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Wprowadzenie  

Niniejsze opracowanie zostağo przygotowane na podstawie umowy z dnia 15 maja 2025 r., zawartej 

miňdzy GminŃ Miasta Bochnia z siedzibŃ: 32-700 Bochnia, ul. Kazimierza Wielkiego 2 a firmŃ LPW Sp. 

z o.o. z siedzibŃ w Katowicach, ul. ŧeliwna 38, 40-599 Katowice. Umowa zostağa zawarta w celu 

opracowania dokumentu ĂPlan Zr·wnowaŨonej MobilnoŜci na obszarze Gminy Miasta Bochnia na lata 

2026 ï 2033ò. Cağoksztağt prac obejmowağ dwa zasadnicze etapy: 

Á Etap I: opracowanie Raportu Diagnostyczno-Strategicznego; 

Á Etap II: opracowanie Planu Zr·wnowaŨonej MobilnoŜci na obszarze Gminy Miasta Bochnia na 

lata 2026 ï 2033; 

Etap I polegağ na opracowaniu Raportu diagnostyczno -strategicznego , kt·ry w prezentowanej wersji 

skğada siň z 7 blok·w tematycznych. 

Pierwszy blok tematyczny: ĂGmina Miasta Bochnia ï informacje og·lneò zawiera og·lne informacje 

o analizowanym obszarze. 

Drugi blok tematyczny: ĂUwarunkowania wynikajŃce z dokument·w strategicznychò przedstawia wyniki 

analizy dokument·w strategicznych na r·Ũnych szczeblach pod kŃtem zapis·w, ustaleŒ i kierunk·w 

dziağaŒ zgodnych z politykŃ zr·wnowaŨonej mobilnoŜci. 

Trzeci blok tematyczny: ĂDeterminanty rozwoju systemu transportowego Gminy Miasta Bochniaò 

zawiera wyniki analizy czynnik·w demograficznych, spoğecznych, gospodarczych, uwarunkowaŒ 

wynikajŃcych z zagospodarowania przestrzennego i uwarunkowaŒ Ŝrodowiskowych. Przedstawiona 

analiza pozwala na rozpoznanie i ocenň diagnostycznŃ kluczowych czynnik·w zewnňtrznych, zar·wno 

obecnie oddziağujŃcych na rozw·j systemu transportowego na obszarze Gminy Miasta Bochnia, jak 

i majŃcych istotny wpğyw na funkcjonowanie transportu na tym terenie w przyszğoŜci. 

Czwarty blok tematyczny: ĂAnaliza systemu transportowegoò obejmuje wyniki analizy transportu 

drogowego indywidualnego, transportu zbiorowego (autobusowego i kolejowego), pieszego, 

rowerowego, lotniczego oraz wodnego. Dodatkowo analiza podejmuje kwestie bezpieczeŒstwa ruchu 

drogowego, logistykň miejskŃ oraz transport intermodalny i kombinowany.  

PiŃty blok tematyczny: ĂAnaliza SWOTò. Analizň wykonano w celu uporzŃdkowania zebranych 

informacji oraz wykonania oceny potencjağu mobilnoŜciowego analizowanego obszaru. 

Sz·sty blok tematyczny: ĂPrzeglŃd obszar·w strategicznych i rozwaŨanych dziağaŒò opisuje scenariusz 

bazowy (nazywany czňsto scenariuszem kontynuacji), kt·ry zakğada podŃŨanie obecnŃ ŜcieŨkŃ 

rozwoju, zar·wno w zakresie pozytywnych jak i negatywnych trend·w. W dalszej czňŜci prezentowana 

jest wstňpna wizja, cele gğ·wne, optymalizacji linii komunikacji miejskiej wraz z ocenŃ zasadnoŜci 

integracji z podsystemem kolejowym wraz z przydziağem taboru, propozycja rozkğad·w jazdy 

poszczeg·lnych linii, obliczenie wielkoŜci pracy eksploatacyjnej dla koncepcji wraz z szacunkowym 

kosztem funkcjonowania oraz propozycje dziağaŒ zwiňkszajŃcych atrakcyjnoŜĺ systemu transportu 

publicznego praz wskaŦniki realizacji Planu. 

Ostatni blok tematyczny zawiera podsumowanie. 

W ramach realizacji raportu diagnostyczno-strategicznego opracowano i udostňpniono do wypeğnienia 

mieszkaŒcom ankietň internetowŃ, kt·rej formularz przedstawiono w zağŃczniku A. Wyniki ankiety 

zaprezentowano w opracowanym dokumencie SUMP. 

Raport diagnostyczno-strategiczny przygotowano w oparciu o dane przekazywane przez 

ZamawiajŃcego, dane z Gğ·wnego Urzňdu Statystycznego (GUS), Centralnej Ewidencji Pojazd·w 

i Kierowc·w (CEPiK), Systemu Ewidencji Wypadk·w i Kolizji Drogowych (SEWiK) oraz innych Ŧr·değ, 



Plan Zr·wnowaŨonej MobilnoŜci na obszarze Gminy Miasta Bochnia na lata 2026 ï 2033 
Raport Diagnostyczno -Strategiczny  

 

 

  
Strona 7 

 

kt·re kaŨdorazowo wskazywane sŃ w dokumentach. Wykorzystano moŨliwie najaktualniejsze dostňpne 

dane na dzieŒ wykonania opracowania. 
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1. Gmina Miasta Bochnia  ï informacje og·lne 

Gmina Miasta Bochnia poğoŨona jest w poğudniowej czňŜci Polski, w centralnej czňŜci wojew·dztwa 

mağopolskiego. Stanowi ona samodzielnŃ jednostkň samorzŃdu terytorialnego i jest jednoczeŜnie 

siedzibŃ wğadz powiatu bocheŒskiego. Lokalizacjň miasta w odniesieniu do podziağu administracyjnego 

kraju przedstawiono na rysunku 1.1. 

 

Rysunek 1.1 Lokalizacja projektu w skali kraju 

Ŧr·dğo: opracowanie wğasne 

Miasto usytuowane jest na pograniczu dw·ch duŨych jednostek geograficznych: Kotliny Sandomierskiej 

i Pog·rza Karpackiego, co wpğywa na urozmaicenie krajobrazu w jego otoczeniu. Przez Bochniň 

przepğywa rzeka Raba, stanowiŃca gğ·wny ciek wodny regionu. RzeŦba terenu samego miasta jest 

stosunkowo zr·Ũnicowana, z centrum poğoŨonym na wzniesieniu. Historycznie i kulturowo rozw·j miasta 

jest nierozerwalnie zwiŃzany z odkryciem i wielowiekowŃ eksploatacjŃ zğ·Ũ soli kamiennej, czego 

Ŝwiadectwem jest unikatowa na skalň ŜwiatowŃ Kopalnia Soli Bochnia, wpisana na listň Ŝwiatowego 

dziedzictwa UNESCO. 

Gminň Miasta Bochnia zamieszkuje 28 339 osoby (co stanowiğo 26,49% cağkowitej populacji powiatu 

bocheŒskiego (106 985 mieszkaŒc·w), a jej powierzchnia wynosi 29,9 kmĮ. WskaŦniki te sytuujŃ jŃ jako 

gğ·wny oŜrodek demograficzny i gospodarczy w powiecie. 

Miasto stanowi zaledwie 4,7% powierzchni powiatu bocheŒskiego, ale jest zamieszkiwane przez ponad 

27% jego mieszkaŒc·w. W odniesieniu do wojew·dztwa mağopolskiego, Bochnia zajmuje okoğo 0,2% 

jego terytorium i skupia okoğo 0,8% ludnoŜci. 

CechŃ wyr·ŨniajŃcŃ miasto na tle regionu jest bardzo wysoka gňstoŜĺ zaludnienia, kt·ra wynosi okoğo 

948 os·b na kmĮ. WartoŜĺ ta jest wielokrotnie wyŨsza od Ŝredniej dla powiatu bocheŒskiego (ok. 169 
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os./kmĮ) oraz cağego wojew·dztwa mağopolskiego (ok. 226 os./kmĮ), co podkreŜla jego miejski i zwarty 

charakter. 

Bochnia peğni funkcjň lokalnego oŜrodka usğugowego i gospodarczego o znaczeniu ponadgminnym, 

stanowiŃc waŨny element sieci osadniczej Mağopolski. Miasto zlokalizowane jest w bezpoŜrednim 

sŃsiedztwie autostrady A4 (wňzeğ Bochnia), kt·ra zapewnia szybkie poğŃczenia z Krakowem (ok. 45 km) 

oraz Tarnowem (ok. 45 km). Przez miasto przebiega r·wnieŨ linia kolejowa E30 (Krak·w ï Rzesz·w ï 

PrzemyŜl), bňdŃca czňŜciŃ paneuropejskiego korytarza transportowego, co wzmacnia jego dostňpnoŜĺ 

w skali regionalnej i krajowej. 

Miasto charakteryzuje siň zwartoŜciŃ struktury przestrzennej oraz wysokim udziağem zabudowy 

mieszkaniowej w centrum, z rozproszonŃ zabudowŃ jednorodzinnŃ na obrzeŨach. Taka struktura 

przestrzenna sprzyja wdraŨaniu zasad zr·wnowaŨonej mobilnoŜci, w tym koncepcji miasta 15-

minutowego oraz promowaniu transportu publicznego, rowerowego i pieszego. 

Bochnia stanowi takŨe oŜrodek edukacyjny i kulturalny dla okolicznych gmin, co generuje znacznŃ liczbň 

codziennych podr·Ũy do miasta w celach pracy, nauki i usğug.  
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2. Uwarunkowania wynikajŃce z dokument·w 

strategicznych  

2.1.  Dokumenty strategiczne na poziomie europejskim  

Na poczŃtku analizy przeprowadzono przeglŃd uwarunkowaŒ wynikajŃcych z europejskich dokument·w 

strategicznych zwiŃzanych z aspektami zr·wnowaŨonego rozwoju. NaleŨŃ do nich: 

Á Biağa Ksiňga ĂPlan utworzenia jednolitego europejskiego obszaru transportu ï dŃŨenie do 

osiŃgniňcia konkurencyjnego i zasobooszczňdnego systemu transportuò;  

Á Europa w ruchu. Program dziağaŒ na rzecz sprawiedliwego spoğecznie przejŜcia do czystej, 

konkurencyjnej i opartej na sieci mobilnoŜci dla wszystkich;  

Á Europejska strategia na rzecz mobilnoŜci niskoemisyjnej;  

Á Europejski Zielony Ğad;  

Á Nowe unijne ramy mobilnoŜci miejskiej;  

Á Plan Dziağania na rzecz MobilnoŜci w Miastach;  

Á RozporzŃdzenie ustanawiajŃce instrument ĂĞŃczŃc Europňò;  

Á RozporzŃdzenie Parlamentu Europejskiego i Rady w sprawie unijnych wytycznych rozwoju 

transeuropejskiej sieci transportowej; 

Á Strategia na rzecz zr·wnowaŨonej i inteligentnej mobilnoŜci ï europejski transport na drodze 

ku przyszğoŜci;  

Á Strategia UE dla regionu Morza Bağtyckiego; 

Á Utrzymaĺ Europň w ruchu. Zr·wnowaŨona mobilnoŜĺ dla naszego kontynentu;  

Á W kierunku zr·wnowaŨonej Europy do 2030 r.; 

Á Wsp·lne dŃŨenie do osiŃgniňcia konkurencyjnej i zasobooszczňdnej mobilnoŜci w miastach;  

Á Zalecenie Komisji w sprawie krajowych program·w wsparcia na rzecz planowania 

zr·wnowaŨonej mobilnoŜci miejskiej;  

Á Zielona Ksiňga. W kierunku nowej kultury mobilnoŜci w mieŜcie;   

Á Zr·wnowaŨona przyszğoŜĺ transportu: w kierunku zintegrowanego, zaawansowanego 

technologicznie i przyjaznego uŨytkownikowi systemu.  

Biağa Ksiňga ĂPlan utworzenia jednolitego europejskiego obszaru transportu ï dŃŨenie do 

osiŃgniňcia konkurencyjnego i zasobooszczňdnego systemu transportuò 

Biağa Ksiňga ĂPlan utworzenia jednolitego europejskiego obszaru transportu ï dŃŨenie do osiŃgniňcia 

konkurencyjnego i zasobooszczňdnego systemu transportuò okreŜla cele do osiŃgniňcia do 2050 r. 

Strategia pozwalajŃca na osiŃgniňcie wizji obejmuje dziağania zwiŃzane z: jednolitym europejskim 

obszarem transportu, innowacjami na przyszğoŜĺ ï technologia i zachowanie, nowoczesnŃ 

infrastrukturŃ, inteligentnymi opğatami i finansowaniem. Przedstawiona w Dokumencie wizja 

konkurencyjnego i zr·wnowaŨonego systemu transportu dotyczy:  

Á przygotowania europejskiego obszaru transportu na przyszğoŜĺ;  

Á konkurencyjnego i zr·wnowaŨonego system transportu;  

Á wzrostu sektora transportu i wspieranie mobilnoŜci przy jednoczesnym osiŃgniňciu celu 

obniŨenia emisji o 60%;  

Á efektywnej sieci multimodalnego podr·Ũowania i transportu miňdzy miastami;  

Á r·wnych szans na cağym Ŝwiecie dla podr·Ũowania na dalekie odlegğoŜci   

i miňdzykontynentalnego transportu towar·w;  

Á ekologicznego transportu miejskiego i dojazd·w do pracy;  

Á rozwoju i wprowadzenia nowych paliw i system·w napňdowych zgodnych z zasadŃ 

zr·wnowaŨonego rozwoju;  



Plan Zr·wnowaŨonej MobilnoŜci na obszarze Gminy Miasta Bochnia na lata 2026 ï 2033 
Raport Diagnostyczno -Strategiczny  

 

 

  
Strona 11 

 

Á optymalizacji dziağania multimodalnych ğaŒcuch·w logistycznych, m.in. poprzez wiňksze 

wykorzystanie bardziej energooszczňdnych Ŝrodk·w transportu;  

Á wzrostu efektywnoŜci korzystania z transportu i infrastruktury dziňki systemom informacji  

i zachňtom rynkowym.  

Wizja Biağej Ksiňgi nawiŃzuje do zasad zr·wnowaŨonego rozwoju, zwğaszcza w kontekŜcie dalszego 

rozwoju sektora transportu, kt·ry ma opieraĺ siň na zağoŨeniu poprawy efektywnoŜci energetycznej 

pojazd·w, rozwoju i wprowadzeniu paliw i system·w napňdowych zgodnych z zasadŃ zr·wnowaŨonego 

rozwoju. Dziağania zaprezentowane w Biağej Ksiňdze dotyczŃ zastosowania na szerszŃ skalň transportu 

zbiorowego, czego wyrazem bňdzie zwiňkszenie zagňszczenia sieci komunikacyjnej oraz wzrost 

czňstotliwoŜci oferowanych usğug komunikacyjnych. Dziňki temu wzroŜnie popularnoŜĺ Ŝrodk·w 

komunikacji zbiorowej, kosztem zmotoryzowanych Ŝrodk·w transportu indywidualnego. WaŨne jest 

r·wnieŨ prowadzenie odpowiedniej polityki zagospodarowania przestrzennego (kt·ra powinna stanowiĺ 

integralnŃ czňŜĺ projektowania miejskiej mobilnoŜci i infrastruktury), ukierunkowanej na stworzenie 

warunk·w do podr·Ũy pieszych i jazdy na rowerze.   

Ponadto wŜr·d inicjatyw, jakie naleŨy podjŃĺ, aby osiŃgnŃĺ zasobooszczňdny system transportu, 

wyr·Ũniono promowanie zachowania zgodnego z zasadŃ zr·wnowaŨonego rozwoju, w co wpisuje siň 

promowanie informacji dotyczŃcych podr·Ũy. Chodzi tu o upowszechnianie informacji o dostňpnoŜci 

alternatywnych Ŝrodk·w dla konwencjonalnego transportu indywidualnego. Przykğadem dobrych praktyk 

w tym zakresie sŃ: ograniczenie korzystania z samochodu, promocja ruchu pieszego i jazdy rowerem, 

wsp·lnego wykorzystania samochod·w, korzystanie z P&R.  

Dokument r·wnieŨ wskazuje na istotň wsparcia w opracowywanie Plan·w Zr·wnowaŨonej MobilnoŜci. 

Biağa Ksiňga swoim zakresem odnosi siň do aspekt·w zwiŃzanych ze zr·wnowaŨonŃ mobilnoŜciŃ. 

 Europa w ruchu. Program dziağaŒ na rzecz sprawiedliwego spoğecznie przejŜcia do czystej, 

konkurencyjnej i opartej na sieci mobilnoŜci dla wszystkich 

Europa w ruchu. Program dziağaŒ na rzecz sprawiedliwego spoğecznie przejŜcia do czystej, 

konkurencyjnej i opartej na sieci mobilnoŜci dla wszystkich jest komunikatem komisji europejskiej do 

parlamentu europejskiego, rady, europejskiego komitetu ekonomiczno-spoğecznego i komitetu region·w 

z 2017 r. Celem wyznaczonym w kierunku mobilnoŜci zgodnej z zasadami zr·wnowaŨonego rozwoju 

przedstawionym w dokumencie jest: zapewnienie, aby w Europie opracowywano, oferowano  

i produkowano najlepsze niskoemisyjne, oparte na sieci i zautomatyzowane rozwiŃzania w zakresie 

mobilnoŜci, urzŃdzenia i pojazdy w oparciu o najnowoczeŜniejszŃ infrastrukturň.  

Wskazane uciŃŨliwoŜci zwiŃzane z transportem obejmujŃ: wzrost zanieczyszczenia powietrza, kt·re 

stanowi powaŨne zagroŨenie dla zdrowia publicznego, liczbň os·b umierajŃcych przedwczeŜnie 

z powodu zanieczyszczenia Ŝrodowiska zwiŃzanego z transportem oraz emisjň gaz·w cieplarnianych 

w Europie.  

W dokumencie zwr·cono r·wnieŨ uwagň na zmianň podejŜcia do mobilnoŜci obywateli. Coraz wiňcej 

os·b decyduje siň na korzystanie ze wsp·ğdzielonej mobilnoŜci, zwğaszcza mğode pokolenie, a co za 

tym idzie maleje liczba os·b, kt·re chcŃ posiadaĺ wğasny samoch·d. RoŜnie ŜwiadomoŜĺ 

spoğeczeŒstwa zwiŃzana z wpğywem wykorzystywania w podr·Ũach prywatnych Ŝrodk·w transportu na 

Ŝrodowisko, kt·re szuka form mobilnoŜci mogŃcych ograniczyĺ negatywne oddziağywanie transportu na 

jakoŜĺ powietrza, zmianň klimatu czy teŨ zdrowie.  

Program swoimi zapisami nawiŃzuje do idei zr·wnowaŨonej mobilnoŜci. Rekomendacje dla Gminy 

Miasta Bochnia zwiŃzane z zapisami Programu obejmujŃ podejmowanie dziağaŒ pozwalajŃcych na 

przejŜcie do czystej, konkurencyjnej i opartej na sieci mobilnoŜci. Dziağania, kt·re naleŨy podjŃĺ 

obejmujŃ podnoszenie ŜwiadomoŜci mieszkaŒc·w negatywnego wpğywu transportu na Ŝrodowisko. 

MoŨliwe jest to poprzez promowanie podr·Ũy pieszych, rowerowych, transportem publicznym oraz 

korzystania ze wsp·ğdzielonych pojazd·w.   
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Europa w ruchu. Program dziağaŒ na rzecz sprawiedliwego spoğecznie przejŜcia do czystej, 

konkurencyjnej i opartej na sieci mobilnoŜci dla wszystkich jest komunikatem komisji europejskiej do 

parlamentu europejskiego, rady, europejskiego komitetu ekonomiczno-spoğecznego i komitetu region·w 

z 2017 r. Celem wyznaczonym w kierunku mobilnoŜci zgodnej z zasadami zr·wnowaŨonego rozwoju 

przedstawionym w dokumencie jest: zapewnienie, aby w Europie opracowywano, oferowano  

i produkowano najlepsze niskoemisyjne, oparte na sieci i zautomatyzowane rozwiŃzania w zakresie 

mobilnoŜci, urzŃdzenia i pojazdy w oparciu o najnowoczeŜniejszŃ infrastrukturň.  

Wskazane uciŃŨliwoŜci zwiŃzane z transportem obejmujŃ: wzrost zanieczyszczenia powietrza, kt·re 

stanowi powaŨne zagroŨenie dla zdrowia publicznego, liczbň os·b umierajŃcych przedwczeŜnie 

z powodu zanieczyszczenia Ŝrodowiska zwiŃzanego z transportem oraz emisjň gaz·w cieplarnianych 

w Europie.  

W dokumencie zwr·cono r·wnieŨ uwagň na zmianň podejŜcia do mobilnoŜci obywateli. Coraz wiňcej 

os·b decyduje siň na korzystanie ze wsp·ğdzielonej mobilnoŜci, zwğaszcza mğode pokolenie, a co za 

tym idzie maleje liczba os·b, kt·re chcŃ posiadaĺ wğasny samoch·d. RoŜnie ŜwiadomoŜĺ 

spoğeczeŒstwa zwiŃzana z wpğywem wykorzystywania w podr·Ũach prywatnych Ŝrodk·w transportu na 

Ŝrodowisko, kt·re szuka form mobilnoŜci mogŃcych ograniczyĺ negatywne oddziağywanie transportu na 

jakoŜĺ powietrza, zmianň klimatu czy teŨ zdrowie.  

Program swoimi zapisami nawiŃzuje do idei zr·wnowaŨonej mobilnoŜci. Rekomendacje dla Gminy 

Miasta Bochnia zwiŃzane z zapisami Programu obejmujŃ podejmowanie dziağaŒ pozwalajŃcych na 

przejŜcie do czystej, konkurencyjnej i opartej na sieci mobilnoŜci. Dziağania, kt·re naleŨy podjŃĺ 

obejmujŃ podnoszenie ŜwiadomoŜci mieszkaŒc·w negatywnego wpğywu transportu na Ŝrodowisko. 

MoŨliwe jest to poprzez promowanie podr·Ũy pieszych, rowerowych, transportem publicznym oraz 

korzystania ze wsp·ğdzielonych pojazd·w.   

Europejska strategia na rzecz mobilnoŜci niskoemisyjnej 

Europejska strategia na rzecz mobilnoŜci niskoemisyjnej jest komunikatem komisji europejskiej do 

parlamentu europejskiego, rady, europejskiego komitetu ekonomiczno-spoğecznego i komitetu region·w 

z 2016 r. Cele wyznaczone na rzecz mobilnoŜci niskoemisyjnej przedstawione w dokumencie to: do 

2050 r. emisje gaz·w cieplarnianych z sektora transportu muszŃ spaŜĺ do poziomu niŨszego o co 

najmniej 60 % od poziomu w 1990 r. i podlegaĺ dalszemu konsekwentnemu ograniczaniu aŨ do poziomu 

zerowego, emisje szkodliwych dla zdrowia zanieczyszczeŒ powietrza pochodzŃce z transportu muszŃ 

niezwğocznie zostaĺ drastycznie zmniejszone. PrzejŜcie na mobilnoŜĺ niskoemisyjnŃ moŨliwe jest 

poprzez:  

Á optymalizacjň systemu transportowego i zwiňkszenie jego efektywnoŜci obejmujŃce: cyfrowe  

w zakresie mobilnoŜci, uczciwe i efektywne ustalanie cen w transporcie, propagowanie 

multimodalnoŜci;  

Á zwiňkszenie wykorzystania niskoemisyjnych alternatywnych Ŧr·değ energii na potrzeby 

transportu obejmujŃce: skuteczne ramy w zakresie niskoemisyjnych Ŧr·değ energii, tworzenie 

infrastruktury na potrzeby paliw alternatywnych, interoperacyjnoŜĺ i normalizacja na potrzeby 

elektromobilnoŜci;  

Á wspieranie efektywnoŜci i innowacyjnoŜci pojazd·w oraz popyt na takie produkty obejmujŃce: 

poprawň w zakresie badaŒ pojazd·w w celu odzyskania zaufania konsument·w, strategia na 

okres po 2020 r. w odniesieniu do samochod·w osobowych i dostawczych oraz samochod·w 

ciňŨarowych, autobus·w i autokar·w.  

W ramach dokumentu okreŜlone zostağy dziağania podejmowane przez miasta na rzecz mobilnoŜci 

niskoemisyjnej, do kt·rych naleŨŃ: zachňcanie do korzystania z form przemieszczania siň 

alternatywnych do indywidualnego podr·Ũowania samochodem tj. pieszo, rowerem, Ŝrodkami 

transportu publicznego, wsp·ğdzielonych pojazd·w, w celu poprawy warunk·w ruchu drogowego oraz 

zmniejszenia negatywnego wpğywu transportu na Ŝrodowisko.   
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Przedstawione w Strategii dziağania wpisujŃ siň w zasadň zr·wnowaŨonej mobilnoŜci. Na podstawie 

zapis·w w Strategii rekomenduje siň wspieranie mobilnoŜci niskoemisyjnej w Gminie Miasta Bochnia 

majŃcej na celu zmniejszenie negatywnego oddziağywania transportu na Ŝrodowisko. Dziağania, kt·re 

naleŨy podjŃĺ obejmujŃ promowanie podr·Ũy pieszych, rowerowych, Ŝrodkami transportu publicznego, 

rozw·j infrastruktury do ğadowania i tankowania pojazd·w nisko- lub zeroemisyjnych.  

Europejski Zielony Ğad 

Europejski Zielony Ğad jest komunikatem komisji europejskiej do parlamentu europejskiego, rady, 

europejskiego komitetu ekonomiczno-spoğecznego i komitetu region·w z 2019 r. Dokument jest nowŃ 

strategiŃ na rzecz wzrostu, kt·rej celami sŃ:  

Á przeksztağcenie UE w sprawiedliwe i prosperujŃce spoğeczeŒstwo ŨyjŃce w nowoczesnej, 

zasobooszczňdnej i konkurencyjnej gospodarce, kt·ra w 2050 r. osiŃgnie zerowy poziom emisji 

gaz·w cieplarnianych netto i w ramach kt·rej wzrost gospodarczy bňdzie oddzielony od 

wykorzystania zasob·w naturalnych;  

Á ochrona, zachowanie i poprawa kapitağu naturalnego UE oraz ochrona zdrowia i dobrostanu 

obywateli przed zagroŨeniami i negatywnymi skutkami zwiŃzanymi ze Ŝrodowiskiem.  

Do element·w Zielonego Ğadu naleŨŃ: bardziej ambitne cele klimatyczne UE na lata 2030 i 2050, 

dostarczanie czystej, przystňpnej cenowo i bezpiecznej energii, zmobilizowanie sektora przemysğu na 

rzecz czystej gospodarki o obiegu zamkniňtym, budowanie i remontowanie w spos·b oszczňdzajŃcy 

energiň i zasoby, zerowy poziom emisji zanieczyszczeŒ na rzecz niskoemisyjnego Ŝrodowiska, ochrona  

i odbudowa ekosystem·w i bior·ŨnorodnoŜci, od pola do stoğu: sprawiedliwy, zdrowy i przyjazny 

Ŝrodowisku system Ũywieniowy, przyspieszenie przejŜcia na zr·wnowaŨonŃ i inteligentnŃ mobilnoŜĺ.  

Do osiŃgniňcia powyŨszych cel·w w zakresie przyspieszenia przejŜcia na zr·wnowaŨonŃ   

i inteligentnŃ mobilnoŜĺ wskazano na nastňpujŃce dziağania:  

Á ograniczenie emisji w sektorze transportu o 90% do 2050 roku poprzez zaoferowanie 

pasaŨerom taŒszych, bardziej dostňpnych, zdrowszych i czystszych opcji od tych, z kt·rych 

obecnie korzystajŃ;  

Á zwiňkszenie roli kolei i Ŝr·dlŃdowych dr·g wodnych poprzez lepsze zarzŃdzanie kolejŃ   

i Ŝr·dlŃdowymi drogami wodnymi oraz zwiňkszenie ich moŨliwoŜci przewozowych;  

Á dostosowanie systemu i infrastruktury transportu UE tak, aby wspierağy nowe zr·wnowaŨone 

usğugi mobilnoŜci dajŃce moŨliwoŜĺ zmniejszenia zator·w komunikacyjnych   

i zanieczyszczenia Ŝrodowiska, szczeg·lnie w miastach;  

Á rozwiniňcie produkcji i wprowadzenie alternatywnych, zr·wnowaŨonych paliw transportowych 

poprzez wspieranie powstawania publicznych stacji ğadowania i tankowania.  

Europejski Zielony Ğad jest dokumentem zgodnym z zağoŨeniami zr·wnowaŨonego rozwoju, 

obejmujŃcym rozw·j spoğeczno-gospodarczy oraz aspekty zwiŃzane z ochronŃ Ŝrodowiska 

naturalnego. NajwaŨniejszymi dziağaniami rekomendowanymi dla Gminy Miasta Bochnia zgodnymi 

z Dokumentem sŃ: prowadzenie inwestycji zwiŃzanych transportem zbiorowym oraz transportem 

rowerowym.   

Nowe unijne ramy mobilnoŜci miejskiej 

W Dokumencie Nowe unijne ramy mobilnoŜci miejskiej wskazano na koniecznoŜĺ podejmowania 

zintensyfikowanych dziağaŒ, aby sprostaĺ wyzwaniom zwiŃzanym z mobilnoŜciŃ w miastach. Ramy UE 

dotyczŃce mobilnoŜci miejskiej przedstawione w Dokumencie obejmujŃ:  

Á wzmocnione podejŜcie do wňzğ·w miejskich TEN-T;  

Á wzmocnione podejŜcie do plan·w zr·wnowaŨonej mobilnoŜci miejskiej i plan·w zarzŃdzania 

mobilnoŜciŃ;  

Á monitorowanie postňp·w ï wskaŦniki zr·wnowaŨonej mobilnoŜci miejskiej;  
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Á atrakcyjne usğugi transportu publicznego, wspierane przez podejŜcie multimodalne   

i cyfryzacjň;  

Á mobilnoŜĺ zdrowszŃ i bezpieczniejszŃ: ponowne skoncentrowanie siň na chodzeniu pieszo, 

jeŨdŨeniu rowerem i mikromobilnoŜci;  

Á logistykň bezemisyjnego miejskiego transportu towarowego oraz dostawň na Ăostatniej miliò;  

Á cyfryzacjň, innowacyjnoŜĺ i nowe usğugi w zakresie mobilnoŜci;  

Á ku neutralnym dla klimatu miastom: odporny, przyjazny dla Ŝrodowiska i energooszczňdny 

transport miejski;  

Á zwiňkszenie ŜwiadomoŜci i budowanie zdolnoŜci.  

W dokumencie om·wiono r·wnieŨ moŨliwoŜĺ finansowania z funduszy UE projekt·w w zakresie 

mobilnoŜci miejskiej obejmujŃcych m.in.: instrument ĂĞŃczŃc Europňò, InvestEU, Europejski Fundusz 

Rozwoju Regionalnego, Fundusz Sp·jnoŜci, ĂHoryzont Europaò, ĂCyfrowa Europaò, Instrument na rzecz 

Odbudowy i Zwiňkszenia OdpornoŜci. Przedstawiony dokument obejmuje swoimi zapisami 

zr·wnowaŨonŃ mobilnoŜĺ miejskŃ. Z punktu widzenia Planu Zr·wnowaŨonej MobilnoŜci na obszarze 

Gminy Miasta Bochnia waŨnymi aspektami sŃ m.in.: integracja transportu publicznego ze Ŝrodkami 

wsp·ğdzielonej i aktywnej mobilnoŜci, dostosowanie infrastruktury transportu publicznego do potrzeb 

os·b starszych i ze szczeg·lnymi potrzebami, promowanie i zachňcanie do podr·Ũy pieszych, 

rowerowych. Rekomendacje wynikajŃce z zapis·w Dokumentu obejmujŃ r·wnieŨ opracowanie, 

wdraŨanie i monitorowanie planu zr·wnowaŨonej mobilnoŜci.  

Plan Dziağania na rzecz MobilnoŜci w Miastach 

Plan Dziağania na rzecz MobilnoŜci w Miastach jest komunikatem komisji europejskiej do parlamentu 

europejskiego, rady, europejskiego komitetu ekonomiczno-spoğecznego i komitetu region·w z 2009 r. 

W dokumencie przedstawiono 6 temat·w, w ramach kt·rych zawarto 20 niŨej opisanych dziağaŒ 

odnoszŃcych siň do zr·wnowaŨonej mobilnoŜci:  

Á szybsze wprowadzanie plan·w dotyczŃcych mobilnoŜci w miastach zgodnej z zasadami 

zr·wnowaŨonego rozwoju;  

Á mobilnoŜĺ w miastach zgodna z zasadami zr·wnowaŨonego rozwoju a polityka regionalna;  

Á transport sprzyjajŃcy zdrowemu Ŝrodowisku miejskiemu;  

Á opracowanie platformy do spraw praw pasaŨer·w w miejskim transporcie publicznym;  

Á poprawa dostňpnoŜci transportu dla os·b z ograniczeniami ruchowymi;  

Á usprawnienie informacji o transporcie;  

Á dostňp do zielonych stref;  

Á kampania na temat zachowaŒ sprzyjajŃcych mobilnoŜci zgodnej z zasadami zr·wnowaŨonego 

rozwoju;  

Á energooszczňdne prowadzenie pojazd·w jako element szkolenia kierowc·w;  

Á projekty badawcze i demonstracyjne dotyczŃce pojazd·w nisko- lub bezemisyjnych;  

Á internetowy przewodnik na temat ekologicznie czystych i energooszczňdnych pojazd·w;  

Á badanie na temat miejskich aspekt·w internalizacji koszt·w zewnňtrznych;  

Á wymiana informacji na temat miejskich system·w ustalania opğat;  

Á optymalizacja istniejŃcych Ŧr·değ finansowania;  

Á analiza potrzeb w zakresie przyszğego finansowania;  

Á poprawa jakoŜci danych i statystyk;  

Á powoğanie centrum monitorowania mobilnoŜci;  

Á udziağ w miňdzynarodowym dialogu i wymianie informacji;  

Á transport towarowy w miastach;  

Á ITS sğuŨŃce mobilnoŜci w miastach.  

Plan swoim zakresem w peğni wpisuje siň w zasadň zr·wnowaŨonego rozwoju, zakğadajŃc rozw·j 

systemu transportowego przy r·wnoczesnym ograniczeniu negatywnego oddziağywania transportu na 

Ŝrodowisko. PowyŨsze zapisy Planu determinujŃ dziağania, kt·re powinny zostaĺ podjňte przez Gminň 
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Miasta Bochnia w kierunku zr·wnowaŨonej mobilnoŜci. SŃ to gğ·wnie dziağania zwiŃzane z 

zarzŃdzaniem mobilnoŜciŃ mieszkaŒc·w, ale r·wnieŨ wzmocnienie finansowania sektora 

transportowego, m.in. poprzez pozyskiwanie dotacji unijnych.   

RozporzŃdzenie ustanawiajŃce instrument ĂĞŃczŃc Europňò 

RozporzŃdzenie ustanawiajŃce instrument ĂĞŃczŃc Europňò okreŜla cele instrumentu ĞŃczŃc Europň, 

jego budŨet na lata 2021ï2027, formy finansowania unijnego oraz zasady dotyczŃce przyznawania 

takiego finansowania. Gğ·wnymi celami dokumentu sŃ: budowa, rozw·j, modernizacja  i ukoŒczenie 

transeuropejskich sieci w sektorach transportu, energii i technologii cyfrowych, a takŨe uğatwianie 

wsp·ğpracy transgranicznej w dziedzinie energii odnawialnej, z uwzglňdnieniem dğugoterminowych 

zobowiŃzaŒ do obniŨenia emisyjnoŜci oraz cel·w dotyczŃcych: zwiňkszenia konkurencyjnoŜci Europy; 

inteligentnego, zr·wnowaŨonego wzrostu gospodarczego sprzyjajŃcego wğŃczeniu spoğecznemu; 

sp·jnoŜci terytorialnej, spoğecznej i ekonomicznej oraz dostňpu do rynku wewnňtrznego i jego integracji, 

z naciskiem na uğatwianie synergii miňdzy sektorami transportu, energii i technologii cyfrowych.  

Cele szczeg·ğowe zawarte w Dokumencie pozwalajŃ na osiŃgniňcie celu gğ·wnego. ObejmujŃ one 

sektor transportu, sektor energii oraz sektor technologii cyfrowych. W sektorze transportu cele 

szczeg·ğowe sŃ nastňpujŃce:  

Á przyczynianie siň do opracowania projekt·w bňdŃcych przedmiotem wsp·lnego 

zainteresowania, dotyczŃcych wydajnych, wzajemnie poğŃczonych i multimodalnych sieci   

i infrastruktury na potrzeby inteligentnej, interoperacyjnej, zr·wnowaŨonej, sprzyjajŃcej 

wğŃczeniu spoğecznemu, dostňpnej, bezpiecznej i chronionej mobilnoŜci zgodnie z celami 

rozporzŃdzenia (UE) nr 1315/2013;   

Á dostosowanie odcink·w TEN-T do potrzeb podw·jnego zastosowania infrastruktury 

transportowej z myŜlŃ o poprawie mobilnoŜci zar·wno cywilnej, jak i wojskowej.  

Dokument wpisuje siň swoimi zağoŨeniami w zasadň zr·wnowaŨonego rozwoju, a gğ·wny cel obejmuje 

swoimi zağoŨeniami obniŨenie emisyjnoŜci. Z punktu widzenia Gminy Miasta Bochnia najwaŨniejszŃ 

kwestiŃ jest prowadzenie dziağaŒ majŃcych na celu zapewnienie rozwiniňtej sieci infrastruktury 

transportowej dla zapewnienia zr·wnowaŨonej mobilnoŜci wszystkich mieszkaŒc·w regionu, w tym 

rozw·j odcink·w TEN-T.   

RozporzŃdzenie Parlamentu Europejskiego i Rady w sprawie unijnych wytycznych rozwoju 

transeuropejskiej sieci transportowej  

RozporzŃdzenie Parlamentu Europejskiego i Rady w sprawie unijnych wytycznych rozwoju 

transeuropejskiej sieci transportowej stanowi wytyczne dotyczŃce rozwoju transeuropejskiej sieci 

transportowej o strukturze dwupoziomowej, obejmujŃcej sieĺ kompleksowŃ i sieĺ bazowŃ ustanowionŃ 

w oparciu o sieĺ kompleksowŃ. 

Przedstawione w Dokumencie cele transeuropejskiej sieci transportowej obejmujŃ trzy kategorie: 

sp·jnoŜĺ, wydajnoŜĺ, zr·wnowaŨony charakter i zwiňkszenie korzyŜci dla uŨytkownik·w. Do cel·w  

w poszczeg·lnych kategoriach naleŨŃ: 

Á sp·jnoŜĺ: 

- dostňpnoŜĺ i ğŃcznoŜĺ wszystkich region·w Unii, w tym region·w odlegğych, najbardziej 

oddalonych, wyspiarskich, peryferyjnych i g·rzystych, a takŨe obszar·w sğabo 

zaludnionych; 

- zniwelowanie r·Ũnic w jakoŜci infrastruktury miňdzy paŒstwami czğonkowskimi; 

- poğŃczenia miňdzy infrastrukturŃ transportowŃ do ruchu dalekobieŨnego a infrastrukturŃ do 

ruchu regionalnego i lokalnego, w odniesieniu zar·wno do przewozu os·b, jak i towar·w; 

- infrastrukturň transportowŃ, kt·ra odzwierciedla specyfikň r·Ũnych czňŜci Unii i zapewnia 

zr·wnowaŨone objňcie wszystkich region·w europejskich; 
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Á wydajnoŜĺ: 

- usuwanie wŃskich gardeğ i uzupeğnianie brakujŃcych ogniw, zar·wno w obrňbie 

poszczeg·lnych infrastruktur transportowych, jak i na wňzğach poğŃczeniowych pomiňdzy 

nimi, w obrňbie terytori·w paŒstw czğonkowskich i pomiňdzy nimi; 

- wzajemne ğŃczenie oraz interoperacyjnoŜĺ krajowych sieci transportowych; 

- optymalnŃ integracjň i wzajemne poğŃczenia wszystkich rodzaj·w transportu; 

- wspieranie ekonomicznie wydajnego transportu o wysokiej jakoŜci, przyczyniajŃcego siň do 

dalszego rozwoju gospodarczego i konkurencyjnoŜci; 

- skuteczne wykorzystywanie nowej i istniejŃcej infrastruktury; 

- stosowanie nowatorskich koncepcji technicznych i operacyjnych w spos·b racjonalny pod 

wzglňdem koszt·w; 

Á zr·wnowaŨony charakter: 

- rozw·j wszystkich rodzaj·w transportu w spos·b zgodny z zapewnianiem zr·wnowaŨonego 

i ekonomicznie efektywnego transportu w perspektywie dğugoterminowej; 

- przyczynianie siň do niskoemisyjnego i czystego transportu niepowodujŃcego emisji duŨych 

iloŜci gaz·w cieplarnianych, do bezpieczeŒstwa paliwowego, zmniejszania koszt·w 

zewnňtrznych i ochrony Ŝrodowiska; 

- (wspieranie niskoemisyjnego transportu w celu znacznego obniŨenia do roku 2050 emisji 

CO2, zgodnie z odnoŜnymi celami Unii w zakresie obniŨania emisji CO2; 

Á zwiňkszanie korzyŜci dla uŨytkownik·w: 

- speğnianie potrzeb uŨytkownik·w w zakresie mobilnoŜci i transportu w obrňbie Unii oraz  

w relacjach z paŒstwami trzecimi; 

- zapewnienie bezpiecznych, pewnych i o wysokiej jakoŜci norm jakoŜci, zar·wno  

w przewozie os·b, jak i towar·w; 

- umoŨliwianie mobilnoŜci nawet w przypadku klňsk Ũywioğowych lub katastrof 

spowodowanych przez czğowieka, zapewniajŃc dostňp do sğuŨb ratowniczych; 

- ustanowienie wymog·w dotyczŃcych infrastruktury, w szczeg·lnoŜci w obszarze 

interoperacyjnoŜci, bezpieczeŒstwa i ochrony, kt·re zapewniŃ jakoŜĺ, skutecznoŜĺ  

i zr·wnowaŨonoŜĺ usğug transportowych; 

- dostňpnoŜĺ dla os·b starszych, os·b o ograniczonej sprawnoŜci ruchowej i pasaŨer·w 

niepeğnosprawnych. 

Dokument przedstawia priorytety w zakresie rozwoju infrastruktury kolejowej, Ŝr·dlŃdowych dr·g 

wodnych, drogowej, morskiej, transportu lotniczego, multimodalnej infrastruktury transportowej.  

W przypadku infrastruktury drogowej do priorytet·w naleŨŃ: 

Á zwiňkszenie i wspieranie bezpieczeŒstwa ruchu drogowego; 

Á wykorzystywanie ITS, w szczeg·lnoŜci system·w multimodalnego zarzŃdzania informacjami  

i ruchem, oraz zintegrowanych system·w komunikacji i pğatnoŜci; 

Á wprowadzenie nowych technologii i innowacji w celu wspierania transportu niskoemisyjnego; 

Á zapewnienie uŨytkownikom komercyjnym odpowiedniej liczby miejsc parkingowych  

o odpowiednim poziomie bezpieczeŒstwa i ochrony; 

Á zğagodzenie wpğywu zagňszczenia ruchu na drogach. 

WaŨnymi aspektami wynikajŃcymi z ww. zapis·w przy opracowywaniu Planu Zr·wnowaŨonej 

MobilnoŜci na obszarze Gminy Miasta Bochnia jest ksztağtowanie odcink·w drogowych naleŨŃcych do 

sieci TEN-T w spos·b bezpieczny i zapewniajŃcy niwelowanie negatywnego wpğywu transportu na 

Ŝrodowisko. 
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Strategia na rzecz zr·wnowaŨonej i inteligentnej mobilnoŜci ï europejski transport na drodze ku 

przyszğoŜci 

W Strategii wskazano na kierunki dziağaŒ mobilnoŜci w Europie, kt·re obejmujŃ m.in.: stworzenie 

wydajnego i wzajemnie poğŃczonego systemu transportu multimodalnego pasaŨerskiego  i towarowego, 

wzmocnionego przez przystňpnŃ cenowo sieĺ kolei duŨych prňdkoŜci, rozbudowň infrastruktury 

ğadowania i tankowania dla pojazd·w bezemisyjnych oraz dostawy paliw odnawialnych 

i niskoemisyjnych, zapewnienie czystszej i bardziej aktywnej mobilnoŜci w bardziej zielonych miastach, 

zapewnienie dostňpnoŜci transportowej i przystňpnoŜci cenowej dla wszystkich, aby regiony wiejskie 

i oddalone byğy lepiej poğŃczone, zapewnienie dostňpnoŜci transportowej dla os·b o ograniczonej 

moŨliwoŜci poruszania siň i os·b ze szczeg·lnymi potrzebami. W dokumencie wyr·Ũniono 10 inicjatyw 

przewodnich, do kt·rych naleŨŃ:  

Á Inicjatywa przewodnia 1 ï Upowszechnienie pojazd·w bezemisyjnych, paliw odnawialnych 

i niskoemisyjnych oraz zwiŃzanej z nimi infrastruktury;   

Á Inicjatywa przewodnia 2 ï Tworzenie bezemisyjnych lotnisk i port·w;  

Á Inicjatywa przewodnia 3 ï Bardziej zr·wnowaŨona i zdrowsza mobilnoŜĺ miňdzy miastami 

i w miastach;  

Á Inicjatywa przewodnia 4 ï Ekologizacja transportu towarowego;   

Á Inicjatywa przewodnia 5 ï Ustalanie opğat za emisjň gaz·w cieplarnianych i zapewnianie 

lepszych zachňt dla uŨytkownik·w;   

Á Inicjatywa przewodnia 6 ï Urzeczywistnienie opartej na sieci i zautomatyzowanej multimodalnej 

mobilnoŜci;  

Á Inicjatywa przewodnia 7 ï Innowacja, dane i sztuczna inteligencja na rzecz inteligentniejszej 

mobilnoŜci;  

Á Inicjatywa przewodnia 8 ï Wzmocnienie jednolitego rynku;  

Á Inicjatywa przewodnia 9 ï Uczciwa i sprawiedliwa mobilnoŜĺ dla wszystkich;   

Á Inicjatywa przewodnia 10 ï Poprawa bezpieczeŒstwa i ochrony transportu.  

Strategia swoim zakresem odnosi siň do zr·wnowaŨonej mobilnoŜci i przedstawia kierunki dziağaŒ  

i inicjatyw przewodnich na rzecz zr·wnowaŨonej i inteligentnej mobilnoŜci. Rekomendacje dla Gminy 

Miasta Bochnia obejmujŃ nastňpujŃce zadania: budowa wňzğ·w przesiadkowych, budowa infrastruktury 

do ğadowania samochod·w elektrycznych, promowanie podr·Ũy pieszych i rowerowych, zapewnienie 

dostňpnoŜci systemu transportowego dla wszystkich mieszkaŒc·w.  

Strategia UE dla regionu Morza Bağtyckiego 

Strategia UE dla regionu Morza Bağtyckiego (SUERMB), przyjňta w 2009 roku, to pierwsza 

makroregionalna strategia Unii Europejskiej. Jej celem jest wsparcie zr·wnowaŨonego rozwoju, ochrony 

Ŝrodowiska oraz wsp·ğpracy miňdzy paŒstwami regionu Morza Bağtyckiego. Strategia opiera siň na 

trzech gğ·wnych filarach: 

Á poprawa stanu ekologicznego Morza Bağtyckiego ï przeciwdziağanie eutrofizacji, zmniejszenie 

zanieczyszczeŒ oraz ochrona r·ŨnorodnoŜci biologicznej; 

Á rozw·j infrastruktury transportowej i energetycznej ï poprawa dostňpnoŜci i poğŃczeŒ  

w regionie, w tym integracja transportu miejskiego, regionalnego i miňdzynarodowego; 

Á wspieranie innowacyjnoŜci i wzrostu gospodarczego ï promowanie rozwiŃzaŒ sprzyjajŃcych 

zr·wnowaŨonemu rozwojowi i poprawiajŃcych jakoŜĺ Ũycia. 

W kontekŜcie tworzenia planu zr·wnowaŨonej mobilnoŜci miejskiej dla Gminy Miasta Bochnia strategia 

dostarcza nastňpujŃce inspiracje i wytyczne: 

Á ochrona Ŝrodowiska i zr·wnowaŨony rozw·j: 
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- ograniczenie negatywnego wpğywu transportu na Ŝrodowisko poprzez promowanie 

ekologicznych Ŝrodk·w transportu, takich jak pojazdy elektryczne, rowery i piesze 

przemieszczanie siň. 

- wspieranie dziağaŒ edukacyjnych majŃcych na celu zwiňkszenie ŜwiadomoŜci ekologicznej 

wŜr·d mieszkaŒc·w. 

Á rozw·j zr·wnowaŨonej infrastruktury transportowej: 

- budowa wňzğ·w przesiadkowych uğatwiajŃcych integracjň r·Ũnych Ŝrodk·w transportu 

(autobus·w, rower·w, pojazd·w elektrycznych). 

- modernizacja istniejŃcej infrastruktury transportowej, aby lepiej odpowiadağa potrzebom 

mieszkaŒc·w i byğa bardziej przyjazna Ŝrodowisku. 

Á wsp·ğpraca regionalna i integracja: 

- tworzenie powiŃzaŒ transportowych z sŃsiednimi obszarami, co zwiňkszy mobilnoŜĺ 

mieszkaŒc·w i poprawi dostňpnoŜĺ regionu. 

- wsp·ğpraca z samorzŃdami, organizacjami pozarzŃdowymi oraz sektorem prywatnym  

w celu wprowadzania innowacyjnych rozwiŃzaŒ transportowych. 

Á innowacje i inteligentne systemy zarzŃdzania transportem: 

- wykorzystanie inteligentnych system·w transportowych (ITS) do zarzŃdzania ruchem, 

redukcji kork·w i poprawy pğynnoŜci komunikacyjnej. 

- wprowadzenie nowoczesnych technologii do monitorowania emisji i optymalizacji tras 

transportowych. 

Strategia UE dla regionu Morza Bağtyckiego dostarcza ramowych dziağaŒ ukierunkowanych na 

zr·wnowaŨony rozw·j, kt·re moŨna adaptowaĺ do lokalnych potrzeb. W kontekŜcie Gminy Miasta 

Bochnia szczeg·lnie istotne sŃ dziağania zwiŃzane z ochronŃ Ŝrodowiska, integracjŃ transportowŃ oraz 

wprowadzaniem innowacyjnych rozwiŃzaŒ technologicznych, kt·re przyczyniŃ siň do poprawy jakoŜci 

Ũycia. 

Utrzymaĺ Europň w ruchu. Zr·wnowaŨona mobilnoŜĺ dla naszego kontynentu 

Utrzymaĺ Europň w ruchu. Zr·wnowaŨona mobilnoŜĺ dla naszego kontynentu jest komunikatem komisji 

europejskiej do rady i parlamentu europejskiego z 2006 r. Stanowi przeglŃd Ŝredniookresowy Biağej 

Ksiňgi Komisji Europejskiej dotyczŃcej transportu z 2001 r. Dziağanie przedstawione w dokumencie 

odnoszŃce siň do transportu miejskiego to opublikowanie Zielonej Ksiňgi na temat transportu 

miejskiego, w kt·rej okreŜlona zostanie potencjalna wartoŜĺ dodana, jakŃ dziağania na szczeblu 

europejskim mogŃ wnieŜĺ do dziağaŒ na poziomie lokalnym. Jeden z cel·w dokumentu odnosi siň do 

zapewnienia wysokiego poziomu mobilnoŜci ludziom i przedsiňbiorstwom w cağej UE i dostňpnoŜci 

rozwiŃzaŒ transportowych przystňpnych cenowo i o wysokiej jakoŜci przyczyniajŃce siň Ũywotnie do 

realizacji swobodnego przepğywu ludnoŜci, towar·w i usğug, do poprawy sp·jnoŜci spoğecznej  

i ekonomicznej oraz do zapewnienia konkurencyjnoŜci europejskiego przemysğu. Dziağania w celu 

poprawy sytuacji w transporcie przedstawione w Dokumencie obejmujŃ m.in.:  

Á zainicjowanie szeroko zakrojonej debaty nad scenariuszami rozwoju transportu w perspektywie 

od 20 do 40 lat, kt·ra przyczyni siň do stworzenia narzňdzia og·lnego podejŜcia do zagadnienia 

zr·wnowaŨonego transportu;  

Á zbadanie moŨliwych sposob·w podniesienia jakoŜci obsğugi i zapewnienia podstawowych praw 

pasaŨera we wszystkich rodzajach transportu, zwğaszcza w odniesieniu do pasaŨer·w  

o ograniczonej zdolnoŜci poruszania siň;  

Á wprowadzenie w Ũycie zintegrowanego podejŜcia do bezpieczeŒstwa na drogach obejmujŃcego 

projekty i technologie budowy pojazd·w, infrastrukturň oraz zachowanie uŨytkownik·w dr·g 
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oraz zorganizowanie dziağaŒ zmierzajŃcych do podnoszenia ŜwiadomoŜci dotyczŃcej 

bezpieczeŒstwa ruchu;  

Á wspieranie badaŒ, demonstracjň i wprowadzanie na rynek nowych technologii takich jak 

optymalizacja silnik·w, inteligentne systemy zarzŃdzania energiŃ pojazd·w lub alternatywne 

paliwa oraz prowadzenie dziağaŒ zwiŃzanych z uŜwiadamianiem uŨytkownik·w na temat 

bardziej inteligentnych i czystszych pojazd·w;  

Á pobudzenie i skoordynowanie inwestycji w nowŃ lub udoskonalonŃ inteligentnŃ infrastrukturň  

w celu wyeliminowania wŃskich gardeğ, oraz zapewnienie zr·wnowaŨonego podejŜcia do 

zagospodarowania terenu;  

Á zmaksymalizowanie inwestycji w transeuropejskŃ infrastrukturň;  

Á zaproponowanie unijnej metodyki pobierania opğat za korzystanie z infrastruktury.  

Zgodnie z dokumentem szczeg·lnie waŨne dla Gminy Miasta Bochnia jest zapewnienie ciŃgğoŜci 

i wysokiej mobilnoŜci mieszkaŒcom przy jednoczesnym zapewnieniu korzyŜci ekologicznych 

i wprowadzanie innowacji. Dziağania poprawiajŃce system transportowy jakie naleŨy podjŃĺ w Gminie 

Miasta Bochnia w nawiŃzaniu do zapis·w Dokumentu obejmujŃ: modernizacjň infrastruktury 

transportowej, prowadzenie dziağaŒ uŜwiadamiajŃcych uŨytkownikom ruchu drogowego negatywnego 

wpğywu transportu na Ŝrodowisko, jak r·wnieŨ promujŃcych poruszania siň form przemieszczania siň 

alternatywnych w odniesieniu do samochodu, wdraŨanie element·w ITS.  

Utrzymaĺ Europň w ruchu. Zr·wnowaŨona mobilnoŜĺ dla naszego kontynentu jest komunikatem komisji 

europejskiej do rady i parlamentu europejskiego z 2006 r. Stanowi przeglŃd Ŝredniookresowy Biağej 

Ksiňgi Komisji Europejskiej dotyczŃcej transportu z 2001 r. Dziağanie przedstawione w dokumencie 

odnoszŃce siň do transportu miejskiego to opublikowanie Zielonej Ksiňgi na temat transportu 

miejskiego, w kt·rej okreŜlona zostanie potencjalna wartoŜĺ dodana, jakŃ dziağania na szczeblu 

europejskim mogŃ wnieŜĺ do dziağaŒ na poziomie lokalnym. Jeden z cel·w dokumentu odnosi siň do 

zapewnienia wysokiego poziomu mobilnoŜci ludziom i przedsiňbiorstwom w cağej UE i dostňpnoŜci 

rozwiŃzaŒ transportowych przystňpnych cenowo i o wysokiej jakoŜci przyczyniajŃce siň Ũywotnie do 

realizacji swobodnego przepğywu ludnoŜci, towar·w i usğug, do poprawy sp·jnoŜci spoğecznej  

i ekonomicznej oraz do zapewnienia konkurencyjnoŜci europejskiego przemysğu. Dziağania w celu 

poprawy sytuacji w transporcie przedstawione w Dokumencie obejmujŃ m.in.:  

Á zainicjowanie szeroko zakrojonej debaty nad scenariuszami rozwoju transportu w perspektywie 

od 20 do 40 lat, kt·ra przyczyni siň do stworzenia narzňdzia og·lnego podejŜcia do zagadnienia 

zr·wnowaŨonego transportu;  

Á zbadanie moŨliwych sposob·w podniesienia jakoŜci obsğugi i zapewnienia podstawowych praw 

pasaŨera we wszystkich rodzajach transportu, zwğaszcza w odniesieniu do pasaŨer·w  

o ograniczonej zdolnoŜci poruszania siň;  

Á wprowadzenie w Ũycie zintegrowanego podejŜcia do bezpieczeŒstwa na drogach obejmujŃcego 

projekty i technologie budowy pojazd·w, infrastrukturň oraz zachowanie uŨytkownik·w dr·g 

oraz zorganizowanie dziağaŒ zmierzajŃcych do podnoszenia ŜwiadomoŜci dotyczŃcej 

bezpieczeŒstwa ruchu;  

Á wspieranie badaŒ, demonstracjň i wprowadzanie na rynek nowych technologii takich jak 

optymalizacja silnik·w, inteligentne systemy zarzŃdzania energiŃ pojazd·w lub alternatywne 

paliwa oraz prowadzenie dziağaŒ zwiŃzanych z uŜwiadamianiem uŨytkownik·w na temat 

bardziej inteligentnych i czystszych pojazd·w;  

Á pobudzenie i skoordynowanie inwestycji w nowŃ lub udoskonalonŃ inteligentnŃ infrastrukturň  

w celu wyeliminowania wŃskich gardeğ, oraz zapewnienie zr·wnowaŨonego podejŜcia do 

zagospodarowania terenu;  

Á zmaksymalizowanie inwestycji w transeuropejskŃ infrastrukturň;  

Á zaproponowanie unijnej metodyki pobierania opğat za korzystanie z infrastruktury.  

