
Uvtqpc"v{vwÏqyc 

 



 



 
 

 

Plan ZrĘwnowaȕonej MobilnoȂci Miejskiej dla Gmin Obszaru Funkcjonalnego Radomia 2030+ 

WstǦpny projekt Planu ZrĘwnowaȕonej MobilnoȂci Miejskiej  

 

VIA  VISTULA  Sp. z o.o.  

ul. Nowowiejska 35/5 

30-052 KrakĘw 

 

OpracowaÒ ZespĘÒ w skÒadzie: 

mgr inȕ. Piotr GĘralski 

inȕ. Marcelina Kowalczyk 

inȕ. Anna MaÒek 

Grzegorz Romaniak 

mgr inȕ. Mateusz SzpĘrnĘg 

mgr inȕ. Szymon ǂciga 

mgr inȕ. BartÒomiej Wiertel 

mgr inȕ. MichaÒ ǕuÒawiǸski 

 

ZamawiajǙcy: 

Gmina Miasta Radomia  ̄UrzǙd Miejski w Radomiu 

ul. Jana KiliǸskiego 30 

26-610 Radom 

 



 



 
 

5    

Spis treŗci 
 

SÒownik skrĘtĘw ................................................................................................................................................................... 6 

1 Wprowadzenie ............................................................................................................................................................ 7 

2 Scenariusze rozwoju .................................................................................................................................................. 8 

2.1 Scenariusz W0 ̄ BAU .................................................................................................................................. 10 

2.2 Scenariusz W1 ̄ Publiczny Transport Zbiorowy ................................................................................ 11 

2.3 Scenariusz W2 ̄ Publiczny Transport Zbiorowy + TI ZrĘwnowaȕona MobilnoȂǛ ................ 11 

2.4 Scenariusz W3 ̄ Scenariusz nr 3 ROF 2014 ........................................................................................ 12 

2.5 Scenariusz W4 ̄ Scenariusz peÒny ........................................................................................................... 12 

3 Ocena scenariuszy .................................................................................................................................................. 13 

3.1 Metodyka oceny scenariuszy rozwoju .................................................................................................... 13 

3.2 Wyniki oceny wielokryterialnej ................................................................................................................ 16 

3.3 WybĘr scenariusza preferowanego ......................................................................................................... 17 

4 Wizja ............................................................................................................................................................................ 22 

5 Cele i dziaÒania ......................................................................................................................................................... 23 

5.1 DziaÒania ........................................................................................................................................................... 24 

5.2 DziaÒania w ramach poszczegĘlnych gmin ............................................................................................ 48 

6 Logika i harmonogram zmian ............................................................................................................................. 74 

Spis rysunkĘw .................................................................................................................................................................... 77 

Spis tabel .............................................................................................................................................................................. 78 

 

 



Plan ZrĘwnowaȕonej MobilnoȂci Miejskiej dla Gmin Obszaru Funkcjonalnego Radomia 2030+ 
 

   6 

SÒownik skrĘtĘw 

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

i przesǙdzone inwestycje i nie wprowadza innych zmian do systemu 

BDOT  ̄Baza Danych ObiektĘw Topograficznych 

BRD  ̄BezpieczeǸstwo Ruchu Drogowego 

CATI  ̄ ang. Computer Assisted Telephone Interview - wspomagany komputerowo wywiad 

telefoniczny 

CUPT  ̄Centrum Unijnych ProjektĘw Transportowych 

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

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

FGI  ̄ang. Focus Group Interview ̄ Zogniskowane wywiady grupowe 

FRPA  ̄Fundusz Rozwoju PrzewozĘw Autobusowych 

GOFR  ̄Gminy Obszaru Funkcjonalnego Radomia 

GPR  ̄Generalny Pomiar Ruchu 

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

i lokalizacji przystankĘw 

GUS  ̄GÒĘwny UrzǙd Statystyczny 

IDI  ̄ang. Individual In-depth Interview  ̄Indywidualne wywiady pogÒǦbione 

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

celu usprawnienie przygotowania projektĘw ubiegajǙcych siǦ o finansowanie z unijnych funduszy 

i pomoc paǸstwom czÒonkowskim w wykorzystaniu dotacji UE 

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

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

uȕytkownikom planowanie, rezerwowanie i opÒacanie wielu rodzajĘw usÒug mobilnoȂci. 

MZDiK  ̄Miejski ZarzǙd DrĘg i Komunikacji w Radomiu 

OPZ  ̄Opis Przedmiotu ZamĘwienia 

PTZ ̄  Publiczny Transport Zbiorowy 

PTV Visum  ̄globalne oprogramowanie do planowania ruchu i tworzenia modeli transportowych 

ROF  ̄Radomski Obszar Funkcjonalny 

ROF2014  ̄ skrĘt opisujǙcy opracowanie pod nazwǙ ¶Zintegrowane planowanie transportu 

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

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

SCPR  ̄Stacje CiǙgÒego Pomiaru Ruchu 

SCT  ̄Strefa Czystego Transportu 

SIP ̄  System Informacji Przestrzennej 

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

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

Mocnych Stron, SÒabych Stron, Szans oraz ZagroȕeǸ badanego podmiotu. 

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

przestrzennym zorientowane na transport. 

UE  ̄Unia Europejska  

UTO  ̄UrzǙdzenia Transportu Osobistego - kategoria pojazdĘw zdefiniowana w polskim prawie 

jako napǦdzane elektrycznie  ̄z wyÒǙczeniem hulajnĘg elektrycznych  ̄bez siedzenia i pedaÒĘw. 

ZMR  ̄Zintegrowany Model Ruchu opracowany przez CUPT  
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1 Wprowadzenie  

WstǦpny Projekt Planu okreȂla wizjǦ, cele i dziaÒania w ramach obranego scenariusza rozwoju 

dla analizowanego obszaru. W dokumencie przedstawiono proponowane scenariusze rozwoju, 

dokonano oceny scenariuszy na podstawie okreȂlonej metodyki oceny wielokryterialnej. Wybrano 

scenariusz preferowany na podstawie wynikĘw analizy wielokryterialnej oraz wynikĘw z modelu 

ruchu, ktĘre zostaÒy zestawione w opracowaniu. 

Zgodnie z zaleceniami okreȂlona zostaÒa wizja rozwoju obszaru GOFR oraz okreȂlono cele 

strategiczne. DziaÒania proponowane w ramach scenariusza preferowanego wynikajǙ bezpoȂrednio 

z okreȂlonych celĘw strategicznych, ktĘre opierajǙ siǦ na obszarach strategicznych okreȂlonych 

w ramach przygotowania do opracowywania Planu ZrĘwnowaȕonej MobilnoȂci Miejskiej. 

Na podstawie przeprowadzonej szczegĘÒowej diagnozy stanu istniejǙcego, wizji lokalnych, 

przeprowadzonych badaǸ natǦȕenia ruchu oraz aktualizacji modelu ruchu dla GOFR, okreȂlono 

dziaÒania, ktĘrych realizacjǦ rekomenduje siǦ w ramach SUMP. PoszczegĘlne dziaÒania zostaÒy 

zobrazowane na mapach zbiorczych oraz dedykowanych dla kaȕdej z gmin. W opracowaniu 

okreȂlono takȕe logikǦ i harmonogram wprowadzania zmian wedÒug okreȂlonych wczeȂniej 

horyzontĘw (operacyjnego i strategicznego). 
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2 Scenariusze rozwoju 

 Scenariusze rozwoju Gmin Obszaru Funkcjonalnego Radomia powstaÒy w odniesieniu do 

opracowanych dla obszaru ROF opracowaǸ planistycznych, w tym przede wszystkim w odniesieniu 

do opracowania traktujǙcego o zrĘwnowaȕonej mobilnoȂci, tj. ¶Zintegrowane Planowanie 

Transportu ZrĘwnowaȕonego Miejskiego Radomskiego Obszaru Funkcjonalnego (ROF)· z roku 

2014. Zaproponowane w tym dokumencie scenariusze w ramach ¶Etapu VI· ww. opracowania 

posÒuȕyÒy jako fundament dla budowy scenariuszy dokumentu SUMP. Dodatkowo mocne 

nawiǙzanie do tworzonego dla ROF opracowania wynika takȕe z faktu, ȕe w ¶Etapie IV· 

zawierajǙcym wytyczne do projektowania zorientowanego na rozwĘj transportu zbiorowego oraz 

pieszego i rowerowego, w pkt. 2.4 nawiǙzano do opracowania w przyszÒoȂci Planu ZrĘwnowaȕonej 

MobilnoȂci Miejskiej jako ¶narzǦdzia konwertowania systemu transportu w mieȂcie w kierunku 

rĘwnowaȕenia podziaÒu zadaǸ przewozowych i orientowania miasta na zrĘwnowaȕonǙ mobilnoȂǛ 

mieszkaǸcĘw·. Podczas tworzenia scenariuszy odnoszono siǦ w duȕej mierze do opracowania dla 

ROF z roku 2014, jednak rĘwnolegle podpierano siǦ opracowanymi badaniami w ramach SUMP, 

w tym przede wszystkim wynikami badaǸ ankietowych, badaniami ruchu oraz udostǦpnionymi przez 

wiele jednostek materiaÒami zwiǙzanymi z systemem transportowym, ze szczegĘlnym 

uwzglǦdnieniem analiz wykonanych przez MiejskǙ PracowniǦ UrbanistycznǙ. Scenariusze, po ich 

opracowaniu zostaÒy przeanalizowane i opracowane w modelu ruchu dla celu moȕliwoȂci pĘȔniejszej 

ich oceny i moȕliwoȂci osiǙgniǦcia parametrĘw mierzalnych funkcjonowania systemu 

transportowego, w poszczegĘlnych wariantach zmian. 

 Ze wzglǦdu na rĘȕnice w systemie transportowym miasta rdzenia ̄ Radomia oraz gmin obszaru 

funkcjonalnego, poszczegĘlne dziaÒania w ramach scenariuszy bǦdǙ podzielone na te do 

wprowadzenia w Radomiu lub te do wprowadzenia w ȕycie w Gminach Obszaru Funkcjonalnego.  
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Rys. 2.1  PodziaÒ obszaru GOFR ze wzglǦdu na realizacjǦ dziaÒaǸ  ̄OF i miasto rdzeǸ. 

ŵrïdľo: opracowanie wľasne 

 Kaȕdy scenariusz zostaÒ przeanalizowany jako osobny wariant rozwoju systemu transportowego 

GOFR, jednoczeȂnie scenariusze W1, W2, W3 oraz W4 uwzglǦdniajǙ inwestycje strategiczne, 

zawarte w scenariuszu W0. 

ÌǙcznie zaproponowano 5 scenariuszy rozwoju: 

- Scenariusz W0 (¶Business as usual·)  ̄zakÒadajǙcy brak inwestycji za wyjǙtkiem inwestycji 

strategicznych juȕ przesǙdzonych do realizacji, 

- Scenariusz W1 (¶Publiczny Transport Zbiorowy·) ̄  zakÒadajǙcy najwiǦkszy nacisk i dziaÒania 

inwestycyjne zwiǙzane z poprawǙ funkcjonowania publicznego transportu zbiorowego, ale 

uwzglǦdniajǙcy takȕe szereg dziaÒaǸ powiǙzanych z tym systemem, jak np. rĘwnoczesne 

ograniczenia w ruchu pojazdĘw dla celu realizacji priorytetu zwiǙzanego z publicznym 

transportem zbiorowym oraz wprowadzanie i funkcjonowanie wǦzÒĘw przesiadkowych, 

a takȕe linii publicznego transportu zbiorowego dla obsÒugi caÒego GOFR, 

- Scenariusz W2 (¶Publiczny Transport Zbiorowy + zrĘwnowaȕona mobilnoȂǛ·) ̄  zakÒadajǙcy 

rozwĘj systemu publicznego transportu zbiorowego, lecz rĘwnoczesne bardzo silne dziaÒania 

ukierunkowane na rozwĘj i wprowadzanie dziaÒaǸ zwiǙzanych ze zrĘwnowaȕonǙ 

mobilnoȂciǙ, w tym priorytet dla infrastruktury pieszej i rowerowej, a takȕe jednoczesne 
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ograniczenia w funkcjonowaniu komunikacji indywidualnej i przekÒadajǙce siǦ na to zmiany 

funkcjonalne ulic i wprowadzanie rozwiǙzaǸ zwiǙzanych z logistykǙ miejskǙ, 

- Scenariusz W3 (¶Scenariusz nr 3 ROF 2014·)  ̄ scenariusz opracowany na podstawie 

opracowania mobilnoȂciowego dla ROF, tj. ¶Zintegrowane Planowanie Transportu 

ZrĘwnowaȕonego Miejskiego Radomskiego Obszaru Funkcjonalnego (ROF)· z roku 2014. 

Scenariusz uwzglǦdnia ustalenia scenariusza 2 oraz wzmocnienie dziaÒaǸ w zakresie 

transportu publicznego na terenie Miasta Radom., w tym rozwoju wǦzÒĘw przesiadkowych 

i linii publicznego transportu zbiorowego. 

- Scenariusz W4 (¶Scenariusz peÒny·)  ̄ zakÒada rozbudowǦ wszystkich podsystemĘw 

transportu na terenie GOFR uwzglǦdniajǙc dziaÒania na rzecz zrĘwnowaȕonej mobilnoȂci, 

transportu autobusowego, kolejowego, poprawy BRD, edukacje spoÒeczeǸstwa itd. 

2.1 Scenariusz W0 ̄  BAU 

 Scenariuszem podstawowym jest scenariusz odzwierciedlajǙcy kontynuacjǦ obecnej koncepcji 

transportowej w horyzoncie SUMP GOFR, tj. do roku 2040. Jest to scenariusz zwany jako ¶business 

as usual· (BAU), gdyȕ zakÒada inwestycje w obszarze, ktĘre sǙ planowane do realizacji lub w trakcie 

realizacji i majǙ znaczǙcy wpÒyw na ukÒad transportowy i caÒy system transportowy GOFR. Ponadto 

zakÒada siǦ kontynuacjǦ dotychczasowego sposobu podejmowania decyzji i dziaÒaǸ w zakresie 

mobilnoȂci. W scenariuszu BAU uwzglǦdnione sǙ inwestycje o znaczeniu strategicznym, ktĘre sǙ 

zaplanowane przez jednostki szczebla krajowego i co do ktĘrych dziaÒania podejmowane w ramach 

Planu mogǙ byǛ uzupeÒnieniem, gdyȕ sǙ dziaÒaniami niȕszego szczebla. Inwestycje z uwagi na swojǙ 

skalǦ sǙ z zaÒoȕenia przesǙdzone do realizacji, gdyȕ w ramach Planu podejmowane sǙ inne dziaÒania 

o znaczeniu regionalnym i lokalnym i nie ma przesÒanek ku temu, aby tych inwestycji nie uwzglǦdniaǛ 

w Planie, jeȂli sǙ one zgodne z zapisami dokumentĘw wyȕszego szczebla (strategie, plany krajowe). 

