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1. Cele i metodyka tworzenia Planu Transportowego

1.1. Cele Planu Transportowego

Podstawe prawng Planu Transportowego stanowi Ustawa z dnia 16 grudnia 2010 r. o
publicznym transporcie zbiorowym (Dziennik Ustaw z 2011 r. Nr 5, poz. 13). Ustawa ta,
wraz z rozporzgdzeniem wykonawczym (z dn. 25 maja 2011r.), okreSla zakres ustalen
Planu Transportowego.

Plan jest dokumentem prawa lokalnego, okreslajgcym zasady organizacji, funkcjonowania
i finansowania regularnego przewozu oso6b w publicznym transporcie zbiorowym na
okreslonym obszarze. Swoim zakresem, Plan Transportowy powinien obejmowaé
wylgcznie przewozy o charakterze uzytecznosci publicznej, przez ktore rozumiana jest
.,powszechnie dostepna wustuga w zakresie publicznego transportu zbiorowego
wykonywana przez operatora publicznego transportu zbiorowego w celu biezgcego i
nieprzerwanego zaspokajania potrzeb przewozowych spotecznosci na danym obszarze”.
Z tej samej Ustawy wynika rowniez, ze przewozy te odbywac¢ sie powinny na podstawie
umowy przewozowej, a takze ze mogg by¢ dofinansowywane na zasadach okreslonych w
ustawie z budzetu publicznego (zgodnie z definicjg z Ustawy, art. 4 ust. 1 poz. 12).

Gtownym celem tworzonego Planu Transportowego dla Kielc jest okreslenie wigzacych
zasad organizacji, funkcjonowania i finansowania regularnego przewozu oséb w
publicznym transporcie zbiorowym na obszarze Kielc i ich obszaru aglomeracyjnego.
Tworzony Plan Transportowy dotyczy rozwoju ustug zamawianych przez Zarzad
Transportu Zbiorowego w Kielcach i nie reguluje pozostatych rodzajéw ustug
transportowych, w tym ustug komercyjnych.

Plan ma stanowic realizacje kontynuacji budowy zréwnowazonego system transportowego
miasta | obszaru aglomeracyjnego, ktéry bedzie umozliwiat realizacje potrzeb
przewozowych w sposob ptynny i sprawny, w zgodzie z zasadg zrownowazonego rozwoju.
Wedlug Biatej Ksiegi (Europejska polityka transportowa do 2010 r.: czas na decyzje,
Komisja Europejska, 2001) zrownowazony system transportowy to taki, ktory:

e zapewnia dostepnos¢ celow komunikacyjnych w sposob bezpieczny, niezagrazajgcy
zdrowiu ludzi i Srodowisku w sposob réwny dla obecnej i nastepnych generacji;

e pozwala funkcjonowa¢ efektywnie, oferowaé¢ mozliwos$¢ wyboru srodka transportowego
i podtrzymywacd rozwdj gospodarczy oraz regionalny;

e ogranicza emisje i odpady w ramach mozliwosci zaabsorbowania ich przez ziemie,
zuzywa odnawialne zasoby w ilosciach mozliwych do ich odtworzenia, zuzywa
nieodnawialne zasoby w ilosciach mozliwych do ich zastgpienia przez odnawialne
substytuty, przy minimalizowaniu zajecia terenu i hatasu.

W praktyce oznacza to dgzenie do:

e 2zwiekszania predkosci komunikacyjnych pojazdéw transportu zbiorowego w wyniku
modernizacji istniejgcej infrastruktury oraz budowy infrastruktury przyjaznej srodkom
transportu zbiorowego;

e zwiekszanie dostepnosci do transportu zbiorowego poprzez zwiekszanie czestotliwosci
kursowania pojazdéw transportu zbiorowego oraz zwiekszenie zakresu obszarowego
obstugi, a takze zwiekszenie dostepnosci przystankow;
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e 2zwiekszanie wygody podrézowania poprzez wymiane taboru i poprawe infrastruktury
przystankowej;

e optymalizacje uktadu linii transportu zbiorowego, dzieki lepszej koordynacji rozktadow
jazdy, oraz poprawie integracji weztéw przesiadkowych, oraz integracje taryfowa;

e integracje transportu zbiorowego oraz transportu indywidualnego;

e utrzymanie zatozonej efektywnosci ekonomiczno-finansowej transportu miejskiego w
ramach okreslonej polityki transportowe;.

W efekcie spetnienia powyzszych celdéw, osiggniety zostanie cel nadrzedny, ktérym jest
zwiekszenie liczby (oraz udziatu) podrézy odbywanych transportem zbiorowym, co wywota
zmniejszenie popytu na ruch drogowy, oraz zmniejszy negatywne skutki oddziatywan
systemu transportowego na otoczenie.

Zasada zrownowazenia w sieci transportowej miasta jest mozliwa gtdwnie poprzez rozwo;j
i podnoszenie jakosci systemu transportu zbiorowego w relacji do transportu
indywidualnego. Takie zapisy znalazly sie w ,Zintegrowanym planie rozwoju transportu
publicznego dla Kielc”. Zatozono wiec, ze tworzony Plan Transportowy bedzie uwzgledniat
najwazniejsze ustalenia tego dokumentu. Ustalono roéwniez, ze opracowywany Plan
Transportowy dotyczy lat: 2014 — 2020.

1.2. Metodyka tworzenia Planu Transportowego

Realizacja okreslonych powyzej celédw Planu Transportowego jest swego rodzaju
realizacjg wizji nowoczesnego, sprawnego i wydajnego systemu transportowego na
obszarze Kielc oraz ich obszaru metropolitarnego. Aby byto to mozliwe, Plan
Transportowy musi odpowiadaé stale zmieniajgcym sie potrzebom transportowym
mieszkancow. Dlatego w metodyce budowy Planu, silny nacisk potozono na badania
preferencji i ocen pasazerdw transportu zbiorowego, w tym badania standardéw obstugi.

Plan Transportowy zawiera analize nastepujgcych dokumentow planistycznych:
e Polityka transportowa Unii Europejskiej;
e Polityka transportowa panstwa;

e Koncepcja Przestrzennego Zagospodarowania Kraju (KPZK 2030) przyjeta uchwatg
Rady Ministréw z dn. 16.01. 2013 r.;

e Strategia Rozwoju Wojewddztwa Swietokrzyskiego;
e Plan Zagospodarowania Przestrzennego Wojewodztwa Swietokrzyskiego;

e Polityka Transportowa Zréwnowazonego Rozwoju dla Miasta Kielce oraz Kieleckiego
Obszaru Metropolitarnego;

e Strategia rozwoju powiatu kieleckiego;
¢ Plan Rozwoju Lokalnego Powiatu Kieleckiego;
e Studium uwarunkowan i kierunkdw zagospodarowania przestrzennego miasta Kielce;

e Strategia Rozwoju Miasta;
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e miejscowe plany zagospodarowania przestrzennego gmin sgsiadujgcych, z ktorymi
Gmina Miejska Kielce zawarta porozumienie w zakresie organizacji publicznego
transportu zbiorowego;

o Strategie Rozwoju Miasta Kielce;

e Wieloletnig Prognoze Finansowsg;

o Polityke Transportowg dla Miasta Kielce.

W budowie Planu Transportowego uwzgledniono takze:

e sytuacje demograficzng miasta i obszaru aglomeracyjnego (w tym dane statystyczne
Gtownego Urzedu Statystycznego i Wojewddzkiego Urzedu Statystycznego w
Kielcach);

e sytuacje spoteczno-gospodarczg;
e potrzeby zrbwnowazonego rozwoju transportu zbiorowego;

e wyniki pomiarow czasu przejazdu, wielkosci napetnien oraz punktualnosci kursowania
autobusow;

e dane eksploatacyjne i ekonomiczne dotyczace sieci transportu zbiorowego;

e publikacje Izby Gospodarczej Komunikacji Miejskiej, podreczniki poswiecone tematyce
publicznego transportu zbiorowego oraz strony internetowe dotyczgce powyzszej
tematyki.
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2. Uwarunkowania zewnetrzne i wewnetrzne rozwoju sieci publicznego
transportu zbiorowego

2.1. Dokumenty planistyczne

Polityka transportowa Unii Europejskiej

Oficjalng politykg transportowg Unii Europejskiej jest tzw. ,Biata Ksiega”. Z dokumentu
przyjetego w 2001 r. Dokument ten okre$la potrzeby stworzenia i realizowania
kompleksowej strategii, ktora bierze pod uwage m.in.:

e polityke transportu miejskiego w wiekszych konurbacjach, tak aby mozliwe byto
uzyskanie réwnowagi pomiedzy stale unowoczesnianym transportem publicznym i
bardziej racjonalnym uzyciem samochodu osobowego; umozliwitoby to spetnienie
miedzynarodowych porozumien ograniczajgcych emisje CO, w miastach;

e polityke konkurenciji, tak aby byto mozliwe zapewnienie otwartosci rynku przewozow,
szczegolnie w sektorze kolejowym, przy czym przedsiebiorstwa juz funkcjonujgce na
rynku przewozowym nie powinny przez swojg juz dominujgcg pozycje powstrzymywac
rozwoju konkurencji, nie mozna jednak przy tym dopusci¢ do pogorszenia sie jakosci
ustug przewozowych;

Zasadnicze zadania proponowane w Biatej Ksiedze to w szczegodlnosci:

e rewitalizacja kolei;

e urzeczywistnienie postulatu intermodalnosci systemu transportowego;
e rozwoj transportu miejskiego o wysokiej jakosci.

,Biata Ksiega” poswieca duzg uwage postulatowi zapewnienia ciggtosci podrozy, upatrujgc
w tym wielkg role planowania miejscowego. Stacje kolei, oraz przystanki autobusowe, a
takze parkingi powinny by¢ ksztattowane w taki sposob, aby przestrzen, w ktérej dokonuje
sie przesiadka z samochodu lub ze srodka transportu publicznego oferowata rozmaite
ustugi dodatkowe (np. punkty handlowe) oraz zachecata do korzystania z komunikacji
zbiorowej. Z kolei zapewniajgc parkingi na peryferiach miasta w sgsiedztwie koncowych
przystankéw linii miejskich (lub przy przystankach kolejowych) daje sie mozliwosé
zmotoryzowanym pozostawienia samochodu i dalszej podrézy transportem zbiorowym.
Adaptujgc transport publiczny do przewozenia roweréw zacheca sie do jednej z form
intermodalnosci. Rozwdj inteligentnych systemdw informujgcych pasazerow o warunkach
podrozy pozwoli zredukowac straty czasu na przesiadanie sie. Trzeba mie¢ na uwadze, ze
dla oséb o ograniczonej ruchliwo$ci, zmiana $rodka lokomocji moze byC¢ realng
przeszkodg w spetnianiu zamierzonej mobilnosci. ,Biata Ksiega” zwraca uwage, ze
transport zbiorowy w obecnej formie i warunkach trudnego do oszacowania popytu nie jest
w stanie zapewni¢ oczekiwanej elastycznosci obstugi. Decentralizacja mieszkalnictwa oraz
innych aktywnosci wstrzymata rozwdj transportu zbiorowego, jego infrastruktury i ustug, a -
wobec braku zintegrowanej polityki odnosnie rozwoju przestrzennego i transportu -
utorowata samochodowi osobowemu catkowitag monopolizacje podrézy na znacznych
obszarach miasta.

Nadmierne uzytkowanie samochoddéw osobowych jest gidwnym powodem zattoczenia
motoryzacyjnego. Dlatego powinno sie tworzy¢ alternatywy do samochodu, zarbwno w
zakresie infrastruktury (wydzielone pasy autobusowe, priorytety w sygnalizacji, ciggi
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rowerowe) jak i parametrow ustugi (jakos¢, informacja). Komunikacja zbiorowa powinna
osiggng¢ poziom komfortu odpowiadajgcy oczekiwaniom mieszkancow. Dotyczy to w
szczegolnosci obstugi 0séb z ograniczonymi mozliwosciami przemieszczania sie.

Nowa ,Biata Ksiega” z 2011 r. wpisuje sie w wezwanie Unii Europejskiej do drastycznej
redukcji emisji gazéw cieplarnianych. Transport miejski odpowiada za ok. jedng czwartg
emisji CO, catego systemu transportowego. Do 2030 r. nalezy ograniczy¢ emisje gazow
cieplarnianych w sektorze transportu o ok. 20 % w poréwnaniu z poziomem z 2008 r.
Nowe technologie w zakresie pojazdow i zarzgdzania ruchem bedg kluczem do obnizenia
emisji. Nieuchronne jest wprowadzenie przez Unie Europejskg niezbednych ramowych
standaryzacji i regulacji, w tym w zakresie normy emisji CO, dla wszystkich rodzajow
pojazdéw oraz obowigzku ich egzekwowania. Duza zmiana w zachowaniach
komunikacyjnych uzytkownikow systemu transportowego nie bedzie mozliwa bez rozwoju
nalezy planowa¢ w sposob maksymalizujgcy pozytywny wptyw na wzrost gospodarczy i
minimalizujgcy negatywne skutki dla srodowiska. Powinno sie zapewni¢ ustugi w zakresie
mobilno$ci o wysokiej jakosci przy oszczednym gospodarowaniu zasobami.

Odnosnie transportu w miastach, ,Biala Ksiega” zwraca uwage na zapewnienie
dogodnego transportu zbiorowego oraz warunkéw dla ruchu pieszego i rowerowego.
Powinno sie zwieksza¢ gestosc¢ sieci transportu zbiorowego oraz czestotliwosc¢ kursowania
pojazdow. Jakos¢, dostepno$¢ i niezawodnosS¢ ustug transportowych bedzie w
nadchodzgcych latach coraz wazniejsza, miedzy innymi ze wzgledu na starzenie sie
spoteczenstwa i potrzebe promowania transportu publicznego.

Ewentualne wprowadzenie optat drogowych mogtoby réwniez wptyngé na szersze
korzystanie z transportu zbiorowego oraz stopniowe wprowadzenie napedow
alternatywnych w pojazdach. Ze wzgledu na stosunkowo krotkie podréze w miastach,
mozliwa bedzie stopniowa eliminacja pojazdéw o napedzie konwencjonalnym i zastgpienie
ich pojazdami ekologicznymi. Zastosowanie w silnikach pojazdéw technologii
elektrycznych, wodorowych i hybrydowych pozwolitoby nie tylko na ograniczenie
zanieczyszczenia powietrza, ale rowniez hatasu, co z kolei oznaczatoby, ze wiekszos¢
transportu towarowego w miastach mogtaby odbywac sie noca.

Komisja Europejska deklaruje opracowanie strategii przejscia na bezemisyjng logistyke
miejska (tgczacg aspekty: planowania przestrzennego, dostepu do kolei i rzek),
wprowadzanie technologii informacyjnych (planowanie terminéw dostaw i monitorowanie
przeptywu tadunkéw, stanowienia norm technicznych i zasad pobierania optat od
pojazdow). Powinno promowac sie wspolne zamdwienia publiczne na niskoemisyjne
pojazdy uzywane w celach komercyjnych (samochody dostawcze, takséwki, autobusy
itd.). Wiekszg role powinna odgrywac aktywnos¢ sektora prywatnego.

Duze wyzwanie dla wtadz réznego szczebla stanowi koniecznos¢ przeciwdziatania stanom
zattoczenia komunikacyjnego. Dla ograniczenia zattoczenia ulic oraz emisji od pojazdow
niezbedna jest kompleksowa strategia tgczgca planowanie przestrzenne, systemy taryf i
optat, wydajne ustugi transportu publicznego, infrastrukture dla niezmotoryzowanych
Ssrodkoéw transportu oraz tadowania energii lub uzupetniania paliwa dla ekologicznych
pojazdéw. Postulowane jest przejScie na petne zastosowanie zasad ,uzytkownik ptaci” i
,Zanieczyszczajgcy ptaci”’, wedtug ktorych uzytkownicy transportu optacajg jego petne
koszty w zamian za mniejsze zattoczenie ulic, lepszg informacje, lepsze ustugi i wieksze
bezpieczenstwo. Celem dlugoterminowym jest stosowanie optat dla uzytkownikdw
wszystkich pojazdéw oraz w catej sieci, uwzgledniajgcych co najmniej koszty utrzymania
infrastruktury, zatoréw, zanieczyszczenia powietrza i ucigzliwo$ci hatasu.
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Komisja Europejska deklaruje ustanowienie procedur i mechanizméw wsparcia
finansowego przygotowania plandw i audytow mobilnosci miejskiej. Plany mobilnosci majg
promowac¢ zachowania zgodne z zasadg zréwnowazonego rozwoju, w tym zapewniac
ciggtos¢ ustug przewozowych w przypadku zaktocen. Rozwazana jest mozliwos¢
obowigzkowego ich wprowadzenia w duzych miastach. Fundusze Rozwoju Regionalnego
oraz Spojnosci bede wspierac finansowo te miasta i regiony, ktore przedtozg
zweryfikowane certyfikaty z audytu mobilnosci miejskiej oraz zrbwnowazonego rozwoju
transportu. Promowana bedzie idea zintegrowanej mobilnosci w ramach partnerstwa w
innowacyjnym programie ,lInteligentne Miasta”. Wprowadzone powinny by¢ zachety
finansowe dla opracowania i wdrazania plandw zarzgdzania mobilnoscia w duzych
firmach. Plany mobilnosci miejskiej powinny by¢ w petni skoordynowane i zintegrowane z
planami rozwoju przestrzennego obszarow miejskich.

Bardzo istotng role w ksztattowaniu wzorcow mobilnosci promujgcych zachowania
komunikacyjne zgodne z zasadg zréwnowazonego rozwoju mogg odegra¢ innowacje,
takie jak:

e zintegrowane systemy zarzgdzania transportem i ruchem, w tym systemy informacji w
czasie rzeczywistym pozwalajgce rejestrowac lokalizacje zrédet i celow podrozy osob
oraz przemieszczen towarow, a takze Sledzi¢ przeptyw pojazdow, w tym pasazerow i
tadunkow w sieciach transportowych oraz systemy informacji dotyczgcych planowania
podrozy, systemow rezerwacji i ptatnosci;

e projekty demonstracyjne inteligentnej mobilnosci, rozpowszechniana powinna by¢
informacja o dostepnosci réznych alternatyw, w stosunku do konwencjonalnego
wykorzystywania samochodu osobowego, polegajgcych na korzystaniu z systemow
.Parkuj i Jedz”, udostepnienia miejsca w samochodzie innym osobom (carpooling).

Polityka transportowa panstwa

Polityka panstwa wskazuje na ceche szczegdlng miast, tj. wspotzaleznosé roéznych
podsystemoéw transportu zbiorowego i indywidualnego. Widoczne jest to gtéwnie na styku
ruchu samochoddéw osobowych, parkowania i transportu zbiorowego. Pomimo powaznych
ograniczen finansowych, miasta sg w stanie finansowa¢ nawet znaczace przedsiewziecia
transportowe, m.in. zakupy taboru autobusowego. Warunkiem podjecia tych wysitkéw jest
postawienie w polityce rozwojowej miasta problematyki transportowej na odpowiednio
wysokim poziomie priorytetéw. Miasta z uchwalonymi politykami transportowymi opierajg
swe dziatania na zasadach zrownowazonego rozwoju, polegajgcych na kompromisie
miedzy celami przestrzennymi, spotecznymi, ekonomicznymi i ochrony sSrodowiska.
Podstawowe zasady tej polityki, to:

e priorytet dla transportu zbiorowego oraz dla ruchu pieszego i rowerowego; ograniczona
swoboda korzystania z samochodu w okre$lonych strefach (zwlaszcza w centrum
miasta i w innych intensywnie zabudowanych obszarach), waznym narzedziem
realizacji tej zasady jest polityka parkingowa: strefy pftatnego parkowania oraz
ograniczenie liczby miejsc parkingowych w przecigzonych obszarach,;

e bardziej efektywne wykorzystanie istniejgcej infrastruktury ulicznej i jej modernizacje;

e ufatwienie funkcjonowania transportu zbiorowego w warunkach rosngcego zattoczenia
ulic, przez stosowanie rozwigzan zapewniajgcych priorytet w ruchu, takich jak:
wydzielone pasy ruchu, priorytety w sygnalizacji swietlnej;

e restrukturyzacja przedsiebiorstw komunikacji miejskiej prowadzgca do poprawy jej
jakosci i efektywnosci ekonomicznej;
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e oparcie planéw modernizacji i rozwoju systemu transportu na analizie ekonomicznej
efektywnosci rozwazanych przedsiewzie¢ oraz na realistycznej koncepcji finansowania
z uwzglednieniem nowych modeli finansowania.

Strategia Rozwoju Wojewdédztwa Swigtokrzyskiego

Kielce sg najwazniejszym osrodkiem miejskim wojewddztwa swietokrzyskiego, stanowig
jego centrum administracyjne, gospodarcze i kulturalne. Stanowig centrum ustugowe
regionu, w tym skupiajg ustugi wysokiego rzedu: kultury, lecznictwa specjalistycznego,
oSwiaty i szkolnictwa wyzszego, sg miejscem odbywania sie znaczgcych targéw i
konferencji, petnig réwniez funkcje gtébwnego osrodka docelowego oraz weziowego w
zakresie dystrybucji ruchu turystycznego w regionie Goér Swietokrzyskich i Niecki Nidy.
Petnig tez funkcje istotnego wezta komunikacyjnego, w ramach ktérego mozliwy stanie sie
rozwdj ustug logistycznych o randze ogolnopolskiej oraz kreacja Kielc na regionalny
osrodek ruchu lotniczego. Mozna przyja¢, ze w najblizszych latach Kielce utrwalg swag
dominujgcg pozycje w regionie oraz rozwing zainicjowane juz procesy dynamicznego
rozwoju najistotniejszych funkcji metropolitalnych. Tak okreslone kierunki perspektywiczne
rozwoju miasta stajg sie podstawg do prognozowania zatrzymania niekorzystnego trendu
spadku liczby mieszkancow, jednak w odniesieniu zespotu metropolitalnego, natomiast nie
do samego miasta w jego granicach administracyjnych. Mozna przyja¢, ze sg realne
perspektywy w zakresie umacniania dominujgcej funkcji regionalnego osrodka aktywnosci
spoteczno-ekonomicznej, a zatem takze wzrostu skali wahadtowych dojazdow ludnosci
terendw otaczajgcych miasto do zlokalizowanych na jego terenie placowek handlowych,
ustugowych instytucji. Przyjecie takiego zatozenia, wraz z postepujgcg poprawg estetyki
miasta jako catosci a jego srédmiescia w szczegdlnosci, pozwala wnioskowac¢ o0 wzroscie
czestotliwosci odwiedzin centralnej czesci miasta, zaréwno przez jego mieszkancow, jak i
mieszkancow obszarow podmiejskich, a takze stopniowo rosngcej liczby turystow.

Realizujgc strategie nalezy opierac sie nie tylko na mozliwosciach wykorzystywania dotacji
(gtéwnie srodkdéw unijnych), ale kreowac wtasne programy i projekty dostosowywane do:
biezgcej sytuacji, posiadanych srodkow finansowych, zmieniajgcej sie rzeczywistosci,
stanu prawnego oraz nieprzewidzianych wydarzeh. W zaktualizowanej Strategii potozono
nacisk na rozwoj Kieleckiego Obszaru Metropolitarnego oraz na innowacyjnosc regionu.
Uchwata Zarzadu Wojewoddztwa Swietokrzyskiego otwarta droge do przygotowania
projektu Regionalnej Strategii Innowaciji Wojewddztwa Swigtokrzyskiego. W szczegélnosci
odnosi sie ona do przedsiebiorstw. Oznacza to oczekiwanie dziatan o charakterze
innowacyjnym takze dla przewoznikéw transportu miejskiego w Kielcach. Na podstawie
doswiadczen z realizowanych projektéw Unii Europejskiej do takich dziatan zaliczyé
mozna: priorytety w sygnalizacji Swietlnej dla pojazdéw komunikacji zbiorowej powigzane z
systemami sterowania ruchem ulicznym oraz sterowania dyspozytorskiego, kursowanie
autobuséw na zamowienia telefoniczne (tzw. telebus), wyposazanie autobusow w
bagazniki rowerowe, zintegrowane platformy informacyjne dla pasazeréw, zintegrowane
taryfy z biletem elektronicznym, zarzadzanie mobilnoscig, w tym tworzenie planéw
mobilnosci dla instytucji. Innowacyjnym rozwigzaniem majgcym wptyw na korzystanie z
komunikacji zbiorowej jest system abonenckiej wypozyczalni, gdyz uzytkownicy tego
systemu realizujg wiekszo$¢ swoich podrézy komunikacjg zbiorows.

Plan Zagospodarowania Przestrzennego Wojewé6dztwa Swietokrzyskiego

Plan ten okresla nastepujgce cele polityki przestrzennej w dziedzinie transportu
drogowego w skali Kieleckiego Obszaru Metropolitalnego:
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e powstrzymanie postepujgcej dekapitalizacji istniejgcej sieci drogowej i obiektow
mostowych oraz ich efektywne i racjonalne wykorzystanie;

e dostosowanie istniejgcych tras do prognozowanego nasilenia ruchu i jego rodzaju,
eliminacja lub ograniczenie ruchu tranzytowego z obszaréw zabudowanych;

e poprawe dostepnosci obszaréw o niskiej gestosci sieci drogowej, a zwtaszcza poprawa
parametréw tras, w tym ulepszenie nawierzchni jezdni;

e aktywizacje terenow w poblizu tras drogowych poprzez ksztattowanie korytarzy i
weztdéw transportowych, uwzgledniajgce wymogi lokalizacyjne przedsiebiorczosci;

e poprawe bezpieczenstwa ruchu na drogach, ograniczanie ucigzliwosci ruchu dla
mieszkancow i srodowiska naturalnego;

e dalsze usprawnienie komunikacji (zwtaszcza publicznej) na obszarach miast;

e poprawe osiggalnosci osrodkow ustugowych wszystkich szczebli, szczegodlnie Kielc dla
obszaréw potozonych w najwiekszym oddaleniu.

Realizacji powyzszych celdw stuzy¢ bedg nastepujgce zasady:

e spojny system komunikacyjny, obstugujgcy gtowne osrodki osadnicze oraz wigzacy te
osrodki miedzy sobg i z systemem zewnetrznym;

e rezerwacja terenow dla niezbednych obejs¢ drogowych wiekszych miejscowosci;

e segregacja ruchu drogowego przez stworzenie odrebnych ciggéw dla ruchu
tranzytowego i lokalnego oraz izolacja ruchu samochodowego od ruchu rowerowego i
pieszego;

o dbatos¢ o ochrone srodowiska naturalnego, zwtaszcza przy realizacji nowych tras drég,
,2uspakajanie” ruchu w okresie braku wydzielonych tras samochodowych, na odcinkach
zagrozonych wypadkami;

e _nieobudowywanie” drég i ulic (petnigcych podstawowg funkcje tras tranzytowych)
zabudowag nie zwigzang bezposrednio z ruchem;

e korzystne warunki dla realizacji obiektéw zaplecza technicznego ruchu ciezarowego
bezposrednio przy trasach jego przebiegu, a takze obiektow obstugi podréznych przy
trasach ruchu turystycznego.

Polityka Transportowa Zréwnowazonego Rozwoju dla Miasta Kielce oraz
Kieleckiego Obszaru Metropolitarnego

Dokument ten kiadzie nacisk na zwiekszenie atrakcyjnosci systemu transportu
zbiorowego, poprzez poprawe komfortu, niezawodnosci i bezpieczenstwa:

e dazenie do spojnosdci systemdéw transportowych: lokalnego (miejskiego i
podmiejskiego), regionalnego, krajowego i kontynentalnego, pozostajacych w zasiegu
dostepnosci mieszkancow;

e integracja przestrzenna i funkcjonalna catosci systemu transportu zbiorowego, poprzez
tworzenie weztéw przesiadkowych, wspoélnych rozktadow jazdy i jednolitego systemu
taryfowego, z dgzeniem do wprowadzenia biletu waznego na wszystkie sSrodki
transportu u wszystkich przewoznikow obstugujgcych obszar metropolitarny;
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e integracja przestrzenna i funkcjonalna miejskiego podsystemu transportu zbiorowego z
innymi podsystemami (np. parkingi przesiadkowe dla samochodéw i roweréw oraz
mozliwos¢ przewozenia roweréw srodkami transportu zbiorowego);

e rewitalizacja regionalnego ruchu pasazerskiego uzupetniona utworzeniem kolei
metropolitarnej; zapewnienie wzglednie wysokiej czestotliwosci potgczen w
powigzaniach w godzinach szczytu;

e modernizacja infrastruktury kolejowej, w szczegodlnosci obiektow i urzgdzen obstugi
podréznych, lokalizacja nowych przystankéw kolejowych w miejscach bardziej
dogodnych dla pasazerow;

e racjonalizacja ukfadu linii oraz rozktadow jazdy, w dostosowaniu do aktualnych i
potencjalnych potrzeb, uwzgledniajgca miedzy innymi lepsze powigzania z transportem
szynowym i eliminacje konkurencyjnosci linii autobusowych z kolejg (pokrywanie sie na
dtugich odcinkach);

e kontynuacja wymiany taboru autobusowego, na pojazdy niskopodtogowe oraz
wykorzystania taboru niskopojemnego na liniach peryferyjnych i pozamiejskich;

e realizacja wezta kolejowego w Goérkach Szczukowskich oraz uktadu linii tgcznicowych
pomiedzy istniejgcym uktadem kolejowym, a planowanym na terenie gminy Miedziana
Goéra terminalem kontenerowym — Piekoszéw — Sitkbwka po poétnocno — zachodniej
stronie Szczukowic;

e wprowadzenie mechanizmow konkurencji regulowanej w obstudze transportowej
miasta, a takze wigczanie przewoznikow prywatnych (w tym dysponujgcych
mikrobusami) w skoordynowany system obstugi pasazerskiej;

¢ indywidualizacja transportu zbiorowego (pojazdy o matej pojemnosci, komunikacja
zbiorowa na zamowienie telefoniczne, realizowana zaréwno przez przewoznika
komunalnego, jak i przewoznikdw prywatnych, z mozliwoscig wykorzystania taksowek
jako komunikacji zbiorowej w nocy oraz w innych przypadkach matego potoku
pasazerskiego.

