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1. Wstep

Obecnie jednym z najwiekszych problemdw, z jakimi mierzg sie samorzady w Aglomeracji

Koninskiej, jest efektywne planowanie i zarzadzanie transportem i mobilnoscig. Dazenie do

zrbwnowazonego rozwoju transportu wymaga podejmowania ciggtych dziatan i monitorowania

zachowan, preferencji komunikacyjnych oraz oczekiwan wszystkich mieszkancéw. Obecnie

w Aglomeracji najczesciej wybieranym srodkiem transportu w podrdzach codziennych jest wtasny

samochdéd. Dlatego w najblizszej przysztosci waziny jest rozwdj innych, alternatywnych gatezi

transportu, ktéry mozna uzyska¢ miedzy innymi poprzez:

zmniejszenie  zapotrzebowania na wykonywanie podrézy dzieki odpowiedniemu,
przemyslanemu planowaniu przestrzennemu,

dalszy rozwdj publicznego transportu zbiorowego i dostosowanie go do faktycznych potrzeb
transportowych,

wspdlne organizowanie transportu zbiorowego w catym obszarze,
rozwoj ruchu rowerowego poprzez budowe spdjnej sieci drog rowerowych,
rozwoj mobilnosci aktywnej,

edukacje i promocje mieszkarncéw dotyczagcg korzystania z publicznego transportu
zbiorowego, transportu rowerowego oraz mobilnosci aktywne;j.

Wskazane dziatania wptyng pozytywnie miedzy innymi na:

poprawe bezpieczenstwa wszystkich uzytkownikéw ruchu drogowego,
obnizenie emisyjnosci transportu drogowego,
poprawe jakosci i komfortu zycia mieszkaricow.
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2. Analiza dokumentéw strategicznych

Dotychczas opublikowane i obowigzujagce dokumenty formalno-instytucjonalne na poziomie
lokalnym i regionalnym nie odnoszg sie wprost do metodologii planowania zréwnowazonej
mobilnosci, a w szczegdlnosci nie zawierajg one wytycznych i uwarunkowan odnoszacych sie do
unijnych ram dot. planowania zréwnowazonej mobilnosci miejskiej (Plandéw Zréwnowazonej
Mobilnosci Miejskiej — SUMP). Wynika to z faktu opracowania wiekszosci strategii rozwoju gmin,
plandw transportowych, itp. dokumentdéw jeszcze przed pojawieniem sie koncepcji zréwnowazonej
mobilnosci. W niniejszym rozdziale dokonano syntetycznej analizy dokumentédw planistycznych
o charakterze europejskim, krajowym oraz lokalnym w kontekscie zawartych zapiséw mogacych
stanowi¢ pomocnicze uwarunkowania do planowania mobilnosci zrGwnowazonej na terenie AK.

2.1. Dokumenty europejskie

Dokumenty europejskie zawierajg postulaty, kierunki dziatann oraz strategie odnoszace sie do
zréwnowazonego transportu i mobilnosci miejskiej. Dokumenty te odnoszg sie wprost do metodologii
Planowania Zréwnowazonej Mobilnosci i poruszajg najwazniejsze obszary zréwnowazonego
transportu. Do kluczowych (i aktualnych) europejskich dokumentow i strategii, ktére odnoszg sie do
polityki zrwnowazonej mobilnosci, nalezg miedzy innymi:

Biata Ksiega — Plan utworzenia jednolitego europejskiego obszaru transportu — dqgzenie do
osiggniecia konkurencyjnego i efektywnego systemu transportu

W marcu 2011 roku Komisja Europejska opublikowata Biatg Ksiege Transportu Mape drogowq do
jednolitego europejskiego obszaru transportu — w sprawie osiggniecia konkurencyjnego i efektywnego
systemu transportu. Biata Ksiega Transportu proponuje badanie mozliwosci podejmowania strategii
mobilnosci w odniesieniu do miast o okreslonej wielkosci, zgodnie z krajowymi standardami opartymi
na wytycznych UE. Biata Ksiega jako dokument Zréodtowy koncepcji SUMP okresla podstawowe
uwarunkowania tworzenia wizji i celéw formutowanych w procesie Planéw Zréwnowazonej
Mobilnosci Miejskiej (PZMM).

Plan dziatania na rzecz mobilnosci w miastach

Zgodnie z zapisami Planu ,,Odpowiedzialnos¢ za polityke mobilnosci w miastach spoczywa przede
wszystkim na wifadzach lokalnych, regionalnych i krajowych. Decyzje podejmowane na szczeblu
lokalnym nie zapadajg jednak w prézni, lecz wpisujg sie w ramy wytyczone przez krajowa, regionalng
i unijng polityke i prawodawstwo”. Dokument ten w kontekscie planowania zréwnowazonej
mobilnosci zwraca uwage na korzysci, ktére moze przynie$¢ wspdtpraca we wspieraniu dziatan na
szczeblu lokalnym, regionalnym i krajowym oraz podejscie oparte na partnerstwie, przy jednoczesnym
petnym poszanowaniu roéznorakich kompetencji i obowigzkdw wszystkich zaangazowanych
podmiotow.

Program dziatania wspierajgcy mobilnos¢ w miastach zgodng z zasadami zréwnowazonego
rozwoju

Proponowane dziatania koncentrujg sie wokét szesSciu tematdw odpowiadajgcych gtdwnym
przestaniom wytonionym w wyniku konsultacji dotyczacych zielonej ksiegi. Zostang one wdrozone
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w ramach istniejgcych unijnych programéw i instrumentéw. Dziatania sg komplementarne i stanowig
uzupetnienie innych inicjatyw unijnych.

W opublikowanym w 2009 roku Planie dziatania dla zréwnowazonego transportu w miescie
(Action Plan on Urban Mobility) Komisja Europejska zwrdcita uwage na potrzebe przyspieszenia
dziatan w zakresie wdrazania planéw zréwnowazonej mobilnosci miejskiej w Europie poprzez
dostarczanie materiatow informacyjnych, promowanie dobrych praktyk, okreslanie poziomoéw
odniesienia i wspieranie dziatan edukacyjnych posréd branzystéw. Plany zrGwnowazonego transportu
miejskiego sg wspierane przez unijnych ministréw ds. transportu. Wnioski z ww. Planu dziatania z dnia
24 czerwca 2010 roku stanowig, ze Rada Unii Europejskiej ,, wspiera rozwdj planéw zrownowazonego
transportu dla miast i obszaréw metropolitalnych [...] i zacheca do rozwoju srodkéw motywujgcych,
takich jak pomoc ekspercka, wymiana informacji — dla tworzenia takich strategii”.

Zielona ksiega — W kierunku nowej kultury mobilnosci w miescie

W Zielonej ksiedze w kontekscie planéw mobilnosci wskazano, ze: ,,Plany mobilnosci obejmujace
szersze konurbacje, odnoszace sie zarowno do transportu osodb, jak i towaréw w miastach i na ich
przedmiesciach, takze stanowig solidng podstawe efektywnego planowania mobilnosci w miescie.
Zainteresowane strony podkreslity, ze konieczne jest utworzenie odpowiednich struktur
organizacyjnych, aby uprosci¢ tworzenie i wdrazanie tych planéw”. W ramach tematycznej strategii
dotyczacej sSrodowiska miejskiego zidentyfikowano liczne problemy zwigzane z ochrong srodowiska
naturalnego, ktére mozna rozwigza¢ poprzez opracowanie i wdrozenie planéw zréwnowazonego
transportu miejskiego.

Komunikat Komisji do Parlamentu Europejskiego, Rady, Europejskiego Komitetu Ekonomiczno-

Spotecznego i Komitetu Regiondéw ,Europejska strategia na rzecz mobilnosci niskoemisyjnej”
COM(2016) 501

Strategia okresla dziatania uwzgledniajgce konieczno$é¢ utrzymania konkurencyjnosci Europy
i dostosowania do potrzeb w zakresie mobilnosci osdb i przemieszczania towaréw. W dokumencie
zatozono przyspieszenie tempa przechodzenia na mobilno$é niskoemisyjng z uwzglednieniem potrzeb
w zakresie mobilnosci zwigzanych ze sprawnym dziataniem rynku wewnetrznego i globalng siecia
tacznosci. Realizacja wskazywanych dziatan powinna pozwoli¢ na osiggniecie bardziej efektywnego
systemu transportowego, zwiekszenie wykorzystania niskoemisyjnych alternatywnych zrédet energii
na potrzeby transportu oraz wspieranie efektywnosci i innowacyjnosci pojazdéw niskoemisyjnych oraz
bezemisyjnych.

Komunikat Komisji do Parlamentu Europejskiego, Rady, Europejskiego Komitetu
Ekonomiczno-Spotecznego i Komitetu Regionow Europa w Ruchu — Program dziatan na rzecz
sprawiedliwego spotfecznie przejscia do czystej, konkurencyjnej i opartej na sieci mobilnosci dla
wszystkich COM(2017) 283

W komunikacie Komisja Europejska przedstawita program dziatan, ktéry dotyczy m.in. przysztosci
mobilnosci w Unii Europejskiej. Skoncentrowano sie na transporcie drogowym, ktory odgrywa znaczng
role. Komunikatowi towarzyszy réwniez szereg wnioskow, ktére dotyczg w szczegdlnosci tego sektora
i ktérych cele obejmujg wspieranie tworzenia infrastruktury pobierania optat drogowych, stosowania
paliw alternatywnych, jakosci sieci potgczen, lepszego informowania konsumentéw, wzmocnienia
rynku wewnetrznego i poprawe warunkéw pracy w sektorze przewozow drogowych, jak réwniez
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tworzenia podstaw dla mobilnosci pojazdéw  wspdtpracujacych, podtgczonych do  sieci
i zautomatyzowanych.

Komunikat Komisji do Parlamentu Europejskiego, Rady Europejskiej, Rady, Komitetu
Ekonomiczno-Spotecznego i Komitetu Regionow — Europejski Zielony tad COM(2019) 640

Wyznaczonym celem strategii jest przeobrazenie UE ,w sprawiedliwe i prosperujace
spoteczenstwo zyjgce w nowoczesnej, zasobooszczednej i konkurencyjnej gospodarce, ktéra w 2050 r.
osiggnie zerowy poziom emisji gazéw cieplarnianych netto i w ramach ktdérej wzrost gospodarczy
bedzie oddzielony od wykorzystania zasobéw naturalnych”.

Strategia obejmuje inicjatywy dotyczgce ambitnych celéw klimatycznych UE na lata 2030 i 2050,
a mianowicie uzyskanie neutralnosci klimatycznej, czystej oraz przystepnej cenowo energii,
przeobrazanie sektora przemystu w kierunku czystej gospodarki o obiegu zamknietym, wykonywanie
prac budowlanych i remontowych w sposdb umozliwiajgcy oszczedzanie energii i zasobow, osiggniecie
zerowego poziomu emisji zanieczyszczen na rzecz nietoksycznego srodowiska, zachowanie i ochrona
roznorodnosci biologicznej, systemu zywnosciowego opartego na zdrowych, sprawiedliwych
i przyjaznych srodowisku wartosciach, zrownowazonej i inteligentnej mobilnosci.

Komunikat Komisji do Parlamentu Europejskiego, Rady, Europejskiego Komitetu Ekonomiczno-
Spotecznego i Komitetu Regionéw — Strategia na rzecz zréwnowazonej i inteligentnej mobilnosci -
europejski transport na drodze ku przysztosci COM(2020) 789

W 2020 roku Komisja Europejska przedstawita Strategie na rzecz zréwnowazonej i inteligentnej
mobilnosci wraz z planem dziatania — 82 inicjatywy. Strategia ta ktadzie fundamenty pod to, w jaki
sposoéb system transportowy UE moze dokonac ekologicznej i cyfrowej transformacji i sta¢ sie bardziej
odporny na przyszte kryzysy. Zgodnie z zatozeniami Europejskiego Zielonego tadu rezultatem bedzie
ograniczenie emisji 0 90% do 2050 r. dzieki inteligentnemu, konkurencyjnemu, bezpiecznemu,
dostepnemu i niedrogiemu systemowi transportowemu. Strategia wyznacza ambitne cele zwigzane
z transformacja transportu:

do 2030r.:
® na europejskich drogach uzytkowanych bedzie co najmniej 30 min zeroemisyjnych
samochodéw;
e 100 europejskich miast bedzie neutralnych dla klimatu;
kolejowe przewozy ekspresowe w catej Europie podwojg sie;
planowane podrdze zbiorowe o zasiegu ponizej 500 km powinny by¢ neutralne pod
wzgledem emisji dwutlenku wegla;
e zautomatyzowany transport zostanie wprowadzony na duzg skale;
e zeroemisyjne statki morskie beda gotowe do wprowadzenia na rynek;
do 2050 r.:
e prawie wszystkie samochody osobowe, furgonetki, autobusy, a takze nowe pojazdy
ciezarowe bedg zeroemisyjne;
kolejowy ruch towarowy podwoi sie;
w petni operacyjna stanie sie multimodalna transeuropejska sie¢ transportowa (TEN-T) na
rzecz zréwnowazonego i inteligentnego transportu z szybkimi potgczeniami.

Postawione cele majg by¢ realizowane w kluczowych obszarach, takich jak:
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® zrownowazony transport — np. poprzez dziatania na rzecz zdrowszego i bardziej
zrbwnowazonego transportu miedzymiastowego i miejskiego; na przyktad poprzez
podwojenie ekspresowych przewozéw kolejowych i rozwdj dodatkowej infrastruktury
rowerowej w ciggu najblizszych 10 lat;

e innowacje i cyfryzacja — poprzez urzeczywistnienie multimodalnego, opartego na sieci
i zautomatyzowanego transportu; na przyktad poprzez umozliwienie pasazerom zakupu
biletéw na podréze multimodalne i zapewnienie mozliwosci ptynnej zmiany rodzajow
transportu w przewozie towarow;

e odpornos¢ — np. poprzez urzeczywistnienie sprawiedliwego transportu dostepnego dla
wszystkich; na przyktad przez zapewnienie, aby nowy transport byt przystepny cenowo
i dostepny we wszystkich regionach i dla wszystkich pasazeréw, w tym pasazerow
0 ograniczonej mozliwosci poruszania sie, jak réwniez zwiekszenie atrakcyjnosci sektora
dla pracownikéw.

Realizacja ww. celow wymaga fundamentalnej transformacji catego sektora transportowego
w UE, takze w ujeciu lokalnym i regionalnym.

Komunikat Komisji do Parlamentu Europejskiego, Rady, Europejskiego Komitetu Ekonomiczno-
Spotecznego i Komitetu Regionéw — ,,Gotowi na 55”: osiggniecie unijnego celu klimatycznego na
2030 r. w drodze do neutralnosci klimatycznej COM(2021) 550

Komunikat Komisji Europejskiej ,,Gotowi na 55” (COM/2021/550) odnosi sie do Europejskiego
Zielonego tadu i zwigzanych z nim celéw klimatycznych. Nazwa ,Gotowi na 55” odnosi sie do celu
redukcji emisji gazéw cieplarnianych o co najmniej 55% do roku 2030 w poréwnaniu z poziomami
2 1990 roku.

Ten komunikat jest kluczowym elementem strategii UE majgcej na celu osiggniecie neutralnosci
klimatycznej do roku 2050. W dokumencie okreéla sie srodki i cele, ktére majg by¢ osiggniete w ramach
tego planu. Komisja Europejska wskazuje na konieczno$¢ przyspieszenia dziatan w zakresie energetyki,
transportu, przemystu oraz innych sektoréw gospodarki, aby zredukowaé emisje gazéw cieplarnianych
i przystosowac sie do zmian klimatycznych.

Dokument ten jest wainym krokiem w kierunku zréwnowazonej transformacji gospodarczej
w Unii Europejskiej, majgcej na celu ochrone srodowiska naturalnego i przeciwdziatanie zmianom
klimatycznym.

Gtéwne zatozenia komunikatu ,,Gotowi na 55” sg nastepujgce:
e Transformacja sprawiedliwa spotecznie — rozwigzanie problemu nieréwnosci i ubdstwa
energetycznego w ramach dziatan w dziedzinie klimatu.
e Konkurencyjna transformacja — nowe mozliwosci za sprawg zmian przemystowych
i sektorowych.
Transformacja przemystowa i ustalanie optat za emisje gazéw cieplarnianych.
Bardziej ekologiczna mobilnos¢ i bardziej ekologiczne paliwa transportowe.
Energia.

