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1. WSTĘP 

Aglomerację Opolską (dalej:AO) tworzą Miasto Opole 

i 20 gmin  (Gminy: Lewin Brzeski, Chrząstowice, 

Dąbrowa, Dobrzeń Wielki, Gogolin, Izbicko, 

Komprachci ce, Krapkowice, Łubniany, Murów, 

Niemodlin, Ozimek, Popielów, Prószków, Strzeleczki, 

Tarnów Opolski, Turawa, Tułowice, Walce 

i Zdzieszowice). Obszar AO przedstawiono na  Rys. 1.1. 

Na koniec 2020 roku w AO  zameldowanych było 

332 tys. osób1, co stanowiło około 34% ogółu populacji 

zamieszkującej województwo opolskie. Liczba 

ludności AO ogółem regularnie spada   ͵od roku 201 7 

zmniejszyła się o ponad 1, 6 tys. osób. 

W porównaniu roku 2020 z 2016 w każdej Gminie AO 

odnotowano  spadek liczby ludności w wieku 

produkcyjnym na rzecz wzrostu  liczby ludności 

w wieku  poprodukcyjnym. Natomiast Opole 

odnotowało największy w całym AO udział ludności 

w wieku poprodukcyjnym . Dane te odzwierciedlają 

powszechne zjawisko zachodzące w ostatnic h latach  w 

strukturze  ludności  ͵ starzenie się społeczeństwa. 

Staje się ono dzisiaj bardziej widoczne na obszarach 

miejskich, na co duży i wyraźny wpływ ma proces 

stopniowego wyludniani a się miast i napływu ludności 

(przede wszystkim w wieku produkcyjnym) do stref 

podmiejski ch - tzw. zjawisko suburbanizacji.  

Zrównoważona mobilność w Aglomeracji Opolskiej 

(dalej: AO), stanowi swoiste remedium 

dla zdominowan ych przez ruch samochodowy  

 

1 Na podstawie GUS Bank Danych Lokalnych, suma 

mieszkańców gmin wchodzących w skład Aglomeracji 

Opolskiej. Stan na 2020.  

 
Rys. 1.1  Gminy i powiaty tworzące Aglomerację Opolską 

Źródło: Opracowanie własne 
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sposobów pr zemieszczania się po Aglomeracji . 

Rozumiana prawidłowo pozwala zwiększyć 

wykorzystanie alternatywny ch środków transportu, 

w szczególności transportu zbiorowego  ͵w dojazdach 

do Opola  ͵miasta rdzennego AO . Na krótsze dystanse 

promuje aktywną mobilność rowerem, a lokalnie 

nawet pieszo. Zmniejszenie wykorzystania 

samochodów skutkuje  poprawą jakości życia 

oraz klimatu wynikającą z minimalizacji emisji gazów, 

pyłów oraz hałasu. 

Dlatego też Komisja Europejska podejmuje działania 

związane z rozwojem i usprawnianiem planowani a 

zrównoważonej mobilności miejskiej. Działania te, 

zaczynając od Białej Księgi2 stworzonej w  2010 roku , 

mają charakter stale narastający i coraz bardziej 

kompleksowy. Uszczegółowienie Zielonego Ładu 

poprzez Strategię na rzecz zrównoważonej 

i inteligentnej mobilności3 wyznacza ambitne kierunki 

transformacji dla systemów transportowych, której 

realizacja w coraz większym stopniu objęta jest 

możliwością pozyskania środków finansowych 

z zewnętrznych źródeł. 

Opublikowane w lutym 20 21 roku  wyniki oceny 

unijnego pakietu na rzecz mobilności w miastach 

z 2013 roku  wskazują na konieczność dalszych działań 

UE w obszarze mobilności miejskiej, szczególnie 

w zakresie udoskonalenia unijnego zestawu narzędzi 

zgodnego z zasadami zrównoważonego rozwoju.  

Planowanie zrównoważonej mobilności miejskiej jest 

obecnie bardzo powszechne w krajach Unii 

Europejskiej. Plany zrównoważonej mobilności 

 

2 Biała Księga  ͵Plan utworzenia jednolitego europejskiego 

obszaru transportu  ͵ dążenie do osiągnięcia 

konkurencyjnego i zasobooszczędnego systemu transportu· 

COM (2011) 144 final, Bruksela 2011.  

miejskiej  (dalej: SUMP4) są rekomendowan e przez 

Komisję Europejską jako skuteczne narzędzie polityki 

transportowej. Plany te, jako dokumenty strategiczne , 

przeszły istotną ewolucję od typowych dokumentów 

"infrastrukturalnie zorientowanych" na 

ukierunkowane na kompleksow e rozwiązania 

międzypolityczne, których głównym celem jest 

zwiększenie dostępności i jakości życia w wielu 

aspektach (tzw. "trzecia generacja SUMP").  Dlatego też 

SUMP jako funkcj onalny dokument:  

Á obejmuje zagadnienia bezpieczeństwa 

i dostępności dróg pieszych, dróg rowerowych 

oraz tr ansportu publicznego,  

Á uwzględnia potrzeby osób zmotoryzowanych, 

Á dotyczy planowania przestrzennego w mieście, 

przez co jego celem jest:  

Á poprawa bezpieczeństwa i warunków 

przemieszczania  się po danym obszarze,  

Á polepszanie dostępności obszarów miejskich 

i zapewnianie wysokiej jakości zrównoważonej 

komunikacji w mieście, 

Á troska o środowisko naturalne, 

Á partycypac ja,, która wyraża się poprzez 

uczestnictwo różnych grup społecznych 

w tworzeniu dokumentu . 

