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1. Zasady rozwoju zintegrowanego systemu transportu miejskiego 

w Opolu – elementy polityki transportowej miasta. 

Opole należy do grupy historycznie ukształtowanych miast europejskich, w których 

jedynym  sprawdzonym w praktyce sposobem rozwiązywania problemów transportowych jest 

polityka zrównoważonego rozwoju. Polityka ta mówi, że w centrach miast gdzie ilośd przestrzeni 

jest zbyt mała aby pomieścid wszystkie samochody, należy rozwijad inne sposoby przemieszczania 

się, które dla sprawnego funkcjonowania nie zajmują tak dużo terenu.  Najbardziej skutecznym 

miejskim środkiem lokomocji jest transport zbiorowy prowadzony niezależnie od ruchu 

samochodów wzdłuż tras o największych natężeniach ruchu. Rozbudowane systemy ścieżek 

rowerowych mogą również znacząco wpłynąd na zmniejszenie ruchu drogowego w mieście. Dla 

zmniejszenia natężeo ruchu drogowego w miastach konieczne są również równoległe działania 

regulacji ruchu, polegające na tym, że do centrum wpuszcza się tylko tyle pojazdów, ile jest w 

stanie pomieścid istniejąca infrastruktura drogowa. Wysokiej jakości systemy transportu 

publicznego są atrakcyjną alternatywą dla samochodów, dlatego przyciągają zdecydowanie więcej 

pasażerów wpływając na odczuwalne zmniejszenie ruchu pojazdów indywidualnych, co skutkuje 

poprawą przejezdności układu drogowego. Mieszkaocy mając do wyboru inne niż samochód 

atrakcyjne środki lokomocji częściej z nich korzystają, a na drogach miejskich natężenia ruchu 

pojazdów zmierzają do stanu równowagi, w którym poruszanie się samochodem przez 

pozostałych uczestników ruchu jest łatwiejsze. 

System transportu miejskiego podobnie jak inne sfery życia społecznego wymaga szeregu 

działao i regulacji poprzez władze samorządowe, zgodnych z przyjętą polityką transportową, tak 

aby każdy z jego elementów właściwie pełnił należytą rolę. W różnych częściach miasta, w 

zależności od położenia, władze miasta powinny preferowad wybór określonych zachowao 

komunikacyjnych polegających na podjęciu decyzji o wyborze środka lokomocji. Podział miasta na 

strefy pokazano na rysunku 1.1. 

W strefach ścisłego centrum (w obszarach staromiejskich) ze względu na historyczną zwartą 

zabudowę, ciasny układ drogowy i wysokie walory obszaru jak również najwyższe ceny gruntów, 

najbardziej pożądaną formą przemieszczania się jest podróż piesza. W Opolu strefę ścisłego 

centrum wyznaczają: kanał Młynówki od zachodu, ul. Korfantego i 1 Maja od południa, ulice 

Kołłątaja, Ozimska, Reymonta, Żeromskiego, Oleska, Sienkiewicza od wschodu oraz ulice Kominka 

i Konopnickiej od północy. Dla podniesienia atrakcyjności podróżowania pieszo w ścisłym 
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centrum, należy dążyd do wyznaczenia strefy ruchu pieszego i ciągów pieszych, na których 

zabrania się poruszania innym pojazdom. Priorytety w ruchu pieszym na ciągach pieszych to 

również usuwanie wszelkich barier i uciążliwości w postaci nierównej nawierzchni, zaparkowanych 

samochodów, krawężników ograniczających mobilnośd niepełnosprawnym oraz podnoszenie 

poziomu jezdni do poziomu chodnika w miejscach krzyżowania się ruchu pieszego z drogowym. 

Stworzenie przestrzeni dla pieszych wymaga również szeregu działao utrudniających swobodny 

przejazd samochodów przez obszar ścisłego centrum i ograniczania możliwości swobodnego 

parkowania na staromiejskim układzie drogowym. 

Strefa ścisłego centrum z preferencjami ruchu pieszego musi byd otoczona wydolnym 

układem komunikacji zbiorowej z dogodnie zlokalizowanymi przystankami na zakooczeniach 

najważniejszych ciągów pieszych oraz w miejscach najkrótszego dojścia do centrum strefy pieszej. 

Na drogach okrążających centrum oraz na drogach dojazdowych do nich, dla sprawnego 

funkcjonowania komunikacji miejskiej niezbędne jest stosowania priorytetów w ruchu dla 

transportu publicznego, tak aby ten środek lokomocji był możliwie najczęściej wybierany przez 

osoby podróżujące do centrum. Również dopiero poza obszarem ścisłego centrum wyznaczad 

można parkingi dla samochodów osobowych. Atrakcyjnośd i dostępnośd strefy pieszej można 

podnosid wprowadzając komunikację tramwajową wzdłuż głównych ciągów pieszych. Tramwaj 

jako miejski środek lokomocji ściśle związany z jasno określonym torem ruchu dobrze nadaje się 

do łączenia z ciągami pieszymi. Zwykle dopuszcza się nieskrępowany ruch pieszych po torach, po 

których tramwaje muszą poruszad się z ograniczoną prędkością. Strefa ścisłego centrum otoczona 

jest strefą szerokiego centrum, którą w Opolu wyznaczają: Kanał Ulgi od zachodu, linia kolejowa 

od mostu na Kanale Ulgi, przez Opole Główne do wiaduktu przy ul. Armii Krajowej od południa, 

ulice Armii Krajowej, Fabryczna, Plebiscytowa od wschodu oraz ulice Bohaterów Monte Casino, 

Batalionów Chłopskich, Nysy Łużyckiej i Odra od północy. 
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Rys. 1.1. Obszary, w których preferowane będą określone sposoby przemieszczania się. 
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Centra większości europejskich miast posiadają tak silne oddziaływanie przyciągające, że 

prowadzi to do powstawania silnych ciążeo dośrodkowych w szczycie porannym i odśrodkowych 

w szczycie popołudniowym. Rozbudowa układu drogowego centrum miasta i dróg 

doprowadzających jest najczęściej ograniczona terenowo ze względu na  możliwości rozbudowy 

układów drogowych w strefie szerokiego centrum okalającej ścisłe centrum, ponieważ są zwykle 

ograniczone przez gęstą zabudowę tego obszaru. Wciąż wysokie ceny gruntów w tej strefie 

również nie uzasadniają przeznaczania zbyt dużej ilości terenu na cele komunikacyjne. 

Zachowanie stanu równowagi w układzie transportowym wymaga prowadzenia konsekwentnych 

działao ograniczających intensywnośd ruchu drogowego samochodów i dostępnośd centrum oraz 

preferencje transportu publicznego – miejskich środków lokomocji o większej zdolności 

przewozowej niż komunikacja indywidualna (autobusy, tramwaje, koleje itp.). 

Zapobieganie nadmiernemu zatłoczeniu dróg w centrum miasta jest możliwe wyłącznie poprzez 

realizację następujących działao regulujących ruch drogowy: 

- dławieniu ruchu dojazdowego pojazdów do centrum na drogach dolotowych aby 

nie dopuścid do całkowitego zakorkowania układu drogowego w centrum, 

- wprowadzanie priorytetów w ruchu dla komunikacji publicznej, szczególnie na 

drogach dojazdowych do centrum aby zachęcid jak największą ilośd osób do korzystania z 

transportu publicznego, 

- udrażnianie wylotów z centrum w celu uwolnienia układu drogowego od 

nadmiaru pojazdów i przyspieszenia opuszczania miasta przez wszystkie pojazdy, 

- limitowanie miejsc parkingowych i wprowadzanie opłat za parkowanie w celu 

powstrzymania napływu nadmiernej ilości pojazdów do centrum, 

- regulowaniu ruchu wlotowego do miasta tak aby liczba napływających 

samochodów spoza miasta nie zatkała miejskiego układu drogowego. 

Rozbudowa układu drogowego doprowadzającego ruch do centrum i swoboda 

parkowania są czynnikami zwiększającymi napływ zbyt dużej ilości pojazdów, która może 

sparaliżowad funkcjonowanie układu drogowego w centrum narażając wszystkich uczestników 

ruchu na długie oczekiwanie na rozładowanie korków. Umiejętna regulacja napływem pojazdów 

potrafi zachowad przejezdnośd dróg w centrum. 
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Właściwe funkcjonowanie układu komunikacyjnego to nie konkurencja lecz symbioza i 

współpraca wszystkich dostępnych środków lokomocji: komunikacji pieszej w ścisłym centrum 

powiązanej z układem dowozowym miejskim transportem zbiorowym z priorytetami w ruchu na 

drogach dojazdowych, który powiązany jest z transportem indywidualnym dogodnymi parkingami 

P&R na obrzeżach szerokiego centrum. Systemem komunikacji regionalnej autobusowej i 

kolejowej powiązanym z transportem indywidualnym siecią parkingów P&R na obrzeżach centrum 

wraz systemem buspasów na wlocie do miasta pozwalającym na ominięcie tworzących się tam 

korków i zapewnienie sprawnego dojazdu od parkingów P&R do centrum.  Jednym z 

podstawowych warunków powodzenia całego systemu transportu zbiorowego jest integracja 

wszystkich środków lokomocji polegająca na przebudowie punktów styku różnych rodzajów 

transportu tak aby wyeliminowad jak najwięcej niedogodności przesiadania się oraz na likwidacji 

przeszkód organizacyjnych przesiadania się takich jak niedopasowane rozkłady jazdy oraz mało 

atrakcyjne taryfy opłat, zbyt drogie w sytuacji zmiany przewoźników. Integracja wszystkich 

środków transportu publicznego wymaga wprowadzenia zintegrowanego zarządzania 

transportem miejskim i regionalnym. Schemat funkcjonowania zintegrowanego systemu 

transportowego przedstawiono na rysunku 1.2. 
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Rys. 1.2. Schemat funkcjonowania zintegrowanego systemu transportu miejskiego w Opolu. 
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2. Organizacja ruchu w Staromiejskim centrum 

Plan rozdziału 

2.1. Ogólne zasady ograniczania ruchu 

2.2. Granice centrum i stref 

2.3. Proponowane rozwiązania 

 

 

2.1. Ogólne zasady ograniczania ruchu 

Z uwagi na brak możliwości rozbudowy infrastruktury 

drogowej w ścisłym centrum miasta proponuje się wprowadzenie 

specjalnych restrykcji w zakresie ograniczeo ruchu i parkowania. 

Zaproponowany układ ulic jednokierunkowych ma na celu 

zarówno zniechęcanie kierowców do tranzytowych przejazdów przez ten rejon, jak i uregulowanie 

sposobu parkowania wzdłuż ulic po jednej stronie. Posługując się metodami inżynierii ruchu 

należy dążyd do wprowadzenia kilkupoziomowej gradacji ulic. Od całkowitego zamykania dla 

ruchu poprzez ciągi pieszo jezdne, ulice jednokierunkowe oraz wydzielone pasy dla autobusów. 

Podobne sposoby organizacji ruchu poprzez częściowe wyłączenie wybranych fragmentów ulic na 

deptaki lub ciągi pieszo-jezdne oraz stosowanie układu ulic jednokierunkowych wykorzystywane 

były z sukcesem już przez inne miasta w Polsce, co zaowocowało wytworzeniem przestrzeni 

publicznej sprzyjającej pozytywnemu wizerunkowi miasta. 

Najwygodniejsze dla ruchu pieszego i rowerowego są ulice z całkowitym zakazem ruchu 

ogólnego. Takie rozwiązania sprzyjają jednocześnie rozwojowi usług turystyczno-

gastronomicznych, co z kolei wpływa pozytywnie na jakośd życia mieszkaoców i atrakcyjnośd 

turystyczną miasta. Na takie działania miasto może sobie pozwolid właśnie w Staromiejskim 

centrum, gdzie opór przed wprowadzaniem restrykcji wobec kierowców jest zawsze bilansowany 

poprawą jakości życia i satysfakcją mieszkaoców miasta. 
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Rys. 2.1. Obecny układ organizacji ruchu w centrum Opola. Kolorem zielonym zaznaczone ulice 

wyłączone z ruchu kołowego. 

 

W dzisiejszym Opolu Staromiejskie centrum miasta jest dośd swobodnie penetrowane przez 

pojazdy zarówno mieszkaoców jak i przyjezdnych gości. Autem, bez żadnych dodatkowych 

zezwoleo można podjechad nawet pod Ratusz w Rynku. Jednocześnie, jeśli zachodzi potrzeba 

można to auto, za relatywnie niewielką opłatą pozostawid na którejś z uliczek w rejonie Rynku. 

Wyłączenia z ruchu zastosowano jedynie w Rynku, przy czym pozostawiając swobodny przejazd 

przy północnej pierzei wraz z miejscami postojowymi dla ok. 35 aut, na fragmencie ul. Krupniczej 

między ul. Koraszewskiego a Szpitalną, oraz jako główną oś oddano wyłącznie dla ruchu pieszego z 

wyznaczeniem ścieżki rowerowej znaczne odcinki ul. Krakowskiej, od Rynku do pl. Wolności oraz 

od ronda przy Ozimskiej / Mozarta do skrzyżowania z ul. Damrota. Jednak przy obecnym rozwoju 

cywilizacyjnym i konieczności dbania o zrównoważony rozwój systemów transportowych i tkanki 

miejskiej niezbędne jest znaczne ograniczenie możliwości przejazdów przez Staromiejskie centrum 

na korzyśd ruchu pieszego i rowerowego. Dlatego, w celu podnoszenia atrakcyjności tej części 

miasta proponuje się rozszerzenie dzisiejszych wyłączeo z ruchu o kilka kolejnych ulic w celu 

utworzenia spójnego, rozpoznawalnego rejonu centrum, dostępnego dla pieszych i rowerzystów a 

znacznie ograniczającego możliwości tranzytowych przejazdów oraz „wygodnego” parkowania w 
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centrum miasta. W zamian proponuje się takie uregulowanie ruchu komunikacji zbiorowej w tym 

rejonie aby stanowiła realną alternatywę dla ruchu samochodowego. 

 

2.2. Granice centrum i stref 

Nawiązując do układu strefowania centrum jaki zapoczątkowało miasto poprzez 

wprowadzenie stref płatnego parkowania i kontynuując ten proces, proponuje się aby w ścisłym 

centrum Staromiejskim wydzielid strefę zwaną Eko-strefą, której charakter w sposób szczególny 

będzie promował rozwój publicznej strefy o dostępie pieszo-rowerowym i w przyszłości umożliwi 

wprowadzenie radykalnych restrykcji związanych z dostępem do tej strefy dla pojazdów 

samochodowych. 

Granicę strefy (obszar zaznaczony kolorem zielonym) tworzą: 

 od zachodu Kanał Młynówka 

 od wschodu ul. Żeromskiego, Reymonta, Ozimska, Kołłątaja 

 od północy ul. Rybacka, Bpa Kominka, Sienkiewicza, Oleska 

 od południa ul. Korfantego. 
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Rys. 2.2. Zakres Eko-strefy na tle obecnej organizacji ruchu w centrum. 

Jak widad z rysunku proponowana Eko-strefa stanowi częśd Strefy płatnego parkowania „A”, z 

wyłączeniem terenów o charakterze stricte mieszkalnym oraz Wyspy Pasieka. 

 

2.3. Proponowane rozwiązania w zakresie inżynierii ruchu 

W rejonie Staromiejskiego centrum należy dążyd, poprzez odpowiednią organizację ruchu, do 

wytworzenia przyjaznej dla mieszkaoców i turystów strefy ograniczonego ruchu samochodowego. 

W tym celu proponuje się zastosowanie sposobów zarówno bezinwestycyjnych – typu zmiany w 

organizacji ruchu oraz inwestycyjnych – trwałej zmiany nawierzchni lub stosowanie wyniesionych 

fragmentów skrzyżowao w celu spowalniania ruchu i inteligentnego wpływania na zachowania 

kierowców w celu podnoszenia bezpieczeostwa pieszych.  

W zakresie działao bezinwestycyjnych, dotyczących inżynierii ruchu proponuje się 

zastosowanie dwóch rodzajów wyłączeo z ruchu: 
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1. Ciągi pieszo-jezdne (na mapie kolor jasnozielony) – 

ulice dostępne dla ruchu kołowego z pierwszeostwem 

ruchu pieszego oraz parkowaniem wyłącznie dla 

mieszkaoców i na specjalnie wydzielonych (np. we 

wnękach między budynkami) miejscach. 

 

2. Fragmenty ulic całkowicie przeznaczone dla ruchu 

pieszego i rowerowego poprzez wprowadzenie zakazu 

ruchu nie dotyczącego rowerów (na mapie kolor 

ciemnozielony). Proponuje się dodanie tabliczki 

obowiązywania poza godzinami porannymi, np. od 5:00 

do 9:00, kiedy prowadzone są dostawy do sklepów i 

restauracji oraz obsługa socjalna mieszkaoców. 

 

 

Dodatkowo, poza wyłączeniami z ruchu w celu ograniczania przejazdów  tranzytowych przez 

centrum należy, przy pomocy środków inżynierii ruchu wykreowad taki układ ulic 

jednokierunkowych, który umożliwi zarówno dojazd do parkingów i miejsc postojowych, jak i 

skutecznie zniechęci do skracania drogi przejazdami przez centrum. 

 

W celu utworzenia obszaru o charakterze wyłącznie pieszym, stanowiącego wnętrze 

centralnej części Starówki poza dzisiejszą ul. Krupniczą i rejonem Rynku proponuje się wprowadzid 

następujące ograniczenia na wybranych fragmentach ulic: 

- Fragment ul. Książąt Opolskich od ul. Katedralnej do Rynku – całkowicie wyłączony z ruchu 

pojazdów samochodowych, wprowadzając „zakaz ruchu”. 

- Fragment ul. Krupniczej od Koraszewskiego do Staromiejskiej udostępnid wyłącznie jako 

jednokierunkowy ciąg pieszo-jezdny, pozostawiając dzisiejszy fragment między ul. 

Koraszewskiego a Szpitalną całkowicie wyłączony z ruchu. 

- Fragment ul. Koraszewskiego, między ul. Krupniczą a Młyoską udostępnid jako 

jednokierunkowy ciąg pieszo-jezdny. 



Program rozwoju zintegrowanego systemu transportu miejskiego w Opolu –  
 – zarządzanie ruchliwością  (mobility management) 

 

17 | S t r o n a  

- Fragment ul. Młyoskiej od Koraszewskiego do Szpitalnej udostępnid jako jednokierunkowy 

ciąg pieszo-jezdny. 

- Całą ul. Osmaoczyka należy przeznaczyd na przestrzeo wyłącznie pieszą z dopuszczeniem 

ruchu rowerowego. Należy wprowadzid przejezdne jedynie skrzyżowanie z ul. 

Staromiejską (na ciągu ul. Staromiejskiej). Tak więc „zakaz ruchu” dotyczył będzie odcinka 

od ul. Staromiejskiej do Rynku oraz odcinka od ul. Staromiejskiej aż do ul. Sienkiewicza. 

- Proponuje się wprowadzid „zakaz ruchu” na obu odcinkach ul. Franciszkaoskiej, która już 

dziś jest nieprzejezdna poprzez ustawienie klombów z kwiatami przy skrzyżowaniu z ul. 

Krakowską. Oddanie całej ulicy pod przestrzeo pieszą sprzyjad będzie rozwojowi usług w 

przestrzeni parterowej, ogródków restauracyjnych itp. 

- Proponuje się wprowadzenie „zakazu ruchu” na całej długości ul. Muzealnej, od Małego 

Rynku do ul. Osmaoczyka.  

- Proponuje się wprowadzenie „zakazu ruchu” na fragmencie ul. Św. Wojciecha od ul. 

Muzealnej do Staromiejskiej. 

- Proponuje się wprowadzenie „zakazu ruchu” na fragmencie ul. Malczewskiego między ul. 

Krupniczą a ul. Osmaoczyka. 

 

Mimo wszystkich w/w wyłączeo pozostanie wewnętrzny ring okalający Staromiejskie 

Centrum, który umożliwi nawet objechanie dookoła Starówki, np. w celu poszukiwania miejsca 

parkingowego. Ring ten utworzą ulice (w kolejności możliwego przejazdu): ul. Katedralna, ul. 

Koraszewskiego, ul. Młyoska, ul. Szpitalna, ul. Zamkowa, ul. Zwierzyniecka, Mały Rynek, ul. 

Staromiejska, ul. Krupnicza, ul. Malczewskiego, ul. Katedralna. 

Dzisiejsza organizacja ruchu poprzez układ dwukierunkowych ulic na każdym wlocie do 

strefy centralnej zachęca do wjeżdżania samochodami na teren Starówki. Na schematach poniżej 

pokazano uproszczony układ możliwych wjazdów i wyjazdów ze Staromiejskiego centrum. 
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   Rys. 2.3. Wjazdy do Centrum - układ obecny. 
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   Rys. 2.4. Wjazdy i wyjazdy z Centrum - układ proponowany. 

W proponowanym rozwiązaniu organizacji ruchu, możliwe jest ograniczenie 

dotychczasowych relacji tranzytowych przez Staromiejskie centrum do ruchu wyłącznie lokalnego 

i obsługi handlowo-bytowej tego rejonu. Proponuje się, poprzez układ ulic jednokierunkowych 
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wprowadzanie ruchu do centrum trzema wlotami jednokierunkowymi, tj. od północy ul. Książąt 

Opolskich, od zachodu ul. Zamkową (przeprawa mostowa) oraz trzeci wlot – od południa poprzez 

częściowo wyłączony z ruchu pl. Wolności. Przy pomocy stosunkowo prostych narzędzi inżynierii 

ruchu należy dążyd do uzyskania układu ulic jednokierunkowych, umożliwiających dojazd jedynie 

mieszkaocom i służbom obsługującym, a uniemożliwiający swobodną penetrację tego rejonu. 

 

Zmiany w części północnej 

W celu usprawnienia ruchu komunikacji zbiorowej i wykreowania jednokierunkowego 

pasa busowego proponuje się zmianę kierunku na ul. Bpa Kominka w przeciwną stronę niż jest to 

dzisiaj oraz zakaz wjazdu dla pojazdów innych niż pojazdy mieszkaoców tej ulicy. Jednocześnie 

proponuje się wprowadzenie jednokierunkowości na ul. ks.S.Baldego i ul. M.Konopnickiej. Wyjazd 

z ul. Bpa Kominka będzie uprzywilejowany względem wlotów – Sienkiewicza i Łangowskiego, co 

umożliwi płynny przejazd autobusów. 
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Wjazd do strefy od strony północnej ulicą Książąt Opolskich 

 

Proponuje się aby dotychczasowy ciąg ul. Książąt Opolskich przerwad na ul. Katedralnej, 

gdzie będzie możliwośd skrętu w prawo lub w lewo, bez możliwości kontynuowania jazdy na 

wprost w kierunku Rynku. Aby móc wjechad głębiej w rejon centrum istniała będzie możliwośd 

skrętu w lewo z ul. Katedralnej w ul. Koraszewskiego. Jednak jazda tym ciągiem możliwa będzie 

swobodnie jedynie do skrzyżowania z ul. Krupniczą. Od tego miejsca kontynuacja jazdy odbywad 

się będzie po ciągu pieszo-jezdnym do ul. Młyoskiej. Z ul. Młyoskiej istniała będzie możliwośd 

skrętu w obie strony ul. Szpitalnej – w prawo, w kierunku północnym do ul. Katedralnej, oraz w 

lewo w kierunku południowym, do ul. Zamkowej. Wzdłuż ul. Szpitalnej już dzisiaj istnieje ok. 40 

miejsc postojowych przy ulicy oraz małe parkingi przy budynkach mogące pomieścid ok. 30 

pojazdów. 
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Wjazd od strony zachodniej 

 

Jednokierunkowy układ mostów nad Kanałem Młynówka pozwoli ograniczyd połączenia 

tranzytowe przez centrum przy jednoczesnym utrzymaniu pełnej dostępności dla pojazdów 

mieszkaoców i obsługi socjalnej oraz dostaw. Wjazd do strefy odbywał się będzie mostem 

Zamkowym łączącym Wyspę Pasieka z centrum miasta. Jednokierunkowa ul. Zamkowa 

doprowadzi ruch do rejonu banku PEKAO SA, skąd będzie można skręcid jedynie w prawo i 

dojechad do skrzyżowania z ul. Minorytów w rejonie postoju Taxi i parkingu. Dalej możliwe będzie 

kontynuowanie jazdy w kierunku pl. Wolności, lub powrót ulicą Minorytów do ul. Zamkowej. W 

rejonie pl. Wolności ruch kołowy jadący od strony ul. Zamkowej krzyżował się będzie z głównym 

ciągiem wydzielonej strefy pieszej, stanowiącym główną oś Starego miasta, biegnącym od Rynku 

do ul. Krakowskiej. Dalej kontynuacja jazdy będzie możliwa jedynie w kierunku Małego Rynku. W 

tym też miejscu następuje dołączenie ruchu od strony południowej, od ul. Ozimskiej. 
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Rejon Parkingu przy ul. Zamkowej i ul. Minorytów. 

 

W celu umożliwienia pozostawienia samochodu w rejonie centrum należy utrzymad 

lokalizację parkingu na zwieoczeniu ul. Zamkowej. 

 

Fot. 2.1. Parking przy skrzyżowaniu ul. Zamkowej-Minorytów. 

 

Kierowcy wjeżdżający od strony ul. Zamkowej będą mieli możliwośd poszukiwania miejsca do 

zaparkowania na ul. Minorytów lub na parkingu. W razie braku miejsc w tym rejonie możliwe jest 

dalsze poszukiwanie przejeżdżając w kierunku Małego Rynku. 
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Istotne jest wyłączenie z ruchu kołowego ul. Mozarta, co umożliwi stworzenie poprzecznego 

względem osi Rynek-Krakowska ciągu ruchu pieszego prowadzącego od ul. Kołłątaja ulicą Ozimską 

(wyłączenie jednego pasa na potrzeby ciągu pieszego) a zwieoczonego mostkiem pieszym nad 

Kanałem Młynówka i zaślepionym ciągiem ul. Strzelców Bytomskich zaraz za ul. Piastowską. 

Przejazd ul. Staromiejską 

Rejon Małego Rynku po wprowadzeniu jedynie ruchu jednokierunkowego pozostanie w 

całości rezerwą miejsc postojowych dla tego rejonu Starówki. Na samym placu parkuje obecnie 

ponad 65 pojazdów. Uwolnid od ruchu należy jednak fragment ul. Muzealnej i Św. Wojciecha, 

które z racji odrestaurowania zabytkowych budynków w tym rejonie winny pełnid rolę ciągów 

pieszych eksponujących turystyczne walory tej części miasta. Obszar Małego Rynku można 

zamknąd dla ruchu samochodowego po wybudowaniu parkingu pod pl. Kopernika, zachowując 

możliwośd przejazdu z Pl. Wolności do ul. Staromiejskiej. Na poniższym zdjęciu przedstawiony jest 

dzisiejszy stan ul. Św. Wojciecha od strony schodów kościoła Matki Bożej Bolesnej na Górze 

(widok w kierunku Rynku). 

 

Fot. 2.2. . Ul. Św. Wojciecha od Muzealnej w kierunku Rynku. 
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Proponuje się wyłączyd z ruchu całą ul. Muzealną od Małego Rynku do ul. Osmaoczyka. 

Obsługę komunikacyjną tego rejonu stanowid będzie wyłącznie oś ul. Staromiejskiej, 

wyprowadzając ruch z rejonu Małego Rynku w kierunku północnym, do ul Krupniczej, dalej 

Malczewskiego. Z istotnych wyłączeo z ruchu strategicznym rozwiązaniem będzie wyłączenie ul. 

Osmaoczyka. Ten ciąg umożliwi stworzenie przestrzeni publicznej na ruchliwym odcinku między 

Starówką a centrum handlowo - kinowym Solaris. Ul. Krawiecka, ze względu na wyłącznie lokalny 

charakter zostanie dostępna dla ruchu ogólnego, bez możliwości wjazdu na ul. Muzealną. Szerokie 

zwieoczenie ulicy umożliwi wygodne zawracanie. Na ul. Krawieckiej jest obecnie ponad 15 miejsc 

postojowych.  
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Fot. 2.3. Ul. Krawiecka, widok od Staromiejskiej w kierunku Muzealnej, po prawej stronie szeroka 

zatoka na 15 samochodów. 

 

Dojazd do parkingu przy Uniwersytecie (tzw. Targ) 

 

Cieszący się dużą popularnością plac parkingowy przy Uniwersytecie Opolskim generuje 

duży ruch na wszystkich sąsiadujących skrzyżowaniach, co w sposób nieuzasadniony utrudnia 

płynnośd ruchu. Proponuje się utrzymanie możliwości wjazdu na ten Parking jedynie od strony 

jednokierunkowej ul. Stefanii Sempołowskiej, na którą dostad się będzie można wyłącznie od ul. 

Ozimskiej. Należy zlikwidowad wjazd na parking od strony ul. Reymonta na wysokości pl. Mikołaja 



Program rozwoju zintegrowanego systemu transportu miejskiego w Opolu –  
 – zarządzanie ruchliwością  (mobility management) 

 

26 | S t r o n a  

Kopernika przy D.H. Solaris. Dodatkowym ograniczeniem wjazdu byłby zakaz skrętu w lewo z ul. 

Reymonta aby zapobiec kolizyjnym kierunkom z nadjeżdżającymi z północy autobusami. 

Natomiast wyjazd z parkingu na ul. Reymonta odbywałby się oraz jedynie jezdnią przy 

południowej pierzei tego placu z zastrzeżeniem jedynie dla relacji prawoskrętnych.  

Na ul. Ozimskiej pomiędzy ul. Kołłątaja a Placem Wolności proponuje się przeznaczenie jednego 

pasa ruchu na dogodny ciąg pieszy, pozostawiając jeden pas na ruch jednokierunkowy dla 

samochodów kierowców chcących wjechad do Starówki bądź na parking (Targ) przy 

Uniwersytecie. 

Dodatkowe rozwiązania  

W rejonie skrzyżowania Katowicka – Bohaterów Monte Cassino należy utworzyd lewoskręt 

dla autobusów wyjeżdżających z ul. Katowickiej na ul. Bohaterów Monte Cassino. W tym celu 

należy fragment pasa rozdzielającego jezdnie na ul. Bohaterów Monte Cassino dostosowad do 

przejazdu dla autobusów. Poniższy schemat obrazuje tę relację. Jednocześnie aby przejazd 

autobusu odbywał się skutecznie należy na ul. Bohaterów Monte Cassino zamontowad 

sygnalizację świetlną zatrzymującą pojazdy na czas wyjazdu autobusu z ul. Katowickiej. 

 

Docelowo, umożliwienie wyjazdu komunikacji miejskiej z ulicy Katowickiej w stronę osiedli 

mieszkaniowych można zrealizowad w formie 5 - wlotowego, owalnego ronda z przebiciem 

tunelowym w nasypie kolejowym w stronę ulicy Rataja. Zastępowałoby ono skrzyżowania ulic 

Oleskiej z Batalionów Chłopskich i Bohaterów Monte Cassino oraz  Katowickiej z Bohaterów 

Monte Cassino. Jednak najpilniejszym rozwiązaniem jest budowa lewoskrętu dostępnego tylko dla 

autobusów, otwieranego nie  częściej niż co 15 minut dla linii nr 11. Dodatkowo, przejazd ten 
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może służyd pojazdom  pogotowia ratunkowego jadącym na sygnale, znacznie skracając czas 

dojazdu do miejsca wezwania. 

W rejonie Dworca Głównego PKP proponuje się utworzyd wygodny zintegrowany węzeł 

komunikacyjny gdzie sygnalizacja świetlna powinna umożliwiad priorytet automatycznie 

wykrywanym pojazdom transportu publicznego. 

Powyższa korekta wymagad będzie przywrócenia do ruchu niedrożnego dzisiaj (patrz zdjęcie) 

fragmentu przedłużenia ul. Krakowskiej na południe od ul. 1 Maja. 

 

W tym miejscu należy wybudowad grupę zsynchronizowanych sygnalizacji świetlnych pracujących 

w trybie akomodacyjnym, acyklicznym zależnym od zgłoszeo pojazdów transportu publicznego, 

wyposażonych w nadajniki sygnału radia krótkiego zasięgu odbieranego przez sterowniki 

sygnalizacji.  
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Fot. 2.4. Dzisiejszy fragment dworca autobusowego leżący na przedłużeniem ul.  Krakowskiej. 

Takie rozwiązanie umożliwi wykrywanie i identyfikacje autobusów bez konieczności ingerencji 

kierowcy. System sam wykryje pojazd i przydzieli odpowiedni priorytet na sygnalizacji świetlnej 

warunkując to sytuacją ruchową na pobliskich skrzyżowaniach oraz zgłoszonymi żądaniami z 

pojazdu, typu „spóźniony”, „przyspieszony”, „relacja skrętna” itp. 

Na ul. Piastowskiej należy dążyd do utrzymania możliwie swobodnej przejezdności bez 

dodatkowych szykan. Ulica ta stanowid będzie swoisty by-pass dla rejonu Staromiejskiego 

centrum a w czasie trwania konkursu piosenki stanowid może dodatkowy parking dla autokarów 

dla gości amfiteatru. 

Dodatkowe narzędzia inżynierii ruchu 

W rejonie Staromiejskiego Centrum, w celu uspokajania ruchu należy dążyd do szerokiego 

stosowania „wyniesionych skrzyżowao”. Inwestycja taka polega na wyniesieniu o kilka 

centymetrów rejonu całego skrzyżowania. Jest to rozwiązanie znacznie mniej restrykcyjne niż 

„próg zwalniający” gdyż umożliwia w miarę płynną jazdę jednak w znakomity sposób przyczynia 

się do zwiększenia ostrożności kierowców i zwiększenia ich uwagi. Rozwiązanie takie winno byd 

zwłaszcza stosowanie w miejscach krzyżowania się ruchu kołowego z ruchem pieszym – przy 

przecinaniu ciągów pieszych w centrum. 

Na następnej stronie, na rysunku 2.5., przedstawiono schemat z proponowaną docelową 

organizacją ruchu w Śródmieściu. 



Program rozwoju zintegrowanego systemu transportu miejskiego w Opolu – zarządzanie ruchliwością  (mobility management) 
 

29 | S t r o n a  

 
Rys. 2.5. Propozycja docelowej organizacji ruchu w Śródmieściu.
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3. Propozycje rozwoju sieci ciągów pieszych w Opolu 

3.1. Koncepcja głównych ciągów pieszych 

Opole – miasto o średniej wielkości, z uwagi na zwarte Stare Miasto jest stosunkowo 

przyjazne dla pieszych. W obszarze centrum miasta można się dośd swobodnie poruszad pieszo, a 

od dworców kolejowego i autobusowego jest blisko do urzędów oraz do Rynku. Podstawowym 

ciągiem pieszym w centrum Opola jest deptak pieszy wzdłuż ulicy Krakowskiej, łączący Dworzec 

Główny PKP i Dworzec PKS bezpośrednio z Rynkiem. 

W miastach europejskich z obszarów centralnych wyłącza się ruch samochodowy i 

wprowadza strefy uspokojonego ruchu (ograniczonej prędkości), strefy piesze i pieszo-jezdne 

(ciągi pieszo-rowerowe, ciągi piesze i ciągi rowerowe), na których dopuszcza się ruch autobusów 

lub tramwajów. Pozwala to mieszkaocom i turystom dojechad do centrum korzystając z 

transportu publicznego. Rozwiązania tego typu wskazane są do wprowadzenia także w Opolu. 

Dlatego wskazane jest stworzenie obszaru centrum Opola, który powinien byd rozumiany jako 

strefa ścisłego centrum miasta - ekostrefa, w której komunikacja piesza i rowerowa oraz transport 

publiczny są nadrzędne wobec komunikacji indywidualnej – samochodów. Strefa ta stanowid 

powinna szeroko rozumiane centrum społeczne, kulturalne oraz rekreacyjne – tworząc nową 

jakośd przestrzeni publicznej dla mieszkaoców, w której będą mogli się swobodnie poruszad. 

Ekostrefa obejmuje obszar ścisłego centrum ograniczony od zachodu przez Kanał 

Młynówka, od północy ul. Rybacką, Bpa Kominka, Sienkiewicza, Oleską, od wschodu ul. 

Żeromskiego, Reymonta, Ozimska, Kołłątaja od południa ul. Korfantego.  

Taki obszar centrum miasta powinien pełnid funkcję: 

- reprezentacyjną jako centrum dla miasta i regionu, 

- centrotwórczą, 

- administracyjną, 

- społeczną 

- kulturalną, 

- przyjazną dla pieszego i rowerzysty. 
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W obszarze tym należy otworzyd ścisłe centrum dla człowieka – Opole dla Opolan – 

wyciszając w miarę możliwości jak najbardziej ruch samochodowy i otwierając przestrzeo 

publiczną dla mieszkaoców. Dzięki temu tworzy się nową jakośd centrum miasta skierowanego do 

człowieka i dopasowaną do jego skali i oczekiwao, w którym wprowadzi się nową jakośd 

przestrzeni miejskiej, polegającą na: 

 wprowadzeniu uprzywilejowania ruchu pieszego i rowerowego względem komunikacji 

drogowej, 

 otwarciu całej przestrzeni publicznej dla człowieka – pieszego i rowerzysty, 

 znacznym ograniczeniu możliwości przejazdu dla samochodów – włącznie z 

zamykaniem odcinków niektórych ulic dla ruchu samochodów, 

 odpowiedniej organizacji ruchu, która skutecznie zniechęci do wjazdu do ścisłego 

centrum oraz do tranzytowych przejazdów przez nie, 

 wprowadzaniem na kolejnych odcinkach ulic, zamykanych dla ruchu kołowego, 

ciągów pieszo-rowerowych, a w przypadkach szczególnych z dopuszczeniem przejazdu 

dla samochodów, 

 zmniejszeniu liczby wyznaczonych miejsc parkingowych – obniżanie podaży liczby 

parkingów w ścisłym centrum na rzecz odpowiedniego kształtowania przestrzeni 

publicznej, 

 wprowadzaniu szeregu koniecznych oraz niezbędnych restrykcji i ograniczeo wobec 

komunikacji indywidualnej, 

 wprowadzeniu odpowiedniej taryfy opłat za parkowanie, która  założenia powinna 

preferowad postoje krótkotrwałe (do 1 godziny) oraz zniechęcad do dłuższych 

postojów. 

W ten sposób można otworzyd ścisłe centrum całkowicie dla ludzi tworząc nową jakośd 

przestrzeni publicznej dopasowanej swoim charakterem do potrzeb i skali człowieka. Wówczas 

hasło Opole dla Opolan nabierze konkretnego znaczenia w świadomości zarówno mieszkaoców 

miasta jak i przyjezdnych. 
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Na rysunku 3.1. przedstawiono obszar ekostrefy z zaznaczeniem proponowanych 

głównych ciągów pieszych, które zapewniają skomunikowanie ścisłego centrum miasta z 

przystankami – węzłami transportu zbiorowego oraz parkingami. 

Rys. 3.1. Proponowane główne ciągi piesze w Śródmieściu. 

W strefie tej, rowerzyści powinni móc swobodnie się poruszad z zastrzeżeniem, że należy 

to robid z poszanowaniem innych uczestników ruchu. W aspekcie bezpieczeostwa użytkowników 

takich ciągów, zarówno oznakowanych, jak i nieoznakowanych, stosuje się zasadę, że 

„pierwszeostwo ma słabszy, mniej sprawny, wolniejszy”. Tam gdzie pozwalają na to warunki 

terenowe jak na wskazanej fotografii można rozdzielid chodnik i trasę rowerową. 
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Fot. 3. 1. Ciąg pieszo-rowerowy jako nadodrzaoski pasaż 

 

Fot. 3.2. Ciąg pieszy z wydzieloną drogą dla rowerów na ulicy Krakowskiej 
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Dla sprawnego funkcjonowania zintegrowanego systemu transportowego miasta Opola 

decydujące znaczenie będzie miał ciąg pieszy wzdłuż ul. Krakowskiej który łączy historyczne 

centrum miasta – Rynek z Dworcem Kolejowym Opole Główne oraz ze zlokalizowanym obok 

Dworcem Autobusowym. Z ciągu tego korzystają również osoby przyjeżdżające do Opola z regionu 

licznymi połączeniami kolejowymi i autobusowymi. Z uwagi na wysoki udział ruchu napływowego 

do Opola spoza miasta ciąg ten ma bardzo istotne znaczenie w systemie komunikacyjnym, stanowi 

on główną arterię pieszą. Dla poprawy warunków przemieszczania się należy dążyd do likwidacji 

podstawowych barier na trasie tego ciągu: 

 przecięcia ciągu przez ruchliwą ul. 1 Maja, 

 konfliktu pieszych i samochodów parkujących na chodnikach wzdłuż ul. Krakowskiej, 

 skrzyżowania i przerwania ciągłości ciągu pieszego w rejonie pl. Wolności,  

 koniecznośd dzielenia przestrzeni z samochodami na odcinku ul. Książąt Opolskich od 

północnej pierzei Rynku do pl. Konstytucji 3 Maja. 

Dla rozwiązania problemu przecięcia ciągów pieszych z ul. 1 Maja proponuje się: 

 docelowo wybudowanie przejazdu podziemnego dla samochodów  osobowych i 

dostawczych wzdłuż ul. Korfantego a następnie Armii Krajowej do wjazdu na wiadukt w 

kierunku ul. Struga, 

 tymczasowo, w ramach projektu zintegrowanego węzła przesiadkowego Opole Główne 

proponuje się poszerzenie chodnika pomiędzy Dworcem Głównym a Krakowską, likwidację 

barier pionowych na trasie pieszych poprzez wyniesienie poziomu jezdni do wysokości 

chodnika na skrzyżowaniu z ciągiem pieszym i wprowadzenie sygnalizacji świetlnej na 

skrzyżowaniu Krakowskiej i Korfantego, 

 uporządkowania wymaga również ruch pieszy przy dworcach kolejowym i autobusowym. 

Zagadnienie to zostało szczegółowo omówione przy okazji opisu zintegrowanego węzła 

przesiadkowego Opole Główne. 
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Pozostałe usprawnienia to usunięcie kolejnych barier na trasie tego ciągu: 

 włączenie ul. Książąt Opolskich od Katedralnej do Osmaoczyka i północnej pierzei Rynku 

do strefy ruchu pieszego, 

 uporządkowanie parkowania pojazdów w ul. Krakowskiej wyłącznie, równolegle do 

krawędzi jezdni oraz poszerzenie chodnika po stronie zachodniej, 

 wyniesienie jezdni na pl. Wolności do wysokości ciągu pieszego przecinającego pl. 

Wolności. 

W opcji tramwajowej zakłada się całkowite wycofanie samochodów z ul. Krakowskiej i 

wprowadzenie ciągu pieszo tramwajowego od Dworca Głównego do pl. Wolności z linią 

tramwajową na środku ciągu pieszego, następnie zakłada się, że tramwaj skręci w ul. Ozimską w 

kierunku osiedla Armii Krajowej. 

Ul. Krakowska mogła by wówczas byd reprezentacyjnym ciągiem pieszym z tramwajem w 

środku na odcinku Dworzec Główny – pl. Wolności a następnie na odcinku do Rynku wyłącznie 

ciągiem pieszym.Ciąg Krakowska – Książąt Opolskich powinien stanowi kręgosłup ciągów pieszych 

i pieszo-rowerowych w centrum Opola. Ożebrowaniem są ulice, poprzeczne i równoległe, 

prowadzące takie ciągi w obszarze ekosfery. 

W opcji bez tramwaju,  na możliwie najdłuższym odcinku tego podstawowego deptaku 

ekostrefy od ulicy Krupniczej na północy do Damrota na południu, planowana jest eliminacja 

ruchu samochodów, a dalej w kierunku ul. 1 Maja zawężenie jezdni oraz zamiana parkowania 

poprzecznego na równoległe. Odzyskaną przestrzeo można przeznaczyd dla pieszych i 

rowerzystów.  

Proponuje się aby cały Rynek, ul. Krakowska, odcinek Książąt Opolskich wraz z ulicami 

poprzecznymi (Osmaoczyka w kierunku przystanków u zbiegu ulic Oleskiej i Sienkiewicza, 

Świętego Wojciecha w kierunku Uniwersytetu Opolskiego i pl. Kopernika oraz w kierunku Mostu 

Zamkowego ), łączącymi je z ciągami wyprowadzającymi ruch pieszych do najbliższych 

przystanków komunikacji miejskiej oraz do parkingu przy pl. Kopernika były strefą wolną od ruchu 

samochodów. Do strefy tej naturalnie przyłączone zostałyby ulice Franciszkaoska i Muzealna oraz 

Mozarta. 
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Od ul. Krakowskiej odchodzą prostopadle ciągi piesze wzdłuż ulic:  

 Powolnego, która poprzez ul. Żwirki i Wigury poprowadzi do nadodrzaoskich mostów, 

przez które można przejśd na Wyspę Pasiekę, 

 Damrota, prowadzącej do przystanków autobusowych komunikacji miejskiej na ulicach 

Kołłątaja i Reymonta, 

 Kościuszki, długiej ulicy przecinającej ulice Kołłątaja i Reymonta (z komunikacją miejską), 

Dubois i Katowicką, na której (lub w jej pobliżu) znajduje się wiele instytucji o znaczeniu  

społeczno-gospodarczym; możliwośd kontynuowania ruchu poza śródmiejską obwodnicę 

ulicami Prusa i Drzymały pozwala na traktowanie tego ciągu jako alternatywy dla ulic 1 

Maja i Ozimskiej z intensywnym ruchem samochodów i generowanym przez niego 

hałasem,  

 Ozimskiej, ulicy biegnącej, poprzez przedłużenie ulicą Częstochowską, do granic Opola w 

kierunku na Ozimek i Częstochowę; przebieg ulicy Ozimskiej przez wiele osiedli o 

zróżnicowanej zabudowie i charakterze sprzyja zbudowaniu na niej ciągów rowerowych, 

 Mozarta, będącej przedłużeniem ul. Ozimskiej od pl. Wolności w kierunku Wyspy Pasieki,  

 Sempołowskiej, wyprowadzającej w kierunku ul. Podgórnej i Uniwersytetu Opolskiego 

oraz w kierunku ulic prowadzących komunikację miejską: Reymonta, Żeromskiego i 

Sienkiewicza, 

 Zwierzynieckiej, Franciszkaoskiej i Świętego Wojciecha, wąskich, urokliwych 

staromiejskich uliczek wyprowadzających na Mały Rynek, następnie po schodach w górę 

do kościoła i niezwykłym pasażem na ul. Podgórną, 

 Minorytów (przy której zlokalizowana jest biblioteka miejska) oraz Zamkowej 

wyprowadzających na Most Zamkowy z widokiem na Opolską Wenecję i dalej na Wyspę 

Pasiekę – do Urzędów Marszałkowskiego i Wojewódzkiego, w okolicę Wieży Piastowskiej, 

amfiteatru oraz Stawu Zamkowego. 

 

Każda z wymienionych powyżej ulic wyprowadza ruch pieszy poza ekostrefę, łącząc z nią 

sąsiednie miejskie obszary. Efektywnośd tych połączeo będzie wzrastała w miarę powstawania 

nowych tras rowerowych w ramach budowania zwartego systemu tych dróg. 
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Proponuje się aby częśd ulic wskazana w poprzednim rozdziale, na obszarze ekostrefy była 

pasażami z bezwzględnym priorytetem dla ruchu pieszego – m. in. powinny otrzymad nową 

nawierzchnię o jednolitej wysokości (należy zlikwidowad chodnikowe krawężniki oraz wszelkie 

inne różnice w poziomach). Na części ulic nie planuje się całkowitego wyeliminowania ruchu 

samochodowego a tylko zlikwidowanie wyróżniających się (więc wyraźnie przyznających kierowcy 

pierwszeostwo w ruchu) jezdni, co skutecznie obniży prędkośd przejeżdżających tam 

samochodów. Rozwiązanie to jest przyjazne dla pieszych (także tych o ograniczonych 

możliwościach poruszania się), nie znajdujących na swej drodze przeszkód. 

Warunki ruchu pieszego poprawi także zmiana zasad parkowania. Uregulowanie tego 

elementu ruchu drogowego powinno się przyczynid do uwolnienia ciągów pieszych od stojących 

tam pojazdów, a pojazdy mające zezwolenie na postoje w ekostrefie, stojące na wyznaczonych w 

tym celu miejscach, nie będą stanowid przeszkód w ruchu pieszym. 

Promowaniu w ekostrefie przyjaznych środowisku form przemieszczania się sprzyjad 

będzie przybliżanie do niej komunikacji miejskiej. Możliwośd taką daje zlokalizowanie nowych 

przystanków na koocach ciągu pieszego Mozarta – pl. Wolności – Ozimska: jednego na ul. 

Piastowskiej przy Moście Groszowym, a drugiego – przy skrzyżowaniu ulic Ozimskiej i Kołłątaja.  

 

 

 

Fot. 3. 3. Most Groszowy, przeznaczony wyłącznie dla ruchu pieszego 
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Poprawę warunków przemieszczania się pieszych zapewniono również na ul. Mozarta 

poprzez wyłączenie jej z ruchu pojazdów od pl. Wolności do Mostu Groszowego oraz przez 

zawężenie do jednego pasa ruchu jezdni ulicy Ozimskiej od Kołłątaja do pl. Wolności i jednoczesne 

poszerzenie chodników. 

Na Moście Zamkowym przewiduje się utrzymanie ruchu samochodowego tylko w kierunku Placu 

Wolności. 

 

Fot. 3. 4.Most Zamkowy i widok na Urząd Marszałkowski i Wieżę Piastowską na Wyspie Pasiece 

Po wprowadzeniu jednego kierunku ruchu na moście należy zawęzid jezdnię poszerzając 

przestrzeo dla pieszych i rowerzystów. Wówczas wąskie mostowe chodniki, po których aktualnie 

mogą iśd obok siebie tylko dwie osoby, nie będą ograniczad swobody spacerowania. 

Mimo iż ul. Książąt Opolskich nie ma takiego charakteru – turystycznego, 

odpoczynkowego, spacerowego, widokowego, kawiarniano -restauracyjnego - jak ul. Krakowska, 

jest ciągiem pieszym, stanowiącym przedłużenie Krakowskiej do pl. Konstytucji 3 Maja. W dużej 

swej części należy też do ekostrefy. Wobec powyższego na ul. Książąt Opolskich (od ulicy 

Krupniczej do Katedralnej) proponuje się wyłączyd ruch samochodowy.  

Poza ekostrefą ciągi piesze powinny zapewniad dogodne dojścia do przystanków 

komunikacji miejskiej i osiedlowych centrów usług i handlu. Ważne jest przy tym zapewnienie 

należytej jakości nawierzchni gwarantującej bezpieczne wykorzystywanie ciągu niezależnie od 

pogody i pory roku. Wzrostowi poziomu bezpieczeostwa służy także podniesienie poziomu 
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nawierzchni skrzyżowao wraz z przyległymi przejściami dla pieszych (albo co najmniej – 

podniesienie nawierzchni tych przejśd) do poziomu chodników. Rozwiązanie to, zaliczane do grupy 

progów zwalniających, jest przyjazne dla pieszych przechodzących przez jezdnię (szczególnie dla 

osób o ograniczonych możliwościach ruchowych), ponieważ skutecznie obniża prędkośd, z jaką 

poruszają się samochody osobowe, a piesi nie odczuwają dyskomfortu wynikającego z różnicy 

poziomów.  

Z uwagi na lokalizację budynków Uniwersytetu Opolskiego przy ul. Oleskiej, stanowi ona 

uczęszczany ciąg pieszy. W celu jego udrożnienia należy wprowadzid zakaz postojów na ul. 

Oleskiej, z wyjątkiem parkowania na przeznaczonych do tego miejscach, poprawi to możliwości 

pieszych przejśd nie tylko wokół akademickiego kampusu, pozwoli także na dogodne przejście 

wzdłuż ul. Oleskiej poza śródmiejską obwodnicę do Osiedla Chabrów (w tym aspekcie korzystne 

byłoby przywrócenie po północnej stronie ul. Oleskiej przejścia dla pieszych przez ul. Batalionów 

Chłopskich1). 

Realizacja powyższych zasad przyczyni się do lepszego zorganizowania miejskiej 

przestrzeni publicznej, co zawsze korzystnie wpływa na całe miasto, a szczególnie na jego 

naturalne środowisko. Zwiększy się aktywnośd mieszkaoców Opola, wzrośnie też atrakcyjnośd 

miasta, jego staromiejskiego obszaru, zabytków, parków i miejsc odpoczynku i rekreacji, zarówno 

dla mieszkaoców, jak i osób przebywających w mieście czasowo.  

                                                           
1
 Proponowane przejście ze względu na dużą ilośd relacji pomiędzy wlotami skrzyżowania ulic Oleskiej z 

Batalionów Chłopskich i Bohaterów Monte Cassino powinno byd przejściem dwuetapowym. Obecny układ 

sygnalizacji pozwali utrzymad światło zielone dla pieszych na jezdni południowej ul. Batalionów Chłopskich 

przez ok. 17 sekund (dla samochodów czerwone światło świeci się dwukrotnie, tj. przez 18 i 33 sekundy), 

przy obecnym, stałoczasowym układzie sygnalizacji świetlnej na omawianym skrzyżowaniu - czas trwania 

pełnego cyklu wynosi 120 sekund. Światło zielone dla pieszych może obowiązywad między 93 a 110 sekundą 

cyklu. Natomiast w przypadku przejścia przez jezdnię północną, zielone światło może byd utrzymane przez 

12 sekund tylko w przypadku skrócenia czasu, w którym możliwy jest przejazd z ulicy Oleskiej w ul. 

Batalionów Chłopskich o ok. 16 sekund – pomiędzy 55 a 71 sekundą pełnego cyklu. Otwarcie światła 

zielonego na przejściu dla pieszych przez jezdnię północną pomiędzy 56 a 68 sekunda cyklu pozwoliłoby 

utrzymad zielone światło na prawo skręcie z ul. Oleskiej w ul. Batalionów Chłopskich przez 49 sekund (tj. 

między 71 a 120 sekundą cyklu). 
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3.2. Trasy rekreacyjne 

Miasto Opole konsekwentnie realizuje politykę budowy tras spacerowych, atrakcyjnych 

zarówno dla mieszkaoców, jak o turystów. W 2010 roku powstał system ciągów spacerowo – 

rowerowych, przebiegających wzdłuż Odry od Bulwaru Karola Musioła przez południowy brzeg 

wyspy Pasieki, jaz nad Kanałem Młynówki a następnie wzdłuż wschodniego brzegu Odry w 

kierunki Kamionki Bolko. Kolejne bulwary spacerowe mają zostad zbudowane wzdłuż Kanału 

Młynówka. Staw Zamkowy oraz wyrobisko po kamieniołomie „Bolko” zostaną gruntownie 

zrewitalizowane2. Zgodnie z projektem Miejscowego Planu Zagospodarowania Przestrzennego dla 

Wyspy Bolko3, cały obszar ma zostad pokryty siecią ciągów pieszo – rowerowych. W ten sposób 

powstanie malownicza sied ciągów pieszo – rowerowych, mogących znacznie podnieśd potencjał 

turystyczny Opola.  

Uzupełnieniem tegoż systemu powinna byd kładka nad rzeką Odrą, łącząca ulicę 

Lubiniecką z Barlickiego. Przeprawa może znacząco poprawid komunikację pieszą dzielnicy 

Zaodrze ze ścisłym Centrum oraz urzędami użyteczności publicznej na Wyspie Pasiece. Budowa 

kładki pozwoli przedłużyd ciągi piesze prowadzące od Placu Wolności przez Most Groszowy oraz 

od południowej pierzei Rynku przez Most Zamkowy aż do Przedmieścia Odrzaoskiego. Realizacja 

takiego ciągu  umożliwi utworzenie nowej a zarazem atrakcyjnej trasy turystyczno – rekreacyjnej. 

Spacerowicze opuszczając zabytkowe Śródmieście, z perspektywy mostków nad Młynówką oraz 

ulicy Piastowskiej, będą mogli podziwiad panoramę opolskiej „Wenecji” oraz Wieżę Piastowską. 

Następnie miną zrewitalizowany Staw Zamkowy z multimedialnymi fontannami. Kolejną atrakcją 

planowanego ciągu, po prawej stronie przed kładką nad Odrą, będzie amfiteatr – jeden z symboli 

Opola – Stolicy Polskiej Piosenki. Natomiast z przeprawy nad Odrą rozciągad się będzie panorama 

na malownicze zakole rzeki oraz opolskie wieże – katedralne, Piastowską, ratuszową oraz 

franciszkaoską (Kościół św. Trójcy). Wspomniana trasa może byd zalecana do nocnych wycieczek, 

podczas których będzie można podziwiad uroki pięknie iluminowanej opolskiej Wenecji, 

multimedialne pokazy na Stawie Zamkowym oraz oświetlenie Mostu Piastowskiego. 

Planowany ciąg powinien charakteryzowad się wysoką jakością wykonania, z licznymi 

elementami małej architektury (ławki, przejścia dla pieszych dostępne dla osób 

niepełnosprawnych, oświetlenie, kosze na śmieci oraz likwidacja wszelkich pozostałych barier 

                                                           
2
  http://www.opole.pl/ratusz/artykuly/30904-1131-Article-Odra_uRzeka#paragraph3263 

3
  http://bu.um.opole.pl/index.php?option=com_content&task=view&id=204&Itemid=157 
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architektonicznych). Trasa turystyczna powinna byd także dodatkowo właściwie oznakowana 

drogowskazami. W pobliżu interesujących miejsc proponuje się montaż tablic z informacją 

wielojęzyczną dotyczącą atrakcji turystycznych.  

Uzupełnieniem sieci ciągów pieszych w obszarze rekreacji będą ciągi pieszo – rowerowe 

położone poza Śródmieściem Opola, oddalone od dróg. Zaplanowano następujące trakty pieszo – 

rowerowe: 

od kamieniołomu „Bolko” do osiedla Groszowice, 

 od osiedla Groszowice (ulica Brzegowa) do osiedla Grotowice, 

 wokół stawów pomiędzy osiedlami Groszowice, Malinka i Grudzice, 

 pomiędzy ulicami Wschodnią i Kamioskiego, 

 od ulicy Częstochowskiej przez Arki Bożka, wzdłuż linii kolejowej do Obwodnicy Północnej, 

z odnogami w kierunku ogrodów działkowych „Stokrotka” oraz Turawy, 

 pomiędzy ulicami Parkową a Lubiniecką (na grobli między ogrodami działkowymi, 

następnie wzdłuż Odry). 

 

Wyżej wymienione ciągi pieszo – rowerowe oprócz jazdy rowerem umożliwią także 

odbywanie spacerów oraz uprawianie sportów takich jak bieganie, wrotkarstwo, nordic walking 

oraz jazdę na nartorolkach. 
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4. Koncepcja rozwoju tras rowerowych w Opolu. 

Do klasycznych środków transportu miejskiego, takich jak samochód i pojazd komunikacji 

zbiorowej, zalicza się rower. W pełni ekologiczny, stosunkowo tani, zajmujący mało przestrzeni, 

pozwalający utrzymad kondycję fizyczną, powinien odgrywad większą rolę, stanowiąc jeden z 

fundamentów systemu zrównoważonego transportu miejskiego. Niniejsze opracowanie zakłada 

stworzenie systemu tras rowerowych, pozwalających na bezpieczne i sprawne poruszanie się 

rowerem po Opolu, z naciskiem na ciągi prowadzące do Śródmieścia.  

Komunikacja rowerowa jest szczególnie popularna w rozwiniętych krajach Europy 

Zachodniej, spośród których liderami są Holandia, Dania oraz Szwajcaria. Coraz większe znaczenie 

odgrywa również w krajach Europy Środkowej. Wyniki badao z Uniwersytetu w Tennessee w 

Stanach Zjednoczonych Ameryki Północnej dowodzą, iż w miastach, w których zaobserwowano 

relatywnie wysoki odsetek osób regularnie korzystających z roweru, notuje się mniejszy odsetek 

mieszkaoców z otyłością, w przeciwieostwie do miast, w których zdecydowana większośd podróży 

dokonywana jest przy użyciu samochodu. Badania potwierdziły, iż regularna jazda na rowerze 

pozwala: 

 utrzymad sprawnośd fizyczną na poziomie zalecanym przez medyków, 

 obniżyd wskaźnik odsetka osób dorosłych z otyłością, 

 obniżyd ilośd osób cierpiących na cukrzycę4. 

Koncepcja stworzenia systemu tras rowerowych w Opolu wpisuje się w aktualne trendy 

komunikacyjne obserwowane w krajach europejskich. Sukces projektu rozumiany jako jego 

wdrożenie, który zakłada spięcie Opola za pomocą tras rowerowych można osiągnąd tylko dzięki 

sprawnej koordynacji programu na różnych szczeblach decyzyjnych oraz rozpowszechnianiu 

pozytywnego ducha zmian. Niezbędna jest również gwarancja środków finansowych zapisanych w 

budżecie Miasta z przeznaczeniem na rozwój systemu komunikacji rowerowej. 

                                                           
4
  Jeanna Bryner: People in 'Active Cities' Are Slimmer,Live Science: 

http://www.livescience.com/health/obesity-rates-lower-in-active-cities-100820.html 
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W ostatnich latach w Opolu proces tworzenia nowych tras rowerowych był oparty na 

budowie nowych dróg rowerowych oraz ciągów pieszo – rowerowych. Podejmowane prace, ze 

względu na wysokie koszty, nie pozwoliły stworzyd pełnego systemu komunikacji rowerowej 

pokrywającego miasto (szacuje się, że koszt wybudowania kilometra nowej drogi dla rowerów z 

przebudową najbliższego otoczenia sięga nawet miliona złotych, w przypadku budowy samej 

ścieżki o niskim standardzie koszt spada do 300 000 złotych5). Spięcie Opola trasami rowerowymi 

z przyczyn terenowych, do których można zaliczyd przede wszystkim zwartą zabudowę 

Śródmieścia, wymaga zastosowania rozwiązao dotychczas nie stosowanych. Opracowanie poza 

drogami dla rowerów oraz ciągów pieszo – rowerowych wskazuje inne sposoby wytyczania tras 

rowerowych, takie jak: 

 pasy do ruchu rowerowego wytyczone w jezdni, 

 kontrapasy, 

 ulice jednokierunkowe dostępne dla rowerzystów w obu kierunkach (tabliczka T-22), 

 deptaki dostępne dla ruchu rowerowego, 

 pasy autobusowe, na których dopuszczony będzie ruch rowerowy, 

 strefy „tempo 30” (uspokojonego ruchu). 

Stosowanie rozwiązao innych od dróg dla rowerów w celu rozbudowy systemu tras rowerowych 

pozwala: 

 znacząco obniżyd koszty związane z budową ścieżek rowerowych, 

 w krótkim okresie skokowo zwiększyd długośd tras dostępnych w komunikacji rowerowej, 

 zwiększyd udział ruchu rowerowego w transporcie miejskim, 

 dotrzed z oznaczonymi trasami rowerowymi do obszarów centralnych miasta, w których 

ze względu na zwartą zabudowę budowa dróg dla rowerów jest niemożliwa, 

 stwarzad warunki do bezpiecznej jazdy rowerem nawet wewnątrz osiedli mieszkaniowych. 

                                                           
5
 Na podstawie informacji własnych w oparciu o doświadczenia z Wrocławia i Krakowa. 
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Należy zaznaczyd, że implementowanie nowych rozwiązao technicznych wchodzących w skład 

systemu tras rowerowych nie wykluczy budowy obecnych już dróg dla rowerów oraz ciągów 

pieszo – rowerowych. 

Uzupełnieniem całego systemu będą: 

 śluzy rowerowe, 

 przejazdy rowerowe o wysokim standardzie, 

 parkingi rowerowe (klasyczne, Bike and Ride), 

 wypożyczalnie rowerów. 

Dla zwiększenia tempa rozwoju tras rowerowych w Opolu oraz stosowania najbardziej 

użytecznych rozwiązao, warto wzorem polskich miast utworzyd stanowisko oficera rowerowego w 

Urzędzie Miasta. Wskazane będzie także podejmowanie działao promocyjnych w zakresie 

wprowadzanych rozwiązao. 

W dalszej części opracowania zostaną przedstawione założenia konstrukcyjne i 

organizacyjne dla wskazanych rozwiązao, zalecane przy tworzeniu systemu tras rowerowych. 

Przedstawiona zostanie także koncepcja wdrożenia poszczególnych rozwiązao na terenie Opola. 
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4.1. Modelowe rozwiązania organizacyjne i konstrukcyjne dla systemu tras rowerowych 

Określone w niniejszym podrozdziale zasady projektowe i wykonawcze należy wpisywad do 

specyfikacji istotnych warunków zamówienia na opracowanie projektów i realizację tras 

rowerowych. 

DROGA DLA ROWERÓW 

Droga dla rowerów jest drogą lub jej częścią przeznaczoną do ruchu rowerów 

jednośladowych, oznaczoną odpowiednimi znakami drogowymi6. Charakteryzuje się licznym 

oddzieleniem od jezdni, na której prowadzony jest ruch samochodowy. Nie mogą z niej korzystad 

piesi. Popularnie jest ona nazywana ścieżką rowerową. Możliwe jest tworzenie dróg rowerowych 

jedno – i dwukierunkowych.  

Wytyczne konstrukcyjne do wydzielania i budowy nowych dróg dla rowerów: 

 nawierzchnia nowy tras rowerowych powinna byd bitumiczna na podbudowie z kruszywa 

łamanego (10 – 15 cm), stabilizowanego mechanicznie, 

 na kładkach, mostach i wiaduktach zezwala się na stosowanie nawierzchni z betonu 

cementowego, który powinien byd pokryty czerwoną warstwą np. z żywicy lub masy 

termoplastycznej w kolorze czerwonym, 

 w przypadku tras rekreacyjnych dopuszcza się stosowanie nawierzchni nieutwardzonej, 

 grubośd warstwy ścieralnej stosowanej w celu zmniejszania oporów drgania i toczenia 

powinna wynosid minimum 3 cm, 

 nawierzchnia drogi dla rowerów, w szczególności nowo wybudowanej powinna 

charakteryzowad się wysoką jakością – wykluczone są wszelkie szczeliny podłużne oraz 

wystające lub obniżone studzienki kanalizacyjne, 

 możliwe jest wytyczanie dróg dla rowerów jednokierunkowych o zalecanej szerokości min. 