Transformacja ekologiczna: ochrona przyrody i zwiekszenie naturalnego pochtaniania w UE.

Te gléwne zatozenia majg na celu stworzenie ram dziatania, ktére pozwolg Unii Europejskiej
osiggnac ambitne cele klimatyczne i przyczynic sie do globalnego wysitku w zakresie walki ze zmianami
klimatycznymi.
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Komunikat Komisji do Parlamentu Europejskiego, Rady Europejskiego Komitetu Ekonomiczno-
Spotecznego i Komitetu Regionow — Nowe unijne ramy mobilnosci miejskiej COM(2021) 811

Nowe unijne ramy mobilnosci miejskiej zaktadajg przejscie na bezpieczng, dostepna, sprzyjajaca
wiaczeniu spotecznemu, inteligentng, odporng i bezemisyjng mobilno$¢ miejskg, ktéra wymaga
wyraznego skupienia sie na mobilnosci aktywnej, zbiorowej i wspdtdzielonej opartej na rozwigzaniach
niskoemisyjnych i bezemisyjnych. Dokument podkresla potrzebe wzmozonych i przyspieszonych
dziatan oraz nowych inwestycji, przy czym wskazuje na koniecznos$¢ zwrdcenia szczegdlnej uwagi na
transport publiczny, multimodalno$¢ i infrastrukture stuzgca aktywnej mobilnosci. Mozna to osiggnac
poprzez wzmocnienie istniejgcych narzedzi i uzupetnienie ich o nowe. W oparciu o dogtebng analize
w komunikacie przedstawiono nowe ramy UE dotyczgce mobilnosci miejskiej, ktére majg wspieraé
panstwa cztonkowskie, regiony, miasta i inne zainteresowane strony w dokonywaniu niezbednych
transformacji. Dokument wskazuje na nastepujgce obszary:

® Wzmocnione podejscie do weztdéw miejskich TEN-T.

e \Wzmocnione podejscie do planowania zrdwnowazonej mobilnosci, plandw
zréwnowazonej mobilnosci miejskiej i planédw zarzgdzania mobilnoscia.
Monitorowanie postepdéw — wskazniki zrdwnowazonej mobilnosci miejskiej.
Atrakcyjne ustugi transportu publicznego, wspierane przez podejscie multimodalne
i cyfryzacje.

® Mobilnos¢ zdrowsza i bezpieczniejsza: ponowne skoncentrowanie sie na chodzeniu
pieszo, jezdzeniu rowerem i mikromobilnosci.

e Logistyka zeroemisyjnego miejskiego transportu towarowego oraz dostawa na ,,ostatniej
mili”.

e Cyfryzacja, innowacyjnos¢ i nowe ustugi w zakresie mobilnosci.

e Zwiekszanie Swiadomosci i budowanie zdolnosci.

W Komunikacie zawarto rdwniez wytyczne ramowe dotyczgce wypracowania wielopoziomowego,
zintegrowanego podejscia do zarzgdzania mobilnoscig miejskg oraz finansowania poczgtkowego
i biezgcego projektow zwigzanych z mobilnoscig miejska.
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2.2. Dokumenty krajowe

Dokumenty obowigzujgce na szczeblu krajowym nie odnoszg sie wprost do zagadnien planowania
zrbwnowazonej mobilnosci. Zawarte strategie i kierunki dziatan odpowiadajg potrzebom
mieszkancow dotyczacym jakosci zycia, zdrowia i bezpieczenstwa. Do kluczowych dokumentéw
i strategii na szczeblu krajowym, ktére odnoszg sie do polityki zrbwnowazonej mobilnosci, nalezg
miedzy innymi:

Polityka Transportowa Panistwa na lata 2006-2025

W dokumencie wskazano cele i priorytety dotyczace systemu transportu w wymiarze kraju. Jeden
z rozdziatéw Polityki porusza zagadnienia zwigzane z transportem w miastach. Instrumenty realizacji
Polityki Transportowej Paristwa na lata 2006—2025 powinny pokrywa¢ sie z zestawem dziatarn PZMM.

Krajowa Polityka Miejska 2030

W dokumencie zawarto rozdzialy poswiecone wyzwaniom zapewnienia zréwnowazonego
i zintegrowanego systemu mobilnosci miejskiej w miejskich obszarach funkcjonalnych oraz poprawy
bezpieczenstwa w ruchu drogowym, w ktérym okreslono najwazniejsze kierunki dziatan na rzecz
poprawy sytuacji miast pod kagtem zattoczenia, negatywnego oddziatywania transportu na srodowisko
oraz uksztattowania przestrzeni miejskiej zachecajgcej do odbywania podrézy pieszych i rowerowych.

Sprecyzowano 8 gtéwnych pakietow dziatan:
e dziatania w zakresie zniesienia istniejgcych barier prawnych utrudniajgcych integracje
systemu transportu publicznego,
e dziatania wynikajagce z rozwoju technologicznego i organizacyjnego transportu
publicznego, ktére proponuje sie wprowadzic,
dziatania organizacyjne na rzecz wspierania najlepszej praktyki,
dziatania na rzecz promowania wzrostu ruchu pieszego,
dziatania w zakresie informacyjnym i zwigzane z digitalizacjg ustug mobilnosciowych,

dziatania na rzecz ograniczania ucigzliwosci $rodowiskowe] (emisja zanieczyszczen
powietrza, hatasu i gazéw cieplarnianych) transportu drogowego,

dziatania na rzecz wsparcia dla aktywnych form mikromobilnosci,
dziatania na rzecz ograniczania ruchu samochodowego w miastach.

Podobnie jak w wypadku Krajowej Strategii Rozwoju Regionalnego 2030 autorzy zauwazajg
negatywne skutki gwattownego wzrostu motoryzacji. Wsréd jego efektéw wymieniajg m.in.
negatywne skutki srodowiskowe, pogorszenie jakosci zycia mieszkaricow poprzez wzrost ilosci czasu
poswiecanego na odbywanie podrézy i degradacje przestrzeni miejskiej — motoryzacja wypiera inne
funkcje ulic i placow. Problemem pozostaje takze zwiekszajacy sie udziat motoryzacji w transporcie
0s6b i tadunkdw, co prowadzi do naktadania sie ruchu tranzytowego na ruch wewnetrzny.

Jak wskazuje KPM, ,Pozytywny wptyw na uspokojenie ruchu w obszarach srodmiejskich majg
powstajgce obwodnice miast, ktére wspomagajg wyprowadzenie ruchu tranzytowego poza obszary
Srodmiejskie, jednak nalezy zauwazy¢, ze bez aktywnego zarzadzania pozostajgcg po tranzycie
infrastrukturg drogowa w S$rédmiesciach, nie wptynie to na uspokojenie w nich ruchu
samochodowego”. Modernizacja istniejgcego uktadu powinna by¢ spdjna z priorytetami miejskiej
polityki transportowej i zgodna z zasadami ksztattowania przestrzeni publiczne;.

Strona | 10



Strategia Rozwoju Ponadlokalnego Aglomeracji Koninskiej 2030

Za priorytet Krajowej Polityki Miejskiej uznano rozbudowe systemdw transportu publicznego, za$
,Zasadniczym wyzwaniem jest poszerzenie palety rozwigzan prawnych na rzecz integracji oraz
stabilnego funkcjonowania takich systemow, wsrdd ktdrych priorytetem sg wspomniane juz kwestie
zwigzane z finansowaniem. Funkcjonowanie transportu publicznego na obszarach miejskich jest
zadaniem wtadz samorzgdowych, gtdwnie gmin. Znaczenie ma jednak koordynujgca rola starostow
powiatdw i marszatkdw wojewddztw, a w przypadku transportu regionalnego jest to czesto rola
wiodgca”.

Twércy KPM bezposrednio odnoszg sie do Plandéw Zréownowazonej Mobilnosci Miejskiej
w dziataniach poswieconych rozwojowi technologicznemu i organizacyjnemu. Autorzy podkreslajg,
ze ,,wskazana jest kompleksowa optymalizacja sposobu planowania rozwoju miast, z uwzglednieniem
wszystkich zidentyfikowanych wyzwan, w tym zaspokojenia potrzeb mobilnosciowych czy adaptacji
do zmian klimatu. Podstawowym kierunkiem dziatan w tym zakresie jest koordynacja mobilnosci
i planowania przestrzeni miejskiej dzieki Planom Zréwnowazonej Mobilnosci Miejskiej”.

Krajowa Polityka Miejska 2030 jest dokumentem, ktéry kompleksowo opisuje wyzwania wspdlne
dla wielu polskich miast i tworzy katalog precyzyjnych rozwigzan. KPM jasno precyzuje,
ze prowadzenie polityki zréwnowazonej mobilnosci jest jednym z podstawowych zadan samorzadow,
a jej wynikiem powinny by¢ realne zmiany w strukturze podrdzy, a nie jedynie wydane srodki
i uchwalone dokumenty.

Strategia rozwoju transportu w Polsce do 2020 roku (z perspektywq do 2030 roku)

Strategia wskazuje kierunki dziatan na rzecz stworzenia spdjnego i sprawnie funkcjonujgcego
systemu transportowego, zintegrowanego z systemem europejskim i globalnym. W odniesieniu
do transportu miejskiego dokument okresla zatozenia dotyczace integracji systemow transportowych
oraz dziatania, ktére mogg wptyngé na integracje wewnetrznej przestrzeni miejskiej. Podobnie jak
w przypadku Polityki Transportowej Paristwa zawiera on zbiezne do PZMM zatozenia i cele.

Koncepcja Przestrzennego Zagospodarowania Kraju

Wybrane cele sformutowane w koncepcji dotyczg systemu transportowego w skali kraju. W wizji
podniesiono znaczenie roli osrodkéw metropolitarnych w ksztattowaniu konkurencyjnosci i integracji
obszarowe] Polski. Dokument w aspekcie transportu ktadzie najwiekszy nacisk na poprawe
dostepnosci wewnatrz obszaréw funkcjonalnych z preferencjg dla rozwoju transportu publicznego
poprzez integracje systemow transportu publicznego.

Strategia na rzecz Odpowiedzialnego Rozwoju

Jako jeden z celéw Strategii na rzecz Odpowiedzialnego Rozwoju wymieniono ,, Rozwdj spotecznie
wrazliwy i terytorialnie zrownowazony”. Osiggniecie powyzszego celu wymaga zwiekszenia
dostepnosci transportowej oraz poprawy warunkdw sSwiadczenia ustug zwigzanych z przewozem
towardow i pasazerow, co jest jednym z kluczowych celdw polityki publicznej. W ramach Kierunku
interwencji nr 1 wymieniono miedzy innymi nastepujace dziatania:

e przygotowanie dtugofalowej i kompleksowej polityki rozwoju transportu, zawierajgcej
plan zintegrowanego oraz zgodnego z wymogami ochrony srodowiska rozwoju wszystkich
gatezi transportu,

e wdrozenie nowego systemu planowania rozwoju infrastruktury transportowej —
uwzglednienie potrzeb poszczegdlnych rodzajéw transportu (drogowego, kolejowego,
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wodnego s$rodlgdowego, morskiego, lotniczego) oraz zmieniajgcych sie wzorcéw
mobilnosci spotecznej i potrzeb gospodarczych w tym obszarze,

promocja wzorcow zréwnowazonej mobilnosci w polskim spoteczenstwie, w tym
wykorzystywania transportu publicznego (zwtaszcza transportu kolejowego),

stworzenie przewoznikom kolejowym mozliwosci przygotowania atrakcyjnej oferty
kolejowych przewozéw towarowych zwiekszajgcych udziat transportu kolejowego w tym
segmencie ustug (poprzez poprawe parametréw kolejowej infrastruktury liniowej,
punktowej oraz wyposazenia wykorzystywanego w przewozach towarowych),
uwzgledniajgcej wymogi kosztowe utrzymania nowoczesnego parku taborowego
i infrastruktury kolejowej,

sporzadzenie analizy mozliwosci realizacji kolei duzych predkosci i podjecie decyzji
o ewentualnej jej budowie w latach 2020-2030,

sporzadzenie strategicznych ocen oddziatywania na $Srodowisko dla planéw rozwoju
$rédlagdowych drég wodnych w Polsce na lata 2016-2020 z perspektywg do roku
2030 i ocen oddziatywania na srodowisko inwestycji realizowanych w ramach planow,
rozwoj infrastruktury transportowej o charakterze regionalnym i lokalnym (zwtaszcza
w obszarze transportu drogowego i kolejowego oraz w ograniczonym zakresie wodnego
Srodlagdowego), wtgczajgcego obszary o stabej dostepnosci (m.in. obszary wiejskie,
przygraniczne i peryferyjne) w procesy gospodarcze i rozwojowe,

powigzanie lokalnych i regionalnych osrodkéw gospodarczych z aglomeracjami, gtdwnymi
miastami oraz ich obszarem funkcjonalnym z wykorzystaniem transportu drogowego
i kolejowego,

wdrozenie systemu wsparcia sektora transportu wodnego Srédlgdowego w zakresie:
modernizacji taboru, rozwoju kompetencji i kadr sektora, tworzenia mechanizmoéw
wspotpracy podmiotdéw sektora w $wiadczeniu ustug transportowych,

rozwdj infrastruktury wspierajgcej transport intermodalny, w szczegdlnosci poprzez:
powigzanie portéw morskich oraz portéw wodnych s$rdédlgdowych z lgdowa siecig
transportowg (drogowa i kolejowg), dalszy rozwdj potencjatu polskich centréw
logistycznych — wsparcie unowoczes$nienia oferowanych ustug.

Krajowa Strategia Rozwoju Regionalnego 2030

Krajowa Strategia Rozwoju Regionalnego 2030 definiuje 7 kluczowych wyzwan dla polityki

regionalnej, tj.:

adaptacja do zmian klimatu oraz ograniczanie zagrozen dla srodowiska,

przeciwdziatanie negatywnym skutkom proceséw demograficznych,

rozwoj i wsparcie kapitatu ludzkiego i spotecznego,

wzrost produktywnosci i innowacyjnosci regionalnych gospodarek,

rozwéj infrastruktury podnoszacej konkurencyjnosé, atrakcyjnosé¢ inwestycyjng i warunki
Zycia w regionach,

zwiekszenie efektywnosci zarzadzania rozwojem (w tym finansowania dziatan
rozwojowych) oraz wspétpracy miedzy samorzgdami terytorialnymi i miedzy sektorami,
przeciwdziatanie nierdwnosciom terytorialnym i przestrzennej koncentracji probleméw
rozwojowych oraz niwelowanie sytuacji kryzysowych na obszarach zdegradowanych.

W zakresie transportu strategia wskazuje na kluczowe znaczenie poprawy powigzania

regionalnych, subregionalnych i lokalnych osrodkéw wzrostu w spdjng sie¢ transportowg oraz
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zwiekszenie dostepnosci terytorialnej obszaréw wiejskich. Dokument podnosi problem dynamicznego
wzrostu liczby pojazdédw uczestniczacych w ruchu drogowym i wskazuje, ze zjawisko to przybiera
postac bardziej niekorzystng niz w krajach UE-15. Proces ten wigzg ze zjawiskiem niekontrolowanej
suburbanizacji i wynikajacej z niej koniecznosci dojazdéw samochodem do miejsc pracy czy edukacji.
Inwestycje w transport publiczny z lat 2007-2015 poprawity stan infrastruktury i taboru, jednak nie
zatrzymaty zasadniczego trendu spadku liczby pasazeréw przewozonych s$rodkami komunikacji
miejskiej.

Dokument wskazuje, ze stabo rozwinieta infrastruktura transportowa na obszarach wiejskich
stanowi obecnie — w przypadku Polski — jedno z najwazniejszych ograniczen ich rozwoju. Duzym
wyzwaniem pozostajg niedostatecznie zintegrowane przestrzennie i funkcjonalnie oferty transportu
publicznego.

Za istotne zostaty uznane lepsze skomunikowanie obszaréw miejsko-wiejskich i wiejskich
z miastami, jak i inwestycje zwiekszajgce dostepnos¢ do ustug publicznych wewnatrz jednostek
administracyjnych. Dziatania w ramach polityki regionalnej obejmujg rowniez zwiekszenie
wykorzystania potencjatu transportu kolejowego, w szczegdlnosci na liniach regionalnych i lokalnych.

