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1. ZEWNETRZNE UWARUNKOWANIA ROZWOJU TRANSPORTU
PUBLICZNEGO

1.1. Analiza uwarunkowan wynikajacych z uchwalonych dokumentéw miasta
Kielc, (kontekst lokalny i metropolitarny), wojewoédztwa swietokrzyskiego
(kontekst regionalny), Polski (kontekst krajowy) oraz Unii Europejskiej

KONTEKST LOKALNY
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 priorytetow w ruchu, w tym poprzez
wydzielenie paséw dla autobuséw. Powstanie rozbudowanych, nowoczesnych systeméw
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 Kkorzystania z tej
komunikacji i przesiadaniu sie na samochod. Wptyw na zwiekszenie udziatu komunikaciji
zbiorowej w podrézach ma przede wszystkich poprawa warunkéw podrézowania,
wyrazona komfortem przejazdu, szybkag i sprawng obstugg oferowang przez przewoznika.
Wiekszy udziat komunikacji zbiorowej w codziennych podrézach wptynie na zmniejszenie
zattloczenia motoryzacyjnego ulic oraz na obnizenie emisji szkodliwych substanciji.
Dokument przewiduje zintensyfikowanie prac nad: optymalizacjg systemu komunikacji
zbiorowej, stworzeniem systemu sterowania ruchem autobusowym, prowadzeniem
monitoringu  zachowan  komunikacyjnych oraz  ewentualnym  wprowadzeniem
niekonwencjonalnych srodkéw komunikacji zbiorowej. W odniesieniu do obszaru centrum
Kielc przedmiotowe Studium postuluje wprowadzenie stref ruchu uspokojonego i pieszego,
zapewnienie sprawnej poprawnej obstugi komunikacjg zbiorowg tego obszaru.

Posredni wptyw rozwoju sieci drogowo — ulicznej na funkcjonowanie komunikacji
zbiorowej uwidacznia sie takze w planach rozbudowy drogowych powigzan zewnetrznych
miasta, {j.

e budowa drogi nr 74 - na odcinku od Al. Solidarnosci do Cedzyny (wraz z wigczeniem
do uktadu istniejgcego), jako droga klasy S o przekroju dwujezdniowym — inwestycja
oddana do eksploatacji w XI11.2011 ;

e budowa drogi nr 73 - przetozenie trasy na projektowany cigg pétnoc — potudnie,
wprowadzajgc korekty jego przebiegu w stosunku do dotychczas obowigzujgcych
planéw Kielc i gmin sgsiadujgcych na odcinkach wschodnim i potudniowym. Docelowo
nalezy poszukiwac przetozenia omawianej trasy poza tereny zainwestowane.

e dobudowa drugiej jezdni na drodze krajowej nr 7, ktora docelowo stanowi¢ bedzie
dwujezdniowg droge klasy S jako zachodnig obwodnice miasta — inwestycja obecnie
realizowana i przewidziana do oddania w roku 2012.

Dokument Studium przewiduje takze rozbudowe sieci ulicznej, jako przedtuzenie ulic
juz istniejgcych oraz powstanie nowych odcinkéw ulic. S3 to:
e przediuzenie ul. Swietokrzyskiej na wschod;
e polgczenie ul. Zelaznej z ul. Zagnanska;
e budowa drugiej jezdni ul. Zagnanskiej;

! Studium uwarunkowan i kierunkow zagospodarowania przestrzennego Miasta Kielce. Uchwata Rady
Miejskiej w Kielcach nr 580/2000 z dn. 26.10..
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potgczenie dzielnicy Czarnéw z Centrum;

przedtuzenie ul. Jagiellonskiej na potnoc do ul. Lodzkiej;

budowa ul. Nowej Malikow od ul. Batalionéw Chtopskich do ul. Lodzkiej;
potgczenie ul. Witosa z ul. Klonowa.

Strategia Rozwoju Miasta

Dokument Strategii rozwoju miasta Kielce z roku 2000® m.in. wskazywat na
koniecznos¢ zapewnienia wtasciwego standardu komunikacji zbiorowej. Wraz ze
wzrostem udziatu komunikacji indywidualnej w podrézach, dokument wykazywat, ze
konieczne staje sie podniesienie, a co najmniej utrzymanie roli komunikacji zbiorowe;j.
Gtoéwnym czynnikiem przemawiajgcym za zwiekszeniem udziatu komunikacji zbiorowej w
podrézach jest jej wysoka wydajnosc przewozowej w przeliczeniu na koszty bezposrednie,
jak i posrednie jak koszty przestrzenno—$rodowiskowe. Podstawowymi dziataniami
wplywajgcymi na zwiekszenie roli przewozow pasazerskich powinno by¢ cykliczne
analizowanie funkcjonalnosci systemu komunikacji zbiorowej, z dostosowywaniem do
zmieniajgcych sie potrzeb oraz wprowadzanie utatwien w ruchu drogowym.

Dokument przewidywat wprowadzenie miernikdw oceny sytemu transportu: dtugosé
sieci komunikacji miejskiej, liczba linii autobusowych, liczba pasazerow korzystajgcych
rocznie z komunikacji zbiorowej, stopien degradacji stanu nawierzchni ulic krajowych,
wojewodzkich, powiatowych i gminnych, roczna skala napraw czagstkowych, czas
przejazdu przez srodmiescie w godzinach szczytu, liczba bezposrednich potgczen z
miastami wojewodzkimi.

Obecny dokument Strategii® postuluje w sferze majacej 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 indywidualne;.

KONTEKST METROPOLITALNY

Podstawowym dokumentem podejmujgcym problemy transportu publicznego w
kontekscie metropolitalnym jest ,Polityka Transportowa Zréwnowazonego Rozwoju dla
Miasta Kielce oraz Kieleckiego Obszaru Metropolitarnego™ W dokumencie tym okreslono
szereg S$rodkow odnoszgcych sie do transportu publicznego, majgcych na celu
zwiekszenie jego atrakcyjnosci poprzez poprawe komfortu, niezawodnosci i
bezpieczenstwa:

e Dagzenie do spdjnosci systemoéw transportowych: lokalnego (miejskiego i
podmiejskiego), regionalnego, krajowego i kontynentalnego, pozostajgcych w zasiegu
dostepnosci mieszkancéw. Szczegolna uwaga powinna by¢ skierowana na rozwdj
powigzan metropolitarnych.

e Integracja przestrzenna i funkcjonalna catosci systemu transportu zbiorowego.
Integracja zostanie osiggnieta przez tworzenie: weztow przesiadkowych, wspolnych
rozktadow jazdy i jednolitego systemu taryfowego, z dgzeniem do wprowadzenia biletu

2 Strategia rozwoju Miasta Kielce ,Kielce 2015”; uchwata nr 839/98 Rady Miejskiej w Kielcach z dn. 13.06.1998
wraz ze zmianami wprowadzonymi uchwatg nr 475 Rady Miejskiej w Kielcach z dn. 25.05.2000.

® Strategia rozwoju Miasta Kielce na lata 2007-2020; uchwata nr VI1/123/2007 Rady Miejskiej w Kielcach z dn.
29.03.2007.

4 Polityka Transportowa Zréwnowazonego Rozwoju dla Miasta Kielce oraz Kieleckiego Obszaru
Metropolitarnego Uchwata nr LXX/1321/2006 Rady Miejskiej w Kielcach z dnia 16.10.2006.
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waznego na wszystkie srodki transportu u wszystkich przewoznikéw obstugujgcych
Kielecki Obszar Metropolitarny.

¢ 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 w takcie: poétgodzinnym (metropolia),
godzinnym (region), dwugodzinnym (Warszawa, Krakéw, Gorny Slgsk).
Modernizacja infrastruktury kolejowej, w szczegdlnosci obiektow i urzgdzenh
obstugi podréznych. Lokalizacja nowych przystankéw kolejowych w miejscach
bardziej dogodnych dla pasazerow.

¢ Racjonalizacja marszrut (uktadu linii) i 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 niskopodiogowe oraz
wykorzystania taboru nisko-pojemnego na liniach peryferyjnych i pozamiejskich.

¢ Realizacja wezta kolejowego w Gorkach Szczukowskich oraz uktadu linii fgcznicowych
pomiedzy istniejgcym uktadem kolejowym, a planowanym na terenie gminy Miedziana
Goéra terminalem kontenerowym — Piekoszow — Sitkdbwka po poétnocno — zachodniej
stronie Szczukowic.

e Wprowadzenie mechanizmdéw konkurencji regulowanej w obstudze transportowej
miasta. Wiaczanie 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 przewoznikéw prywatnych, z mozliwoscig wykorzystania takséwek
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™.

Analizujgc istniejgcy uktad komunikacyjny, powyzsze dokumenty stwierdzajg, ze
zapewnia on dobre powigzanie wewnagtrz powiatu kieleckiego, a takze ze wszystkimi
sgsiednimi powiatami. Dostepno$¢ 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 Mastéw odznacza sie mniejszg
dostepnoscig do uktadu nadrzednego.

Do gtéwnych probleméw na terenie powiatu kieleckiego zaliczy¢é mozna przede
wszystkim zly stan techniczny drog, szczegolnie drég powiatowych i gminnych. Dlatego
zaktada sie ich stopniowg modernizacje oraz stworzenie sieci wazniejszych ciggéw

° Strategia Rozwoju Powiatu Kieleckiego, Uchwata Nr XXVI11/1/2002 Rady Powiatu w Kielcach z dnia 28 lutego 2002
roku (z aktualizacjg).

®Plan Rozwoju Lokalnego Powiatu Kieleckiego. Kielce, 2004r.
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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¢ sie rozwigzania
zmierzajgce do usprawnienia potgczen komunikacjg zbiorowg wewnatrz analizowanego
obszaru, uwzgledniajgc zmieniajgce sie potrzeby komunikacyjne wynikajgce z postulatu
rozwoju turystycznego regionu.

Obszar powiatu kieleckiego obstugiwany jest poprzez 3 linie kolejowe: Warszawa —
Krakow; Kielce — Czestochowa; Kielce — Busko — Zdréj. Najbardziej istotng linig jest
potgczenie Warszawa — Krakdéw obstugujgce ruch pasazersko — towarowy. Umozliwia ona
potgczenie z kierunkdw potudniowych i pétnocnych czesci Polski. Jednoczesnie istniejgce
linie kolejowe obstugujg obszar analizowanych gmin, jednak w stopniu minimalnym.
Istnienie linii stanowi potencjalna szanse usprawnienie potgczen miedzy Kielcami, a
gminami potozonymi wzdtuz linii. Przez powiat przebiega takze linia LH-S — obstugujgca
ruch towarowy i tgczgca tereny Polski z Ukraing. Linia LH-S przebiega przez gmine
Chmielnik, gdzie w przysztosci planuje sie powstanie bazy TIR — 6w i punktu
przetadunkowego na wagony kolejowe w kierunku Ukrainy i Rosji. Rozwigzanie takie
pozwolitoby na zmniejszenie sie ruchu tranzytowego samochodow ciezkich i efektywne
wykorzystanie tej linii kolejowe;j.

W zaktualizowanej Strategii Rozwoju Powiatu Kieleckiego do roku 20207, w celu
strategicznym Il ,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 choc¢by tylko wzmianki o pasazerskim transporcie zbiorowym w powiecie.

KONTEKST REGIONALNY

Dokumentami okreslajgcymi uwarunkowania w skali regionalnej sg:
e Strategia Rozwoju Wojewédztwa Swietokrzyskiego z roku 2000°
e Plan Zagospodarowania Przestrzennego Wojewddztwa Swietokrzyskiego z roku 2002°

Pierwszy z wymienionych dokumentéw stwierdza, ze Kielce powinny stanowié
najwazniejszy osrodek miejski wojewodztwa  Swietokrzyskiego, jego centrum
administracyjne i gospodarcze. Sg jednym z 16 osrodkéw wojewddzkich kraju oraz
uznanym osrodkiem metropolitalnym, potozonym na skrzyzowaniu dwéch planowanych
tras ekspresowych (S7 oraz S74) oraz magistralnej linii kolejowej Warszawa — Radom —
Kielce — Krakow. Nalezy przyja¢, ze w najblizszych latach Kielce utrwalg swg dominujacag
pozycje W regionie oraz rozwing zainicjowane juz procesy dynamicznego rozwoju
najistotniejszych funkcji metropolitalnych. Nalezy tu wymieni¢ w szczegdlnosci:

e funkcje osrodka administracji o randze wojewddzkiej,

! Strategia Rozwoju Powiatu Kieleckiego do roku 2020, przyjeta Uchwatg nr XXVII/22/10 Rady Powiatu w
Kielcach z dnia 30 marca 2010r.

® Strategia Rozwoju Wojewddztwa Swigtokrzyskiego; Uchwata nr XIV/225/2000 Sejmiku Wojewodztwa
Swietokrzyskiego z dnia 30.06.2000

°Plan Zagospodarowania Przestrzennego Wojewddztwa Swietokrzyskiego; Uchwata nr XXIX/399/02
Sejmiku Wojewodztwa Swigtokrzyskiego z dnia 26.04.2002
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e funkcje centrum ustugowego regionu, w tym ustug wysokiego rzedu: kultury, lecznictwa
specjalistycznego, oswiaty i szkolnictwa wyzszego;

¢ funkcje istotnego w skali kraju osrodka targowego i konferencyjnego;

* funkcje gtéwnego osrodka docelowego oraz weztowego w zakresie dystrybucji ruchu
turystycznego w regionie Gor Swietokrzyskich i Niecki Nidy;

e funkcje wezta komunikacyjnego, w ramach ktérego mozliwy stanie sie rozwdj ustug
logistycznych o randze ogolnopolskiej oraz kreacja Kielc na regionalny osrodek ruchu
lotniczego.

Tak okreslone kierunki perspektywiczne rozwoju miasta stajg sie podstawg do
prognozowania zatrzymania niekorzystnego trendu spadku liczby mieszkancéw, ktéry
zarysowat sie na przestrzeni ostatnich lat oraz odptywu z miasta ludzi miodych i
wyksztatconych. W przypadku jednak zagadnien ludnosciowych mozna przewidywac
realny wzrost liczby mieszkancow Kielc, liczony jednak w odniesieniu zespotu
metropolitalnego, natomiast nie do samego miasta w jego granicach administracyjnych.

Z wyzej zarysowanych wzgleddw przyjg¢ nalezy istnienie realnych i uzasadnionych
perspektyw w zakresie umacniania dominujgcej funkcji regionalnego osrodka aktywnosci
spoteczno-ekonomicznej, a zatem takze wzrostu skali wahadtowych dojazdow ludnosci
terenéw otaczajgcych miasto do zlokalizowanych na jego terenie placowek handlowych,
ustugowych instytucji. Przyjecie takiego zatozenia, wraz z postepujgcg poprawg estetyki
miasta jako catosci a jego srodmiescia w szczegdlnosci, pozwala wnioskowaé o wzroscie
czestotliwosci odwiedzin centralnej czesci miasta, zaréwno przez jego mieszkancow, jak i
mieszkancow obszaréw podmiejskich, a takze stopniowo rosngcej liczby turystow.

Obecnie  przeprowadzana jest aktualizacja Strategii Rozwoju  Wojewodztwa
Swietokrzyskiego na lata 2014-2020. Poddana zostata ocenie zalezno$¢ i spojnosé
poszczegolnych, branzowych programow wieloletnich ze Strategig Rozwoju oraz korelacja
Strategii z dokumentami lokalnymi. Badane sg takze powigzania branzowych programow
rozwojowych, np. Regionalnej Strategii Innowacji, Planu Zagospodarowania
Przestrzennego oraz Programu Ochrony Srodowiska ze Strategia Rozwoju. Wieksza
uwaga zwrocona zostanie na narzedzia i procedury wdrazania oraz monitoringu.
Realizujgc strategie nalezy opierac sie nie tylko na mozliwosciach wykorzystywania dotacji
(gtdwnie srodkow unijnych), ale kreowaC wtasne programy i projekty dostosowywane do:
biezgcej sytuacji, posiadanych srodkéw finansowych, zmieniajgcej sie rzeczywistosci,
stanu prawnego oraz nieprzewidzianych wydarzen. W aktualizowanej Strategii kltadziony
bedzie nacisk na rozwdj Kieleckiego Obszaru Metropolitarnego oraz na innowacyjno$c¢
regionu. Uchwata Zarzadu Wojewodztwa Swietokrzyskiego™ otwiera droge do
przygotowania projektu Regionalnej Strategii Innowacji Wojewddztwa Swietokrzyskiego®'.
W szczegolnosci odnosi sie ona do przedsiebiorstw. Oznacza¢ to bedzie oczekiwania
dziatah o charakterze innowacyjnym takze do przewoznikéw transportu miejskiego w
Kielcach. Na podstawie doswiadczen z realizowanych projektow Unii Europejskiej do
takich dziatan zaliczy¢ mozna: priorytety w sygnalizacji $wietlnej dla pojazdéw komunikacji
zbiorowej powigzane z systemami sterowania ruchem ulicznym oraz sterowania
dyspozytorskiego, kursowanie autobuséw na zamoéwienia telefoniczne (tzw. telebus),
wyposazanie autobusow w bagazniki rowerowe, zintegrowane platformy informacyjne dla
pasazeréw, zintegrowane taryfy z biletem elektronicznym, zarzgdzanie mobilnoscig, w tym

1% Uchwata Nr 135/11 Zarzadu Wojewodztwa Swietokrzyskiego z dnia 16 lutego 2011 r. w sprawie
wskazania innowacyjnych specjalizacji rozwoju gospodarki Wojewddztwa Swietokrzyskiego stanowigca
podstawe przygotowania projektu Regionalnej Strategii Innowacji Wojewodztwa Swietokrzyskiego
11http://www.googIe.com/search?q=%E2%80%A2%098trategia+Rozwoju+WojeW%C3%B3dztwa+%CS%9A
wi%C4%99tokrzyskiego+&ie=utf-8&oe=utf-8&aq=t&rls=org.mozilla:pl:official&client=firefox-a
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tworzenie planéw mobilnosci dla instytucji. Innowacyjnym rozwigzaniem majgcym wptyw
na korzystanie z komunikacji zbiorowej jest system abonenckiej wypozyczalni
samochodéw (ang. Carsharing), gdyz uzytkownicy tego systemu realizujg wiekszos¢
swoich podrézy komunikacjg zbiorowa.

Drugi z wyzej wymienionych dokumentow okresla nastepujgce cele polityki
przestrzennej w dziedzinie transportu drogowego w skali Kieleckiego Obszaru
Metropolitalnego:

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

e aktywizacja terendw w poblizu tras drogowych poprzez ksztattowanie korytarzy i weztow
transportowych, uwzgledniajgce wymogi lokalizacyjne przedsigbiorczosci;

e poprawa bezpieczehstwa ruchu na drogach, ograniczanie ucigzliwosci ruchu dla
mieszkancow i srodowiska naturalnego;

e usprawnienie komunikacji (zwtaszcza publicznej) na obszarach miast;

e poprawa osiggalnosci osrodkow ustugowych wszystkich szczebli, szczegdlnie Kielc dla
obszaréw potozonych w najwiekszym oddaleniu.

Realizacji powyzszych celow stuzy¢ bedg nastepujgce zasady:

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

e rezerwacja terenéw dla niezbednych obej$¢ drogowych wiekszych miejscowosci;

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

e dbatosc¢ o ochrone Srodowiska naturalnego, zwtaszcza przy realizacji nowych tras drog,
L=uspakajanie” ruchu w okresie braku wydzielonych tras samochodowych, na odcinkach
zagrozonych wypadkami;

e nieobudowywanie” drog (petnigcych podstawowg funkcje tras tranzytowych) zabudowg
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.

KONTEKST KRAJOWY

Polityka transportowa panstwa'?

W swych zapisach polityka panstwa wskazuje na ceche szczegodlng miast, {j.
wspotzaleznos¢ réznych podsystemow transportowych. Widoczne to jest w zwigzkach
ruchu samochoddéw osobowych, parkowania i transportu zbiorowego - funkcjonujg one

'2 polityka Transportowa Panstwa na lata 2006 — 2025. Dokument przyjety przez Rade Ministrow 29
czerwca 2005 r.
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jako naczynia potgczone, obstugujgce konkretnych podréznych, podejmujgcych decyzje o
podjeciu podrozy, wyborze $rodka podrézowania, trasie, dokonywanych przesiadkach, itp.

Doswiadczenie miast polskich pozwala na stwierdzenie, ze pomimo powaznych
ograniczen finansowych, miasta sg w stanie generowac¢ strumienie finansowania
znaczacych przedsiewzie¢ transportowych, m.in. na zakupy taboru autobusowego i
tramwajowego. Warunkiem podjecia tych wysitkow jest postawienie w polityce rozwojowe;j
miasta problematyki transportowej na odpowiednio wysokim poziomie priorytetow.

Miasta z uchwalonymi politykami transportowymi opierajg swe dziatania na zasadach
zrownowazonego rozwoju, polegajgcych na kompromisie miedzy celami przestrzennymi,
spotecznymi, ekonomicznymi i ochrony srodowiska. Podstawowe zasady tej polityki, to:

e priorytet dla transportu zbiorowego oraz dla ruchu pieszego i rowerowego; ograniczona
swoboda korzystania z samochodu w niektérych strefach (zwtaszcza w centrum miasta
i w innych intensywnie zabudowanych obszarach). Waznym narzedziem realizacji tej
zasady jest polityka parkingowa: ptatne parkowanie, ograniczenie liczby parkingéw w
przecigzonych obszarach, aby dostosowac jg do przepustowosci sieci ulicznej;

e nacisk - zwlaszcza w pierwszym etapie - na rehabilitacie i bardziej efektywne
wykorzystanie istniejgcej infrastruktury (drogi, tramwaje, kolej) 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, sygnalizacja swietlna reagujgca na pojawienie sie tramwaju /
autobusu itp. Towarzyszy¢ temu powinna restrukturyzacja przedsiebiorstw komunikac;ji
miejskiej prowadzgca do poprawy jej jakosci i efektywnosci ekonomicznej;

e oparcie planéw modernizacji i rozwoju systemu transportu na analizie ekonomicznej
efektywnosci rozwazanych przedsiewzie¢ oraz na realistycznej koncepcji finansowania
z uwzglednieniem nowych modeli finansowania.

KONTEKST EUROPEJSKI
Polityka transportowa Unii Europejskiej

Oficjalng politykg transportowg Unii Europejskiej jest tzw. ,Biata Ksiega”. Z
dokumentu przyjetego w 2001 r.">. przytoczone zostaly kwestie majgce zwigzek z
transportem publicznym w obszarach zurbanizowanych, a w czesci — kwestie dotyczace
specyfiki duzych miast.

Istnieje potrzeba stworzenia i realizowania kompleksowej strategii, ktéra bierze pod
uwage m.in.:

e Polityke transportu miejskiego w wiekszych konurbacjach, aby uzyska¢ rownowage
pomiedzy unowoczes$nianym transportem publicznym i bardziej racjonalnym uzyciem
samochodu osobowego. Umozliwitoby to spetnienie miedzynarodowych porozumien
ograniczajgcych emisje CO, w miastach i na drogach.

e Polityke konkurencji, aby zapewni¢ otwarto$¢ rynku przewozéw - szczegdlnie w
sektorze kolei. Przedsiebiorstwa juz funkcjonujgce na rynku przewozowym nie powinny
przez swojg juz dominujgcg pozycje powstrzymywacé rozwoj konkurencji. Nie mozna
przy tym dopusci¢ do pogorszenia sie jakosci ustug przewozowych.

Zasadnicze zadania proponowane w Biatej Ksiedze to w szczegdlnosci:
e rewitalizacja kolei;

'3 White Paper: European Transport Policy for 2010: time to decide. European Commission, 2001.
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e urzeczywistnienie postulatu intermodalnosci;
e rozwoj transportu miejskiego o wysokiej jakosci.

Zmiana podejscia polega réwniez na usytuowaniu uzytkownika systemu w centrum
polityki transportowej. Uzytkownik ma prawo oczekiwac bardziej racjonalnego transportu w
miastach, w tym systemu ,z ludzkg twarzg”.

,Biata Ksiega” poswieca duzg uwage postulatowi zapewnienia ciggtos¢ podrozy,
upatrujgc w tym wielkg role planowania miejscowego. Stacje metra, kolei, autobuséw oraz
parkingi powinny by¢ ,zazebione”, tak, aby przestrzen, w ktoérej dokonuje sie przesiadka z
samochodu lub ze s$rodka transportu publicznego oferowata odpowiednie ustugi (np.
sklepy) oraz zachecata do korzystania z komunikacji zbiorowej. Zapewniajgc parkingi na
peryferiach miasta w sgsiedztwie stacji metra, kolei, tramwaju bgdz autobusu, daje sie
mozliwos¢ zmotoryzowanym pozostawienia samochodu i dalszej podrézy tymi srodkami
(ew. takze taksowkg). Adaptujgc transport publiczny do przewozenia rowerdéw zacheca sie
do jednej z form intermodalnosci, Do sukcesu intermodalnosci moze przyczyni¢ sie
taksdwka, ktorej rola moze wykraczac¢ poza przewdz pasazerdéw i obejmowac: doreczanie
przesytek ekspresowych, niewielkich tadunkéw, itp. Rozwdj inteligentnych systeméw
informujgcych pasazerow o warunkach podrozy pozwoli zredukowac straty czasu na
przesiadanie sie. Trzeba mie¢ na uwadze, ze dla oséb o ograniczonej ruchliwosci, zmiana
srodka lokomocji moze by¢ realng przeszkodg w spetnianiu zamierzonej mobilnosci.

W rozdziale poswieconym racjonalizowaniu transportu miejskiego Biata Ksiega
zwraca uwage, ze zmiany stylu zycia oraz elastycznos¢ charakteryzujgca uzywanie
samochodu powodujg, ze oferta komunikacji zbiorowej jest nie zawsze adekwatna.
Transport publiczny w obecnej formie i warunkach trudnego do oszacowania popytu nie
jest w stanie zapewni¢ oczekiwanej elastycznosci obstugi. Z powodu braku poczucia
bezpieczenstwa osobistego odstrecza to potencjalnych uzytkownikdw od korzystania
transportu publicznego na pewnych obszarach i w pewnych okresach doby.
Decentralizacja mieszkalnictwa oraz innych aktywnos$ci zepchneta na boczny tor rozwdj
transportu zbiorowego, jego infrastruktury i ustugi, a - wobec braku zintegrowanej polityki
odnosnie rozwoju przestrzennego i transportu - utorowata samochodowi osobowemu
catkowitg monopolizacje podrézy w na znacznych obszarach miasta.

Nadmierne uzytkowanie samochoddéw osobowych jest gtébwnym powodem
zattoczenia motoryzacyjnego. Dlatego powinno sie tworzy¢ alternatywy do samochodu,
zarébwno w zakresie infrastruktury (linie metra, tramwaje, Sciezki rowerowe, pasy ruchu z
priorytetem dla komunikacji zbiorowej) jak i parametréow ustugi (jakos¢, informacja).
Komunikacja zbiorowa powinna osiggng¢ poziom komfortu odpowiadajgcy oczekiwaniom
mieszkancow. Dotyczy to w szczegdlnosci obstugi oséb z ograniczonymi mozliwosciami
przemieszczania sie.

Pojazdy tzw. lekkich kolei, jezdzgce po wydzielonych trasach sg bardzo cenione w
wielu miastach, sg srodkiem transportu zarazem ekonomicznym jak i popularnym wsrod
pasazeréw, zwlaszcza, jesli sg to pojazdy o futurystycznej formie plastyczne;j.

Nowa Biata Ksiega z 2011 r." wpisuje sie w wezwanie Unii Europejskiej do
drastycznej redukcji emisji gazow cieplarnianych. Transport miejski odpowiada za ok.
jedng czwartg emisji CO, z transportu ogotem. Do 2030 r. nalezy ograniczy¢ emisje gazéw
cieplarnianych w sektorze transportu o ok. 20 % w poréwnaniu z poziomem z 2008 r.
Nowe technologie w zakresie pojazddéw i zarzgdzania ruchem bedg kluczem do obnizenia
emisji. Nieuchronne jest wprowadzenie przez Unie Europejskg niezbednych ramowych

" Komisja Europejska: Biata Ksiega. Plan utworzenia jednolitego europejskiego obszaru transportu —
dazenie do osiggniecia konkurencyjnego i zasobooszczednego systemu transportu. Bruksela, 28.03.2011.
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standaryzacji i regulacji, w tym w zakresie normy emisji CO, dla wszystkich rodzajow
pojazddw oraz obowigzku ich egzekwowania.

Infrastruktura transportowa ksztattuje mobilnos¢, ktérej wg zapisu Biatej Ksiegi nie
powinno sie ogranicza¢. Jednak zadna duza zmiana w zachowaniach komunikacyjnych
uzytkownikow systemu transportowego nie bedzie mozliwa bez rozwoju wtasciwej sieci
transportowej i jej inteligentnego wykorzystania. Infrastrukture transportowg nalezy
planowaC w sposOb maksymalizujgcy pozytywny wptyw na wzrost gospodarczy i
minimalizujgcy negatywne skutki dla Srodowiska. Powinno sie zapewnic¢ ustugi w zakresie
mobilnosci o wysokiej jakosci przy oszczednym gospodarowaniu zasobami.

Odnosnie transportu w miastach, Biata Ksiega zwraca uwage na zapewnienie
dogodnego transportu zbiorowego oraz warunkéw dla ruchu pieszego i rowerowego.
Powinno sie zwiekszac gestosc sieci transportu zbiorowego oraz czestotliwos¢ kursowania
pojazdow.

Jakosc, dostepnosc¢ i niezawodnosc¢ ustug transportowych bedzie w nadchodzgcych
latach coraz wazniejsza, miedzy innymi ze wzgledu na starzenie sie spoteczenstwa i
potrzebe promowania transportu publicznego. Gtéwnymi cechami ustug wysokiej jakosci
sg m.in.: atrakcyjny rozktad jazdy, komfort, fatwy dostep, niezawodnos¢ ustug i integracja z
innymi Srodkami transportu, inteligentne systemy biletowe. Szerszemu stosowaniu
srodkow transportu zbiorowego powinny towarzyszy¢ stosowne przepisy w zakresie praw
pasazerow.

Wprowadzenie optat drogowych i zniesienie nierébwnego opodatkowania mogtyby
rowniez wptyng¢ na szersze korzystanie z transportu publicznego oraz stopniowe
wprowadzenie napedéw alternatywnych w pojazdach. Ze wzgledu na stosunkowo krétkie
podroze w miastach, mozliwa bedzie eliminacja pojazdow o napedzie konwencjonalnym i
zastgpienie ich dla pojazdami ekologicznymi. Zastosowanie w silnikach pojazdéw
technologii elektrycznych, wodorowych i hybrydowych pozwolitoby nie tylko na
ograniczenie zanieczyszczenia powietrza, ale réwniez 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 (taczaca aspekty: planowania przestrzennego, dostepu do kolei i rzek),
wprowadzania technologii informacyjnych (planowanie terminéw dostaw i monitorowanie
przeptywu tadunkéw, stanowienia norm technicznych i zasad pobierania optat od
pojazdow). Powinno promowac sie wspoélne zaméwienia publiczne na niskoemisyjne
pojazdy uzywane w celach komercyjnych (samochody dostawcze, takséwki, autobusy
itd.). Wiekszg role powinna odgrywac aktywnos¢ sektora prywatnego.

Zatory komunikacyjne stanowig duzg ucigzliwos¢ dla uzytkownikow i otoczenia.
Przeciwdziatanie zatorom stanowi duze wyzwanie dla wtadz rdéznego szczebla. 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 Srodkéw transportu oraz
tadowania energii lub uzupetniania paliwa dla ekologicznych pojazdéw.

Postulowane jest przejscie na petne zastosowanie zasad ,uzytkownik ptaci” i
.Zanieczyszczajacy pfaci’, wedtug ktérych 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 uzytkownikow
wszystkich pojazdoéw oraz w catej sieci, uwzgledniajgcych co najmniej koszty utrzymania
infrastruktury, zatoréw, zanieczyszczenia powietrza i ucigzliwosci hatasu.

Komisja Europejska deklaruje ustanowienie procedur i mechanizmow wsparcia
finansowego przygotowania planéw i audytow mobilnosci miejskiej. Plany mobilnosci majg
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promowac¢ zachowania zgodne z zasadg zroéwnowazonego rozwoju, w tym zapewniac
ciggtos¢ ustug przewozowych w przypadku zakidécen. Rozwazana jest mozliwosc
obowigzkowego ich wprowadzenia w duzych miastach. Fundusze Rozwoju Regionalnego
oraz Spéjnosci bede wspiera¢ finansowo te miasta i regiony, ktére przedtozg
zweryfikowane certyfikaty z audytu mobilnosci miejskiej oraz zréwnowazonego rozwoju
transportu. Promowana bedzie idea zintegrowanej mobilno$ci w ramach partnerstwa w
innowacyjnym programie ,Inteligentne Miasta”. Wprowadzone powinny by¢ zachety
finansowe dla opracowania i wdrazania planéw zarzadzania mobilnoscia w duzych
firmach. Plany mobilnosci miejskiej powinny by¢ w petni skoordynowane i zintegrowane z
planami rozwoju przestrzennego obszarow miejskich.

Innowacje mogg odegra¢é duzg role w ksztaltowaniu wzorcédw mobilnosci
promujgcych zachowania komunikacyjne zgodne z zasadg zrOGwnowazonego rozwoju.
Nalezg do nich: zintegrowane systemy zarzgdzania transportem i ruchem, w tym systemy
informacji w czasie rzeczywistym pozwalajgce rejestrowaé lokalizacje zrodet i celéw
podrézy osOb oraz przemieszczen towardw, a takze sSledzi¢ przeptyw pojazdéw, w tym
pasazerow i tadunkow w sieciach transportowych. Wazne jest zapewnienie
kompleksowych informacji dla pasazeréow, m.in. dotyczgcych planowania podrézy,
systemow rezerwacji i ptatnosci. To wszystko pozwoli zaoferowac inteligentne ustugi
przewozowe, lepiej wykorzystujgce dostepng infrastrukture transportowg oraz pojazdy.
Nowoczesna infrastruktura tgcznosci powinna zapewni¢ monitorowanie i interoperacyjnosc
réznych srodkéw lokomociji oraz komunikowania sie miedzy infrastrukturg a pojazdami.

Biata Ksiega rekomenduje stosowanie innowacyjnych rozwigzan w zakresie
mobilnosci w miastach, ktére zostaty wypracowane w programie CIVITAS, w tym
inicjatywy dotyczgce opfat drogowych i systeméw ograniczenia dostepu samochodow
prywatnych do centréw miast. Wazng role w tym zakresie majg do odegrania projekty
demonstracyjne inteligentnej mobilnosci. Rozpowszechniana powinna by¢ informacja o
dostepnosci alternatyw - w stosunku do konwencjonalnego wykorzystywania samochodu
osobowego - polegajgcych na: korzystaniu w systemow ,Parkuj i Jedz, udostepnienia
miejsca w samochodzie innym osobom (carpooling). Alternatywg jest takze rezygnacja z
uzytkowania samochodu na rzecz transportu zbiorowego badz ruchu pieszego i
rowerowego. Wazne jest promowanie ekologicznego stylu jazdy, w tym ograniczenie
predkosci.

Reasumujgc powyzszy przeglad dokumentoéw, nalezy stwierdzi¢, ze akcentujg one
rosngcq role zbiorowego transportu pasazerskiego w obstudze Kielc, strefy podmiejskiej i
obszaru metropolitarnego. Wskazujg na koniecznosc¢ stwarzania coraz lepszych warunkéw
jej funkcjonowania, w tym poprzez zapewniania priorytetbw w ruchu, szczegolnie w
centrum miasta, dla ktérego bedzie ograniczany dostep samochodem osobowym.
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1.2. Uwarunkowania wynikajace z czynnika demogqraficznego i spotecznego

Kielce obecnie liczg 196 508 mieszkancéw, w tym 103 793 kobiet i 92715
mezczyzn'®. Struktura wiekowa ludnos$ci zostata przedstawiona ponizej (Tab. 1.2-1).

Tab. 1.2-1. Struktura wiekowa mieszkancoéw Kielc

Wiek mieszkahcéw ogotem w tym Kkobiet Udziat kobiet V\['o/f]r Upie wiekowe;
przedprodukcyjny 30 502 14 885 48,8
produkcyjny 128 892 63 077 48,9
poprodukcyjny 37 114 25 831 69,6
suma 196 508 103 793 52,8

W roku 2011 Kielczanie zawarli 1006 matzenstw (5,12 na 1000 mieszkancow czyli
taki sam jest wskaznik dla kraju), urodzito sie 1205 nowych mieszkancéow (9,13 na 1000
mieszkancéw - wobec 10,17 w Polsce), natomiast zmarto 1731 osoéb (8,81 na 1000
mieszkancow - wobec 9,83 w kraju). Przyrost naturalny w Kielcach jest dodatni i wynidst
+0,32%, wobec wartosci ujemnej dla wojewddztwa $wigtokrzyskiego (-1,67%).

Saldo migracji za rok 2011 w Kielcach jest ujemne i wynosi -678. W tymze roku do
miasta naptyneto 1252 osob, natomiast wyprowadzito sie 1930. Tendencja ta utrzymuje
sie w ciggu Kkilku ostatnich lat na podobnym poziomie. Z jednej strony mozna to
wyttumaczy¢ przenoszeniem sie Kielczan do gmin osciennych, ale roéwniez
poszukiwaniem - zwtaszcza przez osoby miode - atrakcyjnych miejsc pracy w duzych
miastach, gtéwnie w. Warszawie. Zgodnie z opracowanymi przez GUS'" prognozami
liczba mieszkancow Kielc do roku 2030 zmniejszy sie o ponad 20% (do 168 000).
Doktadne zmiany pokazuje wykres (Rys. 1.2-1).
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Rys. 1.2-1. Zmiana liczby mieszkancow Kielc wedtug ptci prognozowana do roku 2030 wg GUS

® Na podstawie danych uzyskanych w Zarzadzie Transportu Miejskiego w Kielcach

'® Raport o sytuacji spoteczno-gospodarczej wojewddztwa swietokrzyskiego w roku 2011; Urzad
Statystyczny w Kielcach, 2012

' Prognoza dla powiatéw i miast na prawach powiatu oraz podregionéw na lata 2011-2035, GUS,
Warszawa 2011
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Czes¢ obecnych mieszkancéw Kielc przeprowadzi sie do gmin osciennych. Jest to
naturalna tendencja do stopniowej suburbanizacji obszaréw podmiejskich potozonych na
obrzezach duzych miast. Tendencje te potwierdza prognoza rozwoju ludnosci? dla powiatu
kieleckiego ziemskiego (rys. 1.2-2)
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Rys. 1.2-2. Zmiana liczby mieszkancéw powiatu kieleckiego (ziemskiego) wedtug pici prognozowana do
roku 2030 wg GUS

Niekorzystna sytuacja demograficzna bedzie miata wptyw na zmiane struktury
wiekowej spoteczenstwa Kielc. Analizujgc dane z ostatnich 5 lat mozna stwierdzi¢ bardzo
niekorzystne tendencje odnosnie spadku liczby mieszkancéw w wieku przedprodukcyjnym
bedgcego skutkiem nizu demograficznego, a takze liczby oséb w wieku produkcyjnym,
natomiast wzrost liczby oséb w wieku poprodukcyjnym. W nastepnych latach zgodnie z
obowigzujgcymi  prognozami'’ stopniowo male¢ bedzie udziat oséb w wieku
przedprodukcyjnym, natomiast rosng¢ udziat oséb w wieku poprodukcyjnym. Tendencje te
ilustrujg wykresy na rys. 1.2-3 oraz 1.2-4.
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Rys. 1.2-3. Zmiana liczby mieszkancéw Kielc z podziatem na kategorie wiekowe prognozowana do roku
2030 wg GUS
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Rys. 1.2-4. Zmiana struktury wiekowej mieszkancow Kielc prognozowana do roku 2030 wg GUS

Znacznie bardziej optymistyczne prognozy demograficzne zawarte zostaty w
,Studium uwarunkowan i kierunkéw zagospodarowania przestrzennego Miasta Kielce”'®.
W dokumencie tym opracowano dwie prognozy rozwoju liczby ludnosci:

e Jedng - opartg na éwczesnych (rok 2000) prognozach GUS, wedtug ktérej w roku 2010
liczba mieszkancow wyniesie 218 700, a w roku 2020 — 219 500.

e Drugg -opartg na o&wczesnych biologicznych parametrach prognozy GUS i z
uwzglednieniem powiekszonego wspétczynniku migracji, na podstawie ktérej w roku
2010 liczba mieszkancow Kielc wyniesie 224 900, a w roku 2020 - 233200
(szczegodtowo pokazany na Rys. 1.2-5).
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Rys. 1.2-5. Zmiana liczby mieszkancéw Kielc z pod2|a{em na kategorie wiekowe prognozowana do roku
2020 wg ,Studium uwarunkowan..

18 Studium uwarunkowan i kierunkéw zagospodarowania przestrzennego Miasta Kielce; Uchwata nr
580/2000 Rady Miejskiej w Kielcach z dnia 26 pazdziernika 2000 roku
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Poréwnujac prognoze zawarta w ,Studium uwarunkowan...” bardzo pozadang z
punktu widzenia rozwoju miasta z danymi statystycznymi dla roku 2010 (ok. 204 tys.)
mozna stwierdzi¢, ze okazalg sie ona nietrafna. Zamiast dynamicznego rozwoju liczby
ludnosci zaobserwowa¢ mozna stopniowy jej spadek i to w kazdej z grup wiekowych.
Dlatego tez jako podstawe dalszych analiz nalezy przyjaé oficjalng prognoze GUS?. Z
opracowanych prognoz wynika, ze rosng¢ bedzie udziat w ogdlnej liczbie mieszkancéw
os6b starszych, emerytow i rencistow (osoby w wieku poprodukcyjnym), a takze
studentéw i uczniow (wiek przedprodukcyjny). Wraz z osobami niepetnosprawnymi oraz
osobami o niskich dochodach - stanowig oni najwiekszg grupe potencjalnych klientow
komunikacji zbiorowej. Ponadto bedzie trzeba zapewnic¢ dobry dostep do Kielc z obszarow
podmiejskich w celu realizacji dojazdéw do szkdt (zwtaszcza ponadpodstawowych) lub
obiektéw ochrony zdrowia.

Komunikacja zbiorowa jest najbardziej uspoteczniong formg transportu ludzi w
miastach, ze wzgledu na jej powszechng dostepnos¢ dla wszystkich podrézujgcych - jak
przede wszystkim dla osob, ktére nie majg. dostepu do samochodu lecz takze dla oséb
posiadajgcych dostep do samochodu, dla ktérych podréz pojazdem komunikacji zbiorowe;j
jest kwestig wyboru (z réznych przyczyn — np. z powodu ztego samopoczucia, powodow
ekologicznych lub kazdego innego nieprzewidzianego przypadku). Natomiast w sktad
pierwszej wymienionej grupy wchodzg dzieci, mtodziez, ludzie mniej zamozni oraz osoby
niepetnosprawne, nie  posiadajgce  odpowiednio  przystosowanego  pojazdu
indywidualnego. Ponadto komunikacja zbiorowa jest niekiedy jedynym $rodkiem
transportu w obszarach wytgczonych z komunikacji indywidualnej (np. centrum miasta).