Zrównoważona mobilność miejska w AO dotyczy 

każdego sposobu przemieszczania się mieszkańców 

Opola oraz 20 gmin tworzących razem AO. Dlatego też 

istotnym  elementem w planowaniu mobilności 

miejskiej w  AO, gdzie każda JST stanowi zróżnicowaną 

3 Europejski Zielony Ład, Komunikat Komisji Do Parlamentu 

Europejskiego, Rady Europejskiej, Rady, Komitetu 

Ekonomiczno -Społecznego I Komitetu Regionów KOM (2019) 

640, Bruksela 2019.  

struktur ę funkcjonalno -przestrzenn ą, jest 

partycypacja społeczna. Jest ona niezbędna dla 

prawidłowego określenia właściwych kierunków 

rozwoju AO w zakresie transportu , szczególnie 

publicznego . 

Wpisując się w założenia zasady zrównoważonego 

rozwoju analizowanych dokumentów strategicznych 

na poziomie unijnym, krajowym i regionalnym , Plan 

zrównoważonej mobilności Aglomeracji Opolskiej 

wypełnia zauważalną lukę w kierunku rozwoju 

transportu i szerzej  rozumianej  mobilności, na 

poziomie lokalnym traktując o racjonalności wyborów 

środków podróży tak pod kątem ochrony środowiska 

i adaptacji do zmian klimatu, jak i pod kątem 

finansowym tam, gdzie możliwe jest zastąpienie 

prywatnego samochodu innym sposobem poruszania 

się. 

Jako rekomendacj e do niniejszego Planu 

zrównoważonej mobilności Aglomeracji Opolskiej  

(dalej: PZMM AO), posłużyły wyniki Diagnozy stanu 

istniejącego i sytuacji mobilnościowej w Aglomeracji 

Opolskiej  z roku 2021 oraz wnioski 

z przeprowadzonych konsultacji społecznych 

i warsztatów z mieszkańcami i interesariuszami 

dokumentu.  

 

 

 

4 Sustainable Urban Mobility Plan - Plany Zrównoważonej 

Mobilności Miejskiej. 
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Proces tworzeni a PZMM AO jest oparty na cyklu  

kroków planowania zrównoważonej mobilności5 (Rys. 

1.2), Cykl ten  składa się z czterech kluczowych etapów: 

Á etap I   ͵Przygotowanie i analiza , 

Á etap II   ͵Rozwój strategii, 

Á etap III   ͵Planowanie działań, 

Á etap IV - Wdrażanie i monitorowanie . 

Niniejszy PZMM AO realizuje pierwsze trzy etapy  

określone krokami 1-9 jako proces prac nad jego 

przygotowaniem . Natomiast jego realizacja nastąpi po 

jego uchwaleniu według zaplanowanego procesu 

wskazanego krokami  10-12. 

Istotne dla PZMM AO jest także skuteczne wdrażanie 

przyjętych pakietów działań, co wymaga określenia 

właściwego horyzontu czasoweg o, dlatego ramy 

wdrażania planu  obejmują: 

Á część operacyjną do roku 2030  ͵wskazującą cele 

i działania możliwe do realizacji w okresie do roku 

2030 oraz określającą, w jaki sposób i kiedy będą 

one osiągnięte, 

Á część strategiczną  ͵ obejmującą działania 

długoterminowe, wymagające wieloetapowych 

uzgodnień i ustaleń oraz wskazującą wizję 

i długoterminowe cele przewidziane do 

osiągnięcia w przyszłości. W ramach określania 

 

5 Civitas Prosperity - poradnik  ͵ opracowanie Planu 

Zrównoważonej Mobilności Miejskiej (SUMP). 

celów oraz wskazywania i wyboru działań, które 

realizować będą zadania PZMM AO, beneficjenci 

(w tym szczególnie mieszkańcy AO), poprzez 

uczestnic two  w konsultacjach  społecznych, biorą 

czynny udział w całym procesie tworzenia PZMM 

AO. 

 

Rys. 1.2 Etapy planowania zrównoważonej mobilności miejskiej w SUMP 

Źródło: Opracowanie własne na podstawie Civitas Prosperity  ͵Poradnik  ͵opracowanie Planu Zrównoważonej 

Mobilności Miejskiej (SUMP) 
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2. UWARUNKOWANIA  ROZWOJU MOBϥLNOŚCϥ W AGLOMERACJI OPOLSKIEJ 
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W ostatnich latach widoczna jest wyraźna tendencja 

spadkowa liczby mieszkańców AO oraz liczby ludności 

w wieku produkcyjnym na rzecz wzrostu liczby 

ludności w wieku poprodukcyjnym. 

Dane te potwierdzają zachodzące w ostatnich latach  

zjawisko starzenia się społeczeństwa w całej 

strukturze ludności. Bardziej widoczne jest to na 

obszarach miejskich, gdzie docho dzi do wyludniani a 

się miast na rzecz strefy podmiejskie j - zjawisko 

suburbanizacji , które wyraźnie wpływa w AO na 

mobilność jej mieszkańców. Na terenach rozproszonej 

zabudowy mieszkańcy są bowiem zmuszeni 

podróżować do odleglejszych celów podróży, 

najczęściej zlokalizowanych w mieście rdzennym AO  ͵

Opolu i korzystać przy tym głównie ze swojego 

samochodu, co jest konsekwencją przede wszystkim 

niedostatecznej oferty transportu publicznego  

w Gminach AO.  