Do pozostatych dokumentéw podejmujgcych problemy komunikacji publicznej w skali
metropolitarnej nalezy zaliczy¢ ,Strategie rozwoju powiatu kieleckiego” oraz ,Plan Rozwoju
Lokalnego Powiatu Kieleckiego”.

Oba powyzsze dokumenty stwierdzajg, ze system transportu zapewnia dobre powigzanie
wewnagtrz powiatu kieleckiego, a takze ze wszystkimi sgsiednimi powiatami. Dostepnosc¢
wszystkich z analizowanych gmin oceniana jest jako bardzo dobra z uwagi na
bezposrednie ich potgczenie z drogami krajowymi i wojewddzkimi we wszystkich
kierunkach. Jedynie gmina Mastow odznacza sie mniejszg dostepnoscig do ukfadu
nadrzednego. Do gtéwnych problemoéw na terenie powiatu kieleckiego zaliczyé mozna
przede wszystkim zty stan techniczny drog, szczegdlnie drég powiatowych i gminnych.
Dlatego zaktada sie ich stopniowg modernizacje oraz stworzenie sieci wazniejszych
ciggow komunikacyjnych powiatu, ktore tgczy¢ bedg wazne osrodki gminne i miejskie
miedzy sobg oraz wptywac na poprawe dostepnosci poprzez sie¢ drég nadrzednych.

W dokumentach tych brak jest odniesienia do usprawnienia potgczen z gmin do miasta
Kielce i pomiedzy gminami za pomocg komunikacji zbiorowej. Obecnie potgczenie
pomiedzy analizowanymi obszarami gmin jest sladowe i odbywa sie tylko miedzy
nielicznymi  miejscowosciami. W dokumencie powinny znalez¢é sie rozwigzania
zmierzajgce do usprawnienia potgczen komunikacjg zbiorowg wewnatrz analizowanego
obszaru, uwzgledniajgc zmieniajgce sie potrzeby komunikacyjne wynikajgce z postulatu
rozwoju turystycznego regionu.
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W zaktualizowanej Strategii Rozwoju Powiatu Kieleckiego do roku 2020 , w celu
strategicznym Ill ,Rozwdj gospodarczy oraz rozwdj infrastruktury technicznej i spotecznej”
priorytetem nr 1 jest zwiekszenie i poprawa dostepnosci komunikacyjnej powiatu.
Jednakze wyszczegodlnione dziatania odnoszg sie tylko do modernizacji infrastruktury
drogowej, w tym budowa zatok przystankowych dla autobuséw, W catym dokumencie
brakuje chocby tylko wzmianki o pasazerskim transporcie zbiorowym w powiecie.

Studium uwarunkowan i kierunkéw zagospodarowania przestrzennego miasta Kielc

Dokument Studium przedstawia m.in. planowany rozwdj transportu zbiorowego w
Kielcach. Wskazuje na koniecznos¢ podniesienia standardu obstugi komunikacjg
zbiorowg, a takze na wprowadzenie dla niej priorytetdw w ruchu, w tym poprzez
wydzielenie paséw dla autobuséw. Powstanie rozbudowanych, nowoczesnych systemow
obstugi komunikacji zbiorowej jest niezbedne dla osiggniecia wysokiego poziomu jakosci
obstugi. Podstawowym wyzwaniem jest koniecznos¢ unikniecia tzw. ,btednego kota
komunikacji zbiorowej” polegajgcego na rezygnacji pasazeréw z korzystania z tej
komunikacji i przesiadaniu sie na samochod. Wplyw na zwiekszenie udziatu komunikacji
zbiorowej w podrézach ma przede wszystkich poprawa warunkéw podrozowania,
wyrazona komfortem przejazdu, szybkg i sprawng obstugg oferowang przez przewoznika.
Wiekszy udziat komunikacji zbiorowej w codziennych podrézach wptynie na zmniejszenie
zattoczenia motoryzacyjnego ulic oraz na obnizenie emisji szkodliwych substancji.
Dokument przewiduje zintensyfikowanie prac nad:

e optymalizacjg systemu transportu zbiorowego;

e stworzeniem systemu sterowania ruchem autobusowym;

e wprowadzeniem monitoringu zachowan komunikacyjnych;

e wprowadzeniem niekonwencjonalnych srodkow komunikacji zbiorowe;j.

Studium postuluje takze wprowadzenie stref ruchu uspokojonego i pieszego, zapewnienie
sprawnej poprawnej obstugi komunikacjg zbiorowg tego obszaru.

Strategia Rozwoju Miasta

Dokument Strategii rozwoju miasta Kielce z roku 2000 m.in. wskazywat na koniecznosc¢
zapewnienia wiasciwego standardu komunikacji zbiorowej, w celu podniesienia lub co
najmniej utrzymania roli transportu zbiorowego w podrézach. Podstawowymi dziataniami
wptywajgcymi na zwiekszenie roli przewozoéw pasazerskich powinno by¢ cykliczne
analizowanie funkcjonalnosci systemu komunikacji zbiorowej, z dostosowywaniem do
zmieniajgcych sie potrzeb oraz wprowadzanie utatwien dla autobuséw w ruchu drogowym.

Dokument przewidywat wprowadzenie nastepujgcych miernikow oceny sytemu transportu
zbiorowego:

e dtugos¢ sieci komunikacji miejskiej;
¢ liczba linii autobusowych;
e liczba pasazerdéw korzystajgcych rocznie z komunikacji zbiorowej;

e stopien degradacji stanu nawierzchni ulic krajowych, wojewddzkich, powiatowych i
gminnych;

e roczna skala napraw czgstkowych;
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e czas przejazdu przez srodmiescie w godzinach szczytu,
e liczba bezposrednich potgczen z miastami wojewddzkimi.

Obecny dokument Strategii postuluje w sferze majgcej zwigzek z transportem zbiorowym,
jedynie powstrzymanie degradacji stanu nawierzchni ulic; utrzymanie droznosci
podstawowego uktadu komunikacyjnego poprzez budowe obwodnic miasta przejmujgcych
ruch tranzytowy, obecnie przechodzgcy przez miasto oraz stworzenie funkcjonalnego
systemu parkowania wraz z wprowadzeniem ograniczen ruchu w scistym centrum dla
komunikacji indywidualnej.

Zintegrowany plan rozwoju transportu publicznego dla Kielc

W dokumencie tym potozono nacisk na zwiekszenie efektywnos$ci funkcjonalnej systemu
transportu zbiorowego, gtownie poprzez sukcesywne wprowadzanie usprawnien dla
pojazdow transportu zbiorowego (wydzielone pasy autobusowe, priorytety w sygnalizacji
sSwietlnej). Zaproponowano idee budowy systemu Szybkiego Autobusu Miejskiego, ktory
dzieki rozbudowanemu systemowi paséw autobusowych obstugiwat by wszystkie
najwazniejsze powigzania na obszarze miasta. Co istotne, wiele z zaproponowanych
paséw autobusowych, bytoby przeksztatconych z obecnych paséw ogdlnodostepnych. W
dokumencie zaproponowano takze zwiekszenie zakresu obstugi transportem zbiorowym,
w tym wprowadzenie linii autobusowej na obszar scistego centrum miasta. Uzupetnieniem
tak utworzonego systemu komunikacji autobusowej bylby uzupetniony system Kkolei
aglomeracyjnej, a takze parkingi w systemie ,Parkuj i Jedz".

Reasumujgc powyzszy przeglad dokumentow planistycznych, nalezy stwierdzi¢, ze
wszystkie zgodnie podkreslajg stale rosngca role zbiorowego transportu pasazerskiego w
obstudze Kielc oraz ich obszaru metropolitarnego. Wskazujg takze na koniecznos¢
stwarzania coraz lepszych warunkow jej funkcjonowania, w tym poprzez sukcesywne
wdrazanie rozwigzan usprawniajgcych ruch autobuséw komunikacji miejskie;j.

2.2. Czynniki demograficzne, spoteczne i gospodarcze

Wedtug stanu na dzieh 31.12.2012, Kielce (miasto na prawach powiatu) liczg 200938
mieszkancéw, w tym w wieku produkcyjnym jest 127913 osoéb. Z kolei na obszarze
powiatu kieleckiego zamieszkuje 207085 oséb, z czego 134103 osoby sg w wieku
produkcyjnym.

Zgodnie z opracowanymi przez Urzad Statystyczny w Kielcach! prognozami, liczba
mieszkancow Kielc do roku 2035 zmniejszy sie o ponad 21% (do blisko160000 osob).
Prognozy te zilustrowano na rysunku 2-1.

! Rynek pracy w wojewddztwie $wietokrzyskim w 2012r., Urzad Statystyczny w Kielcach 2013.
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Rys. 2-1. Prognoza liczby mieszkancéw Kielc w latach 2015-2035.

Znaczna cze$¢ obecnych mieszkancow Kielc przeprowadzi sie do gmin osciennych. Jest
to naturalna tendencja do stopniowej suburbanizacji obszaréw podmiejskich potozonych
na obrzezach duzych miast.
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Rys. 2-2. Prognoza liczby mieszkancéw powiatu kieleckiego w latach 2015-2035.
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Niekorzystna sytuacja demograficzna bedzie miata wptyw na zmiane struktury wiekowej
spoteczenstwa Kielc. Zmniejszac¢ sie bedzie liczba oséb w wieku produkcyjnym, natomiast
rosngc bedzie udziat oséb w wieku poprodukcyjnym. Tendencje te ilustruje rysunek 2-3.
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H produkcyjny
O przedprodukcyjny
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Rok

Rys. 2-3. Zmiana struktury wiekowej mieszkancow Kielc prognozowana do roku 2030 wg
GUS.

Bezrobocie w roku 2012 dotyczyto 11686 o0sob, co stanowito 9,1% oséb w wieku
produkcyjnym. Z kolei liczbe zatrudnionych przedstawiono na rysunku 2-4.
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Rys. 2-4. Liczba pracujacych w Kielcach i na obszarze powiatu kieleckiego
w latach 2009-2012.
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2.3. Czynniki wynikajace z zagospodarowania przestrzennego

Granice administracyjne miasta obejmujg teren daleko rozleglejszy od przestrzeni
zurbanizowanej - intensywnie zabudowana przestrzen miasta przechodzi w kierunku
zachodnim, wschodnim oraz potudniowym (Dyminy) w tereny rolniczej przestrzeni
produkcyjnej, z typowo ulicowg zabudowg mieszkaniowo - zagrodowg. Miasto w
granicach administracyjnych posiada fizycznie duze rezerwy terendw pod rozwoj struktury
osadniczej, pozwalajgcej - liczac szacunkowo - na blisko dwukrotny wzrost liczby
mieszkancow (obecnie powierzchnia terendéw zainwestowanych wynosi 2760 ha, a
rezerwy szacuje sie na ponad 3000 ha). Warunkiem jest jednak racjonalne wykorzystanie
terenu, (nie otwieranie ponad potrzeby demograficzne nowych terenow budowlanych,
wykorzystanie istniejgcych terenéw przemystowych na funkcje produkcyjne) przy
zachowaniu zasady koncentracji uktadu osadniczego.

Struktura przestrzenna Kielc charakteryzuje sie mniej wiecej rownomiernym i
symetrycznym roziozeniem tkanki miejskiej w uktadzie krzyzowym? Obszar
zainwestowania miejskiego cechuje sie duzg zwartoscig, narastajgcg w miare zblizania sie
do centrum. System zieleni w Kielcach jest bardzo bogaty, okala cate miasto i przenika je
korytarzami pomiedzy osiedlami mieszkaniowymi. Zagospodarowanie przestrzenne Kielc
mozna scharakteryzowac nastepujgco:

e obszar centrum miasta — otoczony ulicami uktadu podstawowego (Al. IX Wiekdéw Kielc
— Zrédlowa — Tarnowska — Semianaryjska — Ogrodowa — Zytnia — Zelazna),
stanowigcy najwieksze skupienie miejsc pracy, obiektéw kulturalnych, handlowych i
ustugowych oraz zabytkow (zespot Wzgorza Zamkowego, Patac Biskupi, historyczny
uktad ulic), a takze skupiajgcy dwa duze generatory ruchu — dworzec kolejowy i
dworzec autobusow dalekobieznych;

e tereny mieszkaniowe — roztozone symetrycznie we wszystkich kierunkach biegngcych
od centrum miasta;

e obszary wiekszych zaktadéw przemystowych, zlokalizowane gtéwnie wzdtuz linii
kolejowych: Krakow — Warszawa w dzielnicy Skrzetle oraz Kielce — Czestochowa w
dzielnicy Niewachlow;

e obszary zielone i rekreacyjne, zwigzane sg gtdwnie z przebiegajgcymi w kierunku
potnoc - potudnie dolinami rzek Bobrzy, Silnicy i Lubrzanki oraz z przebiegajgcymi na
kierunku wschod - zachod pasmami wzgorz: Szydtdwkowskich, Kadzielnianskich oraz
Dyminsko — Postowickich;

Za najwazniejsze obszary branzowe, planowanego rozwoju zainwestowania Kielc mozna
uznac:

e budownictwo mieszkaniowe z przewagg zabudowy wysokiej intensywnosci
(wielorodzinne), w tym:

- osiedla w czesci zachodniej miasta, na bardzo korzystnych potudniowo
zachodnich zboczach z ekspozycjg na Karczéwke i pasmo Kadzielnianskie, w
bliskiej odlegtosci duzych terenow otwartych od potudnia. Kierunek zachodni
stanowi gtbwna 0$ rozwoju infrastruktury miejskiej - rezerwa terenu o chtonnosci
~35 tys. Mieszkancow;

2 Studium uwarunkowan i kierunkdw zagospodarowania przestrzennego Miasta Kielce; Uchwata nr 580/2000 Rady Miejskiej w Kielcach z dnia 26 pazdziernika 2000

ki 7 pozniejszymi zmianami
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- osiedle Dgbrowa Il - rezerwa terenu o chtonnosci ~5 tys. mieszkancéw przy
zastosowaniu zabudowy jednorodzinnej o wigkszej intensywnosci lub zabudowy
wielorodzinnej;

- istniejg duze rezerwy w terenach okreslonych jako struktury uksztattowane w
ramach wiasnosci rodzinnych, ze wzgledu na niskg intensywnos¢ wykorzystania
terenu (np. Barwinek, Biesak);

e budownictwo mieszkaniowe o niskiej intensywnosci z ustugami podstawowymi — ze
wzgledu na dostepnosc¢ infrastruktury technicznej mozliwe do zabudowy w pierwszej
kolejnosci:

- ul. Piekoszowska, ul. Malikow;

- ul. Nowy Folwark;

- ul. Beczkowska,;

- ul. Starogorska;

- rejon ul. Wojska Polskiego, Tarnowskiej, przedtuzenie ul. Wapiennikowej;

e tereny zabudowy mieszkaniowej o niskiej intensywnosci z dopuszczeniem zabudowy
zagrodowej oraz ustug podstawowych i rzemiosta — sg to generalnie obszary
peryferyjne, zwigzane z rolniczym uzytkowaniem gruntéw o tgcznej chtonnosci
szacowanej na 7 tys. mieszkancow:

- Zagorska, Prosta, Wikaryjska;
- Dyminy — Postowice;

- Aleksandrowka, Dobromysil;

- Batalionéw Chtopskich;

- Kruszelnickiego;

- Witosa, Karczunek;

e tereny o przewadze funkcji produkcyjno magazynowych i ustug technicznych z
dopuszczeniem funkcji ustug ogdlnomiejskich i mieszkalnictwa:

- Niewachlow;
- Dyminy (po uwzgl. ograniczen wynikajgcych z ochrony uje¢ komunalnych);

e tereny zabudowy srédmiejskiej o gtdbwnej funkcji ustug ogdélnomiejskich metropolitalnych
oraz mieszkaniowych — wystepujg liczne rezerwy terenéw (np. ul. Piotrkowska rog IX
Wiekéw Kielc, Silniczna, Jasna, Stolarska, rejon Dworca PKP, Czarnowska) w formie
budownictwa plombowego, przeksztatcen kwartatéw srédmiejskich;

e tereny zabudowy ustugowej o funkcjach ogdlnomiejskich metropolitalnych potozone
poza strefg $rodmiejskg, w czesci zachodniej miasta, Niewachlowie, przy ul.
Solidarnosci, Warszawskiej, Mastowskiej, Domaszowskiej, Tarnowskiej.

Kierunek i sposob dalszego rozwoju przestrzennego Kielc ma istotny wpltyw na udziat
transportu zbiorowego w podrézach oraz na efektywnos$é wykorzystania infrastruktury tego
transportu. Wyraza sie to postulatem zapewnienia wysokiej intensywnosci uzytkowania
terenu w bezposrednim otoczeniu trasy komunikacji zbiorowej (szczegdlnie w sgsiedztwie
przystankéw) oraz w strefie cigzenia do niej.

Transport zbiorowy jest szczegdlnie efektywny pod wzgledem zapotrzebowania na
przestrzen ruchu oraz ze wzgledu na przepustowosci pasa ruchu. Pojazdy komunikaciji
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zbiorowej zuzywajg — w przeliczeniu na przewozong osobe przecietnie 10 razy mniej
powierzchni niz samochod osobowy oraz zapewniajg blisko 5-krotnie wiekszg
przepustowosc¢ pasa ruchu (Tabela 2-1).

Tabela 2-1. Poréwnanie samochodu osobowego i autobusu ze wzgledu na
zapotrzebowanie przestrzeni i przepustowosé®.

Srodek transportu Nlezbed?a przestrzen Przepustowos$¢ pasa terenu szerokosci
[m“/osobe] 3,5m [pas/godz.]
Samochod 120 2000
Autobus 12 9000

Nalezy zdecydowanie przeciwdziataC przenoszeniu osadnictwa na obszary, ktére nie bedg
mogly zosta¢ efektywnie obstuzone przez komunikacje zbiorowg. Nalezy dazy¢é do
utrzymania wysokiej zwartosci struktury miasta, zwtaszcza w otoczeniu ulic, gdzie znajdujg
sie istniejgce i planowane pasy autobusowe, z polaryzacjg zabudowy w rejonach stacji i
przystankéw. Skutecznosé sterowania rozwojem przestrzennym Kielc jest silnie
uwarunkowana spojnoscig z dziataniami podejmowanymi na caltym obszarze
aglomeracyjnym. Poniewaz niska gestos¢ zaludnienia generuje wysokie koszty
jednostkowe transportu publicznego (a takze skutkuje niskimi standardami oferowanej
obstugi, szczegdlnie — czestotliwosci kursowania), nalezy wzajemnie dostosowywac
strukture i funkcje obiektow w ramach projektowanych jednostek urbanistycznych oraz
korytarzy transportowych.

Nalezy rowniez zapewnia¢ rezerwy terenowe na lokalizacje urzadzen majgcych istotny
wptyw na integracje poszczegodlnych elementow systemu transportowego, w tym w
weztach przesiadkowych, tworzac parkingi strategiczne, oraz zintegrowane petle i dworce
komunikacji zbiorowej. Szczegdtowa lokalizacja tych urzadzen powinna by¢ okreslana w
planach miejscowych. Nalezy zabezpiecza¢ rezerwy terenowe pod przyszte przystanki
oraz parkingi przesiadkowe typu ,Parkuj i Jedz’, gdyz ich lokalizacja jest silnie
uwarunkowana umiejscowieniem przystankow kolejowych oraz petli i przystankow
autobusowych.

Niezwykle istotne jest rowniez przyjecie racjonalnej polityki parkingowej, ktérej naczelng
zasadg bytoby uzaleznienie dopuszczalnej liczby miejsc postojowych obstugujgcych obiekt
od lokalizacji parkingu (strefy miasta), rodzaju i intensywnosci uzytkowania terenu,
dostepnosci komunikacjg zbiorowg oraz ograniczeh w ruchu (wynikajgce ze stopnia
zattoczenia ruchem lub z decyzji politycznej, ograniczajgcych ten ruch).

W przypadku rozwoju obszaréw obstugiwanych transportem kolejowym, nalezy dgzy¢ do
poprawy fadu przestrzennego. Wymaga to likwidacji lub modernizacji zabudowy, w tym
zdegradowanej zabudowy poprzemystowej, oraz duzej dbatosci o stan techniczny i
estetyczny budynkdéw dworcowych, przejsé podziemnych i perondw. Sprzyjajgca bedzie
budowa w sgsiedztwie kolei obiektow o wysokich walorach architektonicznych. Dziatania
te doprowadzg do podniesienia atrakcyjnosci kolei oraz poczucia bezpieczenstwa i
komfortu ws$rdéd pasazeréw, co powinno sie przetozy¢é na wzrost liczby podrozy
realizowanych koleja.

3 Miejska komunikacja zbiorowa-zagrozenia i szanse rozwoju na przyktadzie Wroctawia-materiaty konferencyjne;
Polski Klub Ekologiczny Okreg Dolnoslgski; Wroctaw 1996r.
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2.4. Stan infrastruktury transportowej

Sie¢ drogowo-uliczna

Istniejgca siec ulic oparta jest w wiekszosci na ukfadzie prostokgtnym w Scistym Centrum
miasta, co pozwala na efektywne prowadzenie linii komunikacji zbiorowej. Natomiast w
obszarze poza centrum uktad ulic jest promienisty co sprawia, ze uktad linii komunikaciji
zbiorowe] jest rozproszony. Bardzo duzg zaletg sieci ulic jest obecnos¢ licznych
przekrojow dwujezdniowych. Dzieki temu mozliwe jest wprowadzenie specjalnych,
wydzielonych paséw autobusowych.

W roku 2013 oddane zostaty do eksploatacji dwie bardzo wazne inwestycje zmieniajgce w
znacznym stopniu ruchu w zachodniej czesci miasta:

e budowa wezla drogowego u zbiegu ulic: Zelazna, 1 Maja, Zagnanska wraz z
przebudowg Ronda im. Gustawa Herlinga-Grudzinskiego;

e budowa wezta Zytnia na skrzyzowaniu ulic Grunwaldzka — Zelazna — Zytnia — Armii
Krajowej wraz z estakadg zapewniajgcg bezkolizyjny przejazd w relacji pétnoc potudnie.

Ul. Czarnowska zostata przeznaczona wytgcznie dla ruchu autobuséw co przyczynito sie
do usprawnienia ich przejazdu, oraz spowodowato uptynnienie ruchu w obrebie Ronda
Herlinga-Grudzinskiego.

Parkowanie

W chwili obecnej w centrum Kielc istnieje strefa ptatnego parkowania, obejmujgca obszar
ograniczony ulicami: Czarnowska — Al. IX Wiekéw Kielc — Zrédtowa — Tarnowska —

Rys. 2-5. Zasieg strefy platnego parkowania w centrum Kielc*

* Strona internetowa http://www.mzd.kielce.pl/index.php?option=com_content&task=view&id=97&Itemid=42
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Pojazdy mieszkancéw stanowig zdecydowang mniejszo$¢, a problemy z ich parkowaniem
wystepujg zwtaszcza w godzinach potudniowych i popotudniowych. Pomimo istnienia
strefy ptatnego parkowania, ktéra powinna zniecheca¢ do dtugotrwatego postoju — na
obszarze centrum miasta parkuje duzo pojazdéw oséb pracujgcych w centrum lub
interesantéw. Jest to zwigzane z koniecznoscig uwzglednienia odgoérnych limitow cen
parkowania oraz brakiem progresywnej stawki za parkowanie (Tabela 2-2).

Tabela 2-2. Cennik optat za parkowanie w centrum miasta®

Lp Rodzaj optaty Cena [zt]
Karty postojowe
1 Do p6t godziny 1,00
Kazda rozpoczeta godzina 2,00
Doba 12,00
Abonament
4 Tygodniowy 36,00
S Dwutygodniowy 60,00
6 Miesieczny 100,00
7 Pétroczny 600,00
8 Roczny 1200,00
Abonament na zastrzezone miejsce (koperta)
9 Kwartalny 1200,00
10 Pétroczny 2000,00
11 Roczny 3900,00

W przysziosci nalezy dgzy¢ do wprowadzenia takich optat. Obecnie optate za parkowanie
mozna wznies¢ za pomocg karty postojowej lub telefonu komérkowego.

Do zapewnienia poprawnego dziatania systemu ptatnego parkowania niezbedne jest
wprowadzenie znacznej liczby parkomatéw, tak aby kierowcy mogli w jak najkrétszym
czasie od momentu zaparkowania pojazdu — zaptaci¢ za parkowanie. Do konca lutego
2014r. przewiduje sie uruchomienie 60 takich urzgdzen, gtdwnie na obszarze $cistego
centrum miasta. Ich planowang lokalizacje przedstawiono na rysunku 2-6.

® Strona internetowa http://www.mzd.kielce.pl/index.php?option=com_content&task=view&id=104&Itemid=42
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Rys. 2-6. Lokalizacja parkomatéw w centrum Kielc®

W 2009 r. zostat oddany do uzytku parking wielopoziomowy ,Centrum” przy PIl. Konstytucji
3 Maja, przeznaczony na 380 pojazdéw. Optata za parkowanie w godzinach od 6% do 20%°
wynosi 2,0 zt za pierwszg godzine i 3,0 zt za kazdg nastepng (w nocy 5,0 zt). W ostatnich
latach rozwazano lokalizacje jeszcze kilku parkingdbw wielopoziomowych obstugujgcych
centrum miasta:

» przed Urzedem Wojewodzkim — parking zlokalizowany w sasiedztwie Al. IX Wiekow
Kielc, pomiedzy ulicami Nowy Swiat a Targowg (350 + 400 stanowisk);

e ul. Wojska Polskiego — parking zlokalizowany w miejscu obecnie funkcjonujgcego
parkingu jednopoziomowego potozonego pomiedzy ulicami Seminaryjskg a Wojska
Polskiego (250 stanowisk);

e ul. Kopernika — parking zlokalizowany w miejscu obecnie funkcjonujgcego parkingu
jednopoziomowego potozonego pomiedzy ul. Kopernika a Kieleckim Centrum Kultury
(250 stanowisk);

e Plac Wolnosci — parking wielopoziomowy ma powsta¢ w wyniki przebudowy placu
Wolnosci i zagospodarowania go pod potrzeby Muzeum Zabawkarstwa (250 + 350
stanowisk);

e Ul Czarnowska — parking ma by¢ zlokalizowany w rejonie skrzyzowania
z ul. Panoramiczng (250 + 350 stanowisk).

Realna wydaje sie realizacja parkingdw tylko w niektérych powyzszych lokalizacjach, co
powinno by¢ potgczone ze znaczng redukcjg liczby miejsc postojowych na powierzchni i
wzrostem stawek za parkowanie. W innym przypadku komunikacja zbiorowa nie bedzie
miata szans na utrzymanie chociazby dotychczasowych potokéw pasazerskich i stanie sie
jeszcze mniej konkurencyjna w poréwnaniu z komunikacjg indywidualng.

® Strona internetowa http://www.mzd.kielce.pl/index.php?option=com_content&task=view&id=97&Itemid=42
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Na osiedlach mieszkaniowych potrzeby parkingowe jeszcze kilka
zaspokojone w wystarczajgcym stopniu.

lat temu byly

Jednak wzrastajgcy poziom motoryzaciji,

zaniedbania w infrastrukturze parkingowej oraz obawy o bezpieczenstwo pozostawionego
pojazdu powodujg narastanie lokalnych trudnosci w znalezieniu miejsca postojowego. W
zwigzku z tymi problemami przewidziano powstanie 10 parkingéw wielopoziomowych na
osiedlach (Tabela 2-3) a 7 w miejscu istniejgcych parkingdw lub garazy.

Tabela 2-3. Zestawienie parkingdéw wielopoziomowych planowanych na osiedlach

mieszkaniowych.

Nazwa spotdzielni

Powierzchnia

mieszkaniowej Lokalizacja [m2] Uwagi
1500
- 900 Lokalizacja mozliwa do realizacji,
ul SanSOn):ierskie' dostepnosc¢ od strony ul. Slgskiej lub ul.
: ) 1300 Sandomierskiej
Kielecka 1700
Spotdzielnia Cokalizac liwa d iZaci
Mieszkaniowa 5200 okalizacja mozliwa do realizacji,
KSM Przy . ograniczona gzerokos_c pa_rkmg_u Z uwagi
ul. Jesionowej 13000 na przebieg drogi krajowej S74
dostepnosc¢ od strony ul. Toporowskiego
6200 Lokalizacja mozliwa do realizacji w
przy ul. Pocieszki miejscu istniejgcego parkingu,
4800 dostepno$é od strony ul. Warszawskiej
Lokalizacja mozliwa do realizacji w
SM Bocianek . Przy 7700 miejscu istniejacego parkingu,
ul. Swietokrzyskiej ograniczona szerokos¢ parkingu,
dostepnos¢ od strony ul. Kasprowicza
Lokalizacja mozliwa do realizacji w
Przy ul. Zapolskiej 16500 miejscu istniejacego parkingu, obstuga
SM Stoneczne komunikacyjna od strony ul. Zapolskiej
Wzgorze . Lokalizacja mozliwa do realizacji w
przy - 5500 miejscu istniejgcego parkingu,
ul. Jaworskiego o ’
dostepnosc¢ od strony ul. Jaworskiego
orzy W miejscu istniejgcych garazy
ul. Sikorskiego 4400 ws\//lvai:ﬁ)ovg;rg%gsvrglnogu
SM Na Stoku __Wielopozl 90____
r7 Lokalizacja mozliwa do realizacji w
ul SiEorzkie o 8400 miejscu istniejgcego parkingu,
' 9 dostepnosc¢ od strony ul. Sikorskiego
Dobra lokalizacja o duzym potencjale
przy obstugi przylegtej zabudowy
SM Domator ul. Kowalczewskie 6200 wielorodzinnej, mozliwo$¢é
go skomunikowania przez ulice
Kowalczewskiego i K. Wielkiego
SM Pionier przy 6000 Dobra lokalizacja w miejscu istniejgcego

ul. Popietuszki

parkingu
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Transport kolejowy

Istniejgca infrastruktura kolejowa jest wystarczajgca do obstugi aktualnego i
przewidywanego na najblizsze lata ruchu towarowego. Szczegdlng role w tym zakresie
odgrywa stacja manewrowa Kielce Herbskie, ktorej znaczenie w systemie organizaciji
przewozow towarowych nie powinno ulec zmianie. Otwarcie rynku przewozow towarowych
dla konkurencji spowoduje zapewne niewielki wzrost tych przewozéw i zracjonalizuje
podziat zadan przewozowych pomiedzy transportem drogowym i kolejowym.