Tak sprecyzowane cele Krajowej Strategii Rozwoju Regionalnego 2030 oznaczaja, ze osrodki takie
jak analizowany obszar funkcjonalny sg bezposrednim przedmiotem zainteresowania polityki
krajowej. Inicjatywy rzgdowe, takie jak Fundusz Rozwoju Przewozéw Autobusowych, Fundusz Drog
Samorzadowych czy Program Uzupetniania Lokalnej i Regionalnej Infrastruktury Kolejowej Kolej Plus,
pokazujg, ze podjeto dziatania na rzecz realizacji zatozen strategii w zakresie transportu.
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2.3. Dokumenty wojewddzkie i lokalne

Do kluczowych dokumentow i strategii na poziomie lokalnym i ponadlokalnym, ktére odnoszg sie
do polityki zrGwnowazonej mobilnosci, nalezg nizej wykazane dokumenty:

Strategia rozwoju wojewddztwa wielkopolskiego 2030

Strategia odnosi sie do dostepnosci transportowej, ktéra w transporcie drogowym opiera¢ ma sie
przede wszystkim na drogowej sieci TEN-T oraz na sieci kolejowej (w tym takze kolejowej sieci TEN-T).
Cel strategiczny nr 3, czyli ,Rozwdj infrastruktury z poszanowaniem s$rodowiska przyrodniczego
Wielkopolski” w ramach celu operacyjnego 3.1 ,Poprawa dostepnosci i spdjnosci komunikacyjnej
wojewddztwa” zawiera nastepujgce zadania:

e Rozwdj transportu drogowego i ekomobilnosci.

e Rozwdj zintegrowanego transportu zbiorowego, w tym kolejowego.
e Rozwdj regionalnego Portu Lotniczego Poznan-tawica.

e Rozwdj dziatalnosci logistyczne;.

e Zagospodarowanie drég wodnych dla celdw turystycznych.

Plan zréwnowazZonego rozwoju publicznego transportu zbiorowego dla wojewddztwa
wielkopolskiego

Plan ZréwnowazZonego Rozwoju Transportu Publicznego jest dokumentem planistycznym, ktérego
nadrzednym celem jest zaplanowanie organizacji przewozdéw o charakterze uzytecznosci publicznej na
obszarze wojewddztwa wielkopolskiego. Wskazuje on, ze przy budowie oferty publicznego transportu
zbiorowego nalezy kierowac sie czterema zasadniczymi kryteriami: wielkoscig potoku pasazerskiego,
dostepnoscig i nowoczesnoscig infrastruktury, czasem podrdzy i gestoscig zaludnienia. Ostatni rozdziat
wskazuje warunki prawidtowego funkcjonowania przewozdow pasazerskich o charakterze uzytecznosci
publicznej. Podkresla potrzebe zmian w infrastrukturze transportowej polegajacych na modernizacji
i budowie sieci drogowej i kolejowe;j.

Plan okresla réwniez standardy swiadczenia ustug przewozowych dotyczace:

e taboru autobusowego i kolejowego (wiek pojazddéw, normy emisji spalin, poziom hatasu,
bezpieczenstwo, komfort podrdzy)

e udogodnien dla oséb o ograniczonej mobilnosci (m.in. poprzez eliminacje barier
architektonicznych na przystankach i dworcach, wprowadzenie na przystankach i dworcach
ujednoliconych graficznie rozktadéw jazdy, zastosowanie systeméw glosowej informacji
o odjazdach przeznaczonych dla oséb niedowidzacych).

Przedstawione przez Plan rozwigzania transportowe majg na celu uzyskanie w skali wojewddztwa
spojnej sieci zintegrowanych przewozéw w ramach publicznego transportu zbiorowego, ktéra moze
stanowic alternatywe dla transportu indywidualnego dzieki ofercie dostosowanej do rzeczywistych
potrzeb pasazeréw, dobrym standardom podrézy, efektywnym rozwigzaniom odnosnie do
infrastruktury transportowej. Docelowy uktfad linii publicznego transportu zbiorowego ma opierad sie
przede wszystkim na potgczeniach kolejowych uzupetnionych liniami autobusowymi.
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Plan zagospodarowania przestrzennego wojewddztwa wielkopolskiego

Plan wskazuje kierunki rozwoju polityki przestrzennej dla catego wojewddztwa, w tym takze
przypisane dla JST AK w ramach obszaru funkcjonalnego.

Jednym z gtéwnych czynnikdw rozwoju wojewddztwa wielkopolskiego jest sprawnie
funkcjonujacy system komunikacyjny. Stanowi on podstawg powigzan pomigdzy obszarami,
warunkujacg mozliwoéé oddziatywania biegunéw wzrostu na ich otoczenie oraz zapewniajacq
dostepnosc wojewddztwa i poszczegdlnych jego czesci zardwno w skali regionalnej, jak i w relacjach
krajowych i miedzynarodowych.

Priorytetem polityki przestrzennej w zakresie komunikacji jest budowa drogi ekspresowej S11
stanowigcej gtdwng o$ komunikacyjng regionu w relacji potudnikowej. Droga ta jest kluczowym
elementem sieci autostrad i drog ekspresowych w Wielkopolsce. Pozostate drogi krajowe
o najwiekszym znaczeniu dla wojewddztwa zostaty juz wybudowane badz aktualnie znajdujg sie
w fazie przygotowania lub realizacji. Planowana droga ekspresowa S11 zapewni powigzania
peryferyjnych czesci regionu ze stolicg wojewddztwa, a jej realizacja w efekcie przyczyni sie do
poprawy spéjnosci Wielkopolski i dostepnosci obszaréw wymagajgcych wsparcia rozwoju spoteczno-
gospodarczego.

Kolejnym priorytetem zagospodarowania przestrzennego wojewddztwa jest modernizacja linii
kolejowych, ktéra przyczyni sig¢ do wzrostu znaczenia transportu szynowego i odcigzenia sieci
drogowej. Ma to szczegdlnie istotne znaczenie w otoczeniu najwiekszych miast wojewddztwa,
w ktdrych natezenie ruchu kotowego na drogach nalezy do najwyzszych w skali catego regionu.

Plany gospodarki niskoemisyjnej miejscowosci tworzgcych AK

Obowigzujace w przestrzeni formalno-instytucjonalnej Aglomeracji Koniniskiej plany gospodarki
niskoemisyjnej odpowiadajg zasadom zréwnowazonego rozwoju w swoich podstawowych
zatozeniach, rozumianych jako poprawa stanu powietrza atmosferycznego przy zréwnowazonym
i efektywnym wykorzystaniu nosnikéw energii. W przedmiotowych planach wyznaczono kierunki dla
rozwoju gospodarki niskoemisyjnej gmin i miast Aglomeracji Koninskiej oraz okreslono narzedzia
realizacji celéw strategicznych zwigzanych z ograniczeniem emisji transportu. Dziatania okreslone
w planach koncentrujg sie gtdwnie na infrastrukturze, a nie na sSrodkach tzw. miekkiej polityki co nie
jest w petni zgodne z koncepcja planowania zréwnowazonej mobilnosci miejskiej.
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2.3.1. Dokumenty lokalne

W ponizszej tabeli przedstawiono ocene zgodnosci wybranych dokumentéw z zasadami
zréwnowazonej mobilnosci.

Tabela 1. Ocena zgodnosci wybranych dokumentéw z zasadami zréwnowazonej mobilnosci.

Dokument Ocena Uwagi
zgodnosci
Obszar funkcjonalny Plany zréwnowazonego Zgodny Przyjety dokument jest zgodny
AK rozwoju publicznego z dokumentami strategicznymi Unii
transportu zbiorowego dla Europejskiej, Polski, wojewddztwa
Powiatu koninskiego wielkopolskiego oraz AK
Miasto Konin Strategia Rozwoju Miasta Zgodny Dokument w zakresie transportu
Konina Plan 2020-2030 odnosi sie do kwestii

zréwnowazonej mobilnosci.

Gmina Golina Strategia Rozwoju Gminy Zgodny Dokument w zakresie transportu

Golina 2016-2026 czesciowo  koncentruje sie  gléwnie na
infrastrukturze i nie odnosi sie do
kwestii zarzgdzania mobilnoscia, do
dostepnosci i do wykluczenia
komunikacyjnego.

Gmina Kleczew Strategia Rozwoju Gminy Zgodny Dokument w zakresie transportu

Kleczew 2014-2020 czesciowo  koncentruje sie  gtéwnie na
infrastrukturze i nie odnosi sie do
kwestii zarzagdzania mobilnoscia, do
dostepnosci i do wykluczenia
komunikacyjnego.

Gmina Rychwat Strategia Rozwoju Gminy Zgodny Dokument w zakresie transportu

Rychwat na lata 2020-2030 czesciowo  koncentruje sie gtdwnie na
infrastrukturze i nie odnosi sie do
kwestii zarzgdzania mobilnoscig, do
dostepnosci i do wykluczenia
komunikacyjnego.

Gmina Sompolno Strategia Rozwoju Gminy Zgodny Dokument w zakresie transportu

Sapolno 2007-2016 czesciowo  koncentruje sie  gtéwnie na
infrastrukturze i nie odnosi sie do
kwestii zarzagdzania mobilnoscia, do
dostepnosci i do wykluczenia
komunikacyjnego.

Strategia Gminy Slesin Zgodny Dokument w zakresie transportu
na lata 2015-2020 czesciowo  koncentruje sie  gtéwnie na
infrastrukturze i nie odnosi sie do

kwestii zarzgdzania mobilnoscig, do
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dostepnosci  ido  wykluczenia
komunikacyjnego.

Gmina Grodziec Strategia Rozwoju Gminy Zgodny Dokument w zakresie transportu

Grodziec na lata 2015-2024 czesciowo  koncentruje sie gtéwnie na
infrastrukturze i nie odnosi sie do
kwestii zarzgdzania mobilnoscig, do
dostepnosci i do wykluczenia
komunikacyjnego.

Gmina Kazimierz Strategia Rozwoju Gminy Zgodny Dokument w zakresie transportu

Biskupi Kazimierz Biskupi czeéciowo  koncentruje sie  gléwnie na
na lata 2015-2025 infrastrukturze i nie odnosi sie do
kwestii zarzgdzania mobilnoscig, do
dostepnosci i do wykluczenia

komunikacyjnego.

Strategia Rozwoju Gminy Zgodny Dokument w zakresie transportu

Kramsk na lata 2022-2030 czesciowo  koncentruje sie gtéwnie na
infrastrukturze i nie odnosi sie do
kwestii zarzgdzania mobilnoscig, do
dostepnosci i do wykluczenia
komunikacyjnego.

Gmina Krzymoéw Strategia Rozwoju Gminy Zgodny Dokument w zakresie transportu
Krzymdw na lata 2023-2033 odnosi sie do kwestii rozwoju

transportu zbiorowego.

Gmina Rzgow Strategia Rozwoju Gminy Zgodny Dokument w zakresie transportu
Rzgow lata 2022-2030 czedciowo  koncentruje sie  gtéwnie na
infrastrukturze i nie odnosi sie do
kwestii zarzgdzania mobilnoscig, do
dostepnosci i do wykluczenia

komunikacyjnego.
Strategia Rozwoju Gminy Zgodny Dokument w zakresie transportu
Skulsk lata 2014-2020 czeiciowo  koncentruje sie  gléwnie na
infrastrukturze i nie odnosi sie do
kwestii zarzgdzania mobilnoscig, do
dostepnosci i do wykluczenia

komunikacyjnego.

gl Ea e ERGer | Strategia Rozwoju Gminy Stare Zgodny Dokument w zakresie transportu

Miasto lata 2015-2025 czeéciowo  koncentruje sie  gtéwnie na
infrastrukturze i nie odnosi sie do
kwestii zarzagdzania mobilnoscia, do
dostepnosci i do wykluczenia
komunikacyjnego.
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Strategia Rozwoju Gminy Zgodny
Wierzbinek lata 2024-2034 cze$ciowo

Strategia Rozwoju Gminy Zgodny
Wilczyn lata 2021-2030 CZQéCiOWO

Zrédto: opracowanie wtasne.

Dokument w zakresie transportu
koncentruje sie gtdwnie na
infrastrukturze i nie odnosi sie do
kwestii zarzgdzania mobilnoscig, do
dostepnosci i do wykluczenia
komunikacyjnego.

Dokument w zakresie transportu
koncentruje sie gtéwnie na
infrastrukturze i nie odnosi sie do
kwestii zarzgdzania mobilnoscig, do
dostepnosci i do wykluczenia
komunikacyjnego.

Ocena dokumentéw strategicznych na poziomie lokalnym wykazata, ze okreslone w planach,
programach i strategiach gmin tworzacych Aglomeracje Koninska kierunki i dziatania dla obszaru
transportu i mobilnosci wpisujg sie czesciowo w zasady zréwnowazonego rozwoju, poniewaz
koncentrujg sie gtéwnie na infrastrukturze drogowej, zamiast szerzej okresla¢ dziatania zwigzane
z zapewnieniem dostepnosci transportowej i wspieraniem oraz promowaniem aktywnych form

mobilnosci. Strategie odpowiadajg réwniez innym potrzebom mieszkaricdw dotyczgcym jakosci zycia,
zdrowia, co jest istotne w kontekscie planowania zréwnowazonej mobilnosci miejskiej.

W przypadku aktualizacji ww. dokumentéw nalezy zwrdécic sie w kierunku wiekszej dostepnosci,
integracji i multimodalnosci systemoéw transportowych oraz koncentracji na dziataniach miekkich

z dziedziny zarzgdzania mobilnoscia.
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3. Uwarunkowania rozwoju mobilnosci —w Aglomeracji Koninskiej

Aglomeracje Koninskg (AK) wspéttworzg samorzady: Miasta Konina oraz Powiatu Koninskiego,
w sktad, ktérego wchodzi 14 gmin, wsrdd nich:

* 5 gmin miejsko - wiejskich: Golina, Kleczew, Rychwat, Sompolno i Slesin;

¢ 9 gmin wiejskich: Grodziec, Kazimierz Biskupi, Kramsk, Krzymdw, Rzgdéw, Skulsk, Stare Miasto,
Wierzbinek i Wilczyn.
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Rysunek 1. Podziat obszaru opracowania wedtug rodzaju gminy

Zrédto: opracowanie wiasne.

Na rysunku ponizej przedstawiono obszar opracowania z podziatem administracyjnym.

W pierwszym etapie prac nad strategig przeprowadzono szczegétowq diagnoze wraz z analizg
problemdéw, potrzeb i potencjatéw rozwojowych na obszarze AK. Miedzy innymi dokonano
szczegdtowej analizy zmian liczby ludnosci na przestrzeni lat, gdzie zaobserwowano negatywne trendy
spoteczne. Struktura wieku ma charakter regresywny, co oznacza, ze w badanym spoteczeristwie
maleje liczba dzieci i zwieksza sie udziat oséb starszych. Wskazana sytuacja bezposrednio oddziatuje
na zmiane zachowan komunikacyjnych oraz planowanie rozwoju mobilnosci.

Ponizej na wykresie pokazano strukture wiekowg mieszkancéw Powiatu Konifskiego i Miasta
Konina.
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POWIAT KONINSKI

B w wieku przedprodukcyjnym mw wieku produkcyjnym mw wieku poprodukcyjnym

2010 2015 2016 2017 2018 2019 2020 2021 2022

Wykres 1. Udziat ludnosci wedtug ekonomicznych grup wieku w % ludnosci w ogétem w Powiecie Koniriskim

Zrédto: opracowanie wtasne na podstawie BDL GUS.

MIASTO KONIN

B w wieku przedprodukcyjnym m w wieku produkcyjnym ® w wieku poprodukcyjnym

2010 2015 2016 2017 2018 2019 2020 2021 2022

Wykres 2. Udziat ludnosci wedtug ekonomicznych grup wieku w % ludnosci w ogétem w Miescie Konin

Zrédto: opracowanie wtasne na podstawie BDL GUS.

Gtéwnymi obszarami, ktére majg bezposredni wptyw na rozwdj mobilnosci, s3:

e wystepujgce zjawisko starzenia sie spoteczenstwa potaczone ze spadkiem liczby ludnosci oraz
ujemnym saldem migracji;

e postepujgcy proces suburbanizacji oddziatujgcy na jakos$¢ zycia ludnosci oraz forme przestrzeni
i gospodarke AK;

e wyzszy poziom bezrobocia w gminach oddalonych od Konina;

e rozdrobnionasieé drég rowerowych, niezapewniajgca spdjnych potgczen miedzy celami;

e stabnaca rola planowania przestrzennego — wyrazona rosnacg liczbg decyzji o warunkach
zabudowy na tle niskiego pokrycia planami miejscowymi w niektdrych gminach.