Wyniki p rzeprowadzon ych w roku 2021 badań 

zachowań komunikacyjnych m ieszkańców AO 

potwierdzają metropolitalny charakter Opola, do 

którego ciążą okoliczne Gminy AO. Wraz z rosnącą 

odległością od Opola zmniejsza się liczba podróży 

obligatoryjn ych do miasta  rdzennego . Trzy największe 

miasta AO po Opolu : Krapkowice, Zdzieszowice 

i Ozimek  pełnią rolę centrów lokalnych. 

W gospodarstw ach domow ych znajdują się najczęściej 

2 samochody i co najmniej 3 rowery. Hulajnogi 

znajdują się w 19% gospodarstw domowych w Opolu 

oraz 18% gospodarstw domowych w Gminach AO. 

Więcej niż jeden samochód znajduje się w 25% 

gospodarstw domowych w Opolu i 54% w Gminach 

AO. Bez samochodu obywa się 27% gospodarstw 

domowych w Opolu i tylko 13% gospodarstw 

domowych w Gminach AO.  

Do pracy 37% mieszkańców Opola dojeżdża 

samoch odem , 25% transportem publicznym , a tylko 

po 14% pieszo i rowerem.  Natomiast aż 62% 

mieszkańców Gmin AO dojeżdża do pracy 

samoch odem, a 15% z nich dojeżdża transportem 

publicznym  i tylko  9% rowerem  oraz 7% pieszo. 

Do szkoły lub na uczelnię 38% mieszkańców Opola 

dojeżdża transportem publicznym, 23% chodzi pieszo, 

15% dojeżdża samochodem , 12% jest zawożonych 

samochodem, a 8% przyjeżdża na rowerze. 

Aż 56% mieszkańców Gmin AO dojeżdża do miejsca 

nauki samochodem , a 10% jest dowożonych 

samochodem , 22% dojeżdża transportem publicznym 

i tylko 6% dociera pieszo oraz 5% rowerem.  

W diagnozie do PZMM AO wskazano słabe strony 

i zagrożenia dotyczące mobilności mieszkańców AO 

wynikłe z obecnej sytuacji  społecznej, infrastruktury 

komunikacyjnej, funkcjonującego w AO transportu 

publicznego oraz innych procesów mających wpływ na 

mobilność. 

W PZMM AO zostały wskazane obszary strategiczne 

wynikające z diagnozy obecnego stanu w zakresie 

transportu i mobilności miejskiej w AO. Następnie 

została dokonana ich analiza wraz ze wstępnie 

wypracowany mi  podczas tzw. warsztatów 

scopingowych  działaniami  zaradczymi 

przedstawio nymi w kolejnych podrozdziałach. 

W efekcie podczas warsztatów z interesariuszami  

został wypracowany oczekiwany scenariusz rozwoju 

mobilności w AO. W konsekwencji zostały wyznaczone 

odpowiednie cele strategiczne możliwe do realizacji  

do roku 2030 wraz z przypisanymi im kluczowymi  

działaniami do realizacji . 

W ramach działań realizowane będą wpisujące się 

w nie zadania (wynikające z pierwszego etapu 

konsultacji oraz z poprzedzającego PZMM AO 

dokumentu diagnozy), które powinno się wziąć pod 

uwagę, realizując wymogi SUMP. W Rozdziale 4.2 - Cele 

strategiczne  i działania PZMM AO wyselekcjonowane 

zostały działania wskazane przez interesariuszy, 

wpisujące się w przyjęte Cele strategiczne PZMM AO. 
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2.1.  PLANOWANIE PRZESTRZENNE W AGLOMERACJI OPOLSKIEJ 

Konieczność zatrzymania procesu 

chaotycznej suburbanizacji, 

szczególnie dotykającej gminy 

ościenne względem Opola, jest 

jednym z najważniejszych wyzwań w zakresie 

planowania przestrzennego . Wynika  ono przede 

wszystkim z  braku pokrycia terenów miejscowymi 

planami zagospodarowania przestrzennego (dalej: 

mpzp ) i możliwością dość swobodnego uzyskania  

decyzji o warunkach zabudowy.  

Dobre planowanie  przestrzeni  w skali odpowiedniej 

dla człowieka powoduje ograniczenie  

zapotrzebowania na transport, czyli także 

zmniejszenie poziomu emisji liniowej (w tym gazów 

cieplarnianych ), natomiast stan realizacji działań 

związanych z adaptacją do zmian klimatu ogranicza się 

przede wszystkim do elementów realizowanych 

inwestycji. Tak planowana infrastruktura (nowa 

i modernizowana) będzie mieć również pozytywny 

wpływ na bezpośrednie otoczenie, umożliwiając 

zmianę sposobów jego zagospodarowania lub funkcji, 

w konsekwencji pozwalając na zaspokajanie 

większości potrzeb życiowych w pobliżu miejsca 

zamieszkania. Planowanie powinno odbywać się przy 

aktywnym udziale mieszkańców, nie tylko w formie 

konsultacji, ale przede wszystkim partycypacji 

społecznej. Nie wszystkie gminy  AO posiadają mpzp 

dla obiektów związanych z obsługą ruchu podróżnych 

i usług użyteczności publicznej. Jedynie Opole objęło 

(dwoma) mpzp  węzeł przesiadkowy Opole Główne. 