Zintegrowany pakiet nowych dziatan politycznych i technologicznych na rzecz
zrownowazonego rozwoju transportu ma bezposredni wptyw na polityke spoteczng, gdyz:

e poprawia jakos¢ zycia i zdrowotnos¢ mieszkancow, w tym poprzez uatrakcyjnienie
przestrzeni publicznej — miejsca spotkan ludzi; dotyczy to zwtaszcza obszaru
staromiejskiego, majgcego bardzo wysokg wartos¢ emocjonalng i stanowigcego
podstawowy wyrdznik tozsamosci kulturowej mieszkancéw;

e promuje partycypacje spoteczng i konsultacje w procedurach realizacji polityki
transportowej, a takze zapewnia dostepnos¢ niezbednej informacji, w tym potrzebnej do
planowania podrézy;

e dostarcza lepsze wustugi transportowe, zwtaszcza mieszkancom podlegajgcym
wytgczeniu spotecznemu, ze wzgledu na niski status ekonomiczny, niepetnosprawnosc
badz podeszty wiek;

e dostarcza dobrg jakosciowo komunikacje zbiorowg po rozsgdnych cenach;

e zapewnia lepsze mozliwosci przemieszczania sie i lepszy dostep wszystkim osobom do
typowych miejsc aktywnosci, bez konieczno$ci posiadania wkasnego samochodu;

e poprawia dostep do ustug transportowych w nocy (zwlaszcza kobietom), a takze
osobom starszym i niepetnosprawnym, w tym poprzez dziatania podnoszgce
bezpieczenstwo osobiste pasazerow.

Czynniki demograficzne i spoteczne majg bardzo istotny wptyw na ksztatt i
funkcjonowanie ukfadu transportu zbiorowego. Liczba mieszkancéw oraz ich
rozmieszczenie w granicach miasta sg podstawg projektowania marszrut linii komunikac;ji
miejskiej. Ze wzgledow spotecznych oferta komunikacji zbiorowej jest szczegdlinie istotna
dla: mtodziezy szkolnej, studentow, osob starszych oraz o niskim statusie materialnym,
bezrobotnych, w tym os6b zagrozonych wykluczeniem spotecznym. Rdéwnoczes$nie
atrakcyjnos¢ oferty powinna przyciggna¢ do komunikacji zbiorowej osoby zmotoryzowane,
w tym nawet legitymujgce sie wiekszymi dochodami.
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1.3. Uwarunkowania wynikajace z czynnika gospodarczego

Pod wzgledem gospodarczym miasto Kielce znane jest z wiodacych gatezi
przemystu, jakim jest przemyst metalowy posiadajgcy wieloletnie tradycje oraz przemyst
spozywczy, ktérego renomowane zaktady powstaty w latach 70 - tych i 80 — tych ubiegtego
wieku. Do najwiekszych zaktadow przemystowych nalezg: Zaktady Wyrobdéw Metalowych
~oHL” SA, ,Iskra Zaktady Precyzyjne” sp. z o. o. , Zaktad Urzadzehh Chemicznych i
Armatury Przemystowej ,Chemar” SA, Kielecka Fabryka Pomp ,Biatogon”, NSK Bearings
Polska SA (producent tozysk tocznych, komponentow samochodowych i produktow
mechatronicznych), Centrum Produkcyjne Pneumatyki ,Prema” SA oraz Fabryka Maszyn
Pralniczych ,Prama” sp. z 0. o. W ostatnich latach obserwuje sie upadek firm z branzy
spozywczej i obecnie najwiekszymi jednostkami produkcyjne pozostaty: Zaktady Zbozowo-
Mtynarskie ,PZZ" S.A oraz Wytworcza Spoétdzielnia Pracy ,Spotem”. Ponadto w Kielcach
posiada swoje siedziby liczna grupa przedsiebiorstw branzy budowlanej, do ktérych
mozna zaliczy¢: Grupe Kapitatowg ROVESE SA (wykanczanie i wyposazanie tazienek),
Barlinek SA (podtogi drewniane) posiadajgcych duzy potencjat produkcyjny. W Kielcach
swoje siedziby majg takze takie firmy ustugowe jak NOMI SA (sie¢ handlowa), Kolporter
sp. z 0. 0. (dystrybucja prasy, handel), Echo Investment SA (dziatalno$¢ inwestycyjno-
deweloperska). Na terenie Kielc istnieje takze znane na catym swiecie Centrum Targowe i
Kieleckie Centrum Biznesu.

W Kielcach dziata ok. 28 tys. podmiotéw gospodarczych' i w ciggu ostatniego roku
zmalata o 500. Liczba przedsiebiorstw prowadzacych na dzien 31 X11 2010 r ?° (brak jest
danych za rok 2011) dziatalnos¢ handlowg i naprawczg wynosita 9,2 tys., hotelarska i
restauracyjng — 0,7 tys.; w dziale transport i gospodarka magazynowa zarejestrowanych
byto 1,9 tys. podmiotow, w dziale budownictwo — 3,2 tys. podmiotow, w przemysle —
2,2 tys., w posrednictwie finansowym — 1,1 tys., w dziatalnosci profesjonalnej, naukowej i
technicznej — 3,2 tys. podmiotow. W sektorze przedsiebiorstw publicznych zatrudnionych
jest 27,7 tys. oséb, a w sektorze prywatnym — 39,3 tys. W przemysle i budownictwie w
2011 r. prace znalazio 19,2 tys. oséb, a w ustugach — 47,4 tys.'® Wielko$é zatrudnienia w
poszczegolnych sektorach w ostatnich latach nie ulegta wiekszym zmianom.

Naktady inwestycyjne w Kielcach w 2010 r? (brak jest opublikowanych danych za rok
2011) siegnety wartosci 614,1 min zt, gtébwnie: w przemysle — 1489 minz, w
budownictwie 101,1minzt, w handlu - 119,77 minzl, w transporcie i gospodarce
magazynowej — 33,3 min zt, w obstudze rynku nieruchomosci — 35 min zt, a w dziedzinie
opieki zdrowotnej i pomocy spotecznej — 79,6 minzl. Przecietne miesieczne
wynagrodzenie w Kielcach w roku 2011 wyniosto brutto 3122 zt, i jest wyzsze w
poréwnaniu ze $rednig dla wojewddztwa $wigtokrzyskiego — 3022 zt °.

Stopa bezrobocia rejestrowanego w grudniu 2011 r. wyniosta w Kielcach 10%, co
oznacza, ze bez pracy pozostaje ponad 10 800 osob. Dla powiatu kieleckiego stopa
bezrobocia siegata 18,8%, przy 15,3% dla wojewddztwa'®. Mozna stwierdzi¢, ze w
Kielcach wskaznik ten po znacznym wzroscie w roku 2009 zmniejsza sie w ostatnich
latach.

Na terenie miasta Kielce dziatajg 2 szkoty wyzsze panstwowe — Uniwersytet Jana
Kochanowskiego i Politechnika Swietokrzyska oraz 10 szkdt wyzszych prywatnych.
Obecnie w kieleckich uczelniach ksztalci sie w sumie ok. 48 tys. studentow?’.

19 Zmiany strukturalne grup podmiotéw gospodarki narodowej w rejestrze REGON w wojewddztwie
swietokrzyskim, 2011 r. — Urzad Statystyczny w Kielcach, marzec 2012

2 Wojewoddztwo Swietokrzyskie 2011; podregiony, powiaty, gminy — Urzad Statystyczny w Kielcach,
grudzien 2011

2 Szkoty wyzsze i ich finanse w roku 2010 r. — Gtéwny Urzad Statystyczny, Warszawa, 2011
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W ,Strategii rozwoju miasta Kielce na lata 2007-2020”%* w dziedzinie gospodarcze;j,

zatozono rozwdj sektoréw gospodarki, ktére opierajg sie na wiedzy i nowoczesnych
technologiach komunikacyjnych, a takze rozbudowe kompleksowego systemu wsparcia
dla matych i srednich przedsiebiorstw. Stuzy¢ temu ma stworzenie parku naukowo-
technologicznego, a takze mechanizméw finansowych i infrastrukturalnych dla wspierania
nowych przedsiebiorstw, zwtaszcza w sektorach innowacyjnych technologii. Innym celem
bedzie wspieranie imprez targowych organizowanych przy zachowaniu najwyzszych
standardoéw obstugi klienta oraz z wykorzystaniem zdobyczy nowoczesnych technologii
informacyjnych. Wymagac¢ to bedzie m.in. stworzenia sprawnego systemu obstugi
obszarow targowych komunikacjg zbiorowg o wysokim standardzie. Zresztg jednym z
kluczowych zadan miasta wymienionych w Strategii® jest poprawa infrastruktury
transportowej w obszarze samych Kielc oraz w powigzaniu z osrodkami podmiejskimi.
Realizacja tych celéw przyczyni¢ sie powinna do zaktywizowania rozwoju gospodarczego
miasta, co mie¢ bedzie zasadnicze znaczenie dla poprawy bytu materialnego
mieszkancow i pomysinej realizacji celéw spotecznych.

Kierunki rozwoju gospodarczego wedtug ,Studium uwarunkowan i kierunkow
zagospodarowania przestrzennego miasta Kielce’® wskazujg cele utrzymania i rozwoju
funkcji metropolitarnej regionu wraz z zaktywizowaniem rozwoju gospodarczego miasta.
Zatozenia Studium w obszarze gospodarczym przedstawiajg takze miasto z nieucigzliwym
dla srodowiska przemystem, rozwijajgcym sie zgodnie z potrzebami spotecznymi,
stosujgcym nowoczesne technologie przyjazne dla srodowiska, rozwijanym z udziatem
firm rodzimych (w tym rodzinnych) i kapitatu zagranicznego.

Realizacja zatozen zintegrowanego planu rozwoju transportu publicznego w Kielcach
bedzie mie¢ wptyw na polityke gospodarczg i zatrudnienie mieszkancoéw. Miasto uzyska
znacznie lepszg pozycije w walce z wyzwaniami zwigzanymi z utrzymaniem
konkurencyjnosci, wymogiem zapewnienia wysokiej jakosci zycia, dobrych warunkow
pracy oraz poprawy dostepnosci duzej liczby mieszkancéw do skupisk miejsc pracy i
ustug. Rozw¢j transportu publicznego, ukierunkowany na potencjalnych uzytkownikow,
jest inwestycjg w ludzi, miejsca pracy, oraz wpltywa na zrownowazenie spoteczne i
tozsamosc¢ kulturowg. Zintegrowany plan rozwoju transportu publicznego powinien
zapewni¢ petniejsze zatrudnienie, a dzieki ograniczaniu ruchu samochodowego w
Srodmiesciu sprzyjaC rozwojowi matych sklepow i firm. Wdrazanie nowych rozwigzan
technologicznych w transporcie poprawi jako$¢ obstugi pasazeréw, wptynie na obnizenie
szkodliwych emisji spalin, ale takze stworzy nowe mozliwosci zatrudnienia, w tym w
przedsiebiorstwach kreujgcych i realizujgcych te technologie, rozwijajgc rynek inzynierii
transportowej i budowlanej oraz informatyki. Zwiekszenie przewozéw w komunikacji
publicznej oraz nowe dodatkowe zZrodta wptywoéw doprowadzg do zmniejszenia poziomu
dotowania przewoznikdw komunikacji publicznej (i/lub do poprawy ich ustug).

2 Kielce - ambitne miasto liderow; Strategia Rozwoju Miasta Kielce na lata 2007-2020”; Uchwata Nr
VI1/123/2007 Rady Miejskiej w Kielcach z dnia 29 marca 2007 roku

% Studium uwarunkowan i kierunkow zagospodarowania przestrzennego miasta Kielce”, Kielce 2000 r.
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14. Uwarunkowania wynikajace z zagospodarowania przestrzenneqo

Struktura przestrzenna miasta charakteryzuje sie mniej wiecej réwnomiernym i
symetrycznym roztozeniem tkanki miejskiej w uktadzie krzyzowym na kierunku wschod -
zachéd i pdoc - potudnie®*. Obszar zainwestowania miejskiego cechuje sie duza
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 Centrum — otoczone ulicami uktadu podstawowego (Al. IX Wiekéw Kielc — Zrédiowa —
Tarnowska — Seminaryjska — Ogrodowa — Zytnia — Zelazna) jest najwiekszym w skali
catego miasta skupieniem miejsc pracy, najwiekszg koncentracjg obiektéw kulturalnych,
handlowych i ustugowych oraz zabytkéw — zespot Wzgdérza Zamkowego (Patac Biskupi,
historyczny uktad ulic). Na terenie centrum znajduje sie Park Miejski, natomiast na
obrzezu centrum zlokalizowane sg dwa duze generatory ruchu — dworzec PKP i PKS.

e Tereny mieszkaniowe roztozone sg mniej wiecej symetrycznie w kierunkach pétnocnym,
wschodnim, zachodnim i potudniowym miasta.

e Obszary wiekszych zaktadow przemystowych zlokalizowane sg 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 wschoéd - zachdéd pasmami wzgorz: Szydidwkowskich, Kadzielnianskich oraz
Dyminsko - Postowickich.

e 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 - zagrodowa.

Miasto w granicach administracyjnych posiada fizycznie duze rezerwy terenéw pod
rozwoj struktury osadniczej, pozwalajgcej - liczgc szacunkowo - na blisko dwukrotny
wzrost liczby mieszkancow (obecnie powierzchnia terenéw zainwestowanych wynosi
2760 ha, a rezerwy szacuje sie na ponad 3000 ha). Warunkiem jest jednak racjonalne
wykorzystanie terenu, (nie otwieranie ponad potrzeby demograficzne nowych terenéw
budowlanych, wykorzystanie istniejgcych terenéw przemystowych na funkcje produkcyjne)
przy zachowaniu zasady koncentracji uktadu osadniczego.

Uwzgledniajgc fakt, ze prognoza demograficzna opracowana przed kilkunastoma laty
stanowigca podstawe opracowania Studium uwarunkowan nie sprawdzita sie to
utrzymywanie rezerw terenowych pod zabudowe mieszkaniowg nalezy uznaC za
najbardziej zasadne. W ciggu najblizszych lat obserwowana bedzie tendencja do poprawy
warunkéw zamieszkania, ktoéra jest wynikiem postepujgcego stopniowo wzrostu
zamoznosci  spoteczenstwa. Najwazniejszymi  obszarami planowanego rozwoju
zainwestowania Kielc sa:

a) budownictwo mieszkaniowe z przewagg zabudowy wysokiej intensywnosci
(wielorodzinne)

2 Studium uwarunkowan i kierunkéw zagospodarowania przestrzennego Miasta Kielce; Uchwata nr
580/2000 Rady Miejskiej w Kielcach z dnia 26 pazdziernika 2000 roku z pdzniejszymi zmianami
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— 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 gtdbwna o$ rozwoju infrastruktury miejskiej - rezerwa terenu o chtonnosci
~35 tys. mieszkancow.

— osiedle Dagbrowa Il - rezerwa terenu o chtonnosci ~5 tys. mieszkancow przy
zastosowaniu zabudowy jednorodzinnej o wiekszej intensywnosci lub zabudowy
wielorodzinne;.

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

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

— ul. Piekoszowska, ul. Malikéw,

— ul. Nowy Folwark,

— ul. Beczkowska,

— ul. Starogorska,

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

c) tereny zabudowy mieszkaniowej o niskiej intensywnosci z dopuszczeniem zabudowy
zagrodowej oraz ustug podstawowych i rzemiosta — sg to generalnie obszary
peryferyjne, zwigzane z rolniczym uzytkowaniem gruntdow o tgcznej chtonnosci
szacowanej na 7 tys. mieszkancow
— Zagorska, Prosta, Wikaryjska,

Dyminy — Postowice,

Aleksandrowka, Dobromysl,

— Batalionéw Chtopskich,

Kruszelnickiego,

Witosa, Karczunek,

d) tereny o przewadze funkcji produkcyjno magazynowych i ustug technicznych z
dopuszczeniem funkcji ustug ogélnomiejskich i mieszkalnictwa:
— Niewachlow,
— Dyminy (po uwzglednieniu ograniczen wynikajgcych z ochrony uje¢ komunalnych).

e) tereny zabudowy Srodmiejskiej o gtéwnej funkcji ustug ogolnomiejskich
metropolitalnych oraz mieszkaniowych — wystepujg liczne rezerwy terenéw (np. ul.
Piotrkowska rog IX Wiekdéw Kielc, Silniczna, Jasna, Stolarska, rejon Dworca PKP,
Czarnowska) w formie budownictwa plombowego, przeksztatcen kwartatéw
Srodmiejskich

f) tereny zabudowy ustugowej o funkcjach ogélnomiejskich metropolitalnych potozone
poza strefg srodmiejskg, w czesci zachodniej miasta, Niewachlowie, przy ul.
Solidarnoéci, Warszawskiej, Mastowskiej, Domaszowskiej, Tarnowskiej.

Oddziatywanie na rozwoj przestrzenny

Kierunek i sposéb dalszego rozwoju przestrzennego Kielc ma istotny wptyw na udziat
transportu zbiorowego w podrézach oraz na efektywnos¢ 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. Zatem w ramach dokonywanych aktualizacji
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Studium uwarunkowan i kierunkbw zagospodarowania przestrzennego Kielc oraz
opracowywanych planéw miejscowych nalezy zadbaé o przestrzeganie ponizszych zasad
dotyczgcych: zwartosci miasta i intensywnosci zabudowy, koordynacji elementéw struktury
miasta i jego systemu transportowego oraz polityki inwestycyjnej i lokalizacyjnej. Efekty
tych dziatan nie bedg natychmiastowe, lecz diugoterminowe, jednakze dziatania takie
zapewniajg dtugofalowe trwate efekty.

Nalezy przeciwdziataé przenoszeniu osadnictwa na obszary, ktére nie bedg mogty
zosta¢ efektywnie obstuzone przez komunikacje zbiorowg. Powinno sie wymuszac
utrzymanie wysokiej zwartosci struktury miasta (dogeszczanie), szczegdlnie wysokiej
intensywnosci zabudowy w korytarzach o dogodnej obstudze transportem miejskim,
zwtaszcza w otoczeniu ulic, gdzie znajdujg sie istniejgce i planowane pasy
autobusowe, z polaryzacjg zabudowy w rejonach stacji i przystankow. Jest to proces
diugotrwaty, wymagajagcy pobudzenia zarowno instrumentami administracyjnymi (np.
wymuszajgcy zapis w decyzji o warunkach zabudowy) jak i rynkowymi (zysk z
efektywnego wykorzystania terenu). Skutecznos¢ sterowania rozwojem przestrzennym
Kielc warunkowana jest spojnoscig z dziataniami w strefie podmiejskiej, a najlepiej na
catym obszarze metropolitarnym. Niska gestos¢ zaludnienia generuje bowiem wysokie
koszty jednostkowe transportu publicznego i skutkuje niskimi standardami oferowanej
obstugi.

Powinno sie wzajemne dostosowywaé (szczegolnie na terenach dotad
niezabudowanych) strukture i funkcje obiektow w ramach projektowanych jednostek
urbanistycznych oraz korytarzy transportowych, stosujgc generalng zasade:
,srednicowy przebieg komunikaciji zbiorowej, obrzezny przebieg ponad-lokalnego ruchu
samochodowego”.

Nalezy zapewni¢ rezerwy terenowe na lokalizacje urzgdzen majgcych istotny wptyw na
integracje systemu transportowego (wezty przesiadkowe, w tym parkingi strategiczne,
petle i dworce komunikacji zbiorowej). Lokalizacja tych urzadzen powinna byc¢
zdecydowana w planach miejscowych. Nalezy jak najszybciej zabezpieczy¢ rezerwy
terenowe pod parkingi przesiadkowe typu Park & Ride, gdyz ich lokalizacja jest silnie
uwarunkowana: przy przystankach kolejowych (istniejgcych i nowych) oraz przy
petlach i przystankach autobusowych, z dogodnymi powigzaniami z siecig drogowo-
uliczna.

Waznym elementem tworzenia wizerunku kolei jest poprawa tadu przestrzennego w
korytarzu, ktéry obstuguje oraz poprawa czytelnosci i usprawnienia dostepnosci do
stacji i przystankéow kolejowych. Wymaga to: likwidacji lub modernizacji ,slumsowej”
zabudowy, w tym zdegradowanej poprzemystowej, dbatosci o stan techniczny i
estetyczny budynkdéw dworcowych, przejsé podziemnych, peronéw oraz budowa w
sgsiedztwie kolei obiektow o wysokich walorach architektonicznych. Dziatania te
powinny doprowadzi¢ do podniesienia atrakcyjnosci kolei oraz poczucia
bezpieczenstwa i komfortu wsréd pasazerdw, i w efekcie - doprowadzi¢ do znaczgcego
wzrostu przewozéw kolejg, zmniejszajgcego nacisk na uzytkowanie samochodu.

Istotne jest przyjecie racjonalnej polityki parkingowej, ktorej 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). Takie dziatania
chronig wysokosprawne korytarze komunikacji zbiorowe przed konkurencjg
samochodu oraz tagodzg stany zattoczenia motoryzacyjnego.

Istniejgca, a zwtaszcza planowana w dalszym rozwoju struktura przestrzenna Kielc,
szczegolnosci zwartos¢ zabudowy i wysoka intensywnosS¢ wiekszosci obszarow
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zainwestowanych sprzyja generalnie utrzymaniu wysokiego udziatu komunikacji zbiorowe;j
w podrézach i uzasadnia podniesienie jej atrakcyjnosci, m.in. przez wprowadzenia
ulepszonego sposobu obstugi na pasach autobusowych, wydzielanych z ruchu ogoétu
pojazddow.

1.5. Uwarunkowania wynikajace z ochrony srodowiska i wymagan
konserwatorskich

1.5.1. Oddziatywanie transportu na srodowisko

Transport niesie ze sobg wiele skutkow ubocznych zwigzanych z: emisjg spalin,
emisjg hatasu, zuzyciem energii, zajeciem przestrzeni i z wypadkami drogowymi.

Emisja spalin

Obecnie zrédtem zanieczyszczenia powietrza atmosferycznego na terenie miasta
Kielce, odpowiedzialnym za przekroczenia poziomu dopuszczalnego stezenia 24-
godzinnego pytu zawieszonego PM10, jest emisja z zaktadow energetyki, kottowni i
palenisk indywidualnych (do 60 %). Duze znaczenie ma rowniez emisja komunikacyjna,
szczegblnie w centrum miasta (do 50 %)®. Udziat sektora transportu drogowego w
zanieczyszczeniu powietrza rosnie w ostatnich latach w zwigzku z gwattownym wzrostem
motoryzacji. O wielkosci emitowanych zanieczyszczen decyduje ilo§¢ samochoddéw oraz
stan nawierzchni drog i ptynnos¢ przejazdu samochoddw przez skrzyzowania.

W roku 2011, wedtug raportu Inspekcji Ochrony Srodowiska®®, bazujgcego na
pomiarach dokonanych dla miasta Kielce w punkcie pomiarowym zlokalizowanym przy ul.
Jagiellonskiej (stacja WIOS), zare;estrowane stezenia $rednioroczne NO; nie przekraczaty
dopuszczalnego poziomu 40 g/m® i wynosity 25,1 g/m>. Najwyzsze maksimum godzinowe
z pomiaréw cigglych wynoszace 151,4 g/m®, stanowito 76% poziomu dopuszczalnego
(200 g/m®), natomiast najwyzsze stezenie 1 godz.— 93,4 g/m® odpowiadato 27%
dopuszczalnego poziomu wynoszacego 350 g/m?.

Biorgc pod uwage stezenia dwutlenku siarki, najwyzsza jego warto$¢ godzinowa
wynosita 93,4 g/m°, co odpowiada 27% dopuszczalnego poziomu wynoszacego 350 g/m°.
Dopuszczalny poziom tlenku wegla maksymalnej sredniej osmiogodzinnej wynosi
10 000 pg/m”, podczas gdy zarejestrowana warto$¢ maksymalnej $redniej 8-godzinnej na
stacji pomiarowej wynosita 4 306 ug/m®. Przekroczona zostata natomiast $rednia roczna
wartos¢ dla pytu PM10 (40 pg/m®), ktéra wynosita 43,5 pg/m?®.

Hatas

Okoto 80% wszystkich zagrozen akustycznych w Srodowisku stanowi zagrozenie
hatasem drogowym, ktory w obszarach zurbanizowanych jest wszechobecny. Do hatasow
zewnetrznych zalicza sie hatasy: drogowe, lotnicze, kolejowe i przemystowe. Najbardziej
ucigzliwy dla mieszkancow Kielc jest hatas komunikacyjny, szczegodlnie drogowy,
obejmujacy teren prawie catego miasta®’. Emitowany jest on zwtaszcza z giéwnych ciggéw
komunikacyjnych miasta, w duzej mierze drog krajowych: DK 73, DK 74 i przebiegajgcej
wzdtuz pétnocno — wschodniej granicy miasta DK 7; wojewodzkich: DW 760, DW 761,

2 http://www.um kielce.pl/gfx/kielce2/files/srodowisko/projekt_pos/stan_srodowiska.pdf
2,6 Ocena jakosci powietrza w wojewodztwie swietokrzyskim w roku 2011; Wojewodzki Inspektorat Ochrony
Srodowiska w Kielcach, 2012; www.kielce.pios.gov.pl/raporty/or_jak_pow/2012/roczna.pdf

" http://www.kielce.pios.gov.pl/rap_2000/_html/r05v002.htm
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DW 762, DW 764 i DW 786 oraz innych drog o charakterze zbiorczym: np. ul.
Warszawska i Jagiellonska?. W przypadku hatasu drogowego najbardziej zagrozone s3
obszary zabudowy mieszkaniowej potozone przy ulicach Al IX Wiekdéw Kielc,
Grunwaldzkiej, Jagiellonskiej, Jesionowej, Krakowskiej, Ogrodowej, Sandomierskiej,
Seminaryjskiej, Tarnowskiej, Zagnanskiej i Zrodtowej. Maksymalny zasieg oddziatywania
ponadnormatywnego hatasu z rozpatrywanych drog wynosi dla pory dnia 67 m aq dla pory
nocy - 150 m.

W roku 2011, wykonano w Kielcach pomiary hatasu drogowego stuzgce opracowaniu
map dopuszczalnych poziomow hatasu dla terenéw zlokalizowanych w okolicach stacji
ciggtego monitoringu hatasu, w najblizszym sgsiedztwie ulic: Ogrodowej, Sandomierskiej,
Warszawskiej, Al. IX Wiekéw Kielc, Jesionowej oraz Al. Solidarnosci?®. Tab. 1.5-2
przedstawia wybrane wyniki pomiaréw w zakresie zmierzonych wartosci poziomow hatasu
komunikacyjnego oraz przekroczeh poziomoéw dopuszczalnych.

Ucigzliwy dla mieszkancow Kielc jest réwniez hatas kolejowy. Znaczace
oddziatywanie ponadnormatywne hatasu wywierajg dwie linie kolejowe przebiegajgce
przez teren miasta: Warszawa — Krakéw i Kielce — Czestochowa. O jego poziomie na
obszarach znajdujgcych sie w bezposrednim sgsiedztwie linii kolejowych decydujg takie
czynniki jak: natezenie ruchu, ilos¢ pociggdéw towarowych, predkos¢ pociggéw, potozenie
torow i ptynno$¢ ruchu pociggdéw, uksztattowanie terenu, przez ktéry przebiega linia
kolejowa, charakter obudowy linii kolejowej oraz odlegtos¢ pierwszej linii zabudowy od
skrajnego toru. Najbardziej obcigzong ruchem trasg kolejowa jest trasa Kielce-
Czestochowa i tam w 1999 r. przeprowadzono pomiary hatasu. Dtugos¢ linii w granicach
administracyjnych wojewddztwa sSwietokrzyskiego wynosi 65 km. Hatas pomierzono na
catej dtugosci linii w 6 punktach pomiarowych. Poziom dzwieku na przebadanych
odcinkach ksztaftuje sie w wysokosci od 60,8 do 71,5 dB, przy czym tylko na odcinku
Gorki Szczukowskie - Matogoszcz przekracza 70,0 dB. Od Matogoszczy do Bukowej
poziom hatasu miesci sie w granicach 65,1-70,0 dB, a na odcinkach Kielce - Piekoszéw i
Bukowa-Wtoszczowa az do granicy wojewddztwa osigga warto$¢ ponizej 65 dB.
Poréwnujgc otrzymane wartosci poziomu hatasu z ustalong dla tego typu terenu normg
(60,0 dB), nalezy stwierdzi¢, ze sg one wyzsze o 0,8 -11,5 dB. Wyraznie najwigksza czes¢
trasy (72,3%) narazona jest na hatas w przedziale wartosci 60,1-65,0 dB, co oznacza, ze
przekroczenia nie sg duze i wynoszg maks. 5 dB. Na 20% trasy przekroczenia hatasu
wynosza powyzej 10 dB, a tylko na 7,7% trasy hatas przewyzsza norme o 5-10 dB *°.

Wedtug raportu wskaznikowego o stanie $rodowiska Miasta Kielce®’, na hatas
kolejowy najbardziej narazone sg obszary zabudowy mieszkaniowej potozone przy ulicach
Armii Krajowej i Mielczarskiego, w otoczeniu ulic 1-go Maja, Pawiej i Jagiellonskiej oraz
zabudowa ul. Krakowskiej od granic miasta do ul. Fabrycznej. Na obszarach tych zasieg
oddziatywania ponadnormatywnego hatasu wynosi od 5 do 20m dla pory dnia i od 20 do
70 m dla pory nocnej?’.

Na podstawie powyzszych informacji okreslono powierzchnie terenéw w Kielcach o
przekroczonych standardach akustycznych. Dla hatasu kolejowego powierzchnia ta
wynosi 1,0 km?, co stanowi okoto 3,23% catkowitego obszaru zamieszkanego, natomiast
w przypadku hatasu drogowego - okoto 4,6 km? co stanowi 14,84% obszaru
zamieszkanego.

28http://www.um.kielce.pI/gfx/kieIce2/fiIes/srodowisko/raporﬂ /czesc_i.pdf

29http://www.um.kielce.pI/gfx/kieIcez/userfiIes/fiIes/srodowisko/opracowania/mapy_halasu_201 1.pdf
% http://www.kielce.pios.gov.pl/rap_2000/_html/r05v008.htm
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Tab. 1.5-1. Poréwnanie warto$ci pomiarowych pozioméw hatasu komunikacyjnego z poziomami
dopuszczalnymi (2011)*".

. . . Przekroczenia
Zmierzony %%iom dzwigku | \artosci dopuszczalnej
o W sasiedztwie dBA*
Lokalizacja punku Ulic
y Pora dnia Pora nocy Pora dnia Pora nocy
600_2200 2200_6 600_2200 2200_6
ALEJA TYSIACLECIA 19 | @l- Solidarnosci 69,3 60,1 9,3 10,1
DOMASZOWSKA 39 71,0 62,8 11,0 12,8
DOMASZOWSKA 47 62,7 53,9 2,7 3,9
al. Solidarnosci
DOMASZOWSKA 60 66,9 58,7 6,8 8,7
DOMASZOWSKA 64B 64,6 56,2 4,6 6,6
GORNA 17 61,4 53,3 1,4 3,3
- al. Solidarnosci
GORNA 7 64,3 55,6 4,3 5,6
KON. ILDEFONSA
GALCZYNSKIEGO 1 68,5 59,5 8,5 9,5
5 ONS al. Solidarnosci
KON. ILDEFONSA
GALCZYNSKIEGO 3 59,0 50,1 0 0.1
LEOPOLDA STAFFA 1 al. Solidarnosci 68,2 59,1 8,2 9,1
LESZCZYNSKA 13 70,0 62,4 10,0 12,4
al. Solidarnosci,
LESZCZYNSKA 27 Sandomierskiej 62,0 53,6 2,0 3,8
LESZCZYNSKA 33 61,5 53,1 1,5 3,1
MARII KONOPNICKIEJ 1 Warszawskiej, 67,1 58,3 7.1 8,3
MARII KONOPNICKIEJ 9 |  Jesionowe; 59,4 50,9 0,0 0,5
MIKOLAJA REJA 33 Swietokrzyskiej 54,8 46,4 0 0
NISKA 2F al. Solidarnosci 71,4 63,7 11,4 13,7
STARODOMASZOWSKA | al. IX W|ekow 69.9 62,2 9.9 12,2
35 Kielc
TADEUSZA al. Solidarnosci,
KOSCIUSZKI 52 al. IX Wiekow 68,1 59.6 8.1 9.6
WIEJSKA 48 al. Solidamnosci, | g4 o 52,8 13 2,8
Sandomierskiej
* Wartosci dopuszczalne dla pory dnia wynoszg 60 dBA, dla pory nocy - 50 dBA

Zuzycie enerqii

Transport jest sektorem, ktéra zuzywa najwiecej energii, w tym udziat w catkowitym
zuzyciu energii transportu wynosi dla drogowego - 89%, kolejowego - 5,6%. Pozostatg
procent energii zuzywa transport lotniczy oraz niewielkie ilosci - zegluga srodlgdowa i
przybrzezna. Miejska komunikacja zbiorowa (autobusowa i tramwajowa) jest ponad 3

3 http://www.um_.kielce.pl/gfx/kielce2/userfiles/files/srodowisko/opracowania/mapy_halasu_2011.pdf
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krotnie mniej energochfonna niz samochod osobowy w przeliczeniu na jednego
przewozonego pasazera i kilometr przejazdu *.

Zajecie przestrzeni na cele komunikacyjne

Pod wzgledem zapotrzebowania przez poszczegdlne srodki transportu na przestrzen
ruchu oraz ze wzgledu na przepustowosci pasa ruchu, pojazdy komunikacji zbiorowej
majg znaczng przewage nad samochodem osobowym (Tab. 1.5-2.). Srodki miejskiego
transportu zbiorowego zuzywajg — w przeliczeniu na przewozong osobe przecietnie 10
razy mniej powierzchni niz samochdd osobowy oraz zapewniajg blisko 5-krotnie wiekszg
przepustowos¢ pasa ruchu.

Tab.1.5-2. Poréwnanie samochodu osobowego i autobusu ze wzgledu na zapotrzebowanie
przestrzeni i przepustowoéé33.

3 Niezbedna przestrzen Przepustowosc¢ pasa terenu szerokosci
Srodek transportu [m2/osobe] 3,5m [osoby/godz.]
Samochdéd 120 2000
Autobus 12 9000

Skutki wypadkow drogowych

W roku 2011, na ulicach Kielc zarejestrowano 3254 zdarzenia drogowe, w tym 2925
kolizji i 329 wypadkdéw, w ktérych smier¢ poniosto 11 osob a 414 osdéb odniosto
obrazenia®*. W poréwnaniu do roku 2010, nastgpit spadek liczby kolizji, natomiast
nieznacznie wzrosta liczba wypadkow, a takze oséb zabitych (o jedng osobe) i rannych.
Optymistyczne sg dane z | pdtrocza 2012r., wskazujgce na znaczny spadek liczby
wypadkéw, ofiar Smiertelnych (1 osoba), a takze rannych (Tab. 1.5-3).

Tab.1.5-3. Liczba wypadkoéw, ofiar Smiertelnych oraz rannych w zdarzeniach drogowych na terenie
Miasta Kielc w latach 2010, 2011 i pierwszym potroczu 2012r.

Liczba . . .
Rok zdarzen | Liczbakolizi | %P2 Lzoa, lozba,
drogowych yp y y
2010 3775 3451 324 10 393
2011 3254 2925 329 11 404
| péirocze 2012 1381 1267 114 1 139

Wypadki $miertelne w roku 2011 miaty miejsce na al. Solidarnosci, ul. Grunwaldzkiej,
ul. Husarskiej, ul. Koziej, ul. Krakowskiej (3 ofiary), ul. Piekoszowskiej, ul. Wojska

% www.ine-isd.org.pl/rozne/alternatywna.pdf

3 Miejska komunikacja zbiorowa-zagrozenia i szanse rozwoju na przykfadzie Wroctawia-materiaty
konferencyjne; Polski Klub Ekologiczny Okreg Dolno$lgski; Wroctaw 1996r.

34 Wydziat Ruchu Drogowego Komendy Wojewddzkiej Policji w Kielcach — pismo nr RD-PW-0151/171/12.
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Polskiego i ul. Zrodtowej (2 ofiary). Jedyny wypadek z ofiarg $miertelng w | pétroczu 2012r.
miat miejsce na al. Solidarnosci.

W tabeli 1.5-4 zamieszczono zestawienie ulic z najwiekszg liczbg wypadkéw w roku
2011. Pod uwage wzieto te ulice (18), na ktérych miato miejsce co najmniej 5 wypadkdw.

Tab.1.5-4. Zestawienie ulic z najwiekszg liczbg wypadkéw w roku 2011.

Ulica sdarsaf | Liczha kolizji | Liczba Liczba Liczba
drogowych wypadkéw zabitych rannych
1-go Maja 43 37 6 0 7
Al. IX Wiekoéw Kielc 133 127 6 0 14
Al. Solidarnosci 169 156 13 1 14
Grunwaldzka 122 107 15 1 21
Jagiellonska 60 50 10 0 11
Jesionowa 55 50 5 0 7
Jezioranskiego 31 26 5 0 5
Krakowska 186 168 18 3 26
t6dzka 127 116 11 0 12
Malikow 35 28 7 0 11
Radomska 47 40 7 0 12
Sandomierska 93 84 9 0 10
Seminaryjska 112 104 8 0 11
Sciegiennego 102 89 13 0 18
Tarnowska 102 86 16 0 23
Toporowskiego 32 26 6 0 6
Warszawska 197 165 32 0 41
Zagorska 34 28 6 0 6

Najwiecej wypadkow miato miejsce na ul. Warszawskiej — byto ich 32, rannych w nich
zostato 41 osob. Co najmniej 15 wypadkow rejestrowano takze na ulicach: Grunwaldzkiej,
Krakowskiej i Tarnowskiej. Najwiecej kolizji miato miejsce na ul. Krakowskiej (168) i ul.
Warszawskiej (165).

W tabeli 1.5-5 przedstawiono podobne zestawienie ulic z najwiekszg liczbg
wypadkéw w pierwszym poétroczu roku 2012. Najwiecej wypadkow miato miejsce na ul.
Sciegiennego (10 wypadkdéw), gdzie zanotowano 11 rannych, podobnie jak na ul.
Krakowskiej.
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Tab.1.5-5. Zestawienie ulic z najwiekszg liczbg wypadkéw w pierwszym potroczu 2012r.

Ulica sorsat | Liczha kolizji | Liczba Liczba Liczba
drogowych wypadkow zabitych rannych
1-go Maja 16 16 0 0 0
Al. IX Wiekow Kielc 27 24 3 0 4
Al. Solidarnosci 70 66 4 1 5
Grunwaldzka 59 56 3 0 3
Jagiellonska 47 41 6 0 7
Jesionowa 17 14 3 0 3
Jezioranskiego 14 12 2 0 2
Krakowska 94 87 7 0 11
t6dzka 44 43 1 0 1
Malikow 11 11 0 0 0
Radomska 12 12 0 0 0
Sandomierska 29 26 3 0 3
Seminaryjska 50 47 3 0 4
Sciegiennego 66 56 10 0 11
Tarnowska 35 33 2 0 4
Toporowskiego 16 11 5 0 6
Warszawska 59 53 6 0 7
Zagorska 13 11 2 0 2

1.5.2. Uwarunkowania konserwatorskie

Kielce posiadajg znaczne zasoby dziedzictwa kulturowego, stanowigce swiadectwo
wielowiekowej historii miasta. Zabytki nadajg miastu walor sprzyjajgcy rozwojowi funkcji
turystyki oraz podnoszenia jakosci zycia mieszkancow. Potozenie historycznego zespotu
przy waznych szlakach komunikacyjnych, atrakcyjnos¢ krajobrazu przyrodniczego i
kulturowego umozliwiajg stworzenie bogatej i réoznorodnej oferty dla zycia mieszkancow
Kielc i turystow. Miasto rozwijajace sie od sSredniowiecza ztozone jest z zespotow
wyksztatconych w réznych okresach historycznych, o zachowanych w duzym stopniu
cechach réznych epok.
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Szczegotowe zalecenia dotyczgce ochrony dziedzictwa kulturowego naturalnego
zostaly zawarte w Studium uwarunkowan...*. Niektére z nich zostaly przytoczone w
opracowaniu dotyczacym organizacji ruchu w $rédmiesciu®®.

Cechg charakterystyczng Kielc jest wystepowanie na jego obszarze unikalnych
obiektéw przyrodniczych o randze rezerwatow, w tym geologiczne, ,Kadzielnia”, ,Wietrznia
— im. Z. Rubinowskiego”, ,Biesak-Biatogon”, ,Stichowice — im. J. Czarnockiego” w
Slichowicach oraz rezerwat krajobrazowy ,Karczéwka”, a takze ponad 100 obiektow
zabytkowych ujetych w rejestrze Wojewddzkiego Konserwatora Zabytkéw. Nalezg do nich
pobernardynski zespodl klasztorny na Karczéwce, zespdt mieszkaniowo-przemystowy w
Biatogonie, kosciét garnizonowy przy ul. Checinskiej oraz stare cmentarze przy
ul. Sciegiennego, a takze cmentarz zydowski w dzielnicy Pakosz. Wiekszo$¢ obiektow
znajduje sie w centrum Kielc w obrebie nastepujacych uktadéw urbanistyczno-
krajobrazowych:

e Zespot osadnictwa wezesnosredniowiecznego w rejonie kosciota Sw. Wojciecha.

o Uktad urbanistyczno-krajobrazowy XIV-wiecznego miasta lokacyjnego z centralnie
potozonym Rynkiem.

e Teren Wzgdrza Zamkowego z Patacem Biskupim oraz kosciotem katedralnym.

o Uktad urbanistyczno-przestrzenny tzw. nowego miasta powstatego w toku XIX-wiecznej
akcji planistycznej, z centrum w postaci obecnego Placu Wolnosci wraz z osiowo
wyksztatconym zespotem zabudowy ul. Sienkiewicza.

Budowa urzgdzen komunikacyjnych oraz funkcjonowanie transportu moze zagrozic¢
w szczegolnosci obszarom o walorach zabytkowych.

Istnieje dualizm funkcji transportowej wzgledem struktur zabytkowych. Transport
(lego osnowa przestrzenna i substancja budowlana) jest czescig dziedzictwa
cywilizacyjnego, niekiedy o wartosciach kulturowych. Z drugiej strony — transport powinien
stanowi¢ element infrastruktury zabezpieczajgcej trwanie i funkcjonowanie zespotu
zabytkowego. Funkcje endogeniczne transportu obejmuja:

¢ Relikty dawnej sieci droznej oraz brukéw drog i placéw.

e Zabytkowe pojazdy (w tym np. autobusy) i budowle (np. budynki dworcowe) realizujg
ponadto funkcje naukowo-techniczne i edukacyjne, tworzgc tzw. ,zabytkowo$é
komunikacyjng”, bedacg integralng czescig ,zabytkowosci ogdlnej’. Odkrywanie i
identyfikowanie na obszarze Kielc wartosci historycznych i naukowo-technicznych
transportu jest z jednym z celdw szeroko rozumianej polityki transportowej. Nalezy
przeanalizowac¢ inicjatywe utworzenia zawigzku muzeum starych autobuséw w
Kielcach, co miatoby tez wptyw na poprawe wizerunku komunikacji zbiorowe;j.

