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1. WPROWADZENIE

Kluczowe instytucje Unii Europejskiej, w tym Komisja Europejska, podkreslaja znaczenie
posiadania strategicznego dokumentu wyznaczajacego gtowne kierunki rozwoju mobilnosci
w funkcjonalnych obszarach obejmujacych sasiadujace jednostki samorzadu terytorialnego.
Dokument taki to Plan Zrownowazonej Mobilnosci Miejskiej (ang. Sustainable Urban Mobility
Plan — SUMP), ktérego gtownym celem jest zaspokojenie potrzeb transportowych mieszkancéw
oraz lokalnej gospodarki w miastach i ich otoczeniu, z mysla o poprawie jakosci zycia. Plan ten
bazuje na istniejgcych praktykach planistycznych, uwzglednia zasady integracji, partycypacji
spotecznej i oceny, a jego przyjecie na szczeblu politycznym ma zapewni¢ spojnos¢ dziatan
oraz inwestycji w zakresie zréwnowazonej mobilnosci. Kluczowe jest przy tym dazenie do
stworzenia zréwnowazonego, przyjaznego uzytkownikom systemu transportowego, ktéry
rownomiernie rozwija wszystkie formy mobilnosci dostepne na danym obszarze.

Z uwagi na istotne znaczenie zintegrowanego planowania mobilnosci dla rozwoju
regionalnego oraz w $wietle planowanego przez Komisje Europejska uzaleznienia mozliwosci
ubiegania sie o srodki unijne w perspektywie 2021-2027 od posiadania Planu Zrownowazonej
Mobilnosci Miegjskiej (PZMM), Ministerstwo Infrastruktury opracowato projekt pod nazwa
+Wsparcie dla polskich miast/obszaréw miejskich/obszaréw metropolitalnych w przygotowaniu
plandw zrownowazonej mobilnosci miejskiej” (dalej: IWT SUMP). Po zatwierdzeniu projektu
przez Komisje Europejska, Ministerstwo Infrastruktury zostato gtéwnym beneficjentem
wsparcia technicznego w ramach Instrumentu Wsparcia Technicznego (IWT), ktory stanowi
kontynuacje Programu Wspierania Reform Strukturalnych (PWRS) w ramach Wieloletnich Ram
Finansowych UE na lata 2021-2027.

Projekt IWT SUMP jest finansowany ze srodkéw UE i zarzadzany centralnie przez Komisje
Europejska (DG Reform — Dyrekcje Generalng ds. Wspierania Reform Strukturalnych). W Polsce
role krajowego koordynatora programu petni Ministerstwo Rozwoju i Technologii.

Jednym z bezposrednich beneficjentow projektu, ktérzy otrzymali wsparcie w procesie
przygotowania SUMP $wiadczone przez Wykonawce jest Podhalanski Obszaru Funkcjonalny
(POF), obejmujacy: Miasto Nowy Targ, Miasto Zakopane, Gmine Biaty Dunajec, Gmine
Bukowina Tatrzanska, Miasto i Gmine Czarny Dunajec, Gmine Koscielisko, Gmine tapsze Nizne,
Gmine Nowy Targ, Gmine Poronin, Miasto i Gmine Rabka-Zdroj, Gmine Szaflary oraz Powiat
Nowotarski i Powiat Tatrzanski (mapa 1).

Zgodnie z metodyka planowania, ktéra wskazuje na koniecznos¢ uwzgledniania
funkcjonalnego obszaru miasta rdzeniowego, a takze w duchu przyjetej polityki rozwoju
opartej na zintegrowanym i zrownowazonym podejsciu do planowania mobilnosci — majacej
na celu poprawe jakosci zycia mieszkancoéw oraz ograniczenie negatywnego wptywu transportu
na srodowisko — Miasto Nowy Targ objeto role koordynatora prowadzonych prac.
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Mapa 1. Zasieg Podhalanskiego Obszaru Funkcjonalnego

Zrédto: opracowanie wtasne na podstawie danych: OpenStreetMap, Geoportal krajowy.

Celem podjetych dziatan jest uporzadkowanie kwestii zwigzanych ze zréwnowazona
mobilnosciag na obszarze Podhalanskiego Obszaru Funkcjonalnego poprzez opracowanie
dokumentu odpowiadajacego wymogom procesu Planowania Zrownowazonej Mobilnosci
Miejskiej. Dokument ten ma nie tylko spetnia¢ wymagania Komisji Europejskiej na obecna
i przyszte perspektywy finansowe, ale takze wyznaczac cele, priorytety oraz kierunki dziatan —
zaréwno inwestycyjnych, jak i nieinwestycyjnych — w zakresie zrbwnowazonego transportu,
ktore beda realizowane przez poszczegdlne gminy.

Plan Zrownowazonej Mobilnosci Miejskiej dla Podhalanskiego Obszaru Funkcjonalnego zostat
opracowany z perspektywg do roku 2034. To dokument strategiczny o charakterze
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wdrozeniowym, ktérego nadrzednym celem jest zapewnienie mieszkancom Nowego Targu,
Zakopanego oraz sasiednich gmin jak najlepszego dostepu do miejsc codziennych podrézy —
z uwzglednieniem jakosci, dostepnosci i efektywnosci systemu transportowego.

Zgodnie z Wytycznymi Komisji Europejskiej dotyczacymi opracowywania i wdrazania SUMP,
dokument ten powinien charakteryzowac sie nastepujacymi cechami:

— dtugoterminowa wizjg oraz jasno okreslonym planem wdrazania,

— podejsciem partycypacyjnym,

— zréwnowazonym i zintegrowanym rozwojem wszystkich form transportu,

— oceng skutecznosci proponowanych dziatan — zaréwno obecnie, jak i w przysztosci,
— systematycznym monitoringiem, przegladami i raportowaniem,

— uwzglednieniem kosztow zewnetrznych dla wszystkich sSrodkéw transportu.

Pierwszym etapem prac nad dokumentem byto przygotowanie Raportu Diagnostyczno-
Strategicznego w zakresie mobilnosci. Na tym etapie przeprowadzono analize danych, badania
ankietowe, wywiady oraz spotkania z interesariuszami, w tym mieszkahncami, przedsiebiorcami,
organizacjami spotecznymi, operatorami transportu i przewoznikami. W czesci diagnostycznej
SUMP zawarto kluczowe wnioski i obserwacje wynikajace z przeprowadzonej analizy.

Na ponizszej grafice zaprezentowano dokumenty, ktérych zapisy zostaty uwzglednione

w opracowanym Planie.

Dokumenty
europejskie

Dokumenty
krajowe,
w tym regionalne
i lokalne

Plan Zréwnowazonej
Mobilnosci Miejskiej
dla POF
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Dokumenty europejskie

— Nowe Unijne Ramy Mobilnosci Migjskiej,

— Strategia Zrownowazonej i Inteligentnej Mobilnosci,
— Europejski Zielony tad,

— Pakiet Fit-for-55,

— Plan dziatania UE na rzecz eliminacji zanieczyszczen,
— Europejski plan walki z rakiem.

Dokumenty krajowe

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

— Krajowa Strategia Rozwoju Regionalnego 2030,

— Strategia Zréwnowazonego Rozwoju Transportu do roku 2030,

— Krajowa Polityka Miejska 2030,

— Krajowy Plan na Rzecz Energii i Klimatu na lata 2021-2030,

— Polityka energetyczna Polski do roku 2040,

— Polska Strategia Wodorowa do roku 2030 z perspektywa do roku 2040,

— Narodowy Program Bezpieczenstwa Ruchu Drogowego 2021-2030.

Dokumenty regionalne i lokalne

— Regionalny plan transportowy Wojewddztwa Matopolskiego na lata 2021-2027
z perspektywa do 2030 roku

— Plany zrbwnowazonego rozwoju publicznego transportu zbiorowego dla powiatéw,

— Strategia Zintegrowanych Inwestycji Terytorialnych,

— Gminne Programy Rewitalizacji,

— Strategie Rozwoju Gmin,

— Plany Gospodarki Niskoemisyjnej,

- Programy Ochrony Srodowiska.

Za realizacje i koordynacje prac zwiazanych z opracowaniem PZMM odpowiedzialne
jest miasto Nowy Targ, ktore jest liderem Podhalanskiego Obszaru Funkcjonalnego.
Za realizacje i koordynacje poszczegdlnych zadan PZMM beda odpowiedzialne
jednostki wchodzace w skatd POF.

A J
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2. PROCES OPRACOWYWANIA DOKUMENTU

2.1. PARTYCYPACJA SPOLECZNA

Zgodnie z dobrymi praktykami oraz zaleceniami dotyczacymi opracowywania Planu
Zrébwnowazonej Mobilnosci Miejskiej (SUMP), zaangazowanie spoteczenstwa stanowito
kluczowy element procesu planistycznego. Oprécz przeprowadzonych w ramach diagnozy
stanu obecnego analiz statystycznych, przestrzennych, wizji lokalnych oraz badan, szczegdlne
znaczenie miato rozpoznanie problemow zgtaszanych przez mieszkancow obszaru
funkcjonalnego oraz podjecie dyskusji na temat mozliwych kierunkéw dziatan i rozwigzan.

Osoby uczestniczace w spotkaniach konsultacyjnych, warsztatach oraz badaniach
prowadzonych w ramach procesu opracowywania Planu z duzym zaangazowaniem dzielity sie
swoimi spostrzezeniami i doswiadczeniami. Chetnie wskazywaty na konkretne problemy,
z jakimi mierzg sie na co dzien, funkcjonujac w przestrzeni Podhalanskiego Obszaru
Funkcjonalnego (POF), zarowno w kontekscie mobilnosci, jak i jakosci zycia.

BADANIE ANKIETOWE

W poczatkowej fazie prac nad dokumentem przeprowadzono badanie ankietowe. Zostato ono
podzielone na dwie czesci. Pierwsza z nich skierowana byta do mieszkancéw obszaru POF oraz
0sOb na co dzien zwigzanych z POF. Druga za$ prowadzono wsrdd turystow, odwiedzajacych
obszar POF. Mieszkancédw oraz gosci zapytano o ich sposoby przemieszczania sie i motywacje
wyboru $rodkéw transportu. Poproszono takze o ocene roznych elementéw systemu
transportowego POF, a takze o wyrazenie opinii o gtéwnych wyzwaniach dotyczacych
mobilnosci w POF.

Badanie wsrdd turystow prowadzono w formie ankiety internetowej od 5 czerwca do 31 lipca
2024 r. Zebrano 328 formularzy. Badanie w grupie mieszkancéw POF prowadzono w dwodch
formach — internetowej (analogicznie jak wsréd turystow) oraz analogowej. W pierwszej z nich
wptyneto 353 formularze, a w drugiej (po odrzuceniu niekompletnych) —1806 kwestionariuszy.
Formularze analogowe zostaty rozprowadzone w szkotach podstawowych i $rednich oraz
budynkach urzedéw gmin i powiatéw.

Dzieki rozprowadzeniu formularzy analogowych w szkotach, formularze trafity do kazdej
miejscowosci na terenie POF.

Przez caly okres zbierania danych prowadzono promocje badania przez informacje
umieszczane m.in. na stronach internetowych i social mediach cztonkow POF, lokalnych
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mediéw i innych instytucji', a takze w formie analogowej, poprzez plakaty umieszczone
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Ryc. 2.1. Baner promujgcy badanie ankietowe w POF, umieszczany na stronach internetowych

Zrédto: opracowanie wtasne.

Zdecydowana wiekszos¢ respondentdw bioracych udziat w badaniu byta w wieku od 28 do 64
lat, dzieki czemu mozliwe bedzie podanie charakterystyk dla osob, ktére sa najbardziej
mobilne. Grupa oséb mtodszych (20-27 lat) stanowita prawie 5,5% ogdtu badanych. Dos¢ duzy
udziat w badaniu stanowity osoby w wieku 18-19 (5,5%) — biorac pod uwage, ze ta grupa
obejmuje tylko dwa roczniki. Nieco ponad 1% osdb w badaniu stanowili seniorzy.

' Przyktadowe informacje na stronach internetowych:

— POF: https://www.ofpodhale.pl/artykul/wyraz-opinie-na-temat-rowoju-tranportu-w-regionie,

— Miasta Nowy Targ: https://www.nowytarg.pl/miasto-nowy-targ/aktualnosci/wsparcie-dla-polskich-miastobszarow-
miejskichobszarow-metropolitarnych-w-przygotowaniu-planow-zrownowazonej-mobilnosci-m,451,

— Miasta Zakopane: https://www.zakopane.pl/inne/strefa-miejska/aktualnosci/aktualnosci-biezace/czerwiec-2024/mobilnosc-w-
podhalanskim-obszarze-funkcjonalnym,

— Gminy Biaty Dunajec: http://bialydunajec.com.pl/2024/06/28/ankiety-dotyczace-mobilnosci-w-podhalanskim-obszarze-
funkcjonalnym/,

— Gminy Szaflary: https://szaflary.pl/zapraszamy-do-wziecia-udzialu-w-badaniu-dotyczacym-mobilnosci-w-podhalanskim-
obszarze-funkcjonalnym/.

— Miejskiego Zaktadu Komunikacji w Nowym Targu: https://mzk.nowytarg.pl/komunikaty/385.html,

— Szkoty Podstawowej nr 11 w Nowym Targu: https://sp11.nowytarg.pl/index.php/689-plan-zrownowazonej-mobilnosci-
miejskiej,

— Tatrzanskiego Parku Narodowego: https://tpn.gov.pl/aktualnosci/wypelnij-ankiete-nt-mobilnosci-w-podhalanskim-obszarze-
metropolitalnym

— Gorczanskiego Parku Narodowego: https://gpn.gov.pl/aktualnosci/plan-mobilnosci-dla-podhala,

— Kota Przewodnikéw Tatrzanskich im. M. Sieczki w Krakowie:
https://www.facebook.com/KPTsieczki/posts/pfbid0330c9YCdiLe1Ux832jT2zQr7TuuA6193bE7Hh6kQT4t5you8e4cowr1BwE2vpM
Mbul.

Przyktadowe informacje na stronach internetowych lokalnych mediow:
— NowyTarg24: https://nowytarg24.tv/plan-zrownowazonej-mobilnosci-miejskiej-dla-podhalanskiego-obszaru-funkcjonalnego-

2034/
— Podhale24: https://podhale24.pl/aktualnosci/artykul/99637/Trwa badanie dotyczace mobilnosci w Podhalanskim Obszarze

Funkcjonalnym.html.
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https://www.zakopane.pl/inne/strefa-miejska/aktualnosci/aktualnosci-biezace/czerwiec-2024/mobilnosc-w-podhalanskim-obszarze-funkcjonalnym
http://bialydunajec.com.pl/2024/06/28/ankiety-dotyczace-mobilnosci-w-podhalanskim-obszarze-funkcjonalnym/
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https://szaflary.pl/zapraszamy-do-wziecia-udzialu-w-badaniu-dotyczacym-mobilnosci-w-podhalanskim-obszarze-funkcjonalnym/
https://szaflary.pl/zapraszamy-do-wziecia-udzialu-w-badaniu-dotyczacym-mobilnosci-w-podhalanskim-obszarze-funkcjonalnym/
https://mzk.nowytarg.pl/komunikaty/385.html
https://sp11.nowytarg.pl/index.php/689-plan-zrownowazonej-mobilnosci-miejskiej
https://sp11.nowytarg.pl/index.php/689-plan-zrownowazonej-mobilnosci-miejskiej
https://tpn.gov.pl/aktualnosci/wypelnij-ankiete-nt-mobilnosci-w-podhalanskim-obszarze-metropolitalnym
https://tpn.gov.pl/aktualnosci/wypelnij-ankiete-nt-mobilnosci-w-podhalanskim-obszarze-metropolitalnym
https://gpn.gov.pl/aktualnosci/plan-mobilnosci-dla-podhala
https://www.facebook.com/KPTsieczki/posts/pfbid033oc9YCdiLe1Ux832jT2zQr7TuuA61g3bE7Hh6kQT4t5you8e4c6wr1BwE2vpMMbul
https://www.facebook.com/KPTsieczki/posts/pfbid033oc9YCdiLe1Ux832jT2zQr7TuuA61g3bE7Hh6kQT4t5you8e4c6wr1BwE2vpMMbul
https://nowytarg24.tv/plan-zrownowazonej-mobilnosci-miejskiej-dla-podhalanskiego-obszaru-funkcjonalnego-2034/
https://nowytarg24.tv/plan-zrownowazonej-mobilnosci-miejskiej-dla-podhalanskiego-obszaru-funkcjonalnego-2034/
https://podhale24.pl/aktualnosci/artykul/99637/Trwa_badanie_dotyczace_mobilnosci_w_Podhalanskim_Obszarze_%20Funkcjonalnym.html
https://podhale24.pl/aktualnosci/artykul/99637/Trwa_badanie_dotyczace_mobilnosci_w_Podhalanskim_Obszarze_%20Funkcjonalnym.html
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1,4% 1.7%

N\
m do 19 lat
m 20-27 lat
m 28-39 lat

® 40-64 lat
® powyzej 64 lat

® brak odpowiedzi

Ryc. 2.2. Udziat respondentéw (mieszkaricow) w podziale na grupy wieku (n = 2159)

Zrédto: opracowanie wtasne.

WIZJE LOKALNE

W czasie prac nad SUMP przeprowadzono ponad 50 wizji lokalnych, podczas ktérych
zidentyfikowano problemy w zakresie ruchu pieszych, ruchu rowerowego, infrastruktury
drogowej, zagospodarowania przestrzennego i funkcjonowania transportu publicznego. Wizje
lokalne byty przeprowadzane w okresie marzec 2023 roku — czerwiec 2025 r.

5\ 4 [ Lm A l,ﬁ’

Ryc. 2.3. Wizja lokalna na petli autobusowej Kuznice w Zakopanem (wrzesieri 2024)

Zrédto: fot. wiasna.
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KONSULTACIJE Z INTERESARIUSZAMI

W okresie od czerwca 2024 do maja 2025 r. prowadzono konsultacje z interesariuszami —
przedstawicielami mieszkancéw, lokalnych wiadz, przedsiebiorcéw, stowarzyszen i lokalnych
organizacji. W trakcie spotkan podejmowano tematyke probleméw z przemieszczaniem sie na
obszarze POF, oczekiwanych zmian i pomystow na nie. Uzyskane odpowiedzi umozliwity
pogtebienie diagnozy oraz lepsze zrozumienie lokalnych uwarunkowan, co w dalszej kolejnosci
pozwolito na zaproponowanie kierunkow dziatan i rozwigzan odpowiadajacych realnym
potrzebom oraz oczekiwaniom spotecznosci zamieszkujacej Podhale.

WARSZTATY DIAGNOSTYCZNE

W ramach prac nad SUMP odbylo sie siedem warsztatéw, spotkan diagnostycznych
w nastepujacych terminach:

— 10.03.2023 r. — warsztaty z przedstawicielami wtadz POF i zespotem roboczym.
— 05.06.2024 r. — warsztaty z przedstawicielami wtadz POF i zespotem roboczym.
— 14.03.2025 r. — warsztaty z przedstawicielami wtadz POF i zespotem roboczym.
— 12.05.2025 r. — warsztaty z interesariuszami/mieszkancami (Rabka-Zdrgj).

— 14.05.2025 r. — warsztaty z interesariuszami/mieszkancami (Czarny Dunajec).

— 20.05.2025 r. — warsztaty z interesariuszami/mieszkancami (Nowy Targ).

— 22.05.2025 r. — warsztaty z interesariuszami/mieszkancami (Zakopane).

Uczestnicy spotkan brali udziat w pracach warsztatowych, w ramach ktérych dzielili sie
uwagami oraz spostrzezeniami odnoszacymi sie do réznych aspektédw funkcjonowania
spotecznosci lokalnej. Dyskusje obejmowaty zaréwno identyfikacje probleméw, szans
i zagrozen, jak rowniez formutowanie mozliwych do wdrozenia kierunkow dziatan i rozwigzan.

Miejsca, w ktorych odbywaty sie warsztaty, byly przystosowane pod katem dostepnosci dla
0s0b z niepetnosprawnosciami oraz o ograniczonej zdolnosci ruchowej.
ZASADY WSPOLPRACY PODMIOTOW UCZESTNICZACYCH W OPRACOWANIU DOKUMENTU

Projekt dokumentu podlega konsultacjom z interesariuszami, w tym z wtasciwymi wydziatami
oraz jednostkami samorzadow terytorialnych, ktorych przedstawiciele uczestniczyli
w spotkaniach odbywanych w ramach opracowania dokumentu i konsultacji spotecznych.

W ponizszej tabeli zestawiono potencjalnych interesariuszy procesu planistycznego
w Podhalanskim Obszarze Funkcjonalnym
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Tab. 2.1. Interesariusze procesu planistycznego SUMP dla Podhalariskiego Obszaru Funkcjonalnego

Osoba/instytucja

Przedstawiciel Miast i Gmin
MOF
Przedstawiciel Starostwa
Powiatowego w Nowym
Targu i Zakopanem

Specjalisci ds. urbanistyki

Specjalisci ds. sSrodowiska

Specjalisci ds. konsultacji
spotecznych i rewitalizacji

Przedstawiciel PKP PLK

Zarzad Drég Wojewodzkich
w Krakowie
Przedstawiciel Powiatowych
Zarzadow Drog
Przedsiebiorstwa branzy
produkcyjnej i ustugowej

Rady Miast i Gmin POF

Mieszkancy miast i gmin POF

Przedstawiciele
przedsiebiorstw komunikacji
miejskiej w Nowym Targu
i Zakopanem
Lokalni przewoznicy
autobusowi
Zrédto: opracowanie wtasne.

Typ

Przedstawiciele samorzadow

Przedstawiciele samorzadow
Przedstawiciele Urzedéw Miast
Nowy Targ, Zakopane, Rabka-

Zdréj, Czarny Dunajec
Przedstawiciele Urzedow Gmin

— cztonkow POF

Przedstawiciele Urzedéw Gmin
— cztonkéw POF

Zarzadcy infrastruktury

Zarzadcy infrastruktury

Zarzadcy infrastruktury

Przedstawiciele

Politycy i samorzadowcy

Mieszkancy

Podmiot z branzy
transportowej

Podmioty z branzy
transportowej

2.2. KONSULTACJE SPOLECZNE

Rola w procesie
przygotowania
SUMP dla POF

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 planow

Rozpoznanie wyzwan i planow

Rozpoznanie potrzeb
przedsiebiorcow
Rozpoznanie wyzwan, koncepgji
i oczekiwan mieszkancéw
Rozpoznanie wyzwan, koncepcji
i oczekiwan mieszkancoéw

Rozpoznanie wyzwan, potrzeb
i biezacych probleméw

Rozpoznanie wyzwan, potrzeb
i biezacych probleméw

W dniach od X wrzesnia 2025 r. do dnia X wrzesnia 2025 r. przeprowadzono konsultacje
spoteczne opracowanego projektu dokumentu Planu Zréwnowazonej Mobilnosci Migjskiej dla
Podhalanskiego Obszaru Funkcjonalnego 2034 +.
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Informacja o konsultacjach spotecznych zostata opublikowana na stronach internetowych
samorzadéw wchodzacych w sktad obszaru (strony internetowe gmin), stronie internetowej
POF oraz w mediach spotecznosciowych.

Spotkanie z mieszkancami oraz innymi zainteresowanymi odbyto sie w dniu X wrzesnia 2025 r.
oraz w ramach dyzuréw konsultantéw, gdzie mozliwe byto uzyskanie wyjasnien na temat
zapiséw zawartych w dokumencie.

Uwagi oraz wnioski mozna byto zgtasza¢ miedzy innymi poprzez wypetnienie formularza
konsultacyjnego, udostepnionego w formie elektronicznej na stronach internetowych oraz w
formie papierowej w siedzibach gmin.

Wypetnione formularze nalezato przesta¢ na podany adres mail lub listownie na adres urzedu
gminy lub dostarczy¢ osobiscie do siedziby dowolnej jednostki wchodzacej w sktad obszaru
lub pozostawi¢ wypetniony na spotkaniu konsultacyjnym. W ramach konsultacji wptyneto X
formularzy, ktore zostaty szczegdtowo przenalizowane i na ich podstawie zostaty wprowadzone
zmiany do dokumentu. Z konsultacji spotecznych zostat opracowany raport z odpowiedziami
na zgtoszone uwagi.

2.3. STRATEGICZNA OCENA ODDZIALtYWANIA NA SRODOWISKO

Rozdziat zostanie uzupetniony po przeprowadzeniu oceny
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3. ANALIZA STANU MOBILNOSCI

3.1. LICZBA LUDNOSCI — PROGNOZOWANE ZMIANY

Caty Podhalanski Obszar Funkcjonalny wedtug danych Gtéwnego Urzedu Statystycznego (GUS)
na koniec 2024 roku byt zamieszkiwany przez 182,5 tys. oséb (tab. 3.1). Najwieksza jednostka
obszaru jest miasto Nowy Targ, gdzie mieszka 33 tys. osob (18,1% ludnosci POF). Drugim pod
wzgledem wielkosci osrodkiem jest Zakopane liczace 25,1 tys. mieszkancow (13,7% ludnosci
POF). Gminami z liczbg ludnosci przekraczajaca 20 tys. s w POF takze Nowy Targ (gmina
wiejska) i Czarny Dunajec.

W ostatnich 10 latach liczba ludnosci w POF zmniejszyta sie o nieco ponad 2,1 tys., czyli o 1,2%.
Najwiekszy spadek dotyczyt Zakopanego (-9,1%), a najwiekszy wzrost — gminy Koscielisko
(5,6%). Mata zmiana liczby ludnosci charakteryzuje gminy Czarny Dunajec i tapsze Nizne.
Mozna zauwazy¢, ze spadek liczby ludnosci obserwowany gtownie w miastach (Zakopane,
Rabka-Zdréj, Nowy Targ) jest rekompensowany przez jej wzrost w sasiadujacych gminach
wiejskich (Koscielisko, Szaflary, Poronin, Bukowina Tatrzanska, Nowy Targ).

Tab. 3.1. Zmiany liczby ludnosci Podhalariskiego Obszaru funkcjonalnego w latach 2014-2024

Jednostka Liczba ludnosci : Zmiana liczby
ludnosci (2014-2024)

Biaty Dunajec 7 096 6 807 -289
Bukowina Tatrzanska 13138 13 545 407
Czarny Dunajec 22 163 22 119 -44
Koscielisko 8 639 9122 483
tapsze Nizne 9 205 9 265 60
Nowy Targ (m) 33 598 33 040 -558
Nowy Targ (w) 23 606 24 054 448
Poronin 11422 11813 391
Rabka-Zdrdj 17 416 16 452 -964
Szaflary 10 874 11310 436
Zakopane 27 556 25 059 -2 497
SUMA w POF 184 713 182 586 -2 127

Zrédto: opracowanie wtasne na podstawie BDL GUS.

Analiza prognoz demograficznych stanowi istotny element przy podejmowaniu dziatan
zwigzanych z rozwojem transportu oraz planowaniem przestrzennym. Ponizej przedstawiono
zmiany liczby ludnosci prognozowane przez GUS dla gmin Podhalanskiego Obszaru
Funkcjonalnego do roku 2060 (tab. 3.2, ryc. 3.1).

Wedtug prognoz liczba ludnosci w Podhalanskim Obszarze Funkcjonalnym do roku 2060
bedzie spada¢, a s$rednia wieku bedzie coraz wyzsza (zwieksza sie liczba oséb w wieku
poprodukcyjnym). Taka sytuacja bedzie miata w przysztosci wptyw na zachowania
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transportowe i mobilno$¢ w catym obszarze funkcjonalnym. W perspektywie roku 2040 zmiana
liczby ludnosci bedzie jednak stosunkowo niewielka (4,4%).

Tab. 3.2. Prognozowane zmiany liczby ludnosci Podhalariskiego Obszaru Funkcjonalnego w latach 2014-2060

Liczba
ludnosci
(2024)

Prognozowana liczba ludnosci w roku

Jednostka

Bialy Dunajec 6 807 6 557 6 331 6 072 5 806 5511 5186 4 840
Bukowlma 13545 13289 13033 12807 12528 12203 11858 11473
Tatrzanska

Czarny Dunajec 22119 | 22020 | 21734 21429 | 21073 20688 20238 | 19712
Koscielisko 9122 9342 9 427 9422 9 380 9 288 9170 9 046
tapsze Nizne 9 265 9030 8 763 8 479 8 164 7 807 7 383 6 959

Nowy Targ (m) 33040 | 32757 32230 31555 30866 30175 29373 | 28433
Nowy Targ (w) 24054 | 24078 | 23915 | 23605 | 23235 | 22824 22386 | 21833

Poronin 11813 12034 12026 11901 11727 11512 11224 10875
Rabka-Zdréj 16452 | 16132 15718 15232 | 14727 | 14226 | 13711 13178
Szaflary 11310 11446 11512 11479 11360 11215 11027 10819
Zakopane 25059 | 24551 | 23608 22659 | 21807 20939 20078 | 19168

SUMA w POF 182586 181236 178297 174640 170673 166388 161634 156 336
ZMIANA w POF
(2024=100)

Zrédto: opracowanie wtasne na podstawie danych GUS.

100 99,3 97,7 95,6 93,5 91,1 88,5 85,6

200 000
180 000

160 000
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100 000
80 000
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Liczba ludnosci

o

Ryc. 3.1. Prognozowane zmiany liczby ludnosci Podhalariskiego Obszaru Funkcjonalnego w latach 2014-2060

Zrédto: opracowanie wtasne na podstawie danych GUS.
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Wedtug prognoz liczba ludnosci w Podhalanskim Obszarze Funkcjonalnym bedzie spadac,
a srednia wieku bedzie coraz wyzsza (zwieksza sie liczba os6b w wieku poprodukcyjnym). Taka
sytuacja bedzie miata w przysztosci wptyw na zachowania transportowe i mobilnos¢ w catym
obszarze funkcjonalnym.

W planowaniu przestrzennym, planowaniu infrastruktury i transportu nalezy uwzglednia¢ proces
starzenia sie spoteczenstwa.

3.2. PLANOWANIE PRZESTRZENNE W KONTEKSCIE MOBILNOSCI

Wdrazanie zasad zrownowazonej mobilnosci zaczyna sie juz od Studidw Uwarunkowan
i Kierunkdw Zagospodarowania Przestrzennego (SUIKZP), a w najblizszej przysztosci od Planéw
Ogodlnych. Szczegotowe rozwigzania planistyczne zapisywane sa w miejscowych planach
zagospodarowania przestrzennego (MPZP). Problemami POF zwigzanymi z planowaniem
przestrzennym s3a postepujace procesy suburbanizacji i niekontrolowanego rozpraszania
zabudowy, wtacznie z zabudowa stokéw na coraz wiekszej wysokosci.

CHODNIKI
PRZYSTANKI
DROGI ROWEROWE
PARKINGI
DROGI

PLANOWANIE

PRZESTRZENNE TRANSPORT

Ryc. 3.2. Schemat wspétzaleznosci planowania przestrzennego i transportu

Zrédto: opracowanie wiasne.

Wszystkie gminy objete zatozeniami przygotowywanego Planu Zréwnowazonej Mobilnosci
Miejskiej dla Podhalanskiego Obszaru Funkcjonalnego 2034+ posiadaja uchwalone SUIKZP
oraz sukcesywnie uchwalajg Miejscowe Plany Zagospodarowania Przestrzennego. Gminy
Czarny Dunajec i tapsze Nizne uchwality MPZP dla obszaru catej gminy. W skali catego POF,
wiekszos¢ jego obszaru pokryta jest MPZP.

Poszczegblne gminy POF przystepuja réwniez do sporzadzania Planéw Ogdlnych
rozpoczynajac proces od podjecia uchwaty:

— Uchwata Nr LX/668/2023 Rady Miasta Nowy Targ z dnia 22 grudnia 2023 r. w sprawie:
przystapienia do sporzadzenia planu ogdlnego miasta Nowy Targ,

— Uchwata Nr LVII/455/2024 Rady Gminy Szaflary z dnia 28 lutego 2024 r. w sprawie
przystapienia do sporzadzania planu ogdlnego Gminy Szaflary,
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— Uchwata Nr LIX-543/24. Rady Gminy tapsze Nizne z dnia 29 lutego 2024 r. w sprawie
przystapienia do sporzadzenia planu ogélnego gminy tapsze Nizne,

— Uchwata Nr LIV/614/2024 Rady Gminy Nowy Targ z dnia 27 marca 2024 r. w sprawie
przystapienia do sporzadzania planu ogdlnego,

— Uchwata Nr 1V/28/2024 Rady Miasta Zakopane z dnia 27 czerwca 2024 r. w sprawie
przystapienia do sporzadzenia planu ogdélnego miasta Zakopane,

— Uchwata nr X/59/24 Rady Miejskiej w Rabce-Zdroju z dnia 20 grudnia 2024 r. w sprawie
przystapienia do sporzadzenia planu ogdélnego Gminy Rabka-Zdro;.