Planowana w najblizszych latach modernizacja linii Warszawa — Krakéw znacznie
usprawni ruch dalekobiezny (miedzyregionalny) oraz ruch regionalny na kierunku pétnoc —
potudnie, do ktorego obstugi w zupetnosci wystarczy istniejgcy dworzec kolejowy w
Kielcach. Rozwazana od wielu lat budowa nowej linii kolejowej pomiedzy Buskiem a
Szczucinem k/Tarnowa mogtaby istotnie skroci¢ czas przejazdu z Warszawy do Tarnowa,
Muszyny i Krynicy oraz na Potudnie Europy.

W  ruchu regionalnym konieczne jest odwrdcenie niekorzystnego trendu statego
zmniejszania liczby przewozonych osob. Wzrost atrakcyjnosci kolei w przewozach
regionalnych i metropolitalnych wymaga przede wszystkim zwiekszenia czestotliwosci
potgczen oraz zageszczenia przystankow kolejowych w miescie i na jego obrzezach.
Niezbednym czynnikiem jest zaawansowana integracja transportu kolejowego i
drogowego (autobusy miejskie i regionalne, samochody osobowe i rowery). Integracja z
transportem indywidualnym, to przede wszystkim budowa rozproszonych parkingow
przesiadkowych Parkuj i Jedz (P+R) dla samochodéw osobowych oraz dla roweréw
(B+R). Natomiast integracja z ramach transportu zbiorowego to budowa weziéw
przesiadkowych oraz wspolny bilet na kolej i autobus.

Transport lotniczy

Wojewodztwo swietokrzyskie nie posiada regionalnego portu lotniczego, dlatego Kielce
posiadajg ograniczony dostep do tego srodka transportu. Na terenie powiatu kieleckiego
istnieje mate lotnisko ,Lotnisko Kielce” zlokalizowane w Mastowie (ok. 9 km na pétnocny
wschod od centrum Kielc), jednak ze wzgledu na swoje parametry techniczne i brak
mozliwosci istotnej rozbudowy moze obstugiwac jedynie segment Civil Aviation oraz petnic
funkcje lotniska sportowego. Podmiotem zarzgdzajgcym tym lotniskiem jest Aeroklub
Polski. Lotnisko posiada pas asfaltowy o wymiarach 900x300 m oraz pas trawiasty
900x250 m i jest wyposazone w Swiatta podejscia, progow i krawedziowe. Zajmuje
powierzchnie ok. 72 ha.

Lotnisko Mastéw k/Kielc jest wpisane do panstwowego rejestru lotnisk cywilnych pod
numerem 24, jako lotnisko cywilne o kodzie referencyjnym 1B, kategorii ogélnego uzytku,
przeznaczone do startéw i lgdowan samolotéw i szybowcdéw, z drogg startowg o
nawierzchni sztucznej. Lotnisko oferuje mozliwo$s¢ Igdowania matych statkow
powietrznych do 19 miejsc. Na jego terenie znajduje sie miedzynarodowe przejscie
graniczne umozliwiajgce przeprowadzenie odprawy celno-paszportowe;.

Typowa wielko$¢ rynku cigzgcego do portu lotniczego zawiera sie w okregu o promieniu
100 — 150 km, co oznacza, ze miasto i region znajdujg sie w zasiegu rynkow cigzgcych az
do 5 portéw lotniczych (statystyki przewozéw z 2012 r.%):

e Centralny Port Lotniczy Warszawa-Okecie (9,6 min pasazeréw) — odlegty o ok. 175 km;
e Regionalny Port Lotniczy Krakow Airport (3,4 min pasazerow) — odlegty o ok. 120 km;

’ Strona internetowa http://www.ulc.gov.pl/index.php?option=com_content&task=view&id=324&Itemid=466



Bauer M. z zespotem: ,,Plan transportowy gminy Kielce oraz gmin przylegtych tworzacych wspdlng komunikacje zbiorowa” 22

e Port Lotniczy Katowice-Pyrzowice (2,5 min pasazerow) — odlegty od Kielc ok. 145 km;
e Port Lotniczy: Rzeszow-Jasionka (0,6 min pasazeréw) — odlegty o ok. 160 km;
e Port Lotniczy t6dz-Lublinek (0,5 min pasazerow) — odlegty o ok. 140 km.

Istnieje koncepcja budowy portu lotniczego na terenie powiatu kieleckiego w miejscowosci
Obice, na terenie gmin Morawica i Chmielnik, w odlegtosci ok. 20 km na potudnie od
centrum Kielc. Projekt ,Regionalny Port Lotniczy Kielce” zaktada wybudowanie nowego
lotniska (o kodzie referencyjnym 4D), umozliwiajgcego obstuge ruchu lotniczego
przewoznikow — gtdwnie pasazerskich, Sredniego zasiegu, na liniach europejskich —
operujgcych samolotami typu Boeing 737 lub Airbus 319/320. Catkowita powierzchnia
lotniska (wraz z infrastrukturg towarzyszgcg) ma wynosi¢ 450 ha, a projekt przewiduje —
miedzy innymi — budowe drogi startowej o wymiarach 2500 x 60 m, drog kotowania o
tacznej diugosci 2880 m, ptyty postoju samolotéw o powierzchni 48 tys. m? |, terminala
pasazerskiego, wiezy kontrolnej, budynku cargo i budynkéw innych stuzb lotniskowych,
Swietlnych i radiowych pomocy radionawigacyjnych oraz catej niezbednej infrastruktury
towarzyszacej. Zatozono, ze port obstugiwa¢ bedzie rocznie 350 tys. pasazerow (312 pas.
W godzinie szczytu). Lgczne koszty realizacji projektu oszacowano w 2006 r. na poziomie
500 min zi. Obecnie wykupiono tereny potrzebne do powstania lotniska, powstata
koncepcja architektoniczno-budowlana oraz rozpoczeto makroniwelacje. Ewentualna
lokalizacja portu umozliwi stosunkowo sprawng obstuge komunikacyjng, wykorzystujgca
istniejacy uktad drogowy (drogi krajowe nr 73 i 78 oraz droga wojewodzka nr 766).
Powstanie lotniska w Obicach stworzy réwniez mozliwo$¢ wykorzystania do jego obstugi
przebiegajgcej w poblizu linii kolejowej Kielce — Wtoszczowice — Busko-Zdroj. Wigczenie
kolei regionalnej (np. nowoczesne autobusy szynowe) do obstugi portu lotniczego daje
szanse przywrdocenia w tej relacji ruchu pasazerskiego, wstrzymanego w 2004 roku.

Transport rowerowy

Dzieki intensywnej rozbudowie w latach 2007-2011, sie¢ drog rowerowych liczy blisko 20
km. Miasto posiada nastepujgce ciggi rowerowe:

e potnoc-potudnie, po zachodniej stronie centrum: od os. Piaski do os. Baranowek
(wzdtuz Silnicy);

e potnoc-potudnie, po wschodniej stronie centrum: od os. Na Stoku do os. Zacisze (brak
ciggtosci na odcinku od ul. Leszczynhskiej do ul. Seminaryjnej);

e wschod-zachod od ul. Bohaterow Wrzesnia do os. Gwarkow (brak ciggtosci wzdtuz ul.
Zytniej i ul. Seminaryjnej);

e wschod-zachod od os. Nowy Folwark do os. Skrzetle (brak ciagtosci wzdtuz ul.
Jesionowej i ul. Swietokrzyskiej).

Planowane sg kolejne ciggi rowerowe w ulicach: Armii Ludowej, Krakowskiej oraz w
zachodniej czesci Grunwaldzkiej. Projektujgc sie¢ drog rowerowych, nalezy pamietac o jej
ciggtosci, przejazdach rowerowych przez jezdnie oraz miejscach do bezpiecznego
pozostawienia roweru.

Strefy ruchu pieszego i ruchu uspokojonego

Najwazniejszym elementem strefy ruchu pieszego jest ul. Sienkiewicza stanowigca
historyczng o$ komunikacyjng centrum miasta. Przed kilku laty zostata ona gruntownie
przebudowana i dostosowana do wymagan ruchu pieszego. W roku 2006 dla potrzeb
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ruchu pieszego zostat przebudowany Skwer Kapitulna — potozony u zbiegu ulic
Sienkiewicza i Kapitulnej. W ostatnich latach dokonano rewitalizacji szeregu ulic w
centrum Kielc. W ramach tego przedsiewziecia strefa ruchu pieszego zostata
wprowadzona na Rynku (oprocz potnocnej pierzei umozliwiajgcej dojazd do parkingu
wielopoziomowego na placu Konstytucji 3 Maja od ul. Bodzentyhskiej), a takze na
nastepujgcych ulicach:

o Warszawska (na odcinku Orla — Rynek);

e Duza (na catej dtugosci);

e Mata (na catej dlugosci);

e Sw. Leonarda (na odcinku Wesota — Rynek);

e Lesna (na catej dlugosci)

Z kolei, na obszarze ograniczonym ulicami: Paderewskiego, Ogrodowa, Seminaryjska,
Kosciuszki i Al. IX Wiekéw Kielc wprowadzono istotne zmiany w organizacji ruchu,
zmierzajgce do uspokojenia ruchu. Wsréd zastosowanych narzedzi mozna wymienic:

System ulic jednokierunkowych;

Wprowadzenie ,stref zamieszkania”;

Wprowadzenie ciggoéw pieszych;

Wprowadzenie systemu ,S$lepych ulic”.

Tak uksztattowany uktad ciggéw zapewni dogodne warunki dla ruchu pieszego w centrum
i uniemozliwi penetracje tego obszaru przez ruch samochodowy, szczegodlnie gdy chodzi o
ruch nie zwigzany z obszarem centrum miasta.

2.5. Stan rynku przewozéw miejskiej i podmiejskiej komunikacji
autobusowej

Komunikacja miejska w Kielcach jest organizowana przez Zarzad Transportu Miejskiego w
Kielcach, ktérego zadaniem jest planowanie i zarzgdzanie transportem zbiorowym. Bilety
mozna naby¢ w ok. 1300 punktach sprzedazy, w tym funkcjonuje 6 wtasnych punktéw
sprzedazy biletéw. Ponadto bilety mozna naby¢ u kierowcéw autobusoéw, w automatach
biletowych, ktére znajdujg sie w kazdym pojezdzie oraz w 20 automatach stacjonarnych
(Tabela 2-4).

W systemie komunikacji miejskiej zarzgdzanym przez ZTM Kielce obowigzujg nastepujace

rodzaje biletéw:

e Dbilet jednorazowy — uprawnia do wykonania jednego przejazdu jednym pojazdem -
cena 3,0 z,

e Dbilet godzinny — uprawnia do poruszania sie roznymi pojazdami i do wykonywania
przesiadek w ciggu jeden godziny — cena 3,2 z,

e Dbilet dzienny — uprawnia do niegraniczonej liczby przejazdéw w ciggu jednego dnia —
cena 10,0 zt.
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Tabela 2-4. Lokalizacja istniejacych parkomatéw na obszarze Kielc.

Lp Lokalizacja Lp Lokalizacja Lp Lokalizacja
ul. Zelazna w poblizu ul. Seminaryjska, strona
1 dworca PKP 8 |Al. Solidarnosci (NESTE) | 15 |pétnocna (w poblizu
targu)
ul. Grunwaldzka (w ul. Paderewskiego (strona ul. Warszawska w
2 |poblizu szpitala 9 | . 9 16 |poblizu skrzyzowania z ul.
L wschodnia) : .
wojewddzkiego) Pocieszki
ul. qud’fowa_ (przy ul. Paderewskiego (strona ul. Warszawska
3 |[skrzyzowaniu z ul. 10 : 17 ; .
o zachodnia) (Politechnika)
Jaronskich)
ul. Sandomierska Al. IX Wiekow Kielc ul. Ta.rnowska W pablizu
4 (ZEORK) 11 (strona potudniowa) 18 |skrzyzowania z ul
b Bohateréw Warszawy
ul. Sandomierska w Al. IX Wiekow Kielc, - .
5 |poblizu skrzyzowania z | 12 |strona potnocna (Urzad 19 8\?\/‘0?2“52)0 wice (MINI
ul. Zrodtowg Wojewodzki)
A ul. Seminaryjska, strona - .
6 uI’. Zytnia — strona 13 |potudniowa, przy rogatce | 20 Os. Swietokrzyskie (MINI
potnocna L Dworzec)
krakowskiej
ul. Zytnia — strona ul. Seminaryjska, strona ul. Seminaryjska, strona
7 . 14 . potnocna (w poblizu
potudniowa potudniowa (obok targu) targu)

24

Ponadto w miescie funkcjonuje Kielecka Karta Miejska KKM, ktéra stanowi nosnik biletéw
elektronicznych. Wnoszgc optaty za jej pomocg nalezy zarejestrowac wejscie i wyjscie z

pojazdu, dzieki temu pasazer ponosi nizszg optate za przejazd. Na karcie miejskiej
obowigzuje taryfa odcinkowa — pasazer wnosi optate w zaleznosci od liczby przejechanych
przystankéw (cennik zawiera Tabela 2-5). Karta KKM petni role elektronicznej portmonetki
— mozna na niej zarejestrowac bilety okresowe i wnosi¢ optate za bilety jednorazowe.

Mozna wnies¢ optate za przejazd 5 osob rownoczesnie. KKM premiuje réwniez podréze
przesiadkowe, jezeli czas przesiadki wynosi ponizej 15 minut. W miescie funkcjonujg

réwniez bilety okresowe sieciowe imienne lub na okaziciela wazne 14, 30, 60 lub 90 dni od

dowolnie wybranego dnia.
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Tabela 2-5. Ceny za przejazd, optacane przy uzycie KKM [zi].
Liczba przejechanych przystankow
Wysokos¢ wptaty do 3 od 4 do 8 powyzej 8
normalny | ulgowy | normalny | ulgowy | normalny | ulgowy
wpfata 5,00-19,99 zt 2,6 1,3 2,7 1,35 2,8 14
wpfata 20,00-49,99 zt 2,5 1,25 2,6 1,3 2,7 1,35
wpfata 50,00 zt i wyzej 2,3 1,15 2,4 1,2 2,5 1,25

Gtéwnym przewoznikiem realizujgcym komunikacje zbiorowg w Kielcach jest Miejskie
Przedsiebiorstwo Komunikacyjne Sp. z o0.0., ktére obstuguje 43 linie miejskie i 24
podmiejskie. Liczba kurséw wykonywanych codziennie na terenie gminy Kielce i
sgsiednich gmin wynosi:®

e w dni powszednie — przecietnie 3034 kursy,
e W soboty -1626 kursow,
e W niedziele i Swieta — 1330 kursow.

taczna dilugos¢é miejskich linii autobusowych wynosi 559km, a linii podmiejskich 160km.
Praca przewozowa realizowana w okresie roku wynosi 12,54 min wozo-km, w tym 10,36
min wozo-km na liniach standardowych oraz dodatkowo 2,18 min wozo-km wykonywanych
w zwigzku z realizowanym kontraktem UE. Strukture pracy przewozowej przedstawiono w
Tabeli 2-6. W obstudze transportowej miasta wykorzystywanych jest tgcznie 185
autobuséw. Szacunkowa liczba pasazerow korzystajgcych ze Srodkow komunikacii
miejskiej wynosi ok. 91 tys. pasazerow dziennie, miesiecznie ok. 2,7 min pasazerow, a
rocznie 33 min.

Tabela 2-6. Praca przewozowa wykonywana na liniach autobusowych [wozo-km]

Rodzaj linii Dzien roboczy Soboty Niedziele Miesigc
miejskie 21034 12 010 9644 558 994
podmiejskie 12 463 6 589 5563 328 360
unijne 7 568 2876 2149 188 737
SUMA 41 065 21 475 17 356 1076 091

W Kielcach funkcjonujg 43 linie miejskie. W Tabeli 2-7 zestawiono liczbe kursow
wykonywanych na poszczegolnych liniach.

® Bauer M. z zespotem »Zintegrowany plan rozwoju transportu publicznego dla Kielc — aktualizacja

dokumentu”
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Tabela 2-7. Linie komunikacji miejskiej realizowane na zlecenie ZTM Kielce (na jeden

Kierunek).
o Liczba kurséw
Nrlinii | Godz. szczytu | Godz. SZCZYW | i obocze Soboty Niedziele i
porannego | popotudniowego Swieta
1 1 1 22 12 11
2 4 4 70 28 25
3 1 1 11 0 0
4 3 3 60 25 23
5 1 1 14 0 0
6 1 1 9 8 8
13 3 3 47 26 14
15 1 1 22 20 11
17 1 1 19 12 11
21 1 2 28 15 15
22 2 1 23 0 0
23 2 2 12 6 0
25 3 3 50 19 13
30 4 4 49 21 12
33 2 1 29 18 11
34 4 4 74 68 50
35 6 6 106 83 78
36 1 1 22 12 12
37 1 1 19 13 13
39 1 1 19 10 10
44 0 0 16 14 13
46 3 3 67 40 39
50 2 1 38 20 19
51 2 2 38 20 19
53 1 2 22 7 7
54 1 1 17 7 7
100 0 1 10 10 10
101 0 0 3 3 3
102 1 1 20 8 8
103 1 1 21 6 5
104 0 0 7 6 0
105 2 2 36 21 12
106 1 1 15 5 5
107 1 1 20 9 9
108 1 1 14 13 13
109 1 1 24 11 11
110 2 2 26 0 0
111 1 2 18 7 6
112 2 2 29 6 0
113 1 2 29 21 11
114 2 1 20 11 11
ow 0 3 25 25 25
0z 0 2 26 26 26
SUMA 68 74 1246 692 576

26
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W soboty wystepuje spadek liczby kurséw o 45 %, a w niedziele o 55 % w stosunku do
dnia roboczego. Linie komunikacyjne mozna scharakteryzowac nastepujgco:

e dziewie¢ linii ma dobrg czestotliwos¢ kursowania w szczytach komunikacyjnych —
wykonywane sg od 3 do 6 kursow w ciggu godziny,

e az 21 linii charakteryzuje niska czestotliwos¢ kursowania — nawet w godzinach szczytu
jest realizowany tylko 1 kurs/godz.,

e w miescie funkcjonujg 2 linie bezptatne, ktore kursujg krotko — od 8:30 do 20:00,
¢ jedna linia funkcjonuje tylko w dni targowe od 10-tej do 18-tej,

e W miescie funkcjonuje jedna linia nocna — 3 kursy w nocy,

e cztery linie kursujg tylko w dni robocze, a dwie w dni robocze i soboty,

e 4 linie majg charakter okrezny, 4 promienisty, a 20 srednicowy.

Aglomeracja kielecka posiada bogatg obstuge komunikacyjng strefy podmiejskiej, ktora
jest realizowana przez nastepujgce podmioty:

e ZTM Kielce,
¢ MPK Kielce,
e przewoznicy mikrobusowi i autobusowi.

Przewoznicy mikrobusowi i autobusowi realizujg komunikacje zbiorowg o zasiegu
podmiejskim, regionalnym (wojewddzkim) oraz ponadregionalnym (wykraczajgcym poza
wojewoddztwo Swietokrzyskie). Linie prowadzone z roznych miast wojewddztwa obstugujg
réwniez strefe podmiejska, przewozg pasazeréw ze strefy do stolicy wojewddztwa, dlatego
nalezy je bra¢ pod uwage przy analizie obstugi komunikacyjne;j.

W komunikacji podmiejskiej organizowanej przez ZTM Kielce funkcjonujg 24 linie
autobusowe. W Tabeli 2-8 zestawiono liczbe kurséw wykonywanych na poszczegdlnych
liniach. W soboty wystepuje spadek liczby kursow o 37 %, a w niedziele o 45% w
stosunku do dnia roboczego (mniejszy spadek niz na liniach miejskich). Linie
komunikacyjne mozna opisaé nastepujgco:

e wszystkie linie podmiejskie charakteryzujg sie niskg czestotliwoscig kursowania — tylko
6 z nich wykonuje w godzinie szczytu 2 kursy, a reszta po jednym kursie,

e dwie linie petnig funkcje dowozowe do szkét — funkcjonujg tylko w godzinach szczytu w
dni robocze,

e trzy linie petnig funkcje dowozowe do cmentarza — funkcjonujg tylko w soboty i
niedziele,

e 2 linie majg charakter okrezny, 9 promienisty, a 8 Srednicowy. Linie podmiejskie o
przebiegu srednicowym sg liniami dtugimi, co moze niekorzystnie wptywa¢ na ich
punktualnosé.

MPK Kielce realizuje ustugi przewozowe na dodatkowych 5 liniach podmiejskich o
dtugosciach od 24 do 38 km (zestawienie w Tabeli 2-9). Kursy rozpoczynajg sie w
Kielcach na ul. Zytniej lub ul. Grunwaldzkiej. Firma wykonuje 150 kurséw w dzien roboczy,
68 w soboty i 58 w niedziele (spadek o 55 % w soboty i 0 60 % w niedziele w stosunku do
dnia roboczego).
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Tab. 2-8. Linie komunikacji podmiejskiej realizowane na zlecenie ZTM Kielce (jeden kier.).

Liczba kurséw
|:\r|]?i Miejscowosci docelowe s(;gzd;tu s(zsgzdﬁu Dzien Soboty Niedziele
porannego | popotudn. roboczy | swieta

7 | Kajetanéw, Zagnansk 1 1 14 12 11
8 |Mojcza 1 2 30 12 12
9 |Miedziana Gora, Cminsk 1 1 13 6 5
10 |Machocice, Ciekoty 1 1 12 9 9
11 | Sukow, Daleszyce 1 1 9 11

12 |Mastoéw, Barcza 1 1 17 13 11
14 |Niestachéw 1 1 13 4 3
16 |Sukow Babie 1 1 13 0 0
18 |Piekoszéw, Szczukowice 1 1 20 14 14
19 | Bolechowice, Zawada 2 1 31 14 9
24 | Szczukowice, Brynica 1 1 5 0 0
26 | Piekoszow, tosien 1 1 5 0 0
27 |Bilcza, Kowala 2 2 20 15 12
28 |Jaworznia 2 1 28 12 11
29 |Bilcza, Kowala 2 1 18 14 11
31 |Checiny 1 2 10 5 0
32 | Tumlin, Samsonow 1 2 14 6 5
38 | Wola Kopcowa, Machocice 1 1 19 12 11
43 | Gérno, Skorzeszyce 1 1 9 8 8
45 | Wola Morawicka, Mtynek Brudz. 1 1 14 10 10
47 |Leszczyny, Krajno 1 1 12 8 7
C |Cedzyna 0 0 0 6 6
F |Cedzyna 0 0 0 8 8
Z |Cedzyna 0 0 0 9 7

SUMA 24 24 326 208 178
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Tab. 2-9. Linie komunikacji podmiejskiej realizowane przez MPK Kielce (najeden kierunek).

Liczba kurséw (na dobe)
Nrlinii T kierunek Dzier roboczy Sobota N'gxizé‘f;e !
201 Kielce — Chmielnik przez Borkéw 13 7 6
202 Kielce — tgczna 12 6 6
204 Kielce — Diugojow 15 8 6
206 Kielce — tagow 12 6 5
208 Kielce - Chmielnik przez Morawice 13 7 6
SUMA 75 34 29

Na liniach obowigzuje taryfa strefowa — istnieje az 7 stref, a ceny biletow jednorazowych
przedstawiono w Tabeli 2-10.

Tab. 2-10. Cennik biletéw jednorazowych na liniach realizowanych przez MPK Kielce.

Strefa | Strefa | Strefa | Strefa | Strefa | Strefa | Strefa | Strefa
Lp. BILET [ II* x| ve | ve | vk | vt |SUPER*
1 |Normalny 2,50 | 3,00 | 350 | 4,00 | 450 | 500 | 550 | 3,50
2 | Ulgowy 37 % 157 | 1,89 | 220 | 252 | 2,83 | 315 | 347 | 315
3 | Ulgowy 49 % 127 | 1,53 | 1,78 | 2,04 | 229 | 255 | 2,81 | 255
4 | Ulgowy 78 % 055 | 0,66 | 0,77 | 0,88 | 0,99 | 1,10 | 1,21 | 0,77
5 | Ulgowy 93 % 018 | 021 | 0,25 | 028 | 032 | 0,35 | 0,39 | 0,25
6 |Ulgowy 95 % 012 | 0,15 | 0,17 | 0,20 | 0,22 | 0,20 | 0,28 | 0,20
7 Ei;)”r‘;tejgg' dowy 20,00 | 24,00 | 28,00 | 32,00 | 36,00 | 40,00 | 44,00 | 28,00

Zasady dotyczgce optat za przejazd:

e optacie podlega przewoz roweru, psa i bagazu o wymiarach przekraczajgcych 60 x 40
x 20 cm,

e przewoz wdzkdw z dzieCmi nie podlega optacie,

e istniejg karnety 10-cioprzejazdowe, ktére zapewniajg przejazd jednorazowy tanszy o
20 %,

e wsrdd biletéw okresowych istniejg tylko bilety miesieczne na okaziciela,
e cena biletu miesiecznego stanowi réwnowartos¢ 35 przejazdéw.

W przypadku prob integracji taryfowej nalezy sie spodziewac¢ znacznych probleméw ze
wzgledu na istnienie tak wielu stref taryfowych oraz wielu grup oséb uprawnionych do
réznych znizek. W komunikacji organizowanej przez ZTM istniejg tylko dwie taryfy ulgowe
—50 % i 100 %.

Komunikacja autobusowa o zasiegu podmiejskim, regionalnym i ponad regionalnym
(wykraczajgca poza wojewoddztwo Swietokrzyskie) jest realizowana z trzech dworcéw
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autobusowo-mikrobusowych potozonych w centrum miasta, obok dworca kolejowego.
Ponizej podano liczbe kursow w skali doby, wykonywanych z tych dworcéw:

e Dworzec PKS przy ul. Czarnowskiej 520
e Dworzec BUS przy ul. Zelaznej 900
e Dworzec BUS przy ul. Mielczarskiego 180

W wojewddztwie w ostatnich kilkunastu latach intensywnie rozwinety sie indywidualne
ustugi przewozowe. Kursy regionalne i ponadregionalne obstugiwane sg przede wszystkim
przez przewoznikdéw nalezgcych do Swietokrzyskiego Zrzeszenia Transportu i Ustug,
dziatajgcego od 1974 roku, ktore swiadczy ustugi transportowe w zakresie: przewozu oséb
autobusami i taksowkami. Celem dziatalnosci Zrzeszenia jest ochrona intereséw
zawodowych i socjalnych cztonkow w ramach obowigzujgcego porzadku prawnego.
Dworzec zarzgdzany przez to stowarzyszenie znajduje sie przy ul. Zelazne;.

W Tabeli 2-11 zestawiono najbardziej popularne kierunki obstugiwane przez
przewoznikow regionalnych.

Tab. 2-11. Najbardziej obcigzone kierunki w komunikacji regionalnej.

Kierunek Liczba kurséw (na dobe)
Dworzec PKS przy ul. Czarnowskiej
Konskie 63
Ostrowiec Sw. 39
Stgporkéw 36
topuszno 28
tukowa 24
Strawczyn 23
Dworzec BUS przy ul. Mielczarskiego
Konskie 30
Starocheciny 20
Hucisko 17

Dworzec BUS przy ul. Zelaznej

Lopuszno 71
Stgporkéw 64
Skarzysko-Kamienna 60
Korczyn 48
Konskie 47
Daleszyce 39
tagow 37
Strawczyn 35
Jedrzejow 35
tukowa 32

Pinczéw 30
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Duza liczba przewoznikéw i trzy dworce funkcjonujgce w mieécie stwarzajg dla pasazerow
sporo problemow, przyktadowo:

e Do Chmielnika mozna odjecha¢ ze wszystkich 3 dworcow oraz liniami obstugiwanymi
przez MPK Kielce z przystankéw miejskich;

e Linie kursujgce do Konskich i Staszowa rowniez odjezdzajg z 3 dworcéw;

e Z 2 dworcow mozna odjecha¢ w kierunku: Strawczyna, Stgporkowa, topuszna,
Starachowic, Skarzyska Kamiennej i do wielu innych miejscowosci.

Informacja o tych liniach powinna by¢ umieszczona w jednym miejscu, a znajduje sie na 3
dworcach. Rozproszenie informaciji o liniach i kursach powoduje, ze pasazer ma problem z
wyborem przewoznika i odnalezieniem najblizszego kursu w kierunku jego miejscowosci
docelowej. Moze to powodowac¢ koniecznos¢ przemieszczania sie pomiedzy dworcami w
celu poszukiwania takiego kursu. Jest to istotne pogorszenie warunkéw podrézowania dla
pasazera: koniecznos¢ dodatkowego przekraczania ulic obniza poziom bezpieczenstwa,
dodatkowo odlegtos¢ pomiedzy dworcami potozonymi po wschodniej i zachodniej stronie
dworca kolejowego jest znaczna i zmusza do pokonywania réznic wysokosci, co na pewno
jest ucigzliwe. Dodatkowo walka o klienta pomiedzy réznymi przewoznikami na tej samej
trasie skutkuje upadkiem pewnych firm przewozowych lub zmianami w rozktadach jazdy,
CO znacznie zmniejsza stabilnos¢ i niezawodnos¢ obstugi komunikacyjnej pewnych
MiejSCOWOSCiI.

