdd najwazniejszych celéw wskazano ograniczanie emisji gazow cieplarnianych, hatasu i
zanieczyszczen powietrza, a takze zmniejszanie zattoczenia oraz liczby powaznych wypadkéw
drogowych. Jednoczesnie podkreslono, ze sama elektryfikacja transportu nie wystarczy, aby rozwigzac
wszystkie problemy mobilnosci miejskiej. Dlatego szczegdlne znaczenie przypisano transportowi
publicznemu, ruchowi pieszemu, rowerowemu oraz mobilnos$ci wspétdzielone;j.



Dokument zwraca réwniez uwage na znaczenie gromadzenia i standaryzacji danych dotyczacych m.in.
emisji, natezenia ruchu, bezpieczenstwa oraz udziatu poszczegélnych srodkdw transportu w podrézach
miejskich. Dane te majg stuzy¢ lepszemu poréwnywaniu postepdw oraz skuteczniejszemu planowaniu
inwestycji. W praktyce oznacza to potrzebe rozwijania atrakcyjnych ustug transportu publicznego,
dostepnych takze dla oséb z niepetnosprawnosciami, oraz wzmacniania integracji pomiedzy réznymi
srodkami transportu.

Waznym kierunkiem jest réwniez cyfryzacja mobilnosci miejskiej, w tym rozwdj informacji pasazerskiej
W czasie rzeczywistym czy rozwigzan typu ,jeden bilet”, ktére utatwiajg organizacje podrézy
multimodalnych. Réwnolegle zaleca sie tworzenie bezpiecznej, spdjnej infrastruktury pieszej i
rowerowej oraz wdrazanie dziatan zwigzanych z uspokajaniem ruchu. Takie podejscie ma sprzyjac
poprawie bezpieczenstwa, szczegdlnie w odniesieniu do najbardziej narazonych uczestnikéw ruchu.

Nowe ramy mobilnosci miejskiej wzmacniajg zatem europejska polityke transportowsa, taczac cele
klimatyczne, spoteczne i gospodarcze w jednga, spbéjng wizje miast bardziej dostepnych, zdrowszych i
odpornych na przyszte wyzwania.

Europejskie prawo klimatyczne — Rozporzadzenie (UE) 2021/1119

Europejskie prawo klimatyczne porzadkuje cele zwigzane z transformacjg klimatyczng Unii Europejskiej
i nadaje im wigzacy charakter. W obszarze mobilnosci oznacza to wyrazne wskazanie, ze sektor
transportu musi odegrac istotng role w osiggnieciu neutralnosci klimatycznej do 2050 r., a wczesniej
przyczynic sie do realizacji celu redukcji emisji netto do 2030 r.

W praktyce oznacza to koniecznos$é konsekwentnego odchodzenia od rozwigzan wysokoemisyjnych i
traktowania ograniczania emisji jako trwatego kierunku polityki transportowej. Dokument wzmacnia
takze podejscie okreslane jako ,,zréwnowazona i inteligentna mobilnos¢”, rozumiane jako organizacja
transportu w taki sposodb, aby uftatwia¢ codzienne podrdze, a jednoczesnie ograniczaé ich negatywny
wptyw na klimat i sSrodowisko.

Rozporzadzenie akcentuje potrzebe promowania bardziej efektywnych form przemieszczania sie oraz
przewozu towardw, zwtaszcza transportu zbiorowego i kolei. Wazne jest takze lepsze taczenie réznych
srodkéw transportu w jedna, dobrze zaplanowang podréz. ROdwnoczesnie podkresla potrzebe
szybszego wdrazania czystych technologii, rozwigzan opartych na energii odnawialnej, innowacjach i
narzedziach cyfrowych, ktére mogg wspiera¢ ograniczanie emisji i poprawe organizacji ruchu.

Istotnym elementem europejskiego prawa klimatycznego jest réwniez kwestia sprawiedliwosci
spotecznej. Transformacja mobilnosci powinna uwzglednia¢ zrdznicowane mozliwosci panstw,
regiondw i mieszkancéw, tak aby nie prowadzita do pogtebiania nieréwnosci. Dokument podkresla tez
role Komisji Europejskiej w regularnej ocenie postepow i korygowaniu dziatan, jesli przyjete srodki
okazg sie niewystarczajace.

Watek mobilnosci taczy sie tu takze z odpornoscig na skutki zmiany klimatu, co ma znaczenie dla
sposobu planowania, realizacji i utrzymania infrastruktury transportowe]. W efekcie Europejskie prawo
klimatyczne petni role dokumentu porzadkujgcego i wzmacniajgcego wczesniejsze strategie. Nadaje
im bardziej zobowigzujgcy charakter i potwierdza, ze przyszty system transportowy w Europie
powinien by¢ niskoemisyjny, dostepny, bezpieczny i dobrze zorganizowany.



POZIOM KRAJOWY

W ponizszym rozdziale analizie poddano kluczowe dokumenty strategiczne dotyczgce mobilnosci na
poziomie krajowym, ktdre przektadajg cele i kierunki wyznaczane na poziomie europejskim na realia
krajowych uwarunkowan prawnych, finansowych i przestrzennych. Dokumenty te porzadkujg
priorytety panstwa w obszarze transportu i mobilnosci, wskazujac zaréwno dtugofalowe cele
rozwojowe, jak i konkretne mechanizmy wdrazania — od inwestycji infrastrukturalnych, przez
instrumenty regulacyjne i ekonomiczne, po dziatania organizacyjne i edukacyjne.

Strategia na rzecz Odpowiedzialnego Rozwoju do roku 2020 (z perspektywa do 2030 r.)

Strategia na rzecz Odpowiedzialnego Rozwoju (dalej: SOR) stanowi nadrzedne ramy polityki rozwoju
panstwa, w ktorych mobilnos¢ i transport sg traktowane jako warunek dostepnosci ustug, spdjnosci
terytorialnej oraz konkurencyjnosci gospodarki. SOR podkresla potrzebe budowy zintegrowanej,
wzajemnie powigzanej sieci transportowej, ktéra bedzie wspierac rozwdj gospodarczy, a jednoczesnie
ogranicza¢ negatywne oddziatywanie transportu na Srodowisko. W obszarach miejskich strategia
zaktada wdrazanie rozwigzan zwiekszajgcych udziat transportu przyjaznego Srodowisku, w
szczegblnosci poprzez wzmacnianie roli transportu publicznego. Rozwijajacy sie system miejskiego
transportu zbiorowego ma sprzyjac¢ lepszemu wykorzystaniu przestrzeni w planowaniu miast i ich
obszardéw funkcjonalnych, wspierajgc tym samym bardziej racjonalny i mniej transportochtonny model
rozwoiju.

Koncepcja Przestrzennego Zagospodarowania Kraju 2030

Koncepcja Przestrzennego Zagospodarowania Kraju 2030 (dalej: KPZK 2030) stanowi krajowe ramy
polityki przestrzennej, porzgdkujac uwarunkowania rozwoju w sposdb bezposrednio wptywajacy na
mobilnos¢ i popyt na transport. Dokument wskazuje, ze rozmieszczenie zabudowy, ustug i miejsc pracy
determinuje dtugos¢ oraz strukture codziennych podrdzy, dlatego kluczowe staje sie ograniczanie
transportochtonnosci rozwoju, w tym negatywnych skutkéw suburbanizacji. W obszarze dostepnosci
terytorialnej KPZK 2030 zaktada poprawe powigzan transportowych w réznych skalach przestrzennych,
z naciskiem na spdéjnos¢ systemu oraz zbieznos$é priorytetéw inwestycyjnych z dokumentami
krajowymi i kierunkami polityki unijnej. Szczegdlne znaczenie przypisuje sie inwestycjom, ktére
zwiekszajg dostepnos¢ wewnetrzng i zewnetrzng kraju oraz wzmacniajg policentryczny uktad
osrodkow miejskich, faczac metropolie z ich zapleczem i osrodkami oddalonymi od gtéwnych centréw
rozwoju.

Z perspektywy miejskich obszaréow funkcjonalnych dokument promuje poprawe dostepnosci wewnatrz
MOF z preferencjg dla rozwoju transportu publicznego. Waznym kierunkiem jest integracja systemow
transportu zbiorowego w skali miasta, obszaru funkcjonalnego i regionu, uzupetniana rozwigzaniami
utatwiajgcymi przesiadki i ograniczajgcymi ruch samochodowy, m.in. takimi jak systemy ,,parkujijedz”.
KPZK 2030 wzmacnia takze postulat wspdtpracy gmin w obszarach funkcjonalnych w zakresie
organizacji transportu miejskiego i podmiejskiego, aby system mobilnosci odpowiadat rzeczywistym
powigzaniom dojazdowym. W rezultacie dokument stanowi podstawe do prowadzenia zintegrowanej
polityki rozwoju, w ktdrej planowanie przestrzenne i transportowe wzajemnie sie uzupetniajg, a
dziatania w MOF ukierunkowane sg na dostepno$¢, multimodalnosé oraz redukcje negatywnych
skutkow transportu.



Krajowa Polityka Miejska 2030

Krajowa Polityka Miejska 2030 (dalej: KPM 2030) stanowi element polityki rozwoju panstwa, ktérego
cele, zadania i instrumenty sg powigzane z dokumentami strategicznymi rzadu, co wzmacnia spéjnos¢
dziatan wobec miast i miejskich obszaréw funkcjonalnych. Dokument podkresla, ze skuteczne
zarzadzanie rozwojem powinno obejmowa¢ nie tylko miasta, lecz takze powigzane z nimi funkcjonalnie
obszary otaczajgce, gdzie wystepujg podobne Ilub wspdtzalezne wyzwania wymagajace
skoordynowanego podejscia. W obszarze transportu KPM 2030 jako kluczowy cel wskazuje budowe
zrobwnowazonego i zintegrowanego systemu mobilnosci miejskiej w MOF, planowanego ponad
granicami administracyjnymi. Réwnolegle dokument eksponuje drugie zasadnicze wyzwanie —
poprawe bezpieczenstwa ruchu drogowego — oraz wskazuje na potrzebe tgczenia dziatan
infrastrukturalnych, regulacyjnych i edukacyjnych. KPM 2030 diagnozuje bariery ostabiajgce
efektywnos¢ mobilnosci, w tym nadmierng role samochodu w miescie, narastanie zattoczenia oraz
deficyty integracji taryfowej i organizacyjnej transportu publicznego. W odpowiedzi jako priorytety
wskazuje rozbudowe i stabilne funkcjonowanie systemdéw transportu publicznego, priorytetyzacje
ruchu pieszego i rowerowego oraz wsparcie aktywnych form mikromobilnosci, tak aby przestrzen
miejska sprzyjata krétkim podrézom bez samochodu.

Strategia Zréwnowazonego Rozwoju Transportu do 2030 roku

Strategia Zréwnowazonego Rozwoju Transportu do 2030 roku (dalej: SZRT2030) jest strategig
sektorowg, ktdra okresla cele i kierunki interwencji panstwa w transporcie w perspektywie do 2030 .,
pozostajgc spdjng z Strategia na rzecz Odpowiedzialnego Rozwoju. Gtéwnym celem SZRT2030 jest
zwiekszenie dostepnosci transportowej kraju oraz poprawa bezpieczenstwa i efektywnosci sektora
poprzez tworzenie spdjnego, zrobwnowazonego, innowacyjnego i przyjaznego uzytkownikom systemu
transportowego, powigzanego z uktadem europejskim i globalnym. Realizacja tego celu ma sprzyjac
stabilnemu rozwojowi gospodarczemu, w tym lepszym warunkom przewozu oséb i towardéw, oraz
rownomiernemu rozwojowi regiondw. Dokument zaktada budowe zintegrowanej, wzajemnie
powigzanej sieci transportowej (drogi, kolej, porty, lotniska, drogi wodne) oraz tworzenie podstaw
infrastrukturalnych dla systemu zintegrowanego, etapowo rozwijanego do 2030 r. Réwnolegle
strategia wskazuje potrzebe poprawy organizacji i zarzagdzania systemem transportowym, w tym
wykorzystania nowoczesnych technologii i inteligentnych rozwigzan, ktére usprawniajg
funkcjonowanie transportu i wspierajg bezpieczenstwo. Jednym z kluczowych kierunkdéw jest takze
zmiana w indywidualnej i zbiorowej mobilnosci, w szczegdlnosci poprzez wzmacnianie roli transportu
zbiorowego i ograniczanie tempa wzrostu ruchu samochodowego w miastach.

POZIOM REGIONALNY | LOKALNY

Ponizszy rozdziat poswiecony jest analizie kluczowych dokumentdéw strategicznych z zakresu
mobilnosci i transportu na poziomie regionalnym oraz lokalnym, ktére przektadajg cele i kierunki
wyznaczane na poziomie europejskim i krajowym na specyfike wojewddztwa oraz uwarunkowania
poszczegdlnych samorzgddw. Dokumenty te porzadkujg priorytety rozwojowe w obszarze dostepnosci
transportowej, organizacji przewozéw i ksztattowania uktadéw osadniczych, wskazujac zaréwno
dtugofalowa wizje, jak i narzedzia wdrazania — od inwestycji infrastrukturalnych i rozwigzan
planistycznych, po dziatania organizacyjne, integracyjne i wspierajgce zréwnowazone formy
przemieszczania sie. Szczegblng uwage poswiecono roli planowania przestrzennego i polityki miejskiej



w ksztattowaniu popytu na transport, a takze znaczeniu integracji systemu transportu publicznego w
miejskich obszarach funkcjonalnych, gdzie mobilno$¢ wykracza poza granice administracyjne gmin.

W analizie uwzgledniono przede wszystkim dokumenty wojewddzkie, takie jak: Strategia Rozwoju
Wojewddztwa Lubelskiego, Plan Zagospodarowania Przestrzennego Wojewddztwa Lubelskiego,
Regionalna Polityka Miejska Wojewddztwa Lubelskiego oraz Program Strategicznego Rozwoju
Transportu Wojewddztwa Lubelskiego do roku 2030, ktére wspdlnie tworzg ramy dla dziatan
transportowych i przestrzennych w skali regionu. Uzupetnieniem sg dokumenty gmin wchodzacych w
sktad MOF Bitgoraja, pozwalajgce ocenié, w jaki sposdb cele regionalne sg przektadane na poziom
lokalny — w szczegblnosci w zakresie transportu publicznego, ruchu pieszego i rowerowego,
bezpieczenstwa oraz zarzadzania ruchem.

Strategia Rozwoju Wojewddztwa Lubelskiego do 2030 roku

Strategia Rozwoju Wojewddztwa Lubelskiego do 2030 roku (dalej: SRWL 2030) wyznacza regionalne
ramy dziatani, w ktérych mobilno$é i transport sg traktowane jako kluczowy warunek wzmacniania
powigzan funkcjonalnych oraz dostepnosci ustug w uktadach ponadlokalnych — zwtaszcza w miejskich
obszarach funkcjonalnych. Dokument akcentuje podejscie terytorialne, oparte na identyfikacji
obszaréw funkcjonalnych i Obszaréw Strategicznej Interwencji (OSl), co wzmacnia perspektywe
planowania rozwoju i mobilnosci ponad granicami administracyjnymi.

W tym ujeciu MOF Bitgoraja — jako miejskiego obszaru funkcjonalnego osrodka lokalnego — wpisuje sie
w regionalng kategorie OSI ,miejskie obszary funkcjonalne”, dla ktérych kluczowe znaczenie ma
wzmacnianie powigzan dojazdowych miedzy miastem rdzeniowym a gminami otoczenia.

Dla tego typu MOF szczegdlnie istotne sg dziatania porzadkujgce codzienng mobilnosé: integracja
publicznego transportu zbiorowego, poprawa standardu ustug przewozowych oraz rozwdj
infrastruktury rowerowej w powigzaniu z uktadem lokalnych drég, zapewniajacych dostep do
podstawowych ustug. Jednoczesnie SRWL 2030 podkresla potrzebe zwiekszania mobilnosci
mieszkancow przy ograniczaniu transportu indywidualnego, co w MOF Bitgoraja oznacza wzmacnianie
alternatyw dla samochodu w dojazdach do pracy, edukacji i ustug na obszarze catego uktadu
funkcjonalnego.

Plan Zagospodarowania Przestrzennego Wojewoddztwa Lubelskiego

Plan Zagospodarowania Przestrzennego Wojewddztwa Lubelskiego (dalej: PZPW) ujmuje mobilnos¢
jako jeden z kluczowych warunkdow spdjnosci przestrzennej regionu i sprawnego funkcjonowania
obszaréw funkcjonalnych, dlatego koncentruje sie na integracji réznych srodkéw transportu oraz
porzadkowaniu uktadu weztdw przesiadkowych. Podstawowym kierunkiem dziatan jest rozwdj
docelowej sieci zintegrowanych weztow przesiadkowych, uwzgledniajgcej integracje miedzygateziowg
(kolej—droga—lotnisko) oraz integracje wewnatrzgateziowa w obrebie transportu drogowego, zaleznie
od rangi osrodka i zasiegu obstugi. W tym uktadzie Bitgoraj wskazano jako wewnatrzgateziowy wezet o
znaczeniu ponadlokalnym, integrujgcy rézne formy transportu drogowego, co podkresla jego role jako
punktu organizacji codziennych dojazdédw w skali miejskiego obszaru funkcjonalnego.

PZPW akcentuje rowniez rozwdj transportu zbiorowego i jego integracje z komunikacjg indywidualng,
wskazujgc kierunki dziatan poprawiajgce atrakcyjnosé ustug w MOF. Wsrdd rekomendowanych



rozwigzan znajdujg sie m.in. wydzielone pasy ruchu dla transportu publicznego, systemy zarzadzania
transportem z priorytetem dla komunikacji zbiorowej, a takze rozwdéj dynamicznej informacji
pasazerskiej.

Regionalna Polityka Miejska Wojewddztwa Lubelskiego

Regionalna Polityka Miejska Wojewddztwa Lubelskiego identyfikuje Bitgoraj jako lokalny osrodek
miejski petnigcy waing role w sektorze publicznym, rekomendowany do wzmacniania funkcji
subregionalnych, co przektada sie na priorytety w zakresie dostepnosci i obstugi transportowej jego
obszaru funkcjonalnego. W dokumencie podkreslono potrzebe rozwoju powigzan funkcjonalnych w
ramach wskazanych obszaréw funkcjonalnych, w tym roztoczansko-puszczanskiego obszaru
funkcjonalnego, co oznacza budowe wspdtpracy miedzy samorzgdami oraz wzmacnianie spéjnosci
sieci transportowej tgczacej miasto z otoczeniem. W praktyce dla Bitgoraja kluczowym kierunkiem jest
integrowanie rozwoju w miejskim obszarze funkcjonalnym poprzez réwnolegte prowadzenie
planowania przestrzennego i programowania rozwoju, tak aby uktad transportowy odpowiadat
realnym potrzebom dojazdowym mieszkaricow. Dokument akcentuje rozwdj transportu zbiorowego
na obszarze miasta i gmin podmiejskich, wraz z budowg weztédw integrujgcych rézne srodki transportu.
Jednoczesnie wskazuje sie na koniecznos$¢ integracji rozwoju sieci drogowej miasta i gmin podmiejskich
z uktadem obwodnic oraz rozwojem infrastruktury rowerowej poprawiajgcej dostepnosc¢ do miasta, co
ma ograniczac presje ruchu samochodowego w centrum.