Funkcje egzogeniczne transportu to przede wszystkim funkcja ochronna, polegajgca
na zapewnieniu przetrwania wartosciowej substancji (zabezpieczenie zespotu
zabytkowego jako catosci, a takze jego poszczegolnych elementow przed unicestwieniem,
zniszczeniem, okaleczeniem Iub niepozagdanym przeksztatceniem) oraz likwidacji
ucigzliwosci ruchu dla substancji zabytkowej (ochrona przed skutkami nadmiaru ruchu -
spalinami, hatasem, wstrzgsami, wypadkami, rozcieciem wiezi, itp.). Funkcja
rewaloryzacyjna polega m.in. na odtwarzaniu dawnych struktur (np. bruku ulicy lub placu)
Funkcja udostepnienia ma umozliwi¢c obstuge komunikacyjng obiektow zabytkowych, w

% Studium uwarunkowan i kierunkéw zagospodarowania przestrzennego Miasta Kielce. Uchwata Rady
Miejskiej w Kielcach nr 580/2000 z dn. 26.10.2000

% Organizacja ruchu w centrum miasta Kielce — strefa ruchu uspokojonego. BEIPBK ,EKKOM” Sp. z.0.0.
Zleceniodawca: MZD Kielce, 2006
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tym dotarcie turystow. W szczegolnosci mogg jg realizowaC pojazdy zabytkowe,
uzytkowane w okolicznosciowych jazdach. Z kolei funkcja regulacyjna transportu w
zespotach zabytkowych polega na sterowaniu: zachowaniami komunikacyjnymi,
dostepnoscig zespotu, podziatem przestrzeni komunikacyjnej i sposobem jej
wykorzystania, zasiegiem ruchow, podziatem zadan przewozowych, programem zespotu
zabytkowego. Funkcja regulacyjna jest wtérna wobec funkcji ochrony i udostepnienia.
Celem tej funkciji jest doprowadzenie - poprzez sterowanie - do kompromisowej realizaciji
niektérych wzajemnie sprzecznych funkcji. Funkcja regulacyjna realizowana jest metodami
i Srodkami okreslonymi przez polityke transportowg, w tym srodkami inzynierii ruchu, (np.
system organizacji ruchu ograniczajgcy ruch samochodowy w zabytkowym centrum).
Zamierzone dalsze wprowadzanie paséw specjalnych dla autobuséw na ulicach Kielc
wymagac bedzie poszerzania jezdni, jednakze w miejscach gdzie to sie przewiduje, nie
wigze sie zagrozeniem substancji zabytkowe,.

Studium uwarunkowan...*” identyfikujgc zagrozenia dla stanu $rodowiska

kulturowego dostrzega niezadowalajgcy postep w realizacji w srodmiesciu Kielc strefy
ruchu uspokojonego. Tworzenie tej strefy ogranicza w stopniu istotnym dostep za pomocag
samochodu osobowego do srédmiescia (strefy A i B ochrony konserwatorskiej), a tym
samym - do zlokalizowanych tam obiektow zabytkowych. Zapewnienie dostepnosci
transportowej tego obszaru dla mieszkancow i zwiedzajgcych wymaga - na zasadzie
substytucji - wprowadzenia obstugi miejskg komunikacjg zbiorowg. Dlatego powinno sie
przewidzie¢ mozliwos¢ kursowania autobuséw w relacji: wlot ul. Warszawskiej - Rynek —
wlot ul. Jana Pawia Il z przecieciem ul. Sienkiewicza. Ostabitoby to presje uzytkownikow
samochodéw osobowych na penetrowanie obszaru $rédmiescia, a niewielki ruch
autobusow o Sredniej pojemnosci, nie zniweczy charakteru ruchu uspokojonego.

Z powyzszej analizy wynika, ze komunikacja zbiorowa poprzez stwarzanie
mniejszych  zagrozen Srodowiskowych niz masowa motoryzacja indywidualna,
oszczednos¢ terendw miejskich oraz niepowodowanie wiekszych destrukcji zasobu
przyrodniczego i kulturowego jest preferowanym sposobem poruszania sie¢ w miescie.
Rosngce wymagania standardéw emisyjnych EURO w stosunku do nowo produkowanych
autobusow w coraz wiekszym stopniu promujg go jako proekologicznego S$rodka
transportu. Taki wizerunek odnosi sie zwlaszcza do komunikacji o napedzie elektrycznym
badz hybrydowym (kolej, autobus) bgdz zasilanym gazem ziemnym. Takie inicjatywy
wpisujg sie w rekomendacje nowej polityki transportowej Unii Europejskiej

1.6. Uwarunkowania wynikajace z rodzaju i warunkéw podrézy oraz ruchu

Warunki ruchu ksztattuje przede wszystkim relacja natezenia ruchu do
przepustowosci. O wielkosci natezenia ruchu decyduje przede wszystkim ruchliwo$é
samochoddéw osobowych, a na ptynnos¢ ruchu wplyw ma obecnos¢ autobuséw i
samochodéw ciezarowych oraz sprawno$¢ dziatania sygnalizacji $wietlnej. Réwnoczesne
wystepowanie tych wszystkich uczestnikdw ruchu na jednym pasie skutkuje ogolinym
pogorszeniem warunkéw jazdy, ktére w szczegdlny sposdb dotyka autobusy komunikac;ji
miejskiej, zwiekszajgc ucigzliwosci podrézy pasazerow. Przy braku petnego systemu
obwodnicowego, trudnosci pogtebia naktadanie sie ruchu tranzytowego na ruch

%" Studium uwarunkowan i kierunkow zagospodarowania przestrzennego Miasta Kielce. Uchwata Rady
Miejskiej w Kielcach nr 580/2000 z dn. 26.10.2000
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wewnetrzny. Brak wydzielonych paséw autobusowych na najbardziej obcigzonych ruchem
ulicach pogarsza atrakcyjnos¢ komunikacji zbiorowe;j.

Tabela 1.6-1 przedstawia natezenia ruchu na gtéwnych ulicach w Kielcach. Zostaty
one opracowane na podstawie pomiarow przeprowadzanych w listopadzie 2011 roku>®
oraz w styczniu 2012%.

Tab.1.6-1. Natezenie sredniego dobowego ruchu (SDR) na odcinkach ulic w Kielcach.

Odcinki jedno-jezdniowe SDR [P/24h]
1 Maja (Hubalczykow - Czestochowska) 9138
Husarska (Sciegiennego - Jana Ill Sobieskiego) 13369
Piekoszowska (Malikéw - granica miasta) 13015
Rynek (Bodzentynska - $w. Leonarda) 124
Rynek (Warszawska - Kozia) 1584
Sandomierska (Morcinka - Wikaryjska) 19550
Szczecinska (Zagorska - Jasienskiego) 11999
Sciegiennego (Do Modrzewia - granica miasta) 17625
Sciegiennego (Plac Pitsudskiego - Sottysiaka "Barabasza") 13334
Wapiennikowa 18061
Za Walcownig 7319
Zagnanska (Lodzka - Witosa) 15057
Odcinki dwujezdniowe SDR [P/24h]
Aleja 1X Wiekéw Kielc (Nowy Swiat - Warszawska) 30286
Armii Krajowej (Krakowska - Karczowkowska) 9771
Bohaterow Warszawy (Szymanowskiego - Tarnowska) 15251
Czarnowska (Sienkiewicza - Rondo Herlinga Grudzinskiego) 32732
Jagiellonska (Karczéwkowska - Artwinskiego) 23980
Jesionowa (Zagnanska - Klonowa) 37507
Krakowska (Fabryczna - Chorzowska) 19316
t6dzka (Zelaznogérska - Transportowcdw) 20820
Popietuszki (Wrzosowa-Wapiennikowa) 31391
Radomska (Szybowcowa - Wschodnia) 11974
Radomska (Wschodnia - Jaworskiego) 19839
Solidarnosci (al. Tysigclecia Panstwa Polskiego - Niska/Leszczynhska) 36855
Tarnowska (Wojska Polskiego - Wapiennikowa) 34286
Warszawska (Orkana - Turystyczna) 22594
Warszawska (Radomska - Szybowcowa) 10855
Zrodtowa 44025

3 Wyniki pomiaréw natezenia ruchu przeprowadzone w ramach opracowania mapo akustycznych dla miasta
Kielce; zleceniodawca Miejski Zarzad Drég w Kielcach; wykonawca: EKKOM sp. z o. 0., czerwiec 2012

% Janowicz P. — ,Analiza zmian funkcjonalnych wskutek realizaciji ulicy Nowo-Swietokrzyskiej w Kielcach”;
praca dyplomowa, Politechnika Krakowska, 2012.
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Na podstawie powyzszego zestawienia mozna stwierdzi¢, ze dobowe natezenia
ruchu przekraczajgce 30 tys. pojazdéw wystepujg na ulicach: Tarnowska, Popietuszki,
Zrodiowa, Al. Solidarnosci, IX Wiekéw Kielc oraz Czarnowska.

Najwieksze utrudnienia ruchu na odcinkach pokrywajgcych sie z liniami komunikacji
autobusowej mozna zauwazyé na ulicach toédzkiej, Jesionowej, Zrédtowej, Ogrodowe; i
Seminaryjskiej. O ile na ul.tdédzkiej i ul. Jesionowej nie wystepuje duza liczba linii
autobusowych, a ponadto kursujg one z niskg czestotliwoscia, to na ulicach Zrédtowej,
Ogrodowej i Seminaryjskiej, obcigzonych duzym ruchem autobuséw wptywajg na znaczne
pogorszenie punktualnosci kursowania, wydtuzajgc czas podrozy pasazerdw. ldentyczna
sytuacja istnieje na niektoérych ciggach ulic dwujezdniowych. Pomimo, Zze sg one
czteropasowe, to wystepujg przekroczenia przepustowosci w godzinach szczytowych.
Przekroczenie przepustowosci ma takze miejsce na ciggach: ul. tédzka, ul. Jesionowa, ul.
Czarnowska, Al. IX Wiekéw Kielc, Aleja Solidarnosci, ul. Zrédtowa, ul. Grunwaldzka, ul.
Zytnia, ul. Ogrodowa. Na granicy przepustowos$ci pracujg ciggi: ul. 1 Maja, ul.
Jagiellonska, ul. Sandomierska, ul. Poleska, ul. Seminaryjska, ul. Domaszowska, Aleje
Tysigclecia Panstwa Polskiego, ul. Pakosz, ul. Husarska, ul. Tarnowska, ul. Wrzosowa, ul.
Krasickiego.

1.7. Uwarunkowania wynikajgce ze stanu istniejacego i kierunkéw rozwoju innej
niz komunikacja zbiorowa infrastruktury transportowej

1.7.1. Sie¢ drogowo-uliczna.

Istniejgca sie€ ulic oparta jest w wiekszosci na uktadzie prostokgtnym w Scistym
Centrum miasta, co pozwala na efektywne prowadzenie linii komunikacji zbiorowe;.
Natomiast w obszarze poza Centrum uktad ulic jest promienisty co sprawia, ze ukfad linii
komunikacji zbiorowej jest rozproszony. Duzym utrudnieniem w prowadzeniu obstugi
transportu zbiorowego jest istnienie dwoch linii kolejowych w zachodniej czesci miasta.
Jeszcze do niedawna ich przekroczenie stanowito powazny problem dla komunikacji
autobusowej, jednakze w wyniku realizowanych obecnie inwestycji to utrudnienie zniknie.
Wiadukt w ciggu ulicy 1 Maja zostanie przebudowany wraz z realizacjg przedtuzenia ul.
Zelaznej do ul. Zagnanskiej, natomiast w ciggu ul. Grunwaldzkiej sg budowane wydzielone
pasy autobusowe w ramach budowy wezta wielopoziomowego ,Zytnia” na zbiegu ulic:
Armii Krajowej, Grunwaldzkiej, Zelaznej i Zytnie;.

Jeszcze niedawno powaznych strat czasu doznawaty autobusy kursujgce
ul. Sandomierskg. Wskutek oddania do eksploatacji przediuzenia ul. Swietokrzyskiej do
Cedzyny i Gorna zostata ona w powaznym stopniu odcigzona, a co za tym idzie warunki
ruchu autobuséw ulegty istotnej poprawie, a dodatkowo na odcinku wielopasowym
(pomiedzy ulicami Zrodtowg i Szczecinskg) zostaty wydzielone pasy autobusowe.

Zauwazy¢ mozna ucigzliwy brak potgczenia ul. Czarnowskiej i ul. Piekoszowskiej, co
wptywa na bardzo duze obcigzenie ruchem ul. Zelaznej i ul. Grunwaldzkiej. Wskutek
realizacji wydzielonych paséw autobusowych ucigzliwos¢ ta zostanie zminimalizowana.

Bardzo duzg zaletg w kieleckiej sieci ulic jest obecnos¢ licznych przekrojow
dwujezdniowych, ktérych tgczna dtugo$é wynosi ok. 27 km. Dzieki temu mozliwe jest
wprowadzenie specjalnych, wydzielonych paséw autobusowych a nawet torowisk
tramwajowych. Jednak przekroje takie wystepujg poza obszarami Centrum lub na jego
graniach. Pewien problem w prowadzeniu wydzielonych paséw autobusowych na ciggach,
na ktorych istniejg do$¢ duze natezenia ruchu mogg stanowié¢ ulice: Seminaryjska,
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Ogrodowa i Zytnia, z uwagi na waski przekroj poprzeczny i brak mozliwosci, badz duze
trudnosci wigzgce sie z rozbudowg przekroju.

W najblizszym czasie (ij. do roku 2013) oddane zostang 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 poétnoc potudnie;

W wyniku realizacji tych dwoch inwestycji nie tylko poprawig sie warunki ruchu w tej
czesci miasta, ale rowniez zmieni sie dosc¢ istotnie jego obraz. Ul. Czarnowska zostanie
przeznaczona wytgcznie dla ruchu autobuséw co z jednej strony przyczyni sie do
usprawnienia ich przejazdu, ale takze spowoduje uptynnienie ruchu w obrebie Ronda
Herlinga-Grudzinskiego poprzez zmniejszenie liczby wlotéw dostepnych dla wszystkich
pojazdéw. Dodatkowo w ciggu ul. 1 Maja wybudowane zostang nowe wiadukty nad linig
kolejowg umozliwiajgce przywrécenie ruchu pojazdéw komunikacji zbiorowej na tym
odcinku, skutkujgc skroceniem czasu dojazdu z kierunku osiedli Niewachlow i Lazy.

1.7.2. Parkowanie

W chwili obecnej w centrum Kielc istnieje strefa ptatnego parkowania, obejmujgca
obszar ograniczony ulicami (Rys. 1.7-1): Czarnowska — Al. IX Wiekéw Kielc — Zrédtowa —
Tarnowska — Seminaryjska — Ogrodowa — Zytnia — Zelazna, ktéra powinna zniecheca¢ do
diugotrwatego postoju. Mimo tego na tym obszarze parkuje duzo pojazdéw o0so6b
pracujgcych w centrum lub interesantow. Jest to zwigzane ze strukturg optat za
parkowanie — kazda godzina parkowania kosztuje tyle samo (Tabela 1.7-1). W przysziosci
nalezy sie spodziewa¢ wprowadzenia optat progresywnych — optata za kazdg kolejng
godzine wzrasta, a by¢ moze nawet ograniczenia czasu parkowania w strefie do 3 godzin
(przyktadowo). Obecnie optate za parkowanie mozna wznies¢ za pomocg karty postojowej
(ok. 110 punktéw sprzedazy) lub telefonu komorkowego. Pojazdy mieszkancow stanowig
zdecydowang mniejszos¢, a problemy z ich parkowaniem wystepujg w godzinach
potudniowych i popotudniowych. W strefie ptathego parkowania znajdujg sie 43
oznakowane miejsca dla osob niepetnosprawnych.
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Rys. 1.7-1. Zasieg strefy ptatnego parkowania w centrum Kielc*°

Tab. 1.7-1. Cennik optat za parkowanie w centrum miasta*’

Lp Rodzaj optaty Cena [z1]

Karty postojowe

1 Do p6t godziny 1,00
2 Kazda rozpoczeta godzina 2,00
3 Doba 12,00
Abonament
4 Tygodniowy 36,00
5 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

*0 Strona internetowa http://www.mzd.kielce.pl/index.php?option=com_content&task=view&id=97&ltemid=42
* Strona internetowa
http://www.mzd.kielce.pl/index.php?option=com_content&task=view&id=104&Itemid=42
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W 2009 r. zostat oddany do uzytku parking wielopoziomowy ,Centrum” przy
Pl. Konstytucji 3 Maja, przeznaczony na 380 pojazdow. Optata za parkowanie w
godzinach od 6% do 20%° wynosi 2,0 zt za pierwsza godzine i 3,0 zt za kazdg nastepna (w
nocy 5,0 zt). W ostatnich latach rozwazano lokalizacje jeszcze kilku parkingow
wielopoziomowych obstugujgcych centrum miasta:

e przed Urzedem Wojewodzkim — parking zlokalizowany w sgsiedztwie 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 parkingow tylko w niektorych 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 indywidualna.

Na osiedlach mieszkaniowych potrzeby parkingowe jeszcze kilka lat temu byty
zaspokojone w wystarczajgcym stopniu. Jednak wzrastajgcy poziom motoryzacji,
zaniedbania w infrastrukturze parkingowej oraz obawy o bezpieczehstwo pozostawionego
pojazdu powodujg narastanie lokalnych trudnosci w znalezieniu miejsca postojowego. W
zwigzku z tymi problemami przewidziano powstanie 10 parkingdw wielopoziomowych na
osiedlach (Tabela 1.7-2) a 7 w miejscu istniejgcych parkingow lub garazy.
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Tab 1.7-2. Zestawienie parkingdw wielopoziomowych planowanych na osiedlach mieszkaniowych

Nazwa spétdzielni o Powierzchnia .
. . : Lokalizacja Uwagi
mieszkaniowe;j [m2]
1500
orzy 900 Lokalizacja moZliwa do realizacji,
. - dostepnosé od strony ul. Slgskiej lub
ul. Sandomierskiej 1300 ul. Sandomierskiej
Kielecka 1700
Spoétdzielnia . " o
Mieszkaniowa KSM 5200 Lokalizacja mozliwa do realizaciji,
Przv ul. Jesionowei ograniczona szerokos¢ parkingu z uwagi na
y . J przebieg drogi krajowej S74 dostepnosé od
13000 strony ul. Toporowskiego,
6200 Lokalizacja mozliwa do realizacji w miejscu
przy ul. Pocieszki istniejgcego parkingu, dostepnosc¢ od strony
4800 ul. Warszawskie;j,

Lokalizacja mozliwa do realizacji w miejscu
. ~ przy istniejgcego parkingu, ograniczona
SM Bocianek ul. Swietokrzyskiej 7700 szerokosc¢ parkingu, dostepnosc od strony
ul. Kasprowicza,

Lokalizacja mozliwa do realizacji w miejscu
Przy ul. Zapolskiej 16500 istniejacego parkingu, obstuga

SM Stoneczne komunikacyjna od strony ul. Zapolskiej,

Wzgorze

Lokalizacja mozliwa do realizacji w miejscu
przy ul. Jaworskiego 5500 istniejacego parkingu, dostepnos¢ od strony
ul. Jaworskiego,

W miejscu istniejgcych garazy wybudowanie

przy ul. Sikorskiego 4400 : . .
parkingu wielopoziomowego

SM Na Stoku o e . -
Lokalizacja mozliwa do realizacji w miejscu

przy ul. Sikorskiego 8400 istniejgcego parkingu, dostepnosc¢ od strony
ul. Sikorskiego,

Dobra lokalizacja o duzym potencjale
przy obstugi przylegtej zabudowy wielorodzinnej,
SM Domator ul. Kowalczewskiego 6200 mozliwos¢ skomunikowania przez ulice
Kowalczewskiego i Kazimierza Wielkiego

SM Pionier orzy ul. Popietuszki 6000 Dobra lokalizacja w miejscu istniejgcego
parkingu

1.7.3. Transport kolejowy

Istniejgca, ksztaltowana przez dziesieciolecia 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 organizacji przewozéw towarowych nie powinno ulec zmianie.
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Otwarcie rynku przewozéw 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 ktérego 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 odwrocenie niekorzystnego trendu statego
zmniejszania liczby przewozonych oséb. 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 parkingéw
przesiadkowych Parkuj i Jedz (P&R) dla samochodéw osobowych oraz dla rowerow
(B&R). Natomiast integracja z ramach transportu zbiorowego to budowa weziow
przesiadkowych oraz wspadlny bilet na kolej i autobus.

1.7.4. Infrastruktura transportu lotniczego.

Kielce posiada ograniczony dostep do transportu lotniczego. Wojewoddztwo
Swietokrzyskie nie posiada regionalnego portu lotniczego. Na terenie powiatu kieleckiego
istnieje mate lotnisko ,Lotnisko Kielce” zlokalizowane w Mastowie (ok. 9 km na po6tnocny
wschod od centrum Kielc), jednak ze wzgledu na swoje parametry techniczne i brak
mozliwosci istotnej rozbudowy moze obstugiwac jedynie segment Civil Aviation oraz petni¢
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 podej$cia, progdw i krawedziowe. Zajmuje
powierzchnie ok. 72 ha. Lotnisko Mastow k/Kielc jest wpisane do panstwowego rejestru
lotnisk cywilnych pod numerem 24, jako lotnisko cywilne o kodzie referencyjnym 1B,
kategorii ogdélnego uzytku, przeznaczone do startow i lgdowan samolotow i szybowcéw, z
drogg startowg o nawierzchni sztucznej. Lotnisko oferuje mozliwos¢ lgdowania matych
statkow powietrznych do 19 miejsc. Na jego terenie znajduje sie miedzynarodowe
przejscie graniczne umozliwiajgce przeprowadzenie odprawy celno-paszportowe;.

Typowa wielkosS¢ rynku cigzgcego do portu lotniczego zawiera sie w okregu o
promieniu 100 — 150 km, co oznacza, ze miasto i region znajdujg sie w zasiegu rynkéw
cigzacych az do 5 portdw lotniczych (statystyki przewozéw z 2011 r.*?):

e Centralny Port Lotniczy Warszawa-Okecie (9,3 min pasazerow i 119 tys. operaciji
lotniczych) — odlegty od Kielc o ok. 175 km;

e Regionalny Port Lotniczy Krakéw-Balice (3,0 min pasazeréw i 29 tys. operacji
lotniczych) — odlegty od Kielc o ok. 120 km;

e Port Lotniczy Katowice-Pyrzowice (2,5 min pasazerow i 22 tys. operacji lotniczych) —
odlegty od Kielc ok. 145 km;

*2 Strona internetowa http://www.ulc.gov.pl/index.php?option=com_content&task=view&id=324&ltemid=466
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e Porty Lotnicze: Rzeszow-Jasionka (0,5 min pasazerow i 5 tys. operacji lotniczych) —
odlegty o ok. 160km,

e Port Lotniczy L6dz-Lublinek (0,4 min pasazerdw i 3 tys. operacji lotniczych) — odlegty o
ok. 140km.

Trzy pierwsze z powyzszych portéw lotniczych obstugujg 68 % przewozéw
pasazerskich. Zalecana strefa dostepnosci do portéw lotniczych wynosi 100 km zatem
Kielce nie znajdujg sie niestety w 100 kilometrowej strefie obstugi Zzadnego portu
lotniczego, a najblizszym z nich jest — oddalony az o ok. 120 km — port lotniczy w
podkrakowskich Balicach, do ktérego dojazd z Kielc samochodem zajmuje ponad 2
godziny.

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 (o0 kodzie referencyjnym 4D), umozliwiajgcego obstuge
ruchu lotniczego przewoznikéw — gtownie 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, drég
kotowania o tacznej dlugosci 2880 m, plyty postoju samolotéw o powierzchni 48 tys. m? ,
terminala pasazerskiego, wiezy kontrolnej, budynku cargo i budynkéw innych stuzb
lotniskowych, $wietlnych i radiowych pomocy radionawigacyjnych oraz catej niezbednej
infrastruktury towarzyszacej. Zatozono, ze port obstugiwa¢ bedzie rocznie 350 tys.
pasazeréw (312 pas. w godzinie szczytu). Lgczne koszty realizacji projektu oszacowano w
2006 r. na poziomie 500 min zt. Obecnie wykupiono tereny potrzebne do powstania
lotniska, powstata  koncepcja  architektoniczno-budowlana  oraz  rozpoczeto
makroniwelacje.

Lokalizacja portu umozliwi stosunkowo sprawng obstuge komunikacyjna,
wykorzystujgcg istniejgcy uktad drogowy (drogi krajowe nr 73 i 78 oraz droga wojewoédzka
nr 766). Powstanie lotniska w Obicach stworzy rowniez mozliwo$¢ wykorzystania do jego
obstugi przebiegajgcej w poblizu linii kolejowej Kielce — Wioszczowice — Busko-Zdro;.
Wigczenie kolei regionalnej (np. nowoczesne autobusy szynowe) do obstugi portu
lotniczego daje szanse przywrdcenia w tej relacji ruchu pasazerskiego, wstrzymanego w
2004 roku.

1.7.5. Sie¢ ruchu roweroweqo.

Pierwsza Sciezka rowerowa (o charakterze rekreacyjnym) wybudowana zostata w
latach 1997 — 1999, tgczac potnocne i potudniowe czesci miasta i biegngc nastepujgca
trasg: poczatek w okolicy ,Zalewu Kieleckiego” — cigg spacerowy wzdtuz rzeki Silnica —
cigg pomiedzy Al. IX Wiekow Kielc a ul. Ogrodowg poprzez Park Miejski — wzdtuz Skweru
Harcerskiego — dalej ul. Gagarina i Alejami Legiondw — ul. Szczepaniaka do ul.
Marmurowe;j.

Dzieki intensywnej rozbudowie w latach 2007-2011 pod zarzgdem MZD pozostaje
obecnie 16,7 km wydzielonych drég rowerowych (Tabela 1.7-3). Struktura nawierzchni
przedstawia sie nastepujgco:

e kostka betonowa 83,3 %
e asfalt 13,4 %
e tluczen 3,3%
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Tab 1.7-3. Zestawienie ciggéow rowerowych w Kielcach

L.p. Lokalizacja ciggu rowerowego Dtugos¢ [km]
1 od ul.Jesionowej do ul.Husarskiej 3,95
2 ul.kédzka 1,64
3 ul.Jesionowa 0,32
4 ul.Bohateréw Warszawy 0,81
5 ul. Tarnowska 1,35
6 Al.Popietuszki 1,62
7 Od Zalewu Kieleckiego do ul.Witosa 0,63
8 ul.Sikorskiego 0,73
9 ul.Nowaka-Jeziorahskiego 1,17
10 |ul.Sandomierska 0,48
11 | ul.Sandomierska 0,30
12 | ul.Opielinskiej 0,25
13 | ul.Grunwaldzka 1,65
14 ul.Gwarkow 0,53
15 | ul.Klonowa 0,30
16 | ALIX Wiekdw Kielc 0,81
17 | ul.Warszawska 0,22

SUMA 16,73

Obecnie miasto posiada nastepujgce ciggi rowerowe:

38

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

e potnoc-potudnie, po wschodniej stronie centrum: od os. Na Stoku do os. Zacisze (brak

ciggtosci na odcinku od ul. Leszczynskiej 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 ciggtosci wzdtuz ul.
Jesionowej i ul. Swietokrzyskiej).

W najblizszym czasie powstang 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.
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1.7.6. Strefy ruchu pieszego

W Kielcach pierwszym elementem strefy ruchu pieszego byta ul. Sienkiewicza
stanowigca historyczng os komunikacyjng centrum. Przed kilku laty zostata ona
gruntownie przebudowana i dostosowana do wymagan ruchu pieszego. W roku 2006 dla
potrzeb ruchu pieszego zostat przebudowany Skwer Kapitulna — potozony u zbiegu ulic
Sienkiewicza i Kapitulne;.

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. Bodzentynskiej), a takze na nastepujacych ulicach:

e Warszawska (na odcinku Orla — Rynek)

e Duza (na catej dtugosci)

e Mata (na catej dlugosci)

e Sw. Leonarda (na odcinku Wesota — Rynek)
e Lesdna (na catej dlugosci)

Tak uksztattowany ukfad ciggéw zapewni dogodne warunki dla ruchu pieszego w
centrum i uniemozliwi penetracje tego obszaru przez ruch samochodowy.

1.7.7. Strefy ruchu uspokojonego

Podstawowymi celami uspokojenia ruchu sg zmniejszenie natezen ruchu
samochodowego oraz redukcja predkosci pojazdow.

W potowie 2011 roku w centrum Kielc zostata wprowadzona nowa organizacja ruchu
majgca na celu jego uspokojenie. Bylo to zwigzane z programem rewitalizacji znacznej
czesci tego obszaru. Na obszarze ograniczonym ulicami: Paderewskiego, Ogrodowa,
Seminaryjska, Kosciuszki i Al. IX Wiekéw Kielc (Rys. 1.7-2) wprowadzono istotne zmiany
w organizacji ruchu — wsréd zastosowanych narzedzi mozna wymienic:

¢ ulice jednokierunkowe;

e wprowadzenie ,stref zamieszkania”;

e wprowadzenie ciggdéw pieszych;

¢ Slepe ulice — przerwanie mozliwosci przejazdu.

Taka organizacja ruchu polepsza warunki ruchu pieszego oraz wyraznie zmniejsza
mozliwosci poruszania dla relacji ruchu samochodowego niezwigzanego z centrum.

W obszarach mieszkaniowych na niektorych ulicach osiedlowych wprowadzono
pewne ograniczenia dostepnosci i predkosci poruszania sie pojazdow. Ich celem jest
redukcja predkosci, jak réwniez zwigekszenie liczby miejsc postojowych dla mieszkancow.
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Rys. 1.7-1. Obowigzujgca organizacja ruchu w centrum Kielc
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2. WEWNETRZNE UWARUNKOWANIA ROZWOJU TRANSPORTU
PUBLICZEGO

21. Diagnoza stanu istniejgceqo transportu publiczneqo Kielc (wraz ze strefa
podmiejska), w tym pomiary wielkosci potokoéw pasazerskich

Obecnie transport publiczny na obszarze Kielc i ich obszaru metropolitarnego opiera
sie na obstudze pasazerdw gtdwnie miejskim transportem autobusowym oraz w znacznie
mniejszym stopniu — transportem kolejowym. Gtéwna rola transportu autobusowego
wynika z jednej strony z dobrej dostepnosci i zasiegu komunikacji autobusowej, z drugiej
zas$ - ze sftabosci kolei, ktora nie odgrywa istotnej roli w obstudze pasazeréw na obszarze
miasta, a takze w powigzaniach metropolitalnych.

Organizatorem transportu zbiorowego w Kielcach jest Zarzad Transportu Miejskiego
w Kielcach (w skrécie: ZTM w Kielcach), utworzony 1 lipca 2003 roku (powotany uchwatg
Nr 1X/156/2003 Rady Miejskiej w Kielcach) w formie zaktadu budzetowego Gminy Kielce.
Zadaniem ZTM jest planowanie, organizacja i zarzgdzanie transportem zbiorowym na
terenie Kieleckiego Obszaru Metropolitarnego.

Przewozy autobusowe na terenie miasta i na obszarach podmiejskich sg realizowane
na zlecenie ZTM w Kielcach, gtéwnie przez Miejskie Przedsiebiorstwo Komunikacyjne Sp.
Z 0.0., oraz przez przewoznikdbw prywatnych. Miejsko-podmiejski transport publiczny
obejmuje swojg ustugg ogdétem 307 tys. potencjalnych pasazerow, w tym blisko 197 tys.
mieszkancow Kielc i ok. 110 tys. na obszarze gmin osciennych (Checiny, Daleszyce,
Gorno, Mastow, Miedziana Gora, Morawica, Piekoszow, Sitkdwka-Nowiny, Zagnansk).

2.1.1. Siec transportu autobusowego

Komunikacja autobusowa w Kielcach wykorzystujg dobrze rozwiniety uktad szerokich
ulic, zapewniajgcy powigzania wszystkich obszarow miasta z obszarem $rodmiejskim.
Sprzyja to duzej dowolnosci planowania linii autobusowych na obszarze miasta. Gorzej
prezentuje sie sytuacja w przypadku powigzan obszarow peryferyjnych miasta, co wynika
m.in. z gorzej wyksztatconego uktadu ulic, w tym z braku wystarczajgcej liczby przejs¢
drogowych nad (lub pod) istniejgcymi liniami kolejowymi. Brak petnego systemu
priorytetow dla autobuséw w centrum miasta oraz na ciggach do niego dochodzgcych oraz
niskie czestotliwosci kursowania na liniach obstugujgcych obszary obrzezne miasta
powoduje, ze samochdd osobowy jest bardziej konkurencyjny w przemieszczaniu sie po
terenie catej aglomeraciji.

Obecnie, w Kielcach czynnych jest okoto 7,7 km wydzielonych paséw autobusowych,
zlokalizowanych w ulicach: Warszawskiej (5 km), Okrzei (0,6 km), Sandomierskiej (1 km),
Tarnowskiej (0,6 km) oraz Grunwaldzkiej (0,5 km). Schemat ich lokalizacji zamieszczono
na rysunku 2.1-1. Odcinki ulic z pasami autobusowymi nie tworzg jeszcze spdjnej sieci.
Efekty uzyskiwane przez autobusy na istniejgcych wydzielonych pasach sg czesto tracone
na odcinkach w centrum miasta, na ktérych autobusy poruszajg sie po pasach
ogolnodostepnych, w potoku innych pojazdow. W miescie nie funkcjonuje jeszcze system
sterowania ruchem, ktéry zapewniat by autobusom priorytety na skrzyzowaniach, a tym
samym uwydatniat efekty stosowania paséw autobusowych.

Na terenie miasta i gmin osciennych zlokalizowanych jest 1070 przystankow.
Zazwyczaj nie posiadajg one odpowiedniego wyposazenia technicznego (zadaszenia,
oswietlenia, fawek), co niekorzystnie wptywa na warunki oczekiwania pasazerow na
autobus. Wiele przystankéw na terenie miasta i sgsiednich gmin jest zlokalizowanych na
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jezdniach, bez wydzielonych zatok autobusowych. Gesto$¢ przystankéw, poza kilkkoma
wyjgtkami, zasadniczo jest wystarczajgca (Rys. 2.1-2).

© 0QGIS 2012
Rys. 2.1-1. Lokalizacja istniejgcych paséw autobusowych na obszarze Kielc.
é J 3000
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Rys. 2.1-2. Rozmieszczenie przystankéw autobusowych na obszarze Kielc'.

Zaplecze techniczne dla transportu autobusowego stanowi zajezdnia przy ul.
Jagiellonskiej, gdzie zlokalizowane sg gtébwne obiekty zaplecza technicznego oraz
administracji.

! www.sip.ztm.kielce.pl
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Na podstawie umowy podpisanej z ZTM w Kielcach, gtdbwnym przewoznikiem
realizujgcym komunikacje zbiorowg w Kielcach jest Miejskie Przedsiebiorstwo
Komunikacyjne Sp. z 0.0. (W skrécie MPK), ktére obstuguje 32 linie miejskie®, 13
dodatkowych linii tzw. ,unijnych” (wprowadzonych przez ZTM w Kielcach na state) oraz 22
linie podmiejskie. Liczba codziennie wykonywanych kurséw na terenie miasta Kielce i
sgsiednich gmin (przy czym najwieksza liczba kursow do gmin osciennych jest
realizowana do gminy Mastéw oraz do gminy Sitkbwka — Nowiny) wynosi:

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

taczna dlugosé miejskich linii autobusowych wynosi 559km, w przypadku linii
podmiejskich jest to 160km. Roczna realizowana praca przewozowa 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. Oferowang dzienng i
miesieczng prace przewozowg zestawiono w tabeli 2.1-1.

Tab. 2.1-1. Dzienna oferowana praca przewozowa na liniach autobusowych® [wozo-km].

Rodzaj linii dzien roboczy sobota niedziela miesigc
miejskie 21034 12 010 9 644 558 994
podmiejskie 12 463 6 589 5563 328 360
unijne 7 568 2876 2149 188 737
razem 41 065 21475 17 356 1076 091

Rocznie z miejskiego transportu zbiorowego w Kielcach korzysta 33 min pasazeréw?,
miesiecznie jest to 2750000, natomiast w przecietny dzien roboczy — 91000 pasazerdow.

W obstudze transportowej miasta wykorzystywanych jest tgcznie 185 autobuséw, w
tym 145 znajdujgcych sie w posiadaniu MPK, pozostatymi 40 autobusami dysponuje ZTM
w Kielcach. Charakterystyke taboru przedstawiono w Tab. 2.1-2.

2 Strona internetowa: www.ztm kielce.pl
3 www.mpk.kielce.pl

4 Materiaty uzyskane z ZTM w Kielcach.
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Tab. 2.1-2. Stan taboru MPK Sp. Z 0.0. w Kielcach (marzec 2012 r.)°

Typ Autobusu Model autobusu Liczba pojazdéw
MIDI Jelcz M081MB 4
Solaris Urbino 10 5*
LAZ AX183D 4
Neoplan N4016TD 10
Solaris Urbino 12 89**
MAXI Mercedes Conecto LF 4
MAN NL 202 5
MAZ 203076 11
Jelcz 120M 19
Solaris Urbino 15 1
MEGA Solaris Urbino 18 8
Ikarus 280.70E 25
RAZEM 185

44

*

autobusy zakupione w ramach projektu UE
** w tym 35 autobuséw zakupionych w ramach projektu UE

Przecietnie, jeden autobus wykonuje dzienng prace przewozowg na poziomie
231km. taczna liczba miejsc oferowanych w autobusach wynosi 18830 tys. rocznie.

Obstuga obszaréow podmiejskich realizowana jest rowniez przez Przedsiebiorstwo
Komunikacji Samochodowej w Kielcach. Obecnie PKS wykonuje gtéwnie przewozy
lokalne, na zlecenie wtadz gmin, powiatow i urzedéw marszatkowskich. Zasieg terytorialny
tych przewozow obejmuje przede wszystkim wojewodztwo Swietokrzyskie (gminy:
Checiny, Daleszyce, Gorno, Morawica, Piekoszoéw, Strawczyn i Zagnansk).

W Kielcach w ostatnich latach intensywnie rozwijajg sie indywidualne ustugi
przewozowe. Kursy dalekobiezne obstugiwane sg przez minibusy nalezgce w wiekszosci
do Swietokrzyskiego Zrzeszenia Transportu i Ustug, dziatajgcego od 1974 roku, bedgcego
samodzielng i samorzgdng organizacjg spoteczno-zawodowg podmiotéw gospodarczych,
ktore Swiadczy ustugi transportowe w zakresie: przewozu osob autobusami i taksowkami,
przewozu towarow. Celem dziatalnosci Zrzeszenia jest ochrona intereséw zawodowych i
socjalnych cztonkéw w ramach obowigzujgcego porzadku prawnego. Oferuje: przewoz
autobusami, przewoz taksowkami, ustugi pogotowia technicznego oraz reklame.
Czionkowie = Zrzeszenia Transportu i Ustug prowadzg przewdz oséb na terenie
wojewddztwa Swietokrzyskiego oraz wojewodztw osciennych. Liczbe wozo-km
wykonywanych rocznie przez przewoznikow prywatnych oszacowano na 11 min.

2.1.2. Siec transportu kolejowego

Przez miasto Kielce i Kielecki Obszar Metropolitarny przechodzg nastepujgce linie
kolejowe (Rys. 2.1-3):

5 www.mpk.kielce.pl
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¢ linia nr 8: Warszawa — Krakow - linia pierwszorzedna, zelektryfikowana, dwutorowa,
na linii wykonywane sg przewozy pasazerskie i towarowe; na km 187+144 tej linii
zlokalizowana jest stacja weztowa Kielce,

¢ linia nr 61: Kielce — Fosowskie — linia pierwszorzedna, zelektryfikowana, dwutorowa,
na ktérej prowadzony jest ruch pasazerski i towarowy; na km 1+806 tej linii znajduje sie
stacja manewrowa (rozrzgdowa) Kielce Herbskie,

e linia nr 73: Sitkbwka-Nowiny — Busko Zdrgj - linia pierwszorzedna, dwutorowa (do
Wtoszczowic), na ktorej obecnie jest prowadzony wytgcznie ruch towarowy.

W sktad Kieleckiego Wezta Kolejowego wchodzg rowniez dwie zelektryfikowane,
pierwszorzedne tgcznice, na ktoérych prowadzony jest wylgcznie ruch pociggow
towarowych. Natomiast kolejowg infrastrukture punktowg na terenie miasta Kielce i
Kieleckiego Obszaru Metropolitarnego tworza:

o stacje kolejowe na terenie miasta: Kielce, Kielce Herbskie, Kielce Biatogon,

¢ stacje kolejowe na terenie aglomeraciji: Stowik, Sitkéwka-Nowiny, Wolica, Nida, Goérki
Szczukowskie, Szczukowice, Piekoszow, Rykoszyn, Kostomtoty, Zagnansk,

¢ przystanki kolejowe na terenie miasta: Kielce Piaski, Kielce Czarnow,

o przystanki kolejowe na terenie aglomeracji: Brzeziny, Debska Wola, Radkowice,
Tumlin.
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Rys. 2.1-3. Mapa linii kolejowych w Kieleckim Obszarze Metropolitarnyms.

6 www.pkp.pl/files/mapa_linii_kolejowych.pdf
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Obstuga pasazerow na poszczegolnych liniach kolejowych zostata opisana liczbg
bezposrednich powigzan pociggdéw w ciggu doby:

o kierunek Kielce — Skarzysko-Kamienna: 11 par pociggow w obstudze regionalnej, w
tym 8 par statych pociggéw i 3 okresowe oraz 12 par w potgczeniach dalekobieznych —
6 par statych oraz 6 kursujgcy sezonowo,

o kierunek Kielce — Jedrzejow: 10 par pociggdw regionalnych, w tym 6 par pociggow
statych i 4 okresowe oraz 8 par pociggéw dalekobieznych (w tym 2 Kkursujace
codziennie oraz 6 sezonowo),

e kierunek Kielce — Czestochowa: 8 par pociggéw regionalnych, w tym 6 pociggéw
statych i 2 sezonowe.