1,5 m, w uzasadnionych przypadkach dopuszcza się punktowe i inne zwężenia do 

szerokości 1 metra7, 

                                                           
6
 Ustawa z dnia 20 czerwca 1997 roku Prawo o ruchu drogowym, Dz. U. 1997Nr 98 Poz. 602, z późn. zm. 

7
 Wymagana jest zgoda Ministra Infrastruktury na odstępstwo od warunków technicznych, na podstawie 

Rozporządzenia Ministra Transportu i Gospodarki Morskiej z dnia 2 marca 1999 roku w sprawie warunków 

technicznych, jakim powinny odpowiadad drogi publiczne i ich usytuowanie (Dz.U. Nr 43 poz. 430 z dnia 14 

maja 1999 r.) 
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 szerokośd dwukierunkowej drogi dla rowerów powinna wynosid co najmniej 2 m, w 

uzasadnionych sytuacjach dopuszcza się punktowe i inne zwężenia do szerokości 1,5 

metra8 , 

 drzewa i urządzenia infrastruktury technicznej powinny byd omijane, w miejscach 

przeszkód można stosowad przewężania, zgodne z zasadami zwężeo punktowych, 

 na łukach oraz przed przejazdami rowerowymi droga dla rowerów powinna byd 

poszerzona, 

 promieo łuku powinien wynosid co najmniej 20 metrów; przed skrzyżowaniami, 

wyposażonymi w sygnalizację świetlną i przed przejazdami, na których droga rowerowa 

przechodzi na drugą stronę jezdni, dopuszcza się stosowanie łuków o promieniu 

wewnętrznej krawędzi nie krótszych niż 4 metry (dodatkowo należy wówczas poszerzyd 

przekrój poprzeczny drogi dla rowerów),  

 w przypadku prowadzenia drogi dla rowerów wzdłuż (równoległe) chodnika, jej 

nawierzchnia powinna byd obniżona o ok. 4 cm względem poziomu chodnika i oddzielona 

od chodnika krawężnikiem ze ściętą krawędzią; w przypadku braku różnicy poziomów 

należy stosowad guzowate pasy o kontrastowej barwie, umożliwiające wykrycie granicy 

między drogą dla rowerów a chodnikiem, 

 minimalna prędkośd projektowa drogi dla rowerów to 12 km/h, 

 pochylenie poprzeczne drogi rowerowej powinno byd jednostronne (na łukach poziomych 

zaleca się pochylenie do wewnątrz łuku) i powinno wynosid, w zależności od rodzaju 

nawierzchni od 1% do 3% 

 w uzasadnionych przypadkach (np. mały ruch pieszych, warunki terenowe) dopuszcza się 

oddzielanie drogi dla rowerów od chodnika na jednolitej powierzchni za pomocą poziomej 

linii; w celu uniknięcia konfliktów pieszy – rowerzysta zaleca się stosowanie barwy 

czerwonej dla nawierzchni przeznaczonej do ruchu rowerowego; w uzasadnionych 

przypadkach zaleca się montaż barier metalowych lub wysp rozdzielających ciąg pieszy od 

drogi dla rowerów, 

 oznakowanie drzew i krzewów występujących w bliskim sąsiedztwie drogi dla rowerów, 

                                                           
8
 Wymagana jest zgoda Ministra Infrastruktury na odstępstwo od warunków technicznych, na podstawie 

Rozporządzenia Ministra Transportu i Gospodarki Morskiej z dnia 2 marca 1999 roku w sprawie warunków 

technicznych, jakim powinny odpowiadad drogi publiczne i ich usytuowanie (Dz.U. Nr 43 poz. 430 z dnia 14 

maja 1999 r.) 
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 skrajnia pozioma drogi dla rowerów powinna wynosid 0,5 m licząc od krawędzi drogi, 

pionowa zaś 2,5 m, 

 na drodze dla rowerów nie powinny byd lokalizowane urządzenia infrastruktury 

technicznej, które ograniczają skrajnię, 

 w bezpośrednim sąsiedztwie drogi rowerowej nie mogą byd montowane ławki dla 

pieszych, 

 pochylenie podłużne niwelety nowej drogi dla rowerów powinno byd wynosid 

maksymalnie 5%, na krótkich odcinkach wyjątkowo dopuszcza się stosowanie niwelety do 

15%, 

 zjazdy z drogi rowerowej powinny zapewniad rowerzystom bezpieczne i sprawne 

włączanie się do ruchu na jezdni. 

Drogi dla rowerów zgodnie z zasadami prawa dopuszczają tylko ruch rowerów jednośladowych9, 

w związku z czym poza obszarem Śródmieścia w przypadku tras rekreacyjnych zaleca się 

tworzenie systemu komunikacji rowerowej opartego na ciągach pieszo – rowerowych. 

 
Fot. 4.1. Jednokierunkowa droga dla rowerów o nawierzchni w barwie czerwonej, równoległa do 
chodnika (Hradec Kralove, Czechy). 

                                                           
9
 Art. 2 pkt 5 Ustawy z dnia 20 czerwca 1997 roku Prawo o ruchu drogowym, Dz. U. 1997 Nr 98 poz. 602 z 

późniejszymi zmianami. 
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CIĄG PIESZO - ROWEROWY 

Ciąg pieszo – rowerowy to droga, na której dopuszczony jest ruch zarówno rowerów, jak i 

pieszych. Podobnie jak w przypadku drogi dla rowerów, jej atrybutem jest fizyczne oddzielenie od 

jezdni, na której prowadzony jest ruch pojazdów samochodowych.  

Ciągi pieszo – rowerowe zaleca się stosowad na trasach, na których przewidziany będzie ruch 

rekreacyjny, głównie poza obszarem Śródmieścia. Rozwiązanie to umożliwia: 

 jazdę rowerzystów w podróżach codziennych oraz rekreacyjnych, 

 uprawianie sportów takich jak bieganie, wrotkarstwo, nordic walking oraz jazdę na 
nartorolkach, 

 odbywanie spacerów. 

Zalecana minimalna szerokośd ciągów pieszo – rowerowych wynosi: 

 w przypadku ciągów jednokierunkowych – 2,5 m (w uzasadnionych przypadkach 

dopuszcza się punktowe i inne zwężenia do 2 m), 

 w przypadku ciągów dwukierunkowych – 3 m (w uzasadnionych przypadkach dopuszcza 

się punktowe i inne zwężenia do 2,5 m).10 

Dla ciągów pieszo – rowerowych powinny byd stosowane rozwiązanie konstrukcyjne zalecane dla 

dróg rowerowych. 

 

Fot. 4.2. Przykład ciągu pieszo – rowerowego o nawierzchni bitumicznej (Opole, Polska). 

                                                           
10

 Wymagana jest zgoda Ministra Infrastruktury na odstępstwo od warunków technicznych, na podstawie 

Rozporządzenia Ministra Transportu i Gospodarki Morskiej z dn. 2 marca 1999 roku w sprawie warunków technicznych, 

jakim powinny odpowiadad drogi publiczne i ich usytuowanie (Dz.U. Nr 43 poz. 430 z dnia 14 maja 1999 r.) 



Program rozwoju zintegrowanego systemu transportu miejskiego w Opolu –  
 – zarządzanie ruchliwością  (mobility management) 

 

49 | S t r o n a  

PRZEJAZDY ROWEROWE 

Przejazd dla rowerzystów to powierzchnia jezdni lub torowiska przeznaczona do przejeżdżania 

przez rowerzystów, oznaczona odpowiednimi znakami drogowymi11.  

Przejazdy rowerowe stanowią uzupełnienie sieci tras rowerowych, stosowane są w celu 

utrzymania ciągłości drogi rowerowej lub ciągu pieszo – rowerowego. Winny byd prawidłowo 

oznakowane – w ramach oznakowania pionowego oraz poziomego.  

Nowe drogi rowerowe oraz ciągi pieszo – rowerowe tworzone od podstaw oraz wydzielane z 

istniejących chodników powinny byd obligatoryjnie uzupełniane o: 

 przejazdy rowerowe przechodzące przez poprzeczne drogi, w przypadku dróg głównych 

powinny posiadad nawierzchnię w kolorze czerwonym, 

 przejazdy rowerowe przecinające drogi osiedlowe powinny zostad wyniesione wraz z 

przejściem dla pieszych do poziomu ścieżki rowerowej lub ciągu pieszo – rowerowego, 

zaleca się stosowanie nawierzchni wykonanej z kostki betonowej w kolorze czerwonym 

lub bitumicznej z malowaniem w kolorze czerwonym. 

Pozostałe wytyczne do tworzenia przejazdów rowerowych: 

 zabrania się instalowania przycisków dla rowerzystów wzbudzających zielone światło, 

 wysokośd krawężników na przejazdach rowerowych (oraz biegnących równolegle przejśd 

dla pieszych) powinna byd równa 0,0 cm, 

 dla komfortowego oczekiwania rowerzystom na światło zielone zaleca się stawianie przed 

wszystkimi przejazdami przebiegającymi przez skrzyżowania z sygnalizacją świetlną 

podpórek, o które może oprzed się lub trzymad rowerzysta; podpórki i „rączki” eliminują 

koniecznośd zsiadania z roweru przy oczekiwaniu na światło zielone; 

 w zamian za podpórki dopuszcza się montaż specjalnych uchwytów na słupach 

oświetleniowych lub sygnalizacyjnych, 

                                                           
11

  Ustawa z dnia 20 czerwca 1997 roku Prawo o ruchu drogowym, Dz. U. 1997 Nr 98 Poz. 602, z 

późniejszymi. zmianami. 
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 przejazdy rowerowe przez skrzyżowania powinny byd zaprojektowane tak, aby przejazd 

rowerem przez skrzyżowanie był jak najmniej kolizyjny, np. projektując przejazdy 

prowadzone w jezdni bez przecinania wlotów skrzyżowania, 

 w przypadku skrzyżowao dróg rowerowych biegnących poza jezdnią proponuje się 

stosowanie mini rond rowerowych bądź skrzyżowao w kształcie litery Y z łagodnymi 

promieniami wlotów, 

 w miejscach konfliktów z pieszymi (np. przejście dla pieszych o dużym natężeniu ruchu 

pieszego przecinające  drogę dla rowerów) proponuje się budowę specjalnych progów 

zwalniających – tzw. multimuld. 

Drogi dla rowerów oraz ciągi pieszo rowerowe w przypadku prowadzenia tylko po jednej 

stronie jezdni oprócz przejazdów rowerowych zapewniających ich ciągłośd powinny posiadad 

także tzw. „sięgacze” – przejazdy rowerowe przechodzące przez jezdnię, na drugą stronę drogi. 

Pełniłyby one funkcję akumulowania ruchu rowerowego na drodze dla rowerów, eliminując 

poruszanie się rowerzystów po chodniku lub jezdni. 
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PASY DO RUCHU ROWEROWEGO WYTYCZONE W JEZDNI 

Pas przeznaczony do jazdy rowerem jezdnią stanowi alternatywę dla budowy dróg 

rowerowych w przypadku braku możliwości prawno – technicznych wytyczania nowych ciągów 

rowerowych. Szerokośd pasa dla rowerzystów w jezdni powinna wynosid: 

- co najmniej 1,5 metra, 

- w przypadku braku możliwości wytyczania pasów o szerokości wynoszącej co najmniej 1,5 metra 

ze względu na ograniczenia terenowe, dopuszcza się wytyczanie pasów, których szerokośd będzie 

wynosid co najmniej 1,25 metra12. 

Wydzielone pasy dla rowerzystów, w zależności od natężenia ruchu samochodowego i 

miejsc, w których mogą powstawad konflikty z pieszymi i pojazdami samochodowymi powinny 

posiadad nawierzchnię w barwie czerwonej. Możliwe jest także zainstalowanie separatorów 

oddzielających ruch samochodowy od ulicznego.  

Swoistym rodzajem pasa rowerowego wytyczonego w jezdni jest kontrapas. 

 

Fot. 4.3. Pasy rowerowy wytyczone w jezdni, na skrzyżowaniu (Winterthur, Szwajcaria). 

                                                           
12

 Wymagana jest zgoda Ministra Infrastruktury na odstępstwo od warunków technicznych, na podstawie 

Rozporządzenia Ministra Transportu i Gospodarki Morskiej z dn. 2 marca 1999 roku w sprawie warunków technicznych, 

jakim powinny odpowiadad drogi publiczne i ich usytuowanie (Dz.U. Nr 43 poz. 430 z dnia 14 maja 1999 r.) 
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KONTRAPASY 

To wydzielone pasy przeznaczone dla ruchu rowerowego w kierunku przeciwnym do 

obowiązującego na ulicach jednokierunkowych. Uprawniają one do jazdy „pod prąd” rowerem na 

ulicy jednokierunkowej. Są one sposobem na otwarcie dróg jednokierunkowych dla rowerzystów, 

ułatwiając poruszanie się rowerem w przestrzeni miejskiej. W przypadku dużego natężenia ruchu 

samochodowego zaleca się oddzielanie kontrapasów od jezdni za pomocą separatorów. W celu 

podkreślenia obowiązującego – przeciwnego kierunku ruchu dla rowerzystów proponuje się 

oznaczad nawierzchnię kontrapasów malowaniem w kolorze czerwonym. Szerokośd kontrapasa 

rowerowego powinna wynosid co najmniej 1,5 metra. W przypadku, gdy kontrapas rowerowy 

graniczyd będzie z miejscami postojowymi zlokalizowanymi na jezdni, powinna zostad wyznaczona 

specjalna strefa buforowa (np. w postaci oznakowania poziomego), w świetle której mogą pojawid 

się otwarte drzwi samochodu. 

Zaleca się także zezwolenie na korzystanie z wybranych ulic jednokierunkowych bez 

stosowania oznakowania poziomego w jezdni. 

 

Fot. 4.4. Kontrapas rowerowy na ulicy jednokierunkowej (Salzburg, Austria).  
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ULICE JEDNOKIERUNKOWE DOSTĘPNE DLA ROWERZYSTÓW W OBU KIERUNKACH  

(TABLICZKA T-22)  

Kolejnym sposobem umożliwiającym otwarcie przestrzeni miejskiej dla rowerzystów jest 

zezwolenie na korzystanie z ulic jednokierunkowych w obie strony. Oprócz wspomnianego 

wcześniej wytyczania kontrapasów na ulicach jednokierunkowych możliwe jest również 

dopuszczenie ruchu rowerowego w obu kierunkach za pomocą tabliczki T-22 („Nie dotyczy 

rowerów) umieszczanej pod znakiem B-2 (zakaz wjazdu). Dodatkowo, proponuje się umieszczanie 

tabliczki T-22 pod znakiem D-3 (droga jednokierunkowa) przy wjeździe na drogę jednokierunkową 

zgodnie z obowiązującym kierunkiem dla pojazdów samochodowych. Zamiennie może byd 

umieszczany znak nieformalny informujący o ruchu rowerowym, np. „strefa ruchu rowerowego” 

na jasnoczerwonym tle. 

 

Fot. 4.5. Przykład dopuszczenia dwukierunkowego ruchu rowerowego na ulicy jednokierunkowej 

przy użyciu znaku T-22, bez oznakowania poziomego jezdni (Wrocław, Polska). 
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ŚLUZA ROWEROWA 

Stanowi rozwiązanie zapewniające rowerzystom bezpieczny przejazd przez skrzyżowanie z 

sygnalizacją świetlną. Jest ona wyznaczonym obszarem na skrzyżowaniu przed sygnalizatorem, 

gdzie rowerzyści oczekują na zmianę świateł przed pojazdami samochodowymi. Śluza pozwala 

wjechad rowerzystom na skrzyżowanie przed samochodami – zapewnia pierwszeostwo 

rowerzystom przy wjeździe na tarczę skrzyżowania. Przejazd rowerów przez skrzyżowanie odbywa 

się ze zbliżoną prędkością w porównaniu do samochodów. Skrzyżowanie z wyznaczoną śluzą 

rowerową oprócz sygnalizatorów świetlnych dla pojazdów samochodowych powinno posiadad 

również sygnalizatory umieszczone w polu widzenia rowerzystów. Dojazd do śluzy rowerowej 

powinien byd zapewniany przede wszystkim przez wyznaczony w jezdni pas dla rowerzystów. W 

przypadku śluz umożliwiających jazdę na wprost oraz w lewo, dochodzący pas rowerowy na 

wlocie do skrzyżowania powinien byd wyznaczony z prawej strony pasa prowadzącego do 

lewoskrętu. Dopuszcza się tworzenie śluz, do których nie będą prowadziły pasy rowerowe, w 

przypadku gdy szerokośd pasa drogowego nie będzie mniejsza niż 3,5 metra. Zaleca się tworzenie 

śluz rowerowych o nawierzchni w barwie czerwonej.  

 

 

Fot. 4.6. Przykład śluzy rowerowej (Wrocław, Polska). 
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DEPTAKI DOSTĘPNE DLA ROWERZYSTÓW 

W obszarach centralnych miast często spotykane są ulice lub ich odcinki wyłączone z 

ruchu kołowego. Dozwolony jest na nich tylko ruch pieszych. Deptaki w takiej formie stanowią 

barierę w poruszaniu się rowerem po mieście. Ograniczają dostęp komunikacji rowerowej do 

atrakcyjnych celów podróży zlokalizowanych w obszarach centralnych miasta. Dlatego też zaleca 

się umożliwienie poruszania się rowerami po wszystkich strefach pieszych w Śródmieściu, na 

których będzie wyłączony ruch pojazdów samochodowych. 

Zakłada się wspólne poruszanie się pieszych i rowerzystów na całej szerokości deptaka. Na 

tych ciągach ze względów bezpieczeostwa należy unikad wydzielania dróg dla rowerów. 

Dopuszcza się stosowanie ograniczeo w ruchu rowerowym na deptakach, jak np. 

ograniczenie prędkości z jaką poruszad się mogą rowerzyści, w celu zachowania bezpieczeostwa 

osób poruszających się pieszo. 

 

Fot. 4.7. Deptak, na którym dopuszczony jest ruch rowerowy. Wjazd i parkowanie samochodów 

przed deptakiem uniemożliwiają dwa słupki (Hradec Kralove, Czechy).
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PARKINGI ROWEROWE  

a) stojaki 

Stanowią element punktowej infrastruktury rowerowej. Mogą przybierad różnorodne 

formy. Najpopularniejszą spotykaną formą jest stojak w kształcie odwróconej litery U, 

umożliwiający przypięcie jednocześnie za ramę i oba koła. Jeden stojak w kształcie litery U 

zapewnia miejsce parkingowe dla dwóch rowerów. W zabytkowych centrach miast spotykane są 

wyszukane i osobliwe formy stojaków.  

Zaleca się budowę stojaków w kształcie odwróconej litery U. Na obszarze „EkoStrefy” 

proponuje się budowę stojaków o innych, stylizowanych kształtach, z możliwością przypięcia za 

ramę roweru. Lokalizacja stojaków powinna byd ustalona na podstawie wniosków od 

mieszkaoców. Montaż stojaków powinien następowad w miejscach w promieniu 10 metrów od 

potencjalnego celu podróży, które są oświetlone i łatwo dostępne. Lokalizacja miejsc 

parkingowych ma zapewniad dobrą widocznośd pozostawionych rowerów. Stojaki mogą byd 

montowane zarówno na chodnikach (pod warunkiem nieutrudniania komunikacji pieszej), jak i w 

jezdni, np. zatokach postojowych dla samochodów osobowych. Stojaki wbudowane w przestrzeo 

jezdni powinny byd odseparowane od ruchu samochodowego za pomocą wysp buforowych. 

W celu uzyskania propozycji Opolan dotyczących miejsc, w których powinny pojawid się 

stojaki, proponuje się stworzenie kampanii promocyjno - medialnej zachęcającej mieszkaoców do 

składania wniosków. Program budowy stojaków należy traktowad nie jako projekt, lecz jako 

proces nieograniczony w czasie. Forma oraz ich kształt powinny byd uzgadniane z urbanistami oraz 

architektami. Ponadto należy dążyd do spójności wyglądu stojaków z otaczającą zabudową. 

Polityka rowerowa miasta Opole powinna zakładad także wymóg wobec każdego 

inwestora planującego budowę centrum handlowego lub administracyjno - biurowego, w myśl 

którego będzie on musiał zapewnid określoną ilośd miejsc parkingowych dla rowerzystów. 
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Fot. 4.8. Stojaki rowerowe umieszczone w jezdni (Wrocław, Polska). Uwagę zwracają dwie 

wysepki buforowe, wydzielające przestrzeo przeznaczoną tylko dla rowerów. 

b) zadaszone parkingi rowerowe 

Stojaki rowerowe mogą byd również zlokalizowane w zadaszonych pomieszczeniach, chroniących 

rowery przed niekorzystnymi zjawiskami atmosferycznymi. Formy pomieszczeo mogą byd różne – 

począwszy od klasycznych wiat a skooczywszy na zamykanych boksach (np. lokerach). Tego 

rodzaju parkingi powinny byd lokalizowane w pobliżu zakładów pracy oraz szkół, do których 

rowerzyści będą mogli dojeżdżad rowerem, pozostawiając go w bezpiecznym i krytym parkingu, 

bez obaw o jego stan w przypadku pogorszenia pogody. 

Zadaszone parkingi rowerowe powinny znajdowad się na monitorowanych i oświetlonych 

obszarach, podnosząc poczucie bezpieczeostwa rowerzystów parkujących rowery. Zadaszenie 

parkingu powinno byd przezroczyste, zapewniające dostęp oświetlenia. 
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Fot. 4.9. Przykład zadaszonego parkingu rowerowego (Lubin, Polska). 

c) parkingi typu B+R 

Parking typu B+R (Bike and Ride) jest zadaszonym zespołem stojaków zlokalizowanym w pobliżu 

przystanków i stacji komunikacji zbiorowej. Parking B+R umożliwia poruszanie się na rowerze 

nawet przy długich podróżach. Po pozostawieniu roweru na parkingu B+R podróż można 

kontynuowad pojazdem komunikacji zbiorowej (autobus, tramwaj, pociąg itd.).  

Parkingi B+R powinny charakteryzowad się: 

 lokalizacją bezpośrednio przy pętli komunikacji miejskiej, przystanku komunikacji 

miejskiej, stacji kolejowej, 

 pojemnością co najmniej 10-20 miejsc parkingowych dla rowerów, 

 stojakami w kształcie odwróconej litery U, umożliwiającymi przypięcie do ramy roweru, 

 przezroczystym zadaszeniem umożliwiającym dostęp promieni słonecznych, 

 oświetleniem po zmroku,  
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 monitorowaniem przez kamery CCTV, 

 widocznym, dobrym oznakowaniem – znakami B+R. 

Budowa systemu parkingów typu B+R może zaowocowad zwiększoną ilością podróży komunikacją 

zbiorową, dzięki czemu zmniejszy się ilośd samochodów osobowych wjeżdżających do 

Śródmieścia.  

 

Fot. 4.10. Przykład parkingu B&R w pobliżu pętli autobusowej (Regensburg, Niemcy). 

 

WYPOŻYCZALNIE ROWERÓW 

Wypożyczalnia rowerów to punkt, w którym za określoną kaucją lub opłatą, można 

wypożyczyd rower, traktowany jako dobro publiczne.  

Wypożyczalnie rowerów w Opolu powinny byd punktami bezobsługowymi, w których oferowana 

będzie możliwośd wypożyczenia roweru charakteryzującego się wysoką trwałością wykonania i 

ergonomią.  
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Sied wypożyczalni miejskich rowerów powinna byd traktowana jako uzupełnienie systemu 

komunikacji rowerowej w Opolu. Uruchomienie publicznego roweru powinno nastąpid po 

wdrożeniu rozwiązao infrastrukturalnych umożliwiającego bezpieczne i sprawne korzystanie z 

tego środka lokomocji na terenie Śródmieścia oraz pozostałych osiedli. Proponowany termin 

rozpoczęcia prac nad wprowadzeniem wypożyczalni miejskich rowerów to 2016 rok. Zaleca się 

wybór prywatnego operatora na drodze przetargu nieograniczonego, który będzie zarządzał całym 

systemem roweru publicznego. Wysokośd opłat za wynajem roweru powinna byd symboliczna, 

wpisując się w program zmniejszania podróży samochodowych na rzecz alternatywnych środków 

transportu.  

 

Fot. 4.11. Przykład bezobsługowej wypożyczalni dla rowerów wbudowanej w jezdnię w strefie 

uspokojonego ruchu. Aby skorzystad z miejskiego roweru, należy zbliżyd kartę elektroniczną do 

terminala oznaczonego nazwą systemu wypożyczalni - „bicing” (Barcelona, Hiszpania).  
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PASY AUTOBUSOWE DOSTĘPNE DLA ROWERZYSTÓW 

Pasy autobusowe służą usprawnianiu w poruszaniu się autobusów komunikacji zbiorowej 

na głównych trasach, szczególnie prowadzących do obszarów centralnych miasta.  

Na wyznaczanych pasach autobusowych proponuje się zezwalad na korzystanie z nich również 

rowerzystom. Otworzą one możliwośd szybkiego dojazdu do centrum komunikacją rowerową, 

dzięki czemu może zostad obniżona ilośd samochodów osobowych wjeżdżających do Śródmieścia. 

Rozwiązanie to jest praktykowane w wielu miastach europejskich. Główną zaletą jest eliminacja 

konieczności budowy dróg dla rowerów na ciągach komunikacyjnych, wzdłuż których biegną pasy 

autobusowe.  

Szerokośd buspasa, po którym będą mogły poruszad się także rowery powinna byd nie 

mniejsza niż 3,75 m. 

 

Fot. 4.12. Pas autobusowy, z którego mogą korzystad również rowerzyści (Salzburg, Austria). 
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STREFA „TEMPO 30” 

Strefa „tempo 30” jest popularnym rozwiązaniem uspokajania ruchu samochodowego w 

miastach europejskich (np. Wrocław, Barcelona). Opiera się na zasadzie wprowadzającej 

ograniczenie prędkości na wyznaczonym obszarze. Wyznaczenie strefy uspokojonego ruchu może 

spowodowad zmniejszenie liczby wypadków z udziałem zarówno pojazdów mechanicznych, jak i 

pieszych oraz rowerzystów. Wewnątrz stref „tempo 30” eliminuje się potrzebę budowy dróg dla 

rowerów lub wytyczania pasów rowerowych w jezdni. Obniżona prędkośd, z jaką poruszają się 

samochody osobowe zachęca rowerzystów do bezpiecznego podróżowania po ulicach. 

Organizacja ruchu wewnątrz strefy „tempo 30” powinna zakładad występowanie wyłącznie 

skrzyżowao równorzędnych, na których obowiązuje zasada pierwszeostwa z prawej strony. Zasada 

ta stanowi element uspokojenia ruchu. Ponadto proponuje się stosowanie następujących 

rozwiązao konstrukcyjnych: 

 instalowanie progów zwalniających – tylko w postaci progów wyspowych popularnie 

nazywanych poduszkami berlioskimi. Stanowią one element uprzywilejowania autobusów 

oraz rowerów, gdyż te pojazdy są w stanie ominąd próg wyspowy (autobus na zewnątrz 

progu, rowerzysta z prawej strony) 

 podnoszenie poziomu skrzyżowania – wyniesienie skrzyżowania wraz z przyległymi 

przejściami dla pieszych do poziomu chodników. Rozwiązanie to można zaliczyd do grupy 

progów zwalniających. Jest ono przyjazne dla pieszych przechodzących przez jezdnię, 

ponieważ pokonują ją bez różnicy poziomów. 
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Fot. 4.13. Wyniesione skrzyżowanie w strefie „tempo 30”. Podniesienie poziomu skrzyżowania 

skutecznie obniża prędkośd, z jaką poruszają się samochody osobowe. Co więcej, przejścia dla pieszych 

są na równym poziomie w stosunku do chodników. (Barcelona, Hiszpania). 

 podnoszenie poziomu przejścia dla pieszych – wyniesienie przejścia dla pieszych do 

poziomu chodników, stanowiące próg zwalniający. Jest ono przyjazne dla pieszych 

przechodzących przez jezdnię, ponieważ pokonują ją bez różnicy poziomów. 

 

Fot. 4.14. Wyniesione przejście dla pieszych (Lubin, Polska). 
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 szykana w postaci zawężenia jezdni z progiem zwalniającym o zmiennym przekroju – pas 

przeznaczony dla ruchu samochodowego zostaje zawężony przez słupki postawione 

naprzeciwko siebie. Prześwit zewnętrznych części ulicy (skrajna wobec słupków) pozwala 

na sprawny i komfortowy przejazd tylko dla rowerzystów. 

 mini rondo – skrzyżowanie z przejezdną wyspą centralną, po którym poruszanie się jest 

zgodne z zasadami na skrzyżowaniach o ruchu okrężnym. Zaletą takiego skrzyżowania jest 

redukcja liczby punktów kolizji. 

 

Fot. 4. 15. Przykład mini ronda (Chorzów, skrz. ul. Karpacka – Czempiela - Graniczna). Źródło: 
MZUiM Chorzów  

http://mzuim.chorzow.eu/index.php?option=com_content&view=article&id=56&Itemid=58&limit
start=4 

Proponuje się wyznaczanie stref „tempo 30” etapami, rozpoczynając program od wdrożenia 

pilotażowego na jednym obszarze, w celu sprawdzenia funkcjonalności i efektywności tegoż 

rozwiązania w opolskich warunkach. 
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STANOWISKO OFICERA ROWEROWEGO 

W ostatnich latach coraz częściej w polskich (Gdaosk, Tczew, Warszawa, Wrocław, Zielona 

Góra) i zagranicznych urzędach miejskich tworzone są stanowiska tzw. oficera rowerowego. Przed 

rozpoczęciem budowy systemu komunikacji rowerowej Opolu należy utworzyd takie stanowisko w 

Urzędzie Miasta jako oficer ds. komunikacji rowerowej oraz pieszej w jednostce odpowiedzialnej 

za transport miejski. 

Do zadao oficera rowerowego powinno należed: 

 koordynowanie programu tworzenia systemu tras rowerowych, 

 usprawnianie komunikacji rowerowej w Opolu np. poprzez inicjowanie działao mających 

na celu poprawę jakości istniejących elementów komunikacji rowerowej, 

 opiniowanie projektów budowy lub przebudowy dróg, 

 prowadzenie dialogu z mieszkaocami zainteresowanymi tematyką komunikacji 

rowerowej, 

 reprezentowanie interesów grup zainteresowanych tematyką komunikacji rowerowej w 

rozmowach z władzami miasta, 

 poszukiwanie innowacyjnych rozwiązao w celu usprawniania poruszania się rowerem po 

Opolu. 

Oficer rowerowy powinien byd wybrany na drodze konkursu, w którym podstawowe wymagania 

stanowid będą posiadana wiedza i doświadczenie z zakresu logistyki oraz techniki drogowej a 

także koniecznośd codziennego poruszania się na rowerze 

DZIAŁANIA PROMOCYJNE 

Wszelkim działaniom organizacyjnym oraz inwestycyjnym powinny towarzyszyd kampanie 

promocyjne. Należy cyklicznie dokonywad wydruku folderów informacyjnych oraz map tras 

rowerowych w celu propagowania podejmowanych inwestycji oraz zachęcania mieszkaoców do 

korzystania z tej formy transportu. Kolportaż ulotek i map powinien odbywad się w mieszkaniach 

oraz w obiektach użyteczności publicznej. Proponuje się także organizowanie imprez 

prorowerowych w dniu 22 września – w Europejskim Dniu bez Samochodu. 
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4.2. Projekt rozwoju systemu komunikacji rowerowej w Opolu 

4.2.1.Założenia projektu. 

 Istniejąca sied tras rowerowych w Opolu, składająca się z 31 odcinków znakowanych dróg 

o łącznej długości 20,8 km nie tworzy spójnego systemu komunikacji rowerowej. W celu 

połączenia osiedli mieszkaniowych ze Śródmieściem Opola oraz zwiększenia ilości podróży 

opracowano koncepcję rozwoju system tras rowerowych o wysokich parametrach użytkowych. 

 

Proponowany projekt rozwoju systemu komunikacji rowerowej umożliwi mieszkaocom Opola: 

 w sprawny i bezpieczny sposób dojeżdżad do miejsc pracy i szkół w Śródmieściu, 

 aktywnie wypoczywad na peryferyjnych trasach rekreacyjno – krajoznawczych. 

Założenia koncepcji rozwoju systemu komunikacji rowerowej: 

 prowadzenie ruchu rowerowego na jezdni w Śródmieściu (pasy dla rowerów, kontrapasy, 

ulice jednokierunkowe dostępne w dwie strony dla rowerzystów etc.), 

 budowa lub oznaczenie dróg dla rowerów łączących osiedla mieszkaniowe ze 

Śródmieściem, 

 tworzenie stref uspokojonego ruchu wewnątrz osiedli mieszkaniowych, 

 budowa ciągów pieszo – rowerowych na obszarach peryferyjnych, pełniących przede 

wszystkim funkcje rekreacyjne, jednocześnie zapewniając atrakcyjne połączenia 

międzyosiedlowe, 

 włączenie istniejących znakowanych tras rowerowych do spójnego systemu komunikacji 

rowerowej, 

Koncepcja przewiduje pewne odstępstwa od wyżej wymienionych założeo w przypadku 

ograniczeo technicznych i własnościowych. 
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Projekt rozwoju systemu komunikacji rowerowej zakłada stworzenie 79,8 km 

znakowanych tras dla rowerów, na które składają się następujące rozwiązania inżynieryjne: 

 drogi dla rowerów, 

 ciągi pieszo – rowerowe, 

 pasy rowerowe w jezdni, 

 kontrapasy, 

 ulice jednokierunkowe dostępne dla rowerzystów w obie strony bez oznakowania 

poziomego, 

 przejazdy rowerowe, 

 deptaki, na których dozwolony będzie ruch rowerowy, 

 pasy dla autobusów, z których będą mogli korzystad rowerzyści. 

Realizując plan, długośd znakowanych tras rowerowych wzrośnie z 20,8 km do 100,6 km. 

 

Rys. 4.1. Długośd planowanych znakowanych tras rowerowych. 
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Wśród planowanych tras rowerowych pod względem długości największy udział stanowią ciągi 

pieszo – rowerowe (39%). Planowane drogi dla rowerów stanowią 33% całości systemu 

komunikacji rowerowe. Rozwiązania miękkie, czyli pasy dla rowerów w jezdni, kontrapasy, deptaki 

i pasy autobusowe otwarte dla rowerzystów oraz ulice jednokierunkowe dostępne w dwie strony 

dla rowerzystów stanowią 27% proponowanych tras rowerowych.  

Tab. 4.1. Długośd planowanych znakowanych tras rowerowych z podziałem na rodzaj trasy. 

rodzaj [w km] 

drogi dla rowerów 26,4 

ciągi pieszo - rowerowe 31,4 

pasy dla rowerów 6,8 

kontrapasy 4,3 

przejazdy rowerowe 0,2 

kładka 0,1 

pasy dla autobusów 1,6 

deptaki 1,7 

ulice jednokierunkowe 7,3 

suma 79,8 

 

 

Rys. 4. 2. Struktura planowanych znakowanych tras rowerowych pod względem długości. 

Projekt rozwoju systemu tras rowerowych przewiduje różne zakresy prac w odniesieniu 

do poszczególnych ciągów komunikacyjnych. Można wskazad następujące typy przedsięwzięd: 
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 budowa nowych dróg dla rowerów i ciągów pieszo – rowerowych, przebudowa 

istniejących chodników na drogi dla rowerów lub ciągi pieszo – rowerowe – są to 

rozwiązania kapitało – i czasochłonne, 

 oznaczenie istniejących chodników na ciągi pieszo – rowerowe lub drogi dla rowerów, 

wyznaczanie pasów dla rowerów w jezdni, zezwolenie na ruch rowerów po buspasach, 

deptakach i ulicach jednokierunkowych w dwie strony – rozwiązania nie wymagające 

dużych nakładów finansowych, pozwalające w krótkim okresie wdrożyd nowe trasy 

rowerowe. 

Proponowany system tras rowerowych zakłada: 

 40,9 km tras rowerowych wymagających wysokonakładowych rozwiązao 

infrastrukturalnych (budowa, przebudowa),  

 38,9 km tras rowerowych, które mogą powstad w krótkim okresie przy małych nakładach 

finansowych. 

 

Rys. 4.3. Struktura planowanych tras rowerowych z podziałem na zakres robót.  

Szczegółowy wykaz tras rowerowych wraz z etapowaniem zależnym od wyboru scenariusza 

wdrażania Programu... planowanych do realizacji przedstawiono w tabeli 4.10., w koocowej części 

niniejszego rozdziału. 
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Rys. 4.4. Koncepcja rozwoju systemu tras rowerowych w Opolu. 
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Rys. 4.5. Koncepcja rozwoju systemu tras rowerowych w Opolu – powiązanie z obszarami mieszkaniowymi. 
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Rys. 4.6. Koncepcja rozwoju systemu tras rowerowych w Opolu – powiązanie z obszarami przemysłowymi. 
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Rys. 4.7. Koncepcja rozwoju systemu tras rowerowych w Opolu – powiązanie z terenami rekreacyjnymi.  



Program rozwoju zintegrowanego systemu transportu miejskiego w Opolu –  
 – zarządzanie ruchliwością  (mobility management) 

 

74 | S t r o n a  

4.2.2. Koncepcja lokalizacji parkingów B+R 

Parkingi typu B+R (Bike and Ride) powinny byd usytuowane w pobliżu stacji kolejowych 

oraz pętli autobusowych. Zaleca się stworzenie systemu złożonego z 9 parkingów B+R, z czego 6 

będzie zlokalizowanych w pobliżu przystanków i stacji kolejowych, natomiast pozostałe 3 – w 

sąsiedztwie pętli autobusów komunikacji miejskiej. Tego rodzaju parkingi można zlokalizowad w 

Opolu: 

 przy stacji kolejowej Opole Główne (o minimalnej ilości 70 miejsc parkingowych) 

 przy stacji kolejowej Opole Zachodnie, 

 przy nowej lokalizacji stacji kolejowej Opole Groszowice przy ul. Traugutta, 

 przy stacji kolejowej Opole Gosławice, 

 przy nowej stacji kolejowej Opole Grudzice (ul. Grudzicka), 

 przy nowej stacji kolejowej Opole Mieszka I 

 pętli autobusowej Bierkowice, 

 pętli autobusowej Wójtowa Wieś, 

 pętli autobusowej Grotowice. 

 

W pierwszej kolejności proponuje się budowę parkingów B+R przy pętlach autobusowych. 

Równocześnie powinny rozpocząd się prace nad parkingami w pobliżu stacji kolejowych, które 

wymagają rozmów z właścicielami infrastruktury kolejowej. Zarządcy linii kolejowych oraz 

dworców kolejowych mogą byd partnerami strategicznymi w projekcie budowy parkingów B+R na 

stacjach kolejowych. 

W przypadku powodzenia systemu – dużego zainteresowania parkingami tego typu w 

Opolu zaleca się tworzenie kolejnych parkingów B+R w pobliżu pętli i przystanków komunikacji 

miejskiej, przestrzegając wytycznych uwzględnionych w rozdziale 4.1.9. 
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4.2.3. Strefy „tempo 30” 

Koncepcja proponowanych  tras rowerowych zakłada również włączenie wewnętrznych 

obszarów osiedli do systemu komunikacji rowerowej, w których z przyczyn terenowych 

niemożliwa jest budowa nowych dróg dla rowerów. Niektóre strefy uspokojonego ruchu będą 

pełnid rolę tras rowerowych łączących drogi dla rowerów oraz łączników pomiędzy opolskimi 

osiedlami. Oprócz ograniczenia dozwolonej prędkości wewnątrz stref do 30 km/h i wprowadzenia 

zasady skrzyżowao równorzędnych w pierwszej kolejności zaleca się podjęcie robót budowlanych 

takich jak: 

 przebudowa skrzyżowao na tzw. skrzyżowania wyniesione, 

 instalacja wyspowych progów zwalniających. 

Proponuje się utworzenie następujących stref uspokojonego ruchu:  

 EkoStrefa (ścisłe centrum miasta), 

 Wyspa Pasieka (na obszarze całego osiedla, z wyłączeniem ulicy Piastowskiej), 

 Wójtowa Wieś (na obszarze całego osiedla z wyłączeniem ulicy Krapkowickiej), 

 Grudzice (na obszarze całego osiedla z wyłączeniem ulicy Strzeleckiej), 

 Malina (na obszarze całego osiedla z wyłączeniem ulicy Teligi), 

 Zakrzów (ulice św. Anny, Mieleckiego ,Napieralskiego, Ligudy, Klimasa, Wiśniowa, Glenska 

oraz na obszarze zamkniętym ulicami Prudnicką, Chorzowską i Gliwicką), 

 Groszowice (na całym osiedlu po lewej stronie linii kolejowej do Grotowic za wyjątkiem 

ulic Popiełuszki, Gorzołki, Buhla, Traugutta, Oświęcimskiej), 

 Kolonia Gosławicka (na obszarze zamkniętym ulicami Częstochowską, Obwodnicą 

Północną, Gosławicką, Nowowiejską, Broniewskiego), 

 Nowa Wieś Królewska (na obszarze zamkniętym ulicami Przyjaźni, Solskiego, Łokietka, 

Obrooców Stalingradu, Polną, Królowej Jadwigi, Kazimierza Wielkiego, Zieloną, 

Szczeszyoskiego za wyjątkiem ul. Przyjaźni, Jagiellonów i Obrooców Stalingradu). 

Zaleca się systematycznie rozwijad system stref uspokojonego ruchu, wprowadzając do niego 

kolejne opolskie osiedla. 
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Tab. 4.2. Propozycja przebudowy skrzyżowao na tzw. skrzyżowania wyniesione. 

Lp. Rejon Lokalizacja scenariusz 

I II 

etap etap 

1 Pasieka Barlickiego/ Niedziałkowskiego 1 1 

2 Pasieka Barlickiego/ Powstaoców Śląskich 1 1 

3 Pasieka Strzelców Bytomskich/ Niedziałkowskiego 1 1 

4 Pasieka Strzelców Bytomskich/ Powstaoców Śląskich 1 1 

5 Pasieka Strzelców Bytomskich/ Pasieczna 1 1 

6 Pasieka Pasieczna/ Konsularna 1 1 

7 Pasieka ks. Dobrego/ Pasieczna 1 1 

8 Pasieka ks. Dobrego/ Powstaoców Śląskich 1 1 

9 Pasieka ks. Dobrego/ Niedziałkowskiego 1 1 

10 Śródmieście Kościuszki/ Dubois 3 1 

11 Śródmieście Dubois/ Targowa 3 1 

12 Kolonia Gosławicka Tysiąclecia/ Poziomkowa/ Wrzosowa 4 2 

13 Kolonia Gosławicka Grudzicka/ Środkowa/ Nowowiejska 4 2 

14 Grudzice Morcinka/ Baczyoskiego/ Gombrowicza 5 3 

15 Wójtowa Wieś Odrodzenia/ Wyszomirskiego 4 2 
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Tab. 4.3. Propozycja lokalizacji progów wyspowych 

Lp. Rejon Lokalizacja Ilośd szt. scenariusz 

I II 

etap etap 

1 Gosławice Wygonowa przy posesji nr 7 2 4 2 

2 Gosławice Łącznik Pużaka - Wiejska (przy Pużaka 47) 2 4 2 

3 Grudzice Morcinka między Makuszyoskiego a 
Przybosia 

2 5 3 

4 Grudzice Prosta między Przybyszewskiego a 
Stanisławskiego 

2 5 3 

5 Grudzice Prosta przy skrz. z Lechonia 2 5 3 

6 Śródmieście Czaplaka przy posesji nr 2 2 3 1 

7 Pasieka Powstaoców Śląskich przy posesji nr 11 2 1 1 

8 Pasieka Niedziałkowskiego (przy posesji nr 12) 2 1 1 

9 os. AK Grota - Roweckiego przy posesji 2f 2 2 2 

10 Grudzice Leśmiana pomiędzy Lechonia a Dobisa 2 5 3 

11 Grudzice Młodej Polski przy posesji nr 15 2 5 3 

12 Grudzice Podlesie przed posesją 25 od Grudzic 2 5 3 

13 Malina Świętokrzyska między ul. Małgorzaty a ul. 
Kosynierów 

2 5 3 

14 Malina Miodowa przy posesji 2A 2 5 3 

15 Groszowice Brzegowa przy boisku sportowym 2 4 2 

16 Groszowice Rudzkiego przy posesji 2 2 4 2 

17 Groszowice Augustyna przy posesji 7a 2 4 2 

18 Zakrzów Św. Anny przy posesji 10 2 5 3 

19 Wójtowa Wieś Kwoczka przy kaplicy 2 4 2 

20 Nowa Wieś 
Królewska 

Zielona przy cmentarzu 2 5 5 

21 Nowa Wieś 
Królewska 

Panzy 60 m przed skrz. z Ostroroga 2 5 5 

    SUMA 42     

 

 

Zaproponowana ilośd i lokalizacje rozwiązao technicznych wskazanych w tabelach należy 

traktowad jako minimalny zakres prac przy uspokajaniu ruchu, dzięki któremu umożliwiona będzie 

bezpieczna jazda rowerem na wybranych osiedlach. Istniejące progi zwalniające w przypadku 

zużycia mogą zostad wymienione na progi wyspowe. Z biegiem czasu należy zwiększad ilośd 

istniejących narzędzi a także wprowadzad nowe, jak np. szykany. 
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4.2.4. Działania dodatkowe 

Należy systematycznie poszukiwad i wdrażad niskonakładowe działania podnoszące komfort jazdy 

rowerem po opolskich trasach rowerowych.  

Śluzy rowerowe 

Jednym z rozwiązao zapewniających bezpieczne i sprawne poruszanie się rowerzystów przez 

skrzyżowania jest śluza rowerowa. Zaleca się stworzenie 15 śluz rowerowych na terenie miasta: 

 11 śluz na terenie Śródmieścia – usprawniające poruszanie się rowerem po ulicy 

Ozimskiej, Katowickiej i 1 Maja, 

 4 śluzy na terenie Zaodrza – z lokalizacją na ulicach Niemodlioskiej, Nysy Łużyckiej oraz 

Wrocławskiej. 

Szczegółowe lokalizacje proponowanych śluz rowerowych wskazano poniżej w tabeli 4.4. 

Tab. 4.4. Propozycja lokalizacji śluz rowerowych. 

Lp. Rejon Skrzyżowanie Lokalizacja scenariusz 

I II 

etap etap 

1 Śródmieście Katowicka/ Ozimska wlot od Katowickiej z północy (w lewo, w 
prawo i na wprost) 

1 1 

2 Śródmieście Katowicka/ Ozimska wlot od Katowickiej z południa (w lewo, w 
prawo i na wprost) 

1 1 

3 Śródmieście Katowicka/ Ozimska wlot od Ozimskiej ze wschodu (w lewo i 
prosto) 

1 1 

4 Śródmieście Katowicka/ Ozimska wlot od Ozimskiej z zachodu (w lewo i prosto) 1 1 

5 Śródmieście Katowicka/ 1 Maja wlot od Katowickiej z północy 5 5 

6 Śródmieście Katowicka/ 1 Maja wlot od Katowickiej z południa 5 5 

7 Śródmieście Katowicka/ 1 Maja wlot od 1 Maja ze wschodu 5 5 

8 Śródmieście Katowicka/ 1 Maja wlot od 1 Maja z zachodu 5 5 

9 Zaodrze Wrocławska/ Nysy 
Łużyckiej 

wlot od Wrocławskiej z południa (w lewo, 
prosto) 

2 1 

10 Zaodrze Niemodlioska/ Hallera/ 
Wojska Polskiego 

wlot od Niemodlioskiej ze wschodu (w lewo, 
prosto) 

1 2 

11 Zaodrze Niemodlioska/ 
Prószkowska 

wlot od Niemodlioskiej ze wschodu (w lewo, 
prosto) 

1 2 

12 Zaodrze Wrocławska/ 
Spychalskiego 

Wlot od Wrocławskiej z północy (w lewo, w 
prawo) 

2 1 

13 Śródmieście Reymonta/ Ozimska wlot od Reymonta z południa (w lewo, w 
prawo i prosto) 

3 1 

14 Śródmieście Ozimska/ Reymonta wlot od Ozimskiej ze wschodu (w lewo, w 
prawo i na wprost) 

1 3 

15 Śródmieście Ozimska/ Plebiscytowa wlot od Ozimskiej ze wschodu (prosto, w 
lewo) 

1 1 
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Rys. 4.8. Koncepcja rozwoju systemu tras rowerowych w Opolu – parkingi Bike and Ride. 
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System informacji rowerowej 

W celu ułatwienia poruszania się rowerzystów po mieście należy stworzyd system informacji o 

trasach rowerowych w postaci drogowskazów lub informacji poziomych w pasie drogi rowerowej. 

Powinny byd tworzone w przypadku wytyczania nowej trasy rowerowej a także istniejących 

ścieżek.  

 

Obniżanie krawężników 

 

Kolejnym proponowanym rozwiązaniem jest obniżanie krawężników na przejazdach 

rowerowych. W tabeli nr 4.5., na następnych stronach wskazano szczegółowe lokalizacje 

przejazdów rowerowych na istniejących przejazdach rowerowych, na których owe krawężniki 

powinny byd obniżone, czasami też wyprofilowane. Aktualnie ich wysokośd jest różna: waha się w 

przedziale od 1,5 cm (np. na ul. Luboszyckiej na os. Chabrów) do 6,5 cm (skrzyżowanie ulicy 

Ozimskiej z Sandomierską). Likwidacja krawężników poprzez obniżenie ich do poziomu 0,0 cm nie 

musi stwarzad problemów związanych z koniecznością zapewnienia odwodnienia. Rozwiązanie to 

powinno sukcesywnie objąd również przejścia dla pieszych w celu likwidacji barier dla osób o 

ograniczonej sprawności ruchowej oraz poruszających się na wózkach inwalidzkich. 

 

W tabeli 4.5. wskazano, które krawężniki powinny zostad najszybciej obniżone (I priorytet) – 

zaliczają się do nich najwyższe krawężniki. Grupa krawężników, które mogą zostad obniżone w 

ostatniej kolejności, została zakwalifikowana do III priorytetu. 

Do obniżenia zakwalifikowano ogółem 100 krawężników na 56 przejazdach: 

 35 krawężników w etapie I na 18 przejazdach rowerowych, 

 35 krawężników w etapie II na 19 przejazdach rowerowych, 

 30 krawężników w etapie III na 19 przejazdach rowerowych. 
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Tab. 4.5. Propozycja lokalizacji przejazdów rowerowych, na których zaleca się obniżenie krawężników do poziomu 0,0. 

Lp Ulica Lokalizacja Do 
obniżenia 
od strony 

Ilość 
przejaz-
dów 

Ilość 
krawęż--
ników do 
obniżenia 

Niezbędne dodatkowe zadania etap 

1 Wiejska przy SP 25 S 1 1   2 

2 Rondo przy Castoramie wlot od Pużaka E (skrajne) 1 1   2 

3 skrz. Wiejska/ Pużaka przejazd przez Wiejską w k. Gosławic S (skrajne) 1 1   2 

4 Koszalioska wjazd na drogę dla rowerów od Piotrkowskiej   1 2   3 

5 Budowlanych przy Obi S,N 1 2 wymiana nawierzchni na bitumiczną 1 

6 Budowlanych przy posesji 6 S,N 2 4 wymiana nawierzchni na bitumiczną 2 

7 Budowlanych pod kładką z Cementowni   0 0 wymiana nawierzchni na bitumiczną 3 

8 Budowlanych przy posesjach 8,12 S,N 3 6 wymiana nawierzchni na bitumiczną 3 

9 Budowlanych przez ul. Budowlanych przed koocem ścieżki E,W 1 2   3 

10 Budowlanych wjazd do posesji 4a S,N 1 2   2 

11 Budowlanych przed przejazdem kolejowym - przez jezdnię W 1 1   2 

12 Pl. Konstytucji 3 Maja wlot od Budowlanych E,W 1 2   1 

13 Pl. Konstytucji 3 Maja wylot na Budowlanych E,W 1 2   1 

14 Pl. Konstytucji 3 Maja pod wiaduktem S,N,S,N 2 4   1 

15 Krapkowicka skrz. z Dworską S,N 1 2   3 

16 Krapkowicka przejazd za Spychalskiego E 1 1   3 

17 Luboszycka przy posesji 11 (od południa) S,N 1 2   1 

18 Luboszycka przy posesji 11 (od północy) S,N 1 2   1 

19 Luboszycka przy posesji 22 S,N 1 2   2 

20 Luboszycka przy posesji 28 (wjazd do garaży) S,N 1 2   2 

21 Luboszycka przy posesji 32a S,N 1 2   2 

22 Luboszycka przy posesji 36 S,N 1 2   2 

23 Luboszycka za wiaduktem kolejowym, przed skrz.z Chabrów W,E 1 2   1 

24 Luboszycka skrz. z Chabrów - wlot i wylot z obwodnicy W,E,W,E 2 4   2 

25 Chabrów przez Chabrów przy posesji 67 S 1 1   2 
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26 Chabrów (str. południowa) przy posesji 67 W,E 1 2   2 

27 Chabrów (str. południowa) przy ul. Konwalii W,E 1 2   1 

28 Chabrów przez ul. Chabrów przy u. Konwalii S,N 1 2 likwidacja przycisków dotykowych  1 

29 Chabrów przez ul. Chabrów przy Jaśminów S 1 1   2 

30 Chabrów (str. południowa) przez ul. Jaśminów W,E 1 2 wymiana nawierzchni na bitumiczną 1 

31 Chabrów przed przystankiem MZK "Chabrów" od wschodu N 1 1   2 

32 Chabrów (str. południowa) przy posesji 15 W,E 1 2   1 

33 Chabrów (str. północna) na rozpoczęciu ścieżki od Oleskiej E,W 1 2   2 

34 Chabrów (str. północna) przy parkingu policyjnym (skrz. z ul. 
Niezapominajek) 

E,W 1 2   2 

35 Chabrów przez ul. Chabrów przy Niezapominajek 23 S,N 1 2   2 

36 Chabrów (str. północna) przy wjeździe do komisariatu E,W 1 2   2 

37 Chabrów (str. północna) przed budynkiem nr 98 E 1 2   1 

38 Chabrów (str. północna) przed wjazdem do Milei E,W 1 2   1 

39 Chabrów (str. północna) przy wjeździe do Chabrów 161 W 1 1   1 

40 Wrocławska przy Zamkniętej N,S 1 2   1 

41 Ozimska (pd) wjazd do posesji 72a E 1 1   1 

42 Ozimska (pd) przy Sandomierskiej W,E 1 2   1 

43 Sandomierska przy Budziszyoskiej 15 N,S 1 2   3 

44 Sandomierska przejazd przez ulicę E,W 1 2   3 

45 Sandomierska wjazd techniczny do hipermarketu N,S 1 2   3 

46 Niemodlioska boczna brama wjazdowa do jednostki wojskowej E,W 1 2 złagodzenie podjazdów 3 

47 Niemodlioska brama główna jednostki wojskowej E,W 1 2 złagodzenie podjazdów 3 

48 Niemodlioska przy posesji 86 E,W 1 2 złagodzenie podjazdów 3 

49 Niemodlioska przy posesji 86 W 1 1 złagodzenie podjazdu 3 

50 Niemodlioska (wiadukt) przy wjeździe na wiadukt W,E,W,E 2 4 do oznakowania jako przejazdy 
rowerowe 

3 

51 Oświęcimska Przy wjeździe na ścieżkę od Złotej N 1 1  1 
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4.3. Projekt rozwoju systemu komunikacji rowerowej w Śródmieściu oraz na Wyspie Pasiece. 

 

Zaprojektowany układ tras rowerowych w Śródmieściu pozwoli mieszkaocom Opola 

bezpiecznie i sprawnie dojechad do zakładów pracy, urzędów, szkół oraz centrów handlowych. 

Założeniem koncepcji tras rowerowych w Śródmieściu jest: 

 umożliwienie dojazdu do centrum miasta z dzielnic mieszkaniowych oraz  

 zapewnienie możliwości podróży rowerem po obszarze Śródmieścia i wyspy Pasieki. 

Stworzenie nowych tras rowerowych w Śródmieściu zakłada wdrożenie wielu rodzajów rozwiązao 

technicznych z zakresu inżynierii drogowej przyjaznej dla cyklistów. Projekt systemu komunikacji 

rowerowej w Śródmieściu zakłada, że: 

 wjazd do Śródmieścia możliwy będzie głównie drogami rowerowymi, 

 w pobliżu EkoStrefy – centralnej części Śródmieścia dominowad będą wydzielone pasy dla 

rowerzystów ze względu na zwartą zabudowę tegoż obszaru, 

 w obszarze EkoStrefy i wyspy Pasieki ruch rowerowy odbywad się będzie na ulicach i 

deptakach, przeważnie bez stosowania oznakowania poziomego jezdni, 

 szybki przejazd w relacjach międzydzielnicowych przez Śródmieście będzie możliwy dzięki 

wydzieleniu tras rowerowych na tzw. obwodnicy śródmiejskiej (drogi rowerowe i ciągi 

pieszo – rowerowe), 

 na obszarze Śródmieścia i wyspy Pasieki ulice jednokierunkowe będą dostępne w obie 

strony dla rowerzystów. 
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Rys. 4.9a. Idea organizacji ruchu rowerowego w Śródmieściu.  

 

4.3.1. Infrastruktura liniowa komunikacji rowerowej w Śródmieściu 

Trzonem systemu tras rowerowych w obszarze Śródmieścia będą drogi dla rowerów, 

wytyczane poza obszarem EkoStrefy. Zapewnią one szybki wjazd do Centrum na najbardziej 

popularnych ciągach, po których poruszają się aktualnie rowerzyści. Oferta dróg dla rowerów w 

Śródmieściu zezwoli także na sprawne podróże międzydzielnicowe z ominięciem EkoStrefy.  
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Koncepcja tras rowerowych przewiduje stworzenie lub wydzielenie dróg dla rowerów na 

następujących ulicach: 

 Katowicka (konieczna będzie zmiana sposobu parkowania samochodów na chodnikach), 

 Sienkiewicza (na odcinku od Kominka do Luboszyckiej niezbędna będzie zmiana sposobu 

parkowania samochodów na chodniku), 

 Ozimska (od pływalni do wiaduktu), 

 Batalionów Chłopskich, 

 Armii Krajowej (od Dubois do Fabrycznej), 

 Fabryczna, Plebiscytowa, 

 Oleska (na odcinku od przystanku MZK „Oleska” do Placu Staszica). 

Stworzenie systemu tras rowerowych opartych na drogach dla rowerów wymaga 

wydatkowania znacznych środków finansowych oraz niezabudowanych przestrzeni, na których 

mogłyby zostad zbudowane ścieżki rowerowe. Zwarta zabudowa charakteryzująca układ 

przestrzenny Śródmieścia w wielu miejscach wyklucza możliwośd budowy nowych dróg dla 

rowerów. Rozwiązaniem pozwalającym na stworzenie tras rowerowych w tego typu obszarach 

jest wytyczanie pasów do jazdy na rowerze w jezdni. Główną rolą systemu pasów rowerowych w 

jezdni będzie połączenie dróg rowerowych dochodzących do Śródmieścia z obszarem EkoStrefy, 

na którym planuje się zezwolid rowerzystom na nieograniczone korzystanie z jezdni oraz 

deptaków.  

Proponuje się wytyczyd pasy dla ruchu rowerowego w jezdni na następujących ulicach w 

Śródmieściu: 

 Książąt Opolskich (od Sądowej do Kominka), 

 Miarki (od Katowickiej do Mickiewicza), 

 Sienkiewicza (od Luboszyckiej do Kominka), 

 Oleska (od Czaplaka do Żeromskiego), 
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 Ozimska (od Bohaterów Monte Cassino do Kołłątaja). 

W celu usprawnienia poruszania się rowerem po Śródmieściu i wyspie Pasiece zaleca się 

otwarcie wszystkich ulic jednokierunkowych w tym obszarze w obie strony dla rowerzystów. 

Rozwiązanie to pozwoli cyklistom omijad ruchliwe ulice oraz stworzy możliwośd jazdy „na skróty” 

przez ulice jednokierunkowe. Standardowym, proponowanym rozwiązaniem jest umieszczanie 

tabliczki T-22 pod znakiem B-2 bez oznakowania poziomego jezdni. Na wybranych drogach 

jednokierunkowych, na których przewiduje się duże natężenie ruchu drogowego lub planuje się 

eksploatowad jako drogi dwujezdniowe, zaleca się wyznaczanie kontrapasów w jezdni, które 

uprawniają do jazdy rowerem pod prąd.  

Kontrapasy uprawniające rowerzystów do jazdy w kierunku przeciwnym do obowiązującego na 

drodze jednokierunkowej proponuje się wyznaczyd na następujących ulicach: 

 Luboszycka (od Pułaskiego do Sienkiewicza), 

 Książąt Opolskich (od Kominka do Katedralnej), 

 Katedralna i Łangowskiego, 

 Ks. Baldego, 

 Żwirki i Wigury, 

 Zamkowa, Koraszewskiego, 

 Ozimska (od placu Wolności do Kołłątaja), 

 Grunwaldzka, 

 Kośnego, 

 Kościuszki (od Katowickiej do Kołłątaja), 

 Dubois. 

Na pozostałych ulicach jednokierunkowych charakteryzujących się mniejszym natężeniem 

ruchu (zarówno aktualnym jak i prognozowanym) proponuje się zezwolid korzystanie 

rowerzystom w obie strony bez stosowania oznakowania poziomego w jezdni, umieszczając 

tabliczkę T-22 (nie dotyczy rowerów) pod znakiem B-2 (zakaz wjazdu). Rozwiązanie to wymaga 

minimalnych nakładów finansowych i pozwala w krótkim okresie zwiększyd dostępnośd 

komunikacyjną centrum dla rowerzystów. Dlatego też proponuje się zastosowad tą metodę na 26 

ulicach w Śródmieściu oraz 8 na Wyspie Pasiece przy istniejącej organizacji ruchu. Szacunkowa 
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długośd ulic wytypowanych do otwarcia dla ruchu rowerowego w dwie strony wynosi 6,9 km. Po 

wprowadzeniu proponowanej organizacji ruchu w Śródmieściu długośd tego typu ulic zmieni się 

nieznacznie. Szczegółowy wykaz dróg jednokierunkowych zalecanych do otwarcia w obie strony 

dla rowerzystów przedstawiają poniższe tabele.  

Tab. 4.6. Wykaz dróg jednokierunkowych w Śródmieściu zalecanych do otwarcia w obie strony dla 

rowerzystów (T-22). 

Lp. ulica długośd 
(w m) 

1 Booczyka (od Lompy do Pl. Piłsudskiego) 150 

2 Luboszycka (od Waryoskiego do Nysy Ł.), Nysy Łużyckiej (od Luboszyckiej do 
Pułaskiego), Pułaskiego 

520 

3 Krakowska (od 1 Maja do Damrota) 150 

4 Damrota 291 

5 Plac Daszyoskiego 127 

6 Targowa 227 

7 Miarki (od Słowackiego do Ligonia) 90 

8 Ligonia (od Ozimskiej do Kraszewskiego) 320 

9 Kraszewskiego (od Ligonia do Słowackiego 90 

10 Sempołowskiej 197 

11 Plac Kopernika (zachodnia pierzeja) 100 

12 św. Wojciecha (przy Placu Kopernika) 70 

13 Podgórna 131 

14 Studzienna 132 

15 Słowackiego 190 

16 Robotnicza 241 

17 Zapolskiej 252 

18 Dekabrystów 198 

19 Dzierżonia 140 

20 Mały Rynek 190 

21 Staromiejska 280 

22 Minorytów 162 

23 Szpitalna (od Katedralnej do Młyoskiej) 130 

24 Koraszewskiego 196 

25 Krupnicza (od Koraszewskiego do Rzemieślniczej) 165 

26 Malczewskiego 131 

  SUMA 4870 

Uwaga: podane wielkości są długościami szacowanymi. 
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Struktura omawianych dróg jednokierunkowych na terenie Śródmieścia ulegnie zmianie przy 

wprowadzaniu nowej organizacji ruchu, co przedstawia poniższa tabela. 

 

Tab. 4.7. Wykaz proponowanych dróg jednokierunkowych w Śródmieściu dostępnych dla 

rowerzystów w obie strony, po wprowadzeniu nowej organizacji ruchu (T-22). 

Lp. ulica długośd (w 
metrach) 

1 Booczyka (od Lompy do Pl. Piłsudskiego) 150 

2 Luboszycka (od Waryoskiego do Nysy Ł.), Nysy Łużyckiej (od Luboszyckiej 
do Pułaskiego), Pułaskiego 

520 

3 Krakowska (od 1 Maja do Damrota) 150 

4 Damrota 291 

5 Plac Daszyoskiego 127 

6 Targowa 227 

7 Miarki (od Słowackiego do Ligonia) 90 

8 Ligonia (od Ozimskiej do Kraszewskiego) 320 

9 Kraszewskiego (od Ligonia do Słowackiego 90 

10 Sempołowskiej 197 

11 św. Wojciecha (przy Placu Kopernika) 70 

12 Podgórna 131 

13 Studzienna 132 

14 Słowackiego 190 

15 Robotnicza 241 

16 Zapolskiej 252 

17 Dekabrystów 198 

18 Dzierżonia 140 

19 Mały Rynek 190 

20 Staromiejska 280 

21 Minorytów 162 

22 Szpitalna (od Katedralnej do Młyoskiej) 130 

23 Koraszewskiego 196 

24 Krupnicza (od Koraszewskiego do Rzemieślniczej) 165 

25 Malczewskiego 131 

26 Konopnickiej 121 

  SUMA 4891 

Uwaga: podane wielkości są długościami szacowanymi. 
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Tab. 4.7a. Wykaz dróg jednokierunkowych na wyspie Pasiece zalecanych do otwarcia w obie 

strony dla rowerzystów (T-22). 

Lp. ulica długośd 
(w m) 

1 11 Listopada 364 

2 Księcia Jana Dobrego (od Odrowążów do Pasiecznej) 120 

3 Konsularna 141 

4 Odrowążów 230 

5 Powstaoców Śląskich (od Barlickiego do ks. Dobrego) 400 

6 Pasieczna 262 

7 Niedziałkowskiego 366 

8 Ostrówek 152 

  SUMA 2035 

Uwaga: podane wielkości są długościami szacowanymi. 

Koncepcja tras rowerowych w Śródmieściu zakłada również dopuszczenie ruchu 

rowerowego na odcinkach ulic wyłączonych z ruchu samochodowego (deptaki). Należy 

przeprowadzid następujące działania: 

 przed wprowadzeniem nowej organizacji ruchu zaleca się dopuszczenie ruchu 

rowerowego na 4 deptakach o długości ok. 850 m, 

 oznakowanie poziome pasa dla rowerów na ulicy Krakowskiej powinno zostad 

zlikwidowane. Obserwowane są liczne kolizje rowerzystów z pieszymi, którzy przechodzą 

przez pas rowerowy. Zjawisko to jest potęgowane przez wysoką prędkośd, do osiągania 

której zachęca wyznaczony pas. Zaleca się zezwolid rowerzystom na korzystanie z całej 

szerokości deptaka, co zmusi ich do obniżenia prędkości z jaką się poruszają. 

 po wprowadzeniu nowej organizacji ruchu rowerzyści powinni byd uprawnieni do 

poruszania się na 11 deptakach w porównaniu do stanu istniejącego, o długości ok. 1700 

m.  

Szczegółowy wykaz deptaków, na których powinien byd dozwolony ruch rowerowy, został 

przedstawiony w tabelach 4.8 i 4.9. 
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Tab. 4.8. Deptaki dostępne dla rowerzystów zalecane do wdrożenia przy istniejącej organizacji 

ruchu. 

ulica długośd  
(w 
metrach) 

Rynek 427 

Krakowska (od Pl. Wolności do Damrota)* 310 

Muzealna (od Krawieckiej do św. Wojciecha) 60 

Osmaoczyka (od Rynku do Staromiejskej) 50 

SUMA 847 

* - likwidacja oznakowania poziomego. Uwaga: podane wielkości są długościami szacowanymi. 

Tab. 4.9. Deptaki dostępne dla rowerzystów po wdrożeniu EkoStrefy. 

ulica długośd 
(w 
metrach) 

Rynek 427 

Krakowska (Pl. Wolności do Damrota) 310 

Mozarta 126 

Krawiecka 64 

Św. Wojciecha 104 

Krupnicza (od Koraszewskiego do Książąt Opolskich) 55 

Muzealna 105 

Osmaoczyka 205 

Malczewskiego (od Krupniczej do Osmaoczyka) 50 

Książąt Opolskich (od Katedralnej do Rynku) 130 

Franiciszkaoska 96 

SUMA 1672 

Uwaga: podane wielkości są długościami szacowanymi. 

 

Kolejnym rozwiązaniem tworzącym system komunikacji rowerowej w Śródmieściu jest 

zezwolenie na korzystanie rowerzystów z pasów autobusowych. Zapewnią one możliwośd jazdy 

rowerem po głównych ciągach komunikacyjnych wykorzystywanych tylko przez autobusy. W 

komunikacji rowerowej dostępne będą następujące pasy autobusowe: 

 na ul. Ozimskiej od Plebiscytowej do Katowickiej i od Orzeszkowej do Reymonta (kierunek 

centrum), 
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 na ul. Ozimskiej od Kołłątaja do Reymonta (kierunek Reymonta), 

 na ulicy Żeromskiego między CH Solaris a Ozimską (kierunek południowy), 

 na ul. Sienkiewicza od Kominka do Placu Kopernika (kierunek południowy), 

  na ul. Kołłątaja od Damrota do Ozimskiej (kierunek Ozimska), 

 na ul. Kołłątaja między Damrota a 1 Maja. 

