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Powtarzające się skróty używane w dokumencie: 

 

B+R: (ang. Bike and Ride), podróż łączona rower ɀ transport publiczny: podjedź ROWEREM i zaparkuj na   parkingu 

i  JEDŹ DALEJ transportem publicznym  

brd: bezpieczeństwo ruchu drogowego 

Chodnik : część drogi dla pieszych wyłącznie do ruchu pieszych i UWR 

CPK: Centralny Port Komunika cyjny 

Czwórmiasto LGOF: ośrodki wiodące (rdzenie) policentrycznego legnicko -głogowskiego obszaru funkcjonalnego: 

Legnica, Lubin, Polkowice i Głogów  

Diagnoza ZIT LGOF : Diagnoza obszaru realizacji ZϥT LGOF wraz z analizą problemów i potrzeb rozwojowych, 

stanowiąca część diagnostyczną Strategii ZIT LGOF 

Droga dla pieszych : droga lub część drogi przeznaczona do ruchu pieszych i UWR oraz do pełnienia innych funkcji, 

w szczególności zatrzymywania lub postoju pojazdów 

Droga dla rowerów: droga lub część drogi niebędącą jezdnią, oznaczona odpowiednimi znakami drogowymi, 

przeznaczona do ruchu rowerów, rowerów ze wspomaganiem elektrycznym, hulajnóg elektrycznych i UTO oraz 

w  przypadkach przewidzianych w ustawie Prawo o ruchu drogowym ɀ ruchu pieszych i UWR  

Droga dla pieszych i rowerów: droga lub część drogi, oznaczona odpowiednimi znakami drogowymi, przeznaczona 

do ruchu pieszych, rowerów, rowerów ze wspomaganiem elektrycznym, hulajnóg elektrycznych oraz UTO i UWR 

DG: droga gminna  

DK: droga krajowa  

DMC: dopuszczalna masa całkowita pojazdu 

DP: droga powiatowa  

DSDiK: Dolnośląska Służba Dróg i Kolei we Wrocławiu 

DW: droga wojewódzka 

GDDKiA: Generalna Dyrekcja Dróg Krajowych i Autostrad Oddział we Wrocławiu 

FRPA: Fundusz Rozwoju Przewozów Autobusowych 

Gmin a LGOF: gmin a wchodząca w skład LGOF 

GPR: Generalny Pomiar Ruchu  

GUS, BDL: Główny Urząd Statystyczny, Bank Danych Lokalnych  

ITS: (ang. Inteligent Transportation System) Inteligentny System Transportowy ɀ inteligentny system sterowania 

i  zarządzania ruchem drogowym 

JST: jednostka samorządu terytorialnego 

JST LGOF: wszystkie samorządy (miasta, gminy i powiaty) tworzące LGOF 

KGHM : KGHM Polska Miedź S.A. 

K+R: (ang. Kiss and Ride) ɀ miejsce postoju krótkoterminowego (od 1 do maksymalnie 5 minut) przy  przystanku 

komunikacyjnym, przeznaczone do podwiezienia lub odebrania samochodem osoby lub   osób korzystających 

z  transportu publicznego  

KD: Koleje Dolnośląskie S.A. 

LGOF: Legnicko-Głogowski Obszar Funkcjonalny 

LK: linia kolejowa  

Miast a LGOF: 11 miast w obszarze LGOF (Legnica, Chojnów, Głogów, Lubin, Chocianów, Góra, Polkowice, 

Prochowice, Przemków, Ścinawa i Wąsosz) 

m.p. : miejsca parkingowe lub miejsca postojowe  

mpzp : miejscowy plan zagospodarowania przestrzennego  

Obszary Interwencji SUMP LGOF: obszary funkcjonalne w LGOF o określonych cechach opisanych w  Rozdziale 7 
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Organizator ptz : organizator publicznego transportu zbiorowego z lini ami  komunikacyjny mi  o  charakterze 

użyteczności publicznej w LGOF: JST w LGOF, Samorząd Województwa Dolnośląskiego (KD,  Polregio)  

Plan transportowy : plan zrównoważonego rozwoju publicznego transportu zbiorowego w rozumieniu ustawy 

o  publicznym transporcie zbiorowym  

P+R: (ang. Park and Ride), podróż łączona auto ɀ transport publiczny: podjedź samochodem i ZAPARKUJ na parki ngu 

i  JEDŹ DALEJ transportem publicznym  

Pojazd zeroemisyjny : pojazd o napędzie elektrycznym lub wodorowym, w rozumieniu ustawy o   elektromobilności 

Pojazd niskoemisyjny : pojazd CNG, LNG oraz napędzany biometanem, w rozumieniu ustawy o   elektromobilności 

Powiat LGOF: powiat wchodzący w skład LGOF: głogowski, górowski, legnicki, polkowicki i lubiński 

Projektowanie uniwersalne : projektowanie infrastruktury dostępnej dla każdego ɀ użytecznej dla  wszystkich  ludzi : 

elastycznej, prostej i intuicyjnej w obsłudze, wygodnej i funkcjonalnej oraz   niesegregującej (niestygmatyzującej 

w  żaden sposób) użytkowników ze względu na ich ograniczenia (dot. szczególnie osób starszych, rodziców z małymi 

dziećmi i małych dzieci, osób z  niepełnosprawnościami: ruchowymi, sensorycznymi i intelektualnymi) 

ptz : publiczny transport zbiorowy  w rozumieniu ustawy o publicznym transporcie zbiorowym  

PZPWD: Plan Zagospodarowania Przestrzennego Województwa Dolnośląskiego 

SCT: Strefa Czystego Transportu  

SDRR: średni dobowy ruch roczny 

SPP: strefa płatnego parkowania 

suikzp : studium uwarunkowań i kierunków zagospodarowania przestrzennego gminy (lub w przypadku zmiany 

ustawy o planowaniu i zagospodarowaniu przestrzennym, zastępujący je nowy dokument polityki przestrzennej gminy, 

będący aktem prawa miejscowego ɀ np. plan ogólny gminy) 

SULP: (ang. Sustainable Urban Logistics Plan) plan strategiczny mający na celu zrównoważone zaspokajanie potrzeb 

ludzi i przedsiębiorstw w zakresie mobilności towarowej, stanowiący wsparcie dla  JST w programowaniu 

i  zarządzaniu przepływami towarów w miastach oraz na ich obszarach funkcjonalnych, wykorzystując metodykę 

i  wytyczne opracowane dla SUMP, z którym powinien być on zintegrowany 

SUMI : (ang. Sustainable Urban Mobility Indicators) wskaźniki zrównoważonej mobilności miejskiej dla  SUMP służących 

do określania mocnych i słabych stron systemów mobilności oraz do skupiania się na obszarach wymagających 

poprawy  

SUMP: (ang. Sustainable Urban Mobility Plan) ɀ Plan zrównoważonej mobilności miejskiej 

SUMP LGOF: Plan Zrównoważonej Mobilności Miejskiej Legnicko-Głogowskiego Obszaru Funkcjonalnego 2030, 

z  perspektywą 2040 ɀ elementy  

Strategia ZIT LGOF : Strategia Zintegrowanych Inwestycji Terytorialnych Legnicko -Głogowskiego Obszaru 

Funkcjonalnego na lata 2021 -2027 

ŚSPP: Śródmiejska Strefa Płatnego Parkowania 

TEN-T: (ang. Trans-European Networks) Transeuropejska Sieć Transportowa - instrument służący koordynacji oraz 

zapewnieniu spójności i komplementarności inwestycji infrastrukturalnych, dotyczący sieci drogowych, kolejowych, 

wodnych i powietrznych  

Trasy rowerowe : drogi dla rowerów oraz drogi dla pieszych i rowerów, pasy ruchu dla rowerów i  kontrapasy ruchu 

dla rowerów 

TOD: (ang. transit -oriented development) rozwój struktur zurbanizowanych zorientowany na transport publiczny ɀ 

element planowania przestrzennego i urbanistycznego  

UE: Unia Europejska  

UTO: urządzenie transportu osobistego ɀ pojazd napędzany elektrycznie, z  wyłączeniem hulajnogi elektrycznej, 

bez  siedzenia i pedałów, konstrukcyjnie przeznaczony do poruszania się wyłącznie przez kierującego znajdującego 

się na tym pojeździe 

UWR: urządzenie wspomagające ruch - urządzenie lub sprzęt sportowo-rekreacyjny, przeznaczone do   poruszania 

się osoby w pozycji stojącej, napędzane siłą mięśni 

ZDP: zarząd dróg powiatowych 

ZDM: Zarząd Dróg Miejskich w Legnicy 
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1 WSTĘP 

Plan Zrównoważonej Mobilności Miejskiej Legnicko-Głogowskiego Obszaru Funkcjonalnego 2030, 

z  perspektywą 2040 - elementy (SUMP LGOF) jest planem działań mającym na celu zrównoważenie 

sposobów przemieszczania się po LGOF, nadal zdominowanego przez podróżowanie samochodami, 
skierowanych do 35 jednostek samorządu terytorialnego Legnicko-Głogowskiego Obszaru Funkcjonalnego 

(JST LGOF), tj. z 30 Gmin LGOF: 

Á 4 gmin miejskich: Legnica, Chojnów, Głogów i Lubin,  

Á 7 gmin miejsko -wiejskich: Chocianów, Góra, Polkowice, Prochowice, Przemków, Ścinawa i Wąsosz, 

Á 19 gmin wiejskich: Chojnów, Gaworzyce, Głogów, Grębocice, Jemielno, Jerzmanowa, Kotla, 

Krotoszyce, Kunice, Legnickie Pole, Lubin, Męcinka, Miłkowice, Niechlów, Pęcław, Radwanice, Rudna, 

Ruja i Żukowice, 

 

Rys. 1.1 Gminy tworzące LGOF 

Źródło: opracowanie własne 
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Á oraz 5 Powiatów LGOF: powiat głogowski, powiat górowski, powiat legnicki, powiat polkowicki 

i  powiat lubiński. 

Do prac nad  SUMP LGOF wykorzystano  m.in.  wyniki badań zachowań oraz oczekiwań mieszkańców LGOF 

dotyczących sposobu ich przemieszczania się po obszarze LGOF. Wyraźnie wskazały one na konieczność 

zmniejszenia nazbyt wysokiego udziału samochodów w poruszaniu się po całym LGOF oraz w dojazdach  

z miejscowości Gmin LGOF do Miast LGOF, w tym do 4 głównych miast w LGOF (Głogowa, Legnicy, Lubina 

i Polkowic)  i tym samym  konieczność: 

Á popraw y bezpieczeństwa w ruchu drogowym  wszystkich jego uczestników, 

Á ograniczeni a negatywnego wpływu transportu drogowego na klimat i środowisko naturalne. 

W celu zapewni enia mieszkańcom wysokiej  jakości życia w bezpośrednim otoczeniu miejsca 

zamieszkania  należy zminimaliz ować uciążliwości odtransportowe, jak i liczbę koniecznych 

 

Rys. 1.2 Powiaty tworzące LGOF 

Źródło: opracowanie własne 
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do  zrealizowania  podróży. Wszystko to można osiągnąć m.in. poprzez lokalizowanie celów podróży 

(generatorów ruchu) w niedalekiej odległości od miejsc zamieszkania (właściwe planowanie 

przestrzenne) oraz  umożliwienie dotarcia do nich rowerem lub pieszo, a do dalej zlokalizowanych miejsc  

- atrakc yjnym transport em zbiorow ym. 

Żeby SUMP LGOF właściwie wskazał niezbędne działania, konieczna jest prawidłowo wykonana diagnoza 

sytuacji mobilnościowej w LGOF i kierowanie się wytycznymi sformułowanymi w dokumentach 

strategicznych  dotyczących transportu i mobilności szczebla unijnego, krajowego, wojewódzkiego 

i  regionalnego.  

Niniejszy Raport diagnostyczno-strategiczny w sposób całościowy przedstawia  sytuację mobilnościową 

w  LGOF z perspektywy 7 obszarów strategicznych: 

1. Planowanie przestrzenne zmniejszające zapotrzebowanie na transport, 

2. Obniżenie emisyjności transportu samochodowego w LGOF , 

3. Bezpieczeństwo ruchu drogowego wszystkich użytkowników, 

4. Rozwój publicznego transportu zbiorowego w LGOF, 

5. Rozwój mobilności aktywnej, 

6. Partnerstwo w zarządzaniu publicznym transportem zbiorowym w LGOF, 

7. Edukacja i promocja publicznego transportu zbiorowego oraz mobilności aktywnej 

i w oparciu o dostępne dane i informacje, przeprowadzone analizy, konsultacje z interesariuszami 

projektu oraz zgromadzone podczas konsultacji społecznych postulaty mieszkańców LGOF, formułuje 

wytyczne do rozwoju  zrównoważonej mobilności w LGOF. 
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2 ANALϥZA DOKUMENTÓW STRATEGICZNYCH 

DOTYCZĄCYCH ZRÓWNOWAŻONEGO TRANSPORTU 

2.1 KONTEKST EUROPEJSKI 

Zasady zrównoważonego rozwoju obejmują praktycznie każdy dokument przyjęty na poziomie unijnym, 

a ostatnie informacje dotyczące zmian klimatu i wpływu człowieka na te zmiany ujęte w raportach ϥPCC1, 

zostały wskazane jako podstawy naukowe dla działań w ramach Europejskiego Zielonego Ładu. 

Przyspieszenie działań na rzecz osiągnięcia w 2050 roku neutralności klimatycznej, w tym ich 

umocowanie prawne, zakłada Europejski Zielony Ład, nowa strategia rozwoju , której celem 

jest  przekształcenie Unii Europejskiej (dalej: UE) w sprawiedliwe i prosperujące społeczeństwo żyjące 

w  nowoczesnej, zasobooszczędnej i konkurencyjnej gospodarce, czyli takiej, która w 2050 roku  osiągnie 

zerowy poziom emisji gazów cieplarnianych netto, a sam wzrost gospodarczy będzie oddzielony 

od  zużywania zasobów naturalnych i przyczyni się do zwiększenia poziomu włączenia społecznego.  

Europejski Zielony Ład, obejmując swoim zakresem wszystkie emisyjne sektory gospodarki, 

w  szczególności sektor transportu, w którym niezbędne jest ograniczenie emisji o 90 %, zawiera wstępny 

plan działań oraz wskazuje środki umożliwiające osiągnięcie celów poprzez m.in. transformację 

energetyczną, bardziej efektywne wykorzystanie zasobów (mobilizacja sektora przemysłu do przejścia na 

czystą gospodarkę o obiegu zamkniętym), ochronę i odbudow ę ekosystemów i różnorodności 

biologicznej oraz znaczące obniżenie poziomu emisji zanieczyszczeń. 

Transport jako szczególnie ważny element gospodarki we współczesnym świecie i narzędzie realizujące 

cele społeczne, był jedną z pierwszych dziedzin objętych wspólną polityką UE. Siłą napędową europejskiej 

gospodarki są przede wszystkim miasta, dlatego niezwykle istotne jest rozwiązanie problemów, z jakimi 

się borykają: wzmożony ruch na ulicach w centrach miast, powstające zatory obniżające płynność ruchu, 

zanieczyszczenie powietrza, hałas i wypadki drogowe. 

Ponieważ lokalne władze stają przed trudnym i  złożonym 

zadaniem pogodzenia potrzeby ciągłego rozwoju 

gospodarczego miast i dostępu do nich z  poprawą 

poziomu życia i ochroną środowiska, należy wesprzeć 

ich  działania w poszukiwaniach optymalnych rozwiązań 

dotyczących mobilności w miastach. Taki e  wsparci e 

powinna zapewnić współpraca i  koordynacja działań 

na  wszystkich poziomach: lokalnym, regionalnym, 

krajowym i  europejskim.   

Działania UE w zakresie transportu koncentrują się 

na  trzech obszarach: bezpieczn y transport, 

zrównoważony transport oraz zintegrowan y system 

transportow y. W tym zakresie powstały liczne dokumenty 

i raporty opracowane przez grona ekspertów wielu 

instytucji i  organizacji międzynarodowych. Prace nad 

nową polityką transportową UE po Białej Księdze z 2001 

roku zakończone zostały przyjęciem w  roku 2011 kolejnej 

Białej Księgi. Zawiera  ona długoterminową strategiczną 

wizję rozwoju systemu transportowego na  terenie UE 

w  wieloletniej  perspektywie aż do roku 2050.  

Biała Księga określa strategię UE w dążeniu do radykalnej 

przebudowy systemu transportowego UE do  2050 roku. 

W kwestii transportu miejskiego postuluje przejście 

na  bardziej ekologiczne rozwiązania: stopniową 

                                                        
1 IPCC ɀ Intergovernmental Panel on Climate Change ɀ Międzyrządowy Zespół ds. Zmian Klimatu . 

 

Rys. 2.1 Biała Księga ɀ Plan utworzenia 

jednolitego europejskiego obszaru transportu ɀ 

dążenie do  osiągnięcia konkurencyjnego 

i  zasobooszczędnego systemu transportu 

Źródło: op.europa.eu 
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eliminację pojazdów o napędzie konwencjonalnym na rzecz alternatywnych napędów i paliw w celu 

ograniczenia zależności od ropy, zmniejszenia emisji gazów cieplarnianych (o 60 % od poziomu z   1990 

roku) oraz redukcji zanieczyszczenia lokalnego powietrza i zanieczyszczenia hałasem, a także 

wprowadzanie opłat drogowych (Ɋużytkownik płaciɉ, Ɋzanieczyszczający płaciɉ) i ograniczeń dostępu w celu 

zmniejszenia ruchu samochodowego, szczególnie w centrum. ϥstotna jest również poprawa warunków 

i  bezpieczeństwa dla ruchu pieszego i rowerowego, którą należy uwzględniać w projektach miejskiej 

mobi lności i infrastruktury. 

Równolegle do prac nad dokumentami strategicznymi łączącymi wszystkie sektory transportu Komisja 

Europejska przygotowywała dokumenty traktujące o transporcie pasażerskim, później, w XXϥ wieku, 

rozszerzonym i na ogólne pojęcie dotyczące zrównoważonej mobilności miejskiej, które na stałe wpisało 

się do słownika pojęć określających możliwości poruszania się w miastach. 

W 1996 roku powstał pierwszy dokument w historii dotyczący transportu pasażerskiego ɀ Zielona Księga 

ɊSieć obywatelska. Wykorzystanie potencjału publicznego transportu pasażerskiego w Europieɉ. Zwrócono 

w  nim uwagę na potrzebę poprawy jakości systemów publicznego transportu pasażerskiego, 

które  powinny być: efektywne, skierowane do zaspokojenia potrzeb ludzi, dostępne dla wszystkich grup 

pasażerów i połączone ze sobą w celu ułatwienia podróżującym zmiany środka transportu. 

Poprzez  uatrakcyjnienie usług transportu zbiorowego można wpłynąć na preferencje w wyborze 

sposobu poruszania i tym samym doprowadzić do ograniczenia ruchu samochodów prywatnych 

oraz  zmniejszenia negatywnego wpływu transportu na środowisko. 

Dokumentem programowym Komisji Europejskiej zawierającym nowe spojrzenie na transport miejski 

jest Zielona Księga KE z 2007 roku ɊW kierunku nowej kultury mobilności w mieścieɉ. Wskazuje on , 

że  zrównoważona mobilność miejska powinna opierać się na współmodalności pomiędzy różnymi 

rodzajami transportu zbiorowego (pociąg, tramwaj, metro, autobus, taksówka) oraz różnymi rodzajami 

transportu indywidualnego (samochód, motocykl, rower, ruch pieszy ). Problemy związane 

z  zanieczyszczeniem środowiska i zatorami  oraz kongestią, można niwelować poprzez: wykorzystanie do 

celów transportu miejskiego ekologicznych i energooszczędnych pojazdów, promowanie 

i  uatrakcyjnianie takich form poruszania się jak chodzenie pieszo, jazda na   rowerze, transport zbiorowy 

(przy jednoczesnych działaniach mających na celu zwiększenie bezpieczeństwa dla tych form poruszania 

się), stosowanie inteligentnych i adaptacyjnych systemów zarządzania ruchem, zmianę polityki w zakresie 

parkingów dla ograniczenia ruchu samochodów w centrach miast. W celu realizacji wymienionych wyżej 

działań należy zapewnić odpowiednie źródła finansowania. Jest to przede wszystkim zadanie władz 

lokalnych. Dodatkowymi źródłami zasilania mogą być środki pochodzące ze źródeł prywatnych 

(na  zasadzie partnerstwa publiczno -prywatnego) i opłaty (parkowanie, korzystanie z dróg). Rolą UE 

jest  stworzenie odpowiednich ram prawnych i promowanie innowacyjnych rozwiązań. 

Do wyżej wymienionego dokumentu nawiązuje z kolei Komunikat Komisji do Parlamentu Europejskiego, 

Rady Europejskiego Komitetu Ekonomiczno -Społecznego i Komitetu Regionów ɊPlan działania na rzecz 

mobilności w miastachɉ z 2009 roku. Zgodnie z jego zapisami Ɋodpowiedzialność za politykę mobilności 

w  miastach spoczywa przede wszystkim na władzach lokalnych, regionalnych i krajowych. 

Decyzje  podejmowane na szczeblu lokalnym nie zapadają jednak w próżni, lecz wpisują się w ramy wytyczone 

przez krajową, regionalną i unijną politykę i prawodawstwoɉ. Program działania wspierający mobilność 

w  miastach zgodnie z zasadami zrównoważonego rozwoju opiera się na sześciu tematach 

odpowiadających głównym przesłaniom wskazanym w konsultacjach dotyczących Zielonej Księgi. Są to: 

Á wspieranie zintegrowanej polityki,  

Á uwzględnienie dobra obywateli, 

Á bardziej ekologiczny transport miejski,  

Á wzmocnienie finansowania,  

Á dzielenie się doświadczeniem i wiedzą, 

Á optymalizacja mobilności w miastach. 
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W Planie Działania na rzecz Mobilności w Miastach Komisja 

Europejska zaproponowała przyspieszenie działań 

związanych z Planami Zrównoważonej Mobilności Miejskiej 

w Europie poprzez dostarczanie wytycznych, 

promowanie wymiany najlepszych praktyk i wsparcie 

działań edukacyjnych dla  profesjonalistów zajmujących 

się mobilnością miejską. W wyniku ogólnoeuropejskiego, 

wnikliwego procesu konsultacji wśród ekspertów 

zorganizowanego w  latach 2010 -2013 w ramach umowy 

o świadczenie usług dla Komisji Europejskiej (ELTϥSplus) 

powstał dokument: ɊWytyczne ɀ opracowanie i wdrożenie 

planu zrównoważonej mobilności miejskiej (2013, 

zaktualizowany w 2019 roku)ɉ przeznaczony 

dla  praktyków zajmujących się transportem miejskim 

oraz mobilnością, a także innych interesariuszy 

zaangażowanych w  opracowanie i wdrażanie SUMP. 

Została w nim  sformułowana definicja SUMP jako 

strategicznego planu stworzonego w celu 

usatysfakcjonowania potrzeb mobilności ludzi 

oraz  gospodarki w miastach i ich otoczeniu, dla   lepszej 

jakości życia. Opiera się on na istniejących praktykach 

planistycznych i bierze pod uwagę zasady integracji, 

udziału społecznego oraz oceny. 

Wytyczne wskazują różnice między tradycyjnym 

podejściem do planowania transportu a metodyką SUMP 

i  opisują w przejrzysty sposób proces obejmujący 

przygotowanie SUMP, pokazując kolejne kroki i etapy 

przygotowania dokumentu strategicznego.  

Równolegle do wspomnianych wytycznych, opublikowany został Komunikat Komisji ɊWspólne dążenie 

do  osiągnięcia konkurencyjnej i zasobooszczędnej mobilności w miastachɉ, wskazujący na konieczność zasadniczej 

zmiany podejścia do mobilności w miastach oraz zintensyfikowania wsparcia dla miast europejskich w zakresie 

podejmowania wyzwań w celu zapewnienia bardziej zrównoważonego rozwoju obszarów miejskich 

oraz  realizacji celów UE związanych z tworzeniem konkurencyjnego i  zasobooszczędnego europejskiego 

systemu transportowego oraz koordynacji działań, szczególnie w  zakresie utworzenia jednolitego rynku 

dla  innowacyjnych rozwiązań w obszarze mobilności (wspólne  normy, specyfikacje, zamówienia). 

Zwrócenie uwagi na kwestie emisyjności i przyśpieszenie działań na rzecz jego ograniczenia było głównym 

założeniem kolejnego dokumentu: ɊEuropejskiej strategii na rzecz mobilności niskoemisyjnejɉ, która bezpośrednio 

nawiązuje do ustaleń porozumienia paryskiego z kwietnia 2016 roku w sprawie zmiany klimatu , zgodnie 

z  programem działań na rzecz zrównoważonego rozwoju do roku 2030. 

Strategia ta w dość klarowny sposób wskazuje kolejne kierunki działań w ramach systemu transportu 

i  mobilności mogące wesprzeć walkę z globalnym ociepleniem, oparte w szczególności na optymalizacji 

i  zwiększeniu efektywności systemu, wykorzystaniu alternatywnych niskoemisyjnych źródeł energii 

na  potrzeby transportu czy w końcu zwiększeniu możliwości rozwoju mobilności niskoemisyjnej przed 

ostatecznym przejściem na mobilność zeroemisyjną. 

Rozwinięcie wskazanych wcześniej kierunków, Komisja Europejska przedstawiła w komunikacie ɊEuropa 

w  ruchu. Program działań na rzecz sprawiedliwego społecznie przejścia do czystej, konkurencyjnej i opartej na  sieci 

mobilności dla wszystkichɉ, w którym podkreśla się konieczność zastosowania kompleksowego 

i  zintegrowanego podejścia oraz współpracy na wszystkich poziomach, aby wskazane kierunki rozwoju 

w  sektorze mobilności były także katalizatorem dla zmian w pozostałych sektorach gospodarki.  

Najważniejsze dokumenty strategiczne podjęte na poziomie europejskim ujmują w istotny sposób 

zrównoważony rozwój, skupiając się przede wszystkim na zwiększeniu efektywności sektora transportu 

w sposób uwzględniający zmniejszenie jego oddziaływania na zmiany klimatu i na środowisko, zwiększając 

poziom bezpieczeństwa oraz zapewniając jakość zachęcającą do zmiany zachowań komunikacyjnych przez 

 

Rys. 2.2 Nowe wytyczne - opracowanie i wdrożenie 

planu zrównoważonej mobilności miejskiej, 

2  wydanie. Komisja Europejska, Bruksela 2019 

Źródło: www.eltis.org 
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mieszkańców kontynentu, a w szczególności mieszkańców obszarów miejskich, gdzie możliwe jest wdrożenie 

konkurencyjnej i zasobooszczędnej mobilności.  