2.6. Wplywy z biletéw

Istotnym czynnikiem w ksztattowaniu ustug transportu zbiorowego sg wptywy od
pasazerow i wielkos¢ koniecznej dotacji do przewozow, pozyskiwana od gmin. Na
podstawie danych ZTM w Kielcach o sprzedazy biletow w 2012 r. oszacowano wptywy
sumaryczne z kazdego rodzaju biletu i wptywy jednostkowe z pojedynczego przejazdu
pasazera. W tym celu przyjeto zatozenie dotyczgce liczby przejazdow wykonywanych na
poszczegodlnych rodzajach biletdw:

e jednorazowy

e jednogodzinny 2
e dobowy

e okresowy sieciowy imienny wazny na 30 dni 100
e oOkresowy sieciowy na okaziciela wazny na 30 dni 160

Liczbe przejazdow dla biletdbw o okresie waznosci innym niz 30 dni przyjeto
proporcjonalnie do okresu ich waznoéci. Ponadto przyjeto, ze liczba przejazdéw na bilecie
normalnym i ulgowym jest taka sama, co jednak w przysztosci powinno zostaé lepigj
rozpoznane. Ustalenia wymaga rowniez udziat przejazdow bezptatnych oraz bez
wykupionego biletu.

Analizujgc wykorzystanie poszczegdlnych rodzajow biletow, mozna sformutowac
nastepujgce wnioski:

e 43 % przejazdéw odbywa sie na biletach normalnych;

e 47 % przejazdow odbywa sie na biletach jednorazowych;
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e Tylko 30 % wptywow pochodzi z biletdow okresowych, co oznacza niski udziat statych i
stabilnych klientow transportu zbiorowego w aglomeracji.

Sumaryczne wptywy z biletow za 2013 r. oszacowano na 38 601 719 tys. zt, w tym 28 236
884 zt ze sprzedazy biletéw jednorazowych i 10 364 835 zt z biletéw okresowych.

W skali miasta jednostkowe optaty za przejazd wynosza:

¢ na bilecie jednorazowym normalnym 2,49 zt
¢ na bilecie jednorazowym ulgowym 1,21 zt
¢ na bilecie okresowym normalnym 0,80 zt
¢ na bilecie okresowym ulgowym 0,39 zt

Srednia odptatno$¢ za przejazd wynosi 1,13 zt. W ponizszych tabelach (od 2-12 do 2-15)

zestawiono szczegoty obliczenia:

e kolumna 2 — dane o liczbie sprzedanych biletow;

e kolumna 3 — wplywy z biletow;

e kolumna 4 - iloczyn liczby sprzedanych biletow przez liczbe przejazdow na danym

bilecie;

e kolumna 5 — iloraz wptywow z biletow przez liczbe przejazdéw (kol.4 i kol.5).

Tabela 2-12. Oszacowanie jednostkowego wplywu za przejazdy na bilecie jednorazowym

normalnym.
liczba 0o . o .
rodzaj biletu sprze danych wpiva/;/fobkl]letow liczba p[)sr;ejazdow Jesrr;.e}/:\;r;idyv[vz ﬁa
biletow [szt.]
jednorazowe 4591 177 13 315 643 4591 177 2,90
jednogodzinne 878 635 2739 487 1757 270 1,56
dobowe 33 886 337 002 203 316 1,66
elektroniczne 8 133 406 640 187 059 2,17
suma 5511 831 16 798 772 6 738 822 2,49

Tabela 2-13. Oszacowanie jednostkowego wptywu za przejazdy na bilecie jednorazowym ulgowym.

liczba wpt z biletéw | liczba przejazdéw | jedn. wptyw za
rodzaj biletu sprzedanych P yVElz);/rok] ?szt i J rz.e'azc}jlv[vz{]
biletow [szt.] : prz€]
jednorazowe 5 965 449 8 628 603 5 965 449 1,45
jednogodzinne 1 454 287 2 246 838 2908 574 0,77
dobowe 58 330 289 354 349 980 0,83
elektroniczne 5 466 273 318 240 504 1,14
suma 7 483 532 11 438 112 9 464 507 1,21
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Tabela 2-14. Oszacowanie jednostkowego wptywu za przejazdy na bilecie okresowym normalnym.

- liczba wplywy z quzba' jedn. wptyw za
rodzaj biletu i?l[eztiaa[?f]] biletéw [zH/rok] prz‘féii?ow przejazd [z1]
trasowy - 14 dni 281 12 083 11 240 1,08
sieciowy - 14 dni 2989 150 590 151 250 1,00
trasowy - 30 dni 3404 262 108 272 320 0,96
sieciowy - 30 dni 20 308 1 846 655 2 065 900 0,89
trasowy - 60 dni 1405 186 865 224 800 0,83
sieciowy - 60 dni 8911 1 406 396 1 820 960 0,77
trasowy - 90 dni 1643 312 170 394 320 0,79
sieciowy - 90 dni 10 168 2272584 3097 200 0,73
na okaziciela - wszystkie 26 9 338 42 240 0,22
suma 49 135 6 458 789 8 080 230 0,80

Tabela 2-15. Oszacowanie jednostkowego wptywu za przejazdy na bilecie okresowym ulgowym.

liczba

liczba

rodzaj biletu sl;ﬁ)l;ztgsva[r;ﬁr]l biI(\aAtlg\*/{v[z/fok] przc[eéii?ow Jesrf;é}lgzidyv[vz ﬁa
trasowy - 14 dni 394 8471 15 760 0,54
sieciowy - 14 dni 3152 79 610 160 090 0,50
trasowy - 30 dni 2907 111 920 232 560 0,48
sieciowy - 30 dni 17 840 817 693 1837 160 0,45
trasowy - 60 dni 1518 100 947 242 880 0,42
sieciowy - 60 dni 7 462 589 406 1527 320 0,39
trasowy - 90 dni 1993 189 335 478 320 0,40
sieciowy - 90 dni 17 932 2 008 665 5477 700 0,37
suma 53198 3906 046 9971790 0,39

W praktyce istniejg linie z duzym udziatem pasazeréw podrézujgcych na biletach ulgowych

33

— przyktadowo linie, na ktérych dominuje dojazd do szkoty (uczniowie) lub do cmentarzy

(osoby starsze). Docelowo nalezy okresla¢ srednig odptatnos¢ za przejazd na kazdej linii
oddzielnie lub na pewnej grupie linii o podobnym charakterze (lub na grupie linii

obstugujgcych okreslong gmine). Do tego celu stuzy prosta ankieta, ktérej formularz

przedstawiono w Tabeli 2-16 — nalezy jg przeprowadza¢ w pojazdach. W kolumnie nr 7

nalezy wpisac¢ rodzaj biletu okresowego, na ktérym podrézuje pasazer, przyktadowo: O14

— okresowy na 14 dni, O30 — okresowy na 30 dni, itd. Mozna poming¢ bilety na okaziciela,

skoro w catej sieci sprzedaje sie ich tylko ok. 30 sztuk rocznie.
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Tabela. 2-16. Wz6r ankiety do badania struktury rodzajowej biletéw na linii komunikacyjnej.

jednorazowy godzinny dobowy okresowy bezptatny
Lp. N U N U N ] rodzaj N U
1 2 3 4 5 6 7 8 9 10

1

2

3

4

5

6

7

8

9

10

2.7. Rentownos¢ linii publicznego transportu zbiorowego

Generalnie system publicznego transportu zbiorowego jest nierentowny, jednak nalezy
podejmowac dziatania w celu zwiekszania jego efektywnosci (wzrost jakosci przy tych
samych kosztach lub utrzymanie jakosci przy spadku kosztéw). W ujeciu finansowym
wzrost rentownos$ci sprowadza sie do:

e zwiekszania wpltywow z biletdw poprzez pozyskanie nowych pasazeréw lub zmiane
taryfy;

o spadku kosztéw eksploatacji poprzez zmiane rodzaju taboru na linii, zmiane rozktadow
jazdy, eliminacje lub skracanie lub zmiane przebiegu kurséw o duzej nierentownosci
(lub catych linii).

W niniejszym rozdziale zostat przedstawiony szczegdtowy przebieg procedury oceny
efektywnosci linii komunikacyjnej, na ktory sktadajg sie trzy etapy:

e okreslenie kosztow eksploataciji linii;

e okreslenie wptywdw biletowych;

e wyznaczenie wskaznikéw efektywnosci (rentownosci) linii.

Wskazniki kosztow jednostkowych eksploatacji pojazdow powinny pochodzi¢ od
przewoznika (operatora), a reszte procedury powinien wykonywaé zarzgadca transportu,
ktéry jednak moze zleci¢ to zadanie firmie zewnetrznej. Dodatkowo przedstawiono
przyktad obliczeniowy dla linii organizowanych przez ZTM w Kielcach — wyznaczono ich
rentownosc na podstawie pomiarow potokdéw pasazerskich z roku 2013 r.
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Okreslenie kosztow eksploataciji linii

Dyskusji wymaga sposob wyznaczania kosztow eksploataciji linii. Dla analiz efektywnosci
ekonomicznej (co sprowadza sie do rentownosci) linii konieczny jest podziat kosztéw na
zmienne i state:

e koszty zmienne sg zalezne bezposrednio od wykonywanej pracy przewozowej. Jezeli
wielkoS¢ pracy przewozowej wzrasta, to suma tych kosztow rowniez wzrasta; jezeli
wielkos¢ pracy obniza sie, to suma kosztow zmiennych maleje. Sumaryczny poziom
tych kosztéw zalezy od wozokilometrow wykonanych na linii;

o Kkoszty state nie sg zwigzane bezposrednio z pracg przewozowg. Nawet jezeli praca
przewozowa zmienia sie, to suma tych kosztow w firmie pozostaje stata. Poziom
kosztow statych jest zwigzany z liczbg wozogodzin i liczbg pojazdéw eksploatowanych
na linii.

Do kosztow zmiennych zalicza sie: materiaty pedne (paliwo, oleje), ogumienie, naprawy

eksploatacyjne (materiaty zwigzane z naprawami). Do kosztow statych zwigzanych z

wozogodzinami nalezg nastepujgce sktadniki: koszty osobowe pracownikéw zaplecza,

koszty osobowe kierowcow, pogotowie techniczne, mycie taboru, materiaty do wozow

(gasnice, kasowniki, itp.). Ostatnia pozycja to koszty state zwigzane z pojazdem, ktore nie

majg bezposredniego zwigzku z wykonywang pracg przewozowg. Przyktadowo takim

kosztem jest ubezpieczenie pojazdow — jest to koszt niezalezny od liczby wykonanych
kilometrow lub godzin w ciggu roku. Do tej grupy zaliczamy koszty: wydziatowe zajezdni,
wydziatowe zaplecza, wydziatowe trakcji, ogdlnozaktadowe, sprzedazy biletéw,
ubezpieczenie, amortyzacje i badania. Najczesciej wszystkie koszty state sg utozsamiane

z wozogodzinami wykonanymi na linii. Jezeli uda sie zwiekszy¢ predkos$¢ eksploatacyjna,

czyli wykona¢ w ciggu godziny wiecej kilometrow, to narzut kosztéw statych na kazdy

kilometr bedzie sie zmniejszat, czyli utrzymanie linii stanie sie tansze. Do prawidtowego

wyznaczenia kosztow eksploatacjia linii konieczna jest znajomosc¢ kosztéw wozokilometra i

wozogodziny pojazdu, eksploatowanego na linii. Jednostkowy koszt wozokilometra to

iloraz kosztdbw zmiennych przez prace przewozowg wykonang w ciggu roku przez
okreslony typ pojazdu. A jednostkowy koszt wozogodziny to iloraz kosztow statych przez
liczbe godzin wykorzystania pojazdu w ciggu roku.

Sumaryczny koszt eksploataciji linii obliczamy wedtug wzoru:

KL :WKM | kZKM +WGODZ ) kGODZ

gdzie:

Wiwm - liczba wozokilometréw na linii [wozokm/dobe],
Weopz - liczba wozogodzin na linii [wozogodz/dobe],

Kzkm - jednostkowy koszt zmienny wozokilometra [zt/km],
kcopz - jednostkowy koszt staty wozogodziny [zt/godz.],

W przypadku wyznaczania kosztéw eksploatacji linii nalezy réwniez doliczy¢ kilometry i
godziny przeznaczone na dojazd na linie. Mozna réwniez sprowadzi¢ wszystkie koszty
jednostkowe do wozokilometra i wtedy koszt eksploatacii linii wyznaczamy wg:
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Ky =Wim - Kiwm
gdzie:
Wiwm - liczba wozokilometrow na linii [wozokm/dobe],
Kk - jednostkowy koszt wozokilometra [zt/km], uwzgledniajgcy narzut kosztow

zmiennych i statych.
Koszty eksploatacji nalezy oblicza¢ oddzielnie dla dnia roboczego, soboty i niedzieli, a w
dalszej kolejnosci przejS¢ na miesigc i rok eksploatacji linii. Mozna réwniez wyznaczy¢
rentownos¢ poszczegodlnych kursow, jezeli rozwazamy zmiany w rozktadzie jazdy lub
likwidacje kursu o matym napetnieniu.

Tabela 2-17. Schemat dziatania w celu wyznaczenia kosztéw eksploatacji linii.

DZIALANIA PO STRONIE PRZEWOZNIKA

Okreslenie sumarycznych kosztéw zmiennych dla okreslonego typu pojazdu

Liczba wozokilometrow wykonywanych przez okreslony typ pojazdu

Wyznaczenie jednostkowego kosztu wozokilometra (iloraz 1/2)

Okreslenie sumarycznych kosztow statych dla okreslonego typu pojazdu

Liczba wozogodzin wykonywanych przez okreslony typ pojazdu

OOl |lWIN|PF

Wyznaczenie jednostkowego kosztu wozogodziny (iloraz 4/5)

DZIALANIA PO STRONIE ZARZADCY TRANSPORTU

Liczba wozokilometréow na linii w dzieh roboczy, sobote i niedziele

[oc N

Liczba wozogodzin na linii w dzien roboczy, sobote i niedziele

Wyznaczenie kosztow zmiennych eksploataciji linii (iloczyn 3 i 7)

10 | Wyznaczenie kosztéw statych eksploataciji linii (iloczyn 6 i 8)

11 | sumaryczne koszty eksploatacji (suma 9 i 10)

Koszty eksploatacji i wskazniki rentownosci wyznaczono tylko dla linii kursujgcych
regularnie — pominieto linie okazjonalne oraz linie bezptatne OW i OZ.

Przyjeto nastepujace koszty jednostkowe wozokilometra®:

e autobusy typy MEGA 6,57 zt/km brutto;
e autobusy typu MAXI 6,39 zt/km brutto;
e autobusy typu MINI 5,22 zt/km brutto;
e autobusy na liniach ,unijnych” 2,88 zt/km brutto.

Sredni koszt wozokilometra w sieci wynosi 5,94 zi/km. W celu uzyskania wiekszej
doktadnosci nalezy wyznaczyé koszt wozokilometra dla konkretnego taboru
eksploatowanego na linii. W Tabeli 2-18 zestawiono roczne koszty eksploatacji linii o
numerach od 102 do 114 (tzw. unijnych”), a w Tabeli 2-19, podobne wartosci dla
pozostatych linii autobusowych. Na tych liniach sredni koszt wozokilometra waha sie od

° dane ZTM w Kielcach
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6,20 do 6,55 zt — w zaleznos$ci od struktury kursujgcego taboru (udziatu pojazdéw typu

MINI, MAXI i MEGA).

Tabela2-18. Praca przewozowa i koszty eksploatacji linii autobusowych ,,unijnych”

Numer linii Praca przewozowa | Koszty eksploatacii wifggliokrgzrta
[wozokm/rok] [zH/rok] [zHwzkm]
102 189 218 544 948 2,88
103 165 286 476 024 2,88
104 72 288 208 189 2,88
105 225 547 649 575 2,88
106 135 207 389 396 2,88
107 132 762 382 355 2,88
108 207 964 598 936 2,88
109 156 761 451 472 2,88
110 158 083 455 279 2,88
111 189 835 546 725 2,88
112 304 245 876 226 2,88
113 212 079 610 788 2,88
114 205014 590 440 2,88
suma 2 354 289 6 780 352 2,88
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Tabela 2-19. Praca przewozowa i koszty eksploatacji na pozostatych liniach autobusowych

Numer linii Praca przewozowa | Koszty eksploatacji wsofggliokrg:rta
[wozokm/rok] [zt/rok] [2Hwzkm]
1 197 654 1263 070 6,39
2 479 972 3092 832 6,44
3 50 614 323423 6,39
4 396 518 2533797 6,39
5 62 076 396 666 6,39
6 99 918 619 107 6,20
7 186 762 1211299 6,49
8 205 428 1312 685 6,39
9 159 774 1033986 6,47
10 214 666 1371946 6,39
11 169 101 1099173 6,50
12 222 168 1419798 6,39
13 285 968 1 858 460 6,50
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14 123 758 790 814 6,39
15 215241 1375390 6,39
16 95514 610 334 6,39
17 87 958 562 052 6,39
18 185 199 1199124 6,47
19 316 871 2024 806 6,39
21 155911 996 322 6,39
22 108 871 695 686 6,39
23 70871 452 866 6,39
24 27191 173 750 6,39
25 406 865 2599 867 6,39
26 50 043 328 783 6,57
27 238 139 1521 708 6,39
28 255034 1629 733 6,39
29 225 068 1438 185 6,39
30 302 510 1956 972 6,47
31 116 635 745 298 6,39
32 230 293 1503 934 6,53
33 238 833 1526 143 6,39
34 742 400 4770 447 6,43
35 564 881 3 621 356 6,41
36 177 298 1134094 6,40
37 137 978 881 679 6,39
38 199 373 1292 257 6,48
39 157 136 1004 099 6,39
43 240 523 1570612 6,53
44 156 349 999 070 6,39
45 215 552 1404 558 6,52
46 426 273 2770999 6,50
47 191 676 1252 045 6,53
50 167 838 1072485 6,39
51 155 493 993 600 6,39
53 123 337 788 123 6,39
54 130 357 832 981 6,39
100 5 356 34 225 6,39
101 21382 132 696 6,21
C 15557 99 409 6,39
F 19 406 127 191 6,55
4 21 389 136 676 6,39
suma 10 050 978 64 586 609 6,43

38
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Okreslenie wptywow biletowych

Kolejnym krokiem jest wyznaczenie wielkosci wptywow od pasazerow. Jest to iloczyn
liczby przewiezionych pasazeréw przez wielkos¢ odptatnosci wnoszonej przez pasazera
za przejazd (procedura przedstawiona w rozdziale 2.6, jednostkowy wptyw od pasazera
wynosi 1,13 zt). Poznanie potoku pasazeréw korzystajgcych z linii jest dziataniem
kosztownym. Mozna wykonac¢ wyrywkowe pomiary potokéw w dzien roboczy, i w dalszej
kolejnosci rozszerzy¢ probe na caty dzien roboczy, sobote i niedziele, co moze byc¢
obarczone sporym btedem. Z kolei ankietowanie struktury biletowej obejmuje tylko
niektore kursy i juz przy niskim naktadzie pracy przyniesie efekty. Na liniach od 102 do 114
wykorzystano dane o potokach pasazerskich pochodzgce z pomiaréw automatycznych.
Na pozostatych liniach przyjeto srednie wskazniki liczby pasazerow korzystajgcych z linii
uzaleznione od wozokilometra i rodzaju wykorzystywanego taboru. Sumarycznie linie o
numerach od 102 do 114 przewiozty z 2013 r. 6 867 444 pasazerdow, a pozostate linie
autobusowe — 27 387 905 pasazerow. Wptywy biletowe wyniosty odpowiednio 7 738 795 i
30 862 924 zt. Przyktadowo otrzymano jednostkowy wptyw z biletéw, ktéry wynosi:

¢ Sredni dla sieci autobusowe] 3,11 zt/km;
¢ na liniach ,unijnych” 3,29 zt/km;
e na pozostatych liniach 3,07 zt/km.

Tabela 2-20. Schemat dziatania w celu wyznaczenia wptywoéw biletowych.

DZIALANIA PO STRONIE ZARZADCY TRANSPORTU
1 Liczba pasazeréw korzystajgcych z linii (wsiadajgcych) w dzien roboczy, sobote i niedziele
(pomiar)
Struktura rodzajowa biletéw na linii komunikacyjnej w dzieh roboczy, sobote i niedziele
(ankietowanie)

3 | Okreslenie wptywow biletowych (iloczyn 1 2)

Z kolei ankietowanie struktury biletowej obejmuje tylko niektére kursy i przy niskim
naktadzie pracy przyniesie efekty. W Tabeli 2-21. zestawiono miesieczne wptywy biletowe
na liniach o numerach od 102 do 114, a w Tabeli 2-22 — na pozostatych liniach.

Tabela 2-21. Liczba przewiezionych pasazeréw i wptywy biletowe na liniach ,,unijnych”.

Numer linii Liczba prze["r‘)’;eszé‘;_r}{gﬁ‘] pasazerow Wplywy z biletow [ztrok]
102 568 517 640 651
103 467 285 526 575
104 136 224 153 509
105 1311 886 1478 340
106 357 478 402 836
107 486 969 548 756
108 257 410 290 070
109 453 331 510 851
110 584 608 658 784
111 443 528 499 804
112 688 576 775 944
113 654 997 738 104
114 456 633 514 572

suma 6867 444 7738 795
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Tabela 2-22. Liczba przewiezionych pasazerow i wplywy biletowe na pozostatych liniach.

Liczba Liczba
Numer linii przewie_ziolnych . Wp#ywy z Numer linii przewie.zio’nych . Wp’rywy z
pasazerow biletéw [z/rok] pasazerow biletéw [zt/rok]
[pasaz./rok] [pasaz./rok]

1 517 314 582 951 28 667 456 752 144
2 1330824 1499 681 29 588 863 663 579
3 132 425 149 228 30 861 058 970 310
4 1037 577 1169 226 31 305 161 343 881
5 162 414 183 022 32 696 611 784 998
6 239 766 270 188 33 624 878 704 163
7 540 647 609 245 34 2019470 2275703
8 537 477 605 673 35 1512 150 1704013
9 455 909 513 756 36 467 250 526 536
10 562 318 633 666 37 361 003 406 807
11 496 556 559 559 38 574 729 647 652
12 581 695 655 501 39 411 127 463 292
13 838 681 945 094 43 727 180 819 446
14 323 798 364 882 44 409 068 460 971
15 563 152 634 605 45 642 983 724 566
16 249 901 281 609 46 1252 256 1411 144
17 230131 259 331 47 580 673 654 350
18 530 199 597 471 50 439 128 494 845
19 829 054 934 246 51 406 829 458 448
21 408 069 459 845 53 322 696 363 640
22 284 848 320 990 54 341 063 384 338
23 185 425 208 952 100 14 013 15791
24 71142 80 169 101 51544 58 084
25 1064 513 1199 580 40 703 45 867
26 157 118 177 053 60 036 67 653
27 623 062 702 117 55 962 63 062
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Okreslenie efektywnosci (rentownosci) linii
W tym kroku nalezy wyznaczy¢ wskazniki stuzgce do oceny efektywnosci linii:

e Wynik finansowy jako roznice wptywdw i kosztow eksploatacji [zt/m-c], powinien byc¢
dodatni;

e Wskaznik pokrycia kosztéw jako iloraz wptywdéw do kosztow, okreslajgcy, jaka czes¢
kosztow zostata pokryta przez wptywy z biletow, powinien by¢ wyzszy jak najwyzszy;

e Wskaznik dotacji — iloraz wielko$ci dotacji do pracy przewozowej [zl/wozokm],
okreslajacy ile trzeba doptaci¢ do kazdego kilometra wykonywanego na linii, powinien
by¢ jak najnizszy;

e Wskaznik wptywow — iloraz wptywdw do pracy przewozowej [zt/wozokm], okreslajgcy
jaka czesc kosztu wozokilometra jest pokryta przez wptywy biletowe, powinien byc¢ jak
najwyzszy.

Dodatkowo mozna wyznaczy¢ wskazniki kosztow, wptywow i dotacji w przeliczeniu na
pasazera i miejscokilometr.

Komentarz do otrzymanych wynikow:

e Jedna linia nr 105 ma dodatni wskaznik finansowy w dni robocze, w soboty i w skali
catego miesigca, co oznacza, ze jest rentowna. Tylko w niedziele linia osigga niskg
strate. W konsekwencji wskaznik pokrycia kosztow jest wyzszy od 1,0;

e Generalnie linie ,unijne” nalezy uzna¢ za rentowne — wptywy wynoszg srednio 3,29
zt/wozokm przy koszcie rownym 2,88 zt/wozokm. Do linii 0 najwiekszej rentownosci
naleza : 105, 107 i 110, gdzie wptywy z jednego kilometra wynoszg od 4,17 do 6,55 zt;

e Rentownosc¢ tych linii jest zwigzana przede wszystkim z bardzo niskim kosztem
realizowanych wozokilometréw;

e Ws3rdd pozostatych linii wszystkie sg nierentowne. Wskaznik pokrycia kosztéw
wynoszacy 0,48 oznacza, ze ok. 50 % kosztéw eksploatacji pokrywajg wptywy z
biletéw, a kolejne 50 % pochodzi z dotacj;

o Woystepujg niewielkie réznice w rentownosci pomiedzy poszczegdlnymi liniami. Jest to
zwigzane ze zrealizowang procedurg wyznaczania rentownosci, ktéra wymaga
uszczegotowienia na etapie gromadzenia danych. Wysoko$¢ wptywow od
pojedynczego pasazera powinna by¢ okreslona dla poszczegdlinych linii, a nie srednio
dla sieci — mozna to osiggng¢ dzieki fatwej i szybkiej ankiecie. Najwiekszy btad jest
zwigzany z wielkoscig potokow pasazerskich, wystepujgcych na liniach. W przyszitosci
nalezy przeprowadza¢ wyrywkowe pomiary potokéw w dzien roboczy, sobote i
niedziele. Najlepszy efekt przyniosg zakupy taboru wyposazonego w automatyczny
system zliczania wsiadajgcych pasazerow;

o Powyzsze dziatania spowodujg wieksze zréznicowanie rentownosci na liniach, ale nie
nalezy sie spodziewac, aby ktérakolwiek linia osiggneta poziom rentownosci;

e Powyzsza procedura prowadzi réwniez do powstania rankingu rentownosci linii. Sredni
wskaznik pokrycia kosztéw na poziomie sieci wynosi ok. 0,5. Nalezy zdefiniowa¢ progi
rentownosci, przy ktérych zarzadca transportu powinien podjg¢ pewne kroki w celu
poprawy efektywnosci. Przyktadowo;

- przy wskazniku pokrycia kosztéw powyzej 0,6 nalezy uznac¢, ze rentownos¢ linii jest
zadowalajgca;

- gdy wskaznik osigga wartos¢ ponizej 0,4 — nalezy uznac za poziom ostrzegawczy;
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- wskaznik ponizej 0,2 oznacza, ze trzeba podjaé¢ wyrazne dziatania w celu poprawy
sytuacji na linii (zmiana taboru, skrocenie lub likwidacja kurséw o bardzo niskim
wskazniku, potgczenie z inng linig, itp.).

Tabela 2-23. Wartosci wskaznikow efektywnosci na liniach ,,unijnych”.

Wynik Wskaznik Wskaznik Wskaznik
Nr linii finansowy pokrycia dotacji wptywow
[zH/rok] kosztow [-] [zt/wozokm] [zt/wozokm]

102 95 703 1,18 * 3,39
103 50 552 1,11 * 3,19
104 -54 681 0,74 0,76 2,12
105 828 765 2,28 * 6,55
106 13 440 1,03 * 2,98
107 166 401 1,44 * 4,13
108 -308 866 0,48 1,49 1,39
109 59 379 1,13 * 3,26
110 203 505 1,45 * 4,17
111 -46 921 0,91 0,25 2,63
112 -100 282 0,89 0,33 2,55
113 127 317 1,21 * 3,48
114 -75 869 0,87 0,37 2,51
Srednia 1,14 * 3,29

* linie rentowne — nie wymagajg dotac;ji

Tabela 2-24. Wartosci wskaznikow efektywnosci na pozostatych liniach autobusowych.

Nl Wynik finansowy pokx\//;l;afgéztéw Wskaznik dotacji Vx;ryﬁ’ig\'ﬂ‘/‘
[zt/roK] [] [ztwozokm] [ztwozokm]
1 680 119 0,46 3,44 2,95
2 -1 593 151 0,48 3,32 3,12
3 -174 196 0,46 3,44 2,95
4 1364571 0,46 3,44 2,95
5 213 644 0,46 3,44 2,95
6 1348 919 0,44 3,49 2,70
7 602 054 0,50 3,22 3,26
8 -707 012 0,46 3,44 2,95
9 1520 230 0,50 3,26 3,22
10 738 281 0,46 3,44 2,95
11 539 614 0,51 3,19 3,31
12 764 297 0,46 3,44 2,95
13 1913 365 0,51 3,19 3,30
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14 -425 932 0,46 3,44 2,95
15 -740 784 0,46 3,44 2,95
16 -328 726 0,46 3,44 2,95
17 -302 721 0,46 3,44 2,95
18 -601 653 0,50 3,25 3,23
19 -1 090 560 0,46 3,44 2,95
21 -536 477 0,46 3,44 2,95
22 -374 696 0,46 3,44 2,95
23 -243 913 0,46 3,44 2,95
24 -93 582 0,46 3,44 2,95
25 -1 400 288 0,46 3,44 2,95
26 -151 729 0,54 3,03 3,54
27 -819 591 0,46 3,44 2,95
28 -877 589 0,46 3,44 2,95
29 -774 606 0,46 3,44 2,95
30 -986 663 0,50 3,26 3,21
31 -401 417 0,46 3,44 2,95
32 -718 935 0,52 3,12 3,41
33 -821 980 0,46 3,44 2,95
34 -2494 744 0,48 3,36 3,07
35 -1917 343 0,47 3,39 3,02
36 -607 558 0,46 3,43 2,97
37 -474 872 0,46 3,44 2,95
38 -644 605 0,50 3,23 3,25
39 -540 807 0,46 3,44 2,95
43 -751 166 0,52 3,12 341
44 -538 099 0,46 3,44 2,95
45 -679 992 0,52 3,15 3,36
46 -1 359 854 0,51 3,19 3,31
47 -597 695 0,52 3,12 3,41
50 -577 640 0,46 3,44 2,95
51 -535 153 0,46 3,44 2,95
53 -424 483 0,46 3,44 2,95
54 -448 643 0,46 3,44 2,95
100 -18 433 0,46 3,44 2,95
101 -74 612 0,44 3,49 2,72
C -53 542 0,46 3,44 2,95
F -59 537 0,53 3,07 3,49
-73 613 0,46 3,44 2,95

Srednia 0,48 3,39 3,07
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2.8. Finansowanie ustug przewozowych

Prognoze wydatkow na funkcjonowanie transportu publicznego wykonano w oparciu o
zamkniety budzet z 2012 r., w ktorym:

o wptywy z biletow wyniosty: 36,60 min zt;
e wydatki miasta Kielce: 70,55 min zt;
e wydatki gmin osciennych: 3,68 min zt.