Istotnym działaniem w celu otwarcia Śródmieścia dla komunikacji rowerowej będzie ograniczenie 

dozwolonej prędkości, z jaką mogą poruszad się samochody osobowe na bocznych ulicach oraz 

wewnątrz EkoStrefy. Obniżenie prędkości powinno odbywad się także przy pomocy technicznych 

rozwiązao. Zaleca się: 

 instalację 1 zestawu wyspowych progów zwalniających w Śródmieściu na ul. Czaplaka oraz 

2 na wyspie Pasiece, na ul. Powstaoców Śląskich i Niedziałkowskiego, 

 przebudowę 2 skrzyżowao w Śródmieściu (Dubois/ Kościuszki, Dubois/ Targowa) oraz 9 na 

wyspie Pasiece (na ul. Ks. Jana Dobrego, Pasiecznej, Strzelców Bytomskich, Barlickiego) na 

tzw. skrzyżowania wyniesione. 

Propozycje szczegółowych rozwiązao technicznych dla EkoStrefy zostały przedstawione w 

rozdziale 2. 

 

Uzupełnieniem całego systemu, ułatwiającym poruszanie się zarówno osób pieszych, jak i 

rowerzystów, będzie most lub kładka nad rzeką Odrą łączący ulicę Barlickiego z Lubiniecką. Termin 

realizacji budowy przeprawy powinien byd ustalony po podjęciu ostatecznych decyzji dotyczących 

budowy linii tramwajowej, od których zależna byłaby konstrukcja przeprawy. W przypadku 

budowy tramwaju na moście należy umieścid torowisko, ciąg pieszy oraz drogę dla rowerów. 
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4.3.2.Infrastruktura punktowa komunikacji rowerowej w Śródmieściu 

Poza infrastrukturą liniową komunikacji rowerowej (drogi dla rowerów) na obszarze 

Śródmieścia powinna zostad stworzona także infrastruktura punktowa, do której można zaliczyd: 

 śluzy rowerowe, 

 parkingi rowerowe (stojaki, parkingi zadaszone, parkingi typu B+R), 

 wypożyczalnie rowerów. 

Śluzy rowerowe 

W celu zapewnienia bezpiecznego poruszania się rowerzystów po skrzyżowaniach, przez które 

przebiegają trasy rowerowe, zaleca się stworzenie 11 śluz rowerowych na 4 skrzyżowaniach w 

Śródmieściu: 

 skrzyżowaniu ulicy Ozimskiej z Reymonta (2 śluzy), 

 skrzyżowaniu ulicy Ozimskiej z Katowicką (4 śluzy), 

 skrzyżowaniu ulicy Ozimskiej z Plebiscytową (1 śluza), 

 skrzyżowaniu ulicy Katowickiej z 1 Maja (4 śluzy). 

Parametry wyżej wymienionych śluz zostały szczegółowo wskazane z rozdziale 2.2. „Projekt 

systemu komunikacji rowerowej w Opolu” 

Parkingi rowerowe 

Koncepcja lokalizacji klasycznych parkingów rowerowych (grupy stojaków) powinna byd 

opracowana na podstawie wniosków składanych od mieszkaoców Opola. Proponuje się, żeby 

poszczególne stojaki były stawiane w zależności od potrzeb zgłaszanych przez mieszkaoców, 

rezygnując z ustalania jakichkolwiek harmonogramów czy ewentualnych programów ich budowy. 

Zaleca się zagwarantowanie środków finansowych w budżecie miasta na budowę minimum 100 

nowych stojaków rocznie.  

Na placu przed dworcem głównym PKP zaleca się budowę parkingu B+R (Bike and Ride) o 

pojemności minimum 70 miejsc parkingowych. Przeprowadzone obserwacje terenowe wykazały, 
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iż w rejonie stacji Opole Główne występuje niedobór miejsc parkingowych dla rowerzystów. 

Opolanie dojeżdżający koleją do pracy i szkół w innych miejscowościach zmuszeni są do 

przypinania rowerów do ogrodzeo i znaków drogowych. Parking B+R pod dworcem głównym 

pozwoli mieszkaocom Opola pozostawid rowery przed podróżą pociągiem, bez obaw o stan 

techniczny i bezpieczeostwo swoich pojazdów. 

Wypożyczalnie rowerów 

Na terenie Śródmieścia Opola proponuje się utworzyd 6 punktów bezobsługowych wypożyczalni 

rowerów: 

 na placu przed dworcem głównym PKP – co najmniej 15 rowerów publicznych, 

 na placu Wolności – co najmniej 5 rowerów publicznych, 

 na placu Kopernika – co najmniej 5 rowerów publicznych, 

 na parkingu w okolicy Placu Konstytucji 3 Maja  – co najmniej 20 rowerów publicznych, 

 na parkingu przy ulicy Parkowej (Wyspa Bolko) – co najmniej 15 rowerów publicznych, 

 na parkingu kubaturowym przy Dworcu Głównym – co najmniej 20 rowerów publicznych. 

W wypożyczalniach dostępnych będzie w sumie 80  rowerów. System roweru publicznego 

powinien byd ostatnim etapem stworzenia sieci komunikacji rowerowej w Opolu. W przypadku 

dużego popytu na tę usługę należy zwiększad ilośd wypożyczalni oraz dostępnych pojazdów.  
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Rys. 4.9b. Koncepcja rozwoju systemu komunikacji rowerowej w Śródmieściu. 
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Tab. 4.10. Szczegółowy wykaz planowanych tras rowerowych z propozycją etapowania. 

Odcinek Rodzaj   Prace  Długośd  

 ( w m) 

 

 Działki ewidencyjne - własnośd 

 
Sc

en
ar

iu
sz

 I 

 
Sc

en
ar

iu
sz

 II
 

 Etap  Etap 

Park na Osiedlu Armii 

Krajowej 

Droga dla rowerów  Wydzielenie dróg dla rowerów na 

istniejących chodnikach 

 3570  Nie dotyczy  2 2 

Droga dla rowerów  Przebudowa chodnika przy pętli 

autobusowej od posesji 48 do ul. 

Pużaka w celu wydzielenia drogi dla 

rowerów 

 180  Obręb Gosławice: 1284/6 G, 

1284/7 G, 1278/2 G 

 2 2 

Droga dla rowerów  Budowa drogi dla rowerów od ul. 

Skautów Opolskich do Parku 

 200  Obręb Gosławice: 1339 F, 1303/6 

GS, 1296/5 G 

 2  2 

Droga dla rowerów  Przebudowa chodnika na ul.  Skautów 

Opolskich po południowej stronie od 

ul. Pużaka w celu wydzielenia drogi dla 

rowerów 

 100  Obręb Gosławice: 1317/20 G, 

1306/1 G, 1305/4 G 

 2  2 

Droga dla rowerów  Przebudowa chodnika po południowej 

stronie pętli autobusowej od Parku AK 

do ul. Pużaka (przy posesji 110a) w 

 180  Gosławice: 1294/6 G, 1294/8 G, 

1317 GS, 1292/2 G, 1291/5 G, 

1292/5 G 

 2  2 
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celu wydzielenia drogi dla rowerów 

Wygonowa od 

Wiejskiej do posesji nr 

19 

Przejazd rowerowy  Budowa przejazdu rowerowego 

łączącego ciąg pieszo – rowerowy na 

ul. Wiejskiej z ul. Wygonową 

 10  Nie dotyczy  4  2 

Łącznik Wiejska  - 

Pużaka 

Przejazd rowerowy  Budowa dwóch przejazdów 

rowerowych (po obu stronach 

skrzyżowania – połączenie łącznika z 

drogą dla rowerów na ul. Pużaka) 

 10  Nie dotyczy  4  2 

Wygonowa od Górnej 

do Obwodnicy 

Północnej 

Ciąg pieszo - rowerowy  Budowa ciągu pieszo – rowerowego, 

zgodnie z MPZP po południowej 

stronie ulicy pomiędzy rzeką Maliną a 

obwodnicą północną, pozostały 

odcinek – stroną północną 

 1170   Kolonia Gosławicka: pas drogowy: 

160 G, 154 G, 159/1 G, 159/2 G; 

strona południowa: 1/6 G 

 5  3 

Arki Bożka – wzdłuż 

linii kolejowej – do 

przedłużenia ulicy 

Wygonowej przy 

ogrodach działkowych 

Ciąg pieszo - rowerowy  Budowa ciągu pieszo – rowerowego, 

zgodnie z MPZP ul. Arki Bożka – 

Obwodnica w Opolu  

 865  Kolonia Gosławicka 32/4 SP, 32/3 

G, 30/2 G, 32/1 G, 31 G, 148/1 G, 

149 K, Gosławice: 710 G, 829 G, 

806 G 

 5  3 

Obwodnica Północna 

od Zawady do okolic 

ogrodów działkowych 

Ciąg pieszo - rowerowy  Budowa ciągu pieszo – rowerowego, 

zgodnie z MPZP ul. Arki Bożka – 

Obwodnica w Opolu po stronie 

wschodniej,  

 1100  Gosławice: 678/4 G, 680/2 G, 

682/6 G, 682/4 G, 683/4 G, 684/8 

G, 685/6 G, 686/6 G, 687/4 G, 

688/6 G, 689/4 G, 690/4 G, 713/1 

G, 713/2 G, 713/3 G, 712/2 G, 

711/2 G, 

 5  3 
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 Kolonia Gosławicka: 4/4 G, 5/4 G, 

6/4 G, 7/8 G, 8/4 G, 9/4 G, 10/4 G, 

11/4 G, 

Wzdłuż granicy miasta 

od obwodnicy przy 

Zawadzie do linii 

kolejowej 

Ciąg pieszo - rowerowy  Budowa ciągu pieszo – rowerowego, 

zgodnie z MPZP ul. Arki Bożka – 

Obwodnica w Opolu  

 840  Gosławice: 768 G, 727 G, 679/1 G,   5  3 

Obwodnica Północna 

pomiędzy 

Częstochowską a 

drogą techniczną  

Ciąg pieszo - rowerowy  Budowa ciągu pieszo – rowerowego 

po wschodniej stronie drogi 

 100  Kolonia Gosławicka: 39/3, 37/2  5  3 

Częstochowska od Arki 

Bożka do Drobiarskiej 

Ciąg pieszo - rowerowy  Budowa ciągu pieszo – rowerowego 

(dwukierunkowego) po północnej 

stronie ulicy 

 230  Kolonia Gosławicka: 123/1 G  4  2 

Łącznik Witosa – 

Górna (równolegle do 

ulicy Sosnowej) 

Ciąg pieszo - rowerowy  Budowa ciągu pieszo – rowerowego 

(dwukierunkowego) 

 410  Kolonia Gosławicka: 112/2 SP  4  2 

Witosa Droga dla rowerów  Budowa drogi dla rowerów 

(dwukierunkowej) po zachodniej 

stronie ulicy wraz z chodnikiem; przed 

skrzyżowaniem z ul. Częstochowską 

wymagana przebudowa drogi – 

przesunięcie jezdni zachodniej w 

kierunku osi jezdni – likwidacja pasa 

 1250  Kolonia Gosławicka: 422/4 G, 

422/3 G, 

 4  2 
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zieleni w celu wygospodarowania 

powierzchni na drogę dla rowerów 

Ozimska od Wiejskiej 

do Częstochowskiej 

Droga dla rowerów  Budowa drogi dla rowerów 

(dwukierunkowej) z równoległym 

chodnikiem z 3 przejazdami 

rowerowymi 

 960  Opole: 88/4 G, 88/2 G, 89/8 G, 23 

SP; Kolonia Gosławicka: 2/1 G, 2/2 

G, 2/3 G 

 1  2 

Łącznik Kamieoskiego - 

Wschodnia 

Ciąg pieszo - rowerowy  Budowa ciągu pieszo – rowerowego 

(dwukierunkowego) 

 450  Kolonia Gosławicka: 45 SP, 44 SP, 

24/12 G, 23/4 G, 22/4 G, 

 Opole: 88/135 G, 89/6 G, 89/2 G, 

88/111 G, 89/3 G 

 5  3 

Cmentarna Ciąg pieszo - rowerowy  Rozbudowa chodnika na ciąg pieszo – 

rowerowy przystosowany do jazdy 

rowerów po południowej stronie ulicy  

(poszerzenie o 70 cm do szerokości 

równej 300 cm) 

 730  Półwieś (28) 4/13 G, 14/4 G, 15/1 

G, 15/7 G, 15/10 G, 21/6 G, 21/30 

G, 14/5 G, 21/28 G, 23/15 G, 23/2 

G, 22/2 G, 26/2 G,  

 5  3 

Domaoskiego od 

Cmentarnej do 

Wrocławskiej 

Droga dla rowerów  Budowa drogi dla rowerów 

(dodatkowo wyznaczenie dwóch 

przejazdów dla rowerów – na skrz. z 

Wrocławską oraz ze ścieżką 

prowadzącą do ul. Hallera) 

 100  Półwieś: 125/2 (26) SP, 113/1 (26) 

SP 

 5  3 

Wrocławska od posesji 

108 do Karolinki 

Droga dla rowerów  Budowa dwukierunkowej drogi dla 

rowerów 

 550  95/3 SP, 94/2 G, 93/3 SP, 92/2 SP, 

86/9 G, 87 SP, 89 SP, 85/5 SP, 83/2 

SP, 84/2 SP, 79/2 SP, 80/2 SP, 81/2 

SP, 74/5 SP, 72/15 SP 

 4  2 
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Wrocławska od 

Partyzanckiej do 

posesji 108 

Ciąg pieszo - rowerowy  Oznaczenie ciągu pieszego jako ciągu 

pieszo – rowerowego z 2 

wyniesionymi przejazdami 

rowerowymi   

 100  Półwieś (arkusz 93): 97/2 SP, 97/4 

G, 97/6 G, 99/2 SP, 96/2 G  

 4  2 

Wrocławska od 

Karolinki do Muzeum 

Wsi Opolskiej 

Droga dla rowerów  Budowa nowej drogi dla rowerów po 

północnej stronie ulicy (pas między 

ulicą a parkingiem) 

 210  Półwieś (arkusz 61): 15/1 SP, 16/6 

SP, 16/4 SP, 18/2 SP, 2/2 SP  

 4  2 

Batalionów Chłopskich 

od Luboszyckiej do 

stacji paliw 

Droga dla rowerów  Oznaczenie ciągu pieszego o 

nawierzchni bitumicznej jako drogi dla 

rowerów od Luboszyckiej do stacji 

paliw 

 550  Opole (arkusze 19,20,21): 162/4 

GP, 3 GP, 163/2 GP, 164/2 SP, 

165/2 SP, 167/2 SP, 168/2 GP, 

169/2 GP, 127/1 GP, 127/2 GP 

 2  1 

Bohaterów Monte 

Cassino, Plebiscytowa 

do Ozimskiej 

Ciąg pieszo - rowerowy  Oznaczenie chodnika jako ciągu pieszo 

– rowerowego po wschodniej stronie 

ulicy   

 1015  Opole (Ar 46-47): 22/2 SP, 28/1 SP, 

30/2 SP, 31/4 SP, 33/13 SP 

 2  1 

Plebiscytowa od 

Drzymały do Ozimskiej 

Droga dla rowerów  Budowa drogi dla rowerów po 

wschodniej stronie ulicy 

 250  Opole (Ar 47): 3 SP  3  1 

Ciąg Fabryczna - 

Plebiscytowa od Armii 

Krajowej do Drzymały 

Droga dla rowerów  Wydzielenie jednokierunkowej drogi 

dla rowerów po wschodniej stronie 

ulicy z jednoczesnym zastosowaniem 

czerwonej barwy nawierzchni 

przeznaczonej dla ruchu rowerowego 

 770  Opole: 173/21 GP, 173/16 GP, 

173/13 GP, 176 W, 162 SP 

 3  1 

Ciąg Plebiscytowa – 

Fabryczna od 

Ozimskiej do Armii 

Droga dla rowerów  Wydzielenie jednokierunkowej drogi 

dla rowerów po zachodniej stronie 

ulicy z zastosowaniem czerwonej 

 900  Opole (Ar 47): 43/26 GP, 45/9 S, 

45/10 S, 45/18 S, 45/11 S, 45/22 

SP, 90/23 GP, 128 G, 127/6 GP, 145 

 3  1 
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Krajowej barwy nawierzchni  SP, 169/3 GP, 43/25 SP,  

Armii Krajowej od 

Dubois do Katowickiej 

Droga dla rowerów  Wydzielenie drogi dla rowerów po 

północnej stronie ulicy z 

zastosowaniem czerwonej barwy 

nawierzchni  

 240  Nie dotyczy  3  1 

Armii Krajowej od 

Katowickiej do 

Plebiscytowej 

Droga dla rowerów  Budowa nowej drogi dla rowerów po 

południowej stronie ulicy 

 550  Opole: 35 SP  3  1 

Katowicka między 

Kościuszki a Ozimską 

Droga dla rowerów  Wydzielenie jednokierunkowej drogi 

dla rowerów  po wschodniej stronie 

ulicy z zastosowaniem czerwonej 

barwy nawierzchni  

 140  Opole: 45 GP, 61/3 G, 63 G, 64 GP 

 Długośd: 140 

 5  5 

Katowicka między 

Armii Krajowej a 

Kościuszki 

Droga dla rowerów  Wydzielenie jednokierunkowej drogi 

dla rowerów  po wschodniej stronie 

ulicy z zastosowaniem czerwonej 

barwy nawierzchni. Warunkiem 

inwestycji jest ograniczenie 

parkowania samochodów na 

chodniku. 

 580  Opole: 24 GP,34 GP 

 Długośd: 580 

 5  5 

Katowicka między 

Ozimską a Placem 

Staszica 

Droga dla rowerów  Wydzielenie jednokierunkowej drogi 

dla rowerów  po wschodniej stronie 

ulicy z zastosowaniem czerwonej 

barwy nawierzchni Warunkiem 

inwestycji jest ograniczenie 

parkowania samochodów na 

 610  Opole: 19/12 GP, 24/3 GP, 23/22 

GP, 23/23 GP, 34/1 F, 32/1 F, 37/1 

F, 40 GP, 42/1 GP, 44 GP, 40/2 GP, 

24/10 GP,65/2 F, 26/3 GP, 29/2 S, 

29/3 GP, 12/3 GP, 12/4 GP, 12/7 

 5  5 
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chodniku. GP,  

 Długośd: 610 

Katowicka Pas dla rowerów  Wydzielenie pasa rowerowego  w 

kolorze czerwonym po zachodniej 

stronie ulicy 

 1330    5  5 

Bohaterów Monte 

Cassino od Katowickiej 

do Pl. Staszica 

Droga dla rowerów  Budowa nowej ścieżki rowerowej (z 

tyłu stacji paliw) 

 100  Opole: 26/2 GP, 22/3 GP  5  5 

Plac Staszica Przejazd rowerowy  Budowa nowych przejazdów 

umożliwiających przejazd pomiędzy 

wlotami skrzyżowania bez zatrzymania 

wzdłuż ulicy Oleskiej (wschodnia 

strona) i pomiędzy Batalionów 

Chłopskich a Bohaterów Monte 

Cassino 

 90  Nie dotyczy  2  1 

Oleska od Placu 

Staszica do przystanku 

MZK „Oleska” 

Droga dla rowerów  Wydzielenie drogi dla rowerów na 

chodniku po południowej stronie ulicy 

(dwukierunkowej do Czaplaka od Pl. 

Staszica) 

 400  Opole: 1 SP  2  1 

Oleska od 

Żeromskiego do 

przystanku MZK 

„Oleska” 

Pas dla rowerów  Wydzielenie pasa rowerowego  w 

kolorze czerwonym po południowej 

stronie ulicy (wymagane zwiększenie 

szerokości jezdni z likwidacją pasa 

włączeniowego) 

 110  Nie dotyczy  2  1 
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Oleska od Czaplaka do 

posesji  nr 11 

Pas dla rowerów  Wydzielenie pasa rowerowego w 

kolorze czerwonym po północnej 

stronie ulicy 

 200  Nie dotyczy  2  1 

Oleska od 

Żeromskiego do 

Sienkiewicza 

Droga dla rowerów  Wydzielenie drogi dla rowerów na 

chodniku po południowej stronie ulicy 

 110  Opole: 78/2 GP  2  1 

Sienkiewicza od 

Oleskiej do Kominka 

Droga dla rowerów  Wydzielenie jednokierunkowej drogi 

dla rowerów na chodniku po 

wschodniej stronie ulicy 

 140  Opole: 76/4 GP, 8 SP  3  1 

Sienkiewicza od 

Luboszyckiej do 

Kominka 

Pas dla rowerów  Wydzielenie pasa do ruchu 

rowerowego w  jezdni po zachodniej 

stronie ulicy o nawierzchni w kolorze 

czerwonym. 

 200  Nie dotyczy  3  1 

Sienkiewicza od 

Kominka do 

Luboszyckiej 

Droga dla rowerów  Wydzielenie jednokierunkowej drogi 

dla rowerów na chodniku po 

wschodniej stronie ulicy z 

zastosowaniem czerwonej barwy 

(obowiązuje w kierunku północnym) 

Warunkiem inwestycji jest 

ograniczenie parkowania 

samochodów osobowych na chodniku. 

 190  Opole: 85/1 G, 109/1 G, 109/2 F  3  1 

Nysy Łużyckiej od 

Placu Konstytucji 3 

Maja do ul. Booczyka 

Ciąg pieszo - rowerowy  Oznaczenie ciągu pieszego jako ciągu 

pieszo – rowerowego  po północnej 

stronie ulicy (mostu Pamięci 

Sybiraków) z jednoczesnym 

 330  Opole: 33/3 GP  2  1 
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wydzieleniem czerwonego pasa 

przeznaczonego dla ruchu 

rowerowego. 

Nysy Łużyckiej od 

Booczyka do 

Wrocławskiej 

Droga dla rowerów  Przebudowa chodnika na drogę 

rowerową z równoległym chodnikiem 

 140  Opole: 35/12 GP, 35/14 GP, 36 SP, 

37/2 GP, 37/5 GP, 18/5 SP 

 2  1 

Łącznik Żwirki i Wigury 

– Korfantego (wzdłuż 

Młynówki) 

Droga dla rowerów  Wydzielenie drogi rowerowej na 

chodniku (w na odcinku ok. 60m 

poszerzyd do min. 3 metrów). 

 150  Opole: 80/2 G, 79/3 GP  3  1 

Wrocławska od pl. 

Piłsudskiego do Nysy 

Łużyckiej 

Pas dla rowerów  Wydzielenie pasów rowerowych po 

obu stronach ulicy. 

 660  Nie dotyczy 

 Długośd: 2x330 

 2  1 

Luboszycka od 

Sienkiewicza do 

Waryoskiego 

Kontrapas  Wydzielenie pasa rowerowego po 

północnej stronie ulicy 

jednokierunkowej w kierunku ul. 

Sienkiewicza w przypadku zmiany 

organizacji ruchu 

 125  Nie dotyczy  3  1 

Ks. Baldego Kontrapas  Wydzielenie pasa rowerowego po 

zachodniej stronie ulicy 

jednokierunkowej w kierunku ul. 

Katedralnej w przypadku zmiany 

organizacji ruchu 

 140  Nie dotyczy  1  1 

Książąt Opolskich od 

Kominka do 

Kontrapas  Wydzielenie pasa rowerowego po 

wschodniej stronie ulicy 

 150  Nie dotyczy  1  1 
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Katedralnej jednokierunkowej w kierunku placu 

Konstytucji 3 Maja w przypadku 

zmiany organizacji ruchu 

Książąt Opolskich od 

Kominka do Sądowej 

Pas dla rowerów  Wydzielenie pasa rowerowego po 

zachodniej stronie ulicy  

 170  Nie dotyczy  1  1 

Katedralna od 

Piastowskiej do 

Malczewskiego 

Kontrapas  Wydzielenie pasa rowerowego po 

południowej  stronie ulicy 

jednokierunkowej w kierunku ulicy 

Łangowskiego w przypadku zmiany 

organizacji ruchu 

 300  Nie dotyczy  1  1 

Łangowskiego Kontrapas  Wydzielenie pasa rowerowego po 

północnej  stronie ulicy 

jednokierunkowej w kierunku ulicy 

Katedralnej  

 100  Nie dotyczy  1  1 

Grunwaldzka od 

Matejki do 

Żeromskiego 

Kontrapas  Wydzielenie pasa rowerowego po 

północnej  stronie ulicy 

jednokierunkowej w kierunku ulicy 

Żeromskiego. Warunkiem inwestycji 

jest zmiana sposobu parkowania 

samochodów osobowych (na 

parkowanie równoległe). 

 240  Nie dotyczy  3  1 

Grunwaldzka od 

Matejki do Katowickiej 

Kontrapas  Wydzielenie pasa rowerowego po 

południowej  stronie ulicy 

jednokierunkowej w kierunku ulicy 

Katowickiej. 

 330  Nie dotyczy  3  1 
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Kośnego od 

Żeromskiego do 

Matejki 

Kontrapas  Wydzielenie pasa rowerowego po 

południowej  stronie ulicy 

jednokierunkowej w kierunku ulicy 

Katowickiej. 

 220  Nie dotyczy  3  1 

Kośnego od 

Katowickiej do Matejki 

Kontrapas  Wydzielenie pasa rowerowego po 

północnej  stronie ulicy 

jednokierunkowej w kierunku ulicy 

Żeromskiego. 

 330  Nie dotyczy  3  1 

Zamkowa – pl. 

Wolności (do 

Zwierzynieckiej) 

Kontrapas  Wydzielenie pasa rowerowego po 

północnej  stronie ulicy 

jednokierunkowej w kierunku ulicy 

Piastowskiej. 

 300  Nie dotyczy  1  1 

Żwirki i Wigury Pas dla rowerów  Wydzielenie pasa rowerowego po 

zachodniej stronie ulicy. Pas 

obowiązuje w kierunku południowym. 

 300  Nie dotyczy  1  1 

Reymonta od 

Ozimskiej do 1 Maja 

Kontrapas  Wydzielenie pasa rowerowego po 

zachodniej  stronie ulicy 

jednokierunkowej w kierunku ulicy 1 

Maja. 

 500  Nie dotyczy  3  1 

Reymonta od 1 Maja 

do Armii Krajowej 

Droga dla rowerów  Budowa nowej drogi dla rowerów po 

zachodniej stronie ulicy 

 140  Opole: (Arkusz 49) 60 G  3  1 

Kościuszki od Kołłątaja 

do Reymonta 

Kontrapas  Wydzielenie pasa rowerowego po 

południowej  stronie ulicy 

jednokierunkowej w kierunku ulicy 

Reymonta. Warunek przeprowadzenia 

 150  Nie dotyczy  3  1 
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inwestycji stanowi zmiana sposobu 

parkowania pojazdów 

samochodowych. 

Kościuszki od 

Katowickiej do 

Reymonta 

Kontrapas  Wydzielenie pasa rowerowego po 

północnej  stronie ulicy 

jednokierunkowej w kierunku ulicy 

Reymonta. Warunek przeprowadzenia 

inwestycji stanowi zmiana sposobu 

parkowania pojazdów 

samochodowych pomiędzy ul. 

Reymonta a Dubois. 

 500  Nie dotyczy  3  1 

Miarki od Mickiewicza 

do Katowickiej 

Pas dla rowerów  Wydzielenie pasa rowerowego po 

północnej stronie jezdni. Warunkiem 

przeprowadzenia inwestycji jest 

zmiana sposobu parkowania. 

 140  Nie dotyczy  3  1 

Orzeszkowej Droga dla rowerów  Oznaczenie wschodniego chodnika 

jako drogi dla rowerów. 

 135  Opole: 78 G  3  1 

Dubois od 

Dekabrystów do 

Ozimskiej 

Kontrapas  Wydzielenie pasa rowerowego po 

wschodniej stronie ulicy 

jednokierunkowej w kierunku ulicy 

Ozimskiej 

 580  Nie dotyczy  3  1 

Dubois od Armii 

Krajowej do 

Dekabrystów 

Kontrapas  Wydzielenie pasa rowerowego po 

wschodniej stronie ulicy w kierunku ul. 

1 Maja 

 150  Nie dotyczy  3  1 
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Dubois od 

Dekabrystów do Armii 

Krajowej 

Pas dla rowerów  Wydzielenie pasa rowerowego po 

zachodniej stronie ulicy  

 

 

 150  Nie dotyczy  3  1 

Ozimska od 

Plebiscytowej do 

przystanku MZK 

Ozimska - Katowicka 

Pas autobusowy z 

dopuszczeniem ruchu 

dla rowerzystów 

 Obowiązuje w kierunku ul. Reymonta.  300  Nie dotyczy  1  3 

Ozimska od 

Katowickiej do pl. Jana 

Pawła II 

Pas dla rowerów  Wydzielenie pasa dla rowerów po 

północnej stronie ulicy o nawierzchni 

w kolorze czerwonym (szerokośd 1,25 

m). 

 170  Nie dotyczy  1  3 

Ozimska od pływalni 

do Plebiscytowej 

Droga dla rowerów  Przebudowa chodnika w parku 

polegająca na wydzieleniu 

jednokierunkowej drogi dla rowerów 

o nawierzchni w kolorze czerwonym 

(w kierunku wiaduktu). Inwestycja 

zakłada również budowę przejazdu 

rowerowego przez ul. Plebiscytową. 

 260  Opole: 48/2 GP, 48/4 SP, 48/3 SP, 

47/2 SP, 42/1 SP, 42/2 SP 

 1  1 

Ozimska od Reymonta 

do posesji 30 

Pas dla rowerów  Wydzielenie pasa dla rowerów po 

południowej stronie ulicy o 

nawierzchni w kolorze czerwonym. 

 110  Nie dotyczy  1  3 

Ozimska od posesji 30 

do Katowickiej 

Droga dla rowerów  Przebudowa chodnika w celu 

wydzielenia jednokierunkowej drogi 

dla rowerów z nawierzchnią w kolorze 

 380  Opole (Ark. 46): 76 F  1  3 
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czerwonym po południowej stronie 

drogi (obowiązuje w kierunku ul. 

Katowickiej). Warunkiem 

przeprowadzenia inwestycji jest 

likwidacja miejsc parkingowych. 

Ozimska od 

Katowickiej do 

pływalni 

Pas dla rowerów  Wydzielenie pasa dla rowerów po 

południowej stronie ulicy o 

nawierzchni w kolorze czerwonym 

(szerokośd 1,25 m) 

 150    1  3 

Ozimska od Placu 

Wolności do Kołłątaja 

Kontrapas  Wydzielenie kontrapasa rowerowego 

po południowej stronie jezdni 

(obowiązuje w kierunku ul. Reymonta) 

z instalacją separatorów. 

 170  Nie dotyczy  1  2 

Ozimska od Reymonta 

do Kołłątaja 

Pas dla rowerów  Wydzielenie pasa dla rowerzystów po 

północnej stronie ulicy z nawierzchnią 

w kolorze czerwonym. 

 150  Nie dotyczy  1  3 

Ozimska od pl. Jana 

Pawła II do pl. 

Teatralnego 

Pas autobusowy z 

dopuszczeniem ruchu 

dla rowerzystów 

 Obowiązuje w kierunku Placu 

Wolności. 

 240  Nie dotyczy  1  3 

Ozimska od wiaduktu 

do Plebiscytowej 

Droga dla rowerów  Przebudowa chodnika w celu 

wydzielenia jednokierunkowej drogi 

dla rowerów po północnej stronie 

drogi (obowiązuje w kierunku ul. 

Plebiscytowej) . Inwestycja zakłada 

budowę zjazdu na ulicę przed 

 260  Opole: (55) 1/4 SP, 1/5 SP, (46) 

43/1 GP, 35/13 GP, 35/12 SP, 38/2 

SP, 34/5 GP 

 1  1 
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skrzyżowaniem z ul. Plebiscytową. 

Ozimska od Kołłątaja 

do Reymonta 

Pas autobusowy z 

dopuszczeniem ruchu 

dla rowerzystów 

 Obowiązuje w kierunku ul. Reymonta.  140  Nie dotyczy  1  3 

Kołłątaja od Damrota 

do Ozimskiej 

Pas autobusowy z 

dopuszczeniem ruchu 

dla rowerzystów 

 Obowiązuje w kierunku ul. Ozimskiej.  300  Nie dotyczy  1  3 

Kołłątaja od Damrota 

do 1 Maja 

Pas autobusowy z 

dopuszczeniem ruchu 

dla rowerzystów 

 Obowiązuje w obu kierunkach.  160  Nie dotyczy  1  3 

Ciąg Żeromskiego – 

Reymonta od ronda 

do Ozimskiej 

Pas autobusowy z 

dopuszczeniem ruchu 

dla rowerzystów 

 Obowiązuje w kierunku ul. Ozimskiej.  380  Nie dotyczy  2  4 

Sienkiewicza od 

Kominka do 

Osmaoczyka 

Pas autobusowy z 

dopuszczeniem ruchu 

dla rowerzystów 

 Obowiązuje w kierunku Placu 

Kopernika. 

 120  Nie dotyczy  1  3 

Wyspa Pasieka:  11 

Listopada, Ks. Jana 

Dobrego (od 

Odrowążów do 

Pasiecznej), 

Konsularna, 

Odrowążów, 

Ulice jednokierunkowe 

dostępne dla rowerów 

w obu kierunkach 

 Umieszczenie tabliczki T-22 (nie 

dotyczy rowerów jednośladowych) 

pod znakiem B-2 (zakaz wjazdu). 

 2035  Nie dotyczy  1* 1* 
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Powstanców Śl. (od 

Barlickiego do ks. 

Dobrego), Pasieczna, 

Niedziałkowskiego, 

Ostrówek 

Rynek, Muzealna, 

Osmaoczyka, 

Krakowska (od Pl. 

Wolności do Damrota) 

Ulice niedostępne dla 

ruchu samochodowego 

 Umieszczenie tabliczki T-22 (nie 

dotyczy rowerów jednośladowych) 

pod znakiem B-1 (zakaz ruchu w obu 

kierunkach) do momentu 

wprowadzenia docelowej organizacji 

ruchu w Śródmieściu 

 847  Nie dotyczy  *  * 

Rynek, Krakowska (od 

Pl. Wolności do 

Damrota), Mozarta, 

Krawiecka, Św, 

Wojciecha, Krupnicza 

(od Koraszewskiego do 

Książąt Opolskich), 

Muzealna, 

Osmaoczyka, 

Malczewskiego (od 

Krupniczej do 

Osmaoczyka) 

Ulice niedostępne dla 

ruchu samochodowego 

 Umieszczenie tabliczki T-22 (nie 

dotyczy rowerów jednośladowych) 

pod znakiem B-1 (zakaz ruchu w obu 

kierunkach) przy wprowadzeniu 

docelowej organizacji ruchu w 

Śródmieściu 

 1672  Nie dotyczy  1  1 

Śródmieście Ulice jednokierunkowe 

dostępne dla rowerów 

 Umieszczenie tabliczki T-22 (nie 

dotyczy rowerów jednośladowych) 

 4980  Nie dotyczy  *  * 
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w obu kierunkach pod znakiem B-1 (zakaz ruchu w obu 

kierunkach) do momentu 

wprowadzenia docelowej organizacji 

ruchu w Śródmieściu 

Śródmieście Ulice jednokierunkowe 

dostępne dla rowerów 

w obu kierunkach 

 Umieszczenie tabliczki T-22 (nie 

dotyczy rowerów jednośladowych) 

pod znakiem B-1 (zakaz ruchu w obu 

kierunkach) przy wprowadzeniu 

docelowej organizacji ruchu w 

Śródmieściu 

 5001  Nie dotyczy  1  1 

Krakowska Ścieżka rowerowa 

(dywestycja!) 

 Likwidacja drogi dla rowerów ze 

względu na liczne kolizje z pieszymi 

przechodzącymi przez nią. W zamian 

proponuje się zezwolenie na 

poruszanie się rowerzystów po całej 

szerokości deptaka (co zmusi 

rowerzystów do obniżenia prędkości  i 

zachowywania szczególnej 

ostrożności). 

 -310  Nie dotyczy  *  * 

Dworska Ciąg pieszo - rowerowy  Wyłączenie z ruchu pojazdów 

samochodowych odcinka od posesji nr 

59a (Prószkowska) do Krapkowickiej w 

celu przebudowy na ciąg pieszo - 

rowerowy 

 220  Szczepanowice: 74 GP  4  2 

Wrocławska od 

Partyzanckiej do 

Ciąg pieszo - rowerowy  Oznaczenie chodnika jako ciągu pieszo  820  Półwieś: 124/1 SP, 98/1 SP, 99/1 

SP, 97/14 SP, 12/5 S, 12/3 S, 12/4 

 4  2 
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wjazdu na most nad 

kanałem Ulgi) 

– rowerowego.  F, 124/3 SP 

Wrocławska – most 

nad kanałem Ulgi 

Droga dla rowerów  Wyznaczenie nawierzchni 

przeznaczonej dla rowerzystów 

czerwoną barwą. 

 190  Nie dotyczy  4  2 

Wrocławska  od 

Zamkniętej do Nysy 

Łużyckiej 

Droga dla rowerów  Przebudowa ciągu pieszego w celu 

wydzielenia dwukierunkowej drogi dla 

rowerów po wschodniej stronie ulicy, 

z zastosowaniem czerwonej barwy 

nawierzchni przeznaczonej dla ruchu 

rowerowego. 

 370  Opole: 2/1 G, 1 SP   2  1 

Droga od skrz. ul. 

Krapkowickiej z 

Odrodzenia do mostu 

nad kanałem Ulgi 

Pas dla rowerów  Wydzielenie pasa dla rowerów w 

stronę Wyspy Bolko po południowej 

stronie drogi 

 570  Nie dotyczy  4  2 

Skrzyżowanie ul. 

Krapkowickiej z 

Odrodzenia 

Przejazd rowerowy  Budowa dwóch przejazdów 

rowerowych łączących ul. Odrodzenia 

z drogą do wyspy Bolko 

 20  Nie dotyczy  4  2 

Niemodlioska od 

Dambonia do posesji 

71 

Droga dla rowerów  Przebudowa ciągów pieszych po obu 

stronach ulicy w celu wydzielenia 

jednokierunkowych dróg dla rowerów. 

 1140  Nie dotyczy 

 Długośd: 2x570 

 1  3 

Niemodlioska posesji 

71 do Prószkowskiej 

Droga dla rowerów  Przebudowa ciągów pieszych po obu 

stronach ulicy w celu wydzielenia 

jednokierunkowych dróg dla rowerów. 

 1220  Nie dotyczy  1  2 
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Warunkiem inwestycji jest  likwidacja 

miejsc parkingowych po południowej 

stronie ulicy. 

 Długośd: 2x610 

Niemodlioska od 

Prószkowskiej do 

Spychalskiego  

Droga dla rowerów  Przebudowa ciągu pieszego po stronie 

południowej w celu wydzielenia drogi  

dla rowerów 

 260  Opole: 8/3 GP 

 Szczepanowice: 23/2 GP, 26/17 GP,  

8/10 GP, 7/3 GP, 7/6 GP 

 1  2 

Spychalskiego od 

Niemodlioskiej do 

mostu nad Kanałem 

Ulgi 

Droga dla rowerów  Budowa drogi dla rowerów po 

południowej stronie ulicy 

 140  Szczepanowice:  7/4 GP, 7/5 GP, 

6/1 GP, 7/2 GP, 6/2 GP, 5/2 SP, 4/2 

GP, 4/5 GP, 4/7 GP 

 1  2 

Wojska Polskiego od 

Niemodlioskiej do 

stacji Opole Zachodnie 

Droga dla rowerów  Modernizacja nawierzchni ciągu 

pieszego w celu przekształcenia na 

drogę dla rowerów z równoległym 

chodnikiem. 

 240  Szczepanowice: 5/1 SP , 6/1 GP, 

10/2 GP , 8/1 GP, 9/1 GP, 16 SP, 

14/2 F, 14/3 F,  

 4  2 

Wojska Polskiego od 

stacji Opole Zachodnie 

do Wróblewskiego 

przy Gospodarczej 

Droga dla rowerów  Wydzielenie dwukierunkowej drogi dla 

rowerów na chodniku po zachodniej 

stronie ulicy przy zastosowaniu 

czerwonej barwy nawierzchni 

przeznaczonej dla ruchu rowerowego. 

Oznaczenie przejazdu pod stacją 

kolejową jako ciągu pieszo – 

rowerowego. 

 400  Szczepanowice: 2 SP, 12/2 GP, 14 

SP, 32 SP, 40/1 G, 39/2 GP, 49/1 SP 

 4  2 

Wróblewskiego od 

Gospodarczej do 

Ciąg pieszo - rowerowy  Przebudowa chodnika polegająca na 

poszerzeniu do szerokości min. 250 

 400  Szczepanowice: 49/1 SP,  87/2 S  4  2 
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Prószkowskiej cm w celu utworzenia ciągu pieszo - 

rowerowego 

Prószkowska od 

Wróblewskiego do 

Chmielowickiej 

Ciąg pieszo - rowerowy  Przebudowa chodnika polegająca na 

poszerzeniu min. o 80 cm (docelowa  

szerokośd – min. 3,0 m) w celu 

utworzenia ciągu pieszo - rowerowego 

 180  Szczepanowice: 87/2 S , 21/1 SP  4  2 

Prószkowska od 

Chmielowickiej do 

posesji nr 78 

Ciąg pieszo - rowerowy  Oznaczenie ciągu pieszego jako ciągu 

pieszo – rowerowego  po zachodniej 

stronie ulicy 

 260  Szczepanowice: 21/1 SP, 21/2 W  4  2 

Skrz. Prószkowskiej z 

Wróblewskiego 

Przejazd rowerowy  Budowa przejazdu rowerowego przez 

ul. Prószkowską oraz ścieżki 

rowerowej do ul. Parkowej 

 45  Szczepanowice: 21/1 SP, 22/2 SP, 

81 GP 

 4  2 

Rataja Ciąg pieszo - rowerowy  Oznaczenie ciągu pieszego jako ciągu 

pieszo – rowerowego  po północnej 

stronie ulicy 

 642  Opole: 2/3 SP, 18/1 SP, 19/2 GP, 

3/3 SP, 19/8 GP, 13/21 SP,  

 2  2 

Grota Roweckiego (od 

posesji 2) do ul. 

Wodociągowej 

Droga dla rowerów  Budowa drogi dla rowerów na ul. 

Grota Roweckiego między ul. 

Sosnkowskiego a posesją nr 2 (strona 

południowa) oraz na ul. 

Wodociągowej od ciągu pieszo- 

rowerowego do ul. Sosnkowskiego 

(strona północna) z przejazdem 

rowerowym łączącym oba ciągi 

 120  Gosławice: 15 GP, 47 GP, 48 GP  2  2 

Oleska od 

Wodociągowej do pl. 

Droga dla rowerów  Przebudowa chodnika w celu 

wydzielenia dwukierunkowej drogi dla 

 200  Opole: 23 SP, 21/6 K, 21/11 K, 26/1  2  1 
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Staszica rowerów po wschodniej stronie ulicy, 

przy zastosowaniu czerwonej barwy 

nawierzchni przeznaczonej dla ruchu 

rowerowego 

GP,  

Okulickiego, 

Sosnowskiego od 

Grota – Roweckiego 

do Okulickiego  

Ciąg pieszo - rowerowy  Oznaczenie ciągów pieszych jako ciągi 

pieszo – rowerowe. 

 950  Opole: 35/16 SP, 36/1 SP, 36/2 SP,  

39/16 SP, 35/17 SP, 67/2 GP, 38/1 

SP, 39/5 SP,  45/8 SP, 49/8 SP, 45/9 

SP, 39/17 SP, 39/2 SP, 45/9 SP, 

49/9 SP, 50/2 GP, 51/2 GP, 52/2 SP, 

53/2 SP, 54/2 GP, 55/2 SP, 56/2 GP 

 2  2 

Sosnkowskiego od 

działki 52/2 (przy 

markecie)do 

Wodociągowej 

Ciąg pieszo - rowerowy  Przebudowa i poszerzenie chodnika w 

celu wyznaczenia ciągu pieszo - 

rowerowego 

 130  Opole: 100 GP  2  2 

Sosnkowskiego od 

Okulickiego do Pużaka 

Ciąg pieszo - rowerowy  Oznaczenie ciągu pieszego jako ciągu 

pieszo – rowerowego po wschodniej i 

zachodniej stronie ulicy 

 2100  Gosławice: 1172 GP, 1177 GP, 1180 

GP, 1185 GP, 1186 GP, 1163/6 GP 

 Opole: 2/6 SP, 4/13 SP, 5/5 SP, 

5/16 SP, 6/4 SP, 6/6 SP, 7/3 SP, 7/5 

SP, 9/18 SP, 9/19 SP, 9/21 SP, 14/4 

SP, 17/2 SP, 18/2 SP, 19/2 SP,  21/1 

SP, 20/2 SP, 64/2 SP, 23/2 SP, 24/2 

SP, 26/2 SP, 28/4 SP, 30/2 SP, 34/2 

SP, 35/8 SP, 8/5 SP, 8/3 SP, 72 SP 

 2  2 
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 Długośd: 2x1050 

Pużaka od 

Sosnkowskiego do 

Wiejskiej 

Droga dla rowerów  Przebudowa chodnika po zachodniej 

stronie ulicy w celu wydzielenia 

dwukierunkowej drogi dla rowerów 

 1300  Gosławice: 1313/1 GP, 1312/4 GP, 

1311/3 GP, 1310/7 GP, 1310/9 GP, 

1308/4 GP, 1307/4 GP, 1305/4 GP, 

1306/1 GP, 1304/3 GP, 1301/1 GP, 

1299/3 GP, 1291/2 GP, 1294/2 GP, 

1295/5 GP, 1295/8 GP, 1295/11 

GP, 1286/2 GP, 1284/2 GP, 1278/2 

GP, 1274/3 GP, 1273/3 GP, 1272/3 

GP, 1256/3 GP, 1237/2 GP, 1235/2 

GP, 1230/2 GP, 1229/2 GP, 1225 

GP, 1223/4 GP, 1212/2 GP, 1210/2 

GP ,1203/8 GP, 1202 GP, 1192 GP, 

1189 GP, 1188 GP, 1183 GP, 1182 

GP, 1175 GP 

 4  2 

Sosnkowskiego od 

Wodociągowej do 

Horoszkiewicza 

Ciąg pieszo - rowerowy  Przebudowa chodnika po południowej 

stronie ulicy – poszerzenie i 

przekształcenie w ciąg pieszo - 

rowerowy 

 750  Opole: 18/4 SP, 18/39 SP  4  2 

Horoszkiewicza Droga dla rowerów  Przebudowa chodnika po zachodniej 

stronie ulicy w celu wydzielenia 

dwukierunkowej drogi dla rowerów 

 380  Opole: 18/40 SP  1  2 

Sosnkowskiego od 

Horoszkiewicza do 

Droga dla rowerów  Przebudowa chodnika po północnej 

stronie ulicy w celu wydzielenia 

dwukierunkowej drogi dla rowerów 

 500  Opole: 15/165 SP, 

 Gosławice: 1317/41 GP, 1336/2 GP, 

 4  2 
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Szarych Szeregów 1337/1 SP 

Sosnkowskiego od 

Szarych Szeregów do 

Wiejskiej 

Droga dla rowerów  Budowa drogi dla rowerów po 

północnej stronie ulicy (w pasie 

zieleni) 

 190  Gosławice: 1337/1 SP  4  2 

Wschodnia od 

Grudzickiej do 

„zakrętu” (granica 

obszarów ew. Opole, 

Nowa Wieś Kr., 

Kolonia Gosławicka)  

Ciąg pieszo - rowerowy  Przebudowa chodnika po północnej 

stronie ulicy na ciąg pieszo – 

rowerowy  

 940  Nowa Wieś Królewska: 12/1 GP, 

14/1 SP, 15/1 SP, 16/3 SP, 18/2 SP, 

19/3 SP, 20/3 SP, 50/1 GP, 51/2 GP, 

52/2 GP, 53/2 GP 

 Kolonia Gosławicka:  200/4 GP, 

35/2 SP, 34/2 GP, 202/4 GP, 44/2 

GP, 64/3 SP, 63/3 GP, 61/3 GP, 59 

GP, 204/1 GP, 58/2 GP, 56/2 GP, 54 

GP, 37/2 SP 

 4  2 

Wschodnia od 

Grudzickiej do 

„zakrętu” (granica 

obszarów Ew. Opole, 

Nowa Wieś Kr., 

Kolonia Gosławicka)  

Pas dla rowerów  Wydzielenie pasów dla rowerów po 

obu stronach ulicy z instalacją 

separatorów oddzielających pas 

rowerowy od jezdni 

 940  Nie dotyczy  4  2 

Wschodnia od 

Grudzickiej do 

„zakrętu” (granica 

obszarów ew. Opole, 

Nowa Wieś Kr., 

Ciąg pieszo - rowerowy  Oznaczenie chodnika po południowej 

stronie ulicy jako ciąg pieszo – 

rowerowy obowiązujący w kierunku 

ul. Głogowskiej 

 940  Nie dotyczy  4  2 
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Kolonia Gosławicka)  

Gosławicka od 

Wschodniej do 

Grudzickiej 

Droga dla rowerów  Budowa drogi dla rowerów  180  Kolonia Gosławicka: 204/1 GP, 

61/3 GP 

 4  2 

Grudzicka od 

przejazdu kolejowego 

do posesji 65 

Droga dla rowerów  Budowa drogi dla rowerów po 

wschodniej stronie ulicy  

 230  Kolonia Gosławicka: 212 SP, 101/1 

PP, 130/1 SP, 131/1 SP, 132/1 SP, 

133/1 GP, 136/1 SP, 137/1 SP, 

141/1 SP, 142/1 SP, 144/1 SP 

 4  2 

Wschodnia od 

„zakrętu” do Rejtana 

Ciąg pieszo - rowerowy  Przebudowa chodnika po południowej 

stronie ulicy na ciąg pieszo – 

rowerowy z budową zjazdu do ulicy 

Głogowskiej 

 1350  Nowa Wieś Królewska: 9 SP, 132/3 

SP, 5/1 SP, 6/1 SP, 7/1 GP 

 4  2 

Głogowska od 

Ozimskiej do 

Wschodniej 

Ciąg pieszo - rowerowy  Oznaczenie ciągu pieszego jako ciągu 

pieszo – rowerowego po wschodniej 

stronie ulicy 

 970  Opole: 273 SP, 267/33 SP, 267/14 

SP, 280/9 GP, 137 SP 

 4  2 

Światowida, 

Sandomierska (od 

Światowida do TESCO) 

Ciąg pieszo - rowerowy  Poszerzenie chodnika po południowej 

stronie ulicy o 40 – 70 cm w celu 

przekształcenia w ciąg pieszo - 

rowerowy 

 900  Opole: 241 GP, 280/3 GP, 242/1 

GP, 282 GP, 277/5 G, 277/4 G, 

284/2 G, 285/2 G, 286/1 G, 267/8 

G 

 4  2 

Traugutta Pas dla rowerów  Wydzielenie pasa dla rowerów po 

północnej stronie drogi 

 320  Nie dotyczy  4  2 

Buhla Pas dla rowerów  Wydzielenie pasa dla rowerów po 

południowej stronie drogi 

 610  Nie dotyczy  4  2 
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Gorzołki, Oświęcimska 

od Buhla do Gorzołki 

Pas dla rowerów  Wydzielenie pasa dla rowerów po 

południowej stronie drogi 

 497  Nie dotyczy  4  2 

Drogi polne: od 

Łukasiewicza do 

Przeskok, od 

Świętokrzyskiej do 

Przeskok oraz wzdłuż 

stawu na ul. 

Olimpijskiej (od strony 

zachodniej), łącznik 

Olimpijska – 

Świętokrzyska, łącznik 

Podlesie - Przeskok 

Ciąg pieszo - rowerowy  Budowa ciągów pieszo – rowerowych 

 (Długości poszczególnych odcinków: 

1560 + 1500 +1000+ 430+480) 

 4970  Groszowice: 211 GP, 

 Grudzice: 93 GP,898/96 GP, 899/96 

GP, 901/86 F, 228/14 GP 

 Malina: 735 GP, 134 GP, 192 GP, 

193 GP, 194 GP, 197 GP, 199 GP, 

200 GP, 201 GP, 203 GP, 204 GP, 

207 GP, 208 GP, 209 GP, 210 GP, 

211 GP, 212 GP, 213 GP, 214 GP, 

191 F, 195 F, 198 F, 202 F, 205 F, 

206 F, 146 GP 

 5  3 

Ozimska od 

Plebiscytowej do 

wiaduktu 

Droga dla rowerów  Wydzielenie dwukierunkowej drogi dla 

rowerów na chodniku po południowej 

stronie ulicy z zastosowaniem 

czerwonej barwy nawierzchni 

przeznaczonej dla ruchu rowerowego. 

W miejscu zatoki przystankowej 

budowa nowej drogi dla rowerów – z 

tyłu wiaty. 

 300  Opole: (AR 55) 1/4 SP, 1/5 SP  1  1 

Pomiędzy ul. 

Strzelców Bytomskich 

a ulicą Lubliniecką 

Kładka  Budowa kładki nad Odrą  120  Nie dotyczy  5  3 
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Ciąg: Parkowa od 

mostu Spychalskiego 

przez groblę między 

ogrodami działkowymi 

do planowanej nowej 

kładki  

Ciąg pieszo - rowerowy  Budowa ciągu pieszo – rowerowego,  z 

poszerzeniem chodnika wzdłuż Odry 

 850  Szczepanowice: 19/1 SP, 19/2 SP, 

18 S, 146/2 GP, 20 SP,  63/1 GP, 

 Opole: 1/3 GP 

 1  2 

Groszowice – od 

Brzegowej do 

Oświęcimskiej 

Ciąg pieszo - rowerowy  Budowa ciągu pieszo - rowerowego  1300  Groszowice: 81/2 GP, 76/2 GP, 

177/1 GP, 177/2 GP, 171/2 GP, 

34/2 GP, 31/2 GP, 35/2 GP, 170/2 

F, 32/2 F, 33/2 SP, 30/2 SP, 29/2 

SP, 28/2 SP, 27/2 SP, 35/8 S, 35/7 

S, 227 GP 

 4  2 

Groszowice – Józefa 

od Gołębiej do 

Augustyna z 

przedłużeniem do 

MSO 

Ciąg pieszo - rowerowy  Budowa ciągu pieszo - rowerowego  650  Groszowice: 62 G, 134 G  4  2 

Groszowice - od 

Popiełuszki 54 przez 

MSO, kamionkę Bolko 

do ciągów Odra 

uRzeka 

Ciąg pieszo - rowerowy  Budowa ciągu pieszo - rowerowego  3000  Groszowice: 112 GP, 134 GP, 1/22 

GP, 18/2 GP, 19/4 GP, 61 F, 55/3 

GP, 55/4 GP, 56/1 GP, 2/1 GP, 61 

SF 

 Nowa Wieś Królewska: 39/4 GP, 18 

GP, 5/46 GP, 4 GP, 3 GP, 6/2 GP, 

6/6 GP, 66/7 S 

 4  2 
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Luboszycka od 

Kępskiej do Chabrów 

Ciąg pieszo - rowerowy  Budowa ciągu pieszo – rowerowego 

po zachodniej stronie ulicy 

 1600  Zakrzów: 385 GP, 1154 GP, 1155 SP  5  3 

Walecki (od 

Granicznej) – Marka z 

Imielnicy (do Przyjaźni) 

Droga dla rowerów  Budowa drogi dla rowerów po 

zachodniej stronie ulicy 

 1200  Nowa Wieś Królewska: 2 SP, 1 

S/PKP, 58 S/PKP, 1/4 S/PKP, 20 GP, 

2/1 SP, 2/2 SP, 37 SP  

 5  5 

Łącznik Graniczna – 

„Odra uRzeka” 

Ciąg pieszo - rowerowy  Oznaczenie chodnika jako ciąg pieszo 

– rowerowy 

 120  Nie dotyczy  5  5 

Wzdłuż Młynówki od 

Korfantego do śluzy 

(po wschodniej 

stronie) 

Droga dla rowerów  Budowa drogi dla rowerów z 

równoległym chodnikiem 

 450  Opole: 62 GP, 2 K, 63 GP  3  2 

Popiełuszki od posesji 

52 do Buhla 

Droga dla rowerów  Przebudowa (poszerzenie chodnika) 

po zachodniej stronie ulicy w celu 

wytyczenia drogi dla rowerów 

 500  Groszowice: 39 SP, 84/4 GP  4  2 

Mieleckiego Ulica  jednokierunkowa 

dostępna dla rowerów 

w obu kierunkach 

 Umieszczenie tabliczki T-22 (nie 

dotyczy rowerów jednośladowych) 

pod znakiem B-2 (zakaz wjazdu). 

 271  Nie dotyczy  5  3 

Budowlanych od 

Mieleckiego do 

Głowackiego 

Droga dla rowerów  Przebudowa ciągu pieszego w celu 

wydzielenia dwukierunkowej drogi dla 

rowerów równoległej do chodnika. 

 880  Zakrzów: 331 SP  5  3 

Budowlanych od 

Głowackiego do Jana 

Droga dla rowerów  Budowa nowej drogi dla rowerów po 

wschodniej stronie ulicy 

 580  Zakrzów: 709 SP  5  3 
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III Sobieskiego (nr 1) 

Aleja Solidarności Droga dla rowerów  Budowa drogi dla rowerów  900  Nie dotyczy     

Wiadukt ul. Reymonta Droga dla rowerów  Budowa drogi dla rowerów po obu 

stronach wiaduktu 

 580  Nie dotyczy (w realizacji)     

 

*- możliwośd realizacji przed rozpoczęciem wdrażania „Programu...” 

Podane odległości są odległościami szacowanymi  

Oznaczenia własności działek ewidencyjnych: 

SP  - właściciel Skarb Paostwa, władający Prezydent Miasta Opola; S – właściciel Skarb paostwa; SF – właściciel Skarb Paostwa, władający – osoba fizyczna 

lub przedsiębiorstwo; F – właściciel osoba fizyczna lub przedsiębiorstwo; G – właściciel  Gmina Opole; GP – właściciel Gmina Opole, władający – Prezydent 

Miasta Opole; W – właściciel Województwo Opolskie; PP – właściciel Powiat Opolski, władający Prezydent Miasta Opole; K – tereny kolejowe – właściciel 

Skarb Paostwa 
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5. Program podniesienia atrakcyjności miejskiej komunikacji 

autobusowej 

 

5.1. Propozycje działao zapewniających skrócenie czasów jazdy autobusów. 

Wzrost przewozów w miejskiej komunikacji autobusowej uzyskad można wyłącznie 

poprzez znaczące uatrakcyjnienie transportu miejskiego względem komunikacji indywidualnej. W 

mieście bez tramwajów, jak również bez niekonwencjonalnych środków lokomocji  poruszających 

się wydzielonymi z ruchu samochodów szlakami, najbardziej skuteczną możliwością zwiększenia 

przewozów autobusami miejskimi jest zapewnienie im wydzielonych tras przejazdu oraz innych 

priorytetów (głównie sterowanie sygnalizacją świetlną) na najbardziej zatłoczonych drogach w 

mieście. Brak zdecydowanych działao w tym zakresie nie przyniesie poprawy stanu istniejącego. 

Działania powyższe w pierwszym etapie skoncentrowad należy na odcinkach łączących centrum 

miasta z największymi osiedlami: Armii Krajowej i Zaodrze, ponieważ na tych kierunkach liczyd 

można na najwyższy udział komunikacji zbiorowej w przemieszczaniu mieszkaoców. 

Kolejne najbardziej skuteczne działania zmierzające do podniesienia atrakcyjności komunikacji 

miejskiej to: 

- zapewnienie dogodnych lokalizacji przystanków, w tym zwiększenie gęstości lokalizacji 

przystanków w centrum miasta, tak aby odległośd pomiędzy kolejnymi przystankami nie 

przekraczała 400 m, 

- zagwarantowanie synchronizacji godzin odjazdów poszczególnych linii na wspólnych 

odcinkach tras, tak aby najdłuższy czas oczekiwania na autobus w szczycie nie przekraczał 

8 minut, 

- ogólna poprawa komfortu oczekiwania na przystankach, w szczególności ograniczenie 

negatywnego wpływu złych warunków atmosferycznych (wiaty, ławki, zadaszenia), 

- zmniejszenie odległości dojśd pieszych pomiędzy różnymi środkami lokomocji w węzłach 

przesiadkowych, 

- działania ograniczające dostępnośd centrum miasta komunikacją indywidualną (opłaty 

parkingowe, limitowanie ilości miejsc parkingowych, ograniczenia swobody przejazdu 

ulicami w ścisłym centrum (ulice jednokierunkowe i strefy piesze). 
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Analizując możliwośd usprawnienia ruchu autobusów komunikacji miejskiej, należy zauważyd dwa 

podstawowe czynniki, których występowanie jest przyczyną obecnego stanu rzeczy w Opolu. 

Pierwszym z nich jest fakt utraty w godzinach szczytu przepustowości podstawowych ciągów 

ulicznych, wynikający z występowania zbyt dużej liczby samochodów osobowych. Drugi z nich to 

brak możliwości rozbudowy tych ciągów na obszarze śródmieścia poprzez ich poszerzenie, 

połączony z obserwacją braku jakiejkolwiek poprawy po otwarciu dodatkowego pasa do skrętu 

czy poszerzenia wylotu skrzyżowania. 

Splot wymienionych wyżej czynników oznacza, że zatłoczenie układu drogowego Opola 

jest skutkiem zbyt łatwego dostępu samochodów osobowych do ścisłego centrum miasta i mało 

atrakcyjnej oferty przewozowej transportu zbiorowego. Skutkuje to nadmiernym udziałem 

komunikacji indywidualnej w ruchu wewnątrzmiejskim i dojazdowym.  

Na zbyt łatwy dostęp do miasta składają się: 

- promieniste ulice wlotowe do miasta o dużej przepustowości o korzystnie ustawionej sygnalizacji 

świetlnej, 

- stosunkowo duża podaż liczby miejsc parkingowych (legalnych i nielegalnych) w mieście, 

- dostępnośd dla samochodów niemal dokładnie całego obszaru miasta, włączając w to ciasne 

ulice staromiejskie, podwórka i chodniki. 

Poprawa przepustowości ciągów ulicznych dla autobusów musi wiązad się z częściowym 

ograniczeniem nadmiernych przywilejów dla samochodów. Wynika to z faktu, że komunikacja 

zbiorowa, jako bardziej wydajna, jest w stanie w ciągu jednostki czasu przemieścid w tym samym 

przekroju ulicznym kilkakrotnie więcej pasażerów. Doświadczenia innych miast pokazują, że 

znaczące podniesienie jakości transportu zbiorowego prowadzi do zwiększenia ilości podróżnych i 

zmniejszenia częstotliwości korzystania z pojazdów przez częśd osób, co z kolei skutkuje 

zmniejszeniem natężenia ruchu na drogach w mieście.  

Aby zachęcid pasażerów do korzystania z usług przewoźnika miejskiego, należy wydatnie 

podnieśd szeroko rozumiane komfort i niezawodnośd podróży. Na te dwa pojęcia składają się 

między innymi: 

- dostępnośd systemu (zasięg oddziaływania danego środka transportu, jego czas pracy, liczba 

ludzi w obszarze ciążenia, dogodnośd systemu taryfowego, różnorodnośd form oferty 

przewozowej), 
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- czas podróży (czas dojścia, czas oczekiwania, czas jazdy, czas tracony na przesiadki),  

- warunki podróży (warunki i uciążliwośd dojścia do przystanku, warunki oczekiwania na 

przystanku, łatwośd i sprawnośd wsiadania i wysiadania, wygoda w pojeździe, bezpośredniośd 

połączeo, dogodnośd przesiadania się) 

- niezawodnośd (stabilnośd układu linii i rozkładów jazdy, regularnośd kursowania pojazdów, 

punktualnośd kursowania pojazdów, pewnośd uzyskania miejsca w pojeździe, pewnośd osiągnięcia 

celu podróży w spodziewanym czasie),  

- kryterium ekologiczne (bezpieczeostwo osobiste pasażerów, zagrożenie pasażerów wypadkami 

drogowymi, oddziaływanie hałasu, wibracji, spalin, atrakcyjnośd i przyjaznośd przestrzeni ruchu). 

 

Fot. 5.31. Przykład wydzielonego pasa przeznaczonego do ruchu autobusowego (Regensburg, 

Niemcy) 
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Metody poprawy funkcjonowania komunikacji autobusowej powinny doprowadzid do 

powstania takich korytarzy ruchu w mieście, w których autobusy będą mogły poruszad się zgodnie 

z rozkładem jazdy. Oznacza to ograniczenie dostępności niektórych ciągów dla samochodów, bez 

zastępowania ich nowymi, równoległymi trasami. Tam, gdzie jest to jeszcze ze względów 

ruchowych możliwe, proponuje się usprawnianie ruchu komunikacji zbiorowej metodami 

organizacyjnymi, natomiast tam, gdzie takich możliwości już nie ma, metodami inżynierskimi. 

Metody organizacyjne obejmują kosmetyczne ingerencje w układ uliczny, możliwe do 

wprowadzenia w trybie natychmiastowym, polegające bardziej na zmianach w układzie pasów czy 

sterowaniu sygnalizacją świetlną. Metody inżynierskie polegają głównie na przebudowach układu 

zastanego w celu fizycznej separacji korytarzy ruchu transportu zbiorowego, należy je 

konsekwentnie i systematycznie realizowad w miarę remontów i modernizacji układu drogowego 

w mieście. Wyznaczane pasy dla ruchu autobusowego mogą służyd również pojazdom 

uprzywilejowanym jadącym na sygnale w celu skrócenia czasu dojazdu do określonego miejsca 

wezwania. Drobne zadania znacząco usprawniające ruch autobusów należy realizowad w 

pierwszej kolejności. 

 

Fot. 5.32. Priorytet dla komunikacji publicznej – wykorzystanie prawoskrętu na przejazd autobusów na 

wprost w zatokę autobusową.  
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Do środków poprawiających skutecznośd komunikacji miejskiej na obszarze centrum 

Opola należy zaliczyd również zmniejszenie dostępności tego obszaru dla samochodów poprzez: 

- zwiększenie ilości dróg w strefie staromiejskiej dostępnych jedynie dla wąskiej grupy 

mieszkaoców, ale już nie właścicieli oraz pracowników lokali handlowych, gastronomicznych czy 

biurowych, w tym urzędów miejskich, 

- wyznaczenie na obszarze staromiejskim z szerokim otoczeniem strefy ruchu uspokojonego 

(Tempo 30), tzw. ekostrefy – obszaru ścisłego centrum z uprzywilejowaniem ruchu pieszych i 

rowerzystów wraz z takimi zmianami w organizacji ruchu, aby niemożliwe stało się 

wykorzystywanie tych ciągów jako przelotowych (tranzytowo przez ścisłe centrum),  

- wymuszenie rotacji pojazdów na miejscach parkingowych przez wprowadzenie progresywnej 

stawki opłat oraz określenie maksymalnego czasu parkowania, 

- ograniczenie liczby miejsc parkingowych, zakaz wyznaczania kolejnych oraz konsekwentne 

karanie kierowców pojazdów zaparkowanych w miejscach niewłaściwych lub w sposób 

nieprawidłowy, w tym na chodnikach. Wraz z rozwojem inwestycyjnym miasta należy promowad 

podczas budowy dużych obiektów kubaturowych projektowanie garaży, do których należy 

przenosid miejsca parkingowe likwidowane na chodnikach, placach i ulicach. 

