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Niektére Zirédta podaja, ze pojecie trwatego i zréwnowazonego rozwoju ma swoje korzenie
w osiemnastowiecznej koncepcji dotyczgcej gospodarki lesnej. Europa borykata sie wéwczas z niedoborem
drewna, a niemieccy lesnicy przekonywali, ze nalezy wycinac tylko tyle drzew ile moze w ich miejsce odrosng¢,
tak aby las nie zostat catkowicie zniszczony i systematycznie sie odbudowywat.

Ponad 150 lat pdzniej mysl ta zostata wykorzystana do zdefiniowania nowego podejscia do rozwoju spoteczno-
gospodarczego. W 1987 r. w Raporcie Swiatowej Komisji ds. Srodowiska i Rozwoju (pt.: ,Nasza wspdlna
przysztos¢”) napisano, ze ,,zrownowazony rozwdj to taki rozwoj, w ktérym potrzeby obecnego pokolenia mogq
by¢ zaspokojone bez umniejszania szans przysztych pokolen na ich zaspokojenie”*.

Idea rozpowszechnita sie na Swiecie po ,Szczycie Ziemi” ONZ z 1992 r., ktéry odbyt sie w Rio de Janeiro. 180
panstw podpisato wowczas tzw. Agende 21, tj. plan dziatania na dwudzieste pierwsze stulecie. Dotyczyt on
ochrony $rodowiska naturalnego, a jego mysla przewodnig byt zréwnowazony rozwéj?.

W kolejnych latach szeroko dyskutowano na temat tego jak pojecie to definiowaé, a przede wszystkim jakie
metody stosowadé, aby zrGwnowazony rozwoj osiggnac. Niemal od poczatku tej dyskusji wskazywano na transport
jako kluczowy dla zrGwnowazonego rozwoju sektor gospodarki. Systematycznie rosta swiadomos¢ na temat
wptywu jaki sektor transportu wywiera na srodowisko naturalne. Zaczeto wiec moéwi¢ o zréwnowazonym
transporcie, a Europejska Konferencja Ministréw Transportu (ECMT) stwierdzita, ze ,zrownowazony system
transportowy to taki, ktory:

e zapewnia realizacje podstawowych potrzeb i dostepnos¢ celow komunikacyjnych w sposéb
bezpieczny, niezagrazajgcy zdrowiu ludzi i sSrodowisku naturalnemu, w sposéb rowny dla obecnych
i przysztych pokolen,

e oferuje ustugi w przystepnej dla spoteczeristwa cenie, funkcjonuje efektywnie i sprawiedliwie, oferuje
moizliwos¢ wyboru srodka transportowego i wspiera konkurencyjnq gospodarke oraz zréownowazony
rozwdj regionalny,

e ogranicza emisje szkodliwych substancji i odpady w ramach mozliwosci zaabsorbowania ich przez
ziemie, korzysta z odnawialnych zasobow w ilosciach mozliwych do ich odtworzenia, zuzywa
nieodnawialne zasoby w ilosciach mozliwych do ich zastqpienia przez odnawialne substytuty, przy

minimalizowaniu wptywu na wykorzystanie przestrzeni i emisje hatasu”3

Na bazie pojecia zrownowazonego transportu wyrosta koncepcja zréwnowazonej mobilnosci miejskiej, bedaca
odpowiedzig na postepujacy w szybkim tempie proces urbanizacji®, ktéremu towarzyszy wzrost zanieczyszczenia
i pogorszenie jakosci $rodowiska naturalnego, a co za tym idzie obnizenie poziomu jakosci zycia w miastach®. Idea
ta stawia w centrum zainteresowania cztowieka i jego potrzebe mobilnosci. Zauwaza tez relacje pomiedzy
potrzebg przemieszczania sie, ograniczonym zasobem przestrzeni w miastach oraz kwestig ochrony srodowiska.
Zwraca tez uwage na zwigzane z tym koszty finansowe i srodowiskowe.

Uktad przestrzenny miasta moze wptywac na to, czy i w jaki sposéb mieszkancy sie przemieszczajg. Zapewnienie
podstawowych ustug (handlu, napraw, edukacji, ochrony zdrowia i publicznych) w niewielkiej odlegtosci od
miejsc zamieszkania oraz rGwnomierne rozmieszczenie miejsc pracy na terenie miasta moze wptyng¢ na liczbe

1 https://www.gov.pl/web/rozwoj-technologia/zrownowazony-rozwoj

2 Lusawa R., ,Hans Carl von Carlowitz twdrca pojecia trwatosci”, Ekonomia i Finanse, Rocznik naukowy Wydziatu Zarzadzania
w Ciechanowie 1-2 (IIl) 2009

3 Urbanek A., ,Pomiar zréwnowazonej mobilnosci miejskiej: przeglgd badar”, Studia i prace, Kolegium Zarzgdzania i Finansow,
Szkota Gtéwna Handlowa w Warszawie Oficyna Wydawnicza SGH, Zeszyt naukowy 171/2019 5.61-80

4 Jak pokazuja analizy, na przyktad Polskiego Instytutu Ekonomicznego, proces urbanizacji w Polsce postepuje w sposob
chaotyczny i niezaplanowany, co oprocz pogtebienia jego negatywnych skutkéw generuje wysokie koszty.

5 W kolejnych latach zaczeto zwraca¢ wiekszg uwage na zwigzki pomiedzy miastami i terenami je otaczajgcymi, dlatego
przygotowywane obecnie plany zréwnowazonej mobilnosci dotycza nie tylko miast, ale tez ich obszaréw funkcjonalnych —
w przypadku przedmiotowego dokumentu: Miejskiego Obszaru Funkcjonalnego Torunia (MOFT).
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i dystans codziennych podrézy mieszkarncow. Moze tez wptyna¢ na wybdr Srodka transportu — mniejsze
odlegtosci sg chetniej pokonywane pieszo, czy rowerem.

Swiadome ograniczenie powierzchni miast i ich jednostek satelickich oraz utrzymanie ich zwartoéci (w celu
zmniejszenia kosztéw utrzymania), przy duzej liczbie ich mieszkaicéw® powoduje, ze oprécz zmniejszenia liczby
podrézy’ (zwtaszcza na diugich dystansach), kluczowe jest zapewnienie érodkdw transportu, ktére sg w stanie
przewiez¢ duzg liczbe osdb jednoczesnie, wykorzystujgc do tego celu relatywnie niewielkg przestrzen, przy niskim
ich oddziatywaniu na srodowisko naturalne. Chodzi oczywiscie o publiczny transport zbiorowy (PTZ), ale takze
rowerowy, hulajnogi lub innego rodzaju urzadzenia transportu osobistego (UTO). Systemy te muszg by¢ jednak
zorganizowane w taki sposdb, zeby mieszkancy sami chcieli z nich korzystac, uznajac, ze jest to dla nich najlepsze
rozwigzanie.

Koncepcja zréwnowazonej mobilnosci miejskiej patrzy na potrzebe mobilnosci cztowieka przez pryzmat
spotecznosci miejskiej i miasta® jako swego rodzaju organizmu. Dlatego wygoda jednej osoby nie moze
W znaczacym stopniu ogranicza¢ wygody innych osdb. Koncepcja ta uznaje, ze prywatny samochdéd osobowy jest
najmniej efektywnym (z punktu widzenia spotecznoscii przestrzeni w miescie) Srodkiem transportu, generujgcym
dodatkowo najwiecej zanieczyszczen (w przeliczeniu na pojedynczego uzytkownika) i dlatego powinno sie
ograniczac ich uzycie, ale zaktada jednoczesnie, ze zmiana zachowan komunikacyjnych mieszkaricow majgca na
celu zmniejszenie udziatu prywatnych samochodéw w codziennych podrdzach powinna sie odbywacé na drodze
ewolucji, takze z wykorzystaniem szeregu narzedzi edukacyjnych i zachet.

Narzedziem, ktore pozwala wciela¢ w zycie te idee jest Plan Zrwnowazonej Mobilnosci Miejskiej (Sustainable
Urban Mobility Plan), w skrécie ,,SUMP”. Jest on ,planem strategicznym, zaprojektowanym tak, aby spetniac
potrzeby mobilnosci osob oraz gospodarki w miescie oraz w jego otoczeniu, przy zapewnieniu lepszej jakosci
zycia. Opiera sie on na dotychczasowych praktykach planistycznych oraz bierze pod uwage kwestie integracji,

udziatu spofecznego oraz zasad oceny”°

SUMP ma na celu stworzenie miejskiego systemu transportu poprzez:

e zapewnienie wszystkim obywatelom takich opcji transportowych, ktére umozliwiaja dostep do
kluczowych celéw podrozy i ustug;

e poprawe stanu bezpieczenstwa;

e  przyczynienie sie do redukcji zanieczyszczenia powietrza i hatasu, redukcji emisji gazow cieplarnianych
oraz konsumpcji energii;

e poprawe wydajnosci i efektywnosci kosztowej transportu oséb i towardéw;

e podniesienie atrakcyjnosci i jakosci sSrodowiska miejskiego z korzyscig dla mieszkancéw, gospodarki oraz
spotecznosci jako catosci. 1°

Plany Zréwnowazonej Mobilnosci Miejskiej w Europie, w tym w Polsce, przygotowywane sg zgodnie
z wytycznymi'l, ktére majg zapewnié, ze proces opracowania tych dokumentéw w poszczegdlnych miastach
i obszarach funkcjonalnych bedzie podobny.

Wspomniane wytyczne definiujg cykl przygotowania SUMP, ktéry sktada sie z 4 etapdw, podzielonych na 12
krokdw. W uzasadnionych przypadkach etapy mogg by¢ wykonywane niemal réwnolegle (lub mogg by¢
powtarzane), kolejnosé zadan moze by¢ dostosowywana do konkretnych potrzeb. Ta elastycznos¢ daje planistom

6 W tym kontekscie trzeba bra¢ pod uwage nie tylko mieszkaricéw ale i osoby przebywajgce w miescie, czyli takie, ktére
codziennie przyjezdzajg do miasta do pracy lub do szkoty, a takze turystéw.

7W badaniach mobilnosci stosuje sie definicje, ktdra okresla podroz jako kazde przemieszczenie na odlegtos¢ powyzej 250 m.
8 Oraz ich obszaréw funkcjonalnych.

9 CIVITAS PROSPERITY — Poradnik — opracowanie Planu Zréwnowazonej Mobilnosci Miejskiej (SUMP)
https://www.pois.gov.pl/media/72913/SMG_Ekspert_Civitas_Prosperity_Poradnik_2019_03_18_podglad_v1.pdf
10 Op. cit.

11 Wytyczne dot. przygotowania i wdrozenia planu zrGwnowazonej mobilnosci miejskiej, wydanie 2, European Platform on
Sustainable Urban Mobiliity Plans, Rupprecht Consult - Forschung & Beratung GmbH, Kolonia, Niemcy, 2019
https://www.eltis.org/sites/default/files/sump_guidelines_2019_interactive_document_1.pdf
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swobode dokonywania rozsgdnych dostosowan, jesli wymaga tego ich konkretna sytuacja. Pod warunkiem, ze
ogdlne zasady zréwnowazonego planowania mobilnosci miejskiej bedg przestrzegane.?

Za koordynacje przygotowania i wdrozenia SUMP dla MOFT odpowiedzialny jest Zespdt interdyscyplinarny?3,
powotany przez Prezydenta Miasta Torunia Zarzgdzeniem nr 389 z 30.11.2022 r.

Prace nad SUMP dla MOFT byty realizowane zgodnie z cyklem SUMP przez okres 13 miesiecy, od pazdziernika
2022 r. do pazdziernika 2023 r.

Rysunek 1. Harmonogram opracowania SUMP dla MOFT

KONSULTACJE KONSULTACJE KONSULTACJE

SPOLECZNE  SPOrECZNE SPOLECZNE
BADANIA | TURA I TURA Il TURA
ILOSCIOWE
JAKOSCIOWE
MOBILNOSCI
. 2022 y 2023 .
[ 1 [ 1

PAZDZIERNK LISTOPAD STYCZEN LUTY KWECEN MAJ  LPEC WRZESEN PAZDZIERMK ’

V.

ROZPOCZECIE PRAC

RAPORT PROJEKT OSTATECZNA WERSJA SUMP

DIAGNOSTYCZNO-STRATEGICZNY SUMP R R e o

Po uchwaleniu SUMP dla MOFT przez wszystkie rady gmin i miast nalezagcych do MOFT, obowiazki Zespotu
interdyscyplinarnego w zakresie wdrazania planu przejmie Stowarzyszenie Miejskiego Obszaru Funkcjonalnego
Torunia (SMOFT).

Miejski Obszar Funkcjonalny Torunia (MOFT) sktada sie z 32 gmin, pokazanych na ponizszym rysunku. Sg wsréd
nich 24 gminy wiejskie, 7 gmin miejskich i jedna miejsko-wiejska. Poza Toruniem, wszystkie gminy MOFT wchodza
w skfad czterech powiatow: aleksandrowskiego, chetminskiego, golubsko-dobrzynskiego i torunskiego.

taczna powierzchnia MOFT wynosi 2961 km?, co stanowi 16,5% powierzchni wojewddztwa oraz
0,9% powierzchni kraju. Najwiekszym powiatem MOFT jest powiat torurski (1 230 km?), natomiast najmniejszym
powiat aleksandrowski (475 km?). Miasto Torun zajmuje powierzchnie 116 km?2.

Powstanie MOFT ogtoszono oficjalnie 18 czerwca 2021 roku. Zostat on powotany w ramach Strategii rozwoju
wojewodztwa kujawsko-pomorskiego do 2030 roku — Strategia Przyspieszenia 2030+. MOFT zastgpit istniejgcy
w latach 2014-2020 Bydgosko-Torunski Obszar Funkcjonalny (BTOF) i w nowej perspektywie stanowi jeden z
pieciu istniejgcych w wojewddztwie MOFéw, tj. MOF Bydgoszczy, MOF Torunia, MOF Wtoctawka, MOF
Grudzigdza, MOF Inowroctawia. Strategia Przyspieszenia 2030+ okreSla Torun jako jeden z dwdch (obok
Bydgoszczy) gtéwnych osrodkdw obstugi na poziomie regionalnym i wskazuje na potrzebe poprawy dostepnosci

12 Op. cit.
13 Zespdt interdyscyplinarny ds. przygotowania i wdrozenia Planu Zréwnowazonej Mobilnosci Miejskiej dla Miasta Torunia
i wybranych jednostek samorzadu terytorialnego
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komunikacyjnej z terenu catego wojewddztwa oraz wzmocnienie potencjatu Torunia jako jednego z dwodch
osrodkow wspotodpowiedzialnych za rozwdj spoteczno-gospodarczy i konkurencyjnos¢ wojewddztwa.

Rysunek 2. Miejski Obszar Funkcjonalny Torunia — podziat administracyjny
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2.1. Sytuacja spoteczno-gospodarcza MOFT

MOFT zamieszkiwany jest przez okoto 457 tys. oséb'*, co stanowi 23% populacji wojewédztwa kujawsko-
pomorskiego. Najliczniejszg gming MOFT jest miasto Torun (197 tys. 0s6b), natomiast najmniej mieszkaricow ma
gmina miejska Nieszawa (1 762 osoby).

W okresie 2011-2021 na terenie MOFT odnotowano nieznaczny spadek liczby ludnosci — ubyto jedynie 612
mieszkancow (-0,1%). Dla poréwnania, w tym samym okresie populacja Polski zmniejszyta sie 0 2%, a populacja
wojewodztwa kujawsko-pomorskiego o 4%. Spadek zblizony do wartosci zarejestrowanej na poziomie regionu
odnotowano tez w Toruniu (-4%) oraz w powiatach: aleksandrowskim (-4%), golubsko-dobrzynskim (-4%)
i chetminskim (-5%). Na tym tle zdecydowanie wyrdznia sie powiat torunski, gdzie liczba mieszkarncow wzrosta
w omawianym okresie az o 14%. W jego granicach zlokalizowane sg gminy, ktére rozwijajg sie najbardziej
dynamicznie sposrod wszystkich gmin MOFT. Sa to gminy: Obrowo (wzrost liczby ludnosci 0 49%), Ztawie$ Wielka
(23,2%), tubianka (21,7%), tysomice (16,1%), Lubicz (12,9%) i Wielka Nieszawka (9,2%). Jest to rezultat
bezposredniego sasiedztwa Torunia oraz wystepujacego w MOFT, jak i w catej Polsce, zjawiska suburbanizacji,
ktore polega na tym, ze miasta wyludniajg sie, a systematycznie rosnie liczba oséb zamieszkujacych sgsiadujgce
z nimi tereny wiejskie. Proces ten bardzo wyraznie zaznaczyt sie takze w przypadku miast powiatowych MOFT.
Widac¢ to dobrze na zamieszczonym ponizej rysunku.

Swiadomo$¢ wystepowania zjawiska suburbanizacji jest bardzo wazna w procesie planowania zréwnowazonej
mobilnosci. Suburbanizacja powoduje bowiem, ze systematycznie rosnie liczba oséb dojezdzajgcych codziennie
do pracy do miasta — w przypadku MOFT gtéwnie do Torunia. Co z kolei generuje presje na wykorzystanie
samochodéw osobowych. Majac to na uwadze nalezy nada¢ wysoki priorytet dziataniom majacym na celu
podniesienie konkurencyjnosci publicznego transportu zbiorowego (PTZ), zwtaszcza na trasach podmiejskich.
Rosngaca liczba osdb dojezdzajgcych codziennie do Torunia obarcza tez to miasto dodatkowymi kosztami budowy
infrastruktury transportowej niezbednej do ich obstugi, przy jednoczesnej utracie wptywdw z podatkdéw za osoby,
ktore wyprowadzity sie z Torunia do gmin osciennych.