Obszary lezgce na potudnie, pétnoc i zachdd od Kielc nie sg obstugiwane w
wystarczajgcych sposdb, co jest przyczyng niskich wartosci przewozéw pasazerskich.
Tendencja spadku udziatu kolei w przewozach pasazerskich rozpoczeta sie jeszcze w
latach dziewieédziesigtych ubiegtego wieku, a jej gtbwnym powodem jest z jednej strony
wzrost motoryzacji indywidualnej, z drugiej - brak podejmowanych dziatan, zmierzajgcych
do stworzenia systemu kolei aglomeracyjnej. Konieczne jest odwrécenie tego
niekorzystnego trendu, jednak wzrost atrakcyjnosci kolei w przewozach regionalnych i
metropolitalnych wymaga przede wszystkim zwiekszenia czestotliwosci potgczen oraz
zageszczenia przystankéow kolejowych, a takze poprawy istniejgcej infrastruktury
przystankowej oraz zapewnienia integracji kolei z innymi przewoznikami transportu
zbiorowego oraz z transportem indywidualnym, poprzez lokalizacje petli przesiadkowych
kolej — autobus oraz budowe parkingdéw strategicznych dziatajgcych w systemie Parkuj i
Jedz. powinna w istotny sposéb usprawni¢ funkcjonowanie systemu pasazerskich
przewozdéw regionalnych.

2.1.3. Wyniki pomiaréw wielkosci potokdw pasazerskich w wybranych punktach sieci
autobusowej

Obecnie w Kielcach prowadzone sg liczne remonty ulic i przebudowy uktadu
drogowego. Z tego powodu przeprowadzenie pomiarow na catym uktadzie
komunikacyjnym niesie ze sobg ryzyko uzyskania wynikbw mato reprezentatywnych.
Dlatego zrealizowano minimalny program pomiaréw, obejmujgcy ciggi komunikacyjne
wzdtuz ul. Grunwaldzkiej i ul. Warszawskiej. Sg to ciggi z istniejgcymi i planowanymi
pasami autobusowymi. Wyrywkowe pomiary wielkosci potokéw pasazerskich zostaty
przeprowadzone w dniu 30 maja 2012 r. w godzinach od 12:00 do 18:00 na 10
przystankach autobusowych. Zmiennos¢ uzyskanych wielko$ci potokéow pasazerskich
zaprezentowano na rysunku 2.1-4.

W wiekszosci przypadkdéw, najwieksze potoki pasazerskie zaobserwowano w godz.
15:00 — 16:00, ktérg mozna uznac¢ za godzine szczytu popotudniowego dla catej sieci.
Informacja ta zostata wykorzystana przy budowie modelu symulacyjnego,
przedstawionego w rozdziale 3. tacznie, w tej jednej godzinie szczytu, na wszystkich
analizowanych przystankach zaobserwowano 10803 pasazeréw, a $rednie napetnienie
autobusu wyniosto 43 [osoby/pojazd] (Tab. 2.1-3).

Politechnika Krakowska — Katedra Systeméw Komunikacyjnych — lipiec 2012 r.



Bauer M. z zespotem ,Zintegrowany plan rozwoju transportu publicznego dla Kielc — aktualizacja dokumentu” 47

2000

1800 -

— Grunwaldzka/Jagiellonska -> Slichowice

Piekoszowska Pod Dalnig -> centrum
Os. Pod Dalnig -> centrum
Warszawska Politechnika -> centrum
Warszawska os. Uroczysko -> centrum

= Grunwaldzka/Jagiellonska -> centrum
= Piekoszowska/Naruszewicza -> Slichowice

Os. Pod Dalnig -> Slichowice

Warszawska Politechnika -> Sikorskiego
Warszawska os. Uroczysko -> Sikorskiego

1600 -

1400 ~

1200 -

1000 +

800

liczba pasazeréow [osoby/h]

600

400 -

200 A

0

>N

\

12:00-13:00

13:00-14:00

14:00-15:00

godzina analizy

15:00-16:00

16:00-17:00

Rys. 2.1-4. Wielkosci potokéw pasazeréw zarejestrowanych przy odjezdzie autobuséw z przystanku.

Najwieksze $rednie napetnienia zaobserwowano przy odjazdach z przystankéw
Warszawska-Politechnika. Uzyskane wyniki, cho¢ nie sg reprezentatywne dla catego
uktadu komunikacyjnego, to wskazujg ze
pasazerskie o umiarkowanej wielkosci, a przy tym posiadajg rezerwy w zdolnosci
przewozowej, ktére mogg by¢ wykorzystane w przysztosci.

autobusy przejmujg na obszarze Kielc potoki

Tab. 2.1-3. Napetnienia autobusow i wielkosci potokow pasazeréw odjezdzajgcych z przystankéw w
godzinie szczytu popotudniowego (15:00-16:00).

Przystanek Kierunek Napetnienie autobusu [osoby/pojazd] paE:ztgtski

Min max Srednie [osoby/h]
Grunwaldzka / Jagielloriska Slichowice 8 84 46 970
Grunwaldzka / Jagiellorska centrum 5 63 34 1578
Piekoszowska Pod Dalnig centrum 5 63 27 494
Piekoszowska / Naruszewicza Slichowice 11 100 41 1013
Os. Pod Dalnig Slichowice 0 63 23 580
Os. Pod Dalnig centrum 10 95 48 998
Warszawska Politechnika centrum 11 102 57 1642
Warszawska Politechnika Sikorskiego 8 135 56 1514
Warszawska Os. Uroczysko centrum 26 77 48 918
Warszawska Os. Uroczysko Sikorskiego 11 105 52 1096
razem 0 135 43 10803
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W celu wykonania oceny warunkéw podrozy pasazerow, wyniki napetnien zostaty
skonfrontowane z pojemnosciami autobuséw (podczas pomiarow byty rejestrowane
numery boczne przypisane do konkretnych pojazdéw). Wykorzystano tutaj klasyfikacje
poziomoéw komfortu podrézy’, wedtug ktorej juz akceptowalne przez pasazera warunki
podrézy odpowiadajg zapetnieniu powierzchni do stania na poziomie 4 [0sdb/m?], co
odpowiada poziomowi komfortu jazdy D. W Tabeli 2.1-4 zaprezentowano zestawienie
czestosci wystepowania poszczegolnych pozioméw komfortu podrézy w catym okresie
trwania pomiaréow (12:00 — 18:00), a w Tabeli 2.1-5, podobne zestawienie dla godziny
szczytu popotudniowego (15:00 — 16:00).

Tab. 2.1-4. Czestos¢ [w procentach] wystepowania poszczegdlnych pozioméw komfortu podrézy podczas
catego okresu pomiarowego (12:00-18:00).

Poziom komfortu podrézy Poziom D

Przystanek Kierunek R 5 C ] D 2 D/E ] E ] lub

20s/m” [4o0s/m” [ 50s/m” | 6,70s/m”| WYyzSzy
Grunwaldzka / Jagiellonska | Slichowice | 38,4 11,6 31,3 15,2 3,6 0,0 96,5
Grunwaldzka / Jagiellonska centrum 38,6 16,3 38,2 6,0 0,4 0,4 99,1
Piekoszowska Pod Dalnig centrum 39,8 [ 26,1 30,7 3,4 0,0 0,0 100,0
Piekoszowska / Naruszewicza | Slichowice | 38,5 13,1 36,9 8,2 2,5 0,8 96,7
Os. Pod Dalnig Slichowice | 59,8 | 27,1 11,2 1,9 0,0 0,0 100,0
Os. Pod Dalnig centrum 28,6 11,4 41,0 16,2 1,9 1,0 97,2
Warszawska Politechnika centrum 18,1 10,9 34,8 30,4 5,1 0,7 94,2
Warszawska Politechnika | Sikorskiego| 11,5 12,9 48,2 17,3 50 50 89,9
Warszawska Os. Uroczysko centrum 54 21,5 49,5 18,3 4,3 1,1 94,7
Warszawska Os. Uroczysko |Sikorskiego| 15,0 13,1 45,8 21,5 3,7 0,9 95,4
Ogétem| 29,8 | 159 [ 37,1 13,6 2,6 1,0 96,4

Tab. 2.1-5. Czesto$¢ wystepowania [w procentach] poszczegdlnych pozioméw komfortu podrézy podczas

godziny szczytu popotudniowego (15:00-16:00).

Poziom komfortu podrézy Poziom D
Przystanek Kierunek R 5 C ] D 2 D/E ] E ] lub
20s/m* [ 40s/m” [ 50s/m” [ 6,70s/m*| WyZSzy
Grunwaldzka / Jagielloniska | Slichowice | 14,3 14,3 28,6 28,6 14,3 0,0 85,8
Grunwaldzka / Jagielloriska centrum 14,9 17,0 59,6 8,5 0,0 0,0 100,0
Piekoszowska Pod Dalnig centrum | 27,8 | 27,8 38,8 5,6 0,0 0,0 100,0
Piekoszowska / Naruszewicza | Slichowice | 16,0 | 12,0 52,0 12,0 4,0 4,0 92,0
Os. Pod Dalnig Slichowice | 52,0 | 24,0 | 20,0 4,0 0,0 0,0 100,0
Os. Pod Dalnig centrum 14,3 4,8 38,1 28,6 9,5 4,8 85,8
Warszawska Politechnika centrum 10,3 6,9 276 | 414 10,3 3.4 86,2
Warszawska Politechnika | Sikorskiego| 7,4 3,7 59,3 7,4 3,7 18,5 77,8
Warszawska Os. Uroczysko centrum 0,0 53 73,6 211 0,0 0,0 100,0
Warszawska Os. Uroczysko |Sikorskiego| 4,8 4.8 47,6 33,3 4,8 4,8 90,5
Ogotem| 16,2 | 12,3 | 455 | 18,2 4,3 3,6 92,2

" Rudnicki A.: Jako$¢ komunikacji miejskiej. Zeszyty Naukowo-Techniczne Oddziatu SITK w Krakowie,

Monografie, Krakow 1999.
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Generalnie, w ponad 96 [%] przypadkdéw w ciggu catego okresu pomiarow oraz w
ponad 92 [%] w godzinie szczytu uzyskano poziomy komfortu D lub wyzsze, a jedynie
sporadycznie (za wyjgtkiem przystanku Warszawska-Politechnika w kierunku ul.
Sikorskiego) notowano napetnienia zblizone do pojemnosci nominalnej autobuséw.

2.1.4. Wyniki pomiaréw punktualnosci kursowania autobuséw

Do oceny punktualnosci komunikacji autobusowej wykorzystano udostepnione przez
Zamawiajgcego wyniki automatycznych pomiaréw, wykonywanych w ramach Systemu
Informacji Pasazerskiej (SIP). Pod uwage wzieto kilka najwazniejszych linii miejskich: 25,
30, 34, 35, 46, 102, 103, 105 i 106, a takze czesciowo linii 16, 18, 31, 32, 34, 36, 38, 40 i
47. Aby nie stwarza¢ ryzyka przypadkowosci wynikow uzyskanych z pomiarow tylko w
jednym dniu, uwzgledniono wszystkie wyniki z kolejnych 5 dni roboczych — od 28 maja do
1 czerwca 2012r.

Przeanalizowano wielkosci odchytek od rozktadu jazdy, definiowanych jako réznice
pomiedzy rozktadowym a rzeczywistym momentem odjazdu z przystanku. Wyznaczono
takze procentowe udziaty:

e odjazddéw opdznionych, gdy odchytka od rozktadu jazdy przekracza 4 minuty po stronie
opdéznien — zazwyczaj przyjmuje sie 3 minuty, jednak ze wzgledu na duzg skale
remontéw ulic prowadzonych obecnie w Kielcach, zdecydowano sie na tolerancje
odjazdu punktualnego na poziomie 4 minut opoznienia,

e odjazdéw punktualnych, gdy odchytka nie przekracza 4 minut opdznienia i jednej
minuty przyspieszenia odjazdu,

e odjazdéw przyspieszonych, gdy odchytka jest wieksza od 1 minuty — coraz czesciej
stosuje sie zasade, ze jakikolwiek odjazd przed czasem rozktadowym jest odjazdem
przyspieszonym, jednak z uwagi na koniecznos¢ uwzgledniania wydtuzonych
rozktadowych czasow przejazdu, wynikajgcych z szeroko prowadzonych remontow,
prowadzonych obecnie w Kielcach — dopuszczono tolerancje odjazdu punktualnego
rowng 1 minucie.

Jednak jako miare najlepiej oddajgcg skale przyspieszen i opoznieh wykorzystano
wskaznik ,stopien punktualnosci”®, wyrazajgcy warto$¢ funkcji przynaleznosci wyniki
pomiaru do zbioru rozmytego odjazdéw punktualnych. Wskaznik ten dobrze oddaje nie
tylko liczbe przypadkdéw niepunktualnosci ale takze uwzglednia ich wielkosé. Formuty do
wyznaczania wartosci wskaznika zawarto w tabeli 2.1-6, natomiast skale ocen dla
wskaznika, opartg na skali ,szkolnej” — zaprezentowano w tabeli 2.1-7.

W obliczeniach uwzgledniono opdznienia w transmisji danych z autobuséw do
centrali, ktére zostaty oszacowane na usrednionym poziomie 45 sekund. W tabelach od
2.1-8 do 2.1-12 przedstawiono komplety wynikow wartosci odchytek, udziatow odjazdow
punktualnych i niepunktualnych oraz wartosci i oceny wskaznika ,stopien punktualno$ci”
dla poszczegolnych linii autobusowych, dla:

e catej doby — pod uwage wzieto wszystkie zrealizowane odjazdy z przystankow,

e okresu wczesno-porannego, obejmujgcego najwczesniejsze kursy, umownie przyjeto,
ze jest to okres do godz. 7:00,

® Rudnicki A.: Jako$¢ komunikacji miejskiej. Zeszyty Naukowo-Techniczne Oddziatu SITK w Krakowie,
Monografie, Krakéw 1999.
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e oOkresu szczytu porannego — od godz. 7:00 do godz. 10:00 (taka interpretacje przyjeto
ze wzgledu na matg zmienno$¢ wskaznika ,stopien punktualnosci” w tych godzinach),

e okresu miedzy-szczytowego (10:00 — 14:00),
e oOkresu szczytu popotudniowego — od godz. 14:00 do godz. 18:00,

okresu wieczornego — od godz. 18:00 do konca obstugi.

Tabela 2.1-6. Formuty do wyznaczania wskaznika ,stopien punktualnosci

Warto$¢ odchyiki Stopien punktualnosci
d [min] Q
d<-+4 Q=0
4<ds<-1 Q = (d+4)/3
-1<d=<0 Q=1
0sd<1 Q=1-d
dz1 Q=0

Tabela 2.1-7. Skala ocen dla wskaznika ,stopien punktualno$ci

Warto$¢ wskaznika ,stopieh punktualnosci’ Q Ocena wskaznika
0,86 +~ 1,00 bardzo dobra
0,71+0,85 dobra
0,41 +0,70 dostateczna
0,40 i mnigj niedostateczna

Uzyskane wyniki odchytek na poszczegolnych liniach, w réznych okresach sg bardzo
zréznicowane. Generalnie, wiekszos¢ odjazddéw oscyluje w granicach oceny dostateczne.
Niepokojgcy jest fakt wystepowania odjazdow przyspieszonych, ktére sg najbardziej
niekorzystne dla pasazerow. Nalezy tutaj jednak nadmieni¢, ze obecnie w Kielcach
prowadzony jest znaczny zakres prac modernizacyjnych na sieci drogowej, ktéry ma
niekorzystny wptyw na funkcjonowanie systemu transportu zbiorowego, w tym na
utrzymanie jego wysokiej punktualnosci. Dlatego do uzyskanych wynikow punktualnosci
nalezy podchodzi¢ z dystansem.
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Tabela 2.1-6. Ocena punktualnosci na wybranych liniach autobusowych w ciggu catej doby

Odchytka [minuty]

Udziat odjazdéw [%]

Wskaznik ,stopien
punktualnosci” [-]

Linia
min max | $rednia ;)t(::; opéirli?: yeh purllzt;dalqych prrz]))//(s:rr])iizo- wartosc ocena
16 |-12,65| 0,58 | -3,69 3,10 37,0 63,0 0,0 0,45 dst
18 | -855 | 2,42 | -0,87 1,68 4,0 88,0 8,0 0,72 db
25 |-19,48| 6,55 | -2,46 3,32 23,7 68,8 75 0,47 dst
30 |-19,55| 7,88 | -2,61 2,60 24,4 71,5 4,1 0,48 dst
31 -2,15 | 6,72 | 0,56 1,90 0,0 73,5 26,5 0,55 dst
32 | 955 | 452 | -1,56 2,66 14,4 70,9 14,7 0,49 dst
34 |-18,38| 7,98 | -1,33 2,84 14,8 68,3 16,8 0,48 dst
35 |-18,88| 7,98 | -1,66 2,66 15,2 72,7 12,1 0,51 dst
38 | -792 | 485 | -0,49 1,92 6,5 80,1 13,4 0,61 dst
40 | -718 | 0,85 | -1,45 1,23 4,1 95,9 0,0 0,78 db
46 |[-19,55| 598 | -3,06 2,82 28,0 68,9 3,2 0,43 dst
47 | -412 | -0,85 | -2,54 0,88 4,2 95,8 0,0 0,49 dst
102 |-13,05| 7,38 | -1,46 2,73 14,8 69,4 15,7 0,47 dst
103 |-17,82| 7,55 | -1,91 2,47 17,8 73,4 8,8 0,51 dst
106 |-19,32| 5,38 | -1,74 2,49 15,0 74,4 10,5 0,50 dst
razem |-19,55| 7,98 | -1,97 2,86 18,9 70,7 10,5 0,48 dst

Tabela 2.1-7. Ocena punktualnosci na wybranych liniach autobusowych w okresie wczesno-porannym
(przed godz. 7:00)

Wskaznik ,stopien

Linia Odchytka [minuty] - Udziat odjazdow [%] | punktualnosci’ [-]

min | max | sreania | 997 | oPOZnionyoh [punktualnyeh | przyspieszo- | oroge, | ocens
16 | -4,88 | 0,58 | -1,53 1,06 0,9 99,1 0,0 0,72 db
25 |-11,08| 6,55 | -1,12 2,06 7,8 78,9 13,3 0,55 dst
30 |-13,78| 7,88 | -1,20 2,31 7,6 78,5 13,8 0,55 dst
32 | -955| 452 | -1,56 2,66 14,4 70,9 14,7 0,49 dst
34 |-18,38| 4,62 | -2,12 2,30 19,0 75,7 52 0,52 dst
35 |-10,22| 7,42 | -0,91 1,81 3,6 84,5 12,0 0,64 dst
38 | -7,92 | 485 | -0,49 1,92 6,5 80,1 13,4 0,61 dst
46 |-12,52| 598 | -1,48 2,47 12,7 74,1 13,2 0,47 dst
102 | -6,08 | 6,18 | -0,44 2,35 4,6 68,7 26,7 0,45 dst
103 | -7,55 | 0,02 | -3,61 1,62 39,6 60,4 0,0 0,30 ndst
106 | -5,08 | 0,95 | -1,34 1,64 4,3 95,7 0,0 0,54 dst
razem |-18,38 | 7,88 | -1,38 2,25 10,7 77,7 11,6 0,54 dst

Politechnika Krakowska — Katedra Systeméw Komunikacyjnych — lipiec 2012 r.




Bauer M. z zespotem ,Zintegrowany plan rozwoju transportu publicznego dla Kielc — aktualizacja dokumentu” 52

Tabela 2.1-8. Ocena punktualnosci na wybranych liniach autobusowych w ciggu umownie przyjetego okresu
szczytu porannego (7:00-10:00)

Odchyitka [minuty]

Udziat odjazdéw [%]

Wskaznik ,stopien
punktualnosci” [-]

Linia S— -
min max | $rednia ;)t(zja(r:\r:i opozr:f): yen purlit;;ir;ych prﬁzgﬁlg:o- wartosé ocena
16 |-12,65| -3,78 | -7,29 1,73 96,9 3.1 0,0 0,00 ndst
25 [-19,28| 2,92 | -3,52 3,74 33,9 62,7 3.4 0,43 dst
30 |-11,65| 2,15 | -2,64 2,31 25,7 72,0 2,3 0,48 dst
34 |-16,18| 7,35 | -1,54 3,26 19,0 63,1 17,9 0,45 dst
35 |-17,95| 7,15 | -2,19 3,23 23,8 63,5 12,6 0,43 dst
46 |-14,42| 2,58 | -3,50 2,78 31,2 67,9 1,0 0,42 dst
102 |-13,05| 5,95 | -1,76 2,96 16,0 71,3 12,7 0,48 dst
103 | -9,62 | 4,15 | -1,82 2,07 15,6 78,9 55 0,56 dst
106 [-19,32| 4,35 | -2,35 2,33 17,0 76,1 6,8 0,45 dst
razem |-19,32| 7,35 | -2,38 3,13 23,7 67,2 9,1 0,46 dst

Tabela 2.1-9. Ocena punktualnosci na wybranych liniach autobusowych w ciggu umownie przyjetego okresu

miedzy-szczytowego (10:00-14:00)

Wskaznik ,stopien

L Odchyika [minuty] Udziat odjazdéw [%] punktualnosci’ [-]
min max | $rednia :tc::é Opéin!?‘? yen purlitsljglquh prﬁzzﬁigzo- wartosc ocena

25 |-11,82| 5,92 | -2,04 2,36 19,5 75,2 53 0,51 dst

30 |-11,12] 2,02 | -2,48 2,33 22,3 75,5 2,2 0,53 dst

34 -9,98 | 7,98 | -0,37 2,34 53 70,9 23,8 0,51 dst

35 |-11,62| 712 | 1,72 2,54 16,0 71,9 12,1 0,49 dst

46 |-1548| 2,88 | -3,33 2,48 31,1 67,6 1,3 0,42 dst

102 |-12,08| 5,95 | -1,21 2,69 12,9 70,7 16,4 0,50 dst

103 | -835 | 7,55 | -1,26 2,08 9,2 78,7 12,1 0,56 dst

106 |-17,02| 5,12 | -1,76 2,31 15,3 76,2 8,5 0,52 dst

razem (-17,02| 7,98 | -1,65 2,54 15,5 73,2 11,3 0,51 dst

Tabela 2.1-10. Ocena punktualnosci na wybranych liniach autobusowych w ciggu umownie przyjetego
okresu szczytu popotudniowego (14:00-18:00)

Odchyitka [minuty]

Udziat odjazdéw [%]

Wskaznik ,stopien
punktualnosci” [-]

Linia
min max | $rednia ;)t(zja(r:\r:i Opéir!?: yen purlit;;ir;ych prlf))l/(s:ﬁig:o- wartosé ocena
25 |[-19,48| 6,28 | -3,81 4,28 38,0 57,3 47 0,40 ndst
30 |-19,55| 4,35 | -3,66 3,11 38,8 58,3 2,8 0,36 ndst
34 |-18,38| 7,28 | -1,50 2,85 15,7 69,9 14,5 0,49 dst
35 |-13,55| 7,98 | -2,13 3,11 24,2 62,5 13,2 0,42 dst
46 |-19,55| 2,52 | -4,14 3,41 41,3 57,8 1,0 0,35 ndst
102 |-10,58| 3,65 | -2,94 2,49 31,7 63,9 4,4 0,39 ndst
103 |-17,82| 4,78 | -2,16 2,96 20,0 72,1 7,9 0,51 dst
106 |-15,18| 5,38 | -1,93 2,81 19,6 69,0 11,4 0,48 dst
razem |-19,55| 7,98 | -2,69 3,38 27,9 63,5 8,5 0,43 dst
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Tabela 2.1-11. Ocena punktualnosci na wybranych liniach autobusowych w ciggu umownie przyjetego

okresu wieczornego (po godz. 18:00)

Odchytka [minuty]

Udziat odjazdéw [%]

Wskaznik ,stopieh
punktualnosci” [-]

Lini
) min | max | $rednia :tg(:; opéarli?: yeh purllzt;éalr}ych prrf;/(s:ﬁigzo— wartosc ocena
18 | -855 | 2,42 | -0,87 1,68 4,0 88,0 8,0 0,72 db
25 |-16,38| 6,25 | -1,68 2,64 16,5 71,9 11,7 0,50 dst
30 | -9,98 | 2,58 | -2,17 1,93 16,5 79,3 4,2 0,52 dst
31 -2,15 | 6,72 0,56 1,90 0,0 73,5 26,5 0,55 dst
34 |-1492| 7,85 | -1,52 2,93 17,5 65,1 17,3 0,43 dst
35 |-18,88| 7,22 | -1,25 2,10 6,9 82,2 10,9 0,60 dst
40 |-7,18 | 0,85 | -1,45 1,23 4,1 95,9 0,0 0,78 db
46 |-13,62| 4,78 | -2,43 2,25 20,1 76,3 3,6 0,50 dst
47 | -412 | -0,85 | -2,54 0,88 4,2 95,8 0,0 0,49 dst
102 | -6,32 | 7,38 | -0,65 2,25 6,0 71,4 22,6 0,49 dst
103 | -9,45 | 4,02 | -2,77 2,61 33,0 57,4 9,5 0,36 ndst
106 | -5,42 | 492 | -0,18 1,77 1,4 75,5 23,0 0,57 dst
razem |-18,88| 7,85 | -1,59 2,49 14,1 73,9 11,9 0,51 dst

2.1.5. Wyniki pomiaréw czasu przejazdu odcinkdéw sieci komunikacji autobusowej

Czasy przejazdu najwazniejszych linii w miescie wyznaczono na podstawie wynikow
automatycznych pomiaréw, wykonywanych w ramach Systemu Informacji Pasazerskiej
(SIP). Takze i tym razem pod uwage wzieto kilka najistotniejszych linii miejskich: 25, 30,
34, 35, 46, 102, 103, 105 i 106. W obliczeniach uwzgledniono wszystkie wyniki z kolejnych
5 dni roboczych — od 28 maja do 1 czerwca 2012 r. Na liniach tych istniejg przebieqgi
wariantowe, ze wzgledu na ich mnogos$¢, zaprezentowano obliczenia tylko dla tych
wariantow, w ktorych zgromadzono wyniki co najmniej 10 przejazdéw. Wyniki obliczen
zestawiono dla catej doby oraz zdefiniowanych w punkcie 2.1.4 okresach dnia.
Zamieszczono je w tabelach od 2.1.12 do 2.1.17. W zestawieniach ujeto minimalne i
maksymalne czasy przejazdu, srednie czasy przejazdu oraz odchylenia standardowe,
stanowigce najbardziej uniwersalng miare rozrzutu czasu przejazdu.
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Tab. 2.1.12. Czasy przejazdu linii w ciggu catej doby.

Wariant Li Czas przejazdu linii
Linia przebiegu |§:zba’ __ ] ] odchvlenie
trasy przejazdow minimalny | maksymalny $redni standayrdowe
102 102war3 87 38,6 53,6 44,6 3,2
102 102war6 92 10,2 58,9 47,9 6,4
103 103war2 105 341 49,8 40,1 2,6
103 103war3 105 28,9 55,9 37,9 3,0
105 105war2 185 241 47,2 34,6 4,5
105 105warb 194 22,2 42,5 29,6 3,2
106 106war2 64 30,4 46,2 36,1 3,4
106 106war6 60 31,1 52,5 37,7 4,0
25 25war3 100 24,6 55,5 38,7 4,7
25 25war4 61 11,9 61,9 47,8 7,7
25 25war6 67 10,8 44,8 38,1 52
25 25war8 61 28,9 55,4 44,0 7,0
25 25war9 90 31,6 89,0 42,9 6,9
25 25warC 77 29,8 54,8 41,6 5,6
30 30war2 217 17,6 35,3 29,2 3,2
30 30war3 25 26,4 40,0 31,8 3,7
30 30war4 172 254 50,5 31,5 3,0
30 30warb 25 28,2 38,7 33,8 2,8
30 30war7 25 24,8 36,1 28,6 2,0
34 34war3 202 1,2 69,0 42,5 6,5
34 34ward 92 31,0 63,3 49,5 6,0
34 34war6 206 1,0 55,6 43,0 6,9
34 34war7 91 4,8 59,7 48,8 7,0
35 35war2 497 14,3 471 25,9 3,2
35 35war3 29 8,8 22,5 17,9 3,3
35 35war4 527 51 48,1 23,8 6,3
46 46war2 198 22,0 47,5 321 4,7
46 46warb 204 18,7 37,9 28,9 3,8
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Tab. 2.1.13. Czasy przejazdu linii w okresie wczesno-porannym (do godz. 7:00).

Wariant

Czas przejazdu linii

Linia przebiegu Ligzba' . ] . odchvlenie
trasy przejazdow minimalny | maksymalny $redni standayrdowe

105 105war2 15 244 31,7 28,1 2,0
105 105ward 14 22,2 27,6 25,3 1,7

25 25war3 14 24,6 38,5 33,1 3,8

25 25war4 14 11,9 47,5 41,9 8,8

25 25warB 13 8,7 19,0 15,8 3,4

30 30war2 19 18,7 32,1 25,8 3,0

30 30war4 10 254 30,4 28,0 1,7

30 30war6 19 3,4 249 16,3 51

34 34war3 17 26,8 41,4 33,6 3,2

34 34war4 10 35,3 49,1 42,2 3,7

34 34war6 25 10,4 43,5 36,8 6,5

35 35war2 27 14,3 47,1 23,3 54

35 35war3 29 8,8 22,5 17,9 3,3

35 35war4 46 14,0 32,2 22,5 4,6

35 35warb 10 11,8 25,1 16,5 4,2

46 46war2 18 23,9 39,4 28,1 3,3

46 46ward 19 18,7 30,7 25,7 29
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Tab. 2.1.14. Czasy przejazdu linii w okresie szczytu porannego (7:00 — 10:00).

Wariant Li Czas przejazdu linii
Linia przebiegu |§:zba’ __ ] ] odchvlenie
trasy przejazdow minimalny | maksymalny $redni standayrdowe
102 102war3 28 39,6 48,1 44,0 2,6
102 102war6 24 36,8 58,9 49,7 5,8
103 103war2 25 35,8 44,0 38,9 2,2
103 103war3 20 36,3 43,5 39,1 1,6
105 105war2 50 244 447 34,7 55
105 105warb 49 22,2 34,4 28,2 2,7
106 106ward 10 27,8 43,2 34,3 4,2
106 106war8 15 26,4 54,0 35,5 7,4
25 25war3 33 24,6 447 37,4 4,9
25 25war4 19 11,9 60,1 451 9,7
25 25war6 13 35,1 441 39,9 29
25 25war8 19 32,9 54,6 44,5 5,7
25 25war9 27 31,6 53,9 41,4 5,3
25 25warB 13 8,7 19,0 15,8 3,4
25 25warC 14 31,5 54,8 42,2 6,7
30 30war2 52 18,7 34,3 28,5 3,2
30 30war3 15 26,9 35,6 30,9 2,8
30 30war4 47 25,4 41,0 30,8 2,9
30 30warb 10 28,2 38,7 34,3 2,9
30 30war6 18 8,9 249 17,0 4,2
34 34war3 54 26,8 61,2 40,8 6,5
34 34ward 30 35,3 55,9 47,2 4,8
34 34war6 53 10,4 49,6 40,8 6,5
34 34war7 24 39,3 58,5 50,0 4,7
35 35war2 113 14,3 471 25,8 3,4
35 35war3 29 8,8 22,5 17,9 3,3
35 35war4 126 14,0 43,4 25,2 7,2
35 35warb 10 11,8 25,1 16,5 4,2
46 46war2 46 23,9 40,4 32,6 4,7
46 46ward 48 18,7 37,3 28,1 3,2
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Tab. 2.1.15. Czasy przejazdu linii w okresie miedzy-szczytowym (10:00 — 14:00).

Wariant Li Czas przejazdu linii
Linia przebiegu |§:zba, __ ] . odchvlenie
trasy przejazdow minimalny | maksymalny $redni standayrdowe
102 102war3 51 39,6 48,8 43,9 2,6
102 102war6 52 36,8 58,9 49,9 5,0
103 103war2 65 35,8 45,0 39,7 21
103 103war3 60 32,5 43,5 38,5 1,9
105 105war2 95 244 47,2 35,7 4,5
105 105ward 94 22,2 34,6 29,2 2,6
106 106war2 29 32,5 41,2 36,4 2,7
106 106warb 10 27,8 43,2 34,3 4,2
106 106war6 30 31,4 52,5 38,1 4,2
106 106war8 15 26,4 54,0 35,5 7,4
25 25war3 56 24,6 447 38,6 4,3
25 25war4 24 11,9 60,1 46,6 9,1
25 25war6 36 35,1 44 1 40,1 24
25 25war8 19 32,9 54,6 44,5 5,7
25 25war9 55 31,6 53,9 43,3 4,5
25 25warB 11 141 19,0 17,0 1,7
25 25warC 41 31,5 54,8 44,6 4,6
30 30war2 113 18,7 35,3 29,5 2,8
30 30war3 15 26,9 35,6 30,9 2,8
30 30war4 107 254 41,0 31,0 24
30 30warb 15 28,2 38,7 34,3 29
30 30war6 17 11,4 249 17,5 3,7
34 34war3 98 26,8 61,2 42,5 55
34 34war4 50 35,3 58,2 49,2 5,0
34 34war6 103 10,4 54,8 43,3 59
34 34war7 39 39,3 58,5 50,3 3,9
35 35war2 229 14,3 47 1 26,4 3,0
35 35war3 28 11,5 22,5 18,2 2,8
35 35warb 10 11,8 25,1 16,5 4,2
46 46war?2 89 23,9 40,5 33,6 4,0
46 46ward 91 18,7 37,3 29,2 3,1
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Tab. 2.1.16. Czasy przejazdu linii w okresie szczytu popotudniowego (14:00 — 18:00).

Wariant Li Czas przejazdu linii
Linia przebiegu |§:zba’ __ ] ] odchvlenie
trasy przejazdow minimalny | maksymalny $redni standayrdowe
102 102war3 69 39,6 53,6 45,1 3,3
102 102war6 70 36,8 58,9 49,7 4,7
103 103war2 90 35,8 49,8 40,3 2,6
103 103war3 85 32,5 55,9 38,5 2,7
105 105war2 140 244 47,2 36,0 4,0
105 105warb 139 22,2 42,5 30,4 3,2
106 106war2 54 31,6 46,2 36,8 3,2
106 106war5 10 27,8 43,2 34,3 4,2
106 106war6 55 31,4 52,5 38,0 4,0
106 106war8 15 26,4 54,0 35,5 7,4
25 25war3 78 24,6 55,5 39,6 4,5
25 25war4 46 40,5 61,9 50,2 5,8
25 25war6 45 35,1 44 1 40,1 2,3
25 25war8 47 32,9 55,4 46,7 5,3
25 25war9 72 31,6 89,0 44,3 6,9
25 25warB 11 141 19,0 17,0 1,7
25 25warC 51 31,5 54,8 44 .4 4,3
30 30war2 167 18,7 35,3 30,1 2,7
30 30war3 25 26,4 40,0 31,8 3,7
30 30war4 155 254 50,5 31,6 3,0
30 30ward 25 28,2 38,7 33,8 2,8
30 30war6 13 15,5 249 19,1 2,6
34 34war3 140 26,8 61,2 43,9 54
34 34war4 72 35,3 63,3 51,1 53
34 34war6 145 28,8 55,6 45,0 50
34 34war7 64 39,3 59,7 51,3 4,2
35 35war2 347 14,3 47 1 26,9 29
35 35war3 27 14,0 22,5 18,5 2,6
35 35war4 359 15,0 43,4 25,2 6,1
46 46war2 134 23,9 47,5 34,1 4,0
46 46ward 136 18,7 37,9 30,4 3,4
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Tab. 2.1.17. w okresie wieczornym po godz.18:00).

Wariant Li Czas przejazdu linii
Linia przebiegu |§:zba, o i . odchylenie
trasy przejazdow minimalny | maksymalny $redni standayrdowe
102 102war3 87 38,6 53,6 44,6 3,2
102 102war6 91 36,8 58,9 48,3 5,1
103 103war2 105 34,1 49,8 40,1 2,6
103 103war3 105 28,9 55,9 37,9 3,0
105 105war2 185 241 47,2 34,6 4,5
105 105ward 194 22,2 42,5 29,6 3,2
106 106war2 64 30,4 46,2 36,1 3,4
106 106warb 10 27,8 43,2 34,3 4,2
106 106war6 60 311 52,5 37,7 4,0
106 106war8 15 26,4 54,0 35,5 7,4
25 25war3 100 24,6 55,5 38,7 4,7
25 25war4 60 37,8 61,9 48,4 6,2
25 25war6 66 27,5 44.8 38,6 4,0
25 25war8 61 28,9 55,4 44,0 7,0
25 25war9 90 31,6 89,0 42,9 6,9
25 25warC 77 29,8 54,8 41,6 5,6
30 30war2 216 18,6 35,3 29,3 3,1
30 30war3 25 26,4 40,0 31,8 3,7
30 30war4 172 254 50,5 31,5 3,0
30 30war5 25 28,2 38,7 33,8 2,8
30 30war7 25 24,8 36,1 28,6 2,0
34 34war3 201 26,8 69,0 42,7 5,8
34 34war4 92 31,0 63,3 49,5 6,0
34 34war6 203 28,8 55,6 43,6 5,1
34 34war7 90 36,5 59,7 49,3 53
35 35war2 490 18,5 47,1 26,1 3,0
35 35war3 15 18,1 22,5 20,4 1,2
35 35war4 472 18,1 48,1 2477 6,0
46 46war2 198 22,0 47,5 32,1 4,7
46 46ward 204 18,7 37,9 28,9 3,8

2.1.6. Wyniki badan ankietowych na wybranych przystankach autobusowych

Badania ankietowe ws$rdd pasazerow miejskiego transportu autobusowego zostaty
przeprowadzone w dn. 30 maja 2012 r. w godzinach 06:00 — 12:00, na 4 przystankach
autobusowych (Piekoszowska Pod Dalnig, Os. Pod Dalnig, Os. Slichowice, oraz
Massalskiego 1), w kierunku centrum miasta. Badania miaty na celu zbadanie gtéwnie
celow podrézy mieszkancow oraz identyfikacje linii, ktorymi podrozujg. Ogétem wykonano
187 wywiaddéw ankietowych, co odpowiada ok. 90 [%] wszystkich pasazeréw
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zgtaszajgcych sie na analizowanych przystankach. Ze wzgledu na stosunkowo niewielkg
liczebno$¢ préby, wyniki ankietowania nalezy traktowac jako sondazowe, jednakze mogg
by¢ przydatne miedzy innymi w dyskusji na temat organizacji transportu zbiorowego na
przebudowywanej ul. Grunwaldzkie;.

Pasazerowie ci podrozowali gtownie do pracy, ale takze do réznego szczebla szkot
oraz w celach rekreacyjnych (Rys. 2.1-5). Wiekszos¢ podrozy byta realizowana badz
bezposrednio do centrum miasta, bgdz w miejsca, do ktorych dojazd autobusem odbywa
sie przez obszar sSrodmiejski (Tab. 2.1-18).

Najczesciej wykorzystywanymi liniami sg linie nr 46 i 105 (Tab. 2.1-19), z ktérych w
réznych powigzaniach korzysta tgcznie przez 55,1 [%] respondentow, dodatkowe 8,7 [%]
korzysta z dowolnej linii, ktérej autobus podjezdza jako pierwszy.

O do pracy M do szkoly M na uczelnie

O do domu B na zakupy O w innym celu

19%

43%

13%

6%
13%

Rys. 2.1-5. Motywacje podrdzy odbywanych z analizowanych przystankow.

Tab. 2.1-18. Cele podrdzy osiggane autobusem z analizowanych przystankéw [w procentach] .

Lokalizacja celu podrozy
Przystanek te?eer:;/trc?c:n k’:né:’?lif ctljgjzzzd G?ukr?\:sllz(ladzlll?(;j, Pozostate obszary
autobusem odbywa sie Jagiellonskiej i miasta
przez obszar centrum Piekoszowskiej
Piekoszowska Pod Dalnig 58 18 24
Os. Pod Dalnig 88 9 3
Os. Slichowice 66 21 13
Massalskiego | 63 30 7
razem 70 19 11
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Tab. 2.1-19. Najczesciej wykorzystywane linie autobusowe.

Udziat Numer Udziat Numer Udziat

Przystanek Numer linii | podrozy linii podrézy linii podrozy
[%] [%] [%]
Piekoszowska Pod Dalnig 25 34 dowolna 23 105 14
Os. Pod Dalnig 46 36 8 10 15 10
Os. Slichowice 46 48 105 20 8 15
Massalskiego | 46 41 105 13 dowolna 11
razem 46 32 105 13 8 10

Uzyskane wyniki badan ankietowych wskazujg, ze z okolic os. Slichowice oraz
obszarow skupionych przy ul. Grunwaldzkiej i Piekoszowskiej, dominujgce sg podroze
zwigzane z centrum miasta. Jednak respondenci wskazali takze na potrzebe powigzan
wewnetrznych na tym obszarze, w tym ze wschodnim odcinkiem ul. Piekoszowskiej.

2.2.

Trendy rozwojowe transportu publiczneqo

Temat Unii Europejskiej VOYAGER® zidentyfikowat tendencje o charakterze mega-
trendow, majgcych wptyw na pozycje transportu zbiorowego w miastach. Odnoszg sie one
rowniez juz obecnie lub w najblizszej przysztosci do uwarunkowan i rozwigzan systemu
transportu publicznego w Kielcach i w Kieleckim Obszarze Metropolitarnym:

e Uwarunkowania ekonomiczne, w tym: globalizacja, efekt poszerzania wspolnego
rynku Unii Europejskiej, postepujgcy wzrost gospodarczy, tendencja do ograniczania
srodkoéw publicznych na rozwdj infrastruktury i dotacji do transportu zbiorowego, ze
wzgledu na rosngce obcigzenia socjalne — emerytury, renty i zapomogi. Wzrost
zamoznosci mieszkancow powoduje, ze dla coraz wiekszej ich liczby samochod staje
sie dostepny w zakupie oraz nawet przy pokrywaniu rosngcych kosztow jego
uzytkowania.