Zgodnie z dokumentem szczeg·lnie waŨne dla Gminy Miasta Bochnia jest zapewnienie ciŃgğoŜci 

i wysokiej mobilnoŜci mieszkaŒcom przy jednoczesnym zapewnieniu korzyŜci ekologicznych 
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i wprowadzanie innowacji. Dziağania poprawiajŃce system transportowy jakie naleŨy podjŃĺ w Gminie 

Miasta Bochnia w nawiŃzaniu do zapis·w Dokumentu obejmujŃ: modernizacjň infrastruktury 

transportowej, prowadzenie dziağaŒ uŜwiadamiajŃcych uŨytkownikom ruchu drogowego negatywnego 

wpğywu transportu na Ŝrodowisko, jak r·wnieŨ promujŃcych poruszania siň form przemieszczania siň 

alternatywnych w odniesieniu do samochodu, wdraŨanie element·w ITS.  

W kierunku zr·wnowaŨonej Europy do 2030 r. 

W styczniu 2019 roku Komisja Europejska opublikowağa dokument otwierajŃcy debatň zatytuğowany  

"W kierunku zr·wnowaŨonej Europy do 2030 r.". Dokument ten analizuje wyzwania stojŃce przed 

EuropŃ w kontekŜcie realizacji cel·w zr·wnowaŨonego rozwoju ONZ i przedstawia trzy scenariusze 

dziağaŒ: 

Á nadrzňdna strategia UE w zakresie cel·w zr·wnowaŨonego rozwoju: Przyjňcie tych cel·w na 

najwyŨszym szczeblu politycznym UE, co uczyni je podstawŃ przyszğych dziağaŒ i strategii 

politycznych; 

Á kontynuacja wğŃczania cel·w zr·wnowaŨonego rozwoju do polityk UE: Cele te nadal 

inspirowağyby procesy decyzyjne w Komisji oraz wyznaczağy kierunek strategii na rzecz wzrostu 

gospodarczego po 2020 r., bez zobowiŃzywania paŒstw czğonkowskich do wsp·lnej realizacji; 

Á wiňkszy nacisk na dziağania zewnňtrzne: Intensyfikacja promocji norm Ŝrodowiskowych, 

spoğecznych i zarzŃdczych UE na arenie miňdzynarodowej poprzez umowy handlowe  

i wsp·ğpracň z organizacjami miňdzynarodowymi. 

Dokument podkreŜla znaczenie zr·wnowaŨonego rozwoju i promowania transportu przyjaznego 

Ŝrodowisku, co bezpoŜrednio wspiera wdroŨenie Planu Zr·wnowaŨonej MobilnoŜci na obszarze Gminy 

Miasta Bochnia. Kluczowe priorytety, takie jak rozw·j niskoemisyjnego transportu, poprawa dostňpnoŜci 

komunikacyjnej oraz integracja r·Ũnych Ŝrodk·w transportu, naleŨy zaadaptowaĺ w przedmiotowych 

gminach. Dokument wskazuje r·wnieŨ na potrzebň wğŃczenia spoğecznoŜci lokalnych i cyfryzacji 

transportu, co moŨe zwiňkszyĺ efektywnoŜĺ systemu mobilnoŜci i poprawiĺ jakoŜĺ Ũycia mieszkaŒc·w. 

Wsp·lne dŃŨenie do osiŃgniňcia konkurencyjnej i zasobooszczňdnej mobilnoŜci   

w miastach  

Wsp·lne dŃŨenie do osiŃgniňcia konkurencyjnej i zasobooszczňdnej mobilnoŜci w miastach jest 

komunikatem komisji europejskiej do parlamentu europejskiego, rady, europejskiego komitetu 

ekonomiczno-spoğecznego i komitetu region·w z 2013 r. Celem Dokumentu jest: zintensyfikowanie 

wsparcia dla miast europejskich w zakresie podejmowania wyzwaŒ zwiŃzanych z mobilnoŜciŃ   

w miastach oraz wykorzystanie potencjağu wynikajŃcego z dziağaŒ na wszystkich szczeblach wğadzy. 

Dokument zawiera zbi·r dziağaŒ paŒstw czğonkowskich moŨliwych do wdroŨenia. SŃ to m.in.:  

Á podjňcie odpowiednich Ŝrodk·w w celu zapewnienia warunk·w ramowych umoŨliwiajŃcych 

wğadzom lokalnym skuteczne wdraŨanie lokalnych strategii na rzecz mobilnoŜci w miastach;  

Á uwzglňdnienie w planach na rzecz mobilnoŜci w miastach zgodnej z zasadami 

zr·wnowaŨonego rozwoju aspekt·w bezpieczeŒstwa ruchu drogowego oraz podjňcie 

zagadnieŒ: bezpieczna infrastruktura miejska, majŃc zwğaszcza na uwadze szczeg·lnie 

naraŨonych uczestnik·w ruchu drogowego, stosowanie nowoczesnych technologii na potrzeby 

zwiňkszenia bezpieczeŒstwa ruchu drogowego w miastach, egzekwowanie przepis·w ruchu 

drogowego oraz edukacja w dziedzinie bezpieczeŒstwa ruchu drogowego;  

Á stosowanie wytycznych przy wdraŨaniu kluczowych zastosowaŒ ITS w obrňbie ich Konurbacji 

oraz opracowanie wğasnych interfejs·w miňdzy miejskimi i okolicznymi miňdzymiastowymi 

sieciami transportu;  

Á przeprowadzenie przeglŃdu efektywnoŜci i skutk·w istniejŃcych i planowanych przepis·w   

w sprawie dostňpu do ruchu miejskiego oraz opracowanie, wdroŨenie i ocenň przepis·w   

w sprawie dostňpu, w tym system·w opğat za korzystanie z dr·g miejskich.  
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Rekomendowane dziağania wskazane w Dokumencie sŃ ŜciŜle zwiŃzane z zasadŃ zr·wnowaŨonej 

mobilnoŜci. IstotnŃ kwestiŃ dla Gminy Miasta Bochnia jest opracowanie  

i weryfikacja dokument·w planistycznych i przepis·w prowadzŃcych do osiŃgniňcia zr·wnowaŨonego 

rozwoju. Dokumenty te powinny uwzglňdniaĺ aspekty zwiŃzane ze zr·wnowaŨonŃ mobilnoŜciŃ. 

Dziağania w zakresie rozwoju obszaru funkcjonalnego poprzez tworzenie odpowiednich warunk·w 

logistyki miejskiej powinny byĺ podejmowane przez sektor publiczny oraz prywatny.   

Zalecenie Komisji w sprawie krajowych program·w wsparcia na rzecz planowania 

zr·wnowaŨonej mobilnoŜci miejskiej 

Zalecenie Komisji w sprawie krajowych program·w wsparcia na rzecz planowania zr·wnowaŨonej 

mobilnoŜci miejskiej omawia istotň znaczenia opracowywania i wdraŨania SUMP, jak r·wnieŨ 

koniecznoŜci wprowadzenia krajowego programu wspierania SUMP. KorzyŜci wynikajŃce  

z opracowania SUMP obejmujŃ: zmniejszenie negatywnego wpğywu transportu na Ŝrodowisko, poprawň 

bezpieczeŒstwa ruchu drogowego, poprawň stanu zdrowia i samopoczucia obywateli, poprawň 

zarzŃdzania systemem transportowym na obszarze opracowania, jak r·wnieŨ lepsze planowanie 

Ŝrodk·w z zakresu mobilnoŜci miejskiej. Krajowy program wspierania SUMP powinien obejmowaĺ m.in. 

zapewnienie wsparcia wğadzom lokalnym np. poprzez zapewnienie ekspert·w i szkoleŒ, prowadzenie 

dziağaŒ informacyjnych, monitorowanie wdraŨania SUMP i obliczanie wskaŦnik·w zr·wnowaŨonej 

mobilnoŜci miejskiej. W ramach krajowego programu wspierania SUMP om·wione zostağy r·wnieŨ 

zagadnienia zwiŃzane z: finansowaniem i zapewnieniem jakoŜci, zarzŃdzaniem programem na rzecz 

SUMP na szczeblu krajowym, interakcjň miňdzy biurami ds. zarzŃdzania krajowymi programami  

a KomisjŃ EuropejskŃ, informowanie Komisji Europejskiej o dziağaniach.  

W ZağŃczniku do Dokumentu: Zaktualizowana koncepcja plan·w zr·wnowaŨonej mobilnoŜci miejskiej 

wskazana zostağa koncepcja plan·w zr·wnowaŨonej mobilnoŜci miejskiej bňdŃca podstawŃ ram dla 

miast i region·w w celu sprostania wyzwaniom w dziedzinie polityki mobilnoŜci miejskiej. Koncepcja ta 

obejmuje:  

Á jasne i wymierne cele i zağoŨenie;  

Á dğugookresowŃ wizjň i jasny plan wdraŨania;  

Á ocenň obecnego i przyszğego funkcjonowania;  

Á zintegrowany rozw·j wszystkich rodzaj·w transportu przy jednoczesnym nadaniu priorytetu tym 

najbardziej zr·wnowaŨonym;   

Á zintegrowane podejŜcie do mobilnoŜci pasaŨer·w oraz miejskiego transportu towarowego   

i logistyki miejskiej;  

Á podejŜcie partycypacyjne i koordynacja z innymi wğaŜciwymi inicjatywami;  

Á monitorowanie, przeglŃd, sprawozdawczoŜĺ i zapewnienie jakoŜci;  

Á wytyczne i wsparcie na poziomie europejskim.  

Przy opracowywaniu i wdraŨaniu Planu Zr·wnowaŨonej MobilnoŜci na obszarze Gminy Miasta Bochnia 

naleŨy uwzglňdniĺ przedstawionŃ koncepcjň plan·w zr·wnowaŨonej mobilnoŜci.   

Zielona Ksiňga. W kierunku nowej kultury mobilnoŜci w mieŜcie 

W kierunku nowej kultury mobilnoŜci w mieŜcie ï Zielona Ksiňga przedstawia rezultaty konsultacji 

dotyczŃcych europejskiej polityki w zakresie mobilnoŜci miejskiej. MobilnoŜĺ w mieŜcie uznaje siň za 

waŨny czynnik sprzyjajŃcy wzrostowi i zatrudnieniu o ogromnym wpğywie na zr·wnowaŨony rozw·j  

w UE. W zwiŃzku z tym Komisja podjňğa decyzjň o przedstawieniu Zielonej Ksiňgi w sprawie mobilnoŜci 

w mieŜcie w celu okreŜlenia, czy i jak moŨe ona stanowiĺ wartoŜĺ dodanŃ dla dziağaŒ podejmowanych 

na szczeblu lokalnym. Polityka UE w wielu dziedzinach od lat obejmuje kwestie zwiŃzane z transportem 

miejskim. W Dokumencie przedstawiono 5 nastňpujŃcych wyzwaŒ:   

Á w kierunku pğynnego ruchu w miastach;  

Á w kierunku zielonych miast;  
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Á w kierunku bardziej inteligentnego transportu miejskiego;   

Á w kierunku dostňpnego transportu miejskiego;  

Á w kierunku bezpiecznego i niezawodnego transportu miejskiego.  

RozwiŃzania powyŨszych wyzwaŒ dla wsp·ğczesnego transportu w miastach, aglomeracjach 

i regionach mieszczŃ siň w kilkunastu charakterystycznych obszarach ich system·w transportowych 

i otoczenia tych system·w. Zielona Ksiňga wskazuje wiňc na koniecznoŜĺ zmian w:  

Á infrastrukturze transportu miejskiego;  

Á zarzŃdzaniu mobilnoŜciŃ;  

Á poziomie innowacyjnoŜci transportu poprzez aplikacjň ITS;  

Á uregulowaniach prawnych;  

Á pojazdach transportowych;  

Á zachowaniach uŨytkownik·w transportu;  

Á ekonomicznym stymulowaniu zr·wnowaŨonej mobilnoŜci.  

Zielona Ksiňga swoim zakresem w peğni wpisuje siň w zasadň zr·wnowaŨonego rozwoju. Zakğada 

rozw·j systemu transportowego, kt·ry przyczyni siň do rozwoju spoğeczno-gospodarczego, przy 

r·wnoczesnym ograniczeniu negatywnego oddziağywania transportu na Ŝrodowisko. Dlatego teŨ jej 

zağoŨenia sŃ istotne dla opracowania Planu Zr·wnowaŨonej MobilnoŜci na obszarze Gminy Miasta 

Bochnia. Do rekomendowanych dziağaŒ naleŨŃ: promowanie ruchu pieszego i rowerowego, 

promowanie rozwiŃzaŒ takich jak wsp·lne uŨytkowanie samochodu, wsp·lne dojazdy, wprowadzanie 

opğat za post·j na miejscach parkingowych, wprowadzanie system·w P&R, wdraŨanie rozwiŃzaŒ ITS, 

wyprowadzenie ruchu towarowego z obszar·w miejskich, korzystanie  

z pojazd·w stosujŃcych alternatywne paliwa, wprowadzanie ograniczenia ruchu.  

Zr·wnowaŨona przyszğoŜĺ transportu: w kierunku zintegrowanego, zaawansowanego 

technologicznie i przyjaznego uŨytkownikowi systemu 

Zr·wnowaŨona przyszğoŜĺ transportu: w kierunku zintegrowanego, zaawansowanego technologicznie  

i przyjaznego uŨytkownikowi systemu jest komunikatem przedstawiajŃcym wyniki konsultacji 

dotyczŃcych przyszğoŜci systemu transportowego uwzgledniajŃcych r·wnieŨ kolejne dziesiňciolecia. 

Gğ·wnym celem europejskiej polityki transportowej jest stworzenie systemu transportu 

zorganizowanego z poszanowaniem zasady zr·wnowaŨonego rozwoju, zaspokajajŃcego gospodarcze, 

spoğeczne i ekologiczne potrzeby spoğeczeŒstwa oraz sprzyjajŃcego budowaniu zintegrowanego 

spoğeczeŒstwa i cağkowicie zintegrowanej i konkurencyjnej Europy. Cele operacyjne polityki 

transportowej obejmujŃ:  

Á transport wysokiej jakoŜci zapewniajŃcy ochronň i bezpieczeŒstwo;  

Á dobrze utrzymana i w peğni zintegrowana sieĺ;  

Á bardziej zr·wnowaŨony i ekologiczny system transportowy;  

Á utrzymanie UE w czoğ·wce usğug transportowych i technologii;  

Á ochrona i rozw·j kapitağu ludzkiego;  

Á inteligentne ceny jako sygnağ dla uŨytkownik·w;  

Á planowanie z myŜlŃ o transporcie: poprawa dostňpnoŜci.  

OsiŃgniňcie powyŨszych cel·w moŨliwe jest poprzez dziağania takie jak: integracja r·Ũnych rodzaj·w 

transportu, likwidacja wŃskich gardeğ, okreŜlenie zielonych korytarzy w celu ograniczenia zator·w  

i zanieczyszczenia Ŝrodowiska, odpowiednie zarzŃdzanie, utrzymanie, modernizacja i remont sieci 

infrastruktury, rozdzielenie ruchu towarowego i pasaŨerskiego, promowanie wybor·w Ŝrodk·w 

transportu zgodnych z zasadami zr·wnowaŨonego rozwoju, wprowadzenie do uŨytku ekologicznych 

pojazd·w w miastach, wdraŨanie rozwiŃzaŒ ITS, wprowadzanie usğug polegajŃcych na wsp·lnym 

korzystaniu z samochod·w.  
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Przedstawione zapisy Dokumentu potwierdzajŃ jego zgodnoŜĺ z zasadami zr·wnowaŨonego rozwoju. 

Realizacja ww. cel·w wspiera rozw·j gospodarczo-spoğeczny i ekonomiczny przy minimalizacji wpğywu 

dziağalnoŜci czğowieka na Ŝrodowisko. Istotnym z punktu widzenia zr·wnowaŨonej mobilnoŜci  

w Gminie Miasta Bochnia jest podejmowanie dziağaŒ w kierunku stworzenie systemu transportu 

zorganizowanego zgodnie z zasadami zr·wnowaŨonego rozwoju, zaspokajajŃcego gospodarcze, 

spoğeczne i ekologiczne potrzeby spoğeczeŒstwa. Dziağania, kt·re naleŨy podjŃĺ to m.in.: poprawa 

bezpieczeŒstwa ruchu drogowego, inwestycje w infrastrukturň transportu, promowanie form 

przemieszczenia siň alternatywnych do samochodu osobowego, wdraŨanie element·w ITS.  

2.2.  Dokumenty strategiczne na poziomie krajowym  

Kolejna analiza dokument·w strategicznych obejmowağa zapisy uwarunkowaŒ wynikajŃcych  

z dokument·w strategicznych na poziomie krajowym, kt·re swoim zakresem nawiŃzujŃ do zasady 

zr·wnowaŨonego rozwoju. NaleŨŃ do nich:  

Á Dğugookresowa Strategia Rozwoju Kraju. Polska 2030. Trzecia Fala NowoczesnoŜci;  

Á Koncepcja Przestrzennego Zagospodarowania Kraju 2030;  

Á Krajowa Polityka Miejska 2030;  

Á Krajowa Strategia Rozwoju Regionalnego 2030;  

Á Narodowy program bezpieczeŒstwa ruchu drogowego 2021-2030;  

Á Polityka Transportowa PaŒstwa na lata 2006 ï 2025;  

Á Strategia na rzecz Odpowiedzialnego Rozwoju do 2020 r. z perspektywŃ do 2030 r.;  

Á Strategia Zr·wnowaŨonego Rozwoju Transportu do roku 2030;  

Á Umowa Partnerstwa na lata 2021-2027.  

Dğugookresowa Strategia Rozwoju Kraju. Polska 2030. Trzecia Fala NowoczesnoŜci 

Dokument Dğugookresowa Strategia Rozwoju Kraju. Polska 2030. Trzecia Fala NowoczesnoŜci okreŜla 

gğ·wne trendy, wyzwania i scenariusze rozwoju spoğeczno-gospodarczego kraju oraz kierunki 

przestrzennego zagospodarowania kraju, z uwzglňdnieniem zasady zr·wnowaŨonego rozwoju, 

obejmujŃcym okres co najmniej 15 lat. Obraz wizji PaŒstwa do 2030 roku zostağ nakreŜlony jako: 

PaŒstwo jest straŨnikiem wolnoŜci, zarazem jednak peğni okreŜlone funkcje interwencyjne w ramach 

r·Ũnych polityk publicznych. Jest zatem selektywnie aktywne w obszarach, kt·re wymagajŃ wsparcia 

ze strony paŒstwa na rzecz obywateli. Celem gğ·wnym dziağaŒ ujňtych w Dokumencie jest poprawa 

jakoŜci Ũycia Polak·w. Do obszar·w zadaniowych sğuŨŃcych osiŃgniňciu celu gğ·wnego naleŨŃ: 

konkurencyjnoŜĺ i innowacyjnoŜĺ gospodarki, r·wnowaŨenie potencjağ·w rozwojowych region·w, 

efektywnoŜĺ i sprawnoŜĺ paŒstwa.   

W obszarze r·wnowaŨenia potencjağ·w rozwojowych region·w jednym z cel·w strategicznych jest 

zwiňkszenie dostňpnoŜci terytorialnej Polski poprzez utworzenie zr·wnowaŨonego, sp·jnego  

i przyjaznego systemu transportowego. Kierunki dziağaŒ z zakresu mobilnoŜci miejskiej obejmujŃ m.in.: 

poprawň jakoŜci usğug Ŝwiadczonych w zakresie transportu kolejowego, modernizacjň, rozbudowň  

i utrzymanie cağej sieci dr·g krajowych, budowň obwodnic duŨych miejscowoŜci, przebudowň pod kŃtem 

bezpieczeŒstwa ruchu i wdroŨenie programu uspokojenia ruchu na drogach miejskich, podjňcie dziağaŒ 

na rzecz upğynnienia ruchu transportu miejskiego, zapewnienie dogodnych przesiadek, lepszŃ 

koordynacja Ŝrodk·w transport zbiorowego, podniesienie jakoŜci oferty transportu publicznego.  

Zapisy Dokumentu odnoszŃ siň do rozwoju kraju, kt·ry przyczyni siň poprawy jakoŜci Ũycia jego 

mieszkaŒc·w, jak r·wnieŨ do dziağaŒ zwiŃzanych ze zr·wnowaŨonŃ mobilnoŜciŃ.  

Koncepcja Przestrzennego Zagospodarowania Kraju 2030  

W Koncepcji Przestrzennego Zagospodarowania Kraju 2030 przedstawiono wizjň, cel strategiczny i cele 

polityki. Wizja przestrzennego zagospodarowania Polski w 2030 roku m·wi o kraju o ugruntowanych 

warunkach trwağego i zr·wnowaŨonego rozwoju, dobrze zagospodarowanym, sprawnie zarzŃdzanym  
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i bezpiecznym, o poziomie dochod·w Polak·w na poziomie Ŝredniej europejskiej i PKB mieszkaŒca 

zbliŨonym do Ŝredniej UE, racjonalnie prowadzonej polityce gospodarczej opartej na zasadach 

rynkowych, uwzglňdniajŃcej filary dziağania ekonomii spoğecznej, sp·jnoŜci spoğeczno-gospodarczej  

i terytorialnej. Dla urzeczywistnienia obrazu Polski w 2030 roku opracowany zostağ cel strategiczny kt·ry 

brzmi nastňpujŃco: Efektywne wykorzystanie przestrzeni kraju i jej terytorialnie zr·Ũnicowanych 

potencjağ·w rozwojowych dla osiŃgania og·lnych cel·w rozwojowych ï konkurencyjnoŜci, zwiňkszenia 

zatrudnienia, sprawnoŜci funkcjonowania paŒstwa oraz sp·jnoŜci w wymiarze spoğecznym, 

gospodarczym i terytorialnym w dğugim okresie. Dla realizacji celu strategicznego zostağo wyznaczonych 

6 cel·w politycznych, do kt·rych naleŨŃ:  

Á PodwyŨszenie konkurencyjnoŜci gğ·wnych oŜrodk·w miejskich Polski w przestrzeni 

europejskiej poprzez ich integracjň funkcjonalnŃ przy zachowaniu policentrycznej struktury 

systemu osadniczego sprzyjajŃcej sp·jnoŜci;  

Á Poprawa sp·jnoŜci wewnňtrznej i terytorialne r·wnowaŨenie rozwoju kraju poprzez promowanie 

integracji funkcjonalnej, tworzenie warunk·w dla rozprzestrzeniania siň czynnik·w rozwoju 

wielofunkcyjny rozw·j obszar·w wiejskich oraz wykorzystanie potencjağu wewnňtrznego 

wszystkich terytori·w;  

Á Poprawa dostňpnoŜci terytorialnej kraju w r·Ũnych skalach przestrzennych poprzez rozwijanie 

infrastruktury transportowej i telekomunikacyjnej; 

Á Ksztağtowanie struktur przestrzennych wspierajŃcych osiŃgniňcie i utrzymanie wysokiej jakoŜci 

Ŝrodowiska przyrodniczego i walor·w krajobrazowych Polski;  

Á Zwiňkszenie odpornoŜci struktury przestrzennej na zagroŨenia naturalne i utratň 

bezpieczeŒstwa energetycznego oraz ksztağtowanie struktur przestrzennych wspierajŃcych 

zdolnoŜci obronne paŒstwa;  

Á Przywr·cenie i utrwalenie ğadu przestrzennego.  

W ramach celu polityki Poprawa dostňpnoŜci terytorialnej kraju w r·Ũnych skalach przestrzennych 

poprzez rozwijanie infrastruktury transportowej i telekomunikacyjnej wskazane zostağy kierunki dziağaŒ 

obejmujŃce zr·wnowaŨonŃ mobilnoŜĺ miejskŃ, tj.: poprawň dostňpnoŜci polskich miast i region·w oraz 

zmniejszenie zewnňtrznych koszt·w transportu. Z punktu widzenia Planu Zr·wnowaŨonej MobilnoŜci 

Miejskiej naleŨy prowadziĺ dziağania w kierunku: zwiňkszenia dostňpnoŜci czasowej w ramach 

transportu drogowego i kolejowego gminy objňtej opracowaniem do gğ·wnych oŜrodk·w Ũycia 

spoğeczno-gospodarczego kraju, gğ·wnie miasta Lublin, modernizacji linii kolejowych, integracji 

transportu publicznego, w tym budowa parking·w P&R.  

 

Krajowa Polityka Miejska 2030  

Krajowa Polityka Miejska 2030 powinna prowadziĺ do inicjacji i integracji dziağaŒ podmiot·w r·Ũnego 

rodzaju (od krajowego po lokalny) na rzecz realizacji wizji i cel·w rozwoju miast i ich obszar·w 

funkcjonalnych. Do jej podstawowych aspekt·w naleŨŃ:  

Á kierunki zr·wnowaŨonego rozwoju;  

Á integracja i koordynacja na poziomie krajowym; 

Á wsp·ğpraca i partnerstwo z samorzŃdem regionalnym i lokalnym;  

Á kreowanie sprzyjajŃcego otoczenia prawnego i organizacyjnego;  

Á konkretne dziağania i projekty.  

Jako cel nadrzňdny wizji dğugofalowego rozwoju miast i ich obszar·w funkcjonalnych przyjňto: Stawianie 

czoğa wyzwaniom rozwojowym oraz budowanie warunk·w do wzmacniania zdolnoŜci miast i miejskich 

obszar·w funkcjonalnych do zr·wnowaŨonego rozwoju, polepszania jakoŜci Ũycia mieszkaŒc·w  

i budowania odpornoŜci na obserwowane zmiany klimatu. Ponadto zostağo okreŜlono szeŜĺ cel·w, do 

kt·rych naleŨŃ:  
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Á miasto kompaktowe;  

Á miasto zielone;  

Á miasto produktywne;  

Á miasto cyfrowe;  

Á miasto dostňpne;  

Á miasto sprawne.  

W Polityce wyr·Ũnione zostağy kluczowe wyzwania dotyczŃce miast i ich obszar·w funkcjonalnych oraz 

proponowane priorytetowe kierunki rozwiŃzaŒ. Do wyzwaŒ naleŨŃ:  

Á Wyzwanie I: DbağoŜĺ o ğad przestrzenny i estetyczny; 

Á Wyzwanie II: Niwelowanie proces·w chaotycznej suburbanizacji;  

Á Wyzwanie III: Wzmocnienie wsp·ğpracy samorzŃdowej w ramach miejskich obszar·w 

funkcjonalnych; 

Á Wyzwanie IV: Niwelowanie negatywnych skutk·w zmian klimatu w miastach;  

Á Wyzwanie V: Poprawa jakoŜci Ŝrodowiska przyrodniczego w miastach;  

Á Wyzwanie VI: Zapewnienie zr·wnowaŨonego i zintegrowanego systemu mobilnoŜci miejskiej  

w miejskich obszarach funkcjonalnych;  

Á Wyzwanie VII: Poprawa bezpieczeŒstwa w ruchu drogowym;  

Á Wyzwanie VIII Poprawa dostňpnoŜci mieszkaniowej;  

Á Wyzwanie IX: Poprawa zdolnoŜci inwestycyjnych miast;  

Á Wyzwanie X: Zwiňkszenie wykorzystania potencjağu spoğecznego;  

Á Wyzwanie XI: Przyspieszenie tempa transformacji cyfrowej miast.   

RozwiŃzania w zakresie zr·wnowaŨonej mobilnoŜci wraz z charakterystykŃ gğ·wnych problem·w 

mobilnoŜciowych ujňte zostağy w wyzwaniu VI. Do tych rozwiŃzaŒ naleŨŃ dziağania:  

Á w zakresie zniesienia istniejŃcych barier prawnych utrudniajŃcych integracjň systemu 

transportu publicznego;  

Á wynikajŃce z rozwoju technologicznego i organizacyjnego transportu publicznego;  

Á w zakresie informacyjnym i zwiŃzane z digitalizacjŃ usğug mobilnoŜciowych;  

Á organizacyjne na rzecz wspierania najlepszej praktyki;  

Á na rzecz wzrostu ruchu pieszego i rowerowego;  

Á na rzecz wsparcia dla aktywnych form mikromobilnoŜci;  

Á na rzecz ograniczania uciŃŨliwoŜci Ŝrodowiskowej (emisja zanieczyszczeŒ powietrza, hağasu   

Á i gaz·w cieplarnianych) transportu drogowego;  

Á na rzecz ograniczenia ruchu samochodowego w miastach.  

Cele i wyzwania postawione w Polityce sŃ ŜciŜle zwiŃzane z zasadŃ zr·wnowaŨonego rozwoju. Do 

dziağaŒ, kt·re naleŨy podjŃĺ w analizowanym obszarze w odniesieniu do Polityki naleŨŃ m.in.: 

modernizacja infrastruktury, w tym budowa obwodnic, dziağania wyprowadzajŃce ruch tranzytowy z 

centr·w miast w celu uspokojenia i promowania ruchu pieszego i rowerowego, wdraŨanie element·w 

ITS, rozw·j transportu publicznego, w tym budowa system·w P&R, budowa wňzğ·w przesiadkowych, 

wymiana taboru na nisko- i zeroemisyjny, promowanie alternatywnych do samochodu osobowego form 

przemieszczania siň.  

Krajowa Strategia Rozwoju Regionalnego 2030   

Krajowa Strategia Rozwoju Regionalnego 2030 jest podstawowym dokumentem strategicznym polityki 

regionalnej paŒstwa w perspektywie do 2030 r. Dokument rozwija postanowienia Strategii na rzecz 

Odpowiedzialnego Rozwoju do roku 2020 (z perspektywŃ do 2030 r.) okreŜlone w filarze Ărozw·j 

spoğecznie wraŨliwy i terytorialnie zr·wnowaŨonyò. Gğ·wnym celem polityki regionalnej do 2030 roku 

jest efektywne wykorzystanie endogenicznych potencjağ·w terytori·w i ich specjalizacji dla osiŃgniňcia 

zr·wnowaŨonego rozwoju kraju, co tworzyĺ bňdzie warunki do wzrostu dochod·w mieszkaŒc·w Polski 
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przy jednoczesnym osiŃgniňciu sp·jnoŜci w wymiarze spoğecznym, gospodarczym, Ŝrodowiskowym   

i przestrzennym. Realizacja celu gğ·wnego oparta jest o trzy cele szczeg·ğowe, do kt·rych naleŨŃ:  

Á Cel 1: Zwiňkszenie sp·jnoŜci rozwoju kraju w wymiarze spoğecznym, gospodarczym, 

Ŝrodowiskowym i przestrzennym; 

Á Cel 2: Wzmacnianie regionalnych przewag konkurencyjnych; 

Á Cel 3: Podniesienie jakoŜci zarzŃdzania i wdraŨania polityk ukierunkowanych terytorialnie. 

W ramach kaŨdego celu wyznaczone zostağy kierunki interwencji. Jednym z kierunk·w interwencji celu 

1 jest rozw·j infrastruktury wspierajŃcej dostarczanie usğug publicznych i podnoszŃcej atrakcyjnoŜĺ 

inwestycyjnŃ obszar·w, kt·ry obejmuje dziağania w obszarze infrastruktury transportowej. Polityka 

regionalna w obszarze infrastruktury transportowej oddziağywaĺ ma w zakresie:  

Á dziağaŒ na rzecz poprawy dostňpnoŜci polskiej przestrzeni w skali miňdzynarodowej, krajowej, 

regionalnej oraz lokalnej;  

Á inwestycji umoŨliwiajŃcych stworzenie nowoczesnego systemu transportowego realizujŃcego 

potrzeby wynikajŃce ze wzrostu wymiany towarowej oraz mobilnoŜci mieszkaŒc·w;  

Á skomunikowania obszar·w miejsko-wiejskich i wiejskich z miastami poprzez realizowanie 

dziağaŒ w zakresie budowy i modernizacji infrastruktury transportowej w tym dr·g lokalnych, 

ŜcieŨek rowerowych i infrastruktury towarzyszŃcej oraz rozw·j transportu zbiorowego na 

obszarach wiejskich;  

Á prowadzenia dziağaŒ modernizacyjnych lub rewitalizacyjnych na liniach regionalnych   

Á i lokalnych oraz realizowanie inwestycji dostosowujŃcych dworce do wymagaŒ jej uŨytkownik·w 

oraz udogodnieŒ multimodalnych np. P&R.  

Cele i kierunki interwencji zawarte w Strategii odnoszŃ siň do zasady zr·wnowaŨonego rozwoju, w tym 

zr·wnowaŨonej mobilnoŜci.  

Narodowy program bezpieczeŒstwa ruchu drogowego 2021-2030 

Narodowy Program BezpieczeŒstwa Ruchu Drogowego 2021-2030 stanowi krajowŃ strategiň  

w zakresie bezpieczeŒstwa ruchu drogowego, w kt·rej dokonano podsumowania oceny zagroŨeŒ dla 

bezpieczeŒstwa ruchu drogowego. Do gğ·wnych cel·w wyznaczonych w Dokumencie do 2030 roku 

naleŨŃ: ograniczenie o 50% ofiar Ŝmiertelnych (tj. nie wiňcej niŨ 1455 w roku 2030) oraz ograniczenie  

o 50% ofiar ciňŨko rannych (tj. nie wiňcej niŨ 5317 w roku 2030). Gğ·wnymi obszarami dziağaŒ tzw. 

filar·w majŃcych na celu poprawň bezpieczeŒstwa ruchu drogowego do 2030 roku sŃ: system 

zarzŃdzania bezpieczeŒstwem ruchu drogowego, bezpieczny czğowiek, bezpieczne drogi, bezpieczny 

pojazd, ratownictwo i opieka powypadkowa. Kierunki dziağaŒ wskazane w poszczeg·lnych filarach 

obejmujŃ m.in.: wdroŨenie Ŝrodk·w uspokojenia ruchu, strefowanie prňdkoŜci w obszarach 

zabudowanych, rozw·j rozwiŃzaŒ ITS w systemie zarzŃdzania ruchem i bezpieczeŒstwem infrastruktury 

drogowej, edukacja i promowanie z zakresu pierwszej pomoc, dziağania edukacyjne ukierunkowane na 

poprawň bezpieczeŒstwa niechronionych uczestnik·w ruchu drogowego.  

Zakres Programu odnosi siň do idei zr·wnowaŨonej mobilnoŜci w zakresie bezpieczeŒstwa ruchu 

drogowego.  

Polityka Transportowa PaŒstwa na lata 2006 ï 2025 

Celem Polityki Transportowej PaŒstwa na lata 2006-2025 jest speğnienie racjonalnych oczekiwaŒ 

spoğeczeŒstwa wywoğanych wzrostem mobilnoŜci, co oznacza wzrost zapotrzebowania na dostňpnoŜĺ 

transportowŃ, uwzglňdniajŃc przy tym wieloletnie niedoinwestowanie systemu transportu oraz czynniki 

zwiŃzane ze wzrostem gospodarczym, przeksztağceniami przestrzennymi oraz koniecznoŜciŃ 

zmniejszenia negatywnego oddziağywania transportu na Ŝrodowisko. Natomiast gğ·wnym celem polityki 

transportowej jest zdecydowana poprawa jakoŜci systemu transportowego i jego rozbudowa zgodnie  

z zasadami zr·wnowaŨonego rozwoju, poniewaŨ jakoŜĺ systemu transportowego jest jednym  

z kluczowych czynnik·w, decydujŃcych o warunkach Ũycia mieszkaŒc·w i o rozwoju gospodarczym 
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kraju i region·w. Cel gğ·wny Dokumentu moŨe zostaĺ osiŃgniňty poprzez realizacjň nastňpujŃcych 

cel·w szczeg·ğowych:  

Á Cel 1: Poprawa dostňpnoŜci transportowej i jakoŜci transportu; 

Á Cel 2: Wspieranie konkurencyjnoŜci gospodarki polskiej;  

Á Cel 3: Poprawa efektywnoŜci funkcjonowania systemu transportowego;  

Á Cel 4: Integracja systemu transportowego;  

Á Cel 5: Poprawa bezpieczeŒstwa ruchu drogowego;  

Á Cel 6: Ograniczenie negatywnego wpğywu transportu na Ŝrodowisko.  

Do osiŃgniňcia powyŨszych cel·w w dokumencie opisano cztery nastňpujŃce zadania do roku 2025: 

unowoczeŜnienie podstawowej sieci transportowej i zapewnienie wysokiej jakoŜci usğug 

transportowych, zakoŒczenie restrukturyzacji i prywatyzacji przedsiňbiorstw transportowych oraz 

dokoŒczenie procesu liberalizacji poszczeg·lnych rynk·w transportowych, stworzenie systemu 

efektywnej wsp·ğpracy pomiňdzy rzŃdem i samorzŃdami w dziedzinie transportu, zapewnienie 

bezpieczeŒstwa w transporcie. Do dziağaŒ obejmujŃcych zr·wnowaŨonŃ mobilnoŜĺ miejskŃ ujňtych  

w Dokumencie naleŨŃ m.in.:  

Á modernizacja i rozw·j infrastruktury i taboru kolejowego;  

Á budowa i przebudowa dr·g krajowych;  

Á przebudowa dr·g krajowych pod kŃtem bezpieczeŒstwa ruchu drogowego;  

Á promowanie rozwiŃzaŒ zapewniajŃcych integracjň przestrzennŃ i funkcjonalnŃ podsystem·w 

transportowych tj. wňzğy przesiadkowe, systemy P&R;  

Á promowanie form przemieszczania siň alternatywnych do samochodu osobowego.   

Cele i zadania wskazane w Polityce odnoszŃ siň do idei zr·wnowaŨonej mobilnoŜci, pozwalajŃce na 

zapewnienie rozwoju systemu transportowego uwzglňdniajŃc jego zmniejszenie negatywnego 

oddziağywania na Ŝrodowisko. W nawiŃzaniu do Dokumentu dziağania rekomendowane dla 

analizowanego obszaru dotyczŃ: promowanie rozwiŃzaŒ w podr·Ũach alternatywnych do samochodu 

osobowego. 

Strategia na rzecz Odpowiedzialnego Rozwoju do 2020 r. z perspektywŃ do 2030 r. 

Strategia na rzecz Odpowiedzialnego Rozwoju do 2020 r. z perspektywŃ do 2030 r. przedstawia 

wyzwania, jakie stojŃ przed polskŃ gospodarkŃ (tzw. puğapki rozwojowe), a takŨe zarysowuje 

przykğadowe instrumenty gospodarcze, finansowe i instytucjonalne, koncentrujŃc propozycje dziağaŒ 

wok·ğ piňciu filar·w rozwojowych. Gğ·wnym celem Strategii na rzecz Odpowiedzialnego Rozwoju do 

2020 r. z perspektywŃ do 2030 r. jest tworzenie warunk·w dla wzrostu dochod·w mieszkaŒc·w Polski 

przy jednoczesnym wzroŜcie sp·jnoŜci w wymiarze spoğecznym, ekonomicznym, Ŝrodowiskowym 

i terytorialnym. Realizacja celu gğ·wnego moŨliwa jest poprzez cele szczeg·ğowe, do kt·rych naleŨŃ:  

Á Cel szczeg·ğowy 1: Trwağy wzrost gospodarczy oparty coraz silniej o wiedzň, dane  

i doskonağoŜĺ organizacyjnŃ;  

Á Cel szczeg·ğowy 2: Rozw·j spoğecznie wraŨliwy i terytorialnie zr·wnowaŨony;  

Á Cel szczeg·ğowy 3: Skuteczne paŒstwo i instytucje sğuŨŃce wzrostowi oraz wğŃczeniu 

spoğecznemu i gospodarczemu.  

Do osiŃgniňcia cel·w Dokumentu wyodrňbniono obszary, do kt·rych naleŨŃ: kapitağ ludzki i spoğeczny, 

cyfryzacja, transport, energia, Ŝrodowisko, bezpieczeŒstwo narodowe. Celem Dokumentu w obszarze 

transportu jest: zwiňkszenie dostňpnoŜci transportowej oraz poprawa warunk·w Ŝwiadczenia usğug 

zwiŃzanych z przewozem towar·w i pasaŨer·w. Do dziağania w tym obszarze do roku 2030 naleŨŃ m.in.:  

Á stopniowa wymiana taboru wykorzystywanego do Ŝwiadczenia usğug publicznego transportu na 

ekologiczny, niskoemisyjny, przystosowany do potrzeb os·b starszych i ze szczeg·lnymi 

potrzebami;  
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Á dokoŒczenie budowy II linii metra w Warszawie oraz linii tramwajowych w miastach 

dysponujŃcych takim Ŝrodkiem transportu miejskiego. Tam, gdzie nie ma moŨliwoŜci obsğugi 

pasaŨer·w w systemie tzw. szybkiej kolei miejskiej, czy metrem, promowanie wprowadzenia 

systemu szybkiego transportu miejskiego z pojazdami, kt·re poruszajŃ siň po wyznaczonych 

tylko dla nich pasach ruchu;  

Á rozw·j kolejowych pasaŨerskich przewoz·w aglomeracyjnych (regionalnych) jako dogodnej 

formy obsğugi teren·w wiejskich oraz dojazdu do miast i port·w lotniczych;  

Á budowa system·w ğadowania pojazd·w niskoemisyjnych;  

Á wdroŨenie zmian w systemie podatkowym premiujŃcych zakup, posiadanie i uŨytkowanie 

pojazd·w charakteryzujŃcych siň mniejszŃ presjŃ na Ŝrodowisko naturalne (zar·wno  

w obszarze emisji, jak r·wnieŨ zuŨycia noŜnik·w energii);  

Á powiŃzanie Polski z korytarzami sieci bazowej TEN-T: Bağtyk ï Adriatyk oraz Morze P·ğnocne 

ï Bağtyk. Podejmowane inwestycje dotyczyĺ bňdŃ wszystkich rodzaj·w transportu (drogowy, 

kolejowy, wodny Ŝr·dlŃdowy, morski, lotniczy). W szczeg·lnoŜci dotyczy to:  

- dokoŒczenia budowy systemu autostrad i dr·g szybkiego ruchu;  

- modernizacji sieci kolejowej, w tym trakcji oraz przejazd·w kolejowych;  

- odbudowy moŨliwoŜci transportowych dr·g wodnych (parametry IV klasy ŨeglownoŜci) ï na 

wybranych, uzasadnionych ekonomicznie i ekologicznie odcinkach;                 

Á rozw·j infrastruktury transportowej o charakterze regionalnym i lokalnym (zwğaszcza   

Á w obszarze transportu drogowego i kolejowego oraz w ograniczonym zakresie wodnego 

Ŝr·dlŃdowego), wğŃczajŃcego obszary o sğabej dostňpnoŜci (m.in. obszary wiejskie, 

przygraniczne i peryferyjne) w procesy gospodarcze i rozwojowe;  

Á powiŃzanie lokalnych i regionalnych oŜrodk·w gospodarczych z aglomeracjami, gğ·wnymi 

miastami oraz ich obszarem funkcjonalnym z wykorzystaniem transportu drogowego  

i kolejowego;  

Á dostosowanie istniejŃcej sieci dr·g krajowych do ruchu na terenach miast oraz ich obszar·w 

funkcjonalnych (ruch tranzytowy, wymogi wzglňdem ruchu niezmotoryzowanego);  

Á wdroŨenie system·w informatycznych i telekomunikacyjnych (telematyki transportowej) we 

wszystkich rodzajach transportu, z uwzglňdnieniem koszt·w oraz potencjalnych zysk·w 

(r·Ũnych dla poszczeg·lnych gağňzi transportu). W szczeg·lnoŜci dotyczy to wdroŨenia:  

- Inteligentnych System·w Transportowych (ITS) w miastach i ich obszarach funkcjonalnych;  

- Rzecznego Systemu Informacyjnego (RIS) na obszarze Dolnej Odry;  

- Europejskiego Systemu ZarzŃdzania Ruchem Kolejowym (ERTMS) na gğ·wnych trasach; 

Á rozw·j infrastruktury wspierajŃcej transport intermodalny, w szczeg·lnoŜci poprzez: 

- powiŃzanie port·w morskich oraz port·w wodnych Ŝr·dlŃdowych z lŃdowŃ sieciŃ 

transportowŃ (drogowŃ i kolejowŃ);  

- dalszy rozw·j potencjağu polskich centr·w logistycznych ï wsparcie unowoczeŜnienia 

oferowanych usğug; 

Á wdroŨenie systemu wsparcia sektora transportu wodnego Ŝr·dlŃdowego w zakresie: 

modernizacji taboru, rozwoju kompetencji i kadr sektora, tworzenia mechanizm·w wsp·ğpracy 

podmiot·w sektora Ŝwiadczeniu usğug transportowych; 

Á podejmowanie dziağaŒ wspierajŃcych rozw·j sektora transportu lotniczego w zakresie: 

polepszenia przepustowoŜci nawigacyjnej, ochrony i bezpieczeŒstwa ruchu lotniczego, 

wskazanie sposobu powiŃzania transportem publicznym (drogowym i kolejowym) port·w 

lotniczych z miastami oraz ich obszarami funkcjonalnymi;  

Á podejmowanie dziağaŒ umoŨliwiajŃcych bezpiecznŃ integracjň bezzağogowych statk·w 

powietrznych z lotnictwem zağogowym w cywilnej przestrzeni powietrznej.  
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Strategia swoimi celami wpisuje siň w zasadň zr·wnowaŨonego rozwoju w tym zr·wnowaŨonej 

mobilnoŜci.  

Strategia Zr·wnowaŨonego Rozwoju Transportu do roku 2030 

Strategia Zr·wnowaŨonego Rozwoju Transportu do roku 2030 jest jednym z dziewiňciu dokument·w 

strategicznych wdraŨajŃcych zapisy Ŝredniookresowej strategii rozwoju kraju. Strategia wskazuje cele 

oraz kierunki rozwoju transportu, kt·re umoŨliwiŃ osiŃgniňcie cel·w zağoŨonych w Strategii na rzecz 

Odpowiedzialnego Rozwoju do roku 2020 (z perspektywŃ do 2030 r.). Celem Strategii Zr·wnowaŨonego 

Rozwoju Transportu do 2030 roku jest zwiňkszenie dostňpnoŜci transportowej oraz poprawa 

bezpieczeŒstwa uczestnik·w ruchu i efektywnoŜci sektora transportowego poprzez utworzenie 

sp·jnego, zr·wnowaŨonego, innowacyjnego i przyjaznego uŨytkownikowi systemu transportowego  

w wymiarze krajowym, europejskim i globalnym. Dokument okreŜla szeŜĺ kierunk·w interwencji 

wğaŜciwych dla kaŨdej z gağňzi transportu, kt·re pozwolŃ na realizacjň celu gğ·wnego. Wyznaczone 

kierunki interwencji majŃ charakter komplementarny, nie moŨna realizowaĺ Ũadnego z nich w oderwaniu 

od cağej Strategii. Kierunki interwencji sŃ nastňpujŃce:  

Á budowa zintegrowanej, wzajemnie powiŃzanej sieci transportowej sğuŨŃcej konkurencyjnej 

gospodarce;  

Á poprawa sposobu organizacji i zarzŃdzania systemem transportowym; 

Á zmiany w indywidualnej i zbiorowej mobilnoŜci;  

Á poprawa bezpieczeŒstwa uczestnik·w ruchu oraz przewoŨonych towar·w;  

Á ograniczanie negatywnego wpğywu transportu na Ŝrodowisko;  

Á poprawa efektywnoŜci wykorzystania publicznych Ŝrodk·w na przedsiňwziňcia transportowe.   

W ramach kierunk·w interwencji okreŜlone zostağy dziağania do realizacji o 2020 r. i 2030 r. Do zadaŒ 

do 2030 r. naleŨŃ m.in.:  

Á kontynuacja rozwoju kolejowej infrastruktury transportowej;   

Á dalsze wdraŨanie system·w informatycznych i telekomunikacyjnych w transporcie kolejowym  

i drogowym;  

Á kontynuacja dziağaŒ zwiŃzanych z rozbudowŃ sieci drogowej zapewniajŃcej r·wnomierne 

nasycenie infrastrukturŃ;   

Á kontynuacja dostosowania sieci dr·g krajowych do przenoszenia nacisku 115 kN/oŜ;   

Á dostosowanie istniejŃcej sieci dr·g na terenach miast oraz ich obszar·w funkcjonalnych do 

wymog·w ruchu niezmotoryzowanego;   

Á prowadzenie dalszych dziağaŒ zwiŃzanych z poprawŃ stanu bezpieczeŒstwa ruchu drogowego;   

Á stopniowa wymiana taboru wykorzystywanego do Ŝwiadczenia usğug publicznego transportu na 

ekologiczny, niskoemisyjny, przystosowany do potrzeb os·b starszych i ze szczeg·lnymi 

potrzebami;   

Á budowa system·w ğadowania i tankowania pojazd·w i jednostek nisko- lub zeroemisyjnych;   

Á stopniowe wğŃczanie publicznego transportu zbiorowego w aglomeracjach w projekt ĂWsp·lny 

Biletò, tj. integracja biletowa pasaŨerskiego transportu kolejowego z innymi Ŝrodkami 

publicznego transportu zbiorowego;   

Á rozw·j system·w autonomicznych w transporcie miejskim;   

Á realizacja planu lub programu rozwoju Ŝr·dlŃdowych dr·g wodnych o szczeg·lnym znaczeniu 

transportowym;  

Á budowa do 2027 roku Centralnego Portu Komunikacyjnego wraz z realizacjŃ niezbňdnych 

poğŃczeŒ z komponentami sieci kolejowej i drogowej;   

Á poprawa przepustowoŜci przestrzeni powietrznej, ochrony i bezpieczeŒstwa ruchu lotniczego, 

wskazanie sposobu powiŃzania z transportem publicznym (drogowym i kolejowym) port·w 

lotniczych z miastami oraz ich obszarami funkcjonalnymi;   

Á realizacja inwestycji infrastrukturalnych zwiňkszajŃcych udziağ transportu lotniczego  

w transporcie towarowym oraz pasaŨerskim;   
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Á kontynuacja prac w zakresie budowy nowej i modernizacji dotychczasowej infrastruktury 

portowej polskich port·w morskich, a takŨe zapewniajŃcej dostňp do polskich port·w morskich 

od strony morza i lŃdu; 

Á dalszy rozw·j infrastruktury wspierajŃcej transport intermodalny, w szczeg·lnoŜci poprzez 

powiŃzanie port·w morskich oraz port·w wodnych Ŝr·dlŃdowych z lŃdowŃ sieciŃ transportowŃ.  

Strategia okreŜla cele i kierunki interwencji istotne z punktu widzenia zr·wnowaŨonej mobilnoŜci.  

Umowa Partnerstwa dla realizacji polityki sp·jnoŜci 2021-2027 w Polsce  

Umowň partnerstwa przygotowuje kaŨde paŒstwo czğonkowskie. Dokument okreŜla strategiczne 

kierunki programowania i ustalenia dotyczŃce skutecznego i efektywnego korzystania z Europejskiego 

Funduszu Rozwoju Regionalnego (EFRR), Europejskiego Funduszu Spoğecznego Plus (EFS+), 

Funduszu Sp·jnoŜci (FS), Funduszu na rzecz Sprawiedliwej Transformacji (FST) i Europejskiego 

Funduszu Morskiego, Rybackiego i Akwakultury (EFMRA) na okres od dnia 1 stycznia 2021 r. do dnia 

31 grudnia 2027 r.  

Á Cel 1: Bardziej konkurencyjna i inteligentna Europa dziňki promowaniu innowacyjnej  

i inteligentnej transformacji gospodarczej; 

Á Cel 2: Bardziej przyjazna dla Ŝrodowiska niskoemisyjna Europa; 

Á Cel 3: Lepiej poğŃczona Europa;  

Á Cel 4: Europa o silniejszym wymiarze spoğecznym;  

Á Cel 5: Europa bliŨsza obywatelom; 

Á Cel 6: UmoŨliwienie regionom i ludnoŜci ğagodzenia wpğywajŃcych na spoğeczeŒstwo, 

zatrudnienie, gospodarkň i Ŝrodowisko skutk·w transformacji w kierunku osiŃgniňcia cel·w Unii 

na rok 2030 w dziedzinie energii i klimatu oraz w kierunku neutralnej dla klimatu gospodarki Unii 

do roku 2050 w oparciu o porozumienie paryskie.  

W ramach celu Bardziej przyjazna dla Ŝrodowiska niskoemisyjna Europa wyznaczony zostağ obszar: 

transport niskoemisyjny i mobilnoŜĺ miejska. Dziağania w tym obszarze obejmujŃ m.in.: wsparcie 

system·w publicznego transportu zbiorowego, cyfryzacjň transportu miejskiego oraz dziağania 

towarzyszŃce rozwojowi transportu publicznego, rozw·j infrastruktury dla ruchu niezmotoryzowanego, 

dziağania na rzecz integracji transportu zbiorowego i wdraŨanie nowych sposob·w przemieszczania siň, 

budowň i rozbudowň infrastruktury do ğadowania i tankowania zeroemisyjnych pojazd·w, podnoszenie 

ŜwiadomoŜci mieszkaŒc·w, realizacjň dziağaŒ zwiŃzanych z przygotowaniem plan·w zr·wnowaŨonej 

mobilnoŜci miejskiej.   

Zapisy Dokumentu sŃ zgodne z zasadŃ zr·wnowaŨonego rozwoju, w tym mobilnoŜci miejskiej.  

W kontekŜcie niniejszego dokumentu dla analizowanego obszaru rekomenduje siň pozyskiwanie 

Ŝrodk·w na spoğecznie potrzebne projekty umoŨliwiajŃce rozw·j zr·wnowaŨonej mobilnoŜci. 

 

2.3.  Dokumenty strategiczne na poziomie regionalnym i wojew·dzkim 

2.3.1.  Plan Zagospodarowania Przestrzennego Wojew·dztwa Mağopolskiego 

Plan Zagospodarowania Przestrzennego Wojew·dztwa Mağopolskiego przedstawia zasady i kierunki 

ksztağtowania struktury funkcjonalno-przestrzennej regionu na podstawie przeprowadzonych analiz  

i studi·w. Dokument przedstawia priorytety rozwoju przestrzennego, do kt·rych naleŨŃ: wzmacnianie 

zewnňtrznych powiŃzaŒ sieciowych oraz poprawa sp·jnoŜci wewnŃtrzregionalnej w ukğadzie 

przestrzennym i spoğeczno-gospodarczym oraz wzrost konkurencyjnoŜci przestrzeni wojew·dztwa pod 

wzglňdem atrakcyjnoŜci gospodarczej i warunk·w Ũycia. 

Celem wojew·dztwa w zakresie transportu jest wysoka zewnňtrzna i wewnňtrzna dostňpnoŜĺ 

transportowa regionu, przy poprawie pğynnoŜci ruchu, jego bezpieczeŒstwa oraz sprzyjanie 
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konkurencyjnoŜci gospodarczej i sp·jnoŜci przestrzennej, przy jednoczesnym zmniejszeniu emisji 

uciŃŨliwoŜci przez poszerzenie stosowania niskoemisyjnych Ŝrodk·w transportu. 

Plan okreŜla teŨ, Ũe jednym ze sposob·w poprawy warunk·w transportowych w wojew·dztwie 

mağopolskim jest znaczŃce zwiňkszenie udziağu kolei w strukturze przewoz·w os·b. 

Zgodnie z planem osiŃgniňcie powyŨszego celu moŨliwe bňdzie m.in. poprzez budowň infrastruktury 

integrujŃcej sieĺ kolejowŃ i drogowŃ (w tym parking·w P+R). 

Zapisy Planu odnoszŃ siň do zasad zr·wnowaŨonego rozwoju poprzez ochronň walor·w 

przyrodniczych oraz ksztağtowanie i racjonalne gospodarowanie zasobami Ŝrodowiska przyrodniczego. 

Zr·wnowaŨony rozw·j obejmuje r·wnieŨ mobilnoŜĺ w dziağaniach zmierzajŃcych do zwiňkszenia 

dostňpnoŜci komunikacyjnej regionu. 

2.3.2.  Plan zr·wnowaŨonego rozwoju publicznego transportu zbiorowego w wojew·dztwie 

mağopolskim 

Plan realizuje cele i kierunki polityki rozwoju wojew·dztwa zgodnie z przyjňtŃ ĂStrategiŃ Rozwoju 

Wojew·dztwa ĂMağopolska 2030ò. Plan transportowy okreŜla dziağania o charakterze organizacyjnym i 

inwestycyjnym, bňdŃce przedmiotem dziağalnoŜci Marszağka Wojew·dztwa i innych podmiot·w 

publicznych. W planie wskazano na rozw·j systemu publicznego transportu zbiorowego w oparciu o 

zağoŨenia: 

Á Koncentracja usğug na gğ·wnych kierunkach ciŃŨenia, lecz przy zachowaniu minimalnych 

standard·w dostňpnoŜci dla kaŨdego powiatu w wojew·dztwie oraz do MOF,  

Á Poprawa standardu podsystemu kolejowego: taboru, wňzğ·w integrujŃcych, szlak·w 

kolejowych, 

Á Wsparcie usğug kolejowych dowozowymi liniami autobusowymi uŨytecznoŜci publicznej (np. 

funkcjonujŃcymi na zasadzie wahadğa) w ramach Planu oraz (dobrowolnie) we wsp·ğpracy z 

samorzŃdami powiat·w i gmin, a takŨe zwiŃzk·w miňdzygminnych, powiatowych i powiatowo-

gminnych, 

Á Koordynacja (dobrowolnie) rozkğad·w jazdy z przewoŦnikami komercyjnymi dla wsparcia usğug 

kolei regionalnych oraz na kierunkach bez obsğugi kolejowej, 

Á Dalszy rozw·j zintegrowanego systemu taryfowo-biletowego. 

2.3.3.  Strategia  Rozwoju Wojew·dztwa ĂMağopolska 2030ò 

W Strategii Rozwoju Wojew·dztwa ĂMağopolska 2030ò przyjňto jako cel gğ·wny:  

ĂMağopolska regionem zr·wnowaŨonego rozwoju w wymiarze spoğecznym, gospodarczym, 

Ŝrodowiskowym i terytorialnymò. 

Strategia uznaje niskoemisyjny publiczny transport zbiorowy za kluczowy filar zr·wnowaŨonej 

mobilnoŜci oraz wskazuje rozbudowň systemu transportu szynowego ï z wykorzystaniem istniejŃcej 

sieci i tworzeniem nowych przystank·w ï jako podstawowe dziağanie zwiňkszajŃce dostňpnoŜĺ dla 

mieszkaŒc·w. BezpoŜrednio wspiera teŨ rozw·j Szybkiej Kolei Aglomeracyjnej wraz z wňzğami 

przesiadkowymi (Park&Ride, Bike&Ride), integracjŃ taryfowŃ i informacjŃ pasaŨerskŃ oraz przewiduje 

dalsze inwestycje w zakup taboru do obsğugi linii SKA i zaplecza technicznego ï co dokğadnie realizuje 

niniejszy projekt. Dodatkowo strategia stawia na tworzenie komplementarnego ukğadu drogowo-

kolejowego, szybkie poğŃczenia kolejowe i niwelowanie Ăbiağych plamò transportowych. 