Dokumenty te stanowią fundament nowoczesnej polityki, zgodnej z zasadą zrównoważonego rozwoju, 

prowadzonej na poziomie krajowym, mającej swoje odzwierciedlenie w szczegółowych zapisach 

i  zobowiązaniach, jakie przyjęło na siebie państwo polskie z tytułu przynależności do Organizacji Narodów 

Zjednoczonych czy Unii Europejskiej.  

Kolejne zmian y w prawodawstwie UE powstaną na podstawie  Rozporządzenia Parlamentu Europejskiego 

i  Rady w sprawie unijnych wytycznych dotyczących rozwoju transeuropejskiej sieci transportowej, zmieniające 

rozporządzenie (UE) 2021/1153 i rozporządzenie (UE) nr 913/2010 oraz uchylające rozporządzenie (UE) 

nr  1315/20132. Będą one dotyczyć planowanych działań integrujących różne rodzaje transportu poprzez 

wspierani e publicznych oraz prywatnych inwestycji we wszystkich rodzajach transportu . Wspierane będzie 

ich  wdr ażanie w formie  inteligentn ej, interoperacyjn ej, zrównoważonej, multimodaln ej, sprzyjającej włączeniu 

społecznemu, dostępnej, bezpiecznej i chronion ej mobilność w całej UE. Zmiany w   zakresie zrównoważonej 

mobilności miejskiej w aspekcie docelowej transeuropejskiej sieci transportowej (TEN -T3) dotyczą m.in.: 

Á zwiększenia udziału transportu publicznego i aktywnych rodzajów transportu w przemieszczaniu się 

osób, 

Á wspierani a efektywnego transportu i mobilności o niskiej emisji hałasu i zerowej emisji CO2, w tym 

ekologicznych flot miejskich , 

Á planowania, rozwijania oraz użytkowania elementów sieci w ramach zrównoważonych form transportu 

osób (i towarów) przystępnych cenowo i sprzyjających włączeniu społecznemu, 

Á optymalnej integracji wszystkich rodzajów transportu (także w węzłach miejskich ɀ tzw. ostatnia mila)  

i  wspieranie ekonomicznie wydajnego transportu o wysokiej jakości, 

Á lokalizowania wystarczającej liczby publicznie dostępnych punktów szybkiego ładowania pojazdów 

elektrycznych,  

Á podnoszenia poziomu  bezpieczeństwa ruchu drogowego, szczególnie niechronionych użytkowników 

dróg oraz osób o ograniczonej  mobilności, 

Á przeciwdziałanie kongestii, także poprzez inteligentne zarządzanie ruchem oraz dynamiczne lub opłaty 

lub zróżnicowane opłaty za przejazd, 

Á innowacyjn ych technologi i dla transportu drogowego, w tym inteligentn ych i zautomatyzowan ych 

narzędzi do egzekwowania przepisów, 

Á zapewnieni a ciągłości i dostępności ścieżek dla pieszych i rowerzystów w ramach  budowy 

lub   modernizacji infrastruktury drogowej  ɀ promowani e aktywnych rodzajów transportu, 

Á łagodzenie narażenia obszarów miejskich na negatywny wpływ transportu kolejowego i drogowego, 

także poprzez obwodnice . 

Rozporządzenie planuje też uzyskanie do roku 2030 oraz do roku 2050 następujących wartości założeń: 

Á redukcj a o 90 % emisji liniowej 4 do roku 2050 , 

Á co najmniej 100 miast w EU neutralnych dla klimatu do 2030 roku liczby,  

Á neutralność regularnego transportu zbiorowego w UE na dystansie do 500 km pod względem emisji CO2 

do roku 2030,  

Á co najmniej 30 mln bezemisyjnych samochodów osobowych i 80 tys. bezemisyjnych samochodów 

ciężarowych do roku  2030, 

Á prawie wszystkie samochody osobowe, samochody dostawcze i autobusy  oraz nowe pojazdy ciężarowe 

całkowicie bezemisyjne do roku  2050, 

Á udział kolejowego ruchu towarowego w rynku transportu ładunków zwiększony o 50 % do roku 2030, 

a  następnie dwukrotnie do 2050 roku. 

                                                        
2 https://eur -lex.europa.eu/legal -content/PL/ALL/?uri=CELEX%3A32013R1315 
3 TEN-T (Trans-European Networks) Transeuropejska sieć transportowa ɀ program unijny dotyczący sieci drogowych, 

kolejowych, wodnych i powietrznych.  
4 Emisja liniowa (komunikacyjna ) ɀ głównie zanieczyszczenia komunikacyjne odpowiedzialne za emisję tlenków azotu, 

tlenków węgla, węglowodorów aromatycznych, metali ciężkich. 
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2.2 KONTEKST KRAJOWY 

Strategia na Rzecz Odpowiedzialnego Rozwoju  

Strategia na rzecz Odpowiedzialnego Rozwoju do roku 2020 (z perspektywą do 2030 r.) jest średniookresową 

strategią rozwoju kraju, której głównym celem jest Ɋtworzenie warunków dla wzrostu dochodów 

mieszkańców Polski przy jednoczesnym wzroście spójności w wymiarze społecznym ekonomicznym, 

środowiskowym i terytorialnymɉ. W dokumencie zwrócono uwagę na gwałtowny wzrost liczby 

samochodów osobowych, których przeciętny wiek, wyższy od średniej dla krajów UE, jest źródłem 

dodatkowej negatywnej presji na środowisko naturalne. Wskazano również na postępującą 

suburbanizację dużych ośrodków miejskich. Jest ona jedną z barier rozwojowych i czynnikiem 

ograniczającym zasięg rynków pracy oraz zaspokajanie potrzeb miejskiego rynku pracy przez 

mieszkańców z obszarów wiejskich. Wynika to częściowo z nieoptymalnego sposobu funkcjonowania 

systemów transportu zbiorowego w miastach oraz niedostatecznej jego dostępności dla mieszkańców 

obszarów funkcjonalnych tych miast (głównie obszary miejsko-wiejskie i wiejskie).  

Przyczyna niższej atrakcyjności publicznego transportu zbiorowego względem motoryzacji indywidualnej 

leży w braku zintegrowanej przestrzennie i funkcjonalnie oferty publicznego transportu publicznego 

(w  miastach, a także poza miastami), nadal niskim wykorzystaniem ϥnteligentnych Systemów 

Transportowych, niewystarczająco rozwiniętej infrastrukturze oraz braku nowoczesnego, 

niskoemisyjnego taboru.   

W Strategii dokonano również diagnozy obszarów wiejskich, na których występuje poważny problem 

dotyczący braku adekwatnej oferty publicznego transportu zbiorowego.  

W dziedzinie mobilności miejskiej dokument zakłada, że Ɋw miastach rozwijane będą zintegrowane systemy 

transportu publicznego przy wykorzystaniu niskoemisyjnych środków transportu, szczególnie pojazdów 

szynowych i elektrycznych autobusów. Stworzone zostaną łańcuchy ekomobilności, poprawiające warunki 

przemieszczania się rowerem i pieszo. Miasta będą lepiej skomunikowane z obszarami funkcjonalnymi, 

a  indywidualny transport samochodowy zostanie ograniczony, szczególnie w centrach miast. Na obszarach 

wiejskich będą kontynuowane działania w zakresie budowy i modernizacji podstawowej infrastruktury 

transportowej (drogi lokalne, infrastruktura towarzysząca, ścieżki rowerowe, środki transportu zbiorowego) 

oraz rozwoju usług transportu zbiorowego. 

W zakresie transportu Strategia kładzie nacisk na zwiększenie dostępności transportowej oraz poprawę 

warunków świadczenia usług związanych z przewozem towarów i pasażerów. Nacisk powinien zostać 

położony na dokończenie budowy/modernizacji dróg i linii kolejowych, umożliwiających szybki przejazd 

między miastami wojewódzkimi i krajami ościennymi. Za niezbędną uznano również budowę 

zintegrowanej i wzajemnie powiązanej sieci transportowej, służącej konkurencyjnej gospodarce 

i  ograniczającej oddziaływanie na środowisko. Postuluje się też rozwiązania wspierające większy udział 

transportu ekologicznego w miastach, a zwłaszcza w komunikacji publicznej. Przewiduje się stworzenie 

infrastruktury dobrej jakości, ale efektywnej kosztowo w odniesieniu do jej budowy i utrzymania. 

Krajowa Strategia Rozw oju Regionalnego  

Strategia jest podstawowym dokumentem strategicznym polityki regionalnej państwa w perspektywie 

do  2030 roku. Do wyzwań zaliczono m.in. adaptację do zmian klimatu oraz ograniczanie zagrożeń 

dla  środowiska. 

W Strategii zdefiniowano siedem  wyzwań rozwojowych w ujęciu regionalnym, do których należy 

m.in.   ɊWyzwanie 5. Rozwój infrastruktury podnoszącej konkurencyjność, atrakcyjność inwestycyjną i warunki 

życia w regionachɉ.  

Jednym z kluczowych działań w ramach ww. wyzwania jest "poprawa stanu istniejącej infrastruktury 

na  rzecz zwiększenia bezpieczeństwa w ruchu drogowym, sprawne podłączenie systemów komunikacyjnych 
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miast z infrastrukturą drogową najwyższej klasy (oraz budowa dobrze skomunikowanych węzłów 

przesiadkowych w miastach poza ich centrami . 

Dynamicznemu wzrostowi liczby samochodów sprzyja niekontrolowana i chaotyczna suburbanizacja 

generująca duży wolumen codziennych dojazdów samochodem do miejsc pracy czy edukacji. "Prowadzi 

to do wzrostu zanieczyszczeń powietrza, hałasu oraz zatłoczenia komunikacyjnego miast, co wpływa z kolei 

na  wydłużenie czasu przejazdu pasażerów do i z miejsca docelowego. 

W latach 2010 -2012 rozwój komunikacji miejskiej doprowadził do zatrzymania trendu spadkowego 

w  zakresie liczby przewiezionych pasażerów. Zatrzymanie spadku nie okazało się jednak trwałe. 

Dzięki  podejmowanym inwestycjom możliwe stało się przeprowadzenie w transporcie publicznym 

zakrojonej na szeroką skalę wymiany taboru i modernizacji infrastruktury w zasadniczej części 

współfinansowanych z funduszy europejskich.  To właśnie w obszarach metropolitalnych koncentrowały 

się największe inwestycje w zakresie publicznego transportu zbiorowego.   

Adekwatnymi do potrzeb lokalnych społeczności w zakresie transportu publicznego nie dysponuje wciąż 

znaczna liczba gmin wiejskich i miejsko -wiejskich. Niski poziom rozwoju infrastruktury transportowej 

na  obszarach wiejskich stanowi obecnie w przypadku Polski jedno z najważniejszych ograniczeń 

ich  rozwoju. "ϥstniejące systemy transportu publicznego, w niewystarczającym stopniu uwzględniają potrzeby 

demograficzne obszarów peryferyjnych (o niskiej gęstości zaludnienia i starzejącego się społeczeństwa), a także 

nie zachęcają do rezygnacji z korzystania z samochodów osobowych. Najczęstszym problemem jest brak 

zintegrowanej przestrzennie i funkcjonalnie oferty transportu publicznego, w tym polityki cenowej zachęcającej 

do zmiany nawyków transportowych. Szczególne znaczenie w zakresie poprawy dostępności 

do  regionalnych ośrodków miejskich mają pasażerskie przewozy kolejowe.  

W Strategii zwrócono również uwagę na konieczność dostosowywania infrastruktury (w tym 

transportowej) do wyzwań środowiskowych, w szczególności w miastach i obszarach podmiejskich. 

Są  one szczególnie eksponowane na kwestie zanieczyszczeń powietrza, niekontrolowanej suburbanizacji 

i  nieracjonalnego wykorzystania zasobów czy skutków zmian klimatu. 

Strategia Zrównoważonego Rozwoju Transportu do roku 2030 

Dokumentem wyznaczającym najważniejsze kierunki 

rozwoju transportu w Polsce jest obecnie ɊStrategia 

Zrównoważonego Rozwoju Transportu do roku 2030ɉ. 

Jako główny cel Strategii wskazuje się Ɋzwiększenie 

dostępności transportowej kraju oraz poprawę 

bezpieczeństwa uczestników ruchu i efektywności 

sektora transportowego przez utworzenie spójnego, 

zrównoważonego, innowacyjnego i przyjaznego 

użytkownikom systemu transportowego na poziomie 

krajowym, europejskim i globalnymɉ. W celu realizacji 

powyższego celu głównego do 2030 roku, 

przewidziano realizację takich działań jak: 

Á budowa zintegrowanej i wzajemnie powiązanej sieci transportowej służącej konkurencyjnej 

gospodarce , 

Á poprawa sposobu organizacji i zarządzania systemem transportowym , 

Á zmiany w indywidualnej i zbiorowej mobilności (m.in. promocja transportu zbiorowego), 

Á poprawa bezpieczeństwa uczestników ruchu oraz przewożonych towarów, 

Á ograniczanie negatywnego wpływu transportu na środowisko, 

Á poprawa efektywności wykorzystania publicznych środków na przedsięwzięcia transportowe. 

  

 

Rys. 2.3 Logotyp Strategii Zrównoważonego Rozwoju 

Transportu do roku 2030 

Źródło: www.gov.pl 
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Krajowa Polityka Miejska 2030  

KPM 2030 została przyjęta uchwałą Rady Ministrów w czerwcu 2022 r. Prowadzenie krajowej polityki 

miejskiej polegać ma na Ɋstawianiu czoła wyzwaniom rozwojowym oraz budowaniu warunków 

do  wzmacniania zdolności miast i miejskich obszarów funkcjonalnych do zrównoważonego rozwoju, 

polepszaniu jakości życia mieszkańców i budowaniu odporności na obserwowane zmiany klimatuɉ. 

KPM 2030 wskazuje 11. dedykowanych wyzwań ukierunkowanych na poszczególne pola w zakresie 

m.in.:   zrównoważonego rozwoju miast i miejskich obszarów funkcjonalnych, współpracę i partnerstwo 

JST z samorządem regionalnym i lokalnym, kreowanie sprzyjającego otoczenia prawnego 

i  organizacyjnego oraz n a konkretne działania i projekty. Wśród nich znalazły się również te, 

które  bezpośrednio dotyczą planowania zrównoważonej mobilności miejskiej, mianowicie 

Á dbałość o ład przestrzenny i estetyczny, 

Á niwelowanie procesów chaotycznej suburbanizacji, 

Á wzmocnieni e współpracy samorządowej w ramach miejskich obszarów funkcjonalnych, 

Á niwelowanie negatywnych skutków zmian klimatu w miastach, 

Á zapewnienie zrównoważonego i zintegrowanego systemu mobilności miejskiej miejskich obszarach 

funkcjonalnych , 

Á poprawa bezpieczeństwa w ruchu drogowym , 

Á przyspieszenie tempa transformacji cyfrowej miast . 

KPM 2030 diagnozuje postępującą suburbanizację oraz brak spójnego zarządzania planowaniem 

przestrzennym jako przyczyny problemów wynikających z konieczności zapewnienia dostępności 

transportowej obszarów znacznie oddalonych od zwartej zabudowy miejskiej. Silne rozproszenie 

zabudowy stanowi poważną barierę dla utrzymywania i rozwoju usług publicznego transportu 

zbiorowego. Brak odpowiednich środków finansowych, a także brak porozumienia z gminami sąsiednimi 

stanowią dodatkowe czynniki utrudniające rozwój publicznego transportu zbiorowego. W takiej sytuacji 

brakuje alternatywy dla samochodu osobowego. Ostatecznie przekłada się to na zwiększoną emisję 

zanieczyszczeń, większą częstotliwość wypadków, straty czasowe z powodu kongestii. 

Innymi wyzwaniem dla ptz jest poszerzenie palety rozwiązań prawnych na rzecz integracji oraz stabilnego 

funkcjonowania systemów publicznego transportu zbiorowego, wśród których priorytetem są kwestie 

związane z jego finansowaniem5. Dlatego też potencjał transportu publicznego w miejskich obszarach 

funkcjonalnych jest ograniczany, a dodatkową barierą są utrudnienia w integracji transportu miejskiego 

(komunalnego) i regionalnego w ynikające z różnic w wymiarze i rodzaju ulg w każdym z typów transportu 

(kolejowym, autobusowym regionalnym i miejskim).  

Stopniowy rozwój transportu kolejowego w obsłudze 

aglomeracji hamowany jest przez liczne bariery, 

do  których należą, m.in. brak odpowiednich ram 

prawnych dla pełnej integracji taryfowo-biletowej, 

niedostatecznie wysoka jakość infrastruktury 

kolejowej, braki taborowe, rosnące koszty 

finansowania bieżącej działalności, oraz 

niedostateczna współpraca samorządów różnych 

szczebli. 

Problemem polskich miast jest także obecność w wielu 

aglomeracjach ciężkiego ruchu towarowego, 

do  obsługi którego nie jest dostosowana istniejąca 

                                                        
5 Ma to szczególne znaczenie w związku z radykalnym wzrostem cen paliw i energii elektrycznej, inflacją i wynikającą 

z niej presją płacową w sektorze transportu komunalnego oraz niestabilnością popytu wynikającą z pandemii COVϥD-

19. 

 

Rys. 2.4 Logotyp Krajowej Polityki Miejskiej 2030 

Źródło: www.gov.pl 
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infrastruktura drogowa. Wciąż rzadko są stosowane rozwiązania z zakresu logistyki miejskiej i rozwiązań 

dla ostatniej m ili.  

Negatywnie na kwestię zarządzania mobilnością w mieście wpływa przywiązanie mieszkańców 

do  samochodów osobowych  ɀ w 2021 r oku  było zarejestrowanych ok. 19 mln  samochodów. 

KPM 2030 podkreśla znaczenie rozwiązań związanych z ruchem rowerowym, pieszym 

czy  mikromobilnością w rozwoju mobilności miejskiej, choć wskazano, że Ɋsytuacja ruchu pieszego 

i  rowerowego jest trudniejsza w mniejszych ośrodkachɉ.  

Do podstawowych problemów miast zaliczono zbyt dużą liczbę samochodów osobowych, 

co  spowodowane jest nieuzasadnionym niskim kosztem postoju pojazdów, choć wiele miast wprowadza 

strefy płatnego parkowania, uspakaja ruch, ogranicza w wybranych częściach miast podaż miejsc 

postojowych cele m poszerzenia przestrzeni ruchu pieszego i rowerowego, to zakres takich działań 

w dużej mierze jest zależny od determinacji władz samorządowych. 

Barierą dla rozwoju mobilności aktywnej jest nadal niski poziom bezpieczeństwa najmniej chronionych 

użytkowników ruchu ɀ pieszych i rowerzystów. 

Dedykowane w KPM 2030 wyzwanie Vϥ Zapewnienie zrównoważonego i zintegrowanego systemu mobilności 

miejskiej w miejskich obszarach funkcjonalnych, nawiązując bezpośrednio do dokumentów europejskich, 

wskazuje na konieczność zachęcania do zmiany zachowań i ograniczenia korzystania z samochodów. 

W  tym kontekście obecny kryzys otwiera również nowe możliwości ponownego przemyślenia mobilności 

miejskiej . Poprawa jej funkcjonowania wymaga jednoczesnego podjęcia wielowymiarowych działań, 

które można podzielić tematycznie na działania: 

Á w zakresie zniesienia istniejących barier prawnych utrudniających integrację systemu transportu 

publicznego,  

Á wynikających z rozwoju technologicznego i organizacyjnego transportu publicznego, które 

prop onuje się wprowadzić, 

Á w zakresie informacyjnym i związanych z digitalizacją usług mobilnościowych, 

Á działań organizacyjnych na rzecz wspierania najlepszej praktyki (np. wdrażanie działań i zadań 

wskazanych w SUMP, realizacja działań brd),  

Á na rzecz wzrostu r uchu pieszego i rowerowego,  

Á na rzecz wsparcia dla aktywnych form mikromobilności, 

Á na rzecz ograniczania uciążliwości transportu drogowego środowiskowej (emisja zanieczyszczeń 

powietrza, hałasu i gazów cieplarnianych), 

Á na rzecz ograniczania ruchu samochodow ego w miastach (w tym poprzez  opracowanie SULP). 

Na obszarach zurbanizowanych w Polsce ma miejsce ponad 2/3 wszystkich wypadków i ginie w nich 

ponad połowa użytkowników dróg, a w strefach podmiejskich jest znacznie więcej wypadków ze skutkiem 

śmiertelnym, niż w ich rdzeniach. W KPM 2030 diagnozuje się braki infrastruktury pieszej i rowerowej 

wzdłuż głównych ciągów komunikacyjnych, co również przekłada się na obniżenie poziomu 

bezpieczeństwa ruchu drogowego. KPM 2030 proponuje następujące grupy działań w tym obszarze: 

Á zmiana przepisów prawnych, 

Á kształtowanie narzędzi wsparcia inwestycyjnego samorządów wraz ze wsparciem merytorycznym, 

Á działania edukacyjne. 

Wdrożenie postulowanych działań w odniesieniu do LGOF miałoby zróżnicowany efekt w zależności 

od  wielkości JST oraz jej położenia i relacji z Miastami LGOF. Jednym z efektów byłyby poprawa sytuacji 

finansowej gmin, uproszczenie procesu integracji taryfowo -biletowej oraz podjęcie współpracy na rzecz 

ograniczenia chaosu suburbanizacyjnego.  
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Krajowy Plan na Rzecz Energii i Klimatu na lata 2021 -2030 

Plan przedstawia krajowe założenia i cele oraz polityki i działania dotyczące pięciu wymiarów unii 

energetycznej, wśród których jest obniżenie emisyjności. Jednym z celów dokumentu jest osiągniecie 14% 

udziału odnawialnych źródeł energii w transporcie. Plan zawiera zapis o wsparciu niskoemisyjnego 

transportu publicznego w miastach ze środków Funduszu Spójności UE poprzez kontynuację w ramach 

Programu Operacyjnego ϥnfrastruktura i Środowisko w okresie 2021 -2027.  

W zakresie transportu celem jest ograniczanie negatywnego wpływu transportu na środowisko, zgodnie 

z kierunkami wskazanymi w Strategii zrównoważonego rozwoju transportu do 2030 r. Celem głównym 

(do  2030 roku) jest redukcja średniego poziomu emisji CO2 parku nowych samochodów osobowych 

o  37,5 % i nowych lekkich samochodów dostawczych o 3 % w odniesieniu do roku 2021.  

Plan zawiera działania nakierowane na wspieranie rozwoju elektromobilności i budowę infrastruktury 

paliw alternatywnych. Jednym z aspektów tego przedsięwzięcia jest wsparcie dla dalszej elektryfikacji 

publicznego transportu zbiorowego. Flota autobusów elektrycznych w Polsce do 2030 roku ma liczyć 

3  tys. autobusów. 

Polityka energetyczna Polski do 2040 r . 

Polityka energetyczna Polski do 2040 r. 

wyznacza ramy transformacji energetycznej 

w  Polsce. Jest ona jedną z dziewięciu 

zintegrowanych strategii sektorowych, 

wynikających ze Strategii na Rzecz 

Odpowiedzialnego Rozwoju. Cele szczegółowe 

PEP2040 obejmują cały łańcuch dostaw energii 

ɀ od pozyskania surowców, przez 

wytwarzanie   i dostawy energii (przesył 

i  rozdział), po sposób jej wykorzystania 

i  sprzedaży. Poprzez realizację celów i działań 

wskazanych w Polityce przeprowadzona zostanie niskoemisyjna transformacja energetyczna. Jednym 

z  trzech f ilarów Polityki jest Ɋdobra jakość powietrzaɉ, do której zaliczono m.in. elektryfikację transportu. 

W Polityce zawarto dążenie do zeroemisyjnej komunikacji publicznej do 2030 roku  w miastach 

powyżej  100  tys. mieszkańców. 

Polska Strategia Wodorowa  do roku  2030 z perspektywą do roku 2040 

Wykorzystanie wodoru jako paliwa alternatywnego w transporcie, zostało uznany za jeden z sześciu 

celów wdrażania i rozwoju technologii wodorowych. Wodór ma stanowić paliwo alternatywne 

w  transporcie, szczególnie w transporcie miejskim, ciężarowym drogowym, kolejowym, morskim 

i  lotniczym. Przewiduje się roczne zużycie wodoru w sektorze transportu na poziomie 32 tys. ton 

w  2030  roku.  Do roku 2025 zakłada się wprowadzenie do eksploatacji 100 do 250 nowych autobusów 

wodorowy ch, budowę minimum 32 stacji tankowania i bunkrowania wodoru, powstanie instalacji 

do  oczyszczania wodoru do standardu czystości zgodnie z normą obowiązującą w UE, powstanie 

pociągów/lokomotyw wodorowych, które zastąpią ich spalinowe odpowiedniki na trasach 

nieprzewidzianych do elektryfikacji, rozpoczęcie prac projektowych nad pierwszymi jednostkami 

pływającymi z systemem napędowym bazującym na wodorze (np. amoniak, metanol), zbadanie 

możliwości i opłacalności zastosowania w transporcie paliw syntetycznych powstałych w procesie 

metanizacji, uruchomienie programów pilotażowych wykorzystania wodoru i jego pochodnych 

w  komunikacji miejskiej, transporcie ciężkim kołowym, kolejowym, morskim, rzecznym i lotniczym 

oraz  intermodalnym.  

 

Rys. 2.5 Logotyp Polityki energetycznej Polski do 2040 r. 

Źródło: www.gov.pl 
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Polityka Ekologiczna Państwa 2030 

Polityka jest rozwinięciem rządowej Strategii na rzecz odpowiedzialnego rozwoju w zakresie klimatu, 

ochrony środowiska i gospodarki wodnej. Stanowić ona będzie podstawę do inwestowania środków 

europejskich z perspektywy finansowej na lata 2021 -2027. 

Celem głównym Polityki jest rozwój potencjału środowiska na rzecz obywateli oraz przedsiębiorstw. 

W  zakresie transportu Polityka wskazuje m.in. na potrzebę wsparcia ograniczenia emisji z transportu 

drogowego oraz rozwój transportu niskoemisyjnego i zeroemisyjnego.  