Proponowane powyżej działania są elementem „Polityki zrównoważonego rozwoju” 

stosowanej w zdecydowanej większości miast europejskich. Podstawowe założenia tej polityki to 

konsekwentne nadawanie priorytetów w ruchu dla transportu publicznego i wyciszanie ruchu 

pojazdów indywidualnych w rejonach centralnych miast oraz obszarach o intensywnej zabudowie, 

gdzie nie ma możliwości terenowych rozwoju układu drogowego. Rozbudowę układu drogowego i 

nieskrępowane warunki użytkowania pojazdów indywidualnych umożliwia się na obszarach o 

mniejszej intensywności zabudowy dążąc do kierowania pojazdów na trasy obwodowe  względem 

centrum. Polityka zrównoważonego rozwoju stosowana w miastach europejskich skutecznie 

doprowadziła do zmniejszenia zatłoczenia dróg w centrum, dlatego też bazując na powyższych 

doświadczeniach, również w Opolu można osiągnąd podobne efekty dzięki konsekwentnym 

działaniom. 



Program rozwoju zintegrowanego systemu transportu miejskiego w Opolu –  
 – zarządzanie ruchliwością  (mobility management) 

 

128 | S t r o n a  

5.1.1. Szczegółowe propozycje rozwiązao z zakresu priorytetów w ruchu dla komunikacji 

autobusowej w Opolu 

Kluczowym elementem priorytetów w ruchu są wydzielone z ruchu ogólnego odcinki dróg, 

ponieważ, żaden ze środków sterowania czy usprawniania komunikacji autobusowej nie będzie 

mógł nawet częściowo funkcjonowad, jeżeli na podstawowych odcinkach nie powstaną 

wydzielone pasy dla autobusów. Dzisiejsze natężenie ruchu samochodowego na obszarze centrum 

oraz na drogach dojazdowych sprawia, że niemożliwe jest osiągnięcie zadowalających efektów 

innymi metodami. W przypadku braku możliwości fizycznego wydzielania pasów ruchu dla 

autobusów należy dążyd do zmniejszenia ruchu na drogach, którymi poruszają się autobusy 

poprzez tłumienie wlotów pojazdów na te drogi, tak aby ruch po nich odbywał się płynniej. 

 

Zestawienie orientacyjnych długości wydzielonych pasów dla autobusów: 

1. Ul. 1 Maja – 585 m w kier. wschodnim i 200 m w kier. Zachodnim, 

2. Ul. Horoszkiewicza – 360 m  w kier. Południowym, 

3. Ul. Luboszycka – 250 m w kier. Południowym, 

4. Ul. Niemodlioska – 1630 m w kier. do centrum , 

5. Ul. Nysy Łużyckiej – 280 m w kierunku z centrum, 

6. Ul. Ozimska – 180 m w kier. wschodnim i 1030 m w kier. Zachodnim, 

7. Ul. Kołłątaja – 220 m w kier. południowym i 500 m w kier. Północnym, 

8. Ul. Spychalskiego – 335 m w kier. do centrum, 

9. Ul. Sienkiewicza – Oleska – Żeromskiego – 600 m w kier. Dworca. 

Razem: około 6170 m 
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5.1.1.1. Trasa Dworzec PKP Opole Główne – ul. Niemodlioska / Wojska Polskiego przez ul. 

Piastowską 

Ciągiem tym poruszają się autobusy linii podstawowych 5, 9, 13, 15 łączących lewobrzeżną 

częśd Opola z rejonem Dworca Głównego PKP, które kierowane są następnie do największego 

osiedla w wschodniej części miasta. W godzinach szczytu autobusy kursują co 7-8 minut. Zatory w 

ruchu na trasach tych linii znacząco obniżają atrakcyjnośd komunikacji miejskiej pomiędzy 

Dworcem Głównym a Zaodrzem oraz Dworcem Głównym a osiedlami Armii Krajowej i Malinka. 

Celowe wydaje się wyznaczenie pasów ruchu wyłącznie dla autobusów na ul. Niemodlioskiej w 

kierunku centrum już od Dambonia do Spychalskiego za wyjątkiem krótkiego odcinka w pobliżu 

Prószkowskiej, ze względu na konstrukcję przejścia podziemnego wykluczającą poszerzenie jezdni. 

Dlatego też na zakooczeniu pasa autobusowego przy skrzyżowaniu z Prószkowską proponuje się 

założyd detekcję w celu umożliwienia przyznania autobusom możliwości przejazdu na kilka sekund 

przed samochodami w tym samym kierunku. Dodatkowo dopuszcza się skręt samochodów w 

prawo z pasa autobusowego z kierunku zachodniego w Wojska Polskiego. Za skrzyżowaniami z 

Prószkowską, Spychalskiego i Chopina pas autobusowy na krótki odcinek zanika, żeby umożliwid 

włączenie się do ruchu skręcającym w prawo w Niemodlioską w kierunku do centrum. Następnie 

proponuje się skierowad wszystkie autobusy ul. Spychalskiego do pl. Piłsudskiego, gdzie istnieje 

możliwośd wydzielenia pasa autobusowego na odcinku pomiędzy ul. Licealną a drogą dojazdową 

do bloku mieszkalnego nr 3. Przy skrzyżowaniu z Chopina należy wprowadzid detekcję dla 

autobusów i jeden sygnalizator świetlny, dla chwilowego zatrzymywania strumienia samochodów 

równoległego do autobusów. W czasie, gdy w pobliżu nie ma żadnego autobusu, ruch na 

skrzyżowaniu Spychalskiego i Chopina powinien odbywad się na dotychczasowych zasadach. W 

kierunku wyjazdowym z centrum zaleca się umożliwienie jazdy autobusów prawym pasem ul. 

Nysy Łużyckiej przez most na Odrze do Wrocławskiej, a następnie zastosowanie śluzy i 

przeprowadzenie autobusów przed wyświetleniem sygnału zielonego na wprost do pl. Jana 

Kazimierza. Kolejnym rozwiązaniem usprawniającym kursowanie komunikacji miejskim jest 

zbudowanie sygnalizacji świetlnej zatrzymującej pojazdy i wypuszczającej autobus z zatoki 

przystankowej przy pl. Jana Kazimierza w kierunku Niemodlioskiej. 

Na powyższym ciągu o płynności ruchu autobusów decyduje zatłoczenie ulic: Piastowskiej  

oraz Niemodlioskiej. W celu upłynnienia ruchu komunikacji autobusowej na Piastowskiej w 

kierunku do Dworca proponuje się wprowadzid następujące zmiany organizacyjne: 
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– wydzielid pas ruchu dla autobusów w ul. Spychalskiego, na koocu której zastosowad śluzę 

wpuszczającą autobus przed samochodami w momencie otwarcia ruchu do Piastowskiej 

sygnalizacją świetlną, 

- regulowad długością sygnału zielonego dopływ pojazdów ul. Wrocławską od strony 

północnej na pl. Piłsudskiego tak aby minimalnie tamowad przepływ pojazdów ciągiem ul. 

Spychalskiego, 

- wprowadzid ruch jednokierunkowy na ul. Katedralnej w kierunku od Malczewskiego do 

Piastowskiej. 

Gdyby to nie przyniosło rezultatów, w następnym etapie powinno się poprzez metody inżynierskie 

doprowadzid do likwidacji zatok postojowych wzdłuż ul. Piastowskiej i zastosowad odcinkowo trzy 

pasy ruchu, w tym jeden tylko dla autobusów. 

W celu przyspieszenia komunikacji autobusowej na tym ciągu w kierunku od Dworca do 

Niemodlioskiej należy wprowadzid następujące zmiany organizacyjne:  

– w pierwszym etapie wprowadzid możliwośd jazdy na moście i ul. Zamkowej tylko w stronę 

Placu Wolności,  

- w następnym etapie należy zastosowad sygnalizację świetlną ograniczającą ilośd pojazdów 

wyjeżdżających z ul. Katedralnej w celu upłynnienia ruchu w relacji Piastowska – pl. 

Piłsudskiego, 

- sugerowane powyżej, zastosowanie trzeciego pasa ruchu dla autobusów w ciągu ul. 

Piastowskiej mogłoby byd kolejnym krokiem w kierunku upłynnienia przejazdu 

komunikacji miejskiej. 
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5.1.1.2. Trasa Dworzec PKP Opole Główne – ul. Niemodlioska / Wojska Polskiego przez ul. 

Książąt Opolskich. 

Jest to najważniejszy w Opolu korytarz komunikacyjny, ponieważ poruszają się nim 

wszystkie linie komunikacji miejskiej (3, 5, 7, 8, 9, 10, 11, 12, 13, 14, 15, 16, 17, 18, 21). Jego 

przejezdnośd wpływa na kursowanie każdej z linii.  

Ze względu na znaczne natężenie ruchu szczytowego w parze ulic jednokierunkowych: Reymonta i 

Kołłątaja oraz spodziewany dalszy wzrost tego ruchu po otwarciu wiaduktu w ciągu ulic Struga i 

Reymonta proponuje się wprowadzenie ograniczeo w ruchu pojazdów na ul. Kołłątaja i 

skierowanie tam autobusów w obu kierunkach wycofując wszystkie linie z ul. Reymonta13.  

W kierunku północnym od Dworca Głównego PKP do pl. Konstytucji 3 Maja proponuje się 

zastosowanie następujących priorytetów w ruchu dla komunikacji autobusowej: 

- wprowadzenie pasa ruchu wyłącznie dla autobusów całą długością ul. Kołłątaja do 

Ozimskiej oraz na odcinku ul. Ozimskiej od Kołłątaja do Reymonta, 

- ze względu na akceptowalną płynnośd ruchu w ul. Żeromskiego a następnie Sienkiewicza, 

nie planuje się stosowania priorytetów w ruchu do pl. Konstytucji 3 Maja.  

W kierunku południowym od pl. Konstytucji 3 Maja do Dworca Głównego PKP proponuje się 

zastosowanie następujących priorytetów w ruchu dla autobusów: 

- skierowanie autobusów przez ul. Książąt Opolskich i Kominka do Sienkiewicza przy 

założeniu ograniczenia ruchu w ul. Kominka wyłącznie do pojazdów mieszkaoców i obsługi 

posesji w kierunku zgodnym z autobusami, 

- wyznaczenie metodami organizacji ruchu pasa ruchu tylko dla autobusów na odcinku od 

zatoki przystankowej w ul. Sienkiewicza do wjazdu na parking centrum handlowego 

„Solaris”, 

- wybudowanie pasa ruchu tylko dla autobusów kosztem trawnika po północno – 

wschodniej stronie centrum handlowego „Solaris”, 

                                                           
13

 Przy wprowadzeniu priorytetów dla komunikacji autobusowej konieczna jest korekta przebiegu drogi 

wojewódzkiej nr 423, polegająca . na wytyczeniu jej np. przez ul. Armii Krajowej, Fabryczną, Plebiscytową do 

Ozimskiej. Rozwiązanie to wyeliminuje regionalny ruch tranzytowy przechodzący przez ścisłe centrum 

Opola. 
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- wyznaczenie metodami organizacji ruchu wydzielonego pasa ruchu na odcinku ul. 

Żeromskiego pomiędzy Oleską a Kośnego, 

- wybudowanie pasa ruchu tylko dla autobusów w miejscu chodnika na wysokości parkingu 

przy pl. Kopernika z przesunięciem chodnika na dzisiejsze miejsca parkingowe oraz 

wyznaczenie pasa ruchu na odcinku dzisiejszego przystanku linii 11, z możliwością 

przedłużenia do ul. Ozimskiej, 

- korekta prawoskrętu z ul. Reymonta w ul. Ozimską z wykonaniem wydłużonej zatoki 

przystankowej po skręcie, 

- dopuszczenie do ruchu wyłącznie autobusów na odcinku ul. Kołłątaja pomiędzy ul. 

Damrota i 1 Maja. 

Wydzielenie dodatkowego pasa ruchu tylko dla autobusów w kierunku południowym na 

ciągu ulic Sienkiewicza i Żeromskiego, który pozwoli na uniezależnienie ruchu autobusów od 

natężenia ruchu pojazdów można zrealizowad wprowadzając drobne korekty krawędzi jezdni, 

wysp rozdzielających ruch i oznakowania pionowego kosztem rozbudowanych pasów do 

lewoskrętu oraz niewykorzystywanych pasów ruchu w kierunku przeciwnym. Opcjonalnie, ruch 

autobusowy można również skierowad w obie strony przez Plac Kopernika (po południowo – 

zachodniej pierzei centrum handlowego „Solaris”. 

W ul. Niemodlioskiej koncentruje się niemal cały ruch pomiędzy lewo- i prawobrzeżną 

częścią miasta, kursuje nią 10 na 15 linii opolskiej komunikacji miejskiej, dlatego też, tak ważnym 

problemem jest usprawnienie tam przejazdu dla autobusów. Częstotliwośd kursowania 

autobusów – co 2 minuty. Z uwagi na ograniczone możliwości terenowe, jako generalną zasadę 

proponuje się przyjąd priorytet dla autobusów na kierunku do centrum z dławieniem ruchu 

ogólnego oraz mniejsze priorytety dla autobusów  jadących z centrum w celu zachowania 

sprawnego opuszczania przez pojazdy centralnego obszaru miasta. Szczegółowy opis 

postulowanych rozwiązao na tym ciągu znajduje się w punkcie 5.1.1.1. 

 

5.1.1.3. Trasa Dworzec PKP Opole Główne – ul. Sosnkowskiego trasą przez ul. 1 Maja 

Trasą powyższą poruszają się autobusy linii łączących rejon Dworca Głównego PKP z 

dzielnicami południowymi i wschodnimi: 3, 5, 9, 11, 13, 16, 21, kursujące co około 3 minuty. 
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Poprawę na odcinku ul. 1 Maja od Reymonta do Krakowskiej powinno przynieśd zakazanie 

bezpośredniego lewoskrętu przy zjeździe z wiaduktu na Reymonta w 1 Maja i przeniesienie tej 

relacji przez ul. Damrota oraz przez połączenie Armii Krajowej – Dubois – 1 Maja. Postuluje się 

również wprowadzenie zakazu prawoskrętu z ul. 1 Maja w kierunku wschodnim na wiadukt w 

ciągu ul. Reymonta, za wyjątkiem autobusów komunikacji miejskiej. W kierunku przeciwnym 

możliwe jest wydzielenie pasa autobusowego na odcinkach: Kołłątaja – Reymonta i Dubois – 

Katowicka (kosztem miejsc parkingowych). Możliwe jest również utworzenie trzeciego pasa dla 

autobusów na odcinku Katowicka – Plebiscytowa, przy czym na odcinku Katowicka – Zapolskiej 

pas służyłby autobusom jadącym na zachód, natomiast od Zapolskiej do Plebiscytowej – na 

wschód. 

Na skrzyżowaniu ulicy 1 Maja z Katowicką, należy zastosowad sygnalizację świetlną z 

priorytetem dla komunikacji miejskiej, wzbudzaną przez przyjeżdżające autobusy, przy zbliżaniu 

się do zakooczenia pasa autobusowego (sygnalizatory typu SB). 

 

5.1.1.4. Trasa Dworzec PKP Opole Główne – ul. Sosnkowskiego trasą przez ul. Ozimską 

Ciąg powyższy jest główną trasą łączącą centrum Opola z największymi osiedlami – Armii 

Krajowej i Malinka położonymi we wschodniej i północno – wschodniej części miasta. Kursują tam 

linie: 10, 14, 15, 16, 17 co 3 minuty w szczycie, dodatkowo wschodnim odcinkiem od Rejtana do 

Horoszkiewicza linie: 5, 9, 13. Problem odcinka od Dworca Głównego do Ozimskiej rozwiązano w 

punkcie 5.1.1.2. 

Na pozostałym odcinku, zatory tworzą się głównie na ulicy Ozimskiej w kierunku do centrum, na 

lewoskręcie z Ozimskiej w Horoszkiewicza oraz na południowym odcinku ulicy Horoszkiewicza 

przed skrzyżowaniem z Ozimską. Na odcinku tym proponuje się następujące działania organizacji 

ruchu: 

- wydzielenie prawego pasa ruchu dla autobusów na długości ul. Horoszkiewicza w 

kierunku południowym,  

- wydzielenie jednego pasa ruchu tylko dla autobusów w ul. Ozimskiej na odcinkach: 

Kołłątaja – Reymonta i Dubois – Orzeszkowej w kierunku wschodnim 
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- wydzielenie pasa ruchu dla autobusów na ul. Ozimskiej w kierunku zachodnim na 

odcinkach Rejtana – Plebiscytowa, Plebiscytowa – przystanek przed Katowicką i od Dubois 

do następnego przejścia dla pieszych, 

- umożliwienie autobusom jadącym na zachód jazdy na wprost z pasa do skrętu w prawo na 

skrzyżowaniu Ozimska – Reymonta i przedłużonej zatoki z pierwszeostwem wyjazdu na 

zachód od tego skrzyżowania. 

 

 

5.1.1.5. Trasa Dworzec Główny PKP – ul. Sosnkowskiego przez ul. Książąt Opolskich, Luboszycką, 

Chabrów, Oleską.  

Na odcinku pomiędzy pl. Konstytucji 3 Maja a ul. Luboszycką ruch autobusów powinny 

ułatwid zmiany w oznakowaniu poziomym, wprowadzające pas ruchu wychodzący z Książąt 

Opolskich zamiast prawego pasa schodzącego z estakady. Dodatkowo powinna zostad zbudowana 

sygnalizacja świetlna organizująca ruch zjeżdżających z estakady w kierunku wschodnim, w celu 

umożliwienia jadącym od Książąt Opolskich przedostanie się ze skrajnego prawego na skrajny lewy 

pas jezdni. W ramach tej sygnalizacji wytworzy się śluza dla autobusów. Konstrukcja tej śluzy 

pozwoli autobusom na skręcanie w Luboszycką ze skrajnego, zanikającego - prawego pasa ulicy 

Nysy Łużyckiej z ominięciem zatorów drogowych.  

Sygnalizacja świetlna ułatwi również wyjazd wszystkim pojazdom z ul. Luboszyckiej. W godzinach 

szczytu tworzą się kolejki pojazdów w ul. Luboszyckiej przed skrzyżowaniem z obwodnicą 

śródmiejską. Przyspieszenie przejazdu autobusów w tym kierunku osiągnąd można metodami 

inżynierskimi poprzez poszerzenie drogi do szerokości umożliwiającej wyznaczenie trzech pasów 

ruchu, w tym jeden tylko dla autobusów na odcinku od ul. Zakopiaoskiej do skrzyżowania z ulicą 

Nysy Łużyckiej. 

Ul. Oleska w stronę centrum Opola jest bardzo często blokowana na odcinku od ul. Mikołajczyka 

do Chabrów przez intensywny napływ pojazdów z kierunku Olesna i Kluczborka. W związku z 

powyższym proponuje się skierowanie linii nr 3 podobnie jak 7 i 18 trasą przez Sosnkowskiego i  

Okulickiego do Chabrów. 
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5.1.1.6. Skrzyżowanie ul. Ozimskiej z ul. Głogowską oraz ul. Wiejską 

Utrudnienia w ruchu autobusów na skrzyżowaniu ul. Głogowskiej i Ozimskiej dotyczą 

niewielkiej ilości linii autobusowych o mniejszym znaczeniu. Z Głogowskiej w prawo kursują dwie 

linie 7 i 21 z częstotliwością co około 20 minut, z Głogowskiej w lewo linia 16 co 30 minut a wzdłuż 

ul. Ozimskiej linia 14 co około 30 minut. Priorytety w ruchu autobusów na tym skrzyżowaniu mają 

zatem mniejsze znaczenie niż na opisanych wyżej ciągach komunikacyjnych. 

Proponuje się ograniczenie działao do sterowania sygnalizacją świetlną wydłużającą fazy sygnału 

zielonego przed zbliżającymi się pojazdami komunikacji miejskiej. Wprowadzenie detekcji 

autobusów w szerokim rejonie omawianych skrzyżowao (500 – 800 m), umożliwi im przejazd bez 

zbędnego oczekiwania.  

Proponuje się zmienid trasy przebiegu linii 10, 15, 17 i 18 pomiędzy ulicami Wiejską i Witosa przez 

Piotrkowską i Cieszyoską. Rozwiązanie to wymaga likwidacji pasa rozdziału pomiędzy jezdniami ul. 

Witosa w celu umożliwienia przejazdu autobusów od ul. Cieszyoskiej w lewo w Witosa. Dzięki 

temu poprawid można obsługę obszarów wysokiej zabudowy osiedla Malinka. Jednocześnie 

większośd autobusów komunikacji miejskiej ominie zatłoczone skrzyżowania ulicy Ozimskiej z 

Wiejską i Witosa. Pozostałe linie 14 i 21 kursujące wzdłuż Ozimskiej oraz linia 7 skręcająca z 

Ozimskiej w lewo na Wiejską dzięki zastosowaniu detekcji będą mogły automatycznie otrzymywad 

sygnał zielony. Częstotliwośd kursowania tych linii nie uzasadnia wprowadzania wydzielonych z 

ruchu ogólnego buspasów.   

 

5.1.1.7. Skrzyżowanie ul. Domaoskiego z ul. Hallera 

Przez skrzyżowanie ul. Hallera z Domaoskiego kursują autobusy linii 5, 9, 13 i 18 z 

częstotliwością co około 10 minut. Jednak przejazd autobusem wzdłuż ul. Domaoskiego w stronę 

cmentarza jest utrudniony i niebezpieczny z uwagi  na  „łamane pierwszeostwo przejazdu” 

(przysługuje pojazdom skręcającym) na tym skrzyżowaniu i koniecznośd wyjazdu z drogi 

podporządkowanej. Duże natężenie ruchu z Hallera w Domaoskiego znacząco spowalnia przejazd 

autobusów. W związku z powyższym proponuje się zmienid pierwszeostwo przejazdu zgodnie z 

przebiegiem tras linii autobusowych. Zmiana powyższa nie skomplikuje sytuacji ruchowej na ww. 

skrzyżowaniu, co więcej zniesienie łamanego pierwszeostwa przejazdu powinno wpłynąd na 

poprawę bezpieczeostwa ruchu drogowego.  
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5.1.1.8. Skrzyżowanie ul. Budowlanych z obwodnicą północną. 

Autobusy na tym skrzyżowaniu pojawiają się tylko na jednej relacji, prowadzącej na 

wprost ulicą Budowlanych, z częstotliwością szczytową co 15 minut. W takiej sytuacji nie zaleca 

się wyznaczad pasów dla autobusów, tylko zastosowad odległą detekcję, na około 200 m od 

skrzyżowania, dalej niż przeciętna długośd korka, oraz wprowadzid akomodację w programie 

sterowania sygnalizacją świetlną na skrzyżowaniu, polegającą na utrzymaniu sygnału zielonego aż 

do przejazdu autobusu. Jeżeli autobus nie przejedzie za pierwszym razem ze względu na 

przekroczenie maksymalnej długości cyklu (120 s), należy w kolejnych cyklach tak długo 

przedłużad sygnał zielony dla ul. Budowlanych, aż autobus zostanie wykryty za skrzyżowaniem z 

obwodnicą. 

Docelowo, dla podwyższenia przepustowości skrzyżowania rozważyd należy wybudowanie 

skrzyżowania wielopoziomowego z bezkolizyjną relacją wzdłuż obwodnicy lub ronda. 

 

Proponowane pasy dla autobusów przedstawiono graficznie na schematach organizacji ruchu w 

Załączniku nr 1 do opracowania – „Koncepcja priorytetów dla autobusów - rysunki”. 

Ponadto na kilku skrzyżowaniach (rysunki w Załączniku nr 1) wprowadzono udogodnienie dla 

autobusów, polegające na umożliwieniu jazdy na wprost z pasa do skrętu w prawo. 
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5.2. Modernizacja taboru autobusowego. 

Wygoda jazdy autobusem, obok innych parametrów takich jak punktualnośd, 

bezpośredniośd, informacja, zalicza się do postulatów przewozowych zgłaszanych przez 

pasażerów komunikacji miejskiej. Wygoda jazdy środkiem komunikacji miejskiej determinowana 

jest przez warunki przebywania w pojeździe14, które są zależne od stanu autobusu. Stan 

techniczny autobusu może wpływad także na niezawodnośd komunikacji, gwałtownie spadającej 

w przypadku licznych awarii środków transportu zbiorowego. Podnoszenie sprawności 

realizowanych przewozów a także komfortu jazdy odczuwanego przez pasażerów może zostad 

dokonane dzięki pozyskiwaniu nowych pojazdów. Należy zatem dążyd do systematycznego 

unowocześniania parku autobusów komunikacji miejskiej. Modernizacja floty autobusowej może 

przyczynid się do zwiększenia atrakcyjności komunikacji miejskiej, w skutek czego wzrośnie 

rzeczywisty popyt na usługi przewozowe transportu zbiorowego. 

 Stan taboru autobusowego komunikacji miejskiej w Opolu wymaga natychmiastowej 

poprawy ze względu na: 

 wysoki średni wiek taboru – 14,1 lat, 

 wyeksploatowane  autobusy – 60% autobusów z przebiegiem ponad 750 000 kilometrów, 

 autobusy wysokopodłogowe– 46,7% floty. 

W celu poprawy stanu taboru komunikacji miejskiej zaproponowano 5 – etapowy program 

modernizacji floty autobusowej. Zaleca się pozyskanie 70 nowych pojazdów do 2020 roku, 

zgodnie z tabelą 5.1. na następnej stronie. 

                                                           
14

 Wyszomirski O., Grzelec K.: Badania marketingowe w komunikacji miejskiej. Izba Gospodarcza 

Komunikacji Miejsikiej, Warszawa 1998, s. 25. 
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Tab. 5. 1. Propozycja programu wymiany taboru autobusowego. 

Rok Ilość 
zakupionych 
nowych 
autobusów 

Ilość autobusów 
możliwych do 
wycofania z ruchu 
spośród aktualnie 
kursujących 

Uwagi 

Do 2012 25* 27 * - w tym 10 z 
Regionalnego Programu 
Operacyjnego 

2013-2014 15 18  

2015-2016 10 11  

2017-2018 10 10  

2019-2020 10 10  

suma 70 76  

 

Rekomenduje się pozyskanie 25 nowych autobusów do 2012 roku. Włączenie do obsługi 

komunikacji miejskiej takiej ilości pojazdów pozwoli wycofad z ruchu 27 najstarszych i najbardziej 

wyeksploatowanych autobusów: 

 marki Ikarus – 8 sztuk, 

 marki Jelcz (M11 i L11) – 8 sztuk, 

 marki Jelcz (120M) – 11 sztuk. 

Dzięki tej inwestycji w 2012 roku po opolskich ulicach przestaną jeździd autobusy, których wiek 

przekracza 20 lat. Zakup nowych środków komunikacji  powinien zmniejszyd ilośd pojazdów 

pozostających w rezerwie oraz naprawie, ze względu na mniejszą awaryjnośd nowych autobusów. 

Podczas wymiany taboru komunikacji miejskiej należy wycofad z ruchu 6 kolejnych autobusów, nie 

przewidując w zamian nowych pojazdów. Następnie, do 2014 roku powinno zostad zakupionych 

15 kolejnych autobusów. 

Spośród 25 autobusów zakupionych do 2012 roku, 10 sztuk pochodzid będzie z projektu „Zakup 

taboru autobusowego na potrzeby komunikacji miejskiej w Opolu”. Jego beneficjent – Miasto 

Opole zakupi 10 fabrycznie nowych autobusów niskopodłogowych. Inwestycja ta będzie 

refundowana ze środków Regionalnego Programu Operacyjnego Województwa Opolskiego na 

lata 2007 – 2013. Realizacja projektu zakooczy się w 2012 r.15 

                                                           
15

 Na podstawie http://rpo.opolskie.pl/rpo/index.php?id=2166&idd=4431 
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Pozyskanie do 2014 roku łącznie 40 fabrycznie nowych, niskopodłogowych autobusów 

komunikacji miejskiej pozwoli wycofad z ruchu następujące pojazdy: 

 autobusy marki Ikarus (typ 280) – 8 sztuk wyprodukowanych w latach 1983 – 1986, 

 autobusy Jelcz 120M – 24 sztuki wyprodukowane w latach 1991 – 1999, 

 autobusy Jelcz M11 – 8 sztuk wyprodukowanych w latach 1986 – 1990, 

 autobusy MAN NL 202  - 3 sztuki z 1994 roku, 

 autobusy MAN NG272 – 3 sztuki pochodzące z 1994 roku. 

W następnych latach programu wymiany taboru, tj. 2015 - 2020 zaleca się pozyskiwanie 5 nowych 

autobusów rocznie. W przeciągu 6 lat linie komunikacyjne zostaną zasilone 30 kolejnymi, 

fabrycznie nowymi autobusami niskopodłogowymi.  

Nowe autobusy powinny: 

 byd pełni niskopodłogowe, zapewniając możliwośd przejazdów osobom o ograniczonej 

sprawności ruchowej oraz matkom  z wózkami, 

 spełniad normę emisji spalin Euro V, 

 byd wyposażone w audiowizualny system informacji pasażerskiej (zapowiadanie 

przystanków przez głośniki, wyświetlanie nazwy następnego przystanku). 

 byd klimatyzowane, 

 byd monitorowane przez kamery CCTV. 

Zakup 70 nowych autobusów do 2020 roku jest konieczny aby komunikacja miejska w 

Opolu była postrzegana jako alternatywa dla własnego samochodu. Brak możliwości pozyskania 

własnych środków MZK Opole i miasta jak również finansowania zewnętrznego na zakup 

wymienionej powyżej ilości taboru skłonid powinien władze miasta do rozpisania przetargu na 

obsługę wybranych, reprezentacyjnych linii w mieście i ogłoszenie przetargu na ich obsługę przez 

okres co najmniej dziesięciu lat. Rozwiązanie powyższe pozwoli na sfinansowanie ze środków 

prywatnych tej najpilniejszej dla miejskiego transportu inwestycji.  
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5.3. Aktualizacja lokalizacji przystanków autobusowych w Opolu 

5.3.1. Prezentacja rozwiązao nowoczesnych przystanków komunikacji miejskiej w innych 

miastach 

Zintegrowane węzły przesiadkowe kolej – autobus 

Stworzenie idealnego węzła przesiadkowego „autobus – kolej”, polega na zaplanowaniu w 

obrębie stacji kolejowej 3 stref: kolejowej, autobusowej i pieszej. Strefa kolejowa obejmuje tory, 

perony oraz przejścia dla podróżnych. Strefa autobusowa to stanowiska postojowe dla 

autobusów, przystanki i przejścia pomiędzy nimi, stacją i obszarem otaczającym stację. W ramach 

tej strefy znajdują się także pozostałe drogi i place dla pojazdów innych niż autobusy (samochody i 

rowery). Strefa piesza obejmuje budynek dworca (jeśli istnieje) oraz inne miejsca dla podróżnych 

oczekujących na swój kurs (i pojazd). Lokalizuje się tu punkty sprzedaży biletów (np. automaty) i 

informacje o systemie transportowym. W ramach tej strefy mogą znajdowad się również obiekty 

gastronomiczne, handlowe lub inne usługi. Im większa stacja tym większe rozmiary i oferta strefy 

pieszej. Poszczególne strefy przenikają się ze sobą tworząc spójną całośd, którą nazywamy węzłem 

przesiadkowym. 

Przykładem dobrze zorganizowanych węzłów przesiadkowych „autobus – kolej”, na których 

można się wzorowad projektując takie obiekty odnośnie dworca Opole Główne i przystanków 

Opole Zachodnie, Opole Gosławice, Opole – Mieszka I, oraz nowe Opole Grotowice, są 

zagraniczne stacje kolejowe: Landeck – Zams (Tyrol – Austria), Salzburg Aiglhof (Austria), 

Winterthur Hbf. (Szwajcaria), Esslingen Bf. (Szwajcaria), Hradec Králové (Czechy), które zostały 

przedstawione na kolejnych stronach. 
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Fot. 5.3 Węzeł przesiadkowy przy stacji Winterthur Hbf. 

Na fot. 5.3. można zaobserwowad najprostszą formę węzła przesiadkowego „kolej – autobus”. 

Dogodna lokalizacja przystanków autobusowych tuż przy ulicy prowadzącej pod budynek dworca 

stwarza dobre warunki do sprawnego przesiadania się. Warto zwrócid uwagę, że ulica ta jest 

wyłączona dla ruchu indywidualnego. 
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Fot. 5.4. Stacja Landeck – Zams. 

Bardziej rozbudowany przykład powiązania komunikacji miejskiej z dworcem kolejowym o 

podobnej wielkości jak Opole Główne jest przedstawiony na fot. 5.4. Teren węzła jest 

autonomiczny względem sąsiednich terenów miejskich, odgrodzony oszczędnym i zadbanym 

pasem zieleni. 
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Fot. 5.5. Stacja Landeck – Zams. 

Na fot. 5.5. widzimy nadal tą samą stację. Bezpośrednio przy budynku dworca umieszczono 

przystanki autobusowe, które zadaszono wspólną wiatą, osłaniającą podróżnych przez działaniem 

złych warunków atmosferycznych. Zadaszenie jest kompletne, szczelne i czyste. Każdy przystanek 

wyposażono w ławkę, pojemnik na odpadki oraz tablicę informacyjną z rozkładem, schematem 

linii i informacjami taryfowymi. Całośd wyposażono w głośniki informacji peronowej oraz w duży, 

widoczny z daleka zegar wskazówkowy. Zwraca uwagę estetyka wykonania, sprawiająca wrażenie 

jedności wszystkich elementów. Całośd nawierzchni jest równa, wolna od brudu, chwastów i 

śmieci. Nie ma żadnych bazgrołów i nielegalnie umieszczonych reklam oraz ogłoszeo na 

konstrukcji wiaty i na budynku dworcowym. Brak śladów wandalizmu. Wszystko to otrzymano 

dzięki wysokiej kulturze osób korzystających z węzła przesiadkowego, ale również dzięki 

rozwiązaniom systemowym, zapewniającym szybkie i skuteczne likwidowanie działao wandalizmu 

oraz okresową pielęgnację przestrzeni publicznej węzła przesiadkowego.  
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Fot. 5. 6. Stacja Landeck – Zams. 

Fot. 5. 6. przedstawia widok z innej strony na przystanki autobusowe przy stacji Landeck - Zams. 

Stanowiska postojowe zostały ułożone w układzie skośnym. Dzięki takiemu rozwiązaniu kierowcy 

nie muszą wykonywad manewru cofania chcą opuścid stanowisko postojowe. Zadaszenie jest na 

tyle szerokie, że zakrywa częściowo autobusy, dzięki czemu podczas wsiadania pasażerowie nie są 

narażeni na opady deszczu. Uwagę zwracają wytyczone w nawierzchni przystanków dojścia do 

przednich drzwi autobusów, wykonane z elementów bruku o specjalnej fakturze, umożliwiających 

wygodne i bezpieczne prowadzenie laski dla niewiadomych z tradycyjną lub kulistą koocówką. 

Zastosowano podwyższone krawężniki, w celu dopasowania podłogi do peronów, tak żeby 

szczelina w wymiarze pionowym nie przekraczała 5 cm. Dostosowanie wysokości poziomu podłogi 

autobusów do wysokości krawędzi przystanków i peronów ułatwia niepełnosprawnym korzystanie 

z komunikacji zbiorowej, oraz przyśpiesza wymianę pasażerów. 
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Fot. 5.7. Stacja S-Bahn Salzburg Aiglhof. 

Na fot. 5.7. można zaobserwowad godne uwagi, alternatywne rozwiązanie prostego węzła 

przesiadkowego „kolej – komunikacja miejska”, wykorzystujące różnicę poziomów pomiędzy 

miejskim układem drogowym i torowiskiem kolejowym (możliwośd zastosowania w przypadku 

nowego przystanku kolejowego Opole Groszowice i po przebudowie – w Opolu Zachodnim). 

Perony kolejowe zostały umieszczone na wiadukcie drogowym, a przystanki autobusowe 

komunikacji miejskiej pod nim – w wydzielonych zatokach. Przejście pomiędzy stacją i 

przystankami odbywa się przy pomocy schodów i wind. Uwagę zwracają płaskie ekrany wizualnej 

informacji dynamicznej, zbiorczo wyświetlającej rzeczywiste godziny odjazdów i przyjazdów 

zarówno najbliższych pociągów jak i autobusów, wraz z kierunkiem i numerem peronu lub linii. 
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Fot. 5.8. Stacja koocowa S-Bahn w Esslingen (koło Zurichu). 

Kolejne rozwiązanie prostego, ale jakże skutecznego węzła przesiadkowego skoordynowanego 

czasowo i przestrzennie, gdzie przystanek autobusowy mieści się po prostu na peronie kolejowym 

przedstawiono na fot. 5. 8. Przesiadka z pociągu na autobus odbywa się praktycznie z drzwi do 

drzwi. Mimo to nie mogło zabraknąd zegara wskazówkowego i czytelnej tablicy przystankowej. 

Szczególną uwagę zwracają pojemniki na odpadki, które wymagają od użytkowników segregacji 

śmieci. Rozwiązanie warte do zastosowania w przypadku węzła przesiadkowego przy przystanku 

kolejowym Opole Gosławice. 

 

Pojedyncze przystanki komunikacji miejskiej 

W krajach Europy Zachodniej, oraz w niektórych miastach Polski wypracowano już bardzo dobre 

rozwiązania budowy przystanków komunikacji miejskiej, których elementy wpisują się w 

przestrzeo miejską, są dobrze powiązane z ciągami pieszymi oraz posiadają rozwiązania przyjazne 

osobom starszym i niepełnosprawnym. Warto je prześledzid i spróbowad wprowadzid na ulice 

Opola zaprezentowane rozwiązania. 
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Podstawowe wyposażenie przystanku - wiaty przystankowe i oznakowanie 

Podstawowym wyposażeniem przystanku powinna byd wiata przystankowa, wraz z miejscami do 

siedzenia. Konstrukcje wiat mogą przybierad różnorakie formy architektoniczne, ale muszą one 

zapewniad skuteczną ochronę przed złymi warunkami atmosferycznymi. Przystanek powinien 

mied oznakowanie widoczne z daleka oraz tablicę z czytelną nazwą przystanku i numerami linii 

jakie na nim się zatrzymują. Przestrzeo przystanku musi byd jak najbardziej otwarta i nie 

zastawiona obiektami typu automaty biletowe, pojemniki na odpadki (zaleca się umieszczad je 

poza wiatą – z boku, a nie w jej obrębie). Należy unikad stawiania konstrukcji wiat, które 

wymagają zastosowania dodatkowych słupów podtrzymujących, a które umieszczone są na 

otwartej stronie wiaty (odradza się konstrukcję przedstawioną na fot. 5.14.).  

 

 

Fot. 5.9.  Wzorowy przystanek komunikacji miejskiej „KEN pod kładką” w Lubinie (Polska). 
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Fot. 5.10. Typowy zespół przystankowy komunikacji miejskiej w Plauen (Niemcy). 

 

W przypadku ograniczonej przestrzeni jaką można przeznaczyd na przystanek warto zastosowad 

wiatę przystankową pozbawioną ścian bocznych (patrz fot. 5.11.) 

W centrach miast przestrzeo miejska jest na tyle ograniczona, że postawienie wiaty przystankowej 

jest niemożliwe gdyż zawężałaby istniejące ciągi piesze. W takim przypadku powinno się 

zastosowad, zamiast wiat, inne zadaszenia (np. markizy) przymocowane do najbliższych budynków 

lub innych konstrukcji. Jedno z takich rozwiązao przedstawiono na fot. 5.12. 
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Fot. 5.11. Przystanek komunikacji miejskiej „Dworzec PKP – targowisko” w Lubinie (Polska) – 

konstrukcja bez ścian bocznych. 

 

Fot. 5.12. Ciekawe rozwiązanie zadaszenia przystanku – Salzburg (Austria). 



Program rozwoju zintegrowanego systemu transportu miejskiego w Opolu –  
 – zarządzanie ruchliwością  (mobility management) 

 

150 | S t r o n a  

Informacja pasażerska 

Dla pasażera istotną kwestią jest informacja o kursowaniu komunikacji miejskiej. Z tego powodu 

każdy przystanek powinien byd wyposażony w jasną, prostą i czytelną informację o rozkładach 

wszystkich kursujących linii, schematy linii komunikacji miejskiej, informacje taryfowe i o 

zmianach tymczasowych (m.in. objazdach) oraz dodatkowo mogłyby się pojawid plany 

miejscowości i regulamin przewozów. 

 

 

Fot. 5.13. Tablica informacyjna na jednym z przystanków w Dreźnie (Niemcy). 

 

Wraz z rozwojem technik informatycznych na przystanki komunikacji miejskiej rozczęto 

wprowadzad tablice dynamicznej informacji pasażerskiej. Zależnie od warunków jakie postawiono 

producentowi, tablice mogą wyświetlad numery linii, kierunki kursowania, numer stanowiska 

odjazdowego, rzeczywisty czas pozostały do odjazdu lub godzinę odjazdu, ewentualne opóźnienia. 

W krajach niemieckojęzycznych popularne jest umieszczanie przy takich tablicach dużych zegarów 
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wskazówkowych (niekiedy wraz z dodatkową wskazówką sekundową), co jest wartym rozważenia 

pomysłem. 

Działanie takiej formy informacji pasażerskiej oparte jest przykładowo na systemie GPS, który 

zainstalowany w każdym autobusie może na bieżąco nadzorowad pojazd i ustalad moment 

przyjazdu na dany przystanek. 

 

 

Fot. 5.14. Wyświetlacz i zegar na przystanku przed stacja kolejową Winterthur Hbf. (Szwajcaria). 
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Fot. 5. 15. Przystanek „Niepodległości wiadukt” w Lubinie (Polska) – z prostym, ale skutecznym 

wyświetlaczem elektronicznym. 

 
Fot. 5.16. Specyficzna tablica informacyjna umieszczona na znaku przystankowym – Drezno 

(Niemcy). 
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Fot. 5.17.  Wyświetlacz elektroniczny na jednym z przystanków w Berlinie (Niemcy). 

 

Fot. 5.18. Drezno (Niemcy) – ogólny widok na przystanek autobusowo – tramwajowy ukazujący 

lokalizację tablicy informacyjnej w centralnym punkcie. 
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Powiązanie przystanków z układem drogowym 

W poprzednich latach istniało przeświadczenie, że bezpieczniej jest jak przystanki są umieszczane 

w zatokach przystankowych. Obecnie, po kilkuletnich obserwacjach stwierdzono, że zatoki 

przystankowe nie poprawiają bezpieczeostwa w ruchu miejskim, ale wręcz je pogarszają. 

Wykazano, że autobus zatrzymujący się na pasie ruchu innych pojazdów pełni rolę „ruchomego 

progu zwalniającego”, który skutecznie dyscyplinuje kierowców indywidualnych i ogranicza im 

pole do brawurowej jazdy po mieście. Z tego powodu w wielu krajach porzucono koncepcję 

budowy zatok przystankowych powracając do postoju pojazdów komunikacji miejskiej 

bezpośrednio na pasie jezdni przy krawędzi przystankowej, niekiedy dodatkowo stosując nowe 

rozwiązania takie jak „bezpieczne przystanki” i antyzatoki. 

 

Fot. 5.19. Przystanek komunikacji miejskiej w centrum Winterthur (Szwajcaria) – bez zatoki 

przystankowej. 

Tak zwany „bezpieczny przystanek” to przystanek bez zatoki, zlokalizowany na pasie ruchu 

z azylem pośrodku jezdni na całej jego długości, który uniemożliwia ominięcie autobusu. Taki 

przystanek jest skutecznym elementem uspokojenia ruchu oraz wpływa na podniesienie 

bezpieczeostwa pasażerów przechodzących przez jezdnię przed, lub za autobusem. Wykazano, że 

na przystankach, gdzie wcześniej dochodziło do częstych potrąceo pieszych przez pojazdy, po 

zastosowaniu takiego rozwiązania, nie odnotowuje się już w tym miejscu takiego rodzaju 

wypadków. 
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Rys. 5.9.  Schemat ideowy „bezpiecznego przystanku” – z linią ciągłą (na górze) i z azylem 

pośrodku jezdni (na dole). 

 

Fot. 5.20. Przystanek „Kamienna” we Wrocławiu (Polska) – przykład realizacji „bezpiecznego 

przystanku” z azylem pośrodku jezdni. 
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Inną ciekawą formą przystanku jest antyzatoka (zatoka otwarta). Eliminuje ona wjazd i 

wyjazd autobusu z tradycyjnej zatoki – pozwala na zatrzymanie się autobusu na całej długości 

równolegle do peronu przystankowego i płynne włączenie się do ruchu. Antyzatoka jest 

przystankiem na pasie ruchu, który pozostali uczestnicy ruchu muszą ominąd. Takie przystanki 

realizowad można na ulicach o przekroju jednojezdniowym i szerokości 2 pasów ruchu – wówczas 

w rejonie przystanku musi nastąpid poszerzenie jezdni o jeden pas, lub na jezdni o szerokości 3 

pasów ruchu – wówczas pas środkowy służy do ominięcia autobusu stojącego na przystanku. 

Dla przystanków z antyzatoką ruch ogólny kierowany jest znakami poziomymi. Wyjazd autobusu 

z takiego przystanku ułatwia oznakowanie poziome, które wyraźnie nadaje pierwszeostwo 

ruszającemu z przystanku autobusowi. Dodatkowo redukuje się do minimum manewrowanie 

autobusem, związane z wjazdem w standardową zatokę i wyjazdem z niej. Autobus ma wówczas 

możliwośd podjechania do krawędzi przystanku równo na całej długości pojazdu. Do minimum 

ograniczone zostają również straty związane z włączaniem się autobusu do ruchu. 

 

 

Rys. 5.10.  Schemat ideowy antyzatoki. 
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Fot. 5.21.  Przykład realizacji antyzatoki – Piotrków Trybunalski (Polska). 

 

Rozwiązania przyjazne osobom starszym i niepełnosprawnym 

Projektowanie przystanków z myślą o osobach starszych i niepełnosprawnych powinno 

byd naczelną zasadą, jaką należy uwzględnid w rozwoju przyjaznej pasażerom komunikacji 

miejskiej, tym bardziej że proponowane rozwiązania ułatwiają korzystanie z niej wszystkim 

pasażerom. 

Przyjazny przystanek oraz droga dojścia do niego powinna byd pozbawiona przeszkód 

przestrzennych. Można to osiągnąd obniżając wysokie krawężniki oraz budując azyle na pobliskich 

przejściach dla pieszych oraz zmieniając lokalizację przystanków, przesuwając je bliżej źródeł i 

celów podróży. Nie można również zapomnied o podwyższeniu peronów przystankowych do 

poziomu pierwszego stopnia w autobusie, tak aby zniwelowad różnicę wysokości pomiędzy 

poziomem peronu przystankowego, a podłogą w pojeździe (maksymalna różnica nie powinna 

przekraczad 6 cm.) 
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Kolejnym ciekawym rozwiązaniem jest przystanek pozwalający na zatrzymanie się 

autobusu w tej samej odległości od peronu przystankowego na całej długości pojazdu. Można to 

uzyskad stosując innowacyjny krawężnik przystankowy. Widoczne na kolejnych fotografiach  

wyprofilowane elementy krawężnika zapewniają możliwie najbliższe podjechanie autobusem lub 

trolejbusem do krawędzi przystanku. Kierowca pojazdu najeżdza bocznym kołem na początek tego 

krawężnika, a profil odbija koło i prowadzi je odpowiednim torem. Dzięki temu uzyskuje się 

dopasowanie podłogi autobusu do nawierzchni przystanku, takie że szczelina w wymiarze 

poziomym nie przekracza 5 cm. Opisany sposób ustawienia autobusu przy przystanku znacznie 

ułatwia wymianę pasażerów. 

Krawędź przystankową warto wykonad z elementów bruku o specjalnej fakturze, umożliwiających 

wyczucie kooca peronu stopą lub w przypadku osób niewidomych – laską.  

 

 

Fot. 5.22.  Przystanek idealnie dopasowany do taboru niskopodłogowego – Drezno (Niemcy). 
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Fot. 5.23. Specjalny krawężnik przystankowy zastosowane w zintegrowanym węzle 

przesiadkowym przed głównym dworcem kolejowym w Hradec Králové (Czechy). 

 
Fot. 5.24. Podwyższony peron przystankowy wraz z wyprofilowanym krawężnikiem – dworzec 

autobusowej komunikacji regionalnej w Hradec Králové (Czechy). Warto zwrócid na idealne 

połączenie przejścia pieszego z wejściem na przystanek. 
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Fot. 5.25. Podwyższony peron przystanku autobusowego wraz z antypoślizgowym 

zabezpieczeniem krawędzi – Wałbrzych (Polska). 

 
Fot. 5.26. Praktyczne wykorzystanie innowacyjnej krawędzi peronowej – Brno (Czechy). 
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Fot. 5.27. Autobus ustawiony w tej samej odległości od peronu przystankowego na całej długości 

pojazdu – Drezno (Niemcy). 

 

 

 

Fot. 5.28. Praktyczne wykorzystanie przystanku z podwyższonymi nawierzchniami. 
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Dystrybucja biletów komunikacji miejskiej 

Coraz bardziej popularną formą sprzedaży biletów komunikacji miejskiej są automaty biletowe na 

przystankach i w pojazdach, umożliwiające dogodne zaopatrzenie się w bilet albo doładowanie 

konta na bilecie elektronicznym. 

                

Fot. 5.29. Automat biletowy w Dreźnie (Niemcy). 
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Fot. 5.30. Przykład automatu sprzedającego i doładowującego bilety elektroniczne oraz tradycyjne 

(Wrocław – Polska). 

Panel sterowania – 

ekran dotykowy 

Terminal 

ładujący bilet 

elektroniczny 

Wrzutka 

na monety 

Terminal 

obsługujący 

karty płatnicze 

Terminal 

obsługujący 

banknoty 

Podajnik biletów 

papierowych, 

zwrot monet 
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5.3.2. Modelowe rozwiązania budowy przystanków dla Opola 

Główny model przystanku proponowany dla Opola to wyznaczone miejsce, dobrze 

powiązane z najbliższymi ciągami pieszymi, które koniecznie musi byd wyposażone w wiatę 

przystankową. Forma i kształt wiaty przystankowej mogłaby nawiązywad do hasła Opola, tj. 

„Opole – Stolica Polskiej Piosenki”. Zaleca się ogłoszenie konkursu na formę architektoniczną 

nowych wiat przystankowych. 

Bardzo ważną kwestią jest optymalizowanie dróg dojścia pieszego do przystanków. Należy zadbad 

aby przy analizie tego aspektu traktowad priorytetowo ułatwienia dla pasażerów komunikacji 

miejskiej (możliwie najkrótsza odległośd od przystanków do przejśd dla pieszych i celów podróży). 

Przy przystankach położonych na obrzeżach miasta należy unikad prowadzenia poboczem dróg 

dojścia pieszego. 

W przypadku przystanków położonych w centrum miasta odradza się budowania zatoki 

przystankowej. Od wykonywania zatok odstąpiono w wielu miejscach w Europie, a sama budowa 

zatoki to dodatkowe koszty oraz bezpowrotnie utracona przestrzeo, którą można inaczej 

zagospodarowad – z myślą o pasażerach. 

Przestrzeo przystanku, z której wsiada się do autobusu musi byd odpowiednio podwyższona – do 

wysokości podłogi pojazdu, tak aby pasażerowie nie musieli wspinad się (szczególnie ułatwi i 

przyśpieszy wsiadanie oraz wysiadanie osobom starszym, niepełnosprawnym i matkom z dziedmi). 

Krawędź przystanku mogłaby zostad odpowiednio wyprofilowana, dzięki czemu autobus mógłby 

na tyle blisko podjechad do niej, tak aby szczelina w wymiarze poziomym nie przekroczyła 5 cm. W 

taki sposób zostanie znacznie ułatwiona wymiana pasażerów. 

Nie może zabraknąd rzetelnej i czytelnej informacji pasażerskiej, tj. rozkładów, schematu sieci, 

informacji taryfowych i opisu tymczasowych zmian kursowania. Warto również dołączyd plan 

miasta. Uzupełnieniem mogłyby byd elektroniczne tablice informacji pasażerskiej podające 

rzeczywisty czas jaki pozostał do odjazdu najbliższych autobusów wszystkich linii kursujących 

przez dany przystanek. Całośd informacji o opolskiej komunikacji miejskiej można byłoby 

przedstawid za pomocą bezpłatnych infokiosków. 

Zespół przystankowy powinien byd stale utrzymywany w czystości, a wszelkie „dzikie ogłoszenia” 

systematycznie usuwane. Pojemniki na odpadki powinny się estetycznie komponowad z całością 

przystanku, najlepiej poza wnętrzem wiaty. 
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Kwestia powiązania przystanku z kioskami nie jest zbyt dobrym pomysłem, gdyż w 

skrajnych przypadkach może dojśd do nieporozumieo na tle spraw własnościowych. Kioski zajmują 

cenną przestrzeo przystanku a istnieje możliwośd, że nie będzie ona w ogóle wykorzystywana, 

jeżeli nie znajdzie się najemca. Rolę dystrybutora biletów na najbardziej uczęszczanych 

przystankach powinny przejąd automaty biletowe. 

Tak wyposażony przystanek to model maksimum. Zaleca się aby wdrożyd go w przypadku budowy 

nowych przystanków w ścisłym centrum miasta, z docelowym zastosowaniem w przypadku 

wszystkich przystanków w tej części miasta. Poza centrum miasta przystanki mogą wybiórczo byd 

pozbawione niektórych powyższych rozwiązao, ale zawsze przystanki komunikacji miejskiej muszą 

posiadad wiatę przystankową, czytelną informację pasażerską (rozkłady, schemat sieci, informacje 

taryfowe, itp.) oraz powinny byd oznakowane widoczną z daleka tablicą z nazwą przystanku i 

numerami linii, które na nim się aktualnie zatrzymują. Taki przystanek można określid jako model 

minimum. W przypadku ważniejszych przystanków położonych poza centrum miasta warto 

zastosowad częśd przedstawionych rozwiązao. 

Warto też dokonad analizy istniejących przystanków pod kątem przekwalifikowania ich jako 

przystanki na żądanie (dotyczy to szczególnie obszaru Groszowic i Maliny). Analiza powinna zostad 

wykonana na podstawie badao frekwencji i opóźnieo przeprowadzonych w tych rejonach miasta. 

Przystanki wytypowane do zmiany statusu powinny zostad odpowiednio do tego przygotowane. 

Wystarczy zadbad o usunięcie pobliskich drzew i krzewów, które zasłaniają widok z wiaty na 

jezdnię. 

Podsumowując – proponuje się realizację 40 elektronicznych tablic dynamicznej 

informacji pasażerskiej, w tym po dwa przy zintegrowanych węzłach przesiadkowych przy dworcu 

Opole Główne i Opole Zachodnie, jeden przy zintegrowanym węźle przesiadkowym przy 

przystanku Opole Gosławice oraz 37 pozostałych, na przystankach wskazanych na rysunku 5.11. 

Do realizacji podwyższonych peronów powinno się wyznaczyd 40 przystanków położonych w 

centrum miasta (szczególnie przy Szpitalu Wojewódzkim i Dworcu Głównym PKP). Na terenie 

miasta powinno się zamontowad co najmniej 20 automatów biletowych. 

Proponowane zróżnicowanie w wyposażeniu części przystanków przedstawiono na rys. 5.11 i 

5.12.  
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Rys. 5. 11. Proponowane inwestycje w infrastrukturę przystankową na terenie miasta Opola.
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Rys. 5.12. Proponowany nowy układ przystanków w centrum Opola, wraz z odniesieniem do ciągów pieszych oraz z wyznaczoną nową trasą linii 11, której głównym zadaniem przewozowym będzie obsługa Szpitala 

Wojewódzkiego przy ul. Katowickiej. 
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5.3.3. Zmiany w sieci opolskich przystanków komunikacji miejskiej 

5.3.3.1. Nowe i zmienione lokalizacje przystanków - rozszerzenie obszaru działania opolskiego 

transportu publicznego 

5.3.3.1.1. Rejon Dworca Gł. PKP, Dworca PKS i centrum miasta 

W niniejszym opracowaniu proponuje się przeorganizowad trasy kursowania autobusów 

na odcinku ulic Kołłątaja i Reymonta, oraz w rejonie Dworca PKS i PKP przy ul. Armii 

Krajowej. Zmieniona organizacja ruchu w tym rejonie, umożliwi rezygnację z trasowania 

ul. Reymonta linii komunikacji miejskiej (autobusy będą dwukierunkowo jeździły tylko ul. 

Kołłątaja). Powyższa koncepcja wymaga zmiany lokalizacji wybranych przystanków 

komunikacji miejskiej. 

Nowe przystanki:  

 Dworzec PKP (w kierunku ul. Piastowskiej) 

Proponuje się zajęcie części przydworcowych miejsc parkingowych na stworzenie 

nowego przystanku autobusowego. Przystanek ten funkcjonowałby dla linii 5, 9, 

13 i 15 (kierunek Zaodrze) i byłby położony naprzeciwko wejścia do dworca PKP. 

 Dworzec PKP (w kierunku ul. 1 Maja) 

Bardzo ważną kwestią związaną ze stworzeniem sprawnie funkcjonującego węzła 

przesiadkowego kolej – autobus przy Dworcu PKP jest jak najkrótsza droga dojścia 

pieszego pomiędzy obydwoma środkami transportu zbiorowego. Wykorzystując 

częśd miejsc postojowych taksówek znajdujących się po jednej ze strony głównego 

wejścia Dworca Głównego PKP można stworzyd nowy przystanek autobusowy. 

Dostosowując wysokośd krawężników można otrzymad prawie idealny sposób 

przysiadek „z drzwi do drzwi”. Przystanek ten funkcjonowałby dla linii 5, 9, 13 

(kierunek Pużaka), 12, 14 (kierunek Groszowice), 15 (kierunek Witosa) i 10 (oba 

kierunki). 

 Kołłątaja – 1 Maja (w kierunku ul. Ozimskiej) 

Układ drogowy przy skrzyżowaniu ulic 1 Maja, Kołłątaja i Armii Krajowej nie 

pozwala na swobodny wjazd pod Dworzec PKP w przypadku linii, które skręcają z 

ul. 1 Maja w ul. Kołłątaja. Wymaga to budowy nowego przystanku na ul. Kołłątaja, 
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tj. Kołłątaja – 1 Maja, który przejąłby rolę obecnego przystanku Reymonta. 

Zostałby zlokalizowany naprzeciwko obecnego przystanku położonego po drugiej 

stronie ulicy Kołłątaja, przy ciągu pieszym przed budynkiem Kołłątaja 6. Autobus 

zatrzymywałby się na pasie autobusowym, więc nie ma potrzeby budowania w 

tym miejscu zatoki przystankowej. 
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Rys. 5.13. Proponowany układ przystanków i linii autobusowych w rejonie Dworców PKP i PKS. 
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Kołłątaja – Ozimska (w kierunku ul. Ozimskiej) 

Wprowadzając na ul. Kołłątaja kontrapas autobusowy na jezdni w kierunku ul. 

Ozimskiej, uzyskuje się warunki umożliwiające wprowadzenie przystanku 

autobusowego, który znacznie polepszy dostępnośd komunikacji miejskiej w 

ścisłym centrum miasta. Proponowana lokalizacja to ciąg pieszy, częściowo 

używany jako miejsca parkingowe, przy ogrodzeniu posesji Kołłątaja 18, 

naprzeciwko budynków Kołłątaja 21 i 23. Miejsce postoju autobusu będzie 

mieściło się na buspasie, co wyklucza budowę zatoki przystankowej. 

 Ozimska – Kołłątaja (w kierunku Dworca PKP) 

Nowy przystanek jednostronny (bliźniaczy wobec Kołłątaja – Ozimska) dla 

kierunku Dworzec PKP proponuje się zlokalizowad przy ul. Ozimskiej, 

wykorzystując ciąg pieszy i pas zieleni przy parkingu przed biurowcem Ozimska 19, 

naprzeciwko budynków Ozimska 18 i 18a. Nie ma powodów budowy zatoki 

przystankowej w tym miejscu. Proponuje się stworzenie antyzatoki. 

 Piastowska – Korfantego (w kierunku Dworca PKP) 

W celu polepszenia dostępności do komunikacji miejskiej na wyspie Pasieka, 

powinno się utworzyd nowy przystanek jednostronny (z kierunku Zaodrza do 

dworca PKP) w okolicy skrzyżowania ulic Piastowskiej, ks. Jana Dobrego i 

Korfantego. Proponowana lokalizacja znajduje się na ciągu pieszym przed murem 

ogrodu posesji Niedziałkowskiego 15, w pobliżu domu mieszkalnego Piastowska 

22 (za przejściem dla pieszych). Nie jest wskazane umieszczanie tego przystanku w 

zatoce. 

 Piastowska – Instytut Śląski (w kierunku Zaodrza) 

Nowy przystanek jednostronny (w kierunku Zaodrza) proponuje się zlokalizowad 

naprzeciw Instytutu Śląskiego (Piastowska 17), po lewej stronie wejścia na kładkę 

dla pieszych przerzuconej przez kanał Młynówka (łączącą ul. Piastowską z ul. 

Mozarta). Nie jest wskazane umieszczanie tego przystanku w zatoce. 

 Sienkiewicza – Sądowa (w kierunku Ronda) 
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Obecnie na ul. Sienkiewicza istnieje tylko jeden przystanek (w kierunku ul. 

Ozimskiej). Proponuje się powstanie nowego przystanku na tej ulicy, który obsłuży 

przeciwny kierunek. Proponowana lokalizacja dla niego to fragment chodnika, 

położony przed zespołem domów mieszkalnych o adresach Sienkiewicza 24, 26 i 

28, a który obecnie jest zajmowany jako miejsca parkingowe. Nie zaleca się 

budowy zatoki przystankowej. 

Zmiana lokalizacji istniejącego przystanku: 

 Plac Kopernika - Kamienna (w kierunku ul. Ozimskiej) 

Obecnie przystanek ten funkcjonuje tylko jako postój dla linii 11 (jadącej w 

kierunku Grudzic). Jest on zlokalizowany na uboczu – poza głównym ciągiem 

pieszym w tej okolicy. Dlatego proponuje się jego przesunięcie o 70 m. w kierunku 

centrum handlowego „Solaris”, tak aby powiązad go z ciągiem pieszym na Placu 

Kopernika – rozpoczynającym się przy pobliskich zabudowaniach Uniwersytetu 

Opolskiego. Położony byłby naprzeciwko kamienic o adresie Plac Kopernika 3 i 4. 

W miejscu tym planuje się wytyczenie pasa autobusowego i nie ma potrzeby 

budowy zatoki przystankowej. 

 

W przypadku odłożenia w czasie budowy kontrapasa na ul. Kołłątaja, nie pojawi się 

możliwośd przetrasowania linii autobusowych kursujących w rejonie Dworców PKP i PKS – 

wówczas proponuje się inny wariant, tj. zlokalizowanie nowego jednostronnego 

przystanku na ul. Reymonta, który po wprowadzeniu docelowego kursowania komunikacji 

miejskiej tylko ul. Kołłątaja, zostałby zlikwidowany. Proponowana lokalizacja to pas 

chodnika, przed budynkiem Reymonta 21, w pobliżu wejścia na targowisko miejskie. 

Przystanek nie wymaga budowy zatoki i mógłby się nazywad „Reymonta – Ozimska”. 

 

5.3.3.1.2. Koncepcja obsługi Szpitala Wojewódzkiego przy ul. Katowickiej przez komunikację 

miejską 

Koncepcja ta składa się z 2 etapów. Pierwszy dotyczy bliższej przyszłości, terminowo 

nieokreślonej. Nie zakłada ona żadnych prac inwestycyjnych, poza budową 2 nowych 

przystanków. Obsługę Szpitala Wojewódzkiego przejęłaby linia nr 11. Drugi etap, którego 
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rozpoczęcie trudno umiejscowid w czasie wymaga zbudowania lewoskrętu z ul. 

Katowickiej w ul. Bohaterów Monte Cassino, który wykorzystałaby linia 11. 

Oba etapy zakładają wycofanie linii 8 z obecnej trasy po ul. Katowickiej. Nowa trasa linii 11 

w czasie trwania etapu I przebiegałaby następująco: 

 w obu kierunkach po obecnej trasie: pętla Pużaka –  Wiejska – Sosnkowskiego - Oleska (do 

skrzyżowania ul. Bohaterów Monte Cassino) oraz skrzyżowanie ul. Ozimskiej z ul. 

Reymonta - 1 Maja - Grudzice; 

 w kierunku Grudzic po nowej trasie ulicami Bohaterów Monte Cassino, Katowicką i 

Ozimską; 

 w kierunku pętli Pużaka po nowej trasie ulicami Ozimską, Katowicką, Grunwaldzką, 

i Czaplaka, z której prawoskrętem autobus wjeżdżałby na dotychczasową trasę na ul. 

Oleskiej. 

W etapie II zakłada się całkowite wycofanie komunikacji miejskiej (tj. tylko linii 11) z ciągle 

zakorkowanego fragmentu ul. Oleskiej, co oznaczałoby dwukierunkowe kursowanie nową 

trasą ulicami Bohaterów Monte Cassino, Katowicką i Ozimską. 

Opisana koncepcja zapewnia sprawny dojazd w obu kierunkach na odcinkach: południowa 

i północna częśd miasta (w tym dworzec PKP i PKS) – Szpital Wojewódzki oraz częściowo 

niweluje duże opóźnienia jakie dziś doznają w okresie szczytu przewozowego autobusy 

linii 11, kursując ul. Oleską od Ronda rtm. Pileckiego do ul. Bohaterów Monte Cassino. 

Linia 11 powinna obsługiwad istniejące przystanki, tj. jednokierunkowy „Katowicka - 

Szpital” oraz następujące 2 nowe przystanki: 

 Grunwaldzka - Szpital (w kierunku pętli Pużaka) 

Nowy jednostronny przystanek proponuje się umiejscowid na ul. Grunwaldzkiej, 

tuż za skrzyżowaniem z ul. Katowicką naprzeciwko budynku Grunwaldzka 42. 

Przystanek zająłby częśd pasu zieleni  przy ciągu pieszym, tuż za przejściem dla 

pieszych. Wyklucza się budowę zatoki przystankowej w tym miejscu. 

 Oleska – Uniwersytet (w kierunku pętli Pużaka) 
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W celu polepszenia dostępności linii 11 dla studentów Uniwersytetu Opolskiego 

chcących skorzystad z tej linii jadąc w kierunku osiedla Armii Krajowej, proponuje 

się stworzenie nowego, bliźniaczego przystanku, który zostałby usytuowany przed 

wejściem do budynku Uniwersytetu (Oleska 48), naprzeciwko domu mieszkalnego 

Oleska 39 (za przejściem dla pieszych). 

 W chwili wdrożenia etapu II powinien zostad uruchomiony kolejny nowy przystanek: 

 Katowicka - Szpital (w kierunku pętli Pużaka) 

Nowy jednostronny przystanek, będący przystankiem bliźniaczym wobec obecnie 

istniejącego, proponuje się zlokalizowad przy jednym z obiektów Szpitala Wojewódzkiego 

(Katowicki 66), za skrzyżowaniem z ul. Grunwaldzką. Przystanek zająłby obecne miejsce 

kilku miejsc postojowych. Wyklucza się budowę zatoki przystankowej w tym miejscu. 

 

5.3.3.1.3. Osiedle Malinka 

Obecnie komunikacja miejska kursuje ulicami Wiejską i Ozimską. Przystanki położone przy 

tych ulicach są znacznie oddalone od bloków osiedla Malinka. Mieszkaocy przyjeżdżający z 

centrum miasta, po opuszczeniu autobusu, muszą pokonad ul. Wiejską i Ozimską, na 

których panuje duży ruch drogowy. Dlatego proponuje się wprowadzenie linii 

autobusowych bliżej zabudowao osiedla poprzez poprowadzenie ich ulicami Piotrkowską i 

Cieszyoską zamiast ul. Ozimską. Warto zaznaczyd, że tymi ulicami jeżdżą autobusy linii 

szkolnej MZK. 

Zmiana trasy dotyczyłaby linii autobusowych nr 10, 15, 17, 18, N. Jest to wariant 

minimalny. W wariancie maksymalnym proponuje się poprowadzenie ul. Piotrkowską i ul. 