Pozostałe gminy AO, dla potencjalnych węzłów 

komunikacyjnych o znaczeniu regionalnym w sieci 

komunikacyjnej Aglomeracji Opolskiej, nie posiadają 

bezpośredniej informacji odnośnie kształtowania 

zabudowy dworców oraz zagospodarowania terenów 

z nimi związanymi. 

Dokument y planistycz ne, w większości uchwalone 

przed 2015 rok iem, nie uwzględniają istotnych zmian 

w strukturze przestrzennej oraz sieci infrastruktury 

transportu.  Problemem jest także brak spójności 

dokumentów planistycznych między gminami, 

szczególnie w kontekście koordynacji w zakresie 

lokalizacji funkcji o znaczeniu ponadgminnym . 

Niebagatelna rola planowania przestrzennego jako 

elementu kształtowania mobilności wynika przede 

wszystkim z faktu, że efekty planowania 

przestrzennego mają charakter względnie stały, tj. na 

dziesiątki czy nawet setki lat. Mając na uwadze 

pierwotną strukturę przestrzenną i zabudowę 

historyczną, należy jednocześnie ją zachować, jak 

i rozwijać, dostosowując ją maksymalnie do 

współczesnych oczekiwań i normatywów 

mobilnościowych. 

W uwarunkowaniach przestrzennych należy także 

uwzględnić podział samego Opola na prawo- 

i lewobrzeżną część Odry. Pomimo swych walorów 

rekreacyjnych  i krajobrazowych  Odra jest barierą 

przestrzenną i komunikacyjną, która ma wpływ na 

przemieszczanie się po mieście oraz obszarze, 

w którym istniejąca tkanka i zabudowa miejscowości 

(często historyczne układy urbanistyczne) może być 

traktowana jako ograniczenie dla wdrażania nowych 

koncepcji usprawnienia i zarządzania transportem 

i mobilnością. 

Uwzględniając obecny kształt dokumentów 

strategicznych  JST AO, konsultacje  ze wszystkimi JST 

AO i interesariuszami  oraz biorąc pod uwagę 

oczekiwania mieszkańców AO, realizację polityki 

przestrzennej i związanych z nią uzgodnionych  działań 

zaradczych niwelujących wskazane powyżej problemy, 

należy: 

Á racjonalnie  kształtować układ transportowy 

w ujęciu aglomeracyjnym wraz z infrastrukturą 

towarzyszącą (Działanie: 1.1, 1.3, 1.15): 

Ğ ujednolicenie  planowania przestrzennego 

na poziomie strategicznym nastawionego 

na poprawę mobilności, 

Ğ tworzenie  dokumentów planistycznych 

w oparciu o ideę zrównoważonego rozwoju, 

w tym tworzenie dokumentów wymaganych 

przepisami prawa i przygotowanie się do 

zmian w praw ie, 

Á zwiększać zasięg władztwa planistycznego gmin 

poprzez  uchwalani e nowych  miejscowych planów 

zagospodarowania przestrzennego (Działanie: 

1.2, 1.4, 1.5, 1.6, 1.12, 1.16, 1.17, 1.18): 

Ğ ograniczenie  powstawania 

niekontrolowanej zabudowy poprzez 

zwiększenie tempa prac nad uchwalaniem 

mpzp,  

Ğ uwzględnienie w mpzp lokalizacji 

infrastruktury punktowej i liniowej 

zrównoważonej mobilności oraz transportu 

towarów, 



 

 

10 
 

Ğ uwzględnienie w mpzp obszarów o różnych 

funkcjach z wymogami minimalnej oraz 

bezpośredniej obsługi komunikacyjnej, 

w tym normatywów parkingowych. 

Á odpowiednio  zwiększać szczegółowość 

planowanych rozwiązań poprzez (Działanie: 1.7, 

1.8, 1.9, 1.10, 1.11, 1.13, 1.14):  

Ğ opracowanie wspólnych standardów 

realizacji i modernizacji infrastruktury 

zrównoważonej mobilności w celu 

podniesienia jej jakości i dostępności, 

Ğ tworzenie stref i miejsc o ograniczonym lub 

wyłączonym dostępie pojazdów 

samochodowych,  

Ğ zwiększanie dostępności usług społecznych 

poza centrum miast.  

Poza wspólnym planowaniem infrastruktury 

niezbędna jest współpraca wszystkich Gmin AO 

w zakresie głównych funkcji, jakie powinny 

charakteryzować określone obszary planistyczne, 

a ewentualne zmiany funkcji i  zmiany lokalizacji 

powinny w naturalny sposób współgrać z istniejącą 

zabudową i zapewniać możliwość korzystania z nich 

bez konieczności używania samochodu. 