Strona | 20



Strategia Rozwoju Ponadlokalnego Aglomeracji Koninskiej 2030

4. Analiza stanu mobilnosci

4.1. Ruch pieszy, w tym osoby z niepetnosprawnosciami

Ruch pieszy stanowi podstawowag forme poruszania sie w mniejszych miastach i miejscowosciach
analizowanego obszaru. Stanowi on uzupetnienie podrdzy samochodem (dojscie do parkingu) czy
transportem publicznym (dojscie na przystanek lub stacje kolejows).

Infrastruktura dla ruchu pieszego jest najlepiej rozwinieta w obszarach miejskich Aglomeracji
Koninskiej. Wiekszos¢ odcinkéw chodnikdw i ciggdw pieszych w miastach na terenie AK posiada nowg
nawierzchnie z kostki betonowej lub ptyt betonowych. Na wielu przejsciach dla pieszych wykonane sg
obnizenia kraweznikéw utatwiajgce przemieszczanie sie osobom z niepetnosprawnosciami. Niemniej
jednak infrastruktura dla ruchu pieszego w centrach miast aglomeracji pomimo dobrego stanu
technicznego chodnikdéw, wymaga dalszego dostosowania do poruszania sie o0sdb
z niepetnosprawnosciami, jak rdwniez eliminacji barier np. w postaci stupdw oswietleniowych lub
znakéw drogowych, usytuowanych w ciggu chodnikow.

W obszarach poza centrami miast oraz w obszarach pozamiejskich czesto brakuje chodnikéw lub
ich stan techniczny wymaga poprawy, przez co mieszkancy zmuszeni sg korzystaé z waskich
i nieutwardzonych poboczy lub z jezdni. Wyjgtkiem sg chodniki np. na obszarach wiejskich,
zlokalizowane wzdtuz drég krajowych lub wojewddzkich. W niektérych gminach zauwazalne jest nadal
wystepowanie braku ciggtosci w infrastrukturze pieszej.

Problemem jest rowniez brak oswietlenia chodnikéw i poboczy na terenach wiejskich, co znacznie
pogarsza bezpieczenstwo pieszych w okresie jesienno-zimowym oraz w porach nocnych. Niekorzystny
wpltyw na bezpieczerstwo ruchu pieszego ma réwniez duze natezenie ruchu samochodowego na
drogach krajowych i wojewddzkich. Ponadto brak drég dla rowerdw powoduje, ze rowerzysci
korzystajg czesto z chodnikdw. Infrastruktura dla pieszych w miejscowosciach AK znajduje sie w fazie
rozwoju. Ponadto w centrach miast i gmin problem dla ruchu pieszych, a w szczegdlnosci dla oséb
z niepetnosprawnosciami stanowig zaréwno nieuporzgdkowane parkowanie, jak i wykorzystywanie
chodnikéw dla (krétkoterminowego) parkowania pojazdéw samochodowych.

Podsumowujgc niedostateczny stan nawierzchni chodnikéow, parkowanie samochodéw na
chodnikach ograniczajgce przestrzen do poruszania sie pieszym oraz sterowanie ruchem drogowym
preferujace transport samochodowy stanowig kierunki interwencji w obszarze infrastruktury piesze;j.
W celu umozliwienia swobodnego poruszania sie pieszych powinno sie zapewni¢ odpowiednia
szerokos$¢ i nawierzchnie chodnikdéw, ktéra pozwoli na swobodne przemieszczanie sie 0séb z wozkami
dzieciecymi i oséb na wézkach inwalidzkich, oraz wysokosé¢ kraweznikow.

Tworzona infrastruktura piesza powinna wpisywac sie w zatozenie 8-80 (dostosowana do
korzystania przez 8-latka i 80-latka). Ponadto powinno sie niwelowaé¢ miejsca parkingowe na
chodnikach (wfacznie z zakazem parkowania na nich i egzekwowaniem zakazu).

Podnoszenie bezpieczenstwa pieszych powinno odbywaé sie poprzez doswietlanie przejsé dla
pieszych, ktdre zostaty wskazane w konsultacjach spotecznych projektu ,,Human Smart Cities” jako
jeden z brakujacych elementdéw infrastruktury na terenie gminy. Ponadto rozwdj infrastruktury pieszej
drdg zostat uznany przez uczestnikdéw za jeden z wazniejszych czynnikdw ksztattujacych jakos¢ zycia
w gminie.
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4.2. Transport rowerowy

Na terenie Aglomeracji Koninskiej sie¢ rowerowa ma 154,1 km dtugosci. Najwiecej drég
rowerowych znajduje sie w Koninie, stosunkowo duzo kilometréw tras przeznaczonych dla roweréw
znajduje sie takze w gminach Slesin, Wilczyn oraz Rzgdw. Wiele z nich powstato w ramach realizacji
wczesniejszej Strategii Rozwoju Obszaru Funkcjonalnego Aglomeracji Koninskiej, zwt. w ramach
projektu , Stworzenie zintegrowanego systemu komunikacji publicznej na terenie K OSI” (takze
w ramach Etapu Il). Trasy te nie tworzg jednak sieci, nie jest mozliwy bezposredni, ciggly dojazd
rowerem z Konina do osrodka ktérejkolwiek gminy, takze pomiedzy innymi siedzibami gmin. Odcinki
prowadzace do najpopularniejszych miejscowosci stanowigcych cel pobytu, jak Slesin czy Lichen Stary,
nie t3czg ich z weztami przesiadkowymi, nie tgczg réwniez tych popularnych destynacji miedzy soba.

Na terenie Konina drogi dla rowerdw rowniez nie tworzg spdjnej sieci. Biegng generalnie
w obszarach gesto zaludnionych, brak ich na terenach peryferyjnych. Zadna z tras nie dociera jednak
do Stardéwki.

W przypadku koniecznosci redukcji kosztow inwestycji zwigzanych z modernizacjg infrastruktury
drogowej w gminach, w pierwsze]j kolejnosci wstrzymuje sie realizacje budowy drég dla rowerdéw.
Problemem sg réwniez nieuregulowane sprawy wtasnosciowe gruntéw, w ramach ktérych ma zostac
poprowadzona sSciezka rowerowa, co znacznie wydtuza czas przygotowania inwestycji.

Potencjalnych potgczen miedzygminnych upatruje sie pomiedzy gminami Kleczew i Wilczyn,
Kleczew i Skulsk, Rzgéw - Golina a takze Sompolno — Wierzbinek, Skulsk — Wierzbinek, Konin —
Krzyméw, Konin — Golina, Konin — Stare Miasto, Konin — Kramsk, Krzyméw- Stare Miasto, Kazimierz
Biskupi- Kleczew, Konin - Slesin.

Tabela 2. Dtugosc drég rowerowych ogotem w [km] w gminach AK.

Golina (m-w) 5,8 10,9
Grodziec (w) 0,0 0,4
Kazimierz Biskupi (w) 3,2 6,4
Kleczew (m-w) 7,0 8,8
Kramsk (w) 5,1 10,8
Krzymow (w) 0,0 0,4
Rychwat (m-w) 2,5 2,5
Rzgow (w) 4,1 11,3
Skulsk (w) 1,0 4.4
Sompolno (m-w) 1,2 4,1
Stare Miasto (w) 5,5 7,5
Slesin (m-w) 5,0 13,1
Wierzbinek (w) 4,0 6,6
Wilczyn (w) 9,0 12,1
Konin (m) 38,3 54,8

Zrédto: opracowanie wtasne na podstawie danych BDL GUS.
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Rysunek 2. Drogi rowerowe na terenie AK

Zrédto: opracowanie wtasne.
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Mozliwosci rozwoju tej formy mobilnosci lezg przede wszystkim w rozbudowie infrastruktury dla
rowerdow, promocji tej formy podrdézowania wsréd mieszkancéw, wykorzystania waloréw
turystycznych regionu dla ruchu rowerowego, jak rowniez w realizacji na terenie miast systemow typu
L,rower miejski”.

Fotografia 1. Przyktady rozwigzan prorowerowych na terenie AK

Zrédto: Miasto Konin.

Na terenie pétnocnej czesci AK znajdujg sie rowniez pozostatosci po okoto 100-kilometrowej sieci
kolei waskotorowych, ktére niegdys taczyty wszystkie wieksze miejscowosci, zapewniajgc transport
0s6b i towardw. Infrastruktura kolei waskotorowych mogtaby zosta¢ wykorzystana do budowy drég
dla rowerdéw lub ciggéw pieszo-rowerowych.

W Koninie funkcjonuje system roweru miejskiego pod nazwg ,Koninski Rower Miejski”. Do
dyspozycji uzytkownikéw oddano 12 stacji i 100 rowerdw zlokalizowanych w centrum miasta. Wg.
danych statystycznych dotyczacych liczby wypozyczeni rowerdw, na przestrzeni ostatnich pieciu lat
zauwazalny jest spadek liczby uzytkownikow. Powodem tej sytuacji moze by¢ rozwdj innych systeméw
mogilnosci wspétdzielonej takiej jak hulajnogi elektryczny lub przewozéw taxi oferowanych
w aplikacjach mobilnych.

Fotografia 2. Rowery systemu ,, Koniriski Rower Miejski”

Zrédto: Miasto Konin.
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Na przestrzeni analizowanych lat widoczny jest rozwdj Sciezek/drég rowerowych na terenie
Miejskiego Obszaru Funkcjonalnego Konina. Niemniej jednak nadal nie tworzg one spdjnego systemu
i wymagajg szeregu inwestycji. Docelowo powinny one tgczy¢ miejscowosci na terenie AK.

4.3. Transport drogowy

Drogi krajowe i wojewddzkie w AK tworzg rozbudowang sie¢, ktdra jest uzupetniona drogami
powiatowymi oraz lokalnymi- gminnymi. Przez obszar Aglomeracji przebiega takze odcinek autostrady
A2.

Sie¢ drogowa obszaru it o [Nl
Aglomeracii Koniriskiej /A/ P }J A

A

Kramsk

Eﬂzgﬁw

= Autostrada A2
= Drogi krajowe
—— Drogi wojewddzkie
Drogi nizszej kategorii
["] Obszar gmin Aglomeracji Koninskiej
\| ] Granice gmin

Rysunek 3. Uktad sieci drogowej AK

Zrédto: opracowanie wtasne na podstawie BDOT10k.
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Na odcinku autostrady A2 przebiegajgcym przez obszar powiatu Koninskiego znajdujg sie dwa
wezty drogowe tj.:

e wezet ,Modta”, taczacy autostrade A2 z DK 25,
e wezet,Konin Wschdd” taczacy autostrade A2 z DK 72.

Drogi krajowe na obszarze AK:
e DK25 —droga krajowa tgczaca wybrzeze Battyku z aglomeracjg wroctawska, a w obrebie
wojewddztwa Konin z Kaliszem i Ostrowem Wielkopolskim;
e DK72 —droga krajowa biegngca od Konina w kierunku todzi, w obrebie wojewédztwa
taczy miasta Konin i Turek;
e DK92 - przebiegajgca przez Goline i Konin droga krajowa réwnolegta do A2.

Drogi wojewddzkie na obszarze AK:

e DW263: Stupca - Slesin - Sompolno - Dabie;

e DW264: Stawoszewek - Kleczew — Kazimierz Biskupi - Konin;
e DW266: Konin - Kramsk - Sompolno - Ciechocinek;

e DW?269: Szczerkowo (Sompolno) - Kowal;

e DW443: Jarocin - Grodziec - Rychwat - Tuliszkow;

e DW467: Golina — Cigzen.

Uzupetnieniem uktadu drogowego jest sie¢ drég powiatowych i gminnych- lokalnych.
4.4, Transport indywidualny — samochodowy

Gesta sie¢ drog oraz dobra ich jakos$¢ zacheca mieszkancéw do korzystania z wiasnego
samochodu jako podstawowego srodka transportu w podrdzach codziennych. Przez to z roku na rok
wzrasta liczba zarejestrowanych samochoddéw osobowych. Zjawisko to powoduje pogorszenie
warunkéw ruchu drogowego, zwiekszenie zanieczyszczenia powietrza, hatasu oraz przyczyniajg sie do
wydtuzenia czasu podrézy. Ponizej na wykresie przedstawiono liczbe zarejestrowanych samochodéw
osobowych w powiecie Koniriskim oraz miescie Konin w latach 2015, 2018, 2020, 2021,2022.

120 000
100 000
80 000
60 000
40 000
20 000
0
2015 2018 2020 2021 2022
samochody osobowe
B Powiat koninski 82 873 92 696 98 709 101 486 103 661
B Powiat m. Konin 40424 44 158 46914 47 891 48 666

Wykres 3. Liczba zarejestrowanych samochoddw osobowych w powiecie Koniriskim oraz miescie Konin w latach
2015, 2018, 2020, 2021, 2022

Zrédto: opracowanie wtasne na podstawie BDL GUS.
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Ponizsze wykresy przedstawiaja liczbe wypadkéw drogowych, ofiar $miertelnych i rannych na
terenie AK z podziatem na powiat i miasto, w latach 2015-2022. Na podstawie ponizszych wykresow
stwierdza sie, ze liczba wypadkéw waha sie w poszczegdlnych latach na podobnym poziomie. Dlatego
bardzo wazne jest podjecie dziata na rzecz poprawy bezpieczeristwa ruchu drogowego obejmujgce
odpowiednie projektowanie i budowanie infrastruktury drogowej, jak rowniez edukowanie
spoteczenstwa w zakresie bezpiecznych zachowan na drodze.

Miasto Konin
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©
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©
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2
= 20
0
2015 2018 2020 2021 2022
B Miasto Konin wypadki ogétem 65 64 89 89 65
B Miasto Konin ofiary Smiertelne 4 3 3 2 5
M Miasto Konin ranni 72 68 95 102 80

Wykres 4. Liczba wypadkow drogowych w latach 2015—2022 na obszarze powiatu koniriskiego

Zrédto: opracowanie wtasne na podstawie BDL GUS.

Wypadek drogowy - zdarzenie majgce zwigzek z ruchem pojazdow na drogach publicznych, w wyniku ktorego
nastgpita smierc¢ lub uszkodzenie ciata osob. Za smiertelnq ofiare wypadku drogowego uznaje sie osobe zmartg

w wyniku doznanych obrazen na miejscu lub w ciggu 30 dni. Za ranng ofiare wypadku drogowego uznaje sie
osobe, ktora doznata obrazen ciata i otrzymata pomoc lekarskq.
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Powiat Koninski
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M Powiat kom,nskl wypadki 60 87 133 118 114
ogotem
| POWIa’t kf)nlnsk| ofiary 15 3 1 9 9
Smiertelne
M Powiat koninski ranni 72 114 162 146 131

Wykres 5. Liczba wypadkdw drogowych w latach 2015-2022 na obszarze Miasta Konina

Zrédto: opracowanie wtasne na podstawie BDL GUS.

4.5. Analiza ruchu samochodowego

Na drogach w obszarze AK wystepuje duzy ruch samochodowy, co obrazujg wyniki Generalnego
Pomiaru Ruchu (GPR). Ostatni Generalny Pomiar Ruchu zostat wykonany w 2020 roku, a wczesniejszy
w 2015 roku.

Wedtug GPR 2020 wartos¢ sredniego dobowego ruchu rocznego (SDRR) w wojewddztwie
wielkopolskim wynosita:

e dladrég krajowych 14 615 poj./dobe (przy SDRR dla kraju — 13 574 poj./dobe),
e dla drég wojewddzkich 4 920poj./dobe (przy SDRR dla kraju — 4 231 poj./dobe).

W pordwnaniu z GPR 2015 SDRR w GPR 2020 w wojewddztwie wielkopolskim na drogach
krajowych ruch wzrést o0 20% (przy sredniej krajowej wynoszgcej 21%). W 2015 roku wynositon 12 171
poj./dobe (przy $redniej krajowej wynoszgcej 11 178 poj./dobe).
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Rysunek 4. Natezenie ruchu na drogach krajowych i wojewddzkich
(na mapie liczbowo oznaczono natezenie ruchu drogowego)

Zrédto: Generalna Dyrekcja Drég Krajowych i Autostrad, GPR 2020.

Na drogach wojewddzkich SDRR w GPR 2020 w porédwnaniu z GPR 2015 wzrdst o blisko 15,8%
(przy s$redniej krajowej 20%). W 2015 roku wynosit on 4 250 poj./dobe (przy $redniej krajowej
wynoszacej 4 920 poj./dobe).