Cieszyoską również linii nr 14, 21. Za wariantem maksymalnym przemawia możliwośd 

całkowitej rezygnacji mieszkaoców osiedla z korzystania z przystanków przy ul. Ozimskiej z 

racji tego, że bliżej będą mieli do przystanków z większą ilością linii autobusowych, przez 

co kursowanie linii 14, 21 nie miałoby sensu na omawianym odcinku ul. Ozimskiej. 

Jeżeli chodzi o ul. Piotrkowską, dwukierunkowy ruch autobusów jest możliwy już dziś. 

Wprowadzenie autobusów na ul. Cieszyoską wymaga jednak prac inwestycyjnych w ciągu 

al. Witosa, tj. zbudowanie lewoskrętu z ul. Cieszyoskiej w al. Witosa (wariant minimalny), 
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a w przypadku wybrania wariantu maksymalnego również lewoskrętu z al. Witosa w ul. 

Cieszyoską.  

W przypadku wykonania tych prac należałoby uruchomid następujące przystanki: 

 Piotrkowska – Malinka 

Przystanek w kierunku al. Witosa proponuje się zlokalizowad na ciągu pieszym, 

przy tylnym ogrodzeniu obiektu Ozimska 189, naprzeciwko środkowych klatek 

schodowych bloku Piotrkowska 1. 

Na przystanek w kierunku centrum miasta powinien zostad zaadaptowany obecny 

przystanek linii szkolnej „Piotrkowska”, wraz z zbudowaniem odpowiedniego 

dojścia do niego i zajęciem części pasa zieleni na miejsce przystankowe z porządną 

nawierzchnią i wiatą. 

Proponuje się zorganizowanie nowych przystanków bez budowy zatok dla 

autobusów. 

 Cieszyoska – Malinka 

Na przystanek w kierunku al. Witosa zostanie zaadaptowany obecny przystanek 

linii szkolnej „Cieszyoska 7”. Nie ma potrzeby budowy zatoki przystankowej. 

Nowy przystanek w kierunku centrum miasta powinien zostad zlokalizowany 

naprzeciw obecnego przystanku linii szkolnej „Cieszyoska 7”, wykorzystując pas 

zieleni pomiędzy garażami i ul. Cieszyoską, położony przed przejściem dla 

pieszych. 

 Cieszyoska – Chełmska (jednostronny na żądanie) 

Nowy przystanek (tylko w kierunku al. Witosa), to obecny przystanek linii szkolnej 

„Cieszyoska 10”. Nie ma potrzeby budowy zatoki przystankowej. 

 Wiejska – Ozimska (w kierunku ul. Ozimskiej) 

Obecnie przystanek ten jest położony zbyt blisko skrzyżowania ul. Wiejskiej z ul. 

Piotrkowską i w przypadku skierowania linii autobusowych przez ul. Piotrkowską 

trzeba będzie go przesunąd o 120 m. w stronę ul. Sosnkowskiego lub wycofad 

postój na nim. Miejscem nowej lokalizacji mógłby byd ciąg pieszy przy ogrodzeniu 
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posesji Wiejska 132. Brak miejsca wyklucza budowanie w tym miejscu zatoki 

przystankowej. 

Powyższy plan zakłada pozostawienie obecnych przystanków: Witosa – Cieszyoska (na 

żądanie) i Witosa – Osiedle (w kierunku pętli na al. Witosa) oraz Wiejska – Ozimska (w 

kierunku centrum miasta) w teraźniejszych lokalizacjach. 

 

5.3.3.1.4. Grudzice 

Obecnie osiedle Grudzice jest tylko częściowo obsługiwane przez komunikację miejską. 

Dodatkową niedogodnością przy podróży z centrum miasta jest fakt, że mieszkaocy są 

zmuszeni odstad ok. 8 – 10 min. na pętli w Grudzicach, które są przeznaczone na postój 

techniczny linii 11. W niniejszym opracowaniu zaplanowano również stworzenie nowego 

przystanku kolejowego „Opole Grudzice” na trasie do Ozimka, który zlokalizowany byłby 

przy przejeździe kolejowym na ul. Morcinka. 

Istnieje więc wystarczająco dużo powodów, żeby wprowadzid komunikację miejską na całą 

ul. Morcinka. Jednym z pomysłów na spełnienie tego zamierzenia byłaby zmiana trasy 

obecnej linii 11. Linia ta mogłaby zostad wydłużona do pętli Wschodnia. W takim 

przypadku wjazd na pętlę Grudzice byłby nieuzasadniony. Zastąpienie postoju na pętli 

Grudzice, postojem na pętli Wschodnia usunąłby problem postoju na pętli z tymi 

pasażerami, którzy jadą z centrum miasta do Grudzic. 

W przyszłości, w celu zapewnienia jak najlepszej dostępności do komunikacji miejskiej z 

nowoutworzonego przystanku kolejowego „Opole Grudzice” należy również zastanowid 

się nad zmianą trasy linii 21 (lub utworzeniem nowej linii), którą można byłoby wydłużyd 

po ul. Morcinka z zakooczeniem trasy na pętli Grudzice. Dzięki temu zapewnione 

zostałoby połączenie tego nowego przystanku kolejowego z opolskimi osiedlami (Malinka, 

Os. Armii Krajowej). 

Na ul. Morcinka proponuje się stworzenie przystanków: 

 Morcinka – PKP 

W przypadku uruchomienia proponowanego w niniejszym opracowaniu 

przystanku kolejowego „Opole Grudzice”, należałoby tuż przy przyjeździe 
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kolejowym na ul. Morcinka zlokalizowad przystanki w obu kierunkach. Grunty, na 

których można byłoby je umieścid należą do PKP S.A. Zapewniałyby to sprawną 

przesiadkę kolej – autobus. Nie ma potrzeby budowania dla nich zatok 

przystankowych. 

 Morcinka – Baczyoskiego (oba na żądanie) 

Przystanek w kierunku pętli Wschodnia można zlokalizowad na szerokim ciągu 

pieszym przy ogrodzeniu posesji Morcinka 95. Wykluczona jest budowa zatoki 

przystankowej. 

Przystanek w kierunku ul. Strzeleckiej proponuje się zlokalizowad na chodniku przy 

terenie zielonym sąsiadującym z posesją Morcinka 82, naprzeciwko posesji 

Morcinka 103. Budowa zatoki przystankowej jest bezzasadna. 

 Morcinka – Prosta 

Przystanek, w kierunku pętli Wschodnia już istnieje. Należałoby tylko uściślid jego 

nazwę, nadając mu taką samą jaką otrzyma nowy przystanek bliźniaczy. 

Nowy przystanek w kierunku ul. Strzeleckiej proponuje się zlokalizowad na ciągu 

pieszym przy ogrodzeniu posesji Morcinka 50c. Brak potrzeby budowy zatoki 

przystankowej. 

 Morcinka – Makuszyoskiego (oba na żądanie) 

Przystanek w kierunku pętli Wschodnia można zlokalizowad przy ogrodzeniu 

obiektu Morcinka 43. Brak miejsca na budowę zatoki przystankowej, która i tak 

nie byłaby potrzebna w tym miejscu. 

Przystanek w kierunku ul. Strzeleckiej proponuje się zlokalizowad przy terenie 

zielonym sąsiadującym z posesją Morcinka 28, przy kapliczce. Budowa zatoki 

przystankowej w tym miejscu jest wykluczona. 

 Grudzice – Morcinka 

Zastąpiłby przystanek na obecnej pętli w Grudzicach i zostałby ulokowany w 

pobliżu skrzyżowania ul. Morcinka z ul. Strzelecką. Proponowane lokalizacje: 
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1) w kierunku pętli Wschodnia – za skrzyżowaniem ulic Morcinka i 

Modrzejewskiej, przy murze kościoła pw. Matki Boskiej Fatimskiej, po lewej 

stronie bramy wejściowej. Jest to idealne miejsce na przystanek (centralne 

miejsce osiedla plus szeroki ciąg pieszy). Proponuje się wyznaczenie nowego 

przystanku bez budowy zatok dla autobusów komunikacji zbiorowej. 

2) w kierunku centrum miasta – na ciągu pieszym przy ul. Strzeleckiej, przy 

ogrodzeniu posesji Strzelecka 44a, w pobliżu parkingu przez sklepem „Lewiatan” 

(Strzelecka 44). Z braku miejsca nie wskazana jest budowa zatoki przystankowej. 

 

5.3.3.1.5. Wójtowa Wieś 

Dzielnica Wójtowa Wieś obecnie jest obsługiwana 2 liniami komunikacji miejskiej, które 

kooczą jazdę na pętli położonej na początku zabudowao tego osiedla. Na pętli nie 

mieszczą się więcej niż 2 autobusy, a pojazdy przegubowe mają trudności w zawróceniu. 

Dzielnica ta ma charakter wsi łaocuchowej, dlatego większośd mieszkaoców ma znacznie 

wydłużoną drogę dojścia pieszego na obecny przystanek przy pętli. Jednym ze sposobów 

rozwiązania tych problemów mogłoby byd wydłużenie kursów linii kooczących na pętli we 

Wójtowej Wsi poprzez stworzenie jednokierunkowej pętli ulicznej. Autobusy mogłyby 

kooczyd bieg na obecnej pętli, ale wcześniej wykonywałyby kurs objazdowy ulicami 

osiedla. Wydaje się, że najlepszą trasą powyższej pętli ulicznej jest przejazd: pętla 

Wójtowa Wieś (ul. Prószkowska) – ul. Kwoczka – ul. Poliwody – ul. Mehla – pętla Wójtowa 

Wieś. Na tej trasie można zlokalizowad 2 nowe przystanki, które ułatwiłyby okolicznym 

mieszkaoców korzystanie z komunikacji miejskiej. Proponuje się stworzenie przystanków: 

 Kwoczka – sklep (jednostronny) 

Zlokalizowany przy ul. Kwoczka, przed pawilonem handlowym i zakładem 

fryzjerskim (Kwoczka 18 i 20). W tym miejscu jest dostępny szeroki plac wyłożony 

płytami chodnikowymi. Dodatkowo za tym miejscem przemawia fakt, że są to 

jedyne niezamieszkałe zabudowania w tej okolicy. W pobliżu tego miejsca od ul. 

Kwoczka odchodzą uliczki ułatwiające dojście do ulic równoległych. Nie ma 

potrzeby budowy zatoki przystankowej. 

 Kwoczka – Poliwody (jednostronny) 
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Przystanek, którego powstanie wymaga pewnych prac inwestycyjnych na gruncie 

rolnym, należącym do Miasta Opola (władającym jest Prezydent Miasta) położnym 

wzdłuż ul. Poliwody i ogrodzenia posesji Kwoczka 58. Częśd tego terenu przy 

skrzyżowaniu ul. Kwoczka i Poliwody można zająd na przystanek autobusowy, 

który byłby zlokalizowany na nowej jezdni oddzielnej pasem zieleni od 

istniejącego układu drogowego. Tak zbudowany przystanek nie utrudniałby ruchu 

na ul. Poliwody i Kwoczka, dlatego mógłby ewentualnie zastąpid rolę obecnej pętli 

Wójtowa Wieś. 

 

5.3.3.1.6. Kolonia Gosławicka (ul. Wilsona) 

Obszar zurbanizowany położony po wschodniej stronie torów kolejowych linii Opole – 

Namysłów, ograniczony ulicami Tysiąclecia i Częstochowska nigdy nie był obsługiwany 

przez komunikację miejską. Proponuje się włączenie go w obszar działania komunikacji 

miejskiej poprzez zmianę koocówki obecnej trasy linii autobusowej nr 14 z pętli 

Wschodnia na pętlę autobusową, jaka powstanie w ramach zintegrowanego węzła 

przesiadkowego przy przystanku kolejowym Opole Gosławice (w okolicy obecnej 

Częstochowska – pętla). Linia 14 przebiegałaby dwukierunkowo ulicami T. Wilsona, 

Tysiąclecia i Jesienną, następnie przez przystanek Tysiąclecia – Szkoła obecną trasą do 

centrum miasta. Rolę linii nr 14 obsługującej ul. Grudzicką i pętlę Wschodnia przejęłaby 

wówczas wzmocniona linia nr 21. 

W ramach wprowadzenia linii 14 na ul. Wilsona należałoby poprawid nawierzchnię ul. 

Jesiennej oraz uporządkowad skrzyżowanie ulic Wilsona i Tysiąclecia. 

Przystanki linii nr 14 na jej nowej trasie: 

 Wilsona – Modrzewiowa 

Nowy przystanek w kierunku węzła przesiadkowego powinien zostad 

zlokalizowany w miejscu kilku stanowisk parkingowych przy terenie zielonym 

położonym pomiędzy budynkami Wilsona 56 i Wilsona 58. Proponuje się 

rezygnację z budowy zatoki przystankowej. 
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Przystanek w kierunku centrum miasta proponuje się umiejscowid przy terenie 

zielonym obok budynku Wilsona 9. Racji braku miejsca, powinno się zrezygnowad 

z budowy zatoki przystankowej. 

 Wilsona – Tysiąclecia 

Oba przystanki umieścid w tym samym miejscu, naprzeciwko siebie. Ich lokalizacja 

wymaga ułożenia nawierzchni bitumicznej na obecnie gruntowym łączniku na 

skrzyżowaniu ulic Wilsona i Tysiąclecia oraz namówienia właściciela sąsiedniego 

nieużytkowanego terenu zielonego do jego zagospodarowania, 

 Tysiąclecia – przy linii kolejowej 301 

W przypadku budowy przystanku kolejowego Opole Tysiąclecia należy uruchomid 

nowe przystanki komunikacji miejskiej na ulicy Tysiąclecia przy linii kolejowej nr 

301, prowadzącej w kierunku Kluczborka. 

 

5.3.3.1.7. Gosławice (ul. Oleska) 

Na odcinku ul. Oleskiej od skrzyżowania z ul. Wiejską do granic administracyjnych miasta 

kursują wyłącznie autobusy przewoźników regionalnych (PKS i przewoźnicy prywatni), 

dlatego proponuje się włączyd ten odcinek w trasę jednej z obecnych linii miejskich lub 

uruchomid nową. Z obecnie kursujących mogłaby to byd np. linia nr 9, której trasa 

mogłaby zostad wydłużona z obecnego kraoca, tj. pętli Pużaka, do nowopowstałej pętli na 

koocu ul. Oleskiej. 

Nowe przystanki: 

 Pużaka – Oleska (w kierunku centrum miasta) 

Zlokalizowany naprzeciwko istniejącego przystanku o tej samej nazwie (używany 

obecnie tylko w jedną stronę przez linię 11), obok boiska piłkarskiego na ciągu 

pieszym przy ul. Pużaka. 

 Oleska – Nowa (w kierunku pętli koocowej) 
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Zlokalizowany na ciągu pieszym przy gruntach rolnych pomiędzy posesjami Oleska 

184 i Oleska 188, przy istniejącym przejściu dla pieszych. Brak miejsca wyklucza 

powstanie zatoki przystankowej. 

 Oleska – Nowa (w kierunku centrum miasta) 

Zlokalizowany na poboczu przy ogrodzeniu posesji Oleska 177. Należy zbudowad 

w tym miejscu krótki ciąg pieszy. Brak miejsca wyklucza powstanie zatoki 

przystankowej. 

 Oleska – Pętla 

Proponowana lokalizacja to teren przyległy do skrzyżowania ul. Oleskiej i 

Ustronnej, położony przed mostem na Swornicy. Miejsce przeznaczone na pętle 

wymaga niwelacji terenu, przebudowania skrzyżowania i usunięcia kilku drzew. 

Pojedynczy przystanek byłby zlokalizowany na pętli. Niewielka ilośd miejsca daje 

możliwośd jednorazowego postoju tylko 1 pojazdu o długości do 12 metrów. 

Wspomniany problem niedostatecznej ilości miejsca na proponowanej pętli, może 

doprowadzid do porzucenia planów wprowadzenia komunikacji miejskiej w ten rejon 

miasta. Wówczas należałoby zastanowid się nad zachęceniem Opolskiego PKS i 

przewoźników prywatnych do wprowadzenia na wspomnianych nowych przystankach 

postojów dla swoich autobusów. Wówczas to oni wykonywaliby dowóz do centrum 

mieszkaoców tego rejonu. 

 

5.3.3.2. Proponowane zmiany lokalizacji przystanków obecnie istniejących (poza centrum 

miasta) 

 

 Zintegrowany węzeł przesiadkowy przy ul. Częstochowskiej i Drobiarskiej (obok 

przystanku kolejowego Opole Gosławice) 

Jego budowa zakłada zastąpienie obecnych przystanków Częstochowska – Pętla i 

Drobiarska – Częstochowska zintegrowanym węzłem przesiadkowym autobus – kolej, z 

zachowaniem możliwości zawracania autobusów dla wszystkich kierunków. 



Program rozwoju zintegrowanego systemu transportu miejskiego w Opolu –  
 – zarządzanie ruchliwością  (mobility management) 

 
 

182 | S t r o n a  

 Zintegrowany węzeł przesiadkowy przy stacji Opole Chabrów 

W przypadku planów rozszerzenia oferty kolejowych przewozów pasażerskich na linii nr 

277 (trasa do Wrocławia przez Czarnowąsy, Karłowice i Jelcz Laskowice) należy rozważyd 

wybudowanie kolejnego zintegrowanego węzła przesiadkowego łączącego kolej z 

komunikacją miejską. Z racji, że obecnie nie ma takich planów (Urząd Marszałkowski 

Województwa Opolskiego ponownie złożył zamówienie tylko na 1 parę pociągów) nie 

wyznaczaliśmy dokładnych lokalizacji nowych przystanków przy tej stacji, lecz jedynie 

sygnalizujemy możliwośd poprawienia warunków przesiadania się na węźle Opole 

Chabrów – jeżeli zajdzie taka potrzeba w przyszłości. 

 Wygonowa (w kierunku centrum miasta) 

Przesunięcie przystanku z jego obecnej lokalizacji przy ul. Wygonowej w nowe miejsce 

przy ul. Górnej, naprzeciwko posesji o adresie Górna 51 - przy skrzyżowaniu obu ulic 

(przed przejściem dla pieszych). Przeniesiony przystanek usytuowany byłby się przy ciągu 

pieszym, na terenie lepiej dostępnym dla mieszkaoców nowopowstałego osiedla domów 

szeregowych (Osiedle Medyk i Zawada). Jest to bezpieczniejsze miejsce niż obecna 

lokalizacja zarówno dla pasażerów jak i pozostałych uczestników ruchu drogowego. Zaleca 

się rezygnację z budowy zatoki w nowej lokalizacji. 

 Obrooców Stalingradu (w kierunku Grudzic) 

Obecne położenie tego przystanku na poboczu ul. Strzeleckiej, na której panuje duży ruch 

drogowy, w miejscu znacznie oddalonym zarówno od przejścia dla pieszych jak i od 

skrzyżowania ul. Tuwima z ul. Strzelecką jest irracjonalne. Przy ul. Tuwima w ostatnich 

latach powstało duże osiedle domów jednorodzinnych. Jedyną drogą dojścia do niego z 

przystanku jest ścieżka prowadząca przez grunty rolne wzdłuż ogrodzenia posesji 

Strzelecka 55. Dlatego zaleca się przeniesienie go jak najbliżej skrzyżowania ul. Tuwima z 

ul. Strzelecką, przed mur posesji Strzelecka 61. Dzięki temu zostanie skrócona obecna 

niebezpieczna droga dojścia do przystanku. Miejsce nowej lokalizacji powinno zostad 

utwardzone kostką brukową. Brak terenu wyklucza powstanie zatoki przystankowej. 

 Jagiellonów – Pobożnego (w kierunku al. Przyjaźni) 

Obecna lokalizacja wydłuża drogę dojścia mieszkaoców Nowej Wsi Królewskiej do 

domostw z przystanku . Proponuje się przenieśd ten przystanek o 150 metrów w kierunku 
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ul. Pobożnego - przed budynek, w którym mieści się obecnie cukiernia (Jagiellonów 42). 

Nowa lokalizacja znajduje się w centralnym miejscu osiedla Nowa Wieś Królewska, 

naprzeciw bliźniaczego przystanku (w kierunku centrum miasta) i jest lepiej dostępna dla 

mieszkaoców okolicznych zabudowao. 

 Niemodlioska – Dambonia (w kierunku Chmielowic) 

Obecna lokalizacja tego przystanku jest nieodpowiednia. Wiata przystankowa położona 

jest na ciągu pieszo – rowerowym i zawęża ten ciąg do szerokości ok. 80 cm. Jest to 

niebezpieczna sytuacja, gdyż wiata utrudnia ruch pieszo-rowerowy, a osoby wysiadające z 

autobusu mogą nie zauważyd rowerzystów i spowodowad kolizję. Wobec tego proponuje 

się przenieśd przystanek o 150 m. kierunku pętli „Dambonia”, na teren zielony 

oddzielający chodnik od ul. Niemodlioskiej położony w pobliżu bloku o adresie Dambonia 

165. Dzięki temu poprawi się bezpieczeostwo osób korzystających z drogi pieszo-

rowerowej łączącej ogrody działkowe z Osiedlem XXV-lecia (ul. Dambonia), a przystanek 

otrzyma lokalizację bardziej dostępną dla mieszkaoców tego osiedla. Nie istnieje 

koniecznośd budowy zatoki przystankowej w nowej lokalizacji. 

 

5.3.3.3. Proponowane nowe lokalizacje przystanków autobusowych (poza centrum miasta) 

 Zintegrowany węzeł przesiadkowy na ul. Traugutta i Frankiewicza 

Dwupoziomowy węzeł przesiadkowy kolej – autobus, w którego skład wchodziłby 

projektowany nowy przystanek osobowy „Opole Groszowice” na linii kolejowej Opole – 

Kędzierzyn Koźle (pomiędzy obecnymi stacjami Groszowice i Grotowice). W pobliżu 

obecnego wiaduktu kolejowego nad ul. Traugutta powinny powstad przystanki miejskiej 

komunikacji autobusowej realizujące ideę integracji obu systemów transportu. 

 1 Maja – Zapolskiej 

Proponuje się zlokalizowanie nowego jednokierunkowego przystanku przy ul. 1 Maja w 

kierunku pętli 1 Maja - Szkoła, który uzupełniłby drugi kierunek obecnie jednostronnego 

przystanku 1 Maja – Plebiscytowa. Proponowane miejsce to fragment ciągu pieszego i 

kilku miejsc parkingowych na pasie pomiędzy budynkami mieszkalnymi o adresach 1-Maja 

28a i Zapolskiej 48. Wyklucza się budowę w tym miejscu zatoki przystankowej. 
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 Rejtana – Urząd Skarbowy 

W ostatnich latach oddano do użytku, w nowej lokalizacji przy ul. Rejtana 3a i 3b, 

kompleks Pierwszego Urzędu Skarbowego (dla mieszkaoców Opola) i Opolskiego Urzędu 

Skarbowego (dla mieszkaoców województwa opolskiego). Po zakooczeniu remontu 

wiaduktu w ciągu ul. Ozimskiej i przywróceniu stałych tras kursowania linii autobusowych, 

koło wspomnianych obiektów użyteczności publicznej będzie ponownie kursowała 

komunikacja miejska. Z tego powodu należałoby przy obu Urzędach Skarbowych 

uruchomid 2 przystanki, po jednym w obu kierunkach. Proponowane lokalizacje to: 

1) w kierunku ul. Ozimskiej – na ciągu pieszym przed budynkiem Rejtana 3a; 

2) w kierunku ul. 1 Maja – na ciągu pieszym przed budynkiem Rejtana 2 lub Rejtana 4. 

Na obu przystankach nie zaleca się budowy zatok przystankowych. 

 Wojska Polskiego (w kierunku centrum miasta) 

W bezpośredniej bliskości stacji kolejowej Opole Zachodnie funkcjonuje stale tylko jeden 

przystanek – Wojska Polskiego (w kierunku Wójtowej Wsi). Po drugiej stronie ulicy Wojska 

Polskiego została zbudowana zatoka przystankowa i ustawiono znak drogowy D-15 

(Przystanek Autobusowy), jednakże z racji względnej bliskości przystanku Niemodlioska – 

Szkoła zrezygnowano z rozkładowych postojów na nim. Należy uznad to za błąd, gdyż 

odległośd „stacja kolejowa – Niemodlioska Szkoła” to ponad 300 metrów. W ramach 

ułatwienia korzystania z przesiadek kolej – autobus proponuje się uruchomid ten obecnie 

funkcjonujący tylko w sytuacjach awaryjnych przystanek i wprowadzid na nim postój na 

żądanie dla linii kursujących z Wójtowej Wsi. W przyszłości zakłada się zbudowanie w tym 

miejscu nowego zintegrowanego węzła przesiadkowego, który objąłby oba przystanki (ich 

lokalizacja zostałaby przesunięta jeszcze bliżej stacji). 

 Walecki - Nutrica (w kierunku Groszowic) 

Od kiedy skierowano linię 12 i 14 przez Nową Wieś Królewską, ul. Walecki jest pozbawiona 

komunikacji miejskiej. Stan ten będzie trwał dopóki nie zakooczy się remont kapitalny 

wiaduktu w ciągu ul. Struga. Po oddaniu go do użytku, obie linie powinny powrócid na 

trasę przez ul. Walecki. W związku z tym, dawny przystanek Walecki Ovita (obecnie 

Nutricia), którego wiata przystankowa stoi do dziś na przeciwko domu o adresie Walecki 

18, powinien zostad ponownie uruchomiony. Zastąpi on obecny przystanek Marka z 
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Imielnicy – Walecki (w kierunku Groszowic), który stoi zbyt blisko proponowanego do 

reaktywacji przystanku. 

 Walecki – Struga (w kierunku centrum miasta) 

Ulica Walecki przez 8 ostatnich lat była pozbawiona komunikacji miejskiej, dlatego nie jest 

dziwna sytuacja usunięcia z przestrzeni publicznej opisywanego przystanku. Po ponownym 

skierowaniu tą ulic tras linii 12 i 14 proponuje się odtworzyd ten przystanek, ale w nowej 

lokalizacji, tj. na styku ul. Walecki i Struga, na niezagospodarowanym miejscu przy 

obiekcie Struga 11, obok budynku mieszkalnego Walecki 2. 

Nowy przystanek będzie znajdował się w miejscu znacznie oddalonym od skrzyżowania ul. 

Waleckiego, Marka z Imielnicy i al. Przyjaźni, dlatego w przeciwieostwie do swego 

„bliźniaka”, zaleca się pozostawienie obecnego przystanku Marka z Imielnicy – Walecki (w 

kierunku centrum miasta), jako przystanku na żądanie. Zapewni on nadal dostęp 

mieszkaocom al. Przyjaźni do linii 12 i 14, po ich przetrasowaniu. 

 Jagiellonów – Kazimierza Wielkiego (w kierunku al. Przyjaźni) 

Uzupełnieniem obecnej siatki przystanków w Nowej Wsi Królewskiej powinno byd 

zlokalizowanie nowego jednostronnego przystanku na ul. Jagiellonów, w okolicy 

skrzyżowania z ul. Londzina, przed ogrodzeniem posesji Jagiellonów 74, w pobliżu zakładu 

fryzjerskiego. Przystanek ten uzupełniłby istniejący już przystanek Kazimierza Wielkiego. 

Nie ma potrzeby budowy zatoki przy tym przystanku. 

 Prószkowska – osiedle (w obu kierunkach) 

Obecnie przy ul. Prószkowskiej, na pograniczu dzielnic Szczepanowice i Wójtowa Wieś 

budowane jest nowe osiedle mieszkalne. Prawdopodobnie w ciągu najbliższych kilkunastu 

miesięcy zostanie ono oddane do użytku, wówczas powinno się w jego pobliżu stworzyd 

nowe przystanki komunikacji miejskiej. 

Przystanek dla kierunku do centrum miasta powinien zostad zlokalizowany przy 

zabudowaniach powstającego osiedla, po wschodniej stronie ul. Prószkowskiej, w okolicy 

posesji Prószkowska 121a. Wyjątkowo zaleca się tutaj budowę zatoki przystankowej. 

Przystanek w kierunku Wójtowej Wsi powinien zostad zlokalizowany na chodniku w 

pobliżu posesji Prószkowska 94. Odradza się budowy zatoki przystankowej. 
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 Rejtana – osiedle (w kierunku ul. Mieszka I) 

Obecnie przy skrzyżowaniu ulic Rejtana, Mieszka I i Wschodnia budowane jest osiedle 

mieszkalne. Po oddaniu go do użytku powinno się ulokowad w jego pobliżu nowe 

przystanki dla komunikacji miejskiej. 

Proponowane lokalizacje to: 

1) w kierunku ul. Mieszka I – na przyszłym ciągu pieszym przy zabudowaniach 

powstającego osiedla, za skrzyżowaniem z ul. Wschodnią, a przed wiaduktem nad torami 

kolejowymi – tak zlokalizowany przystanek zostanie powiązany z proponowanym w pkt. 

6.3 zintegrowanym węzłem przesiadkowym kolej – autobus „Opole - Mieszka I”. 

2) w kierunku centrum miasta – na ciągu pieszym i pasie zieleni pomiędzy ul. Rejtana i 

parkingiem naprzeciwko powstającego osiedla. Fragment ciągu pieszego należałoby 

przesunąd zajmując kilka stanowisk na tym bardzo dużym i słabo wykorzystywanym 

parkingu. 

Na obu przystankach zaleca się budowę zatok przystankowych, gdyż zatrzymujący się 

autobus stwarzałby zagrożenie dla pojazdów zjeżdżających z wiaduktu kolejowego. 

 



Program rozwoju zintegrowanego systemu transportu miejskiego w Opolu –  
 – zarządzanie ruchliwością  (mobility management) 

 
 

187 | S t r o n a  

5.4. Zintegrowany system taryfowy 

5.4.1. Przesłanki wprowadzenia w Opolu zintegrowanego systemu taryfowego 

 Centrum Opola koncentruje ruch drogowy, co skutkuje pogarszaniem warunków 

komunikacyjnych. Realizując zrównoważony rozwój miasta, należy ograniczad w tym obszarze 

ruch pojazdów osobowych (szczególnie osób tam niemieszkających), wprowadzad strefy 

przeznaczone wyłącznie dla pieszych i ruchu rowerowego, a także - równolegle - rozwijad (i 

promowad) wszelkie bardziej ekologiczne, niż transport indywidualny, sposoby przemieszczania 

się.  

W miastach najefektywniejszym pod względem przewozów osobowych, ekologicznym 

transportem jest komunikacja publiczna. Korzystaniu z niej sprzyja integracja wszelkich 

funkcjonujących w mieście systemów transportu (w tym systemu parkingowego), zarówno 

obszarowa (odpowiednio rozmieszczone węzły przystankowe i przystanki), jak i taryfowa (jeden 

wspólny bilet na wszystkie usługi transportowe). 

Zintegrowane węzły przystankowe powinny umożliwiad łatwe przesiadanie się z jednego środka 

transportu na inny. Dotyczy to więc zarówno wygodnych podejśd do przystanków i przejśd 

pomiędzy peronami przystankowymi, jak i lokalizacji parkingów w systemie park-and-ride (P+R). 

Zostawiając na tych parkingach samochód można przesiąśd się do pojazdu komunikacji publicznej 

(pociągu, autobusu) o atrakcyjnej częstotliwości kursowania i zachęcającej taryfie i dojechad do 

innych części miasta, w tym do jego centrum.  
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5.4.2. Obecna taryfa przejazdowa w komunikacji miejskiej Opola 

Podstawowymi źródłami finansowania wydatków transportu publicznego są jego środki 

własne oraz – jako ich dopełnienie - środki budżetowe zainteresowanych jednostek samorządu 

terytorialnego. 

Środkami własnymi są przede wszystkim przychody z opłat za przejazdy wnoszonych przez 

pasażerów w oparciu o obowiązującą taryfę. Środki budżetowe, to głównie dopłaty jednostek 

organizujących zintegrowany transport publiczny16.  

Taryfa przejazdowa jest jednym z najważniejszych narzędzi, których stosowanie ma na celu 

zachęcenie do korzystania z transportu publicznego.  

Socjalny charakter tego transportu generuje koniecznośd ustalania ulg i bonifikat cenowych. 

Podstawą jest cena biletu jednorazowego, w oparciu o który oferuje się bilety wieloprzejazdowe 

i ustala ich ceny. Osoby, które korzystają z komunikacji rzadko, mogą kupowad bilety 

jednorazowe, kto zaś podróżuje często, ma możliwośd opłacenia tych podróży ryczałtowo, kupując 

bilety okresowe - w efekcie koszt pojedynczego przejazdu jest niższy, niż cena biletu 

jednorazowego.  

Aktualnie stosowane w Opolu rodzaje biletów oraz ich ceny zestawiają tabele 5.2 i 5.3. 

                                                           
16

  Poziom dopłaty określa, w jakim stopniu koszty funkcjonowania transportu publicznego ponosi – 

poprzez te dopłaty - ogół mieszkaoców, a w jakim – poprzez kupowanie usług przewozowych - 

pasażerowie. 
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Tab. 5. 2. Cennik opłat za usługi przewozowe środkami transportu Miejskich Zakładów 

Komunikacyjnych Sp. z o.o. w Opolu w granicach administracyjnych miasta obowiązujący od 1 

lipca 2008 r.17 

Rodzaj biletu  

Cena biletu 

Normalny 
Ulgowy 

50% 40% 

Bilety jednorazowe 

Jednorazowy uprawniający do przejazdu jednej osoby w jedną stronę na 

liniach autobusowych dziennych w granicach administracyjnych Opola 
2,3 1,15 1,4 

Jednorazowy sprzedawany z kasy fiskalnej przez kierowcę w autobusie 

uprawniający do przejazdu jednej osoby w jedną stronę na liniach 

autobusowych dziennych w granicach administracyjnych Opola 

2,6 1,3 1,55 

Jednorazowy sieciowy uprawniający jedną osobę do niekontrolowanej liczby 

przejazdów w ciągu dnia na liniach komunikacyjnych dziennych w granicach 

administracyjnych Opola, z wyłączeniem linii specjalnych 

7,5 3,75 4,5 

Jednorazowy przesiadkowy dwukrotnego kasowania uprawniający jedną 

osobę do przejazdu z przesiadką pod warunkiem dokonania drugiego 

kasowania przed upływem jednej godziny od kasowania pierwszego, na 

liniach komunikacyjnych dziennych w granicach administracyjnych Opola, z 

wyłączeniem linii specjalnych 

3 1,5 1,75 

Jednorazowy nocny uprawniający do przejazdu jednej osoby w jedną stronę 

na linii komunikacyjnej nocnej w granicach administracyjnych Opola. Bilet 

sprzedawany wyłącznie z kasy fiskalnej przez kierowcę w autobusie 

6,4 3,2 - 

Bilety okresowe 

Miesięczny na okaziciela uprawniający jedną osobę do niekontrolowanej 

liczby przejazdów we wszystkie dni miesiąca na dowolnych liniach 

komunikacyjnych w granicach administracyjnych Opola, z wyłączeniem linii 

nocnej i linii specjalnych 

126,5 63,25 75,9 

Dekadowy na okaziciela uprawniający jedną osobę do niekontrolowanej liczby 

przejazdów we wszystkie dni dekady na dowolnych liniach komunikacyjnych 

w granicach administracyjnych Opola, z wyłączeniem linii nocnej 

44 22 26,4 

Miesięczny imienny uprawniający jedną osobę do niekontrolowanej liczby 

przejazdów we wszystkie dni miesiąca na dowolnych liniach komunikacyjnych 

w granicach administracyjnych Opola, z wyłączeniem linii nocnej i linii 

specjalnych. Bilet ważny tylko z legitymacją imienną wydaną przez 

przewoźnika 

88 44 52,8 

                                                           
17

 Wprowadzony uchwałą nr 2008/XXXII/341 Rady Miasta Opole z roku 2008 w sprawie ustalenia cen za 

usługi przewozowe środkami miejskiego transportu zbiorowego. 
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Miesięczny imienny trasowany (ważny z legitymacją imienną wydaną przez 

przewoźnika) uprawniający jedną osobę do niekontrolowanej liczby 

przejazdów od poniedziałku do piątku na wybranych liniach komunikacyjnych 

w granicach administracyjnych Opola, z wyłączeniem linii nocnej i linii 

specjalnych, obejmujący co najwyżej dwie linie komunikacyjne: 

      

 - na dwie linie 70,40 35,20 42,25 

 - na jedną linię 57,20 28,60 34,30 

Miesięczny imienny trasowany (ważny z legitymacją imienną wydaną przez 

przewoźnika) uprawniający jedną osobę do niekontrolowanej liczby 

przejazdów we wszystkie dni miesiąca na wybranych liniach komunikacyjnych 

w granicach administracyjnych Opola, z wyłączeniem linii nocnej i linii 

specjalnych, obejmujący co najwyżej dwie linie komunikacyjne: 

      

 - na dwie linie 77,00 38,50 46,20 

 - na jedną linię 63,80 31,90 38,30 

 

 

Tab. 5. 3. Cennik opłat za usługi przewozowe środkami transportu Miejskich Zakładów 

Komunikacyjnych Sp. z o.o. w Opolu na liniach autobusowych wybiegających poza 

granice administracyjne miasta obowiązujący od 1 lipca 2008 r.18 

 

Rodzaj biletu  
Cena biletu 

100 % 50 % 

Bilety jednorazowe 

Jednorazowy normalny uprawniający do przejazdu jednej osoby w jedną stronę środkami 

miejskiej komunikacji zbiorowej na liniach wybiegających poza granice administracyjne 

Opola 

4,20 2,10 

Jednorazowy uprawniający do przejazdu w jedną stronę środkami miejskiej komunikacji 

zbiorowej na liniach wybiegających poza granice administracyjne Opola, dziecko do lat 6, 

posiadające dokument stwierdzający wiek dziecka, w szczególności dowód osobisty lub 

paszport, a w przypadku jego braku oświadczenie jego opiekuna 

2,10 x 

Jednorazowy uprawniający do przejazdu w jedną stronę środkami miejskiej komunikacji 

zbiorowej na liniach wybiegających poza granice administracyjne Opola, inwalidę, 

posiadającego dokument stwierdzający zaliczenie do I grupy inwalidzkiej, całkowicie 

niezdolnego do pracy i samodzielnej egzystencji oraz osobę posiadającą dokument 

stwierdzający zaliczenie do znacznego stopnia niepełnosprawności 

2,10 x 

                                                           
18

 Wprowadzony uchwałą nr 2008/XXXII/340 Rady Miasta Opole z roku 2008 w sprawie ustalenia cen za 

usługi przewozowe środkami miejskiego transportu zbiorowego na liniach wybiegających poza granice 

administracyjne miasta Opola. 
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Jednorazowy uprawniający do przejazdu w jedną stronę środkami miejskiej komunikacji 

zbiorowej na liniach wybiegających poza granice administracyjne Opola, osobę, która 

ukooczyła 70 rok życia, posiadającą dokument ze zdjęciem potwierdzający wiek i 

tożsamośd 

2,10 x 

Jednorazowy normalny sprzedawany z kasy fiskalnej przez kierowcę w autobusie 

uprawniający do przejazdu jedną osobę w jedną stronę środkami miejskiej komunikacji 

zbiorowej na liniach wybiegających poza granice administracyjne Opola 

4,40 2,20 

Jednorazowy sprzedawany z kasy fiskalnej przez kierowcę w autobusie uprawniający do 

przejazdu w jedną stronę środkami miejskiej komunikacji zbiorowej na liniach 

wybiegających poza granice administracyjne Opola, dziecko do lat 6, posiadające 

dokument stwierdzający wiek dziecka, w szczególności dowód osobisty lub paszport, a w 

przypadku jego braku oświadczenie jego opiekuna 

2,20 x 

Jednorazowy sprzedawany z kasy fiskalnej przez kierowcę w autobusie uprawniający do 

przejazdu w jedną stronę środkami miejskiej komunikacji zbiorowej na liniach 

wybiegających poza granice administracyjne Opola, inwalidę, posiadającego dokument 

stwierdzający zaliczenie do I grupy inwalidzkiej, całkowicie niezdolnego do pracy i 

samodzielnej egzystencji oraz osobę posiadającą dokument stwierdzający zaliczenie do 

znacznego stopnia niepełnosprawności 

2,20 x 

Jednorazowy sprzedawany z kasy fiskalnej przez kierowcę w autobusie uprawniający do 

przejazdu w jedną stronę środkami miejskiej komunikacji zbiorowej na liniach 

wybiegających poza granice administracyjne Opola, osobę, która ukooczyła 70 rok życia, 

posiadającą dokument ze zdjęciem potwierdzający wiek i tożsamośd 

2,20 x 

Jednorazowy wewnątrzstrefowy sprzedawany z kasy fiskalnej przez kierowcę w 

autobusie uprawniający do przejazdu jedną osobę w jedną stronę środkami miejskiej 

komunikacji zbiorowej na liniach wybiegających poza granice administracyjne Opola 

wewnątrz strefy pozamiejskiej 

2,40 1,20 

Jednorazowy wewnątrzstrefowy sprzedawany z kasy fiskalnej przez kierowcę w 

autobusie uprawniający do przejazdu w jedną stronę środkami miejskiej komunikacji 

zbiorowej na liniach wybiegających poza granice administracyjne Opola wewnątrz strefy 

pozamiejskiej, dziecko do lat 6, posiadające dokument stwierdzający wiek dziecka, w 

szczególności dowód osobisty lub paszport, a w przypadku jego braku oświadczenie jego 

opiekuna 

1,20 x 

Bilety okresowe 

Na okaziciela uprawniający jedną osobę do niekontrolowanej liczby przejazdów środkami 

komunikacji miejskiej we wszystkie dni miesiąca na liniach wybiegających poza granice 

administracyjne Opola z wyłączeniem linii nocnej i linii specjalnych 

192,50 96,25 

Imienny uprawniający jedną osobę do niekontrolowanej liczby przejazdów środkami 

komunikacji miejskiej we wszystkie dni miesiąca na liniach wybiegających poza granice 

administracyjne Opola z wyłączeniem linii nocnej i linii specjalnych 

154,00 77,00 

Imienny szkolny uprawniający dzieci i młodzież szkół podstawowych, gimnazjów i szkół 

ponadgimnazjalnych nie dłużej niż do ukooczenia 24 roku życia, posiadających aktualną 

legitymację szkolną, do niekontrolowanej liczby przejazdów środkami komunikacji 

miejskiej we wszystkie dni miesiąca na liniach wybiegających poza granice 

123,20 x 
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administracyjne Opola z wyłączeniem linii nocnej i linii specjalnych 

Imienny trasowany (ważny z legitymacją imienną wydaną przez przewoźnika) 

uprawniający jedną osobę do niekontrolowanej liczby przejazdów środkami komunikacji 

miejskiej od poniedziałku do piątku na wybranych liniach autobusowych wybiegających 

poza granice administracyjne Opola z wyłączeniem linii nocnej i linii specjalnych: 

    

 - na dwie linie 137,50 68,75 

 - na jedną linię 126,50 63,25 

Imienny trasowany szkolny (ważny z legitymacją imienną wydaną przez przewoźnika) 

uprawniający dzieci i młodzież szkół podstawowych, gimnazjów i szkół 

ponadgimnazjalnych nie dłużej niż do ukooczenia 24 roku życia, posiadających aktualną 

legitymację szkolną, do niekontrolowanej liczby przejazdów środkami komunikacji 

miejskiej od poniedziałku do piątku na wybranych liniach autobusowych wybiegających 

poza granice administracyjne Opola z wyłączeniem linii nocnej i linii specjalnych: 

    

 - na dwie linie 110,00 x 

 - na jedną linię 101,20 x 

Imienny trasowany (ważny z legitymacją imienną wydaną przez przewoźnika) 

uprawniający jedną osobę do niekontrolowanej liczby przejazdów środkami komunikacji 

miejskiej we wszystkie dni miesiąca na wybranych liniach autobusowych wybiegających 

poza granice administracyjne Opola z wyłączeniem linii nocnej i linii specjalnych: 

    

 - na dwie linie 149,60 74,80 

 - na jedną linię 132,00 66,00 

Imienny trasowany (ważny z legitymacją imienną wydaną przez przewoźnika) szkolny 

uprawniający dzieci i młodzież szkół podstawowych, gimnazjów i szkół 

ponadgimnazjalnych nie dłużej niż do ukooczenia 24 roku życia, posiadających aktualną 

legitymację szkolną, do niekontrolowanej liczby przejazdów środkami komunikacji 

miejskiej we wszystkie dni miesiąca na wybranych liniach autobusowych wybiegających 

poza granice administracyjne Opola z wyłączeniem linii nocnej i linii specjalnych: 

    

 - na dwie linie 119,70 x 

 - na jedną linię 105,60 x 
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5.4.3. Współczesne rozwiązania biletowe 

Nowoczesną formą biletów są bilety plastykowe – elektroniczne karty płatnicze lub karty 

bezstykowe. Pozwalają one na: 

– zintegrowanie działalności funkcjonujących na danym obszarze systemów transportowych 

umożliwiające - na podstawie jednego biletu - poruszanie się wszystkimi środkami 

transportu oraz korzystanie z parkingów P+R,  

– uproszczenie taryfy – opłaty pobierane są z biletu w formie impulsów; bilet pozwala związad 

koszt przejazdu z jego długością, czasową lub przestrzenną (długośd ta zostanie wyznaczona 

przez podwójny kontakt biletu z czytnikiem: pierwszy raz przy wejściu do autobusu oraz 

drugi raz – przy wyjściu z niego), 

– elastyczne stosowanie różnego rodzaju promocji, bonifikat, bonusów, rabatów, np.: 

 jednorazowy przejazd w oparciu o bilet elektroniczny może byd taoszy od 

identycznego przejazdu w oparciu o bilet papierowy; szczególną ulgą mógłby zostad 

objęty przypadek pozostawienia własnego samochodu osobowego na parkingu P+R i 

dalsze korzystanie z transportu publicznego, 

 wielkości wnoszonych opłat (kwot odliczanych przez system z biletu) mogą mied 

tendencję degresywną – każdy następny odcinek przejechanej trasy byłby taoszy od 

odcinka poprzedniego, 

 do każdego doładowania biletu pasażer mógłby otrzymywad, jako bonifikatę, 

dodatkowe systemowe doładowanie w wielkości uzależnionej od wartości swojego 

doładowania, 

 może też byd sytuacja odwrotna: wartośd realizowanego przejazdu byłaby różna, 

zależna od wielkości posiadanego aktualnie na bilecie stanu konta – im wyższy stan, 

tym przejazd taoszy, 

 w momencie powtórnego kontaktu biletu z czytnikiem (przy wysiadaniu z pojazdu) 

pasażer mógłby otrzymywad kwotową bonifikatę, 

– zabezpieczenie przed nieprawidłowym oraz nieuprawnionym korzystaniem z biletu: 
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 ograniczenie możliwości przejazdów bez wniesienia opłaty – „bramka elektroniczna” 

w drzwiach autobusu nie pozwoli wsiąśd bez dokonania przez pasażera niezbędnych 

„biletowych” czynności, związanych z wniesieniem opłaty, 

 jeśli pasażer zapomniałby „potwierdzid’ fakt wysiadania, system może potraktowad 

ten przypadek jako przejazd do koocówki trasy,  

 bilet miałby ustalony termin ważności z możliwością jego przedłużenia. Miałby także 

ustalony termin uprawniający do przejazdów bezpłatnych lub ulgowych – z 

możliwością przedłużenia, jak również - ustalony dopuszczalny czas nieużywania 

biletu, 

 możliwośd używania biletu przez osoby trzecie w przypadku jego zgubienia zostałaby 

zablokowana przez system po zgłoszeniu tego faktu, 

– funkcjonowanie biletu elektronicznego jako tzw. „karta miejska” – można nim płacid za 

parkowanie (w pasie drogowym, na parkingach wydzielonych, na parkingach w systemie 

P+R), a także za udział w imprezach miejskich, zakupy w określonych placówkach 

handlowych, kultury, rekreacji itp.; inne rodzaje elektronicznych kart plastykowych również 

mogłyby zostad włączone do systemu, jako bilety elektroniczne: bankowe karty płatnicze, 

karty bonusowe, wydawane przez handlowe markety, legitymacje identyfikacyjne szkolne i 

studenckie. 

  

  

Fot. 5.31. Przykłady biletów elektronicznych.  
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5.4.4. Elementy polityki transportowej Opola 

Opole jest miastem nowoczesnym, otwartym na kraj i Europę. Należy więc zdecydowanie 

reagowad na gwałtowny rozwój motoryzacji, zwłaszcza indywidualnej i towarowej, oraz na 

płynące stąd zagrożenia dla miejskiego środowiska naturalnego i warunków życia mieszkaoców, a 

także dla poziomu atrakcyjności gospodarczej i turystycznej miasta. 

Przeciwdziałając tym zagrożeniom miasto musi podejmowad różnorodne działania, oparte o 

współczesne rozwiązania techniczne, informatyczne, organizacyjne i prawne, ukierunkowane na 

osiągnięcie strategicznego celu, jakim jest zintegrowany, zrównoważony system transportowy 

(którego elementem jest system parkingowy) – sprawny, bezpieczny, na odpowiednim poziomie 

jakościowym, ekonomicznie efektywny i nieuciążliwy dla środowiska naturalnego.  

Działania te powinny zachęcad do korzystania z komunikacji zbiorowej. Należy do nich zaliczyd: 

– zarządzanie ruchem realizujące priorytety dla komunikacji publicznej (w efekcie 

korzystanie z tej komunikacji będzie wygodniejsze i sprawniejsze) i ograniczenia ruchu i 

parkowania dla transportu indywidualnego (zwłaszcza w obszarze centralnym i jego otoczeniu), 

– rezerwowanie w planach zagospodarowania przestrzennego terenów z przeznaczeniem na 

parkingi, szczególnie parkingi w systemie P+R, 

– politykę taryfową integrującą systemy przejazdowe oraz system parkowania obejmujący 

zarówno miejsca przeznaczone do parkowania w pasie drogowym, jak i parkingi P+R, w oparciu o 

którą korzystanie z komunikacji publicznej będzie wygodniejsze oraz ekonomicznie atrakcyjniejsze 

w porównaniu z korzystaniem z samochodu osobowego (bilet parkingowy w systemie P+R 

powinien upoważniad do przejazdów środkami komunikacji miejskiej, a jego cena powinna 

zachęcad do pozostawienia samochodu osobowego na tym parkingu, natomiast cena biletu za 

parkowanie w pasie drogowym, szczególnie w obszarze centralnym miasta, powinna byd wyższa 

od ceny biletu przejazdowego tym środkami, zniechęcając tym samym do wjeżdżania w ten obszar 

i parkowania w nim), 

– zapewnienie mobilności osobom starszym i niepełnosprawnym poprzez likwidację barier 

i uciążliwości w korzystaniu z systemu transportu publicznego. 

Biorąc pod uwagę, że różne obszary miasta charakteryzują się różnym poziomem 

natężenia ruchu drogowego, polityka transportowa Opola powinna zakładad różne metody 

realizacji w poszczególnych jego obszarach: 
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 w obszarze centralnym należy wprowadzid bezwzględny priorytet ruchu pieszego i 

rowerowego, i jednocześnie ograniczad ruch samochodowy (wykluczyd całkowicie ruch 

pojazdów ciężkich z wyłączeniem autobusów komunikacji publicznej i autobusów 

turystycznych) i likwidowad miejsca przeznaczone do parkowania. Miejsca parkingowe 

należy lokalizowad na obrzeżach centrum i wszystkie powinny byd płatne (dla okolicznych 

mieszkaoców mogą zostad ustalone preferencje cenowe). Realizacja potrzeb 

parkingowych poszczególnych grup użytkowników powinna byd zaspokajana w 

następującej kolejności: 

 pojazdy uprzywilejowane, obsługujące strefę – postoje bezpłatne w trakcie 

wykonywania czynności, 

 pojazdy komunikacji publicznej, autobusy turystyczne, taksówki - postoje bezpłatne 

na specjalnie wyznaczonych i oznakowanych przystankach, stanowiskach dla autobusów 

turystycznych, czy postojach taxi, 

 osoby niepełnosprawne, poruszające się oznakowanymi pojazdami - postoje 

bezpłatne na specjalnie wyznaczonych i oznakowanych miejscach, 

 służby miejskie, obsługujące strefę – postoje bezpłatne w trakcie wykonywania 

czynności (w oparciu o specjalne oznakowanie), 

 zaopatrzenie instytucji handlowych – postoje bezpłatne wyłącznie w wyznaczonych 

godzinach, 

 instytucje i zakłady pracy, mające prawo do płatnego zastrzeżonego miejsca 

parkowania („koperta”), 

 wszystkie inne postoje – traktowane jako płatne, 

 w obszarach o intensywnej wysokiej zabudowie mieszkalnej komunikacja publiczna 

powinna mied wysoki priorytet w ruchu, z dopuszczeniem ruchu rowerowego (ruch pieszy 

wyłącznie na chodnikach oraz na wyznaczonych przejściach przez jezdnie). Ruch na 

osiedlowych ulicach powinien odbywad się z ograniczoną prędkością. Autobusy mogłyby 

wjeżdżad wyznaczonymi ulicami w głąb osiedli mieszkalnych, a podczas postoju na 

przystankach wstrzymywad ruch samochodowy. Na ulicach łączących te obszary z 

miejskim centrum powinny posiadad wszelkie formy uprzywilejowania w ruchu. Miejsca 

parkingowe mogą byd płatne (na osiedlach sąsiadujących z obszarem centralnym lub w 
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rejonach o szczególnie dużej koncentracji ruchu), albo bezpłatne (na osiedlach 

oddalonych od tego obszaru). Prywatni inwestorzy muszą mied obowiązek budowy 

parkingów na własnym terenie i z własnych środków, 

 obszary o niskiej zabudowie mieszkalnej powinny mied zapewnione warunki dla obsługi 

komunikacją publiczną. Autobusy powinny objeżdżad osiedla wyznaczonymi ulicami 

posiadającymi pierwszeostwo przejazdu. Wnętrza osiedli powinny byd strefami ruchu 

uspokojonego, w których obowiązuje zasada pierwszeostwa dla nadjeżdżających z prawej 

strony, z priorytetem dla ruchu rowerowego i dopuszczeniem ruchu pieszego. Miejsca 

parkingowe mogą byd bezpłatne. 
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5.4.5. Propozycja nowego systemu taryfowego dla komunikacji publicznej organizowanej przez 

Miasto Opole  

 

5.4.5.1. Podstawowe zasady funkcjonowania zintegrowanego biletu 

Nowy system taryfowy: 

– powinien integrowad systemy transportu kolejowego, komunikacji miejskiej oraz 

parkowania P+R, 

– powinien dad możliwośd odbywania podróży wieloprzejazdowych (bez konieczności 

posiadania odrębnych biletów na każdy przejazd), 

– powinien dawad możliwośd dynamicznego ustalania aktualnych promocji i zniżek, 

– współczesny poziom rozwoju elektroniki i oprogramowania komputerowego pozwala na 

realizację wszelkich oczekiwao społecznych względem systemu taryfowego. Biorąc to pod uwagę 

podstawową formą biletu powinien byd bilet elektroniczny („karta miejska”), ale w użyciu 

powinny pozostawad także jednorazowe bilety papierowe, zarówno przejazdowe, jak i 

parkingowe, które byłyby sprzedawane wyłącznie w pojazdach oraz na parkingach P+R (może też 

w automatach biletowych na przystankach). 

Bilety zintegrowane będą upoważniad do korzystania z parkingów działających w 

systemie P+R oraz do przejazdów: 

a) autobusami komunikacji miejskiej w granicach administracyjnych Opola,  

b) autobusami opolskiej komunikacji miejskiej na liniach wybiegających poza granice 

administracyjne Opola, 

c) autobusami innych przewoźników włączonych w zintegrowany system taryfowy - w 

granicach administracyjnych Opola, 

d) pociągami osobowymi spółki "Przewozy Regionalne" w klasie 2 pomiędzy stacjami 

leżącymi na obszarze ograniczonym następującymi stacjami – przejazdy na liniach 

kolejowych w granicach administracyjnych Opola: 

 Opole Zachodnie,  
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 Opole Grudzice, 

 Opole Grotowice, 

 Opole Gosławice. 

e) pociągami osobowymi spółki "Przewozy Regionalne" w klasie 1 i 2 – przejazdy na 

liniach kolejowych wybiegających poza granice administracyjne Opola. 

 Właścicielowi biletu nie będzie przysługiwad odszkodowanie ani częściowy zwrot 

wartości biletu w przypadku zmian w rozkładach jazdy pociągów czy autobusów. Nie 

będą też zwracane wartości biletu w razie jego utracenia albo zniszczenia. W tych 

przypadkach nie będzie się także wydawad duplikatu biletu. 

Jeżeli w czasie przejazdu pasażer nie będzie posiadad ważnego biletu, albo będzie posiadad bilet 

ulgowy bez ważnego dokumentu potwierdzającego prawo do ulgowego przejazdu, stosowane 

będą względem niego zasady wynikające z przepisów o kontroli biletowej obowiązujących w 

danym środku przejazdu. 

 

Bilety zintegrowane: 

 jednorazowe (w tym jednodniowe) – w zależności od oczekiwao pasażera mogą byd biletami 

elektronicznymi, albo papierowymi, 

 okresowe (10 dniowe i 30 dniowe) – są biletami elektronicznymi. 

Bilety zintegrowane sprzedawane będą przez punkty sprzedaży, których liczba i lokalizacja 

ustalone zostaną przez organizatora zintegrowanego transportu. Do niego należed też będzie 

przeszkolenie osób prowadzących tę sprzedaż, jak również zaopatrzenie punktów sprzedaży w te 

bilety. 

Punkty sprzedaży wyposażone także będą w odpowiednią informację pasażerską dotyczącą 

funkcjonowania biletów zintegrowanych. 

Zaproponowane rozwiązania taryfowe, które są możliwe do wprowadzenia w pierwszym 

etapie integracji transportu, zasadniczo nie wymagają tworzenia instytucji rozliczającej wpływy ze 

sprzedaży biletów, jednakże docelowo, przy sukcesywnym rozbudowywaniu zintegrowanego 

systemu transportowego w Opolu, będzie to konieczne. Dla realizacji integracji i wprowadzenia w 
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życie propozycji zawartych w niniejszym opracowaniu konieczne będzie utworzenie jednostki 

zarządzającej rozwojem systemu transportowego. Opis zasad funkcjonowania tej jednostki 

opisano w punkcie 5.4. 

Rozliczenia finansowe zaproponowane w pierwszym etapie integracji transportu 

publicznego proponuje się rozwiązad następująco: 

- wpływy z biletów miesięcznych, które jednocześnie stanowid będą rodzaj bezpłatnego biletu 

parkingowego na wyznaczonych parkingach P+R stanowid będą przychód MZK Opole, 

- MZK Opole emitowad będzie znaczki – bilety aglomeracyjne z bonifikatą 30 %, które będą 

sprzedawane przewoźnikom regionalnym w celu naklejenia ich na wydawane przez nich bilety 

miesięczne, w ten sposób powstaną bilety zintegrowane region + miasto, przewoźnik stosujący 

bilety aglomeracyjne powinien także obniżyd co najmniej o 15 % swoją cenę biletu miesięcznego 

do którego doklejany będzie znaczek MZK, 

- MZK Opole wyemituje również znaczki za 10 zł, które po doklejeniu do 30 dniowych biletów 

na komunikację miejską upoważnią ich posiadacza do przejazdów koleją w granicach 

administracyjnych Opola, wpływy ze sprzedaży tych znaczków będą w 100 % przekazywane 

przewoźnikowi kolejowemu – spółce Przewozy Regionalne, 

- wszystkie formy biletów jednodniowych i dwukrotnego kasowania łączonych z biletem 

jednorazowym przewoźnika regionalnego lub biletów parkingowych upoważniających do 

przejazdów komunikacją miejską stanowid będą przychód MZK Opole. 

Natomiast, jeżeli władze miasta zdecydują o powołaniu jednostki zarządzającej 

transportem miejskim w Opolu, wtedy wszystkie wpływy z biletów za przejazdy komunikacją 

miejską oraz z opłat parkingowych powinny stanowid przychód tej jednostki. Natomiast 

wynagrodzenie MZK Opole naliczane będzie jako iloczyn liczby zrealizowanych wozokilometrów i 

stawki jednostkowej za wozokilometr. 

Funkcjonowanie powyższej jednostki, zarządzającej jednocześnie transportem podmiejskim 

wykraczającym poza granice miasta pozwoli na stopniowe poszerzanie zasięgu działania 

zintegrowanego systemu taryfowego oraz na stosowanie bardziej skomplikowanych form 

wzajemnych rozliczeo wpływów ze sprzedaży biletów. 
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5.4.5.2. Projekt zintegrowanego systemu taryfowego w Opolu 

 Projekt podstawowy Zintegrowanego Systemu Taryfowego przygotowano dla obszaru 

miasta Opola oraz obszarów podmiejskich obsługiwanych aktualnie komunikacją miejską.  

W świetle obowiązujących uregulowao prawnych, w kompetencji władz Opola jest organizacja 

transportu zbiorowego na obszarze miasta poszerzonym o obszary gmin, które podpiszą z Opolem 

porozumienie o wspólnej realizacji usług przewozowych. Nowe uregulowania, w których planuje 

się przekazanie kompetencji zarządzania regionalnym transportem autobusowym powiatom i 

województwom, mogą skutkowad zmianą zasad organizacji tego transportu oraz prowadzid do 

powstania zarządzających nim jednostek. Wówczas w zakresie integracji wszystkich form 

transportu miasto Opole powinno byd zainteresowane utworzeniem jednostki zarządzającej 

łącznie komunikacją miejską i transportem regionalnym oraz do ustalenia czytelnych zasad 

podziału wpływów uzyskiwanych ze sprzedaży biletów. 

Projekt podstawowy zaprezentowany w opracowaniu proponuje proste zasady, możliwe do 

wprowadzenia w krótkim czasie, które pozwalają na rozszerzanie przewozów o kolejne obszary 

pozamiejskie. 

W projekcie miasto Opole zostało podzielone na dwie strefy, centralną i obwodową. Granicę 

strefy centralnej wyznaczają wszystkie przystanki autobusowe zlokalizowane na zewnątrz obszaru 

ograniczonego obwodnicą śródmiejską (ul. Fabryczna, Plebiscytowa, Armii Ludowej, Batalionów 

Chłopskich, Nysy Łużyckiej), korytem Odry oraz linią kolejową od Dworca Głównego do wiaduktu 

przy ul. Armii Krajowej. Granicę strefy obwodowej wyznaczają dodatkowo granice administracyjne 

miasta. Uwzględniono także, istniejącą aktualnie poza granicami Opola, strefę pozamiejską.  
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Rys. 5.14 Strefy komunikacyjne w Opolu 
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Podstawowym założeniem projektu jest powiązanie cen biletów z ilością pokonywanych 

przez pasażerów stref. System ten jest bardziej sprawiedliwy od systemu opłat za każdy przejazd, 

czy też systemu opłat za czas podróży, ponieważ: 

– przejazd z przesiadką np. 4 przystanków nie będzie droższy od przejazdu bezpośredniego 

np. 15 przystanków, 

– przejazd np. 2 przystanków przez centrum, z przestojami autobusu w „korkach”, nie będzie 

droższy niż przejazd np. 10 przystanków na obszarach peryferyjnych w strefie obwodowej, gdzie 

autobusy poruszają się z większą prędkością. 

Każdy przejazd wewnątrz jednej ze stref, jak również przejazd z przekroczeniem jednokrotnym 

granicy stref, kosztowad będzie jedną jednostkę taryfową, której wartośd, jako cenę biletu 

podstawowego, zaproponowano w tab. 5.4. 

Opłata ta będzie pobierana od wszystkich podróży, zarówno bezpośrednich, jak i z przesiadką, pod 

warunkiem zakooczenia podróży w 40 minut od momentu skasowania biletu. Podwyższoną o 

około 25 % opłatę wnosid będą osoby, które przemieszczad się będą z jednego kraoca strefy 

obwodowej na drugi z przejazdem przez strefę centralną (tzn. z dwukrotnym przekroczeniem 

granicy strefy centralnej), a także osoby podróżujące ze strefy pozamiejskiej do centralnej 

(przekraczające więc dwie granice międzystrefowe) – bilet taki byłby ważny przez 60 minut od 

momentu skasowania.  

Tę samą zasadę należy stosowad przy opłatach za przejazd na podstawie biletów okresowych.  

Bilety elektroniczne, jednorazowe i okresowe, byłyby doładowywane w wyznaczonych punktach 

sprzedaży. Za przejazd jednorazowy na podstawie takiego biletu mogłaby byd udzielana bonifikata 

na poziomie np. 5 % w stosunku do ceny biletu papierowego lub 10 %, w przypadku gdy ilośd 

zgromadzonych na nim środków byłaby wyższa niż np. 50 zł. 
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Tab. 5. 4 Zintegrowany cennik opłat za usługi przewozowe środkami zintegrowanego 

transportu publicznego w Opolu (propozycja) 

L.p. Rodzaj biletu  

Cena biletu 

w granicach 

administracyjnych Opola 

(w strefach centralnej i 

obwodowej) 

poza granicami 

administracyjnymi 

Opola 

(w strefie 

pozamiejskiej) 

normalny 
ulgowy 

normalny 
ulgowy 

50% 40% 50% 

I. Bilety na jedną podróż 

1. Podstawowe uprawniające do przejazdu środkami 

miejskiej komunikacji zbiorowej z jednokrotnym 

przekroczeniem granicy między strefami ważne przez 

40 min. od momentu skasowania.  

2,40 1,20 1,40 4,40 2,20 

2. Uprawniające do przejazdu środkami miejskiej 

komunikacji zbiorowej z dwukrotnym przekroczeniu 

granicy między strefami ważne przez 60 min. od 

momentu skasowania. 

3,00 1,50 1,80 3,00 1,50 

3. Bilety parkingowe zintegrowane P+R, dwukrotnego 

kasowania – uprawniające do dojazdu do strefy 

centralnej i powrotu. 

5,00 2,50 3,00 x x 

4. Dopłata do biletu podstawowego przedłużająca jego 

ważnośd o każdą następną strefę  

1,00 x x 1,00 x 

5. Nocne uprawniające do przejazdu na linii 

komunikacyjnej nocnej. Bilety sprzedawane wyłącznie z 

kasy fiskalnej przez kierowcę w autobusie, ważne przez 

60 min. od momentu skasowania 

5,00 2,50 x x x 

II. Bilety wieloprzejazdowe (24 godzinne, uprawniające do przejazdów środkami miejskiej komunikacji 

zbiorowej oraz komunikacją kolejową oraz do pozostawienia samochodu osobowego na parkingu P+R). 

1. Uprawniające do pozostawienia samochodu 

osobowego na parkingu P+R oraz do przejazdów 

środkami miejskiej komunikacji zbiorowej i koleją w 

granicach administracyjnych Opola w ciągu 24 

godzin od momentu zakupu 

7,50 3,75 x 10,00 5,00 

2. Rodzinne uprawniające do pozostawienia samochodu 

osobowego na parkingu P+R oraz do przejazdów 

środkami miejskiej komunikacji zbiorowej i koleją w 

granicach administracyjnych Opola w ciągu 24 

godzin od momentu zakupu maksymalnie 5 osób 

podróżujących wspólnie. Bilet ulgowy przysługuje w 

15,00 7,50 x 20,00 10,00 
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przypadku, gdy co najmniej 3 osoby są uprawnione do 

przejazdów ulgowych 

III. Bilety okresowe na okaziciela (30 dniowe, 7 dniowe, uprawniające do przejazdów środkami miejskiej 

komunikacji zbiorowej i koleją oraz do pozostawieniu samochodu osobowego na parkingu P+R) 

1. 30 dniowy uprawniający jedną osobę do pozostawienia 

samochodu osobowego na parkingu P+R i przejazdów 

środkami miejskiej komunikacji zbiorowej i koleją w 

granicach administracyjnych Opola w ciągu 30 dni od 

dnia wskazanego jako dzieo pierwszy, na dowolnych 

liniach komunikacyjnych, z wyłączeniem linii nocnej i 

linii specjalnych 

Bilet normalny, w soboty, niedziele i święta upoważnia 

do przejazdu rodziny składającej się maksymalnie z 

dwóch osób dorosłych i trójki dzieci. 