DziaÒania w ramach tego scenariusza sǙ takȕe spĘjne z zaÒoȕeniami scenariusza 2030BAU 

wynikajǙcego ze Zintegrowanego Modelu Ruchu (ZMR) opracowanego przez CUPT, ktĘry 

uwzglǦdnia inwestycje krajowe i regionalne. 

 

Tabela 2.1 Lista inwestycji w obszarze GOFR w ramach scenariusza BAU (Scenariusz W0) 

DziaÒanie / inwestycja Podmiot odpowiedzialny Termin realizacji 

Budowa obwodnicy Skaryszewa w ciǙgu DK9 o klasie GP w 
nowym Ȃladzie (6 km) o przekroju 1/2 

Generalna Dyrekcja DrĘg Krajowych 
i Autostrad 

2026 - 2028 

Budowa drogi ekspresowej S12 odcinek SulejĘw  ̄Radom ̄  
PuÒawy  ̄KurĘw, odcinek granica woj. ÒĘdzkiego  ̄Radom 
PoÒudnie (bez wǦzÒa), odcinek S12 granica wojewĘdztwa 
ÒĘdzkiego  ̄Radom PoÒudnie (bez wǦzÒa) o klasie S w nowym 

Ȃladzie (41,32 km) o przekroju 2/2 

Generalna Dyrekcja DrĘg Krajowych 
i Autostrad 

Program Budowy DrĘg 
Krajowych do 2030 r. 
(z perspektywǙ do 

2033 r.) 

Budowa drogi ekspresowej S12 odcinek SulejĘw  ̄Radom ̄  
PuÒawy  ̄KurĘw, odcinek w. Radom PoÒudnie (z wǦzÒem) ̄  
PuÒawy (wǦzeÒ Bronowice na obwodnicy PuÒaw), odcinek S12 
Radom PoÒudnie (z wǦzÒem)  ̄PuÒawy (wǦzeÒ Bronowice na 
obwodnicy PuÒaw) o klasie S w nowym Ȃladzie (66,99 km) o 

przekroju 2/2 

Generalna Dyrekcja DrĘg Krajowych 
i Autostrad 

Program Budowy DrĘg 
Krajowych do 2030 r. 
(z perspektywǙ do 

2033 r.) 

Linia kolejowa (¶Szprycha nr 6·) o przebiegu Centralny Port 
Komunikacyjny ̄ GrĘjec  ̄Warka ̄  Radom ̄  IÒȕa  ̄KunĘw, w 

tym budowa linii kolejowych nr 84 i 88 

Centralny Port Komunikacyjny, PKP 
Polskie Linie Kolejowe S.A. 

2030 

Budowa III etapu trasy NS od ul. Ǖeromskiego do ul. 
EnergetykĘw 

MZDiK 2023-2024 

Budowa wiaduktu w ciǙgu ulicy Ǖeromskiego wraz z budowǙ 
przystanku kolejowego Radom Wschodni. 

MZDiK 2023-2024 
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DziaÒanie / inwestycja Podmiot odpowiedzialny Termin realizacji 

Rozbudowa ulicy Piwnej oraz budowa ulicy Zgodnej (Stare 
Miasto) 

MZDiK 2023-2024 

Budowa ulicy Wiertniczej (Os. Idalin) MZDiK 2023-2024 

ŵrïdľo: opracowanie wľasne 

2.2 Scenariusz W1 ̄  Publiczny Transport Zbiorowy  

Scenariusz oznaczony jako W1 zakÒada realizacjǦ inwestycji ze szczegĘlnym priorytetem 

ukierunkowanym na jeden z najczǦȂciej wskazywanych wg mieszkaǸcĘw i interesariuszy element 

systemu transportowego GOFR, ktĘry speÒnia ideǦ zrĘwnowaȕonej mobilnoȂci  ̄publiczny transport 

zbiorowy. W wyniku diagnozy stanu istniejǙcego, a takȕe rozmĘw i dialogu z interesariuszami oraz 

mieszkaǸcami obszaru, najwaȕniejszy aspekt podnoszony w ramach spotkaǸ to sprawnie 

funkcjonujǙcy i zintegrowany publiczny transport zbiorowy w caÒym obszarze oddziaÒywania 

Radomia. Wielokrotnie mieszkaǸcy zwracali uwagǦ na brak autobusu dowoȕǙcego dzieci do szkĘÒ, 

czy osĘb pracujǙcych do miejsc pracy, w tym gÒĘwnie do Radomia. Dodatkowym czynnikiem 

pogarszajǙcym tǦ kwestiǦ jest upadek PKS Radom w II poÒowie 2022 roku, co daje sygnaÒ, aby ten 

scenariusz i dziaÒania usprawniajǙce transport publiczny byÒy rozpatrywane jako osobny scenariusz 

rozwoju GOFR. W scenariuszu W1 zakÒada siǦ priorytet dla dziaÒaǸ w ramach publicznego transportu 

zbiorowego, a wiǦc w dziaÒania organizacyjne i infrastrukturalne, ktĘre majǙ posÒuȕyǛ do tego, aby 

udziaÒ publicznego transportu zbiorowego w podziale zadaǸ przewozowych wzrĘsÒ i utrzymaÒ siǦ na 

wysokim poziomie. PlanujǙc dziaÒania w ramach tego scenariusza nie naleȕy jednak zapominaǛ 

o istotnej kwestii dziaÒaǸ w ramach systemu transportowego ukierunkowanego na ostatniǙ milǦ, czyli 

realizacjǦ podrĘȕy do i z punktĘw, gdzie funkcjonuje publiczny transport zbiorowy. Do dziaÒaǸ naleȕy 

zaliczyǛ miǦdzy innymi: uruchamianie linii publicznego transportu zbiorowego, poprawǦ dostǦpnoȂci 

do publicznego transportu zbiorowego, poprawǦ infrastruktury liniowej i punktowej, dziaÒania 

organizacyjne jak integracja taryfowo ̄ biletowa i czasowo ̄  przestrzenna, budowǦ wǦzÒĘw 

przesiadkowych dla wiǦcej, niȕ dwĘch ȂrodkĘw transportu, czy dziaÒania w ramach ostatniej mili jak 

¶mobility as a service· czyli mobilnoȂǛ, ktĘra poprawi dostǦpnoȂǛ mieszkaǸcom do publicznego 

transportu zbiorowego. Dodatkowo w niektĘrych obszarach rĘwnolegle z poprawǙ publicznego 

transportu zbiorowego, naleȕy rozwaȕaǛ ograniczenia dla komunikacji indywidualnej. 

 

2.3 Scenariusz W2 ̄  Publiczny Transport Zbiorowy + TI ZrĘwnowaȗona 

MobilnoȄǝ 

Scenariusz oznaczony jako W2 zakÒada realizacjǦ inwestycji z zakresu poprawy funkcjonowania 

publicznego transportu zbiorowego w obszarze GOFR przy jednoczesnych dziaÒaniach z zakresu 

zrĘwnowaȕonej mobilnoȂci, pod kǙtem rozwiǙzaǸ z zakresu ¶Mobility as a service· dla poÒǙczeǸ 

z publicznym transportem zbiorowym w ramach ¶ostatniej mili·. ZakÒada siǦ inwestycje 

w infrastrukturǦ rowerowǙ i pieszǙ dla zwiǦkszenia ich udziaÒu w podziale zadaǸ przewozowych. 

Podobnie jak w scenariuszu W1, podejmowane dziaÒania bǦdǙ dotyczyǛ poprawy funkcjonowania 

publicznego transportu zbiorowego, jednak nie bǦdzie to priorytet. Do planowanych dziaÒaǸ naleȕy 

zaliczyǛ miǦdzy innymi: poprawǦ dostǦpnoȂci do publicznego transportu zbiorowego, poprawǦ 

jakoȂci infrastruktury pieszej i rowerowej, w pierwszej kolejnoȂci w celu uspĘjnienia sieci 

(infrastruktura rowerowa) oraz w ramach dojȂǛ do przystankĘw publicznego transportu zbiorowego 

(infrastruktura piesza), a takȕe dla realizacji celu poprawy bezpieczeǸstwa, w obszarze gmin wokĘÒ 

Radomia. Poza tym zakÒada siǦ dziaÒania majǙce na celu przeksztaÒcenia funkcjonalne ulic, w tym 
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ich kameralizacjǦ w obszarze ȂcisÒego centrum, a takȕe zmiany funkcjonalne na ciǙgach ulicznych 

przebiegajǙcych przez centrum miejscowoȂci dla koniecznoȂci poprawy bezpieczeǸstwa przy 

jednoczesnym ograniczaniu ruchu tranzytowego w tych obszarach. PowiǙzane sǙ z tym takȕe 

rozwiǙzania z zakresu logistyki miejskiej, czy kwestie bezpieczeǸstwa ruchu drogowego dla celu 

realizacji wizji zero. 

2.4 Scenariusz W3 ̄  Scenariusz nr 3 ROF 2014 

Na podstawie analiz przeprowadzonych na potrzeby opracowania ¶Zintegrowane planowanie 

transportu zrĘwnowaȕonego miejskiego Radomskiego Obszaru Funkcjonalnego (ROF)·, opisanych 

w nim wytycznych oraz dyskusji technicznych projektu, zaproponowano cztery warianty rozwoju 

systemu transportu zbiorowego w Radomiu, i wybrano jeden z nich jako wariant preferowany. 

Wybrany wariant dotyczy rozwĘj systemu szybkiego autobusu w oparciu o korytarze wysokiej 

jakoȂci wskazane w etapie IV opracowania. 

Na potrzeby Planu ZrĘwnowaȕonej MobilnoȂci Miejskiej w scenariuszu W3 bierzemy pod uwagǦ 

dwie opcje wariantu nazwane odpowiednio jako: 

- Wariant 3A ̄  budowa i rozwĘj systemu tramwaju, 

- Wariant 3B ̄  rozwĘj systemu szybkiego autobusu w oparciu o korytarze wysokiej jakoȂci. 

 Wariant 3 w opracowaniu ROF2014 zakÒada rozwĘj systemu transportu zbiorowego w oparciu 

o istniejǙcǙ sieǛ autobusowǙ, jednak wprowadzonǙ w korytarze wysokiej jakoȂci obsÒugiwane 

taborem zero lub nisko emisyjnym (np. elektrycznym, CNG lub LNG). 

 Wariant w zakresie tras jest mocno zbieȕny z drugim wariantem tramwajowym, gÒĘwna rĘȕnica 

polega na wyborze Ȃrodka transportu dla obsÒugi korytarzy wysokiej jakoȂci, ktĘrym miaÒby byǛ 

w tym przypadku wielkopojemny dedykowany dla systemu autobus (ewentualnie klasyczny, 

w przypadku braku ȂrodkĘw finansowych) nisko lub zero emisyjny. 

  Docelowy przebieg korytarzy wysokiej jakoȂci zostanie okreȂlony po dokonaniu 

szczegĘÒowych analiz pod kǙtem moȕliwoȂci techniczno-eksploatacyjnych przebiegu linii 

komunikacyjnych w odniesieniu do lokalizacji waȕniejszych generatorĘw ruchu (w tym nowo 

powstaÒych lub projektowanych), ciǙgÒymi zmianami zachodzǙcymi w ostatnich latach w ukÒadzie 

komunikacyjnym obszaru GOFR,  w zwiǙzku ze zrealizowanymi inwestycjami drogowymi. 

Ostateczne przebiegi korytarzy bǦdǙ wynikaǛ z moȕliwoȂci przebudowy drĘg pod kǙtem wydzielania 

pasĘw ruchu dedykowanych dla autobusĘw, w poÒǙczeniu z budowǙ obszarowego systemu 

sterowania ruchem i moȕliwoȂciǙ wprowadzenia priorytetĘw dla komunikacji miejskiej. 

Zaproponowane warianty naleȕy traktowaǛ jako przykÒadowe rozwiǙzania, ktĘre stanowiǙ bazǦ 

i bǦdǙ podlegaǛ modyfikacjom w celu wypracowania optymalnego rozwiǙzania. 

 

2.5 Scenariusz W4  ̄Scenariusz peÒny 

 Maksymalny scenariusz zakÒada realizacjǦ wszystkich planowanych w ramach SUMP dziaÒaǸ. Nie 

skupia siǦ on na konkretnym systemie transportowym jak poprzednie proponowane scenariusze 

rozwoju. Proponuje siǦ wprowadzenie dziaÒaǸ dotyczǙcych  rozwoju zrĘwnowaȕonej mobilnoȂci na 

terenie GOFR, poprawy jakoȂci i funkcjonowania transportu zbiorowego (zarĘwno autobusowego 

jak i kolejowego), wprowadzanie dziaÒaǸ ograniczajǙcych ruch transportu indywidualnego 

w miastach, a takȕe dziaÒania zwiǙzane z zagospodarowaniem przestrzennym i MaaS. 

 Jako zaletǦ scenariusza peÒnego moȕna znaǛ to, ȕe do realizacji proponowane sǙ wszystkie 

dziaÒania bez wyjǙtku. Naleȕy jednak pamiǦtaǛ, ȕe tego rodzaju rozwiǙzanie powoduje takȕe duȕe 

koszty wprowadzenia w ȕycie dziaÒaǸ, ktĘre w porĘwnaniu z innymi scenariuszami, dla scenariusza 

W4 sǙ najwiǦksze. 
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3 Ocena scenariuszy 

 Podczas oceny scenariuszy przyjǦto ocenǦ wielokryterialnǙ (MCA). Kaȕdy element oceny 

wielokryterialnej (kryterium) jest w ten sam sposĘb analizowany dla rĘȕnych scenariuszy, aby mĘc 

uzyskaǛ obiektywnǙ opiniǦ i ocenǦ. Metodyka oceny kaȕdego scenariusza jest taka sama, dziǦki 

czemu moȕliwe jest wychwycenie rĘȕnic oraz preferowanych scenariuszy do wdroȕenia. 