Aktualne prognozy Gtoéwnego Urzedu Statystycznego (GUS) pokazujg, ze do roku 2050 opisane powyzej
tendencje demograficzne nie ulegng zasadniczym zmianom.

Na terenie MOFT funkcjonuje okoto 54 tys. firm, tj. co 4 przedsiebiorstwo zarejestrowane na obszarze
wojewddztwa kujawsko-pomorskiegol®>. Wzgledem 2011 r. zanotowano w tym zakresie wzrost o 24%.
Najwieksza liczba przedsiebiorstw w MOFT nalezy do sekcji F (14% ogotu), G (20%) i M (10%) Polskiej Klasyfikacji
Dziatalnosci (PKD). S3 to wartosci zblizone do $redniej krajowej. Przewazaja wiec firmy dziatajace w branzy
budowlanej, handlowej i ustugowej oraz prowadzace dziatalnos¢ profesjonalna, naukowg i techniczna.

W okresie 2011-2021 liczba przedsiebiorstw wzrosta we wszystkich powiatach MOFT, przy czym najbardziej
dynamiczng zmiane odnotowano w powiecie torunskim — +49%. Najwiecej podmiotow gospodarczych
koncentruje sie w Toruniu — 27 968, co stanowi 52% wszystkich firm MOFT. Kolejne miejsca zajety gminy Lubicz
(2 587) oraz Obrowo (2 175). Wsréd gmin MOFT najwiekszy wzrost liczby przedsiebiorstw zanotowata gmina
miejska Chetmno (91%), drugie miejsce przypadto gminie Obrowo (89%), a trzecie gminie tubianka (76%). Jesli
chodzi o rozktad przestrzenny firm, to koncentrujg sie one przede wszystkim w wiekszych miejscowosciach
i wzdtuz ciggdw komunikacyjnych — co sprzyja ich obstudze komunikacyjnej.

Na terenie MOFT wystepujg miejsca charakteryzujgce sie duzym potencjatem do rozwoju nowych inwestycji.
Wsrod takich wymienic¢ nalezy Pomorskg Specjalng Strefe Ekonomiczng, Specjalny Obszar Gospodarczy SOGO
w gminie Aleksandréw Kujawski a takze Centralny Park Inwestycyjny w gminie wiejskiej Chetmza.

14 Wedtug danych Gtéwnego Urzedu Statystycznego na dzien 31 grudnia 2021 roku.
15 Wedtug danych Gtéwnego Urzedu Statystycznego na dzier 31 grudnia 2021 roku.

Fundusze Rzeczpospolita Unia Eqr_opejska
Europejskie Polska Europejskie Fundusze
Infrastruktura i Srodowisko - Strukturalne i Inwestycyjne



SUZ Plan Zréwnowazonej Mobilnosci Miejskiej dla Miejskiego Obszaru Funkcjonalnego Torunia
- Synteza
T rea U 4

Rysunek 3. Zmiana liczby ludnosci w latach 2011-2021 na poziomie gmin
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2.2, Uwarunkowania transportowe

2.2.1. Transport drogowy

Transport drogowy jest najdynamiczniej rozwijajagcym sie rodzajem transportu na terenie MOFT. Wedtug
danych Generalnej Dyrekcji Drég Krajowych i Autostrad (GDDKiA) pozyskanych w ramach Generalnego Pomiaru
Ruchu 2020/21, w okresie 2010-2020 ruch (roczny $redniodobowy) na drogach krajowych i wojewdédzkich na
obszarze wojewddztwa kujawsko-pomorskiego wzrést o 45%, co jest zgodne z trendami obserwowanymi
w innych czesciach kraju.

Podobnie dynamicznie ros$nie liczba samochodéw osobowych. W MOFT jest ich zarejestrowanych okoto 291 tys.,
a od 2011 r. wartos¢ ta wzrosta o 44%. Oznacza to, ze na 1000 mieszkarncow MOFT przypada 635 samochodéw
osobowych (jest to tzw. wskaznik motoryzacji). Dla poréwnania warto$¢ wskaznika motoryzacji dla wojewddztwa
kujawsko-pomorskiego wynosi 680, a dla Polski 682 i wedtug danych Eurostat jest najwyzsza w catej Unii
Europejskiej. Najnizszg warto$¢ wskaznik motoryzacji osigga w Toruniu (598 sam.os. /1000 os.), co jest
z pewnoscig zwigzane z lepszg dostepnoscia i bardziej atrakcyjng ofertg publicznego transportu zbiorowego oraz
krotszymi odlegtosciami jakie musza pokonywac mieszkarncy tego miasta w swych codziennych podrézach. Z kolei
najwiecej samochoddw osobowych na 1000 mieszkancow (784) zarejestrowanych jest w powiecie golubsko-
dobrzyriskim, co moze mieé zwigzek z jego niska gestoécia zaludnienia (71 os./km? przy éredniej dla wojewddztwa
wynoszacej 112 os./km?), peryferyjnym przebiegiem kolei oraz ograniczong ofertg autobusowa. *®

Sie¢ drogowa MOFT ztozona jest z autostrad, drég ekspresowych (S) i drég krajowych (DK) uzupetnionych drogami
wojewddzkimi (DW), oraz drogami lokalnymi — powiatowymi i gminnymi.

Drogi krajowe i wojewddzkie, stanowig szkielet drogowy w MOFT, do ktérych powigzane sg drogi lokalne.
Autostrady i drogi ekspresowe, ze wzgledu na swojg specyfike nie majg duzego znaczenia dla ruchu wewnatrz
analizowanego obszaru, poza funkcja odcigzajaca. Jedna z przyczyn jest fakt, ze autostrada Al jest drogg ptatng
na poétnoc od wezta Lubicz. Powoduje to, ze jadac tg droga do Torunia od potudnia, kierowcy w celu ominiecia
ptatnego odcinka i postoju na bramkach muszg zjecha¢ z autostrady wczesniej: na wezle Torun Potudnie
i nadtozyc trasy drogg S10 lub jeszcze wczesniej: na wezle Ciechocinek i ostatnie 20 km trasy pokonaé DK15.

Co pokazuje powyisza mapa szczegdlnie obcigzone ruchem, poza Al s3 drogi krajowe nr 10, 15 i 80, czyli te
ktorych nie odcigza autostrada Al. Duze natezenie ruchu wplywa nie tylko na czas przejazdu (poprzez
kongestie), ale réwniez na wielkos$¢ emisji z transportu drogowego (hatas, zanieczyszczenia gleby i powietrza)
oraz liczbe wypadkéw. Na analizowanym obszarze najwieksze natezenie ruchu na DK i DW odnotowano na:

e wijezdzie do Torunia na DK10 od strony Lubicza (ponad 17 tys. pojazdéw na dobe);

e wjezdzie do Torunia na DK10 od strony Bydgoszczy (ponad 15 tys. pojazddw na dobe);
e DK91 pomiedzy Toruniem a Chetmzg (do 18 tys. pojazdéw na dobe);

e DK80i DK15 na obu wlotach do Torunia (ok. 13 tys. pojazdéw na dobe).

Co wida¢ zaréwno na powyziszej lisScie jak i ponizszej mapie, najwiekszy ruch drogowy odnotowuje sie
w bezposrednim sgsiedztwie Torunia, zaréwno na drogach krajowych jak i wojewddzkich. Nalezy rowniez zwrécic
uwage, ze cze$¢ wysoko obcigzonych drég przebiega przez centra mniejszych miejscowosci, powodujgc
dyskomfort ich mieszkancéw.

16 Wedtug danych Gtéwnego Urzedu Statystycznego na dzier 31 grudnia 2021 roku.
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Rysunek 4. Rozktad ruchu drogowego na A, S, DK i DW w MOFT w 2020/2021 roku
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2.2.2. Transport szynowy

Rysunek 5. Schemat istniejgcych i zlikwidowanych linii kolejowych w granicach MOFT
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Na obszarze MOFT znajdujg sie cztery linie kolejowe o znaczeniu panstwowym — LK18, LK27, LK207, LK353.
Zapewniajg one bezposrednie potgczenie Torunia z kilkunastoma duzymi miastami w Polsce zlokalizowanymi na
terenie 13 wojewddztw (wyjatek stanowig wojewddztwa: podlaskie, Swietokrzyskie i opolskie. Jest tez jedna linia
kolejowa o znaczeniu lokalnym — LK246. Wyrdzni¢ mozna tez linie nieczynne lub majace status zlikwidowanych:
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LK208, LK209 (czesciowo zlikwidowana na odcinku Brodnica — Kowalewo Pomorskie), LK245, LK247, LK248,
LK736.

Likwidacja potaczen kolejowych na LK 209 (czesciowo), LK 246 i LK 248 spowodowata odciecie miast Chetmno
oraz Golub-Dobrzyn od regularnych potaczen kolejowych. Sg to miasta powiatowe zamieszkane facznie przez
okoto 30 tys. oséb?’.

Wedtug danych Urzedu Transportu Kolejowego (UTK) w okresie 2017-2019'® na stacjach Toruri Gtéwny, Torun
Wschodni i Torun Miasto nastgpit znaczny wzrost sredniej dobowej wymiany pasazerskiej, odpowiednio o 20%,
4% i 39%. Najwiekszy procentowy wzrost odnotowano na stacji Torun Miasto, ktdra jest usytuowana najblizej
centrum miasta i jest najlepiej zintegrowana z innymi srodkami PTZ.

Na terenie MOFT najwieksza liczb pasazeréw, w ramach potaczen regionalnych, korzysta ze stacji: Aleksandréw
Kujawski, Nieszawa Waganiec, Ottoczyn, Turzno Kujawskie (wszystkie w powiecie aleksandrowskim na LK18),
Turzno (powiat torunski — LK353), Rychnowo Wielkie i Kowalewo Pomorskie (powiat golubsko-dobrzynski —
LK353) — charakteryzujg sie one najlepszg ofertg przewozowa, jesli chodzi o transport kolejowy®°.

Rysunek 6. Linie tramwajowe na obszarze miasta Torun na tle zabudowy mieszkaniowej
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Wsrod wszystkich osrodkéw miejskich MOFT tylko Torun posiada sie¢ tramwajowg. Sktada sie na nig 7 linii
tramwajowych dziennych kursujgcych na trasach miedzy godzing 4 a 23.

17 Na podstawie danych z GUS za rok 2021
18 7 uwagi na pandemie COVID-19 dane za lata 2020-2021 traktuje sie jako niemiarodajne.
19 Akapit przygotowano na podstawie pomiaréw przeprowadzonych na potrzeby SUMP dla MOFT w pazdzierniku 2022 r.
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S3 to linie tramwajowe numer: 1, 2, 3, 4, 5, 6, 7. Wszystkie linie charakteryzujg sie czestotliwoscig dwdch kurséw
na godzine poza szczytem i trzech kurséw na godzine w szczycie. Wszystkie linie charakteryzuje tez przebieg
zbiezny do Starego Miasta, gdzie pasazer moze wygodnie przesigs¢ sie na inny tramwaj lub autobus
i kontynuowac podréz w dowolnie wybranym przez siebie kierunku.

Poréwnujgc torunska komunikacje tramwajowg do innych miast o podobnej liczbie mieszkaricéw, nalezy
stwierdzi¢, ze jest ona stosunkowo rozlegta. Linie tramwajowe kursujg jednak najrzadziej, zaréwno biorac pod
uwage czestotliwos¢ pojedynczych linii, jak i odczuwalng czestotliwo$s¢ na podstawowych ciggach
komunikacyjnych. W Toruniu na wiekszosci odcinkow kursujg dwie zsynchronizowane linie tramwajowe dajgce
takt szczytowy 10 min. W porownywanych miastach liczba linii kursujgcych na gtéwnych ciggach to dwie lub
wiecej, co daje takt od 5 do 7,5 min w szczycie.

2.2.3. Transport autobusowy

Autobus to najistotniejszy obok kolei srodek transportu zbiorowego w MOFT. W przeciwienstwie do kolei nie
musi poruszac¢ sie po torach, co w pofgczeniu z mniejszym rozmiarem i pojemnoscig pojazdéw oraz ich nizszymi
kosztami eksploatacji, efektywniej wypetnia zadania transportu publicznego na trasach o mniejszych potokach
pasazerskich, szczegdlnie poza duzymi miastami, gdzie kongestia nie jest czynnikiem istotnie wydtuzajgcym czas
podrdzy. Komunikacja autobusowa obstuguje wszystkie gminy MOFT, wykonujac, zaleznie od trasy od 1 do
ponad 30 par kurséw w dni robocze szkolne.

Analiza rozmieszczenia przystankéw autobusowej komunikacji publicznej wskazuje, ze 85% procent zabudowan
mieszkalnych w MOFT znajduje sie nie wiecej niz 1 km od przystanku, co oznacza ze teoretyczna dostepnosc
komunikacji zbiorowej jest dobra. W praktyce jednak, analizujgc oferte przewozowg okazuje sie, ze dostep do
komunikacji jest znacznie gorszy, poniewaz z wielu przystankéw nie odjezdza zaden autobus lub realizowane sg
tylko pojedyncze kursy. Szczegdlnie zta sytuacja wystepuje w powiecie aleksandrowskim, gdzie do wiekszosci
miejscowosci autobusy dojezdzajg tylko w dni szkolne i to w niewielkiej liczbie, a w weekendy autobusy
komunikacji publicznej obstugujg tylko najwieksze miejscowosci w pdtnocnej czesci powiatu (Aleksandréw
Kujawski i Ciechocinek oraz okolice). Autobusowa komunikacja publiczna ma tez bardzo ograniczong oferte na
pograniczu powiatu torunskiego i chetminskiego, co na szczescie jest czesciowo rekompensowane przez
potaczenie kolejowe po linii kolejowej Torun — Chetmza — Grudzigdz (LK207). Najlepsza oferte autobusowa maja
mieszkarcy okolic Torunia, szczegdlnie gmin Obrowo, Lubicz czy Ztawie$ Wielka, skad codziennie kursuje wiele
autobuséw do Torunia. Dos¢ dobra oferta funkcjonuje tez wzdtuz drég krajowych. Pozytywnie wyrdznia sie
réwniez pétnocna czes¢ powiatu chetminskiego, gdzie mimo braku waznych drég czy duzych miejscowosci,
kursuje komunikacja powiatowa w liczbie kilku par potaczen na kazdej z tras, niestety wytgcznie w dni robocze.
Relatywnie najbardziej atrakcyjng oferte PTZ ma Torun, przy czym takze tu nie brakuje obszaréw wymagajacych
optymalizacji.

Autobusy MZK Torun kursujg na 28 liniach dziennych miejskich (numeracja 10-44), 7 liniach podmiejskich
(numeracja 111-131) oraz 5 liniach nocnych (numery N90-N95). Linie miejskie obstugujg praktycznie caty obszar
Torunia, linie podmiejskie tgczg torunskie wezty przesiadkowe przy dworcach kolejowych i autobusowych
z miejscowosciami w gminach Lubicz i Obrowo. Linie nocne kursujg codziennie, wykonujgc nieliczne kursy miedzy
godzing 23 w nocy a 4 rano.

Poréwnujgc miejskg komunikacje autobusowg funkcjonujgcg w Toruniu i innych miastach o podobne;j liczbie
ludnosci (Czestochowa, Olsztyn, Rzeszéw i Radom), rzuca sie w oczy brak w Toruniu linii kursujgcych z wysoka
czestotliwoscig, tj. czesciej niz 4 razy na godzine, podczas gdy kazde z poréwnywanych miast uruchomito co
najmniej jedng taka linie. W Toruniu z kolei dziata stosunkowo duzo linii kursujgcych rzadziej niz raz na godzine.

Niska czestotliwos¢ kursdw jest waznym problemem wskazywanym przez mieszkancéw podczas konsultacji
spotecznych. Analizujac powyzsze dane nalezy jednak mie¢ na uwadze, ze rzadko kursujgce linie mogg poprzez
synchronizacje rozktadéw jazdy tworzy¢ czesciej kursujgce potgczenia komunikacyjne, jak np. torunskie linie 26,
34 i 40, ktére na wiekszosci trasy majg wspodlny przebieg. Ponadto wsrdd powyzszych miast Rzeszéw i Radom nie
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posiadajg komunikacji tramwajowej ktdra moze zastepowac i uzupetnia¢ prace przewozowsg i eksploatacyjna
komunikacji autobusowej.

Rysunek 7. Oferta komunikacji autobusowej zaleznie od typu dnia

/

LEGENDA Potaczenia autobusowe kursujace:
D Obszar opracowania planu “==== tylko w dni szkolne

D Granice powiatow = tylko w dni robocze

D Granice gmin e codziennie

- Zabudowa mieszkaniowa

Zrdédto: opracowanie wtasne

Podsumowujgc, publiczny transport zbiorowy w MOFT, sktada sie z kilku niezintegrowanych ze sobg
podsystemow: kolejowego regionalnego, autobusowego lokalnego i miejskiego. Pomimo, ze czes¢ samorzadow
organizuje w mniejszym lub wiekszym stopniu transport publiczny na swoim terenie, to przewoznicy kolejowy,
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poszczegdlni przewoznicy autobusowi oraz komunikacja miejska w Toruniu nie wspodtpracujg w istotny sposéb
w zakresie taryfy, rozktadu jazdy czy standardu informacji pasazerskie;j.

