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Wykaz stosowanych skr·t·w 

Skr·t ObjaŜnienie 

MOF Miejski Obszar Funkcjonalny 

GUS Gğ·wny UrzŃd Statystyczny 

BDL GUS Bank Danych Lokalnych Gğ·wnego Urzňdu Statystycznego 

BDOT10k Baza Danych Obiekt·w Topograficznych 

SUMP Plan Zr·wnowaŨonej MobilnoŜci Miejskiej (ang. Sustainable Urban Mobility Plan) 

TBS Towarzystwo Budownictwa Spoğecznego 
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Wprowadzenie 

Plan Zr·wnowaŨonej MobilnoŜci dla Miejskiego Obszaru Funkcjonalnego Krasnegostawu obejmuje 

wszystkie aspekty mobilnoŜci na terenie MOF Krasnegostawu. Opracowanie dokumentu wynika  

z podpisanej umowy z dnia 19 wrzeŜnia 2024 r., kt·rej przedmiotem jest opracowanie dokumentu pn. 

ĂPlan Zr·wnowaŨonej MobilnoŜci dla Miejskiego Obszaru Funkcjonalnego Krasnegostawuò wraz  

z wykonaniem strategicznej oceny oddziağywania na Ŝrodowisko.  

Przedstawiony dokument zostağ opracowany zgodnie z zaleceniami Komisji Europejskiej. Celem 

przedstawionego Planu jest wskazanie kierunkowych, zintegrowanych dziağaŒ prowadzŃcych do 

zr·wnowaŨonego rozwoju transportu przez zwiňkszanie liczby podr·Ũy realizowanych alternatywnymi 

Ŝrodkami transportu w stosunku do samochodu osobowego na terenie MOF Krasnegostawu.  

Przedmiotem opracowania jest obszar zlokalizowany we wschodniej czňŜci Polski, w wojew·dztwie 

lubelskim, na obszarze powiatu krasnostawskiego. Lokalizacjň analizowanego obszaru w odniesieniu 

do podziağu administracyjnego kraju przedstawiono na rysunku nr 0.1. MOF Krasnegostawu znajduje 

siň na terenie WyŨyny Lubelskiej, Ekologicznego Systemu Obszar·w Chronionych oraz fragmencie 

Grabowiecko-Strzeleckiego Obszaru Chronionego Krajobrazu, w dolinie rzeki Wieprz przecinajŃcej 

analizowany obszar w ukğadzie poğudnikowym. Ponadto jest on zlokalizowany na styku makroregionu 

NiŨu Wschodnioeuropejskiego. 

 

 

Rysunek 0.1 Lokalizacja obszaru opracowania  

ťr·dğo: Opracowanie wğasne 

W ramach obszaru analizy wyr·Ũnia siň nastňpujŃce jednostki samorzŃdu terytorialnego: 

Á powiat krasnostawski: 
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- 1 gmina miejska: Krasnystaw; 

- 1 gmina miejsko-wiejska: Izbica; 

- 3 gminy wiejskie: Krasnystaw, Ğopiennik G·rny, Siennica R·Ũana; 

MOF obejmuje zatem 5 gmin, w tym 1 gminň miejskŃ, 1 gminň miejsko wiejskŃ i 3 gminy wiejskie. Udziağ 

w zarzŃdzaniu MOF posiada r·wnieŨ powiat krasnostawski.  

Punktem wyjŜcia dla opracowania Planu Zr·wnowaŨonej MobilnoŜci dla wskazanych gmin byğa 

przygotowana w pierwszym etapie prac diagnoza obecnej sytuacji mobilnoŜciowej analizowanego 

obszaru. Podczas prac nad diagnozŃ zastosowano dane pierwotne (zbierane podczas wywiad·w 

grupowych) oraz wt·rne pochodzŃce np. z og·lnodostňpnych baz statystycznych, od operator·w 

i organizator·w transportu zbiorowego. 

WskazujŃc na wizjň oraz cele w opracowanym Planie zwr·cono uwagň na potrzebň wdroŨenia koncepcji 

zr·wnowaŨonej mobilnoŜci poprzez rozbudowň i integracjň system·w transportowych. MobilnoŜĺ 

zr·wnowaŨona to og·ğ zagadnieŒ zwiŃzanych rolŃ i wpğywem przemieszczania na spoğeczeŒstwo, 

gospodarkň i Ŝrodowisko uwzglňdnionych w organizacji systemu transportowego w spos·b, kt·ry: 

Á przeciwdziağa wykluczeniu komunikacyjnemu i dyskryminacji; 

Á zapewnia wszystkim osobom r·wne szanse i moŨliwoŜci przemieszczania; 

Á umoŨliwia kaŨdemu swobodny wyb·r formy przemieszczania, kt·ry nie powoduje ograniczania 

tego wyboru innym ani nie ogranicza swobody wyboru w przyszğoŜci. 

W naturalny spos·b wiŃŨe siň to ze zmniejszeniem uzaleŨnienia od podr·Ũy samochodem osobowym. 

Kontynuacja dotychczasowej, prosamochodowej polityki transportowej nie rozwiŃzuje dzisiaj realnie 

problem·w transportowych. Dlatego konieczne jest przyjňcie nowej koncepcji ksztağtowania systemu 

transportowego, kt·rej ramy zdefiniowano w niniejszym Planie Zr·wnowaŨonej MobilnoŜci Miejskiej. 

Dokument ma charakter strategiczno-operacyjny, w kt·rym zağoŨono zintegrowany, skoordynowany 

rozw·j struktury osadniczej i systemu transportowego peğniŃcego rolň usğugowŃ. Nadrzňdnym celem 

jest dziağanie na rzecz poprawy jakoŜci Ũycia w przedmiotowych gminach. W Planie zağoŨono 

ksztağtowanie systemu transportowego w spos·b: 

Á racjonalny, sprawiedliwy, r·wny dla wszystkich uŨytkownik·w; 

Á zapewniajŃcy sprawne i bezpieczne przemieszczanie r·Ũnymi Ŝrodkami transportu; 

Á zmniejszajŃcy obciŃŨenie Ŝrodowiska powodowane przez transport. 

Przyjňty zbi·r dziağaŒ sğuŨy dostosowaniu systemu transportowego do potrzeb uŨytkownik·w poprzez 

zapewnienie r·Ũnorodnych, alternatywnych form przemieszczania w poszczeg·lnych relacjach. 

Dziağania zorientowano na Ŧr·dğach i celach podr·Ũy, pozatransportowych potrzebach mieszkaŒc·w 

i realizowanych aktywnoŜciach. W rezultacie zmniejszona zostanie liczba i dğugoŜĺ przejazd·w. Pozwoli 

to przeksztağciĺ zbi·r gmin w sp·jny, zintegrowany obszar funkcjonalny, jednolity z punktu widzenia 

uŨytkownik·w systemu transportowego. Zawarte w Planie kierunki ksztağtowania systemu 

transportowego sprawiŃ, Ũe granice gmin nie bňdŃ stanowiğy bariery w realizacji podr·Ũy i rozwoju 

systemu. Inwestycje i dziağania bňdŃ zorientowane celowo, na rozwiŃzywanie realnych problem·w 

transportowych, tzn. bňdŃ wykraczaĺ poza granice administracyjne gmin. Inwestycje wewnŃtrz gmin 

bňdŃ wpisywaĺ siň w og·lnŃ przyjňtŃ w Planie koncepcjň rozwoju cağego obszaru. 

Opracowany Plan Zr·wnowaŨonej MobilnoŜci dla Miejskiego Obszaru Funkcjonalnego Krasnegostawu 

naleŨy traktowaĺ jako punkt wyjŜcia dla dziağaŒ prowadzŃcych do zmian na rzecz zr·wnowaŨonej 

mobilnoŜci na analizowanym obszarze. 
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1.1.  Proces opracowania SUMP 

Plan Zr·wnowaŨonej MobilnoŜci dla Miejskiego Obszaru Funkcjonalnego Krasnegostawu zostağ 

wykonany zgodnie z cyklem dwunastu krok·w planowania zr·wnowaŨonej mobilnoŜci miejskiej. 

Wskazane kroki i dziağania realizowane sŃ w ramach czterech etap·w: 

Á Etap I: Dobre przygotowanie; 

Á Etap II: Racjonalne i klarowne okreŜlenie cel·w; 

Á Etap III: OkreŜlenie planu dziağania; 

Á Etap IV: WdraŨanie planu. 

Etapy nie majŃ charakteru sekwencyjnego i mogŃ trwaĺ czňŜciowo r·wnolegle lub w pňtlach sprzňŨenia 

zwrotnego. Przedstawione opracowanie obejmuje: proces prac przygotowawczych, zgodnie z krokami 

1ï9 planowania zr·wnowaŨonej mobilnoŜci miejskiej oraz zawiera spos·b realizacji etapu wdraŨania 

Planu dla krok·w 10ï12. Na rysunku 1.1 przedstawiono szczeg·ğowo kolejne kroki i etapy 

przygotowania, realizacji i ewaluacji Planu. 

 
 

Rysunek 1.1 Planowanie zr·wnowaŨonej mobilnoŜci miejskiej 

ťr·dğo: CIVITAS PROSPERITY - PORADNIK ï opracowanie Planu Zr·wnowaŨonej MobilnoŜci Miejskiej (PZMM) 

Opracowany dokument jest planem strategiczno-operacyjnym, kt·rego celem jest wskazanie dziağaŒ 

prowadzŃcych do wzrostu zr·wnowaŨonego rozwoju poprzez zmianň podziağu modalnego na terenie 

Miejskiego Obszaru Funkcjonalnego Krasnegostawu. Podczas prac nad dokumentem uwzglňdniono 

najwaŨniejsze aspekty planowania zr·wnowaŨonej mobilnoŜci, kt·rymi sŃ m.in.: angaŨowanie 

mieszkaŒc·w i interesariuszy oraz integracja polityk pomiňdzy wszystkimi sektorami, szczeg·lnie: 
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transportu, planowania przestrzennego, ochrony Ŝrodowiska, gospodarki, polityki spoğecznej, zdrowia 

oraz bezpieczeŒstwa. 

Kluczowym aspektem prac nad dokumentem byğo przygotowanie koncepcji mobilnoŜciowej obejmujŃcej 

scenariusze rozwoju oraz racjonalnej wizji rozwoju cağego obszaru. OkreŜlono priorytety i wymierne 

cele, kt·re wyznaczajŃ kierunki dziağaŒ do realizacji w najbliŨszych latach (do roku 2036). Cele, 

sformuğowane na podstawie metody SMART1, sŃ: 

Á Konkretne ï opisane precyzyjnie i w spos·b zrozumiağy, z uŨyciem okreŜleŒ iloŜciowych i/lub 

jakoŜciowych; 

Á Mierzalne ï sytuacja obecna zostağa okreŜlona, przygotowane sŃ takŨe zasoby do pomiaru 

zmian (jakoŜciowych i iloŜciowych); 

Á OsiŃgalne ï bazujŃce na kompetencjach technicznych, operacyjnych i finansowych oraz 

porozumieniach czy zobowiŃzaniach podjňtych przez interesariuszy; 

Á Realistyczne ï zwracajŃce uwagň na istotnoŜĺ wyboru cel·w, kt·re sŃ waŨne i przyczyniajŃ 

siň do rozwoju mobilnoŜci miejskiej oraz wspierajŃ lub sŃ w zgodzie z innymi celami; 

Á OkreŜlone w czasie ï kluczowe daty dla osiŃgniňcia danego celu sŃ jasno zdefiniowane. 

Wskazane propozycje dziağaŒ w niniejszym Planie Zr·wnowaŨonej MobilnoŜci zostağy opracowane na 

podstawie wniosk·w z raportu diagnostyczno-strategicznego, opisujŃcego stan istniejŃcy i sytuacjň 

spoğecznŃ, gospodarczŃ i mobilnoŜciowŃ na terenie Miejskiego Obszaru Funkcjonalnego 

Krasnegostawu oraz na podstawie: 

Á wiedzy eksperckiej, w tym analiz danych statystycznych i dobrych praktyk z Polski i Europy; 

Á bieŨŃcej wsp·ğpracy z ZamawiajŃcym; 

Á wywiad·w grupowych z kluczowymi interesariuszami; 

Á analizy efektywnoŜci i skutecznoŜci poszczeg·lnych dziağaŒ. 

1.2.  Ramy czasowe 

Opracowanie niniejszego Planu rozpoczňto w 2024 roku, a jego uchwalenie i przyjňcie ma nastŃpiĺ do 

koŒca czerwca 2025 roku. W trakcie prac nad dokumentem uwzglňdniono cele horyzontalne moŨliwe 

do osiŃgniňcia w dğugiej perspektywie czasowej (planowanie na poziomie strategicznym) oraz cele 

operacyjne (planowanie na poziomie operacyjnym) ï obejmujŃce kr·tszy okres czasu, polegajŃce na 

wskazaniu konkretnych dziağaŒ do realizacji. Skuteczne wdraŨanie dziağaŒ opisanych w Planie wymaga 

wskazania horyzontu czasowego, kt·ry zostağ ustalony w nastňpujŃcych perspektywach:  

Á do 2036 roku - zoperacjonalizowanie cel·w oraz kompleksowy i optymalny zestaw dziağaŒ 

ğŃczŃcy w sobie kwestie infrastrukturalne, organizacyjne i prawne, zwiŃzane przede wszystkim 

z rozwojem integracji i dostňpnoŜci transportu zbiorowego i rozwojem efektywnego 

zarzŃdzania. WaŨne miejsce zajmuje r·wnieŨ poprawa bezpieczeŒstwa i oddziağywanie na 

zmiany zachowaŒ komunikacyjnych; 

Á do 2050 roku - perspektywa 25-letnia dla realizacji cel·w strategicznych, dğugoterminowych, 

wpisujŃcych siň jednoczeŜnie w cele unijnej i krajowej polityki zr·wnowaŨonej mobilnoŜci, 

polityki klimatycznej, polityki miejskiej, polityk horyzontalnych i innych. Dziağania koncentrujŃ siň 

w dw·ch obszarach, ksztağtowania polityki przestrzennej zgodnej z koncepcjŃ TOD, zwartej 

zabudowy i rewitalizacji teren·w zielonych oraz wsparcia transportu towar·w. 

CzňŜĺ strategiczna obejmuje wizjň i dğugoterminowe cele horyzontalne, podczas gdy czňŜĺ operacyjna 

okreŜla, w jaki spos·b i kiedy cele te zostanŃ osiŃgniňte. CzňŜĺ operacyjna to dziağania moŨliwe do 

zrealizowania w relatywnie kr·tkim czasie, np. inwestycje infrastrukturalne. Natomiast czňŜĺ 

strategiczna obejmuje dziağania dğugoterminowe zwiŃzane z wieloetapowymi ustaleniami. Uzgodnienia 

 
1 Na podstawie: Projekt BUSTRIP, PoruszajŃc siň w zr·wnowaŨony spos·b - Przewodnik po Planach Zr·wnowaŨonego 
Transportu Miejskiego www.movingsustainably.net 
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nierzadko bňdŃ wymagaĺ zmian utartych schemat·w w myŜleniu na temat mobilnoŜci w obszarach 

funkcjonalnych. 

Plan zawiera takŨe system monitoringu wskaŦnik·w rezultatu i produktu ze wskazaniem poczŃtkowych 

(bazowych) i docelowych wartoŜci oraz mechanizm przyszğej aktualizacji Planu mobilnoŜci. 

1.3.  Partycypacja spoğeczna 

Plan, zgodnie z zasadami projektowania uniwersalnego, uwzglňdnia wszystkie grupy odbiorc·w, w tym 

osoby ze szczeg·lnymi potrzebami. Podczas opracowywania Planu niezwykle istotna jest partycypacja 

spoğeczna, kt·ra umoŨliwia zaangaŨowanie oraz wysğuchanie postulat·w r·Ũnych os·b. W odr·Ũnieniu 

od tradycyjnego podejŜcia do planowania transportu, podczas opracowywania Plan·w Zr·wnowaŨonej 

MobilnoŜci Miejskiej angaŨuje siň mieszkaŒc·w, interesariuszy instytucjonalnych oraz inne 

zainteresowane osoby. Powszechnie stosowanŃ klasyfikacjŃ2 metod do angaŨowania mieszkaŒc·w jest 

informowanie, konsultowanie, angaŨowanie, wsp·ğpraca i upowaŨnienie. W przypadku Planu 

Zr·wnowaŨonej MobilnoŜci dla Miejskiego Obszaru Funkcjonalnego Krasnegostawu zastosowano 

mieszane metody angaŨowania:  

Á powoğanie zespoğu odpowiedzialnego za przygotowanie Planu Zr·wnowaŨonej MobilnoŜci 

Miejskiej dla Miejskiego Obszaru Funkcjonalnego Krasnegostawu w skğad kt·rego wchodzŃ 

przedstawiciele gmin MOF oraz Powiatu Krasnostawskiego;  

Á prowadzenie badaŒ jakoŜciowych, w formie wywiad·w indywidualnych i grupowych;  

Á prowadzenie badaŒ iloŜciowych w formie ankiet internetowych;  

Á konsultacje spoğeczne obejmujŃce: badania spoğeczne, urbanistyczne prace przygotowawcze, 

warsztaty, w formie tradycyjnych spotkaŒ oraz e-konsultacji; 

Á dziağania promocyjne obejmujŃce m.in. przygotowywanie notatek prasowych, kampanie 

informacyjne w Ŝrodkach masowego przekazu, przygotowanie i wydruk plakat·w, prowadzenie 

strony internetowej projektu. 

StosujŃc podejŜcie partycypacyjne zidentyfikowano interesariuszy, z kt·rymi przeprowadzono 

pogğňbione wywiady indywidualne w ramach pierwszego etapu konsultacji spoğecznych (wyniki 

zaprezentowano w formie opisowej w tabeli 2.5 w podrozdziale 2.2).  

W ramach partycypacji spoğecznej wykonano r·wnieŨ zogniskowane wywiady grupowe. Celem badaŒ 

byğ przeglŃd przyjňtych cel·w horyzontalnych, operacyjnych i pakiet·w dziağaŒ w Ŝwietle 

przeprowadzonych dotychczasowych prac. Uzyskane spostrzeŨenia dotyczŃce dokumentu 

uwzglňdniono w opracowanym Planie.  

Podczas konsultacji spoğecznych drugiego etapu poddano pod dyskusjň proponowane dziağania 

sektorowe w dziedzinie mobilnoŜci. Konsultacje zostağy przeprowadzone w dniu 04.02.2025 r. o godz. 

16:00. Uwagi uczestnik·w uwzglňdniono w obecnym dokumencie.  

Celem trzeciego etapu konsultacji spoğecznych byğa dyskusja nad przygotowanym Planem 

zr·wnowaŨonej MobilnoŜci, weryfikacja przyjňtych cel·w strategicznych, operacyjnych, wynikajŃcych 

z nich obszar·w strategicznych (sektor·w), a przede wszystkim pakiet·w dziağaŒ i planowanych 

aktywnoŜci. W praktyce oznaczağo to om·wienie cağego przygotowanego dokumentu i zebranie opinii 

jak najwiňkszej liczby interesariuszy na temat zaproponowanych do realizacji pakiet·w dziağaŒ. 

Konsultacje spoğeczne trzeciego etapu odbyğy siň w formie jednego spotkania zorganizowanego [do 

uzupeğnienia po konsultacjach spoğ.]. Uwagi uczestnik·w uwzglňdniono w obecnym dokumencie. 

 
2 Na podstawie: International Association for Public Participation (IAP2, 2007) 
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1.4.  Strategiczna Ocena Oddziağywania na środowisko 

Opracowanie prognozy oddziağywania na Ŝrodowisko Planu Zr·wnowaŨonej MobilnoŜci dla Miejskiego 

Obszaru Funkcjonalnego Krasnegostawu miağo na celu dokonanie oceny skutk·w realizacji ustaleŒ tego 

dokumentu w odniesieniu do poszczeg·lnych komponent·w Ŝrodowiska, wskazanie potencjalnie 

uciŃŨliwych, a takŨe korzystnych oddziağywaŒ na Ŝrodowisko oraz rozwiŃzaŒ minimalizujŃcych 

negatywny wpğyw (jeŜli zostanŃ zidentyfikowane), a takŨe przedstawienie ewentualnych wariant·w 

alternatywnych. 

ObowiŃzek opracowania prognozy oddziağywania na Ŝrodowisko Planu Zr·wnowaŨonej MobilnoŜci dla 

Miejskiego Obszaru Funkcjonalnego Krasnegostawu wynika z poniŨszych akt·w prawnych: 

Á Dyrektywa 2001/42/WE Parlamentu Europejskiego i Rady z dnia 27 czerwca 2001 r. w sprawie 

oceny wpğywu niekt·rych plan·w i program·w na Ŝrodowisko; 

Á Ustawa z dnia 3 paŦdziernika 2008 r. o udostňpnianiu informacji o Ŝrodowisku i jego ochronie, 

udziale spoğeczeŒstwa w ochronie Ŝrodowiska oraz o ocenach oddziağywania na Ŝrodowisko 

(zwana dalej ĂustawŃ OOśò). 

W Planie nie zostağy zidentyfikowane przedsiňwziňcia, mogŃce zawsze znaczŃco negatywnie 

oddziağywaĺ na Ŝrodowisko. Ze wzglňdu na skalň oraz charakter realizowanych zadaŒ nie prognozuje 

siň, aby powodowağy one znaczŃce negatywne oddziağywanie na Ŝrodowisko. 

W ramach realizacji dziağaŒ zawartych w Planie sŃ uwzglňdniane Ŝrodki minimalizujŃce, kt·re naleŨy 

rozumieĺ jako zbi·r dziağaŒ, przyczyniajŃcy siň do zapobiegniňcia lub ograniczenia negatywnych 

oddziağywaŒ, kt·re mogŃ byĺ wynikiem realizacji zağoŨeŒ Planu. Natomiast kompensacja przyrodnicza 

jest to zesp·ğ dziağaŒ, prowadzŃcych do przywr·cenia r·wnowagi przyrodniczej. Dziağania 

kompensacyjne obejmujŃ roboty budowlane, roboty ziemne, zalesianie, zadrzewianie lub tworzenie 

skupisk roŜlinnoŜci i siedlisk. 

 

 

 

 

 



 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

2. Synteza diagnozy stanu istniejŃcego systemu 

transportowego
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2.1.  Charakterystyka obszaru 

Miejski Obszar Funkcjonalny Krasnegostawu (MOF Krasnegostawu) poğoŨony jest we wschodniej 

Polsce, w wojew·dztwie lubelskim. Obejmuje centralnŃ czňŜĺ powiatu krasnostawskiego i skğada siň 

z szeŜciu jednostek samorzŃdowych: gminy miejskiej Krasnystaw, gminy wiejskiej Krasnystaw, gminy 

miejsko-wiejskiej Izbica, gmin wiejskich Ğopiennik G·rny i Siennica R·Ũana oraz powiatu 

krasnostawskiego. Granice tego obszaru zostağy wyznaczone na podstawie uchwağy nr XXIV/406/2021 

Sejmiku Wojew·dztwa Lubelskiego z 29 marca 2021 roku, kt·ra dotyczyğa Strategii Rozwoju 

Wojew·dztwa Lubelskiego do 2030 roku. MOF Krasnegostawu to obszar o istotnych powiŃzaniach 

funkcjonalnych, szczeg·lnie w zakresie gospodarki, transportu i administracji. W zaleŨnoŜci od poziomu 

urbanizacji, dostňpnoŜci komunikacyjnej oraz dominujŃcych funkcji moŨna wyr·Ũniĺ r·Ũne poziomy 

funkcjonalne tego terenu. 

PierwszŃ i najwaŨniejszŃ czňŜĺ MOF Krasnegostawu tworzy miasto Krasnystaw ï centralny oŜrodek 

administracyjny, handlowy i transportowy regionu. To wğaŜnie tutaj koncentrujŃ siň instytucje publiczne, 

kluczowe usğugi oraz plac·wki edukacyjne. Krasnystaw jest takŨe gğ·wnym wňzğem transportowym, 

zapewniajŃcym mieszkaŒcom cağego MOF dogodny dostňp do komunikacji zbiorowej. Jego rozwiniňta 

infrastruktura i dynamiczna gospodarka sprawiajŃ, Ũe jest to najbardziej zurbanizowany obszar 

w regionie. 

DrugŃ kategoriň stanowiŃ gminy wspierajŃce, kt·re ğŃczŃ funkcje rolnicze i usğugowe ï gmina miejsko-

wiejska Izbica oraz gmina Krasnystaw. SŃ to tereny okreŜlane mianem strefy aktywnej gospodarki, gdzie 

dziağalnoŜĺ rolnicza harmonijnie wsp·ğistnieje z sektorem usğugowym. Gmina Izbica wyr·Ũnia siň 

dodatkowo jako waŨny punkt tranzytowy dziňki przebiegajŃcym przez jej teren kluczowym szlakom 

komunikacyjnym. Mimo stosunkowo dobrej dostňpnoŜci transportowej wciŃŨ istniejŃ wyzwania 

zwiŃzane z integracjŃ komunikacyjnŃ tych obszar·w z rdzeniem MOF, zwğaszcza w kontekŜcie 

transportu zbiorowego i infrastruktury przesiadkowej. 

KolejnŃ grupň gmin wchodzŃcych w skğad MOF Krasnegostawu stanowi strefa zr·wnowaŨonego 

rozwoju, obejmujŃca gminy Ğopiennik G·rny i Siennica R·Ũana. SŃ to tereny o niskiej gňstoŜci 

zaludnienia, gdzie dominujŃcŃ rolň odgrywa rolnictwo, a gospodarka opiera siň gğ·wnie na tradycyjnych 

sektorach, takich jak produkcja rolna i przetw·rstwo. Atutem tych gmin jest ich potencjağ turystyczny, 

wynikajŃcy z malowniczych dolin rzecznych oraz rozlegğych kompleks·w leŜnych, kt·re sprzyjajŃ 

rekreacji i wypoczynkowi. Jednak ze wzglňdu na rozproszonŃ zabudowň i ograniczonŃ ofertň transportu 

publicznego, mieszkaŒcy tych obszar·w w duŨej mierze sŃ zmuszeni korzystaĺ z transportu 

indywidualnego. 

Do czwartej kategorii zaliczajŃ siň gminy poğoŨone poza MOF Krasnegostawu, ale posiadajŃce silne 

powiŃzania funkcjonalne z tym obszarem. WŜr·d nich znajdujŃ siň: Rudnik, Gorzk·w, KraŜniczyn, 

Fajsğawice, ŧ·ğkiewka, a takŨe Rejowiec i Rejowiec Fabryczny. WiňkszoŜĺ z nich, z wyjŃtkiem Rejowca 

i Rejowca Fabrycznego, leŨy w powiecie krasnostawskim, co sprawia, Ũe sŃ czňŜciowo zintegrowane 

z rynkiem pracy, handlem i usğugami w Krasnymstawie. To przede wszystkim tereny wiejskie, gdzie 

gğ·wnŃ rolň odgrywa rolnictwo, choĺ wielu mieszkaŒc·w codziennie dojeŨdŨa do pracy, szk·ğ i urzňd·w 

na terenie MOF. 

W tej grupie wyr·ŨniajŃ siň Fajsğawice i Rejowiec Fabryczny, kt·re dziňki dogodnemu poğoŨeniu przy 

gğ·wnych szlakach komunikacyjnych charakteryzujŃ siň lepszŃ dostňpnoŜciŃ transportowŃ 

i stopniowym rozwojem sektora usğugowego. Natomiast Rejowiec, znajdujŃcy siň w powiecie 

cheğmskim, peğni funkcjň lokalnego oŜrodka przemysğowego, powiŃzanego zar·wno z rynkiem pracy 

Krasnegostawu, jak i Cheğma. 

Struktura przestrzenna MOF oraz teren·w przylegğych jest zr·Ũnicowana ï obejmuje zar·wno obszary 

miejskie, jak i wiejskie o rozproszonej zabudowie oraz tereny o wysokiej wartoŜci ekologicznej. To 

zr·Ũnicowanie stanowi wyzwanie dla planist·w, kt·rzy muszŃ dŃŨyĺ do integracji systemu 

transportowego oraz zapewnienia mieszkaŒcom r·wnomiernego dostňpu do usğug komunikacyjnych. 
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Opisany podziağ funkcjonalny analizowanego obszaru wraz ze wszystkimi zaleŨnoŜciami przedstawia 

rysunek 2.1. 

 

Rysunek 2.1 Podziağ funkcjonalny MOF Krasnegostawu 

Ŧr·dğo: opracowanie wğasne 

MOF Krasnegostawu wyr·Ũnia siň zr·Ũnicowanym krajobrazem, kt·ry wpğywa zar·wno na warunki 

mobilnoŜci, jak i moŨliwoŜci rozwoju infrastruktury transportowej. Obszar ten poğoŨony jest na terenie 

WyŨyny Lubelskiej, w dolinie rzeki Wieprz, kt·ra stanowi waŨny element hydrograficzny regionu. 

Charakterystyczna dla tego terenu rzeŦba obejmuje lessowe i wapienne podğoŨa oraz gğňbokie wŃwozy, 

typowe dla obszar·w wyŨynnych. Pod wzglňdem ochrony Ŝrodowiska MOF obejmuje fragmenty 

Grabowiecko-Strzeleckiego Obszaru Chronionego Krajobrazu oraz tereny przylegajŃce do 

Skierbieszowskiego Parku Krajobrazowego. Lasy i obszary zielone peğniŃ istotnŃ rolň w ksztağtowaniu 

lokalnego mikroklimatu, a ich obecnoŜĺ ma kluczowe znaczenie zar·wno dla ochrony zasob·w 

naturalnych, jak i rozwoju turystyki oraz rekreacji. 

Zgodnie z danymi GUS na dzieŒ 31 grudnia 2023 roku obszar MOF Krasnegostawu zamieszkiwağo 

40 478 os·b. Szczeg·ğowe informacje dotyczŃce liczby mieszkaŒc·w w poszczeg·lnych gminach oraz 

ich procentowego udziağu w cağkowitej populacji tego obszaru przedstawiono w tabeli 2.1. 

Tabela 2.1 Zestawienie liczby mieszkaŒc·w w gminach MOF Krasnegostawu oraz powiecie krasnostawskim na 
dzieŒ 31.12.2023 r. 

Lp. Nazwa gminy 
Liczba mieszkaœc·w 

[os.] 

UdziaĠ w liczbie mieszkaœc·w 

MOF [%] 

UdziaĠ w liczbie mieszkaœc·w 

powiatu [%] 

1. Izbica 7 674 18,96 13,00 

2. m. Krasnystaw 17 366 42,90 29,41 

3. Krasnystaw 8 103 20,02 13,72 

4. Ğopiennik G·rny 3 585 8,86 6,07 
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Lp. Nazwa gminy 
Liczba mieszkaœc·w 

[os.] 

UdziaĠ w liczbie mieszkaœc·w 

MOF [%] 

UdziaĠ w liczbie mieszkaœc·w 

powiatu [%] 

5. Siennica R·Ũana 3 750 9,26 6,35 

6. pow. krasnostawski 59 041 - 100,00 

MOF Krasnystaw 40 478 100,00 68,56 

Ŧr·dğo: opracowanie wğasne na podstawie danych GUS BDL (dostňp z dnia 11.02.2025 r.) 

ĞŃczna liczba mieszkaŒc·w MOF Krasnegostawu wynosi 40 478 os·b, co stanowi 68,56% cağkowitej 

populacji powiatu krasnostawskiego, liczŃcego 59 041 mieszkaŒc·w. Oznacza to, Ũe niemal 70% 

ludnoŜci powiatu zamieszkuje ten obszar. Najwiňkszym oŜrodkiem w regionie jest miasto Krasnystaw, 

w kt·rym mieszka 17 366 os·b ï to 42,90% populacji MOF i 29,41% cağej ludnoŜci powiatu. W praktyce 

oznacza to, Ũe niemal co trzeci mieszkaniec powiatu Ũyje wğaŜnie w Krasnymstawie, co podkreŜla jego 

kluczowŃ rolň jako centrum administracyjnego, gospodarczego i usğugowego. Gmina Krasnystaw 

(wiejska) oraz gmina Izbica ğŃcznie liczŃ 15 777 mieszkaŒc·w, co stanowi 38,98% populacji MOF. To 

dowodzi, jak istotnŃ rolň te dwie gminy odgrywajŃ w strukturze regionu. Pozostağe gminy wchodzŃce 

w skğad MOF Krasnegostawu to gmina Ğopiennik G·rny, zamieszkiwana przez 3 585 os·b (8,86% 

populacji MOF), oraz gmina Siennica R·Ũana, w kt·rej Ũyje 3 750 os·b (9,26% populacji MOF). ĞŃcznie 

stanowiŃ one 18,12% ludnoŜci cağego obszaru. 

Miejski Obszar Funkcjonalny Krasnegostawu zmaga siň z trudnŃ sytuacjŃ demograficznŃ, kt·ra ma 

istotny wpğyw na rozw·j spoğeczno-gospodarczy regionu. W latach 2014ï2023 liczba ludnoŜci MOF 

zmniejszyğa siň o ok. 11%, co oznacza spadek o 4 453 osoby. To zjawisko wynika zar·wno z ujemnego 

przyrostu naturalnego, jak i negatywnego salda migracji. Najwiňkszy ubytek ludnoŜci odnotowano 

w gminie miejskiej Krasnystaw, gdzie populacja zmniejszyğa siň o prawie dwa tysiŃce os·b. 

Migracje odgrywajŃ kluczowŃ rolň w ksztağtowaniu demografii regionu. Saldo migracji w cağym MOF 

Krasnegostawu jest ujemne, a najgorszŃ sytuacjň odnotowano w gminach wiejskich Krasnystaw 

i Siennica R·Ũana, gdzie wskaŦniki wyniosğy odpowiednio -5,80ă i -5,33ă. Jedynie w gminach Izbica 

i Ğopiennik G·rny zaobserwowano niewielki dodatni bilans migracyjny, jednak w skali cağego obszaru 

funkcjonalnego nadal dominuje odpğyw mieszkaŒc·w. W przeciwieŒstwie do wiňkszych miast w kraju, 

w kt·rych suburbanizacja prowadzi do dynamicznego rozwoju gmin podmiejskich, w MOF 

Krasnegostawu procesy migracyjne przyczyniajŃ siň gğ·wnie do depopulacji. To wymaga zastosowania 

innych strategii rozwoju, takich jak poprawa jakoŜci Ũycia mieszkaŒc·w czy wsparcie dla rodzin. 

Spadek liczby ludnoŜci wpğywa takŨe na transport publiczny. Odpğyw mieszkaŒc·w i malejŃca liczba 

pasaŨer·w sprawiajŃ, Ũe utrzymanie poğŃczeŒ komunikacji zbiorowej staje siň coraz mniej opğacalne. 

W wiňkszoŜci gmin MOF transport opiera siň na poğŃczeniach autobusowych, kt·re sŃ 

niewystarczajŃce, co prowadzi do problemu wykluczenia transportowego ï jednego z kluczowych 

wyzwaŒ regionu. Szczeg·lnie dotkliwie odczuwajŃ to osoby starsze oraz mieszkaŒcy wsi, kt·rzy przez 

brak odpowiedniej infrastruktury majŃ ograniczony dostňp do edukacji, opieki zdrowotnej i rynku pracy. 

Dane demograficzne wskazujŃ na postňpujŃcy proces starzenia siň spoğeczeŒstwa. W latach 2014ï

2023 udziağ os·b w wieku produkcyjnym spadğ z 61,98% do 56,66%, podczas gdy odsetek os·b w wieku 

poprodukcyjnym wzr·sğ z 21,24% do 27,41%. Najwiňcej senior·w mieszka w gminie miejskiej 

Krasnystaw, gdzie stanowiŃ oni juŨ 30,35% populacji. W gminach Izbica i Krasnystaw (gmina wiejska) 

wskaŦnik ten jest nieco niŨszy, co daje nadziejň na spowolnienie negatywnych trend·w 

demograficznych. 

Wysokie wskaŦniki obciŃŨenia demograficznego wskazujŃ na pilnŃ potrzebň dostosowania 

infrastruktury publicznej i usğug do rosnŃcej liczby senior·w. Na cağym obszarze MOF Krasnegostawu 

roŜnie zapotrzebowanie na usğugi zdrowotne, spoğeczne i transportowe, co wymaga strategicznych 

dziağaŒ. Problemy te szczeg·lnie dotykajŃ gminy o wysokim stopniu depopulacji, kt·re mogŃ mieĺ 

trudnoŜci z utrzymaniem szk·ğ, oŜrodk·w zdrowia czy instytucji kultury. 



Plan Zr·wnowaŨonej MobilnoŜci Miejskiej dla Miejskiego Obszaru Funkcjonalnego Krasnegostawu  
 

 

  
Strona 16 

 

Na rysunku 2.2 przedstawiono prognozy demograficzne dla powiatu krasnostawskiego i MOF 

Krasnegostawu na lata 2025, 2030, 2035, 2040, 2045 i 2050. Wykres dodatkowo ilustruje dynamikň 

zmian w poszczeg·lnych gminach w odniesieniu do liczby mieszkaŒc·w w 2023 roku. 

 

Rysunek 2.2 Prognoza demograficzna dla powiatu krasnostawskiego, MOF Krasnegostawu na lata 2025-2050 
wraz z dynamikŃ zmian w poszczeg·lnych gminach MOF Krasnegostawu w odniesieniu do danych z 2023 roku 

Ŧr·dğo: opracowanie wğasne na podstawie danych z ĂPrognoza ludnoŜci na lata 2023-2060ò (dostňp z dnia 11.02.2025 r. 

Prognozy demograficzne na lata 2025ï2050 dla Miejskiego Obszaru Funkcjonalnego Krasnegostawu 

wskazujŃ na wyraŦny trend depopulacyjny. W 2023 roku liczba mieszkaŒc·w MOF wynosiğa 40 478, 

jednak do 2050 roku ma siň zmniejszyĺ o 19,28%, osiŃgajŃc poziom 34 238 os·b. Najwiňkszy spadek 

liczby ludnoŜci dotknie gminy wiejskie. W Ğopienniku G·rnym populacja zmniejszy siň z 3 585 

mieszkaŒc·w w 2023 roku do 2 088 w 2050 roku, co oznacza aŨ 41,76% ubytku. W Izbicy 

prognozowany spadek wynosi 31,65% (z 7 674 do 5 245 mieszkaŒc·w), a w Siennicy R·Ũanej 26,11% 

(z 3 750 do 2 771 os·b). W mieŜcie Krasnystaw, bňdŃcym rdzeniem MOF, przewiduje siň spadek liczby 

mieszkaŒc·w z 17 366 w 2023 roku do 14 382 w 2050 roku, czyli o 17,18%. JedynŃ gminŃ, w kt·rej do 

2035 roku przewiduje siň kr·tkotrwağy wzrost ludnoŜci (o 3,22%), jest gmina wiejska Krasnystaw. 

Jednak w dalszej perspektywie takŨe tam liczba mieszkaŒc·w zacznie spadaĺ. Tendencje te 

potwierdzajŃ postňpujŃce starzenie siň spoğeczeŒstwa oraz rosnŃce wskaŦniki obciŃŨenia 

demograficznego, co moŨe w przyszğoŜci powodowaĺ trudnoŜci w utrzymaniu infrastruktury spoğecznej, 

systemu opieki zdrowotnej i edukacji. 

Depopulacja i starzenie siň spoğeczeŒstwa majŃ r·wnieŨ wpğyw na rynek pracy. W latach 2014ï2023 

udziağ os·b w wieku produkcyjnym zmniejszyğ siň z 61,98% do 56,66%, natomiast odsetek os·b w wieku 

poprodukcyjnym wzr·sğ z 21,24% do 27,41%. JednoczeŜnie w tym okresie liczba podmiot·w 

gospodarczych wzrosğa o 9,00%, osiŃgajŃc poziom 5 261 firm. Najwiňcej dziağalnoŜci gospodarczych 

zarejestrowano w Krasnymstawie, natomiast najszybszy wzrost liczby firm odnotowano w gminach 

wiejskich Krasnystaw i Ğopiennik G·rny. Pomimo wzrostu liczby przedsiňbiorstw, region nadal zmaga 
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siň z odpğywem pracownik·w ï wiňcej os·b opuszcza MOF Krasnegostawu w celach zawodowych, niŨ 

do niego przyjeŨdŨa. Jedynie miasto Krasnystaw wykazuje dodatni bilans migracji zwiŃzanej z pracŃ, 

podczas gdy pozostağe gminy funkcjonalne sŃ obszarami odpğywu pracownik·w. Te niekorzystne 

tendencje zwiňkszajŃ zapotrzebowanie na transport publiczny, szczeg·lnie na poğŃczenia regionalne. 

Brak odpowiedniej infrastruktury transportowej moŨe przyspieszyĺ dalszy odpğyw ludnoŜci do wiňkszych 

miast, pogğňbiajŃc istniejŃce problemy demograficzne i gospodarcze regionu. 

Miejski Obszar Funkcjonalny Krasnegostawu jest r·wnieŨ naraŨony na negatywne skutki zmian klimatu, 

w tym ekstremalne zjawiska pogodowe, takie jak: 

Á   fale upağ·w, 

Á   ulewne deszcze, 

Á   powodzie, 

Á   silne wiatry. 

Zjawiska te mogŃ prowadziĺ do wydğuŨenia czasu podr·Ũy oraz ograniczenia dostňpnoŜci transportowej 

w regionie. Problemem jest takŨe zanieczyszczenie powietrza, kt·rego gğ·wnymi Ŧr·dğami sŃ: 

Á   emisje z sektora komunalno-bytowego (gğ·wnie pyğy zawieszone PM10 i PM2,5), 

Á   emisje z transportu (tlenki azotu NOx), 

Á   emisje przemysğowe. 

NajwyŨsze stňŨenie pyğu PM10 w Miejskim Obszarze Funkcjonalnym Krasnegostawu odnotowano 

w pobliŨu zakğad·w przemysğowych Cersanit i Cukrowni Krasnystaw, a takŨe w centrum miasta oraz 

wzdğuŨ gğ·wnych tras komunikacyjnych. Brak stacji PaŒstwowego Monitoringu środowiska w regionie 

utrudnia dokğadne monitorowanie jakoŜci powietrza, choĺ czňŜciowo ten problem rozwiŃzuje dziağajŃca 

w Krasnymstawie stacja Airly. 

MOF Krasnegostawu to obszar o zr·Ũnicowanej strukturze funkcjonalnej, kt·ry obejmuje miasto 

Krasnystaw, gminy wiejskie oraz gminň miejsko-wiejskŃ. W ostatnich latach region boryka siň 

z powaŨnymi wyzwaniami demograficznymi ï liczba mieszkaŒc·w systematycznie spada, a proces 

starzenia siň spoğeczeŒstwa postňpuje. W latach 2014ï2023 populacja MOF zmniejszyğa siň o ok. 11%, 

a prognozy wskazujŃ, Ũe do 2050 roku spadnie o kolejne 19,28%. Najwiňksze problemy regionu to 

odpğyw mieszkaŒc·w, ujemne saldo migracji oraz trudnoŜci w utrzymaniu infrastruktury spoğecznej, 

edukacyjnej i zdrowotnej. Wpğywa to takŨe na rynek pracy ï mimo wzrostu liczby przedsiňbiorstw, 

wiňkszoŜĺ gmin MOF odnotowuje odpğyw pracownik·w. Jedynie Krasnystaw wykazuje dodatni bilans 

migracji zwiŃzanej z zatrudnieniem. Braki w infrastrukturze transportowej oraz ograniczona oferta 

komunikacji zbiorowej przyczyniajŃ siň do wykluczenia transportowego, co szczeg·lnie dotyka osoby 

starsze oraz mieszkaŒc·w wsi. Dodatkowym wyzwaniem sŃ zmiany klimatyczne i problem 

zanieczyszczenia powietrza, zwğaszcza w rejonie zakğad·w przemysğowych i wzdğuŨ gğ·wnych arterii 

drogowych. Mimo tych trudnoŜci MOF Krasnegostawu posiada takŨe mocne strony ï miasto Krasnystaw 

peğni waŨnŃ funkcjň administracyjnŃ, gminy wiejskie majŃ duŨy potencjağ turystyczny, a sektor usğug 

i rolnictwa rozwija siň stabilnie. Aby jednak zahamowaĺ negatywne trendy demograficzne 

i gospodarcze, konieczne sŃ strategiczne dziağania w zakresie poprawy jakoŜci Ũycia, modernizacji 

transportu oraz zwiňkszenia atrakcyjnoŜci inwestycyjnej regionu. 

2.2.  Podsumowanie przeprowadzonych analiz stanu istniejŃcego i sytuacji 

mobilnoŜciowej 

Na terenie Miejskiego Obszaru Funkcjonalnego Krasnegostawu funkcjonuje zğoŨony system 

transportowy, obejmujŃcy transport drogowy ï zar·wno indywidualny, jak i zbiorowy ï a takŨe transport 

kolejowy pasaŨerski i towarowy oraz komunikacjň pieszŃ i rowerowŃ. Natomiast transport wodny 

i lotniczy odgrywajŃ jedynie marginalnŃ rolň w obsğudze potrzeb komunikacyjnych regionu. 
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Analiza obecnego stanu systemu transportowego wykazağa, Ũe jego rozw·j jest nier·wnomierny. Sieĺ 

drogowa, choĺ stosunkowo dobrze rozwiniňta na poziomie dr·g powiatowych i wojew·dzkich, wymaga 

modernizacji oraz zwiňkszenia przepustowoŜci. Transport zbiorowy peğni istotnŃ rolň w mobilnoŜci 

mieszkaŒc·w, jednak dostňpnoŜĺ poğŃczeŒ i ich integracja z innymi Ŝrodkami transportu nadal stanowiŃ 

wyzwanie, zwğaszcza na terenach peryferyjnych. 

Badania iloŜciowe i jakoŜciowe pozwoliğy na identyfikacjň kluczowych czynnik·w wpğywajŃcych na 

mobilnoŜĺ w regionie. WŜr·d najwaŨniejszych aspekt·w wskazano dostňpnoŜĺ transportu publicznego, 

jakoŜĺ infrastruktury pieszo-rowerowej oraz bezpieczeŒstwo ruchu drogowego. Analiza uwzglňdniğa 

r·wnieŨ bariery w dostňpie do Ŝrodk·w transportu oraz wyzwania zwiŃzane z rosnŃcym uzaleŨnieniem 

mieszkaŒc·w od samochod·w osobowych. Wyniki tych badaŒ stanowiŃ istotnŃ podstawň do 

opracowania strategii na rzecz poprawy zr·wnowaŨonej mobilnoŜci w MOF Krasnegostawu. 

 

 

 

Transport kolejowy w Miejskim Obszarze Funkcjonalnym Krasnegostawu dziağa w ograniczonym 

zakresie, peğniŃc przede wszystkim funkcjň transportu regionalnego. Choĺ jego znaczenie w codziennej 

mobilnoŜci mieszkaŒc·w jest niewielkie, analizowany obszar znajduje siň w pobliŨu kluczowych tras 

kolejowych wchodzŃcych w skğad krajowego systemu poğŃczeŒ powiŃzanych z sieciŃ TEN-T. W pobliŨu 

MOF Krasnegostawu przebiega linia kolejowa nr 7, znana jako ĂKolej NadwiŜlaŒskaò, bňdŃca czňŜciŃ 

korytarza transportowego TEN-T ğŃczŃcego Warszawň z granicŃ w Dorohusku. Linia ta ma kluczowe 

znaczenie dla ruchu towarowego na osi wsch·d-zach·d, zapewniajŃc poğŃczenie miňdzy PolskŃ 

a UkrainŃ oraz wspierajŃc wymianň handlowŃ i wsp·ğpracň miňdzynarodowŃ. 

Na terenie MOF Krasnegostawu funkcjonuje takŨe jednotorowa, niezelektryfikowana linia kolejowa 

nr 69, ğŃczŃca Zawadň z Rejowcem. Obsğuguje zar·wno ruch pasaŨerski, jak i towarowy, jednak jej 

przepustowoŜĺ jest ograniczona. NajwaŨniejsze punkty na tej trasie to stacje Krasnystaw Miasto oraz 

Krasnystaw Fabryczny, kt·re koncentrujŃ gğ·wnie ruch lokalny. Krasnystaw Miasto peğni dodatkowo rolň 

wňzğa przesiadkowego dla mieszkaŒc·w okolicznych miejscowoŜci. PoğŃczenia pasaŨerskie 

obsğugiwane sŃ przede wszystkim przez POLREGIO i zapewniajŃ komunikacjň z Lublinem, ZamoŜciem 

oraz Rejowcem. Ze stacji Rejowiec moŨemy siň udaĺ w dalszŃ podr·Ũ do Cheğma pociŃgiem, kt·ry jest 

bezpoŜrednio skomunikowany z pociŃgiem przyjeŨdŨajŃcym z kierunku Krasnegostawu. Liczba tych 

poğŃczeŒ jest niewystarczajŃca, co ogranicza moŨliwoŜci korzystania z kolei jako alternatywy dla innych 

Ŝrodk·w transportu. MOF Krasnegostawu posiada r·wnieŨ bezpoŜrednie poğŃczenie z kilkoma duŨymi 

oŜrodkami miejskimi w kraju. Lista takich miast wraz z liczbŃ oraz czasem poğŃczeŒ pokazano w tabeli 

2.2. 

Tabela 2.2 PoğŃczenia kolejowe z MOF Krasnegostawu 

Destynacja 
Liczba poĠńczeœ bezpoŝrednich 

Przewoŧnik 
Najkr·tszy czas przejazdu 

[gg:mm] miŉdzymiastowe regionalne 

Zasiňg krajowy 

Lublin 1 5 PKP IC, PREG 0:51 

Warszawa 1 0 PKP IC 3:25 

PoznaŒ 1 0 PKP IC 6:27 

Szczecin 1 0 PKP IC 8:44 

świnoujŜcie 1 0 PKP IC 10:26 

Hrubiesz·w 1 0 PKP IC 1:58 

Zasiňg regionalny 

Cheğm 0 0 (3) (PREG) (0:43) 

Rejowiec 0 3 PREG 0:20 

Trawniki 0 5 PREG 0:27 

Transport kolejowy 
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Destynacja 
Liczba poĠńczeœ bezpoŝrednich 

Przewoŧnik 
Najkr·tszy czas przejazdu 

[gg:mm] miŉdzymiastowe regionalne 

ZamoŜĺ 1 3 PKP IC, PREG 1:02 

Legenda: 

IC/TLK ï PKP Intercity S.A. 

PREG ï Polregio S.A. 
Ŧr·dğo: opracowanie wğasne na podstawie Rozkğadu jazdy PKP z dn. (dostňp z dnia 11.02.2025 r.) 

PoğŃczenia kolejowe o zasiňgu lokalnym, pomimo tylko jednej funkcjonujŃcej linii, realizowane sŃ 

w czterech gminach tj. Krasnystaw ï gmina miejska i wiejska, Izbica i Ğopiennik G·rny. Tylko w gminie 

Siennica R·Ũana nie ma moŨliwoŜci bezpoŜredniego prowadzenia ruchu kolejowego. Niestety niezbyt 

korzystne rozmieszczenie punkt·w eksploatacyjnych w MOF Krasnegostawu powoduje, Ũe natňŨenie 

ruchu koncentruje siň gğ·wnie w Krasnymstawie, zaŜ w pozostağych lokalizacjach jest zdecydowanie 

mniejsze. DuŨy wpğyw na to ma r·wnieŨ fakt mniejszej dostňpnoŜci pieszej i rowerowej do sieci 

kolejowej w gminach. PrzedstawiajŃ to rysunki 2.3 (dostňpnoŜĺ piesza) i 2.4 (dostňpnoŜĺ rowerowa). 

 

 

Rysunek 2.3 DostňpnoŜĺ piesza do istniejŃce sieci kolejowej 

Ŧr·dğo: opracowanie wğasne 
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Rysunek 2.4 DostňpnoŜĺ rowerowa do istniejŃce sieci kolejowej 

Ŧr·dğo: opracowanie wğasne 

AnalizujŃc dostňpnoŜĺ pieszŃ i rowerowŃ w pobliŨu infrastruktury kolejowej, moŨna zauwaŨyĺ, Ũe jej 

zasiňg jest ograniczony i obejmuje stosunkowo niewielkŃ liczbň mieszkaŒc·w MOF Krasnegostawu. 

Dodatkowym problemem jest stan techniczny infrastruktury kolejowej, kt·ry wymaga inwestycji. 

Jednotorowa i niezelektryfikowana linia nr 69 ogranicza moŨliwoŜĺ wprowadzenia nowoczesnych 

skğad·w oraz zwiňkszenia czňstotliwoŜci kurs·w. Ponadto, niska prňdkoŜĺ maksymalna na wielu 

odcinkach ï nieprzekraczajŃca 80 km/h ï sprawia, Ũe kolej staje siň mniej konkurencyjna w por·wnaniu 

z transportem indywidualnym. 

PozytywnŃ informacjŃ jest fakt, Ũe w ramach programu Kolej+ planowana jest modernizacja linii nr 69, 

obejmujŃca jej elektryfikacjň oraz poprawň parametr·w technicznych. W ramach tej inwestycji 

przewidziana jest r·wnieŨ budowa ğŃcznicy w Zawadzie, co moŨe znaczŃco skr·ciĺ czas przejazdu do 

ZamoŜcia. 

PodsumowujŃc, kolej w MOF Krasnegostawu odgrywa istotnŃ rolň w transporcie regionalnym, jednak 

jej rozw·j wymaga modernizacji i lepszego dostosowania do potrzeb pasaŨer·w. Zwiňkszenie 

czňstotliwoŜci kurs·w, unowoczeŜnienie infrastruktury oraz lepsza integracja z innymi Ŝrodkami 

transportu zbiorowego mogğyby znaczŃco podnieŜĺ atrakcyjnoŜĺ kolei w regionie. 

 

 

 

Transport autobusowy w Miejskim Obszarze Funkcjonalnym Krasnegostawu peğni kluczowŃ rolň 

w zapewnieniu mobilnoŜci mieszkaŒc·w, tworzŃc wielopoziomowŃ sieĺ poğŃczeŒ lokalnych, 

Transport autobusowy 
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regionalnych i krajowych. System ten odgrywa istotnŃ funkcjň w codziennych dojazdach, umoŨliwiajŃc 

sprawnŃ komunikacjň miňdzy miastami i gminami powiatu krasnostawskiego oraz zapewniajŃc 

poğŃczenia z oŜrodkami wojew·dzkimi i innymi waŨnymi miastami w Polsce. 

Lokalna komunikacja autobusowa opiera siň gğ·wnie na dziağalnoŜci prywatnych przewoŦnik·w, kt·rzy 

operujŃ na zasadach komercyjnych. PoğŃczenia te koncentrujŃ siň wok·ğ Krasnegostawu, kt·ry peğni 

rolň gğ·wnego wňzğa transportowego regionu i ğŃczŃ miasto z sŃsiednimi gminami, takimi jak Izbica, 

Ğopiennik G·rny czy Fajsğawice. Trasy autobusowe sŃ dostosowane do godzin szczytu, aby umoŨliwiĺ 

mieszkaŒcom sprawny dojazd do pracy i szk·ğ. Jednak poza tymi godzinami, a zwğaszcza w weekendy, 

liczba kurs·w jest znacznie ograniczona, co moŨe powodowaĺ problemy z dostňpnoŜciŃ transportu dla 

os·b niezmotoryzowanych. Ukğad tras transportu zbiorowego przedstawiono na rysunku 2.5. 

 

Rysunek 2.5 Sieĺ transportu zbiorowego zapewniajŃcego obsğugň przewozowŃ na terenie MOF Krasnegostawu 

Ŧr·dğo: opracowanie wğasne 

W ramach transportu regionalnego Krasnystaw posiada poğŃczenia autobusowe z Lublinem, Cheğmem 

i ZamoŜciem, obsğugiwane przez przewoŦnik·w takich jak PKS i FlixBus. Linie te odgrywajŃ kluczowŃ 

rolň w infrastrukturze transportowej regionu, umoŨliwiajŃc mieszkaŒcom dostňp do wiňkszych oŜrodk·w 

administracyjnych i gospodarczych. Mimo to, funkcjonowanie tych poğŃczeŒ nie jest wolne od 

problem·w. W godzinach wieczornych oraz w dni wolne od pracy liczba kurs·w jest mocno ograniczona, 

co stanowi istotne utrudnienie dla os·b pracujŃcych w systemie zmianowym oraz mieszkaŒc·w 

mniejszych miejscowoŜci, kt·rzy chcieliby korzystaĺ z usğug czy oferty kulturalnej wiňkszych miast. 

Transport zbiorowy w MOF Krasnegostawu zmaga siň z wieloma wyzwaniami organizacyjnymi 

i infrastrukturalnymi. Jednym z nich jest piesza dostňpnoŜĺ czasowa do przystank·w. Nie jest ona na 

zğym poziomie, jednak zar·wno w mieŜcie Krasnystaw jak i w pozostağych obszarach posiada ona swoje 

mankamenty. Na rysunku 2.6 przedstawiono dostňpnoŜĺ czasowŃ do 10 minut od obsğugiwanych 

przystank·w autobusowych. 
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Rysunek 2.6 DostňpnoŜĺ piesza do przystank·w autobusowych na terenie MOF Krasnegostawu 

Ŧr·dğo: Opracowanie wğasne 

 

Kolejny problem z jakim zmaga siň transport zbiorowy to brak centralnej koordynacji, kt·ry sprawia, Ũe 

planowanie podr·Ũy oraz przesiadek bywa problematyczne. Jak pokazujŃ dane zawarte w tabeli 2.3 

poszczeg·lni przewoŦnicy obsğugujŃ r·Ũne trasy. 

Tabela 2.3 Zestawienie poğŃczeŒ w transporcie autobusowym realizowanych przez poszczeg·lnych 
przewoŦnik·w 

Przewoŧnik Linie komunikacyjne 

Lubelskie Linie Autobusowe Sp. z o.o. 