3.1 Metodyka oceny scenariuszy rozwoju  

 SpoȂrĘd zaproponowanych scenariuszy, kaȕda propozycja poddana zostaÒa ocenie w 5  ̄

stopniowej skali (od 1 do 5 w skali rosnǙcej). Im niȕsza ocena, tym kryterium w mniejszym stopniu 

wypeÒniaÒo przyjǦte zaÒoȕenia lub nie speÒniaÒo go wcale. Ocena 5 oznacza bardzo dobre speÒnienie 

kryterium. SpeÒnienie poszczegĘlnych kryteriĘw za kaȕdym razem oceniane jest tak samo, przez 

grupǦ ekspertĘw w ramach grupy roboczej pracujǙcej nad dokumentem. Ocena kryteriĘw poddana 

zostaÒa ocenie, po realizacji wczeȂniejszych etapĘw prac nad pozyskanymi danymi, modelem ruchu 

oraz po poddaniu zaÒoȕeǸ ocenie w ramach konsultacji i warsztatĘw z interesariuszami 

i mieszkaǸcami.  

 Dodatkowo dla poszczegĘlnych kryteriĘw przyjǦto zestaw wag, ktĘre okreȂlajǙ istotnoȂǛ z punktu 

widzenia wpÒywu proponowanych dziaÒaǸ na system transportowy. PrzyjǦto skalǦ 0  ̄1 gdzie 0 to 

niska waga (brak wpÒywu), a 1 bardzo istotny element (duȕy wpÒyw). IstotnoȂǛ elementĘw przyjǦto 

na podstawie diagnozy stanu istniejǙcego systemu transportowego, a takȕe mobilnoȂci w caÒym 

obszarze GOFR. 

 PrzyjǦto, ȕe wysokie wagi bǦdǙ miaÒy dziaÒania i kryteria zwiǙzane ȂciȂle z tematykǙ SUMP, 

a takȕe te istotne dla obszaru i jego funkcjonowania: 

- Ìagodzenie zmian klimatu (emisja gazĘw przez system transportowy, wpÒyw na Ȃrodowisko 

naturalne), 

- Integracja systemu transportowego z wizjǙ rozwoju obszaru oraz likwidacja wykluczenia 

komunikacyjnego 

- Wykazanie miar iloȂciowych w zakresie zmian zachowaǸ transportowych uȕytkownikĘw 

- DziaÒania edukacyjne, w tym miǦkkie dla uȕytkownikĘw systemu transportowego 

- Przewidywany koszt proponowanych dziaÒaǸ oraz aspekty organizacyjne 

- Poprawa bezpieczeǸstwa ruchu drogowego 

 JednoczeȂnie zakÒada siǦ, ȕe z punktu widzenia realizacji SUMP GOFR te kwestie bǦdǙ 

najbardziej istotne dla pĘȔniejszych dziaÒaǸ analizowanych w ramach dokumentu. 

 PrzyjǦte kryteria do oceny wielokryterialnej oraz wagi poszczegĘlnych kryteriĘw przedstawiajǙ 

tabele poniȕej. 
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Tabela 3.1 Opis kryteriĘw do oceny scenariuszy rozwoju 

Oznaczenie Grupa kryterium Kryterium Opis 

A 
Poprawa efektywnoȂci 
Ȃrodowiskowej 

A.1 Poprawa jakoȂci powietrza 

A.2 Zmniejszenie naraȕenia na haÒas 

A.3 Planowanie zrĘwnowaȕonej mobilnoȂci 
uwzglǦdniajǙce Òagodzenie zmian klimatu 

 

WpÒyw na poprawǦ jakoȂci powietrza 

Zmniejszenie naraȕenia na haÒas odtransportowy 

Planowanie dziaÒaǸ zwiǙzanych ze zrĘwnowaȕonǙ mobilnoȂciǙ z uwzglǦdnieniem 
wpÒywu Òagodzenia zmian klimatu 

B Ìagodzenie zmian klimatu 
B.1 Emisje bezwzglǦdne 

B.2 Plan/SUMP emisje wzglǦdne 

Emisje w wybranym scenariuszu, zwiǙzane z eksploatacjǙ wszystkich ȂrodkĘw 
transportu uznanych za istotne w standardowym roku dla wybranego przyszÒego 

horyzontu czasowego 

RĘȕnica miǦdzy emisjami bezwzglǦdnymi (Ȃrodki prywatne + elementy PTZ), w 
przyszÒym scenariuszu odniesienia 

C 
Integracja systemu transportowego 

z wizjǙ rozwoju obszaru 

C.1 SpĘjnoȂǛ z dokumentami wyȕszego szczebla 

C.2 Realizacja celĘw gÒĘwnych wynikajǙcych z 
dokumentĘw strategicznych 

Realizacja polityki wynikajǙcej ze StudiĘw Transportowych, PlanĘw Transportowych 
przyjǦtych dla obszaru 

Realizacja i speÒnienie gÒĘwnych celĘw wynikajǙcych z dokumentĘw wyȕszego 
szczebla 

D DziaÒania edukacyjne 

D.1 Realizacja dziaÒaǸ edukacyjnych wȂrĘd dzieci i 
mÒodzieȕy 

D.2 ZwiǦkszenie ȂwiadomoȂci mobilnoȂciowej wȂrĘd 
mieszkaǸcĘw 

D.3 ZwiǦkszenie akceptacji dla zmian w systemie 
transportowym 

DziaÒania edukacyjne promujǙce Ȃrodki publicznego transportu zbiorowego i 
alternatywne do poruszania siǦ samochodem do miejsc nauki 

Poprawa ȂwiadomoȂci wȂrĘd mieszkaǸcĘw w zakresie moȕliwoȂci i atrakcyjnoȂci 
PTZ i innych form podrĘȕowania 

ZwiǦkszenie akceptacji dla ograniczeǸ w ruchu samochodowym i wynikajǙcego z 
tego priorytetu dla PTZ 

E 
Poprawa bezpieczeǸstwa ruchu 

drogowego 

E.1 Zmniejszenie liczby wypadkĘw 

E.2 Zmniejszenie liczby rannych oraz zgonĘw zwiǙzanych 
ze zdarzeniami drogowymi 

Zmniejszenie wskaȔnika liczby wypadkĘw 

Zmniejszenie wskaȔnika liczby rannych oraz zgonĘw wynikajǙcych ze zdarzeǸ 
drogowych z udziaÒem pojazdĘw 

F 
WpÒyw na popyt, zwiǦkszenie 

wykorzystania transportu 
publicznego 

F.1 ZwiǦkszenie liczby korzystajǙcych z publicznego 
transportu zbiorowego 

F.2 ZwiǦkszenie liczby podrĘȕy rowerem 

F.3 Zmniejszenie liczby podrĘȕy komunikacjǙ 
indywidualnǙ 

ZwiǦkszenie liczby podrĘȕy PTZ do miejsc pracy, nauki 

ZwiǦkszenie liczby podrĘȕy rowerem do miejsc pracy, nauki 

Zmiana podziaÒu zadaǸ przewozowych w zakresie komunikacji indywidualnej 

G 
WpÒyw na funkcjonowanie i 

utrzymanie transportu 

G.1 ZwiǦkszenie oferty publicznego transportu 
zbiorowego 

G.2 ZwiǦkszenie nakÒadĘw finansowych w publicznym 
transporcie zbiorowym 

Poprawa czǦstotliwoȂci na liniach autobusowych 

ZwiǦkszenie nakÒadĘw finansowych w publicznym transporcie zbiorowym pozwala 
polepszyǛ jakoȂǛ oferty dla pasaȕerĘw 
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Oznaczenie Grupa kryterium Kryterium Opis 

H 
Prawdopodobna wielkoȂǛ  i 
skomplikowanie inwestycji 

H.1 Przewidywane koszty inwestycji (rĘwnieȕ finansowe, 
spoÒeczne, czasowe) 

Im mniejsze koszty/skomplikowanie, tym lepszy wskaȔnik 

I 
WydajnoȂǛ przewozĘw 

towarowych 

I.1 Poprawa zrĘwnowaȕonego rozwoju i wydajnoȂci 
lokalnego transportu towarowego, w tym wynikĘw w 

zakresie ochrony Ȃrodowiska i klimatu 

I.2 Zmniejszenie wpÒywu dalekobieȕnych / tranzytowych 
przewozĘw towarowych 

Poprawa w zakresie logistyki ostatniej mili, organizacji systemu dostaw 

Zmniejszenie wpÒywu ruchu tranzytowego na system transportowy w centrach 
miejscowoȂci, wyprowadzenie ruchu na trasy obwodowe 

J ElastycznoȂǛ operacyjna 

J.1 ZdolnoȂǛ dostosowania siǦ do przyszÒych potrzeb 
transportowych 

J.2 MoȕliwoȂǛ zmian wynikajǙcych z uwarunkowaǸ 
lokalnych 

ElastycznoȂǛ w dostosowaniu siǦ do zmian, m.in. zwiǙzanych ze Ȃrodkami transportu, 
wprowadzeniem elektromobilnoȂci itd. 

MoȕliwoȂci wprowadzenia zmian, ktĘre bǦdǙ wynikaÒy ze zmian lokalnych, np. 
zwiǙzanych z budowǙ inwestycji zaplanowanych w skali regionu 

K StopieǸ skomplikowania dziaÒaǸ K.1 ÌatwoȂǛ wdroȕenia Im sprawniej i szybciej moȕna wdroȕyǛ dziaÒania, tym wskaȔnik lepszy 

ŵrïdľo: opracowanie wľasne 

 

Tabela 3.2 Wagi kryteriĘw oceny scenariuszy 

A.1 A.2 A.3 B.1 B.2 C.1 C.2 D.1 D.2 D.3 E.1 E.2 F.1 F.2 F.3 G.1 G.2 H.1 I.1 I.2 J.1 J.2 K.1 

0,85 0,85 1,00 0,75 0,80 0,50 0,65 0,85 0,85 1,00 0,90 1,00 0,95 0,85 1,00 0,85 0,75 1,00 0,35 0,40 0,30 0,20 0,90 

ŵrïdľo: opracowanie wľasne 
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3.2 Wyniki oceny wielokryterialnej  

 Tabela poniȕej przedstawia wyniki oceny wielokryterialnej scenariuszy rozwoju SUMP GOFR. 

 

Tabela 3.3 Wyniki oceny wielokryterialnej scenariuszy rozwoju 

Scenariusz 

Kryteria 

Suma A B C D E F G H I J K 

A.1 A.2 A.3 B.1 B.2 C.1 C.2 D.1 D.2 D.3 E.1 E.2 F.1 F.2 F.3 G.1 G.2 H.1 I.1 I.2 J.1 J.2 K.1 

Scenariusz W0 - 
BAU 

1 1 1 1 1 2 1 1 1 1 1 1 2 1 1 1 1 5 1 3 2 2 5 27,90 

Scenariusz W1 - 
PTZ 

3 3 2 2 2 3 3 4 2 2 2 2 4 3 4 4 4 3 2 3 3 3 3 50,40 

Scenariusz W2 ̄ 
PTZ + ZM 

4 4 5 4 4 4 5 5 5 5 4 4 5 5 5 5 5 2 4 5 5 5 2 76,05 

Scenariusz W3 ̄ 
ROF2014 

2 2 2 2 2 3 2 4 3 2 2 2 3 2 2 4 4 3 2 3 3 3 3 45,10 

Scenariusz W4 ̄ 
Scenariusz peÒny 

4 4 5 4 4 5 5 5 5 5 5 5 5 5 5 5 5 1 4 5 4 4 1 76,05 

ŵrïdľo: opracowanie wľasne 
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3.3 WybĘr scenariusza preferowanego 

 Na podstawie danych z modelu ruchu oraz po przeprowadzonej ocenie wielokryterialnej 

dokonano wyboru scenariusza preferowanego. Scenariuszem rozwoju wybranym jako scenariusz 

preferowany zostaÒ Scenariusz W2 ̄ Publiczny Transport Zbiorowy + ZrĘwnowaȕona MobilnoȂǛ. 

NajlepszǙ ocenǦ w wielokryterialnej metodzie oceny scenariuszy uzyskaÒ scenariusz W2 oraz 

scenariusz peÒny W4 (76,05). Scenariusz W1 PTZ uzyskaÒ ocenǦ 50,40, Scenariusz W3 (ROF2014) - 

45,10. NajgorszǙ ocenǦ otrzymaÒ Scenariusz W0 BAU  ̄jedynie 27,90. 

 Scenariusz W2 zostaÒ wybrany jako scenariusz preferowany miǦdzy innymi ze wzglǦdu na aspekty 

finansowo-ekonomiczne. Scenariusz peÒny zakÒada realizacjǦ wszystkich proponowanych dziaÒaǸ. 

OprĘcz tego w niektĘrych dziaÒaniach zastosowano podejȂcie skalowania. PrzykÒadowo: scenariusz 

W2 zakÒada budowǦ mniejszej liczby wǦzÒĘw przesiadkowych w najbliȕszej perspektywie, 

a scenariusz peÒny rozszerza to dziaÒanie i proponowane jest w nim tworzenie wiǦkszej liczby wǦzÒĘw. 

Po analizie obu scenariuszy, moȕna stwierdziǛ ȕe korzyȂci pÒynǙce ze scenariusza W2 sǙ bardzo 

zbliȕone, a nie zakÒadajǙ tak duȕych kosztĘw finansowych i spoÒecznych zwiǙzanych z realizacjǙ 

zawartych w nim dziaÒaǸ. 