Pod wzgledem taboru pozytywnie wyrdznia sie komunikacja miejska w Toruniu, ktéra wykonuje przewozy
taborem w znacznej czes$ci nowym i niskopodtogowym, jednak transport publiczny (autobusowy) poza Toruniem
opiera sie na zdecydowanie starszych pojazdach. Do wielu miejscowosci autobusy te docierajg jedynie w dni
nauki szkolnej, co uniemozliwia regularne korzystanie z nich w celu dojazdu do pracy. Szczegdlnie, ze dostep do
informacji o kursowaniu i taryfie w niektérych przypadkach jest ograniczony. Udziat transportu publicznego
w przewozach pasazerskich (poza Toruniem, gdzie liczba pasazerow rosnie) spada na rzecz szybko rosngcej
motoryzacji indywidualnej. Z taka diagnozg zgadzajg sie mieszkancy MOFT: wyniki telefonicznego badania
ankietowego pokazujg, ze mieszkancy obszaru poza Toruniem znacznie czesciej (niz mieszkancy Torunia)
wskazywali na brak transportu regionalnego w miejscu zamieszkania (10,5% vs 1%), zbyt matg czestotliwos¢
potfaczen (14,8% vs 5,4%) oraz brak potgczen do miejscowosci, do ktérych jezdzg (14,2% vs 8,2%).

Rozwigzaniem czesci z wyzej wskazanych probleméw moze by¢ zwiekszenie zaangazowania JST w organizacje
transportu publicznego na swoim terenie, zaréwno przy udziale srodkéw witasnych jak i Funduszu Rozwoju
Przewozow Autobusowych (FRPA) oraz scislejsza wspotpraca w zakresie organizacji tego transportu, np. poprzez
tworzenie zwigzkow komunikacyjnych w celu uruchamiania linii o jednolitym standardzie obstugi i kursujacych
w obszarze catego MOFT skomunikowanych ze sobg w zintegrowanych weztach przesiadkowych, w ktdrych
bedzie mozna zakupi¢ bilety obowigzujgce u wielu przewoznikéw, np. okresowe strefowe czy liniowe. Istotne
przy organizowaniu komunikacji zbiorowej jest zawieranie dtugoterminowych umoéw z przewoznikami, co
umozliwia stabilizacje oferty istotng zaréwno z punktu widzenia przewoznika jak i pasazera.

2.2.4. Transport rowerowy

Warto wspomniec tez o infrastrukturze rowerowej. We wspotczesnych obszarach miejskich transport rowerowy
powinien stanowi¢ jedng z gtéwnych form podrézowania. W celu przekonania wiekszej liczby mieszkancéw do
wybrania roweru jako podstawowego Srodka transportu, konieczne jest stworzenie w MOFT dostepnej,
wygodnej i dobrej jakoSciowo infrastruktury. W sktad ktérej wchodzi nie tylko odpowiednia liczba drog
rowerowych, ale rGwniez elementy infrastruktury punktowej: stacje naprawcze i stacje wypozyczalni rowerow.

Obecnie sie¢ drég rowerowych, do ktoérych zaliczono: samodzielne drogi dla roweréw (potozone w pasie drogi),
drogi wydzielone z jezdni, drogi wydzielone z chodnika i ciggi pieszo-rowerowe, w granicach MOFT liczy 420,8

kaO

Najdtuzszg sie¢ drég rowerowych w obszarze MOFT posiada Toruri — 147,0 km?%, kolejne miejsca zajmujg gminy
wiejskie: tubianka, tysomice i Chetmza. W trzech gminach wiejskich: Zbdéjno, Papowo Biskupie i Bagdkowo nie
istnieje zadna droga dla rowerdw.

Najwieksze zageszczenie ciggdw ruchu rowerowego lub pieszego z dopuszczeniem ruchu rowerowego wystepuje
w Toruniu oraz w pozostatych miastach MOFT. S3 to jednak skupiska, ktére nie sg ze sobg potgczone. Drogi
rowerowe w MOFT nie tworzg wiec spdjnej sieci. Brakuje potgczen do Torunia, ale takze do sgsiednich
miejscowosci gminnych czy powiatowych. Siec jest rozdrobniona i niekompletna:

e w czesci potudniowej MOFT brakuje ciggdw taczacych Torun z Aleksandrowem Kujawskim. Istnieje
bezposredni cigg rowerowy tgczacy Aleksandréw Kujawski z Ciechocinkiem;

e w pdtnocnej czesci powiatu torunskiego sie¢ drog rowerowych jest relatywnie najbardziej spdjna, jednak
nie jest mozliwe bezposrednie przejechanie ciggiem rowerowym od Torunia do Chetmzy lub pomiedzy
Chetmzg i Chetmnem;

e nawschdd od Torunia jest najmniejsze zageszczenie sieci rowerowej. Brakuje ciggdw taczacych Torun z
Kowalewem Pomorskim czy z Golubiem-Dobrzyniem, ale tez potgczenie miedzy Golubiem-Dobrzyniem
a Kowalewem-Pomorskim nie zostato ukonczone;

20 Wedtug danych Gtéwnego Urzedu Statystycznego na dzien 31 grudnia 2021 roku.
21 Wedtug danych Gtéwnego Urzedu Statystycznego na dzien 31 grudnia 2021 roku.
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e praktycznie nie istnieje w MOFT cigg rowerowy, ktére pozwalatby na przekroczenie granicy pomiedzy
powiatami — z wyjatkiem drég rowerowych tgczacych Torun z powiatem torunskim.

Rysunek 8. Mapa drdg i Sciezek, na ktérych dopuszczony jest ruch rowerowy.
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2.3. Zaangazowanie mieszkancow

Jak wspomniano wczesniej, koncepcja zréwnowazonej mobilnosci stawia w centrum zainteresowania cztowieka
i jego potrzebe przemieszczania sie. Dlatego kluczowe jest, zeby w proces przygotowania SUMP mozliwie
szeroko angazowa¢ mieszkancow i innych interesariuszy. Pozwala to na lepsze dopasowanie projektowanych
rozwigzan do faktycznych ich potrzeb. Dodatkowo, jezeli mieszkaricy widzg, ze ich pomysty i potrzeby maja
odzwierciedlenie w przygotowanym dokumencie, czujg sie z nim zwigzani, czujg, ze jest to takze ich plan, co
sprzyja skutecznosci wdrazania proponowanych rozwigzan.

W ramach prac nad SUMP dla MOFT przeprowadzono szereg dziatan angazujgcych mieszkancow. Byty to m.in.:
badania ilosciowe (wywiady telefoniczne), badania jakosciowe (wywiady indywidualne) ioczywiscie
konsultacje spoteczne (w formie warsztatow i otwartych spotkan). Zostaty tez przeprowadzone szerokie
badania mobilnosci, ktérych celem byto zebranie informacji na temat zachowan oraz preferencji
komunikacyjnych mieszkancdw. Badaniem objeci zostali mieszkaricy w wieku 6 lub wiecej lat. Podczas
bezposredniego wywiadu zastosowano tzw. ,dzienniczek podrézy”, opisujacy szczegdtowo Zrddta, cele, sposoby
i czasy podrdzy realizowanych przez badane osoby w dni robocze. Zrealizowano tacznie 4 447 wywiaddéw w 1638
gospodarstwach domowych.

Badanie wykazato, ze nieco ponad trzy czwarte mieszkancéw MOFT (77,2%) w typowym dniu roboczym
wykonuje przynajmniej jedng podroz — przez podrdz rozumie sie kazde przemieszczenie na odlegtos¢ wiekszg
niz 250 m. Odsetki podrézujacych w poszczegdlnych powiatach réinig sie miedzy sobg. W Toruniu oraz
w powiecie chetmiinskim wykonanie podrézy zdeklarowato okoto 87% badanych, natomiast w powiecie golubsko-
dobrzynskim — zaledwie 42,8%. Wyttumaczenia dla tak duzego odsetka niepodrézujgcych w powiecie golubsko-
dobrzynskim nalezy szuka¢ w znacznie wiekszym niz w pozostatych powiatach udziale oséb pracujacych zdalnie
(29,8%). Udziat 0séb podrdzujacych jest mniejszy wsrdd najstarszych mieszkancow — 44,3% oséb z grupy w wieku
65 lub wiecej lat w dniu poprzedzajgcym badanie nie wychodzito z domédw.

Motywacje podrdzy sg raczej klasyczne, tj. koniecznos$¢ przemieszczenia sie do pracy (23,3% podrozy), szkoty
(7,9%) czy po zakupy (9,9%). Warto dodaé, ze niemal kazdej takiej podrdzy towarzyszy nastepnie podrdz
powrotna, do domu — a ta motywacja odpowiada za 46,7% podrézy mieszkancéw MOFT.

Podréze mieszkancow MOFT sg na ogot realizowane jednym srodkiem transportu. Z przesiadkami odbyto sie
niespetna 3% podroézy. Chec realizowania podrézy bez przesiadek, nawet kosztem czasu, bo mogtyby one
woéwczas trwaé dtuzej, pojawita sie takze w wypowiedziach mieszkarcéw podczas konsultacji spotecznych.

Z przywotanego badania wynika, ze mieszkaricy MOFT najczesciej wykorzystujg do przemieszczania sie samochéd
osobowy, ktérym realizujg niemal potowe swoich codziennych podrézy (47,6%). Udziat transportu zbiorowego
siega 13,8%, zas rower lub hulajnoga jest srodkiem transportu w 5,4% podrézy. Warto zwrdci¢ uwage na fakt, ze
pieszo realizowanych jest az 31,9% podrézy. Jest to wynik korzystny z punktu widzenia zréwnowazonej
mobilnosci.

Wybér srodka transportu rézni sie nieco pomiedzy analizowanymi powiatami. Podréze samochodem osobowym
czesciej realizowaty osoby mieszkajace poza Toruniem (55,3%), a szczegdlnie w powiecie torunskim (57,8%).
W powiatach chetminskim i golubsko-dobrzyiskim zaobserwowano nieco wiekszy udziat podrdzy pieszych
(36,7% i1 39,3%). W samym Toruniu natomiast znacznie czesciej mieszkarncy korzystajg z transportu zbiorowego
(23,2%).

Znaczace zrdznicowanie jesli chodzi o wybdr srodka transportu wystepuje pomiedzy grupami spoteczno-
ekonomicznymi. Uczniowie, emeryci i rencisci oraz osoby z grupy ,,pozostali” znacznie czesciej przemieszczaja sie
pieszo —w ten sposdb realizujg oni przynajmniej co drugg podréz. Gtdwnym sposobem podrézowania studentow
jest transport zbiorowy (54,1%), zas osoby pracujace, nawet te wykonujace prace zdalna, przemieszczaja sie
gtéwnie samochodami (udziat podrézy samochodowych wynosi 56,3% wsrdd pracujacych zdalnie i 64,3% wsréd
pracujgcych poza domem).
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Srodki transportu wykorzystywane w podrézach w poszczeg6lnych motywacjach sg powigzane z opisanymi wyzej
prawidtowosciami. Podréze do i ze szkoty realizowane sg gidwnie pieszo, na i z uczelni transportem zbiorowym,
adoizpracy - samochodem.

W podrézach trwajacych do 15 minut najwiekszy udziat stanowig przemieszczenia piesze, za$ w podrézach
przekraczajgcych 30 minut — podrdze transportem zbiorowym.

Sredni czas trwania podrézy wyniést w MOFT 20 minut. Nieco dtuzej trwajg $rednio podrdéze wykonywane przez
mieszkancéw powiatu torunskiego (22 min), zas srednio najkrocej podrdzujg mieszkancy powiatu golubsko-
dobrzyriskiego (16 min). Sredni czas trwania podrézy zalezy takze od sposobu jej realizacji — podrdze transportem
zbiorowym trwajg Srednio 32 min, samochodem 21 min, rowerem 14 min, zas pieszo — 13 min.

Najkrétsze podrdze, trwajgce do 5 minut, stanowig 6,8% wszystkich podrdzy zrealizowanych przez badanych.
Podréze trwajace od 6 do 15 minut stanowig 46,6%, nieco mniejszy jest udziat podrézy trwajacych od 16 do 30
minut (33,1%). Dtuzej niz 30 minut trwa 13,5% podroézy.

Najkrotsze podrdze czesdciej sg realizowane przez osoby mieszkajgce poza Toruniem, ale jednoczesnie wigkszy
udziat w podrézach tej grupy stanowia przemieszczenia trwajgce powyzej 30 minut.

Odsetek podrézy, jakie mieszkanncy MOFT odbywajg pieszo nalezy zdecydowanie uznaé za pozytywng ceche
analizowanego obszaru. Jest to efekt tego, ze co do zasady miejscowosci zlokalizowane na terenie MOFT sg
zwarte, co powoduje, ze mieszkancy mogg w niewielkiej odlegtosci od domu zatatwi¢ swoje podstawowe
potrzeby. Jest to zdecydowanie zgodne z koncepcjg zrGwnowazonej mobilnosci. Nalezy te ceche podkresla¢
i wzmacnia¢, na przyktad poprzez realizacje dziatan nakierowanych na poprawe jakosci infrastruktury pieszej
i generalnie majacych na celu rozwéj ruchu pieszego.

2.4. Uwarunkowania srodowiskowe

W granicach MOFT ma miejsce znaczne nagromadzenie obszaréw cennych przyrodniczo i prawnie chronionych.
Tereny o najwiekszych walorach przyrodniczych objete sg powierzchniowymi formami ochrony przyrody, ktére
zajmujg ok. 132 tys. ha, co daje blisko 45% powierzchni obszaru funkcjonalnego. Tak duzy udziat obszarow
chronionych stanowi wazny wyrdznik regionu w skali kraju, stwarza korzystne warunki dla rozwoju turystyki, ale
jednoczesnie jest wyzwaniem dla intensywnych form gospodarowania. Pod wzgledem udziatu powierzchni
obszaréw chronionych w powierzchni ogdlnej powiatu na terenie MOFT wyrdznia sie powiat golubsko-dobrzynski
—56%.

Do silnych stron stanu srodowiska naturalnego MOFT mozna zaliczy¢ takze:

e wystepowanie chronionych, cennych i zagrozonych gatunkdéw roslin, grzybéw i zwierzat;

e mnogos$¢ dogodnych siedlisk i zerowisk, szczegdlnie waznych z punktu widzenia awifauny (dolina Wisty);

e dobrze rozwinietg, relatywnie symetryczng sie¢ hydrograficzna;

e dobry stan jakosci wod podziemnych;

e spadek emisji pytu, NOx, SO2 oraz benzo(a)pirenu, wzgledem roku 2016 (m. in dzieki uruchomieniu
elektrocieptowni w Toruniu);

e Sredni dobowy ruch w wojewddztwie na drogach krajowych i wojewddzkich nizszy od wartosci Sredniej
dla Polski o ponad 5%;

e brak przekroczen dopuszczalnych pozioméw hatasu w punktach monitoringowych, w 2020r.;

e urozmaicong rzezbe terenu i zréznicowany krajobraz;

e wystepowanie zt6z wdd podziemnych o wyjatkowych wtasciwosciach, w postaci zt6z wod termalnych
oraz leczniczych;

e wystepowanie cennych surowcéw mineralnych: zt6z piaskdw kwarcowych, gazu ziemnego, wegla
brunatnego i torfu;

e wystepowanie zabytkdw wpisanych do rejestru oraz wojewddzkiej i gminnej ewidencji, w tym 3
pomnikéw historii oraz obiektu $wiatowego dziedzictwa UNESCO — Sredniowiecznego miasta w Toruniu;

e obecnos¢ wysoko notowanego w rankingach osrodka uniwersytecko-badawczego (UMK).
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W ramach prac nad SUMP zidentyfikowano tez stabe strony stanu sSrodowiska naturalnego MOFT:

e zagrozenie powodziami, wynikajace z potozenia w dorzeczu Wisty (szeroka terasa zalewowa; zly stan
techniczny infrastruktury hydrotechnicznej, w tym czesci watéw przeciwpowodziowych);

e zty stan jakosci wod powierzchniowych — jednolitej czesci wéd pow. (JCWP) rzecznych i jeziornych;

e wystepowanie gleb stabo uksztattowanych ze skat luznych, ktére ulegajg procesowi bielicowania
i tugowanie gleb na skutek intensywnej gospodarki rolnej;

e znaczaca emisja zanieczyszczen do powietrza z sektora komunalno-bytowego — kolejnymi zrodtami
zanieczyszczen sg transport i dziatalnos¢ przemystowa;

e sukcesywny wzrost liczby spalinowych pojazdéw samochodowych;

e ruch drogowy jako gtdéwny czynnik ksztattujgcy klimat akustyczny.

2.5. Podsumowanie

Analizy przeprowadzone w procesie przygotowania Raportu Diagnostyczno-Strategicznego wskazuja, ze system
transportowy MOFT nie jest systemem, ale zbiorem elementéw, ktdére nie s3 ze sobg zintegrowane -
przestrzennie, funkcjonalnie, czasowo czy instytucjonalnie.

Najbardziej dostepnym i najwygodniejszym srodkiem transportu jest dla wiekszosci mieszkarnicow MOFT ich
wtasny samochdd osobowy. Przynajmniej 2 lub 3 razy w tygodniu korzysta z samochodu 73,2% mieszkarncow
MOFT. Zaledwie co pigty mieszkaniec analizowanego obszaru nie korzysta z samochodu nigdy (21,6%).

Inne srodki transportu nie sg konkurencyjne w stosunku do indywidualnego transportu kotowego. Dysproporcje
te sg systematycznie powiekszane przez polityke wtadz lokalnych poszczegdlnych jednostek samorzadu
terytorialnego MOFT oraz wtadz regionalnych, ktdra daje priorytet transportowi samochodowemu. Whniosek taki
wyptywa z przeprowadzonych badan jakosSciowych, konsultacji spotecznych oraz analizy dokumentéw
strategicznych gmin MOFT.

Analiza dokumentdw strategicznych pokazuje, ze w obszarze szeroko pojetego transportu jest tylko jeden punkt
wspdlny dla (niemal) wszystkich gmin MOFT. Jest nim budowa i modernizacja infrastruktury drogowej. Inne
elementy systemu transportowego zostaty wymienione w dokumentach strategicznych tylko czesci gmin. Nawet
budowa chodnikdw (22 gminy) czy popularny w dzisiejszych czasach rozwdj Sciezek rowerowych (27 gmin) nie
zostat wymieniony w dokumentach strategicznych wszystkich gmin (MOFT tworzg 32 gminy). Nie wspominajac
o centrach przesiadkowych, ktérych tworzenie zaktadajg tylko dwie gminy MOFT, czy budowie nowej (6 gmin)
lub modernizacji istniejgcej infrastruktury kolejowej (9 gmin MOFT).