Wizja i cele wskazane w Strategii sŃ zgodne z ideŃ zr·wnowaŨonego rozwoju, obejmujŃ r·wnieŨ 

zagadnienia zr·wnowaŨonej mobilnoŜci, a takŨe skupiajŃ siň na waŨnych czynnikach determinujŃcych 

rozw·j wojew·dztwa. Dokument wskazuje na nastňpujŃce rekomendacje dla Gmina Miejska Bochnia: 

poprawa jakoŜci publicznego transportu zbiorowego, rozbudowa infrastruktury drogowej, w tym 

infrastruktury rowerowej i sprzyjajŃcej elektromobilnoŜci, zintegrowana organizacja transportu 

zbiorowego. 
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2.3.4.  Strategia rozwoju Gminy Miasta Bochnia na lata 2022 -2030 

W Strategii rozwoju Gminy Miasta Bochnia opracowano wizjň rozwoju: 

Bochnia: Miasto (Dla) mieszkaŒc·w: 

Á Miasto inwestujŃce w mieszkaŒc·w, jakoŜĺ ich Ũycia i moŨliwoŜci rozwoju, 

Á Miasto Ăğatwe w obsğudzeò, wygodne i ekologiczne, 

Á Miasto z dobrym klimatem dla biznesu i wyjŃtkowŃ ofertŃ turystycznŃ, 

Á Miasto nowoczeŜnie i partnersko zarzŃdzane. 

 

W ramach drugiego obszaru strategicznego INFRASTRUKTURA, PRZESTRZEő I śRODOWISKO 

uwzglňdniono aspekty transportowe. 

Wyzwania zwiŃzane z poprawŃ dostňpnoŜci komunikacyjnej obejmuje cel operacyjny 2.2. Realizacja 

zgrupowanych w nim zadaŒ ma przyczyniĺ siň do rozwiŃzania problemu poruszania siň po mieŜcie 

samochodem, rowerem oraz pieszo. Budowa brakujŃcych odcink·w dr·g kategorii gminnej oraz (we 

wsp·ğpracy z podmiotami zewnňtrznymi) wyŨszych powinna rozğadowaĺ korki na kluczowych 

fragmentach dr·g w mieŜcie. ObniŨenie natňŨenia ruchu spodziewane jest wskutek lepszego 

i efektywniejszego wykorzystania transportu zbiorowego (autobusy miejskie, przewoŦnicy prywatni, 

kolej), na czele z jego skoordynowaniem i sukcesywnym dostosowywaniem siatki poğŃczeŒ do 

zmieniajŃcych siň potrzeb i uwarunkowaŒ. W strukturze ruchu na terenie miasta waŨnym elementem 

jest obsğuga transport·w turystycznych, gğ·wnie do miejscowej Kopalni Soli. 

Wskazane dziağania sŃ zgodne z przedmiotowym planem. 

2.4.  Wnioski wynikajŃce z dokument·w strategicznych 

W rozdziale drugim przedstawiono wyniki analizy zapis·w uwarunkowaŒ w dokumentach strategicznych 

na poziomie europejskim, krajowym, wojew·dzkim, regionalnym i lokalnym. PrzeglŃd dokument·w 

skupiağ siň gğ·wnie na aspektach zwiŃzanych ze zr·wnowaŨonŃ mobilnoŜciŃ, czyli koncentrujŃcych siň 

na zapewnieniu wygodnego i efektywnego podr·Ũowania mieszkaŒc·w przy jednoczesnym 

minimalizowaniu negatywnego wpğywu transportu na Ŝrodowisko, gospodarkň i spoğeczeŒstwo. 

Najistotniejszymi dziağaniami zwiŃzanymi ze zr·wnowaŨonŃ mobilnoŜciŃ, kt·re zostağy wskazane 

w dokumentach sŃ: 

Á inwestycje w ludzi i w przestrzeŒ, w kt·rej ŨyjŃ, poniewaŨ to oni stanowiŃ gğ·wny potencjağ 

rozwojowy oraz racjonalne planowanie przestrzenne; 

Á pielňgnacja i zapobieganie degradacji Ŝrodowiska naturalnego, w tym ograniczenie niskiej 

emisji i hağasu, w tym hağasu komunikacyjnego; 

Á modernizacja i rozw·j komunikacji zbiorowej, w tym dziağania integrujŃce r·Ũne Ŝrodki 

transportu w punktach wňzğowych i przesiadkowych; 

Á budowa, przebudowa i modernizacja infrastruktury transportowej, gğ·wnie: dr·g, ŜcieŨek 

rowerowych, chodnik·w; 

Á dziağania informacyjno-promocyjne i edukacyjne prowadzŃce do zmiany zachowaŒ 

komunikacyjnych oraz zwiňkszania ŜwiadomoŜci wpğywu dziağaŒ czğowieka na Ŝrodowisko. 

PodsumowujŃc, zapisy w dokumentach strategicznych na poziomie europejskim, krajowym  

i wojew·dzkim wyznaczajŃ gğ·wne kierunki dziağaŒ, kt·re naleŨy podjŃĺ, aby doprowadziĺ do 

zr·wnowaŨonego rozwoju mobilnoŜci w gminach objňtych opracowaniem. W dokumentach 

regionalnych i lokalnych nie stwierdzono wystňpowania zapis·w sprzecznych z podejmowanŃ 

koncepcjŃ zr·wnowaŨonej mobilnoŜci, dlatego moŨna stwierdziĺ, Ũe aktualny stan prawny umoŨliwia 

wdroŨenie Planu Zr·wnowaŨonej MobilnoŜci na obszarze Gminy Miasta Bochnia na lata 2026-2033. 
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3. Determinanty rozwoju systemu transportowego Gminy 

Miasta Bochnia    

Rozw·j systemu transportowego w Bochni jest ŜciŜle uzaleŨniony od lokalnych uwarunkowaŒ 

demograficznych, spoğecznych i gospodarczych. Miasto, peğniŃce funkcjň oŜrodka subregionalnego, 

odczuwa zar·wno wewnňtrzne procesy, takie jak zmiany liczby mieszkaŒc·w czy struktury wiekowej, 

jak i wpğyw czynnik·w zewnňtrznych ï m.in. bliskoŜci Krakowa oraz rosnŃcej mobilnoŜci mieszkaŒc·w 

powiatu bocheŒskiego. Coraz wiňksze znaczenie majŃ takŨe zmiany w zagospodarowaniu 

przestrzennym, w tym rozpraszanie zabudowy na obrzeŨach miasta, co generuje dodatkowe potrzeby 

transportowe i utrudnia efektywne funkcjonowanie komunikacji zbiorowej. 

WaŨnym uwarunkowaniem rozwoju transportu w Bochni sŃ r·wnieŨ kwestie Ŝrodowiskowe ï zar·wno 

w kontekŜcie jakoŜci powietrza, jak i ograniczania emisji hağasu i spalin w zwartej zabudowie miejskiej. 

Analiza czynnik·w zewnňtrznych pozwala wskazaĺ, Ũe w najbliŨszych latach najwiňkszy wpğyw na 

system transportowy bňdŃ miağy: zmieniajŃce siň trendy demograficzne (starzenie siň spoğeczeŒstwa), 

wzrost motoryzacji indywidualnej oraz potrzeba integracji transportu lokalnego z regionalnym ukğadem 

komunikacyjnym. Ich skala i charakter bňdŃ wprost determinowaĺ kierunki dziağaŒ strategicznych 

w zakresie mobilnoŜci w Bochni. 

3.1.  Czynniki demograficzne i spoğeczne 

System transportowy odgrywa kluczowŃ rolň w zaspokajaniu potrzeb mobilnoŜci mieszkaŒc·w Bochni, 

determinujŃc jednoczeŜnie jakoŜĺ Ũycia i konkurencyjnoŜĺ gospodarczŃ miasta. Jego funkcjonowanie 

jest ŜciŜle powiŃzane ze strukturŃ demograficznŃ oraz uwarunkowaniami spoğecznymi, kt·re 

w bezpoŜredni spos·b wpğywajŃ na zapotrzebowanie na usğugi transportowe i spos·b ich organizacji. 

W celu oceny obecnych i przyszğych potrzeb podr·Ũnych przeanalizowano zmiany demograficzne 

i spoğeczne zachodzŃce w Bochni w latach 2015ï2024, z wykorzystaniem danych i prognoz Gğ·wnego 

Urzňdu Statystycznego (GUS). Analiza ta pozwala okreŜliĺ potencjağ popytu na transport publiczny 

i indywidualny, wskazuje trendy w zakresie struktury wiekowej ludnoŜci (m.in. proces starzenia siň 

spoğeczeŒstwa), a takŨe zmiany w aktywnoŜci zawodowej i edukacyjnej mieszkaŒc·w. Wyniki tych 

badaŒ stanowiŃ podstawň do okreŜlenia kierunk·w rozwoju systemu transportowego w perspektywie 

kolejnych lat. 

3.1.1.  Analiza stanu istniejŃcego czynnik·w demograficznych 

Kluczowe czynniki demograficzne ksztağtujŃce zapotrzebowanie na usğugi transportowe w Bochni 

obejmujŃ przede wszystkim: 

Á og·lnŃ liczbň ludnoŜci oraz dynamikň jej zmian w analizowanym okresie, 

Á gňstoŜĺ zaludnienia i rozmieszczenie najwiňkszych skupisk mieszkaŒc·w w granicach miasta, 

Á strukturň wiekowŃ populacji, ze szczeg·lnym uwzglňdnieniem udziağu os·b w wieku 

produkcyjnym, przedprodukcyjnym i poprodukcyjnym, 

Á wskaŦnik obciŃŨenia demograficznego, obrazujŃcy relacje miňdzy grupami wiekowymi, 

Á saldo migracji, pozwalajŃce oceniĺ atrakcyjnoŜĺ miasta jako miejsca zamieszkania i pracy, 

Á ruch naturalny ludnoŜci (urodzenia i zgony), 

Á wsp·ğczynnik przyrostu rzeczywistego. 

Analiza demograficzna stanu istniejŃcego zostağa opracowana na podstawie danych Banku Danych 

Lokalnych Gğ·wnego Urzňdu Statystycznego (BDL GUS), z uwzglňdnieniem aktualnego podziağu 

administracyjnego. Dane obejmujŃ populacjň Bochni wedğug stanu na 31 grudnia 2024 roku. 
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Zgodnie z danymi GUS na dzieŒ 31.12.2024 r. miasto Bochnia zamieszkiwağo 28 339 os·b, co stanowiğo 

26,49% cağkowitej populacji powiatu bocheŒskiego (106 985 mieszkaŒc·w). Na rysunku 3.1 pokazano 

rozkğad przestrzenny mieszkaŒc·w na terenie miasta. 

 

Rysunek 3.1 Rozkğad przestrzenny mieszkaŒc·w na terenie miasta Bochnia na tle sieci kolejowej  

Ŧr·dğo: opracowanie wğasne na podstawie BDOT10k (dostňp z dnia 29.09.2025 r.) 

Rysunek 3.1 przedstawia przestrzenny rozkğad mieszkaŒc·w Bochni na tle sieci kolejowej. Analiza 

pokazuje, Ũe najwiňksze skupiska ludnoŜci koncentrujŃ siň w centralnej czňŜci miasta, w bezpoŜrednim 

sŃsiedztwie stacji kolejowej Bochnia oraz gğ·wnych ciŃg·w komunikacyjnych. Obszary te 

charakteryzujŃ siň najwyŨszŃ intensywnoŜciŃ zaludnienia, co jednoznacznie wskazuje na ich istotne 

znaczenie w ksztağtowaniu popytu na transport publiczny, w tym kolejowy. 

W kierunku poğudniowym i p·ğnocnym widoczna jest stopniowa redukcja gňstoŜci zaludnienia, co 

odzwierciedla bardziej rozproszony charakter zabudowy mieszkaniowej. Rozmieszczenie ludnoŜci ma 

bezpoŜrednie przeğoŨenie na organizacjň systemu transportowego ï intensywne skupiska generujŃ 

wysokie potoki pasaŨerskie, natomiast obszary peryferyjne wymagajŃ rozwiŃzaŒ wspierajŃcych 

dostňpnoŜĺ, takich jak transport uzupeğniajŃcy czy lepsze powiŃzania z komunikacjŃ miejskŃ. 

Na tle powiatu bocheŒskiego Bochnia wyr·Ũnia siň bardzo wysokŃ gňstoŜciŃ zaludnienia ï 948,1 

os·b/kmĮ wobec 164,9 os·b/kmĮ w skali powiatu bocheŒskiego. Tak znaczna dysproporcja podkreŜla 

rolň miasta jako gğ·wnego generatora ruchu w regionie i uzasadnia koniecznoŜĺ priorytetowego rozwoju 

rozwiŃzaŒ transportowych poprawiajŃcych obsğugň wewnňtrznŃ oraz powiŃzania z otoczeniem. 

Dynamika zmian liczby ludnoŜci Bochni i powiatu bocheŒskiego w latach 2015ï2024 zostağa 

przedstawiona na rysunku 3.2. Dane wskazujŃ na stosunkowo stabilnŃ sytuacjň demograficznŃ w skali 

powiatu, przy jednoczesnym systematycznym spadku liczby mieszkaŒc·w samego miasta Bochnia. 
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W latach 2015ï2024 populacja powiatu bocheŒskiego utrzymywağa siň na zbliŨonym poziomie ï od 

105,4 tys. w 2015 r. do prawie 107,0 tys. w 2024 r., co oznacza niewielki wzrost o ok. 1,5 tys. os·b 

(1,47%). JednoczeŜnie w tym samym okresie liczba mieszkaŒc·w Bochni zmniejszyğa siň z 30 107 os·b 

w 2015 r. do 28 339 w 2024 r., czyli o 1 768 os·b (-6,24%). 

Tendencja ta wskazuje na zjawisko odpğywu ludnoŜci z miasta przy jednoczesnym nieznacznym 

przyroŜcie w skali powiatu. Najprawdopodobniej oznacza to suburbanizacjň ï czňŜĺ mieszkaŒc·w 

przenosi siň na tereny gmin wiejskich, zachowujŃc jednak codzienne powiŃzania funkcjonalne 

z BochniŃ. Zjawisko to rodzi istotne konsekwencje dla systemu transportowego: zmniejsza siň liczba 

potencjalnych pasaŨer·w komunikacji miejskiej w granicach administracyjnych Bochni, natomiast roŜnie 

zapotrzebowanie na sprawne powiŃzania transportowe pomiňdzy miastem a otaczajŃcymi je gminami. 

 

Rysunek 3.2 Dynamika zmian liczby mieszkaŒc·w w mieŜcie Bochni i powiecie bocheŒskim w latach 2015-2024 

Ŧr·dğo: opracowanie wğasne na podstawie danych BDL GUS (dostňp z dnia 29.09.2025 r.) 

Zgodnie z danymi Gğ·wnego Urzňdu Statystycznego, w 2024 roku w Bochni odnotowano wyraŦnŃ 

przewagň liczebnŃ kobiet nad mňŨczyznami ï r·Ũnica ta wyniosğa 1 357 os·b. Liczbň mieszkaŒc·w 

stanowiğo 13 491 mňŨczyzn (47,61%) oraz 14 848 kobiet (52,39%). Dysproporcja ta wpisuje siň 

w og·lnokrajowe tendencje demograficzne, gdzie udziağ kobiet roŜnie wraz z wiekiem, co jest 

konsekwencjŃ m.in. wyŨszej Ŝredniej dğugoŜci Ũycia. 

Prawidğowa struktura ludnoŜci, obejmujŃca zar·wno podziağ wedğug pğci, jak i wieku, ma kluczowe 

znaczenie dla funkcjonowania spoğeczeŒstwa oraz dla ksztağtowania polityki transportowej. Piramida 

wieku i pğci Bochni przedstawiona na rysunku 3.3 pozwala zidentyfikowaĺ najliczniejsze grupy wiekowe 

oraz zaobserwowaĺ pewne trendy. 
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Rysunek 3.3 Piramida wieku i pğci mieszkaŒc·w w mieŜcie Bochni na dzieŒ 31.12.2024 r. 

Ŧr·dğo: opracowanie wğasne na podstawie danych BDL GUS (dostňp z dnia 29.09.2025 r.) 

Struktura pğci mieszkaŒc·w Bochni wykazuje wyraŦnŃ asymetriň zwiŃzanŃ z wiekiem. W mğodszych 

grupach wiekowych, do okoğo 35ï39 roku Ũycia, utrzymuje siň stosunkowo zr·wnowaŨony udziağ obu 

pğci, z niewielkŃ przewagŃ chğopc·w i mğodych mňŨczyzn wŜr·d najmğodszych rocznik·w. Wraz z 

przesuwaniem siň w g·rň skali wiekowej proporcje stopniowo siň zmieniajŃ ï od okoğo 55. roku Ũycia 

roŜnie liczba kobiet wzglňdem mňŨczyzn, a w najstarszych kohortach r·Ũnica ta staje siň bardzo 

wyraŦna. 

Najwiňksza przewaga mňŨczyzn wystňpuje w grupie wiekowej 0ï4 lat, gdzie liczba pan·w wynosi 632 

wobec 545 kobiet (r·Ũnica +87). JuŨ od grupy 15ï19 lat proporcje zaczynajŃ siň odwracaĺ. Najbardziej 

widoczna dysproporcja wystňpuje wŜr·d najstarszych mieszkaŒc·w: w grupie 85+ Ũyje 410 kobiet 

wobec 171 mňŨczyzn (r·Ũnica +239).  

Analiza piramidy wieku wskazuje ponadto na wŃskŃ podstawň, co oznacza niskŃ liczebnoŜĺ dzieci 

i mğodzieŨy w wieku przedprodukcyjnym. Najsilniej reprezentowane sŃ roczniki w wieku produkcyjnym 

(30ï49 lat), jednak ich liczebnoŜĺ stopniowo maleje w mğodszych rocznikach, co w perspektywie 

kilkunastu lat moŨe prowadziĺ do dalszego ograniczania zasob·w siğy roboczej. 

Ksztağt piramidy odpowiada modelowi regresywnemu, charakterystycznemu dla populacji starzejŃcych 

siň ï z rosnŃcym udziağem os·b w wieku poprodukcyjnym oraz spadkiem udziağu najmğodszych 

rocznik·w. Zjawisko to ma istotne znaczenie dla planowania transportu: spadek liczby dzieci i mğodzieŨy 

bňdzie oznaczağ mniejsze zapotrzebowanie na przewozy szkolne, natomiast rosnŃca liczba senior·w 

wymaga dostosowania transportu publicznego do potrzeb os·b o ograniczonej mobilnoŜci. 

W nawiŃzaniu do struktury wiekowej, warto r·wnieŨ zwr·ciĺ uwagň na podziağ populacji wedğug grup 

ekonomicznych1. W Bochni populacja w wieku produkcyjnym wynosi 16 025 os·b, co stanowi 

 
1 Wedğug zasad przyjňtych w statystyce publicznej GUS, wiek przedprodukcyjny to wiek, w kt·rym ludnoŜĺ nie osiŃgnňğa jeszcze 
zdolnoŜci do pracy, tj. grupa wieku 0 - 17 lat; wiek produkcyjny to wiek zdolnoŜci do pracy, tj. dla mňŨczyzn grupa wieku 18-64 
lata, dla kobiet - 18-59 lat; wiek poprodukcyjny to wiek, w kt·rym osoby zazwyczaj koŒczŃ pracň zawodowŃ, tj. dla mňŨczyzn - 65 
lat i wiňcej, dla kobiet - 60 lat i wiňcej.  
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najwiňkszŃ grupň mieszkaŒc·w. W por·wnaniu z niŃ liczebnoŜĺ os·b w wieku przedprodukcyjnym jest 

znacznie niŨsza (5 222 os·b), a populacja w wieku poprodukcyjnym ï stosunkowo wysoka (7 092 os·b). 

Na poziomie powiatu bocheŒskiego proporcje sŃ podobne: 62 445 mieszkaŒc·w w wieku produkcyjnym 

wobec 22 562 w wieku przedprodukcyjnym i aŨ 21 978 w wieku poprodukcyjnym. Wskazuje to na istotne 

obciŃŨenie systemu spoğecznego i gospodarczego przez rosnŃcŃ liczbň os·b starszych. Strukturň 

ekonomicznych grup wiekowych przedstawiono r·wnieŨ w formie wykresu na rysunku 3.43.4. 

 

Rysunek 3.4 Struktura ekonomicznych grup wiekowych w mieŜcie Bochni i powiecie bocheŒskim na dzieŒ 
31.12.2024 r. 

Ŧr·dğo: opracowanie wğasne na podstawie danych BDL GUS (dostňp z dnia 29.09.2025 r.) 

Struktura ekonomicznych grup wiekowych w Bochni i powiecie bocheŒskim potwierdza proces starzenia 

siň spoğeczeŒstwa. W Bochni osoby w wieku produkcyjnym stanowiŃ 56,55% populacji, natomiast aŨ 

25,03% mieszkaŒc·w to osoby w wieku poprodukcyjnym. Udziağ dzieci i mğodzieŨy jest stosunkowo 

niski (18,43%), co potwierdza wŃskŃ podstawň demograficznŃ i ograniczone moŨliwoŜci odnowy 

pokoleniowej. W powiecie bocheŒskim proporcje sŃ bardzo zbliŨone ï 58,37% ludnoŜci znajduje siň w 

wieku produkcyjnym, a udziağ os·b starszych wynosi 20,54%. Niewielkie r·Ũnice wzglňdem Bochni 

ŜwiadczŃ o podobnych trendach demograficznych w skali lokalnej i regionalnej.  

Na rysunku 3.5 przedstawiono wykres obrazujŃcy dynamikň zmian w strukturze ekonomicznych grup 

wiekowych w latach 2015-2024. 

 

Rysunek 3.5 Dynamika zmian w strukturze ekonomicznych grup wiekowych w mieŜcie Bochni w latach 2015-
2024 

Ŧr·dğo: opracowanie wğasne na podstawie danych BDL GUS (dostňp z dnia 29.09.2025 r.) 

18,43%

21,09%

56,55%

58,37%

25,03%

20,54%

0% 10% 20% 30% 40% 50% 60% 70% 80% 90% 100%

Bochnia

powiat bocheŒski

przedprodukcyjny produkcyjny poprodukcyjny

19,61%

19,48%

19,44%

19,27%

19,26%

19,03%

19,10%

19,02%

18,68%

18,43%

60,82%

60,20%

59,53%

58,85%

58,18%

57,70%

57,18%

56,78%

56,62%

56,55%

19,57%

20,32%

21,04%

21,89%

22,56%

23,26%

23,72%

24,21%

24,70%

25,03%

0% 10% 20% 30% 40% 50% 60% 70% 80% 90% 100%

2015

2016

2017

2018

2019

2020

2021

2022

2023

2024

przedprodukcyjny produkcyjny poprodukcyjny



Plan Zr·wnowaŨonej MobilnoŜci na obszarze Gminy Miasta Bochnia na lata 2026 ï 2033 
Raport Diagnostyczno -Strategiczny  

 

 

  
Strona 38 

 

Na podstawie rysunku 3.5 moŨna zauwaŨyĺ, Ũe w latach 2015ï2024 struktura demograficzna Bochni 

charakteryzowağa siň spadkiem udziağu os·b w wieku produkcyjnym ï z 60,82% w 2015 roku do 56,55% 

w 2024 roku. Oznacza to, Ũe w analizowanej dekadzie zmniejszyğ siň odsetek mieszkaŒc·w aktywnych 

zawodowo, co naleŨy oceniĺ negatywnie w kontekŜcie lokalnego rynku pracy i zapotrzebowania na 

mobilnoŜĺ zwiŃzanej z dojazdami do pracy i edukacji. Najbardziej wyraŦnym trendem jest natomiast 

wzrost udziağu os·b w wieku poprodukcyjnym ï z 19,57% w 2015 roku do 25,03% w 2024 roku. 

JednoczeŜnie nieznacznie spadğ udziağ ludnoŜci w wieku przedprodukcyjnym (z 19,61% do 18,43%), co 

wskazuje na stabilizacjň liczebnoŜci najmğodszych rocznik·w i daje pewne podstawy do umiarkowanego 

optymizmu w zakresie przyszğych zasob·w siğy roboczej. 

Wszystkie procesy zachodzŃce na tym obszarze wskazujŃ na zjawisko starzenia siň spoğeczeŒstwa, co 

zostağo potwierdzone analizŃ wskaŦnik·w obciŃŨenia demograficznego. W niniejszym przeglŃdzie 

uwzglňdniono nastňpujŃce wskaŦniki obciŃŨenia demograficznego: 

Á ludnoŜĺ w wieku nieprodukcyjnym na 100 os·b w wieku produkcyjnym, 

Á ludnoŜĺ w wieku poprodukcyjnym na 100 os·b w wieku przedprodukcyjnym, 

Á ludnoŜĺ w wieku poprodukcyjnym na 100 os·b w wieku produkcyjnym, 

Á wsp·ğczynnik obciŃŨenia demograficznego osobami starszymi (stosunek liczby os·b w wieku 

65 lat i starszych do liczby os·b w wieku produkcyjnym od 15 do 64 lat), 

Á odsetek os·b w wieku 65 lat i wiňcej w populacji og·ğem. 

Tabela 3.1 WskaŦniki obciŃŨenia demograficznego w mieŜcie Bochni i powiecie bocheŒskim na dzieŒ 
31.12.2024 r. 
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1. Bochnia 76,8 ҩ 135,8 ҩ 44,3 ҩ 35,1 ҩ 22,1 ҩ 

2. pow. bocheŒski 71,3 ҩ 97,4 ҩ 35,2 ҩ 27,2 ҩ 17,7 ҩ 
Ŧr·dğo: opracowanie wğasne na podstawie danych GUS BDL (dostňp z dnia 29.09.2025 r.) 

W Bochni na 100 os·b w wieku produkcyjnym przypada 76,8 os·b w wieku nieprodukcyjnym, co 

oznacza wyŨsze obciŃŨenie niŨ w skali cağego powiatu ï 71,3 os·b. W szczeg·lnoŜci zwraca uwagň 

bardzo wysoka wartoŜĺ relacji ludnoŜci w wieku poprodukcyjnym do przedprodukcyjnej ï 135,8 

w Bochni wobec 97,4 w powiecie. Oznacza to, Ũe w mieŜcie liczba senior·w znaczŃco przewyŨsza 

liczbň dzieci i mğodzieŨy, co w dğuŨszej perspektywie moŨe ograniczaĺ potencjağ rozwojowy i prowadziĺ 

do wzrostu potrzeb w zakresie usğug dla os·b starszych. Z drugiej strony relacja ludnoŜci w wieku 

poprodukcyjnym do produkcyjnej wynosi w Bochni 59,3, a w powiecie 61,3, co sugeruje, Ũe proporcje 

miňdzy osobami aktywnymi zawodowo a seniorami sŃ nieco korzystniejsze w mieŜcie niŨ w otoczeniu. 

Podobnie wskaŦnik obciŃŨenia osobami starszymi (stosunek os·b 65+ do populacji 15ï64 lata) jest 

w Bochni niŨszy niŨ w powiecie, 35,1 w por·wnaniu do 37,2. Udziağ os·b w wieku 65+ w populacji 

Bochni wynosi 22,1%, a w powiecie 17,7%, co potwierdza wyraŦnie bardziej ĂstarzejŃcŃ siňò strukturň 

demograficznŃ miasta. Oznacza to, Ũe Bochnia stoi przed wiňkszymi wyzwaniami zwiŃzanymi 

z dostosowaniem transportu i infrastruktury do potrzeb senior·w niŨ powiat jako cağoŜĺ. 

InnŃ miarŃ, kt·rŃ naleŨy analizowaĺ jest ruch naturalny. Takie dane z 2024 roku przedstawiono w tabeli 

3.2. 



Plan Zr·wnowaŨonej MobilnoŜci na obszarze Gminy Miasta Bochnia na lata 2026 ï 2033 
Raport Diagnostyczno -Strategiczny  

 

 

  
Strona 39 

 

Tabela 3.2 Ruch naturalny ludnoŜci w mieŜcie Bochni i powiecie bocheŒskim na dzieŒ 31.12.2024 r. 

Lp. Nazwa gminy Urodzenia ũywe [os.] Zgony og·Ġem [os.] Przyrost naturalny [os.] 

1. Bochnia 202 300 -98 

2. pow. bocheŒski 906 1 012 -106 

Ŧr·dğo: opracowanie wğasne na podstawie danych GUS BDL (dostňp z dnia 29.09.2025 r.) 

W 2024 roku na terenie Bochni odnotowano 202 urodzenia Ũywe i 300 zgon·w, co przeğoŨyğo siň na 

ujemny przyrost naturalny wynoszŃcy ï98 os·b. Podobna sytuacja miağa miejsce w skali cağego powiatu 

bocheŒskiego, gdzie liczba urodzeŒ (906) byğa niŨsza niŨ liczba zgon·w (1 012), a przyrost naturalny 

wyni·sğ ï106 os·b. Dane te potwierdzajŃ utrzymujŃcy siň niekorzystny trend demograficzny, polegajŃcy 

na niedostatecznej liczbie urodzeŒ w stosunku do zgon·w. PotwierdzajŃ to r·wnieŨ dane pokazujŃce 

dynamikň zmian ruchu naturalnego w Bochni na przestrzeni lat 2015-2024, pokazane na rysunku 3.6. 

 

Rysunek 3.6 Dynamika zmian ruchu naturalnego ludnoŜci w mieŜcie Bochni w latach 2015-2024 

Ŧr·dğo: opracowanie wğasne na podstawie danych BDL GUS (dostňp z dnia 29.09.2025 r.) 

Dane przedstawione na rysunku 3.6 pokazujŃ, Ũe w Bochni w latach 2015ï2019 utrzymywağ siň dodatni 

przyrost naturalny. NajwyŨszŃ wartoŜĺ odnotowano w 2018 roku, kiedy liczba urodzeŒ przewyŨszyğa 

liczbň zgon·w o 46 os·b, a w sŃsiednich latach wskaŦnik ten pozostawağ na podobnym poziomie (43 

osoby w 2017 roku i 44 osoby w 2019 roku). Od 2020 roku sytuacja ulegğa pogorszeniu ï liczba zgon·w 

zaczňğa przewyŨszaĺ liczbň urodzeŒ, co przeğoŨyğo siň na ujemny przyrost naturalny. NajgorszŃ 

sytuacjň odnotowano w 2021 roku, kiedy wskaŦnik ten wyni·sğ ï105 os·b, co mogğo byĺ spowodowane 

pandemiŃ COVID-19. W nastňpnych latach sytuacja czňŜciowo siň poprawiğa, choĺ przyrost naturalny 

wciŃŨ pozostawağ ujemny: ï27 os·b w 2022 roku, ï69 w 2023 roku oraz ï98 w 2024 roku. Dane te 

jednoznacznie wskazujŃ, Ũe od 2020 roku Bochnia zmaga siň z trwağym ujemnym przyrostem 

naturalnym, co potwierdza proces stopniowego zmniejszania siň liczby mieszkaŒc·w. 

WaŨnym elementem analizy demograficznej sŃ takŨe procesy migracyjne, obejmujŃce zar·wno napğyw 

ludnoŜci (zameldowania), jak i jej odpğyw (wymeldowania). W tabeli 3.3 zaprezentowano dane 

dotyczŃce migracji mieszkaŒc·w Bochni oraz cağego powiatu bocheŒskiego. 
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Tabela 3.3 Migracja ludnoŜci w mieŜcie Bochni i powiecie bocheŒskim na dzieŒ 31.12.2024 r. 

Lp. Nazwa gminy Zameldowania og·Ġem [os.] Wymeldowania og·Ġem [os.] Saldo migracji og·Ġem [os.] 

1. Bochnia 289 321 -32 
2. pow. bocheŒski 1 131 962 169 
Ŧr·dğo: opracowanie wğasne na podstawie danych GUS BDL (dostňp z dnia 29.09.2025 r.) 

Analiza danych dotyczŃcych migracji w Bochni i w powiecie bocheŒskim ukazuje wyraŦne 

zr·Ũnicowanie sytuacji demograficznej. W 2024 roku w Bochni liczba zameldowaŒ (289 os·b) byğa 

niŨsza od liczby wymeldowaŒ (321 os·b), co przeğoŨyğo siň na ujemne saldo migracji wynoszŃce ï32 

osoby. Wskazuje to na utrzymujŃcy siň odpğyw mieszkaŒc·w z miasta, kt·ry pogğňbia niekorzystne 

tendencje demograficzne wynikajŃce z ujemnego przyrostu naturalnego. OdmiennŃ sytuacjň 

odnotowano w skali cağego powiatu bocheŒskiego. Liczba zameldowaŒ (1 131 os·b) przewyŨszyğa 

liczbň wymeldowaŒ (962 osoby), a dodatnie saldo migracji osiŃgnňğo wartoŜĺ +169 os·b. Oznacza to, 

Ũe powiat jako cağoŜĺ pozostaje atrakcyjny dla nowych mieszkaŒc·w, podczas gdy Bochnia mierzy siň 

z odpğywem ludnoŜci do innych gmin. 

Aby lepiej zobrazowaĺ zachodzŃce procesy, na kolejnym rysunku 3.7 przedstawiono dynamikň zmian 

migracji w Bochni w ujňciu wieloletnim, co pozwala uchwyciĺ skalň i kierunek obserwowanych trend·w. 

 

Rysunek 3.7 Dynamika zmian migracji ludnoŜci w mieŜcie Bochni w latach 2016-2024 

Ŧr·dğo: opracowanie wğasne na podstawie danych BDL GUS (dostňp z dnia 29.09.2025 r.) 

W latach 2016ï2024 Bochnia zmagağa siň z trwağym odpğywem ludnoŜci, co potwierdza ujemne saldo 

migracji we wszystkich analizowanych latach. Najwiňkszy odpğyw odnotowano w 2019 roku (ï222 

osoby), natomiast najmniejszy w 2024 roku (ï32 osoby). Liczba zameldowaŒ w badanym okresie byğa 

zmienna i wahağa siň od 196 os·b w 2017 roku (najniŨsza wartoŜĺ) do 289 os·b w 2024 roku (najwyŨsza 

wartoŜĺ). Wymeldowania utrzymywağy siň natomiast na wyŨszym poziomie ï szczeg·lnie w 2019 roku, 

kiedy osiŃgnňğy wartoŜĺ 430 os·b, co przeğoŨyğo siň na najbardziej niekorzystny bilans migracyjny. Choĺ 

w ostatnich latach (2023ï2024) widoczna jest poprawa, to liczba wymeldowaŒ pozostaje wyŨsza niŨ 

liczba zameldowaŒ. Oznacza to, Ũe Bochnia konsekwentnie traci mieszkaŒc·w na rzecz innych gmin, 
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a ujemne saldo migracji dodatkowo wzmacnia spadek liczby ludnoŜci wynikajŃcy z niekorzystnego 

przyrostu naturalnego. 

Do bardziej precyzyjnej analizy danych dotyczŃcych ruchu naturalnego ludnoŜci i migracji moŨna 

wykorzystaĺ wsp·ğczynniki, kt·re odnoszŃ wartoŜci bezwzglňdne do populacji danej jednostki. Do 

najbardziej miarodajnych wskaŦnik·w naleŨŃ: 

Á wsp·ğczynnik urodzeŒ, 

Á wsp·ğczynnik zgon·w, 

Á wsp·ğczynnik przyrostu naturalnego, 

Á wsp·ğczynnik salda migracji, 

Á wsp·ğczynnik przyrostu rzeczywistego. 

W tabeli 3.4 przedstawiono wartoŜci tych wsp·ğczynnik·w na dzieŒ 31.12.2024 r. 

Tabela 3.4 Wsp·ğczynniki ruchu naturalnego oraz salda migracji w mieŜcie Bochni i powiecie bocheŒskim na 
dzieŒ 31.12.2024 r. 

Lp. Nazwa gminy 
Wsp·Ġczynnik 

urodzeœ [Ą] 

Wsp·Ġczynnik 

zgon·w [Ą] 

Wsp·Ġczynnik 

przyrostu 

naturalnego [Ą] 

Wsp·Ġczynnik 

salda migracji [Ą] 

Wsp·Ġczynnik 

przyrostu 

rzeczywistego [Ą] 

1. Bochnia 7,13 10,59 -4,09 -1,13 -5,22 

2. pow. bocheŒski 8,47 9,46 -5,24 1,58 -3,66 

Ŧr·dğo: opracowanie wğasne na podstawie danych GUS BDL (dostňp z dnia 29.09.2025 r.) 

Analiza danych przedstawionych w tabeli 3.4 wskazuje na utrzymujŃce siň niekorzystne trendy 

demograficzne w Bochni. Wsp·ğczynnik urodzeŒ2 w 2024 roku wyni·sğ 7,13ă i byğ niŨszy od wartoŜci 

odnotowanej w skali powiatu bocheŒskiego (8,47ă). Wyniki te sŃ stosunkowo niskie i potwierdzajŃ 

ograniczonŃ liczbň urodzeŒ w stosunku do populacji. Wsp·ğczynnik zgon·w3 w Bochni (10,59ă) 

przewyŨsza wsp·ğczynnik urodzeŒ o ponad 3 punkty promilowe. Choĺ w skali powiatu sytuacja wyglŃda 

nieco korzystniej (9,46ă), r·wnieŨ tam liczba zgon·w jest wyŨsza niŨ liczba urodzeŒ. Taka relacja 

przekğada siň bezpoŜrednio na ujemny przyrost naturalny. Wsp·ğczynnik przyrostu naturalnego4 

w Bochni wyni·sğ ï4,09ă, co oznacza pogğňbiajŃcy siň spadek liczby mieszkaŒc·w. Jeszcze gorsza 

sytuacja wystŃpiğa w powiecie (ï5,24ă), co potwierdza szerzej obserwowane problemy demograficzne 

w regionie. Dodatkowo, saldo migracji w Bochni pozostaje ujemne (ï1,13ă), co Ŝwiadczy o odpğywie 

ludnoŜci z miasta. Odmienna sytuacja wystňpuje w skali powiatu, gdzie odnotowano dodatniŃ wartoŜĺ 

tego wskaŦnika (+1,58ă). Oznacza to, Ũe choĺ do powiatu og·ğem napğywa ludnoŜĺ, Bochnia traci 

mieszkaŒc·w na rzecz innych gmin. Ostatecznym miernikiem sytuacji jest wsp·ğczynnik przyrostu 

rzeczywistego, kt·ry dla Bochni wyni·sğ ï5,22ă. WartoŜĺ ta jest bardziej niekorzystna niŨ w powiecie 

(ï3,66ă), co wskazuje na relatywnie gorsze perspektywy demograficzne miasta. Dane te wskazujŃ, Ũe 

Bochnia zmaga siň z podw·jnym problemem ï zar·wno ujemnym przyrostem naturalnym, jak 

i odpğywem mieszkaŒc·w. W efekcie proces depopulacji w mieŜcie zachodzi szybciej niŨ w otaczajŃcym 

je powiecie. 

 

 
2 Wedğug zasad przyjňtych w statystyce publicznej GUS, wsp·ğczynnik urodzeŒ wyznaczany jest jako stosunek liczby urodzeŒ 
Ũywych w danym okresie (najczňŜciej roku) do liczby ludnoŜci wedğug stanu na Ŝrodek okresu lub do Ŝredniej liczby ludnoŜci 
z tego okresu ï wyraŨony w ă (tj. na 1 000 ludnoŜci). 
3 Wedğug zasad przyjňtych w statystyce publicznej GUS, wsp·ğczynnik zgon·w wyznaczany jest jako stosunek liczby zgon·w 
w danym okresie (najczňŜciej roku) do liczby ludnoŜci wedğug stanu na Ŝrodek okresu lub do Ŝredniej liczby ludnoŜci z tego okresu 
ï wyraŨony w ă (tj. na 1000 ludnoŜci). 
4 Wedğug zasad przyjňtych w statystyce publicznej GUS, wsp·ğczynnik przyrostu naturalnego wyznaczany jest jako stosunek 
r·Ũnicy miňdzy liczbŃ urodzeŒ Ũywych i liczbŃ zgon·w (tj. przyrostu naturalnego) do liczby ludnoŜci w poğowie badanego okresu 
lub do Ŝredniego stanu ludnoŜci w tym okresie ï wyraŨony w ă (tj. na 1000 ludnoŜci). 
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Podsumowanie sytuacji demograficznej i wnioski  

Bochnia liczy obecnie 28,3 tys. mieszkaŒc·w, co stanowi okoğo jednŃ czwartŃ populacji cağego powiatu. 

W ostatniej dekadzie populacja miasta zmniejszyğa siň o ponad 1,7 tys. os·b (ï6,24%), podczas gdy 

w skali powiatu liczba ludnoŜci nieznacznie wzrosğa (+1,47%). Dane te jednoznacznie wskazujŃ na 

zjawisko suburbanizacji ï mieszkaŒcy przenoszŃ siň z miasta na tereny gmin oŜciennych, zachowujŃc 

jednak powiŃzania funkcjonalne z BochniŃ. Proces ten oznacza spadek liczby pasaŨer·w komunikacji 

miejskiej przy r·wnoczesnym wzroŜcie zapotrzebowania na transport ğŃczŃcy miasto z otaczajŃcymi 

gminami. 

Obszar objňty analizŃ ï miasto Bochnia, charakteryzuje siň bardzo wysokŃ gňstoŜciŃ zaludnienia ï 948 

os·b/kmĮ wobec zaledwie 165 os·b/kmĮ w skali powiatu. Najwiňksze skupiska ludnoŜci koncentrujŃ siň 

w centralnej czňŜci miasta, w sŃsiedztwie gğ·wnych ciŃg·w komunikacyjnych i stacji kolejowej. To 

wğaŜnie te obszary generujŃ najwiňksze potoki pasaŨerskie, a ich obsğuga transportowa powinna byĺ 

priorytetem w planowaniu. JednoczeŜnie peryferyjne czňŜci miasta o rozproszonej zabudowie 

wymagajŃ alternatywnych rozwiŃzaŒ transportowych, takich jak transport uzupeğniajŃcy czy integracja 

z sieciŃ regionalnŃ. 

Struktura demograficzna Bochni potwierdza proces starzenia siň spoğeczeŒstwa. Podstawň piramidy 

wieku stanowiŃ niewielkie roczniki dzieci i mğodzieŨy, co ogranicza potencjağ odnowy pokoleniowej. 

Najliczniej reprezentowane sŃ grupy wiekowe 30ï49 lat, lecz ich udziağ stopniowo maleje w mğodszych 

kohortach. Od okoğo 55. roku Ũycia przewaga liczebna kobiet nad mňŨczyznami staje siň coraz bardziej 

wyraŦna, a w najstarszych grupach r·Ũnice sŃ znaczŃce (w grupie 85+ kobiety przewyŨszajŃ liczebnie 

mňŨczyzn ponad dwukrotnie). W cağej populacji kobiety stanowiŃ 52,4%, co jest zgodne z tendencjami 

og·lnopolskimi. 

W Bochni osoby w wieku produkcyjnym stanowiŃ 56,6% populacji, podczas gdy udziağ senior·w w wieku 

poprodukcyjnym siňga 25%. Dla por·wnania, w powiecie wskaŦnik ten wynosi 20,5%. Na 100 os·b 

w wieku produkcyjnym przypada 76,8 os·b w wieku nieprodukcyjnym ï to wyŨsze obciŃŨenie niŨ 

Ŝrednia powiatowa (71,3). Szczeg·lnie niepokojŃca jest relacja liczby os·b starszych do liczby dzieci 

i mğodzieŨy: w Bochni na 100 os·b przedprodukcyjnych przypada aŨ 136 w wieku poprodukcyjnym. 

Dane te jednoznacznie wskazujŃ, Ũe miasto stoi przed wyzwaniem dostosowania infrastruktury 

spoğecznej i transportowej do potrzeb starzejŃcej siň populacji. 

Jeszcze w latach 2015ï2019 Bochnia notowağa dodatni przyrost naturalny. Najlepszy wynik 

odnotowano w 2018 roku (+46 os·b). Od 2020 roku sytuacja ulegğa jednak odwr·ceniu ï liczba zgon·w 

zaczňğa przewyŨszaĺ liczbň urodzeŒ. NajgorszŃ sytuacjň zanotowano w 2021 roku (ï105 os·b), co byğo 

zwiŃzane m.in. z pandemiŃ COVID-19. W kolejnych latach wartoŜci przyrostu naturalnego nadal 

pozostawağy ujemne: ï27 w 2022 roku, ï69 w 2023 roku i ï98 w 2024 roku. Dane te wskazujŃ na trwağy 

deficyt odnowy pokoleniowej. 

Dane o migracjach dodatkowo pogğňbiajŃ negatywny obraz sytuacji demograficznej Bochni. W latach 

2016ï2024 saldo migracji byğo niezmiennie ujemne ï najgorszy bilans odnotowano w 2019 roku (ï222 

os·b), a najmniejszy w 2024 roku (ï32 osoby). Liczba zameldowaŒ w tym okresie wahağa siň od 196 

do 289 rocznie, ale zawsze byğa niŨsza niŨ liczba wymeldowaŒ. Tymczasem w skali powiatu 

odnotowano w 2024 roku dodatnie saldo migracji (+169 os·b), co oznacza, Ũe Bochnia traci 

mieszkaŒc·w na rzecz gmin oŜciennych. 

Cağoksztağt analizowanych proces·w wskazuje, Ũe Bochnia stoi przed powaŨnymi wyzwaniami 

demograficznymi. Miasto traci mieszkaŒc·w zar·wno w wyniku ujemnego przyrostu naturalnego, jak 

i odpğywu migracyjnego. Starzenie siň spoğeczeŒstwa zwiňkszy zapotrzebowanie na usğugi 

transportowe dostosowane do os·b starszych i mniej mobilnych. R·wnoczeŜnie suburbanizacja 

powoduje wzrost liczby podr·Ũy pomiňdzy BochniŃ a otaczajŃcymi gminami, co wymaga integracji 

transportu miejskiego z regionalnym oraz inwestycji w sprawne wňzğy przesiadkowe. 
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W dğuŨszej perspektywie utrzymujŃce siň trendy depopulacyjne mogŃ osğabiaĺ potencjağ rozwojowy 

Bochni i prowadziĺ do spadku liczby pasaŨer·w w komunikacji miejskiej. OdpowiedziŃ na te wyzwania 

powinna byĺ polityka transportowa ukierunkowana na poprawň dostňpnoŜci i jakoŜci usğug, wspieranie 

mobilnoŜci mieszkaŒc·w w wieku produkcyjnym oraz zapewnienie atrakcyjnych i wygodnych rozwiŃzaŒ 

dla senior·w. Kluczowe bňdzie takŨe wykorzystanie transportu jako narzňdzia wspierajŃcego politykň 

demograficznŃ ï poprawa warunk·w mobilnoŜci moŨe staĺ siň jednym z czynnik·w zatrzymujŃcych 

mieszkaŒc·w w mieŜcie i przyciŃgajŃcych nowych. 

3.1.2.  Prognoza czynnik·w demograficznych 

Prognozy demograficzne stanowiŃ kluczowy element ksztağtowania przyszğoŜci Bochni i powiatu. 

UmoŨliwiajŃ nie tylko monitorowanie bieŨŃcych trend·w, ale takŨe przewidywanie dğugoterminowych 

zmian, kt·re bezpoŜrednio wpğywajŃ na transport, infrastrukturň i rozw·j spoğeczno-gospodarczy. Dziňki 

nim moŨliwe jest planowanie dziağaŒ odpowiadajŃcych na zmieniajŃce siň potrzeby mieszkaŒc·w 

w zakresie mobilnoŜci i dostňpu do usğug publicznych. 

Analiza prognoz zostağa oparta na danych Gğ·wnego Urzňdu Statystycznego (GUS) wedğug aktualnego 

podziağu administracyjnego. Uwzglňdniono prognozy dla lat 2030, 2035, 2040, 2045 i 2050, co pozwala 

oceniĺ zar·wno kr·tkoterminowe, jak i dğugoterminowe zmiany w strukturze ludnoŜci. Publikacja z 2023 

roku stanowi solidnŃ podstawň do identyfikacji przyszğych wyzwaŒ i szans rozwojowych. 

Prognozy demograficzne sŃ niezbňdne dla skutecznego planowania strategicznego w obszarach takich 

jak transport publiczny, edukacja, ochrona zdrowia czy polityka spoğeczna. UmoŨliwiajŃ przewidywanie 

konsekwencji starzenia siň populacji, spadku liczby os·b w wieku produkcyjnym czy zmian w strukturze 

wiekowej, a tym samym wspierajŃ opracowanie dziağaŒ adaptacyjnych. 

Zrozumienie i wğaŜciwa interpretacja tych prognoz pozwalajŃ lepiej przygotowaĺ politykň mobilnoŜci 

miejskiej, minimalizowaĺ skutki niekorzystnych trend·w i wykorzystywaĺ potencjalne szanse. Dziňki 

temu moŨliwe jest tworzenie rozwiŃzaŒ sprzyjajŃcych zr·wnowaŨonemu rozwojowi oraz poprawie 

jakoŜci Ũycia mieszkaŒc·w Bochni. 
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Tabela 3.5 Prognoza demograficzna dla miasta Bochnia, powiatu bocheŒskiego oraz wojew·dztwa mağopolskiego na lata 2030, 2035, 2040, 2045 oraz 2050 

Lp. Nazwa gminy 

Prognoza demograficzna 

2030 r. 2035 r. 2040 r. 2045 r. 2050 r. 

Liczba 

mieszkaœc·w 

[os.] 

Wzrost/spadek 

w stosunku do 

liczby 

mieszkaœc·w 

w 2024 r. 

[%] 

Liczba 

mieszkaœc·w 

[os.] 

Wzrost/spadek 

w stosunku do 

liczby 

mieszkaœc·w 

w 2024 r. 

[%] 

Liczba 

mieszkaœc·w 

[os.] 

Wzrost/spadek 

w stosunku do 

liczby 

mieszkaœc·w 

w 2024 r. 

[%] 

Liczba 

mieszkaœc·w 

[os.] 

Wzrost/spadek 

w stosunku do 

liczby 

mieszkaœc·w 

w 2024 r. 

[%] 

Liczba 

mieszkaœc·w 

[os.] 

Wzrost/spadek 

w stosunku do 

liczby 

mieszkaœc·w 

w 2024 r. 

[%] 

1. Bochnia 28 214 -0,44 ҫ 27 639 -2,53 ҫ 26 922 -5,26 ҫ 26 185 -8,23 ҫ 25 460 -11,31 ҫ 

2. pow. bocheŒski 106 294 -0,65 ҫ 104 954 -1,94 ҫ 103 207 -3,66 ҫ 101 266 -5,65 ҫ 99 092 -7,97 ҫ 

3. woj. mağopolskie 3 432 610 0,10 ҩ 3 398 017 -0,91 ҫ 3 349 316 -2,38 ҫ 3 295 522 -4,05 ҫ 3 236 083 -5,96 ҫ 

Ŧr·dğo: opracowanie wğasne na podstawie danych z ĂPrognoza ludnoŜci na lata 2023-2060ò (dostňp z dnia 29.09.2025 r.)  
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Prognozy demograficzne dla Bochni, powiatu bocheŒskiego oraz wojew·dztwa mağopolskiego do 2050 

roku wskazujŃ na systematyczny spadek liczby ludnoŜci we wszystkich analizowanych jednostkach. 

W przypadku Bochni liczba mieszkaŒc·w w 2030 roku wyniesie 28 214 os·b, co oznacza niewielki 

spadek o 0,44% wzglňdem 2024 roku. W kolejnych latach tempo depopulacji bňdzie siň nasilaĺ ï 

w 2035 roku liczba mieszkaŒc·w zmniejszy siň do 27 639 os·b (ï2,53%), w 2040 roku do 26 922 os·b 

(ï5,26%), a w 2045 roku do 26 185 os·b (ï8,23%). Najwiňkszy spadek prognozowany jest do 2050 

roku, kiedy populacja miasta obniŨy siň do 25 460 mieszkaŒc·w, co oznacza redukcjň o 11,31% 

w stosunku do 2024 roku. 

Podobne tendencje przewiduje siň w powiecie bocheŒskim. W 2030 roku liczba ludnoŜci wyniesie 

106 294 osoby (ï0,65% wzglňdem 2024 roku), w 2035 roku 104 954 osoby (ï1,94%), a w 2040 roku 

103 207 os·b (ï3,66%). W 2045 roku populacja spadnie do 101 266 mieszkaŒc·w (ï5,65%), a w 2050 

roku do 99 092 mieszkaŒc·w (ï7,97%). 

W skali wojew·dztwa mağopolskiego prognozy sŃ nieco korzystniejsze, ale r·wnieŨ wskazujŃ na 

depopulacjň. W 2030 roku liczba mieszkaŒc·w wyniesie 3 402 610 os·b, co oznacza wzrost o 0,10% 

wzglňdem roku 2024. Niestety w kolejnych okresach liczba ludnoŜci bňdzie siň zmniejszaĺ. W 2035 

roku prognozowana liczba ludnoŜci wyniesie 3 398 017 (ï0,91%), w 2040 roku 3 349 316 (ï2,38%), 

a w 2045 roku 3 295 522 (ï4,05%). W 2050 roku populacja regionu ma spaŜĺ do 3 236 083 os·b, czyli 

o 5,96% wzglňdem roku bazowego. 

Dane te wskazujŃ, Ũe zar·wno Bochnia, jak i cağy powiat bocheŒski bňdŃ stopniowo traciĺ mieszkaŒc·w 

w kolejnych dekadach, przy czym skala spadku bňdzie wiňksza w mieŜcie niŨ w jego otoczeniu. 

W wojew·dztwie mağopolskim proces ten bňdzie przebiegağ nieco wolniej, ale r·wnieŨ widocznie 

wpğynie na strukturň demograficznŃ regionu. Prognozowane zmiany oznaczajŃ koniecznoŜĺ 

dostosowania polityki transportowej i usğug publicznych do zmniejszajŃcej siň i starzejŃcej populacji, 

a takŨe podjňcia dziağaŒ majŃcych na celu zatrzymanie odpğywu ludnoŜci, szczeg·lnie z obszar·w 

miejskich takich jak Bochnia. 

Podsumowanie prognozy demograficznej i wnioski  

Prognozy demograficzne dla Bochni, powiatu bocheŒskiego oraz wojew·dztwa mağopolskiego do 2050 

roku wskazujŃ na stopniowy, lecz wyraŦny spadek liczby mieszkaŒc·w we wszystkich analizowanych 

jednostkach. W przypadku Bochni depopulacja rozpocznie siň juŨ w najbliŨszych latach i bňdzie 

postňpowaĺ w spos·b systematyczny. O ile w 2030 roku prognozowany spadek wyniesie zaledwie 

0,44% wzglňdem 2024 roku, to w 2035 roku osiŃgnie ï2,53%, a w 2040 roku ï5,26%. Najwiňksze 

zmniejszenie liczby ludnoŜci przewiduje siň do roku 2050, kiedy liczba mieszkaŒc·w Bochni spadnie do 

okoğo 25,5 tys. os·b, co oznacza redukcjň o ponad 11%. 

Analogiczny trend obserwowany bňdzie w skali powiatu bocheŒskiego. Choĺ dynamika spadku jest tu 

nieco wolniejsza niŨ w samej Bochni, r·wnieŨ wskazuje na istotne wyzwania. Do 2035 roku 

prognozowany spadek liczby mieszkaŒc·w powiatu wyniesie niespeğna 2%, a do 2050 roku niemal 8%. 

Oznacza to, Ũe region jako cağoŜĺ bňdzie stopniowo traciğ potencjağ demograficzny, a procesy te dotknŃ 

szczeg·lnie obszar·w miejskich. 

W wojew·dztwie mağopolskim spadki liczby ludnoŜci bňdŃ mniej gwağtowne, a w kr·tkim okresie (do 

2030 roku) prognozowany jest nawet niewielki wzrost. Jednak w dalszych latach r·wnieŨ w tym regionie 

wystŃpi trend spadkowy, siňgajŃcy ï5,96% w 2050 roku. 

Analiza prognoz jednoznacznie wskazuje, Ũe Bochnia znajdzie siň w trudniejszej sytuacji niŨ jej 

otoczenie. Spadek populacji w mieŜcie bňdzie szybszy niŨ w powiecie i wojew·dztwie, co moŨe 

prowadziĺ do zmniejszenia atrakcyjnoŜci inwestycyjnej, ograniczenia zasob·w pracy oraz wzrostu 

obciŃŨenia demograficznego. Z punktu widzenia planowania mobilnoŜci miejskiej konieczne jest 

dostosowanie infrastruktury i usğug transportowych do potrzeb starzejŃcej siň populacji, a takŨe 

rozwijanie rozwiŃzaŒ wspierajŃcych integracjň Bochni z otaczajŃcymi gminami. WaŨnym zadaniem 
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bňdzie takŨe przeciwdziağanie odpğywowi mieszkaŒc·w poprzez tworzenie warunk·w sprzyjajŃcych 

osiedlaniu siň i pozostawaniu w mieŜcie. 

3.1.3.  Czynniki spoğeczne 

Transport odgrywa kluczowŃ rolň w zaspokajaniu codziennych potrzeb mieszkaŒc·w, szczeg·lnie 

w zakresie dojazd·w do pracy, szk·ğ i plac·wek usğugowych. Dlatego w analizie uwzglňdniono zar·wno 

trendy spoğeczne, jak i lokalizacjň miejsc generujŃcych ruch. Sprawne funkcjonowanie usğug 

spoğecznych ï edukacji, ochrony zdrowia, kultury czy rekreacji ï ma bezpoŜredni wpğyw na jakoŜĺ Ũycia 

mieszkaŒc·w oraz ograniczanie nier·wnoŜci spoğecznych. 

Coraz czňŜciej w planowaniu miejskim podkreŜla siň znaczenie koncepcji Ă15-minutowego miastaò, 

w kt·rej szkoğy, oŜrodki zdrowia, tereny rekreacyjne i infrastruktura transportowa dostňpne sŃ w zasiňgu 

kr·tkiego spaceru lub dojazdu rowerem. Model ten sprzyja integracji funkcji mieszkaniowych 

i usğugowych, skraca czas dojazd·w, redukuje emisjň zanieczyszczeŒ oraz wspiera zdrowy tryb Ũycia. 