Na podstawie analizy dokumentéw planistycznych mozna stwierdzi¢, ze rozwdj wiekszosci
obszaru przebiega w sposdb kontrolowany. Wymaganym jest jednak wiekszy nacisk na rozwdj
infrastruktury przeznaczonej dla transportu zbiorowego oraz rowerowego, a takze poprawy ich
dostepnosci. Obecnie podstawowym srodkiem transportu na catym obszarze POF pozostaje
samochdéd osobowy, czemu sprzyja m.n. niewtasciwe podejscie do planowania
przestrzennego.

Podstawowy
srodek

transportu:
SAMOCHOD

. .. Wzrost
Koniecznos¢

wykonywania powierzchni
podrézy dom — obszaréw
przezaczonych

praca — szkota pod zabudowe

Zbyt wolny

rozwoj
infrastruktury Staba oferta
transportowej transportu
oraz obiektéw publicznego
uzytecznosci
publicznej

Ryc. 3.3. Schemat wspétzaleznosci miedzy planowaniem przestrzennym a mobilnoscig

Zrédto: opracowanie wiasne.
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Wyznaczanie nowych stref pod budownictwo mieszkaniowe i przemystowe jest w petni
uzasadnione z perspektywy rozwoju gmin oraz zaspokajania potrzeb mieszkancéw. Nalezy
jednak unika¢ rozpraszania zabudowy, zwtaszcza w rejonach o walorach turystycznych.
Planowanie takich obszaréw powinno opierac sie na zasadach rozwoju zorientowanego na
transport (TOD - Transport Oriented Development), co oznacza, ze proces ten powinien
rozpoczynac¢ sie od analizy mozliwosci rozwoju transportu zbiorowego, zaprojektowania
odpowiedniej infrastruktury (przystanki, wezty przesiadkowe), a takze zaplanowania
niezbednych obiektéw uzytecznosci publicznej (ztobki, przedszkola, szkoty, lokale ustugowe
itp.). Dzieki temu mieszkancy nowych stref beda mogli ograniczy¢ liczbe codziennych,
obowigzkowych podrézy. Tak zaprojektowane tereny umozliwig stworzenie funkcjonalnych
i przyjaznych do zycia przestrzeni, a jednoczesnie pozwola na ograniczenie kosztow zwigzanych
z infrastruktura, uzbrojeniem i p6zniejszym funkcjonowaniem tych obszaréw.

Kluczowym elementem na styku planowania przestrzennego i transportu jest dostepnos¢ do
przystankéw transportu publicznego. Jej ocena moze by¢ oparta o wyznaczenie nastepujacych
stref:

— dobrej dostepnosci, ktorg wyznacza odlegtosé dojscia do przystanku ponizej 500 m.
W literaturze uwaza sie odlegtos¢ pomiedzy 300 a 750 m (mniej wiecej 5 — 10 minut
dojscia pieszego) za granice dobrej dostepnosci;

— przecietnej dostepnosci (500 — 1000 m);

— stabej dostepnosci (1000 — 2000 m);

— bardzo stabej dostepnosci (praktycznie jej braku, powyzej 2 km).

Obecnie w skali catego POF okoto ¥ zabudowy znajdowato sie w obszarze dobrej dostepnosci
(ryc. 3.4). W rzeczywistosci wynik ten jest nieco gorszy, jezeli uwzglednimy dojscie wzdtuz drog.
Najlepsza dostepnoscia (>82%) do przystankdéw charakteryzuja sie Nowy Targ i Zakopane. 80%
przekroczyty ponadto gminy Biaty Dunajec i Bukowina Tatrzanska. Najgorsza dostepnos¢
przystankdédw cechuje miasto Rabke-Zdrdj i gmine Koscielisko. Nie jest dobry wskaznik
w miejscowosciach turystycznych (uzdrowiskowych). Korzystnym jest niewielki udziat
zabudowy o stabej i braku dostepnosci (zaledwie 3,8% w skali POF). Najgorszy wskaznik (>5%)
odnotowano w gminach Biaty Dunajec, Czarny Dunajec, Poronin i Szaflary.

Zabudowa o stabym dostepie do przystankow PTZ wystepuje gtownie w terenach
peryferyjnych, czesto sg to odizolowane przysiétki o trudnym potozeniu naturalnym.

W Podhalanskim Obszarze Funkcjonalnym w obszarze braku dostepnosci (>2 000 m) potozone
sg prawie wytacznie bardzo niewielkie miejscowosci (wsie, przysidtki, czesci wsi), najczesciej
potozone na stokach goér. Co najmniej w czesci przypadkoéw brak transportu publicznego
wynika jednak z braku odpowiednich drég, co uzasadnia sie zbyt mata liczba ludnosci, ale
czesto rowniez trudng sytuacja prawna i trudnoscig w pozyskaniu terendéw pod drogi.
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Przystanki autobusowe i kolejowe
—— Drogi krajowe
~—— Drogi wojewddzkie

Drogi powiatowe
------ Linie kolejowe
I Zabudowa <1 km od przystanku
I zabudowa >1 km od przystanku
[ strefa 500 m od przystanku wzdtuz sieci drogowej
[ Strefa 1000 m od przystanku wzdtuz sieci drogowej
I strefa 500 m od przystanku
|7 Strefa 500 m od przystanku
[ Podhalariski Obszar Funkcjonalny
] Gminy POF

Ryc. 3.4. Dostepnosc przystankow transportu publicznego w Podhalariskim Obszarze Funkcjonalnym

Koscielisko

Zrédto: opracowanie wtasne na podst. danych pozyskanych od samorzqdéw POF.
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Ryc. 3.5. Dostepnosc jest problemem w wysoko potozonych odizolowanych czesciach wsi. Harklowa, Koszary
Harklowskie w Gorcach (zdjecie zrobione przed remontem drogi)

Zrédto: fot. wiasna.

a

N “‘Dl\.
fw/ Flonana wef
\@ 2,
S -

Ryc. 3.6. Staba dostepnosc jest skutkiem chaotycznej i beztadnej gospodarki przestrzennej. Fragment wsi Nowa Biata

Zrédto: Google Map, https.//www.google.com/maps.
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~

Zasady planowania zgodne ze zrownowazong mobilnoscia:

e w przypadku planowania nowych obszaréw nalezy wyznaczac je na obszarach o najlepszych
warunkach do zabudowy mieszkaniowej, zwtaszcza o najlepszych warunkach dostepnosci do
transportu publicznego,

e w dokumentach strategicznych i planistycznych nalezy wzig¢ pod uwage faktyczne
zapotrzebowanie na zabudowe, a w miarg mozliwosci uwzglednic strefy dostepnosci do
transportu publicznego,

e nowg zabudowe mieszkaniowg planowaé¢ w formie kompleksowych osiedli z drogami
rowerowymi, chodnikami, ustugami, przestrzeniami publicznymi i terenami zielonymi na
podstawie planéw miejscowych (lub ich odpowiednikéw w przypadku zmian ustawowych),
uwzgledniajac realne potrzeby wynikajace z dtugo okresowych trendéw demograficznych.

e na obszarach zwartej zabudowy mieszkaniowej odlegtos¢ od przedszkola, szkoty, sklepow
powinna umozliwia¢ dostepnosc piesza,

e na obszarach intensywnie zagospodarowanych nalezy wymagaé¢ dobrej dostepnosci do
przystanku transportu publicznego, na obszarach rozproszonej zabudowy — przecietnej
dostepnosci, a w uzasadnionych przypadkach — stabej dostepnosci. Droga dojscia powinna
by¢ prowadzona chodnikami i o$wietlona,

e zabudowa przemystowa (pod katem obstugi logistycznej) powinna byc¢ lokalizowana
zdostepem do sieci drogowej wyiszych kategorii/klasy oraz linii kolejowych oraz
wyposazona w infrastrukture pieszg, rowerowg oraz przystanki dla komunikacji zbiorowej.

W przysztosci nalezy rozwazy¢ powotanie wspdlnego organu konsultujacego, opiniujagcego MPZP

i monitorujgcego rozwa@j przestrzenny catego obszaru POF.

- A

3.3. RUCH PIESZY | OSOBY O SZCZEGOLNYCH POTRZEBACH

Zgodnie z Przewodnikiem ? dotyczacym wdrazania (SUMP), wplyw ruchu pieszego
(i rowerowego) na redukcje kongestii komunikacyjnej jest czesto niedoceniany. Uczestnicy
ruchu poruszajacy sie pieszo byli tradycyjnie postrzegani jako mniej istotni, w duzej mierze
z powodu przekonania, ze tego rodzaju mobilnos¢ jest przestarzata lub wtasciwa jedynie
osobom pozbawionym dostepu do samochodu. Rozwdj motoryzacji przyczynit sie do dalszej
marginalizacji pieszych i rowerzystow w miejskim systemie transportowym.

Tymczasem ruch pieszy pozostaje istotng forma przemieszczania sie na obszarze objetym
planowaniem transportowym. Co wiecej, petni on funkcje komplementarng wobec transportu
samochodowego (np. dojscie do parkingu) oraz zbiorowego (np. dojscie do przystanku
autobusowego lub stacji kolejowej). Chodzenie jest integralng czescig niemal kazdej podrézy —

2 Rupprecht Consult (redakcja), 2019, Wskazéwki dotyczgce opracowania i wdrozenia Planu Zréwnowazonej Mobilnosci Miejskiej,
wydanie drugie.
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niezaleznie od jej gtéwnego $rodka transportu. Pasazerowie transportu zbiorowego musza
dotrze¢ pieszo do przystanku, kierowcy — do pojazdu, a mieszkancy miast czesto pokonuja
pieszo krotkie dystanse w codziennych sprawach.

W ostatnich latach obserwuje sie rosnace uznanie dla roli pieszych i rowerzystow jako
petnoprawnych uczestnikdw systemu transportowego. Nalezy podkresli¢, ze ruch pieszy
cechuje sie najnizszym zuzyciem energii, zajmuje najmniej przestrzeni, nie ingeruje istotnie
w krajobraz oraz nie generuje emisji zanieczyszczen, w tym gazow cieplarnianych.

Zapewnienie odpowiednich warunkéw dla ruchu pieszego powinno by¢ jednym z priorytetéw
dziatan na rzecz zrbwnowazonej mobilnosci. Oznacza to zaréwno obecnos¢ infrastruktury, jak
i jej odpowiednig jakos¢. Na terenie POF w ostatnich latach podejmowane sa dziatania
inwestycyjne zwigzane z budowa, przebudowa i modernizacja chodnikéw, w tym takze ciggow
pieszo-rowerowych. Wciaz jednak wystepuja duze braki infrastrukturalne —w tym brak ciggtosci
tras pieszych — szczegdlnie na obszarach wiejskich oraz wzdtuz drég powiatowych i gminnych.
Drogi te, przejmujac funkcje przecigzonych szlakédw krajowych i wojewddzkich, odnotowuja
znaczny wzrost natezenia ruchu samochodowego, co dodatkowo pogarsza warunki poruszania
sie pieszych.

Rekomenduje sie sporzadzenie szczegotowej inwentaryzacji infrastruktury pieszej na obszarze
POF, z uwzglednieniem identyfikacji brakéw oraz hierarchizacji potrzeb inwestycyjnych.
Kluczowe bytoby wskazanie tzw. krytycznych nieciagtosci — miejsc, w ktérych nominalna
obecnos¢ chodnikow nie przektada sie na realng mozliwosé korzystania z nich. Szczegdlna
uwage nalezy zwrdcic na dojécia do przystankoéw transportu zbiorowego. W praktyce zaleca sie
wdrozenie trzystopniowego standardu wykonania infrastruktury pieszej, dostosowanego do
lokalnych warunkéw natezenia ruchu:

Standard | — dla obszarow o duzym natezeniu ruchu pieszego i samochodowego: chodniki
o minimalnej szerokosci 2 m (zalecane 2,5 m), po obu stronach jezdni, wyraznie odseparowane
od pozostatego ruchu;

Standard Il — dla obszaréw o Srednim natezeniu ruchu: chodnik przynajmniej po jednej stronie
jezdni, o szerokosci co najmniej 2,5 m, odseparowany od jezdni;

Standard Il — dla obszaréw o niskim natezeniu ruchu: dopuszczalny jeden pas pieszo-rowerowy
o szerokosci co najmniej 4 m, zapewniajacy bezpieczne mijanie sie uzytkownikow (tab. 3.3).

Tab. 3.3. Standard infrastruktury pieszej w zaleznosci od natezenia ruchu

Ruch pieszy

Natezenie ruchu Mate Srednie Duze
Ruch rowerowy Mate i 11 I
i samochodowy Srednie m ] I
Duze ] | |

Zrédto: opracowanie wiasne.
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Poza wymogami dotyczacymi obecnosci infrastruktury, niezbedna jest dbatos¢ o jej jakos¢
funkcjonalng i techniczna. Obejmuje to m.in. odpowiednig nawierzchnie (antyposlizgowos¢,
rownosé), niskie krawezniki, minimalne przeszkody architektoniczne, a takze dostosowanie do
potrzeb oséb z niepetnosprawnosciami oraz opiekundw z wézkami dzieciecymi. Przejscia dla
pieszych powinny by¢ wyposazone w obnizone krawezniki, a tam, gdzie to mozliwe -
wyniesione do poziomu chodnika, poprawiajg bezpieczenstwo i ptynnosc¢ ruchu pieszego.

Zaleca sie stosowanie zasad projektowych zgodnych z koncepcja ,8-80" tj. tworzenia
przestrzeni przyjaznej zaréwno dla dzieci, jak i seniorow. W tym kontekscie istotne jest takze
usuwanie barier punktowych, takich jak Zle umiejscowione znaki drogowe, stupy czy urzadzenia
techniczne. Konieczne jest réwniez ograniczanie parkowania pojazdéw na chodnikach —
zarowno poprzez odpowiednie oznakowanie, jak i skuteczne egzekwowanie przepisow.

Na koniec nalezy podkresli¢ znaczenie odpowiedniego doswietlenia przejs¢ dla pieszych,
szczegoblnie na terenach niezabudowanych i przy drogach o duzym natezeniu ruchu, co ma
bezposredni wptyw na poziom bezpieczenstwa pieszych.

4 )

Zréwnowazona mobilno$é wymaga przede wszystkim zapewnienia ciggtosci i dostepnosci
infrastruktury pieszej. Warunkiem koniecznym jest zatem nie tylko odpowiednia jakos¢
istniejacej infrastruktury, ale przede wszystkim jej obecnos¢ w miejscach o istotnym natezeniu
ruchu pieszego i drogowego.

Nowo powstajgca i modernizowana infrastruktura piesza powinna by¢ projektowana zgodnie
z koncepcja ,,8-80”, a wiec tak, aby umoiliwiata komfortowe i bezpieczne poruszanie sie
zaréwno dzieciom, jak i osobom starszym.

Bezpieczenstwo pieszych nalezy systematycznie podnosi¢ poprzez dziatania infrastrukturalne —
takie jak doswietlanie przejsé, budowa tzw. aktywnych przejs¢ dla pieszych, stosowanie
wyniesionych przejs¢ lub zwezen jezdni w strefach konfliktowych.

Nalezy dazy¢ do eliminacji parkowania pojazdéw na chodnikach, a tam, gdzie pozostawienie
miejsc postojowych jest konieczne, powinno sie kazdorazowo analizowac¢ ich wptyw na
mozliwos¢ bezpiecznego i wygodnego przemieszczania sie pieszych — w szczegdlnosci oséb
z niepetnosprawnosciami.

Projektowanie infrastruktury pieszej powinno w sposdb szczegdlny uwzgledniac ciagi dojs¢ do
przystankdéw i stacji transportu zbiorowego, jako kluczowe ogniwo integrujace system

mobilnosci na poziomie lokalnym i regionalnym.

3.4. TRANSPORT ROWEROWY

Na terenie Podhalanskiego Obszaru Funkcjonalnego istnieje sie¢ drég dla rowerdw, jednak jej
stan nalezy oceni¢ jako niesatysfakcjonujacy — zaréwno pod wzgledem spdjnosci, jak
i funkcjonalnosci (tab. 3.4). Cho¢ infrastruktura rowerowa wystepuje w wigkszosci miejscowosci,
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nie tworzy ona zintegrowanego systemu, ktéry umozliwiatby bezpieczne i wygodne
przemieszczanie sie rowerem w skali catego obszaru.

Tab. 3.4. Dtugos¢ drég dla roweréw w POF

Dtugosc drog dla rowerow
_____wkm | na100km? | na10 tys.ludnosci _
154 7 69
02 02 02
12,9 103 139
244 478 74
7.0 83 28
104 50 43
| Poronin | 1.0 12 09
1. 16 07
1 131 63
795 66 43

Zrédto: opracowanie wtasne na podstawie danych BDL GUS.

Rozwdj codziennego i turystycznego ruchu rowerowego na Podhalu napotykat na szereg
ograniczen. Kluczowym czynnikiem byta specyfika uksztattowania terenu — szczegolnie
w potudniowej i potnocnej czesci POF — co w pofaczeniu z rozproszonag zabudowa i znaczna
réznica wysokosci utrudniato budowe efektywnych tras rowerowych. Dodatkowym problemem
jest brak dokumentéw planistycznych o charakterze strategicznym — w tym planu sieci tras
rowerowych dla catego obszaru, ktory wskazywatby koncepcje docelowag oraz standardy
techniczne, jakie powinny spetniaé wszystkie nowo budowane odcinki.

Pozytywnym zjawiskiem jest natomiast stosunkowo wysoka dynamika rozwoju infrastruktury
rowerowej na Podhalu — wyraznie wieksza niz srednio w wojewddztwie matopolskim i w skali
kraju (ryc. 3.7). Niestety, rozwoj ten w wielu przypadkach ma charakter fragmentaryczny.
Brakuje koordynacji pomiedzy poszczegdlnymi gminami, co prowadzi do nieciagtosci tras
rowerowych na granicach administracyjnych. Problemy te poteguja rowniez bariery
instytucjonalne i formalne (brak porozumien, ograniczone zasoby kadrowe), a takze kwestie
ekonomiczne oraz wtasnosciowe — wiele tras przebiega przez tereny o nieuregulowanym stanie
prawnym, co znaczgco wydtuza proces przygotowania inwestycji.

Z perspektywy zrownowazonej mobilnosci rozwoj systemu transportu rowerowego nalezy
uznac za priorytetowy. Powinien on obejmowac zarbwno dalszg rozbudowe infrastruktury, jak
i dziatania miekkie — w szczegdlnosci promocje ruchu rowerowego wsrdd mieszkancédw oraz
turystow.
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Ryc. 3.7. Dynamika rozwoju drég dla roweréw w POF na tle Polski i wojewddztwa matopolskiego

Zrédto: opracowanie wtasne na podstawie danych BDL GUS.

Podobnie jak w przypadku infrastruktury pieszej, rekomenduje sie przeprowadzenie
szczegbtowej inwentaryzacji istniejacej infrastruktury rowerowej w skali catego POF, wraz
z identyfikacja brakdéw i hierarchizacjg potrzeb inwestycyjnych. Szczegdlng uwage nalezy
zwrdci¢ na tzw. krytyczne nieciggtosci — czyli miejsca, gdzie pozorna obecnos¢ drogi dla
rowerow nie przektada sie na jej realne uzytkowanie. Elementem kluczowym powinno by¢
rowniez planowanie i rozwdj punktédw integrujacych rézne formy mobilnosci — przede
wszystkim transportu rowerowego i publicznego, w duchu koncepcji ,ostatniej mili”.

Skuteczne wspieranie rozwoju ruchu rowerowego wymaga rowniez wzmocnienia wspotpracy
miedzy jednostkami samorzadu terytorialnego — zaréwno na etapie planowania sieci, jak
i w procesie realizacji inwestycji.

Warto takze szerzej wdrazal rozwigzania z zakresu zarzadzania ruchem rowerowym
w przestrzeniach zurbanizowanych - takie jak kontrapasy rowerowe, $luzy rowerowe,
wydzielone pasy ruchu czy strefy tempo 30. Nalezy réowniez pamieta¢ o drobnych, lecz
istotnych udogodnieniach, takich jak odpowiednio rozmieszczone stojaki rowerowe czy
oparcia przy sygnalizacjach swietlnych, umozliwiajagce wygodne zatrzymanie sie rowerzystow.

Szczegolng szanse dla rozwoju transportu rowerowego stanowi turystyczny charakter regionu.
Rekomenduje sie zatem wykorzystanie walorow krajobrazowych i kulturowych Podhala
poprzez rozwijanie systemow wypozyczalni rowerdw, tworzenie spojnych tras w strefach
recepcji turystycznej oraz dostosowywanie infrastruktury do potrzeb ruchu rekreacyjnego.
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4 )

Zrownowazona mobilno$¢ wymaga przede wszystkim zapewnienia dostepnosci, ciggtosci
i spojnosci infrastruktury rowerowej. Konieczne jest opracowanie i wdrozenie programu
budowy jednolitego systemu tras rowerowych dla catego obszaru POF, uwzgledniajgcego
potrzeby mieszkarnncéw oraz potencjat ruchu turystycznego.

Nowo projektowana i modernizowana infrastruktura rowerowa powinna spetnia¢ wysokie
standardy techniczne i funkcjonalne, umozliwiajac bezpieczne, komfortowe i atrakcyjne
uzytkowanie — rowniez przez dzieci, osoby starsze oraz uzytkownikOw o ograniczonej
sprawnosci.

Transport rowerowy powinien by¢ aktywnie rozwijany jako integralny element oferty
turystycznej regionu. Rekomenduje sie budowe infrastruktury rowerowej w obszarach
atrakcyjnych turystycznie.

Planowanie sieci rowerowej powinno w sposdb konsekwentny uwzglednia¢ powigzania
z transportem publicznym — w tym szczegdlnie funkcje dowozowa roweru jako Srodka
mobilnosci ostatniej mili. Nalezy d3zy¢ do tworzenia punktow integracji (np. parkingi rowerowe
przy przystankach, mozliwos¢ przewozu rowerow w komunikacji zbiorowej).

Rozwoj infrastruktury rowerowej powinien by¢ uzupetniony o dziatania w zakresie zarzadzania
ruchem, takie jak tworzenie kontrapaséw, sluz rowerowych, wydzielonych paséw ruchu oraz
poprawa dostepnosci infrastruktury towarzyszacej (stojaki rowerowe, oparcia, punkty

serwisowe), szczegdlnie w przestrzeniach zurbanizowanych.

3.5. PUBLICZNY TRANSPORT ZBIOROWY

Publiczny transport zbiorowy na terenie Podhalanskiego Obszaru Funkcjonalnego obejmuje
funkcjonowanie transportu kolejowego oraz drogowego, w tym systemow komunikagji
miejskiej w Nowym Targu i Zakopanem, linii komunikacyjnych organizowanych przez
samorzady powiatowe oraz cze$¢ gminnych a takze szeregu przewoznikédw prowadzacych
dziatalnos¢ komercyjna

3.5.1. KOLEJ JAKO ,,KREGOStUP" SYSTEMU TRANSPORTU ZBIOROWEGO

Transport kolejowy stanowi najbardziej zrownowazong forme transportu zbiorowego, zarowno
pod wzgledem zuzycia energii, jak i emisji zanieczyszczen. Na obszarze Podhalanskiego
Obszaru Funkcjonalnego, gdzie presja turystyczna oraz kongestia drogowa osiggaja bardzo
wysokie poziomy, rozwdj kolei jest jednym z kluczowych narzedzi ograniczania negatywnego
wptywu transportu na srodowisko przyrodnicze i jakos¢ zycia mieszkancéw.

Gtowna trasa kolejowa, oparta na liniach nr 94, 97, 98 i 99, taczy Krakéw z Zakopanem przez
Skawine, Sucha Beskidzka, Chabowke i Nowy Targ. Ma ona istotne znaczenie zaréwno dla
codziennej mobilnosci mieszkancow, jak i dla obstugi intensywnego ruchu turystycznego.
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Znaczaca poprawa funkcjonalnosci tej trasy nastapita po modernizacjach przeprowadzonych
w latach 2018-2024, w tym budowie tacznic kolejowych w Krakowie (lk nr 624), Suchej
Beskidzkiej (Ik nr 625) i Chabdwece (Ik nr 633), ktére umozliwity przejazd catej trasy bez zmiany
czota pociagu. Czas przejazdu z Krakowa do Zakopanego skrocit sie do okoto dwdch godzin.
Kolejna poprawa nastapi po zakonczeniu modernizacji linii przez Podteze i Mszane Dolna
(Ik nr 104, 622, 623), co ma pozwoli¢ na osiggniecie czasu przejazdu na poziomie okoto 90
minut. W zwigzku z tym odcinek Chabowka—Rabka-Zdroj zostat w latach 2024-2025 wytaczony
z eksploatacji.

Na terenie POF system kolejowy obejmuje ok. 40 km linii jednotorowych (linie nr 98, 99, 104
i 633), w wiekszosci zelektryfikowanych (ryc. 3.8), oraz 14 punktéw handlowych — w tym 6
przystankéw osobowych i 8 stacji.

Obstuge pasazerska zapewniato czterech przewoznikéw: PKP Intercity S.A., Polregio S.A., Koleje
Matopolskie sp. z 0.0. oraz Koleje Slaskie sp. z 0.0., w ramach potaczen organizowanych przez
Ministerstwo Infrastruktury oraz samorzady wojewddztw matopolskiego i $laskiego. W lutym
2024 roku w dni powszednie funkcjonowato Srednio 23,5 pary kursow dziennie, w tym 16,5
pary pociggéw osobowych i 7 par pociaggdédw dalekobieznych (tab. 3.5). W weekendy liczba
kurséw wzrastata — co Swiadczy o wyraznym sezonowym nasileniu popytu, zwtaszcza
w okresach ferii zimowych i wakacji.

Tab. 3.5. Potgczenia kolejowe na terenie POF

Liczba kursow

Organizator | Przewoznik Relacja ien
J ) Dzien . | Soboty | Niedziele
powszedni

Samorzad Polregio, Zakopane — Nowy Targ / 165 165 165
wojewodzki KMt Chabowka / Sucha B. / Krakéw ' ' '

Sa.morzad : KS Zakopane - Katowice 0 1 1
wojewodzki
Ministerstwo Zakopane — Warszawa /
Infrastruktury PKP-IC Gdynia / Bydgoszcz / Szczecin ! ! !

Zrédto: opracowanie wtasne na podst. SRIP 2023/2024, aktualizacja 1.02.2024; PKP-PLK.

Pociagi osobowe, obstugiwane gtownie przez Polregio, kursowaty w relacjach Zakopane —
Krakow Gtéwny przez Rabke-Zdréj oraz, w ramach tzw. Podhalanskiej Kolei Regionalnej, na
trasach Zakopane — Nowy Targ i Zakopane — Rabka-Zdréj. Pofaczenia te maja rosnace
znaczenie w codziennej mobilnosci mieszkancow — zwitaszcza dla dojazdow do szkdt, miejsc
pracy i ustug publicznych — i moga stanowic zalazek regularnego systemu kolei aglomeracyjnej
w najbardziej zurbanizowanej czesci POF.
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Rabka
Zaryte
A —» 104 - Nowy Sacz

104/623/622/91 - Krakéw Gtéwny (w budowie)

98/625/97/94/624/91
- Krakéw Gtéwny

D Rabka-zd Sj

L)

Chabdwka
Stadion

tapsze Nizne

W Poronin Misiagi

Zakopane

granice powiatow

granice POF

granice gmin

gtéwne rzeki

linie kolejowe (zelektryfikowane)
drogi krajowe

drogi wojewddzkie

drogi powiatowe

. stacje kolejowe z min. 3 krawedziami peronowymi
Bl stacie kolejowe z 2 krawedziami peronowymi

©  praystanki osobowe

Miasto
Zakopane

Koscielisko

1

0 2 4km

Ryc. 3.8. Infrastruktura kolejowa na obszarze POF

Zrédto: opracowanie wtasne na podstawie https.//www.atlaskolejowy.net/.

Pociggi dalekobiezne PKP Intercity kursowaty do Warszawy (2 pary), Gdyni (3 pary) oraz
Bydgoszczy i Szczecina przez Katowice i Poznan (po 1 parze). Zatrzymywaty sie m.in. w Nowym
Targu i Poroninie, omijaty natomiast Rabke-Zdrdj, a po uruchomieniu tacznicy nr 633 rowniez
stacje Chabdéwka — zastgpiong przystankiem Chabowka Stadion.
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W 2023 roku szacunkowa liczba pasazerow obstuzonych przez stacje i przystanki w granicach
POF wyniosta okoto 1,25 mIn oséb. Najwiekszym weztem byta stacja Zakopane, obstugujaca
okoto 800 tys. podroznych rocznie (ponad 60% ruchu). Stacja wyposazona jest w petne
zaplecze obstugi pasazerskiej oraz stacje techniczno-postojowa na Spyrkowce. Mniejsze
znaczenie miaty stacje: Nowy Targ (17% wymiany pasazerskiej), Poronin (5%), Chabdéwka, Biaty
Dunajec i Szaflary oraz przystanek Szaflary-Centrum (po 2-3%).

Warto podkresli¢, ze wiekszo$¢ pociaggdw obstugiwana jest nowoczesnym taborem
elektrycznym, czesciowo przystosowanym do potrzeb oséb z niepetnosprawnoscig oraz do
przewozu sprzetu turystycznego (np. rowerdw, nart). Poprawa dostepnosci i komfortu podrozy
sprzyja konkurencyjnosci kolei wzgledem transportu indywidualnego.

System kolejowy POF, chol przestrzennie ograniczony, dysponuje znaczagcym potencjatem
przewozowym. Obstuguje gtdowne miasta regionu i cze$¢ najwiekszych miejscowosci
turystycznych, a przy tym oferuje alternatywe wobec stale pogtebiajacej sie kongestii drogowe;.
W przysztosci mogtby stanowi¢ ,kregostup” systemu pasazerskiego transportu publicznego —
zaréwno w relacjach zewnetrznych (POF-Krakéw), jak i w relacjach wewnetrznych (Zakopane—
Nowy Targ—-Rabka-Zdrgj).

Realizacji tego potencjatu towarzysza jednak cztery bariery:

— Ograniczona przepustowosc linii — wynikajaca z jednotorowego uktadu, nieréwnomiernego
rozmieszczenia stacji i wspotistnienia pociggéw osobowych i pospiesznych;

— Brak infrastruktury przesiadkowej — terminali autobusowych, parkingdéw P&R, czy systemow
rowerowych w bezposrednim otoczeniu stacji;

— Brak zintegrowanego systemu transportu autobusowego — co utrudnia dotarcie do kolei
z miejscowosci potozonych poza jej zasiegiem;

— Rozproszona struktura przestrzenna osadnictwa — ograniczajaca efektywnosc¢ i rentownos¢
potaczen kolejowych.

Wskazane bariery, zwtaszcza ostatnia, maja charakter strukturalny i wynikajg w duzej mierze
z narodowej polityki przestrzennej oraz inwestycyjnej. Samorzady lokalne nie maja
bezposredniego wptywu na przebieg linii kolejowych czy sposob finansowania inwestydji,
niemniej moga postulowa¢ zmiany, w tym: opracowanie krajowej polityki przestrzennej
wspierajacej rozwoj transportu publicznego oraz bardziej proaktywna polityke inwestycyjna,
wykraczajaca poza rutynowe odtwarzanie istniejacej infrastruktury.

Na poziomie regionalnym niezbedne jest rozwijanie zintegrowanego systemu transportu
publicznego, w ktérym kolej petnitaby funkcje osiowa, a transport autobusowy i alternatywne
srodki mobilnosci (rower, transport na zadanie) stanowity jego dopetnienie (por. podrozdz.
3.53i34).
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4 N
Kolej powinna stanowi¢ podstawe zintegrowanego systemu transportu publicznego w POF,

zaréwno w relacjach zewnetrznych (w tym z Krakowem), jak i wewnetrznych (miedzy gtéwnymi
miejscowosciami). Potaczenia w ramach Podhalanskiej Kolei Regionalnej nalezy rozwijac jako
narzedzie codziennej mobilnosci mieszkancow.