Mamy tu do czynienia z pewnego rodzaju paradoksem, poniewaz bez watpienia prorozwojowe dziatania wtadz
lokalnych na terenie MOFT, zmierzajagce do poprawy warunkéw podrézowania transportem kotowym,
doprowadzity do sytuacji, w ktérej atrakcyjnos¢ tego srodka transportu jest dla mieszkaiicéw na tyle duza, ze
trudno bedzie zmieni¢ ich przyzwyczajenia i preferencje. Dodatkowo, zjawiska spoteczne czy spoteczno-
przestrzenne, takie jak suburbanizacja, polegajaca na tym, ze zmniejsza sie liczba mieszkaricow miast, a rosnie
liczba osdb zamieszkujacych gminy oscienne, poteguja potrzebe czy che¢ uzywania samochoddéw osobowych.

Nalezy natomiast przypomnieé, ze zmniejszenie udziatu samochodéw osobowych w codziennych podrézach
mieszkancdw, jest jednym z podstawowych zatozen koncepcji zréwnowazonej mobilnosci.

Cechy systemu transportowego MOFT powodujace, ze nie spetnia on kryteriow mobilnosci zréwnowazonej, to:

1. niska dostepnos¢ publicznego transportu zbiorowego;

niski stopien zintegrowania réznych srodkéw transportu;
niewykorzystany potencjat transportu szynowego;

utrudnienia w ruchu pieszym i niewykorzystany potencjat ruchu pieszego;
niski komfort podrézowania autobusami (zwtaszcza podmiejskimi);
niewykorzystany potencjat transportu rowerowego;

niewystarczajgca koordynacja ruchu drogowego i planéw inwestycyjnych;
brak potgczenn obwodowych pomiedzy gminami MOFT;
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kongestia wystepujaca w godzinach szczytu na gtéwnych skrzyzowaniach MOFT;

10. nieefektywna komunikacja (wymiana informacji) w zakresie publicznego transportu zbiorowego.

2.6. Uwarunkowania funkcjonalne MOFT

Na podstawie danych — zaczerpnietych z dokumentéw planistycznych, ale takze strategicznych idanych
spoteczno-gospodarczych, m.in. dot. gestosci zaludnienia poszczegdlnych gmin, czy tez rozmieszczenia
podmiotéw gospodarczych, wyznaczono 5 kategorii obszaréw rozwojowych MOFT.

Rysunek 9. Obszary rozwojowe MOFT
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Kategoria | — Torun — obszar najlepiej rozwiniety, rdzen MOFT, regionalny obszar wzrostu, do ktérego
cigzg sgsiednie gminy i powiaty — w ujeciu spotecznym i gospodarczym;

Kategoria Il — aglomeracja Torunia — obszar charakteryzujacy sie relatywnie gestg zabudowa, silnymi
powigzaniami spofeczno-gospodarczymi z Toruniem (suburbanizacja). Komunikacyjnie jest
obstugiwany przez linie podmiejskie i regionalne na gtéwnych ciggach komunikacyjnych;

Kategoria Ill — kluczowe miasta MOFT — lokalne obszary wzrostu. Sita ich oddziatywania spoteczno-
gospodarczego dotyczy przede wszystkim gmin sasiednich i nalezacych do tych samych powiatéw;
Kategoria IV — obszary rozwiniete umiarkowanie, zlokalizowane przy waznych dla MOFT szlakach
komunikacyjnych, z potencjatem do dalszego rozwoju;

Pozostate obszary — obszary relatywnie najstabiej rozwinigte o mniejszym znaczeniu dla MOFT.

W drugim kroku, do danych o obszarach rozwojowych dodano dane dot. gtéwnych ciggédw komunikacyjnych
MOFT, obecnych i kluczowych dla jego przysztego rozwoju, wyznaczajgc w ten sposéb transportowe korytarze
rozwojowe.

Kategoria | — korytarze priorytetowe — prowadzace wzdtuz DK/DW i LK. tgczgce miasta powiatowe
z Toruniem. Powinny charakteryzowac sie najlepsza oferta przewozowsg;

Kategoria Il — korytarze podstawowe — tgczagce miasta MOFT trasami alternatywnymi dla korytarzy
priorytetowych i tgczgce mniejsze miasta z Toruniem;

Kategoria Il — korytarze uzupetniajace — tgczg powiaty MOFT zapewniajgc obstuge gminom lezgcym
poza korytarzami priorytetowymi i podstawowymi.

Poza skategoryzowanymi korytarzami i weztami przesiadkowymi, moga, a nawet powinny funkcjonowaé
uzupetniajace, lokalne potaczenia i wezty. Linie dowozace z mniejszych miejscowosci do siedziby gmin czy stacji
kolejowych, linie typowo szkolne, aglomeracyjne. Podobnie wezty przesiadkowe, umozliwiajgce np. sprawng
przesiadke z dowozowej, gminne;j linii autobusowej na pociag czy , korytarzowg” linie autobusowsa.

W celu osiggniecia optymalnych rezultatdow, dziatania zaplanowane do realizacji w ramach SUMP dla MOFT
powinny by¢ realizowane priorytetowo w ww. obszarach i korytarzach. Im wyzsza kategoria korytarza i obszaru,
tym dziatania powinny by¢ bardziej intensywne, inwestycje powinny by¢ realizowane priorytetowo i z wiekszym
natezeniem, a oferta przewozowa powinna by¢ atrakcyjniejsza. Poza wyznaczonymi obszarami i korytarzami
takze mozliwa jest realizacja okreslonych zadan, ale powinny one miec bardziej charakter uzupetniajgcy, np.
stuzgcy dowiezieniu pasazeréw do weztéw przesiadkowych na gtéwnych korytarzach.
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Rysunek 10. Korytarze transportowe w MOFT wraz z weztami przesiadkowymi.
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3. Scenariusze rozwojowe MOFT

W celu zaprojektowania logiki interwencji SUMP dla MOFT i okreslenia zestawu dziatan, jakie majg szanse
przynie$¢ najlepsze rezultaty, zdefiniowano 4 scenariusze rozwojowe. Pomagaja one zrozumie¢ jak w przysztosci
moze wyglada¢ mobilno$¢ MOFT. Pomagajg tez zrozumiec jakich rezultatéw mozna spodziewaé sie w wyniku
realizacji okredlonych dziatan. Scenariusze pomogty tez wyznaczyé dziatania o najwyzszym priorytecie, tzn. takie,
ktore powinny by¢ realizowane w pierwszej kolejnosci.

* %k k

W poszukiwaniu zakresu scenariusza rekomendowanego dla MOFT, dane na temat planowanych i potencjalnych
inwestycji wprowadzone zostaty do modelu ruchu przygotowanego podczas prac nad Raportem Diagnostyczno-
Strategicznym. Do modelu wprowadzono tez inne zatozenia dotyczace dziatan, ktdérych realizacje mozna
odwzorowa¢ matematycznie — na przykfad wdrozenie ,jednego biletu”. Warto pamieta¢ bowiem, ze nie
wszystkie dziatania da sie zamodelowac.

Nastepnie przygotowano prognozy ruchu indywidualnego i potencjalnej liczby pasazeréw publicznego transportu
zbiorowego dla wszystkich scenariuszy oraz dla dwdéch horyzontéw czasowych — roku 2030 i roku 2040. Analiza
uzyskanych wynikow pozwolita okresli¢ ktére dziatania mogg by¢ teoretycznie najskuteczniejsze i dlatego
powinny by¢ realizowane w pierwszej kolejnosci, a ktore dziatania nie dajg rekojmi zblizenia stanu systemu
transportowego MOFT do obrazu opisanego w wizji mobilnosci MOFT 2040 i dlatego nalezy ich realizacje odtozy¢
w czasie lub catkowicie jej zaniechad.

Przy definiowaniu scenariusza rekomendowanego, ktéry obrazuje potencjalnie najkorzystniejszy dla MOFT
zestaw dziatan, wykorzystano takze wszystkie inne dziatania podejmowane w ramach przygotowania SUMP,
w szczegdlnosci dane pozyskanie od mieszkarncéw i innych interesariuszy.

Ocene scenariuszy oparto o przeprowadzone symulacje ruchu, analizy iloSciowe i poréwnawcze, w tym analizy
wptywu na srodowisko. Co istotne, zatozono realizacje polityki Unii Europejskiej polegajgca na ograniczaniu
transportu wysokoemisyjnego poprzez sukcesywng wymiane pojazdow zaréwno komunikacji zbiorowej jak
i transportu indywidualnego na pojazdy zeroemisyjne.

3.1. Scenariusz 1: ,Biznes jak zwykle”

W scenariuszu tym zaktada sie, ze realizowane bedg wytgcznie dziatania, ktore zostaty juz zaplanowane przez
poszczegdlnych cztonkéw MOFT. Jest on probg opisania rzeczywistosci, w ktorej SUMP nie istnieje, a co za tym
idzie koncepcja zrownowazonej mobilnosci nie jest wdrazana w sposéb planowy i systematyczny. Poszczegdlne
jednostki samorzadu terytorialnego (JST) nalezgce do MOFT realizujg wytacznie swojg dotychczasowg polityke
rozwojowa.

Scenariusz ten zakfada réwniez, ze nie istnieje systemowe wsparcie pozwalajgce na dofinansowanie inwestycji
spojnych z koncepcjg zrownowazonej mobilnosci. Brak jest wiec tez systemowej odpowiedzi na problemy
zidentyfikowane w SUMP dla MOFT. Oczywiscie cze$¢ z nich moze zostaé rozwigzanych, jednak nie bedzie to
wspolne i celowe dziatanie cztonkéw MOFT. Istnieje natomiast duze prawdopodobienstwo, ze zidentyfikowane
problemy, w zwigzku z brakiem systemowej i zaplanowanej interwencji majacej na celu ich zniwelowanie, beda

sie pogtebiaty.
W celu zbudowania przedmiotowego scenariusza pozyskano dane na temat plandéw inwestycyjnych od
wszystkich cztonkéw MOFT oraz od innych zarzadcdw infrastruktury, w tym: PKP PLK S.A., GDDKiA czy ZDW

w Bydgoszczy. Wzieto pod uwage wszelkie inwestycje strategiczne mogace mie¢ wptyw na szeroko pojetg
mobilnos¢, ktére majg szanse zostac zrealizowane w horyzoncie roku 2040.

Wyniki symulacji modelu ruchu pokazujg, ze dla lat 2030 i 2040 w stosunku do roku bazowego (2022) mozna
zaobserwowac znaczny wzrost podrdzy realizowanych przez uzytkownikow samochodéw osobowych, a tylko
niewielki przez pasazerow korzystajgcych z publicznego transportu zbiorowego. W kolejnych latach widac

Fundusze Rzeczpospolita Unia Eqr_opejska
Europejskie Polska Europejskie Fundusze
Infrastruktura i Srodowisko - Strukturalne i Inwestycyjne



Plan ZréwnowazZonej Mobilnosci Miejskiej dla Miejskiego Obszaru Funkcjonalnego Torunia
- Synteza

wyraznie wyzszy udziat transportu indywidualnego niz w roku bazowym, przy spadajgcym udziale transportu
publicznego.

3.2. Scenariusz 2: Rozwdj Publicznego Transportu Zbiorowego

Scenariusz ten zaktada, ze od momentu uchwalenia SUMP poszczegdlne jednostki wchodzgce w sktad MOFT
realizuja dziatania nakierowane na rozwdj publicznego transportu zbiorowego (autobusowego, tramwajowego
i kolejowego), ruchu pieszego i rowerowego. Porzucajg natomiast catkowicie wszystkie projekty majace na celu
poprawienie warunkéw przemieszczania sie samochodami (poza tymi wskazanymi w Scenariuszu nr 1), co wiecej
wprowadzane sg w tym zakresie liczne ograniczenia.

W teorii, realizacja takiego scenariusza pozwolitaby relatywnie najszybciej podnies¢ jakos¢ transportu
zbiorowego oraz podnie$¢ jakos¢ warunkéw ruchu pieszego i rowerowego. Odbytoby sie to jednak kosztem
znacznego pogorszenia warunkdéw przemieszczania sie w transporcie indywidualnym. Mozna powiedzie¢, ze jest
to scenariusz skrajny, faworyzujacy jedng gataz mobilnosci.

W scenariuszu tym, po wynikach symulacji wida¢, ze znacznie wzrasta ruch pasazerski oraz maleje ruch
samochoddw osobowych w kolejnych latach prognozy. Zwieksza sie rowniez udziat ruchu pieszego i rowerowego.
Jest to zatem scenariusz, w ktérym podziat zadan przewozowych zmienia sie najbardziej na korzys¢ publicznego
transportu zbiorowego i ruchu niezmotoryzowanego.

Scenariusz ten jest najdrozszy sposrod wszystkich wariantéw jesli chodzi o naktady inwestycyjne jak i pdzniejsze
koszty utrzymania i co warto zauwazy¢, tym samym jest drozszy od scenariusza nr 3, ktadgcego nacisk w gtownej
mierze na poprawe warunkow ruchu transportu indywidualnego.

Z kolei w przypadku emisji gazéw cieplarnianych wszystkie ze scenariuszy wykazujg spadek tych wartosci
w stosunku do scenariusza nr 1, jednakze scenariusz nr 2, mimo braku rozwoju inwestycji drogowych, nie
wykazuje najnizszych wartosci emisji sposrdd scenariuszy. Jest to zwigzane bezposrednio z zatozeniami
scenariusza, w ktorym poprzez brak inwestycji infrastrukturalnych w nowe potgczenia drogowe, ruch drogowy
powoduje podwyzszong emisje spalin, a przejscie kierowcow do transportu zbiorowego nie jest na tyle duze, aby
zrekompensowac zwiekszenie zanieczyszczen.

3.3. Scenariusz 3: Rozwoj Transportu Indywidualnego

Jest on niejako przeciwienstwem Scenariusza nr 2. Pozwala na zobrazowanie sytuacji, w ktérej publiczny
transport zbiorowy, infrastruktura piesza i rowerowa nie s3 rozwijane, natomiast wprowadza sie kolejne
udogodnienia w ruchu samochodowym. Brak inwestycji w PTZ, infrastrukture pieszg irowerowa bedzie
skutkowat oczywiscie pogorszeniem ich jakoSci co przyczyni sie do jeszcze wigkszego przywigzania mieszkancéw
MOFT do wtasnych samochoddw. Paradoksalnie, poprawa jakosci infrastruktury drogowej bedzie korzystna dla
jej uzytkownikow tylko do pewnego momentu.

Nie da sie ukryé, ze przestrzen miast i miejscowosci MOFT, ale nie tylko, jest ograniczona i nie jest w stanie
pomiesci¢ nieskonczonej liczby samochoddw osobowych, ktérych z roku na rok jest coraz wiecej i ktére z roku na
rok sg tez coraz wieksze. Juz dzi$ obserwuje sie problemy z tym zwigzane, ktore rozwdj infrastruktury kotowej,
bez zapewnienia rzeczywistej alternatywy moze tylko pogtebi¢. Takze ten scenariusz mozna nazwac skrajnym.

W scenariuszu 3 samochoddéw osobowych przybywa wiecej niz w innych scenariuszach, natomiast liczba
pasazeréw w transporcie zbiorowym pozostaje praktycznie na takim samym poziomie jak w scenariuszu nr 1
,BAU” dla roku 2030, a w roku 2040 zauwazalnie spada. Réwniez spadki widoczne s3 w ruchu pieszym oraz
rowerowym. Podziat zadan przewozowych wyraznie zmierza w kierunku transportu indywidualnego kosztem
transportu zbiorowego.

Koszty dotyczgce naktaddéw inwestycyjnych oraz pdiniejszego utrzymania sg w tym scenariuszu mniejsze niz
w scenariuszu dot. Inwestycji ukierunkowanych na publiczny transport zbiorowy.
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W przypadku emis;ji szkodliwych gazéw, wyniki pokazujg wyzsze wartosci niz w scenariuszu nr 2 oraz 4. Jest to
efekt inwestycji skupionych na rozwigzaniach korzystnych gtéwnie dla transportu indywidualnego, najmniej
korzystnego w kontekscie sSrodowiskowym.

3.4. Scenariusz 4: Rekomendowany

Scenariusz ten przedstawia kompromis pomiedzy potrzebami poszczegdlnych interesariuszy. Jego zadaniem jest
wskazanie Sciezki zblizania sie do zrownowazonej mobilnosci w jak najwiekszym stopniu dopasowanej do
specyfiki analizowanego obszaru. Zaktada on realizacje rozwigzan, ktére w danych warunkach majg szanse
przyniesc relatywnie najlepsze rezultaty. Ktadzie duzy nacisk na poprawe jakosci oferty PTZ, poprawe warunkow
ruchu pieszego i rowerowego, ale uwzglednia tez potrzeby oséb korzystajacych z indywidualnego transportu
kotowego.

Warto pamieta¢, ze poprawa jakosci drég, ich remont czy budowa nowych usprawnia takze transport zbiorowy
lub poprawia bezpieczestwo w ruchu pieszym i rowerowym, poprzez np. budowe obwodnic miejscowosci
i wyprowadzenie ruchu kotowego z ich centréow. Istnieje natomiast koniecznos$¢, zeby te nowe drogi byty
projektowane z uwzglednieniem potrzeb innych uczestnikdw ruchu, tj. pieszych i rowerzystow.