126,50 63,25 75,90 192,50 96,25 

2. 7 dniowy uprawniający jedną osobę do pozostawienia 

samochodu osobowego na parkingu P+R i przejazdów 

środkami miejskiej komunikacji zbiorowej i koleją w 

granicach administracyjnych Opola w ciągu 7 dni od 

dnia wskazanego jako dzieo pierwszy, na dowolnych 

liniach komunikacyjnych, z wyłączeniem linii nocnej i 

linii specjalnych 

Bilet normalny, w soboty, niedziele i święta upoważnia 

do przejazdu rodziny składającej się maksymalnie z 

dwóch osób dorosłych i trójki dzieci zamieszkującej we 

wspólnym gospodarstwie domowym. 

35,00 17,50 21,00 54,00 27,00 

IV. Bilety okresowe imienne (30 dniowe) 

‘’1 30 dniowy uprawniający jedną osobę do pozostawienia 

samochodu osobowego na parkingu P+R i przejazdów 

środkami miejskiej komunikacji zbiorowej i koleją w 

granicach administracyjnych Opola, z wyłączeniem 

linii nocnej i linii specjalnych. Bilet ważny tylko z 

legitymacją imienną wydaną przez przewoźnika. 

Bilet normalny, w soboty, niedziele i święta upoważnia 

do przejazdu rodziny składającej się maksymalnie z 

dwóch osób dorosłych i trójki dzieci zamieszkującej we 

wspólnym gospodarstwie domowym. 

88,00 44,00 52,80 154,00 77,00 

2. 30 dniowy trasowany (ważny z legitymacją imienną 

wydaną przez przewoźnika) uprawniający jedną osobę 

do pozostawienia samochodu osobowego na parkingu 

P+R i przejazdów środkami miejskiej komunikacji 

zbiorowej w granicach administracyjnych Opola, z 

wyłączeniem linii nocnej i linii specjalnych: 

          

  - na jedną linię we wszystkich strefach lub na dwie linie 70,40 35,20 42,25 132,00 66,00 
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z jednokrotnym przekroczeniem granicy między 

strefami przez każdą z tych linii, 

  - na jedną linię w dwóch strefach (z jednokrotnym 

przekroczeniem granicy między strefami) 

57,20 28,60 34,30 x x 

V. Dopłata do biletów autobusowych i kolejowych obowiązujących poza granicami administracyjnymi 

Opola 

 Dopłata do miesięcznych biletów autobusowych i 

kolejowych regionalnych uprawniająca do przejazdów 

środkami miejskiej komunikacji zbiorowej w granicach 

administracyjnych Opola.  

62,00 

(= 70 % * 

88,00) 

31,00 x 108,00 

(= 70 % * 

154,00) 

54,00 

VI Dopłata dla posiadaczy biletów na sied komunikacji 

miejskiej rozszerzająca ważnośd ich biletów o 

połączenia kolejowe w mieście. 

10,00     
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5.5  Zmiana zasad zarządzania transportem zbiorowym – możliwości wprowadzenia 

przewoźników alternatywnych 

Wprowadzanie zmian zasad zarządzania transportem zbiorowym w Opolu poprzedzone 

byd powinno analizą kosztów i korzyści wynikających z tych zmian. Opole jest stosunkowo 

niewielkim miastem, w którym przewoźnik komunalny MZK Opole Sp. z o.o. obsługuje 100 % 

przewozów w miejskim transporcie zbiorowym. Przewozy te realizowane są liczbą około 70 

autobusów w każdy dzieo roboczy. Wszystkie autobusy garażowane są w stosunkowo 

nowoczesnej i dobrze wyposażonej zajezdni. Pojemnośd zajezdni przewyższa aktualne potrzeby 

przewoźnika. 

Największym problemem miejskiej spółki komunalnej jest koniecznośd eksploatacji 

przestarzałego, wysokopodłogowego taboru. Autobusy marki Ikarus należą do jednych z 

najstarszych eksploatowanych pojazdów komunikacji miejskiej w kraju. Ich wiek przekroczył 25 

lat. Z eksploatacji powinny zostad wycofane również pojazdy marki Jelcz wyprodukowane przed 

1995 rokiem.  

 

5.5.1. Możliwośd wprowadzenia przewoźników alternatywnych w miejskim transporcie 

zbiorowym 

Wprowadzenie przewoźników alternatywnych dla spółki miejskiej wymagałoby powołania 

jednostki zarządzającej transportem publicznym, która przejęłaby od MZK Opole kompetencje w 

zarządzaniu i organizacji transportu miejskiego oraz w sprzedaży biletów. Jednostka taka stanowid 

będzie odrębną instytucję z własną strukturą organizacyjno – prawną. Należy liczyd się ze 

znaczącymi kosztami jej funkcjonowania. Zakres kompetencji ograniczony wyłącznie do 

zarządzania miejską komunikacją zbiorową w Opolu jest zbyt wąski aby uzasadniał powołanie 

nowej wyspecjalizowanej w tym jednostki. Koszty jej prowadzenia z pewnością przekroczą 

możliwe do uzyskania oszczędności i inne korzyści. Dodatkowo stwierdzid należy, że 

wprowadzenie w sieci komunikacji miejskiej, konkurencyjnego dla MZK Opole przewoźnika 

prywatnego, kosztem zmniejszenia zadao MZK spowoduje wzrost cen za wozokilometr w samej 

spółce komunalnej. Związane jest to z koniecznością ponoszenia tych samych kosztów stałych co 

obecnie przy zmniejszonych przychodach. Zatem wprowadzenie przewoźnika prywatnego 

musiałby byd uzasadnione wykazaniem specjalnych korzyści dla mieszkaoców miasta. 

 



Program rozwoju zintegrowanego systemu transportu miejskiego w Opolu –  
 – zarządzanie ruchliwością  (mobility management) 

 
 

208 | S t r o n a  

Jedną z możliwych korzyści wprowadzenia nowego przewoźnika komunikacji miejskiej w 

Opolu może byd zastosowanie przez niego znaczącej ilości nowych autobusów (co najmniej 10 – 

15 pojazdów) dających możliwośd natychmiastowej eliminacji z ulic miasta najstarszego taboru. 

Dopuszczanie nowych przewoźników ze starym taborem jest pozbawione sensu i nie wnosi 

żadnych wymiernych korzyści. Zakup taboru za pieniądze prywatnych inwestorów jest również w 

pewnym sensie zmniejszeniem obciążeo budżetowych miasta związanych z koniecznością odnowy 

przestarzałego taboru przewoźnika komunalnego. 

 

5.5.2. Zarządzanie zintegrowanym transportem publicznym 

Wprowadzeniu w jednym systemie transportowym wielu przewoźników równoległej 

zmiany zasad zarządzania transportem publicznym w Opolu. Nowa ustawa o publicznym 

transporcie zbiorowym nakładad będzie na Urzędy Marszałkowskie obowiązek finansowania 

autobusowego transportu regionalnego. W związku z powyższym również Urząd Marszałkowski 

będzie potrzebował jednostki zarządzającej przewozami pasażerskimi. Tworzenie dwóch 

organizacji o zazębiających się kompetencjach, w sytuacji konieczności wprowadzania integracji 

komunikacji miejskiej z regionalną na poziomie rozkładów jazdy, taryf i węzłów przesiadkowych 

pozbawione jest sensu merytorycznego i nie będzie prowadzid do skutecznego rozwiązywania 

problemów transportowych w regionie. 

Proponuje się zatem nawiązanie wzajemnej współpracy miasta Opola z Urzędem 

Marszałkowskim w celu wspólnego powołania zarządu transportu publicznego, który będzie mógł 

łączyd kompetencje organizatora przewozów regionalnych i miejskich. Rozwiązanie takie umożliwi 

wprost stosowanie zintegrowanych jednolitych systemów taryf opłat. Jednocześnie w drodze 

przetargów na obsługę linii autobusowych wyłaniani będą przewoźnicy, którzy zaoferują 

najwyższy wymagany standard obsługi za najkorzystniejszą cenę. 

Jednostka taka (najlepiej w formie spółki prawa handlowego) finansowana wspólnie przez 

Prezydenta Miasta Opola oraz Marszałka Województwa Opolskiego pozwoli na kontrolowanie jej 

funkcjonowania przez obu właścicieli w zależności od wysokości wniesionego kapitału na 

funkcjonowanie publicznego transportu pasażerskiego. Bezpośrednio wewnątrz tej jednostki lub 

obok niej jako przedstawiciel właściciela funkcjonowad powinien Pełnomocnik Prezydenta Miasta 

Opola do spraw rozwoju zintegrowanego systemu transportowego, wymieniany w innych 

częściach opracowania jako osoba odpowiedzialna za wdrożenie i monitorowanie „Programu 
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rozwoju zintegrowanego systemu transportu miejskiego w Opolu”. Instytucja powyższa może byd 

kompetentna w zakresie podejmowania starao i wdrażania projektów unijnych dotyczących 

rozwoju transportu publicznego i modernizacji infrastruktury w regionie opolskim.  

Zarządzanie zintegrowanym transportem publicznym w Europie Zachodniej realizują instytucje 

powoływane wspólnie przez różne szczeble władz samorządowych odpowiedzialnych ustawowo 

za organizację komunikacji zbiorowej. 

Poniżej przedstawiono analizę możliwości organizacji jednostki zarządzającej zintegrowanym 

transportem publicznym o zasięgu miejskim i regionalnym. 

 

Przykłady zarządzania zintegrowanym transportem w Niemczech. 

Zarządzanie transportem zbiorowym w Niemczech ma wiele form. Mimo to efekt w 

postaci zintegrowanych systemów taryfowych funkcjonuje niemal na dużych obszarach 

sąsiadujących ze sobą miast i gmin. Często funkcjonują wspólne taryfy na granicach sąsiadujących 

ze sobą związków transportowych. Systemy zarządzania kształtowały się przez wiele lat a metody 

zarządzania transportem i rozliczeo pomiędzy parterami są sukcesywnie doskonalone. 

W zależności od warunków miejscowych, ukształtowały się dwa najczęściej spotykane 

typy jednostek zarządzających transportem: spółki prawa handlowego, związki celowe. 

Udziałowcami (akcjonariuszami) spółek są przeważnie władze samorządowe różnych szczebli, jak 

również w niektórych przypadkach ważniejsze firmy przewozowe (kapitał może byd publiczny, 

prywatny lub mieszany). Współpraca samorządów ze spółką zarządzającą transportem może byd 

realizowana bezpośrednio lub pośrednio poprzez związek celowy założony przez zainteresowane 

władze samorządowe. Rysunki VI.1.6.1-3 przedstawiają trzy podstawowe modele zarządzania 

transportem regionalnym. 
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Rys. 5.15. Model zarządzania transportem regionalnym 
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Rys. 5.16. Model zarządzania transportem regionalnym 

 

 

Rys. 5.17.  Model zarządzania transportem regionalnym 
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Przykładem największej spółki zarządzającej zintegrowanym transportem zbiorowym w 

Niemczech jest Verkehrsverbund Berlin-Brandenburg (VBB)19 , którą utworzono w 1996 r. Swoim 

zasięgiem obejmuje Brandenburgię oraz Berlin (miasto na prawach landu), które są właścicielami 

spółki, posiadającymi po 1/3 udziałów. Resztę udziałów posiada czternaście powiatów i cztery 

miasta Brandenburgii.  

Spółka zarządza regionalnym i aglomeracyjnym transportem kolejowym (S-Bahn), berlioskim 

metrem, komunikacją tramwajową, trolejbusową, autobusową i promową, a także dworcami 

i przystankami (ponad 13,8 tys. szt.). Obsługuje ponad 1000 linii komunikacyjnych, w tym 43 linie 

kolei regionalnej i 16 – kolei aglomeracyjnej. Jednolita taryfa funkcjonuje od 1999 r. 

Spółka swoim zasięgiem obejmuje obszar ponad 30 tys. km2 zamieszkiwany przez 5,9 mln osób 

(w tym Berlin – 891 km2 oraz 3,4 mln mieszkaoców)20. 

Przykładem zarządzania zintegrowanym transportem publicznym jako związek 

samorządów jest Celowy Górnołużycko-Dolnośląski Związek Przedsiębiorstw Komunikacyjnych 

(ZVON). Obejmuje on swym zasięgiem trzy powiaty wschodniej Saksonii i jedno miasto na 

prawach powiatu – Görlitz. Celem współpracy jest połączenie ofert przewozowych poszczególnych 

powiatów (które jednakże same odpowiadają za kształtowanie i finansowanie tych ofert) w 

zakresie lokalnej komunikacji tramwajowej, autobusowej i kolejowej21. Związek nie jest 

właścicielem infrastruktury transportowej. 

Obszar zainteresowania Związku obejmuje ponad 3 tys. km2, z liczbą mieszkaoców 455 tys. 

Komunikacja kolejowa wykonuje ponad 4 mln km. Jednolita taryfa funkcjonuje od 2002 r.  

 

 

                                                           
19

  Związek Komunikacyjny Berlin-Brandenburgia. 

20
  Średnia gęstośd zaludnienia w Berlinie wynosi 3,77 mieszkaoców na km

2
, a w Brandenburgii – 86 

mieszkaoców na km
2
. Źródło: VBB Verkehrsverbund Berlin-Brandenburg GmbH 

(http://www.vbbonline.de) 

21
  Źródło: http://www.zvon.de 
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Możliwości współdziałania w sprawie wspólnej realizacji publicznych zadao przewozowych 

w Polsce. 

Poniższy schemat obrazuje modele współdziałania jednostek samorządu terytorialnego w sprawie 

wspólnej realizacji zadao publicznych. 

 
Rys. 5.18. Modele współdziałania jednostek samorządu terytorialnego 
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Rys. 5.19.. Przykładowy schemat organizacyjny jednostki celowej – związku lub spółki – 

zarządzającej zintegrowanym transportem 

 

W Polsce, w obszarach konurbacji funkcjonują przeważnie zarządy transportu publicznego 
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zarządzaniem transportem na terenie sąsiedniej gminy. Według powyższych zasad organizowana 

jest komunikacja podmiejska wokół większych miast w Polsce: Warszawy, Wrocławia, Krakowa i 

Poznania oraz wielu mniejszych. 

Występują również przypadki porozumieo dobrowolnych pomiędzy organizatorami przewozów 

i przewoźnikami w sprawie stosowania wspólnych biletów dla podróżnych przesiadających się 

pomiędzy koleją a komunikacją miejską. Bilety takie funkcjonują: 

  w województwie kujawsko – pomorskim (bilety BiT i WiT), 

 w aglomeracji wrocławskiej (bilet PAT), 

 w aglomeracji warszawskiej, 

 w województwie śląskim (pomiędzy Katowicami i Tychami), 

W aglomeracji wrocławskiej istnieją również wspólne bilety aglomeracyjne pozwalające na 

korzystanie z wrocławskiej komunikacji miejskiej i komunikacji autobusowej organizowanej przez 

gminę Kobierzyce. 

W niektórych rejonach, na trasach gdzie operatorem przewozów jest dwóch 

podstawowych przewoźników występują porozumienia pomiędzy przewoźnikami pozwalające na 

przejazd dowolnie wybranym autobusem na tej samej trasie na podstawie biletu każdego z 

uczestników porozumienia (np. na trasach: z Kalisza do Ostrowa, z Krotoszyna do Jarocina). 

Porozumienia tego samego typu zawierają również organizatorzy transportu miejskiego na 

Górnym Śląsku na trasach gdzie współistnieją linie komunikacyjne obu organizatorów. 

Współpracę jednostki celowej lub jednostki samorządu wyznaczonej porozumieniem do 

reprezentowania pozostałych jednostek, z przewoźnikami stosującymi taryfę opłat ustaloną przez 

zarząd transportu w oparciu o uchwały rad gmin regulują umowy cywilnoprawne, w których 

wynagrodzenie przewoźnika jest zależne od wykonanej pracy przewozowej a ryzyko działalności 

przewozowej spoczywa na zarządzie transportu. 
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Rys. 5.20. Zasady regulujące współpracę zarządów transportu z przewoźnikami. 
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założeniu elektronicznej rejestracji miejsca sprzedania i sposobu wykorzystania 

biletów. 

W pierwszym przypadku niezbędne są regularnie przeprowadzane w pojazdach każdego 

przewoźnika, badania liczby podróżnych.  

W drugim przypadku trasa podróży ustalana jest w oparciu o informacje o początku i celu podróży 

albo strefie ważności biletu (dane z biletu). Potem w zależności od udziału przewoźników w rynku 

na tej trasie (lub w obszarze) dzielony jest przychód.  

W trzecim przypadku, elektroniczne systemy rejestracji biletów w miejscach sprzedaży oraz 

w pojazdach pozwalają na ustalenie miejsca sprzedania biletu oraz na proporcję podziału 

wpływów z jego sprzedaży. 

 

Opolski Zarząd Transportu Publicznego – proponowana struktura zarządzania transportem 

miejskim i regionalnym w regionie opolskim. 

Oczekiwanym efektem zarządzania, na szczeblu regionalnym, aglomeracyjnym 

transportem publicznym jest integracja komunikacyjna obszaru aglomeracji. Poprzez 

zintegrowanie różnych środków transportu publicznego powinna nastąpid poprawa dostępności 

do tego transportu (w tym do sieci autobusowej i kolejowej), a co za tym idzie – przejęcie 

pasażerów indywidualnego transportu samochodowego. Integracja ta w szczególności będzie 

polegad na: 

 wprowadzeniu zintegrowanego rozkładu jazdy: powiązanie transportu miejskiego 

i regionalnego poprzez dopasowanie do siebie godzin kursowania, skomunikowanie 

przesiadek, wspólne sporządzanie planów transportowych, wspólne systemy 

informacji pasażerskiej, 

 wprowadzeniu zintegrowanego systemu biletowego: bilet elektroniczny (będący 

elektroniczną „portmonetką”), w oparciu o który będzie można realizowad przejazdy 

we wszystkich rodzajach transportu publicznego na obszarze aglomeracji z 

wykorzystaniem wszelkich uprawnieo do ulg.  

 



Program rozwoju zintegrowanego systemu transportu miejskiego w Opolu –  
 – zarządzanie ruchliwością  (mobility management) 

 
 

218 | S t r o n a  

Współdziałanie pomiędzy Opolem a Urzędem Marszałkowskim Województwa Opolskiego 

może przyjąd formę spółki kapitałowej – która mogłaby zostad utworzona przez gminy, powiaty, 

miasta na prawach powiatu oraz województwo. 

Wszyscy partnerzy (władze samorządowe) tworzą jeden opolski zarząd transportu w całym 

regionie. Utworzony przez wszystkich partnerów zarząd transportu zajmowad się powinien 

całością organizacji przewozów pasażerskich w wyznaczonym obszarze aglomeracji.  

Zarząd w proponowanej strukturze może wprowadzid zintegrowane taryfy przewozowe 

przejmując rolę jednostki odpowiedzialnej za emisję, sprzedaż i kontrolę biletów za przejazd 

publicznymi środkami lokomocji. Wówczas przewoźnicy pobierad będą wynagrodzenie 

proporcjonalne do zrealizowanej liczby wozokilometrów a ryzyko działalności przewozowej 

spoczywad będzie na zarządzie transportu. W tego typu rozwiązaniu jednostką decydującą o 

przyjętym rozkładzie jazdy powinien byd zarząd transportu. 

  Możliwe jest również podzielenie obszaru integracji transportu na rejony i wiązki linii, 

których obsługa będzie powierzana jednemu operatorowi usług przewozowych. Przychody ze 

sprzedaży biletów mogą stanowid częśd wynagrodzenia przewoźnika uzupełnianego 

rekompensatą wypłacaną przez zarząd transportu. Należy wówczas zbudowad elektroniczny 

system rejestracji biletów sprzedawanych i kasowanych (rejestrowanych) w pojazdach wszystkich 

przewoźników. Na podstawie danych z powyższego systemu ustala się zasady podziału wpływów 

ze sprzedaży biletów. 

Jeśli wartośd wyżej wymienionej rekompensaty ma wartośd stałą bądź proporcjonalną do ilości 

wykonanych wozokilometrów bez względu na wartośd sprzedanych biletów to ryzyko działalności 

przewozowej w poszczególnych obszarach i wiązkach linii będzie po stronie operatora usług 

przewozowych. 
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Rys. 5.21. Proponowany model zarządzania transportem miejskim i regionalnym na obszarze 

aglomeracji opolskiej.   

 

Niezależnie od przyjętego modelu jednym z najbardziej istotnych aspektów współpracy 

będzie podział wpływów ze sprzedaży biletów. Nawet gdyby przyjąd rozwiązanie gdzie jedynym 

emitentem biletów byłby opolski zarząd transportu, do którego trafiłyby wszystkie przychody z ich 

sprzedaży to najważniejszym problemem będzie ustalenie wysokości należnego dofinansowania 

transportu publicznego przez poszczególnych partnerów finansujących przewozy pasażerskie 

(samorządy na obszarze wspólnego obszaru taryfowego). W tym celu niezbędne jest zastosowanie 

elektronicznego systemu rejestrującego sprzedaż biletów oraz ich wykorzystanie w 

poszczególnych środkach lokomocji tak aby możliwe było wyznaczenie przychodów dla każdej z 

linii komunikacyjnych i sprawiedliwie podzielenie kosztów jej eksploatacji pomiędzy partnerów. 

Wszystkie przedstawione formy współpracy, realizowad powinny w sposób najbardziej 

optymalny oczekiwaną społecznie integrację publicznych środków lokomocji poprzez 

doprowadzenie do sytuacji gdy w transporcie zbiorowym, w całym regionie obowiązywad będą 

trzy zasady: 
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 jeden rozkład jazdy, 

 jedną taryfę, 

 jeden bilet. 

Powyższy efekt w skali regionu opolskiego osiągnąd można wyłącznie poprzez utworzenie zarządu 

transportu. Możliwe są również inne rozwiązania, włączające w większym stopniu przewoźników 

do struktur zarządzających transportem, jednak tego typu rozwiązania ze względu na brak silnych 

dominacji firm przewozowych w regionach nie były do tej pory stosowane w Polsce. 

 

Korzyści wynikające z wprowadzenia zintegrowanego zarządzania transportem w 

aglomeracji: 

 skoordynowana oferta transportu publicznego przy efektywnym wykorzystaniu środków 

finansowych,  

 jednolicie określone warunki dostępu do transportu publicznego na całym obszarze 

aglomeracji, 

 racjonalne planowanie inwestycyjne (wieloletnie umowy z przewoźnikami), 

 możliwośd dokładnego wyznaczenia wpływów z biletów, 

 możliwośd precyzyjnego ustalenia warunków rozliczeo pokrywania kosztów 

funkcjonowania systemu transportowego przez poszczególne gminy, 

 pełna wiedza na temat rentowności linii i poszczególnych kursów, 

 możliwośd rozszerzenia systemu transportowego na obszary innych gmin, 

 możliwośd skuteczniejszego egzekwowania opłat za przejazdy, 

 koncentracja wiedzy i doświadczenia ekspertów w jednym miejscu. 
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Proponowany zakres zadao Opolskiego Zarządu Transportu: 

 wykonywanie badao i analiz ruchu transportu publicznego na obszarze aglomeracji w celu 

określenia zapotrzebowania na transport publiczny, 

 zmiana aktualnych i tworzenie nowych połączeo komunikacyjnych na obszarze działania 

oraz łączenie linii w zadania, które są następnie przydzielane poszczególnym 

przewoźnikom, 

 opracowywanie projektów rozkładów jazdy, bądź założeo ramowych do tych projektów, 

 zawieranie umów z przewoźnikami, jak również kontrola świadczonych usług 

przewozowych, 

 przygotowywanie projektów taryf opłat za przejazdy, 

 kontrola systemu dystrybucji biletów i wnoszonych za przejazdy opłat, 

 rozpatrywanie wniosków i wydawanie zezwoleo na wykonywanie regularnych przewozów 

osób w krajowym transporcie drogowym oraz zezwoleo na wykonywanie regularnych 

specjalnych przewozów osób w transporcie drogowym, a także kontrolowanie 

przedsiębiorców, którym wydano takie zezwolenia, 

 ustalanie lokalizacji przystanków (stacji), planowanie ich wyposażenia i modernizacji, w 

tym modernizacji węzłów przesiadkowych (w porozumieniu z właścicielami 

infrastruktury), 

 integracja wszystkich form transportu: komunikacji zbiorowej z komunikacją 

indywidualną, ruchem pieszym i rowerowym, 

 prowadzenie rozliczeo wpływów z biletów zintegrowanych pomiędzy organizatorami 

i przewoźnikami transportu publicznego, 

 prowadzenie rozliczeo dofinansowania transportu przez samorządy, 

 prowadzenie działao marketingowych, 

 prowadzenie przedsięwzięd z zakresu rozwoju transportu w regionie. 
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6. Program działao w kierunku zwiększenia udziału kolei w 

przewozach dojazdowych do Opola i wewnątrzmiejskich  

Ze względu na charakterystyczny układ przestrzenny miasta Opola oraz rozmieszczenie 

wewnątrz jego obszaru linii kolejowych, zaleca się wykorzystywanie przewozów kolejowych raczej 

w relacjach aglomeracyjnych i podmiejskich, niż wewnątrzmiejskich. Atutem sieci linii kolejowych 

na obszarze miasta jest centralne położenie Dworca Głównego. Jednocześnie stanowi to pewien 

mankament ze względu na sprzeczne interesy podróżnych tranzytowych przez Opole, którym 

zależy na co najmniej kilkuminutowym postoju pociągów dla możliwości dogodnej przesiadki, oraz 

podróżnych na trasach wewnątrzmiejskich, którym ten postój jest najczęściej nie na rękę. Należy 

również zaznaczyd, ze Opole nie jest jeszcze miastem o takiej wielkości, przy której budowa kolei 

miejskiej staje się opłacalna ze względu na zbyt małe, potencjalne potoki pasażerskie. Nacisk 

należy położyd na dopracowanie połączeo aglomeracyjnych i regionalnych oraz bardzo dobre 

skomunikowanie ich z obszarem całego miasta za pomocą komunikacji miejskiej. Temu celowi ma 

służyd rekomendowane w innych punktach tego opracowania wzmocnienie komunikacji 

autobusowej, budowa zintegrowanego węzła przesiadkowego Dworzec Główny oraz budowa linii 

tramwajowej w bezpośredniej bliskości Dworca Głównego. We współpracy z gminami i powiatami 

otaczającymi Opole stworzyd należy system parkingów dla samochodów i rowerów przy stacjach 

kolejowych strefy podmiejskiej. 

Kolej jest stosunkowo drogim w eksploatacji środkiem lokomocji, ze względu na wysokie 

koszty eksploatacji (około 18 zł netto za pociągokilometr22 eksploatacji szynobusu i około 28 zł 

netto za pociągokilometr eksploatacji pojedynczego zestawu elektrycznego), dodatkowo należy 

uwzględnid koniecznośd ponoszenia kosztów dostępu do infrastruktury kolejowej, które to koszty 

wynosid mogą od 6 do 8 zł za przejazd pociągiem 1 kilometra. Wynika z tego, że utrzymywanie 

przewozów kolejowych, których koszty są około 3 – 4 krotnie wyższe od kosztów komunikacji 

autobusowej uzasadnione jest wyłącznie wówczas gdy występują odpowiednio duże potoki 

pasażerskie, gwarantujące odpowiednie zapełnienie pociągów kursujących z akceptowalną przez 

pasażerów częstotliwością. W tej sytuacji, w województwie opolskim, jedynie pociągi o dłuższych 

trasach regionalnych z licznymi przystankami, uzbierad mogą odpowiednio duża liczbę pasażerów. 

Z podanych powyżej powodów ekonomicznych, kolej nie jest rozważana jako alternatywny środek 

lokomocji w opolskiej komunikacji miejskiej (zamykającej się granicach miasta Opola i 

                                                           
22

 Jednostka miary długości odpowiadająca przemieszczeniu się pociągu o jeden kilometr po linii kolejowej  
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otaczających je miejscowości). Ewentualne środki wydane na funkcjonowanie kolei miejskiej, z 

której skorzysta niewielu mieszkaoców miasta efektywniej zainwestowad można w poprawę 

jakości funkcjonowania miejskiej komunikacji autobusowej, z której korzystad mogą niemal 

wszyscy mieszkaocy. 

 

6.1. Analiza możliwości zastosowania na wybranych trasach równoodstępowego ruchu 

pociągów przy jednoczesnej eliminacji dłuższych niż 5 minut postojów pociągów na dworcu 

Opole Główne w celu umożliwienia dogodnego przemieszczania się koleją przez miasto 

Wprowadzenie ruchu równoodstępowego jest uzasadnione wyłącznie przy znacznych 

potokach pasażerskich, osiąganych na liniach kolejowych o korzystnych parametrach 

geometrycznych i eksploatacyjnych. Zanim więc zostanie podjęta decyzja o zwiększeniu 

częstotliwości przewozów, powinny zostad uzgodnione możliwości techniczne prowadzenia ruchu 

kolejowego po takich szlakach. Obecnie, przy intensywnej konkurencji ze strony indywidualnego 

transportu samochodowego, komunikacja kolejowa musi wygrywad konkurencyjnym czasem 

podróży. W związku z tym, zastane prędkości szlakowe wynoszące 30 czy 50 km/h muszą zostad w 

znaczącym stopniu poprawione. Docelowo proponuje się prowadzenie ruchu równoodstępowego 

w następujących relacjach: Wrocław – Opole – Kędzierzyn, oraz Opole – Strzelce Opolskie – 

(Bytom). Ponadto, w dalszej perspektywie czasowej proponuje się wprowadzenie ruchu 

równoodstępowego w formie tramwaju dwusystemowego na trasie Karłowice – Opole – Gogolin 

– Krapkowice.  

Techniczna możliwośd prowadzenia równoodstępowego ruchu na wymienionych szlakach 

zależy wprost od ich przepustowości. Jedynym kompetentnym w tej dziedzinie organem jest 

zarządca infrastruktury torowej, czyli PKP PLK. Sugerowana częstotliwośd docelowa powinna 

wynosid w zależności od rzeczywistego, mierzonego zapotrzebowania od 20 do 30 minut w 

szczycie przewozowym i 30 do 60 minut w pozostałych porach. Oferta przewozów 

aglomeracyjnych czy podmiejskich powinna czasowo uzupełniad się z przewozami 

międzyregionalnymi czy dalekobieżnymi, tak aby wszystkie pociągi włączyd w jednolity system 

taryfowy i zapewnid podróżnym bardziej atrakcyjną częstotliwośd kursowania na trasach ich 

dojazdów w oparciu o jeden zakupiony bilet. 

Aktualna infrastruktura linii kolejowych z Opola do Kluczborka i z Opola do Nysy 

uniemożliwia wprowadzenie równoodstępowego ruchu pojazdów. Zły stan techniczny torów oraz 



Program rozwoju zintegrowanego systemu transportu miejskiego w Opolu –  
 – zarządzanie ruchliwością  (mobility management) 

 
 

224 | S t r o n a  

brak możliwości mijania się pociągów jadących w przeciwnych kierunkach nie pozwalają na 

zwiększenie częstotliwości a zbyt małe prędkości pociągów są przyczyną małego zapotrzebowania 

na przewozy kolejowe. 

Podsumowując, ruch równoodstępowy pociągów może byd wprowadzony jedynie na trasie z 

Brzegu do Kędzierzyna Koźla oraz z Opola do Strzelec Opolskich. 

W dalszej perspektywie czasowej, można rozważad wprowadzenie ruchu 

równoodstępowego na trasie Karłowice – Opole – Gogolin, jednakże dopiero po zastąpieniu 

tradycyjnej kolei systemem lekkiej kolei miejskiej, która na obszarze miasta Opola pełniła by rolę 

tramwaju poruszając się wspólnie z ruchem drogowym.    

 

6.2. Poprawa powiązao kolei z komunikacją miejską na istniejących stacjach i przystankach w 

Opolu. 

Stacja kolejowa Opole Główne jest stacją węzłową, pośrednią, przechodnią. Wyposażona 

jest w pięd peronów i osiem krawędzi peronowych. Przez stację przechodzi jedna linia kolejowa 

(nr 132 czyli magistrala E30), natomiast zaczyna się lub kooczy pięd kolejnych linii (136 do 

Kędzierzyna – Koźla, 144 do Tarnowskich Gór, 277 do Jelcza – Laskowic, 287 do Nysy oraz 301 do 

Namysłowa przez Kluczbork). Według dzisiejszego rozkładu jazdy na stację docierają codziennie 

172 połączenia, zestawione w poniższej tabeli. 

Tab. 6.1. Ilośd kolejowych połączeo pasażerskich docierających do Opola w 2010 r. 

Lp Linia nr Pociągi do Opola *szt+ Pociągi z Opola *szt+ 

1 132 kierunek Wrocław 20 21 

2 132 kierunek Bytom 18 17 

3 136 kierunek Kędzierzyn Koźle 20 17 

4 144 kierunek Tarnowskie Góry 12 12 

5 277 kierunek Jelcz Laskowice 1 1 

6 287 kierunek Nysa 11 10 

7 301 kierunek Kluczbork 6 6 

 

Najważniejszym węzłem komunikacji zbiorowej powinny zostad okolice Dworca 

Głównego. Znaczne nagromadzenie linii autobusowych oraz planowanych tramwajowych, 

centralne położenie dworca oraz jego dobre powiązanie z całym miastem stanowią o wysokim 
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znaczeniu tego obszaru dla transportu zbiorowego. W stosunku do układu istniejącego, konieczne 

jest przewartościowanie obecnej hierarchii dostępu w bezpośrednie pobliże dworca rozmaitych 

środków transportu. Bezwzględnie należy dopuścid ruch autobusowy tak blisko wejścia do 

budynku dworcowego, jak tylko to jest możliwe. W tym celu należy przeznaczyd obszar 

wykorzystywany obecnie jako parking dla samochodów i postój taksówek na urządzenie 

wygodnego przystanku komunikacji miejskiej. Ze względu na dużą liczbę połączeo kolejowych i 

autobusowych, nie jest ani konieczna, ani możliwa sensowna korelacja rozkładów jazdy 

przewoźników kolejowych i miejskich.  

Na małych stacjach i przystankach kolejowych postuluje się wprowadzanie nowoczesnych 

rozwiązao, znacznie ułatwiających przepływ potoków pasażerskich oraz skracających czas 

potrzebny na przesiadkę. W kilku wybranych miejscach miasta możliwe jest wprowadzenie 

bezpośrednich przesiadek z autobusu na kolej przy dwóch krawędziach jednego peronu, wymaga 

to jednak znacznej ingerencji w układ uliczny oraz wprowadzenie nowej, wyższej jakości w 

dziedzinie zarówno infrastruktury przystanków, jak i taboru.  

Istniejące stacje i przystanki kolejowe wytypowane do skorelowania rozkładów to: Opole 

Wschodnie (tylko przy założeniu zwiększenia liczby pociągów), Opole Zachodnie, Grotowice, 

Groszowice i Gosławice.  

 

6.3. Propozycja lokalizacji nowych przystanków kolejowych na terenie Opola 

Nowe przystanki kolejowe powinny byd lokalizowane w pobliżu największych generatorów 

ruchu. Ze względu na przebieg linii kolejowych na obszarze miasta, często nie jest możliwy dojazd 

bezpośrednio pociągiem do celu podróży. Wynika to z faktu znacznego oddalenia szlaków 

kolejowych od zabudowy. Co za tym idzie, również miejskie stacje i przystanki kolejowe, nie licząc 

dworca Opole Główne są dośd znacznie oddalone od największych osiedli, zakładów pracy, 

centrów handlowych i innych generatorów ruchu. Dla utworzenia zalążka przyszłej kolei miejskiej, 

konieczne jest zmniejszenie odległości miedzy sąsiednimi przystankami oraz znaczne zbliżenie 

zabudowy (niekoniecznie mieszkaniowej w pierwszej linii od torów) dzięki konsekwentnemu 

planowaniu urbanistycznemu. Jest to zdecydowanie długotrwały proces, jednak konieczny, jeśli 

chce się zwiększyd udział kolei w podróżach do miasta i wewnątrzmiejskich. W takiej sytuacji 

oprócz zapewnienia powiązania z bezpośrednio przyległą zabudową, niezbędne staje się ścisłe 
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powiązanie przystanku kolejowego z komunikacją miejską. Dlatego proponuje się następujące 

lokalizacje nowych przystanków kolejowych (w pełni zintegrowanych z komunikacją miejską) :  

 ul. Tysiąclecia – powiązanie bezpośrednie z rozległym osiedlem mieszkalnym, 

połączonym z miastem bardzo obciążonym wlotem, oraz z dzisiejszą linią 14, 

 Grudzicka/Morcinka – planowana lokalizacja przystanku może byd powiązana ze strefą 

atrakcyjną dla inwestorów przemysłowych w obszarze południowej części Kolonii 

Gosławickiej. Dla większej aktywizacji tego obszaru korzystne może stad się 

zaprojektowanie połączenia ze wschodnim odcinkiem obwodnicy Opola. 

 Mieszka I – ponieważ obszar zamknięty ulicami Strzelecką, Mieszka I, Wschodnią i 

Morcinka, jako położony w odległości niewiele ponad kilometra od układu torowego 

Dworca Głównego powinien zostad zagospodarowany i wykorzystywany znacznie 

intensywniej. Dojazd koleją z największego węzła przesiadkowego w mieście do tej 

dzielnicy powinien trwad poniżej pięciu minut, 

 Luboszycka/ Chabrów – w przypadku zwiększenia kolejowych przewozów pasażerskich 

na linii nr 277 w kierunku Karłowic i Jelcza Laskowic powinien zostad utworzony węzeł 

przesiadkowy, integrujący kolej regionalną z miejską komunikacją autobusową. Przez 

terminal powinny przejeżdżad autobusy linii 3, 7 i 21, docierające do osiedla Armii 

Krajowej, Centrum oraz Zaodrza, 

 Wróblin (ul. Sołtysów) – zapewnienie obsługi komunikacją kolejową dla osiedla Wróblin, 

w pobliżu pętli autobusowej linii nr 10 (w przypadku zwiększenia kolejowych 

przewozów pasażerskich na linii nr 277) 

 Traugutta – w celu przybliżenia stacji kolejowej Opole Groszowice do obszarów 

mieszkaniowych należy zmienid jej lokalizację, przenosząc ją w okolice ulicy Traugutta. 



Program rozwoju zintegrowanego systemu transportu miejskiego w Opolu – zarządzanie ruchliwością  (mobility management) 
 

227 | S t r o n a  

 

Rys. 6.11. Propozycja docelowej lokalizacji przystanków kolejowych.
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6.4. Budowa linii tramwaju regionalnego 

W potocznym rozumieniu tramwaj dwusystemowy jest utożsamiany z Modelem 

Karlsruhe, czyli wykorzystaniem czynnej infrastruktury kolejowej przez pojazdy  

o charakterze tramwajowym. W rzeczywistości liczba przypadków, a co za tym idzie ich założenia 

techniczne, stopieo integracji infrastruktury i przyjęte standardy różnią się dośd znacznie. Należy 

zaznaczyd, że stulecie niezależnego rozwoju systemów kolejowych i tramwajowych, zwłaszcza w 

dziedzinach wykorzystujących najnowsze zdobycze techniki, tak jak elektroniczne systemy 

sterowania ruchem, ale też inne wymogi bezpieczeostwa  spowodowało, że łączenie tych dwóch 

sieci jest obecnie znacznie bardziej skomplikowane, niż wiek temu. Również założenie, że tramwaj 

dwusystemowy łączy wyłącznie zalety kolei i tramwaju, jest nadużyciem. W rozbudowanych 

sieciach transportowych i tak nie ma możliwości całkowitego wyeliminowania konieczności 

przesiadek; tym samym analiza technicznych możliwości wprowadzenia tramwaju 

dwusystemowego nie jest równoważna ze szczegółowym określeniem rachunku zysków i kosztów. 

Wprowadzenie drugiej generacji systemów tramwajowo – kolejowych pozwoliło na 

szersze i świeższe spojrzenie względem Modelu Karlsruhe, ponieważ projektanci byli bogatsi już o 

niemal dwie dekady doświadczeo eksploatacyjnych. Analiza innych przypadków modelowych 

pozwala stwierdzid, że odmiennośd zastosowanych rozwiązao miała służyd lepszemu dopasowaniu 

systemu transportowego do specyficznych warunków lokalnych oraz że bezrefleksyjne 

przeszczepianie istniejących rozwiązao technicznych może nie przynieśd oczekiwanych rezultatów. 

Na osobny od pozostałej części systemu tramwajowego opis zasługuje w świetle 

powyższego projekt wprowadzenia linii 33 - tramwaju dwusystemowego. Docelowo ma on 

połączyd Karłowice na linii kolejowej nr 277 z Gogolinem i Krapkowicami na linii 136. 

Najistotniejszą cechą wyróżniającą ten rodzaj transportu od szynobusu i tramwaju jest jego 

zdolnośd do poruszania się zarówno po torach kolejowych, jak i tramwajowych. Linia ta ma przejąd 

przewozy pasażerskie z gęsto zaludnionych obszarów położonych na północ od Opola dając im 

możliwośd dogodnego, bezpośredniego dojazdu do centrum miasta przez Luboszycką, Stare 

Miasto do Dworca Głównego, jednocześnie uzupełniając miejski transport zbiorowy w granicach 

miasta. Za Dworcem Głównym, tramwaj włączałby się w linię kolejową  nr 136 w kierunku 

Gogolina, gdzie po opuszczeniu torów kolejowych należałoby skierowad go do Krapkowic, 

jednocześnie przejmując funkcję głównego środka transportu w tych miejscowościach. 

Rozwiązanie powyższe zaproponowano w celu istotnej poprawy oferty przewozowej w regionie, w 

stopniu wystarczającym dla zmniejszenia napływu pojazdów indywidualnych od strony wyżej 



Program rozwoju zintegrowanego systemu transportu miejskiego w Opolu –  
 – zarządzanie ruchliwością  (mobility management) 

 

229 | S t r o n a  

wymienionych kierunków, którymi codziennie wjeżdża do Opola około 20 tysięcy osób. Inwestycja 

powyższa powinna byd wspólną inicjatywą miasta i samorządu wojewódzkiego. 

 

6.5. Zintegrowane taryfy opłat 

Zintegrowane taryfy opłat za przejazdy koleją i komunikacją miejską wprowadza się w celu 

podniesienia atrakcyjności transportu zbiorowego dowożącego pasażerów z regionu do miast. 

Nie wszystkie osoby, skłonne do korzystania z komunikacji kolejowej mają wystarczająco blisko 

stację kolejową od celu podróży. Dlatego też po przyjeździe do Opola zmuszone są do korzystania 

z komunikacji miejskiej. Suma ceny biletu miesięcznego na dojazd do Opola koleją oraz ceny biletu 

na komunikację miejską często jest wartością nie do zaakceptowania przez wielu podróżnych, 

którzy z tego powodu pokonują znaczne odległości pieszo lub podejmują decyzję o skorzystaniu z 

samochodu osobowego. Jedyną grupą, która w oparciu o bilety ulgowe częściej korzysta z 

połączeo przesiadkowych kolej – komunikacja miejska w codziennych dojazdach jest młodzież 

szkolna.  

Dla podniesienia atrakcyjności cenowej oraz faktycznego zwiększenia zasięgu obsługi kolei 

wprowadzono bilety zintegrowane kolej + autobus, które w pakiecie kosztowad będą mniej o 

około 20 % niż kupowane oddzielnie. Wprowadzenie tych biletów powinno zwiększyd atrakcyjnośd 

kolei w dojazdach spoza Opola. 

Dodatkowo, w celu zainteresowania mieszkaoców połączeniami kolejowymi wewnątrz Opola 

proponuje się wprowadzenie nieznacznej dopłaty, rozszerzającej ważnośd biletu sieciowego na 

komunikację miejską o wszystkie połączenia kolejowe w granicach miasta Opola. 

Docelowo należy też dążyd do wprowadzenia jednakowych biletów w komunikacji 

kolejowej regionalnej i komunikacji autobusowej, dzięki czemu możliwe będzie korzystanie przez 

pasażera posiadającego bilet zintegrowany korzystanie ze wszystkich dostępnych połączeo  

kolejowych i autobusowych na trasie jego przejazdu. Pojawi się wówczas problem zarządzania 

zintegrowanym systemem przewozowym, który realizowad powinna specjalistyczna jednostka 

powołana przez właściwe jednostki samorządu terytorialnego.  

Szczegółowy opis proponowanych rozwiązao taryfowych podano w rozdziale 5.3. a 

sposoby zarządzania zintegrowanym systemem transportowym opisano w punkcie 5.4. 
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7. Analiza możliwości włączenia do systemu komunikacji miejskiej 

alternatywnych środków transportu 

 

7.1. Wprowadzenie 

Zagospodarowanie przestrzeni w historycznych miastach europejskich o liczbie ludności 

powyżej 100.000 mieszkaoców nie pozwala na zapewnienie swobodnego ruchu samochodowego. 

Dlatego, konieczne jest zapewnienie mieszkaocom i osobom napływającym ze strefy powiązanej z 

miastem atrakcyjnej, alternatywnej możliwości przemieszczania się. Alternatywą dla komunikacji 

indywidualnej mogą byd różne formy transportu zbiorowego, który jest w stanie zapewnid 

swobodę przemieszczania się większej liczbie ludności w ograniczonej przestrzeni zabudowy 

miejskiej. Rozwój transportu zbiorowego wymaga mniejszych nakładów na rozbudowę i 

późniejsze utrzymanie niż gęsta sied nadmiernie szerokich ulic i parkingów, które musiałyby 

pomieścid ruch pojazdów indywidualnych. Zajęcie coraz większych terenów na drogi stwarza 

poważne bariery dla ruchu pieszego i rowerowego, zmniejsza ilośd wolnych terenów na inne cele, 

obniża jakośd życia w mieście, co z kolei powstrzymuje rozwój miasta oraz nasila proces 

wyprowadzania się poza miasto i rozwój terenów poza miejskich. Obecnie, komunikacja zbiorowa 

w Opolu, z uwagi na zależnośd od ruchu drogowego oraz stan infrastruktury nie jest atrakcyjną 

alternatywą dla transportu indywidualnego. Wprowadzenie nowego, alternatywnego środka 

transportu zbiorowego wspartego systemem korzystnych przesiadek nie tylko zwiększyłoby w 

znaczący sposób udział komunikacji miejskiej w strukturze ruchu podróży wewnątrzmiejskich, ale 

również zachęciłoby wjeżdżających do miasta z obszaru aglomeracji do pozostawienia swoich 

pojazdów na parkingach rozmieszczonych przy trasach wylotowych. Poszukując nowego 

rozwiązania transportowego należy zwracad uwagę nie tylko na koszty początkowej inwestycji, ale 

przede wszystkim na długoterminowe efekty oddziaływania, wyrażające się w ograniczeniu liczby 

samochodów w podróżach wewnątrzmiejskich i do centrum oraz poprawie warunków ruchu 

pozostałych użytkowników przestrzeni ulicznej. Przedstawione w rozdziale alternatywne środki 

transportu to propozycje rozwoju możliwe do wprowadzenia w perspektywie wieloletniej. 
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7.2 Propozycje alternatywnych środków transportu 

W tym rozdziale opracowania omówione zostaną wszystkie najważniejsze środki 

transportu, które mogłyby pełnid w opolskim transporcie zbiorowym rolę dominującą lub 

pomocniczą. Opisano pokrótce ich podstawowe charakterystyki oraz zwrócono uwagę na 

szczególne cechy, które mogą zaważyd na innych aspektach życia w mieście, nie związanych 

bezpośrednio z komunikacją.  

 

7.2.1. System BRT 

W miastach wielkości Opola, w krajach Europy Zachodniej, komunikacja autobusowa 

najczęściej pełni rolę pomocniczą, uzupełniającą. Zależnie od układu przestrzennego ośrodka 

miejskiego oraz jego relacji z aglomeracją, podstawowy ciężar zadao przewozowych spoczywa na 

kolei regionalnej lub systemie lekkiej kolei miejskiej obsługującej również strefę podmiejską. 

Wiele miast na świecie posiada wydajne systemy tras autobusowych o wysokiej zdolności 

przewozowej, na wydzielonych jezdniach, gdzie pojazdy osiągają znaczne prędkości 

komunikacyjnej dorównując systemom tramwajowym na wydzielonych torowiskach. Są one 

nazywane systemami  BRT (Bus Rapid Transport), w których podstawowym środkiem lokomocji są 

autobusy poruszające się po wydzielonych z ruchu ogólnego torach ruchu. Poza centrum oraz w 

miejscach gdzie nie tworzą się zatory drogowe autobusy te mogą poruszad się wspólnie z innymi 

pojazdami i nie wymagają budowy odrębnej infrastruktury jak również nie wymagają wydzielenia 

przestrzeni tylko dla nich. Systemy takie funkcjonują w nielicznych miastach Unii Europejskiej, 

ponieważ łatwiej było pozyskad dofinasowanie unijne do systemów komunikacji szynowej niż na 

budowę systemów BRT. Ostatnie osiągnięcia w ograniczaniu emisji zanieczyszczeo przez silniki 

diesla pozwalają na korzystniejszą ocenę komunikacji autobusowej pod względem ekologicznym. 

Aktualny wizerunek komunikacji autobusowej w Opolu jest negatywny i wymaga szybkiej 

poprawy. Jest on wynikiem zaległości w modernizacji taboru, brakiem punktualności z powodu 

dużej wrażliwości na zatłoczenie dróg w mieście, zaniedbaniami w zakresie przygotowania 

pasażerom dogodnych lokalizacji przystanków oraz warunków oczekiwania na przystankach. W 

związku z powyższym, należy dołożyd wszelkich starao, aby system BRT, bazujący na autobusach, 

odzyskał zaufanie mieszkaoców jako atrakcyjny i sprawny środek lokomocji. 
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Żywotnośd taboru autobusowego jest zdecydowanie krótsza niż taboru szynowego, bez 

kompleksowej odbudowy wynosi ona 10 do 15 lat. Z jednej strony jest to zjawisko korzystne dla 

pasażerów, ponieważ stosunkowo często mogą liczyd na wymianę taboru na nowoczesne pojazdy, 

z drugiej strony dotychczasowe doświadczenia pokazują, że przewoźnicy autobusowi w Polsce 

przedłużają eksploatację pojazdów dwukrotnie (do 20 – 30 lat). Po 15 latach eksploatacji tabor 

autobusowy, nawet jeśli jest w dobrej kondycji technicznej, to jest on wizualnie przestarzały i 

zaczyna odstraszad potencjalnych klientów. 

Opole może byd miastem, które podobnie jak holenderskie Eindhoven, stworzy 

funkcjonalny system BRT. Należy jednak, konsekwentnie wprowadzid wydzielone trasy dla 

autobusów na podstawowych ciągach komunikacyjnych łączących Zaodrze i os. Armii Krajowej z 

centrum miasta. 

 

Fot. 7. 1.  Przykład autobusu obsługującego system BRT (Eindhoven, Holandia). 

Rozwój systemu BRT można prowadzid etapowo dobudowując kolejne odcinki tras, 

stopniowo podwyższając stopieo niezależności autobusów od natężeo ruchu drogowego.  
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W pierwszym etapie należy zrealizowad wskazane w punkcie 3 wydzielenia pasów ruchu dla 

autobusów, a następnie poszukiwad rozwiązao pozwalających na ich wydłużenie i większą 

separację od ruchu pojazdów indywidualnych. 

Wymaga to wyznaczenia pasów ruchu wyłącznie dla autobusów na ul. Niemodlioskiej w kierunku 

centrum już od Ofamy do Spychalskiego, następnie proponuje się skierowad wszystkie autobusy 

ulicą Spychalskiego do pl. Piłsudskiego, pozostawiając dla pozostałych pojazdów wyłącznie 

możliwośd jazdy w przeciwnym kierunku. Na odcinku ul. Wrocławskiej od pl. Piłsudskiego do Nysy 

Łużyckiej należy wprowadzid pas ruchu wyłącznie dla autobusów w kierunku północnym, z 

którego powinny dodatkowo korzystad linie autobusowe jadące w kierunku centrum, które 

aktualnie korzystają z przeprawy nad kanałem Ulgi w ciągu ulicy Niemodlioskiej (tj. 7,12,17,18). W 

kierunku wyjazdowym z centrum proponuje się wprowadzenie pasa ruchu tylko dla autobusów od 

mostu na Kanale Ulgi do ul. Prószkowskiej. Przebieg linii w kierunku Zaodrza powinien pozostad 

bez zmian – wyjazd z Przedmieścia Odrzaoskiego przez most na ul. Niemodlioskiej.  

W kolejnych etapach, należy tak kształtowad miejski układ drogowy, aby wyprowadzad 

ruch samochodowy z ciągów, którymi poruszają się autobusy poprzez wyznaczanie nowych, 

równoległych tras dla samochodów, oraz tras obwodowych, po których nie kursuje komunikacja 

autobusowa. Ostatnim etapem rozwoju proponowanego systemu BRT powinno byd zbudowanie 

buspasów na drogach wlotowych do miasta, tak aby możliwe było dławienie ruchu ogólnego 

przyjezdnych spoza miasta bez wstrzymywania autobusów, kierowanie samochodów na parkingi 

P+R i przejmowanie podróżnych przez komunikację miejską. 

Z systemu BRT zapewniającego płynny przejazd autobusów od skrzyżowania ul. Horoszkiewicza z 

Ozimską do ul. Dambonia na Zaodrzu, odcinkowo korzystad będą mogły wszystkie kursujące w 

Opolu linie komunikacji miejskiej oraz linie komunikacji podmiejskiej wjeżdżające do miasta od 

strony Komprachcic i Lędzin. 

Szacuje się, że wprowadzenie proponowanego systemu priorytetów, wraz z budową 

nowych przystanków dla autobusów kosztowad będzie około 75 mln złotych. Zakup 20 pojazdów 

kursujących na analogicznych jak proponowane powyżej trasy linii tramwajowych kosztowad może 

około 24 mln zł.  Zakłada się, że kompleksowa budowa systemu BRT kosztowad będzie 99 mln 

złotych, wliczono również budowę nowych przystanków o peronach podwyższonych do poziomu 

podłogi, wyposażonych kompleksowo w nowoczesną infrastrukturę (wiaty, systemy informacji 

pasażerskiej i automaty biletowe). 
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Rys. 7.1. Koncepcja korytarzy autobusowych BRT. 
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7.2.2. Kolej jednoszynowa 

Wprowadzenie kolei jednoszynowej do istniejącego systemu transportowego miasta 

byłoby skomplikowanym przedsięwzięciem. Z samej zasady tego rodzaju koleje nie są 

kompatybilne z żadnym innym systemem transportu miejskiego. Nie ma więc możliwości 

utworzenia wspólnych peronów, a budowa węzłów przesiadkowych na inne środki komunikacji 

jest skomplikowana ze względu na koniecznośd prowadzenia potoków pieszych między dwoma 

poziomami. Konstrukcja toru jezdnego wykonywana jest zazwyczaj z żelbetowej belki o znacznej 

wysokości, co sprawia, że stanowi ona istotną przeszkodę optyczną w perspektywie ulicy. Hałas 

generowany przez kolej jednoszynową jest porównywalny z tym wytwarzanym przez trolejbus, 

ponieważ także tu zachodzi przypadek jazdy pojazdu elektrycznego na ogumionych kołach po 

betonowej nawierzchni. Prędkości osiągane zazwyczaj przez takie koleje są porównywalne z 

innymi środkami komunikacji miejskiej, natomiast zdolnośd przewozowa zależy od długości 

składów, nie przewyższa jednak tramwaju na wydzielonym torowisku. 

 

7.2.3.  Systemy PRT 

Do systemów PRT w niniejszym opracowaniu zaliczono wszystkie środki transportu 

poruszające się po wydzielonej trasie i przewożące pasażerów bezobsługowymi pojazdami o 

niewielkiej pojemności. W odróżnieniu od wszystkich pozostałych pojazdów komunikacji miejskiej 

systemy te nie posiadają ustalonych tras – cel podróży określa się po zajęciu miejsca w pojeździe, 

podobnie jak w taksówce, z tym że koniec podróży nie nastąpi dokładnie w miejscu przeznaczenia, 

lecz najbliższej do niego stacji  - przystanku. Elektryczne zasilanie sprawia, że podobnie jak w 

tramwajach i trolejbusach nie ma emisji spalin w miejscu przebywania pojazdu. Deklarowana 

przez producentów zdolnośd przewozowa sieci nie została w wielu przypadkach sprawdzona w 

rzeczywistości, co stawia pod znakiem zapytania powierzenie takim pojazdom roli podstawowego 

środka transportu w mieście. Infrastruktura stanowiąca torowisko systemów PRT z reguły jest 

wyniesiona w formie estakad nad ulicami, co wymaga akceptacji środowiska miejskiego na istotną 

zmianę krajobrazu. Dodatkowym problemem jest koniecznośd rozwiązania problemów pokonania 

wysokości dzielącej poziom ulic miejskich, na którym pojawiają się podróżni i poziom torów ruchu 

PRT, który znajduje się kilka do kilkunastu metrów wyżej. Dotychczas w Europie nie powstały tego 

typu systemy transportowe, a doświadczenia funkcjonowania systemów PRT w Azji są zbyt krótkie 

dla dokonania rzetelnej oceny ich przydatności w przemieszczaniu się osób na terenie miast. 
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7.2.4. Tramwaj 

Od kooca lat 90-tych  XX wieku obserwuje się w Europie Zachodniej silny trend powrotu i 

wprowadzania nowych systemów komunikacji tramwajowej. W samej Francji zbudowano ponad 

dwadzieścia systemów tramwajowych. Powstają również linie tramwajowe w wielu miastach w 

Hiszpanii. Gama argumentów przemawiających za zastosowaniem tego środka transportu jest w 

każdym przypadku podobna, jedynie lokalne uwarunkowania powodują silniejsze lub słabsze 

zaakcentowanie danego czynnika.  

 

Fot. 7.2. Przykład nowej linii tramwajowej obsługiwanej przez tabor niskopodłogowy (Alicante, 

Hiszpania). 

Do podstawowych cech tramwaju należą:  

 stosunkowo mały wpływ na środowisko – energia elektryczna może pochodzid ze źródeł 

odnawialnych, a nawet jeżeli jest czerpana z tradycyjnych elektrowni, emisja 

zanieczyszczeo jest znacznie ograniczona przez filtry i inne układy oczyszczania, 
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 wysoka wydajnośd – w porównaniu z autobusem czy trolejbusem transport tramwajowy 

radzi sobie ze znacznie (2,5 – 3 razy) większymi potokami pasażerskimi, 

 trasy tramwajowe można prowadzid w oderwaniu  od ciągów ruchu samochodowego, a 

nawet łączyd je ze strefami ruchu pieszego i uspokojonego, 

 wysoka niezawodnośd działania i punktualnośd tramwaju – dzięki zapewnieniu pełnego 

priorytetu, wydzielonych z ruchu ogólnego tras przejazdu gwarantuje dotarcie do punktu 

docelowego z zadawalającą dokładnością rozkładową, 

 ograniczenie toru ruchu – przez zastosowanie szyn trasy tramwajowe można bezpiecznie 

przeprowadzad w miejscach o mniejszej szerokości, gdzie niedopuszczalne byłoby 

zastosowanie autobusów lub trolejbusów ze względu na niepewnośd ich toru jazdy, 

usztywnienie trasy wiąże się jednak z brakiem możliwości ominięcia pojazdu, który uległ 

awarii lub kolizji, 

 przestrzeo miedzy szynami tramwajowymi daje niemal dowolną możliwośd aranżacji 

nawierzchni, od bruków staromiejskich przez powszechnie stosowane nawierzchnie 

drogowe aż po nawierzchnie zielone dodające uroku tkance miejskiej, 

 tabor tramwajowy jest droższy w zakupie niż autobusowy, jednak przy przeliczeniu na 

miejsce dla jednego pasażera ta dysproporcja zaciera się,  

 wyższa żywotnośd wozów tramwajowych, sięgająca 30 i więcej lat, ich podatnośd na 

modernizacje czy przebudowę umożliwia ich dłuższą eksploatację niż autobusów i 

trolejbusów,  

 systemy tramwaje mogą oferowad podróżnym nawet 100% niskiej podłogi i dostosowaną 

do niej jednakową wysokośd przystanków co znacząco poprawia komfort wsiadania i czas 

wymiany pasażerskiej, 

 istnieją działające i sprawdzone rozwiązania pozwalające na jazdę tramwaju bez sieci 

trakcyjnej na dowolnie długich odcinkach. 
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Fot. 7.3.  Przystanek tramwajowy dostosowany do odprawy osób niepełnosprawnych (Miluza, 

Francja). 

Proponuje się zbudowanie systemu linii tramwajowych, pokrywającego zasięgiem obszar 

całego miasta oraz pozwalającego na dogodne przesiadki pasażerów samochodów osobowych 

wjeżdżających do Opola z obszaru aglomeracji. Budowę systemu linii tramwajowych w Opolu 

można zrealizowad w trzech etapach. Etap pierwszy obejmuje torowiska o największej długości, 

łącząc ulicę Dambonia, stację kolejową Opole Zachodnie z parkingiem P+R, ulicę Niemodlioską, 

Spychalskiego, most Piastowski, Piastowską, Korfantego Dworzec Główny, ulice Krakowską, 

Ozimską (z obsługą Uniwersytetu) następnie przez Horoszkiewicza wzdłuż południowej strony ul. 

Sosnkowskiego, Wiejską, Ozimską do Witosa na następnie do pętli przy Drobiarskiej. Nitka 

południowa obsługiwad będzie południową częśd osiedla Armii Krajowej, osiedle Malinka oraz 

szpital przy Witosa. Przy skrzyżowaniu ulic Drobiarska – Częstochowska można wybudowad 

parking P+R. Łączna długośd torowisk etapu I wynosi około 9,2 km toru podwójnego. Warunkiem 

budowy linii tramwajowej w ciągu ulicy Piastowskiej będzie budowa drogowej trasy średnicowej, 

która przejęłaby ruch samochodowy z ciągu ulic Piastowska – Spychalskiego. Zatem planuje się, iż 

ulica Piastowska będzie dostępna tylko dla pieszych, tramwajów oraz ruchu lokalnego. Zakłada się, 

że koszt wybudowania torowiska wraz z siecią zasilającą pierwszej linii tramwajowej (czyli bez 
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zajezdni, taboru oraz pozostałych inwestycji) wynieśd może około 150 mln złotych. W pierwszym 

etapie tramwaje powinny kursowad z częstotliwością co 7,5 minuty; należy więc dokonad zakupu 

12 pojazdów niezbędnych do obsługi pierwszej linii. 

Etap II uzupełnia projekt pierwszej linii tramwajowej, tworząc połączenie ul. Krapkowickiej 

(przy pętli P+R) następnie wzdłuż Prószkowskiej, Wojska Polskiego do dworca Opole Zachodnie, 

gdzie linia łączy się z etapem I. Na drugim koocu trasy, u zbiegu Horoszkiewicza i Sosnkowskiego 

torowisko prowadzid będzie stroną północną Sosnkowskiego do pętli przy ul. Pużaka, obejmując 

obsługą drugą częśd osiedla Armii Krajowej i kampus Politechniki. W pobliżu skrzyżowania ul. 

Sosnkowskiego i Pużaka można zaprojektowad parking P+R. Długośd torowisk tego etapu wynosi 

około 5,8 km toru podwójnego. Do obsługi drugiej linii niezbędnych będzie 8 dodatkowych 

wagonów tramwajowych, przy założeniu, że obie linie będą kursowały co 10 minut. 

 Koszt wybudowania pierwszej linii tramwaju szacuje się na poziomie 150 mln zł (bez 

zajezdni). Należy przyjąd, że zajezdnia tramwajowa kosztowad będzie 100 mln zł. Proponowana 

budowa trasy średnicowej umożliwiającej kursowanie tramwajów przez ulicę Piastowską 

kosztowad będzie 100 mln zł. Rozbudowa sieci tramwajowej o drugą linię z Wójtowej Wsi do 

Pużaka może kosztowad już tylko 84 mln zł. Zakup 12 pojazdów niezbędnych do obsługi pierwszej 

linii z częstotliwością co 7,5 minuty należy oszacowad na poziomie 102 mln zł. Zatem, w sumie na 

uruchomienie pierwszej linii tramwajowej należy zarezerwowad środki w wysokości 452 mln zł. 

Po uruchomieniu drugiej linii, przy założeniu częstotliwości kursowania co 10 minut każda z linii, 

konieczne będzie dokupienie 8 pojazdów za około 68 mln zł. Budowa systemu komunikacji 

tramwajowej ma sens wówczas, jeżeli nie poprzestanie się na wybudowaniu jednej linii, ponieważ 

uruchomienie drugiej linii łącznie z zakupem taboru kosztowad będzie 152 mln złotych (co stanowi 

ok. 25% kosztów budowy dwóch linii). 

Etap III stanowi przedłużenie trasy 1 od ul. Dambonia do CH Karolinka, którego parking 

może byd jednocześnie wykorzystywany w systemie P+R. Trasa przebiega od Dambonia w 

kierunku północnym, wzdłuż ul. Ludowej i Zamiejskiej, mija Cmentarz Centralny od wschodu i 

przecina ul. Wrocławska, przechodząc na jej północną stronę. Długośd torowisk tego etapu wynosi 

około 2,6 km toru podwójnego a koszt jego realizacji – około 40 mln złotych. W celu utrzymania 

częstotliwości kursowania linii wynoszącej 10 minut, należy zakupid 2 dodatkowe wagony 

tramwajowe za 17 mln zł. 
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W etapie IV przewidziano wykorzystanie linii kolejowej nr 277 na odcinku ulica Luboszycka 

– miejscowośd Karłowice (około 29 km). Następnie proponuje się budowę łącznika pomiędzy linią 

kolejową a siecią tramwajową w dwóch alternatywnych wariantach. Pierwszy, o długości około 

1600 m łączy ulicę Luboszycką przez Sienkiewicza, Osmaoczyka, Rynek i Krakowską do Dworca 

Głównego, zapewniając dogodną obsługę Starego Miasta. Drugi, porównywalnej długości, zakłada 

połączenie ulicy Luboszyckiej z Ozimską przez Sienkiewicza, deptak przy galerii Solaris i pl. 

Kopernika. Realizację powyższego etapu z uwagi na przebieg w ścisłym centrum miasta należy 

wycenid na poziomie 45 mln złotych, bez kosztów zakupu taboru. 

Zaprojektowany układ linii tramwajowych zapewnia pokrycie około 85% zabudowanej 

powierzchni Opola zasięgiem poniżej 400 m odległości od trasy. Należy uznad, że jest to bardzo 

dobry wynik, który można dodatkowo poprawid przez intensyfikację zabudowy w zasięgu 

oddziaływania linii tramwajowej. Ponadto zaprojektowany przy pętlach system parkingów P+R 

zapewnia dostęp do atrakcyjnej komunikacji miejskiej wjeżdżającym do miasta z aglomeracji. 

Pierwszy etap ma za zadanie przejąd częśd osób z około 15 tysięcy samochodów wjeżdżających od 

Niemodlioskiej i Częstochowskiej (21% wjeżdżających do miasta), jednak jego podstawową rolą 

jest obsługa największych strumieni wewnątrz miasta, co już powinno przełożyd się na znaczącą 

poprawę warunków ruchu. Drugi etap – z Prószkowskiej, Krapkowickiej i Oleskiej (17,5 tysiąca aut, 

24,6% wjeżdżających), trzeci etap powinien objąd wloty ulicami Wrocławską i Partyzancką (14 

tysięcy aut, 20,0%), natomiast etap czwarty powinien zainteresowad wjeżdżających Strzelecką, 

Opolską i Sobieskiego (23 tysiące aut, 32,3%). Łącznie cztery etapy powinny dad alternatywę 

dogodnego dojazdu do centrum dla około 70 tysięcy osób przyjeżdżających codziennie do Opola, 

co stanowi łącznie niemal 97% wjazdów do miasta z zewnątrz.  