Rachunek sporzgdzono na lata 2013- 2020. W tym celu przygotowano wskazniki wzrostu,
ktore zostaty oparte o dwa dokumenty:

e prognoze PKB dla Polski wedtug Ministerstwa Finansow®

e prognoze wydatkéw WPI dla Kielc na lata 2011-2015. W kolejnych latach przyjeto
usredniony wzrost z lat poprzednich.

Wartosci wskaznikéw zestawiono w Tabeli 2-25. Planowana zmiana wydatkéw miasta
Kielce do 2020 r. jest niska — wynosi w sumie 8,7 %, a w tym samym okresie zmiana PKB
dla kraju wynosi az 26,8 %. Ostatecznie wydatki miasta na transport publiczny powinny
wzrosng¢ do 2020r. do kwoty 77-92 min zt rocznie, a sumaryczne wydatki gmin
osciennych do 4,0-4,8 min zt (Tabela 2-26). Prognoza wykonana w ten sposob
odzwierciedla mozliwosci miasta i gmin osciennych.

Tabela 2-25. Wartosci wskaznikow stuzgcych do prognozy wydatkow na transport publiczny
[%]

PKB wg Ministerstwa Finansow Wydatki biezgce (bez kosztc_ﬁw obstugi

Rok diugu) wg WPI dla Kielc
zZmiana PKB skumulowana zmiana wydatkow slkumulowana’

zmiana PKB zmiana wydatkow
2013 2,2 2,2 0,7 0,7
2014 2,5 4.7 0,9 1,6
2015 3,5 8,2 1,6 3,2
2016 4,0 12,2 1,1 4,3
2017 3,9 16,1 1,1 5,4
2018 3,8 19,9 1,1 6,5
2019 3,5 23,4 1,1 7,6
2020 3,4 26,8 1,1 8,7

srednio-rocznie 3,35 - 1,09 -

10 Wytyczne dotyczgce stosowania jednolitych wskaznikow makroekonomicznych bedacych podstawg
oszacowania skutkéw finansowych projektowanych ustaw. Aktualizacja — wrzesietr 2012 r., Ministerstwo
Finanséw 2012

! wieloletni Program Inwestycyjny Miasta Kielce 2011 — 2015, Kielce, pazdziernik 2010
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Tab. 2-26. Prognozowane wydatki biezgce na transport publiczny [min zi].

Wydatki gminy Kielce Wydatki gmin osciennych
Rok zgodnie z zmiang | zgodnie z zmiang | zgodnie z zmiang | zgodnie z zmiang
PKB wydatkow w WPI PKB wydatkow w WPI
2012 70,55 70,60 3,68 3,68
2013 72,10 71,09 3,76 3,71
2014 73,90 71,73 3,85 3,74
2015 76,49 72,88 3,99 3,80
2016 79,55 73,68 4,15 3,84
2017 82,65 74,49 4,31 3,88
2018 85,79 75,31 4,48 3,93
2019 88,80 76,14 4,63 3,97
2020 91,82 76,98 4,79 4,01

Osobng sprawg jest kwestia potrzeb transportu publicznego. Generalnie nalezy przyjgc
zasade, aby nie redukowac wielkosci oferowanych ustug. Wraz ze wzrostem kosztow
(zwtaszcza kosztoéw paliwa i kosztow ptac) moze to doprowadzi¢ do intensywnego wzrostu
wydatkdw na transport publiczny. Analizujgc budzety w latach 2009-2012 mozna
zaobserwowac nastepujgcy trend: wydatki miasta Kielce rosty w tempie wzrostu PKB, a
nawet go przekraczaty. Natomiast wydatki pozostatych gmin byty stabilne. Poprzednie lata
odzwierciedlajg kompromis pomiedzy potrzebami transportu publicznego i mozliwosciami
budzetow gmin. W przysztosci moze dojs¢ do sytuacji, w ktérej sumaryczne wydatki na
biezgce funkcjonowanie miasta bedg wzrasta¢ o 1,1 % rocznie, a wydatki na transport
publiczny o 3,5 %.

W celu bardziej efektywnego finansowania transportu publicznego nalezy wykonywac
analizy rentownosci linii i poszczegdlnych kursow, opisane w poprzednim rozdziale.
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3.

Ocene jakosci
parametrow wybranych

3.1. Jakos¢ przewozow

Ocenai prognoza potrzeb przewozowych

przewozow w miejskim transporcie zbiorowym oparto na ocenie
linii autobusowych, z wykorzystaniem danych z Systemu

Informacji Pasazerskiej z kwietnia i maja 2013r. Przyktadowe wyniki obliczen czasu
przejazdu dla jednego kierunku linii nr 102 w przecietnym dniu roboczym zamieszczono w
Tabeli 3-1.

Tabela 3-1. Skumulowany czas przejazdu na linii nr 102 w ciggu catego dnia roboczego.

Sredni czas Odchylenie | Wspbtczynnik
Lp Nazwa przystanku przejazdu standardowe | zmienno$ci
[min] [min] [%0]

1 Os. Swietokrzyskie (314/1) 0 0 %

2 J.Nowaka Jezioranskiego (100/1) 1,42 0,31 21,69%
3 Al. Solidarnosci Bocianek (28/1) 3,94 0,42 10,72%
4 Swietokrzyska os. Bocianek (227/1) 6,05 0,67 11,05%
5 Warszawska os. Sady (499/1) 8,35 1,07 12,75%
6 Warszawska Politech. (501/1) 9,24 1,09 11,80%
7 Warszawska / IX W .Kielc (871/1) 10,48 1,20 11,46%
8 IX W. Kielc UW (98/1) 13,31 1,40 10,49%
9 Zelazna PKP (118/1) 17,88 2,32 12,97%
10 Grunwaldzka / Mielczarskiego (159/1) 20,77 2,94 14,15%
11 Grunwaldzka / Jagiellonska (161/1) 22,53 2,98 13,24%
12 Grunwaldzka szpital (157/1) 23,76 3,01 12,65%
13 Piekoszowska / Naruszewicza (437/1) 25,05 3,10 12,39%
14 Os. Pod Dalnig (120/1) 26,54 3,13 11,80%
15 Szajnowicza - lwanowa | (343/1) 27,47 3,19 11,61%
16 Massalskiego (1095/1) 28,67 3,31 11,53%
17 Massalskiego | (816/1) 29,61 3,33 11,24%
18 Os. Slichowice (817/1) 30,60 3,30 10,78%
19 | Os. Slichowice (818/1) 31,39 3,38 10,76%
20 Massalskiego | (819/1) 32,40 3,49 10,78%
21 Szajnowicza - lwanowa Il (962/1) 33,94 3,67 10,82%
22 Malikow (963/1) 35,47 3,67 10,35%
23 Malikow / Stawki (275/1) 36,39 3,72 10,24%
24 Malikow wiadukt (277/1) 37,35 3,75 10,05%
25 Malikow petla (510/1) 38,48 3,84 9,97%
26 Miedziana (719/1) 39,42 3,85 9,76%
27 Kruszelnickiego Il (226/1) 41,42 3,92 9,46%
28 Kruszelnickiego Il (224/1) 42,70 3,94 9,23%
29 Kruszelnickiego | (219/1) 44,46 4,07 9,16%
30 Kruszelnickiego (235/1) 47,32 4,36 9,20%
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Na linii tej mozna zaobserwowaé stosunkowo niewielkg zmienno$¢ czasu przejazdu w
ciggu dnia, co jest zjawiskiem korzystnym. Niestety nie na wszystkich liniach takie wyniki
sg osiggane — dlatego nalezy dgzy¢ do realizacji wiekszej liczby i dtugosci pasow
autobusowych oraz zapewnia¢ priorytety w sygnalizacji. W Tabeli 3-2 przedstawiono
porownanie predkosci komunikacyjnych na wybranych liniach autobusowych.

Tabela 3-2. Srednie predkosci komunikacyjne na wybranych liniach autobusowych (w ciagu
calego dnia) w [km/h].

Linia Kierunek meZéigy Sobota Niedziela
102 Os. Swietokrzyskie — K’ruszelnickiego 19,7 20,9 21,7
Kruszelnickiego — Os. Swietokrzyskie 19,4 21,2 21,7
103 Os. Sieje — Al. Na Stadion 20,4 21,2 19,8
Al. Na Stadion - Os. Sieje 21,1 21,6 23,4
104 Bukéwka — Os. Sieje 22,7 24,3 -
Os. Sieje — Bukéwka 22,4 24,0 -
105 Os. Slichowice — Sikorskiego 17,3 18,1 18,9
Sikorskiego — Os. Slichowice 16,9 17,8 17,9
- Czestochowska — Leszczyny 22,5 24,6 24,3
Leszczyny — Czestochowska 21,3 22,2 23,1
107 Os. Swietokrzyskie — tAI. Na Stadion 20,3 21,6 21,6
Al. Na Stadion — Os. Swietokrzyskie 20,1 21,9 21,6
Bukdéwka — Os. Slichowice 21,1 22,8 23,0
108 Os. Slichowice — Bukéwka 21,4 23,5 22,6
109 Szajnowicza lwanowa — Zagorze 19,7 21,6 21,9
Zagoérze - S zajnowicza lwanowa - 19,9 21,5 22,3
110 Zaktadowa — Podklasztorna 17,2 - -
Podklasztorna — Zaktadowa 17,7 - -
110 Bukowka — Malikéw petla 22,7 23,6 -
Malikéw petla — Bukowka 21,5 22,9 -
113 Os. Swietokrzyskie - !(usocihskiego 19,2 20,2 20,2
Kusocinskiego — Os. Swigtokrzyskie 18,1 19,6 19,4
114 I?iekoszowska petla — Zniwna 20,6 215 20,9
Zniwna — Piekoszowska petla 21,0 23,1 20,6

W wiekszosci przypadkéw, predkosci komunikacyjne (dla catych linii) czesto przekraczajg
20 [km/h]. Generalnie, wyzsze S$rednie predkosci komunikacyjne sg uzyskiwane w dni
weekendowe.

Poréwnaniu poddano takze wielkosci odchytek od rozktadu jazdy. Ich zestawienie
zamieszczono w Tabeli 3-3. Wiekszos¢ Srednich odchytek (z linii) miesci sie w przedziale
od 3 minut opdznienia do 1 minuty przyspieszenia odjazdu wzgledem rozktadu jazdy.
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Tabela 3-3. Srednie odchytki od rozktadu jazdy na wybranych liniach autobusowych (w
ciggu calego dnia) w [min].

Linia Kierunek rc?bzcl)ecr;y Sobota Niedziela
102 Os. Swietokrzyskie — K,ruszelnickiego -1,99 -0,67 0,36
Kruszelnickiego — Os. Swietokrzyskie -2,27 -0,78 -0,53
103 Os. Sieje — Al. Na Stadion -0,66 0,44 0,16
Al. Na Stadion - Os. Sieje -2,02 -1,69 -0,78
104 Bukéwka — Os. Sieje -1,74 -0,61 -
Os. Sieje — Bukowka -1,06 0,23 -
105 Os. Slichowice — Sikorskiego -2,34 -2,60 -2,57
Sikorskiego — Os. Slichowice -3,75 -2,58 -2,88
106 Czestochowska — Leszczyny -1,33 1,17 1,35
Leszczyny — Czestochowska -1,38 -1,04 0,28
107 Os. Swietokrzyskie — fAI. Na Stadion -1,54 -3,53 -2,86
Al. Na Stadion — Os. Swietokrzyskie -1,09 -1,15 -2,17
108 Bukélwka — Os. Slichowice -1,85 -1,26 -1,85
Os. Slichowice — Bukéwka -2,32 -2,27 -3,16
109 Szajnowicza lwanowa — Zagorze -1,49 -1,05 -1,66
Zagorze - S zajnowicza lwanowa - -1,59 -0,50 -1,18
110 Zaktadowa — Podklasztorna -3,32 - -
Podklasztorna — Zaktadowa -3,99 - -
115 Bukéwka — Malikow petla -2,48 -1,27 -
Malikéw petla — Bukowka -3,53 -1,36 -
113 Os. Swietokrzyskie — !(usocirﬁskiego -0,30 0,67 0,28
Kusocinskiego — Os. Swigtokrzyskie -2,06 -1,01 -2,38
114 I?iekoszowska petla — Zniwna 0,15 0,08 0,34
Zniwna — Piekoszowska petla -2,35 -0,47 -1,28

3.2. Prognoza popytu na przewozy oséb

W analizach ruchowych dla inwestycji drogowych brak jest jednolitego podejscia
umozliwiajgcego opracowywanie prognoz ruchu. W ramach niniejszego Studium
zaproponowano metodyke tgczgca podejscie analityczne (opracowanie wiezb ruchu
istniejagcego i prognostycznego) z podejsciem symulacyjnym (stworzenie modelu
sieciowego i kalibracja wiezby ruchu w programie PTV VISION — VISUM).

W opracowaniu zastosowano tradycyjny model czterostadiowy, sktadajgcy sie
Z nastepujgcych etapow:

e Generacja podrézy — model analityczny, polegajacy na okre$leniu wielkoSci
potencjatdw ruchotwérczych dla przyjetych rejonédw komunikacyjnych (obszarow
o0 jednorodnych zachowaniach komunikacyjnych). Wyrdzniamy dwa typy potencjatéw:
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produkcja, okreslajgca liczbe podrézy generowanych przez dany rejon komunikacyjny
w jednostce czasu oraz atrakcja, stanowigca absorbowang liczbe podrozy.

e Dystrybucja podrézy — polega na przestrzennym rozktadzie produkcji rejonow
komunikacyjnych, obrazujgcy skad — dokad sg realizowane podréze. W efekcie
uzyskuje sie wiezbe ruchu, stanowigcg macierz o wymiarze odpowiadajgcym liczbie
rejondw komunikacyjnych.

e Podzial na srodki transportu (tzw. modal split) — wyznacza udziat poszczegolnych
Srodkoéw transportu w podrézach. W proponowanym podejsciu, wobec braku badan
ruchliwosci, analizowano wytgcznie komunikacje indywidualng a jej udziat oszacowano
na poziomie 55%.

¢ Rozkiad ruchu na sie¢ komunikacyjng — przy pomocy programu symulacyjnego i dla
opracowanego modelu sieciowego miasta, zostanie dokonany rozktad wiezby ruchu co
w efekcie pozwoli wyznaczyé wielkosci potokéow pojazdow na poszczegodlnych
odcinkach sieci.

Potencjaty ruchotwoércze dla stanu istniejgcego

Podstawg do wyznaczenia potencjatow ruchotworczych sg wyniki badan ruchliwosci
prowadzone podczas Kompleksowych Badan Ruchu. W Kielcach brak jest wynikow badan
pozwalajgcych okreslic poziom ruchliwosci, czy wielkos¢ potencjatow ruchotworczych. Z
tego powodu zdecydowano sie na estymacje wejsciowych (poczatkowych) potencjatow
ruchotwdérczych poprzez model uogodlniony, gdzie produkcja i atrakcja dla ruchliwosci w
przecietnym dniu roboczym, w godzinie szczytu popotudniowego jest estymowana
rownaniami regresiji liniowej wielokrotnej. Do modelowania potencjatow ruchotworczych,
stanowigcych podstawe do tworzenia modelu transportowego miasta konieczne jest
ustalenie charakteru i intensywnosci zagospodarowana przestrzennego. Formuty
okreslajgce wielkosci potencjatéw, uzalezniono od takich zmiennych jak: liczba ludnosci,
liczba os6b zawodowo czynnych, liczba miejsc pracy, liczba miejsc pracy w ustugach,
liczba uczniow szkét ponadpodstawowych i liczba miejsc w szkotach ponadpodstawowych.
Przy wyznaczaniu potrzebnych wielkosci positkowano sie materiatami®? ** 1*. Jednakze z
powodu braku aktualnych wartosci koniecznych parametrow, w wielu przypadkach zostaty
one przez Autoréw oszacowane. Ewentualny btgd oszacowania nie wptywa znaczgco na
wyniki prowadzonych analiz ruchu, poniewaz uzyskane potencjaty ruchotwércze zostaty
skalibrowane w pozniejszym etapie procedury przy wykorzystaniu odpowiedniego
oprogramowania, a takze wynikami GPR 2010. Danymi kalibrujgcymi byty dostepne
pomiary przekrojowe natezenia ruchu ulicznego w Kielcach oraz pomiary wtasne. Ogdlna
posta¢ formuly okreslajgcej potencjaty ruchotwércze dla ruchu wewnetrznego
samochoddéw osobowych, autobusdéw i samochoddw ciezarowych, wyrazone w pojazdach
umownych [E/h] w godzinie szczytu popotudniowego, przedstawia sie nastepujgco:

gdzie:

12 Urzad Miasta Kielce, ,Strategia rozwoju miasta Kielce ,Kielce 2015”, Kielce, 2000.

13 Zarzad Miasta Kielce, ,Studium uwarunkowan i kierunkéw zagospodarowania przestrzennego Miasta
Kielce”, Kielce 2000.

14 Urzad Miasta Kielce, ,Strategia rozwoju miasta Kielce ,Kielce 2007 - 2020”, WYG International, IMC
Polska, Kielce, 2006.
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P — liczba podrdzy rozpoczynanych w rejonie w jednostce czasu (produkcja);

A — liczba podrézy absorbowanych przez rejon w jednostce czasu (atrakcja);

al, a2, a3, a4 — estymowane wspoétczynniki ruchliwosci modelu;

X1, X2, X3, X4 — zmienne objasniajgce zalezne od zagospodarowania przestrzennego;

W celu oszacowania wielkosci potencjatow ruchotworczych, nalezato dokonac¢ podziatu
miasta na rejony komunikacyjne. W niniejszg/m opracowaniu wykorzystano schemat
podziatu miasta zgodny z oficjalnym podziatem™.

Wyznaczajgc granice rejondéw kierowano sie charakterem zabudowy i jej jednorodnoscia,
naturalnie wystepujgcymi granicami (linie kolejowe, rzeki itp.) oraz szwami w
zagospodarowaniu przestrzennym. Dokonano podzialu miasta na 49 rejondéw
wewnetrznych, oraz 5 wlotéw zewnetrznych, agregujgcych ruch wlotowy do miasta.

Wiezba ruchu dla stanu istniejgcego

Proces estymaciji wiezby ruchu mozna podzieli¢ na dwie zasadnicze grupy dotyczace
potozenia zrodet i celdw podrozy:

e Ruch wewnetrzny, obejmujgcy relacje pomiedzy rejonami wewnetrznymi miasta.
Odnosi sie to do podrdzy, ktorych zarowno zrodto jak i cel znajdujg sie w miescie;

e Ruch zewnetrzny, obejmujgcy relacje pomiedzy rejonami wytgcznie zewnetrznymi
oraz pomiedzy rejonami zewnetrznymi i wewnetrznymi.

Wstepng wiezbe ruchu wewnetrznego mozna uzyskaé stosujgc model grawitacyjny® w
ktorym parametry funkcji oporu przyjeto na zasadzie iteracyjnej. Wybrano jedng z
dostepnych funkcji oporu a nastepnie dobierano parametry tak, aby uzyskany rozktad
wiezby dawat najlepszy stopien dopasowania do dostepnych wynikéw pomiaréw
przekrojowych. Metoda taka znajduje uzasadnienie wobec braku wynikow badan
ruchliwosci, oraz z racji przyjetej metodologii polegajacej na pdzniejszej kalibracji wiezby w
oparciu o pomiary przekrojowe. Ogolna posta¢ modelu grawitacyjnego przyjmuje postac:

A
Fy=1®-F-

DA @
]

gdzie:

Fij — liczba podrézy miedzy rejonami i oraz j;

-1,3
f(t) — funkcja oporu. Przyjmuje postac f(t)=t - , gdzie t oznacza czas podrozy w sieci;
P; — produkcja rejonu i;
A; — atrakcja rejonu j;

* BEiPBK ,EKKOM” Sp. z 0.0.: Organizacja ruchu w centrum miasta Kielce — strefa ruchu uspokojonego,
Krakow 2006.

'® Garber N.: , Traffic and Highway Engineering”, Third Edition, University of Virginia, Thomson Learning,
Pacific Groove, 2002.
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Z kolei analizujgc ruch zewnetrzny, nalezy wydzieli¢ z ruchu wlotowego do miasta relacje
0 charakterze tranzytowym, docelowym i zrodtowym. Udziat ruchu tranzytowego w ruchu
miejskim moze by¢é wyznaczony na podstawie metody funkcji wlotow (tzw. metoda
Krycha'’). W modelu tym wykorzystywane sg dwie grupy zmiennych niezaleznych —
wielkos¢ miasta i funkcja wlotu. Wielko$¢ miasta zalezy od jego liczby mieszkahcow.
Pojecie funkcji wlotu okresla natomiast klase powigzan realizowanych przez dany wlot i
wezet drogowy miasta. Klase te wyznacza dla wlotu najwieksza z relacji, ktore wystepuja
miedzy obszarami agregowanymi do pieciostopniowej skali zurbanizowania. Przy
okreslaniu kombinacji uwzglednia sie powigzania wystepujgce na zasadzie najkrotszej
drogi.

Natezenia ruchu na wlotach miast uzyskano z danych Generalnej Dyrekcji Drog Krajowych
i Autostrad. Poczagtkowo wykorzystano wyniki GPR 2005, a w ostatniej fazie analiz — do
wynikowej postaci modelu, takze GPR 2010. Dane te wyrazone sg jako natezenia w
przeliczeniu na SDR [E/h]. Warto$ci te zostaty nastepnie przeliczone na natezenie ruchu w
godzinie szczytu popotudniowego Q [E/h] przyjmujgc, ze stanowi on 9 % wielkosci SDR.
Przyjeto rowniez strukture kierunkowg ruchu w ciggu dnia, odpowiadajgcg proporcji 50/50.
Podczas wyznaczania wiezby ruchu tranzytowego wykorzystano model proporcjonalny, i
rozdzielono ruch tranzytowy proporcjonalnie do wielkosci udziatu danego wlotu w
sumarycznych podrézach tranzytowych.

Wydzielenia wiezby ruchu docelowego i zrodtowego wykonano na podstawie zatozenia, ze
pozostata czes$¢ ruchu (po odjeciu ruchu tranzytowego) bedzie sie rozdzielaé na ruch
docelowy i zrédtowy w proporcji 60/40. Wiekszy udziat ruchu docelowego bierze sie stad,
ze analizowany jest okres szczytu porannego, w ktorym w skali miasta dominujg
motywacje dom — praca, a wiec dojazdowe do miasta.

Catkowitg wiezbe ruchu dla Kielc otrzymano przez ztozenie wiezb ruchu: wewnetrznego,
tranzytowego, docelowego i Zrodtowego.

Model sieciowy miasta

Podstawowym elementem modelu transportowego miasta jest model sieci, bedacy
odwzorowaniem uktadu drogowo - ulicznego miasta z uwzglednieniem parametrow
technicznych poszczegolnych ulic. Model sieciowy Kielc zostat opracowany z
wykorzystaniem programu stuzgcego do makro-symulacji komputerowej VISUM 10.03,
firmy PTV AG. Program umozliwia dokonanie rozkfadu ruchu na sie¢ uliczng na podstawie
opracowanej wiezby ruchu i ocene rozwigzan ukfadu ulicznego przy wykorzystaniu
szerokiego wachlarza statystyk takich jak: praca przewozowa, czas przejazdu odcinka,
czas przejazdu wskazanej relacji, natezenie ruchu na odcinkach sieci ulicznej, wielkosci
relacji skretnych na skrzyzowaniach itp. Duzg zaletg programu jest mozliwos¢ kalibracji
wiezby ruchu w oparciu o wyniki pomiaréw przekrojowych.

W modelu tym skrzyzowania odwzorowane sg za pomocg weztdow, powigzanych
odcinkami miedzyweztowymi  opisanymi parametrami: przepustowos¢, liczba pasow
ruchu, predkos¢ w ruchu swobodnym.

Aby zréznicowaé przekroje drogowe i odzwierciedli¢ wptywy dostepnosci do uktadu dla
pojazdéw komunikacji zbiorowej, poszczegolne typy odcinkdéw scharakteryzowano dwoma
parametrami: predkoscia w ruchu swobodnym i przepustowoscig planistyczng. Do
wyznaczenia parametrow funkcji oporu odcinka, przyjeto odpowiednig kategoryzacje i
kalibrowane wielkosci parametréw dla funkcji BPR (wg HCM 85). Parametry tej funkcji byty

o Krych A. ,Podziat ruchu na wlotach drogowych $rednich miast”, Transport miejski, nr 4, VII-VIIl, 1985.
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kalibrowane w pracy Brzezifiskiego i Waltza®® i stanowity podstawe do przyjecia ksztattu
funkcji oporu. Predkos¢ i przepustowos¢ byty szacowane i podczas tworzenia modelu sieci
zmieniano je dostosowujgc do lokalnych warunkéw (wptyw pochylenia podtuznego ulicy,
jej szerokosci, kretosci czy liczby punktéw akcesji na przepustowos¢ mozna modelowacé
zmniejszajgc lub zwiekszajgc wartos¢ wyjsciowg przepustowosci czy predkosci).

Podziat zadan przewozowych i rozktad ruchu w sieci

Udziaty podrozy odbywanych poszczegdolnymi Srodkami transportu obliczono w sposéb
dwustopniowy. W pierwszym kroku odseparowano podréze piesze (19% w skali miasta).
Wstepne obcigzenia sieci istniejgcej daty podstawy do zbudowania modelu podziatu zadan
przewozowych, wykorzystano tutaj posta¢ funkcji logitowej w ktérej udziat komunikacji
zbiorowej w podrézy zalezy od ilorazu czasu podrozy komunikacjg zbiorowg do czasu
podrézy komunikacjg indywidualng. Opoér w sieci komunikacji indywidualnej zostat opisany
czasem przejazdu po obcigzonej sieci w godzinie szczytu popotudniowego (15:00 —
16:00), natomiast opor w sieci komunikacji zbiorowej zostat opisany odczuwalnym czasem
podrézy, bedgcym sumg wazong czasu poszczegodlnych elementdéw podrozy: czasu
dojscia na przystanek, czasu oczekiwania, czasu jazdy, czasu oczekiwania na przesiadke,
oraz czasu odejscia z przystanku.

W wyniku obliczen uzyskano pierwotne postaci podziatu zadan przewozowych.
Powstatymi w ten sposéb wiezbami ruchu dla transportu indywidualnego i zbiorowego
(autobusowego) obcigzono sie¢, a nastepnie okreslono czasy przejazdu tymi Srodkami
transportu pomiedzy poszczegolnymi rejonami komunikacyjnymi. Za pomocg programu
VISUM wyznaczono macierze czaséw przejazdu pomiedzy poszczegolnymi rejonami
komunikacyjnymi — dla komunikacji indywidualnej i zbiorowej. Nastepnie, ponownie uzyto
przedstawionego powyzej wzoru na podziat zadan przewozowych — dzieki czemu mozliwe
byto uzyskanie wtornego podziatu zadan przewozowych, dla kazdego powigzania miedzy
rejonami komunikacyjnymi. Ten sposéb postepowania zostat wykorzystany we wszystkich
wariantach rozwoju sieci transportu zbiorowego, w ktérych wystepujg zréznicowane czasy
przejazdu transportem zbiorowym i indywidualnym

Prognostyczna wiezba ruchu

Do okreslenia prognostycznej wiezby ruchu zostaty wykorzystane istniejgce formuty
wyznaczajgce potencjaty ruchotwoércze. Model bazowy zostat wykonany dla stanu na rok
2010, przyjeto takze horyzonty czasowe prognoz, co 5 lat, poczgwszy od roku 2010 do
roku 2020. Potencjatly ruchotwércze mozna wyznaczy¢ na zasadzie korekty zmiennych
objasniajgcych, korzystajgc np. z dostepnych prognoz demograficznych. Okreslajgc
prognostyczng wiezbe ruchu wewnetrznego nie mozna juz skorzystaé z modelu
proporcjonalnego. Relacje miedzy rejonami zostaty bowiem skorygowane podczas
procesu kalibracji wiezby ruchu i wiezba dla stanu istniejacego (2010 r.) nie jest zgodna z
rozktadem proporcjonalnym. Aby w tworzonej prognostycznej wiezbie ruchu uwzglednic
relacje z wiezby historycznej, zdecydowano sie zastosowac¢ uproszczong metode Fratara
(zwang metodg Detroit) uzalezniajgcg wielkosci relacji miedzy rejonami od wartosci
wskaznika wzrostu potencjatu. Wedtug tej metody, wielkos¢ potoku pojazdéw miedzy
rejonami ,i” oraz ,j”, bedzie okreslona formuta:

'8 Brzezinski A., Waltz A.: Budowa hierarchicznych modeli ruchu w sieciach drogowych. Praca doktorska.
Politechnika Warszawska, 1998..
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Wai - Waj
W, ()

Sr

P. = P, -

gdzie:

P; — element wigzby w ruchu wyjsciowym — wigzba historyczna;

Wgi— wspotczynnik wzrostu potencjatu wytwarzajgcego ruch rejonu i-tego;
Waj — Wspotczynnik wzrostu potencjatu absorbujgcego ruch rejonu j-tego;
wgr— sredni wspoétczynnik wzrostu potencjatu ruchu dla catego miasta;

Opracowane prognozy bazowaty na danych prognostycznych, ktére udato sie pozyskac ze
zrodet ogélnodostepnych. Podstawowym parametrem byty prognozy demograficzne
opracowane przez GUS w roku 2004. zgodnie z nimi, przewiduje sie spadek liczby
mieszkancow w Kielcach do 165 tys. mieszkancéw w roku 2030 (w roku 2020 - 188 tys.
mieszkancow i w roku 2015 - 197 tys. mieszkancow). Jednakze spadek liczby ludnosci nie
powinien sie przektada¢ na zmniejszenie liczby podrozy w miescie, poniewaz przewiduje
sie, ze duzy potencjat jest zawarty we wskazniku ruchliwosci (wyrazajgcego liczbe podrozy
w ciggu doby przypadajgcg na mieszkanca). Zgodnie z zastosowanym modelem
regresyjnym oraz jego pozniejszg kalibracjg uzyskano wskaznik ruchliwosci zwigzany z
podrézami niepieszymi na poziomie 1,61 podrozy/dobe (dla poréwnania w Krakowie
ruchliwos¢ wynosi 2,02 podroze/dobe). W krajach Europy Zachodniej, ruchliwo$¢ ta moze
osiggngc¢ 3,90 podroze/dobe (w Londynie). Wzrost ruchliwosci wynika w gtdwnej mierze ze
zmian w zachowaniach mieszkancow spowodowany wyzszym standardem zycia oraz
poprawie w warunkach podrézowania. W niniejszej prognozie przyjeto, ze w roku 2020
wskaznik ruchliwosci osiggnie poziom 2,04 podroze / dobe. Wzrost wskaznika ruchliwosci
przyczyni sie wiec do znacznego wzrostu liczby podrézy.