Powyzsze dane jednoznacznie wskazujg nieustanny wzrost liczby wykonywanych podrézy w catym
obszarze AK.
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4.6. Transport zbiorowy

4.6.1. Transport autobusowy

W gminach AK funkcjonuje autobusowa komunikacja:

miejska:

— w Koninie, realizowana przez Miejski Zaktad Komunikacji w Koninie Spétka z o.o.
(MZK Konin),

gminna — realizowana przez innych przewoznikow, ktéra zapewnia gtownie dowdz dzieci do
szkét. Ponadto linie gminne uzupetniajg sie¢ komunikacyjng realizowang w obszarze powiatu
ziemskiego. Linie te funkcjonujg na podstawie zezwolen udzielonych przez Wéjtéw
i Burmistrzow poszczegdlnych gmin,

powiatowa — realizowana przez przewoznikéw (gtéwnie przez PKS Konin), ktéra zapewnia
potgczenia w obrebie powiatu, w tym dowdz dzieci do szkét ponadpodstawowych. W AK sieé
komunikacyjng realizowang na terenie Powiatu Koninskiego oraz Miasta Konina uzupetniaja
linie wykonywane na podstawie zezwoleri/potwierdzen zgtoszenia przewozu wydanych przez
Prezydenta Miasta Konina w komunikacji powiatowej w uzgodnieniu ze Starostg Koninskim.

ponadpowiatowa — realizowana przez przewoznikdw na zasadach komercyjnych, ktora taczy
obszar AK z innymi miastami w wojewddztwie oraz kraju.
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4.6.2. Komunikacja miejska

Komunikacja gminna na obszarze AK funkcjonuje tylko w miescie Konin, jednak swoim zasiegiem
obejmuje takze gminy, z ktérymi miasto Konin zawarto porozumienia dotyczace swiadczenia ustug
transportu zbiorowego. Realizowana jest przez MZK Konin. Obecnie w ramach komunikacji miejskiej

funkcjonujg 22 linie. Ponizej na schemacie pokazano uktad linii komunikacyjnych w na ktére swoje
ustugi Swiadczy MZK Konin.
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Rysunek 5. Schemat komunikacji MZK sp. z 0.0. w Koninie

Zrédto: www.rozklad.com.
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4.6.3. Komunikacja gminna, powiatowa i miedzypowiatowa

Komunikacja gminna stuzy miedzy innymi dowozowi dzieci do szkét i moze byé realizowana
w formie kurséw specjalnych. Przewozy szkolne majg bardzo duzy wptyw na rozwdj tej formy
komunikacji zbiorowe;j.

Komunikacja powiatowa na obszarze powiatu konifdskiego funkcjonuje Przedsiebiorstwo
Komunikacji Samochodowej w Koninie S.A. (PKS Konin), ktory jest spotkg gminng i Swiadczy ustugi na
wiekszosci linii gminnych, powiatowych oraz ponad powiatowych.

W ramach prac nad dokumentem przeanalizowano funkcjonujgce Inie autobusowe o charakterze
powiatowym na obszarze AK. Ponizej na rysunku przedstawiono ich schematyczny przebieg.
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Rysunek 6. Linie komunikacji zbiorowej funkcjonujgce na obszarze AK

Zrédto: opracowanie wtasne.
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Komunikacja ponadpowiatowa, przez obszar AK wedtug informacji Urzedu Marszatkowskiego
Wojewddztwa Wielkopolskiego przebiega takze ponad 65 linii, na ktdre zezwolenia/ zaswiadczenia
wydat Marszatek Wojewddztwa Wielkopolskiego.
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4.7. Transport Kolejowy

System transportu kolejowego na terenie AK, opiera sie na funkcjonowaniu potaczen kolejowych
obstugujgcych ten obszar zarowno w relacji wewnetrznej, jak i zewnetrznej. Uktad linii kolejowych
zostat przedstawiony na ponizszej mapie. Na terenie AK znajduje sie 9 stacji kolejowych oraz 15
przystankéw kolejowych, z ktérych 1 stacja i 6 przystankéw jest wykorzystywanych w ruchu
pasazerskim. Gtéwnym osrodkiem w tej sieci jest Konin— jako miejsce zbiegu ww. linii kolejowych.
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Rysunek 7. Zasieg sieci kolejowej na terenie gmin AK

Zrédto: Opracowanie wtasne
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Na system transportu kolejowego w analizowanym obszarze sktadajg sie nastepujace linie
kolejowe:

e Llinia kolejowa nr 3 — stanowigca cigg transportowy: Kunowice — Poznah — Warszawa —
Terespol) — cze$¢ Il Paneuropejskiego Korytarza Transportowego Zachdod — Wschéd E20,
taczacego Berlin z Moskwa. Linia jest w catosci 2-torowa i zelektryfikowana, a w duzej czesci
przystosowana do predkosci 160 km/h. Stacje i przystanki w granicach obszaru
funkcjonalnego:

% Kawnice

+* Konin

¢+ Konin Zachéd

< Kramsk

% Sptawie

% Patrzykéw

W ponizszej tabeli przedstawiono dane dotyczgce wymiany pasazerskiej na stacjach i przystankach
kolejowych linii nr 3 w roku 2022. Najwieksza wymiana pasazerska w pociggach obstugujgcych ww.
linie wystepuje w miejscowosci Konin, Sptawie i Kawnice.

Tabela 3. Wymiana pasazerska na stacjach na linii nr 3

Nazwa stacji Wymiana Srednia Srednia liczba
pasazerska dobowa pasazerow na 1

[liczba oséb]  liczba zatrzymanie wg
zatrzyman przedziatéw

50-99

D oine

Konin 1 600 59 25

oni 0. o3 0d0do2

Kramsk 20-49 24 od2do5

L o 00-199 2 0d2dos
ramsk : : :

* przystanek otwarty w 2024 r.

Zrédto: opracowanie wtasne na podstawie danych Urzedu Transportu Kolejowego.

e Linia kolejowa nr 131 —Chorzéw Batory — Tczew — linia kolejowa w Polsce taczgca Gornoslaski,
Czestochowski Okreg Przemystowy oraz Rybnicki Okreg Weglowy z weztem kolejowym
w Tczewie, a dalej z Portem Gdanisk i Portem Gdynia. Zostata zbudowana jako linia towarowa,
stad omija duze miasta (z wyjgtkiem Bydgoszczy). Linig tg odbywa sie intensywny przewdz
towardéw, ale nie odgrywa on roli w obstudze Aglomeracji. Stacje i przystanki w granicach
obszaru funkcjonalnego:

R/

% Zaryn

W ponizszej tabeli przedstawiono dane dotyczgce wymiany pasazerskiej na stacjach i przystankach
kolejowych linii nr 131 w roku 2022.
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Tabela 4. Wymiana pasazerska na stacjach linii nr 131

Nazwa stagji Wymiana Srednia Srednia liczba
pasazerska dobowa pasazeréw na 1l

[liczba oséb] liczba zatrzymanie wg

zatrzyman przedziatéw

Wierinek o-9

Zrédto: opracowanie wtasne na podstawie danych Urzedu Transportu Kolejowego.

Nie wszystkie gminy AK maja dostep do linii kolejowych. W ramach rzagdowego programu Kolej
Plus ztozony zostat wniosek o budowe linii Konin-Turek. Sposréd 9 opracowanych wariantow
pierwszenstwo uzyskat przebieg przez gm. Stare Miasto, na wschdd od Zdzar i Zychlina, a takze skrajem
Brzezna w gm. Krzymow i przez teren koninskich osiedli Grdjec i Laskdwiec jako przebieg zapewniajgcy
dostep najwiekszej liczby mieszkancéw — potencjalnych pasazeréw.

Ponadto PAK KWB Konin posiada na terenie Aglomeracji ponad 100 km toréw normalnotorowych,
zelektryfikowanych kolei gorniczych, stuzgcych transportowi wegla do elektrowni Pgtnéw. Mimo
réznic technicznych w stosunku do klasycznej infrastruktury kolejowej, koleje gérnicze w Aglomeracji
Koninskiej mogg by¢ wykorzystane do transportu innych towaréw, zmniejszajagc obcigzenie drdg,
zwiaszcza ze sied styka sie z linig nr 388. Ponadto potozenie niektdérych stacji (np. w Kleczewie) moze
by¢ szansg na pasazerskie wykorzystanie niektérych odcinkow.

Wazng role w podniesieniu znaczenia kolei jako gtéwnego srodka transportu w komunikacji
pasazerskiej na terenie AK na linii nr 3 na krétkich i dtugich dystansach beda miaty konkurencyjny czas
przejazdu kolejg oraz organizacja linii dowozowych do centréw przesiadkowych, ktére bedg réwniez
posiadaty pojemne i bezpieczne parkingi typu P&R — ,Parkuj i jedz” dla samochodéw oraz B&R —
,Parkuj i jedz” dla rowerdw.
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4.8. Transport towarow

Potrzeba transportowa w transporcie towardéw jest generowana gtéwnie przez podmioty
gospodarcze, centra logistyczne i magazyny. Mozna prognozowac, ze w kolejnych latach bedzie
nastepowat dalszy wzrost ruchu pojazdéw ciezarowych spowodowany inwestycjami w Specjalnych
Strefach Ekonomicznych (SSE) i strefach przemystowych zlokalizowanych na obszarze powiatu
koninskiego. Pokazujg to wskazniki dotyczgce dynamiki liczby przedsiebiorstw lub udziatu podmiotéw
z udziatem kapitatu zagranicznego w przedsiebiorstwach ogdtem. W strefach tych powstang centra
logistyczne, ktérymi nazywane sg obiekty bedace réwniez nowoczesnymi magazynami do wynajecia
(okreslanymi tez mianem parkow logistycznych) lub sg to braniowe badZz firmowe punkty
dystrybucyjne. Na terenie obszaru AK funkcjonuje podstrefa nalezgce do tddzkiej Specjalnej Strefy
Ekonomicznej (LSSE).

Podstawowg role w transporcie tadunkéw w miejskim obszarze funkcjonalnym Konina petni
komunikacja samochodowa z wykorzystaniem pojazdéw ciezarowych oraz dostawczych (do 3,5 t).
W ostatnich latach nie przeprowadzono w zadnej z gmin kompleksowych pomiaréw dotyczgcych
ruchu pojazdéw ciezarowych i dostawczych, a jedyne dostepne dane pochodzg z generalnego pomiaru
ruchu (GPR 2020). Problemy logistyki miejskiej sg rozwigzywane punktowo. Ruch samochoddéw
ciezarowych, przede wszystkim tranzytowy w relacji wschdd — zachdd odbywa drogg DK 92 sie
autostradg A2, natomiast w relacji pétnoc-potudnie DK25 oraz DK72.
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Rysunek 8. Sredni dobowy ruch pojazdéw ciezarowych -GPR 2020
(na mapie liczcbowo oznaczono natezenie ruchu drogowego)

Zrédto: Generalna Dyrekcja Drég Krajowych i Autostrad, GPR 2020.
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Sredni dobowy ruch pojazdéw ciezarowych, wystepujacy na gtéwnych ciggach drogowych DK 92
i A2 wynosi odpowiednio 6400 - 3700 poj./dobe oraz 798 - 523 poj./dobe. Na DK25 $redni dobowy
ruch pojazdéw wynosi do 1099 poj./dobe.

Aktywnos¢ gospodarcza obszaru, liczne zaktady produkcyjne, i parki przemystowe powodujg, ze
logistyka miejska powinna by¢ brana pod uwage jako element polityki transportowej Aglomeracji
Koninskiej. Przy podejmowaniu dziatan zmierzajgcych do zmniejszenia istniejgcych barier
rozwojowych nalezy polega¢ na rozwigzaniach z obszaru zrownowazonego transportu i logistyki
miejskiej. Jak dotad w kontekscie krajowym nie opracowano szczegétowych dokumentéw
strategicznych i kierunkowych dotyczgcych tego obszaru transportu takich jak np. Zréwnowazony Plan
Logistyki Miejskiej (SULP — Sustainable Urban Logistics Plan).
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5. Analiza zachowan transportowych mieszkancow na obszarze Aglomeracji
Koninskiej

W celu zebrania opinii od mieszkancéw Aglomeracji Koninskiej, zostata przeprowadzona ankieta
online.

Aby zapewni¢ jak najwiekszy zasieg, promocja ankiety odbyta sie na stronach internetowych
i w mediach spotecznosciowych Stowarzyszenia Aglomeracja Koniriska oraz gmin wchodzacych w jej
sktad: Golina, Grodziec, Kazimierz Biskupi, Kleczew, Konin, Kramsk, Krzymdw, Rychwat, Rzgdw, Skulsk,
Sompolno, Stare Miasto, Slesin, Wierzbinek i Wilczyn. Dodatkowo, informacje o ankiecie zostaty
rozpowszechnione za posrednictwem lokalnych mediéw. W celu zwiekszenia widocznosci, plakaty
informujgce o ankiecie zostaty umieszczone w przestrzeni publicznej, miedzy innymi w autobusach
PKS Konin i MZK Konin.

Ankieta, dostepna byta przez 21 dni, w tym czasie zostata wypetniona przez 921 respondentow.

5.1. Metryczka

PLEC

M Kobieta M Meiczyzna M Osoba niebinama

1%

Wykres 6. Podziat respondentow ze wzgledu na ptec

Zrédto: opracowanie wtasne.

Pte¢: Wiekszo$¢ respondentéw to kobiety (62%), co moze wptyngé na preferencje dotyczace
bezpieczenstwa i dostepnosci transportu.
Wiek: Dominujg osoby w wieku 28-49 lat (55%), co sugeruje aktywng grupe zawodowo,

potencjalnie najbardziej zainteresowang opcjami dojazdu do pracy.
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Posiadanie dzieci: Niemal potowa respondentéw posiada dzieci, co moze wptywac na preferencje
dotyczace transportu rodzinnego i bezpieczenstwa jak i samodzielnej podrdzy niepetnoletnich.

5.2. Preferencje transportowe

POSIADANIE SAMOCHODU

W Osoby posiadajgce samochod do samodzielnej dyspozycji
B Osoby nie posiadajgce samochodu do codziennej dyspozycji

M Nie dotyczy

Wykres 7. Posiadanie wtasnego samochodu przez respondentow

Zrédto: opracowanie wtasne.

Posiadanie samochodu: 72% respondentéw posiada samochdd, co wskazuje na duze uzaleznienie
od transportu indywidualnego wsréd mieszkancow.

Sposdb podrézowania: Transport samochodowy dominuje wsréd sposobéw podrdézowania do
pracy, szkoty, czy na zakupy.

Transport publiczny: Mimo duzej dostepnosci samochoddéw, 50% respondentéow deklaruje
mozliwos¢ dojazdu komunikacjg zbiorowa do pracy lub szkoty, co wskazuje na potencjalne pole do
poprawy w zakresie dostepnosci i atrakcyjnosci transportu publicznego.

Posiadanie samochodu wsréd mieszkancéw Aglomeracji Konifskiej wskazuje na gteboko
zakorzenione zaleznosci od transportu indywidualnego. Wiekszos$¢ respondentéw (72%) posiada
przynajmniej jeden samochdd do swojej dyspozycji, co podkresla dominujgcg role samochodéw
w codziennej mobilnosci mieszkancow. Rozktad ilosci posiadanych samochoddéw pokazuje,
Ze najwiecej gospodarstw domowych dysponuje dwoma pojazdami (43%), co moze wskazywaé na
wysoki stopiefl zmotoryzowania oraz na potencjalne trudnosci zwigzane z ograniczeniem korzystania
z samochodéw w aglomeracji.
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Analiza danych dotyczacych posiadania samochoddw rzuca sSwiatto na wyzwania zwigzane
z planowaniem zréwnowazonego transportu i potrzebg promowania alternatywnych form mobilnosci.
Silna zaleznos$¢ od samochoddéw osobowych jest rowniez sygnatem dla wtadz lokalnych o koniecznosci
rozbudowy infrastruktury wspierajgcej inne sposoby przemieszczania sie, takie jak transport
publiczny, rowery czy chodniki, aby stworzy¢ realne alternatywy dla transportu indywidualnego.