¢ Mozliwosci technologiczne:

Nowe technologie informatyczne i komunikacyjne. Systemy nawigacji satelitarnej
(GPS, GALILEO) umozliwiajg: racjonalne zarzgadzanie taborem w ruchu,
prowadzenie pojazddéw w sieci transportowej, biezgce informowanie pasazeréow o
rzeczywistych czasach odjazdu, koordynacje oferty dostosowanej do biezgco
ujawnionego popytu, zapewnienie bezpieczenstwa osobistego. Tzw. e-biznes
oraz tele-praca, tele-nauka, tele-rozrywka bedg zmniejsza¢ zapotrzebowanie na
podréze, co bedzie korzystnie oddziatywa¢ na efektywnosé i niezawodnosé
funkcjonowania transportu powierzchniowego (korzystajgcego z drég i ulic).

o »~Advancing Public Passenger Transport in Europa”, koordynacja przez International Union of Public
Transport i realizowany w pakiecie "Sustainable Mobility and Intermodality”, usytuowany w “5™ Framework
Thematic Programme EU, 2003-2005.
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= Nowe technologie pro-ekologiczne. Rozwigzania techniczne ograniczajgce
szkodliwe dla srodowiska emisje, np. poprzez upowszechnienie katalizatoréw w
silnikach, stosowanie paliwa gazowego i napedu elektrycznego poprawiaé¢ bedg
stan Srodowiska. W przysziosci gtdbwnym argumentem promujgcym transport
zbiorowy bedzie jego wptyw na istotne ograniczenie zuzycia przestrzeni
miejskiej.

e Zmiany demograficzne, wyrazajgce sie zmniejszaniem sie wskaznika urodzin oraz
wydtuzaniem spodziewanych lat zycia mieszkancéw. Konsekwencjg starzenia sie
populaciji jest to, ze coraz wieksza liczba potencjalnych klientéw bedzie przypisanych do
komunikacji zbiorowej. Poniewaz oczekiwania grupy oséb starszych sg zréznicowane,
zatem transport zbiorowy powinien sie dostosowywac do ich uwarunkowan fizycznych,
mentalnych i zdrowotnych. System powinien w swej ofercie integrowa¢ obstuge oséb
starszych i niepetnosprawnych w ramach catosci swej oferty. Tzw. Inteligentne Systemy
Transportowe powinny wnie$¢ wktad w opcje elastycznej oraz intermodalnej obstugi, a
przy tym fatwo zrozumiatej przez grupe starszych osob.

e Aspekty spoteczne, uwzgledniajgce zmiany w stylu zycia, w tym postepujgcej
indywidualizacji zachowan. Obserwowane zmiany w sposobie pracy, zakupow,
konsumpciji oraz aktywnosci czasu wolnego wymagajg dostosowania sie oferty systemu
transportu publicznego do tych tendencji w pogtebianiu réznic w zachowaniach
mieszkancow. Wzrost zagrozen o charakterze kryminalnym (napady chuliganskie,
kradzieze, rozboje, ataki terrorystyczne) oraz o charakterze katastrof (z przyczyn
naturalnych oraz technicznych) wymaga podjecia takich rozwigzan technicznych i
organizacyjnych, aby przeciwdziata¢ obnizaniu sie poczucia bezpieczenstwa osobistego
wsrdod pasazerdw komunikacji zbiorowej. Innym waznym problemem jest wzrastajgce
zagrozenie wykluczenia spotecznego w wyniku wysokiego bezrobocia oraz ubdstwa
wielu gospodarstw domowych. Poprzez polityczne i finansowe wsparcie dostepu tych
grup do transportu zbiorowego bedzie mozna tagodzi¢ skale zagrozen wykluczeniem
spotecznym.

W zwigzku z powyzszymi trendami, przed transportem zbiorowym stojg kluczowe
wyzwania:

o W zakresie administracji i zarzadzania:

* rozwijanie  mozliwie elastycznych  struktur, realizujgcych inwestycje
infrastrukturalne oraz oferujgcych ustugi komunikacji miejskiej;

= wprowadzanie jako zasady rozwigzywania problemow transportowych poprzez
dialog spoteczny: wtadz, grup interesu oraz uzytkownikéw systemu;

= podnoszenie umiejetnosci i kompetencji zarzgdcow i operatoréw systemu;

= wywolywanie zmian w postawie pracownikéw, w tym realizujgcych ustugi
przewozowe, w kierunku orientacji na potrzeby klienta, przez zwiekszenia
indywidualnej odpowiedzialnosci za swe decyzje i dziatania;

= wprowadzanie innowacyjnych form finansowania i dotowania infrastruktury
transportowej i ustug przewozowych.

e W zakresie komunikacji spotecznej:
= poprawa wizerunku transportu zbiorowego;

= rozwoOj form partnerstwa strategicznego (np. w zakresie poprawy: stanu
Srodowiska, bezpieczenstwa energetycznego i zdrowotnego, itp);

= wzmochnienie roli politycznego lobbingu na rzecz transportu zbiorowego;
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» rozwoj form informac;ji przyjaznej dla uzytkownika;

= [Justalenie procedury udziatu spotecznosci lokalnej w konsultowaniu i
opiniowaniu zamierzonych rozwigzan transportowych; poprawa przekazu
informacji oraz form i skutecznosci komunikowania sie ze spoteczenstwem;

» stworzenie intermodalne;j platformy informacyjnej umozliwiajgce;j
zindywidualizowane planowanie podrézy;

= promowanie poprzez edukacje spoteczng, w tym kampanie informacyjno-
reklamowg ,kultury mobilnosci”, tj. podstaw skfaniajgcych do korzystania z ruchu
niezmotoryzowanego (pieszego i rowerowego) i komunikacji zbiorowej oraz
odpowiedzialnego, samoograniczajgcego sie korzystania z samochodu
osobowego.

o W zakresie planowania:

= tworzenie ofert ustug bardziej orientowanych na klienta (dostosowywanie sie z
ofertg do zindywidualizowanych potrzeb podréznych);

= poprawa dostepnosci do systemu;

= zapewnienie zgodnosci polityki rozwoju przestrzennego z politykg transportowa,
w tym dziatania na rzecz utrzymanie wysokiej roli transportu zbiorowego;

= kompleksowe i aktywne podej$cie do problemdw rozwoju metropolitarnego oraz
regionalnego.

o W zakresie funkcjonowania systemu transportu zbiorowego:
» poprawa sprawno$ci dziatania systemu;

» wprowadzenie technologii eksploatacyjnych, poprawiajgcych jakos¢ obstugi
pasazerdw oraz warunki pracy przewoznikow;

» poprawa bezpieczenstwa wypadkowego oraz osobistego pasazerow;

= poprawa warunkow srodowiskowych (poprzez wzrost udziatu komunikacji zbiorowej
w podrézach oraz rozpowszechnienie bardziej ekologicznych napeddéw jej
pojazdow).

2.3. Dziatania na rzecz zwiekszenia udziatu transportu publicznego w podrézach;
rola czynnika jakosci

Zapewnienie konkurencyjnosci transportu zbiorowego wzgledem samochodu
osobowego, wymaga sukcesywnego podejmowania dziatan majgcych na celu ciggte jego
ulepszanie, zgodnie =z pojawiajgcymi sie nowymi rozwigzaniami technicznymi i
technologiami, oraz w sposéb umozliwiajgcy sprostanie ciggle rosngcym wymaganiom
pasazeréw. W dobie powszechnego oczekiwania zapewnienia wysokiej jakosci transportu
zbiorowego, brak podejmowania takich dziatan powoduje spadek atrakcyjnosci oferty
systemu transportu zbiorowego i zniecheca do jego wykorzystywania w podrozach.
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Zasady i dziatania na rzecz zwigkszenia roli transportu publicznego w Kielcach i w
Kieleckim Obszarze Metropolitarnym wynikajgce m.in. z uchwalonej polityki
transportowe;j'® obejmuija:

e identyfikacja faktycznych potrzeb przewozowych, poprzez przeprowadzenie
kompleksowych badan podrozy i ruchu (KBR), obejmujgcych badania liczby i motywacji
odbywanych podrézy oraz wykorzystywanych srodkéw transportu (w tym przyczyn
korzystania),

e zapewnienie spojnosci systemu transportu lokalnego (miejskiego i podmiejskiego) z
systemami: metropolitarnym, regionalnym, krajowym i kontynentalnym, tak aby
wszystkie wymienione pozostawaty w zasiegu dostepnosci mieszkancow,

e wprowadzenie systemu paséw autobusowych, zapewniajgcego szybkie powigzania
dzielnic z obszarem $rodmiejskim,

e wprowadzenie systemu sterowania ruchem drogowym, zapewniajgcego autobusom
efektywne priorytety na skrzyzowaniach z sygnalizacjg swietlng,

e budowa systemu sterowania dyspozytorskiego, docelowo dla wszystkich pojazdow
transportu zbiorowego,

e rozbudowa systemu informacji pasazerskiej — instalacja na najwazniejszych
przystankach tablic elektronicznych z dynamiczng informacjg pasazerskg, rozszerzenie
zakresu informacji dynamicznej w telefonii komoérkowej,

e racjonalizacja uktadu linii autobusowych, wraz z synchronizacjg rozktadow jazdy
poszczegodlnych linii, w dostosowaniu do aktualnych i potencjalnych potrzeb,

e kontynuacja sukcesywnego wymiany taboru autobusowego o0 zrdéznicowanej
pojemnosci, zgodnie z zasadg, ze lepiej kupowac caty czas po mniej liczbe pojazdow
przez wiele kolejnych lat niz wiekszg liczbe pojazdéw w jednym roku; zapewni umozliwi
to unikniecie sytuacji gwaltownego spadku mozliwosci przewozowych, w skutek
procesu starzenia sie taboru,

e przystosowanie kolei do obstugi strefy podmiejskiej oraz wzmocnienie jej roli w
powigzaniach metropolitarnych, subregionalnych i regionalnych, poprzez radykalne
zwiekszenie czestotliwosci potgczen oraz zwiekszenie dostepnosci przestrzennej kolei
poprzez uruchomienie dodatkowych przystankéw,

e zapewnienie integracji przestrzennej i funkcjonalnej catego systemu transportu
zbiorowego, poprzez wyksztatcanie wygodnych weztow przesiadkowych, tworzenie
wspolnych rozktadow jazdy i wspolnych systemow taryfowych, z dgzeniem do
wprowadzenia biletu elektronicznego, uprawniajgcego do korzystania ze wszystkich
srodkoéw transportu (u wszystkich przewoznikow) na terenie miasta i catej strefy
metropolitarnej,

e zapewnienie warunkow do wspotdziatania transportu zbiorowego z transportem
indywidualnym, szczegolnie na styku obszarow o niskiej i wysokiej dostepnosci do
transportu zbiorowego, poprzez budowe parkingéw przesiadkowych dla samochodow i
rowerow oraz mozliwosc przewozenia rowerow srodkami transportu zbiorowego,

e uwzglednienie wymagan niepetnosprawnych uzytkownikdw systemu transportu, w
szczegolnosci zbiorowego,

10 Polityka Transportowa Zréwnowazonego Rozwoju dla Miasta Kielce oraz Kieleckiego Obszaru
Metropolitarnego Uchwata nr LXX/1321/2006 Rady Miejskiej w Kielcach z dnia 16.10.2006.
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e wprowadzenie systemu monitoringu pojazdéw, dworcow i przystankéw w celu
zmniejszenia zagrozenia bezpieczenstwa osobistego pasazerdow i zwiekszenia poczucia
bezpieczenstwa,

e wprowadzenie systemu permanentnego monitoringu pasow autobusowych, pod katem
eliminacji ruchu pojazdéw nieuprawnionych do korzystania z paséw,

e budowa systemu ciggtej oceny oferowanych ustug przewozowych, obejmujgcego ocene
wskaznikéw punktualnosci i regularnosci kursowania oraz komfortu podrézy oraz
ankietowych badan pasazerskiej oceny jakosci oferowanych ustug i oczekiwan w
zakresie jej poprawy,

e balansowanie mechanizmami konkurencji i wspotdziatania w obstudze transportowej
miasta i strefy podmiejskiej,

e artykulacja i obrona interesow klientow transportu zbiorowego poprzez zawigzanie Rady
Pasazeréw oraz wprowadzenie Karty Praw Pasazera.

W efekcie powyzszych dziatan mozliwe jest uzyskanie zwiekszonej atrakcyjnosci
transportu zbiorowego poprzez poprawe niezawodnosci, komfortu podrézowania oraz
bezpieczenstwa komunikacyjnego i osobistego pasazerdéw.

2.4, Delimitacja zasiequ terytorialnego planu rozwoju, z uwzglednieniem
powiazan podmiejskich i aglomeracyjnych

Plan rozwoju transportu zbiorowego Kielc odnosi sie ze wzgledéw formalnych do
granic administracyjnych miasta, ale ze wzgledu na koniecznosc¢ i potrzebe utrzymywania
silnych powigzan funkcjonalnych miasta z sgsiednimi gminami, powinien obejmowaé caty
obszar metropolitarny. Miasto Kielce oraz 10 gmin osciennych podpisaty porozumienie o
utworzeniu Kieleckiego Obszaru Metropolitarnego obejmujgcego gminy; Checiny,
Daleszyce, Goérno, Kielce, Mastow, Miedziana Gora, Morawica, Piekoszéw, Sitkowka-
Nowiny, Strawczyn, Zagnansk. Model i zasady powigzan transportowych w obrebie tak
zarysowanego obszaru zostaly przedstawione w dokumencie polityki transportowej’’.
Obszar tych 11 gmin tworzy metropolie, ale bardziej w kategoriach umownych niz
funkcjonalnych. Wiasnie ten drugi aspekt stanowi podstawowg przestanke wyodrebnienia
obszaru metropolitalnego.

Delimitacja zasiegu terytorialnego planu rozwoju zostata przeprowadzona na
podstawie'®, w oparciu o nastepujace kryteria; ekonomiczne, demograficzno-osadnicze,
spoteczne, mieszkaniowo-infrastrukturalne i odpowiadajgce im wskazniki:

e procentowy udziat powierzchni zurbanizowanej do powierzchni bezlesnej
e zaludnienie na 1 km? powierzchni bezlesnej,
e zasieg linii komunikacji miejskiej.
Po dokonaniu punktowej oceny stopnia spetnienia powyzszych wskaznikow przez

poszczegolne sotectwa, autorzy cytowanego opracowania dokonali ustalenia struktury
przestrzennej obszaru funkcjonalnego Kielc, w ramach ktorej wyrdzniajg trzy strefy:

1 Polityka Transportowa Zréwnowazonego Rozwoju dla Miasta Kielce oraz Kieleckiego Obszaru
Metropolitarnego Uchwata nr LXX/1321/2006 Rady Miejskiej w Kielcach z dnia 16.10.2006.

12 Koncepcja Zagospodarowania Przestrzennego Obszaru Funkcjonalnego Kielc w aspekcie rozwoju
metropolizacji (skrét — projekt); Zarzad Wojewddztwa Swietokrzyskiego. Kielce, kwiecien 2007.
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1) Obszar rdzeniowy (centralny); obejmujgcy tereny w granicach administracyjnych Kielc
i dwa najbardziej zurbanizowane sofectwa gminy Sitkbwka-Nowiny (osiedla Nowiny i
Zgorsko-Zagrody), ktore uzyskujg podobne wskazniki jak obszar Kielc i sg powigzane
wieloma zwigzkami funkcjonalnymi. Sugerowane na tej podstawie powiekszenie
obszaru rdzeniowego o te sotectwa nie oznacza postulatu korekty granic
administracyjnych Kielc, wskazuje natomiast na potrzebe Scistej koordynacji zadan
dotyczacych rozwoju funkcji metropolitalnych.

2) Strefa podmiejska (zurbanizowana) — obejmuje najsilniej zurbanizowane sotectwa (o
udziale terenéw zurbanizowanych przekraczajagcym 30% powierzchni bezlesnej oraz
powigzanych z obszarem rdzeniowym systemem komunikacji publiczne;.

3) Strefa urbanizujaca sie (zewnetrzna) — obejmuje softectwa o nizszym natezeniu
zwigzkow funkcjonalnych, w ktorych wyraznie sg juz zaznaczone procesy urbanizacji i
wystepujg lub sg planowane tereny lub obiekty posiadajgce potencjat metropolitalny.
Wyniki tej analizy wskazujg jednoczesnie na potrzebe zaliczenia do obszaru
funkcjonalnego Kielc gminy Lopuszno, ktérej wschodnie sotectwa wykazujg zwiekszone
dojazdy do pracy jak i posiadajg perspektywiczne zwigzki funkcjonalne z obszarem
centralnym (regionalna strefa turystyczna wokot planowanego zbiornika ,Wierna”).

Podstawowe dane liczbowe dotyczgce w/w stref zawiera Tab. 2.4-1.

Tab. 2.4-1. Charakterystyka poszczegolnych stref struktury przestrzennej obszaru funkcjonalnego Kielc'

Wvisciowy obszar Poszczegodlne strefy
Lp. Dane charakterystyczne Y] vy
funkcjonalny | " m
1 Powierzchnia ogdlna [ha] 176 193 11 590 3 3458 57 953
2 llo$¢ sotectw 282 Kielce + 2 56 103
3 Liczba mieszkancow 386 576 213 836 62 624 60778

Zasieg terytorialny poszczegélnych stref wyznaczonych przez Swietokrzyskie Biuro
Rozwoju Regionalnego w ramach opracowania'® zostat pokazany na Rys.2.4.1.

Strefa obszaru rdzeniowego miesci sie w izochronie 10 minutowego czasu dojazdu
samochodem osobowym. Podréze odbywane transportem zbiorowym powinny by¢
realizowane gtownie przez transport autobusowy, oraz w znacznie mniejszym stopniu
przez transport kolejowy. Strefa podmiejska miesci sie w izochronie dojazdu 20 minut
samochodem osobowym. Podréze komunikacjg zbiorowg, powinny byc¢ realizowane przez
kolej oraz autobusy podmiejskie (szczegdlnie w obszarach poza zasiegiem dostepu do
kolei), z wykorzystaniem parkingow ,Parkuj i Jedz” (P&R), lokalizowanych gtownie przy
przystankach kolejowych. Strefa urbanizujgcg sie w zasadzie odpowiada Kieleckiemu
Obszarowi Metropolitarnemu i miesci sie w 30 minutowej izochronie czasu dojazdu
samochodem osobowym. Obstuge komunikacyjng strefy powinna zapewni¢ w pierwszej
kolejnosci sprawna komunikacja kolejowa z systemem P&R, wspomagana komunikacjg
autobusowg, zwlaszcza w obszarach nie obstugiwanych koleja.

3 Koncepcja Zagospodarowania Przestrzennego Obszaru Funkcjonalnego Kielc w aspekcie rozwoju
metropolizacji (skrét — projekt); Zarzad Wojewddztwa Swietokrzyskiego. Kielce, kwiecien 2007.
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Petne rozwigzanie problematyki transportu zbiorowego dla metropolii kieleckiej,
komplementarne z rozwigzaniami dla miasta Kielce powinno by¢ przedmiotem
oddzielnego dokumentu.
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2.5. Analiza budzetéw samorzadowych

W rozdziale przedstawiono wybrane sktadniki nastepujgcych budzetow
samorzgdowych:

e Miasto Kielce (Tab. 2.5-1);
e Powiat Kielecki (Tab. 2.5-2);
o Wojewodztwo Swietokrzyskie (Tab. 2.5-3).

Omowiono dochody i wydatki, zwigzane z funkcjonowaniem systemu transportowego
regionu, tzn. z transportem publicznym i z infrastrukturg drogowa.

Dochody jednostek samorzgdu terytorialnego mozna scharakteryzowac nastepujgco:

¢ Miasto Kielce — dochody systematycznie wzrastajg o 5-10 % rocznie i obecnie wynoszg
1083 min zt;

e Powiat Kielecki — dochody utrzymujg sie na stabilnym poziomie ok. 130 min zt;

e Wojewddztwo Swietokrzyskie — dochody wynoszg ok. 520 min zt i charakteryzujg sie
duzymi wahaniami.

Wydatki systematycznie sg wyzsze od dochoddéw: w miescie o 15 %, w powiecie
prawie o0 30 %, a w wojewddztwie o 5 %. Zatem budzet wojewddztwa jest najbardziej
zrownowazony.

W najwazniejszym dla realizacji polityki transportowej dziale ,Transport i tgcznosc”
mozna dostrzec nastepujgce prawidtowosci:

e Dochody miasta sg stabilne i utrzymujg sie na poziomie prawie 200 min zt przy
wydatkach wyzszych az o ok. 100 %;

¢ Dochody powiatu sg niskie, wynoszg ok. 10 min zt, a wydatki sg od nich wyzsze o ok.
100 %;

¢ Dochody wojewddztwa wynoszg ok. 50 min zt, a wydatki sg wyzsze az o ok. 300 %.

W miescie i w wojewddztwie wydatki zwigzane z transportem i fgcznoscig stanowig
az 30 % wydatkéw jednostki samorzgdowej, a w powiecie tylko 16 %. W gminach
sgsiadujgcych z Kielcami ten wskaznik utrzymuje sie na poziomie 5-15 %.

Politechnika Krakowska — Katedra Systeméw Komunikacyjnych — lipiec 2012 r.



Bauer M. z zespotem ,Zintegrowany plan rozwoju transportu publicznego dla Kielc — aktualizacja dokumentu” 69

Tab. 2.5-1. Wybrane sktadniki budzetu Miasta Kielcach [min zi] "

(biezgce-733,8
majatkowe-189,0)

zadania gminy

Rok Ogolem-yvszystkle sz% Trans’p’ort Transport publiczny
dziaty i tacznosé
1772 51,6-og6tem, w tym:
922,6 ’ 49,0 — wydatki biezgce
. o 2,6 - wydatki majatkowe
2009 wydatki (biezgce-680,9 (1611 gmina, 3,63 — wydatki biezgce jedn. budzetowych na zadania
X 16,1 - powiat) . . : Lo
majgtkowe-241,7) biezace realizowane na podstawie porozumien miedzy
jednostkami samorzadu terytorialnego
767,9 44,8 3,63
2009 dochod — dotacje celowe otrzymane z o$ciennych gmin na doptaty
y (biezace-721,1 zadania gminy do kazdego wykonanego kilometra przez autobusy
majatkowe-46,7) lokalnego transportu zbiorowego Miasta Kielce
3349 78,5-ogétem, w tym:
1120,2 ’ 55,9 — wydatki biezgce
. . 22,6 - wydatki majatkowe
2010 wydatki (biezgce-728,9 (318,4 -gmina, 3,58 — wydatki biezgce jedn. budzetowych na zadania
X 16,5 - powiat) 2 . : P
majatkowe-391,3) biezgce realizowane na podstawie porozumien miedzy
jednostkami samorzadu terytorialnego
922,8 184,1 3,58
2010 dochody — dotacje celowe otrzymane z osciennych gmin na doptaty

do kazdego wykonanego kilometra przez autobusy
lokalnego transportu zbiorowego Miasta Kielce

67,1-og6tem, w tym:
60,0 — wydatki biezgce

2011 dochody

(biezace-793,6
majatkowe-257,7)

zadania gminy

1204,4 3578 7.1 - wydatki majatkowe
2011 wydatki (biezgce-784,8 (3471 -gmina, 3,59 — wydatki biezgce jedn. budzetowych na zadania
X 5,6 - powiat) S . . L
majagtkowe-419,6) biezgce realizowane na podstawie porozumien miedzy
jednostkami samorzgdu terytorialnego
1051,3 184,1 3,59

— dotacje celowe otrzymane z osciennych gmin na doptaty
do kazdego wykonanego kilometra przez autobusy
lokalnego transportu zbiorowego Miasta Kielce

65,3-ogo6tem, w tym:
65,2 — wydatki biezgce

majatkowe-224,1)

1303,8 453,2 0,083 - wydatki majgtkowe
Plan
2012 wydatki |(biezgce-834,6 (449,8 - gmina 3,72 — wydatki biezace jedn. budzetowych na zadania
majatkowe-469,2 ) 3,5 -powiat) biezgce realizowane na podstawie porozumien miedzy
jednostkami samorzadu terytorialnego
1083,9 215,7 3,72
Plan — dotacje celowe otrzymane z o$ciennych gmin na doptaty
2012 dochody (biezgce-859,8 zadania gminy do kazdego wykonanego kilometra przez autobusy

lokalnego transportu zbiorowego Miasta Kielce

' BIP Miasta Kielce http://www.bip.kielce.eu/web/guest/31
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Tab. 2.5-2. Wybrane skfadniki budzetu Powiatu Kieleckiego [min zi] 1

Rok Ogoétem — wszystkie dziaty | Dziat Transport i tgcznosc
2010 wydatki 137,4 47,7
2010 dochody 131,4 24,0
2011 wydatki 167,7 23,3*
2011 dochody 131,6 6,9*
Plan 2012 wydatki 145,5 23,6
Plan 2012 dochody 112,2 10,7

* dane za okres od 1 stycznia do 31 wrzesnia 2011 r.

Tab. 2.5-3. Wybrane sktadniki budzetu Wojewodztwa Swietokrzyskiego [min zf] '

Rok Ogc')igm - Dz_ia’r Translplort Krajowe pasazgrskie Krajowe pasazerskie

wszystkie dziaty i Lgcznosc przewozy kolejowe |przewozy autobusowe
2007 wydatki 364,2 133,7 11,3 22,4
2007 dochody 298,8 27,0 - 0,05
2008 wydatki 725,0 113,8 12,8 24,0
2008 dochody 716,7 47,0 - 22,2
2009 wydatki 900,3 200,3 15,1 23,3
2009 dochody 848,9 30,0 - 23,6
2010 wydatki 560,9 193,5 32,4 244
2010 dochody 520,8 40,0 7,0 24 .4
2011 wydatki 529,6 223,1 69,4 26,1
2011 dochody 516,0 88,3 32,5 26,2

Najistotniejszymi sktadnikami budzetu transportowego sg utrzymanie i rozbudowa
infrastruktury oraz utrzymanie transportu publicznego. Wydatki zwigzane z infrastrukturg
sg znacznie wyzsze i wynoszg w Miescie Kielce az 388 min zt, cztery lata wczesniej
wynosity 121 min, a w poprzednich dwdch latach osiggnety prawie 300 min (Tab. 2.5-4).
Tak dynamiczny wzrost to przede wszystkim wzrost wydatkdw majgtkowych i jest on
zwigzany z mozliwoscig wykorzystania srodkéw unijnych przeznaczonych na rozwoj
infrastruktury w ramach okresu programowania do 2013 r. W ostatnich 3 latach ptatnosci z
budzetu unijnego, zwigzane z rozbudowg infrastruktury wynosity ok. 130 min zt rocznie.
Wsrod wydatkow biezgcych zwigzanych z infrastrukturg mozna wyrdozni€ (szczegoty w
Tab. 2.5-4):

e W ramach zadan gminy 3,0 min zt jest przeznaczanych na oswietlenie drog, ulic i
placow, a w ramach zadan powiatu réwniez 3,0 min;

'° BIP Starostwa Powiatowego w Kielcach http://bip.powiat.kielce.pl/jawnosc-finansow-powiatu,73.htm|
'® BIP Urzedu Marszatkowskiego Wojewodztwa Swietokrzyskiego w Kielcach
http://bip.sejmik.kielce.pl/sprawozdania-z-wykonania-budzetu-oraz-informacje-o-przebiegu-wykonania-
budzetu-,211.html
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e Zmniejszajg sie wydatki powiatu na drogi — w ciggu czterech lat z 16 do 4 min zt;

o \Wzrastajg wydatki na drogi gminne z 10 do 19 min zt.

Tab.2.5-4. Struktura wydatkéw zwigzanych z utrzymanie i rozbudowg uktadu transportowego [min zi] 7

Wyszczegdlnienie 2009 2010 2011 2012
Woydatki ogétem 121,8 259,6 286,7 388,4
Zadania gminy: 102,8 240,1 277,9 381,8
Egsvgi];tj):ubl. w miastach na prawach 64.4 185.8 2137 3209
- wydatki biezgce - 2,0 2,0 2,0
- wydatki majatkowe 64,4 183,8 211,7 318,9
Drogi publ. gminne: 34,5 50,2 60,8 57,4
- wydatki biezgce 9,7 13,8 19,7 18,7
- wydatki majgtkowe 24,8 36,3 21,1 38,7
Oswietlenie drég i ulic: 3,9 4,1 3,4 3,5
- wydatki biezgce 2,9 3,0 3,0 3,0
- wydatki majatkowe 1,0 1,1 0,4 0,5
Zadania powiatu: 19,0 19,5 8,8 6,6
o0t iatach
- oswietlenie drog 29 3,0 3.1 3,1

Wydatki na funkcjonowanie transportu publicznego w miescie sg bardzo stabilne,
utrzymujg sie na poziomie 65-70 min zt rocznie, w tym 3,7 min stanowig dotacje gmin
osciennych do zadanh realizowanych na ich terenie na podstawie porozumien miedzy
jednostkami samorzadu terytorialnego (szczegétu zawierajg Tab. 2.5-1 i Tab. 2.5-5).
Wpltywy z biletéw stanowig w gminie ok. 32 min zt rocznie, w tym 0,45 min to optaty za
jazde bez biletéw. W wojewddztwie wydatki zwigzane z transportem publicznym polegajg
na dotowaniu pasazerskich przewozéw kolejowych i autobusowych. Dotacje do
przewozdéw kolejowych systematycznie rosng od 11 do 69 min zt rocznie, natomiast do
przewozow autobusowych utrzymujg sie na stabilnym poziomie 25 min zt (Tab. 2.5-3).

Reasumujgc — w ostatnich 3 latach obserwuje sie dynamiczny wzrost wydatkéw w
sektorze transportu, w tym bardzo dynamiczny na rozwdj infrastruktury drogowej. Niektére
elementy tej infrastruktury zawierajg w sobie usprawnienia dla transportu zbiorowego
(pasy autobusowe) lub rowerowego (drogi rowerowe), jednak ich skala jest nadal
niewystarczajgca. Redystrybucja wydatkow w kierunku potrzeb transportu publicznego
pozwolitaby na sfinansowanie nawet bardzo ambitnych programéw jego rozwoiju.

" BIP Miasta Kielce http://www.um.kielce.pl/budzet 2006/
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Tab.2.5-5. Dochody i wydatki Zarzadu Transportu Miejskiego w Kielcach [min zi] ®

72

Rok Dochody Wydatki
31,97 55,26
w tym: w tym:
2009 | 31,97 — zadania wtasne, 51,64 — zadania wiasne,
0,0 — zadania realizowane na podstawie 3,63 — zadania realizowane na podstawie
porozumieh miedzy jednostkami samorzadu porozumieh miedzy jednostkami samorzgdu
37,99 82,10
w tym: w tym:
2010 | 37,99 — zadania wtasne, 78,56 — zadania wiasne,
0,0 — zadania realizowane na podstawie 3,58 — zadania realizowane na podstawie
porozumieh miedzy jednostkami samorzadu porozumien miedzy jednostkami samorzadu
42,91 70,75
w tym: w tym:
2011 39,35 — zadania wtasne, 67,16 — zadania wiasne,
3,59 — zadania realizowane na podstawie 3,59 — zadania realizowane na podstawie
porozumieh miedzy jednostkami samorzadu porozumien miedzy jednostkami samorzadu
41,80 69,00
Plan w tym: w tym:
2012 38,07 — zadania wtasne, 65,28 — zadania wilasne,

3,72 — zadania realizowane na podstawie
porozumieh miedzy jednostkami samorzadu

3,72 — zadania realizowane na podstawie
porozumieh miedzy jednostkami samorzgdu

Istotnym elementem polityki

rozbudowy

infrastruktury transportowej,

w tym

infrastruktury transportu publicznego sg wieloletnie plany finansowe i rzeczowe. Ich celem
jest zapewnienie trwatosci realizacji zadan i stabilnosci zrédet finansowania. Analizujgc
zapisy Wieloletniego Programu Inwestycyjnego (WPI) na lata 2011 — 2015, miasto
przewidziato w nim realizacje 76 inwestycji, w tym az 47 jest zwigzana z transportem.
tgczna wartos¢ zadahn wynosi 1 087 min zt, w tym 71 %, tj. 769 min zt powinno zostac
skierowane na inwestycje transportowe (Tab.2.5-6). Dla 20 zadan, w tym 14
transportowych, przewidziano dofinansowanie unijne — szczegéty w p. 3.6. W Tab. 2.5-7
zestawiono naktady na zadania o charakterze transportowym, przewidziane w WPI na lata
2011-2015, wiekszos¢ z nich zostata rozpoczeta przed 2011 r., a do chwili obecnej
poniesiono ponad 2/3 planowanych naktadow.

Tab 2.5-6. Finansowanie inwestycji wieloletnich [tys. zi] 19

taczna tacznie
Rodzaj inwestyGji wartoéé | do2011 | 2011 | 2012 | 2013 | 2014 | 2015 | 2011-

zadan 2015
w‘;"yen?y‘;je wieloletnie, | 4 0a7 060 | 276 537 | 220904 | 94431 | 46200 | 76060 | 810522 | 372927
Inwestycje transportowe | 768 972 | 190 445 | 159458 | 58081 | 43000 | 76 060 | 578529 | 241930
Inwestycje pozostale 318088 | 86092 | 61446 | 36350 | 3200 0 |231993| 130997

'® BIP Miasta Kielce http://www.bip.kielce.eu/web/guest/31
'* Wieloletni Program Inwestycyjny Miasta Kielce 2011 — 2015, Kielce, pazdziernik 2010
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Tab 2.5-7. Lista inwestycji transportowych przewidzianych do realizacji w WPI [tys. z{] 20

Naktady inwestycyjne [tys. zi]

taczna
Nazwa zadania warto$é Rok Rok Rok Rok Rok Razem
zadania | DOZOTT 1 2991 | 2012 | 2013 | 2014 | 2015 | DT
Rozwdj systeméw komunikacji publicznej
w Kieleckim Obszarze Metropolitalnym -
wezet drogowy u zbiegu ulic: Zelazna, 1
Maja, Zagnanska wraz z przebudowd | 547 445 | g7363 | 72941 | 57139 0 0 130 080
Ronda im. Gustawa Herlinga-
Grudzinskiego (skrzyzowanie drogi
wojewddzkiej nr 762 z drogg wojewodzkag
nr 786)
Rozwdj systemoéw komunikacji publicznej
w Kieleckim Obszarze Metropolitalnym - 24 774 13 229 11 467 78 0 0 0 11 545

budowa ulic usprawniajgcych obstuge
komunikacyjng w rejonie Targow Kielce

Rozwdj systemoéw komunikacji publicznej
w Kieleckim Obszarze Metropolitalnym - 6 544 5857 687 0 0 0 0 687
budowa petli i zatok autobusowych

Rewitalizacja Srédmiescia Kielc -
przebudowa ptyty Rynku i okolicznych
ulic (odcinek od ul. Sienkiewicza do
Rynku)

13 440 10 256 3184 0 0 0 0 3184

Rewitalizacja Srédmiescia Kielc -
przebudowa wnetrza ul. Warszawskiej
(odcinek od Al. IX Wiekéw Kielc do ul.

Orlej)

12 945 1700 9075 2170 0 0 0 11 245

Rewitalizacja Srodmiescia Kielc -
przebudowa ptyty Placu Najswietszej
Marii Panny i okolicznych ulic (odcinek od
ul. Sienkiewicza do Pl. NMP)

11160 4 466 6 694 0 0 0 0 6 694

Rewitalizacja Srédmiescia Kielc -
przebudowa ulic: Wesota, Czerwonego 6 250 250 6 000 0 0 0 0 6 000
Krzyza, Mickiewicza i $w. Leonarda

Przebudowa i rozbudowa DW762 na
odcinku od granicy miasta do ul. 44718 19 040 20678 5000 0 0 0 25678
Karczéwkowskiej

Rozbudowa ulic usprawniajgcych
powigzania komunikacyjne Miasta Kielce | 22 296 10 110 12 186 0 0 0 0 12 186
- ul. Zagorska

Przebudowa ul. Checinskiej od ul.

Karczéwkowskiej do ul. Krakowskiej 6500 1897 4603 0 0 0 0 4603
Budowa wezta drogowego u zbiegu ulic:
Armii Krajowej, Zelaznej, Grunwaldzkieji | 71554 3600 30 600 37 354 0 0 0 67 954
Zytniej
Rewitalizacja Miasta Kielce - budowa
ulicy tgczgcej ul. Krakowska i ul. Wojska 13 591 217 7 441 5933 0 0 0 13 374
Polskiego
Rozbudowa ul. Sciegiennego w ciagu DK | 456 909 | 14941 | 500 500 | 15000 | 43000 | 76060 | 135060

73

% Wieloletni Program Inwestycyjny Miasta Kielce 2011 — 2015, Kielce, pazdziernik 2010
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Rozbudowa ulic usprawniajgcych
powigzania komuniakcyjne Miasta Kielce
- ul. Wapiennikowa wraz z rozbudowg 23 334 1156 822 10 000 11 356 0 0 22178
skrzyzowan z ul. Sciegiennego i ul. Ks.
Popietuszki
Przebudowa ul. Radomskiej (DK 73) na
odcinku od ul. Krasickiego do granicy 3500 940 500 2060 0 0 0 2 560
miasta (dokumentacja)
Rozbudowa ul. Lopuszanskiej 9 054 242 1288 3524 4 000 0 0 8812
Przebudowa i rozbudowa ul. 1-go Maja
na odcinku od ul. Pawiej do ul. Lodzkiej | ° 200 | 3400 | 2500 0 0 0 0 2500
Przebudowa,_ rozbudowa i pudowa ulic w 8 024 1726 6 298 0 0 0 0 6 208
osiedlu Ostra Goérka
Budowa ul. Prostej 1200 500 700 0 0 0 0 700
Przebudowa ul. Gérnikéw Staszicowskich 1300 500 800 0 0 0 0 800
Budowa uktgdu komuniakcyjnego na
terenach potozonych ppmiedzy ulicami:
Warszawska, Swietrokrzyska i Studenckag 1989 489 1500 0 0 0 0 1500
a terenami Politechniki Swietokrzyskiej
Przebudowa i rozbudowa ul. Zétkieskiego
na odcinku od ul. Jancazrskiej do ul. 1900 400 1500 0 0 0 0 1500
Pancernej
Budowa ul. Kolonia (dokumentacja) 1000 300 700 0 0 0 0 700
Budowa ul. Skalistej 2516 138 2378 0 0 0 0 2378
Budowa ul. Wydrynskiej 5715 385 1000 4 330 0 0 0 5330
Ul. Rzepichy 860 30 830 0 0 0 0 830
Budowa $ciezki rowerowej od ul.
Klonowej do granic miasta w kierunku 5397 4627 770 0 0 0 0 770
Cedzyny
Budowa ul. tanowe;j 4372 122 900 1000 2 350 0 0 4 250
Ul Piekoszowska na odcinku od ul. 4700 0 200 | 2500 | 2000 0 0 4700
Mielczarskiego do ul. Jagiellonskiej
Rozbudowa _skrzyzowanig ulic: Wrzosowa 1144 44 1100 0 0 0 0 1100
i Czachowskiego
Ul. Beberysowa 4 000 0 200 400 3400 0 0 4000
Ul. Weterynaryjna 3758 108 150 1500 2000 0 0 3650
Ul. Urzednicza 4510 0 230 4 280 0 0 0 4510
Rozbudowa Al.. Tysigclecia i ul. Radiowej | 27 964 485 8 500 9490 9489 0 0 27 479
Wiadukt nad trenami EKP w ciggu ul. 1- 4 500 100 2200 2200 0 0 0 4 400
go Maja
Kiadka dla pieszych w ciagu ul. 1600 | 100 | 1500 0 0 0 0 1500
Karczéwkowskiej
Most w ciggu ul. Zielnej 1600 0 100 1500 0 0 0 1600
Ul. Zgorska na odcinku od ul. 4130 | 180 | 2500 | 1450 0 0 0 3950
topuszanskiej do ul. Przegony
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Ul. Stanistawa Kostki 1949 71 1878 0 0 0 0 1878
Skrzyzowanie ul. Krakowskiej z ul. 1267 100 1167 0 0 0 0 1167
Chorzowskag
Ul. Kazimierza Wielkiego 2 556 826 1730 0 0 0 0 1730
Ul. Jagiellonska, Podklasztorna,
Bernardynska, Karczéwkowska -
przebudowa i budowa zewnetrznego 14 886 400 2500 3500 8 486 0 0 14 486
ukatdu komuniakcyjnego Ogrodu
Botanicznego
Ul. Gagarina i ul. Mariana Sottysiaka 3543 50 3493 0 0 0 0 3493
Ul. Bgkowa 1961 0 1961 0 0 0 0 1961
Ul. Zurawia 1209 0 1209 0 0 0 0 1209
Pzrebudowa ulic usprawniajacych
powigzania komunikacyjne w rejonia 1620 50 1570 0 0 0 0 1570
osiedla Bocianek
|. Gustawa Morcinka (od ul.
Sandomeirskiej do ul. Swietokrzyskiej) 4800 50 1200 3550 0 0 0 4750

Na podstawie prognozy zadtuzenia miasta do 2024 r.?' przeanalizowano wptyw, jaki

na budzet miasta bedzie miata realizacja inwestycji zawartych w WPI. Dla okresu
krétkoterminowego tj. do 2015 r. mozna sformutowac nastepujgce wnioski:

Dochody miasta charakteryzujg sie duzg zmiennoscig i bedg ksztattowal sie na
poziomie od 917 do 1021 min zt.

Wydatki biezgce systematycznie rosng od 770 do 833 min zi.
Wydatki inwestycyjne spadajg od 428 do 106 min zi.

Wydatki zwigzane z inwestycjami zapisanymi z WPI réwniez spadajg, W najblizszych
latach wyniosg ponizej 100 min zt rocznie.

Dtug utrzymuje sie na stabilnym poziomie 350-450 min zt. W $rednim okresie spada do
ok. 200 min zt.

Wskaznik diugu do dochoddéw utrzymuje sie na bezpiecznym poziomie ok. 40 %, max.
47 %.

2 Prognoza finansowania inwestycji Miasta Kielce w latach 2011-2015 oparciu o prognoze zadtuzenia do roku 2024.
Zatgcznik nr 2 do Wieloletniego Programu Inwestycyjnego Miasta Kielce 2011 — 2015, Kielce, pazdziernik
2010
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3. PROGRAMY ROZWOJU TRANSPORTU PUBLICZNEGO

3.1. Model rozwoju systemu transportu publicznego Kielc

Aby system transportu zbiorowego mogt petni¢ dominujgcg funkcje przewozowg w
miescie, musi mie¢ zapewnione korzystne warunki funkcjonowania. Tylko wéwczas uda
sie zapewni¢ jego konkurencyjnos¢ w stosunku do transportu indywidualnego i realnie
wptywac na zwiekszenie udziatu podrézy odbywanych transportem zbiorowym.

Dlatego gtéwnym kierunkiem rozwoju systemu transportu publicznego Kielc jest
podniesienie jakosci komunikacji autobusowej, ktéra ze wzgledu na wysokg dostepnosc,
stanowi podstawowy Srodek transportu zbiorowego w miescie. W tym celu
zaproponowano stworzenie systemu Szybkiego Autobusu Miejskiego, zapewniajgcego
sprawne powigzania na najwazniejszych relacjach pasazerskich w obrebie miasta.
Uzupetnieniem systemu Szybkiego Autobusu Miejskiego ma by¢ zmodernizowana kolej,
zapewniajgca atrakcyjne powigzania obszaréw podmiejskich z centrum, oraz obstuge w
skali regionu.