Istotnym pakietem dziatan przewidzianych dla Bitgoraja jest wdrazanie inteligentnych systemoéw
zarzadzania transportem miejskim, obejmujgcych tworzenie miejskiego centrum zarzgdzania ruchem,
komunikacjg publiczng i integracjg systemoéw transportu. Uzupetnieniem majg by¢ elektroniczne
systemy obstugi pasazeréw. Dokument przewiduje takze wdrazanie rozwigzan zero- i niskoemisyjnych
w transporcie, w tym zakup i wymiane taboru komunikacji miejskiej na pojazdy niskoemisyjne lub
elektryczne, co wzmacnia kierunek redukcji ucigzliwosci srodowiskowej transportu. W obszarze
weztéw przesiadkowych wskazano dziatania dla Bitgoraja ukierunkowane na budowe infrastruktury
integrujgcej publiczny transport drogowy i kolejowy oraz transport rowerowy, wspieranej rozwojem
Ciggdw pieszo-rowerowych i infrastruktury rowerowej.

Program Strategicznego Rozwoju Transportu Wojewddztwa Lubelskiego do roku 2030 (z
perspektywa do 2040 roku)

Program Strategicznego Rozwoju Transportu Wojewddztwa Lubelskiego do 2030 r. (z perspektywa do
2040 r.) ma wspiera¢ podejmowanie decyzji inwestycyjnych w transporcie w sposob spdéjny z polityka
UE 2021-2027 oraz oparty na analizach i modelu transportowym regionu. Kluczowe cele obejmujg
zwiekszenie dostepnosci publicznego transportu zbiorowego, przesuniecie podrdzy z transportu
indywidualnego na zbiorowy, dziatania odporne na zmiany klimatu, ograniczanie emisji oraz poprawe
komfortu i bezpieczerstwa podrozy.

Kierunki dziatan obejmujg integracje gatezi transportu i budowe zintegrowanego systemu transportu
zbiorowego (w tym lepszg ,,ostatnig mile”), wspartg weztami przesiadkowymi, informacjg pasazerskg i
wspolnymi rozwigzaniami biletowymi. Rownolegle przewiduje sie inwestycje w rozwdj ustug
transportu zbiorowego i infrastruktury oraz modernizacje taboru (w tym nisko- i bezemisyjnego,
dostosowanego do potrzeb osdb o ograniczonej mobilnosci). Dla obszaréw funkcjonalnych, takich jak
Bitgoraj, istotne sg takze inwestycje poprawiajgce dostepnos¢ miast powiatowych: rozbudowa drog
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nizszych kategorii, budowa obwodnic, rozwdj sieci rowerowej i weztdw bezkolizyjnych oraz
uzupetnianie infrastruktury alternatywnych paliw.

Plan Zréwnowazonego Rozwoju Transportu Publicznego dla Powiatu Bitgorajskiego

Plan Zréwnowazonego Rozwoju Transportu Publicznego dla Powiatu Bitgorajskiego koncentruje sie na
stworzeniu warunkdw do organizacji sprawnych i efektywnych przewozéw o charakterze uzytecznosci
publicznej na terenie catego powiatu. Jego nadrzednym celem jest rozwdj transportu zbiorowego
zgodnie z zasadami zréwnowazonego rozwoju, tak aby mobilno$¢ wspierata rozwdj spoteczno-
gospodarczy, a jednoczesnie ograniczata skutki nadmiernego rozwoju transportu indywidualnego.
Gtéwnymi beneficjentami dziatan sg mieszkarcy powiatu, w tym osoby z obszarédw peryferyjnych oraz
grupy o szczegélnych potrzebach transportowych. Waznym kierunkiem jest przeciwdziatanie
wykluczeniu spotecznemu poprzez uruchamianie lub usprawnianie potgczern tam, gdzie transport
publiczny jest dzi$ niedostepny lub niewystarczajgcy. Plan zaktada rowniez podnoszenie dostepnosci
ustug przez dostosowanie taboru i infrastruktury dla oséb z niepetnosprawnosciami oraz o
ograniczonej mobilnosci. Istotnym elementem dziatan ma by¢ wdrozenie jednolitego i czytelnego
systemu informacji pasazerskiej, utatwiajgcego planowanie podrdézy i korzystanie z komunikacji.
Przewiduje sie rdwniez ograniczanie negatywnego wptywu transportu na srodowisko, m.in. poprzez
rozwigzania sprzyjajgce zmniejszeniu emisji i racjonalizacji pracy przewozowej. Kluczowym celem jest
zwiekszanie efektywnosci ekonomicznej transportu oséb, czyli takie planowanie siatki pofaczen i
standardu ustug, aby srodki publiczne byty wydawane racjonalnie. W praktyce oznacza to tgczenie
celéw spotecznych (dostepnosé, rownosé szans) z celami Srodowiskowymi i finansowymi (mniej emisji,
lepsza relacja koszt—efekt). Plan wskazuje transport zbiorowy jako narzedzie spdjnosci terytorialnej
powiatu i poprawy jakosci zycia mieszkancéw. Catos$¢ dziatan ma prowadzi¢ do bardziej dostepnej,
bezpiecznej i przyjaznej srodowisku mobilnosci w powiecie bitgorajskim.

Strategia Rozwoju Miasta Bitgoraja na lata 2024-2035

W Strategii Rozwoju Miasta Bitgoraja na lata 2024—2035 w ramach celu strategicznego 3.2 kluczowe
znaczenie ma transformacja energetyczna oraz adaptacja do zmian klimatu, co bezposrednio przektada
sie takze na sposdb organizacji mobilnosci w miescie. W celu operacyjnym 3.2.1 priorytetem jest
rozwdéj ekomobilnosci, czyli promocja ekotransportu oraz rozbudowa infrastruktury wspierajacej,
zwtaszcza stacji tadowania pojazdéw elektrycznych i uwzglednianie ich lokalizacji w dokumentach
planistycznych. Uzupetnieniem ma by¢ tworzenie narzedzi informacyjnych (np. mapa lokalizacji
tadowarek) oraz wymiana floty pojazdéw komunalnych na bardziej przyjazng srodowisku. Istothnym
kierunkiem dziatan wskazanym w Strategii Miasta Bitgoraja jest takze upowszechnianie ekologicznych
srodkow transportu indywidulanego takich jak rower, poprzez rozbudowe infrastruktury wspierajgcej
(m.in. sciezki rowerowe).

Strategia Rozwoju Gminy Bitgoraj na lata 2022-2030

Strategia Rozwoju Gminy Bitgoraj wskazuje, ze jednym z priorytetdw w obszarze transportu jest
zabezpieczenie przestrzenne przysztych inwestycji drogowych poprzez objecie ochrong planistyczng
terenéw stanowigcych rezerwy pod planowane drogi kluczowe dla sprawnych powigzan
komunikacyjnych. Rekomenduje sie ograniczanie lokalizowania funkcji szczegélnie wrazliwych na hatas
w bezposrednim sgsiedztwie gtdwnych ciggdw transportowych, zwtaszcza przy drogach wojewddzkich
nr 835 i 858, aby minimalizowaé ucigzliwosci dla mieszkanncow. W zakresie uktadu wewnetrznego
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gmina zaktada rozwdj ilosciowy i jakosciowy sieci drég lokalnych, tak by poprawié¢ dostepnosc
komunikacyjng do osrodka centralnego — miasta Bitgoraj, gdzie koncentrujg sie ustugi ponadlokalne.
Jednoczesnie dokument podkresla potrzebe dziatan zwiekszajgcych bezpieczeristwo ruchu drogowego,
co oznacza lepsze parametry i organizacje ruchu na drogach gminnych oraz powiatowych. Waznym
obszarem sg takze tereny sgsiadujgce z liniami kolejowymi — strategia zaleca takie ksztattowanie
zagospodarowania, ktére ogranicza konflikty przestrzenne, w tym unikanie funkcji wrazliwych na hatas.
Uzupetnieniem tych zalecen jest stosowanie pasow zieleni izolacyjnej przy liniach kolejowych, ktére
majg petnié¢ funkcje bufora akustycznego i krajobrazowego. Dokument podkresla réwniez znaczenie
rozwoju mobilnosci aktywnej i turystycznej przez organizacje historycznych szlakéw kulturowych w
formie tras rowerowych lub szlakéw turystycznych. To podejscie faczy cele transportowe z promocjg
dziedzictwa i rekreacji, a takze zwieksza atrakcyjnosc gminy dla mieszkancéw i odwiedzajgcych. Kolejng
rekomendacjg jest rozbudowa sieci lokalnych tras rowerowych oraz ich integracja z regionalnymi
korytarzami rowerowymi, co ma utatwiac dojazdy i podréze miedzygminne.

Strategia Rozwoju Gminy Ksiezpol na lata 2025-2030

Strategia rozwoju gminy Ksiezpol w obszarze transportu i mobilnosci koncentruje sie na poprawie
dostepnosci komunikacyjnej, rozumianej jako realna mozliwos¢ sprawnego dojazdu mieszkarncéow do
pracy, ustug i najwazniejszych punktow obstugi zycia codziennego. W ramach kierunku dziatania 2.3
priorytetem jest uzupetnianie lokalnej sieci drogowej oraz podnoszenie jej standardu, tak aby
potgczenia miedzy miejscowosciami byty bardziej ptynne i niezawodne. Gmina wskazuje na potrzebe
poprawy bezpieczenstwa ruchu drogowego, co oznacza inwestycje i rozwigzania organizacyjne
zmniejszajace ryzyko wypadkéw na drogach lokalnych. Istotnym kierunkiem jest tez systematyczne
tworzenie wydzielonych ciggéw pieszo-rowerowych, ktére majg stuzyé zaréwno mieszkaricom
(codzienne dojazdy i rekreacja), jak i turystom. Dokument podkresla, ze przy rozproszonym
osadnictwie kluczowe jest rozwijanie tzw. , ostatniej mili”, czyli lepszego dowigzania lokalnych drog i
tras do gtéwnych generatoréw ruchu oraz terendw inwestycyjnych. Takie podejScie ma ograniczac
bariery transportowe w mniej dostepnych miejscowosciach i zwiekszaé spdjnosé terytorialng gminy.
Strategia wskazuje réwniez potrzebe poprawy integracji przewozow, aby podrdze tgczone byty
prostsze i bardziej funkcjonalne. W efekcie dziatania transportowe majg wzmacniaé dostep do rynku
pracy, edukacji i ustug publicznych, szczegdlnie dla mieszkancéw oddalonych od gtéwnych tras.
Jednoczesnie rozwdj infrastruktury pieszo-rowerowej wpisuje sie w trend mobilnosci bardziej
przyjaznej Srodowisku i atrakcyjnej turystycznie. Cata polityka transportowa jest traktowana jako
odpowiedz na zidentyfikowang w analizie SWOT stabos$¢ zwigzang z dostepnoscia komunikacyjna.
Uzupetnianie sieci drég i poprawa powigzan ma tez wykorzystac szanse na lepszg integracje systemu
osadniczego gminy, tak aby poszczegdlne miejscowosci byty ze sobg silniej powigzane funkcjonalnie.
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UWARUNKOWANIA ROZWOJU TRANSPORTU

UWARUNKOWANIA DEMOGRAFICZNE

Uwarunkowania demograficzne stanowig jeden z kluczowych punktéw wyjscia w planowaniu
mobilnosci miejskiej oraz systemu transportowego obszaru funkcjonalnego, poniewaz bezposrednio
ksztattujg zaréwno skale, jak i przestrzenny rozktad popytu na podréze. Liczba mieszkancow, ich
rozmieszczenie oraz zmiany struktury wieku przektadajg sie na intensywnos¢ dojazdéw do pracy i szkét,
czestotliwos¢ korzystania z ustug publicznych, a takze na oczekiwania wobec standardu i dostepnosci
transportu zbiorowego. Procesy takie jak depopulacja czy suburbanizacja wptywajg na optacalnosc
utrzymania linii i czestotliwosci kurséw, wymuszajg wiekszg elastyczno$¢ oferty przewozowej oraz
wzmacniajg znaczenie integracji transportu w uktadzie miasto—gminy. Z kolei starzenie sie populacji
podnosi wage rozwigzan ograniczajgcych wykluczenie transportowe i zapewniajgcych dostepnosc
(m.in. krétsze dojscia do przystankéw, bezpieczna infrastruktura piesza, tabor przyjazny osobom o
ograniczonej mobilnosci). Dlatego diagnoza demograficzna pozwala trafniej dobieraé priorytety
inwestycyjne, projektowac sie¢ pofaczen adekwatng do rzeczywistych potrzeb mieszkarncéw oraz
planowac ustugi transportowe w sposéb odporny na zmiany w czasie. Ponizej przedstawiono analize
trenddw ludnosciowych MOF Bitgoraja, ktdra stanowi podstawe do dalszych wnioskéw dotyczgcych
organizacji mobilnosci i transportu.

W analizowanym okresie 2013—-2024 obszar MOF odnotowuje systematyczny spadek liczby ludnosci —
z 47 110 mieszkaricow w 2013 roku do 44 659 w 2024 roku, co oznacza ubytek o 2 451 oséb, czyli -
5,20%. Przebieg trendu wskazuje, ze w latach 2013-2019 spadek miat charakter tagodny i stopniowy,
natomiast od 2019 roku widoczne jest wyrazne przyspieszenie procesu depopulacji, ktére utrzymuje
sie do konca analizowanego okresu. Dane z tabeli potwierdzajg, ze kluczowym Zréodtem spadku dla
catego MOF jest sytuacja w Miescie Bitgoraj, gdzie liczba mieszkaicéw zmniejszyta sie z 27 169 do
24 543 0s6b (spadek 0 9,67%).

Jednoczes$nie Gmina Bitgoraj jako jedyna notuje wzrost —z 13 042 do 13 465 mieszkancéw (+3,24%),
co moze swiadczy¢ o zjawisku suburbanizacji i przesuwaniu sie czesci ludnosci z miasta do strefy
podmiejskiej w obrebie tego samego obszaru funkcjonalnego. W Gminie Ksiezpol spadek jest
umiarkowany, lecz trwaty (z 6 899 do 6 651, czyli -3,59%). W efekcie dodatnia dynamika Gminy Bitgoraj
nie kompensuje ubytku ludnosci w miescie Bitgoraj oraz w gminie Ksiezpol, co utrwala faczny trend
spadkowy dla catego MOF. Taka struktura zmian moze mie¢ konsekwencje dla planowania ustug
publicznych i infrastruktury, w tym dla organizacji transportu i dojazdéw w uktadzie miasto—gmina oraz
dla dostosowania sieci ustug do zmieniajgce;j sie liczby i rozmieszczenia mieszkancéw.

Tabela 1. Stan liczby ludnosci (2013/2024)
2013 2024 Zmianaw%
Miasto Bitgoraj 27 169 24 543 -9,67

Gmina Bitgoraj 13 042 13 465 3,24

Gmina Ksiezpol 6 899 6 651 -3,59

47 110 44 659 52

Zrédto: opracowanie wtasne na podstawie danych GUS BDL
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Woykres 1. Liczba mieszkarnicow MOF w latach 2013-2024

2013 2014 2015 2016 2017 2018 2019 2020 2021 2022 2023 2024

Zrédto: opracowanie wtasne na podstawie danych GUS BDL

Struktura wieku mieszkancéw MOF Bitgoraja w 2024 roku wskazuje na wyrazng dominacje grup w
wieku produkcyjnym oraz istotny udziat oséb starszych, co bezposrednio przektada sie na profil potrzeb
transportowych. tacznie MOF liczy 44 659 mieszkancdw, z czego najwieksze roczniki koncentrujg sie w
przedziatach 35-54 lata, co oznacza, ze trzon popytu na mobilno$¢ generujg dojazdy do pracy, podréze
zwigzane z ustugami oraz codzienne tancuchy przejazdéw. W praktyce przektada sie to na potrzebe
utrzymania sprawnych pofaczed w godzinach szczytu, dobrej dostepnosci gtéwnych generatoréw
ruchu (strefy pracy, centrum ustug, szkoty, placowki zdrowia), a takze integracji transportu w relacji
miasto—gminy.

Jednoczesnie widoczny jest znaczacy udziat oséb w wieku poprodukcyjnym: grupa 65+ liczy 9 182
osoby, czyli ok. 20,6% populacji. Oznacza to rosngce znaczenie mobilnosci , pozaszczytowe]” i
,pozapracowniczej”, realizowanej czesciej w Srodku dnia (wizyty lekarskie, rehabilitacja, zakupy
codzienne, sprawy urzedowe, kontakty spoteczne), a takze wiekszg wrazliwos¢ na bariery dostepnosci.
Dla systemu transportu kluczowe staje sie wiec zapewnienie wygodnego dojscia do przystankdéw
(ciggtos¢ chodnikéw, bezpieczne przejscia, dobre oswietlenie, tawki), czytelnej informacji pasazerskiej,
taboru i infrastruktury przyjaznych osobom o ograniczonej mobilnosci (niskopodtogowosc,
odpowiednie krawezniki/perony, mozliwos¢ przewozu woézkdw), a takze utrzymanie odpowiedniej
oferty poza szczytem. W obszarach o mniejszej gestosci zaludnienia lub tam, gdzie regularne linie sg
trudne do utrzymania przy spadajgcej liczbie pasazeréw, zasadne moze byé wzmacnianie rozwigzan
elastycznych (np. transport na zgdanie, mikrobusowe dowozy do weztéw i ustug), tak aby ograniczac
ryzyko wykluczenia transportowego, ktdre szczegdlnie dotyka seniorow.

Waznym elementem struktury jest tez populacja dzieci i mtodziezy: osoby w wieku 0-14 to 6 298
mieszkancow, a 15-19 kolejne 2 844 osoby. To przektada sie na state i przewidywalne potrzeby w
zakresie dojazdéw do przedszkoli, szkot i zaje¢ dodatkowych, przy czym kluczowe sg bezpieczeristwo i
niezawodnos¢. W planowaniu mobilnosSci oznacza to potrzebe wzmacniania bezpiecznych tras pieszo-
rowerowych (szczegdlnie w sasiedztwie szkot), uspokajania ruchu w newralgicznych miejscach,
dobrego powigzania z placéwkami oswiatowymi oraz takiej organizacji rozktadéw, by odpowiadaty
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godzinom rozpoczecia i zakonczenia zaje¢. Dla mtodziezy istotna jest takze oferta popotudniowa
(powrdt po zajeciach, dostep do kultury i sportu), bo to ona w duzej mierze decyduje o realnej
samodzielnosci transportowe;j.

Wykres 2. Struktura demograficzna MOF, 2024
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Zrédto: opracowanie wtasne na podstawie danych GUS BDL

*Diagnoza stanu liczby ludnosci zostata zaktualizowana na potrzeby zatqcznika do 2024 roku
(wczesniejsza diagnoza obejmowata zakres do 2020 roku).