Krasnystaw ï Siennica Nadolna 

Krupe ï Krupe przez St·jğo 

Krasnystaw ï Widni·wka 

Latycz·w Mağy ï KraŜniczyn 

Antoni Patyk Krasnystaw ï ŧdŨanne 

ĂTrans-Sprintò Lidia Grabias 
Krasnystaw ï Stryj·w ï Kryniczki ï Krasnystaw 

Krasnystaw ï Drewniki ï Krasnystaw 

Usğugi Transportowe EL-TRANS ElŨbieta Franczak 

Piaski Szlacheckie ï Krasnystaw 

Ğopiennik G·rny ï Krzywe ï Krasnystaw 

Tarzymiechy Drugie ï Krasnystaw 

Krasnystaw ï Tarzymiechy 

Artur KurzyŒski Krasnystaw ï Borowica ï Krasnystaw 

ĂM-Busò Ewelina Gğuchowska Krasnystaw ï Wolica 

ĂRegiobusò Ğukasz i Marcin Dziwisz 

ŧ·ğkiewka ï Krasnystaw przez Rudnik 

Bzowiec ï ŧ·ğkiewka ï Krasnystaw przez Czysta Dňbina, Gorzk·w i Niemienice 

Bzowiec ï Krasnystaw 
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Przewoŧnik Linie komunikacyjne 

ĂPrzedsiňbiorstwo Handlowo-Usğugoweò Mariola 

Jakubiec 

Ksawer·wka ï Fajsğawice ï Krasnystaw 

Marysin ï Ksawer·wka ï Fajsğawice ï Krasnystaw 

Ŧr·dğo: opracowanie wğasne na podstawie KD.7140.80.2024 Rejestr udzielonych zezwoleŒ na wykonywanie regularnego 

przewozu os·b w krajowym transporcie drogowym przez Starostň Krasnostawskiego 

Transport publiczny w MOF Krasnegostawu obsğugiwany jest przez r·Ũnych operator·w, kt·rzy dziağajŃ 

niezaleŨnie od siebie. Brak jednolitego systemu taryfowego oraz koordynacji rozkğad·w jazdy stanowi 

istotne utrudnienie dla pasaŨer·w. Dodatkowo, ograniczona liczba kurs·w poza godzinami szczytu oraz 

w weekendy prowadzi do wykluczenia transportowego niekt·rych obszar·w, szczeg·lnie teren·w 

wiejskich. Problemem jest r·wnieŨ fakt, Ũe dziağalnoŜĺ przewoŦnik·w koncentruje siň gğ·wnie na 

rentownoŜci, co prowadzi do stopniowego likwidowania mniej dochodowych tras, mimo Ũe wciŃŨ istnieje 

na nie zapotrzebowanie spoğeczne. 

Jednym z kluczowych wyzwaŒ pozostaje brak integracji transportu autobusowego z kolejŃ. Choĺ przez 

teren MOF Krasnegostawu przebiega linia kolejowa, rozkğady jazdy pociŃg·w i autobus·w nie sŃ ze 

sobŃ zsynchronizowane, co ogranicza moŨliwoŜci przesiadkowe i sprawia, Ũe transport publiczny staje 

siň mniej atrakcyjnŃ alternatywŃ dla samochodu. 

Aby poprawiĺ jakoŜĺ i dostňpnoŜĺ usğug transportu zbiorowego w MOF Krasnegostawu, konieczne jest 

podjňcie szeregu dziağaŒ. Przede wszystkim naleŨy zwiňkszyĺ liczbň kurs·w, zwğaszcza w godzinach 

wieczornych i w weekendy, co pozwoliğoby na lepszŃ integracjň regionu oraz zmniejszenie problemu 

wykluczenia transportowego. Kolejnym krokiem powinna byĺ standaryzacja systemu taryfowego oraz 

wprowadzenie wsp·lnego modelu organizacyjnego, kt·ry uğatwiğby mieszkaŒcom korzystanie 

z komunikacji zbiorowej i umoŨliwiğby lepszŃ synchronizacjň rozkğad·w jazdy r·Ũnych przewoŦnik·w. 

WaŨnym elementem strategii rozwoju powinno byĺ takŨe lepsze skoordynowanie transportu 

autobusowego z kolejowym oraz rozw·j infrastruktury przesiadkowej. Budowa wňzğ·w przesiadkowych 

oraz parking·w typu Park&Ride mogğaby znaczŃco poprawiĺ dostňpnoŜĺ transportu publicznego dla 

mieszkaŒc·w okolicznych gmin. R·wnie istotne jest unowoczeŜnienie floty autobusowej i wdroŨenie 

ekologicznych rozwiŃzaŒ zgodnych z politykŃ zr·wnowaŨonego rozwoju. Wprowadzenie pojazd·w 

nisko- i zeroemisyjnych nie tylko poprawiğoby jakoŜĺ powietrza w regionie, ale takŨe zwiňkszyğoby 

atrakcyjnoŜĺ transportu zbiorowego jako ekologicznej alternatywy dla samochod·w prywatnych. 

Obecnie transport autobusowy odgrywa kluczowŃ rolň w systemie komunikacyjnym MOF 

Krasnegostawu, jednak jego ograniczenia negatywnie wpğywajŃ na mobilnoŜĺ mieszkaŒc·w i hamujŃ 

rozw·j spoğeczno-gospodarczy regionu. Zwiňkszenie dostňpnoŜci transportu publicznego, poprawa 

organizacji przewoz·w oraz rozw·j infrastruktury transportowej mogŃ znaczŃco podnieŜĺ komfort Ũycia 

mieszkaŒc·w i ograniczyĺ zaleŨnoŜĺ od transportu indywidualnego. Stworzenie sp·jnego, efektywnego 

i ekologicznego systemu transportu zbiorowego powinno staĺ siň priorytetem w strategii mobilnoŜci 

MOF Krasnegostawu. Tego rodzaju zmiany przyczyniŃ siň do zr·wnowaŨonego rozwoju regionu oraz 

zwiňkszŃ jego atrakcyjnoŜĺ zar·wno dla mieszkaŒc·w, jak i potencjalnych inwestor·w. 

 

 

 

Miejski Obszar Funkcjonalny Krasnegostawu jest korzystnie poğoŨony w systemie transportowym 

wojew·dztwa lubelskiego, co zapewnia mu dostňp do kluczowych szlak·w komunikacyjnych 

o znaczeniu regionalnym i krajowym. Krasnystaw, jako centralny oŜrodek MOF, znajduje siň okoğo 

50 km od Lublina ï najwiňkszego miasta regionu ï oraz 30 km od Cheğma i ZamoŜcia, co umoŨliwia 

sprawne poğŃczenia drogowe z tymi waŨnymi oŜrodkami gospodarczymi. 

Transport drogowy 
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Przez teren MOF Krasnegostawu przebiegajŃ kluczowe szlaki drogowe, w tym droga krajowa nr 17, 

stanowiŃca istotny korytarz transportowy na trasie WarszawaïLublinïHrebenne. Uzupeğnieniem sieci 

poğŃczeŒ sŃ drogi wojew·dzkie, kt·re zwiňkszajŃ dostňpnoŜĺ regionu. W kontekŜcie dostňpnoŜci na 

poziomie regionalnym i wojew·dzkim kluczowŃ rolň odgrywajŃ r·wnieŨ drogi krajowe nr 12 (Ğňknica ï 

Dorohusk) oraz nr 74 (WieluŒ ï Kielce ï ZamoŜĺ ï Zosin). Obie trasy, przebiegajŃce w ukğadzie 

r·wnoleŨnikowym, zapewniajŃ poğŃczenia MOF Krasnegostawu z r·Ũnymi czňŜciami kraju. Dziňki nim 

region ma dogodne powiŃzania z poğudniowŃ czňŜciŃ wojew·dztw mazowieckiego, ğ·dzkiego, 

wielkopolskiego i lubuskiego, a takŨe z p·ğnocnymi obszarami wojew·dztwa dolnoŜlŃskiego 

i Ŝwiňtokrzyskiego. Sieĺ drogowŃ MOF Krasnegostawu przedstawiono na rysunku 2.7. 

 

Rysunek 2.7 Drogi krajowe i wojew·dzkie na obszarze MOF Krasnegostawu wraz z planowanymi inwestycjami 

Ŧr·dğo: opracowanie wğasne 

Gňsta i dobrze rozwiniňta sieĺ dr·g krajowych i wojew·dzkich, uzupeğniona o drogi powiatowe, 

zapewnia wysokŃ dostňpnoŜĺ transportowŃ pomiňdzy gminami MOF Krasnegostawu. Stan techniczny 

dr·g najwyŨszych kategorii na tym obszarze jest por·wnywalny do Ŝredniego poziomu obserwowanego 

w wojew·dztwie lubelskim, co oznacza brak odcink·w dr·g w zğym stanie technicznym. 

WskaŦnik motoryzacji na analizowanym obszarze utrzymuje siň na poziomie zbliŨonym do Ŝredniej 

krajowej. W 2023 roku dla powiatu krasnostawskiego wynosiğ on 720,4 pojazd·w na 1 000 

mieszkaŒc·w, podczas gdy Ŝrednia krajowa wynosiğa 723,4 pojazd·w na 1 000 mieszkaŒc·w. W skali 

kraju tylko nieliczne oŜrodki wyr·Ũniağy siň skrajnymi wartoŜciami liczby pojazd·w przypadajŃcych na 

1 000 mieszkaŒc·w, znaczŃco odbiegajŃcymi od Ŝredniej krajowej. Zmiany wartoŜci wskaŦnika 

motoryzacji dla powiatu krasnostawskiego, Lublina oraz cağego kraju zostağy przedstawione na rysunku 

2.8. 



Plan Zr·wnowaŨonej MobilnoŜci Miejskiej dla Miejskiego Obszaru Funkcjonalnego Krasnegostawu  
 

 

  
Strona 25 

 

 

Rysunek 2.8 WartoŜĺ wskaŦnika motoryzacji w okresie 2014-2023 dla wybranych obszar·w odniesienia dla MOF 
Krasnegostawu 

Ŧr·dğo: opracowanie wğasne na podstawie danych GUS BDL (dostňp z dnia 11.02.2025 r.) 

W 2023 roku na terenie MOF Krasnegostawu odnotowano ğŃcznie 342 zdarzenia drogowe, w tym 323 

kolizje oraz 19 wypadk·w drogowych, w wyniku kt·rych 17 os·b zostağo rannych, a 3 poniosğy Ŝmierĺ. 

Liczba ta od kilku lat utrzymuje siň na podobnym poziomie, co skğania do analizy przyczyn tych zdarzeŒ. 

MogŃ one wynikaĺ zar·wno z warunk·w drogowych, jak i istnienia potencjalnie niebezpiecznych 

odcink·w. W takich miejscach konieczne mogŃ byĺ interwencje obejmujŃce poprawň oznakowania, 

zwiňkszenie widocznoŜci, ograniczenie prňdkoŜci, a w niekt·rych przypadkach takŨe wymianň 

nawierzchni. 

Na terenie MOF Krasnegostawu system parkowania opiera siň na parkingach ulicznych i pozaulicznych 

przy budynkach uŨytecznoŜci publicznej. Na tym terenie nie prowadzi siň obecnie Ũadnej polityki 

parkingowej. Brakuje teŨ stref pğatnego parkowania, kt·re mogğyby pom·c w zarzŃdzaniu przestrzeniŃ 

parkingowŃ oraz poprawiĺ rotacjň miejsc postojowych. Wprowadzenie takich stref, a takŨe rozw·j 

parking·w typu Park&Ride, Kiss&Ride czy Park&Go, mogğoby stanowiĺ odpowiedŦ na rosnŃcŃ liczbň 

pojazd·w i zwiŃzane z tym problemy z ograniczonŃ przestrzeniŃ miejskŃ. Warto r·wnieŨ uwzglňdniĺ 

infrastrukturň do ğadowania pojazd·w elektrycznych, szczeg·lnie w obrňbie nowych parking·w. Obecnie 

na terenie cağego MOF Krasnegostawu funkcjonujŃ jedynie dwie og·lnodostňpne stacje ğadowania, co 

pokazuje potrzebň dalszej rozbudowy tego typu infrastruktury. 

 

 

 

Na terenie Miejskiego Obszaru Funkcjonalnego Krasnegostawu funkcjonuje zr·Ũnicowany system 

transportu publicznego, obejmujŃcy transport kolejowy, autobusowy oraz indywidualne formy 

przemieszczania siň. W zwiŃzku z tym kluczowe znaczenie ma zapewnienie dogodnych miejsc do 

zmiany Ŝrodka transportu. IstotnŃ rolň w tym wypadku odgrywajŃ wňzğy przesiadkowe, wyposaŨone 
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w infrastrukturň uğatwiajŃcŃ obsğugň podr·Ũnych, takie jak przystanki, parkingi dla samochod·w 

i rower·w, punkty sprzedaŨy bilet·w oraz systemy informacyjne. Obecnie na terenie MOF istniejŃ trzy 

wňzğy przesiadkowe, zapewniajŃce mieszkaŒcom lepszy dostňp do transportu publicznego i uğatwiajŃc 

podr·Ũe na r·Ũnych trasach. Zwiňzğy opis poszczeg·lnych obiekt·w przedstawiono w tabeli 2.4. 

Tabela 2.4 Opis wňzğ·w przesiadkowych na terenie MOF Krasnegostawu 

Gmina Charakterystyka obiektu i funkcjonalnoŝci 

m. Krasnystaw 

Wňzeğ przesiadkowy zlokalizowany przy dworcu kolejowym Krasnystaw Miasto. Znajduje siň przy linii kolejowej nr 

69, obsğugujŃcej poğŃczenia w kierunkach Lublina i ZamoŜcia. W jego pobliŨu znajdujŃ siň przystanki autobusowe 

umoŨliwiajŃce przesiadki miňdzy pociŃgami regionalnymi a lokalnymi liniami autobusowymi. Dodatkowo w pobliŨu 

dworca poğoŨony jest parking dla samochod·w osobowych. 

Wňzeğ przesiadkowy przy dworcu autobusowym w Krasnymstawie na ulicy KoŜciuszki. Jest to gğ·wny wňzeğ 

komunikacyjny dla autobus·w regionalnych oraz punkt przelotowy dla autobus·w dalekobieŨnych. Dziňki 

dogodnemu poğoŨeniu w centrum miasta, pasaŨerowie majŃ ğatwy dostňp do usğug transportowych oraz moŨliwoŜĺ 

przesiadki na inne Ŝrodki komunikacji. 

Krasnystaw Brak obecnie funkcjonujŃcych wňzğ·w przesiadkowych.  

Izbica 
Wňzeğ przesiadkowy przy przystanku kolejowym Izbica. Ze wzglňdu na poğoŨenie w pobliŨu dworca autobusowego 

w Izbicy umoŨliwia przesiadki miňdzy pociŃgami a lokalnymi Ŝrodkami transportu. 

Ğopiennik G·rny Brak obecnie funkcjonujŃcych wňzğ·w przesiadkowych.  

Siennica R·Ũana Brak obecnie funkcjonujŃcych wňzğ·w przesiadkowych.  

Ŧr·dğo: opracowanie wğasne  

Potencjağ lokalizacji wňzğ·w wynika z rozmieszczenia stacji i przystank·w kolejowych wzdğuŨ gğ·wnych 

osi komunikacyjnych. Centralny wňzeğ w Krasnymstawie integruje transport kolejowy i autobusowy. 

Peğni on r·wnieŨ funkcjň punktu przesiadkowego dla os·b mieszkajŃcych w pobliŨu oraz dla 

dojeŨdŨajŃcych lokalnymi autobusami. Wňzeğ ten ma jednak znaczenie dla obsğugi ruchu w skali 

powiatu. Brakuje natomiast wňzğ·w w mniejszych miejscowoŜciach, kt·re mogğyby peğniĺ funkcjň 

lokalnych punkt·w przesiadkowych, uğatwiajŃc skomunikowanie mieszkaŒcom obszar·w wiejskich. 

Rozw·j takich wňzğ·w przesiadkowych moŨe znaczŃco poprawiĺ mobilnoŜĺ mieszkaŒc·w, ograniczyĺ 

ruch samochodowy i wspieraĺ zr·wnowaŨony transport. Kluczowym wyzwaniem pozostaje zwiňkszenie 

dostňpnoŜci obszar·w peryferyjnych oraz lepsza integracja r·Ũnych Ŝrodk·w transportu w ramach 

sp·jnej sieci komunikacyjnej. 

 

 

 

Transport rowerowy w MOF Krasnegostawu peğni zar·wno funkcjň komunikacyjnŃ, jak i rekreacyjnŃ. 

Kompaktowa zabudowa Krasnegostawu i Izbicy sprzyja kr·tkodystansowym podr·Ũom rowerowym, 

uğatwiajŃc mieszkaŒcom dojazd do pracy, szk·ğ czy punkt·w usğugowych. Region ten oferuje r·wnieŨ 

atrakcyjne trasy rekreacyjne, m.in. w Dolinie Wieprza i Skierbieszowskim Parku Krajobrazowym, 

przyciŃgajŃce miğoŜnik·w aktywnego wypoczynku. Na rysunku 2.9 przedstawiono drogi dla rower·w 

oraz turystyczne szlaki rowerowe. 

Transport rowerowy 
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Rysunek 2.9 Drogi dla rower·w na terenie MOF Krasnegostawu 

ťr·dğo: opracowanie wğasne 

Obecna infrastruktura rowerowa jest jednak niesp·jna i ograniczona, obejmujŃc jedynie 

fragmentaryczne odcinki ŜcieŨek rowerowych, gğ·wnie w Krasnymstawie. W wielu miejscach rowerzyŜci 

zmuszeni sŃ do poruszania siň na zasadach og·lnych, co zwiňksza ryzyko wypadk·w na ruchliwych 

drogach krajowych i wojew·dzkich. Dodatkowo, brakuje infrastruktury wspomagajŃcej, takiej jak miejsca 

odpoczynku czy punkty z dostňpem do wody. 

Pozytywnym aspektem, mogŃcym przyczyniĺ siň do rozwoju sieci dr·g rowerowych jest fakt, Ũe przez 

ten obszar przebiega Wschodni Szlak Rowerowy Green Velo, oferujŃcy moŨliwoŜĺ dğuŨszych podr·Ũy 

po malowniczych terenach wschodniej Polski. Na ten moment na terenie MOF Krasnegostawu szlak 

Green Velo poprowadzony jest gğ·wnie w ruchu og·lnym, drogami o niskim natňŨeniu ruchu lub drogami 

gruntowymi, z jednym wyjŃtkiem ï na terenie Krasnegostawu, w okolicach rzek Wieprz oraz ŧ·ğkiewka, 

szlak posiada odcinek oznaczony jako droga dla rower·w. To stwarza moŨliwoŜci do rozwoju zar·wno 

infrastruktury rowerowej w postaci ŜcieŨek, jak i miejsc odpoczynk·w.  

Poprawa bezpieczeŒstwa oraz komfort rowerzyst·w to dwa kluczowe elementy, na kt·re naleŨy zwr·ciĺ 

uwagň w najbliŨszych latach. To wğaŜnie inwestycje w tym zakresie powinny byĺ jednymi 

z priorytetowych dziağaŒ podejmowanych przez samorzŃdy w celu stworzenia alternatywnych i zarazem 

bezpiecznych sposob·w przemieszczania siň. 
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Jednym z kluczowych problem·w, z jakimi borykajŃ siň gminy Miejskiego Obszaru Funkcjonalnego 

Krasnegostawu, jest niedostateczny stan infrastruktury pieszej lub jej cağkowity brak. Szczeg·lnie 

widoczne jest to w gminach wiejskich, takich jak Siennica R·Ũana czy Ğopiennik G·rny, gdzie piesi 

czňsto muszŃ korzystaĺ z poboczy dr·g, co naraŨa ich na niebezpieczeŒstwo. 

Najlepiej rozwiniňtŃ infrastrukturŃ pieszŃ dysponuje Krasnystaw, gdzie regularnie modernizowane sŃ 

chodniki i przejŜcia dla pieszych, zwğaszcza w centrum miasta. Wğadze lokalne realizujŃ projekty 

poprawiajŃce bezpieczeŒstwo pieszych, m.in. budowň wyniesionych przejŜĺ oraz instalacjň 

wyŜwietlaczy prňdkoŜci. W ramach programu ĂBezpieczny pieszy w MieŜcie Krasnystawò na 

skrzyŨowaniach powstağy azyle dla pieszych, kt·re uğatwiajŃ bezpieczne przekraczanie jezdni. W 

pozostağych gminach infrastruktura piesza jest znacznie mniej rozwiniňta. W Izbicy chodniki znajdujŃ 

siň gğ·wnie w czňŜci miejskiej, natomiast na obszarach wiejskich ich brak zmusza mieszkaŒc·w do 

korzystania z poboczy. W Siennicy R·Ũanej i Ğopienniku G·rnym chodniki wystňpujŃ jedynie 

w centralnych miejscowoŜciach, pozostawiajŃc wiele obszar·w bez odpowiednich ciŃg·w 

komunikacyjnych. Wğadze gmin podejmujŃ dziağania na rzecz poprawy bezpieczeŒstwa pieszych, 

organizujŃc kampanie informacyjne i zachňcajŃc do noszenia element·w odblaskowych po zmroku. 

Dodatkowo realizowane sŃ inwestycje w infrastrukturň, takie jak budowa nowych chodnik·w, 

oznakowanie przejŜĺ dla pieszych oraz montaŨ barier ochronnych.  

Mimo tych dziağaŒ, w wielu miejscach wciŃŨ brakuje bezpiecznych dojŜĺ do przystank·w autobusowych 

i przejŜĺ dla pieszych, zwğaszcza na terenach wiejskich. Wielu pieszych zmuszonych jest do poruszania 

siň bezpoŜrednio po jezdni z powodu braku poboczy, co stwarza zagroŨenie dla ich bezpieczeŒstwa. 

Dodatkowym problemem jest zğy stan nawierzchni chodnik·w, kt·ry moŨe prowadziĺ do uraz·w 

wynikajŃcych z potkniňĺ i upadk·w. 

 

 

 

Na terenie Miejskiego Obszaru Funkcjonalnego Krasnegostawu oraz w jego najbliŨszym sŃsiedztwie 

nie funkcjonuje Ũadne lotnisko oferujŃce regularne poğŃczenia pasaŨerskie. NajbliŨszym portem 

lotniczym dla mieszkaŒc·w jest Port Lotniczy Lublin, oddalony o okoğo 50 km. W wiňkszej odlegğoŜci 

znajdujŃ siň takŨe Port Lotniczy Rzesz·w-Jasionka oraz Port Lotniczy Warszawa-Radom, oba poğoŨone 

okoğo 170 km od Krasnegostawu. Z lotniska w Lublinie realizowane sŃ poğŃczenia zar·wno krajowe, jak 

i miňdzynarodowe. MieszkaŒcy Krasnegostawu mogŃ dostaĺ siň tam transportem kolejowym (z jednŃ 

przesiadkŃ) lub samochodowym. W przypadku pozostağych lotnisk konieczne jest skorzystanie 

z transportu samochodowego lub kombinacji kolei i prywatnych przewoz·w autobusowych. 

Ze wzglňdu na uwarunkowania geograficzne w Miejskim Obszarze Funkcjonalnym Krasnegostawu nie 

wystňpuje transport wodny o charakterze komercyjnym ani towarowym. Krasnystaw leŨy nad rzekŃ 

Wieprz, kt·ra peğni przede wszystkim funkcjň rekreacyjnŃ. Coraz wiňkszŃ popularnoŜciŃ cieszŃ siň 

organizowane na niej spğywy kajakowe, przyciŃgajŃce zar·wno mieszkaŒc·w, jak i turyst·w. 

Rzeka Wieprz ma potencjağ do dalszego rozwoju turystyki wodnej. MoŨliwoŜci obejmujŃ m.in. budowň 

nowych przystani kajakowych, miejsc biwakowych oraz punkt·w widokowych wzdğuŨ jej brzeg·w. 

Dodatkowo, wprowadzenie usğug takich jak wypoŨyczalnie sprzňtu wodnego mogğoby przyczyniĺ siň do 

wzrostu ruchu turystycznego w regionie. 

Ze wzglňdu na swojŃ szerokoŜĺ i charakter hydrologiczny, rzeka Wieprz nie nadaje siň do Ũeglugi 

towarowej, co ogranicza jej znaczenie transportowe wyğŃcznie do dziağalnoŜci rekreacyjnej. 

Transport pieszy 

PozostaĠe 
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W dobrze funkcjonujŃcym systemie transportowym kluczowŃ rolň odgrywa transport zbiorowy, kt·ry 

stanowi fundament zr·wnowaŨonej mobilnoŜci miejskiej. Jest to szczeg·lnie istotne w obszarach 

o duŨej koncentracji ludnoŜci oraz intensywnie rozwijajŃcych siň funkcjach miejskich. 

WŜr·d gmin MOF Krasnegostawu wystňpuje zr·Ũnicowany poziom zurbanizowania. GminŃ wybijajŃcŃ 

siň jest miasto Krasnystaw z udziağem grunt·w zabudowanych i zurbanizowanych na poziomie 12,58%, 

natomiast w pozostağych gminach tego typu powierzchnie nie zajmujŃ wiňcej niŨ 3,00% powierzchni 

gminy. W tym miejscu warto r·wnieŨ zaznaczyĺ, Ũe tereny mieszkaniowe na cağym obszarze objňtym 

Planem zajmujŃ niecağe 130 ha, co stanowi tylko 0,25% cağkowitej powierzchni MOF.  

Obecny ukğad zagospodarowania przestrzennego jest rezultatem dotychczasowej polityki w zakresie 

przeznaczania teren·w pod inwestycje. Doprowadziğo to do dynamicznego rozwoju, kt·ry nie zawsze 

byğ odpowiednio skoordynowany i dğugofalowo efektywny. Przykğadem tego jest rozmieszczenie 

zabudowy mieszkaniowej ï budownictwo wielorodzinne oraz kluczowe usğugi spoğeczne 

skoncentrowano wok·ğ stacji kolejowych, co wynika z uwarunkowaŒ historycznych i stanowi korzystny 

aspekt dla tego obszaru. Natomiast budownictwo jednorodzinne jest rozmieszczone w spos·b mağo 

skoordynowany i wynikajŃcy gğ·wnie z wiejskiego charakteru wiňkszoŜci teren·w. W takich obszarach 

zabudowa skupia siň wzdğuŨ kilku gğ·wnych ulic, za kt·rymi to zabudowaniami rozciŃgajŃ siň tereny 

rolnicze ï pastwiska, ğŃki lub pola uprawne. Rozmieszczenie zabudowy wielorodzinnej i jednorodzinnej 

w postaci mapy ciepğa pokazano na rysunkach 2.10 i 2.11. 

 

Rysunek 2.10 Rozmieszczenie zabudowy wielorodzinnej na terenie MOF Krasnegostawu na tle sieci kolejowej 

Ŧr·dğo: opracowanie wğasne na podstawie BDOT10k (dostňp z dnia 11.02.2025 r.) 

Planowanie przestrzenne 
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Rysunek 2.11 Rozmieszczenie zabudowy jednorodzinnej na terenie MOF Krasnegostawu na tle sieci kolejowej 

Ŧr·dğo: opracowanie wğasne na podstawie BDOT10k (dostňp z dnia 11.02.2025 r.) 

AnalizujŃc dostňpnoŜĺ komunikacyjnŃ obiekt·w edukacyjnych, moŨna zauwaŨyĺ, Ũe szkoğy 

ponadpodstawowe znajdujŃ siň w pobliŨu gğ·wnych tras transportowych, co uğatwia dojazd uczniom 

i pracownikom oŜwiaty. W przypadku plac·wek oŜwiaty podstawowej, przedszkoli oraz Ũğobk·w 

podr·Ũe majŃ gğ·wnie charakter lokalny i odbywajŃ siň pieszo lub za pomocŃ specjalnego transportu 

publicznego, gğ·wnie autobus·w szkolnych. 

Obecna polityka transportowa Miejskiego Obszaru Funkcjonalnego Krasnegostawu wymaga dalszego 

dostosowania do wsp·ğczesnych wyzwaŒ mobilnoŜci. Rozw·j transportu kolejowego, integracja r·Ũnych 

Ŝrodk·w transportu oraz poprawa dostňpnoŜci infrastruktury komunikacyjnej to kluczowe aspekty, kt·re 

powinny byĺ uwzglňdnione w strategiach rozwoju. Zwiňkszenie czňstotliwoŜci kursowania transportu 

publicznego, rozw·j wňzğ·w przesiadkowych oraz systemowe podejŜcie do planowania przestrzennego 

przyczyniŃ siň do lepszej organizacji mobilnoŜci mieszkaŒc·w MOF Krasnegostawu. 

 

 

 

Celem poznania opinii oraz zebrania informacji dotyczŃcych mobilnoŜci na badanym obszarze, 

przeprowadzono wywiady indywidualne wedğug wczeŜniej opracowanych scenariuszy ramowych. 

Z kaŨdej rozmowy sporzŃdzono notatki, kt·re nastňpnie posğuŨyğy do stworzenia syntezy, 

uwzglňdniajŃcej podziağ na poszczeg·lne obszary tematyczne, kt·rŃ przedstawiono w tabeli 2.5. 

 

 

Badania jakoŝciowe 
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Tabela 2.5 Kluczowe wnioski z badaŒ jakoŜciowych 

Obszar tematyczny Wnioski, spostrzeũenia oraz konkluzje 

Komunikacja zbiorowa 

Transport zbiorowy w MOF Krasnegostawu funkcjonuje na niskim poziomie, zdominowany przez 

prywatnych przewoŦnik·w, co skutkuje rzadkimi i nieskoordynowanymi poğŃczeniami. Brak integracji miňdzy 

transportem autobusowym a kolejowym ogranicza moŨliwoŜci wygodnych przesiadek i wydğuŨa czas 

podr·Ũy. Istnieje pilna potrzeba modernizacji taboru oraz wdroŨenia innowacyjnych rozwiŃzaŒ, takich jak 

transport Ăna Ũyczenieò czy systemy Park&Ride, kt·re mogğyby zwiňkszyĺ atrakcyjnoŜĺ komunikacji 

zbiorowej. Kluczowe znaczenie ma takŨe rozbudowa infrastruktury przesiadkowej i zwiňkszenie liczby 

poğŃczeŒ, aby transport publiczny stağ siň realnŃ alternatywŃ dla transportu indywidualnego. Dodatkowym 

wyzwaniem jest brak specjalist·w do zarzŃdzania transportem publicznym, co stanowi istotnŃ barierň 

w rozwoju efektywnej sieci transportowej. 

SieĻ rowerowa 

Infrastruktura rowerowa w regionie jest niewystarczajŃca, co ogranicza moŨliwoŜci codziennego 

przemieszczania siň rowerem. Choĺ szlaki rowerowe, takie jak Green Velo, majŃ duŨy potencjağ turystyczny, 

brak funkcjonalnych poğŃczeŒ miňdzy gminami sprawia, Ũe rower pozostaje mağo atrakcyjnym Ŝrodkiem 

transportu. RowerzyŜci czňsto muszŃ korzystaĺ z dr·g og·lnych, co zwiňksza ryzyko wypadk·w i obniŨa 

poziom bezpieczeŒstwa. Kluczowym rozwiŃzaniem jest rozw·j sp·jnej sieci rowerowej, ğŃczŃcej kluczowe 

oŜrodki, co mogğoby zwiňkszyĺ udziağ roweru w codziennych podr·Ũach mieszkaŒc·w. Dodatkowo 

wdroŨenie rozwiŃzaŒ integrujŃcych transport rowerowy z komunikacjŃ zbiorowŃ mogğoby zachňciĺ do 

rezygnacji z samochodu na kr·tszych dystansach, wspierajŃc bardziej zr·wnowaŨonŃ mobilnoŜĺ w regionie. 

Zarzńdzanie mobilnoŝciń 

i integracjń 

Brak skoordynowanych dziağaŒ miňdzy gminami w zakresie transportu publicznego i infrastruktury 

rowerowej ogranicza efektywnoŜĺ wdraŨanych rozwiŃzaŒ, utrudniajŃc rozw·j zr·wnowaŨonej mobilnoŜci. 

Wprowadzenie wsp·lnej strategii zarzŃdzania mobilnoŜciŃ na poziomie powiatu krasnostawskiego mogğoby 

znaczŃco poprawiĺ koordynacjň inwestycji oraz jakoŜĺ usğug transportowych. Istotnym elementem 

usprawnienia systemu transportowego jest cyfryzacja zarzŃdzania, obejmujŃca m.in. aplikacje do 

monitorowania tras oraz integracjň rozkğad·w jazdy r·Ũnych Ŝrodk·w transportu, co zwiňkszyğoby 

dostňpnoŜĺ komunikacyjnŃ. Obecnie podejmowane dziağania majŃ charakter fragmentaryczny, przez co nie 

rozwiŃzujŃ problemu niskiej konkurencyjnoŜci transportu zbiorowego wzglňdem samochod·w prywatnych. 

Kluczowe znaczenie ma zatem wsp·ğpraca samorzŃd·w w zakresie wsp·lnych projekt·w mobilnoŜciowych, 

co pozwoliğoby na efektywniejsze planowanie i realizacjň dziağaŒ na rzecz poprawy transportu w regionie. 

Optymalizacja ukĠadu 

drogowego 

Wysokie natňŨenie ruchu na drodze krajowej DK17 oraz drogach wojew·dzkich prowadzi do zwiňkszonego 

ryzyka wypadk·w, a brak odpowiedniej infrastruktury dla pieszych, w tym chodnik·w i przejŜĺ, dodatkowo 

pogarsza bezpieczeŒstwo ruchu. Szczeg·lnie niebezpieczne miejsca wymagajŃ dziağaŒ uspokajajŃcych 

ruch oraz poprawy infrastruktury oŜwietleniowej. Dodatkowym problemem jest transport ciňŨki i rolniczy, 

kt·ry generuje znaczne obciŃŨenie dla dr·g lokalnych, przyspieszajŃc ich degradacjň. Inwestycje 

w modernizacjň dr·g i usprawnienie organizacji ruchu powinny uwzglňdniaĺ zar·wno potrzeby transportu 

publicznego, jak i uŨytkownik·w niezmotoryzowanych, zapewniajŃc wiňksze bezpieczeŒstwo i trwağoŜĺ 

infrastruktury. 

Koncentracja miejsc 

zamieszkania, pracy, nauki 

i usĠug 

Brak miejscowych plan·w zagospodarowania przestrzennego w niekt·rych gminach prowadzi do 

niekontrolowanej urbanizacji, co wymusza koniecznoŜĺ korzystania z samochod·w i zwiňksza 

zapotrzebowanie na transport indywidualny. MieszkaŒcy sŃ zmuszeni do dğugich dojazd·w, a osoby starsze 

i niezmotoryzowane stajŃ siň szczeg·lnie naraŨone na wykluczenie komunikacyjne z powodu braku 

dogodnych alternatyw transportowych. Wprowadzenie kompleksowych plan·w zagospodarowania 

przestrzennego, uwzglňdniajŃcych lokalizacjň usğug, miejsc pracy i transportu publicznego, mogğoby 

znaczŃco poprawiĺ dostňpnoŜĺ i ograniczyĺ koniecznoŜĺ codziennych dğugich dojazd·w. 

Zmiana zachowaœ 

komunikacyjnych 

W regionie dominuje korzystanie z transportu indywidualnego, co wynika z niedostatecznie rozwiniňtych 

alternatywnych Ŝrodk·w transportu. Choĺ dziağania edukacyjne i promocyjne mogŃ wspieraĺ zmianň 

nawyk·w transportowych, bez realnych ulepszeŒ w infrastrukturze i dostňpnoŜci komunikacji zbiorowej 

pozostanŃ one nieskuteczne. Kluczowe znaczenie ma rozw·j infrastruktury dla pieszych, rowerzyst·w oraz 

transportu zbiorowego, co moŨe stopniowo zmniejszyĺ zaleŨnoŜĺ od samochod·w. Kampanie promujŃce 

zdrowotne i ekologiczne korzyŜci wynikajŃce z korzystania z alternatywnych Ŝrodk·w transportu mogŃ 

dodatkowo przyczyniĺ siň do zmiany podejŜcia mieszkaŒc·w i zwiňkszenia ich skğonnoŜci do rezygnacji 

z transportu indywidualnego. 

Usprawnienie transportu 

towar·w 

Transport ciňŨarowy i rolniczy znaczŃco obciŃŨa lokalne drogi, przyczyniajŃc siň do ich degradacji oraz 

zwiňkszonego ryzyka wypadk·w. Brak skoordynowanego systemu logistyki miejskiej prowadzi do 

chaotycznego rozwoju ruchu towarowego i wzrostu emisji zanieczyszczeŒ. WdroŨenie centr·w 

logistycznych oraz system·w zarzŃdzania ruchem mogğoby poprawiĺ efektywnoŜĺ transportu i ograniczyĺ 

jego negatywne skutki dla mieszkaŒc·w. Konieczne jest takŨe wprowadzenie rozwiŃzaŒ uğatwiajŃcych 
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Obszar tematyczny Wnioski, spostrzeũenia oraz konkluzje 

przewozy towar·w niskoemisyjnymi Ŝrodkami transportu oraz skuteczniejsze zarzŃdzanie ruchem 

ciňŨarowym w obszarach miejskich. 

Ŧr·dğo: opracowanie wğasne na podstawie badaŒ IDI 

2.3.  Trendy w zachowaniach i preferencjach transportowych 

Badania iloŜciowe przeprowadzone na obszarze Miejskiego Obszaru Funkcjonalnego Krasnegostawu 

dostarczyğy szczeg·ğowych informacji na temat zachowaŒ transportowych mieszkaŒc·w, 

preferowanych Ŝrodk·w przemieszczania siň oraz oceny funkcjonowania istniejŃcego systemu 

transportowego. Badania przeprowadzono w terminie 12.11.2024 r. ï 26.11.2024 r. w formie ankiety 

internetowej. AnalizŃ objňto wybory komunikacyjne mieszkaŒc·w, przyczyny podejmowania decyzji 

transportowych, ocenň jakoŜci transportu publicznego oraz problemy zwiŃzane z korzystaniem 

z poszczeg·lnych form mobilnoŜci. Wyniki przeprowadzonych ankiet zawarto w tabeli 2.6. 

Tabela 2.6 Wyniki badaŒ zachowaŒ i preferencji transportowych w MOF Krasnegostawu 

Lp. Rodzaj informacji Wyniki 

Dane o respondencie (% ankietowanych) 

1 Struktura pğci kobiety/mňŨczyŦni 62,4% / 37,6% 

2 Struktura wieku 

18-24 lat ï 9,7% 

25-34 lat ï 16,1% 

35-44 lat ï 29,0% 

45-54 lat ï 23,7% 

55-64 lat ï 14,0% 

65+ lat ï 7,5% 

3 AktywnoŜĺ zawodowa 

uczeŒ 4,3% 

student 2,2% 

pracownik 61,3% 

pracujŃcy na wğasny 

rachunek 
6,5% 

osoba bezrobotna 1,1% 

emeryt/rencista 12,9% 

pozostali 9,7% 

4 Posiadane Ŝrodki transportu 

samoch·d osobowy 81,7% 

motocykl/motorower 11,8% 

rower 77,8% 

Preferencje komunikacyjne 

5 

Wyb·r Ŝrodka transportu w codziennych 

podr·Ũach (moŨliwoŜĺ wyboru kilku Ŝrodk·w 

transportu) 

autobus 19,4% 

samoch·d 76,3% 

rower 37,6% 

podr·Ũe piesze 43,0% 

kolej 4,3% 

hulajnoga elektryczna 0% 

inny Ŝrodek transportu 2,2% 

Transport publiczny 

6 
Gğ·wne przyczyny wyboru publicznego 

transportu zbiorowego 

(1) niŨszy koszt podr·Ũy niŨ w przypadku innych Ŝrodk·w transportu 

(2) brak moŨliwoŜci korzystania z innych Ŝrodk·w transportu 

(3) bliskoŜĺ przystank·w 

7 
Gğ·wne przyczyny niekorzystania z 

publicznego transportu zbiorowego 

(1) zbyt niska czňstotliwoŜĺ kursowania 
(2) brak odpowiednich informacji np. na temat skomunikowania poszczeg·lnych 
linii, aktualnego rozkğadu jazdy 
(3) utrudniony/daleki dostňp do przystank·w 

8 
średnia ocena cech publicznego transportu 

zbiorowego (skala ocen: 1 ï najgorsza,  
2,58 
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5 ï najlepsza) 

Transport indywidualny 

9 
Gğ·wne przyczyny wyboru indywidualnego 

transportu samochodowego 

(1) brak alternatywnego Ŝrodka transportu 
(2) jest szybszy niŨ inne Ŝrodki transportu 
(3) jest wygodniejszy niŨ inne Ŝrodki transportu 

10 
Gğ·wne przyczyny wyboru indywidualnego 

transportu rowerowego 

(1) podr·Ũowanie rowerem jest zdrowe 
(2) jest taŒszy niŨ inne Ŝrodki transportu 
(3) jest wygodniejszy niŨ inne Ŝrodki transportu 

11 

Gğ·wne przyczyny zniechňcajŃce do 

korzystania z indywidualnego transportu 

rowerowego 

(1) brak ŜcieŨek rowerowych w ciŃgach, kt·rymi siň poruszam 
(2) zbyt duŨe niebezpieczeŒstwo poruszania siň po ulicach 
(3) brak infrastruktury rowerowej w postaci stojak·w na rowery oraz wiat na rowery 

12 

średnia ocena cech indywidualnego 

transportu samochodowego (skala ocen:  

1 ï najgorsza, 5 ï najlepsza) 

2,45 

13 

średnia ocena cech indywidualnego 

transportu rowerowego (skala ocen:  

1 ï najgorsza, 5 ï najlepsza) 

1,96 

14 

średnia ocena cech indywidualnego 

transportu pieszego (skala ocen:  

1 ï najgorsza, 5 ï najlepsza) 

2,48 

Ŧr·dğo: opracowanie wğasne 

Samoch·d osobowy pozostaje najczňŜciej wybieranym Ŝrodkiem transportu w codziennych podr·Ũach, 

co potwierdziğo 76,3% ankietowanych. Gğ·wne powody takiego wyboru to brak alternatywy, szybkoŜĺ 

oraz wygoda. Transport publiczny cieszy siň znacznie mniejszŃ popularnoŜciŃ ï autobusy wybiera 

19,4% respondent·w, natomiast kolej jedynie 4,3%. Osoby korzystajŃce z transportu zbiorowego 

wskazujŃ na niŨsze koszty podr·Ũy, brak alternatywy oraz bliskoŜĺ przystank·w jako kluczowe czynniki 

decydujŃce o wyborze tego Ŝrodka transportu. Jednak ograniczona czňstotliwoŜĺ kursowania, brak 

informacji o rozkğadzie jazdy oraz utrudniony dostňp do przystank·w stanowiŃ gğ·wne bariery 

w korzystaniu z komunikacji publicznej. W rezultacie Ŝrednia ocena transportu zbiorowego wynosi 2,58, 

co sugeruje, Ũe pasaŨerowie nie sŃ w peğni zadowoleni z jego funkcjonowania.  

Rower jako Ŝrodek transportu codziennie wybiera 37,6% badanych. Gğ·wne motywacje do jego 

uŨytkowania to korzyŜci zdrowotne oraz niskie koszty podr·Ũy. Jednak brak ŜcieŨek rowerowych, 

wysokie ryzyko poruszania siň po ulicach oraz niewystarczajŃca infrastruktura rowerowa, taka jak stojaki 

czy wiaty, stanowiŃ istotne przeszkody. Podr·Ũe piesze r·wnieŨ cieszŃ siň duŨŃ popularnoŜciŃ ï 

wybiera je 43% respondent·w. średnia ocena komfortu pieszych podr·Ũy wynosi 2,48, co jest nieco 

wyŨszym wynikiem niŨ w przypadku rower·w (1,96), oraz delikatnie wyŨszym niŨ ocena transportu 

samochodowego (2,45). Inne Ŝrodki transportu, sŃ stosunkowo rzadko wybierane ï ğŃcznie wskazağo je 

jedynie 2,2% respondent·w. Ich popularnoŜĺ pozostaje marginalna w por·wnaniu do samochod·w, 

rower·w i podr·Ũy pieszych.  

PodsumowujŃc, samoch·d wciŃŨ dominuje jako podstawowy Ŝrodek transportu w codziennych 

podr·Ũach, jednak znaczŃca czňŜĺ ankietowanych korzysta r·wnieŨ z rower·w i przemieszczania siň 

pieszo. Transport publiczny, pomimo niŨszych koszt·w, jest mniej atrakcyjny z powodu niskiej 

czňstotliwoŜci kursowania oraz braku odpowiednich informacji dla pasaŨer·w. RowerzyŜci natomiast 

zwracajŃ uwagň na braki w infrastrukturze, kt·re utrudniajŃ korzystanie z tego Ŝrodka transportu. 

2.4.  Uwarunkowania wynikajŃce z dokument·w strategicznych 

Na pierwszym etapie prac nad Planem dokonano analizy dokument·w strategicznych na poziomie 

europejskim, krajowym, wojew·dzkim, regionalnym i lokalnym. PrzeglŃd tych dokument·w stanowi 

narzňdzie oceny skutecznoŜci dotychczasowego systemu mobilnoŜci w Miejskim Obszarze 

Funkcjonalnym Krasnegostawu oraz umoŨliwia okreŜlenie jego kontekstu strategicznego. 
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W tabeli 2.7 zaprezentowano wykaz dokument·w wyŨszego szczebla, kt·re poddano analizie. 

Tabela 2.7 Wykaz dokument·w wyŨszego szczebla poddanych analizie 

Typ dokumentu Rodzaj Dokumentu 

Dokumenty szczebla 

europejskiego 

Biağa Ksiňga ĂPlan utworzenia jednolitego europejskiego obszaru transportu ï dŃŨenie do osiŃgniňcia 

konkurencyjnego i zasobooszczňdnego systemu transportuò; 

Europa w ruchu. Program dziağaŒ na rzecz sprawiedliwego spoğecznie przejŜcia do czystej, konkurencyjnej 

i opartej na sieci mobilnoŜci dla wszystkich; 

Europejska strategia na rzecz mobilnoŜci niskoemisyjnej; 

Europejski Zielony Ğad; 

Nowe unijne ramy mobilnoŜci miejskiej; 

Plan Dziağania na rzecz MobilnoŜci w Miastach 

RozporzŃdzenie ustanawiajŃce instrument ĂĞŃczŃc Europňò 

RozporzŃdzenie Parlamentu Europejskiego i Rady w sprawie unijnych wytycznych rozwoju 

transeuropejskiej sieci transportowej 

Strategia na rzecz zr·wnowaŨonej i inteligentnej mobilnoŜci ï europejski transport na drodze ku przyszğoŜci 

Strategia UE dla regionu Morza Bağtyckiego 

Utrzymaĺ Europň w ruchu. Zr·wnowaŨona mobilnoŜĺ dla naszego kontynentu 

W kierunku zr·wnowaŨonej Europy do 2030 r. 

Wsp·lne dŃŨenie do osiŃgniňcia konkurencyjnej i zasobooszczňdnej mobilnoŜci w miastach 

Zalecenie Komisji w sprawie krajowych program·w wsparcia na rzecz planowania zr·wnowaŨonej 

mobilnoŜci miejskiej 

Zielona Ksiňga. W kierunku nowej kultury mobilnoŜci w mieŜcie 

Zr·wnowaŨona przyszğoŜĺ transportu: w kierunku zintegrowanego, zaawansowanego technologicznie 

i przyjaznego uŨytkownikowi systemu 

Dokumenty szczebla 

krajowego 

Dğugookresowa Strategia Rozwoju Kraju. Polska 2030. Trzecia Fala NowoczesnoŜci 

Koncepcja Przestrzennego Zagospodarowania Kraju 2030 

Krajowa Polityka Miejska 2030 

Krajowa Strategia Rozwoju Regionalnego 2030 

Narodowy program bezpieczeŒstwa ruchu drogowego 2021-2030 

Polityka Transportowa PaŒstwa na lata 2006 ï 2025 

Strategia na rzecz Odpowiedzialnego Rozwoju do 2020 r. z perspektywŃ do 2030 r. 

Strategia Zr·wnowaŨonego Rozwoju Transportu do roku 2030 

Umowa Partnerstwa dla realizacji polityki sp·jnoŜci 2021-2027 w Polsce 

Dokumenty szczebla 

regionalnego 

Plan Zagospodarowania Przestrzennego Wojew·dztwa Lubelskiego 

Program ochrony Ŝrodowiska wojew·dztwa lubelskiego 2030 

Program strategicznego rozwoju transportu wojew·dztwa lubelskiego do roku 2030 (z perspektywŃ do 2040 

roku) 

Strategia rozwoju wojew·dztwa lubelskiego do 2030 roku 

Ŧr·dğo: opracowanie wğasne 

PrzeglŃd strategicznych dokument·w dotyczŃcych mobilnoŜci w Miejskim Obszarze Funkcjonalnym 

Krasnegostawu wskazuje na wyraŦny kierunek rozwoju transportu zgodnie z zasadami 
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zr·wnowaŨonego rozwoju. W analizie uwzglňdniono dokumenty na poziomie europejskim, krajowym, 

regionalnym i lokalnym, kt·re okreŜlajŃ kluczowe dziağania majŃce na celu poprawň systemu 

transportowego, zwiňkszenie jego efektywnoŜci i bezpieczeŒstwa oraz minimalizacjň negatywnego 

wpğywu na Ŝrodowisko. 

Podstawowym zağoŨeniem strategii jest promowanie alternatywnych form transportu poprzez 

zwiňkszenie roli transportu zbiorowego, rozw·j infrastruktury rowerowej oraz poprawň warunk·w dla 

ruchu pieszego. Istotnym obszarem jest r·wnieŨ modernizacja infrastruktury transportowej, obejmujŃca 

budowň i przebudowň dr·g, ŜcieŨek rowerowych, chodnik·w, przystank·w oraz wňzğ·w 

przesiadkowych. Celem tych dziağaŒ jest stworzenie sprawniejszego i bardziej efektywnego systemu 

mobilnoŜci. Dokumenty podkreŜlajŃ r·wnieŨ znaczenie bezpieczeŒstwa, wskazujŃc na potrzebň 

wprowadzania rozwiŃzaŒ uspokajajŃcych ruch, poprawy oznakowania oraz dostosowania infrastruktury 

do potrzeb pieszych i rowerzyst·w. 

Szczeg·lny nacisk kğadzie siň na rozw·j mobilnoŜci niskoemisyjnej, co obejmuje inwestycje 

w ekologiczne Ŝrodki transportu oraz budowň infrastruktury wspierajŃcej elektromobilnoŜĺ, w tym stacji 

ğadowania pojazd·w elektrycznych. W tym kontekŜcie istotne jest ograniczenie emisji zanieczyszczeŒ 

i hağasu komunikacyjnego, co wpisuje siň w szerszŃ strategiň poprawy jakoŜci Ũycia mieszkaŒc·w. 

Kluczowym aspektem jest r·wnieŨ integracja r·Ũnych system·w transportowych, co oznacza lepsze 

poğŃczenia miňdzy kolejŃ, autobusami, transportem rowerowym i pieszym, a takŨe wdraŨanie rozwiŃzaŒ 

uğatwiajŃcych przesiadki i korzystanie z transportu multimodalnego. 

Na poziomie regionalnym i lokalnym podejmowane dziağania sŃ zgodne z tymi zağoŨeniami. W powiecie 

krasnostawskim priorytetowo traktuje siň modernizacjň dr·g, rozbudowň infrastruktury rowerowej oraz 

promowanie ekologicznych rozwiŃzaŒ transportowych. W MOF Krasnegostawu planowane sŃ 

inwestycje w transport publiczny, wdraŨanie inteligentnych system·w zarzŃdzania ruchem oraz 

integracja r·Ũnych form transportu w celu poprawy dostňpnoŜci komunikacyjnej i zmniejszenia zator·w 

drogowych. Poszczeg·lne gminy wchodzŃce w skğad MOF Krasnegostawu koncentrujŃ siň na poprawie 

jakoŜci transportu zbiorowego, budowie ŜcieŨek rowerowych oraz dziağaniach edukacyjnych 

i promocyjnych, kt·re majŃ na celu zwiňkszenie ŜwiadomoŜci mieszkaŒc·w na temat korzyŜci 

wynikajŃcych ze zr·wnowaŨonej mobilnoŜci. 

PodsumowujŃc, analiza dokument·w wykazağa sp·jnoŜĺ dziağaŒ na r·Ũnych szczeblach 

administracyjnych oraz ich zgodnoŜĺ z europejskimi i krajowymi strategiami transportowymi. Najwiňkszy 

nacisk kğadzie siň na inwestycje w infrastrukturň wspierajŃcŃ transport publiczny i niezmotoryzowany, 

co wpisuje siň w dğugofalowŃ strategiň poprawy mobilnoŜci w MOF Krasnegostawu. Dokumenty 

podkreŜlajŃ takŨe koniecznoŜĺ optymalizacji przestrzeni miejskiej, ograniczenia negatywnego wpğywu 

transportu na Ŝrodowisko oraz promowania zmian w nawykach transportowych mieszkaŒc·w poprzez 

dziağania edukacyjne i promocyjne. Realizacja zaplanowanych dziağaŒ pozwoli na stworzenie 

nowoczesnego, efektywnego i przyjaznego mieszkaŒcom systemu transportowego, dostosowanego do 

wyzwaŒ zwiŃzanych z rozwojem regionu i zasadami zr·wnowaŨonego rozwoju. 

 



 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

3. Analiza SWOT 
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W celu uporzŃdkowania zawartych informacji w raporcie diagnostyczno-strategicznym, wykonano 

ocenň potencjağu mobilnoŜciowego przedmiotowych gmin z zastosowaniem analizy SWOT. Jest to 

narzňdzie, kt·re umoŨliwia analizň mocnych i sğabych stron zwiŃzanych z mobilnoŜciŃ w obszarze 

funkcjonalnym, a takŨe wskazaĺ potencjalne szanse i zagroŨenia. Wyniki analizy SWOT przedstawiono 

w tabeli 3.1. 

W analizie SWOT rozpatruje siň cztery kategorie czynnik·w: 

Á mocne strony ï wszystkie atuty, przewagi i zalety mobilnoŜci w obszarze funkcjonalnym, 

stanowiŃce o jej jakoŜci. Dotyczy czynnik·w wewnňtrznych np. efekt·w prowadzonej polityki 

miejskiej, zmian wprowadzanych przez organizator·w komunikacji; 

Á sğabe strony ï wszystkie sğaboŜci, bariery i wady mobilnoŜci w obszarze funkcjonalnym, 

hamujŃce jej dalszy rozw·j oraz wpğywajŃce negatywnie na wizerunek. WynikajŃ 

z wewnňtrznych dziağaŒ gmin lub ich braku; 

Á szanse ï wszystkie okazje, jakie moŨna wykorzystaĺ do prawidğowego funkcjonowania 

i rozwoju mobilnoŜci w obszarze funkcjonalnym; 

Á zagroŨenia ï wszystkie czynniki zewnňtrzne, kt·re mogŃ mieĺ negatywny wpğyw na mobilnoŜĺ 

w obszarze funkcjonalnym. 