 

Tab. 2.1 Przykładowe działania wpisujące się obszar strategiczny PLANOWANIE PRZESTRZENNE W AGLOMERACJI OPOLSKIEJ 

Nr działania Działanie 

1.1 Funkcjonalne planowanie struktury zabudowy sprzyjające redukcji popytu i kształtowaniu systemu transportu 

1.2 Intensyfikacja prac nad mpzp, ograniczenie urbanizacji powstającej na podstawie decyzji WZiZT 

1.3 Opracowanie i przyjęcie przez wszystkich członków AO jednolitej strategii planowania przestrzennego nastawionej na poprawę mobilności 

1.4 
Opracowanie planów miejscowych wyznaczających miejsca adresowane pod lokalizację centrum logistycznego (do centrum miasta nie może wjeżdżać uciążliwy 

transport)  

1.5 Opracowanie planów miejscowych wzdłuż Odry, w tym portów rzecznych (nastawienie na rozwój transportu wodnego)  

1.6 
Opracowanie mpzp  zgodnie z zasadami zrównoważonego rozwoju i nowej urbanistyki, transect (w tym pomocniczo opracowanie modeli komunikacyjnych 

wspomagających proces projektowania urbanistycznego) dla każdej jednostki urbanistycznej 

1.7 Opracowanie wspólnych dla AO standardów infrastruktury pieszej uwzględniającej potrzeby osób z niepełnosprawnościami motorycznymi i sensorycznymi  

1.8 Opracowanie wspólnych dla AO standardów infrastruktury rowerowej, uwzględniającej rowery i hulajnogi elektryczne  

1.9 
Przegląd istniejących przystanków i stacji kolejowych pod kątem Έdoposażenia· ich w funkcje usługowe (Έmix-use· przestrzeni okołodworcowych / 

okołoprzystankowych) 

1.10 
Tworzenie Έinteresujących ulic· (ciągów pieszych), dzięki którym przestrzenie publiczne zmienią swój charakter, nie będą monotonne i będą przyjazne dla 

mieszkańców 
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Nr działania Działanie 

1.11 Tworzenie atrakcyjnych i przyjaznych mieszkańcom przestrzeni publicznych dostępnych tylko dla ruchu pieszego i rowerowego 

1.12 Tworzenie nowych  osiedli mieszkaniowych na obszarach dobrze skomunikowanych z transportem publicznym  

1.13 Tworzenie stref niskoemisyjnych  

1.14 Utworzenie centrum obsługi mieszkańca w centrum handlowym położonym peryferyjnie względem Urzędu Miasta Opol a 

1.15 Utworzenie modelu struktury funkcjonalno  ͵przestrzennej AO  

1.16 Uwzględnienie w studiach oraz mpzp terenów pod lokalizację parkingów P+R  

1.17 Wprowadzenie Έpolityki parkingowej· w mpzp (np. powiązanie liczby miejsc parkingowych z funkcją obszaru wskazaną w Planie) 

1.18 Wypracowanie koncepcji spójnych dróg dla rowerów i uwzględnienie jej w dokumentach planistycznych  

Źródło: opracowanie własne 
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2.2.  BEZPϥECZEŃSTWO RUCHU DROGOWEGO 

W aspekcie bezpieczeństwa ruchu 

drogowego ( dalej: BRD) w AO 

realizowane są przede wszystkim 

działania i inwestycje w zakresie: 

Á zmian organizacji ruchu,  

Á przebudowy  i budowy odpowiedniej  

infrastruktury  poprawiającej poziom BRD, 

Á obszarowe uspakajanie ruchu poprzez 

wprow adzanie stref uspokojonego ruchu,  

Á infrastrukturalne uspakajanie ruchu poprzez np. 

stosowanie progów zwalniających, 

Á fotoradary oraz odcinkowe pomiary prędkości, 

Á wprowadzanie sygnalizacji  świetlnych, które 

przyczyniają się do poprawy BRD na drogach AO , 

szczególnie niechronionych uczestników ruchu 

drogowego . 

Istotnym problemem BRD w AO jest utrzymująca się 

wysoka liczba zdarzeń drogowych oraz liczba rannych 

i ofiar śmiertelnych6. Porównując rok 2020 z rokiem 

poprzednim , tylko w Opolu nastąpił wyraźny wzrost 

poziomu BRD (m.in.  osiągnięto oczekiwany poziom 0 

ofiar śmiertelnych). Natomiast na pozostałym 

obszarze AO liczba zdarzeń i rannych utrzymuje się na 

podobnym poziomie (brak jest widocznego spadku), 

natomiast liczba ofiar śmiertelnych spadła o ponad 

połowę tylko w powiecie brzeskim, a w pozostałych 

powiatach (krapkowickim, opolskim i strzeleckim), 

 

6 Dane dotyczą całych powiatów. 

utrzymała się na podobnym poziomie lub wręcz 

wzrosła (ponad trzykrotnie w powiecie krapkowickim ). 

Stref y uspokojonego ruchu Tempo -30 funkcjonuj ą 

wyłącznie w Opolu (w  obszarze SŚPP7, w centrum 

miasta oraz na części obszarów osiedli 

mieszkaniowych ). Natomiast n a obszarze całej AO, 

w celu podwyższenia poziomu BRD, stosowane są 

fotoradary, odcinkowe pomiary prędkości oraz 

odcinkowe ograniczenia prędkości. 

Występują także konflikty interesów mieszkańców 

i kierowców, m.in. dotyczące brak u akceptacji 

społeczeństwa dla wprowadzanych ograniczeń dla 

samochodów. 

Źle zaprojektowane pod kątem BRD przejścia dla 

pieszych i przejazdy  dla rowerzystów oraz 

niedostateczne lub n ieprawidłowe oznakowanie 

i oświetlenie/doświetlenie, a także luki w przebiegach 

chodników i tras rowerowych powodujące 

konieczność poruszania się po drodze na zasadach 

ogólnych, skutecznie obniżają poczucie 

bezpieczeństwa pieszych i rowerzystów. 