W otoczeniu stacji i przystankéw kolejowych nalezy tworzy¢ infrastrukture integrujacg rézne
srodki transportu, w tym wezly przesiadkowe, terminale autobusowe, parkingi P&R oraz
infrastrukture rowerowa.

Oferta kolejowa powinna by¢ dostosowywana do sezonowych wahan popytu i potrzeb
uzytkownikéw, m.in. przez wzrost liczby potaczen w okresach turystycznych i poprawe komfortu
podrozy.

Samorzady powinny aktywnie postulowa¢ zmiany w polityce krajowej, w tym planowaniu
przestrzennym i inwestycjach kolejowych, ukierunkowane na rozwdéj, a nie tylko utrzymanie
istniejacej infrastruktury.

3.5.2. KOMUNIKACJA GMINNA, POWIATOWA | PONAD POWIATOWA

Transport autobusowy pozostaje gtownym srodkiem publicznej mobilnosci na obszarze
Podhalanskiego Obszaru Funkcjonalnego, ale jego funkcjonowanie obarczone jest istotnymi
ograniczeniami organizacyjnymi i systemowymi, wynikajacymi z niespdjnosci otoczenia
prawnego i fragmentarycznej struktury instytucjonalne;.

Kluczowy problem stanowi wspofistnienie dwoch niespojnych rezimoéw prawnych: starszego,
opartego na Ustawie o transporcie drogowym? (transport komercyjny), oraz nowszego —
z Ustawy o publicznym transporcie zbiorowym z 2010 r.%, ktérej petne wejscie w zycie wcigz jest
odsuwane. W efekcie obok siebie funkcjonuja dwa systemy: wolnorynkowy, oparty na
dziatalnosci prywatnych przewoznikow oraz publiczny — finansowany ze srodkow publicznych
i dziatajacy wedtug zasad uzytecznosci publiczne;.

W relacjach dalekobieznych system komercyjny dziata wzglednie sprawnie, natomiast na
poziomie lokalnym i w obszarach peryferyjnych ogranicza sie zwykle do kilku kurséw dziennie
w godzinach szczytu — co prowadzi do wykluczenia transportowego, zwtaszcza w weekendy.
Dodatkowo, system finansowany jest gtdwnie projektowo (np. przez Fundusz Rozwoju
Przewozoéw Autobusowych — FRPA®), co utrudnia jego dtugofalowe planowanie i stabilne
funkcjonowanie. FRPA, mimo wzrostu liczby linii, sprzyja takze fragmentaryzacji oferty —

3 Ustawa z dnia 6 wrzesnia 2001 r. o transporcie drogowym; Dz.U. 2001.125.1375

4 Ustawa z dnia 16 grudnia 2010 r. o publicznym transporcie zbiorowym; Dz.U. 2011.5.13; obecnie obowiazujacy tekst jednolity:
Dz.U. 2023.2778

5 Ustawa z dnia 16 V 2019 r. o Funduszu rozwoju przewozow autobusowych o charakterze uzytecznosci publicznej, Dz.U. 2024.402.
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potaczenia zamykajg sie w granicach gmin, a przyktadem negatywnym moze by¢ likwidacja
czesci potaczen podmiejskich w Nowym Targu.

Brakuje koordynacji pomiedzy gminami oraz wspodlnego systemu taryfowego i zintegrowanej
informacji pasazerskiej. Utrudnia to planowanie podrozy i analize systemu jako catosci.
Problemem jest tez brak spojnych standarddéw dostepnosci taboru i przystankow — szczegolnie
w komunikacji komercyjnej. Pozytywnym wyjatkiem jest Zakopane, gdzie komunikacja miejska
dysponuje flota nowoczesnych, niskopodtogowych i klimatyzowanych autobuséw. Niestety,
obstuguje ona tylko niewielka cze$¢ ruchu miejskiego. W catym POF udziat pojazdéw nisko-
i zeroemisyjnych pozostaje marginalny.

Dodatkowym ograniczeniem integracji jest znaczna liczba niezaleznych operatorow — gtéwnie
prywatnych — dziatajacych bez wspdlnych rozktadéw jazdy, taryf, systeméw informacji
pasazerskiej czy jednolitych standardéw obstugi.

Wedtug inwentaryzacji na terenie POF funkcjonuje ok. 200 linii autobusowych (tab. 3.6, ryc. 3.9),
z czego ponad 70% to linie komercyjne. Dominuja potaczenia ponadlokalne (42%) i regionalne
(35%), natomiast linie gminne stanowia 23% — przy czym potowe z nich tworzy komunikacja
miejska Nowego Targu i Zakopanego. Wyrdznia sie takze gmina Bukowina Tatrzanska,
organizujaca 8 linii.

Tab. 3.6. Liczba linii komunikacyjnych (autobusowych) w transporcie publicznym w POF

Organizator / wydajacy = ’Liczba Iinii

publicznej zezwolenie
Urzad Marszatkowski Dolnoslaski - 1 1
Urzad Marszatkowski Lubelski - 2 2
Urzad Marszatkowski Matopolski 2 50 52
Samorzad Urzad Marszatkowski Mazowiecki - 12 12
Wojewodzki Urzad Marszatkowski Opolski = 1 1
Urzad Marszatkowski Pomorski - 2 2
Urzad Marszatkowski Slaski - 1 1
Urzad Marszatkowski Wielkopolski - 1 1

Samorzad Starostwo Powiatowe Nowy Targ 12 38 50
powiatowy Starostwo Powiatowe Zakopane 27 36
1

9
Gmina Biaty Dunajec 1 -
Gmina Bukowina Tatrzanska 8 = 8
Samorzad Gmina tapsze Nizne 2 - 2
gminny Gmina Rabka-Zdroj - 2 2
Miasto Nowy Targ 21 = 21

Miasto Zakopane 5 8 13
Suma koncowa 60 145 205

Zrédto: opracowanie wtasne na podst. danych pozyskanych od organizatoréw PTZ.
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W dni powszednie w POF realizowanych jest tacznie ok. 1 614 kursow (tab. 3.7, ryc. 3.9). Ponad
67% przypada na linie ponadlokalne, 17% na miejskie, 10% na regionalne, a tylko 4% na
gminne. Linie uzytecznosci publicznej stanowig ok. 31% wszystkich, ale realizuja zaledwie 20%
kurséw. W wyzszych kategoriach (regionalnej, dalekobieznej) dominuje transport komercyjny.

Tab. 3.7. Liczba linii i kurséw w autobusowym transporcie publicznym w POF

> L . Wskaznik
Liczba kurséw Srednia |ICZ-|'J? kursow Udziat liczba
na linie kurséw kurséw
Charakter Liczcba [ [ [ [ [ [ ] uzytecz w niedziele
linii linii -nosci / liczba
publicz kurséw
-nej w dzien
powszedni
Gminna 13 67,5 20,5 16 5.2 1,6 1,2 70,4% 24%
Miejska 34 272,5 151 122 8,0 4.4 3,6 68,4% 45%
Ponadlokalna 117 10755 | 566,5 445 9,2 4,8 38 7,7% 41%
Regionalna 18 165,5 148 145 9,2 82 8,1 6,0% 88%
Dalekobiezna 23 33 33 33 14 14 14 0,0% 100%
Razem 205 1614 919 761 79 4,5 3,7 20,2% 47%

Zrédto: opracowanie wtasne na podst. danych pozyskanych od organizatoréw PTZ.

Uwaga: kategoria linie ,gminne” i ,miejskie” sktadajq sie na linie, ktére sq organizowane lub uzyskujg zezwolenia na
poziomie gminy, w sktad kategorii ,ponadlokalnej” wchodzg linie powiatowe (86) oraz linie ktére kursujg po terenie
POF lub z POF do sgsiednich gmin, lecz przekraczajg granice powiatu (sq wtedy formalnie z zezwoleniem Marszatka,
takich linii stwierdzono 31). Linie ,regionalne” to linie nieprzekraczajgce granic wojewddztwa, a dalekobiezne —
kursujgce poza wojewddztwo matopolskie). DzP — dzieri powszedni, So — sobota, Nd — niedziela.

b

= Gminna m Miejska = Gminna m Migjska
= Ponadlokalna = Regionalna = Ponadlokalna = Regionalna
m Dalekohieina m Dalekobiezna

Ryc. 3.9. Poréwnanie liczby linii komunikacyjnych (a) i liczby wykonywanych kurséw (w dni powszednie) (b)
w poszczegdlnych kategoriach linii

Zrédto: opracowanie wtasne na podstawie danych pozyskanych od organizatoréw PTZ.
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Ryc. 3.10. Natezenie ruchu pojazdéw fransportu publicznego [boj/dobej w POF - dzieri powszedni (od péniedzia{ku do
pigtku)

Zrédto: opracowanie wtasne na podstawie danych pozyskanych od organizatoréw PTZ/samorzqdéw.
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Ryc. 3.11. aiez'ie r&chu pojazdéw transortu publicznego [poj/dobe] w POF w niedziele

Zrédto: opracowanie wtasne na podstawie danych pozyskanych od organizatoréw PTZ/samorzqdéw.
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Pod wzgledem przestrzennym POF charakteryzuje sie stosunkowo gesta siecig pofaczen,
z wyfaczeniem obszarow peryferyjnych (Tatry, Zamagurze, Pieniny Spiskie, czes¢ Gorcow).
Gtoéwna osig komunikacyjna pozostaje relacja potudnikowa: Zakopane — Nowy Targ — Rabka-
Zdroj — Krakdéw, z bardzo duzym natezeniem ruchu rowniez w weekendy. Inne istotne kierunki
to potaczenia z Czarnym Dunajcem, tapszami Niznymi, Szczawnica, Bukowing Tatrzanska
i Koscieliskiem. W niedziele wyraznie rosnie znaczenie relacji turystycznych, natomiast oferta
lokalna dla ruchu turystycznego pozostaje stabo rozwinieta — nie prowadzi sie zintegrowanej
polityki ograniczania roli samochodu w takich obszarach (ryc. 3.10, 3.11).

Komunikacja miejska pozostaje niedorozwinieta —w Zakopanem dopiero sie rozwija, w Nowym
Targu ma charakter gtdwnie socjalny i zostata ograniczona przez konkurencje z liniami
dofinansowanymi z FRPA.

Analiza dostepnosci transportem publicznym do miast powiatowych w POF wskazuje na
wyrazne zréznicowanie przestrzenne, wynikajagce z potozenia miejscowosci wzgledem
gtdbwnych korytarzy drogowych oraz z odmiennej orientacji funkcjonalnej poszczegdlnych
czesci regionu.

W godzinach 6:00-8:00 dostepnos¢ do miast powiatowych jest ogolnie dobra, lecz silnie
powigzana z gtdwnymi trasami dojazdowymi (ryc. 3.12). Najwyzsze wartosci wskaznikow
odnotowano w gminach Nowy Targ i Poronin (Srednio ok. 10 kursow na miejscowos¢). Najlepiej
obstugiwane sg miejscowosci potozone przy drogach wlotowych do Nowego Targu i
Zakopanego (gminy: Szaflary, Biaty Dunajec, Poronin, Nowy Targ). Najnizszg poranna
dostepnos$¢ maja gminy Rabka-Zdréj i Bukowina Tatrzanska. Uktad ten potwierdza potrzebe
zintegrowanego systemu transportowego dla catego obszaru POF.

Analiza dobowej liczby kursow uwidacznia jeszcze silniejsze zroznicowanie (ryc. 3.13). Najlepsze
powigzania z miastami powiatowymi maja miejscowosci w gminach Nowy Targ i Bukowina
Tatrzanska. Najnizszg dobowa dostepnosc¢ charakteryzuja: Rabka-Zdrgj, a takze czesci gmin
Czarny Dunajec i Koscielisko. W 12 miejscowosciach liczba kurséw nie przekracza 5, a w 3 nie
ma ich w ogodle. Wyraznie wieksza liczba potaczen z Nowym Targiem niz z Zakopanem sugeruje
przesuniecie funkcjonalnych powigzan regionu w kierunku potnocnym.

Najwieksze deficyty pojawiaja sie w dni wolne. Liczba kursow spada ponad trzykrotnie, a w 32
miejscowosciach brak jest jakichkolwiek potaczen (ryc. 3.14). Najlepiej obstugiwane pozostaja
miejscowosci lezace wzdtuz osi Nowy Targ — Zakopane oraz wybrane osrodki turystyczne
(gminy: Koscielisko, czesci Poronina i Bukowiny Tatrzanskiej). Staba lub zerowa dostepnos¢
dotyczy gtéwnie peryferyjnych obszaréow gmin Czarny Dunajec, Nowy Targ i Bukowina
Tatrzanska.
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Liczba potgczen
w godz. 6.00-8.00 (dni robocze)

36-50
21-35
11-20
6-10
3-5
1-2

- Miejscowosci do ktorych mierzono dostepno$é - brak

Ryc. 3.12. Dostepnos¢ miast powiatowych — liczba potgczer bezposrednich miedzy 6:00 a 8:00 w dni robocze (stan na
10.2024)

Zrédto: opracowanie wiasne.
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Liczba potaczen
w dni robocze

wiecej niz 50
36-50
21-35
11-20

6-10

3-5

- Miejscowosci do ktérych mierzono dostepnoscé 1-2

brak

Ryc. 3.13. Dostepnos¢ miast powiatowych — liczba potgczen bezposrednich w dni robocze (stan na 10.2024)

Zrédto: opracowanie wtasne
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Liczba potaczen
W niedziele

wiecej niz 50
36-50
21-35
11-20

6-10

3-5

- Miejscowosci do ktorych mierzono dostepno$é 1-2

Ryc. 3.14. Dostepnos¢ miast powiatowych — liczba potgczen bezposrednich w niedziele (stan na 10.2024)

Zrédto: opracowanie wtasne
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Podsumowujac, system transportu autobusowego w POF cechuje sie wysoka gestoscia
i wzgledng efektywnoscig, wynikajaca z zageszczenia osadnictwa i intensywnego ruchu
turystycznego. Rownoczesnie wykazuje cechy chaosu organizacyjnego, braku koordynadji,
niskiej jakosci oferty w relacjach lokalnych oraz niedopasowania do wspétczesnych standardow
dostepnosci i zrbwnowazonej mobilnosci.

Rekomendacje dotyczace zrbwnowazonego rozwoju transportu autobusowego w POF musza
uwzglednia¢ uwarunkowania majace charakter strukturalny i wynikajagce w duzej mierze
z istniejagcego prawa, krajowej polityki przestrzennej oraz inwestycyjnej (por. podr. 3.9.1).
W perspektywie regionalnej rekomenduje sie budowe zintegrowanego (organizacyjnie,
taryfowo, przestrzennie i informacyjnie) systemu publicznego transportu zbiorowego (por.
podr. 3.9.3). Nalezy réwniez rozwazy¢ elastyczne formy mobilnosci (np. transport na zadanie),
a takze opracowanie polityki ograniczajacej udziat samochodu w obstudze ruchu turystycznego
— szczegOlnie w obszarach intensywnej recepgji.

e ™
Nalezy dazy¢ do budowy zintegrowanego systemu publicznego transportu zbiorowego,

spdjnego organizacyjnie, taryfowo, przestrzennie i informacyjnie — obejmujacego zaréwno
komunikacje lokalng, regionalng, jak i dalekobiezna.

Samorzady powinny wspétpracowac przy organizacji i finansowaniu transportu publicznego,
tworzac trwate mechanizmy ponadgminnej koordynacji i wychodzac poza model dziatan
jednorazowych lub projektowych.

Ograniczanie wykluczenia transportowego — zwtaszcza w dni wolne od pracy i zaje¢ szkolnych —
powinno by¢ jednym z priorytetow, m.in. poprzez rozwdj elastycznych form transportu
i zapewnienie podstawowej oferty potaczen w godzinach poza szczytem.

Potrzebna jest konsekwentna polityka ograniczania roli samochodu w ruchu turystycznym,
poprzez rozwadj oferty transportu publicznego w miejscowosciach recepcyjnych oraz poprawe
jakosci komunikacji miejskiej.

3.5.3. WEZLY PRZESIADKOWE, PRZYSTANKI AUTOBUSOWE

Efektywny i zrbwnowazony system transportowy wymaga istnienia miejsc umozliwiajacych
sprawna i bezpieczng zmiane Srodka transportu — tzw. zintegrowanych weztéw przesiadkowych
(ZWP). Ich podstawowa rolg jest zwigkszenie elastycznosci podrdzy oraz stworzenie alternatywy
dla ruchu samochodowego, zwtaszcza w obszarach o duzym natezeniu ruchu turystycznego
i codziennego.

W granicach POF dziata zaledwie kilka weztéw o charakterze zintegrowanym. Najlepszym
przyktadem (cho¢ z pewnymi ograniczeniami) jest Centrum Komunikacyjne w Zakopanem,
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taczace rozne formy transportu: kolej, autobusy miejskie i dalekobiezne, busy, takséwki, rowery
(takze elektryczne) oraz trzypoziomowy parking P&R.

Drugi wezet funkcjonuje w Kuznicach, choc jego integracja dotyczy jedynie ruchu autobusowo-
takséwkowego z kolejg linowa. W Nowym Targu wezet autobusowy nie jest zintegrowany
z koleja — oddalone potozenie dworca kolejowego znaczaco utrudnia przesiadki. Przesiadki
lokalne odbywajg sie takze przy niektorych stacjach kolejowych, ale maja one charakter
przypadkowy, bez petnego wyposazenia w funkcje ZWP.

ZWP s3a niezbedne dla funkcjonowania elastycznego i dostepnego systemu mobilnosci. Ich
podstawowe funkcje obejmuja:

— przesiadki miedzy roznymi srodkami transportu publicznego (PTZ < PTZ),

— obstuge ,ostatniej mili” w podrézach regionalnych i dalekobieznych (PTZ «
pieszo/rower/auto),

— ograniczenie presji ruchu samochodowego w miastach i miejscowosciach turystycznych
(P&R < PTZ),

— wzrost atrakcyjnosci transportu zbiorowego oraz dostepnos¢ ustug mobilnosci.

Dobrze zaprojektowany ZWP powinien by¢ nie tylko punktem przesiadkowym, ale rowniez
elementem uporzadkowanej siatki potaczen oraz miejscem oferujgcym dodatkowe funkcje
(handlowe, ustugowe, informacyjne, rowerowe).

Przy projektowaniu powinny by¢ spetnione odpowiednie standardy projektowania. Wezly
powinny spetnia¢ nastepujace kryteria:

— mozliwos¢ dogodnej przesiadki w ramach krotkiego dystansu (najlepiej na jednym
poziomie),

— integracja taryfowa i informacyjna z systemem PTZ,

— petne wyposazenie w infrastrukture pasazerska: przystanki, system informacji, punkty
sprzedazy biletow, miejsca oczekiwania,

— klarowna informacja wizualna i cyfrowa, minimalizacja barier przestrzennych (réznic
wysokosci),

— dostepnos¢ piesza i rowerowa (promien oddziatywania do 1 km), parkingi rowerowe i P&R,

- mozliwos¢ integracji z ustugami uzupetniajgcymi (gastronomia, kioski, logistyka),

— zapewnienie trwatego modelu zarzadzania i utrzymania (w tym odpowiedzialnosci za
czystos¢, bezpieczenstwo, dostepnosc).

Na obszarze POF rekomendujemy trzy strategiczne lokalizacje priorytetowe ZWP: Centra

Komunikacyjne (CK);

— Zakopane (CK) — istniejagce centrum funkcjonuje, ale wymaga korekty organizacyjnej
w zakresie uktadu linii autobusowych oraz sposobu zarzadzania ruchem. Konieczne jest
lepsze powigzanie linii miejskich z centrum oraz uspdjnienie rozktadéw i informacji
pasazerskiej.
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— Nowy Targ (CK) — preferowana lokalizacja to rejon obecnego dworca kolejowego.

Oznaczatoby to konieczno$¢ powiazania lokalnej komunikacji miejskiej z nowym CK, m.in.
poprzez wydtuzenie tras lub przeorganizowanie sieci tak, aby czesc linii zachodnich nadal
dojezdzata do rynku, ale przebiegata przez CK. Efektem bytoby utworzenie jednego
zintegrowanego wezta, obstugujagcego komunikacje miejska, regionalng i dalekobiezna.
Szacunkowo pozwolitoby to uzyska¢ bardzo czestg obstuge relacji centrum — CK (10-20
pojazdédw na godzing), przy jednoczesnym zwiekszeniu integracji miedzy Srodkami
transportu.

Rabka-Zdréj / Chabowka (CK) — ze wzgledu na ograniczenia przestrzenne i trudnosci
lokalizacyjne w Rabce, lepszym rozwigzaniem wydaje sie lokalizacja CK w Chabdéwce. Obszar
ten dysponuje wieksza przestrzenig operacyjna, pozwala na tatwiejsze przyciggniecie
autobusow dalekobieznych (bliskos¢ DK7/S7) oraz moze — przy reorganizacji sieci PTZ —
petni¢ funkcje regionalnego wezta przesiadkowego. Dalszy rozwdj powinien uwzgledniac
integracje z transportem kolejowym, miejskim i podmiejskim.

Na poziomie lokalnym rekomenduje sie rozw6j mniejszych ZWP:

w poblizu przystankéw kolejowych —w miare mozliwosci nalezy tam zapewnic takze dojazd
transportem autobusowym (PTZ), umozliwiajac petna integracje form mobilnosci.

w siedzibach gmin i skrzyzowaniach gtéwnych linii PTZ,

w miejscach duzego natezenia ruchu turystycznego,

przy liniach autobusowych o czestotliwosci > 4 kursy na godzine,

Wezlty te powinny by¢ wyposazone w podstawowe elementy infrastruktury: wiaty, stojaki

rowerowe, o$wietlenie, punkty informacji pasazerskiej, a takze bezpieczne dojscia piesze

i mozliwos¢ parkowania roweréw. W wybranych lokalizacjach mozna rozwazy¢ budowe

niewielkich parkingdw P&R.

Na obszarze POF szczegdlnie istotny jest rozwoj parkingow typu P&R, zwtaszcza w sgsiedztwie

przystankéw kolejowych i autobusowych. Inwestycje te umozliwiajg kierowcom rezygnacje z

dalszej podrézy wiasnym samochodem na rzecz transportu zbiorowego, co bezposrednio

przektada sie na redukcje kongestii i emisji w centrach miast. Funkcjonowanie P&R w strukturze

ZWP znaczaco zwieksza ich atrakcyjnos¢ i operacyjna skutecznosé.
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4 N\
Wezty przesiadkowe powinny stanowic kluczowy element systemu zréwnowazonej mobilnosci

na Podhalu, umozliwiajgc elastyczne tjczenie réinych srodkéw transportu i ograniczajac
zaleznos¢ od samochodu osobowego.

Priorytetem powinno by¢ utworzenie trzech giéwnych Centréow Komunikacyjnych (CK) —
w Zakopanem (modernizacja funkcjonalna), Nowym Targu (integracja dworca kolejowego
i autobusowego) oraz Chabowce (regionalny wezet zbiorczy z potencjatem obstugi ruchu
dalekobieznego).

Na poziomie lokalnym nalezy rozwija¢ mniejsze ZWP przy stacjach kolejowych, przystankach
PTZ i w siedzibach gmin, zapewniajac ich integracje z komunikacja autobusowgq, dostep pieszo-
rowerowy oraz — w miare potrzeb — niewielkie parkingi P&R.

Na catym obszarze POF wazine znaczenie ma rozwdj infrastruktury typu P&R, zwtaszcza
w sgsiedztwie przystankow kolejowych i autobusowych — jako narzedzia ograniczania presji
ruchu samochodowego w miastach i miejscowosciach turystycznych.

3.6. TRANSPORT INDYWIDUALNY — SAMOCHODOWY

Zroznicowany charakter zabudowy obszaru POF, codzienne wzorce podrozy mieszkancéw
(ryc. 3.15, 3.16), a takze ich przyzwyczajenia zwigzane z korzystaniem z samochodéw
osobowych, w pofaczeniu z ogdlnokrajowa tendencjg wzrostu ich uzytkowania w ostatnich
latach, sprawiaja, ze transport indywidualny jest obecnie najbardziej popularng forma
przemieszczania sie. Zjawisko to szczegdlnie wyraznie widoczne jest na obszarach
funkcjonalnych, gdzie oferta transportu zbiorowego jest stabiej rozwinieta — poza gtéwna osia
transportowa. Potencjalna konkurencyjnos¢ transportu zbiorowego wzgledem indywidualnego
moze by¢ jednak rozwazana w odniesieniu do catego obszaru POF, ze wzgledu na istniejace
powigzania przestrzenne oraz turystyczny charakter tego regionu.

Wzrost wykorzystywania indywidualnego transportu samochodowego niesie za soba szereg
negatywnych konsekwencji, takich jak zanieczyszczenie srodowiska naturalnego, wzrost emisji
gazow cieplarnianych, zattoczenie drog oraz pogorszenie jakosci zycia w obszarach migjskich.
Dodatkowo sprzyja nasilaniu sie proceséw suburbanizacji i rozpraszania zabudowy, co
prowadzi do nieefektywnego wykorzystania przestrzeni, wzrostu kosztow infrastrukturalnych
oraz ograniczenia dostepnosci transportu publicznego.
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10%

0%
sprawy zakupy, sprawy szpital, praca odwiedz. rozrywka, szkota, turystyka,
stuzb., ustugi urzedowe osrodek (1826) rodziny, kultura uczelnia rekreacja
interesy  (2087)  (2029) zdr. znajom. (1955)  (1081)  (1981)
(1782) (2063) (2077)

B samochoddd (kierowca) M samochoddd (pasazer) M autobus podmiejski/bus
B Komunikacja Miejska pociag M pieszo

M rower M motocykl e-bike/hulajnoga

Ryc. 3.15. Sposoby docierania do wybranych miejsc wsréd mieszkaricéw POF (n = 2158)

100% B — p—
= =
80%
70%
60%
50%
40%
30%
20% -
10% .
0%
praca szkota, zakupy, sprawy odwiedz. turystyka, rozrywka, sprawy  szpital,
(1747)  uczelnia  ustugi stuzb.,  rodziny, rekreacja kultura urzedowe osrodek
(795) (2038)  interesy znajom.  (1791) (1782) (1877) zdr. (1831)
(1540) (1968)
1-3 razy w miesigcu / rzadziej M 1 raz w tygodniu W 2-3 razy w tygodniu
4-5 razy w tygodniu W 6-7 razy w tygodniu

Ryc. 3.16. Czestotliwosc¢ docierania do wybranych miejsc wsréd mieszkaricéw POF (n = 2158)
Uwaga: w nawiasie wskazano liczbe respondentdw, ktdrych dotyczy dany typ przemieszczania sie.

Zrédto: opracowanie wtasne na podstawie badania ankietowego.
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SIEC DROGOWA

Sie¢ drogowa POF sktada sie z nieco ponad 1300 km drog publicznych (ryc. 3.17, tab. 3.8).
Gestosé¢ drog w POF waha sie od 0,44 [km/km?] do 2,86, przy czym warto$¢ érednia (1,12) jest
wyzsza niz w Polsce (0,86), ale nizsza niz w wojewddztwie matopolskim (1,48). Niskie srednie,
zwlaszcza w gminach powiatu tatrzanskiego wynikaja jednak czesciowo z warunkow
orograficznych (Tatry). Pod wzgledem dtugosci dominuja drogi gminne (64%) i powiatowe
(22%), jednak kluczowe znaczenie majg drogi krajowe i wojewddzkie. Drogi krajowe
przebiegaja przez obszar POF potudnikowo taczac go Krakowem i stanowiac jednoczesnie —
poprzez droge ekspresowa S7 — gtowny korytarz tranzytowy o charakterze krajowymi
i miedzynarodowym. Pewnym mankamentem sieci drog krajowych na Podhalu sa ich niskie
klasy (GP lub nawet G).

Z kolei drogi wojewddzkie maja najczesciej charakter réwnoleznikowy taczac Podhale
z Sadecczyzng, Spiszem, Orawa i Zywiecczyzng. Warto zwrdci¢ uwage na ich role substytucyjng
wobec drog krajowych, zwiaszcza w okresie nasilenia kongestii zwigzanej z ruchem
turystycznym. W kierunku potudniowym, poprzez przejscia graniczne w Jurgowie, tysej Polanie,
Chochotowie oraz (poza POF) w Chyznym, sie¢ drogowa taczy Podhale z krajem Zylinskim
i Preszowskim, a szerzej Polske ze Stowacja.

Tab. 3.8. Dtugosc i kategorie drég publicznych na terenie POF w 2024 r.

Gestosc drog
[km/km?]

Biaty Dunajec 577 0,00 9,74 32,38 47,89 1,37

LG 15,70 15,25 28,10 3590 94,95 0,72
Tatrzanska

0,00 37,38 62,04 15540 254,82 1,17
0,00 12,67 0,02 4811 60,79 0,44
0,00 0,00 46,03 7028 116,31 0,92
11,32 26,89 67,72 153,72 259,65 1,25
15,86 7,97 10,24 11204 146,11 2,86
| Poronin  [EEW! 6,21 20,78 4391 7434 0,89
16,25 2,22 17,67 3732 7347 1,06
578 0,00 26,30 7406 106,14 1,97
3,70 9498 112,61

858,12
Zrédto: opracowanie wtasne na podstawie danych witasnych i GUS.

Gmina Krajowe Wojewodzkie Powiatowe Gminne Razem
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Miasto
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drogi wojewddzkie
drogi powiatowe

m— granice POF
——— granice gmin
Miasto e gtWNE rZEKi
=== |inie kolejowe
Kodcielisko Zakopane —— drogi krajowe

0 2 4 km
S |

Ryc. 3.17. Infrastruktura drogowa na obszarze POF

Zrédto: opracowanie wtasne na podstawie danych GUGIK..
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RucH DROGOWY

Wartosci sredniego dobowego ruchu pojazdow (SDRR) na terenie POF nie odbiegaja
zasadniczo od srednich dla wojewoddztwa lub catej Polski (tab. 3.9). Warto zwréci¢ jednak
uwage na nieco mniejsze roznice pomiedzy SDRR dla drog krajowych i wojewddzkich na
Podhalu. Szczeg6towe dane o SDRR na poszczegdlnych odcinkach pomiarowych prezentuje
rycina 3.18. Najbardziej obcigzonymi (>20 tys. SDRR) byty odcinki drog krajowych, zwtaszcza
DK nr 47, przede wszystkim na odcinkach przechodzacych przez miasta Nowy Targ i Zakopane
oraz pomiedzy nimi. Najmniej obcigzone (<4 tys. SDRR) byty odcinki drog wojewddzkich 959
i 960 prowadzace do przejs¢ granicznych w Chochotowie i tysej Polanie. Ten fakt mdgt byc
skutkiem ograniczen postpandemicznych. Charakter ruchu na Podhalu, wg GDDKIA, ma
charakter gospodarczy (nie turystyczno-rekreacyjny), co czeSciowo moze wynikac z charakteru
ruchu turystycznego (dtugi sezon oraz relatywnie mniej przyjazdow weekendowych z powodu
kongestii). Niemniej, zjawisko kongestii nasila sie — przede wszystkim na drodze 47 -
w okresach od piatku do niedzieli i stanowi jedno z najwazniejszych wyzwan dla konstrukgji
Planu Zréwnowazonej Mobilnosci. Z kolei bardzo wyrazny jest takze ruch wynikajacy z duzych
i coraz silniejszych relacji (wzrosty SDRR >40%) pomiedzy Nowym Targiem i Zakopanem,
skutkujacy kongestig w godzinach szczytéw w dojazdach szkolnych i do pracy.

Tab. 3.9. Sredni dobowy ruch pojazdéw na terenie POF, na tle Polski i wojewddztwa matopolskiego

Zmiana

Obszar Kategoria drog SDRR 2020/2021 SDRR 2015 2021-2015

“ Krajowe 14913 12 410 120%
Wojewddzkie 6822 5738 119%
m Krajowe 13574 11178 121%
Wojewddzkie 3520 4231 120%

Wojewodztwo Krajowe 18 918 14 552 130%
matopolskie Wojewddzkie 6714 5549 121%

Zrédto: opracowanie wtasne na podst. danych z GPR 2020/21; GDDKIA; https.//www.gov.pl/web/qgddkia/generalny-
pomiar-ruchu-20202021, dostep 21.09.2024.