Narodowy Program Bezpieczeństwa Ruchu Drogowego 2021-2030 

Program wskazuje na pozytywny trend w odniesieniu do zmniejszania liczby najciężej poszkodowanych 

ofiar wypadków drogowych w Polsce. Jednak poziom redukcji ofiar śmiertelnych i ciężko rannych 

nie  osiągnął zakładanych wartości. 

Program zakłada osiągnięcie bardzo wymiernych efektów do roku 2030, tj.: 

Á ograniczenie liczby ofiar śmiertelnych o 50 %, tj. nie więcej niż 1 455 w roku 2030 , 

Á ograniczenie ofiar ciężko rannych o 50 %, tj. nie więcej niż 5 317 w roku 2030.  

Struktura interwencji Programu jest oparta na 5 filarach stanowiących główne obszary działań 

dedykowanych poprawie bezpieczeństwa ruchu drogowego do 2030 roku. Są nimi:  

Á Filar I ɀ System zarządzania bezpieczeństwem ruchu drogowego, poprzez m.in.: optymalizację 

struktur organizacyjnych systemu zarządzania bezpieczeństwem ruchu drogowego na szczeblu 

krajowym i regionalnym, optymalizację przepisów prawa w odniesieniu do systemu zarządzania 

bezpieczeństwem ruchu drogowego, utworzenie mechanizmów finansowania w odniesieniu 

do  systemu zarządzania bezpieczeństwem ruchu drogowego, optymalizację systemu zbierania 

i  analizy danych, optymalizację systemu badań i transferu wiedzy w zakresie bezpieczeństwa ruchu 

drogowego, optymalizację działań komunikacyjnych w zakresie bezpieczeństwa ruchu drogowego, 

Á Filar II ɀ Bezpieczny człowiek, poprzez kształtowanie bezpiecznych zachowań uczestników ruchu 

drogowego oraz ochronę uczestników ruchu drogowego, 

Á Filar III ɀ Bezpieczne drogi poprzez zmniejszenie ciężkości wypadków drogowych, rozwój 

nowoczesnych systemów zarządzania bezpieczeństwem ruchu drogowego, usprawnienie systemu 

zarządzania prędkością, 

Á Filar IV ɀ Bezpieczny pojazd poprzez podniesienie poziomu bezpiecz eństwa wszystkich pojazdów, 

usprawnienie kontroli stanu technicznego pojazdów, 

 

Rys. 2.6 cele etapowe Narodowego Programu Bezpieczeństwa Ruchu Drogowego 

Źródło: Narodowy Program Bezpieczeństwa Ruchu Drogowego 
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Á Filar V ɀ Ratownictwo i opieka powypadkowa poprzez integrację i rozwój Krajowego Systemu 

Ratownictwa oraz jednolity system pomocy ofiarom wypadków drogowych. 

Program Bezpiecznej  Infrastruktury Drogowej 2021 -2024 

Program jest pierwszym samodzielnym programem wieloletnim z obszaru infrastruktury bezpieczeństwa 

ruchu drogowego o takiej skali. Jego celem głównym jest Ɋpoprawa bezpieczeństwa ruchu drogowego 

na  drogach krajowych będących w zarządzie Generalnej Dyrekcji Dróg Krajowych i Autostrad. W ramach 

programu podejmowane są działania ukierunkowane na zwiększenie ochrony uczestników ruchu drogowego 

oraz stworzenie bezpiecznej infrastruktury drogowej, która będzie miała za zadanie zmniejszyć liczbę 

wypadków oraz ich ofiarɉ. Na ten cel planowane jest przeznaczenie 2,5 mld PLN z Krajowego Funduszu 

Drogowego.  

Projekt Krajowego Planu Odbudowy i Zwiększania Odporności 

KPO jest planem rozwojowym określającym cele związane z odbudową i tworzeniem odporności 

społeczno-gospodarczej Polski po kryzysie wywołanym pandemią COVϥD-19 oraz służące ich realizacji 

reformy i inwestycje.  

KPO stanowi podstawę ubiegania się o wsparcie z europejskiego Instrumentu na rzecz Odbudowy 

i  Zwiększania Odporności ustanowionego Rozporządzeniem Parlamentu Europejskiego i Rady (UE) 

2021/241 z dnia 12 lutego 2021 r.  

Realizacja KPO została 

skoncentrowana wo kół 

komponentów, stanowiących 

obszary koncentracji reform 

i  inwestycji. Jednym z nich jest 

komponent E ɊZielona, inteligentna 

mobilnośćɉ. Celem w ramach 

omawianego komponentu jest 

Ɋrozwój zrównoważonego, 

bezpiecznego i odpornego systemu 

transportowego zapewniającego 

odpowiednią obsługę potrzeb 

gospodarki i społeczeństwa.  

Zielonej, inteligentnej mobilności 

przypisano trzy kierunki reform, 

którymi są: 

Á Wzrost wykorzystania 

transportu przyjaznego 

dla  środowiska. 

Á Zwiększenie 

konkurencyjności sektora 

kolejoweg o. 

Á Zwiększenie bezpieczeństwa 

transportu.  

Obszarami, w których możliwe będą inwestycje realizowane w ramach KPO w komponencie E są: 

Á wsparcie dla gospodarki niskoemisyjnej (zwiększenie potencjału przedsiębiorstw do produkcji 

rozwiązań zero i niskoemisyjnych) , 

 

Rys. 2.7 Podział środków KPO (dotacje) 

Źródło: www.gov.pl 
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Á zero- i niskoemisyjny transport zbiorowy (autobusy) ɀ (zwiększenie liczby i udziału taboru 

autobusowego zasilanego paliwami alternatywnymi, rozwój infrastruktury ładowania/ tankowania 

paliw alternatywnych) , 

Á linie kolejowe (poprawa stanu i nfrastruktury kolejowej (liniowej i punktowej) pozwalająca 

na  zwiększenie jej niezawodności i usprawnienie prowadzenia ruchu kolejowego, ze szczególnym 

uwzględnieniem linii o znaczącym udziale transportu towarowego), 

Á pasażerski tabor kolejowy (odnowa taboru i zwiększenie komfortu podróży koleją), 

Á projekty intermodalne (poprawa efektywności usług transportu intermodalnego, co pozwoli 

na  dalsze zwiększanie udziału tego typu transportu w przewozach towarowych), 

Á inwestycje w bezpieczeństwo transportu (zwiększenie poziomu bezpieczeństwa ruchu, 

w  szczególności jego niechronionych uczestników, jak również eliminacja ruchu tranzytowego 

z  obszarów o zwartej zabudowie mieszkaniowej (obwodnice dróg na drogach krajowych), 

Á cyfryzacja transportu (unowocześnienie systemu transportowego i wdrożenie cyfrowych rozwiązań 

poprawiających efektywność wykorzystania infrastruktury transportowej). 

Na komponent E ɀ Zielona, inteligentna mobilność zaplanowano dotacje o łącznej wartości 30,6 mld PLN 

i  3,1mld EUR w części pożyczkowej. 

Program Fundusze Europejskie na ϥnfrastrukturę, Klimat, Środowisko (FEnϥKS) 2021-2027 

Celem głównym projektu Programu, zatwierdzonego przez Komisję Europejską), jest poprawa warunków 

rozwoju kraju poprzez budowę infrastruktury technicznej i społecznej zgodnie z założeniami rozwoju 

zrównoważonego, w tym (w zakresie transportu) m.in. poprzez: 

Á budowę efektywnego i odpornego systemu transportowego o jak najniższym negatywnym wpływie 

na środowisko naturalne, 

Á dokoşczenie realizacji odcinkČw sieci bazowej TEN-T do roku 2030, 

Á poprawę bezpieczeństwa transportu. 

Program zakłada działania w zakresie rozwoju transportu szynowego (w tym w miastach) 

oraz  zwiększanie dostępności do komunikacji zbiorowej, a także alternatywne wobec transportu 

drogowego  łańcuchy logistyczne (przewozy intermodalne, drogi wodne śródlądowe). W celu poprawy 

spójności komunikacyjnej i ograniczania wykluczenia komunikacyjnego Program zakłada budowę nowych 

i modernizację istniejących linii kolejowych oraz dróg krajowych, w tym obwodnic miast.  

Dążąc do zmniejszenia emisji w transporcie, Program w ramach Sektora Transportu: 

Á w Priorytecie III ɀ Transport Miejski wspierać będzie zrównoważoną intermodalną mobilność miejską 

jako element transformacji w kierunku gospodarki zeroemisyjnej , 

Á w Priorytecie IV ɀ wsparcie sektora transportu z funduszu spójności oraz w Priorytecie V ɀ wsparcie 

sektora transportu z EFRR, wspierać będzie: 

¶ rozwój odpornej na zmiany klimatu, inteligentnej, bezpiecznej, zrównoważonej i intermodalnej 

sieci TEN-T, 

¶ rozwój i udoskonalanie zrównoważonej, odpornej na zmiany klimatu, inteligentnej  

i  intermodalnej  mobilności na poziomie krajowym, regionalnym i lokalnym, w tym popraw ę 

dostępu do sieci TEN-T oraz mobilności transgranicznej. 

Program będzie wspierać beneficjentów poprzez dotacje, aktualnie funkcjonujące instrumenty finansowe 

oraz instrumenty łączące finansowanie zwrotne i dotacyjne. 
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2.3 KONTEKST REGIONALNY  

Strategia Rozwoju Województwa Dolnośląskiego 2030 

Strategia6 wskazuje na dostępność transportową wewnętrzną, która w transporcie  drogowym opierać ma 

się przede wszystkim  na drogowej sieci TEN -T (w LGOF są to: autostrada A4 i droga ekspresowa S3)  

oraz  na sieci kolejowej  (w tym także kolejowej sieci TEN-T). Określone zostały trzy scenariusze rozwoju 

regionu dolnośląskiego, które w ramach segmentu terytorialnego kapitału Dostępność komunikacyjna, 

wskazują: 

Á w scenariuszu Dynamiczna równomierność na: wzrost dostępności komunikacyjnej obszarów 

peryferyjnych wspierającej ich rozwój, 

Á w scenariuszu Metropolitalna wyspa  na: komunikacyjną alienację obszarów peryferyjnych, 

Á w scenariuszu Niespójna mozaika na: niewielką poprawę komunikacyjnej dostępności obszarów 

peryferyjnych.  

 

                                                        
6 Uchwała nr L/1790/18 Sejmiku Województwa Dolnośląskiego z dnia 20.09.2018 r. 

 

Rys. 2.8 Kolejowa dostępność czasowa do ośrodków ponadlokalnych 

Źródło: Strategia Rozwoju Województwa Dolnośląskiego 2030 
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W celu strategicznym 5 Wzmocnienie przestrzennej spójności regionu w ramach celu operacyjnego 5.1 

Rozwój regionalnej sieci transportowej w aspekcie zrównoważonej mobilności miejskiej w LGOF wskazane 

zostały przedsięwzięcia strategiczne ɀ grupy zadań strategicznych: 

Á 5.1.1. Modernizacja i rozbudowa systemu dróg na terenie województwa, w szczególności 

obejmująca budowę dróg szybkiego ruchu łączących Wrocław z południem województwa, budowę 

obwodnic miejscowości oraz budowę i modernizację przepraw mostowych w regionie, 

Á 5.1.2. Modernizacja i rozbudowa linii kolejowych na tereni e województwa, ze szczególnym 

uwzględnieniem rozwoju linii kolejowych łączących główne ośrodki regionu oraz przejmowania 

i  uruchamiania nieczynnych linii obsługujących ośrodki miejskie, główne obszary turystyczne 

i  obszary wydobycia surowców mineralnych, 

Á 5.1.3. Budowa systemu transportu publicznego zapewniającego cykliczne połączenia ze stolicą 

województwa, z atrakcyjnym czasem przejazdu, połączenia ze sobą wszystkich miast powiatowych 

oraz połączenia miast zagrożonych marginalizacją z ośrodkami wzrostu oraz zapewnienie 

skomunikowań sąsiadujących ze sobą powiatów oraz rozwój i budowa systemów kolei 

aglomeracyjnej w obrębie miast o znaczeniu regionalnym i subregionalnym, będących 

generatorami ruchu aglomeracyjnego oraz rozwój szybkich połączeń między tymi ośrodkami, 

Á 5.1.5. Rozwój zintegrowanych lokalnych i subregionalnych systemów transportu publicznego, 

Á 5.1.6. Zakup nowoczesnego taboru na potrzeby regionalnego systemu transportu publicznego,  

Á 5.1.7. Rozwój systemu regionalnego transportu towarowego, w tym budowa intermodalnych 

węzłów logistycznych i przeładunkowych, 

Á 5.1.8. Wsparcie działań na rzecz zwiększenia efektywności transportu w ujęciu proekologicznym 

(elektromobilność), 

Á 5.1.10. Rozwój sieci dróg rowerowych. 
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Plan zagospodarowania przestrzennego woj ewództwa dolnośląskiego 

PZPWD7 wskazuje kierunki rozwoju dla całego województwa, w tym także dedykowane dla JST LGOF 

w  ramach obszaru funkcjonalnego LGOF (w PZPWD obszar LGOF obejmował Miasto Jawor, Gminę 

Paszowice, Gminę Wądroże Wielkie i Gminę Wińsko, które obecnie nie należą do LGOF 

oraz  nie  obejmował Powiatów LGOF). 

W Celu 4. Dobra dostępność transportowa i sprawne systemy infrastruktury transportowej, w Kierunku 4.1. 

Zwiększenie dostępności zewnętrznej w ramach sieci TEN-T, w aspekcie zrównoważonej mobilności miejskiej 

PZPWD wskazuje na obszarze  LGOF na potrzebę: 

Á rozbudow y autostrady A4 odc. Wrocław ɀ Krzyżowa, 

Á budow y: obwodnicy Głogowa w ciągu DK12; południowo-wschodniej Legnicy - etap II ; obwodnicy 

Ścinawy w ciągu DK36,  

Á rozbudow y: DK12 odc. Przemków ɀ Radwanice oraz Radwanice ɀ DK3; DK36 odc. Prochowice ɀ 

Gogołowice, 

Á przebudow y: DK94 odc. Krzywa ɀ Chojnów, odc. Chojnów ɀ Legnica, odc. Legnica ɀ Prochowice, 

odc.  Prochowice ɀ Mazurowice ; DW323 odc. Góra ɀ gr. województwa; DW364 odc. Złotoryja ɀ 

Legnica,  

Á rewitalizacj i linii kolejowych: LK 316 na odcinku Chojnów ɀ Rokitki ; LK 284 na odcinku Złotoryja ɀ 

Legnica, 

Á przeprowadzenia prac na liniach kolejowych: LK 14, 815, 816 odc. Ostrów Wlkp. ɀ (Krotoszyn) ɀ 

Leszno ɀ Głogów wraz z elektryfikacją odc. Krotoszyn/Durzyn ɀ Leszno ɀ Głogów, 

w Kierunku 4.2. ϥntegracja działań w ramach głównych korytarzy drogowych o kluczowym i strategicznym 

znaczeniu z punktu widzenia rozwoju województwa, na: 

Á Korytarz autostrady A4,  

Á Korytarz (praski) ɀ przebieg drogi ekspresowej S3  lub Korytarz (alternatywy S3) , 

Á Korytarz (alternatyw ny A4) ɀ przebieg DK94,  

Á Korytarz (podsudecki) ɀ przebieg obecnej DW364 -DW382 (Gryfów Śląski ɀ Jawor -Świdnica), 

Á Korytarz (złotoryjski) ɀ przebieg obecnej DW382  (Bolesławiec ɀ Złotoryja ɀ Legnica), 

Á Korytarz (żelaznego mostu) ɀ przebieg: DK36 Prochowice ɀ Lubin i dalej DW323 Rudna ɀ Góra ɀ 

Leszno, 

Á Korytarz (głogowski) ɀ przebieg: DW329 węzeł Głogów Południe  ɀ Głogów i dalej DK12 do Wschowy, 

Á Korytarz (lubiąski) ɀ przebieg: DW338 Kawice ɀ Wołów ɀ Wińsko, 

Á Korytarz ɀ przebieg: DW340 Bukowice ɀ Wołów ɀ Ścinawa, 

Á Korytarz ɀ przebieg: DK36 Lubin ɀ Ścinawa ɀ Rawicz. 

Dolnośląska Polityka Rowerowa  

DPR8 odnosi się do wdrożenia w całym województwie dolnośląskim działań koordynujących, 

obejmujących m.in. elementy planistyczne, projektowe, edukacyjne, promocyjne, organizacyjne 

i  realizacyjne. Celem głównym DPR jest wzrost udziału ruchu rowerowego w transporcie województwa 

dolnośląskiego. Realizowany ma być on poprzez trzy cele: 

Á Cel 1. Rozwój systemu transportu rowerowego, 

Á Cel 2. Poprawa bezpieczeństwa i wzrost społecznej akceptacji dla transportu rowerowego, 

Á Cel 3. Zarządzanie rozwojem systemu transportu rowerowego. 

                                                        
7 Uchwała nr XϥX/482/20 Sejmiku Województwa Dolnośląskiego z dnia 16.06.2020 r.  
8 Uchwała nr 3847/V/17 Zarządu Województwa Dolnośląskiego z dnia 31.05.2017 r. 
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Istotnym elementem DPR jest 

koordynacja działań 

planistycznych na szczeblu 

regionalnym i lokalnym.  

Przygotowanie powiązanych 

ze sobą merytorycznie 

i  przestrzennie dokumentów 

planistycznych 

i  strategicznych, jest kluczowe 

dla osiągnięcia celu ɀ rozwoj u 

systemu transportu 

rowerowego w zakresie jego 

spójności. Głównym, 

regionalnym narzędziem 

planistycznym jest Koncepcja 

sieci głównych tras rowerowych 

województwa dolnośląskiego, 

która stanowi element DPR. 

DPR wskazuje na systematykę 

dokumentacji rowerowej 

regionu w podziale na poziom 

regionalny (Koncepcja sieci głównych tras rowerowych województwa dolnośląskiego oraz Standardy 

projektowe i wykonawcze dla infrastruktury rowerowej województwa dolnośląskiego) i lokalny ( Powiatowe 

Strategie Rozwoju Ruchu Rowerowego oraz Miejskie koncepcje rozwoju tras rowerowych jako załącznik 

do  suikzp). 

Ważne są też prawidłowo wykorzystywane narzędzia organizacyjne (administracyjno-techniczne), 

w  ramach których DPR rekomenduje:  

Á powołanie w strukturach administracyjnych samorządów wszystkich szczebli (regionalny, lokalny) 

komórek odpowiedzialnych za rozwój ruchu rowerowego, w tym specjalistów ds. rozwoju ruchu 

rowerowego,  

Á stworzenie i prowadzenie pr zez samorząd regionalny interaktywnego narzędzia komunikacji 

i  wymiany informacji w postaci portalu i geoportalu DPR, 

Á powołanie zespołów doradczych - Zespołu ds. rozwoju ruchu rowerowego w województwie 

dolnośląskim oraz Zespołów urzędników rowerowych w regionie. 

Do narzędzi edukacyjno-promocyjnych DPR zalicza promocję i informację oraz edukację własną 

(dla  pracowników JST) i edukację mieszkańców (wszystkich uczestników ruchu drogowego). 

 

DPR wskazuje następujące źródła finansowania jej wdrażania: budżet JST (województwa, powiatów 

i  gmin) , perspektyw y finansow e polityki spójności UE oraz środki z EOG, budżet państwa, środki sektora 

prywatnego  i obrót nieruchomościami. 

  

 

Rys. 2.9 Narzędzia Dolnośląskiej Polityki Rowerowej 

Źródło: Dolnośląska Polityka Rowerowa 
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Koncepcja sieci głównych tras rowerowych województwa dolnośląskiego ɀ Dolnośląska 

Cyklostrada  

Celem Koncepcji9 (będącej częścią Dolnośląskiej Polityki Rowerowej oraz spójnej ze Standardami 

projektowymi i wykonawczymi dla infrastruktury rowerowej województwa dolnośląskiego), 

jest  uporządkowanie i nadanie ram zagadnieniom związanym z rozwojem ruchu rowerowego 

w  województwie dolnośląskim. Koncepcja stanowi podstawę do budowy spójnej i hierarchicznej sieci tras 

rowerowych. Wyznacza ona przebieg i głównych tras rowerowych w województwie, tworzących szkielet 

dla pozostałych połączeń rowerowych . Wskazanie korytarz y tras  rowerowych  (stworzenie szkieletu, który 

jest podstawą do opracowania szczegółowych rozwiązań budowlanych), punktów węzłowych 

oraz  priorytetów realizacyjnych służyć powinno jako podstawa do optymalnej  alokacji środków 

na  realizację poszczególnych elementów sieci rowerowej woje wództwa. 

Koncepcja wskazuje  na konieczność spełniania w ramach wytyczania poszczególnych tras rowerowych 

następujących wymogów: 

Á Generatory ɀ obecność na trasie co najmniej trzech spośród czterech rodzajów generatorów ruchu 

rowerowego ( 1. miejskiej jednostki osadniczej w postaci ośrodka wojewódzkiego, regionalnego 

lub   subregionalnego, 2. wyspecjalizowanego ośrodka turystycznego, 3. atrakcji turystycznej 

w  postaci obszaru o wysokich walorach przyrodniczych, 4 obiektu o wysokich walorach 

kulturowych),  

Á Integracja ɀ łącznie wszystkie warunki (1. obecność na trasie co najmniej dwóch przystanków 

kolejowych oferujących przystosowane do przewozu rowerów połączenia z ośrodkiem 

wojewódzkim ɀ Wrocławiem, 2. początek trasy na granicy województwa lub państwa, koniec 

w  ośrodku co najmniej subregionalnym, oferującym bezpośrednie połączenia kolejowe 

z  ośrodkiem wojewódzkim ɀ Wrocławiem, 3. połączenie z inną trasą główną Dolnego Śląska), 

Á Warunki - spełnienie pięciu wymogów (1. spójności, 2. bezpośredniości, 3. wygody, 

4.  Bezpieczeństwa, 5. atrakcyjności). 

Przez obszar LGOF przebiega  pięć tras: Trasa Via Regia, Trasa Kamienna, Trasa Miedziana, BLUEVELO ɀ 

Odrzańska Trasa rowerowa (trasa o wskazanym w Koncepcji priorytecie realizacyjnym) , Trasa Dolina 

Baryczy. 

Przez obszar LGOF przebiega również sieć wojewódzkich tras rowerowych pn. ɊKolej na roweryɉ, 

wytyczonych w większości po nieczynnych torowiskach kolejowych. Jest to część Dolnośląskiej 

Cyklostrady.  

                                                        
9 Uchwała nr 4422/VI/21 Zarządu Województwa Dolnośląskiego z dnia 19.10.2021 r. 
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Wszystkie trasy rowerowe  mają być zintegrowane z transportem zbiorowym, przede wszystkim  

z  transportem kolejowym.  Podstawowymi  elementami tej integracji  mają być: tabor, taryfy, rozkłady 

jazdy, infrast ruktura dworców, stacji i przystanków oraz ich dostępność. Istotne są także trasy dojazdowe 

i węzły przesiadkowe  wyposażone w parkingi B+R oraz Miejsca Obsługi Rowerzystów (obiekty małej 

architektury, przeznaczone głównie do odpoczynku i schronienia dla podróżujących na  rowerach ). 

Przy projektowaniu i realizacji głównych tras rowerowych Koncepcja wskazuje na stosowa nie wytyczn ych 

i rozwiązań zawart ych w Standardach projektowych i wykonawczych dla infrastruktury rowerowej 

województwa dolnośląskiego oraz w Standardach projektowych i wykonawczych dla  kształtowania oraz 

ochrony zieleni towarzyszącej trasom rowerowym. 

Standardy projektowe i wykonawcze dla infrastruktury rowerowej województwa 

dolnośląskiego 

Standardy10 określają zasady projektowania i realizacji rowerowych systemów komunikacyjnych, 

turystycznych, rekreacyjnych i sportowych oraz zasady integracji infrastruktury rowerowej z komunikacją 

zbiorową. Adresatami Standardów są wszyscy uczestnicy procesu planowania, projektowania i realizacji 

inwestycji r owerowych w woje wództwie dolnośląskim, w tym są one obowiązujące dla wszystkich 

jednost ek organizacyjn ych Województwa Dolnośląskiego oraz podmiotów działających na jego zlecenie . 

Standardy określają m.in. zasady integracji transportu zbiorowego z transportem rowerowym w postaci : 

                                                        
10 Uchwała nr 3597/VI/21 Zarządu Województwa Dolnośląskiego z dnia 20.04.2021 r. 

 

 

Rys. 2.10 Koncepcja głównych tras rowerowych 

Źródło: Koncepcja sieci głównych tras rowerowych województwa dolnośląskiego ɀ Dolnośląska Cyklostrada 
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Á dojazdu rowerem z domu do przystanku komunikacji zbiorowej, pozostawienie roweru na parkingu 

rowerowym i kontynuacja podróży transportem zbiorowym (na przystanku docelowym można 

przesiąść się na drugi rower),  

Á ǐdojazd rowerem z domu  do przystanku - przewóz roweru - dojazd rowerem do celu podróży, 

z uzupełnianiem infrastruktury towarzyszącej w postaci m.in. parkingów B+R. 

Nadzór nad realizacją wdrażania 

Standardów pełni ϥnstytut 

Rozwoju Terytorialnego, jako 

jednostka koordynująca 

Dolnośląską Politykę Rowerową - 

przede wszystkim pop rzez 

wydawanie  opinii do projektów 

budowlanych, organizacji ruchu 

oraz koncepcji projektów 

drogowych, pod kątem zgodności 

ze Standardami, a także Koncepcją 

głównych tras rowerowych 

województwa dolnośląskiego 

i  innymi dokumentami  

rowerowymi . Standardy należy 

umieszczać jako załącznik 

do  Specyfikacji Istotnych 

Warunków Zamówienia oraz 

Programów funkcjonalno-

użytkowych. Należy je stosować 

dodatkowo przy wykonywaniu  opracowań koncepcyjnych, studialnych , studiach wykonalności, 

opracowań strategicznych (np. SUMP), projektach budowalnych i wykonawczych, projektach stałej 

organizacji ruchu oraz inwestycji związanych z transportem zbiorowym. 

Odstępstwa od Standardów są możliwe wyłącznie w uzasadnionych przypadk ach, a decyzję o odstępstwie 

od nich  podejmuje zarządca drogi lub zarządzający ruchem po uzyskaniu pisemnej opinii Instytutu 

Rozwoju Terytorialnego dot. zastosowania odstępstwa. 