Dlatego też BRD jest bardzo istotnym elementem 

poczucia bezpieczeństwa wszystkich uczestników 

ruchu drogowego w AO, szczególnie dla jego 

niechronionych uczestników8. Mając na uwadze nadal 

dość dużą coroczną liczbę zdarzeń drogowych, 

rannych i ofiar śmiertelnych w AO, należy jeszcze 

bardziej zintensyfikować dotychczasowe działania 

7 ŚSPP: Śródmiejska Strefa Płatnego Parkowania  ͵ strefa A 

Strefy Płatnego Parkowania w Opolu. 

i realizować kolejne, polegające zarówno na zmianach 

w organizacji ruchu, jak i  rozwoju  infrastruktury 

drogowej.  

W toku konsultacji z e wszystkimi  JST AO oraz 

interesariuszami, biorąc pod uwagę oczekiwania 

mieszkańców AO, wskazano  następujące działania 

zaradcze niwelujące zdiagnozowane powyżej 

problemy : 

Á rozwój infrastruktur y drogow ej dostosowan ej do 

bezpiecznego przemieszczania się pieszych 

i rowerzystów po obszarze AO (Działanie: 2.1, 

2.4): 

Ğ budowa chodników oraz uzupełnianie luk 

w ich przebiegach w miejscowościach AO, 

Ğ wydziel anie dróg dla rowerów i ciągów 

pieszo-rowerowych od ruchu 

samochodowego  w miejscowościach AO 

oraz pomiędzy nimi, także w dojazdach do 

Opola,  

Ğ budowa nowych oraz przebudowa 

istniejących przejść dla pieszych oraz 

przejazdów dla rowerzystów wraz 

z poprawą oznakowania drogowego i ich 

doświetleniem, 

Ğ stosowanie najwyższych standardów 

bezpieczeństwa w projektowaniu oraz 

realizacji inwestycji infrastrukturalnych, ze 

8 Piesi oraz rowerzyści. 
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szczególnym uwzględnieniem osób 

z niepełnosprawnościami, 

Á poprawa BRD na drogach AO dla wszystkich 

uczestników ruchu drogowego (Działanie: 2.2, 

2.3, 2.5, 2.7, 2.8, 2.10): 

Ğ sukcesywna przebudow a kolejnych 

kolizyjnych skrzyżowań dróg z liniami 

kolejowymi z jednopoziomowych na 

bezpieczniejsze bezkolizyjne  ͵skrzyżowania 

dwu poziomowe,  

Ğ zakończenie budowy  obwodnic oraz 

budowa kolejnych, celem wyprowad zenia 

ruchu tranzytowego, szczególnie ruchu 

ciężarowego, z miast i miejscowości AO, 

Ğ likwidacja miejsc niebezpiecznych na sieci 

drogowej AO poprzez przebudowę, 

rozbudowę lub budowę nowej 

infrastruktury drogowej , ze szczególnym 

uwzględnieniem niechronionych 

uczestników ruchu drogowego, 

Ğ w przypadku braku możliwości podniesienia 

poziomu BRD dla wszystkich użytkowników 

dróg  ͵budowa sygnalizacji świetlnej, w tym 

akomodacyjnej (typu all -red, na żądanie 

itp.), 

Ğ opracowanie dla całego obszaru  AO 

elektronicznej mapy sieci dróg i tras 

rowerowych w AO, z uwzględnieniem BRD 

w aspekcie wyboru bezpieczniejszej trasy 

przejazdu,  

Ğ rozbudowa istniejących oraz wprowadzanie 

nowych inteligentnych systemów 

transportowych (ITS) poprawiających 

płynność i bezpieczeństwo ruchu 

drogoweg o, 

Á zwiększenie priorytetu ruchu pieszych 

i rowerzystów w miastach i miejscowościach AO 

(Działanie: 2.6, 2.7, 2.10): 

Ğ wprowadzanie stref uspokojonego ruchu 

(np. Tempo -30, strefa zamieszkania),  

Ğ poprawa poziomu BRD w sąsiedztwie 

placówek oświatowych  ͵ programy  

pilotażowe dotyczące czasowego 

zamykania ulic lub ich odcinków przy 

szkołach, 

Ğ nowa organizacja ruchu dla ścisłego 

centrum Opola oparta na uwzględnieniu 

najwyższego priorytetu w ruchu dla 

pieszych, 

 

Á dyscyplinowanie użytkowników ruchu 

drogowego względem bezpiecznego poruszania 

się po drogach (Działanie: 2.9): 

Ğ lokalizowanie stacjonarnych mierników 

prędkości (fotoradarów) w miejscach 

niebezpiecznych oraz w rejonie szkół, 

ośrodków zdrowia itp., 

Ğ wprowadzanie odcinkowych pomiarów 

prędkości pojazdów, 

Ğ stosowanie sygnalizacji na żądanie, 

sygnalizacji all -red, sygnalizacji z detekcją na 

zadaną maksymalną prędkość, 

Ğ zintensyfikowanie kontroli oraz pomiarów 

prędkości przez właściwe służby. 