Podjecie dziatan majgcych na celu zwiekszenie atrakcyjnosci alternatywnych form transportu
moze przyczynic sie do zmniejszenia zatorow komunikacyjnych szczegélnie w Koninie, poprawy jakosci
powietrza oraz zwiekszenia przestrzeni publicznej dostepnej dla mieszkancéw. Nalezy jednak
pamietac, ze kazda zmiana w nawykach transportowych wymaga czasu, elastycznych rozwigzan oraz
zaangazowania zarowno ze strony administracji, jak i samych mieszkancéw. W kontekscie tych danych,
kluczowe staje sie zastosowanie srodkéw majgcych na celu promowanie i utatwienie dostepu do
transportu publicznego, a takze rozwdj infrastruktury rowerowej i pieszego dostepu do ustug i miejsc
pracy. Takie dziatania mogg nie tylko przyczynic sie do zmniejszenia liczby samochodéw na drogach,
ale takze poprawié ogdlng jakosc zycia w Aglomeracji Koninskie;j.

5.3. Sposoby podrézowania

Sposobdw podrdzowania do wybranych miejsc ze wzgledu na wiek w Aglomeracji Koninskiej rysuje
zfozony obraz mobilnosci mieszkancéw, w  ktéorym wiek odgrywa znaczacy role
w preferencjach transportowych. W najmtodszej grupie wiekowej (ponizej 19 lat) transport do szkoty
dominuje transport publiczny (69%) oraz pieszo (29%), co podkresla potrzebe bezpiecznych pieszych
ciggdéw komunikacji i dostepnosci ustug transportowych dla najmtodszych.

Wiek produkcyjny (20-64 lata) - osoby w przedziale wiekowym 28-49 lat najczesciej podrdzujg
samochodem (80%), co odzwierciedla rutyne dojazdéw do pracy oraz obowigzki rodzinne, takie jak
zakupy czy wozenie dzieci. W tych grupach wazna jest takze alternatywa w postaci transportu
publicznego, szczegdlnie dla tych, ktérzy nie posiadajg samochodu lub preferujg bardziej
zrébwnowazone opcje podrézowania. Najrzadziej wybierajg rower lub hulajnoge (1%) jako srodek
transportu do pracy.

Seniorzy (powyzej 64 lat) - w tej grupie dominuje réwniez podrézowanie samochodem (65%), ale
widoczny jest wzrost procentowy osdb poruszajgcych sie pieszo do zatatwiania spraw urzedowych i na
zakupy (po 26%). Rower (4%) oraz transport publiczny (9%) sa mniej popularne, co moze wskazywac
na bariery dostepnosci lub bezpieczenstwa dla tej grupy wiekowej.

Rdznorodnos¢ metod transportowych - wszystkie grupy wiekowe wykorzystujg rézinorodne
metody podrézowania, co podkresla potrzebe elastycznego podejscia do planowania miejskiego
transportu, w tym rozwdj infrastruktury rowerowej i pieszego dostepu, jak réwniez poprawe ustug
transportu publicznego.

Whioski z analizy sposobéw podrdézowania w réznych grupach wiekowych podkreslajg potrzebe
zrbwnowazonego rozwoju infrastruktury transportowej, ktéra jest dostosowana do potrzeb
i mozliwosci réznych uzytkownikdéw. Jest to istotne zardwno dla poprawy jakosci zycia mieszkancow,
jak i dla redukcji negatywnego wptywu transportu na $rodowisko. Odpowiednie planowanie
urbanistyczne i transportowe, ktore uwzglednia réoznorodnosé potrzeb mieszkaricow, moze przyczynic
sie do budowania bardziej inkluzyjnej, bezpiecznej i przyjaznej dla uzytkownikdw przestrzeni miejskie;j.
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5.4. Czestotliwos¢ podrozowania

Analiza czestotliwosci podrézowania do wybranych miejsc w Aglomeracji Koniniskiej ukazuje
zrdéznicowane wzorce mobilnosci wsrdd réinych grup wiekowych mieszkancow. W przypadku
dojazdow do szkoty, najwiekszg regularnos¢ podrézowania (6-7 razy w tygodniu) obserwuje sie wsrdd
0s6b ponizej 15 roku zycia, co odzwierciedla obowigzek szkolny oraz zajecia pozaszkolne.

Whioski dotyczace czestotliwosci podrézowania oraz mozliwosci pracy zdalnej wsréd
mieszkancow Aglomeracji Koninskiej rysujg obraz codziennej mobilnosci z dominujgca rolg transportu
do celéw zawodowych, szczegdlnie wséréd oséb dorostych w wieku 28-49 lat. Wysoka czestotliwosc¢
podrdzowania do pracy (4-5 razy w tygodniu) wskazuje na znaczace zapotrzebowanie na efektywne
i niezawodne rozwigzania transportowe, ktére mogg wesprzeé codzienne przemieszczanie sie miedzy
domem a miejscem pracy.

Z drugiej strony, dane dotyczace pracy zdalnej pokazujg, ze tylko 19% respondentéw ma
mozliwos$¢ wykonywania pracy poza tradycyjnym miejscem zatrudnienia. To wskazuje na znaczny
potencjat do rozwoju i promowania pracy zdalnej jako alternatywy dla codziennych dojazdéw, co
mogtoby  przyczynic sie do  zmniejszenia  obcigzenia  systemdéw  transportowych
i poprawy jakosci zycia mieszkancow.

Ograniczona mozliwos$¢ pracy zdalnej (67% respondentéw wskazato brak takiej opcji) podkresla
potrzebe dalszego dialogu miedzy pracodawcami, pracownikami i wtadzami lokalnymi w celu
zwiekszenia elastycznosci w zakresie organizacji pracy. Promowanie pracy zdalnej nie tylko mogtoby
zredukowac liczbe niezbednych podrdzy, ale réwniez przyczynic sie do lepszego bilansu miedzy zyciem
zawodowym a prywatnym, zmniejszenia emisji zanieczyszczen oraz poprawy ogdlnego dobrostanu
spotecznosci.

Z kolei grupy wiekowe 20-27 lat oraz 50-64 lata czesto podrdzujg na zakupy 2-3 razy
w tygodniu, co moze wskazywaé na réznice w dostepnosci czasu wolnego oraz preferencjach
zakupowych.

Ciekawym zjawiskiem jest stosunkowo niska czestotliwo$¢ podrézowania do miejsc zwigzanych ze
zdrowiem (szpital, przychodnia), gdzie wiekszo$¢ grup wiekowych odwiedza te miejsca 1-3 razy
w miesigcu lub rzadziej. Moze to wskazywaé na generalnie dobry stan zdrowia respondentéw lub na
ograniczong dostepnosc¢ ustug zdrowotnych wymagajgcych regularnych wizyt.

Podsumowujac, dane te $wiadczg o ztozonosci wzorcdw mobilnosci mieszkarncow Aglomeracji
Koninskiej, podkreslajagc znaczenie efektywnych, elastycznych i dostosowanych do potrzeb
uzytkownikéw rozwigzan transportowych. W szczegdlnosci, wysoka regularnos¢ podrézy do pracy
i szkoty wskazuje na potrzebe niezawodnego i efektywnego transportu publicznego, podczas gdy
zrdznicowane potrzeby zwigzane z podrézowaniem na zakupy i do ustug zdrowotnych mogg wymagac
bardziej zindywidualizowanych rozwigzan, takich jak rozwdj transportu na zgdanie lub systeméw
wspotdzielenia pojazdow.

5.5. Zadowolenie z infrastruktury

Zrdinicowane opinie na temat stanu chodnikéw, drog rowerowych oraz dostepnosci parkingéow
wskazujg na potrzebe inwestycji w infrastrukture pieszg i rowerowg, aby zacheci¢ do mniejszego
korzystania z samochoddw. Niski odsetek mozliwosci dojazdu pociggiem oraz mozliwosci pracy zdalnej
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pokazuje obszary, w ktérych mozna by rozwija¢ alternatywne formy mobilnosci i pracy, zmniejszajac
potrzebe codziennych dojazddéw.

Analiza wskazuje na podzielone opinie w kwestii zadowolenia z chodnikéw, gdzie 43%
respondentow wyrazito niezadowolenie, co moze sugerowac potrzebe inwestycji w lepszg jakosc¢
i dostepnos¢ infrastruktury pieszej. Podobnie, 56% respondentéw stwierdzito brak mozliwosci
bezpiecznego dojazdu rowerem do szkoty lub pracy, co podkresla potrzebe rozwoju bezpiecznych tras
rowerowych oraz infrastruktury wspierajgcej rowerzystow.

Co wazne, az 61% ankietowanych uwaza, ze system drég rowerowych nie jest dobrze rozwiniety,
co dodatkowo wzmaga potrzebe skoncentrowania dziatan na rozbudowie sieci rowerowej i promocji
roweru jako alternatywy dla samochodu. Z drugiej strony, 50% respondentéw wskazato, ze istnieje
mozliwo$é podrdzowania komunikacjg zbiorowa z miejsca zamieszkania do pracy lub szkoty, co jest
pozytywnym sygnatem. Jednakze, tylko 30% uznaje komunikacje zbiorowg za alternatywe dla
wtasnego samochodu, co wskazuje na bariery w percepcji i dostepnosci transportu publicznego jako
efektywnego $rodka transportu.

Oprécz tego, problematyka parkingowa oraz stan infrastruktury drogowej réwniez zostaty
zasygnalizowane jako obszary wymagajace uwagi, z odpowiednio 34% i 39% respondentéw
wyrazajgcych niezadowolenie z tych aspektéw.

Podsumowujac, wyniki ankiety wskazuja na wyrazng potrzebe strategicznych inwestycji
w infrastrukture pieszg i rowerowg, a takze w poprawe jakosci i dostepnosci transportu publicznego.
Tylko poprzez zintegrowane podejscie, ktére uwzglednia réznorodne potrzeby mieszkaricdw, mozliwe
bedzie stworzenie bardziej zréwnowazonego i efektywnego systemu mobilnosci miejskiej, ktéry
zacheci do ograniczenia korzystania z transportu indywidualnego na rzecz alternatywnych,
przyjaznych srodowisku form przemieszczania sie.

5.6. Postawy wobec mobilnosci

Zmiana nawykoéw podrézowania: Chec¢ zmiany nawykéw podrézowania w kierunku zwiekszenia
roli komunikacji zbiorowej i rowerowej jest widoczna, szczegdlnie w kontekscie rozbudowy
infrastruktury dla tych form transportu.

5.7. Whnioski i rekomendacje

Rozwdj infrastruktury rowerowej i pieszej jest kluczowy dla zwiekszenia bezpieczerstwa
i atrakcyjnosci tych form mobilnosci.

Poprawa systemu komunikacji zbiorowej, zaréwno pod katem czestotliwosci kursowania, jak
i dostepnosci, mogtaby przyciggnac wiecej uzytkownikdéw.

Promocja zdalnej pracy oraz rozbudowa infrastruktury kolejowej mogtaby zmniejszy¢ zaleznos¢ od
transportu indywidualnego.

Edukacja mieszkancow na temat korzysci ptyngcych z alternatywnych form transportu mogtaby
przyczynic sie do zmiany nawykow podrézowania.
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Whioski wskazujg na konieczno$¢ zintegrowanego podejscia do planowania mobilnosci miejskiej,
ktdére uwzglednia rozwdj zrbwnowazonych form transportu oraz poprawe jakosci zycia mieszkancow.

Rozwdj zrownowazonej mobilnosci w Aglomeracji Koninskiej wymaga skupienia sie nie tylko na
infrastrukturze, ale rdwniez na Swiadomosci spotecznej i zachetach dla mieszkaricéw do korzystania z
alternatywnych form transportu. Istotne s3 rowniez aspekty ekologiczne
i zdrowotne, ktdre mogg przynies¢ dtugoterminowe korzysci dla spotecznosci lokalnej jak i dla
Srodowiska.

Jednym z kluczowych wyzwan jest integracja rdznych form transportu, co utatwitoby mieszkarnicom
kombinowanie srodkow transportu na réznych etapach ich podrozy.
Na przyktad, rozbudowa parkingu rowerowego przy przystankach komunikacji miejskiej
i stacjach kolejowych mogtaby zacheci¢ do potgczenia podrézy rowerem z transportem publicznym.

Wprowadzenie nowoczesnych rozwigzan technologicznych, takich jak aplikacje mobilne
integrujgce  rézne  s$rodki  transportu, umozliwitoby fatwiejsze  planowanie  podrdzy
i dostosowanie do indywidualnych potrzeb mieszkancéw. Systemy wspédtdzielenia pojazdéw (car-
sharing, bike-sharing) mogtyby stanowi¢ uzupetnienie transportu publicznego, szczegdlnie
w obszarach stabiej nim obstugiwanych.

Zwiekszenie Swiadomosci na temat korzysci ptyngcych z aktywnego transportu, takiego jak
chodzenie pieszo czy jazda na rowerze oraz promowanie tych form mobilnosci poprzez kampanie
spoteczne i inicjatywy lokalne, mogtoby przyczynié sie do zmniejszenia liczby podrdézy samochodem.
Wazine jest tez podkreslanie wptywu transportu na jakos¢ powietrza
i zdrowie, co moze motywowac do zmiany nawykdéw, ale jednoczesnie nalezy pamietac, iz korzystanie
z aktywnego transportu jest mocno uwarunkowane od samej infrastruktury i sieci sciezek pieszo-
rowerowych.

Zachecanie przedsiebiorstw do wspierania zréwnowazonej mobilnosci poprzez oferowanie
pracownikom benefitéw, takich jak bilety na transport publiczny, wiaty rowerowe dla rowerdéw czy
mozliwos¢ pracy zdalnej, moze mieé znaczacy wptyw na ograniczenie ruchu samochodowego.

OdpowiedZ na potrzeby transportowe mieszkancéw Aglomeracji Koninskiej wymaga
holistycznego podejscia, ktére uwzglednia rdznorodnos¢ preferencji i potrzeb. Rozwadj zréwnowazonej
mobilnosci jest procesem dtugoterminowym, wymagajacym zaangazowania zaréwno witadz lokalnych,
jak i spotecznosci lokalnej oraz sektora prywatnego. Wdrazanie innowacyjnych rozwigzan,
promowanie zdrowych i ekologicznych form transportu, a takze budowanie infrastruktury
wspierajgcej réznorodne srodki przemieszczania sie, moze przyczynic sie do zwiekszenia jakosci zycia
mieszkancow oraz ochrony srodowiska.
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6. Analiza SWOT

Analiza SWOT jest jedng z podstawowych metod analizy strategicznej jednostki (dziedziny). Nazwa
metody jest akronimem angielskich stow strengths (mocne strony), weaknesses (stabe strony),
opportunities (szanse potencjalne lub zaistniate w otoczeniu), threats (zagrozenia prawdopodobne lub
istniejgce w otoczeniu). Mozna jg stosowaé dla catego systemu lub poszczegdlnych podsystemdw
w réznych dziedzinach np. marketingu, finansach, produkcji itp. Moze by¢ takie wykorzystywana
w dziafalnosci doradczej (konsultingu) jako technika wstepnej analizy strategicznej jednostki
(organizacji) zamawiajgcego ustuge konsultingows.

Analiza SWOT zostata opracowana na podstawie przeprowadzonych analiz, badan ankietowych
oraz warsztatow dla interesariuszy, ktére odbyly sie w ramach opracowywania Strategii. Analiza SWOT
ze wzgledu na duzg szczegdtowosc zostata podzielona na podsystemy transportowe tj. ruch pieszy,
ruch rowerowy, transport indywidualny, transport zbiorowy oraz transport towardw, transport
lotniczy oraz wodny.