W tym miejscu warto przeanalizowad prognozowang liczbe ludnosci, gdyz to ona bedzie generowata
przyszte zapotrzebowanie na infrastrukture transportowg. Zgodnie z danymi Gtdwnego Urzedu
Statystycznego, liczba ludnos$ci MOF Bitgoraja w dtuzszym horyzoncie podlegata wyraznym zmianom:
po wzroscie od konca lat 90. i szczegdlnie silnym przyroscie w latach 2002-2013, kiedy populacja
osiggneta najwyzsze wartosci (okoto 47 tys. mieszkaricdw), nastgpito odwrdcenie trendu i stopniowy
spadek, ktéry po 2019 roku przyjmuje juz charakter wyraznie malejacy. Jesli ta tendencja utrzyma sie
w kolejnych latach, populacja MOF Bitgoraja w roku 2030 moze zmniejszy¢ sie do ok. 45 000
mieszkancow, co oznacza dalsze kurczenie sie bazy demograficznej i potencjalne pogtebianie
probleméw typowych dla obszaréw tracacych funkcje spoteczno-gospodarcze (m.in. odptyw oséb w
wieku produkcyjnym, presja na rynek pracy i ustugi publiczne oraz rosngcy udziat oséb starszych).

Szansg na odwrdcenie negatywnego trendu sg inwestycje realizowane przy wsparciu srodkéw
europejskich, w szczegdlnosci kierowane do miast srednich tracgcych funkcje spoteczno-gospodarcze
i ich obszaréw funkcjonalnych, ktére mogg zwiekszy¢ atrakcyjnos¢ osiedlenczg MOF i zachecac
mieszkancow do wigzania swojej przysztosci z tym obszarem.

Z punktu widzenia planowania mobilnosci i transportu spadek liczby ludnosci oraz mozliwe zmiany
struktury wieku beda oznaczac koniecznos¢ bardziej elastycznego zarzadzania ofertg przewozowa:
utrzymanie dostepnosci ustug przy mniejszej liczbie pasazerow bedzie wymagato dostosowania
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czestotliwosci kurséw, lepszej integracji rozktaddw i taryf, a takze wzmacniania rozwigzan ,pierwsze;j i
ostatniej mili” (dojscie, dojazd rowerem, parkingi P+R i B+R). Jednoczesnie, nawet przy ogdlnym
spadku populacji, mogg rosng¢ potrzeby dojazdowe w uktadzie rozproszonym (np. do pracy, szkét,
ustug zdrowotnych), dlatego kluczowe staje sie rozwijanie transportu zbiorowego o funkcji dowozowej
miedzy gminami i miastem rdzeniowym, poprawa niezawodnosci i czasu przejazdu oraz priorytet dla
potagczen do najwazniejszych generatorow ruchu. Wraz z prawdopodobnym starzeniem sie
mieszkancow wzrosnie znaczenie dostepnosci transportu dla oséb o ograniczonej mobilnosci (tabor
niskopodtogowy, bezpieczne dojscia do przystankéw, czytelna informacja pasazerska, krétsze dojscia,
lepsze oswietlenie), a w obszarach o stabszej gestosci zaludnienia uzasadnione moze by¢ uzupetnianie
oferty rozwigzaniami elastycznymi (transport na zgdanie, mikrobusowe linie dowozowe) tak, by
ogranicza¢ wykluczenie transportowe. W tym kontekscie inwestycje rozwojowe powinny byc
projektowane tak, aby réwnoczesnie wzmacniaty atrakcyjnos¢ osiedlenczg MOF i porzadkowaty
system mobilnosci: poprawa jakosci przestrzeni publicznych, infrastruktury pieszej i rowerowej,
integracja weztéw przesiadkowych oraz spéjna organizacja transportu na poziomie catego obszaru
funkcjonalnego moga dziata¢ jako realny czynnik zachecajacy do pozostania lub osiedlania sie, a
jednocze$nie pozwolg utrzymac dostepnos¢ ustug i sprawnos¢ dojazddw mimo prognozowanego
spadku liczby mieszkaricow.

Wykres 3. Prognoza zmian populacji MOF Bitgoraja do 2030 roku

Zrédto: opracowanie wtasne na podstawie danych GUS BDL

UWARUNKOWANIA GOSPODARCZE

Waznym czynnikiem wptywajgcym bezposrednio na zycie mieszkancéw MOF, w tym ich
zapotrzebowanie na transport i mobilnos¢ miejska, jest aktywno$¢ podmiotédw gospodarczych. Na
koniec roku 2024 na terenie MOF dziatato 5 498 podmiotéw gospodarczych. Najwieksza ich
koncentracja, podobnie jak w latach wczesniejszych, wystepuje w Miescie Bitgoraj, gdzie
zlokalizowanych byto 3 546 podmiotdw, czyli 64,50% ogotu. Bardzo waznym aspektem jest fakt, ze
liczba podmiotéw w MOF rosnie z roku na rok i od 2016 zwiekszyta sie az 0 25,81% (z 4 370 do 5 498).
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Trend wzrostowy widoczny jest we wszystkich trzech jednostkach, co $wiadczy o rosnacej atrakcyjnosci
Miejskiego Obszaru Funkcjonalnego Bitgoraja oraz wzmacnianiu jego bazy gospodarcze;j.

Z perspektywy planowania transportu oznacza to utrzymujacg sie role Miasta Bitgoraja jako gtéwnego
osrodka pracy i ustug, a wiec miejsca, do ktdrego kieruje sie znaczgca czes¢ codziennych dojazddéw z
obszaréw gminnych. Jednoczesnie wzrost liczby podmiotéw w gminach moze stopniowo zwiekszac
znaczenie potgczen wewnatrz obszarowych i potrzebe lepszej integracji transportu w relacjach miasto—
gminy.

Wykres 4. Podmioty gospodarki narodowej w MOF w latach 2016-2024

Miasto Bitgoraj Gmina Bitgoraj Gmina Ksiezpol MOF Bitgoraj

2016 2017 2018 m 2019 2020 2021 2022 2023 2024

Zrédto: opracowanie wtasne na podstawie danych GUS BDL

Kolejnym istotnym czynnikiem wptywajgcym bezposrednio na zycie mieszkancéw MOF, w tym ich
zapotrzebowanie na transport i mobilnos¢ miejska, jest turystyka.

Walory turystyczne MOF Bitgoraja, wynikajgce z pofaczenia atrakcji przyrodniczych gmin wiejskich oraz
dziedzictwa kulturowego miasta, majg bezposrednie znaczenie dla planowania mobilnosci i transportu.
Rozbudowana sie¢ szlakéw pieszych i rowerowych wskazuje, ze ruch turystyczny i rekreacyjny moze
by¢ istotnym Zrédtem podrézy w obrebie obszaru funkcjonalnego, szczegdlnie w sezonie letnim i w
weekendy. Z punktu widzenia transportu oznacza to potrzebe zapewnienia dogodnego dojazdu do
szlakéw oraz miejsc o wysokiej atrakcyjnosci przyrodniczej i kulturowej, a takze rozwijania rozwigzan
wspierajgcych mobilnos¢ aktywng, takich jak spéjne powigzania tras rowerowych z uktadem
drogowym i transportem zbiorowym, bezpieczne odcinki dojazdowe, oznakowanie oraz infrastruktura
towarzyszaca.

Szczegdlne znaczenie ma tu rola Miasta Bitgoraja jako rdzenia obszaru — miasto petni funkcje bazy
wypadowej dla turystéw, co potwierdza koncentracja infrastruktury noclegowej i ustugowej. W
praktyce oznacza to, ze ruch turystyczny ma charakter ,,promienisty” — turysci nocujg w Bitgoraju, a w
ciggu dnia przemieszczajg sie do gmin wiejskich, gdzie zlokalizowane s3 najcenniejsze zasoby
przyrodnicze oraz liczne odcinki tras pieszo-rowerowych, po czym wracajg do miasta. Taki uktad
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generuje konkretne potrzeby transportowe — przede wszystkim sprawne potgczenia miedzy miastem
a kluczowymi punktami rekreacyjnymi.

Mapa 1. Przyblizona siec¢ szlakéw pieszych i rowerowych MOF Bifgoraja

Bwoina
Najdwisha
by

Zrédto: opracowanie wtasne
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ANALIZA FUNKCJONOWANIA SYSTEMU TRANSPORTOWEGO w UJECIU

ZROWNOWAZONEJ MOBILNOSCI

MOBILNOSC PIESZA

Mobilno$é piesza to podstawowa i najpowszechniejsza forma przemieszczania sie mieszkancow,
niezaleznie od wieku, sytuacji spotecznej czy miejsca zamieszkania. To wtasnie poruszanie sie pieszo
jest najczesciej wybierane w codziennych podrdzach na krétkich dystansach, na przyktad do szkoty,
punktow ustugowych czy przystankdw. Jakosé warunkdow ruchu pieszego w duzym stopniu decyduje o
tym, czy takie przemieszczanie sie jest wygodne i bezpieczne, szczegdlnie dla dzieci, senioréw oraz
0s6b z ograniczong mobilnoscia.

Infrastruktura piesza petni tez bardzo wazng role w catym systemie transportowym, poniewaz stanowi
jego podstawowe ogniwo. Drogi dla pieszych, przejscia, a takze dojscia do przystankéow i weztdow
przesiadkowych w praktyce warunkujg mozliwos¢ korzystania z innych srodkéw transportu. Mobilnosé
piesza nie funkcjonuje wiec w oderwaniu od reszty systemu, lecz naturalnie go uzupetnia. W efekcie
jakosé, ciggtosc i bezpieczenstwo infrastruktury pieszej wptywajg nie tylko na skale ruchu pieszego, ale
rowniez na sprawnos$¢ i atrakcyjnosc catego systemu transportowego w MOF.

Jednym z istotnych problemdéw pozostajg nadal braki w ciggtosci sieci pieszej oraz odcinki, na ktérych
piesi muszg poruszac sie poboczem albo jezdnig. Ogranicza to dostep do przystankéw i ustug, a
jednoczesnie obniza poziom bezpieczenstwa, zwtaszcza po zmroku oraz w okresie jesienno-zimowym.

W ostatnich latach na terenie MOF Bitgoraja podejmowane sg dziatania majgce na celu uzupetnianie
brakéw w infrastrukturze pieszej, poprawe jej standardu oraz zwiekszanie bezpieczenstwa. W Miescie
Bitgoraj widoczny jest stopniowy rozwdj sieci chodnikéw oraz realizacja prac modernizacyjnych
obejmujacych zaréwno budowe nowych odcinkdw, jak i remonty istniejgcych ciggow pieszych.
Réwnolegle prowadzone sg inwestycje ukierunkowane na poprawe bezpieczeristwa ruchu pieszego, w
tym dziatania w rejonie przejs¢ dla pieszych. Mimo tych zmian wcigz wskazuje sie na potrzebe dalszego
podnoszenia standardu infrastruktury, szczegdlnie w zakresie dostepnosci, miedzy innymi poprzez
obnizanie kraweznikéw i usuwanie barier w obrebie chodnikéw. Wazne pozostaje takze zwiekszanie
bezpieczenstwa w miejscach przekraczania jezdni, zwtaszcza poprzez poprawe widocznosci, lepsze
oswietlenie oraz uporzadkowanie otoczenia przejsc.

W gminach wiejskich MOF dziatania majg czesciej charakter punktowy i odcinkowy, co wynika z
rozproszonego uktadu osadniczego oraz koniecznosci stopniowego uzupetniania brakéw tam, gdzie
brak wydzielonych ciggéw pieszych jest najbardziej odczuwalny. W dokumentach podkresla sie, ze
jednym z wazniejszych problemdéw pozostaje niewystarczajacy rozwdj infrastruktury pieszej. Wiele
odcinkéw drég nadal nie posiada bezpiecznych tras dla pieszych, a istniejgce chodniki czesto wymagaja
modernizacji. W praktyce oznacza to, ze mieszkancy sg zmuszeni do korzystania z poboczy lub jezdni,
co przy jednoczesnym ruchu pojazdéw wyraznie pogarsza ich bezpieczerdstwo. Dodatkowym
zagrozeniem jest staba jakos¢ warunkéw poruszania sie po zmroku, w tym brak lub niewystarczajgce
osSwietlenie odcinkéw uzywanych przez pieszych. Realizowane projekty pokazujg, ze priorytetem
pozostaje poprawa bezpieczeristwa i komfortu ruchu pieszego, czesto powigzana z przebudowa drég,
poprawg warunkow przekraczania jezdni oraz zapewnieniem ciggtosci dojs¢ do obiektéw publicznych
i przystankow.
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Istotne znaczenie ma réwniez sposdb finansowania tych dziatan. Inwestycje w infrastrukture pieszg sg

realizowane z wykorzystaniem rdinych zrédet, obok srodkéw witasnych samorzaddéw takze z

programow i funduszy zewnetrznych, w tym mechanizméw wspierajgcych rozwéj drég lokalnych i

bezpieczenstwo ruchu drogowego, a takze srodkow lokalnych. Taka struktura finansowania pokazuje,

ze poprawa warunkéw ruchu pieszego jest traktowana jako wazny kierunek rozwoju, wymagajacy

konsekwentnego planowania i kontynuacji dziatann w kolejnych latach. Jednoczesnie, ze wzgledu na

skale potrzeb obejmujgcych zaréwno uzupetnianie brakujgcych odcinkdw, modernizacje istniejgcej

infrastruktury, jak i poprawe bezpieczenstwa na przejsciach dla pieszych, zasadne jest zapewnienie

stabilnego finansowania oraz nadawanie priorytetu inwestycjom w miejscach o najwiekszym znaczeniu

spotecznym, takich jak dojscia do szkot, punktow ustugowych, przystankow czy obiektéw administracji.

Tabela 2. Inwestycje i zadania dotyczace infrastruktury pieszej w MOF Bitgoraj (2024)

Miasto
Bitgoraj

Nazwa inwestycji

Budowa drogi dla
pieszych w ciggu
drogi gminnej Nr
115139L - ul.
Adama
Gorajskiego

w Bitgoraju

Zrédto
finansowania

Rzadowy
Fundusz
Rozwoju Drég

Wartosc

catkowita [zt]

1009 458,48

Wartosc

dofinansowania

[21]
799 104,38

Stan
realizacji

Zrealizowano

Miasto
Bitgoraj

Budowa drogi dla
pieszych w ciggu
drogi gminnej Nr
109306L - ul.
Kazimierza
Wielkiego w
Bitgoraju

Rzadowy
Fundusz
Rozwoju Drég

312 736,64

247 729,31

Zrealizowano

Miasto
Bitgoraj

Budowa drogi dla
pieszych w ciggu
drogi gminnej Nr

115213L - ul. Gen.

Tadeusza Piskora
w Bitgoraju

Rzadowy
Fundusz
Rozwoju Drég

307 255,88

235 079,10

Zrealizowano

Miasto
Bitgoraj

Wykonanie
doswietlenia
trzech przejs¢ dla
pieszych
zlokalizowanych
W ciggu drogi
gminnej ul.
Tadeusza
Kosciuszki w
Bitgoraju

Rzadowy
Fundusz
Rozwoju Drég

46 562,36

37 249,88

Zrealizowano

Miasto
Bitgoraj

Budowa drogi dla
pieszych w ciggu

drogi gminnej Nr
115147L - ul.

Rzadowy
Fundusz
Rozwoju Drég

77 529,61

62 023,68

Zrealizowano
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Przemystowa

w Bitgoraju
Gmina Budowa chodnika = FS Nadrzecze 14 000,00 - W trakcie
Bitgoraj W miejscowosci

Nadrzecze
Gmina Budowa drogidla = Rzadowy 166 801,97 - Zrealizowano

Bitgoraj pieszych w pasie Fundusz

drogi gminnej Nr Rozwoju Drog

109229L w

miejscowosci

Nowy Bidaczow
Gmina Wykonanie FS Wolaniny 13 768,87 - Zrealizowano
Bitgoraj chodnika w

miejscowosci

Wolaniny
Gmina Budowa drog Rzadowy 135 070,95 - W trakcie
Bitgoraj gminnych oraz Fundusz

drég dla pieszych  Polski tad
na terenie Gminy
Bitgoraj
Gmina Przebudowa drogi  Srodki wtasne 18 640,65 - Zrealizowano
Ksiezpol gminnej Nr gminy
115102 L w m.
Cegielnia
Markowicze w
zakresie
wykonania
chodnika —
wiaczenie do
DW835 km
96+921
Gmina Przebudowa drogi Rzadowy 1578 624,63 769 552,48 W trakcie
Ksiezpol gminnej 109417 L Fundusz
W miejscowosci Rozwoju Drég
Przymiarki z
wykonaniem
chodnika
Zrédto: opracowanie wtasne na podstawie Raportu o stanie Miasta Bitgoraj, Gminy Bitgoraj oraz Gminy Ksiezpol za rok 2024

RUCH ROWEROWY

Mobilnos¢ rowerowa stanowi jedng z najbardziej efektywnych i dostepnych form przemieszczania sie
na krdtkich i srednich dystansach — zaréowno w codziennych dojazdach do pracy i szkoty, jak i w
podrdzach do ustug czy rekreacji. O tym, czy rower staje sie realnym wyborem transportowym
mieszkancow, w najwiekszym stopniu decyduje jednak jakos$¢ infrastruktury: jej ciggtosé,
bezpieczenstwo, czytelno$¢ oraz powigzania z kluczowymi celami podrdzy. Dobrze zaprojektowana
sie¢ tras i udogodnied rowerowych zwieksza poczucie komfortu i bezpieczeristwa, a tym samym
przektada sie na decyzje o rezygnacji z samochodu na rzecz bardziej przyjaznego srodowisku srodka
transportu.
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Infrastruktura rowerowa petni jednoczesnie role wykraczajgcg poza obstuge codziennych potrzeb
mobilnosci. Moze by¢ istotnym czynnikiem rozwoju turystyki i rekreacji — tworzgc atrakcyjne, spdjne i
dobrze oznakowane pofaczenia miedzy miejscowosciami, obszarami przyrodniczymi oraz punktami
dziedzictwa kulturowego. Wysoka jakos¢ tras, standardy bezpieczenstwa na skrzyzowaniach,
dostepnos¢ parkingéw rowerowych czy miejsc odpoczynku wptywajg na to, czy rower staje sie
wybieranym s$rodkiem podrdézy takze dla odwiedzajgcych, a nie tylko dla mieszkancéw. W efekcie
rozwdj infrastruktury rowerowej moze wspiera¢ zaréwno zmiane zachowan transportowych w MOF,
jak i budowanie konkurencyjnej oferty turystycznej opartej na zrownowazonych, niskoemisyjnych
formach przemieszczania sie.