Tabela 3.1 Analiza SWOT obecnej sytuacji mobilnoŜciowej MOF Krasnegostawu 

Czynnik Kategoria Opis 

Mocne strony 

Transport 

kolejowy  

Lokalizacja obszaru opracowania na trasie europejskiej, kolejowej sieci kompleksowej, 

zapewniajŃcej transgraniczne poğŃczenia w obsğudze pasaŨer·w i ğadunk·w w relacji Morze 

Bağtyckie ï Morze Czarne zapewniajŃc bezpoŜrednie poğŃczenie Warszawa - Lw·w  

Dostňp na obszarze trzech z piňciu gmin MOF do transportu kolejowego w ukğadzie 

poğudnikowym - zapewnione polaczenia wewnŃtrz i miňdzygminne oraz regionalne  

Wytyczenie linii kolejowej przez obszary koncentracji ludnoŜci w przedmiotowych gminach 

zapewniajŃc dostňpnoŜĺ transportowŃ dla znacznej czňŜci mieszkaŒc·w MOF 

IstniejŃca lokalna i regionalna sieĺ drogowa ğŃczŃca gminy MOF ï potencjalna baza 

dla organizacji systemu dowozowego dla systemu KDP 

Wzglňdnie niskie koszty przestrzenne w zagospodarowaniu ï moŨliwoŜĺ planowania stref 

rozwojowych w otoczeniu potencjalnej stacji dla linii KDP 

AktywnoŜĺ samorzŃd·w MOF w procesach planistycznych ï sprzyjajŃca szybkiemu reagowaniu 

na zmiany i wğŃczeniu siň w procesy konsultacyjne projektu KDP 

BezpieczeŒstwo 

drogowe 

Sukcesywnie realizowane dziağania poprawiajŃce stan nawierzchni, wyposaŨenia dr·g 

Regularnie prowadzone dziağania kontrolne i prewencyjne realizowane przez Policjň, jak akcja 

prňdkoŜĺ obejmujŃca drogi powiatowe  

DuŨe zaangaŨowanie spoğeczne w dziağania na rzecz poprawy bezpieczeŒstwa i zwiňkszania 

ŜwiadomoŜci spoğecznej w zakresie BRD, np. ĂTurniej bezpieczeŒstwa w Ruchu Drogowymò; 

Podejmowanie inicjatyw przez organizacje pozarzŃdowe 

Stosowanie na terenie MOF urzŃdzeŒ uspokojenia ruchu drogowego, tj. wyŜwietlacze prňdkoŜci 

czy azyle dla pieszych na przejŜciach, oddziağujŃce na prňdkoŜĺ  

Niewielka liczba zdarzeŒ drogowych wskazujŃcych na akceptowalny poziom bezpieczeŒstwa  

Sukcesywna rewitalizacja, modernizacja i budowa przejŜĺ dla pieszych, rozw·j systemu 

oŜwietlenia ulic, instalacja sygnalizacji Ŝwietlnych 

Udziağ gmin analizowanego obszaru w og·lnopolskich programach, takich jak Program 

Bezpiecznej Infrastruktury Drogowej 

Transport 

pieszy 
Sukcesywna rewitalizacja i rozbudowa sieci chodnik·w 

Transport 

rowerowy 

Sukcesywna rewitalizacja i rozbudowa sieci dr·g rowerowych i ciŃg·w pieszo-rowerowych 

Wytyczenie przez teren MOF turystycznych szlak·w rowerowych 

Transport 

drogowy 

Gňsta sieĺ dr·g w skali regionalnej, dobry ukğad poğŃczeŒ zar·wno w relacji p·ğnoc-poğudnie  

jak i wsch·d-zach·d 

Atrakcyjne poğŃczenia drogowe z sŃsiednimi miastami 

Gňsta sieĺ dr·g lokalnych (gminnych i powiatowych) 
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Czynnik Kategoria Opis 

Transport 

zbiorowy 

Dostňpne regularne poğŃczenia zapewniajŃce przewozy wewnŃtrz i miňdzygminne  

w skali regionalnej 

Spoğeczne 

DuŨe zaangaŨowanie licznych organizacji pozarzŃdowych i stowarzyszeŒ na rzecz spoğecznoŜci 

lokalnej, udziağ w konsultacjach spoğecznych projekt·w transportowych 

ZaangaŨowanie wğadz i wielostronna wsp·ğpraca wğadz samorzŃdowych, organizacji 

pozarzŃdowych, instytucji, sfery gospodarczej i mieszkaŒc·w we wsp·lne dziağania wğŃczajŃce, 

aktywizujŃce, integrujŃce spoğecznoŜĺ na analizowanym obszarze 

Bogata oferta kulturalna, imprez i wydarzeŒ wzmacniajŃcych turystyczno-rekreacyjna rolň 

obszaru i wspierajŃcych promocjň regionu 

Przestrzenne 

Korzystna lokalizacja analizowanego obszaru w pobliŨu waŨnych tranzytowych ciŃg·w 

komunikacyjnych, w tym w pobliŨu dr·g prowadzŃcych do przejŜĺ granicznych z UkrainŃ 

SŃsiedztwo duŨych oŜrodk·w o charakterze regionalnym, podkreŜlajŃce rolň MOF jako hubôa 

logistycznego 

Policentryczny charakter zabudowy, struktury osadniczej MOF Krasnegostawu 

Znaczny stopieŒ urbanizacji i koncentracji funkcji miejskich przez tereny podmiejskie 

Koncentracja zabudowy (dominuje niska, jednorodzinna) o mieszanych funkcjach w 

poszczeg·lnych gminach zapewniajŃca warunki do rozwoju obszar·w 15-to minutowych 

Dostňpne tereny inwestycyjne zlokalizowane w r·Ũnych lokalizacjach w poszczeg·lnych gminach, 

zar·wno w miejscach koncentracji zabudowy, w obszarach centralnych jak i na obrzeŨach 

Oddzielenie obszar·w osadnictwa mieszkaniowego od teren·w przemysğowych 

Mieszany charakter zagospodarowania przestrzennego tzn. sŃsiedztwo obszar·w 

mieszkaniowych, uŨytecznoŜci publicznej, aktywnoŜci zawodowej i pozazawodowej  

oraz teren·w rekreacyjnych, rozproszone na cağym obszarze  

ObowiŃzywanie miejscowych plan·w zagospodarowania przestrzennego i jasno okreŜlona 

polityka przestrzenna w zakresie przeznaczenia obszar·w i lokowania r·Ũnych typ·w zabudowy 

w odrňbnych lokalizacjach, wyr·Ũnienie teren·w mieszkalnych, przemysğowych  i stref ochrony 

przyrody 

Liniowy ukğad osadniczy obszar·w wiejskich 

Jeden z gğ·wnych obszar·w produkcji ŨywnoŜci oraz biznesu rolnego o randze krajowej 

Sğabe strony 

Transport 

pieszy 

Miejscowo niezadawalajŃcy stan infrastruktury pieszej lub jej brak, w szczeg·lnoŜci na obszarach 

niezurbanizowanych, peryferyjnych oraz drogach powiatowych 

Zğe nawyki parkujŃcych (zastawianie chodnik·w) 

Miejscowo niewystarczajŃce, o niskich parametrach, oŜwietlenie uliczne wpğywajŃce 

na bezpieczeŒstwo uczestnik·w ruchu i osobiste 

Niski poziom bezpieczeŒstwa w przypadku koniecznoŜci poruszania siň poboczem lub 

nieodseparowania ruchu pieszego od rowerowego 

Transport 

rowerowy 

Miejscowo nieodpowiedni stan infrastruktury rowerowej lub jej brak 

NieciŃgğoŜĺ infrastruktury rowerowej 

Brak sp·jnej sieci dr·g rowerowych 

Niewielka gňstoŜĺ sieci dr·g rowerowych 

Brak moŨliwoŜci realizacji podr·Ũy wewnŃtrz miejscowoŜci, osad i soğectw  

wydzielonymi drogami rowerowymi 

NiewystarczajŃce wyposaŨenie i brak infrastruktury uzupeğniajŃcej w ruchu rowerowym 

Wystňpowanie przeszk·d w realizacji podr·Ũy ï zğy stan infrastruktury rowerowej,  

bariery i fizyczne przeszkody 

Brak odseparowania ruchu rowerowego od innych pojazd·w 

Brak przyjňcia/obowiŃzywania jednolitych standard·w ksztağtowania sieci i wyposaŨenia 

transportu rowerowego na analizowanym obszarze 

Transport 

drogowy 

Miejscowo zğy lub niezadowalajŃcy stan nawierzchni dr·g, brak oŜwietlenia, powodujŃce niski 

poziom bezpieczeŒstwa i jakoŜci ruchu 

WzmoŨony ruch samochod·w osobowych w podr·Ũach wewnŃtrz i miňdzygminnych 

na analizowanym obszarze powodujŃcy wyczerpanie przestrzeni parkingowej ï znaczne, 

nadmierne uzaleŨnienie od transportu indywidualnego 

DuŨy ruch tranzytowy przez centra miejscowoŜci powodowany brakiem newralgicznego 

dla obszaru analizy odcinka drogi ekspresowej S17 

Ograniczona dostňpnoŜĺ infrastruktury ğadowania pojazd·w z napňdem alternatywnym 
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Czynnik Kategoria Opis 

TrudnoŜci ze znalezieniem wolnego miejsca postojowego, szczeg·lnie w obszarach centralnych 

Mağa liczba dedykowanych parking·w dla pojazd·w ciňŨarowych  

(tzw. parking·w zorganizowanych) 

Brak wyprowadzenia ze Ŝr·dmieŜĺ i osiedli mieszkalnych przewoz·w materiağ·w 

niebezpiecznych poprzez wytyczenia dr·g do obsğugi przewoz·w 

Brak jednolitej polityki organizacji ruchu drogowego w skali MOF 

Transport 

kolejowy 

Zğy stan techniczny linii kolejowej na obszarze analizy 

Brak elektryfikacji i odcinek jednotorowy linii kolejowej na obszarze analizy 

Brak infrastruktury kolejowej w ukğadzie r·wnoleŨnikowym  

Zğy stan budynku dworca na stacji Krasnystaw 

Ograniczona dostňpnoŜĺ infrastruktury transportu kolejowego 

 dla os·b ze szczeg·lnymi potrzebami 

Za mağa liczba punkt·w eksploatacyjnych w ruchu pasaŨerskim na obszarze analizy 

Wytycznie tras przez obszary centralne miejscowoŜci pogarszajŃce warunki Ũycia i komfort 

akustyczny w obszarach zurbanizowanych, zwiňkszajŃce uciŃŨliwoŜĺ dla mieszkaŒc·w 

Brak wdroŨonego systemu zarzŃdzania ruchem i informacji pasaŨerskiej na poziomie MOF 

dla potrzeb KDP 

Ryzyko niedostosowania standard·w przestrzennych i urbanistycznych do wymog·w obsğugi 

intensywnego ruchu pasaŨerskiego wzbudzonego przez uruchominienie KDP 

Transport 

zbiorowy 

Brak przewoz·w o charakterze uŨytecznoŜci publicznej, organizowanych przez przedmiotowe 

gminy 

Wykluczenie komunikacyjne wybranych obszar·w przedmiotowych gmin i grup mieszkaŒc·w 

w zwiŃzku z funkcjonowaniem przewoz·w na zasadach komercyjnych, zorientowanych 

na zapewnieniu rentownoŜci na obsğugiwanych liniach, obciŃŨonych najwiňkszymi potokami 

i ograniczonymi przychodami i niedostosowaniem czňŜci taboru  

Niski stopieŒ dostňpnoŜci transportowej na wybranych obszarach zwğaszcza peryferyjnych 

NiewystarczajŃca integracja z transportem kolejowym 

Brak turystycznej specyfikacji oferty transportu zbiorowego 

Ograniczone moŨliwoŜci zwğaszcza finansowe rozbudowy oferty przewozowej i poprawy 

dostosowania oferty do potrzeb uŨytkownik·w ze wzglňdu na funkcjonowanie przewoz·w 

o charakterze komercyjnym i ograniczonej moŨliwoŜci dotowania dziağalnoŜci 

Spoğeczne 

Obserwowany ciŃgğy wzrost wskaŦnik·w obciŃŨenia demograficznego ï  

postňpujŃce starzenie spoğeczeŒstwa  

MalejŃca liczba os·b w wieku produkcyjnym 

Odpğyw ludnoŜci poza analizowany obszar 

Niedostatecznie rozwiniňta infrastruktura rekreacyjna, turystyczna i okoğoturystyczna 

Spadek przedsiňbiorczoŜci 

SğabnŃca pozycja przemysğu rolno-przetw·rczego 

Sğabe zaangaŨowanie czňŜci mieszkaŒc·w w sprawy lokalne 

Niski poziom przedsiňbiorczoŜci i atrakcyjnoŜci inwestycyjnej 

Brak miejsc pracy lub brak miejsc pracy atrakcyjnych dla mieszkaŒc·w  

Przestrzenne 

Miejscowo niezagospodarowane obszary miejskie 

Niedostateczne wyposaŨenie przestrzeni publicznych w elementy mağej architektury 

oraz infrastrukturň spoğecznŃ i rekreacyjnŃ 

NiewystarczajŃca aktualnie przestrzeŒ przeznaczona do prowadzenia dziağalnoŜci 

Bariery architektoniczne dla os·b ze szczeg·lnymi potrzebami 

Niekontrolowany, chaotyczny rozw·j osadnictwa, powstawanie zr·Ũnicowanej zabudowy 

w bezpoŜrednim sŃsiedztwie oraz zabudowy rozproszonej, na terenach niezabudowanych 

Uboga oferta turystyczna 

Miejscowo brak atrakcyjnych przestrzeni publicznych dla mieszkaŒc·w tj. estetycznego, 

bezpiecznego i funkcjonalnego zagospodarowania przestrzeni publicznych oraz wystňpowanie 

teren·w zieleni nieurzŃdzonej  

Szanse 
Transport 

kolejowy 

Modernizacja infrastruktury kolejowej do potrzeb transeuropejskiej, kompleksowej sieci kolejowej 

Zwiňkszanie czňstotliwoŜci poğŃczeŒ i uruchamianie nowych tras kolejowych integrujŃcych 

poğŃczenia innymi Ŝrodkami transportu 

Rozw·j obszaru jako wňzğa logistycznego w oparciu o potencjağ transportu kolejowego 
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Czynnik Kategoria Opis 

Zwiňkszenie roli obszaru jako istotnego oŜrodka turystyczno-rekreacyjnego w skali wojew·dzkiej 

w rezultacie poprawy dostňpnoŜci 

 
MoŨliwoŜĺ zwiňkszenia dostňpnoŜci MOF Krasnystaw w skali krajowej ï szybsze poğŃczenia z 

Lublinem, WarszawŃ, CPK 

 
Wzrost atrakcyjnoŜci inwestycyjnej i mieszkaniowej regionu w przypadku lokalizacji stacji KDP w 

lub blisko MOF 

 
Rozw·j turystyki i funkcji rekreacyjnych dziňki lepszemu skomunikowaniu z duŨymi 

aglomeracjami 

 
MoŨliwoŜĺ pozyskania Ŝrodk·w na projekty towarzyszŃce ï wňzğy przesiadkowe, modernizacja 

dr·g lokalnych, rozbudowa systemu transportu zbiorowego. 

 
Szansa na przeksztağcenie ukğadu mobilnoŜci MOF w model zr·wnowaŨony, oparty na integracji i 

multimodalnoŜci. 

Finansowe MoŨliwoŜĺ pozyskania Ŝrodk·w na inwestycje zwiŃzane z mobilnoŜciŃ z funduszy zewnňtrznych 

Transport 

drogowy 

Zapewnienie sp·jnoŜci sieci i dobrego stanu infrastruktury drogowej poprzez przebudowy 

i remonty dr·g 

Rozbudowa odcinka drogi S17 jako obwodnicy Krasnegostawu poprawiajŃca bezpieczeŒstwo  

poprzez separacje ruchu 

Lokalne rozszerzenie zastosowania Ŝrodk·w uspokojenia ruchu poprawiajŃcych bezpieczeŒstwo 

i komfort poruszania siň r·Ũnymi formami przemieszczania 

Poprawa bezpieczeŒstwa i warunk·w ruchu poprzez wsparcie przewozu  

towar·w transportem kolejowym 

Nowe prawodawstwo wspierajŃce wzrost uŨytkowania pojazd·w z napňdem alternatywnym 

Inteligentne prowadzenie ruchu tranzytowego i wewnňtrznego 

Transport 

rowerowy  

Zapewnienie systemu bezpiecznej komunikacji rowerowej 

Realizacja inwestycji zwiŃzanych z trasami rowerowymi w planowanych kierunkach 

Zapewnienie sp·jnoŜci sieci i infrastruktury rowerowej 

Rozw·j parking·w Bike&Ride w sŃsiedztwie przystank·w komunikacyjnych 

Transport 

zbiorowy 

Zwiňkszenie integracji podsystem·w transportu zbiorowego 

Zwiňkszenie integracji rozwoju systemu transportowego i zagospodarowania przestrzennego 

Rozw·j systemu wňzğ·w przesiadkowych integrujŃcych r·Ũne formy transportu miejskiego 

i wpisanych w otaczajŃcŃ strukturň osadniczŃ stanowiŃc oŜ rozwoju lokalnego centrum handlowo-

usğugowe wedğug zasady TOD 

Polepszenie synchronizacji rozkğad·w jazdy poprzez rozmowy z zewnňtrznymi operatorami sieci. 

Zwiňkszenie integracji sieci w tym zorientowanej na funkcjň dowozowo/dowozowŃ i obsğugň 

ostatniej mili wzglňdem poğŃczeŒ kolejowych 

Ujednolicenie standardu Ŝwiadczonych usğug przewozowych i wzrost ich jakoŜci 

Rozw·j parking·w Park&Ride w sŃsiedztwie przystank·w komunikacyjnych dla lepszej integracji 

transportu indywidualnego z transportem zbiorowym 

Pozyskanie nowego, zeroemisyjnego oraz niskoemisyjnego taboru 

Rozw·j nowych technologii zwiŃzanych z zarzŃdzaniem ruchem 

Przestrzenne 

Wydzielenie i rozw·j teren·w rekreacyjno-wypoczynkowych ï poprawa dostňpnoŜci 

DostňpnoŜĺ teren·w rozwoju funkcji przemysğowych, osadniczych oraz warunk·w do rewitalizacji 

obszar·w centralnych 

UporzŃdkowanie przestrzeni poprzez zapewnienie warunk·w rozwoju, rewitalizacji pobudzajŃcej 

rozw·j spoğeczno-gospodarczy 

Wykorzystanie warunk·w i wsparcie rozwoju zwartej zabudowy o mieszanych funkcjach  

Zwiňkszenie atrakcyjnoŜci obszaru poprzez dopuszczenie planowanego rozwoju osadnictwa 

i rozrastania siň obszar·w zurbanizowanych przyciŃgajŃcych inwestor·w i osadnik·w 

Rozw·j funkcji turystycznych i gospodarczych zgodny z zasadami ochrony Ŝrodowiska 

Rozw·j agroturystyki i ekoturystyki w istniejŃcych terenach zabudowy zagrodowej 

Wykorzystanie potencjağu bogatego dziedzictwa kulturowego i naturalnego oraz walor·w 

przyrodniczych i krajobrazowych dla wzrostu liczby turyst·w 

Poprawa estetyki i funkcjonalnoŜci przestrzeni publicznej 

Wzmocnienie powiŃzaŒ funkcjonalnych obszar·w wiejskich z miastami, stanowiŃcymi lokalne 

oŜrodki wzrostu 
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Czynnik Kategoria Opis 

Wzmocnienie roli oŜrodk·w w Ŝwiadczeniu usğug publicznych wykraczajŃcych poza granice 

miasta 

Koordynacja przedsiňwziňĺ w przenikajŃcych siň ukğadach funkcjonalnych, tj. ukğadzie 

naturalnym, transportowym i antropogenicznym 

Ksztağtowanie teren·w zieleni wpğywajŃcej pozytywnie na krajobraz oraz klimat w otoczeniu 

obiekt·w 

Transport 

rowerowy 

Rozw·j sieci dr·g rowerowych w MOF zwiňkszajŃcy dostňpnoŜĺ zr·Ũnicowanych generator·w 

ruchu umoŨlwiajŃcych podr·Ũe w r·Ũnych motywacjach 

Wytyczenie wydzielonej sieci dr·g rowerowych na bazie ukğadu drogowego i wytyczonych tras i 

szlak·w rowerowych 

Transport 

pieszy 

RosnŃca liczba inicjatyw zwiŃzanych z przeksztağceniami przestrzeni publicznej w miejsca 

przeznaczone dla pieszych oraz poprawiajŃcych bezpieczeŒstwo pieszych 

Zwiňkszenie atrakcyjnoŜci Ŝr·dmieŜĺ, wspierajŃcych wzrost gňstoŜci zaludnienia, pobudzajŃcej 

mobilnoŜĺ i aktywnoŜĺ spoğeczno-gospodarczŃ poprzez wdroŨenie przestrzeni ruchu pieszego, 

stref ruchu uspokojonego, stref woonerf, ograniczania dostňpnoŜci dla samochod·w 

Poprawa bezpieczeŒstwa w miejscach przekraczania jezdni przez pieszych w rezultacie przyjňcia 

zr·Ũnicowanych standard·w wyposaŨenia i oznaczenia przejŜĺ dla pieszych dostosowanych 

do lokalnych potrzeb, liczby i charakterystyk pieszych przekraczajŃcych jezdnie 

Spoğeczne 

Zwiňkszenie integracji spoğecznej, wzmocnienie wiňzi spoğecznych  

Wzmocnienie przedsiňbiorczoŜci mieszkaŒc·w wspierajŃce rozw·j gospodarczy  

Rozw·j spoğeczny i bogacenie siň mieszkaŒc·w wspierajŃcych ideň wdraŨania zr·wnowaŨonej 

mobilnoŜci 

Zapewnienie warunk·w do wsp·ğdecydowania w wszechstronnym ksztağtowaniu rozwoju obszaru 

Integracja zarzŃdzania na poziomie MOF, uwzglňdniajŃca harmonijne wsp·ğdziağanie 

poszczeg·lnych gmin 

Pobudzenie zaangaŨowania i poczucia wsp·ğodpowiedzialnoŜci i wsp·ğdecydowania 

mieszkaŒc·w za obszar codziennego funkcjonowania 

Zwiňkszenie integracji i woli wsp·ğpracy r·Ũnych interesariuszy skorych do wsp·lnego 

wypracowywania optymalnych decyzji w zakresie ksztağtowania rozwoju spoğeczno-

gospodarczego zadowalajŃcych i uwzglňdniajŃcych interesy wszystkich stron 

Zapewnienie warunk·w, woli do wsp·ğpracy wğadz miejskich, urzňdnik·w, mieszkaŒc·w, 

inwestor·w i przedsiňbiorc·w 

Poprawa dostňpu mieszkaŒc·w do rynku pracy oraz integracja usğug 

Poprawa i zwiňkszenie efektywnoŜci usğug 

Wzrost ŜwiadomoŜci ekologicznej mieszkaŒc·w poprzez edukacjň, co umoŨliwi zwiňkszenie 

aktywnoŜci w kwestiach realizacji projekt·w rowerowych i pieszych 

Zmiana zachowaŒ komunikacyjnych, rezygnacja z podr·Ũy samochodem osobowym na rzecz 

alternatywnych form przemieszczania w rezultacie oddziağywania na mieszkaŒc·w 

i ksztağtowania postaw 

Przyjňcie regionalnych zaleceŒ, wytycznych w zakresie sp·jnego ksztağtowania podsystem·w 

transportu i sieci osadniczej, w obszarze, w skğad kt·rego wchodzŃ przedmiotowe gminy 

Wzrost mobilnoŜci mieszkaŒc·w i wielkoŜci potok·w pasaŨer·w 

Finansowanie Wzrost dochod·w gospodarstw domowych i budŨet·w samorzŃd·w 

Logistyka 

miejska 

Rozw·j terminali intermodalnych, umoŨliwiajŃcych transport intermodalny i multimodalny 

Wzrost presji, konkurencji rynkowej wymagajŃcej wdraŨania nowoczesnych mechanizm·w 

funkcjonowania firm transportowych, spedycyjnych, logistycznych, bazujŃcych na transporcie 

intermodalnym, zintegrowanych ğaŒcuchach dostaw i nowych formach przewoz·w w logistyce 

ostatniej mili 

Stworzenie hub·w logistycznych w pobliŨu wňzğ·w dr·g ekspresowych, umoŨliwiajŃcych 

zmniejszenie przejazd·w pojazd·w ciňŨarowych wŜr·d gňstej zabudowy 

ZagroŨenia Spoğeczne 

Wskazania prognostyczne dotyczŃce zmiany liczby ludnoŜci wskazujŃce na wyludnianie siň miast 

oraz gmin, odpğyw mieszkaŒc·w z obszaru analizy, spadek udziağu mieszkaŒc·w zawodowo 

czynnych i zwiŃzanej z tym ruchliwoŜci 

DuŨy op·r spoğeczny wobec wdraŨania nowych rozwiŃzaŒ, ograniczania ruchu samochodowego 

oraz presja dotyczŃca cel·w i zakresu rozwoju systemu transportowego i sieci osadniczej 



Plan Zr·wnowaŨonej MobilnoŜci Miejskiej dla Miejskiego Obszaru Funkcjonalnego Krasnegostawu  
 

 

  
Strona 42 

 

Czynnik Kategoria Opis 

Brak woli uczestnictwa poszczeg·lnych interesariuszy w cyklicznym realizowaniu kompleksowych 

badaŒ ruchu i brak Ŝrodk·w na realizacje szeroko zakrojonych badaŒ okresowych warunk·w 

ruchu uwzglňdniajŃcych wszystkie podsystemu transportu 

PostňpujŃcy spadek zaangaŨowania czňŜci mieszkaŒc·w w rozw·j lokalny i niski poziom 

przedsiňbiorczoŜci mogŃ spowalniaĺ rozw·j regionu 

Przestrzenne 

Brak narzňdzi kontroli postňpujŃcej suburbanizacji oraz zarzŃdzania i planowania rozwoju sieci 

osadniczej i zagospodarowania przestrzennego 

Brak wystarczajŃcej dynamiki, niski priorytet dla wdraŨania rozwiŃzaŒ likwidujŃcych bariery 

dla os·b ze szczeg·lnymi potrzebami 

Spadek atrakcyjnoŜci przestrzeni miejskich w zwiŃzku z postňpujŃcym chaotycznym rozwojem 

zagospodarowania przestrzennego i brakiem podejmowania dziağaŒ rewitalizacyjnych 

w przestrzeni publicznej 

Finansowanie 

Spadek poziomu dofinansowania z funduszy UE oraz spadek poziomu dochod·w gmin 

ZaleŨnoŜĺ od funduszy zewnňtrznych moŨe prowadziĺ do op·ŦnieŒ w realizacji inwestycji 

w przypadku braku dostňpu do Ŝrodk·w 

Niski poziom dochod·w lokalnych moŨe ograniczaĺ zdolnoŜĺ do samodzielnego finansowania 

kluczowych projekt·w 

Transport 

rowerowy 

PostňpujŃcy wzrost wskaŦnika motoryzacji, przy braku inwestycji w separacjň ruchu zwiňkszy 

poziom zagroŨenia, uciŃŨliwoŜci w ruchu rowerowym 

Transport 

kolejowy 

Problemy zwiŃzane z przepustowoŜciŃ infrastruktury, wynikajŃce z ograniczenia przepustowoŜci 

szlak·w, funkcjonowania jednego toru, zğego stanu infrastruktury 

Brak bezpoŜredniego wpğywu przedmiotowych gmin na zadania zwiŃzane z rozwojem 

infrastruktury kolejowej w jej obszarze 

NiewystarczajŃce dziağania wğaŜciciela i zarzŃdcy infrastruktury 

Brak wystarczajŃcego finansowania na modernizacjň infrastruktury kolejowej moŨe utrudniĺ jej 

rozw·j 

Brak stacji lub przystanku KDP w MOF lub jego otoczeniu ï realny brak korzyŜci przy peğnej 

ekspozycji na oddziağywania przestrzenne. 

MoŨliwoŜĺ ingerencji w ukğad osadniczy i krajobraz ï tworzenie barier komunikacyjnych, podziağy 

teren·w rolnych, kolizje z ciŃgami ekologicznymi. 

Wzrost presji inwestycyjnej i chaotycznej suburbanizacji bez odpowiednich narzňdzi 

planistycznych. 

Ryzyko niezr·wnowaŨonego rozwoju ï koncentracja korzyŜci w jednym punkcie MOF kosztem 

peryferyjnych gmin. 

Niska transparentnoŜĺ procesu decyzyjnego na poziomie krajowym ï utrudniajŃca skuteczne 

planowanie na poziomie lokalnym. 

Transport 

drogowy 

Zwiňkszony ruch drogowy na wjazdach do miast, na skutek suburbanizacji i negatywnie 

oddziağujŃcy na mieszkaŒc·w 

Zmniejszenie siň poczucia bezpieczeŒstwa pieszych i rowerzyst·w w zwiŃzku z rosnŃcŃ liczbŃ 

samochod·w 

Nowe inwestycje parkingowe generujŃce wzrost natňŨenia ruchu w najbardziej zurbanizowanych 

obszarach 

Dalsza degradacja infrastruktury drogowej skutkujŃca spadkiem bezpieczeŒstwa ruchu 

drogowego 

Transport 

pieszy 

Brak poprawy bezpieczeŒstwa uczestnik·w ruchu ze wzglňdu na bariery finansowe dotyczŃce 

nowych inwestycji 

Transport 

zbiorowy 

RosnŃce koszty eksploatacji i utrzymania taboru autobusowego zwiŃzane z sytuacjŃ w kraju, 

skutkujŃcŃ wzrostem cen bilet·w a nastňpnie spadkiem atrakcyjnoŜci transportu zbiorowego 

PogarszajŃce siň moŨliwoŜci finansowe samorzŃd·w przy duŨym rozproszeniu zabudowy 

powodujŃce trudnoŜci w zwiňkszeniu udziağu gmin jako organizator·w publicznego transportu 

zbiorowego 

Brak realizacji budowy wňzğ·w przesiadkowych oraz parking·w Park&Ride ze wzglňdu na braki 

Ŝrodk·w finansowych 

Wykluczenie komunikacyjne peryferyjnych obszar·w moŨe siň pogğňbiaĺ przy braku wsparcia 

finansowego dla transportu publicznego 
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Czynnik Kategoria Opis 

Logistyka 

miejska 

Wzrost liczby realizowanych zam·wieŒ pojazdami dostawczymi przy braku moŨliwoŜci szybkiego 

zastŃpienia dostaw innymi rodzajami transportu 

Brak hub·w logistycznych prowadzŃcy do nieefektywnoŜci w zarzŃdzaniu transportem 

towarowym 

Zwiňkszenie ruchu tranzytowego przez obszary mieszkalne bez odpowiednich rozwiŃzaŒ 

infrastrukturalnych moŨe powodowaĺ konflikty spoğeczne 

Ŧr·dğo: opracowanie wğasne 

Gğ·wne wnioski i rekomendacje wynikajŃce z przeprowadzonych analiz 

sytuacji mobilnoŜciowej w MOF Krasnegostawu ksztağtujŃ siň nastňpujŃco: 

Á modernizacja infrastruktury kolejowej powinna obejmowaĺ elektryfikacjň oraz rozbudowň 

istniejŃcych linii jednotorowych w celu zwiňkszenia przepustowoŜci i efektywnoŜci transportu 

kolejowego, zar·wno pasaŨerskiego, jak i towarowego. Istotne jest takŨe poprawienie stanu 

technicznego istniejŃcych linii, co przeğoŨy siň na skr·cenie czasu podr·Ũy i zwiňkszenie 

konkurencyjnoŜci tego Ŝrodka transportu. NaleŨy rozwaŨyĺ budowň nowych stacji i punkt·w 

eksploatacyjnych, szczeg·lnie w lokalizacjach dotychczas pozbawionych dostňpu do kolei, 

aby przeciwdziağaĺ wykluczeniu transportowemu. Modernizacja budynk·w dworcowych, takich 

jak dworzec w Krasnymstawie, oraz ich dostosowanie do potrzeb os·b 

z niepeğnosprawnoŜciami powinno byĺ priorytetem. R·wnoczeŜnie konieczne jest zmniejszenie 

negatywnego wpğywu kolei na mieszkaŒc·w; 

Á priorytetowym dziağaniem w zakresie transportu drogowego powinna byĺ budowa drogi 

ekspresowej S17 (w zakresie obwodnicy Krasnegostawu ), kt·ra pozwoli na skierowanie ruchu 

tranzytowego poza centra miast, poprawiajŃc bezpieczeŒstwo i jakoŜĺ Ũycia mieszkaŒc·w. 

Warto takŨe inwestowaĺ w systematyczne remonty i modernizacje nawierzchni dr·g lokalnych, 

co wpğynie na poprawň bezpieczeŒstwa ruchu oraz komfort uŨytkowania. Rozw·j infrastruktury 

ğadowania pojazd·w z napňdem alternatywnym, takich jak samochody elektryczne, jest 

kluczowy dla wsparcia ekologicznej transformacji transportu. Konieczne jest takŨe 

wprowadzenie jednolitej polityki organizacji ruchu drogowego w cağym MOF, aby poprawiĺ 

sp·jnoŜĺ i efektywnoŜĺ zarzŃdzania ruchem; 

Á rozw·j infrastruktury pieszo-rowerowej powinien uwzglňdniaĺ budowň sp·jnej sieci dr·g 

rowerowych, szczeg·lnie w obszarach wiejskich i peryferyjnych, gdzie obecnie ich brakuje. 

Konieczne jest r·wnieŨ uzupeğnienie brakujŃcych odcink·w sieci w obszarach 

zurbanizowanych, co zwiňkszy bezpieczeŒstwo i komfort uŨytkownik·w. Warto dŃŨyĺ 

do fizycznego odseparowania ruchu rowerowego i pieszego od innych form transportu oraz 

zadbaĺ o lepsze oŜwietlenie tych przestrzeni. Dziağania te przyczyniŃ siň do wzrostu 

popularnoŜci zr·wnowaŨonych form mobilnoŜci, co ograniczy presjň na transport 

samochodowy; 

Á zwiňkszenie integracji transportu zbiorowego z innymi formami mobilnoŜci powinno obejmowaĺ 

rozw·j wňzğ·w przesiadkowych ğŃczŃcych r·Ũne Ŝrodki transportu, takie jak kolej, autobusy 

i rowery. Wprowadzenie synchronizacji rozkğad·w jazdy z transportem kolejowym 

oraz stworzenie bardziej elastycznych rozwiŃzaŒ (np. transport na ŨŃdanie) poprawi 

dostňpnoŜĺ komunikacyjnŃ regionu. Warto takŨe inwestowaĺ w zeroemisyjny tabor 

autobusowy, co pozytywnie wpğynie na Ŝrodowisko i jakoŜĺ powietrza. Rozszerzenie oferty 

transportu publicznego o trasy o charakterze turystycznym moŨe przyciŃgnŃĺ wiňkszŃ liczbň 

uŨytkownik·w, wspierajŃc rozw·j turystyki w regionie; 

Á kontynuacja dziağaŒ prewencyjnych i modernizacyjnych powinna obejmowaĺ zwiňkszenie liczby 

przejŜĺ dla pieszych oraz instalacjň zaawansowanego oŜwietlenia w miejscach o wysokim 

natňŨeniu ruchu. Rozw·j infrastruktury uspokajajŃcej ruch, takiej jak progi zwalniajŃce 

czy wyŜwietlacze prňdkoŜci, pomoŨe w zwiňkszeniu bezpieczeŒstwa uczestnik·w ruchu, w tym 

pieszych i rowerzyst·w. Warto takŨe angaŨowaĺ spoğecznoŜci lokalne w kampanie edukacyjne 

dotyczŃce zasad bezpieczeŒstwa na drogach; 
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Á aktywizacja spoğecznoŜci lokalnych powinna opieraĺ siň na zwiňkszaniu ich zaangaŨowania 

w procesy decyzyjne dotyczŃce rozwoju transportu. Organizowanie konsultacji spoğecznych 

oraz program·w edukacyjnych promujŃcych ekologiczne formy mobilnoŜci, takie jak jazda 

rowerem czy korzystanie z transportu publicznego, pomoŨe w zmianie nawyk·w mieszkaŒc·w. 

R·wnoczeŜnie naleŨy wspieraĺ rozw·j lokalnej przedsiňbiorczoŜci, co zwiňkszy liczbň 

atrakcyjnych miejsc pracy i ograniczy odpğyw mieszkaŒc·w z regionu; 

Á planowanie przestrzenne powinno byĺ ukierunkowane na uporzŃdkowanie i rewitalizacjň 

obszar·w centralnych oraz na rozw·j teren·w rekreacyjnych i usğugowych. Wprowadzenie 

jasnych zasad zagospodarowania przestrzennego, takich jak wyznaczanie teren·w pod 

zabudowň mieszkalnŃ, przemysğowŃ i zielonŃ, umoŨliwi harmonijny rozw·j obszaru MOF. 

Szczeg·lnŃ uwagň naleŨy poŜwiňciĺ ograniczeniu chaotycznego rozwoju zabudowy 

oraz poprawie estetyki i funkcjonalnoŜci przestrzeni publicznej; 

Á rozw·j logistyki miejskiej powinien obejmowaĺ budowň terminali intermodalnych oraz hub·w 

logistycznych w strategicznych lokalizacjach, takich jak wňzğy gğ·wnych dr·g. Pozwoli to 

na efektywniejsze zarzŃdzanie przepğywem towar·w i ograniczy ruch pojazd·w ciňŨarowych 

w obszarach mieszkalnych. Warto takŨe wspieraĺ wprowadzanie nowoczesnych technologii 

w sektorze logistycznym, takich jak inteligentne systemy zarzŃdzania ruchem towarowym; 

Á pozyskiwanie funduszy zewnňtrznych, w tym Ŝrodk·w unijnych, jest kluczowe dla realizacji 

ambitnych plan·w rozwoju transportu i infrastruktury. Warto rozwijaĺ partnerstwa publiczno-

prywatne, kt·re mogŃ wspieraĺ finansowanie kluczowych inwestycji. R·wnoczeŜnie naleŨy 

wspieraĺ samorzŃdy w zwiňkszaniu ich dochod·w wğasnych, co pozwoli na wiňkszŃ 

niezaleŨnoŜĺ finansowŃ w realizacji projekt·w mobilnoŜciowych; 

Á rozpatrywany obszar cechuje siň sğabŃ sp·jnoŜciŃ funkcjonalno-przestrzennŃ 

oraz postňpujŃcymi procesami migracyjnymi i zmianami demograficznym, kt·re powinny zostaĺ 

uwzglňdnione przy ksztağtowaniu system·w transportowych i mobilnoŜci w og·le; 

Á poğŃczenia miňdzygminne i wewnŃtrzgminne na obszarze analizy transportem zbiorowym, 

na wğaŜciwym ku temu dystansie powinny byĺ zapewnione poprzez sprawnŃ komunikacjň 

miejskŃ organizowanŃ przez wğadze gmin na drodze porozumienia, dodatkowo 

zsynchronizowane z poğŃczeniami kolejowymi. StarzejŃce siň spoğeczeŒstwo wpğynie 

na wyŨsze wymagania w stosunku do taboru transportu zbiorowego, kt·ry bňdzie musiağ byĺ 

w peğni dostosowany do szczeg·lnych potrzeb. Do powodzenia tych dziağaŒ wymagana jest 

integracja przestrzenna (atrakcyjne wňzğy przesiadkowe, przystňpny oraz zintegrowany system 

informacji pasaŨerskiej obejmujŃcy zasiňgiem obszar analizy ï czynniki te docelowo bňdŃ 

elementami wdroŨeniowymi koncepcji Transit Oriented Development TOD); 

Á ksztağtowanie ğadu komunikacyjnego na analizowanym obszarze powinno byĺ realizowane 

w oparciu o zintegrowany system transportowy, sp·jny dziňki wyposaŨeniu w elementy 

infrastruktury towarzyszŃcej jak wňzğy przesiadkowe, parkingi Park&Ride oraz Bike&Ride, 

integrujŃce podsystemy transportu zbiorowego, transport indywidualny i rowerowy posiadajŃcy 

ukğad komunikacji wypracowany dla cağego analizowanego obszaru; 

Á wskazane jest wdraŨanie rozwiŃzaŒ w zakresie informacji pasaŨerskiej przed i w trakcie 

podr·Ũy uğatwiajŃcych planowanie i realizacjň podr·Ũy. W zakresie informacji pasaŨerskiej 

poŨŃdane jest maksymalne ujednolicenie informacji w skali MOF Krasnystaw rozszerzonej 

o dodatkowe, okoğotransportowe informacje w tym przydatne dla turyst·w;  

Á naleŨy rozwijaĺ infrastrukturň pieszŃ oraz rowerowŃ w celu uzyskania wzrostu znaczenia 

przemieszczeŒ pieszych, rowerowych oraz urzŃdzeniami transportu osobistego celem realizacji 

w pierwszej kolejnoŜci potrzeb komunikacyjnych oraz rekreacyjnych danymi, bez emisyjnymi 

formami przemieszczania. Podczas projektowania naleŨy zwr·ciĺ uwagň na zachowanie 

sp·jnoŜci infrastruktury w celu zapewnienia moŨliwoŜci realizacji podr·Ũy wewnŃtrzgminnych, 

zar·wno wewnŃtrz poszczeg·lnych soğectw, miejscowoŜci, jak i pomiňdzy miejscowoŜciami 

na obszarach wiejskich. Przede wszystkim naleŨy jednak zapewniĺ dogodne warunki podr·Ũy 

do centrum gmin, poprzez zapewnienie stosownej infrastruktury, parametr·w ciŃg·w pieszo-

rowerowych. Rozw·j infrastruktury ma sğuŨyĺ nie tylko popularyzacji zr·wnowaŨonych form 

podr·Ũowania, ale takŨe poprawie bezpieczeŒstwa niechronionych uczestnik·w ruchu; 
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Wsparcie mobilnoŜci aktywnej jest na badanym obszarze szczeg·lnie istotne z trzech 

powod·w. Po pierwsze zwarta zabudowa o mieszanych funkcjach i rozproszenie obszar·w 

przemysğowych juŨ dzisiaj wpisuje siň w koncepcje obszar·w piňtnastominutowych. 

Zapewnienie wğaŜciwej jakoŜci infrastruktury tylko wzmocni korzystny efekt. Po drugie 

sŃsiedztwo licznych obiekt·w i teren·w zielonych atrakcyjnych turystycznie pozwoli 

uksztağtowaĺ przedmiotowego gminy jako miejsca aktywnoŜci turystyczno-rekreacyjnej w skali 

cağego regionu. NaleŨy zapewniĺ wiňc odpowiednie warunki w podr·Ũach ostatniej mili 

do teren·w zielonych oraz wspieraĺ aktywne formy spňdzania wolnego czasu. Po trzecie 

wielkoŜĺ rozwaŨanego obszaru, dystans konieczny do pokonania zar·wno pomiňdzy granicami, 

obszarami peryferyjnymi pojedynczych gmin jak i obszarami centralnymi r·Ũnych gmin 

w obszarze analizy sprawia, Ũe podr·Ũe rowerowe stanowiŃ realna alternatywň w podr·Ũach 

dla samochodu osobowego; 

Á rozw·j zabudowy mieszkaniowej i usğugowej powinien odbywaĺ siň w sŃsiedztwie istniejŃcego, 

sprawnego systemu transportowego. Zabudowa mieszkaniowa powinna powstawaĺ 

w komfortowym zasiňgu pieszym, w spos·b zwarty i zgodnie z ideŃ obszar·w 

piňtnastominutowych oraz obszar·w bliskich odlegğoŜci. Mechanizmem regulujŃcym 

potencjalne inwestycje poza tymi strefami musi byĺ skuteczna polityka przestrzenna. Konieczne 

sŃ w tym zakresie dziağania przeciwdziağajŃce suburbanizacji, skoncentrowane na zapewnieniu 

zwartej zabudowy w obszarach centralnych soğectw, osad i miejscowoŜci. Pozwoli to 

na tworzenie zwartych obszar·w zurbanizowanych o charakterze policentrycznym, 

rozproszonym w skali obszaru opracowania. Zwarta zabudowa o mieszanych funkcjach w skali 

cağego obszaru pozwoli na rozproszenie Ŧr·değ i cel·w podr·Ũy a tym samym zmniejszenie 

uzaleŨnienia od podr·Ũy do centrum MOF Krasnegostawu. NaleŨy wykorzystaĺ obszary 

inwestycyjne i dokonaĺ rewitalizacji dostňpnych obszar·w w centralnych czňŜciach obszar·w 

mieszkaniowych lub mieszkalno-usğugowych; 

Á naleŨy zapewniĺ sp·jnoŜĺ sieci i dobry stan infrastruktury drogowej, a takŨe ograniczyĺ 

zr·ŨnicowanŃ dostňpnoŜĺ do sieci transportowej poprzez przebudowy i remonty dr·g; 

Á mnogoŜĺ form podr·Ũowania wymusza potrzebň uksztağtowania kompleksowego systemu 

transportowego zakğadajŃcego integracjň r·Ũnych Ŝrodk·w transportu w wňzğach 

przesiadkowych; w ich pobliŨu powinny rozwijaĺ siň funkcje usğugowo-handlowe;  

Á rozw·j zabudowy mieszkaniowej i usğugowej powinien odbywaĺ siň w sŃsiedztwie istniejŃcego, 

sprawnego systemu transportowego. Zabudowa mieszkaniowa powinna powstawaĺ 

w komfortowym zasiňgu pieszym, w spos·b zwarty i zgodnie z ideŃ miasta 

piňtnastominutowego. Rozw·j zabudowy musi ŜciŜle wpisywaĺ siň w istniejŃcŃ strukturň 

osadniczŃ i sieĺ transportowŃ. NaleŨy wykorzystaĺ istniejŃcy potencjağ i przestrzeŒ 

w Ŝr·dmieŜciach, dŃŨyĺ do rewitalizacji obszar·w postindustrialnych, poprzemysğowych 

Mechanizmem regulujŃcym potencjalne inwestycje poza tymi strefami musi byĺ skuteczna 

polityka przestrzenna, oddziağujŃca przede wszystkim na kierunki rozwoju osadnictwa, 

powstrzymujŃca niekontrolowanŃ suburbanizacjň, swobodny rozw·j zabudowy na obszarach 

atrakcyjnych dla deweloper·w zamiast atrakcyjnych dla przyszğych mieszkaŒc·w z punktu 

widzenia moŨliwoŜci zaspokojenia potrzeb Ũyciowych w tym kluczowych potrzeb 

transportowych. Konieczna jest ochrona i rewitalizacja teren·w zielonych, jako cel·w podr·Ũy, 

obiekt·w atrakcyjnoŜci spoğecznej, turystyczno-rekreacyjnej, poprawiajŃcej warunki bytowania 

i zmniejszajŃcej skutki emisji z transportu. 

 

 



 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

4. MoŨliwe scenariusze rozwoju
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W ramach prac nad opracowaniem najkorzystniejszego zbioru dziağaŒ proponowanych w SUMP MOF 

Krasnegostawu rozpatrzony zostağ zbi·r wariant·w rozwoju systemu transportu w przedmiotowych 

gminach. Poszczeg·lne warianty r·ŨniŃ siň zakresem zmian w dotychczasowej polityce transportowej 

i zakresem realizowanych inwestycji. Analizň przeprowadzono na poziomie strategicznym. Opis 

aspekt·w przyszğego funkcjonowania systemu transportowego odwzorowano w spos·b uproszczony 

w postaci trzech odrňbnych scenariuszy rozwoju odpowiadajŃcych poszczeg·lnym wariantom. KaŨdy 

scenariusz obejmuje opis zbioru dziağaŒ o charakterze strategicznym dla MOF, realizowanych 

dla zaspokojenia obecnych i przewidywanych potrzeb transportowych. Scenariusze identyfikujŃ takŨe 

rezultaty dziağaŒ rozpatrywane w przyjňtym horyzoncie czasowym, determinujŃce zmiany zachowaŒ 

transportowych i wzorc·w mobilnoŜci mieszkaŒc·w. Przedstawione koncepcje rozwoju majŃ charakter 

modelowy. Scenariusze pozwalajŃ na wskazanie konsekwencji zaniechania lub realizacji dziağaŒ oraz 

wynikajŃcych z tego szans i zagroŨeŒ dla analizowanego obszaru. Scenariusze r·ŨniŃ siň miňdzy sobŃ 

naciskiem poğoŨonym na poszczeg·lne podsystemy transportu oraz zakresem wdraŨanych rozwiŃzaŒ, 

kt·re przede wszystkim zaleŨŃ od moŨliwoŜci finansowych samorzŃd·w wchodzŃcych w skğad MOF. 

Charakterystyka rozwaŨanych w planie scenariuszy oraz zalecany w kolejnych rozdziağach zakres 

dziağaŒ w kierunku osiŃgniňcia zr·wnowaŨonej mobilnoŜci zostağy przygotowane i dostosowane 

do  lokalnych uwarunkowaŒ MOF Krasnegostawu. WŜr·d najwaŨniejszych cech tego obszaru 

funkcjonalnego, majŃcych wpğyw na aktualnŃ sytuacjň transportowŃ i planowane kierunki rozwoju, 

naleŨy wskazaĺ rozproszonŃ strukturň osadniczŃ, sğabŃ integracjň transportu publicznego oraz wyraŦne 

zr·Ũnicowanie funkcji gospodarczych i przestrzennych gmin wchodzŃcych w skğad MOF. 

MOF Krasnegostawu obejmuje jednostki administracyjne o zr·Ũnicowanej wielkoŜci i charakterystyce, 

w skğad kt·rych wchodzŃ: 

Á miasto Krasnystaw ï gğ·wny oŜrodek administracyjny i gospodarczy, peğniŃcy funkcjň rdzenia 

obszaru funkcjonalnego, koncentrujŃcy usğugi wyŨszego rzňdu i dominujŃcy w zakresie 

zatrudnienia w regionie. 

Á gminy: Gmina Krasnystaw, Izbica, Ğopiennik G·rny, Siennica R·Ũana ï obszary 

o dominujŃcych funkcjach rolniczych, ze znacznŃ liczbŃ mağych miejscowoŜci i osiedli o niskiej 

gňstoŜci zaludnienia, z ograniczonŃ dostňpnoŜciŃ transportowŃ. 

Obszar funkcjonalny MOF Krasnegostawu charakteryzuje siň sğabŃ sp·jnoŜciŃ wewnňtrznŃ sieci 

transportowej oraz brakiem wystarczajŃcej integracji pomiňdzy miastem rdzeniowym a otaczajŃcymi je 

gminami. Wiele miejscowoŜci peryferyjnych posiada ograniczonŃ dostňpnoŜĺ transportu publicznego, 

co skutkuje uzaleŨnieniem mieszkaŒc·w od transportu indywidualnego. Ruch samochodowy generuje 

problemy z parkowaniem w centrum Krasnegostawu oraz przyczynia siň do zatğoczenia dr·g 

w godzinach szczytu. 

JednoczeŜnie poszczeg·lne gminy peğniŃ odmienne funkcje gospodarcze i przestrzenne, co wpğywa 

na ich potrzeby transportowe oraz model codziennych podr·Ũy mieszkaŒc·w. Na terenie MOF 

Krasnegostawu wystňpujŃ zar·wno tereny o duŨej intensywnoŜci zabudowy ï zwğaszcza w mieŜcie 

Krasnystaw ï jak i rozlegğe obszary wiejskie o niskiej gňstoŜci zaludnienia, kt·rych mieszkaŒcy majŃ 

utrudniony dostňp do podstawowych usğug i transportu publicznego. 

Struktura osadnicza MOF Krasnegostawu oraz charakter poszczeg·lnych miejscowoŜci sŃ 

uwarunkowane historycznie oraz determinowane przez uwarunkowania przestrzenne i naturalne bariery 

geograficzne, kt·re majŃ istotny wpğyw na ksztağtowanie systemu transportowego i przestrzennego 

obszaru. Do kluczowych ograniczeŒ naleŨy zaliczyĺ: 

Á brak ciŃgğoŜci przestrzennej pomiňdzy poszczeg·lnymi gminami, wynikajŃcy z duŨych 

odlegğoŜci pomiňdzy oŜrodkami osadniczymi oraz ich rozproszonŃ lokalizacjŃ; 

Á dolina rzeki Wieprz, kt·ra ogranicza moŨliwoŜci rozwoju sieci transportowej i wymaga 

odpowiedniego planowania nowych poğŃczeŒ drogowych oraz infrastruktury mostowej; 
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Á obszary chronione i rezerwaty przyrody, kt·re wpğywajŃ na moŨliwoŜci ksztağtowania nowych 

ciŃg·w komunikacyjnych oraz rozw·j osadnictwa. 

Obecna struktura sieci transportowej w MOF Krasnegostawu charakteryzuje siň niskŃ dostňpnoŜciŃ 

transportu zbiorowego, co wynika zar·wno z ograniczonej liczby poğŃczeŒ autobusowych i kolejowych, 

jak i ze sğabej integracji system·w transportowych pomiňdzy poszczeg·lnymi gminami. Sieĺ dr·g 

lokalnych i wojew·dzkich nie zawsze odpowiada potrzebom mieszkaŒc·w, a w wielu miejscach wymaga 

modernizacji. WystňpujŃ r·wnieŨ istotne braki w infrastrukturze pieszo-rowerowej, zwğaszcza poza 

centrum Krasnegostawu. 

W ramach analizy rozwaŨane scenariusze majŃ na celu odpowiedŦ na te wyzwania poprzez poprawň 

systemu mobilnoŜci, integracjň transportu publicznego, rozw·j infrastruktury pieszo-rowerowej oraz 

lepsze powiŃzanie transportu z politykŃ przestrzennŃ i gospodarczŃ. Przyjňcie odpowiedniego kierunku 

rozwoju transportu w MOF Krasnegostawu powinno uwzglňdniaĺ zar·wno potrzeby mieszkaŒc·w 

obszar·w miejskich, jak i specyfikň teren·w wiejskich, w celu zapewnienia sp·jnego i efektywnego 

systemu mobilnoŜci dla cağego obszaru funkcjonalnego. 

Pierwszy scenariusz to scenariusz bazowy, kt·ry odwzorowuje sytuacjň transportowŃ MOF 

Krasnegostawu w najbliŨszej przyszğoŜci w wyniku kontynuowania dotychczasowej polityki 

transportowej i przestrzennej. W ramach tego scenariusza uwzglňdniono ukoŒczenie realizowanych 

obecnie inwestycji w infrastrukturň drogowŃ i transportowŃ, lecz bez wdraŨania nowych, zintegrowanych 

dziağaŒ na rzecz poprawy sp·jnoŜci systemu mobilnoŜci. Brak koordynacji dziağaŒ miňdzy gminami, 

utrzymanie dominujŃcej roli transportu indywidualnego oraz niewystarczajŃca oferta transportu 

publicznego sprawiŃ, Ũe system transportowy MOF Krasnegostawu bňdzie stopniowo stawağ siň coraz 

mniej efektywny, mniej dostňpny i bardziej kosztowny w utrzymaniu. Scenariusz ten zakğada utrzymanie 

istniejŃcych problem·w, takich jak niewystarczajŃca integracja Ŝrodk·w transportu, ograniczona 

dostňpnoŜĺ do transportu zbiorowego w obszarach wiejskich oraz postňpujŃca suburbanizacja, kt·ra 

zwiňkszy zaleŨnoŜĺ mieszkaŒc·w od samochodu osobowego. 

Drugi z rozwaŨanych scenariuszy, scenariusz infrastruktury dla bezpieczeŒstwa i mobilnoŜci 

codziennej, obejmuje rozw·j systemu transportowego poprzez modernizacjň infrastruktury drogowej, 

rozbudowň sieci tras pieszo-rowerowych oraz poprawň bezpieczeŒstwa ruchu. W ramach tego 

scenariusza zakğada siň rozw·j lokalnych wňzğ·w transportowych oraz poprawň dostňpnoŜci transportu 

zbiorowego poprzez modernizacjň przystank·w, rozbudowň infrastruktury parkingowej (np. Park&Ride) 

oraz wdroŨenie dziağaŒ na rzecz uspokojenia ruchu w centrach miejscowoŜci. Dziağania koncentrujŃ siň 

na poprawie komfortu podr·Ũy mieszkaŒc·w MOF Krasnegostawu w ramach ich codziennych dojazd·w 

do pracy, edukacji i usğug, a takŨe na podniesieniu jakoŜci przestrzeni publicznych. Zakğadana 

w tym scenariuszu poprawa bezpieczeŒstwa ruchu drogowego oraz wiňkszy udziağ mobilnoŜci aktywnej 

sprzyjajŃ bardziej zr·wnowaŨonemu modelowi transportu, jednak scenariusz ten nie obejmuje szerokiej 

integracji system·w transportowych ani zaawansowanej cyfryzacji zarzŃdzania mobilnoŜciŃ. Dziağania 

koncentrujŃ siň gğ·wnie na rozwoju i modernizacji infrastruktury, co stanowi niezbňdny fundament dla 

dalszej transformacji systemu mobilnoŜci. 

Ostatni, trzeci scenariusz, scenariusz kompleksowej transformacji mobilnoŜci ï transport, przestrzeŒ 

i rozw·j efektywnie zorganizowane, obejmuje szerokie spektrum dziağaŒ pozwalajŃcych osiŃgnŃĺ 

zintegrowany, nowoczesny i zr·wnowaŨony system transportowy, kt·ry zapewni wysoki komfort 

przemieszczania siň mieszkaŒc·w i poprawi efektywnoŜĺ przewoz·w towarowych. Kluczowym 

elementem tego scenariusza jest rozw·j i wdroŨenie na szerokŃ skalň nowoczesnych technologii 

transportowych, system·w cyfrowych oraz inteligentnych rozwiŃzaŒ zarzŃdzania ruchem (ITS), kt·re 

wspierajŃ podejmowanie decyzji zar·wno przez pasaŨer·w, jak i operator·w transportowych. Dziağania 

w tym scenariuszu koncentrujŃ siň na peğnej integracji system·w transportowych, zar·wno 

pod wzglňdem infrastruktury, jak i organizacji przewoz·w, co obejmuje m.in. wprowadzenie jednolitej 

taryfy transportu publicznego, system·w dynamicznej informacji pasaŨerskiej oraz rozw·j mobilnoŜci 

wsp·ğdzielonej. 



Plan Zr·wnowaŨonej MobilnoŜci Miejskiej dla Miejskiego Obszaru Funkcjonalnego Krasnegostawu  
 

 

  
Strona 49 

 

Dodatkowym istotnym elementem tego scenariusza jest peğne powiŃzanie planowania transportowego 

z planowaniem przestrzennym, co pozwoli zahamowaĺ dalszŃ suburbanizacjň i sprzyja kompaktowemu 

rozwojowi obszaru MOF Krasnegostawu. Zakğada siň rozbudowň i integracjň wňzğ·w przesiadkowych, 

poprawň dostňpnoŜci transportu publicznego dla mieszkaŒc·w teren·w wiejskich oraz wdroŨenie 

polityki ograniczajŃcej ruch samochodowy w centrach miast na rzecz transportu zbiorowego, 

rowerowego i pieszego. WdraŨane rozwiŃzania obejmujŃ r·wnieŨ elektryfikacjň transportu, rozw·j 

ekologicznych flot pojazd·w oraz inteligentne systemy zarzŃdzania ruchem. Dziňki zaawansowanej 

cyfryzacji i optymalizacji transportu mieszkaŒcy MOF Krasnegostawu bňdŃ mieli dostňp do wydajnego, 

komfortowego i sp·jnego systemu mobilnoŜci, co podniesie jakoŜĺ Ũycia oraz atrakcyjnoŜĺ gospodarczŃ 

regionu. 

Scenariusze okreŜlono na podstawie analizy systemu transportowego, dokument·w strategicznych oraz 

charakterystyki spoğeczno-gospodarczej MOF Krasnegostawu. Analiza scenariuszy sğuŨy wskazaniu 

potencjalnych kierunk·w zmian, kt·re mogŃ przeksztağciĺ system mobilnoŜci w regionie, zapewniajŃc 

poprawň dostňpnoŜci transportowej oraz jakoŜci przestrzeni publicznych. Kontynuacja dotychczasowej 

polityki transportowej i brak skoordynowanych dziağaŒ rozwojowych, odwzorowane w scenariuszu 

bazowym, oznaczajŃ pogğňbianie siň istniejŃcych problem·w, w tym dalszy wzrost uzaleŨnienia 

od transportu indywidualnego, rozlewanie siň zabudowy oraz degradacjň funkcji transportu publicznego. 

Wyb·r optymalnego scenariusza bňdzie miağ kluczowe znaczenie dla przyszğoŜci systemu 

transportowego MOF Krasnegostawu, wpğywajŃc na jego efektywnoŜĺ, ekologicznoŜĺ oraz integracjň 

z rozwojem przestrzennym i gospodarczym regionu. 

Dla potrzeb analizy por·wnawczej i charakterystyki poszczeg·lnych scenariuszy zastosowano 

12 kluczowych kryteri·w. Pozwoliğo to zapewniĺ kompleksowe i wielowymiarowe podejŜcie do analizy 

scenariuszy. Dziňki metodzie wielokryterialnej moŨliwe jest rzetelne por·wnanie r·Ũnych wariant·w 

i wyb·r optymalnego rozwiŃzania dla MOF Krasnegostawu. To podejŜcie pozwoliğo na wyb·r 

najkorzystniejszego scenariusza zorientowanego na optymalnŃ ŜcieŨkň wdraŨania zr·wnowaŨonego 

rozwoju transportu i przestrzeni, poprawň jakoŜci Ũycia mieszkaŒc·w i ograniczenie negatywnego 

wpğywu mobilnoŜci na Ŝrodowisko. SŃ to nastňpujŃce kryteria stanowiŃce podstawň oceny 

por·wnawczej scenariuszy w kluczowych, zidentyfikowanych obszarach problemowych: 

Á zarzŃdzanie mobilnoŜciŃ i integracja system·w transportowych - obejmuje organizacjň 

i optymalizacjň systemu transportowego, w tym politykň parkingowŃ, systemy zarzŃdzania 

ruchem (ITS), mobilnoŜĺ wsp·ğdzielonŃ (np. carsharing, bikesharing), a takŨe integracjň 

taryfowŃ i organizacyjnŃ r·Ũnych Ŝrodk·w transportu. Efektywne zarzŃdzanie mobilnoŜciŃ 

wpğywa na ograniczenie kork·w, poprawň dostňpnoŜci transportu i zmniejszenie negatywnego 

wpğywu transportu indywidualnego; 

Á transport zbiorowy - dotyczy jakoŜci, dostňpnoŜci i efektywnoŜci transportu publicznego w MOF 

Krasnegostawu. Ocenia czňstotliwoŜĺ kursowania, integracjň poğŃczeŒ, nowoczesnoŜĺ taboru, 

przystosowanie dla os·b o ograniczonej mobilnoŜci oraz poziom informacji pasaŨerskiej. 