Skutecznośd przejmowania pasażerów z samochodów osobowych zależy jednak od wielu 

czynników, między innymi konsekwentnie prowadzonej polityki transportowej, parkingowej w 

szerokim centrum miasta. Dla zapewnienia jak najkorzystniejszych napełnieo należy również 

przeprowadzid reorganizację systemu tras autobusowych. 
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Rys. 7.2. Koncepcja linii tramwajowych. 
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7.2.5. Tramwaj dwusystemowy 

Tramwaj dwusystemowy różni się od klasycznego tym, że może poruszad się również po 

torach kolejowych. Rozwiązanie takie znajduje zastosowanie zwłaszcza w sytuacjach, gdzie w 

aglomeracji występują równorzędne ośrodki miejskie oddalone od siebie o kilkanaście – 

kilkadziesiąt kilometrów i istnieje infrastruktura kolejowa dostosowana do przewozów 

pasażerskich. Model ten sprawdza się również gdy szereg mniejszych miejscowości ciążących do 

ośrodka centralnego może byd obsługiwanych jedną linią kolejową, lecz uruchomienie przewozów 

pasażerskich na tej trasie jest z jakichś powodów trudne lub nieopłacalne. W sytuacji, gdzie 

tramwaj dwusystemowy wprowadzano do istniejących sieci tramwaju miejskiego, występują 

pewne różnice w budowie taboru i infrastruktury, ale jeżeli decyzja o zastosowaniu tego środka 

transportu zostałaby podjęta jeszcze przez zbudowaniem pozostałych linii tramwajowych, można 

łatwo i bez dodatkowych kosztów zastosowad wspólny standard wszystkich tras dzięki budowie 

torowisk miejskich według standardów uwzględniających wyższą masę pojazdów, inny rodzaj 

obrzeży kół oraz zasilanie z sieci o napięciu tym samym co na kolei. 

 

Fot. 7.4. Przykład tramwaju dwusystemowego w miejscu połączenia z linią kolejową (Karlsruhe, 

Niemcy). 
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7.2.6. Translohr i systemy pokrewne 

Pojazdy tego systemu i pokrewnych (na przykład Guided Light Transit produkcji 

Bombardiera) stanowią w zamyśle projektantów hybrydę trolejbusu i tramwaju.  Założeniem było 

przejęcie zdolności do pokonywania wzniesieo od trolejbusu i komfortu jazdy oraz pewności 

prowadzenia od tramwaju, niestety takie połączenie spowodowało również skumulowanie wad 

obydwu systemów. Przenoszenie ciężaru pojazdu przez gumowe koła wraz z poruszaniem się 

pojazdu zawsze po tym samym śladzie spowodowało błyskawiczne występowanie kolein w 

nawierzchni drogowej. Brak możliwości opuszczenia toru jazdy powoduje, że za pojazdem 

zepsutym lub po kolizji powstaje zator. Obecnie na świecie funkcjonują cztery systemy według 

tego schematu. Praktycznie nie ma uzasadnienia wprowadzanie powyższego rozwiązania w Opolu 

zamiast tradycyjnych tramwajów czy trolejbusów. 

 

Fot. 7.5. Pojazd Translohr (Padova, Włochy). 
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7.2.7. Trolejbus 

Tradycyjnie pojmowany trolejbus jest w zasadzie autobusem o napędzie elektrycznym. 

Pod względem ruchowym, komfortu jazdy i pojemności posiada analogiczne parametry jak 

autobus tradycyjny. Różnicą jest zastosowanie cichego i bezemisyjnego na obszarze miasta 

napędu, podobnie jak w tramwaju. Tym, co stanowi przewagę trolejbusu na tramwajem, jest jego 

zdolnośd do mijania pojazdów zdefektowanych i ewentualnie poruszania się innym niż zawsze 

pasem ruchu oraz większa zdolnośd pokonywania znacznych wzniesieo. Nowoczesne, 

zmodyfikowane konstrukcje trolejbusów potrafią pokonywad krótkie odcinki tras korzystając z 

akumulatorów, istnieją również konstrukcje hybrydowe.  

Do cech trolejbusu należą również znaczna masa, wynikająca z ciężaru wyposażenia 

elektrycznego, co przejawia się znacznymi naciskami osiowymi i przyspieszoną degradacją 

nawierzchni drogowych oraz dwuprzewodowa dla każdego kierunku ruchu sied trakcyjna.  

 

Fot. 7.6. Przykład trolejbusu niskopodłogowego (Lublin, Polska). 

Od połowy XX wieku nie zanotowano istotnego rozwoju sieci trolejbusowych. Liczba nowych 

systemów zbudowanych po 1990 roku prawdopodobnie nie przekroczyła 10 przypadków skali 

światowej. Wiele miast utrzymuje swoje sieci trolejbusowe ze względu na ich specyficzne 
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możliwości, czasami powoli je rozbudowując, jednak często są one zamieniane na kolejną linię 

tramwajową dla unifikacji systemu. Budowa systemów komunikacji trolejbusowej jest bardziej 

uzasadniona w terenie górzystym, z uwagi na ich lepsze od autobusów parametry trakcyjne, oraz 

tam gdzie z uwagi na zbyt wysokie wzniosy i spadki oraz inne ograniczenia terenowe zastosowanie 

komunikacji tramwajowej nie jest możliwe. Ostatnio w centrum Berna – stolicy Szwajcarii 

wycofano z eksploatacji trolejbusy zastępując je autobusami gazowymi. 

Aktualnie trwają zaawansowane prace nad trolejbusami bez sieci – autobusami elektrycznymi, 

których akumulatory będą mogły byd ładowane indukcyjnie na przystankach. Rozwój tego typu 

pojazdów może doprowadzid w przyszłości do całkowitej likwidacji sieci trolejbusów i tradycyjnej 

sieci trakcyjnej, co pozwoli na eliminację podstawowych słabości systemów trolejbusowych (brak 

elastyczności, wpływ sieci trakcyjnej na estetykę krajobrazu miejskiego, ograniczenia prędkości na 

zwrotnicach i skrzyżowaniach sieci trakcyjnej). 
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Rys. 7.3. Koncepcja przebiegu linii trolejbusowych. 



Program rozwoju zintegrowanego systemu transportu miejskiego w Opolu –  
 – zarządzanie ruchliwością  (mobility management) 

 
 

247 | S t r o n a  

7.3. Podsumowanie 

Niewydolnośd systemu komunikacyjnego Opola jest skutkiem zależności systemu 

komunikacji autobusowej od zakłóceo ruchu powodowanych nadmiernym natężeniem  ruchu 

drogowego w mieście i na trasach dojazdowych. Istnieje zatem silna potrzeba włączenia do układu 

komunikacyjnego Opola alternatywnego, niezależnego środka transportu lub rozwój komunikacji 

autobusowej w kierunku budowy systemu BRT, w którym na głównych ciągach komunikacyjnych 

autobusy poruszają się po wydzielonych z ruchu ogólnego buspasach. Brak utrudnieo terenowych, 

stosunkowo płaska rzeźba terenu przemawiają przeciw wprowadzaniu trolejbusów. Pojazdy 

poruszające się po estakadach, jak kolej jednoszynowa czy systemy PRT, ze względu na gęstą 

zabudowę śródmieścia o często zabytkowym charakterze raczej nie powinny zdominowad 

miejskiego pejzażu Opola. Tradycyjna komunikacja kolejowa z uwagi na rozmieszczenie tras nie 

rozwiąże problemów komunikacyjnych w mieście. Optymalnym rozwiązaniem takiej sytuacji 

pozostaje klasyczny tramwaj, lub rozwój komunikacji autobusowej na wydzielonych z ruchu 

ogólnego pasach (BRT). Tramwaj wzmocniony repertuarem najnowszych środków technicznych, 

takich jak priorytet w ruchu, doskonale wytłumione torowiska, wygodne przystanki oraz 

bezkonkurencyjny czas przejazdu jest najbardziej atrakcyjnym rozwiązaniem. Ze względów 

ekonomicznych należy również wziąd pod uwagę rozwój systemu autobusowego w kierunku BRT. 

Wprowadzenie tramwaju powinno zostad poprzedzone szczegółową analiza naukowo – 

techniczną, która będzie miała na celu wyszczególnienie wszystkich punktów charakterystycznych, 

na które należy zwrócid uwagę, aby możliwie dobrze dopasowad planowany system transportowy 

do układu miasta. Opracowanie to powinno objąd ogół zagadnieo związanych z taborem, 

infrastrukturą torową i przystankową, systemem zasilania oraz innymi istotnymi dla 

funkcjonowania linii detalami. Szczegółowych rozwiązao będą też wymagały punkty styku z innymi 

środkami transportu, zwłaszcza koleją, autobusami oraz parkingi systemu P+R, które w ogólnym 

zarysie są opisane w niniejszym opracowaniu. 
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8. Koncepcja lokalizacji parkingów samochodowych i 

autobusowych w systemie P+R 

8.1. Propozycje lokalizacji parkingów w Opolu 

Celem opracowania „Program rozwoju zintegrowanego systemu transportu miejskiego w 

Opolu” jest również uporządkowanie zagadnieo parkowania pojazdów w mieście. Układ drogowy 

Opola charakteryzuje się istotnym przeciążeniem wszystkich dróg dojazdowych do centrum 

miasta. Lista działao przedstawionych szczegółowo w poprzednich punktach obejmuje: 

 poszerzenie stref ruchu pieszego w ścisłym centrum, 

 wprowadzenie ograniczeo swobodnego poruszania się samochodów wewnątrz 

„ekostrefy”, 

 wydzielenie na drogach dojazdowych do centrum oraz na trasach przyległych pasów 

ruchu dla komunikacji miejskiej i tras rowerowych. 

Konsekwencją powyższych działao jest zmniejszenie liczby dostępnych miejsc parkingowych w 

centrum miasta oraz zmniejszenie przepustowości dróg dojazdowych do ścisłego centrum. 

Aktualnie w granicach ekostrefy znajduje się około 550 miejsc parkingowych. Po wprowadzeniu 

zmian organizacji ruchu w centrum liczba ta zmniejszy się do 460  miejsc . 

W powyższej sytuacji wskazane jest wyznaczenie dodatkowych parkingów typu P+R wzdłuż 

głównych dróg dolotowych do centrum oraz budowa parkingów kubaturowych na obrzeżach 

centrum, które kompensowad będą utratę części miejsc parkingowych zlokalizowanych aktualnie 

bezpośrednio na ulicach.  

Lokalizacje zorganizowanych parkingów kubaturowych (wielopoziomowe podziemne lub 

nadziemne) według Studium uwarunkowao i kierunków zagospodarowania przestrzennego miasta 

Opola (Uchwała Nr LIV/602/05 Rady Miasta Opola z dnia 17 listopada 2005 r.) to: 

 okolice dworca kolejowego Opole Główne (w trójkącie 1 Maja/Armii Krajowej/Struga), 

 plac Kopernika przy Uniwersytecie Opolskim, 

 plac Kopernika – CH Solaris (obiekt zrealizowany) 

 ul. Ozimska przy Galerii Opolanin  – parking podziemny, 

 obszar pomiędzy Mozarta, Krakowską, Wodną i Żwirki i Wigury – przy Filharmonii im. 

Elsnera, 
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 obszar przy ul. 1 Maja/Dubois (teren obecnie został sprzedany prywatnemu inwestorowi). 

W nowym Studium uwarunkowao i kierunków zagospodarowania przestrzennego miasta Opola 

(Uchwała Nr LXXI/745/10 Rady Miasta Opola z dnia 26 sierpnia 2010 r.), wskazane zostały 

następujące nowe lokalizacje pod parkingi zorganizowane (kubaturowe) oraz parkingi P+R 

(rysunek 8.1): 

 obszar po północnej stronie placu Konstytucji 3 Maja, 

 obszar po południowej stronie ul. Oleskiej pomiędzy Żeromskiego i Ojca Czaplaka, 

 obszar po północnej stronie Bohaterów Monte Casino i Plebiscytowej pomiędzy stacją 

kolejowa Opole Wschodnie a ul. Orląt Lwowskich (Politechnika Opolska), 

 obszar po wschodniej stronie Fabrycznej pomiędzy 1 Maja i Rodziewiczówny, 

 obszar po południowej stronie Armii Krajowej – tereny kolejowe pomiędzy Katowicką a 

Armii Krajowej, 

 obszar przy ul. Struga – po południowej stronie dworca kolejowego Opole Główne, 

 obszar przy ul. Torowej – teren Elmetu, 

 obszar po południowej stronie ul. Spychalskiego – teren ogródków działkowych 

 obszar po północnej stronie linii kolejowej E-30 – teren ogródków działkowych,  

 obszar przy ul. Parkowej po północnej stronie kanału Wioskiego. 

 

 

Rys. 8.1. Rozmieszczenie parkingów proponowane w Studium uwarunkowao, wskazuje na I 

pierścieo lokalizacji parkingów wokół centrum. 
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Z uwagi na ograniczoną przepustowośd układu drogowego w pierwszym etapie proponuje 

się wyznaczenie 3 dużych parkingów kubaturowych na obrzeżach ekostrefy oraz trzech mniejszych 

(rysunek 8.2): 

 parking centralny przy pl. Kopernika (na ok. 240 miejsc postojowych) o najwyższych 

opłatach za parkowanie, z uwagi najbliższe położenie od centrum i zatłoczenie dróg 

dojazdowych, 

 parking południowy w rejonie Dworca Głównego (na ok. 200 miejsc postojowych), z 

niższymi opłatami za parkowanie zintegrowanymi z biletami komunikacji zbiorowej, 

parking ten jednocześnie pełnid może rolę P+R dla osób, które przyjadą na Dworzec aby 

skorzystad z połączeo kolejowych w ruchu dalekobieżnym (parkowanie w cenie biletu 

kolejowego), parking skomunikowany z ciągiem ul. Armii Krajowej i Struga o 

wystarczającej przepustowości, 

 parking północny w rejonie pl. Konstytucji 3 Maja (na ok. 300 miejsc postojowych), z 

niższymi opłatami za parkowanie zintegrowanymi z biletami komunikacji zbiorowej, 

parking skomunikowany z ciągiem ul. Nysy Łużyckiej, 

 parking przy Filharmonii, wielopoziomowy – nadziemny,  przeznaczony dla pracowników 

oraz gości koncertów, z możliwością wykorzystania również w celach komercyjnych, z 

dojazdem od ul. Żwirki i Wigury, 

 parking bezpłatny jednopoziomowy przy ul. Parkowej na północ od kanału Wioskiego – 

parking dla gości Ogrodu Zoologicznego oraz osób dojeżdżających do centrum, 

przystosowany do parkowania autobusów turystycznych połączony ciągiem pieszym przez 

Wyspę Bolko i Pasiekę ze ścisłym centrum miasta, parking wyposażony w publiczną 

wypożyczalnię rowerów (P+B) umożliwiających dogodny dojazd do ścisłego centrum oraz 

zwiedzanie Ogrodu Zoologicznego na rowerze, 

 parking bezpłatny przy obwodnicy śródmiejskiej po wschodniej stronie Fabrycznej 

pomiędzy 1 Maja i Rodziewiczówny zachęcad powinien do pozostawiania pojazdów poza 

śródmieściem i dojazd komunikacją miejską lub pieszo do ścisłego centrum, parking ten 

rekompensowad ma również utratę miejsc parkingowych wzdłuż ulicy 1 Maja 

spowodowaną wyznaczeniem buspasów w miejscu dzisiejszych parkingów. 
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Na poniższym rysunku przedstawiono proponowane lokalizacje parkingów do realizacji w etapie I. 

 

Rys. 8.2. Lokalizacje parkingów proponowane do realizacji w I etapie, zgodne z I pierścieniem wyznaczonym 

przez Studium. 

 

Ponieważ nie przewiduje się wzrostu przepustowości układu drogowego w centrum 

miasta liczba miejsc parkingowych w tym rejonie powinna byd ściśle limitowana. Planowana w 

dalszej perspektywie czasowej trasa średnicowa znacząco poprawi przepustowośd układu 

drogowego dróg dojazdowych do parkingu południowego.  

Wszystkie powyższe parkingi zapewniają dobre skomunikowanie piesze z ekostrefą, 

zaproponowanymi wcześniej ciągami pieszymi. Również w okolicy powyższych parkingów znajdują 

się przystanki komunikacji miejskiej pozwalające na podjechanie autobusem do dalej 

zlokalizowanych celów podróży. Parkingi północny i południowy mają charakter parkingów P+R 

lokalizowanych w pierwszym pierścieniu, na granicy śródmieścia. 

Zapełnienie pojazdami wybudowanych w 1 etapie parkingów w sąsiedztwie centrum skłonid 

powinno do rozważenia budowy nowych parkingów w kolejnych, wskazanych lokalizacjach. 

Dodatkowo z uwagi na planowane wydzielenia buspasów na głównych ciągach dojazdowych do 

centrum, które spowodują zmniejszenie przepustowości tych dróg dla samochodów, równolegle, 

w pierwszej kolejności, proponuje się wykonanie trzech parkingów P+R w następujących 

lokalizacjach: 

 w pobliżu skrzyżowania ul. Spychalskiego z Krapkowicką przy centrum handlowym z uwagi 

na dogodną lokalizację przystanków autobusowych wszystkich linii łączących częśd 

lewobrzeżną Opola z centrum, 

 w pobliżu skrzyżowania ul. Ozimskiej i Horoszkiewicza z uwagi na dogodną lokalizację 
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wszystkich linii autobusowych łączących wschodnią częśd miasta z centrum Opola, 

 w pobliżu „Okrąglaka” dla wjeżdżających od ul. Oleskiej z uwagi na dogodną lokalizację 

przystanków linii 3, 7, 11, 18 na ul. Okulickiego, 

 u zbiegu Fieldorfa i Sosnkowskiego z uwagi na atrakcyjną ofertę komunikacji autobusowej 

do centrum Opola, 

 przy stacji Opole Zachodnie, po północnej stronie linii kolejowej.  

Wszystkie wyżej wymienione parkingi powinny byd  bezpłatne z możliwością zakupu biletów 

zintegrowanych upoważniających do korzystania z komunikacji miejskiej. Wskazane jest aby 

powyższe parkingi P+R wyposażone były w wypożyczalnie rowerów miejskich umożliwiających 

swobodne poruszanie się po mieście (P+B). 

W drugim etapie planuje się również budowę parking bezpłatnego przy ulicy Batalionów 

Chłopskich w pasie pomiędzy jezdnią północną a bocznicą kolejową – zapewniającego miejsca 

parkingowe dla odwiedzających obiekty sportowo – rekreacyjne zlokalizowane przy ulicy 

Kusocioskiego (stadion piłkarski klubu „Odra”, basen). W w celu skrócenia czasu dojścia z parkingu 

do ulicy Kusocioskiego proponuje się wykonanie przebicia tunelowego dla pieszych i rowerzystów 

w nasypie kolejowym linii nr 277. 

 

Budowę parkingów P+R wzdłuż granic administracyjnych miasta, najczęściej przy pętlach 

koocowych komunikacji miejskiej planuje się dopiero po wykorzystaniu miejsc postojowych na 

bliższych parkingach oraz po wybudowaniu docelowego układu komunikacji zbiorowej, w którym 

powstaną nowe linie tramwajowe lub system autobusowy BRT. Wówczas, układ drogowy miasta 

powinien zapewniad nieskrępowany dojazd do tych parkingów a następnie od pętli połączonych z 

systemem P+R dławienie ruchu samochodów poprzez wyznaczenie buspasów lub wybudowanie 

linii tramwajowej kosztem jednego pasa ruchu w kierunku centrum miasta. 
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Rys. 8.3. Docelowy układ parkingów kubaturowych i otwartych związanych z I i II pierścieniem wokół 

centrum. 

Na rysunku powyżej pokazano lokalizację parkingów w centrum miasta proponowanych 

do realizacji w pierwszej kolejności. Zaznaczono również proponowane lokalizacje parkingów P+R 

pierwszego pierścienia jak również wskazano rezerwy pod lokalizacje parkingów P+R drugiego 

pierścienia oraz rezerwy pod kolejne lokalizacje parkingów strefy śródmiejskiej wymienione w 

Studium uwarunkowao i kierunków zagospodarowania przestrzennego miasta Opola. 

Autobusy turystyczne oraz autobusy liniowe, korzystające z Dworca Autobusowego powinny mied 

do dyspozycji odpowiednio przystosowane parkingi w mieście, gdzie będą mogły oczekiwad 
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dłuższy czas pomiędzy przyjazdem a odjazdem z miasta. Dlatego też w pobliżu Dworca przewidzied 

należy stanowiska postojowe dla autobusów na parkingu za dworcem kolejowym przy ul. Struga 

lub na parkingu zlokalizowanym na terenach kolejowych przy ul. Armii Krajowej. Dodatkowe 

miejsca parkingowe dla autobusów wyznaczyd należy: w zajezdni autobusowej PKS przy ul. 

Fabrycznej oraz na wymienionym powyżej parkingu przy ul. Parkowej w pobliżu Ogrodu 

Zoologicznego. MZK Opole również świadczyd powinno usługi parkingowe dla autobusów 

(szczególnie długoterminowe z możliwością serwisowania) w zajezdni przy ul. Luboszyckiej. Zatoki 

parkingowe krótkiego oczekiwania dla autobusów (na długośd 2 pojazdów), służące do wsadzenia 

i wysadzenia turystów znajdowad się powinny na ul. Piastowskiej, Książąt Opolskich pomiędzy 

Sądową a Kominka, obok parkingu przy pl. Kopernika oraz na Armii Krajowej w pobliżu Dworca 

Głównego.  

 

Rys. 8.4. Koncepcja lokalizacji parkingów autobusowych. 
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8.2. Główne zasady polityki parkingowej w Opolu 

Odpowiednio ukształtowana i konsekwentnie realizowana polityka parkingowa stanowi 

także jeden z istotnych elementów efektywnych narzędzi miejskich dla zarządzania transportem w 

całej aglomeracji. Jej konsekwentna realizacja wpływad będzie na intensywnośd ruchu drogowego 

w mieście.  

 

 

Rys.8.5. Proponowane strefy parkowania w centrum  oraz obszar „ekostrefy” 

System parkingów jest istotnym elementem zintegrowanego układu transportu 

miejskiego, wpływa on znacząco na natężenia ruchu drogowego. Niewłaściwie kształtowany może 

doprowadzid do całkowitego paraliżu ciasnych ulic śródmieścia. Dlatego też miasta wprowadzają 

specjalne zasady parkowania stanowiące politykę parkingową. Zapisy głównych zasad polityki 

parkingowej dla Opola, będącej funkcją przedstawionych wcześniej kierunków rozwoju 

poszczególnych gałęzi transportu miejskiego podano poniżej. 

 W ścisłym centrum - „ekostrefie” zawierającej się w strefie A, gdzie preferencje posiadad 

będą niezmotoryzowani zmniejsza się ilośd miejsc parkingowych, jednocześnie 

sukcesywnie będą tam podnoszone opłaty za parkowanie, które właśnie w tej strefie 

osiągad powinny wartośd najwyższą.  Nie należy lokalizowad tam nowych miejsc 

parkingowych, a 1/10 wszystkich miejsc postojowych powinna byd przeznaczona dla osób 

niepełnosprawnych. Mieszkaocy tej strefy będą mogli skorzystad z obniżonych 

abonamentów parkingowych wyłącznie dla 1 samochodu na gospodarstwo domowe, 

możliwośd ta nie dotyczy samochodów służbowych i leasingowanych. 
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 W obszarze przylegającym bezpośrednio do „ekostrefy” planowana jest lokalizacja 

jednego większego, centralnego parkingu wielopoziomowego (pl. Kopernika) oraz jednego 

mniejszego przy Filharmonii, na których opłaty za parkowanie powinny kształtowad się na 

poziomie opłat za parkowanie wewnątrz ekostrefy. 

 Parkingi wielopoziomowe północny i południowy powinny posiadad opłaty obniżone do 

wartości niższej niż wysokośd opłat w strefie B, w celu zachęcenia kierowców do 

korzystania z tych obiektów. 

 Pozostałe parkingi P+R na obrzeżach strefy płatnego parkowania powinny byd bezpłatne, a 

parkującym tam należy zapewnid korzystną ofertę usług komunikacji miejskiej: atrakcyjną 

częstotliwośd kursowania i atrakcyjną taryfę opłat. 

 Rozwijając układ komunikacyjny, Miasto Opole dążyd będzie do dławienia napływu 

pojazdów z zewnątrz i budowy parkingów P+R na obrzeżach umożliwiając kontynuację 

podróży sprawnym transportem zbiorowym. 

 Miasto Opole wspierad będzie rozwój regionalnego transportu zbiorowego jak również 

realizacje parkingów P+R oraz B+R przy stacjach i dworcach autobusowych w regionie. 

 

Docelowo, w ścisłym centrum Opola (obszar wyznaczony ulicami: Rybacką, Kominka, 

Sienkiewicza, Placem Kopernika, Żeromskiego, Ozimską, Kołłątaja, 1 Maja, Korfantego, Kanałem 

Młynówka), dodatkowym elementem ograniczania ruchu może byd wprowadzenie strefy 

ekologicznej tzw. ekostrefy. Ekostrefy funkcjonują w wielu miastach Zachodniej Europy, 

szczególnie w Republice Federalnej Niemiec. Strefy ekologiczne23 powstały w 2008 roku i są 

sukcesywnie wprowadzane w kolejnych miastach. Są one oznaczone znakiem strefy z napisem 

Umwelt ZONE pod którym znajduje się tabliczka pokazująca, z jakimi kolorami plakietek mają do 

niej wstęp dane pojazdy. 

 

                                                           
23

  Źródło – www.moto.pl 
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Rys.8.6. Przykład oznakowania ekostrefy w Berlinie 

Strefa ekologiczna - Umweltzone to wyznaczona na danym obszarze strefa ekologiczna 

(Low Emission Zone), na obszar której nie mogą wjechad pojazdy niespełniające przyjętej 

minimalnej normy emisji spalin. Pojazdy oznakowane zostają specjalnymi plakietkami naklejanymi 

na przednią szybę. Plakietki występują w trzech kolorach: zielonym, żółtym i czerwonym. 

Przyznawane są one w zależności od daty pierwszej rejestracji i spełnianej normy emisji spalin w 

momencie produkcji: 

 zielona nalepka przysługuje wszystkim pojazdom z silnikiem benzynowym 

spełniającym co najmniej normę Euro1 lub nowszą, których pierwsza rejestracja 

odbyła się nie wcześniej, niż 1 stycznia 1993 r., a także pojazdom z silnikiem 

wysokoprężnym spełniającym normę co najmniej Euro4 lub nowszą, zarejestrowanym 

nie wcześniej, niż 1 stycznia 2006 r., 

 żółta nalepka przysługuje pojazdom z silnikiem wysokoprężnym spełniającym normę 

Euro3, zarejestrowanym w latach 2001-2005, 

 czerwona nalepka przysługuje pojazdom z silnikiem wysokoprężnym spełniającym 

normę Euro2, zarejestrowanym w latach 1997-2000 (jednak nie wcześniej, niż 1 

stycznia 1997 r. dla aut osobowych oraz 1 października 1996 r. dla pojazdów 

ciężarowych). 
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Sam fakt spełniania obu warunków – odpowiedniej normy emisji spalin i daty pierwszej rejestracji 

nie zwalnia właściciela pojazdu od jej posiadania. Koniecznośd umieszczenia nalepki spoczywa na 

wszystkich pojazdach, zarówno zarejestrowanych w danym kraju, jak i zarejestrowanych za 

granicą. Za brak plakietki w niemieckich miastach, w których wprowadzono ekostrefę, grozi 

mandat w wysokości 40 euro. 

Nalepka ekologiczna zielona jest ważna bezterminowo dla wpisanego danego numeru 

rejestracyjnego pojazdu na terenie całego kraju. Plakietka żółta i czerwona ważne są tak długo, jak 

długo pozwalają na to uregulowania stref ochrony środowiska w poszczególnych miastach. Od 

momentu wprowadzenia strefy ekologicznej niektóre miasta wprowadziły tzw. okres przejściowy z 

danym terminem koocowym, kiedy mieszkaocy takiej strefy oraz dostawcy, za specjalnymi 

przepustkami wydawanymi czasowo (maksymalnie do kooca obowiązywania okresu 

przejściowego) na dany pojazd , mogą poruszad się w granicy ekostrefy. Po upływie terminu 

obowiązywania takiej przepustki oraz zakooczeniu obowiązywania przyjętego okresu 

przejściowego, pojazdy takie mają zakaz wjazdu, jako pojazdy niespełniające założonych 

minimalnych norm emisji spalin. 

Dzięki wprowadzeniu strefy ekologicznej obszar w ścisłym centrum jest dodatkowo 

chroniony przed zanieczyszczeniami komunikacyjnymi, a ponadto pozytywnym efektem 

wprowadzenia takiej ekostrefy są: 

 ograniczenie ruchu samochodów do niezbędnego minimum, 

 „otworzenie” całej ekostrefy dla pieszych i rowerzystów, 

 z powodu ograniczenia wjazdu dla pojazdów nie spełniających określonych norm 

emisji spalin – przeniesienie części przejazdów do centrum na komunikację zbiorową, 

 w początkowym okresie, można też wprowadzid bezpłatne parkowanie dla pojazdów 

hybrydowych i elektrycznych. 

 

8.3. Propozycja zmian zasad płatnego parkowania. 

Proponuje się poszerzenie strefy B płatnego parkowania o 2 nowe obszary ograniczone 

ulicami: 

 Katowicka, Bohaterów Monte Casino, Plebiscytowa, Fabryczna, Armii Krajowej, 
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 Niemodlioska, Nysy Łużyckiej, ks. Booczyka, Spychalskiego, 

Zachętą do pozostawiania samochodów na parkingach P+R oraz parkingach kubaturowych w 

obszarze centrum ma byd możliwośd podróżowania komunikacją miejską na podstawie biletu 

parkingowego bez uiszczania dodatkowych opłat. Zintegrowaną taryfę opłat za parkowanie i 

przejazd komunikacją miejską podano w  tabeli nr 5.4., w rozdziale 5.4. 

Opłaty za parkowanie obowiązywad powinny w dni robocze w godzinach od 8 do 17. 

W strefie A zaleca się wprowadzid odpłatne parkowanie w soboty między godziną 8 a 14 (można 

też ograniczyd powyższy zapis tylko do ekostefy). 

Według dzisiejszych stawek opłat za parkowanie cena za pierwszą, drugą i trzecią godzinę 

parkowania w stosunku do ceny biletu jednorazowego obowiązującego w komunikacji miejskiej w 

Opolu – 2,30 zł, jest nadal korzystniejsza dla podróży do centrum własnym samochodem. Dlatego 

należy odpowiednio zmienid dotychczasowe stawki parkowania za pierwsze trzy godziny, aby 

bardziej opłacalne było dojechanie do centrum komunikacją miejską. 

 

Nowością będzie wprowadzenie możliwości opłaty za parkowanie krótkotrwałe – do 20 

oraz 40 minut. Ponadto likwiduje się możliwośd uiszczania opłat za parkowanie całodzienne, co 

ma tym bardziej zniechęcid do parkowania długotrwałego w obszarze centrum. Zaleca się także 

likwidację abonamentów miesięcznych na strefę A oraz wprowadzenie dodatkowo półrocznych 

zryczałtowanych abonamentów dla mieszkaoców strefy. 

W tabeli nr 8.1. zaproponowano nowe wysokości opłat za parkowanie. Przepisy ustawy, 

wskazane poniżej determinują maksymalną wysokośd opłat za parkowanie 

 

 

Dz.U.07.19.115  

2007.02.27   zm.  Dz.U.2007.23.136 art. 11 

2007.11.03   zm.  Dz.U.2007.192.1381 art. 2 

2008.04.15   zm.  Dz.U.2008.54.326 art. 1 

2008.12.24   zm.  Dz.U.2008.218.1391 art. 1 
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2009.02.20   zm.  Dz.U.2009.19.101 art. 32 

2009.02.27   zm.  Dz.U.2009.19.100 art. 19 

2009.03.24   zm.  Dz.U.2008.227.1505 art. 138 

2009.06.08   zm.  Dz.U.2009.86.720 art. 2 

2009.10.31   zm.  Dz.U.2009.168.1323 art. 191 

2010.07.17   zm.  Dz.U.2010.106.675 art. 62 

2010.09.04   zm.  Dz.U.2010.152.1018 art. 5 

Istnieją późniejsze wersje tekstu 

USTAWA 

z dnia 21 marca 1985 r. 

o drogach publicznych
1) 

(tekst jednolity) 

Art. 13b. 1. Opłatę, o której mowa w art. 13 ust. 1 pkt 1, pobiera się za parkowanie pojazdów 

samochodowych w strefie płatnego parkowania, w wyznaczonym miejscu, w określone dni robocze, w 

określonych godzinach lub całodobowo. 

2. Strefę płatnego parkowania ustala się na obszarach charakteryzujących się znacznym deficytem 

miejsc postojowych, jeżeli uzasadniają to potrzeby organizacji ruchu, w celu zwiększenia rotacji parkujących 

pojazdów samochodowych lub realizacji lokalnej polityki transportowej, w szczególności w celu ograniczenia 

dostępności tego obszaru dla pojazdów samochodowych lub wprowadzenia preferencji dla komunikacji 

zbiorowej. 

3. Rada gminy (rada miasta) na wniosek wójta (burmistrza, prezydenta miasta), zaopiniowany przez 

organy zarządzające drogami i ruchem na drogach, może ustalić strefę płatnego parkowania. 

4. Rada gminy (rada miasta), ustalając strefę płatnego parkowania: 

 1) ustala wysokość stawek opłaty, o której mowa w art. 13 ust. 1 pkt 1, z tym że opłata za 

pierwszą godzinę parkowania pojazdu samochodowego nie może przekraczać 3 zł; 

 2) może wprowadzić opłaty abonamentowe lub zryczałtowane oraz zerową stawkę opłaty dla 

niektórych użytkowników drogi; 

 3) określa sposób pobierania opłaty, o której mowa w art. 13 ust. 1 pkt 1. 

5. Stawki opłat, o których mowa w art. 13 ust. 1 pkt 1, mogą być zróżnicowane w zależności od 

miejsca parkowania. Przy ustalaniu stawek uwzględnia się progresywne narastanie opłaty przez pierwsze trzy 

godziny parkowania, przy czym progresja nie może przekraczać powiększenia stawki opłaty o 20 % za 

kolejne godziny w stosunku do stawki za poprzednią godzinę parkowania. Stawka opłaty za czwartą godzinę i 

za kolejne godziny parkowania nie może przekraczać stawki opłaty za pierwszą godzinę parkowania. 
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Tabela 8.1. Propozycja nowych stawek opłat za parkowanie w strefach A i B w Opolu. 

Czas 

parkowania 

[h] 

Strefa A Strefa B 

Obecna 

stawka 

[PLN] 

Stosunek do 

ceny biletu 

[%] 

Proponowana 

stawka 

[PLN] 

Stosunek 

do ceny 

biletu [%] 

Obecna 

stawka 

[PLN] 

Stosunek do 

ceny biletu 

[%] 

Proponowana 

stawka 

[PLN] 

Stosunek 

do ceny 

biletu [%] 

za pierwsze 

20 min. 
-- -- 1,00 43 -- -- 1,00 43 

za drugie 

20 min. 
-- -- 1,00 43 -- -- 0,50 21 

za pierwszą 

godzinę 
2,00 87 3,00 130 1,00 43 2,00 87 

za drugą 

godzinę 
2,40 104 3,50 152 1,20 52 2,00 87 

za trzecią 

godzinę 
2,80 122 4,00 174 1,40 61 2,00 87 

za każdą 

kolejną 

godzinę 

2,00 - 3,00 130 1,00 - 2,00 87 

 

Pozostała taryfa opłat może wyglądad następująco: 

Dla strefy A 

 każda następna godzina (po trzeciej)     – 3,00 zł, 

 miesięczna opłata abonamentowa     – 250,00 zł, 

 miesięczna opłata za zastrzeżone stanowisko postojowe (koperta) – 500,00 zł, 

 półroczna zryczałtowana opłata parkingowa dla mieszkaoców strefy – 100,00 zł, 

(dotyczy jednego samochodu na gospodarstwo domowe) 

 roczna zryczałtowana opłata parkingowa dla mieszkaoców strefy – 150,00 zł, 

 (dotyczy jednego samochodu na gospodarstwo domowe) 
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Dla strefy B 

 każda następna godzina (po trzeciej)     – 2,00 zł, 

 miesięczna opłata abonamentowa     – 175,00 zł, 

 miesięczna opłata za zastrzeżone stanowisko postojowe (koperta) – 320,00 zł, 

 półroczna zryczałtowana opłata parkingowa dla mieszkaoców strefy – 70,00 zł, 

 roczna zryczałtowana opłata parkingowa dla mieszkaoców strefy – 100,00 zł, 

Wspólne, jednolite opłaty dla stref A oraz B: 

 roczna zryczałtowana opłata parkingowa za parkowanie w innych miejscach niż 

oznakowane tabliczką T-29 dla osób niepełnosprawnych posiadających karty 

parkingowe, wydane na podstawie odrębnych przepisów  – 10,00 zł, 

 opiekunów prawnych osób niepełnosprawnych, małoletnich lub 

ubezwłasnowolnionych posiadających karty parkingowe na podstawie odrębnych 

przepisów        – 10,00 zł. 

Parkowanie przez cały dzieo – 9 godzin, nie będzie atrakcyjne ekonomicznie (odpowiednio 

28,50 zł w strefie A i 18 zł w strefie B), a wprowadzenie dodatkowo parkowania do 20 i 40 minut 

pozwoli na zwiększenie rotacji i zachęci do parkowania na parkingach P+R oraz parkingach 

kubaturowych (o niższej stawce) i korzystania z oferty transportu publicznego w dojazdach do 

ścisłego centrum. 

Zmniejszenie ilości parkujących samochodów oraz uspokojenie ruchu w ścisłym, 

zabytkowym centrum miasta ma na celu stworzenie nowej jakości przestrzeni publicznych, 

przyjaznych dla pieszych i rowerzystów, co skutkowad ma wzrostem atrakcyjności przebywania w 

centrum miasta i wzrostem jego wartości pod względem społecznym, kulturalnym i rekreacyjnym.  

Równoległe działania takiej jak poprawa sprawności transportu zbiorowego, budowa 

systemu parkingów P+R i kubaturowych na obrzeżach centrum, zintegrowany bilet parkingowy 

upoważniający do podróży komunikacją miejską, złagodzą reperkusje związane z wprowadzaniem 

restrykcji parkingowych, podwyższonych opłat oraz wyłączeniem części strefy Śródmieścia z 

ruchu.  
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9. Model podziału ruchu w podróżach wewnątrzmiejskich oraz na 

trasach dojazdowych do Opola 

Strukturę ruchu wyznaczono na podstawie badao własnych wykonanych w wybranych 

przekrojach dróg miejskich oraz na wlotach do Opola w godzinach szczytu. Następnie, zgodnie z 

zaleceniami Niebieskiej Księgi (Jaspers wrzesieo 2008) przeliczono ruch szczytowy na ruch 

dobowy. Obserwatorzy zobowiązani byli do notowania numerów rejestracyjnych pojazdów oraz 

liczby osób w pojazdach. Liczbę osób przyjeżdżających do Opola koleją zarejestrowano na 

podstawie zliczania liczby podróżnych wysiadających z pociągów na dworcu Opole Główne oraz na 

pozostałych stacjach. Powyższe pomiary ruchu wykonywano wiosną 2010 roku. 

 

9.1. MODAL SPLIT - podróże wewnątrzmiejskie 

W celu określenia udziału poszczególnych środków transportu w podróżach wewnątrz 

miejskich w Opolu zostały wyznaczono 9 ekranów pomiarowych na najważniejszych ulicach w 

Śródmieściu Opola.  Z przeprowadzonych badao wynika, że około 63% podróży niepieszych w 

mieście realizowanych jest za pomocą transportu indywidualnego - samochody osobowe. Miejską 

komunikacją zbiorową realizowanych jest 36% podróży, natomiast 1% rowerami. Na rysunku 9.1. 

pokazano graficznie podział ruchu (modal split) dla podróży wewnątrzmiejskich. 
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Rys. 9.1. Podział ruchu w śródmieściu Opola. 
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Średnie napełnienie samochodów osobowych w śródmieściu Opola kształtuje się na 

poziomie 1,46 pasażerów na pojazd. Dokładną strukturę napełnieo pojazdów prezentuje wykres 

poniżej. 

 

Rys. 9.2. Napełnienie samochodów osobowych w śródmieściu Opola. 

 

Poprawiając zasadniczo jakośd transportu zbiorowego w mieście, w szczególności poprzez  

budowę pasów ruchu dla autobusów doprowadzid można do wzrostu liczby podróży komunikacją 

miejską osiągając o około 8 – 12 % wzrost jej udziału kosztem samochodów osobowych. 

Dodatkowe ograniczenia swobody poruszania się samochodem w centrum miasta oraz 

podniesienie opłat za parkowanie mogą przysporzyd komunikacji zbiorowej kolejne 5 % 

podróżnych. Działania w zakresie rozbudowy systemu tras rowerowych, w cieplejszej połowie 
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roku, przynieśd mogą wzrost udziału rowerów o około 6 %, jednakże większośd dodatkowych 

użytkowników rowerów stanowid będą pasażerowie ludzie młodsi, którzy są pasażerami 

komunikacji zbiorowej, zatem szacowad można, że ruch samochodowy zmniejszy się o 

maksymalnie 2 % a przewozy komunikacją miejską zmniejszą się o 4 % .  Wzrost 

sześcioprocentowy ruchu rowerowego będzie prawdopodobny po zakooczeniu realizacji 

programu budowy tras rowerowych, natomiast w kolejnych latach należy spodziewad się 

dalszego, stopniowego wzrostu ruchu rowerów nawet do 10 % udziału w ruchu 

wewnątrzmiejskim.  

Rysunek 9.3. przedstawia wykres podziału ruchu możliwego do uzyskania po realizacji programu 

rozwoju i priorytetów dla transportu zbiorowego oraz programu rozbudowy tras rowerowych. 

 

Rys. 9.3. Podział ruchu w Opolu po realizacji programu rozwoju i priorytetów dla transportu 

zbiorowego oraz programu rozbudowy tras rowerowych. 
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W efekcie powyższych zmian spodziewad się można zmniejszenia ruchu samochodów o 

około 18%. Większe zmiany są możliwe wyłącznie poprzez szersze działania w zakresie rozwoju 

komunikacji regionalnej dowożącej pasażerów spoza Opola oraz poprzez wprowadzenie nowych 

atrakcyjnych środków transportu publicznego , np.: dwóch linii tramwajowych. Nowoczesne 

tramwaje w Opolu, powiązane z systemem sprawnych linii autobusowych, w którym jedne i 

drugie będą miały priorytety w ruchu, mogą przyciągnąd kolejne 8 - 10 % korzystających z 

komunikacji indywidualnej kształtując modal split na poziomie przedstawionym na rysunku nr 9.4. 

 

Rys. 9.4. Podział ruchu w Opolu po realizacji programu rozwoju i priorytetów dla transportu 

zbiorowego, programu rozbudowy tras rowerowych oraz budowy 2 linii tramwajowych. 
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Rys. 9.4a. Podział ruchu w Opolu po realizacji programu rozwoju i priorytetów dla transportu 

zbiorowego, programu rozbudowy tras rowerowych oraz budowy systemu BRT. 
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9.2. MODAL SPLIT - podróże do Opola 

W celu wyznaczenia podziału ruchu dolotowego do Opola wykonano pomiary ruchu na 

wszystkich drogach wjazdowych. Pasażerów wjeżdżających do miasta pociągami przydzielono do 

odpowiadających im wlotów drogowych. W niektórych przypadkach, z uwagi różny przebieg tras 

drogowych i kolejowych oraz wynikające z tego różne strefy ciążenia do układu drogowego oraz 

do linii kolejowych, wielkośd przewozów kolejowych może byd nieporównywalna z wielkością 

przewozów drogowych, szczególnie wówczas gdy przejazdy dalekobieżne kolejowe i drogowe 

realizowane są innymi wlotami do Opola (np.: Kolej od Krakowa – linią od Kędzierzyna Koźla 

wzdłuż Oświęcimskiej a transport drogowy wlotem od Strzelec Opolskich).  

Głównym środkiem transportu w podróżach do Opola jest samochód osobowy, z którego korzysta 

71 % przyjezdnych. Ze wszystkich środków lokomocji komunikacji zbiorowej korzysta 29 %, z czego 

18 % z komunikacji autobusowej regionalnej i dalekobieżnej, 8 % z komunikacji kolejowej i oraz 3 

% z linii autobusowych miejskich wyjeżdżających poza granice Opola.  

Podział  ruchu, obliczony łącznie, dla wszystkich  kierunków wjazdowych do Opola (dane z badao 

na wlotach do miasta i stacjach kolejowych) prezentuje wykres poniżej. 
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Rys.9.5. Podział ruchu  w podróżach do Opola. 

Poniżej przedstawiono indywidualnie podział ruchu dla wlotów do miasta odniesionych do 

następujących ulic: 

 Oświęcimskiej, 

 Strzeleckiej, 

 Ozimskiej, 

 Oleskiej, 

 Opolskiej, 

 Sobieskiego, 

 Partyzanckiej, 
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 Wrocławskiej, 

 Niemodlioskiej, 

 Prószkowskiej, 

 Krapkowickiej. 

 

Rys.9.6. Podział ruchu  w podróżach do Opola - wlot ul. Oświęcimska . 
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Rys.9.7. Podział ruchu w podróżach do Opola - wlot ul. Strzelecka 

 

Rys.9.8. Podział ruchu w podróżach do Opola - wlot ul. Ozimska 
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Rys.9.9. Podział ruchu w podróżach do Opola - wlot ul. Oleska 

 

Rys.9.10. Podział ruchu w podróżach do Opola - wlot ul. Opolska 
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Rys.9.11. Podział ruchu w podróżach do Opola - wlot ul. Sobieskiego. 

 

Rys.9.12. Podział ruchu w podróżach do Opola - wlot ul. Partyzancka. 
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Rys.9.13. Podział ruchu  w podróżach do Opola - wlot ul. Wrocławska 

 

Rys.9.14. Podział ruchu w podróżach do Opola - wlot ul. Niemodlioska  
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Rys.9.15. Podział ruchu w podróżach do Opola - wlot ul. Prószkowska 

 

Rys.9.16. Podział ruchu w podróżach do Opola - wlot ul. Krapkowicka. 

 

Zbiorcze zestawienie wszystkich wlotów do miasta przedstawiono na następnej stronie w postaci 

wykresu.
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10. Rola elementów systemu transportowego w przyszłości. 

Opole należy do grupy historycznie ukształtowanych miast europejskich, w których 

jedynym  sprawdzonym w praktyce sposobem rozwiązywania problemów transportowych jest 

polityka zrównoważonego rozwoju. Polityka ta mówi, że w centrach miast gdzie ilośd przestrzeni 

jest zbyt mała aby pomieścid wszystkie samochody, należy rozwijad inne sposoby przemieszczania 

się, które dla sprawnego funkcjonowania nie zajmują tak dużo terenu.  Najbardziej skutecznym 

miejskim środkiem lokomocji jest transport zbiorowy prowadzony niezależnie od ruchu 

samochodów wzdłuż tras o największych natężeniach ruchu. Rozbudowane systemy ścieżek 

rowerowych mogą również znacząco wpłynąd na zmniejszenie ruchu drogowego w mieście. Dla 

zmniejszenia natężeo ruchu drogowego w miastach konieczne są również równoległe działania 

regulacji ruchu, polegające na tym, że do centrum wpuszcza się tylko tyle pojazdów ile jest w 

stanie pomieścid istniejąca infrastruktura drogowa. Wysokiej jakości systemy transportu 

publicznego są atrakcyjną alternatywą dla samochodów, dlatego przyciągają zdecydowanie więcej 

pasażerów wpływając na odczuwalne zmniejszenie ruchu pojazdów indywidualnych co skutkuje 

poprawą przejezdności układu drogowego. Mieszkaocy mając do wyboru inne niż samochód 

atrakcyjne środki lokomocji częściej z nich korzystają a na drogach miejskich natężenia ruchu 

pojazdów zmierzają do stanu równowagi, w którym poruszanie się samochodem przez pozostałych 

uczestników ruchu jest łatwiejsze.  

 

10.1. Rola ciągów pieszych w Opolu oraz kierunki ich rozwoju. 

Ciągi piesze w miastach pełnią bardzo istotną rolę, współpracując z innymi elementami układu 

transportowego: komunikacją miejską oraz systemem parkingowym. Atrakcyjnie zorganizowane 

ciągi sprzyjają przemieszczaniu się pieszo, szczególnie w centralnej strefie, gdzie występuje 

największy deficyt przestrzeni. Podstawową rolą głównych ciągów pieszych jest połączenie 

najbardziej atrakcyjnych miejsc w mieście z przystankami i dworcami na których koncentruje się 

większośd publicznych środków lokomocji: kolej, komunikacja miejska i komunikacja autobusowa 

regionalna  oraz z parkingami na obrzeżach stref ruchu pieszego. 

Niemal każde miasto ma jeden lub dwa reprezentacyjne ciągi piesze, na których koncentruje się 

„życie miasta” znajdują się tam najlepsze lokale handlowo usługowe, są one miejscem spotkao 

mieszkaoców a ulice którymi przebiegają są wizytówką danego miasta. Najczęściej są to wyłącznie 

ciągi piesze lub piesze z komunikacją publiczną (najlepiej tramwajową). Zwykle są one 
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fragmentami historycznych traktów tak jak: ul. Świdnicka we Wrocławiu, ul. Krakowskie 

Przedmieście w Warszawie, ul. Piotrkowska w Łodzi lub ul. Floriaoska w Krakowie. Ciągi te 

stanowią kręgosłup miejskich traktów pieszych.  

W Opolu największe szanse na utworzenie reprezentacyjnego ciągu pieszego ma ul. 

Krakowska łącząca Rynek i Dworzec Główny PKP. Przedłużeniem niniejszego ciągu jest ul. Książąt 

Opolskich. Dla sprawnego funkcjonowania komunikacji pieszej niezbędne jest sprawne połączenie 

głównego ciągu w ul. Krakowskiej z siecią przystanków komunikacji miejskiej, z systemem ścieżek 

rowerowych oraz z parkingami zlokalizowanymi na obrzeżach centrum. Poprzeczne ciągi piesze 

będą pełnid powyższą rolę stanowiąc łącznie z ul. Krakowską podstawowy kościec Opolskiego 

układu komunikacyjnego doprowadzający ruch do ścisłego centrum miasta, gdzie największe 

preferencje dotyczyd powinny ruchu pieszego. Dlatego też zaproponowano następujące, 

pomocnicze ciągi piesze, których rolą będzie dogodne doprowadzenie poprzeczne pieszych od 

stref przystanków komunikacji miejskiej i parkingów zlokalizowanych na obrzeżach centrum do ul. 

Krakowskiej i Rynku: 

 ciąg pieszy od pl. Wolności wzdłuż ul. Ozimskiej, który dzięki poszerzeniu chodników ul. 

Ozimskiej na odcinku do Kołłątaja sprawnie połączy nowy zespół przystanków 

autobusowych zlokalizowanych na ul. Ozimskiej pomiędzy Kołłątaja a Reymonta, jak 

również dalej wyprowadzi ruch pieszy chodnikami w kierunku do parkingów 

zlokalizowanych w otoczeniu dalszej części  ul. Ozimskiej, 

 ciąg pieszy od pl. Wolności przez Mozarta i dalej mostem na wyspę Pasieka, 

 ciąg pieszy wychodzący z południowej pierzei Rynku ul. Świętego Wojciecha a dalej 

schodami w kierunku Uniwersytetu i parkingu przy pomiędzy Uniwersytetem z ul. 

Reymonta, 

 ciąg pieszy wychodzący z południowej pierzei Rynku ul. Świętego Wojciecha a dalej 

Zamkową na drugą stronę Odry w kierunku Urzędu Marszałkowskiego i Wieży 

Piastowskiej, 

 ciąg pieszy wychodzący z północnej pierzei Rynku ul. Osmaoczyka w kierunku przystanków 

autobusowych zlokalizowanych u zbiegu ul. Sienkiewicza i Oleskiej oraz do centrum 

handlowego Solaris, 
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 należy również wykształcid nowy dogodny ciąg pieszy od Dworca Głównego wzdłuż ul. 1 

Maja w kierunku wschodnim. 

Zespół ciągów pieszych łączy środek miasta Rynek z podstawowymi historycznie ukształtowanymi 

drogami wylotowymi (Książąt Opolskich, Oleską, Ozimską,1 Maja), którymi w naturalny sposób 

napływają do centrum mieszkaocy i osoby przyjezdne. Poza centrum ciągi piesze ukształtowane są 

najczęściej wzdłuż dróg lub prowadzą przez wnętrza osiedli. Ciągi te pozwalają na możliwośd 

realizacji krótkich podróży w ramach najbliższego sąsiedztwa lub doprowadzają pieszych do 

przystanków komunikacji zbiorowej. Większe problemy kształtowania ciągów pieszych poza 

centrum występują na obszarach niskiej zabudowy, gdzie ze względu na ograniczenia terenowe nie 

jest możliwe wydzielenie chodników z jezdni oraz wzdłuż dróg wylotowych o przekroju drogowym, 

wzdłuż których biegną rowy, gdzie wybudowanie chodnika wymagałoby przebudowy systemu 

kanalizacji i odprowadzania nadmiaru wody. Oprócz ciągów pieszych o charakterze 

komunikacyjnym, w każdym mieście istnieje potrzeba wyznaczenia ciągów rekreacyjnych, z 

którymi mieszkaocy będą mogli spacerowad w czasie wolnym. 

 

10.2. Rola komunikacji rowerowej w miejskim systemie transportowym Opola. 

Komunikacja rowerowa, w naszej szerokości geograficznej pełni zwykle rolę uzupełniającą, 

jest to pewnego rodzaju połączenie komunikacji pieszej i kołowej pozwalające zwiększyd zasięg 

podróży niezmotoryzowanych. Wielkośd Opola pozwala na osiągnięcie rowerem większości celów 

podróży zlokalizowanych  w centrum w czasie nie przekraczającym 30 minut ze wszystkich 

większych osiedli mieszkaniowych (dla prędkości średniej 12 km/godzinę oznacza to akceptowalny 

zasięg do 6 km). Przy szeregu sprzyjających działao w mieście polegających na otwarciu miasta dla 

rowerów oraz wydzieleniu z przestrzeni miejskiej (najczęściej z jezdni lub chodników) bezpiecznych 

azylów dla rowerów umożliwiających wygodne i szybkie przemieszczanie się jak również 

parkowanie rowerów, udział rowerów w przemieszczaniu się może wzrosnąd nawet do kilkanastu 

procent przy sprzyjających warunkach pogodowych. Biorąc pod uwagę fakt, że ogólnie ruchliwośd 

ludzi zimą (oprócz okresu przedświątecznego) jest zdecydowanie mniejsza niż w pozostałym 

okresie roku, komunikacja rowerowa może odczuwalnie wpłynąd na zmniejszenie natężeo ruchu 

pojazdów w mieście w pozostałych porach roku. Dodatkowo, przeprowadzone badania wśród 

mieszkaoców miast z rozwiniętą siecią dróg rowerowych wykazują zmniejszoną liczbę zachorowao 

na choroby układu krążenia w stosunku do miast, których układy komunikacyjne nie sprzyjają 

podróżowaniu rowerem. 
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Oprócz systematycznego wykorzystywania roweru w podróżach obligatoryjnych, znacząca 

grupa mieszkaoców oczekuje od władz miasta stworzenia układu ścieżek pozwalającego na 

realizację przejazdów rekreacyjnych w czasie wolnym. Rower przez wiele osób traktowany jest jako 

środek przyjemnego spędzania czasu i możliwośd dodatkowej aktywności fizycznej. Dlatego częśd 

ścieżek rowerowych przebiegad powinna przez tereny zielone o charakterze rekreacyjnym, można 

łączyd je z rekreacyjnymi ciągami pieszymi. 

System ścieżek rowerowych w mieście powinien zatem pełnid dwie funkcje: komunikacyjną oraz 

rekreacyjną. System ścieżek komunikacyjnych należy traktowad priorytetowo w stosunku do 

ścieżek rekreacyjnych, które nie będą intensywnie wykorzystywane jeśli nie zostanie zapewniony 

do nich bezpieczny dojazd ze wszystkich rejonów miasta. 

 

10.3. Rola komunikacji autobusowej w systemie transportowym Opola. 

Zwiększenie udziału komunikacji autobusowej w przewozach miejskich i podmiejskich jest 

możliwe tylko poprzez podniesienie atrakcyjności sytemu transportu zbiorowego w stosunku do 

komunikacji indywidualnej. Działania ukierunkowane na rozwój komunikacji zbiorowej 

wprowadzające priorytety w ruchu drogowym oraz podnoszenie jakości usług, stosowanie 

nowoczesnego taboru są w stanie zwiększyd wykorzystanie tego środka lokomocji nawet o 20 % w 

skali całego miasta i o ponad 30 % w relacjach do centrum na których zastosowano wydzielone 

pasy ruchu dla autobusów. Zwiększanie udziału przewozów komunikacją autobusową znajduje 

uzasadnienie szczególnie w sytuacji, gdy układ drogowy nie pozwala na przeniesienie większości 

podróży komunikacją indywidualną. Niewydolnośd układu komunikacyjnego jest charakterystyczna 

dla dróg dojazdowych do centrum miasta w godzinach szczytu porannego oraz na drogach 

wyjazdowych z centrum  miasta w godzinach szczytu popołudniowego. Brak regulacji polegający 

na swobodnym wlocie dróg układu zewnętrznego do ciasnego układu drogowego w centrum 

miasta prowadzid może całkowitego zablokowania ruchu w centrum. Istnienie alternatywy w 

postaci transportu publicznego poruszającego się trasami przejazdu wydzielonymi z ruchu 

ogólnego pozwala na jakiekolwiek poruszanie się po mieście w godzinach szczytu. Możliwośd ta 

skłania coraz większą częśd mieszkaoców do korzystania z usług transportu publicznego co z kolei 

prowadzi do ustalenia stanu równowagi w ruchu pojazdów pozwalającego na akceptowalne 

warunki przemieszczania się w mieście. 
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W wersjach rozwojowych, proponuje się wprowadzenie w Opolu komunikacji tramwajowej, której 

trasy można bardziej zdecydowanie niż w przypadku autobusów odseparowad od pozostałego 

ruchu drogowego zwiększając pewnośd i niezawodnośd funkcjonowania transportu miejskiego. 

Budowa nowych linii tramwajowych może byd następnym etapem rozwoju systemu transportu 

miejskiego jako kontynuacja rozwoju komunikacji autobusowej poruszającej się wydzielonymi 

pasami ruchu w miejscach tworzenia się korków. 

 

10.4. Rola komunikacji regionalnej kolejowej i autobusowej w dojazdach do Opola.  

Z przeprowadzonych obserwacji wynika, że wszystkimi środkami lokomocji, spoza Opola 

dopływa dziennie około 100.000 osób, w tym około 70.000 osób transportem indywidualnym. 

Sytuacja powyższa stwarza poważne zatłoczenie dróg dojazdowych do miasta powodujące zatory 

w tzw. wąskich gardłach. Rozbudowa doprowadzającego układu drogowego niesie poważne 

ryzyko, że zbyt duża liczba napływających pojazdów doprowadzi do zablokowania układu 

drogowego w mieście. Zatem miasto powinno tłumid dopływ samochodów z zewnątrz dążąc do 

zwiększenia atrakcyjności innych środków transportu – autobusów podmiejskich i kolei. 

Atrakcyjnośd publicznego transportu regionalnego podnosi się wprowadzając zintegrowane z 

komunikacją miejską systemy taryfowe umożliwiające korzystanie przez pasażerów komunikacji 

regionalnej z sytemu komunikacji miejskiej w ramach jednego biletu oraz poprzez tworzenie 

zintegrowanych węzłów przesiadkowych zapewniających podróżnym dogodne warunki 

przesiadania się. Miasto Opole w celu zmniejszenia napływu samochodów powinno dążyd do 

poprawy jakości podróżowania transportem publicznym spoza Opola. W tym celu proponowane są 

następujące działania: 

 budowa odcinkowych pasów ruchu tylko dla autobusów na wlotach do miasta Opola w 

miejscach powstawania korków, 

 budowa parkingów P+R w miejscach gdzie tworzą się zatory na wlotach do miasta i 

doprowadzenie tam komunikacji miejskiej wydzielonymi z ruchu ogólnego pasami ruchu i 

drogami, 

 umożliwienie nieodpłatnego korzystania przez autobusy regionalne z miejskiej sieci 

przystanków i pasów ruchu dla autobusów, 



Program rozwoju zintegrowanego systemu transportu miejskiego w Opolu –  
 – zarządzanie ruchliwością  (mobility management) 

 
 

283 | S t r o n a  

 wspieranie budowy infrastruktury parkingowej P+R oraz B+R na stacjach kolejowych i 

dworcach autobusowych w miejscowościach województwa opolskiego, z których dojeżdża 

do Opola największa ilośd osób, 

 wprowadzenie zintegrowanego systemu taryfowego obejmującego komunikację miejską i 

regionalną kolejową oraz autobusową, 

 tworzenie dogodnych dla pasażerów, zintegrowanych węzłów przesiadkowych. 

Jednocześnie z uwagi na parametry kolei takie jak wysoka prędkośd podróży oraz zdolnośd 

przewozowa, warto zadbad o zwiększenie udziału kolei w przemieszczaniu się osób wewnątrz 

miasta. Kierunki działao w celu zwiększenia roli kolei to: wprowadzenie ważności biletów 

komunikacji miejskiej na trasach kolejowych w mieście, przeprowadzenie kampanii informacyjnej 

w celu dostarczenia mieszkaocom informacji o możliwościach podróżowania koleją po mieście. 

Rozbudowa infrastruktury parkingowej P+R oraz B+R przy stacjach kolejowych w regionie. 

 

10.5. Integracja dostępnych środków transportu pasażerskiego w celu zwiększenia udziału 

publicznych środków lokomocji w realizacji podróży w Opolu  

i regionie. 

Jedną z najskuteczniejszych metod zmniejszenia stopnia użytkowania samochodu w podróżach  do 

miasta oraz po mieście jest połączenie wszystkich środków lokomocji w jeden  zintegrowany 

system transportowy, w którym podstawowe ciągi piesze łączyd będą ścisłe centrum miasta z 

dworcami i przystankami komunikacji publicznej, jak również z parkingami na obrzeżach centrum, 

przystanki autobusowe oraz kolejowe połączone będą z komunikacją indywidualną oraz rowerową 

poprzez parkingi P+R, B+R. Wszystkie elementy zintegrowanego systemu transportowego łączyd 

powinien wspólny, zintegrowany system opłat zapewniający jeden bilet za przejazd komunikacją 

miejską, komunikacją regionalną oraz za parkowanie w systemie P+R, zorganizowany w taki sposób 

aby promował wybór najkorzystniejszych z punktu widzenia miasta zachowao komunikacyjnych 

(sposobów przemieszczania się). 
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10.6 Oczekiwane zmiany w podziale ruchu w oparciu aktualne trendy rozwojowe. 

Aktualne tendencje rozwoju układów transportowych miast w Europie, to w pierwszej 

kolejności stosowanie rozwiązao pozwalających na zmniejszenie stopnia wykorzystania samochodu 

w podróżach miejskich (rozbudowa i modernizacja alternatywnych dla samochodu sposobów 

przemieszczania się). W tym celu podejmuje się szereg działao zmierzających do podniesienia 

atrakcyjności innych środków lokomocji. Ciągi piesze i strefy ruchu pieszego skłaniają mieszkaoców 

do przemieszczania się pieszo w obrębie centrum miasta, szczególnie wówczas jeśli w strefie 

centralnej celowo powstrzymywany jest rozwój ruchu drogowego, który dla pieszych stwarza 

najwięcej barier i uciążliwości. Jeśli ciągi piesze są połączone dogodnie z przystankami komunikacji 

miejskiej a komunikacja ta porusza się sprawnie miejskim układem dróg omijając największe 

zatory to znaczna ilośd podróży z dalszych rejonów w kierunku centrum realizowana jest pieszo. 

Tworzenie stref ruchu pieszego musi wiązad się z ograniczeniem ruchu pojazdów w strefie 

centralnej, zmniejszeniem dostępności miejsc parkingowych oraz znaczącą poprawą komunikacji 

zbiorowej. Tak skoordynowane działania mogą doprowadzid nawet do 20 procentowego 

przeniesienia się do transportu zbiorowego podróży realizowanych dotychczas komunikacją 

indywidualną. Dobrze zorganizowany system tras rowerowych zapewniający bezpieczeostwo 

użytkowników skłania podczas dobrych warunków atmosferycznych do realizacji części podróży 

rowerem. W systemach transportowych miast wyposażonych w system tras rowerowych 

obejmujący większą częśd ich obszaru  można oczekiwad realizacji rowerem nawet 15 % podróży 

niepieszych przy sprzyjających warunkach atmosferycznych. Dane porównawcze z miast 

europejskich o podobnej do Opola wielkości pokazują, że tam gdzie komunikacja miejska i 

rowerowa są lepiej rozwinięte, mieszkaocy decydują się na posiadanie mniejszej ilości 

samochodów a co za tym idzie rzadziej z nich korzystają. Jedyną drogą do zmiany niekorzystnego 

trendu wzrostu ruchu pojazdów jest podjęcie natychmiastowych działao polegających na 

zwiększeniu atrakcyjności innych form przemieszczania się oraz powstrzymania rozbudowy układu 

drogowego i parkingowego w ścisłym centrum miasta. 
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11. Podział na etapy opracowanej listy działao w zakresie rozwoju 

poszczególnych elementów zintegrowanego systemu 

transportowego miasta. 

Dla porównania możliwego etapowania działao w zakresie rozwoju zintegrowanego 

systemu transportu miejskiego przedstawiono trzy teoretyczne scenariusze etapowania oraz 

zasymulowano skutki prowadzonych działao w postaci prognozy struktury ruchu w mieście. 

1) priorytety dla komunikacji zbiorowej, na trzech podstawowych kierunkach 

dojazdowych do Dworca Opole Główne, 

2) priorytety dla realizacji ścieżek rowerowych i ruchu pieszego, następnie inne działania, 

3) priorytety dla systemu parkingów w mieście z rozbudową sieci drogowej.  

Scenariusz 1 (rekomendowany) zakłada rozpoczęcie działao od rozwoju systemu transportu 

publicznego a następnie komunikacji rowerowej i pieszej. 

Jest to scenariusz rekomendowany, gdyż pozwoli on na najszybciej usprawnid system 

komunikacji w mieście. Dla uzyskania w możliwie najkrótszym czasie efektów w postaci 

odczuwalnej poprawy warunków ruchu autobusów, w pierwszym etapie zakładanego scenariusza 

działao zaproponowano wydzielenie z ruchu ogólnego buspasów metodami organizacji ruchu 

wszędzie tam, gdzie jest to możliwe bez poszerzania drogi. Jednocześnie zaproponowano 

wprowadzenie programu uspokojenia ruchu w ścisłym centrum miasta Opola oraz dobudowanie 

brakujących przystanków w centrum dla poprawienia dostępności centrum środkami transportu 

zbiorowego. Przy okazji wyznaczania buspasów proponuje się umożliwienie jazdy rowerami wzdłuż 

pasów ruchu dla autobusów tam, gdzie ich szerokośd wynosid będzie 4 metry. Jednocześnie 

sukcesywnie należy prowadzid wymianę najstarszego taboru komunikacji miejskiej. W etapie I 

założono również rozpoczęcie prac w zakresie budowy zintegrowanego węzła przesiadkowego 

Opole Główne. 