W MOF Bitgoraja rozwdj infrastruktury rowerowej ma charakter zréznicowany przestrzennie, co
dobrze pokazuja dane o dtugosci drég dla rowerdw. Najbardziej rozbudowang sie¢ Sciezek rowerowych
posiada Miasto Bitgoraj, gdzie w catym analizowanym okresie koncentrowata sie zdecydowana
wiekszos¢ infrastruktury. W latach 2016—-2020 nastepowat w tym zakresie powolny, ale stabilny
wzrost, co wskazuje na konsekwentne, stopniowe uzupetnianie sieci w obszarze miejskim.
Jednoczesnie w gminach wiejskich infrastruktura rowerowa przez kilka pierwszych lat nie byita
wykazywana, a wyrazne zmiany pojawity sie dopiero w ostatnich latach analizowanego okresu —
najpierw w Gminie Bitgoraj, a nastepnie w Gminie Ksiezpol. Rozwdj sieci drég rowerowych poza
miastem miat przy tym charakter bardziej punktowy, a po osiggnieciu odnotowanych wartosci nie
wykazywat dalszej dynamiki wzrostu w kolejnych latach. W ostatnim roku analizy widoczne jest
natomiast wyraZzne przyspieszenie rozwoju sieci w Miescie Bitgoraj. W efekcie tgczna dtugosé drog dla
rowerow w MOF wzrosta z 26,0 km w 2016 r. do 51,3 km w 2024 r., przy zachowaniu dominujacej roli
miasta w strukturze sieci oraz stopniowym uzupetnianiu infrastruktury w gminach wiejskich.

Wykres 5. Dtugos¢ sciezek rowerowych w MOF Bitgoraja w latach 2016-2024
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Zrédto: opracowanie wtasne na podstawie danych GUS BDL

Infrastruktura rowerowa, podobnie jak piesza, jest kluczowym ,tgcznikiem” systemu transportowego,
bo to jej spdjnosé i powigzania z generatorami ruchu decydujg o uzytecznosci catej sieci. Dane
wskaznikowe potwierdzajg, ze w obszarze miejskim warunki dla rozwoju sieci sg znacznie
korzystniejsze z uwagi na zwartg strukture przestrzenng. W 2024 r. gestos¢ drég dla rowerdw wyniosta
w Mie$cie Bitgoraj 173,46 km/100 km?, podczas gdy w Gminie Bitgoraj byto to 2,21 km/100 km?, a w
Gminie Ksiezpol 6,3 km/100 km?2. Oznacza to, ze w miescie sie¢ jest duzo bardziej ,zageszczona” i
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potencjalnie lepiej dostepna w codziennych podrdzach, natomiast w gminach wiejskich, z racji
rozproszonej zabudowy i dtuzszych relacji, interwencje czesciej majg charakter odcinkowy i trudniej
osiggnac efekt ciggtej, gestej sieci.

Wykres 6. Drogi dla roweréw na 100 km?w latach 2021-2024
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Zrédto: opracowanie wtasne na podstawie danych GUS BDL

Z perspektywy dostepnosci dla mieszkancéw istotny jest rdwniez poziom infrastruktury w relacji do
liczby ludnosci. W 2024 r. wskaznik dtugosci drég dla rowerdw na 10 tys. mieszkaricéw wynidst 14,91
km w Miescie Bitgoraj, 4,31 km w Gminie Bitgoraj oraz 13,38 km w Gminie Ksiezpol. Zestawienie to
pokazuje, ze cho¢ w ujeciu przestrzennym (na powierzchnie) sie¢ w gminach jest rzadsza, to w
przeliczeniu na liczbe mieszkarncdw poziom ,nasycenia” moze by¢ relatywnie wysoki (szczegélnie w
gminie o mniejszej liczbie ludnosci). Nie zmienia to jednak faktu, ze o realnej uzytecznosci
infrastruktury decyduje przede wszystkim jej przebieg: ciggtos¢ tras, bezpieczne prowadzenie przez
skrzyzowania i odcinki o podwyzszonych predkosciach ruchu samochodowego oraz powigzanie z
celami podrézy (szkoty, ustugi, przystanki/wezty, miejsca pracy, obiekty rekreacyjne).

Wykres 7. Drogi dla rowerdw na 10 tys. mieszkarncow w latach 2021-2024
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Zrédto: opracowanie wtasne na podstawie danych GUS BDL
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Wskazuje sie, ze jednym z typowych wyzwan rozwoju mobilnosci rowerowej jest brak ciggtosci sieci
oraz odcinki wymagajgce prowadzenia ruchu rowerowego w warunkach obnizonego komfortu, np.
w jezdni bez rozwigzan uspokajajacych ruch lub w miejscach konfliktowych na skrzyzowaniach.
W praktyce nawet rosngca dfugosé tras nie zawsze przektada sie na mozliwos$¢é wykonania catej
podrdzy rowerem w sposob intuicyjny i bezpieczny, szczegdlnie tam, gdzie brakuje ciggtosci sieci,
bezpiecznych przejazddw rowerowych, czy rozwigzan poprawiajgcych widocznos¢. Dodatkowym
czynnikiem, istotnym zwtaszcza w okresie jesienno-zimowym, jest jakos¢ utrzymania i oswietlenia
newralgicznych odcinkdéw oraz czytelne oznakowanie, ktére wptywajg na poczucie bezpieczeristwa.

W ostatnich latach w MOF Bitgoraja obserwuje sie dziatania ukierunkowane na rozwdj infrastruktury
rowerowej, co potwierdza wzrost dtugosci sieci w miescie oraz pojawienie sie wykazanych odcinkéw
w gminach wiejskich po 2021 r. W Miescie Bitgoraj rozwdj ma bardziej systematyczny charakter, a
wyrazny przyrost w 2024 r. sugeruje realizacje przedsiewzie¢ o wiekszej skali. W gminach wiejskich
rozwdj jest wolniejszy i bardziej punktowy, co wynika zaréwno z uwarunkowan przestrzennych, jak i
koniecznosci stopniowego nadrabiania zalegtosci — w pierwszej kolejnosci zwykle tam, gdzie wystepuje
najwieksze zapotrzebowanie lub gdzie infrastruktura rowerowa moze petni¢ role szkieletu tras
rekreacyjno-turystycznych.

Istotnym elementem pozostaje takze sposdb finansowania i stabilnos¢ planowania. Inwestycje
rowerowe sg zwykle realizowane przy wykorzystaniu mieszanych zrédet (Srodki wtasne, fundusze
zewnetrzne, projekty powigzane z przebudowa drég). Zrdinicowana dynamika rozwoju miedzy
miastem a gminami wskazuje, ze dalsze efekty bedg zalezaty nie tylko od pozyskiwania srodkow, ale
takze od konsekwentnej priorytetyzacji: uzupetniania brakujacej infrastruktury, poprawy
bezpieczenstwa w miejscach kolizyjnych oraz tworzenia spdjnych powigzan rowerowych z transportem
publicznym (np. przez dojazdy do przystankéw i parkingi rowerowe). W konsekwencji, dalsza poprawa
standardu, ciagtosci i bezpieczenstwa infrastruktury rowerowej powinna wzmacnia¢ zaréwno
codzienng mobilnos¢ mieszkancéw, jak i potencjat rekreacyjno-turystyczny MOF Bitgoraja.

RUCH SAMOCHODOWY

Ruch samochodowy pozostaje w MOF jednym z dominujacych sposobdw przemieszczania sie —
szczegdlnie w podrdzach na dtuzszych dystansach, do obszarédw o stabszej dostepnosci transportu
publicznego oraz w codziennych dojazdach.

W latach 2020-2023 liczba zarejestrowanych samochoddw osobowych w powiecie bitgorajskim
wykazywata systematyczng tendencje wzrostowg — z poziomu 58 887 pojazdéw w 2020 r. do 63 477 w
2023 r., co oznacza wzrost o ok. 7,8% w ciggu czterech lat. Trend ten potwierdza utrzymujacy sie
wysokg zaleznos$¢ mieszkancow od transportu indywidualnego oraz rosngcg presje na infrastrukture
drogowg, miejsca parkingowe i przestrzen publiczng. Wzrost liczby samochodéw moze by¢ efektem
zwiekszonej mobilnosci mieszkacow, ograniczonej dostepnosci transportu zbiorowego oraz
suburbanizacji i rozproszonej struktury osadnicze;.

Jednoczesnie w 2024 r. odnotowano wyrazny spadek liczby zarejestrowanych pojazdéw do poziomu
54 598 (spadek o ok. 14% w stosunku do 2023 r.). Zmiana ta ma charakter skokowy i odbiega od
wczesniejszego trendu, co moze wskazywac na czynniki administracyjne, procesy demograficzne lub
zmiany ekonomiczne. Niezaleznie od przyczyn, dane za lata 2020-2023 potwierdzajg silng dominacje
transportu indywidualnego w strukturze mobilnosci powiatu.
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Wykres 8. Liczba zarejestrowanych samochodéw osobowych w Powiecie bitgorajskim w latach
2020-2024

Zrédto: opracowanie wtasne na podstawie danych GUS BDL

Analiza natezenia ruchu w MOF Bitgoraja wskazuje na wyraZzng koncentracje ruchu w rdzeniu obszaru
funkcjonalnego oraz na gtéwnych wlotach do miasta. Na kluczowych odcinkach przebiegajacych przez
Miasto Bitgoraj wartosci sredniego dobowego ruchu osiggajg poziom rzedu ok. 9-10 tys. pojazdéw na
dobe, co potwierdza role miasta jako lokalnego wezta transportowego obstugujgcego zaréwno
codzienne dojazdy mieszkaicow gmin otaczajacych, jak i ruch miedzygminny realizowany gtéwnymi
ciggami przelotowymi. Uktad natezen ma charakter promienisty — najwieksze obcigzenia koncentrujg
sie na kierunkach zbiegajgcych sie w centrum Bitgoraja, a poza obszarem zwartej zabudowy natezenie
wyraznie spada do poziomdw kilku tysiecy pojazdéw na dobe (ok. 3-5 tys.).

Rysunek 1. Natezenie ruchu na drogach wojewddzkich
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Zrédto: Generalna Dyrekcja Drég Krajowych i Autostrad, GPR 2020
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TRANSPORT PUBLICZNY

Komunikacja miejska

W MOF Bitgoraja nie funkcjonuje komunikacja miejska — obstuga potrzeb przewozowych mieszkancéw
opiera sie przede wszystkim na transporcie autobusowym o charakterze lokalnym, regionalnym i
ponadregionalnym. Gtéwnym przewoznikiem jest Przedsiebiorstwo Komunikacji Samochodowej w
Bitgoraju sp. z 0.0., realizujgce kilkadziesiat tras, w wiekszosci w obrebie powiatu bitgorajskiego. Z
dworca PKS w Bitgoraju dostepne sg ponadto potgczenia z wybranymi wiekszymi osrodkami miejskimi,
w tym m.in. z Lublinem, Rzeszowem, Krakowem, todzig i Warszawa.

Sie¢ przystankowa na terenie MOF jest rozbudowana — obejmuje tgcznie blisko 200 przystankéw, przy
czym zdecydowana wiekszo$¢ zlokalizowana jest w gminach wiejskich. Na obszarach tych, obok PKS
Bitgoraj, przewozy realizujg réwniez inni prywatni przewoznicy, co oznacza, ze oferta transportu
zbiorowego w istotnej czesci ksztattowana jest rynkowo. W praktyce ogranicza to bezposredni wptyw
jednostek samorzadu terytorialnego na poziom oferty przewozowej oraz standard taboru.

Transport kolejowy

Transport kolejowy w MOF Bitgoraja stanowi uzupetnienie sieci drogowej i opiera sie na dwéch liniach
o roznych funkcjach: jednej obstugujacej ruch pasazerski oraz drugiej przeznaczonej do przewozéw
towarowych.

Kluczowa role w przewozach pasazerskich odgrywa linia kolejowa nr 66, przebiegajgca przez miasto i
gmine Bitgoraj w kierunku wschoéd-zachdd. taczy ona Zwierzyniec ze Stalowg Wolg i jest linig
normalnotorowg, jednotorowg oraz niezelektryfikowang, co determinuje jej mozliwosci techniczne i
eksploatacyjne. Obecnie realizowane sg na niej potgczenia w relacji Stalowa Wola — Hrubieszéw,
zapewniajgce mieszkaricom MOF dostep do regionalnej oferty kolejowe;j.

Na obszarze MOF znajduje sie rowniez linia kolejowa nr 65, czyli Linia Hutnicza Szerokotorowa (LHS),
wykorzystywana wytacznie do transportu fadunkéw. To najdtuzsza linia szerokotorowa w Polsce,
prowadzaca od Hrubieszowa do Stawkowa w wojewddztwie $lgskim. Jej obecno$é wzmacnia znaczenie
MOF w ponadregionalnym uktadzie przewozéw towarowych, jednak z uwagi na brak ruchu
pasazerskiego nie przektada sie bezposrednio na codzienng mobilnos¢ mieszkancow.

BEZPIECZENSTWO RUCHU DROGOWEGO

Bezpieczenstwo w ruchu drogowym jest jednym z kluczowych warunkéw rozwoju zrédwnowazonej
mobilnosci. Z perspektywy miasta i regionu bezpieczeristwo nie jest wytgcznie kwestig infrastruktury —
to efekt wspoétdziatania wielu elementéw: sposobu planowania przestrzeni, organizacji ruchu,
standardéw projektowych, jakosci utrzymania drég, edukacji, egzekwowania przepiséw oraz
dostepnosci alternatyw dla podrézy samochodem.

Jednym z podstawowych wskaznikéw, na podstawie ktérych mozna ocenié poziom bezpieczeristwa
ruchu drogowego na danym obszarze, jest liczba wypadkdéw i kolizji oraz ich skutki (liczba ofiar
Smiertelnych i rannych). Z dostepnych danych dla MOF Bitgoraja wynika, ze w latach 2016-2020
zarejestrowano tgcznie 78 wypadkow oraz 1 999 kolizji. Roczna liczba wypadkéw wahata sie w tym
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okresie od 12 do 20, co oznacza, ze skala najpowazniejszych zdarzen utrzymywata sie na zblizonym
poziomie. W konsekwencji wypadkéw odnotowano tacznie 15 ofiar Smiertelnych i 71 oséb rannych.

Dane z lat 2023-2024 potwierdzajg, ze liczba wypadkdéw na obszarze MOF utrzymuje sie na podobnym
poziomie. W 2023 r. odnotowano tacznie 18 wypadkdéw, natomiast w 2024 r. — 17 wypadkdw.

Istotne sg réwniez skutki wypadkdow. W 2023 r. liczba ofiar wypadkéw ogdétem wyniosta 19 oséb, a w
2024 r. — 17 os6b. W tym samym czasie liczba ofiar Smiertelnych spadta z 4 do 2, natomiast liczba
rannych utrzymata sie na tym samym poziomie (po 15 0sdéb rocznie). Oznacza to, ze mimo ograniczenia
najciezszych skutkéw, nadal konieczne sg dziatania zmniejszajgce ryzyko obrazen w zdarzeniach
drogowych.

Oprdcz wypadkéw na drogach MOF Bitgoraja dochodzi do kolizji drogowych, czyli zdarzen, w ktérych
powstajg wytacznie straty materialne. W latach 2016-2020 ich liczba byta wysoka (tgcznie 1 999).
Trudno jednoznacznie okresli¢ faktyczng skale kolizji i miejsca ich wystepowania, poniewaz czesc
zdarzen nie jest zgtaszana i nie trafia do statystyk. Jako obszary szczegdlnie narazone mozna wskazaé
odcinki o wiekszym natezeniu ruchu (w tym trasy o znaczeniu ponadlokalnym) oraz drogi w mniejszych
miejscowosciach, gdzie wystepujg deficyty infrastruktury pieszej i rowerowej, czy oswietlenia.

Jednym z kluczowych kierunkéw dziatan stuzgcych poprawie bezpieczenstwa i jakosSci przestrzeni
publicznej sg dziatania majgce na celu uspokojenie ruchu. Rozwigzania tego typu pozwalajg
dostosowac sposdb organizacji ruchu do funkcji danego obszaru — zwtaszcza tam, gdzie intensywny
ruch samochodowy koliduje z potrzebami pieszych i rowerzystéw.

Uspokojenie ruchu polega na dostosowaniu sposobu obstugi komunikacyjnej obszaru do jego funkcji i
charakteru uzytkowego. W ramach tej idei wdraza sie rozwigzania organizacyjne, prawne i
infrastrukturalne, ktdre ograniczajg ucigzliwosci ruchu samochodowego i poprawiajg bezpieczeristwo.
W praktyce obejmuje to m.in. ograniczenia predkosci, poprawe czytelnosci organizacji ruchu, zmiany
geometrii skrzyzowan oraz dziatania wzmacniajace bezpieczenstwo pieszych i rowerzystéow, np.
doswietlenie przejs¢, wyniesione przejscia, uspdjnienie tras pieszych i rowerowych.

Analiza sytuacji w MOF Bitgoraja wskazuje, ze najwiekszy potencjat do wdrazania takich rozwigzan
majg obszary o najwiekszej koncentracji ruchu i funkcjach ustugowych, gdzie najczesciej dochodzi do
konfliktow miedzy réznymi uzytkownikami przestrzeni. Skutecznos¢ dziatan powinna by¢ powigzana z
identyfikacjg miejsc koncentracji zdarzen oraz monitoringiem efektéw po wprowadzeniu zmian.

WPLYW TRANSPORTU NA SRODOWISKO | KLIMAT

Transport, zwtaszcza drogowy, jest jednym z wazniejszych czynnikéw oddziatujgcych na srodowisko.
Wiaze sie przede wszystkim z emisjg zanieczyszczeh do powietrza, a jego wplyw jest szczegdlnie
widoczny wzdtuz gtdwnych tras komunikacyjnych. Ruch samochodowy przyczynia sie do wzrostu
stezen pytdw zawieszonych i innych zanieczyszczen w sgsiedztwie drég, a takze zwieksza emisje gazéw
cieplarnianych, ktére obcigzajg klimat. Z punktu widzenia planowania lokalnego istotne jest wiec
ograniczanie tych negatywnych skutkéw poprzez rozwéj zréwnowazonej mobilnosci, czyli rozwigzan
zmniejszajgcych zalezno$¢ od samochodu i promujgcych bardziej efektywne oraz mniej emisyjne
sposoby przemieszczania sie. Pozwala to ogranicza¢ presje na $rodowisko, nie pogarszajac
jednoczesnie dostepnosci transportowej dla mieszkancéw.
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Na obszarze MOF Bitgoraja emisja tlenkdéw azotu (NOx) ze zrddet liniowych jest w wiekszosci niska lub
umiarkowana. Wynika to przede wszystkim z dominacji ruchu lokalnego oraz braku infrastruktury o
znaczeniu ponadregionalnym, takiej jak autostrady czy drogi ekspresowe. Wiekszos¢ sieci drogowej w
otoczeniu miasta miesci sie w najnizszej klasie emisji, czyli do 100 kg rocznie, co jest typowe dla drég
lokalnych o stosunkowo niewielkim natezeniu ruchu. Wyzsze wartosci pojawiajg sie gtéwnie w
granicach samego Bitgoraja, a takze na gléwnych trasach wylotowych i odcinkach o znaczeniu
regionalnym, gdzie ruch jest wiekszy. W rejonie MOF Bitgoraja nie wystepujg natomiast odcinki o
bardzo wysokiej emisji, charakterystyczne dla duzych weztéw komunikacyjnych i silnie obcigzonych
arterii w centralnej czesci wojewddztwa.