 Tabele poniȕej przedstawiajǙ dane z modelu ruchu dla poszczegĘlnych scenariuszy rozwoju. 
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Tabela 3.4 Parametry sieci dla transportu indywidualnego  ̄praca przewozowa w pojazdogodzinach 

Param etr  

Rok 
bazowy  

W0 W1 W2 W3 W4 

2022 2030 2040 2030 2040 2030 2040 2030 2040 2030 2040 

DÒugoȂǛ sieci [km] 7 452 7 465 7 465 7 465 7 465 7 466 7 466 7 465 7 465 7 466 7 466 

Samochody osobowe 75 924 94 942 125 098 94 733 125 191 96 236 128 461 93 812 124 183 95 430 127 736 

Samochody dostawcze 10 071 10 900 12 602 10 897 12 658 11 198 13 132 10 882 12 616 11 189 13 095 

Samochody ciǦȕarowe 2 046 2 238 2 600 2 238 2 609 2 290 2 706 2 237 2 603 2 292 2 701 

Samochody ciǦȕarowe z przyczepami 8 473 10 201 14 231 10 200 14 296 10 420 14 747 10 198 14 262 10 422 14 718 

Suma 96 514 118 282 154 532 118 068 154 755 120 144 159 046 117 129 153 664 119 333 158 250 

ŵrïdľo: opracowanie wľasne 

 

Tabela 3.5 Parametry sieci dla transportu indywidualnego  ̄praca przewozowa w pojazdokilometrach 

Parametr  

Rok 
bazowy  

W0 W1 W2 W3 W4 

2022 2030 2040 2030 2040 2030 2040 2030 2040 2030 2040 

Samochody osobowe 3 777 125 4 567 523 5 270 135 4 560 459 5 260 843 4 523 617 5 210 831 4 527 054 5 232 634 4 496 969 5 189 384 

Samochody dostawcze 499 679 539 696 569 413 539 526 570 509 538 428 567 978 539 496 569 766 538 196 569 536 

Samochody ciǦȕarowe 86 993 98 617 106 890 98 639 106 881 98 555 106 648 98 613 106 793 98 608 106 599 

Samochody ciǦȕarowe z przyczepami 362 171 459 656 586 288 459 629 586 426 459 571 584 827 459 663 585 324 459 600 583 536 

Suma 4 725 969 5 665 491 6 532 726 5 658 253 6 524 659 5 620 170 6 470 283 5 624 826 6 494 517 5 593 374 6 449 055 

ŵrïdľo: opracowanie wľasne 
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Tabela 3.6 Parametry sieci dla transportu zbiorowego  ̄praca przewozowa w pasaȕerogodzinach 

Parametr  

Rok 
bazowy  

W0 W1 W2 W3 W4 

2022 2030 2040 2030 2040 2030 2040 2030 2040 2030 2040 

Autobusy 54 900 52 468 50 462 50 344 48 242 54 495 51 686 53 180 50 491 54 836 52 084 

Kolej - premium 0 6 737 7 754 6 682 7 545 6 746 7 656 6 673 7 535 6 675 7 537 

Kolej miǦdzyregionalna 1 289 920 896 899 864 954 907 910 863 910 864 

Kolej regionalna 7 743 5 445 5 644 5 401 5 593 5 422 5 573 5 425 5 646 5 428 5 652 

Suma 63 932 65 569 64 756 65 386 64 353 67 616 65 823 68 240 66 638 69 917 68 261 

ŵrïdľo: opracowanie wľasne 

 

Tabela 3.7 Parametry sieci dla transportu indywidualnego  ̄praca przewozowa w pasaȕerokilometrach 

Parametr  

Rok 
bazowy  

W0 W1 W2 W3 W4 

2022 2030 2040 2030 2040 2030 2040 2030 2040 2030 2040 

Autobusy 1 458 775 1 411 691 1 368 739 1 331 288 1 287 989 1 446 340 1 404 025 1 382 758 1 339 524 1 410 405 1 366 599 

Kolej - premium 0 588 390 673 623 584 587 665 716 589 080 673 648 583 963 664 961 584 086 665 157 

Kolej miǦdzyregionalna 87 421 65 380 63 499 63 695 61 944 67 518 65 113 64 439 61 764 64 452 61 786 

Kolej regionalna 388 884 291 810 299 258 289 491 300 465 291 121 300 209 290 285 302 661 290 473 303 040 

Suma 1 935 080 2 357 271 2 405 119 2 367 174 2 416 180 2 394 059 2 442 995 2 419 112 2 468 721 2 447 794 2 497 299 

ŵrïdľo: opracowanie wľasne 
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Tabela 3.8 Liczba przewiezionych pasaȕerĘw w transporcie publicznym 

Parametr  

Rok 
bazowy  

W0 W1 W2 W3 W4 

2022 2030 2040 2030 2040 2030 2040 2030 2040 2030 2040 

Autobusy 313 634 292 512 273 254 292 716 274 670 309 189 287 155 303 739 282 249 313 727 291 817 

Kolej - premium 0 12 508 14 984 12 336 14 636 12 537 14 984 12 306 14 600 12 311 14 608 

Kolej miǦdzyregionalna 3 344 2 817 2 744 2 725 2 655 2 911 2 810 2 762 2 645 2 763 2 646 

Kolej regionalna 20 279 16 704 17 308 18 149 18 962 17 075 17 726 17 977 18 861 18 012 18 910 

Suma 337 257 324 541 308 290 343 874 329 500 341 712 322 675 354 706 336 915 364 887 346 729 

ŵrïdľo: opracowanie wľasne 

 

Tabela 3.9 Emisje odtransportowe 

Parametr  

Rok 
bazowy  

W0 W1 W2 W3 W4 

2022 2030 2040 2030 2040 2030 2040 2030 2040 2030 2040 

CO 1 740 955 2 112 741 2 742 570 2 112 592 2 752 911 2 172 410 2 862 769 2 112 568 2 737 939 2 171 547 2 860 715 

CO2 997,2 mln 1 193,8 mln 1 410,2 mln 1 192,7 mln 1 409,4 mln 1 198,1 mln 1 421,2 mln 1 187,2 mln 1 403,3 mln 1 193,7 mln 1 417,3 mln 

NoX 5 960 915 7 559 248 9 142 135 7 557 426 9 143 834 7 555 510 9 107 000 7 548 319 9 122 611 7 549 505 9 090 018 

HC 2 015 926 2 380 995 2 986 651 2 380 777 2 995 565 2 437 640 3 073 449 2 376 759 2 979 992 2 435 640 3 074 143 

SO2 542 121 672 627 817 426 672 377 817 513 675 241 822 204 671 115 815 155 674 295 820 533 

Noise 44,04 663,50 667,06 663,46 667,09 665,20 669,86 663 667 665 670 

ŵrïdľo: opracowanie wľasne 
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 Wyniki z modelu ruchu dla poszczegĘlnych scenariuszy pokazujǙ, ȕe liczba przewiezionych 

pasaȕerĘw bǦdzie najwiǦksza w scenariuszu W4 oraz W2. Praca przewozowa wyraȕona 

w pasaȕerokilometrach jest najwyȕsza dla wariantu W2. Dane dotyczǙce transportu indywidualnego 

jasno wskazujǙ, ȕe praca przewozowa liczona w pojazdokilometrach jest najniȕsza dla scenariusza 

peÒnego W4, a pĘȔniej dla scenariusza W2. W porĘwnaniu z bazowym rokiem, praca przewozowa 

wykonana za pomocǙ transportu indywidualnego spada, kosztem transportu zbiorowego.  

 Scenariusz W2 juȕ na etapie spotkaǸ z ZespoÒem Roboczym oraz GrupǙ SterujǙcǙ wyrĘȕniaÒ siǦ 

pozytywnie spoȂrĘd zaproponowanych scenariuszy, a wÒodarze Gmin jednogÒoȂnie uwaȕali, ȕe 

zaproponowane w ramach scenariusza dziaÒania, odpowiadajǙ na zrĘȕnicowane potrzeby gmin 

obszaru funkcjonalnego jak i miasta Radomia.



Plan ZrĘwnowaȕonej MobilnoȂci Miejskiej dla Gmin Obszaru Funkcjonalnego Radomia 2030+ 
 

   22 

4 Wizja 

Wizja pozwala odpowiedzieǛ na kluczowe pytania dotyczǙce koncepcji obszaru, w ktĘrym chcǙ 

ȕyǛ mieszkaǸcy i tworzony jest system transportowy. Wizja jest jednym z podstawowych filarĘw 

Planu ZrĘwnowaȕonej MobilnoȂci Miejskiej, stanowi ona punkt wyjȂciowy dla definicji celĘw 

i pakietĘw dziaÒaǸ. Poniewaȕ wizja jest przewodnikiem rozwoju dziaÒaǸ planistycznych, zawarto 

w niej opis poȕǙdanej przyszÒoȂci obszaru funkcjonalnego, umiejscawiajǙc transport i mobilnoȂǛ 

w szerokim kontekȂcie rozwoju miasta i spoÒeczeǸstwa, uwzglǦdniajǙc takȕe kwestie 

zagospodarowania przestrzennego zorientowanego na system transportowy i dostǦpnoȂǛ do usÒug 

mobilnoȂciowych. Wizja zostaÒa przygotowana z uwzglǦdnieniem wszystkich ram politycznych, 

zdrowia i bezpieczeǸstwa, rozwoju gospodarczego, planowania przestrzennego, ksztaÒtowania 

Ȃrodowiska (w tym redukcji emisji) i integracji spoÒecznej oraz przeciwdziaÒania wykluczeniu 

transportowemu. 

Zgodnie z tymi zaÒoȕeniami wizja uwzglǦdnia m.in.: koniecznoȂǛ zmian w zapotrzebowaniu na 

korzystanie z samochodu osobowego, zapewnienie spĘjnoȂci ukÒadu drogowego, w tym drĘg dla 

rowerĘw i ciǙgĘw pieszych, budowǦ sprawnego i zintegrowanego systemu publicznego transportu 

zbiorowego, a takȕe kwestie zarzǙdzania mobilnoȂciǙ w GOFR czy promocjǦ i edukacjǦ 

zrĘwnowaȕonej mobilnoȂci miejskiej. 

UwzglǦdniajǙc projektowane zapisy Planu ZrĘwnowaȕonej MobilnoȂci Miejskiej dla Gmin 

Obszaru Funkcjonalnego Radomia, powstaÒa nastǦpujǙca wizja rozwoju obszaru. 

 

DƳƛƴȅ hōǎȊŀǊǳ CǳƴƪŎƧƻƴŀƭƴŜƎƻ wŀŘƻƳƛŀ ǇǊȊŜǎǘǊȊŜƴƛŊ ȊƛƴǘŜƎǊƻǿŀƴŜƎƻ 

systemu ǇǳōƭƛŎȊƴŜƎƻ ǘǊŀƴǎǇƻǊǘǳ ȊōƛƻǊƻǿŜƎƻ ǳǿȊƎƭťŘƴƛŀƧŊŎŜƎƻ 

ȊŀǇƻǘǊȊŜōƻǿŀƴƛŜ ƳƛŜǎȊƪŀƵŎƽǿ ƴŀ ȊǊƽǿƴƻǿŀȍƻƴŜ ǏǊƻŘƪƛ ǎȅǎǘŜƳǳ 

transportowego jako Mobility as a Service, przy jednoczesnym zapewnieniu 

ǿȅǎƻƪƛŜƎƻ ǇƻȊƛƻƳǳ ƛƴǘŜƎǊŀŎƧƛ Ȋ ǳǿȊƎƭťŘƴƛŜƴƛŜƳ ƪǿŜǎǘƛƛ ōŜȊǇƛŜŎȊŜƵǎǘǿŀ 

pieǎȊȅŎƘ ƛ ǊƻǿŜǊȊȅǎǘƽǿΦ 
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5 Cele i dziaÒania 

 GÒĘwne cele Planu ZrĘwnowaȕonej MobilnoȂci Miejskiej Gmin Obszaru Funkcjonalnego 

Radomia sǙ toȕsame i spĘjne z Obszarami strategicznymi, w ramach ktĘrych prowadzone sǙ prace, 

dziaÒania i analizy w Planie. AnalizujǙc Obszary strategiczne przyjǦto takȕe kwestiǦ priorytetĘw 

poszczegĘlnych celĘw, dlatego zostaÒy one uÒoȕone od najwaȕniejszego celu, do tego najmniej 

waȕnego, w kontekȂcie caÒego Obszaru Funkcjonalnego. DziǦki takiemu zaÒoȕeniu przyjmuje siǦ, ȕe 

bǦdzie moȕliwe wypracowanie pĘȔniejszych kwestii zwiǙzanych harmonogramem wdroȕenia dziaÒaǸ 

dla realizacji celĘw. W zwiǙzku z powyȕszym przyjmuje siǦ nastǦpujǙce cele, wraz z ich istotnoȂciǙ 

dla SUMP: 

- CEL I: Budowa jednolitego systemu transportu publicznego, przyjaznego Ȃrodowisku 

- CEL II: Integracja zrĘwnowaȕonǙ mobilnoȂciǙ w ramach GOFR  

- CEL III: SpĘjny ukÒad drogowy 

- CEL IV: Planowanie przestrzenne uwzglǦdniajǙce zmniejszenie zapotrzebowania na 

korzystanie z samochodu osobowego, zapewniajǙce komfort i bezpieczeǸstwo  

- CEL V: SpĘjna sieǛ rowerowa i piesza 

- CEL VI: Zintegrowana polityka parkingowa w GOFR uwzglǦdniajǙca zrĘwnowaȕonǙ 

turystykǦ i logistykǦ 

- CEL VII: Promocja i edukacja dotyczǙca zrĘwnowaȕonej mobilnoȂci miejskiej 

Tabela 5.1 Cele i dziaÒania proponowane na obszarze GOFR 

Cele Opis celu 

Cel I Transport publiczny odgrywa istotnǙ rolǦ w codziennych podrĘȕach 

obligatoryjnych (do miejsca pracy czy nauki). Zajmuje mniej przestrzeni 

miejskiej i jest bardziej ekologiczny niȕ podrĘȕowanie samochodem 

osobowym. Budowa przyjaznego Ȃrodowisku, jednolitego systemu 

transportu zbiorowego idealnie wpisuje siǦ w zagadnienia SUMP i jest 

gÒĘwnym celem, do ktĘrego powinien dǙȕyǛ obszar GOFR. Dobrze 

funkcjonujǙcy, ekologiczny, efektywny i spĘjny system transportu 

zbiorowego zwiǦkszy atrakcyjnoȂǛ podrĘȕowania KZ i przyczyni siǦ do 

zmiany podziaÒu zadaǸ przewozowych na rzecz transportu publicznego.  

Cel II Wykorzystywanie potencjaÒu podrĘȕy pieszych oraz podrĘȕy rowerem 

znacznie poprawia podziaÒ zadaǸ przewozowych w miastach, wpÒywa na 

jakoȂǛ ȕycia mieszkaǸcĘw oraz na redukcjǦ zanieczyszczeǸ generowanych 

przez transport w miastach. Spada nie tylko poziom emisji szkodliwych 

gazĘw do atmosfery, ale takȕe poziom haÒasu. JeȂli mieszkaǸcy zmieniǙ 

swoje zachowania transportowe w codziennych podrĘȕach oraz zacznǙ 

korzystaǛ z rozwiǙzaǸ zwiǙzanych ze zrĘwnowaȕonǙ mobilnoȂciǙ oraz 

elektromobilnoȂciǙ, obszar GOFR bǦdzie tym samym lepiej zintegrowany 

transportowo i przestrzennie. 

Cel III Jednym z gÒĘwnych dziaÒaǸ celu dotyczǙcego spĘjnego ukÒadu drogowego 

jest wyprowadzenie ruchu z centrum Radomia oraz centralnych obszarĘw 

gmin GOFR. OprĘcz tego ukÒad drogowy, biorǙc pod uwagǦ zrĘwnowaȕonǙ 

mobilnoȂǛ, powinien zapewniaǛ bezpieczeǸstwo ruchu wszystkich 

uȕytkownikĘw  ̄uwzglǦdniajǙc pieszych i rowerzystĘw. 