Rozw·j lokalnych szk·ğ, przedszkoli i plac·wek medycznych, a takŨe ograniczanie ruchu 

samochodowego w centrach miast, to dziağania wpisujŃce siň w ten kierunek. 

Edukacja  

System edukacji jest fundamentem sp·jnoŜci spoğecznej i zr·wnowaŨonego rozwoju. Dostňp do peğnej 

infrastruktury oŜwiatowej ï od Ũğobk·w i przedszkoli, przez szkoğy podstawowe i ponadpodstawowe, aŨ 

po uczelnie ï stanowi kluczowy element atrakcyjnoŜci danego obszaru. W wiňkszych miastach 

priorytetem jest wysoka jakoŜĺ ksztağcenia wyŨszego, natomiast w mniejszych oŜrodkach rozw·j filii 

uczelni czy szk·ğ branŨowych sprzyja budowie spoğeczeŒstwa opartego na wiedzy i innowacyjnoŜci. 

Szkolnictwo wyŨsze 

Na terenie Bochni funkcjonuje jedna filia szkoğy wyŨszej ï Wydziağ Zamiejscowy Staropolskiej Akademii 

Nauk Stosowanych w Kielcach. Plac·wka ta oferuje studia I i II stopnia, m.in. na kierunkach finanse 

i rachunkowoŜĺ oraz marketing i biznes elektroniczny, a takŨe studia podyplomowe. W 2023 roku 

ksztağciğo siň tam 125 student·w. ObecnoŜĺ filii uczelni w Bochni zwiňksza dostňpnoŜĺ szkolnictwa 

wyŨszego w regionie i umoŨliwia lokalnym mieszkaŒcom zdobywanie kwalifikacji bez koniecznoŜci 

dojazd·w do wiňkszych oŜrodk·w akademickich. 

JednoczeŜnie ograniczona oferta edukacyjna stanowi istotne zagroŨenie. Skupienie siň na niewielkiej 

liczbie kierunk·w powoduje, Ũe czňŜĺ mğodych os·b decyduje siň na wyjazd do Krakowa czy innych 

miast, gdzie oferta studi·w jest znacznie szersza i bardziej zr·Ũnicowana. Zjawisko to sprzyja odpğywowi 

mğodzieŨy i moŨe nasilaĺ procesy depopulacyjne. Dodatkowo brak bogatej oferty akademickiej 

ogranicza potencjağ rozwoju lokalnych innowacji i wsp·ğpracy uczelni z biznesem, co w dğuŨszej 

perspektywie moŨe zmniejszaĺ atrakcyjnoŜĺ Bochni jako miejsca do Ũycia i pracy. 

Szkolnictwo ponadpodstawowe  

Szkolnictwo ponadpodstawowe, wedğug definicji GUS, obejmuje instytucje realizujŃce program 

ksztağcenia oparty na oŜmioletniej szkole podstawowej5, takie jak licea og·lnoksztağcŃce, technika, 

branŨowe szkoğy I i II stopnia, szkoğy policealne czy szkoğy specjalne przysposabiajŃce do pracy. 

Plac·wki tego szczebla majŃ istotne znaczenie dla ksztağtowania mobilnoŜci mğodzieŨy, poniewaŨ 

czňsto sŃ zlokalizowane w siedzibach wiňkszych gmin i wymagajŃ codziennych dojazd·w uczni·w 

z teren·w peryferyjnych. 

Na terenie Bochni w latach w 2023 roku (niestety w BDL GUS brak danych za rok 2024) funkcjonowağo 

stabilnie 5 obiekt·w szkolnictwa og·lnoksztağcŃcego oraz 16 innych plac·wek ponadpodstawowych 

 
5 Przed reformŃ edukacji funkcjonujŃce pojňcie Ăszkolnictwo ponadgimnazjalneò realizowağo proces ksztağcenia na podbudowie 
3-klasowego gimnazjum. 
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i ponadgimnazjalnych. Do kaŨdego rodzaju szk·ğ uczňszczağo kolejno 2 244 oraz 5 731 os·b. Dynamikň 

zmian na przestrzeni ostatnich lat pokazano na rysunku 3.8. 

 

Rysunek 3.8 Szkoğy ponadpodstawowe oraz uczniowie tych szk·ğ w mieŜcie Bochni w latach 2015-2024 

Ŧr·dğo: opracowanie wğasne na podstawie danych BDL GUS (dostňp z dnia 29.09.2025 r.) 

Dane przedstawione na rysunku 3.8 pokazujŃ zmiany w liczbie szk·ğ ponadpodstawowych w Bochni 

oraz uczni·w uczňszczajŃcych do tych plac·wek w latach 2015ï2024. Liczba obiekt·w szkolnictwa 

og·lnoksztağcŃcego pozostawağa w analizowanym okresie stabilna i w kaŨdym roku wynosiğa co 

najmniej 5 obiekt·w. Z kolei liczba pozostağych obiekt·w szkolnictwa ponadpodstawowego 

i ponadgimnazjalnego wahağa siň miňdzy 16 a 21, osiŃgajŃc najwyŨszy poziom w 2018 roku (21 szk·ğ), 

po czym ustabilizowağa siň na poziomie 16 w kolejnych latach. 

JeŜli chodzi o liczbň uczni·w, w szkoğach og·lnoksztağcŃcych do roku 2018 utrzymywağa siň ona na 

podobnym poziomie, jednak od 2019 roku rozpoczŃğ siň wyraŦny wzrost ï z 1 514 uczni·w w 2018 roku 

do 2 244 w 2023 roku, co oznacza wzrost o prawie 50%. Podobny trend zaobserwowano w pozostağych 

szkoğach ponadpodstawowych ï liczba uczni·w wzrosğa z 4 060 w 2018 roku do 5 731 w 2023 roku, 

czyli o ponad 40%. Skokowa zmiana pomiňdzy rokiem 2018 i 2019 wiŃŨe siň z dokonanŃ w tym czasie 

reformŃ szkolnictwa ï zlikwidowaniem szk·ğ gimnazjalnych oraz ustaleniem 8-letniej szkoğy 

podstawowej i 4-letniego liceum lub 5-letniej szkoğy technicznej. Bez wzglňdu na ten fakt wyniki te 

wskazujŃ na rosnŃce znaczenie Bochni jako lokalnego oŜrodka edukacyjnego w skali powiatu. Stabilna 

liczba plac·wek przy jednoczesnym wzroŜcie liczby uczni·w sugeruje, Ũe miasto przyciŃga mğodzieŨ 

takŨe spoza swoich granic, co generuje dodatkowe potrzeby w zakresie transportu i infrastruktury. 

Zjawisko to naleŨy uwzglňdniĺ w planowaniu mobilnoŜci, poniewaŨ szkolnictwo ponadpodstawowe jest 

jednym z gğ·wnych czynnik·w ksztağtujŃcych codzienne przepğywy os·b. 

Na rysunku 3.9 przedstawiono rozmieszczenie przestrzenne obiekt·w szkolnictwa 

ponadpodstawowego na terenie Bochni. 

5 6 6 7 6 6 5 5 5 016 19 20 21 16 16 16 16 16 0

1495 1503 1484 1514
1893 1914 1900

2104 2244

3928 4017 4091 4060

4989 4930 4983
5403

5731

0

1 000

2 000

3 000

4 000

5 000

6 000

0

5

10

15

20

25

30

2015 2016 2017 2018 2019 2020 2021 2022 2023 2024

l
i
c
z
b
a
 
u
c
z
n
i
·
w
 
[
o
s
.
]

l
i
c
z
b
a
 
s
z
k
·
ğ
 
[
o
b
.
]

obiekty szkolnictwa og·lnoksztağcŃcego

pozostağe obiekty szkolnictwa ponadpodstawowego i ponadgminazjalnego

uczniowie szk·ğ og·lnoksztağcŃcych

uczniowie pozostağych szk·ğ ponadpodstawowych i ponadgminazjalnych



Plan Zr·wnowaŨonej MobilnoŜci na obszarze Gminy Miasta Bochnia na lata 2026 ï 2033 
Raport Diagnostyczno -Strategiczny  

 

 

  
Strona 48 

 

 

Rysunek 3.9 Rozmieszczenie przestrzenne szk·ğ ponadpodstawowych na terenie miasta Bochnia na tle sieci 
kolejowej 

Ŧr·dğo: opracowanie wğasne na podstawie BDOT10k (dostňp z dnia 29.09.2025 r.) 

Szkoğy ponadpodstawowe na terenie Bochni koncentrujŃ siň gğ·wnie w centralnej czňŜci miasta, wzdğuŨ 

jego gğ·wnych osi komunikacyjnych. Taka lokalizacja sprzyja dostňpnoŜci dla mieszkaŒc·w, jednak 

powoduje r·wnieŨ koncentracjň ruchu mğodzieŨy w Ŝr·dmieŜciu. WiňkszoŜĺ plac·wek znajduje siň 

w stosunkowo bliskiej odlegğoŜci od linii kolejowej oraz stacji Bochnia, co stanowi korzystny czynnik 

w kontekŜcie powiŃzaŒ transportu publicznego. JednoczeŜnie peryferyjne dzielnice miasta sŃ 

pozbawione tego typu infrastruktury, co oznacza koniecznoŜĺ dojazd·w uczni·w do centrum. 

Szkolnictwo podstawowe  

Szkolnictwo podstawowe stanowi fundament ksztağcenia mğodego pokolenia i ma istotny wpğyw na 

rozw·j spoğeczno-gospodarczy miasta. DostňpnoŜĺ szk·ğ podstawowych oraz ich rozmieszczenie na 

terenie Bochni oddziağujŃ bezpoŜrednio na codziennŃ mobilnoŜĺ mieszkaŒc·w, w szczeg·lnoŜci rodzin 

z dzieĺmi. W analizie warto w pierwszej kolejnoŜci zwr·ciĺ uwagň na liczbň szk·ğ i uczni·w 

funkcjonujŃcych w mieŜcie, co przedstawiono w tabeli 3.6. 

Tabela 3.6 Liczba szk·ğ podstawowych oraz liczba uczni·w w mieŜcie Bochni i powiecie bocheŒskim na dzieŒ 
31.12.2024 r. 

Lp. Nazwa gminy 
Liczba szk·Ġ podstawowych 

 [ob.] 

Liczba uczni·w w szkoĠach podstawowych 

[os.] 

1. Bochnia 6 2 945 

2. pow. bocheŒski 55 10 586 

Ŧr·dğo: opracowanie wğasne na podstawie danych GUS BDL (dostňp z dnia 29.09.2025 r.) 



Plan Zr·wnowaŨonej MobilnoŜci na obszarze Gminy Miasta Bochnia na lata 2026 ï 2033 
Raport Diagnostyczno -Strategiczny  

 

 

  
Strona 49 

 

Na terenie Bochni funkcjonuje 6 szk·ğ podstawowych, do kt·rych uczňszcza ğŃcznie 2 945 uczni·w. 

W skali cağego powiatu bocheŒskiego dziağa 55 szk·ğ podstawowych z 10 586 uczniami. Oznacza to, 

Ũe Bochnia skupia okoğo 10% wszystkich szk·ğ podstawowych powiatu, ale uczy siň w nich blisko 28% 

uczni·w. Wynika z tego, Ũe plac·wki w Bochni sŃ zdecydowanie wiňksze i obsğugujŃ znacznie 

liczniejsze grupy uczni·w niŨ szkoğy z gmin wiejskich. Potwierdza to rolň miasta jako gğ·wnego oŜrodka 

edukacyjnego w powiecie, co generuje r·wnieŨ istotne potoki codziennych dojazd·w dzieci i mğodzieŨy. 

Reforma edukacji z 2017 roku istotnie wpğynňğa na funkcjonowanie systemu szkolnictwa. W wyniku 

zmian zlikwidowano gimnazja, a w ich miejsce wprowadzono 8-letnie szkoğy podstawowe. Absolwenci 

tych plac·wek kontynuujŃ naukň w 4-letnich liceach og·lnoksztağcŃcych, 5-letnich technikach lub 3-

letnich szkoğach branŨowych I stopnia. Reforma spowodowağa wyraŦne wahania w liczbie uczni·w do 

nich uczňszczajŃcych. Dynamikň tych zmian w latach 2015ï2024 przedstawiono na rysunku 3.10. 

  

Rysunek 3.10 Szkoğy podstawowe oraz uczniowie tych szk·ğ w mieŜcie Bochni w latach 2015-2024 

Ŧr·dğo: opracowanie wğasne na podstawie danych BDL GUS (dostňp z dnia 29.09.2025 r.) 

AnalizujŃc dane przedstawione na rysunku 3.10, moŨna zauwaŨyĺ, Ũe liczba szk·ğ podstawowych 

w Bochni w latach 2015ï2024 pozostawağa stabilna i wynosiğa 6 plac·wek. Zmiany widoczne sŃ 

natomiast w liczbie uczni·w. Do 2017 roku liczba ta oscylowağa wok·ğ 2 100 os·b, po czym nastŃpiğ 

wyraŦny wzrost ï w 2017 roku odnotowano juŨ 2 424 uczni·w, a juŨ rok p·Ŧniej byğo to 2 832 uczni·w. 

Taki gwağtowny wzrost zwiŃzany jest bezpoŜrednio ze wspomnianŃ wczeŜniej reformŃ edukacji z 2017 

roku. W kolejnych latach odnotowano delikatnŃ tendencjň wzrostowŃ liczby uczni·w. NajwyŨszŃ 

wartoŜĺ osiŃgniňto w 2024 roku, kiedy w szkoğach podstawowych uczyğo siň 2 945 dzieci. Dane te 

wskazujŃ na rosnŃce obciŃŨenie istniejŃcej infrastruktury edukacyjnej, kt·ra przy stağej liczbie szk·ğ 

musi obsğugiwaĺ coraz wiňkszŃ liczbň uczni·w. MoŨe to w przyszğoŜci generowaĺ potrzebň rozbudowy 

lub dostosowania plac·wek w celu zapewnienia odpowiednich warunk·w nauki. 

R·wnie istotnym elementem analizy, obok samej liczby plac·wek, jest ich rozmieszczenie przestrzenne 

na obszarze Bochni, przedstawione na rysunku 3.11. 
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Rysunek 3.11 Rozmieszczenie przestrzenne szk·ğ podstawowych na terenie miasta Bochnia na tle sieci kolejowej 

Ŧr·dğo: opracowanie wğasne na podstawie BDOT10k (dostňp z dnia 29.09.2025 r.) 

Szkoğy podstawowe w Bochni koncentrujŃ siň gğ·wnie w centralnej czňŜci miasta, co zapewnia 

stosunkowo dobrŃ dostňpnoŜĺ komunikacyjnŃ dla wiňkszoŜci mieszkaŒc·w. CzňŜĺ z nich 

zlokalizowana jest w pobliŨu linii kolejowej, co dodatkowo poprawia ich powiŃzanie z transportem 

publicznym. Na obrzeŨach miasta widoczna jest natomiast mniejsza liczba obiekt·w, co oznacza, Ũe 

uczniowie z peryferyjnych dzielnic muszŃ dojeŨdŨaĺ do plac·wek zlokalizowanych bliŨej centrum. Taki 

ukğad przestrzenny sprzyja centralizacji ruchu szkolnego i wymaga odpowiedniego uwzglňdnienia 

w planowaniu systemu mobilnoŜci miejskiej. 

Wsp·ğczynnik skolaryzacji6 netto dla poziomu szkoğy podstawowej w Bochni w 2024 roku wyni·sğ 

118,18%, co jest wartoŜciŃ wyŨszŃ niŨ ta odnotowana dla powiatu bocheŒskiego ï 98,28%. 

Szczeg·ğowe zmiany wsp·ğczynnika skolaryzacji netto w latach 2015-2024 przedstawiono na rysunku 

3.12.   

 
6 Wsp·ğczynnik skolaryzacji netto to relacja liczby os·b (w danej grupie wieku) uczŃcych siň (stan na poczŃtku roku szkolnego) 
na danym poziomie ksztağcenia do liczby ludnoŜci (stan w dniu 31 XII) w grupie wieku okreŜlonej jako odpowiadajŃca temu 
poziomowi nauczania. Dla poziomu szkoğy podstawowej wsp·ğczynnik ten wyliczany jest przez podzielenie liczby uczni·w szk·ğ 
podstawowych w wieku 7-15 lat (wiek przypisany do tego poziomu) na poczŃtku danego roku szkolnego przez liczbň ludnoŜci 
w wieku 7-15 lat wedğug stanu w dniu 31 XII tego samego roku. Wynik podawany jest w ujňciu procentowym. 
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Rysunek 3.12 Wsp·ğczynnik skolaryzacji netto w szkoğach podstawowych w mieŜcie Bochni i powiecie 
bocheŒskim w latach 2015-2024 

Ŧr·dğo: opracowanie wğasne na podstawie danych BDL GUS (dostňp z dnia 29.09.2025 r.) 

Dane przedstawione na rysunku 3.12 wskazujŃ na wyraŦne r·Ũnice w poziomie skolaryzacji pomiňdzy 

BochniŃ a cağym powiatem bocheŒskim. W mieŜcie wskaŦnik skolaryzacji od 2015 roku systematycznie 

r·sğ ï z poziomu 90,25% do 118,18% w 2024 roku. WartoŜci przekraczajŃce 100% ŜwiadczŃ o tym, Ũe 

do szk·ğ w Bochni uczňszczajŃ takŨe dzieci spoza granic miasta, co potwierdza rolň Bochni jako 

lokalnego centrum edukacyjnego. 

W powiecie bocheŒskim wskaŦnik skolaryzacji utrzymuje siň na niŨszym poziomie, oscylujŃcym wok·ğ 

90ï95%, z lekkim wzrostem do 98,28% w 2024 roku. Dane te wskazujŃ, Ũe czňŜĺ dzieci z gmin wiejskich 

powiatu uczňszcza do szk·ğ w Bochni, co powoduje wyŨsze wartoŜci wskaŦnika w mieŜcie 

i jednoczeŜnie nieco niŨsze w otaczajŃcych gminach. Zjawisko to jednoznacznie potwierdza 

centralizacjň oferty edukacyjnej w Bochni oraz jej znaczenie w skali cağego powiatu. 

Wychowanie przedszkolne i opieka Ũğobkowa 

Na terenie Bochni w 2024 roku funkcjonowağy 22 plac·wki wychowania przedszkolnego7, do kt·rych 

uczňszczağo 1 322 dzieci. W cağym powiecie bocheŒskim dziağağo 87 takich plac·wek, skupiajŃcych 

5 012 dzieci. Oznacza to, Ũe w Bochni znajduje siň okoğo 20% wszystkich przedszkoli powiatu, ale 

uczňszcza do nich ponad 26% dzieci w wieku przedszkolnym. Dokğadne dane przedstawiajŃce 

dynamikň zmian liczby plac·wek oraz dzieci do nich uczňszczajŃcych przedstawiono na rysunku 3.13. 

 
7 Wedğug statystyki GUS wychowanie przedszkolne obejmuje dzieci od poczŃtku roku szkolnego w roku kalendarzowym, w kt·rym 
dziecko koŒczy 3 lata, do koŒca roku szkolnego w roku kalendarzowym, w kt·rym dziecko koŒczy 7 lat. Jest realizowane w 
przedszkolach, oddziağach przedszkolnych w szkoğach podstawowych 
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Rysunek 3.13 Plac·wki wychowania przedszkolnego oraz dzieci w tych plac·wkach w mieŜcie Bochni w latach 
2015-2024 

Ŧr·dğo: opracowanie wğasne na podstawie danych BDL GUS (dostňp z dnia 29.09.2025 r.) 

W latach 2015ï2024 liczba przedszkoli w Bochni systematycznie rosğa ï z 16 w 2015 roku do 22 

w ostatnich latach analizy. Liczba dzieci uczňszczajŃcych do tych plac·wek utrzymywağa siň na 

stabilnym poziomie, z niewielkimi wahaniami od 1 200 do 1 400 dzieci rocznie. NajwyŨszŃ wartoŜĺ 

odnotowano w 2022 roku (1 425 dzieci), po czym w kolejnych latach nastŃpiğ spadek do 1 322 w 2024 

roku. Dane te pokazujŃ, Ũe system przedszkolny w Bochni jest stosunkowo stabilny i dostosowany do 

potrzeb mieszkaŒc·w, choĺ spadek liczby dzieci w ostatnich latach moŨe sugerowaĺ zmiany 

demograficzne, takie jak mniejsza liczba urodzeŒ. 

NajwczeŜniejszym etapem edukacji i opieki instytucjonalnej sŃ Ũğobki. Dane dotyczŃce ich liczby oraz 

kluczowych parametr·w funkcjonowania w 2024 roku, dla miasta Bochni i powiatu bocheŒskiego, 

zestawiono w tabeli 3.7. 

Tabela 3.7 Liczba Ũğobk·w, miejsc w Ũğobkach oraz liczba dzieci objňtych opiekŃ w mieŜcie Bochni i powiecie 
bocheŒskim na dzieŒ 31.12.2024 r. 

Lp. Nazwa gminy 
Liczba ũĠobk·w 

[ob.] 

Liczba miejsc w ũĠobkach 

[msc.] 

Liczba dzieci objŉtych 

opiekń[os.] 

1. Bochnia 3 130 117 

2. pow. bocheŒski 11 432 380 

Ŧr·dğo: opracowanie wğasne na podstawie danych GUS BDL (dostňp z dnia 29.09.2025 r.) 

Na terenie Bochni funkcjonujŃ 3 Ũğobki, kt·re dysponujŃ 130 miejscami i obejmujŃ opiekŃ 117 dzieci. 

W cağym powiecie bocheŒskim dziağa 11 takich plac·wek z ğŃcznŃ liczbŃ 432 miejsc, do kt·rych 

uczňszcza 380 dzieci. Oznacza to, Ũe w Bochni znajduje siň niespeğna 30% wszystkich miejsc 

Ũğobkowych w powiecie. Dane wskazujŃ, Ũe system opieki nad najmğodszymi w mieŜcie jest stosunkowo 

dobrze wykorzystany, jednak liczba miejsc jest ograniczona i moŨe nie w peğni odpowiadaĺ na potrzeby 

mieszkaŒc·w, zwğaszcza w kontekŜcie rosnŃcego znaczenia instytucjonalnej opieki nad dzieĺmi dla 

aktywnoŜci zawodowej rodzic·w. 

16 18 19 22 21 21 21 22 22 22

1204 1236
1302 1339 1365 1315 1339

1425 1390
1322

0

500

1 000

1 500

2 000

2 500

0

5

10

15

20

25

2015 2016 2017 2018 2019 2020 2021 2022 2023 2024

lic
z
b

a
 d

z
ie

c
i 
w

 p
rz

e
d
s
z
k
o

la
c
h

 [
o
s
.]

l
i
c
z
b
a
 
o
b
i
e
k
t
·
w
 
w
y
c
h
o
w
a
n
i
a
 
p
r
z
e
d
s
z
k
o
l
n
e
g
o
 
[
o
b
.
]

obiekty wychowania przedszkolnego dzieci w przedszkolach



Plan Zr·wnowaŨonej MobilnoŜci na obszarze Gminy Miasta Bochnia na lata 2026 ï 2033 
Raport Diagnostyczno -Strategiczny  

 

 

  
Strona 53 

 

W celu peğniejszej ilustracji zachodzŃcych zmian opracowano wykres zaprezentowany na rysunku 3.14, 

kt·ry przedstawia zar·wno liczbň dostňpnych miejsc w Ũğobkach, jak i liczbň dzieci korzystajŃcych z tej 

formy opieki. 

 

Rysunek 3.14 Liczba miejsc w Ũğobkach oraz dzieci objňtych opiekŃ w tych plac·wkach w mieŜcie Bochni 
w latach 2015-2024 

Ŧr·dğo: opracowanie wğasne na podstawie danych BDL GUS (dostňp z dnia 29.09.2025 r.) 

W latach 2015ï2024 w Bochni odnotowano systematyczny rozw·j infrastruktury opieki Ũğobkowej. 

Liczba miejsc w Ũğobkach wzrosğa z 55 w 2015 roku do 130 w 2024 roku, co oznacza ponad dwukrotny 

przyrost. R·wnolegle zwiňkszağa siň liczba dzieci objňtych opiekŃ ï z 48 w 2015 roku do 117 w 2024 

roku. Wzrost liczby miejsc przy jednoczesnym wysokim stopniu ich wykorzystania Ŝwiadczy o rosnŃcym 

zapotrzebowaniu na usğugi opieki nad najmğodszymi dzieĺmi. Trend ten naleŨy oceniaĺ pozytywnie, 

jednak obserwowana dynamika wskazuje, Ũe w przyszğoŜci konieczne moŨe byĺ dalsze poszerzanie 

oferty, aby sprostaĺ potrzebom mğodych rodzin i wspieraĺ aktywizacjň zawodowŃ rodzic·w. 

Na rysunku 3.15 przedstawiono rozmieszczenie przestrzenne plac·wek wychowania przedszkolnego 

i Ũğobkowego na terenie miasta Bochnia. 
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Rysunek 3.15 Rozmieszczenie przestrzenne plac·wek wychowania przedszkolnego i Ũğobk·w na terenie miasta 
Bochnia na tle sieci kolejowej 

Ŧr·dğo: opracowanie wğasne na podstawie BDOT10k (dostňp z dnia 29.09.2025 r.) 

Podobnie jak w przypadku szk·ğ podstawowych i ponadpodstawowych, wiňkszoŜĺ plac·wek 

wychowania przedszkolnego i Ũğobk·w w Bochni zlokalizowana jest w centralnej czňŜci miasta. Ich 

poğoŨenie nie jest silnie zwiŃzane z dostňpnoŜciŃ infrastruktury kolejowej, a duŨo wiňksze znaczenie 

ma bliskoŜĺ miejsca zamieszkania rodzin oraz dostňp do codziennych usğug. Takie rozmieszczenie 

sprzyja ograniczaniu dystansu pokonywanego przez rodzic·w i dzieci, co zwiňksza wygodň korzystania 

z tych plac·wek i wspiera lokalnŃ mobilnoŜĺ. 

AktywnoŜĺ zawodowa 

AktywnoŜĺ zawodowa, wynikajŃca z podejmowania pracy, jest jednym z kluczowych czynnik·w 

ksztağtujŃcych mobilnoŜĺ mieszkaŒc·w. Dojazdy do miejsc zatrudnienia stanowiŃ gğ·wny cel podr·Ũy 

os·b w wieku produkcyjnym, dlatego statystyki dotyczŃce rynku pracy majŃ istotne znaczenie 

w procesie planowania zr·wnowaŨonej mobilnoŜci. Na rysunku 3.16 zaprezentowano zmiany w liczbie 

os·b pracujŃcych oraz bezrobotnych na terenie miasta Bochni. 
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Rysunek 3.16 PracujŃcy i bezrobotni w mieŜcie Bochni w latach 2015-2024 

Ŧr·dğo: opracowanie wğasne na podstawie danych BDL GUS (dostňp z dnia 29.09.2025 r.) 

Analiza danych z rysunku 3.16 wskazujŃ na stabilny wzrost liczby pracujŃcych w Bochni w latach 2015ï

2024 ï od 10 097 os·b w 2015 roku do 11 655 w 2024 roku. JednoczeŜnie obserwuje siň wyraŦny 

i systematyczny spadek liczby bezrobotnych ï z 832 os·b w 2015 roku do 321 w 2024 roku. Jedynym 

wyjŃtkiem byğ rok 2020, w kt·rym odnotowano kr·tkotrwağy wzrost bezrobocia, prawdopodobnie 

zwiŃzany z kryzysem pandemicznym. Og·lny trend wskazuje na poprawiajŃcŃ siň sytuacjň na lokalnym 

rynku pracy, rosnŃcŃ aktywnoŜĺ zawodowŃ mieszkaŒc·w i coraz lepsze wykorzystanie dostňpnych 

miejsc zatrudnienia. 

Przedstawione dane obrazujŃ bezwzglňdnŃ liczbň pracujŃcych w mieŜcie Bochni. W kontekŜcie 

planowania transportu istotne jest jednak szersze spojrzenie na sytuacjň w cağym powiecie bocheŒskim. 

Dlatego w tabeli 3.8 zestawiono dane dotyczŃce liczby pracujŃcych i bezrobotnych oraz wskaŦniki: 

liczbň pracujŃcych i bezrobotnych w przeliczeniu na 1 000 os·b w wieku produkcyjnym, a takŨe na 

1 000 mieszkaŒc·w w 2023 roku. 

Tabela 3.8 Bezwzglňdne oraz wzglňdne liczby pracujŃcych i bezrobotnych w mieŜcie Bochni i powiecie 
bocheŒskim na dzieŒ 31.12.2024 r. 

Lp. Nazwa gminy 

Liczba 

pracujńcych 

[os.] 

Liczba 

pracujńcych na 

1 000 os·b 

w wieku 

produkcyjnym 

[os.] 

Liczba 

pracujńcych na 

1 000 

mieszkaœc·w 

[os.] 

Liczba 

bezrobotnych 

[os.] 

Liczba 

bezrobotnych 

na 1 000 os·b 

w wieku 

produkcyjnym 

[os.] 

Liczba 

bezrobotnych 

na 1 000 

mieszkaœc·w 

[os.] 

1. Bochnia 11 655 727,3 411,3 321 20,0 11,3 

2. pow. bocheŒski 45 381 726,7 424,2 897 14,4 8,4 

Ŧr·dğo: opracowanie wğasne na podstawie danych GUS BDL (dostňp z dnia 29.09.2025 r.) 

W 2024 roku w Bochni pracowağo 11 655 os·b, a w cağym powiecie bocheŒskim ï 45 381. WskaŦniki 

zatrudnienia na 1 000 os·b w wieku produkcyjnym sŃ bardzo zbliŨone i wynoszŃ odpowiednio 727,3 
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w Bochni oraz 726,7 w cağym powiecie, co Ŝwiadczy o podobnym poziomie aktywnoŜci zawodowej 

mieszkaŒc·w. R·Ũnice widoczne sŃ natomiast w liczbie bezrobotnych ï w Bochni odnotowano 321 os·b 

bez pracy, co przekğada siň na wyŨsze wartoŜci wskaŦnik·w: 20,0 bezrobotnych na 1 000 os·b w wieku 

produkcyjnym oraz 11,3 na 1 000 mieszkaŒc·w. W powiecie bocheŒskim sytuacja wyglŃda korzystniej 

ï 897 bezrobotnych to odpowiednio 14,4 i 8,4 os·b w przeliczeniu na 1 000. Wynika z tego, Ũe choĺ 

poziom zatrudnienia w Bochni i w powiecie jest por·wnywalny, to skala problemu bezrobocia jest 

wiňksza w samej Bochni. 

Opieka zdrowotna  

Plac·wki ambulatoryjnej opieki zdrowotnej stanowiŃ kluczowy element systemu ochrony zdrowia, 

obecny w wiňkszoŜci gmin w Polsce. Ich wysoka dostňpnoŜĺ ma istotny wpğyw na jakoŜĺ Ũycia 

mieszkaŒc·w, sprzyjajŃc poprawie stanu zdrowia i wydğuŨeniu dğugoŜci Ũycia. JednoczeŜnie tego typu 

plac·wki generujŃ znaczny ruch, poniewaŨ skorzystanie z usğug medycznych zwykle wiŃŨe siň 

z koniecznoŜciŃ dojazdu do miejsca ich Ŝwiadczenia. Ograniczona liczba przychodni na danym 

obszarze zmusza mieszkaŒc·w do pokonywania wiňkszych odlegğoŜci, co zwiňksza zapotrzebowanie 

na transport. W kontekŜcie starzejŃcego siň spoğeczeŒstwa, r·wnieŨ widocznego w Bochni i powiecie 

bocheŒskim, system opieki zdrowotnej nabiera szczeg·lnego znaczenia, co wskazuje na potrzebň 

dalszego wzmacniania dostňpnoŜci do usğug medycznych. Dane dotyczŃce liczby przychodni oraz 

pacjent·w w 2024 roku zaprezentowano w tabeli 3.9. 

Tabela 3.9 Liczba przychodni, liczba os·b na 1 przychodniň, liczba udzielonych porad oraz liczba porad na 1 
mieszkaŒca w mieŜcie Bochni i powiecie bocheŒskim na dzieŒ 31.12.2024 r. 

Lp. Nazwa gminy 
Liczba przychodni 

[ob.] 

Liczba os·b na 1 

przychodniŉ 

[os.] 

Liczba udzielonych 

porad 

[szt.] 

Liczba porad na 1 

mieszkaœca 

[szt.] 

1. Bochnia 27 1 050 433 151 15,28 

2. pow. bocheŒski 59 1 813 773 924 7,23 

Ŧr·dğo: opracowanie wğasne na podstawie danych GUS BDL (dostňp z dnia 29.09.2025 r.) 

Analiza danych wskazuje na istotne r·Ũnice w dostňpnoŜci do opieki zdrowotnej pomiňdzy BochniŃ 

a cağym powiatem bocheŒskim. W Bochni funkcjonuje 27 przychodni, przy czym na jednŃ plac·wkň 

przypada Ŝrednio 1 050 os·b. To wyraŦnie lepszy wynik niŨ w powiecie bocheŒskim, gdzie na jednŃ 

przychodniň przypada aŨ 1 813 os·b. ZnaczŃce r·Ũnice widoczne sŃ r·wnieŨ w liczbie udzielonych 

porad. W Bochni w 2024 roku udzielono ponad 433 tys. porad, co daje Ŝrednio 15,28 porady na jednego 

mieszkaŒca. W powiecie bocheŒskim wskaŦnik ten wyni·sğ zaledwie 7,23 porady. Dane te wskazujŃ, 

Ũe Bochnia peğni rolň lokalnego centrum medycznego, obsğugujŃc nie tylko mieszkaŒc·w miasta, ale 

r·wnieŨ osoby z gmin oŜciennych, kt·re korzystajŃ z szerokiej i bardziej zr·Ũnicowanej oferty usğug 

zdrowotnych. 

Dynamikň zmian w liczbie porad oraz w liczbie porad na jednego mieszkaŒca przedstawiono na rysunku 

3.17. 
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Rysunek 3.17 Liczba udzielonych porad lekarskich oraz liczba porad na 1 mieszkaŒca w mieŜcie Bochni w latach 
2015-2024 

Ŧr·dğo: opracowanie wğasne na podstawie danych BDL GUS (dostňp z dnia 29.09.2025 r.) 

Dane przedstawione na rysunku 3.17 wskazujŃ na generalnie rosnŃcŃ liczbň porad lekarskich 

udzielanych w Bochni w latach 2015ï2024. W 2015 roku liczba ta wynosiğa 353,6 tys., a w kolejnych 

latach utrzymywağa siň na stabilnym poziomie, z widocznymi wahaniami. NajniŨszŃ wartoŜĺ 

odnotowano w 2019 roku (337,7 tys.), co mogğo byĺ efektem przejŜciowych zmian organizacyjnych lub 

dostňpnoŜci usğug. Od 2020 roku obserwowany jest wyraŦny wzrost ï w 2024 roku udzielono juŨ 433,2 

tys. porad. 

Podobny trend widoczny jest w przypadku liczby porad przypadajŃcych na jednego mieszkaŒca. 

WskaŦnik ten wzr·sğ z 11,74 w 2015 roku do 15,28 w 2024 roku, osiŃgajŃc najwyŨszŃ wartoŜĺ w cağym 

analizowanym okresie. Dane te sugerujŃ, Ũe Bochnia systematycznie wzmacnia dostňpnoŜĺ usğug 

medycznych, a rosnŃca liczba porad na mieszkaŒca potwierdza zar·wno wiňksze zapotrzebowanie na 

opiekň zdrowotnŃ, jak i korzystanie z przychodni przez osoby spoza miasta, co dodatkowo podkreŜla 

rolň Bochni jako lokalnego centrum medycznego. 

Obiekty sportowe  

Gğ·wnym celem plan·w zr·wnowaŨonej mobilnoŜci jest nie tylko usprawnienie codziennego 

przemieszczania siň mieszkaŒc·w, ale takŨe poprawa jakoŜci ich Ũycia. Na jakoŜĺ tň wpğywa nie tylko 

dostňp do podstawowych usğug spoğecznych, lecz r·wnieŨ do potrzeb wyŨszego rzňdu, takich jak udziağ 

w wydarzeniach sportowych i kulturalnych ï zar·wno w formie aktywnej, jak i biernej. W kontekŜcie 

Bochni istotnym czynnikiem wspierajŃcym rozw·j sportu i rekreacji jest dostňpnoŜĺ obiekt·w 

sportowych, liczba dziağajŃcych klub·w sportowych oraz liczba ich czğonk·w. Dane Gğ·wnego Urzňdu 

Statystycznego wskazujŃ na systematyczny wzrost zainteresowania Polak·w aktywnoŜciŃ fizycznŃ, co 

sprawia, Ũe brak odpowiedniej infrastruktury w pobliŨu miejsca zamieszkania moŨe obniŨaĺ komfort 

Ũycia mieszkaŒc·w i generowaĺ dodatkowe potrzeby transportowe zwiŃzane z dojazdami do miejsc, 

w kt·rych takie obiekty sŃ dostňpne. 

Dane dotyczŃce liczby obiekt·w sportowych sŃ zbierane przez GUS co 4 lata, w zwiŃzku z czym w tabeli 

3.10 zaprezentowano dane z lat 2014, 2018 i 2022 dotyczŃce liczby obiekt·w sportowych. 
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Tabela 3.10 Liczba obiekt·w sportowych w mieŜcie Bochni oraz powiecie bocheŒskim w latach 2014, 2018 oraz 
2022 

Lp. Nazwa gminy 
Stadiony 

Hale sportowe 

o wymiarach od 

36x19m 

Sale 

gimnastyczne 

o wymiarach 

poniũej 36x19m 

i sale 

pomocnicze 

Korty tenisowe PĠywalnie kryte 

2014 2018 2022 2014 2018 2022 2014 2018 2022 2014 2018 2022 2014 2018 2022 

1. Bochnia 1 2 2 2 2 2 1 3 3 0 0 3 2 2 2 

2. pow. bocheŒski 11 10 9 2 3 2 2 3 3 2 3 8 3 3 3 

Ŧr·dğo: opracowanie wğasne na podstawie danych GUS BDL (dostňp z dnia 29.09.2025 r.) 

WiňkszoŜĺ obiekt·w sportowych w powiecie bocheŒskim koncentruje siň w samej Bochni, kt·ra 

dysponuje m.in. stadionem, dwiema halami sportowymi peğnowymiarowymi, trzema mniejszymi salami 

gimnastycznymi, trzema kortami tenisowymi oraz dwiema pğywalniami krytymi. Na obszarze cağego 

powiatu bocheŒskiego widaĺ wyraŦnie wiňksze zr·Ũnicowanie infrastruktury ï funkcjonuje tam 

9 stadion·w, 2 peğnowymiarowe hale sportowe oraz 3 mniejsze sale gimnastyczne. Dostňpnych jest 

takŨe 8 kort·w tenisowych i 3 pğywalnie kryte. Wynika z tego, Ũe Bochnia peğni r·wnieŨ rolň lokalnego 

centrum sportowego, oferujŃc mieszkaŒcom szeroki wachlarz obiekt·w. 

Same obiekty sportowe nie wystarczŃ, aby rozwijaĺ kulturň fizycznŃ ï kluczowe znaczenie ma takŨe 

aktywnoŜĺ spoğeczna i tworzenie klub·w sportowych, kt·re integrujŃ mieszkaŒc·w, przyciŃgajŃ 

zawodnik·w oraz budujŃ zaplecze kibic·w. Szczeg·ğowe dane w tym zakresie zaprezentowano w tabeli 

3.11. 

Tabela 3.11 Liczba klub·w sportowych i ich czğonk·w w mieŜcie Bochni oraz powiecie bocheŒskim w latach 2016, 
2018, 2020, 2022 oraz 2024 

Lp. Nazwa gminy 
2016 2018 2020 2022 2024 

A8 B9 C10 A B C A B C A B C A B C 

1. Bochnia 7 2,3 220 11 3,7 277 10 3,4 189 11 3,8 363 15 5,3 852 

2. pow. bocheŒski 55 5,2 2 753 51 4,8 2 360 43 4,0 2 659 45 4,2 2 491 52 4,9 2 515 

Ŧr·dğo: opracowanie wğasne na podstawie danych GUS BDL (dostňp z dnia 29.09.2025 r.) 

Liczba klub·w sportowych w Bochni w latach 2016ï2024 wzrosğa ponad dwukrotnie ï od 7 do 15 

klub·w. W przypadku cağego powiatu bocheŒskiego zaobserwowano bardziej stabilnŃ sytuacjň, gdzie 

liczba klub·w wahağa siň pomiňdzy 43 a 55. Oznacza to, Ũe w regionie nie odnotowano istotnych 

spadk·w ani wzrost·w w tym zakresie, co wskazuje na stabilnoŜĺ organizacyjnŃ lokalnego sportu. 

Wiňksze zmiany widoczne sŃ natomiast w liczbie czğonk·w klub·w sportowych. W Bochni liczba ta 

wzrosğa ponad trzykrotnie ï z 220 os·b w 2016 roku do 852 w roku 2024, co moŨe Ŝwiadczyĺ 

o rosnŃcym zainteresowaniu sportem i wiňkszej aktywizacji mieszkaŒc·w. W powiecie bocheŒskim 

sytuacja byğa bardziej stabilna ï liczba czğonk·w klub·w oscylowağa wok·ğ 2 500, z niewielkimi 

wahaniami ï maksymalnie do okoğo 250 czğonk·w. Takie statystyki wskazujŃ, Ũe Bochnia, mimo 

stosunkowo niewielkiej liczby klub·w, staje siň coraz silniejszym oŜrodkiem sportowym dziňki 

dynamicznemu wzrostowi liczby ich czğonk·w. Z kolei w skali powiatu obserwujemy stabilnoŜĺ, ale bez 

wyraŦnego trendu wzrostowego, co moŨe sugerowaĺ potrzebň nowych inicjatyw zachňcajŃcych do 

aktywnoŜci sportowej. 

 
8 Liczba klub·w sportowych 
9 Liczba klub·w sportowych na 10 tys. mieszkaŒc·w 
10 Liczba czğonk·w w klubach sportowych 
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Na rysunku 3.18 przedstawiono liczbň klub·w sportowych oraz ich przeliczenie na 10 tys. mieszkaŒc·w 

w mieŜcie Bochni. 

 

Rysunek 3.18 Liczba klub·w sportowych oraz liczba klub·w sportowych przypadajŃcych na 10 tys. mieszkaŒc·w 
w mieŜcie Bochni w latach 2016-2024 

Ŧr·dğo: opracowanie wğasne na podstawie danych BDL GUS (dostňp z dnia 29.09.2025 r.) 

Dane przedstawione na rysunku 3.18 wskazujŃ na systematyczny wzrost liczby klub·w sportowych 

w Bochni w latach 2016ï2024. Ich liczba zwiňkszyğa siň z 7 w 2016 roku do 15 w 2024 roku, co oznacza 

ponad dwukrotny wzrost w analizowanym okresie. Wraz z tym trendem rosnŃco ksztağtowağ siň takŨe 

wskaŦnik liczby klub·w sportowych przypadajŃcych na 10 tysiňcy mieszkaŒc·w ï od 2,3 w 2016 roku 

do 5,3 w roku 2024. Wskazuje to, Ũe nie tylko przybywağo klub·w, ale r·wnieŨ poprawiağa siň ich 

dostňpnoŜĺ w przeliczeniu na populacjň miasta. Pokazuje to, Ũe w Bochni w analizowanym okresie 

wzrosğo zaangaŨowanie mieszkaŒc·w w dziağalnoŜĺ sportowŃ, a miasto rozwija siň jako lokalne centrum 

aktywnoŜci fizycznej. Trend ten jest pozytywnym sygnağem zar·wno z perspektywy zdrowia 

publicznego, jak i integracji spoğecznej. 

Obiekty zwiŃzane z kulturŃ 

Kultura stanowi istotny element rozwoju spoğecznego, wspierajŃc rozw·j kompetencji mieszkaŒc·w oraz 

budowanie lokalnych wiňzi. Do instytucji kultury zaliczajŃ siň m.in. biblioteki, domy i centra kultury, 

Ŝwietlice, kluby, a takŨe kina, muzea, teatry, galerie sztuki czy opery. Plac·wki te nie tylko podnoszŃ 

atrakcyjnoŜĺ turystycznŃ miasta i regionu, lecz takŨe przyczyniajŃ siň do wzrostu kapitağu 

intelektualnego spoğecznoŜci. JednoczeŜnie peğniŃ funkcjň miejsc pracy, wspierajŃc zatrudnienie 

i aktywizacjň mieszkaŒc·w. W tabeli 3.12 zaprezentowano liczbň obiekt·w bibliotecznych w Bochni 

i powiecie bocheŒskim wraz z liczbŃ czytelnik·w w 2024 roku. 

Tabela 3.12 Liczba bibliotek (wraz z filiami) oraz czytelnik·w w mieŜcie Bochni oraz powiecie bocheŒskim na 
dzieŒ 31.12.2024 r. 

Lp. Nazwa gminy Liczba bibliotek (razem z filiami) [ob.] Liczba czytelnik·w [os.] 

1. Bochnia 7 6 514 

2. pow. bocheŒski 37 15 597 

Ŧr·dğo: opracowanie wğasne na podstawie danych GUS BDL (dostňp z dnia 29.09.2025 r.) 
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W 2024 roku na terenie Bochni funkcjonowağo 7 bibliotek (wraz z filiami), z kt·rych korzystağo 6 514 

czytelnik·w. W skali cağego powiatu bocheŒskiego dziağağo 37 plac·wek bibliotecznych, obsğugujŃcych 

ğŃcznie 15 597 os·b. Dane te wskazujŃ, Ũe Bochnia, mimo relatywnie niewielkiej liczby obiekt·w, skupia 

znacznŃ liczbň uŨytkownik·w, co potwierdza duŨe znaczenie bibliotek miejskich jako lokalnych centr·w 

kultury i edukacji.  

Dynamikň zmian w liczbie bibliotek oraz liczbie czytelnik·w w latach 2015-2024 przedstawiono na 

rysunku 3.19. 

 

 

Rysunek 3.19 Liczba bibliotek (wraz z filiami) oraz czytelnik·w w mieŜcie Bochni w latach 2015-2024 

Ŧr·dğo: opracowanie wğasne na podstawie danych BDL GUS (dostňp z dnia 29.09.2025 r.) 

W latach 2015ï2024 liczba bibliotek w Bochni pozostawağa niezmienna i wynosiğa 7 obiekt·w. Stabilna 

infrastruktura biblioteczna kontrastuje jednak z wyraŦnym spadkiem liczby czytelnik·w. W 2015 roku 

z usğug bibliotek korzystağo 9 362 os·b, podczas gdy w 2024 roku liczba ta zmniejszyğa siň do 6 514, co 

oznacza spadek o blisko 30%. NajniŨszy poziom odnotowano w 2021 roku (5 969 czytelnik·w), po czym 

w kolejnych latach nastŃpiğa niewielka poprawa, choĺ nie powr·cono do wartoŜci sprzed 2015 roku. 

Dane te wskazujŃ na malejŃce zainteresowanie korzystaniem z bibliotek, co moŨe byĺ efektem zmian 

w sposobie dostňpu do treŜci edukacyjnych i kulturalnych, w tym rosnŃcej popularnoŜci Ŧr·değ 

cyfrowych. 

Istotnym elementem wspierajŃcym rozw·j kulturalny Bochni i powiatu bocheŒskiego oraz podnoszŃcym 

ich atrakcyjnoŜĺ jest dziağalnoŜĺ centr·w, dom·w i oŜrodk·w kultury, a takŨe klub·w i Ŝwietlic. W tabeli 

3.13 przedstawiono liczbň obiekt·w i liczbň imprez w roku 2024 w Bochni i cağym powiecie bocheŒskim. 

Tabela 3.13 Liczba obiekt·w kultury wraz z liczbŃ imprez w mieŜcie Bochni oraz powiecie bocheŒskim na dzieŒ 
31.12.2024 r. 

Lp. Nazwa gminy Liczba obiekt·w kultury [ob.] Liczba imprez [szt.] 

1. Bochnia 1 152 

2. pow. bocheŒski 45 875 

Ŧr·dğo: opracowanie wğasne na podstawie danych GUS BDL (dostňp z dnia 29.09.2025 r.) 
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W 2024 roku w Bochni funkcjonowağ tylko jeden obiekt kultury, kt·ry zorganizowağ aŨ 152 wydarzenia, 

co Ŝwiadczy o jego duŨej aktywnoŜci i centralnej roli w Ũyciu kulturalnym miasta. Na tle cağego powiatu 

bocheŒskiego, gdzie dziağağo 45 obiekt·w i zorganizowano ğŃcznie 875 imprez, Bochnia wyr·Ũnia siň 

wysokŃ intensywnoŜciŃ dziağalnoŜci kulturalnej przypadajŃcej na jeden obiekt. Oznacza to, Ũe mimo 

ograniczonej infrastruktury, miasto stanowi waŨne centrum aktywnoŜci kulturalnej regionu. Warto 

r·wnieŨ przyjrzeĺ siň dynamice zmian w liczbie typu obiekt·w oraz organizowanych wydarzeŒ w Bochni, 

co pokazuje rysunek 3.20. 

 

Rysunek 3.20 Liczba obiekt·w kultury wraz z liczbŃ imprez w mieŜcie Bochni w latach 2015-2024 

Ŧr·dğo: opracowanie wğasne na podstawie danych BDL GUS (dostňp z dnia 29.09.2025 r.) 

W latach 2015ï2024 liczba obiekt·w kultury w Bochni pozostawağa stabilna i wynosiğa 1, co wskazuje 

na brak zmian w infrastrukturze kulturalnej. DuŨe wahania widoczne sŃ natomiast w liczbie 

organizowanych imprez. Do 2017 roku utrzymywağa siň ona na stosunkowo wysokim poziomie (powyŨej 

130 wydarzeŒ rocznie), po czym odnotowano wyraŦny spadek ï w 2019 roku liczba imprez spadğa do 

92, a w 2020 roku, na skutek pandemii COVID-19, osiŃgnňğa rekordowo niski poziom 22. W kolejnych 

latach nastŃpiğo stopniowe oŨywienie dziağalnoŜci kulturalnej ï w 2022 roku zorganizowano 115 imprez, 

a w 2024 roku ich liczba wzrosğa juŨ do 152, przewyŨszajŃc poziom sprzed kryzysu. Dane te wskazujŃ 

na zdolnoŜĺ lokalnych instytucji kultury do adaptacji i odbudowy swojej oferty, przy czym dalszy rozw·j 

zaleŨeĺ bňdzie od wsparcia organizacyjnego i finansowego. 

Istotnym elementem infrastruktury kulturalnej sŃ takŨe muzea, kt·re peğniŃ waŨnŃ rolň w zachowaniu 

dziedzictwa oraz popularyzacji wiedzy. Liczbň obiekt·w muzealnych wraz z liczbŃ odwiedzajŃcych 

przedstawiono w tabeli 3.14. 

Tabela 3.14 Liczba obiekt·w muzealnych wraz z filiami oraz liczba zwiedzajŃcych muzea w mieŜcie Bochni oraz 
powiecie bocheŒskim na dzieŒ 31.12.2024 r. 

Lp. Nazwa gminy Liczba obiekt·w muzealnych [ob.] Liczba zwiedzajńcych [os.] 

1. Bochnia 1 3 917 

2. pow. bocheŒski 3 84 008 

Ŧr·dğo: opracowanie wğasne na podstawie danych GUS BDL (dostňp z dnia 29.09.2025 r.) 
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W 2024 roku w Bochni funkcjonowağo jedno muzeum, kt·re odwiedziğo 3 917 os·b. Na tle cağego 

powiatu bocheŒskiego, gdzie dziağağy ğŃcznie trzy obiekty muzealne z ponad 84 tys. zwiedzajŃcych, 

skala ruchu turystyczno-kulturalnego w samej Bochni byğa stosunkowo niewielka. Dane te wskazujŃ, Ũe 

gğ·wne znaczenie w zakresie muzealnictwa i przyciŃgania odwiedzajŃcych majŃ obiekty zlokalizowane 

w innych czňŜciach powiatu, a Bochnia, mimo posiadania wğasnego muzeum, nie peğni wiodŃcej roli 

w tym zakresie. 

Dynamikň zmian w liczbie obiekt·w oraz liczbie zwiedzajŃcych przedstawiono na rysunku 3.21. 

 

Rysunek 3.21 Liczba obiekt·w muzealnych wraz z filiami oraz liczba zwiedzajŃcych muzea w mieŜcie Bochni 
w latach 2015-2024 

Ŧr·dğo: opracowanie wğasne na podstawie danych BDL GUS (dostňp z dnia 29.09.2025 r.) 

Do roku 2017 w Bochni funkcjonowağ jeden obiekt muzealny. W latach 2017ï2019 w Bochni 

funkcjonowağy dwa muzea (ğŃcznie z oddziağami), kt·re cieszyğy siň duŨym zainteresowaniem ï liczba 

zwiedzajŃcych przekraczağa w·wczas 11 tys. os·b rocznie, a w 2019 roku osiŃgnňğa rekordowe 13 725 

os·b. Rok 2020 przyni·sğ drastyczny spadek odwiedzin do 726, co byğo zwiŃzane z pandemiŃ COVID-

19 oraz ograniczeniem dziağalnoŜci instytucji kultury. Od tego czasu liczba odwiedzajŃcych stopniowo 

roŜnie, jednak przy funkcjonowaniu tylko jednego muzeum wartoŜci te sŃ znacznie niŨsze niŨ przed 

2020 rokiem ï w 2024 roku wyniosğy 3 917 os·b. Prawdopodobnie pandemia nie tylko ograniczyğa ruch 

muzealny, ale takŨe osğabiğa rolň Bochni jako lokalnego oŜrodka muzealnictwa. 

Turystyka  

Turystyka obejmuje aktywnoŜĺ os·b, kt·re podr·ŨujŃ do miejsc znajdujŃcych siň poza ich codziennym 

otoczeniem na okres kr·tszy niŨ rok. Motywacje tych podr·Ũy sŃ zr·Ũnicowane ï mogŃ wynikaĺ z cel·w 

sğuŨbowych, rekreacyjnych czy osobistych, niezwiŃzanych bezpoŜrednio z zatrudnieniem w lokalnych 

jednostkach. W tym kontekŜcie baza noclegowa stanowi kluczowy element wpğywajŃcy na atrakcyjnoŜĺ 

Bochni i powiatu bocheŒskiego oraz na skalň generowanego ruchu turystycznego. 

Zgodnie z danymi GUS, na koniec 2024 roku, w Bochni dziağağy 3 obiekty zapewniajŃce nocleg turystom 

zwiedzajŃcym miasto. W obiektach tych razem zapewniono 329 miejsc. Dynamikň zmian w liczbie 

obiekt·w i miejsc noclegowych przedstawiono na rysunku 3.22. 
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Rysunek 3.22 Liczba obiekt·w noclegowych wraz z oferowanŃ liczbŃ miejsc w mieŜcie Bochni w latach 2015-
2024 

Ŧr·dğo: opracowanie wğasne na podstawie danych BDL GUS (dostňp z dnia 29.09.2025 r.) 

W latach 2015ï2017 Bochnia dysponowağa stosunkowo stabilnŃ bazŃ noclegowŃ ï liczba obiekt·w byğa 

r·wna 6, a liczba dostňpnych miejsc noclegowych przekraczağa 650. Od 2018 roku nastŃpiğ jednak 

wyraŦny spadek ï zar·wno liczby obiekt·w, jak i oferowanych miejsc. Szczeg·lnie widoczny byğ rok 

2020, kiedy liczba miejsc zmniejszyğa siň do zaledwie 93, co byğo zwiŃzane z ograniczeniami 

wynikajŃcymi z pandemii COVID-19. W kolejnych latach baza noclegowa zaczňğa siň odbudowywaĺ ï 

w 2024 roku w Bochni funkcjonowağy 3 obiekty zapewniajŃce 329 miejsc. Choĺ liczba miejsc 

noclegowych wzrosğa w por·wnaniu z okresem kryzysowym, nadal pozostaje znacznie niŨsza niŨ przed 

2019 rokiem, co wskazuje na ograniczonŃ ofertň noclegowŃ miasta i wyzwania w peğnym odtworzeniu 

potencjağu turystycznego. 

Podsumowanie ï czynniki spoğeczne 

Analiza czynnik·w spoğecznych w Bochni pokazuje, Ũe miasto peğni rolň lokalnego centrum 

edukacyjnego, gospodarczego, zdrowotnego, kulturalnego i sportowego, a jego znaczenie wyraŦnie 

wyr·Ũnia siň na tle cağego powiatu bocheŒskiego. Choĺ w wielu obszarach widoczne sŃ pozytywne 

trendy, nie brakuje takŨe wyzwaŒ, kt·re wymagajŃ dalszych dziağaŒ w celu utrzymania i wzmocnienia 

roli Bochni jako gğ·wnego oŜrodka Ũycia spoğecznego w regionie. 

Edukacja stanowi fundament rozwoju miasta. Bochnia dysponuje stabilnŃ liczbŃ szk·ğ podstawowych 

i ponadpodstawowych, a liczba uczni·w utrzymuje siň na stosunkowo wysokim poziomie. To 

potwierdza, Ũe plac·wki w Bochni przyciŃgajŃ uczni·w takŨe spoza jej granic, co czyni miasto 

edukacyjnym centrum powiatu. Szczeg·lnym wyzwaniem pozostaje jednak szkolnictwo wyŨsze ï filia 

funkcjonujŃca w Bochni peğni waŨnŃ rolň, lecz ograniczona oferta kierunk·w i niewielka liczba student·w 

(ok. 125 os·b w 2023 roku) sprawiajŃ, Ũe mğodzieŨ i tak migruje do duŨych oŜrodk·w akademickich. To 

oznacza odpğyw kapitağu ludzkiego i osğabienie potencjağu rozwojowego miasta w dğuŨszej perspektywie. 

Rynek pracy w Bochni cechuje siň stosunkowo wysokŃ aktywnoŜciŃ zawodowŃ i spadajŃcym 

bezrobociem. Liczba pracujŃcych mieszkaŒc·w roŜnie, a spadek liczby bezrobotnych wskazuje na 

poprawň lokalnej sytuacji gospodarczej. Mimo to wskaŦniki bezrobocia sŃ wciŃŨ wyŨsze niŨ Ŝrednia 
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powiatowa, co sugeruje wystňpowanie problem·w strukturalnych ï czňŜĺ mieszkaŒc·w nie znajduje 

zatrudnienia w samym mieŜcie, a czňŜĺ musi dojeŨdŨaĺ do Krakowa czy Tarnowa. To podkreŜla rolň 

Bochni jako waŨnego rynku pracy w powiecie, ale jednoczeŜnie wskazuje na potrzebň dalszego 

wzmacniania dostňpnoŜci transportowej i rozwoju lokalnych miejsc zatrudnienia. 