Podobna sytuacja dotyczy emisji pytu PM10. Na terenie MOF Bitgoraja utrzymuje sie ona przewaznie
na poziomie niskim i umiarkowanym, do 50 kg rocznie. Podwyzszone wartosci notuje sie gtéwnie na
trasach o znaczeniu regionalnym oraz na odcinkach wlotowych i wylotowych z Bitgoraja, gdzie ruch jest
bardziej intensywny, czesciej dochodzi do hamowania i ruszania, a udziat pojazdéw ciezkich jest
wiekszy. Jednoczesnie w rejonie Bitgoraja nie wystepujg odcinki zaliczane do najwyzszych klas emisji,
ktore koncentrujg sie przede wszystkim w centralnej czesci wojewddztwa oraz wzdtuz gtéwnych
korytarzy transportowych.

Rysunek 2. Zréznicowanie wielkosci emisji NOx ze Zrédet liniowych na obszarze wojewddztwa
lubelskiego, 2024
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Rysunek 3. Zréznicowanie wielkosci emisji pytu PM10 ze zrédet liniowych na obszarze
wojewddztwa lubelskiego, 2024
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MOBILNOSC MIESZKANCOW OBSZARU FUNKCJONALNEGO - ANALIZA WYNIKOW

ANKIETY

W ramach prac nad Elementami zréwnowazonej mobilnosci MOF Bitgoraja przeprowadzono badanie
ankietowe dotyczgce zachowan transportowych i mobilnosciowych mieszkarnncdw. Celem badania byto
rozpoznanie codziennych sposobdw przemieszczania sie, preferencji w wyborze Srodkéw transportu
oraz barier i potrzeb wptywajgcych na decyzje komunikacyjne. Wyniki badania stanowig element
diagnozy stanu obecnego i stanowig podstawe do formutowania kierunkéw dziatan, priorytetéw
inwestycyjnych oraz rekomendacji w zakresie polityki transportowej i zrGwnowazonej mobilnosci.

Badanie zrealizowano w formie ankiety internetowej w terminie 10-27 lutego 2026 r. Kwestionariusz
obejmowat zagadnienia zwigzane m.in. z czestotliwoscig i celami podrdzy, wyborem S$rodkéw
transportu, czasem dojazddéw, a takie oceng dostepnosci i jakosci infrastruktury oraz ustug
transportowych. Szczegdlng uwage poswiecono identyfikacji czynnikéw, ktére ksztattujg wybory
mieszkancow, oraz warunkow, ktére mogtyby sprzyja¢ zmianie zachowan transportowych, np.
ograniczeniu korzystania z samochodu na rzecz transportu zbiorowego, roweru lub ruchu pieszego.

Ankieta miata charakter dobrowolny i anonimowy, a zebrane odpowiedzi analizowano wyfacznie w
ujeciu zbiorczym. Dane pozyskane w badaniu umozliwiajg opis aktualnych wzorcéw mobilnosci w MOF
oraz wskazanie obszaréw wymagajacych interwencji (np. problemy z dostepnoscig potgczen, bariery
w ruchu pieszym i rowerowym, potrzeby w zakresie integracji réznych srodkéw transportu). Wyniki
stanowig istotne uzupetnienie pozostatych elementéw diagnozy i wspierajg proces projektowania
dziatan strategicznych.

W badaniu ankietowym wzieto udziat 197 respondentow.

WYNIKI BADANIA ANKIETOWEGO

Pierwszym analizowanym elementem byta struktura respondentéw ze wzgledu na pte¢. W badaniu
ankietowym wziety udziat 124 kobiety oraz 73 mezczyzn. Oznacza to, ze kobiety stanowity 62,9%
wszystkich badanych.

Wykres 9. Podziat respondentéw ze wzgledu na pte¢

@ kobieta
® meiczyzna

Zrédto: opracowanie wtasne
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Kolejnym elementem badanym w ankiecie byt wiek respondentéow. Najliczniejszg grupe
ankietowanych stanowity osoby w wieku 36-65 lat, ktére odpowiadaty za 63,5% ogdtu respondentow.
Drugga pod wzgledem liczebnosci grupa byty osoby w wieku 27-35 lat (24,4%), natomiast respondenci
w wieku 19-26 lat stanowili 9,1% badanych. Najmniejszy udziat odnotowano w grupach 0-18 lat (0,5%)
oraz 65 lat i wiecej (2,5%).

Wykres 10. Podziat respondentéw ze wzgledu na wiek

® 0-18
® 19-26
® 27-35
® 36-65
@ 65+

Zrédto: opracowanie wtasne

W badaniu ankietowym uczestniczyto 106 oséb mieszkajgcych w miescie Bitgoraj, 51 osdb z gminy
Bitgoraj oraz 40 oséb z gminy Ksiezpol. Oznacza to, ze najwiekszg grupe respondentéw stanowili
mieszkancy Miasta Bitgoraj, ktorzy stanowili 53,8% ogdétu badanych. Mieszkanicy Gminy Bitgoraj
stanowili 25,9% respondentéw, natomiast osoby zamieszkujgce Gmine Ksiezpol — 20,3% badanej
grupy.

Wykres 11. Podziat respondentéw ze wzgledu na miejsce zamieszkania
@ Miasto Bitgoraj
@ Gmina Bitgoraj
@ Gmina Ksiezpol

Zrédto: opracowanie wtasne

Kolejnym analizowanym zagadnieniem byta aktywno$é¢ zawodowa ankietowanych. W badaniu
dominowaty osoby pracujgce — stanowity one 77,7% ogétu badanych, czyli 153 respondentéw. Kolejng
grupe stanowili bezrobotni (8,6%, 17 oséb) oraz emeryci (5,1%, 10 0sdb). Pozostate formy aktywnosci
zawodowej wystepowaty znacznie rzadziej i facznie objety 8,6% badanych, czyli 17 osdb.
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Wykres 12. Aktywno$¢ zawodowa respondentow
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Zrédto: opracowanie wtasne

Kolejnym elementem badanym w ankiecie byto wyposazenie gospodarstw domowych w S$rodki
transportu. Najczesciej posiadanym s$rodkiem transportu jest samochdd osobowy z silnikiem
spalinowym — zadeklarowato go 181 badanych, czyli 91,9%. Powszechnie dostepny jest réwniez rower,
ktéry posiada 143 respondentdéw (72,6%).

Dalsze odpowiedzi pokazujg, ze pozostate srodki transportu wystepujg znacznie rzadziej. Skuter lub
motocykl wskazato 26 oséb (13,2%), hulajnoge — 20 oséb (10,2%), a samochdd elektryczny lub
hybrydowy — 13 0sdb (6,6%). Jedynie 5 respondentdéw (2,5%) zadeklarowato, ze nie posiada zadnego z
wymienionych srodkéw transportu.

Z przedstawionych danych wynika, ze w badanych gospodarstwach domowych zdecydowanie
dominuje transport indywidualny. Opiera sie on przede wszystkim na samochodzie spalinowym i
rowerze, natomiast samochody elektryczne i hybrydowe pozostajg nadal relatywnie mato
rozpowszechnione wsrdd respondentéw.

Warto zaznaczy¢, ze w tym pytaniu ankietowani mogli wskazac wiecej niz jeden srodek transportu.

Wykres 13. Posiadane w gospodarstwie domowym srodki transportu
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Zrédto: opracowanie wtasne
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Nastepnym zagadnieniem objetym badaniem byt obszar najczesciej odbywanych podrdzy.
Respondenci najczesciej odbywajg podrdze w obrebie swojej gminy lub miasta. Te odpowiedz wskazato
68,0% badanych, czyli 134 osoby sposrdd 197 respondentéw. Oznacza to, ze codzienna mobilnosé
ankietowanych koncentruje sie przede wszystkim na podrézach lokalnych.

Znacznie rzadziej deklarowano podrdze poza swojg gmine lub miasto, ale w granicach wojewddztwa
lubelskiego — takg odpowiedz wskazato 21,8% respondentéw. Najmniejszg grupe stanowili badani,
ktdrzy najczesciej odbywajg podrdze poza swojg gmine lub miasto oraz poza wojewddztwo lubelskie —
byto to 10,2% ogdtu.

Uzyskane wyniki wskazujg, ze dominujgcym typem przemieszczen sg podrdze o charakterze lokalnym,
natomiast wraz ze wzrostem odlegtosci maleje odsetek respondentdw deklarujgcych taki typ podrézy.
Moze to sugerowaé, ze wiekszos¢ codziennych potrzeb badanych, takich jak praca, zakupy czy
zatatwianie spraw urzedowych, realizowana jest w najblizszym otoczeniu miejsca zamieszkania.

Wykres 14. Struktura najczesciej odbywanych podrdézy przez mieszkancéow MOF

@ podréze w obrebie swojej gminy/miasta
21,8% @ podréze poza swojg gmine/miasto w
woj. lubelskim

podroze poza swojg gmine/miasto poza
woj. lubelskie

Zrédto: opracowanie wtasne

Najczestszym celem podrézy respondentéw jest praca — te odpowiedz wskazato 126 oséb (64,0%).
Drugim najczesciej wybieranym celem byty sklepy i centra handlowe, ktére zaznaczyto 87 badanych
(44,2%). Stosunkowo czesto wskazywano réwniez przedszkole lub szkote (39 oséb; 19,8%) oraz
odwiedziny rodziny i znajomych (28 osdb; 14,2%).

Mniejszy odsetek respondentéw deklarowat podréze zwigzane z ustugami medycznymi (24 osoby;
12,2%) oraz wizytami w urzedach i instytucjach (19 oséb; 9,6%). Rzadziej wskazywano takze inne
miejsca rozrywki lub rekreacji (14 oséb; 7,1%), kosciét (11 oséb; 5,6%) i uczelnie (9 osob; 4,6%).

Uzyskane wyniki wskazujg, ze podrdze respondentdw majg przede wszystkim charakter obowigzkowy
i codzienny — sg zwigzane gtéwnie z pracg, zakupami oraz realizacjg spraw rodzinnych i edukacyjnych.
Zdecydowanie rzadziej ankietowani podrézujg w celach rekreacyjnych lub rozrywkowych.

Warto zaznaczy¢, ze suma odpowiedzi przekracza liczbe ankietowanych, poniewaz w pytaniu
respondent mégt wskaza¢ wiecej niz jedng odpowiedz.
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Wykres 15. Struktura najczesciej wskazywanych celéw podrézy mieszkarncow MOF
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Zrédto: opracowanie wtasne

W badaniu ankietowym najczesciej wybieranym gtéwnym Srodkiem transportu byt wtasny samochdd,
ktérym respondent kieruje samodzielnie. Te forme przemieszczania wskazato 73,6% badanych, co
odpowiada 145 osobom.

Wykres 16. Najczesciej wybierany gtéwny srodek transportu wsréd mieszkarncéw MOF
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Zrédto: opracowanie wtasne

Znacznie rzadziej jako gtéwny srodek transportu wskazywano rower (7,6%; 15 osdb) oraz poruszanie
sie pieszo (7,1%; 14 osdb). Kolejne odpowiedzi dotyczyly korzystania z wtasnego samochodu jako
pasazer (5,6%; 11 osob) oraz autobusu/busu (4,1%; 8 0sdb).
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Najrzadziej wybierane byty takie s$rodki transportu jak przejazd ze znajomym samochodem jako
pasazer, transport medyczny, pocigg oraz taxi — kazda z tych odpowiedzi stanowita po 0,5% ogdtu
badanych, czyli po 1 osobie.

Uzyskane wyniki wskazujg, ze w badanej grupie zdecydowanie dominuje samochéd prywatny jako
podstawowy $rodek transportu. Pozostate formy przemieszczania, w tym transport zbiorowy i
alternatywne $rodki transportu, majg wyraznie mniejsze znaczenie.

Przedmiotem analizy byt réwniez typowy czas dojazdu do gtdéwnego celu podrdzy. Najwieksza grupa
respondentdéw zadeklarowata, ze dojazd zajmuje im do 15 minut — odpowied? te wskazato 49,7%
badanych (okoto 98 osdb). Drugg najliczniejszg grupe stanowity osoby, ktérych czas dojazdu wynosi
16—-30 minut — byto to 27,9% respondentéw (okoto 55 osdb). tacznie zatem az 77,6% badanych dociera
do swojego gtdwnego celu podrdzy w czasie nieprzekraczajgcym 30 minut.

Dtuzszy czas dojazdu deklarowano znacznie rzadziej. Przedziat 31-45 minut wskazato 8,1%
ankietowanych, 46-60 minut — 6,6%, natomiast powyzej 60 minut — 7,6% respondentow.

Uzyskane wyniki wskazujg, ze w badanej grupie dominujg krétkie i umiarkowane czasy dojazdu, co
moze sugerowac, ze gtéwne cele podrézy respondentdédw znajdujg sie relatywnie blisko miejsca
zamieszkania. Jednoczesnie niewielki odsetek oséb poswiecajacych na dojazd ponad godzine pokazuje,
ze dtugotrwate podrdze majg w tej grupie charakter marginalny.

Wykres 17. Struktura mieszkancéw MOF ze wzgledu na typowy czas dojazdu do giéwnego celu
podroézy

@ do 15 min

@ 16-30 min
31-45 min
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Zrédto: opracowanie wtasne

W ankiecie uwzgledniono takze czynniki wptywajgce na wybdr srodka transportu. Ankietowani
wskazali, ze na wybdr srodka transportu w najwiekszym stopniu wptywaja czas oraz wygoda. Czas
wskazato 151 respondentéw, a wygode 124 osoby, co wyraznie pokazuje, ze dla badanych kluczowe
znaczenie majg szybkos¢ przemieszczania sie i komfort codziennego dojazdu.

Istotnym czynnikiem okazata sie takze mozliwosé przewozu rzeczy, ktérg zaznaczyto 58 oséb. Wyraznie
rzadziej wskazywano koszt (42 osoby) oraz niezawodnosé (39 osdb), choé réwniez te elementy
odgrywajg zauwazalng role przy podejmowaniu decyzji transportowych.
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Mniejsze znaczenie miaty takie czynniki jak bezpieczenstwo (16 wskazan) oraz dostepnosc¢ dla oséb z
ograniczeniami (13 wskazan). Stosunkowo rzadko respondenci zwracali uwage na wptyw na
srodowisko (9 osdb) oraz brak komunikacji (9 osdb). Z kolei komfort przesiadek i brak alternatywy
pojawiaty sie sporadycznie (po 3 wskazania).

Ankietowani wskazali réwniez pojedyncze odpowiedzi indywidualne, m.in. przewdz dzieci, zdrowie,
oddalone cele podrézy czy brak miejsca postojowego. Oznacza to, ze u czesci badanych wybdr srodka
transportu zalezy takze od ich szczegdlnej sytuacji zyciowe;j.

Z przedstawionych danych wynika wiec, ze respondenci przy wyborze srodka transportu kierujg sie
przede wszystkim praktycznymi wzgledami uzytkowymi — najwazniejsze sg dla nich oszczednosé
czasu, wygoda oraz funkcjonalnosé. Czynniki ekologiczne i jednostkowe majg zdecydowanie mniejsze
znaczenie.

Warto zaznaczy¢, ze liczba uzyskanych odpowiedzi przewyzsza liczbe ankietowanych, poniewaz w
pytaniu respondent mdgt wskazaé wiecej niz jedng odpowiedz.

Wykres 18. Determinanty wyboru $rodka transportu przez mieszkaricéw MOF
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Zrédto: opracowanie wtasne

Istotnym obszarem badania byta czestotliwo$¢ korzystania z poszczegdlnych srodkédw transportu.
Najczesciej wykorzystywanym Srodkiem transportu jest samochdd witasny kierowany samodzielnie. W
tej kategorii najwyzszy jest stupek oznaczajgcy codzienne korzystanie, co wskazuje, ze dla wielu
respondentdw jest to podstawowy sposéb przemieszczania sie.

Podrézowanie samochodem jako pasazer oraz poruszanie sie pieszo sg rowniez stosunkowo czesto
wybierane, jednak w obu przypadkach najczesciej deklarowano korzystanie z nich kilka razy w
miesigcu.W przypadku poruszania sie pieszo widoczny jest takze istotny udziat odpowiedzi
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wskazujgcych na korzystanie kilka razy w tygodniu oraz codziennie, co sugeruje, ze jest to wazny
element codziennej mobilnosci badanych.

Rower zajmuje posrednig pozycje — respondenci korzystajg z niego gtéwnie kilka razy w roku lub kilka
razy w miesigcu, rzadziej kilka razy w tygodniu, a codzienne uzytkowanie wystepuje sporadycznie.
Moze to wskazywaé, ze rower petni raczej funkcje srodka transportu uzywanego okazjonalnie niz
podstawowego.

Z kolei transport publiczny (autobus, pocigg) jest wykorzystywany znacznie rzadziej. Najwiecej
odpowiedzi przypada tu na kategorie ,nigdy” oraz ,kilka razy w roku”, co oznacza, ze dla wiekszosci
respondentdow nie jest to regularnie uzywany srodek transportu.

Najrzadziej ankietowani korzystajg ze skutera/motocykla oraz hulajnogi. W obu przypadkach
zdecydowanie dominuje odpowiedz ,nigdy”, co swiadczy o marginalnym znaczeniu tych $rodkéw
transportu w codziennym przemieszczaniu sie badanych.

Nie jest powszechng praktykg rowniez tgczenie réznych $rodkéw transportu w jednej podrézy.
Najczesciej respondenci wskazywali tu odpowiedzi ,nigdy” lub ,kilka razy w roku”, co sugeruje, ze
podrdze multimodalne wystepujg raczej sporadycznie.

W badanej grupie dominuje transport indywidualny, przede wszystkim samochdd, natomiast transport
publiczny i alternatywne $rodki transportu sg wykorzystywane znacznie rzadziej — co pokazuje ponizszy
wykres.

Wykres 19. Czestotliwos¢ uzytkowania srodkéw transportu przez mieszkancow MOF
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Zrédto: opracowanie wtasne

Ocenie poddano réwniez wybrane elementy sieci transportowe]. Dostepnos¢ transportu publicznego
zostata oceniona wyraznie negatywnie. W tej kategorii dominowaty oceny ,1 — bardzo Zle”, a
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odpowiedzi pozytywne pojawiaty sie znacznie rzadziej. Podobnie przedstawia sie ocena czestotliwosci
i punktualnosci transportu publicznego — rowniez tutaj przewazaty oceny niskie oraz umiarkowane, co
wskazuje na niezadowolenie respondentdw z jakosci tej czesci systemu transportowego.

Bardziej zréznicowane opinie dotyczyty czytelnosci informacji pasazerskiej. W tej kategorii odpowiedzi
rozktadaty sie bardziej rGwnomiernie, przy czym stosunkowo czesto pojawiaty sie zaréwno oceny
neutralne, jak i umiarkowanie pozytywne. Oznacza to, ze ten element nie jest oceniany jednoznacznie
negatywnie, cho¢ nadal wymaga poprawy.