Transport zbiorowy powinien byĺ realnŃ alternatywŃ dla transportu indywidualnego; 

Á planowanie przestrzenne i struktura osadnicza - obejmuje spos·b zagospodarowania 

przestrzeni w kontekŜcie transportu. Analizuje, czy rozw·j osadnictwa wspiera mobilnoŜĺ 

zr·wnowaŨonŃ, czy prowadzi do niekontrolowanej suburbanizacji. Ocenia sp·jnoŜĺ ukğadu 

drogowego, dostňpnoŜĺ miejsc pracy i usğug oraz kompaktowoŜĺ zabudowy; 

Á dostňpnoŜĺ i sp·jnoŜĺ infrastruktury pieszo-rowerowej - analizuje jakoŜĺ, ciŃgğoŜĺ i dostňpnoŜĺ 

tras pieszych oraz rowerowych, ich integracjň z innymi Ŝrodkami transportu, bezpieczeŒstwo 

uŨytkownik·w oraz przyjaznoŜĺ przestrzeni publicznych dla ruchu niezmotoryzowanego. 

Kluczowe jest promowanie aktywnej mobilnoŜci jako alternatywy dla transportu 

samochodowego; 

Á system drogowy i organizacja ruchu - obejmuje stan techniczny dr·g, ich przepustowoŜĺ, 

bezpieczeŒstwo, priorytetyzacjň ruchu publicznego oraz adaptacjň do zmian klimatu. Analizuje, 
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w jakim stopniu system drogowy wspiera pğynnoŜĺ ruchu, bezpieczeŒstwo wszystkich 

uczestnik·w i redukcjň negatywnych skutk·w transportu; 

Á Ŝrodowisko i adaptacja do zmian klimatu - ocenia wpğyw transportu na jakoŜĺ powietrza, poziom 

hağasu, emisjň COϜ oraz ochronň teren·w zielonych. Wskazuje, kt·re scenariusze najlepiej 

przyczyniajŃ siň do redukcji zanieczyszczeŒ i przystosowania infrastruktury do ekstremalnych 

warunk·w pogodowych wynikajŃcych ze zmian klimatu. 

Á bezpieczeŒstwo wszystkich uczestnik·w ruchu - dotyczy poziomu zagroŨeŒ na drogach, liczby 

wypadk·w i ich przyczyn. Ocenia rozwiŃzania poprawiajŃce bezpieczeŒstwo, 

takie jak infrastruktura dla pieszych i rowerzyst·w, systemy doŜwietlenia przejŜĺ, ograniczenie 

prňdkoŜci i eliminacja punkt·w kolizyjnych; 

Á technologie cyfrowe i inteligentne systemy transportowe (ITS) - analizuje wykorzystanie 

nowoczesnych technologii w zarzŃdzaniu mobilnoŜciŃ, takich jak cyfrowe systemy biletowe, 

monitoring przepğywu ruchu, inteligentne sterowanie ruchem, integracja taryfowa czy aplikacje 

uğatwiajŃce podr·Ũowanie. Nowoczesne rozwiŃzania mogŃ zwiňkszyĺ efektywnoŜĺ transportu 

i poprawiĺ jego dostňpnoŜĺ; 

Á efektywny transport towar·w i logistyka miejska - dotyczy organizacji transportu towarowego, 

w tym strategii Ăostatniej miliò, rozwoju hub·w logistycznych, ograniczenia wpğywu ruchu 

ciňŨarowego na centra miast oraz promowania ekologicznych i efektywnych metod dostaw; 

Á rozw·j spoğeczno-gospodarczy i dostňpnoŜĺ miejsc pracy - analizuje, w jaki spos·b transport 

wpğywa na rozw·j gospodarczy MOF Krasnegostawu, dostňpnoŜĺ rynk·w pracy, atrakcyjnoŜĺ 

inwestycyjnŃ oraz sp·jnoŜĺ spoğecznŃ. Ocenia teŨ rolň transportu w zwiňkszaniu dostňpnoŜci 

do edukacji, opieki zdrowotnej i usğug publicznych; 

Á turystyka i rekreacja w systemie mobilnoŜci - obejmuje dostňpnoŜĺ infrastruktury turystycznej, 

rozw·j tras rowerowych i pieszych, integracjň transportu zbiorowego z atrakcjami turystycznymi 

oraz wykorzystanie walor·w krajobrazowych MOF Krasnegostawu w planowaniu mobilnoŜci; 

Á edukacja i promocja mobilnoŜci zr·wnowaŨonej - dotyczy kampanii spoğecznych, edukacji 

w zakresie transportu ekologicznego, program·w lojalnoŜciowych i innych dziağaŒ na rzecz 

zmiany nawyk·w transportowych mieszkaŒc·w. Ocenia, czy scenariusze przewidujŃ strategie 

budowania ŜwiadomoŜci mieszkaŒc·w w zakresie mobilnoŜci. 

 

 

Scenariusz bazowy zakğada kontynuacjň dotychczasowej polityki transportowej i przestrzennej 

bez wdraŨania znaczŃcych reform czy dziağaŒ integracyjnych. Opiera siň na dokoŒczeniu 

juŨ rozpoczňtych inwestycji oraz utrzymaniu istniejŃcego systemu transportowego bez wprowadzania 

istotnych zmian systemowych. Scenariusz ten odwzorowuje sytuacjň, w kt·rej dziağania na rzecz 

zr·wnowaŨonej mobilnoŜci nie sŃ realizowane, co prowadzi do dalszego wzrostu uzaleŨnienia 

od transportu indywidualnego oraz postňpujŃcej suburbanizacji. 

Zalety: 

Á utrzymanie dotychczasowego systemu transportowego i brak koniecznoŜci ponoszenia 

wysokich nakğad·w na jego reorganizacjň; 

Á kontynuacja realizowanych inwestycji, kt·re poprawiŃ stan infrastruktury drogowej; 

Á brak ryzyka zwiŃzanego z niepewnoŜciŃ wdraŨania nowych rozwiŃzaŒ transportowych. 

Wady: 

Á brak integracji transportu publicznego, co prowadzi do dalszego uzaleŨnienia od transportu 

samochodowego; 

Á pogğňbianie problemu suburbanizacji i chaotycznej zabudowy, co skutkuje coraz wiňkszymi 

kosztami utrzymania infrastruktury; 

Scenariusz bazowy 
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Á niedostateczna poprawa bezpieczeŒstwa ruchu drogowego, zwğaszcza dla pieszych 

i rowerzyst·w; 

Á ograniczony rozw·j przestrzeni publicznych, co negatywnie wpğywa na jakoŜĺ Ũycia 

mieszkaŒc·w; 

Á wzrost emisji zanieczyszczeŒ i hağasu zwiŃzany z dominacjŃ transportu indywidualnego; 

Á zarzŃdzanie mobilnoŜciŃ i integracja system·w transportowych 

Scenariusz bazowy nie przewiduje dziağaŒ na rzecz integracji r·Ũnych form transportu ani lepszego 

zarzŃdzania mobilnoŜciŃ. Brak wsp·lnego planowania miňdzy gminami oznacza, Ũe transport publiczny 

pozostanie nieskoordynowany, a brak jednolitych taryf i poğŃczeŒ miňdzy r·Ũnymi Ŝrodkami transportu 

sprawi, Ũe korzystanie z transportu zbiorowego bňdzie mniej atrakcyjne. MOF Krasnegostawu nie 

wdroŨy zintegrowanego systemu informacji pasaŨerskiej, co sprawi, Ũe pasaŨerowie nadal bňdŃ mieli 

ograniczonŃ wiedzň na temat rozkğad·w jazdy i dostňpnych alternatyw transportowych. Docelowo 

system transportowy pozostanie rozproszony, a zarzŃdzanie mobilnoŜciŃ ograniczy siň 

do pojedynczych dziağaŒ prowadzonych przez poszczeg·lne gminy bez sp·jnej strategii rozwoju 

transportu. 

W scenariuszu bazowym nie przewidziano istotnej poprawy transportu publicznego. Nie bňdŃ 

realizowane inwestycje w rozw·j nowych poğŃczeŒ, zwiňkszenie czňstotliwoŜci kurs·w ani w integracjň 

taryfowŃ. Brak dziağaŒ na rzecz poprawy atrakcyjnoŜci transportu zbiorowego oznacza dalszy odpğyw 

pasaŨer·w na rzecz samochod·w osobowych. Bez zwiňkszenia liczby kurs·w mieszkaŒcy obszar·w 

peryferyjnych nadal bňdŃ mieli utrudniony dostňp do edukacji, pracy i usğug publicznych. Docelowo 

transport zbiorowy w MOF Krasnegostawu pozostanie marginalnym Ŝrodkiem transportu, 

wykorzystywanym gğ·wnie przez osoby bez alternatywy. 

Scenariusz bazowy nie wprowadza regulacji dotyczŃcych suburbanizacji, co oznacza, Ũe nowa 

zabudowa bňdzie powstawaĺ bez uwzglňdnienia dostňpu do transportu publicznego i infrastruktury 

drogowej. Wzrost liczby mieszkaŒc·w na obrzeŨach miast i w gminach wiejskich bňdzie zwiňkszağ 

koniecznoŜĺ codziennych dojazd·w samochodami, co dodatkowo obciŃŨy infrastrukturň drogowŃ. 

Docelowo MOF Krasnegostawu stanie siň coraz bardziej rozproszonym obszarem osadniczym z coraz 

wiňkszym uzaleŨnieniem od transportu indywidualnego. 

Brak nowych inwestycji w infrastrukturň pieszo-rowerowŃ oznacza, Ũe braki w ciŃgğoŜci tras rowerowych 

oraz niska jakoŜĺ infrastruktury pieszej bňdŃ siň utrzymywaĺ. Nie zostanŃ wdroŨone nowe rozwiŃzania 

zwiňkszajŃce bezpieczeŒstwo ruchu pieszych, a infrastruktura rowerowa pozostanie fragmentaryczna 

i niedostosowana do codziennych podr·Ũy. W przyszğoŜci oznacza to, Ũe ruch pieszy i rowerowy nadal 

nie stanie siň znaczŃcŃ czňŜciŃ systemu transportowego, a jego rozw·j bňdzie ograniczony jedynie 

do lokalnych inicjatyw. 

PoniewaŨ scenariusz bazowy przewiduje utrzymanie priorytetu dla inwestycji drogowych, poprawi siň 

jedynie stan techniczny wybranych odcink·w dr·g, lecz nie zostanŃ wdroŨone systemowe rozwiŃzania 

usprawniajŃce organizacjň ruchu. W centrach miast i na drogach dojazdowych do gğ·wnych oŜrodk·w 

nadal bňdŃ wystňpowaĺ problemy z zatğoczeniem, a rozw·j nowych osiedli bez poprawy ukğadu 

drogowego spowoduje dalszy wzrost ruchu samochodowego. Docelowo oznacza to nasilenie 

problem·w z kongestiŃ i pogorszenie warunk·w podr·Ũy. 

Brak dziağaŒ na rzecz niskoemisyjnego transportu sprawi, Ũe emisja spalin i hağasu nie ulegnie 

ograniczeniu. Wzrost ruchu samochodowego bňdzie zwiňkszağ emisjň COϜ, a brak adaptacji 

infrastruktury do zmian klimatu sprawi, Ũe system transportowy bňdzie bardziej podatny na negatywne 

skutki ekstremalnych warunk·w pogodowych, takich jak podtopienia czy fale upağ·w. 

Nie przewidziano program·w poprawy bezpieczeŒstwa ruchu drogowego, co oznacza, Ũe nadal bňdŃ 

wystňpowaĺ punkty niebezpieczne, niewystarczajŃco zabezpieczone przejŜcia dla pieszych i brak 

infrastruktury spowalniajŃcej ruch. W konsekwencji liczba wypadk·w i zdarzeŒ drogowych nie ulegnie 

zmniejszeniu, a piesi i rowerzyŜci nadal bňdŃ najbardziej zagroŨonymi uczestnikami ruchu. 



Plan Zr·wnowaŨonej MobilnoŜci Miejskiej dla Miejskiego Obszaru Funkcjonalnego Krasnegostawu  
 

 

  
Strona 52 

 

Brak wdraŨania inteligentnych system·w transportowych oznacza, Ũe nie zostanŃ wdroŨone systemy 

dynamicznej informacji pasaŨerskiej, inteligentne sterowanie ruchem ani narzňdzia cyfrowe wspierajŃce 

podr·Ũnych. System transportowy pozostanie analogowy i nieefektywny, co ograniczy jego 

konkurencyjnoŜĺ wobec innych obszar·w. 

Scenariusz bazowy nie przewiduje zmian w organizacji transportu towarowego, co oznacza, Ũe nadal 

bňdzie on generowağ duŨe obciŃŨenie dla infrastruktury drogowej, a brak nowoczesnych rozwiŃzaŒ 

logistycznych sprawi, Ũe dostawy bňdŃ nieefektywne i uciŃŨliwe dla mieszkaŒc·w. Brak rozwoju 

transportu publicznego oraz infrastruktury pieszo-rowerowej ograniczy dostňpnoŜĺ rynk·w pracy i osğabi 

konkurencyjnoŜĺ MOF Krasnegostawu jako miejsca atrakcyjnego dla inwestor·w i mieszkaŒc·w. Brak 

inwestycji w infrastrukturň turystycznŃ sprawi, Ũe potencjağ rekreacyjny MOF Krasnegostawu 

nie zostanie w peğni wykorzystany, a dostňpnoŜĺ atrakcji turystycznych nadal bňdzie utrudniona. 

Nie przewidziano Ũadnych dziağaŒ w zakresie edukacji i promocji alternatywnych form transportu, 

co oznacza brak zmiany nawyk·w komunikacyjnych mieszkaŒc·w. 

Podsumowanie 

Scenariusz bazowy opiera siň na kontynuacji dotychczasowej polityki transportowej i przestrzennej, 

co oznacza, Ũe przyszğy system transportowy w MOF Krasnegostawu bňdzie rozwijağ siň w spos·b 

ewolucyjny, ale bez wdraŨania fundamentalnych reform. Zakğadane sŃ inwestycje w drogi, czňŜciowe 

modernizacje infrastruktury oraz kontynuacja bieŨŃcej organizacji transportu publicznego, 

lecz bez istotnych zmian w zakresie integracji, innowacji czy rozwoju alternatywnych form mobilnoŜci. 

W efekcie wiele problem·w juŨ dziŜ obecnych w systemie transportowym MOF Krasnegostawu 

nie zostanie rozwiŃzanych, a niekt·re mogŃ siň nawet pogğňbiĺ. 

Scenariusz bazowy nie rozwiŃzuje problem·w systemu transportowego MOF Krasnegostawu, 

prowadzŃc do pogğňbiania siň zaleŨnoŜci od samochod·w, dalszej suburbanizacji i wzrostu kongestii, 

co negatywnie wpğynie na jakoŜĺ Ũycia mieszkaŒc·w. 

 

 

 

 

 

Scenariusz koncentruje siň na poprawie bezpieczeŒstwa i jakoŜci infrastruktury transportowej, 

szczeg·lnie w zakresie mobilnoŜci aktywnej i transportu publicznego. Zakğada rozw·j infrastruktury 

pieszo-rowerowej, poprawň dostňpnoŜci transportu publicznego oraz wprowadzenie dziağaŒ na rzecz 

uspokojenia ruchu w centrach miast. Celem jest stworzenie warunk·w sprzyjajŃcych bezpiecznemu 

i komfortowemu przemieszczaniu siň mieszkaŒc·w w codziennych podr·Ũach. 

Zalety: 

Á poprawa bezpieczeŒstwa wszystkich uczestnik·w ruchu drogowego poprzez modernizacjň 

infrastruktury oraz dziağania edukacyjne; 

Á wzrost udziağu transportu publicznego i mobilnoŜci aktywnej w codziennych podr·Ũach; 

Á redukcja negatywnego wpğywu transportu na Ŝrodowisko poprzez ograniczenie ruchu 

samochodowego w centrach miast; 

Á poprawa jakoŜci przestrzeni publicznych i wiňksza dostňpnoŜĺ transportowa dla os·b 

o ograniczonej mobilnoŜci. 

Wady: 

Á wymaga duŨych nakğad·w finansowych na infrastrukturň; 

Scenariusz 1 Infrastruktura dla bezpieczeœstwa 

i mobilnoŝci codziennej 
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Á moŨe spotkaĺ siň z oporem spoğecznym ze strony uŨytkownik·w samochod·w osobowych, 

kt·rzy stracŃ czňŜĺ przestrzeni; 

Á dziağania wymagajŃ dğugoterminowego wdraŨania i konsekwentnego monitorowania efekt·w. 

Scenariusz zakğada poprawň zarzŃdzania mobilnoŜciŃ poprzez lepszŃ organizacjň infrastruktury 

transportowej, jednak nie przewiduje znaczŃcej integracji r·Ũnych Ŝrodk·w transportu ani wsp·lnego 

zarzŃdzania systemem mobilnoŜci w skali cağego MOF Krasnegostawu. Brak kompleksowego podejŜcia 

do integracji taryfowej i koordynacji przewoz·w oznacza, Ũe transport publiczny pozostanie 

zorganizowany lokalnie, bez metropolitalnego ukğadu przewozowego. Niemniej jednak lepsze warunki 

dla pieszych, rowerzyst·w i uŨytkownik·w transportu zbiorowego zwiňkszŃ atrakcyjnoŜĺ tych Ŝrodk·w 

transportu, co wpğynie na bardziej zr·wnowaŨonŃ mobilnoŜĺ mieszkaŒc·w. 

W ramach tego scenariusza przewidziano modernizacjň przystank·w, poprawň ich dostňpnoŜci 

oraz rozbudowň infrastruktury umoŨliwiajŃcej korzystanie z transportu publicznego. Nie zostanŃ jednak 

wdroŨone zaawansowane systemy cyfrowe ani peğna integracja poğŃczeŒ. Wprowadzone dziağania 

poprawiŃ komfort i bezpieczeŒstwo pasaŨer·w, lecz nie wpğynŃ znaczŃco na zwiňkszenie efektywnoŜci 

transportu zbiorowego. Docelowo transport publiczny stanie siň bardziej dostňpny, zwğaszcza dziňki 

lepiej zaplanowanym przystankom i lepszej infrastrukturze wňzğ·w przesiadkowych, ale nadal nie 

bňdzie dostatecznie konkurencyjny wobec transportu indywidualnego. 

Scenariusz nie zakğada dziağaŒ bezpoŜrednio wpğywajŃcych na strukturň osadniczŃ, ale poprzez 

poprawň infrastruktury pieszej i transportu publicznego moŨe przyczyniĺ siň do zmniejszenia 

negatywnych skutk·w suburbanizacji. Dziňki lepszemu skomunikowaniu miejscowoŜci z miastem 

rdzeniowym moŨliwe bňdzie ograniczenie uzaleŨnienia od samochodu, choĺ brak dziağaŒ w zakresie 

integracji transportu i polityki przestrzennej oznacza, Ũe rozw·j nowych obszar·w osadniczych nadal 

moŨe postňpowaĺ w spos·b niekontrolowany. 

DostňpnoŜĺ i sp·jnoŜĺ infrastruktury pieszo-rowerowej to jedno z kluczowych kryteri·w, w kt·rych 

scenariusz 1 przynosi najwiňksze korzyŜci. Przewiduje on budowň nowych tras rowerowych i pieszych, 

uspokojenie ruchu oraz dostosowanie przestrzeni miejskiej do mobilnoŜci aktywnej. Po wdroŨeniu 

dziağaŒ infrastruktura pieszo-rowerowa stanie siň bardziej sp·jna i dostňpna, co zwiňkszy udziağ podr·Ũy 

realizowanych w spos·b niezmotoryzowany. 

Scenariusz przewiduje poprawň jakoŜci infrastruktury drogowej, modernizacjň istniejŃcych dr·g oraz 

wdroŨenie dziağaŒ uspokajajŃcych ruch, zwğaszcza w centrach miejscowoŜci. Po peğnym wdroŨeniu 

system drogowy stanie siň bezpieczniejszy, bardziej dostosowany do potrzeb wszystkich uczestnik·w 

ruchu, jednak nie zostanŃ wdroŨone nowoczesne narzňdzia ITS optymalizujŃce przepğywy ruchu. 

Dziağania przewidziane w scenariuszu mogŃ czňŜciowo ograniczyĺ negatywny wpğyw transportu 

na Ŝrodowisko, gğ·wnie dziňki zwiňkszeniu udziağu podr·Ũy pieszych i rowerowych oraz poprawie 

funkcjonowania transportu zbiorowego. Jednak brak dziağaŒ zwiŃzanych z redukcjŃ emisji spalin, 

elektryfikacjŃ transportu czy wprowadzeniem niskoemisyjnych flot pojazd·w oznacza, Ũe cağkowity efekt 

ekologiczny bňdzie ograniczony. 

BezpieczeŒstwo wszystkich uczestnik·w ruchu to gğ·wne kryterium, w kt·rym scenariusz przynosi 

znaczŃce efekty. Przewidziano m.in. lepsze oznakowanie dr·g, doŜwietlenie przejŜĺ dla pieszych, 

budowň bezpiecznych skrzyŨowaŒ, uspokojenie ruchu oraz poprawň organizacji ruchu drogowego. 

Po wdroŨeniu dziağaŒ bezpieczeŒstwo wszystkich uŨytkownik·w dr·g zostanie znaczŃco poprawione, 

co moŨe przyczyniĺ siň do redukcji liczby wypadk·w. 

Scenariusz nie obejmuje wdraŨania zaawansowanych system·w cyfrowych w zarzŃdzaniu transportem, 

co oznacza, Ũe nie zostanŃ wprowadzone narzňdzia ITS, dynamiczna informacja pasaŨerska 

ani inteligentne systemy sterowania ruchem. Nie przewidziano dziağaŒ zwiŃzanych z optymalizacjŃ 

systemu dostaw, zarzŃdzaniem ruchem ciňŨarowym ani rozwojem centr·w logistycznych. System 

dostaw pozostanie niezoptymalizowany, a transport towarowy bňdzie nadal powodowağ negatywne 

skutki dla ukğadu drogowego i jakoŜci Ũycia mieszkaŒc·w. Scenariusz nie przewiduje szeroko 
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zakrojonych dziağaŒ edukacyjnych i promocyjnych na rzecz zmiany nawyk·w komunikacyjnych 

mieszkaŒc·w, co moŨe ograniczyĺ efektywnoŜĺ podejmowanych dziağaŒ infrastrukturalnych. 

Lepsza infrastruktura pieszo-rowerowa oraz poprawa transportu publicznego mogŃ zwiňkszyĺ 

dostňpnoŜĺ miejsc pracy i usğug, lecz brak wiňkszej reorganizacji systemu transportowego oznacza, 

Ũe nie zostanŃ wykorzystane wszystkie moŨliwoŜci poprawy dostňpnoŜci transportowej 

dla mieszkaŒc·w obszar·w peryferyjnych. Rozw·j infrastruktury pieszo-rowerowej moŨe czňŜciowo 

poprawiĺ dostňpnoŜĺ atrakcji turystycznych, jednak brak dziağaŒ na rzecz transportu publicznego w tym 

zakresie oznacza, Ũe potencjağ turystyczny MOF Krasnegostawu nadal pozostanie niewykorzystany.  

Podsumowanie 

Scenariusz 1 koncentruje siň przede wszystkim na modernizacji i rozwoju infrastruktury transportowej, 

ze szczeg·lnym uwzglňdnieniem poprawy bezpieczeŒstwa i warunk·w dla mobilnoŜci codziennej. 

Obejmuje dziağania w zakresie uspokojenia ruchu, poprawy organizacji transportu publicznego, budowy 

infrastruktury pieszo-rowerowej oraz wdraŨania rozwiŃzaŒ zwiňkszajŃcych bezpieczeŒstwo na drogach. 

Jednak w jego ramach nie zakğada siň szeroko zakrojonych dziağaŒ integracyjnych, cyfryzacji systemu 

transportowego ani peğnej reorganizacji mobilnoŜci. Scenariusz 1 przynosi najwiňksze efekty w zakresie 

bezpieczeŒstwa, poprawy jakoŜci infrastruktury oraz rozwoju mobilnoŜci aktywnej, lecz nie rozwiŃzuje 

problem·w integracji transportu, optymalizacji logistyki, cyfryzacji oraz niskoemisyjnoŜci transportu. 

W efekcie transport publiczny wciŃŨ nie bňdzie wystarczajŃco konkurencyjny, a system transportowy 

pozostanie nieskoordynowany w skali cağego MOF Krasnystaw. 

 

 

 

 

 

Scenariusz koncentruje siň na integracji r·Ũnych system·w transportowych, wdroŨeniu nowoczesnych 

technologii zarzŃdzania ruchem oraz rozwijaniu system·w mobilnoŜci wsp·ğdzielonej. Zakğada 

wprowadzenie inteligentnych system·w transportowych (ITS), cyfryzacjň zarzŃdzania ruchem oraz 

rozw·j rozwiŃzaŒ z zakresu Mobility-as-a-Service (MaaS), kt·re uğatwiŃ mieszkaŒcom korzystanie 

z r·Ũnych Ŝrodk·w transportu w ramach jednej zintegrowanej oferty. 

Zalety: 

Á poprawa efektywnoŜci transportu publicznego poprzez cyfryzacjň i integracjň taryfowŃ; 

Á zwiňkszenie komfortu podr·Ũowania dziňki lepszej informacji pasaŨerskiej i optymalizacji 

systemu transportowego; 

Á ograniczenie kongestii dziňki inteligentnym systemom zarzŃdzania ruchem; 

Á promowanie nowoczesnych form mobilnoŜci, takich jak wsp·ğdzielone pojazdy, mikromobilnoŜĺ 

i car-sharing. 

Wady: 

Á wysokie koszty wdroŨenia zaawansowanych technologii; 

Á koniecznoŜĺ zmian organizacyjnych i dostosowania system·w do nowych technologii; 

Á wymaga wysokiego poziomu akceptacji spoğecznej i edukacji uŨytkownik·w w zakresie 

korzystania z nowych rozwiŃzaŒ. 

Scenariusz 2 znaczŃco poprawia zarzŃdzanie mobilnoŜciŃ poprzez wprowadzenie system·w ITS 

(Intelligent Transport Systems), integracjň taryfowŃ oraz rozw·j nowoczesnych platform cyfrowych 

umoŨliwiajŃcych planowanie podr·Ũy w czasie rzeczywistym. Po wdroŨeniu dziağaŒ mieszkaŒcy MOF 

Scenariusz 2 Zintegrowana mobilnoŝĻ i rozw·j 

technologiczny 
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Krasnegostawu bňdŃ mieli ğatwiejszy dostňp do informacji o rozkğadach jazdy i dostňpnych Ŝrodkach 

transportu, a takŨe moŨliwoŜĺ pğacenia za przejazdy r·Ũnymi Ŝrodkami transportu w ramach jednej 

platformy. ZarzŃdzanie ruchem stanie siň bardziej inteligentne i elastyczne, co pozwoli na zmniejszenie 

kork·w i poprawň efektywnoŜci cağego systemu. 

W ramach tego scenariusza transport publiczny zostanie zmodernizowany i lepiej zorganizowany, 

a dziağania skoncentrujŃ siň na poprawie koordynacji przewoz·w, wdroŨeniu dynamicznego 

zarzŃdzania flotŃ oraz dostosowaniu tras do rzeczywistych potrzeb pasaŨer·w. Integracja taryfowa oraz 

cyfrowe narzňdzia planowania podr·Ũy sprawiŃ, Ũe transport zbiorowy stanie siň bardziej intuicyjny 

i ğatwiejszy w uŨyciu. Po peğnym wdroŨeniu transport publiczny bňdzie sp·jnym i atrakcyjnym systemem, 

kt·ry stanie siň realnŃ alternatywŃ dla podr·Ũy samochodem. 

Scenariusz ten nie zmienia bezpoŜrednio struktury osadniczej, ale poprawia powiŃzania funkcjonalne 

miňdzy miastem rdzeniowym a gminami MOF, co pozwala lepiej wykorzystaĺ istniejŃcŃ infrastrukturň 

i zapobiegaĺ dalszemu rozlewaniu siň zabudowy. Zwiňkszona dostňpnoŜĺ transportu publicznego oraz 

rozw·j mobilnoŜci wsp·ğdzielonej ograniczy potrzebň budowania nowych osiedli w odlegğych 

lokalizacjach pozbawionych transportu zbiorowego. 

WdraŨane technologie ITS poprawiŃ warunki dla pieszych i rowerzyst·w poprzez inteligentne 

zarzŃdzanie ruchem, co oznacza lepsze warunki na skrzyŨowaniach, dynamiczne dostosowanie 

sygnalizacji Ŝwietlnej oraz integracjň tras rowerowych z transportem publicznym. Nowoczesne systemy 

monitorowania przepğywu ruchu pozwolŃ na identyfikacjň miejsc wymagajŃcych interwencji, co umoŨliwi 

stopniowŃ poprawň warunk·w poruszania siň pieszo i rowerem. 

System ITS pozwoli na lepsze zarzŃdzanie ruchem drogowym, optymalizacjň przepğywu pojazd·w oraz 

wdroŨenie system·w priorytet·w dla transportu zbiorowego. Zmniejszy to liczbň zator·w w centrach 

miast i poprawi przepustowoŜĺ dr·g. Po wdroŨeniu dziağaŒ czas przejazdu przez MOF Krasnegostawu 

bňdzie kr·tszy, a podr·Ũe bardziej przewidywalne. 

Rozw·j transportu publicznego, ITS oraz system·w zarzŃdzania ruchem przyczyni siň do zmniejszenia 

emisji COϜ i hağasu, co pozytywnie wpğynie na Ŝrodowisko. Inteligentne zarzŃdzanie ruchem ograniczy 

zbňdne przestoje pojazd·w, a rozw·j system·w wsp·ğdzielenia mobilnoŜci pozwoli na zmniejszenie 

liczby samochod·w na drogach. 

Scenariusz przewiduje zastosowanie nowoczesnych system·w monitorowania ruchu oraz wdroŨenie 

cyfrowych narzňdzi poprawiajŃcych bezpieczeŒstwo, np. inteligentnego doŜwietlenia przejŜĺ 

dla pieszych czy dynamicznych system·w informacyjnych ostrzegajŃcych kierowc·w przed 

niebezpiecznymi sytuacjami. Po wdroŨeniu dziağaŒ system transportowy w MOF Krasnegostawu stanie 

siň bezpieczniejszy i bardziej przewidywalny. 

Technologie cyfrowe i inteligentne systemy transportowe (ITS) to kluczowy element scenariusza. 

WdroŨenie nowoczesnych technologii transportowych poprawi dostňp do informacji, umoŨliwi 

inteligentne zarzŃdzanie ruchem oraz zwiňkszy efektywnoŜĺ przewoz·w pasaŨerskich i towarowych. 

Aplikacje mobilne, integracja danych transportowych oraz systemy predykcyjne pozwolŃ na dynamiczne 

dostosowanie transportu do potrzeb uŨytkownik·w. 

WdroŨenie nowoczesnych technologii pozwoli na optymalizacjň dostaw, wdroŨenie system·w 

zarzŃdzania ruchem ciňŨarowym oraz poprawň efektywnoŜci logistyki ostatniej mili. Dynamiczne 

systemy zarzŃdzania dostawami pozwolŃ na zmniejszenie negatywnego wpğywu transportu 

towarowego na ruch miejski. 

Poprawa transportu publicznego oraz wdroŨenie nowoczesnych system·w ITS zwiňkszy dostňpnoŜĺ 

miejsc pracy i usğug, co pozytywnie wpğynie na rozw·j spoğeczno-gospodarczy regionu. Lepsza 

dostňpnoŜĺ transportowa moŨe zachňciĺ inwestor·w do lokowania dziağalnoŜci w MOF Krasnegostawu. 
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WdroŨenie system·w ITS pozwoli na lepsze skomunikowanie atrakcji turystycznych, rozw·j 

zintegrowanych usğug transportowych oraz ğatwiejszy dostňp do teren·w rekreacyjnych. Po wdroŨeniu 

dziağaŒ MOF Krasnegostawu stanie siň bardziej atrakcyjny turystycznie. 

Scenariusz zakğada dziağania edukacyjne i promocyjne wspierajŃce rozw·j nowoczesnej mobilnoŜci, 

co pozwoli na zmianň nawyk·w transportowych mieszkaŒc·w i zwiňkszy wykorzystanie transportu 

zbiorowego oraz form wsp·ğdzielonej mobilnoŜci. 

Podsumowanie 

Scenariusz ĂZintegrowana mobilnoŜĺ i rozw·j technologicznyò koncentruje siň na poprawie 

funkcjonalnoŜci systemu transportowego poprzez lepszŃ organizacjň, integracjň r·Ũnych Ŝrodk·w 

transportu oraz wdroŨenie nowoczesnych technologii transportowych i cyfrowych. W przeciwieŒstwie 

do scenariusza 1, kt·ry skupia siň na infrastrukturze, scenariusz 2 kğadzie nacisk na optymalizacjň 

wykorzystania istniejŃcych zasob·w oraz lepsze zarzŃdzanie ruchem i mobilnoŜciŃ. WdroŨenie tego 

scenariusza doprowadzi do bardziej efektywnego, elastycznego i dostňpnego systemu transportowego, 

kt·ry bňdzie stanowiğ atrakcyjnŃ alternatywň dla transportu indywidualnego. Scenariusz 2 znaczŃco 

poprawia efektywnoŜĺ transportu publicznego, wprowadza integracjň r·Ũnych Ŝrodk·w transportu 

i wdraŨa nowoczesne technologie zarzŃdzania ruchem, jednak nie rozwiŃzuje wszystkich problem·w 

zwiŃzanych z infrastrukturŃ i suburbanizacjŃ. W efekcie MOF Krasnegostawu stanie siň bardziej 

skoordynowanym, inteligentnym i nowoczesnym systemem mobilnoŜci, choĺ peğna transformacja 

bňdzie wymagağa dalszych dziağaŒ w przyszğoŜci. 

 

 

 

 

 

Najbardziej ambitny scenariusz, zakğadajŃcy szeroko zakrojonŃ transformacjň systemu transportowego 

i przestrzennego w MOF Krasnegostawu. Obejmuje zar·wno rozw·j infrastruktury, jak i integracjň 

system·w transportowych oraz wdroŨenie nowoczesnych technologii. W ramach tego scenariusza 

kluczowe jest skoordynowanie polityki transportowej z politykŃ przestrzennŃ w celu zahamowania 

suburbanizacji i stworzenia bardziej zr·wnowaŨonego ukğadu osadniczego. 

Zalety: 

Á kompleksowe podejŜcie do rozwoju mobilnoŜci, uwzglňdniajŃce wszystkie aspekty transportu 

i planowania przestrzennego; 

Á wdroŨenie zaawansowanych system·w transportowych zwiňkszajŃcych efektywnoŜĺ 

i dostňpnoŜĺ transportu publicznego; 

Á redukcja negatywnego wpğywu transportu na Ŝrodowisko dziňki ograniczeniu roli samochodu 

osobowego; 

Á poprawa jakoŜci Ũycia mieszkaŒc·w poprzez rozw·j przestrzeni publicznych i przyjaznych 

dla pieszych centr·w miast. 

Wady: 

Á wysokie koszty wdroŨenia i koniecznoŜĺ dğugoterminowego finansowania; 

Á wymaga szerokiej wsp·ğpracy miňdzy wszystkimi jednostkami samorzŃdu terytorialnego; 

Á stopniowa implementacja i koniecznoŜĺ dostosowywania siň do zmieniajŃcych siň warunk·w 

spoğeczno-gospodarczych. 

Scenariusz 3 Kompleksowa transformacja mobilnoŝci ð 

transport, przestrzeœ i rozw·j efektywnie zorganizowane 
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Scenariusz wprowadza zintegrowane zarzŃdzanie mobilnoŜciŃ, obejmujŃce koordynacjň transportu 

publicznego w skali cağego MOF Krasnegostawu, rozw·j inteligentnych system·w transportowych (ITS) 

oraz usprawnienie organizacji ruchu. Zakğada siň wdroŨenie system·w dynamicznej informacji 

pasaŨerskiej, zintegrowanej taryfy transportowej oraz wsp·lnych rozkğad·w jazdy dla wszystkich 

operator·w transportu publicznego. Po peğnym wdroŨeniu mieszkaŒcy bňdŃ mieli moŨliwoŜĺ ğatwego 

i wygodnego planowania podr·Ũy, a transport stanie siň bardziej skoordynowany i efektywny. 

Scenariusz ten stawia na rozw·j transportu publicznego jako gğ·wnej formy przemieszczania siň w MOF 

Krasnegostawu. Obejmuje rozbudowň i poprawň jakoŜci poğŃczeŒ autobusowych i kolejowych, 

wdroŨenie nowoczesnych system·w biletowych, optymalizacjň tras oraz rozw·j wňzğ·w 

przesiadkowych. Wprowadzenie dynamicznej informacji pasaŨerskiej i aplikacji transportowych pozwoli 

na ğatwe korzystanie z transportu zbiorowego. W efekcie transport publiczny stanie siň konkurencyjny 

wzglňdem samochod·w osobowych, co pozwoli na ograniczenie ruchu samochodowego i poprawň 

jakoŜci powietrza. 

Scenariusz 3 wiŃŨe transport z rozwojem przestrzennym, co oznacza kontrolowanŃ urbanizacjň 

i ograniczenie dalszego rozlewania siň zabudowy. Zakğada wdroŨenie zasad Transit-Oriented 

Development (TOD), czyli rozwijanie zabudowy wzdğuŨ gğ·wnych korytarzy transportowych, co zwiňkszy 

dostňpnoŜĺ transportu zbiorowego i ograniczy zaleŨnoŜĺ od samochodu. Po wdroŨeniu system 

przestrzenny MOF Krasnegostawu bňdzie bardziej skondensowany, uporzŃdkowany i lepiej 

skomunikowany. 

W ramach tego scenariusza mobilnoŜĺ aktywna zyskuje priorytet, co oznacza rozbudowň ciŃgğych, 

bezpiecznych i dobrze skomunikowanych tras rowerowych i pieszych. Zakğada siň priorytetowe 

traktowanie ruchu pieszego i rowerowego w centrach miast, rozw·j infrastruktury towarzyszŃcej oraz 

lepsze powiŃzanie z transportem publicznym. Po wdroŨeniu MOF Krasnegostawu stanie siň przyjaznym 

miejscem dla pieszych i rowerzyst·w, co zwiňkszy udziağ podr·Ũy aktywnych i poprawi jakoŜĺ 

przestrzeni publicznych. 

Scenariusz zakğada usprawnienie ukğadu drogowego poprzez lepszŃ organizacjň ruchu, modernizacjň 

kluczowych tras oraz wdroŨenie priorytet·w dla transportu zbiorowego i mobilnoŜci wsp·ğdzielonej. 

System ITS bňdzie zarzŃdzağ ruchem w czasie rzeczywistym, optymalizujŃc przepğyw pojazd·w 

i minimalizujŃc korki. W efekcie system drogowy bňdzie bardziej efektywny, mniej obciŃŨony 

nadmiernym ruchem, a transport publiczny i rowerowy bňdŃ miağy pierwszeŒstwo. 

Scenariusz przewiduje rozw·j transportu niskoemisyjnego, elektryfikacjň flot pojazd·w 

oraz ograniczenie emisji COϜ poprzez zmniejszenie ruchu samochodowego i rozw·j alternatywnych 

form mobilnoŜci. Inwestycje w bğňkitno-zielonŃ infrastrukturň oraz przystosowanie systemu 

transportowego do zmian klimatu sprawiŃ, Ũe MOF Krasnegostawu stanie siň bardziej odporny 

na ekstremalne zjawiska pogodowe, a jakoŜĺ powietrza ulegnie znaczŃcej poprawie. 

Scenariusz obejmuje kompleksowe rozwiŃzania poprawiajŃce bezpieczeŒstwo, takie jak uspokojenie 

ruchu, rozw·j bezpiecznych skrzyŨowaŒ, doŜwietlenie przejŜĺ dla pieszych oraz wdroŨenie 

zaawansowanych system·w monitorowania ruchu. W efekcie liczba wypadk·w ulegnie znacznemu 

zmniejszeniu, a transport stanie siň bardziej przyjazny dla wszystkich uŨytkownik·w. 

Scenariusz zakğada wdroŨenie ITS, dynamicznych system·w zarzŃdzania ruchem, aplikacji mobilnych 

oraz system·w predykcyjnych umoŨliwiajŃcych inteligentne sterowanie transportem. Dziňki temu 

system transportowy MOF Krasnegostawu bňdzie bardziej wydajny, nowoczesny i ğatwiejszy 

w uŨytkowaniu. 

WdroŨenie inteligentnych system·w zarzŃdzania logistykŃ miejskŃ, rozw·j mikrohub·w logistycznych 

oraz zoptymalizowanie tras dostaw pozwolŃ na efektywne zarzŃdzanie przepğywami towar·w 

i zmniejszenie negatywnego wpğywu transportu ciňŨarowego na ruch miejski. Poprawa dostňpnoŜci 

transportowej i wdroŨenie zintegrowanych system·w komunikacyjnych zwiňkszŃ atrakcyjnoŜĺ 
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inwestycyjnŃ MOF Krasnegostawu, co pobudzi wzrost gospodarczy i uğatwi mieszkaŒcom dostňp 

do miejsc pracy, edukacji i usğug. 

Scenariusz zakğada lepsze skomunikowanie teren·w rekreacyjnych, integracjň transportu publicznego 

z atrakcjami turystycznymi oraz rozw·j infrastruktury dla turystyki rowerowej, co sprawi, Ũe MOF 

Krasnegostawu stanie siň bardziej atrakcyjny dla odwiedzajŃcych. Scenariusz przewiduje kampanie 

informacyjne, edukacyjne oraz programy lojalnoŜciowe wspierajŃce zmianň nawyk·w transportowych, 

co przyczyni siň do szerszego wykorzystania ekologicznych Ŝrodk·w transportu. 

Podsumowanie 

Scenariusz 3 zakğada najbardziej kompleksowe podejŜcie do rozwoju mobilnoŜci, ğŃczŃc modernizacjň 

infrastruktury, cyfryzacjň transportu, integracjň r·Ũnych Ŝrodk·w transportu oraz zr·wnowaŨone 

planowanie przestrzenne. Obejmuje zar·wno rozwiŃzania infrastrukturalne, organizacyjne, 

jak i edukacyjne, kt·re razem majŃ doprowadziĺ do zr·wnowaŨonego, efektywnego i nowoczesnego 

systemu transportowego, dostosowanego do potrzeb mieszkaŒc·w i gospodarki MOF Krasnegostawu. 

Po wdroŨeniu wszystkich dziağaŒ transport publiczny, mobilnoŜĺ aktywna i wsp·ğdzielona oraz logistyka 

miejska bňdŃ funkcjonowaĺ jako sp·jny i optymalnie zarzŃdzany system. Scenariusz 3 wprowadza 

kompleksowŃ transformacjň systemu transportowego, ğŃczŃc modernizacjň infrastruktury, integracjň 

transportu i nowoczesne technologie, co sprawia, Ũe MOF Krasnegostawu stanie siň zr·wnowaŨonym, 

funkcjonalnym i dobrze skomunikowanym obszarem o wysokiej jakoŜci Ũycia. 

Podsumowanie scenariuszy 

W niniejszym punkcie dokonano zbiorczej analizy por·wnawczej kluczowych cech scenariuszy 

zaproponowanych w Planie. Celem dziağania jest okreŜlenie najkorzystniejszego scenariusza, kt·ry 

bňdzie stanowiğ podstawň przygotowania dalszej czňŜci opracowania. Na podstawie dziağaŒ 

planowanych w zidentyfikowanych scenariuszach okreŜlono zakres powiŃzaŒ pomiňdzy scenariuszami, 

okreŜlajŃc tym samym podobieŒstwo scenariuszy w zakresie osiŃgniňcia zr·wnowaŨonej mobilnoŜci. 

W tabeli 4.1 przedstawiono wyniki wielokryterialnej analizy scenariuszy. Oceny dokonano 

z zastosowaniem czterostopniowej skali jakoŜciowej: 

Á 0 ï brak oddziağywania,  

Á 1 ï sğaby korzystny wpğyw,  

Á 2 ï Ŝredni korzystny wpğyw,  

Á 3 ï silny korzystny wpğyw. 

Tabela 4.1 Zestawienie wynik·w wielokryterialnej oceny scenariuszy 

Kryterium Scenariusz bazowy Scenariusz 1 Scenariusz 2 Scenariusz 3 

ZarzŃdzanie mobilnoŜciŃ i integracja system·w transportowych 0 1 2 3 

Transport zbiorowy 0 2 3 3 

Planowanie przestrzenne i struktura osadnicza 0 1 2 3 

DostňpnoŜĺ i sp·jnoŜĺ infrastruktury pieszo-rowerowej 0 3 2 3 

System drogowy i organizacja ruchu 1 2 3 3 

środowisko i adaptacja do zmian klimatu 0 1 2 3 

BezpieczeŒstwo wszystkich uczestnik·w ruchu 0 3 2 3 

Technologie cyfrowe i inteligentne systemy transportowe (ITS) 0 0 3 3 

Efektywny transport towar·w i logistyka miejska 0 1 2 3 

Rozw·j spoğeczno-gospodarczy i dostňpnoŜĺ miejsc pracy 0 2 3 3 

Turystyka i rekreacja w systemie mobilnoŜci 0 2 2 3 

Edukacja i promocja mobilnoŜci zr·wnowaŨonej 0 1 2 3 

Ŧr·dğo: opracowanie wğasne 
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Ocena czterech scenariuszy pod kŃtem ich wpğywu na realizacjň zr·wnowaŨonej mobilnoŜci w MOF 

Krasnegostawu wskazuje wyraŦne r·Ũnice w skutecznoŜci poszczeg·lnych wariant·w. Scenariusz 

bazowy, zakğadajŃcy kontynuacjň dotychczasowej polityki transportowej, uzyskuje najniŨsze wyniki 

w kaŨdym z 12 kryteri·w, co oznacza, Ũe nie prowadzi do poprawy systemu mobilnoŜci i nie realizuje 

kluczowych dziağaŒ na rzecz zr·wnowaŨonego transportu. Scenariusz 1 koncentruje siň gğ·wnie na 

poprawie infrastruktury oraz bezpieczeŒstwa ruchu drogowego, co przynosi korzystne efekty w zakresie 

transportu pieszo-rowerowego, organizacji ruchu oraz bezpieczeŒstwa uŨytkownik·w, 

ale nie rozwiŃzuje problem·w zwiŃzanych z integracjŃ system·w transportowych czy zaawansowanŃ 

cyfryzacjŃ mobilnoŜci. 

Scenariusz 2, oparty na wdraŨaniu nowoczesnych system·w zarzŃdzania transportem, technologii 

cyfrowych oraz integracji r·Ũnych form mobilnoŜci, uzyskuje znacznie wyŨsze wyniki w por·wnaniu 

do scenariusza bazowego i scenariusza 1. Wprowadzenie inteligentnych system·w transportowych 

(ITS), integracji taryfowej oraz dynamicznej informacji pasaŨerskiej znaczŃco poprawia organizacjň 

ruchu, dostňpnoŜĺ transportu publicznego oraz efektywnoŜĺ logistyki miejskiej. Nie rozwiŃzuje jednak 

w peğni kwestii infrastrukturalnych i planowania przestrzennego, co pozostawia pewne luki 

w skutecznoŜci transformacji mobilnoŜci. 

NajwyŨsze oceny uzyskağ Scenariusz 3: Kompleksowa transformacja mobilnoŜci ï transport, przestrzeŒ 

i rozw·j efektywnie zorganizowane. Jest to najbardziej kompleksowy wariant, kt·ry obejmuje zar·wno 

modernizacjň infrastruktury, integracjň transportu, rozw·j mobilnoŜci aktywnej, wdraŨanie ITS, 

jak i peğne powiŃzanie systemu transportowego z politykŃ przestrzennŃ. W tym scenariuszu transport 

publiczny staje siň podstawŃ mobilnoŜci w MOF Krasnegostawu, rozwijane sŃ inteligentne systemy 

zarzŃdzania ruchem, a dziağania na rzecz ograniczenia ruchu samochodowego i wspierania transportu 

niskoemisyjnego przyczyniajŃ siň do zmniejszenia negatywnego wpğywu mobilnoŜci na Ŝrodowisko. 

Koncepcja transportu zintegrowanego z planowaniem przestrzennym sprawia, Ũe obszar MOF 

Krasnegostawu rozwija siň w spos·b bardziej skoordynowany i mniej chaotyczny, co ogranicza dalszŃ 

suburbanizacjň i rozlewanie siň zabudowy. 

Pod wzglňdem zarzŃdzania mobilnoŜciŃ i integracji system·w transportowych, scenariusz bazowy 

nie przynosi Ũadnych korzyŜci, natomiast scenariusze 2 i 3 zapewniajŃ duŨe zmiany poprzez wdroŨenie 

system·w ITS, dynamicznych rozkğad·w jazdy i optymalizacjň ruchu. Scenariusz 3 osiŃga tu najlepszy 

wynik, poniewaŨ ğŃczŃc cyfryzacjň transportu z reorganizacjŃ przestrzeni, zapewnia peğnŃ transformacjň 

systemu mobilnoŜci. 

W zakresie transportu zbiorowego, scenariusz bazowy nie przynosi Ũadnych zmian, 

scenariusz 1 poprawia warunki korzystania z komunikacji publicznej, ale bez optymalizacji siatki 

poğŃczeŒ. Scenariusze 2 i 3 wdraŨajŃ szerokie zmiany w organizacji transportu publicznego, w tym jego 

cyfryzacjň i optymalizacjň tras. NajwiňkszŃ poprawň przynosi scenariusz 3, kt·ry nie tylko usprawnia 

transport publiczny, ale r·wnieŨ w peğni integruje go z innymi formami mobilnoŜci. 

Podobne r·Ũnice widaĺ w kwestii planowania przestrzennego i struktury osadniczej. Tylko scenariusz 3 

skutecznie rozwiŃzuje problem niekontrolowanego rozlewania siň zabudowy poprzez wdroŨenie zasad 

kompaktowego rozwoju i integracjň transportu z politykŃ przestrzennŃ. Scenariusz 1 przynosi tu 

niewielkie korzyŜci, gğ·wnie poprzez poprawň dostňpnoŜci transportowej, ale bez dziağaŒ w zakresie 

zagospodarowania przestrzennego. Scenariusz 2 w pewnym stopniu hamuje suburbanizacjň dziňki 

lepszej organizacji mobilnoŜci, ale nie wprowadza Ŝcisğej polityki zagospodarowania teren·w. 

JeŜli chodzi o dostňpnoŜĺ i sp·jnoŜĺ infrastruktury pieszo-rowerowej, scenariusze 1 i 3 majŃ najwyŨszy 

wpğyw, poniewaŨ przewidujŃ rozbudowň sieci dr·g rowerowych i pieszych oraz poprawň ich jakoŜci. 

Scenariusz 2 poprawia warunki dla ruchu pieszo-rowerowego poprzez zastosowanie ITS, 

ale bez duŨych inwestycji infrastrukturalnych. 

Pod wzglňdem organizacji ruchu drogowego, scenariusze 2 i 3 zapewniajŃ najwiňksze usprawnienia, 

poniewaŨ obejmujŃ nowoczesne systemy ITS, dynamiczne zarzŃdzanie ruchem oraz priorytet 
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dla transportu zbiorowego i mobilnoŜci wsp·ğdzielonej. Scenariusz 1 r·wnieŨ przynosi poprawň, 

ale tylko w zakresie infrastrukturalnym, bez inteligentnego zarzŃdzania ruchem. 

JeŜli chodzi o Ŝrodowisko i adaptacjň do zmian klimatu, tylko scenariusz 3 skutecznie ogranicza 

negatywne skutki transportu poprzez redukcjň emisji spalin, wspieranie elektromobilnoŜci 

oraz zmniejszenie udziağu samochod·w w codziennych podr·Ũach. Scenariusz 2 r·wnieŨ przynosi 

pewne korzyŜci poprzez poprawň zarzŃdzania ruchem i optymalizacjň przewoz·w, ale nie obejmuje 

dziağaŒ ograniczajŃcych transport indywidualny w takim stopniu, jak scenariusz 3. 

Pod wzglňdem bezpieczeŒstwa ruchu drogowego, scenariusze 1 i 3 majŃ najwyŨszy wpğyw, poniewaŨ 

zakğadajŃ modernizacjň skrzyŨowaŒ, doŜwietlenie przejŜĺ dla pieszych, uspokojenie ruchu oraz rozw·j 

infrastruktury bezpiecznych tras rowerowych i pieszych. Scenariusz 2 r·wnieŨ przyczynia siň 

do poprawy bezpieczeŒstwa, ale w wiňkszym stopniu dziňki zastosowaniu nowoczesnych system·w 

ITS niŨ poprzez infrastrukturň fizycznŃ. 

Scenariusze 2 i 3 wyraŦnie przewyŨszajŃ pozostağe pod wzglňdem rozwoju technologii transportowych, 

poniewaŨ przewidujŃ wdroŨenie ITS, dynamicznej informacji pasaŨerskiej, cyfrowych system·w 

biletowych i nowoczesnych metod zarzŃdzania ruchem. Scenariusz 3 osiŃga najlepszy wynik, poniewaŨ 

ğŃczy technologie cyfrowe z reorganizacjŃ cağego systemu transportowego. 

Pod wzglňdem efektywnego transportu towarowego i logistyki miejskiej, scenariusz 3 oferuje najbardziej 

kompleksowe rozwiŃzania, obejmujŃce rozw·j mikrohub·w logistycznych, inteligentne zarzŃdzanie 

dostawami oraz optymalizacjň ruchu pojazd·w ciňŨarowych. Scenariusz 2 poprawia sytuacjň poprzez 

wdroŨenie ITS, ale bez nowych inwestycji w logistykň miejskŃ. 

PodsumowujŃc, scenariusz 3 jest najbardziej kompleksowy i skuteczny w osiŃganiu cel·w 

zr·wnowaŨonej mobilnoŜci, obejmujŃc peğnŃ transformacjň systemu transportowego poprzez integracjň 

transportu publicznego, rozw·j technologii i optymalne zarzŃdzanie przestrzeniŃ. Scenariusz 2 

skutecznie poprawia organizacjň ruchu i integracjň system·w transportowych, ale bez szeroko 

zakrojonych dziağaŒ przestrzennych i infrastrukturalnych. Scenariusz 1 skupia siň na poprawie 

infrastruktury i bezpieczeŒstwa, ale nie przynosi zmian w organizacji i integracji transportu. Scenariusz 

bazowy nie wprowadza Ũadnych pozytywnych zmian i pozostawia istniejŃce problemy nierozwiŃzane. 

 



 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

5. Wizja, cele, pakiety dziağaŒ dla zr·wnowaŨonej 

mobilnoŜci 
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5.1.  Wizja i cele gğ·wne 

Wizja Planu Zr·wnowaŨonej MobilnoŜci Miejskiej dla Miejskiego Obszaru Funkcjonalnego 

Krasnegostawu jest przedstawieniem sytuacji mobilnoŜciowej na analizowanym obszarze 

w prognozowanym horyzoncie czasowym do roku 2036 z perspektywŃ do roku 2050. Dodatkowo wizja 

odwzorowuje panujŃce warunki ruchowe na danym obszarze zgodnie z przyjňtym do realizacji 

scenariuszem rozwoju. Wypracowana wizja Planu Zr·wnowaŨonej MobilnoŜci Miejskiej dla Miejskiego 

Obszaru Funkcjonalnego Krasnegostawu brzmi nastňpujŃco: 

 

 

 

 

 

 

 

 

Sformuğowana wizja przedstawia interesariuszom Planu charakterystykň przedmiotowych gmin 

w perspektywie do roku 2036 w rezultacie wdroŨenia wszystkich zalecanych w opracowaniu dziağaŒ 

zapewniajŃcych zr·wnowaŨonŃ mobilnoŜĺ. Wizja stanowi kryterium oceny zasadnoŜci wdraŨania 

poszczeg·lnych rozwiŃzaŒ, uzasadnienie wyboru docelowego wariantu poszczeg·lnych inwestycji 

oraz wskazuje decydentom wğaŜciwe kierunki rozwoju. 

Wizja zostağa sformuğowana w taki spos·b, aby zmiany dokonywane w systemie transportowym 

na analizowanym obszarze w perspektywie do roku 2030 pozwoliğy osiŃgnŃĺ przyjňte w Unii 

Europejskiej cele horyzontalne dotyczŃce poprawy jakoŜci Ũycia. PoŨŃdany kierunek zmian w systemie 

transportowym w dŃŨeniu do osiŃgniňcia zr·wnowaŨonej mobilnoŜci zdefiniowano w Planie poprzez 

dwa cele horyzontalne: 

Cel horyzontalny 1: 

Poprawa dostňpnoŜci transportowej obszaru i bezpieczeŒstwa ruchu. 

 

Cel horyzontalny 2: 

Harmonijny rozw·j przestrzenno-funkcjonalny wpğywajŃcy jednoczeŜnie 

na poprawň jakoŜci Ŝrodowiska. 

 

Cele horyzontalne nawiŃzujŃ do zağoŨeŒ europejskiej i krajowej polityki transportowej, a w szczeg·lnoŜci 

do redukcji emisji z sektora transportu, zwiňkszenia atrakcyjnoŜci transportu publicznego poprzez 

poprawň dostňpnoŜci oraz osiŃgniňcia Wizji Zero. 

OsiŃgniňcie poziomu rozwoju przedmiotowych gmin przedstawionego w wizji i uksztağtowanie wğaŜciwej 

struktury powiŃzaŒ w zakresie mobilnoŜci w przyjňtym horyzoncie czasowym do 2036 roku jest moŨliwe 

tylko na skutek zrealizowania piňciu przyjňtych w Planie cel·w operacyjnych. KaŨdy z cel·w 

skoncentrowany jest na zapewnieniu atrakcyjnoŜci badanego obszaru w innym zakresie ksztağtowania 

dobrostanu mieszkaŒc·w gmin. Przyjňte cele operacyjne to: 

Miejski Obszar Funkcjonalny Krasnegostawu zr·wnowaŨony 

w wymiarze spoğecznym, gospodarczym i Ŝrodowiskowo-

przestrzennym dziňki zapewnieniu efektywnego systemu 

transportowego, dopasowanego do struktury osadniczej 

ksztağtowanej w spos·b racjonalny 
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Poszczeg·lne cele operacyjne sŃ ze sobŃ wzajemnie powiŃzane, poniewaŨ realizowane dziağania 

oddziağujŃ w r·Ũnym stopniu zar·wno na strukturň osadniczŃ, jak i na r·Ũne aspekty dotyczŃce systemu 

transportowego. OsiŃgniňcie zr·wnowaŨonej mobilnoŜci wymaga wsp·lnej polityki przestrzennej 

i planowania transportu, a zapewnienie zintegrowanego transportu publicznego, atrakcyjnego systemu 

transportowego sğuŨy zmianie zachowaŒ transportowych w przedmiotowych gminach. Cele wzajemnie 

uzupeğniajŃ siň, a poszczeg·lne proponowane w Planie pakiety dziağaŒ poŜrednio oddziağujŃ 

na osiŃgniňcie kilku cel·w jednoczeŜnie. 