Opieka zdrowotna w Bochni wyr·Ũnia siň na tle powiatu ï to tutaj znajduje siň najwiňksza liczba 

przychodni i udzielonych porad lekarskich. Dane wskazujŃ, Ũe w Bochni na jednŃ przychodniň przypada 

najmniejsza liczba pacjent·w, a wskaŦnik porad na mieszkaŒca naleŨy do najwyŨszych w regionie. 

Oznacza to, Ũe miasto peğni funkcjň medycznego centrum obsğugujŃcego takŨe mieszkaŒc·w gmin 

sŃsiednich. Pandemia COVID-19 chwilowo ograniczyğa dostňpnoŜĺ usğug, jednak w ostatnich latach 

liczba porad wr·ciğa do stabilnych, wysokich wartoŜci, a trend wskazuje na dalszy wzrost. 

Kultura w Bochni rozwija siň w oparciu o bibliotekň miejskŃ oraz jeden obiekt kultury, kt·ry organizuje 

znacznŃ liczbň wydarzeŒ rocznie. Choĺ infrastruktura kulturalna jest ograniczona, skala aktywnoŜci 

wskazuje na duŨŃ rolň miasta w animowaniu Ũycia spoğecznego w regionie. Liczba czytelnik·w 

systematycznie maleje, co wpisuje siň w og·lnopolski trend, jednak wciŃŨ stanowi waŨny element oferty 

edukacyjnej i kulturalnej. W ostatnich latach obserwuje siň takŨe odbudowň liczby imprez po znacznym 

spadku w czasie pandemii, co potwierdza rosnŃce zainteresowanie mieszkaŒc·w wydarzeniami 

kulturalnymi. 

Sport i rekreacja w Bochni rozwijajŃ siň bardzo dynamicznie. Liczba klub·w sportowych w mieŜcie 

w latach 2016ï2024 wzrosğa ponad dwukrotnie, a liczba ich czğonk·w zwiňkszyğa siň niemal 

czterokrotnie. Tak wyraŦny trend wzrostowy wyr·Ũnia Bochniň na tle powiatu, gdzie wskaŦniki pozostajŃ 

stabilne. Infrastruktura sportowa ï hale, pğywalnie, boiska czy korty tenisowe ï wspiera aktywnoŜĺ 

fizycznŃ mieszkaŒc·w i czyni miasto regionalnym centrum sportowym. 

Turystyka w Bochni jest sektorem, kt·ry wymaga dalszego rozwoju. Liczba obiekt·w i miejsc 

noclegowych po 2018 roku wyraŦnie spadğa, a pandemia w 2020 roku jeszcze pogğňbiğa ten kryzys. 

Choĺ w ostatnich latach obserwuje siň odbudowň bazy noclegowej, to liczba miejsc jest wciŃŨ znacznie 

niŨsza niŨ przed 2019 rokiem. To ogranicza moŨliwoŜci miasta w przyciŃganiu turyst·w, mimo 

posiadania atrakcji o duŨym potencjale, takich jak Kopalnia Soli czy zabytkowe centrum. 

Bochnia wyr·Ũnia siň na tle powiatu bocheŒskiego jako najwaŨniejsze centrum spoğeczne, edukacyjne, 

zdrowotne, kulturalne i sportowe. JednoczeŜnie zmagajŃc siň z ograniczeniami w zakresie szkolnictwa 

wyŨszego, bazy noclegowej i infrastruktury kulturalnej, miasto stoi przed wyzwaniem dalszego 

wzmacniania swojej roli i atrakcyjnoŜci. WğaŜciwe inwestycje w te obszary mogŃ sprawiĺ, Ũe Bochnia 

jeszcze mocniej ugruntuje swojŃ pozycjň jako gğ·wny oŜrodek Ũycia spoğecznego w regionie. 

3.2.  Czynniki gospodarcze  

Rozw·j Bochni i jej otoczenia jest ksztağtowany nie tylko przez czynniki spoğeczne, ale r·wnieŨ przez 

procesy gospodarcze zachodzŃce na tym terenie. Wzrost gospodarczy miasta wspierany jest przez 

rozw·j przedsiňbiorczoŜci, dziağalnoŜĺ produkcyjnŃ i usğugowŃ, tworzenie miejsc pracy oraz napğyw 

inwestycji. Kluczowe znaczenie majŃ tu takŨe moŨliwoŜci finansowe samorzŃdu, kt·rych Ŧr·dğem sŃ 

m.in. podatki pğacone przez przedsiňbiorc·w i mieszkaŒc·w. To one w duŨej mierze decydujŃ 

o potencjale inwestycyjnym gminy ï umoŨliwiajŃ finansowanie projekt·w infrastrukturalnych, takich jak 

modernizacja ukğadu drogowego, rozw·j transportu publicznego, budowa ŜcieŨek rowerowych czy 

rozbudowa plac·wek edukacyjnych i spoğecznych. Liczba podmiot·w gospodarczych dziağajŃcych 

w Bochni bezpoŜrednio przekğada siň zatem na liczbň dostňpnych miejsc pracy, poziom dochod·w 

mieszkaŒc·w oraz zdolnoŜĺ miasta do dalszego rozwoju. 

Podmioty gospodarki narodowej  

Podmioty gospodarki narodowej stanowiŃ podstawň funkcjonowania lokalnej gospodarki i sŃ jednym 

z kluczowych wskaŦnik·w rozwoju spoğeczno-ekonomicznego. Ich liczba, struktura branŨowa oraz 
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dynamika zmian odzwierciedlajŃ aktywnoŜĺ gospodarczŃ mieszkaŒc·w, atrakcyjnoŜĺ inwestycyjnŃ 

miasta oraz potencjağ tworzenia miejsc pracy. Analiza podmiot·w zarejestrowanych w rejestrach 

statystycznych pozwala okreŜliĺ kierunki rozwoju przedsiňbiorczoŜci, a takŨe wskazuje na gğ·wne 

sektory generujŃce dochody i wpğywy podatkowe do budŨetu samorzŃdu. Dane te sŃ szczeg·lnie istotne 

w kontekŜcie planowania zr·wnowaŨonej mobilnoŜci, poniewaŨ rozw·j dziağalnoŜci gospodarczej 

wpğywa nie tylko na sytuacjň na rynku pracy, ale takŨe na natňŨenie ruchu, potrzeby transportowe i ukğad 

przestrzenny miasta. 

Na rysunku 3.23 przedstawiono zmiany w liczbie podmiot·w gospodarczych wedğug REGON w Bochni 

na przestrzeni lat 2015-2024. 

 

Rysunek 3.23 Liczba podmiot·w gospodarczych wedğug REGON w mieŜcie Bochni w latach 2015-2024 

Ŧr·dğo: opracowanie wğasne na podstawie danych BDL GUS (dostňp z dnia 10.11.2024 r.) 

W Bochni w latach 2015ï2024 obserwowany jest og·lny trend wzrostowy liczby podmiot·w 

gospodarczych wpisanych do rejestru REGON. W 2015 roku zarejestrowanych byğo 3 471 podmiot·w, 

natomiast w 2024 roku liczba ta wzrosğa do 4 222, co oznacza przyrost o ponad 21% w analizowanym 

okresie. Szczeg·lnie wyraŦny wzrost rok do roku odnotowuje siň od roku 2020. Wzrost ten moŨe byĺ 

efektem rosnŃcej aktywnoŜci przedsiňbiorczej mieszkaŒc·w oraz zwiňkszajŃcej siň atrakcyjnoŜci 

Bochni jako miejsca prowadzenia dziağalnoŜci gospodarczej. Tendencja ta Ŝwiadczy o pozytywnym 

rozwoju lokalnej gospodarki i wzmacnianiu pozycji Bochni jako istotnego oŜrodka gospodarczego 

w regionie, co przekğada siň na wzrost liczby miejsc pracy i potencjağ inwestycyjny miasta. 

Istotnym czynnikiem wpğywajŃcym na rozw·j gospodarczy jest r·wnieŨ klasa wielkoŜci podmiot·w 

gospodarczych. Liczbň podmiot·w gospodarczych w podziale na klasy wielkoŜci pokazano w tabeli 

3.15. 

Tabela 3.15. Struktura podmiot·w gospodarczych wedğug klas wielkoŜci w mieŜcie Bochni oraz powiecie 
bocheŒskim na dzieŒ 31.12.2024 r. 
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Lp. Nazwa gminy 

Liczba podmiot·w 

gospodarczych  

w przedziale  

0-9 os·b  

Liczba podmiot·w 

gospodarczych  

w przedziale  

10-49 os·b 

Liczba podmiot·w 

gospodarczych  

w przedziale  

50-249 os·b 

Liczba podmiot·w 

gospodarczych  

w przedziale  

250-999 os·b 

Liczba podmiot·w 

gospodarczych  

w przedziale  

pow. 1000 os·b 

1. Bochnia 4 079 103 34 5 1 

2. pow. bocheŒski 11 510 311 54 5 1 

Ŧr·dğo: opracowanie wğasne na podstawie danych BDL GUS (dostňp z dnia 10.11.2024 r.) 

Struktura podmiot·w gospodarczych w Bochni, podobnie jak w cağym powiecie bocheŒskim, jest silnie 

zdominowana przez mikroprzedsiňbiorstwa zatrudniajŃce do 9 os·b. W Bochni stanowiŃ one aŨ 95% 

wszystkich zarejestrowanych podmiot·w, co wskazuje na duŨŃ rolň drobnej przedsiňbiorczoŜci 

w lokalnej gospodarce. Podmiot·w Ŝrednich i duŨych jest zdecydowanie mniej ï zaledwie 143 jednostki 

zatrudniajŃce powyŨej 10 os·b, w tym tylko 6 firm powyŨej 250 pracownik·w. Zwraca uwagň obecnoŜĺ 

jednego podmiotu zatrudniajŃcego powyŨej 1000 os·b, co Ŝwiadczy o istnieniu istotnego pracodawcy 

o ponadlokalnym znaczeniu. Taka struktura gospodarki wskazuje na duŨe rozdrobnienie sektora 

przedsiňbiorstw, typowŃ dla mniejszych oŜrodk·w miejskich. MoŨe to sprzyjaĺ elastycznoŜci rynku, ale 

jednoczeŜnie czyni lokalnŃ gospodarkň bardziej wraŨliwŃ na wahania koniunkturalne i ogranicza 

potencjağ do realizacji wiňkszych inwestycji. 

Istotnym miernikiem poziomu przedsiňbiorczoŜci jest liczba podmiot·w gospodarki narodowej 

zarejestrowanych na 10 tysiňcy mieszkaŒc·w w wieku produkcyjnym. Na rysunku 3.24 zaprezentowano 

zmiany tego wskaŦnika dla Bochni oraz w celach por·wnawczych, dla cağego powiatu bocheŒskiego. 

 

Rysunek 3.24 Podmioty gospodarki narodowej w REGON na 10 tys. mieszkaŒc·w w mieŜcie Bochni oraz powiecie 
bocheŒskim w latach 2015-2024 

Ŧr·dğo: opracowanie wğasne na podstawie danych BDL GUS (dostňp z dnia 10.11.2024 r.) 

Dane przedstawione na rysunku 3.24 pokazujŃ, Ũe w Bochni w latach 2015ï2024 obserwowany jest 

systematyczny wzrost wskaŦnika przedsiňbiorczoŜci, mierzonego liczbŃ podmiot·w gospodarki 

narodowej na 10 tys. mieszkaŒc·w w wieku produkcyjnym. W 2015 roku wskaŦnik wynosiğ 1 859,58, 
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natomiast w 2024 roku osiŃgnŃğ juŨ poziom 2 624,33, co oznacza wzrost o ponad 40% w analizowanym 

okresie. W cağym powiecie bocheŒskim wartoŜci wskaŦnika sŃ niŨsze niŨ w samej Bochni, choĺ takŨe 

wykazujŃ trend rosnŃcy ï od 1 307,41 w 2015 roku do 1 902,63 w 2024 roku. Oznacza to, Ũe Bochnia 

wyraŦnie wyr·Ũnia siň na tle powiatu jako lokalne centrum przedsiňbiorczoŜci, koncentrujŃce znacznŃ 

czňŜĺ dziağalnoŜci gospodarczej regionu. Tendencja wzrostowa Ŝwiadczy o rosnŃcej aktywnoŜci 

gospodarczej i pozytywnym klimacie dla rozwoju firm w Bochni, co moŨe przekğadaĺ siň zar·wno na 

wzrost zatrudnienia, jak i wiňksze wpğywy podatkowe dla miasta. 

Gğ·wny UrzŃd Statystyczny klasyfikuje podmioty gospodarki narodowej wpisane do rejestru REGON 

wedğug rodzaj·w dziağalnoŜci PKD 2007 w trzy podstawowe grupy: 

Á rolnictwo, leŜnictwo, ğowiectwo i rybactwo (sektor rolniczy), 

Á przemysğ i budownictwo (sektor przemysğowo-budowlany), 

Á pozostağa dziağalnoŜĺ (sektor usğugowy). 

Na rysunku 3.25 zaprezentowano zmiany liczby podmiot·w gospodarki narodowej wedğug powyŨszych 

sektor·w w Bochni w latach 2015ï2024. 

 

 

Rysunek 3.25 Liczba podmiot·w gospodarki narodowej w rejestrze REGON wedğug rodzaj·w dziağalnoŜci PKD w 
mieŜcie Bochni w latach 2015-2024 

Ŧr·dğo: opracowanie wğasne na podstawie danych BDL GUS (dostňp z dnia 10.11.2024 r.) 

W Bochni w latach 2015ï2024 zdecydowanie dominuje sektor usğugowy, kt·ry stanowi gğ·wny filar 

lokalnej gospodarki. W 2015 roku zarejestrowanych byğo 2 708 podmiot·w usğugowych, natomiast 

w 2024 roku liczba ta wzrosğa do 3 212, co oznacza wzrost o ponad 15%. Sektor ten konsekwentnie 

zwiňksza sw·j udziağ wzglňdem pozostağych branŨ, co Ŝwiadczy o rosnŃcym znaczeniu usğug 

w strukturze gospodarki miasta. Sektor przemysğowo-budowlany r·wnieŨ wykazuje stabilny wzrost ï od 

745 podmiot·w w 2015 roku do 994 w 2024 roku. Choĺ jego udziağ jest mniejszy niŨ usğug, pozostaje 

on istotnym elementem lokalnej gospodarki, zwğaszcza w kontekŜcie zatrudnienia i inwestycji 

infrastrukturalnych. Z kolei sektor rolniczy pozostaje najmniej licznŃ grupŃ, utrzymujŃc wartoŜci 

w granicach 14ï18 podmiot·w przez cağy analizowany okres. Oznacza to marginalny wpğyw rolnictwa 

na strukturň gospodarczŃ Bochni, co jest charakterystyczne dla obszar·w miejskich. 
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W tabeli 3.16 przedstawiono strukturň podmiot·w gospodarki narodowej wraz z ich udziağem 

procentowym w poszczeg·lnych grupach w 2024 roku. 

Tabela 3.16 Struktura podmiot·w gospodarki narodowej wedğug rodzaj·w dziağalnoŜci PKD 2007 w mieŜcie 
Bochni oraz powiecie bocheŒskim na dzieŒ 31.12.2024 r. 

Lp. Nazwa gminy 

Rodzaj dziaĠalnoŝci 

rolnictwo, leŝnictwo, Ġowiectwo 

 i rybactwo  
przemysĠ i budownictwo sektor usĠugowy 

1. Bochnia 16 0,38% 994 23,54% 3 212 76,08% 

2. pow. bocheŒski 176 1,48% 4 105 34,55% 7 600 63,97% 

Ŧr·dğo: opracowanie wğasne na podstawie danych BDL GUS (dostňp z dnia 10.11.2024 r.) 

DominujŃcym sektorem gospodarki, w 2024 roku w Bochni, jest sektor usğugowy, kt·ry skupia ponad 

76% wszystkich podmiot·w gospodarczych. Jest to charakterystyczne dla obszar·w miejskich, gdzie 

usğugi peğniŃ kluczowŃ rolň w lokalnej gospodarce. Sektor przemysğowo-budowlany ma r·wnieŨ istotne 

znaczenie, stanowiŃc 23,54% wszystkich podmiot·w, co wskazuje na rozwiniňte zaplecze produkcyjno-

budowlane wspierajŃce lokalny rynek pracy i inwestycje. Z kolei rolnictwo, leŜnictwo, ğowiectwo 

i rybactwo odgrywajŃ marginalnŃ rolň w strukturze gospodarczej Bochni ï zaledwie 0,38% podmiot·w, 

co potwierdza miejski charakter tego obszaru. Na tle powiatu bocheŒskiego widoczne sŃ wyraŦne 

r·Ũnice: w gminach wiejskich rolnictwo ma wiňkszy udziağ (1,48%), a przemysğ i budownictwo stanowiŃ 

ponad jednŃ trzeciŃ wszystkich podmiot·w. Oznacza to, Ũe Bochnia peğni funkcjň centrum usğugowego 

regionu, podczas gdy powiat w wiňkszym stopniu opiera siň na dziağalnoŜci produkcyjnej i rolniczej. 

W tabeli 3.17 przedstawiono strukturň podmiot·w gospodarczych w Bochni i powiecie bocheŒskim dla 

trzech sekcji wedğug podziağu PKD o najwiňkszym udziale procentowym (sekcja G, F i M). 

Tabela 3.17 Liczba podmiot·w gospodarki narodowej prowadzŃcych dziağalnoŜĺ w wybranych sekcjach PKD 
wraz z ich udziağem w og·lnej liczbie podmiot·w w mieŜcie Bochni oraz powiecie bocheŒskim na dzieŒ 
31.12.2024 r. 

Lp. Nazwa gminy 
Sekcja PKD 

sekcja G  sekcja F sekcja M 

1. Bochnia 884 21,26% 590 14,19% 491 11,81% 

2. pow. bocheŒski 2 246 19,10% 2 834 24,10% 969 8,24% 

Ŧr·dğo: opracowanie wğasne na podstawie danych BDL GUS (dostňp z dnia 10.11.2024 r.) 

Najwiňkszy udziağ w strukturze podmiot·w gospodarczych w Bochni majŃ jednostki z sekcji G (handel 

hurtowy i detaliczny oraz naprawa pojazd·w samochodowych) ï 21,26%. Oznacza to, Ũe handel i usğugi 

okoğo handlowe sŃ gğ·wnŃ siğŃ lokalnej gospodarki. Na drugim miejscu znajduje siň sekcja F 

(budownictwo) z udziağem 14,19%, co potwierdza duŨe znaczenie branŨy budowlanej dla rozwoju 

miasta, zwğaszcza w zakresie inwestycji infrastrukturalnych i mieszkaniowych. Istotny jest takŨe udziağ 

sekcji M (dziağalnoŜĺ profesjonalna, naukowa i techniczna), kt·ry w Bochni wynosi 11,81% ï wyraŦnie 

wiňcej niŨ w cağym powiecie bocheŒskim (8,24%). świadczy to o ponadprzeciňtnym znaczeniu 

dziağalnoŜci specjalistycznej i doradczej w mieŜcie. W ujňciu por·wnawczym Bochnia wyr·Ũnia siň 

wiňkszym udziağem podmiot·w zwiŃzanych z handlem oraz dziağalnoŜciŃ profesjonalnŃ, natomiast 

w powiecie silniej zaznacza siň budownictwo. Oznacza to, Ũe miasto peğni rolň lokalnego centrum usğug 

i specjalistycznych dziağalnoŜci gospodarczych, podczas gdy obszar powiatu w wiňkszym stopniu opiera 

siň na branŨy budowlanej. 

Na rysunku 3.26 przedstawiono liczbň podmiot·w gospodarki narodowej z podziağem na sektor 

publiczny i prywatny w mieŜcie Bochnia na przestrzeni lat 2015-2024. 
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Rysunek 3.26 Liczba podmiot·w gospodarki narodowej w rejestrze REGON wedğug formy wğasnoŜci w mieŜcie 
Bochni w latach 2015-2024 

Ŧr·dğo: opracowanie wğasne na podstawie danych BDL GUS (dostňp z dnia 10.11.2024 r.) 

W latach 2015ï2024 w Bochni dominujŃcŃ rolň w strukturze gospodarki odgrywa sektor prywatny, 

kt·rego liczba podmiot·w systematycznie rosğa ï z 3 350 w 2015 roku do 4 067 w 2024 roku. Oznacza 

to wzrost o ponad 20% w analizowanym okresie, co potwierdza rosnŃcŃ aktywnoŜĺ przedsiňbiorczŃ 

mieszkaŒc·w i lokalnych firm. Sektor publiczny utrzymuje siň na stabilnym, bardzo niskim poziomie ï 

od 88 do 102 jednostek ï i jego udziağ w og·lnej liczbie podmiot·w jest marginalny. Oznacza to, Ũe 

Bochnia rozwija siň gğ·wnie w oparciu o sektor prywatny, kt·ry stanowi trzon lokalnej gospodarki, 

podczas gdy sektor publiczny peğni funkcjň uzupeğniajŃcŃ i nie odgrywa znaczŃcej roli w dynamice 

rozwoju przedsiňbiorczoŜci. 

IstotnŃ kwestiŃ jest liczba sp·ğek handlowych oraz udziağ sp·ğek handlowych z udziağem kapitağu 

zagranicznego. Takie dane przedstawiono na rysunku 3.27. 
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Rysunek 3.27 Liczba sp·ğek handlowych oraz sp·ğek handlowych z udziağem kapitağu zagranicznego w mieŜcie 
Bochni w latach 2015-2024 

Ŧr·dğo: opracowanie wğasne na podstawie danych BDL GUS (dostňp z dnia 10.11.2024 r.) 

Dane z rysunku 3.27 pokazujŃ, Ũe w latach 2015ï2024 liczba sp·ğek handlowych w Bochni 

systematycznie rosğa ï z 261 w 2015 roku do 400 w 2024 roku, co oznacza wzrost o ponad 50%. 

PodobnŃ tendencjň obserwujemy w skali powiatu bocheŒskiego, gdzie liczba sp·ğek wzrosğa z 421 do 

801. Na uwagň zasğuguje takŨe wzrost liczby sp·ğek z udziağem kapitağu zagranicznego. W Bochni ich 

liczba wzrosğa z 21 w 2018 roku do 34 w 2024 roku, a w cağym powiecie z 36 do 59. Choĺ dynamika 

zmian jest umiarkowana, Ŝwiadczy to o stopniowym otwieraniu siň lokalnej gospodarki na inwestycje 

zagraniczne. Bochnia charakteryzuje siň systematycznym wzrostem liczby sp·ğek handlowych, co 

potwierdza rosnŃcy potencjağ gospodarczy miasta, a jednoczeŜnie ï mimo niewielkiej skali ï roŜnie 

takŨe znaczenie podmiot·w z kapitağem zagranicznym. 

Obiekty handlowe  

Handel stanowi jeden z kluczowych proces·w gospodarczych, obejmujŃcych sprzedaŨ d·br i usğug, 

dziňki kt·rym mieszkaŒcy mogŃ zaspokajaĺ swoje podstawowe potrzeby Ũyciowe ï od zakupu ŨywnoŜci 

i napoj·w, po odzieŨ czy inne artykuğy codziennego uŨytku. Najwiňksze przepğywy ruchu generujŃ duŨe 

plac·wki, takie jak supermarkety11, hipermarkety12, domy towarowe13 i domy handlowe14, kt·re 

przyciŃgajŃ zar·wno mieszkaŒc·w, jak i osoby z okolicznych gmin. W przypadku Bochni zakupy sŃ 

jednym z gğ·wnych cel·w podr·Ũy w obrňbie miasta, co sprawia, Ũe lokalizacja obiekt·w handlowych 

ma istotne znaczenie dla organizacji systemu transportowego oraz planowania zr·wnowaŨonej 

mobilnoŜci. 

 
11 Sklep o powierzchni sprzedaŨowej od 400 m kw. do 2499 m kw. prowadzŃcy sprzedaŨ gğ·wnie w systemie samoobsğugowym, 
oferujŃcy szeroki asortyment artykuğ·w ŨywnoŜciowych oraz artykuğ·w nieŨywnoŜciowych czňstego zakupu. 
12 Sklep o powierzchni sprzedaŨowej od 2500 m kw. prowadzŃcy sprzedaŨ gğ·wnie w systemie samoobsğugowym, oferujŃcy 
szeroki asortyment artykuğ·w ŨywnoŜciowych i nieŨywnoŜciowych czňstego zakupu, zwykle z parkingiem samochodowym. 
13 Wielodziağowy sklep o powierzchni sal sprzedaŨowych 2000 m kw. i wiňcej, prowadzŃcy sprzedaŨ szerokiego i uniwersalnego 
asortymentu towar·w nieŨywnoŜciowych, a czňsto takŨe towar·w ŨywnoŜciowych: moŨe r·wnieŨ prowadziĺ pomocniczŃ 
dziağalnoŜĺ gastronomicznŃ i usğugowŃ. 
14 Wielodziağowy (przynajmniej dwa dziağy branŨowe) sklep o powierzchni sal sprzedaŨowych od 600 m kw. do 1999 m kw., 
prowadzŃcy sprzedaŨ towar·w o podobnym asortymencie jak w domu towarowym. 
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Na rysunku 3.28 przedstawiono dynamikň zmian w liczbie budynk·w handlowych w Bochni w latach 

2015-2024. 

 

Rysunek 3.28 Dynamika zmian liczby budynk·w handlowych w Bochni w latach 2015-2024 

Ŧr·dğo: opracowanie wğasne na podstawie danych BDL GUS (dostňp z dnia 10.11.2024 r.) 

W latach 2015ï2024 liczba duŨych obiekt·w handlowych w Bochni ulegağa zmianom, przy czym po 

spadkach notowanych do 2019 roku (z 9 do 7 obiekt·w), od 2020 roku obserwujemy systematyczny 

wzrost. W 2024 roku w mieŜcie funkcjonowağo juŨ 13 takich plac·wek ï najwiňcej w analizowanym 

okresie. Strukturň obiekt·w tworzŃ gğ·wnie supermarkety, kt·rych liczba rosğa szczeg·lnie dynamicznie 

w latach 2020ï2024 (z 7 do 12). Liczba hipermarket·w pozostaje natomiast stabilna ï od lat utrzymuje 

siň na poziomie 1ï2. Bochnia rozwija swojŃ ofertň handlowŃ, przede wszystkim w segmencie 

supermarket·w, co Ŝwiadczy o rosnŃcym znaczeniu nowoczesnych form handlu i zwiňkszajŃcym siň 

zapotrzebowaniu mieszkaŒc·w na tego typu obiekty. 

Wyjazdy do pracy  

PodstawowŃ formŃ codziennej mobilnoŜci przestrzennej mieszkaŒc·w Bochni, realizowanŃ przy 

wykorzystaniu r·Ũnych Ŝrodk·w transportu, sŃ dojazdy do pracy. MajŃ one charakter regularny 

i obligatoryjny, gdyŨ ğŃczŃ miejsce zamieszkania z miejscem zatrudnienia. StanowiŃ one najczňstszŃ 

motywacjň podr·Ũy os·b w wieku produkcyjnym, dlatego analiza tego zjawiska jest kluczowym 

elementem planowania zr·wnowaŨonej mobilnoŜci miejskiej. 

W tabeli 3.18 zaprezentowano liczbň os·b wyjeŨdŨajŃcych i przyjeŨdŨajŃcych do pracy do Bochni oraz 

saldo tych przemieszczeŒ. NaleŨy podkreŜliĺ, Ũe dane tego typu nie sŃ dostňpne w ukğadzie rocznym ï 

GUS publikuje je w cyklach piňcioletnich. Najnowsze informacje pochodzŃ z Narodowego Spisu 

Powszechnego z 2021 roku, kt·ry pozwala na ocenň aktualnych kierunk·w i skali mobilnoŜci zwiŃzanej 

z zatrudnieniem. 

Tabela 3.18 Liczba os·b przyjeŨdŨajŃcych i wyjeŨdŨajŃcych do pracy oraz bilans przepğywu os·b pracujŃcych 
w mieŜcie Bochni oraz powiecie bocheŒskim 
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Lp. Nazwa gminy 

Liczba os·b 

wyjeũdũajńcych do 

pracy [os.] 

Liczba os·b 

przyjeũdũajńcych 

do pracy [os.] 

Bilans 

przemieszczeœ 

[os.] 

1. Bochnia 3 838 8 044 4 206 

2. pow. bocheŒski 20 901 13 330 -7 571 

Ŧr·dğo: opracowanie wğasne na podstawie GUS pt. ĂMacierz przepğyw·w ludnoŜci zwiŃzanych z zatrudnieniem ï NSP 2021ò 

(dostňp z dnia 10.11.2024 r.) 

Bochnia jest oŜrodkiem przyciŃgajŃcym pracownik·w spoza miasta. W 2021 roku do pracy w Bochni 

przyjeŨdŨağo 8 044 os·b, podczas gdy wyjeŨdŨağo z niej 3 838 mieszkaŒc·w, co daje dodatnie saldo 

przemieszczeŒ na poziomie +4 206 os·b. Wskazuje to, Ũe Bochnia peğni rolň lokalnego centrum 

zatrudnienia, generujŃc wiňcej miejsc pracy niŨ wynosi zapotrzebowanie jej mieszkaŒc·w. W szerszej 

skali, w powiecie bocheŒskim sytuacja jest odwrotna ï saldo wynosi ï7 571 os·b, co oznacza, Ũe wiňcej 

os·b wyjeŨdŨa do pracy poza powiat, niŨ do niego przyjeŨdŨa. 

Finanse publiczne  

Finanse publiczne odgrywajŃ istotnŃ rolň w rozwoju gospodarczym miasta i cağego regionu. Na szczeblu 

gminnym szczeg·lnie waŨne sŃ one w kontekŜcie ksztağtowania mobilnoŜci mieszkaŒc·w. Do 

kluczowych zadaŒ samorzŃdu naleŨŃ bowiem: budowa i utrzymanie infrastruktury transportowej 

(pieszej, rowerowej i drogowej), organizacja i finansowanie publicznego transportu zbiorowego, a takŨe 

wspieranie alternatywnych form przemieszczania siň, takich jak systemy rower·w miejskich czy 

dziağania promujŃce mobilnoŜĺ aktywnŃ. Realizacja tych dziağaŒ wymaga stabilnej sytuacji finansowej 

gminy, opartej na odpowiednim poziomie dochod·w oraz racjonalnym ksztağtowaniu wydatk·w. 

Na rysunku 3.29 przedstawiono wartoŜĺ dochod·w i wydatk·w budŨetowych miasta Bochnia, kt·re 

stanowiŃ podstawň do oceny moŨliwoŜci finansowania inwestycji w infrastrukturň transportowŃ i inne 

zadania zwiŃzane z poprawŃ jakoŜci Ũycia mieszkaŒc·w. 

 

Rysunek 3.29 Dochody, wydatki budŨetowe oraz wynik finansowy w mieŜcie Bochni w latach 2015-2024 

Ŧr·dğo: opracowanie wğasne na podstawie danych BDL GUS (dostňp z dnia 10.11.2024 r.) 
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W latach 2015ï2024 dochody i wydatki budŨetowe Bochni systematycznie rosğy, osiŃgajŃc w 2024 roku 

poziom odpowiednio 225,5 mln zğ dochod·w oraz 214,8 mln zğ wydatk·w. W analizowanym okresie 

widoczne byğy zar·wno lata z deficytem budŨetowym (m.in. 2018, 2019, 2022), jak i z nadwyŨkŃ, kt·ra 

szczeg·lnie wyraŦnie zaznaczyğa siň w 2024 roku, gdy wynik finansowy wyni·sğ +10,6 mln zğ. Dane te 

wskazujŃ na stabilny trend wzrostu dochod·w i wydatk·w, pozwalajŃcy na zwiňkszanie skali inwestycji, 

a takŨe na elastyczne zarzŃdzanie finansami, umoŨliwiajŃce r·wnowaŨenie wczeŜniejszych deficyt·w 

w kolejnych latach. Bardzo korzystny wynik z 2024 roku moŨe stanowiĺ istotne wzmocnienie potencjağu 

inwestycyjnego miasta, w tym w zakresie rozwoju infrastruktury transportowej i spoğecznej, co jest 

szczeg·lnie waŨne w kontekŜcie realizacji Planu Zr·wnowaŨonej MobilnoŜci. 

Na rysunku 3.30 przedstawiono wydatki majŃtkowe inwestycyjne oraz wydatki wğaŜnie w dziale 

transportu w Bochni na przestrzeni lat 2015-2024. 

 

Rysunek 3.30 Wydatki majŃtkowe inwestycyjne oraz wydatki w dziale transportu w odniesieniu do cağkowitych 
wydatk·w w mieŜcie Bochni w latach 2015-2024 

Ŧr·dğo: opracowanie wğasne na podstawie danych BDL GUS (dostňp z dnia 10.11.2024 r.) 

Wydatki majŃtkowe inwestycyjne w Bochni w latach 2015ï2024 wykazywağy wyraŦny trend wzrostowy, 

przy czym ich poziom byğ zr·Ũnicowany w poszczeg·lnych latach. PoczŃtkowo, w latach 2015ï2017, 

nakğady utrzymywağy siň na relatywnie niskim poziomie (od 6 do 15 mln zğ), po czym nastŃpiğ dynamiczny 

wzrost ï w 2018 roku przekroczyğy 20 mln zğ i w kolejnych latach oscylowağy wok·ğ wartoŜci 20ï25 mln 

zğ. NajwyŨsze wydatki odnotowano w 2024 roku, kiedy osiŃgnňğy poziom 41,9 mln zğ. Wahania te sŃ 

charakterystyczne dla cyklicznoŜci inwestycji w samorzŃdach, uzaleŨnionych od dostňpnoŜci Ŝrodk·w 

zewnňtrznych, przede wszystkim funduszy unijnych, oraz od realizacji duŨych projekt·w 

infrastrukturalnych. 

Szczeg·lnie istotnym elementem analizowanego okresu sŃ wydatki w dziale transportu, kt·re nie tylko 

systematycznie rosğy, ale w 2024 roku osiŃgnňğy rekordowŃ wartoŜĺ ponad 30 mln zğ ï najwyŨszŃ 

w cağym analizowanym okresie. Nakğady te stanowiğy znaczŃcŃ czňŜĺ wydatk·w inwestycyjnych, co 

Ŝwiadczy o konsekwentnej polityce samorzŃdu ukierunkowanej na rozw·j infrastruktury drogowej, 

poprawň bezpieczeŒstwa ruchu oraz zwiňkszanie dostňpnoŜci komunikacyjnej miasta. Inwestycje 

w transport to jednoczeŜnie dziağania o szczeg·lnym znaczeniu w kontekŜcie zr·wnowaŨonej 
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mobilnoŜci ï umoŨliwiajŃ lepsze warunki dla transportu zbiorowego, ruchu rowerowego i pieszego, co 

wpğywa na ograniczanie negatywnego oddziağywania transportu indywidualnego. 

Podsumowanie ï czynniki gospodarcze  

Gospodarka Bochni cechuje siň zr·ŨnicowanŃ strukturŃ, w kt·rej kluczowŃ rolň odgrywa sektor 

usğugowy, wspierany przez przemysğ i budownictwo, a w znacznie mniejszym stopniu przez rolnictwo. 

Analiza danych z ostatniej dekady wskazuje na systematyczny rozw·j lokalnej przedsiňbiorczoŜci, 

wzrost liczby zarejestrowanych podmiot·w gospodarczych oraz rosnŃcŃ atrakcyjnoŜĺ miasta jako 

miejsca prowadzenia dziağalnoŜci. R·wnoczeŜnie sytuacja finansowa samorzŃdu, stabilizujŃca siň 

dziňki wzrostowi dochod·w i racjonalnemu ksztağtowaniu wydatk·w, umoŨliwia realizacjň ambitnych 

projekt·w inwestycyjnych, w szczeg·lnoŜci w obszarze transportu i infrastruktury spoğecznej. 

Jednym z gğ·wnych wskaŦnik·w rozwoju lokalnej gospodarki jest liczba podmiot·w zarejestrowanych 

w rejestrze REGON. W Bochni w latach 2015ï2024 wzrosğa ona o ponad 21%, co Ŝwiadczy o wyraŦnym 

oŨywieniu gospodarczym i wzroŜcie aktywnoŜci przedsiňbiorc·w. Szczeg·lnie dynamiczny przyrost 

odnotowano po 2020 roku, co moŨna wiŃzaĺ z rosnŃcym potencjağem miasta jako centrum usğugowo-

gospodarczego. Co istotne, wskaŦnik przedsiňbiorczoŜci mierzony liczbŃ podmiot·w na 10 tys. 

mieszkaŒc·w w wieku produkcyjnym w Bochni jest wyraŦnie wyŨszy niŨ w powiecie bocheŒskim, co 

podkreŜla jej wiodŃcŃ rolň w regionie. 

Struktura przedsiňbiorstw wskazuje na dominacjň mikrofirm ï w Bochni aŨ 95% podmiot·w zatrudnia 

do 9 os·b. Taki ukğad sprzyja elastycznoŜci i r·ŨnorodnoŜci oferty rynkowej, ale jednoczeŜnie ogranicza 

zdolnoŜci inwestycyjne oraz podatnoŜĺ na wahania koniunkturalne. Wiňksze zakğady pracy stanowiŃ 

niewielki odsetek, choĺ ich obecnoŜĺ, zwğaszcza jednego podmiotu zatrudniajŃcego powyŨej 1000 

os·b, ma istotne znaczenie dla stabilnoŜci lokalnego rynku pracy. Warto r·wnieŨ podkreŜliĺ 

systematyczny rozw·j sp·ğek handlowych ï ich liczba wzrosğa o ponad 50%, a takŨe rosnŃcŃ obecnoŜĺ 

podmiot·w z kapitağem zagranicznym, co Ŝwiadczy o stopniowym otwieraniu siň miasta na inwestycje 

zewnňtrzne. 

Analiza struktury branŨowej wskazuje, Ũe gğ·wnym filarem gospodarki Bochni pozostaje sektor 

usğugowy, skupiajŃcy ponad 76% wszystkich podmiot·w. Jest to typowa cecha miast peğniŃcych funkcjň 

oŜrodk·w lokalnych, gdzie usğugi odpowiadajŃ zar·wno na potrzeby mieszkaŒc·w, jak i mieszkaŒc·w 

okolicznych gmin. DuŨe znaczenie ma r·wnieŨ sektor przemysğowo-budowlany, obejmujŃcy ponad 23% 

firm ï jego rola widoczna jest przede wszystkim w kontekŜcie rozwoju mieszkaniowego 

i infrastrukturalnego. Z kolei udziağ sektora rolniczego jest marginalny (0,38%), co potwierdza miejski 

charakter Bochni. W podziale szczeg·ğowym najwiňkszy udziağ majŃ podmioty z sekcji G (handel 

hurtowy i detaliczny, naprawa pojazd·w), a takŨe budownictwo (sekcja F) i dziağalnoŜĺ profesjonalna, 

naukowa i techniczna (sekcja M). Szczeg·lnie wysoki udziağ sekcji M w por·wnaniu z powiatem 

bocheŒskim wskazuje na ponadprzeciňtne znaczenie dziağalnoŜci specjalistycznej i doradczej w Bochni. 

Istotnym elementem gospodarki miasta sŃ r·wnieŨ obiekty handlowe, kt·rych liczba w ostatnich latach 

systematycznie rosğa. Po okresie spadk·w do 2019 roku, od 2020 roku nastŃpiğ dynamiczny rozw·j 

infrastruktury handlowej, szczeg·lnie w segmencie supermarket·w. W 2024 roku w Bochni 

funkcjonowağo 13 duŨych plac·wek handlowych ï najwiňcej w analizowanym okresie. Rozbudowa 

nowoczesnych obiekt·w handlu detalicznego odzwierciedla zmieniajŃce siň potrzeby mieszkaŒc·w, ale 

jednoczeŜnie generuje nowe wyzwania dla systemu transportowego, zwiňkszajŃc natňŨenie ruchu 

i koniecznoŜĺ zapewnienia odpowiedniej dostňpnoŜci komunikacyjnej. 

Bochnia peğni takŨe funkcjň lokalnego centrum zatrudnienia, o czym ŜwiadczŃ dane dotyczŃce dojazd·w 

do pracy. W 2021 roku do miasta przyjeŨdŨağo do pracy ponad 8 tys. os·b, podczas gdy wyjeŨdŨağo 

nieco ponad 3,8 tys., co daje dodatnie saldo przekraczajŃce 4 tys. os·b. Oznacza to, Ũe Bochnia oferuje 

wiňcej miejsc pracy niŨ wynika to z lokalnego zapotrzebowania, co wzmacnia jej rolň jako oŜrodka 

gospodarczego o ponadlokalnym znaczeniu. W skali cağego powiatu bocheŒskiego obserwuje siň 

natomiast odwrotnŃ tendencjň ï wiňcej os·b wyjeŨdŨa do pracy poza powiat niŨ do niego przyjeŨdŨa. 
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Kolejnym istotnym aspektem sŃ finanse publiczne, kt·re determinujŃ moŨliwoŜci rozwoju 

gospodarczego i inwestycyjnego miasta. W latach 2015ï2024 dochody Bochni wzrosğy do 225,5 mln zğ, 

a wydatki do 214,8 mln zğ, przy czym w niekt·rych latach wystňpowağy deficyty, a w innych nadwyŨki 

budŨetowe. Bardzo korzystny wynik z 2024 roku (+10,6 mln zğ) Ŝwiadczy o stabilnej sytuacji finansowej 

miasta i stwarza warunki do intensyfikacji inwestycji. Wydatki majŃtkowe inwestycyjne wykazujŃ 

wyraŦny trend wzrostowy, osiŃgajŃc w 2024 roku rekordowŃ wartoŜĺ 41,9 mln zğ. Szczeg·lnie duŨe 

znaczenie majŃ nakğady na transport, kt·re w tym samym roku przekroczyğy 30 mln zğ. Dane te 

potwierdzajŃ, Ũe wğadze Bochni konsekwentnie traktujŃ rozw·j infrastruktury komunikacyjnej jako 

priorytet, co bezpoŜrednio wspiera realizacjň cel·w zr·wnowaŨonej mobilnoŜci. 

PodsumowujŃc, gospodarka Bochni charakteryzuje siň stabilnym wzrostem i rosnŃcŃ rolŃ usğug, przy 

jednoczesnym znaczeniu sektora przemysğowo-budowlanego. Struktura przedsiňbiorstw wskazuje na 

dominacjň mikrofirm, kt·re tworzŃ fundament lokalnej gospodarki, choĺ ograniczajŃ potencjağ realizacji 

wiňkszych inwestycji. Systematyczny wzrost liczby sp·ğek handlowych, takŨe z kapitağem zagranicznym 

oraz rozw·j nowoczesnej infrastruktury handlowej i usğugowej ŜwiadczŃ o rosnŃcej atrakcyjnoŜci miasta. 

Bochnia peğni funkcjň centrum zatrudnienia i usğug w regionie, a stabilna sytuacja finansowa gminy 

umoŨliwia realizacjň ambitnych projekt·w inwestycyjnych. Wszystkie te elementy skğadajŃ siň na 

pozytywny obraz lokalnej gospodarki, kt·ra ma solidne podstawy do dalszego rozwoju w perspektywie 

dğugoterminowej. 

3.3.  Uwarunkowania wynikajŃce z zagospodarowania przestrzennego 

Transport zbiorowy stanowi jeden z filar·w zr·wnowaŨonej mobilnoŜci i peğni szczeg·lnie waŨnŃ funkcjň 

w miastach o duŨej gňstoŜci zaludnienia, a takŨe na terenach wiejskich, gdzie dostňpnoŜĺ 

alternatywnych Ŝrodk·w transportu jest ograniczona. Dobrze zaprojektowany system przewoz·w 

publicznych sprzyja ograniczaniu ruchu samochodowego, wspiera integracjň spoğecznŃ i gospodarczy 

rozw·j gminy. Kluczowe cele stawiane przed nowoczesnym i zr·wnowaŨonym systemem 

transportowym obejmujŃ m.in.: 

Á Ŝcisğe powiŃzanie planowania przestrzennego z organizacjŃ transportu, aby naturalnie 

zmniejszaĺ zapotrzebowanie na czňste i dalekie podr·Ũe, 

Á ograniczanie liczby przejazd·w wykonywanych samochodem osobowym, 

Á rozw·j i zwiňkszanie atrakcyjnoŜci transportu publicznego w stosunku do alternatywnych form 

przemieszczania siň, 

Á promowanie mobilnoŜci pieszej i rowerowej tam, gdzie jest to realnie moŨliwe, 

Á podejmowanie decyzji transportowych i inwestycyjnych w oparciu o rzetelnŃ analizň koszt·w 

i korzyŜci, uwzglňdniajŃcŃ r·wnieŨ koszty zewnňtrzne. 

Z tego wzglňdu kluczowe jest cağoŜciowe spojrzenie na relacje pomiňdzy ukğadem osadniczym 

a systemem transportowym. Odpowiednie planowanie przestrzenne peğni rolň nie tylko organizacyjnŃ, 

ale stanowi takŨe fundament zr·wnowaŨonego rozwoju miasta i jego otoczenia. WğaŜciwe 

rozmieszczenie funkcji w przestrzeni ï takich jak zabudowa mieszkaniowa, miejsca pracy, plac·wki 

edukacyjne, obiekty handlowe czy tereny rekreacyjne ï sprzyja sprawnemu funkcjonowaniu transportu 

zbiorowego oraz jego integracji z innymi formami mobilnoŜci. 

W kontekŜcie Bochni i jej obszaru funkcjonalnego szczeg·lnie istotne jest, aby decyzje dotyczŃce 

zagospodarowania przestrzennego byğy podejmowane w spos·b skoordynowany z planami 

transportowymi. UmoŨliwia to tworzenie sp·jnej tkanki osadniczej, w kt·rej dostňp do transportu 

zbiorowego jest r·wnomierny i zapewnia mieszkaŒcom moŨliwoŜĺ wygodnego korzystania z alternatyw 

wobec samochodu prywatnego. Takie podejŜcie pozwala nie tylko na poprawň jakoŜci Ũycia, ale r·wnieŨ 

na racjonalne gospodarowanie zasobami i ochronň Ŝrodowiska. 
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W charakterystyce zagospodarowania przestrzennego przeanalizowano kilka parametr·w. Pierwszym 

z nich jest og·lna powierzchnia gminy wraz z udziağami wybranych rodzaj·w zagospodarowania 

w cağkowitej powierzchni gminy. Dane te przedstawiono w tabeli 3.19. 

Tabela 3.19 Podziağ powierzchni w mieŜcie Bochni i powiecie bocheŒskim wedğug uŨytkowania grunt·w w 2014 
roku 

Lp. Nazwa gminy 

Powierzchnia 

obszaru 

[ha] 

Powierzchnia 

lńdowa 

[ha] 

UdziaĠ w caĠkowitej powierzchni gminy [%] 
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1. Bochnia 2 987 2 969 59,29 10,28 0,60 29,26 0,57 

2. pow. bocheŒski 64 856 64 386 62,81 30,97 0,72 4,70 0,80 

Ŧr·dğo: opracowanie wğasne na podstawie danych GUS BDL (dostňp z dnia 29.09.2025 r.) 

AnalizujŃc strukturň uŨytkowania grunt·w w Bochni i w powiecie bocheŒskim moŨna zauwaŨyĺ wyraŦne 

r·Ũnice wynikajŃce z miejskiego charakteru Bochni oraz rolniczo-leŜnego charakteru otaczajŃcego jŃ 

powiatu. W obu przypadkach dominujŃcŃ kategoriŃ pozostajŃ uŨytki rolne ï w Bochni zajmujŃ one 

59,29% powierzchni, natomiast w powiecie bocheŒskim 62,81%. IstotnŃ r·ŨnicŃ jest jednak udziağ 

grunt·w zabudowanych i zurbanizowanych, kt·ry w Bochni osiŃga aŨ 29,26%, podczas gdy w skali 

powiatu wynosi jedynie 4,70%. W powiecie bocheŒskim duŨŃ rolň odgrywajŃ takŨe uŨytki leŜne oraz 

tereny zadrzewione i zakrzewione (ponad 30%), podczas gdy w Bochni ich udziağ jest ograniczony do 

nieco ponad 10%. Grunty pod wodami oraz pozostağe rodzaje uŨytk·w zajmujŃ w obu przypadkach 

marginalny procent powierzchni. 

Bochnia wyr·Ũnia siň wysokim stopniem urbanizacji, co jest naturalnŃ konsekwencjŃ jej roli jako miasta 

powiatowego i lokalnego oŜrodka gospodarczego, natomiast powiat bocheŒski zachowuje w duŨej 

mierze charakter rolniczo-leŜny. Dane o udziale poszczeg·lnych uŨytk·w w cağkowitej powierzchni 

gminy, przedstawione w tabeli 3.19, zostağy dokğadniej zaprezentowane na rysunku 3.31. 
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Rysunek 3.31 Zagospodarowanie terenu w mieŜcie Bochnia 

Ŧr·dğo: opracowanie wğasne na podstawie BDOO (dostňp z dnia 29.09.2025 r.) 

Mapa przedstawiajŃca zagospodarowanie terenu w Bochni pozwala w przejrzysty spos·b zobaczyĺ 

rozmieszczenie poszczeg·lnych funkcji przestrzennych. WyraŦnie widoczne sŃ obszary zwartej 

zabudowy miejskiej, obejmujŃce zar·wno zabudowň jednorodzinnŃ, jak i wielorodzinnŃ, kt·re 

koncentrujŃ siň gğ·wnie w centralnej i p·ğnocnej czňŜci miasta. Tereny przemysğowe wystňpujŃ 

punktowo i stanowiŃ uzupeğnienie miejskiej struktury funkcjonalnej. 

ZnacznŃ czňŜĺ powierzchni Bochni zajmujŃ uŨytki rolne oraz tereny zielone, co podkreŜla nadal istotny 

udziağ funkcji rolniczych i przyrodniczych w strukturze przestrzennej miasta. Z kolei obszary leŜne 

i zadrzewione peğniŃ rolň uzupeğniajŃcŃ, zapewniajŃc cenne walory Ŝrodowiskowe. Mapa pozwala takŨe 

dostrzec zr·Ũnicowanie przestrzenne i relacje miňdzy poszczeg·lnymi formami zagospodarowania ï od 

zurbanizowanych obszar·w centrum po bardziej otwarty krajobraz teren·w peryferyjnych. 

Na terenach zabudowanych i zurbanizowanych szczeg·lne znaczenie majŃ obszary mieszkaniowe, 

przemysğowe oraz rekreacyjne, kt·re w najwiňkszym stopniu wpğywajŃ na powstawanie ruchu 

zwiŃzanego z r·Ũnymi celami podr·Ũy. Struktura udziağu tych kategorii grunt·w w og·lnej powierzchni 

gminy, a takŨe w obrňbie samych teren·w zabudowanych i zurbanizowanych, zostağa zaprezentowana 

w tabeli 3.20. 

Tabela 3.20 Udziağ powierzchni teren·w mieszkaniowych, przemysğowych oraz rekreacji i wypoczynku w mieŜcie 
Bochni i powiecie bocheŒskim w 2014 roku 
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Lp. Nazwa gminy 

UdziaĠ w caĠkowitej powierzchni gminy [%] 
UdziaĠ w powierzchni obszar·w zabudowanych 

i zurbanizowanych w gminie [%] 
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1. Bochnia 11,52 4,25 1,57 39,36 14,53 5,38 

2. pow. bocheŒski 0,99 0,28 0,17 20,98 5,88 3,68 

Ŧr·dğo: opracowanie wğasne na podstawie danych GUS BDL (dostňp z dnia 29.09.2025 r.) 

AnalizujŃc strukturň uŨytkowania teren·w w Bochni, widaĺ wyraŦnie, Ũe miasto wyr·Ũnia siň na tle 

powiatu bocheŒskiego pod wzglňdem udziağu powierzchni przeznaczonej pod funkcje mieszkaniowe, 

przemysğowe oraz rekreacyjne. Tereny mieszkaniowe stanowiŃ 11,52% cağkowitej powierzchni Bochni 

i aŨ 39,36% obszar·w zabudowanych i zurbanizowanych. Dla por·wnania, w skali cağego powiatu 

wartoŜci te sŃ znacznie niŨsze ï zaledwie 0,99% powierzchni og·lnej i 20,98% teren·w zabudowanych. 

R·wnieŨ tereny przemysğowe w Bochni majŃ relatywnie wysoki udziağ ï 4,25% cağej powierzchni miasta 

i 14,53% powierzchni teren·w zabudowanych. To wskazuje na wyraŦnŃ koncentracjň dziağalnoŜci 

gospodarczej w mieŜcie, podczas gdy w skali powiatu udziağ teren·w przemysğowych wynosi tylko 

0,28% i 5,88%. Tereny rekreacji i wypoczynku w Bochni obejmujŃ 1,57% powierzchni miasta, co daje 

im 5,38% udziağu w terenach zabudowanych ï r·wnieŨ wartoŜĺ wyraŦnie wyŨszŃ niŨ Ŝrednia powiatowa. 

Bochnia peğni funkcjň gğ·wnego oŜrodka mieszkaniowego, przemysğowego i rekreacyjnego w powiecie. 

Wysoki udziağ tych teren·w w strukturze przestrzennej miasta Ŝwiadczy o jego dominujŃcej roli 

w ksztağtowaniu proces·w urbanizacyjnych i gospodarczych w regionie. 

Istotnym elementem zagospodarowania przestrzennego sŃ takŨe tereny zwiŃzane z infrastrukturŃ 

transportowŃ, kt·re w znacznym stopniu determinujŃ dostňpnoŜĺ komunikacyjnŃ poszczeg·lnych gmin. 

W tabeli 3.21 zaprezentowano powierzchniň oraz udziağ r·Ũnych rodzaj·w teren·w komunikacyjnych 

w cağkowitej powierzchni gminy. Zgodnie z klasyfikacjŃ GUS wyr·Ũniono tereny komunikacyjne zajňte 

przez drogi, kolej i inne15. 

Tabela 3.21 Udziağ powierzchni teren·w mieszkaniowych, przemysğowych oraz rekreacji i wypoczynku w mieŜcie 
Bochni i powiecie bocheŒskim w 2014 roku 

Lp. Nazwa gminy 

Powierzchnia [ha] UdziaĠ w caĠkowitej powierzchni gminy [%] 
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1. Bochnia 174 38 4 5,83 1,27 0,13 

2. pow. bocheŒski 1 694 89 5 2,61 0,14 0,01 

Ŧr·dğo: opracowanie wğasne na podstawie danych GUS BDL (dostňp z dnia 29.09.2025 r.) 

Tereny komunikacyjne w Bochni zajmujŃ relatywnie wiňkszy udziağ w powierzchni gminy niŨ w skali 

cağego powiatu bocheŒskiego. NajwiňkszŃ czňŜĺ stanowiŃ tereny przeznaczone pod drogi ï 5,83% 

 
15 Do innych teren·w komunikacyjnych zalicza siň grunty zajňte w celach komunikacyjnych, inne niŨ drogi i kolej, 
a w szczeg·lnoŜci pod porty lotnicze oraz budowle i urzŃdzenia sğuŨŃce komunikacji lotniczej; urzŃdzenia portowe, przystanie, 
budowle i urzŃdzenia sğuŨŃce komunikacji wodnej; budowle i urzŃdzenia kolei linowych; torowiska tramwajowe poza pasami ulic 
i dr·g, a takŨe obiekty i urzŃdzenia zwiŃzane z komunikacjŃ miejskŃ; urzŃdzone parkingi poza lasami paŒstwowymi, dworce 
autobusowe; wağy ochronne w·d przystosowane do ruchu koğowego. 
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powierzchni Bochni wobec 2,61% w powiecie. ZauwaŨalny jest takŨe wyŨszy udziağ teren·w kolejowych 

w mieŜcie (1,27%) w por·wnaniu do Ŝredniej powiatowej (0,14%), co potwierdza istotnŃ rolň Bochni 

jako waŨnego wňzğa transportowego w regionie. Udziağ innych teren·w komunikacyjnych jest 

marginalny zar·wno w mieŜcie, jak i w powiecie. Wskazuje to, Ũe infrastruktura transportowa w Bochni, 

szczeg·lnie drogowa i kolejowa, odgrywa znacznie wiňksze znaczenie niŨ w gminach wiejskich powiatu. 

Analiza rozmieszczenia obszar·w zamieszkania i aktywnoŜci gospodarczej 

Istotnym aspektem w kontekŜcie planowania mobilnoŜci jest takŨe rozmieszczenie obszar·w 

mieszkaniowych, kt·re w r·Ũny spos·b oddziağujŃ na funkcjonowanie transportu zbiorowego. Czynniki 

takie jak lokalizacja przystank·w, przebieg tras autobusowych, ukğad urbanistyczny, dostňp do usğug 

czy preferencje mieszkaŒc·w majŃ bezpoŜredni wpğyw na ksztağtowanie systemu komunikacji. Na 

rysunkach 3.32 i 3.33 zaprezentowano mapy gňstoŜci zabudowy wielorodzinnej i jednorodzinnej, kt·re 

ilustrujŃ rozmieszczenie poszczeg·lnych typ·w zabudowy w przestrzeni miejskiej. 

 

Rysunek 3.32 Rozmieszczenie zabudowy wielorodzinnej na terenie miasta Bochnia na tle sieci kolejowej 

Ŧr·dğo: opracowanie wğasne na podstawie BDOT10k (dostňp z dnia 29.09.2025 r.) 
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Rysunek 3.33 Rozmieszczenie zabudowy jednorodzinnej na terenie miasta Bochnia na tle sieci kolejowej 

Ŧr·dğo: opracowanie wğasne na podstawie BDOT10k (dostňp z dnia 29.09.2025 r.) 

Analiza rozmieszczenia zabudowy w Bochni pokazuje wyraŦne r·Ũnice pomiňdzy ukğadem 

wielorodzinnym a jednorodzinnym. Zabudowa wielorodzinna koncentruje siň gğ·wnie w centrum miasta, 

co jest zgodne z typowym ukğadem przestrzennym miast Ŝredniej wielkoŜci. Lokalizacja ta sprzyja dobrej 

dostňpnoŜci do infrastruktury transportowej, w tym do stacji kolejowej i gğ·wnych ciŃg·w 

komunikacyjnych, co uğatwia korzystanie z transportu zbiorowego. 