Cel IV Planowanie przestrzenne na terenie GOFR powinno dǙȕyǛ do tego, aby 

poszczegĘlne drogi speÒniaÒy odpowiednie funkcje. Idea tworzenia miast 15-

minutowych, gdzie mieszkaǸcy redukujǙ liczbǦ niepotrzebnych podrĘȕy 
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Cele Opis celu 

wykonywanych samochodem oraz zmiany infrastrukturalne przekrojĘw 

poprzecznych ulic to filary Celu IV. 

Cel V Cel ten obejmuje inwestycje zwiǙzane z budowǙ chodnikĘw oraz drĘg dla 

rowerĘw, celem stworzenia spĘjnego, ciǙgÒego i bezpiecznego systemu dla 

niechronionych uczestnikĘw ruchu drogowego. SpĘjna sieǛ rowerowa 

i piesza w GOFR pozwoli na integracjǦ obszaru i zaproponowanie 

alternatywy dla podrĘȕy odbywajǙcych siǦ za pomocǙ wÒasnego samochodu 

na krĘtkie i Ȃrednie dystanse. 

Cel VI Zintegrowana polityka parkingowa w GOFR pozwoli na redukcjǦ podrĘȕy 

realizowanych samochodami do ȂcisÒego centrum miasta Radomia jak 

i obszarĘw centralnych gmin GOFR. 

Cel VII Stworzenie opracowania SUMP samo w sobie nie da oczekiwanych 

efektĘw. OprĘcz przeprowadzonych badaǸ, pomiarĘw i analiz naleȕy 

nieustannie propagowaǛ idee SUMP w spoÒeczeǸstwie zamieszkujǙcym 

teren GOFR. Niezaleȕnie od wieku, naleȕy edukowaǛ spoÒeczeǸstwo 

i organizowaǛ przedsiǦwziǦcia promujǙce zrĘwnowaȕonǙ mobilnoȂǛ, 

tworzyǛ pilotaȕe, wdraȕaǛ dziaÒania zapisane w SUMP-ie i monitorowaǛ 

wskaȔniki oceny proponowanych w dokumencie rozwiǙzaǸ. 

ŵrïdľo: opracowanie wľasne 

5.1 DziaÒania 

 Poniȕsza tabela przedstawia zestawienie wszystkich proponowanych dziaÒaǸ. DziaÒania zostaÒy 

przyporzǙdkowane do celĘw oraz obszaru, w ktĘry ingerowaǛ bǦdzie dane dziaÒanie. 

 

Tabela 5.2 Zestawienie proponowanych dziaÒaǸ 

Cel Dziaľanie Opis  Obszar  

Cel I 

DziaÒanie 1.1 WǦzÒy przesiadkowe GOFR 

DziaÒanie 1.2 Infrastruktura P+R, B+R, K+R GOFR 

DziaÒanie 1.3 Korytarze transportu zbiorowego GOFR 

DziaÒanie 1.4 Tabor niskoemisyjny GOFR 

DziaÒanie 1.5 Bilet metropolitalny GOFR 

DziaÒanie 1.6 Rozbudowa Systemu Dynamicznej Informacji Pasaȕerskiej Radom 

DziaÒanie 1.7 Montaȕ biletomatĘw stacjonarnych oraz mobilnych (w pojazdach) GOFR 

DziaÒanie 1.8 
Inteligentne systemy transportowe w ciǙgu korytarza wysokiej jakoȂci obsÒugi 

komunikacyjnej 
Radom 

DziaÒanie 1.9 Koordynacja organizacji transportu publicznego w GOFR GOFR 

DziaÒanie 1.10 Rozbudowa infrastruktury punktowej transportu zbiorowego w GOFR GOFR 

Cel II 

DziaÒanie 2.1 MaaS - WspĘlne dziaÒania jednostek miejskich na rzecz mobilnoȂci GOFR 

DziaÒanie 2.2 Rozbudowa Systemu Karty Miejskiej GOFR 

DziaÒǙnie 2.3 ElektromobilnoȂǛ Radom 

Cel III 

DziaÒanie 3.1 Wyprowadzenie ruchu z centralnych obszarĘw gmin GOFR 

DziaÒanie 3.2 Dostosowanie istniejǙcych ciǙgĘw w obszarach zurbanizowanych dla PTZ GOFR 

DziaÒanie 3.3 
Kameralizacja istniejǙcych ciǙgĘw w obszarach zurbanizowanych z priorytetem dla 

pieszych i rowerzystĘw 
GOFR 
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Cel Dziaľanie Opis  Obszar  

Cel IV 

DziaÒanie 4.1 Lokalne centra ̄ miasta 15-minutowe GOFR 

DziaÒanie 4.2 Zmiany infrastrukturalne przekrojĘw poprzecznych ulic GOFR 

DziaÒanie 4.3 Zmiany funkcji poszczegĘlnych ulic GOFR 

Cel V 

DziaÒanie 5.1 SpĘjny obszarowo plan rozwoju sieci rowerowej GOFR 

DziaÒanie 5.2 Koordynacja z publicznym transportem zbiorowym GOFR 

DziaÒanie 5.3 Budowa wydzielonej infrastruktury dla rowerĘw i pieszych GOFR 

Cel VI 
DziaÒanie 6.1 Rozbudowa SPP Radom 

DziaÒanie 6.2 Logistyka miejska Radom 

Cel VII 

DziaÒanie 7.1 Zaangaȕowanie szkĘÒ w edukacjǦ i promocjǦ zrĘwnowaȕonej mobilnoȂci GOFR 

DziaÒanie 7.2 Realizacja programĘw pilotaȕowych promujǙcych zrĘwnowaȕonǙ mobilnoȂǛ GOFR 

DziaÒanie 7.3 Organizacja kampanii informacyjnych na rzecz promowania tematyki SUMP GOFR 

ŵrïdľo: opracowanie wľasne 

 Dla kaȕdego scenariusza przyporzǙdkowano inny pakiet dziaÒaǸ, co pokazano w tabeli poniȕej. 

 

Tabela 5.3 DziaÒania w ramach poszczegĘlnych scenariuszy rozwoju 

DziaÒanie Scenariusz W0 Scenariusz W1 Scenariusz W2 Scenariusz W3 Scenariusz W4 

DziaÒanie 1.1   UwzglǦdniono UwzglǦdniono UwzglǦdniono UwzglǦdniono 

DziaÒanie 1.2   UwzglǦdniono UwzglǦdniono UwzglǦdniono UwzglǦdniono 

DziaÒanie 1.3   UwzglǦdniono UwzglǦdniono UwzglǦdniono UwzglǦdniono 

DziaÒanie 1.4     UwzglǦdniono UwzglǦdniono UwzglǦdniono 

DziaÒanie 1.5   UwzglǦdniono   UwzglǦdniono UwzglǦdniono 

DziaÒanie 1.6   UwzglǦdniono UwzglǦdniono UwzglǦdniono UwzglǦdniono 

DziaÒanie 1.7   UwzglǦdniono UwzglǦdniono UwzglǦdniono UwzglǦdniono 

DziaÒanie 1.8     UwzglǦdniono  UwzglǦdniono UwzglǦdniono 

DziaÒanie 1.9   UwzglǦdniono UwzglǦdniono UwzglǦdniono UwzglǦdniono 

DziaÒanie 1.10   UwzglǦdniono UwzglǦdniono UwzglǦdniono UwzglǦdniono 

DziaÒanie 2.1     UwzglǦdniono   UwzglǦdniono 

DziaÒanie 2.2     UwzglǦdniono UwzglǦdniono UwzglǦdniono 

DziaÒanie 2.3     UwzglǦdniono   UwzglǦdniono 

DziaÒanie 3.1     UwzglǦdniono   UwzglǦdniono 

DziaÒanie 3.2     UwzglǦdniono UwzglǦdniono UwzglǦdniono 

DziaÒanie 3.3      UwzglǦdniono   UwzglǦdniono 

DziaÒanie 4.1     UwzglǦdniono   UwzglǦdniono 

DziaÒanie 4.2     UwzglǦdniono   UwzglǦdniono 

DziaÒanie 4.3     UwzglǦdniono   UwzglǦdniono 

DziaÒanie 5.1     UwzglǦdniono   UwzglǦdniono 

DziaÒanie 5.2       UwzglǦdniono UwzglǦdniono 

DziaÒanie 5.3     UwzglǦdniono   UwzglǦdniono 

DziaÒanie 6.1     UwzglǦdniono   UwzglǦdniono 

DziaÒanie 6.2     UwzglǦdniono   UwzglǦdniono 

DziaÒanie 7.1   UwzglǦdniono UwzglǦdniono UwzglǦdniono UwzglǦdniono 
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DziaÒanie Scenariusz W0 Scenariusz W1 Scenariusz W2 Scenariusz W3 Scenariusz W4 

DziaÒanie 7.2     UwzglǦdniono UwzglǦdniono UwzglǦdniono 

DziaÒanie 7.3     UwzglǦdniono UwzglǦdniono UwzglǦdniono 

 Cel I 

5.1.1.1 DziaÒanie 1.1 WǦzÒy przesiadkowe 

 Rozproszenie zagospodarowania obszaru GOFR determinuje okreȂlenie systemu transportu 

zbiorowego GOFR w oparciu o integracjǦ podrĘȕy pomiǦdzy gminami GOFR i Radomiem, a takȕe 

gminami GOFR i WarszawǙ oraz resztǙ kraju w specjalnie utworzonych wǦzÒach komunikacyjnych 

zlokalizowanych na granicy lub wewnǙtrz miasta Radomia.  

 Proponuje siǦ stworzenie wǦzÒĘw granicznych integrujǙcych rĘȕne Ȃrodki transportu i stanowiǙce 

zarazem lokalne punkty zawierajǙce rozwiniǦte funkcje usÒugowo-handlowe. WǦzÒy przesiadkowe, 

w zaleȕnoȂci od przyjǦtego pĘȔniej, zalecanego stopnia integracji, powinny byǛ wyposaȕone 

w odpowiedniǙ infrastrukturǦ P+R, B+R i K+R. 

 Drugim wariantem propozycji rozwoju koncepcji wǦzÒĘw przesiadkowych jest stworzenie jedynie 

wǦzÒĘw lokalnych oraz miejskich  ̄bez wǦzÒĘw granicznych na obwodzie miasta rdzenia. Obie 

koncepcje zostanǙ poddane konsultacjom i wybrana zostanie jedna z nich. 

 
Rys. 5.1 Proponowane lokalizacje wǦzÒĘw przesiadkowych na terenie Radomia 

ŵrïdľo: opracowanie wľasne   
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 Obecny system transportu zbiorowego obsÒugujǙcego gminy GOFR opiera siǦ na kolei oraz 

niekontraktowanej komunikacji autobusowej. PotencjaÒ demograficzny oraz obecne 

zagospodarowanie przestrzenne gmin uniemoȕliwia rozbudowǦ tego systemu w znacznym zakresie, 

jednak pewne korekty sǙ moȕliwe, szczegĘlnie w kontekȂcie wariantĘw rozwoju systemu transportu 

zbiorowego w Radomiu. 

 

 
Rys. 5.2 Proponowane lokalizacje wǦzÒĘw przesiadkowych na terenie GOFR 

ŵrïdľo: opracowanie wľasne   

 

System transportu zbiorowego na obszarze GOFR proponuje siǦ oprzeǛ na dwĘch 

podstawowych filarach: 
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- obsÒudze podrĘȕy z obszaru GOFR do Radomia przez integracjǦ przemieszczania siǦ 

wÒasnym Ȃrodkiem transportu z transportem miejskim w Radomiu, w ramach nowych 

wǦzÒĘw integracyjnych tzw. bram miejskich. 

- obsÒudze najwaȕniejszych korytarzy transportu zbiorowego (kolejowego i autobusowego) 

z wykorzystaniem wojewĘdzkiego operatora kolejowego, operatorĘw kontraktowanych 

przez gminy lub autobusowych przewoȔnikĘw prywatnych. 

 

 
Rys. 5.3 Proponowane lokalizacje wǦzÒĘw przesiadkowych  ̄scenariusze rozwoju.  

ŵrïdľo: opracowanie wľasne   

NiektĘre proponowane lokalizacje wǦzÒĘw przesiadkowych w Radomiu rekomenduje siǦ tworzyǛ 

w pierwszej kolejnoȂci (uwzglǦdniono zostaÒy one w scenariuszach W1, W2 oraz W3). Dodatkowe 

lokalizacje wǦzÒĘw na terenie miasta Radomia zaznaczono na powyȕszej grafice, jako proponowane 

lokalizacje wǦzÒĘw przesiadkowych do realizacji w pĘȔniejszym etapie (uwzglǦdniono je w 

scenariuszu W4 ¶PeÒnym·). Naleȕy pamiǦtaǛ, ȕe jest to wynik realizowania koncepcji wǦzÒĘw 

przesiadkowych na granicach miasta i na obwodnicy centrum, ktĘrej celem jest poprawa 

konkurencyjnoȂci transportu zbiorowego nad transportem indywidualnym. 
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Podstawowym zaÒoȕeniem obsÒugi gmin GOFR zintegrowanym transportem zbiorowym jest 

stworzenie na granicy miasta Radomia wǦzÒĘw komunikacyjnych (bram miejskich), sÒuȕǙcych 

obsÒudze podrĘȕy pomiǦdzy gminami GOFR, a Radomiem i WarszawǙ. WǦzÒy oferowaÒyby 

moȕliwoȂǛ pozostawienia samochodu w systemie P+R lub roweru B+R, i kontynuowanie podrĘȕy 

transportem zbiorowym. 

5.1.1.2 DziaÒanie 1.2 Infrastruktura P+R, B+R, K+R 

Infrastruktura dodatkowa umoȕliwiajǙca odbywanie podrĘȕy w systemie P+R, B+R oraz K+R 

powinna wystǦpowaǛ w zaleȕnoȂci od funkcjonalnoȂci punktĘw dostǦpu do transportu zbiorowego. 

Parkingi P+R sǙ dedykowane dla podrĘȕy pomiǦdzy gminami GOFR, a Radomiem i resztǙ kraju, 

natomiast nie powinny generowaǛ podrĘȕy samochodem wewnǙtrz miasta. Z tego punktu widzenia 

proponuje siǦ lokalizacjǦ tego typu parkingĘw przy wǦzÒach przesiadkowych na granicach miasta 

Radomia oraz przy wǦzÒach przesiadkowych na terenie gmin. 