Program rozwoju transportu publicznego Kielc obejmuje nastepujace grupy
rozwigzan:

e Utrzymanie istniejgcych i wydzielenie nowych paséw ruchu dla autobuséw, na
odcinkach juz przecigzonych lub zagrozonych przecigzeniem ruchem samochodowym
w niedalekiej przysztosci, a takze na odcinkach stanowigcych elementy tgczace
zasadnicze elementy tworzonego systemu Szybkiego Autobusu Miejskiego. Sie¢ paséw
autobusowych powinna zapewniaC sprawny przejazd autobusow na odcinkach o
najwiekszej koncentracji linii gtéwnie tam, gdzie wystepujg najwieksze straty czasu,
czyli na ciggach dojazdowych do centrum miasta, a takze na obszarze samego
centrum. System paséw autobusowych musi sie charakteryzowaé ciggtoscig i
spgjnoscia, tak aby efekty uzyskiwane na odcinkach z pasami nie byty tracone na
,waskich gardtach”. Tylko wowczas uda sie zapewni¢ autobusom (a przede wszystkim
pasazerom) wysokg predkosc¢ podrézy oraz poczucie pewnosci ze odbedzie sie ona w
okreslonym czasie. Poprawi sie punktualno$¢ i regularnos¢ kursowania autobusoéw,
oddzielenie od ruchu pozostatych pojazdéw wptynie na zwiekszenie bezpieczenstwa
komunikacyjnego. Proponuje sie wprowadzenie paséw dla autobusdéw, na catych
dtugosciach odcinkdbw miedzy skrzyzowaniami, a nie tylko na ich czesci. Zasadniczo,
proponowane pasy autobusowe bedg wykonywane jako pasy skrajne (tzw.
przykraweznikowe prawe), przy czym w kazdym przypadku nalezy szczegdtowo
przeanalizowa¢ dtugos¢ odcinka, na ktérym z pasa autobusowego mogg korzysta¢ inne
pojazdy skrecajgce w prawo. Na wlotach skrzyzowan, na ktorych wystepujg istotne
relacje w prawo (juz od 150 [P/h]), tam gdzie jest to mozliwe nalezy rozwazyé
wydzielenie pasa do skretu w prawo poza pasem autobusowym (jak na rysunku 3.1-1).
Dopuszczenie zbyt duzej liczby pojazdéw na pas autobusowy na wlocie skrzyzowania
skutkuje stratami czasu autobusow (niweczgcymi efekty uzyskane podczas przejazdu
odcinka), lub masowymi rezygnacjami kierowcow autobuséw z przejazdu pasami
wydzielonymi. Nalezy takze zadbacC o zapewnienie szerokosci paséw umozliwiajgcych
wygodny przejazd autobusow (3,25-3,50 [m], tylko wyjatkowo 3,00 [m]), oraz dgzy¢ do
eliminacji lub przynajmniej ograniczen w sytuowaniu elementow ograniczajgcych
widoczno$¢ kierowcodw autobuséw, w tym parkowania w bezposrednim sagsiedztwie
pasow, (takze na chodnikach). Dzieki spetnieniu tych warunkow, mozliwe bedzie
uzyskanie petnych efektow stosowania paséw autobusowych na odcinkach miedzy-
przystankowych. Natomiast na odcinkach dojazdowych do ciggéw z pasami (tam gdzie
wystepujg znaczace potoki autobuséw, oraz/lub w przypadku wystepowania znacznych
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strat czas autobuséw), zaproponowano wydzielenie paséw na wlotach skrzyzowan z
sygnalizacjg Swietlng. Moga to by¢ pasy usytuowane w réznych czesciach przekroju, w
zaleznosci od lokalnych potrzeb i liczby autobuséw wykonujgcych poszczegdlne relacje
z wlotu. Sposdb wydzielenia musi minimalizowac¢ ryzyko konfliktéw na linii autobus-
samochdd (rysunek 3.1-2). Propozycje lokalizacji paséw autobusowych zostang
przedstawione w punkcie 3.2.

Rys. 3.1-1. Wydzielenie ogélnodostepnego pasa do  Rys. 3.1-2. Pas autobusowy do jazdy na wprost na
skretu w prawo poza pasem autobusowym (Praga, wlocie skrzyzowania, utworzony pomiedzy pasami
Czechy, opracowanie wiasne). ogolnodostepnymi (Chemnitz, Niemcy, opr. wtasne).

e Kontynuacja wprowadzania ograniczen ruchu samochodéw w centrum miasta,
majgca na celu lepsze gospodarowanie przestrzenig ruchu, zmierzajgca do zwiekszenia
liczby podrézy odbywanych autobusami poprzez zmiane przeznaczenia czesci
dotychczasowych paséw ruchu. Zmniejszanie przepustowosci przekrojéw dla transportu
indywidualnego stanowi narzedzie $wiadomego ograniczania ruchu samochodowego w
centrum miasta i jest w zgodzie z politykg transportowg Kielc. W zaleznosci od
przyjetego scenariusza rozwoju (punkt 3.2), propozycje obejmuja:

* zZmiane przeznaczenia pasow ruchu — z pasow ogdélnodostepnych na pasy
autobusowe,

= utworzenie ulicy jednokierunkowej z pasem autobusowym ,pod prad”
zamiast ulicy dwukierunkowej, oraz przeznaczenia paséw ruchu — z paséw
ogolnodostepnych na pasy autobusowe, co dodatkowo stwarza mozliwosci
wydzielenia paséw do skretow w lewo, w tym przypadku nalezy systemowo
rozwazyc alternatywne potgczenia dla transportu indywidualnego,

* w miare uzasadnionych potrzeb i mozliwosci, likwidacja niektérych relacji
transportu indywidualnego na skrzyzowaniach, szczegolnie relacji skretnych
w lewo,

» umozliwienie wykonywania relacji zabronionych innym pojazdom,

» zawezenie szerokosci paséw ogoélnodostepnych, umozliwiajgce poszerzenie
pasow autobusowych bez koniecznosci poszerzenia przekroju ulicy.

e Wprowadzenie systemu sterowania ruchem, zapewniajgcego autobusom priorytet
w obrebie skrzyzowan z sygnalizacjg swietlng, na zasadzie priorytetu warunkowego
z zachowaniem hierarchii. Jest to konieczne w celu zwigkszenia sprawnosci
wydzielonych paséw autobusowych, tak aby skrocenie czasu przejazdu odcinkéw
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miedzyprzystankowych nie byto wyrownywane stratami czasu na wlotach skrzyzowan.
Preferowane jest stworzenie systemu obejmujgcego ruch wszystkich pojazdow w
obrebie strefy dziatania (system obszarowego sterowania), ktory jednak w pierwszej
kolejnosci (niezaleznie od warunkow ruchu dla samochodow) zapewnia¢ bedzie
priorytety w sygnalizacji autobusom jadgcym zgodnie z rozkltadem jazdy Iub
opoznionym. W przypadku zgtoszeh autobuséw na kilku wlotach, system bedzie
przyznawat sygnaty na zasadzie wyréwnywania opoznien: w pierwszej kolejnosci
pojazdom najbardziej opdznionym, ewentualnie zapewniajgc w pierwszej kolejnosci
priorytet autobusom linii wtgczonych w system Szybkiego Autobusu Miejskiego.

Wprowadzenie i rozwijanie systemu sterowania dyspozytorskiego — obejmujgcego
wszystkie autobusy, a docelowo takze inne pojazdy transportu zbiorowego, w tym
pojazdy przewoznikow prywatnych. System powinien petni¢ nastepujgce funkcje:

» funkcje pomiarowe, umozliwiajgce rejestracje: kodu pojazdu, potozenia
pojazdu, napetnien, zdarzen losowych, momentéw zatrzyman i ruszen
pojazdow z okresleniem przyczyny, liczby wsiadajgcych i wysiadajgcych
pasazerow,

» funkcje przetwarzania danych: wyliczenie odstepow czasu dla wyznaczenia
interwatéw miedzy-pojazdowych, odchytek od rozktadu jazdy, czasu przejazdu
odcinkow, czasu wymiany pasazerOw na przystankach, czasu traconego na
skrzyzowaniach (z wyznaczaniem parametrow statystycznych; oszacowanie
miedzyprzystankowej wiezby ruchu pasazerskiego; tworzenie zbioru danych -
edycja numeryczna i graficzna),

= funkcje modelowania proceséw zachodzgcych na liniach: uogdlnianie
parametréw zmiennych losowych; wyznaczanie zaleznosci pomiedzy
parametrami; model wiezby ruchu, model opisujgcy dynamike procesow (np.
zakidcen),

» funkcje oceniajace stan systemu: wskazniki punktualnosci, regularnosci i
komfortu, wskazniki syntetyczne,

» funkcje okreslajagce strategie sterowania: wyznaczenie parametréw
sterowania dla poszczegdlnych dziatan dyspozytorskich, wspomaganie
dyspozytora w podejmowaniu decyzji,

» funkcje realizujgce sterowanie: wyznaczanie momentéw ekspediowania
pojazdoéw, wyznaczania momentow wprowadzania pojazdoéw rezerwowych do
obstugi, wyznaczanie czasu potrzebnych przyspieszen Iub spowolnien,
wyznaczania momentow wprowadzania wozéw rezerwowych do obstugi,

» funkcje informacyjne: dynamiczna informacja dla pasazerow (przekazywana
w czasie rzeczywistym) o spodziewanym czasie przyjazdu wozu na
przystanek oraz o osigganych przesiadkach, informowanie pasazeréw o
podjetych dziataniach w warunkach awaryjnych, informowanie kierujgcych
pojazdami o odchytkach od rozktadu jazdy i zlecanych dziataniach,
informowanie stuzb nadzoru ruchu o realizowanych automatycznie
dziataniach,

» funkcje oceniajgce sterowanie: wskazniki punktualnosci, regularnosci i
komfortu, wskazniki syntetyczne, a ponadto: wyliczenie czesto$ci oraz
wzglednej efektywnosci stosowania okreslonego dziatania dyspozytorskiego,

» funkcje ewidencyjne: obsada linii, rozliczanie zadan przewozowych,
rozliczanie zuzycia paliwa, ocena pracy kierowcow, wielkos¢ wptywow z
odptatnoéci za przejazd i ew. inne.
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¢ Rozbudowa systemu informacji pasazerskiej, sprzezonego z systemem sterowania
dyspozytorskiego, w kierunku rozszerzenia dostepnosci do dynamicznej informacji
pasazerskiej, poprzez zakup tablic informacyjnych, oraz rozszerzanie systemow tele-
informatycznych i komérkowych.

e Budowa nowych i modernizacja istniejacych przystankéw autobusowych, w celu
rozszerzenia oferty transportu zbiorowego i obstugi obszaréw dotychczas znajdujgcych
sie poza strefg dostepnosci do linii autobusowych. Nalezy takze dgzy¢é do zapewniania
dwéch stanowisk na przystankach obstugujgcych wiecej niz 20 autobuséw w ciggu
godziny, w celu minimalizacji prawdopodobienstwa wystepowania strat czasu
wynikajgcych z koniecznosci oczekiwania na zwolnienie miejsca na przystanku.
Powinny by¢ réwniez kontynuowane dziatania zmierzajgce do poprawy warunkow
dojscia i oczekiwania pasazeréw.

¢ Kontynuacja wymiany taboru autobusowego, zgodnie z zasadg, ze zakupy nowego
taboru powinny sie odbywaé sukcesywnie, dzieki czemu w przysziosci mozliwe bedzie
unikniecie sytuacji, w ktérej w krotkim czasie pojawi sie koniecznos¢ zakupu znacznej
liczby pojazdoéw. Zakupy powinny dotyczyé taboru zréznicowanego pod wzgledem
pojemnosci i uwzglednia¢ nastepujgce wymagania:
= obecnosc, wielkos¢ i uksztattowanie niskiej podtogi,
= Jiczba, szerokosc¢ i rozmieszczenie drzwi,

= rozplanowanie wnetrza, szerokos¢ przej$¢ pomiedzy rzedami siedzen,
miejsce dla przewozenia bagazu,

= ogrzewanie, wentylacja, klimatyzacja,

= obecnosC¢ urzgdzen utatwiajgcych wsiadanie i wysiadanie pasazerom
niepetnosprawnym (obnizana lub pochylana podtoga, wyposazenie pojazdu
w pochylnie lub w dzwig),

= zainstalowanie w pojazdach kamer telewizji przemystowej, monitorujgcych
bezpieczenstwo osobiste pasazerow.

Struktura taboru powinna umozliwia¢ osigganie wysokich standardow napetnien w
skali catej sieci transportu zbiorowego (Tab. 3.1-1).

Tab. 3.1-1. Postulowane standardy dotyczace napetnien autobuséw w komunikacji miejskiej w Kielcach

Wielko$¢ zapetnienia Dopuszczalny procent przypadkdéw z przekroczonymi zatozonymi
powierzchni miejsc stojacych wartosciami napetnien
w pojazdach 2010 2015 2020
[m” na pasazera] (etap) (perspektywa) (kierunek)
0,25 2,0 1,5 1,0

e Rozszerzenie obstugi transportem zbiorowym obszaré6w dotychczas nie
obstugiwanych liniami autobusowymi, szczegdlnie w Scistym centrum miasta, w
sytuacji gdy odlegtosci dojscia do przystankéw przekraczajg 300 metréw.

o Zwieckszenie roli kolei w obstudze miasta i aglomeracji. Nalezy przystosowac kolej
do zwiekszenia stopnia obstugi strefy miejskiej, podmiejskiej i wzmocnienie jej roli w
powigzaniach regionalnych. Transport Kkolejowy jest niezalezny od ruchu
samochodowego, dlatego zapewni wysokg punktualnos¢, niezawodnosc¢ i krotki czas
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podrozy w coraz bardziej zattoczonej sieci. Zakres dziatan w obrebie systemu
kolejowego obejmuje:

» modernizacje istniejgcych stacji oraz przystankow kolejowych w celu
dostosowania do obstugi ruchu lokalnego i podmiejskiego, nalezy przewidziec:
renowacje nawierzchni peronu, wiaty przystankowe, urzgdzenia informaciji dla
podréznych oraz plac postojowy dla kilkunastu samochodéw (w ramach
rozproszonego systemu P&R),

= zwiekszenie dostepnosci przestrzennej kolei poprzez uruchomienie
dodatkowych przystankéw na istniejgcych szlakach kolejowych,

= zakup nowoczesnego taboru kolejowego — dwukierunkowych szynobusow
elektrycznych, wyposazonych w monitoring, informacje dla pasazerow,
urzgdzenia dla osob niepetnosprawnych i do transportu rowerow,

» intensyfikacje zagospodarowania w korytarzu kolejowym, zwilaszcza w
otoczeniu stacji i przystankow kolejowych (istniejgcych i projektowanych),
poprzez wprowadzanie funkcji ustugowych oraz innych funkcji mogacych
zaktywizowac kole;j.

Integracja systemu transportu autobusowego z transportem kolejowym, poprzez
modernizacje przystankéw kolejowych, budowe autobusowych petli przesiadkowych
oraz rozszerzenie zasiegu oddziatywania transportu autobusowego (dojazd do
przystankéw kolejowych).

Integracja transportu zbiorowego z transportem indywidualnym, gtéwnie poprzez
budowe systemu ,Park & Ride”, opartego na systemie kolei i Szybkiego Autobusu
Miejskiego, w celu lepszej integracji systemu transportu zbiorowego z transportem
indywidualnym, oraz posrednio zwiekszenia dostepnosci transportu zbiorowego dla
mieszkancow dzielnic peryferyjnych, a takze w celu przejecia potokéw samochodowych
zmierzajgcych do srédmiescia Kielc.

Budowa systemu monitoringu wykorzystywania paséw autobusowych zgodnie z ich
przeznaczeniem, poprzez statg kontrole i kierowanie sie zasadg nieuchronnosci kary
dla kierowcow korzystajgcych z paséw autobusowych w sposéb nieuprawniony.

Budowa jednolitego systemu taryfowego, wykorzystujgcego system biletu
elektronicznego, obejmujgcego wszystkich przewoznikdéw transportu zbiorowego na
terenie miasta i aglomeracji.

Utworzenie systemu ciagtej kontroli jakosci funkcjonowania transportu
zbiorowego, opartego na wynikach zautomatyzowanych pomiaréw czasu przejazdu
oraz badan ankietowych wsrdd pasazerow.

Przeprowadzenie Kompleksowych Badan Ruchu (KBR) — system ciggtej kontroli
ustug przewozowych stuzy poszukiwaniu rozwigzan poprawiajgcych jakos¢ obstugi,
jednak tylko szersze, w petni reprezentatywne badania, obejmujgce takze osoby nie
bedagce uzytkownikami transportu zbiorowego - umozliwia petng identyfikacje
faktycznych potrzeb przewozowych. Kielce dotychczas nie prowadzity tego typu badan.

Remarszrutyzacja ukladu linii autobusowych — realizacja tak bogatego zestawu
dziatah wspierajgcych funkcjonowanie systemu transportu zbiorowego, zmieni stan i
zachowanie catego systemu komunikacyjnego miasta. Dlatego konieczne bedzie
ponowne przedefiniowanie uktadu linii autobusowych (przebiegi, czestotliwosci, tabor),
najlepiej w oparciu o wyniki KBR.
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3.2. Scenariusze rozwoju sieci Szybkiego Autobusu Miejskiego w Kielcach

Sformutowano trzy warianty rozwoju sieci Szybkiego Autobusu Miejskiego,
zréznicowane skalg i zakresem rozwoju usprawnien dla autobuséw. Trzon tych wariantow
stanowig rozwigzania infrastrukturalne, polegajace na utworzeniu systemu pasow
autobusowych (z wykorzystaniem ciggdéw, gdzie takie pasy juz wprowadzono) oraz
wprowadzeniu systemu inteligentnego obszarowego sterowania ruchem drogowym, ktory
bedzie zapewniat autobusom priorytety w sygnalizacji swietlnej. Réwnolegle powinien by¢
wdrazany wewnetrzny system sterowania dyspozytorskiego. Sg to trzy najwazniejsze
elementy systemu Szybkiego Autobusu Miejskiego, bez ktorych trudno by byto zapewni¢
wysokg jako$¢ komunikacji autobusowej w miescie. Ponizej opisano dziatania konieczne
do podjecia w poszczegdlnych wariantach.

3.2.1. Wariant 1 — minimalny rozwoj systemu pasow autobusowych

Wariant ten zawiera stosunkowo szeroki zakres usprawnien dla autobuséw, oparty
gtbwnie na systemie paséw autobusowych, zapewniajgcych szybkie powigzania
autobusowe pomiedzy najwiekszymi osiedlami (os. Slichowice, os. Swietokrzyskie) z
centrum miasta. W ten sposdb mozliwe jest uzyskanie minimalnej wersji systemu
Szybkiego Autobusu Miejskiego.

W wariancie tym postulowane jest wprowadzenie badz utrzymanie wydzielonych
pasow autobusowych na ciggach:

e ul. Armii Krajowej

= pas autobusowy w kierunku do centrum: na odcinku od skrzyzowania z ul.
Karczowkowskg do skrzyzowania z ul Zytnig (0,3km),

e ul. Zelazna

= pas autobusowy w kierunku do centrum: na odcinku od skrzyzowania z ul.
Zytnig do skrzyzowania z ul Czarnowskg (0,6km),

= pas autobusowy w kierunku od centrum: na odcinku od skrzyzowania z ul.
Czarnowska do skrzyzowania z ul. Grunwaldzkg (0,6km),

e ul. Czarnowska

= ulica przeznaczona dla ruchu autobuséw w obu kierunkach, na catej
dtugosci, poczawszy od skrzyzowania z ul. Zelazng do Ronda Gustawa
Herlinga-Grudzinskiego, dopuszczony ruch takze innych pojazdéw, ale tylko
w celu dojazdu do parkingéw (0,4km+0,5km, tgcznie 0,9km),

e Al IX Wiekéw Kielc

= pas autobusowy na odcinku od Ronda Gustawa Herlinga-Grudzinskiego do
skrzyzowania z ul. Zrédtowg (1,1km),

= pas autobusowy na odcinku od skrzyzowania z al. Solidarnosci do Ronda
Gustawa Herlinga-Grudzinskiego (1,1km),

e ul. Sandomierska

= pas autobusowy w kierunku od centrum, na odcinku od skrzyzowania z ul.
Zrédtowg do skrzyzowania z ul. Szczecinska (1,0km),

» pas autobusowy w kierunku do centrum, na odcinku od skrzyzowania z ul.
Szczecinskg do skrzyzowania z al. Solidarnosci (1,0km),
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e ul. Warszawska

pas autobusowy w kierunku do centrum, na odcinku od skrzyzowania z
ul. Loefflera do skrzyzowania z Al. IX Wiekow Kielc (2,9km, w tym pas
istniejgcy o dtugosci 2,5km),

pas autobusowy w kierunku od centrum, na odcinku od skrzyzowania z Al. IX
Wiekéw Kielc do skrzyzowania z ul. Orkana (2,6km, w tym pas istniejacy o
dtugosci 2,5km),

pas autobusowy na wlocie ul. Orkana, rozpoczynajgcy sie na wysokosci
istniejgcego przejscia dla pieszych pomiedzy wjazdem na parking a ul.
Karkonoskg (0,1km),

ul. Bpa Jaworskiego

pas autobusowy w kierunku ul. Warszawskiej, na odcinku od skrzyzowania z
ul. Nowaka-Jezioranskiego do skrzyzowania z ul. Warszawskg (0,9km),

pas autobusowy w kierunku do ul. Nowaka Jezioranskiego, na odcinku od
skrzyzowania z ul. Warszawskg do skrzyzowania z ul. Nowaka-
Jezioranskiego (0,9km),

ul. Tarnowska

pas autobusowy w kierunku do centrum, na odcinku od skrzyzowania z
ul. Prostg do skrzyzowania z ul. Zagoérskg (0,6km),

pas autobusowy w kierunku od centrum, na odcinku od skrzyzowania z ul.
Zagorska do skrzyzowania z ul. Seminaryjskg (0,3km),

ul. Zrodtowa

pas autobusowy w kierunku do centrum, na odcinku od skrzyzowania z
ul. Zagorska do skrzyzowania z ul. Sandomierskg (0,5km),

pas autobusowy w kierunku od centrum, na odcinku od skrzyzowania z Al. IX
Wiekéw Kielc do skrzyzowania z ul. Zagérskg (0,6km),

Al. Solidarnosci

ul. Okrzei

pas autobusowy w kierunku do centrum, rozpoczynajgcy sie na wlocie
skrzyzowania z Al. Tysigclecia Panstwa Polskiego (na wysokosci
akademikow) do skrzyzowania z Al. IX Wiekow Kielc (0,6km),

pas autobusowy w kierunku od centrum, na odcinku od skrzyzowania z ul.
Sandomierskg do skrzyzowania z Al. Tysigclecia Panstwa Polskiego
(0,6km),

pas autobusowy w Kierunku do centrum, rozpoczynajgcy sie od przystanku
przy skrzyzowaniu z ul. Zagnanskg do skrzyzowania z ul. Stolarskg (0,6km),

ul. Szajnowicza-lwanowa

pas autobusowy w kierunku do centrum, na odcinku od skrzyzowania z
ul. Massalskiego do skrzyzowania z ul. Grunwaldzkg (0,3km),

pas autobusowy w kierunku od centrum, na odcinku od skrzyzowania z ul.
Grunwaldzkg do skrzyzowania z ul. Massalskiego (0,3km),

pas autobusowy do skretu w lewo na wlocie ul. Massalskiego,
rozpoczynajgcy sie na wysokosci wjazdu w osiedle (0,1km),
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¢ ul. Grunwaldzka

» pas autobusowy w kierunku do centrum, na odcinku od skrzyzowania z
ul. Szajnowicza-lwanowa do skrzyzowania z ul. Armii Krajowej (2,4km),

» pas autobusowy w kierunku od centrum, na odcinku od skrzyzowania z ul.
Armii Krajowej do skrzyzowania z ul. Szajnowicza-lwanowa (2,4km),

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

» pasy autobusowe na obu wlotach ul. Jagiellonskiej (tgcznie 0,2km),
e ul. Armii Ludowej

» pas autobusowy w kierunku do centrum, na odcinku od skrzyzowania z
ul. Wrzosowg do skrzyzowania z ul. Tarnowska (1,5km),

» pas autobusowy w kierunku od centrum, na odcinku od skrzyzowania z ul.
ks. Popietuszki do skrzyzowania z ul. Wrzosowg (1,5km),

¢ ul. Paderewskiego

» ulica para-autobusowa, z rozcieciem ruchu dla samochoddw na przecieciu
ul. Sienkiewicza, jednoczesnie zapewniajgca ciggtos¢ przejazdu autobuséw
w obu kierunkach (usankcjonowanie stanu obecnego — tgczna dtugos$¢ w obu
kierunkach 1,4km (2x0,7km).

Graficzng ilustracje lokalizacji paséw autobusowych w wariancie 1 przedstawia
Rys.3.1-1.

W wariancie tym nie przewiduje sie dalszych (ponad istniejgce) istotnych ograniczen
ruchu samochodoéw, wywotanych wydzieleniem pasow autobusowych. Wszystkie
proponowane pasy autobusowe na odcinkach mogg zosta¢ wydzielone z istniejgcych
przekrojéow ulic. Jedynie na ulicach Zrédtowej i Tarnowskiej koniecznym bedzie
poszerzenie istniejgcych przekrojow poprzecznych jezdni. Natomiast w przypadku paséw
autobusowych sytuowanych na wlotach skrzyzowan konieczne bedzie wygospodarowanie
pasa terenu dla dodatkowego pasa ruchu.

System sterowania ruchem powinien obejmowacC co najmniej obszar srodmiejski,
zaproponowano aby byt to obszar ograniczony ulicami: Jagiellonskg, 1-go Maja, t6dzka,
Zagnanskg, Orkana, Bpa. Jaworskiego, Radomskag, Solidarnosci, Tarnowska,
Wapiennikowg, Husarska, Marmurowg, Pakosz i Krakowskg. Powinien takze obejmowac
wszystkie pozostate odcinki sieci, na ktorych zaplanowano pasy autobusowe. Dzieki temu
bedzie mozliwe zapewnienie priorytetu w sygnalizacji $wietlnej na skrzyzowaniach na
ciggach dojazdowych do srodmiescia. Przyktadem sg ulice: Warszawska i Grunwaldzka.

Natomiast system sterowania dyspozytorskiego powinien obejmowaé catg sie¢
transportu zbiorowego.
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Rys. 3.2-1. Schemat przebiegu paséw autobusowych w wariancie 1. Kolorem zielonym zaznaczono
proponowane lokalizacje paséw, kolorem czerwonym — lokalizacje istniejgce.

©QGIS 2012

3.2.2. Wariant 2 — umiarkowany rozwoj systemu paséw autobusowych

Jest to wariant skoncentrowany na zwiekszeniu gestosci paséow autobusowych w
obszarze Scistego centrum miasta. Z tego wzgledu zostat umownie nazwany wariantem
rozszerzonym $rodmiejskim. Jest to zmodyfikowana, rozszerzona wersja systemu
Szybkiego Autobusu Miejskiego, wzbogacona o szybkie powigzanie z dzielnicami
potudniowymi miasta, w tym z os. Ostra Gorka.

W wariancie tym postulowane jest wprowadzenie badz utrzymanie wydzielonych
paséw autobusowych na nastepujgcych odcinkach ulic:

e ul. Armii Krajowej

* pas autobusowy w kierunku do centrum: na odcinku od skrzyzowania z ul.
Karczowkowskg do skrzyzowania z ul Zytnig (0,3km),

e ul. Zelazna

* pas autobusowy w kierunku do centrum: na odcinku od skrzyzowania z ul.
Zytnig do skrzyzowania z ul Czarnowskg (0,6km),

= pas autobusowy w kierunku od centrum: na odcinku od skrzyzowania z ul.
Czarnowska do skrzyzowania z ul. Grunwaldzkg (0,6km),

e ul. Czarnowska

= ulica przeznaczona dla ruchu autobuséw w obu kierunkach, na catej
dtugosci, poczawszy od skrzyzowania z ul. Zelazng do Ronda Gustawa
Herlinga-Grudzinskiego, dopuszczony ruch takze innych pojazdéw, ale tylko
w celu dojazdu do parkingéw (0,4km+0,5km, tgcznie 0,9km),

e Al IX Wiekéw Kielc
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= pas autobusowy na odcinku od Ronda Gustawa Herlinga-Grudzinskiego do
skrzyzowania z ul. Zrodtowa (1,1km),

= pas autobusowy na odcinku od skrzyzowania z al. Solidarnosci do Ronda
Gustawa Herlinga-Grudzinskiego (1,1km),

e ul. Sandomierska

= pas autobusowy w kierunku od centrum, na odcinku od skrzyzowania z ul.
Zrédtowg do skrzyzowania z ul. Szczecinska (1,0km),

» pas autobusowy w Kierunku do centrum, rozpoczynajgcy sie na wlocie
skrzyzowania z ul. Poleskg (na wysokosci ul. Dobrzynskiej) do skrzyzowania
z al. Solidarnosci (1,1km),

e ul. Warszawska

» pas autobusowy w kierunku do centrum, na odcinku od skrzyzowania z
ul. Jeleniowskg do skrzyzowania z Al. IX Wiekow Kielc (3,4km, w tym pas
istniejacy o dtugosci 2,5km),

= pas autobusowy w kierunku od centrum, na odcinku od skrzyzowania z Al. IX
Wiekdéw Kielc do skrzyzowania z ul. gen. Sikorskiego (3,3km, w tym pas
istniejacy o dtugosci 2,5km),

» pas autobusowy do skretu w lewo na wlocie ul. gen. Sikorskiego (0,1km),

= pas autobusowy na wlocie ul. Orkana, rozpoczynajgcy sie na wysokosci
istniejgcego przejscia dla pieszych pomiedzy wjazdem na parking a ul.
Karkonoska (0,1km),

» pas autobusowy na wlocie ul. Bpa Jaworskiego, poczgwszy od skrzyzowania
z ul. Pitsudskiego (0,1km),

e ul. Tarnowska

» pas autobusowy w kierunku do centrum, na odcinku od skrzyzowania z
ul. Prostg do skrzyzowania z ul. Zagorska (0,6km),

» pas autobusowy w kierunku od centrum, na odcinku od skrzyzowania z ul.
Zagorska do skrzyzowania z ul. Seminaryjskg (0,3km),

e ul. Zréodiowa

» pas autobusowy w kierunku do centrum, na odcinku od skrzyzowania z
ul. Zagoérska do skrzyzowania z ul. Sandomierskg (0,5km),

» pas autobusowy w kierunku od centrum, na odcinku od skrzyzowania z Al. IX
Wiekow Kielc do skrzyzowania z ul. Zagorska (0,6km),

e Al. Solidarnosci

= pas autobusowy w kierunku do centrum, rozpoczynajgcy sie na wlocie
skrzyzowania z Al. Tysigclecia Panstwa Polskiego (na wysokosci
akademikow) do skrzyzowania z Al. IX Wiekow Kielc (0,7km),

» pas autobusowy w kierunku od centrum, na odcinku od skrzyzowania z ul.
Sandomierskg do skrzyzowania z Al. Tysigclecia Panstwa Polskiego
(0,6km),

¢ ul. Szajnowicza-lwanowa

= pas autobusowy w kierunku do centrum, na odcinku od skrzyzowania z
ul. Massalskiego do skrzyzowania z ul. Grunwaldzkg (0,3km),
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pas autobusowy w kierunku od centrum, na odcinku od skrzyzowania z ul.
Grunwaldzkg do skrzyzowania z ul. Massalskiego (0,3km),

pas autobusowy do skretu w lewo na wlocie ul. Massalskiego,
rozpoczynajgcy sie na wysokosci wjazdu w osiedle (0,1km),

e ul. Grunwaldzka

pas autobusowy w kierunku do centrum, na odcinku od skrzyzowania z
ul. Szajnowicza-lwanowa do skrzyzowania z ul. Armii Krajowej (2,4km),

pas autobusowy w kierunku od centrum, na odcinku od skrzyzowania z ul.
Armii Krajowej do skrzyzowania z ul. Szajnowicza-lwanowa (2,4km),

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

pasy autobusowe na obu wlotach ul. Jagielloiskiej (fgcznie 0,2km),

e ul. Armii Ludowej

pas autobusowy w kierunku do centrum, na odcinku od skrzyzowania z
ul. Wrzosowg do skrzyzowania z ul. Tarnowska (1,5km),

pas autobusowy w kierunku od centrum, na odcinku od skrzyzowania z ul.
ks. Popietuszki do skrzyzowania z ul. Wrzosowg (1,5km),

e ul. Zagnanska

e ul. Okrzei

e ul. Zytnia

pas autobusowy w kierunku do centrum na wlocie skrzyzowania ul.
Zagnanskiej z planowang potnocng jezdnig zbierajgco - rozprowadzajgca
S74, poczgwszy od wjazdu na parking zlokalizowany po zachodniej stronie
(0,2km),

pas autobusowy w kierunku od centrum na wlocie skrzyzowania ul.
Zagnanskiej z planowang potudniowg jezdnig zbierajgco - rozprowadzajgca
S74, poczgwszy od wjazdu na parking zlokalizowany po wschodniej stronie
(0,2km),

pas autobusowy w kierunku do centrum, rozpoczynajgcy sie od przystanku
przy skrzyzowaniu z ul. Zagnanska do skrzyzowania z ul. Stolarskg (0,6km),

pas autobusowy w kierunku do centrum, na wlocie skrzyzowania z ul. 1-go
Maja (0,2km),

pas autobusowy w kierunku do ul. Tarnowskiej, na odcinku od skrzyzowania
z ul. Armii Krajowej do skrzyzowania z ul. bpa Kaczmarka (0,3km),

pas autobusowy w kierunku do ul. Zelazpej, na odcinku od skrzyzowania z
ul. Paderewskiego do skrzyzowania z ul. Zelazng (0,3km),

e ul. Ogrodowa
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» pas autobusowy w kierunku do ul. Tarnowskiej, na odcinku od skrzyzowania
z ul. bpa Kaczmarka do skrzyzowania z ul. Jana Pawia Il (0,6km),

= pas autobusowy w kierunku do ul. Zelaznej, na odcinku od skrzyzowania z
ul. Jana Pawia Il do skrzyzowania z ul. Paderewskiego (0,6km),

e ul. Seminaryjska

» pas autobusowy w kierunku do ul. Tarnowskiej, na odcinku od skrzyzowania
z ul. Jana Pawia Il do skrzyzowania z ul. Tarnowska (0,9km),

= pas autobusowy w kierunku do ul. Zelaznej, na odcinku od skrzyzowania z
ul. Tarnowska do skrzyzowania z ul. Jana Pawia Il (0,9km),

e ul. Wapiennikowa

= pas autobusowy w kierunku do centrum, na odcinku od skrzyzowania z
ul. Tarnowskiej do skrzyzowania z ul. ks. Sciegiennego (0,8km),

= pas autobusowy w kierunku od centrum, na odcinku od skrzyzowania z ul.
ks. Sciegiennego do skrzyzowania z ks. Popietuszki (0,8km),

« ul. ks. Sciegiennego

= pas autobusowy w kierunku do centrum, na odcinku od skrzyzowania z
ul. Wapiennikowg do skrzyzowania z ul. Krakowskg (1,3km),

= pas autobusowy w kierunku od centrum, na odcinku od skrzyzowania z ul.
Krakowskg do skrzyzowania z ul. Wapiennikowg (1,3km),

e ul. Jana Pawia ll

= pas autobusowy w kierunku do centrum, na odcinku od skrzyzowania z
ul. Krakowskg do skrzyzowania z ul. Seminaryjskg (0,2km),

»= pas autobusowy w kierunku od centrum, na odcinku od skrzyzowania z ul.
Ogrodowg do skrzyzowania z ul. Krakowskg (0,2km),

e ul. Krakowska

» pas autobusowy w kierunku do centrum, przeznaczony do skretu w lewo, na
wlocie skrzyzowania z ul. Jana Pawta Il, od skrzyzowania z ul. Legionéw
(0,1km),

e ul. Paderewskiego

= ulica para-autobusowa, z rozcieciem ruchu dla samochoddéw na przecieciu
ul. Sienkiewicza, jednoczesnie zapewniajgca ciggtos¢ przejazdu autobuséw
w obu kierunkach (usankcjonowanie stanu obecnego — tgczna dtugo$¢ w obu
kierunkach 1,4km (2x0,7km)).

W wariancie tym, z powodu koniecznosci zachowania logiki i spéjnosci usprawnien
dla autobusow, konieczne sg korekty rozwigzan dla transportu indywidualnego, do ktérych
naleza:

e w czesci ul. ks. Sciegiennego w kierunku do centrum miasta, na odcinku od ul.
Wapiennikowej do Placu Pitsudskiego — rezygnacja z ruchu samochodéw — ruch ten
zostanie przejety przez biegngcg rownolegle ul. Tarnowska,

e w ul. Zytniej i ul. Ogrodowej (na catej diugosci tych ulic) — ograniczenie przekroju
wykorzystywanego przez samochody do jednego pasa ruchu w kazdym z kierunkow.

e w ul. Seminaryjskiej na odcinku od ul. Wesotej do ul. Tarnowskiej — wprowadzenie
pasow autobusowych w obu kierunkach spowoduje ograniczenie liczby paséw
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ogodlnodostepnych, spowoduje takze koniecznosc¢ lokalnych poszerzen przekroju w celu
uformowania wysp azylu dla pieszych, oddzielajgcych kierunki ruchu,
Graficzng ilustracje wariantu 2 przedstawia Rys. 3.1-2.
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Rys. 3.2-2. Schemat przebiegu pasow autobusowych w wariancie 2. Kolorem zielonym zaznaczono
proponowane lokalizacje paséw, kolorem czerwonym — lokalizacje istniejgce.

Pasy autobusowe zlokalizowane na catej dlugosci odcinkéw miedzy skrzyzowaniami
mogg zosta¢ wydzielone z istniejgcych przekrojéw ulic. Jedynie na ulicach Zrédtowej i
Tarnowskiej koniecznym bedzie poszerzenie istniejgcych przekrojow poprzecznych jezdni.
Natomiast w przypadku paséw autobusowych sytuowanych tylko na wlotach skrzyzowan
konieczne bedzie wygospodarowanie pasa terenu dla dodatkowego pasa ruchu.

W wariancie 2, system sterowania ruchem powinien obejmowac ten sam obszar
srodmiejski, jak w wariancie 2, czyli obszar ograniczony ulicami: Jagiellonska, 1-go Maja,
tédzka, Zagnanska, Orkana, Bpa. Jaworskiego, Radomskg, Solidarnosci, Tarnowska,
Wapiennikowg, Husarskg, Marmurowg, Pakosz i Krakowskg. System sterowania powinien
obejmowac réwniez wszystkie pozostate odcinki sieci, na ktorych zaplanowano pasy
autobusowe.

Natomiast system sterowania dyspozytorskiego powinien obejmowacC catg sieC
transportu zbiorowego.

3.2.3. Wariant 3 — maksymalny rozwdj systemu pasdéw autobusowych

Jest to najdalej idgcy wariant pod wzgledem inwestycyjnym, najbardziej sprzyjajacy
idei Szybkiego Autobusu Miejskiego w Kielcach. Zawiera najszerszy zakres usprawnien
dla autobuséw. Zapewnia szybkie promieniste powigzania autobusowe pomiedzy
wszystkimi najwiekszymi osiedlami z centrum miasta, jednoczesnie zapewnia wysoka
gestos¢ pasdéw autobusowych w obszarze samego scistego centrum miasta.

W wariancie tym postulowane jest wprowadzenie badz utrzymanie wydzielonych
pasow autobusowych na nastepujgcych odcinkach ulic:
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ul. Armii Krajowej

= pas autobusowy w kierunku do centrum: na odcinku od skrzyzowania z ul.
Karczowkowskg do skrzyzowania z ul Zytnig (0,3km),

ul. Zelazna

= pas autobusowy w kierunku do centrum: na odcinku od skrzyzowania z ul.
Zytnig do skrzyzowania z ul Czarnowskag (0,6km),

» pas autobusowy w kierunku od centrum: na odcinku od skrzyzowania z ul.
Czarnowskg do skrzyzowania z ul. Grunwaldzkg (0,6km),

ul. Czarnowska

= ulica przeznaczona dla ruchu autobuséw w obu kierunkach, na catej
dtugosci, poczawszy od skrzyzowania z ul. Zelazng do Ronda Gustawa
Herlinga-Grudzinskiego, dopuszczony ruch takze innych pojazdéw, ale tylko
w celu dojazdu do parkingéw (0,4km+0,5km, tgcznie 0,9km),

Al. IX Wiekoéw Kielc

= pas autobusowy na odcinku od Ronda Gustawa Herlinga-Grudzinskiego do
skrzyzowania z ul. Zrédtowg (1,1km),

= pas autobusowy na odcinku od skrzyzowania z al. Solidarnosci do Ronda
Gustawa Herlinga-Grudzinskiego (1,1km),

ul. Sandomierska

= pas autobusowy w kierunku od centrum, na odcinku od skrzyzowania z ul.
Zrodtowg do skrzyzowania z ul. Szczecinskg (1,0km),

= pas autobusowy w kierunku do centrum, rozpoczynajgcy sie na wlocie
skrzyzowania z ul. Poleskg (na wysokosci ul. Dobrzynskiej) do skrzyzowania
z al. Solidarnosci (1,1km),

ul. Warszawska

= pas autobusowy w kierunku do centrum, na odcinku od skrzyzowania z
ul. Jeleniowskg do skrzyzowania z Al. IX Wiekéw Kielc (3,4km, w tym pas
istniejgcy o dtugosci 2,5km),

» pas autobusowy w kierunku od centrum, na odcinku od skrzyzowania z Al. IX
Wiekdéw Kielc do skrzyzowania z ul. gen. Sikorskiego (3,3km, w tym pas
istniejacy o dtugosci 2,5km),

= pas autobusowy do skretu w lewo na wlocie ul. gen. Sikorskiego (0,1km),

» pas autobusowy na wlocie ul. Orkana, rozpoczynajgcy sie na wysokosci
istniejgcego przejscia dla pieszych pomiedzy wjazdem na parking a ul.
Karkonoskg (0,1km),

e ul. Bpa Jaworskiego

» pas autobusowy w kierunku ul. Warszawskiej, na odcinku od skrzyzowania z
ul. Nowaka-Jezioranskiego do skrzyzowania z ul. Warszawskg (0,9km),

= pas autobusowy w kierunku do ul. Nowaka Jezioranskiego, na odcinku od
skrzyzowania z ul. Warszawskg do skrzyzowania z ul. Nowaka-
Jezioranskiego (0,9km),

e ul. Tarnowska
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= pas autobusowy w kierunku do centrum, rozpoczynajgcy sie na wilocie
skrzyzowania z ul. Armii Ludowej (na wysokosci istniejgcego parkingu) do
skrzyzowania z ul. Zagérska (1,8km),

= pas autobusowy w kierunku od centrum, na odcinku od skrzyZzowania z ul.
Zagorska do skrzyzowania z ul. Armii Ludowej (1,6km),

ul. Zrodtowa

= pas autobusowy w kierunku do centrum, na odcinku od skrzyzowania z
ul. Zagorska do skrzyzowania z ul. Sandomierskg (0,5km),

= pas autobusowy w kierunku od centrum, na odcinku od skrzyzowania z Al. IX
Wiekéw Kielc do skrzyzowania z ul. Zagérskg (0,6km),

Al. Solidarnosci i ul. Radomska

= pas autobusowy w kierunku do centrum, od skrzyzowania z ul. Bpa
Jaworskiego do skrzyzowania z Al. IX Wiekdw Kielc (2,2km),

= pas autobusowy w kierunku od centrum, na odcinku od skrzyzowania z ul.
Sandomierskg do skrzyzowania z ul. Bpa Jaworskiego (2,3km),

ul. Szajnowicza-lwanowa

= pas autobusowy w kierunku do centrum, na odcinku od skrzyzowania z
ul. Massalskiego do skrzyzowania z ul. Grunwaldzkg (0,3km),

= pas autobusowy w kierunku od centrum, na odcinku od skrzyzowania z ul.
Grunwaldzkg do skrzyzowania z ul. Massalskiego (0,3km),

= pas autobusowy do skretu w lewo na wlocie ul. Massalskiego,
rozpoczynajgcy sie na wysokosci wjazdu w osiedle (0,1km),

ul. Grunwaldzka

= pas autobusowy w kierunku do centrum, na odcinku od skrzyzowania z
ul. Szajnowicza-lwanowa do skrzyzowania z ul. Armii Krajowej (2,4km),

= pas autobusowy w kierunku od centrum, na odcinku od skrzyzowania z ul.
Armii Krajowej do skrzyzowania z ul. Szajnowicza-lwanowa (2,4km),

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

= pasy autobusowe na obu wlotach ul. Jagiellonskiej (tgcznie 0,2km),

e ul. Armii Ludowej

= pas autobusowy w kierunku do centrum, na odcinku od skrzyzowania z
ul. Wrzosowg do skrzyzowania z ul. Tarnowska (1,5km),

= pas autobusowy w kierunku od centrum, na odcinku od skrzyzowania z ul.
ks. Popietuszki do skrzyzowania z ul. Wrzosowg (1,5km),

e ul. Zagnanska
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ul.

ul.

ul.

ul.

ul.

ul.

ul.

ul.