Dobér inwestycji wtgczonych do scenariusza nr 4 nastgpit w oparciu o wyniki wczesniej przeprowadzonych
symulacji ruchu w ramach scenariuszy inwestycyjnych 1-3. Inwestycje o najwiekszym potencjale ruchowym,
niewykluczajace sie wzajemnie, niekonkurujace wzgledem siebie a takie wykazujgce istotne mozliwosci
W ograniczeniu emisji zanieczyszczen, wpisujgce sie w idee zrdwnowazonego transportu stanowig podstawe
scenariusza nr 4.

Uzyskane wyniki symulacji ruchu dla tego scenariusza pokazujg, ze w stosunku do scenariusza nr 1 ,BAU”
w podziale zadan przewozowych spada udziat ruchu transportu indywidualnego i rosnie udziat transportu
zbiorowego, a wyniki te sg niemalze zbiezne z uzyskanymi w ramach scenariusza nr 2.

Jednoczesdnie, wartym podkreslenia efektem tego scenariusza jest to, ze w przypadku emisji szkodliwych gazéw,
wyniki s3 najmniejsze ze wszystkich prezentowanych scenariuszy. Zbiér inwestycji rozpatrywanych w ramach
scenariusza nr 4 zaktada przede wszystkim inwestycje w transport niskoemisyjny za wyjatkiem inwestycji
drogowych wptywajgcych bezposrednio na jakos¢ zycia mieszkarncow (np. obwodnice miast).

Scenariusz nr 4, rekomendowany, jest takze rozwigzaniem o najnizszych szacowanych kosztach inwestycyjnych
oraz utrzymaniowych ze wszystkich rozpatrywanych scenariuszy.

Wszystko to pozwala sadzi¢, ze dobdr inwestycji przeznaczonych do realizacji scenariusza rekomendowanego jest
stuszny i w kontekscie inwestycji w transport zbiorowy versus transport indywidualny wzajemnie sie uzupetnia,
prowadzac do jak najlepszych wynikdw zaréwno w podziale zadan przewozowych jak i zmniejszonej emisji
szkodliwych gazéw.
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»Wizja stanowi jako$ciowy opis pozgdanej przysztosci miasta [przyp. aut.: w tym przypadku takze miejskiego
obszaru funkcjonalnego] i stuzy jako przewodnik do rozwoju odpowiednich dziatan planistycznych.

Musi ona umiejscawiaé transport i mobilnos¢ w szerszym konteks$cie rozwoju miejskiego i spotecznego. Wizja
powinna by¢ przygotowana z uwzglednieniem ram politycznych, planowania przestrzennego, rozwoju
gospodarczego, ksztattowania srodowiska, integracji spotecznej, réwnosci ptci, zdrowia i bezpieczeristwa.

Plan Zrownowazonej Mobilnosci Miejskiej powinien by¢ oparty na dtugofalowej wizji rozwoju transportu i
mobilnosci dla catej aglomeracji, ktéra obejmuje wszystkie rodzaje i formy transportu: publiczny i prywatny,

pasazerski i towarowy, zmotoryzowany i niezmotoryzowany, w ruchu i w czasie postoju”.?

Wizja jest urzeczywistnieniem rekomendowanego scenariusza rozwoju, czerpie z zatozenn dokumentéw wyzszego
rzedu, opisanych szeroko uwarunkowan lokalnych oraz zidentyfikowanych mozliwosci rozwojowych (w tym
mozliwosci finansowych). Stanowi kluczowy element SUMP dla MOFT, wyznaczajac kierunek zmian, jakie
powinny zachodzi¢ w MOFT w perspektywie najblizszych niemal 20 lat. Dlatego proces jej opracowania byt
szczegoblnie uspoteczniony. Mieszkanncy byli pytani o swoje wyobrazenie mobilnosci na terenie Miejskiego
Obszaru Funkcjonalnego Torunia podczas dwdéch tur konsultacji spotecznych (majacych forme warsztatéw)
i podczas drugiej tury badan ilosciowych (w ankiecie telefoniczne). Rezultat widoczny jest powyze;j.

Urzeczywistnienie wizji mobilnosci MOFT 2040 bedzie mozliwe dzieki osiggnieciu celdow strategicznych
i szczegotowych.

W uproszczeniu mozna powiedzieé, ze wizja mobilnosci MOFT 2040 sktada sie z 3 elementéw — jeden mowi
0 jakosci zycia mieszkancow i efektywnym planowaniu przestrzeni, drugi o rozwoju publicznego transportu
zbiorowego, a trzeci o wspdlnym zarzadzaniu mobilnoscia przez cztonkéw MOFT, w szczegdlnosci
z wykorzystaniem systematycznie zbieranych danych. Do kaidego z nich przyporzadkowano jeden cel
strategiczny, ktére nastepnie zostaty doprecyzowane celami szczegdétowymi. Z kolei cele szczegdtowe zostaty
skonkretyzowane poprzez zdefiniowanie pakietow dziatan i dziatan, ktére w ramach tych celéw powinny by¢
wdrazane.

Kazdy cel oraz dziatanie zostato opracowane w zgodnosci z dwiema zdefiniowanymi na potrzeby SUMP zasadami
horyzontalnymi, jakimi sa:

e Ochrona $rodowiskowa — zmniejszenie presji transportu na srodowisko naturalne.

e Projektowanie uniwersalne — w kontekscie transportu, ma na celu zapewnienie dostepnosci
i uzytecznosci infrastruktury dla wszystkich oséb, niezaleznie od ich indywidualnych potrzeb
i ograniczen.

Cele strategiczne powinny by¢ rozpatrywane w perspektywie roku 2040, natomiast cele szczegétowe
w perspektywie roku 2030.

Dodatkowo, kazdemu z pakietéw dziatarn nadano priorytet — wysoki, $redni lub niski. W celu osiaggniecia
najlepszych rezultatéw SUMP, pakiety z wysokim priorytetem powinny zosta¢ wdrozone w pierwszej kolejnosci,
do 2030 r., natomiast pakiety o priorytecie srednim lub niskim moga by¢ wdrazane w drugiej kolejnosci, takze
z wydtuzeniem ich horyzontu czasowego do 2040 r.

System wdrazania SUMP dla MOFT obejmuje zatozenie, ze do 2030 r. przeprowadzona zostanie ewaluacja
rezultatdbw w wyniku ktérej mozliwe bedzie skorygowanie priorytetédw, a nawet skorygowanie celdow
i konkretnych pakietéw dziatan, tak aby precyzyjniej zmierza¢ do nakreslonej w wizji rzeczywistosci. W 2030 r.
SUMP dla MOFT powinien zostac¢ zaktualizowany.

22 Wytyczne. Opracowanie i wdrozenie Planu Zréwnowazonej Mobilnosci Miejskiej, Unia Europejska, 2013.
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Plan ZréwnowazZonej Mobilnosci Miejskiej dla Miejskiego Obszaru Funkcjonalnego Torunia

- Synteza
6.1.1. Cel szczeg6towy 1.1. Rozwa@j ruchu rowerowego
Nr dziatania Nazwa i opis dziatania Priorytet
Koordynacja rozwoju ,,widzialnej” i ,niewidzialnej” infrastruktury rowerowej tworzacej kompleksowe
i przyjazne ciagi transportowe na terenie MOFT

. Analiza mozliwosci rozwoju infrastruktury rowerowej, z uwzglednieniem rozwigzan twardych,
miekkich i tzw. niewidzialnej infrastruktury rowerowej;

. Koordynowanie rozwoju infrastruktury rowerowej na terenie MOFT w celu stworzenia spdjnego,
pozbawionego luk, systemu zapewniajgcego wygode poruszania sie;

. Systematyczne uzupetnianie luk w istniejgcym systemie infrastruktury rowerowej, majace na celu
stworzenie mozliwie dtugich ciaggéw przeznaczonych do jazdy rowerem lub z dopuszczonym ruchem

1.1.1 rowerowym; WYSOKI

. Systematyczny rozwdj infrastruktury rowerowej w okolicach obiektéw uzytecznosci publicznej,
miejsc rekreacji, zaktadéw pracy i w szczegdlnosci przystankéw i weztéw przesiadkowych PTZ;

. Budowa nowych drdg dla rowerdw, takze poza pasem drogowym;

. Remonty i modernizacje istniejgcej infrastruktury rowerowej;

. Rezygnacja z wzbudzanych sygnalizacji swietlnych na przejazdach rowerowych — stosowanie
rozwigzan automatycznych lub takich, ktére nie wymagajq od rowerzysty przycisniecia przycisku;

. Dostosowanie cykli swiatta zielonego do sredniej predkosci rowerzystéw na gtéwnych trasach
rowerowych;

Utworzenie szkieletowego systemu tras rowerowych prowadzacych do Torunia oraz potaczen
pomiedzy wigkszymi miastami i miejscowosciami na terenie MOFT

. Analiza mozliwosci i opracowanie Masterplanu dla rozwoju sieci drég rowerowych prowadzacych
do Torunia oraz potaczen pomiedzy wiekszymi miastami i miejscowosciami na terenie MOFT — takze
z uwzglednieniem ,widzialnej” i ,,niewidzialnej” infrastruktury rowerowej tworzacej kompleksowe i

112 przyjazne cu;?gl transportowe na tere,nle MOFT; . WYSOKI

. Budowa szkieletowego systemu drég rowerowych (w tym velostrad) prowadzacych do Torunia
(poparta przeprowadzonymi wczesniej analizami dot. zasadnosci i szczegétédw techniczno-
organizacyjnych realizacji takiego dziatania);

. Budowa szkieletowego systemu drog rowerowych taczacych wieksze miasta i miejscowosci na
terenie MOFT (siedziby gmin i powiatéw) (poparta przeprowadzonymi wczesniej analizami dot.
zasadnosci i szczegdtow techniczno-organizacyjnych realizacji takiego dziatania);

Budowa punktowej infrastruktury rowerowej (np. stojaki, wiaty rowerowe, stacje naprawcze, liczniki

rowerzystow itp.)

. Analiza mozliwosci rozwoju punktowej infrastruktury rowerowej, z uwzglednieniem rozwigzan
twardych, miekkich i tzw. niewidzialnej infrastruktury rowerowej;

. Systematyczny rozwdj punktowej infrastruktury rowerowej w okolicach obiektéw uzytecznosci
publicznej, miejsc rekreacji, zaktadéw pracy iw szczegdlnosci przystankéw i weztéw
przesiadkowych PTZ;

. Stawianie stojakéw rowerowych;

1.1.3 o " NISKI

. Stawianie samoobstugowych stacji naprawczych;

. Budowa wiat rowerowych i innych obiektéw umozliwiajacych parkowanie i przechowywanie
rowerow;

. Budowa miejsc odpoczynku dla rowerzystow;

. Budowa systemu licznikéw rowerowych;

. Budowa nowych i zwiekszenie pojemnosci istniejgcych parkingdw B&R w szczegdlnosci przy weztach
przesiadkowych PTZ;

. Wdrozenie aplikacji mobilnej utatwiajgcej korzystanie z parkingéw z B&R;

Wdrozenie i konsekwentne stosowanie standardéw budowy i oznakowania infrastruktury rowerowej

na terenie MOFT zgodnie z wzorcami i standardami rekomendowanymi przez Ministra wtasciwego ds.

transportu ladowego
1.1.4 . Wdrozenie i konsekwentne stosowanie krajowych standardéw technicznych budowy liniowej i SREDNI
punktowej infrastruktury rowerowej na terenie MOFT;

. Wdrozenie i konsekwentne stosowanie krajowych standardéw oznakowania, w tym systemu
identyfikacji wizualnej infrastruktury rowerowej na terenie MOFT;

Utworzenie i utrzymywanie systemu roweru publicznego dla catego MOFT

. Analiza zasadnosci i wykonalnosci utworzenia systemu roweru publicznego dla catego MOFT;

. Analiza mozliwosci rozszerzenia sieci Torunskiego roweru publicznego poza granice miasta;

. Analiza mozliwosci i wykonalnosci utworzenia systemu roweru publicznego funkcjonujacego w

1.15 gtéwnych korytarzach transportowych MOFT; NISKI

. Analiza mozliwosci i wykonalnosci utworzenia systemu roweru publicznego funkcjonujacego na
jednych zasadach organizacyjnych i taryfowych w najwiekszych miastach MOFT;

. Utworzenie i utrzymanie funkcjonowania systemu roweru publicznego MOFT w wariancie
wynikajgcym z przeprowadzonych analiz;

Utrzymanie infrastruktury rowerowej na terenie MOFT
1.1.6 . Opracowanie standardéw letniego i zimowego utrzymania infrastruktury rowerowej na terenie NISKI
MOFT;
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- Synteza

Nr dziatania

Nazwa i opis dziatania

Priorytet

Konsekwentne stosowanie standardéw letniego i zimowego utrzymania infrastruktury rowerowej
na terenie MOFT zapewniajace wygode i bezpieczenstwo jej uzytkowania oraz utrzymanie wysokiej
jakosci poszczegdlnych elementéw systemu;

Umotzliwienie bezptatnego przewozu roweréw w pojazdach komunikacji miejskiej i regionalnej

Opracowanie regulaminéw przewozu rowerdéw w pojazdach komunikacji miejskiej i regionalnej na
terenie MOFT;

Konsekwentne stosowanie regulaminéw przewozu roweréw w pojazdach komunikacji miejskiej i
regionalnej na terenie MOFT;

Wyposazenie pojazdéw komunikacji miejskiej i regionalnej w dodatkowa infrastrukture pozwalajacg
na przewoz rowerow (bagazniki, uchwyty, przyczepki itp.);

NISKI

6.1.2.

Cel szczegoétowy 1.2. Rozwéj ruchu pieszego

Nr dziatania

Nazwa i opis dziatania

Priorytet

1.2.1

Dostosowanie infrastruktury pieszej do potrzeb pieszych
Analiza mozliwosci rozwoju infrastruktury pieszej na terenie MOFT;
Koordynowanie rozwoju infrastruktury pieszej na terenie MOFT w celu stworzenia spdjnego,
pozbawionego luk, systemu zapewniajgcego wygode poruszania sie;
Systematyczne uzupetnianie luk w istniejagcym systemie infrastruktury pieszej;
Systematyczny rozwdj infrastruktury pieszej w okolicach obiektéw uzytecznosci publicznej, miejsc
rekreacji, zaktadéw pracy i w szczegdlnosci przystankéw i weztéw przesiadkowych PTZ;
Budowa nowych chodnikdw, ciggdw pieszych, sciezek rekreacyjnych, ciggdw pieszo-rowerowych itp.;
Remonty i modernizacje istniejgcej infrastruktury pieszej;
Wzbogacanie infrastruktury pieszej obiektami matej architektury pozwalajgcymi pieszym odpoczaé w
trakcie podrézy, co zwieksza dystans jaki moga pokona¢ oraz komfort przemieszczania sie — jest to
szczegOlnie wazne dla oséb starszych i 0s6b majacych trudnosci w poruszaniu sie;

WYSOKI

1.2.2

Nadanie priorytetu dla ruchu pieszego zwtaszcza w centrach miast i w poblizu obiektow uzytecznosci

publicznej
Stosowanie rozwigzan projektowych nadajgcych priorytet ruchowi pieszemu — traktujacych pieszego
jako podstawowego uczestnika ruchu ulicznego — np. strefy uspokojonego ruchu, strefy zamieszkania,
woonerfy, strefy z wytgczonym ruchem kotowym;
Niwelowanie barier architektonicznych;
Lokalizacja przejs¢ dla pieszych w sposdb skracajacy czas przejscia oraz w miejscach zapewniajacych
bezpieczeristwo ruchu drogowego;
Odpowiednia organizacja ruchu pieszego podczas remontéw;
Zwiekszenie liczby bezpiecznych przej$é przez tory kolejowe;
Rezygnacja z wzbudzanych sygnalizacji Swietlnych na przejsciach dla pieszych — stosowanie rozwigzan
automatycznych lub takich, ktére nie wymagaja od pieszego przycisniecia przycisku;
Stosowanie odpowiednio dtugich cykli Swiatta zielonego, pozwalajgcych pieszym bezpiecznie
przekroczyc jezdnie;

WYSOKI

1.23 .