Z kolei zabudowa jednorodzinna dominuje na obrzeŨach Bochni i w jej poğudniowej oraz wschodniej 

czňŜci. Charakteryzuje siň bardziej rozproszonym ukğadem, co moŨe generowaĺ wiňksze potrzeby 

transportowe, szczeg·lnie w zakresie dojazd·w do centrum, szk·ğ, miejsc pracy i usğug. Takie 

rozmieszczenie zabudowy wymaga dobrze zaplanowanej sieci komunikacji publicznej i infrastruktury 

drogowej, aby zapewniĺ mieszkaŒcom sprawny dostňp do najwaŨniejszych funkcji miasta. 

Bochnia posiada zr·ŨnicowanŃ strukturň zabudowy ï zwarty ukğad wielorodzinny w centrum sprzyja 

efektywnoŜci transportu zbiorowego, natomiast rozproszone osiedla jednorodzinne na peryferiach 

wskazujŃ na koniecznoŜĺ integracji planowania przestrzennego z systemem mobilnoŜci, aby ograniczaĺ 

ryzyko nadmiernej zaleŨnoŜci od transportu indywidualnego. 

Nie mniej istotne od rozmieszczenia teren·w mieszkaniowych jest poğoŨenie zakğad·w pracy, szk·ğ oraz 

obiekt·w handlowych. To wğaŜnie one w duŨym stopniu determinujŃ codzienne potrzeby transportowe 

mieszkaŒc·w, ksztağtujŃc zar·wno ruch wewnŃtrzmiejski, jak i poğŃczenia z innymi miejscowoŜciami. 

Ich lokalizacja wpğywa na intensywnoŜĺ i kierunki przemieszczeŒ, dlatego analiza przedstawiona na 

rysunkach 3.34, 3.35 i 3.36 stanowi kluczowy element w procesie planowania sprawnego 

i zr·wnowaŨonego systemu transportowego. 
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Rysunek 3.34 Rozmieszczenie zakğad·w pracy na terenie miasta Bochnia na tle sieci kolejowej 

Ŧr·dğo: opracowanie wğasne na podstawie BDOT10k (dostňp z dnia 29.09.2025 r.) 

Zakğady pracy w Bochni rozmieszczone sŃ w spos·b zr·Ũnicowany, z wyraŦnŃ koncentracjŃ 

w p·ğnocno-zachodniej czňŜci miasta oraz wzdğuŨ gğ·wnych ciŃg·w komunikacyjnych. Najwiňksze 

skupiska widoczne sŃ w centrum, co pokrywa siň z obszarami o intensywnej zabudowie i najlepszej 

dostňpnoŜci transportowej. Na obrzeŨach miasta zakğady pracy wystňpujŃ w mniejszym zagňszczeniu 

i majŃ bardziej rozproszony charakter. Ukğad ten wskazuje na centralizacjň funkcji gospodarczych 

w Ŝr·dmieŜciu Bochni, przy jednoczesnym istnieniu mniejszych punkt·w zatrudnienia na peryferiach, 

kt·re peğniŃ rolň uzupeğniajŃcŃ. Taka struktura sprzyja generowaniu codziennych dojazd·w do centrum, 

co ma istotne znaczenie dla planowania transportu publicznego i organizacji ruchu miejskiego. 
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Rysunek 3.35 Rozmieszczenie plac·wek edukacji na terenie miasta Bochnia na tle sieci kolejowej 

Ŧr·dğo: opracowanie wğasne na podstawie BDOT10k (dostňp z dnia 29.09.2025 r.) 

Plac·wki edukacyjne w Bochni skupiajŃ siň gğ·wnie w centralnej oraz poğudniowej czňŜci Ŝr·dmieŜcia, 

gdzie gňstoŜĺ ich wystňpowania jest najwiňksza. WyraŦnie widaĺ koncentracjň w rejonach o zwartej 

zabudowie mieszkaniowej, co odpowiada lokalnym potrzebom mieszkaŒc·w. Na obrzeŨach miasta 

plac·wki sŃ nieliczne i rozmieszczone w wiňkszych odstňpach, co moŨe ograniczaĺ dostňpnoŜĺ 

edukacyjnŃ dla mieszkaŒc·w peryferyjnych obszar·w Bochni. Ukğad ten wskazuje, Ũe system 

edukacyjny jest dobrze rozwiniňty w centrum, natomiast w strefach peryferyjnych dostňpnoŜĺ plac·wek 

wymaga wsparcia odpowiedniŃ organizacjŃ transportu publicznego. 
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Rysunek 3.36 Rozmieszczenie obiekt·w handlowych na terenie miasta Bochnia na tle sieci kolejowej 

Ŧr·dğo: opracowanie wğasne na podstawie BDOT10k (dostňp z dnia 29.09.2025 r.) 

Na terenie Bochni obiekty handlowe koncentrujŃ siň gğ·wnie w centralnej czňŜci miasta, gdzie wystňpuje 

ich najwiňksze zagňszczenie. Szczeg·lnie widoczny jest obszar Ŝr·dmiejski, kt·ry peğni rolň gğ·wnego 

oŜrodka handlowo-usğugowego. Na obrzeŨach miasta obiekty handlowe rozmieszczone sŃ bardziej 

r·wnomiernie, jednak w mniejszym natňŨeniu. ZapewniajŃ one obsğugň lokalnych osiedli i peryferyjnych 

czňŜci Bochni, co ogranicza koniecznoŜĺ czňstych dojazd·w do centrum w celu zaspokojenia 

podstawowych potrzeb zakupowych. Ukğad przestrzenny wskazuje, Ũe Bochnia posiada dobrze 

rozwiniňtŃ sieĺ handlowŃ, z wyraŦnym centrum usğugowym oraz uzupeğniajŃcymi punktami na 

obrzeŨach, co sprzyja r·wnomiernemu rozğoŨeniu ruchu zakupowego w mieŜcie. 

Analiza rozwoju przestrzennego  

Badania przeprowadzone przez Instytut Geografii i Przestrzennego Zagospodarowania Polskiej 

Akademii Nauk (IGiPZ PAN) wskazujŃ na powszechny problem nadmiaru grunt·w przeznaczonych pod 

zabudowň mieszkaniowŃ16. Proces urbanizacji w naszym kraju cechuje siň znacznie wiňkszym 

rozproszeniem niŨ w paŒstwach Europy Zachodniej. Czňsto obserwuje siň rozw·j zabudowy 

o charakterze chaotycznym i przypadkowym, wynikajŃcy z nadmiaru dostňpnych teren·w, kt·re sŃ 

rozproszone i nie tworzŃ sp·jnej tkanki osadniczej. 

Aby przeciwdziağaĺ tym zjawiskom, konieczne jest bardziej Ŝwiadome podejŜcie do planowania 

przestrzennego. Jednym z kluczowych dziağaŒ powinno byĺ ograniczenie wydawania decyzji 

o warunkach zabudowy (tzw. decyzji WZ), kt·re w polskim systemie prawnym nie muszŃ byĺ zgodne 

z ustaleniami Studium UwarunkowaŒ i Kierunk·w Zagospodarowania Przestrzennego (SUiKZP). 

Studium peğni funkcjň nadrzňdnego dokumentu planistycznego gminy, kt·rego rolŃ jest koordynacja 

 
16 Prace zespoğu IGiPZ PAN pod kierownictwem prof. Przemysğawa śleszyŒskiego prowadzone sŃ od 2006 r. na zlecenie ministra 
wğaŜciwego do spraw budownictwa, planowania i zagospodarowania przestrzennego oraz mieszkalnictwa. PoczŃwszy od 2009 r. 
raporty ukazujŃ siň cyklicznie pn. ĂAnaliza stanu i uwarunkowaŒ prac planistycznych w gminachò.   
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ustaleŒ miejscowych plan·w zagospodarowania przestrzennego. Uwzglňdnia ono zar·wno 

uwarunkowania Ŝrodowiskowe, jak i czynniki spoğeczne czy gospodarcze, takie jak dotychczasowe 

zagospodarowanie terenu, stan Ŝrodowiska, wğasnoŜĺ grunt·w, jakoŜĺ Ũycia mieszkaŒc·w czy 

realizacja zadaŒ publicznych o znaczeniu ponadlokalnym. 

Kluczowym elementem SUiKZP jest bilans teren·w przeznaczonych pod zabudowň. Obejmuje on m.in. 

maksymalne zapotrzebowanie na nowe obszary budowlane, ocenň chğonnoŜci teren·w o zwartej 

strukturze funkcjonalno-przestrzennej oraz analizň obszar·w wskazanych w planach miejscowych pod 

przyszğŃ zabudowň. Dane te powinny byĺ prezentowane jako powierzchnia uŨytkowa zabudowy, 

z rozr·Ũnieniem na poszczeg·lne funkcje. Struktura przestrzenna jednostek osadniczych obejmuje nie 

tylko tereny mieszkaniowe, usğugowe i produkcyjne, lecz takŨe towarzyszŃce im obszary 

komunikacyjne, rekreacyjne, zieleni urzŃdzonej czy infrastruktury technicznej. 

Wprowadzenie obowiŃzku sporzŃdzania bilans·w teren·w miağo na celu ograniczenie 

niekontrolowanego wyznaczania nowych obszar·w inwestycyjnych. Jednak brak jednolitych zasad 

i metodologii sprawia, Ũe gminy posiadajŃ duŨŃ swobodň w interpretacji przepis·w. W efekcie SUiKZP 

w obecnym ksztağcie nie stanowi wystarczajŃcego narzňdzia do skutecznego przeciwdziağania 

rozpraszaniu zabudowy. Mimo Ũe dokument wyznacza kierunki rozwoju infrastruktury technicznej, 

usğugowej czy przestrzeni przeznaczonych do realizacji zadaŒ ponadlokalnych, ma charakter 

wewnňtrzny ï opracowywany jest wyğŃcznie na poziomie gminy i nie zawsze sp·jny z politykŃ 

powiatowŃ czy wojew·dzkŃ. 

Dodatkowym problemem jest moŨliwoŜĺ uzyskania decyzji WZ na funkcjň innŃ niŨ przewidziana 

w studium, co moŨe prowadziĺ do sprzecznoŜci z przyjňtymi kierunkami rozwoju i utrudniaĺ realizacjň 

idei zr·wnowaŨonego zagospodarowania przestrzennego. W szczeg·lnoŜci na obszarach, gdzie brak 

jest aktualnych miejscowych plan·w zagospodarowania przestrzennego (MPZP), rozw·j przestrzenny 

czňsto odbywa siň w spos·b nieskoordynowany, co zwiňksza ryzyko niekontrolowanego rozpraszania 

zabudowy i pogğňbia chaos planistyczny. 

AlternatywŃ dla decyzji o warunkach zabudowy, pozwalajŃcŃ na tworzenie sp·jnej i dğugofalowej 

strategii rozwoju przestrzennego, sŃ miejscowe plany zagospodarowania przestrzennego (MPZP). 

Kluczowe znaczenie ma w tym kontekŜcie udziağ powierzchni gminy przeznaczonej w SUiKZP do 

objňcia planami miejscowymi. Zestawienie tych danych zostağo zaprezentowane w tabeli 3.22. 

Tabela 3.22 Udziağ powierzchni teren·w wskazanych w SUiKZP do sporzŃdzenia MPZP w cağkowitej powierzchni 
miasta Bochnia oraz powiatu bocheŒskiego w latach 2015-2024 

Lp. Nazwa gminy 

UdziaĠ powierzchni teren·w wskazanych w SUiKZP do sporzńdzenia MPZP 

w caĠkowitej powierzchni gminy w roku [%] 

2015 2016 2017 2018 2019 2020 2021 2022 2023 2024 

1. Bochnia 49,01 49,01 49,01 49,01 43,85 49,14 68,61 61,87 61,87 b.d. 

2. pow. bocheŒski 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 27,92 27,92 0,00 0,00 b.d. 

Ŧr·dğo: opracowanie wğasne na podstawie danych GUS BDL (dostňp z dnia 29.09.2025 r.) 

W Bochni w latach 2015ï2019 udziağ powierzchni teren·w wskazanych w SUiKZP do sporzŃdzenia 

MPZP utrzymywağ siň na stabilnym poziomie (ok. 49%), po czym w latach 2021ï2023 odnotowano 

wyraŦny wzrost ï maksymalnie do poziomu powyŨej 60% (68,61% w 2021 roku). świadczy to 

o zwiňkszajŃcym siň znaczeniu planowania przestrzennego w mieŜcie oraz dŃŨeniu do objňcia wiňkszej 

czňŜci obszaru szczeg·ğowymi zapisami planistycznymi. 

W powiecie bocheŒskim sytuacja byğa bardziej zmienna. W wiňkszoŜci lat analizowanego okresu brak 

byğo teren·w wskazanych do sporzŃdzania MPZP, a wyjŃtek stanowiğ rok 2020 i 2021, gdy wskaŦnik 

ten osiŃgnŃğ poziom 27,92%. MoŨe to sugerowaĺ selektywne podejŜcie do planowania przestrzennego 

w gminach powiatu, uzaleŨnione od bieŨŃcych potrzeb inwestycyjnych lub zmian w polityce lokalnej. 
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PodsumowujŃc, w Bochni widoczny jest wzrost roli MPZP jako narzňdzia porzŃdkujŃcego rozw·j 

przestrzenny, natomiast w powiecie bocheŒskim proces ten nie ma charakteru ciŃgğego i systemowego. 

Tabela 3.23 przedstawia powierzchniň jakŃ pokrywajŃ obowiŃzujŃce miejscowe plany 

zagospodarowania przestrzennego. 

Tabela 3.23 Udziağ powierzchni teren·w objňtych obowiŃzujŃcymi MPZP w cağkowitej powierzchni miasta 
Bochnia oraz powiatu bocheŒskiego w latach 2015-2024 

Lp. Nazwa gminy 

UdziaĠ powierzchni teren·w objŉtych obowińzujńcymi MPZP 

w caĠkowitej powierzchni gminy w roku [%] 

2015 2016 2017 2018 2019 2020 2021 2022 2023 2024 

1. Bochnia 47,4 54,8 61,6 62,7 62,7 62,7 62,7 62,6 62,6 b.d. 

2. pow. bocheŒski 95,1 95,4 97,3 97,3 97,3 97,3 98,2 98,2 98,2 b.d. 

Ŧr·dğo: opracowanie wğasne na podstawie danych GUS BDL (dostňp z dnia 29.09.2025 r.) 

Analiza danych z tabeli 3.23 pokazujŃ, Ũe w Bochni w latach 2015ï2017 nastňpowağ systematyczny 

wzrost udziağu powierzchni objňtej obowiŃzujŃcymi MPZP ï z poziomu 47,4% w 2015 roku do 61,6% w 

2017 roku. Od 2018 roku wskaŦnik ten ustabilizowağ siň na poziomie okoğo 62ï63%, co Ŝwiadczy 

o zakoŒczeniu najintensywniejszej fazy uchwalania plan·w i utrzymywaniu stabilnego pokrycia 

planistycznego. W powiecie bocheŒskim sytuacja jest znacznie korzystniejsza ï juŨ w 2015 roku 

wskaŦnik pokrycia MPZP wynosiğ 95,1%, a w kolejnych latach systematycznie r·sğ, osiŃgajŃc 98,2% 

w latach 2021ï2023. Oznacza to, Ũe powiat dysponuje prawie peğnym pokryciem planistycznym, co daje 

duŨŃ kontrolň nad rozwojem przestrzennym i umoŨliwia prowadzenie zr·wnowaŨonej polityki 

przestrzennej. Bochnia mimo zauwaŨalnego wzrostu na poczŃtku okresu analizy, wciŃŨ odstaje od 

poziomu powiatu bocheŒskiego. Ograniczone pokrycie MPZP moŨe utrudniaĺ prowadzenie sp·jnej 

polityki przestrzennej, podczas gdy powiat jest pod tym wzglňdem niemal w peğni zabezpieczony. 

Pokrycie miejscowymi planami zagospodarowania przestrzennego w Bochni wciŃŨ nie jest na 

najwyŨszym poziomie, choĺ wykazuje stağy wzrost. KolejnŃ kwestiŃ wymagajŃcŃ analizy jest liczba 

wydawanych decyzji o warunkach zabudowy, kt·re mogŃ stanowiĺ dodatkowe utrudnienie dla 

zr·wnowaŨonego rozwoju. Zestawienie liczby wydawanych decyzji o warunkach zabudowy przedstawia 

tabela 3.24. 

Tabela 3.24 Liczba wydanych decyzji o warunkach zabudowy w mieŜcie Bochni oraz powiecie bocheŒskim 
w latach 2015-2024 

Lp. Nazwa gminy 
Liczba wydanych decyzji o warunkach zabudowy [szt.] 

2015 2016 2017 2018 2019 2020 2021 2022 2023 2024 

1. Bochnia 50 25 30 31 24 23 34 31 28 b.d. 

2. pow. bocheŒski 50 25 30 31 24 23 35 31 28 b.d. 

Ŧr·dğo: opracowanie wğasne na podstawie danych GUS BDL (dostňp z dnia 29.09.2025 r.) 

Liczba wydawanych decyzji o warunkach zabudowy, w Bochni, w latach 2016ï2023 utrzymywağa siň 

na stosunkowo stabilnym poziomie, mieszczŃc siň w przedziale od 23 do 34 decyzji rocznie. Widaĺ 

jednak wyraŦny spadek w stosunku do poczŃtku okresu analizy ï z 50 decyzji w 2015 roku do 28 w 2023 

roku, co moŨe Ŝwiadczyĺ o rosnŃcym znaczeniu miejscowych plan·w zagospodarowania 

przestrzennego oraz ograniczaniu roli decyzji WZ w procesie inwestycyjnym. W powiecie bocheŒskim 

sytuacja ksztağtuje siň podobnie ï liczba decyzji w analizowanym okresie wahağa siň miňdzy 23 a 35 

rocznie. TakŨe tutaj moŨna dostrzec tendencjň spadkowŃ w por·wnaniu z 2015 rokiem, kiedy wydano 

50 decyzji. Na podstawie tych danych moŨna wywnioskowaĺ, Ũe praktycznie 100% wydawanych decyzji 

o warunkach zabudowy byğa wydana na obszarze Bochni. PozytywnŃ informacjŃ moŨe byĺ fakt 
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stopniowego ograniczania liczby decyzji o warunkach zabudowy, co Ŝwiadczy o rosnŃcej roli planowania 

przestrzennego i tendencji do wiňkszego porzŃdkowania polityki przestrzennej. 

R·wnie istotne jest zestawienie liczby wydanych decyzji o warunkach zabudowy z poziomem pokrycia 

obszaru miejscowymi planami zagospodarowania przestrzennego. Dla Bochni przygotowano wykres 

obrazujŃcy dynamikň zmian w zakresie obowiŃzujŃcych MPZP, liczby wydawanych decyzji WZ oraz 

stopnia pokrycia obszaru planami miejscowymi. Zestawienie to przedstawiono na rysunku 3.37. 

 

Rysunek 3.37 Liczba obowiŃzujŃcych MPZP, liczba wydanych decyzji WZ oraz pokrycie obowiŃzujŃcymi MPZP 
w mieŜcie Bochni w latach 2015-2023 

Ŧr·dğo: opracowanie wğasne na podstawie danych BDL GUS (dostňp z dnia 29.09.2025 r.) 

AnalizujŃc dane z rysunku 3.37 widoczna jest wyraŦna korelacja ï wzrost pokrycia planami miejscowymi 

z 47,4% w 2015 roku do ponad 62% w latach 2018ï2023 wiŃzağ siň z istotnym spadkiem liczby decyzji 

WZ, kt·re zmniejszyğy siň z 50 w 2015 roku do poniŨej 30 w ostatnich latach analizy. Stabilizacja 

wskaŦnika pokrycia MPZP od 2018 roku na poziomie okoğo 62ï63% spowodowağa r·wnieŨ wzglňdnŃ 

stabilizacjň liczby decyzji WZ, kt·re w tym okresie oscylowağy miňdzy 23 a 34 rocznie. Oznacza to, Ũe 

rozw·j plan·w miejscowych skutecznie ograniczyğ koniecznoŜĺ wydawania decyzji WZ, a proces 

inwestycyjny w coraz wiňkszym stopniu opiera siň na zapisach MPZP. Dane wskazujŃ na pozytywnŃ 

tendencjň porzŃdkowania polityki przestrzennej Bochni ï wiňkszy udziağ teren·w objňtych planami 

miejscowymi zmniejsza rolň decyzji WZ, co sprzyja bardziej sp·jnemu i przewidywalnemu rozwojowi 

przestrzennemu miasta. 

WaŨnŃ informacjŃ podczas analizy liczby wydawanych decyzji o warunkach zabudowy jest ich podziağ 

na rodzaje zabudowy jakiej dotyczŃ. Dane przedstawiajŃce taki podziağ w poszczeg·lnych latach okresu 

2015-2023, dla Bochni, przedstawiono na rysunku 3.38. 
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Rysunek 3.38 Liczba wydanych decyzji o warunkach zabudowy z podziağem na rodzaje w mieŜcie Bochni 
w latach 2015-2024 

Ŧr·dğo: opracowanie wğasne na podstawie danych BDL GUS (dostňp z dnia 29.09.2025 r.) 

W Bochni w latach 2015ï2023 najwiňkszŃ liczbň stanowiğy decyzje dotyczŃce zabudowy mieszkaniowej 

jednorodzinnej. W 2015 roku wydano ich aŨ 25, jednak w kolejnych latach obserwuje siň spadek 

i stabilizacjň ï w latach 2019ï2023 decyzji tego typu wydawano zwykle od 7 do 18 rocznie. Decyzje 

dotyczŃce zabudowy mieszkaniowej wielorodzinnej byğy sporadyczne ï najczňŜciej nie wydawano ich 

wcale, a pojedyncze przypadki pojawiağy siň w latach 2017, 2018 oraz 2021ï2023, co wskazuje na 

ograniczone inwestycje w tym segmencie. Z kolei decyzje dotyczŃce zabudowy usğugowej 

charakteryzowağy siň wiňkszŃ zmiennoŜciŃ ï od pojedynczych przypadk·w (np. 2020 rok) do kilkunastu 

rocznie (w latach 2015-2018). W Bochni dominuje zapotrzebowanie na zabudowň jednorodzinnŃ, przy 

jednoczesnym niewielkim zainteresowaniu zabudowŃ wielorodzinnŃ. Zabudowa usğugowa i inne rodzaje 

inwestycji wystňpujŃ w umiarkowanej, zmiennej skali, co moŨe Ŝwiadczyĺ o lokalnym charakterze 

rozwoju przestrzennego miasta. 

Podsumowanie ï uwarunkowania wynikajŃce z zagospodarowania przestrzennego 

Bochnia jako centralny oŜrodek miejski w regionie, charakteryzuje siň wysokim stopniem urbanizacji 

i skoncentrowanymi funkcjami usğugowymi, gospodarczymi i spoğecznymi. Struktura uŨytkowania 

grunt·w w mieŜcie wyraŦnie odr·Ũnia siň od obszar·w wiejskich powiatu bocheŒskiego ï udziağ teren·w 

zabudowanych i zurbanizowanych jest tu znacznie wyŨszy, podczas gdy w powiecie dominujŃ grunty 

rolne i leŜne. To podkreŜla szczeg·lnŃ rolň Bochni jako centrum osadniczego i gospodarczego, do 

kt·rego koncentruje siň znaczna czňŜĺ codziennych dojazd·w z teren·w otaczajŃcych. 

NajwaŨniejszymi kategoriami zagospodarowania przestrzennego w mieŜcie pozostajŃ tereny 

mieszkaniowe, przemysğowe oraz rekreacyjne. Zabudowa wielorodzinna skupia siň gğ·wnie w centrum 

Bochni, gdzie dostňp do usğug publicznych i transportu zbiorowego jest najlepszy. Na obrzeŨach 

dominuje zabudowa jednorodzinna o rozproszonym charakterze, co generuje dodatkowe potrzeby 

transportowe i zwiňksza zaleŨnoŜĺ od samochod·w osobowych. Tereny przemysğowe, choĺ stanowiŃ 
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mniejszy odsetek powierzchni miasta, sŃ istotnym elementem gospodarki lokalnej, tworzŃc miejsca 

pracy i przyciŃgajŃc ruch do stref produkcyjno-usğugowych. Z kolei tereny rekreacyjne i zielone peğniŃ 

rolň r·wnowaŨŃcŃ intensywnŃ urbanizacjň, poprawiajŃc jakoŜĺ Ũycia mieszkaŒc·w i wspierajŃc funkcje 

spoğeczne miasta. 

Rozw·j przestrzenny Bochni w ostatnich latach przebiega w spos·b coraz bardziej uporzŃdkowany, co 

wynika ze wzrostu udziağu powierzchni objňtej miejscowymi planami zagospodarowania przestrzennego 

(MPZP). W 2015 roku plany obejmowağy niespeğna poğowň miasta, a w latach 2018ï2023 juŨ ponad 

62%. Choĺ jest to wciŃŨ wynik niŨszy niŨ w powiecie bocheŒskim, gdzie pokrycie MPZP zbliŨa siň do 

100%, Ŝwiadczy to o istotnym postňpie i wiňkszej kontroli nad kierunkami rozwoju miasta. R·wnolegle 

zmniejszyğa siň liczba wydawanych decyzji o warunkach zabudowy (WZ) ï z 50 w 2015 roku do 28 

w 2023 roku ï co potwierdza odchodzenie od rozproszonych i niekontrolowanych form urbanizacji na 

rzecz planowego rozwoju opartego na MPZP. 

Analiza rodzaju wydawanych decyzji wskazuje, Ũe dominujŃcym kierunkiem rozwoju przestrzennego 

Bochni pozostaje zabudowa mieszkaniowa jednorodzinna. Inwestycje wielorodzinne sŃ realizowane 

sporadycznie, co ogranicza potencjağ miasta w zakresie zagňszczania tkanki miejskiej i bardziej 

zr·wnowaŨonego ksztağtowania przestrzeni. Rozw·j usğug i innej zabudowy ma charakter zmienny, 

zaleŨny od bieŨŃcych potrzeb inwestor·w, jednak nie stanowi tak istotnego czynnika jak budownictwo 

mieszkaniowe. 

Uwarunkowania przestrzenne Bochni wskazujŃ na miasto, kt·re wciŃŨ zmaga siň z wyzwaniami 

typowymi dla Ŝrednich oŜrodk·w miejskich ï rozproszonŃ zabudowŃ jednorodzinnŃ, rosnŃcymi 

potrzebami transportowymi i ograniczonŃ skalŃ inwestycji wielorodzinnych. JednoczeŜnie postňpujŃcy 

wzrost pokrycia MPZP i spadek liczby decyzji WZ ŜwiadczŃ o coraz wiňkszej przewidywalnoŜci 

i sp·jnoŜci w planowaniu przestrzennym. W odniesieniu do powiatu bocheŒskiego Bochnia pozostaje 

gğ·wnym oŜrodkiem urbanistycznym i gospodarczym, a jej dalszy rozw·j przestrzenny bňdzie kluczowy 

dla r·wnowaŨenia relacji miňdzy miastem a otaczajŃcymi je terenami wiejskimi. 

3.4.  Uwarunkowania Ŝrodowiskowe 

Obszar funkcjonalny Bochni uksztağtowany zostağ przez procesy geologiczne oraz dawne zlodowacenia, 

kt·rych Ŝlady wciŃŨ sŃ czytelne w krajobrazie. WystňpujŃ tu charakterystyczne formy polodowcowe ï 

moreny, drumliny czy ozy ï nadajŃce rzeŦbie terenu niepowtarzalny charakter i stanowiŃce Ŝwiadectwo 

historii geologicznej regionu. RzeŦbň urozmaicajŃ doliny rzeczne, z kt·rych najwaŨniejsza jest dolina 

Raby, wyr·ŨniajŃca siň malowniczymi meandrami, starorzeczami i terenami zalewowymi. Obszar 

Bochni i jej otoczenia cechuje siň takŨe duŨŃ obecnoŜciŃ teren·w zielonych oraz kompleks·w leŜnych, 

stanowiŃcych naturalne zaplecze rekreacyjne i turystyczne. ZnajdujŃ siň tu r·wnieŨ obszary objňte 

ochronŃ prawnŃ ï w tym rezerwaty, parki krajobrazowe i obszary Natura 2000 ï kt·re sprzyjajŃ 

zachowaniu bior·ŨnorodnoŜci i dodatkowo zwiňkszajŃ atrakcyjnoŜĺ regionu. 

Na rozw·j miasta i cağego obszaru funkcjonalnego wpğywa nie tylko Ŝrodowisko przyrodnicze, lecz takŨe 

jego kulturowy krajobraz oraz dostňpnoŜĺ infrastruktury technicznej i transportowej. Zr·wnowaŨony 

rozw·j turystyki i lokalnej gospodarki wspierany jest m.in. przez system kanalizacyjny oraz 

funkcjonujŃce oczyszczalnie Ŝciek·w, kt·re odgrywajŃ kluczowŃ rolň w utrzymaniu jakoŜci w·d 

i ochronie Ŝrodowiska. Dodatkowe dziağania ograniczajŃce emisjň hağasu czy zanieczyszczeŒ 

poprawiajŃ komfort Ũycia mieszkaŒc·w, czyniŃc obszar bardziej przyjaznym zar·wno dla spoğecznoŜci 

lokalnej, jak i odwiedzajŃcych. 

Warto podkreŜliĺ, Ũe wsp·ğczesne podejŜcie do planowania mobilnoŜci wykracza poza klasyczne 

strategie transportowe. Nowoczesny model opiera siň na koordynacji wielu sektor·w ï transportu, 

gospodarki przestrzennej, ochrony Ŝrodowiska, rozwoju lokalnego, polityki spoğecznej i zdrowotnej ï 

tak, by tworzyĺ sp·jny system odpowiadajŃcy na potrzeby mieszkaŒc·w. KluczowŃ rolň w tym procesie 

odgrywa Ŝrodowisko, a szczeg·lnŃ wagň przypisuje siň jakoŜci powietrza, ograniczaniu hağasu, 
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ochronie teren·w zielonych, las·w i zasob·w wodnych, a takŨe sprawnemu gospodarowaniu odpadami 

i funkcjonowaniu infrastruktury oczyszczania Ŝciek·w. Takie podejŜcie pozwala nie tylko na poprawň 

jakoŜci Ũycia w Bochni, lecz takŨe na tworzenie zr·wnowaŨonego modelu rozwoju, ğŃczŃcego aspekty 

ekologiczne, spoğeczne i gospodarcze. 

Tereny zielone i leŜne 

DostňpnoŜĺ teren·w zielonych peğni istotnŃ rolň zar·wno w codziennej rekreacji mieszkaŒc·w, jak 

i w funkcjach ochronnych, stanowiŃc waŨny element struktury krajobrazu miejskiego i podmiejskiego. 

W warunkach postňpujŃcej suburbanizacji, gdy coraz wiňcej os·b decyduje siň na zamieszkanie poza 

centrami duŨych miast, bliskoŜĺ natury staje siň jednym z gğ·wnych atut·w obszar·w wiejskich 

i mniejszych oŜrodk·w. Zielone przestrzenie ï zar·wno publiczne parki, jak i tereny osiedlowe ï sŃ 

r·wnieŨ niezwykle istotne w kontekŜcie adaptacji do zmian klimatycznych. Coraz czňstsze zjawiska 

intensywnych opad·w prowadzŃ do lokalnych podtopieŒ, szczeg·lnie w miejscach o wysokim stopniu 

uszczelnienia powierzchni i niedostatecznej infrastrukturze odprowadzania w·d opadowych. Dlatego 

wsp·ğczesne miasta i gminy powinny konsekwentnie rozwijaĺ rozwiŃzania oparte na zasadach mağej 

retencji, kt·re pozwalajŃ na zatrzymywanie i wykorzystywanie w·d deszczowych. Takie dziağania nie 

tylko poprawiajŃ komfort Ũycia mieszkaŒc·w, lecz takŨe wzmacniajŃ odpornoŜĺ obszar·w 

zurbanizowanych na skutki zmian klimatu, wspierajŃc ideň zr·wnowaŨonego rozwoju. 

Na rysunku 3.39 zaprezentowano zmiany w powierzchni teren·w zielonych w Bochni oraz w powiecie 

bocheŒskim w latach 2015ï2024. 

 

Rysunek 3.39 WielkoŜĺ teren·w zielonych w mieŜcie Bochni oraz powiecie bocheŒskim w latach 2015-2024 

Ŧr·dğo: opracowanie wğasne na podstawie danych BDL GUS (dostňp z dnia 29.09.2025 r.) 

W latach 2015ï2024 powierzchnia teren·w zielonych w Bochni pozostawağa na stabilnym poziomie ï 

przez cağy analizowany okres utrzymywağa siň na wartoŜci ok. 56 ha, co Ŝwiadczy o braku wiňkszych 

zmian w zakresie zielonej infrastruktury miejskiej. W powiecie bocheŒskim sytuacja wyglŃda nieco 

inaczej ï wartoŜci sŃ wyŨsze niŨ w Bochni i wahajŃ siň w przedziale 61ï73 ha. Najwiňksze zasoby 

teren·w zielonych odnotowano w latach 2019ï2021 (73,15 ha), a w ostatnich latach obserwowany jest 
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ich niewielki spadek do poziomu ok. 70 ha w 2024 roku. Bochnia charakteryzuje siň stabilnym, ale 

stosunkowo niewielkim zasobem teren·w zielonych, natomiast w powiecie widoczne sŃ wiňksze 

wartoŜci i okresowy wzrost w latach 2019ï2021. W kontekŜcie zr·wnowaŨonego rozwoju naleŨy jednak 

zwr·ciĺ uwagň, Ũe w obu przypadkach nie widaĺ znaczŃcego powiňkszania zasob·w zieleni, co 

w przyszğoŜci moŨe stanowiĺ wyzwanie w kontekŜcie rosnŃcych potrzeb mieszkaŒc·w. 

DuŨo waŨniejszym wskaŦnikiem jest jednak liczba mieszkaŒc·w przypadajŃcych na 1 ha powierzchni 

zielonej. Takie dane przedstawiono w tabeli 3.25. 

Tabela 3.25 Liczba mieszkaŒc·w na 1 ha powierzchni zielonej w mieŜcie Bochni oraz powiecie bocheŒskim 
w latach 2015-2024 

Lp. Nazwa gminy 
Liczba mieszkaœc·w na 1 ha powierzchni zielonej [os.] 

2015 2016 2017 2018 2019 2020 2021 2022 2023 2024 

1. Bochnia 533 525 524 526 522 510 506 532 527 525 

2. pow. bocheŒski 1 740 1 699 1 510 1 523 1 461 1 461 1 459 1 518 1 519 1 520 

Ŧr·dğo: opracowanie wğasne na podstawie danych GUS BDL (dostňp z dnia 29.09.2025 r.) 

Liczba mieszkaŒc·w przypadajŃcych na 1 ha teren·w zielonych w latach 2015ï2024 w Bochni 

utrzymywağa siň na doŜĺ stabilnym poziomie, wahajŃc siň w granicach 506ï533 os·b na hektar. 

W powiecie bocheŒskim wartoŜci byğy wyraŦnie wyŨsze ï w 2015 roku wynosiğy 1 740 os·b na hektar 

teren·w zielonych, a w kolejnych latach wskaŦnik spadağ stopniowo, osiŃgajŃc najniŨszy poziom 1 459 

w roku 2021. Od tego czasu ponownie obserwuje siň niewielki wzrost, a w 2024 roku wskaŦnik wyni·sğ 

1 520. Bochnia charakteryzuje siň znacznie korzystniejszym wskaŦnikiem dostňpnoŜci teren·w 

zielonych niŨ powiat bocheŒski. Stabilny poziom w mieŜcie sugeruje r·wnowagň miňdzy liczbŃ 

mieszkaŒc·w a zasobami zieleni, natomiast w powiecie widoczne sŃ wiňksze wahania, choĺ og·lny 

trend wskazuje na stopniowŃ poprawň w pierwszej czňŜci analizowanego okresu, a nastňpnie ponowne 

pogorszenie dostňpnoŜci po 2021 roku. 

Analiza przedstawiona powyŨej dotyczyğa gğ·wnie teren·w zielonych w miastach, takich jak parki, 

skwery czy zieleŒ osiedlowa, kt·re odgrywajŃ kluczowŃ rolň w codziennym Ũyciu mieszkaŒc·w. Warto 

jednak podkreŜliĺ, Ũe r·wnie waŨnŃ kategoriŃ teren·w zielonych sŃ lasy. PeğniŃ one istotne funkcje 

przyrodnicze i spoğeczne ï wpğywajŃ na poprawň jakoŜci powietrza, retencjň w·d, a takŨe stanowiŃ 

przestrzeŒ rekreacyjnŃ i wypoczynkowŃ. Z punktu widzenia r·wnowagi ekologicznej moŨna je okreŜliĺ 

mianem Ăpğucò regionu, poniewaŨ ich obecnoŜĺ przyczynia siň do kompensowania emisji dwutlenku 

wňgla. Podczas gdy w miastach dominujŃ raczej niewielkie enklawy zieleni urzŃdzonej, na obszarach 

wiejskich to wğaŜnie lasy zajmujŃ wiňkszŃ powierzchniň i w istotny spos·b ksztağtujŃ lokalny krajobraz. 

Dlatego ich udziağ w strukturze przestrzennej cağego powiatu jest szczeg·lnie waŨny zar·wno 

w kontekŜcie ochrony Ŝrodowiska, jak i jakoŜci Ũycia mieszkaŒc·w. Zmiany w powierzchni las·w na 

terenie Bochni i powiatu bocheŒskiego w latach 2015ï2024 zostağy zestawione w tabeli 3.26. 

Tabela 3.26 Powierzchnia las·w w mieŜcie Bochni oraz powiecie bocheŒskim w latach 2015-2024 

Lp. Nazwa gminy 
Powierzchnia las·w [ha] 

2015 2016 2017 2018 2019 2020 2021 2022 2023 2024 

1. Bochnia 250,0 250,0 250,0 250,0 250,0 250,0 250,0 250,0 250,0 251,3 

2. pow. bocheŒski 18 469,3 18 466,6 18 465,0 18 465,7 18 462,5 18 464,0 18 467,6 18 566,3 18 574,7 18 585,1 

Ŧr·dğo: opracowanie wğasne na podstawie danych GUS BDL (dostňp z dnia 29.09.2025 r.) 

Analiza danych z tabeli 3.26 wskazuje na duŨŃ stabilnoŜĺ powierzchni las·w zar·wno w Bochni, jak 

i w powiecie bocheŒskim. W mieŜcie Bochnia przez cağy analizowany okres wartoŜĺ utrzymywağa siň 

na poziomie 250 ha, z jedynie symbolicznym wzrostem do 251,3 ha w 2024 roku, co potwierdza brak 
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istotnych zmian w strukturze leŜnej. W powiecie bocheŒskim powierzchnia las·w r·wnieŨ pozostaje 

stabilna, z niewielkimi wahaniami w granicach 18,4ï18,6 tys. ha. Od 2015 do 2024 roku obserwuje siň 

delikatny wzrost ï z 18 469,3 ha do 18 585,1 ha, co sugeruje dziağania zwiŃzane z ochronŃ 

i systematycznym powiňkszaniem obszar·w leŜnych. MoŨe to Ŝwiadczyĺ o konsekwentnej polityce w 

zakresie utrzymania i ochrony zasob·w leŜnych, kt·re odgrywajŃ waŨnŃ rolň w r·wnowaŨeniu 

Ŝrodowiskowym cağego regionu. 

Istotnym elementem oceny zagospodarowania przestrzennego jest wskaŦnik lesistoŜci, kt·ry obrazuje 

poziom zalesienia analizowanego obszaru. Jego zmiany w czasie przedstawiono na rysunku 3.40. 

 

Rysunek 3.40 WskaŦnik lesistoŜci w mieŜcie Bochni oraz powiecie bocheŒskim w latach 2015-2024 

Ŧr·dğo: opracowanie wğasne na podstawie danych BDL GUS (dostňp z dnia 29.09.2025 r.) 

Dane zaprezentowane na rysunku 3.40 wskazujŃ na duŨŃ stabilnoŜĺ wskaŦnika lesistoŜci zar·wno 

w Bochni, jak i w powiecie bocheŒskim. W przypadku Bochni wartoŜci utrzymywağy siň niemal 

niezmiennie na poziomie 8,36ï8,41%, co potwierdza niewielki udziağ las·w w strukturze przestrzennej 

miasta i brak znaczŃcych przeksztağceŒ w tym zakresie. Na poziomie powiatu bocheŒskiego wskaŦnik 

lesistoŜci ksztağtowağ siň na stabilnym poziomie okoğo 28,47ï28,65%, z delikatnym wzrostem 

w ostatnich latach. Oznacza to, Ũe powiat zachowuje wysoki stopieŒ zalesienia, co przekğada siň na 

korzystne warunki Ŝrodowiskowe oraz potencjağ rekreacyjny i przyrodniczy. świadczy to o zachowaniu 

korzystnej r·wnowagi ekologicznej na terenie powiatu bocheŒskiego oraz prawdopodobnie 

o ograniczonych moŨliwoŜciach zwiňkszania udziağu las·w w samej Bochni. 

Obszary chronione  

Walory przyrodnicze i atrakcyjnoŜĺ przestrzeni miejskiej oraz jej otoczenia w duŨej mierze wynikajŃ 

z obecnoŜci obszar·w objňtych prawnŃ ochronŃ Ŝrodowiska. W przypadku Bochni i powiatu 

bocheŒskiego element ten peğni istotnŃ funkcjň w zachowaniu bior·ŨnorodnoŜci, poprawie jakoŜci Ũycia 

mieszkaŒc·w oraz budowaniu potencjağu turystyczno-rekreacyjnego regionu. Obszary chronione 

zajmujŃ znaczŃcy udziağ w strukturze przestrzennej, co Ŝwiadczy o duŨej wartoŜci przyrodniczej 

analizowanego obszaru. 
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W tabeli 3.27 zaprezentowano wielkoŜĺ powierzchni teren·w objňtych ochronŃ prawnŃ oraz liczbň 

pomnik·w przyrody w Bochni i powiecie bocheŒskim w roku 2024, co pozwala lepiej oceniĺ ich rolň 

w ksztağtowaniu lokalnego krajobrazu przyrodniczego i przestrzennego. 

Tabela 3.27 Podziağ powierzchni w mieŜcie Bochni oraz powiecie bocheŒskim wedğug uŨytkowania grunt·w 
w roku 2024 

Lp. Nazwa gminy 

Powierzchnia obszar·w 

chronionych 

[ha] 

UdziaĠ powierzchni obszar·w 

prawnie chronionych w caĠej 

powierzchni gminy 

[%] 

Liczba pomnik·w przyrody 

[szt.] 

1. Bochnia 156,1 5,22 4 

2. pow. bocheŒski 41 180,0 63,48 122 

Ŧr·dğo: opracowanie wğasne na podstawie danych GUS BDL (dostňp z dnia 29.09.2025 r.) 

AnalizujŃc dane z tabeli 3.27 zaobserwowano duŨe zr·Ũnicowanie miňdzy BochniŃ a powiatem 

bocheŒskim w zakresie powierzchni i udziağu obszar·w prawnie chronionych. W Bochni obszary 

chronione zajmujŃ jedynie 156,1 ha, co stanowi 5,22% cağkowitej powierzchni miasta. Oznacza to, Ũe 

udziağ tych teren·w jest stosunkowo niewielki, choĺ ich obecnoŜĺ podnosi walory przyrodnicze 

i krajobrazowe przestrzeni miejskiej. Dodatkowo w Bochni znajduje siň 4 pomniki przyrody, kt·re peğniŃ 

rolň lokalnych element·w ochrony dziedzictwa naturalnego. Znacznie wiňkszy udziağ teren·w prawnie 

chronionych wystňpuje w skali powiatu bocheŒskiego ï aŨ 41 180,0 ha, co odpowiada 63,48% 

cağkowitej powierzchni. Wskazuje to na silne powiŃzanie powiatu z obszarami o wysokich walorach 

przyrodniczych, co sprzyja zachowaniu bior·ŨnorodnoŜci oraz rozwojowi turystyki przyrodniczej. Na 

terenie powiatu znajduje siň takŨe aŨ 122 pomniki przyrody, co dodatkowo wzmacnia jego znaczenie 

w kontekŜcie ochrony Ŝrodowiska. WyjŃtkowo wysoki wskaŦnik ich wystňpowania, czyni go obszarem 

o duŨym potencjale ekologicznym i turystycznym. 

Rodzaj zastosowanej formy ochrony przyrody w istotny spos·b determinuje moŨliwoŜci prowadzenia 

inwestycji na danym terenie, poniewaŨ kaŨda z nich wiŃŨe siň z odmiennymi regulacjami 

i ograniczeniami prawnymi. Najbardziej restrykcyjne zasady obowiŃzujŃ w parkach narodowych 

i rezerwatach przyrody ï w wielu przypadkach uniemoŨliwiajŃ one realizacjň inwestycji lub wymagajŃ 

przeprowadzenia szczeg·ğowych ocen oddziağywania na Ŝrodowisko. Obszary Natura 2000, choĺ mniej 

rygorystyczne, r·wnieŨ nakğadajŃ obowiŃzek ochrony okreŜlonych siedlisk i gatunk·w, co moŨe 

wymagaĺ modyfikacji plan·w projektowych. Inwestowanie na terenach objňtych ochronŃ przyrody 

czňsto wiŃŨe siň z koniecznoŜciŃ uzyskania dodatkowych pozwoleŒ, a takŨe dostosowania 

przedsiňwziňcia do specyficznych wymog·w Ŝrodowiskowych. Skutkuje to wydğuŨeniem procesu 

realizacji oraz wzrostem koszt·w. Dlatego uwzglňdnienie istniejŃcych form ochrony przyrody juŨ na 

etapie planowania ma kluczowe znaczenie ï pozwala nie tylko uniknŃĺ barier formalnych, ale takŨe 

sprzyja zachowaniu r·wnowagi miňdzy rozwojem gospodarczym a ochronŃ Ŝrodowiska. 

Na rysunku 3.41 przedstawiono mapň z wszystkimi formami ochrony przyrody wystňpujŃcymi w Bochni. 
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Rysunek 3.41 Obszary ochrony przyrody na terenie miasta Bochnia 

Ŧr·dğo: opracowanie wğasne na podstawie danych GDOś17(dostňp z dnia 29.09.2025 r.) 

W granicach miasta Bochnia znajduje siň tylko jedna powierzchniowa forma ochrony przyrody. Jest niŃ 

Obszar Chronionego Krajobrazu Zachodniego Pog·rza WiŜnickiego. Natomiast tuŨ przy granicy miasta 

koŒczy siň r·wnieŨ inna forma ochrony przyrody ï park krajobrazowy, a dokğadniej rzecz ujmujŃc 

WiŜnicko-Lipnicki Park Krajobrazowy. 

Zanieczyszczenie powietrza  

Zanieczyszczenia powietrza bez wŃtpienia stanowiŃ powaŨne zagroŨenie dla zdrowia czğowieka, choĺ 

stopieŒ ich szkodliwoŜci r·Ũni siň w zaleŨnoŜci od rodzaju substancji. NajgroŦniejsze sŃ pyğy zawieszone 

(PM2,5 i PM10), kt·rych zr·Ũnicowany skğad chemiczny i zmienna wielkoŜĺ czŃstek sprawiajŃ, Ũe mogŃ 

wywoğywaĺ szerokie spektrum negatywnych skutk·w zdrowotnych, czňsto trudnych do jednoznacznego 

przewidzenia. Dla por·wnania, zwiŃzki o ustalonym skğadzie, takie jak tlenki siarki (SOx) czy tlenki azotu 

(NOx), r·wnieŨ oddziağujŃ niekorzystnie na organizm, jednak ich wpğyw jest bardziej przewidywalny 

i lepiej opisany w literaturze. To wğaŜnie niejednorodnoŜĺ i zmiennoŜĺ pyğ·w zawieszonych powodujŃ, 

Ũe stanowiŃ one szczeg·lne wyzwanie z punktu widzenia ochrony zdrowia publicznego. 

Gğ·wnym Ŧr·dğem zanieczyszczeŒ powietrza w wojew·dztwie mağopolskim pozostaje sektor 

komunalno-bytowy, kt·ry odpowiada za zdecydowanŃ wiňkszoŜĺ emisji pyğ·w zawieszonych PM10 

i PM2,5. W obu przypadkach emisje majŃ charakter powierzchniowy i wynikajŃ przede wszystkim 

z indywidualnego ogrzewania budynk·w. Udziağ transportu drogowego oraz emisji punktowych jest tu 

stosunkowo niewielki. Inaczej wyglŃda sytuacja w przypadku tlenk·w azotu (NOx) i tlenk·w siarki (SOx), 

gdzie rola sektora transportowego i przemysğowego staje siň znacznie istotniejsza. Na stňŨenia 

 
17 Geoserwis Generalnej Dyrekcji Ochrony środowiska https://geoserwis.gdos.gov.pl/mapy/?usedesktop=true (dostňp z dnia 
29.09.2025 r.) 
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zanieczyszczeŒ wpğywa dodatkowo transport mas powietrza z innych czňŜci Polski i Europy, co potňguje 

problem jakoŜci powietrza w regionie. 

Rysunek 3.42 przedstawia procentowy udziağ poszczeg·lnych sektor·w w cağkowitej emisji wybranych 

zanieczyszczeŒ powietrza. Dane zaprezentowano dla strefy mağopolskiej, w kt·rej leŨy Bochnia, 

wojew·dztwa mağopolskiego oraz w ujňciu og·lnopolskim, co pozwala na por·wnanie specyfiki regionu 

z wartoŜciami krajowymi. 

 

Rysunek 3.42 Emisja zanieczyszczeŒ w strefie mağopolskiej, na terenie wojew·dztwa mağopolskiego i Polski 
w roku 2024 

Ŧr·dğo: opracowanie wğasne na podstawie ĂRoczna ocena jakoŜci powietrza w wojew·dztwie mağopolskim ï raport wojew·dzki 

za rok 2024ò. GIOś, Regionalny Wydziağ Monitoringu środowiska w Krakowie (Krak·w 2025) (dostňp z dnia 29.09.2025 r.) 

W strefie mağopolskiej dominujŃcym Ŧr·dğem emisji pyğ·w PM10 i PM2,5 jest sektor komunalno-bytowy ï 

odpowiednio 80,28% i aŨ 91,82%. To wartoŜci wyraŦnie wyŨsze niŨ Ŝrednie krajowe (64,91% dla PM10 

i 84,97% dla PM2,5), co potwierdza, Ũe gğ·wnym problemem jakoŜci powietrza w regionie pozostaje tzw. 

niska emisja z gospodarstw domowych. 

W przypadku tlenk·w azotu (NOx) najwaŨniejszym Ŧr·dğem jest transport drogowy (43,69%), przy czym 

istotny jest takŨe udziağ emisji komunalno-bytowych (16,69%) ï wyŨszy niŨ w skali wojew·dztwa i cağego 

kraju. Pokazuje to, Ũe w strefie mağopolskiej oba sektory w znacznym stopniu odpowiadajŃ za 

pogorszenie jakoŜci powietrza. 

Dla tlenk·w siarki (SOx) struktura emisji r·wnieŨ r·Ũni siň od Ŝredniej krajowej. W strefie mağopolskiej 

dominuje sektor komunalno-bytowy (63,11%), podczas gdy w Polsce najwiňkszy udziağ majŃ Ŧr·dğa 
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punktowe zwiŃzane z przemysğem (67,48%). To wskazuje na szczeg·lnŃ specyfikň regionu, gdzie 

emisje wynikajŃ gğ·wnie z indywidualnego spalania paliw, a nie z dziağalnoŜci przemysğowej. 

W 2024 roku na obszarze wojew·dztwa mağopolskiego funkcjonowağo ğŃcznie 30 stacji pomiarowych 

wchodzŃcych w skğad PaŒstwowego Monitoringu środowiska (PMś). Jedna z nich zostağa 

zlokalizowana w Bochni, przy ul. Konfederat·w Barskich. Stacja ta peğniğa funkcjň punktu referencyjnego 

dla pomiar·w tğa miejskiego, umoŨliwiajŃc ocenň jakoŜci powietrza w typowych warunkach zabudowy 

miejskiej, z dala od bezpoŜredniego oddziağywania pojedynczych Ŧr·değ emisji. 

W oparciu o modelowanie matematyczne przygotowane przez Instytut Ochrony środowiska ï 

PaŒstwowego Instytutu Badawczego oraz metodň obiektywnego szacowania moŨna pokusiĺ siň 

o stworzenie map rozkğadu przestrzennego zanieczyszczeŒ. Ze wzglňdu na najwiňkszŃ szkodliwoŜĺ dla 

zdrowia pyğ·w zawieszonych PM10 i PM2,5 na rysunku 3.43 przedstawiono mapň rozkğadu 

przestrzennego Ŝredniego rocznego stňŨenia pyğu zawieszonego PM10, a na rysunku 3.44 mapň 

rozkğadu przestrzennego Ŝredniego rocznego stňŨenia pyğu zawieszonego PM2,5. 

 

Rysunek 3.43 średnie roczne stňŨenie pyğu PM10 na terenie miasta Bochnia 

Ŧr·dğo: opracowanie wğasne na podstawie danych Inspekcji Ochrony środowiska (dostňp z dnia 29.09.2025 r.) 

AnalizujŃ rysunek 3.43, przedstawiajŃcy Ŝrednie roczne stňŨenie pyğu zawieszonego PM10 na terenie 

Bochni zaobserwowano, Ũe najwiňksze wartoŜci koncentrujŃ siň w centralnej i p·ğnocno-wschodniej 

czňŜci miasta. To wğaŜnie tam wystňpuje najgňstsza zabudowa oraz najwiňksze natňŨenie ruchu 

drogowego, kt·re sŃ gğ·wnymi Ŧr·dğami emisji pyğ·w. Na peryferiach Bochni wartoŜci stňŨeŒ sŃ niŨsze, 

co wynika z mniejszego obciŃŨenia komunikacyjnego oraz wiňkszego udziağu teren·w zielonych 

i rolnych, peğniŃcych funkcjň naturalnych barier dla rozprzestrzeniania siň zanieczyszczeŒ. 
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Warto podkreŜliĺ, Ũe utrzymujŃce siň podwyŨszone poziomy pyğu PM10 w centrum miasta mogŃ 

w znacznym stopniu wpğywaĺ na jakoŜĺ Ũycia mieszkaŒc·w, szczeg·lnie w sezonie grzewczym, kiedy 

dodatkowym Ŧr·dğem emisji staje siň niska emisja z indywidualnych system·w ogrzewania. Sytuacja ta 

wskazuje na koniecznoŜĺ wdraŨania dziağaŒ ograniczajŃcych emisjň z transportu i budynk·w 

mieszkalnych, a takŨe na potrzebň dalszej rozbudowy zielonej infrastruktury w obszarze Ŝr·dmiejskim. 

 

Rysunek 3.44 średnie roczne stňŨenie pyğu PM2,5 na terenie miasta Bochnia 

Ŧr·dğo: opracowanie wğasne na podstawie danych Inspekcji Ochrony środowiska (dostňp z dnia 29.09.2025 r.) 

średnie roczne stňŨenie pyğu PM2,5 w Bochni wskazuje, Ũe poziomy zanieczyszczenia sŃ generalnie 

niŨsze niŨ w przypadku pyğu PM10, jednak nadal najwiňksze wartoŜci koncentrujŃ siň w obszarze 

centralnym miasta. To potwierdza istotny wpğyw zar·wno emisji komunikacyjnych, jak i tzw. niskiej emisji 

z indywidualnych Ŧr·değ ogrzewania. Na obrzeŨach Bochni odnotowuje siň niŨsze stňŨenia, co wynika 

z mniejszej intensywnoŜci ruchu drogowego oraz wiňkszego udziağu teren·w otwartych i zielonych. 

Warto zaznaczyĺ, Ũe pyğ PM2,5, ze wzglňdu na mniejszŃ Ŝrednicň czŃstek, jest szczeg·lnie szkodliwy 

dla zdrowia ï ğatwiej przenika do ukğadu oddechowego i krwionoŜnego, co zwiňksza ryzyko chor·b 

ukğadu krŃŨenia i oddechowego. 

Tendencja ta wskazuje, Ũe podobnie jak w przypadku PM10, konieczne jest podejmowanie dziağaŒ 

ograniczajŃcych emisje w centrum Bochni ï w tym wspieranie modernizacji system·w grzewczych, 

rozw·j transportu niskoemisyjnego oraz wzmacnianie roli zielonej infrastruktury w przestrzeni miejskiej. 

Hağas 

Braki w infrastrukturze drogowej, w szczeg·lnoŜci w zakresie tras szybkiego ruchu, w poğŃczeniu 

z rosnŃcym natňŨeniem transportu koğowego skutkujŃ coraz czňstszym przekraczaniem norm hağasu. 

Intensywny przyrost liczby samochod·w osobowych sprawia, Ũe hağas komunikacyjny staje siň jednym 
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z gğ·wnych problem·w Ŝrodowiskowych, negatywnie wpğywajŃc na jakoŜĺ Ũycia mieszkaŒc·w. Dlatego 

dziağania podejmowane w tym zakresie koncentrujŃ siň na dw·ch kluczowych kierunkach: 

Á utrzymaniu poziomu hağasu w granicach dopuszczalnych, 

Á redukcji przekroczeŒ do wartoŜci zgodnych z obowiŃzujŃcymi normami. 

PodstawŃ oceny klimatu akustycznego sŃ wskaŦniki stosowane przy opracowywaniu map hağasu, kt·re 

stanowiŃ waŨne narzňdzie dğugoterminowej polityki ochrony Ŝrodowiska przed uciŃŨliwoŜciami 

akustycznymi. NajwaŨniejsze z nich to: 

Á LDWN ï Ŝredni dğugookresowy poziom dŦwiňku A w decybelach, liczony dla cağej doby 

z rozr·Ũnieniem pory dziennej (6:00ï18:00), wieczornej (18:00ï22:00) oraz nocnej (22:00ï

6:00), 

Á LN ï Ŝredni dğugookresowy poziom dŦwiňku A w godzinach nocnych (22:00ï6:00). 

Badania i obserwacje prowadzone sŃ w ramach PMś, z wykorzystaniem pomiar·w poziom·w dŦwiňku 

oraz danych uzupeğniajŃcych, m.in. dotyczŃcych zagospodarowania przestrzennego i liczby ludnoŜci. 

Ocena stanu akustycznego wykonywana jest obligatoryjnie co 5 lat dla: 

Á aglomeracji powyŨej 100 tys. mieszkaŒc·w, 

Á gğ·wnych tras drogowych, po kt·rych porusza siň rocznie ponad 3 mln pojazd·w (ok. 