Realizacja cel·w operacyjnych pozwala osiŃgnŃĺ cele horyzontalne. Cele horyzontalne powinny zostaĺ 

osiŃgniňte do roku 2050, natomiast dla cel·w operacyjnych przyjmuje siň horyzont czasowy roku 2036. 

W tabeli 5.1 pokazano wzajemne zaleŨnoŜci miňdzy celami horyzontalnymi i operacyjnymi. 

Tabela 5.1 Zestawienie zwiŃzk·w miňdzy osiŃganiem cel·w horyzontalnych i operacyjnych w rezultacie realizacji 
dziağaŒ 

Cel operacyjny 

Cel horyzontalny 

1. Poprawa dostŉpnoŝci 

transportowej obszaru 

i bezpieczeœstwa ruchu 

2. Harmonijny rozw·j przestrzenno-

funkcjonalny wpĠywajńcy jednoczeŝnie 

na poprawŉ jakoŝci ŝrodowiska 

1. Efektywny system transportowy wspierajńcy aktywizacjŉ 

spoĠeczno-gospodarczń V  

2. Harmonijny rozw·j przestrzenno-funkcjonalny V V 

3. Urbanistyka zorientowana na mobilnoŝĻ V V 

4. Wzmocnienie mobilnoŝci indywidualnej wspierajńcej 

powińzania funkcjonalne - komfortowe warunki dla 

uũytkownik·w niezmotoryzowanych 
V V 

5. Obniũenie negatywnego wpĠywu transportu na ŝrodowisko  V 

Ŧr·dğo: opracowanie wğasne 

Zapewnienie zr·wnowaŨonej mobilnoŜci polega na realizacji podr·Ũy poprzez r·Ũne formy 

przemieszczania. Wymaga to zwartej struktury zagospodarowania przestrzennego i dobrej jakoŜci 

infrastruktury transportowej. W rezultacie poszczeg·lne formy przemieszania sŃ atrakcyjne 

Cel operacyjny 1: Efektywny system transportowy wspierajŃcy 

aktywizacjň spoğeczno-gospodarczŃ 

Cel operacyjny 2: Harmonijny rozw·j przestrzenno-funkcjonalny 

Cel operacyjny 3: Urbanistyka zorientowana na mobilnoŜĺ 

Cel operacyjny 4: Wzmocnienie mobilnoŜci indywidualnej 

wspierajŃcej powiŃzania funkcjonalne - 

komfortowe warunki dla uŨytkownik·w 

niezmotoryzowanych 

Cel operacyjny 5: ObniŨenie negatywnego wpğywu transportu 

na Ŝrodowisko 
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i konkurencyjne wzglňdem siebie, stanowiŃc realnŃ alternatywň dla samochodu osobowego. 

Zmniejszenie uzaleŨnienia od samochodu osobowego i promowanie aktywnych form przemieszczania 

skutkuje zmniejszeniem zanieczyszczenia oraz poziomu hağasu akustycznego. Zapewnienie 

atrakcyjnych form przemieszczania umoŨliwia podr·Ũe pomiňdzy kaŨdŃ parŃ generator·w 

i absorbent·w ruchu, tj. we wszystkich relacjach przemieszczania i motywacjach podr·Ũy.  

Lokalizacja przedmiotowych gmin we wschodniej Polsce, w pobliŨu kilku waŨnych regionalnych 

oŜrodk·w, w pobliŨu granicy z UkrainŃ, w pobliŨu waŨnych szlak·w transportowych sprawia, 

Ũe rozwaŨany obszar ma potencjağ do rozwoju spoğeczno-gospodarczego i peğnienia waŨnych funkcji 

w regionie, w ramach oddziağywania z kluczowymi oŜrodkami. Dlatego poprzez wdroŨenie 

proponowanych w Planie rozwiŃzaŒ zaspokojone zostanŃ r·wnoczeŜnie potrzeby wielu grup 

uŨytkownik·w powiŃzanych funkcjonalnie z obszarem analizy, m.in.: mieszkaŒc·w, przedsiňbiorc·w 

i turyst·w. Realizacja dziağaŒ przypisanych do jednego celu wspomaga dziağania przypisane do innych 

cel·w. WystňpujŃce korzystne interakcje i efekt synergii powodujŃ, Ũe kompleksowa realizacja jednej 

inwestycji powoduje osiŃgniňcie kilku r·Ũnych cel·w. Dziağania o wsp·lnej charakterystyce 

zagregowano w postaci pakiet·w. 

5.2.  Cele szczeg·ğowe wraz z pakietami dziağaŒ 

 

 

 

Rozwiniňciem cel·w horyzontalnych sŃ cele operacyjne, do kt·rych przypisane zostağy tzw. pakiety 

dziağaŒ. Cele operacyjne bezpoŜrednio odnoszŃ siň do ksztağtowania zr·wnowaŨonej mobilnoŜci 

w spos·b interdyscyplinarny ï ğŃczŃcy kwestie zwiŃzane z transportem i planowaniem przestrzennym. 

 

 

 

Obszar funkcjonalny charakteryzujŃcy siň efektywnym systemem transportowym wspierajŃcym 

aktywizacjň spoğeczno-gospodarczŃ to obszar, w kt·rym zapewnione jest sprawne, szybkie i dostňpne 

przemieszczanie siň ludzi oraz towar·w, wspierajŃc tym samym rozw·j gospodarczy, integracjň 

przestrzennŃ i wzrost jakoŜci Ũycia mieszkaŒc·w. Taki system charakteryzuje siň wysokŃ dostňpnoŜciŃ 

r·Ũnych Ŝrodk·w transportu, ich efektywnŃ organizacjŃ i integracjŃ, a takŨe zdolnoŜciŃ do elastycznego 

reagowania na zmieniajŃce siň potrzeby uŨytkownik·w. Obejmuje zar·wno infrastrukturň drogowŃ 

i kolejowŃ, jak i transport publiczny, pieszy oraz rowerowy, zapewniajŃc mieszkaŒcom moŨliwoŜĺ 

ğatwego wyboru najdogodniejszego Ŝrodka transportu. Efektywny system transportowy minimalizuje 

czas podr·Ũy, ogranicza zatğoczenie i zwiňksza bezpieczeŒstwo, co przekğada siň na komfort 

i przewidywalnoŜĺ podr·Ũy. 

W kontekŜcie aktywizacji spoğeczno-gospodarczej kluczowe jest, aby transport umoŨliwiağ mieszkaŒcom 

szybki dostňp do miejsc pracy, edukacji, usğug zdrowotnych i rekreacyjnych, a przedsiňbiorcom ï 

sprawne funkcjonowanie i rozw·j dziağalnoŜci gospodarczej. Sprawna komunikacja wewnŃtrz miast oraz 

pomiňdzy obszarami miejskimi i wiejskimi pozwala na zwiňkszenie mobilnoŜci pracownik·w, co sprzyja 

lepszemu dopasowaniu rynku pracy do potrzeb gospodarki. JednoczeŜnie transport powinien wspieraĺ 

rozw·j lokalnego handlu, usğug oraz turystyki, uğatwiajŃc dostňp do centr·w handlowych, obiekt·w 

kulturalnych czy atrakcji turystycznych. Efektywny system transportowy wzmacnia r·wnieŨ atrakcyjnoŜĺ 

inwestycyjnŃ regionu ï dobrze skomunikowany obszar przyciŃga przedsiňbiorc·w i uğatwia rozw·j 

nowych inwestycji, co przekğada siň na wzrost gospodarczy i poprawň warunk·w Ũycia mieszkaŒc·w. 

Ponadto, zr·wnowaŨone podejŜcie do mobilnoŜci, uwzglňdniajŃce aspekty Ŝrodowiskowe, pozwala 

 Cel 1: Efektywny system transportowy wspierajńcy aktywizacjŉ spoĠeczno-
gospodarczń 

CELE OPERACYJNE 
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na redukcjň emisji spalin i ograniczenie negatywnego wpğywu transportu na klimat, co czyni dany obszar 

bardziej przyjaznym do Ũycia i atrakcyjnym dla przyszğych pokoleŒ. 

OsiŃgniňcie efektywnego systemu transportowego wspierajŃcego aktywizacjň spoğeczno-gospodarczŃ 

jest procesem zğoŨonym i wielowymiarowym, wymagajŃcym odpowiedniego planowania i koordynacji 

dziağaŒ w wielu obszarach. Gğ·wnym wyzwaniem jest integracja r·Ũnych Ŝrodk·w transportu oraz ich 

dopasowanie do zr·Ũnicowanych potrzeb uŨytkownik·w, co wymaga zar·wno inwestycji 

infrastrukturalnych, jak i wdroŨenia skutecznych rozwiŃzaŒ organizacyjnych i technologicznych. IstotnŃ 

trudnoŜciŃ jest r·wnieŨ koniecznoŜĺ wsp·ğpracy miňdzy r·Ũnymi podmiotami odpowiedzialnymi 

za zarzŃdzanie transportem ï samorzŃdami, operatorami transportu publicznego, zarzŃdcami 

infrastruktury i sektorem prywatnym. WdraŨanie nowoczesnych system·w mobilnoŜci wymaga r·wnieŨ 

dğugoterminowego podejŜcia i dostosowywania strategii do zmieniajŃcych siň warunk·w spoğeczno-

gospodarczych oraz technologicznych. Wreszcie, niezbňdne jest zapewnienie odpowiednich Ŝrodk·w 

finansowych na realizacjň dziağaŒ, co w przypadku wielu inwestycji wymaga korzystania ze wsparcia 

funduszy unijnych i budŨetu centralnego. Pomimo tych wyzwaŒ, konsekwentna realizacja 

zaplanowanych dziağaŒ pozwoli na przeksztağcenie MOF Krasnegostawu w nowoczesny, dobrze 

skomunikowany i konkurencyjny obszar, w kt·rym transport stanowi realne wsparcie dla rozwoju 

spoğeczno-gospodarczego i poprawy jakoŜci Ũycia mieszkaŒc·w. 

W niniejszym dokumencie w ramach realizacji rozwaŨanego celu zaplanowano zestaw dziağaŒ 

pozwalajŃcy na osiŃgniňcie efektywnego systemu transportowego, kt·ry realnie wspiera rozw·j 

spoğeczno-gospodarczy MOF Krasnegostawu. Kluczowe w tym zakresie sŃ inwestycje w poprawň 

jakoŜci infrastruktury drogowej i transportu zbiorowego, kt·re prowadzŃ do zwiňkszenia dostňpnoŜci 

komunikacyjnej i uğatwiajŃ codzienne przemieszczanie siň mieszkaŒc·w. Rozbudowa i modernizacja 

sieci drogowej, w tym poprawa jakoŜci dr·g lokalnych i regionalnych, umoŨliwia sprawniejsze podr·Ũe 

i ogranicza czas dojazdu do centr·w miejskich, co bezpoŜrednio przekğada siň na wzrost atrakcyjnoŜci 

gospodarczej obszaru. JednoczeŜnie rozw·j systemu transportu publicznego, wdroŨenie komunikacji 

miejskiej i poprawa standard·w funkcjonowania przewoz·w zbiorowych pozwalajŃ na zwiňkszenie 

udziağu transportu zbiorowego w podr·Ũach mieszkaŒc·w, co sprzyja redukcji zatğoczenia i zwiňkszeniu 

efektywnoŜci przestrzeni miejskiej. 

Istotnym elementem jest takŨe integracja system·w transportowych oraz rozw·j nowoczesnych 

technologii wspierajŃcych zarzŃdzanie mobilnoŜciŃ. Stworzenie wsp·lnej bazy rozkğadowej, 

wprowadzenie system·w dynamicznej informacji pasaŨerskiej oraz rozw·j transportu na ŨŃdanie 

umoŨliwiajŃ bardziej elastyczne dopasowanie oferty transportowej do rzeczywistych potrzeb 

mieszkaŒc·w. Z kolei rozbudowa systemu transportu turystycznego i rekreacyjnego stymuluje rozw·j 

sektora usğug oraz wzmacnia potencjağ gospodarczy MOF Krasnegostawu. Ponadto, wdraŨanie 

nowoczesnych rozwiŃzaŒ organizacyjnych i technologicznych, takich jak monitoring ruchu, analizy 

natňŨenia podr·Ũy oraz systemy zarzŃdzania flotŃ przyczyniajŃ siň do zwiňkszenia efektywnoŜci 

transportu i lepszego wykorzystania zasob·w. ĞŃczne wdroŨenie tych dziağaŒ pozwala na stworzenie 

sp·jnego, zintegrowanego i elastycznego systemu mobilnoŜci, kt·ry nie tylko poprawia jakoŜĺ Ũycia 

mieszkaŒc·w, ale takŨe wzmacnia konkurencyjnoŜĺ regionu i umoŨliwia dalszy jego rozw·j. 

W ramach danego celu operacyjnego moŨna wyr·Ũniĺ obszar·w interwencji. Podziağ przedstawiono 

na rysunku 5.1. 
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Rysunek 5.1 Logika interwencji w kierunkach zapewniajŃcych zwiňkszenie efektywnoŜci systemu transportowego 
w celu wspierania aktywizacji spoğeczno-gospodarczej 

Ŧr·dğo: opracowanie wğasne 

Rozw·j i modernizacja infrastruktury transportowej 

Dziağania z tej grupy koncentrujŃ siň na poprawie jakoŜci sieci drogowej i kolejowej, co ma kluczowe 

znaczenie dla efektywnego funkcjonowania cağego systemu transportowego. Modernizacja istniejŃcych 

dr·g oraz budowa nowych odcink·w znaczŃco poprawia dostňpnoŜĺ przestrzennŃ MOF 

Krasnegostawu, skracajŃc czasy podr·Ũy i zwiňkszajŃc bezpieczeŒstwo uŨytkownik·w. Dziağania te 

pozwalajŃ r·wnieŨ na rozw·j mobilnoŜci regionalnej i krajowej, uğatwiajŃc dostňp do centr·w 

gospodarczych oraz usprawniajŃc przepğyw towar·w. Po wdroŨeniu wszystkich dziağaŒ MOF bňdzie 

dysponowağ nowoczesnŃ, bezpiecznŃ i przepustowŃ sieciŃ transportowŃ, umoŨliwiajŃcŃ sprawne 

przemieszczanie siň mieszkaŒc·w i przedsiňbiorc·w. 

Integracja i rozw·j transportu publicznego 

Rozbudowa transportu zbiorowego i jego integracja na poziomie metropolitalnym to klucz 

do zapewnienia mieszkaŒcom realnej alternatywy wobec transportu indywidualnego. Dziňki 

zwiňkszeniu dostňpnoŜci transportu publicznego, jego lepszemu dopasowaniu do potrzeb mieszkaŒc·w 

i turyst·w oraz uruchomieniu nowych poğŃczeŒ do obszar·w wykluczonych komunikacyjnie, MOF stanie 

siň bardziej funkcjonalny i atrakcyjny do Ũycia. Wzrost znaczenia transportu zbiorowego przeğoŨy siň 

na zmniejszenie kongestii drogowej oraz poprawň jakoŜci powietrza w regionie. W efekcie MOF bňdzie 

obszarem, gdzie mieszkaŒcy chňtnie wybierajŃ autobusy, pociŃgi i inne formy transportu publicznego 

zamiast samochodu osobowego. 

ZarzŃdzanie mobilnoŜciŃ i informacjŃ pasaŨerskŃ 

Optymalne zarzŃdzanie ruchem oraz wdraŨanie nowoczesnych system·w informacji pasaŨerskiej 

znaczŃco zwiňksza komfort podr·Ũy. Kluczowe jest zapewnienie mieszkaŒcom dostňpu do aktualnych 

informacji o rozkğadach jazdy i zmianach w komunikacji, co pozwala na bardziej Ŝwiadome planowanie 

podr·Ũy. Dziňki integracji system·w biletowych i dynamicznej informacji pasaŨerskiej MOF 

Krasnegostawu stanie siň obszarem, gdzie podr·Ũowanie transportem zbiorowym jest intuicyjne 

i wygodne. W peğni wdroŨone dziağania pozwolŃ na sprawne funkcjonowanie transportu, redukcjň 

op·ŦnieŒ i wiňkszŃ efektywnoŜĺ przewoz·w. 

BezpieczeŒstwo ruchu i komfort podr·Ũy 

Zwiňkszenie bezpieczeŒstwa na drogach i w przestrzeni transportowej ma kluczowe znaczenie 

dla mieszkaŒc·w oraz podr·Ũnych. WdraŨanie nowoczesnych rozwiŃzaŒ inŨynierskich, takich 

jak wydzielone pasy ruchu, lepsza geometria skrzyŨowaŒ czy dostosowanie infrastruktury dla pieszych 

i rowerzyst·w, minimalizuje ryzyko wypadk·w. Poprawa standard·w funkcjonowania przystank·w 

oraz modernizacja infrastruktury transportowej wpğywa na podniesienie jakoŜci usğug transportowych. 

Po peğnym wdroŨeniu tych dziağaŒ MOF bňdzie regionem bezpiecznym dla wszystkich uczestnik·w 

ruchu, a liczba kolizji i wypadk·w znaczŃco siň zmniejszy. 

Rozw·j technologii transportowych i innowacji 

Efektywny system transportowy wspierajŃcy aktywizacjň spoğeczno-gospodarczŃ

Rozw·j 
i modernizacja 
infrastruktury 
transportowej

Integracja 
i rozw·j transportu 

publicznego

ZarzŃdzanie 
mobilnoŜciŃ 
i informacjŃ 
pasaŨerskŃ

BezpieczeŒstwo ruchu 
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Rozw·j technologii 
transportowych 

i innowacji



Plan Zr·wnowaŨonej MobilnoŜci Miejskiej dla Miejskiego Obszaru Funkcjonalnego Krasnegostawu  
 

 

  
Strona 67 

 

Dziağania w tej grupie koncentrujŃ siň na wykorzystaniu nowoczesnych narzňdzi zarzŃdzania 

mobilnoŜciŃ oraz technologii wspierajŃcych rozw·j zr·wnowaŨonego transportu. Inteligentne systemy 

transportowe, monitoring ruchu, integracja system·w biletowych oraz rozw·j transportu na ŨŃdanie 

znaczŃco poprawiŃ jakoŜĺ Ũycia mieszkaŒc·w MOF Krasnegostawu. Dziňki wdroŨeniu innowacyjnych 

rozwiŃzaŒ mieszkaŒcy zyskajŃ wiňkszŃ elastycznoŜĺ w wyborze sposobu podr·Ũy, a przedsiňbiorcy 

bňdŃ mogli skuteczniej zarzŃdzaĺ logistykŃ. W efekcie MOF stanie siň regionem nowoczesnym, w peğni 

dostosowanym do cyfrowej transformacji mobilnoŜci. 

Podsumowanie 

Podziağ dziağaŒ na grupy pozwala na skuteczne wdraŨanie kompleksowej strategii rozwoju transportu 

w MOF Krasnegostawu. KaŨda grupa dziağaŒ odpowiada za inny aspekt systemu mobilnoŜci, jednak 

razem tworzŃ sp·jny i zintegrowany plan poprawy transportu, dostňpnoŜci przestrzennej oraz 

bezpieczeŒstwa ruchu. WdroŨenie wszystkich zaplanowanych dziağaŒ sprawi, Ũe MOF Krasnegostawu 

stanie siň regionem o efektywnym systemie transportowym, wspierajŃcym zar·wno mobilnoŜĺ 

mieszkaŒc·w, jak i rozw·j gospodarczy. 

 

 

 

MOF Krasnegostawu, kt·ry osiŃgnŃğ harmonijny rozw·j przestrzenno-funkcjonalny, bňdzie cechowağ siň 

dobrze zorganizowanŃ, zintegrowanŃ i zr·wnowaŨonŃ strukturŃ przestrzennŃ. Oznacza to, Ũe obszar 

bňdzie rozwijaĺ siň w spos·b planowy, z odpowiednim balansem pomiňdzy funkcjami mieszkalnymi, 

usğugowymi, rekreacyjnymi oraz transportowymi. Nie wystňpuje zjawisko niekontrolowanej 

suburbanizacji, a przestrzeŒ jest efektywnie wykorzystywana, co pozwala na ograniczenie rozpraszania 

zabudowy oraz presji urbanistycznej na tereny otwarte. 

System transportowy w takim MOF jest silnie powiŃzany z politykŃ przestrzennŃ, co oznacza, Ũe nowe 

inwestycje komunikacyjne wspierajŃ rozw·j zwartych i funkcjonalnych ukğad·w zabudowy, zgodnych 

z koncepcjŃ Transit-Oriented Development (TOD). Infrastruktura transportowa zapewnia sprawne 

poğŃczenia zar·wno wewnŃtrz MOF, jak i z jego otoczeniem, umoŨliwiajŃc mieszkaŒcom 

i przedsiňbiorcom efektywnŃ mobilnoŜĺ oraz dostňp do miejsc pracy, edukacji i usğug. 

Zharmonizowany rozw·j przestrzenny i transportowy wpğywa na podniesienie jakoŜci Ũycia 

mieszkaŒc·w. Dziňki skoordynowanemu planowaniu i zintegrowanej polityce transportowej 

spoğecznoŜĺ MOF korzysta z przestrzeni miejskich przyjaznych dla pieszych, rowerzyst·w 

i uŨytkownik·w transportu publicznego, co sprzyja aktywnemu stylowi Ũycia oraz poprawie zdrowia 

publicznego. Dodatkowo, racjonalne zarzŃdzanie przestrzeniŃ przekğada siň na wzrost atrakcyjnoŜci 

inwestycyjnej regionu, pobudzajŃc rozw·j gospodarczy i przedsiňbiorczoŜĺ. 

Harmonijny rozw·j przestrzenno-funkcjonalny oznacza r·wnieŨ silne mechanizmy partycypacji 

spoğecznej, w ramach kt·rych mieszkaŒcy majŃ realny wpğyw na ksztağtowanie swojej przestrzeni 

Ũyciowej i kierunki rozwoju transportu. Konsultacje spoğeczne, dialog z mieszkaŒcami i wsparcie 

inicjatyw lokalnych prowadzŃ do wiňkszej identyfikacji spoğecznoŜci z miejscem zamieszkania, 

co sprzyja budowie kapitağu spoğecznego i poprawie jakoŜci Ũycia. 

OsiŃgniňcie harmonijnego rozwoju przestrzenno-funkcjonalnego to zadanie trudne i wieloaspektowe, 

poniewaŨ wymaga skoordynowanego dziağania w wielu dziedzinach jednoczeŜnie. Jednym 

z najwiňkszych wyzwaŒ jest integracja planowania przestrzennego z politykŃ transportowŃ, co czňsto 

wiŃŨe siň z koniecznoŜciŃ zmian legislacyjnych, strukturalnych oraz organizacyjnych na poziomie 

samorzŃdowym. 

Problemem jest r·wnieŨ przezwyciňŨenie rozbieŨnych interes·w poszczeg·lnych gmin i lokalnych 

spoğecznoŜci. Czňsto zdarza siň, Ũe poszczeg·lne jednostki samorzŃdu terytorialnego dŃŨŃ do realizacji 

 Cel 2: Harmonijny rozw·j przestrzenno-funkcjonalny 
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swoich wğasnych priorytet·w rozwojowych, kt·re nie zawsze sŃ sp·jne z koncepcjŃ harmonijnego 

rozwoju cağego MOF. Wprowadzenie zintegrowanych struktur zarzŃdzania oraz wsp·lnej polityki 

przestrzennej wymaga wiňc skutecznej koordynacji i kompromis·w pomiňdzy r·Ũnymi podmiotami. 

Istotnym wyzwaniem jest takŨe przeciwdziağanie suburbanizacji i rozpraszaniu zabudowy. Tendencja 

do budowania nowych osiedli mieszkaniowych na terenach peryferyjnych jest trudna do zahamowania, 

zwğaszcza jeŜli nie towarzyszy jej konsekwentna polityka rozwoju transportu zbiorowego oraz Ŝcisğe 

regulacje dotyczŃce zagospodarowania przestrzennego. Dodatkowym problemem jest brak 

skutecznych narzňdzi kontrolujŃcych lokalizacjň nowych inwestycji, co utrudnia wprowadzenie 

zr·wnowaŨonego modelu planowania przestrzennego. 

Wymaga to takŨe skutecznej edukacji i promocji idei zr·wnowaŨonego rozwoju, zar·wno wŜr·d 

mieszkaŒc·w, jak i przedstawicieli administracji samorzŃdowej. Aby spoğeczeŒstwo akceptowağo 

zmiany w kierunku zwartej zabudowy i ograniczenia rozlewania miast, konieczne jest ksztağtowanie 

odpowiednich postaw i ŜwiadomoŜci. 

ZğoŨonoŜĺ problemu wynika r·wnieŨ z koniecznoŜci synchronizacji rozwoju infrastruktury transportowej 

z procesami urbanizacyjnymi. Sam rozw·j infrastruktury transportowej nie wystarczy ï kluczowe jest 

dopasowanie lokalizacji inwestycji mieszkaniowych, usğugowych i gospodarczych do sieci 

transportowej, co wymaga dğugoterminowego planowania oraz elastycznoŜci w dostosowywaniu 

strategii do zmieniajŃcych siň uwarunkowaŒ spoğeczno-gospodarczych. 

Dziağania przewidziane w ramach tego celu umoŨliwiajŃ skuteczne ksztağtowanie i integracjň systemu 

transportowego z politykŃ przestrzennŃ, co prowadzi do zr·wnowaŨonego rozwoju cağego MOF. 

Kluczowym aspektem jest stworzenie efektywnych struktur zarzŃdzania politykŃ przestrzennŃ 

i wdroŨenie dğugofalowej polityki mieszkaniowej. Wprowadzenie skoordynowanego modelu 

funkcjonalno-przestrzennego oraz ograniczenie skali wydawania decyzji WZ pozwala na zapobieganie 

chaotycznemu rozwojowi urbanistycznemu oraz rozpraszaniu zabudowy. 

Dziağania te wspierane sŃ przez wdraŨanie koncepcji TOD, kt·ra promuje rozw·j osiedli i centr·w 

aktywnoŜci wok·ğ dobrze skomunikowanych wňzğ·w transportowych. Efektem bňdzie wzrost udziağu 

teren·w objňtych miejscowymi planami zagospodarowania przestrzennego (MPZP), co przyczyni siň 

do lepszego planowania inwestycji i ochrony teren·w otwartych przed niekontrolowanŃ urbanizacjŃ. 

Zintegrowane zarzŃdzanie multimodalnym systemem transportowym oraz utworzenie struktur 

organizacyjnych, takich jak zwiŃzek miňdzygminny ds. transportu zbiorowego, usprawniŃ planowanie 

i realizacjň inwestycji transportowych, dostosowujŃc je do rzeczywistych potrzeb mieszkaŒc·w. Poprzez 

rozw·j mechanizm·w wsp·ğpracy samorzŃd·w oraz zespoğ·w roboczych odpowiedzialnych 

za mobilnoŜĺ i transport zbiorowy, decyzje dotyczŃce rozwoju przestrzennego i transportowego bňdŃ 

podejmowane w spos·b skoordynowany. 

Komplementarnym elementem dziağaŒ jest wprowadzenie edukacji i promocji zr·wnowaŨonej 

mobilnoŜci zar·wno na poziomie administracji, jak i spoğecznoŜci lokalnej. Szkolenia dla urzňdnik·w, 

warsztaty w szkoğach, regionalne fora mobilnoŜci oraz wsparcie inicjatyw lokalnych zwiňkszŃ 

ŜwiadomoŜĺ ekologicznŃ i mobilnoŜciowŃ mieszkaŒc·w, co w dğuŨszej perspektywie przyczyni siň 

do wiňkszej akceptacji i skutecznoŜci wdraŨanych dziağaŒ. 

Dziňki temu MOF Krasnegostawu osiŃgnie model nowoczesnej, dobrze zarzŃdzanej i zintegrowanej 

przestrzeni, w kt·rej transport, zabudowa i funkcje gospodarcze wsp·ğistniejŃ w spos·b zr·wnowaŨony, 

zapewniajŃc komfort i wysokŃ jakoŜĺ Ũycia mieszkaŒcom. 

PodsumowujŃc, realizacja harmonijnego rozwoju przestrzenno-funkcjonalnego jest zadaniem 

wymagajŃcym kompleksowego podejŜcia, zaangaŨowania wielu instytucji oraz dğugoterminowego 

planowania. Tylko dziňki szeroko zakrojonym dziağaniom moŨliwe bňdzie stworzenie zr·wnowaŨonej, 

dobrze funkcjonujŃcej i atrakcyjnej przestrzeni w MOF Krasnegostawu. W zakresie zbioru dziağaŒ 

zaplanowanych w ramach niniejszego dokumentu zorientowanych na wdraŨanie rozwiŃzaŒ sğuŨŃcych 
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osiŃgnieciu celu operacyjnego 2 wyr·Ũniĺ moŨna zbi·r obszar·w interwencji przedstawionych 

na rysunku 5.2. 

 

Rysunek 5.2 Logika interwencji w zakresie dziağaŒ prowadzŃcych do harmonijnego rozwoju przestrzenno-
funkcjonalnego 

Ŧr·dğo: opracowanie wğasne 

Dla realizacji przyjňtego celu zaproponowano zbi·r dziağaŒ zagregowanych w czterech gğ·wnych 

obszarach interwencji, kt·re odpowiadajŃ r·Ũnym aspektom harmonijnego rozwoju przestrzenno-

funkcjonalnego w MOF Krasnegostawu. KaŨda z tych grup obejmuje konkretne dziağania, kt·re razem 

skğadajŃ siň na kompleksowŃ strategiň poprawy funkcjonowania przestrzeni, mobilnoŜci oraz jakoŜci 

Ũycia mieszkaŒc·w. 

Planowanie przestrzenne i zarzŃdzanie urbanistyczne 

Ta grupa dziağaŒ koncentruje siň na strategicznym planowaniu przestrzennym, eliminujŃc chaos 

urbanistyczny oraz optymalizujŃc rozw·j obszar·w miejskich i podmiejskich. Dziňki wdroŨeniu tych 

dziağaŒ MOF Krasnegostawu uniknie niekontrolowanego rozlewania siň zabudowy, co pozwoli 

na efektywne wykorzystanie przestrzeni i poprawň dostňpnoŜci usğug oraz transportu. Polityka 

mieszkaniowa i model funkcjonalno-przestrzenny umoŨliwiŃ racjonalne rozmieszczenie funkcji 

mieszkaniowych, usğugowych i gospodarczych, co zwiňkszy atrakcyjnoŜĺ inwestycyjnŃ i poprawi jakoŜĺ 

Ũycia mieszkaŒc·w. 

Integracja zarzŃdzania transportem i mobilnoŜciŃ 

Integracja zarzŃdzania transportem i mobilnoŜciŃ pozwala na koordynacjň dziağaŒ w zakresie 

organizacji i rozwoju transportu publicznego oraz infrastruktury. Wprowadzenie zwiŃzku 

miňdzygminnego zapewni jednolitŃ politykň transportowŃ na poziomie cağego MOF, co przeğoŨy siň 

na lepszŃ jakoŜĺ usğug, integracjň taryfowŃ i efektywniejsze zarzŃdzanie ofertŃ przewozowŃ. Zespoğy 

robocze pozwolŃ na ŜcisğŃ wsp·ğpracň gmin, co uğatwi podejmowanie sp·jnych decyzji oraz lepsze 

dostosowanie rozwoju przestrzennego do systemu transportowego. Po wdroŨeniu tych dziağaŒ MOF 

Krasnegostawu bňdzie miağ sprawnie funkcjonujŃcy, multimodalny system transportowy dostosowany 

do rzeczywistych potrzeb mieszkaŒc·w. 

Edukacja i partycypacja spoğeczna 

Edukacja i partycypacja spoğeczna odgrywajŃ kluczowŃ rolň w ksztağtowaniu zr·wnowaŨonej mobilnoŜci 

oraz racjonalnego zagospodarowania przestrzeni. Szkolenia i warsztaty podniosŃ kompetencje 

urzňdnik·w i mieszkaŒc·w w zakresie mobilnoŜci i planowania przestrzennego, co przeğoŨy siň 

na lepsze decyzje i wiňkszŃ ŜwiadomoŜĺ spoğecznŃ. Platforma dialogu z mieszkaŒcami zapewni 

otwartoŜĺ na opinie spoğeczne, a wsparcie inicjatyw lokalnych zachňci do podejmowania dziağaŒ 

na rzecz poprawy jakoŜci przestrzeni i transportu. W efekcie MOF Krasnegostawu stanie siň bardziej 

zaangaŨowanŃ i ŜwiadomŃ spoğecznoŜciŃ, w kt·rej mieszkaŒcy aktywnie uczestniczŃ w procesach 

decyzyjnych dotyczŃcych mobilnoŜci i rozwoju przestrzennego. 

 

Harmonijny rozw·j przestrzenno-funkcjonalny

Planowanie przestrzenne 
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Monitorowanie i promocja zr·wnowaŨonego rozwoju 

Systematyczne monitorowanie i promocja dziağaŒ zwiŃzanych z rozwojem przestrzenno-funkcjonalnym 

pozwala na skuteczne zarzŃdzanie procesem zmian oraz budowanie poparcia spoğecznego 

dla podejmowanych inicjatyw. Narzňdzia monitorowania pozwolŃ na ocenň skutecznoŜci wdraŨanych 

dziağaŒ, a regularne raportowanie pomoŨe w ich optymalizacji. Promocja zr·wnowaŨonej mobilnoŜci, 

organizacja wydarzeŒ takich jak Europejski TydzieŒ MobilnoŜci oraz utworzenie forum mobilnoŜci 

zwiňkszŃ spoğeczne zaangaŨowanie w ksztağtowanie polityki transportowej i przestrzennej. 

Podsumowanie 

Dziağania podzielone na cztery grupy skğadajŃ siň na kompleksowy proces osiŃgania harmonijnego 

rozwoju przestrzenno-funkcjonalnego w MOF Krasnegostawu. Po ich peğnym wdroŨeniu obszar ten 

stanie siň dobrze zorganizowanŃ, skoordynowanŃ i zr·wnowaŨonŃ strukturŃ przestrzennŃ, w kt·rej 

rozw·j transportu wspiera racjonalne uŨytkowanie terenu i podnosi jakoŜĺ Ũycia mieszkaŒc·w. 

 

 

 

Urbanistyka zorientowana na mobilnoŜĺ to spos·b ksztağtowania przestrzeni miejskiej i osadniczej, kt·ry 

sprzyja efektywnemu, dostňpnemu i zr·wnowaŨonemu systemowi transportowemu. W takim ukğadzie 

przestrzennym priorytetem jest eliminacja nadmiernej zaleŨnoŜci od transportu samochodowego, 

zapewnienie ğatwego dostňpu do podstawowych usğug i miejsc pracy, a takŨe integracja transportu 

zbiorowego, rowerowego i pieszego z ukğadem urbanistycznym. 

Obszar funkcjonalny, kt·ry moŨna okreŜliĺ jako posiadajŃcy urbanistykň zorientowanŃ na mobilnoŜĺ, 

charakteryzuje siň wysokŃ gňstoŜciŃ zaludnienia w centrach miast oraz wok·ğ gğ·wnych wňzğ·w 

transportowych, co zapewnia efektywnoŜĺ komunikacji zbiorowej i ogranicza koniecznoŜĺ realizacji 

dğugich podr·Ũy. Struktura przestrzenna jest sp·jna i uporzŃdkowana, z jasno wyznaczonymi obszarami 

o funkcjach mieszkalnych, usğugowych, rekreacyjnych oraz transportowych. KluczowŃ cechŃ jest takŨe 

rozw·j centr·w lokalnych ï miejsc, w kt·rych mieszkaŒcy mogŃ realizowaĺ wiňkszoŜĺ codziennych 

potrzeb bez koniecznoŜci pokonywania duŨych odlegğoŜci. Takie podejŜcie minimalizuje niepotrzebny 

ruch samochodowy i ogranicza negatywne skutki suburbanizacji, takie jak rozpraszanie zabudowy 

i zwiňkszone zapotrzebowanie na infrastrukturň drogowŃ. 

Dodatkowo, w dobrze zaplanowanym systemie transportowym priorytetem jest dostňpnoŜĺ 

do transportu zbiorowego i infrastruktury pieszo-rowerowej. Wňzğy przesiadkowe i przystanki sŃ ğatwo 

dostňpne pieszo, a ich otoczenie zapewnia komfortowe warunki oczekiwania na transport. Miejsca 

postojowe dla samochod·w sŃ planowane w spos·b strategiczny, aby nie dominowağy w przestrzeni 

miejskiej, a parkowanie w newralgicznych punktach jest ograniczane na rzecz poprawy bezpieczeŒstwa 

pieszych i rowerzyst·w. Wprowadzenie woonerf·w i stref ruchu uspokojonego pozwala na odzyskanie 

przestrzeni dla mieszkaŒc·w, ograniczajŃc hağas, emisjň spalin i zagroŨenie ze strony nadmiernego 

ruchu samochodowego. 

Taka organizacja przestrzeni i transportu znaczŃco poprawia jakoŜĺ Ũycia mieszkaŒc·w. Zmniejszenie 

hağasu, zanieczyszczeŒ i kork·w prowadzi do bardziej przyjaznego Ŝrodowiska miejskiego. Wiňksza 

dostňpnoŜĺ transportu zbiorowego i rozw·j infrastruktury pieszo-rowerowej zwiňksza mobilnoŜĺ 

spoğecznŃ, zapewniajŃc mieszkaŒcom r·wne szanse w dostňpie do edukacji, pracy i usğug. Ponadto, 

uporzŃdkowanie przestrzeni sprzyja aktywnoŜci fizycznej i integracji spoğecznej, co pozytywnie wpğywa 

na zdrowie mieszkaŒc·w oraz ich komfort Ũycia. 

Realizacja urbanistyki zorientowanej na mobilnoŜĺ stanowi wyzwanie ze wzglňdu na wieloaspektowoŜĺ 

zagadnienia oraz koniecznoŜĺ zmiany zar·wno infrastruktury, jak i podejŜcia mieszkaŒc·w 

do mobilnoŜci. IstniejŃce bariery urbanistyczne, takie jak rozproszona zabudowa, ograniczona iloŜĺ 

 Cel 3: Urbanistyka zorientowana na mobilnoŝĻ 
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miejsc objňtych mpzp oraz brak zintegrowanego zarzŃdzania transportem, wymagajŃ kompleksowych 

dziağaŒ i dğugoterminowej strategii wdroŨeniowej. 

Jednym z najwiňkszych wyzwaŒ jest przeğamanie dominacji transportu samochodowego, kt·ry 

przez lata ksztağtowağ spos·b funkcjonowania przestrzeni i nawyki mieszkaŒc·w. Ograniczenie liczby 

miejsc postojowych i wprowadzenie restrykcji dotyczŃcych ruchu samochodowego spotyka siň czňsto 

z oporem spoğecznym, dlatego niezbňdna jest edukacja i promocja alternatywnych form mobilnoŜci. 

Innym problemem jest koniecznoŜĺ skoordynowania dziağaŒ wielu podmiot·w, w tym samorzŃd·w, 

deweloper·w i mieszkaŒc·w. Planowanie przestrzenne i transportowe wymaga zintegrowanego 

podejŜcia, kt·re obejmie zar·wno politykň miejskŃ, jak i regionalnŃ. Dodatkowo, niezbňdne sŃ 

inwestycje w infrastrukturň transportowŃ, wňzğy przesiadkowe oraz poprawň jakoŜci przestrzeni 

publicznych, co wiŃŨe siň z wysokimi kosztami oraz dğugim czasem realizacji. 

Kolejnym wyzwaniem jest pogodzenie potrzeb ochrony Ŝrodowiska z rozwojem urbanistycznym. 

Zwiňkszenie gňstoŜci zabudowy w centrach miast oraz tworzenie centr·w lokalnych wymaga 

starannego planowania, aby uniknŃĺ nadmiernej intensyfikacji zabudowy kosztem teren·w zielonych. 

Mimo tych trudnoŜci, osiŃgniňcie celu jest kluczowe dla zapewnienia wysokiej jakoŜci Ũycia 

mieszkaŒc·w i dğugoterminowego zr·wnowaŨonego rozwoju MOF Krasnegostawu. Skuteczna 

urbanistyka zorientowana na mobilnoŜĺ pozwoli na stworzenie bardziej funkcjonalnej i przyjaznej 

przestrzeni miejskiej, kt·ra bňdzie sprzyjaĺ zar·wno mieszkaŒcom, jak i rozwojowi gospodarczemu 

regionu. 

Zaproponowane dziağania prowadzŃ do stopniowej transformacji ukğadu urbanistycznego 

i transportowego, eliminujŃc jego dotychczasowe dysfunkcje oraz zapewniajŃc lepszŃ integracjň funkcji 

przestrzennych i mobilnoŜciowych: 

Á sp·jne planowanie rozwoju urbanistycznego i transportowego obejmuje rezerwacjň teren·w 

pod infrastrukturň transportu zbiorowego i rowerowego oraz ograniczanie rozlewania siň 

zabudowy. Odpowiednie planowanie miejscowego zagospodarowania przestrzennego  

umoŨliwia tworzenie zintegrowanych osiedli, w kt·rych mieszkaŒcy majŃ dostňp do kluczowych 

usğug i miejsc pracy w obrňbie wğasnej dzielnicy. To kluczowe dla ograniczenia zaleŨnoŜci 

od samochodu oraz zapewnienia efektywnego funkcjonowania systemu transportu 

publicznego; 

Á tworzenie przestrzeni przyjaznej mieszkaŒcom poprzez wdraŨanie woonerf·w, stref ruchu 

uspokojonego i kameralizacjň ulic. Takie dziağania poprawiajŃ bezpieczeŒstwo wszystkich 

uŨytkownik·w przestrzeni publicznej, zmniejszajŃc ryzyko wypadk·w i czyniŃc miasta bardziej 

atrakcyjnymi do Ũycia. Wprowadzenie zmian w organizacji parkowania pozwala na eliminacjň 

negatywnych skutk·w niekontrolowanego ruchu samochodowego i odzyskanie przestrzeni 

na potrzeby pieszych oraz innych uczestnik·w ruchu; 

Á poprawa dostňpnoŜci do transportu zbiorowego i infrastruktury przesiadkowej, obejmujŃca 

przebudowň przystank·w i stacji kolejowych w spos·b przyjazny dla pasaŨer·w, w tym os·b 

z ograniczonŃ mobilnoŜciŃ. PowiŃzanie rozwoju urbanistycznego z transportem zbiorowym 

pozwala na stworzenie sieci wňzğ·w przesiadkowych, kt·re integrujŃ r·Ũne Ŝrodki transportu 

i umoŨliwiajŃ efektywne podr·Ũe bez koniecznoŜci uŨywania samochodu; 

Á wprowadzenie bğňkitno-zielonej infrastruktury w otoczeniu dr·g i obszar·w zabudowanych 

sprzyja poprawie estetyki oraz jakoŜci Ŝrodowiska naturalnego. Zastosowanie zielonych 

korytarzy wzdğuŨ ciŃg·w komunikacyjnych zwiňksza retencjň wody, ogranicza efekt miejskiej 

wyspy ciepğa oraz poprawia warunki akustyczne i wizualne. 

Dziňki wdroŨeniu tych dziağaŒ MOF Krasnegostawu stanie siň bardziej zwartym, funkcjonalnym 

i zintegrowanym obszarem miejskim. MieszkaŒcy bňdŃ mogli realizowaĺ swoje potrzeby w pobliŨu 

miejsca zamieszkania, a transport publiczny stanie siň bardziej atrakcyjnŃ alternatywŃ dla samochodu. 

PrzestrzeŒ publiczna zostanie uporzŃdkowana i dostosowana do potrzeb pieszych oraz rowerzyst·w, 
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a transport zbiorowy zapewni efektywnŃ obsğugň mieszkaŒc·w. W rezultacie zmniejszy siň presja 

na Ŝrodowisko, poprawi siň jakoŜĺ Ũycia i wzroŜnie atrakcyjnoŜĺ obszaru zar·wno dla mieszkaŒc·w, 

jak i inwestor·w. Dziağania proponowane dla realizacji danego celu dotyczŃ piňciu obszar·w interwencji 

przedstawionych na rysunku 5.3. 

 

Rysunek 5.3 Logika interwencji w zakresie ksztağtowania urbanistyki zorientowanej na mobilnoŜĺ 

Ŧr·dğo: opracowanie wğasne 

W ramach celu :Urbanistyka zorientowana na mobilnoŜĺò moŨna wyr·Ũniĺ kilka grup dziağaŒ. Dziağania 

te obejmujŃ zar·wno aspekty planistyczne, jak i techniczne oraz organizacyjne, a ich skoordynowana 

realizacja umoŨliwi stworzenie obszaru funkcjonalnego, w kt·rym transport i zagospodarowanie 

przestrzenne bňdŃ wspieraĺ siň wzajemnie, eliminujŃc bariery w dostňpie do usğug i poprawiajŃc jakoŜĺ 

Ũycia mieszkaŒc·w. 

Integracja planowania przestrzennego i transportowego 

Ta grupa dziağaŒ koncentruje siň na strategicznym podejŜciu do planowania przestrzennego 

i transportowego, eliminujŃc dotychczasowe dysfunkcje wynikajŃce z braku koordynacji 

w zagospodarowaniu przestrzeni. Integracja tych dw·ch obszar·w pozwala na skuteczniejsze 

zarzŃdzanie mobilnoŜciŃ, zapewniajŃc mieszkaŒcom dostňp do transportu publicznego w ramach 

dobrze zaplanowanych i funkcjonalnych struktur urbanistycznych. Dziňki wdroŨeniu tych dziağaŒ MOF 

Krasnegostawu bňdzie rozwijağ siň w spos·b uporzŃdkowany, bez chaotycznej suburbanizacji, 

a mieszkaŒcy bňdŃ mieli ğatwy dostňp do usğug publicznych oraz transportu zbiorowego. 

Optymalizacja ukğadu komunikacyjnego i infrastruktury transportowej 

Dziağania te majŃ kluczowe znaczenie dla poprawy dostňpnoŜci transportu publicznego 

oraz zwiňkszenia jego atrakcyjnoŜci. Efektywna organizacja infrastruktury przystankowej, 

okoğoprzystankowej i wňzğ·w przesiadkowych pozwala na pğynne i komfortowe podr·Ũe transportem 

zbiorowym, co z kolei zachňca mieszkaŒc·w do rezygnacji z codziennego korzystania z samochod·w. 

Zrealizowanie tych dziağaŒ doprowadzi do znacznego wzrostu udziağu transportu zbiorowego 

w modalnym podziale podr·Ũy, a MOF Krasnegostawu stanie siň obszarem o wysokiej jakoŜci 

infrastruktury publicznej, sprzyjajŃcej efektywnym przesiadkom i podr·Ũom multimodalnym. 

PrzestrzeŒ miejska jako czynnik wspierajŃcy mobilnoŜĺ 

PrzestrzeŒ miejska powinna byĺ projektowana w spos·b przyjazny mieszkaŒcom, co oznacza 

ograniczenie dominacji ruchu samochodowego i zwiňkszenie roli przestrzeni publicznych w poprawie 

jakoŜci Ũycia. Redukcja liczby miejsc parkingowych i wdraŨanie stref tempo 30 zmniejsza hağas, 

zanieczyszczenie powietrza oraz liczbň wypadk·w drogowych. Wprowadzenie woonerf·w oraz 

przestrzeni pieszych zwiňksza atrakcyjnoŜĺ centr·w miast i sprzyja rozwojowi usğug lokalnych. 

Realizacja tych dziağaŒ sprawi, Ũe MOF Krasnegostawu stanie siň obszarem bardziej przyjaznym 
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mieszkaŒcom, gdzie priorytetem bňdŃ bezpieczne i komfortowe warunki do poruszania siň pieszo 

i rowerem. 

Tworzenie samowystarczalnych jednostek osadniczych 

Dziağania te majŃ na celu tworzenie osiedli i centr·w miejskich, kt·re umoŨliwiajŃ mieszkaŒcom 

realizacjň codziennych potrzeb bez koniecznoŜci pokonywania dğugich dystans·w. Tego typu struktura 

urbanistyczna wspiera rozw·j transportu zbiorowego i eliminuje negatywne skutki suburbanizacji. 

Po wdroŨeniu tych dziağaŒ MOF Krasnegostawu bňdzie charakteryzowağ siň zwartŃ, dobrze 

zorganizowanŃ zabudowŃ, ograniczajŃcŃ koniecznoŜĺ korzystania z samochodu i wspierajŃcŃ 

mobilnoŜĺ pieszŃ i rowerowŃ. 

Zastosowanie bğňkitno-zielonej infrastruktury w przestrzeni transportowej 

Uwzglňdnienie bğňkitno-zielonej infrastruktury w przestrzeni transportowej przyczynia siň do poprawy 

jakoŜci Ŝrodowiska miejskiego, redukcji zanieczyszczeŒ powietrza i hağasu oraz lepszego 

gospodarowania wodŃ opadowŃ. WdroŨenie tego rozwiŃzania w MOF Krasnegostawu zwiňkszy komfort 

mieszkaŒc·w i poprawi estetykň obszar·w miejskich. 

Podsumowanie 

Podziağ dziağaŒ na powyŨsze grupy pozwala na bardziej efektywne i uporzŃdkowane wdraŨanie 

urbanistyki zorientowanej na mobilnoŜĺ. KaŨda z tych grup odpowiada za inny aspekt przeksztağcania 

przestrzeni i systemu transportowego, ale ich wsp·lna realizacja doprowadzi do harmonijnego rozwoju 

obszaru funkcjonalnego. Ostatecznie, MOF Krasnegostawu stanie siň nowoczesnym, zr·wnowaŨonym 

i przyjaznym dla mieszkaŒc·w miejscem, w kt·rym transport i urbanistyka bňdŃ wsp·ğgraĺ, tworzŃc 

bardziej efektywne i komfortowe warunki do Ũycia oraz podr·Ũy. 

 

rozdziağu 5 

 

Obszar funkcjonalny speğniajŃcy ten cel to przestrzeŒ, w kt·rej mobilnoŜĺ niezmotoryzowana odgrywa 

kluczowŃ rolň w organizacji codziennego Ũycia mieszkaŒc·w. System transportowy jest tam 

zorientowany na potrzeby pieszych, rowerzyst·w i uŨytkownik·w urzŃdzeŒ transportu osobistego 

(UTO), zapewniajŃc im pğynne, bezpieczne i komfortowe warunki poruszania siň. Zagospodarowanie 

przestrzenne uwzglňdnia sp·jnŃ sieĺ infrastruktury pieszej i rowerowej, kt·ra ğŃczy osiedla mieszkalne, 

wňzğy przesiadkowe, miejsca pracy, edukacji, rekreacji i usğug. Wysoka jakoŜĺ infrastruktury ostatniej 

mili sprawia, Ũe podr·Ũe ğŃczone (np. pieszo-rowerowe, rower-transport publiczny) stajŃ siň intuicyjne 

i wygodne. 

Taki MOF cechuje siň wysokim poziomem dostňpnoŜci do infrastruktury niezmotoryzowanej, eliminacjŃ 

barier architektonicznych i komunikacyjnych oraz zapewnieniem ciŃgğoŜci i sp·jnoŜci sieci tras pieszych 

i rowerowych. Ruch samochodowy jest uspokojony, a przestrzenie miejskie sŃ zaprojektowane 

w spos·b sprzyjajŃcy mieszkaŒcom, w tym osobom starszym, dzieciom i osobom o ograniczonej 

mobilnoŜci. W rezultacie mieszkaŒcy chňtniej korzystajŃ z aktywnych form transportu, co przekğada siň 

na poprawň jakoŜci Ũycia, zdrowia publicznego i redukcjň negatywnego wpğywu transportu 

na Ŝrodowisko. PowiŃzania funkcjonalne miňdzy jednostkami osadniczymi sŃ wzmocnione poprzez 

wygodne poğŃczenia rowerowe i piesze, co sprzyja integracji spoğecznej, wzrostowi atrakcyjnoŜci 

turystycznej i rozwojowi gospodarczemu. 

OsiŃgniňcie celu jest zadaniem zğoŨonym i wielowymiarowym, poniewaŨ wymaga jednoczesnej 

koordynacji dziağaŒ w wielu obszarach ï infrastrukturalnym, organizacyjnym, edukacyjnym 

i planistycznym. WdraŨanie rozwiŃzaŒ sprzyjajŃcych mobilnoŜci niezmotoryzowanej czňsto napotyka 

na bariery wynikajŃce z przyzwyczajeŒ spoğecznych i dominacji transportu indywidualnego. 

 Cel 4: Wzmocnienie mobilnoŝci indywidualnej wspierajńcej powińzania 
funkcjonalne - komfortowe warunki dla uũytkownik·w 
niezmotoryzowanych 
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Ograniczenie liczby miejsc parkingowych, wdraŨanie stref uspokojonego ruchu czy przeksztağcanie ulic 

na przyjazne pieszym i rowerzystom mogŃ spotkaĺ siň z oporem czňŜci mieszkaŒc·w, co wymaga 

prowadzenia skutecznej polityki informacyjnej i konsultacji spoğecznych. 

Innym wyzwaniem jest potrzeba integracji system·w transportowych i przestrzennych, co wymaga 

koordynacji miňdzy r·Ũnymi jednostkami samorzŃdowymi oraz sektorem prywatnym. Rozbudowa 

infrastruktury rowerowej i pieszej wiŃŨe siň z koniecznoŜciŃ ponoszenia wysokich nakğad·w 

finansowych, co wymaga racjonalnego planowania i wykorzystania dostňpnych funduszy. 

Ponadto, zr·Ũnicowanie funkcjonalne MOF Krasnegostawu sprawia, Ũe potrzeby mieszkaŒc·w 

poszczeg·lnych gmin mogŃ siň r·Ũniĺ. Podczas gdy w miastach priorytetem moŨe byĺ kameralizacja 

ulic i rozw·j infrastruktury rowerowej, na obszarach wiejskich kluczowe bňdŃ dziağania zwiŃzane 

z integracjŃ zabudowy zagrodowej z usğugami oraz rozw·j tras turystycznych. 

Mimo tych wyzwaŒ, skuteczna realizacja dziağaŒ przyczyni siň do poprawy jakoŜci Ũycia mieszkaŒc·w, 

redukcji emisji z transportu oraz zwiňkszenia atrakcyjnoŜci przestrzeni publicznych. Wzmocnienie 

mobilnoŜci indywidualnej, wspierajŃcej powiŃzania funkcjonalne, pozwoli na stworzenie MOF 

Krasnegostawu jako nowoczesnego, dobrze skomunikowanego i zr·wnowaŨonego obszaru, w kt·rym 

mieszkaŒcy mogŃ komfortowo przemieszczaĺ siň bez koniecznoŜci korzystania z samochodu. 

Zaplanowane dziağania obejmujŃ szeroki zakres interwencji w infrastrukturň, organizacjň ruchu oraz 

politykň edukacyjnŃ i promocyjnŃ. Budowa i modernizacja ciŃg·w pieszych i rowerowych pozwoli 

na stworzenie sieci tras umoŨliwiajŃcych dotarcie do kluczowych miejsc w MOF, takich jak centra 

lokalne, wňzğy przesiadkowe, miejsca pracy i atrakcje turystyczne. Sp·jnoŜĺ tej infrastruktury zostanie 

zapewniona dziňki jednolitym standardom projektowania i integracji planowania transportowego 

z przestrzennym. 

Dziňki wdraŨaniu stref uspokojonego ruchu oraz kameralizacji ulic poprawi siň bezpieczeŒstwo 

uŨytkownik·w niezmotoryzowanych, a przestrzeŒ miejska stanie siň bardziej przyjazna do poruszania 

siň pieszo i rowerem. Wprowadzenie rozwiŃzaŒ infrastrukturalnych wspierajŃcych mobilnoŜĺ, takich 

jak stojaki rowerowe, parkingi rowerowe, systemy przewozu rower·w w transporcie publicznym, pozwoli 

na rozw·j multimodalnych podr·Ũy i zwiňkszenie atrakcyjnoŜci aktywnego transportu. 

Istotnym elementem dziağaŒ jest rozw·j edukacji i promocji mobilnoŜci niezmotoryzowanej, obejmujŃcej 

kampanie dotyczŃce bezpieczeŒstwa rowerzyst·w, organizacjň warsztat·w i wydarzeŒ promujŃcych 

ruch rowerowy, a takŨe wdraŨanie kultury rowerowej w szkoğach. Budowanie ŜwiadomoŜci ekologicznej 

oraz wiedzy o wpğywie transportu na klimat i jakoŜĺ Ũycia przyczyni siň do zmiany nawyk·w 

transportowych mieszkaŒc·w, co w dğugiej perspektywie pozwoli na utrwalenie poŨŃdanych wzorc·w 

mobilnoŜci. 

W ramach tego celu moŨna wyr·Ũniĺ kilka grup tematycznych, kt·re obejmujŃ zar·wno dziağania 

infrastrukturalne, organizacyjne, jak i edukacyjno-promocyjne. Podziağ dziağaŒ przedstawiono 

na rysunku 5.4. 

 

Rysunek 5.4 Logika interwencji w zakresie wzmacniania mobilnoŜci indywidualnej w celu wsparcia powiŃzaŒ 
funkcjonalnych i zapewnienia komfortowych warunk·w ruchu dla uŨytkownik·w niezmotoryzowanych 

Ŧr·dğo: opracowanie wğasne 

Wzmocnienie mobilnoŜci indywidualnej wspierajŃcej powiŃzania funkcjonalne -komfortowe warunki dla uŨytkownik·w 
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Planowanie i integracja przestrzenna dla mobilnoŜci niezmotoryzowanej 

Grupa ta obejmuje dziağania majŃce na celu takie planowanie przestrzeni, aby ruch niezmotoryzowany 

byğ naturalnym wyborem w codziennych podr·Ũach. WğŃczenie infrastruktury pieszo-rowerowej w plany 

zagospodarowania przestrzennego, a takŨe integracja zabudowy z miejscami pracy i usğugami sprawiŃ, 

Ũe mieszkaŒcy bňdŃ mieli kr·tsze dystanse do pokonania pieszo lub rowerem, co zmniejszy ich 

zaleŨnoŜĺ od samochodu. Po wdroŨeniu tych dziağaŒ MOF bňdzie sp·jnym organizmem 

urbanistycznym, w kt·rym podr·Ũe aktywne stanŃ siň wygodne i funkcjonalne. 