Utrzymanie infrastruktury pieszej na terenie MOFT
Opracowanie standarddw letniego i zimowego utrzymania infrastruktury pieszej na terenie MOFT;
Konsekwentne stosowanie standardéw letniego i zimowego utrzymania infrastruktury pieszej na
terenie MOFT zapewniajgce wygode i bezpieczenstwo jej uzytkowania oraz utrzymanie wysokiej
jakosci poszczegdlnych elementow systemu, w tym nadanie priorytetu odsniezaniu chodnikow;

SREDNI

1.24

Opracowanie i konsekwentne stosowanie standardéw budowy i oznakowania infrastruktury pieszej na

terenie MOFT
Opracowanie standardéw budowy infrastruktury pieszej na terenie MOFT;
Opracowanie standardéw oznakowania, w tym systemu identyfikacji wizualnej infrastruktury pieszej
na terenie MOFT;
Stosowanie opracowanych standardéw budowy i standardéw oznakowania podczas realizacji nowych
inwestycji w zakresie infrastruktury pieszej na terenie MOFT (takze w zakresie remontéw istniejgcej
infrastruktury);

WYSOKI

6.1.3. Cel

szczegétowy 1.3. Uspakajanie i

drogowego

poprawa bezpieczenstwa

ruchu

Nr dziatania

Nazwa i opis dziatania

Priorytet

1.3.1 °

Strefowanie sieci drogowej, z uwzglednieniem réznych wartosci dopuszczalnej predkosci dla drég

rozprowadzajacych, dojazdowych i w strefie zamieszkania
Analiza optymalnego strefowania sieci drogowej, z uwzglednieniem réznych wartosci dopuszczalnej
predkosci dla drég rozprowadzajgcych, dojazdowych i w strefie zamieszkania dla poszczegdlnych
miejscowosci MOFT;

WYSOKI
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- Synteza
Nr dziatania Nazwa i opis dziatania Priorytet
Wprowadzenie systemowego strefowania sieci drogowej, z uwzglednieniem réznych wartosci
dopuszczalnej predkosci dla drég rozprowadzajgcych, dojazdowych i w strefie zamieszkania,
dopasowanego do lokalnych uwarunkowan poszczegdlnych miejscowosci MOFT;
13.2 o . Poprawa estetyki drog . . . o REDNI
Zagospodarowanie zielenia pasa drogowego oraz wprowadzenie matej architektury — mebli miejskich;
Wspolne lobbowanie w zakresie planowania infrastruktury przy drogach krajowych, wojewédzkich i
1.3.3 . N ) kOIejO‘."YCh ) . o NISKI
Wspdlne zabieganie cztonkéw MOFT o bardziej estetyczne i sprzyjajace bezpieczenstwu ruchu
drogowego zagospodarowanie pasa drogowego drog krajowych, wojewddzkich i linii kolejowych;
Przebudowa nieefektywnych i niebezpiecznych skrzyzowan oraz drog
Systematyczna analiza efektywnosci funkcjonowania i poziomu bezpieczeristwa na newralgicznych
skrzyzowaniach i drogach MOFT;
13.4 Przebudowa nieefektywnych skrzyzowan kolizyjnych na skrzyzowania o ruchu okreznym, w celu WYSOKI
poprawy bezpieczenstwa wszystkich uczestnikéw ruchu drogowego;
Przebudowa niebezpiecznych drég — budowa bezpiecznej infrastruktury dla ruchu
niezmotoryzowanego;
6.1.4. Cel szczegotowy 1.4. Uporzadkowanie polityki parkingowej
i podporzadkowanie jej potrzebom zréwnowazonej mobilnosci
Nr dziatania Nazwa i opis dziatania Priorytet
Opracowanie polityki parkingowej dla MOFT
Przeprowadzenie analizy sytuacji parkingowej na terenie MOFT;
141 Przygotowanie polityki parkingowej dla MOFT uwzgledniajacej potrzeby i zrdznicowanie SREDNI
poszczegdlnych miast i gmin MOFT;
Opracowanie standardéw funkcjonowania réznego typu parkingéw (np. P&R, K&R) i stref parkowania
(ptatnych i bezptatnych) przy uwzglednieniu projektowania uniwersalnego;
Funkcjonowanie Stref Ptatnego Parkowania w miastach i miejscowosciach MOFT
Rozszerzenie Stref Ptatnego Parkowania w najwiekszych miastach MOFT oraz pozostatych miastach i
1.4.2 L . . R - WYSOKI
miejscowosciach, ktére zidentyfikujg taka potrzebe;
Wprowadzanie Stref Ptatnego Parkowania w kolejnych miastach i miejscowosciach MOFT;
Zwiekszenie rotacji miejsc postojowych
Podniesienie optat za parkowanie w SPP;
Wydtuzenie godzin funkcjonowania SPP;
143 Wyznaczenie stref parkowania, gdzie mozliwe jest darmowe parkowanie przez okreslony czas, po WYSOKI
uptywie ktérego nalezy wnies¢ optate parkingowa;
Wprowadzenie schematu optat w SPP zachecajacego do krétkiego parkowania — optata parkingowa
rosngca wraz z czasem parkowania;
Wyeliminowanie nielegalnego parkowania i uporzadkowanie parkowania
Sukcesywne obejmowanie kolejnych terenéw MOFT strefami parkowania (ptatnymi i bezptatnymi), w
ktérych okreslone zostang zasady parkowania i wyznaczone zostang legalne miejsca postojowe;
Stosowanie rozwigzan z zakresu matej architektury (np. stupki) fizycznie ograniczajgcych mozliwosé
1.4.4 par.kowani.a w miejsc?ch tﬂedozwolqnych; 4 N 4 . o WYSOKI
Zwiekszenie czestotliwosci kontroli prawidtowosci parkowania realizowanych przez straznikow
miejskich i gminnych;
Wprowadzenie zautomatyzowanych systeméw kontroli legalnosci parkowania (np. skanowanie
laserowe);
Podniesienie kar za nielegalne parkowanie;
Wdrozenie systemu informacji (aplikacji mobilnej) utatwiajacej parkowanie w MOFT
Wdrozenie aplikacji mobilnej utatwiajacej wyszukiwanie wolnych miejsc postojowych w SPP w
1.4.5 Toruniu i innych miastach MOFT; NISKI
Wdrozenie aplikacji mobilnej utatwiajacej wyszukiwanie wolnych miejsc postojowych na parkingach
typu P&R na terenie MOFT;
Zapewnienie sieci parkingow buforowych, Park&Ride (P&R) lub Kiss&Ride (K&R)
Przeprowadzenie analizy potencjatu i zasadnosci zmniejszenia objetosci parkingéw buforowych na
terenie MOFT;
Analiza zasadnos$ci budowy nowych parkingéw typu P&R przy przystankach i weztach przesiadkowych <
1.4.6 R .. . SREDNI
PTZ lub w innych miejscach wskazanych w przeprowadzonych analizach;
Zwiekszanie pojemnosci istniejgcych parkingdw P&R;
Zapewnienie miejsc postojowych Kiss&Ride w poblizu gtéwnych weztéw transportowych i w poblizu
obiektow uzytecznosci publicznej umozliwiajac sprawniejszy przeptyw potencjalnych pasazeréw;
Wdrazanie nowoczesnych rozwigzan pozwalajacych na lepsze wykorzystanie przestrzeni miejsc
147 postojowych $REDNI

Integracja parkingéw z systemami micromobility, np. integracja z systemem Sciezek rowerowych i
lokalizowanie stacji roweréw miejskich przy parkingach;
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- Synteza
Nr dziatania Nazwa i opis dziatania Priorytet
. Budowa parkingéw w technologii nawierzchni przepuszczalnych w celu poprawienia parametréow
btekitno-zielonej infrastruktury i implementacji idei ,miasta ggbki” w MOFT;
. Implementacja elementéw OZE przy lub nad parkingami — np. panele fotowoltaiczne;
. Wyposazenie parkingéw w ftadowarki do samochodéw elektrycznych, w szczegdlnosci tadowarki
pozwalajace na szybkie tadowanie;
. Zazielenianie parkingdw przez np. sadzenie drzew w celu zmniejszenia skutkéw oddziatywania
miejskiej wyspy ciepta, zwiekszenia zacienienia, ewapotranspiracji itd.;
. Tworzenie zbiornikéw retencyjnych przy parkingach w celu poprawienia parametréow btekitno-
zielonej infrastruktury i implementacji idei ,,miasta gabki” w MOFT;
6.1.5. Cel szczegotowy 1.5. Uporzadkowanie transportu towaréw
Nr dziatania Nazwa i opis dziatania Priorytet
Tworzenie warunkéw dla legalnego, bezpiecznego i przyjaznego srodowisku prowadzenia dziatalnosci w
zakresie dystrybucji w obszarach o gestym zaludnieniu
. Analiza uwarunkowan i mozliwosci tworzenia warunkéw dla legalnego, bezpiecznego i przyjaznego
Srodowisku prowadzenia dziatalnosci w zakresie dystrybucji w obszarach o gestym zaludnieniu;
. Uporzadkowanie systemu dostaw poprzez wskazanie dozwolonych godzin i miejsca postoju podczas
1.5.1 roztadunku; $REDNI

Wspétpraca z operatorami punktéw odbioru/nadania paczek w zakresie ich lokalizacji oraz sposobu
obstugi;

Wyznaczanie miejsc postojowych przy sklepach czy lokalach ustugowych dedykowanych dostawcom
lub kurierom;

Wprowadzenie ekologicznych rozwigzan (jak rowery cargo, samochody elektryczne itp.) w zakresie
dostaw ostatniej mili;

6.1.6. Cel szczegétowy 1.6. Zwiekszenie liczby i poszerzenie oferty istniejgcych
zintegrowanych weztéw przesiadkowych

Nr dziatania Nazwa i opis dziatania Priorytet
Budowa weztéw przesiadkowych i rozszerzanie gamy ustug na nich dostepnych
. Analiza dot. optymalnej lokalizacji weztéw przesiadkowych na obszarze MOFT;
1.6.1 . Budowa weztéw przesiadkowych i rozszerzanie gamy ustug na nich dostepnych; WYSOKI

Budowa parkingdw P+R i budowa miejsc postojowych przy wazniejszych przystankach wszelkich
srodkow PTZ;

6.1.7. Cel szczegétowy 1.7. Podporzadkowanie uktadu drogowego potrzebom
zréwnowazonej mobilnosci

Nr dziatania

Nazwa i opis dziatania

Priorytet

1.7.1

Wyprowadzanie ruchu z centréw miast wraz z kameralizacjg drég (zwezenie przekrojéw jezdni
samochodowych celem zagospodarowania przestrzeni dla innych uczestnikéw ruchu oraz stref

zieleni), z ktérych ruch zostat wyprowadzony

Wprowadzenie w Toruniu stref uspokojonego ruchu, np. strefy Tempo 30, w szczegdlnosci w
najblizszym sasiedztwie placéwek oswiatowych;

Uspokajanie ruchu na obszarach zabudowanych poprzez zmiany organizacji ruchu (wprowadzanie
rond, skrzyzowan rownorzednych iinne) oraz fizyczne Srodki uspokajania ruchu (wynoszenie przejs$¢
dla pieszych, szykany, poduszki berlifskie i inne), szczegdlnie w miastach posiadajgcych obwodnice;
Zwezanie ulic w $cistym centrum miast MOFT, majace na celu ograniczenie ruchu indywidualnego i
wyprowadzenie go poza centra miast;

WYSOKI

1.7.2 .

Wprowadzenie Strefy Czystego Transportu w Toruniu
Zdefiniowanie zasad funkcjonowania i delimitacja Strefy Czystego Transportu w Toruniu;
Utrzymanie funkcjonowania Strefy Czystego Transportu w Toruniu;
Wykorzystanie nowoczesnych rozwigzan pozwalajgcych na kontrole uprawnien pojazdéw
wijezdzajacych do Strefy Czystego Transportu w Toruniu — np. kamery skanujgce tablice
rejestracyjne i system weryfikujacy czy dany pojazd ma uprawnienia zeby poruszac sie w granicach
SCT;

SREDNI

1.7.3

Budowa obwodnic miast w ciggach drég powiatowych i wojewddzkich
Analiza optymalnych przebiegdéw i lokalizacji obwodnic, przepraw mostowych i weztéw drogowych;
Budowa obwodnic miast w ciggach drég powiatowych i wojewddzkich;
Budowa dodatkowych przepraw mostowych, w szczegdlnosci poza centrami miast, w ciggach drog
powiatowych i wojewddzkich;
Budowa nowych weztéw drogowych w ciggu istniejgcych autostrad i drég szybkiego ruchu

WYSOKI

Fundusze
Europejskie

Infrastruktura i Srodowisko

Unia Europejska
Europejskie Fundusze
Strukturalne i Inwestycyjne

Rzeczpospolita

- Polska
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Nr dziatania

Nazwa i opis dziatania

Priorytet

1.7.4

Separacja ciggéw pieszo-rowerowych od jezdni
Separacja ruchu kotowego od ruchu pieszego i rowerowego poprzez budowe ciggdw pieszych i/lub
rowerowych wzdtuz drég najbardziej obcigzonych ruchem pieszym i rowerowym;
Separacja ruchu kotowego od ruchu pieszego i rowerowego poprzez budowe sygnalizacji na
przejsciach mniej obcigzonych oraz przejs¢ dwupoziomowych na mocno obcigzonych — wytacznie
poza terenem zabudowanym;

SREDNI

6.1.8.

Cel szczegotowy 1.8. Rozwdj systemu transportu wodnego

Nr dziatania

Nazwa i opis dziatania

Priorytet

1.8.1

Wykorzystanie drég wodnych w transporcie oséb i towaréw
Budowa przepraw promowych przez Wiste w punktach oddalonych od przepraw mostowych i
atrakcyjnych turystycznie;
Organizacja turystycznych tras promowych na Wisle — w szczegdlnosci w Toruniu, ale takze takich,
ktére faczytyby poszczegdlne gminy MOFT lezgce nad Wistg;

NISKI

6.1.9.

Cel szczeg6towy 1.9. Planowanie przestrzeni w sposdb ograniczajacy potrzebe
przemieszczania sie

Nr dziatania

Nazwa i opis dziatania

Priorytet

1.9.1

Lepsze bilansowanie miejsc pracy, ustug i miejsc zamieszkania w skali lokalnej
Wspdlne wypracowanie i wprowadzenie zatozenn do planéw miejscowych oraz zintegrowanych
plandw inwestycyjnych uchwalanych w MOFT;
Miedzygminna wspoétpraca i koordynacja ustalen planéw ogdlnych gmin;
Tworzenie nowych i rozbudowa istniejgcych stref ekonomicznych;
Budowa Centréw Aktywnosci Lokalnych w gminach;
Wdrazanie rozwigzan projektowych i organizacyjnych nawigzujacych do idei miast kompaktowych
— pozwalajacych mieszkaricom na korzystanie z wiekszosci podstawowych ustug publicznych, w tym
publicznego transportu zbiorowego. w niewielkiej odlegtosci od miejsca zamieszkania;
Planowanie inwestycji, zwtaszcza mieszkaniowych i ustugowych w pierwszej kolejnosci w obszarach
o wysokiej dostepnosci transportu zbiorowego (w szczegdlnosci w zdefiniowanych korytarzach
rozwojowych);
Stworzenie systemu zachet dla przedsiebiorcéw do tworzenia punktéw ustugowych i handlowych
w bezposredniej bliskosci zabudowy mieszkalnej lub w obszarach wykluczonych pod wzgledem
dostepnosci do tych ustug;

WYSOKI

1.9.2

Kontrolowany i zrownowazony rozwdéj przestrzenny obszaru MOFT
Miedzygminna koordynacja zapiséw miejscowych planéw zagospodarowania przestrzennego oraz
zintegrowanych planéw inwestycyjnych, szczegdlnie w zakresie lokalizacji funkcji o znaczeniu
ponadgminnym;
Ograniczenie powstawania niekontrolowanej zabudowy poprzez sprawne opracowywanie i
uchwalanie planéw ogdlnych gmin oraz plandw miejscowych;

WYSOKI

6.1.10.Cel szczegétowy 1.10. Zwiekszenie liczby i dostepnosci do istniejacych
zielonych / historycznych miejsc rekreacyjnych

Nr dziatania

Nazwa i opis dziatania

Priorytet

1.10.1

Zwigkszenie dostepnosci terendw zielonych i miejsc rekreacji Srodkami transportu przyjaznymi

Srodowisku
Budowa $ciezek edukacyjnych w rejonach szczegdlnie atrakcyjnych przyrodniczo;
Budowa i przebudowa przystankdéw w poblizu terendw zielonych/turystycznych i miejsc rekreacji w
celu dostosowania ich do potrzeb zwiekszonego ruchu pasazeréw (np. budowa wiat) w tym oséb o
ograniczonej sprawnosci;
Budowa ptatnych parkingdw w poblizu terendw zielonych/turystycznych i miejsc rekreacji;
Rozwdj infrastruktury pieszej i rowerowej w poblizu terenéw zielonych/turystycznych i miejsc
rekreacji;
Planowanie nowej infrastruktury transportowej z uwzglednieniem koniecznosci jak najmniejszej
ingerencji w srodowisko naturalne.