 Tab. 2.2 Przykładowe działania wpisujące się obszar strategiczny BEZPIECZEŃSTWO RUCHU DROGOWEGO 

Nr działania Działanie 

2.1 Budowa infrastruktury drogowej dostosowanej d o bezpiecznego ruchu pieszych i rowerzystów, z uwzględnieniem potrzeb osób niepełnosprawnych 

2.2 Likwidacja kolizyjnych przejazdów kolejowych w jednym poziomie w AO  ͵budowa bezkolizyjnych skrzyżowań dróg z liniami kolejowymi 

2.3 Mapa BRD w skali AO 
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Nr działania Działanie 

2.4 Poprawa oznakowania i oświetlenia przejść dla pieszych  

2.5 Przebudowa niebezpiecznych odcinków dróg na obszarze AO  

2.6 Wprowadzanie stref uspokojonego ruch u 

2.7 Wprowadzenie czasowego zamknięcia ulic w okolicy szkół  

2.8 Wprowadzenie sygnalizacji podnoszącej bezpieczeństwo użytkowników  

2.9 Zwiększenie poziomu egzekucji stosowania przepisów przez użytkowników indywidualnych środków transportu  

2.10 Budowa/ rozbudowa infrastruktury spowalniającej ruch w centrach miast oraz w miejscach szczególnie niebezpiecznych 

Źródło: opracowanie własne 
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2.3.  RUCH PIESZY 

W AO wyraźnie widoczne jest  silne 

zróżnicowanie jakości przestrzeni 

z perspektywy pieszych  (szczególnie 

dzieci i osób starszych). 

W niektórych miejscowościach Gmin AO, głównie 

wzdłuż dróg gminnych i powiatowych, nie ma w ogóle 

chodników lub funkcjonują one tylko po jednej stronie 

drogi.  

Problemem w funkcjonalnym i bezpiecznym 

przemieszczaniu się pieszo po AO (głównie w Gminach 

AO) jest także brak ciągłości chodników na danej 

relacji. Istniejące luki w ich przebiegach nie zachęcają 

do podróży pieszych, ponieważ poruszanie się po 

jezdni mocno obniża poczucie bezpieczeństwa 

i komfort pieszego. Do podróży pieszych w AO 

zniechęca także różnorodność i niska jakość 

infrastruktury, ze szczególnym brakiem uwzględniania 

potrzeb osób z niepełnosprawnościami motorycznymi 

oraz sensorycznymi . 

Niska obecnie świadomość mobilnościowa 

mieszkańców AO wpływa na małą skłonność do 

pokonywania krótkich tras np. (dom -sklep) pieszo lub 

rowerem . Jedną z podstawowych zachęt w ramach 

zrównoważonej mobilności miejskiej, mających na 

celu wzrost udziału podróży pieszych po AO, jest także 

kreowanie i tworzenie przestrzeni komfortowych, 

funkcjonalnych oraz bezpiecznych d la mieszkańców 

AO, tak by mogli oni przekonać się, że ta forma 

przemieszczania się jest dla nich także dobra 

i wygodna, szczególnie w miastach i miejscowościach. 

Przemieszczanie się pieszo, głównie na krótkie 

odległości, jest także korzystne pod względem 

zdrowotnym i społecznym szczególnie dla dzieci i osób 

starszych. Dlatego też tak ważne jest zapewnienie 

wysokiej jakości infrastruktury przyjaznej pieszym. 

Brak oświetlania, monitoringu i odpowiedniej  

infrastruktury  na przystankach  transportu 

publ icznego przyczyniają się do spadku poczucia 

bezpieczeństwa osobistego , co w efekcie zniechęca 

mieszkańców AO do korzystania z tej formy 

przemieszczania się. 

W toku konsultacji ze wszystkimi JST AO oraz 

interesariuszami, biorąc pod uwagę oczekiwania 

mieszkańców AO, wskazano następujące działania 

zaradcze, niwelujące zdiagnozowane powyżej 

problemy:  

Á stworzenie pełnej infrastruktury pieszej we 

wszystkich miejscowościach AO (Działanie: 3.1): 

Ğ budowa chodników (co najmniej po jednej 

stronie drogi) na ulicach w mia stach oraz 

w miejscowościach ich nieposiadających, 

Ğ uzupełnianie brakujących ciągów pieszych  ͵

likwidacja luk w ich przebiegach w miastach 

i miejscowościach, 

Á przywracanie przestrzeni publicznych pieszym 

w centrach miast i miejscowościach jako element 

podnoszenia jakości życia mieszkańców AO 

(Działanie: 3.2, 3.3): 

Ğ tworzenie stref uspokojonego ruchu, 

szczególnie w formie stref zamieszkania, 

Ğ wyłączanie (stałe lub czasowe) z ruchu 

pojazdów poszczególnych ulic lub ich 

fragmentów poprzez tworzenie deptaków, 

Ğ przywracanie całej szerokości chodników 

pieszym poprzez likwidowanie możliwości 

parkowania na nich  pojazdów. 
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Tab. 2.3 Przykładowe działania wpisujące się obszar strategiczny RUCH PIESZY 

Nr działania Działanie 

3.1 Budowa chodników  

3.2 Tworzenie stref ograniczonego transportu  

3.3 Zabezpieczanie chodników poprzez wygradzanie słupkami, elementami małej architektury  

Źródło: opracowanie własne 
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2.4.  AGLOMERACYJNY SYSTEM ROWEROWY 

Kolejnym po ruchu pieszym , 

ważnym dla zrównoważonej 

mobilności miejskiej rodzajem 

przemieszczania się po AO, jest ruch 

rowerowy. Obejmuje on nie tylko 

rowery indywidualne, ale także 

rowery i hulajnogi systemów współdzielonych (np. 

rower miejski, hulajnogi elektryczne) i ze względu na 

możliwość korzystania ze wspólnej infrastruktury 

(trasy rowerowe 9) także pozostałe pojazdy lekkie, tj. 

prywatne hulajnogi i UTO 10. 