Standardy projektowe i wykonawcze kształtowania oraz ochrony zieleni w otoczeniu tras 

rowerowych  

Standardy11, jako rozwinięcie i integralna część Standardów projektowych i wykonawczych dla infrastruktury 

rowerowej województwa dolnośląskiego, stanowi  zbiór zasad i pojęć ułatwiających podejmowanie 

właściwych decyzji związanych z ochroną i kształtowaniem zieleni, szczególnie drzew, wzdłuż tras 

komunikacyjnych . Zakres tematyczny Standardów obejmuje zagadnienia problemowe już na etapie 

projektowania oraz budowy lub przebudowy dróg rowerowych. 

Proponowane w Standardach rozwiązania techniczn e można stosować w branży drogowej w ramach 

budowy lub przebudowy drogi dla rowerów, realizowanej w sąsiedztwie istniejących drzew. Wskazane 

zostały zakresy dokumentacji projektowej (projektu wykonawczego) w branży zieleni. Przedstawion e 

zostały także wytyczne dotyczące etapu wykonawczego, uwzględniające aspekty dotyczące ochrony 

                                                        
11 Uchwała nr 3597/VI/21 Zarządu Województwa Dolnośląskiego z dnia 20.04.2021 r. 

 

Rys. 2.11 Porównanie czasu podróży różnymi środkami transportu 

Źródło: Standardy projektowe i wykonawcze dla infrastruktury rowerowej 

województwa dolnośląskiego 
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zieleni (szczególnie zabezpieczenia drzew), sadzenia roślin i nadzoru inwestorskiego, w tym szczególnie 

w zakresie zieleni . 

Warunkiem skutecznego wdrażania Standardów jest ocena zgodności zakresu dokumentacji projektowej 

z zakresem w nich określonych. Dokumentacja projektowa dla inwestycji z zakresu infrastruktury 

rowerowej (zawierająca projekt wykonawczy w zakresie zieleni wraz z planem ochrony istniejącej zieleni, 

określającym sposoby zabezpieczenia drzew, organizacji i prac na placu budowy) realizowanych przez 

Samorząd Województwa zostanie poddana opiniowaniu, a realizowanych przez samorządy lokalne i inne 

podmioty może zostać poddana opiniowaniu, celem uzyskania najwyższego standardu dbałości o tereny 

zieleni.  

Uwarunkowania i wytyczne kierunkowe dla kształtowania transportu zeroemisyjnego 

w  województwie dolnośląskim - mobilność rowerowa w codziennych dojazdach 

Mobilność 0-e12 stanowi część Dolnośląskiej Polityki Rowerowej, będącej jednym z dokumentów 

wykonawczych Strategii Rozwoju Województwa Dolnośląskiego 2030. Wraz z Koncepcją sieci głównych tras 

rowerowych województwa dolnośląskiego ɀ Dolnośląską Cyklostradą oraz Standardami projektowymi 

i  wykonawczymi dla infrastruktury rowerowej województwa dolnośląskiego opracowanie stanowi podstawę 

do rozwoju mobilności rowerowej w województwie dolnośląskim. Jego celem jest wskazanie 

uwarunkowań i kryteriów dla tras transportu zeroemisyjnego i ruchu pieszego w podróżach codziennych 

oraz także pokazanie potencjału integracji mobilności zeroemisyjnej z komunikacją zbiorową. 

                                                        
12 Uchwała nr 5437/VI/22 Zarządu Województwa Dolnośląskiego z dnia  1.06.2022 r . 

 

Rys. 2.12 Efekt wdrożenia ochrony drzew 

Źródło: Standardy projektowe i wykonawcze kształtowania oraz ochrony zieleni w otoczeniu tras rowerowych 



 

29 

Mobilność 0-e wprowadza hierarchiza cję 

powiazań rowerowych służących 

codziennym dojazdom według podziału 

funkcjonalnego na: trasy główne 

(podstawowe), w tym velostrady oraz 

trasy pozostałe (uzupełniające). 

Potencjalne przebiegi korytarz y 

transportu zeroemisyjnego to przede 

wszystkim  skróty (odcinki niedostępne 

dla samochodów lub z dużymi 

ograniczeniami dla nic h), korytarze  

rzeczne, korytarze  drogowe 

oraz  korytarze kolejowe i korytarze 

pokolejowe.  Mobilność 0-e wskazuje  

wykorzystanie potencjału korytarzy 

pokol ejowych oraz rewitalizacji  linii  

kolejowych dla prowadzenia tych 

korytarzy.  

Jako najbardziej popularne sposob y 

integracji wspólnych podróży rowerem 

i  transportem zbiorowym  Mobilność 0-e 

wskazuje na:  

Á dojazd rowerem do przystanku  ɀ 

przejazd szybką komunikacją 

zbiorową ɀ dotarcie do celu p ieszo 

lub transportem publicznym w tym 

rowerem publicznym (ten sposób 

wykorzystywany jest przede 

wszystkim w codziennych 

dojazdach do miejsca pracy 

czy  nauki ), 

Á dojazd rowerem do przystanku  ɀ 

transport roweru w pojeździe ɀ 

dojazd rowerem do celu podróży 

(ten sposób wykorzystywany 

jest  podróżach codziennych 

oraz  także w rekreacji i turystyce 

rowerowej ). 

W oparciu o przyjętą klasyfikacje węzłów 

przesiadkowych Mobilność 0-e 

wyznaczyła w LGOF następujące 

lokalizacje węzłów przesiadkowych  

z  parkingami B+R  oraz ze stacjami 

ładowania pojazdów zeroemisyjnych 

(wyposażenie węzłów przesiadkowych 

powinno być zgodne ze Standardami 

projektowymi i wykonawczymi 

 

 

 

 

Rys. 2.13 Udział mieszkańców oraz podmiotów gospodarczych 

położonych w 10-minutowym zasięgu pieszym i rowerowym 

do  stacji i przystanków kolejowych 

Źródło: Uwarunkowania i wytyczne kierunkowe dla kształtowania 

transportu zeroemisyjnego w  województwie dolnośląskim - 

mobilność rowerowa w codziennych dojazdach 
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dla  infrastruktury rowerowej województwa dolnośląskiego): 

Á II ɀ węzły średnie (węzły przesiadkowe województwa, istotne w ruchu docelowym): Głogów, Lubin, 

Legnica, 

Á II ɀ węzły małe (inne stacje i przystanki kolejowe o znaczącym ruchu pasażerskim): Chojnów, Legnica 

Piekary, Ścinawa. 

Mobilność 0-e wskazała udział mieszkańców Gmin LGOF w 10-minutowym dostępie pieszo i rowerem 

do  stacji i przystanków kolejowych oraz udział podmiotów gospodarczych w zasięgu pieszym 

i  rowerowym do nich . W zasięgu pieszym wyraźnie wybija się Chojnów, Miłkowice i Ścinawa, a w zasięgu 

dojazdu rowerem  Chojnów, Głogów, Legnica, Lubin, Miłkowice. 

Plan rozwoju infrastruktury transportowej w województwie dolnośląskim z perspektywą 

do   2030. Diagnoza stanu sieci transportowej  

Diagnoza13 stanowi trzeci etap prac 

nad Planem rozwoju infrastruktury 

transportowej w województwie 

dolnośląskim z perspektywą do 2030 

diagnoza stanu infrastruktury 

transportowej, odnoszący się 

do  potrzeb transportowych osób 

wskazywanych w dokumentach 

krajowych i regionalnych, a także do 

założeń transportu ładunków, 

zawartych w opracowaniach 

regionalnych dotyczących 

przewozów towarowych. 

Zmiany w latach 2017 -2022 

wyraźnie wskazują na wzrost 

dostępności kolei w województwie 

dolnośląskim. W LGOF największą 

poprawę (+175 %) odnotował 

powiat lubiński (największy wzrost 

w całym województwie, będący 

także efektem reaktywacji 

przewozów na zrewitalizowanej linii 

nr 289). Poprawie uległa także 

dostępność kolei w obszarach 

podmiejskich w LGOF w powiatach  

głogowskim (+17 %) i legnickim 

(+13 %). 

W relacjach regionalnych 

największym natężeniem ruchu 

kolejowego charakteryzowało się 

m.in. połączenie Legnica ɀ Wrocław 

(29 par pociągów wobec 20 par pięć 

lat wcześniej). Na liniach 

                                                        
13 Uchwała nr 5437/Vϥ/22 Zarządu Województwa Dolnośląskiego z dnia 1.06.2022 r. 

Zmiana liczby stacji i przystanków osobowych na 1 tys. km2 

w latach 2017 -2022 w %  

 

Przeciętny dobowy ruch pociągów pasażerskich w 2020 roku 

 

Rys. 2.14 Dostępność do regionalnej kolei pasażerskiej w powiatach 

i  dobowy ruch pociągów pasażerskich w LGOF 

Źródło: Diagnoza stanu sieci transportowej 
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reaktywowanych powstały nowe połączenia, m.in. Legnica ɀ Lubin (14 par), Lubin ɀ Głogów (8 par) 

oraz  Głogów ɀ Leszno (6 par). 

 

Na sieci drogowej w obszarze LGOF została zakończona realizacja drogi ekspresowej S3, co pozwoliło 

na  przeniesienie się ruchu tranzytowego z miejscowości położonych na dotychczasowym przebiegu  DK3 

(obecnie DW333) , w tym m.in. z Polkowic, Lubina i Legnic y. Diagnoza zidentyfikowała potrzeby 

inwestycyjne w infrastrukturze drogowej w oparciu o obowiązujące dokumenty i zgłoszenia zarządców 

dróg. Dla obszaru LGOF są to: 

Á budowa p ołudniowej obwodni cy Legnicy na DK94, 

Á prace na DK94/DK36 na odc. Wrocław ɀ Lubin , 

Á przebudowa DW323 pomiędzy drogami S5 i S3 wraz z obwodnicą Góry (PZPWD, DSDiK), 

Á prace na DW324 na odc. Niechlów- Załęcze (DSDiK), 

Á przebudowa DW333 - ul. Legnicka w Lubinie (DSDiK), 

Á prace na DW364 na odc. Legnica ɀ Złotoryja (DSDiK). 

Stan sieci rowerowej w Diagnozie opiera się o obowiązujące dokumenty dotyczące transportu 

rowerowego w województwie wykonane przez Instytut Rozwoju Terytorialnego . 

Kolejnym krokiem  po Diagnozie będzie aktualizacja obecnego Planu inwestycji transportowych o znaczeniu 

regionalnym w województwie dolnośląskim realizowanych ze środków EFRR 2014-202014, jako nowy Plan 

rozwoju infrastruktury transportowej w województwie dolnośląskim z perspektywą do 2030. 

Plan zrównoważonego rozwoju publicznego transportu zbiorowego dla Województwa 

Dolnośląskiego 

Ponieważ zapisy Planu Transportowego15 powstawały prawie 10  lat temu  (przyjęty został w roku 2014 

i  formalnie, w takim brzmieniu obowiązuje do dziś), nie uwzględnia już on obecnych uwarunkowań 

i  potrzeb oraz nowych możliwości organizacyjnych, technicznych i finansowych, które umożliwiają 

efektywniejsze organizowanie ptz.  Plan Transportowy wskazuje  gwarantowan y standard skomunikowani a 

regionu  ze stolicą województwa oraz między sobą ośrodków powiatowych, a także pozostałych ośrodków 

miejskich o znacznym potencjalne  demograficznym oraz głównych miejscowości turystycznych. 

Samorząd Województwa Dolnośląskiego jako ustawowy organizator regionalnego pub licznego 

transportu zbiorowego na obszarze województwa pełni rolę podmiotu odpowiedzialnego za wojewódzki 

publiczny transport regionalny i integrującego go z systemami transportu organizowanymi na niższym 

szczeblu przez JST oraz z krajowym systemem transpo rtowym . 

W ramach prognoz potrzeb przewozowych Plan Transportowy wskazał (według ówczesnego stanu 

na  rok   2014), trzy scenariusze popytu na publiczny transport zbiorowy:  

Á Scenariusz I ɀ stagnacja: popyt na usługi przewozowe pozostaje na aktualnym poziomie, sytuacja 

finansowa nie umożliwia podjęcia działań zwiększających podaż usług przewozowych w sposób inny 

niż polegający na poprawie efektywności w ramach obecnej wysokości dedykowanych środków 

finansowych, a stan techniczny infrastruktury transportowej pozo staje bez zasadniczych zmian,  

Á Scenariusz II ɀ umiarkowany rozwój: popyt na usługi przewozowe wzrasta, co generuje wzrost 

przychodów przewoźników oraz umożliwia zwiększenia podaży usług przewozowych w ptz, sytuacja 

samorządu województwa umożliwia niewielkie zwiększenie środków finansowych przeznaczonych 

na pokrycie luki finansowej, a infrastruktura podlega niewielkim modernizacjom i remontom 

przywracającym pierwotne parametry techniczne, 

Á Scenariusz III ɀ pełen rozwój: sytuacja finansowa organizatora ptz umożliwia istotne zwiększenie 

nakładów na finansowanie ptz, co umożliwia istotne zwiększenie podaży usług przewozowych 

                                                        
14 Uchwała nr 4709/V/17 Zarządu Województwa Dolnośląskiego z dnia 28.12.2027 r. 
15 Uchwała nr LV/2107/14 Sejmiku Województwa Dolnośląskiego z dnia 30.10.2014 r. 



 

32 

w  ptz, popyt na usługi przewozowe wzrasta, co tym samym generuje wzrost przychodów 

przewoźników, pojawiają się istotne dodatkowe elementy infrastruktury wykorzystywanej przez ptz, 

dzięki czemu ptz odpowiadać będzie za 20-25% podróży w województwie. 

Efektem integracji usług ptz w województwie ma być uzyskanie funkcjonalnego zintegrowanego systemu, 

który podnosi atrakcyjność komunikacji zbiorowej oraz jej konkurencyjność względem komunikacji 

indywidualnej, poprzez  integrację: taryfową, rozkładów jazdy oraz infrastrukturalną, a także zakładane 

minimalne częstotliwości kursowania linii komunikacyjnych o charakterze użyteczności publicznej: 

Á dla lini i priorytetowych ɀ 60 minut,  

Á dla linii standardowych ɀ 120 minut,  

Á dla linii uzupełniających ɀ 240 minut.  

  

 

 

Rys. 2.15 Planowana sieć transportowa, zintegrowane węzły przesiadkowe oraz punkty transportowe 

Źródło: Plan zrównoważonego rozwoju publicznego transportu zbiorowego dla Województwa Dolnośląskiego 
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Plan Transportowy wskazuje na obszarze LGOF na istotne elementy sieci ptz w województwie 

dolnośląskim, w tym szczególnie na: 

Á B ɀ węzeł i generator ruchu o dużym znaczeniu: Legnica, 

Á C ɀ węzły i generatory ruchu o lokalnym znaczeniu: Chojnów, Głogów, Góra, Lubin, Polkowice, Ścinawa, 

Á D ɀgeneratory ruchu: Chocianów, Miłkowice, Prochowice, Przemków, Wąsosz, 

Á zintegrowany węzeł przesiadkowy w komunikacji krajowej: Legnica, 

Á zintegrowane węzły przesiadkowe w komunikacji miejskiej: Głogów, Legnica, Lubin, 

Á zintegrowane węzły przesiadkowe w komunikacji lokalnej (powiatowej): Głogów, Góra, Legnica, Lubin, 

Polkowice, Ścinawa, 

Á przywrócenie kolejowego ruchu pasażerskiego do Góry, na odcinku Legnica ɀ Lubin ɀ Rudna, 

(Żagań) ɀ Głogów ɀ (Leszno), (Złotoryja) ɀ Legnica, Lubin ɀ Polkowice z realizacją nowego odcinka 

do  Głogowa. 

Obserwując wyrazisty  rozwój transportu kolejowego organizowanego  przez województwo dolnośląskie, 

na obszarze LGOF, należy jednocześnie dostrzec, że żadna z linii autobusowych wskazana w ww. planie 

nie została utworzona przez tego organizatora . 
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2.4 KONTEKST PONADLOKALNY  

Miedziowy Szlak Rowerowy  

Koncepcj a Miedziowego Szlaku Rowerowego obejmuje  budowę około 300 km tras rowerowych  w LGOF, 

realizowany ch wspólnie przez 19 JST LGOF. Liderem projektu jest Powiat Polkowicki . Opracowanie 

zakłada unikn ięcie sytuacji, w której każde JST LGOF budowałoby trasy rowerowe  w swoich granicach 

administracyjnych  samodzielnie  i niezależnie od pozostałych JST LGOF, poprzez wspólną realizację 

w  ramach ujednolicon ej koncepcji poszczególnych całych odcinków. W ramach opracowania wykonana 

została dokumentacja techniczna dla pierwszego z planowanych odcinków ɀ 13-kilometrowej tras y 

rowerow ej łączącej Grębocice z Polkowic ami (siedziby dwóch gmin powiatu polkowickiego).  

 

Plan zrównoważonego rozwoju publicznego transportu zbiorowego dla Powiatu 

Głogowskiego 

Plan16 opisuje rozwój publicznego transportu zbiorowego organizowanego przez Powiat Głogowski, 

uwzględniającego zasady zrównoważonego rozwoju oraz oczekiwania społeczne mieszkańców powiatu. 

W przypadku zaistnienia przesłanek do rozpoczęcia przez Powiat Głogowski świadczenia przewozów 

o  charakterze użyteczności publicznej, operator może zostać wyłoniony w drodze:  

Á przetarg u nieograniczonego zgodnego z Ustawą Prawo zamówień publicznych, lub 

                                                        
16 Uchwała nr XXXIX/292/2014 Rady Powiatu Głogowskiego z dnia 12.06.2014 r. 

 

Rys. 2.16 Planowana sieć tras rowerowych w gminie Polkowice w ramach Miedziowego Szlaku Rowerowego 

Źródło: Szlaki turystyczno-rowerowe na terenie gminy Polkowice 
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Á powierzenia bezprzetargowego podmiotowi wewnętrznemu, w rozumieniu Rozporządzenia (WE) 

nr   1370/2007, powołanemu do świadczenia usług w zakresie publicznego transportu zbiorowego.  

 

Wyżej przedstawiona  sieć komunikacyjna nie została zorganizowana przez Powiat  Głogowski. 

 

Plan zrównoważonego rozwoju publicznego transportu zbiorowego dla Powiatu 

Legnickiego  

Plan17 ustala  zasady planowania i realizowania (wyznaczenia sieci komunikacyjnej ) oraz standard y 

dla  powiatowego publicznego transportu zbiorowego, przy zachowaniu odpowiedniego standardu 

jakości świadczonych usług.  

Preferowanym trybem wyboru operatora w obydwu ww. modelach będzie tryb koncesyjny, niezależnie 

od formy zawarcia umowy, tj.: w przypadku, gdy operator będzie wybierany w trybie określonym ustawą 

o koncesji na roboty budowlane lub usługi oraz w przypadku,  gdy operator będzie wybierany w trybie 

bezpośredniego zawarcia umowy (wówczas umowa także będzie mieć charakter umowy koncesji). 

                                                        
17 Uchwała nr XXVI/168/2021Rady Powiatu Legnickiego  z dnia 27.05.2021 r. 

 

Rys. 2.17 Planowana sieć powiatowych linii publicznego transportu zbiorowego w powiecie głogowskim 

Źródło: Plan zrównoważonego rozwoju publicznego transportu zbiorowego dla Powiatu Głogowskiego 
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W ramach rozwoju komunikacji powiatowej Plan wskazuje na możliwość realizacji czterech węzłów 

przesiadkowych  (w Chojnowie, w Miłkowicach, w Prochowicach i w Szczedrzykowicach ), czterech  stacji 

tankowania CNG lub LNG lub wodoru lub ładowania pojazdów elektrycznych (przy węzłach 

przesiadkowych ) oraz lokalizowania parkingów P+R oraz B+R. 

 

Wyżej przedstawiona sieć komunikacyjna nie została zorganizowana przez Powiat  Legnicki. Planowana 

sieć linii powiatowych jest obecnie jest w trakcie  realizacji . 

 

  

 

Rys. 2.18 Planowany przebieg linii powiatowych obsługiwanych przez autobusy zeroemisyjne w powiecie legnickim 

Źródło: Plan zrównoważonego rozwoju publicznego transportu zbiorowego dla Powiatu Legnickiego 
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Plan zrównoważonego rozwoju publicznego transportu zbiorowego dla Powiatu 

Lubińskiego 

Plan18 ma za zadanie zapewnienie efektywnych przewozów o charakterze użyteczności publicznej, 

realizowanych na obszarze Powiatu Lubińskiego (w tym na obszarze miasta Lubin , gdzie linie powiatowe 

funkcjonują w formule linii miejskich ), przy zachowaniu zasad zrównoważonego rozwoju transportu, 

w  tym na podniesieniu znaczenia mobilności komunikacyjnej dla  rozwoju społeczno-gospodarczego, 

przy uniknięciu negatywnych skutków niekontrolowanego rozwoju transportu indywidualnego . 

Plan wskazuje dwie lokalizacje węzłów przesiadkowych wraz z parkingami P+R, B+R oraz K+R ɀ w Lubinie 

i w Ścinawie. Monitoring realizacji Planu dokonywany będzie za pomocą sześciostopniowej skali oceny 

(od 1 ɀ niedostatecznej do 6 ɀ celującej) dla każdego z 12 wskaźników (m.in. 5.3 Dostępność przestrzenna 

ɀ liczba przystanków komunikacyjnych w sieci na terenie powiatu lubińskiego oraz 6.1 Emisyjność 

autobusów - udział pojazdów niskoemisyjnych spełniających co najmniej normę EURO 6 

lub   zeroemisyjnych ). 

 

Powiat Lubiński organizuje  22 lini e komunikacyjn e o łącznej wielkości 2,8 mln  wozokilometrów rocznie19. 

 

                                                        
18 Uchwała XXXV/282/2021Rady Powiatu Lubińskiego z dnia 28.009.2021 r. 
19  https://www.duw.pl/pl/urzad/programy/fundusz -rozwoju -przewoz/18494,Wyniki -naboru -nr -1-wni oskow -o-

objecie -doplata -w-2023-r-w-ramach -Funduszu -rozwoju.html  

 

Rys. 2.19 Planowana sieć linii o charakterze użyteczności publicznej w powiecie lubińskim 

Źródło: Plan zrównoważonego rozwoju publicznego transportu zbiorowego dla Powiatu Lubińskiego 
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Plan zrównoważonego rozwoju publicznego transportu zbiorowego dla Powiatu 

Polkowickiego  

Plan20 z powodu tego, że bieżąca działalność Powiatu Polkowickiego w zakresie publicznego transportu 

zbiorowego jest względem jego założeń mocno ograniczona, został uchylony uchwałą nr  XXXV/291/2022  

Rady Powiatu Polkowickiego z dnia 23.06.2022 r.  

 

Pomimo  tego, Powiat Polkowicki zaplanował organizację 7 linii komunikacyjnych  o łącznej wielkości 0,2 

mln  wozokilometrów rocznie19. 

 

Strategia Zintegrowanych Inwestycji Terytorialnych Legnicko -Głogowskiego Obszaru 

Funkcjonalnego na lata 2021 -2027 ɀ projekt  

Projekt Strategii definiuje ramowy plan strategiczny oraz szczegółowy plan operacyjny, które przyczynić 

się mają do rozwoju społeczno-gospodarczego oraz pogłębienia integracji w obszarze LGOF, łącznie 

ukierunkowanych na poprawę jakości życia mieszkańców LGOF. Cele rozwojowe skupiają się na poziomie 

planu operacyjnego w trzech obszarach interwencji o charakterze zintegrowanym , na Obszarze 1. Usługi 

społeczne, Obszarze 2. Gospodarka  i Obszarze 3. Środowisko. Horyzontalnym celem Strategii jest: 

zaplanowanie wspólnych inwestycji samorządów skupionych w LGOF, umożliwienie im pozyskania 

dofinansowania oraz zbudowania trwałych podstaw dla dalszej partnerskiej współpracy. W aspekcie 

zrównoważonej mobilności Strategia  wskazuje : 

Á Cel strategiczny  2. Konkurencyjna gospodarka LGOF, Priorytet 4. Poprawa spójności transportowej 

i  skomunikowania LGOF: 

Ğ Działanie 4.1 Wzmocnienie kolejowej dostępności transportowej (m.in. poprzez budowę nowej linii 

kolejowej Lubin Polkowice Głogów), 

Ğ Działanie 4.2 Stworzenie zintegrowanego systemu transportowego (Obszar 1), 

Ğ Działanie 4.4 Poprawa infrastruktury publicznego transportu zbiorowego w szczególności 

na  terenach wiejskich, 

Á Cel stra tegiczny 3. Ochrona i zrównoważone wykorzystanie zasobów środowiska naturalnego, 

Priorytet   7. Poprawa jakości środowiska naturalnego: 

Ğ Działanie 7.3 Przeciwdziałanie zagrożeniom klimatycznym, 

Á Cel strategiczny  4. ϥntegracja procesów rozwojowych na obszarze LGOF w wymiarze przestrzennym 

i  technicznym, Priorytet 10. Koordynacja procesów planowania i zarządzania w wymiarze 

strategicznym: 

Ğ Działanie 10.1 Opracowanie i koordynacja dokumentów planistycznych w ramach LGOF, 

Ğ Działanie 10.2 Budowa struktur zarządzania LGOF, 

Ğ Działanie 10.3 Realizacja działań w ramach ZϥT, 

Ğ Działanie 10.4 Realizacja wspólnych projektów poza ZϥT, 

Á Cel strategiczny 4. ϥntegracja procesów rozwojowych na obszarze LGOF w wymiarze przestrzennym 

i  technicznym, Priorytet 1 1. Poprawa spójności przestrzennej i społecznej LGOF: 

Ğ Działanie 11.1 Kompleksowa rewitalizacja obszarów zdegradowanych na terenie LGOF, 

Ğ Działanie 11.2 Podjęcie działań na rzecz integracji procesu planowania przestrzennego 

w  ramach  LGOF. 

  

                                                        
20 Uchwała nr XII/122/2016 Rady Powiatu Polkowickiego  z dnia 20.06.2016 r. 
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Podsumowanie i rekomendacje  

Połowa obowiązujących w LGOF planów transportowych  została opracowana w latach 2014 -2016 

(także  wojewódzki plan transportowy został opracowany w roku 2014), a pozostałe trzy po roku 2020.  