6.1. Ruch pieszy — analiza SWOT

Mocne strony Stabe strony

> coraz wiecej doswietlonych przejs¢ dla | » brak chodnikdéw, szczegdlnie na terenach

pieszych wiejskich i osiedlach
» nowe inwestycje drogowe z infrastrukturg | » brak oswietlenia wptywajacy na brak
chronigcg pieszych poczucia bezpieczenstwa
> dobra wspétpraca miedzy partnerami AK > duza ilo$¢ niebezpiecznych przejsé¢ dla
> dobra wspotpraca ze stuzbami (Policjg) — pieszych
ustalenie miejsc potencjalnych zagrozen (brak oswietlenia, zte oznakowanie)

> zbyt waski pas drogowy uniemozliwiajgcy
lokowanie chodnikéw

> odpowiednie zapisy w MPZP oraz | » niedostateczna edukacja i informacja na

w planach ogdlnych temat ruchu pieszego

> mozliwosci pozyskania srodkow | > brak Srodkéw finansowych na inwestycje dla
zewnetrznych na rozbudowe infrastruktury ruchu pieszego
dla pieszych » brak uregulowan paséw  drogowych

> uswiadomienie mieszkancow o korzysciach w zakresie wtasnosci
i mozliwos$ciach ruchu pieszego (pozytywny | » dtugotrwate procesy uzgodnien
wplyw na zdrowie, ochrone srodowiska) i uzyskiwania pozwolen na budowe

> zapewnienie bezpiecznych dojs¢ dla | » roiny poziom wykwalifikowania
pieszych do miejsc pracy/nauki i doswiadczenia kadr w gminach AK

> badanie potrzeb  mieszkaricow  AK | > brak zaangazowania spoteczenstwa
w zakresie budowy chodnikéw w opiniowaniu lokalizacji chodnikéw

> wysokie koszty utrzymania np.: sprzatanie,
odsniezanie
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6.2. Ruch rowerowy — analiza SWOT

Mocne strony Stabe strony
> dobry stan drdég i sciezek rowerowych | » mata ilos¢ drég rowerowych i sciezek
(infrastruktura) rowerowych
» pozytywny wptyw na Srodowisko ekologia | » brak ciggtosci drég rowerowych, odrebne
(transport bezemisyjny) odcinki infrastruktury
» profilaktyka zdrowotna » brak  oswietlenia drég  rowerowych
» poprawa bezpieczenstwa ruchu (bezpieczenstwo)
drogowego (zmniejszenie liczby | » rézni wtasciciele gruntu, utrudniona budowa
samochoddw) drég rowerowych
> integracja spoteczna (kluby rowerowe, | » wysokie (dodatkowe dla gmin) koszty
moda na rower) utrzymania Sciezek rowerowych
» duza dostepnosé rowerow i infrastruktury towarzyszacej
> stabe lub brak oznakowania poziomego

>

>

>

promowanie zdrowego trybu zycia, rower
jako jedno z narzedzi

uswiadamianie spoteczenstwa w zakresie
poprawy jakosci powietrza

plany rozbudowy infrastruktury drogowe;j,
w tym budowa drég rowerowych
mozliwos¢ pozyskiwania srodkéw na

inwestycje, dostep do funduszy unijnych
potrzeba poprawy bezpieczenstwa w ruchu
drogowym

kampanie edukacyjne

>

>
>

ograniczenia przestrzenne — brak miejsca do
budowy wydzielonych drég rowerowych
brak srodkéw finansowych

zmiany w  przepisach,  procedurach,
dtugotrwate procedury

brak

mieszkancow

zainteresowania, zaangazowania

depopulacja —  zmniejszenie liczby
mieszkancow

zmieniajgce sie warunki atmosferyczne

brak bezpiecznych miejsc do parkowania

rowerow
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6.3. Transport indywidualny — analiza SWOT

Mocne strony

Stabe strony

» duza liczba samochoddw (duza
dostepnosc)

> wilasny samochdd daje  niezaleznos$é
czasowa

» mozliwo$¢ dowolnego planowania trasy
przejazdu

» krotszy czas dojazdu do celu w poréwnaniu
z innymi Srodkami transportu

> transport ,od drzwi do drzwi”

> samochody elektryczne - dodatkowe
przywileje
> przyjemno$¢ jazdy np. motocyklem,

samochodem
» komfort podrézy

» budowa nowych drég
> budowa
parkingowych

dodatkowych miejsc

» transportfaczony ,,Carpooling”
» mozliwosé dojazdu ,,od drzwi do drzwi”

YV V V VYV

A\ 4

zattoczenie na drogach, ,zatory”
hatas

koszty utrzymania pojazdu

zty stan drég

wypadki
brak
elektrycznych

tadowarek do samochoddéw

zty stan drég na terenach wiejskich

(rowerzysci i piesi nieoznakowani na
poboczu)
zapowiedzi UE na temat zwiekszenia

podatkéw dot. pojazdéw
brak srodkow na budowe i modernizacje
drég

rosngce zanieczyszczenie $rodowiska oraz
wprowadzanie nowych norm

utrzymanie drog np. w zimie

normy euro — strefy czystego transportu
brak mozliwosci wjazdu na parking
podziemny samochoddéw elektrycznych

i zinstalacjg gazowg
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6.4. Transport zbiorowy — analiza SWOT

Mocne strony Stabe strony

> nizsze koszty przejazdow dla uzytkownikow » generuje duze koszty dla gmin

w poréwnaniu z wlasnym samochodem > lokalizacja przystankow (czas dojscia)
» ograniczenie emisji spalin » brak pojazdéw z napedem elektrycznym
» wygoda podrézowania lub hybrydowym

» mozliwo$é korzystania z réznych srodkow » spoznienia
transportu, autobus, kolej itp.

» klimatyzowane pojazdy

» mozliwo$é stworzenia wspdlnego biletu

> dobra wspotpraca wszystkich jednostek
wchodzacych w sktad AK

» ograniczenie ilosci pojazddéw, zmniejszenie » nieduze zainteresowanie komunikacja

ruchu na drogach zbiorowa ze wzgledu na posiadanie
> utatwienie dla 0s6b starszych, wtasnego samochodu przez mieszkarncéw
niezmotoryzowanych > mata liczba przewoznikdw prywatnych
» mozliwos¢ zakupu taboru Swiadczacych ustugi publicznego
przystosowanego dla 0s6b transportu zbiorowego (wysokie koszty
z niepetnosprawnoscia funkcjonowania)
» rozwdj elektromobilnosci » brak swiadomosci mieszkaricéw dotyczacej
» mozliwo$¢ pozyskania dofinansowan na korzysci z korzystania z transportu
zakup taboru zrbwnowazonego

» PKS Konin spétka jednostki samorzadowe;j
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6.5. Transport towardw, transport lotniczy oraz wodny — analiza SWOT

Mocne strony Stabe strony

» Budowa/ rozbudowa nowych drdg | » corazwieksze zapotrzebowanie na transport

i obwodnic miejscowosci, dzieki ktérym towardéw
ruch tranzytowy jest wyprowadzony | » zanieczyszczenie powietrza, hatas
Z miasta > dtugi czas budowy nowych drog

» coraz wieksze potrzeby zwigzanie | > wysokie koszty przebudowy i budowy
z transportem lotniczym wsréd infrastruktury transportowej
mieszkancow » wysokie koszty utrzymania lotniska

> transport wodny jako atrakcja turystyczna | » transport wodny traktowany jako atrakcja
turystyczna

» dodatkowe srodki zewnetrzne na rozwdj | » wyludnianie sie obszaru

infrastruktury > wydtuzenie czasu realizacji inwestycji
> potencjat catego obszaru AK » brak rozwoju turystyki
> rozwdj przemystu » potrzeba wykorzystania lotniska na potrzeby
> rozwdj stref gospodarczych wojska
»  rozwaj turystyki » budowa nowych zaktadéw w miejscach
> budowa lgdowisk dla $migtowcow oddalonych od gtéwnych drég

> bogacenie sie spoteczenstwa

6.6. Podsumowanie analizy SWOT

W wyniku analizy SWOT (na tym etapie opartej o analize badan ankietowych, dokumentéw
planistycznych oraz okreslajgcych stan poszczegdélnych gmin obszaru funkcjonalnego) dla AK
w zakresie mobilnosci, podkreslié¢ nalezy zauwazalng dominacje samochodu osobowego w podrézach
do miejsc pracy i nauki oraz bardzo wysokg dostepnos$¢ samochodu w gospodarstwach domowych.
Jednoczesnie mieszkancy zauwazajg braki infrastrukturalne (szczegdlnie w zakresie drég rowerowych)
czy tez organizacyjne w zakresie mobilnosci zréwnowazonej.

W wyniku analiz zauwazono obiektywne przeszkody czy uwarunkowania utrudniajgce wdrazanie idei
zréwnowazonej mobilnosci, takie jak np. odlegtosci w kontekscie ruchu rowerowego, brak sprawnych
powigzan transportem zbiorowym i ryzyko braku rentownosci nowych pofaczen transportem
zbiorowym.

Rozwdj zréownowazonej mobilnosci w analizowanym obszarze funkcjonalnym wymaga w pierwszej
kolejnosci budowy infrastruktury dla rowerdw, poprawy warunkéw ruchu pieszego, modernizacji drég
gminnych i powiatowych, atrakcyjnej oferty transportu zbiorowego oraz budowy infrastruktury
parkingowej uwzgledniajgcej potrzeby elektromobilnosci, w tym parkingdw. Pozostate obszary
interwenc;ji takiej jak: planowanie przestrzenne, cyfryzacja i innowacyjnos¢ oraz logistyka miejska
powinny zostac¢ uwzglednione w szerszych ramach czasowych planowania.
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Istnieje konieczno$¢ poszerzenia zakresu wspdtpracy instytucjonalnej pomiedzy jednostkami
samorzadu terytorialnego oraz koordynacji dziatan dotyczacych inwestycji zwigzanych z mobilnoscia,
tak aby gminy nie koncentrowaty sie tylko na biezgcych inwestycjach drogowych i parkingowych, ale
braty pod uwage rozwigzania ograniczajgce popyt na podréze samochodem i zwiekszajgcych udziat
transportu zbiorowego. Takie podejscie prawdopodobnie zredukuje potrzeby budowy drég
i zwiekszania podazy miejsc parkingowych.
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7. ldentyfikacja interesariuszy

Podstawa planowania zrédwnowazonej mobilnosci wedtug przyjetej praktyki w Europie jest
podejscie partycypacyjne. Wymaga ono odpowiedniej identyfikacji interesariuszy w sprawach
mobilnosci miejskiej oraz zrozumienia ich potencjalnej roli i pozycji w catym procesie. Angazowanie
interesariuszy umozliwia osiggniecie ogdlnych celdow zrownowazonego planowania mobilnosci
miejskiej i pozwala na zidentyfikowanie mozliwych konfliktédw i koalicji pomiedzy interesariuszami oraz
zobrazowanie, jak w efekcie moze to wptynac na rozwdj procesu planowania w kontekscie obszaru
funkcjonalnego, integracji miedzy samorzadami, dostepnosci zasobdw i ogdlnej stusznosci. Jest to
konieczne dla wypracowania odpowiednich sposobdéw postepowania z dominujgcymi lub stabymi
interesariuszami, jak i z tymi zajmujgcymi posrednie pozycjel.

W celu uzyskania petnego obrazu nalezy wyrdzni¢ trzy gtéwne grupy interesariuszy
w zaleznosci od okre$lonej pozycji w kontekécie podejmowania decyzji, jakg zajmuja w procesie?:

o Podstawowi interesariusze: Na kogo ostatecznie beda mie¢ wptyw (pozytywny lub
negatywny) nowe dziatania transportowe (na przyktad: na mieszkaricow w ramach réznych
grup spotecznych lub zawodowych, na poszczegdlne dzielnice miasta, branze biznesowe,
poszczegdlne podmioty, turysci)?

o Kluczowi interesariusze: Na kim spoczywa odpowiedzialnos¢ polityczna (prezydentach,
burmistrzach, radnych, innych poziomach wtadzy)? Kto posiada zasoby finansowe (fundusze
publiczne i prywatne)? Kto sprawuje wtadze (w danej sferze lub na danym terytorium)? Kto
posiada umiejetnosci i wiedze (administracja publiczna, uczelnie, sektor prywatny)
w dziedzinie transportu i dziedzinach z nim zwigzanych (zagospodarowanie terenu, ochrona
Srodowiska, edukacja, zdrowie, turystyka itp.)?

e Posrednicy: Kto realizuje polityke transportowa (operatorzy transportu zbiorowego
i infrastruktury, administracja publiczna, policja itp.)? Kto realizuje gtéwne dziatania
transportowe (dostawcy towardw, porty, lotniska itp.)? Kto reprezentuje istotne grupy
interesu (stowarzyszenia, izby gospodarcze, spotdzielnie, sieci)? Kto prowadzi dziatania

informacyjne i raportuje na temat transportu (wtadze, operatorzy, lokalne media)?

1 Guidelines for developing and implementing a Sustainable Urban Mobility Plan (2nd edition) — Rupprecht Consult —
Forschung und Beratung GmbH (Kolonia, Niemcy).

2Przewodnik do opracowywania planéw zréwnowazonej mobilnosci miejskiej pod redakcjg M. Wotka. Civitas Dyn@mo.
Fundacja Rozwoju Uniwersytetu Gdanskiego. Gdarnsk 2016 r.

Strona | 52



Strategia Rozwoju Ponadlokalnego Aglomeracji Koninskiej 2030

W innym, bardziej skonkretyzowanym ujeciu mozna przyja¢ 7 gtéwnych grup interesariuszy:

1. Wiadze samorzgdowe — dziatania beda inicjowane przez wifadze lokalne lub regionalne,

z uwagi na posiadane kompetencje i dostepnos¢ zasobow ludzkich i finansowych.

2. Mieszkancy — jako ostateczni odbiorcy rezultatéw prowadzone] polityki zarzadzania
mobilnoscig, w poszczegdlnych grupach osdéb korzystajgcych z publicznego transportu

zbiorowego, kierowcow, rowerzystéw i pieszych.

3. Przedsiebiorstwa dziatajgce na lokalnym rynku — ze wzgledu na mozliwosé zwiekszenia ich
potencjatéw rozwojowych zwigzanych z lepszg dostepnoscig dla klientéw oraz lepszymi
warunkami funkcjonowania na rynku.

4. Operatorzy lokalnego transportu zbiorowego — skuteczne wdrozenie zapiséw Strategii
zwiekszy atrakcyjnosc transportu publicznego jako gtéwnego podsystemu przyczyniajgcego
sie do réwnowazenia catego uktadu transportowego.

5. Przewoznicy towardw, firmy kurierskie i logistyczne.

6. Organizacje pozarzagdowe — w szczegdlnosci te dziatajgce na rzecz zréwnowazonego
transportu, stowarzyszenia rowerzystow, fundacje proekologiczne, organizacje dziatajgce na

rzecz oséb o ograniczonej mobilnosci, na rzecz pieszych itd.

7. Inne podmioty i interesariusze (np. turysSci, instytucje kultury, sportowo-rekreacyjne,

Swiadczace ustugi edukacyjne, szkoty, uczelnie, inkubatory przedsiebiorczosci itd.).
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W ponizszej tabeli zestawiono potencjalnych interesariuszy procesu planistycznego

w obszarze funkcjonalnym Aglomeracji Koninskiej.
Tabela 5. Interesariusze procesu planistycznego w AK.

Osoba/instytucja Typ

Przedstawiciel gmin miejsko
wiejskich: Golina, Kleczew,

Przedstawiciele samorzgdow

Rychwat, Sompolno, Slesin

Przedstawiciele pozostatych
Gmin tworzacych AK: Grodziec,
Kazimierz Biskupi, Kramsk,
Krzymow, Rzgdw, Skulsk, Stare
Miasto, Wierzbinek, Wilczyn

Przedstawiciele Starostwa Przedstawiciele samorzaddéw
Powiatowego

Specjalisci ds. urbanistyki

Specjalisci ds. srodowiska

Specjalisci ds. konsultacji
spotecznych i rewitalizacji

Przedstawiciel PKP PLK
Zarzadca Drog Wojewddzkich

Przedstawiciel Powiatowego
Zarzadu Drég

Przedstawiciele samorzgdow

Przedstawiciele Urzedéw
Miast

Przedstawiciele Urzedéw
Miast

Przedstawiciele Urzedu
Miast i Gmin AK

Zarzadcy infrastruktury
Zarzadcy infrastruktury

Zarzadcy infrastruktury

Zarzad Drég Miejskich w Koninie

Zarzadcy infrastruktury

Przedstawiciele

Przedsiebiorstwa branzy
produkcyjnej i ustugowej
Rada Miast, Rady Gmin AK

Mieszkancy miast, mieszkancy
Gmin AK

Politycy i samorzagdowcy

Mieszkarcy

Przedstawiciele Miejskiego
Zaktadu Komunikacji w Koninie

Podmiot z branzy
transportowe;j

Lokalni przewoznicy autobusowi
wg. zezwolen wydanych przez
Starostow

Podmioty z branzy
transportowe;j

Zrédto: opracowanie wtasne.