8200/dobň), 

Á gğ·wnych linii kolejowych z ruchem przekraczajŃcym 30 tys. pociŃg·w rocznie, 

Á port·w lotniczych z liczbŃ operacji powyŨej 50 tys. rocznie. 

ťr·dğa hağasu sŃ zr·Ũnicowane, jednak w kontekŜcie codziennego funkcjonowania najwiňksze 

znaczenie majŃ cztery grupy: ruch drogowy, transport lotniczy, dziağalnoŜĺ przemysğowa oraz inne, 

lokalne Ŧr·dğa. Hağas komunikacyjny, zwiŃzany z ruchem drogowym, ma charakter powszechny 

i wystňpuje praktycznie we wszystkich regionach Ŝwiata, wpğywajŃc w r·Ũnym stopniu na warunki Ũycia 

mieszkaŒc·w. Oddziağywanie lotnisk obejmuje wprawdzie mniejsze obszary, lecz ze wzglňdu na 

wysokŃ intensywnoŜĺ stanowi istotne obciŃŨenie dla os·b zamieszkujŃcych w ich sŃsiedztwie. Hağas 

przemysğowy charakteryzuje siň duŨŃ ciŃgğoŜciŃ, co szczeg·lnie obniŨa komfort Ũycia ludnoŜci 

mieszkajŃcej w bezpoŜredniej bliskoŜci zakğad·w produkcyjnych. Z kolei inne, drobniejsze Ŧr·dğa hağasu 

oddziağujŃ zwykle punktowo i dotyczŃ jedynie niewielkich spoğecznoŜci lokalnych. 

W kontekŜcie pomiarowo ï badawczym wyodrňbnione zostağy nastňpujŃce kategorie hağasu, 

w zaleŨnoŜci od Ŧr·dğa lub obiekt·w wprowadzajŃcych hağas: 

Á przemysğowy (instalacyjny), 

Á komunikacyjny (drogowy, lotniczy, szynowy). 

Hağas instalacyjny jest jednym z najbardziej zr·Ũnicowanych rodzaj·w hağasu, obejmujŃc zar·wno 

dziağalnoŜĺ duŨych zakğad·w przemysğowych, jak i mniejsze, lokalne Ŧr·dğa, takie jak elektrownie 

wiatrowe czy strzelnice. W ramach niniejszej analizy skupiono siň jednak wyğŃcznie na hağasie 

komunikacyjnym, kt·ry ma najwiňksze znaczenie w kontekŜcie jakoŜci Ũycia mieszkaŒc·w. 

Na terenie miasta Bochnia nie funkcjonuje port lotniczy. NajbliŨsze lotniska znajdujŃ siň w Krakowie-

Balicach, Katowicach-Pyrzowicach oraz Rzeszowie-Jasionce. Wedğug dostňpnych danych, w 2024 roku 

port lotniczy Krak·w-Balice obsğuŨyğ 65 844 operacji lotniczych, co czyni go jednym z najwaŨniejszych 

lotnisk w Polsce. Katowice-Pyrzowice zrealizowağy w tym samym roku 48 505 operacji, natomiast 

Rzesz·w-Jasionka ï 19 161. Mimo stosunkowo wysokiej intensywnoŜci ruchu, wpğyw akustyczny tych 

obiekt·w na obszar Bochni naleŨy uznaĺ za marginalny. Wynika to przede wszystkim z odlegğoŜci ï 

okoğo 50 km w przypadku Krakowa oraz ponad 100 km dla Katowic i Rzeszowa ï a takŨe z faktu, Ũe 

hağas lotniczy odczuwalny jest gğ·wnie w bezpoŜrednim otoczeniu port·w oraz wzdğuŨ tras podejŜcia 

i odlot·w. 
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Z praktycznego punktu widzenia jedynym lotniskiem, kt·re moŨe w ograniczonym zakresie oddziağywaĺ 

na klimat akustyczny Bochni, jest port Krak·w-Balice. Jednak nawet w tym przypadku oddziağywanie 

naleŨy oceniĺ jako niewielkie i uzaleŨnione od przebiegu korytarzy powietrznych oraz warunk·w 

propagacji dŦwiňku. Katowice-Pyrzowice oraz Rzesz·w-Jasionka, ze wzglňdu na wiňkszŃ odlegğoŜĺ, 

nie majŃ realnego wpğywu na poziom hağasu w Bochni. 

Przez Bochniň przebiega linia kolejowa nr 91 (Krak·wïMedyka), kt·ra stanowi fragment korytarza E30 

o znaczeniu miňdzynarodowym. Jest to linia o duŨym natňŨeniu ruchu pasaŨerskiego i towarowego, 

wytypowana do strategicznych pomiar·w hağasu. Najwiňksze wartoŜci odnotowuje siň w rejonach stacji 

kolejowej, rozjazd·w i przejazd·w kolejowych, gdzie dochodzi do hamowaŒ i ruszeŒ skğad·w. 

Modernizacja linii (m.in. spawane szyny, wymiana rozjazd·w) ogranicza czňŜĺ uciŃŨliwoŜci, jednak 

wysoka czňstotliwoŜĺ kursowania pociŃg·w nadal stanowi istotne Ŧr·dğo hağasu, szczeg·lnie w strefach 

zwartej zabudowy sŃsiadujŃcej z torami. 

Gğ·wnym Ŧr·dğem hağasu komunikacyjnego, na terenie Bochni, jest ruch drogowy, koncentrujŃcy siň 

wzdğuŨ ciŃgu drogi krajowej nr 94 oraz drogi wojew·dzkiej nr 965. W p·ğnocnych rejonach r·wnieŨ do 

hağasu komunikacyjnego dokğada siň przebiegajŃca przez p·ğnocnŃ czňŜĺ miasta, autostrada A4. Droga 

krajowa 94 stanowi korytarz tranzytowy o duŨym natňŨeniu, co w praktyce oznacza istotne obciŃŨenie 

akustyczne, szczeg·lnie w odcinkach przebiegajŃcych w pobliŨu zwartej zabudowy mieszkaniowej. 

Droga wojew·dzka nr 965 generuje niŨsze poziomy hağasu, jednak jej uciŃŨliwoŜĺ jest odczuwalna, 

poniewaŨ jest to gğ·wny ciŃg przecinajŃcy miasto z na linii p·ğnoc-poğudnie. To zaŜ wiŃŨe siň z faktem, 

Ũe zabudowa mieszkaniowa czňsto zbliŨa siň bezpoŜrednio do pasa drogowego. Czňste zatrzymania 

i ruszania w rejonie skrzyŨowaŒ sprzyjajŃ przekraczaniu dopuszczalnych wartoŜci hağasu, zwğaszcza 

w godzinach nocnych. 

Kryteria dotyczŃce dopuszczalnoŜci hağasu drogowego zostağy okreŜlone w Obwieszczeniu Ministra 

środowiska z dnia 15 paŦdziernika 2014 r. w sprawie ogğoszenia jednolitego tekstu rozporzŃdzenia 

Ministra środowiska w sprawie dopuszczalnych poziom·w hağasu w Ŝrodowisku. Dla r·Ũnych rodzaj·w 

teren·w, wskazanych ze wzglňdu na ich spos·b zagospodarowania i peğnione funkcje (jak tereny 

zabudowy mieszkaniowej, obszary szpitalne, szkoğy, tereny rekreacyjno-wypoczynkowe i uzdrowiska), 

ustalono akceptowalne poziomy hağasu, wedğug nastňpujŃcych wskaŦnik·w: 

Á LDWN ï dğugookresowy Ŝredni poziom dŦwiňku A wyraŨony w decybelach (dB), wyznaczony 

w ciŃgu wszystkich d·b roku, z uwzglňdnieniem pory dnia (rozumiany jako przedziağ od 6:00 do 

18:00), pory wieczoru (rozumiany jako przedziağ od 18:00 do 22:00) oraz pory nocnej 

(rozumiany jako przedziağ od 22:00 do 6:00); 

Á LN ï dğugookresowy Ŝredni poziom dŦwiňku A wyraŨony w decybelach (dB), wyznaczony 

w ciŃgu wszystkich p·r nocy w roku (rozumiany jako przedziağ od 22:00 do 6:00); 

Á LAeqD ï r·wnowaŨny poziom dŦwiňku A dla pory dnia (rozumiany jako przedziağ od 6:00 do 

22:00); 

Á LAeqN ï r·wnowaŨny poziom dŦwiňku A dla pory nocy (rozumiany jako przedziağ od 22:00 do 

6:00) 

Dopuszczalne poziomy hağasu, uwzglňdniajŃc przeznaczenie terenu, zostağy przedstawione w tabeli 

3.28. 

Tabela 3.28 Dopuszczalne poziomy hağasu w zaleŨnoŜci od przeznaczenia terenu 

Przeznaczenie terenu 

Dopuszczalny poziom haĠasu [dB] 

Drogi lub linie kolejowe 
PozostaĠe obiekty i dziaĠalnoŝĻ 

bŉdńca ŧr·dĠem haĠasu 

LDWN LN LAeqD LAeqN LDWN LN LAeqD LAeqN 

a) Obszary A ochrony uzdrowiskowej 

b) Tereny szpitali poza miastem 
50 45 50 45 45 40 45 40 
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Przeznaczenie terenu 

Dopuszczalny poziom haĠasu [dB] 

Drogi lub linie kolejowe 
PozostaĠe obiekty i dziaĠalnoŝĻ 

bŉdńca ŧr·dĠem haĠasu 

LDWN LN LAeqD LAeqN LDWN LN LAeqD LAeqN 

a) Tereny zabudowy mieszkaniowej jednorodzinnej 

b) Tereny zabudowy zwiŃzanej ze stağym lub 

wielogodzinnym pobytem dzieci i mğodzieŨy 

c) Tereny dom·w opieki 

d) Tereny szpitali w miastach 

64 59 61 56 50 40 50 40 

a) Tereny zabudowy mieszkaniowej wielorodzinnej 

i zamieszkania zbiorowego 

b) Tereny zabudowy mieszkaniowej jednorodzinnej 

z usğugami rzemieŜlniczymi 

c) Tereny rekreacyjno-wypoczynkowe poza miastem 

d) Tereny zabudowy zagrodowej 

68 59 65 56 55 45 55 45 

Tereny w strefie Ŝr·dmiejskiej miast powyŨej 100 tys. 

mieszkaŒc·w 
70 65 68 60 55 45 55 45 

Ŧr·dğo: opracowanie wğasne na podstawie Obwieszczenie Ministra środowiska z dnia 15 paŦdziernika 2014 r. w sprawie 

ogğoszenia jednolitego tekstu rozporzŃdzenia Ministra środowiska w sprawie dopuszczalnych poziom·w hağasu w Ŝrodowisku 

(Dz.U.2014 poz. 112) (dostňp z dnia 29.09.2025 r.) 

W przypadku Bochni gğ·wne Ŧr·dğa hağasu komunikacyjnego to droga krajowa nr 94 oraz linia kolejowa 

nr 91. W ich otoczeniu, zwğaszcza w rejonach zwartej zabudowy mieszkaniowej, wartoŜci hağasu mogŃ 

lokalnie przekraczaĺ dopuszczalne poziomy wskazane w tabeli. WiňkszoŜĺ terenu miasta zalicza siň do 

2. i 3. grupy teren·w, co oznacza, Ũe obowiŃzujŃce na nich normy hağasu sŃ relatywnie wysokie 

w por·wnaniu z obszarami uzdrowiskowymi czy terenami szpitali poza miastem. Niemniej jednak, nawet 

przy wyŨszych progach dopuszczalnych, rozw·j transportu drogowego i kolejowego stwarza ryzyko 

naruszeŒ, dlatego konieczne jest systematyczne monitorowanie klimatu akustycznego oraz wdraŨanie 

dziağaŒ ograniczajŃcych uciŃŨliwoŜci dla mieszkaŒc·w. 

Woda 

Wody powierzchniowe na obszarze Bochni i jej otoczenia reprezentowane sŃ przede wszystkim przez 

rzeki, z kt·rych najwaŨniejszŃ jest Raba wraz z jej mniejszymi dopğywami. PeğniŃ one kluczowŃ rolň 

w procesach naturalnej retencji oraz w ksztağtowaniu lokalnych ekosystem·w, stanowiŃc jednoczeŜnie 

waŨne korytarze przyrodnicze. Rzeki sŃ jednak naraŨone na presjň zwiŃzanŃ z dziağalnoŜciŃ czğowieka 

ï zar·wno w zakresie zmian hydrologicznych, jak i jakoŜci w·d. Dlatego prowadzone jest ich stağe 

monitorowanie pod kŃtem stanu ekologicznego i chemicznego, co nabiera szczeg·lnego znaczenia 

w obliczu urbanizacji i rozwoju funkcji gospodarczych w regionie. 

Istotnym elementem systemu wodnego sŃ r·wnieŨ zasoby podziemne, kt·re w rejonie Bochni cechujŃ 

siň dobrŃ jakoŜciŃ i stanowiŃ podstawowe Ŧr·dğo zaopatrzenia ludnoŜci w wodň pitnŃ. Wody podziemne, 

dziňki wiňkszej odpornoŜci na bezpoŜrednie zanieczyszczenia, sŃ bardziej stabilnym zasobem niŨ wody 

powierzchniowe, co ma znaczenie zwğaszcza w kontekŜcie bezpieczeŒstwa wodnego i zmian 

klimatycznych. Podobnie jak w skali kraju, takŨe tutaj wiňkszoŜĺ wody przeznaczanej do spoŨycia 

pochodzi z ujňĺ podziemnych, a ich iloŜciowy i jakoŜciowy stan jest systematycznie monitorowany przez 

wyspecjalizowane instytucje. 

W kontekŜcie gospodarowania zasobami wodnymi szczeg·lnie waŨne jest funkcjonowanie oczyszczalni 

Ŝciek·w. Nowoczesne instalacje pozwalajŃ nie tylko na skuteczne usuwanie zanieczyszczeŒ, ale 

r·wnieŨ na poprawň jakoŜci Ũycia mieszkaŒc·w i ochronň Ŝrodowiska naturalnego. Efektywne 

odprowadzanie Ŝciek·w do oczyszczalni stanowi najbardziej racjonalne i zgodne z zasadami 

zr·wnowaŨonego rozwoju rozwiŃzanie. Na terenach pozbawionych kanalizacji mieszkaŒcy sŃ zmuszeni 

korzystaĺ z bezodpğywowych zbiornik·w, co wiŃŨe siň z uciŃŨliwoŜciami eksploatacyjnymi 

i dodatkowymi kosztami, a takŨe zwiňksza ryzyko nielegalnego zrzutu Ŝciek·w do Ŝrodowiska. 
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W tabeli 3.29 przedstawiono dynamikň zmian w liczbie mieszkaŒc·w korzystajŃcych z oczyszczalni 

Ŝciek·w w Bochni i cağym powiecie bocheŒskim. 

Tabela 3.29 Liczba mieszkaŒc·w korzystajŃcych z oczyszczalni Ŝciek·w w mieŜcie Bochnia i powiecie 
bocheŒskim w latach 2015-2024 

Lp. Nazwa gminy 
Liczba mieszkaœc·w korzystajńcych z oczyszczalni ŝciek·w [os.] 

2015 2016 2017 2018 2019 2020 2021 2022 2023 2024 

1. Bochnia 28 500 28 580 28 670 28 700 28 700 27 872 27 927 28 400 28 400 28 000 

2. pow. bocheŒski 60 161 60 837 61 944 64 191 66 910 67 365 68 967 70 972 72 125 74 864 

Ŧr·dğo: opracowanie wğasne na podstawie danych GUS BDL (dostňp z dnia 29.09.2025 r.) 

Dane przedstawione w tabeli 3.29 wskazujŃ na stabilny poziom liczby mieszkaŒc·w korzystajŃcych 

z oczyszczalni Ŝciek·w w Bochni ï w latach 2015ï2024 wartoŜĺ ta utrzymuje siň w granicach 28,5 tys. 

os·b, z niewielkimi wahaniami w poszczeg·lnych latach. Oznacza to, Ũe niemal cağa populacja miasta 

jest objňta usğugami oczyszczania Ŝciek·w, a system kanalizacyjny funkcjonuje w spos·b 

ustabilizowany. W przypadku powiatu bocheŒskiego obserwuje siň wyraŦny wzrost liczby mieszkaŒc·w 

korzystajŃcych z oczyszczalni ï od okoğo 60,1 tys. os·b w 2015 roku do prawie 74,9 tys. w 2024 roku. 

Taki trend Ŝwiadczy o rozwoju i rozbudowie infrastruktury sanitarnej na terenach wiejskich, co przekğada 

siň na poprawň jakoŜci Ŝrodowiska oraz komfortu Ũycia mieszkaŒc·w. Jest to zdecydowanie pozytywny 

sygnağ w kontekŜcie zr·wnowaŨonego rozwoju i ochrony zasob·w wodnych. 

Na rysunku 3.45 pokazano procentowy udziağ ludnoŜci korzystajŃcej z oczyszczalni Ŝciek·w na terenie 

miasta Bochnia i powiatu bocheŒskiego. 

 

Rysunek 3.45 Udziağ procentowy ludnoŜci korzystajŃcej z oczyszczalni Ŝciek·w w mieŜcie Bochnia i powiecie 
bocheŒskim w latach 2015-2024 

Ŧr·dğo: opracowanie wğasne na podstawie danych BDL GUS (dostňp z dnia 29.09.2025 r.) 
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Dane zaprezentowane na wykresie wskazujŃ, Ũe w Bochni poziom skanalizowania mieszkaŒc·w jest 

bardzo wysoki i utrzymuje siň na stabilnym poziomie ï od okoğo 94,66% w 2015 roku do niemal peğnego 

pokrycia (98,80%) w 2024 roku. Oznacza to, Ũe miasto zapewnia dostňp do oczyszczalni Ŝciek·w 

praktycznie cağej swojej populacji, a ewentualne braki dotyczŃ jedynie pojedynczych obszar·w 

o trudnym dostňpie technicznym. W powiecie bocheŒskim sytuacja wyglŃda odmiennie ï choĺ odsetek 

mieszkaŒc·w korzystajŃcych z oczyszczalni systematycznie roŜnie (z 57,07% w 2015 roku do 69,98% 

w 2024 roku), to nadal pozostaje znaczŃco niŨszy niŨ w mieŜcie. Oznacza to, Ũe na terenach wiejskich 

wciŃŨ znaczna czňŜĺ ludnoŜci korzysta z alternatywnych form odprowadzania Ŝciek·w, np. zbiornik·w 

bezodpğywowych. To wskazuje na potrzebň dalszych inwestycji w systemy kanalizacyjne na terenach 

wiejskich, aby zmniejszyĺ r·Ũnice w standardzie infrastrukturalnym miňdzy miastem a powiatem. 

Wpğyw zmian klimatu na mobilnoŜĺ 

Na obszarze Bochni, podobnie jak w cağej Polsce, coraz wyraŦniej obserwuje siň skutki zmian 

klimatycznych. PrzejawiajŃ siň one przede wszystkim wzrostem Ŝrednich rocznych temperatur oraz 

coraz czňstszym wystňpowaniem zjawisk ekstremalnych, takich jak fale upağ·w i mroz·w, intensywne 

opady deszczu i Ŝniegu, powodzie, burze z gradem czy silne wiatry. Zjawiska te oddziağujŃ zar·wno na 

Ŝrodowisko naturalne, jak i na jakoŜĺ Ũycia mieszkaŒc·w, a ich r·Ũnorodny charakter wpğywa r·wnieŨ 

na funkcjonowanie systemu transportowego, powodujŃc utrudnienia i generujŃc nowe wyzwania dla 

mobilnoŜci w mieŜcie. 

Transport jest jednym z sektor·w szczeg·lnie wraŨliwych na oddziağywanie zmian klimatycznych. 

Dotyczy to zar·wno transportu indywidualnego, jak i publicznego, kt·rego sprawne funkcjonowanie ma 

bezpoŜredni wpğyw na komfort Ũycia mieszkaŒc·w i bezpieczeŒstwo regionu. Zakğ·cenia 

w infrastrukturze transportowej mogŃ prowadziĺ nie tylko do utrudnieŒ komunikacyjnych, ale r·wnieŨ 

negatywnie oddziağywaĺ na inne obszary Ũycia spoğeczno-gospodarczego, takie jak ochrona zdrowia, 

gospodarka czy bezpieczeŒstwo publiczne. Z tego wzglňdu transport traktowany jest jako sektor 

wymagajŃcy szczeg·lnej uwagi w kontekŜcie planowania dziağaŒ adaptacyjnych. 

Warto podkreŜliĺ, Ũe sektor transportu pozostaje silnie powiŃzany z wieloma innymi obszarami 

funkcjonowania miasta. Dlatego ocena ryzyka zwiŃzanego ze zmianami klimatu powinna obejmowaĺ 

nie tylko sam system transportowy, lecz r·wnieŨ sektory, kt·re bezpoŜrednio na niego oddziağujŃ bŃdŦ 

sŃ od niego zaleŨne. Do takich obszar·w naleŨŃ: zdrowie publiczne, gospodarka, energetyka, rolnictwo 

i przemysğ spoŨywczy, zasoby wodne, a takŨe usğugi ratunkowe i system zarzŃdzania kryzysowego. 

Analiza poziomu ryzyka w tych sektorach zostağa przedstawiona w tabeli 3.30.  

Tabela 3.30 Ryzyko zwiŃzane ze zmianami klimatu dla wybranych sektor·w zwiŃzanych z transportem 

Sektor 

 

Zjawisko 

Transport 
Zdrowie 

publiczne 
Gospodarka Energetyka 

Rolnictwo 

i przemysĠ 

spoũywczy 

Zasoby 

wodne 

UsĠugi 

ratunkowe 

i zarzńdzanie 

kryzysowe 

Wzrost Ŝredniej temperatury 

powietrza 
Ŝrednie wysokie Ŝrednie Ŝrednie wysokie niskie Ŝrednie 

Fale upağ·w wysokie 
bardzo 

wysokie 
wysokie wysokie wysokie Ŝrednie wysokie 

Fale mroz·w Ŝrednie wysokie Ŝrednie wysokie Ŝrednie niskie wysokie 

Susze Ŝrednie Ŝrednie Ŝrednie Ŝrednie 
bardzo 

wysokie 

bardzo 

wysokie 
wysokie 

Powodzie (lokalne podtopienia) 
bardzo 

wysokie 

bardzo 

wysokie 
wysokie wysokie wysokie 

bardzo 

wysokie 

bardzo 

wysokie 
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Sektor 

 

Zjawisko 

Transport 
Zdrowie 

publiczne 
Gospodarka Energetyka 

Rolnictwo 

i przemysĠ 

spoũywczy 

Zasoby 

wodne 

UsĠugi 

ratunkowe 

i zarzńdzanie 

kryzysowe 

Wzrost maksymalnych 

prňdkoŜci wiatru 
Ŝrednie Ŝrednie Ŝrednie wysokie Ŝrednie niskie wysokie 

Smog 
bardzo 

wysokie 

bardzo 

wysokie 
Ŝrednie niskie Ŝrednie bardzo niskie wysokie 

ȋǊƽŘƱƻΥ ƻǇǊŀŎƻǿŀƴƛŜ ǿƱŀǎƴŜ όŘƻǎǘťǇ Ȋ Řƴƛŀ 29.09.2025 r.) 

KaŨdy z analizowanych sektor·w pozostaje w istotnym zwiŃzku z funkcjonowaniem transportu, 

poniewaŨ to wğaŜnie infrastruktura komunikacyjna w duŨej mierze warunkuje sprawnoŜĺ dziağania 

pozostağych obszar·w. W mieŜcie Bochnia szczeg·lnie widoczna jest podatnoŜĺ transportu na skutki 

zmian klimatycznych, zwğaszcza w przypadku powodzi i lokalnych podtopieŒ, kt·re ze wzglňdu na 

poğoŨenie miasta w dolinie rzeki Raby stanowiŃ jedno z kluczowych zagroŨeŒ. R·wnie istotnym 

problemem jest smog i pogorszenie jakoŜci powietrza, kt·re w spos·b bezpoŜredni wpğywajŃ zar·wno 

na mobilnoŜĺ mieszkaŒc·w, jak i na ich zdrowie. 

Sektor zdrowia publicznego jest jednym z najbardziej wraŨliwych na zmiany klimatyczne ï szczeg·lnie 

w obliczu fal upağ·w, smogu oraz intensywnych zjawisk pogodowych, takich jak powodzie i mrozy. 

Ryzyka te majŃ charakter zar·wno bezpoŜredni (np. stres cieplny, zwiňkszona zachorowalnoŜĺ), jak 

i poŜredni, poprzez ograniczenia w dostňpie do usğug zdrowotnych w sytuacjach kryzysowych. 

Transport odgrywa w tym kontekŜcie kluczowŃ rolň, umoŨliwiajŃc dotarcie mieszkaŒc·w do plac·wek 

medycznych i wsparcie dziağaŒ ratunkowych. 

DziağalnoŜĺ gospodarcza jest podatna na skutki zmian klimatu, zwğaszcza na przerwy w dostawach 

spowodowane przez powodzie, wichury czy ekstremalne temperatury. Zakğ·cenia te mogŃ prowadziĺ 

do strat finansowych i problem·w w ğaŒcuchach dostaw. Transport jest w tym przypadku podstawŃ 

utrzymania ciŃgğoŜci proces·w gospodarczych, zapewniajŃc dystrybucjň towar·w i funkcjonowanie 

usğug. 

Sektor energetyczny r·wnieŨ wykazuje wysokŃ wraŨliwoŜĺ na zmiany klimatyczne. Fale upağ·w 

przeciŃŨajŃ systemy energetyczne, natomiast wichury i burze mogŃ powodowaĺ awarie sieci 

elektroenergetycznych. Transport odgrywa tutaj istotnŃ rolň nie tylko w kontekŜcie dostaw paliw 

i materiağ·w eksploatacyjnych, ale takŨe w zapewnieniu mobilnoŜci transportu publicznego opartego na 

zasilaniu elektrycznym. 

Rolnictwo i przemysğ spoŨywczy w powiecie bocheŒskim naleŨŃ do sektor·w szczeg·lnie naraŨonych 

na susze, powodzie i fale upağ·w. KaŨde z tych zjawisk prowadzi do strat plon·w i obniŨenia produkcji 

ŨywnoŜci. Sprawny transport jest w tym przypadku niezbňdny zar·wno dla dostaw produkt·w rolnych, 

jak i dla utrzymania ciŃgğoŜci logistyki w branŨy spoŨywczej. 

Zasoby wodne pozostajŃ pod duŨŃ presjŃ zmian klimatycznych ï zar·wno w wyniku susz, kt·re 

powodujŃ niedobory wody, jak i intensywnych opad·w prowadzŃcych do lokalnych podtopieŒ. W takich 

sytuacjach transport ma znaczenie kryzysowe ï umoŨliwia dostarczanie wody pitnej, a takŨe wsparcie 

dziağaŒ zabezpieczajŃcych i ratunkowych. 

R·wnieŨ sektor usğug ratunkowych i zarzŃdzania kryzysowego jest silnie powiŃzany z transportem. 

Ekstremalne zjawiska pogodowe ï powodzie, wichury, fale upağ·w czy smog ï zwiňkszajŃ 

zapotrzebowanie na szybkie i skuteczne dziağania interwencyjne. Transport umoŨliwia sprawne 

przemieszczanie sprzňtu, zasob·w i sğuŨb ratowniczych, a jego ograniczenia mogŃ prowadziĺ do 

op·ŦnieŒ i pogorszenia skutk·w zdarzeŒ kryzysowych. 
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Transport w Bochni peğni kluczowŃ rolň wspierajŃcŃ wszystkie analizowane sektory. Jego odpornoŜĺ 

i niezawodnoŜĺ sŃ warunkiem minimalizowania skutk·w zmian klimatycznych i zapewnienia 

bezpieczeŒstwa mieszkaŒc·w oraz stabilnoŜci funkcjonowania miasta. 

Podsumowanie ï uwarunkowania Ŝrodowiskowe 

środowisko naturalne Bochni w znacznym stopniu ksztağtuje jakoŜĺ Ũycia jej mieszkaŒc·w oraz wpğywa 

na kierunki rozwoju miasta. Uwarunkowania przyrodnicze wyznaczajŃ ramy dla planowania 

przestrzennego, gospodarczego i transportowego, a jednoczeŜnie sŃ istotnym czynnikiem decydujŃcym 

o atrakcyjnoŜci turystycznej i inwestycyjnej. 

RzeŦba terenu Bochni, uksztağtowana przez dolinň rzeki Babicy oraz sŃsiedztwo Raby, stwarza 

sprzyjajŃce warunki dla rekreacji i rozwoju funkcji turystycznych, ale r·wnoczeŜnie niesie ze sobŃ ryzyko 

wystňpowania podtopieŒ i problem·w zwiŃzanych z gospodarkŃ wodnŃ. W mieŜcie szczeg·lnie waŨne 

jest utrzymanie i rozw·j zielonej infrastruktury ï park·w, skwer·w i teren·w osiedlowych ï kt·re peğniŃ 

funkcjň zar·wno rekreacyjnŃ, jak i ekologicznŃ. W por·wnaniu z obszarami wiejskimi powiatu 

bocheŒskiego zas·b zieleni w Bochni jest ograniczony, co sprawia, Ũe jego ochrona i stopniowe 

poszerzanie stajŃ siň jednym z kluczowych wyzwaŒ w kontekŜcie zmian klimatycznych i rosnŃcych 

potrzeb mieszkaŒc·w. 

ZnaczŃcŃ rolň w ksztağtowaniu Ŝrodowiska peğniŃ takŨe lasy, kt·re choĺ na terenie miasta wystňpujŃ 

w niewielkich fragmentach, to w skali powiatu sŃ bardziej rozlegğe i przyczyniajŃ siň do poprawy jakoŜci 

powietrza oraz zwiňkszenia retencji wodnej. W otoczeniu Bochni znajdujŃ siň r·wnieŨ obszary prawnie 

chronione, takie jak WiŜnicko-Lipnicki Park Krajobrazowy czy obszary Natura 2000. Nie obejmujŃ one 

bezpoŜrednio miasta, jednak ich bliskoŜĺ podnosi walory przyrodnicze i turystyczne regionu, 

a jednoczeŜnie nakğada pewne ograniczenia w zakresie nowych inwestycji. 

JakoŜĺ powietrza w Bochni pozostaje jednym z gğ·wnych problem·w Ŝrodowiskowych. Na stan 

atmosfery wpğywa przede wszystkim tzw. niska emisja z sektora komunalno-bytowego, szczeg·lnie 

nasilajŃca siň w sezonie grzewczym. Dodatkowo niekorzystnym czynnikiem jest ruch samochodowy, 

koncentrujŃcy siň w centrum miasta i wzdğuŨ gğ·wnych ciŃg·w komunikacyjnych ï drogi krajowej nr 94 

i drogi wojew·dzkiej nr 965. W poğŃczeniu ze specyficznymi warunkami klimatycznymi Mağopolski 

skutkuje to czňstym wystňpowaniem przekroczeŒ norm jakoŜci powietrza, zwğaszcza w zakresie pyğ·w 

PM10 i PM2,5. 

Istotnym problemem Ŝrodowiskowym Bochni jest r·wnieŨ hağas komunikacyjny. Najwiňksze jego Ŧr·dğa 

to intensywny ruch samochodowy na drodze krajowej nr 94 oraz ruch kolejowy na linii nr 91, kt·ra ma 

charakter miňdzynarodowy i generuje wysoki poziom obciŃŨenia akustycznego. WiňkszoŜĺ miasta 

naleŨy do 2. i 3. grupy teren·w pod wzglňdem dopuszczalnych norm hağasu, co oznacza, Ũe progi sŃ 

relatywnie wysokie. Mimo to lokalne przekroczenia mogŃ wystňpowaĺ, zwğaszcza w sŃsiedztwie dr·g 

i linii kolejowej. 

W kontekŜcie gospodarki wodno-Ŝciekowej naleŨy podkreŜliĺ, Ũe Bochnia dysponuje systemem 

kanalizacji i oczyszczalniŃ Ŝciek·w, co pozwala na skuteczne ograniczanie zanieczyszczeŒ w·d 

powierzchniowych i podziemnych. W por·wnaniu z gminami wiejskimi powiatu miasto znajduje siň 

w znacznie korzystniejszej sytuacji ï dostňp do infrastruktury sanitarnej jest powszechny 

i systematycznie modernizowany. 

Bochnia charakteryzuje siň uwarunkowaniami Ŝrodowiskowymi typowymi dla miast Ŝredniej wielkoŜci 

w Mağopolsce ï ograniczona iloŜĺ teren·w zielonych i presja transportowa sŃ r·wnowaŨone przez dobre 

wyposaŨenie w infrastrukturň sanitarnŃ oraz bliskoŜĺ cennych obszar·w chronionych. Dalszy rozw·j 

miasta powinien uwzglňdniaĺ koniecznoŜĺ poprawy jakoŜci powietrza, ograniczania hağasu i rozwoju 

zielonej infrastruktury, co pozwoli wzmocniĺ odpornoŜĺ Bochni na skutki zmian klimatycznych i podnieŜĺ 

komfort Ũycia mieszkaŒc·w. 
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3.5.  Wnioski wynikajŃce z determinant 

Analiza determinant rozwoju systemu transportowego w Bochni pozwala wskazaĺ kilka kluczowych 

zjawisk, kt·re w spos·b istotny ksztağtujŃ lokalne potrzeby i wyzwania w zakresie mobilnoŜci. Dane 

demograficzne, spoğeczne i gospodarcze jasno pokazujŃ, Ũe polityka transportowa miasta musi zostaĺ 

dostosowana do zmieniajŃcej siň struktury ludnoŜci, proces·w suburbanizacji oraz rosnŃcej roli Bochni 

jako subregionalnego centrum usğug i edukacji. 

Na pierwszy plan wysuwa siň proces depopulacji. W latach 2015ï2024 liczba mieszkaŒc·w Bochni 

zmniejszyğa siň o ponad 1,7 tys. os·b (ï6,2%), podczas gdy w skali powiatu populacja byğa bardziej 

stabilna. Utrata ludnoŜci na rzecz gmin oŜciennych wskazuje na postňpujŃcŃ suburbanizacjň ï 

mieszkaŒcy przeprowadzajŃ siň na tereny podmiejskie, a codzienne podr·Ũe do Bochni generujŃ wzrost 

natňŨenia ruchu w relacji miastoïotoczenie. Zjawisko to skutkuje spadkiem potencjalnej liczby 

pasaŨer·w komunikacji miejskiej, a jednoczeŜnie zwiňksza potrzebň integracji transportu lokalnego 

i regionalnego. 

Kolejnym istotnym czynnikiem jest starzenie siň spoğeczeŒstwa. Udziağ os·b w wieku poprodukcyjnym 

siňga juŨ 25% populacji miasta, a wskaŦniki obciŃŨenia demograficznego sŃ wyŨsze niŨ Ŝrednia 

powiatowa. W nadchodzŃcych latach bňdzie to oznaczaĺ koniecznoŜĺ tworzenia systemu 

transportowego przyjaznego seniorom i osobom o ograniczonej mobilnoŜci. DostňpnoŜĺ piesza, rozw·j 

transportu bez barier czy inwestycje w nowoczesny, niskopodğogowy tabor to dziağania, kt·re powinny 

staĺ siň priorytetem. 

Prognozy demograficzne tylko wzmacniajŃ te obawy. Do 2050 roku liczba mieszkaŒc·w Bochni spadnie 

o ponad 11%, co oznacza zmniejszenie populacji do okoğo 25,5 tys. os·b. Skala depopulacji bňdzie 

wiňksza niŨ w otaczajŃcych gminach i w cağym wojew·dztwie. Oznacza to nie tylko mniejszy potencjağ 

rozwojowy miasta, ale takŨe zwiňkszone obciŃŨenie systemu transportowego przez osoby starsze. 

KonsekwencjŃ bňdzie spadek liczby pasaŨer·w codziennych podr·Ũy do szk·ğ czy pracy, przy 

jednoczesnym wzroŜcie zapotrzebowania na transport opiekuŒczy i medyczny. 

Nie bez znaczenia pozostajŃ procesy migracyjne. Bochnia od lat notuje ujemne saldo migracji, co 

w poğŃczeniu z niskim przyrostem naturalnym powoduje, Ũe tempo spadku liczby mieszkaŒc·w jest 

szybsze niŨ w gminach sŃsiednich. W praktyce oznacza to, Ũe miasto obsğuguje coraz wiňkszŃ liczbň 

os·b dojeŨdŨajŃcych do pracy, szk·ğ czy usğug spoza jego granic administracyjnych. Taka sytuacja 

wymaga rozwoju system·w przesiadkowych i poprawy dostňpnoŜci transportu zbiorowego w relacjach 

regionalnych ï w szczeg·lnoŜci poğŃczeŒ kolejowych i autobusowych. 

Na szczeg·lnŃ uwagň zasğuguje takŨe rola Bochni jako centrum edukacyjnego. Liczne szkoğy 

podstawowe i ponadpodstawowe przyciŃgajŃ uczni·w z cağego powiatu, a miasto peğni funkcjň zaplecza 

edukacyjnego takŨe dla dzieci z gmin oŜciennych. Podobnie wyglŃda sytuacja w przypadku przedszkoli 

i Ũğobk·w, kt·rych w Bochni jest wiňcej niŨ w innych gminach. Generuje to codzienne potoki pasaŨerskie, 

kt·re koncentrujŃ siň gğ·wnie w godzinach porannych i popoğudniowych, zwiňkszajŃc presjň na transport 

zbiorowy i bezpieczeŒstwo ruchu w centrum. 

Z punktu widzenia gospodarki widaĺ pozytywne trendy. Liczba pracujŃcych w Bochni w latach 2015ï

2024 wzrosğa o ponad 1,5 tys. os·b, a stopa bezrobocia wyraŦnie spadğa. Wiňksza aktywnoŜĺ 

zawodowa mieszkaŒc·w oznacza jednak r·wnieŨ wiňksze zapotrzebowanie na mobilnoŜĺ. Coraz 

czňŜciej sŃ to podr·Ũe poza miasto ï do Krakowa, Tarnowa czy Brzeska ï co stawia przed BochniŃ 

wyzwanie w zakresie poprawy jakoŜci i czňstotliwoŜci transportu kolejowego oraz integracji systemu 

z lokalnŃ komunikacjŃ. 

Rozmieszczenie ludnoŜci i usğug wskazuje, Ũe najwiňksze skupiska mieszkaŒc·w oraz instytucji 

publicznych koncentrujŃ siň w Ŝr·dmieŜciu i w jego bezpoŜrednim otoczeniu. To wğaŜnie tam obserwuje 

siň najwiňksze potoki pasaŨerskie, kt·re powinny stanowiĺ priorytet w obsğudze transportowej. Z kolei 
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dzielnice peryferyjne, o bardziej rozproszonej zabudowie, wymagajŃ zastosowania elastycznych 

rozwiŃzaŒ ï transportu uzupeğniajŃcego, infrastruktury rowerowej czy powiŃzaŒ z kolejŃ aglomeracyjnŃ. 

CağoŜĺ analizowanych danych wskazuje, Ũe determinanty rozwoju Bochni niosŃ ze sobŃ powaŨne 

wyzwania, ale jednoczeŜnie dajŃ szansň na ukierunkowany rozw·j. Zmiany demograficzne ï spadek 

liczby mieszkaŒc·w, starzenie siň spoğeczeŒstwa, suburbanizacja ï wymuszajŃ przebudowň podejŜcia 

do mobilnoŜci. Transport nie powinien byĺ jedynie odpowiedziŃ na bieŨŃce potrzeby, ale narzňdziem 

przeciwdziağania negatywnym trendom, podnoszenia jakoŜci Ũycia i zwiňkszania atrakcyjnoŜci miasta. 

PodsumowujŃc, Bochnia stoi przed wyzwaniami typowymi dla Ŝrednich miast w Polsce, jednak jej rola 

subregionalnego centrum edukacyjnego i usğugowego sprawia, Ũe dobrze zaplanowana polityka 

transportowa moŨe staĺ siň jednym z najwaŨniejszych narzňdzi wzmacniania pozycji miasta. Integracja 

z systemem regionalnym, poprawa dostňpnoŜci i dostosowanie do zmieniajŃcej siň struktury spoğecznej 

powinny byĺ fundamentem dziağaŒ w ramach SUMP. Dziňki temu transport stanie siň nie tylko 

elementem infrastruktury, ale r·wnieŨ kluczowym narzňdziem wspierajŃcym zr·wnowaŨony rozw·j 

Bochni. 
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4. Analiza systemu transportowego  

4.1.  Transport drogowy  

Trzon ukğadu drogowego Mağopolski wyznaczajŃ dwa gğ·wne korytarze. Pierwszy, o przebiegu wsch·dï

zach·d, to miňdzynarodowa trasa E40, obejmujŃca autostradň A4 oraz drogň krajowŃ nr 94. Drugi, w 

osi p·ğnocïpoğudnie, tworzy miňdzynarodowa droga E77, realizowana w ciŃgu ekspresowej S7 i drogi 

krajowej nr 7. System drogowy wojew·dztwa tworzy zintegrowana sieĺ uzupeğniajŃcych siň dr·g: 

krajowych, wojew·dzkich oraz lokalnych (powiatowych i gminnych). Na obszarze Mağopolski droga 

krajowa nr 7 krzyŨuje siň bezpoŜrednio z autostradŃ A4, wğŃczonŃ do bazowej sieci TEN-T; punktem 

styku obu korytarzy jest Krak·w. Taka lokalizacja stolicy regionu sprawia, Ũe peğni ona rolň wňzğa 

miňdzynarodowej sieci transportowej i kluczowego elementu drogowego ukğadu komunikacyjnego kraju 

i wojew·dztwa, stanowiŃc podstawň mağopolskiego Ăszkieletuò komunikacyjnego. 

ĞŃczna dğugoŜĺ dr·g krajowych w wojew·dztwie wynosi 970,061 km, z czego 123,614 km to autostrady 

i drogi ekspresowe zarzŃdzane przez krakowski oddziağ Generalnej Dyrekcji Dr·g Krajowych i 

Autostrad. Sieĺ uzupeğniajŃ drogi wojew·dzkie o dğugoŜci 1 372,5 km, a cağoŜĺ dopeğniajŃ: 6 525,8 km 

dr·g powiatowych oraz 15 115,9 km dr·g gminnych. Regionalna sieĺ drogowa tworzy sp·jny ukğad z 

sieciŃ krajowŃ oraz z odcinkami zlokalizowanymi w korytarzach TEN-T, dziňki czemu w Mağopolsce 

funkcjonuje zwarta siatka poğŃczeŒ. W sumie system dr·g publicznych w regionie liczy okoğo 30 tys. km, 

co stanowi ok. 7,22% dğugoŜci sieci publicznej w Polsce. Wysoka gňstoŜĺ sieci ï 158,9 km na 100 kmĮ 

ï oraz jej r·wnomierne rozmieszczenie sprzyjajŃ wdraŨaniu efektywnych rozwiŃzaŒ transportowych.18 

Sieĺ dr·g publicznych w granicach administracyjnych Miasta Bochnia obejmuje drogi krajowe, 

wojew·dzkie, powiatowe i gminne. Zgodnie z przepisami techniczno-budowlanymi ï pod wzglňdem 

wymagaŒ technicznych oraz uŨytkowych ï skğada siň z dr·g nastňpujŃcych klas: 

Á autostrada (A) 

Á drogi ekspresowe 

Á drogi gğ·wne ruchu przyspieszonego (GP); 

Á drogi gğ·wne (G); 

Á drogi zbiorcze (Z); 

Á drogi lokalne (L); 

Á drogi dojazdowe (D). 

Przez obszar funkcjonalny Bochni przebiega trasa europejska E40 (korytarz UNECE AGR) ï w Polsce 

w duŨej czňŜci prowadzona autostradŃ A4. Wňzeğ ĂBochniaò zapewnia dostňp miasta do tego korytarza 

i sieci TEN-T. (Mapy i Ŧr·dğa referencyjne: UNECE E-Road Census 2020; Autostrada A4 / trasa 

europejska E40 ï przebiega w bezpoŜrednim sŃsiedztwie miasta i zapewnia poğŃczenia na osi Krak·wï

Tarn·wïRzesz·w. Miasto obsğuguje wňzeğ ĂBochniaò; dla skomunikowania z nim budowany jest etap III 

ğŃcznika (w ciŃgu DW965) ğŃczŃcego wňzeğ A4 ĂBochniaò z DK94. E40 jest korytarzem sieci E-roads 

UNECE, a w Polsce wytyczono drogŃ A4.  

DK94 ï gğ·wna trasa krajowa przebiegajŃca przez Bochniň (m.in. odcinek z wiaduktem nad ul. K. 

BrodziŒskiego). GDDKiA prowadziğa tu inwestycjň wymiany wiaduktu i organizowağa czasowe zmiany w 

ruchu, co jednoznacznie potwierdza przebieg DK94 w granicach miasta. Klasa techniczna DK94 w 

praktyce odcinkowo GP/G (zaleŨnie od przekroju), zgodnie z krajowymi standardami dla dr·g krajowych 

poza A/S.  

 
18 UrzŃd Marszağkowski Wojew·dztwa Mağopolskiego, Departament Transportu i komunikacji. Program strategiczny. Transport i 
komunikacja. ZağŃcznik do uchwağy Nr 1462/16 ZarzŃdu Wojew·dztwa Mağopolskiego z dnia 4 paŦdziernika 2016 r. 
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DW965 Limanowa ï Bochnia ï świniary ï przebiega przez miasto w osi p·ğnocïpoğudnie. W ciŃgu tej 

drogi realizowany jest ğŃcznik A4 ĂBochniaò ź DK94; obecnie trwa budowa etapu III.  

DW967 MyŜlenice ï Dobczyce ï Ğapczyca ï dochodzi do p·ğnocno-zachodniego sŃsiedztwa Bochni 

(Ğapczyca) i ğŃczy siň z ukğadem DK94/A4, peğniŃc funkcjň dojazdowŃ do miasta od strony zachodniej.  

W granicach Bochni funkcjonuje gňsta sieĺ dr·g powiatowych klasy Z/G oraz dr·g gminnych (L/D) 

peğniŃcych rolň ulic zbiorczych i lokalnych. Wybrane, kluczowe ulice to: 

Á 1424K ul. KrzyŨanowicka ï UŜcie Solne ï klasa Z (odcinek miejski), 

Á 1443K ul. BrzeŦnicka, ul. Floris ï klasa Z (odcinek miejski), 

Á 2086K ul. Strzelecka ï Zawada ï klasa Z (odcinek miejski).  

PoğoŨenie gminy Bochnia na tle transeuropejskiej sieci transportowej przedstawiono na rysunku 4.1 

 

Rysunek 4.1 Lokalizacja Bochni na tle korytarzy transeuropejskiej sieci drogowej Polski 

Ŧr·dğo: opracowanie wğasne 

Bochnia jest ulokowana na poğudniowej, r·wnoleŨnikowej osi transportowej Polski, kt·rej rdzeniem jest 

autostrada A4 peğniŃca funkcjň odcinka europejskiej trasy E40. Miasto ma wğasny wňzeğ autostradowy 

ĂBochniaò, a przez jego obszar biegnie takŨe droga krajowa 94 oraz droga wojew·dzka 965 w ukğadzie 

p·ğnocïpoğudnie. Takie poğoŨenie zapewnia bezpoŜredni dostňp do sieci dalekobieŨnej i jednoczeŜnie 

wiŃŨe ruch wewnňtrzny z obsğugŃ codziennych dojazd·w do szk·ğ, usğug i miejsc pracy. 

W ujňciu europejskim Bochnia znajduje siň w bezpoŜrednim zasiňgu korytarzy Transeuropejskiej Sieci 

Transportowej (TEN-T) zdefiniowanych w zrewidowanym rozporzŃdzeniu (UE) 2024/1679, kt·re 

ustanawia Ăeuropejskie korytarze transportoweò jako narzňdzie realizacji sieci bazowej i kompleksowej 

do lat 2030ï2050. PrzeglŃd i mapy przebieg·w publikowane w systemie TENtec potwierdzajŃ, Ũe 

poğudniowa oŜ wsch·dïzach·d w Polsce opiera siň na A4, ğŃczŃcej Krak·w, Tarn·w i Rzesz·w z 



Plan Zr·wnowaŨonej MobilnoŜci na obszarze Gminy Miasta Bochnia na lata 2026 ï 2033 
Raport Diagnostyczno -Strategiczny  

 

 

  
Strona 108 

 

przejŜciem granicznym w Medyce i dalej z sieciŃ paŒstw sŃsiednich. W tym ukğadzie A4/E40 stanowi 

element szkieletu poğŃczeŒ miňdzynarodowych, a wňzeğ ĂBochniaò daje miastu bezpoŜredni dostňp do 

tych korytarzy. Z perspektywy sieci miňdzynarodowej rolň A4 jako noŜnika poğŃczeŒ paneuropejskich 

potwierdza r·wnieŨ oficjalna mapa sieci dr·g E (UNECE) dla Polski, na kt·rej trasa E40 biegnie 

r·wnolegle do A4 przez poğudnie kraju. 

Lokalizacjň Bochni na tle transeuropejskiej drogowej sieci transportowej, z wyr·Ũnieniem istniejŃcych i 

planowanych odcink·w sieci bazowej, rozszerzonej i kompleksowej przedstawiono na rysunku 4.2 

 

Rysunek 4.2 Lokalizacja Bochni na tle transeuropejskiej drogowej sieci transportowej z wyr·Ũnieniem istniejŃcych 
i planowanych odcink·w sieci bazowej, rozszerzonej i kompleksowej 

Ŧr·dğo: opracowanie wğasne 

Z punktu widzenia generowania ruchu Bochnia peğni rolň subregionalnego oŜrodka administracyjno-

gospodarczego z silnym powiŃzaniem do Krakowa i Tarnowa oraz lokalnych biegun·w zatrudnienia 

(m.in. BSAG przy wňŦle A4 i zakğad·w Stalprodukt). UtrzymujŃcy siň udziağ dojazd·w kr·tkiego i 

Ŝredniego zasiňgu wzmacnia presjň na DW965 i ukğad ulic gminnych/powiatowych, podczas gdy tranzyt 

i ruch dalekobieŨny w naturalny spos·b kanalizuje siň autostradŃ. W tej sytuacji SUMP powinien 

koncentrowaĺ siň na optymalizacji ruchu wewnňtrznego: integracji transportu zbiorowego z dojazdem 

do A4 i kolei, poprawie warunk·w ruchu pieszego i rowerowego w korytarzach dziennych dojazd·w oraz 

na zarzŃdzaniu popytem parkingowym w strefie centralnej i przy wňzğach przesiadkowych. To kierunki 

sp·jne z lokalnymi uwarunkowaniami i potwierdzonymi danymi o strukturze i wielkoŜci ruchu. 

PoğoŨenie Bochni przy A4/E40 i dostňp do korytarzy TEN-T jest strategicznym atutem rozwojowym, ale 

dla mobilnoŜci miejskiej kluczowe pozostaje uporzŃdkowanie ruchu lokalnego na osi DW965 i w 

Ŝr·dmieŜciu oraz skoordynowanie nowych powiŃzaŒ z autostradŃ z priorytetami transportu zbiorowego 

i ruchu niezmotoryzowanego. 
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WartoŜci indeksu syntetycznej dostňpnoŜci transportowej dla gmin wojew·dztwa mağopolskiego 

przedstawiono na rysunku 4.3. 

 

Rysunek 4.3 Indeks syntetyczny drogowej dostňpnoŜci transportowej 

Ŧr·dğo: Strategia rozwoju wojew·dztwa ĂMağopolska 2030ò CzňŜĺ I: Diagnoza i prognozy rozwojowe. Krak·w 2020. 

Gmina Miasta Bochnia znajduje siň w strefie dobrej, ponadprzeciňtnej dostňpnoŜci w skali 

wojew·dztwa. Kolorystyka (chğodne odcienie niebieskiego) wskazuje, Ũe Bochnia naleŨy do pasa gmin 

o korzystnych parametrach dojazdu, ciŃgnŃcego siň r·wnoleŨnikowo wzdğuŨ osi A4/DK94 miňdzy 

Krakowem, WieliczkŃ, Brzeskiem i Tarnowem. Dostňp do dr·g A4 i DK94 zapewnia szybkie poğŃczenia 

w relacjach miňdzygminnych i miňdzywojew·dzkich. JednoczeŜnie oŜ p·ğnocïpoğudnie DW965 ğŃczy, 

obsğuguje dzienne strefy dojazd·w z zapleczem wiejskim oraz z wňzğem autostradowym, co Ăzapewnia 

lokalnŃ dostňpnoŜĺ do korytarza bazowego. W praktyce oznacza to, Ũe Bochnia ma wysokŃ 

ĂzewnňtrznŃò dostňpnoŜĺ (ğatwo do miasta dojechaĺ i z niego wyjechaĺ), a wyzwania mobilnoŜci dotyczŃ 

gğ·wnie obsğugi ruchu wewnňtrznego i podmiejskiego. 

Z punktu widzenia planu mobilnoŜci z analizy wynikajŃ trzy wnioski. Po pierwsze, tranzyt dalekobieŨny 

powinien pozostaĺ na A4; lokalna sieĺ ma peğniĺ funkcjň rozprowadzajŃcŃ i dostňpowŃ (DK94) oraz 

dojazdowŃ (DW965). Po drugie, wysoka dostňpnoŜĺ drogowa wzglňdem Krakowa i Brzeska/Tarnowa 

bňdzie nadal generowaĺ intensywne dojazdy wahadğowe, dlatego priorytetem staje siň integracja 

Ăostatniej miliò: wňzğy przesiadkowe przy korytarzu A4/DK94 i przy kolei, P+R/K+R, priorytety dla 

transportu zbiorowego na odcinkach miejskich oraz sp·jne trasy rowerowe w korytarzach codziennych 

podr·Ũy. Po trzecie, przy dobrej dostňpnoŜci zewnňtrznej rozwaŨyĺ naleŨy efektywnoŜĺ, skutecznoŜĺ i 

zasadnoŜĺ w analizowanym obszarze rozwiŃzaŒ z zakresu zarzŃdzania popytem (strefowanie i taryfy 

parkowania w centrum, uspokojenia ruchu, poprawa bezpieczeŒstwa na skrzyŨowaniach). 

Bochnia ï jako miasto leŨŃce na gğ·wnym pasie wysokiej dostňpnoŜci Mağopolski ï ma silny potencjağ 

mobilnoŜciowy wynikajŃcy z poğoŨenia przy korytarzu A4/DK94. Dla SUMP kluczowe jest wykorzystanie 

tej przewagi tak, by tranzyt pozostağ na autostradzie, a miejski system skoncentrowağ siň na sprawnej, 
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bezpiecznej i zr·wnowaŨonej obsğudze ruchu lokalnego i podmiejskiego, kt·ry bňdzie gğ·wnym Ŧr·dğem 

obciŃŨeŒ ulic Bochni. 

W ujňciu regionalnym Bochnia leŨy miňdzy dwoma silnymi wňzğami sieci bazowej ï Krakowem i 

Tarnowem ï na ciŃgğym, istniejŃcym odcinku korytarza A4, co przekğada siň na dobrŃ dostňpnoŜĺ w 

relacjach miňdzywojew·dzkich i miňdzynarodowych. W promieniu dziennych dojazd·w miasto styka siň 

r·wnieŨ z ukğadem p·ğnocïpoğudnie (odcinki sieci bazowej i rozszerzonej w rejonie Krakowa), kt·ry 

domyka powiŃzania z kierunkiem warszawskim i ŜlŃskim; oznacza to, Ũe nawet bezpoŜrednio nie leŨŃc 

na innym korytarzu, Bochnia korzysta z efektu Ăsieciowegoò ï ğatwo ğŃczy siň z wiňcej niŨ jednym 

korytarzem TEN-T poprzez kr·tkie dojazdy autostradŃ. W bezpoŜrednim otoczeniu samej Bochni 

rysunek nie wskazuje nowych, planowanych odcink·w sieci bazowej na A4; potencjalne planowane 

przebudowy dotyczŃ raczej fragment·w wňzğowych aglomeracji (poza powiatem bocheŒskim), co z 

punktu widzenia miasta oznacza stabilny, przewidywalny dostňp do korytarza gğ·wnego. 

CiňŨar ruchu dalekobieŨnego i znaczŃca czňŜĺ ruchu ciňŨkiego omijajŃ Ŝr·dmieŜcie, wykorzystujŃc A4, 

a obciŃŨenia w granicach miasta generujŃ przede wszystkim relacje lokalne i podmiejskie. PotwierdzajŃ 

to pomiary ruchu w strategii miasta: po uruchomieniu A4 Ŝrednie dobowe natňŨenie na DK94 w Bochni 

spadğo do 7 263 poj./dobň (2020), podczas gdy wyraŦnie wzrosğy potoki na osi p·ğnocïpoğudnie w ciŃgu 

DW965, z dominacjŃ samochod·w osobowych ok. 95% ï obraz typowy dla ruchu codziennych 

dojazd·w. Zadaniem lokalnej sieci jest sprawne dowiŃzanie Ŧr·değ i cel·w podr·Ũy do korytarza 

bazowego (A4) i do r·wnolegğej DK94 oraz uporzŃdkowanie rozprowadzenia ruchu wewnŃtrz miasta. 

Ukğad sieci drogowej przedstawiono na rysunku 4.4 

 

Rysunek 4.4 Drogi krajowe i wojew·dzkie  

Ŧr·dğo: opracowanie wğasne 
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W granicach administracyjnych Gminy Miasta Bochnia przebiegajŃ dwa odcinki sieci dr·g krajowych 

poza autostradŃ A4 o najmniejszej dostňpnoŜci z punktu widzenia obsğugi ruchu lokalnego i niniejszego 

planu mobilnoŜci wskazaĺ naleŨy przede wszystkim na: drogň krajowŃ nr 94 oraz drogň wojew·dzkŃ nr 

965. Ich rola w systemie mobilnoŜci miasta jest odmienna ï DK94 peğni dziŜ funkcjň korytarza 

rozprowadzajŃcego ruch w osi wsch·dïzach·d, natomiast DW965 jest osiŃ codziennych dojazd·w 

p·ğnocïpoğudnie i gğ·wnym generatorem ruchu lokalno-podmiejskiego. 