SREDNI

1.10.2

Rewitalizacja lub tworzenie nowych terendw zielonych, rekreacji w miastach
Podejmowanie dziatan w celu zwiekszenia liczby, powierzchni i atrakcyjnosci terendw zielonych i
rekreacyjnych, w szczegdlnosci w miastach MOFT;
taczenie terendw zielonych i rekreacyjnych w sieci powigzane infrastrukturg pieszg i/lub rowerows;

SREDNI

Fundusze
Europejskie

Infrastruktura i Srodowisko

Unia Europejska
Europejskie Fundusze
Strukturalne i Inwestycyjne

Rzeczpospolita

- Polska
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6.2. Cel Strategiczny 2: Publiczny transport zbiorowy jest atrakcyjny, dostepny dla
kazdego mieszkanca i stanowi podstawe systemu transportowego MOFT

CEL STRATEGICZNY NR 2

PUBLICZNY TRANSPORT ZBIOROWY JEST ATRAKCYJNY,
DOSTEPNY DLA KAZDEGO MIESZKANCA | STANOWI
PODSTAWE SYSTEMU TRANSPORTOWEGO MOFT

MLN PASAZROW/ %
ROCZNIE

UDZIAt. PODROZY
PUBLICZYM
LICZBA TRANSPORTEM
KORZYSTAJACYCH ZBIOROWYM

Fundusze ; Unia Europejska
Europejskie B:?Sclfap ospolita Europejskie Eunjdusze
Infrastruktura i Srodowisko - Strukturalne i Inwestycyjne
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6.2.1. Cel szczegétowy 2.1. Poprawa konkurencyjnosci publicznego transportu

zbiorowego (PTZ)

Nr dziatania Nazwa i opis dziatania

Priorytet

Informatyzacja i utatwianie korzystania z transportu publicznego (bilet elektroniczny dla catego MOFT,

aplikacje wskazujace pozycje pojazdow)

. Wprowadzenie systemu (aplikacji) pokazujacego pasazerom potozenie pojazdéw PTZ na terenie
MOFT w czasie rzeczywistym, informujacej pasazeréw o potencjalnych opdznieniach lub innego
rodzaju utrudnieniach w ruchu;

2.1.1 . Wyposazenie pojazdéw PTZ na terenie MOFT w nadajniki GPS;

. Zbudowanie wspdlnej dla MOFT bazy rozktaddw jazdy - dostepnej na stronach organizatoréw, pod
postacig wyszukiwarki potaczen, tabliczek przystankowych, rozktadéw jazdy linii komunikacyjnych i
schematow;

. Wprowadzenie mozliwosci zakupu elektronicznego biletu na wszystkie rodzaje przejazdéw PTZ w
granicach MOFT;

WYSOKI

Integracja réznych rodzajéw publicznego transportu zbiorowego w jednolity system transportowy
(rozktadéw, informacji pasazerskiej, taryf, organizacji)
. Wprowadzenie wspoélnej taryfy na przejazdy autobusami linii miejskich i regionalnych, na przejazdy
tramwajami oraz koleja na terenie MOFT, w szczegdlnosci w zakresie biletdw miesiecznych;

WYSOKI

Opracowanie i stosowanie standardu organizacyjnego PTZ na terenie MOFT

. Opracowanie i stosowanie standardéw technicznych i organizacyjnych funkcjonowania publicznego
transportu zbiorowego na terenie MOFT (przede wszystkim w zakresie transportu autobusowego,
tramwajowego i kolejowego, ale w ujeciu regionalnym i aglomeracyjnym);

. Opracowanie i stosowanie standardéw oznakowania, w tym systemu identyfikacji wizualnej
infrastruktury PTZ na terenie MOFT;

. oraz systemu informacji pasazerskiej PTZ MOFT (schematy, rozktady jazdy, tabliczki przystankowe i
SIP w autobusach) Jednolity system identyfikacji wizualnej i informacji pasazerskiej;

SREDNI

6.2.2. Cel szczegétowy 2.2. Rozwaj transportu szynowego

Nr dziatania Nazwa i opis dziatania

Priorytet

Stworzenie kregostupa transportu publicznego w obszarze MOFT, zapewniajacego krétki czas
podrézy z wykorzystaniem istniejacych (zmodernizowanych i przeznaczonych do modernizacji)
szlakéw kolejowych

. Odbudowa, rewitalizacja lub modernizacja linii kolejowych;

2.2.1 . Elektryfikacja linii kolejowych;

. Zwiekszenie przepustowosci linii kolejowych (np. poprzez dodanie nowych toréw lub
budowe mijanek);

. Wspodtpraca z zarzadcami linii kolejowych i organizatorami przewozéw kolejowych w
sprawie inwestycji kolejowych;

WYSOKI

Rozbudowa i modernizacja sieci przystankéw kolejowych w MOFT w celu lepszego jej
dopasowania do potrzeb mieszkancow

. Analiza zasadnosci rozbudowy i modernizacji sieci przystankdw kolejowych w MOFT w celu
lepszego jej dopasowania do potrzeb mieszkarncow;

. Budowa nowych przystankéw na istniejgcych i rewitalizowanych liniach kolejowych w
miejscach koncentracji zabudowy mieszkaniowej lub zaktadéw pracy;

2.2.2 . Relokacja przystankdw osobowych w celu zapewnienia optymalnej obstugi mieszkancéow;

. Wyposazenie przystankdw kolejowych w odpowiednig infrastrukture towarzyszacg w
postaci stojakéw na rowery, P+R itp.;

. Budowanie wiat przystankowych, remonty budynkéw stacyjnych petnigcych role
poczekalni;

. Przebudowa peronéw w celu dostosowania ich do wymogdw technicznych taboru
aglomeracyjnego (tam gdzie to konieczne);

WYSOKI

Rozszerzanie oferty przewozowej na liniach kolejowych i tramwajowych
. Poprawienie oferty przewozowej na liniach kolejowych i tramwajowych poprzez
2.2.3 zwiekszenie czestotliwosci potaczen oraz wydtuzenie godzin kursowania pociggdw i
tramwajow;
. Tworzenie cyklicznych rozktadéw jazdy

WYSOKI

Rozbudowa i modernizacja sieci tramwajowej w Toruniu

. Budowa nowych linii tramwajowych wraz z infrastrukturg towarzyszaca;

. Modernizacja istniejacych linii tramwajowych wraz z infrastrukturg towarzyszacg;

. Poprawa komfortu korzystania z istniejagcych przystankdéw tramwajowych poprzez ich
modernizacje i m.in. tworzenie zielonych przystankdow;

. Zakup nowego niskopodtogowego taboru tramwajowego;

. Budowa nowych i modernizacja w tym termomodernizacja istniejagcych petli/zajezdni
tramwajowych;

2.2.4

WYSOKI

Fundusze Rzeczpospolita Unia Eqr_opejska
Europejskie Polska Europejskie Fundusze
Infrastruktura i Srodowisko - Strukturalne i Inwestycyjne
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Nr dziatania

Nazwa i opis dziatania

Priorytet

. Zakup pojazddéw specjalistycznych oraz specjalistycznego sprzetu;
. Modernizacja i budowa podstacji trakcyjnych;

2.25

Zakup nowoczesnego taboru kolejowego
. Zakup aglomeracyjnego taboru kolejowego;
. Zakup taboru z podwdjng trakcja, np. trakcja elektryczna i elektryczny naped
akumulatorowy na potrzeby dojazdowe/wykonywania kurséw bez sieci;

SREDNI

6.2.3.

Cel szczegétowy 2.3. Rozwoj transportu autobusowego

Nr dziatania

Nazwa i opis dziatania

Priorytet

23.1

Rozwadj sieci transportu autobusowego na terenie MOFT, w tym na obszarach wiejskich w celu
dopasowania jej do potrzeb mieszkarncow

Systematyczna analiza marszrut linii autobusowych (regionalnych oraz miejskich) w celu oceny ich
dopasowania do potrzeb mieszkaricoéw;
Poprawa marszrut linii autobusowych (regionalnych oraz miejskich), w celu powigzania ich w
weztach przesiadkowych;
Poprawa marszrut linii autobusowych (regionalnych oraz miejskich), w celu lepszego ich
dopasowania do miejsc koncentracji zabudowy mieszkaniowej, ustugowej, miejsc pracy i obiektéw
uzytecznosci publicznej;
Uruchomienie linii autobusowych tgczacych siedziby gmin z siedzibami powiatéw;
Uruchomienie linii autobusowych gminnych i miedzygminnych kursujacych pomiedzy siedzibami
gmin a wiekszymi miejscowosciami poszczegdlnych gminy;

WYSOKI

2.3.2

Dostosowanie sieci przystankéw autobusowych do potrzeb mieszkarncéw
Analiza sieci przystankdw autobusowych pod katem dopasowania ich rozmieszczenia do potrzeb
mieszkancoéw;
Wyznaczenie nowych przystankdw autobusowych lub relokacja istniejgcych w celu dopasowania
sieci przystankéw autobusowych w MOFT do potrzeb mieszkaricow, w tym dopasowania do miejsc
koncentracji zabudowy mieszkaniowej, ustugowej, miejsc pracy i obiektéw uzytecznosci publicznej;

WYSOKI

233 .

Przyspieszenie transportu zbiorowego (buspasy i priorytety w sygnalizacji Swietlnej)
Analiza mozliwosci wyznaczenia buspaséw na terenie MOFT, w szczegdlnosci na terenie miast i na
gtéwnych ciggach komunikacyjnych poza miastami;
Analiza mozliwosci wprowadzenia priorytetu dla pojazdéw PTZ w sygnalizacji $wietlnej na terenie
MOFT;
Wyznaczenie buspaséw w miastach i na gtéwnych ciggach komunikacyjnych MOFT;
Woprowadzenie priorytetu dla pojazdéw PTZ w sygnalizacji $wietlnej na terenie MOFT;

WYSOKI

23.4

Rozszerzanie oferty przewozowej na liniach autobusowych w MOFT
Poprawienie oferty przewozowej na liniach autobusowych (miejskich i regionalnych) poprzez
dopasowanie podazy kurséw (czestotliwosci kursowania i pojemosci taboru) do specyfiki
poszczegdlnych tras oraz wydtuzenie godzin kursowania autobuséw;
Tworzenie cyklicznych rozktaddw jazdy;
Umozliwienie korzystania z zamknietych przewozoéw szkolnych wszystkim pasazerom;

WYSOKI

235

Poprawa jakosci taboru autobusowego
Analiza mozliwosci poprawienia jakosci taboru autobusowego, w szczegdlnosci zakupu nowych,
nisko i zeroemisyjnych pojazdéw, zakupu infrastruktury niezbednej do obstugi taboru
zeroemisyjnego (np. tadowarek elektrycznych), zakupu pojazdéw technicznych i specjalistycznego
sprzetu, modernizacji zajezdni autobusowych;
Dostosowanie floty autobuséw regionalnych do potrzeb oséb niepetnosprawnych;
Zakup nowych, nisko i zeroemisyjnych pojazdéw, przede wszystkim do obstugi linii miejskich;
Zakup i montaz infrastruktury niezbednej do obstugi taboru zeroemisyjnego (tadowarki
elektryczne);
Zakup pojazddéw technicznych oraz specjalistycznego sprzetu;
Modernizacja i budowa zajezdni autobusowych;
Poprawa komfortu korzystania z istniejgcych przystankéw autobusowych poprzez ich modernizacje
i m.in. tworzenie zielonych przystankdw;
Dostosowanie obecnego taboru autobusowego do wykorzystania paliwa niskoemisyjnego;

SREDNI

Fundusze Rzeczpospolita Unia Eqr_opejska
Europejskie Polska Europejskie Fundusze
Infrastruktura i Srodowisko - Strukturalne i Inwestycyjne
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6.3. Cel Strategiczny 3: Wspdlne i skuteczne zarzadzanie systemem
transportowym MOFT

CEL STRATEGICZNY NR 3

WSPOLNE | SKUTECZNE ZARZADZANE SYSTEMEM
TRANSPORTOWYM MOFT

ODSETEK SZKOt. | UCZELNI

ZAANGAZOWANYCH
KAMPANIE | PROGRAMY W KAMAPNIE | PROGRAMY
PROMOYJNE PROMOCYJNE | EDUKACYJNE
| EDUKACYJNE DOT.ZROWNOWAZONEJ
MOBILNOSCI PRZEPROWADZONE
MOFT W MOFT W CIAGU ROKU
(o)
SZT. o

Fundusze . Unia Europejska
Europejskie scz,?:'fgospollta Europejskie Fundusze
Infrastruktura i Srodowisko - Strukturalne i Inwestycyjne
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6.3.1. Cel szczegétowy 3.1. Podniesienie poziomu bezpieczennstwa w kazdej gatezi

mobilnosci
Nr dziatania Nazwa i opis dziatania Priorytet
Opracowanie i konsekwentne stosowanie standardéw bezpieczeristwa na terenie MOFT, w
tym okreslenie warunkéw brzegowych dla kwalifikacji ciggéw lub punktéw jako niebezpieczne
. Opracowanie standardéw jakie powinny spetnia¢ przejscia dla pieszych, przejazdy
rowerowe, chodniki oraz $ciezki rowerowe w celu zapewnienia bezpieczenstwa podrézy
3.1.1 wszystkim. uc.zestnikor.r? ruchu.; , . . . WYSOKI
. Uwzglednienie kwestii bezpieczeristwa w standardach budowy infrastruktury pieszej,
rowerowe;j i pozostatej infrastruktury transportowej przygotowywanych na terenie MOFT;
. Inwentaryzacja miejsc niebezpiecznych dla ruchu pieszego, rowerowego i kotowego orazich
przebudowa w celu podniesienia bezpieczerstwa i dostosowania ich do standardéw
obowigzujacych na terenie MOFT;
Stosowanie rozwigzari zwigkszajacych bezpieczeristwo ruchu (np. oSwietlenie uliczne,
sygnalizacja swietlna itp.)
. Analiza mozliwych do wdrozenia rozwigzan w zakresie zwiekszenia bezpieczeristwa ruchu
(np. o$wietlenie uliczne, sygnalizacja swietlna itp.);
. Budowa i modernizacja oswietlenia ulicznego, szczegdélnie w poblizu miejsc
zakwalifikowanych jako niebezpieczne;
3.1.2 . e . . P .. . . WYSOKI
. Budowa i modernizacja oswietlenia ulicznego, szczegdlnie w poblizu przejs¢ dla pieszych i
przystankéw PTZ;
. Budowa i modernizacja o$wietlenia ulicznego, szczegdlnie w poblizu obiektow uzytecznosci
publicznej;
. Budowa sygnalizacji $wietlnej na skrzyzowaniach zidentyfikowanych jak niebezpieczne;
. Stosowanie rozwigzan, jak np. wyniesione przejscia dla pieszych i przejazdy rowerowe;
System monitoringu
. Opracowanie zatozen i budowa systemu monitoringu na terenie MOFT;
. Monitorowanie w szczegdlnosci miejsc zakwalifikowanych jako niebezpieczne, ale réwniez
3.1.3 takich, w ktérych tworzg sig zatory uliczne; SREDNI
. Objecie systemem monitoringu przystankéw PTZ;
. Objecie systemem monitoringu pojazdéw PTZ;
. Objecie systemem monitoringu najblizszego otoczenia obiektoéw uzytecznosci publicznej;
6.3.2. Cel szczegotowy 3.2. Optymalizacja dostepnosci do informac;ji i ustug przez
mieszkancow
Nr dziatania Nazwa i opis dziatania Priorytet
Digitalizacja, centralizacja lub decentralizacja ustug
3.2.1 e Budowa wspdlnego systemu informacji drogowej na terenie MOFT, SREDNI
szczegdlnie w aglomeracji torunskiej;

6.3.3. Cel szczegotowy 3.3. Skuteczne wykorzystywanie danych w zarzadzaniu
systemem transportowym MOFT

Nr dziatania Nazwa i opis dziatania Priorytet
Systematyczne zbieranie danych dot. systemu transportowego MOFT
. Systematyczne realizowanie badarn dot. sposobu przemieszczania sie mieszkarncow w
granicach MOFT (badania mobilnosci);
. Systematyczne realizowanie badan preferencji komunikacyjnych wsréd mieszkancow
3.3.1 MOFT; WYSOKI
. Systematyczne realizowanie badan natezenia ruchu drogowego na terenie MOFT;
. Systematyczne realizowanie badan napetnien pojazdéw PTZ na trenie MOFT;
. Systematyczne realizowanie badar zadowolenia mieszkancow z jakosci PTZ na terenie
MOFT;
Konsekwentne wykorzystywanie danych i dostepnych narzedzi do podejmowania decyzji dot.
rozwoju i sposobu funkcjonowania systemu transportowego w MOFT
332 . Konsekwentne wykorzystywanie modelu ruchu do podejmowania decyzji dot. WYSOKI

funkcjonowania i rozwoju systemu transportowego MOFT;
. Aktualizacja modelu ruchu przy kazdej aktualizacji SUMP dla MOFT;
. Wdrozenie systemu zarzadzania ruchem ITS (szczegdlnie w zakresie PTZ);
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6.3.4. Cel szczegétowy 3.4. Powotanie podmiotu zajmujgcego sie zarzadzaniem
mobilnoscia w MOFT

Nr dziatania Nazwa i opis dziatania Priorytet

34.1

transportowego MOFT;

Koordynacja zarzadzania r6znymi elementami systemu mobilnosci (np. drogami, publicznym
transportem zbiorowym, rowerem publicznym) w ujeciu funkcjonalnym i przestrzennym

. Powotanie zespotu zadaniowego ds. zarzgdzania mobilnoscia w MOFT — zespdt powinien
sktadac sie z przedstawicieli wszystkich gmin i powiatow nalezacych do MOFT;

. Koordynacja w zakresie realizacji inwestycji infrastrukturalnych mogacych mieé istotny
wptyw na funkcjonowanie wspdlnego systemu transportowego MOFT;

. Koordynacja w zakresie planowania zagospodarowania przestrzennego, zwifaszcza na
obszarach mogacych miec¢ istotny wptyw na funkcjonowanie wspdlnego systemu

. Przygotowanie szczegdtowej analizy dot. podstaw prawnych i zasad funkcjonowania
organizatoréw publicznego transportu zbiorowego w ramach MOFT;
. Powotanie dwdch organizatoréw publicznego transportu zbiorowego w ramach MOFT:
o Miasto Torun — jako organizator komunikacji miejskiej w granicach miasta;
o  Zwigzek powiatowo-gminny, w sktad ktérego wchodzi 31 gmin i 4 powiaty, z udziatem
Miasta Torun, jako organizator przewozéw powiatowo-gminnych na catym obszarze
MOFT — obstugujacy wszystkie pozostate gminy poza Toruniem oraz linie wjezdzajace i
wyjezdzajace z Torunia (przekraczajgce granice administracyjne miasta);

WYSOKI

6.3.5. Cel szczegétowy 3.5. Realizacja dziatan promocyjnych i edukacyjnych dot.
zréwnowazonej mobilnosci

Nr P'akle’tu Pakiet dziatan Opis dziatan Priorytet
dziatan
Wykorzystanie nowoczesnych narzedzi
Budowanie nawykoéw i marketingowych, charakteryzujagcych sie  wysoka
promowanie ruchu pieszego, skutecznoscia, pozwalajacych docieraé bezposrednio do
3.5.1 X s WYSOKI
rowerowego, UTO i UWR - réznych grup docelowych;
zwtaszcza na krétkich trasach Wykorzystanie innowacyjnych narzedzi i rozwiazan,
ktére pozwalajg angazowal mieszkancéw i innych
interesariuszy w dziatania promocyjne i edukacyjne — na
Budowanie nawykéw i przyktad aplikacje, programy  czy  konkursy
352 promowanie korzystania z wykorzystujagce  element  grywalizacji, premiujace WYSOKI
przyjaznych srodowisku srodkéw uzytkownikéw  za podejmowanie  okreslonych
transportu aktywnosci, np. chodzenie pieszo, jazde na rowerze lub
korzystanie z publicznego transportu zbiorowego;
Angazowanie przedszkoli, szkét, uczelni, pracodawcdw i
Budowanie nawykow i innych podmioty w réznego rodzaju akcje, programy,
353 promowanie korzystania z kampanife Promocyjne i edukacyjne dot. zrbwnowazonej WYSOKI
publicznego transportu mobilnosci;
zbiorowego Realizowanie programoéw pilotazowych majgcych na
celu testowanie nowych rozwigzan wspomagajacych
zréwnowazong mobilnos¢;
Budowanie éwiadomosci wplywu Kierowan.ie idelfwatnyih (§zyt:/1ch na mli'are)hdzia’faﬁ
3.5.4 réznych srodkéw transportu na zromocyjnyc | edu .a°V“TV° do roznyc . grup WYSOKI
¢rodowisko ocglowych —tak ab.y d2|a’fan|a. te byty skuteczne; .
Udziat w wydarzeniach o zasiegu ponadlokalnym, jak
Europejski Tydzier Mobilnosci czy Dziert bez samochodu
w celu budowania wizerunku MOFT jako obszaru
Budowanie swiadomosci korzysci przyjaznego zrownowazonej mobilnosci;
ptynacych dla mieszkancow i Informowanie o kosztach utrzymania parkingdw oraz
3.5.5 s . . " . . . L WYSOKI
Srodowiska z inwestycji w kosztach srodowiskowych duzego natezenia ruchu.
publiczny transport zbiorowy Promocja sharing-economy w celu zmniejszenia liczby
posiadanych samochoddw.
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7.1. Podmioty odpowiedzialne za wdrazanie SUMP dla MOFT

Wdrazanie SUMP dla MOFT bedzie zadaniem skomplikowanym i wielowymiarowym, angazujacym szereg osob,
jednostek, podmiotdw, organizacji i innego typu interesariuszy.