Wszystkie plany transportowe wskazywały konieczność integracji różnych systemów transportowych 

zarówno taryfowo oraz biletowo, jak i infrastrukturalnie za pomocą węzłów przesiadkowych i parkingów 

P+R oraz B+R. Najnowsze plany transportowe traktują już także o zagadnieniach związanych 

ze  zrównoważoną mobilnością miejską, w tym o konieczności obsługi linii autobusowych taborem 

zeroemisyjnym. W związku z czym rekomenduje się: 

Á aktualizację planów transportowych opracowanych w latach 2014-2016, ze względu na zmianę 

uwarunkowań i dostępność nowych rozwiązań organizacyjnych, technicznych i infrastrukturalnych, 

a także możliwości dofinasowania zewnętrznego, 

Á opracowanie nowych planów transportowych dla pozostałych dwóch Powiatów LGOF, 

lub  

Á przyjęcie przez wszystkie  JST LGOF wspólnej polityki zrównoważonego rozwoju ptz, w tym w as pekcie 

zrównoważonej mobilności, dla całego obszaru LGOF poprzez  opracowanie  planu transportowego 

dla całego obszaru LGOF, wprowadzając jednolite standardy  dla kształtowania i funkcjonowania 

sieci komunikacyjnych , dla ekologicznych pojazdów ptz i dla  obsługi osób ze szczególnymi 

pot rzebami  . 
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2.5 KONTEKST LOKALNY  

2.5.1 Plany zrównoważonego rozwoju publicznego transportu zbiorowego  

Plan zrównoważonego rozwoju publicznego transportu zbiorowego dla Gminy Miejskiej 

Głogów 

Celem opracowanego prawie 10 lat temu  Planu21 jest rozwój publicznego transportu zbiorowego 

organizowanego przez  miasto Głogów zgodnie z postulatami zrównoważonego rozwoju. Promowane 

mają być rozwiązania przyjazne dla środowiska naturalnego oraz nowoczesne rozwiązania zachęcające 

i  ułatwiające podróż komunikacją zbiorową. Publiczny transport zbiorowy będzie się rozwijał zgodnie 

z  wizją zakładającą, że komunikacja miejska ze względu na jakość, dostępność oraz efektywność 

funkcjonowania będzie realną alternatywą dla transportu indywidualnego. 

Plan wskazuje pożądany docelowy (do roku 2023) poziom realizacji usług przewozowych w zakresie: 

bezpośredniości połączeń, częstotliwości kursowania autobusów, dostępności infrastruktury 

komunikacyjnej, informacji pasażerskiej, cen biletów, niezawodności funkcjonowania, prędkości 

komunikacyjnej, punktualności, rytmiczności i wygody komunikacji miejskiej. 

 

  

                                                        
21 Uchwała nr LXV/430/14 Rady Miejskiej w Głogowie z dnia 30.09.2014 r. 

 

Rys. 2.20 Lokalizacja węzła przesiadkowego w Głogowie 

Źródło: Plan zrównoważonego rozwoju publicznego transportu zbiorowego dla Gminy Miejskiej Głogów 
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Plan zrównoważonego rozwoju publicznego transportu zbiorowego dla Gminy Legnica 

oraz Gmin z którymi Gmina Legnica posiada zawarte porozumienie międzygminne 

w  zakresie organizacji publicznego transportu zbiorowego  

Celem Planu22 jest zapewnienie odpowiedniego standardu usług transportowych oraz efektywnych 

przewozów o charakterze użyteczności publicznej, realizowanych na obszarze Gminy Legnica i gmin ɀ 

Kunice, Miłkowice, Prochowice oraz od grudnia 2021 roku  w gminie  Legnickie Pole, przy zachowaniu 

zasad zrównoważonego rozwoju transportu (podn oszenia znaczenia mobilności komunikacyjnej 

dla  rozwoju społeczno-gospodarczego, przy   uniknięciu negatywnych skutków niekontrolowanego 

rozwoju transportu indywidualnego ). Plan  wskazuje wybór Operator a sieci komunikacji miejskiej 

w  Legnicy w trybach zgodnych z:  

Á ustawą Prawo zamówień publicznych, lub  

Á ustawą o umowie koncesji na roboty budowlane lub usługi, lub  

Á art. 22 ustawy o publicznym transporcie zbiorow ym. 

W zakresie infrastruktury transportowej wykorzystywanej dla potrzeb publicznego transportu 

zbiorowego w Planie to m.in.:  

Á zakup 4 szt. autobusów z elektrycznym napędem wraz z budową 1 stacji ładowania, 

Á wdrożenie, utrzymanie i serwis pasażerskiego transportu rowerowego - legnicki system roweru 

miejskiego poprzez zwiększenie wykorzystania technologii efektywnych energetycznie i rozwiązań 

służących ograniczeniu emisji zanieczyszczeń i substancji szkodliwych, w tym CO2, 

Á budowa multimodalnego Centrum Pr zesiadkowego w rejonie Dworca Kolejowego PKP,  

W zakresie integracji systemów transportowych Plan wskazuje trzy poziomy jej wdrażania: 

Á taryfowy poprzez wprowadzenie jednolitego systemu taryfowego na obszarze LGOF,  

Á rozkłady jazdy poprzez wzajemną koordynację połączeń przesiadkowych, 

Á infrastrukturalny poprzez koncentrację przystanków i peronów w ramach funkcjonalnych 

zintegrowanych węzłów przesiadkowych. 

Plan wskazuje możliwe lokalizacje czterech węzłów przesiadkowych integrujących: 

Á kolej i komunikację miejską: węzeł przesiadkowy Zosinek w Legnicy, węzeł przesiadkowy Piekary 

w  Legnicy oraz węzeł przesiadkowy Rzeszotary, 

Á kolej, komunikację miejską i regionalną: węzeł przesiadkowy Dworzec Główny w Legnicy.  

Celem przyspieszenia linii komunikacji miejskiej Plan wskazuje na wprowadzenie korytarzy 

autobusowych wysokiej jakości oraz wykorzystanie funkcjonującego systemu ϥTS do nadania priorytetu 

w ruchu dla autobusów. 

 

  

                                                        
22 Uchwała nr XXVI/336/20 Rady Miejskiej Legnicy  z dnia 29.12.2020 r. 
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Plan zrównoważonego rozwoju publicznego transportu zbiorowego dla Gminy Miejskiej 

Lubin ora z gmin, które zawarły z Gminą Miejską Lubin porozumienia w sprawie wspólnej 

realizacji publicznego transportu zbiorowego 23 

Ponieważ organizatorem ptz na terenie Lubina jest Powiat Lubiński, Plan ten nie znajduje praktycznego 

zastosowania.  

  

                                                        
23 Opracowanie z 2016 roku . 

 

Rys. 2.21 Proponowany przebieg korytarzy autobusowych wysokiej jakości w Legnicy 

Źródło: Plan zrównoważonego rozwoju publicznego transportu zbiorowego dla Gminy Legnica (Ɏ) 



 

43 

2.5.2 Pozostałe dokumenty strategiczne  

Dokumenty poziomu lokalnego musz ą uwzględniać uwarunkowania, wytyczn e oraz wskazania 

dokumentów wyższego szczebla, tj. europejskich, krajowych, regionalnych i ponadlokalnych  

oraz  uwarunkowania i potrzeby  lokalne . Powinny on e, w nawiązaniu do wyższej rangi dokumentów 

zewnętrznych jw., szczegółowiej traktować o danych zagadnieniach, problemach i obszarach . 

Większość JST LGOF posiada ob owiązujące (w tym także obecnie zaktualizowane  lub w trakcie 

aktualizowania ) podstawowe dokumenty określające kierunki rozwoju JST na kolejne lata, tj. : 

Á strategi ę rozwoju  określającą politykę rozwoju gminy (29 z 30 Gmin LGOF) lub powiatu  

(3  z  5  Powiatów LGOF), 

Á studi um  uwarunkowań i kierunków zagospodarowania  przestrzennego (dalej: suikzp), 

uszczegółowione w części obszaru danej gminy miejscowymi planami zagospodarowania 

przestrzennego , które posiadają wszystkie Gminy LGOF.  

Niektóre JST LGOF posiadają także: 

Á plany ochrony środowiska 54 % JST LGOF - 16 z 30 Gmin LGOF ɀ 53 %) oraz (3 z 5 Powiatów LGOF ɀ 

60 %,  

Á plany  gospodarki  niskoemisyjnej  ɀ 43 % Gmin LGOF (13 z 30 Gmin LGOF), 

Á gminne programy rewitalizacji  lub lokalne programy rewitalizacji ɀ 33 % Gmin LGOF (10 z 30 Gmin 

LGOF), 

Á opisane w rozdziale 2.5.1. plany zrównoważonego rozwoju transportu zbiorowego  ɀ 17 % JST LGOF 

(3 z 5 Powiatów LGOF ɀ 60 % oraz 3 z 30 Gmin LGOF ɀ 10 %), 

Á strategie rozwoju elektromobilno ści ɀ 2 Miasta LGOF: Legnica i Polkowice . 

 

Dwa podstawowe dokumenty strategiczne , tj. strategi ę rozwoju (wszystkie JST LGOF) oraz suikzp 

(wszystkie Gminy LGOF) poddano ocenie pod kątem zgodności z ideą zrównoważonej mobilności. 

Ocenie  poddano zapisy dokumentu dotyczące następujących obszarów tematycznych wpływających 

na  przemieszczanie się po danej JST i po LGOF: 

Á planowanie przestrzenne ukierunkowane na mobilność, 

Á transport zbiorowy w LGOF , 

Á indywidualny ruch rowerowy i pieszy,  

Á indywidualny transport samochodowy,  

Á bezpieczeństwo ruchu  drogowego,  

Á transport towarowy i logistyka miejska.  

Oceny dokonano w skali cztero stopniowej:  

Á 0 ɀ brak zapisów w dokumencie , 

Á 1 ɀzapisy jedynie sygnalizują daną kwestię, poruszając ją w sposób szczątkowy, brakuje (lub jest 

niedostateczna) diagnozy stanu rzeczywistego oraz celów i/lub działań służących poprawie sytuacji 

dotyczącej danej kategorii, 

Á 2 ɀ są zapisy o zakresie podstawow ym, głównie lub wyłącznie o charakterze diagnostycznym, 

brakuje skonkretyzowan ych celów i/lub działań służących poprawie sytuac ji dotyczącej danej 

kategorii , 

Á 3 ɀ są rozszerzone zapisy i/lub wskazania, rozwiązania, cele, kierunki działań, itp. dotyczące danej 

kwestii , wskazane są tym samym bezpośrednio problemy dotyczące danej kategorii oraz 

przedstawia skonkretyzowane, planowane s posoby ich rozwiązania. 

Oceną końcową dla danego dokum entu strategicznego jest średnia ocen wszystkich obszarów 

związanych ze zrównoważoną mobilnością, w nim opisanych . Wyniki tej oceny  przedstawiono w tabelach 

Tab. 2.1 (dla suikzp) oraz Tab. 2.2 (dla strategii rozwoju).  
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Średnia ocen a dla wszystkich  suikzp Miast LGOF i Gmin LGOF wyniosła tylko 0,5 (na możliwą maksymalną 

średnią 3,0). Najlepiej oceniono uwzględnione w nich aspekt y dotyczące Planowania przestrzennego 

ukierunkowanego na mobilność oraz Indywidualnego ruchu rowerowego i pieszego, a nieco mniej także 

Transportu zbiorowego w LGOF. Najsłabiej wypadły zapisy dotyczące Polityki parkingowej oraz Transportu  

towarowego i logistyki miejskiej. Słabo uwzględnione są także aspekty  dotyczące Bezpieczeństwa ruchu 

drogowego. Tylko 12 Gmin LGOF (40 % wszystkich Gmin LGOF) posiada suizkp z oceną powyżej średniej 

oceny dla LGOF, a jeszcze 18 z nich (60 % Gmin LGOF), ma suikzp, których zapisy dają łączną ocenę poniżej 

średniej oceny w LGOF. 

Natomiast średnia ocena dla 35 strategii rozwoju JST LGOF, także wyniosła tylko 0,4 (na możliwe 3,0). 

Najlepiej oceniono uwzględnione w nich aspekty dotyczące Indywidualnego ruchu rowerowego i pieszego 

i  Transportu zbiorowego w LGOF. Stosunkowo dobrze, na średnim poziomie 0,4, opisane zostały kwestie 

Bezpieczeństwa ruchu drogowego. Najgorzej wypadły zapisy dotyczące Indywidualnego transportu 

samochodowego, a najsłabiej ɀ Transportu towarowego i logistyki miejskiej. Należy przy tym zauważyć, 

że  dwie  strategie Gmin LGOF są w trakcie opracowania  (miasto Chojnów i gmina Przemków), 

a  dwa Powiaty LGOF (głogowski i lubiński) ich nie posiadają. Dlatego tylko 31 % JST LGOF (11 wszystkich  

JST LGOF) posiada strategie rozwoju z oceną powyżej średniej oceny dla LGOF. Aż 57 % z nich (20 JST LOGF), 

ma strategie rozw oju , których zapisy dają łączną ocenę poniżej średniej oceny w LGOF, a 11 % (4 JST LGOF) 

nie posiadają jeszcze obowiązujących strategii rozwoju. 
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Tab. 2.1 Zgodność obowiązujących studiów uwarunkowań i kierunków zagospodarowania przestrzennego w LGOF z ideą 

zrównoważonej mobilności 
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Ocena

Miasto Legnica LI/553/18 2 2 2 2 2 1 1 1,7

Miasto Chojnów XIV/59/15 1 1 1 1 1 1 0 0,9

Miasto Głogów XXXIV/327/17 1 1 1 1 1 1 0 0,9

Miasto Lubin XXXVIII/274/22 1 1 1 1 1 1 0 0,9

Miasto i Gmina ChocianówXXXIV.220.2013 0 1 1 1 0 0 0 0,4

Miasto i Gmina GóraXVI/120/15 0 0 1 1 0 0 0 0,3

Miasto i Gmina Polkowice XXIV/354/17 1 1 1 1 0 1 0 0,7

Miasto i Gmina Prochowice XL/206/2021 1 1 1 1 0 0 0 0,6

Miasto i Gmina PrzemkówXXIX/161/12 0 0 1 1 0 1 0 0,4

Miasto i Gmina ŚcinawaLXI/385/22 0 0 1 0 0 0 0 0,1

Miasto i Gmina WąsoszXLIV/315/22 1 0 0 0 0 0 0 0,1

Gmina Chojnów V.38.2019 0 0 1 0 0 0 0 0,1

Gmina Gaworzyce XXIV/195/2017 0 0 1 0 0 1 0 0,3

Gmina Głogów XLVI/356/2021 2 2 2 1 0 1 0 1,1

Gmina Grębocice LII/247/2013 0 0 1 0 0 1 0 0,3

Gmina Jemielno XXIX/178/04 0 1 0 0 0 0 0 0,1

Gmina Jerzmanowa XXX/233/2020 2 2 1 1 1 1 1 1,3

Gmina Kotla XLVIII/268/22 0 1 1 0 0 0 0 0,3

Gmina Krotoszyce XXIV/205/2021 1 1 1 0 0 1 0 0,6

Gmina Kunice VII/367/07 1 0 0 0 0 0 0 0,1

Gmina Legnickie Pole IV.30.2019 1 1 1 0 1 0 1 0,7

Gmina Lubin XXVII/271/2021 1 0 1 0 1 0 0 0,4

Gmina Męcinka XLIII/345/2022 1 0 0 0 0 0 1 0,3

Gmina MiłkowiceXLVII/363/2018 1 0 0 0 0 0 0 0,1

Gmina Niechlów XXXVI/285/2017 1 0 1 0 0 0 0 0,3

Gmina Pęcław XI/67/2012 1 0 0 0 0 0 0 0,1

Gmina Radwanice XXVII/187/21 2 1 1 0 1 0 0 0,7

Gmina Rudna XXVIII/280/2018 1 1 1 0 0 1 0 0,6

Gmina Ruja XX/141/2017 1 0 1 0 0 0 0 0,3

Gmina Żukowice XXII/195/2020 2 2 2 1 0 1 0 1,1

0,5

0,9 0,7 0,9 0,4 0,3 0,4 0,1

Średnia ocena dla LGOF

Średnia ocena w kategorii
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Tab. 2.2 Zgodność obowiązujących strategii rozwoju w LGOF z ideą zrównoważonej mobilności 

 

Źródło: opracowanie własne 
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Ocena

miasto Legnica XLIX/560/22 do 2030 3 2 2 1 1 1 1 1,6

miasto Chojnów w opracowaniu x 0 0 0 0 0 0 0 0,0

miasto Głogów XXVI/150/12 2012-2026 1 1 1 1 1 1 0 0,9

miasto Lubin XXIX/202/21 do 2035 3 2 2 1 1 1 1 1,6

Miasto i Gmina ChocianówXLVIII.301.2014 2014-2020 1 2 1 0 1 1 0 0,9

Miasto i Gmina GóraVIII/55/15 2015-2025 0 1 0 0 1 0 0 0,3

Miasto i Gmina Polkowice XLVI/482/22 2021-2030 2 2 1 1 1 1 1 1,3

Miasto i Gmina Prochowice XIX/112/2016 2016-2024 0 1 0 0 1 1 0 0,4

Miasto i Gmina Przemkóww opracowaniu x 0 0 0 0 0 0 0 0,0

Miasto i Gmina ŚcinawaXVI/95/16 2015-2022 0 1 1 0 0 0 0 0,3

Miasto i Gmina Wąsoszx 2020-2024 0 1 1 1 0 1 0 0,6

Gmina Chojnów XX.118.2016 2015-2020 0 0 1 0 0 0 0 0,1

Gmina Gaworzyce XI/106/2016 2016-2022 0 0 1 0 0 1 0 0,3

Gmina Głogów XV/104/2016 2016-2023 0 0 1 0 0 0 0 0,1

Gmina Grębocice LI/342/2022 2021-2027 1 1 1 0 0 1 0 0,6

Gmina Jemielno XVII/83/2016 2016-2023 0 0 1 0 0 0 0 0,1

Gmina Jerzmanowa XIII/101/2015 2015-2025 0 1 1 0 0 0 0 0,3

Gmina Kotla XVIII/86/16 2016-2026 0 0 0 0 0 1 0 0,1

Gmina Krotoszyce X/75/2016 2016-2025 1 1 1 0 1 1 0 0,7

Gmina Kunice XIV/75/16 2015-2025 0 1 1 0 0 0 0 0,3

Gmina Legnickie Pole XL/243/2014 2014-2020 0 1 1 0 0 0 0 0,3

Gmina Lubin XXVI/149/2015 2015-2030 0 1 1 0 0 0 0 0,3

Gmina Męcinka XIII/92/2015 2014-2025 0 0 1 0 0 1 0 0,3

Gmina MiłkowiceXVIII/112/2004 nieokreślono0 0 1 0 0 0 0 0,1

Gmina Niechlów XLVI/357/2018 2018-2022 0 0 1 1 0 0 0 0,3

Gmina Pęcław XIII/71/16 2016-2023 0 0 1 0 0 0 0 0,1

Gmina Radwanice XI/64/16 2015-2023 1 0 1 0 0 1 0 0,4

Gmina Rudna L/349/2022 2023-2030 1 1 1 0 1 0 0 0,6

Gmina Ruja 2017 2017-2023 0 0 1 0 0 0 0 0,1

Gmina Żukowice XIV/114/2016 2016-2025 0 0 1 0 1 0 0 0,3

Powiat Głogowski brak x 0 0 0 0 0 0 0 0,0

Powiat Górowski 1/XXV/00 nieokreślono0 0 0 0 0 0 0 0,0

Powiat Legnicki 2002 2002-2017 0 0 1 0 0 0 0 0,1

Powiat Lubiński brak x 0 0 0 0 0 0 0 0,0

Powiat Polkowicki XIX/181/2020 2021-2025 0 1 0 0 0 1 0 0,3

0,4

0,4 0,6 0,8 0,2 0,3 0,4 0,1

Średnia ocena dla LGOF

Średnia ocena w kategorii
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Analizując dokumenty  strategiczne , można zauważyć, że opracowane  w poprzednich latach różnią się 

w  stosunku do przyjętych obecnie zakresem tematycznym obejmującym obszar zrównoważonej 

mobilności miejskiej. Starsze nie uwzględniały jeszcze takich zagadnień jak systemy transportu 

współdzielonego czy edukacja i promocja transportu zbiorowego i mobilności aktywnej 

oraz  prezentow ały zbyt ogólnie podejście do transportu towarowego i logistyki miejskiej, czy też polityki 

parkingowej . 

W pozostałych obszarach im nowszy dokument, tym bardziej dokładny pod kątem zasad i wymogów 

mobilności opis  potrzeb , możliwości i kierunk ów planowania i rozwoju gminy . 

Niedawno opracowywane lub aktualizowane l okalne  dokumenty strategiczne , już na poziomie wizji 

i  celów strategiczny ch wskazują na istotn e znaczenie zrównoważonej mobilności miejskiej  skutkującej 

prawidłowych rozw ojem  danej JST LGOF, także w kontekście integracji w LGOF. 

W zakresie pokrycia ob owiązującymi mpzp24, cały obszar LGOF pokryty był w roku 2021 w 58 % 

(przy  średniej dla województwa dolnośląskiego 66,2 %), w tym dla:  

Á Legnicy ɀ w 45,7 %, 

Á Gmin LGOF w powiecie głogowskim ɀ 38,9 %, 

Á Gmin LGOF w powiecie górowskim ɀ 57,2 %, 

Á Gmin LGOF w powiecie legnickim  ɀ 51,8 %, 

Á Gmin LGOF w powiecie lubińskim ɀ 79,7 %, 

Á Gmin LGOF w powiecie polkowickim  ɀ 48,8 %, 

Á Gminy Męcinka ɀ 99,8 %. 

Pokrycie obowiązującymi mpzp na całości swojego obszaru w roku 2021 miało tylko 9 gmin w LGOF (30 % 

wszystkich gmin)  ɀ Chojnów i gminy:  Góra, Legnickie Pole, Lubin, Niechlów, Polkowice, Prochowice 

i  Żukowice. Poniżej średniej dla LGOF (58 %) pokrytych mpzp było łącznie 15 gmin w LGOF, w tym  

najniższy stopień pokrycia mpzp był w 7 Gminach LGOF: Kotla (0,3 %), Wąsosz (0,6 %), Jemielno (0,7 %), 

Krotoszyce (1,1 %), Kunice (13,2 %), Przemków (6,7 %), Głogów (12,1 %), a Gmina Pęcław nie była w ogóle 

pokryta obowiązującymi mpzp. 

                                                        
24 Źródło: GUS/BDL. 
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Tab. 2.3 Obowiązujące dokumenty strategiczne w LGOF 

 

Źródło: opracowanie własne 

 

Podsumowanie i rekomendacje  

W obszarach dot. zrównoważonej mobilności, im nowszy dokument, tym bardziej dokładny pod kątem 

zasad i wymogów mobilności opis potrzeb, możliwości i kierunków planowania i rozwoju gminy. 

Wspólne  wskazania (głównie w najnowszych dokumentach) obejmują przede wszystkim najistotniejsze 

aspekty przestrzenn e i mobilnościowe: 
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Miasto Legnica x x x x x x x

Miasto Chojnów x x x

Miasto Głogów x x x x x

Miasto Lubin x x x x

Miasto i Gmina Chocianówx x x x

Miasto i Gmina Górax x x

Miasto i Gmina Polkowice x x x x x

Miasto i Gmina Prochowice x x

Miasto i Gmina Przemkówx x x x

Miasto i Gmina Ścinawax x

Miasto i Gmina Wąsoszx x x

Gmina Chojnów x x x

Gmina Gaworzyce x x x

Gmina Głogów x x x x

Gmina Grębocice x x x x

Gmina Jemielno x x x x

Gmina Jerzmanowa x x x x x

Gmina Kotla x x

Gmina Krotoszyce x x x

Gmina Kunice x x

Gmina Legnickie Pole x x x x

Gmina Lubin x x x x

Gmina Męcinka x x

Gmina Miłkowice x x

Gmina Niechlów x x x

Gmina Pęcław x x x

Gmina Radwanice x x x x

Gmina Rudna x x x

Gmina Ruja x x x

Gmina Żukowice x x x

Powiat Głogowski x x

Powiat Górowski x x

Powiat Legnicki x x

Powiat Lubiński x

Powiat Polkowicki x x
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Á rozwój transportu publicznego, w tym własnego (gminnego) oraz jego infrastruktury, 

Á wskazywanie lokalizacji węzłów przesiadkowych, 

Á rozwój infrastruktury pieszej i rowerowej, 

Á uspakajanie oraz ograniczanie  ruchu samochodowego na obszarach zabudowanych, głównie 

ruchu tranzytowego, poprzez jego wyprowadzanie na obwodnice . 

Brakuje w nich jeszcze wskazań związanych z koniecznością rozwiązywania narastających problemów 

przestrzennych i mobilnościowych mieszkańców LGOF, przede wszystkim w zakresie : 

Á zapobiegani a i niwelowani a skutków niekontrolowanej suburbanizacji, 

Á porządkowania przestrzeni publicznej pod kątem ruchu pieszego i rowerowego, 

Á wprowadzani a zasad polityki parkingowej,  

Á promowani a zrównoważonej mobilności wśród mieszkańców. 

W zakresie zagospodarowania i rozwoju przestrzennego Gmin LGOF w oparciu o zapisy mpzp aż 15 Gmin 

LGOF (połowa wszystkich Gmin LGOF) jest pokrytych nimi poniżej średniej dla LGOF (58 %). Aż 8 Gmin LGOF 

posiada  pokry cie mpzp dla poniżej 15 % swojej  powierzchni, w t ym jedna  (gmina Pęcław) z nich 

nie  posiada żadnego obowiązującego mpzp. Małe pokrycie mpzp, mając na uwadze rozwój przestrzenny 

dokonywany na podstawi e wydawania decyzji o warunkach zabudowy  i zagospodarowania 

przestrzennego , świadczyć może niekontrolowanej  suburbanizacji i potęgowania jej negatywnego  

odziaływania na przemieszczanie się mieszkańców LGOF i dostępność usług podstawowych. 