Wskazniki SDRR w ostatnich latach ciggle rosng —w latach 2021-2015 o mniej wiecej 20%, czyli
o wartos¢ srednia dla Polski. Poniewaz przepustowos¢ na drodze nr 47 w godzinach szczytu
dojazdow (zaréwno ruchu do pracy i nauki jak i turystycznego) byta w zasadzie wyczerpana,
stad wzrost ruchu nie generowat juz kongestii, lecz wptywat na wydtuzenie czasu jej trwania.

Tezie o znaczacej roli turystycznej sieci drogowej na Podhalu sprzyja takze analiza struktury
rodzajowej ruchu (ryc. 3.19 i 3.20). Zarowno na drogach krajowych i wojewodzkich POF
charakteryzuje sie ona wyzszymi udziatami w ruchu samochodow osobowych oraz autobuséw
a jednoczes$nie nizszymi samochodow ciezarowych i dostawczych, a zwtaszcza
symptomatyczny jest, blisko 6-krotnie nizszy wskaznik niz w catej Polsce, ruchu ciezkich
samochodow ciezarowych na drogach krajowych.
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Beskidzka
:5‘16\.‘ R 707

e

T

WINIARCZYKOWKA
CHYZNE
" ¢
CHOCHOLOW
LEGENDA
Autostrady WARSZAWA Miasto powyzej 1 000 000 mieszkancow
Drogi ekspresowe KrAKOW  Miasto od 100 000 do 1 000 000 mieszkancow
Drogi krajowe pozostate seoice Miasto od 50 000 do 100 000 mieszkancow
Drogi wojewddzkie i Miasto od 10 000 do 50 000 mieszkarncow
L wien — Miasto od 5 000 do 10 000 mieszkancow
silnikowych na drogach krajowych [poj./24h] Miasto na prawach powiatu
%7 Sredni dobowy ruch roczny pojazdéw ©  Miasto w gminie miejskiej
& silnikowych na drogach wojewddzkich [poj./24h]

Miasto w gminie miejsko-wiejskiej

OrterespoL Przejécie graniczne Granica wojewo6dztw

OLusieszny Pofaczenie migdzynarodowe Granica panstwa

* Wyniki na podstawie danych z jezdni gtéwnych,
bez ruchu na jezdniach dodatkowych

Grudzien 2021 r. Skala 1 : 850 000
Przetworzenie i wizualizacja danych: Heller Consult Sp. z o.0.

Ryc. 3.18. Sredni dobowy ruch pojazdéw w POF na drogach krajowych i wojewédzkich

Zrédto: Mapa ,Generalny pomiar ruchu 2020/2021. SDRR pojazdéw silnikowych na drogach krajowych i
wojewodzkich.”; GDDKIA; https://www.gov.pl/web/gddkia/generalny-pomiar-ruchu-20202021, dostep 21.09.2024.
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Ryc. 3.19. Rodzajowa struktura ruchu pojazdéw silnikowych na drogach krajowych [poj./dobe] w POF na tle Polski
i wojewddztwa matopolskiego

Zrédto: opracowanie wtasne na podst. danych z GPR 2020/21; GDDKIA; https://www.gov.pl/web/gddkia/generalny-
pomiar-ruchu-20202021, dostep 21.09.2024.
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Ryc. 3.20. Rodzajowa struktura ruchu pojazdéw silnikowych na drogach wojewddzkich [poj./dobe] w POF na tle Polski
i wojewddztwa matopolskiego;

Zrédto: opracowanie wtasne na podst. danych z GPR 2020/21; GDDKIA; https.//www.gov.pl/web/gddkia/generalny-
pomiar-ruchu-20202021, dostep 21.09.2024.

POLITYKA PARKINGOWA

Efektywnie zaplanowany rozwoj przestrzenny uwzglednia zintegrowany system transportowy,
ktérego istotnym elementem jest spdjna i konsekwentnie realizowana polityka parkingowa —
zwilaszcza w obszarach miejskich. Odpowiednio zarzadzana polityka parkingowa umozliwia
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sprawne i wygodne pozostawienie pojazdu w réznych czesciach miasta. Dostepnos$¢ miejsc
parkingowych jest istotna nie tylko w poblizu gtéwnych generatoréw ruchu, takich jak centra
handlowe, biurowce czy instytucje publiczne, ale réwniez w obrebie weztdw i centrow
przesiadkowych, gdzie nastepuje zmiana $rodka transportu. Nalezy jednak pamieta¢, ze duza
liczba parkingbw moze wptywa¢ na decyzje mieszkancow o wyborze samochodu jako
gtownego $Srodka transportu, co nie jest zjawiskiem pozadanym. To stwierdzenie ma swoje
potwierdzenie w wynikach badania ankietowego na temat mobilnosci mieszkancow POF..

Btedne koto nieprawidtowo prowadzonej polityki parkingowej zaczyna sie¢ od problemu
niedoboru miejsc postojowych, co sktania decydentow do budowy nowych parkingéw jako
pozornego rozwigzania. Poczatkowo zwieksza to dostepnosé miejsc, co zacheca wiecej oséb
do korzystania z samochoddw, poniewaz parkowanie staje sie tatwiejsze i wygodniejsze.

W efekcie rosnie natezenie ruchu, ponownie pojawia sie problem z brakiem miejsc
parkingowych, a caty cykl sie powtarza. Tego typu mechanizm pokazuje, ze ciggta rozbudowa
infrastruktury parkingowej nie rozwiazuje problemu, lecz czesto go pogtebia, prowadzac do
wiekszego zattoczenia miast. Zamiast tego skuteczniejsze moga by¢ alternatywne strategie,
takie jak ograniczanie ruchu samochodowego, rozwdj transportu publicznego, wprowadzenie
stref ptatnego parkowania czy promowanie aktywnych form mobilnosci — jazdy na rowerze
i poruszania sie pieszo.

Przestrzen publiczna, szczegolnie w miastach, ma wysoka wartos¢ i powinna by¢ odpowiednio
zarzadzana, zwtaszcza gdy jest wykorzystywana do parkowania — w wielu przypadkach
uzasadnione jest wprowadzenie optat za jej zajmowanie. Skuteczne zarzadzanie systemem
parkingowym sprzyja bardziej zrbwnowazonym wyborom transportowym, co przektada sie na
poprawe jakosci zycia mieszkancow oraz redukcje negatywnych skutkow nadmiernego ruchu
samochodowego. Dobrze prowadzona polityka parkingowa moze rowniez wspiera¢ lokalna
gospodarke, regulujac rotacje pojazdéw w przestrzeni handlowej i ustugowej. Istotnym
czynnikiem wptywajacym na decyzje transportowe sa takze gwarantowane miejsca parkingowe
w miejscu pracy, ktore czesto zniechecaja do korzystania z alternatywnych srodkéw transportu.
Ponadto odpowiednie zarzadzanie parkowaniem przyczynia sie do poprawy bezpieczenstwa
na drogach, ograniczajac chaos i nielegalne parkowanie.

DOSTEPNOSC POJAZDOW

Istotnym czynnikiem wptywajagcym na motoryzacje indywidualng jest permanentny wzrost
liczby posiadanych samochodow w POF. Wskaznik liczby samochoddw na 1000 mieszkancow
(ryc. 3.21) w powiatach nowotarskim i zakopianskim byt nizszy (o okoto 20%) niz przecietnie
w wojewddztwie matopolskim lub catym kraju — ale podobnie jak tam rost w tempie okoto 4-
5% rocznie. Sama liczba uzywanych samochoddéw nie jest tatwa do okreslenie z powodow
btedéw w bazie CEPIK.
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Ryc. 3.21. Liczba samochodéw na 1000 mieszkaricow w powiatach nowotarskim i tatrzariskim na tle Polski
i wojewddztwa matopolskiego;

Zrédto: opracowanie wtasne na podst. danych BDL GUS.

WSrod mieszkancow mozna zaobserwowac niekorzystne zjawisko polegajace na postrzeganiu
samochodu osobowego jako jedynego $rodka transportu. Potwierdzaja to wyniki badania
ankietowego dotyczace liczby dostepnych w gospodarstwie domowym samochodéw
osobowych (ryc. 3.22) W zaledwie 4% gospodarstw wskazano na brak dostepu do samochodu.
W ponad "2 gospodarstw znajduje sie jeden samochdd, a w prawie potowie — dwa samochody.
Prawie V2 gospodarstw domowych w POF ma dostep do trzech lub wiecej samochodow.

Sytuacja ta jest pogtebiana przez ograniczong dostepnos¢ oraz stosunkowo niska jakosc¢
transportu publicznego, a takze przez niedobdér odpowiedniej infrastruktury wspierajacej
aktywne formy mobilnosci, zwtaszcza w lokalnych centrach. Dodatkowo, brak wystarczajacej
Swiadomosci mieszkancow na temat alternatywnych sposobow przemieszczania sie przyczynia
sie do dominacji samochodéw w codziennym zyciu. Uzaleznienie od transportu
samochodowego generuje trudnosci w wielu aspektach funkcjonowania spoteczenstwa oraz
samorzaddéw. Najpowazniejszym z nich byta kongestia — wystepujaca zwtaszcza w ciggu drogi
nr 47 Nowy Targ — Zakopane, zaréwno w dni wolne (generowana przez ruch turystyczne) ale
rowniez w godzinach szczytu w dni powszednie (czynnikiem byty dojazdy do pracy, szkoty).
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Ryc. 3.22. Struktura gospodarstw domowych POF pod wzgledem dostepnych w gospodarstwie samochodéw osobnych
(n = 2049)

Zrédto: opracowanie wtasne na podstawie badania ankietowego.

SAMOCHODY ELEKTRYCZNE

W ostatnich latach coraz intensywniej promowane s3 pojazdy napedzane silnikami
elektrycznymi, ktére podczas jazdy nie emitujg spalin, co czyni je bezemisyjnymi w miejscu
uzytkowania. Cho¢ samochody elektryczne przyczyniaja sie do ograniczenia lokalnej emisji
szkodliwych substancji do Srodowiska, nie rozwigzuja problemu kongestii drogowej — podobnie
jak pojazdy z napedem konwencjonalnym zajmuja przestrzer drogowa i parkingowa. Na koniec
2024 roku w Polsce zarejestrowanych byto facznie 141 455 osobowych samochodéw
elektrycznych, co oznacza wzrost o 44% w poréwnaniu z koncem 2023 roku. Wzrost ten
potwierdza dynamiczny rozwdj elektromobilnosci w kraju, jednak nadal duzym wyzwaniem
pozostaje zbyt stabo rozwinieta infrastruktura do tadowania tych pojazdow.

Pomimo rosnacej liczby punktéw tadowania, ich dostepnos¢ wcigz nie odpowiada
zapotrzebowaniu i znaczaco odbiega od pierwotnych zatozen rzadu — zaktadajacych, ze do
2025 roku po polskich drogach poruszac¢ sie bedzie milion samochodéw elektrycznych.
Tymczasem na koniec maja 2025 r. liczba ta wynosita niespetna 171 tys. Odsetek samochodow
elektrycznych w Polsce nalezy do najnizszych w Unii Europejskiej. Infrastruktura tadowania
koncentruje sie gtownie w najwigkszych miastach, szczegdlnie tych, ktorych liczba
mieszkancow przekracza 100 tysiecy. Wedtug danych BDL GUS, na koniec 2023 r. w powiatach
nowotarskim i tatrzanskim zarejestrowano 11,7 tys. samochoddéw osobowych przypisanych do
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kategorii paliwa ,inne”, co stanowito 8% catkowitej liczby pojazdéw (ryc. 3.23). Stosunkowo
niewielka liczba samochodéw elektrycznych w powiatach POF moze by¢ skutkiem ograniczonej
infrastruktury do ich tadowania oraz nadal wysokich kosztéw zakupu tych pojazdéw, co
znaczaco hamuje rozwdj elektromobilnosci w transporcie indywidualnym.

pozostate
8%

Ryc. 3.23. Struktura samochoddéw osobowych w powiatach nowotarskim i nowosgdeckim wedtug rodzajow
stosowanego paliwa

Zrédto: opracowanie wtasne na podstawie BDL GUS..

3.7. TRANSPORT TOWAROWY

Gtobwna role w transporcie fadunkéw na obszarze POF petni komunikacja drogowa,
wykorzystujgca pojazdy ciezarowe oraz dostawcze (do 3,5 tony). Niestety, w ostatnich latach
nie przeprowadzono kompleksowych pomiaréw dotyczacych ruchu pojazdéw ciezarowych
i dostawczych w POF okolicy. Dostepne dane opieraja sie jedynie na Generalnym Pomiarze
Ruchu (GPR). Problemy zwigzane z logistyka miejska rozwigzywane sg doraznie, bez
catosciowego planowania.

Analiza danych o ruchu ciezarowym na drogach w regionie Nowego Targu i Zakopanego
wskazuje na istotne wyzwania zwigzane z miejska logistyka i transportem tadunkéw.
Szczegdlne znaczenie odgrywaja tu drogi krajowe, takie jak DK47, znana jako ,Zakopianka”,
ktére sg kluczowymi szlakami transportowymi dla przemieszczania towaréw w regionie. Ze
wzgledu na rosnaca aktywnos¢ gospodarczg, w tym znaczenie przemystu i turystyki, logistyka
miejska powinna stanowi¢ integralny element lokalnej polityki transportowej. Niestety, brak
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szczegdtowych strategii, takich jak Zrownowazony Plan Logistyki Miejskiej (SULP — Sustainable
Urban Logistics Plan), ogranicza mozliwos¢ skutecznego rozwigzywania probleméw
transportowych badanym obszarze.

3.8. BEZPIECZENSTWO W RUCHU DROGOWYM

Waznym czynnikiem mobilnosci jest bezpieczenstwo ruchu drogowego. Kluczowym
wskaznikiem stuzagcym jego ocenie jest liczba wypadkéw i ofiar smiertelnych ich skutki
(ryc. 3.24, 3.25). Na podstawie danych mozna wyciggnac nastepujace wnioski:

— najbardziej pozytywny jest ciagly spadek wartosci wskaznikow, a wiec wzrost
bezpieczenstwa ruchu na obszarze POF. Poprawa bezpieczenstwa w obszarze
funkcjonalnym byta poréwnywalna do Polski i wojewo6dztwa matopolskiego. Moze to
dowodzi¢ skutecznosci dziatan w zakresie bezpieczenstwa ruchu drogowego;

— pomimo poprawy, wskazniki wypadkéw i rannych dla POF - a zwiaszcza powiatu
tatrzanskiego — sa wyzsze niz dla catego kraju lub wojewddztwa, z drugiej strony nalezy
pamietac¢ o ich prawdopodobnym przeszacowaniu, ze wzgledu na realnie wieksza liczbe
mieszkancow (turysci);

— niepokojacy jest natomiast wzrost wskaznikow w ostatnim roku w powiecie tatrzanskim.
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Ryc. 3.24. Wskaznik wypadkéw drogowych na 100 tys. ludnosci w powiatach nowotarskim i tatrzariskim na tle Polski
i wojewddztwa matopolskiego;

Zrédto: opracowanie wtasne na podstawie BDL GUS..
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Ryc. 3.25. Liczba ofiar smiertelnych na 100 tys. ludnosci w powiatach nowotarskim i tatrzariskim na tle Polski
i wojewddztwa matopolskiego;

Zrédto: opracowanie wtasne na podstawie BDL GUS..

Na obszarze POF zdarzaty sie zapewne kolizje drogowe, w ktérych nie byto oséb rannych
a wyrzadzone zostaty jedynie szkody materialne. Nie jest mozliwe wskazanie rzeczywistej ich
liczby, gdyz nie musza one by¢ zgtaszane i odnotowywane w statystykach policyjnych. Jako
miejsca szczegdlnie niebezpieczne i podatne na wystepowanie tego typu zdarzen mozna
wskazaé odcinki drog krajowych i wojewddzkich oraz innych drég o duzym natezeniu ruchu,
znajdujace sie na terenach intensywnie zurbanizowanych i gesto zaludnionych (przede
wszystkim w miastach). Podatnosci na zagrozenia drogowe moga rowniez sprzyjac brak lub
niska jakosc¢ infrastruktury pieszej i rowerowej (chodnikdw, ciaggow pieszo-rowerowych, Sciezek
rowerowych) a takze oswietlenia i wyposazenia w podstawowe elementy i urzadzenia
Bezpieczenstwa Ruchu Drogowego (BRD).

Obszar POF moze by¢ podatny na wieksze ryzyko wypadkow ze wzgledu na uksztattowanie
terenu oraz klimat. Potwierdzajg to takze ,Mapy ryzyka zagrozen wypadkami drogowymi na
obszarach powiatéw"®. Powiaty tatrzanski i nowotarski naleza do obarczonych najwiekszym
spotecznym ryzykiem wypadkow. Wsrdd 39 kategorii ryzyk az w 26 naleza do grupy ,bardzo
duzego ryzyka“.

Analiza Krajowej Mapy Zagrozen Bezpieczenstwa’ ujawnia dwa najpowszechniejsze zagrozenia
zwigzane z bezpieczenstwem drogowym czyli niewtasciwe parkowanie, ktore wystepuje przede

6 https://www.krbrd.gov.pl/baza-wiedzy/badania-i-analizy-krajowe/
7 https://mapy.geoportal.gov.pl/iMapLite/KMZBPublic.html, dostep 24 X 2024
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wszystkim w miastach (Nowym Targu i Zakopanym) oraz przekraczanie dozwolonej predkosci.
Co ciekawe nadmierna predkos$¢ nie jest problemem na gtownych drogach (by¢ moze
z powodu kongestii) lecz przede wszystkim na lokalnych drogach (powiatowych, gminnych
i tzw. wewnetrznych, gdzie odnotowano najwiecej zagrozen tego typu. Oba zagrozenia przede
wszystkim obnizajg bezpieczenstwo ruchu pieszych i rowerzystow, a posrednio pasazerdéw
transportu publicznego.

3.9. UWARUNKOWANIA ORGANIZACYJNE

3.9.1. POLITYKA TRANSPORTOWA

Jednym z kluczowych czynnikéw warunkujacych rozwdj zréwnowazonego transportu jest
jakos¢ prowadzonej polityki transportowej. W granicach Podhalanskiego Obszaru
Funkcjonalnego (POF) jedynym miastem, ktore wdrozyto stosunkowo spdjna strategie w tym
zakresie, jest Zakopane.

Lokalna polityka transportowa zostata opracowana w latach 2015-2017%. Jej gtéwnym celem
byto zwiekszenie dostepnosci komunikacyjnej — zarébwno zewnetrznej, jak i wewnetrznej —
poprzez rozbudowe uktadu drogowego, rozwdj transportu zbiorowego, infrastruktury pieszej
i rowerowej oraz ograniczenie ucigzliwosci wynikajacych z ruchu samochodowego. Wsréd
kluczowych dziatan znalazty sie: wprowadzenie ptatnego parkowania w strefie Srodmiejskiej,
dostosowanie polityki parkingowej do zasad zréwnowazonej mobilnosci, budowa
zintegrowanego centrum przesiadkowego (dworce kolejowy i autobusowy, parking typu P&R)
oraz uruchomienie komunikacji miejskiej.

Mimo wdrozenia szeregu dziatan nie udato sie w petni rozwigza¢ problemu przecigzenia
ruchem turystycznym — szczegdlnie w szczytowych okresach sezonowych. Nadal gtownym
problemem pozostaje kongestia, a polityka transportowa nie objeta dotad wszystkich
kluczowych aspektow zarzadzania mobilnoscia.

W Nowym Targu dziatania s3 mniej zaawansowane i w duzej mierze rozproszone. System
ptatnego parkowania funkcjonuje na ograniczonym obszarze i przy nizszych stawkach niz
w Zakopanem. Polityka transportowa realizowana jest fragmentarycznie, przez rézne
podmioty, bez wyraznej koordynacji. Przyktadowo komunikacja miejska zarzadza samodzielnie
MZK Nowy Targ, co utrudnia integracje dziatan z innymi elementami systemu mobilnosci.
W efekcie polityka transportowa ma charakter dorazny, a nie systemowy.

Na poziomie catego POF brak jest jednolitej, spdjnej strategii transportowej. Dziatania sa
prowadzone punktowo i w oderwaniu od wspolnej wizji. Tymczasem wiele wyzwan - jak

8 Gtéwne elementy zawarte sa w : Studium transportowym dla Zakopanego na lata 2017 — 2030, IMS, Jan Friedberg, Zakopane —
Krakéw — Wieliczka, 2017 oraz Planie zréwnowazonego rozwoju publicznego transportu zbiorowego dla Zakopanego na lata 2017 —
2025 z kierunkiem do 2030 r., Zatacznik do Uchwaty Nr XXXIV/524/2017 Rady Miasta Zakopane z dnia 18 maja 2017 r..
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przecigzenie sieci drogowej, presja turystyczna czy rosngce emisje — ma charakter ponadlokalny
i wymaga skoordynowanych dziatan w skali obszaru funkcjonalnego.

Rekomenduje sig, aby powiaty i gminy POF wspolnie opracowaty i wdrozyty zintegrowana
polityke transportowa. Kluczowa role powinny w tym procesie odegra¢ Zakopane i Nowy Targ
— jako gtéwne osrodki generujace ruch oraz obcigzone negatywnymi skutkami kongestii
i zanieczyszczen.

W centrum tej polityki powinno znaleZ¢ sie ograniczenie nadmiernego ruchu samochodowego
— szczegOlnie w centrach miast oraz strefach recepcji turystycznej. Towarzyszy¢ temu musi
konsekwentna polityka parkingowa, ograniczajgca dtugoterminowe i turystyczne parkowanie,
zwiaszcza w przestrzeniach publicznych.

Nieodzownym elementem jest rozwdj konkurencyjnych alternatyw dla transportu
indywidualnego: wydajnego transportu zbiorowego (por. podr. 3.6.3), rozbudowanej
infrastruktury pieszej i rowerowej oraz integracji réznych srodkéw transportu. Tylko stworzenie
systemu, ktory bedzie realnie wygodniejszy i efektywniejszy niz samochéd, pozwoli ograniczy¢
jego dominacje — bez koniecznosci nadmiernych administracyjnych zakazow.

3.9.2. ANALIZA MOZLIWOSCI PRAWNYCH, FINANSOWYCH | POLITYCZNYCH ZACIESNIANIA
WSPOLPRACY W RAMACH OBSZARU FUNKCJONALNEGO W TYM TWORZENIA SYSTEMU
ZARZADZANIA OBSZAREM FUNKCJONALNYM®

Obserwowane w Polsce od ponad dwudziestu lat procesy suburbanizacji, w tym procesy
demograficzne, spoteczne i gospodarcze, ktére wykraczaja poza granice administracyjne
jednostek samorzadu terytorialnego, wymuszaja wprowadzanie nowych systemow zarzadzania
terytorialnego oraz planowania strategicznego i przestrzennego. Wypracowanie sprawnego
systemu zarzadzania obszarem, ktory z zatozenia obejmuje miasto centralne oraz sasiadujace
jednostki terytorialne, stanowi jeden z najtrudniejszych problemow wspdtczesnej administracji
publicznej w Polsce. Pierwszym z nich jest delimitacja obszarow funkcjonalnych, czyli okreslenie
ich granic.

Obszar funkcjonalny jest to obszar obejmujacy jednostki samorzadowe powigzane ze soba
funkcjonalnie i zainteresowane wspodtpracg na rzecz rozwoju wspélnego obszaru. Zatozenia
obszaru funkcjonalnego wspotgraja z istota coraz bardziej popularyzowanych dziatan majacych
na celu zaciesnianie relacji pomiedzy miastami, a ich obszarami funkcjonalnymi, rozumianymi
jako obszar, na ktorym wystepuje wzglednie wyodrebniajacy sie, intensywny i otwarty system
powigzan spotecznych, gospodarczych lub przyrodniczych, uwarunkowanych cechami
srodowiska geograficznego (przyrodniczego i antropogenicznego), ktérego szczegdlnym

° Opracowanie M.Michnej i in.
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typem jest miejski obszar funkcjonalny'®. Obszar funkcjonalny jest powierzchnig, ktéra na wielu
ptaszczyznach wymaga wspolnych rozwigzan stuzacych zharmonizowanemu rozwojowi
przestrzennemu i skutecznej polityce spoteczno-gospodarczej. Zgodnie z  polskimi
dokumentami strategicznymi i planistycznymi, tj.: Krajowa Strategia Rozwoju Regionalnego
2010-2020 oraz Koncepcjg Przestrzennego Zagospodarowania Kraju 2030, w obszarach
funkcjonalnych, ze wzgledu na stopien ztozonosci zagadnieh spoteczno-gospodarczych
i przestrzennych oraz na konieczno$¢ zwiekszenia koordynacji i efektywnosci dziatan
publicznych, powinny by¢ stosowane specjalne rozwigzania w sferze zarzadzania i planowania,
w tym strategie rozwoju oraz plany zagospodarowania przestrzennego. Wspétprace jednostek
administracyjnych uwaza sie za niezbedny element ich sprawnego funkcjonowania, zarbwno
pod wzgledem organizacyjnym, jak i pod wzgledem gospodarczym i spotecznym. Wielkos¢
obszaru funkcjonalnego i wielo$¢ skupionych w nim jednostek samorzadowych przektadaja sie
natomiast w sposdb wprost proporcjonalny na potrzebe maksymalnej centralizacji dziatan
w celu realizacji wspdlnych dla obszaru funkcjonalnego zatozen.

Obszar funkcjonalny, skupiajac jednostki zainteresowane wspotpraca i realizowaniem
wspolnych celéw, nie posiada mechanizméw prawnych, ktére umozliwiatyby mu
podejmowanie dziatan. Samo utworzenie obszaru funkcjonalnego nie przektada sie na
powstanie organizmu prawnego, ktdéry w sposéb podmiotowy mogtby realizowac¢ wspdlne
wspottworzacym go jednostkom cele. Nie jest tez mozliwym prowadzenie efektywnych dziatan
przy rozproszeniu obowigzkow i odpowiedzialnosci na obszarze kompetencyjnym znaczacej
liczby jednostek samorzadu.

Wobec braku mechanizméw prawnych, ktére w sposodb wyczerpujacy i kompleksowy
regulowatyby tworzenie i funkcjonowanie obszarow funkcjonalnych, konieczne jest postuzenie
sie instrumentami prawnymi, jakie przewiduja przepisy ustaw samorzadowych ', w celu
scedowania okreslonych kompetencji na podmioty dajace najlepsza rekojmie kompetentnego
i kompleksowego wdrozenia dziatan w celu realizacji wspdlnych celow. W przypadku zakresu
dziatania, jakim jest zarzadzanie elementami zrownowazonej mobilnosci, istotne jest, aby
kompetencje zostaty powierzone jednostce lub jednostkom, ktore maja najwieksze
doswiadczenie w organizowaniu transportu publicznego, a tym samym daja najlepsze
gwarancje podjecia efektywnych i kompleksowych dziatan.

Realizacja wspodlnych celow jednostek samorzadu zrzeszonych w obszarze funkcjonalnym
wymaga podjecia przez nie scistej wspotpracy w ramach form dopuszczalnych przez przepisy
ustaw samorzadowych. W przypadku partycypacji w obszarze funkcjonalnym zaréwno gmin,

10 Art. 5 pkt 6a ustawy z dnia 6 grudnia 2006 r. o zasadach prowadzenia polityki rozwoju (tj. Dz. U. z 2024 r. poz. 324 ze zm.).
" Ustawa z dnia 8 marca 1990 r. o samorzadzie gminnym (tj. Dz. U. z 2024 r. poz. 609 ze zm.), ustawa z dnia 5 czerwca 1998 r. o
samorzadzie powiatowym (tj. Dz. U. z 2024 r. poz. 107 ze zm.).
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jak i powiatéw, rozwazane moga by¢ wytacznie struktury wspdtpracy, ktére uwzgledniaja udziat
W nich powiatow.

Ustawa o samorzadzie gminnym w art. 10 ust. 1 przewiduje, ze wykonywanie zadan publicznych
moze byc realizowane w drodze wspdtdziatania miedzy jednostkami samorzadu terytorialnego,
a zatem miedzy jednostkami wszystkich szczebli (gminami, powiatami, wojewddztwami).
Zawarte w tej ustawie regulacje form wspdtpracy gmin z innymi jednostkami samorzadu
terytorialnego obejmuja:

1) publicznoprawne formy wspoétdziatania: zwigzki i porozumienia miedzygminne,
2) prywatnoprawne formy wspoétdziatania: stowarzyszenia gmin.

W zakresie form wspétpracy gmin z jednostkami samorzadowymi innego szczebla przepisy
ustawy o samorzadzie gminnym dopuszczaja wspdtprace z powiatami w formie:

1) zwigzku powiatowo-gminnego;

2) porozumienia gminnego z udziatem powiatu, ale wytacznie, jesli zostato zawarte w celu
przygotowania i realizacji strategii rozwoju ponadlokalnego (art. 10g ust. 4 ustawy
0 samorzadzie gminnym);

3) stowarzyszenia.

Jesli wspodtpraca ma zostaé nawigzana pomiedzy gming a powiatem w formie zwigzku
powiatowo-gminnego, konieczne jest stosowanie odpowiednich regulacji zawartych w ustawie
o samorzadzie powiatowym. Odestanie do przepisdw ustawy o samorzadzie powiatowym
w tym zakresie zawiera art. 73b ustawy o samorzadzie gminnym, ktory stanowi, ze jesli do
zwigzku miedzygminnego przystapi powiat, to w takim przypadku nastepuje przeksztatcenie
zwigzku miedzygminnego w zwigzek powiatowo-gminny, o ktorym mowa w art. 72a ust.
1 ustawy z dnia 5 czerwca 1998 r. o samorzadzie powiatowym.

Zgodnie z art. 74 ust. 3 ustawy o samorzadzie gminnym strong porozumienia miedzygminnego,
o ktorym mowa w art. 10g ust. 4 tej ustawy, moze by¢ réwniez powiat. Oznacza to, ze ustawa
0 samorzadzie gminnym dopuszcza udziat powiatu w porozumieniu miedzygminnym tylko,
jesli jego przedmiotem jest przygotowanie i realizacja strategii rozwoju ponadlokalnego.
Wytaczenie to dotyczy powiatu, na ktérego terytorium znajduje sie co najmniej jedna gmina,
ktdéra uczestniczy w opracowaniu strategii rozwoju ponadlokalnego.

Ustawa o samorzadzie gminnym reguluje tez kwestie wspotdziatania gmin z powiatami
w formie stowarzyszen, stanowiac, ze moga by¢ zawigzywane w celu wspierania idei samorzadu
terytorialnego oraz obrony wspdlnych interesow.

Powyzsze regulacje ustawy o samorzadzie gminnym nalezy zestawi¢ z odpowiednimi
przepisami ustawy o samorzadzie powiatowym, ktére reguluja formy wspotdziatania powiatu
z gming. Zasady przekazywania przez powiat zadan witasnych w ramach publicznoprawnych
form wspotpracy okreslajg przede wszystkim art. 65 i nast. ustawy o samorzadzie powiatowym
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regulujace instytucje zwigzku powiatow i zwigzku powiatowo-gminnego oraz art. 73 ustawy
o samorzadzie powiatowym regulujacy instytucje porozumienia powiatow i art. 75 ustawy
0 samorzadzie powiatowym regulujacy instytucje stowarzyszenia tworzonego przez powiaty,
w tym réwniez z gminami i wojewddztwami. W wypadku wykorzystania tych form wspétpracy
nastepuje przeniesienie, odpowiednio na zwigzek powiatdéw, zwigzek powiatowo-gminny albo
powiat wskazany w porozumieniu powiatdow albo na stowarzyszenie, kompetencji
publicznoprawnych przystugujacych powiatowi i odpowiedzialnosci publicznoprawnej za
realizacje zadania wtasnego.

Zaktadajac petne zaangazowanie w realizacje wspdlnych zadan zarébwno przez powiaty
przynalezne do obszaru funkcjonalnego, jak i przez gminy z tego obszaru, nalezy wskaza¢, ze
dopuszczalng forma wspdtpracy wszystkich jednostek moze byé zwigzek powiatowo-gminny.
Zgodnie z art. 72a ustawy o samorzadzie powiatowym w celu wspdlnego wykonywania zadan
publicznych, w tym wydawania decyzji w indywidualnych sprawach z zakresu administracji
publicznej, powiaty moga tworzy¢ zwiazki z gminami, tworzac zwigzek powiatowo-gminny,
czyli odrebny od powiatéw i gmin podmiot, posiadajacy osobowos¢ prawng (art. 66 ust. 2
ustawy o samorzadzie powiatowym). Zwigzek powiatowo-gminny z jednej strony nabywa
prawa i obowiagzki wspoéttworzacych go jednostek samorzadu terytorialnego, z drugiej strony
wspottworzace go jednostki tracg prawa i kompetencje do wykonywania zadan, ktore zostaty
przejete przez zwigzek. Przejscie praw i obowigzkdw oznacza, ze zadania te stajg sie zadaniami
wiasnymi zwigzku powiatowo-gminnego.