Przedstawiona procedura odnosi sie do wiezby ruchu wewnetrznego. W przypadku wiezby
ruchu zewnetrznego, wykorzystano rowniez metode Detroit, lecz w tym przypadku przyjeto
wskazniki wzrostu zgodne z procedurg zalecang przez GDDKIA dla prognozowania ruchu
na drogach krajowych (metoda bazujgca na wskaznikach wzrostu PKB).

Wynikiem zastosowanego podejscia modelowania podrozy, uzyskano model ruchu dla
stanu istniejgcego, wskazujgcy na dobowe obcigzenie poszczegdinych elementow uktadu
drogowego w skali catego miasta. W procesie kalibracji modelu najwigkszy nacisk
potozono na uzyskanie wysokiej zgodnosci modelu na gtéwnych ciggach ulic. Poniewaz
dane wejsciowe do modelu, ktérymi dysponowano miaty charakter danych szacunkowych,
zdecydowano sie na ich weryfikacje i dopasowanie do stanu obecnego poprzez kalibracje
wiezby ruchu bazujgcg na aktualnych pomiarach przekrojowych. Kalibracja parametrow
sieci przebiegata w sposob iteracyjny, bazujgc na kolejnych rozktadach wiezby ruchu i
porownaniu z dostepnymi wynikami pomiarow przekrojowych (w catej sieci wykorzystano
tagcznie 170 punktéw kontrolnych, potozonych na najwazniejszych ciggach
komunikacyjnych. W wyniku aplikacji modutu, uzyskano bardzo wysokg zgodno$c¢
rozktadu z pomiarami (wspotczynnik zgodnosci R?=0,82).

Ustalono, ze wzrost liczby podrézy transportem zbiorowym w catej sieci miasta i obszaru
aglomeracyjnego bedzie na poziomie 8,3 [%].
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4. Preferencje dotyczace wyboru srodkoéw transportu zbiorowego

Dla potrzeb niniejszego Planu Transportowego, oceny preferencji pasazeréw transportu
zbiorowego dokonano w oparciu o:

¢ wyniki badan ankietowych prowadzonych w ramach prac nad planem transportowym
wojewddztwa Swietokrzyskiego;

e wyniki badan witasnych, wykonanych w ramach niniejszego Planu Transportowego dla
Kielc.

Badania prowadzone w ramach prac nad planem transportowym wojewddztwa
Swietokrzyskiego byty prowadzone w formie wywiaddéw bezposrednich oraz w formie
badania internetowego. W niniejszym Planie Transportowym uwzgledniono wyniki badan
bezposrednich (1098 wywiadow), jako bardziej miarodajne.

Na rysunkach od 4-1 do 4-3 przedstawiono czesto$¢ korzystania z samochodu
osobowego, kolei i komunikacji autobusowej (miejskiej i przewoznikdéw prywatnych).

M 1-3 razy w tygodniu
B 4 lub wigcej w tygodniu
M Rzadziej niz 1 raz wtygodniu

M Rzadko/Nigdy

Rys. 4-1. Czestos¢ korzystania z samochodu osobowego w aglomeraciji kieleckiej.
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H 1-3 razy w tygodniu
M 4 lub wiecej w tygodniu
I Rzadziej niz 1 raz wtygodniu

M Rzadko/Nigdy

Rys. 4-2. Czestos¢ korzystania z kolei w aglomeracji kieleckie;j.

M 1-3 razy w tygodniu
M 4 lub wigcej w tygodniu
1 Rzadziej niz 1 raz wtygodniu

M Rzadko/Nigdy

Rys. 4-3. Czestos¢ korzystania z komunikacji autobusowej w aglomeraciji kieleckiej.

Na uwage zastuguje przewaga osob, ktore najczesciej (4 lub wiecej razy w tygodniu)
korzystajg z samochodu osobowego. W przypadku kolei — az 85% badanych korzysta
bardzo rzadko. Nalezy dgzy¢ do zmiany tej bardzo dla miasta niekorzystnej sytuac;ji.
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Badania wiasne zostaly prowadzone w listopadzie 2013r. na grupie 1610 pasazerow
oczekujgcych na pojazdy transportu zbiorowego na 12 wybranych przystankach, na
obszarze Kielc (Rys. 4-4).

Rys. 4-4. Lokalizacja przystankéow, na ktérych wykonano badania ankietowe.

Oznaczeniom literowym odpowiadajg nastepujgce przystanki:
e A - Podklasztorna,

e B - 0s. Slichowice,

e C -1 Maja os. Herby,

e D - Orkana os. Zwigzkowiec,

e E —o0s. Swietokrzyskie,

e F —Warszawska Politechnika,

e G —al. IXWiekow Kielc UW,
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H — Sandomierska Zrodiowa,

| — Seminaryjska / Jana Pawta I,
J — Zytnia,

K — Sciegiennego / Podlasie,

L — Bukowka.

Formularze ankietowe byty zréznicowane, ze wzgledu na potrzebe pozyskania bardzo
wielu informacji. Najwazniejsze pytanie dotyczgce preferencji pasazerow polegato na
ocenie waznosci poszczegolnych cech oceny transportu zbiorowego. Byly one oceniane w
skali od 1 do 10, gdzie 1 oznacza ceche catkowicie niewazng, a 10 ocene niezwykle
wazng. Na to pytanie W opinii badanych, najwieksze znaczenie ma punktualnos¢
kursowania autobuséw transportu miejskiego (Srednia ocena: 9,08), oraz w kolejnosci:
niski koszt przejazdu (8,77), wysoka czestotliwos¢ kursowania (8,73) i wysoki poziom
bezpieczenstwa osobistego (8,72). Wyniki zilustrowano na rysunku 4-5.
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wysoka punktualnosé wysokie krétki czas wysoki komfort moiliwosé  wysoka czestotliwoéé niski koszt przejazdu  wysoki poziom wysoki poziom  wygodny dostep do
kursowania  prawdopodobierstwo przejazdu/wysoka  podrézowania bezposredniego kursowania informacji bezpieczeristwa  komunikacji (krdtkie i
odbycia podrézy w  predkosé przejazdu dojazdu (bez pasazerskiej podrézy wygodne dojécia do
okreglonym czasie praesiadki) praystanksw)

Rys. 4-5. Ocena waznosci poszczegolnych cech transportu zbiorowego.

Ocenie waznosci poszczegdlnych cech transportu zbiorowego towarzyszyta ocena stopnia
ich spetnienia. Takze i w tym przypadku oceniano poszczegolne cechy w skali od 1 do 10.
Tym razem 1 oznacza, ze stopien spetnienia danej cechy jest tragiczny, a ocena 10 — ze
stopien spetnienia jest na niezwykle wysokim poziomie. Wyniki przedstawiono na rysunku
4-6.

Najwyzsze oceny uzyskaty: odlegtosci dojscia do przystankéw (7,54) oraz poziom
informacji pasazerskiej (7,49). Punktualnos¢é kursowania, ktéra zostata przez pasazeréw
uznana za najwazniejszg ceche transportu zbiorowego w Kielcach uzyskata ocene 7,14.
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Rys. 4-6. Ocena stopnia spetnienia poszczegdélnych cech transportu zbiorowego.

Generalnie, mozna stwierdzi¢, ze poréwnanie waznosci i stopnia spetnienia
poszczegodlnych cech transportu zbiorowego wskazuje na KkoniecznosS¢ ciggtego
ulepszania ustug przewozowych. Przypuszczalnie oceny stopnia spetnienia nigdy nie
doréwnajg ocenom waznosci, jednak warto podejmowacC dziatania zmierzajgce do
zmniejszenia roznic tych ocen.

W badaniach okreslano takze powody wyboru poszczegdlnych potgczen, stanowigce
uszczegoétowienie ogolnych ocen transportu zbiorowego. Pod uwage brano decyzje
pasazerow dotyczgce wyboru potgczeh konkretnymi liniami, podejmowane na
przystankach. Ogolne wyniki zilustrowano na rysunku 4-7.

3,22%

4,92% 12,36%

12,26%

B nie mam innej mozliwosci dojazdu
M najkrotszy czas przejazdu do celu
= wysoki komfort podrézowania
2,01%

B bezposredni dojazd do celu

21,91%
4,52% ® uciekt mi pojazd innej linii
m wysoka punktualnosé linii
= wysoka czestotliwosé linii

 korzystna przesiadka na inng linie

2,51% inne

36,28%

Rys. 4-7. Przyczyny wyboru potaczen realizowanych autobusami transportu miejskiego.
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W przeciwienstwie do ocen ogdélnych, podczas wymieniania przyczyn odbywania
potgczen, pasazerowie za najwazniejszg uznali bezprzesiadkowos¢ — tak uznata ponad

1/3 badanych. Na drugim miejscu znalazt sie najkrétszy czas dojazdu do celu (22%
wskazan).

Ocenie poddano takze punktualnos¢ konkretnych potgczen — w skali ogdlnej, wyrazajgcej
odczucia pasazerow w odniesieniu do zapamietanych doswiadczen w korzystaniu z
wybieranych linii. Do wyboru byto tylko kilka ocen (Rys. 4-8).

3,38% 0,00%

5,58%

M zazwyczaj sg punktualne
B zazwyczaj sg lekko opdznione

28,83% yezalsa P

M zazwyczaj sg mocno opdznione

M zazwyczaj sg lekko przyspieszone

B zazwyczaj S mocno przyspieszone

62,21%

Rys. 4-8. Ocena punktualnosci autobuséw w wybieranych potaczeniach.

Najwieksza liczba pasazeréw wskazata na zazwyczaj punktualne odjazdy autobuséw
(ponad 62%) co ciekawe nikt z badanych nie wskazat na mocne przyspieszenia odjazdow
autobusow w stosunku do rozktadowych czasow odjazdu.

Wyniki te mozna uzna¢ za miarodajne, az 75% ankietowanych przyznato sie do

korzystania z ocenianych linii przez co najmniej 2 dni w tygodniu, w tym 44% - od 5 do 7
dni w tygodniu.
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5. Pozadany standard ustug przewozowych

Standard obstugi — okresla zdolnos¢ systemu do spetniania wymagan jakosciowych
stawianych przez pasazerow. Wyraza wiec stopien spetnienia zamierzonej jakosci.

Standard obstugi wyraza warto$¢ graniczng, ktéra powinna by¢ co najmniej osiggana gdy
wzrost wskaznika wyraza poprawe jakosci (np. minimalna czestotliwo$¢ kursowania) lub
warto$¢ graniczng, ktéra nie powinna by¢ przekraczana w sytuacji, gdy wzrost wskaznika
wyraza pogarszanie jakosci (np. maksymalny procent odjazdéw opdznionych).

Gtowng funkcjg standardow obstugi jest ochrona przed nadmierng ucigzliwoscig kazdego
ze sktadnikow podrézy. Zastosowanie standardow obstugi jest szczegdlnie przydatne w:
e ocenie jakosci funkcjonowania systemu transportu zbiorowego;

e procesie planowania i projektowania systemu transportu zbiorowego.

Dla potrzeb niniejszego Planu Transportowego, oceny standardow transportu zbiorowego
dokonano w oparciu o wyniki badahn wiasnych. Badania te umozliwity okreslenie
oczekiwan pasazeréw w zakresie najwazniejszych (i zarazem mozliwych do okreslenia)
cech i sktadnikéw podrozy.

W zakresie punktualnosci, pasazerowie sg tolerancyjni jesli chodzi o opdznienia,
natomiast duzo bardziej krytycznie podchodzg do kwestii przyspieszonych (wzgledem
rozktadu jazdy) odjazdow z przystankow (Tabela 5-1).

Tabela 5-1. Postulowane standardy dotyczace punktualnosci kursowania autobuséw
komunikacji miejskiej w Kielcach.

Rodzaj odchylki od rozkladu jazdy Maksymalna akceptows}m?nﬁsycjhy’rka od rozktadu jazdy
opo6znienie 3,5
przyspieszenie 1,0

W zakresie odlegtosci dojscia do przystankéw, ocene przeprowadzono pod wzgledem
oceny akceptowalnej fizycznej dtugosci dojscia oraz pod wzgledem czasu dojscia. Wyniki
zestawiono w Tabeli 5-2.

Tabela 5-2. Postulowane (przez pasazeréw) standardy dotyczace dojscia do przystankéw
komunikacji miejskiej w Kielcach.

Dtugos$c/czas dojscia Wartosc¢
Maksymalna dtugos¢ dojscia [metry] 305
Maksymalny czas dojscia [minuty] 6,4

Mozna zauwazy¢ pewng rozbieznos¢é pomiedzy uzyskanymi wartosciami. Odlegtos¢ 300
metréw jest bardzo krétka, podczas gdy w ciggu 6,4 minut, przy sredniej predkosci 4 km/h,
pasazer pokonuje dystans okoto 430 metréw. Mozna uzna¢, ze jest to wartos¢ blizsza
prawdziwym odczuciom pasazeréw. Opinie pasazerow nie sg niestety w petni miarodajne,
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jesli chodzi o lokalizacje przystankéw w réznych strefach miasta. Dlatego, standardy w
zakresie dojs¢ do przystankow uzupetniono o doswiadczenia zagraniczne (w tym
szwedzkie). Zaproponowane standardy przedstawiono w Tabeli 5-3.

Tabela 5-3. Postulowane standardy dotyczace dtugosci dojsé do przystankow komunikaciji
miejskiej w Kielcach.

Obszar miasta Zalecana dtugos¢ dojscia do
przystanku [metry]
Sciste centrum miasta 150 - 300
Strefa obrzezna centrum miasta 300 - 400
Intensywna zabudowa mieszkaniowa 400 - 600
Ekstensywna zabudowa mieszkaniowa 600 — 800
Obszary przemystowe, rolnicze 800 — 1000

Obecnie, $rednia odlegto$¢ miedzy przystankami na liniach o numerach powyzej 100, to
545 metrow. Ewentualne zageszczenie przystankéw powinno sie odbywac z
uwzglednieniem predkosci przejazdu autobuséw, szczegdlnie na najwazniejszych liniach.
Dlatego, postuluje sie rozwazenie dodatkowych przystankow tylko w centrum miasta. W
innych przypadkach, powinno by¢ to poparte szczegdtowg analiza, z uwzglednieniem
indywidualnego charakteru obszaru.

W zakresie czasu oczekiwania na przystankach, pod uwage wzieto podréze odbywane
pod presjg czasu (podroze Scisle terminowe) oraz pozostate podroze. Postulowane przez
pasazerow maksymalne wartosci czasu oczekiwania zamieszczono w Tabeli 5-4.

Tabela 5-4. Postulowane standardy dotyczace dlugosci czasu oczekiwania na przystankach
komunikacji miejskiej w Kielcach.

Maksymalny czas oczekiwania na
przystanku [minuty]

4,6

Rodzaj podrozy

Scisle terminowa (podréze — w wiekszosci
obligatoryjne)

Bez presji czasu (w wiekszosci - podroze
fakultatywne)

8,4

Jeden z najwazniejszych standardéw dotyczy warunkéw podrozy. Pasazerowie byli
proszeni o ocene, jakie warunki podrézowania uznajg jeszcze za akceptowalne, przy czym
ocena ta byla wykonywana z uwzglednieniem dotychczasowych doswiadczen. Wyniki
przedstawiono na rysunku 5-1.
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B musze mie¢ miejsce siedzace, bez
sgsiedztwa innych oséb

B musze mie¢ miejsce siedzace,
moze by¢ przy kims$

B moge stac, ale koto mnie musi by¢
duzo miejsca

B moge stac, nawet w niewielkim
ttoku

B moge stac, nawet w duzym ttoku,
jesli jest on na krétkim odcinku

B moge sta¢, nawet w duzym ttoku,
byle jechaé

Rys. 5-1. Oczekiwania pasazeréw w zakresie komfortu podrézy.

autobusow.

Tabela 5-5. Postulowane standardy dotyczace napetnien autobuséw w komunikacji
miejskiej w Kielcach.

Moze sie to wydawacC zaskakujgce, ale pasazerowie okazali sie dos¢ tolerancyjni pod
wzgledem oczekiwan komfortu podrézy. Mimo, iz struktura wiekowa byta zréznicowana, to
az 22% pasazeréw dopuszcza jazde nawet w znacznym ttoku, przedktadajgc inne walory
podrézy. Nalezy jednak przyjg¢, ze wymagania pasazerow w zakresie wygody
podrézowania bedg rosty. W Tabeli 5-5 okreslono proponowane standardy napetnien

Wielkos¢ zapetnienia
powierzchni miejsc

Dopuszczalny procent przypadkéw z przekroczonymi zatozonymi

wartosciami napetnien

stojacych w pojazdach 2010 2015 2020
[m” na pasazera] (etap) (perspektywa) (kierunek)
0,25 2,0 1,5 1,0
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6. Przewidywany sposo6b organizowania systemu informacji

Celem systemu informacji staje sie przede wszystkim podwyzszenie poziomu integraciji i
jakosci ustug oferowanych przez réznych przewoznikéw. Przy duzej liczbie przewoznikéw,
funkcjonujgcych na terenie aglomeraciji, staje sie to powaznym problemem. Istotne staje
sie wypracowanie ujednoliconych zasad przekazywania informaciji i rozpowszechnienie ich
wsrod réznych organizatoréw transportu i przewoznikéw. Stosowane srodki informacyjne
powinny zapewni¢ kompleksowy i fatwo dostepny zbiér informacji dla podréznych (réwniez
dla 0sob niekorzystajgcych na co dzien z transportu publicznego).

Wydajny system informacji pozwala podwyzszy¢ jakos¢ ustug oferowanych pasazerom
(system informacji pasazerskiej) oraz poprawi¢ wydajnos¢ ustug poprzez kooperacje
pomiedzy przewoznikami i organizatorami transportu (system informacji operacyjnej).
Wazna przy jego ksztattowaniu staje sie wspétpraca pomiedzy jednostkami
samorzgdowymi.

Dobrze zorganizowana informacja pozwala podwyzszy¢ jakos¢ oferowanych ustug
transportowych w nastepujgcych zakresach:

¢ punktualnos¢ — informowanie o rzeczywistych czasach odjazdéw,

e niezawodnos¢ — szybkie przekazanie informacji o niezrealizowanym kursie lub
zaktoceniach wynikajgcych z wypadku drogowego,

o przesiadkowos¢ — czytelne plany sieci i plany weztéw komunikacyjnych,

e integracja z innymi srodkami transportu (réwniez indywidualnego samochodowego i
rowerowego).

Istotne staje sie wypracowanie logo dla zintegrowanego transportu publicznego
aglomeracji. Wspolny znak graficzny powinien pojawi¢ sie na pojazdach i przystankach,
funkcjonujgcych w systemie.

6.1. System informacji pasazerskiej

Informacja pasazerska jest istotnym elementem prawidtowego funkcjonowania transportu
publicznego. System informaciji powinien by¢ obecny w trzech miejscach:

e W pojazdach,
e na przystankach,
e w mediach elektronicznych.

W Tabeli 6-1 zestawiono zakres informaciji, ktéra powinna funkcjonowa¢ w pojazdach i na
przystankach. Zakres minimalny jest obecny u wielu przewoznikow mikrobusowych i na
podrzednych przystankach transportu lokalnego i ponadlokalnego i wtasciwie na tego typu
przystankach jest akceptowalny. Wraz ze wzrostem znaczenia przystanku powinien
rosngé zakres dostepnej informacji. Maksymalny poziom informacji powinien by¢
zapewniony szczegolnie na dworcach i waznych weztach przesiadkowych z transportu
lokalnego na transport regionalny.
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Tabela 6-1. Zakres pozgdanej informacji na przystankach i w pojazdach.

Rodzaj

: . Minimalny zakres Maksymalny zakres
informacji

e numer linii (w transporcie lokalnym)
lub miejscowos¢ docelowa (w
transporcie ponadlokalnym i
regionalnym),

e plan liniowy linii, z uwzglednieniem

e numer linii (w transporcie mozliwosci przesiadek (obecnie sg
lokalnym) lub miejscowos¢ dostepne tablice o dynamicznej tresci
docelowa (w transporcie informujgce o potozeniu pojazdu na
ponadlokalnym i regionalnym), trasie i o nastepnych przystankach),

e gtdwne przystanki posrednie, plan sieci komunikacyjnej,

informacja o taryfach,

regulamin przewozu,

gtosowe zapowiadanie przystankow,

gtosowa informacja o sytuacjach

awaryjnych,

Informacja w
pojazdach

rozktady jazdy,

nazwa przystanku,

numer przystanku,

numer telefonu do zarzadcy

przystanku,

e numer telefonu infolinii i adres strony
www platformy informacyjnej lub
zarzadcy transportu,

¢ informacja taryfowa (w przypadku, gdy
wszyscy przewoznicy podlegajg pod
tego samego zarzadce),

Informacjana | e rozktady jazdy, e regulamin przewozu ((w przypadku,

przystankach | e nazwa przystanku, gdy wszyscy przewoznicy podlegaja
pod tego samego zarzadce)

¢ schemat sieci komunikacyjnej miasta
(dla transportu lokalnego),

e schemat sieci komunikacyjnej powiatu
(dla transportu ponadlokalnego),

Ponadto na gtéwnych weztach

komunikacyjnych:

e plan wezta komunikacyjnego,
plan najblizszej okolicy,

plan miasta,

informacja drogowskazowa,

Zakres informacji, ktéry powinien pojawic sie na rozktadzie jazdy:

e numer linii (w transporcie lokalnym) lub miejscowo$¢ docelowa (w transporcie
regionalnym),

e gtéwne przystanki posrednie (lub wszystkie przystanki na trasie),

e godziny i minuty odjazdéw z danego przystanku,
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e nazwa przewoznika,
e numer telefonu do przewoznika i do zarzadcy transportu.

Wsrdd istotnych  kwestii  informacyjnych na duzym wezle komunikacyjnym nalezy

wymienic:

e Rozktady jazdy — rozktad jazdy ma podstawowe znaczenie w funkcjonowaniu linii
komunikacyjnych. Zazwyczaj w transporcie lokalnym jest zlokalizowany na stupkach
przystankowych lub pod wiatg przystankowa, a w transporcie regionalnym w budynku
dworca lub na budynku dworca (na jego Scianie zewnetrznej) w formie duzej tablicy.
Coraz czesciej ma ona forme tablicy elektronicznej, ukazujgcej godziny odjazdu
pojazdow z najblizszej godziny. Taki zakres informacji jest zalecany na weztach
przesiadkowych transportu lokalnego, ponadlokalnego i regionalnego. Niestety w
matych miejscowosciach panuje w tym zakresie batagan — kazdy prywatny przewoznik
samodzielnie drukuje i wywiesza swoje rozktady. W konsekwencji nie sg one
ujednolicone (sg w roznych formatach, z réznymi stosowanymi skrétami, itp.), co
pogarsza ich czytelnosc.

¢ Informacja biletowa i taryfowa — nalezy dgzy¢ do integracji taryfowej, dzieki temu
informacja o odptatnosci za przejazdy miesci sie na broszurach formatu A4, naklejanych
na przystankach i w pojazdach. Coraz czesciej szczegotowe informacje sg dostepne na
stronach internetowych. W stanie istniejagcym informacja taryfowa jest powszechnie
dostepna tylko dla linii organizowanych przez ZTM Kielce i MPK Kielce. Dla pozostatych
linii i przewoznikow informacja jest dostepna tylko bezposrednio u kierowcéw lub w
kasach dworca PKS.

¢ Informacja o odjezdzajagcych pojazdach — o stanowisku odjazdowym i o opdznieniach
kurséw, coraz czesciej stosuje sie elektroniczne tablice. Powinna by¢ dostepna na
weztach przesiadkowych.

e Plan sieci transportu publicznego — utatwia podréznemu rozeznanie w dostepnych
trasach i srodkach transportowych. Sie¢ ponadlokalnego transportu publicznego jest
bardzo rozlegta, przydatny jest schemat sieci o zasiegu catej aglomeracji, a w miastach
— bardziej szczegdtowy z catg siecig ulic i tras komunikacyjnych. Wersja bardziej
czytelna obejmuje tylko linie odjezdzajgce z danego przystanku (niestety utrudnia
planowanie przesiadek w innych miastach | innych dzielnicach).

e Plan wezta komunikacyjnego - powinien obejmowacé lokalizacje: wszystkich
przystankéw transportu publicznego (lokalnego i ponadlokalnego) z numerami linii z
nich odjezdzajgcych, jezdni dla pojazddw, przejs¢ dla pieszych, schodow ruchomych i
zwyktych, wind, automatow biletowych, parkingbw samochodowych i rowerowych. Plan
wezta podwyzsza dogodnos¢ przesiadania sie. Przyktadowy plan wezta tramwajowo-
autobusowego przedstawiono na rysunku 6-1. Przy wyjsciach i wejsciach do dworcow
powinna znajdowac sie informacja dotyczgca potozenia najblizszych przystankéw i
czasami dojscia do nich.

e Plan najblizszej okolicy — pozwala zorientowa¢ sie w potozeniu budynkow,
potencjalnych celow podrézy osoby, ktéra wysiadta na przystanku lub dworcu
(przyktadowy plan na rysunku 6-2 podaje obszar, w jakim mozna dotrze¢ pieszo w
ciggu 5 minut. Zalecane wskazanie obszaru dostepnego w 15 minut pieszo i w 5 minut
rowerem).

e Plan miasta — istotny dla oséb, ktére nie sg mieszkancami danego miasta. Powinien
zawieraC nazwy ulic, rozmieszczenie instytucji, ustug, atrakcji turystycznych, itp. Nalezy
zaznaczyc¢ droge dojscia z dworca do centrum.



Bauer M. z zespotem: ,Plan transportowy gminy Kielce oraz gmin przylegtych tworzacych wspdlng komunikacje zbiorowg” 66

¢ Informacja drogowskazowa — pozwala wskazac¢ trasy dojscia do waznych obiektow w
miescie: policja, rynek, inne dworce, atrakcje turystyczne, urzedy, itp.

Istotne jest, aby na dworcach i weztach przesiadkowych wprowadzi¢ informacje w jezyku
angielskim, a w automatach biletowych jeszcze w paru innych jezykach obcych. W
obszarach turystycznych nalezy zwiekszy¢ zakres informacji w jezykach obcych.

Rys. 6-1. Przyktadowy plan wezta komunikacyjnego tramwjo — autobusowego
(przyktad ze Stuttgartu).

Osobnym zagadnieniem jest obecnos¢ informacji w internecie. Obecnie internet jest
jednym z najczesciej wykorzystywanych zrédet informacji, a o jego popularnosci decyduja
szybkos¢ i kompleksowos¢ pozyskiwanych danych oraz mozliwos¢ dostepu do informaciji
prawie w kazdym miejscu — z Internetu mozna skorzysta¢ uzywajgc komputera
przenosnego, tabletu lub telefonu komérkowego. Nalezy dazy¢ do powstania specjalnej
platformy informacyjnej (internetowej), ktérej celem bytoby zapewnienie uzytkownikom
dostepu do jak najwiekszej liczby danych dotyczacych transportu w aglomeracii.
Zgromadzenie mozliwie duzej ilosci danych w jednym miejscu oznacza dla uzytkownika
brak koniecznosci przeglagdania kilkunastu/kilkudziesieciu stron (réznych przewoznikow),
uzyskiwania informacji drogg telefoniczng lub przy pomocy materiatdw drukowanych.
Celem dziatania takiej platformy jest rowniez edukacja spoteczenstwa w zakresie
ksztattowania proekologicznych zachowan komunikacyjnych oraz pozgadanych zachowan
podczas korzystania z systemu transportowego (przyktadowo w celu zwiekszenia poziomu
bezpieczenstwa komunikacyjnego i osobistego).
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Rys. 6-2. Obszar wokoét przystanku, dostepny w ciggu 5 minut z przystanku
(przyktad z Londynu).

W stanie istniejgcym informacja o transporcie w aglomeraciji jest rozproszona. W Tabeli 6-
2 zestawiono strony internetowe instytucji i przedsiebiorstw, zawierajgce informacje o
pofgczeniach i taryfach.