Droga krajowa nr 94 przecina Bochniň r·wnoleŨnikowo i historycznie stanowiğa obwodnicň miasta. Po 

oddaniu do ruchu autostrady A4 (E40) tranzyt dalekobieŨny zostağ w duŨej mierze przejňty przez 

autostradň, co odzwierciedla spadek Ŝredniego dobowego natňŨenia ruchu na odcinku DK94 

biegnŃcym przez Bochniň: z 21 624 poj./dobň w 2010 r. do 7 263 poj./dobň w 2020 r., przy udziale 

pojazd·w ciňŨarowych ok. 19,4%. Efekt ten ï udokumentowany w zestawieniach GPR 2020/21 ï 

potwierdza zmianň funkcji DK94 z korytarza tranzytowego na drogň obsğugujŃcŃ ruch miňdzygminny i 

dostňp do miasta, w tym do teren·w przemysğowych po p·ğnocnej stronie linii kolejowej. W praktyce 

oznacza to, Ũe DK94 utrzymuje znaczenie dla relacji BochniaïKrak·wïTarn·w, ale jej rola w 

generowaniu uciŃŨliwoŜci w Ŝr·dmieŜciu jest mniejsza niŨ przed wybudowaniem A4. W ostatnich latach 

GDDKiA prowadziğa tu inwestycje utrzymaniowo-modernizacyjne (m.in. przebudowň wiaduktu nad ul. 

K. BrodziŒskiego), co potwierdza zar·wno przebieg trasy w granicach miasta, jak i jej znaczenie w sieci 

krajowej. Dla strategii mobilnoŜci wnioskiem jest utrzymanie roli A4 jako korytarza tranzytowego oraz 

zarzŃdzanie DK94 tak, by peğniğa zadania dystrybucyjne bez Ăzasysaniaò ruchu do Ŝr·dmieŜcia ï 

poprzez poprawň bezpieczeŒstwa na skrzyŨowaniach i ochronň uŨytkownik·w niezmotoryzowanych w 

odcinkach miejskich. 

Droga wojew·dzka nr 965 przebiega przez Bochniň w osi p·ğnocïpoğudnie i ï w odr·Ũnieniu od DK94 

ï przenosi dziŜ dominujŃce potoki ruchu zwiŃzanego z codziennymi dojazdami mieszkaŒc·w miasta i 

gmin oŜciennych. Z danych GPR 2020/21 cytowanych w dokumentach miejskich wynika, Ũe na DW965 

odnotowano wzrost natňŨenia ruchu, w kt·rym zdecydowanŃ wiňkszoŜĺ (ok. 95%) stanowiŃ samochody 

osobowe. To jednoznacznie wskazuje na uŨytkowy, lokalno-podmiejski charakter tej trasy i potwierdza 

tezň, Ũe najwaŨniejszym wyzwaniem dla pğynnoŜci ruchu w Bochni jest uporzŃdkowanie dojazd·w do 

pracy, szk·ğ i usğug, a nie tranzyt dalekobieŨny. W bezpoŜrednim sŃsiedztwie miasta DW965 peğni takŨe 

rolň kluczowego ğŃcznika z autostradŃ ï realizowany obecnie etap III poğŃczenia wňzğa A4 ĂBochniaò z 

DK94 w ciŃgu DW965 obejmuje ok. 2,3 km nowej drogi, most na Rabie oraz trzy ronda wraz z 

infrastrukturŃ dla pieszych i rower·w. Zgodnie z przyjňtymi zağoŨeniami ciŃg ten ma docelowo peğniĺ 

funkcjň p·ğnocno-wschodniej obwodnicy i umoŨliwiĺ wyprowadzenie przebiegu DW965 z centrum 

miasta. Z punktu widzenia planu mobilnoŜci oznacza to koniecznoŜĺ skoordynowania geometrii i 

organizacji ruchu na DW965 z celami polityki transportowej: priorytetem dla transportu zbiorowego na 

odcinkach miejskich, budowŃ sp·jnych tras rowerowych i poprawŃ bezpieczeŒstwa na przejŜciach dla 

pieszych, tak aby nowa infrastruktura nie zwiňkszağa presji ruchowej w Ŝr·dmieŜciu, lecz rozprowadzağa 

ruch w ukğadzie obwodowym i do wňzğ·w przesiadkowych. 

Przedziağy szacunkowe czasu dojazdu transportem samochodowym z Bochni do wybranych punkt·w 

w regionie przedstawiono w tabeli 4.1 

Tabela 4.1 Zestawienie ramowych wartoŜci czasu dojazdu transportem drogowym z gminy Bochnia do wybranych 
oŜrodk·w i cel·w podr·Ũy na obszarze wojew·dztwa mağopolskiego 

Miejsce docelowe podr·ũy Czas dojazdu [min] 

Krak·w 31-60 

MPL Krak·w Balice 61-90 

Trzebinia 61-90 

OŜwiňcim 61-90 

Nowy Targ 91-120 

Nowy SŃcz 61-90 

Tarn·w 31-60 
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Ŧr·dğo: opracowanie wğasne na podstawie Wojew·dztwo Mağopolskie. UrzŃd Marszağkowski Wojew·dztwa Mağopolskiego. 

Departament Rozwoju Regionu. Mağopolskie Obserwatorium Rozwoju Regionalnego Mağopolska 2030: Gospodarka. Izochrony 

dojazdu do wybranych miast wojew·dztwa mağopolskiego. Krak·w 2024. 

PoğoŨenie Bochni na osi A4/DK94 przekğada siň na korzystne czasy dojazdu do dw·ch gğ·wnych 

biegun·w wojew·dztwa wsch·dïzach·d. W relacji do Krakowa miasto znajduje siň w pasie 31ï60 minut 

jazdy samochodem, a w relacji do Tarnowa r·wnieŨ w przedziale 31ï60 minut ï to jest Ăcodziennyò 

horyzont podr·Ũy dla dojazd·w do pracy, szk·ğ i usğug. W ujňciu regionalnym Bochnia ma wiňc dobre, 

symetryczne domkniňcie w obu kierunkach korytarza. Dostňp do lotniska w Balicach ukğada siň w 

horyzoncie 60ï90 minut (koniecznoŜĺ przejazdu przez wňzeğ krakowski), co jest istotne dla dojazd·w 

biznesowych i turystycznych. Do Nowego SŃcza i Nowego Targu czasy sŃ wyraŦnie dğuŨsze ï 

najczňŜciej powyŨej 60 minut ï co wynika z konfiguracji sieci i uksztağtowania terenu w poğudniowej 

Mağopolsce. Wnioskiem dla SUMP jest jasny priorytet: Bochnia powinna maksymalnie wykorzystywaĺ 

r·wnoleŨnikowe powiŃzania drogowe z Krakowem i Tarnowem, a w dojazdach do portu lotniczego oraz 

w kierunku Podhala i SŃdecczyzny stawiaĺ na integracjň miňdzygağňziowŃ i zarzŃdzanie popytem, bo 

dalsza rozbudowa przekroj·w w centralnych odcinkach ukğadu krakowskiego nie eliminuje wŃskich 

gardeğ czasowych, o czym poŜrednio Ŝwiadczy odnotowane w raporcie wydğuŨanie czas·w dojazdu 

wskutek rosnŃcego natňŨenia ruchu.  

Z perspektywy dostňpnoŜci cağego wojew·dztwa Bochnia leŨy w Ărdzeniuò izochron 60 minut do 

przynajmniej jednego z kluczowych oŜrodk·w (najczňŜciej Krak·w lub Tarn·w), co oznacza, Ũe dla 

znacznej czňŜci relacji regionalnych samoch·d zapewnia czas dojazdu akceptowalny dla podr·Ũy 

codziennych. JednoczeŜnie inwestycje drogowe z mniejszym zakresie kompensujŃ wzrost ruchu, 

dlatego skutecznoŜĺ polityki mobilnoŜci musi byĺ budowana na ğŃczeniu dojazd·w drogowych z 

transportem zbiorowym i na zarzŃdzaniu popytem (parkowanie, wňzğy przesiadkowe, preferencje dla 

Tś), a nie na samym zwiňkszaniu przepustowoŜci. 

Zestawienie przebiegu tras dr·g krajowych i wojew·dzkich, kt·re wytyczono przez obszar miasta 

przedstawiono w tabeli 4.2. 

Tabela 4.2 Drogi krajowe i wojew·dzkie w Bochni 

Oznaczenie drogi Trasa 

 

Granica paŒstwa (Niemcy) ï Jňdrzychowice ï Bolesğawiec ï Legnica ï Wrocğaw ï PrŃdy - Krapkowice ï Gliwice ï 

Ruda ślŃska ï Chorz·w ï Katowice ï Mysğowice ï Jaworzno ï Chrzan·w ï Trzebinia ï Krak·w ï Wieliczka ï Szar·w 

ï Bochnia ï Brzesko ï Tarn·w ï Dňbica ï Rzesz·w ï ĞaŒcut ï Jarosğaw ï Korczowa ï granica paŒstwa (Ukraina) 

 

Zgorzelec ï Bolesğawiec ï Chojn·w ï Legnica ï Prochowice ï Wrocğaw ï Brzeg ï Opole ï Strzelce Opolskie ï 

Toszek ï Pyskowice ï Bytom ï Bňdzin ï Sosnowiec - DŃbrowa G·rnicza - Olkusz - Krak·w - Wieliczka - Targowisko 

ï Bochnia ï Brzesko ï Wojnicz ï Tarn·w ï Pilzno ï Dňbica ï Ropczyce ï Rzesz·w ï ĞaŒcut ï Jarosğaw ï Radymno 

ï Korczowa 

 
Zielona ï Bochnia ï Limanowa 

Ŧr·dğo: opracowanie wğasne na podstawie ZarzŃd Dr·g Wojew·dzkich w Krakowie (Stan na dzieŒ 25.04.2025 r.) 

Charakter sieci wewnňtrznej ksztağtujŃ drogi powiatowe i gminne peğniŃce funkcjň ulic zbiorczych i 

lokalnych, kt·re dowiŃzujŃ osiedla do DK94, DW965 i stacji kolejowej. Kluczowym uwarunkowaniem 

geometrycznym jest r·wnoleŨnikowy przebieg linii kolejowej przez Ŝrodek miasta: tor dzieli Bochniň na 

pğaskŃ p·ğnoc i pofağdowane poğudnie i dziağa jak bariera wymagajŃca kosztownych skrzyŨowaŒ 

bezkolizyjnych. Po p·ğnocnej stronie tor·w skupiajŃ siň gğ·wne tereny aktywnoŜci gospodarczej (rejon 

ul. Partyzant·w, obszary Stalproduktu przy ul. Wygoda, BSAG przy wňŦle A4), co generuje zar·wno 

ruch pracowniczy, jak i dostawy ï konieczne jest zatem utrzymanie dobrych powiŃzaŒ z DK94 i wňzğem 

autostradowym oraz ochrona ulic mieszkaniowych przed ruchem ciňŨkim. 
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Kluczowe problemy sieci wynikajŃ z nakğadania siň potok·w dojazd·w w godzinach szczytu i z 

ograniczeŒ terenowych. Miasto wprost wskazuje na przeciŃŨenia w szczytach i niedostatek miejsc 

parkingowych w strefie centralnej, co wzmacnia presjň na ulice Ŝr·dmiejskie. JednoczeŜnie 

uwarunkowania Ŝrodowiskowe ï ryzyko podtopieŒ w dolinie Raby oraz wysoka liczba osuwisk na 

poğudniu miasta ï nakazujŃ projektowaĺ inwestycje drogowe z naciskiem na odpornoŜĺ (odwodnienie, 

retencja, zielona infrastruktura) i unikaĺ rozwiŃzaŒ, kt·re zwiňkszajŃ wraŨliwoŜĺ sieci na zjawiska 

ekstremalne. 

DğugoŜĺ dr·g gminnych w Bochni wynosi okoğo 143 km, powiatowych okoğo 13,5km a krajowych okoğo 

6,75 km.19 

Na rysunku 4.5 przedstawiono dobowe natňŨenie ruchu na odcinkach dr·g krajowych i wojew·dzkich 

w Bochni, zgodnie z danymi z Generalnego Pomiaru Ruchu (GPR) z 2020/21 roku. 

 

Rysunek 4.5 Dobowe natňŨenie ruchu na drogach krajowych i wojew·dzkich Bochni wyznaczone podczas GPR 
2020/21 

Ŧr·dğo: opracowanie wğasne 

Przedstawiony na rysunku rozkğad Ŝrednich dobowych natňŨeŒ ruchu na sieci drogowej w otoczeniu 

Bochni (skala od <2,5 tys. do >25 tys. poj./dobň) i pozwala jednoznacznie zidentyfikowaĺ role 

poszczeg·lnych korytarzy. Najwiňksze potoki koncentrujŃ siň na autostradzie A4 ï odcinki na zach·d i 

wsch·d od wňzğa ĂBochniaò naleŨŃ do klasy >25 tys. poj./dobň. Oznacza to, Ũe ruch dalekobieŨny i 

znaczna czňŜĺ ruchu ciňŨkiego jest skutecznie przejňta przez korytarz autostradowy, z pominiňciem 

Ŝr·dmieŜcia. Ten obraz jest sp·jny z danymi przywoğanymi w strategii miasta: po uruchomieniu A4 

Ŝrednie dobowe natňŨenie na miejskim odcinku DK94 spadğo z 21 624 poj./dobň (2010) do 7 263 

poj./dobň (2020), przy udziale ciňŨarowych ok. 19,4%. Innymi sğowy, tranzyt zostağ wyprowadzony z 

 
19 Raport o stanie gminy za rok 2024. 
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miasta, a zadaniem ukğadu ulic w granicach Bochni jest przede wszystkim obsğuga ruchu lokalnego i 

miňdzygminnego. 

Widoczne jest umiarkowane obciŃŨenie na DK94, z wartoŜciami odpowiadajŃcymi klasie 5ï10 tys. 

poj./dobň na odcinku Ŝr·dmiejskim i wzrostem w kierunku wňzğ·w rozprowadzajŃcych. Funkcja tej drogi 

jest dziŜ rozprowadzajŃcŃ: DK94 ğŃczy Bochniň z Krakowem i Tarnowem, ale w mniejszym stopniu peğni 

rolň korytarza tranzytowego. W praktyce priorytetem staje siň bezpieczeŒstwo na skrzyŨowaniach i 

ochrona pieszych i rowerzyst·w w odcinkach miejskich, a nie zwiňkszanie przepustowoŜci w centrum ï 

dokğadnie w tym kierunku ukierunkowane sŃ cele operacyjne polityki transportowej miasta. 

Zgodnie z dokumentem pt. ĂRaport o stanie technicznym nawierzchni sieci dr·g krajowych na koniec 

2023 rokuò opracowanym przez GeneralnŃ Dyrekcjň Dr·g Krajowych i Autostrad20 wskazuje siň, iŨ stan 

nawierzchni dr·g krajowych na terenie wojew·dztwa mağopolskiego w tym Bochni jest na poziomie 

poniŨej Ŝredniej w por·wnaniu do innych wojew·dztw. Dane przedstawiono w tabeli 4.3 

Tabela 4.3 Stan nawierzchni dr·g krajowych w poszczeg·lnych oddziağach GDDKiA 

OddziaĠ GDDKiA w/we Stan dobry [%] Stan niezadowalajńcy [%] Stan zĠy [%] 

Biağymstoku 77,8 17,3 4,9 

Bydgoszczy 59,2 23,7 17,1 

GdaŒsku 68,6 23,5 7,9 

Katowicach 44,1 38,8 17,1 

Kielcach 60,8 29,5 9,7 

Krakowie 47,6 39,3 13,1 

Lublinie 61,3 21,8 16,9 

Ğodzi 58,9 21,1 20,0 

Olsztynie 59,2 27,4 13,4 

Opolu 54,5 28,9 16,6 

Poznaniu 59,2 24,7 16,1 

Rzeszowie 61,7 24,9 13,4 

Szczecinie 78,4 15,8 5,8 

Warszawie 54,0 30,4 15,6 

Wrocğawiu 60,3 18,9 20,8 

Zielonej G·rze 56,3 17,8 25,9 

Ŧr·dğo: Raport o stanie technicznym nawierzchni sieci dr·g krajowych na koniec 2023 autorstwa GDDKiA 

WskaŦniki pokazujŃ, Ũe oddziağ GDDKiA w Krakowie ma jedne z najsğabszych parametr·w jakoŜci 

nawierzchni w kraju. Udziağ odcink·w w stanie dobrym wynosi 47,6% i jest drugi od koŒca wŜr·d 

oddziağ·w. JednoczeŜnie odsetek odcink·w w stanie niezadowalajŃcym to 39,3% ï najwyŨsza wartoŜĺ 

w Polsce. Z kolei udziağ odcink·w w stanie zğym ï 13,1% ï lokuje krakowski oddziağ mniej wiňcej w 

Ŝrodku stawki (duŨo gorzej jest np. w Zielonej G·rze ï 25,9% czy we Wrocğawiu ï 20,8%). Ukğad dr·g 

krajowych w otoczeniu Bochni wymaga relatywnie czňstych prac odtworzeniowych (nakğadki, remonty 

czŃstkowe), bo duŨy udziağ klasy ĂniezadowalajŃcejò to realne ryzyko spadku komfortu i bezpieczeŒstwa 

oraz skokowego pogorszenia stanu bez interwencji. 

Na rysunku 4.6 przedstawiono mapň poglŃdowŃ z og·lnŃ ocenŃ stanu technicznego nawierzchni dr·g 

w mağopolskim oddziale Generalnej Dyrekcji Dr·g Krajowych i Autostrad. 

 
20 https://www.gov.pl/web/gddkia/raporty (dostňp w dniu 14.03.2025 r.) 
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Rysunek 4.6 Stan techniczny nawierzchni dr·g w mağopolskim oddziale GDDKiA 

Ŧr·dğo: Raport o stanie technicznym nawierzchni sieci dr·g krajowych na koniec 2023 autorstwa GDDKiA 

Mapa pokazuje og·lnŃ ocenň stanu (OOS) najwaŨniejszych dr·g krajowych w Mağopolsce w przekroju 

odcink·w. W kontekŜcie Bochni kluczowe sŃ korytarze r·wnoleŨnikowe A4/DK94 oraz powiŃzania 

wňzğowe w stronň Krakowa i Brzeska/Nowego SŃcza. Odcinek autostradowy miňdzy Krakowem a 

Tarnowem jest w przewaŨajŃcej czňŜci oznaczony kolorem zielonym (stan poŨŃdany), co potwierdza 

dobrŃ jakoŜĺ nawierzchni i wysoki poziom uŨytecznoŜci do podr·Ũy dalekobieŨnych. Na DK94 ï kt·ra 

przebiega przez Bochniň i stanowi miejskŃ oŜ wsch·dïzach·d ï cechuje dobry stan techniczny w 

kierunku Tarnowa. Oznacza to, Ũe w relacjach regionalnych na wsch·d droga peğni sprawnie funkcjň 

trasy rozprowadzajŃcej i dojazdowej. W otoczeniu Krakowa stan techniczny dr·g jest wyraŦnie 

zr·Ũnicowany w kierunku stanu zğego zwğaszcza w rejonie wňzğ·w aglomeracyjnych. To sŃ miejsca 

podwyŨszonego ryzyka spadku komfortu i pğynnoŜci (stan ostrzegawczy/krytyczny), kt·re mogŃ 

odpowiadaĺ za gorszy czas dojazdu z Bochni do stolicy regionu mimo dobrej jakoŜci odcink·w 

poŜrednich. Z punktu widzenia powiŃzaŒ poğudniowych, waŨnych dla ruchu generowanego i 

obsğugiwanego przez Bochniň (relacje przez wňzeğ Brzesko), widaĺ mieszany obraz na DK75 do 

Nowego SŃcza: obok odcink·w zielonych pojawiajŃ siň liczne Ũ·ğte i czerwone fragmenty im bliŨej 

SŃdecczyzny. To potwierdza, Ũe poğudniowe korytarze ï choĺ poza bezpoŜrednim przebiegiem przez 

Bochniň ï wciŃŨ ograniczajŃ przewidywalnoŜĺ podr·Ũy  
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Ocena stanu technicznego dr·g gminnych w 2023 r. wskazuje21: 

Á Stan bardzo dobry 16,46% 

Á Dobry 60,53% 

Á ZadowalajŃcy 22,60% 

Á Zğy 0,38% 

Á Bardzo zğy 0,00% 

Charakterystykň aktualnego stanu rozwoju i diagnozy lokalnego systemu transportowego uzupeğnia 

r·wnieŨ przedstawienie zakresu zrealizowanych w ostatnim czasie inwestycji gminnych. W tym zakresie 

Raport o stanie gminy za rok 2024 wskazuje m.in. na: 

Á Budowa poğŃczenia drogowego wňzğa autostradowego A4 Bochnia z DK 94 - odc. od 

skrzyŨowania z DP 1428K (ul. Krzeczowska) do skrzyŨowania z DK 94 - ETAP II - opracowanie 

dokumentacji projektowej, peğnienie nadzoru autorskiego. 

Á Budowa poğŃczenia drogowego wňzğa autostradowego A4 Bochnia z DK 94 - Etap III - 

opracowanie dokumentacji projektowej, peğnienie nadzoru autorskiego. 

Á Opracowanie dokumentacji projektowo ï kosztorysowej dla zadania pn.: ĂBudowa poğŃczenia 

drogi powiatowej nr 1443K Porňba Spytkowska ï Bochnia (ul. BrzeŦnicka, ul. Floris) z drogŃ 

krajowŃ nr 94 w km ok. 32+250 drogi krajowej (strona prawa) w miejscowoŜci Bochniaò. 

Á Budowa wielofunkcyjnego budynku usğug spoğecznych na terenie osiedla NiepodlegğoŜci w 

Bochni. 

Á Opracowanie dokumentacji projektowej na budowň nowego obiektu mostowego w ciŃgu ul. 

Staszica. 

Á Rewaloryzacja Zabytkowych Plant Salinarnych w Bochni dofinansowanego z RzŃdowego 

Funduszu Polski Ğad: Programu Inwestycji Strategicznych. 

Á Przebudowa ukğadu komunikacyjnego ul. Partyzant·w w Bochni. 

Á Przebudowa mostu na ul. Chodenickiej w Bochni. 

Á Rozbudowa odcinka drogi powiatowej nr 1428K Bochnia (ul. Brzeska, ul. Krzeczowska) - 

Niedzieliska w miejscowoŜci Bochnia. 

Á Budowa miejsc parkingowych na osiedlu NiepodlegğoŜci ï etap II. 

Á Opracowanie dokumentacji projektowej budowy parkingu przy cmentarzu od strony ulicy Polnej. 

Á Modernizacja nawierzchni bitumicznej na ul. KrasiŒskiego. 

Á Modernizacja nawierzchni bitumicznej na ul. Maissa. 

Á Modernizacja nawierzchni bitumicznej na ul. Krakowskie PrzedmieŜcie (od posesji nr 11). 

Á Wykonanie nakğadki bitumicznej na ul. Doğuszyckiej. 

Á Modernizacja nawierzchni bitumicznej na ul. Tischnera. 

Á Modernizacja nawierzchni bitumicznej na ul. Kolanowska ï boczna (do numer·w 61f i 63c). 

Á Modernizacja drogi dojazdowej do grunt·w rolnych ï ul. Pag·rek na dziağce nr 4030/2 w 

miejscowoŜci Bochnia. 

Á Modernizacja ulicy Sienkiewicza (g·rny odcinek do ulicy Widok). 

Á Modernizacja ulicy Karosek w odcinku od DW do ronda. 

Á Modernizacja ulicy Nowy świat. 

Á Remont drogi gminnej 580043K (ul. Kolanowska) w km od 0+006 do km 0+402 w miejscowoŜci 

Bochnia. 

Á Przebudowa drogi ul. św. Urbana ï boczna. 

Á Wykonanie doŜwietlonego przejŜcia dla pieszych w ciŃgu ul. św. Jana w Bochni. 

Á Park rekreacyjny ï strefa aktywnoŜci i zieleni przy BSAG. 

Á Budowa oŜwietlenia ulicznego przy ul. Szewczyka. 

SŃ to zadania waŨne w aspekcie generowania ruchu, potrzeb i zachowaŒ komunikacyjnych na obszarze 

gminy, wskazujŃce jednoczeŜnie na aktualny stan i kierunki rozwoju transportu. Pozwala to 

 
21 Raport o stanie gminy Bochnia za rok 2024. 
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zidentyfikowaĺ bieŨŃce i przyszğe potrzeby. W Bochni kontynuowano przygotowanie kluczowych 

poğŃczeŒ z sieciŃ ponadlokalnŃ.  Istotnym elementem poprawy funkcjonowania sieci jest 

uporzŃdkowanie parkowania i dostňpnoŜci do generator·w ruchu. Na osiedlu NiepodlegğoŜci powstağo 

52 nowe miejsca postojowe wraz z drogami manewrowymi, odwodnieniem i oŜwietleniem, co zwiňksza 

chğonnoŜĺ parkingowŃ najwiňkszego zespoğu mieszkaniowego i ogranicza parkowanie na jezdni. Te 

dziağania uzupeğniajŃ funkcjonujŃcŃ strefň pğatnego parkowania i politykň porzŃdkowania postoju w 

centrum, wzmacniajŃc sterowanie popytem na parkowanie w skali miasta Na poziomie bezpieczeŒstwa 

ruchu i jakoŜci przestrzeni dla pieszych zrealizowano doŜwietlone przejŜcie na ul. św. Jana, poprawiajŃc 

widocznoŜĺ i warunki przekraczania jezdni w rejonie o duŨej aktywnoŜci pieszej  Dopeğnieniem sŃ 

zadania rekreacyjne i rewitalizacyjne, kt·re wprost ksztağtujŃ ruch pieszy: rewaloryzacja Plant 

Salinarnych objňğa przebudowň alejek, schod·w i mağej architektury wraz z towarzyszŃcŃ infrastrukturŃ 

komunikacyjnŃ (m.in. przebudowa fragmentu drogi poŨarowej i zjazdu z ul. Czackiego), co podnosi 

standard ciŃg·w i atrakcyjnoŜĺ dojŜĺ do centrum. Pod kŃtem skutecznoŜci dziağaŒ warto podkreŜliĺ trzy 

poziomy efekt·w. Po pierwsze ð strategiczny: przygotowanie etap·w II i III ğŃcznika A4ïDK94 oraz 

poğŃczenia 1443KïDK94 spina miejski ukğad z trasami krajowymi i autostradŃ, tworzŃc alternatywň dla 

przejazd·w przez obszary zabudowane oraz budujŃc docelowŃ obwodnicň p·ğnocïpoğudnie 

Zrealizowany szeroki pakiet modernizacji nawierzchni, punktowych usprawnieŒ pieszych oraz inwestycji 

parkingowych i oŜwietleniowych podnosi codzienny komfort i bezpieczeŒstwo uŨytkownik·w, co 

znajduje odzwierciedlenie w utrzymaniu wysokiego odsetka dr·g w stanie dobrym i bardzo dobrym oraz 

w zwiňkszeniu podaŨy miejsc postojowych w kluczowych lokalizacjach osiedlowych  CağoŜciowo, 

zrealizowane i przygotowywane przedsiňwziňcia tworzŃ sp·jny ciŃg: od domykania poğŃczeŒ z A4/DK94 

i wňzğowych most·w, przez przebudowy gğ·wnych ulic i skrzyŨowaŒ, po konsekwentne poprawki 

Ăosiedloweò ð nawierzchnie, oŜwietlenie, przejŜcia i parkingi. Taki ukğad inwestycji jest bezpoŜrednio 

uŨyteczny dla dalszych zapis·w SUMP: pozwala oprzeĺ priorytety na dokoŒczeniu obwodnicy i 

wňzğowych poğŃczeŒ z sieciŃ krajowŃ, r·wnoczeŜnie utrzymujŃc stağy, przewidywalny strumieŒ Ŝrodk·w 

na bezpieczeŒstwo ruchu i standard ulic lokalnych, kt·re odpowiadajŃ za wiňkszoŜĺ codziennych 

podr·Ũy w Bochni. 

Diagnozň stanu technicznego obiekt·w mostowych na obszarze gminy scharakteryzowano w tabeli 4.4 

Tabela 4.4 Charakterystyka obiekt·w mostowych na obszarze miasta Bochnia 

Nazwa obiektu Charakterystyka 

Most ul. Parkowa 

Obiekt nie ma uszkodzeŒ zagraŨajŃcych bezpieczeŒstwu ruchu uŨytkownik·w oraz nie stwierdzono 

wystňpowania uszkodzeŒ zagraŨajŃcych katastrofŃ budowlanŃ. 

Most ul. Staszica 

Nie stwierdzono uszkodzeŒ zagraŨajŃcych bezpieczeŒstwu ruchu publicznego. Uszkodzenia 

ujawnione podczas przeglŃdu zagraŨajŃ katastrofŃ budowlanŃ ï planowana przebudowa. 

Most ul. Kur·w 

Obiekt nie ma uszkodzeŒ zagraŨajŃcych bezpieczeŒstwu ruchu publicznego oraz nie stwierdzono 

wystňpowania uszkodzeŒ zagraŨajŃcych katastrofŃ budowlanŃ. 

Most ul. KŃcik 

Obiekt nie ma uszkodzeŒ zagraŨajŃcych bezpieczeŒstwu ruchu publicznego oraz nie stwierdzono 

wystňpowania uszkodzeŒ zagraŨajŃcych katastrofŃ budowlanŃ. 

Most ul. Na KŃty 

Nie ujawniono podczas przeglŃdu uszkodzeŒ zagraŨajŃcych katastrofŃ budowlanŃ. Stwierdzono 

uszkodzenia zagraŨajŃce bezpieczeŒstwu ruchu publicznego. 

Most ul. Hutnicza Nie stwierdzono uszkodzeŒ zagraŨajŃcych bezpieczeŒstwu ruchu publicznego. 

Most ul. 20 Stycznia 

Nie stwierdzono wystňpowania uszkodzeŒ zagraŨajŃcych katastrofŃ budowlanŃ. Stwierdzono 

uszkodzenia zagraŨajŃce bezpieczeŒstwu ruchu publicznego. 

Most ul. Piotra Galasa Nie stwierdzono uszkodzeŒ zagraŨajŃcych bezpieczeŒstwu ruchu publicznego. 

Most ul. Pod LipkŃ 

Obiekt nie ma uszkodzeŒ zagraŨajŃcych bezpieczeŒstwu ruchu uŨytkownik·w oraz nie stwierdzono 

wystňpowania uszkodzeŒ zagraŨajŃcych katastrofŃ budowlanŃ. 

Most ul. Chodenicka 

Obiekt nie ma uszkodzeŒ zagraŨajŃcych bezpieczeŒstwu ruchu uŨytkownik·w oraz nie stwierdzono 

wystňpowania uszkodzeŒ zagraŨajŃcych katastrofŃ budowlanŃ. 

Most ul. św. Marka Uszkodzenia ujawnione podczas przeglŃdu zagraŨajŃ katastrofŃ budowlanŃ. Most zamkniňty. 

Most ul. Popka 

Obiekt nie ma uszkodzeŒ zagraŨajŃcych bezpieczeŒstwu ruchu uŨytkownik·w oraz nie stwierdzono 

wystňpowania uszkodzeŒ zagraŨajŃcych katastrofŃ budowlanŃ. 
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Ŧr·dğo: opracowanie wğasne na podstawie Raport o stanie gminy. Bochnia 2024. 

Zadania inwestycyjne zaplanowane na rok 2025: 

Á Budowa poğŃczenia drogowego wňzğa autostradowego A4 Bochnia z DK 94 - odc. od 

skrzyŨowania z DP 1428K (ul. Krzeczowska) do skrzyŨowania z DK 94 - ETAP II - opracowanie 

dokumentacji projektowej, peğnienie nadzoru autorskiego. 

Á Budowa poğŃczenia drogowego wňzğa autostradowego A4 Bochnia z DK 94 - Etap III - (wypğata 

odszkodowaŒ). 

Á Budowa poğŃczenia drogowego wňzğa autostradowego A4 Bochnia z DK 94 - Etap III - 

(realizacja rob·t budowlanych). 

Á Budowa poğŃczenia drogi powiatowej nr 1443K Porňba Spytkowska - Bochnia z drogŃ krajowŃ 

nr 94. 

Á Przebudowa kanalizacji opadowej na Osiedlu Ŝw. Jana. 

Á Przebudowa ul. Ğych·w. 

Á Modernizacja ul. RzeŦnickiej i SŃdeckiej. 

Á Opracowanie dokumentacji projektowej na budowň nowego obiektu mostowego w ciŃgu ul. 

Staszica. 

Á Przebudowa ul. Przysieki - I etap (wypğata odszkodowania za nieruchomoŜci pozyskane na 

mocy decyzji ZRiD). 

Á Wykonanie utwardzenia pobocza drogowego ul. KrzyŨaki przy skrzyŨowaniu z ul. Kur·w (BO). 

Á Budowa drogi gminnej klasy technicznej D od km 0+010.1 do km 0+712.93 przy ul. Kuca w 

Bochni, miasto Bochnia. 

Á Wykonanie nawierzchni bitumicznej na ulicy Podedworze ï boczna. 

Á Modernizacja ulicy Partyzant·w ï boczna. 

Á Modernizacja nawierzchni ulicy Urszuli WiŒskiej. 

Á Opracowanie dokumentacji projektowej przebudowy ulicy Doğuszyckiej wraz z oŜwietleniem. 

Á Modernizacja nawierzchni bitumicznej na ul. Zalesie Dolne od posesji nr 42 do nr 68. 

Á Modernizacja nawierzchni bitumicznej na ul. KrzyŨaki od skrzyŨowania z ul. Kur·w do posesji 

nr 21b na ul. KrzyŨaki. 

Á Modernizacja nawierzchni bitumicznej na ul. Krzňczk·w od skrzyŨowania z ul. OgrodowŃ do 

obwodnicy. 

Á Modernizacja nawierzchni bitumicznej na ul. Na KŃty. 

Á Modernizacja nakğadki bitumicznej na ul. KrzyŨanowickiej. 

Á Modernizacja nawierzchni bitumicznej na ul. Krakowskie PrzedmieŜcie do ul. Nowy świat. 

Á Modernizacja nawierzchni bitumicznej na ul. Chodenickiej od ul. Majora Bacy do ul. Brzozowej. 

Á Modernizacja nawierzchni bitumicznej na ul. Popka. 

Á Poszerzenie ul. Szewczyka. 

Á Modernizacja nawierzchni bitumicznej na ul. Ğych·w od skrzyŨowania z ul. Krzňczk·w do 

pierwszego ğŃcznika. 

Á Przebudowa skrzyŨowania ul. Matejki, ul. świňtokrzyskiej i ul. Krakowskiej. 

Á Opracowanie dokumentacji budowy drogi dojazdowej do oŜrodka sportowo-rekreacyjnego w 

Chodenicach. 

Á Opracowanie dokumentacji projektowej przebudowy ul. Dňbnik. 

Á Remont drogi gminnej 580095K od km 0+020.00 do 0+215.00 przy ul. Ks. Stanisğawa Staszica 

w Bochni. 

Á Opracowanie dokumentacji projektowej przebudowy ğŃcznika od ul. KrasiŒskiego do ul. 

Murowianka. 

Á Wykonanie chodnika wzdğuŨ budynku oraz do klatek bocznych budynku przy ul. Karolina 14A 

(BO). 

Á Podniesienie walor·w estetycznych i bezpieczeŒstwa - poprawa wizerunku osiedla Ŝw. Jana - 

Murowianka (BO). 
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Á Opracowanie dokumentacji projektowej budowy parkingu w pobliŨu bloku nr 18 przy ul. 

Legion·w Polskich. 

Á Budowa budynku mieszkalnego wielorodzinnego na os. Karolina. 

Á Modernizacja elewacji budynku Urzňdu Miasta Bochnia. 

Á Opracowanie dokumentacji i montaŨ monitoringu wizyjnego na Osiedlu NiepodlegğoŜci. 

Á Opracowanie dokumentacji i montaŨ monitoringu wizyjnego na ul. Kolejowej. 

Á 42. 

Á Opracowanie dokumentacji projektowo-kosztorysowej budowy plac·wki oŜwiatowej na os. 

Proszowskie. 

Lokalna specyfika wojew·dztwa mağopolskiego, wynikajŃca ze struktury sieci osadniczej i transportowej 

oraz struktury zatrudnienia i gospodarki, wpğywa na stopieŒ uzaleŨnienia mieszkaŒc·w obszaru od 

podr·Ũy realizowanych samochodem osobowym i popularnoŜĺ poszczeg·lnych form przemieszczania 

wraz z okreŜleniem skğonnoŜci mieszkaŒc·w do zmiany dotychczasowych zachowaŒ komunikacyjnych. 

JednŃ z liczbowych charakterystyk opisujŃcych lokalnŃ specyfikň obszaru jest liczba zarejestrowanych 

pojazd·w z uwzglňdnieniem podziağu na typy pojazd·w. Na obszarze powiatu bocheŒskiego w roku 

2023 zarejestrowanych byğo 93 284 pojazd·w samochodowych i ciŃgnik·w, w tym: 

Á Motocykle 6 119 

Á motocykle o pojemnoŜci silnika do 125 cm3  1 950 

Á samochody osobowe 68 962 

Á autobusy og·ğem 430 

Á samochody ciňŨarowe 9 278 

Á samochody ciňŨarowo ï osobowe 17 

Á samochody specjalne (ğŃcznie z sanitarnymi) 639 

Á ciŃgniki samochodowe 922 

Á ciŃgniki siodğowe 920 

Á ciŃgniki rolnicze 6 934 

Á motorowery 4 865 

Opr·cz dominujŃcej floty aut osobowych zwraca uwagň znaczŃcy segment jednoŜlad·w ï zar·wno 

motocykli, jak i motorower·w ï z duŨym udziağem maszyn niskopojemnoŜciowych. To wskazuje na silnŃ 

funkcjň dojazd·w kr·tkiego zasiňgu i podwyŨszone ryzyko konflikt·w prňdkoŜciowych w ruchu ulicznym 

(zwğaszcza na odcinkach o przekrojach drogowych projektowanych pod samochody). Istotny 

komponent stanowiŃ teŨ pojazdy ciňŨkie (samochody ciňŨarowe oraz zestawy z ciŃgnikami), co 

potwierdza rolň korytarzy A4/DK94 w obsğudze zaplecza logistyczno-przemysğowego i potrzebň 

prowadzenia ruchu towarowego po trasach wyznaczonych. WyraŦna obecnoŜĺ ciŃgnik·w rolniczych 

odzwierciedla sezonowoŜĺ i wğŃczanie powolnych pojazd·w do ruchu na wlotach do miasta ï 

wymagajŃcŃ specjalnych rozwiŃzaŒ BRD i organizacyjnych. Niewielka, ale stabilna liczba autobus·w 

oznacza, Ũe niezawodnoŜĺ transportu zbiorowego trzeba osiŃgaĺ raczej przez priorytety punktowe i 

infrastrukturň przystankowŃ niŨ Ămasňò taboru na drogach. W sumie flota charakteryzuje siň duŨŃ 

heterogenicznoŜciŃ prňdkoŜci i gabaryt·w, co powinno przekğadaĺ siň na projektowanie spokojniejszych 

przekroj·w ulic, separacjň ruchu niezmotoryzowanego oraz czytelne trasowanie pojazd·w ciňŨkich. 

Zmiany wartoŜci wskaŦnika motoryzacji na przestrzeni ostatnich dziesiňciu lat dla powiatu bocheŒskiego 

przedstawiono na rysunku 4.7 
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Rysunek 4.7 WartoŜĺ wskaŦnika motoryzacji w okresie 2013-2023 dla Bochni 

Ŧr·dğo: Opracowanie wğasne na podstawie danych BDL GUS 

Przedstawiony trend w zakresie zmian wartoŜci wskaŦnika motoryzacji jest jednoznacznie rosnŃcy i 

stabilny: wskaŦnik motoryzacji (na 1000 mieszkaŒc·w) zwiňkszyğ siň w ostatniej dekadzie o ok. 43%, 

bez Ăzağamania pandemicznegoò. UŜredniony przyrost to ok. +19,5 punktu rocznie, a tempo wzrostu 

odpowiada ~3,7% rocznie (CAGR). Po 2019 r. dynamika lekko spowolniğa, ale wciŃŨ pozostaje wyraŦnie 

dodatnia; po przejŜciowym osğabieniu w 2021ï2022 zn·w widaĺ przyspieszenie w 2022ï2023.WartoŜci 

wskaŦnika rosnŃ konsekwentnie niezaleŨnie od wahaŒ koniunktury. Dla diagnozy SUMP to twardy 

sygnağ, Ũe presja na przestrzeŒ ulicznŃ i postojowŃ bňdzie dalej narastaĺ, wiňc skutecznoŜĺ polityki 

mobilnoŜci trzeba budowaĺ nie na chwilowych trendach, lecz na trwağych instrumentach zarzŃdzania 

popytem i przewidywalnych alternatywach dojazdu. 

4.2.  BezpieczeŒstwo ruchu drogowego 

W skali powiatu bocheŒskiego Bochnia odpowiada za okoğo jednŃ czwartŃ wszystkich wypadk·w i ofiar, 

co potwierdza jej rolň gğ·wnego generatora ryzyka w ruchu miejskim (gňstoŜĺ relacji, skrzyŨowaŒ i ruchu 

pieszego). JednoczeŜnie w 2023 r. w granicach miasta nie odnotowano ofiar Ŝmiertelnych, podczas gdy 

na poziomie powiatu, wojew·dztwa i kraju takie zdarzenia wystŃpiğy. WskaŦnik ĂciňŨkoŜciò (udziağ ofiar 

Ŝmiertelnych w wypadkach) jest w Mağopolsce niŨszy niŨ Ŝrednio w Polsce, a dla powiatu nieco wyŨszy 

niŨ Ŝrednia wojew·dzka. 

średnia liczba ofiar na 1 wypadek w Bochni jest zbliŨona do powiatowej i wyŨsza niŨ przeciňtnie w 

wojew·dztwie i kraju, co dobrze wpisuje siň w miejski profil zdarzeŒ: relatywnie niŨsze prňdkoŜci, ale 

wysoka ekspozycja pieszych i rowerzyst·w w strefach usğug i przesiadek. Przekğada siň to na wiňkszy 

udziağ zdarzeŒ z obraŨeniami bez ofiar Ŝmiertelnych. 

Celem powinno zatem byĺ utrzymanie ambicji Ăzero ofiar Ŝmiertelnychò w mieŜcie poprzez 

konsekwentne obniŨanie prňdkoŜci w strefach krytycznych w Ŝr·dmieŜciu, monitorowaĺ koncentracje 

zdarzeŒ na dojazdach do centrum i w wňzğach kolizyjnych (ronda, kanalizacja lewoskrňt·w, separacja 

kierunk·w), monitorowaĺ wskaŦniki w ujňciu wieloletnim i przeliczeniowym (na 100 tys. mieszkaŒc·w / 

10 tys. pojazd·w), by odseparowaĺ wahania losowe od trend·w strukturalnych. 
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Na rysunku 4.8 przedstawiono strukturň przestrzennŃ wypadk·w drogowych w Bochni w podziale na 

przyczyny. 

 

Rysunek 4.8 Przyczyny wypadk·w drogowych w Bochni w 2024 roku 

Ŧr·dğo: opracowanie wğasne na podstawie https://obserwatoriumbrd.pl/app/?lang=pl, dostňp dnia 31.07.2025 r. 

DominujŃ zdarzenia z udziağem pieszych ï koncentrujŃ siň wzdğuŨ gğ·wnej osi Ŝr·dmiejskiej i w pobliŨu 

wňzğ·w o duŨej intensywnoŜci ruchu pieszego (handel, usğugi, dojŜcia do przystank·w i dworca). To 

sygnağ, Ũe najwiňksze ryzyko koncentruje siň w strefie o wysokiej gňstoŜci przejŜĺ i manewr·w 

parkowania, gdzie prňdkoŜci sŃ relatywnie niewielkie, ale ekspozycja uŨytkownik·w 

niezmotoryzowanych ï bardzo wysoka. 

Drugim czytelnym wzorcem sŃ Ănajechania tylneò i Ăzderzenia boczneò na dojazdach do centrum oraz 

w punktach przeciňĺ dr·g wyŨszych klas z ukğadem ulic lokalnych. Taki profil wskazuje na przeciŃŨenia 

w szczytach (zbyt mağe odstňpy miňdzy pojazdami) i niedopasowanie geometrii lub organizacji ruchu 

na czňŜci skrzyŨowaŒ (manewry lewoskrňtne, wloty podporzŃdkowane, ograniczona widocznoŜĺ). 

Pojedyncze zdarzenia czoğowe i wywr·cenia wystňpujŃ peryferyjnie ï raczej incydentalnie ï co 

potwierdza, Ũe rdzeŒ problemu leŨy w ruchu miejskim, nie w przejazdach tranzytowych. 

Wnioski do diagnozy BRD dla SUMP sŃ jednoznaczne. W Ŝr·dmieŜciu priorytetem jest bezpieczeŒstwo 

pieszych: poprzez stosowne Ŝrodki uspokojenia ruchu i zabezpieczenia, ochrony pieszych uczestnik·w 

ruchu. Na korytarzach dojazdowych i w punktach kolizyjnych zalecane sŃ rozwiŃzania 

ĂsamowymuszajŃceò: ronda zamiast kolizyjnych wlot·w, kanağowe lewoskrňty lub zakazy lewoskrňt·w 

tam, gdzie to moŨliwe, separacja kierunk·w (wyspy, linie krawňdziowe), ewentualnie odcinkowy pomiar 

prňdkoŜci/SMONIT w newralgicznych wlotach. Wok·ğ szk·ğ i gğ·wnych generator·w ruchu pieszego ï 

program Ăszkolnych ulicò i czasowe ograniczenia wjazd·w w godzinach szczytu wejŜĺ/wyjŜĺ. 

https://obserwatoriumbrd.pl/app/?lang=pl
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Na rysunku 4.9 przedstawiono strukturň przestrzennŃ wypadk·w drogowych w Bochni w podziale na 

skutki 

 

Rysunek 4.9 Skutki wypadk·w drogowych w Bochni w 2024 roku 

Ŧr·dğo: opracowanie wğasne na podstawie https://obserwatoriumbrd.pl/app/?lang=pl, dostňp dnia 31.07.2025 r. 

Wskazaĺ naleŨy na Ŝr·dmiejski ĂğaŒcuchò zdarzeŒ z obraŨeniami ï zagňszczenie punkt·w lekkich i 

ciňŨkich wzdğuŨ gğ·wnego korytarza centrum oraz w rejonie wňzğ·w o duŨej wymianie pasaŨer·w. To 

typowy profil ulic z duŨym ruchem pieszym i manewrami parkowania: prňdkoŜci Ŝrednio niskie, ale 

ekspozycja uŨytkownik·w wysoka, wiňc nawet kolizje o ograniczonej energii czňsto koŒczŃ siň 

obraŨeniami. W tych miejscach priorytetem dla SUMP jest Ăbezpieczna prňdkoŜĺò i geometria 

zapewniajŃca dostosowanie prňdkoŜci i samochod·w i koncentracji kierowc·w na ruchu mieszanym, 

miejskim poprzez oddziağywanie na prňdkoŜĺ oraz ochronň pieszych. 

Drugi wzorzec to pojedyncze zdarzenia o najciňŨszych skutkach na wlotach i odcinkach o wyŨszych 

prňdkoŜciach ï w szczeg·lnoŜci na p·ğnocnych i poğudniowych obrzeŨach miasta oraz na dojazdach do 

gğ·wnych korytarzy. To lokalizacje, gdzie mieszajŃ siň potoki tranzytowe z ruchem lokalnym, a przekroje 

i organizacja sprzyjajŃ wiňkszym r·Ũnicom prňdkoŜci. Dla tych punkt·w zalecane sŃ Ŝrodki Ătwardeò: 

ronda zamiast skrzyŨowaŒ kolizyjnych, kanalizacjň/zabudowa lewoskrňt·w, separacja kierunk·w 

wyspami, ewentualnie odcinkowy pomiar prňdkoŜci i aktywne znaki z pomiarem prňdkoŜci na wlotach 

do miasta. 

Na rysunku 4.10 przedstawiono zagregowane dane dotyczŃce czňstotliwoŜci wystňpowania wypadk·w 

drogowych w Bochni w latach 2020ï2024. 

https://obserwatoriumbrd.pl/app/?lang=pl
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Rysunek 4.10 Zagregowane dane dotyczŃce czňstotliwoŜci wystňpowania wypadk·w drogowych w Bochni w 
latach 2020ï2024 

Ŧr·dğo: opracowanie wğasne na podstawie https://obserwatoriumbrd.pl/app/?lang=pl, dostňp dnia 12.11.2024 r. 

Analiza gňstoŜci wypadk·w z lat 2020ï2024 ujawnia wzorzec ryzyka w Ŝr·dmieŜciu Bochni. Najwiňksza 

intensywnoŜĺ koncentruje siň wzdğuŨ centralnego pasa ulic o funkcjach handlowo-usğugowych i w 

rejonie wňzğ·w dojŜĺ do przystank·w oraz dworca. Charakter tych miejsc ï duŨy ruch pieszy, liczne 

manewry parkowania i skrňty ï sprzyja czňstym zdarzeniom o umiarkowanych prňdkoŜciach, ale z 

wysokŃ ekspozycjŃ niechronionych uczestnik·w ruchu. To obszar pierwszego priorytetu dla interwencji 

w ramach strategii wizja zero. 

Drugi wyraŦny pas skupisk przebiega na dojazdach do centrum i w wňzğach przeciňcia gğ·wnych 

korytarzy miejskich z trasami wyŨszego rzňdu. Tu widaĺ ĂğaŒcuchyò punkt·w o Ŝredniej intensywnoŜci, 

ŜwiadczŃce o problemach typowych dla odcink·w z wyŨszymi prňdkoŜciami i mieszaniem potok·w: 

kr·tkie odstňpy, kolizyjne lewoskrňty, zbyt dğugie przejŜcia dla pieszych, ograniczona widocznoŜĺ. W 

tych lokalizacjach naleŨy projektowaĺ rozwiŃzania samowymuszajŃce: ronda (zamiast skrzyŨowaŒ z 

kolizjami kŃtowymi), kanalizacjň ruchu i separacjň kierunk·w wyspami, skr·cenie przekroj·w przejŜĺ 

oraz priorytety punktowe dla transportu zbiorowego, by ograniczyĺ presjň na pasach og·lnych. 

Trzeci wzorzec dotyczy p·ğnocnych rejon·w aktywnoŜci gospodarczej i dojazd·w do ukğadu 

ponadlokalnego: rozproszone, ale powtarzalne ogniska intensywnoŜci wskazujŃ na kolizje generowane 

przez ruch dostawczy i manewry ciňŨkich pojazd·w. Dla tych stref zalecane sŃ dziağania logistyczne i 

infrastrukturalne: czytelne trasowanie pojazd·w ciňŨkich do ğŃcznika autostradowego, okna czasowe 

dla dostaw, wyraŦne rozdzielenie wlot·w przemysğowych i mieszkaniowych oraz wiňksze promienie 

wlot·w rond (z jednoczesnym uspokojeniem pieszych przekroczeŒ). 

https://obserwatoriumbrd.pl/app/?lang=pl
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4.3.  Transport kolejowy  

Krňgosğup sieci kolejowej Mağopolski tworzy korytarz E30 (linie 91/133) z wňzğem krakowskim, z kt·rego 

promieniŜcie odchodzŃ relacje do TarnowaïNowego SŃcza (96/104), OŜwiňcimia (94), Podhala 

(97/98/99) i ślŃska. W ujňciu Ăparametr·w sieciò region wyr·Ũnia siň wysokim stopniem elektryfikacji ï 

ok. 83% eksploatowanych linii ma trakcjň elektrycznŃ, co plasuje Mağopolskň na 3. miejscu w kraju (po 

ŜlŃskim i ğ·dzkim) i istotnie powyŨej Ŝredniej Polski (ok. 62,5%). To przekğada siň na lepsze czasy 

i czňstotliwoŜci w ruchu regionalnym oraz wiňkszŃ odpornoŜĺ eksploatacyjnŃ wňzğa krakowskiego.  

W ostatnich latach UTK odnotowuje stopniowŃ poprawň parametr·w linii w Polsce (m.in. dğugoŜci 

odcink·w zelektryfikowanych i dwutorowych) przy stabilnej dğugoŜci sieci eksploatowanej w skali kraju 

(ok. 19,6 tys. km w 2023 r.). Na tym tle Mağopolska korzysta z efekt·w modernizacji w ciŃgu E30 i 

w samym wňŦle Krak·w, co w praktyce zwiňksza przepustowoŜĺ i niezawodnoŜĺ poğŃczeŒ 

aglomeracyjno-regionalnych (SKA).  

W perspektywie inwestycyjnej region ma zaprogramowane projekty o znaczeniu krajowym: PodğňŨeï

Piekieğko (nowa linia PodğňŨeïTymbark/Mszana Dolna i modernizacja 104 Chab·wkaïNowy SŃcz) ma 

zapewnione finansowanie w aktualizacji Krajowego Programu Kolejowego; roboty na linii 104 juŨ trwajŃ. 

Te przedsiňwziňcia skracajŃ czasy na osi Krak·wïNowy SŃcz/Podhale i odblokowujŃ poğudniowe 

kierunki, kt·re dziŜ ogranicza geometria g·rska.  

Eksploatowana dğugoŜĺ linii w Mağopolsce nieznacznie siň skurczyğa w latach 2008ï2018, ale pozycja 

regionu w rankingu wojew·dztw poprawiğa siň (awans z okolic 10. na 8. miejsce), co odzwierciedlağo 

szersze kurczenie siň sieci w innych czňŜciach kraju. JednoczeŜnie wiňkszoŜĺ mağopolskich szlak·w 

byğa objňta pracami budowlanymi r·Ũnych kategorii ï trend, kt·ry dziŜ widaĺ w lepszych parametrach 

i ofercie przewozowej. 

Na tle kraju Mağopolska ma ponadprzeciňtnie ĂzelektryfikowanŃò i modernizowanŃ sieĺ z silnym wňzğem 

krakowskim i rosnŃcŃ rolŃ korytarza poğudniowego. Dla Bochni ï leŨŃcej na zmodernizowanej E30 ï 

oznacza to wysoki potencjağ konkurencyjnoŜci kolei w relacjach z Krakowem i Tarnowem oraz 

perspektywň poprawy dostňpnoŜci w kierunku Nowego SŃcza po ukoŒczeniu projekt·w Ă104/PodğňŨeï

Piekieğkoò. 

Kolejowa sieĺ transeuropejska (TEN-T) w Polsce stanowi czňŜĺ szeroko zakrojonej unijnej inicjatywy, 

kt·rej celem jest integracja krajowych system·w transportowych w jednolitym europejskim ukğadzie. 

W Polsce sieĺ TEN-T obejmuje kluczowe korytarze transportowe, kt·re ğŃczŃ najwiňksze oŜrodki 

miejskie i gospodarcze z EuropŃ ZachodniŃ, P·ğnocnŃ oraz WschodniŃ. Kluczowymi elementami sieci 

sŃ korytarze, takie jak Bağtyk-Adriatyk oraz Morze P·ğnocne-Bağtyk, kt·re zapewniajŃ zar·wno transport 

pasaŨerski, jak i towarowy na duŨŃ skalň. W ramach tych korytarzy kluczowe zadania dotyczŃ 

modernizacji infrastruktury, elektryfikacji, budowy szybkich poğŃczeŒ kolejowych oraz zwiňkszenia 

przepustowoŜci linii. Lokalizacjň Bochni w odniesieniu do krajowego ukğadu tras transeuropejskiej 

pasaŨerskiej sieci kolejowej przedstawiono na rysunku XXX. 
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Rysunek 4.11 Odcinki bazowej i kompleksowej sieci kolejowej TEN-T w ruchu pasaŨerskim na obszarze Polski. 

Ŧr·dğo: Opracowanie wğasne na podstawie RozporzŃdzenia Parlamentu Europejskiego i Rady (UE) 2024/1679 z dnia 

13 czerwca 2024 r. 

Kolejowy komponent sieci TEN-T w Polsce ï z podziağem na sieĺ bazowŃ, rozszerzonŃ i kompleksowŃ 

oraz rozr·Ũnieniem odcink·w istniejŃcych i planowanych do budowy/przebudowy wskazuje, Ũe 

krňgosğup ukğadu tworzŃ ciŃgi r·wnoleŨnikowe na poğudniu i w centrum kraju, przecinane osiami p·ğnocï

poğudnie. Poğudniowy korytarz wsch·dïzach·d biegnie nieprzerwanie przez Mağopolskň i Podkarpacie 

w kierunku granicy z UkrainŃ; to wğaŜnie na nim, miňdzy Krakowem a Tarnowem, zlokalizowana jest 

Bochnia. CiŃg ten naleŨy do sieci bazowej i na mapie wystňpuje jako linia istniejŃca, co oznacza, Ũe 

stanowi priorytetowy, juŨ dziŜ uŨywany korytarz przewoz·w towarowych o znaczeniu 

miňdzynarodowym. 

PoğoŨenie Bochni w bezpoŜrednim sŃsiedztwie gğ·wnego korytarza bazowego ustawia miasto w strefie 

oddziağywania najwaŨniejszych przepğyw·w ğadunk·w w Polsce: z kierunku ślŃska i zachodniej granicy 

w stronň Krakowa, jaki na wsch·d do Tarnowa, Rzeszowa i przejŜĺ granicznych na wschodzie. W 

praktyce oznacza to ğatwe Ăwpiňcieò lokalnej gospodarki w dğugodystansowy ğaŒcuch dostaw oraz 

moŨliwoŜĺ korzystania z efektu skali ï nawet jeŜli przeğadunki i terminale intermodalne koncentrujŃ siň 

gğ·wnie w wiňkszych wňzğach, infrastruktura noŜna dla takiego ruchu przebiega tuŨ obok miasta. 

Synergia z autostradŃ A4 (r·wnolegğy korytarz drogowy) wzmacnia potencjağ logistyczny: kolej przenosi 

odcinki dalekobieŨne, a dojazd Ăostatniej miliò moŨe byĺ realizowany ruchem samochodowym 

kontrolowanym przez ğŃcznik do A4 i DK94. 

W skali kraju mapa pokazuje teŨ planowane dopeğnienia i modernizacje osi poğudniowej (odcinki 

przerywane), w tym kierunki g·rskie na poğudnie od Krakowa. Dla Bochni przekğada siň to na poŜredniŃ 

poprawň dostňpnoŜci kolejowej cağego regionu ï im sprawniejszy i pojemniejszy staje siň wňzeğ 

krakowski oraz powiŃzania poğudniowe, tym bardziej stabilny jest korytarz wsch·dïzach·d, z kt·rego 








































































































