Powiaty moga tez zawiera¢ porozumienia w sprawie powierzenia jednemu z nich prowadzenia
zadan publicznych. Zgodnie z art. 5 ust. 2 ustawy o samorzadzie powiatowym, powiat moze
zawrze¢ porozumienie z gming lub z innym powiatem, przekazujagc im swoje zadania do
realizacji. Porozumienie to dwustronna lub wielostronna czynnos$¢ dokonana przez powiaty
(i gminy), a dochodzaca do skutku na podstawie zgodnych oéwiadczen woli tych podmiotéw. ™
Porozumienia powiatéw maja jednak charakter publicznoprawny, a nie umowy cywilnoprawne;j.

W orzecznictwie podkresla sie, iz w ramach wspétdziatania przez utworzenie zwigzku albo
zawarcie porozumienia nastepuje zawsze przekazanie zadan publicznoprawnych .
Kontrowersyjnym zagadnieniem, ktére nabiera praktycznego znaczenia zwtaszcza w zakresie
wspolnej realizacji zadania wtasnego, jest mozliwos¢ czesciowego przekazania zadan
publicznych na rzecz powiatu wskazanego w porozumieniu albo na rzecz zwigzku powiatow
lub powiatowo-gminnego. Ta fragmentarycznosc przekazania moze miec rézny wymiar, moze
dotyczy¢ przekazania jednego z kilku taczacych sie ze soba funkcjonalnie i formalnie zadan,
powierzenia tylko wybranych kompetencji z zachowaniem przez powiat powierzajacy innych
wynikajacych z przepiséw, a stuzacych realizacji zadania, uprawnien czy wreszcie powierzenia

12 Ustawa o samorzadzie powiatowym. Komentarz; red. dr Pawet Drembkowski, Warszawa 2019.
'3 Zob. wyr. NSA w todzi z dnia 27.09.1994 r., SA/td 1906/94, niepubl.
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realizacji zadania innemu powiatowi albo zwigzkowi jedynie na ograniczconym obszarze.
Uzasadniong watpliwo$¢ budzi poprawnos¢ dokonywania tego typu fragmentarycznego
przekazania zadania wtasnego. Wydaje sie jednak, ze w wielu przypadkach podziat taki, na
warunkach okreslonych w przepisach prawa, powinien by¢ dopuszczalny, bowiem wymaga
tego skomplikowana praktyka realizacji zadan wtasnych gminy i powiatéw z wielu obszaréw.™

Rekomendowanym sposobem wspdftpracy na potrzeby realizacji zadan w zakresie zarzadzania
elementami zréwnowazonej mobilnosci nie moze by¢ zawigzanie stowarzyszenia z udziatem
powiatéw i gmin (art. 75 ust. 1 ustawy o samorzadzie powiatowym). W pismiennictwie stusznie
wskazuje sie, ze pomimo braku wyraznie zdefiniowanego w ustawie o samorzadzie
powiatowym celu, dla ktérego miatyby by¢ tworzone stowarzyszenia, nalezy odwotywac sie
w tym kontekscie do tej samej przestanki co przy tworzeniu stowarzyszen gminnych. Celem
tym bedzie zatem wspieranie idei samorzagdowej oraz obrona wspdlnych intereséw'. Kierujac
sie zasadami wykfadni, nalezy przyjaé, ze stowarzyszenie nie moze zosta¢ utworzone w celu
wspolnej realizacji zadan mieszczacych sie w katalogu zadan wtasnych powiatu. Po pierwsze,
ustawodawca przewidziat dla realizacji tego typu celdow odrebne formy organizacyjno-prawne,
takie jak zwigzek powiatow oraz porozumienie powiatdéw, po drugie zas, wykonywanie tych
zadan nie bedzie zwigzane zrealizacja jednego z dwdch ww. celdw, tj. wspierania idei
samorzadu lub obrony interesdw stowarzyszonych jednostek. W konsekwencji powiaty i gminy
zrzeszone w ramach obszaru funkcjonalnego nie powinny podejmowac wspdtpracy w ramach
stowarzyszenia w celu zarzadzania elementami zrownowazonej mobilnosci jako dziatania
przynaleznego do zadan wiasnych jednostek samorzadu.

Poza wymienionymi wyzej formami wspodtpracy jednostek samorzadu, mozliwymi do wdrozenia
w ramach obszaru funkcjonalnego, zaciesnienie wspdtpracy moze nastapi¢ poprzez
scedowanie dziatan w zakresie zarzadzania zréwnowazong mobilnoscia na podmiot
wyspecjalizowany, odrebny od jednostek samorzadu wspottworzacych obszar funkcjonalny.
Proponowanym rozwigzaniem jest utworzenie spotki prawa handlowego, ktorej zadaniem
bytoby kompleksowe wdrozenie zatozeh w zakresie zrbwnowazonej mobilnosci na obszarze
wszystkich jednostek samorzadu przynalezacych do obszaru funkcjonalnego. Spétka prawa
handlowego mogtaby zosta¢ utworzona przy wspoétdziataniu wytacznie jednostek samorzadu
przynaleznych do obszaru funkcjonalnego. Utworzonej spdtce prawa handlowego mogtoby
zosta¢ zlecone wykonywanie zadan z zakresu zarzadzania zréwnowazong mobilnoscia.
Wyjasnienia wymaga, ze kapitatowa spotka prawa handlowego, czyli spdtka akcyjna lub spdtka
z 0.0., inaczej niz jednostki sektora finanséw publicznych, posiada osobowos¢ prawna. Jest
podmiotem odrebnym od jej wspdlnika (lub wspdlnikow, tu: jednostek samorzadu
terytorialnego), posiada wiasny majatek wniesiony do niej przez wspdlnika lub nabyty albo
wytworzony w toku biezacej dziatalnosci, moze nabywac prawa, zacigga¢ zobowigzania,

4 Zob. Vademecum wdjta, burmistrza, prezydenta; red. Zygmunt Jerzmanowski; Warszawa 2018, wyd. 1
1> Zob. Moll, w: B. Dolnicki (red.), Ustawa o samorzadzie powiatowym, 2007, s. 513
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pozywac i by¢ pozywana. Prowadzi witasng, odrebna od powiatu czy gminy gospodarke
finansowa, nie jest ani zobowigzana odprowadza¢ do budzetu powiatu czy gminy
wypracowanych przez siebie przychodéw, ani nie moze pokrywac swoich wydatkéw z budzetu
powiatu lub gminy. Przesuniecia majatkowe pomiedzy spotka a jej wspdlnikiem moga sie
odbywa¢ tylko na zasadach wynikajacych z prawa handlowego '® lub innych powszechnie
obowigzujacych przepisdéw prawa (zwtaszcza cywilnego). Spdtka dziata we wtasnym imieniu i na
witasne ryzyko. Jednostki samorzadu nie ponosza odpowiedzialnosci za zobowigzania spétek
przez nie wspdttworzonych, a te nie ponosza odpowiedzialnosci za zobowigzania swoich
wspolnikow.

Alternatywg dla utworzenia spotki prawa handlowego przez jednostki samorzadu
terytorialnego moze byc¢ utworzenie takiej spdtki z wykorzystaniem procedury partnerstwa
publiczno-prywatnego. Umowa o partnerstwie publiczno-prywatnym moze przewidywac, ze
w celu jej wykonania podmiot publiczny i partner prywatny zawigza spétke z ograniczona
odpowiedzialnoscig albo spotke akcyjna. Alternatywnie, umowa o partnerstwie publiczno-
prywatnym moze przewidywac, ze w celu jej wykonania partner prywatny nabedzie udziaty albo
akcje spotki z udziatem podmiotu publicznego. Nabycie moze nastapi¢ w drodze objecia
udziatow w podwyzszonym kapitale zaktadowym albo akgji. Cel i przedmiot dziatalnosci takiej
spotki nie moze wykraczaé poza zakres okreslony umowa o partnerstwie publiczno-
prywatnym, natomiast sama spotke zawigzuje sie na czas oznaczony, niezbedny do wykonania
umowy o partnerstwie publiczno-prywatnym oraz zakonczenia jej spraw. Najpozniej w terminie
roku od dnia zakonczenia czasu trwania umowy o partnerstwie publiczno-prywatnym, partner
prywatny zbywa udziaty w tej spotce albo akcje tej spotki na rzecz podmiotu publicznego albo
podlegaja one umorzeniu. Zbycie albo umorzenie udziatow albo akcji moze by¢ nieodptatne,
jezeli statut albo umowa spotki tak stanowia.

W zaleznosci od wybranej formy wspotpracy przez jednostki zaangazowane w obszar
funkcjonalny, wspolne dziatania moga byc¢ finansowane ze srodkéw wiasnych jednostek
wspottworzacych obszar funkcjonalny, jak tez moga by¢ pozyskiwane w ramach partnerstwa
publiczno-prywatnego, a zatem przy zaangazowaniu finansowym podmiotu zewnetrznego.

W zakresie zwigzanym ze wspotpraca finansowa w ramach obszaru funkcjonalnego nalezy
zaznaczy¢, ze popularyzowanie idei tworzenia obszaréw funkcjonalnych zwigzane jest
z zainteresowaniem Unii Europejskiej tzw. polityka miejska, ktora zaktada wzmocnienie
wspotpracy miedzy miastem i jego otoczeniem poprzez wprowadzenie nowych instrumentow
finansowania inwestycji ze Srodkdéw unijnych, czyli Zintegrowanych Inwestycji Terytorialnych
(ZIT). W ramach tego programu obszary funkcjonalne staty sie petnoprawnym podmiotem
polityki i beneficjentem srodkéw UE. Wdrozenie instrumentu ZIT do prawa polskiego nastapito
w przepisach ustawy o zasadach realizacji programoéw w zakresie polityki spéjnosci

16 Ustawa z dnia 15 wrzesnia 2000 r. — Kodeks spotek handlowych (tj. Dz. U. z 2024 r. poz. 18 ze zm.).
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finansowanych w perspektywie finansowej 2014-2020", a nastepnie w przepisach ustawy
z dnia 28 kwietnia 2022 r. o zasadach realizacji zadan finansowanych ze srodkéw europejskich
w perspektywie finansowej 2021-2027 . W perspektywie na lata 2021 — 2027 nastapito
rozszerzenie zasiegu realizacji ZIT-éw, poprzez potozenie wiekszego nacisku na wspotprace
miast srednich. W Polsce ZIT angazuje srodki z dwoch funduszy — Europejskiego Funduszu
Rozwoju Regionalnego (EFRR) oraz Europejskiego Funduszu Spotecznego (EFS)".

Jednostki zrzeszone w obszarze funkcjonalnym, poza srodkami finansowymi pozyskiwanymi ze
zrédet zewnetrznych, moga korzysta¢ takze z zewnetrznego wsparcia eksperckiego przy
koordynowaniu wspélnych dziatan i wypracowywaniu wspolnych stanowisk. Wsparcie
facylitacyjne jest szczegdlnie istotne przy wspodtpracy jednostek wspdttworzacych duzy
(obszarowo i liczebnie) obszar funkcjonalny. Podstawowym zatozeniem facylitacji jest wsparcie
grupy tworzacej obszar funkcjonalny w taki sposéb, aby proces pracy grupy byt maksymalnie
efektywny i zakonczony osiagnieciem zatozonych celéw. Facylitacja ma na celu wypracowanie
wspolnego stanowiska przy petnym zaangazowaniu podmiotéw zainteresowanych tak, aby
podejmowane decyzje byty wspdlne, a nie narzucone w sposdb autorytarny przez podmiot
dominujacy. Prowadzenie wspolnej polityki w ramach obszaru funkcjonalnego bez wsparcia
facylitacyjnego czy innej formy wsparcia eksperckiego jest trudne, jesli nie niemozliwe. Nalezy
zwazy¢, ze obszar funkcjonalny wspéttworza zréznicowane jednostki o réznych, niekiedy
rozbieznych, interesach. Istotne jest, aby cztonkowie obszaru funkcjonalnego mieli petna
Swiadomos¢ problemow i brakéw wystepujacych na catym obszarze funkcjonalnym tak, aby
wdrazane rozwigzania faktycznie przyczyniaty sie do rozwoju catego obszaru. Rekomenduje sie
tym samym, aby w ramach obszaru funkcjonalnego zostata nawigzana wspodtpraca
z podmiotami eksperckimi, a zarazem niezaleznymi i niezaangazowanymi osobiscie w projekt
dziatalnosci obszaru funkcjonalnego, ktére beda wspierac koncyliacyjne podejmowanie decyzji
w ramach obszaru funkcjonalnego (do rozwazenia jest np. wspotpraca z uczelniami wyzszymi
w roli wsparcia facylitacyjnego).

3.9.3. INTEGRACJA SYSTEMU TRANSPORTOWEGO

Skuteczne wdrazanie polityki zrownowazonej mobilnosci na terenie Podhalanskiego Obszaru
Funkcjonalnego (POF) wymaga spdjnego i skoordynowanego systemu transportu publicznego.
Obecnie struktury zarzadzania i modele finansowania transportu zbiorowego w regionie sa
rozproszone i niejednolite, co utrudnia stworzenie oferty przyjaznej pasazerom i realnie
konkurencyjnej wobec transportu indywidualnego.

7 Ustawa z dnia 11 lipca 2014 r. o zasadach realizacji programéw w zakresie polityki spdjnosci finansowanych w perspektywie
finansowej 2014-2020 (tj. Dz. U. z 2020 r. poz. 818 ze zm.).

'8 Ustawa z dnia 28 kwietnia 2022 r. o zasadach realizacji zadan finansowanych ze $rodkéw europejskich w perspektywie
finansowej 2021-2027 (Dz. U. z 2022 r. poz. 1079 ze zm.).

19 Zob. rozporzadzenie Parlamentu Europejskiego i Rady (UE) 2021/1058 z dnia 24 czerwca 2021 r. w sprawie Europejskiego
Funduszu Rozwoju Regionalnego i Funduszu Spoéjnosci (Dz.Urz. UE L 231 z 30.06.2021, str. 60, z p6zn. zm.).
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Wysokiej jakosci system transportu publicznego powinien opiera¢ sie na zintegrowanych
rozwigzaniach organizacyjnych, funkcjonalnych i technologicznych, takich jak:

wspolny system taryfowy oraz uniwersalna forma ptatnosci (karta, aplikacja mobilna),

koordynacja rozktadow jazdy réznych srodkow transportu (kolej, autobusy),

— jednolite regulaminy korzystania z ustug,

— spojna i dynamiczna informacja pasazerska (zarébwno stacjonarna, jak i cyfrowa),

— uprzywilejowanie transportu zbiorowego (buspasy, priorytety na sygnalizacji),

— integracja z infrastruktura przesiadkowa (wezty, P&R, rowerownie),

— petna dostepnos¢ dla oséb o ograniczonej mobilnosci (niskopodtogowy tabor, podjazdy,
windy),

— inwestycje w nisko- i zeroemisyjne srodki transportu,

— wspotpraca z systemami mikromobilnosci (rowery, hulajnogi, car-sharing),

— zapewnienie bezpieczenstwa podrdzy (monitoring, powiadamianie stuzb),

— regularna analiza potrzeb i opinii uzytkownikow.

W Europie standardem jest powierzenie catosciowej organizacji transportu jednemu
wyspecjalizowanemu podmiotowi — tzw. organizatorowi transportu. Taki model pozwala
efektywnie zarzadzac ofertg wielu operatoréw, zapewniajac spdjne standardy ustug oraz
integracje taryfowa, przestrzenna i informacyjna. Z punktu widzenia pasazera kluczowe jest
uzyskanie catosciowej informacji o trasie, przesiadkach i ptatnosciach w jednym systemie — np.
aplikacji mobilnej.

W Polsce realizacja tego modelu jest utrudniona przez ustawowy podziat kompetencji
pomiedzy gminy, powiaty i wojewddztwa. Mozliwo$¢é tworzenia zwigzkdéw miedzygminnych lub
powiatowo-gminnych istnieje, jednak brak jednoznacznych wytycznych sprawia, ze ostateczny
model zarzadzania zalezy od lokalnych decyzji politycznych i poziomu wspotpracy.

W zwigzku z tym w ramach SUMP proponuje sie powotanie jednego Organizatora Publicznego
Transportu Zbiorowego dla catego obszaru POF. Najbardziej adekwatng forma wydaje sie
Podhalanski Zwigzek Powiatowo-Gminny (PZPG), obejmujacy oba powiaty oraz gminy
cztonkowskie POF. Taki zwigzek mogtby wspotpracowac z juz istniejgcymi operatorami (np.
MZK, TESKO), a takze koordynowac dziatania przewoznikdédw prywatnych.

W tabeli 3.10 przedstawiono poréwnanie dwodch dziatajacych zwigzkéw tego typu -
Beskidzkiego Zwigzku Powiatowo-Gminnego oraz Zwigzku Komunikacyjnego w powiecie
jasielskim — potwierdzajace wykonalnos¢ i efektywnos¢ tego modelu. Organizacja transportu
moze obejmowac caty powiat lub jego czes¢ oraz uwzgledniac porozumienia z gminami spoza
POF, w tym z sasiednich wojewddztw. Proponowany PZPG bytby poréownywalny wielkoscig
i zakresem do juz dziatajacych jednostek.

W tabeli 3.11 przedstawiono zakres zadan organizatora i operatora transportu publicznego.
Planowany system powinien poczatkowo obja¢ oba powiaty i wszystkie gminy nalezace do
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POF. W dalszej perspektywie, poprzez porozumienia, mogtyby zosta¢ wtgczone pozostate

gminy obu powiatow,

przystapieniem.

a docelowo takze jednostki

spoza

Tab. 3.10. Charakterystyka komunikacyjnych zwigzkéw powiatowo-gminnych

Liczba
uczestnikow
zwiazku

Liczba gmin
z zawartymi
porozumieniami

obstugiwanych
powiatu

Operatorzy

Rozpoczecie
obstugi
komunikacyjnej
Liczba linii
komunikacyjnych
Liczba autobuséw
(w tym
zakupionych po
uruchomieniu
zwigzku)

Beskidzki Zwiazek
Powiatowo-Gminnego

1 powiat (bielski), woj.
Slaskie
9 gmin z powiatu
bielskiego
1 gmina z powiatu
oswiecimskiego, woj.
matopolskiego

2 gminy z powiatu
Zywieckiego
po 1 gminie z powiatéw
cieszynskiego,
oswiecimskiego
i wadowickiego

3 cztonkéw zwigzku oraz
1 majace porozumienie
Bielsko-Biata nie nalezy

do zwigzku

Komunikacja Beskidzka
S.A. (whasciciel: BZPG)

2017

48

114 (42)

Powiatowo-Gminny
Zwiazek
Komunikacyjny
w powiecie jasielskim

1 powiat (jasielski), woj.
podkarpackie
10 gmin z powiatu
jasielskiego

2 powiaty (debicki
i gorlicki)
po 2 gminy z powiatéw
gorlickiego, debickiego
i krosnienskiego
po 1 gminie z powiatu
tarnowskiego
i strzyzowskiego

2 cztonkoéw zwigzku oraz
6 majace porozumienie
Jasto nalezy do Zwigzku

MKS w Jasle sp. z 0.0.
(whasciciel: Miasto
Jasto)

PGZK ,Jasiel” sp. z 0.0.
(whasciciel: P-GZK)
przewoznicy prywatni

2019

Ok. 95

109 (67)

regionu zainteresowane

Propozycja dla
Podhalanskiego
Zwiazku Powiatowo-
Gminnego
2 powiaty (nowotarski
i tatrzanski)

11 gmin POF
(z potencjatem
rozszerzenia na
pozostate gminy
Z powiatéw)

w pierwszym etapie
pozostate gminy
powiatow
nowotarskiego
potencjalnie: gminy
z powiatéw suskiego,
myslenickiego
i limanowskiego oraz
przygraniczne gminy ze
Stowadji
4 cztonkdéw zwigzku oraz
1 potencjalnie
Nowy Targ i Zakopane
nalezg do zwigzku

MZK Nowy Targ
Tesko Zakopane sp.
z0.0.
przewoznicy prywatni

b.d.

Okoto 60+ w
pierwszym etapie

Okoto 50+ w
pierwszym etapie

Zrédto: opracowanie wtasne na podstawie informacji pozyskanych ze stron internetowych .
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W pierwszym etapie system komunikacyjny PZPG powinien objac¢ istniejace linie miejskie
(Nowy Targ, Zakopane) — z niezbednymi korektami (np. uwzglednienie gminy Koscielisko) —
oraz relacje obecnie pozbawione transportu publicznego. Wskazane bytoby wtgczenie do
wspotpracy co najmniej kilku przewoznikow komercyjnych, co mogtoby z czasem doprowadzi¢
do stopniowej integracji wiekszej czesci sektora prywatnego.

Tab. 3.11. Zadania organizatora i operatora zwigzku komunikacyjnego

Zadania organizatora Zadania operatora ‘

Podejmowanie decyzji i dziatan w zakresie: Podejmowanie decyzji i dziatah w zakresie:

(we wspotpracy z Iokalnyr.m jednostkami samorzadu — zarzadzania taborem
terytorialnego) —sprzedazy biletéw poprzez kierowcdw oraz

— konsultowania planowanych linii komunikacyjnych w punktach sprzedazy

— przebiegu tras wszystkich linii dziatajacych — czuwania nad ptynnoscia komunikacji
w ramach sieci publicznej
—tras objazdowych w przypadku zaplanowanych — likwidowania skutkéw zdarzen
remontow komunikacyjnych
— czestotliwosci kursowania pojazdow —decydowania w zakresie doboru taboru na
—taryf i cennikow biletow poszczegdlne linie (np. czy na danej linii
—tworzenia i aktualizacji dokumentéw w zakresie jezdza autobusy midi, maxi czy mega)
transportu publicznego —innych dziatan poprawiajace efektywnos¢
— opracowywania sprawozdan oraz innych finansowa (np.: wynajem autobuséw,
dokumentéw wymaganych przepisami prawa prowadzenie Stacji Kontroli Pojazdow)

—zamieszczania rozktadow jazdy na przystankach
— ustalania lokalizacji nowych przystankow

Zrédto: https.//www.bzpg.pl/: (zmienione).

4 N
Powiaty i gminy POF powinny opracowa¢ i wdrozy¢ wspdlng polityke transportowa, ktorej

podstawg bedzie ograniczanie ruchu samochodowego oraz rozwaj konkurencyjnych alternatyw:
transportu publicznego, ruchu pieszego i rowerowego.

Nalezy powota¢ jednego Organizatora Publicznego Transportu Zbiorowego dla POF, ktéry bedzie
odpowiadat za integracje taryfowa, przestrzenng, rozktadowa i informacyjng oraz za
koordynacje dziatan operatoréw publicznych i prywatnych.

Rekomendowang formg instytucjonalng jest Podhalanski Zwigzek Powiatowo-Gminny (PZPG) —
jako struktura zdolna do przejecia kompetencji organizatorskich od jednostek samorzadu
i zapewnienia stabilnego zarzadzania systemem mobilnosci.

Wspotpraca samorzagdéw powinna opierac sie na formach publicznoprawnych przewidzianych
w ustawach samorzadowych, w szczegélnosci na zwigzkach powiatowo-gminnych oraz

porozumieniach miedzy jednostkami réznych szczebli.
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Dla powodzenia procesu integracji konieczne jest wykorzystanie wsparcia eksperckiego
i facylitacyjnego, np. we wspotpracy z uczelniami wyzszymi, ktére pomoga w wypracowywaniu
wspdlnych decyzji i ograniczaniu konfliktow intereséw.

Realizacja zadan w ramach obszaru funkcjonalnego powinna by¢ skorelowana z mozliwosciag
pozyskiwania srodkéw zewnetrznych, zwtaszcza w ramach Zintegrowanych Inwestycji
Terytorialnych (ZIT) oraz projektow partnerstwa publiczno-prywatnego.

3.10. STAN MOBILNOSCI — PODSUMOWANIE

Sytuacja demograficzna w Podhalanskim Obszarze Funkcjonalnym ulega stopniowemu
pogorszeniu. Choc¢ catkowity spadek liczby mieszkancow w latach 2014-2024 wyniost jedynie
1,2%, tendencje te beda sie nasila¢ w kolejnych dekadach. Prognozy GUS wskazuja, ze do 2060
roku liczba ludnosci w POF moze zmniejszy¢ sie o blisko 15%, przy jednoczesnym znacznym
wzroscie udziatu oséb w wieku poprodukcyjnym. Najwieksze spadki ludnosci przewiduje sie w
miastach (np. Zakopane, Rabka-Zdréj, Nowy Targ), natomiast gminy wiejskie wcigz notujg
niewielki przyrost. Starzenie sie spoteczenstwa bedzie miato bezposredni wptyw na przyszte
potrzeby w zakresie mobilnosci, zwiekszajac zapotrzebowanie na transport publiczny
i infrastrukture przyjazna seniorom oraz osobom o ograniczonej sprawnosci.

Planowanie przestrzenne na terenie POF powinno by¢ Scisle powiazane z zasadami
zrownowazonej mobilnosci. Cho¢ wiekszos¢ gmin posiada obowigzujace dokumenty
planistyczne (SUIKZP, MPZP), obserwuje sie niepokojace zjawiska rozpraszania zabudowy oraz
suburbanizacji, takze na terenach trudnodostepnych i gérskich. Rozwdj przestrzenny powinien
opierac¢ sie na koncepcji TOD (Transport Oriented Development), zaktadajacej planowanie
nowych inwestycji mieszkaniowych i ustugowych wokot infrastruktury transportu publicznego.
Wymaga to takze integrowania inwestycji z przestrzeniami publicznymi i ustugami
codziennego uzytku (szkoty, sklepy, przedszkola), co pozwoli na ograniczenie liczby podrézy
samochodem osobowym.

Dostepnosc do przystankow transportu publicznego w POF jest zr6znicowana. Okoto 75%
zabudowy znajduje sie w strefie dobrej dostepnosci (do 500 m), jednak analiza uwzgledniajaca
rzeczywiste dojscia wskazuje na istotne niedobory, zwtaszcza w miejscowosciach gorskich oraz
na obszarach peryferyjnych. Najlepszymi wskaznikami dostepnosci charakteryzuja sie Nowy
Targ, Zakopane oraz gminy Bialy Dunajec i Bukowina Tatrzanska. Najwieksze problemy
wystepujg w gminach Koscielisko i Rabka-Zdréj. W wielu miejscach barierg jest brak
infrastruktury drogowej, trudne warunki terenowe oraz rozproszone osadnictwo.

Ruch pieszy powinien by¢ priorytetem w polityce mobilnosci POF. Chodzenie pieszo
stanowi nieodzowny element kazdego tancucha podrézy, a jego rola w systemie
transportowym byta przez lata niedoceniana. Obecna infrastruktura piesza jest
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niewystarczajagca, zwtaszcza poza centrami miast — brakuje chodnikow, ciggtosci tras
i odpowiedniego doswietlenia. Zaleca sie wdrozenie standardéw jakosciowych dla chodnikéw
w zaleznosci od intensywnosci ruchu, uwzglednienie potrzeb osdb starszych
i z niepetnosprawnosciami oraz eliminacje barier architektonicznych. Szczegdlny nacisk nalezy
potozy¢ na bezpieczne dojscia do przystankéw transportu publicznego.

Transport rowerowy w POF znajduje sie w fazie rozwoju, jednak jego potencjat nie jest w
peini wykorzystywany. taczna dtugos¢ drog dla rowerdw w regionie wynosi 79,5 km, ale sie¢
ta jest niespdjna, niefunkcjonalna i czesto przerywana na granicach gmin. Brakuje jednolitych
standardéw technicznych oraz regionalnego planu sieci tras rowerowych. Ograniczeniem s3
takze uwarunkowania terenowe, problemy wtasnosciowe gruntéw oraz bariery instytucjonalne.
Z drugiej strony, POF wykazuje wyrazny potencjat do rozwoju ruchu rowerowego, zarbwno
codziennego, jak i turystycznego. Rekomenduje sie rozwdj tras rowerowych wzdtuz gtéwnych
szlakéw, lepsza integracje z transportem publicznym (rola roweru jako srodka ostatniej mili),
budowe infrastruktury towarzyszacej (stojaki, oswietlenie, oznakowanie) oraz promocje
transportu rowerowego wsrod mieszkancow i turystow.

Transport kolejowy odgrywa strategiczna role w mobilnosci zbiorowej POF. Dzieki
modernizacjom linii Krakow-Zakopane oraz budowie facznic w latach 2018-2024, czas
przejazdu znaczaco sie skrocit. W przysztosci, po zakonczeniu modernizagji linii Podteze—-Nowy
Targ, czas podrézy do Krakowa moze wynie$¢ zaledwie 90 minut. Pomimo ograniczonej
dtugosci sieci (ok. 40 km), kolej obstuguje gtéwne osrodki POF i posiada duzy potencjat
przewozowy, zwtaszcza w ruchu turystycznym. Bariery w rozwoju to m.in. brak infrastruktury
przesiadkowej, mata przepustowos¢ jednotorowych linii, brak integracji z transportem
autobusowym oraz rozproszona struktura osadnictwa.

Transport autobusowy, mimo szerokiego zasiegu, funkcjonuje w sposéb
nieskoordynowany i niespéjny. Na terenie POF dziata ponad 200 linii autobusowych, z czego
ponad 70% to linie komercyjne. Oferta przewozowa jest rozdrobniona, brakuje wspolnego
systemu taryfowego i informacji pasazerskiej, a dostepnos¢ potaczen w weekendy jest bardzo
ograniczona. Rekomenduje sie budowe zintegrowanego systemu transportu publicznego,
opartego na wspotpracy samorzaddw wszystkich szczebli, z uwzglednieniem elastycznych form
mobilnosci (transport na zadanie) i rozwoju oferty w miejscowosciach turystycznych.

Zintegrowane wezly przesiadkowe sa kluczowe dla poprawy dostepnosci i atrakcyjnosci
transportu publicznego. W POF istnieje niewiele takich obiektéw — wyrdznia sie Centrum
Komunikacyjne w Zakopanem, cho¢ wymaga dalszej rozbudowy i uspdjnienia obstugi.
Rekomenduje sie utworzenie Centrow Komunikacyjnych m. in. w: Nowym Targu (integracja
dworca kolejowego i autobusowego), Zakopanem (modernizacja funkcjonalna) i Chabowce
(regionalny wezet przesiadkowy). Dodatkowo nalezy rozwija¢ mniejsze wezty lokalne w poblizu
przystankéw kolejowych, przy siedzibach gmin oraz w miejscach o duzym natezeniu ruchu
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turystycznego. Inwestycje powinny obejmowac takze rozbudowe systeméw P&R, ktére
zmniejszajg presje samochodowa na centra miast.

Strona | 71



PLAN ZROWNOWAZONEJ MOBILNOSCI MIEJSKIEJ DLA PODHALANSKIEGO OBSZARU FUNKCJONALNEGO 2034+

4. ANALIZA SWOT

Analiza SWOT jest jedna z podstawowych metod badania potencjatu i ograniczen rozwojowych
danego obszaru. Nazwa tej metody pochodzi od angielskich stow: Strengths (mocne strony),
Weaknesses (stabe strony), Opportunities (szanse) i Threats (zagrozenia). W kontekscie
planowania mobilnosci analiza ta pozwala w syntetyczny sposdb uporzadkowaé wiedze
0 obecnym stanie systemu transportowego, rozpoznac kluczowe atuty i ograniczenia oraz
wskazac kierunki dalszych dziatan strategicznych i operacyjnych.

Analize SWOT dla Podhalanskiego Obszaru Funkcjonalnego (POF) opracowano w ramach
warsztatow diagnostyczno-strategicznych z udzialem przedstawicieli wszystkich gmin
i powiatéw tworzacych POF. Jej podstawag byty dane z badan preferencji i zachowan
transportowych mieszkancéw, dokumenty planistyczne oraz diagnoza stanu infrastruktury
i organizacji transportu w regionie.