Rozw·j i modernizacja infrastruktury pieszej i rowerowej 

Poprawa nawierzchni, rozbudowa sieci dr·g rowerowych i ciŃg·w pieszo-rowerowych oraz zapewnienie 

ciŃgğoŜci tras dla niezmotoryzowanych pozwolŃ na stworzenie kompleksowej i bezpiecznej 

infrastruktury. Dziňki tym dziağaniom mieszkaŒcy zyskajŃ dostňp do wysokiej jakoŜci tras rowerowych 

i pieszych, a takŨe ğatwiejsze poğŃczenia z miejscami pracy, szkoğami i przystankami transportu 

publicznego. Po wdroŨeniu tych dziağaŒ MOF bňdzie charakteryzowağ siň gňstŃ, funkcjonalnŃ sieciŃ 

poğŃczeŒ pieszo-rowerowych, umoŨliwiajŃcŃ sprawne przemieszczanie siň. 

BezpieczeŒstwo i dostosowanie przestrzeni do mobilnoŜci aktywnej 

BezpieczeŒstwo jest kluczowe dla rozwoju mobilnoŜci niezmotoryzowanej, dlatego dziağania 

obejmujŃce uspokajanie ruchu, eliminacjň barier architektonicznych, wprowadzenie woonerf·w 

i poprawň widocznoŜci przejŜĺ dla pieszych wpğynŃ na wiňkszŃ atrakcyjnoŜĺ pieszych i rowerowych 

podr·Ũy. Po ich wdroŨeniu MOF stanie siň przestrzeniŃ, w kt·rej priorytet majŃ uŨytkownicy 

niezmotoryzowani, a ulice i skrzyŨowania bňdŃ projektowane zgodnie z zasadami ĂVision Zeroò ï 

eliminacji ofiar wypadk·w drogowych. 

Integracja mobilnoŜci niezmotoryzowanej z transportem publicznym 

Rozw·j infrastruktury przystankowej, budowa parking·w rowerowych przy wňzğach przesiadkowych 

i poprawa dostňpu pieszego do transportu zbiorowego uğatwiŃ ğŃczenie r·Ũnych Ŝrodk·w transportu 

w ramach jednej podr·Ũy. Dziňki temu mieszkaŒcy bňdŃ mogli ğatwo przesiadaĺ siň z roweru lub pieszej 

podr·Ũy na autobus czy pociŃg, co przyczyni siň do ograniczenia ruchu samochodowego. Po wdroŨeniu 

tych dziağaŒ MOF bňdzie cechowağ siň wysokŃ integracjŃ system·w transportowych, gdzie transport 

aktywny i zbiorowy bňdŃ wzajemnie siň uzupeğniaĺ. 

Edukacja i promocja mobilnoŜci aktywnej 

Ksztağtowanie ŜwiadomoŜci mieszkaŒc·w poprzez kampanie edukacyjne, warsztaty i promocjň 

transportu rowerowego jest niezbňdnym elementem zmian spoğecznych. Dziağania te bňdŃ wspieraĺ 

akceptacjň nowych rozwiŃzaŒ i zwiňkszaĺ liczbň os·b korzystajŃcych z rower·w oraz transportu 

niezmotoryzowanego. W rezultacie, po wdroŨeniu tych dziağaŒ, MOF bňdzie obszarem, w kt·rym 

mobilnoŜĺ aktywna jest naturalnym wyborem, a mieszkaŒcy posiadajŃ wysokŃ ŜwiadomoŜĺ korzyŜci 

pğynŃcych ze zr·wnowaŨonego transportu. 

Podsumowanie 

Po peğnym wdroŨeniu wszystkich dziağaŒ MOF Krasnegostawu stanie siň przestrzeniŃ o wysokiej jakoŜci 

Ũycia, w kt·rej mieszkaŒcy mogŃ komfortowo poruszaĺ siň pieszo i rowerem, a transport zbiorowy 

bňdzie zintegrowany z mobilnoŜciŃ aktywnŃ. W kaŨdej gminie powstanŃ bezpieczne ciŃgi pieszo-

rowerowe, a infrastruktura bňdzie dostosowana do potrzeb wszystkich uŨytkownik·w, w tym os·b 

starszych i niepeğnosprawnych. Ulice bňdŃ zaprojektowane w spos·b sprzyjajŃcy bezpieczeŒstwu, 

a przestrzenie publiczne stanŃ siň atrakcyjnymi miejscami do Ũycia i spňdzania czasu. W dğuŨszej 

perspektywie takie podejŜcie doprowadzi do zmniejszenia emisji spalin, ograniczenia zatğoczenia 
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i poprawy jakoŜci powietrza, czyniŃc MOF Krasnegostawu wzorcowym przykğadem zr·wnowaŨonej 

mobilnoŜci. 

 

 

 

Obszar funkcjonalny, kt·ry skutecznie minimalizuje negatywny wpğyw transportu na Ŝrodowisko, 

cechuje siň przemyŜlanŃ organizacjŃ systemu transportowego, kt·ry jest zar·wno efektywny, 

jak i niskoemisyjny. Kluczowym elementem jest znaczŃcy udziağ transportu publicznego, kt·ry 

charakteryzuje siň nowoczesnym taborem nisko- i zeroemisyjnym, optymalnym wykorzystaniem 

zasob·w oraz wysokŃ integracjŃ z innymi formami mobilnoŜci, takimi jak rowery, transport 

wsp·ğdzielony i pieszy. Transport towarowy funkcjonuje w spos·b zorganizowany, dziňki rozwiniňtym 

wňzğom logistycznym i mikrohubom miejskim, co pozwala na ograniczenie ruchu ciňŨkich pojazd·w 

w centrach miast. Wprowadzane sŃ inteligentne systemy zarzŃdzania ruchem, optymalizujŃce przepğyw 

pojazd·w, a ruch tranzytowy jest kierowany na obwodnice, co minimalizuje korki i emisjň spalin 

na obszarach zurbanizowanych. 

PrzestrzeŒ miejska jest przyjazna dla Ŝrodowiska dziňki wdroŨeniu bğňkitno-zielonej infrastruktury, 

zazielenianiu ulic oraz rozwiŃzaŒ opartych na retencji w·d opadowych. Przystanki autobusowe 

i kolejowe majŃ elementy zieleni, wpğywajŃc nie tylko na estetykň, ale i jakoŜĺ powietrza. Parkingi typu 

Park&Ride oraz Kiss&Ride redukujŃ liczbň prywatnych samochod·w w Ŝr·dmieŜciach, sprzyjajŃc 

korzystaniu z transportu publicznego. W takim Ŝrodowisku mieszkaŒcy korzystajŃ z wygodnych 

i ekologicznych form mobilnoŜci, poprawiajŃc tym samym jakoŜĺ powietrza, zmniejszajŃc hağas 

i ograniczajŃc emisjň COϜ. Takie miasto czy region charakteryzuje siň wysokim komfortem Ũycia, dziňki 

czemu przyciŃga zar·wno mieszkaŒc·w, jak i inwestor·w, stajŃc siň bardziej konkurencyjnym 

obszarem pod wzglňdem gospodarczym i turystycznym. 

OsiŃgniňcie celu ĂObniŨenie negatywnego wpğywu transportu na Ŝrodowiskoò jest procesem trudnym 

i wieloaspektowym, wymagajŃcym podejŜcia systemowego oraz dğugofalowej wsp·ğpracy wielu 

interesariuszy. Problem wynika z kilku kluczowych wyzwaŒ. 

Przede wszystkim modernizacja transportu wymaga ogromnych nakğad·w finansowych, zwğaszcza 

w zakresie zakupu zeroemisyjnego taboru oraz budowy niezbňdnej infrastruktury, takiej jak stacje 

ğadowania pojazd·w elektrycznych czy mikrohuby logistyczne. JednoczeŜnie zmiana nawyk·w 

transportowych mieszkaŒc·w to proces dğugotrwağy ï konieczne jest wprowadzenie odpowiednich 

zachňt i rozwiniňcie infrastruktury wspierajŃcej mobilnoŜĺ aktywnŃ oraz wsp·ğdzielonŃ. 

Kolejnym wyzwaniem jest potrzeba integracji polityki transportowej i przestrzennej. Ograniczenie 

negatywnego wpğywu transportu na Ŝrodowisko wymaga skoordynowanego planowania, kt·re 

uwzglňdnia zar·wno rozw·j infrastruktury, jak i ochronň teren·w zielonych oraz promowanie 

kompaktowego modelu rozwoju miast. Wprowadzenie ograniczeŒ w ruchu samochodowym 

i wyprowadzenie ruchu tranzytowego z centr·w miejscowoŜci moŨe napotkaĺ op·r spoğeczny, 

zwğaszcza ze strony os·b, kt·re dotychczas byğy przyzwyczajone do dominujŃcej roli samochodu jako 

gğ·wnego Ŝrodka transportu. 

Dodatkowym problemem jest zarzŃdzanie ruchem towarowym w spos·b zr·wnowaŨony. Wymaga to 

z jednej strony ograniczenia liczby pojazd·w dostawczych na ulicach miast, a z drugiej zapewnienia 

sprawnej obsğugi logistycznej, zwğaszcza w obliczu rosnŃcej popularnoŜci e-commerce. Zmiana 

podejŜcia do logistyki miejskiej i wdroŨenie efektywnych modeli zarzŃdzania ğaŒcuchem dostaw sŃ 

niezbňdne, ale r·wnieŨ skomplikowane organizacyjnie i wymagajŃ zaangaŨowania sektora prywatnego. 

Dodatkowym aspektem sŃ kwestie technologiczne ï wdroŨenie Inteligentnych System·w 

Transportowych, system·w zarzŃdzania mobilnoŜciŃ oraz cyfrowych narzňdzi prognozowania ruchu to 

 Cel 5: Obniũenie negatywnego wpĠywu transportu na ŝrodowisko 
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dziağania, kt·re wymagajŃ zar·wno duŨych inwestycji, jak i wysokiej interoperacyjnoŜci pomiňdzy 

r·Ũnymi podsystemami transportowymi. 

PodsumowujŃc, osiŃgniňcie celu obniŨenia negatywnego wpğywu transportu na Ŝrodowisko jest 

procesem zğoŨonym, wymagajŃcym r·wnoczesnej realizacji wielu dziağaŒ w r·Ũnych obszarach ï 

od przestrzennego, przez transportowy, po technologiczny. Kluczowe jest takŨe przekonanie 

mieszkaŒc·w i przedsiňbiorc·w do korzystania z bardziej ekologicznych rozwiŃzaŒ, co wymaga dziağaŒ 

edukacyjnych oraz wypracowania skutecznych mechanizm·w zachňt i regulacji. 

Dziağania przewidziane w ramach celu ĂObniŨenie negatywnego wpğywu transportu na Ŝrodowiskoò 

przyczyniajŃ siň do znaczŃcej poprawy jakoŜci powietrza, redukcji emisji gaz·w cieplarnianych 

i ograniczenia hağasu generowanego przez ruch drogowy. WdroŨenie pojazd·w nisko- i zeroemisyjnych 

w transporcie publicznym oraz towarowym znaczŃco redukuje emisjň spalin, a rozw·j infrastruktury 

dla transportu rowerowego i pieszego ogranicza liczbň podr·Ũy realizowanych samochodami 

osobowymi. 

Bardzo waŨnym aspektem jest poprawa organizacji transportu towarowego. Budowa wňzğ·w 

logistycznych, miejskich mikrohub·w oraz stref przeğadunkowych pozwala na lepszŃ dystrybucjň 

towar·w i ograniczenie liczby ciňŨar·wek poruszajŃcych siň w centrach miast. R·wnoczeŜnie 

inteligentne systemy transportowe i dynamiczne zarzŃdzanie ruchem umoŨliwiajŃ bardziej efektywne 

wykorzystanie istniejŃcej infrastruktury, co zmniejsza liczbň zatrzymaŒ i zator·w, przekğadajŃc siň 

na redukcjň emisji spalin. 

Dziağania zwiŃzane z planowaniem przestrzennym, takie jak ochrona teren·w zielonych i wdroŨenie 

bğňkitno-zielonej infrastruktury, ograniczajŃ wpğyw transportu na Ŝrodowisko, poprawiajŃ mikroklimat 

i ograniczajŃ efekt miejskiej wyspy ciepğa. Zielone przystanki i zazielenianie ulic zwiňkszajŃ jakoŜĺ 

przestrzeni miejskiej, co sprzyja aktywnym formom transportu. 

Wszystkie te dziağania wzajemnie siň uzupeğniajŃ, tworzŃc sp·jny i ekologiczny system transportowy. 

Ich wdroŨenie nie tylko ograniczy emisjň, ale takŨe poprawi efektywnoŜĺ transportu i jakoŜĺ Ũycia 

mieszkaŒc·w, co pokazuje, Ũe proponowany zbi·r dziağaŒ ma duŨy potencjağ w realizacji zağoŨonego 

celu, w ramach kt·rego moŨna wyr·Ũniĺ 6 obszar·w interwencji, przedstawionych na rysunku 5.5. 

 

Rysunek 5.5 Logika interwencji prowadzŃcych do obniŨania negatywnego wpğywu transportu na Ŝrodowisko 

Ŧr·dğo: opracowanie wğasne 

Ochrona teren·w zielonych i bğňkitno-zielona infrastruktura 

Ta grupa dziağaŒ obejmuje rozwiŃzania przestrzenne i ekologiczne, kt·re ograniczajŃ negatywne skutki 

urbanizacji i transportu na Ŝrodowisko. Powstrzymanie zabudowy teren·w zielonych i rewitalizacja 

obszar·w zielonych pozwala zachowaĺ naturalne ekosystemy, kt·re peğniŃ funkcje klimatyczne 

i hydrologiczne. WdroŨenie bğňkitno-zielonej infrastruktury w obszarze transportowym zmniejsza 
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zanieczyszczenia i ogranicza hağas. Dziňki tym dziağaniom MOF Krasnegostawu stanie siň bardziej 

odporny na zmiany klimatyczne, a przestrzeŒ publiczna bňdzie sprzyjaĺ zr·wnowaŨonemu rozwojowi. 

Ekologizacja transportu publicznego i indywidualnego 

Dziağania z tej grupy koncentrujŃ siň na wprowadzeniu nisko- i zeroemisyjnych technologii 

transportowych. Dziňki modernizacji floty transportu publicznego oraz rozwijaniu system·w 

wsp·ğdzielonej mobilnoŜci zmniejszy siň emisja CO2, a mieszkaŒcy bňdŃ mieli dostňp do ekologicznych 

Ŝrodk·w transportu. MOF Krasnegostawu po wdroŨeniu tych dziağaŒ bňdzie charakteryzowağ siň 

nowoczesnym, czystym transportem publicznym, co zwiňkszy jego atrakcyjnoŜĺ i ograniczy 

zanieczyszczenie powietrza. 

Zr·wnowaŨona logistyka miejska i transport towarowy 

Skuteczna logistyka miejska minimalizuje negatywne skutki transportu dostawczego. Wprowadzenie 

mikrohub·w logistycznych, wňzğ·w transportowych oraz ekologicznych rozwiŃzaŒ intermodalnych 

pozwala na efektywniejszŃ dystrybucjň towar·w. W przyszğoŜci MOF Krasnegostawu bňdzie posiadağ 

zoptymalizowany system dostaw, kt·ry ograniczy liczbň pojazd·w dostawczych w centrach miast 

i zmniejszy presjň na infrastrukturň drogowŃ. 

ZarzŃdzanie ruchem i infrastruktura transportowa minimalizujŃca emisjň 

Dziağania w tej grupie skupiajŃ siň na wyprowadzeniu ruchu samochodowego poza centra miast 

oraz zachňcaniu do korzystania z transportu publicznego i mobilnoŜci wsp·ğdzielonej. Dziňki budowie 

obwodnic oraz system·w Park&Ride zmniejszy siň liczba pojazd·w w centrach miast, co poprawi jakoŜĺ 

powietrza i ograniczy hağas. 

Inteligentne systemy zarzŃdzania transportem i monitoring ruchu 

Nowoczesne technologie pozwalajŃ na skuteczniejsze zarzŃdzanie mobilnoŜciŃ i ruchem drogowym. 

Inteligentne systemy transportowe umoŨliwiŃ optymalizacjň przepğywu pojazd·w, co przyczyni siň 

do zmniejszenia emisji i zuŨycia paliwa. Dziňki systematycznemu monitorowaniu ruchu MOF 

Krasnegostawu bňdzie w stanie dostosowywaĺ swojŃ politykň transportowŃ do aktualnych potrzeb. 

Organizacja i wsp·ğpraca w zakresie wdraŨania ekologicznych rozwiŃzaŒ 

Ostatnia grupa dziağaŒ dotyczy aspekt·w organizacyjnych i wsp·ğpracy miňdzy samorzŃdami, kt·re sŃ 

kluczowe dla skutecznej realizacji polityki transportowej. Utworzenie zespoğ·w roboczych i struktur 

zarzŃdzania umoŨliwi dğugoterminowe planowanie i wdraŨanie najlepszych praktyk. 

Podsumowanie 

Po wdroŨeniu tych dziağaŒ MOF Krasnegostawu stanie siň regionem o wysokiej jakoŜci Ŝrodowiskowej, 

z efektywnym i zr·wnowaŨonym systemem transportowym, kt·ry minimalizuje negatywny wpğyw 

na klimat i otoczenie, zapewniajŃc jednoczeŜnie wysoki komfort Ũycia mieszkaŒcom. 

 

 

Dla osiŃgniňcia cel·w operacyjnych przyjňto w Planie kompleksowy zbi·r pakiet·w dziağaŒ, kt·re 

okreŜlajŃ zakres i kierunek konkretnych dziağaŒ: interdyscyplinarnych i zorientowanych na r·Ũne gağňzie 

transportu (sektory). Dla MOF Krasnegostawu okreŜlono sektory: kolejowy, autobusowy, drogowy, 

rowerowy, pieszy i przestrzenny. Proponowany zbi·r pakiet·w zostağ opracowany w taki spos·b, 

aby wprowadzağ zağoŨone, poŨŃdane zmiany w kaŨdym z sektor·w, tzn. sğuŨyğ wdroŨeniu koncepcji 

zr·wnowaŨonej mobilnoŜci, przy czym poszczeg·lne dziağania w r·Ũnym stopniu dotyczŃ 

poszczeg·lnych sektor·w. Wyr·Ũniono 10 pakiet·w dziağaŒ: 

 

PAKIETY DZIAğAŒ 
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OsiŃgniňcie cel·w operacyjnych umoŨliwia realizacja kierunkowych dziağaŒ: interdyscyplinarnych 

i zorientowanych na r·Ũne sektory zwiŃzane z transportem. Wskazane dziağania grupowane sŃ 

w pakiety, kt·re sŃ powiŃzane z celami operacyjnymi (tabela 5.2). 

 

 

 

Pakiet 10

Kapitağ spoğeczny ïedukacja i odpowiedzialne zaangaŨowanie dla wsp·lnej przyszğoŜci obszaru

Pakiet 9

Zielona transformacja w niskoemisyjny transport

Pakiet 8

Efektywne ğaŒcuchy dostaw

Pakiet 7

Bezpieczna przestrzeŒ MOF

Pakiet 6

Zintegrowany system transportowy odpowiadajŃcy potrzebom struktury osadniczej

Pakiet 5

Atrakcyjny transport zbiorowy

Pakiet 4

Polityka rowerowa korzystna dla spoğeczeŒstwa, gospodarki i Ŝrodowiska

Pakiet 3

Dostňpna i atrakcyjna przestrzeŒ publiczna

Pakiet 2

Ksztağtowanie zr·wnowaŨonej przestrzeni przyjaznej mieszkaŒcom

Pakiet 1

Racjonalne planowanie przestrzenne, rewitalizacja i rozw·j chroniŃce Ŝrodowisko



Plan Zr·wnowaŨonej MobilnoŜci Miejskiej dla Miejskiego Obszaru Funkcjonalnego Krasnegostawu  
 

 

  
Strona 80 

 

Tabela 5.2 Zestawienie zwiŃzk·w miňdzy osiŃganiem cel·w operacyjnych i pakiet·w dziağaŒ 

Pakiety 

Cele operacyjne 

Cel 1: 

Efektywny 

system 

transportowy 

wspierajńcy 

aktywizacjŉ 

spoĠeczno-

gospodarczń 

Cel 2: 

Harmonijny 

rozw·j 

przestrzenno-

funkcjonalny 

Cel 3: 

Urbanistyka 

zorientowana 

na 

mobilnoŝĻ 

Cel 4:  

Wzmocnienie 

mobilnoŝci 

indywidualnej 

wspierajńcej 

powińzania 

funkcjonalne 

Cel 5: 

Obniũenie 

negatywnego 

wpĠywu 

transportu 

na 

ŝrodowisko 

Pakiet 1: 

Racjonalne planowanie przestrzenne - rewitalizacja 

i rozw·j chronińce ŝrodowisko 
V V V V V 

Pakiet 2: 

KsztaĠtowanie zr·wnowaũonej przestrzeni 

przyjaznej mieszkaœcom 

 V V V V 

Pakiet 3: 

Dostŉpna i atrakcyjna przestrzeœ publiczna 
  V V V 

Pakiet 4: 

Polityka rowerowa korzystna dla spoĠeczeœstwa, 

gospodarki i ŝrodowiska 
V   V V 

Pakiet 5: 

Atrakcyjny transport zbiorowy V V V V V 

Pakiet 6: 

Zintegrowany system transportowy odpowiadajńcy 

potrzebom struktury osadniczej 
V V V  V 

Pakiet 7: 

Bezpieczna przestrzeœ MOF V   V  

Pakiet 8: 

Efektywne Ġaœcuchy dostaw V    V 

Pakiet 9: 

Zielona transformacja w niskoemisyjny transport 
V    V 

Pakiet 10: 

KapitaĠ spoĠeczny ð edukacja i odpowiedzialne 

zaangaũowanie dla wsp·lnej przyszĠoŝci obszaru 

 V  V V 

Ŧr·dğo: opracowanie wğasne 

KaŨdy z cel·w horyzontalnych i operacyjnych wskazuje docelowe, poŨŃdane cechy systemu 

transportowego i osadniczego w MOF Krasnegostawu oraz aspekty funkcjonowania obszaru 

uzyskiwane w przyjňtym horyzoncie czasowym w rezultacie wdraŨania zmian w ustalonych kierunkach. 

Kierunki i zakres, ramy dziağaŒ koniecznych do przedsiňwziňcia dla osiŃgniecia wizji wyznaczane sŃ 

przez cele. Pakiety natomiast opisujŃ zbiory interdyscyplinarnych dziağaŒ, zorientowanych na 

dokonywanie zmian funkcjonowania systemu transportowego w poszczeg·lnych sektorach. Pakiety 

skoncentrowane sŃ na wybranych charakterystykach, elementach systemu transportowego i majŃ na 

celu wprowadzenie korzystnych zmian, osiŃgniňcie zmian wartoŜci parametr·w opisujŃcych 

poszczeg·lne aspekty funkcjonowania systemu transportowego. 

Wszystkie przedstawione w Planie elementy, przyjňte zakresy i kierunki dziağaŒ, interwencji zostağy 

dobrane na podstawie charakterystyki MOF Krasnegostawu i dopasowane do lokalnych uwarunkowaŒ 

i specyfiki obszaru. Og·lne, uniwersalne zalecenia w zakresie wdraŨania zr·wnowaŨonej mobilnoŜci 

obejmujŃ trzy kluczowe, docelowe cechy charakteryzujŃce funkcjonowanie systemu transportowego 

w rezultacie osiŃgniňcia wszystkich cel·w zağoŨonych w Planie. System transportowy 

przedmiotowych gmin ma byĺ bezpieczny, sprawny i ekologiczny aby m·c poprawiĺ jakoŜĺ Ũycia 

w MOF i zaspokoiĺ potrzeby przemieszczania wszystkich uŨytkownik·w. Wskazana idea stanowiğa 

podstawň opracowania pakiet·w dziağaŒ i wyboru dziağaŒ zalecanych do zastosowania w MOF. 
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Przedstawiony schemat stanowiğ i ma stanowiĺ na etapie wdraŨania Planu podstawowe kryterium 

pozwalajŃce oceniĺ zasadnoŜĺ poszczeg·lnych rozwiŃzaŒ i zakresu inwestycji. Wskazane sŃ tylko takie 

dziağania, kt·re wpğywajŃ pozytywnie przynajmniej na jednŃ z trzech poŨŃdanych docelowych cech 

systemu, tj. dziağania w systemie transportowym, kt·re poprawiajŃ bezpieczeŒstwo, zwiňkszajŃ 

sprawnoŜĺ ruchu lub chroniŃ Ŝrodowisko naturalne. 

PoŨŃdane jest stağe dŃŨenie do poprawiania jakoŜci Ũycia w MOF Krasnegostawu poprzez 

ksztağtowanie sprawnego, bezpiecznego i ekologicznego systemu transportu. Cechy te stanowiŃ og·lne 

kryterium podejmowania decyzji, wyboru najkorzystniejszego ze zbioru moŨliwych sposob·w zmian 

systemu. Przyjňte kryteria majŃ rozstrzygaĺ o zasadnoŜci wprowadzania poszczeg·lnych zmian 

i realizowania dziağaŒ.  

W miarň wdraŨania niniejszego Planu i zbliŨania siň do osiŃgniňcia zağoŨonego horyzontu czasowego 

mogŃ na skutek postňpujŃcych zmian spoğeczno-gospodarczych i uwarunkowaŒ pojawiaĺ siň zadania 

szczeg·ğowe nieuwzglňdnione bezpoŜrednio w przygotowanym opracowaniu lub wymagajŃce 

dodatkowego uszczeg·ğowienia. KaŨdorazowo oceny zasadnoŜci podejmowanych dziağaŒ i inicjatyw 

naleŨy dokonaĺ przez pryzmat przyjňtych cel·w, pakiet·w i trzech cech (aspekt·w), w kt·rych 

rozpatrywany bňdzie system transportowy. Przez cağy okres obowiŃzywania niniejszego dokumentu 

naleŨy dŃŨyĺ, aby konsekwentnie wdraŨane rozwiŃzania i szczeg·ğowe strategie, pozostawağy w peğni 

zgodne z kierunkami rozwoju zapewniajŃcymi osiŃgniňcie zağoŨonej wizji rozwoju MOF Krasnegostawu. 

Wypracowane w szerokim gronie zr·Ũnicowanych interesariuszy zaangaŨowanych w przygotowanie 

ostatecznej postaci planu zr·wnowaŨonej mobilnoŜci kierunki rozwoju zostağy w niniejszym dokumencie 

odwzorowane, wyraŨone w postaci cel·w i pakiet·w. Wszelkie podejmowane dziağania powinny zatem 

przede wszystkim skutecznie odpowiadaĺ na aktualne problemy transportowe, zaspokajaĺ pojawiajŃce 

siň potrzeby transportowe i zapewniaĺ skuteczne i racjonalne wdroŨenie koncepcji zr·wnowaŨonej 

mobilnoŜci w lokalnych uwarunkowaniach, w oparciu o silne uzasadnienie spoğeczno-ekonomiczne. 

Jako podstawň budowy sieci transportowej dla poszczeg·lnych podsystem·w transportu w MOF 

przyjňto ideň budowy Ăhierarchicznego ukğadu poğŃczeŒò w sieci transportowej przedmiotowych gmin. 

Polega ona na ksztağtowaniu poğŃczeŒ zapewniajŃcych sp·jnoŜĺ i sprawnoŜĺ przemieszczania 

w podr·Ũach wewnŃtrzgminnych, pomiňdzy sŃsiednimi gminami zar·wno w obszarze funkcjonalnym, 

jak i podr·Ũach wykraczajŃcych poza granice opracowania ğŃczŃc gminy z waŨnymi regionalnymi 

oŜrodkami rozwoju jak Lublin, ZamoŜĺ i Cheğm. KaŨda gmina musi mieĺ budowane atrakcyjne 

poğŃczenie z sŃsiednimi gminami i oŜrodkami rozwoju. Na kaŨdym z wskazanych poziom·w poğŃczeŒ 

naleŨy rozwaŨyĺ spos·b budowy, rozwoju systemu transportowego i wybraĺ najkorzystniejszŃ opcjň, 

wariant rozwiŃzania. Hierarchiczna struktura powiŃzaŒ stanowi w Planie realnŃ odpowiedŦ na lokalne 

uwarunkowania i niejednorodny charakter miejsko-wiejski. Proponowana idea wpisuje siň r·wnieŨ 

w koncepcjň Ăobszar·w bliskich odlegğoŜciò. Zatem dbajŃc o wğaŜciwe poğŃczenia na kaŨdym 

z poziom·w umoŨliwiamy komfortowŃ realizacjň przemieszczeŒ o r·Ũnym zasiňgu dopasowanych 

do zr·Ũnicowanych potrzeb uŨytkownik·w w zakresie relacji realizowanych podr·Ũy. Dziağania sğuŨŃ 

zatem minimalizacji potrzeby przemieszczania, zmniejszania dystansu niezbňdnych realizowanych 

podr·Ũy i czasu potrzebnego na realizacje przemieszczeŒ. Om·wiona idea stanowi kryterium 

rozstrzygajŃce w razie potrzeby podjňcia decyzji, dokonania wyboru rozwiŃzania w przypadku istnienia 

alternatywnych sposob·w rozwoju sieci transportowe. Przyjňta idea wprost definiuje poŨŃdane kierunki 

rozwoju systemu transportowego MOF Krasnegostawu. 

Schematyczne odwzorowanie opisanej hierarchicznej struktury powiŃzaŒ struktury osadnictwa w MOF 

przedstawiono na rysunku 5.6. 
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Rysunek 5.6 Schematyczne odwzorowanie hierarchicznej sieci powiŃzaŒ funkcjonalnych w MOF Krasnegostawu 

Ŧr·dğo: opracowanie wğasne 

Docelowy ksztağt poğŃczeŒ w sieci transportowej powinien zapewniaĺ moŨliwoŜĺ wygodnej realizacji 

przemieszczeŒ. Postulat zmniejszenia uzaleŨnienia od transportu i minimalizacji potrzeb i dystansu 

przemieszczania wymaga w zakresie ksztağtowania mobilnoŜci mieszkaŒc·w koncentracji uwagi 

na wewnŃtrzgminnych poğŃczeniach transportowych. PoğŃczenia wewnŃtrzgminne stanowiŃ najniŨszy 

poziom w przyjňtej czteropoziomowej hierarchii poğŃczeŒ w rozwaŨanym obszarze funkcjonalnym. 

Na kaŨdym poziomie poğŃczeŒ naleŨy rozwaŨaĺ potrzeby, moŨliwoŜci i rolň przemieszczania siň 

mieszkaŒc·w/uŨytkownik·w w poszczeg·lnych relacjach. Dodatkowo naleŨy stale dbaĺ o rozw·j 

mobilnoŜci mieszkaŒc·w poprzez ciŃgğe podnoszenie oferty przewozowej i tworzenie nowych 

moŨliwoŜci przemieszczania siň. W kaŨdej gminie na podstawie struktury przestrzennej 

zagospodarowania przestrzennego przyjňto Ŝrodek ciňŨkoŜci wskazujŃcy centrum gminy, w kt·rym 

koncentrujŃ siň miejsca aktywnoŜci mieszkaŒc·w.  

W pierwszej kolejnoŜci naleŨy oceniĺ sp·jnoŜĺ sieci poğŃczeŒ transportowych w gminach, okreŜliĺ czas 

i komfort przemieszczania po obszarze gminy i na tej podstawie planowaĺ rozw·j systemu. NaleŨy 

okreŜliĺ jakie aktywnoŜci mieszkaŒcy gminy mogŃ zaspokoiĺ na miejscu, a jakich aktywnoŜci brakuje, 

co wymaga podr·Ũy do innych gmin. Dziağania powinny obejmowaĺ z jednej strony rozw·j 

zagospodarowania przestrzennego, przyciŃgniňcie do gminy inwestor·w i zwiňkszenie punkt·w 

produkcyjno-usğugowo-handlowych z drugiej strony poprawiĺ dostňpnoŜĺ czasowo-przestrzennŃ 

sŃsiednich gmin i cağego obszaru MOF, poprzez rozbudowň poğŃczeŒ w relacjach oczekiwanych 

i poŨŃdanych przez uŨytkownik·w w zakresie bieŨŃcego oraz prognozowanego popytu.  

W przypadku braku moŨliwoŜci zaspokojenia wewnŃtrz gminy potrzeb zwiŃzanych z aktywnoŜciŃ 

spoğeczno-gospodarczŃ naleŨy badaĺ i ksztağtowaĺ poğŃczenia miňdzy sŃsiednimi gminami. NaleŨy 

okreŜliĺ kt·re grupy sŃsiednich gmin tworzŃ swoisty sp·jny, w pewnym sensie samowystarczalny 

obszar funkcjonalny, a miňdzy kt·rymi gminami oddziağywania sŃ sğabsze. W zakresie planowania 
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rozwoju systemu transportowego naleŨy uwzglňdniaĺ i dostosowywaĺ wdraŨane dziağania dla obu 

wskazanych przypadk·w. Realizowane r·wnoczeŜnie ksztağtowanie poğŃczeŒ wewnŃtrz 

i miňdzygminnych, w odpowiedzi na bieŨŃce, planowane i kreowane przez wğadze potrzeby 

przewozowe, oddziağywanie na system transportowy i zagospodarowanie przestrzenne stanowi 

podstawň zwiňkszania sprawnoŜci i odpornoŜci systemu. 

Planowanie rozwoju systemu transportowego w MOF Krasnegostawu musi koncentrowaĺ siň nie tylko 

na podr·Ũach i przewozach w zakresie przedmiotowych gmin lecz konieczne jest r·wnieŨ 

uwzglňdnienie wpğywu zewnňtrznych oŜrodk·w w regionie. Zapewnienie sp·jnoŜci systemu 

transportowego w skali cağego MOF wymaga rozwoju sieci transportowej w kierunku zapewnienia 

atrakcyjnych poğŃczeŒ kaŨdej gminy z Krasnymstawem, kluczowa jest tutaj relacja i powiŃzania z IzbicŃ. 

Krasnystaw peğni kluczowe funkcje: administracyjnŃ, gospodarczŃ, handlowŃ, kulturalnŃ, opieki 

zdrowotnej wzglňdem gmin MOF. Zapewnienie sprawnych poğŃczeŒ transportowych w tym zakresie 

sğuŨy zapewnieniu rozwoju gospodarczego cağego obszaru MOF w rezultacie czerpania korzyŜci 

z rozwoju samego miasta Krasnegostawu jako motoru napňdowego dla pobudzenia gospodarczego 

regionu. Odrňbnym, istotnym zagadnieniem jest uwzglňdnienie w rozwoju zr·wnowaŨonej mobilnoŜci 

i ksztağtowania systemu transportowego powiŃzaŒ miňdzy lokalnymi oŜrodkami rozwoju. Tylko razem 

wskazane oŜrodki decydujŃ o atrakcyjnoŜci i konkurencyjnoŜci obszaru MOF. Miasta powinny mieĺ 

zapewnione warunki do wsp·ğpracy gospodarczej, produkcyjnej. 

OsiŃgniňcie docelowej struktury systemu transportowego MOF okreŜlonej w wizji wymaga zar·wno 

zmian w zakresie zarzŃdzania, organizacji systemu transportowego zaplanowanych do realizacji 

w scenariuszu nowej kultury mobilnoŜci jak i inwestycji infrastrukturalnych. WdraŨane Ŝrodk·w 

Ătwardychò w celu osiŃgniecia zr·wnowaŨonej mobilnoŜci obejmuje przede wszystkim inwestycje 

w infrastrukturň transportu oraz infrastrukturň informatycznŃ. Cyfryzacja w zakresie integracji informacji 

o funkcjonowaniu systemu transportowego i zarzŃdzania systemem na poziomie strategicznym, 

operacyjnym oraz w czasie rzeczywistym bňdzie stosowana w normalnych warunkach funkcjonowania 

i w czasie wystŃpienia zakğ·ceŒ. Wskazany zakres dziağaŒ realizowany jest przede wszystkim w ramach 

scenariusza 2 Zintegrowana mobilnoŜĺ i rozw·j technologiczny, dla kt·rego dziağania zaplanowano 

w horyzoncie 2050 roku. 

Realizacja wskazanych inwestycji infrastrukturalnych wymaga dğugoterminowych dziağaŒ i pozyskania 

znacznych Ŝrodk·w finansowych wraz z zabezpieczeniem wkğadu wğasnego gmin, dlatego bňdzie 

podzielona na etapy. Przed rozpoczňciem zasadniczych prac konieczne jest wdroŨenie stosownych 

zmian w organizacji i funkcjonowaniu systemu transportowego, co zostağo przedstawione w rozdziale 4. 

Podjňcie ostatecznej decyzji o rozpoczňciu i zakresie kaŨdej inwestycji bňdzie poprzedzone 

szczeg·ğowymi analizami uwzglňdniajŃcymi aktualne uwarunkowania gospodarcze i wiarygodne 

prognozy. Rozw·j systemu transportowego MOF bňdzie zorientowany na pasaŨera i dostosowany 

do potrzeb i oczekiwaŒ uŨytkownik·w. Dlatego w ramach dziağaŒ zaproponowano okresowe analizy 

zachowaŒ transportowych, modelowanie przemieszczeŒ w sieci transportowej i identyfikacjň luki jakoŜci 

w transporcie zbiorowym. Inwestycje w zakresie modernizacji i rozwoju sieci transportowej bňdŃ 

realizowane od zadaŒ najpilniejszych, najbardziej potrzebnych i jednoczeŜnie najszybciej, najğatwiej 

osiŃgalnych aby w moŨliwie kr·tkim czasie zaspokoiĺ jak najwiňcej potrzeb jak najwiňkszej grupy 

uŨytkownik·w. 

Rozw·j aktualnego stanu systemu transportowego MOF do docelowego ksztağtu okreŜlonego w wizji 

bňdzie realizowany etapami determinowanymi przez harmonogram okreŜlony w studium wykonalnoŜci 

stanowiŃcy wynik optymalizacji obu wzajemnie sprzecznych czynnik·w, tj. moŨliwoŜci finansowych oraz 

potrzeb i oczekiwaŒ podr·Ũnych. DziağalnoŜĺ etapowa w poğŃczeniu z okresowymi badaniami 

preferencji i zachowaŒ transportowych pozwoli z biegiem czasu na ocenň skutecznoŜci zrealizowanych 

krok·w, zasadnoŜĺ kontynuowania prac w przyjňtym ksztağcie oraz zakres i kierunki zmian wynikajŃcych 

z dostosowania projektu do zmieniajŃcych siň uwarunkowaŒ spoğeczno-gospodarczych i potrzeb 

transportowych. 
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Pakiety dziağaŒ w ramach Planu Zr·wnowaŨonej MobilnoŜci Miejskiej (SUMP) MOF Krasnegostawu 

zostağy opracowane w taki spos·b, aby w spos·b kompleksowy i systemowy rozwiŃzywaĺ kluczowe 

problemy obszaru. UwzglňdniajŃ one zar·wno wyzwania przestrzenne, transportowe, jak i spoğeczne, 

prowadzŃc do poprawy funkcjonowania cağego systemu mobilnoŜci i ksztağtowania bardziej efektywnej, 

dostňpnej oraz przyjaznej przestrzeni miejskiej. Zdiagnozowane problemy urbanistyczne i transportowe, 

takie jak chaotyczny rozw·j zabudowy, brak atrakcyjnych przestrzeni w Ŝr·dmieŜciach, ograniczona 

przestrzeŒ inwestycyjna, nieuporzŃdkowana infrastruktura drogowa oraz niewystarczajŃca jakoŜĺ 

i dostňpnoŜĺ transportu zbiorowego, wymagajŃ sp·jnych i dğugofalowych dziağaŒ. Pakiety dziağaŒ 

w SUMP integrujŃ r·Ũne obszary rozwoju, zapewniajŃc racjonalne zagospodarowanie przestrzeni, 

poprawň dostňpnoŜci komunikacyjnej, zwiňkszenie bezpieczeŒstwa oraz promocjň alternatywnych 

Ŝrodk·w transportu. pakiety dziağaŒ w SUMP MOF Krasnegostawu stanowiŃ sp·jny zestaw wzajemnie 

powiŃzanych inicjatyw, kt·re w spos·b stopniowy i dğugofalowy prowadzŃ do rozwiŃzania gğ·wnych 

problem·w obszaru. Dziňki kompleksowemu podejŜciu, integracji r·Ũnych Ŝrodk·w transportu, poprawie 

jakoŜci przestrzeni publicznych oraz wdraŨaniu nowoczesnych rozwiŃzaŒ organizacyjnych 

i technologicznych, plan odpowiada na najwaŨniejsze wyzwania i tworzy solidne podstawy dla dalszego 

rozwoju obszaru w spos·b zr·wnowaŨony i efektywny. 

W Planie Zr·wnowaŨonej MobilnoŜci Miejskiej MOF Krasnegostawu wszystkie dziağania zostağy 

starannie przeanalizowane i podzielone na dwie gğ·wne kategorie priorytetowe: dziağania kluczowe 

(o wysokim priorytecie) oraz dziağania strategiczne o charakterze fakultatywnym (o niskim priorytecie). 

Ten podziağ nie jest przypadkowy ï odzwierciedla zar·wno koniecznoŜĺ zapewnienia natychmiastowych 

zmian w systemie transportowym, jak i elastycznoŜĺ w dalszym planowaniu i dostosowywaniu strategii 

do zmieniajŃcych siň warunk·w spoğeczno-gospodarczych w latach 2036-2050. Przyjňty podziağ 

ma na celu zapewnienie racjonalnej, efektywnej i moŨliwej do realizacji ŜcieŨki transformacji mobilnoŜci. 

Dziağania o wysokim priorytecie to fundamenty wdraŨania zr·wnowaŨonej mobilnoŜci ï sŃ one pilne, 

niezbňdne i kluczowe dla stworzenia podstawowego systemu transportowego, kt·ry umoŨliwi dalsze, 

bardziej zaawansowane wdraŨanie strategii. ObejmujŃ one inwestycje w podstawowŃ infrastrukturň 

transportu zbiorowego, mobilnoŜci aktywnej, poprawy bezpieczeŒstwa i dostňpnoŜci przestrzeni 

publicznych, kt·re nie mogŃ byĺ odkğadane na p·Ŧniej, poniewaŨ to od ich realizacji zaleŨy powodzenie 

kolejnych etap·w planu. 

Priorytetowe dziağania dotyczŃ przede wszystkim: 

Á usprawnienia transportu publicznego poprzez rozw·j sieci poğŃczeŒ, wňzğ·w przesiadkowych, 

poprawň standardu infrastruktury i integracjň taryfowŃ; 

Á modernizacji i rozbudowy infrastruktury dla ruchu pieszego i rowerowego, aby zapewniĺ realne 

alternatywy dla transportu indywidualnego; 

Á poprawy bezpieczeŒstwa ruchu poprzez eliminacjň miejsc niebezpiecznych, uspokojenie ruchu 

i wdroŨenie nowoczesnych rozwiŃzaŒ organizacyjnych; 

Á rozwoju informacji pasaŨerskiej i system·w zarzŃdzania transportem, by podr·Ũowanie byğo 

efektywne i przewidywalne; 

Á podjňcia dziağaŒ organizacyjnych i regulacyjnych, kt·re sŃ niezbňdne do dalszej transformacji 

systemu transportowego, takich jak wprowadzenie standard·w mobilnoŜci, zasad zarzŃdzania 

przestrzeniŃ oraz wsp·lnej polityki transportowej na poziomie cağego MOF. 

Bez wskazanych dziağaŒ niemoŨliwe byğoby przejŜcie do kolejnych etap·w wdraŨania zr·wnowaŨonej 

mobilnoŜci. Dopiero po ich skutecznej realizacji moŨliwe bňdzie podjňcie bardziej kompleksowych 

dziağaŒ infrastrukturalnych i strategicznych, kt·re sŃ uwzglňdnione w dğugofalowych planach rozwoju. 

Dziağania o niskim priorytecie to rozwiŃzania szeroko zakrojone, wymagajŃce znacznych nakğad·w 

finansowych, organizacyjnych i technologicznych, kt·re bňdŃ mogğy zostaĺ wdroŨone dopiero w dalszej 

perspektywie czasowej, po roku 2035, a niekt·re nawet w horyzoncie 2050 roku. MajŃ one charakter 

fakultatywny ï co oznacza, Ũe nie sŃ warunkiem koniecznym do funkcjonowania podstawowego 

systemu mobilnoŜci, lecz sğuŨŃ jego rozszerzeniu i optymalizacji. MOF bňdzie miağ elastycznoŜĺ 
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w wyborze tych dziağaŒ, kt·re najlepiej odpowiadajŃ na realne potrzeby mieszkaŒc·w w kolejnych 

dekadach. 

Ich realizacja wymaga uprzedniego przygotowania podstaw, fundament·w dla: 

Á ugruntowania zasad postňpowania zgodnych ze zr·wnowaŨonŃ mobilnoŜciŃ ï zanim gminy 

bňdŃ gotowe na szerokie inwestycje, muszŃ wdroŨyĺ podstawowe standardy i zmieniĺ spos·b 

planowania mobilnoŜci; 

Á zmiany sytuacji spoğeczno-gospodarczej ï w ciŃgu kolejnych dekad sytuacja w zakresie potrzeb 

transportowych, technologii i struktury demograficznej moŨe ulec zmianie, dlatego decyzje 

o realizacji tych dziağaŒ powinny uwzglňdniaĺ przyszğe realia; 

Á oceny skutecznoŜci dziağaŒ bieŨŃcych ï tylko poprzez analizň efekt·w pierwszego etapu 

wdraŨania polityki mobilnoŜci bňdzie moŨna okreŜliĺ, kt·re kierunki dalszego rozwoju przyniosŃ 

najwiňksze korzyŜci. 

Dziağania te obejmujŃ m.in.: 

Á budowň dodatkowych element·w infrastruktury transportowej, takich jak nowe poğŃczenia 

kolejowe, duŨe parkingi P&R, czy rozwiniňcie system·w zarzŃdzania ruchem; 

Á rozw·j niskoemisyjnych i zeroemisyjnych technologii transportowych, wymagajŃcych szerokiej 

infrastruktury ğadowania, dostosowania taboru i zmiany sposobu organizacji przewoz·w; 

Á wdroŨenie zaawansowanych system·w logistyki miejskiej, takich jak mikrohuby logistyczne, 

inteligentne dostawy ostatniej mili i peğna digitalizacja systemu transportowego. 

Przedstawiony podziağ pozwala nie tylko na efektywne gospodarowanie zasobami, ale r·wnieŨ 

na dostosowanie siň do przyszğych wyzwaŒ i zmian technologicznych, co zwiňksza szanse 

na dğugofalowy sukces wdraŨanej strategii mobilnoŜci. Niniejszy dokument, jako strategia 

dğugoterminowa, zawiera zestaw propozycji dziağaŒ odpowiadajŃcych obecnie zidentyfikowanym 

i prognozowanym problemom i celom zr·wnowaŨonej mobilnoŜci. W dalszej czňŜci dokumentu 

przedstawiona zostağa szczeg·ğowa charakterystyka kaŨdego z opracowanego zbioru pakiet·w. KaŨdy 

z pakiet·w dziağaŒ obejmuje zalecane, optymalne (w warunkach i czasie prowadzonych analiz 

i dla przyjňtych zağoŨeŒ) propozycje zakresu inwestycji. Pakiety stanowiŃ sp·jne, komplementarne 

elementy szerokiego planu dziağania zorientowanego na peğne wdroŨenie koncepcji zr·wnowaŨonej 

mobilnoŜci rozwiŃzujŃcej problemy transportowe i zapewniajŃcej atrakcyjne warunki funkcjonowania 

w MOF Krasnegostawu. Poszczeg·lne proponowane dziağania, zakres i spos·b ich wdroŨenia 

opracowane zostağy na podstawie uwzglňdnienia lokalnych uwarunkowaŒ, specyfiki obszaru 

i wypracowane w szerokim dialogu spoğecznym i zgodne z aktualnym stanem wiedzy, analiz 

i oczekiwaŒ. Proponowane dziağania i zadania naleŨy traktowaĺ jako optymalne na moment 

opracowania dokumentu, zalecane do wdroŨenia na obszarze MOF Krasnegostawu w czasie 

obowiŃzywania niniejszego Planu. 

Pakiety dziağaŒ zostağy zaplanowane do stopniowego wdraŨania poszczeg·lnych zadaŒ w perspektywie 

kilkunastu lat. JeŜli w toku realizacji Planu, wraz z postňpem wdraŨania poszczeg·lnych dziağaŒ 

zgodnych z koncepcjŃ zr·wnowaŨonej mobilnoŜci, spowodowane zostanŃ zmiany w zachowaniach 

transportowych, lub wystŃpiŃ zmiany uwarunkowaŒ spoğeczno-gospodarczych, demograficznych lub 

przestrzennych ï zwiŃzanych z oddziağywaniami wewnňtrznymi lub zewnňtrznymi wzglňdem MOF 

Krasnegostawu ï w·wczas, na podstawie szczeg·ğowych analiz i ocen potrzeb, moŨliwe bňdzie 

dostosowanie zakresu dziağaŒ. W takim przypadku dopuszcza siň modyfikacjň lub zastŃpienie 

rozwiŃzaniami bardziej adekwatnymi do aktualnych uwarunkowaŒ. Warunkiem pozostaje zgodnoŜĺ tych 

decyzji z celami Planu, kontynuujŃc sprawne dochodzenie obszaru do wypracowanej wizji oraz 

przyjňtymi kierunkami dziağaŒ na rzecz zr·wnowaŨonej mobilnoŜci. W zwiŃzku z powyŨszym, z uwagi 

na dğugofalowy horyzont wdraŨania Planu zalecane lokalizacje poszczeg·lnych inwestycji zostağy 

przedstawione jako potencjalne. UmoŨliwia to racjonalne gospodarowanie Ŝrodkami publicznymi, 

stanowiŃc element konstrukcji planistycznej, kt·ra zgodnie z ideŃ zr·wnowaŨonej mobilnoŜci ğŃczy 

strategiczne ukierunkowanie z operacyjnŃ elastycznoŜciŃ wdroŨeniowŃ. Zastosowane okreŜlenie ma 
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na celu zapewnienie gminom przestrzeni do podjňcia w przyszğoŜci wraz z sukcesywnym wdraŨaniem 

zapis·w Planu i zmieniajŃcymi siň zachowaniami komunikacyjnymi i uwarunkowaniami spoğeczno-

gospodarczymi najbardziej racjonalnych decyzji inwestycyjnych ï opartych na pogğňbionych analizach 

i aktualnym stanie wiedzy, zgodnych z celami i zasadami zr·wnowaŨonej mobilnoŜci. UmoŨliwia to 

wyb·r rozwiŃzaŒ najlepiej dopasowanych do lokalnych uwarunkowaŒ, jakie wystŃpiŃ w momencie 

realizacji danego zadania. Odstňpstwa od proponowanych lokalizacji lub harmonogramu dopuszczalne 

sŃ wyğŃcznie jeŜli uzasadnia je szczeg·lny interes spoğeczny, zgodny z ideŃ zr·wnowaŨonej mobilnoŜci, 

jest spoğecznie akceptowalne i potwierdzone wynikami konsultacji spoğecznych, badaŒ potrzeb 

i zachowaŒ komunikacyjnych. Musi w tym zakresie istnieĺ wystarczajŃco istotne uzasadnienie 

zidentyfikowane w bieŨŃcej sytuacji i problemach transportowych a wykazane w przeprowadzonych 

szczeg·ğowych, analizach transportowych, badaniach ruchu  i ekonomiczno-finansowych, pogğňbionych 

studiach rozwaŨanego przypadku, maksymalizujŃce odnoszone korzyŜci wzglňdem ponoszonych 

koszt·w poszczeg·lnych dziağaŒ. 

 

 

 

 

Pakiet ĂRacjonalne planowanie przestrzenne - rewitalizacja i rozw·j chroniŃce Ŝrodowiskoò peğni 

kluczowŃ rolň w ksztağtowaniu zr·wnowaŨonego rozwoju MOF Krasnegostawu. Jego gğ·wnym celem 

jest zapewnienie harmonijnego zagospodarowania przestrzennego, kt·re pozwoli uniknŃĺ negatywnych 

skutk·w niekontrolowanej suburbanizacji, rozproszonej zabudowy oraz degradacji teren·w 

przyrodniczych. Dziağania podejmowane w ramach tego pakietu bňdŃ miağy istotny wpğyw na przyszğe 

decyzje urbanistyczne, transportowe oraz ekologiczne, co przeğoŨy siň na poprawň jakoŜci Ũycia 

mieszkaŒc·w oraz efektywne zarzŃdzanie zasobami przestrzennymi obszaru funkcjonalnego. 

Po wdroŨeniu wszystkich dziağaŒ przewidzianych w pakiecie, obszar funkcjonalny Krasnegostawu 

bňdzie lepiej zorganizowany pod wzglňdem urbanistycznym i transportowym. Nowa zabudowa 

powstanie w spos·b bardziej skoordynowany, a rozw·j przestrzenny zostanie podporzŃdkowany 

zasadom zr·wnowaŨonego rozwoju. Obszary miejskie stanŃ siň bardziej kompaktowe i lepiej 

zintegrowane z transportem publicznym, co ograniczy potrzebň korzystania z samochod·w osobowych. 

Rozbudowana sieĺ drogowa poprawi jakoŜĺ poğŃczeŒ miňdzy miastami i wsiami, uğatwiajŃc dostňp 

do usğug oraz miejsc pracy. JednoczeŜnie zachowane zostanŃ naturalne obszary rekreacyjne, 

co przyczyni siň do podniesienia jakoŜci Ũycia mieszkaŒc·w i zwiňkszenia atrakcyjnoŜci regionu jako 

destynacji turystycznej. 

Pakiet ten odgrywa zatem kluczowŃ rolň w dğugofalowym rozwoju MOF Krasnegostawu, stanowiŃc 

fundament dla przyszğych inwestycji w transport, mieszkalnictwo i ochronň Ŝrodowiska. Jego realizacja 

pozwoli na efektywne i przemyŜlane gospodarowanie przestrzeniŃ, co przeğoŨy siň na zwiňkszenie 

konkurencyjnoŜci regionu, poprawň mobilnoŜci mieszkaŒc·w oraz ochronň zasob·w naturalnych 

dla przyszğych pokoleŒ. 

Tabela 5.3 przedstawia kierunki dziağaŒ, kt·re naleŨy zrealizowaĺ w ramach pakietu 

wraz ze wskazaniem sektor·w, na kt·re oddziağujŃ oraz priorytetem wdraŨania.  

Tabela 5.3 Dziağania wraz z sektorami dotyczŃce pakietu Racjonalne planowanie przestrzenne - rewitalizacja 
i rozw·j chroniŃce Ŝrodowisko 

DziaĠania Sektory Priorytet 

1.1. Stworzenie efektywnych struktur zintegrowanych zarzŃdzania politykŃ przestrzennŃ 

w MOF Krasnystaw z uwzglňdnieniem uwarunkowaŒ lokalnych i regionalnych. Planowania przestrzennego Wysoki 

1.2. Opracowanie i wdroŨenie dğugofalowej polityki mieszkaniowej miasta 

Pakiet 1: Racjonalne planowanie przestrzenne ð rewitalizacja i rozw·j chronińce 
ŝrodowisko 
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DziaĠania Sektory Priorytet 

1.3. Ograniczenie skali wydawania decyzji WZ 

1.4. Opracowanie modelu funkcjonalno-przestrzennego dla analizowanego obszaru 

1.5. Zapewnienie sp·jnego, zintegrowanego planowania zr·wnowaŨonego rozwoju 

zagospodarowania przestrzennego i systemu transportowego poprzez zgodne 

z wytyczonymi kierunkami opracowywanie i aktualizacjň mpzp oraz decyzji o warunkach 

zabudowy (np. ograniczenie inwestowania na terenach sğabo rozwiniňtych, ograniczenie 

rozlewania siň zabudowy mieszkaniowej, rezerwacja terenu na przyszğe inwestycje 

transportowe sğuŨŃce obsğudze potrzeb w przyszğej strukturze osadniczej) 

Transportu pieszego 

Transportu rowerowego 

Transportu autobusowego 

Transportu samochodowego 

Planowania przestrzennego 

1.6. Koordynacja dziağaŒ rozwojowych w zakresie planowania przestrzennego 

na podstawie zaleceŒ wynikajŃcych z modelu struktury funkcjonalno-przestrzennej 
Planowania przestrzennego 

1.7. Powstrzymanie dalszej zabudowy teren·w zielonych 
Transportu samochodowego 

Planowania przestrzennego 

1.8. Zapobieganie rozlewaniu i rozpraszaniu zabudowy oraz presji urbanistycznej na tereny 

otwarte ï zwiňkszenie udziağu teren·w objňtych mpzp 

Transportu pieszego 

Transportu rowerowego 

Transportu samochodowego 

Planowania przestrzennego 

1.9. Poprawa jakoŜci dr·g gminnych, powiatowych, wojew·dzkich i krajowych Transportu rowerowego 

Transportu autobusowego 

Transportu samochodowego 
1.10. Budowa oraz przebudowa niezbňdnych odcink·w drogowych 

1.11. Program budowy i przebudowy ulic oraz dr·g lokalnych. 

Transportu pieszego 

Transportu rowerowego 

Transportu autobusowego 

Transportu samochodowego 

1.12. Racjonalizacja gospodarowania przestrzeniŃ z poszanowaniem potrzeb ochrony 

Ŝrodowiska, w tym przede wszystkim optymalizacja uŨytkowania terenu - zahamowanie 

konsumpcji teren·w dotŃd niezabudowanych 

Transportu pieszego 

Transportu rowerowego 

Transportu samochodowego 

Planowania przestrzennego 

Niski 

1.13. Rozw·j systemu transportowego dla potrzeb realizacji aktywnoŜci rekreacyjnych 

i turystycznych 

Transportu pieszego 

Transportu rowerowego 

Transportu autobusowego 

Transportu samochodowego 

Planowania przestrzennego 

1.14. Zachowanie rezerw przestrzennych w PZP dla infrastruktury publicznego transportu 

zbiorowego, pieszego oraz rowerowego 

1.15. DŃŨenie do osiŃgniňcia sp·jnoŜci w zakresie planowania przestrzennego 

i transportowego (np. ograniczenie inwestowania na terenach sğabo rozwiniňtych, 

ograniczenie rozlewania siň zabudowy mieszkaniowej) 

1.16. Stymulowanie powstawania centr·w lokalnych w otoczeniu wňzğ·w przesiadkowych 

poprzez dziağania planistyczne 

1.17. Rozw·j obecnych oraz budowa nowych obszar·w zabudowy w ramach idei TOD 

1.18. Rewitalizacja teren·w zieleni 

Transportu pieszego 

Transportu rowerowego 

Planowania przestrzennego 

1.19. Harmonijny rozw·j ukğad·w zabudowy mieszkaniowej z walorami krajobrazowymi 
Transportu pieszego 

Transportu rowerowego 

Transportu autobusowego 

Transportu samochodowego 

Planowania przestrzennego 

1.20. Integracja zabudowy zagrodowej i jednorodzinnej z usğugami i miejscami pracy ï 

niekolizyjnymi z otoczeniem oraz z zieleniŃ towarzyszŃcŃ 

1.21. Rozw·j agroturystyki i ekoturystyki w istniejŃcych terenach zabudowy zagrodowej 

1.22. Rozbudowa sieci szlak·w pieszych i tras Nordic Walking w rejonach cennych 

przyrodniczo 

Efekty realizacji pakietu 

Poprawa komfortu podr·Ũy pieszych, rowerowych i Ŝrodkami transportu zbiorowego 

Poprawa otoczenia i jakoŜci Ũycia mieszkaŒc·w 

Zmniejszenie wpğywu transportu na Ŝrodowisko 

Zwiňkszenie liczby podr·Ũy pieszych, rowerowych i Ŝrodkami transportu zbiorowego 

Zwiňkszenie wsp·ğpracy pomiňdzy jednostkami samorzŃdu terytorialnego 

Ŧr·dğo: opracowanie wğasne 
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Rewitalizacja przestrzeni publicznej3 ï oznacza kompleksowe odnowienie i przeksztağcenie przestrzeni 

miejskich, aby byğy bardziej funkcjonalne, estetyczne i przyjazne dla mieszkaŒc·w. Rewitalizacja 

przestrzeni publicznej to proces kompleksowego odnowienia i przeksztağcenia obszar·w miejskich 

w celu przywr·cenia im funkcji spoğecznych, kulturalnych i ekonomicznych. Obejmuje dziağania takie 

jak modernizacja infrastruktury, wprowadzenie zieleni miejskiej, poprawa estetyki oraz tworzenie miejsc 

sprzyjajŃcych integracji spoğecznej. 