 

 
Rys. 5.4 Parking P+R Radom GÒĘwny. 

ŵrïdľo: www. https://www.transport-publiczny.pl 

Lokalizacja systemu P+R na gÒĘwnym dworcu kolejowym w Radomiu tworzy zagroȕenie 

generowania podrĘȕy wÒasnym samochodem wewnǙtrz Radomia, jednak z uwagi na optymalnǙ 

lokalizacjǦ dla integracji podrĘȕy z gminy Skaryszew do innych regionĘw kraju, niezbǦdne jest jej 

utrzymanie (parking P+R funkcjonuje obecnie). 

RĘwnolegle z systemem P+R powinien funkcjonowaǛ system K+R, przy czym proponuje siǦ 

dodatkowe utworzenie stanowisk na wszystkich wǦzÒach lokalnych oraz na autobusowych 

przystankach wǦzÒowych w korytarzach transportu zbiorowego. 

Parkingi B+R powinny byǛ zlokalizowane przy wiǦkszoȂci przystankĘw transportu zbiorowego, 

zarĘwno na terenie Radomia jak i GOFR. W przypadku wǦzÒĘw komunikacyjnych parkingi powinny 

byǛ zadaszone i monitorowane. 
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Fot.  5.1 Nowe stojaki rowerowe przy stacji kolejowej Bartodzieje. 

ŵrïdľo: wľasne archiwum fotograficzne 

5.1.1.3 DziaÒanie 1.3 Korytarze transportu zbiorowego (KAWJ) 

 W obszarze GOFR moȕna wyrĘȕniǛ nastǦpujǙce gÒĘwne korytarze transportu zbiorowego, wraz 

z istniejǙcymi przy nich wǦzÒami lokalnymi: 

- Radom - Kowala StǦpocina - Wierzbica, 

- Radom - Ruda Wlk. (kolejowy), 

- Radom - WolanĘw - Wieniawa - Przysucha (drogowo-kolejowy), 

- Radom - Zakrzew - Przytyk, 

- Radom - JedliǸsk, 

- Radom - obszar gminy JedliǸsk (kolejowy), 

- Radom - JastrzǦbia, 

- Radom - Jedlnia-Letnisko - Pionki - Garbatka Letnisko/Kozienice (drogowo-kolejowy), 

- Radom - GĘzd - ZwoleǸ  

- Radom - Skaryszew - IÒȕa 

 W korytarzach kolejowych gÒĘwnym przewoȔnikiem sǙ Koleje Mazowieckie. W korytarzach 

drogowych operujǙ prywatni przewoȔnicy autobusowi. 

 Obecnie funkcjonujǙcy system wymaga bardziej korekt niȕ gruntownej przebudowy. JedynǙ 

istotnǙ zmianǙ moȕliwǙ do rozwaȕenia jest stworzenie systemu aglomeracyjnego transportu 

zbiorowego operujǙcego pomiǦdzy przystankami wǦzÒowymi GOFR, na obszarze gmin, ktĘre 

powierzyÒy zadania z zakresu obsÒugi komunikacjǙ miejskǙ organizatorowi transportu miejskiego 

w stolicy obszaru. PodjǦcie decyzji odnoȂnie zakresu takiego systemu wymaga szczegĘÒowej analizy 

popytu istniejǙcego, popytu potencjalnego oraz zasadnoȂci ekonomicznej. 

 DziaÒanie 1.3 zakÒada wyznaczanie KAWJ na terenie miasta Radomia. Wydzielone pasy dla 

transportu zbiorowego z mieȂcie znacznie zmniejszajǙ czas podrĘȕy i zwiǦkszajǙ atrakcyjnoȂǛ 

transportu zbiorowego w codziennych podrĘȕach. To dziaÒanie wpÒywa na budowanie przewagi 
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konkurencyjnej transportu zbiorowego nad transportem indywidualnym i pozytywnie oddziaÒuje na 

podziaÒ zadaǸ przewozowych. 

 DziaÒanie ma rĘwnieȕ odzwierciedlenie w gminach otaczajǙcych Radom. PojǦcie KAWJ 

opisujǙce korytarze transportu zbiorowego wysokiej jakoȂci, na terenie gmin odnosi siǦ rĘwnieȕ do 

transportu szynowego. W przyszÒoȂci, uwzglǦdniajǙc planowane inwestycje zwiǙzane z transportem 

kolejowym na terenie GOFR, powstanǙ nowe atrakcyjne korytarze transportu zbiorowego dla 

mieszkaǸcĘw gmin, a sieǛ kolejowa znacznie zwiǦkszy swojǙ dostǦpnoȂǛ na analizowanym obszarze. 

Przebiegi KAWJ dla caÒego obszaru GOFR obrazujǙ mapy w rozdziale 4.2 dotyczǙce koncepcji 

rozwoju transportu zbiorowego w gminach. 

 

 
Fot.  5.2 Buspas i dedykowana infrastruktura dla pieszych i rowerĘw 

ŵrïdľo: wľasne archiwum fotograficzne 

5.1.1.4 DziaÒanie 1.4 Tabor niskoemisyjny 

 Wprowadzanie taboru niskoemisyjnego i zeroemisyjnego do floty pojazdĘw, ktĘre sÒuȕǙ 

przewoȔnikom do obsÒugi pasaȕerĘw jest niezwykle istotne z punktu widzenia Planu ZrĘwnowaȕonej 

MobilnoȂci Miejskiej. Jednym z filarĘw SUMP-Ęw jest ekologia i dbanie o Ȃrodowisko naturalne. 

Autobusy niskoemisyjne lub zeroemisyjne z napǦdem CNG, wodorowym, elektrycznym, 

o odpowiednich normach spalania, a takȕe zasilane nowoczesnymi ȔrĘdÒami energii wpÒywajǙ na 

redukcjǦ spalin i zanieczyszczeǸ produkowanych do atmosfery. Ponadto tabor bǦdzie przystosowany 

do potrzeb osĘb niepeÒnosprawnych oraz osĘb o ograniczonej mobilnoȂci, czyli niskopodÒogowy 

z gÒosowymi i wizualnymi zapowiedziami przystankĘw, miejscami wyznaczonymi dla osĘb 

niepeÒnosprawnych dostǦpnymi z poziomu niskiej podÒogi, porǦczami w kolorach kontrastowych 

i innych.  
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 W zwiǙzku z rozwojem technologii budowy baterii trakcyjnych, a tym samym zwiǦkszeniem 

dziennego zasiǦgu pracy, autobusy bǦdǙ mogÒy obsÒugiwaǛ dowolne linie bez przypisywania ich do 

konkretnych zadaǸ. DziaÒanie takie przyczyni siǦ do poprawy efektywnoȂci  i elastycznoȂci pracy 

taboru, dajǙc rĘwnieȕ moȕliwoȂǛ korzystania z nowoczesnych pojazdĘw wiǦkszej grupie 

mieszkaǸcĘw. MoȕliwoȂǛ magazynowania wiǦkszej iloȂci energii przy podobnej masie baterii 

wpÒynie rĘwnieȕ na zmiany w zakresie infrastruktury Òadowania, np. poprzez odejȂcie od stacji 

Òadowania pantografowego na przystankach koǸcowych. WybĘr ostatecznych rozwiǙzaǸ 

technicznych Òadowania bǦdzie wynikiem rozwoju technologicznego w tej dziedzinie. 

5.1.1.5 DziaÒanie 1.5 Bilet metropolitalny 

 Wprowadzenie jednego wspĘlnego biletu znacznie uÒatwia pasaȕerom podrĘȕowanie 

transportem zbiorowym. Uȕytkownik systemu nie musi siǦ martwiǛ, czy bilet ktĘry kupiÒ u jednego 

przewoȔnika jest rĘwnieȕ waȕny, gdy przesiǙdzie siǦ na inny Ȃrodek transportu. WspĘlna 

ujednolicona taryfa to duȕy krok w kierunki integracji rĘȕnych systemĘw transportu zbiorowego na 

terenie GOFR. 

5.1.1.6 DziaÒanie 1.6 Rozbudowa Systemu Dynamicznej Informacji Pasaȕerskiej 

 Rozbudowa uȕytkowanego oprogramowania zarzǙdzajǙcego systemem w zakresie nowych 

funkcjonalnoȂci (w Centrum Nadzoru Ruchu: zdalny monitoring poprawnoȂci dziaÒania tablic 

informacji przystankowej, moȕliwoȂǛ wyȂwietlenia monitoringu wizyjnego z wnǦtrza autobusu na 

ekranie CNR, moȕliwoȂǛ zdefiniowania objazdu dla linii w sytuacjach doraȔnych oraz informacja 

w autobusach, tj. wyȂwietlanie rozkÒadu jazdy PKP na tablicy SDiP w autobusie w rejonie przystanku 

autobusowego skomunikowanego z przystankiem kolejowym). Realizacja zadania poprawi jakoȂǛ 

informacji pasaȕerskiej oraz wprowadzi nowe moȕliwoȂci pracy systemu. Interfejs API umoȕliwia 

udostǦpnienie danych w czasie rzeczywistym na zewnǙtrz. Takie dziaÒanie znacznie uÒatwia 

planowania podrĘȕy. 

 

 
Fot.  5.3 System Dynamicznej Informacji Pasaȕerskiej w Radomiu. 

ŵrïdľo: wľasne archiwum fotograficzne 
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 Zadanie obejmuje montaȕ dodatkowych tablic SDIP na przystankach w celu uÒatwienia 

korzystania z komunikacji miejskiej szczegĘlnie osobom sÒabowidzǙcym. Poprawi to jakoȂci usÒug 

przewozowych poprzez podanie informacji o rzeczywistym czasie przyjazdu autobusu. 

5.1.1.7 DziaÒanie 1.7 Montaȕ biletomatĘw stacjonarnych oraz mobilnych (w pojazdach) 

 Montaȕ biletomatĘw stacjonarnych na przystankach, zapewni poprawǦ dostǦpnoȂci do zakupu 

biletĘw papierowych i elektronicznych. CzǦsto sprzedaȕ biletĘw w autobusach, czy kioskach nie jest 

wystarczajǙca. Pasaȕerowi powinni mieǛ moȕliwoȂǛ zakupu biletu na przystankach, czy wǦzÒach 

przesiadkowych. Zapewnienie biletomatĘw w autobusach z moȕliwoȂciǙ pÒatnoȂci kartǙ pÒatniczǙ 

bǦdzie dziaÒaniem zmierzajǙcym do wdroȕenia w przyszÒoȂci ideii MaaS na terenie caÒego GOFR. 

5.1.1.8 DziaÒanie 1.8 Inteligentne systemy transportowe w ciǙgu korytarza wysokiej jakoȂci 
obsÒugi komunikacyjnej 

 ITS ma sÒuȕyǛ zapewnieniu priorytetu dla komunikacji miejskiej, poczǙtkowo w ciǙgu 

planowanego korytarza wysokiej jakoȂci obsÒugi komunikacyjnej oraz poza korytarzem, punktowo, 

w rejonie wǦzÒĘw przesiadkowych. GÒĘwnym celem wraz z planowanymi pracami 

infrastrukturalnymi doprowadzi do znaczǙcego podniesienia prǦdkoȂci handlowej komunikacji 

miejskiej, co przeÒoȕy siǦ na obniȕenie stawki 1 wzkm oraz wzrost atrakcyjnoȂci komunikacji 

miejskiej, ze wzglǦdu na zmniejszenie czasu podrĘȕy samym autobusem, jak i w relacji "od drzwi do 

drzwi". PodrĘȕ komunikacjǙ miejskǙ stanie siǦ bardziej konkurencyjna pod wzglǦdem czasowym 

w stosunku do transportu indywidualnego. 

 Inteligentne systemy transportowe dotyczyǛ bǦdǙ rĘwnieȕ pieszych i rowerzystĘw, usprawniaǛ 

kwestie oczekiwania na skrzyȕowaniach i czasĘw traconych na skrzyȕowaniach z sygnalizacjǙ 

ȂwietlnǙ 

5.1.1.9 DziaÒanie 1.9 Koordynacja organizacji transportu publicznego w GOFR 

 Za transport w mieȂcie Radom oraz w gminach obszaru funkcjonalnego odpowiada wiele 

wyspecjalizowanych, odrǦbnych jednostek. Koordynacja dziaÒaǸ i wspĘÒpraca instytucjonalna to 

jeden z podstawowych krokĘw do wprowadzania zmian w organizacji transportu publicznego w celu 

polepszenia jego funkcjonowania w wielu aspektach. PrzykÒadowo, wprowadzanie integracji 

taryfowo-biletowej na caÒym obszarze, integrujǙcej rĘȕne Ȃrodki transportu, to duȕe zmiany 

w modelu funkcjonowania transportu zbiorowego na takim obszarze jak GOFR. W dalszych 

analizach naleȕy bǦdzie okreȂliǛ aspekty prawne i organizacyjne funkcjonowania transportu 

publicznego na terenie GOFR (np. stworzenie dedykowanej jednostki/podmiotu). Wszelkie tego 

typu dziaÒania, to dÒugotrwaÒe i skomplikowane procesy, ze wzglǦdu na niezaleȕnoȂǛ rĘȕnych struktur 

organizacyjnych oraz aspekty prawne. 

 Formy wspĘÒpracy miǦdzy jednostkami samorzǙdu terytorialnego sǙ regulowane przez zapisy 

Ustawy o samorzǙdzie gminnym oraz Ustawy o publicznym transporcie zbiorowym. DziǦki nim 

moȕliwe jest nawiǙzanie ȂciȂlejszej wspĘÒpracy w ramach trzech, dobrowolnych form: 

- zwiǙzkĘw miǦdzygminnych; 
- porozumieǸ miǦdzygminnych; 
- stowarzyszeǸ lokalnych. 