W AO corocznie powstają kolejne odcinki  ścieżek 

rowerowych w postaci dróg dla rowerów oraz ciągów 

pieszo-rowerowych.  Obecnie11 długość tras 

rowerowych w AO wynosi 171,66 km  (w tym 89,9 km 

w Opolu) . Aż w czterech Gminach  AO12  z wszystkich 

JST AO nie ma jeszcze ścieżek rowerowych. 

Funkcjonujące trasy  charakteryzują się brakiem 

ciągłości  ͵ występujące luki w ich przebiegach 

powodują konieczność poruszania się pomiędzy 

istniejącymi odcinkami  po jezdni na zasadach 

ogólnych, co z kolei mocno obniża poczucie komfortu 

i bezpieczeństwa rowerzysty. 

Sukcesywnie (choć dosyć wolno)  realizowane  są 

kolejne , planowane  przez wszystkie JST AO ścieżki 

rowerowe  oraz likwidowane  są luk i w ich istniejących 

przebiegach , co daje podstawę do planowania  oraz 

 

9 Trasy rowerowe to drogi dla rowerów, ciągi pieszo-

rowerow e, pasy dla rowerzystów, kontrapasy. 

realizowania i rozwoju  aglomeracyjnego systemu 

infrastruktury rowerowe j na obszarze AO, 

skierowan ego szczególnie do osób nieposiadających 

własnego samochodu. 

Żeby transport rowerowy stał się wraz z ruchem 

pieszym i transportem publicznym głównymi formami 

przemieszczania się po AO, mieszkańcy AO 

(szczególnie Gmin AO) powin ni mieć zapewnione 

odpowiednie warunki do sprawnego, szybkiego, 

komfortowego i bezpiecznego poruszania się. 

Zapewnić to może jednolity, wspólny system 

rowerowy w AO, rozumiany jako infrastruktura (m.in. 

trasy rowerowe bez luk w przebiegach, parkingi B +R) 

i rozwiązania organizacyjne (np. systemy 

współdzielone, rower aglomeracyjny ). 

W toku konsultacji ze wszystkimi JST AO 

i interesariuszami, biorąc pod uwagę oczekiwania 

mieszkańców AO, uzgodniono następujące działania 

zaradcze niwelujące wskazane powyżej problemy : 

Á stworzenie jednorodnych odcinków tras 

rowerowych w AO, szczególnie na dojazdach 

z Gmin AO do Opola (Działanie: 4.1, 4.2, 4.3): 

Ğ budowa spójnej sieci tras rowerowych 

z likwidacją luk pomiędzy istniejącymi 

odcinkami,  

10 UTO  ͵ urządzenie transportu osobistego. Pojazdy 

napędzane elektrycznie (z wyłączeniem hulajnóg 

elektrycznych), bez siedzenia i pedałów, do poruszania się 

wyłącznie przez kierującego. 

Ğ powiązanie budowy nowych ciągów 

rowerowych i pieszo -rowerowych 

z funkcjonującymi i planowanymi centrami 

przesiadkowymi oraz doprowadzanie tras 

rowerowych do stacji i przystanków 

kolejowych, pętli autobusowych oraz do 

ważniejszych przystanków autobusowych, 

Ğ budowa spójnej sieci rowerowych tras 

turystycznych i rekreacyjnych,  

Á stworzenie systemu roweru aglomeracyjnego AO 

(Działanie: 4.6): 

Ğ pilotażowe wprowadzenie systemu bike-

sharing w Gminach AO w powiązaniu 

z systemem roweru miejskiego w Opolu,  

Á promowanie i zachęcanie do korzystania 

z roweru  i innych pojazdów lekkich w podróżach 

po AO (Działanie: 4.2, 4.4, 4.5): 

Ğ kampanie promujące korzystanie 

z rowerów i hulajnóg w dojazdach do szkół 

na terenie AO,  

Ğ umożliwienie dojazdu rowerem do miejsc 

atrakcji turystycznych i popularnych miejsc 

rekreacji,  

11 Dane za rok 2021.  
12 Gminy:  Dąbrowa, Lewin Brzeski, Murów, Walce. 
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Ğ wprowadzenie dla całego AO systemu 

oznakowania tras rowerowych wraz 

z elektroniczną mapą sieci dróg 

rowerowych w AO (dostępną na platformie 

internetowej i poprzez aplikacje mobilne),  

Ğ wyposażanie tras rowerowych w tzw. 

miejsca obsługi rowerzystów składające się 

z miejsc odpoczynku, stacji naprawczych 

oraz kafejek rowerowych.  

Tab. 2.4 Przykładowe działania wpisujące się obszar strategiczny AGLOMERACYJNY SYSTEM ROWEROWY 

Nr działania Działanie 

4.1 Budowa spójnej sieci dróg dla rowerów łączących obszary zamieszkania z miejscami pracy i realizacji potrzeb życiowych  

4.2 Budowa spójnych ścieżek rowerowych o charakterze rekreacyjnym i turystycznym  

4.3 Budowa ścieżek rowerowych na linii miejscowość  ͵najbliższy główny przystanek publicznego transportu zbiorowego (w tym przystanek lub stacja kolejowa) 

4.4 Budowanie kafejek rowerowych - miejsc spotkań rowerzystów na głównych trasach rowerowych 

4.5 Opracowanie oraz upowszechnienie rowerowej mapy AO  

4.6 Utworzenie systemu roweru aglomeracyjnego (wypożyczalnia) w zainteresowanych gminach 

Źródło: opracowanie własne 

 








































































