Zr·wnowaŨona mobilnoŜĺ4 ï oznacza transport przyjazny Ŝrodowisku, ğŃczŃcy r·Ũne Ŝrodki mobilnoŜci 

i minimalizujŃcy negatywny wpğyw na miasto i klimat. Zr·wnowaŨona mobilnoŜĺ oznacza planowanie 

transportu w spos·b minimalizujŃcy negatywny wpğyw na Ŝrodowisko, spoğeczeŒstwo i gospodarkň. 

Promuje transport publiczny, rowerowy, pieszy oraz elektryczne Ŝrodki transportu. 

AnalizujŃc zbi·r dziağaŒ przewidzianych w ramach pakietu, moŨna wyr·Ũniĺ kilka kluczowych grup 

tematycznych, kt·re skupiajŃ siň na r·Ũnych aspektach zarzŃdzania przestrzeniŃ, infrastrukturŃ oraz 

ochronŃ Ŝrodowiska. KaŨda z tych grup dziağaŒ odnosi siň do okreŜlonego obszaru interwencji 

i wskazuje na konkretne mechanizmy poprawy sytuacji w MOF Krasnegostawu: 

Á zarzŃdzanie przestrzeniŃ i kontrolowanie rozwoju urbanistycznego. W jej ramach podejmowane 

bňdŃ kroki majŃce na celu uporzŃdkowanie proces·w zabudowy oraz ograniczenie chaotycznej 

ekspansji miast na obszary wiejskie i przyrodniczo cenne. W praktyce oznacza to wdraŨanie 

zmian w dokumentach planistycznych, takich jak miejscowe plany zagospodarowania 

przestrzennego, kt·re pozwolŃ precyzyjniej okreŜliĺ, gdzie mogŃ powstawaĺ nowe inwestycje, 

a gdzie konieczne jest zachowanie otwartych przestrzeni. Ograniczenie wydawania decyzji 

o warunkach zabudowy sprawi, Ũe rozw·j przestrzenny bňdzie bardziej skoordynowany 

i przewidywalny, a nowe obszary mieszkalne i usğugowe bňdŃ powstawağy w miejscach 

o najlepszym dostňpie do infrastruktury transportowej i publicznej; 

Á rozw·j i modernizacjň infrastruktury transportowej. To kluczowy aspekt pakietu, kt·ry 

ma na celu poprawň dostňpnoŜci i jakoŜci poğŃczeŒ drogowych oraz integracjň transportu 

publicznego z systemem planowania przestrzennego. Przebudowa i modernizacja dr·g 

na r·Ũnych poziomach administracyjnych (gminnych, powiatowych, wojew·dzkich) pozwoli 

na lepsze skomunikowanie poszczeg·lnych czňŜci MOF Krasnegostawu, co wpğynie na 

skr·cenie czasu podr·Ũy, zwiňkszenie bezpieczeŒstwa ruchu drogowego oraz poprawň 

komfortu transportu. Istotnym elementem tej grupy dziağaŒ bňdzie r·wnieŨ inwestowanie w 

budowň i modernizacjň kluczowych odcink·w dr·g, co przeğoŨy siň na wyŨszy standard 

infrastruktury i lepszŃ obsğugň komunikacyjnŃ zar·wno mieszkaŒc·w, jak i przedsiňbiorstw; 

Á inicjatywy zwiŃzane z ochronŃ Ŝrodowiska i teren·w zielonych. Pakiet zakğada powstrzymanie 

dalszej ekspansji zabudowy na tereny o wysokich walorach przyrodniczych oraz ochronň 

istniejŃcych obszar·w zielonych. Oznacza to wdraŨanie mechanizm·w zabezpieczajŃcych 

tereny leŜne, uŨytki ekologiczne oraz tereny rekreacyjne przed niekontrolowanŃ urbanizacjŃ. 

Ograniczenie presji urbanistycznej na te obszary pozwoli nie tylko na zachowanie ich unikalnych 

walor·w krajobrazowych, ale takŨe na poprawň jakoŜci powietrza, mikroklimatu oraz warunk·w 

do rekreacji i turystyki. 

Á rozw·j infrastruktury rekreacyjnej i turystycznej. W ramach pakietu przewidziano wdraŨanie 

inicjatyw zwiŃzanych z tworzeniem szlak·w pieszych, tras rowerowych i Nordic Walking, kt·re 

umoŨliwiŃ mieszkaŒcom i turystom korzystanie z bogactwa naturalnego MOF Krasnegostawu. 

Opr·cz poprawy dostňpnoŜci do teren·w zielonych, pakiet zakğada takŨe wsparcie dla inicjatyw 

zwiŃzanych z ekoturystykŃ i agroturystykŃ, co pozwoli na rozw·j lokalnej gospodarki opartej 

na walorach przyrodniczych i kulturowych regionu. 

Dziağania ujňte w pakiecie zostağy podzielone na dwie grupy priorytetowe, co jest w peğni uzasadnione. 

Zadania o wysokim priorytecie to dziağania kluczowe, kt·re powinny zostaĺ zrealizowane w pierwszej 

 
3 Chojecka, A. (2014). Znaczenie teren·w zielonych w przestrzeni publicznej oraz ich wpğyw na jakoŜĺ Ũycia miejskiego. Rynekï
SpoğeczeŒstwoïKultura, 1(9), 48-54. 
4 Banister, D. (2008). The sustainable mobility paradigm. Transport Policy, 15(2), 73-80. 
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kolejnoŜci, poniewaŨ ich wdroŨenie przyniesie natychmiastowe korzyŜci dla mieszkaŒc·w i pozwoli 

na dalsze planowanie rozwoju MOF Krasnegostawu w spos·b bardziej uporzŃdkowany. ObejmujŃ 

one przede wszystkim aktualizacjň miejscowych plan·w zagospodarowania przestrzennego, 

ograniczenie decyzji o warunkach zabudowy, a takŨe modernizacjň i budowň kluczowych odcink·w 

dr·g, co wpğynie na poprawň dostňpnoŜci transportowej. Realizacja tych dziağaŒ pozwoli 

na ograniczenie problem·w wynikajŃcych z niekontrolowanej zabudowy oraz poprawň jakoŜci 

infrastruktury juŨ w kr·tkim okresie. 

Z kolei zadania o niŨszym priorytecie, choĺ r·wnie istotne, sŃ bardziej zğoŨone i wymagajŃ wiňkszych 

nakğad·w finansowych oraz dğuŨszego czasu wdroŨenia. ObejmujŃ one rozw·j bardziej 

zaawansowanych koncepcji zagospodarowania przestrzennego, kt·re wymagajŃ kompleksowych 

analiz i koordynacji miňdzy gminami. W tej grupie znajdujŃ siň r·wnieŨ inwestycje zwiŃzane z ochronŃ 

teren·w zielonych i rozw·j infrastruktury rekreacyjnej, kt·re choĺ sŃ niezbňdne dla zachowania walor·w 

przyrodniczych regionu, nie majŃ tak natychmiastowego wpğywu na poprawň warunk·w Ũycia 

mieszkaŒc·w jak dziağania priorytetowe. Rozw·j nowych obszar·w mieszkalnych w stylu Ămiasta 

kompaktowegoò bňdzie zaleŨağ od tego, czy MOF zdecyduje siň na model skoncentrowany przede 

wszystkim na intensyfikacji zabudowy, czy raczej na ochronie istniejŃcych teren·w zielonych. 

Uksztağtowanie jednolitego, sp·jnego i zintegrowanego systemu transportu w cağym MOF 

zapewniajŃcego zr·wnowaŨonŃ mobilnoŜĺ, speğniajŃcego postulaty TOD i projektowania uniwersalnego 

wymaga peğnej integracji zarzŃdzania i wdraŨania systemowych rozwiŃzaŒ. Konieczne jest zatem 

przyjňcie i realizacja sp·jnej, jednolitej polityki transportowej. Przeksztağcenie MOF ze zbioru gmin 

o zr·Ũnicowanych powiŃzaniach w jeden silny obszar metropolitalny wymaga wsp·lnego podejmowania 

decyzji przez zespoğy robocze skğadajŃce siň z os·b reprezentujŃce wszystkie gminy MOF. Konieczne 

jest wypracowanie: strategii rozwoju, zakresu postňpowania i operacyjnego podejmowania decyzji, 

wdraŨania koncepcji. NaleŨy dbaĺ o integracje i rozw·j merytoryczny zespoğ·w. 

Zmniejszenie uzaleŨnienia od samochodu osobowego i zwiňkszenie udziağu podr·Ũy realizowanych 

poprzez przemieszczenia aktywne moŨliwe jest w obszarach gňstej zabudowy o funkcjach mieszanych. 

JeŜli dystans do pokonania miňdzy generatorem i absorbentem ruchu jest niewielki najkorzystniejsze 

sŃ przemieszczenia piesze lub rowerem. Dziağania w zakresie zagospodarowania przestrzennego 

powinny zatem koncentrowaĺ siň na zwiňkszaniu gňstoŜci zaludnienia poprzez rozw·j zwartej 

zabudowy wielorodzinnej na niewielkiej powierzchni oraz koncentracji w tych obszarach obiekt·w 

o zr·Ũnicowanych funkcjach, produkcyjno-handlowo-usğugowych. Zaspokojenie przez mieszkaŒc·w 

wszystkich potrzeb w najbliŨszej okolicy pozwala realizowaĺ aktywnoŜci bez potrzeby korzystania 

z samochodu osobowego. We wğaŜciwie zorganizowanej przestrzeni mieszkaŒcy w bezpoŜrednim 

otoczeniu mogŃ znaleŦĺ miejsce pracy, rekreacji, wypoczynku, pozazawodowych aktywnoŜci, spotkaŒ 

towarzyskich itd. PrzeciwieŒstwem dobrze zorganizowanej przestrzeni sŃ obszary zabudowane kt·re 

ze wzglňdu na duŨŃ powierzchniň i mağŃ gňstoŜĺ zaludnienia zwiňkszajŃ uzaleŨnienie od samochodu, 

poniewaŨ realizacja kaŨdej aktywnoŜci wymaga pokonywania znacznych odlegğoŜci, zwykle wyjazdu 

z osiedla/dzielnicy. Czňsto dojazdy realizowane sŃ do centrum lub sŃsiednich gmin co wzmaga obecnie 

kongestiň w sieci transportowej MOF. 

 

Proponowane w ramach opracowania og·lne kryteria lokalizacja nowych dzielnic i osiedli 

zaadaptowane dla potrzeb MOF Krasnegostawu uwzglňdniajŃce uwarunkowania lokalne obejmujŃ 

w zakresie: 

Á lokalizacji w sŃsiedztwie istniejŃcych oŜrodk·w miejskich: 

- nowe dzielnice powinny byĺ bezpoŜrednio powiŃzane z istniejŃcymi miastami i centrami 

lokalnymi, aby uniknŃĺ nadmiernego rozproszenia zabudowy; 

- preferowane sŃ tereny juŨ czňŜciowo zurbanizowane, co pozwala na efektywne 

wykorzystanie istniejŃcej infrastruktury transportowej, wodociŃgowej i energetycznej; 
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Á powiŃzanie lokalizacyjne z systemem transportu publicznego: 

- nowe osiedla powinny byĺ lokalizowane w promieniu do 800 m od przystank·w transportu 

publicznego (pieszy dostňp do transportu zbiorowego w max. 10 minut); 

- preferowane lokalizacje to tereny wzdğuŨ korytarzy komunikacyjnych, gdzie moŨliwe jest 

efektywne skomunikowanie transportem autobusowym lub kolejowym; 

Á unikanie lokalizacji na terenach cennych przyrodniczo: 

- nowe osiedla nie powinny powstawaĺ na obszarach chronionych przyrodniczo, terenach 

zalewowych, lasach i w pobliŨu doliny Wieprza; 

- priorytetem jest zachowanie korytarzy ekologicznych i minimalizacja fragmentacji teren·w 

zielonych; 

Á powiŃzanie z terenami usğugowymi i miejscami pracy: 

- nowe dzielnice powinny byĺ blisko centr·w lokalnych, szk·ğ, usğug i obiekt·w handlowych, 

co pozwoli ograniczyĺ koniecznoŜĺ korzystania z samochodu; 

- w pobliŨu powinny znajdowaĺ siň miejsca pracy, co zmniejszy codzienne podr·Ũe miňdzy 

domem a zakğadem pracy. 

 

Sformuğowane dla potrzeb przedmiotowych gmin zalecenia dotyczŃce sposobu zabudowy dotyczŃ: 

Á wysokoŜci zabudowy, kt·ra ma powinna byĺ dostosowana do lokalnego kontekstu, tak aby 

- maksymalna wysokoŜĺ zabudowy nie przekraczağa 3-5 kondygnacji dla nowoczesnej 

struktury miejskiej; 

- w miejscowoŜciach wiejskich i podmiejskich ï preferowana byğa zabudowa niska (1-2 

kondygnacje) w ukğadzie zwartych osad mieszkalnych; 

Á wprowadzenia systemu zabudowy kwartağowej, obejmujŃcego zalecenia stosowania: 

- struktury zabudowy kwartağowej z wewnňtrznymi dziedziŒcami dla mieszkaŒc·w 

w przypadku nowych osiedli, co pozwoli ograniczyĺ rozlewanie przestrzenne; 

- wewnňtrznych przestrzeni z zapewnionymi funkcjami rekreacyjnymi ï plac·w zabaw, 

park·w, przestrzeni do spotkaŒ; 

Á wsp·ğczynnika powierzchni biologicznie czynnej, kt·ry powinien wynosiĺ min. 40%, co pozwoli 

zapewniĺ odpowiedni bilans teren·w zielonych poprzez zachowanie minimum 40% teren·w 

biologicznie czynnych w kaŨdej jednostce urbanistycznej. 

Á stosowania materiağ·w niskoemisyjnych i OZE, co bezpoŜrednio wiŃŨe siň z zaleceniami: 

- projektowania nowych budynk·w zgodnie z zasadami budownictwa pasywnego 

i wykorzystywania odnawialnych Ŧr·değ energii; 

- stosowania instalacji fotowoltaiki i pomp ciepğa jako standardu w nowej zabudowie. 

 

Zasady urbanistyczne nowej zabudowy wspierajŃcej zr·wnowaŨonŃ mobilnoŜĺ, zalecane do przyjňcia 

w zakresie planowania przestrzennego w MOF Krasnegostawu obejmujŃ zapewnienie: 

Á struktury kompaktowej ï koncepcja miasta 15-minutowego, tak aby: 

- nowe osiedla byğy projektowane w spos·b kompaktowy, umoŨliwiajŃcy mieszkaŒcom 

realizacjň wiňkszoŜci codziennych potrzeb w promieniu 15 minut pieszo lub rowerem; 

- osiedla ğŃczyğy funkcje mieszkaniowe, usğugowe i rekreacyjne osiŃgane w wyniku 

wprowadzenia zasady mieszanej funkcji zabudowy; 
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Á powiŃzania przestrzeni z sieciŃ pieszŃ i rowerowŃ, w taki spos·b aby: 

- nowe osiedla posiadağy ciŃgğŃ i sp·jnŃ sieĺ tras pieszych i rowerowych, ğŃczŃcych 

je z centrum miasta, terenami rekreacyjnymi i wňzğami przesiadkowymi; 

- minimalna szerokoŜĺ chodnik·w wynosiğa 2,5 m, a ŜcieŨek rowerowych 3 m dla dr·g 

dwukierunkowych; 

Á priorytetu dla pieszych i transportu zbiorowego zapewnionego w strukturze ulic, tzn.: 

- gğ·wne osie komunikacyjne powinny mieĺ przestrzeŒ dla pieszych, rowerzyst·w oraz 

preferencjň dla transportu publicznego; 

- ruch samochodowy powinien byĺ prowadzony drogami lokalnymi o uspokojonym ruchu, 

a gğ·wne arterie powinny byĺ dostňpne dla autobus·w i rower·w zgodnie z zasadŃ 

hierarchizacji ulic; 

- wiňkszoŜĺ wewnňtrznych ulic osiedlowych powinna zostaĺ objňta strefŃ Tempo 30. 

Á minimalizacji liczby miejsc parkingowych i wsparcia transportu wsp·ğdzielonego poprzez: 

- ograniczenie liczby miejsc parkingowych na rzecz transportu wsp·ğdzielonego 

i publicznego; 

- wprowadzenie obowiŃzkowych miejsc dla rower·w w budynkach mieszkalnych 

oraz w przestrzeni publicznej; 

Á struktury urbanistycznej opartej na zieleni i retencji wody, poprzez: 

- wprowadzenie bğňkitno-zielonej infrastruktury ï zieleŒ na dachach budynk·w, systemy 

retencji wody deszczowej, drzewa przyuliczne; 

- Zapewnienie w kaŨdym osiedlu og·lnodostňpnych skwer·w i teren·w zielonych 

w promieniu max. 300 m od kaŨdego budynku mieszkalnego. 

W tabeli 5.4 na podstawie zaleceŒ sformuğowanych dla niniejszego pakietu i analizy obszaru 

zaproponowano zbi·r przykğadowych dziağaŒ z obszaru, kt·re stanowiŃ przykğad praktycznego 

zastosowania zalecanych dziağaŒ. 

Tabela 5.4 Przykğad zastosowania zaleceŒ pakietu Racjonalne planowanie przestrzenne - rewitalizacja i rozw·j 
chroniŃce Ŝrodowisko w praktyce MOF 

Wybrane zadania 

Gmina Izbica  

 Remont drogi powiatowej nr 3146L Brzeziny ï Majdan Surhowski ï Orğ·w Murowany ï Izbica na odcinku 0,291 km 

(ul. Klinkierniana) 

 Rozbudowa drogi powiatowej nr 3143L DK 17 - Tarzymiechy - Wirkowice z wyğŃczeniem mostu na rzece Wieprz 

 Remont drogi nr 3145L Tarzymiechy ï Stary ZamoŜĺ na dw·ch odcinkach o dğ. 0,550 km i dğ. 0,260 km 

Gmina Krasnystaw  

 Roboty budowlane zwiŃzane z budowŃ, rozbudowŃ i przebudowŃ dr·g gminnych  

 Rozbudowa drogi powiatowej 3128L Bzite ï Zosinek od km 3+558 do km 5+733 

 Rozbudowa drogi nr 3129L Czarnoziem - BaŒkowszczyzna - Niedziağowice II od km 0+008 do km 4+220 o dğ. 4,212 km 

 Rozbudowa drogi powiatowej Nr 3121L Krasnystaw ï Niemienice od km 2+188 do km 8+678 dğ. 6,490 km (4,520 km 

w G. Krasnystaw)  

 Rozbudowa drogi powiatowej nr 3134L Siennica Nadolna -Siennica Kr·lewska Mağa 

 Remont drogi powiatowej nr 3127L Wola ŧuliŒska ï J·zef·w ï Kasjan 

 Przebudowa/rozbudowa drogi powiatowej nr 3139L dr. kraj. 17 ï Mağochwiej Mağy ï Surh·w ï dr. woj. 846  

Gmina ğopiennik G·rny  

 Remont drogi powiatowej nr 1811L Lip·wki ï ToruŒ ï Borowica o dğ. 2,132 km 

 Przebudowa drogi powiatowej nr 3122L Ğopiennik -Borowica -Rejowiec 

 Rozbudowa drogi nr 3117L Ğopiennik G·rny - Orchowiec o dğ. 4,994 km 

Gmina Siennica R·ũana  
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Wybrane zadania 

 Rozbudowa drogi powiatowej nr 1836L Wierzchowiny ï dr. pow. nr 1835L od km 1+880 do km 2+904 

 Rozbudowa drogi powiatowej nr 3134L Siennica Nadolna -Siennica Kr·lewska Mağa 

 Przebudowa/rozbudowa drogi powiatowej nr 3132L Krupe ï St·jğo ï Siennica R·Ũana 

Miasto Krasnystaw  

 Przebudowa ulicy Piğsudskiego Nr 3121L w Krasnymstawie od km 0+387 (ul. Konopnickiej) do km 1+101 (ul. Graniczna) 

o dğ. 0,714 km 

 Remont drogi powiatowej nr 3154L ulica Kol. Krakowskie PrzedmieŜcie 

 Rozbudowa drogi powiatowej Nr 3121L Krasnystaw ï Niemienice od km 2+188 do km 8+678 dğ. 6,490 km 

 Przebudowa/rozbudowa drogi powiatowej nr 3123L Krasnystaw ul. Okrzei 

 Przebudowa/rozbudowa drogi powiatowej nr 3123L Krasnystaw ul. Sikorskiego 

 Budowa, przebudowa i remonty dr·g na terenie miasta Krasnystaw. 

Ŧr·dğo: opracowanie wğasne 

 

 

 

 

Pakiet ĂKsztağtowanie zr·wnowaŨonej przestrzeni przyjaznej mieszkaŒcomò koncentruje siň 

na przeksztağcaniu ukğadu urbanistycznego oraz organizacji ruchu w MOF Krasnegostawu w spos·b, 

kt·ry podnosi jakoŜĺ Ũycia mieszkaŒc·w, uspokaja ruch i poprawia dostňpnoŜĺ przestrzeni publicznych. 

Jego wdroŨenie przyczyni siň do bardziej efektywnego wykorzystania teren·w zurbanizowanych, 

zwiňkszenia bezpieczeŒstwa ruchu drogowego oraz ksztağtowania kompaktowej, wielofunkcyjnej 

struktury miejskiej. 

Dziağania przewidziane w tym pakiecie majŃ kluczowe znaczenie dla poprawy funkcjonowania miast 

i osiedli, szczeg·lnie w zakresie organizacji transportu, dostňpnoŜci usğug, a takŨe integracji r·Ũnych 

form mobilnoŜci. Pakiet ten wspiera ideň miasta 15-minutowego, w kt·rym mieszkaŒcy mogŃ realizowaĺ 

swoje codzienne potrzeby bez koniecznoŜci pokonywania duŨych odlegğoŜci. 

Po wdroŨeniu dziağaŒ przewidzianych w pakiecie MOF Krasnegostawu stanie siň przestrzeniŃ bardziej 

uporzŃdkowanŃ, bezpiecznŃ i przyjaznŃ dla mieszkaŒc·w. Dziňki ograniczeniu ruchu samochodowego 

oraz wprowadzeniu uspokojonych stref ulice stanŃ siň bardziej dostňpne dla pieszych i rowerzyst·w. 

ZniknŃ chaotyczne parkingi, a odzyskana przestrzeŒ zostanie zagospodarowana w spos·b sprzyjajŃcy 

interakcjom spoğecznym i rekreacji. 

Rozw·j zwartej zabudowy oraz wzrost liczby usğug dostňpnych lokalnie sprawiŃ, Ũe mieszkaŒcy bňdŃ 

mogli realizowaĺ swoje codzienne potrzeby w pobliŨu miejsca zamieszkania, co zmniejszy 

zapotrzebowanie na transport indywidualny. Miasta i osiedla stanŃ siň bardziej kompaktowe 

i funkcjonalne, a poprawa jakoŜci przestrzeni miejskiej przyczyni siň do zwiňkszenia ich atrakcyjnoŜci 

inwestycyjnej i turystycznej. 

W tabeli 5.5 przedstawiono kierunki dziağaŒ, kt·re naleŨy zrealizowaĺ w ramach pakietu 

wraz ze wskazaniem sektor·w, na kt·re oddziağujŃ oraz priorytetem wdraŨania.  

Tabela 5.5 Dziağania wraz z sektorami dotyczŃce pakietu Ksztağtowanie zr·wnowaŨonej przestrzeni przyjaznej 
mieszkaŒcom 

DziaĠania Sektory Priorytet 

2.1. Zr·wnowaŨone zarzŃdzanie przestrzeniŃ postojowŃ w mieŜcie 
Transportu samochodowego 

Planowania przestrzennego Wysoki 
2.2. Zmniejszenie dostňpnej liczby miejsc postojowych poprzez eliminacjň miejsc 

oddziağujŃcych negatywnie na bezpieczeŒstwo i ruch pozostağych uczestnik·w ruchu 

2.3. Lokalne uspokajanie ruchu Transportu samochodowego 

Pakiet 2: KsztaĠtowanie zr·wnowaũonej przestrzeni przyjaznej mieszkaœcom 
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DziaĠania Sektory Priorytet 

2.4. Ustalenie lokalizacji i sposobu zabudowy nowych lub przebudowy istniejŃcych rozwiŃzaŒ 

urbanistycznych 

Transportu autobusowego 

Transportu samochodowego 

Planowania przestrzennego 

2.5. Wprowadzenie stref tempo 30 i stref ruchu uspokojonego Transportu pieszego 

Transportu rowerowego 

Transportu samochodowego 
2.6. Kameralizacja ulic 

2.7. Ksztağtowanie ukğadu urbanistycznego i funkcjonalnego osiedli w taki spos·b, 

aby realizacja potrzeb Ũyciowych nie wymagağa wykonywania podr·Ũy poza osiedle 

i generowania niepotrzebnego ruchu 

Transportu pieszego 

Transportu rowerowego 

Planowania przestrzennego 

2.8. Wyznaczanie stref ruchu pieszego i woonerf 

Transportu pieszego 

Transportu rowerowego 

Transportu samochodowego 

Planowania przestrzennego 

Niski 

2.9. Zielone budownictwo Planowania przestrzennego 

2.10. Utrzymanie lub wzrost gňstoŜci zaludnienia w centrach gmin Transportu pieszego 

Transportu rowerowego 

Transportu autobusowego 

Transportu kolejowego 

Transportu samochodowego 

Planowania przestrzennego 

2.11. Wspieranie rozwoju zwartej zabudowy o zr·Ũnicowanych, mieszanych funkcjach 

przy zachowaniu poŨŃdanego udziağu liczby mieszkaŒc·w do liczby miejsc pracy 

i aktywnoŜci 

2.12. RozwiŃzania z zakresu uspokajania ruchu na istniejŃcej sieci drogowej (tereny osiedli 

mieszkaniowych) 
Transportu pieszego 

Transportu rowerowego 

Transportu samochodowego 

Planowania przestrzennego 

2.13. Przeksztağcanie dr·g w miastach w ulice o funkcjach miastotw·rczych, tworzŃcych 

przyjaznŃ przestrzeŒ urbanistycznŃ 

2.14. Dogňszczanie i uzupeğnianie istniejŃcej zabudowy mieszkaniowej w centrach miast 

2.15. Uksztağtowanie kompletnych jednostek osadniczych, posiadajŃcych w swoich 

granicach moŨliwie duŨo cel·w podr·Ũy 

Transportu pieszego 

Transportu rowerowego 

Transportu autobusowego 

Transportu samochodowego 

Planowania przestrzennego 

2.16. Uzupeğnianie pakietu dostňpnych usğug publicznych w obszarach o gňstej strukturze 

zamieszkania 

Efekty realizacji pakietu 

Poprawa komfortu i bezpieczeŒstwa podr·Ũy pieszych i rowerowych 

Poprawa otoczenia i jakoŜci Ũycia mieszkaŒc·w 

Zmniejszenie liczby zdarzeŒ drogowych 

Zmniejszenie powierzchni zajmowanej przez samochody 

Zmniejszenie wpğywu transportu na Ŝrodowisko 

Zmniejszenie wykorzystania samochodu w podr·Ũach 

Zwiňkszenie liczby podr·Ũy pieszych i rowerowych 

Ŧr·dğo: opracowanie wğasne 

Strefa ruchu pieszego5 ï obszar, gdzie pierwszeŒstwo majŃ piesi, a ruch samochodowy jest 

ograniczony lub cağkowicie zakazany. Strefa ruchu pieszego to obszar miejski, w kt·rym ruch pojazd·w 

mechanicznych jest ograniczony lub cağkowicie zakazany, a priorytet majŃ piesi. Celem tworzenia takich 

stref jest zwiňkszenie bezpieczeŒstwa pieszych, poprawa jakoŜci powietrza oraz stworzenie przyjaznej 

przestrzeni do rekreacji i spotkaŒ spoğecznych. 

Strefa Tempo 306 ï Pojňcie dotyczŃce bezpieczeŒstwa ruchu drogowego. Oznacza obszar, w kt·rym 

maksymalna dozwolona prňdkoŜĺ wynosi 30 km/h, co zwiňksza bezpieczeŒstwo pieszych 

i rowerzyst·w. Strefa Tempo 30 to obszar w mieŜcie, w kt·rym maksymalna dopuszczalna prňdkoŜĺ 

dla pojazd·w wynosi 30 km/h. Celem wprowadzenia takiej strefy jest uspokojenie ruchu drogowego, 

 
5 Chojecka, A. (2014). Znaczenie teren·w zielonych w przestrzeni publicznej oraz ich wpğyw na jakoŜĺ Ũycia miejskiego. Rynekï
SpoğeczeŒstwoïKultura, 1(9), 48-54. 
6 WolaŒski M. Wprowadzenie stref ruchu uspokojonego w Warszawie - wytyczne i kierunki rozwoju. Etap II - wytyczne i katalog 
dobrych praktyk. PaŦdziernik 2022 
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zwiňkszenie bezpieczeŒstwa uczestnik·w ruchu, zwğaszcza pieszych i rowerzyst·w, oraz poprawa 

jakoŜci Ũycia mieszkaŒc·w poprzez redukcjň hağasu i emisji spalin. 

Woonerf7 ï Specjalistyczne pojňcie oznaczajŃce ulicň o funkcji rekreacyjnej, na kt·rej priorytet majŃ 

piesi i rowerzyŜci, a samochody poruszajŃ siň bardzo wolno. W Polsce czasem nazywane Ăpodw·rcem 

miejskimò. Woonerf to koncepcja urbanistyczna pochodzŃca z Holandii, polegajŃca na projektowaniu 

ulic jako przestrzeni wsp·lnych dla pieszych, rowerzyst·w i kierowc·w, z naciskiem na uspokojenie 

ruchu oraz zwiňkszenie bezpieczeŒstwa i atrakcyjnoŜci przestrzeni publicznej. Charakteryzuje siň 

brakiem wyraŦnego podziağu na jezdniň i chodnik, obecnoŜciŃ element·w mağej architektury, zieleni 

oraz ograniczeniem prňdkoŜci pojazd·w. 

Uspokojenie ruchu8 ï Pojňcie zwiŃzane z organizacjŃ ruchu. Oznacza wdraŨanie rozwiŃzaŒ (np. progi 

zwalniajŃce, zwňŨenia jezdni, wyspy centralne), kt·re zmniejszajŃ prňdkoŜĺ pojazd·w i poprawiajŃ 

bezpieczeŒstwo. Uspokojenie ruchu to zestaw dziağaŒ i Ŝrodk·w inŨynieryjnych majŃcych na celu 

redukcjň prňdkoŜci pojazd·w oraz poprawň bezpieczeŒstwa na drogach. Metody te obejmujŃ 

m.in. wprowadzenie stref z ograniczonŃ prňdkoŜciŃ, budowň prog·w zwalniajŃcych, zwňŨenie jezdni 

czy zastosowanie wysp centralnych. 

Zielone budownictwo9 ï oznacza budownictwo uwzglňdniajŃce energooszczňdne i ekologiczne 

rozwiŃzania, np. zielone dachy, materiağy przyjazne Ŝrodowisku. Zielone budownictwo to podejŜcie 

do projektowania, budowy i eksploatacji budynk·w, kt·re minimalizuje negatywny wpğyw na Ŝrodowisko 

naturalne. Obejmuje stosowanie energooszczňdnych technologii, wykorzystanie odnawialnych Ŧr·değ 

energii, zarzŃdzanie gospodarkŃ wodnŃ oraz uŨycie ekologicznych materiağ·w budowlanych. 

Istotnym elementem pakietu jest uspokojenie ruchu drogowego i uporzŃdkowanie systemu parkowania. 

Zbyt intensywny ruch samochodowy w centrach miast prowadzi do degradacji przestrzeni publicznych, 

ogranicza bezpieczeŒstwo pieszych i rowerzyst·w, a takŨe negatywnie wpğywa na jakoŜĺ powietrza 

i poziom hağasu. Wprowadzenie stref uspokojonego ruchu, ograniczenie prňdkoŜci oraz przeksztağcenie 

ulic w przestrzenie o wielofunkcyjnym charakterze pozwoli na odzyskanie miasta dla mieszkaŒc·w. 

Kluczowym aspektem tych dziağaŒ jest takŨe uporzŃdkowanie parkowania poprzez eliminacjň 

niebezpiecznie zlokalizowanych miejsc postojowych, co przeğoŨy siň na poprawň widocznoŜci 

na skrzyŨowaniach, zwiňkszenie bezpieczeŒstwa pieszych oraz lepsze wykorzystanie przestrzeni 

miejskiej. 

Pakiet ten przewiduje r·wnieŨ modernizacjň i przeksztağcanie struktury urbanistycznej miast oraz osiedli 

w spos·b, kt·ry ograniczy koniecznoŜĺ pokonywania dğugich dystans·w w codziennych podr·Ũach. 

Wspieranie idei miasta kompaktowego, w kt·rym usğugi publiczne, handel oraz miejsca pracy znajdujŃ 

siň w bliskim sŃsiedztwie obszar·w mieszkalnych, pozwoli na zmniejszenie zaleŨnoŜci od transportu 

indywidualnego. Odpowiednie rozmieszczenie funkcji miejskich, dogňszczanie i uzupeğnianie zabudowy 

oraz przeksztağcanie przestrzeni wok·ğ gğ·wnych ciŃg·w komunikacyjnych w spos·b sprzyjajŃcy 

powstawaniu lokalnych centr·w usğugowych to istotne elementy tego procesu. Ksztağtowanie 

nowoczesnych osiedli z peğnŃ infrastrukturŃ spoğecznŃ i dobrŃ dostňpnoŜciŃ do transportu publicznego 

ograniczy zjawisko suburbanizacji i poprawi komfort Ũycia mieszkaŒc·w. 

Integralnym elementem pakietu jest takŨe rozw·j infrastruktury sprzyjajŃcej pieszym i rowerzystom oraz 

przeksztağcanie dr·g w ulice peğniŃce funkcje spoğeczne. Wprowadzenie woonerf·w, tworzenie 

przestrzeni dla pieszych oraz wdraŨanie zielonego budownictwa pozwoli na poprawň jakoŜci przestrzeni 

miejskiej i zwiňkszenie jej atrakcyjnoŜci. Miasta powinny byĺ projektowane w taki spos·b, 

aby priorytetem byğy potrzeby mieszkaŒc·w, a nie samochod·w. Tworzenie miejsc spotkaŒ, deptak·w 

 
7 Betlej, M., & Radziejowska, A. (2016). Rozw·j idei stref woonerf w Polsce na przykğadzie miasta Ğodzi. Autobusy ï Technika, 
Eksploatacja, Systemy Transportowe, 6, 68-74. 
8 Gaca, S., Suchorzewski, W., & Tracz, M. (2008). InŨynieria ruchu drogowego. Teoria i praktyka. Warszawa: Wydawnictwa 
Komunikacji i ĞŃcznoŜci. 
9 Kibert, C. J. (2016). Sustainable Construction: Green Building Design and Delivery. John Wiley & Sons. 
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i przestrzeni rekreacyjnych przyczyni siň do oŨywienia Ũycia spoğecznego oraz poprawy estetyki 

i funkcjonalnoŜci obszar·w miejskich. 

Dziağania przewidziane w tym pakiecie moŨna podzieliĺ na kilka gğ·wnych grup: 

Á dziağania zwiŃzane z reorganizacjŃ ruchu drogowego i systemu parkowania, co wymaga 

zar·wno odpowiednich regulacji prawnych, jak i inwestycji infrastrukturalnych. Uspokajanie 

ruchu, tworzenie stref tempo 30, eliminacja miejsc parkingowych w newralgicznych obszarach 

oraz wdraŨanie inteligentnych rozwiŃzaŒ zarzŃdzania ruchem pozwolŃ na zmniejszenie 

negatywnego wpğywu transportu indywidualnego i zwiňkszenie bezpieczeŒstwa na drogach; 

Á przeksztağcenia przestrzeni miejskiej w bardziej funkcjonalne i przyjazne mieszkaŒcom miejsca. 

Dziağania te obejmujŃ rewitalizacjň ulic i plac·w, wprowadzenie nowych standard·w planowania 

osiedli oraz zagospodarowanie przestrzeni publicznych w spos·b sprzyjajŃcy lokalnym 

spoğecznoŜciom. UporzŃdkowanie i dogňszczenie zabudowy, rozw·j usğug w pobliŨu miejsc 

zamieszkania oraz zmiana funkcji niekt·rych ulic na bardziej rekreacyjne przyczyniŃ siň 

do poprawy jakoŜci Ũycia mieszkaŒc·w; 

Á rozw·j zielonej infrastruktury oraz wdraŨanie rozwiŃzaŒ poprawiajŃcych estetykň 

i funkcjonalnoŜĺ przestrzeni miejskich. Zielone budownictwo, zazielenianie ulic, wdraŨanie 

bğňkitno-zielonej infrastruktury oraz przeksztağcanie miejskich teren·w w miejsca odpoczynku 

i rekreacji to kluczowe elementy tej grupy dziağaŒ. 

Dziağania te podzielono na te, kt·re powinny byĺ realizowane w pierwszej kolejnoŜci, oraz te, kt·re 

wymagajŃ dğuŨszego procesu wdraŨania. Priorytetowe sŃ przede wszystkim te zadania, kt·re mogŃ 

przynieŜĺ natychmiastowŃ poprawň bezpieczeŒstwa i jakoŜci Ũycia mieszkaŒc·w, takie jak uspokajanie 

ruchu, reorganizacja parkowania oraz lokalne zmiany w infrastrukturze drogowej. Z kolei dziağania 

wymagajŃce wiňkszych inwestycji, jak tworzenie woonerf·w, kompleksowa przebudowa przestrzeni 

miejskich czy wdraŨanie nowoczesnych rozwiŃzaŒ urbanistycznych, to procesy, kt·re powinny byĺ 

realizowane w dğuŨszej perspektywie czasowej. Niekt·re elementy przestrzeni mogŃ byĺ ksztağtowane 

na wiele sposob·w, dlatego decyzja o wyborze rozwiŃzaŒ powinna zostaĺ podjňta w dalszej 

perspektywie czasowej, kiedy pojawiŃ siň pierwsze efekty dziağaŒ podstawowych. 

Przykğad dobrych praktyk 

Wprowadzenie stref uspokojonego ruchu i reorganizacja ulic 

 

1. Charakterystyka Chamb®ry 

Chamb®ry to stolica departamentu Sabaudia, poğoŨona w regionie Owernia-Rodan-Alpy we Francji. 

Liczy okoğo 60 000 mieszkaŒc·w i jest znana ze swojego strategicznego poğoŨenia u podn·Ũa Alp. 

Miasto peğni funkcjň waŨnego oŜrodka administracyjnego i kulturalnego, przyciŃgajŃc zar·wno turyst·w, 

jak i mieszkaŒc·w regionu. Bogata historia, dobrze zachowana zabudowa oraz rozwiniňta infrastruktura 

sprawiajŃ, Ũe Chamb®ry jest jednym z kluczowych miast regionu.. 

 

2. PodobieŒstwo do MOF Krasnegostawu 

Pod wzglňdem urbanistycznym i funkcjonalnym Chamb®ry wykazuje pewne podobieŒstwa 

do Krasnegostawu. Oba miasta majŃ ŜredniŃ wielkoŜĺ i peğniŃ kluczowe role administracyjne oraz 

kulturowe w swoich regionach. Zar·wno w Chamb®ry, jak i w Krasnymstawie wystňpuje poğŃczenie 

historycznej zabudowy z dŃŨeniem do modernizacji infrastruktury miejskiej. Oba miasta podejmujŃ 

dziağania na rzecz poprawy jakoŜci Ũycia mieszkaŒc·w poprzez reorganizacjň przestrzeni publicznych 

i wdraŨanie rozwiŃzaŒ zwiŃzanych z mobilnoŜciŃ zr·wnowaŨonŃ. Dodatkowo, w obu przypadkach 

istotne jest pogodzenie interes·w mieszkaŒc·w, lokalnego biznesu oraz ruchu turystycznego.. 

 

3. Projekt 

W ramach dziağaŒ zwiŃzanych z poprawŃ jakoŜci przestrzeni miejskiej, Chamb®ry wdroŨyğo projekt ĂVille 

apais®e, ville partag®eò, (Spokojne miasto, wsp·lne miasto) kt·ry koncentrowağ siň na wprowadzeniu 

stref ruchu uspokojonego. Kluczowym elementem tego projektu byğo ograniczenie prňdkoŜci do 30 km/h 
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na okoğo 80% ulic miasta, co miağo na celu zwiňkszenie bezpieczeŒstwa wszystkich uczestnik·w ruchu. 

W ramach tej inicjatywy przeprowadzono takŨe szerokie konsultacje spoğeczne, kt·re pozwoliğy 

zidentyfikowaĺ najbardziej problematyczne obszary i dostosowaĺ rozwiŃzania do rzeczywistych potrzeb 

mieszkaŒc·w. W efekcie opracowano 37 komplementarnych projekt·w infrastrukturalnych, kt·re miağy 

byĺ realizowane w kr·tkim i Ŝrednim terminie. Dodatkowo, miasto skupiğo siň na rozwoju infrastruktury 

dla pieszych i rowerzyst·w, aby zachňciĺ mieszkaŒc·w do rezygnacji z samochod·w na rzecz 

alternatywnych form transportu. 

 

4. Rezultaty i korzyŜci 

Efekty wdroŨonego projektu byğy zauwaŨalne zar·wno w aspekcie bezpieczeŒstwa, jak i jakoŜci 

przestrzeni publicznych. Redukcja prňdkoŜci przyczyniğa siň do zmniejszenia liczby wypadk·w 

drogowych oraz poprawy komfortu Ũycia mieszkaŒc·w. Uspokojenie ruchu sprawiğo, Ũe centrum miasta 

stağo siň bardziej przyjazne dla pieszych i rowerzyst·w, co pozytywnie wpğynňğo na estetykň 

i funkcjonalnoŜĺ przestrzeni miejskiej. Ponadto, dziňki ograniczeniu ruchu samochodowego, poprawiğa 

siň jakoŜĺ powietrza, a poziom hağasu w mieŜcie znaczŃco siň obniŨyğ. Z kolei dziağania promujŃce 

transport publiczny i mobilnoŜĺ aktywnŃ przyczyniğy siň do zwiňkszenia ŜwiadomoŜci ekologicznej 

mieszkaŒc·w.. 

 

5. Wzorce i wnioski dla Krasnegostawu 

DoŜwiadczenia Chamb®ry mogŃ stanowiĺ cennŃ inspiracjň dla Krasnegostawu w kontekŜcie wdraŨania 

rozwiŃzaŒ zwiŃzanych z uspokojeniem ruchu i reorganizacjŃ przestrzeni miejskiej. Krasnystaw m·gğby 

zastosowaĺ podobne podejŜcie, ograniczajŃc prňdkoŜĺ w wybranych obszarach miasta oraz 

rozbudowujŃc infrastrukturň rowerowŃ i pieszŃ. Wprowadzenie priorytetu dla pieszych oraz poprawa 

jakoŜci przestrzeni publicznych mogğoby przyczyniĺ siň do zwiňkszenia atrakcyjnoŜci miasta oraz 

poprawy jakoŜci Ũycia mieszkaŒc·w. Ponadto, wzorem Chamb®ry, Krasnystaw powinien angaŨowaĺ 

lokalnŃ spoğecznoŜĺ w proces planowania i wdraŨania zmian, aby zwiňkszyĺ ich akceptacjň oraz 

skutecznoŜĺ podejmowanych dziağaŒ. 

 

6. ťr·dğo 

https://www.chambery.fr/3927-ville-apaisee-ville-partagee.htm#par53235 (dostňp w dniu 04.03.2025 r.) 

 

Centralne czňŜci gmin peğniŃ kluczowŃ rolň w funkcjonowaniu obszar·w miejskich i wiejskich 

wchodzŃcych w skğad MOF Krasnegostawu. SŃ to przestrzenie, w kt·rych koncentrujŃ siň, lub powinny 

siň koncentrowaĺ funkcje administracyjne, usğugowe, handlowe i spoğeczne, a ich odpowiednie 

zagospodarowanie i organizacja ruchu decydujŃ o jakoŜci Ũycia mieszkaŒc·w, atrakcyjnoŜci 

inwestycyjnej oraz efektywnoŜci transportu. WdraŨanie dziağaŒ majŃcych na celu poprawň 

funkcjonalnoŜci obszar·w centralnych powinno opieraĺ siň na integracji systemu transportowego 

z ukğadem urbanistycznym, co oznacza koniecznoŜĺ optymalizacji przestrzeni pod kŃtem dostňpnoŜci, 

bezpieczeŒstwa i ograniczenia negatywnego wpğywu ruchu samochodowego na jakoŜĺ Ũycia. 

Zasady ksztağtowania przestrzeni w Ŝr·dmieŜciach powinny uwzglňdniaĺ harmonijne wsp·ğistnienie 

transportu publicznego, ruchu pieszego i rowerowego oraz samochodowego, w taki spos·b, 

aby maksymalizowaĺ komfort mieszkaŒc·w i uŨytkownik·w przestrzeni. Obszary centralne powinny byĺ 

dostosowane do potrzeb codziennych mieszkaŒc·w, a takŨe turyst·w i przedsiňbiorc·w, poprzez 

zapewnienie ğatwego dostňpu do usğug, plac·wek edukacyjnych i miejsc pracy. W tym celu naleŨy 

wdraŨaĺ koncepcje zwartej, funkcjonalnej zabudowy, w kt·rej wiňkszoŜĺ codziennych potrzeb moŨna 

realizowaĺ pieszo lub przy minimalnym wykorzystaniu samochodu. 

Kluczowym rozwiŃzaniem jest ksztağtowanie osiedli i dzielnic w spos·b minimalizujŃcy koniecznoŜĺ 

dalekich podr·Ũy. Wysoka gňstoŜĺ zaludnienia w centrach gmin, rozw·j zwartej, zr·Ũnicowanej 

zabudowy oraz dogňszczanie istniejŃcych struktur urbanistycznych sprzyja efektywnoŜci transportu 

zbiorowego i redukcji ruchu indywidualnego. Tworzenie kompletnych jednostek osadniczych, w kt·rych 

mieszkaŒcy majŃ dostňp do podstawowych usğug w promieniu kilku minut pieszo lub rowerem, prowadzi 



Plan Zr·wnowaŨonej MobilnoŜci Miejskiej dla Miejskiego Obszaru Funkcjonalnego Krasnegostawu  
 

 

  
Strona 97 

 

do zmniejszenia zapotrzebowania na dalekie codzienne podr·Ũe, a tym samym do redukcji emisji 

zanieczyszczeŒ i poprawy jakoŜci Ũycia. 

W celu poprawy bezpieczeŒstwa i komfortu Ũycia w Ŝr·dmieŜciach, niezbňdne jest ograniczenie 

dominacji ruchu samochodowego na rzecz przestrzeni przyjaznych dla pieszych i rowerzyst·w. W tym 

zakresie wdraŨane mogŃ byĺ nastňpujŃce rozwiŃzania: 

Á uporzŃdkowanie parkowania i eliminacja nadmiernej liczby miejsc postojowych, szczeg·lnie 

tych negatywnie wpğywajŃcych na bezpieczeŒstwo pieszych i ruch drogowy. Tworzenie stref 

kr·tkoterminowego parkowania w centrach i system·w parking·w na obrzeŨach Ŝr·dmieŜĺ 

(Park & Ride, Kiss & Ride) pozwoli na efektywniejsze wykorzystanie przestrzeni miejskiej; 

Á strefy uspokojonego ruchu (tempo 30, woonerfy), w kt·rych samochody poruszajŃ siň wolniej, 

co poprawia bezpieczeŒstwo, redukuje hağas i zwiňksza komfort pieszych oraz rowerzyst·w; 

Á kameralizacja ulic, czyli przeksztağcanie szerokich arterii na bardziej przyjazne, wielofunkcyjne 

przestrzenie z szerokimi chodnikami, pasami zieleni i elementami mağej architektury; 

Á przeksztağcanie dr·g w miastotw·rcze ulice, co oznacza ich adaptacjň do funkcji spoğecznych 

i usğugowych zamiast traktowania ich jako korytarzy tranzytowych; 

Á strefy ruchu pieszego i woonerfy ï ograniczenie dostňpu samochod·w do wybranych obszar·w 

na rzecz przestrzeni dla pieszych, rowerzyst·w i uŨytkownik·w transportu publicznego. 

Dziağania te prowadzŃ do zmniejszenia kork·w, zwiňkszenia pğynnoŜci ruchu i poprawy jakoŜci 

przestrzeni miejskiej, co czyni Ŝr·dmieŜcia bardziej atrakcyjnymi dla mieszkaŒc·w i inwestor·w. 

Potencjalne obszary centralne w gminach, w kt·rych naleŨy rozwaŨyĺ moŨliwoŜĺ wdroŨenia wybranych 

rozwiŃzaŒ z przedstawionego zbioru zaprezentowane zostağy na rysunkach nr 5.7-5.10. 

 

Rysunek 5.7 Potencjalny obszar integracji funkcji miejskich i transportowych w Ŝr·dmieŜciu Krasnegostawu 

Ŧr·dğo: opracowanie wğasne 
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Potencjalny obszar integracji funkcji miejskich i transportowych w Krasnymstawie obejmujŃ centralnŃ 

czňŜĺ miasta, koncentrujŃcŃ siň wok·ğ placu ŧoğnierzy Wyklňtych oraz kluczowych ulic, 

takich jak 3 Maja, KoŜciuszki, Matysiaka, Podwale i przylegğe ciŃgi komunikacyjne. Jest to 

najwaŨniejsza przestrzeŒ Ŝr·dmiejska, charakteryzujŃca siň duŨŃ intensywnoŜciŃ ruchu pieszego, 

dostňpnoŜciŃ usğug publicznych, dziağalnoŜciŃ handlowŃ oraz funkcjami administracyjnymi. 

Obszary te peğniŃ funkcjň integratora r·Ũnych form mobilnoŜci, ğŃczŃc ruch pieszy, rowerowy, transport 

publiczny i indywidualny. Ich wğaŜciwe zagospodarowanie jest kluczowe dla poprawy dostňpnoŜci 

transportowej i jakoŜci przestrzeni publicznych. W kontekŜcie zr·wnowaŨonej mobilnoŜci, obszary 

integracji funkcji miejskich powinny byĺ ksztağtowane w spos·b zapewniajŃcy harmonijne wsp·ğistnienie 

r·Ũnych form transportu, a takŨe kreowanie atrakcyjnej przestrzeni miejskiej sprzyjajŃcej interakcjom 

spoğecznym i gospodarczym. 

Wyznaczony obszar obejmuje historyczne Ŝr·dmieŜcie, kt·re wymaga dziağaŒ na rzecz poprawy 

funkcjonalnoŜci urbanistycznej, uspokojenia ruchu, organizacji parkowania oraz zwiňkszenia roli 

transportu publicznego i aktywnej mobilnoŜci. MoŨliwe kierunki dziağaŒ obejmujŃ m.in.: 

Á zwiňkszenie dostňpnoŜci pieszej i rowerowej ï poprzez budowň wygodnych, bezpiecznych tras, 

woonerf·w i stref ruchu uspokojonego; 

Á usprawnienie transportu publicznego ï m.in. poprzez organizacjň wygodnych przystank·w, 

poprawň skomunikowania oraz priorytetyzacjň transportu zbiorowego; 

Á ograniczenie dominacji transportu indywidualnego ï poprzez wprowadzenie zarzŃdzania 

parkowaniem, system·w Park & Ride na obrzeŨach miasta oraz preferencji dla ruchu pieszego 

i rowerowego; 

Á reorganizacja przestrzeni ulicznych ï przeksztağcanie dr·g w przestrzenie o funkcjach 

miastotw·rczych, rozw·j zieleni miejskiej, mağej architektury i stref odpoczynku. 

Z punktu widzenia integracji funkcjonalno-transportowej, obszary te stanowiŃ naturalne centra Ũycia 

miejskiego, w kt·rych mobilnoŜĺ nie powinna ograniczaĺ aktywnoŜci spoğeczno-gospodarczej, lecz jŃ 

wspieraĺ. WdroŨenie polityki zr·wnowaŨonej urbanistyki w tych miejscach pozwoli na tworzenie zwartej, 

wielofunkcyjnej zabudowy, dostosowanej do potrzeb mieszkaŒc·w i uŨytkownik·w, a jednoczeŜnie 

ograniczajŃcej negatywne skutki nadmiernego ruchu samochodowego. 

W efekcie MOF Krasnegostawu stanie siň obszarem o wysokiej jakoŜci przestrzeni miejskiej, z dobrze 

skomunikowanym centrum, gdzie funkcje usğugowe, spoğeczne i kulturalne harmonijnie wsp·ğistniejŃ 

z efektywnie zarzŃdzanym transportem. 
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Rysunek 5.8 Potencjalny obszar integracji funkcji miejskich i transportowych w Ŝr·dmieŜciu Izbicy 

Ŧr·dğo: opracowanie wğasne 

śr·dmieŜcie Izbicy, podobnie jak w przypadku Krasnegostawu, stanowi gğ·wne centrum integracji 

funkcji miejskich i transportowych, gdzie r·Ũne formy mobilnoŜci oraz przestrzeŒ publiczna wsp·ğistniejŃ 

i wpğywajŃ na jakoŜĺ Ũycia mieszkaŒc·w. Obszar ten obejmuje Rynek oraz przylegğe ulice, 

takie jak Targowa, Lubelska, Cicha, Ogrodowa i Fabryczna, koncentrujŃc kluczowe punkty usğugowe, 

handlowe i administracyjne gminy. 

Podobnie jak w Krasnymstawie, celem dziağaŒ w tym rejonie powinno byĺ zr·wnowaŨone zarzŃdzanie 

ruchem, uspokojenie przestrzeni miejskiej i stworzenie dogodnych warunk·w dla pieszych 

oraz rowerzyst·w. Odpowiednie zarzŃdzanie systemem parkowania, ograniczenie ruchu tranzytowego 

oraz poprawa dostňpnoŜci do transportu publicznego i jego integracja z innymi formami mobilnoŜci 

wpğynŃ na rozw·j Ŝr·dmieŜcia jako funkcjonalnego, przyjaznego obszaru o wysokiej jakoŜci przestrzeni 

publicznych. 

Jednak Izbica, w przeciwieŒstwie do Krasnegostawu, charakteryzuje siň bardziej liniowym ukğadem 

urbanistycznym wynikajŃcym z historycznych uwarunkowaŒ ï poğoŨenie wzdğuŨ drogi wojew·dzkiej 

sprawia, Ũe duŨa czňŜĺ ruchu odbywa siň w osi p·ğnoc-poğudnie, a ukğad przestrzenny wymaga 

szczeg·lnej uwagi pod kŃtem minimalizowania negatywnego wpğywu tranzytu na centralne czňŜci 

miejscowoŜci. Reorganizacja ruchu, wprowadzenie stref ruchu uspokojonego i przeksztağcenie 

kluczowych ciŃg·w ulicznych w przestrzenie wielofunkcyjne pozwolŃ na lepsze wykorzystanie 

potencjağu Ŝr·dmieŜcia, zwğaszcza w zakresie aktywizacji lokalnej dziağalnoŜci usğugowej i handlowej. 

Dodatkowo, Izbica posiada znacznie wiňksze otoczenie teren·w zielonych oraz rozproszone formy 

zabudowy w sŃsiedztwie Ŝr·dmieŜcia, co wymaga dostosowania dziağaŒ do specyficznych 

uwarunkowaŒ lokalnych. Rozw·j powiŃzaŒ rowerowych i pieszych, usprawnienie dostňpnoŜci 
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do infrastruktury publicznej i uzupeğnienie funkcji miejskich w centralnym obszarze to kluczowe 

elementy, kt·re mogŃ wpğynŃĺ na bardziej zr·wnowaŨony rozw·j tej miejscowoŜci. 

śr·dmieŜcie Izbicy, podobnie jak Krasnegostawu, wymaga kompleksowego podejŜcia do integracji 

transportu i funkcji miejskich, jednak w wiňkszym stopniu niŨ w Krasnymstawie istotnym wyzwaniem 

jest zarzŃdzanie ruchem tranzytowym i minimalizowanie jego negatywnego wpğywu na jakoŜĺ 

przestrzeni publicznych i dostňpnoŜĺ funkcji centralnych. Skuteczna realizacja polityki zr·wnowaŨonej 

mobilnoŜci pozwoli na stworzenie bardziej przyjaznej, harmonijnej i funkcjonalnej przestrzeni 

Ŝr·dmieŜcia, kt·ra lepiej odpowiada na potrzeby mieszkaŒc·w i uŨytkownik·w gminy Izbica. 