POF charakteryzuje sie wysoka atrakcyjnoscia turystyczna i duza liczbg mieszkancow
w gminach rdzeniowych, co stanowi silny potencjat popytowy dla systemu transportu
zbiorowego. Do mocnych stron zaliczono takze funkcjonowanie Podhalanskiej Kolei
Regionalnej, obecnos¢ systemdéw komunikacji miejskiej, wysoka jakos¢ czesci infrastruktury
drogowej, liczne inicjatywy samorzadowe oraz rosngcg swiadomos¢ spoteczng w zakresie
problemoéw komunikacyjnych.

Jednoczesnie zidentyfikowano powazne stabosci: brak zintegrowanego systemu transportu
publicznego (zarowno taryfowego, jak i organizacyjnego), niska jako$¢ taboru i weztow
przesiadkowych, niedostateczne informacje pasazerskie oraz brak systematycznego
monitoringu mobilnosci. Problematyczna jest takze rozproszona zabudowa i znaczne
odlegtosci miedzy miejscowosciami, co zwieksza zaleznos¢ od samochodu osobowego.

WSsrod szans podkreslono m.in. dostep do funduszy europejskich i krajowych (FEnIKS, KPO,
Interreg), mozliwos¢ integracji z wojewddzkimi rozwigzaniami taryfowymi (np. Matopolska
Karta Aglomeracyjna), rozwdj technologii cyfrowych oraz dalsza rozbudowe infrastruktury
rowerowej i centrow przesiadkowych.

Do najwazniejszych zagrozen zaliczono brak systemowego wsparcia finansowego dla
transportu regionalnego, opdr czesci przewoznikow prywatnych wobec integracji,
niestabilno$¢ przepisdow oraz procesy suburbanizacji zwiekszajace uzaleznienie mieszkancow
od samochodu.

W odpowiedzi na zdiagnozowane problemy oraz identyfikacje szans, samorzady POF planuja
zawiazanie zwiazku komunikacyjnego, ktéry umozliwi wspdlng organizacje i finansowanie
transportu publicznego, integracje taryfowa oraz stworzenie przejrzystego i przyjaznego dla
uzytkownikow systemu transportowego. Wsrod priorytetowych dziatan wymienia sie rowniez
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budowe i modernizacje centrow przesiadkowych, dalsza rozbudowe sieci tras rowerowych,
poprawe czytelnosci oferty przewozowej, a takze cyfryzacje ustug mobilnosci.

Tab. 4.1. Analiza SWOT dla POF

StABE STRONY (W)
W1. Brak zintegrowanego systemu transportu
publicznego (organizacyjnie i taryfowo)
W2. Brak wspodlnej informacji pasazerskiej

i synchronizacji rozktadéw jazdy

W4. Niska jako$¢ taboru przewoznikéw
prywatnych

W5. Niska jakos¢ i lokalizacja weztow
przesiadkowych i dworcow

Wwe. Problemy z jakoscia danych
i monitorowaniem mobilnosci (brak
systematycznych badan)

W?7. Brak kadr i instytucjonalnego zaplecza do
zarzadzania systemem transportowym

W8. Rozproszone osadnictwo i duze odlegtosci
pomiedzy miejscowosciami

SZANSE (O) ZAGROZENIA (T)
O1. Duze mozliwosci pozyskiwania funduszy | T1. Brak systemowego wsparcia finansowego dla
zewnetrznych (np. KPO, FEnIKS, Interreg) transportu regionalnego
02. Integracja taryfowa i organizacyjna | T2. Kadencyjnos¢ wiladz samorzadowych
z wojewddztwem i Matopolska Kartg | utrudniajaca realizacje dtlugofalowych projektéw
Aglomeracyjna

T3. Opor przewoznikéw prywatnych wobec
03. Rozwdj technologii cyfrowych (aplikacje | integracjii kontroli

elaiis, & (Bisf; Zehz e e i) T4. Niestabilnos¢ prawa i zmiany przepisow

04. Rozwdj infrastruktury rowerowej w ramach | (UoPTZ, UoFRPA, prawo budowlane)

el et LOETEn | e ey T5. Rosnaca suburbanizacja i zabudowa

05. Zwiekszanie Swiadomosci ekologicznej wsrod | rozproszona  zwiekszajagca  zalezno$¢  od
mieszkancow samochodu

06. Tworzenie zintegrowanych  centréw
przesiadkowych w miastach i gminach POF

Zrédto: opracowanie wiasne.
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5. SCENARIUSZE ROZWOJU SYSTEMU
TRANSPORTOWEGO

Zgodnie z zaleceniami Komisji Europejskiej dotyczacymi opracowywania i wdrazania planéw
zrobwnowazonej mobilnosci miegjskiej (SUMP 2.0), kluczowym elementem etapu tworzenia
strategii jest opracowanie scenariuszy przysztego rozwoju systemu transportowego.
Scenariusze te umozliwiaja lepsze zrozumienie potencjalnych, skumulowanych skutkéw dziatan
technicznych planowanych w ramach Planu Zrownowazonej Mobilnosci Miejskiej.

Poprzez przedstawienie alternatywnych wizji przysztosci, scenariusze pozwalajg niezaleznie
oceni¢ konsekwencje utrzymywania obecnych trendow, realizacji juz zaprogramowanych
dziatan oraz wdrazania nowych rozwiazan. Ich analiza stanowi podstawe do formutowania
realistycznych celéw odnoszacych sie do kluczowych wskaznikow rezultatow. Opracowane
scenariusze umozliwiajg jednostkom samorzadu terytorialnego identyfikacje skutkow
planowanych interwencji technicznych oraz ich wptywu na funkcjonowanie catego systemu
mobilnosci.

Jednym z podstawowych elementow oceny stanu systemu transportowego Podhalanskiego
Obszaru Funkcjonalnego (POF) sg zachowania komunikacyjne mieszkancéw i odwiedzajacych
go turystéw, wyrazane m.in. przez podziat zadan przewozowych — w tym udziat podrozy
odbywanych samochodem osobowym wewnatrz obszaru funkcjonalnego. Ksztatt tego
podziatu uwarunkowany jest wieloma czynnikami, w tym:

— uwarunkowaniami przestrzennymi, np. gorzystym uksztattowaniem terenu, ktére
ogranicza mozliwo$¢ codziennego korzystania z roweru;

— czynnikami ekonomicznymi, takimi jak krajowa polityka fiskalna wobec witascicieli
samochodow, ceny paliw czy lokalna polityka parkingowa;

— uwarunkowaniami kulturowymi, socjologicznymi i psychologicznymi, ktore
wptywaja na indywidualne wybory transportowe mieszkancow.

Na zachowania mobilne wptywaja réwniez czynniki systemowe i zewnetrzne, zwigzane
z polityka transportowa miast i gmin wchodzacych w sktad POF. Naleza do nich m.in.:

stopien integracji planowania przestrzennego i transportowego,

jakos¢ i dostepnosc transportu zbiorowego,

infrastruktura rowerowa i piesza,

dziatania edukacyjne, promocyjne i informacyjne,
— dostepnos¢ miejsc parkingowych.

Punktem wyjscia dla dalszych analiz byty wyniki badan preferencji i zachowan transportowych
mieszkancow Podhalanskiego Obszaru Funkcjonalnego, przeprowadzonych w 2024 roku.
Uzyskany na ich podstawie ogolny podziat zadan przewozowych przedstawia ponizszy wykres:
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Rower
4%

Pieszo
7%

Ryc. 5.1. Podziat zadan przewozowych w POF Podhala

Zrédto: opracowanie wtasne na podstawie badania ankietowego.

Opracowane scenariusze rozwoju mobilnosci w POF uwzgledniajg kluczowe kryteria:
wiarygodnos¢, spdjnos¢, mierzalnos¢ oraz przydatnosc dla procesdéw decyzyjnych. Scenariusze
te obejmuja horyzont czasowy do roku 2045 i zaktadajg trzy mozliwe sciezki rozwoju:

— Scenariusz bazowy (business as usual) — kontynuacja dotychczasowych trendéw bez
istotnych interwencji,

— Scenariusz realistyczny (minimalny) — ukierunkowany na ograniczanie dominacji
transportu samochodowego i promowanie alternatywnych, zréwnowazonych form
mobilnosci.

— Scenariusz proaktywny (maksymalny) - skoncentrowany na rozwoju ruchu
rowerowego i pieszego, zmniejszenia podrdzy zmotoryzowanych,

5.1. SCENARIUSZ BAZOWY (BUSINESS AS USUAL — BAU)

Scenariusz bazowy odzwierciedla kontynuacje dotychczasowych trendéw rozwojowych bez
wdrazania istotnych zmian w polityce mobilnosci oraz bez gtebszej integracji dziatan gmin w
ramach Podhalanskiego Obszaru Funkcjonalnego. Oznacza to utrzymanie dominujacej roli
samochodu osobowego, dalszy wzrost wskaznika motoryzacji oraz stopniowe ostabianie
pozycji transportu publicznego i form mobilnosci aktywnej. Juz dzis samochdd postrzegany
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jest przez mieszkancéw jako podstawowy srodek transportu — zaledwie ok. 4% gospodarstw
domowych na terenie POF nie posiada samochodu, a w niemal potowie z nich dostepne sg dwa
pojazdy, przy jednoczesnym istotnym udziale gospodarstw z trzema i wiecej samochodami.

W tym scenariuszu zaktada sie przede wszystkim utrzymanie obecnego modelu rozproszonego
zagospodarowania przestrzennego, ze stabym powigzaniem lokalizacji nowej zabudowy z
dostepnoscig do transportu publicznego. Oznacza to dalszy rozwdj zabudowy w terenach
peryferyjnych i gorskich, czesto o ograniczonej dostepnosci drogowej i trudnych warunkach
terenowych, co prowadzi do wysokich kosztéw obstugi transportem zbiorowym i praktycznej
.Skazania” mieszkancéw na samochod.

Réwnolegle utrzymuja sie bariery w rozwoju mobilnosci aktywnej i transportu publicznego:
brak spdjnej miedzygminnej sieci chodnikéw i tras rowerowych, fragmentaryczny charakter
istniejacej infrastruktury rowerowej (79,5 km drog dla rowerow, ale o niskiej spdjnosci uktadu),
ograniczona koordynacja inwestycji miedzy gminami oraz niedostateczna integracja
przystankéw, weztow przesiadkowych i oferty przewozowej.

W scenariuszu bazowym przyjmuje sig, ze nie nastepuje jakosciowa poprawa oferty transportu
publicznego — liczba kurséw i czestotliwos¢ pozostaja na zblizonym poziomie, a w przypadku
niektérych potaczen moga one ulega¢ redukcji. Jednoczesnie ruch samochodowy w
korytarzach gtéwnych (szczegdlnie DK 47 i wybrane drogi wojewodzkie) rosnie w tempie
zblizonym do obserwowanego w latach 2015-2021, co oznacza dalsze zwiekszanie sredniego
dobowego ruchu pojazdow oraz narastanie zjawiska kongestii zarbwno w sezonie
turystycznym, jak i w godzinach szczytu w dni robocze.

Realizacja scenariusza bazowego prowadzi m.in. do:

e dalszego wzrostu natezenia ruchu na gtéwnych korytarzach drogowych (w
szczegolnosci DK 47 Nowy Targ — Zakopane oraz wybrane odcinki drog wojewddzkich),

e wydtuzania czasu podrézy mieszkancow oraz turystow, a w konsekwencji do
wyczerpywania przepustowosci uktadu drogowego,

e ograniczania oferty i dostepnosci transportu publicznego w wyniku rosnacych kosztéw
funkcjonowania oraz trudnosci w utrzymaniu linii o niskich przewozach,

e wzrostu presji na rozpraszanie zabudowy oraz dalsza suburbanizacje, generujaca
dodatkowe podroze samochodowe,

e utrzymywania sie barier w rozwoju ruchu pieszego i rowerowego (brak ciggtosci
chodnikéw, brak spdjnego systemu tras rowerowych, stabe warunki bezpieczenstwa dla
niechronionych uczestnikdéw ruchu),
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e dalszego wzrostu emisji zanieczyszczen powietrza (NOx, PM, CO, HC) oraz natezenia
hatasu wzdtuz gtéwnych korytarzy drogowych (szacunek orientacyjny, oparty na
kontynuacji dotychczasowego trendu wzrostu ruchu).

100% — — —
90%
80%
70%
60%
50%
40%
30%
20%
- @ H .
0% 2024 2034 2045
H Rower, e-bike 4,1 4,3 4,5
Pieszo 6,4 6,2 5,9
Transport indywidualny 75,3 76,1 76,7
B Transport publiczny 14,2 13,4 12,9

B Transport publiczny B Transport indywidualny = Pieszo B Rower, e-bike

Ryc. 5.2. Podziat zadari przewozowych w POF Podhala — scenariusz bazowy

Zrédto: opracowanie wtasne na podstawie badania ankietowego i symulacji rozwoju.

5.2. SCENARIUSZ REALISTYCZNY (MINIMALNY)

Scenariusz realistyczny zaktada stopniowe wprowadzanie dziatan ograniczajacych dominacje
transportu samochodowego oraz systematyczne wzmacnianie roli alternatywnych,
zrownowazonych form mobilnosci — przede wszystkim transportu publicznego oraz ruchu
pieszego i rowerowego. Jest to scenariusz oparty na umiarkowanych, ale konsekwentnych
zmianach, ktére moga zostaC zrealizowane w oparciu o istniejagce kompetencje jednostek
samorzadu terytorialnego i dostepne instrumenty finansowe (w tym KPO, FEnIKS, Interreg).

W scenariuszu tym kluczowe jest wykorzystanie obecnych potencjatow: stosunkowo dobrej
dostepnosci przystankéw transportu publicznego, istniejacej — cho¢ niespdjnej — sieci drog
rowerowych, a takze rosnacej swiadomosci ekologicznej mieszkancow i turystéw.

Realistyczny scenariusz przewiduje wdrazanie pakietu dziatan o charakterze ,minimum
zrbwnowazonego”, obejmujacego m.in.:

e poprawe oferty transportu publicznego na kluczowych relacjach,
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stopniowa integracje taryfowa i organizacyjna potaczen autobusowych z kolejg, w tym
lepsze skomunikowanie kurséw z odjazdami pociggow i miedzy réznymi
przewoznikami,

uporzadkowanie i dopetnianie sieci przystankéw oraz poprawe standardu dojs¢
pieszych,

realizacje wybranych odcinkow tras rowerowych o najwiekszym potencjale
przewozowym (zarowno codziennym, jak i turystycznym), w szczegdlnosci tych, ktore
domykajag istniejgce luki i poprawiajg dostep do centréw miejscowosci, atrakcji
turystycznych i stacji kolejowych,

stopniowe wprowadzanie elementéw polityki parkingowej w centrach miast (Nowy
Targ, Zakopane, Rabka-Zdroj) oraz rozwdj funkcji parkingdw P&R przy weztach
przesiadkowych.

W odrdznieniu od scenariusza bazowego, w scenariuszu realistycznym zaktada sie swiadome

wykorzystywanie narzedzi planowania przestrzennego do ograniczania dalszego rozpraszania

zabudowy, w tym rozwdj zgodny z koncepcja TOD w najwazniejszych weztach transportu

zbiorowego. Oznacza to m.in. wskazywanie w dokumentach planistycznych obszaréw

intensyfikacji zabudowy w sasiedztwie stacji kolejowych i gtéwnych weztow przesiadkowych

oraz lepsze powigzanie nowej zabudowy z infrastruktura piesza i rowerowa.

Realizacja scenariusza realistycznego prowadzi m.in. do:

zahamowania wzrostu ruchu samochodowego w gtéwnych korytarzach drogowych
oraz czesciowego skrocenia czasow przejazdu w godzinach szczytu wzgledem
scenariusza bazowego,

zrealizowane zostang nowe inwestycje w transport publiczny. Jednak nie doprowadza
one do utworzenia spojnego systemu,

poprawy dostepnosci transportu publicznego — szczegdlnie w gminach o dzis dobrej
lokalizacji przystankow, lecz niewystarczajacej ofercie (czestsze kursy, lepsza
synchronizacja, poprawa standardu przystankow),

wyraznej poprawy warunkéw ruchu pieszego i rowerowego w miastach i gtownych
miejscowosciach turystycznych, poprzez uzupetnianie brakujacych chodnikéw,
wdrazanie stref uspokojonego ruchu (tempo 30) oraz lokalne inwestycje w
infrastrukture rowerowg,

stopniowej poprawy bezpieczenstwa ruchu drogowego, zwtaszcza niechronionych
uczestnikdw ruchu,

Jakos¢ polityki przestrzennej nie ulegnie istotnej poprawie,
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e kilku- do kilkunastoprocentowego zmniejszenia emisji zanieczyszczeh powietrza i
hatasu w poréwnaniu ze scenariuszem bazowym, w szczegolnosci w korytarzu DK 47
oraz w centrach miast

100% — — .
90%
80%
70%
60%
50%
40%
30%
20%
-3 1 B
0% 2024 2034 2045
H Rower, e-bike 4,1 4,7 5,5
Pieszo 6,4 6,7 7,2
Transport indywidualny 75,3 73,8 71,7
B Transport publiczny 14,2 14,8 15,6

B Transport publiczny B Transport indywidualny = Pieszo B Rower, e-bike

Ryc. 5.3. Podziat zadan przewozowych w POF Podhala - scenariusz realistyczny

Zrédto: opracowanie wtasne na podstawie badania ankietowego i symulacji rozwoju.

5.3. SCENARIUSZ PROAKTYWNY (MAKSYMALNY)

Scenariusz proaktywny stanowi najbardziej ambitng sciezke rozwoju systemu mobilnosci w
POF, ukierunkowang na zdecydowane wzmocnienie mobilnosci aktywnej, transportu
publicznego oraz zintegrowane zarzadzanie systemem transportowym w skali catego obszaru
funkcjonalnego. W tym wariancie zaktada sie nie tylko wdrozenie wiekszosci dziatan
przewidzianych w scenariuszu realistycznym, ale takze wprowadzenie rozwigzan o charakterze
strukturalnym i instytucjonalnym, takich jak powotanie miedzygminnej jednostki koordynujacej
polityke mobilnosci czy zawarcie trwatych porozumien dotyczacych wspolnego organizowania
transportu publicznego.

Scenariusz proaktywny wykorzystuje w petni potencjat kolei jako ,kregostupa” systemu
transportu zbiorowego w POF. Oznacza to zwiekszenie czestotliwosci kursow na liniach
kolejowych, poprawe infrastruktury stacyjnej, budowe nowoczesnych weztow przesiadkowych
i systematyczne dostosowywanie rozktaddédw jazdy autobuséw do rozktadu pociggéw.

Strona | 79



PLAN ZROWNOWAZONEJ MOBILNOSCI MIEJSKIEJ DLA PODHALANSKIEGO OBSZARU FUNKCJONALNEGO 2034+

Szczegolne znaczenie przypisuje sie tu planowanym modernizacjom linii kolejowych, ktére
skrécag czas dojazdu do Krakowa (np. relacja Podteze — Nowy Targ), a tym samym zwigksza
konkurencyjnos¢ transportu zbiorowego wobec samochodu.

Dla wdrozenia wariantu proaktywnego kluczowe bedzie dokonanie przez PKP-PLK S.A.
poprawy przepustowosci linii kolejowej nr 99 (Chabdéwka — Zakopane), w taki sposob, aby
umozliwi¢ czesty i taktowy rozktad jazdy pociaggéw Podhalanskiej Kolei Regionalne;.
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50%
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30%
20%
N B BN
0% 2024 2034 2045
W Rower, e-bike 4,1 6,2 8,1
Pieszo 6,4 7,4 7,9
Transport indywidualny 75,3 69,2 63,5
B Transport publiczny 14,2 17,2 20,5

B Transport publiczny B Transport indywidualny = Pieszo B Rower, e-bike

Ryc. 5.4. Podziat zadari przewozowych w POF Podhala — scenariusz proaktywny

Zrédto: opracowanie wtasne na podstawie badania ankietowego i symulacji rozwoju.
Realizacja scenariusza proaktywnego prowadzi m.in. do:

e transport publiczny stanie sie realna alternatywa, wybieranag zaréwno przez
mieszkancow jak i turystow, na skutek znaczacej poprawy oferty i jakosci transportu
publicznego, w tym szczegdlnie kolei jako podstawy uktadu przewozowego,
wprowadzona zostanie bazowa czestotliwos¢ potagczen (minimum co 60 minut),

e gminy beda prowadzi¢ aktywna wspotprace, a proces zarzadzania transportem
zostanie skonsolidowany, a system transportu zintegrowany, m.in. poprzez powotanie
zwigzku komunikacyjnego,

e wyraznego ograniczenia ruchu samochodowego na kluczowych ciggach drogowych,
co przektada sie na skrécenie czasédw przejazdu oraz poprawe niezawodnosci

podrdzy,

Strona | 80



PLAN ZROWNOWAZONEJ MOBILNOSCI MIEJSKIEJ DLA PODHALANSKIEGO OBSZARU FUNKCJONALNEGO 2034+

e zwiekszenia udziatu mobilnosci aktywnej w codziennych podrdzach, dzieki petniejsze;j
sieci tras pieszych i rowerowych oraz lepszej jakosci przestrzeni publicznych,

e istotnej poprawy bezpieczenstwa ruchu drogowego (zwtaszcza pieszych i
rowerzystéw) dzieki rozbudowie infrastruktury, wprowadzaniu stref tempo 30 i
modernizacji przejs¢ dla pieszych,

e kilkunastoprocentowego (lub wiekszego) zmniejszenia emisji zanieczyszczen
powietrza i hatasu w stosunku do scenariusza bazowego, w szczegdlnosci w dolinach
komunikacyjnych i centrach miejscowosci,

e wzmochienia odpornosci systemu mobilnosci na wahania cen paliw, zmiany przepiséw
oraz presje turystyczna, dzieki wiekszej dywersyfikacji srodkéw transportu i lepszej
koordynacji zarzagdzania ruchem.

5.4. ANALIZA WIELOKRYTERIALNA WYBORU SCENARIUSZA

W celu wyboru scenariusza rozwoju mobilnosci dla Podhalanskiego Obszaru Funkcjonalnego
przeprowadzono analize wielokryterialna. Ocenie poddano trzy warianty:

e Scenariusz bazowy (BAU)
e Scenariusz realistyczny (minimalny)
e Scenariusz proaktywny (maksymalny)

Ocene wykonano w odniesieniu do szesciu kryteriow, o réznych wagach, zgodnych z
metodyka SUMP 2.0 . Kazde kryterium oceniano w skali 0-5 pkt.

Tab. 5.1. Kryteria oceny scenariuszy rozwoju systemu transportowego Podhalariskiego Obszaru Funkcjonalnego
Nr Kryterium ‘ Opis ‘ Waga
1 | Transport i mobilnosé Woptyw na podziat zadan przewozowych, jakosc¢ 2

transportu publicznego, mobilnos¢ aktywna i

redukcje ruchu samochodowego

2 | Bezpieczenstwo ruchu Poprawa BRD oraz ochrona niechronionych 1
drogowego uczestnikéw ruchu

3 | Srodowisko i klimat Whptyw na emisje, hatas, presje transportowa 1,5

4 | Jakos¢ zycia i przestrzen Poprawa warunkéw w centrach, strefach ruchu 2
publiczna uspokojonego, dostepnosci pieszej

5 | Wykonalnosé i Realne mozliwosci wdrozenia w ramach obecnych 1
instytucjonalna realnos¢ kompetencji i finanséw

6 | Wspotpraca Zdolnos$¢ scenariusza do tworzenia zintegrowanego 1
miedzygminna i systemu mobilnosci POF

integracja systemowa

Zrédto: opracowanie wtasne na podstawie warsztatéw strategicznych.
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Tab. 5.2. Wyniki oceny wielokryterialnej scenariuszy

Kryterium Scenariusz Scenariusz Scenariusz
bazowy realistyczny proaktywny
Transport i mobilnos¢ 1 2 5
2 | Bezpieczenstwo ruchu 1 3 4
drogowego
3 | Srodowisko i klimat 1 2 4
Jakos¢ zycia i przestrzen 1 3 4
publiczna
5 | Wykonalnos¢ i instytucjonalna 5 4 2
realnos¢
6 | Wspotpraca miedzygminna i 1 2 5
integracja systemowa

- SUMA PUNKTOW: | 12,5 22 35

Zrédto: opracowanie wtasne na podstawie warsztatow strategicznych.

Na podstawie przeprowadzonej oceny rekomenduje sie przyjecie scenariusza
proaktywnego. Scenariusz realistyczny zapewnia dobrg réwnowage miedzy skutecznoscia a
wykonalnoscig, ale to scenariusz proaktywny lepiej odpowiada wyrazonym przez mieszkancow
i wtodarzy gmin Podhala aspiracjom. Jest on mozliwy do realizacji przy wzmocnionej
wspotpracy miedzygminnej i rozwoju instytucjonalnym POF. Przyjecie tego scenariusza
znajduje odzwierciedlenie w przedstawionej w kolejnym rozdziale wizji rozwoju mobilnosci.

Strona | 82



PLAN ZROWNOWAZONEJ MOBILNOSCI MIEJSKIEJ DLA PODHALANSKIEGO OBSZARU FUNKCJONALNEGO 2034+

6. WIZJA ROZWOJU MOBILNOSCI

Wizja rozwoju stanowi jeden z kluczowych elementéw Planu Zréwnowazonej Mobilnosci
Miejskiej. Jest ona odpowiedzig na fundamentalne pytania o to, jaka przysztos¢ regionu chca
wspottworzyé jego mieszkancy oraz jak powinien wygladac system transportowy, ktory bedzie
wspierac jakos¢ zycia, spojnosé spoteczng i ochrone srodowiska. Jako fundament planowania
strategicznego, wizja wyznacza kierunek dziatan i stanowi punkt wyjscia do definiowania celéw
oraz konkretnych dziatan wdrozeniowych.

Wizja powinna w sposob syntetyczny opisywac pozadany obraz przysztosci miejskiego obszaru
funkcjonalnego, ujmujac  mobilnos¢ w szerokim kontekscie rozwoju spotecznego,
przestrzennego, gospodarczego i $rodowiskowego. Powinna takze pozostawal w zgodzie
z nadrzednymi ramami politycznymi oraz uwzglednia¢ kwestie zdrowia, bezpieczenstwa,
integracji spotecznej i przeciwdziatania wykluczeniu transportowemu.

Uwzgledniajac specyfike regionu, wnioski z diagnozy, wybrany scenariusz rozwoju oraz wyniki

konsultacji, przyjeto nastepujaca wizje:

Proces formutowania wizji oparto na diagnozie stanu obecnego, identyfikacji kluczowych
problemow systemu mobilnosci oraz analizie mozliwych scenariuszy jego rozwoju. Efektem
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prac, prowadzonych z udziatem ekspertow oraz interesariuszy lokalnych, jest wspdlna wizja,
ktéra umozliwia nadanie priorytetéw oraz ukierunkowanie dziatah przewidzianych w Planie
SUMP.
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7. CELE ROZWOJU

Cele Planu Zréwnowazonej Mobilnosci Miejskiej okreslaja pozadane kierunki zmian w systemie
transportowym w dwéch horyzontach czasowych: dtugoterminowym (10 lat — cele strategiczne)
oraz $rednioterminowym (3 lata — cele operacyjne). Obie kategorie celéw powinny pozostawac
zgodne z aktualnymi europejskimi ramami polityki mobilnosci, ktére promuja ,wspdlne dgzenie
do osiggniecia konkurencyjnej i zasobooszczednej mobilnosci w miastach”.

Zgodnie z tymi wytycznymi, konieczne jest wskazanie dziatan stuzacych tworzeniu systemu
transportowego, ktéry ,... jest dostepny dla wszystkich uzytkownikéw i zaspokaja ich potrzebe
mobilnosci, wyznacza kierunki wywazonego rozwoju [ lepszej integracji réznych rodzajéw
transportu, pozwala na lepsze wykorzystanie przestrzeni miejskiej i istniejgcej 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...”.

Tab. 7.1. Cele strategiczne i operacyjne w PZMM dla POF
CELE STRATEGICZNE CELE OPERACYJNE

1.1 Integracja réznych srodkéw transportu (autobusy, kolej, transport
rowerowy) poprzez powotanie wspdlnego organizatora (zwiazek
komunikacyjny powiatowo-gminny), stworzenie wspolnego
systemu biletowego i skoordynowanych rozktadow jazdy.-

. . 1.2 Modernizacja i dalsza rozbudowa infrastruktury kolejowej, w tym
. Rozwo
) J poprawa dostepnosci stacji kolejowych oraz ich integracja z innymi
zintegrowanego , .
) srodkami transportu.
i efektywnego = : :
1.3 Poprawa dostepnosci przestrzennej transportu publicznego poprzez
systemu transportu " - ’ .
: rozwoj infrastruktury przystankowej i weztéw przesiadkowych,
publicznego o :
dostosowanych do specyfiki ruchu turystycznego, szkolnego i

pracowniczego.

1.4 Rozwdj transgranicznych potaczen komunikacyjnych ze Stowacja.

1.5 Rozwdj i wykorzystanie inteligentnych systemow zarzadzania

transportem i informacja pasazerska.
2.1 Stworzenie spdjnej miedzygminnej sieci $ciezek rowerowych i ciagéw

: pieszych, integrujacej atrakcje turystyczne, centra

2. Promowanie - . . .

) miejscowosci stacje kolejowe.
aktywnej : : T : .
.. .. 2.2 Promocja aktywnej mobilnosci oraz transportu publicznego wsrod
i niskoemisyjne;j : . : :

oL mieszkancow i gosci odwiedzajacych Podhale.
mobilnosci
2.3 Wprowadzenie polityki parkingowej ograniczajacej ruch samochodowy

w centrach miast poprzez rozwdj parkingéw typu P&R na
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obrzezach oraz w poblizu stacji i przystankéw kolejowych oraz

weztow przesiadkowych.

2.4 Rozwo¢j infrastruktury i promocja elektromobilnosci.

2.5 Zintegrowanie planowania przestrzennego z zasadami zréwnowazonej

mobilnosci.

Zrédto: opracowanie wtasne.

Na podstawie przyjetej wizji rozwoju oraz analizowanych scenariuszy mobilnosci sformutowano
cele strategiczne i operacyjne Planu Zrownowazonej Mobilnosci Miegjskiej dla Podhala. Cele te
odpowiadaja zidentyfikowanym wyzwaniom oraz niedoborom w sferze mobilnosci na obszarze
Podhalanskiego Obszaru Funkcjonalnego, a zarazem pozostaja zgodne z gtownymi
dokumentami planistycznymi przyjetymi w miastach i gminach regionu.

W toku konsultacji spotecznych i warsztatow z interesariuszami wypracowano dwa cele
strategiczne, ktére odzwierciedlajg aspiracje i kierunki rozwoju zdefiniowane w wizji mobilnosci
dla Podhala. Dla zapewnienia maksymalnej przejrzystosci i czytelnosci dokumentu
zdecydowano, ze kazdy z tych dwoch celdw strategicznych zostanie rozwiniety w zestaw pieciu
celéw operacyjnych, umozliwiajacych ich stopniowa i mierzalna realizacje.

W realizacji celow szczegdlny nacisk potozono na aktywne wiaczanie spotecznosci lokalnych
i szerokiego grona interesariuszy oraz na konieczno$¢ zintegrowanego podejscia do polityk
sektorowych — w tym transportu, planowania przestrzennego, ochrony srodowiska, rozwoju
gospodarczego, polityki spotecznej, zdrowia i bezpieczenstwa. Kluczowe znaczenie przypisano
rowniez wspoétpracy miedzy réoznymi poziomami administracji publicznej oraz sasiadujacymi
jednostkami samorzadu terytorialnego.
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8. ZASADY WDRAZANIA PLANU

W ramach konsultacji spotecznych mieszkancy Podhalanskiego Obszaru Funkcjonalnego oraz
inni zainteresowani — w tym przedstawiciele gmin: Miasto Nowy Targ, Miasto Zakopane, Gmina
Biaty Dunajec, Bukowina Tatrzanska, Czarny Dunajec, Koscielisko, tapsze Nizne, Nowy Targ,
Poronin, Rabka-Zdrdj i Szaflary — wspdlnie wybrali pakiety dziatarn kluczowych i operacyjnych,
ktére beda realizowane do 2034 roku.

Pakiety te tacza rozne, wzajemnie sie uzupetniajace inicjatywy, czesto z odmiennych obszaréw
tematycznych. Dzigki ich dobrej koordynacji mozliwe jest skuteczniejsze rozwigzywanie
lokalnych probleméw, niz w przypadku wdrazania pojedynczych dziatan.