W pierwszej kolejnosci wymienié¢ nalezy cztonkéw MOFT, czyli jednostki samorzadu terytorialnego (JST), szczebla
powiatowego i gminnego, poniewaz zakres ich odpowiedzialnosci za prawidtowa realizacje i powodzenie
poszczegdlnych dziatan bedzie najwiekszy. Dziatania zaplanowane w SUMP dla MOFT w wiekszosci lezg
w zakresie kompetencji samorzagdéw powiatowych i gminnych, a ponadto beda dotyczyty bezposrednio ich
majgtku oraz bedg wymagaty zaangazowania ich zasobdw ludzkich i finansowych. Sitg rzeczy szereg wyzwan
zostanie postawionych przed przedstawicielami jednostek organizacyjnych poszczegdlnych JST, spotek JST, w tym
przed osobami/jednostkami odpowiedzialnymi za transport, planowanie strategiczne i przestrzenne, edukacje,
bezpieczeristwo ruchu i ochrone srodowiska. Konieczna bedzie takze wspdtpraca z przedstawicielami samorzgdu
wojewddztwa.

Dziatania infrastrukturalne wymagaty beda zaangazowania zarzadcow infrastruktury — oprécz samorzadowych,
takze rzgdowych, tj. przede wszystkim GDDKIA i PKP PLK.

Dziatania zwigzane z organizacjag przewozow wymaga¢ bedg wspodtpracy z przewoznikami prywatnymi
i publicznymi, w tym operatorami komunikacji miejskiej, podmiejskiej i miedzymiastowe;.

Szereg projektéow i inicjatyw nie bedzie mogto zosta¢ skutecznie zrealizowanych bez zaangazowania
przedstawicieli stowarzyszen, lokalnych grup dziatania, organizacji pozarzadowych, lokalnych $rodowisk
naukowych, szkét i instytucji opiekuriczych oraz przedstawicielami firm i pracodawcéw (w tym w szczegdlnosci
parkéw przemystowych, stref ekonomicznych, inkubatoréw przedsiebiorczosci, deweloperéw budynkéw
mieszkalnych).

Podstawowymi odbiorcami rezultatéw wdrozenia SUMP dla MOFT bedg mieszkaricy MOFT, dlatego podobnie jak
w proces przygotowania dokumentu, nalezy ich rowniez wtgczy¢ w proces wdrozenia SUMP. W wersji minimum
moze sie to odbywac poprzez organizacje konsultacji spotecznych dla poszczegdlinych projektéw, ale mieszkancy
mogg takze brac¢ udziat w pracach réznego rodzaju grup roboczych, koordynacyjnych czy zespotéow ewaluujgcych
rezultaty wrazania SUMP dla MOFT.

Nalezy tez pamietaé, ze wdrozenie SUMP dla MOFT nie bedzie mozliwe bez scistej wspétpracy wszystkich
jednostek nalezgcych do MOFT, bez wspdlnego dziatania, podejmowania decyzji i brania odpowiedzialnosci za
projekty wykraczajagce poza granice poszczegdlnych JST. Bez wspdlnego planowania, koordynowania,
monitoringu i ewaluacji dziatan oraz catego planu. Podmiotem, ktéry powinien te role petnic jest Stowarzyszenie
Miejskiego Obszaru Funkcjonalnego Torunia (SMOFT).

7.2. System monitoringu i ewaluacji SUMP dla MOFT

Zatozenia SUMP dla MOFT s3g nakreslone w perspektywie kilkunastu lat. Urzeczywistnienie wizji mobilnosci
MOFT, ktore ma nastgpi¢ do 2040 r. wymaga podejmowania codziennych dziatan i realizacji szeregu mniejszych
projektow. Nalezy wiec systematycznie weryfikowaé, czy te dziatania przynoszg zatozone rezultaty i czy
przyczyniajg sie do osiggniecia celow szczegdtowych i strategicznych.

Stuzy temu system monitoringu i ewaluacji. Dzieki cyklicznie zbieranym danym, mozliwe bedzie przeprowadzenie
oceny skutecznosci podejmowanych dziatan, a jesli zaistnieje taka potrzebna, takze wprowadzenie korekt celdw
lub dziatan. Dzieki regularnosci dziatan monitoringowych mozliwe jest tez skuteczne identyfikowanie
potencjalnych ryzyk i wdrazanie dziatan zapobiegawczych i naprawczych.

W celu zapobiegniecia ryzykom, konieczne jest posiadanie dobrze zdefiniowanego i adaptowalnego planu,
odpowiednie angazowanie interesariuszy oraz zapewnienie odpowiedniego finansowania. Ponadto biezgce
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monitorowanie i ocena majg kluczowe znaczenie dla skutecznosci SUMP, by w razie wypadku mogt on zostac
zmodyfikowany w celu sprostania wyzwaniom.

Proces monitoringu i ewaluacji realizowany bedzie przez podmiot odpowiedzialny za wdrozenie SUMP dla MOFT,
tj. Stowarzyszenie Miejskiego Obszaru Funkcjonalnego Torunia (SMOFT), przy $cistej wspotpracy JST nalezacych
do MOFT.

SMOFT odpowiedzialne bedzie m.in. za zbieranie, agregowanie i analize danych, ktére raz na dwa lata bedg
przekazywaty do SMOFT wszystkie JST tworzagce MOFT. Raz na dwa lata powinien takze zosta¢ przygotowany
i upubliczniony raport ze stanu realizacji SUMP dla MOFT, ktdry pokazywat bedzie postep w poszczegdlnych
obszarach. To takze zadanie SMOFT. Dane te dotyczg realizacji publicznych polityk, dlatego powinny by¢
dostepne dla wszystkich zainteresowanych oséb i podmiotéw, za posrednictwem SMOFT.

JST nalezagce do MOFT beda odpowiedzialne za przekazywanie niezbednych danych do SMOFT i wdrazanie
ewentualnych korekt do prowadzonych dziatan wynikajgcych z oceny stanu ich realizacji.

Podstawe funkcjonowania systemu monitoringu i ewaluacji bedg stanowity wskazniki wykazane w tabelach
ponizej, w tym wskazniki zrdwnowazonej mobilnosci, tj. tzw. wskazniki SUMI. Dla kazdego wskaznika okreslono
wartos¢ docelowg dla perspektywy roku 2030 i 2040.

Stopien realizacji wskaznika bedzie okreslany w procentach — w odniesieniu do wartosci docelowej dla danego
szeregu czasowego. Realizacja w przedziale od 0% do 20% okreslana bedzie jako ,niedostateczna”, od 21% do
40% jako ,,dostateczna”, od 41% do 60% jako ,sSrednia”, od 61% do 80% jako ,,dobra” i od 81% do 100% jako
,bardzo dobra”. Przyjmuje sie, ze wartos¢ docelowa wskaznika dla danego szeregu czasowego zostanie
osiggnieta, kiedy jego wartos¢ przekroczy 81% celu. Dziatania naprawcze powinny zosta¢ uzgodnione i wdrozone
jezeli przez 2 lata stopien realizacji danego wskaznika nie przekroczy 20%. Nalezy wowczas przeprowadzié
dodatkowaq analize celem zidentyfikowania przyczyn takiej sytuacji.

Na przetomie 2029 r. i 2030 r. nalezy przeprowadzi¢ petng ewaluacje SUMP w celu potwierdzenia prawidtowosci
podejmowanych dziatan i ewentualnego wprowadzenia korekt do zatozen planu. W ramach tej ewaluacji nalezy
takze zweryfikowa¢ stopien realizacji wskaznikow SUMI i pozostatych. W oparciu o wyniki ewaluacji, w 2030 r.
SUMP dla MOFT powinien zosta¢ zaktualizowany. Nastepnie, poczynajac od 2030 r., SUMP dla MOFT powinien
byc¢ aktualizowany co 7 lat — nalezy dazy¢ do sytuacji, w ktérej SUMP dla MOFT bedzie zaktualizowany na poczatku
kazdej nowej perspektywy finansowej Unii Europejskiej.
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Tabela 1. Wskazniki SUMI
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Wartosé dla

Wartosc dla

(spalinowe i niespalinowe dla
PM2,5) w obszarze MOFT

mieszkancéw MOFT)

roku 2030 roku 2040
Ofiary sjmler.telne w wypadkach Liczba zgondw stwierdzonych w ciggu 30 dni w nastepstwie wypadku R Obserwatorlun? BRD /
komunikacyjnych na obszarze R . ] . L, Nie Tak 8,1 4,2 2,2 Komenda Powiatowa
. o komunikacyjnego w skali roku na 100 tys. mieszkarncow MOFT .

miejskim w ujeciu rocznym Policji

Procentowy udziat sumy (1) liczby mieszkaricow MOFT, ktérzy w

odlegtosci 417 m w linii prostej (dla autobusdw, tramwajéw,

trolejbuséw i analogicznych srodkéw transportu publicznego) lub

833 m w linii prostej (dla kolei i metra) od miejsca zamieszkania majg

dostep do przystankéw zapewniajgcych bardzo dobry dostep do

transportu zbiorowego i (2) potowy mieszkafncow, ktérzy w

odlegtosci jak w pkt. (1) majg dostep do przystankéw
Mieszkarcy z bardzo dobrym lub zapewniajacych dobry dostep do transportu zbiorowego, w liczbie
dobrym dostepem do publicznego wszystkich mieszkaricow MOFT. Nie Tak 47 50 55 Stowarzyszenie MOFT
transportu zbiorowego Dla miast powyzej 100 tys. mieszkarncow dostep bardzo dobry to

powyzej srednio 10 potaczen na godzine od 6:00 do 20:00 (w sumie

w grupie przystankdéw w zasiegu), dostep dobry to powyzej srednio 4

potaczenia na godzine. Dla miast ponizej 100 tys. mieszkarncow

dostep bardzo dobry to powyzej $rednio 4 potaczenia na godzine od

6:00 do 20:00, dostep dobry to obstugiwane przez transport

publiczny przystanki zapewniajgce mniej niz srednio 4 potaczenia

na godzine.
Caty cykl emisji gazéw
C|epIa.r’n|anych ze wszystkllch . . Emisje gaz-ow C|elp|23rn|anych (CO2 w tonach (ekw.) w skali roku na Nie Tak 170 766 167 556 160 262 Stowarzyszenie MOFT
rodzajéw transportu pasazerskiegoi | 100 tys. mieszkaricébw MOFT) (model ruchu)
towarowego w obszarze MOFT
Emisje zanieczyszczen powietrza
ze wszystkich rodzajéw transportu , . . .
pasazerskiego i towarowego Wskaznik emisji (kg PM 2,5 ekw. w skali roku na 100 tys. Nie Tak 46,4 45,8 44,1 Stowarzyszenie MOFT

Zrédto: Opracowanie wiasne.
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Tabela 2. Wskazniki realizacji SUMP dla MOFT

Wartosé dla Wartosé dla
roku 2030 roku 2040
Udziat podrézy rowerem w podziale zadan przewozowych [%] Nie Tak 5,4 5,6 5,8 Stowarzyszenie MOFT
Dtugo$¢ drog dla rowerow [km] Tak Nie 420,8 530,0 640,0 BDL GUS
Udziat podrozy pieszych w podziale zadan przewozowych [%] Nie Tak 31,9 32,4 32,5 Stowarzyszenie MOFT
1 Liczba ofiar Smiertelnych wypadkdéw drogowych z udziatem pieszych i Nie Tak 9 5 ) Obserwatorium BRD /
rowerzystow [liczba ofiar $miertelnych / rok] Komenda Powiatowa Policji
Powierzchnia strefy ptatnego parkowania [km?] Tak Nie 3,6 4,0 5,0 Stowarzyszenie MOFT
Udziat podrézy samochodem osobowym w podziale zadan przewozowych [%] Nie Tak 47,6 45,6 45,0 Stowarzyszenie MOFT
Udziat podrézy realizowanych w czasie krétszym niz 15 minut [%] Nie Tak 53,4 58,7 64,1 Stowarzyszenie MOFT
it = i - al p
Udziat podrézy publicznym transportem zbiorowym w podziale zadan Nie Tak 13,8 151 15,4 Stowarzyszenie MOFT
przewozowych [%]
Liczb zerow k taj h bli t tu zbi |
icz .a p?sazerow orzystajacych z publicznego transportu zbiorowego [min Nie Tak 60 85 80 Stowarzyszenie MOFT
2 pasazerow]
S iali it A kolej h regionalnych do T i
Srednia |?zba par pF> 3czen kolejowyc regllona nych do Torunia z Nie Tak 10 13 19 Stowarzyszenie MOFT
poszczegdlnych gmin MOFT [para potgczen / dobe]
Dtugos¢ tras tramwajowych w Toruniu [km] Tak Nie 38 40 53 MZK Torun
Liczba podmiotéw zarzgdzajgcych mobilnoscia w MOFT [szt.] Tak Nie 0 1 1 Stowarzyszenie MOFT
Liczb temow taryf h bli t ie zbi
icz a-sys emow taryfowyc wpu icznym transporcie zbiorowym Tak Nie 12 12 1 Stowarzyszenie MOFT
organizowanym przez JST nalezgce do MOFT [szt.]
Liczba k 5 jnych i edukacyjnych dot. zré zonej
3 icz Ia a’m.pann i programéw promocyjnycl . i edukacyjnych dot. zréwnowazonej Tak Nie 1 5 10 Stowarzyszenie MOFT
mobilnosci przeprowadzonych w MOFT w ciggu roku [szt.]
Odsetek szkét i uczelni zaangazowanych w kampanie i programy promocyjne i
edukacyjne dot. zrbwnowazonej mobilnosci przeprowadzone w MOFT w ciggu Nie Tak <1 30 60 Stowarzyszenie MOFT
roku [%]

Zrédto: Opracowanie wiasne.
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Zatacznik nr 1 — Synteza

WIZJA MOBILNOSCI MOFT 2040

System transportowy MOFT pozwala

na wygodne i efektywne przemieszczanie

sie z wykorzystaniem réznych srodkéw transportu,
co pozytywnie wptywa na jakos¢ zycia mieszkarncow.

System transportowy MOFT jest rozwijanyw Scistym -
powigzaniu z zagospodarowaniem przestrzeni ===
i z uwzglednieniem potrzeby ochrony srodowiska = = ===
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\\‘:‘" Waznym jego elementem
jest przewidywalny,

/m ‘./ dostepny i dopasowany
. \ ' & do potrzeb mieszkaficéw
8 ~ publiczny transport zbiorowy
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System transportowy MOTF jest
skutecznie zarzadzany dzieki
Scistej wspotpracy wszystkich
samorzgdow nalezgcych do MOTF,
ktore wspolnie podejmujg decyzje
w oparciu o regularnie zbierane
dane, w tym opinie mieszakncéw



CEL STRATEGICZNY NR 1

PRZESTRZEN | INFRASTRUKTURA NA TERENIE MOFT SA
PLANOWANE W SPOSOB SPOJNY, SYSTEMATYCZNY
| SPRZYJAJACY ZROWNOWAZONEJ MOBILNOSCI
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CEL STRATEGICZNY NR 2

PUBLICZNY TRANSPORT ZBIOROWY JEST ATRAKCYJNY,
DOSTEPNY DLA KAZDEGO MIESZKANCA | STANOWI
PODSTAWE SYSTEMU TRANSPORTOWEGO MOFT

MLN PASAZROW/ %
ROCZNIE

UDZIALt. PODROZY
PUBLICZYM
LICZBA TRANSPORTEM
KORZYSTAJACYCH ZBIOROWYM




CEL STRATEGICZNY NR 3

WSPOLNE | SKUTECZNE ZARZADZANEE SYSTEMEM
TRANSPORTOWYM MOFT

ODSETEK SZKOt. | UCZELNI

ZAANGAZOWANYCH
KAMPANIE | PROGRAMY W KAMAPNIE | PROGRAMY
PROMOYJNE PROMOCYJNE | EDUKACYJNE
| EDUKACYJNE DOT.ZROWNOWAZONEJ
MOBILNOSCI PRZEPROWADZONE
MOFT W MOFT W CIAGU ROKU
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