Najkorzystniej oceniono warunki dla ruchu pieszego. W tej kategorii najwiecej respondentéw wskazato
ocene ,4 — raczej dobrze”, a takze stosunkowo czesto pojawialy sie oceny bardzo dobre. Swiadczy to
o tym, ze infrastruktura i warunki dla pieszych sg postrzegane relatywnie dobrze na tle innych
elementdéw sieci transportowe;j.

Infrastruktura rowerowa zostata oceniona w sposéb umiarkowany. Najczesciej wskazywano oceny ,,4
— raczej dobrze”, ale widoczny byt rowniez znaczny udziat ocen negatywnych i neutralnych. Mozna
wiec uznaé, ze respondenci dostrzegaja jej potencjat, jednak nie oceniajg jej jednoznacznie wysoko.

W przypadku bezpieczenstwa przemieszczania sie dominowaty oceny raczej dobre, co sugeruje
stosunkowo pozytywny odbiér tego aspektu. Jednoczesnie obecnosé licznych ocen neutralnych i
negatywnych wskazuje, ze poczucie bezpieczenistwa nie jest w petni satysfakcjonujgce dla wszystkich
badanych.

Najbardziej krytycznie, obok transportu publicznego, oceniono integracje i wygode przesiadek. W tej
kategorii dominowaty odpowiedzi , 1 — bardzo Zle” oraz ,3 — trudno powiedzie¢”, natomiast oceny
pozytywne wystepowaty sporadycznie. Moze to oznaczaé, ze system przesiadkowy jest
niewystarczajgco rozwiniety, mato intuicyjny lub rzadko wykorzystywany przez respondentéw.

Wykres 20. Ocena wybranych elementdw sieci transportowej przez mieszkarncow MOF
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Zrédto: opracowanie wtasne
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Podsumowujac, najlepiej oceniane s3 elementy zwigzane z ruchem pieszym i wzglednym
bezpieczenstwem przemieszczania sie, natomiast najwieksze zastrzezenia budzg dostepnosé,
czestotliwosé i punktualnos¢ transportu publicznego oraz wygoda przesiadek. Oznacza to, ze gtdéwne
obszary wymagajace poprawy dotyczg przede wszystkim organizacji i jakosci transportu zbiorowego.

W dalszej czesci zbadano czynniki zniechecajgce mieszkanicow do korzystania z bardziej
zréwnowazonych form transportu. Najwazniejszymi czynnikami zniechecajgcymi mieszkaricow MOF
do korzystania z bardziej zréwnowazonych form transportu sg przede wszystkim brak potaczen oraz
niska czestotliwo$é pofaczen. Brak potaczen wskazaty 134 osoby, a niskg czestotliwos¢ 112 oséb, co
oznacza, ze to witasnie ograniczona dostepnos¢ transportu stanowi najwiekszg bariere.

Kolejnym istotnym problemem jest staba infrastruktura rowerowa, ktérg wskazato 52 ankietowanych.
Dos¢ czesto badani zwracali réwniez uwage na wysokie koszty (41 wskazan), co pokazuje, ze kwestie
finansowe takze majg znaczacy wptyw na wybory transportowe.

Wykres 21. Czynniki zniechecajace mieszkancow MOF do korzystania z bardziej zrownowazonego
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Zrédto: opracowanie wtasne

Mniejsze, ale nadal zauwazalne znaczenie miaty takie czynniki jak brak bezpieczenstwa i niewygodne
przesiadki (po 24 wskazania) oraz staba infrastruktura piesza (22 wskazania). Rzadziej wskazywano brak
punktualnosci (15 oséb) oraz brak dostepnosci dla 0séb z niepetnosprawnosciami (12 oséb).

Pozostate odpowiedzi pojawiaty sie incydentalnie, m.in. brak komunikacji, czas, duza odlegtos¢ do
przystankéw czy zaniedbanie infrastruktury w okresie zimowym.
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Z przedstawionych danych wynika, ze gtéwng przyczyna rezygnacji z bardziej zrédwnowazonego
transportu sg przede wszystkim problemy organizacyjne transportu zbiorowego oraz niedostatecznie
rozwinieta infrastruktura, szczegdlnie rowerowa.

Warto dodac, ze liczba wskazan przekracza liczbe respondentdw, poniewaz w tym pytaniu mozna byto
wybrac wiecej niz jedng odpowiedz.

Mieszkancy MOF za najwazniejsze dziatania sprzyjajgce bardziej zréwnowazonemu transportowi
uznajg przede wszystkim zwiekszenie czestotliwosci transportu publicznego oraz rozbudowe tras
rowerowych. Najwiecej wskazan uzyskato zwiekszenie czestotliwosci kurséw (138 odpowiedzi), co
wyraznie wskazuje, ze badani dostrzegajg potrzebe poprawy dostepnosci i regularnosci komunikacji
zbiorowej. Drugim najczesciej wskazywanym priorytetem byfa rozbudowa tras rowerowych (100
wskazan), co potwierdza duze znaczenie infrastruktury rowerowej w ksztattowaniu zréwnowazonej
mobilnosci.

Kolejne istotne dziatania to poprawa przesiadek i integracja biletowa (61 wskazan) oraz nadanie
priorytetu transportowi publicznemu w ruchu (55 wskazan).

Wykres 22. Dziatania o najwyzszym priorytecie dla zwiekszenia zréwnowazenia transportu
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Zrédto: opracowanie wtasne

Mniejsze, cho¢ nadal zauwazalne znaczenie przypisano poprawie warunkéw pieszych (37 odpowiedzi)
oraz dziataniom zwigzanym z uspokojeniem ruchu i bezpieczernstwem (24 wskazania). Rzadziej
wskazywano rozwoj systemdéw Park&Ride i Bike&Ride (17 odpowiedzi), ograniczenie parkowania w
centrum (13 wskazan) oraz dziatania na rzecz czystego powietrza (10 wskazan).

Pojedyncze odpowiedzi indywidualne wskazane przez ankietowanych odnosity sie m.in. do rozwoju
komunikacji miejskiej, dostepnosci transportu dla oséb z niepetnosprawnosciami czy dalszej poprawy
infrastruktury pieszej i rowerowe;j.
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Ostatnim analizowanym zagadnieniem byly dziatania niezbedne do poprawy sytuacji transportowej na
terenie MOF w opinii mieszkancéw. Mieszkarncy MOF najczesciej wskazywali potrzebe rozwoju
miejskiego transportu zbiorowego (32 wskazania), rozbudowe i integracje infrastruktury rowerowej
(30 wskazan) oraz zwiekszenie czestotliwosci kursowania i dostepnosci potaczen (28 wskazan). Istotne
znaczenie przypisano rowniez wzmocnieniu potfaczen podmiejskich i miedzygminnych (18 wskazan)
oraz poprawie infrastruktury pieszej i bezpieczenstwa ruchu pieszego (16 wskazan).

Rzadziej wskazywano takie dziatania jak zwiekszenie dostepnosci i lepsza organizacja miejsc
parkingowych (10 wskazan), modernizacja infrastruktury drogowej oraz usprawnienie organizacji
ruchu (9 wskazan), a takze zwiekszenie dostepnosci transportu dla osdb starszych i oséb z
niepetnosprawnosciami (9 wskazan). Nieco mniej odpowiedzi dotyczyto réwniez obnizenia kosztow
korzystania z transportu zbiorowego (8 wskazan) oraz integracji systemu transportowego, w tym
organizacji przesiadek i informacji pasazerskiej (7 wskazan).

Najrzadziej respondenci wskazywali rozwdj potaczen kolejowych i dalekobieznych (6 wskazan) oraz
dziatania edukacyjne, informacyjne i promujgce zréwnowazong mobilnos¢ (3 wskazania). Odpowiedzi
ogodlne, niejednoznaczne lub niesprecyzowane stanowity 18 wskazan.

Wykres 23. Dziatania niezbedne do poprawy sytuacji transportowej na terenie MOF wg
mieszkancow
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Zrédto: opracowanie wtasne

WNIOSKI

Na podstawie przeprowadzonej ankiety mozna sformutowac nastepujgce wnioski:

1. Badana grupa byta zdominowana przez osoby aktywne zawodowo, w wieku produkcyjnym
i mieszkajace gtéwnie w miescie Bitgoraj.
W ankiecie przewazaty kobiety (62,9%), osoby w wieku 36—-65 lat (63,5%) oraz osoby
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10.

pracujace (77,7%). Ponad potowa respondentéw to mieszkarncy miasta Bitgoraj (53,8%).
Oznacza to, ze wyniki odzwierciedlajg przede wszystkim potrzeby komunikacyjne oséb
dorostych, aktywnych zawodowo i funkcjonujgcych w codziennym rytmie pracy.

Mobilnos¢ mieszkarnicéw MOF ma przede wszystkim charakter lokalny i codzienny.
Najczesciej realizowane sg podrdze w obrebie wtasnej gminy lub miasta (68,0%), a gtéwne
cele podrézy to praca (64,0%), zakupy (44,2%) oraz szkota lub przedszkole (19,8%). Wskazuje
to, ze transport w MOF powinien by¢ dostosowany gtéwnie do codziennych potrzeb
bytowych i zawodowych mieszkancow.

Dominuje transport indywidualny, zwtaszcza samochéd prywatny.

Samochéd spalinowy posiada 91,9% badanych gospodarstw domowych, a jako gtéwny
srodek transportu wtasny samochéd wskazato 73,6% respondentéw. Oznacza to wyrazng
dominacje modelu mobilnosci opartego na transporcie samochodowym.

Rower jest powszechnie dostepny, ale petni raczej funkcje uzupetniajgcy niz podstawowa.
Rower posiada 72,6% respondentdw, jednak jako gtéwny srodek transportu wybierany jest
znacznie rzadziej (7,6%). Sugeruje to, ze mimo potencjatu rower nie jest jeszcze w petni
wykorzystywany jako codzienna alternatywa dla samochodu.

Transport publiczny ma marginalne znaczenie w codziennej mobilnosci badanych.

Jest on wykorzystywany rzadko, najczesciej ,,nigdy” lub ,kilka razy w roku”, a jako gtéwny
srodek transportu wskazato go jedynie 4,1% respondentéw. Tak niski udziat transportu
zbiorowego Swiadczy o jego stabej konkurencyjnosci wobec samochodu.

Czas dojazdu do gtéownych celow podrozy jest na ogét krotki.

Az 77,6% respondentow dociera do celu w czasie do 30 minut. Oznacza to, ze wiekszos¢
codziennych podrézy odbywa sie na relatywnie krétkich dystansach, co potencjalnie sprzyja
rozwojowi transportu rowerowego, pieszego i lokalnego transportu zbiorowego.

O wyborze srodka transportu decydujq przede wszystkim wzgledy praktyczne.
Najwazniejsze dla respondentéw s3a: czas przejazdu, wygoda oraz mozliwos¢ przewozu
rzeczy. Mniejsze znaczenie majg natomiast kwestie ekologiczne. Oznacza to, ze mieszkancy
wybieraja te srodki transportu, ktére sg przede wszystkim szybkie, komfortowe i
funkcjonalne.

Najstabiej ocenianym elementem systemu transportowego jest transport publiczny.
Negatywnie oceniono jego dostepnosc, czestotliwosé i punktualnosé, a takze integracje i
wygode przesiadek. Wskazuje to, ze gtdwne problemy transportowe w MOF majg charakter
organizacyjny i dotyczg przede wszystkim jakosci oraz funkcjonowania transportu
zbiorowego.

Najlepiej oceniono warunki dla ruchu pieszego, a umiarkowanie infrastrukture rowerowa.
Oznacza to, ze piesi sg relatywnie dobrze obstuzeni, natomiast infrastruktura rowerowa,
mimo dostrzeganego potencjatu, nadal wymaga dalszego rozwoju i lepszej spdjnosci.

Gtéwne bariery korzystania z bardziej zréwnowazonego transportu to brak potaczen i niska
czestotliwos¢ kursow.
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Respondenci wskazywali réwniez na stabg infrastrukture rowerowga, wysokie koszty,
niewygodne przesiadki i niedostateczne bezpieczeristwo. Oznacza to, ze ograniczeniem nie
jest wyfacznie infrastruktura, ale takze sposdb organizacji catego systemu transportowego.

11. Najwyiszy priorytet mieszkancy przypisuja rozwojowi transportu zbiorowego i
infrastruktury rowerowe;j.
Za najwazniejsze dziatania uznano: zwiekszenie czestotliwosci kurséw, rozwéj lub
przywrdcenie komunikacji miejskiej, poprawe potgczen podmiejskich i miedzygminnych,
rozbudowe tras rowerowych, poprawe przesiadek oraz integracje biletowa.

12. System transportowy MOF wymaga wzmocnienia dostepnosci i inkluzywnosci.
W odpowiedziach pojawiata sie potrzeba lepszego dostosowania transportu do potrzeb oséb
starszych, osdb z niepetnosprawnosciami oraz mieszkaricéw mniejszych miejscowosci.
Wskazuje to na problem wykluczenia komunikacyjnego czesci mieszkancow.

Badanie pokazuje, ze system transportowy na terenie MOF jest obecnie silnie oparty na transporcie
indywidualnym, przede wszystkim samochodowym. Jednoczesnie mieszkancy wyraznie wskazujg na
niedostateczny rozwdj transportu publicznego i potrzebe rozbudowy infrastruktury rowerowe;.
Poprawa zréwnowazenia transportu w MOF powinna wiec koncentrowaé sie przede wszystkim na
zwiekszeniu dostepnosci, czestotliwosci i jakosci transportu zbiorowego oraz na rozwoju bezpiecznej i
spojnej infrastruktury dla rowerzystow i pieszych.
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ANALIZA SWOT

Analiza SWOT w obszarze transportu i mobilnosci stuzy uporzadkowaniu najwazniejszych czynnikéw
wewnetrznych i zewnetrznych, ktére ksztattujg obecny oraz przyszty potencjat rozwoju MOF. W czesci
mocnych i stabych stron identyfikowane sg cechy systemu wynikajgce z zasobéw, infrastruktury,
organizacji przewozow i zachowan transportowych mieszkancow. Z kolei szanse i zagrozenia odnoszg
sie do trenddw i uwarunkowan zewnetrznych, takich jak zmiany demograficzne, dostepnosc
finansowania, kierunki polityk publicznych, postep technologiczny czy ryzyka klimatyczne i
energetyczne. Wyniki analizy stanowig punkt wyjscia do okreslenia priorytetéw dziatan, projektow
inwestycyjnych i rozwigzan organizacyjnych — w tym integracji transportu zbiorowego, rozwoju ruchu
pieszego i rowerowego, poprawy bezpieczenstwa oraz wdrazania zasad zréwnowazonej mobilnosci w
catym obszarze funkcjonalnym.

Tabela 3. Analiza SWOT

MOCNE STRONY

StABE STRONY

Wyraznie uksztattowany rdzen obszaru
funkcjonalnego w postaci Miasta Bitgoraj,
petnigcego funkcje gtéwnego osrodka pracy,
ustug, edukac;ji i obstugi transportowej.
Wysoka koncentracja podmiotéw
gospodarczych w Bitgoraju oraz rosngca
liczba firm w catym MOF, co tworzy stabilng
baze popytu na codzienne podréze.

Lokalny charakter wiekszosci podrézy
mieszkancow oraz relatywnie krétkie czasy
dojazdu, co stwarza dobre warunki do
rozwoju mobilnosci pieszej, rowerowej i
lokalnego transportu zbiorowego.
Systematyczny rozwdj infrastruktury pieszej
w MOF

Wyrazny wazrost dtugosci infrastruktury
rowerowej w MOF, zwtaszcza w Miescie
Bitgoraj, oraz obecnos¢ rozwinietej sieci
szlakéw rekreacyjnych i turystycznych.
Powszechna  dostepnos¢ roweru w
gospodarstwach domowych mieszkarncow
stanowigca potencjat do rozwoju ruchu
rowerowego.

Potencjat turystyczny i rekreacyjny MOF,
oparty na walorach przyrodniczych i
kulturowych oraz promienistym uktadzie
dojazddw z Bitgoraja do gmin.

Zmniejszajgca sie liczba ludnosci oraz
widoczne procesy suburbanizacyjne.

Duzy udziat oséb 65+ oznacza rosnace
potrzeby w zakresie dostepnosci, krétkich
dojs¢, bezpiecznej infrastruktury pieszej i
oferty pozaszczytowej, ktérych brak moze
pogtebia¢ wykluczenie transportowe.

System transportowy jest silnie
zdominowany przez samochdd prywatny,
ktéory  stanowi  podstawowy  sSrodek
codziennego przemieszczania sie

mieszkancow.

Brak komunikacji miejskiej i bardzo niska
rola transportu zbiorowego w codziennej
mobilnosci mieszkarncow.

Niska konkurencyjnosc transportu
publicznego pod wzgledem dostepnosci,
czestotliwosci, punktualnosci i wygody
przesiadek.

Ograniczona integracja srodkdw transportu.
Infrastruktura rowerowa jest przestrzennie
nieréwnomierna.

Wewnetrzne zrdznicowanie przestrzenne
MOF: lepsze warunki mobilnosci w miescie i
stabsza dostepnos¢ infrastrukturalna w
gminach wiejskich.

SZANSE ZAGROZENIA
Dostepnoé¢  érodkéw  europejskich i Dalsza depopulacja i starzenie sie ludnosci w
krajowych wspierajacych rOZWO] skali szerszych  proceséw  spotfeczno-

zrbwnowazonej mobilnosci, bezpieczenstwo
ruchu drogowego i infrastrukture lokalna.

demograficznych mogg zmniejsza¢ baze
pasazersky i zwieksza¢ koszty utrzymania
transportu publicznego.
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2. Wzrost zainteresowania mobilnoscig | 2. Nasilanie sie zjawiska suburbanizacji i
aktywna, zdrowym stylem Zzycia i turystyka rozpraszania zabudowy moze zwiekszaé
rowerowg moze wzmacniac znaczenie ruchu liczbe podrézy samochodowych oraz
pieszego i rowerowego w MOF. utrudniaé organizacje efektywnego

3. Moizliwosé wykorzystania waloréw transportu zbiorowego.
przyrodniczych i kulturowych MOF do | 3. Niewystarczajaca promocja obszaru
budowania oferty turystycznej opartej na waloréw turystycznych MOF.
niskoemisyjnych formach przemieszczania | 4. Brak zewnetrznego finansowania na rozwdj
sie. transportu publicznego.

Zrédto: opracowanie wtasne

WNIOSKI

Analiza SWOT dla MOF Bitgoraja pokazuje, ze obszar ten dysponuje zaréwno istotnymi potencjatami
rozwojowymi, jak i barierami wptywajgcymi na ksztattowanie systemu mobilnosci. Do najwazniejszych
naleza: wyraznie uksztattowana rola Miasta Bitgoraj jako rdzenia funkcjonalnego obszaru, koncentracja
funkcji gospodarczych, ustugowych i edukacyjnych, lokalny charakter wiekszosci podrézy oraz
relatywnie krotkie czasy dojazdu. Uwarunkowania te tworzg korzystne podstawy dla wzmacniania
mobilnosci pieszej, rowerowej oraz rozwoju lokalnego transportu zbiorowego.