» pas autobusowy w kierunku do centrum na wlocie skrzyzowania ul.
Zagnanskiej z planowang potnocng jezdnig zbierajgco - rozprowadzajgca
S74, poczgwszy od wjazdu na parking zlokalizowany po zachodniej stronie
(0,2km),

» pas autobusowy w kierunku od centrum na wlocie skrzyzowania ul.
Zagnanskiej z planowang potudniowg jezdnig zbierajgco - rozprowadzajgca
S74, poczgwszy od wjazdu na parking zlokalizowany po wschodniej stronie

(0,2km),
Okrzei
» pas autobusowy w kierunku do centrum, rozpoczynajgcy sie od przystanku
przy skrzyzowaniu z ul. Zagnanska do skrzyzowania z ul. Stolarskg (0,6km),
» pas autobusowy w kierunku do centrum, na wlocie skrzyzowania z ul. 1-go
Maja (0,2km),
1-go Maja
= pas autobusowy w kierunku do centrum, na odcinku od skrzyzowania z ul.
Jagiellonskg do skrzyzowania z ul. Czarnowska (1,0km),
Zytnia
= pas autobusowy w kierunku do ul. Tarnowskiej, na odcinku od skrzyzowania
z ul. Armii Krajowej do skrzyzowania z ul. bpa Kaczmarka (0,3km),
» pas autobusowy w kierunku do ul. Zelaz_nej, na odcinku od skrzyzowania z
ul. Paderewskiego do skrzyzowania z ul. Zelazng (0,3km),
Ogrodowa
» pas autobusowy w kierunku do ul. Tarnowskiej, na odcinku od skrzyzowania
z ul. bpa Kaczmarka do skrzyzowania z ul. Jana Pawta Il (0,6km),
= pas autobusowy w kierunku do ul. Zelaznej, na odcinku od skrzyzowania z
ul. Jana Pawta Il do skrzyzowania z ul. Paderewskiego (0,6km),
Seminaryjska

» pas autobusowy w kierunku do ul. Tarnowskiej, na odcinku od skrzyzowania
z ul. Jana Pawta Il do skrzyzowania z ul. Tarnowskg (0,9km),

= pas autobusowy w kierunku do ul. Zelaznej, na odcinku od skrzyzowania z
ul. Tarnowskg do skrzyzowania z ul. Jana Pawia Il (0,9km),

Jana Pawtia Il
» pas autobusowy w kierunku do centrum, na odcinku od skrzyzowania z
ul. Krakowskg do skrzyzowania z ul. Seminaryjskg (0,2km),
Krakowska
» pas autobusowy w kierunku do centrum, przeznaczony do skretu w lewo, na
wlocie skrzyzowania z ul. Jana Pawifa Il, od skrzyzowania z ul. Legionéw
(0,1km),
Paderewskiego

= ulica para-autobusowa, z rozcieciem ruchu dla samochoddéw na przecieciu
ul. Sienkiewicza, jednoczesnie zapewniajgca ciggtos¢ przejazdu autobuséw
w obu kierunkach — tgczna dtugosc¢ w obu kierunkach 1,4km (2x0,7km)).
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W wariancie tym, z powodu koniecznosci zachowania logiki i spéjnosci usprawnien
dla autobusow, konieczne sg korekty rozwigzan dla transportu indywidualnego, do ktérych
nalezg:

e w ul. Seminaryjskiej na odcinku od ul. Wesotej do ul. Tarnowskiej — rezygnacja z
ruchu samochodéw, w kierunku do ul. Tarnowskiej, — dzieki przyjeciu takiego
rozwigzania (popularnego w Europie Zachodniej) na odcinku tym ul. Seminaryjska
bedzie ulicg jednokierunkowg z dodatkowym pasem autobusowym w drugim kierunku
(tzw. pas ,pod prad”). Uzyskany zostanie wiec przekrdj 1+2 z wyspami azylu dla
pieszych, oddzielajgcymi pas ,pod prad” od pozostatych pasow.

o w ul. Zytniej i ul. Ogrodowej (na catej diugosci tych ulic) — ograniczenie przekroju
wykorzystywanego przez samochody do jednego pasa ruchu w kazdym z kierunkow.

Wszystkie pasy autobusowe zlokalizowane na odcinkach mogg zosta¢ wydzielone z
istniejagcych przekrojow ulic, kosztem dotychczasowych paséw ogdlnodostepnych.
Poszerzenie istniejgcych przekrojow poprzecznych jezdni bedzie konieczne 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. Graficzng ilustracje wariantu 3 przedstawia
rys.3.1-3.
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Rys. 3.2-3. Schemat przebiegu paséw autobusowych w wariancie 3. Kolorem zielonym zaznaczono
proponowane lokalizacje paséw, kolorem czerwonym — lokalizacje istniejgce.

©QGIS 2012

Takze w tym wariancie system sterowania ruchem powinien obejmowaé co najmniej
obszar srédmiejski, ograniczony ulicami: Jagiellonskg, 1-go Maja, tdédzka, Zagnanska,
Orkana, Bpa. Jaworskiego, Radomskg, Solidarnosci, Tarnowskg, Wapiennikowa,
Husarska, Marmurowa, Pakosz i Krakowska, oraz dodatkowo wszystkie wychodzgce poza
ten obszar odcinki sieci z pasami autobusowymi. Natomiast system sterowania
dyspozytorskiego powinien obejmowac catg sie¢ transportu zbiorowego.
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3.2.4. Rozwiazania wspolne dla wszystkich wariantow

Rozbudowa systemu informacji pasazerskiej

Postulowany jest zakup elektronicznych tablic informacyjnych przekazujgcych
informacje dynamiczng na temat odjazdow autobusow z przystankow, a takze na temat
mozliwych przesiadek, ewentualnych op6znien, oraz zmian taryf. Tablice te powinny by¢
umieszczane w pierwszej kolejnosci na przystankach:

= Zzlokalizowanych na ciggu ulic okalajgcych sciste centrum miasta (Z_elazna,
Czarnowska, IX Wiekdéw Kielc, Zrédtowa, Tarnowska, Seminaryjska, Zytnia),

» Zzlokalizowanych na ciggach zapewniajgcych szybkie powigzania osiedli z
centrum miasta, wyposazonych w pasy autobusowe (ul. Warszawska, ul.
Grunwaldzka).

Informacja dynamiczna na temat mozliwych przesiadek powinna by¢ stosowana w
autobusach, za pomocg dostosowanych do tego celu wyswietlaczy, lub za pomocg
kasownikbw z mozliwoscig odczytu biletu elektronicznego. Nalezy takze zapewni¢
mozliwo$¢ uzyskiwania informacji dynamicznej za pomocg telefonii komorkowe;j.

Zwiekszenie roli kolei w obstudze miasta i aglomeracji

W celu usprawnienia powigzan w skali regionu proponuje sie wprowadzenie kolei
regionalnej obstugiwanej przez autobus szynowy, kursujgcy co najmniej co 60 minut (w
okresach szczytowych co najmniej co 30 minut), na nastepujgcych ciggach:

e do Piekoszowa (i ewentualnie dalej do Wtoszczowej), z modernizacjg przystanku Kielce
Herbskie,

e do Zagnanska (i ewentualnie dalej do Skarzyska-Kamiennej), z ewentualng budowg
nowego przystanku w rejonie marketu NOMI,

e do Sitkowki-Nowiny (i ewentualnie dalej do projektowanego lotniska w Obicach), z
budowg nowych przystankéw na terenie Kielc: w Biatogonie (w sasiedztwie ul. Na
tugach), w sgsiedztwie os. Biesak (na potudnie od os. Podkarczowka, w sgsiedztwie ul.
Biesak) oraz w rejonie wiaduktu na ul. Krakowskiej.

W ruchu miedzyregionalnym réwniez nalezy zaktadac¢ (w porze dziennej) cykliczny
ruch pociggéw pospiesznych w kierunku Radomia i Warszawy (potgczenia co najmniej co
2 godziny) na przemian z pociggami w kierunku Radomia i Lublina (potgczenia co najmniej
co 4 godzinny); w kierunku Sedziszowa i Krakowa (takt 2 godzinny); w kierunku
Wtoszczowej, Czestochowy i Wroctawia (takt 4 godzinny) na przemian z pociggami w
kierunku Wioszczowej i Katowic (przez CMK — takt 4 godzinny). Uzupetnienie sieci
potgczen miedzyregionalnych stanowityby pociggi osobowe uruchamiane (w takcie 2
godzinnym) w relacjach: Kielce — Sedziszéow — Krakéw/Katowice; Kielce — Wioszczowa —
Czestochowa; Kielce — Skarzysko-Kamienna — Radom. Rozkfady jazdy powinny by¢
skoordynowane z rozktadami jazdy autobusow.

Integracja systemu transportu autobusowego z transportem kolejowym i obstuga
terenéw dotychczas znajdujacych sie poza strefg obstugi

Zaproponowano poprawe integracji systemu transportu autobusowego z kolejowym,
poprzez rozszerzenie obstugi autobusem obszardéw zlokalizowanych w sgsiedztwie stacji
kolejowych:

» Kielce Czarnéw: zapewnienie przejazdu autobuséw na trasie: ul. Malikow —
ul. Kolejarzy (po wczesniejszej modernizacji, Rys. 3.2-4 — kolor czerwony) z
przystankiem koncowym Kielce Herbskie — cigg obstugiwany pojazdami klasy
MIDI,
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» Kielce Herbskie: zapewnienie przejazdu autobuséw na trasie: ul.
Szajnowicza-lwanowa — ul. Naruszewicza — ul. Kolberga — ul. Hoza (do
skrzyzowania z ul. Jagiellonska, Rys. 3.2-4, kolor niebieski), co moze stanowi¢
szczegolnie istotne powigzanie w przypadku ozywienia przystanku kolejowego
Kielce Herbskie, wymaga to budowy przystankéw autobusowych Kielce
Herbskie oraz Naruszewicza skrzyzowanie, korzystne byloby takze
ulokowanie przystanku przy wschodnim wylocie ul. Szajnowicza-lwanowa na
skrzyzowaniu z ul. Grunwaldzkg; cigg obstugiwany pojazdami klasy MIDI i

'l;*‘*:fa,Aa
oy 2
KIELCE CZARNOW KCMB o,
Stolarka. Drzwi Skt ;
=0 GAM: Skarbowy D
“leyar Sinad. Kosha
Herhy brukowa

Kielee Herbs

i Mgy
it Fiegg Musbir.

MUSZalyiny

Miburski A, i o
+. k] g
G =3 i k L
% G_ﬁ"-'ﬂ fa) e Q:C-:_
. = e Fia = . ] z
A MET R %y 2 | Nafuszewicza
4 Mar; Cezar-Truck, = E % % | skizvzowanie
“Zogo 5, 5 8 R (& MemkkK - A rg g
O, Boa 2 v g b 1
n'dfa-,,n l._-E, i g £l Masi "
i' i asier
=l '; _ e.;jel‘l h} rona
00 g 12 A ilczyh
gy
(1]
= Piltech
plt‘kns’”%*ﬂ o Dabrow; Boleskang c":-'c,g
788 = i L ¥z B
= == i 2 £
T R —=
: Szajnowm"?e- = o @"N ] [ Yot
L = W Yri ‘%3'— :x b 2 f aruszewicza szkota Mias,
& Grunwaldzka =] *  mize® =
e L - Piasiogsy 2
Baorusinski Jan =
Transport krajowy -'?aq;c,,..h,_ Transtec
Stgp, = Piak ’ Olczyk Przedsighic
e, usi’!‘.\-gjw Andrzej. Usiug transparte
transportowe
Tae Tat0szowgk

Rys. 3.2-4. Proponowane nowe trasy linii autobusowych i lokalizacja nowych przystankéw autobusowych

obstugi  komunikacjg

Dodatkowo proponowane jest rozszerzenie zasiegu
autobusowg o obszar przylegajgcy do ul. Naruszewicza. Sugerowane jest skierowanie linii

autobusowej na trase:
Naruszewicza (do skrzyzowania z ul.

» ul. Szajnowicza-lwanowa - ul.
Piekoszowska, Rys. 3.2-4, kolor fioletowy), ze wzgledu na spadki podituzne,

przynajmniej w kierunku centrum miasta, co wigze sie z koniecznoscig
budowy nowych przystankéw Naruszewicza szkota, ewentualnie jednego z
nich — w kierunku centrum miasta; cigg ten bytby obstugiwany pojazdami klasy

MIDI i MEGA.
Nalezy takze rozwazy¢ mozliwos¢ petniejszej obstugi os. Na Stoku, poprzez wjazd w

osiedle ul. Pitsudskiego:
ul. Pitsudskiego, od skrzyzowania z ul. Orlgt Lwowskich do centralnego punktu

osiedla, zlokalizowanego w okolicy Kosciota (Rys. 3.2-5), z budowg dwdch par
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przystankow: Pitsudskiego osiedle i Pitsudskiego petla; cigg obstugiwany
pojazdami klasy MIDI i MEGA.
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Rys. 3.2-4. Proponowana nowe trasa linii autobusowych w os. Na Stoku.
Integracja transportu zbiorowego z transportem indywidualnym
W celu lepszej integracji systemu transportu zbiorowego z transportem

indywidualnym zaproponowano sie¢ parkingéow strategicznych w systemie ,P&R”, w
nastepujgcych lokalizacjach:

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

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

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

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

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

= rejon skrzyzowania ulic Szajnowicza-lwanowa i Massalskiego (istn.
E.Leclerc) — przejecie potokéw z kierunku zachodniego,

Parking

* rejon skrzyzowania ulic Krakowskiej i Jagiellonskiej (istn. Parking Lidl) — przejecie
potokdéw z kierunku potudniowo-zachodniego,
Proponowane parkingi powinny mie¢ okoto 20 — 30 stanowisk postojowych z

mozliwoscig rozbudowy w przypadku wiekszego zainteresowania mieszkancoéw systemem
P&R”.
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Budowa systemu monitoringu

System monitoringu powinien by¢ oparty na kamerach przemystowych ze zdolnos$cig
rozpoznawania numerow rejestracyjnych pojazdéw. Kamery powinny by¢ lokowane na
ciggach z pasami autobusowymi, szczegdlnie na wlotach skrzyzowan oraz we wszystkich
innych newralgicznych punktach sieci. W pierwszej kolejnosci systemem powinny zosta¢
objete elementy infrastruktury Szybkiego Autobusu Miejskiego. Dodatkowg korzyscig
monitoringu pasow autobusowych jest mozliwos¢ poszerzenia ich zastosowania o cate
przekroje lub tarcze skrzyzowan.

Skutecznos$¢ systemu monitoringu mozna zapewni¢ jedynie poprzez zapewnienie
nieuchronnosci kary dla kierowcow korzystajgcych z pasow autobusowych w sposob
nieuprawniony.

Budowa jednolitego systemu taryfowego

Postuluje sie wprowadzenie biletu elektronicznego, w pierwszej kolejnosci objecie
nim autobuséw miejskich, w dalszej wszystkich przewoznikow, w tym takze prywatnych.
Bilet elektroniczny, poza petnieniem podstawowej funkcji, mégtby byé wykorzystywany
takze w celu pomiaru liczby pasazerow, na zasadzie rejestracji wejscia-wyjscia. W ten
sposOb mozna bedzie pozyskac bardzo doktadng baze przemieszczen pasazerow.

Sama taryfa powinna spetnia¢ wymogi:

= ceny biletbw na poziomie akceptowanym przez podréznych, z uwagi na srednie
dochody pracownicze i relacje do cen paliw (istotne ze wzgledu na konkurencyjnosc¢
uzytkowania samochodu osobowego),

= wspolne taryfy, w tym ustanowienie jednego biletu waznego u wszystkich
przewoznikdw na catg podréz, z mozliwoscig przesiadania sie,

= proste i czytelne zasady dziatania systemu taryfowego, respektowanie ulg,

= preferencyjne cenowo bilety okresowe, w tym obejmujgce optate za parkowanie w
systemie P&R,

= fatwa dostepnos¢ do biletéw, w tym mozliwos¢ ich zakupu w pojazdach (automaty
biletowe) a takze realizowanie naleznosci za pomocg mikroprocesorowych kart
ptatniczych oraz telefonéw komoérkowych,

= eliminacja kolejek klientow przy zakupie biletéw, np. poprzez odpowiednig ilos¢
punktéw sprzedazy, w tym w duzych zaktadach pracy; mozliwo$¢ wystawiania
biletéw okresowych od dowolnej daty,

= mozliwos¢ ponownego wystawienia biletu w przypadku utraty biletu imiennego.
Utworzenie systemu ciagtej kontroli jakosci funkcjonowania transportu zbiorowego

Konieczne jest zbudowanie dla Kielc systemu kontroli jakosci realizowanych ustug
przewozowych, np. na wzoér systemu funkcjonujgcego od 1996 r. w Krakowie systemu
Statystycznej Kontroli Ustugi Transportowej (SKUT) ", opracowanego dla potrzeb umowy o
Swiadczenie ustug przewozowych pomiedzy podmiotem zamawiajgcym (Gming Krakow),
a podmiotem realizujgcym komunikacje miejskg (MPK S.A. w Krakowie). System ten w
swoim zamierzeniu premiuje przewoznika za poprawe, bgdz karze za zawinione
pogorszenie wykonywanych ustug przewozowych.

' Rudnicki. A.: Jako$é komunikacji miejskiej. Krakow 1999.
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System oceny jakosci powinien bra¢ pod uwage metody, kryteria i pomiary zawarte w
Polskiej Normie? dotyczacej jakosci ustug w publicznym transporcie pasazerskim. Norma
(p.3.2) wyodrebnia 9 grup kryteriow jakosciowych: osiggalnos$é, dostepnosc, informacja,
czas, troska o klienta, komfort, bezpieczehstwo, wptyw otoczenia.

Zatozenia dla systemu oceny jakosci ustugi przewozowej w komunikacji zbiorowej dla
Kielc:

= system obejmuje wszystkie linie oraz catos¢ okresu funkcjonowania transportu
zbiorowego (wszystkie dni tygodnia, catos¢ doby),

» system daje mozliwos¢ ocen w okreslonych punktach linii, ale takze dla linii i
wigzek linii, dla okreslonego obszaru oraz mozliwos¢ ocen syntetycznych dla
catego miasta,

= z oceny powinny by¢ wytgczone przypadki wystepowania ekstremalnych
warunkéw ruchu (np. duze opady, silna mgta, gotoledz, powazny wypadek
komunikacyjny),

» pomiar obejmuje rejestracje numeru linii, numeru wozu, momentu zatrzymania na
przystanku, momentu odjazdu z przystanku, oraz liczby pasazerow w pojezdzie,

= gsparametryzowaniu powinny podlegaC¢ takie kryteria jak: punktualnosc,
regularnos¢, niezawodnos¢, komfort jazdy,

» ocena bierze takze pod uwage ewidencje i rodzaje skarg zgtaszanych przez
pasazerow, w tym uznanych za uzasadnione.

3.2.5. Obstuga $cistego centrum transportem zbiorowym

Rozszerzenie obstugi transportem zbiorowym obszarow dotychczas nie
obstugiwanych dotyczy takze obszaru Scistego centrum miasta. Zaproponowano
wprowadzenie obstugi liniami autobusowymi wewnatrz obwodnicy srédmiejskie;.
Rozwazane sg nastepujace opcje:

e Opcja A) proponowany przebieg linii Jana Pawita Il — Duza — Rynek — Warszawska (w
kierunku przeciwnym ul. Mata) — jest on zgodny z dotychczasowym dokumentem;
powoduje jednak znaczng penetracje ruchu autobusowego w obrebie Rynku oraz
konieczno$¢ zmiany obowigzujgcej organizacji ruchu gwarantujgcej ograniczenie ruchu
samochodowego w centrum miasta (Rys. 3.2-6),

¢ Opcja B) proponowany przebieg linii Jana Pawta Il — Duza — Rynek — Warszawska (przy
czym na ciggu Duza - Rynek ruch odbywatby sie wahadtowo); rozwigzanie
rekomendowane; ruch wahadtowy wspomagany bytby sterowaniem, ktére bytoby
mozliwe gdyz autobusy tak przejezdzajgce miatyby najwyzej czestotliwos¢é co 10 minut;
zapewnia bardzo dobrg dostepnosc¢ do najwazniejszych punktow w centrum (Rynek, ul.
Sienkiewicza, Plac Katedralny) i nie wymaga zmian w obowigzujgcej organizacji ruchu
(Rys. 3.2-7).

2 Polska Norm PN-EN 13816: Transport. Logistyka i ustugi. Publiczny transport pasazerski. Definicje, cele i
pomiary dotyczgce jakosci ustug. Polski Komitet Normalizacyjny. Warszawa, 2004.
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Rys. 3.2-7. Opcja B obstugi $cistego centrum Kielc.
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e Opcja C) przebieg linii Jana Pawta Il — Duza — Rynek — Bodzentynska (przy czym na
ciggu Duza — Rynek ruch odbywatby sie wahadtowo); rozwigzanie gorsze od wariantu
B, gdyz zapewniatoby tylko dogodny przejazd dla autobuséw z kierunku potnocno-
wschodniego; linie z kierunku ul. Warszawskiej czy Ronda Herlinga-Grudzinskiego
musiatyby miec istotnie wydtuzony przebieg przez stawatyby sie mato atrakcyjne (Rys.
3.2-8),

Parkim, L
S Stanislawa
788 N ~ Stasrica

Rys. 3.2-8. Opcja C obstugi scistego centrum Kielc.

e Opcja D) przebieg linii Jana Pawta Il — Czerwonego Krzyza — Wesota — Bodzentyrnska
(w kierunku przeciwnym Bodzentyhska — Rynek — Duza — Jana Pawia Il; rozwigzanie
rekomendowane gdyby wariant B nie mogtby zosta¢ wprowadzony ze wzgledu na ruch
dwukierunkowy na ciggu Rynek — Duza (Rys. 3.2-9); wadg tego rozwigzania sg duze
pochylenia na wlocie ul. Wesotej na skrzyzowaniu z ul. Bodzentynskg mogace stwarzac
niebezpieczne sytuacje w przypadku gotoledzi,

¢ Opcja E) polegajgcy na wprowadzeniu linii autobusowych na ul. Kosciuszki; rozwigzanie
niewfasciwe z powodu bliskiego sgsiedztwa ul. Zrédtowej, w ciggu ktérej planowana jest
budowa wydzielonych pasdéw autobusowych usprawniajgcych istotnie przejazd
autobusow, a ponadto przebiega ona w zbyt duzym oddaleniu od gtéwnych punktéw w
centrum jakimi sg Rynek czy ul. Sienkiewicza (Rys. 3.2-10).
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Rys. 3.2-10. Opcja E obstugi $cistego centrum Kielc.
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3.2.6. Prognoza potokdéw pasazerskich

W celu wstepnej oceny wariantow rozwoju sieci transportu zbiorowego w Kielcach
sporzgdzono orientacyjng prognoze potokow pasazerskich dla roku 2020. Doktadniejsze
oszacowanie obcigzen linii transportu zbiorowego powinno by¢ przeprowadzone w oparciu
o wyniki Kompleksowych Badan Ruchu i doktadne pomiary potokow pasazerskich na
wszystkich liniach. W tworzeniu prognozy uwzgledniono:

e przebiegi linii autobusowych, zaproponowanych w poszczegolnych wariantach,

e zakres usprawnien dla autobuséw, odpowiedni dla poszczegdlnych wariantéw rozwoju
sieci transportu zbiorowego Kielc,

e wyniki przeprowadzonych pomiaréw potokéw pasazerskich dla komunikaciji
autobusowej,

¢ wyniki z Systemu Informacji Pasazerskiej,
e zmiany w zagospodarowaniu przestrzennym Kielc,

e prognoza potokdéw pasazerskich wyrazona w liczbie pasazeréw na godzine szczytu
popotudniowego [pas/h].

W celu okreslenia prognoz ruchu pasazerskiego, stworzono model symulacyjny
tgczacy podejscie analityczne (opracowanie wiezb ruchu istniejgcego i prognostycznego) z
podejsciem symulacyjnym (stworzenie modelu sieciowego i kalibracja wiezby ruchu w
programie PTV VISION — VISUM). Zastosowano tutaj tradycyjny model cztero — stadiowy,
sktadajgcy sie z nastepujgcych etapdw:

e Generacja podrézy - model analityczny, polegajgcy na okresleniu wielkoSci
potencjatéw ruchotwodrczych dla przyjetych rejonéw komunikacyjnych (obszaréw o
jednorodnych zachowaniach komunikacyjnych).

e Dystrybucja podrézy — polega na przestrzennym rozktadzie produkcji rejonow
komunikacyjnych, obrazujgcym skad — dokgd sg realizowane podroze.

e Podziatl na srodki transportu — wyznacza udziat poszczegélnych srodkéw transportu
w podrézach.

¢ Rozktad ruchu na sie¢ — przy pomocy programu symulacyjnego i dla opracowanego
modelu sieciowego miasta, dokonano rozktadu wiezb ruchu dla transportu zbiorowego i
indywidualnego, co w efekcie umozliwito wyznaczenie wielkosci potokdw pasazerow
transportu zbiorowego na poszczegdlnych odcinkach sieci.

W celu oszacowania wielkosci potencjatow ruchotwoérczych, dokonano podziatu
miasta na rejony komunikacyjne (Rys. 3.2.11).

Potencjaty ruchotworcze zostaty okreslone za pomocg modelu uogdlnionego, gdzie
produkcja i atrakcja dla ruchliwo$ci w przecietnym dniu roboczym, w godzinie szczytu
popotudniowego jest estymowana réwnaniami regresji liniowej wielokrotnej. Ustalone
zostaty intensywnosci zagospodarowana przestrzennego. Formuty okreslajgce wielkosci
potencjatow, uzalezniono od takich zmiennych jak: liczba ludnosci, liczba oséb zawodowo
czynnych, liczba miejsc pracy, liczba miejsc pracy w ustugach, liczba uczniow szkét
ponadpodstawowych i liczba miejsc w szkotach ponadpodstawowych. Z powodu braku
wynikéw KBR, wartosci niektérych parametrow, w wielu przypadkach zostaty oszacowane.
Jednak ewentualny bfgd oszacowania nie wptywa znaczgco na wyniki prowadzonych
analiz ruchu, poniewaz uzyskane potencjaty ruchotwércze zostaty skalibrowane w
pOzniejszym etapie procedury.
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Rys. 3.2-11. Podziat Kielc na rejony komunikacyjne

Wstepng wiezbe ruchu wewnetrznego uzyskano stosujgc model grawitacyjny, w
ktorym parametry funkcji oporu przyjeto na zasadzie iteracyjnej. Z kolei analizujgc ruch
zewnetrzny z ruchu wlotowego do miasta wydzielono relacje o charakterze tranzytowym,
docelowym i zrédtowym. Udziat ruchu tranzytowego wyznaczono na podstawie metody
funkcji wlotow.

Udziaty podrozy odbywanych poszczegdlnymi srodkami transportu obliczono w
sposob 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 postac funkcji logitowej w ktorej udziat
komunikacji zbiorowej w podrézy zalezy od ilorazu czasu podrozy komunikacjg zbiorowg
do czasu podrozy komunikacjg indywidualng. Opér w sieci komunikacji indywidualnej
zostat opisany czasem przejazdu po obcigzonej sieci w godzinie szczytu popotudniowego
(15:00 — 16:00), natomiast op6r w sieci komunikacji zbiorowej zostat opisany
odczuwalnym czasem podrozy, bedgcym sumg wazong czasu poszczegolnych elementow
podrézy: 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 sposob 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 czasOw przejazdu pomiedzy poszczegdolnymi rejonami
komunikacyjnymi — dla komunikacji indywidualnej i zbiorowej. Nastepnie, ponownie uzyto
przedstawionego powyzej wzoru na podziat zadan przewozowych — dzieki czemu mozliwe
byto uzyskanie wtérnego 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.

Prognozy ruchu w transporcie zbiorowym wykonano na rok 2020, czyli rok, w ktorym
zostang zakohczone wszystkie inwestycje przewidziane w projekcie.
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Najlepsze efekty uzyskano w przypadku wariantu 3. Oszacowano, ze w wyniku jego
zastosowania liczba podrézy wykonywanych transportem zbiorowym w roku 2020
wzrodnie o 7,9 [%]. W wariancie tym uzyskiwane bedg takze najwieksze predkosci
podrézy pasazeréw (Tab. 3.2-12).

Tab. 3.2-12. Poréwnanie wariantow rozwoju systemu pasow autobusowych.

Wzrost liczby Srednia predkosé
Wariant podrézy odbywanych | podrézy transportem
transportem zbiorowym w catej
zbiorowym [%] sieci [km/h]
W1 — minimalny rozwéj systemu paséw autobusowych 4,8 23,41
W2 — umiarkowany rozwdéj systemu paséw autobusowych 5,6 23,82
W3 — maksymalny rozwdj systemu paséw autobusowych 7,9 23,99
3.3. Program rozwoju transportu publicznego do 2020 r.

Alternatywne programy rozwoju nawigzujg do wariantéw opisanych w p. 3.1 i p. 3.2.

Podawane nizej koszty majg charakter orientacyjny i opierajg sie na wskaznikach
wyprowadzonych z podobnych przedsiewzie¢ w innych miastach Polski — a w przypadku
braku odpowiednika — wg cen w Unii Europejskiej. Doprecyzowanie kosztéw budowy
elementoéw infrastruktury komunikacyjnej wymaga blizszego rozpoznania projektowego.
Okresy finansowania podzielono na lata 2013-2014 oraz 2015-2020.

3.3.1. Inwestycje wspolne dla kazdego wariantu

Dziatania w latach 2013 — 2014 obejmuija:

e Przeprowadzenie Kompleksowych Badan Ruchu w celu uzyskania modeli podrozy i
ruchu w miescie. Dostarczg one informaciji dotyczacych potrzeb ruchowych i tendencji w
rozwoju obszarow objetych studiami transportowymi. Bedg zrdédtem niezbednych
danych do przeprowadzenia nowej marszrutyzacji w miescie. Koszt przeprowadzenia -
1,0 min z.

o \Wprowadzenie systemu cyklicznych badan jakosci funkcjonowania transportu
publicznego, ktore obejmowatyby ocene warunkéw podrézowania, punktualnosci i
regularnosci kursowania, zatloczenia pojazdow itp. Uwzglednienie wskaznikow jakosci
funkcjonowania w umowach pomiedzy Gming a przewoznikami realizujgcymi ustugi
przewozowe. Koszt 0,1 min zt rocznie.

e Kontynuacja wymiany taboru autobusowego, obejmujgca zakup nowoczesnych,
niskopodtogowych autobusdéw o zrdéznicowanej pojemnosci (autobusy mato-pojemne
oraz s$rednio-pojemne) wyposazonych w ekologiczne silniki spetniajgce normy co
najmniej EURO-5. W przysztosci bedg dominowac pojazdy o pojemnosci 60+70 oraz 30
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+40 pasazeréw, 100 % taboru z niskg podtogg (czesciowo lub na catkowitej
powierzchni). Zakup 34 autobuséw (Srednio 17 rocznie) w cenie 21 min zt.

Zalecane docelowe wyposazenie pojazdow:

— niska podtoga,

— urzgdzenia pomiarowo-sterujgce, powigzane z systemem dyspozytorskim,
— urzadzenia zliczajgce pasazerow,

— informacja w czasie rzeczywistym dla pasazerow,
— automat biletowy w pojezdzie,

— monitoring,

— silnik ekologiczny Diesel,

— miejsce dla niepetnosprawnych,

— podest dla wozkoéw inwalidzkich,

— pozadane urzgdzenia do przewozu rowerow.

Modernizacja zaplecza autobusowego, koszt - 3,0 min zt.

W celu rozszerzenia wspoétdziatania komunikacji zbiorowej i indywidualnej konieczna
jest budowa parkingdw przesiadkowych Parkuj i Jedz (P+R) — 1 parking przy
projektowanej ul. Armii Ludowej, koszt 0,5 min zt. Budowa parkingdw rowerowych
(B+R) przy przystankach kolejowych, petlach autobusowych i przy przystankach
potozonych w obszarach stabo zurbanizowanych.

Dalszy rozwdj systemu dynamicznej informacji dla pasazerow w obszarze centrum
miasta, zawierajgcej informacje na temat rzeczywistych czaséw przyjazdu autobusow
poszczegodlnych linii, panujgcych warunkéw ruchu oraz mozliwosci przesiadek.
Wprowadzanie internetowych systemow planowania podrézy. Koszt - 2,0 min zt.

Rozpoczecie budowy systemu obszarowego sterowania ruchem na obszarze centrum
miasta, uwzgledniajgcego priorytety dla pojazdéw komunikacji zbiorowej w ruchu (w tym
etapie na odcinkach z wydzielonymi pasami ruchu), naktady 3,0 min zt. Giéwnymi
zadaniami systemu sterowania ruchem sa:

— usprawnienie przyptywu ruchu w sieci drogowo-ulicznej, zwiekszenie przepustowosci
sieci, zmniejszenie strat czasu pojazdow i pasazerdw;

— udzielanie priorytetdw w ruchu pojazdom komunikacji zbiorowej;

— wspomaganie systemu sterowania dyspeczerskiego w komunikacji zbiorowej;
— zmniejszenie zuzycie paliwa;

— zmniejszania ucigzliwosci ruchu dla otoczenia (hatas, spaliny).

Tworzenie integracji przestrzennej, funkcjonalnej i taryfowej systemu transportowego
(wezty przesiadkowe, wspolne rozktady jazdy, jednolity system taryfowy). Nalezy sie
skoncentrowa¢ na integracji komunikacji miejskiej z zamiejskg — doprowadzi¢ do
porozumienia przewoznikdw w zakresie integracji taryfowej i przestrzennej (koszt - 3,0
min z):

— Utworzenie wspdlnego jednolitego systemu taryfowego dla strefy miejskiej,
podmiejskiej i regionalnej, biletu waznego na catg podréz, obejmujgcego wszystkich
przewoznikow (kolej, komunikacja miejska i zamiejska). Bilety powinny umozliwic¢
wykonywanie przesiadek i korzystanie z parkingdw P+R.

— Utworzenie jednolitego systemu informaciji o ofercie transportu publicznego (rozktady
jazdy, taryfy, ulgi, skomunikowanie z innymi sSrodkami lokomoc;ji).

— Zapewnienie zwartosci w punktach przesiadkowych.
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Dziatania w latach 2015 — 2020 obejmuja:

Cykliczne badania jakosci funkcjonowania transportu publicznego, koszt 0,1 min zt
rocznie.

Opracowanie nowej marszrutyzacji linii autobusowych w celu podwyzszenia jakoSci
obstugi mieszkancow i lepszego wykorzystania posiadanych srodkow (pojazdow i
kierowcow), koszt 0,2 min zt.

W celu poprawy dostepnosci doscigtego centrum miasta komunikacja autobusowa
zostanie wprowadzona na cigg ulic: Jana Pawta Il — Duza — Warszawska. Jest to
zwigzane przede wszystkim z budowg nowych przystankow: w sumie 6 przystankow,
koszt — 1,8 min z;

W celu poprawy dostepnosci do wybranych osiedli proponuje sie wprowadzic¢ linie
autobusowe na nastepujace ulice:

— Ul Pitsudskiego: budowa 4 nowych przystankéw, koszt — 1,2 min zt;

— Ul. Szajnowicza-lwanowa i Naruszewicza: budowa 4 nowych przystankow, koszt —
1,2 min zt;

— Ul. Szajnowicza-lwanowa — Naruszewicza — Kolberga — Hoza: budowa 4 nowych
przystankéw, koszt — 1,2 min zi;

Budowa systemu monitoringu wewnatrz autobusow — koszt 2,0 min zt.

Kontynuacja wymiany taboru autobusowego — zakup 17 pojazdéw rocznie, w sumie 102
sztuki, koszt 61 min zt.

Kontynuacja modernizacji zaplecza autobusowego, koszt 4,0 min zt.

Kontynuacja realizacji sytemu parkingéw przesiadkowych Parkuj i Jedz (P+R) — koszt
2,5 min z tacznie w 5 lokalizacjach:

— Skrzyzowanie ulic Warszawskiej i Jeleniowskiej;

Skrzyzowanie ulic Gtogowej i Zagorskiej (po wybudowaniu ul. Napekowskiej do ul.
Zagorskiej);

Stacja PKP Kielce Czarnow (ulice Kolejarzy i Massalskiego);

Skrzyzowanie ulic Krakowskiej i Jagiellonskiej (istniejgcy p Parking Lidl);

— Ulica Zagnanska w rejonie cmentarza.

Kontynuacja wprowadzania na przystankach systemu dynamicznej informacji dla
pasazerow, koszt 2,0 min zt.

Kontynuacja budowy systemu obszarowego sterowania ruchem, koszt 6,0 min zi.

Wprowadzenie systemu sterowania dyspozytorskiego dla pojazdéw komunikacji
zbiorowej, z wykorzystaniem nawigacji satelitarnej GPS. Celem systemu sterowania
dyspozytorskiego jest: poprawa punktualnosci i regularnosci kursowania pojazdéw
komunikacji miejskiej; zmniejszenie czasu podrozy i jego rozrzutu; poprawa warunkow
podrozowania (niedopuszczenie do zattoczenia); utrzymanie ciggtosci ruchu i
niezawodnoséci funkcjonowania; zapewnienie biezgcej informacji dla pasazerow;
podniesienie zaufania do komunikacji zbiorowej; utatwienie pracy stuzbom ruchu;
umozliwienie szybkiej likwidacji awarii i wypadkdw; lepsze wykorzystanie taboru i
zwiekszenie jego trwatosci; zwiekszenie predkosci eksploatacyjnej; obnizenie kosztow
eksploatacyjnych; poprawa stanu srodowiska. Koszty 30,0 min zt.

Zmniejszenie  zagrozenia  bezpieczenstwa  osobistego pasazeréw  poprzez
zainstalowanie na dworcach i przystankach kamer telewizji przemystowej,
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monitorujgcych bezpieczenstwo osobiste pasazeréw. Koszt 1,0 min zt ogdétem na
przystankach.

e Monitoring pasoéw autobusowych stuzgcy do kontroli ich wykorzystania, umozliwiajgcy
rozpoznawanie numerow rejestracyjnych: 1 kamera na 0,5 km pasa autobusowego.

e Kontynuacja integracji przestrzennej i funkcjonalnej transportu — 3,0 min zi.

3.3.2. Wariant 1 — minimalny rozwéj systemu pasdw autobusowych

Oprécz zadan wspoélnych dla kazdego wariantu, najwazniejsze dziatania

infrastrukturalne obejmujg uprzywilejowanie autobuséw komunikacji zbiorowej poprzez
wprowadzenie wydzielonych paséw autobusowych.

Dziatania w latach 2013-2014 obejmuja:

e Wydzielenie pasow autobusowych z istniejgcych przekrojow ulicznych za pomocag
oznakowania poziomego i pionowego, w nastepujgcych ciggach ulic:

Zelazna

Czarnowska

Al. IX Wiekow Kielc

Sandomierska

Warszawska

Al. Solidarnosci

Wydzielenie paséw z istniejgcych przekrojow nie wymaga duzych naktadow

finansowych. Dtugos¢ paséw 7,1 km, koszt adaptacji — 2,1 min zt.

e Dobudowanie pasow autobusowych do istniejgcych przekrojow, w nastepujacych
ciggach ulic:

Szajnowicza-lwanowa

Grunwaldzka

na wlotach ul. Jagiellonskiej

Armii Ludowej

na wlocie ul. Massalskiego

Dtugosc¢ paséw 8,7 km, koszt realizacji — 26,1 min zt.

W drugim etapie 2015 — 2020 zaktada sie dokonczenie wysokosprawej komunikacji

autobusowej na osiach wschod-zachdd i pétnoc-potudnie

e Wydzielenie pasow autobusowych z istniejgcych przekrojow ulicznych za pomocag
oznakowania poziomego i pionowego, w nastepujgcych ciggach ulic:

Armii Krajowej

Bpa Jaworskiego

Paderewskiego

Wydzielenie paséw z istniejgcych przekrojow nie wymaga duzych naktadow

finansowych. Dtugos¢ paséw 3,5 km, koszt adaptacji - 1,1 min zt.

Politechnika Krakowska — Katedra Systeméw Komunikacyjnych — lipiec 2012 r.



Bauer M. z zespotem: ,Zintegrowany plan rozwoju transportu publicznego dla Kielc” 107

e Dobudowanie pasow autobusowych do istniejgcych przekrojow, w nastepujgcych
ciggach ulic:

— na wlocie ul. Orkana
Dtugosc¢ paséw 0,1 km, koszt realizacji — 0,3 min zt.

W Tab. 3.3-1 przedstawiono harmonogram oraz zestawiono koszty przedsiewzie¢ dla
wariantu 1 ,minimalnego”. Catkowite koszty realizacji wynoszg 183 min zt, co oznacza
22.8 min rocznie.

Tab 3.3-1. Zestawienie kosztéw [mIn zt] przedsiewzie¢ inwestycyjnych w latach
2012+2020.Wariant 1 ,minimalny rozwoj”

Lp | Nazwa przedsiewziecia 2013-2014 | 2015-2020 tacznie
1 | Przeprowadzenie KBR 1,0 - 1,0
2 | Badania jakosci transportu publicznego 0,2 0,6 0,8
3 | Opracowanie marszrutyzaciji - 0,2 0,2
4 Wprowadzenie linii do $cistego ) 1.8 18
centrum
5 | Wprowadzenie linii w ul. Pitsudskiego - 1,2 1,2
Wprowadzenie linii w ul. Szajnowicza-
6 ; . - 1,2 1,2
Iwanowa i ul. Naruszewicza
Wprowadzenie linii w ul. Szajnowicza-
7 ‘ - 1,2 1,2
Iwanowa i ul. Kolberga
8 Budowa systemu rpomtormgu ) 20 20
wewnatrz autobuséw
9 | Zakupy taboru autobusowego 21,0 61,0 82,0
10 | Modernizacja zaplecza autobusowego 3,0 4,0 7,0
11 | Budowa parkingow P+R 0,5 2,5 3,0
12 | System informacji na przystankach 2,0 2,0 4,0
13 | Obszarowy system sterowania ruchem 3,0 6,0 9,0
14 | System sterowania dyspozytorskiego - 30,0 30,0
15 | Monitoring na przystankach - 1,0 1,0
14 | Monitoring paséw autobusowych - 1,7 1,7
15 | Integracja przestrzenna transportu 3,0 3,0 6,0
16 | Wydzielenie paséw autobusowych 2,1 1,1 3,2
17 | Dobudowa pasow autobusowych 26,1 0,3 26,4
SUMA 61,9 120,8 182,7
Srednio rocznie 31,0 201 22,8

3.3.3. Wariant 2 — umiarkowany rozwoj systemu paséw autobusowych

Oprécz zadan wspdlnych dla kazdego wariantu, najwazniejsze dziatania
infrastrukturalne obejmujg uprzywilejowanie autobusow komunikacji zbiorowej poprzez
wprowadzenie wydzielonych paséw autobusowych.