Rola w procesie planowania
mobilnosci w AK

Reprezentacja interesu Miasta i Gminy

Reprezentacja interesu Gminy

Reprezentacja interesu powiatu

Rozpoznanie wyzwan

Rozpoznanie wyzwan

Zapewnienie spotecznego charakteru

procesu i zapewnienie spojnosci
z dziataniami rewitalizacyjnymi

Rozpoznanie wyzwan i planéw
Rozpoznanie wyzwan i planéw

Rozpoznanie wyzwan i planéw

Rozpoznanie wyzwar i planow

Rozpoznanie potrzeb przedsiebiorcéw

Rozpoznanie wyzwan, koncepcji
i oczekiwan mieszkarcow

Rozpoznanie wyzwan, koncepcji
i oczekiwan mieszkancow

Rozpoznanie wyzwarn, potrzeb
i biezacych problemdéw

Rozpoznanie wyzwan, potrzeb
i biezgcych problemow
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8. Okreslenie wizji rozwoju

Opracowujgc cze$¢ Diagnostyczno- Strategiczng w zakresie mobilnosci oraz przeprowadzajac
szereg badan, spotkan, warsztatéw w ramach prac nad Strategia wykonano zatozone produkty
analityczne rekomendowane w przy tworzeniu czesci diagnostycznej w ramach dokumentu
planistycznego odnoszgcego sie do zréwnowazonej mobilnosci miejskiej, co znaczaco utatwito
wypracowanie wizji dotyczacej rozwoju mobilnosci na catym obszarze funkcjonalnym Aglomeracji
Koninskiej.

Prace nad czescig diagnostyczng w zakresie mobilnosci prowadzone byty w 4 obszarach, tj.:

* przestrzennym,

e transportindywidualny samochodowy i towarowy,

e transport publiczny i niezmotoryzowany,

e zarzadzanie.

Wizja pozwala odpowiedzie¢ na kluczowe pytania dotyczgce koncepcji obszaru, w ktérym chca zy¢
mieszkancy. Jako jeden z podstawowych filarow planowania zrownowazonej mobilnosci miejskiej
wizja stanowi punkt wyjsciowy umozliwiajgcy zdefiniowanie celéw i pakietéw dziatan. Zawarto w niej
opis pozadanej przysztosci Obszaru Funkcjonalnego  Aglomeracji Koninskiej, gdzie transport
i mobilnos¢ ujeto w szerokim kontekscie rozwoju obszaru funkcjonalnego. Wizja zostata przygotowana
z uwzglednieniem wszystkich ram zréwnowazonego rozwoju: ekonomicznych, gospodarczych,
spotecznych i sSrodowiskowych.

Zgodnie z tymi zatozeniami wizja uwzglednia m.in.: konieczno$¢ zmian w zapotrzebowaniu na
korzystanie z samochodu osobowego, zapewnienie spdjnosci uktadu drogowego, w tym drég dla
rowerow i ciggdow pieszych, dostepnos¢ transportowsg, integracje polityki dotyczacej parkowania,
logistyki miejskiej, cyfryzacje oraz Scistg wspotprace i promocije transportu i mobilnosci aktywnej.

Uwzgledniajgc  projektowane zapisy dokumentu programowego Strategii Rozwoju
Ponadlokalnego Aglomeracji Koniniskiej 2030, w odpowiedzi na zdiagnozowane problemy oraz
w drodze konsultacji eksperckich i interesariuszami powstata nastepujgca wizja rozwoju mobilnosci.

Energetyczne serce Polski — centrum preznej gospodarki idacej w parze
z utrzymaniem oraz odnowa waloréw przyrodniczych i kulturowych, przyjazne
rodzinom miejsce pracy i wypoczynku, w ktérym system transportowy jest
spdjny i zrbwnowazony, zapewniajgcy sprawng obstuge mieszkancow, a rozwaj
mobilnosci jest powigzany z planowaniem przestrzennym i oparty na
wspotpracy terytorialnej, sprzyjajac rozwojowi gospodarczemu i jakosci zycia

mieszkancow.
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9. Obszary strategiczne priorytety, dziatania

Cele dotyczace Zrownowazonej Mobilnosci Miejskiej wskazujg charakterystyke oczekiwanych
zmian w okresach 10-letnim (cele strategiczne) oraz 3-letnim (cele operacyjne). Cele strategiczne
i operacyjne muszg wpisywac sie w zatozenia nowych unijnych ram mobilnosci dotyczacych
»Wspdlnego dazenia do osiggniecia konkurencyjnej i zasobooszczednej mobilnosci w miastach” i ktére
zalecajg okreslic ,(..) dziatania majgce przyczyni¢ sie do tworzenia miejskiego systemu
transportowego, ktéry m.in.: jest dostepny dla wszystkich uzytkownikdw i zaspokaja ich potrzebe
mobilnosci, wyznacza kierunki wywazonego rozwoju i lepszej integracji réznych rodzajéw transportu,
pozwala na lepsze wykorzystanie przestrzeni miejskiej i istniejacej infrastruktury transportowej,
wptywa na zwiekszenie atrakcyjnosci srodowiska miejskiego, przyczynia sie do zwiekszenia
bezpieczenstwa ruchu drogowego, prowadzi do ograniczenia negatywnego wptywu na srodowisko,
poprawia funkcjonowanie europejskiego systemu transportowego...”. W oparciu o tres¢ wizji
zdefiniowano operacyjne cele Zréwnowazonej Mobilnosci Miejskiej i dziatania kierunkowe
z uwzglednieniem zgodnosci z zapisami gtéwnych dokumentéw planistycznych dotyczacych

transportu, przyjetych w miastach i gminach Aglomeracji Koninskiej.

Cel strategiczny:

Cel operacyjny Dziatania kierunkowe

i wzmocnienie '« 1.1. Wspétpraca instytucjonalna w zakresie inwestycji drogowych
elementéw ¢ 1.2.Wzmocnienie powigzan drogowych, zwtaszcza na osi pétnoc-
tranzytowego, potudnie

krajowego = 1.3. Modernizacja infrastruktury drég wodnych Warty i Kanatu

i wojewddzkiego Slesifiskiego
uktadu drogowego, = 1.4. Powiekszenie mozliwosci korzystania z transportu lotniczego

drég wodnych = 1.5. Rozwdj infrastruktury transportu multimodalnego
i potaczen lotniczych

»2.1. Budowa zintegrowanych centréw przesiadkowych i
modernizacja infrastruktury przystankowej
*2.2. Efektywny i niskoemisyjny tabor transportu zbiorowego
»2.3. Rozwdj sieci transportu zbiorowego

Zintegrowana »2.4. Budowa, przebudowa i rozbudowa ciggéw pieszo-
i zrdwnowazona rowerowych i drog rowerowych
mobilnos¢ miejska ¢2.5. Budowa parkingéw P+R
*2.6. Budowa stacji tadowania pojazdéw elektrycznych i stacji
tankowania pojazddéw zasilanych wodorem

*2.5. Opracowanie dokumentow planistycznych dotyczacych
zrownowazonej mobilnosci
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10.Dziatania

Elementem realizacji celéw dotyczacych mobilnosci sg pakiety dziatan kluczowych oraz dziatan
kierunkowych. Pakiety sg potgczeniem uzupetniajgcych sie dziatan, czesto nalezgcych do réznych
kategorii. Dzieki dobremu skoordynowaniu w celu rozwigzywania konkretnych probleméw s3
skuteczniejsze niz pojedyncze dziatania w pokonywaniu przeszkdd na etapie wdrozenia. Przyktadem
moze by¢ pofaczenie dziatan majgcych na celu ograniczenie korzystania z samochoddw, takich jak
optaty parkingowe, z dziataniami promujgcymi rozwigzania alternatywne dla podrézy samochodem,
takie jak ulepszone ustugi autobusowe i pasy ruchu dla rowerzystéw.

Cel Dziatania

operacyjny kierunkowe

Uzgodnione pakiety dziatan wdrozeniowych stanowig katalog kierunkéw rozwoju systemu
transportowego, stuzgcych realizacji zatozen strategii Aglomeracji Koninskiej w zakresie
zréwnowazonej mobilnosci. Zasieg wdrozenia pakietdw dziatan obejmuje:

e Miasto —Konin;
e Osrodki ponadlokalne — miejscowosci, w ktdrych znajduje sie centrum administracyjne

gminy;
e Osrodkilokalne —jednostki pomocnicze gminy (sotectwa).

Pakiety dziatan kluczowych odpowiadajg poszczegdinym celom operacyjnym. Dziatania
kierunkowe uszeregowano kolejno od najwyzszego do najnizszego priorytetu.
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Tabela 6. Pakiety dziatari wdrozeniowych dla Aglomeracji Koniriskiej.

Cel operacyjny

Dziatania kierunkowe

Zasieg wdrozenia dziatan
w AK

Osrodki
miejskie
Osrodki
wiejskie

Aglomeracja

Cel: Atrakcyjna i dostepna przestrzen do zycia i rozwoju

Uporzadkowanie i wzmocnienie
elementéw tranzytowego, krajowego
i wojewddzkiego uktadu drogowego,
drég wodnych i potgczen lotniczych

Zintegrowana i zroéwnowazona

mobilnos¢ miejska

Wspotpraca instytucjonalna
w zakresie inwestycji drogowych
uwzgledniajacych transport
publiczny

Wzmocnienie powigzan drogowych,
zwiaszcza na osi potnoc-potudnie
dla potrzeb rozwoju transportu
zbiorowego i mobilnosci aktywnej

Modernizacja infrastruktury drog
wodnych Warty i Kanatu
Slesinskiego

Powiekszenie mozliwosci

korzystania z transportu lotniczego

Rozwdj infrastruktury transportu
multimodalnego

Budowa zintegrowanych centréw
przesiadkowych i modernizacja
infrastruktury przystankowej

Efektywny i niskoemisyjny tabor
transportu zbiorowego

Rozwj sieci transportu zbiorowego
Budowa, przebudowa i rozbudowa
ciggow pieszo-rowerowych i drog
rowerowych

Budowa parkingéw P+R

Budowa stacji fadowania pojazdéw
elektrycznych i stacji tankowania
pojazdéw zasilanych wodorem

X X

X

X

X

X X X
X X

X X

X X X
X X X
X X
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Zrédto: Opracowanie wtasne.

Szczegdtowa lista dziatan w raz z harmonogramem realizacji zostata okreslona w Strategii Rozwoju

Ponadlokalnego Aglomeracji

Koninskiej.

Opracowanie dokumentéw
planistycznych i koncepcji
dotyczacych mobilnosci

Ponizej

z dziataniami kierunkowymi okreslonymi w Planie mobilnosci.

przedstawiono tabele spdjnosci

Tabela 7. Spojnosc projektow ujetych w Strategii Rozwoju Ponadlokalnego AK z pakietami dziatan dotyczgcymi

zrownowazonej mobilnosci.

Przebudowa obiektow
mostowych w ciggu drogi
krajowej nr 92 na Trasie
Warszawskiej w Koninie

Poprawa funkcjonalnosci i
bezpieczenistwa ruchu pieszego i
kotowego

Budowa przeprawy mostowej
przez rzeke Warte w
miejscowosci Biechowy wraz z
niezbednymi drogami
dojazdowymi, w ciggu drogi
powiatowej nr 3217P
Budowa i przebudowa drég
dojazdowych do przeprawy
mostowej przez rzeke Warte w
miejscowosci Biechowy

Rozbudowa obiektu mostowego
w m. Rudzica w ciggu drogi
powiatowej nr 3212P

Przebudowa obiektu
mostowego w ciggu drogi
powiatowej nr 3096P w

miejscowosci Posoka

Przebudowa drogi powiatowej
nr 3096P na odcinku Posoka -
Swiatniki

Budowa/ przebudowa drég
krajowych i wojewddzkich

Uporzadkowanie i wzmocnienie
elementdéw tranzytowego,
krajowego i wojewddzkiego
uktadu drogowego, drég wodnych
i potaczen lotniczych
Uporzadkowanie i wzmocnienie
elementéw tranzytowego,
krajowego i wojewddzkiego
uktadu drogowego, drég wodnych
i potgczen lotniczych
Uporzadkowanie i wzmocnienie
elementdéw tranzytowego,
krajowego i wojewddzkiego
uktadu drogowego, drég wodnych
i potgczen lotniczych

Uporzadkowanie i wzmocnienie
elementéw tranzytowego,
krajowego i wojewddzkiego
uktadu drogowego, drég wodnych
i potgczen lotniczych
Uporzadkowanie i wzmocnienie
elementdéw tranzytowego,
krajowego i wojewddzkiego
uktadu drogowego, drég wodnych
i pofaczen lotniczych
Uporzadkowanie i wzmocnienie
elementdéw tranzytowego,
krajowego i wojewddzkiego
uktadu drogowego, drég wodnych
i potgczen lotniczych
Uporzadkowanie i wzmocnienie
elementdéw tranzytowego,
krajowego i wojewddzkiego
uktadu drogowego, drég wodnych
i potgczen lotniczych
Uporzadkowanie i wzmocnienie
elementéw tranzytowego,
krajowego i wojewddzkiego

Wspotpraca instytucjonalna
w zakresie inwestycji drogowych
uwzgledniajgcych transport
publiczny

Rozwdj infrastruktury transportu
multimodalnego

Wspotpraca instytucjonalna
w zakresie inwestycji drogowych
uwzgledniajgcych transport
publiczny

Wspotpraca instytucjonalna
w zakresie inwestycji drogowych
uwzgledniajgcych transport
publiczny

Wspétpraca instytucjonalna
w zakresie inwestycji drogowych
uwzgledniajgcych transport
publiczny

Wspétpraca instytucjonalna
w zakresie inwestycji drogowych
uwzgledniajgcych transport
publiczny

Wspotpraca instytucjonalna
w zakresie inwestycji drogowych
uwzgledniajgcych transport
publiczny

Wspétpraca instytucjonalna
w zakresie inwestycji drogowych
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Budowa stacji tadowania
pojazdéw elektrycznych

Niskoemisyjny transport
publiczny w subregionie
koninskim
Plan Zré6wnowazonej Mobilnosci
Miejskiej dla Aglomeraciji
Koninskiej
Wytyczenie, budowa sciezek
rowerowych, pieszo-
rowerowych organizacja
mikromobilnosci indywidualnej
spojnej z siecig OF AK
Wsparcie zeroemisyjnych form
indywidualnej mobilnosci

Zrédto: opracowanie wtasne.

uktadu drogowego, drég wodnych

i potgczen lotniczych
Zintegrowana i zréwnowazona
mobilnos¢ miejska

Zintegrowana i zréwnowazona
mobilnos¢ miejska

Zintegrowana i zréwnowazona
mobilnos¢ miejska

Zintegrowana i zréwnowazona
mobilnosé miejska

Zintegrowana i zréwnowazona
mobilnos¢ miejska

uwzgledniajgcych transport
publiczny
Budowa stacji tadowania
pojazddéw elektrycznych i stacji
tankowania pojazddw zasilanych
wodorem
Efektywny i niskoemisyjny tabor
transportu zbiorowego

Opracowanie dokumentéw
planistycznych i koncepcji
dotyczgcych mobilnosci
Budowa, przebudowa i
rozbudowa ciggdéw pieszo-
rowerowych i drég rowerowych

Budowa stacji tadowania
pojazddéw elektrycznych i stacji
tankowania pojazddw zasilanych
wodorem
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11. Wskazniki realizacji

Jakos¢ procesu rozwoju zréwnowazonej mobilnosci miejskiej mierzona jest za pomocga zestawu

wskaznikdw monitorowania postepdw w osigganiu celdw. Wskazniki pozwalajg witasciwie reagowad

na zmiany i optymalizowac realizacje dziatan strategii. W ponizszej tabeli zostat przedstawiony zestaw

podstawowych wskaznikéw dla monitorowania realizacji celéw rozwoju zréwnowazonej mobilnosci

miejskiej w Aglomeracji Koninskiej
Tabela 8. Zestaw wskaZnikow dla monitorowania celow.

Cel Nazwa Wartos¢
operacyjny wskaznika bazowa

C.1. Zmodernizowana 0
Uporzadkowanie il {lic-N i)
i wzmocnienie mostowa
elementow
tranzytowego,
krajowego i
wojewaddzkiego
uktadu
drogowego,

drog wodnych i
potaczen
lotniczych

C.2. Dtugosc 0
Zintegrowana i wybudowanej
zrownowazona infrastruktury
mobilnos¢ rowerowej
miejska
Liczba 0
zeroemisyjnych
autobusow

Zrédto: Opracowanie wtasne.

Wartos¢
docelowa

10

Jednostka
miary

szt.

km

szt.

Przewidywany
trend

Wzrostowy

Wzrostowy

Wzrostowy

Monitoring powinien odbywac sie nie rzadziej niz co cztery lata. Za gromadzenie danych beda
odpowiedzialne poszczegdlne jednostki samorzadu terytorialnego AK w zakresie obejmujgcym witasny
obszar administracyjny. Zebrane dane mogg zosta¢ opublikowane w ogdlnodostepnych raportach

z postepu realizacji strategii przez samorzady.
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