Istotnym potencjatem rozwojowym MOF jest réwniez systematyczna poprawa infrastruktury pieszej
oraz wzrost dtugosci infrastruktury rowerowej, szczegélnie na terenie miasta Bitgoraj. Dodatkowo
powszechna dostepnos¢ roweru w gospodarstwach domowych mieszkaricdw oraz istniejgce walory
przyrodnicze i kulturowe obszaru wzmacniajg mozliwosci rozwoju mobilnosci aktywnej, zaréwno w
codziennych podrdézach mieszkancéw, jak i w ruchu rekreacyjnym oraz turystycznym.

Jednoczesnie analiza potwierdza, ze podstawowym problemem systemu transportowego MOF
pozostaje wysoka dominacja samochodu prywatnego. Jest ona powigzana z bardzo ograniczong rola
transportu zbiorowego, niskg konkurencyjnoscig oferty przewozowej oraz niewystarczajacg integracja
roznych srodkéw transportu. Brak komunikacji miejskiej, ograniczona czestotliwosé i dostepnosc
potgczen oraz niedostateczna wygoda przesiadek powodujg, ze transport publiczny nie stanowi
obecnie realnej alternatywy dla samochodu w codziennej mobilnosci mieszkanicow.

Waznym ograniczeniem rozwojowym sg takze procesy demograficzne i przestrzenne zachodzace na
terenie MOF. Zmniejszajgca sie liczba ludnosci, starzenie sie mieszkaicow oraz suburbanizacja
prowadzg do rozproszenia zrédet i celéw podrdzy, co utrudnia organizacje efektywnego transportu
zbiorowego. Szczegdlnego znaczenia nabiera w tym kontekscie potrzeba zapewnienia dostepnosci
transportowej dla seniordw, mieszkancéw gmin wiejskich oraz oséb o ograniczonej mobilnosci, tak aby
przeciwdziata¢ wykluczeniu transportowemu.

Analiza wskazuje rowniez, ze jednym z kluczowych wyzwan pozostaje ograniczenie wewnetrznego
zréznicowania przestrzennego MOF w zakresie dostepnosci transportowej. Obecnie korzystniejsze
warunki mobilnosci wystepujg przede wszystkim w rdzeniu MOF, podczas gdy na peryferiach nadal
widoczne s3g deficyty infrastrukturalne, zwtaszcza w zakresie spojnosci sieci pieszej i rowerowej oraz
dostepnosci alternatywnych wobec samochodu form przemieszczania sie.

Wsrdd czynnikdéw zewnetrznych szczegdlne znaczenie majg mozliwosci pozyskiwania $rodkéw
europejskich i krajowych przeznaczonych na rozwadj zréwnowazonej mobilnosci, bezpieczenstwa ruchu
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drogowego oraz infrastruktury lokalnej. Szansg dla MOF Bitgoraja jest takze rosngce znaczenie
mobilnosci aktywnej, zdrowego stylu zycia i turystyki rowerowej, co moze sprzyja¢ lepszemu
wykorzystaniu lokalnych zasobéw przyrodniczych i kulturowych. Warunkiem wykorzystania tych
mozliwosci bedzie jednak odpowiednie przygotowanie projektéw inwestycyjnych oraz ich spdjnosé z
celami strategicznymi obszaru.

Do najwazniejszych zagrozen nalezy zaliczy¢ dalsze procesy depopulacyjne i starzenie sie ludnosci,
ktore mogg ostabia¢ baze uzytkownikéw transportu zbiorowego i zwiekszaé koszty jego organizacji.
Negatywnie oddziatywaé moze réwniez dalsze nasilanie suburbanizacji i rozpraszania zabudowy,
prowadzace do wzrostu liczby podrézy samochodowych oraz ostabienia efektywnosci systemu
transportowego. Dodatkowym zagrozeniem jest ryzyko niewystarczajgcego finansowania rozwoju
transportu publicznego.

Zgodnie z przeprowadzong analiza SWOT, rozwdj mobilnosci w MOF Bitgoraja powinien w kolejnych
latach koncentrowac sie przede wszystkim na wzmocnieniu roli transportu zbiorowego, szczegdlnie w
relacjach miasto—gminy, poprawie integracji réznych form przemieszczania sie, dalszym rozwoju
spdjnej infrastruktury pieszej i rowerowej oraz zwiekszaniu dostepnosci systemu transportowego dla
grup narazonych na wykluczenie komunikacyjne. Réwnolegle dziatania transportowe powinny by¢
powigzane z wykorzystaniem potencjatu turystycznego i osiedleficzego obszaru oraz z aktywnym
pozyskiwaniem srodkéw zewnetrznych na realizacje przedsiewzie¢ inwestycyjnych i organizacyjnych.
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KLUCZOWI INTERESARIUSZE ROZWOJU MOBILNOSCI | TRANSPORTU

ZROWNOWAZONEGO

Rozwdj zréwnowazonej mobilnosci w MOF Bitgoraja wymaga wspétpracy wielu podmiotéw, ktdrych
role, potrzeby i oczekiwania sg zrdznicowane. Interesariusze ci wptywajg zaréwno na sposéb
planowania i finansowania systemu transportowego, jak i na codzienne funkcjonowanie mobilnosci na
obszarze funkcjonalnym. Do kluczowych grup interesariuszy mozna zaliczy¢:

Administracje i instytucje publiczne,
Mieszkancéw i uzytkownikédw mobilnosci,
System transportu i infrastruktury,

HwnNe

Gospodarke i gtéwne generatory ruchu.
Administracja i instytucje publiczne

Do tej grupy nalezg przede wszystkim jednostki samorzadu terytorialnego tworzgce MOF Bitgoraja, a
wiec Miasto Bitgoraj, Gmina Bitgoraj i Gmina Ksiezpol, a takze Powiat Bitgorajski oraz inne instytucje
publiczne odpowiedzialne za planowanie przestrzenne, organizacje transportu, zarzgdzanie drogami,
bezpieczenstwo ruchu oraz realizacje inwestycji infrastrukturalnych. Istotng role odgrywajg rowniez
zarzadcy drég rdéznych kategorii, podmioty zarzadzajgce transportem publicznym i infrastrukturg
kolejowa, a takze instytucje odpowiedzialne za ochrone srodowiska.

Administracja publiczna petni funkcje koordynatora catego procesu rozwoju mobilnosci. To wiasnie
ona odpowiada za wyznaczanie kierunkéw polityki transportowej, przygotowanie dokumentéw
strategicznych, planowanie inwestycji, pozyskiwanie srodkéw zewnetrznych oraz tworzenie warunkéw
dla integracji transportu w Miejskim Obszarze Funkcjonalnym.

Mieszkancy i uzytkownicy mobilnosci

Drugg podstawowg grupe interesariuszy stanowig mieszkancy MOF Bitgoraja oraz wszyscy
uzytkownicy systemu transportowego, niezaleznie od miejsca zamieszkania. Sg to osoby codziennie
korzystajace z infrastruktury pieszej, rowerowej, drogowej i transportu zbiorowego, w tym osoby
dojezdzajgce do pracy, szkét, ustug publicznych, placowek ochrony zdrowia, obiektow handlowych i
miejsc rekreacji. W tej grupie szczegdlne znaczenie majg dzieci i mtodziez, seniorzy, osoby z
niepetnosprawnosciami i ograniczong mobilnosciag, osoby niezmotoryzowane, a takze mieszkarcy
obszaréw wiejskich, ktérzy sg bardziej narazeni na wykluczenie transportowe.

Mieszkancy sg kluczowym odbiorca dziatann podejmowanych w ramach zrownowazonej mobilnosci.
Witaczanie mieszkancéw w proces planowania jest istotne, poniewaz pozwala lepiej dopasowac
dziatania inwestycyjne i organizacyjne do rzeczywistych potrzeb uzytkownikéw.

System transportu i infrastruktury

Kolejng grupe interesariuszy tworzg podmioty bezposrednio zwigzane z funkcjonowaniem systemu
transportowego oraz utrzymaniem infrastruktury. Nalezg do niej operatorzy i przewoznicy
autobusowi, podmioty zwigzane z transportem kolejowym, zarzadcy przystankow, dworcow i weztdéw
przesiadkowych, zarzadcy infrastruktury drogowej, pieszej i rowerowej, a takze stuzby odpowiedzialne
za organizacje ruchu i bezpieczenstwo. W warunkach MOF Bitgoraja waznym uczestnikiem tej grupy s
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przewoznicy realizujgcy potaczenia lokalne, regionalne i ponadregionalne, w tym operatorzy
obstugujgcy podstawowe potrzeby przewozowe mieszkancow.

Ta grupa interesariuszy ma zasadnicze znaczenie dla jakosci i dostepnosci systemu mobilnosci. Od ich
dziatan zalezy standard ustug przewozowych, stan techniczny infrastruktury, bezpieczenstwo
uzytkownikéw oraz mozliwosc integracji réznych srodkdéw transportu.

Gospodarka i gtdwne generatory ruchu

Do tej grupy naleza przedsiebiorcy, pracodawcy, placowki handlowe i ustugowe, szkoty, przedszkola,
instytucje kultury, obiekty sportowe, placéwki ochrony zdrowia, urzedy oraz inne miejsca generujace
codzienny ruch mieszkancow i odwiedzajgcych. W MOF Bitgoraja szczegdlne znaczenie majg funkcje
skoncentrowane w miescie Bitgoraj, ktore stanowi gtéwny osrodek pracy, ustug i edukacji, a takze
miejsca zwigzane z potencjatem turystycznym i rekreacyjnym obszaru.

Podmioty te wptywajg na mobilnos¢ poprzez generowanie podrdzy o okresSlonym natezeniu,
kierunkach i porach dnia. To od ich lokalizacji i sposobu funkcjonowania zalezy w duzej mierze struktura
potokdéw ruchu w MOF. Z tego wzgledu sg one waznym partnerem w planowaniu transportu, zwtaszcza
w zakresie poprawy dostepnosci do miejsc pracy, szkdt, ustug publicznych oraz terendw rekreacyjnych
i turystycznych. Wspdtpraca z tg grupa moze réwniez sprzyja¢ wdrazaniu rozwigzan ograniczajgcych
presje transportowa, takich jak poprawa dostepnosci pieszej i rowerowej, lepsza organizacja dojazdéw
pracowniczych czy wzmacnianie roli transportu zbiorowego.

Rysunek 4. Gtéwne grupy interesariuszy rozwoju mobilnosci i transportu zréwnowazonego w MOF

Bitgoraja

Administracja i
instytucje publiczne

Mieszkancy i
uzytkownicy
mobilnosci

System transportu i
infrastruktury

Gospodarka i
gtdwne generatory
ruchu

Zrédto: opracowanie wtasne
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Rozwdj zréwnowazonej mobilnosci w MOF Bitgoraja wymaga skoordynowanego wspotdziatania
wszystkich wymienionych grup. Administracja publiczna odpowiada za planowanie i koordynacje,
mieszkancy i uzytkownicy wskazujg rzeczywiste potrzeby mobilnosciowe, podmioty systemu
transportowego zapewniajg funkcjonowanie ustug i infrastruktury, a gospodarka oraz gtowne
generatory ruchu wspétksztattujg popyt transportowy. Uwzglednienie punktu widzenia wszystkich
tych grup pozwala tworzy¢ system mobilnosci lepiej dopasowany do codziennych potrzeb
mieszkancow i uzytkownikow, a zarazem bezpieczny, dostepny i funkcjonalny w skali catego obszaru
funkcjonalnego.
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WIZJA, CELE | PROJEKTY

WIZJA ROZWOJU

Wizja rozwoju mobilnosci stanowi jeden z kluczowych elementéw dokumentu, poniewaz okresla
docelowy kierunek zmian w systemie transportowym oraz wyznacza wspoélng perspektywe dla dziatan
planowanych na obszarze funkcjonalnym. Jej sformutowanie pozwala uporzgdkowac proces
planowania, nadaje spdjnos¢ celom i dziataniom oraz wskazuje, do jakiego modelu mobilnosci
powinien dazy¢ obszar w dtuzszej perspektywie.

Wizja rozwoju mobilnosci MOF Bitgoraja stanowi syntetyczne ujecie pozgdanego kierunku zmian w
systemie transportowym w perspektywie dtugookresowej. Zostata sformutowana w odpowiedzi na
zidentyfikowane uwarunkowania demograficzne, przestrzenne, gospodarcze i Srodowiskowe, a takze
potrzeby mieszkancéw oraz wyzwania zwigzane z organizacjg codziennej mobilnosci w obszarze
funkcjonalnym.

Przyjeta wizja przedstawia docelowy obraz systemu transportowego, ktéry ma by¢ bardziej dostepny,
bezpieczny, zintegrowany i przyjazny dla mieszkancéw oraz sSrodowiska. Wskazuje, jakie cechy systemu
mobilnosci powinny by¢ wzmacniane, jakie kierunki zmian uznaje sie za priorytetowe oraz w jaki
sposob rozwdj transportu moze wspierac spojnosé przestrzenng, spoteczng i funkcjonalng catego MOF.
W tym znaczeniu wizja stanowi punkt odniesienia dla formutowania celéw strategicznych, kierunkéw
dziatan i konkretnych przedsiewzie¢ przewidzianych do realizacji.

MOF Bitgoraja jako obszar bezpiecznej, spojnej,
dostepnej i niskoemisyjnej mobilnosci, opartej na
rozwoju ruchu pieszego, rowerowego oraz
zintegrowanego transportu publicznego.

CELE

Realizacja wizji rozwoju mobilnosci MOF Bitgoraja wymaga skoncentrowania dziatan na kilku
kluczowych obszarach, ktére odpowiadajg zaréwno na zidentyfikowane problemy systemu
transportowego, jak i na potrzeby mieszkaficéw oraz wyzwania rozwojowe obszaru funkcjonalnego.
Cele strategiczne wyznaczajg kierunki dtugofalowych dziatan, ktdre powinny prowadzi¢ do
stopniowego ograniczania zaleznosci od samochodu prywatnego, poprawy dostepnosci transportowe;j
oraz wzmacniania bardziej zréwnowazonych form przemieszczania sie.
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Rysunek 5. Cele strategiczne i operacyjne w zakresie zrownowazonej mobilnosci i transportu MOF

Bitgoraja

1.1. Rozbudowa i uzupetnianie sieci
drog dla rowerdw, drég dla pieszych
oraz ciggow pieszo-rowerowych

Cel 1.
Rozwaj spojnej i bezpiecznej
infrastruktury pieszej oraz rowerowej

1.2. Rozwdj infrastruktury
towarzyszacej tras pieszych i
rowerowych

2.1. Rozwdj i modernizacja
infrastruktury transportu publicznego
Cel 2. wspierajgcej mobilnos¢ mieszkancow

Wzmocnienie integracji ruchu
niezmotoryzowanego z transportem

publicznym

| 2.2. Poprawa dostepnosci przystankow
oraz ich powigzan z infrastrukturg

pieszo-rowerowa

3.1. Zwiekszenie dostepnosci
transportowej mieszkancow

Cel 3.
s POprawa dostepnosci i bezpieczeristwa
codziennych podrdzy
3.2. Dostosowanie infrastruktury do
potrzeb wszystkich uzytkownikow

4.1. Ograniczanie emisyjnosci
transportu

Cel 4.
al\Wspieranie niskoemisyjnej mobilnosci i
jakosci przestrzeni

4.2. Promocja ruchu
niezmotoryzowanego i transportu
zbiorowego

Zrédto: opracowanie wtasne
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LISTA PROJEKTOW PRZEWIDZIANYCH DO REALIZACJI

W ponizszym rozdziale przedstawiono liste projektdw przewidzianych do realizacji. Projekty zostaty
podzielone na dwie grupy: podstawowe oraz uzupetniajgce. Projekty podstawowe stanowig kluczowe
przedsiewziecia z punktu widzenia osiggniecia celéw strategicznych i beda stanowity przedmiot
aplikowania o dofinansowanie w ramach dziatania 5.1 Programu Fundusze Europejskie dla
Wojewddztwa Lubelskiego na lata 2021-2027. Z kolei projekty uzupetniajgce petnig funkcje
wspierajacg i rozwojowg, wzmachiajgc spojnos¢ oraz komplementarnosé planowanych inwestycji.
Przedstawione zestawienie odzwierciedla zidentyfikowane potrzeby rozwojowe oraz stanowi
podstawe do dalszego planowania operacyjnego, okreslania priorytetéw, harmonogramowania
dziatan i monitorowania postepéw we wdrazaniu strategii.

Tabela 4. Projekty podstawowe z zakresu rozwoju mobilno$ci w MOF Bitgoraj

Projekt 1: Budowa infrastruktury dla ruchu niezmotoryzowanego oraz budowa, rozbudowa i
przebudowa infrastruktury transportu publicznego na terenie MOF Bifgoraja

Wartos¢ projektu (dofinansowanie UE + wktad wtasny):
3 500 000 zt — Miasto Bitgoraj
5940 000 zt — Gmina Bitgoraj

Opis projektu (cel/zakres rzeczowy/efekty realizacji):

Cel:

Celem projektu jest ograniczenie indywidualnego ruchu zmotoryzowanego na rzecz zwiekszenia
ruchu rowerowego i pieszego oraz poprawa infrastruktury transportu publicznego na terenie MOF
Bitgoraja.

Cele projektu koncentrujg sie na kilku obszarach:

e Ekologiczne: odnoszace sie do dbatosci o ochrone srodowiska naturalnego. Produktem
projektu bedzie bezpieczna infrastruktura dla ruchu rowerowego i pieszego oraz poprawa
infrastruktury transportu publicznego. Powstanie tej infrastruktury bedzie sprzyjato zmianie
modelu mobilnosci mieszkaricdw, zacheci mieszkancéw i turystow do ograniczenia
indywidualnego ruchu zmotoryzowanego na rzecz zwiekszenia ruchu rowerowego i
pieszego oraz na rzecz korzystania ze srodkéw zbiorowej komunikacji publicznej. W
rezultacie obnizy sie emisja CO2 poprzez rozwdj zrdwnowazonego transportu. Realizacja
projektu skutkowac bedzie korzysciami ekologicznymi, przyczyniajgcymi sie do ochrony
Srodowiska obszaru MOF.

e Spoteczne: ukierunkowane na podwyzszenie standardéw i warunkéw zycia mieszkancow.
Realizacja projektu przyniesie réwniez pozytywne oddziatywanie w kontekscie odbioru
spotecznego kojarzonego z dbatoscig instytucji samorzadowe]j o warunki zycia mieszkancow
i ich bezpieczenstwo. Zostanie to uzyskane poprzez poprawe stanu infrastruktury pieszo-
rowerowej i komunikacji publicznej. W szerszym ujeciu realizacja projektu przyczyni sie do
zmiany modelu mobilnosci przez mieszkancéw, spowoduje polepszenie jakosSci powietrza
atmosferycznego poprzez ograniczenie emisji zanieczyszczen szczegdlnie szkodliwych dla
jakosci zycia, co przyniesie poprawe warunkéw zycia, bezpieczenstwo i wzrost komfortu
zycia mieszkancéw. Ponadto projekt zwiekszy dostepnosc¢ ustug.

e Ekonomiczne: majgce na celu ograniczenie wydatkéw eksploatacyjnych zwigzanych
Z przemieszczaniem sie, zmniejszenie wydatkéw na leczenie. Ograniczenie indywidualnego
ruchu zmotoryzowanego na rzecz ruchu rowerowego i pieszego wptynie na zmniejszenie
kosztow eksploatacji pojazdow zmechanizowanych (np. zmniejszenie ilosci paliwa i
kosztow jego zakupu, zmniejszenie ilosci i kosztow napraw pojazdéw). Zmiana modelu

51



mobilnosci mieszkanicow i zwiekszenie aktywnosci fizycznej wskutek rezygnacji lub
ograniczenie przemieszczania sie pojazdem zmechanizowanym na rzecz ruchu pieszego lub
rowerowego bedzie miato pozytywny wptyw na stan zdrowia i kondycje fizyczng
spoteczenstwa. Efektem czego bedzie zmniejszenie kosztédw ustug zdrowotnych.

