miast, wprowadza sie do ich centrow, stacje rowerdéw miejskich sa wprowadzane w rejony nieprzystosowane
do tego celu infrastrukturalnie, co zamiast utatwia¢ poruszanie sie po centrach, zwieksza zagrozenie
bezpieczenstwa lub wymusza wytyczanie drég rowerowych kosztem chodnikéw. Pozornie w ten sposéb
promuje sie transport ,miekki”, ale w praktyce ogranicza dostepnos$¢ centréw miast z dzielnic zewnetrznych, co
nie utatwia ich rewitalizacji, chociazby przez rozwdj tych dziedzin, ktére wymagaja klienta zewnetrznego (np.
gastronomia). W inwestycjach dotyczacych przebuddéw centrow miast, czy realizacji weztéw przesiadkowych,
powszechne jest masowe usuwanie zieleni i zastepowanie jej terenami utwardzonymi lub catkowite pomijanie
wprowadzania zieleni przy okazji tego typu inwestycji. We wszystkich najwiekszych miastach sukcesywnie
roénie kongestia®!, powodowana brakiem wizji ptynnego funkcjonowania drég o znaczeniu $rednicowym
(czesto realizowane sg tylko fragmenty drog o duzej przepustowosci, wprowadzajgce do centréw znacznej skali
ruch, ktory nie moze by¢ nastepnie rozdysponowany za pomoca odpowiedniej klasy drég), co kieruje znaczace
potoki ruchu do osiedli mieszkaniowych, gdzie lokalne ulice zapewniajg mozliwos¢ szybszego przejazdu. Mato
efektywna komunikacja miejska nie sktania do rezygnacji z transportu samochodowego, a tereny rozwoju
mieszkalnictwa wyznacza sie w lokalizacjach bez zaplecza ustug publicznych, a czesto takze z niewystarczajaca
infrastruktura drogowa. Biorac powyzsze pod uwage, transformacja struktury funkcjonalnej miast jest
niezbedna dla wzrostu jakosci zycia i powinna polegaé na implementacji najlepszych rozwigzan stosowanych w
innych miastach. Jednym z wazniejszych wyzwan bedzie poprawa stanu powietrza oraz realizacja ,zielono-
niebieskiej infrastruktury”, czyli takiego zarzadzania przestrzeniag miasta, by rézne formy zieleni sprzyjaty
wiasciwemu obiegowi wody. Dla miast wojewddztwa kujawsko-pomorskiego nieuchronna jest wiec zmiana
polegajgca na zasadniczej modernizacji struktur i systeméw. W przypadku obydwu o$rodkéw stotecznych moze
to by¢ przyczynek do odbudowy pozycji na tle pozostatych miast wojewédzkich w kraju.

Przestrzen przyjazna dla mieszkaincéw oraz dziatalnosci gospodarczych, to takze przestrzen dostepna z
zewnatrz i spdjna wewnetrznie (czyli dobrze potaczona sieciami transportowymi). Kujawsko-pomorskie, mimo
potencjatu w zakresie mozliwosci budowy potaczen transportowych, wcigz jest regionem umiarkowanie
peryferyjnym w dostepnosci miedzyregionalnej i miedzynarodowej. Realizacja autostrady Al oraz drogi S5 de
facto stanowia zaledwie czesciowe nadrobienie zalegto$ci w stosunku do regionéw dobrze dostepnych, ale
inwestycje te nie buduja przewag konkurencyjnych. Dopiero realizacja S10 na catej dtugosci (w relacji Szczecin
- Warszawa), kontynuacja S5 w kierunku Warmii i Mazur (jako S16), realizacja Kolei Duzych Predkosci w
wariancie wtaczajagcym najwieksze miasta wojewddztwa, modernizacja linii kolejowej 201 wraz z budowa wezta
logistycznego w rejonie Bydgoszczy oraz zaawansowanie prac majgcych na celu przywrécenie na duza skale
transportu wodnego na Wisle (wraz z wtaczeniem transportu wodnego do wezta logistycznego w rejonie
Bydgoszczy) - bedg stanowity zaspokojenie podstawowych intereséw wojewodztwa kujawsko-pomorskiego w
zakresie dostepnosci zewnetrznej. Przez wojewddztwo biegnie infrastruktura transportowa tworzgca sieé
europejska TEN-T. Niestety jest to tylko relacja pétnoc-potudnie (korytarz Battyk-Adriatyk), ktora nie jest dla
wojewodztwa tak samo wazna jak relacje w kierunku zachodnim. Niemniej jednak - osadza ona region w sieci
miedzyregionalnej i miedzynarodowej. Podkreslic nalezy, ze gtéwne drogi wodne biegnace przez teren
wojewddztwa, sg przedmiotem konwencji AGN, ratyfikowanej przez Panstwo Polskie, co z jednej strony
zobowigzuje do ich doprowadzenia dla co najmniej IV klasy zeglownosci, ale jednocze$nie umozliwia
wykorzystanie na ten cel srodkéw europejskich. Porozumienie wskazuje rowniez dziesie¢ lokalizacji portéw
$rédladowych o miedzynarodowym znaczeniu, wsrdd ktérych zostata wymieniona Bydgoszcz. Realizacja
wszystkich wskazanych powyzej elementéw infrastruktury transportowej nalezy do kompetencji poziomu
krajowego i wynika z formalnych deklaracji woli ich realizacji (SOR, plany branzowe itp.). Samorzad
Wojewddztwa deklaruje daleko idgce wsparcie w tych dziedzinach, gdzie jest ono mozliwe (np. dotychczasowe
przygotowywanie dokumentacji projektowej dla rozwoju transportu wodnego), ale tez zapowiada lobbowanie
na rzecz realizacji tych zobowigzan rzagdowych wobec wojewdédztwa.

Prawidtowo realizowana spéjno$¢ wewnetrzna zapewnia mozliwo$¢ swobodnego przemieszczania sie na
terenie regionu, przede wszystkim w relacjach do osrodkéw powiatowych i do obydwu miast stotecznych
wojewddztwa, ktére to miasta s odpowiedzialne za realizacje zdecydowanej wiekszosci potrzeb, zatatwianych
ponad poziomem lokalnym. Zdecydowana wiekszos¢ wojewddztwa jest wyposazona w stosunkowo gestg sieé
drég, a wiec podstawowym problemem dla spdéjnosci przestrzeni regionu nie jest brak sieci, ale jej stan
techniczny. W ankiecie dotyczacej najwazniejszych potrzeb rozwojowych na poziomie gmin, powiatéw i
wojewoddztwa, przeprowadzonej wsrdod woéjtédw, burmistrzéw, prezydentéw i starostéw z wojewddztwa
kujawsko-pomorskiego na potrzeby projektowania niniejszej Strategii, stan drég lokalnych zyskat najwiecej z

81 Pozycja Bydgoszczy w $wiatowym rankingu Tomtom Traffic Index: 2017 - 106., 2018 - 93., 2019 - 71. Congestion Level pomiedzy
kolejnymi latami wzrastat w Bydgoszczy o 3 pkt. proc. i obecnie wynosi 34%. Wg rankingu ,Miasta najbardziej przyjazne kierowcom” za
rok 2018 (serwis yanosik.pl) predko$¢ jazdy w Toruniu jest najnizsza wéréd badanych miast klasy do 300 tys. mieszkancéw.
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