W związku z czym rekomenduje się: 

Á aktualizację suikzp, ze względu na zmianę uwarunkowań i dostępność nowych rozwiązań 

organizacyjnych, technicznych i infrastrukturalnych,  a także konieczność wprowadzania 

stosownych zapisów traktujących o różnych obszarach zrównoważonej mobilności związanej 

z  zagospodarowaniem o raz planowaniem  przestrzennym,  

Á aktualizację dokumentów strategicznych ɀ szczególnie strategii rozwoju, ze względu na zmianę 

uwarunkowań i dostępność nowych rozwiązań organizacyjnych, technicznych i infrastrukturalnych, 

a także większych możliwości finasowania zewnętrznego, 

Á opracowanie planów elektromobilności w tych Miastach LGOF oraz w Gminach LGOF, które są 

Organizatorami ptz , 

Á sukcesywne aktualizowanie obecnych mpzp i opracowywanie nowych mpzp, celem pokrycia całego 

obszaru gminy . 
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3 UWARUNKOWANIA ROZWOJ U MOBϥLNOŚCϥ MϥEJSKϥEJ W 

LGOF 

3.1 UWARUNKOWANIA  DEMOGRAFICZNE ϥ SPOŁECZNE 

Uwarunkowania społeczne są jednym z ważniejszych aspektów określających uwarunkowania rozwoju 

mobilności na terenie obszarów funkcjonalnych i metropolita lnych. Zachodzące procesy demograficzne 

determinują zakres ich funkcjonowania , a tym samym rozwoju.  

W LGOF, w roku 2021 mieszkało łącznie 438 795 osób, w tym 68% w Miastach LGOF (297 tys.). W porównaniu  

do roku 2000, łącznie we wszystkich  Gminach LGOF w roku 2021 nastąpił spadek liczby mieszkańców o 4 %. 

W  11 Miastach LGOF odnotowano  spadek liczby mieszkańców o 11 %, najwięcej w Przemkowie (spadek o 14 %), 

a  najmniej w Polkowicach ( spadek o 1 %). Pomimo, że w 26 Gminach LGOF (z wyłączeniem miast), w latach 

2000-2021 nastąpił wzrost liczby mieszkańców o 14 %), aż 12 z nich odnotowa ło spadki, w tym największy 

(12 %) gminy Jemielno i Niechlów, a najmniejszy (1 %) gmin a Gaworzyce. Natomiast wśród pozostałych 14 gmin  

największy wzrost liczby ludności odnotowały gminy:  (105 %) gmina Jerzmanowa, (77 %) gmina Lubin, (63 %) 

gmin a Kunice i (42 %) gmina Głogów, a najmniejsze: (6 %) gmina Legnickie Pole, (4 %) gmina Męcinka 

i  (1 %)  gmin a Grębocice. 

Tab. 3.1 Zmiany w liczbie ludności w LGOF w latach 2000 - 2021 

 

Źródło: GUS 

Prognoza ludności na rok 2030 dla LGOF przewiduje spadek o 0,9  %. W ujęciu powiatowym dynamika zmian 

ludności w prognoz ie na 2030 przedstawia się następująco: 

Á powiat polkowicki: wzrost o 2,1  %, 

Á powiat leg nicki: bez zmian 0  %, 

2000 2021 różnica2000 2021 różnica2000 2021 różnica

Legnica Legnica 107 416 93 988 -13% 107 416 93 988 -13%

Miasto Głogów głogowski70 575 63 730 -10% 70 575 63 730 -10%

Gmina Głogów głogowski4 958 7 063 42% 4 958 7 063 42%

Gmina Jerzmanowa głogowski2 762 5 669 105% 2 762 5 669 105%

Gmina Kotla głogowski4 034 4 359 8% 4 034 4 359 8%

Gmina Pęcław głogowski2 266 2 119 -6% 2 266 2 119 -6%

Gmina Żukowicegłogowski3 497 3 436 -2% 3 497 3 436 -2%

Miasto i Gmina Góragórowski20 973 18 797 -10% 12 730 11 036 -13% 8 243 7 761 -6%

Gmina Jemielno górowski3 159 2 775 -12% 3 159 2 775 -12%

Gmina Niechlówgórowski5 249 4 614 -12% 5 249 4 614 -12%

Miasto i Gmina Wąsoszgórowski7 543 6 841 -9% 2 803 2 582 -8% 4 740 4 259 -10%

Gmina Męcinka jaworski 4 873 5 085 4% 4 873 5 085 4%

Miasto Chojnówlegnicki 14 447 12 619 -13% 14 447 12 619 -13%

Gmina Chojnów legnicki 9 685 9 536 -2% 9 685 9 536 -2%

Gmina Krotoszyce legnicki 3 056 3 318 9% 3 056 3 318 9%

Gmina Kunice legnicki 4 623 7 514 63% 4 623 7 514 63%

Gmina Legnickie Pole legnicki 4 959 5 272 6% 4 959 5 272 6%

Gmina Miłkowicelegnicki 6 153 7 121 16% 6 153 7 121 16%

Miasto i Gmina Prochowice legnicki 7 499 7 258 -3% 3 691 3 536 -4% 3 808 3 722 -2%

Gmina Ruja legnicki 2 648 2 445 -8% 2 648 2 445 -8%

Miasto Lubin lubiński78 863 69 267 -12% 78 863 69 267 -12%

Gmina Lubin lubiński10 001 17 722 77% 10 001 17 722 77%

Gmina Rudna lubiński6 877 7 437 8% 6 877 7 437 8%

Miasto i Gmina Ścinawalubiński10 696 9 501 -11% 6 041 5 349 -11% 4 655 4 152 -11%

Miasto i Gmina Chocianówpolkowicki 13 075 12 503 -4% 8 354 7 519 -10% 4 721 4 984 6%

Gmina Gaworzyce polkowicki 3 817 3 796 -1% 3 817 3 796 -1%

Gmina Grębocicepolkowicki 5 227 5 263 1% 5 227 5 263 1%

Miasto i Gmina Polkowice polkowicki 25 690 26 910 5% 21 841 21 630 -1% 3 849 5 280 37%

Miasto i Gmina Przemkówpolkowicki 9 059 7 932 -12% 6 701 5 744 -14% 2 358 2 188 -7%

Gmina Radwanice polkowicki 4 204 4 905 17% 4 204 4 905 17%

JST LGOF powiat
w tym razem w Gminach LGOFw tym razem w Miastach LGOFrazem w LGOF
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Á Legnica: spadek o 1,2  %, 

Á powiat lubiński: spadek o 1,5 %, 

Á powiat głogowski: spadek o 2,1 %, 

Á powiat górowski: spadek o 2,5 %. 

Na poziomie  Gmin LGOF prognoza ludności w 2030 roku wskazuje na : 

Á wzrost w 16 Gminach LGOF, najwięcej w gminach: Jerzmanowa (11,5 %), Lubin (9,2 %), Rudna (8,8 %), 

Kunice (8,3 %), 

Á spadek w 14  Gminach LGOF, największy w: Chojnowie (7,9 %), gminie Niechlów (6,5 %), Lubinie 

(4,9 %), Głogowie (4,8 %) i Ścinawie (4,2 %). 

W roku 2021 gęstość zaludnienia w LGOF 

wynosząca 121 os./km2 była taka sama jak 

wartość dla Polski, lecz niższa o blisko 

16,6 % od wartości dla województwa 

dolnośląskiego (145 os./km 2). W obszarze 

LGOF najwyższą gęstością zaludnienia 

cechował się powiat głogowski 

(195  os./km 2), a następnie: powiat 

lubiński (146 os./km2), powiat polkowicki 

(79 os./km 2), powiat legnicki (74 os./km 2) 

i  powiat górowski (45 os./km2). 

W  aspekcie gminnym (Rys. 3.1) 

największa gęstość zaludnienia występuje 

w 4 głównych Miastach LGOF (Głogów, 

Legnica, Lubin, Polkowice) oraz 

w  gmin ach położonych wokół nich. 

Związane jest to m.in. z bliską lokalizacją 

ośrodków miejskich  oraz z lokalizacją 

głównych generatorów ruchu (np. strefy 

ekonomiczne ). Najniższa gęstość 

zaludnienia występuje w gmin ach 

powiatu górowskiego oraz kilku gminach 

położonych przy granicach LGOF, 

co  wynikać może ze zbyt małej liczby ośrodków miejskich, z niedostatecznych połączeń transportowych 

z  pozostałym obszarem LGOF, a także o rozproszonej zabudowie, z nieodpowiednim lub z brakiem dostępu 

do ptz. 

Wyższe wartości zaludnienia charakteryzują Czwórmiasto LGOF i otaczające je gminy, co przekłada się 

na  większe potok i ruchu , w związku z czym powinny one posiadać bardzo dobry dostęp do infrastruktury 

komunikacyjnej i linii ptz . 

 

ϥstotnym wyznacznikiem obciążenia demograficznego  jest m.in. liczba ludności w wieku nieprodukcyjnym  

(osoby w wieku przed - i poprodukcyjnym , czyli małe dzieci, dzieci i młodzież szkolna oraz osoby  65+) 

na  100  osób w wieku produkcyjnym. Osoby te  nie są całkowicie samodzielnie mobilne i wymagają zarówno 

opieki nad nimi w przemieszczaniu  się po LGOF, jak i zapewnienia  odpowiednie j oferty ptz  w podróżach 

realizowanych obligatoryjnie (do szkoły) lub do innych miejsc (np. ośrodki służby zdrowia). W roku 2021 w LGOF 

wskaźnik ten wynoszący 72,2 był wyższy zarówno od wskaźnika wojewódzkiego (69), jak i krajowego (69,3). W 

powiatach wynosił on powyżej wartości dla LGOF: 75,3 w powiecie lubińskim, 74,6 w powiecie głogowskim 

i  poniżej: 69,7 w powiecie górowskim, 69,3 w powiecie legnickim  i 66,3 w powiecie polkowickim.  W aspekcie 

gmin wyraźnie widoczne są gminy p owiatu górowskiego oraz gminy położone poza osią komunikacyjną łączącą 

 

Rys. 3.1 Gęstość zaludnienia w Gminach LGOF w roku 2021 

Źródło: Diagnoza ZϥT LGOF 
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4 główne miasta w LGOF, na której położne są gminy z korzystniejszymi wartościami tego wskaźnika. 

Dynamika   wzrostu w latach 2012 -2021 wyniosła dla LGOF aż 33,7 %, w tym powyżej w 7 gminach: Głogowie 

(+48,5 %), Lubin ie (+47,3 %), Chojnowie (+45  %), gminie Ścinawa (+39 %), gminie Radwanice (+36,5  %), gminie 

Prochowice (+35,9  %) i w Legnicy (+34,2 %). 

Udział osób w wieku 65+ pokazuje jak  

wygląda proces starzenia się 

społeczeństwa na danym obszarze, 

co  przekłada się na konieczność 

zapewnienia działań i usług związanych 

z  opieką nad seniorami, w tym także 

w  aspekcie ich mobilności. W całym LGOF 

w roku 2021 odsetek osób 65+ 

w  populacji ogółem wynosił 19,9 % i był 

większy o 0,1 % od wartości 

dla  województwa dolnośląskiego i wyższy 

o 1 % od wartości dla Polski. Najwyższy 

wzrost grupy seniorów w LGOF w latach  

2012-2021 nastąpił w Głogowie, a wysokie 

wzrosty w Legnicy i w Lubinie , 

we  wszystkich  gminach  powiatu 

górowskiego i w gminach: Chocianów, 

Krotoszyce  Kunice, Pęcław, Polkowice, 

Prochowice, Radwanice i Ścinawa. 

Zwiększający się udział osób 65+ w LGOF 

stawia JST LGOF przed wyzwaniem  

zapewnienia  dojazdu seniorom do celów 

ich pod róży ptz. 

Przy saldzie migracji na 1 000 ludności 

wynoszącym w roku 2021 dla całego 

LGOF -1, wyraźnie wybijają się dwa 

powiat y ɀ głogowski (-1,4) oraz górowski 

(-5,4) ze wszystkimi gminami.  

Saldo  migracji w latach 2012 -2021 

spadło tylko w powiecie  górowskim 

(z  ɀ  4,0 na -5,4), w pozostałych 

powiatach nastąpił wzrost wartości 

wskaźnika, najbardziej w powiatach  

lubińskim (z -1,4 na -0,1) oraz 

polkowickim (z -1,7 na 0,3), co wiązać 

można z rozwojem gospodarczym 

zapewniającym kolejne miejsca pracy. 

Tylko 3 gminy : gmina Jerzmanowa 

(31,5), gmina Kunice (25,2) i gmina Lubin  

(23,8), odnotowały najwyższe wartości 

salda migracji  zarówno w roku 2012, 

jak  i w roku 2021, co wi ązać można 

z  ich  bliskim  położeniem względem 

czterech głównych miast w LGOF. 

Najwyższe ujemne saldo migracji 

wystąpiło w 4 Miastach LGOF, 

 

Rys. 3.3 Odsetek osób w wieku 65 lat i więcej w populacji ogółem 

w  Gminach LGOF w roku 2021 

Źródło: Diagnoza ZϥT LGOF 

 

Rys. 3.2 Ludność w wieku nieprodukcyjnym na 100 osób w wieku 

produkcyjnym w Gminach LGOF w roku 2021 

Źródło: Diagnoza ZϥT LGOF 
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w:  Chojnowie (-12,5), Lubinie ( -6,4), 

Głogowie (-5,6) i Legnicy (-5,2) 

oraz  w  3  Gminach LGOF: Góra (- 6,8), 

Kotla (-6,4), Przemków (-6).  

Efekt ami  wzrost u migracji są 

m.in.   zwiększenie poziomu motoryzacji 

wśród mieszkańców, większa 

przestrzeń prywatna w postaci  domu  

jednorodzinnego . Rozprzestrzeniająca 

się suburbanizacja sprawia, 

że  przemieszczanie staje się uciążliwe 

dla mieszkańców. 

Oprócz dodatniego salda migracji 

na  wielkość przyrostu rzeczywistego 

ludności LGOF wpływ ma również 

przyrost naturalny. W LGOF przyrost  

naturalny  spadł z 0,4 w roku 2012 

aż  do  -5,3 w roku 2021.  W powiecie 

górowskim wskaźnik wynosi aż -6,1, 

a  w  powi atach  polkowickim 

i  głogowskim jest najniższy w LGOF 

i  wynosi odpowiednio -4,5 oraz -4,1. 

Tylko w 2 Gminach LGOF wskaźnik 

przyrostu naturalnego na 1  000 

ludności był dodatni: 5,2 w gminie 

Jerzmanowa i 0,8 w gminie Kunice , 

a  w  gminie Głogów nie zmienił się. 

Najniższy przyrost naturalny 

odnotowano w gminie Ruja ( -14,7), 

w  gminie Jemielno ( -12,1), w Chojnowie 

(-9), w gminie Pęcław (-7,5). 

Najkorzystniejsze obecnie wartości 

przyrostu naturalnego  ma Czwórmiasto 

LGOF oraz gminy położone przy nim , 

a  najbardziej niekorzystne  występują 

we wszystkich  gminach powiatu 

górowskiego. 

Demografia , w tym gęstość zaludnienia, 

ma także wpływ na podejmowanie 

decyzji o budowie zarówno domu 

wielorodzinnego, jak i jednorodzinnego. 

Średnia liczba mieszkań na 1 000 

ludności w LGOF w roku 2020 wynosiła 

394, mniej niż w województwie ɀ 422 

mieszkania. Najwięcej mieszkań 

na  1 000 mieszkańców, poza Miastami 

LGOF, było w gminach powiatu  

górowskiego oraz w Gminach LGOF 

w  zachodniej części LGOF oraz 

 

Rys. 3.5 Przyrost naturalny w Gminach LGOF w roku 2021 

Źródło: Diagnoza ZIT LGOF 

 

Rys. 3.4 Saldo migracji w Gminach LGOF w roku 2021 

Źródło: Diagnoza ZϥT LGOF 
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w  powiecie polkowickim.  W gminie 

Pęcław nie posiadającej żadnego mpzp, 

wysoka wartość wskaźnika może 

wskazywać na niepożądaną 

suburbanizację. Taka lokalizacja 

zjawiska (poza Miastami LGOF 

i  powiatem polkowickim), przyczynia się 

do konieczności dojazdu mieszkańców 

do pracy, szkół, usług podstawowych 

(także w dojazdach poza gminę 

zamieszkania) , a mając na uwadze niską 

ofertę ptz organizowanej przez JST LGOF 

lub wręcz jej brak, przyczynia się 

do  zwiększania ruchu samochodowego, 

a  przez to do wzrostu SDRR i kongestii.   

 

 

Rys. 3.6 Podaż na rynku nieruchomości w Gminach LGOF w roku 

2020 

Źródło: Diagnoza ZϥT LGOF 
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3.2 UWARUNKOWANϥA ŚRODOWϥSKOWE 

Niniejszy rozdział został opracowany w oparciu o Prognozę Oddziaływania na Środowisko Strategii ZIT LGOF 

na lata 2021-2027. 

Czynnikami wpływającymi na środowisko naturalne, w aspekcie zrównoważonej mobilności, jest przede 

wszystkim transport  i pochodzące od niego: 

Á hałas komunikacyjny drogowy i kolejowy ɀ liniowy i punktowy , 

Á zanieczyszczenie powietrza atmosferycznego przez transport tzw. niska emisja pyłu PM2,5, 

Á oddziaływanie antropogeniczne z przemysłu wydobywczego, 

Á możliwość zanieczyszczenia wód powierzchniowych poprzez zrzuty wód opadowych z obszarów 

utwardzonych ɀ głównie z dróg. 

Pośrednie oddziaływanie na poprawę jakości środowiska i przeciwdziałanie zmianom klimatu 

na  obszarze LGOF będą posiadać projekty dotyczące: 

Á przebudow y i modernizacj i systemu komunikacji drogowej , przyczyniające się do poprawy 

płynności ruchu pojazdów, a przez to do ograniczenia poziomu emisji liniowej,  

Á modernizacj i systemu komunikacji zbiorowej oraz infrastruktury z nią powiązanej ɀ m.in. poprzez 

wdrożenie zintegrowanego systemu transportu z węzłami  przesiadkow ymi , 

Á rozbudow ę i modernizacj ę tras rowerowych wraz z promocj ą alternatywnych środków komunikacji. 

Redukowanie ww. zagrożeń wpływających obecnie negatywnie zarówno na środowisko naturalne, 

jak  i  antropogeniczne w LGOF, wymaga podjęcia i realizowania rozwiązań mających na celu 

zapobieganie, ograniczanie lub kompensację przyrodniczą negatywnych oddziaływań na środowisko. 

Do  kierunków interwencji w zakresie klimatu akustycznego  zaliczają się: 

Á remonty i modernizacji dróg, celem zmniejszenia hałasu wywoływanego przez przejeżdżające 

pojazdy (np. ciche nawierzchni e, ograniczenia prędkości, infrastruktura brd , zmiana organizacji 

ruchu  itp.),  

Á modernizacja taboru i infrastruktury ptz oraz zwiększenie dostępności do systemów komunikacji 

zbiorowej  (ograniczenie hałasu poprzez zmniejszenie liczby samochodów osobowych w ruchu 

na  rzecz podroży pojazdami ptz), 

Á rozbudow a i modernizacja  infrastruktury rowerowej (ograniczenie ruchu samochodów na rzecz 

alternatywnych metod poruszania się ɀ rower, hulajnoga, UTO, szczególnie na krótkie odległości), 

Á stosowanie roślinności izolacyjnej (obudowa biologiczna wzdłuż ciągów komunikacyjnych), 

Proponowane środki łagodzące i zalecenia w zakresie poszczególnych elementów środowiska 

przyrodniczego  obejmują: 

Á ludzi i społeczność, poprzez: 

Ğ stosowanie roślinności izolacyjnej (obudowa biologiczna wzdłuż ciągów komunikacyjnych), 

Á świat zwierzęcy, poprzez: 

Ğ prowadzenie prac budowlanych i modernizacyjnych w możliwe najkrótszym czasie, 

Á świat roślinny, poprzez: 

Ğ zachowanie wysokiej kultury prowadzenia robót budowlanych, z poszanowaniem wymagań 

ochrony środowiska, 

Á wody powierzchniowe i podziemne, poprzez: 

Ğ stosowanie w budowanych i modernizowanych budynkach rozwiązań technicznych mających 

na celu ograniczenie zużycia wody, 

Á powietrze, poprzez: 

Ğ ograniczenie do minimum czasu pracy silników spalinowych maszyn i samochodów, 

Á powierzchnia ziemi, poprzez: 
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Ğ propagowanie ruchu rowerowego, pieszego, poprzez budowę nowych lub modernizację 

istniejących ciągów komunikacyjnych, 

Ğ ograniczenie zmniejszania się lub zwiększanie powierzchni terenów zielonych na terenach 

zurbani zowanych przestrzeganie prawidłowej gospodarki odpadami, 

Ğ budowanie pasów zieleni izolacyjnej, ograniczającej uciążliwości komunikacyjne, 

Á krajobraz , poprzez: 

Ğ utrzymanie areału zieleni miejskiej, 

Ğ konsultacje społeczne przed realizacją przedsięwzięć wielkopowierzchniowych 

lub   związanych z istotną ingerencją w krajobraz, 

Á klimat , poprzez: 

Ğ utrzymanie zieleni na terenach zurbanizowanych i centrum miasta , 

Ğ stosowanie zabiegów mających na celu zmniejszenie zatorów komunikacyjnych w mieście 

(odpowiednio zsyn chronizowana sygnalizacja świetlna, propagowanie ruchu pieszego, 

rowerowego oraz komunikacji publicznej),  

Á zabytki i dobra materialne , poprzez: 

Ğ planowanie nowych inwestycji w harmonii z istniejącym krajobrazem i historycznym układem 

przestrzennym . 

 

Rys. 3.7  Rozmieszczenie form ochrony przyrody na terenie obszaru legnicko-głogowskiego 

Źródło: Prognoza Oddziaływania na Środowisko Strategii ZϥT LGOF na lata 2021-2027 
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3.3 UWARUNKOWANIA  GOSPODARCZE 

Największe skupiska zakładów pracy, w tym w ramach obszarów Legnickiej Specjalnej Strefy 

Ekonomicznej  (LSSE), zlokalizowane są głównie w Czwórmieście LGOF, a także w kilku innych częściach 

LGOF oraz w gminach  bezpośrednio je otaczających. Najistotniejszym pracodawc ą w LGOF jest KGHM 

działający w branży górniczej, którego zakłady i szyby górnicze zlokalizowane są w wielu Gminach LGOF. 

Pozostałe duże zakłady pracy funkcjonują przede  wszystkim w  branży motoryzacyjnej . Duży wpływ 

na  rynek pracy LGOF mają także tereny aktywności gospodarczej zlokalizowane przy granicach LGOF, 

np.   LSSE Obszar Krzywa i LSSE Okmiany przy A4 przy granicy z gminą Chojnów oraz Dolnośląska Strefa 

Aktywności Gospodarczej S3 Jawor działająca w północnej części Jawora przy granicy z gmin ą Męcinka. 

Obecne obszary aktywności gospodarczej w LGOF (LSSE oraz gminne tereny inwestycyjne) poszerzają się 

o kolejnych inwestorów, a także powstają nowe obszary , np.  LSSE ɀ podstrefy w  Legnicy i w Lubinie 

(Europark Lubin) i w gminach: Głogów, Kotla, oraz Lubiński Park Przemysłowo-Technologiczn y w 

Krzeczynie Wielkim) , przez co wzrasta także zapotrzebowanie na nowych pracowników. 

Rozwój gospodarczy wraz z rozwoj em 

społecznym i środowiskowym, stanowią 

trzy filar y zrównoważonego rozwoju 

miast . Funkcjonowanie K GHM oraz wielu 

firm zarówno w ramach LSEE, jak i stref 

aktywności gospodarczej, lokalizuje 

obszar LGOF jako jeden z lepiej 

rozwiniętych ośrodków w kraju.   

Dość dobrze funkcjonujący rynek pracy 

w  LGOF przekłada się na korzystne  

wartości liczbę pracujących w LGOF, 

która  na 1 000 ludności w roku 2021 

wynos iła 280 i była nieznacznie wyższa 

od  wartości dla województwa 

dolnośląskiego (279) oraz wyraźnie 

wyższa niż dla kraju (259) . Najwyższą 

wartością wśród 5 Powiatów LGOF 

charakteryzował się powiat polkowicki  

(485), najniższą powiat górowski (116), 

a  największą dynamiką wzrostu w latach 

2012-2021 powiat legnicki (+94,6  %). 

Na poziomie Gmin LGOF wartościami  na poziomie wyższym od średniej dla LGOF, legitymowały się: 

Polkowice (995), gmina Legnickie Pole (949 , wraz z najwyższą dynamiką zmian 2012-2021 wynosząca 

+229,5%), Legnica (348) i Lubin (280) . Najniższe wartości występowały: w gminie Pęcław (38), w gminie 

Jemielno (57), w gminie Ruja (62), w gmini e Kotla i Gaworzyce (po 61), w gminie Radwanice (64, 

wraz  najwyższą spadkową dynamiką zmian 2012-2021 wynoszącą aż -42,9%). 

Pomimo stosunk owo  niskiej wartości liczbie pracujących na 1 000 ludności w gminie  Chojnów (234) 

i  w  gminie  Miłkowice (133), odnotowały one bardz o wysokie wartości dynamiki zmian 2012 -2021, 

odpowiednio +181,9  % oraz +155,8 %. 

Udział bezrobotnych w liczbie ludności w wieku produkcyjnym w LGOF w roku 2021 wynosił 4,3 %, więcej 

niż w województwie dolnośląskim (3,4 %) i niewiele więcej niż dla Polski  (4 %). Najkorzystniejsz a wartość 

występuje w powi ecie lubińskim (2,3 %), a najbardz iej niekorzystne w powiatach legnickim (5,3  %) 

i  górowskim (aż 7,8 %). Wartości bliskie poziomowi średniej dla LGOF występują w powiatach : 

głogowskim (4,2 %) i polkowickim  (4,6 %). W latach 2012 -2021 w LGOF zanotowano pozytywny 

 

Rys. 3.8 Pracujący na 1 000 ludności w Gminach LGOF w roku 2021 

Źródło: Diagnoza ZϥT LGOF 
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spadek   udziału bezrobotnych w wysokości 4 pp. Największy spadek odnotowano w powiecie  

górowskim  (-6,7 pp.). 

Na poziomie Gmin LGOF w roku 2021 najniższy (najkorzystniejszy) udział bezrobotnych występował: 

w  gminie Lubin (1,6), w Lubinie (2,2), w gmini e Legnickie Pole (2,9) oraz w gminie  Rudna (3,1), w gminie  

Jerzmanowa i Ścinawa (po 3,2), w gminie Polkowice (3,3), w gminie Gaworzyce (3,4)  i w gminie Kunice (3,8) . 