Zakres rzeczowy:
Zakres rzeczowy projektu obejmuje:

1. Budowe drogi dla pieszych i roweréw w pasie drogi powiatowej nr 2924L na odcinku od
skrzyzowania z DW 835 i DW 858 do granicy pomiedzy Miastem Bitgoraj i Gming Bitgoraj w
tym: budowa drogi dla rowerdw i pieszych wraz z oswietleniem, odwodnieniem,
infrastrukturg towarzyszaca (stojaki na rowery, fawki, kosze na Smieci, tablice informacyjne
z wykorzystaniem OZE, mapy trasy, pasy zieleni)

2. Budowe drogi dla roweréw w pasie drogi powiatowej nr 2924L na odcinku od granicy
pomiedzy Miastem Bitgoraj i Gming Bitgoraj do miejscowosci Kolonia S61 w tym: budowa
drogi dla rowerdw wraz z o$wietleniem, odwodnieniem.

3. Budowe drogi dla pieszych w pasie drogi powiatowej nr 2926L w miejscowosci Ciosmy w
tym: budowa drogi dla pieszych wraz z oswietleniem, infrastrukturg towarzyszaca (tawki,
kosze na $mieci, tablice informacyjne z wykorzystaniem OZE, pasy zieleni)

4. Budowa infrastruktury towarzyszacej na istniejgcych ciggach pieszo-rowerowych (stojaki
na rowery, tawki, kosze na smieci, tablice informacyjne z wykorzystaniem OZE, zieleni)

5. Budowa i przebudowa zatok i wiat przystankowych komunikacji publicznej.

6. Dziatania informacyjno-promocyjne i edukacyjne promujace korzystanie z niskoemisyjnego
transportu zbiorowego, transportu multimodalnego i rowerowego oraz ruchu
niezmotoryzowanego

Efekty realizaciji:

Efektem realizacji projektu bedzie poprawa spdjnosci sieci drog rowerowych i pieszo-rowerowych
wraz z niezbedng infrastrukturg oraz standardu infrastruktury transportu publicznego na terenie
MOF Bitgoraja.

Okres realizacji:

I kw 2026 - Il kw.2028

JST realizujace projekt: Gmina Miasto Bitgoraj, Gmina Bitgoraj

Cel strategiczny:

CS.1. Rozwodj spojnej i bezpiecznej infrastruktury pieszej oraz rowerowej na terenie MOF Bitgoraja

Cel Szczegétowy w ramach FEL 2021-2027:

EFRR/FS.CP2.VIIl - Wspieranie zréwnowazonej multimodalnej mobilnosci miejskiej jako elementu
transformacji w kierunku gospodarki zeroemisyjnej

Cel Polityki UE:

CEL POLITYKI 2: Bardziej przyjazna dla srodowiska, niskoemisyjna i przechodzgca w kierunku
gospodarki zeroemisyjnej oraz odporna Europa dzieki promowaniu czystej i sprawiedliwej
transformacji energetycznej, zielonych i niebieskich inwestycji, gospodarki o obiegu zamknietym,
tagodzenia zmian klimatu i przystosowania sie do nich, zapobiegania ryzyku i zarzadzania ryzykiem,
oraz zréwnowazonej mobilnosci miejskiej

Opis zintegrowanego charakteru (jezeli dotyczy):

Projekt bedzie realizowany w formule projektu partnerskiego odpowiadajgcego na problemy MOF
w zakresie tematycznym dziatania 5.1.
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Projekt ma charakter zintegrowany w znaczeniu przedmiotowym poniewaz oddziatuje na obszar
catego MOF, przyczyniajac sie do tworzenia spdjnej, niskoemisyjnej infrastruktury publicznej,
odpowiadajgcej potrzebom mieszkancow i dostepnej w sposéb réwnosciowy, bez ograniczen.
Projekt rozwigzuje zdiagnozowane problemy MOF Bitgoraja - braki w zakresie infrastruktury
komunikacyjnej umozliwiajacej zeroemisyjny transport i integrujgce poszczegdlne obszary MOF.

Kazda z gmin tworzacych partnerstwo ma witasng sie¢ infrastruktury pieszo-rowerowej (drogi dla
pieszych w tym z dopuszczeniem ruchu rowerowego, drogi dla rowerdw, wyznaczone pasy ruchu
dla roweréw), ktérych przebieg nie tgczy sie zawsze ze sobgy. Nie stanowig one powigzanego,
nieprzerwanego ciggu, ktéry umozliwiatby bezpieczne poruszanie sie na terenie MOF Bitgoraja czy
tez pomiedzy sgsiadujgcymi gminami.

Zbyt niski udziat transportu rowerowego w podrdzach na terenie MOF, spowodowany jest
zréznicowanym poziomem i brakiem spdjnosci infrastruktury rowerowej, a takze brakiem
bezpiecznego odseparowania ruchu rowerowego od samochodowego.

Opisany projekt spetnia definicje projektu zintegrowanego, gdyz jego celem jest wykonanie
odcinkdéw ciggu rowerowego i pieszo —rowerowego, ktore zapewnig spdjng infrastrukture dla ruchu
niezmotoryzowanego. Inwestycja tworzy ciggtos¢ przestrzenng (jedna trasa, bez przerw, jednolite
parametry techniczne (szeroko$é, nawierzchnia, standard), tgczy gminy z terenu MOF Bitgoraja
funkcjonalnie (dojazd do pracy, szkot, ustug), stuzy codziennej mobilnosci, tgczy sie z istniejgcymi
Sciezkami rowerowymi, przystankami komunikacji publicznej. Tak wiec projekt stanowi spdjny
korytarz pieszo — rowerowy tgczacy obszary dwdch gmin, umozliwiajacy bezpieczne i ekologiczne
przemieszczanie sie mieszkancow.

Projekty komplementarne:

Komplementarnosc¢ projektow to ich dopetnianie sie prowadzace do realizacji okreslonego celu.

Projekt jest komplementarny z innymi projektami realizowanymi w ramach Strategii ZIT MOF

Bitgoraja dotyczgcymi poprawy jakosci powietrza.

e Termomodernizacja i poprawa efektywnosci na terenie MOF Bitgoraj (w czesci dotyczacej
obszaru Miasta Bitgoraj) - (Strategia ZIT MOF Bitgoraj)

e Termomodernizacja i poprawa efektywnosci na terenie MOF Bitgoraj (w czesci dotyczacej
obszaru Gminy Ksiezpol) - (Strategia ZIT MOF Bitgoraj)

e Termomodernizacja i poprawa efektywnosci na terenie MOF Bitgoraj (w czesci dotyczacej
obszaru Gminy Bitgoraj) - (Strategia ZIT MOF Bitgoraj)

Projekt jest komplementarny z innymi projektami zrealizowanymi w celu poprawy jakosci

powietrza.

e Zmniejszenie emisji zanieczyszczen w gminie Bitgoraj poprzez zastosowanie przyjaznej
Srodowisku energii stonecznej (RPO WL 2007-2013)

e Zmniejszenie emisji zanieczyszczen w gminie Bitgoraj poprzez zastosowanie przyjaznej
Srodowisku energii stonecznej — etap Il (RPO WL 2007-2013)

e Zmniejszenie emisji zanieczyszczenn w Gminie Bitgoraj poprzez Wykorzystanie OZE - etap Il (RPO
WL 2014-2021)

e Termorenowacja $wietlicy wiejskiej w miejscowosci Ciosmy (PROW 2007-2013)

e Rozbudowa budynku remizo-$wietlicy w Bukowej — w tym termomodernizacja (PROW 2007-
2013)

e Rozbudowa budynku remizo-Swietlicy w Dabrowicy - w tym termomodernizacja (PROW 2007-
2013)

e Termomodernizacja budynku szkoty w miejscowosci Hedwizyn (WFOSiGW)

e Termomodernizacja budynku szkoty w miejscowosci Korytkéw Duzy (WFOSIGW)

e Termomodernizacja budynku szkoty w miejscowos$ci Bukowa (WFOSiGW)
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Termomodernizacja budynku szkoty i remizo-swietlicy w miejscowosci Stary Bidaczéw
(WFOSiGW)

Termomodernizacja budynku szkoty w miejscowoséci Wola Derezniariska (WFOSiGW)
Termomodernizacja budynku szkoty w miejscowosci SOl i Ciosmy (Program Inwestycji
Strategicznych Polski tad)

Wykorzystanie energii przyjaznej srodowisku poprzez montaz instalacji solarnych i kottéw na
biomase w Bitgoraju (RPO WL 2014-2021)

Wykorzystanie energii przyjaznej srodowisku poprzez montaz systeméw fotowoltaicznych na
budynkach oséb fizycznych w Bitgoraju - wykorzystanie energii ze zrédet odnawialnych (RPO WL
2014-2021)

Wykorzystanie energii przyjaznej srodowisku poprzez montaz instalacji solarnych w Bitgoraju
(RPO WL 2007-2013)

Wykorzystanie energii przyjaznej srodowisku poprzez montaz systeméw fotowoltaicznych na
budynkach oséb fizycznych w Bitgoraju - wykorzystanie energii ze zrédet odnawialnych ( RPO WL
2014-2021)

Projekt jest komplementarny z innymi projektami zrealizowanymi w rozwoju mobilnosci
zeroemisyjne;j
e Aktywnie i wirtualnie po Ziemi Bitgorajskiej w tym budowa drogi pieszo-rowerowej oraz

wyznaczenia szlakow rowerowych (RPO WL 2014-2021)

Budowa drég dla pieszych w pasach drég powiatowych realizowana w ramach wspotpracy JST
Budowa drég dla pieszych w pasach drég gminnych (PIS Rzagdowy Fundusz Polski tad, srodki

wiasne)

Budowa obwodnicy m. Bitgoraj w ciggu drogi wojewddzkiej Nr 835 Lublin — Grabownica

Starzeniska (RPO WL 2014-2021)

Budowa Obwodnicy Pétnocnej w Bitgoraju (RPO WL 2007-2013)

Trasy Rowerowe w Polsce Wschodniej - Green Velo (Polska Wschodnia 2007-2013)

Przebudowa i rozbudowa drég wojewddzkich nr 835 i 858 w Bitgoraju ( RPO WL 2014-2021)
Usprawnienie komunikacji i podniesienie bezpieczeristwa ruchu w Miescie Bitgoraj poprzez
budowe zespotu ulic: Wiejskiej, Konopnickiej, Cichej, Gen. Maczka, Gen. Okulickiego (RPO WL
2007-2013)

Budowa ulicy Poniatowskiego w Bitgoraju ( RPO WL 2007-2013)

Kanalizowanie i organizowanie ruchu turystycznego w Nadlesnictwie Bitgoraj w celu

zmniejszenia presji turystycznej na ostoje gtuszca ( RPO WL 2007-2013)

Zrédto: opracowanie wtasne

Tabela 5. Projekty uzupetniajgce z zakresu rozwoju mobilnosci w MOF Bitgoraj

Lp. Tytut projektu Kroétki opis projektu JST Przewidywana
realizujaca wartosé
projekt projektu w
PLN
1 Budowa drogi dla roweréw w | Projekt obejmuje budowe Gmina 7 000 000,00
pasie drég powiatowych Nr drogi dla roweréw wraz z Bitgoraj

29221 oraz 2921L na odcinku | oswietleniem, infrastrukturg
od m. Bitgoraj do m. Ratwica | towarzyszacg (stojaki na
rowery, tawki, kosze na
$mieci, tablice informacyjne z
wykorzystaniem OZE, pasy
zieleni na odcinku od Miasta
Bitgoraj — Wola Mata -
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Teodoréwka — Wolaniny —
Ratwica

Budowa drogi dla rowerédw w | Projekt obejmuje budowe Gmina 6 000 000,00
pasie drdog powiatowych Nr drogi dla roweréw wraz z Bitgoraj
2913L oraz 2918L na odcinku | oswietleniem, infrastrukturg
od m. Hedwizyn do m. towarzyszacga (stojaki na
Kajetandwka rowery, tawki, kosze na
$mieci, tablice informacyjne z
wykorzystaniem OZE, pasy
zieleni na odcinku od
Hedwizyn — Dyle-
Kajetandwka
Budowa drogi dla pieszych w | Projekt obejmuje budowe Gmina 4 000 000,00
pasie drogi powiatowej Nr drogi dla pieszych z Bitgoraj
2929L w m. Ruda Solska dopuszczeniem ruchu
rowerowego wraz z
oswietleniem, infrastrukturg
towarzyszacg w m. Ruda
Solska
Budowa drogi dla roweréw w | Projekt obejmuje budowe Gmina 7 000 000,00
pasie drdg powiatowych Nr drogi dla roweréw wraz z Bitgoraj
2923L na odcinku od os$wietleniem, infrastrukturg
M. Bitgoraj do m. Smélsko towarzyszacqg na odcinku od
Duze M. Bitgoraj do m. Smélsko
Duze
Rozwdj infrastruktury pieszo | Projekt obejmuje budowe Miasto 7 500 000,00
— rowerowej w ramach drogi pieszo — rowerowej Bitgoraj

,Zielonej Osi Bitgoraja”

wzdtuz rzeki Biata tada wraz z
bocznymi pofaczeniami do
istniejgcej infrastruktury
pieszo — rowerowej,
oswietleniem oraz
infrastruktura towarzyszaca
(budowa i wyposazenie
miejsca obstugi rowerzystéw,
monitoring, tawki, lezaki,
kosze na $mieci, stojaki na
rowery, ktadki pieszo
rowerowe przez rzeke, tablice
informacyjne i mapy trasy z
wykorzystaniem OZE)

Zrédto: opracowanie wtasne
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MONITORING

Monitoring stanowi istotny element procesu wdrazania, umozliwiajacy systematyczng ocene
postepow, skutecznosci podejmowanych dziatan oraz stopnia osiggania zatozonych celéw. Jego
podstawowg funkcjg jest zapewnienie biezgcej informacji o zmianach zachodzgcych w obszarze
mobilnosci, w szczegdlnosci w zakresie dostepnosci transportowej, ograniczania negatywnego wptywu
transportu na sSrodowisko, poprawy bezpieczenstwa uczestnikdw ruchu oraz wzmacniania roli
zrébwnowazonych form przemieszczania sie.

Monitoring bedzie obejmowat dwa poziomy: poziom strategiczny oraz poziom operacyjny. W
pierwszym przypadku bedzie opierat sie o wytyczne Komisji Europejskiej zawarte w Komunikacie
COM(2021) 811 z grudnia 2021 (tzw. wskazniki SUMI) oraz wskazniki okreslone dla kazdego z celéw
strategicznych. W przywofanym komunikacie znajdujg sie rekomendacje dotyczace pomiardw
obejmujgcych m.in informacje o: emisji gazdw cieplarnianych, liczbie ofiar $miertelnych i ciezko
rannych w wypadkach drogowych, dostepie do ustug w zakresie mobilnosci, jak réwniez danych
dotyczacych zanieczyszczenia powietrza. Z uwagi na fakt, ze majg one charakter wskaznikdw rezultatu,
wartosci bazowe (dla roku 2026) oraz wartosci docelowe poszczegdlnych wskaznikow
monitoringowych zostang okreslone podczas realizacji pierwszego raportu monitoringowego.

Na poziomi operacyjnym wskazniki odnoszg sie do poszczegdlnych celéw okreslonych w niniejszym
dokumencie. Wskazniki te majg charakter wskaznikdéw produktowych i beda osiggane na etapie
realizacji przedsiewzie¢ z zakresu zréwnowazonej mobilnosci podejmowanych przez Partneréw MOF.

Tabela 6. Wskazniki monitoringu

Mieszkancy z bardzo dobrym Dostep do publicznego % /l
lub dobrym dostepem do transportu zbiorowego .II
publicznego transportu
zbiorowego
Ofiary Smiertelne w Bezpieczenstwo ruchu I. zgonow / 1 \
wypadkach komunikacyjnych drogowego tys. mieszk. b

na obszarze miejskim w
ujeciu rocznym

Caty cykl emisji gazéw Ograniczenie emisji o2 \
cieplarnianych ze wszystkich gazoéw cieplarnianych II.
rodzajéw transportu w tonach
pasazerskiego i towarowego (ekw.)

w obszarze miejskim

Emisje zanieczyszczen Jakos¢ powietrza kg PM 2,5 ekw.
powietrza ze wszystkich I
rodzajow transportu
pasazerskiego i towarowego
(spalinowe i nie spalinowe
dla PM 2,5)

T4
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Cel 1. Dtugosé drdég dla km /l
Rozwdj spojnej i bezpiecznej  roweréw B II
infrastruktury pieszej oraz
rowerowej
Cel 1. Dtugosé drdég dla km /l
Rozwdj spdjnej i bezpiecznej  pieszych i ciggdw pieszo- .II
infrastruktury pieszej oraz rowerowych
rowerowej
Cel 2. Liczba wybudowanych szt. /l
Wzmocnienie integracji ruchu  lub przebudowanych ] II
niezmotoryzowanego z zatok i wiat
transportem publicznym autobusowych
Cel 3. Liczba zdarzen szt. \
Poprawa dostepnosci i drogowych z udziatem Im
bezpieczenstwa codziennych | pieszych i rowerzystéow
podrdézy
Cel 4. Liczba nowo szt. \
Wspieranie niskoemisyjnej zarejestrowanych II.
mobilnosci i jakosci samochodéw
przestrzeni osobowych na 1000

mieszkancow
Cel 4. Liczba dziatan szt. /l
Wspieranie niskoemisyjnej informacyjno- .II
mobilnosci i jakosci promocyjnych i
przestrzeni edukacyjnych

Zrédto: opracowanie wtasne

Okreslone wskazniki stanowig istotny element procesu monitorowania i oceny postepu realizacji
zatozonych dziatan oraz celéw. Monitoring wskaznikdw mobilnosci powinien by¢ prowadzony
regularnie, aby umozliwi¢ biezgcg ocene skutecznosci podejmowanych dziatan. Za gromadzenie
danych odpowiedzialne bedg poszczegdlne jednostki samorzadu terytorialnego MOF, kazda w zakresie
wiasnego obszaru administracyjnego. Warto$¢ bazowa dla kazdego wskaznika zostanie okreslona na
podstawie danych dostepnych za rok 2025.
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