Dobrym przyktadem takiego podejscia jest zestawienie ograniczen w ruchu samochodowym,
jak np. wprowadzenie optat parkingowych, z rownolegtym rozwojem alternatywnych srodkow
transportu — m.in. stworzeniem systemu Komunikacji Podhalanskiej i rozbudowa spdjnej sieci
Sciezek rowerowych.

Uzgodnione pakiety dziatan wdrozeniowych stanowig katalog kierunkéw rozwoju systemu
transportowego, stuzacych realizacji zatozen Planu Zréwnowazonej Mobilnosci Miejskiej dla
Podhalanskiego Obszaru Funkcjonalnego. Zasieg wdrozenia pakietow dziatan obejmuje:

— Miasta: Nowy Targ, Zakopane, Rabka-Zdroj, Czarny Dunajec
— Gminy wiejskie: Biaty Dunajec, Bukowina Tatrzanska, Koscielisko, tapsze Nizne, Nowy
Targ, Poronin, Szaflary

— Jednostki ponadlokalne — powiaty: nowotarski, tatrzanski

— Osrodki lokalne — sotectwa (jednostki pomocnicze gminy)
Wdrazanie dziatan zostato przepisane jednostkom pod katem posiadajacych kompetencji oraz
mozliwosci organizacyjnych. Dziatania wdrazane przez osrodki ponadlokalne w wiekszosci
obejmuja takze osrodki lokalne.
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Tab. 8.1. Pakiety dziatari wdrozeniowych dla PZMM dla POF

Pakiet dziatan
kluczowych

Numer
pakietu

i
c
©

8

ic
N

°
1
@
£
S

2

Dziatania kierunkowe

Zasieg wdrozenia dziatan

w PZMM dla POF

Gminy wiejskie
ponadlokalne
Osrodki lokalne

Cel 1. Rozwdj zintegrowanego i efektywnego systemu transportu publicznego

. 1.1.1
Integracja

roznych srodkow
transportu
(autobusy, kolej,
transport
rowerowy)
poprzez
powotanie
wspolnego
organizatora
(zwigzek
komunikacyjny
powiatowo-
gminny),
stworzenie
wspdlnego
systemu
biletowego

i skoordynowa-
nych rozktadéw
jazdy

1.2.1

Modernizacja

i dalsza
rozbudowa
infrastruktury
kolejowej, w tym
poprawa
dostepnosci stacji
kolejowych oraz
ich integracja

Z innymi
Srodkami
transportu

12.2

1.2.3

124

1.2.5

Powotanie Podhalanskiego
Zwiazku Powiatowo-Gminnego
jako organizatora transportu
publicznego.

Wprowadzenie wspdlnych
standardéw oznakowania
pojazddéw, numeragji linii,
informacji pasazerskiej w ramach
Komunikacji Podhalanskie;j.
Koordynacja rozktaddéw jazdy
autobusow i pociggow.
Opracowanie i wdrozenie
wspolnego systemu biletowego
(np. Karta Podhalanska).
Stworzenie wspolnej aplikagji
mobilnej dla catego POF
obstugujacej Komunikacje
Podhalanska.

Instalacja biletomatow i tablic
dynamicznej informacji
pasazerskiej zasilanych panelami
solarnymi we wszystkich gminach.
Modernizacja istniejacych
przystankéw i dworcéw i ich
dostosowanie do potrzeb oséb
Z niepetnosprawnosciami.
Instalacja wind i pochylni na
stacjach.

Budowa parkingdéw rowerowych
i P&R przy stacjach.

Budowa drég dojscia pieszych do
stacji/przystankow z miejscowosci.
Budowa zintegrowanych weztéw
przesiadkowych (np. Zakopane,
Nowy Targ, Rabka-Zdrgj).
Koordynacja potaczen
autobusowych z kolejowymi

X X
X X
X X
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Poprawa
dostepnosci 13.1 Budowa nowych przystankow X
przestrzennej o i zatok autobusowych.
transportu
pgblrlzczz(:gjwé. Stworzenie sieci przystankéw
pop ) 132 sezonowych obstugujacych X
infrastruktury .
. atrakgcje turystyczne.
przystankowe;j
I \::iz:iz\(,jvkow ch Montaz zunifikowanych wiat
P Y 133 przystankowych i tawek oraz X X X X
dostosowanych , . .
o oswietlenia solarnego.

do specyfiki
;EChSL: cznedo Wdrozenie ustugi “transport na

rystycznego, 134 telefon" dla obszarow X
szkolnego .

peryferyjnych.

i pracowniczego
Stworzenie regularnych potaczen
14.1  autobusowych do wybranych X
osrodkéw stowackich.

Rozwo Uspdjnienie taryfy przewozowej

transgranicznych  1.4.2 Pe) , Yy P ZOWE] X
; z przewoznikami stowackimi.

potaczen

Stworzenie wspdlnej aplikagji
14.3 mobilnej dla POF i stowackiego X
transportu publicznego.
Stworzenie systemu roweréw
transgranicznych
Powotanie regionalnego centrum
1.5.1  zarzadzania mobilnoscia X
w Nowym Targu.
Uruchomienie systemu
1.5.2  zbierajacego dane z czujnikdéw X
GPS autobusoéw.
Stworzenie systemu predykgji

komunikacyjnych
ze Stowacja

144

Rozwoj
i wykorzystanie
inteligentnych

oy emow. 1.5.3  opdznien i informagji o czasie X
zarzadzania przejazdu
transportem i
; infofmac'a Stworzenie elektronicznego
. . 1.54  systemu monitorowania obtozenia X
pasazerska el
Uruchomienie zintegrowanej
1.5.5 aplikagji rezerwacji podrézy (kolej, X

bus, rower, taxi).
Przykladowe dziatania wdrozeniowe

. Budowa nowych przystankow autobusowych (wraz z zatokami) w Nowym Targu
. Budowa nowego przystanku kolejowego w Nowym Targu (tzw. centralna cieptownia)
. Budowa parkingéw P&R w Chabdéwce przy stacji kolejowej "Stadion" oraz przy drodze krajowej nr

47 (Rabka-Zdroj)
. Budowa parkingu P&R pod estakada przy ul. Ludzmierskiej (Nowy Targ)
. Budowa parkingow rowerowych i P&R przy stacji kolejowej w Biatym Dunajcu
. Budowa/rozbudowa/modernizacja Sciezek rowerowych na terenie Nowego Targu
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. Budowa zachodniej obwodnicy Miasta Nowy Targ, taczacej DW 957 z DK 47 wraz z mostem na
Czarnym Dunajcu
. Budowa zintegrowanych weztéw przesiadkowych na terenie Gmin Szaflary
. Budowa zintegrowanych weztow przesiadkowych na terenie Gminy Biaty Dunajec
10.Budowa/przebudowa przystankéw i zatok autobusowych w 8 sotectwach Gminy Poronin
11.Budowa drég dojscia pieszych/chodnikéw do przystankow i stacji kolejowych w gminach Poronin
i Biaty Dunajec
12.Dostosowanie zaplecza technicznego do obstugi taboru autobusowego (Nowy Targ)
13.Koordynacja potaczen kolejowych z autobusami dowozowymi na terenie Gminy Poronin
14.Modernizacja bocznic kolejowych oraz budowa ktadki dla pieszych nad peronami (Nowy Targ)
15.Modernizacja istniejacych przystankéw autobusowych (Nowy Targ)
16.Montaz wiat i fawek oraz oswietlenia w 8 sotectwach Gminy Poronin
17.Przebudowa skrzyzowania linii kolejowej 99 z DW 957 ul. Ludzmierska (Nowy Targ)
18.System dynamicznej informacji pasazerskiej (Nowy Targ)
19.Uruchamianie autobusowych linii dowozowych zintegrowanych z koleja (Nowy Targ)
20.Rozwdj potaczen dowozowych do punktow obstugi transportu kolejowego (Biaty Dunajec)
21.Uruchomienie 2 linii uzytecznosci publicznej w Zakopanem
22.Wymiana lub budowa 12 wiat przystankowych w Gminie Koscielisko
23.Budowa wiat przystankowych wraz z infrastrukturg oraz uzupetnienie wyposazenia istniejacych
przystankéw autobusowych w gminie Biaty Dunajec.
24.Zakup 4 autobusow zeroemisyjnych zasilanych energig elektryczng i wdrozenie systemu
komunikacji miejskiej (Rabka-Zdroj)
25.Zakup autobusow, roweréw elektrycznych do obstugi grup szkolnych i sportowych (Czarny
Dunajec)
26.Zakup nisko oraz zeroemisyjnych autobuséw (Nowy Targ)
27.Zakup nowego taboru spetniajgcego normy EURO VI oraz elektrycznego (Zakopane)
Cel 2. Promowanie aktywnej i niskoemisyjnej mobilnosci
Rozbudowa ciaggéw pieszych

Stworzenie w obszarach zabudowanych,
spojnej 2.1.1.  w szczegodlnosci w poblizu stagji X X X X
miedzygminnej i przystankow transportu
sieci Sciezek publicznego.
rowerowych Zaplanowanie i budowa spojnej
i ciggdw pieszych, sieci Sciezek rowerowych, w tym
integrujacej 2.1.2  VeloPodhale wokdt Tatr X
atrakcje z odnogami do stagji kolejowych
turystyczne, i rowerostrady miedzygminne
ce.n'Fra N 213 Budgwalgea zadaszonych X X X
miejscowosci parkingéw rowerowych.
stacje kolejowe 514 Stworzenie sieci rowerowych X
o weztdéw z wypozyczalniami.
e 221 Wprowadzenie d.ni bez X
. samochodu w miastach.

aktywnej . .

S, Regularne prowadzenie kampanii
mobilnosci oraz typu: Rowerem do pracy /
transportu 222 YPU . P acy . . X X X

. szkoty", , Tydzien mobilnosci
publicznego ;

L, w szkole”.

wsréd L
mieszkahcow Wprowadzenie znizek na
' e 2.2.3 transport publiczny dla oséb X X X

dojezdzajacych rowerem.
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odwiedzajacych
Podhale
Wprowadzenie
polityki
parkingowej
ograniczajacej
ruch
samochodowy
w centrach miast
poprzez rozwoj
parkingdw typu
P&R na
obrzezach oraz
w poblizu stacji
i przystankow
kolejowych oraz
weztow
przesiadkowych

Rozwdj
infrastruktury

i promogja
elektromobilnosci

Zintegrowanie
planowania
przestrzennego
z zasadami
zrbwnowazonej
mobilnosci

224

2.3.1

2.3.2

233

234

2.3.5

2.3.6

2.4.1

242

243

244

245

2.5.1

252

253

254

255

Organizacja szkolnych konkurséw

na ekologiczny dojazd. X

Opracowanie i przyjecie wspolnej
taryfy parkingowej w POF.

Wprowadzenie optat za wjazd do
centréw miast i wybranych wsi.

Stworzenie sieci parkingow
buforowych.

Budowa sieci parkingéw P&R.

Budowa sieci dynamicznych tablic
informujacych o zajetosci
parkingow.

Stworzenie systemu rezerwacji
miejsc parkingowych online.

Zakup autobuséw elektrycznych
do komunikacji miedzygminnej
Montaz stacji tadowania
samochodow elektrycznych.
Wprowadzenie doptat do zakupu
rowerow elektrycznych dla X
mieszkancow.

Wprowadzenie zachet dla firm
oferujacych tadowarki dla klientow X
oraz do elektryfikacji floty.

Prowadzenie konkurséw

promujacych e-mobilnos¢.

Sukcesywne opracowywanie

wspolnych planéw mobilnosci X
miedzygminnej.
Wprowadzenie wymogu
lokowania nowych inwestycji

. . . X
w sasiedztwie weziéw
przesiadkowych.
Rewitalizacja centréw miast i wsi X
jako przyjaznych pieszym.
Wprowadzenie standardu X

planowania "ulica dla wszystkich".
Stosowanie planowania

przestrzennego zgodnego X
z koncepcja TOD.

Przyktadowe dziatania wdrozeniowe

1. Budowa chodnika Jana Pawta Il 15 (Nowy Targ)
2. Budowa chodnika na os. Nowe (Nowy Targ)

3. Budowa chodnika wzdtuz

placu zabaw

przy ul. Lubertowicza (Now
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. Budowa ktadki pieszo-rowerowej — tacznik ul. Grel, ul. Partyzantéw i ul. Bohateréw Tobruku (Nowy
Targ)
. Budowa parkingéw rowerowych i P&R oraz weztéw przesiadkowych przy stacjach PKP w Poroninie
. Budowa potnocnej obwodnicy miasta Nowy Targ
. Budowa strategicznych parkingéw buforowych w Nowym Targu
. Chodnik w miejscowosci tapsze Wyzne wzdtuz drogi powiatowej (w kierunku Trybsza)
. Ktadka pieszo-rowerowa na rzece Biatce pomiedzy Frydmanem a Debnem Podhalanskim
. Oswietlenie drogi na os. Niwa od stacji paliw PKN Orlen — etap Il (Nowy Targ)
. Oswietlenie ul. Halikowskiego (Nowy Targ)
. Oswietlenie ul. Szufléw od nr 16 do konca drogi asfaltowej (Nowy Targ)
. Oswietlenie ul. Stonecznej (Nowy Targ)
. Oswietlenie ul. Wojska Polskiego 16-24 — zachodnia cze$¢ budynkéw (Nowy Targ)
. Parking na os. Bereki (Nowy Targ)
. Parking przy cmentarzu (Nowy Targ)
. Potaczenie tras rowerowych Czarny Dunajec — gminy sasiednie, rozszerzenie Szlaku wokét Tatr
. Przebudowa ciaggéw komunikacyjnych jezdnych i pieszych na os. Topolowe (Nowy Targ)
. Przebudowa drogi gminnej ul. Sybirakéw z chodnikiem (Nowy Targ)
. Rewitalizacja deptaka — ul. Krzywa (Nowy Targ)
. Rozwd;j sieci chodnikow wzdtuz drég powiatu nowotarskiego przy przystankach komunikagji
zbiorowej.
. Bezpieczne Drogi — System Inteligentnego Monitoringu Pogodowego
. Rozbudowa drogi powiatowej 1639K w Falsztynie — budowa chodnika
. Rozbudowa drogi powiatowej 1641K w tapszance — ul. Dtuga — chodnik
. Rozbudowa drogi powiatowej 1641K w tapszach Wyznych — ul. Widokowa — chodnik
. Rozbudowa drogi powiatowej 1642J) w Trybszu — budowa chodnika
. Rozbudowa drogi powiatowej 1642K w Niedzicy — budowa chodnika, przejsc
. Rozbudowa drogi Frydman—Krempachy — sciezka rowerowa
. Rozbudowa oswietlenia ul. Nadmtynéwka (Nowy Targ)
. Rozbudowa trasy rowerowej VeloRaba (Rabka-Zdroj)
. Stworzenie potaczenia Velo Dunajec ze Sciezka Wokét Tatr (Koécielisko)
. Uzupetnienie Sieci Sciezek Rowerowych: Velo Czorsztyn, Velo Dunajec
. Stworzenie sieci turystycznych ciggdéw pieszo-rowerowych w gminie Biaty Dunajec.
. Pofaczenie istniejgcych tras rowerowych w gminach z nowoprojektowanymi
. Sciezka pieszo-rowerowa Kacwin — Niedzica
. Sciezka pieszo-rowerowa Trybsz — Krempachy
. Sciezka pieszo-rowerowa wzdtuz drogi tapsze Nizne — tapsze Wyzne
. Sciezka pieszo-rowerowa z tapszy Niznych do Niedzicy
. Utworzenie wypozyczalni rowerowych (Nowy Targ, Biaty Dunajec)
. Wykonanie chodnika na ul. Kokoszkéw Boczna (Nowy Targ)
. Wykonanie ciggu pieszego do budynku przy ul. Szaflarskiej 142 (Nowy Targ)
. Wykonanie oswietlenia drogowego na ul. Kokoszkéw Boczna (Nowy Targ)
. Wykonanie oswietlenia ul. Grel Boczna (Nowy Targ)
. Budowa stacja fadowania samochoddw elektrycznych przy stacji PKP w Biatym Dunajcu

Zrédto: opracowanie wiasne.

W ponizszej tabeli przedstawiono ocene dziatan kierunkowych z uwzglednieniem ich
prawdopodobnego wptywu na wydajnos¢ systemu transportowego, realizacje celow
klimatycznych i srodowiskowych, efektywnos¢, akceptowalnos¢ spoteczna, relacje jakosci do
kosztébw oraz mozliwos¢ ich realistycznego i terminowego wdrozenia przy dostepnych
zasobach.

Strona | 92



PLAN ZROWNOWAZONEJ MOBILNOSCI MIEJSKIEJ DLA PODHALANSKIEGO OBSZARU FUNKCJONALNEGO 2034+

Tab. 8.2. Macierz oceny dziatar kierunkowych.

Efektywnos¢

Dziatania kierunkowe

dowisko

transportowego
i Sro

Wplyw na
wydajnos¢ systemu
Wptyw na klimat
Akceptowalnosé
Szanse wdrozenia
w horyzoncie 3 lat

Cel 1. Rozwdj zintegrowanego i efektywnego systemu transportu publicznego
Powotanie Podhalanskiego Zwigzku
Powiatowo-Gminnego jako organizatora
transportu publicznego.

Wprowadzenie wspdlnych standardéw
oznakowania pojazdéw, numeragji linii,
informacji pasazerskiej w ramach
Komunikacji Podhalanskiej. Koordynacja
rozktadoéw jazdy autobuséw i pociggow.
Opracowanie i wdrozenie wspdlnego
systemu biletowego (np. Karta
Podhalanska).

Stworzenie wspdlnej aplikacji mobilnej dla
catego POF obstugujacej Komunikacje
Podhalanska.

Instalacja biletomatow i tablic dynamicznej
informacji pasazerskiej zasilanych panelami
solarnymi we wszystkich gminach.
Modernizacja istniejacych przystankéw

i dworcéw i ich dostosowanie do potrzeb
0s6b z niepetnosprawnosciami. Instalacja
wind i pochylni na stacjach.

Budowa parkingéw rowerowych i P&R przy
stacjach.

Budowa drog dojscia pieszych do
stacji/przystankéw z miejscowosci.

Budowa zintegrowanych weztéw
przesiadkowych (np. Zakopane, Nowy Targ,
Rabka-Zdroj).

Koordynacja potaczen autobusowych

z kolejowymi

Budowa nowych przystankéw i zatok
autobusowych.

Stworzenie sieci przystankéw sezonowych
obstugujgcych atrakcje turystyczne.
Montaz zunifikowanych wiat
przystankowych i tawek oraz oswietlenia
solarnego.

Wdrozenie ustugi “transport na telefon" dla
obszarow feryjnych.
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Stworzenie regularnych potaczen

autobusowych do wybranych osrodkow 1 1 1 7 1
stowackich.

Uspojnienie taryfy przewozowej i i : - .
z przewoznikami stowackimi.

Stworzenie wspolnej aplikacji mobilnej dla i i i . .

POF i stowackiego transportu publicznego.
Stworzenie systemu roweréw

R 1 1 1 1 -
transgranicznych
Powotanie regionalnego centrum ; ; ; 3
zarzadzania mobilnosciag w Nowym Targu.

Uruchomienie systemu zbierajgcego dane

z czujnikdw GPS autobusow. ! ! ! . !
Stworzenie systemu predykcji opoznien ; : ; : .
i informacji o czasie przejazdu.

Stworzenie elektronicznego systemu + ; ; - B
monitorowania obtozenia pojazdéw.

Uruchomienie zintegrowanej aplikagji ; ; ; ; B

rezerwacji podrézy (kolej, bus, rower, taxi).

Cel 2. Promowanie aktywnej i niskoemisyjnej mobilnosci

Rozbudowa ciggdéw pieszych w obszarach

zabudowanych, w szczegdlnosci w poblizu 1 1 1 1 -
stacji i przystankéw transportu publicznego.
Zaplanowanie i budowa spdjnej sieci
Sciezek rowerowych, w tym VeloPodhale
wokot Tatr z odnogami do stacji kolejowych
i rowerostrady miedzygminne

rowerowych.
wypozyczalniami.
miastach.

Regularne prowadzenie kampanii typu:
.Rowerem do pracy / szkoty", ,Tydzien 1 1 1 1 1

mobilnosci w szkole”.
Wprowadzenie znizek na transport

publiczny dla oséb dojezdzajacych 1 1 1 - =
rowerem.
Organizacja szkolnych konkurséw na
. ) 1 7 1 7 1

ekologiczny dojazd.
Opracowanie i przyjecie wspdlnej taryfy

: , 1 1 1 - -
parkingowej w POF.
Wprowadzenie optat za wjazd do centréw : i : B .

miast i wybranych wsi.

Stworzenie sieci parkingéw buforowych. 1 1 1 = =
Budowa sieci parkingdw P&R. 1 1 1 1 =

Budowa sieci dynamicznych tablic
informujacych o zajetosci parkingow.
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Stworzenie systemu rezerwacji miejsc
parkingowych online.

Zakup autobuséw elektrycznych do
komunikacji miedzygminnej

Montaz stacji tadowania samochodéw

1 1 T 1 T
elektrycznych.
Wprowadzenie doptat do zakupu rowerow ; : ; : ;
elektrycznych dla mieszkancéw.

Woprowadzenie zachet dla firm oferujacych

1 1 T 1 T

tadowarki dla klientow oraz do elektryfikacji 1 1 1 1 -
floty.
Prowadzenie konkurséw promujacych e-

Y T 1 1 1 T
mobilnosé.
Sukcesywne opracowywanie wspolnych + ; ; ; ;

plandw mobilnosci miedzygminnej.

Wprowadzenie wymogu lokowania nowych
inwestycji w sasiedztwie weztéw 1 ) 1 ) =
przesiadkowych.

Rewitalizacja centréw miast i wsi jako

. T 1 T 1 =
ch pieszym.
Wprowadzenie standardu planowania "ulica
- f f 1 1 -
dla wszystkich".
Stosowanie planowania przestrzennego + ; ; ; A

zgodnego z koncepcjg TOD.

Zrédto: opracowanie wtasne.

8.1. SPOSOB REALIZACJI DZIALAN

Wszystkie dziatania wskazane w Planie odpowiadaja na kluczowe potrzeby mieszkancow
Podhalanskiego Obszaru Funkcjonalnego w zakresie zréwnowazonej mobilnosci. Ich realizacja
ma na celu harmonijny rozwdj systemu transportowego, poprawe warunkow podrézowania
transportem publicznym i aktywnym oraz wzrost bezpieczenstwa ruchu drogowego na catym
obszarze funkcjonalnym.

Realizacja dziatan bedzie prowadzona w uktadzie pakietdw wdrozeniowych, faczacych
przedsiewziecia infrastrukturalne z rozwigzaniami organizacyjnymi, informacyjnymi,
promocyjnymi oraz — w razie potrzeby — regulacyjnymi i finansowymi. Podejscie pakietowe
pozwala uzyskac efekt skali i synergii, ograniczajgc ryzyko wdrazania dziatan ,punktowych”,
ktore nie przynosza trwatej zmiany zachowan transportowych. W szczegdlnosci, dziatania
ograniczajace presje ruchu samochodowego (np. polityka parkingowa) beda wdrazane
rownolegle z rozwojem atrakcyjnych alternatyw (transport publiczny, integracja taryfowa i
rozktadowa, infrastruktura piesza i rowerowa).

Skuteczne wdrazanie Planu wymaga uwzgledniania oczekiwan i potrzeb spotecznych. W
zwigzku z tym przewiduje sie prowadzenie cyklicznych badan opinii i zachowan
komunikacyjnych mieszkancow i uzytkownikéw obszaru (w tym odwiedzajacych), stanowiacych
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podstawe projektowania dziatan informacyjnych i edukacyjnych. Kampanie informacyjne i
promocyjne beda towarzyszy¢ wdrazanym rozwigzaniom, wspierajac akceptacje spoteczng oraz
utrwalanie proekologicznych i odpowiedzialnych postaw transportowych.

Zgodnie z logika cyklu SUMP, planowanie zrbwnowazonej mobilnosci jest procesem ciggtym,
obejmujacym wdrazanie, monitoring, ocene oraz wprowadzanie korekt. Oznacza to, ze
dziatania moga by¢ doprecyzowywane i porzadkowane priorytetowo w oparciu o wyniki
monitoringu, zmieniajace sie uwarunkowania (np. nowe inwestycje, zmiany prawne, wahania
popytu sezonowego) oraz wyniki konsultacji spotecznych. Kluczowe jest rowniez efektywne
wykorzystanie zasobow ludzkich, finansowych i infrastrukturalnych poprzez wiasciwe
sekwencjonowanie dziatan, w tym powigzanie ich z cyklem budzetowym i planami
inwestycyjnymi jednostek samorzadu terytorialnego.

Wdrazanie dziatan bedzie prowadzone z uwzglednieniem specyfiki Podhala, w szczegdlnosci
sezonowosci ruchu turystycznego oraz zroznicowanej struktury osadniczej. Dotyczy to zarébwno
planowania oferty przewozowej i rozwigzan parkingowych, jak i doboru terminéw pomiaréw
oraz oceny efektow (z uwzglednieniem okresédw poza szczytem sezonu turystycznego, dla
zapewnienia porownywalnosci wynikow).

Nadrzedng zasada realizacji dziatan jest poprawa jakosci zycia mieszkancow oraz stanu
srodowiska naturalnego. Dlatego planowanie inwestycji — rowniez zwigzanych z infrastruktura
transportowa — powinno na wczesnym etapie uwzglednia¢ wymagania srodowiskowe, efekty w
zakresie emisji i hatasu oraz mozliwosci rozwoju zieleni i poprawy jakosci przestrzeni
publicznych. Rdwnoczesnie dziatania beda projektowane w sposdb sprzyjajacy bezpieczenstwu
ruchu drogowego oraz dostepnosci dla wszystkich uzytkownikéw, w tym osob o ograniczonej
mobilnosci.

8.2. JEDNOSTKI ORGANIZACYJNE ODPOWIEDZIALNE ZA REALIZACJE PLANU

W strukturach jednostek samorzadu terytorialnego — gmin i powiatow wchodzacych w sktad
Podhalanskiego Obszaru Funkcjonalnego — funkcjonuja wydziaty, stanowiska merytoryczne
oraz jednostki organizacyjne odpowiedzialne m.in. za przygotowanie, nadzor i realizacje
dziatan zwigzanych ze zréwnowazong mobilnoscia. W zakresie ich zadan miesci sie rowniez
wspotpraca z innymi podmiotami — zarowno na etapie planowania i uzgodnien, jak i
przygotowania oraz realizacji konkretnych przedsiewziec.

Dla zapewnienia spdjnosci wdrazania Planu na obszarze wielogminnym przyjmuje sie model
koordynacji dwustopniowej (docelowy oraz przejsciowy):

— Koordynacja przejsciowa — do czasu powotania zwigzku powiatowo-gminnego:
Gtownym koordynatorem wdrazania PZMM dla POF jest Miasto Nowy Targ,
odpowiedzialne w szczegdlnosci za organizacje procesu monitoringu, gromadzenie
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danych od gmin i powiatéw, przygotowanie okresowych raportéw oraz inicjowanie
uzgodnien miedzy jednostkami.

— Koordynacja docelowa - po powofaniu zwigzku powiatowo-gminnego:
Funkcje koordynatora wdrazania Planu oraz integratora dziatan w obszarze transportu
publicznego i ustug mobilnosci bedzie petnit Podhalanski Zwigzek Powiatowo-Gminny
.Komunikacja Podhalanska” (PZPG) — w zakresie wynikajgcym z przekazanych
kompetencji i zawartych porozumien miedzy JST.

Odpowiedzialno$¢ za realizacje poszczegdlnych dziatan i projektow na terenie gmin i powiatéw
spoczywa na wiasciwych jednostkach samorzadowych zgodnie z ich aktualng strukturag
organizacyjng (wydziaty, stanowiska, jednostki organizacyjne). Dziatania o charakterze
ponadlokalnym beda wymagaty koordynacji miedzy gminami i powiatami, w tym uzgodnienia
harmonograméw, standardéw technicznych oraz sposobu finansowania.

W celu zapewnienia skutecznej koordynacji oraz zgodnie z zaleceniami metodyki SUMP,
rekomenduje sie funkcjonowanie Zespotu Sterujgcego wdrazaniem PZMM, tworzonego przez
przedstawicieli gmin i powiatéw POF (np. wéjtowie/burmistrzowie/starostowie lub osoby przez
nich wskazane) oraz — w razie potrzeby — kluczowych partneréw instytucjonalnych. Zadaniem
Zespotu bedzie okresowy przeglad postepow, uzgadnianie priorytetow, rozwigzywanie kwestii
miedzysektorowych oraz rekomendowanie dziatan korygujacych.

Kazda gmina wchodzaca w sktad POF zobowigzana jest do przekazywania koordynatorowi (w
okresie przejsciowym — Miastu Nowy Targ, a docelowo — PZPG) informacji i danych dotyczacych
realizacji Planu. Dane te beda prezentowane w formie cyklicznego monitoringu postepow
wdrazania PZMM oraz stanowi¢ beda podstawe do oceny realizacji celéw i wskaznikow.

W zakresie zadan dotyczacych infrastruktury drogowej konieczna bedzie Scista wspdtpraca z
wihasciwymi zarzagdcami drég: Generalnag Dyrekcja Drog Krajowych i Autostrad, zarzadem drog
wojewddzkich oraz powiatowymi zarzgdami drég. Partnerami we wdrazaniu dziatan sa réwniez
starostwa powiatowe — nowotarskie i tatrzanskie. W przypadku projektow dotyczacych
transportu kolejowego kluczowa role petni PKP Polskie Linie Kolejowe S.A. jako zarzadca
infrastruktury kolejowe;.

Podstawowym zatozeniem Planu jest taczenie dziatan infrastrukturalnych z rozwigzaniami
organizacyjnymi, zarzadczymi, informacyjnymi, promocyjnymi oraz finansowymi. W toku
wdrazania — w zaleznosci od potrzeb — moga zosta¢ wprowadzone usprawnienia w strukturach
decyzyjnych i zarzadczych na poziomie catego POF, w szczegdlnosci poprzez:

— wprowadzenie nowych rozwigzan organizacyjnych w zarzadzaniu mobilnoscia,

— ustanowienie wyspecjalizowanych funkcji (np. petnomocnik/koordynator ds.
mobilnosci),

— doprecyzowanie lub zmiane zakresow kompetencji istniejgcych jednostek,
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— tworzenie struktur poziomych (grupy robocze, zespoty zadaniowe) dla dziatan
wymagajacych wspotpracy miedzy gminami i sektorami.

8.3. ZRODEA FINANSOWANIA

Realizacja dziatan przewidzianych w Planie Zréwnowazonej Mobilnosci Migjskiej
Podhalanskiego Obszaru Funkcjonalnego wymaga zabezpieczenia odpowiednich Srodkow
finansowych, pochodzacych zaréwno =z budzetéw wiasnych jednostek samorzadu
terytorialnego, jak i ze Zzrédet zewnetrznych. Plan nie stanowi dokumentu finansowego, lecz
rame strategiczng umozliwiajgca koordynacje i racjonalne wykorzystanie dostepnych
instrumentow finansowania.

Podstawowym zrédtem finansowania sg srodki wtasne gmin i powiatéw, okreslane corocznie
w uchwatach budzetowych. Obejmuja one dochody biezace (np. podatki lokalne) oraz dochody
majatkowe (np. sprzedaz mienia komunalnego). Nalezy przy tym podkresli¢, ze wydatki
biezace, w tym w szczegdlnosci finansowanie organizacji publicznego transportu zbiorowego,
nie moga by¢ pokrywane ze srodkdédw pochodzacych ze sprzedazy majatku i wymagaja
stabilnych zrodet dochodow biezacych.

Ze wzgledu na ograniczone mozliwosci finansowania inwestycji wytacznie ze Srodkéw
wiasnych, kluczowe znaczenie dla realizacji Planu ma pozyskiwanie srodkow zewnetrznych,
w szczegolnosci funduszy Unii Europejskiej. W perspektywie finansowej 2021-2027 dziatania z
zakresu zrownowazonej mobilnosci moga by¢ wspotfinansowane m.in. w ramach:

—  Funduszy Europejskich na Infrastrukture, Klimat i Srodowisko (FEnIKS) — jako gtéwnego
programu krajowego wspierajgcego transport niskoemisyjny, kolejowy i publiczny,

— Funduszy Europejskich dla Matopolski 2021-2027, w tym srodkow dedykowanych
obszarom funkcjonalnym w ramach mechanizmu Zintegrowanych Inwestygji
Terytorialnych (ZIT),

— Programéw Europejskiej Wspotpracy Terytorialnej (Interreg) — w szczegdlnosci w
zakresie projektéw transgranicznych, turystycznych i integrujacych systemy
transportowe,

— innych krajowych i regionalnych programéw wsparcia, zgodnych z celami polityki
spojnosci Unii Europejskiej.