5.1.1.10 DziaÒanie 1.10 Rozbudowa infrastruktury punktowej transportu zbiorowego w GOFR 

 Infrastruktura punktowa w poÒǙczeniu z elementami maÒej architektury oraz zieleniǙ istotnie 

wpÒywa na jakoȂǛ systemu transportowego i jego wizerunek. PǦtle autobusowe, pÒyty peronowe, 

wiaty i sÒupki przystankowe, Òawki, kosze na Ȃmieci to podstawowe elementy infrastruktury 



Plan ZrĘwnowaȕonej MobilnoȂci Miejskiej dla Gmin Obszaru Funkcjonalnego Radomia 2030+ 
 

   34 

transportu zbiorowego. DziaÒanie ma na celu budowǦ, rozbudowǦ lub przebudowǦ infrastruktury 

punktowej transportu zbiorowego oraz maÒej architektury na terenie GOFR wraz z dostosowaniem 

jej do potrzeb osĘb niepeÒnosprawnych lub osĘb o ograniczonej mobilnoȂci przy jednoczesnym 

wkomponowaniu w lokalnǙ zieleǸ lub jej uzupeÒnienie. DziaÒanie przewiduje rĘwnieȕ poprawǦ 

warunkĘw pracy kierowcĘw autobusĘw poprzez budowǦ punktĘw socjalnych. Budowa wiaty, ktĘra 

chroni oczekujǙcych pasaȕerĘw przed niekorzystnymi warunkami atmosferycznymi znacznie 

poprawia jakoȂǛ transportu zbiorowego. Z kolei linie naprowadzajǙce uÒatwiajǙ poruszanie siǦ 

i orientacjǦ osĘb niewidomych lub niedowidzǙcych. Nie bez znaczenia jest rĘwnieȕ podwyȕszanie 

pÒyt peronowych przystankĘw celem zrĘwnania poziomu peronu przystankowego z podÒogǙ 

autobusu. Zamiana sÒupkĘw z rozkÒadami na wiaty z Òawkami i podȂwietlonymi rozkÒadami jazdy to 

dziaÒanie majǙce na celu budowanie przewagi konkurencyjnej transportu zbiorowego nad 

transportem indywidualnym. Ujednolicenie wyglǙdu infrastruktury powinno byǛ spĘjne 

z zaÒoȕeniami Systemu Informacji Miejskiej (SIM) obowiǙzujǙcego na obszarze Radomia, a docelowo 

w pewnym zakresie rĘwnieȕ na obszarze GOFR. Ponadto infrastruktura ta w zaleȕnoȂci od 

moȕliwoȂci, powinna wypeÒniaǛ realizacjǦ zaÒoȕeǸ Europejskiego Zielonego Ìadu w przestrzeni 

mieszkalnej. 

 Cel II  

5.1.2.1 DziaÒanie 2.2 MaaS ̄  wspĘlne dziaÒania jednostek miejskich na rzecz mobilnoȂci 

 PojǦcie z jǦzyka angielskiego (ang. Mobility as a Service) oznacza mobilnoȂǛ miejskǙ jako usÒuga 

dostǦpna dla wszystkich z jak najwiǦkszǙ dostǦpnoȂciǙ przestrzennǙ. Za pomocǙ rĘȕnych aplikacji 

i kanaÒĘw cyfrowych umoȕliwia uȕytkownikom planowanie, rezerwowanie i opÒacanie wielu 

rodzajĘw usÒug mobilnoȂci. MaaS nie skupia siǦ na jednym Ȃrodku transportu. WspĘÒpraca 

instytucjonalna w tym zakresie poprawia dostǦpnoȂǛ przestrzennǙ tego rodzaju usÒug, wprowadza 

nowe funkcjonalnoȂci oraz zwiǦksza liczbǦ uȕytkownikĘw tego typu rozwiǙzaǸ w miastach. 

5.1.2.2 DziaÒanie 2.2 Rozbudowa Systemu Karty Miejskiej 

 Wielu pasaȕerĘw preferuje kupowanie biletĘw dÒugoterminowych i posiadanie ich na specjalnej 

karcie miejskiej lub w aplikacji mobilnej. Rozszerzenie oferty biletowej dostǦpnej dla uȕytkownikĘw 

kart miejskich poprawia atrakcyjnoȂǛ i zwiǦksza liczbǦ moȕliwych ofert do wyboru przez pasaȕera. 

Kaȕdy uȕytkownik moȕe zdecydowaǛ siǦ na indywidualne rozwiǙzanie, ktĘre najbardziej mu 

odpowiada. 

5.1.2.3 DziaÒanie 2.3 ElektromobilnoȂǛ 

 Wszelkie dziaÒania zwiǙzane z elektromobilnoȂciǙ nie dotyczǙ tylko systemu roweru 

elektrycznego, czy elektrycznych autobusĘw. PojǦcie elektromobilnoȂci zawiera w sobie wachlarz 

dziaÒaǸ i zadaǸ, ktĘre mogǙ byǛ wprowadzane zarĘwno w horyzoncie operacyjnym jak 

i strategicznym. Zgodnie ze StrategiǙ Rozwoju ElektromobilnoȂci dla Gminy Miasta Radomia, 

dziaÒania te mogǙ dotyczyǛ: 

- wdraȕania taboru niskoemisyjnego do obsÒugi transportu publicznego, 
- budowy infrastruktury towarzyszǙcej do obsÒugi taboru niskoemisyjnego/zeroemisyjnego, 
- modernizacji przystankĘw komunikacji publicznej w mieȂcie, 
- tworzeniu publicznej sieci Òadowania pojazdĘw elektrycznych, 
- rozwoju inteligentnego zarzǙdzania oȂwietleniem ulicznym, 
- rozwoju Radomskiego Roweru Miejskiego, 
- uruchomienia i rozwoju sieci miejskich hulajnĘg elektrycznych, 
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- uruchomienia i rozwoju sieci miejskich skuterĘw elektrycznych, 
- wymiany samorzǙdowej floty samochodowej oraz floty spĘÒek miejskich, 
- edukacji ekologicznej mieszkaǸcĘw Radomia. 

 PojǦcie elektromobilnoȂci i wdraȕania proponowanych w jego ramach dziaÒaǸ, w wiǦkszoȂci 

wiǙȕe siǦ jednak z przygotowaniem dedykowanych opracowaǸ, dla konkretnie proponowanych 

rozwiǙzaǸ. 

 Cel III  

5.1.3.1 DziaÒanie 3.1 Wyprowadzenie ruchu z centralnych obszarĘw gmin 

Ruch pojazdĘw w centrach miast powoduje zatory drogowe, a co za tym idzie zwiǦkszone emisje 

spalin oraz negatywny wpÒyw na funkcjonowanie transportu zbiorowego w miastach. 

Wyprowadzanie ruchu samochodowego z centralnych obszarĘw gmin nie tylko poprawi jakoȂǛ ȕycia 

mieszkaǸcĘw, ale rĘwnieȕ przyczyni siǦ do mniejszej liczby pojazdĘw pojawiajǙcych siǦ w centrach 

gmin. DziaÒanie to bǦdzie miaÒo wpÒyw na redukcjǦ zanieczyszczeǸ produkowanych do atmosfery, 

obniȕenie poziomu haÒasu oraz wzrost bezpieczeǸstwa. Tzw. przecinanie ruchu tranzytowego polega 

na wprowadzaniu zmian w organizacji ruchu drogowego, zmianach infrastrukturalnych 

sprawiajǙcych, ȕe trasa przez centralne obszary gmin staje siǦ mniej atrakcyjna i nie jest najszybsza. 

Powoduje to redukcjǦ ruchu w centrum miasta i w centrach gmin. DziǦki takim zabiegom 

funkcjonowanie transportu zbiorowego ulega poprawie, a obszary centralne stajǙ siǦ znacznie 

spokojniejszymi rejonami. 

 

 
Fot.  5.4 Centralny obszar miasta dedykowany dla pieszych i rowerzystĘw 

ŵrïdľo: wľasne archiwum fotograficzne 

Ruch tranzytowy czǦsto porusza siǦ przez obszary centralne ze wzglǦdu na dobre warunki 

ruchowe i atrakcyjne czasy przejazdu. Dlatego teȕ naleȕy redukowaǛ ruch w centrum poprzez 

wprowadzanie ograniczeǸ i uspokajania ruchu. 

Na rysunku poniȕej zaproponowano obszar tzw. Strefy przyjaznej pieszym i rowerzystom. 

DziaÒania, ktĘre powinno siǦ podejmowaǛ w celu tworzenia takiej strefy to miǦdzy innymi likwidacja 

sygnalizacji wzbudzanych, unikanie skracania sygnaÒĘw zielonych dla pieszych i rowerzystĘw, 

stosowanie rozwiǙzaǸ infrastrukturalnych poprawiajǙcych piesze dojȂcia, tworzenie ciǙgĘw pieszych 
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poza pasem drogowym, czy teȕ wprowadzanie urzǙdzeǸ BRD. Strefa Tempo 30 w mieȂcie powinna 

byǛ tak rozwijana, aby jej obszar pokrywaÒ siǦ ze strefǙ przyjaznǙ pieszym i rowerzystom. 

 

 
Rys. 5.5  Propozycja strefy przyjaznej pieszym i rowerzystom na terenie miasta Radomia. 

ŵrïdľo: opracowanie wľasne. 

5.1.3.2 DziaÒanie 3.2 Dostosowanie istniejǙcych ciǙgĘw w obszarach zurbanizowanych dla PTZ 

 Waȕnym aspektem jest dostosowanie ciǙgĘw drogowych do funkcjonowania, najlepiej jako 

wydzielona infrastruktura, ciǙgĘw dla publicznego transportu zbiorowego. DziaÒanie to dotyczy nie 

tylko przekrojĘw poprzecznych poszczegĘlnych ulic, ale takȕe mowa tutaj o zastosowaniu 

odpowiednich promieni skrǦtu oraz miejsca np. na tarczach skrzyȕowaǸ, miǦdzy innymi dla 

autobusĘw przegubowych. Naleȕy takȕe pamiǦtaǛ, ȕe autobusy z uwagi na wiǦkszy ciǦȕar, generujǙ 
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naprǦȕenia w nawierzchni, ktĘra przykÒadowo na przystankach, rĘwnieȕ musi byǛ dostosowana do 

swojej funkcji. 

5.1.3.3 DziaÒanie 3.3 Kameralizacja istniejǙcych ciǙgĘw w obszarach zurbanizowanych 
z priorytetem dla pieszych i rowerzystĘw 

 Plany ZrĘwnowaȕonej MobilnoȂci Miejskiej zawierajǙ wiele dziaÒaǸ i celĘw dotyczǙcych 

polepszenia jakoȂci ȕycia mieszkaǸcĘw, z naciskiem na osoby poruszajǙce siǦ pieszo i rowerem. 

Wielokrotnie w analizach i badaniach pojawia siǦ stwierdzenie o oddawaniu przestrzeni miejskiej 

niechronionym uȕytkownikom ruchu tj. dwĘm wczeȂniej wspomnianym grupom. Kameralizacja 

istniejǙcych ciǙgĘw w obszarach zurbanizowanych z priorytetem dla pieszych i rowerzystĘw to 

dziaÒanie, ktĘre ma pomĘc w zwiǦkszaniu bezpieczeǸstwa ruchu oraz wpÒynǙǛ pozytywnie na 

przeksztaÒcanie ulic w centrach miast gdzie dotychczasowym priorytetem byÒa jezdnia i zaparkowane 

wzdÒuȕ niej pojazdy. DziaÒanie to dotyczy rĘwnieȕ przebudowy i modernizacji obszarĘw szkĘÒ 

i przedszkoli na bardziej przyjazne i bezpieczne dla mÒodych uczestnikĘw ruchu. 

 

 Cel IV 

5.1.4.1 DziaÒanie 4.1 Lokalne centra ̄ miasta 15-minutowe 

 Niwelowanie liczby podrĘȕy samochodem, ktĘre nie sǙ niezbǦdne i konieczne to jedno z zadaǸ 

jakie powinien realizowaǛ Plan ZrĘwnowaȕonej MobilnoȂci Miejskiej. Dlatego teȕ dziaÒanie 4.1 

zakÒada tworzenie lokalnych centrĘw, czyli tzw. miast 15-minutowych. W zasiǦgu dojȂcia pieszego 

lub dojazdu rowerem 15 minut od miejsca zamieszkania mieszkaǸcy powinni mieǛ dostǦp do 

wszystkich najpotrzebniejszych usÒug. 
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Rys. 5.6  Idea miasta 15-minutowego. 

ŵrïdľo: opracowanie wľasne. 

5.1.4.2 DziaÒanie 4.2 Zmiany infrastrukturalne przekrojĘw poprzecznych ulic 

 Przekroje poprzeczne ulic czǦsto na pierwszym miejscu stawiajǙ samochody osobowe. Szerokie 

jezdnie oraz miejsca do parkowania pojazdĘw (czǦsto po obu stronach ulic w centralnych obszarach 

miast). DziaÒanie 4.2 zakÒada zmiany infrastrukturalne w przekrojach poprzecznych na rzecz 

transportu pieszego i rowerowego. Zalecane bǦdzie rĘwnowaȕenie przestrzeni miejskiej w przekroju 

dla wszystkich uȕytkownikĘw drogi. 
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Rys. 5.7  Ulica w centrum miasta przed zmianami 

ŵrïdľo: opracowanie wľasne 

 
Rys. 5.8 Ulica w centrum miasta po zmianach 

ŵrïdľo: opracowanie wľasne 
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5.1.4.3 DziaÒanie 4.3 Zmiany funkcji poszczegĘlnych ulic 

 PrzeksztaÒcenia funkcjonalne ulic majǙ na celu zmianǦ funkcji nie tylko pasa ulicznego, ale takȕe 

w perspektywie pĘȔniejszej oddziaÒywanie na zabudowǦ przylegÒǙ do ulicy. To dziaÒanie majǙce na 

celu aktywizacjǦ obszarĘw, w ktĘrych nie sǙ dostǦpne usÒugi, a te funkcjonujǙce nie speÒniajǙ 

wymagaǸ mieszkaǸcĘw i interesariuszy. To dziaÒania majǙce na celu poprawǦ dostǦpnoȂci do 

infrastruktury poprzez budowǦ chodnikĘw, infrastruktury rowerowej czy wyznaczanie dodatkowych 

miejsc i obszarĘw odpoczynku, gastronomii, handlu, ktĘre w perspektywie aktywizujǙ obszar. 

DziaÒanie uwzglǦdnia takȕe adaptacje przykÒadowej ulicy do zmian klimatu. To dziaÒania 

poprawiajǙce funkcjonalnoȂǛ caÒej ulicy, bardzo czǦsto mogǙ mieǛ formǦ obniȕenia klasy ulicy przy 

jednoczesnym zwiǦkszeniu jej dostǦpnoȂci, a w perspektywie atrakcyjnoȂci. Celem jest dǙȕenie do 

zwiǦkszenia liczby podrĘȕy generowanych przez ulicǦ jednak sǙ to podrĘȕe realizowane gÒĘwnie 

pieszo, rowerem lub publicznym transportem zbiorowym, dlatego w perspektywie zakÒadajǙ 

ograniczenia dla komunikacji indywidualnej z uwagi na brak przestrzeni aby zaspokoiǛ potrzeby 

wszystkich uȕytkownikĘw. 