Działania powyższe powinny przynieśd efekt w postaci wzrostu przewozów transportem 

publicznym w mieście o 6 % w stosunku do stanu aktualnego. Dla przyspieszenia wprowadzenia 

priorytetów dla komunikacji zbiorowej, proponuje się ich realizację w systemie zaprojektuj i 

wykonaj. W ten sposób można również doprowadzid do redukcji kosztów dokumentacji 

projektowej. 

W etapie drugim zakłada się dokooczenie budowy buspasów metodami inżynierskimi, 

oraz budowę sygnalizacji świetlnych ułatwiających poruszanie się komunikacji poprzez 

przyspieszanie załączenia sygnału zielonego dla autobusów oraz zakooczenie budowy 
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zintegrowanego węzła przesiadkowego Opole Główne. Również w tym etapie zaplanowano 

budowę parkingów P+R wraz z zespołami przystanków przy parkingach przy dwóch 

najważniejszych wlotach do centrum (skrzyżowanie Horoszkiewicza z Ozimską oraz Niemodlioskiej 

ze Spychalskiego). Nowe  parkingi P+R będą alternatywą dla dojazdów komunikacją indywidualną 

do centrum miasta wzdłuż wlotów najbardziej obciążonych ruchem autobusowym. 

Etap trzeci to zakooczenie programu priorytetów dla transportu publicznego poprzez 

wprowadzenie systemu sterowania sygnalizacją świetlną na podstawowych skrzyżowaniach gdzie 

kursuje komunikacja zbiorowa. System sterowania ruchem zapewniad ma załączanie sygnału 

zielonego przed zbliżającymi się pojazdami komunikacji miejskiej w celu zmniejszenia do minimum 

strat związanych z oczekiwaniem autobusów na skrzyżowaniach. 

Również w tym etapie zakłada się wybudowanie systemu ścieżek rowerowych w centrum miasta, 

który pozwoli na spokojne poruszanie się rowerzystom. Zakłada się również wybudowanie 

kolejnego parkingu P+R w rejonie Dworca Głównego pozwalającego na pozostawienie samochodu 

i kontynuację podróży koleją oraz na dojście piesze do ścisłego centrum Opola. 

W etapie IV zaproponowano przebudowę ciągów pieszych w ścisłym centrum miasta, 

dzięki czemu poprawiony będzie stan nawierzchni ciągów pieszych oraz uatrakcyjnione otoczenie 

ciągów. Zaproponowano modernizację ulicy Krakowskiej w celu nadania jej reprezentacyjnego 

charakteru w mieście oraz przebudowę ul. Ozimskiej pomiędzy ul. Kołłątaja a pl. Wolności w celu 

poszerzenia chodnika i wybudowania drogi rowerowej kosztem jezdni. Oprócz powyższych działao 

zaproponowano wykonanie pozostałych elementów dróg rowerowych w mieście.   

Etap V zawiera zadania kooczące realizację budowy ścieżek rowerowych i przebudowy 

ciągów pieszych, szczególnie wykonanie odcinków o charakterze rekreacyjnym. Zakłada się również 

modernizację nawierzchni na pozostałych ciągach pieszych ścisłego centrum (wychodzących z 

Rynku poprzecznie do ul. Krakowskiej) oraz wykonanie tunelu dla samochodów24 pomiędzy ul. 

Korfantego a Reymonta w ciągu ul. Armii Krajowej. Ciąg dla ruchu kołowego od Piastowskiej na 

wschód powinien zostad skierowany w ul. Armii Krajowej w celu odsunięcia go od ul. 1 Maja, która 

znajduje się na granicy ścisłego centrum, gdzie piesi i komunikacja miejska powinny mied priorytet 

w poruszaniu się. 

Tabela 11.1 przedstawia wykaz zadao zaproponowanych do wykonania w scenariuszu 1 wraz z 

etapowaniem oraz podaniem ich szacunkowej wartości. 

                                                           
24

 Wykonanie tunelu samochodowego wiąże się z przygotowaniem wielu szczegółowych analiz 

technicznych.  
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Tab. 11.1. Wykaz zadao zaproponowanych do wykonania w scenariuszu 1. 

scenariusz I zadania do wykonania dł. odcinka (km)  szacowany koszt inwestycji  

etap 1 
1) Wyznaczenie buspasów wzdłuż Ozimskiej i przy skrzyżowaniu z Horoszkiewicza 1,6                            600 000 zł  
2) Wyznaczenie odcinkowo buspasów od Sienkiewicza do Ozimskiej 0,4                            300 000 zł  

 
3) Wyznaczenie drogi autobusowej i buspasów w ul. Kołłątaja 0,7                            500 000 zł  

 
4) Wyznaczenie buspasów w ul. Niemodlioskiej i Spychalskiego ze śluzą na pl. Jana Kazimierza 2,0                         1 500 000 zł  

  5) Realizacja  programu uspokojenia ruchu w centrum 
 

                        1 500 000 zł  

 
6) Wykonanie nowych przystanków: Kołłątaja - Ozimska, Piastowska most Groszowy 

 
                           400 000 zł  

 
7) Budowa zintegrowanego węzła przesiadkowego Opole Główne cz. I 

 
                        3 750 000 zł  

 
8) Budowa i wydzielanie tras rowerowych 19,5                         5 390 500 zł  

 
9) Komunikacja rowerowa - pozostałe działania (progi, śluzy, stojaki, krawężniki etc.) 

 
                           975 000 zł  

 
łącznie 

 
                      14 915 500 zł  

etap 2 
1) Dobudowa pasów ruchu dla autobusów przy Solarisie 0,2                         1 000 000 zł  
2) Korekta skrzyżowania ul. Witosa z Cieszyoską 

 
                           200 000 zł  

 
3) Budowa przystanków wzdłuż Cieszyoskiej i Piotrkowskiej 

 
                           300 000 zł  

 
4) Budowa buspasa w Luboszyckiej i sygnalizacji świetnej na skrzyżowaniu z Batalinów Chłopskich 0,3                         1 500 000 zł  

 
5) Budowa buspasów odcinkowych w ul. 1 Maja 0,8                         2 000 000 zł  

 
6) Budowa systemu sterowania sygnalizacją na skrzyżowaniu ul. Budowlanych z Obwodnicą. 

 
                           200 000 zł  

 
7) Budowa zintegrowanego węzła przesiadkowego Opole Główne cz. II 

 
                        3 750 000 zł  

  8) Budowa parkinku P+R u zbiegu ul. Horoszkiewicza i Ozimskiej 
 

                        2 000 000 zł  
  9) Budowa parkingu P+R u zbiegu ul. Krapkowickiej i Spychalskiego 

 
                        1 500 000 zł  

 
10) Budowa i wydzielanie tras rowerowych 12,7                         2 083 350 zł  

 
11) Komunikacja rowerowa - pozostałe działania (progi, śluzy, stojaki, krawężniki etc.) 

 
                           189 000 zł  

 
łącznie 

 
                      14 722 350 zł  

etap 3 
1) Wprowadzenie systemu sterowania ruchem z priorytetem dla transportu zbiorowego  

 
                        8 500 000 zł  

2) Budowa i wydzielanie tras rowerowych 7,5                         1 558 000 zł  
  3) Budowa parkingu P+R przy Dworcu Głównym ul. Struga 

 
                        5 000 000 zł  

 
4) Komunikacja rowerowa - pozostałe działania (progi, śluzy, stojaki, krawężniki etc.) 

 
                           289 000 zł  

 
łącznie 

 
                      15 347 000 zł  

etap 4 
1) Remont głównych ciągów pieszych: ul. Krakowska wymiana nawierzchni i mała architektura 0,5                       15 000 000 zł  
2) Budowa i wydzielanie tras rowerowych 21,9                       14 046 850 zł  

  3) Przebudowa ciągu pieszego w Ozimskiej do pl. Wolności łacznie z pl. Wolności 0,5                         2 500 000 zł  

 
4) Komunikacja rowerowa - pozostałe działania (progi, śluzy, stojaki, krawężniki etc.) 

 
                           792 000 zł  

 
łącznie 

 
                      32 338 850 zł  

etap 5 
1) Remont nawierzchni pozostałych głównych ciągów pieszych 0,7                         3 500 000 zł  
2) Budowa i wydzielanie tras rowerowych 18,1                       13 565 500 zł  

  3) Wykonanie tunelu pod ciągami pieszymi z Dw. Głównego do ul. Krakowskiej oraz do Kołłątaja 
 

                      30 000 000 zł  

 
4) Budowa kładki pieszo - rowerowej nad Odrą 0,1                       19 000 000 zł  

 
5) Komunikacja rowerowa - pozostałe działania (progi, śluzy, stojaki, krawężniki etc.) 

 
                           255 000 zł  

 
łącznie 

 
                      66 320 500 zł  

 

wszystkie etapy scenariusza I 
 

                    143 644 200 zł  
dalsze 1) Budowa systemu BRT minus zadania wykonane powyżej 

 
                      74 500 000 zł  

inwestycje 2) Budowa dwóch linii tramwajowych z zakupem taboru i budową alternatywnej dla ul. Piastowskiej trasy dla samochod. 
 

                    602 000 000 zł  

 
3) Budowa systemu wypożyczalni rowerów 

 
                        1 000 000 zł  
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Scenariusz 2 przedstawia możliwośd rozwoju systemu transportowego w odwrotnej 

kolejności, poczynając od realizacji inwestycji dla pieszych i rowerzystów, koocząc na 

komunikacji zbiorowej. 

 W etapie pierwszym zaproponowano realizację programu budowy systemu ścieżek 

rowerowych, przebudowę głównego ciągu pieszego wzdłuż ul. Krakowskiej oraz wprowadzenie 

ograniczeo w poruszaniu się komunikacją indywidualną po obszarze ścisłego centrum. Działania te 

mają promowad poruszanie się pieszo i rowerem w centrum Opola. 

 Etap drugi jest kontynuacją etapu 1, w którym planuje się zakooczenie modernizacji 

systemu tras rowerowych o charakterze komunikacyjnym (głównie poza centrum) oraz ciągów 

pieszych poprzecznych w stosunku do ul. Krakowskiej (w tym wykonanie zawężenia jezdni w ul. 

Ozimskiej od Kołłątaja do pl. Wolności w celu poszerzenia chodnika i wykonania drogi dla 

rowerów). Również w tym etapie zaproponowano budowę tunelu wzdłuż ul. Korfantego do ul. 

Armii Krajowej pod ciągami pieszymi łączącymi Dworzec Główny z ulicami Krakowską i Kołłątaja. 

  W etapie trzecim zakłada się zakooczenie realizacji budowy ścieżek rowerowych i 

przebudowy ciągów pieszych (szczególnie o charakterze rekreacyjnym) oraz rozpoczęcie realizacji 

wydzielonych z ruchu buspasów metodami organizacji ruchu, budowa dodatkowych przystanków 

autobusowych w centrum. Równolegle z budową buspasów wyznaczone zostaną odcinki tras 

rowerowych, które przebiegad miały po wydzielonych pasach ruchu dla autobusów. W etapie tym 

zaproponowano również wykonanie parkingu P+R przy Dworcu Głównym PKP. 

 Etap czwarty zawiera uzupełnienie systemu buspasów o elementy realizowane metodami 

inżynierskimi w centrum miasta oraz wykonanie nowych sygnalizacji świetlnych z priorytetami w 

ruchu dla autobusów. Również w tym etapie równolegle z wyznaczeniem pasów ruchu dla 

autobusów proponuje się realizację dwóch parkingów P+R na najbardziej obciążonych ruchem 

autobusów wlotach do centrum: przy skrzyżowaniu ul. Ozimskiej z Horoszkiewicza oraz ul. 

Niemodlioskiej i Spychalskiego. Oprócz powyższych zadao w etapie czwartym zaproponowano 

budowę zintegrowanego węzła przesiadkowego Opole Główne.  

 W etapie piątym zakłada się uruchomienie systemu sterowania ruchem na skrzyżowaniach 

z sygnalizacją świetlną, który zakooczy realizację programu priorytetów dla transportu zbiorowego 

i umożliwi załączanie sygnału zielonego przed zbliżającym się do skrzyżowania autobusem. Tabela 

11.2 przedstawia wykaz zadao zaproponowanych do wykonania w scenariuszu 2 wraz z 

etapowaniem oraz podaniem ich szacunkowej wartości. 
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Tab. 11.2. Wykaz zadao zaproponowanych do wykonania w scenariuszu 2. 

scenariusz II zadania do wykonania dł. odcinka (w km)  szacowany koszt inwestycji  

etap 1 
1) Realizacja  programu uspokojenia ruchu w centrum 

 
                        1 500 000 zł  

2) Budowa i wydzielanie tras rowerowych 22,5                         2 610 250 zł  
  3) Remont głównych ciągów pieszych: ul. Krakowska wymiana nawierzchni i mała architektura 0,5                       15 000 000 zł  

 
4) Komunikacja rowerowa - pozostałe działania (progi, śluzy, stojaki, krawężniki etc.) 

 
                        1 180 000 zł  

 
łącznie 

 
                      20 290 250 zł  

etap 2 
  

1) Remont nawierzchni pozostałych głównych ciągów pieszych 0,7                         3 500 000 zł  
2) Wykonanie tunelu pod ciągami pieszymi z Dw. Głównego do ul. Krakowskiej oraz do Kołłątaja 

 
                      30 000 000 zł  

 
3) Budowa i wydzielanie tras rowerowych 34,8                       19 287 450 zł  

  4) Przebudowa ciągu pieszego w Ozimskiej do pl. Wolności łącznie z pl. Wolności 0,5                         2 500 000 zł  

 
5) Komunikacja rowerowa - pozostałe działania (progi, śluzy, stojaki, krawężniki etc.) 

 
                           713 000 zł  

 
łącznie 

 
                      56 000 450 zł  

etap 3 

1) Wyznaczenie buspasów wzdłuż Ozimskiej i przy skrzyżowaniu z Horoszkiewicza 1,6                            600 000 zł  
2) Wyznaczenie odcinkowo buspasów od Sienkiewicza do Ozimskiej 0,4                            300 000 zł  
3) Wyznaczenie drogi autobusowej i buspasów w ul. Kołłątaja 0,7                            500 000 zł  

 
4) Wyznaczenie buspasów w ul. Niemodlioskiej i Spychalskiego ze śluzą na pl. Jana Kazimierza 2,0                         1 500 000 zł  

 
5) Budowa i wydzielanie tras rowerowych 18,0                       13 443 500 zł  

 
6) Wykonanie nowych przystanków: Kołłątaja - Ozimska, Piastowska most Groszowy 

 
                           400 000 zł  

  7) Budowa parkingu P+R przy Dworcu Głównym ul. Struga 
 

                        5 000 000 zł  

 
8) Budowa kładki pieszo - rowerowej nad Odrą 0,1                       19 000 000 zł  

 
9) Komunikacja rowerowa - pozostałe działania (progi, śluzy, stojaki, krawężniki etc.) 

 
                           445 000 zł  

 
łącznie 

 
                      41 188 500 zł  

etap 4 
1) Dobudowa pasów ruchu dla autobusów przy Solarisie 0,2                         1 000 000 zł  
2) Korekta skrzyżowania ul. Witosa z Cieszyoską 

 
                           200 000 zł  

 
3) Budowa przystanków wzdłuż Cieszyoskiej i Piotrkowskiej 

 
                           300 000 zł  

 
4) Budowa buspasa w Luboszyckiej i sygnalizacji świetnej na skrzyżowaniu z Batalinów Chłopskich 0,3                         1 500 000 zł  

 
5) Budowa buspasów odcinkowych w ul. 1 Maja 0,8                         2 000 000 zł  

 
6) Budowa systemu sterowania sygnalizacją na skrzyżowaniu ul. Budowlanych z Obwodnicą. 

 
                           200 000 zł  

 
7) Budowa zintegrowanego węzła przesiadkowego Opole Główne 

 
                        7 500 000 zł  

  8) Budowa parkinku P+R u zbiegu ul. Horoszkiewicza i Ozimskiej 
 

                        2 000 000 zł  
  9) Budowa parkingu P+R u zbiegu ul. Krapkowickiej i Spychalskiego 

 
                        1 500 000 zł  

 
10) Komunikacja rowerowa - pozostałe działania (progi, śluzy, stojaki, krawężniki etc.) 0,4                             50 000 zł  

 
łącznie 

 
                      16 250 000 zł  

    
etap 5 

1) Wprowadzenie systemu sterowania ruchem z priorytetem dla transportu zbiorowego  
 

                        8 500 000 zł  
2) Budowa i wydzielanie tras rowerowych 4,4                         1 303 000 zł  

 
3) Komunikacja rowerowa - pozostałe działania (progi, śluzy, stojaki, krawężniki etc.) 

 
                           112 000 zł  

 
łącznie 

 
                        9 915 000 zł  

 
wszystkie etapy scenariusza II 

 
                    143 644 200 zł  

dalsze 1) Budowa systemu BRT minus zadania wykonane powyżej 
 

                      74 500 000 zł  
inwestycje 2) Budowa dwóch linii tramwajowych z zakupem taboru i budową alternatywnej dla ul. Piastowskiej trasy dla samochod. 

 
                    452 000 000 zł  

 
3) Budowa systemu wypożyczalni rowerów 

 
                        1 000 000 zł  



Program rozwoju zintegrowanego systemu transportu miejskiego w Opolu –  
 – zarządzanie ruchliwością  (mobility management) 

 
 

290 | S t r o n a  

Scenariusz 3 przedstawia alternatywną drogę rozwoju w stosunku do prezentowanych 

powyżej. Zakłada on koncentrację środków na budowie parkingów kubaturowych na obrzeżach 

centrum miasta oraz rozbudowę układu drogowego w centrum. Z uwagi na brak możliwości 

rozbudowy dróg w ścisłym centrum zaproponowano realizację trasy średnicowej domykającej 

obwodnicę śródmiejską od południa, która przebiegając wzdłuż torów kolejowych od ul. 

Niemodlioskiej do Armii Krajowej a następnie do Wschodniej utworzy aternatywną trasę obejścia 

Opola dla dzisiejszego przebiegu przez Niemodlioską, Nysy Łużyckiej, Batalionów Chłopskich, 

Bohaterów Monte Casino, Plebiscytową i Fabryczną. Trasa ta z uwagi na bliski względem centrum 

miasta przebieg nie powinna byd dopuszczona do ruchu pojazdów ciężarowych, nie przewiduje się 

też kursowania autobusów komunikacji miejskiej trasą średnicową. Etapowanie zakłada budowę 

trasy począwszy od najbardziej potrzebnych odcinków w kolejności, która nie spowoduje 

nadmiernego przyrostu liczby pojazdów w centrum i zakorkowania tamtejszego układu 

drogowego. 

 Etap pierwszy zakłada realizację programu uspokojenia ruchu w centrum wraz z budową 

trzech parkingów kubaturowych na obrzeżach centrum: pl. Konstytucji 3 Maja, pl. Kopernika, rejon 

Dworca Głównego. Parkingi te pozwolą na zbilansowanie liczby miejsc postojowych po 

wprowadzeniu programu uspokojenia ruchu i zmianie modelu dojazdu do centrum z możliwości 

nieograniczonej penetracji ścisłego centrum i parkowania na ulicy na dojazd do jednego z 

parkingów i dojście do celu podróży jednym z głównych ciągów pieszych. 

 W etapie drugim proponuje się realizację tunelu od Korfantego do Armii Krajowej i 

przebudowę skrzyżowania Armii Krajowej – Fabryczna, które przygotują układ drogowy centrum 

do znaczącego wzrostu ruchu spowodowanego wybudowaniem nowych mostów na Odrze i 

zapobiegną zatkaniu układu drogowego przy Dworcu Głównym PKP (ul. 1 Maja, Reymonta itd.). 

Brak realizacji wskazanego tunelu wprowadzi szereg konfliktów ruchu kołowego z ciągami pieszymi 

(przede wszystkim od Dworca Głównego i PKS w kierunku Krakowskiej i Kołłątaja), utrudni 

funkcjonowanie obszarów mieszkalnych wzdłuż ul. 1 Maja oraz prowadzid będzie do całkowitego 

blokowania się nowego ciągu komunikacyjnego na przecięciach z ciągami pieszymi oraz z drogami 

poprzecznymi. Należy też dążyd do osłabienia wlotów z projektowanych mostów w ul. 1 Maja, 

dlatego też konieczna jest przebudowa skrzyżowania ul. Armii Krajowej z Fabryczną dla ułatwienia 

skrętów w lewo w Fabryczną od strony Dworca PKP. 
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 Etap trzeci to budowa mostów na Odrze i Kanale Ulgi łączących ul. Prószkowską, z 

Korfantego a następnie z ul. Armii Krajowej, w którą główny potok pojazdów powinien byd 

skierowany.   

 Realizacja inwestycji etapu czwartego zapewni połączenie ul. Niemodlioskiej z Prószkowską 

korytarzem wzdłuż linii kolejowej i ominięcie zatłoczonej ul. Niemodlioskiej. 

 W etapie piątym proponuje się rozbudowę układu drogowego pozwalającą na domknięcie 

trasy średnicowej poprzez połączenie ul. Armii Krajowej ze Wschodnią a następnie połączenie ul. 

Wschodniej z obwodnicą. Odcinek ten umożliwi dobre wyprowadzenie ruchu pojazdów z centrum 

w kierunku wschodnim oraz pozwoli na odciążenie ulicy Ozimskiej. 

Tabela 11.3 przedstawia wykaz zadao zaproponowanych do wykonania w scenariuszu 3 wraz z 

etapowaniem oraz podaniem ich szacunkowej wartości. 
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Tab.11.3. Wykaz zadao zaproponowanych do wykonania w scenariuszu 3. 

scenariusz 
III zadania do wykonania 

dł. odcinka (w 
km)  szacowany koszt inwestycji  

etap 1 1) Budowa trzech parkingów kubaturowych w centrum*  (Pl. Konstytucji 3 Maja, Filharmonia, okolice Dworca Głównego)                        45 000 000 zł  

  2) Realizacja  programu uspokojenia ruchu w centrum 
 

                        1 500 000 zł  

 
łącznie 

 
                      46 500 000 zł  

etap 2 1) Wykonanie tunelu pod ciągami pieszymi z Dw. Głównego do ul. Krakowskiej oraz do Kołłątaja 0,4                       30 000 000 zł  

  2) Przebudowa skrzyżowania Armii Krajowej - Fabryczna 
 

                      10 000 000 zł  

 
łącznie 

 
                      40 000 000 zł  

etap 3 1) Budowa mostów na Odrze i Kanale Ulgi wzdłuż linii kolejowej od Prószkowskiej do Korfantego 1,7                     100 000 000 zł  

etap 4 1) Budowa łącznika ul.Niemodlioskiej z Prószkowską wzdłuż korytarza linii kolejowej 2,3                       35 000 000 zł  

etap 5 1) Budowa łącznika pomiędzy ul. Wschodnią a skrzyżowaniem ul. Armii Krajowej i Fabrycznej 1,0                       45 000 000 zł  

 
wszystkie etapy scenariusza III 

 
                    266 500 000 zł  

dalsze 1) Budowa systemu BRT  
 

                      99 000 000 zł  

inwestycje 2) Budowa dwóch linii tramwajowych w Opolu 
 

                    452 000 000 zł  

 
3) Budowa zintegrowanego węzła przesiadkowego Opole Główne 

 
                        7 500 000 zł  

 

* - budowa parkingu kubaturowego ujętego w WPI na pl. Kopernika nie została uwzględniona w etapowaniu 
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Scenariusz 3 przewiduje też w dalszej kolejności realizację budowy pasów ruchu dla autobusów, 

ścieżek rowerowych oraz ciągów pieszych, jednak z uwagi na 2 krotną przewagę w kosztach 

realizacji wymienionych w nim zadao, trudniejsze będzie wygospodarowanie środków na inne niż 

drogi inwestycje. Zakładając ten sam poziom finansowania każdego ze scenariuszy trzeci będzie 

musiał byd realizowany dwukrotnie dłużej niż pozostałe. 

 Na kolejnych wykresach przedstawiono prognozowany poziom kosztów rozbudowy 

systemu transportu miejskiego: 

 na rysunku 11.1. – sumę przewidywanych kosztów rozbudowy systemu transportu w 

zależności od zaproponowanych scenariuszy, 

 na rysunku 11.2.(oraz w tabeli 11.4.)  – prognozowany poziom kosztów rozbudowy 

elementów systemu transportu miejskiego (infrastruktura drogowa i parkingowa, ciągi 

piesze, komunikacja rowerowa, komunikacja zbiorowa), w zależności od wyboru 

scenariusza rozwoju. 

 

Rys. 11.1. Prognozowany koszt rozbudowy systemu transportu miejskiego. 

Poziom prognozowanych kosztów w zależności od scenariusza rozwoju mieści się w przedziale od 

ok. 143 mln zł do ok. 266 mln zł. 

- koszty scenariusza 1 i 2 są jednakowe – wynoszą ok. 143 mln zł (rozwój komunikacji zbiorowej i 

rowerowej), 
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- koszt wdrożenia scenariusza 3 może wynieśd ok. 266 mln zł (rozbudowa układu drogowego i 

budowa parkingów kubaturowych). 

 

Rys. 11.2. Prognoza kosztów rozbudowy elementów systemu transportu miejskiego w zależności 

od wyboru scenariusza rozwoju. 

Tab. 11.4. Prognoza kosztów rozbudowy elementów systemu transportu miejskiego w zależności 
od wyboru scenariusza rozwoju. 

Inwestycje w: scenariusz 

1 2 3 

drogi i parkingi 38 500 000 zł 38 500 000 zł 265 000 000 zł 

ciągi piesze 22 500 000 zł 22 500 000 zł 1 500 000 zł 

trasy rowerowe 58 144 200 zł 58 144 200 zł -   zł 

komunikację 
zbiorową 

24 500 000 zł 24 500 000 zł -   zł 

razem 143 644 200 zł 143 644 200 zł 266 500 000 zł 

Na następnej stronie przedstawiono prognozy podziału ruchu w Opolu w zależności od przyjętego 

scenariusza rozwoju zintegrowanego systemu transportu miejskiego.  
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    Rys. 11.3. Podział ruchu w Opolu dla poszczególnych scenariuszy rozwoju systemu transportu miejskiego. 
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12. Wdrażanie i monitorowanie programu rozwoju 

zintegrowanego systemu transportu miejskiego w Opolu  

 

12.1. Wdrażanie „Programu...”” 

Skuteczna realizacja rozwoju zintegrowanego systemu transportowego w Opolu przy 

wykorzystaniu środków unijnych wymaga powołania specjalistycznej jednostki zarządzającej 

transportem miejskim, wszystkimi jego elementami zgodnie z przyjętą polityką rozwoju. Aktualne 

instytucje MZK i MZD są w stanie zadbad wyłącznie o części zadao powierzone im do realizacji: 

MZK o transport miejski autobusowy, MZD o drogi miejskie. Często MZK i MZD postrzegają się 

wzajemnie jak podmioty konkurujące ze sobą o pozyskanie środków oraz o miejsce w przestrzeni 

miejskiej. Brakuje jednostki zarządzającej zintegrowanym transportem kompleksowo, która 

odpowiedzialna będzie za wszystkie elementy systemu transportowego: 

 transport zbiorowy miejski, 

 transport zbiorowy regionalny, 

 transport rowerowy, 

 transport pieszy, 

 system parkingowy. 

Tylko jednostka zarządzająca całym transportem miejskim będzie w stanie, zgodnie z przyjętą 

polityką transportową zarządzad zintegrowanym rozwojem wszystkich elementów transportu 

miejskiego, w którym odpowiednie działania prowadzid będą do zmiany aktualnych udziałów 

poszczególnych środków lokomocji w przemieszczaniu się osób w mieście. Wyłącznie 

skoordynowane i systematycznie prowadzone przez okres wielu lat działania w zakresie 

zarządzania ruchem i rozwojem doprowadzid mogą do prawidłowego funkcjonowania miejskiego 

systemu transportowego, który nie będzie blokowany przez nadmierny ruch drogowy. 

Zrównoważony rozwój alternatywnych dla samochodu sposobów przemieszczania się pozwoli na 

odczuwalne zmniejszenie natężenia ruchu samochodów i zatłoczenia dróg. 

Przy tworzeniu poszczególnych działów zarządu transportu, dla osoby odpowiedzialnej za 

transport rowerowy należy wprowadzid obowiązek służbowy dojazdu do pracy i poruszania się po 
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mieście w godzinach pracy wyłącznie na rowerze, natomiast dla osób odpowiedzialnych za 

transport zbiorowy (łącznie z dyrektorem) obowiązek dojazdu do pracy i poruszania się po mieście 

w godzinach pracy wyłącznie komunikacją miejską. Żadnej z osób zatrudnianych w tego rodzaju 

instytucji, łącznie z dyrektorem nie można przydzielad specjalnych przywilejów w parkowaniu oraz 

samochodów służbowych. Obowiązek służbowy codziennego korzystania z komunikacji zbiorowej 

lub roweru są gwarancją dostrzegania niedoskonałości systemu i woli ciągłego doskonalenia u 

osób odpowiedzialnych za jego rozwój. Własne odczucia jako użytkownika pozwalają również na 

właściwą weryfikację stosowanych rozwiązao. W zarządzie transportu warto również zatrudnid 

osobę niepełnosprawną, której zadaniem będzie weryfikacja rozwiązao stosowanych dla 

usprawnienia przemieszczania się osób niepełnosprawnych w mieście. 

Minimalną strukturę opisanej powyżej jednostki, która będzie mogła skutecznie wdrażad 

„Program rozwoju zintegrowanego transportu miejskiego w Opolu” stanowid powinien 

Pełnomocnik Prezydenta do spraw rozwoju transportu miejskiego oraz dwóch specjalistów  

(„oficerów”): jednego ds. komunikacji rowerowej i pieszej, drugiego ds. transportu zbiorowego. 

Celem powyższej struktury będzie wdrażanie Programu... polegające zlecaniu i nadzorze 

przygotowania dokumentacji technicznej w oparciu o najnowsze tendencje rozwoju miejskich 

systemów transportowych oraz późniejszego  nadzoru zgodności realizacji Programu ... z 

opracowaną dokumentacją i przyjętymi zasadami rozwoju. 

 

12.2. Monitorowanie procesu wdrażania „Programu rozwoju zintegrowanego systemu 

transportu miejskiego w Opolu”. 

Proces wdrażania „Programu rozwoju zintegrowanego systemu transportu miejskiego w 

Opolu” oraz zawartych w nim zadao powinien byd przedmiotem systematycznego monitorowania   

i oceniania. 

Monitoring, to metoda kontroli realizacji procesu polegająca na jego stałej obserwacji i 

analizowaniu uzyskiwanych wyników. Umożliwia bieżącą ocenę skuteczności działao, a także – w 

miarę potrzeb – bieżące reagowanie w celu modyfikowania tych działao. Punktem odniesienia są 

oczekiwane wartości25 ustalonych wskaźników osiągania jego celów. 

                                                           
25

  Wskaźnik, jest to wielkośd obserwowalna i mierzalna, której wartości są miarą realizacji celu 

monitorowanego procesu i jego poszczególnych zadao. 
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Krok 1. Zatwierdzenie „Programu..” 

Pierwszym krokiem do realizacji procesu wdrażania „Programu rozwoju zintegrowanego 

transportu miejskiego w Opolu” jest zatwierdzenie do realizacji niniejszego dokumentu.  

 

Krok 2. Wyznaczenie struktur odpowiedzialnych za realizację planu. 

Realizacja „Programu rozwoju zintegrowanego transportu miejskiego w Opolu” wymaga szeregu 

konsekwentnych działao, które trwad będą przez okres kilku lub nawet kilkunastu lat. Ponieważ w 

aktualnej sytuacji w Opolu nie powołano instytucji zarządzającej transportem miejskim, w celu 

realizacji programu, jego dalszego rozwoju i systematycznego wdrażania niezbędne jest 

wyznaczenie odpowiednio umocowanej osoby – Pełnomocnika Prezydenta, który będzie 

odpowiedzialny za rozwój zintegrowanego transportu miejskiego. Pełnomocnik ten mając 

kompetencje Prezydenta będzie mógł wpływad na kształtowanie układu komunikacyjnego w 

mieście zatwierdzając i opiniując wszystkie powstające projekty transportowe i plany 

zagospodarowania przestrzennego pod kątem zgodności z zatwierdzonym „Programu rozwoju 

zintegrowanego transportu miejskiego w Opolu”. Tylko w ten sposób zapobiec można realizacji 

inwestycji, które w przyszłości mogą zablokowad realizację „Programu...”. Jednocześnie 

Pełnomocnik Prezydenta będzie zobowiązany do nadzoru nad wykonywaniem dalszych, 

szczegółowych projektów technicznych oraz ich fizycznej realizacji. Z uwagi na rozległośd 

zagadnieo transportowych Pełnomocnik Prezydenta ds. rozwoju transportu miejskiego 

dysponowad powinien co najmniej dwoma pracownikami, spośród których jeden odpowiedzialny 

będzie za komunikację pieszą i rowerową a drugi za transport publiczny. W ramach kompetencji 

Pełnomocnika powinna również byd kontrola bieżącego funkcjonowania komunikacji miejskiej 

obsługiwane przez MZK Opole. Pełnomocnik Prezydenta wraz z zatrudnionymi osobami powinien 

mied służbowy obowiązek dojeżdżania do pracy transportem miejskim (ewentualnie rowerem). 

Tylko doświadczenia praktyczne z codziennego korzystania z transportu miejskiego oraz 

prowadzenie bieżącej kontroli jakości usług komunikacji miejskiej pozwolą na wyciąganie 

właściwych wniosków dotyczących najpilniejszych potrzeb rozwoju systemu transportowego 

Opola oraz bieżącej oceny wprowadzanych usprawnieo. 
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Krok 3. Harmonogram realizacji „Programu...”. 

W oparciu o potrzeby i możliwości finansowe opracowad należy harmonogram działao dla 

wdrożenia „Programu...”, a następnie doprowadzid do zatwierdzenia harmonogramu. 

 

Krok 4. Właściwy monitoring realizacji „Programu...”.  

Monitorowanie procesu wdrażania „Programu rozwoju zintegrowanego systemu transportu 

miejskiego w Opolu” powinno opierad się na: 

 ciągłym raportowaniu o postępach lub opóźnieniach prac, 

 wykrywaniu odchyleo od harmonogramu, 

 podejmowaniu działao korygujących w przypadku odchyleo od harmonogramu, 

 monitorowaniu zgodności działao i wprowadzanych rozwiązao z celem „Programu...” 

 analiza zgodności innych działao na styku z realizowanym „Programem...” 

 promocja  działao będących realizacją programu „Programu...”, 

 poszukiwanie środków zewnętrznych na finansowanie działao związanych z „Programem 

...” 

 wyznaczanie celów na przyszłośd. 

Wysoki poziom monitorowania, który można osiągnąd dzięki implementacji powyższych 

rozwiązao, skutecznie pozwoli zminimalizowad ryzyko związane z niewłaściwą realizacją 

„Programu...”. 

Podstawą monitorowania „Programu...” powinno systematycznych informacji dla Urzędu Miasta 

(Pełnomocnika Prezydenta ds. rozwoju systemu transportowego) o uzyskanych postępach, 

obowiązująca wszystkich wykonawców poszczególnych elementów „Programu...” Przekazywanie 

informacji umożliwi wprowadzenie obowiązkowego systemu raportów okresowych. Umożliwią 

one systematyczne pozyskiwanie informacji od uczestników projektu na temat postępu prac. 

Metoda raportowania oraz narzędzia przekazywania informacji powinny byd stosunkowo proste, 

tak aby pozostawid wykonawcom projektu jak najwięcej czasu na jego realizację. Proces 

raportowania nie może byd czasochłonny. Proponuje się stosowanie specjalnego, uniwersalnego 
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formularza raportowego, którego wypełnienie i przekazanie będzie możliwe w formie 

elektronicznej. Pozyskane raporty należy gromadzid w postaci zestawieo dotyczących 

zrealizowanych zadao i rezultatów projektu. Zestawienia te powinny byd aktualizowane na 

bieżąco, co pozwoli uzyskad właściwy obraz sytuacji, w jakiej znajduje się realizacja „Programu...”. 

Do monitorowania realizacji „Programu...” powinni zostad włączeni pracownicy Pełnomocnika 

Prezydenta – oficerowie do spraw komunikacji rowerowej oraz transportu zbiorowego, którzy 

pełnid będą rolę inspektorów nadzoru nad realizowanymi inwestycjami i działaniami 

organizacyjnymi prowadzonymi w ramach programu. Rolą ww. oficerów będzie również 

monitorowanie najnowszych rozwiązao w zakresie rozwoju transportu miejskiego a następnie 

implementacja ich w procesie realizacji „Programu...”. 

Właściwa i obiektywna ocena realizacji „Programu...” pozwoli na szybkie wykrywanie przypadków 

niewłaściwej realizacji „Programu...”. Uwagę powinny zwracad opóźnienia w wykonaniu zadao, 

stanowiące zagrożenie dla osiągnięcia zamierzonych rezultatów projektu. Raz w roku, w okresie 

sporządzania rocznego sprawozdania z wykonania budżetu Miasta Opole, powinno zostad 

dokonane porównanie zaplanowanych i rzeczywistych kosztów i rezultatów „Programu...” w 

ujęciu rocznym. Zestawienie to zaleca się wykonad również w formie graficznej, obrazującej 

odchylenia w obszarze terminów zadao i kosztów. 

Wykrycie odchyleo od planu powinno zaowocowad podjęciem działao naprawczych, dążących do: 

 wykonania opóźnionego zadania z ewentualnym zwiększeniem zasobów przewidzianych 

do realizacji działania (ludzkich, finansowych), 

 aktualizacji harmonogramu, polegającej na wydłużeniu realizacji zadania lub przesunięciu 

do kolejnego etapu „Programu...”. 

Opisane powyżej zadania monitorowania „Programu...” powinny byd realizowane w określonej 

kolejności, dążąc do wykonania zaplanowanych działao w projekcie. Sekwencję czynności 

wchodzących w skład monitorowania przedstawia schemat blokowy na następnej stronie (rysunek 

12.1.). 
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Rys. 12.1. Schemat blokowy monitorowania wdrażania „Programu...”. 

Monitorowanie wdrażania „Programu rozwoju zintegrowanego systemu transportu 

miejskiego w Opolu” powinno obejmowad także organizowanie spotkao koordynujących postęp 

prac oraz spotkao promujących podejmowane działania. Zebrania w sprawie postępów prac będą 

się odbywad w celu skutecznego rozwiązania problemów oraz wymiany informacji i spostrzeżeo 

uczestników projektu dotyczących jego realizacji. W przypadku wszelkich dylematów związanych z 

wdrażaniem poszczególnych zadao lub koniecznością aktualizacji harmonogramu mogą również 

stanowid metodę komunikacji pomiędzy autorami „Programu...” a jego wykonawcami. 

Proponuje się organizowanie dwóch typów spotkao, w zależności od poziomu decyzyjnego: 

 zebrania koordynatorów26 z wykonawcami i interesariuszami „Programu”, dotyczące 

technicznych i organizacyjnych aspektów wdrażanego projektu. Zaleca się organizowanie tego 

typu spotkao co miesiąc lub 2 miesiące. 

 zebrania pełnomocnika Prezydenta ds. systemu transportowego z Zarządem Miasta 

poświęcone przeglądowi „Programu...” i jego perspektywom finansowym. Zarząd Miasta powinien 

                                                           
26

 Do koordynatorów należed będą pełnomocnik Prezydenta ds. systemu transportowego, oficer rowerowy 

oraz oficer ds. transportu publicznego. 



Program rozwoju zintegrowanego systemu transportu miejskiego w Opolu –  
 – zarządzanie ruchliwością  (mobility management) 

 
 

302 | S t r o n a  

z odpowiednim wyprzedzeniem otrzymad specjalnie przygotowane sprawozdanie z realizacji 

projektu. Dokument ten zawierad będzie aspekty finansowe i realizacyjne „Programu...” oraz 

uwzględniad stopieo wykonania w odniesieniu do harmonogramu. Spotkania z Zarządem Miasta 

powinny odbywad się co 6 miesięcy. Zarząd Miasta po zapoznaniu się ze stopniem wykonania 

projektu będzie podejmowad decyzje strategiczne związane z jego realizacją. 

Niezbędne jest również informowanie społeczeostwa o wdrażaniu zaplanowanych zadao. Co roku 

należy przygotowywad sprawozdania dla lokalnej społeczności. Powinny one informowad o 

faktycznym stanie realizacji „Programu”, bez względu na stopieo wykonania projektu oraz rozmiar 

ewentualnych opóźnieo oraz przekazanie zamierzeo planowanych do realizacji w następnym roku. 

Dewizą raportów przygotowywanych dla Opolan powinna byd przejrzystośd.  

Sprawozdania z realizacji Programu powinny zawierad analizę wykonania wskaźników i 

rezultatów projektu, odzwierciedlających założone cele opracowania. Proponowane wskaźniki 

wykonania celów Programu zostały ujęte w tabeli 12.1. Zostały one sporządzone na podstawie 

scenariusza I „Programu rozwoju zintegrowanego systemu transportu miejskiego w Opolu”. 

Monitoring procesu wdrażania Programu  polegad będzie na systematycznym porównywaniu 

wartości bieżących wskaźników z ich wartościami uznanymi za zaplanowane. 

Procedura monitorowania musi zawierad precyzyjne zasady weryfikowania poziomu 

ustalonych w „Programie…” (lub nowych) wskaźników, istotnych z punktu widzenia systemu 

transportowego. Osiągnięcie założonych wartości wskaźników oznaczad będzie zrealizowanie 

wyznaczonych zadao, co z kolei przełoży się na zrealizowanie celów „Programu…”. 

Wartości wskaźników, dostarczające podstaw do weryfikacji słuszności realizowanych zadao, jak 

również prawidłowa ocena ich zmian (i przyczyn tych zmian): 

 będą stanowid źródło informacji dla kierownictw jednostek organizacyjnych związanych 

z realizacją „Programu…”. Wiedza ta powinna przyczynid się do zwiększenia skuteczności 

„Programu…” oraz redukcji związanych z jego wdrażaniem kosztów, 

 powinny gwarantowad, że „Program…” będzie wdrażany w sposób zgodny ze 

strategicznymi dokumentami miasta, a jego realizacja przyniesie oczekiwane korzyści. 
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Tab. 12. 1. Wskaźniki osiągania celów „Programu rozwoju zintegrowanego systemu transportu miejskiego w Opolu”, zgodnie ze scenariuszem I rozwoju. 
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13. Wnioski i zalecenia 

13.1. Rozwój komunikacji miejskiej 

Najbardziej efektywnym dla miasta wariantem rozwoju zintegrowanego systemu 

transportowego jest rozpoczęcie działao od modernizacji systemu miejskiego transportu zbiorowego, 

ponieważ działania w tym kierunku mogą najszybciej przynieśd efekty w postaci korzystnej zmiany 

struktury podziału ruchu oraz zmniejszenia zatłoczenia układu drogowego. 

Docelowe osiągnięcie wysokiego, około 56 % udziału komunikacji zbiorowej w przemieszczaniu się po 

Opolu możliwe jest wyłącznie w drodze działao zmierzających do utworzenia niezależnego od ruchu 

drogowego systemu komunikacji tramwajowej. Podobne efekty, nie tak skuteczne jak w przypadku 

tramwajów (prognozowany wynik w postaci udziału podróży komunikacją zbiorową niższy o około 5 

%) można uzyskad wprowadzając niezależny od ruchu drogowego na głównych ciągach 

komunikacyjnych system autobusowy (BRT), który z pozostałych odcinków tras korzystad będzie mógł 

wspólnie z innymi pojazdami. Zakooczenie sukcesem realizacji systemu BRT wymaga konsekwencji w 

wydzielaniu z ruchu ogólnego dróg dla autobusów. Ograniczenie emisji spalin i hałasu można uzyskad 

wprowadzając na reprezentacyjne linie pojazdy elektryczne. Można również zaangażowad się w 

procesy innowacyjne indukcyjnego ładowania akumulatorów autobusowych na przystankach. 

Rozwiązania BRT można traktowad jako przyszłościowe, których pierwszym etapem powinny byd 

zwiększone zakupy nowego taboru wraz z wprowadzeniem priorytetów w ruchu dla autobusów 

komunikacji miejskiej zgodnie z zaproponowanymi rozwiązaniami. 

Tab. 13.1. Zestawienie kosztów opcji rozwoju komunikacji miejskiej. 

Rodzaj opcji Etap pierwszy Stan w pełni funkcjonalny  

Wykonane zadania Wartośd 

*mln zł+ 

Wykonane zadania Wartośd 

*mln zł+ 

tramwajowa Budowa linii nr 1 452,0 Wykonanie dwóch linii 604,0 

autobusowa (BRT) Program priorytetów  

na głównych ciągach 

24,5 Cały program BRT (tabor, 

przystanki, priorytety) 

99,0 
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Reasumując, podjęcie decyzji o budowie tramwaju w Opolu ma sens wówczas jeśli budowane 

będą co najmniej dwie linie, ponieważ koszt budowy drugiej linii wynosił będzie 1/3 kosztów budowy 

pierwszej linii. Wprowadzenie systemu BRT może byd sześciokrotnie taosze niż wybudowanie dwóch 

linii tramwajowych. Wyprzedzająco, już w pierwszym etapie, można wykonad szereg inwestycji 

skokowo poprawiających jakośd transportu miejskiego poprzez wprowadzenie priorytetów w ruchu 

na głównych ciągach komunikacyjnych. Nowy, klasyczny tabor autobusowy może byd z powodzeniem 

eksploatowany na trasach linii BRT. 

Podjęciu decyzji o kierunku rozwoju transportu miejskiego towarzyszyd powinno wykonanie 

analizy możliwości uzyskania dofinansowania z programów pomocowych. Olsztyn w ramach 

programu dla Polski Wschodniej uzyskał 85 % dofinansowanie do budowy linii tramwajowej, której 

koszt oszacowano na poziomie 420 mln zł. Z dotychczasowych programów pomocowych na rzecz 

rozwoju transportu miejskiego w pozostałej części Polski otrzymad można było od 45 do 75 % zwrotu 

kosztów inwestycji. 

Jak dotychczas nie ma pozytywnych opinii dotyczących doświadczeo z kilkuletniej eksploatacji innych, 

alternatywnych dla tramwaju i autobusu środków miejskiego transportu zbiorowego. 

13.2. Rozwój tras rowerowych 

Ukształtowanie terenowe i zagospodarowanie przestrzenne Opola sprzyja korzystaniu z 

rowerów w przejazdach wewnątrzmiejskich. Jednak ze względu na zmienne sezonowo warunki 

atmosferyczne, ten środek lokomocji nawet po wybudowaniu systemu tras rowerowych ma szanse 

przejąd tylko około 7 % ruchu niepieszego w mieście. 

Największy przyrost podróży rowerem notowany będzie w grupie młodzieży, kosztem spadku 

przewozów komunikacją zbiorową. Zdecydowanie mniejsza częśd osób skłonna będzie do rezygnacji z 

samochodu na rzecz roweru. W miesiącach zimowych może nastąpid praktycznie zanik ruchu 

rowerowego w mieście. Zatem inwestowanie w rozwój tras rowerowych jest kierunkiem dośd 

ważnym, który jednak nie przyniesie tak dobrych efektów w postaci zmniejszenia wykorzystania 

samochodów w mieście jak rozwój komunikacji zbiorowej. 
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13.3. Rozwój systemu parkingów i układu drogowego w Opolu 

Rozwój sytemu parkingów i łatwośd parkowania w naturalny sposób sprzyjają korzystaniu z 

samochodów. Budowa nowych miejsc parkingowych w sąsiedztwie dróg gdzie tworzą się zatory 

ponieważ ich przepustowośd nie jest wystarczająca prowadzi do dalszego wzrostu ruchu. Dlatego też, 

działaniom związanym z budową dużych parkingów towarzyszyd powinny inwestycje rozbudowy 

drogowego układu doprowadzającego. Proponowane lokalizacje nowych parkingów w rejonie 

Dworca Głównego potęgowad będą niewydolnośd sąsiadującego z dworcem układu drogowego. 

Zatłoczone ulice: Reymonta, 1Maja, Korfantego, Piastowska nie są w stanie w godzinach szczytu 

przyjąd większej liczby pojazdów, zatem aktualnie, dojazd do proponowanych w tym rejonie 

parkingów jest wyjątkowo utrudniony. Przecięcia dróg przy dworcach przez uczęszczane ciągi piesze 

dodatkowo powstrzymują płynnośd ruchu drogowego. Parkingi lokalizowane dalej od ścisłego 

centrum nigdy nie będą zapełnione, jeśli nie połączy ich z centrum wygodna i niezawodna 

komunikacja miejska. Zatem z uwagi na niewydolnośd układu drogowego w centrum, parkingi należy 

lokalizowad w większej odległości od ścisłego centrum ale wyprzedzająco należy utworzyd sprawnie 

działający system transportu zbiorowego lub wybudowad nową sied dróg w centrum w tunelach i na 

estakadach wraz z nowymi przeprawami na Odrze. 

W okolicach Dworca Głównego po oddaniu wiaduktu w ciągu ulic Struga i Reymonta 

wskazane jest skierowanie możliwie największego potoku pojazdów do ul Armii Krajowej. Planowana 

w przyszłości budowa trasy średnicowej z mostami drogowymi obok kolejowych wymusza 

skierowanie potoku pojazdów w ul. Armii Krajowej, ponieważ ul. 1 Maja wraz z jej otoczeniem nie 

jest w stanie przyjąd większej niż obecnie liczby pojazdów, dlatego też należy wziąd pod uwagę 

budowę tunelu na ciągu ul. Korfantego – Armii Krajowej pozwalającego na przejście górą ciągów 

pieszych łączących Dworzec Główny z ul. Krakowską i ul. Kołłątaja. Rozwiązanie takie pozwoli na 

nowe, atrakcyjne zagospodarowanie całej przestrzeni przed Dworcem PKP oraz na terenie 

dzisiejszego Dworca PKP. 
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13.4. Wnioski do zmian dokumentów strategicznych miasta 

13.4.1. Wnioski do zmiany Strategii Rozwoju Miasta Opola – Stolicy Polskiej Piosenki na 

lata 2004 – 2015 

„Program rozwoju zintegrowanego systemu transportu miejskiego w Opolu...” w 

rekomendowanym pierwszym scenariuszu realizacyjnym zakłada wykonanie zaplanowanych zadao 

do 2020 roku. Częśd z nich przewiduje istotne zmiany w systemie transportowym Opola. Sprawne 

funkcjonowanie systemu wymaga realizacji wszystkich zaproponowanych działao, których 

wykonawcami będą różne jednostki organizacyjne w Opolu. Ze względu na dużą wagę i zakres 

„Programu...”, proponuje się aktualizację Strategii Rozwoju Miasta  - Stolicy Polskiej Piosenki na lata 

2004 – 2015. 

Zakres proponowanych zmian dotyczy tylko aktualizacji działao przewidzianych do realizacji w 

priorytecie 2 („Stymulowanie procesów rozwojowych i aglomeracyjnych miasta”) -  cel 2 

(„Modernizacja i budowa infrastruktury drogowej i komunikacyjnej miasta”). Proponowane zmiany: 

 D2.3.2 – działanie drugie, tj. „rozbudowa i modernizacja infrastruktury drogowej” powinno 

otrzymad brzmienie „rozbudowa i modernizacja infrastruktury drogowej i parkingowej”, 

 D2.3.3 – treśd działania trzeciego, tj. „tworzenie warunków rozwoju alternatywnych środków 

miejskiego transportu publicznego” proponuje się zmienid na „tworzenie zintegrowanego 

systemu transportu miejskiego”, 

 D2.3.4 – działanie czwarte celu drugiego w priorytecie drugim, tzn. „systemowe 

unowocześnianie taboru i wyposażenia MZK” powinno otrzymad brzmienie „systemowe 

unowocześnianie taboru i infrastruktury miejskiej komunikacji autobusowej”. 

13.4.2. Wnioski do zmiany Programu Rozwoju Miasta Opola na lata 2007 – 2015 

Program Rozwoju Miasta Opola na lata 2007 – 2015 stanowi rozwinięcie Strategii Rozwoju 

Miasta Opola. Propozycja zmian treści Strategii Rozwoju Miasta pociąga za sobą koniecznośd 

aktualizacji treści Programu Rozwoju Miasta Opola. 

Proponuje się wprowadzenie następujących zmian w treści zadao do realizacji zawartych w celu 

drugim („Modernizacja i budowa infrastruktury drogowej i komunikacyjnej miasta”) priorytetu 

drugiego („Stymulowanie procesów rozwojowych i aglomeracyjnych miasta”): 
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 zadanie 1., działanie 3. – „wprowadzenie autobusów szynowych jako alternatywnego środka 

miejskiego transportu publicznego” – powinno uzyskad brzmienie „utworzenie wydzielonych 

z ruchu ogólnego pasów ruchu dla autobusów na głównych kierunkach dojazdowych do 

centrum”, 

 proponuje się utworzyd nowe zadanie w działaniu 3. – „rozwijanie systemu komunikacji 

rowerowej”, 

 proponuje się utworzyd nowe zadanie w działaniu 3. – „integracja taryf komunikacji miejskiej 

i regionalnej”, 

 proponuje się utworzyd nowe zadanie w działaniu 4. – „budowa zintegrowanych węzłów 

przesiadkowych kolej – komunikacja miejska oraz unowocześnianie infrastruktury 

przystankowej komunikacji zbiorowej w mieście”. 

13.4.3. Aktualizacja „Zmiany Studium  Uwarunkowao i Kierunków Zagospodarowania 

Przestrzennego Miasta Opola”. 

Zakres niniejszego Programu wymaga aktualizacji części dotyczącej rozwoju transportu 

miejskiego, rozdziału piątego pt. „Kierunki rozwoju komunikacji i infrastruktury technicznej”. 

Proponuje się wprowadzenie następujących zmian: 

a) w podpunkcie „5.1.5. Parkingi strategiczne” zaleca się dodad następujące lokalizacje parkingów 

„Park and Ride”: 

 przy ulicy Spychalskiego pomiędzy ul. Niemodlioską a Krapkowicką, 

 przy placu Konstytucji 3 Maja, 

 przy stacji kolejowej Opole Zachodnie, 

 u zbiegu ulic Fieldorfa i Sosnkowskiego, 

 w pobliżu hali „Okrąglak” przy skrzyżowaniu ul. Oleskiej z ul. Okulickiego, 

 przy skrzyżowaniu ulicy Ozimskiej z Horoszkiewicza. 

Poza tym proponuje się dodad w niniejszym podpunkcie zapis mówiący o konieczności zabezpieczenia 

terenów pod parkingi strategiczne pod kątem własności. 

b) W podpunkcie „5.1.7. Strefy piesze” należy uwzględnid plan zamknięcia dla ruchu samochodowego 

ulic Mozarta i Osmaoczyka, części Książąt Opolskich oraz o zwiększeniu atrakcyjności ciągów pieszych 

na ul. Ozimskiej. 
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c) w części dotyczącej komunikacji rowerowej, tj. „5.1.8. Ścieżki rowerowe” zapis o brzmieniu „należy 

przy tym dążyd do zapewnienia segregacji ruchu rowerowego od samochodowego” powinien uzyskad 

nową treśd, np.: „W przypadku braku możliwości terenowych dopuszcza się wyznaczanie tras 

rowerowych w jezdniach, stosując:  

 wyznaczone pasy w jezdni dla ruchu rowerowego,  

 kontrapasy wyznaczane na ulicach jednokierunkowych, 

 zezwolenie na korzystanie z ulic jednokierunkowych w obie strony dla rowerzystów, 

 zezwolenie na korzystanie z pasów autobusowych dla rowerzystów, 

 zezwolenie na korzystanie z deptaków dla rowerzystów.” 

13.4.4. Wnioski do zmiany miejscowych planów zagospodarowania przestrzennego 

Koncepcja nowej organizacji ruchu na obszarze staromiejskiego centrum (projekt Ekostrefy) 

wymaga aktualizacji miejscowych planów zagospodarowania przestrzennego. Wnioskuje się o 

aktualizację dwóch planów miejscowych, tj.: 

 Miejscowy Plan Zagospodarowania Przestrzennego „Śródmieście III” w Opolu, stanowiącego 

Załącznik nr 1 do Uchwały nr LXII/641/10 Rady Miasta Opola z dnia 28 stycznia 2010 r., 

 Miejscowy Plan Zagospodarowania Przestrzennego „Śródmieście II - Centrum” w Opolu, 

stanowiącego Załącznik nr 1 do Uchwały nr XXXVI/379/08 Rady Miasta Opola z dnia 25 

września 2008 r. 

W kolejnych tabelach nr 13.1. i 13.2. przedstawiono wnioski do aktualizacji omawianych miejscowych 

planów zagospodarowania przestrzennego. 

Tab. 13.1. Wnioski do aktualizacji Miejscowego Planu Zagospodarowania Przestrzennego 
„Śródmieście III” w Opolu. 

obiekt lokalizacja zakres zmian w MPZP zgodnych z „Programem” 

13 KDX, 16 KDX Damrota Przekształcenie w ulicę dojazdową 

3 KDD Kościuszki między Krakowską 
a Kołłątaja 

Usunięcie ciągu rowerowego 

1 KP Krakowska między Damrota a 
Korfantego 

Przekształcenie w publiczny ciąg pieszo – jezdny 

2 KDX Sempołowskiej Przekształcenie w ulicę dojazdową 

2 KDD, 2 KDL Ozimska między Pl. Wolności 
a Reymonta 

Dodanie ciągu rowerowego  
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Tab. 13.2. Wnioski do aktualizacji Miejscowego Planu Zagospodarowania Przestrzennego 

„Śródmieście II - Centrum” w Opolu. 

obiekt lokalizacja zakres zmian w MPZP zgodnych z „Programem” 

5 KDD Krakowska między 
Zwierzyniecką a Ozimską 

Przekształcenie ciągu rowerowego bez 
wydzielonych ścieżek rowerowych w ciąg pieszo 
– rowerowy na obszarze jednostek terenowych  

3 KDx, 3 KDL Konopnickiej, Kominka Usunięcie ciągów pieszo – rowerowych 

15 KDx Osmaoczyka między pl. 
Kopernika a Staromiejską 

Przekształcenie w ciąg pieszy z ciągiem 
rowerowym bez wydzielonych ścieżek 
rowerowych 

3 KDD, 4 KDD Katedralna, Łangowskiego Dodanie ciągu pieszo  - rowerowego 

3 KDx, 4 KDx Konopnickiej, Baldego  Przekształcenie w ulicę dojazdową 

8 KDx Krupnicza między Szpitalną a 
Koraszewskiego 

Przekształcenie w ciąg pieszy 

5 KDD Zamkowa między Piastowską 
a pl. Wolności 

Dodanie ciągu pieszo – rowerowego 

6 KDD Mozarta Przekształcenie w ciąg pieszy z ciągiem 
rowerowym bez wydzielonych ścieżek 
rowerowych 

28 KDx Sempołowskiej Przekształcenie w ulicę dojazdową 

19 KDx, 22 KDx Zwierzyniecka, Mały Rynek Przekształcenie w ulice dojazdowe 

11 KDx Krupnicza od Staromiejskiej 
do Rzemieślniczej 

Przekształcenie w ulicę dojazdową 

13 KDx Malczewskiego Przekształcenie w ulicę dojazdową 

17 KDx Krawiecka Przekształcenie w ulicę dojazdową 

14 KDx Rzemieślnicza Przekształcenie w ulicę dojazdową 

23 KDx Franciszkaoska Przekształcenie w ciąg pieszy z ciągiem 
rowerowym bez wydzielonych ścieżek 
rowerowych 

18 KDx Św. Wojciecha między 
Staromiejską a Małym 
Rynkiem 

Przekształcenie w ciąg pieszy z ciągiem 
rowerowym bez wydzielonych ścieżek 
rowerowych 

16 KDx Muzealna między Św. 
Wojciecha a Osmaoczyka 

Przekształcenie w ciąg pieszy z ciągiem 
rowerowym bez wydzielonych ścieżek 
rowerowych 

13 KDx Malczewskiego między 
Krupniczą a Osmaoczyka 

Przekształcenie w ciąg pieszy z ciągiem 
rowerowym bez wydzielonych ścieżek 
rowerowych 

13 KDx Malczewskiego między 
Katedralną a Krupniczą 

Przekształcenie w ulicę dojazdową 

5 KDL Sienkiewicza między 
Łangowskiego a Sądową 

Dodanie ciągu pieszo - rowerowego 

 



Program rozwoju zintegrowanego systemu transportu miejskiego w Opolu –  
 – zarządzanie ruchliwością  (mobility management) 

 
 

311 | S t r o n a  

13.5. Wnioski w zakresie przeciwdziałania niekorzystnym przeobrażeniom środowiska     

i przestrzeni publicznej będącym następstwem budowy lub utrzymania dróg 

Miasto, podobnie jak każdy ekosystem biologiczny, powinno pozostawad w stanie równowagi 

pozwalającym na zachowanie dogodnych warunków do życia dla jego mieszkaoców. System 

równowagi w mieście może zostad zachwiany przez szereg niekorzystnych oddziaływao różnych 

aspektów życia miejskiego takich jak np.:  

 uciążliwości intensywnego ruchu drogowego w mieście (hałas, zanieczyszczenie powietrza), 

 blokowania układu drogowego z powodu nadmiernego ruchu pojazdów, 

 deficytu przestrzeni w centrum miasta z powodu nadmiaru parkujących pojazdów, 

 uciążliwości działalności przemysłowej w strefie miejskiej oraz w jej bliskim sąsiedztwie, 

 niebezpieczeostwa płynące z bliskości tras przewozu ładunków niebezpiecznych, 

 hałasu wywoływanego przez środki transportu: pociągi oraz samochody (w szczególności 

dostawcze i ciężarowe), 

 przecinaniu więzi sąsiedzkich i utrudnieniu w przekraczaniu barier tworzonych przez 

korytarze transportowe takie jak szlaki kolejowe i drogi szybkiego ruchu. 

Zachowanie stanu równowagi w mieście jest możliwe tylko w przypadku prowadzenia odpowiednich 

działao władz miejskich w zakresie kształtowania miasta i systemu transportowego.  

Niski udział komunikacji zbiorowej w Opolu w porównaniu z innymi miastami wynika przede 

wszystkim ze względu na  wysoki poziom wskaźnika motoryzacji (liczby zarejestrowanych 

samochodów na 1000 mieszkaoców), wyeksploatowany tabor autobusowej komunikacji miejskiej 

oraz konkurencyjny czas przejazdu komunikacją indywidualną. 

Postęp techniczny w dziedzinie motoryzacji oraz agresywny marketing wywierają silny wpływ na 

podjęcie decyzji o zakupie samochodu, przynajmniej jednego na gospodarstwo domowe. Coraz 

częściej pojawiad się będą kolejne pojazdy w pojedynczym gospodarstwie domowym. Większa liczba 

pojazdów prowadzid będzie do wzrostu ruchu w mieście, zwiększenia zatorów, które mocniej uderzą 

w system komunikacji autobusowej bardziej wrażliwy na kongestię. Dlatego, wraz z rozwojem 

motoryzacji należy dynamicznie rozwijad system transportu publicznego, wprowadzając szereg 

nowinek i udogodnieo oraz priorytety w ruchu drogowym w celu zahamowania odpływu pasażerów 
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komunikacji miejskiej na rzecz pojazdów indywidualnych. Komfortowy autobus komunikacji 

zbiorowej jest w stanie zastąpid 40 samochodów osobowych, zmniejszając zatłoczenie dróg i emisję 

spalin w mieście. 

Innym czynnikiem wpływającym na środowisko naturalne jest promowanie wśród mieszkaoców 

przemieszczania się rowerami. Lecz aby skutecznie zachęcid mieszkaoców do korzystania z tego 

środka transportu trzeba przede wszystkim zapewnid odpowiednią infrastrukturę (ścieżki rowerowe, 

parkingi) oraz odpowiednie ułatwienia w ruchu miejskim. 

Zachwianie równowagi w tym zakresie na skutek zwiększenia dystansu pomiędzy jakością 

transportu zbiorowego a indywidualnego, prowadzid może do intensywnego wzrostu: 

 natężenia ruchu pojazdów, 

 zatłoczenia dróg w mieście, 

 zanieczyszczenia powietrza, 

 hałasu i pogorszeniu warunków życia mieszkaoców miasta. 

Powyższe aspekty prowadzid będą do umacniania trendu wyprowadzania się mieszkaoców miasta do 

strefy podmiejskiej i kolejnej fali wzrostu intensywności ruchu drogowego w samym mieście. Jedyną 

metodą powstrzymania powyższych procesów jest utrzymanie systemu komunikacji autobusowej, 

który dzięki priorytetom w ruchu drogowym i wysokim walorom jakościowym powstrzyma wzrost 

ruchu pojazdów indywidualnych. „Program…” przewiduje szereg działao mających na celu 

zwiększenie udziału przewozów miejską komunikacją autobusową, m.in. zakup nowych, spełniających 

normy ekologiczne autobusy, budowę nowych przystanków w atrakcyjnych lokalizacjach oraz 

wprowadzenie zintegrowanego biletu.  

W „Programie…” wskazano pozostałe działania i inwestycje, mogące ograniczyd emisję 

dwutlenku węgla do atmosfery na terenie miasta. Zaproponowano wdrożenie tzw. Ekostrefy na 

obszarze staromiejskiego centrum, do której wjeżdżad będą mogły tylko samochody osobowe 

spełniające określone normy ekologiczne. Opracowano także koncepcję budowy linii tramwajowych, 

które będą obsługiwane przez tramwaje nieemitujące spalin. W przypadku porzucenia koncepcji 

budowy tramwaju proponuje się wprowadzenie do ruchu w pełni ekologicznych autobusów o 

napędzie elektrycznym. 
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W krajach wysoko rozwiniętych obserwowane są tendencje polegające na likwidacji istniejących 

zatok przystankowych oraz zawężaniu pasów ruchu. Odzyskaną przestrzeo można wykorzystad na 

inne, bardziej przyjazne środowisku cele, np. drogi dla rowerów, ciągi piesze, zieleoce itp. W 

Londynie likwidacji poddano 70% istniejących zatok autobusowych, dzięki czemu skrócono czas jazdy 

komunikacji miejskiej oraz wyeliminowano niebezpieczeostwo najeżdżania autobusów rogiem na 

chodnik przy wjeżdżaniu na zatokę. 27 Co więcej, likwidacja zatok przystankowych oraz zwężanie 

pasów ruchu (np. z 3,5 do 3 metrów) może obniżyd o 20% poziom kosztów utrzymania infrastruktury. 

System transportu miejskiego wysokiej jakości oraz zmniejszenie uciążliwości życia miejskiego, 

to elementy pozwalające na zachowanie równowagi ekosystemu miejskiego i powstrzymanie procesu 

ucieczki mieszkaoców miasta do strefy podmiejskiej. Rozbudowa systemu drogowego, 

przyspieszająca przejazd samochodów przez miasto, wpływa znacząco na wzrost ruchu 

samochodowego w mieście, ponieważ zwiększa się dystans pomiędzy atrakcyjnością samochodu 

i komunikacji miejskiej, co skłania użytkowników pojazdów do bardziej intensywnego korzystania 

z samochodu oraz do zakupu pojazdu przez osoby dotychczas nie posiadające możliwości korzystania 

z indywidualnych środków transportu. 

Wdrażanie zaleceo „Programu…” w celu zapewnienia właściwej dynamiki rozwoju transportu 

zbiorowego, jest warunkiem zachowania równowagi miejskiego ekosystemu i wysokiego poziomu 

atrakcyjności życia w mieście dla jego mieszkaoców. 

                                                           
27

 Źródło: http://www.tfl.gov.uk/assets/downloads/businessandpartners/svd-brochure-2006.pdf 
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