Najwyższa, najbardziej ni ekorzystn a wartość wskaźnika dotyczyła gminy Jemielno (aż 9,6), a także 

gminy   Góra (7,8), gminy Niechlów (7,7) i gminy Wąsosz (7,3). Najwyższą, najkorzystniejszą dynamik ą 

zmian 2012 -2021 cechowała się gmina Męcinka (-8 %), gmina Niechlów (-7,5 %), Chojnów i gmina Pęcław 

(po -7,4 %), a najbardziej niekorzystną ɀ najniższą: gmina Kunice (-2,6 %), gmina Krotoszyce  (-2,7 %), 

gmina   Polkowice ( -2,8 %). 

 

Niepokojącym zjawiskiem w LGOF jest wzrost liczby osób w wieku poprodukcyjnym na 1 000 ludności, 

którego dynamika zmian 2012-2021 dla całego LGOF wzrosła o 41,1 % i jest większa blisko o 1/3 

od  wartości dla województwa dolnośląskiego (29,1 %) i wyraźnie większa od wartości dla kraju (26,4 %). 

W aspekcie gminnym, wzrost dynamiki liczby osób w wieku poprodukcyjnym najbardziej widoczny 

jest  w  Głogowie (+60,8 %) oraz w gminie  Pęcław (+51,9 %), w gminie  Ścinawa (+50,6 %) i w gminie 

Prochowice  (+50 %). 

Niewiele natomiast zmieniła się 

dynamika zmian liczby osób w wieku 

przedprodukcyjnym na 1  000 ludności, 

która dla okresu 2012-2021 dla LGOF 

wynosi tylko -0,5 %, co jest wyraźnie 

gorszym wynikiem niż wartość 

dla  województwa (+1,8 %). Świadczy 

to   m.in. o narastającym problemie 

związanym z potrzebną liczbą osób 

w  wieku produkcyjnym i wzrastająca 

liczbą seniorów (osób 65+) w LGOF. 

 

Warto mieć na uwadze, że na Imiennej 

liście 139 miast średnich tracących funkcje 

społeczno-gospodarcze25: 

Á Legnica została ujęta w grupie 

miast obniżającego się potencjału 

(silne powiększanie niekorzystnego 

dystansu, umiarkowanie zła 

sytuacja społeczno-gospodarcza), 

Á Głogów został zaliczony do  grup y 

miast zagrożonych marginalizacją 

(umiarkowane powiększenie 

niekorzystnego dystansu, 

umiarkowanie zła sytuacja 

społeczno-gospodarcza). 

  

                                                        
25 Źródło: www.gov.pl , Załącznik 2. ϥmienna lista 139 miast średnich tracących funkcje społeczno-gospodarcze.  

 

Rys. 3.9 Udział bezrobotnych w liczbie ludności w wieku 

produkcyjnym w Gminach LGOF w roku 2021 

Źródło: Diagnoza ZϥT LGOF 

http://www.gov.pl/
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Rys. 3.10 Główne generatory ruchu w LGOF 

Źródło: opracowanie własne na podstawie BDOT 
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4 ZACHOWANIA I OCZEKIW ANIA KOMUNIKACYJNE 

MϥESZKAŃCÓW LGOF 

4.1 ZACHOWANIA  i PREFERENCJE MOBϥLNOŚCϥOWE MϥESZKAŃCÓW LGOF 

Badania zachowań i oczekiwań 

mieszkańców LGOF, dotyczących 

sposobu ich przemieszczania się 

po  LGOF, zostały przeprowadzone 

w  luty m 2023 roku , w formie ba dania 

ankietowego  on-line . Zaproszenia do jej 

wypełnienia zostały opublikowane 

na  stronach internetowych i portalach 

społecznościowych JST LGOF.  

Analizując je, powinno się mieć 

na  uwadze zmiany w  sposobie 

przemieszczania się spowodowane  

ograniczeniami pandemicznymi 

funkcjonującymi w latach 2019 -2021, 

czego wynikiem jest także wzrost 

częściowego udziału pracy 

(oraz  incydentalnie nauki)  w trybie 

zdalnym lub hybrydowym.  Poniżej 

przedstawiono najważniejsze wyniki 

przeprowadzonych badań. 

Wśród ankietowanych mieszkańców LGOF odpowiedzi udzieliło 75 % pracujących (w tym 68 % 

pracujących i 7 % prowadzących własną działalność gospodarczą) oraz 16 % uczących się (w tym 9 % 

studiujących i jednocześnie pracujących). Zatem co najmniej 91 % ankietowanych  to osoby  w wieku 

przedprodukcyjnym i produkcyjnym, z założenia realizujący codzienne pod róże obligatoryjne po LGOF. 

Niekontrolowana s uburbanizacja , wykluczenie komunikacyjne  w aspekcie braku obsługi liniami  ptz 

o  charakterze użyteczności publicznej  (5 Gmin LGOF bez obsługi liniami autobusowymi i 2 Gminy LGOF 

obsługiwane tylko liniami kolejowymi) , niski poziom  ofert y ptz na terenach wiejskich oraz dość dobrze 

rozbudo wany podstawowy układ drogowy w LGOF, wyraźnie wpływa na obecnie  realizowaną mobilność 

mieszkańców LGOF, jaką jest przemieszczanie się samochodem osobowym  (łącznie 42 % podróży 

obligatoryjnych po LGOF) . 

Według badań, samochodu osobowego o napędzie spalinowym nie posiada tylko 11  % gospodarstw 

domowych LGOF, ale już dwa i więcej samochodów posiada aż 51 % gospodarstw domowych . 

Niecałe  2 % z nich to samoch ody o napędzie elektryczny m lub hybrydowy m. 

Aż 90% gospodarstw domowych posiada rower (w tym w prawie połowie są 3 szt.); jednocześnie zwiększa 

się liczba hulajnóg elektrycznych, co wyraźnie wskazuje na potencjał tych środków transportu 

w  codzien nych dojazdach na krótkie odległości. 

  

 

Rys. 4.1 Przykładowa informacja  o badaniu opublikowana 

na  stronie internetowej Gminy Rudna 

Źródło: www.rudna.pl  
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Do podróży obligatoryjnych, tj. do pracy, szkoły i na uczelnię, respondenci najczęściej wykorzystują: 

Á samochód - 52%26, 

Á transport publiczny  ɀ 22 %, 

Á rower ɀ 7 %. 

Aż 72 % respondentów porusza się 

do  pracy, do szkoły i na uczelnię 

w  obecny sposób, ponieważ 

uważają  że:  

Á nie mają innego wyboru (26 %), 

Á tak jest najszybciej (17  %), 

Á tak mogą załatwić inne sprawy 

(9 %), 

Á mogą porozwozić pozostałych 

domowników (6 %), 

oraz  

Á tak jest najbardziej komfortowo 

(8 %) i najtaniej (6  %). 

Według respondentów, głównym 

ograniczeniem uniemożliwiającym im 

przemieszczanie się po LGOF, 

w  oczekiwany przez nich sposób jest: 

Á niesatysfakcjonująca oferta 

komunikacji zbiorowej (27  %), 

Á brak infrastruktury (rowerowej, 

pieszej) lub jej zły stan (16 %),  

Á ryzyko wystąpienia zdarzeń 

skutkujących opóźnieniem 

lub   brakiem realizacji podróży 

(13 %) 

Á koszty podroży oraz odległości 

do pokonania stanowią po 7 %. 

  

                                                        

26 Podróż samochodem jest rozumiana jako:  prowadzenie własnego lub służbowego samochodu, bycie pasażerem 

w samochod zie własnym lub służbowym oraz bycie podwożonym  samochodem  przez znajomych.  

 

Rys. 4.2 Najczęściej stosowane formy podróży obligatoryjnych 

Źródło: opracowanie własne 
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Respondenci korzystający na co dzień z samochodu, zapytani o oczekiwany przez nich sposób dotarcia 

do pracy, szkoły i na uczelnię, wskazują, że:  

Á nie chcą tego zmieniać (30%); 

Á pozostałe 70% respondentów chciałoby zmienić środek transportu , w szczególności na: 

¶ komunikację miejską (23%), 

¶ pociąg (15%), 

¶ komunikację gminną lub  powiatową (11%), 

¶ rowe r (10%). 

 

Wyniki badań dają wyraźne wskazanie  na potencjał transportu publicznego, szczególnie organizowanego 

przez JST LGOF i Województwo Dolnośląskie ɀ kolej,  które stanowią najwyższe oczekiwane udziały podróży 

do pracy, szkoły i na uczelnię. Widoczne jest   także oczekiwane odwrócenie obecnego udziału podróży 

pieszych i rowerem  na rzecz zdecydowanego wzrostu transportu roweroweg o oraz wyraźne oczekiwanie 

zmniejszenia podróży obligatoryjnych samochodem.  

 

Wyniki badań wskazują, że podróże obligatoryjne  z dzieckiem do żłobka, przedszkola  i szkoły 

podstawowej , także realizowane  są głównie samochodem (łącznie 36 %), pieszo (16 %), autobusowym 

transportem publicznym (12 %, w tym 7  % komunikacją miejską) i rowerem (2  %). 

Oczekiwane przez ankietowanych zmiany w obecnym sposobie przemieszczaniu się miałyby polegać 

na  ponad 2,5 krotnym zwiększeniu podr óży transportem publicznym do 32 % (w tym 17  % komunikacj ą 

miejską, 10 % komunikacją gminną i powiatową oraz także 2 % pociągiem), nieznacznie częściej rowerem 

(3 %). bez zmian pieszo , a samochodem  ponad dwukrotnie rzadziej (łącznie 17 %). 
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Według respondentów, najistotniejsze działania z zakresu zrównoważonej mobilności miejskiej 

w  ich  bezpośrednim otoczeniu oraz w całym LGOF, dotyczą przede wszystkim : 

Á zwiększenia częstotliwości kursowania linii ptz (łącznie 32 %, w tym 7 % dla połączeń kolejowych), 

Á rozw oju  infrastruktury ptz  (łącznie 31 %, w tym po 11 % dla komunikacji gminnej i międzygminnej 

oraz komunikacji kolejowej) , 

Á rozwoju infrastruktur y rowerowej  (13 %). 

Również ważne dla rozwoju mobilności w LGOF, choć wskazywane zdecydowanie r zadziej były: 

Á planowanie przestrzenne minimalizujące potrzebę realizacji podroży, szczególnie 

tych  obligatoryjnych , do niezbędnego minimum  (4 %), 

Á rozwój infrastruktury pieszej (4  %). 

Mniej ważny jest m.in. nowoczesny tabor ptz, wydzielanie pasów dla autob usów systemy pojazdów 

współdzielonych, zwiększanie świadomości mieszkańców LGOF w aspekcie alternatywnych względem 

samochodu środków przemieszczania się po LGOF, rozwój systemów rowerów publicznych, rozwój 

systemu parkingów samochodowych P+R oraz rozwój infrastruktury dla samochodów. 

 

Ankietowani ocenili na poziomie dobrym: poziom brd  pieszych, dostępność do ptz w miastach. 

Na  poziomie średnim przede wszystkim : stan i jakości infrastruktury pieszej, poziom brd rowerzystów 

i  kierowców oraz na przystankach ptz , dostępność do pociągów. Na poziomie złym: dostępność miejsc 

 

Rys. 4.3 Najważniejsze działania dot. poprawy stanu mobilności w LGOF 

Źródło: opracowanie własne 
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parkingowych dla rowerów i dla samochodów, dostępność do komunikacji gminnej , powiatowej  

i  komercyjnej.  Złe oceny dotyczyły głównie stanu technicznego  tras rowerowych  i braku ich ciągłości. 

Najwyżej oceniona została infrastruktura piesza i dostępność do ptz w miastach, a najniżej infrastruktura 

rowerowa  i dostępność do ptz poza miastami w LGOF. 

 

Ze względu na trudno ści z dojazdem z miejsca zamieszkania do pracy, aż ponad połowa respondentów 

co najmniej raz musiała zrezygnować z jej podjęcia. Natomiast p rzy wyborze szkoły ponadpodstawowej 

dla 2/3 ankietowanych uczniów możliwość dotarcia do niej pieszo lub ptz było istotnym czynnikiem. 

W  przypadku szkół podstawowych, 

głównie ze względu na wiek dzieci, 

dla  46 % ankietowanych dużą wagę 

miała jak najbliższa lokalizacja szkoły 

względem miejsca zamieszkania 

(aby  dziecko mogło dojść do szkoły 

nawet pieszo) . 

 

Obecny sposób konsultacji 

społecznych dotyczących projektów 

transportowych w LGOF pozytywnie 

ocenia tylko 26  % respondentów. 

W  konsekwencji w iększość z nich 

(53 %) nie jest zainteresowana 

uczestnictwem w tego typu 

wydarzeniach . Jednocześnie, 71 % 

respondentów oczekuje zwiększenia 

roli partycypacji oraz bardziej 

rozbudowanych konsultacji 

społecznych przy projektach  

transportowych  (np. poprzez 

spotkania i panele dyskusyjne) . 

 

 

Rys. 4.4 Najczęściej oczekiwane formy konsultacji społecznych 

Źródło: opracowanie własne 
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4.2 WYNIKI WYWϥADÓW Z KLUCZOWYMI INTERESARIUSZAMI  

Z kluczowymi interesariuszami SUMP LGOF (tj. decydentami JST LGOF oraz z pracownikami urzędów gmin 

i powiatów, a także z dyrektorami szkół w LGOF) został przeprowadzony tzw. indywidualny jakościowy 

wywiad pogłębiony (IDI27), dotyczący kluczowych kwestii wpływających na rozwój mobilności w LGOF.  

Jako najistotniejsze problem y dotyczące przemieszczania się w zarządzanych przez siebie miastach, 

gmin ach i powiat ach w LGOF, decydenci wskazali  przede wszystkim : 

Á całkowity brak komunikacji publicznej w (niektórych) gmin ach, 

Á zbyt mała liczba linii autobusowych oraz zbyt niska częstotliwość ich kursowania do sąsiednich 

gmin, w szczególności do Miast LGOF, 

Á zbyt mała liczba tras rowerowych w Gminach LGOF oraz pomiędzy nimi (w tym brak ich ciągłości) 

lub   ich całkowity brak. 

Jako najważniejsze działania w wymiarze międzygminnym dla całego LGOF w zakresie transportu 

i  mobilności, które powinny zostać podjęte w perspektywie najbliższych 5 lat decydenci  wskazali na: 

Á wspólne, zintegrowane działania wszystkich JST LGOF w aspekcie rozwoju zrównoważonej 

mobilności, 

Á uruchomienie linii autobusowych w Gminach LGOF jej nie posiadających, 

Á rozwój istniejących autobusowych systemów ptz organizowanych przez Powiaty LGOF i Gminy LGOF, 

w oparciu o porozumienia międzygminne oraz powiatowo-gminne , poprzez zwiększanie 

częstotliwości, liczby linii oraz obejmowani e ptz kolejnych miejscowości oraz Gmin LGOF, 

Á zwiększanie liczby połączeń kolejowych w LGOF, 

Á uruchomienie połączeń kolejowych w ramach Kolei Aglomeracyjn ej Zagłębia Miedziowego, 

Á budowa węzłów przesiadkowych kolej-autobus wraz z parkingami P+R oraz B+R,  

Á realizacja kolejnych tras rowerowych , tworzących jednolite ciągi zarówno w miastach, 

miejscowościach, gminach i powiatach w LGOF. 

Wszyscy decydenci jednomyślnie wskazali trzy najpoważniejsze barier y w realizacji własnych i wspólnych 

zadań związanych ze zrównoważoną mobilnością w LGOF: 

Á brak lub zbyt małe środki finansow e JST LGOF, 

Á pozyskanie odpowiednich środków finansowych ze źródeł zewnętrznych, 

Á niewłaściwa współpraca pomiędzy JST LGOF lub jej brak . 

Obszary zrównoważonej mobilności miejskiej wskazane przez decydentów jako kluczowe  dla rozwo ju JST 

LGOF, są zgodnie ze wskazywaną przez ni ch wagą kolejno  (od najważniejszych): 

Á rozwój publicznego transportu zbiorowego w LGOF, 

Á partnerstwo w zarządzaniu publicznym transportem zbiorowym w LGOF, 

Á bezpieczeństwo ruchu drogowego wszystkich użytkowników, 

Á rozwój mobilności aktywnej, 

Á obniżenie emisyjności transportu samochodowego w LGOF, 

Á edukacja i promocja publicznego transportu zbiorowego oraz mobilności aktywnej, 

Á planowanie przestrzenne zmniejszające zapotrzebowanie na transport. 

Decydenci oceni li sytuację budżetową swoich JST LGOF w najbliższych 5 latach najczęściej jako: 

Á dobr ą (dość stabilne dochody i możliwość realizacji wybranych inwestycji ze środków własnych) 

lub  

Á dostateczn ą (zagrożenia dla stabilności dochodów, możliwość realizacji inwestycji ze środków 

własnych w bardzo ograniczonym zakresie). 

Zbliżonych odpowiedzi do powyższych udzielili  pracownicy urzędów odpowiedzialnych za transport . 

Jako  najistotniejsze wskazania w zakresie problem ów dotyczących przemieszczania się po LGOF, 

oprócz  tych wskazanych już przez decydentów, były także: 

                                                        
27 IDI - Individual In -Depth Interview.  
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Á brak spójnej i zintegrowanej siatki połączeń publicznych linii ptz różnych Organizatorów ptz w LGOF, 

Á wzrastające wykluczenie komunikacyjne miejscowości na terenach wiejskich wynikające zarówno 

z  braku samorządowych linii ptz, jak i linii komercyjnych,  

Á zapotrzebowanie na dowóz młodzieży szkolnej także do szkół ponadpodstawowych, 

Á wykorzystanie nieczynnych oraz rozebranych odcinków linii kolejowych pod przebiegi 

tras   rowerowych . 

Trend y, które będą miały największy wpływ na sytuację JST LGOF w zakresie planowania i wdrażania 

zrównoważonej mobilności, według tej grupy interesariuszy, to przede  wszystkim  (od najistotniejszych) : 

Á zmieniająca się dynamicznie sytuacja makroekonomiczna ɀ m.in. inflacja, ryzyko obniżenia 

dynamiki wzrostu gospodarczego),  

Á zmiany w otoczeniu prawnym JST , 

Á starzenie się społeczeństwa, 

Á niekontrolowana migracja,  

Á polityka klimatyczna UE . 

Najważniejsze działania w wymiarze międzygminnym dla całego LGOF w zakresie transportu i mobilności, 

które powinny zostać podjęte w perspektywie najbliższych 5 lat, inne niż wskazane już przez decydentów 

to (od najistotniejszych) : 

Á integracja funkcjonujących w LGOF systemów ptz, w tym transportu autobusowego z transportem 

kolejowym , 

Á integracja systemu tras rower owych i ich infrastruktury parkingowej z systemem ptz w LGOF, 

Á likwidowanie wykluczenia komunikacyjnego mniejszych miejscowości, 

Á zwiększanie obecnej dostępności do ptz w LGOF, 

Á działania zwiększające poziom brd w ruchu drogowym i kolejowym,  

Á budowa obwodnic m iast i miejscowości w ciągach DK i DW. 

Pracownicy JST LGOF, oprócz tych wspólnych wskazań z decydentami, wskazali dodatkowo 

najpoważniejsze barier y w realizacji własnych i wspólnych zadań związanych ze zrównoważoną 

mobilnością w LGOF (od najistotniejszych) : 

Á brak doradztwa , 

Á niski poziom partycypacji społecznej, 

Á wysokie koszty utrzymania funkcjonowania ptz i jej infrastruktury,  

Á wysokie koszty realizacji inwestycji,  

Á rozproszenie zabudowy nie sprzyjające funkcjonalnej obsłudze liniami ptz. 

Jako istotne obszary zrównoważonej mobilności miejskiej, które będą miały w najbliższych latach 

najważniejsze znaczenie dla rozwoju  JST LGOF pracownicy JST LGOF wskazali zgodnie z wagą kolejno: 

Á rozwój publicznego transportu zbiorowego w LGOF, 

Á bezpieczeństwo ruchu drogowego wszystkich użytkowników, 

Á partnerstwo w zarządzaniu publicznym transportem zbiorowym w LGOF, 

Á rozwój mobilności aktywnej, 

Á obniżenie emisyjności transportu samochodowego w LGOF, 

Á edukacja i promocja publicznego transportu zbiorowego oraz mobilności aktywnej, 

Á planowanie przestrzenne zmniejszające zapotrzebowanie na transport. 

Konieczność dostosowania  najważniejszych dokumentów strategicznych JST LGOF do wytycznych i zasad 

zrównoważonej mobilności widzi prawie  60 % ww. urzędników JST LGOF (vide ocena zgodności 

obowiązujących dokumentów strategicznych JST LGOF ɀ suikzp oraz strategi e rozwoju , z ideą 

zrównoważonej mobilności w 2.5.2). 

Zarówno decydenci, jak i ww. pracownicy  JST LGOF wskazują jako najmniej ważne obszary 

zrównoważonej mobilności ɀ edukację i promocj ę publicznego transportu zbiorowego i mobilności 

aktywnej  oraz jeszcze niżej ɀ planowanie przestrzenne zmniejszające zapotrzebowanie na transport. 
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5 ANALIZA STANU TRANSP ORTU W LGOF 

5.1 TRANSPORT SAMOCHODOW y 
 

Zrównoważona mobilność miejska w LGOF ma za zadanie zapewnienie sprawn ych, funkcjonaln ych, 

bezpiecznych oraz zero - i niskoemisyjn ych przepływów osób i towarów. Transport w LGOF opiera się 

na  dość dobrze rozbudowanej sieci dróg oraz rozwijającej się (powoli) sieci kolejowej, w tym 

na  rozszerzającej się ofercie istniejących i nowych pasażerskich połączeń kolejowych. 

Transport samochodowy na obszarze LGOF oparty jest na dobr ze rozwiniętej sieci połączeń drogami 

układu podstawowego ɀ krajowymi oraz wojewódzkimi, łączących wszystkie 11 Miast LGOF. Drogi krajowe  

nie przebiegają tylko przez   2 Miasta LGOF: Chocianów i Górę oraz przez 10 Gmin LGOF: Chocianów, 

Grębocice, Góra, Jemielno, Kotla, Męcinka28, Niechlów, Pęcław, Rudna i Ruja. Drogi  wojewódzkie 

nie  przebiegają tylko przez 2 Miasta LGOF: Prochowice i Wąsosz oraz przez 3 Gminy LGOF: Kunice, 

Pęcław  i  Ruja. 

W LGOF tylko w granicach 2 Gmin LGOF: Pęcław i Ruja oraz bezpośrednio przez siedziby 10 Gmin LGOF 

(Gaworzyce, Grębocice, Kotla, Krotoszyce, Legnickie Pole, Męcinka, Miłkowice, Pęcław, Ruja i Żukowice), 

nie przebiegają ani DK, ani DW. Uzupełnieniem sieci dróg podstawow ych są drogi powiatowe i drogi 

gminne , obsługujące zarówno siedziby Gmin LGOF, jak i miejscowości na ich obszarze. 

Na 11 Miast LGOF tylko cztery (Głogów, Chocianów, Góra i Wąsosz) nie posiadają obwodnic w ciągach 

DK  i/lub DW , a wśród pozostałych 7 Miast LGOF trzy posiadają obwodnice  zarówno w ciągu DK, jak i DW 

(Legnica, Lubin  i Polkowice) . Spośród 16 Gmin LGOF nie posiadających swoich siedzib w Miastach LGOF, 

obwodnice  w ciągach DK i/lub DW posiada tylko pięć siedzib  Gmin LGOF (Grębocice, Jerzmanowa, 

Męcinka, Rudna i Żukowice). 

 

Podstawowy układ drogowy LGOF tworzą drogi krajowe (w nawiasach podana została klasa techniczna 

na obszarze LGOF): 

Á autostrada A4 (A),  

Á droga ekspresowa S3 (S), 

Á DK12 (G na odcinku: granica województwa ɀ Głogów, DW292 oraz GP na odcinku: Głogów, DW292 ɀ 

granica województwa),  

Á DK36 (GP na odcinku: Prochowice, DK94 ɀ Lubin, DW333 oraz G na odcinku: Lubin, DW333 ɀ granica 

województwa), 

Á DK94 (GP na odcinku granica LGOF ɀ węzeł Krzywa, A4, G na odcinku: węzeł Krzywa, A4 ɀ Prochowice, 

DK36 oraz GP na odcinku: Prochowice, DK36 ɀ granica LGOF) 

oraz drogi wojewódzkie29 (w nawiasach podana została klasa techniczna na obszarze LGOF): 

Á drogi priorytetowe: DW320 (GP), DW323 (G), DW333 (GP), DW329 (GP), DW364 (G), DW382 (Z), 

Á drogi podstawowe: DW292 (G na odcinku: granica województwa ɀ Studzionki, DW323), DW324 (G), 

DW328 (Z na odcinku: granica województwa ɀ Przemków, DK12 oraz G na odcinku: Przemków, DK12 ɀ 

granica LGOF), DW338 (G), 

Á drogi uzupełniające: DW331 (G), DW335 (G), 

Á drogi marginalne: DW292 (Z na odcinku: Nieszczyce,DW323 ɀ Lisowice DK36), DW305 (Z), DW319 (Z), 

DW321 (Z), DW334 (L), DW365 (L). 

Drogi powiatow e i gminn e posiadają klasy techniczne: G, Z. L i D, w zależności od parametrów 

technicznych oraz klasy technicznej przejętej DK lub DW w sieć dróg powiatowych lub gminnych.  

                                                        

28 Na całym przebiegu drogi ekspresowej S3 przez obszar gminy Męcinka, nie funkcjonuje żaden węzeł 

umożliwiający połączenie z siecią drogową gminy Męcinka. 

29 Wykorzystano informacje DSDiK oraz z Planu rozwoju sieci drogowej województwa dolnośląskiego do roku 2020 

w zakresie dróg wojewódzkich (uchwała nr 1324/V/15 Zarządu Województwa Dolnośląskiego z dnia 20.10.2015 r.). 
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Rys. 5.1 Podstawowy układ drogowy LGOF 

Źródło: opracowanie własne 
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Układ drogowy tworzony przez DK i DW w stopniu zadawalającym przenosi ruch tranzytowy i regionalny 

oraz z wykorzystaniem dróg powiatowych i gminnych, ruch lokalny.  