Docelowo powinna powstac¢ platforma informacyjna zawierajgca wyszukiwarke potgczen w
aglomeracji — pewne potgczenie wyszukiwarki miejskiej ZTM Kielce i wyszukiwarki
regionalnej przewoznikbw mikrobusowych. Powinna ona pozwoli¢ na wyszukiwanie
potgczen z kazdej miejscowosci i z kazdego przystanku. Potgczenie bazy przystankow
miejskich i pozamiejskich pozwoli na wyszukiwanie potgczenh przesiadkowych pomiedzy
liniami: regionalng i regionalng oraz regionalng i miejskg, co obecnie jest niemozliwe. Baza
danych w wyszukiwarce ZTM Kielce powinna zosta¢ uzupetniona o przystanki potozone
poza miastem i rozktady jazdy z tych przystankéw, co na pewno jest zadaniem
pracochtonnym. Dodatkowo wymaga aktualizacji bazy potgczen autobusowych i
mikrobusowych.
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Tabela 6-2. Informacja o kieleckim transporcie dostepna na platformach internetowych.

Platforma informacyjna Zakres informacji
e rozktady jazdy linii miejskich (wedtug linii, ulic i przystankéw),
e wyszukiwarka potgczen pomiedzy przystankami,
_ o taryfy i regulaminy,
ZTM Kielce e punkty sprzedazy biletéw,
¢ Kielecka Karta Miejska,
e rozktady jazdy linii ponadlokalnych i regionalnych (ponad 100
linii),
rozktady jazdy linii miejskich ZTM Kielce,
MPK Kielce rozktady jazdy linii podmiejskich MPK Kielce,

taryfy i requlaminy,
ustugi oferowane przez firme,

rozktady odjazdow z dworca (85 linii 0 zasiegu regionalnym i

krajowym),

e szczegoOtowe rozkiady z kolejnych przystankow dla linii
organizowanych przez PKS Kielce,

e regulaminy przewozu,

e ustugi oferowane przez firme,

Dworzec PKS Kielce

o rozkfady jazdy cztonkow Zrzeszenia, odjezdzajgcych z dworca
przy ul. Zelaznej 18,

e wyszukiwarka potgczeh pomiedzy przystankami (dla 85 linii o
zasiegu regionalnym i krajowym),

Swietokrzyskie Zrzeszenie
Transportu i Ustug

e ustugi oferowane przez przedsiebiorstwo takséwkowe,
Rokladviazdv.pl e rozktady jazdy z dworca przy ul. Zelaznej (85 linii),
oxiachjazey-p o rozktady jazdy z dworca przy ul. Mielczarskiego (22 linie),
e rozktady jazdy pociagéw,
PKP e wyszukiwarka potgczen pomiedzy przystankami kolejowymi,
[ ]

taryfy i regulaminy,

Poza wyszukiwarkg potgczen aglomeracyjna platforma informacyjna powinna zawierac
nastepujgcy zakres danych:

¢ informacje taryfowo-biletowe: cennik biletow, prawa do znizek, lokalizacja punktow
sprzedazy biletow (w tym automatéw),

e schematy sieci komunikacyjnych,
e plany weztéw komunikacyjnych,

e informacje dla o0s6b niepetnosprawnych: dostepnosé przystanku dla oséb
niepetnosprawnych, obecnos¢ wind i schodéw ruchomych, udogodnienia dla osob
niedowidzacych,

o strefy ptatnego parkowania w miastach,
¢ |okalizacje parkingéw Park&Ride oraz Bike&Ride,
e schematy sieci drog rowerowych,

¢ |okalizacje wypozyczalni rowerowych (oraz taryfe).
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6.2. System informacji pasazerskiej

Zupetnie innym zagadnieniem jest utworzenie systemu informacji na poziomie
operacyjnym, skierowanej do organizatorow transportu i przewoznikow. Jego
podstawowym celem jest utworzenie i wypromowanie jednolitych standardow w obstudze
transportowej. Cze$¢ ze zgromadzonych informacji powinna by¢ dostepna dla pasazeréw
w ramach aglomeracyjnej platformy informacyjnej.

W oparciu 0 wzorce polskie i zagraniczne (best practice) nalezy wypracowac ujednolicone
zasady ksztattowania réznych elementow systemu transportowego i dgzy¢ do przekazania
ich organizatorom i przewoznikom. Powinny one obejmowac¢ m. in.:

wyniki badan oczekiwan pasazerow, przewoznikow i organizatoréw transportu,

e zalecane standardy obstugi transportowej w réznych obszarach zurbanizowanych
(czestotliwos¢ kursowania, czasokres funkcjonowania, itp.),

e zasady ksztaltowania planéw sieci komunikacyjnych (wraz 2z dostepnoscig
oprogramowania),

e zasady ksztattowania planow weztow komunikacyjnych,

e zasady informowania o rozkfadach jazdy — ujednolicenie formatéw oraz stosowanych
skrétowcow i innych oznaczeh (przyktadowo: F-kursuje w dni robocze, S-kursuje w
soboty, itp.),

¢ ujednolicenie stosowanego oznakowania i piktogramow,
e sposoby synchronizaciji i koordynaciji rozktadow jazdy,
o ksztaltowanie komunikacji autobusowej na zgdanie.

Ponadto nalezy utworzy¢ baze danych o przewoznikach. Powinna ona zawierac
nastepujgce informacje (w miare mozliwosci prawnych):

e potencjat przewoznika (rodzaj i liczba posiadanego taboru),
e zakres terytorialny oferowanych ustug transportu publicznego,

¢ inne oferowane ustugi w zakresie niepublicznego przewozu oséb (przyktadowo dowoz
dzieci do szkdt),

¢ inne oferowane ustugi transportowe (stacja benzynowe, obstuga pojazdow, itp.),

e bezpieczenstwo komunikacyjne w transporcie publicznym (liczba kolizji, wypadkéw i ich
ofiar, uczestniczacy przewoznik, wina)

e bezpieczenstwo osobiste w transporcie publicznym (kradzieze, rozboje, lokalizacja,
trendy, itp.).

Baza powinna sie opierac¢ o informacje przekazywane przez przewoznikéw, samorzady i
policje (bezpieczenstwo). Dodatkowo nalezy zbiera¢ informacje wtasnymi sitami.
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7. Kierunki rozwoju systemu transportu zbiorowego

Gtoéwnym celem rozwoju systemu transportu zbiorowego Kielc jest kontynuacja realizaciji
idei systemu Szybkiego Autobusu Miejskiego w Kielcach, opierajgcego sie na
wydzielonych pasach ruchu i priorytetach dla autobuséw w sygnalizacji swietlnej.

7.1. Rozbudowa infrastruktury sprzyjajacej poprawie jakosci transportu
zbiorowego

Warunkiem ciggtej poprawy systemu komunikacji autobusowej Kielc jest utrzymanie
istniejagcych i wydzielenie nowych paséw ruchu dla autobuséw, na odcinkach juz
przecigzonych lub zagrozonych przecigzeniem ruchem samochodowym w niedalekiej
przyszitosci, tak aby mozliwa byta realizacja systemu Szybkiego Autobusu Miejskiego. Sie¢
pasow autobusowych powinna zapewnia¢ sprawny przejazd autobuséw na odcinkach o
najwiekszej koncentracji linii gtdwnie tam, gdzie wystepujg najwieksze straty czasu: na
ciggach dojazdowych do centrum, a takze na obszarze samego centrum. Powinna by¢
takze spojna, zapewniac ciggtos$¢, tak aby oszczednosci czasu uzyskiwane na czesci trasy
nie byly marnotrawione na innym jej fragmencie. Zaproponowano ponad 36km nowych
pasow autobusowych, ktére uzupemig istniejgcy system tych usprawnien (Rys. 7-1).
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Rys. 7-1. Lokalizacja obecnych i przysztych odcinkéw z pasami autobusowymi.
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W sktad proponowanego systemu odcinkdéw z pasami autobusowymi wchodza:

e ulica Czarnowska, zorganizowana jako ulica autobusowa, przeznaczona dla ruchu
autobuséw w obu kierunkach, na catej dtugosci, poczgwszy od skrzyzowania z ul.
Zelazng do Ronda Gustawa Herlinga-Grudzinskiego, na cafej dtugosci dopuszczony
ruch takze innych pojazdow, ale tylko w celu dojazdu do parkingéw (0,4km+0,5km,
tgcznie 0,9km),

e pas autobusowy w jezdniach ul. Armii Krajowej, w kierunku do centrum: na odcinku od
skrzyzowania z ul. Karczowkowska do skrzyzowania z ul Zytnig (0,3km),

 pasy autobusowe w ul. Zelaznej, w kierunku do centrum: na odcinku od skrzyZzowania z
ul. Zytnig do skrzyzowania z ul Czarnowska (0,6km), oraz w kierunku od centrum: na
odcinku od skrzyzowania z ul. Czarnowskg do skrzyzowania z ul. Grunwaldzkg (0,6km),

e pasy autobusowe w Al. IX Wiekow Kielc, w obu kierunkach, na odcinku od Ronda
Gustawa Herlinga-Grudzinskiego do skrzyzowania z ul. Zrédtowg (1,1km+1,1km,
tgcznie 2,2km),

e pasy autobusowe w jezdniach ul. Sandomierskiej, w kierunku od centrum, na odcinku
od skrzyzowania z ul. Zrédtowg do skrzyzowania z ul. Szczecinskg (1,0km), oraz w
kierunku do centrum, rozpoczynajgcy sie na wlocie skrzyzowania z ul. Poleskg (na
wysokosci ul. Dobrzynskiej) do skrzyzowania z al. Solidarnosci (1,1km),

e pasy autobusowe w ul. Warszawskiej, w kierunku do centrum, na odcinku od
skrzyzowania z ul. Jeleniowska do skrzyzowania z Al. IX Wiekow Kielc (3,4km, w tym
pas istniejgcy o dtugosci 2,5km), w kierunku od centrum, na odcinku od skrzyzowania z
Al. IX Wiekow Kielc do skrzyzowania z ul. gen. Sikorskiego (3,3km, w tym pas istniejgcy
o dtugosci 2,5km), oraz dodatkowo: pas autobusowy do skretu w lewo na wlocie ul. gen.
Sikorskiego (0,1km) oraz pas autobusowy na wlocie ul. Orkana, rozpoczynajgcy sie na
wysokosci istniejgcego przejscia dla pieszych pomiedzy wjazdem na parking a ul.
Karkonoska (0,1km),

e pasy autobusowe w ul. Bpa Jaworskiego, w kierunku ul. Warszawskiej, na odcinku od
skrzyzowania z ul. Nowaka-Jezioranskiego do skrzyzowania z ul. Warszawskg (0,9km),
oraz w kierunku do ul. Nowaka Jezioranskiego, na odcinku od skrzyzowania z ul.
Warszawskg do skrzyzowania z ul. Nowaka-Jezioranskiego (0,9km),

e pasy autobusowe w ul. Tarnowskiej, w kierunku do centrum, rozpoczynajgcy sie na
wlocie skrzyzowania z ul. Armii Ludowej (na wysokosci istniejgcego parkingu) do
skrzyzowania z ul. Zagorskg (1,8km), oraz w kierunku od centrum, na odcinku od
skrzyzowania z ul. Zagérska do skrzyzowania z ul. Armii Ludowej (1,6km),

e pasy autobusowe w ul. Zrédtowej, w kierunku do centrum, na odcinku od skrzyzowania
z ul. Zagorskg do skrzyzowania z ul. Sandomierskg (0,5km), a takze w kierunku od
centrum, na odcinku od skrzyzowania z Al. IX Wiekéw Kielc do skrzyzowania z ul.
Zagorskg (0,6km),

e pasy autobusowe w Al. Solidarnosci, w kierunku do centrum, od skrzyzowania z ul.
Bpa Jaworskiego do skrzyzowania z Al. IX Wiekow Kielc (2,2km), oraz w kierunku od
centrum, na odcinku od skrzyzowania z ul. Sandomierskg do skrzyzowania z ul. Bpa
Jaworskiego (2,3km),

e pasy autobusowe w ul. Szajnowicza-lwanowa, w kierunku do centrum, na odcinku od
skrzyzowania z ul. Massalskiego do skrzyzowania z ul. Grunwaldzkg (0,3km), oraz w
kierunku od centrum, na odcinku od skrzyzowania z ul. Grunwaldzkg do skrzyzowania z
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ul. Massalskiego (0,3km), a takze pas autobusowy do skretu w lewo na wlocie ul.
Massalskiego, rozpoczynajacy sie na wysokosci wjazdu w osiedle (0,1km),

pasy autobusowe w ul. Grunwaldzkiej, w kierunku do centrum, na odcinku od
skrzyzowania z ul. Szajnowicza-lwanowa do skrzyzowania z ul. Armii Krajowej (2,4km),
oraz w kierunku od centrum, na odcinku od skrzyzowania z ul. Armii Krajowej do
skrzyzowania z ul. Szajnowicza-lwanowa (2,4km),

estakada autobusowo-tramwajowa z ul. Grunwaldzkiej w ul. Piekoszowska (kierunek
do centrum), umozliwiajgca utrzymanie obecnych relacji autobusowych, stanowigca
pierwsze tego typu rozwigzanie w Polsce — jej efektywnos¢ bedzie Scisle uzalezniona
od liczby autobuséw z niej korzystajgcych oraz rozsgdnego gospodarowania
zezwoleniami dla innych grup pojazdow, tak aby natezenie ruchu wszystkich
dopuszczonych pojazdow transportu zbiorowego nie poddawato w watpliwos¢ sensu
ograniczen dla ruchu innych pojazdow (0,2km),

pasy autobusowe na obu wlotach ul. Jagiellonskiej na skrzyzowaniu z ul. Grunwaldzkg
(tacznie 0,2km),

pasy autobusowe w ul. Armii Ludowej, w kierunku do centrum, na odcinku od
skrzyzowania z ul. Wrzosowg do skrzyzowania z ul. Tarnowskg (1,5km), oraz w
kierunku od centrum, na odcinku od skrzyzowania z ul. ks. Popietuszki do skrzyzowania
z ul. Wrzosowg (1,5km),

pasy autobusowe w ul. Zagnanskiej, w kierunku do centrum na wlocie skrzyzowania ul.
Zagnanskiej z planowang poinocng jezdnig zbierajgco-rozprowadzajgcg S74,
poczgwszy od wjazdu na parking zlokalizowany po zachodniej stronie (0,2km), oraz w
kierunku od centrum na wlocie skrzyzowania ul. Zagnanskiej z planowang potudniowg
jezdnig zbierajgco - rozprowadzajgcg S74, poczgwszy od wjazdu na parking
zlokalizowany po wschodniej stronie (0,2km),

pas autobusowy w ul. Okrzei, w kierunku do centrum, na wlocie skrzyzowania z
ul. Czarnowskg (0,2km),

pas autobusowy w ul. 1-go Maja, w kierunku do centrum, na odcinku od skrzyzowania
z ul. Jagiellonska do skrzyzowania z ul. Czarnowskag (1,0km),

pasy autobusowe w ul. Zytniej, w kierunku do ul. Tarnowskiej, na odcinku od
skrzyzowania z ul. Armii Krajowej do skrzyzowania z ul. bpa Kaczmarka (0,3km), oraz w
kierunku do ul. Zelaznej, na odcinku od skrzyzowania z ul. Paderewskiego do
skrzyzowania z ul. Zelazng (0,3km),

pasy autobusowe w ul. Ogrodowej, w kierunku do ul. Tarnowskiej, na odcinku od
skrzyzowania z ul. bpa Kaczmarka do skrzyzowania z ul. Jana Pawia Il (0,6km), oraz w
kierunku do ul. Zelaznej, na odcinku od skrzyzowania z ul. Jana Pawla Il do
skrzyzowania z ul. Paderewskiego (0,6km),

pasy autobusowe w ul. Seminaryjskiej, w kierunku do ul. Tarnowskiej, na odcinku od
skrzyzowania z ul. Jana Pawta Il do skrzyzowania z ul. Tarnowskg (0,9km), oraz w
kierunku do ul. Zelaznej, na odcinku od skrzyzowania z ul. Tarnowskg do skrzyZzowania
z ul. Jana Pawia Il (0,9km),

pas autobusowy w jezdni ul. Jana Pawla I, w kierunku do centrum, na odcinku od
skrzyzowania z ul. Krakowskg do skrzyzowania z ul. Seminaryjskg (0,2km),
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e pas autobusowy w jezdni ul. Krakowskiej, w kierunku do centrum, przeznaczony do
skretu w lewo, na wlocie skrzyzowania z ul. Jana Pawta IlI, od skrzyzowania z ul.
Legionow (0,1km),

e pasy autobusowe w ul. Cmentarnej (po obu stronach od ul. Sandomierskiej do
Cmentarza w Cedzynie), o tgcznej dtlugosci 0,9 km, wydzielone jako pasy
przykraweznikowe prawe, z petlg o ruchu okreznym oraz przystankiem poczgtkowym
bezposrednio przy wejsciu na cmentarz; jednoczesnie pasy ogolnodostepne
zlokalizowane w Srodkowej czesci jezdni bedg prowadzi¢ do parkingu zlokalizowanego
wewnatrz petli autobusowej (takie rozwigzanie sprawi, ze ruch pojazdéw komunikacji
indywidualnej nie bedzie przeszkadzat autobusom, nawet w dni o szczegdlnie duzej
liczbie pasazerow dojezdzajgcych do cmentarza),

e ulica Paderewskiego, zorganizowana jako ulica sprzyjajgca ruchowi autobusow, z
rozcieciem ruchu dla samochodéw na przecieciu ul. Sienkiewicza, jednoczesnie
zapewniajgca ciggtosc przejazdu autobusow w obu kierunkach — fgczna dtugos¢ w obu
kierunkach 1,4km (2x0,7km).

Wszystkie pasy autobusowe zlokalizowane na odcinkach mogg zosta¢ wydzielone z
istniejgcych przekrojow ulic, kosztem dotychczasowych pasow ogdlnodostepnych.
Poszerzenie istniejgcych przekrojow poprzecznych jezdni bedzie konieczne jedynie na
ulicach: Zrédtowej i Tarnowskiej. Natomiast w przypadku paséw autobusowych
sytuowanych na wlotach skrzyzowan wygospodarowanie pasa terenu dla dodatkowego
pasa ruchu bedzie konieczne we wszystkich przypadkach. Z kolei, w celu wydzielenia
paséw autobusowych, w przypadku ul. Seminaryjskiej, na odcinku od ul. Wesotej do ul.
Tarnowskiej zaproponowano rezygnacje z ruchu samochodow, w kierunku do ul.
Tarnowskiej, — ul. Seminaryjska bedzie wiec ulicg jednokierunkowg z dodatkowym pasem
autobusowym w drugim kierunku (tzw. pas ,pod prad”). Uzyskany zostanie wiec przekrgj
1+2 z wyspami azylu dla pieszych, oddzielajgcymi pas ,pod prad” od pozostatych pasow
ruchu. W ul. Zytniej i ul. Ogrodowej konieczne bedzie ograniczenie przekroju
wykorzystywanego przez samochody do jednego pasa ruchu w kazdym z kierunkéw, w
celu wydzielenia pasow autobusowych.

Powyzszy ukfad ulic z pasami autobusowymi stwarza mozliwosci sprawnego przejazdu
autobusow przez centrum miasta oraz uftatwia dojazd do obszaru srédmiejskiego, na
zasadzie potgczen promienistych. Dzieki temu, mozliwe jest zorganizowanie systemu
szybkich linii autobusowych, korzystajgcych z pasow autobusowych, na znacznych
dtugosciach. W zasadzie, ruch po pasach ogolnodostepnych, w przypadku tych linii bedzie
sie ograniczat do poczgtkowych i koncowych odcinkéw linii, na ktérych i tak, z zasady
dopuszcza sie wolniejszg jazde, np. z powodu koniecznosci meandrowania. Tak
zaprojektowany system paséw autobusowych charakteryzuje sie wiec ciggtoscig i
spojnoscig, dzieki czemu efekty uzyskiwane na odcinkach z pasami autobusowymi nie
bedg marnotrawione na innych odcinkach. Uktad sprzyja poprawie punktualnosci i
regularno$ci kursowania autobuséw, oddzielenie od ruchu pozostatych pojazdéw wptynie
korzystnie na zwiekszenie bezpieczenstwa komunikacyjnego.

Propozycja obejmuje utworzenie paséw autobusowych przykraweznikowych prawych, co
sprzyja lokalizacji przystankéw, jednak pozytywny efekt dziatania paséw moze byc¢
czesciowo neutralizowany przez ruch innych pojazdow korzystajgcych z paséw
autobusowych na wlotach skrzyzowan. Jezeli natezenia ruchu takich relacji przekroczg
150 [P/h], na etapie projektow budowlanych, nalezy rozwazy¢ wydzielenie pasa do skretu
W prawo juz poza pasem autobusowym, jako pasa skrajnie prawego. Wowczas pojazdy
skrecajgce w prawo bedg przecinaty pas autobusowy, a prawdopodobienstwo jego
zablokowania bedzie zminimalizowane. Dopuszczenie zbyt duzej liczby pojazdéw na pas
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autobusowy na wlocie skrzyzowania skutkuje stratami czasu autobusoéw (niweczgcymi
efekty uzyskane podczas przejazdu odcinka), lub masowymi rezygnacjami kierowcow
autobusow z przejazdu pasami wydzielonymi. Nalezy takze zadba¢ o zapewnienie
szerokosci pasow umozliwiajgcych wygodny przejazd autobusow (3,25-3,50 [m]), oraz
dazy¢ do eliminacji lub przynajmniej ograniczen w sytuowaniu elementéw ograniczajgcych
widocznos$¢ kierowcow autobusow, w tym parkowania na chodnikach, w bezposrednim
sgsiedztwie paséw autobusowych. System sterowania ruchem powinien obejmowac co
najmniej obszar srédmiejski, ograniczony ulicami: Jagiellonskg, 1-go Maja, tdédzka,
Zagnanskg, Orkana, Bpa. Jaworskiego, Radomskag, Solidarnosci, Tarnowska,
Wapiennikowg, Husarskg, Marmurowg, Pakosz i Krakowskg, oraz dodatkowo wszystkie
wychodzgce poza ten obszar odcinki sieci z pasami autobusowymi.

Rozbudowie systemu paséw autobusowych powinna towarzyszy¢ rozbudowa systemu
monitoringu wykorzystywania pasow autobusowych zgodnie z ich przeznaczeniem.
Proponowane jest zastosowanie video-rejestracji ruchu na pasach autobusowych, w
przypadku pojawiania sie zachowan niepozadanych nalezy sie kierowaé zasadg
nieuchronnosci kary.

Kolejnym, niezbednym elementem zwiekszajgcym efektywnos¢ transportu zbiorowego —
jest zintegrowany system sterowania ruchem, zapewniajgcy autobusom priorytety w
sygnalizacji swietlnej na skrzyzowaniach. Jest to konieczne w celu zwiekszenia
sprawnosci wydzielonych pasow autobusowych, tak aby skrocenie czasu przejazdu
odcinkdw miedzyprzystankowych nie byto wyrownywane stratami czasu na wlotach
skrzyzowan. Preferowane jest stworzenie systemu obejmujgcego ruch wszystkich
pojazdow w obrebie obszaru $rodmiejskiego. Zaproponowano zastosowanie systemu
hierarchicznego, w ktorym sygnat umozliwiajgcy przejazd odbywa sie na zasadzie
wyréwnywania opoznien: w pierwszej kolejnosci pojazdom najbardziej opoznionym,
ewentualnie zapewniajgc w pierwszej kolejnosci priorytet autobusom linii wigczonych w
system Szybkiego Autobusu Miejskiego. Niezbedna jest przy tym konsekwencja dziatania,
na kazdym etapie planowania, projektowania, wdrazania i eksploatacji systemu
sterowania, punktem odniesienia powinna by¢ liczba pasazeréw (komunikacji zbiorowej i
indywidualnej), a nie liczba pojazddéw.

Wprowadzeniu systemu sterowania ruchem powinien towarzyszy¢ dalszy rozwoj systemu
sterowania dyspozytorskiego, obejmujgcego wszystkie autobusy, a docelowo takze inne
pojazdy transportu zbiorowego, w tym pojazdy przewoznikow prywatnych. System ten
powinien umozliwiaé gromadzenie i przetwarzanie danych o funkcjonowaniu
poszczegodlnych linii oraz umozliwia¢ stosowanie réznorodnych strategii dyspozytorskich,
szczegolnie w przypadku wystgpienia istotnych zaktécen funkcjonowania linii. System
sterowania dyspozytorskiego powinien obejmowac catg sie¢ transportu zbiorowego.

Niezwykle istotna jest tez kontynuacja programu budowy nowych i modernizacji
istniejgcych przystankéw autobusowych, w celu rozszerzenia oferty transportu zbiorowego
i obstugi obszaréw dotychczas znajdujgcych sie poza strefg dostepnosci do linii
autobusowych. W tym kontekscie nalezy rozwazy¢ mozliwos¢ dogeszczenia przystankow,
szczegolnie na obszarze srédmiejskim. Nalezy takze dgzy¢ do wprowadzenia przystankow
dwu-stanowiskowych na obszarze srodmiejskim oraz wszedzie tam, gdzie natezenia ruchu
autobusow przekraczajg 20 [A/h].
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7.2. Rozbudowa sieci transportu zbiorowego

Dalsza rozbudowa sieci transportu zbiorowego powinna iS¢ gtownie w kierunku wiekszej
aktywizacji transportu kolejowego w obstudze aglomeracji kieleckiej. Zgodnie z zapisami
,LZintegrowanego planu ...”, proponuje sie utworzenie trzech regularnych linii o charakterze
regionalnym, obstugiwanych autobusami szynowymi:

e do Piekoszowa (z ewentualnym wydtuzeniem do Witoszczowej),
e do Zagnanska (z ewentualnym wydtuzeniem do Skarzyska-Kamiennej,

e do Sitkowki-Nowiny (w przysziosci, z ewentualnym wydtuzeniem do planowanego
lotniska w Obicach).

Aby potgczenia te mogly rzeczywiscie petni¢ istotne funkcje w systemie transportu
zbiorowego aglomeracji kieleckiej, konieczne jest zapewnienie atrakcyjnych interwatow
miedzy kolejnymi pojazdami obstugujgcymi wymienione linie. Zaproponowano:

e czestotliwo$¢ kursowania w okresach szczytowych na poziomie 2 [poc/h], w interwatach
30-minutowych,

e czestotliwo$¢ kursowania poza okresami szczytu na poziomie 1 [poc/h], przy dtugosci
interwatu: 60 minut.

Uzupetnieniem powinny by¢ pociggi osobowe w relacjach:

¢ Kielce — Sedziszow — Krakéw/Katowice,

¢ Kielce — Wioszczowa — Czestochowa,

¢ Kielce — Skarzysko-Kamienna — Radom.

Dla potgczen tych zaproponowano minimalny interwat 2-godzinny. Rozktady jazdy
wszystkich wymienionych powyzej potgczen muszg by¢ Scisle skoordynowane z
rozktadami jazdy autobusow, we wszystkich miejscach sieci, gdzie takie bezposrednie
powigzania majg i bedg mie¢ miejsce.

Realizacja nowych, regularnych kolejowych potgczen aglomeracyjnych bedzie miata sens
tylko i wytgcznie w przypadku dogeszczenia sieci istniejgcych przystankow kolejowych.

e modernizacja przystankéw Kielce Herbskie i Kielce Czarnéw (linia do Piekoszowa),

¢ budowg nowego przystanku kolejowego w rejonie marketu NOMI (linia do Zagnanska),

e budowa nowych przystankéw kolejowych: Kielce Biatogon (w sgsiedztwie ul. Na
tugach), Kielce Podkarczéwka (na potudnie od os. Podkarczéwka, w sgsiedztwie ul.
Biesak) oraz w rejonie wiaduktu na ul. Krakowskiej (linia do Sitkdwki-Nowiny).

W przypadku przystankéw Kielce Herbskie i Kielce Czarnéw (Rys. 7-2; linia do
Piekoszowa), konieczna jest petna integracja transportu kolejowego z transportem
autobusowym. Wigze sie to z koniecznos$cig uzupetnienia uktadu komunikacji autobusowej
na obszarze samych Kielc. Konieczne jest zapewnienie obstugi komunikacjg autobusowg
przystankéw kolejowych:

e Kielce Czarnéw: zapewnienie przejazdu autobuséw na trasie: ul. Malikéw — ul.
Kolejarzy (po wczesniejszej jej modernizacji) z przystankiem koncowym Kielce Herbskie
— cigg obstugiwany pojazdami klasy MIDI,
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e Kielce Herbskie: zapewnienie przejazdu autobuséw na trasie: ul. Szajnowicza-
Iwanowa — ul. Kolberga — ul. Hoza (do skrzyzowania z ul. Jagiellonskg), co moze
stanowic szczegdlnie istotne powigzanie w przypadku ozywienia przystanku kolejowego
Kielce Herbskie, wymaga to budowy przystankoéw autobusowych Kielce Herbskie oraz
Naruszewicza skrzyzowanie, korzystne bytoby takze ulokowanie przystanku przy
wschodnim wylocie ul. Szajnowicza-lwanowa na skrzyzowaniu z ul. Grunwaldzkg; cigg

obstugiwany pojazdami klasy MIDI i MEGA.
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Rys. 7-2. Proponowane nowe trasy linii autobusowych i lokalizacja nowych przystankéw
autobusowych.

Nalezy takze rozwazyé mozliwosé petniejszej obstugi os. Na Stoku, poprzez wjazd w
osiedle ul. Pitsudskiego: od skrzyzowania z ul. Orlgt Lwowskich do centralnego punktu
osiedla, zlokalizowanego w okolicy Kosciota (Rys. 7-3), z budowg dwdch par przystankdéw:
Pitsudskiego osiedle i Pitsudskiego petla; cigg obstugiwany pojazdami klasy MINI, MIDI i

MEGA.
Nowym elementem sieci transportu zbiorowego bedzie takze petla manewrowa przy

Campusie Uniwersytetu Jana Kochanowskiego, dzieki ktérej skroci sie droga do
przystankéw, co istotnie poprawi obstuge komunikacyjng uczelni. Petla powinna mie¢ co

najmniej 2 stanowiska postojowe dla autobusow.
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Rys. 7-3. Proponowana nowa trasa linii autobusowych na os. Na Stoku.