 ProponujǙc przeksztaÒcenia funkcjonalne ulic przyjǦto skalǦ trudnoȂci i skomplikowania 

wprowadzanych zmian. Ulice gdzie proponuje siǦ przykÒadowo zmianǦ organizacji ruchu oznaczono 

jako ¶niewielkie· przeksztaÒcenia, natomiast ulice ktĘre wymagaÒyby wiǦkszych dziaÒaǸ 

infrastrukturalnych jak modernizacja czy przebudowa oznaczono jako przeksztaÒcenia umiarkowane 

lub caÒkowite. 
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Rys. 5.9 Proponowane przeksztaÒcenia funkcjonalne 

ŵrïdľo: opracowanie wľasne 

 Cel V 

5.1.5.1 DziaÒanie 5.1 SpĘjny obszarowo plan rozwoju sieci rowerowej 

 Inwentaryzacja systemu drĘg rowerowych w Radomiu wskazuje na zupeÒnǙ niespĘjnoȂǛ pomimo 

relatywnie dobrych parametrĘw technicznych istniejǙcej infrastruktury. Charakter ukÒadu drĘg jest 

promienisty w kierunku centrum, brakuje drĘg poprzecznych do korytarzy transportu zbiorowego. 

 Przed sformuÒowaniem wytycznych dla rozwoju systemu drĘg rowerowych konieczne jest 

podjǦcie decyzji o ksztaÒcie caÒego systemu transportu w mieȂcie. Moȕliwe sǙ dwa warianty: 

- sieǛ drĘg rowerowych stanowiǙcych uzupeÒnienie dla wysokiej jakoȂci transportu 

zbiorowego, 
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- sieǛ drĘg rowerowych dedykowana do stworzenia systemu transportowego opartego na 

podrĘȕach wykonywanych rowerem (model Kopenhagi lub Amsterdamu). 

 Radom jest idealnym przykÒadem miasta, gdzie moȕliwe jest wprowadzenie drugiego wariantu, 

przede wszystkim ze wzglǦdu na pÒaskie uksztaÒtowanie terenu, zwarte zagospodarowanie 

przestrzenne oraz geometriǦ ulic z rezerwami przestrzeni. W promieniu optymalnej dla podrĘȕy 

rowerem odlegÒoȂci 5 km znajduje siǦ wiǦkszoȂǛ obszaru miasta. Najodleglejsze od centrum duȕe 

osiedle PoÒudnie, jest zlokalizowane zaledwie w odlegÒoȂci 4,5 km. 

  

 
Rys. 5.10  Propozycja kierunkĘw rozwoju infrastruktury rowerowej - Radom 

ŵrïdľo: opracowanie wľasne. 
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Rys. 5.11  Propozycja kierunkĘw rozwoju infrastruktury rowerowej - GOFR 

ŵrïdľo: opracowanie wľasne. 

 Wytyczne dla dziaÒania 5.1, w ktĘrym sieǛ drĘg rowerowych stanowi jeden z podsystemĘw 

transportu miejskiego obejmujǙ: 

- stworzenie spĘjnej sieci drĘg rowerowych wzdÒuȕ wszystkich ulic gÒĘwnego ukÒadu 

drogowego. Droga rowerowa powinna byǛ obustronna w przypadku ulic o przekroju 

dwujezdniowym na obszarze zabudowy, a w przypadku drĘg w obszarze intensywnej 

zabudowy mieszkaniowej i usÒugowej po obu stronach - takȕe na ulicach jednojezdniowych. 

- stworzenie spĘjnej sieci drĘg rowerowych uzupeÒniajǙcych, prowadzonych rĘwnieȕ 

poprzecznie do korytarzy transportu zbiorowego, w szczegĘlnoȂci korytarza wysokiej 

jakoȂci, 

- stworzenie systemĘw B+R na kaȕdym przystanku transportu zbiorowego z dostǦpem do 

drogi dla rowerĘw, w przypadku wǦzÒĘw parkingi powinny byǛ zadaszone, 

- stworzenie Ȃluz dla rowerĘw na wybranych skrzyȕowaniach w mieȂcie. 
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5.1.5.2 DziaÒanie 5.2 Koordynacja z publicznym transportem zbiorowym 

 Zadanie obejmuje budowǦ parkingĘw B+R zlokalizowanych na obrzeȕach miasta i wǦzÒach 

przesiadkowych, a poza obszarem miasta przy wǦzÒach przesiadkowych, przystankach kolejowych 

oraz autobusowych na trasie przebiegu korytarzy. W ramach dziaÒania proponuje siǦ budowǦ 

specjalnych wiat przy stojakach rowerowych, ktĘra chroni pozostawione rowery przed warunkami 

atmosferycznymi. Poza koordynacjǙ punktowǙ, zaleca siǦ takȕe koordynacjǦ liniowǙ, czyli 

zapewnienie dogodnych warunkĘw w dojazdach do wǦzÒĘw przesiadkowych i przystankĘw. 

5.1.5.3 DziaÒanie 5.3 Budowa wydzielonej infrastruktury dla rowerĘw i pieszych 

 Wydzielona infrastruktura piesza i rowerowa jest najbezpieczniejszym rozwiǙzaniem prowadzenia 

ruchu rowerowego i pieszego. RowerzyȂci mogǙ poruszaǛ siǦ ze swojǙ prǦdkoȂciǙ, 

charakterystycznǙ dla rowerzystĘw, nie przeszkadzajǙc tym samym pieszym idǙcym znacznie 

wolniej po chodniku. Budowa infrastruktury i zapewnienie spĘjnej sieci tras rowerowych to jedno 

z podstawowych dziaÒaǸ dotyczǙcych transportu pieszego i rowerowego. Infrastruktura powinna byǛ 

przede wszystkim bezpieczna i odpowiednio utrzymana, aby bez wzglǦdu na warunki pogodowe 

uȕytkownicy mogli w bezpieczny sposĘb z niej korzystaǛ. SpĘjna i bezpieczna sieǛ drĘg dla rowerĘw, 

ciǙgĘw pieszych lub pieszo-rowerowych, pozwala na realizowanie codziennych podrĘȕy do pracy 

czy szkoÒy, wÒaȂnie za pomocǙ roweru lub na krĘtszych dystansach pieszo. Uatrakcyjnienie tej formy 

przemieszczania siǦ nastǙpi poprzez punktowe nasadzenia zieleni. Dobrym rozwiǙzaniem jest teȕ 

stworzenie dedykowanego opracowania okreȂlajǙcego standardy infrastruktury pieszej i rowerowej. 

 

 
Fot.  5.5 Droga dla rowerĘw w Jedlni-Letnisko 

ŵrïdľo: wľasne archiwum fotograficzne 

 Cel VI 

5.1.6.1 DziaÒanie 6.1 Rozbudowa SPP 

 DziaÒania w zakresie: powiǦkszenia strefy pÒatnego parkowania, zmiany taryfy opÒat, uszczelnienia 

strefy, automatyzacji kontroli, znakowania miejsc postojowych, uniemoȕliwienia parkowania 

w miejscach niedozwolonych (zieleǸ), zmian organizacji ruchu, niezbǦdnych punktowych inwestycji 

drogowych potrzebnych do wdroȕenia. 
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Rys. 5.12  Propozycja SPP w Radomiu 

ŵrïdľo: opracowanie wľasne 

5.1.6.2 DziaÒanie 6.2 Logistyka miejska 

 Koncepcja rozwoju centrum miasta, zintegrowana polityka parkingowa, dziaÒania sprawiajǙce, ȕe 

ruch samochodĘw w centrum bǦdzie redukowany musi byǛ komplementarna i spĘjna. DziaÒania 

zwiǙzane z logistykǙ miejskǙ, propozycjǙ lokalizacji punktĘw przeÒadunkowych, rozwaȕeniu nowego 

systemu dostaw w strefach pieszych, w centralnych obszarach miasta, to kwestie, ktĘre wymagaǛ 

bǦdǙ dedykowanego opracowania, ktĘre przeanalizuje powyȕsze zagadnienia. Naleȕy opracowaǛ 

ogĘlny plan dziaÒania i okreȂliǛ kierunek, w ktĘrym naleȕy rozwijaǛ zagadnienia logistyki miejskiej. 

NastǦpnie powinien zostaǛ stworzony projekt, opisujǙcy funkcjonowanie logistyki miejskiej 
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w centrum Radomia, proponowane rozwiǙzania i dziaÒania majǙce na celu redukcjǦ liczby 

samochodĘw pojawiajǙcych siǦ w centrum, a tym samym zmniejszenie szkodliwych dla Ȃrodowiska 

emisji oraz zajmowania przestrzeni, ktĘra powinna byǛ oddana pieszym i rowerzystom. 

 Cel VII  

5.1.7.1 DziaÒanie 7.1 Zaangaȕowanie szkĘÒ w edukacjǦ i promocjǦ zrĘwnowaȕonej mobilnoȂci 

 DziaÒania zwiǙzane z Planami ZrĘwnowaȕonej MobilnoȂci Miejskiej dotyczǙ osĘb w kaȕdym 

wieku. Dlatego teȕ, juȕ od najmÒodszych lat moȕna zaczynaǛ edukowaǛ dzieci i mÒodzieȕ, aktywnie 

promujǙc ideologiǦ SUMP-Ęw. Ekologia, oddziaÒywanie na Ȃrodowisko, bezpieczeǸstwo ruchu przy 

szkoÒach, bezpieczeǸstwo na przejȂciach dla pieszych, zapewnienie odpowiedniej widocznoȂci  ̄to 

tylko niektĘre z postulatĘw, ktĘre sǙ promowane przez SUMP. 

 

 
Fot.  5.6 Spotkanie z serii ¶RozbÒyȂnij w Skaryszewie· promujǙce podstawy BRD 

ŵrïdľo: www.facebook.com/Skaryszew 

 Zaangaȕowanie szkĘÒ w edukacjǦ i promowanie zrĘwnowaȕonej mobilnoȂci moȕna realizowaǛ 

na wielu szczeblach. Organizacja spotkaǸ z osobami odpowiedzialnymi za transport, uczenie dzieci 

podstawowych zasad bezpieczeǸstwa ruchu drogowego, gry terenowe o tematyce zrĘwnowaȕonej 

mobilnoȂci, akcje promujǙce zdrowe formy transportu itp. 

5.1.7.2 DziaÒanie 7.2 Realizacja programĘw pilotaȕowych promujǙcych zrĘwnowaȕonǙ 
mobilnoȂǛ 

 Wprowadzanie nowych rozwiǙzaǸ zwiǙzanych ze zrĘwnowaȕonǙ mobilnoȂciǙ moȕe odbywaǛ siǦ 

za pomocǙ programĘw pilotaȕowych. CharakteryzujǙ siǦ one niewielkimi kosztami wdroȕenia, 

a dziǦki takim zabiegom w Òatwy sposĘb moȕna sprawdziǛ czy proponowane rozwiǙzanie przynosi 

poȕǙdany efekt i czy jest akceptowalne spoÒecznie. Wielokrotnie rozwiǙzania proponowane jako 
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tymczasowe programy pilotaȕowe koǸczǙ siǦ wdroȕeniem ich na staÒe, zamieniajǙc siǦ 

w peÒnoprawne projekty organizacji ruchu. Tego rodzaju dziaÒania pozwalajǙ promowaǛ ideǦ 

zrĘwnowaȕonej mobilnoȂci, ktĘra jest zawarta w SUMPach. 

5.1.7.3 DziaÒanie 7.3 Organizacja kampanii informacyjnych na rzecz promowania tematyki 
SUMP 

 Nie wszyscy mieszkaǸcy obszarĘw funkcjonalnych sǙ zaznajomieni z ideologiǙ PlanĘw 

ZrĘwnowaȕonej MobilnoȂci Miejskiej. Z racji, ȕe SUMP kÒadzie duȕy nacisk na zaangaȕowanie 

mieszkaǸcĘw i partycypacjǦ spoÒecznǙ, dziaÒanie 7.3 dotyczy kampanii informacyjnych na rzecz 

promowania tematyki SUMP. Kampanie informacyjne edukujǙ spoÒeczeǸstwo i pozwalajǙ na 

dotarcie do szerszego grona odbiorcĘw. DziǦki kampaniom informacyjnym moȕna wpÒynǙǛ na 

codzienne zachowania transportowe mieszkaǸcĘw ȕyjǙcych na co dzieǸ na terenie GOFR. 

Kampanie informacyjne docierajǙ zarĘwno do dzieci i mÒodzieȕy jak i do dorosÒych mieszkaǸcĘw, 

przez co przykÒadowo, osoby ktĘre na co dzieǸ podrĘȕujǙ transportem indywidualnym mogǙ zmieniǛ 

swoje przyzwyczajenia i przesiǙȂǛ siǦ na komunikacjǦ zbiorowǙ lub rower. 

 

 
Rys. 5.13  Grafika promujǙca konsultacje spoÒeczne SUMP GOFR 

ŵrïdľo: opracowanie wľasne 
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5.2 DziaÒania w ramach poszczegĘlnych gmin 

DziaÒania w ramach wybranego scenariusza preferowanego zobrazowano na mapach, 

z wyszczegĘlnieniem kaȕdej gminy GOFR. DziaÒania podzielono na te zwiǙzane ze zrĘwnowaȕonǙ 

mobilnoȂciǙ oraz te dotyczǙce transportu zbiorowego. W ramach scenariusza preferowanego, 

wspĘlnie z przedstawicielami ZespoÒu Roboczego i Grupy SterujǙcej, zdecydowano siǦ na dziaÒania 

dotyczǙce transportu zbiorowego na terenie obszaru funkcjonalnego, natomiast w mieȂcie rdzeniu 

poÒoȕono wiǦkszy nacisk na dziaÒania zwiǙzane ze zrĘwnowaȕonǙ mobilnoȂciǙ (w tym ruch pieszy 

i rowerowy). 

 

Rys. 5.14  DziaÒania zwiǙzane z transportem zbiorowym - GĘzd 

ŵrïdľo: opracowanie wľasne 
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Rys. 5.15  DziaÒania zwiǙzane ze zrĘwnowaȕonǙ mobilnoȂciǙ - GĘzd 

ŵrïdľo: opracowanie wľasne 
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Rys. 5.16  DziaÒania zwiǙzane z transportem zbiorowym - IÒȕa 

ŵrïdľo: opracowanie wľasne 
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Rys. 5.17  DziaÒania zwiǙzane ze zrĘwnowaȕonǙ mobilnoȂciǙ - IÒȕa 

ŵrïdľo: opracowanie wľasne 

  
























