W ciągu dróg krajowych GDDKiA planuje w obszarze LGOF: 

Á budowę/rozbudowę autostrady A4 na odcinku Krzyżowa ɀ Wrocław (od węzła Legnica Południe 

do  węzła Wrocław Wschód/węzeł Stary Śleszów), poprzez budowę/rozbudowę z przekroju 2/2 

do  przekroju 2 /3 , lata realizacji 2026 -2030, 

Á budowę/rozbudowę autostrady A4 na odcinku Krzyżowa ɀ Legnica (od węzła Krzyżowa do węzła 

Legnica Południe) , poprzez rozbudowę z przekroju 2/2 do przekroju 2 /3, lata realizacji 2026 -2029, 

 

Rys. 5.2 Klasy techniczne dróg krajowych i wojewódzkich w LGOF 

Źródło: opracowanie własne 
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Á budowę obwodnicy Głogowa w ciągu DK12 na odcinku od drogi ekspresowej S3 (węzeł Głogów 

Zachód) do miejscowości Stare Serby, lata realizacji 202 3-2027 (Program Budowy 100 Obwodnic 

na  lata 2020-203030), 

Á budowę obwodnicy Legnicy w ciągu DK94 (odcinek obwodnicy południowo-wschodniej po terenie 

Legnica i Gminy Legnickie Pole), lata realizacji 2026 -2029 (Program Budowy 100 Obwodnic na lata 

2020-2030), 

Á przebudo wę DK94 oraz DK36 na odcinku Wrocław ɀ Lubin  (Rządowy Program Budowy Dróg Krajowych 

do 2030 r. (z perspektywą do 2033 r.)31), w przekroju 2/2 . 

W ciągu dróg wojewódzkich Województwo Dolnośląskie planuje w obszarze LGOF: 

Á budowę obwodnicy Ścinawy (z mostem na Odrze) w ciągu DW292/DW340, 

Á budowę obwodnic w ciągu DW323: Góry i Starej Góry, Gawron, Rudnej i Rynarcic, 

Á budowę obwodnicy Krzeczyna Wielkiego w ciągu DW335, 

Á budowę tunelu drogowego w ciągu DW333 pod LK 289 w Lubinie 32 w ramach realizacji  Kolei 

Aglomeracyjnej Zagłębia Miedziowego (Poprawa bezpieczeństwa drogowego na przejeździe kolejowym 

w ciągu drogi wojewódzkiej nr 333 na ul. Legnickiej w m. Lubin). 

Dotychczas zrealizowane  inwestycje drogowe  w LGOF, szczególnie te w ciągu sieci TEN-T, już pozwoliły 

na przeniesienie tranzytu zewnętrznego (regionalnego, krajowego i międzynarodowego) oraz ruchu 

ciężarowego poza centra Legnicy, Lubina, Polkowic , a także miejscowości położonych wzdłuż 

dotychczasowej DK3 . Przełożyło się to w Legnicy oraz w powiatach: głogowskim, lubińskim i polkowickim, 

na zauważalny spadek liczby wypadków drogowych i liczby rannych w nich, ale niestety nie wpłynęło 

jeszcze w żaden sposób na spadek  liczby ofiar śmiertelnych (vide rozdział 5.1.4). 

Oddane do użytkowania oraz realizowane  obwodnic e miast i miejscowości w LGOF powinny skutkować, 

co najmniej w centrum i obszar ach centralny ch: 

Á jednoczesnym, obligatoryjnym wprowadzaniem uspakajania ruchu wewnątrz obszaru objętego 

obwodnicami,  

Á likwidacją możliwości przejazdów tranzytowych dla  ruchu zewnętrznego przez obszar objęty 

obwodnicami i przekierowaniem w całości tego ruchu, w tym także ruchu pojazdów ciężarowych, 

na ciąg dróg krajowych i wojewódzkich, szczególnie tych tworzących systemy obwodnicowe, 

Á wprowadzeniem obszarowych zakazów ruchu pojazdów ciężarowych lub co najmniej ich określonej 

grupy , 

Á ograniczeniem ruchu pojazdów w centrum , z możliwością wyłączania z ruchu poszczególnych 

ulic  lub ich odcinków w centrum, 

Á wprowadzaniem większego priorytetu dla pieszych, rowerzystów i pojazdów ptz co najmniej 

w  obszarze centrum . 

Działania te pozwolą zarówno na zmniejszenie ruchu pojazdów, a przez to na wzrost poziomu brd 

(szczególnie zagrożonych uczestników ruchu drogowego) oraz wzrost mobilności aktywnej i podroży ptz, 

jak i na zmniejszenie emisji liniowej . 

 

W aspekcie elektromobilności w LGOF liczba samochodów zeroemisyjnych  jest jeszcze niska, 

np.   w  Legnicy oraz w powiatach głogowskim, górowskim, lubińskim i polkowickim, zarejestrowan e są 

razem  164 samochod y osobow e o napędzie elektrycznym (BEV) oraz 868 samochodów osobowych o 

napędzie hybrydowym (HEV). Na obszarze LGOF funkcjonuje 33 16 ogólnodostępnych stacji ładowania 

pojazdów elektrycznych, najwięcej Legnicy ɀ 5 stacji  i w Lubinie ɀ 4 stacje. Stacje te posiadają co najmniej 

                                                        
30 Wersja ɀ uchwała r 46/2021 Rady Minist rów z dnia 13.04.2021 r . 
31 Wersja - uchwała nr 253/2022 Rady Ministrów z dnia 13.12.2022 r. 
32 Dokumentacja projektowa, źródło: www.dsdik.wroc.p.  

33 Źródło: https://eipa.udt.gov.pl/  oraz Gmina Jerzmanowa . 

https://eipa.udt.gov.pl/
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po dwa punkty ładowania, a część z nich posiada ich cztery, co umożliwia ładowanie więcej niż jednego 

pojazdu na raz w tym samym czasie.  Sukcesywnie uruchamiane są kolejne, głównie komercyjne. 

 

Podsumowanie i rekomendacje  

Układ drogowy w obszarze LGOF jest dość dobrze rozwinięty. Ruch tranzytowy (w tym pojazdy 

ciężarowe), korzystaj a z dwóch głównych korytarzy transportowych w LGOF ɀ autostrady A4 i drogi 

ekspresowej S3  (które  pozwalają na omini ęcie wszystkich miast i miejscowości na swoim przebiegu). Są 

one uzupełnione ciągami:  DK12, DK94-DK36 i DW329oraz z obwodnic ami  już siedmiu z 11 Miast LGOF i 

pięciu z 16 siedzib Gmin LGOF (zlokalizowanych poza Miastami LGOF). 

Planowane do realizacji kolejne obwodnice  (m.in. Głogowa, Góry), lub kontynuacja istniejących 

ich  odcinków (Legnica, Ścinawa), pozwolą na uspokojenie ruchu w kolejnych miastach i miejscowościach, 

a przez to na podniesienie poziomu brd , w tym szczególnie zagrożonych uczestników ruchu drogowego. 

W zakresie elektromobilności, w LGOF funkcjonują już ogólnodostępne stacje ładowania pojazdów 

elektrycznych, jednak ich liczba oraz rzadka lokalizacja  nie usprawnia jeszcze ładowania nielicznych 

w  LGOF samochodów o napędzie elektrycznych oraz pojazdów w ruchu tranzytowym. 

Dlatego, realizując założenia i wytyczne zrównoważonej mobilności miejskiej w LGOF, w aspekcie 

transportu drogowego , należałoby podejmować działania głównie z zakresu: 

Á real izacji zaplanowanych obwod nic w ciągach DK i DW oraz budowy/rozbudowy autostrady A4 

i  ciągu DK94-DK36, 

Á uspakajania ruchu w miastach  i miejscowościach już objętych obwodnicami oraz wraz z oddaniem 

do użytkowania nowych,  

Á kontynuowania uporządkowania kwestii docelowych , prawidłowych funkcjonowanie  kategorii 

wszystkich dróg publicznych (DK, DW, DP i DG). 

 

5.1.1 Transport indywidualny ɀ samochody osobowe  

Wartość SDRR34 dla województwa dolnośląskiego wyniósł w GPR 202035 : 

Á dla dróg krajowych 16 933 poj./dobę (przy SDRR dla kraju ɀ 13 574 poj./dobę), 

Á dla dróg wojewódzkich 4 176 poj./dobę (przy SDRR dla kraju ɀ 4 231 poj./dobę). 

W porównaniu z GPR 2015 SDRR w GPR 2020 w województwie dolnośląskim na drogach krajowych wzrósł 

o 29 % (przy średniej krajowej wynoszącej 21 %). W 2015 roku wynosił on 13 098 poj./dobę (przy średniej 

krajowej wynoszącej 11 178 poj./dobę). W obszarze LGOF w GPR 2020 odnotowano SDRR większy, 

niż  średnia dla województwa na: 

Á drogach krajowych DK3/S3  pomiędzy DW329 a autostrad ą A4, w tym powyżej 25 tys. poj./dobę 

na  odcinkach  S3: DW329 ɀ Polkowice, Polko wice (DW331) ɀ Lubin  (węzeł Lubin Północ), Lubin (węzeł 

Lubin Południe) ɀ Rzeszotary (węzeł Legnica Północ), 

Á na DK12 w Głogowie (odcinek  przez rzekę Odrę), 

Á na autostradzie A4 (poniżej 40 tys. poj./dobę na odcinku z kierunku Zgorzelca do węzła Legnica 

Wschód i powyżej 40 tys. poj./dobę na odcinku  od węzła Legnica Wschód w kierunku Wrocławia. 

Niższe wartości SDRR dla dróg krajowych od średniego SDRR dla dróg wojewódzkich wystąpiły w LGOF 

tylko  odcinkowo na DK36 w Ścinawie. 

Na drogach wojewódzkich SDRR w GPR 2020 w porównaniu z GPR 2015 wzrósł o blisko 22,5 % 

(przy  średniej krajowej 20 %). W 2015 roku wynosił on 3 410 poj./dobę (przy średniej krajowej wynoszącej 

3 520 poj./dobę). W LGOF w GPR 2020 odnotowano SDRR większy, niż średnia dla województwa: 

                                                        

34 SDRR ɀ średni dobowy ruch roczny.  

35 Generalny Pomiar Ruchu 2020 przeprowadzony w latach 2020 -2021. 
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Á na całym przebiegu: DW319, DW320, DW328, DW329, 

Á na DW292 na odcinkach: Głogów ɀ Głogów (DK12), Głogów (DK12) ɀ Trzęsów, 

Á na DW323 na odcink u granica województwa ɀ Góra, 

Á na DW324 na odcinku w Górze, 

Á na DW333 na odcinkach: węzeł Polkowice Południe ɀ węzeł Lubin Południe i węzeł Legnica Północ ɀ 

Legnica, 

Á na DW335 na odcinku Trzebnice ɀ Lubin),  

Á na DW364 na odcinku ( Złotoryja) ɀ Legnica. 

Na drogach wojewódzkich wartość SDRR powyżej: 

Á 10 tys. poj. /dobę wystąpiły na DW319 (odcinek DW321  ɀ DK12) i na DW329, 

Á 16 933 poj./dobę (średnia dla dróg krajowych), wystąpiły na DW333 na odcinku od węzła Lubin 

Północ do węzła Lubin Południe. 

Wartości SDRR na wybranych odcinkach dróg wojewódzkich: 

Á DW323 na odcinku z mostem na Odrze ze względu na ograniczenia tonażowe do 12 t na odcinku  

Stara Góra ɀ Rynarcice, 

Á DW333 od węzła Głogów Południe do węzła Lubin Północ, ze względu na ówczesny odcinkowy 

przebieg DK3 po starym śladzie oraz odcinkowo po śladzie drogi ekspresowej S3,  

nie odpo wiadają rzeczywistemu poziomowi SDRR. Dlatego  nie można wnioskować dla tych dróg, 

że  nie  pełnią one istotnej funkcji w systemie transportowym LGOF ze względu na o wiele niższy poziom 

SDRR niż na pozostałym odcinku drogi (DW323) oraz odcinkowy brak wartości SDRR (DW333). 
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W roku 2019 liczba samochodów osobowych na 1 000 mieszkańców LGOF wynosiła średnio 627,8 

i  w  roku 2021 wzrosła o 9,7 % dając średnią wartość dla LGOF 688,7 samochodów osobowych 

na  1 000  mieszkańców LGOF. W roku 2019 średnia wartość dla LGOF była niższa zarówno 

wobec   wartości dla Polski (635), jak i województwa dolnośląskiego (655). W roku 2021 średnia wartość 

dla LGOF była już wyższa niż wartość dla całego kraju (682) oraz nieznacznie niższa niż wartość 

dla  województwa (699). 

Liczba samochodów osobowych na 1 000 mieszkańców w podziale na wartości w roku 2019 i 2021 

dla  kraju, województwa dolnośląskiego oraz poszczególnych JST LGOF36, podana jest w poniższej tabeli, 

wraz z procentowym porównaniem zmian wartości. 

  

                                                        

36 Źródło danych za rok 2019 i 2201 ɀ www.stat.gov.pl. Ze względu na dane prezentowane dla powiatów, dane dla 

Gminy Męcinka prezentowane są jako dane dla  powiat u jaworski ego. 

 

Rys. 5.3 Procentowa zmiana SDRR w GPR 2020 w porównaniu z SDRR w GPR 2015 

Źródło: www.irt.wroc.pl. 
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Tab. 5.1 Liczba samochodów osobowych na 1 000 mieszańców w LGOF w roku 2019 i 2021. 

JST 2019 2021 2019=100% 

Polska 635 682 7,4% 

ǿƻƧŜǿƽŘȊǘǿƻ ŘƻƭƴƻǏƭŊǎƪƛŜ 655 699 6,7% 

Legnica 549 615 12% 

Ǉƻǿƛŀǘ ƎƱƻƎƻǿǎƪƛ 558 608 8,9% 

Ǉƻǿƛŀǘ ƎƽǊƻǿǎƪƛ 717 790 10,2% 

powiat legnicki 659 713 8,1% 

Ǉƻǿƛŀǘ ƭǳōƛƵǎƪƛ 625 680 8,8% 

powiat polkowicki 584 642 10% 

Gmina MęcinkaA 702 773 10,1% 

ǏǊŜŘƴƛƻ ǿ [DhC 627,8 688,7 9,7% 

A - dane dla powiatu jaworskiego     
 

Źródło: GUS/BDL 

Wysokie wzrost y oraz wysoka liczba samochodów osobowych na 1 000 mieszkańców powyżej średniej 

wartości dla LGOF w powiecie górowskim i w Gminie Męcinka, wynikać może także z braku oferty ptz . 

Natomiast najwyższy w LGOF 12 % wzrost liczby samochodów osobowych  w Legnicy oraz 10 % w powiecie 

polkowickim, wynikać może m.in. z ciągle rozbudowywanego wewnętrznego układu drogowego 

oraz  zwiększenia przepustowości układu drogowego po przeniesieni u ruchu tranzytowego na drogę 

ekspresową S3, wykorzystanym  od razu na rzecz wzrostu przemieszczania się samochodem po mieście. 

Do wzrostu wykorzystania samochodu osobowego w  przemieszczaniu się po LGOF, także kosztem 

spadku podróży publiczn ym transport em zbiorow ym, przyczyniły się obostrzenia w  poruszaniu się 

pojazdami transportu publicznego spowodowane pand emią COVϥD-19. 

Efektem  wzrastającej liczby pojazdów w LGOF, w tym samochodów osobowych, są bardzo wysokie 

wartości SDRR na drogach krajowych i wojewódzkich oraz kongestia ruchu drogowego szczególnie 

w  Legnicy, Lubinie czy Głogowie. Przyczynia się to także do obniżania poziomu brd , nadmiernego 

obciążenia wewnętrznego układu drogowego oraz wzrostu zapotrzebowania na kolejne miejsca 

do  parkowania  i postoju . 

Istotnym e fektem jest także obniżająca się przepustowość poszczególnych odcinków dróg w stosunku 

do  wyraźnie dobrego stanu rozwoju układu drogowego w LGOF. Spadek przepustowości dróg wynika 

także z niekorzystnych procesów niekontrolowanej suburbanizacji, zmiany sposobów zagospodarowania 

przestrzeni poprzez  zwiększanie powierzchni zurbanizowanych oraz niepożądanych dynamicznych 

zmian  w modal -split (w podzia le zadań przewozow ych pomiędzy różnymi  gałęziami  transportu ). 

 

Podsumowanie i rekomendacje  

Rozbudowa układu drogowego w LGOF, w tym szczególnie wybudowanie drogi ekspresowej S3 oraz kilku 

obwodnic w ciągu DK i DW, usprawniła ruch samochodowy w tej części województwa, czego efektem jest 

wzrost SDRR (dane dot. całego województwa dolnośląskiego) na DK blisko o 1/3  i na DW o prawie  1/4. 

Wzrost SDRR w obszarze LGOF widoczny jest szczególnie w północnej jego części i wynika 

m.in.   z  możliwości przekraczania Odry stanowiącej istotna barierę w transporcie drogowym 

także  nowym mostem w ciągu DW323. 

Zwiększony ruch pojazdów wiąże się także z jego negatywnym oddziaływaniem na środowisko naturalne 

i antropogeniczne  w postaci przede wszystkim  emisji liniowej (zanieczyszczeń z transportu). 

Oddziaływanie to można zmniejszać zarówno poprzez rozwiązania infrastrukturalne  (budowa, 

przebudowa , rozbudowa infrastruktury drogowej z wykorzystaniem  najnowszych możliwości 

i  rozwiązań), jak i zmian organizacyjnych (organizacja ruchu ) oraz w drodze ustanowienia Stref Czystego 
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Transportu . Efektem SCT jest przede wszystkim ograniczenie w  swoich granicach liczb y pojazdów 

z  silnikami niespełniającymi zakładanych minimalnych wymogów normy emisji spalin. Nowelizacja 

ustawy o elektromobilności i paliwach alternatywnych37 zmieniła dotychczasowe zasady dotyczące 

możliwości ustanawiania SCT tylko w miastach powyżej 100 tys. mieszkańców, na możliwość 

ich  tworzenia na terenie wszystkich gmin  na mocy stosownych uchwał rad gmin, które określać będą 

zasady ich funkcjonowania . 

Istotnym  problem jest wzrastająca corocznie liczba samochodów osobowych na 1 000 mieszkańców 

w  LGOF, co wyraźnie wpływa na zarówno na wzrost natężenia ruchu, na kongestię oraz spadek poziomu 

brd. Dlatego należałoby wdrażać rozwiązania służące ograniczaniu nazbyt swobodnego obecnie wjazdu 

i poruszania się po miastach, szczególnie po ich centrach oraz uatrakcyjnić ofertę ptz w aspekcie podroży 

obligatoryjnych do pracy i do s zkół. 

Dlatego też w zakresie ruchu pojazdów samochodowych w LGOF, działania należałoby kierować przede 

wszystkim na:  

Á dokończenie budowy planowanych obwodnic w LGOF oraz budowy/rozbudowy planowanych 

ciągów drogowych, celem zmniejszenia ruchu pojazdów w miastach i miejscowościach w LGOF, 

Á poprawę stanu technicznego dróg, szczególnie lokalnych i miejskich, 

Á analizę zasadności wdrażania SCT w Miastach LGOF oraz w Gminach LGOF. 

 

5.1.2 Polityka p ark ingowa  

Do najważniejszych elementów zrównoważonej mobilności miejskiej zalicza się polityka parkingowa, 

głównie w aspekcie regulacji podaży i popytu miejsc postojowych na danym obszarze, szczególnie 

z  deficytem liczby m .p. (np. centrum miasta ). Wdrożone w strefach płatnego parkowania odpowiednie 

narzędzia organizacyjne oraz fiskalne mają istotny  wpływ na rotację m.p. Właściwa organizacja ruchu 

wraz z elementami brd  i innymi rozwiązaniami uniemożliwiającymi parkowanie poza wyznaczonymi m.p. 

oraz w ustalony sposób lub nielegalnie w miejscach do tego nieprzeznaczonych, przyczynia się 

do  zmniejszania zjawiska nieprawidłowego parkowania. 

W LGOF funkcjonują cztery strefy płatnego parkowania: 

Á Strefa Płatnego Parkowania w Legnicy, 

Á Strefa Płatnego Parkowania w Głogowie, 

Á Strefa Płatnego Parkowania w Górze, 

Á Strefa Płatnego Parkowania w Wąsoszu. 

W SPP w Legnicy wnoszenie opłat za postój w Podstrefie I oraz w Podstrefie II obowiązuje w dni 

powszednie od poniedziałku do piątku w godzinach 9:00-17:00. W obydwu p odstrefach wyznaczonych 

jest łącznie 1 120 m.p. (w tym 44 m.p. dla osób niepełnosprawnych). Opłatę za postój można wnieść: 

Á w jednym z 51 parkomatów, 

Á poprzez systemy płatności mobilnych, 

Á poprzez wykupienie określonego rodzaju abonamentu ɀ Abonament mieszkańca (kwartalny 

lub   roczny) i  Abonament  strefowy  (miesięczny, kwartalny, półroczny lub roczny). 

                                                        
37 Art. 39 ustawy z dnia 2.12.2021 r. o zmianie ustawy o elektromobilności i paliwach alternatywnych oraz niektórych 

innych ustaw (Dz.U. 2021 poz. 2269).  



 

76 

 

 

W SPP w Głogowie opłaty za postój obowiązują w dni powszednie od poniedziałku do piątku w godzinach 

10:00-18:00. W SPP wyznaczonych jest 1 029 m.p. (w tym 37 m.p. dla osób niepełnosprawnych). 

Opłatę  za  postój można wnieść: 

Á w jednym z 30 parkomatów, 

Á poprzez systemy płatności mobilnych, 

Á poprzez wykupienie określonego rodzaju abonamentu ɀ Abonament P (miesięczny i roczny) , 

Abonament mieszkańca (miesięczny, półroczny i roczny), Abonament terminowy  (miesięczny, 

półroczny i roczny), Abonament Z  (miesięczny). 

 

 

Opłatami za postój w SPP w Górze objętych jest dziewięć ulic na których wyznaczonych jest łącznie 

147  m.p. (w tym 9 m.p. dla osób niepełnosprawnych). Opłata z postój pobierana jest od poniedziałku 

do  piątku: 

Á w godzinach 8:00 -16:00 na dwóch ulicach (23 m.p.), 

Á w godzinach 10:00-18:00 na siedmiu  ulicach (124 m.p.) , 

poprzez opłatę w jednym z 9 parkoma tów, poprzez płatności mobilne oraz wykupienie abonamentu.  

 

W Wąsoszu opłata za postój w SPP obejmuje 43 m.p. (w tym 2 m.p. dla osób niepełnosprawnych). 

Opłata  pobierana je st w godzinach 7:00 -16:00 od poniedziałku do piątku. Dokonać jej można 

w  2  parkomatach  oraz u Inkasenta SPP. W SPP nie są dostępne abonamenty oraz płatności mobilne. 

 

 

Rys. 5.4 Obszar Strefy Płatnego Parkowania w Legnicy 

Źródło: www.cityparkapp.pl/legnica. 
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W pozostałych Miastach LGOF oraz w Gminach 

LGOF postój pojazdów odbywa się zgodnie 

z  przepisami prawa o ruchu drogowym  oraz 

na  parkingach zorganizowanych  płatnych 

oraz  bezpłatnych, w tym wielostanowiskowych 

parkingach osiedlowych w Miastach LGOF. 

Do najważniejszych problemów związanych 

z  parkowaniem w LGOF  zaliczają się: 

Á parkowanie pojazdów na chodnikach 

z  niepozostawieniem minimalnej szerokości 

chodników dla pieszych lub zajmowaniem całej 

ich szerokości, zmuszając pieszych do zejścia 

z  chodnika na jezdnię, 

Á nielegalne parkowanie na poboczu dróg, 

szczególnie tych o wysokim  poziomie SDRR 

(np.  na jezdni południowej ul. Marii 

Skłodowskiej-Curie w Lubinie prz y Zakładzie 

Górniczym Lubin Wschodni), 

Á nielegalne parkowanie na terenach 

zarówno już przekształconych, 

jak  i  nieprzekształconych (głównie zielonych).  

 

 

 

Podsumowanie i rekomendacje  

Mając na uwadze stan obecny ɀ funkcjonowanie 

SPP w 4 Miastach LGOF (36 % Miast LGOF) oraz planowane zamierzeni e wprowadzenia SPP przez Miasto 

Polkowice , w aspekcie parkowania należałoby: 

Á opracować wspólnie przez wszystkie JST LGOF jednolitą dla całego obszaru LGOF politykę 

parkingową w zakresie wspólnych założeń i standard ów oraz rozwiązań dedykowa nych osobno 

dla  Miast LGOF i dla Gmin LGOF, 

Á usprawniać w ramach istniejących SPP ich funkcjonowanie poprzez różnicowanie stawek opłat 

za  postój w podziale na podstrefy ɀ im bliżej centrum  lub w wybranych lokalizacjach przy istotnych 

generatorach ruchu, tym wyższa opłata, 

Á przeanalizować możliwość i zasadność wprowadz enia ŚSPP w ścisłym centrum Legnicy z wyższymi 

stawkami opłat za postój niż w pozostałej części SPP38, 

Á rozszerzać na podstawie stosownych analiz istniejące SPP o kolejne ulice, 

Á SPP należy usprawniać ich funkcjonowanie, wykorzystując najnowsze rozwiązania techniczne, 

technologiczne i organizacyjne  

Á przeprowadzić analizy możliwości post oju  w SPP i ŚSPP dla samochodów systemów 

współdzielonych (z preferowaniem pojazdów zeroemisyjnych), bez ponoszenia opłat za postój 

jako  element wyraźnego zachęcania z korzystania z nich przez mieszkańców LGOF zamiast 

z  własnych samochod ów, 

Á przeprowadzać analizy zasadności wprowadzania SPP w kolejnych nie posiadających ich Miastach 

LGOF i Gminach LGOF, 

                                                        
38 Maksymalna wysokość opłaty za postój w ŚSPP zgodnie z aktualnymi zapisami w ustawie o d rogach publicznych . 

 

Rys. 5.5 Obszar Strefy Płatnego Parkowania w Wąsoszu 

Źródło: Uchwała nr XXXVϥϥ/259/21 Rady Miejskiej Wąsosza 

z  dnia 26.11.2021 r. 

 










































