Natomiast w obrebie scistego centrum Kielc zaproponowano wprowadzenie linii miejskiej,
obstugiwanej ekologicznym, taborem mato-pojemnym, o czestotliwosci 4-6 [A/h] (obok lub
w miejsce linii OA i 0B). Proponowany przebieg linii na tym obszarze, to: Jana Pawia Il —
Czerwonego Krzyza — Wesota — Bodzentynska (Rys. 7-4). Takie rozwigzanie zapewnia
bardzo dobrg dostepnos¢ do najwazniejszych punktow w centrum (Rynek, ul.
Sienkiewicza, Plac Katedralny), oraz praktycznie nie wymaga zmian w obowigzujgcej
organizacji ruchu.

Tarpoathn
megce

Rys. 7-4. Propozycja wprowadzenia komunikacji autobusowej w $ciste centrum Kielc.
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Proponuje sie takze budowe zintegrowanego dworca komunikacji zbiorowej, stanowigcego
atrakcyjny wezet przesiadkowy pomiedzy kolejg, oraz liniami autobuséw dalekobieznych,
miejskich i podmiejskich, zlokalizowanego po poétnocno-wschodniej stronie istniejgcych
peronow kolejowych.

W miare mozliwosci nalezy dgzy¢ do zwiekszania liczby tzw. ,przystankéow otwartych”,
ktére ze wzgledu na brak skosu wjazdowego do zatoki charakteryzujg sie mozliwoscig
skrocenia dystansu od skrzyzowania. Dzieki takiemu rozwigzaniu zwiekszy sie komfort
dojscia do przystankow.

7.3. Budowa systemu ,,Parkuj i Jedz”

Proponuje sie uzupetnienie idei Szybkiego Autobusu Miejskiego, o system ,Parkuj i Jedz”
(w skrocie P&R), w celu lepszej integracji systemu transportu zbiorowego z transportem
indywidualnym. Umozliwi to lepsze wykorzystanie obu srodkéw transportu, bedzie tez
sprzyja¢ ograniczeniu liczby samochoddéw na ciggach dojazdowych do centrum miasta,
oraz na samym obszarze srodmiejskim. Zaproponowano nastepne lokalizacje parkingow
strategicznych w systemie ,P&R”:

» rejon skrzyzowania ulic Warszawskiej i Jeleniowskiej (opcjonalnie skrzyzowanie ulic
Warszawskiej i Orkana) — przejecie potokéw z kierunku pétnocno-wschodniego,

= przy ul. Zagnanskiej w sgsiedztwie NOMI - przejecie potoku z kierunku pétnocnego,

» sgsiedztwo skrzyzowania ul. Sandomierskiej i Szczecinskiej, ewentualnie przy
cmentarzu komunalnym w Cedzynie — przejecie potokow z kierunku wschodniego,

» sgsiedztwo skrzyzowania ulic Popietuszki i Armii Ludowej — przejecie potokow z
kierunku potudniowego,

» sgsiedztwo skrzyzowania ulic Piekoszowskiej i Jarzgbek — przejecie potokéw z
kierunku zachodniego,

* rejon skrzyzowania ulic Szajnowicza-lwanowa i Massalskiego (istniejgcy Parking E.
Leclerc) — przejecie potokow z kierunku zachodniego,

* rejon skrzyzowania ulic Krakowskiej i Jagiellonskiej (istniejgcy Parking Lidl) —
przejecie potokdéw z kierunku potudniowo-zachodniego,

Proponowane parkingi powinny mie¢ okoto 20 — 30 stanowisk postojowych z

mozliwoscig rozbudowy w przypadku wiekszego zainteresowania mieszkancow systemem

,P&R”. W przypadku istniejgcych parkingdbw (E. Leclerk i Lidl) konieczne jest
wypracowanie porozumien partnerstwa publiczno-prywatnego.

7.4. Wyposazenie taboru

Istnieje szereg wymagan dotyczgcych ksztattowania wyposazenia i przestrzeni pojazdow.
Ponizej przedstawiono docelowy standard wyposazenia autobuséw, ktory jest
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charakterystyczny wtasciwie dla komunikacji miejskiej i podmiejskiej. W przypadku wejscia
do zintegrowanego transportu aglomeracyjnego przewoznikOw zamiejskich — bardzo
trudno bedzie spetnic¢ te wymagania.

Wyposazenie taboru, istotne dla pasazera:

e niska podtoga — 100 % pojazdow w mieScie oraz wybrane kursy na liniach
podmiejskich;

e mozliwos¢ przewiezienia wodzkéw inwalidzkich i woézkédw dzieciecych (2 szt. w
pojazdach sredniopojemnych i 1 szt. w matopojemnych);

e mozliwos¢ przewiezienia roweru;

e rodzaj i rozmieszczenie foteli;

e monitoring wizyjny wewnatrz pojazdu (bezpieczenstwo osobiste);

e gtosowe zapowiadanie przystankéw;

e nagtosnienie wewnatrz pojazdu (informacja o sytuacjach awaryjnych na sieci);

¢ informacja audio na zewnatrz pojazdu ( o numerze linii i kierunku jazdy — podawana na
przystankach dla pasazeréw niedowidzacych);

¢ informacja na zewnatrz pojazdu — o numerze linii i kierunku docelowym;
¢ informacja wewnatrz pojazdu — o numerze linii i przystankach posrednich;

e kasowniki dwusystemowe, umozliwiajgce kasowanie Dbiletdw papierowych i
wspotpracujgce z kartg KKM (réwniez w zakresie rejestracji wejs¢ i wyjse);

o klimatyzacja przestrzeni pasazerskie;j;
e poziom hatasu wewnatrz pojazdu;
e automat biletowy (wyjgtek — pojazdy o matej pojemnosci ze wzgledu na brak miejsca);

Ponizej zestawiono kryteria, ktorymi powinien kierowaC sie zarzgdca transportu i
przewoznik podczas wyboru taboru (oczywiscie musi bra¢ pod uwage réwniez kryteria
wazne dla pasazera):

e liczba i udziat miejsc siedzacych (w komunikacji miejskiej 30-50 %, w komunikaciji
zamiejskiej powyzej 50 %). Generalnie na liniach dtugich z matg wymiang pasazeréw —
duzy udziat miejsc siedzgcych, a przy duzej wymianie ;

e liczba miejsc stojacych (nominalna oraz przy zapetnieniu 4 i 5 os/m? powierzchni do
stania);

o klimatyzacja przestrzeni dla kierujgcego pojazdem,;

¢ ekologiczny silnik spetniajagcy normy co najmniej EURO4;

e urzgdzenia zliczajgce pasazerow,;

e urzadzenia pomiarowo-sterujgce, powigzane z systemem dyspozytorskim;
e system do lokalizacji pojazdéw w sieci;

e poziom hatasu na zewnatrz od pojazdu zatrzymanego;

e poziom hatasu na zewnatrz od pojazdu w ruchu;

e zuzycie paliwa;
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czas przyspieszania,;
e trwatos¢ (wyrazona w latach lub w przebiegu);

e parametry geometryczne (dtugos$¢, szerokosc¢, wysokos¢, promien zawracania,
wysokos¢ podtogi i ewentualnych stopni, itp.);

e liczba i rozmieszczenie drzwi (w warunkach miejskich nalezy unika¢ pojazdow, w
ktérych brakuje tylnych drzwi).

Oczywiscie istnieje jeszcze szereg szczegotowych wymagan technicznych dla pojazdow.
Przewoznik powinien prowadzi¢ polityke zakupu taboru od 2 (ze wzgledu na potrzebe
utrzymania konkurencyjnosci pomiedzy nimi ) do 3 producentéw (wieksza liczba
producentéw oznacza problemy z dostepnoscig czesci zamiennych).

7.5. Organizacja rynku przewozéw (podmioty rynku transportu zbiorowego,
integracja taryfowo-biletowa, integracja przestrzenna — przystanki i
wezly przesiadkowe, koordynacja rozktadéw jazdy)

W miastach s$rednich i duzych nalezy przyjg¢ zasade rozdziatu funkcji organizacji i
zarzgdzania transportem publicznym od funkcji realizacyjnych, ktére przypisane sg
przewoznikom (operatorom).

Zadania zarzgdu publicznego transportu zbiorowego:

e Badanie i analiza potrzeb przewozowych w stanie istniejgcym oraz ich prognozowanie;

e Opracowanie koncepcji rozwoju transportu zbiorowego (infrastruktury i przebiegu linii)
oraz zatwierdzanie tej koncepcji;

e Sformutowanie standardéw obstugi w transporcie publicznym w réznych obszarach
funkcjonowania;

e Okreslenie wytycznych do projektowania réznych urzgdzen transportu publicznego i
elementow towarzyszacych (dworce, wezty przystankowe, przystanki, pojazdy, parkingi
samochodowe i rowerowe, itp.);

e Zlecanie projektéw i nadzér nad inwestycjami transportu publicznego;
e Utrzymanie urzgdzen transportu zbiorowego i urzgdzen towarzyszgcych;

e Koordynacja infrastruktury transportu zbiorowego z pozostatg infrastrukturg techniczng
(drogowa, kolejowg i uzbrojeniem terenu);

¢ Ustalenie jednolitego sposobu oznakowania pojazddw i infrastruktury funkcjonujgcych w
ramach systemu zintegrowanego transportu zbiorowego;

e Wspotpraca z innymi organizatorami transportu zbiorowego (kolejowego i drogowego
na obszarze aglomeraciji oraz na jej granicach);

e Opracowanie zasad wspéipracy z organizacjami, reprezentujgcymi interesy
uzytkownikow transportu;

e Opracowanie wytycznych do ksztattowania rozktadéw jazdy i ich projektowanie;

¢ Planowanie dochodow i wydatkéw;
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e Przygotowanie systemu taryfowego i biletowego;
o Ustalenie zasad i optat za korzystanie z infrastruktury;
e Ustalenie wielkosci dotacji do komunikacji zbiorowej od poszczegolnych gmin;

e Dystrybucja biletéw, gromadzenie wptywow z biletow i kontrola optat wnoszonych za
przejazdy;

e Przeprowadzanie przetargow i zawieranie umow z przewoznikami;

e Kontrola ilosci i jakosci ustug swiadczonych przez przewoznikow;

e Ustalenie zasad rozliczen i wykonywanie rozliczen z przewoznikami;
o Koordynacja przewozow pasazerskich;

e Prowadzenie dziatan informacyjnych dla pasazerow (w tym platformy informacyjnej)
oraz dziatan marketingowych transportu zbiorowego;

¢ Nadzdr nad bezpieczehstwem pasazerdw i personelu;

e Przyjmowanie i rozpatrywanie skarg i wnioskdw pasazeréw dotyczgcych
funkcjonowania transportu publicznego i infrastruktury.

Czesc¢ z tych zadan mozna podzleca¢ firmom zewnetrznym. Za istotne i niedoceniane w
polskich warunkach nalezy uznacC tworzenie wytycznych i wymagan do projektowania
infrastruktury, rozktaddéw i pojazdéw. Stuzg one projektantom, przewoznikom, pasazerom i
ich stowarzyszeniom.

W umowach zawieranych z przewoznikami (operatorami) nalezy sformutowacé przede
wszystkim:

e Zakres zamawianych ustug (wozo-km, rodzaj i wyposazenie wykorzystywanego taboru);
e Sposob rozliczania wykonanej pracy;

e Zasady oceny jakosciowej wykonanych ustug (przyktadowo wskazniki punktualnosci,
regularnos$ci, czystos¢ pojazddw, itp.);

e Wprowadzenie wymogu informowania zarzadcy transportu o zdarzeniach nietypowych z
nastepujgcych zakreséw:

- uszkodzenia infrastruktury,
- bezpieczenstwo komunikacyjne (kolizje, wypadki i ich skutki),
- bezpieczenstwo osobiste (zagrozenia pasazerow i personelu).
W ramach wspétpracy z réznymi gminami nalezy ustali¢ zasady regulujgce:
e Ustalenie rodzaju i wielkosci ustug realizowanych na terenie danej gminy

(charakteryzowanej przede wszystkim poprzez wielko$¢ pracy przewozowej i rodzaj
wykorzystywanego taboru);

¢ Okreslenie rentownosci linii przebiegajgcych przez gminy. Wymaga to przeprowadzenia
(przynajmniej wyrywkowych) badan wielkosci potokéw pasazerskich i struktury biletow
wykorzystywanych na linii;

e Ustalenie wielkosci doptat do wykonanych ustug;
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e Okreslenie minimalnego i zalecanego wyposazenia przystankoéw, bedacych na
utrzymaniu gmin;

e Okreslenie obowigzkéw gminy w zakresie informacji o transporcie zbiorowym,
funkcjonujacym na jej terenie.

Istotnym sktadnikiem podwyZzszenia jakosci obstugi transportem zbiorowym jest jego
integracja. Poprzez integracje nalezy rozumie¢ zaoferowanie pasazerom jednej oferty bez
wzgledu na liczbe przewoznikéw realizujgcych obstuge transportowg w danym obszarze
przy jednoczesnym funkcjonowaniu ujednoliconej taryfy w takcie korzystania z réznych
potgczen. Gtébwnym celem integracji transportu zbiorowego jest ujednolicenie zasad
korzystania z ustug réznych przewoznikéw, co przektada sie na podniesienie komfortu
korzystania z ustug przez pasazeréw. Stanowi to jeden z elementéw wzmacniajgcych
konkurencyjnosc transportu zbiorowego w stosunku do indywidualnego. Udana integracja
to potagczenie zalet roznych srodkéw przewozowych i ostabienie ich wad. Kluczowe we
wdrazaniu zrownowazonego rozwoju systemu transportowego sg dziatania integrujgce
system transportu zbiorowego od strony wewnetrznej i zewnetrznej. Integracja wewnatrz
transportu zbiorowego oznacza wspétprace pomiedzy réznymi przewoznikami. A istota
integracji zewnetrznej to potgczenie w ramach jednej podrézy transportu zbiorowego i
indywidualnego (autobusu i samochodu lub roweru).

Wsrdéd istotnych cech transportu zbiorowego mozna wymienic:

e zalety: oszczedno$¢ energii, oszczednosc¢ Srodowiska, wysokie bezpieczenstwo, mate
zajecie terenu (zwtaszcza w centrum nie potrzebuje parkingdow);

e wady: niska wygoda przemieszczeh (miejsca stojgce, brak intymnosci), brak
bezposredniego potgczenia pomiedzy wieloma osiedlami (miejscowosciami), brak
ciggtosci funkcjonowania (na wiekszosci kierunkdw nie funkcjonuje w nocy), niska
czestotliwos¢ kursowania na przedmiesciach.

W trakcie przemieszczen pomiedzy dwoma miejscowosciami czesto zachodzi koniecznosc¢
korzystania z dwdch przewoznikdéw, co oznacza dwukrotne poniesienie optaty za przejazd
(podwyzszenie kosztu przejazdu). Wystepuje rowniez dodatkowa strata czasu zwigzana z
przesiadkg pomiedzy liniami z nieskoordynowanymi rozktadami jazdy. Istotg integracji
wewnatrz transportu zbiorowego, czyli pomiedzy réznymi przewoznikami, jest potgczenie
ich rozktadow jazdy i taryf.

Wsrdéd istotnych cech transportu indywidualnego wystepuja:

e zalety: zapewnia przejazd ,od drzwi do drzwi”’ bez przesiadki, komfort przemieszczen,
elastycznosc i dostepno$é, dobra penetracja obszaréw stabo zurbanizowanych;

e wady: duze zagrozenie wypadkowe, zagrozenie dla otoczenia (hatas, spaliny, rozciecie
wiezi), duze zajecie terenu (ktéry w sSrodmiesciu jest drogi).

Generalnie, transport indywidualny (samochodowy) dobrze obstuguje obszary stabo

zurbanizowane (dzielnice peryferyjne miasta i przedmiescia), ale stwarza duze problemy w

obszarach $rodmiejskich (parkowanie, kongestia w sieci). Integracja pomiedzy

transportem indywidualnym i zbiorowym to wykorzystanie zalet samochodu na
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przedmiesciach i ograniczenie jego wad w $rodmiesciu (tutaj nalezy wykorzystywac
transport zbiorowy).

Aspekty integracji majg charakter: funkcjonalny, przestrzenny, intermodalny, taryfowy,
spoteczny, technologiczny i zarzadczy.

Integracja funkcjonalna polega na:

o Koordynacji przebiegu linii komunikacji zbiorowej. Pokrywanie sie linii jednego
przewoznika na dtugich odcinkach oznacza nieefektywne wykorzystanie czesci taboru.
Réwnoczesnie wystepujg braki taboru do wprowadzenia linii w nowe korytarze obstugi.
Natomiast pokrywanie sie linii roznych przewoznikdw (generalnie wystepujgce na
trasach wylotowych z miasta) skutkuje walkg o klienta, spadkiem rentownosci linii, a w
konsekwencji zmianami w rozktadach jazdy i upadkiem pewnych firm przewozowych.
Takie zjawiska zmniejszajg stabilnos¢ i niezawodnos¢ obstugi komunikacyjnej w
pewnych miejscowosciach.

e Koordynacji rozktadéw jazdy. Generalnie w korytarzach transportowych nalezy
eliminowa¢ kursy pokrywajgce sie i wystepujgce blisko siebie. Z kolei w weztach
przesiadkowych nalezy przyja¢ pewne priorytety w koordynacji rozktadow (przyktadowo
dla duzych potokéw podréznych — rano w kierunku centrum miasta, a po potudniu z
centrum, dodatkowo przesiadki na linie z niskg czestotliwoscia.

e Tworzeniu platformy informacyjnej do planowania podrézy.
Integracja przestrzenna polega na:

e Zwiekszaniu zasiegu terytorialnego bezposrednich powigzan transportem publicznym
miasta Kielce ze strefg podmiejskg i subregionalng. Nalezy uznac, ze Kielce posiadajg
bogatg oferte przewoznikow prywatnych, tgczacych miasto z innymi gminami. Jednak
musi ona by¢ wsparta poprzez integracje taryf i rozktadéw jazdy.

e Lokalizacji dworcow komunikacji miejskiej w sgsiedztwie dworcéw komunikacji
subregionalnej oraz regionalnej. Obecnie centrum transportowe miasta znajduje sie po
wschodniej stronie dworca kolejowego: dworzec PKS przy ul. Czarnowskiej (33 %
kurséw zamiejskich), dworzec BUS przy ul. Zelaznej (56 % kurséw zamiejskich), gdzie
przejezdza wiele autobuséw komunikacji miejskiej. Duza odlegtos¢ i koniecznosc
pokonywania roznic poziomow przy dojsciach do perondw — dziata zniechecajgco przy
probach dotarcia do dworca BUS przy ul. Mielczarskiego (11 % kursow zamiejskich).
Nalezy podejmowac wysitki w celu skoncentrowania ustug transportowych po
wschodniej stronie dworca kolejowego.

e Prowadzeniu tras komunikacji miejskiej w bezposredniej bliskosci dworcéw, a
zwlaszcza w sgsiedztwie perondw (ideat - przesiadka z tego samego peronu, przystanki
autobusowe podwadjne, ograniczanie koniecznosci przejs¢ przez jezdnie);

e Uzyskaniu zwartosci przestrzennej weztdw przesiadkowych: z komunikacji zbiorowej na
samochdd (,Park and Ride”) oraz na rower (,Bike and Ride”).

Integracja intermodalna polega na:

e Jak najpetniejszym wykorzystaniu kolei w tancuchu przemieszczen podrézy miejskich,
podmiejskich, subregionalnych i regionalnych;

¢ Dojezdzie samochodem do parkingu przesiadkowego ,Park and Ride” i dalszej podrozy
srodkami komunikacji zbiorowej. Nalezy podejmowacC rozmowy z innymi gminami w
celu lokalizacji takich parkingdow przy przystankach kolejowych i waznych przystankach
autobusowych. Parkingi powinny by¢ rozproszone, matej lub Sredniej wielkosci.



Bauer M. z zespotem: ,,Plan transportowy gminy Kielce oraz gmin przylegtych tworzacych wspdlng komunikacje zbiorowa” 84

Umozliwieniu przewozu roweru w pociggach i autobusach (tylko poza godzinami
szczytu lub przez caty dzien, bez optat);

Wigczeniu w zintegrowany system ustug takséwkowych (przede wszystkim integracja
informacji, nalezy rozwazy¢ pewne formy integracji taryfowe;j).

Integracja taryfowa polega na:

Stworzeniu jednolitego systemu, z jednym biletem waznym na catg podréz i u
wszystkich przewoznikbw, z mozliwoscig przesiadek. Brak integracji oznacza
konieczno$¢ zakupu biletow u roznych przewoznikdw w roéznych kasach lub u
kierowcow, co jest niewygodne i podwyzsza koszty podrozy. Problemem jest rowniez
stosowanie roznego rodzaju taryf, dzieki temu system transportu zbiorowego jest
nieczytelny (taryfa odcinkowa u przewoznikow zamiejskich, strefowa na liniach MPK,
jednolita na liniach ZTM). Minimalny zakres integracji taryfowej to honorowanie biletow
okresowych innych zarzgdcow transportu (lub innych przewoznikéw). Nastepnym
etapem jest tworzenie wspodlnych biletéw okresowych, a najbardziej zaawansowanym —
wspolne bilety okresowe i jednorazowe, co wymaga ujednolicenia kasownikéw.

Objeciu biletem przejazdowym takze parkowania samochodu pasazera na parkingach
przesiadkowych;

Objeciu w koszcie biletu takze przewozu roweru.

Integracja spoteczna polega na:

Doprowadzeniu do w miare petnego przekroju spotecznego posrdéd codziennych
uzytkownikow transportu zbiorowego;

Poprzez poprawe jakosci — zachecenie do korzystania z transportu publicznego
posiadaczy samochodéw osobowych (zmiany w podziale zadan przewozowych);

Zapewnieniu dostepnosci dla 0oséb niepetnosprawnych;

Poprzez poprawe bezpieczehstwa osobistego — zwiekszenie stopnia korzystania z
transportu publicznego przez osoby starsze, kobiety i dzieci;

Eliminacji zagrozen przypadkami wykluczenia udziatu stabszych ekonomicznie lub
niepetnosprawnych w realizacji aktywnosci miejskich.

Integracja technologiczna polegajgca na stosowaniu réznorodnych srodkéw, zwlaszcza

rozwigzan tzw. inteligentnych systemow transportu, w tym:

Zapewnienie spojnosci systemu sterowania dyspozytorskiego z systemem sterowania
ruchem wszystkich pojazdow — w celu zapewnienia priorytetéw dla komunikacji
zbioroweyj;

Réznorodno$¢ i komplementarnos¢ form informacji dla pasazeréw (informatory
drukowane, mass media, internet, systemy planowania podrézy i informacji dla
pasazerébw w czasie rzeczywistym — terminale multimodalne, interakcyjny kontakt z
potencjalnymi pasazerami, w tym foniczny);

Integracja informacji uzyskanej z detektorow naziemnych oraz z systemu nawigacji
satelitarnej (GPS, GALILEO). Wykorzystanie tej informacji w systemie sterowania
dyspozytorskiego i identyfikacji potokow pasazerskich.

Wielofunkcyjne wykorzystanie osobistej karty elektronicznej. Przyktadem jest Kielecka
Karta Miejska KKM, ktéra poza funkcjg realizowania optat w komunikacji miejskiej
powinna: umozliwia¢ wnoszenie optat za parkowanie, petni¢ role legitymacji studenckiej
lub uczniowskiej, petni¢ role karty bibliotecznej, itp.
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Integracja zarzadcza polega na:

e Stworzeniu jednostki zarzgdzajgcej catoscig planowania strategicznego, ruchem,
infrastrukturg i przewozami w miesScie i ewentualnie w strefie podmiejskiej (lub
rozszerzenie kompetencji ZTM);

e Tworzeniu zwigzkow komunalnych Kielc i gmin podmiejskich w celu zarzgdzania
transportem publicznym;

 Koordynacji zadan z przewoznikami ponadlokalnymi (w tym PKP, PKS i Swietokrzyskie
Zrzeszenie Transportu i Ustug).

Ztozono$¢ problemu obrazuje Tabela 7-1 — miasto i region sg obstugiwane przez 264 linie
komunikacyjne, a z miasta w ciggu doby wyjezdza ponad 3100 kurséw.

Tabela 7-1. Liczba linii i kurséw realizowanych z Kielc w ciggu doby.

Liczba lini Liczba kursow
(w jednym kierunku)
Dworzec PKS przy ul. Czarnowskiej 85 520
Dworzec BUS przy ul. Zelaznej 85 900
Dworzec BUS przy ul. Mielczarskiego 22 180
ZTM w Kielcach 67 1500
MPK Sp. z 0.0 5 75

7.6. Optymalizacja przebiegu linii autobusowych

Intensywnym zmianom w infrastrukturze drogowej powinna towarzyszy¢ organizacja linii
transportu zbiorowego. Zmiany te powinny zmierza¢ w kierunku wyksztatcenia uktadu
opartego na liniach wykorzystujgcych ciggi z wydzielonymi pasami autobusowymi. Takie
linie powinny spina¢ najwazniejsze dzielnice miasta z jego centrum, oraz charakteryzowac
sie wysokimi czestotliwosciami kursowania, co najmniej 6 [P/h]. Dzieki temu, na obszarze
Srodmiejskim mozliwe bedzie wyksztatcenie wigzek linii o niskich interwatach miedzy-
pojazdowych, nawet na poziomie 3-5 [min]. Takie podejscie wptynie na zmniejszenie
ogolnej liczby linii, pozostate linie bedg miaty charakter dojazdowy. Gtownymi
przestankami tworzonych zmian marszrut linii transportu miejskiego w Kielcach powinny
by¢:

e Chec¢ zwiekszenia liczby (oraz udziatu) podrézy odbywanych transportem zbiorowym, a

tym samym zwiekszenie liczby pasazeréw korzystajgcych z transportu miejskiego na
obszarze aglomeracyjnym,

e Koniecznos¢ zapewnienia obstugi transportowej mieszkancéw, zgodnej z potrzebami
wynikajgcymi z aktualnej wiezby ruchu, poprzez uwzglednienie ruchliwo$ci
mieszkancow, zmian struktury i lokalizacji miejsc pracy, nauki, edukacji, handlu i
rekreacji — ktére powinny by¢é opracowane na podstawie rozlegtych badan podrézy,
przeprowadzonych na zasadach Kompleksowych Badan Ruchu,

e Dazenie do uktadu linii oferujgcego duze predkosci podrézy na centralnych fragmentach
linii, oraz mozliwos$¢ meandrowania na koncowkach.
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Zalecane jest zastosowanie nastepujgcych zasad ksztattowania uktadu linii:
e Dopasowanie uktadu linii transportu zbiorowego do przemieszczen pasazeréw,

e Minimalizacja liczby przesiadek na najwazniejszych relacjach, poprzez zapewnienie
bezposredniosci potgczen na ciggach o najwiekszych potokach pasazerow,

e Jak najlepsze potgczenie obszaréw o odpowiadajgcych sobie potencjatach, szczegdinie
dla podrozy odbywanych cyklicznie, czyli zwigzanych z obligatoryjnymi motywacjami
podrézy: dom — praca — dom oraz dom — nauka — dom,

¢ dostosowanie uktadu linii transportu zbiorowego do zagospodarowania miasta,

e lgczenie obszarow przeciwlegltych poprzez obszar centrum miasta — poprzez
stosowanie gtéwnie linii Srednicowych,

e zapewnienie atrakcyjnych potgczen i synchronizacji linii miejskich i podmiejskich w
atrakcyjnych weztach przesiadkowych,

e umozliwienie dojazdu transportem zbiorowym do obiektéw petnigcych funkcje publiczne
(urzedy, szpitale, szkoty itp.).

Spetnienie wszystkich wymienionych powyzej zasad jest zazwyczaj bardzo trudne, nalezy
wiec zmierza¢ do ich optymalnego zastosowania. Niestety, utrudnia to liczna grupa
warunkow ograniczajgcych:

e liczba i struktura dostepnego i mozliwego do pozyskania taboru,

e oczekiwany przez pasazera standard napetnien, nie przekraczajgcy zapetnienia
powierzchni do stania na poziomie 4 os/m?,

e koniecznos¢ zapewnienia minimalnej czestotliwosci kursowania poszczegdlnych linii,
poza uzasadnionymi przypadkami linie miejskie o mniejszym znaczeniu nie powinny
kursowac¢ rzadziej niz co 20 [min] (wyjatkowo, co 30 [min]),

e przepustowosc istniejgcej sieci transportu zbiorowego, w tym petli koncowych oraz
odcinkdw sieci i przystankow,

¢ lokalizacja istniejgcych weztow przesiadkowych,
e Zwyczaje pasazerow,

e koszty funkcjonowania systemu transportu miejskiego.

8. Whnioski koncowe

Realizacja niniejszego Planu Transportowego bedzie stanowita kolejny krok w procesie
sukcesywnej poprawy jakosci funkcjonowania transportu publicznego na obszarze Kielc i
ich obszaru metropolitarnego. Szczegdlnie wazna jest kontynuacja dziatan majgcych na
celu zapewnienie pojazdom transportu zbiorowego priorytetbw w ruchu poprzez
wydzielanie paséw autobusowych oraz powszechne stosowanie uprzywilejowania w
sygnalizacji Swietlnej. Oznacza to dazenie do petnej realizacji koncepcji systemu
Szybkiego Autobusu Miejskiego w Kielcach. Jest to droga w strone ciggtego zwiekszania
udziatu podrézy odbywanych transportem zbiorowym. Jest to o tyle wazne, Zze ruchliwos¢
mieszkancow Kielc i okolic bedzie sie sukcesywnie zwigkszac. Istotnym problemem jest
tez kwestia wzajemnej integracji podsystemow transportu zbiorowego (autobus miejski,
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podmiejski i zamiejski, kolej) poprzez poprawe infrastruktury dworcowej, oraz poprawa
integracji systemu transportu zbiorowego z systemem transportu indywidualnego -
poprzez budowe systemu Parkuj i JedZz. Tym bardziej, ze juz dzisiaj transport zbiorowy w
Kielcach jest dobrze postrzegany i utrzymanie tego stanu rzeczy jest sprawg kluczowa.