Uzupetniajgcym zrodtem finansowania sg srodki uruchomione w ramach Krajowego Planu
Odbudowy (KPO), finansowanego z Unijnego Funduszu Odbudowy, ktére moga wspiera¢ m.in.
inwestycje w niskoemisyjny transport publiczny, elektromobilnos¢ oraz cyfryzacje ustug
mobilnosci.

Istotnym elementem systemu finansowania sa rowniez srodki krajowe z budzetu panstwa,
dostepne w ramach programéw i funduszy celowych, w szczegolnosci:
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— Narodowego i Wojewddzkich Funduszy Ochrony Srodowiska i Gospodarki Wodnej,

— Rzadowego Funduszu Rozwoju Drdg,

— Funduszu Rozwoju Przewozéw Autobusowych,

— programow resortowych realizowanych przez wiasciwe ministerstwa i urzedy
wojewoddzkie.

Coraz wieksze znaczenie w realizacji dziatan zwigzanych z mobilnoscia moga miec takze srodki
sektora prywatnego, pozyskiwane m.in. w ramach projektow realizowanych w formule
partnerstwa publiczno-prywatnego (PPP) lub poprzez dziatalnos¢ operatorow prywatnych (np.
systemy mikromobilnosci wspotdzielone)).

Zroznicowanie zrodet finansowania oraz ich odpowiednie dopasowanie do charakteru
poszczegolnych dziatan (inwestycyjnych, organizacyjnych i promocyjnych) zwieksza szanse na
skuteczna, terminowa i kompleksowa realizacje Planu Zréwnowazonej Mobilnosci Miejskiej na
obszarze Podhalanskiego Obszaru Funkcjonalnego.

8.4. PODMIOTY ODPOWIEDZIALNE ZA REALIZACJE DZIALAN

Realizacja Planu Zréwnowazonej Mobilnosci Podhalanskiego Obszaru Funkcjonalnego (SUMP
POF) wymaga wspdtpracy wielu instytucji funkcjonujacych na réznych poziomach samorzadu
oraz w sektorze publicznym i prywatnym. Za realizacje Planu odpowiedzialne sg bezposrednio
poszczegdlne gminy i powiaty Podhalanskiego Obszaru Funkcjonalnego. Kluczowym
elementem wdrazania jest sprawnie dziatajaca struktura koordynacyjna, umozliwiajaca
prowadzenie jednolitej polityki mobilnosci na terenie POF, synchronizowanie dziatan
inwestycyjnych oraz integracje transportu publicznego. Podmiotem tym powinien by¢
powotany zwigzek powiatowo-gminny jako organizator transportu publicznego na obszarze
POF — Podhalanski Zwiazek Powiatowo-Gminny , Komunikacja Podhalanska”. Zwigzek ten
powinien przeja¢ od gmin i powiatow kompetencje w zakresie organizacji publicznego
transportu zbiorowego, integracji taryfowej, rozktadowej i informacyjnej, a takze koordynacji
dziatan zwigzanych z mobilnoscig aktywna, planowaniem przestrzennym oraz logistyka
miejska. Powinien on rowniez odpowiadac za koordynacje wdrazania i monitoring niniejszego
planu SUMP.

Tab. 8.3. Podziat odpowiedzialnosci za pakiety dziatarn SUMP POF

. .y Podstawowy , . . . , .
Pakiet dziatan e Wspétpracujacy Zakres odpowiedzialnosci

PZPG . . integracja taryf, wspolne
L Gminy, powiaty, .
Komunikacja operatorzy. UMWM rozktady, standaryzacja
Podhalanska P y przystankéw, GTFS, MaaS

Integracja transportu
publicznego

Rozwoj oferty PTZ PZPG Gminy, Koleje ustalanie oferty, koordynacja
(czestotliwosé, siec Komunikacja Matopolskie, finansowania, synchronizacja
potaczen) Podhalanska operatorzy autobus—kolej
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. o Podstawowy ) ) . . , .
Pakiet dziatan e e Wspélpracujacy Zakres odpowiedzialnosci

Infrastruktura rowerowa
i piesza

Gminy i powiaty

PZPG Komunikacja
Podhalanska

projektowanie i budowa,
integracja z weztami
przesiadkowymi

Wezly przesiadkowe i
parkingi P+R/B+R/K+R

PZPG
Komunikacja
Podhalanska

Gminy, PKP PLK

lokalizacje, projekty,
zarzadzanie

Polityka parkingowa

Gminy

PZPG Komunikacja
Podhalanska

strefy ptatnego parkowania
zarzadzanie danymi
parkingowymi

Planowanie przestrzenne

Gminy, powiaty

PZPG Komunikacja
Podhalanska

wytyczne planistyczne
monitoring MPZP

Bezpieczenstwo ruchu
drogowego

Gminy, powiaty

Policja, PZPG
Komunikacja
Podhalanska

* przebudowy skrzyzowan ¢
strefy TEMPO 30

Logistyka miejska i

PZPG Komunikacja

strefowanie dostaw,

Promocja i edukacja
mobilnosci

Komunikacja
Podhalanska

PZPG kampanie edukacyjne,

Szkoty, NGO, gminy

promocja PTZ i mobilnosci
aktywnej

Monitoring i dane

PZPG
Komunikacja
Podhalanska

Operatorzy, gminy,
uczelnie

badania ruchu, analizy
napetnieni, ankiety podroznych

Zrédto: opracowanie wiasne.

8.4.1. PODHALANSKI ZWIAZEK POWIATOWO-GMINNY JAKO JEDNOSTKA WIODACA

Podhalanski Zwigzek Powiatowo-Gminny (PZPG) ,Komunikacja Podhalanska” petni funkcje
centralnego organizatora mobilnosci POF. Zgodnie z zapisami projektu SUMP POF, Zwiazek

ten jest rekomendowang forma instytucjonalna dla przejecia kompetencji organizatorskich od

gmin i powiatow, integracji taryfowej, przestrzennej, rozktadowej i informacyjnej oraz

zarzadzania systemem transportowym w sposob jednolity dla catego obszaru.

Zakres odpowiedzialnosci PZPG obejmuje:

1. Organizacje publicznego transportu zbiorowego

— Integracja taryfowa i wprowadzenie jednolitego biletu.

— Projektowanie, optymalizacja i synchronizacja rozktadow jazdy.

— Koordynacja linii autobusowych i kolejowych.

— Zlecanie przewozdw operatorom oraz kontrola jakosci.
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2. Zarzadzanie infrastruktura i inwestycjami

— Koordynacja inwestycji gmin i powiatdw w zakresie transportu publicznego,
rowerowego oraz pieszego.

— Rozwdj weztdw przesiadkowych i systemdéw P+R, B+R, K+R.

—  Wspdipraca z PKP PLK, GDDKiA, UMWM w zakresie inwestycji infrastrukturalnych.

3. Zarzadzanie danymi i digitalizacja

— Jednolita platforma informacji pasazerskiej (GTFS, rozktady, dynamiczna informacja).

— Rozwdj ustug typu MaaS (Mobility as a Service).

— Prowadzenie monitoringu napetnien, badan ruchu oraz badan preferencji i zachowan
komunikacyjnych.

4. Wspotpraca strategiczna

—  Wspdtpraca z uczelniami i ekspertami,
— Prowadzenie procesow konsultacyjnych i dialogu spotecznego.

5. Pozyskiwanie i dystrybucja finansowania

— FRPA, RFRD, FENIKS, srodki UMWM, ZIT Podhalanski.
—  Wspotpraca z partnerami prywatnymi (PPP), operatorami i sektorem ustug mobilnosci.

Realizacja SUMP wymaga wspotpracy z szerokim gronem interesariuszy. Do najwazniejszych
naleza:

- UMWM / Koleje Matopolskie / Przewozy Regionalne — Integracja kolej—autobus, takty,
wezty przesiadkowe,

— PKP PLK — Modernizacja infrastruktury kolejowej, wezty i P+R,

— GDDKIA / ZDW - Drogi krajowe i wojewodzkie — koordynacja inwestycji,

- UMWM / Koleje Matopolskie / Przewozy Regionalne — Integracja kolej—autobus, takty,
wezty przesiadkowe,

— PKP PLK — Modernizacja infrastruktury kolejowej, wezty i P+R,

— GDDKIA / ZDW - Drogi krajowe i wojewddzkie — koordynacja inwestycji,

— Policja, Straze gminne/powiatowe — Bezpieczenstwo ruchu drogowego, Kontrola
predkosci, wsparcie stref 30

— Uczelnie, eksperci, NGO — Badania, edukacja, konsultacje spoteczne,

— Przewoznicy prywatni — Rozwoj ustug wspétdzielonych, inwestycje, rozktady jazdy,

— TPN, PPN, Nadlesnictwa — Trasy piesze/rowerowe, ograniczenia ruchu,

— NGO / organizacje rowerowe i turystyczne — Kampanie, konsultacje projektow.
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8.5. MONITOROWANIE | EWALUACJA PLANU

8.5.1. HARMONOGRAM, ZAKRES | PROCEDURA MONITOROWANIA REALIZACJI SUMP POF

Proces monitorowania i oceny realizacji Planu Zréwnowazonej Mobilnosci Podhalanskiego
Obszaru Funkcjonalnego (SUMP POF) stanowi kluczowy element zarzadzania wdrazaniem
dokumentu i stuzy zapewnieniu, ze cele strategiczne oraz kierunki interwencji s3 osiggane w
sposob systematyczny i mierzalny. Monitoring pozwala réwniez na wczesng identyfikacje ryzyk
i odchylen od zatozen oraz umozliwia podjecie dziatan korygujacych.

Horyzont obowiazywania SUMP POF

e Horyzont realizacji: 2034 r.

o Ewaluacja srodokresowa: 2029 r.

e Zakonczenie okresu obowiazywania: 2034 r., wraz z przygotowaniem kolejnej edycji
SUMP.

Cykle monitoringu

Monitoring realizacji SUMP POF prowadzony bedzie w cyklach dwuletnich:

e 2027 - pierwszy raport monitorujacy (po dwodch latach od wejscia w zycie planu),

e 2029 - raport srodokresowy wraz z ewaluacja oraz oceng potrzeby aktualizacji,

e 2031 - trzeci raport monitorujacy,

e 2033 - czwarty, kohcowy raport monitorujacy, stanowigcy podstawe do opracowania
nowej edycji SUMP.

Cyklicznos¢ ta zapewnia mozliwos¢ biezacego sledzenia postepdédw oraz odpowiednio
wczesnego przygotowania aktualizacji dokumentu.

Aktualizacja dokumentu

W roku 2029, w ramach ewaluacji Srodokresowej, przeprowadzona zostanie szczegdtowa
analiza realizacji wskaznikéw SUMI.
Jezeli na tym etapie:

e kluczowe wskazniki nie beda osiggaty wymaganej dynamiki,
e pojawia sie nowe wyzwania lub zmiany regulacyjne,
e zaistniejg istotne zmiany infrastrukturalne, spoteczne lub transportowe,
— zalecana jest aktualizacja SUMP POF. Aktualizacja moze zostac przeprowadzona réwniez

wczesniej, jezeli zmiany uwarunkowan lokalnych lub przepiséw krajowych tego wymagaja.
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Podmiot odpowiedzialny za monitorowanie
Wiodacym podmiotem odpowiedzialnym za monitoring jest:

Podhalanski Zwiazek Powiatowo-Gminny (PZPG) - Komunikacja Podhalanska
(do czasu powotania Zwigzku koordynator SUMP - Stowarzyszenie Podhalanski Obszar
Funkcjonalny)

Rolg Zwigzku bedzie/koordynatora SUMP:

e gromadzenie danych od jednostek samorzadu terytorialnego oraz operatorow,

o analiza wskaznikéw SUMI i wskaznikow rezultatu,

e opracowanie raportéw monitorujacych,

e przedstawianie wynikow Radzie PZPG, gminom i powiatom POF oraz mieszkancom.

Procedura zbierania danych

1. Gminy, powiaty i operatorzy przekazuja dane do PZPG do 31 marca w latach
raportowych.
PZPG dokonuje weryfikacji, ujednolicenia i agregacji danych.
3. Wyliczane sa wszystkie wskazniki SUMI na podstawie:
o Policja — bezpieczenstwo,
o BDL - demografia i sSrodowisko, bezpieczenstwo, dostepnos¢,
o dane operatoréw — podziat modalny podrdzy, dostepnosé,
o dane GIS — dostepnos¢ przestrzenna,
o modele ruchu — emisje i czas podrozy,
Raport z monitoringu oddawany jest do zatwierdzenia przez Rade PZPG.
5. Raport zostaje opublikowany w BIP oraz na stronie Komunikacji Podhalanskie;j.

8.5.2. WskazNiki SUMI

Skuteczna realizacja Planu  Zréwnowazonej Mobilnosci Podhalanskiego  Obszaru
Funkcjonalnego wymaga nie tylko wdrazania dziatan, lecz takze ich systematycznego
monitorowania, oceny oraz dostosowywania do zmieniajagcych sie warunkéw spoteczno-
gospodarczych i transportowych. Monitoring i ewaluacjia SUMP maja na celu zapewnienie
przejrzystosci procesu wdrazania, umozliwienie oceny postepow, identyfikacje ryzyka braku
realizacji celéw oraz podejmowanie decyzji korygujacych na podstawie wiarygodnych danych.
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Kluczowa role w procesie monitoringu odgrywajg mierzalne wskazniki, pozwalajagce na
regularne sledzenie zmian w systemie mobilnosci, ocene oddziatywania dziatan
wdrozeniowych i weryfikacje postepdw w osigganiu celéw strategicznych SUMP. Zgodnie z
podejsciem rekomendowanym przez Komisje Europejska i wytycznymi Ministerstwa
Infrastruktury, wskazniki te powinny obejmowaé m.in. emisje gazow cieplarnianych, poziom
zatoréw komunikacyjnych, bezpieczenstwo ruchu drogowego, udziat poszczegdlnych srodkow
transportu, dostep do ustug mobilnosci oraz wskazniki dotyczace jakosci Srodowiska
(powietrze, hatas).

W procesie monitorowania wykorzystywane beda wskazniki SUMI (Sustainable Urban
Mobility Indicators) — narzedzie opracowane na poziomie unijnym, stuzace do obiektywnej
oceny efektéw polityk mobilnosciowych, obecnie implementowane w nowoopracowywanych
planach SUMP w Polsce. Wskazniki SUMI umozliwiaja identyfikacje mocnych i stabych stron
systemu, poréwnania miedzyregionalne oraz ocene wptywu SUMP na zachowania
transportowe, bezpieczenstwo ruchu drogowego i redukcje emisji. Zgodnie z zasadg SMART,
wskazniki te beda formutowane w sposéb: skonkretyzowany, mierzalny, osiggalny, istotny oraz
okreslony w czasie. Wskazniki SUMI odpowiadaja wskaznikom rezultatu stosowanym przy
monitoringu wdrazania strategii rozwojowych.

Kazdy podmiot zaangazowany w realizacje SUMP bedzie zobowigzany do przekazywania
danych niezbednych do wyliczania wskaznikéw. Dane te trafia do koordynatora ds.
mobilnosci SUMP (moze nim by¢ planowana do powotania Komunikacja Podhalanska), ktéry
odpowiada za ich gromadzenie, analize oraz cykliczne raportowanie postepow. W sytuacji
ograniczen lub przerw w przeptywie danych, jednostki realizujgce dziatania zachowuja
obowiazek ich samodzielnego gromadzenia w ramach swoich kompetencji, tak aby zapewnic
ciggtos¢ monitoringu i rzetelnos¢ wynikow.

Kazde dziatanie realizowane w ramach Planu powinno odnosi¢ sie do wtasciwych wskaznikow
monitorowania — zarébwno tych bazowych, jak i weryfikowanych w trakcie wdrazania — aby
jednoznacznie okresli¢ wptyw dziatania na system mobilnosci oraz na realizacje celéw SUMP.
Zapewnia to spojnos¢ catego procesu wdrazania oraz umozliwia ocene efektywnosci
poszczegolnych projektow.

System monitorowania SUMP POF opiera sie na réznorodnych zrédtach danych, w tym:
publicznych bazach statystycznych (GUS, SEWIK), badaniach ankietowych ruchu, analizach GIS,
danych operatoréw transportu oraz modelach makrosymulacyjnych. Podejscie to pozwala na
rzetelne $ledzenie trendow mobilnosciowych, wycigganie wnioskédw oraz podejmowanie
dziatan korygujacych — zarébwno w horyzoncie krétko-, jak i dtugookresowym.
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Tab. 8.4. Wskazniki monitorowania SUMP POF

Wskazniki SUMI Sposob obliczenia Jednostka | Wartos¢ Wartos¢ Wartos¢ | Wartos¢
bazowa docelowa BAU posrednia
(2024) (2034)) (2034) (2029)

Udziat Procentowy udziat % 24,7 30,8 25,1 26,7
zréwnowazonych podrézy realizowanych
sposobow pieszo,  rowerem i
przemieszczania sie | transportem

publicznym przez

mieszkancéw POF
Ofiary Smiertelne Roczna liczba  ofiar | zgony / 100 87,6 61,30 80,0 77,5
wypadkéw Smiertelnych na 100 tys. tys.
komunikacyjnych mieszkancow. mieszkancow
Emisje gazéw Catkowita roczna emisja | t CO, (ekw.) 164 000 140 000 150 000 150 000
cieplarnianych CO, z | CO, z transportu na / 100 tys.
transportu obszarze PO na 100 tys. | mieszkancow

mieszkancow
Emisje PM2.5 z Roczna emisja pytow | PM2.5 (ekw.) 30,32 28,5 29,8 29,5
transportu PM2.5 generowanych / 100 tys.

przez transport na 100 | mieszkancow

tys. mieszkancow.
Dostep do Mieszkancy z bardzo % 51 75 55 60
publicznego dobrym?° lub dobrym
transportu dostepem do
zbiorowego publicznego transportu

zbiorowego.
Wskaznik zatorow Sredni wskaznik Stosunek 1,197 1,10 1,23 1,15
drogowych wydtuzenia czasu liczbowy

przejazdu samochodem

z Nowego Targu (Urzad

Miasta) do urzedéw

gmin POF).

Zrédto: opracowanie wiasne.

W tabeli 8.5 przedstawiono metodologie pomiaru wskaznikow rezultatu i wskaznikow

produktu.

20

Odsetek mieszkancow z bardzo dobrym dostepem do transportu zbiorowego zostat obliczony na podstawie odlegtosci 500 m
od przystankéw autobusowych oraz 800 m od przystankéw kolejowych, z ktérych byto co najmniej 10 kurséw w dni robocze

(dobra dostepnosc) lub 40 kurséw (bardzo dobra dostepnosc).
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Tab. 8.5. Definicje ( sposéb pomiaru wskaznikow SUMI

Wskazniki SUMI

Udziat
zrownowazonych
sposobow
przemieszczania
sie

Ofiary $miertelne

wypadkow
komunikacyjnych

Emisje gazow
cieplarnianych CO,

Z transportu

PM25 =z
transportu

Emisje

Dostep do
publicznego
transportu

zbiorowego

Metoda pomiaru

Procentowy udziat wszystkich podrézy w
obrebie POF,
kilometrach,

mierzonych w osobo-

w dniu roboczym, poza
turystycznym  (np.
pazdziernik lub kwiecien) za pomoca

transportu publicznego lub aktywnych form

wysokim  sezonem

mobilnosci (pieszo, rower, hulajnoga).

Zrédta danych
Badanie ankietowe na reprezentatywnej
probie mieszkancéw i o0séb czasowo

przebywajacych na obszarze POF. Pomiary
wtasne lub badanie zlecone.

Liczba ofiar $miertelnych w wypadkach
komunikacyjnych w skali roku przeliczona na
100 tys. mieszkancéw. Uwzglednia sie w niej
zgodnie z metodyka réwniez osoby ranne,
ktére zmarly na wskutek wypadku w
przeciagu 30 dni od jego zajscia. Z uwagi na
dostepnos¢ danych (dla powiatéw) wskaznik
moze obejmowaé obszar POF powiekszony
0 gminy powiatu nowotarskiego bedace
poza POW.

BDL GUS, Policja

Emisje gazow cieplarnianych (CO2 w tonach
(ekw.) w skali roku przeliczone na 100 tys.
mieszkancow

Obliczenia wifasne na podstawie modelu
ruchu lub bilanse emisji POF na podstawie
danych KOBIZE I0S / EDGAR, lub wyniki
publikowane przez GIOS.

Wskaznik emisji w transporcie (tony PM 2,5
ekw. w skali roku przeliczone na 100 tys.
mieszkancow

Obliczenia wifasne na podstawie modelu
ruchu lub bilanse emisji POF na podstawie
danych KOBIZE 10S / EDGAR, lub wyniki
publikowane przez GIOS.

Odsetek mieszkancéw z bardzo dobrym
dostepem do transportu zbiorowego zostat
obliczony jako odsetek mieszkancow
zamieszkujacych w odlegtosci 500 m od
przystankéw autobusowych oraz 800 m od
przystankéw kolejowych, z ktérych byto co
najmniej 10 kurséow bezposrednich w dni
robocze (dobra dostepnosé) lub 40 kurséw
bezposrednich (bardzo dobra dostepnosc)
do Zakopanego lub Nowego Targu. Liczba

potaczen ,bezposrednich” obejmuje tez

Analiza wtasna GIS na podstawie danych BDL
GUS, bazy obiektéow (dane adresowe) oraz
danych organizatorow
(Komunikacja Podhalanska).

transportu
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potaczenia w ramach skoordynowanych
przesiadek  (ponizej 10 minut) w
pofaczeniach obejmujacych podréze
multimodalne (autobus/bus + pociag).
Pomiar przypada na dzien roboczy w
miesigcach  poza  wysokim  sezonem
turystycznym (np. pazdziernik, kwiecien).

T @ 2h el o 8 Sredni wskaznik wydtuzenia czasu przejazdu | Analiza whasna. Czasy przejazdu na podstawie

drogowych samochodem z Nowego Targu (Urzad | systemu nawigacji drogowej (np. Google

Miasta) do urzedéw gmin POF. Wskaznik jest | Maps.
wazony liczba mieszkancéw gmin i obliczany
w porannym szczycie (godz. 8:00) w
poréwnaniu do czasu przejazdu przy ruchu
swobodnym (godz. 22:00). Pomiar przypada
na dzien roboczy srodka tygodnia (np.
Sroda) w miesigcach poza wysokim sezonem
turystycznym (np. pazdziernik, kwiecien).
Wazenie liczbg mieszkancéw polega na
przemnozeniu wyniku w minutach przez
liczbe mieszkancéw docelowej gminy,
nastepnie sume takich iloczynéw dzieli sie
przez sume liczby mieszkancéw gmin do
ktérych obliczano czas dojazdu, a uzyskany
iloraz jest wazonym czasem dojazdu.
Nastepnie uzyskany wynik dla godziny 8:00
dzieli sie przez wynik dla godziny 22:00.
Nalezy wybra¢ dzien badania bez
ekstremalnych zjawisk pogodowych, ktére
zaburzatyby wynik.

Zrédto: opracowanie wiasne.

8.6. ANALIZA RYZYK WDRAZANIA PLANU ZROWNOWAZONEJ MOBILNOSCI
PODHALANSKIEGO OBSZARU FUNKCJONALNEGO

Skuteczna realizacja Planu  Zrédwnowazonej Mobilnosci Podhalanskiego  Obszaru
Funkcjonalnego (SUMP POF) wymaga identyfikacji potencjalnych czynnikdéw ryzyka, ktore
moga wptywac na harmonogram, zakres i efektywnos¢ dziatan. Celem niniejszego rozdziatu
jest wskazanie zagrozen, ich mozliwych skutkow oraz priorytetéw zarzadczych — tak, aby
umozliwi¢ sprawng realizacje Planu, ograniczajagc niepewnosci i umozliwiajagc szybkie
reagowanie na pojawiajace sie wyzwania.

Analiza ryzyka zostata przygotowana zgodnie ze standardami stosowanymi w europejskich
SUMP (m.in. metodyka ELTIS, CIVITAS), z wykorzystaniem skali jakosciowej opartej na dwodch
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wymiarach: prawdopodobienstwo wystapienia oraz sita oddziatywania na wdrazanie

Planu. Ryzyka oceniono w trzystopniowej skali (niskie-Srednie-wysokie), a nastepnie

przedstawiono w formie tabelarycznego wykazu z propozycjami dziatan ograniczajacych.

Tab. 8.6. Ryzyka wdrazania SUMP POF

Kategoria . Potencjalne . .., X
M ryzyka SR HHM AL R

Opdznienie lub brak . .. o
. Brak integracji Porozumienie
powotania taryfowej, brak miedzygminne
R1 ||Instytucjonalne Podhalansklegq Zwigzku WIW Bardzt? jednolitego systemu (jwsparcie UMWM,
Powiatowo-Gminnego wysokie L .
. . TPZ, trudnosci w etapowanie
jako organizatora . ..
monitoringu kompeteng;ji
transportu L
Niska gotowos¢ gmin do régmlentaqa Konsultacje, prezentacja
. . |l . ||dziatan, brak , .
R2 ||Instytucjonalne||przekazania kompetencji ||S [|W|(Wysokie ||. T korzysci, modele
jednolitej polityki oo
do PZPG S pilotazowe
UL mobilnosci
Zmiany wtadz lokalnych i Spowolnienie LJchacac’r’Wianiign'\:P
R3 ||Polityczne brak kontynuadji polityki ||S ||W||Wysokie ||wdrazania, wycofanie i e
S . raporty, komunikacja
mobilnosci dziatan .
UL publiczna
Opor spoteczny wobec Trudnosci z L
olityki parkingowej i wdrozeniem SPP, Kampanie, pilotaze,
R4 [|Spoteczne POTiyK! parkingowej $ ||$ ||Srednie "' ||dialog spoteczny, testy
ograniczen w ruchu P&R, reorganizagji
czasowe
samochodowym UL ruchu, protesty
Brak zasobow kadrowych Problemy z ITS, System szkolen,
R5 |[Techniczne lub kompetencyjnych w  ||S ||W||Wysokie ||MaaS, danymi, wsparcie ekspertow,
gminach Ll monitoringiem outsourcing
Brak dostepnodci Nizsza czestotliwos¢, ||Programy szkoleniowe,
R6 |[Techniczne : el ., |IS |IS ||Srednie |brak mozliwosci zachety dla
kierowcow i maszynistow . -y
L rozwoju oferty pracownikow
Braki mocy P o
R7 |[Techniczne przytaczeniowych dla § |1¢ ||érednie |[OPOZnienia lub b,rak Wezesne uzgodnienia z
. . wdrozenia e-buséw ||operatorami energii
autobusow e-mobility L
' Wzrost cen taboru, Bardzo Red'ukqla zakresu Rezerwy, etapowanie,
R6 |[Finansowe e W/(|W . ||[projektow, alternatywne
materiatow i ustug wysokie i .
L opdznienia technologie
Brak Srodkow .
zewnetrznych lub niska . Ograniczona Przygotowanie
R7 |Finansowe o . |[W||S ||Wysokie o .. ||projektow , pdtkowych”,
skutecznos¢ aplikowania realizacja inwestycji wepStoraca z UMWM
(UE, FRPA, KPO) L potp
Zbyt niskie finansowanie Spadek Wspolny fundusz
R8 ||Finansowe biezace transportu $ ||W||Wysokie [|czestotliwosci, jakoé¢ ||mobilnosci, modele
publicznego UL ustug, brak integracji ||wspoffinansowania
. P . . .. State zespoty
R9 |(Operacyjne Problemy z kgordynaqa ¢ e Srednl?- Brak |nt.egrla1q|, staba e
autobus—kolej wysokie |latrakcyjnosé TPZ ,
UL weztow
Dane i Brak datl}/ch SUMI lub L . Brak mozI|V\{osa et @y PG
R10 L brak spéjnych danychz  ||S ||S ||Srednie ||raportowania, staba .
monitoring . . obowiazek
gmin L ewaluacja
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Kategoria . Potencjalne . . .
M ryZYka opls ryZYka Ham DZIaI'anla mltygujace

raportowania.
outsourcing

Badania ruchu,
wspotpraca z TPN, GPS
operatorow

Dane i Braki danych o
R11 o napetnieniach, emisjach, [N |(|$

monitoring
ruchu turystycznym

Niskie— ||Ograniczona
srednie ||precyzja wskaznikéw

Opdznienia we wdrazaniu
R12||IT / cyfryzacja ||ITS, dynamicznej S ||$S ||Srednie
informacji pasazerskiej,

Przygotowanie
dokumentag;ji IT,
standaryzacja

Nizsza jakos¢
systemu mobilnosci

Wspdlna platforma

Brak integracji danych Pogorszenie PZPG
R13||IT / cyfryzacja ||GTFS i brak aktualnoéci  ||S ||S ||Srednie |[informadji Y
, . .. odpowiedzialnos¢
rozktadéw pasazerskiej .
operatoréw

Zwiekszony ruch
R14||Srodowiskowe |[turystyczny niwelujagcy  ||S ||S ||Srednie

Polityka TDM, transport

Mniejsza redukcja : ;
sezonowy, integracja z

emisji i kongestii

efekty dziatan TPZ L TPN
Zmiany w przepisach o
R15!Prawne transporcnle ;bu.)rowym, NG E\luskuf— KonIeCZHOSCanIan Monltqung legislagji,
PPP, zamdwieniach srednie ||dokumentacji wsparcie prawne PZPG
publicznych L
R16/lPrawne Spo.ry.kom;.)etencyjne N3 [‘llskle.— Opo.znl.e.nlla W Medlaqfa, klarowne
gmin i powiatu |_|l__|[$rednie ||realizacji inwestycji |jumowy i uchwaty
Brak aktualizacji SUMP . :
rak aktualizacji SU : ., IAktualizacja 2029 i
: mimo zmian kontekstu . . |[Plan traci aktualnos¢, .
R17||Strategiczne . S ||W||Wysokie 2033, monitoring 2-
(demografia, turystyka, wypacza cele letni
inwestycje zewnetrzne) || || |
Legenda: P - prawdopodobieristwo: N = niskie, $ = srednie, W = wysokie S — skutek: N = niski, S = $redni, W = wysoki

Zrédto: opracowanie wiasne.

8.6.1. INTERPRETACJA RYZYK | PRIORYTETY DZIAtAN

Z przeprowadzonej analizy ryzyk wynika, ze najwieksze zagrozenia dla realizacji SUMP POF
wynikaja z:

1. Ryzyka instytucjonalne (R1, R2, R3, R17)

To kluczowy element, poniewaz brak skutecznego organizatora transportu (PZPG)
uniemozliwia realizacje wiekszosci dziatan zwigzanych z integracjg, rozktadami, taryfa,
monitoringiem i danymi.

2. Ryzyka finansowe (R6, R7, R8)

Ograniczenia i opoznienia finansowe maja bezposredni wptyw na zakres i tempo wdrazania
dziatan, szczegodlnie inwestycyjnych (wezty, P+R, tabor, ITS).

3. Ryzyka spoteczne (R4)
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Zmiany wymagajace reorganizacji ruchu lub ptatnosci parkingowych moga budzi¢ sprzeciw. Ich
minimalizacja jest mozliwa dzieki konsultacjom i testom pilotazowym.

4. Ryzyka informacyjne i monitoringowe (R11, R12)

Jakos¢ i dostepnosé danych ma kluczowe znaczenie dla rozliczalnosci SUMP, przygotowania
aktualizacji oraz raportowania wskaznikow (w tym SUMI).

Pozostate ryzyka o charakterze technicznym, operacyjnym czy zwigzane z IT/cyfryzacja maja o
wiele mniegjsze prawdopodobienstwo wystapienia, a ich konsekwencje sa nizsze. Kluczowe jest
aktualizowanie listy ryzyk w ramach przeprowadzanego co dwa lata monitoringu planu. Za
monitorowanie odpowiada koordynator ds. mobilnosci w PZPG, ktéry: gromadzi dane z gmin,
operatorow i innych instytucji; co dwa lata opracowuje raport monitoringowy; dokonuje oceny
dynamiki ryzyka (wzrost/spadek); rekomenduje dziatania naprawcze i zmiany zakresu Planu.
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