 

Rysunek 5.9 Potencjalny obszar integracji funkcji miejskich i transportowych w centrum gminy Ğopiennik G·rny 

Ŧr·dğo: opracowanie wğasne 

W Ğopienniku G·rnym obszar integracji koncentruje siň wok·ğ gğ·wnej osi komunikacyjnej miejscowoŜci. 

Ze wzglňdu na charakter miejscowoŜci, kluczowe dziağania obejmujŃ dostosowanie infrastruktury 

transportowej do rosnŃcych potrzeb mieszkaŒc·w i uŨytkownik·w tranzytowych. Wprowadzenie 

element·w organizujŃcych ruch, takich jak parkingi Ăparkuj i jedŦò oraz poprawa infrastruktury pieszej 

i rowerowej, pozwolŃ na lepszŃ organizacjň mobilnoŜci i zmniejszenie negatywnego wpğywu transportu 

na przestrzeŒ. Dziağania w zakresie poprawy estetyki przestrzeni publicznych i ich dostosowania 

do funkcji spoğecznych pozwolŃ na nadanie obszarowi bardziej przyjaznego i wielofunkcyjnego 

charakteru. 
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Rysunek 5.10 Potencjalny obszar integracji funkcji miejskich i transportowych w centrum gminy Siennica R·Ũana 

Ŧr·dğo: opracowanie wğasne 

W Siennicy R·Ũanej obszar integracji funkcji miejskich i transportowych ma charakter bardziej 

rozproszony, co wynika z ukğadu osadniczego oraz funkcji dominujŃcych w miejscowoŜci. Kluczowym 

elementem w tej lokalizacji jest poprawa dostňpnoŜci transportu zbiorowego oraz wprowadzenie 

element·w integrujŃcych lokalne usğugi i mobilnoŜĺ. WdroŨenie rozwiŃzaŒ takich jak przebudowa 

przystank·w, rozw·j infrastruktury rowerowej i pieszej oraz uporzŃdkowanie ruchu samochodowego, 

pozwoli na poprawň dostňpnoŜci i komfortu uŨytkowania przestrzeni przez mieszkaŒc·w. Szczeg·lnie 

istotne jest zachowanie i rozw·j zielonych obszar·w, kt·re mogŃ peğniĺ rolň przestrzeni rekreacyjnych 

i miejsc spotkaŒ spoğecznych. 

WdraŨanie zr·wnowaŨonych rozwiŃzaŒ w Ŝr·dmieŜciach MOF Krasnegostawu pozwoli na stworzenie 

przyjaznych, dobrze funkcjonujŃcych przestrzeni miejskich, w kt·rych transport, usğugi i zabudowa 

tworzŃ sp·jnŃ, zintegrowanŃ cağoŜĺ. Kluczowe dziağania obejmujŃ ograniczenie ruchu 

samochodowego, uspokojenie ruchu, rozw·j mobilnoŜci aktywnej i transportu zbiorowego oraz 

wdraŨanie nowoczesnych standard·w urbanistycznych. 

Dziňki tym dziağaniom Ŝrodowisko miejskie stanie siň bardziej atrakcyjne dla mieszkaŒc·w 

i przedsiňbiorc·w, poprawi siň jakoŜĺ Ũycia, a przestrzeŒ bňdzie lepiej wykorzystywana i bardziej 

funkcjonalna. Zintegrowane planowanie transportowe i urbanistyczne umoŨliwi skr·cenie dystans·w 

podr·Ũy, zmniejszenie emisji zanieczyszczeŒ i hağasu, a takŨe poprawň bezpieczeŒstwa ruchu. 

W konsekwencji MOF Krasnegostawu zyska nowoczesne, efektywne i ekologiczne Ŝr·dmieŜcia, kt·re 

bňdŃ sprzyjağy zar·wno codziennej mobilnoŜci, jak i dğugoterminowemu rozwojowi regionu. Przykğady 

konkretnych dziağaŒ wpisujŃcych siň w kierunki rozwoju wskazane przez przedmiotowy pakiet 

przedstawiono w tabeli 5.6.  
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Tabela 5.6 Przykğad zastosowania zaleceŒ pakietu Ksztağtowanie zr·wnowaŨonej przestrzeni przyjaznej 
mieszkaŒcom w praktyce MOF 

Wybrane zadania 

Gmina Izbica  

 Budowa parkingu w centrum miasta Izbicy (10 miejsc postojowych) 

Miasto Krasnystaw  

 Budowa, rozbudowa miejsc postojowych (samochodowych i rowerowych) 

 Wprowadzenie polityki parkingowej 

Ŧr·dğo: opracowanie wğasne 

 

 

 

 

Pakiet ĂDostňpna i atrakcyjna przestrzeŒ publicznaò odgrywa kluczowŃ rolň w tworzeniu komfortowego 

i funkcjonalnego otoczenia dla mieszkaŒc·w oraz uŨytkownik·w przestrzeni miejskich. Jego wdroŨenie 

koncentruje siň na poprawie warunk·w dla ruchu pieszego i rowerowego, integracji transportu 

publicznego z przestrzeniŃ miejskŃ oraz wdraŨaniu element·w zielonej infrastruktury, kt·re zwiňkszŃ 

jakoŜĺ Ŝrodowiska zurbanizowanego. 

Dziağania w ramach tego pakietu stanowiŃ odpowiedŦ na wyzwania zwiŃzane z koniecznoŜciŃ poprawy 

dostňpnoŜci przestrzeni miejskich oraz uczynienia ich bardziej przyjaznymi dla pieszych, rowerzyst·w 

i pasaŨer·w transportu publicznego. Zaplanowane inwestycje umoŨliwiŃ stworzenie bardziej sp·jnego, 

funkcjonalnego i estetycznego systemu transportowego, kt·ry uğatwi poruszanie siň zar·wno 

mieszkaŒcom, jak i turystom odwiedzajŃcym region. 

Po wdroŨeniu wszystkich dziağaŒ przewidzianych w pakiecie MOF Krasnegostawu stanie siň 

przestrzeniŃ lepiej dostosowanŃ do potrzeb mieszkaŒc·w, z wygodnym i bezpiecznym systemem 

komunikacji pieszej oraz nowoczesnym transportem publicznym. Ulice stanŃ siň bardziej zielone, 

a bğňkitno-zielona infrastruktura poprawi warunki Ŝrodowiskowe i estetyczne przestrzeni miejskich. 

Integracja r·Ũnych Ŝrodk·w transportu zwiňkszy ich funkcjonalnoŜĺ i przyczyni siň do ograniczenia 

ruchu samochodowego. Dziňki tym dziağaniom MOF Krasnegostawu stanie siň miejscem bardziej 

przyjaznym, nowoczesnym i odpornym na przyszğe wyzwania zwiŃzane z mobilnoŜciŃ i zmianami 

klimatycznymi. 

Tabela 5.7 przedstawia kierunki dziağaŒ, kt·re naleŨy zrealizowaĺ w ramach pakietu 

wraz ze wskazaniem sektor·w, na kt·re oddziağujŃ oraz priorytetem wdraŨania.  

Tabela 5.7 Dziağania wraz z sektorami dotyczŃce pakietu Dostňpna i atrakcyjna przestrzeŒ publiczna 

DziaĠania Sektory Priorytet 

3.1. Poprawa nawierzchni ciŃg·w pieszych Transportu pieszego 

Wysoki 

3.2. Budowa ciŃg·w pieszych i pieszo-rowerowych, umoŨliwiajŃcych dotarcie do gğ·wnych 

generator·w ruchu oraz wňzğ·w przesiadkowych, centr·w lokalnych, atrakcji turystycznych, 

miast powiatowych 

Transportu pieszego 

Transportu rowerowego 

3.3. Poprawa dostňpu pieszego do stacji i przystank·w transportu zbiorowego 

Transportu pieszego 

3.4. Budowa oraz przebudowa przystank·w autobusowych w formie przyjaznej dla pasaŨera 

3.5. Budowa oraz przebudowa stacji i przystank·w kolejowych w formie przyjaznej 

dla pasaŨera 

3.6. Przebudowa przystank·w autobusowych oraz stacji i przystank·w kolejowych dla potrzeb 

os·b o ograniczonej mobilnoŜci 

Pakiet 3: Dostŉpna i atrakcyjna przestrzeœ publiczna 
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DziaĠania Sektory Priorytet 

3.7. Budowa, rozbudowa i uzupeğnianie infrastruktury dla pieszych realizowane zgodnie 

z zasadami projektowania uniwersalnego 

3.8. Poprawa jakoŜci infrastruktury ostatniej mili 
Transportu pieszego 

Transportu rowerowego 

3.9. Zazielenianie ulic Transportu pieszego 

Transportu rowerowego 

Planowania przestrzennego 

3.10. Wprowadzenie zieleni i rozwiŃzaŒ retencjonujŃcych wodň opadowŃ w obszarze ulic 

i plac·w 

3.11. Rezerwacja miejsca na komunikacjň zbiorowŃ i rowerowŃ w planowanych ciŃgach 

komunikacyjnych 

Transportu autobusowego 

Planowani przestrzennego 

3.12. Rozw·j multimodalnych ciŃg·w komunikacyjnych zorientowanych na mobilnoŜĺ 

Transportu pieszego 

Transportu rowerowego 

Transportu autobusowego 

Transportu samochodowego 

Niski 
3.13. Wkomponowanie transportu publicznego w przestrzeŒ w spos·b ekologiczny 

Transportu autobusowego 

Planowani przestrzennego 

3.14. Stosowanie bğňkitno-zielonych rozwiŃzaŒ w pasie drogowym i kolejowym Transportu pieszego 

Transportu rowerowego 

Planowania przestrzennego 

3.15. Wkomponowanie element·w bğňkitno-zielonej infrastruktury w otoczeniu infrastruktury 

drogowej 

Efekty realizacji pakietu 

Poprawa komfortu i bezpieczeŒstwa podr·Ũy pieszych i rowerowych 

Poprawa komfortu podr·Ũy pieszych, rowerowych i Ŝrodkami transportu zbiorowego 

Poprawa otoczenia i jakoŜci Ũycia mieszkaŒc·w 

Zmniejszenie liczby zdarzeŒ drogowych 

Zmniejszenie wpğywu transportu na Ŝrodowisko 

Zmniejszenie wykorzystania samochodu w podr·Ũach 

Zwiňkszenie liczby podr·Ũy pieszych, rowerowych i Ŝrodkami transportu zbiorowego 

Ŧr·dğo: opracowanie wğasne 

Zakres dziağaŒ przewidzianych w pakiecie koncentruje siň przede wszystkim na modernizacji 

infrastruktury transportowej oraz przestrzeni miejskich, tak aby dostosowaĺ je do potrzeb wszystkich 

uŨytkownik·w. Szczeg·lnŃ uwagň poŜwiňcono poprawie warunk·w dla ruchu pieszego i rowerowego 

poprzez budowň oraz modernizacjň ciŃg·w komunikacyjnych prowadzŃcych do kluczowych miejsc 

w miastach i gminach, takich jak wňzğy przesiadkowe, centra lokalne czy plac·wki edukacyjne. Dziağania 

te uğatwiŃ poruszanie siň mieszkaŒcom i ograniczŃ koniecznoŜĺ korzystania z transportu 

indywidualnego. Kolejnym istotnym obszarem jest przebudowa infrastruktury transportu publicznego, 

obejmujŃca dostosowanie przystank·w i stacji kolejowych do wsp·ğczesnych standard·w, co wpğynie 

na poprawň komfortu podr·Ũy i dostňpnoŜci dla os·b o ograniczonej mobilnoŜci. Jednym z priorytet·w 

jest takŨe wdraŨanie bğňkitno-zielonej infrastruktury, kt·ra poprawi jakoŜĺ Ŝrodowiska miejskiego 

poprzez zwiňkszenie teren·w zielonych oraz zastosowanie rozwiŃzaŒ umoŨliwiajŃcych retencjň wody 

opadowej. 

Dziağania przewidziane w ramach pakietu moŨna podzieliĺ na kilka grup: 

Á inwestycje w rozw·j infrastruktury pieszej i rowerowej, kt·re majŃ na celu zwiňkszenie 

bezpieczeŒstwa i komfortu mieszkaŒc·w korzystajŃcych z tych form mobilnoŜci. Modernizacja 

istniejŃcych chodnik·w i ciŃg·w pieszo-rowerowych oraz budowa nowych tras pozwoli 

na lepsze skomunikowanie osiedli z centrami miast i gğ·wnymi punktami przesiadkowymi; 

Á poprawa dostňpnoŜci i jakoŜci transportu publicznego poprzez inwestycje w przebudowň 

przystank·w autobusowych i kolejowych, zwiňkszenie ich funkcjonalnoŜci oraz zapewnienie 

lepszej ochrony przed niekorzystnymi warunkami atmosferycznymi. Poprawa infrastruktury 

transportu publicznego wpğynie na jego atrakcyjnoŜĺ i sprawi, Ũe stanie siň on bardziej 

konkurencyjny wobec transportu indywidualnego; 

Á wdraŨanie ekologicznych rozwiŃzaŒ w przestrzeni publicznej, obejmujŃcych rozw·j bğňkitno-

zielonej infrastruktury, zazielenianie ulic oraz stosowanie element·w ograniczajŃcych 
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negatywne skutki zmian klimatycznych, takich jak miejska wyspa ciepğa czy nadmierne 

odprowadzanie w·d opadowych. Wprowadzenie rozwiŃzaŒ wspierajŃcych gospodarkň wodnŃ, 

w tym zbiornik·w retencyjnych i system·w infiltracyjnych, wpğynie na lepsze funkcjonowanie 

ekosystem·w miejskich. Ostatnia kategoria dziağaŒ zwiŃzana jest z zapewnieniem przestrzeni 

dla transportu zbiorowego i rowerowego w nowych inwestycjach komunikacyjnych. 

Uwzglňdnianie potrzeb pasaŨer·w i rowerzyst·w w projektach infrastrukturalnych pozwoli 

na stworzenie sp·jnego, nowoczesnego systemu transportowego, kt·ry bňdzie odpowiadağ 

na wyzwania mobilnoŜci przyszğoŜci. 

Podziağ dziağaŒ wedğug priorytet·w wskazuje na koniecznoŜĺ realizacji w pierwszej kolejnoŜci tych 

inwestycji, kt·re majŃ najszybszy i najbardziej bezpoŜredni wpğyw na komfort Ũycia mieszkaŒc·w. 

Modernizacja i budowa ciŃg·w pieszych oraz pieszo-rowerowych, a takŨe poprawa dostňpu 

do transportu zbiorowego, to dziağania, kt·re mogŃ zostaĺ wdroŨone stosunkowo szybko i przynieŜĺ 

natychmiastowe korzyŜci. Natomiast wdraŨanie bardziej zğoŨonych koncepcji, takich jak rozw·j 

multimodalnych ciŃg·w komunikacyjnych czy integracja zielonej infrastruktury z przestrzeniŃ miejskŃ, 

wymaga wiňkszych nakğad·w finansowych, konsultacji spoğecznych i dğuŨszego procesu 

planistycznego. Taki podziağ pozwala na stopniowe wdraŨanie zmian, przy jednoczesnym 

uwzglňdnieniu moŨliwoŜci organizacyjnych i finansowych samorzŃd·w. 

Przykğad dobrych praktyk 

Zaspokajanie codziennych potrzeb jako punkt wyjŜcia i cel ekologicznej mobilnoŜci 

 

1. Charakterystyka Houten  

Houten to miasto w Holandii, poğoŨone na poğudnie od Utrechtu, liczŃce okoğo 50 tysiňcy mieszkaŒc·w. 

Miasto zostağo zaprojektowane zgodnie z modelem zr·wnowaŨonego planowania przestrzennego, 

w kt·rym priorytetem jest transport rowerowy i pieszy. Houten cechuje siň zwartŃ strukturŃ 

urbanistycznŃ, gdzie kluczowe miejsca, takie jak szkoğy, sklepy i tereny rekreacyjne, sŃ dostňpne 

w maksymalnie 15 minut rowerem lub pieszo. Cağa sieĺ transportowa zostağa skonstruowana w taki 

spos·b, aby ograniczyĺ ruch samochodowy, kierujŃc go na obwodnicň, podczas gdy wnňtrze miasta 

stanowi rozbudowana sieĺ ŜcieŨek rowerowych. DuŨŃ rolň odgrywa tu integracja transportu rowerowego 

z publicznym, dziňki dw·m stacjom kolejowym i parkingom rowerowym. Houten ma takŨe bogatŃ 

infrastrukturň rekreacyjnŃ, w tym liczne tereny zielone, jeziora i parki, kt·re podnoszŃ jakoŜĺ Ũycia 

mieszkaŒc·w i wspierajŃ turystykň rowerowŃ. . 

 

2. PodobieŒstwo do MOF Krasnegostawu 

Houten i Krasnystaw wykazujŃ istotne podobieŒstwa pod wzglňdem struktury przestrzennej 

i funkcjonalnej. Oba miasta charakteryzujŃ siň zwartŃ zabudowŃ i relatywnie kr·tkimi odlegğoŜciami 

pomiňdzy kluczowymi punktami, co sprzyja wdraŨaniu polityki mobilnoŜci opartej na ruchu rowerowym 

i pieszym. W otoczeniu zar·wno Houten, jak i Krasnegostawu, istotnŃ rolň odgrywajŃ tereny zielone 

i rekreacyjne, kt·re mogŃ byĺ wykorzystywane jako elementy tras rowerowych, sprzyjajŃc zar·wno 

codziennym podr·Ũom mieszkaŒc·w, jak i turystyce. Oba miasta peğniŃ r·wnieŨ waŨne funkcje 

administracyjne i usğugowe w swoich regionach, co wymaga skutecznych poğŃczeŒ transportowych 

zar·wno wewnŃtrz miasta, jak i z innymi oŜrodkami. W przypadku Krasnegostawu, podobnie 

jak w Houten, istnieje moŨliwoŜĺ integracji transportu rowerowego z innymi Ŝrodkami transportu, 

zwğaszcza autobusami i poğŃczeniami kolejowymi. Dziňki tym cechom wdroŨenie podobnych rozwiŃzaŒ 

w zakresie transportu rowerowego moŨe przynieŜĺ w obu miastach por·wnywalne korzyŜci . 

 

3. Projekt 

Houten jest przykğadem miasta, w kt·rym planowanie przestrzenne uwzglňdniağo priorytet dla ruchu 

rowerowego. W ramach tej koncepcji wdroŨono unikalny system transportowy, w kt·rym samochody 

mogŃ poruszaĺ siň jedynie po obwodnicy, natomiast wewnňtrzne ulice miasta przeznaczone sŃ gğ·wnie 

dla rowerzyst·w i pieszych. Sieĺ tras rowerowych liczy obecnie 130 km i umoŨliwia szybkie 

oraz bezpieczne przemieszczanie siň po mieŜcie. Kluczowym elementem byğo takŨe powiŃzanie 
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infrastruktury rowerowej z transportem publicznym, poprzez budowň dw·ch stacji kolejowych 

oraz wyposaŨenie ich w duŨe parkingi rowerowe, co uğatwia mieszkaŒcom korzystanie z poğŃczeŒ 

kolejowych w codziennych podr·Ũach. Priorytetem w planowaniu byğo zapewnienie wygodnych 

poğŃczeŒ rowerowych do szk·ğ, obiekt·w handlowych i teren·w rekreacyjnych, co sprawia, 

Ũe korzystanie z roweru jest szybsze i bardziej praktyczne niŨ jazda samochodem. Ponadto 

wprowadzono szerokŃ kampaniň edukacyjnŃ i promocyjnŃ, aby zachňciĺ mieszkaŒc·w do rezygnacji 

z transportu samochodowego na rzecz rower·w.. 

 

4. Rezultaty i korzyŜci 

Dziňki wdroŨeniu konsekwentnej polityki rowerowej Houten osiŃgnňğo jedne z najlepszych wynik·w 

w Europie pod wzglňdem udziağu rower·w w codziennym transporcie. Obecnie 34% wszystkich podr·Ũy 

w mieŜcie odbywa siň rowerem, a w przypadku kr·tszych dystans·w do 7,5 km wskaŦnik ten wzrasta 

do 48%. Dziňki wydzieleniu infrastruktury rowerowej od ruchu samochodowego Houten osiŃgnňğo 

r·wnieŨ bardzo wysoki poziom bezpieczeŒstwa ï liczba wypadk·w z udziağem rowerzyst·w jest tu jednŃ 

z najniŨszych w Holandii. Miasto stağo siň bardziej przyjazne dla mieszkaŒc·w pod wzglňdem jakoŜci 

Ũycia, zmniejszenia hağasu i poprawy czystoŜci powietrza. ZnaczŃcŃ zmianŃ byğo takŨe zwiňkszenie 

niezaleŨnoŜci dzieci i senior·w, kt·rzy dziňki segregacji ruchu mogŃ swobodnie poruszaĺ siň po mieŜcie 

bez obawy o zagroŨenie ze strony samochod·w. Houten stağo siň jednym z najbardziej przyjaznych 

dla dzieci miast w Europie, gdzie najmğodsi mogŃ bezpiecznie podr·Ũowaĺ do szkoğy rowerem 

bez koniecznoŜci eskorty przez rodzic·w. Opr·cz korzyŜci w zakresie mobilnoŜci, polityka rowerowa 

wpğynňğa r·wnieŨ na rozw·j spoğeczny miasta ï wiňcej os·b wybiera aktywny tryb Ũycia, a przestrzeŒ 

miejska zostağa zaprojektowana w spos·b sprzyjajŃcy integracji spoğecznej i lokalnym interakcjom.. 

 

5. Wzorce i wnioski dla Krasnegostawu 

Krasnystaw moŨe czerpaĺ inspiracjň z rozwiŃzaŒ wdroŨonych w Houten, dostosowujŃc je do swoich 

warunk·w przestrzennych i demograficznych. Przede wszystkim miasto mogğoby wdroŨyĺ koncepcjň 

planowania przestrzennego opartego na bliskoŜci, gdzie kluczowe funkcje miejskie znajdujŃ siň 

w zasiňgu 15-minutowego spaceru lub jazdy rowerem. Wprowadzenie stref priorytetu dla rowerzyst·w 

i pieszych mogğoby znaczŃco poprawiĺ bezpieczeŒstwo w centrum miasta oraz ograniczyĺ ruch 

samochodowy, co wpğynňğoby pozytywnie na jakoŜĺ Ũycia mieszkaŒc·w. W Houten integracja 

transportu rowerowego z kolejami przyczyniğa siň do wzrostu popularnoŜci ekologicznych Ŝrodk·w 

transportu, dlatego w Krasnymstawie warto rozwaŨyĺ stworzenie parking·w rowerowych 

przy przystankach autobusowych oraz dworcu kolejowym, co zachňciğoby mieszkaŒc·w do korzystania 

z transportu publicznego w poğŃczeniu z rowerem. Istotnym elementem do wdroŨenia mogğaby byĺ takŨe 

promocja turystyki rowerowej poprzez rozw·j tras prowadzŃcych do atrakcji przyrodniczych, 

takich jak dolina Wieprza. Dodatkowo, kluczowe byğoby prowadzenie kampanii edukacyjnych 

i spoğecznych promujŃcych rower jako gğ·wny Ŝrodek transportu w mieŜcie. DoŜwiadczenia Houten 

pokazujŃ, Ũe dobrze zaplanowana infrastruktura rowerowa moŨe znaczŃco poprawiĺ mobilnoŜĺ 

miejskŃ, a wiele z tych rozwiŃzaŒ moŨna skutecznie wdroŨyĺ w Krasnymstawie, przeksztağcajŃc 

go w bardziej ekologiczne i przyjazne mieszkaŒcom miasto. 

 

6. ťr·dğa 

https://smoglab.pl/houten-miasto-w-ktorym-samochody-ustepuja-rowerom-jest-mozliwe-i-dziala-

sprawnie/ (dostňp w dniu 04.03.2025 r.) 

Robin Hickman, Ping Lu & Andr® Botermans (07 Jan 2025): The discourse of cycling in Houten, Journal 

of Urban Design, DOI: 10.1080/13574809.2024.2441133 

https://www.houten.nl/sport-cultuur-en-recreatie/fietsstad-van-nederland (dostňp w dniu 

04.03.2025 r.) 

 

OsiŃgniňcie cel·w zr·wnowaŨonej mobilnoŜci zakğada wykorzystanie zalet kaŨdego ze sposob·w 

przemieszczania. W zakresie liniowej i punktowej infrastruktury dla pieszych naleŨy likwidowaĺ bariery 

infrastrukturalne, zapewniĺ komfortowe przemieszczania dla szerokiego grona odbiorc·w. Konieczne 
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jest przeciwdziağanie wykluczeniu komunikacyjnemu poprzez zapewnienie odpowiednich parametr·w 

chodnik·w, ciŃg·w pieszo-rowerowych oraz dostosowaniu przestrzeni miejskiej dostosowanych 

do potrzeb os·b ze szczeg·lnymi potrzebami. Obiekty zwiŃzane z transportem jak stacje kolejowe, 

perony, przystanki, wňzğy przesiadkowe powinny umoŨliwiaĺ ğatwe korzystanie, przemieszczanie siň, 

zmianň Ŝrodka transportu wszystkim uŨytkownikom. Podr·Ũe w miastach powinny byĺ realizowane 

transportem publicznym lub w ramach mobilnoŜci aktywnej. Dlatego w Ŝr·dmieŜciach naleŨy ograniczaĺ 

podaŨ miejsc postojowych. W kluczowych punktach miasta, gdzie wystňpuje znaczny ruch pieszych 

naleŨy zakazaĺ parkowania oraz ruchu pojazd·w. W pozostağych czňŜciach Ŝr·dmieŜcia naleŨy 

zwiňkszaĺ rotacjň, tak aby czas postoju nie byğ zbyt dğugi, zapewniajŃc tym samym dostňpnoŜĺ 

transportowŃ miast podr·ŨujŃcym samochodami osobowymi w zwiŃzku z realizacjŃ podr·Ũy 

wielocelowych (m.in. zağatwianiem spraw urzňdowych). 

W strefach ruchu uspokojonego konieczne jest wprowadzanie rozwiŃzaŒ z zakresu strefowania 

prňdkoŜci. Jednak dob·r rodzaju i zakresu przestrzennego wdraŨania okreŜlonych Ŝrodk·w jest silnie 

uzaleŨniony od lokalnych uwarunkowaŒ i musi byĺ dobierany indywidualnie na podstawie szczeg·ğowej 

analizy. Na wyr·Ũnionych obszarach moŨliwe jest wprowadzanie r·wnoczeŜnie kilku rozwiŃzaŒ 

odseparowanych przestrzennie. 

WaŨne jest r·wnieŨ zapewnienie bezpieczeŒstwa ruchu przy gğ·wnych generatorach i absorbentach 

ruchu. BezpieczeŒstwo dzieci i mğodzieŨy w drodze do szk·ğ to niezwykle istotna kwestia. W ramach 

dziağaŒ naleŨy dokonywaĺ ewaluacji dr·g dojŜcia do plac·wek oraz wykonywaĺ dziağania, majŃce 

na celu poprawň bezpieczeŒstwa. Zastosowaĺ moŨna np. lokalne Ŝrodki uspokojenia ruchu w okolicach 

plac·wek edukacyjnych, w tym, wyniesione przejŜcia dla pieszych, uporzŃdkowanie postoju pojazd·w, 

poprawň widocznoŜci oznakowania pionowego i poziomego oraz wdraŨanie parking·w typu Kiss&Ride 

lokalizowanych przy generatorach ruchu w miejscach rozpoczynania i koŒczenia podr·Ũy. Wskazane 

Ŝrodki naleŨy stosowaĺ jako rozwiŃzania wspomagajŃce w miejscach, gdzie ze wzglňdu 

na uwarunkowania lokalne nie zastosowano stref ruchu uspokojonego. Kluczowe w MOF ciŃgi piesze, 

kt·re powinny byĺ w szczeg·lnoŜci utrzymywane w nienagannym stanie technicznym, a brakujŃce nadal 

odcinki pilnie uzupeğnione, ze wzglňdu na zapewnienie bezpieczeŒstwa i komfortu przemieszczeŒ 

niezmotoryzowanych wewnŃtrz i pomiňdzy miejscowoŜciami a przez to szczeg·lnie popularne, 

obciŃŨone duŨymi potokami pieszych zostağy przedstawione na rysunku nr 5.11. 
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Rysunek 5.11 Identyfikacja kluczowych ciŃg·w pieszych w MOF Krasnegostawu, kt·re powinny zostaĺ objňte 
programem szczeg·lnej dbağoŜci o zapewnienie i utrzymanie wğaŜciwych parametr·w zapewniajŃcych komfort 
i bezpieczeŒstwo pieszych 

Ŧr·dğo: opracowanie wğasne 

Kluczowe ciŃgi piesze w MOF Krasnegostawu sŃ zlokalizowane przede wszystkim w centralnych 

obszarach miasta oraz wzdğuŨ gğ·wnych dr·g i osi transportowych ğŃczŃcych poszczeg·lne 

miejscowoŜci. IstniejŃce ciŃgi piesze peğniŃ istotnŃ rolň w codziennym funkcjonowaniu mieszkaŒc·w, 

zapewniajŃc dostňp do miejsc pracy, usğug publicznych, edukacji i handlu. Ich wğaŜciwe utrzymanie, 

modernizacja i dostosowanie do wsp·ğczesnych standard·w majŃ kluczowe znaczenie dla 

bezpieczeŒstwa pieszych oraz komfortu uŨytkowania. 

Planowana rozbudowa infrastruktury pieszej obejmuje przede wszystkim utworzenie nowych ciŃg·w 

pieszych w miejscach o intensywnym ruchu pieszym, ale takŨe w lokalizacjach, gdzie ich brak powoduje 

zagroŨenia dla bezpieczeŒstwa. Szczeg·lnie istotne sŃ obszary wzdğuŨ gğ·wnych dr·g wylotowych oraz 

w rejonach szk·ğ, przystank·w komunikacji zbiorowej i innych miejsc o duŨym natňŨeniu ruchu pieszych. 

Nowe inwestycje powinny uwzglňdniaĺ odpowiedniŃ szerokoŜĺ chodnik·w, ich dostosowanie do os·b 

z ograniczonŃ mobilnoŜciŃ, a takŨe zapewnienie infrastruktury towarzyszŃcej, takiej jak oŜwietlenie, 

ğawki czy zadaszenia. 

Kluczowym elementem strategii rozwoju infrastruktury pieszej jest r·wnieŨ integracja z innymi Ŝrodkami 

transportu, co oznacza tworzenie wygodnych dojŜĺ do przystank·w autobusowych, stacji kolejowych 

oraz wňzğ·w przesiadkowych. Zwiňkszenie dostňpnoŜci pieszej do obiekt·w transportu publicznego 

sprzyja zmniejszeniu uzaleŨnienia mieszkaŒc·w od transportu indywidualnego, co jest istotnym celem 

w ramach koncepcji zr·wnowaŨonej mobilnoŜci. 

Rozw·j infrastruktury pieszej w MOF Krasnegostawu ma na celu poprawň bezpieczeŒstwa i komfortu 

pieszych, zwiňkszenie dostňpnoŜci transportu zbiorowego oraz poprawň jakoŜci przestrzeni 
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publicznych. Realizacja nowych ciŃg·w pieszych oraz modernizacja istniejŃcych stanowi kluczowy 

element strategii zr·wnowaŨonej mobilnoŜci, prowadzŃc do bardziej przyjaznego i efektywnego 

systemu transportowego w regionie. 

Przystanki autobusowe oraz stacje i przystanki kolejowe wraz z ich otoczeniem powinny byĺ przyjazne 

dla pasaŨera, w celu zachňcenia do podr·Ũy transportem zbiorowym. NaleŨy budowaĺ nowe 

oraz przebudowywaĺ istniejŃce w taki spos·b, aby byğy bezpieczne, czytelnie oznaczone, 

aby ich znalezienie nie sprawiağo trudnoŜci, dostosowane do liczby os·b wsiadajŃcych i wysiadajŃcych 

oraz os·b ze szczeg·lnymi potrzebami. NaleŨy dŃŨyĺ do ujednolicenia wyposaŨenia przystank·w 

autobusowych oraz stacji i przystank·w kolejowych, co zapewni sp·jnoŜĺ funkcjonujŃcego transportu 

zbiorowego na obszarze gmin objňtych opracowaniem i bňdzie czytelne dla pasaŨer·w. WaŨnŃ kwestiŃ 

jest r·wnieŨ stosowanie nazewnictwa przystank·w autobusowych zgodnie z odpowiednimi uchwağami 

w sprawie okreŜlenia nazw przystank·w przez wszystkich operator·w i przewoŦnik·w. 

Ponadto naleŨy zapewniĺ niezbňdne wyposaŨenie tj. wiaty przystankowe, kosze na Ŝmieci, informacje 

pasaŨerskŃ (w miejscach najwiňkszego ruchu pasaŨerskiego oraz w punktach wňzğowych naleŨy 

wprowadziĺ System Dynamicznej Informacji PasaŨerskiej, jak r·wnieŨ rozbudowaĺ informacjň 

pasaŨerskŃ o schemat linii komunikacyjnych). WaŨnŃ kwestiŃ jest r·wnieŨ zastosowanie element·w 

zielonej infrastruktury (np. zielone przystanki autobusowe), kt·ra poprawi jakoŜĺ krajobrazu 

oraz zmniejszy zjawisko miejskiej wyspy ciepğa. 

PostňpujŃce zjawisko starzenia siň spoğeczeŒstwa powoduje koniecznoŜĺ ksztağtowania systemu 

transportowego do potrzeb os·b ze szczeg·lnymi potrzebami. Pojazdy powinny pozwalaĺ na sprawne 

wejŜcie i wyjŜcie oraz zapewniaĺ bezpieczny i komfortowy przejazd poprzez: 

Á zapewnienie dostňpnoŜci miejsca do przewozu roweru; 

Á zapewnienie dostňpnoŜci miejsca na w·zek; 

Á zagwarantowanie ğatwoŜci wejŜcia do pojazdu (szerokoŜĺ drzwi, niska podğoga); 

Á wyposaŨenie w udogodnienia dla os·b ze szczeg·lnymi potrzebami. 

NaleŨy r·wnieŨ mieĺ na wzglňdzie osoby podr·ŨujŃce z rowerami i innymi pojazdami UTO. Zapewnienie 

moŨliwoŜci przewozu rower·w i UTO w Ŝrodkach transportu zbiorowego pozwala na ğŃczenie podr·Ũy 

r·Ũnymi podsystemami transportowymi oraz wspiera potencjağ turystyczno-rekreacyjny obszaru. 

Dostosowanie taboru transportu zbiorowego do os·b ze szczeg·lnymi potrzebami to r·wnieŨ 

zapewnienie jednolitego systemu transportu zbiorowego na cağym obszarze, uğatwiajŃcego 

przemieszczanie siň nie tylko wewnŃtrz gmin, ale r·wnieŨ pomiňdzy nimi. środki transportu zbiorowego 

powinny byĺ wyposaŨone w czytelnŃ informacjň pasaŨerskŃ, wraz ze wskazaniem przystank·w i stacji 

wňzğowych oraz schematu linii komunikacyjnych. Przykğadowy zbi·r dziağaŒ praktycznych, zalecanych 

do zastosowania na obszarze MOF Krasnystaw przedstawiono w tabeli 5.8. 

Tabela 5.8 Przykğad zastosowania zaleceŒ pakietu Dostňpna i atrakcyjna przestrzeŒ publiczna w praktyce MOF 

Wybrane zadania 

Miasto Krasnystaw ð Sektor transportu pieszego i rowerowego  

 Budowa nowych i poprawa stanu istniejŃcych chodnik·w 

 Planowanie wypoczynku na ciŃgach pieszych czy prowadzŃcych do najwaŨniejszych usğug i przystank·w (dla os·b 

starszych i os·b z ograniczeniami ruchowymi) 

 Likwidacja wystňpujŃcych barier architektonicznych 

Ŧr·dğo: opracowanie wğasne 
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Streszczenie 

Pakiet ĂPolityka rowerowa korzystna dla spoğeczeŒstwa, gospodarki i Ŝrodowiskaò peğni kluczowŃ rolň 

w ksztağtowaniu zr·wnowaŨonego systemu transportowego w MOF Krasnegostawu, umoŨliwiajŃc 

rozw·j infrastruktury rowerowej i pieszej oraz zwiňkszajŃc udziağ transportu niezmotoryzowanego 

w codziennych podr·Ũach mieszkaŒc·w. WdraŨane dziağania majŃ na celu poprawň dostňpnoŜci 

i bezpieczeŒstwa dla rowerzyst·w, zwiňkszenie liczby tras i poğŃczeŒ rowerowych oraz wdroŨenie 

standard·w projektowania, kt·re podniosŃ jakoŜĺ infrastruktury. Pakiet ten jest r·wnieŨ odpowiedziŃ 

na potrzeby zwiŃzane z ochronŃ Ŝrodowiska, ograniczeniem emisji oraz promowaniem zdrowego stylu 

Ũycia. 

Rozw·j infrastruktury rowerowej wpisuje siň w szerokie ramy polityki transportowej, umoŨliwiajŃc 

integracjň ruchu rowerowego z transportem zbiorowym oraz ksztağtujŃc rozwiŃzania, kt·re zwiňkszŃ 

atrakcyjnoŜĺ podr·Ũy rowerowych na obszarze funkcjonalnym. Wzrost udziağu ruchu rowerowego 

pozytywnie wpğynie na zmniejszenie zatğoczenia komunikacyjnego, redukcjň emisji CO2 oraz poprawň 

zdrowia mieszkaŒc·w, tworzŃc bardziej dostňpne i przyjazne miasta. 

Po wdroŨeniu wszystkich dziağaŒ przewidzianych w pakiecie MOF Krasnegostawu stanie siň obszarem 

bardziej przyjaznym dla rowerzyst·w i pieszych. Sp·jna sieĺ tras rowerowych poğŃczy kluczowe punkty 

miasta i gmin, umoŨliwiajŃc szybkie i bezpieczne przemieszczanie siň. Wzrost liczby tras i infrastruktury 

rowerowej sprawi, Ũe rower stanie siň realnŃ alternatywŃ dla transportu samochodowego, co ograniczy 

natňŨenie ruchu oraz zmniejszy emisjň zanieczyszczeŒ. 

Poprawa bezpieczeŒstwa oraz prowadzenie dziağaŒ edukacyjnych zwiňkszŃ ŜwiadomoŜĺ spoğecznŃ 

na temat zasad ruchu rowerowego, przyczyniajŃc siň do zmniejszenia liczby wypadk·w i poprawy 

warunk·w korzystania z infrastruktury rowerowej. Integracja transportu rowerowego z komunikacjŃ 

zbiorowŃ oraz rozw·j turystyki rowerowej sprawiŃ, Ũe MOF Krasnegostawu stanie siň bardziej 

konkurencyjny jako region przyjazny dla mieszkaŒc·w i odwiedzajŃcych. 

Tabela 5.9 przedstawia kierunki dziağaŒ, kt·re naleŨy zrealizowaĺ w ramach pakietu 

wraz ze wskazaniem sektor·w, na kt·re oddziağujŃ oraz priorytetem wdraŨania.  

Tabela 5.9 Dziağania wraz z sektorami dotyczŃce pakietu Polityka rowerowa korzystna dla spoğeczeŒstwa, 
gospodarki i Ŝrodowiska 

DziaĠania Sektory Priorytet 

4.1. Opracowanie sp·jnego schematu dr·g rowerowych i ciŃg·w pieszych w MOF 

o parametrach dopasowanych do prognozowanych potrzeb i standardzie wyposaŨenia 

zgodnego z przyjňtymi standardami 

Transportu pieszego 

Transportu rowerowego 

Planowania przestrzennego 

Wysoki 

4.2. Prowadzenie polityki rowerowej (w zakresie schematu dr·g rowerowych, wzorc·w 

i standard·w ruchu rowerowego, budowy infrastruktury rowerowej, organizacji ruchu 

rowerowego) w oparciu na Regionalnej Polityce Rowerowej 

Transportu rowerowego 

4.3. Badania potrzeb w ruchu rowerowym 

4.4. Ujednolicenie standard·w tworzenia infrastruktury rowerowej na terenie MOF 

4.5. WdroŨenie og·lnokrajowych wytycznych projektowania dla infrastruktury rowerowej 

4.6. Organizacja warsztat·w z zasad ruchu rowerowego dla dzieci 

4.7. Kampanie dotyczŃce bezpieczeŒstwa rowerzyst·w 

4.8. Organizacja wydarzeŒ promujŃcych ruch rowerowy 

4.9. Tworzenie bezpiecznych ciŃg·w pieszych i rowerowych Transportu pieszego 

Pakiet 4: Polityka rowerowa korzystna dla spoĠeczeœstwa, gospodarki i ŝrodowiska 



Plan Zr·wnowaŨonej MobilnoŜci Miejskiej dla Miejskiego Obszaru Funkcjonalnego Krasnegostawu  
 

 

  
Strona 110 

 

DziaĠania Sektory Priorytet 

Transportu rowerowego 

4.10. Poprawa dostňpu rowerowego do stacji i przystank·w transportu zbiorowego 

Transportu rowerowego 

Transportu autobusowego 

Transportu kolejowego 

4.11. Budowa dr·g dla rower·w i ciŃg·w pieszo-rowerowych, umoŨliwiajŃcych dotarcie 

do gğ·wnych generator·w ruchu oraz wňzğ·w przesiadkowych, centr·w lokalnych, atrakcji 

turystycznych, miast powiatowych 
Transportu pieszego 

Transportu rowerowego 

Transportu autobusowego 

Transportu samochodowego 

Planowania przestrzennego 

4.12. Wprowadzanie zmian w obrňbie istniejŃcych ulic w kierunku wyksztağcenia bezpiecznej 

i wygodnej przestrzeni pieszej i rowerowej 

4.13. Rozbudowa sieci dr·g rowerowych, dŃŨenie do uzyskania ciŃgğoŜci poğŃczeŒ istniejŃcej 

infrastruktury 

4.14. Dostosowywanie skrzyŨowaŒ do obsğugi ruchu rowerowego 

4.15. System korytarzy ekologicznych dla mobilnoŜci turystycznej 

4.16. Utworzenie tras agroturystycznych i edukacyjnych 

4.17. Lokalizowanie stojak·w oraz stref pozostawienia UTO 

Transportu rowerowego 

4.18. Tworzenie bezpiecznych parking·w rowerowych 

Niski 

4.19. Rozw·j infrastruktury towarzyszŃcej dla rowerzyst·w oraz UTO i urzŃdzeŒ 

wspomagajŃcych ruch 

4.20. Rozbudowa sieci dr·g rowerowych w gminach jako systemu dla alternatywnych, 

niezmotoryzowanych form transportu 

4.21. Budowa infrastruktury rowerowej odseparowanej od ruchu samochodowego, 

zapewniajŃcej poğŃczenie jednostek osadniczych miasta 

4.22. RozwiŃzania techniczne w zakresie przewozu rower·w w Ŝrodkach transportu zbiorowego 
Transportu rowerowego 

Transportu autobusowego 

Efekty realizacji pakietu 

Poprawa jakoŜci Ũycia mieszkaŒc·w 

Zmniejszenie wpğywu transportu na Ŝrodowisko 

Zmniejszenie wykorzystania samochodu w podr·Ũach 

Zwiňkszenie liczby podr·Ũy pieszych i rowerowych 

Ŧr·dğo: opracowanie wğasne 

Celem pakietu jest rozw·j sp·jnej sieci rowerowej i pieszej, dostosowanej do rzeczywistych potrzeb 

mieszkaŒc·w oraz zgodnej z obowiŃzujŃcymi wytycznymi i standardami projektowania. Tworzenie 

bezpiecznych tras i infrastruktury towarzyszŃcej przyczyni siň do poprawy komfortu podr·Ũy, a takŨe 

do integracji r·Ũnych form transportu w ramach jednej, funkcjonalnej sieci mobilnoŜci. WdraŨane 

dziağania obejmujŃ zar·wno inwestycje w infrastrukturň, jak i dziağania edukacyjne oraz promocyjne, 

kt·re majŃ na celu zwiňkszenie ŜwiadomoŜci spoğecznej na temat korzyŜci pğynŃcych z korzystania 

z roweru jako Ŝrodka transportu codziennego. 

Dziağania przewidziane w ramach pakietu moŨna podzieliĺ na kilka kluczowych grup tematycznych, 

kt·re koncentrujŃ siň na r·Ũnych aspektach rozwoju polityki rowerowej i infrastruktury 

niezmotoryzowanej: 

Á inwestycje infrastrukturalne, obejmujŃce budowň oraz modernizacjň dr·g rowerowych i ciŃg·w 

pieszo-rowerowych. Ich celem jest poğŃczenie gğ·wnych generator·w ruchu, wňzğ·w 

przesiadkowych oraz obszar·w mieszkalnych i usğugowych w spos·b umoŨliwiajŃcy sprawne 

i bezpieczne przemieszczanie siň na rowerze. DŃŨenie do stworzenia ciŃgğoŜci poğŃczeŒ 

rowerowych oraz ich integracja z transportem zbiorowym przyczyni siň do zwiňkszenia 

atrakcyjnoŜci tej formy mobilnoŜci; 

Á dziağania planistyczne i regulacyjne, obejmujŃce opracowanie sp·jnego schematu dr·g 

rowerowych oraz wdroŨenie standard·w projektowania zgodnych z wytycznymi krajowymi 

i regionalnymi. Wprowadzenie jednolitych zasad budowy infrastruktury rowerowej zapewni jej 

wysokŃ jakoŜĺ oraz dostosowanie do potrzeb uŨytkownik·w. Ujednolicenie standard·w pozwoli 
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r·wnieŨ na bardziej efektywne wdraŨanie nowych tras oraz ich integracjň z innymi elementami 

systemu transportowego; 

Á integracja roweru z transportem zbiorowym. Przewiduje siň wprowadzenie rozwiŃzaŒ 

technicznych umoŨliwiajŃcych przew·z rower·w w Ŝrodkach transportu publicznego oraz 

zapewnienie infrastruktury rowerowej w pobliŨu stacji i przystank·w, co zwiňkszy moŨliwoŜci 

korzystania z roweru w systemie podr·Ũy multimodalnych; 

Á programy edukacyjne i promocyjne, kt·re obejmujŃ organizacjň kampanii na rzecz 

bezpieczeŒstwa rowerzyst·w, szkolenia z zasad ruchu drogowego oraz wydarzenia promujŃce 

ruch rowerowy. Popularyzacja roweru jako Ŝrodka transportu oraz edukacja na temat zasad 

bezpiecznego poruszania siň wpğynŃ na wzrost liczby uŨytkownik·w infrastruktury rowerowej 

oraz zmniejszenie liczby wypadk·w z udziağem rowerzyst·w; 

Á rozwiŃzania wspierajŃce turystykň rowerowŃ i rekreacjň, obejmujŃce tworzenie tras 

agroturystycznych i edukacyjnych, rozw·j korytarzy ekologicznych dla mobilnoŜci turystycznej 

oraz budowň infrastruktury towarzyszŃcej, takiej jak parkingi rowerowe i strefy pozostawienia 

urzŃdzeŒ transportu osobistego. Dziağania te umoŨliwiŃ wykorzystanie potencjağu 

rekreacyjnego MOF Krasnegostawu oraz zwiňkszŃ atrakcyjnoŜĺ turystycznŃ regionu. 

Dziağania w ramach pakietu podzielono na priorytetowe oraz te, kt·re bňdŃ realizowane w dğuŨszej 

perspektywie czasowej. 

Dziağania o wysokim priorytecie obejmujŃ opracowanie schematu dr·g rowerowych i pieszych, 

prowadzenie polityki rowerowej w oparciu o regionalne wytyczne oraz wdraŨanie standard·w 

projektowania infrastruktury. Priorytetowo traktowane sŃ takŨe dziağania zwiŃzane z poprawŃ 

bezpieczeŒstwa rowerzyst·w, organizacjŃ kampanii informacyjnych oraz budowŃ kluczowych poğŃczeŒ 

rowerowych, kt·re umoŨliwiŃ dotarcie do gğ·wnych generator·w ruchu. 

Z kolei dziağania o niskim priorytecie obejmujŃ bardziej zğoŨone inwestycje, takie jak rozw·j systemu 

korytarzy ekologicznych dla mobilnoŜci turystycznej, tworzenie tras agroturystycznych, budowň 

infrastruktury rowerowej odseparowanej od ruchu samochodowego oraz rozwiŃzaŒ technicznych 

zwiŃzanych z przewozem rower·w w transporcie zbiorowym. Dziağania te wymagajŃ wiňkszych 

nakğad·w finansowych oraz dğuŨszego procesu wdroŨeniowego, dlatego ich realizacja planowana jest 

w perspektywie dğugoterminowej. Wiele dziağaŒ jest fakultatywnych i ich wdraŨanie bňdzie zaleŨağo 

od poziomu wykorzystania rower·w w pierwszych latach funkcjonowania strategii. 

Plan rozwoju Infrastruktury i Ruchu Rowerowego ï Wizja i cele rozwoju polityki rowerowej 

Plan Rozwoju Infrastruktury i Ruchu Rowerowego stanowi integralnŃ czňŜĺ Planu Zr·wnowaŨonej 

MobilnoŜci dla Miejskiego Obszaru Funkcjonalnego Krasnegostawu (MOF). Jego celem jest stworzenie 

sp·jnego, kompleksowego podejŜcia do rozwoju mobilnoŜci rowerowej jako kluczowego komponentu 

systemu transportowego, wspierajŃcego cele zr·wnowaŨonego rozwoju, poprawy jakoŜci Ũycia 

mieszkaŒc·w, redukcji emisji i hağasu oraz promocji aktywnego stylu Ũycia. Plan ma charakter 

strategiczno-operacyjny. Obejmuje zağoŨenia, zasady i narzňdzia wdraŨania polityki rowerowej w MOF, 

biorŃc pod uwagň lokalne uwarunkowania przestrzenne, spoğeczne i funkcjonalne. 

WizjŃ rozwoju systemu rowerowego jest utworzenie sp·jnej, bezpiecznej i dostňpnej sieci tras 

rowerowych, kt·ra umoŨliwi codzienne poruszanie siň rowerem wewnŃtrz miasta Krasnystaw oraz 

pomiňdzy gminami naleŨŃcymi do MOF. Rower ma stanowiĺ realnŃ alternatywň dla transportu 

samochodowego, wspierajŃc mobilnoŜĺ mieszkaŒc·w i integracjň spoğecznŃ, gospodarczŃ 

i przestrzennŃ. 

Strategiczne cele wdroŨenia pakietu obejmujŃ: 

Á zapewnienie sp·jnoŜci sieci rowerowej wewnŃtrz gmin oraz pomiňdzy nimi w ramach MOF, 

Á wzmocnienie roli roweru jako realnej alternatywy wobec samochodu w codziennych podr·Ũach, 

Á poprawň bezpieczeŒstwa rowerzyst·w i pieszych poprzez wdraŨanie standard·w organizacji 

ruchu i infrastruktury wspierajŃcej, 
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Á rozw·j turystyki i mobilnoŜci rekreacyjnej jako elementu wspierajŃcego lokalnŃ gospodarkň 

i jakoŜĺ Ũycia mieszkaŒc·w, 

Á zapewnienie warunk·w do codziennego korzystania z roweru ï jako Ŝrodka transportu do pracy, 

szkoğy, urzňd·w, sklep·w, 

Á promocjň roweru jako narzňdzia dla zdrowego , aktywnego trybu Ũycia i rekreacji, 

Á budowň trwağych kompetencji instytucjonalnych w zakresie planowania i zarzŃdzania 

infrastrukturŃ rowerowŃ. 

Dziağania planistyczne i systemowe 

Rozw·j systemu mobilnoŜci aktywnej powinien byĺ ukierunkowany na zapewnienie sp·jnoŜci dr·g 

rowerowych i chodnik·w, ksztağtujŃc poğŃczenia: wewnŃtrz gminy, pomiňdzy sŃsiednimi gminami, 

pomiňdzy gminami i lokalnymi oŜrodkami rozwoju oraz zapewniajŃc poğŃczenia z generatorami ruchu 

w motywacji rekreacyjnej i turystycznej, w tym obszarami wodnymi i chronionymi obszarami leŜnymi 

(zielonymi). Wzrost ruchu rowerowego bňdzie ponadto wymagağ takŨe wytyczenia obwodnic 

rowerowych w celu wyprowadzenia tranzytowego ruchu rowerowego z obszar·w Ŝr·dmiejskich. 

Ze wzglňdu na lokalne uksztağtowanie powierzchni sieĺ transportu w ramach mobilnoŜci aktywnej, 

zwğaszcza w transporcie rowerowym i urzŃdzeŒ transportu osobistego powinna mieĺ ukğad 

dendrytyczny. OsiŃgniecie poŨŃdanego rozwoju systemu transportu rowerowego w MOF 

Krasnegostawu wymaga zbioru zr·Ũnicowanych dziağaŒ, z kt·rych najistotniejsze przedstawiono na 

rysunku 5.12. 

 

Rysunek 5.12 Zestawienie wyr·Ũnionych w dokumencie obszar·w dziağaŒ planistycznych i systemowych w 
zakresie wdraŨania polityki rowerowej 

Ŧr·dğo: opracowanie wğasne 

Planowany rozw·j sieci tras rowerowych w MOF Krasnegostawu zakğada stworzenie funkcjonalnego 

i sp·jnego systemu, kt·ry bňdzie odpowiadağ na potrzeby zar·wno codziennych uŨytkownik·w, 

jak i os·b korzystajŃcych z roweru rekreacyjnie. Inwestycje w infrastrukturň rowerowŃ majŃ na celu 

nie tylko poprawň dostňpnoŜci transportowej, ale takŨe zwiňkszenie bezpieczeŒstwa, integracjň 

z transportem publicznym oraz wsparcie dla turystyki i rekreacji w regionie. Rozw·j ruchu rowerowego 

powinien wiŃzaĺ siň r·wnieŨ z organizowaniem parking·w Bike&Ride lub innych miejsc postojowych 

umoŨliwiajŃcych bezpieczne pozostawienie roweru. W kluczowych lokalizacjach miejsca postojowe 

powinny zostaĺ wykonane w formie zadaszonej (a nawet zamykanej ï np. w sŃsiedztwie osiedli 

mieszkaniowych), w pozostağych zaŜ w formie stojak·w rowerowych. Dla zapewnienia sp·jnoŜci dr·g 

rowerowych zasadnym jest utworzenie zespoğu roboczego w skğad, kt·rego wchodziĺ bňdŃ 

przedstawiciele poszczeg·lnych jednostek samorzŃdu terytorialnego, wraz z uwzglňdnieniem 

jednostek zarzŃdzajŃcych drogami na obszarze opracowania. 

W obszarze MOF Krasnegostawu wystňpuje rozproszony ukğad osadniczy oraz silne powiŃzania 

funkcjonalne z miastem Krasnystaw jako oŜrodkiem centralnym. Zaleca siň opracowanie sp·jnej 

koncepcji gğ·wnych tras rowerowych, ğŃczŃcych kluczowe miejsca generujŃce ruch (np. szkoğy, urzňdy, 

zakğady pracy, tereny rekreacyjne, dworzec PKP) zar·wno w samym mieŜcie, jak i pomiňdzy gminami. 

Dziağania planistyczne i systemowe

Opracowanie szkieletu sieci gğownych tras rowerowych 

Wprowadzenie zasad hierarchiazcji tras rowerowych i ich 
funkcji

Opracowanie lokalnego katalogu rozwiŃzaŒ 
infrastrukturalnych

Powolanie zespoğu ds. MobilnoŜci Aktywnej MOF
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Trasy te powinny tworzyĺ szkielet przyszğej sieci rowerowej o funkcji codziennej mobilnoŜci, 

z uwzglňdnieniem potencjağu teren·w wiejskich i podmiejskich. Zaleca siň okreŜlenie roli 

poszczeg·lnych tras w systemie rowerowym MOF: trasy komunikacyjne (np. z JaŜlikowa, Krupca, czy 

Ğopiennika do centrum Krasnegostawu), trasy lokalne (wewnŃtrzgminne poğŃczenia wiejskie), a takŨe 

trasy rekreacyjne i turystyczne. Taki podziağ umoŨliwi lepsze planowanie i priorytetyzacjň inwestycji. 

W celu okreŜlenia potencjalnych kierunk·w rozwoju sieci tras rowerowych przeprowadzono analizň 

intensywnoŜci tkanki miejskiej, kt·rej wyniki przedstawiono na rysunku 5.13. Zidentyfikowano obszary 

o najwiňkszym natňŨeniu funkcji generujŃcych ruch, stanowiŃcych istotne punkty poczŃtkowe 

i docelowe codziennych podr·Ũy mieszkaŒc·w MOF Krasnegostawu. 

 

Rysunek 5.13 Wyniki analizy wielokryterialnej intensywnoŜci funkcji miejskich i koncentracji generator·w ruchu w 
MOF Krasnegostawu istotnych dla potrzeb identyfikacji kierunk·w rozwoju transportu rowerowego 

Ŧr·dğo: opracowanie wğasne 

Mapa przedstawia wyniki analizy wielokryterialnej intensywnoŜci zagospodarowania obszaru 

funkcjonalnego Krasnegostawu w kontekŜcie rozmieszczenia gğ·wnych generator·w ruchu. Kolorystyka 

mapy ï od czerwieni przez Ũ·ğcieŒ po zieleŒ ï odzwierciedla stopieŒ intensywnoŜci wystňpowania 

funkcji urbanistycznych o duŨym znaczeniu komunikacyjnym: obiekt·w uŨytecznoŜci publicznej, 

plac·wek edukacyjnych, instytucji, punkt·w usğugowych, centr·w aktywnoŜci spoğecznej oraz innych 

miejsc, kt·re generujŃ znaczŃce potoki ruchu rowerowego. 

NajwyŨszŃ koncentracjň generator·w ruchu (obszary w odcieniach zieleni) odnotowano w centralnej 

czňŜci MOF, przede wszystkim na terenie miasta Krasnystaw. Obszar ten charakteryzuje siň zwartŃ 

tkankŃ miejskŃ, duŨŃ gňstoŜciŃ zabudowy oraz obecnoŜciŃ wielu funkcji publicznych. Wraz 

z oddalaniem siň od centrum obserwuje siň spadek intensywnoŜci zagospodarowania oraz 

rozproszenie punkt·w generujŃcych ruch ï co znajduje odzwierciedlenie w kolorach czerwonych 

i pomaraŒczowych. 


























































































































































































