Dziatania w latach 2013-2014 obejmuja:

e Wydzielenie pasow autobusowych z istniejgcych przekrojow ulicznych za pomocag
oznakowania poziomego i pionowego, w nastepujgcych ciggach ulic:

— Zelazna
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Czarnowska

Al. IX Wiekow Kielc

Sandomierska

Warszawska

Al. Solidarnoéci

Wydzielenie paséw z istniejgcych przekrojow nie wymaga duzych naktadow

finansowych. Dtlugo$¢ paséw 7,1 km, koszt adaptacji — 2,1 min zt.

e Dobudowanie pasow autobusowych do istniejgcych przekrojow, w nastepujgcych
ciggach ulic:

Szajnowicza-lwanowa

Grunwaldzka

na wlotach ul. Jagiellohskiej

Armii Ludowej

na wlocie ul. Massalskiego

na wlocie ul. Okrzei

Wapiennikowa

Dtugos¢ paséw 10,5 km, koszt realizacji - 31,5 min zt.

W drugim etapie 2015 — 2020 zaktada sie dokonczenie wysokosprawej komunikacji

autobusowej na osiach wschod-zachdd i pétnoc-potudnie

e Woydzielenie pasow autobusowych z istniejgcych przekrojow ulicznych za pomocag
oznakowania poziomego i pionowego, w nastepujgcych ciggach ulic:

Armii Krajowej

Warszawska

Paderewskiego

Zytnia

Ogrodowa

Seminaryjska

ks. Sciegiennego

Jana Pawia

Paderewskiego

Wydzielenie paséw z istniejgcych przekrojow nie wymaga duzych naktadow

finansowych. Dtlugo$¢ paséw 9,5 km, koszt adaptacji — 2,9 min zt.

e Dobudowanie pasow autobusowych do istniejgcych przekrojow, w nastepujacych
ciggach ulic:

na wlocie ul. Orkana
na wlocie ul. Gen. Sikorskiego

na wlocie ul. Bpa Jaworskiego
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— na wlocie ul. Krakowskiej

Dtugos¢ paséw 0,4 km, koszt realizacji - 1,2 min zt.

109

W Tab. 3.3-2 przedstawiono harmonogram oraz zestawiono koszty przedsiewzie¢ dla
wariantu 2 ,umiarkowanego”. Catkowite koszty realizacji wynoszg 191 min zi, co oznacza
23,9 min rocznie.

Tab 3.3-2. Zestawienie kosztéw [mIn zi] przedsiewzie¢ inwestycyjnych w latach
2012+2020.Wariant 2 ,umiarkowany rozwéj”

Lp | Nazwa przedsiewziecia 2013-2014 | 2015-2020 tacznie
1 | Przeprowadzenie KBR 1,0 - 1,0
2 | Badania jakosci transportu publicznego 0,2 0,6 0,8
3 | Opracowanie marszrutyzacji - 0,2 0,2
4 Wprowadzenie linii do $cistego ) 1.8 18
centrum
5 | Wprowadzenie linii w ul. Pitsudskiego - 1,2 1,2
Whprowadzenie linii w ul. Szajnowicza-
6 ; . - 1,2 1,2
Iwanowa i ul. Naruszewicza
Wprowadzenie linii w ul. Szajnowicza-
7 ; - 1,2 1,2
Iwanowa i ul. Kolberga
8 Budowa systemu rpomtormgu ) 20 20
wewnagtrz autobusow
9 | Zakupy taboru autobusowego 21,0 61,0 82,0
10 | Modernizacja zaplecza autobusowego 3,0 4,0 7,0
11 | Budowa parkingéw P+R 0,5 2,5 3,0
12 | System informaciji na przystankach 2,0 2,0 4,0
13 | Obszarowy system sterowania ruchem 3,0 6,0 9,0
14 | System sterowania dyspozytorskiego - 30,0 30,0
15 | Monitoring na przystankach - 1,0 1,0
14 | Monitoring paséw autobusowych - 2,2 2,2
15 | Integracja przestrzenna transportu 3,0 3,0 6,0
16 | Wydzielenie paséw autobusowych 2,1 29 50
17 | Dobudowa pasow autobusowych 31,5 1,2 32,7
SUMA 67,3 124,0 191,3
$rednio rocznie 33,7 20,7 23,9

3.3.4. Wariant 3 — maksymalny rozwdj systemu pasow autobusowych

Oprécz zadan wspoélnych dla kazdego wariantu, najwazniejsze dziatania
infrastrukturalne obejmujg uprzywilejowanie autobuséw komunikacji zbiorowej poprzez
wprowadzenie wydzielonych paséw autobusowych.

Dziatania w latach 2013-2014 obejmuja:

e Wydzielenie pasow autobusowych z istniejgcych przekrojow ulicznych za pomocag
oznakowania poziomego i pionowego, w nastepujgcych ciggach ulic:

Zelazna

Czarnowska
Al. IX Wiekow Kielc

Sandomierska
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Warszawska

Tarnowska

Al. Solidarnosci

Wydzielenie pasow z istniejgcych przekrojow nie wymaga duzych naktadéw

finansowych. Dtlugo$¢ paséw 7,1 km, koszt adaptacji — 2,1 min zt.

e Dobudowanie pasow autobusowych do istniejgcych przekrojow, w nastepujgcych
ciggach ulic:

Szajnowicza-lwanowa

Grunwaldzka

na wlotach ul. Jagiellonskiej

Armii Ludowej

na wlocie ul. Massalskiego

na wlocie ul. Okrzei

Dtugosc¢ pasow 8,7 km, koszt realizacji — 26,1 min zt.

W drugim etapie 2015 — 2020 zaktada sie dokonczenie wysokosprawej komunikacji

autobusowej na osiach wschéd-zachod i potnoc-potudnie

¢ Wydzielenie pasow autobusowych z istniejgcych przekrojow ulicznych za pomoca
oznakowania poziomego i pionowego, w nastepujgcych ciggach ulic:

Armii Krajowej
Warszawska
Bpa Jaworskiego
Solidarnosci
Paderewskiego
Zytnia

Al. Solidarnosci
Ogrodowa
Seminaryjska
Jana Pawila
Paderewskiego
1-go Maja
Wydzielenie paséw z istniejgcych przekrojow nie wymaga duzych naktadow

finansowych. Dtlugo$¢ paséw 14,0 km, koszt adaptacji — 4,2 min zt.

e Dobudowanie pasow autobusowych do istniejgcych przekrojow, w nastepujacych
ciggach ulic:

Tarnowska
na wlocie ul. Orkana

na wlocie ul. Gen. Sikorskiego
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— na wlocie ul. Bpa Jaworskiego
— na wlocie ul. Krakowskiej
— na wlocie ul. Zagnanskie;j
Dtugosc¢ paséw 3,2 km, koszt realizacji — 9,6 min zt.

W Tab. 3.3-3 przedstawiono harmonogram oraz zestawiono koszty przedsiewzie¢ dla
wariantu 3 ,maksymalnego”. Catkowite koszty realizacji wynoszg 196 min zt, co oznacza
24,5 min rocznie.

Tab 3.3-3. Zestawienie kosztéw [min zi] przedsiewzie¢ inwestycyjnych w latach
2012+2020.Wariant 3 ,maksymalny rozwoj”

Lp | Nazwa przedsiewziecia 2013-2014 | 2015-2020 tacznie
1 | Przeprowadzenie KBR 1,0 - 1,0
2 | Badania jakosci transportu publicznego 0,2 0,6 0,8
3 | Opracowanie marszrutyzacji - 0,2 0,2
4 Wprowadzenie linii do $cistego ) 1.8 18
centrum
5 | Wprowadzenie linii w ul. Pitsudskiego - 1,2 1,2
6 Whprowadzenie linii w ul. Szajnowicza- ) 1.2 1,2

lwanowa i ul. Naruszewicza

Whprowadzenie linii w ul. Szajnowicza-
7 ; - 1,2 1,2
Iwanowa i ul. Kolberga

Budowa systemu monitoringu

wewnatrz autobusow ) 2,0 2,0

9 | Zakupy taboru autobusowego 21,0 61,0 82,0
10 | Modernizacja zaplecza autobusowego 3,0 4,0 7,0
11 | Budowa parkingéw P+R 0,5 2,5 3,0
12 | System informacji na przystankach 2,0 2,0 4,0
13 | Obszarowy system sterowania ruchem 3,0 6,0 9,0
14 | System sterowania dyspozytorskiego - 30,0 30,0
15 | Monitoring na przystankach - 1,0 1,0
14 | Monitoring paséw autobusowych - 2,6 2,6
15 | Integracja przestrzenna transportu 3,0 3,0 6,0
16 | Wydzielenie paséw autobusowych 2,1 4,2 6,3
17 | Dobudowa paséw autobusowych 26,1 9,6 35,7

SUMA 61,9 134,1 196,0

srednio rocznie 31,0 22,3 24,5

3.3.5. Poréwnanie wariantow

Sumaryczne koszty wariantow przedstawiajg sie nastepujgco:

e Wariant 1 ,minimalny rozwéj” 183 min zt
e Wariant 2 ,umiarkowany rozw¢j” 191 min z
e Wariant 3 ,maksymalny rozwoj” 196 min zt

Koszty realizacji wariantow sg podobne do siebie, réznica pomiedzy najdrozszym i
najtanszym wariantem wynosi tylko 7 %. Srednie nakfady inwestycyjne w okresie 2013-
2020 wynoszg od 23 do 24,5 min zt. Najwieksze wydatki wystepujg w pierwszym okresie
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analizy 2013-2014: 31-34 min zt, ale w duzym stopniu wptywajg na to inwestycje juz
zaplanowane i znajdujgce sie w fazie projektowania: pasy autobusowe na ul. Armii
Ludowej i ul. Grunwaldzkiej.

Struktura kosztéw jest nastepujgca:
e zakupy taboru autobusowego 42-45 %
e realizacja paséw autobusowych 16-21 %
e system sterowania dyspozytorskiego  15-16 %
e pozostate 22 %

Prawie potowe kosztow stanowi wymiana taboru autobusowego, a 1/3 to trzon
programu przyspieszenia komunikacji miejskiej: wydzielenie paséw autobusowych i
sterowanie dyspozytorskie.

3.4. Diugoterminowy program rozwoju transportu publicznego (okres 2021-2030)

Zestawienie nie uwzglednia kosztoéw przedsiewzie¢ ponadlokalnych, dotyczgcych
kolei regionalnych. Po 2020 r. warianty nie r6znig sie pod wzgledem zakresu rzeczowego,
ani naktadéw finansowych.

3.4.1. Inwestycje wspodlne dla kazdego wariantu

Zaplanowane dziatania skupiajg sie na wymianie taboru autobusowego oraz
modernizacji funkcjonujgcych systemow.

e Ponowne przeprowadzenie Kompleksowych Badan Ruchu — ok. 2025 r.

e Cykliczne badania jakosci funkcjonowania transportu publicznego, koszt 0,1 min zt
rocznie.

e Kontynuacja wymiany taboru autobusowego — zakup 17 autobusow rocznie, koszt
sumaryczny 102 min zt.

o Ciggta modernizacja zaplecza autobusowego, koszt 8,0 min zt.
o Ciggta modernizacja petli i przystankow autobusowych, koszt 1,0 min zt rocznie.

e W 2zwigzku z postepujgcymi zmianami technologicznymi — ciggta modernizacja
systeméw: obszarowego sterowania ruchem, informacji pasazerskiej i sterowania
dyspozytorskiego, koszt 2,0 min zt rocznie.

W Tab. 3.4-1. zestawiono harmonogram oraz koszty przedsiewzie¢. Roczne koszty
realizacji przedsiewzie¢ programu wynoszg ok. 14,2 min zt i bedg dos¢ rownomierne w
catym okresie analizy.
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Tab 3.4-1. Zestawienie kosztéw przedsiewzie¢ inwestycyjnych w latach

2021-2030
Lp Nazwa przedsiewziecia Naktady [mIn zi]
1 Przeprowadzenie KBR 1,0
2 | Badania jakosci transportu publicznego 1,0
4 | Zakup taboru autobusowego 102,0
4 | Modernizacja zaplecza autobusowego 8,0
5 | Modernizacja przystankéw autobusowych 10,0
6 Modernizacja_ syst_e_mc')w ster_owanig obs;a_rowego, 20,0
dyspozytorskiego i informacji pasazerskiej
SUMA 142,0
Srednio rocznie 14,2

3.4.2. Poréwnanie wariantow

W Tab. 3.4-2 i Tab. 3.4-3 przedstawiono poréwnanie analizowanych wariantow.
Wiasciwie roznice kosztowe pomiedzy wariantami sg nieistotne, sumaryczne koszty
wahajg sie od 325 do 338 min zt (réznica 4 %). Najwiekszy wysitek finansowy przypada na
okres poczatkowy i wynosi 31-34 min zt rocznie, w tym 10 min rocznie przypada na
wymiane taboru, a 13 min rocznie na budowe pasoéw autobusowych (80 % stanowig
przesgdzone inwestycje w ul. Grunwaldzkiej i ul. armii Ludowej). W kolejnych okresach
najwieksze wydatki sg zwigzane z wymiang taboru (10 min rocznie) oraz sterowaniem
dyspozytorskim i sterowaniem ruchem ogétu pojazdow.

Istotng i stanowigcg mate obcigzenie pozycjg sg Kompleksowe Badania Ruchu, ktore
nalezy wykonaé jak najszybciej. Prognozy potokéw pasazerskich powinny bazowac na
wiarygodnych modelach podrézy, co pozwoli wykona¢ nowg marszrutyzacje linii
komunikacji autobusowej. Jej celem jest podwyzszenie jakosci obstugi mieszkancéw i
lepsze wykorzystanie posiadanych srodkéw przewozowych.

Tab 3.4-2. Poréwnanie naktaddw na poszczegodlne warianty inwestycyjne [min zi]

Nazwa wariantu 2013+2014 | 2015+2020 2021+2030 tacznie
Wariant 1 minimalny rozwaj 61,9 120,8 142,0 3247
Wariant 2 umiarkowany rozwoj 67,3 124,0 142,0 333,3
Wariant 3 maksymalny rozwaj 61,9 134,1 142,0 338,0
Tab 3.4-3. Srednie roczne naktady na poszczegdlne warianty inwestycyjne [min zi]

Nazwa wariantu 2013+2014 2015+2020 2021+2030
Wariant 1 minimalny rozwaj 31,0 20,1 14,2
Wariant 2 umiarkowany rozwoj 33,7 20,7 14,2
Wariant 3 maksymalny rozwaj 31,0 22,3 14,2
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3.5. Zakres inwestyciji drogowych sprzyjajacych programom rozwoju transportu

zbioroweqgo oraz stanowiacych dla niego konkurencije.

Sposréd inwestycji planowanych do realizacji do roku 2014 pozytywny wptyw na

rozwdéj komunikacji miejskiej beda miaty nastepujgce przedsiewziecia:

budowa wezla drogowego u zbiegu ulic: Zelazna, 1 Maja, Zagnanska wraz z
przebudowg Ronda im. Gustawa Herlinga Grudzinskiego — przeznaczenie
ul. Czarnowskiej na potrzeby komunikacji zbiorowej, usprawnienie ruchu w obrebie
Ronda Herlinga-Grudzinskiego,

rewitalizacja Srédmiescia Kielc — przebudowa ulic: Wesota (na odcinku od
ul. Sienkiewicza do ul. Seminaryjskiej), Czerwonego Krzyza, Mickiewicza i
Sw. Leonarda (na odcinku od Rynku do ul. Wesotej) — ograniczenie ruchu
samochodowego w centrum, poprawa warunkéw dla ruchu pieszego i zachecenie do
korzystania z komunikacji zbiorowe;j,

budowa wezta drogowego u zbiegu ulic: Armii Krajowej, Zelaznej, Grunwaldzkiej,
Zytniej w Kielcach — poprawa warunkow bedzie dotyczyta takze pojazdow komunikacji
zbiorowej,

przywrdocenie przestrzeni publicznej i otwarcie komunikacyjne historycznego obszaru
Stadion — Ogréd — otwarcie komunikacyjne obszaru rewitalizowanego (w tym
potgczenie ul. Krakowskiej z ul. Wojska Polskiego wraz z przebudowg i rozbudowg
skrzyzowania ulic: Jana Pawta z ul. Krakowskg) — umozliwienie wyprowadzenia ruchu
samochodowego z ciggu ulic Ogrodowa - Seminaryjska oraz wprowadzenia na nich
wydzielonych paséw autobusowych,

rozbudowa ulicy tgczacej ul. Pitsudskiego z ul. Sikorskiego (obecnie Orlgt Lwowskich) w
Kielcach — mozliwo$¢ wprowadzenia linii autobusowych i usprawnienie obstugi
komunikacyjnej osiedla Swietokrzyskiego,

budowa wiaduktu nad terenami PKP w ciggu ul. 1 — go Maja wraz z przebudowg
skrzyzowania ul. 1 — go Maja i ul. Jagiellonskiej — mozliwos¢ przywrocenia linii
autobusowych na ul. 1-go Maja i skrocenie czasu dojazdu do centrum miasta z osiedli
Niewachlow i Lazy,

budowa bus-paséw w ciggu ulicy Grunwaldzkiej i Al. Szajnowicza-lwanowa w Kielcach
na odcinku od ul. Poklasztornej do ul. Massalskiego wraz ze skrzyzowaniami (odcinek
od ul. Podklasztornej do ul. Massalskiego),

budowa petli autobusowe;j i parkingu przesiadkowego w rejonie ul. Tarnowskiej wraz z
budowg nowego potgczenia ul. Tarnowskiej z Rondem ,,Czwartakow”, bus-paséw i
Sciezki rowerowej w Kielcach,

budowa bus-paséw w ciggu ulic Tarnowska — Zrédtowa — Al. Solidarnosci (na odcinku
od ul. Bohaterow Warszawy do Al. Tysigclecia PP) w Kielcach,

budowa petli autobusowej i na Bukowce wraz z parkingiem przesiadkowym i
infrastrukturg towarzyszacg oraz przebudowa petli autobusowej przy ul. Sikorskiego w
Kielcach.

Brak wptywu na rozwoj komunikacji zbiorowej bedg miaty nastepujace inwestycje

planowane do roku 2014

przebudowa i rozbudowa drogi wojewoddzkiej nr 762 na odcinku od granicy miasta do ul.
Karczéwkowskiej w Kielcach (ul. Krakowska i ul. Armii Krajowej)
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rozbudowa ul. Sciegiennego w ciggu drogi krajowej nr 73 w Kielcach (zamiast
przeznaczenia czesci przekroju dla potrzeb transportu zbiorowego — wydzielone pasy
autobusowe),

budowa drogi wewnetrznej z wigczeniem do ul. Popietuszki na potrzeby obstugi
komunikacyjnej Starostwa Powiatowego w Kielcach,

przebudowa i rozbudowa ul. Zétkiewskiego na odcinku od ul. Janczarskiej do ul.
Pancernej,

modernizacja ul. Rzepichy,
rozbudowa Alei Tysigclecia Panstwa Polskiego i ulicy Radiowej w Kielcach.
Sposrod inwestycji planowanych do realizacji w latach 2015-2020 pozytywny wptyw

na rozwoj komunikacji miejskiej bedg miaty nastepujgce przedsiewziecia:

rozbudowa ul. Wapiennikowej wraz z rozbudowg skrzyzowan z ulicg Sciegiennego i
Husarskg oraz ul. Ks. J. Popietuszki i Armii Ludowej — mozliwos$¢ dalszego odcigzenie
centrum miasta od ruchu samochodowego, a przez to poprawa warunkéw ruchu dla
pojazdéw komunikacji zbiorowej,

rozbudowa ul. Lopusznianskiej — usprawnienie przejazdu autobusow,

rozbudowa i przebudowa ul. Piekoszowskiej na odcinku od ul. Grunwaldzkiej do granic
miasta (droga wojewddzka nr 786) — poprawa warunkéw ruchu takze dla pojazdow
komunikacji zbiorowej,

modernizacja ulic Jagiellonska, Podklasztorna, Bernardyhska, Karczéwkowska -
przebudowa i budowa zewnetrznego uktadu komunikacyjnego Ogrodu Botanicznego w
Kielcach — mozliwos¢ usprawnienia obstugi komunikacyjnego obszaru.

Brak wptywu na rozwdj komunikacji zbiorowej bedg miaty nastepujgce inwestycje

planowane na lata 2015-2020:

przebudowa i rozbudowa ulicy 1—go Maja na odcinku od ul. Pawiej do ul. t.édzkiej,

przebudowa ul. Gornikow Staszicowskich wraz z budowg kanalizacji deszczowej,
chodnikow,

budowa ul. Skalistej wraz z odwodnieniem i oswietleniem (droga gminna) wraz z
przebudowa kolizji z istniejgcymi urzgdzeniami infrastruktury technicznej,

budowa ul. Wydrynskiej w Kielcach,
modernizacja ul. Kazimierza Wielkiego w Kielcach,

przebudowa, rozbudowa i budowa ulic w osiedlu Ostra Gérka w Kielcach (ulice: Domki,
Y opianowa, Monte Cassino, Studziankowska, Narwicka, Tobrucka, Helska i Oksywska)
wraz z budowg i przebudowg infrastruktury technicznej i budowg oczyszczalni waéd
deszczowych.
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3.6. Zrodia finansowania rozwoju (inwestyciji i eksploatacji) transportu
publicznego, w tym na okres od 2011 do 2015 - srodki budzetowe i
pozabudzetowe.

Lista potencjalnych Zzrédet zasilania transportu zbiorowego w srodki finansowe:

e dochody ze sprzedazy ustug przewozowych,
¢ dotacje przedmiotowe i podmiotowe (jako redystrybucja podatku ogoinego i lokalnego),

e podatek od sprzedazy paliw (okreslona ustawowo czes¢ podatku paliwowego powinna
by¢ odprowadzona na cele budowy infrastruktury transportu zbiorowego),

e opfaty adiacenckie (wynikajgce ze zwiekszenia wartosci nieruchomosci wskutek
zapewniania lub poprawy jej dostepnosci komunikacyjnej),

e optaty parkingowe,
e optaty z reklam umieszczanych na pojazdach transportu zbiorowego,

e opfaty za korzystanie z infrastruktury transportu publicznego (przystanki, dworce, petle,
punkty informacji),

¢ Srodki celowe, w tym wynikajgce z zadan zleconych,
¢ Srodki z refundacji ulg taryfowych,
e obligacje gminne,

e Panstwowy Fundusz Rehabilitacji Osob Niepetnosprawnych (na urzadzenia
poprawiajgce dostep do systemu transportowego dla osdb niepetnosprawnych),

e fundusz dla bezrobotnych, uruchamiany na roboty publiczne,
e zyski wypracowane przez przewoznikow,

e partycypacje we wspolnych zamierzeniach inwestycyjnych (np. obiekty handlowe
powigzane z parkingami Park and Ride, z weztami przesiadkowymi),

e pozyczki w komunalnych instytucjach kredytowych, wktady kapitatéw zagranicznych, w
tym Banku Swiatowego, Europejskiego Banku Odbudowy i Rozwoju, Europejskiego
Banku inwestycyjnego,

e Fundusz Poreczen Unijnych,
¢ Srodki pochodzgce z bezzwrotnych funduszy europejskich.

Wsparcie Unii Europejskiej moze by¢ udzielone na odnowienie i rozwdj infrastruktury,
a takze na zakup sprzetu pod warunkiem posiadania aktualnego planu rozwoju transportu
publicznego lub planu zagospodarowania przestrzennego, ktéry wykaze dtugofalowg
trwatos$¢ proponowanych rozwigzan.

Wieloletni Plan Inwestycyjny (WPI) jest podstawg ubiegania sie o zewnetrzne srodki
finansowe oraz utatwia podejmowanie biezgcych decyzji w zgodnosci z celami rozwoju.

WPI Miasta Kielce jest planem kroczgcym w horyzoncie piecioletnim i opracowany
zostat na lata 2011-2015 i stanowi aktualizacje poprzedniego WPI na lata 2010-2014.
Dokument prezentuje zadania planowane przez Miasto i miejskie jednostki organizacyjne,
W powigzaniu z szacowanymi naktadami inwestycyjnymi. Mozliwosci finansowe miasta
okresla prognoza zadtuzenia wykonana do 2024 r. (p. 2.5 niniejszego opracowania). W
dokumencie znajduje sie 76 zadan inwestycyjnych na tgczng warto$¢ 1 087 min zt, w tym
na lata 2011-2015 przypada kwota 810 min zi. Struktura prognozowanych zrodet
finansowania inwestycji jest nastepujgca:
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e Srodki wikasne miasta

e Srodki wymienione w art.. 5 ust. 1 pkt 2i 3 u.f.p.

e kredyty, pozyczki, obligacje

¢ dotacje i srodki pochodzgce z innych zrédet

35,6 %
52,4 %
8,6 %
3.4 %

Szczegotowy rozktad naktadow na lata przedstawia Tab. 3.5-1.

Tab 3.5-1. Finansowanie inwestycji wieloletnich [tys. zi] 3

. taczna tacznie

Zrodto finansowania wartosé do 2011 2011 2012 2013 2014 2015 2011-
zadan 2015

w‘;"yenfycje wieloletnie, | 1 087 060 | 276 537 | 372927 | 220904 | 94431| 46200| 76060| 810522

$rodki wiasne miasta 386961 | 77718| 129438| 97278| 68428 6690| 7409| 309243

srodki wymienione w

art. 5ust. 1pkt2i3 569 755 | 156 526 | 188704| 97760| 19564| 38550| 68650| 403228

u.f.p.

kredyty, pozyczki, 93087| 36899| 34390| 20298| 1500 0 0 56 188

obligacje

dotacje i srodki

pochodzace z innych 37 256 5395| 20393 5 567 4940 960 0 31 860

zrédet

117

Wsréd 76 zadan inwestycyjnych 20 przewidziano do wspétfinansowania ze srodkéw
pochodzacych z Unii Europejskiej (w tym 14 zadanh o charakterze transportowym). Miasto
Kielce ubiega sie o srodki unijne w ramach nastepujgcych 4 programéw operacyjnych:

e Regionalny Program Operacyjny Wojewddztwa Swietokrzyskiego — 14 zadan
inwestycyjnych, w tym 10 transportowych;

e Program Operacyjny Rozwdj Polski Wschodniej — 4 zadania inwestycyjne, w tym 3

transportowe;

e Program Operacyjny Innowacyjna Gospodarka — 1 zadanie inwestycyjne, w tym 0

transportowych;

e Program Operacyjny Infrastruktura i Srodowisko — 1 zadanie inwestycyjne, w tym 1

transportowe.

W Tab. 3.5-2. zestawiono inwestycje transportowe, przewidziane do finansowania ze
Ssrodkow unijnych. Stopiehn dofinansowania jest rézny, waha sie od 53 do 85 %, srednio
wynosi 72,9 %. Dla inwestycji o wartosci tgcznie 624 min zt przewidziano dofinansowanie
w wysokosci 455 min zt, w tym:

 Regionalny Program Operacyjny Wojewodztwa Swietokrzyskiego — 142 min zt;

e Program Operacyjny Rozwdj Polski Wschodniej — 193 min zt;

e Program Operacyjny Infrastruktura i Srodowisko — 120 min zt.

® Wieloletni Program Inwestycyjny Miasta Kielce 2011 — 2015, Kielce, pazdziernik 2010
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Najwiecej pochfaniajg dwie inwestycje: wezet drogowy u zbiegu ulic: Zelazna, 1-go

Maja, Zagnanska wraz z przebudowg Ronda im. Gustawa Herlinga-Grudzinskiego oraz
rozbudowa ul. Sciegiennego w ciggu DK 73 — tgcznie 367 min zi, w tym 288 min zt
dofinansowania.

W Tab. 3.5-3. przedstawiono symulacje nakfadéw na inwestycje transportowe,

wykonang na podstawie WPI z 2010. W tej prognozie w kolejnych latach nastepujg zmiany
— przyktadowo do Regionalnego Programu Operacyjnego Rozwdj Polski Wschodnigj
zostaty zgtoszone dodatkowe zadania:

budowa paséw autobusowych w ciggu ulicy Grunwaldzkiej i Al. Szajnowicza-lwanowa
w Kielcach na odcinku od ul. Poklasztornej do ul. Massalskiego wraz ze
skrzyzowaniami (odcinek od ul. Podklasztornej do ul. Massalskiego),

budowa petli autobusowej i parkingu przesiadkowego w rejonie ul. Tarnowskiej wraz z
budowg nowego potgczenia ul. Tarnowskiej z Rondem ,,Czwartakow”, bus-paséw i
Sciezki rowerowej w Kielcach,

budowa paséw autobusowych w ciggu ulic Tarnowska — Zrédtowa — Al. Solidarnosci (na
odcinku od ul. Bohaterow Warszawy do Al. Tysigclecia PP) w Kielcach,

budowa petli autobusowej i na Bukowce wraz z parkingiem przesiadkowym i
infrastrukturg towarzyszacg oraz przebudowa petli autobusowej przy ul. Sikorskiego w
Kielcach.

W celu integracji wszystkich zrodet zasilania finansowego, w tym dotacji i subwencji

rzgdowych, srodkéw samorzadu wojewodzkiego i dochoddéw z transportu lokalnego
postuluje sie utworzenie funduszu transportu miejskiego, o ile zapisy ustawowe dopuszczg
takg mozliwosc.
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Tab 3.5-2. Projekty inwestycyjne transportowe przewidziane do wspotfinansowania ze srodkéw unijnych [tys. zI]4

N . taczna wartos¢ | W tym $rodki | Udziat Srodkow
Program operacyjny i nazwa zadania

zadania [tys. z{] UE [tys. z{] UE [%]
Regionalny Program Operacyjny Wojewo6dztwa Swietokrzyskiego 225 788 141 735 62,8
e e e ity #1340 | 10208 | 760
e oy "% | 12045 | 10753 | 83
Roaizods Sriosso Kol probudon i e o | 11160 | 0435 | s4s
Reuwitalizacja Src’)dr;:s}s;ic: 'P\(Aiieclfie; vsir(:zzeab?g\?v\_lvfel:)l;ca:\ rdV\/aeso’fa, Czerwonego 6 250 5100 81,6
Przebudowa i rozbudowa E\;\Ziigm?l(alo\?vickiir;;(u od granicy miasta do ul. 44 718 26 815 60,0
Rozbudowa ulic usprawlrliiaejl?:zy_cgl'pggvgil%f:ga komunikacyjne Miasta 22 206 11 875 53,3
Przebudowa ul. Checinskiej od ul. Karczéwkowskiej do ul. Krakowskiej 6 500 3899 60,0
Budowa wezta drogov&er%?]xazlgizek?gj lljllzt;tr,?\lreTn Krajowej, Zelaznej, 71 554 42 812 59.8
Rewitalizacja Miasta Kielce - budowa ulicy taczacej ul. Krakowska i ul. 13 591 8 024 59,0

Wojska Polskiego

Rozbudowa ulic usprawniajgcych powigzania komuniakcyjne Miasta
Kielce - ul. Wapiennikowa wraz z rozbudowg skrzyzowan z ul. 23 334 12 814 54,9
Sciegiennego i ul. Ks. Popietuszki

Program Operacyjny Rozwéj Polski Wschodniej 248 760 193 608 77,8

Rozwoj systeméw komunikacji publicznej w Kieleckim Obszarze

Metropolitalnym - wezet drogowy u zbiegu ulic: Zelazna, 1 Maja,

Zagnanska wraz z przebudowg Ronda im. Gustawa Herlinga- 217 442 167 794 77,2

Grudzinskiego (skrzyzowanie drogi wojewddzkiej nr 762 z drogg
wojewddzkg nr 786)

Rozwoj systeméw komunikacji publicznej w Kieleckim Obszarze
Metropolitalnym - budowa ulic usprawniajgcych obstuge komunikacyjng w 24 774 20 330 82,1
rejonie Targow Kielce

Rozwoj systeméw komunikacji publicznej w Kieleckim Obszarze
Metropolitalnym - budowa petli i zatok autobusowych 6 544 5 484 83,8

Program Operacyjny Infrastruktura i Srodowisko 150 000 119 915 79,9

Rozbudowa ul. Sciegiennego w ciggu DK 73 150 000 119 915 79,9

* Wieloletni Program Inwestycyjny Miasta Kielce 2011 — 2015, Kielce, pazdziernik 2010
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Tab 3.5-3. Naktady na projekty inwestycyjne o charakterze transportowym z podziatem na wktad wiasny i
unijny [tys. zi]

) taczna do tacznie
Zrédto finansowania wartos¢ 2011 2012 2013 2014 2015 2011-
i 2011
zadan 2015

Wktad unijny, w tym: 455258 | 129162 | 131988 | 80701 | 18228 | 34376 | 60805 | 326 097
Regionalny Program
Operacyjny 141735| 34038| 65316| 36145 6236 0 0| 107697
Wojewodztwa
Swietokrzyskiego
Program Operacyjny
Rozwdj Polski 193608 | 83180| 66272| 44157 0 0 0 110 429
Wschodniej
Program Operacyjny
Infrastruktura i 119915| 11944 400 400 11992| 34376| 60805 107 971
Srodowisko
Wktad wiasny, w tym: 313714 61283 | 109942 | 78757 | 39853 8624| 15255| 252432
Projekty unijne 169290 | 44920| 54890| 37473 8128 8624 15255 124 371
Projekty pozostate 144424 16363| 55052| 41284| 31725 0 0 128 061

SUMA 768 972 | 190 445| 241930 | 159458 | 58081 43000| 76060 578 529

W celu uzyskania srodkow umozliwiajgcych sfinansowanie zarysowanego w p.3.3 i
3.4 programu rozwoju systemu transportu publicznego Kielc konieczna bedzie modyfikacja
dotychczasowych zasad dystrybucji Srodkéw na cele transportowe, w tym:

e przeznacza¢ wiecej niz dotychczas Srodkéw na transport zbiorowy, nawet kosztem
inwestycji drogowych.

e dotowac¢ komunalny transport publiczny przynajmniej na poziomie 30% jego catkowitych
kosztow.

e przeznaczac¢ wiecej srodkow na elementy infrastruktury zapewniajgce priorytety w ruchu
dla pojazdéw komunikacji zbiorowej oraz poprawiajgce integracje systemu
transportowego.

e przeznacza¢ wiecej niz dotychczas srodkéw na rozwdj Inteligentnych Systemow
Transportowych, nawet kosztem ograniczenia skali inwestycji budowlanych.
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3.7. Zasady wdrazania programu, w tym zarzadzanie inwestycjami; zasady
wspotpracy pomiedzy sektorem publicznym, prywatnym i organizacjami
pozarzadowymi

Wdrozenie zaproponowanych rozwigzan wigze sie przewaznie z niedostatkiem
srodkow finansowych, ktérych wielkos¢ nie tylko zwigzania jest z ponoszeniem innych
kosztow samorzgdowych, ale takze wynikajgce z wieloletnich zaniedban i braku
modernizacji jednostek przewozowych. Naktadanie sie tychze kosztéw powoduje niechec¢
do rozwazania wprowadzenia planow rozwojowych do realizacji, w wyniku duzych kosztow
modernizacyjnych i inwestycyjnych. Jednym ze sposobdw rozwigzania probleméw
finansowych, ktére muszg by¢ ponoszone na modernizacje i inwestycje jest partnerstwo
publiczno — prywatne, polegajgce na wspolnym uczestnictwie sektora prywatnego i
publicznego w finansowaniu inwestycji, koniecznych z punktu widzenia spotecznego, a
uwazanych dotychczas za tradycyjnie publiczne. Cho¢ wykonujg je przedsigbiorstwa
prywatne, to ustugi te Swiadczone sg nadal na zasadach niedochodowych. Gtéwng
przyczyng zawigzywania partnerstwa jest potrzeba zwiekszenia efektywnosci w
dziatalnosci sektora publicznego i zmniejszenia kosztow kapitatu, a przy tym zapewnienie
rozwoju gospodarczego Kielc. Szczegdlnie jest to istotne dla zbilansowania budzetu,
ograniczenia skali dalszego zadtuzania sie miasta, i ponoszenia kosztow obstugi
obecnego dtugu.

Wsobrebie partnerstwa publiczno-prywatnego rozrdéznia sie nastepujace jego
rodzaje:

e Zawieranie umoéw — partnerstwo to charakteryzujgce sie nastepujgcymi zasadami:

— Umowa ze strong prywatng zawierana jest na projekt oraz wykonawstwo obiektu
uzytecznosci publicznej;

— Obiekt jest finansowany i stanowi wtasnos¢ sektora publicznego;

— Gtéwnym mechanizmem jest przeniesienie ryzyka projektowego i budowlanego na
podmiot prywatny.

Tryb ,zawierania umow” stosuje sie najczesciej w przypadku projektow o niskich
wymogach funkcjonalnych, szczegodlnie, gdy sektor publiczny chce zachowac
odpowiedzialnos¢ za funkcjonowanie inwestycji.

e BOT - build, operate and transfer (“Buduj — eksploatuj — przekaz”)
To rozwigzanie charakteryzuje sie nastepujgcymi zasadami:

— Umowa sektora publicznego z wykonawcg z sektora prywatnego na projekt,
wykonawstwo oraz eksploatacje obiektu uzytecznosci publicznej na okreslony czas,
po ktorym nastepuje przekazanie obiektu sektorowi publicznemu;

— Obiekt jest finansowany przez sektor publiczny i pozostaje wlasnoscig publiczng
przez okres trwania umowy;

— Istotg jest nie tylko przeniesienie ryzyka projektowego i budowlanego na sektor
prywatny, lecz przede wszystkim ryzyka zwigzanego z eksploatacja.
Tryb BOT stosuje sie najczesciej w przypadku projektow charakteryzujgcych sie
znacznym zakresem i skalg eksploatacji (jak np. transport pasazerski).

° Komisja Europejska, Dyrektoriat Regionalny - Polityka Regionalna, ,Wytyczne dotyczgce udanego
partnerstwa publiczno prywatnego, 2003.
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e DBFO - design, build, finance and operate (,Projektuj — buduj — finansuj — eksploatuj”),
ktére charakteryzuje sie nastepujgcymi zasadami:

— Umowa witadzy publicznej jest zawierana ze strong prywatng na: projekt,
wykonawstwo, obstuge oraz finansowanie obiektu przez czas okreslony, po ktérym
obiekt wraca do sektora publicznego;

— Obiekt jest wiasnoscig sektora prywatnego przez okres trwania umowy oraz okres
odzyskiwania kosztow poprzez subwencje publiczne;

— Istotg jest korzystanie z finanséw prywatnych oraz przenoszenie na sektor prywatny
ryzyka projektowego i wykonawczego oraz zwigzanego z eksploatacja.
Tryb DBFO stosuje sie najczesciej w przypadku projektow charakteryzujgcych sie
znacznym zakresem i skalg eksploatacji (jak np. transport pasazerski).

e Koncesja charakteryzuje sie nastepujgcymi zasadami:

— Tak, jak w przypadku DBFO, z tym, Zze strona prywatna odzyskuje koszty z optat
wnoszonych przez uzytkownikow;

— Istotg jest wykorzystywanie finansow prywatnych oraz przeniesienie ryzyka
projektowego, wykonawczego i zwigzanego z eksploatacja.

Koncesje stosuje sie najczesciej w przypadku projektow, ktore umozliwiajg
wprowadzenie optat pobieranych od uzytkownikow.
Powodzenie partnerstwa publiczno — prywatnego uzaleznione jest od spetnienia

przez obie strony (sektor prywatny i wiadze miejskie) wielu warunkéw. Po stronie wiadzy
publicznej lezy przede wszystkim:

e Wypracowanie jasnego i czytelnego dla wszystkich programu realizacji okreslonego
projektu (np. wykorzystania kolei do obstugi miasta i jego strefy podmiejskiej lub
wprowadzenie nowego srodka transportu publicznego, jakim jest tramwaj);

e Okreslenie wszelkiego rodzaju zachet przewidzianych dla uczestnikow partnerstwa, jak
ulgi i zwolnienia podatkowe, dotacje, pozyczki, gwarancje kredytowe, itp.;

e Utworzenie jednostki niezaleznej organizacyjnie i decyzyjnie (na poziomie decyzji
operacyjnych), obsadzonej osobami doswiadczonymi i kompetentnymi.

Po stronie sektora prywatnego lezy:

e Rozumienie i ochrona interesu publicznego oraz zezwalanie wtadzom miasta na wglad
W swojg dziatalnos¢, w tym rachunkowosg;

e Charakteryzowanie sie stabilnoscig organizacyjng oraz mocng pozycjg finansowg;

e Oddelegowanie do realizacji wspdlnego projektu oséb najbardziej kompetentnych i
bezkonfliktowych, o poczuciu stuzby publicznej.

Jednym z waznych zagadnien w powodzeniu zatozonych celow jest ogromna rola
organizacji pozarzgdowych, ktéra polega na:
e Organizowaniu sie populacji uzytkownikéw komunikacji miejskiej, w tym dla wytonienia
jej reprezentacji w postaci Rady Pasazerow, w celu obrony ich intereséw w relacjach do
przewoznika i wikadz miasta;

e Lobbingu na rzecz rozwoju zréwnowazonych form transportu, w tym komunikaciji
zbiorowej;

e Zgtaszaniu przez reprezentacje spotecznosci lokalnych, np. osiedli (zwtaszcza
zamieszkujgcych rejon realizowanej inwestycji) opinii do rozwigzan proponowanych
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przez projektantow i wladze oraz przedstawianie wlasnych postulatow i propozyciji
rozwigzywania problemow;

¢ Opiniowaniu przedktadanych przez wtadze rozwigzan przez ekspertow ze stowarzyszen
naukowo-technicznych.

Wieksze przedsiewziecia (nie tylko budowlane, ale takze np. zakup autobuséw
nowego typu, bgdz wprowadzanie komunikacji tramwajowej) powinny by¢ poprzedzone
odpowiednimi akcjami public relations. Umozliwi to nie tylko przekazanie stosownych
informaciji, ale takze organizatorzy przedsiewziecia majg szanse otrzymania sygnatéw o
potencjalnych konfliktach, co umozliwi zapobieganie ich wystgpieniu.

Kluczowe we wdrazaniu programu zrownowazonego rozwoju systemu
transportowego sg dziatania integrujgce system od strony wewnetrznej i zewnetrzne;j
miejskiego transportu publicznego. Aspekty integracji majg charakter: funkcjonalny,
przestrzenny, intermodalny, taryfowy, spoteczny, technologiczny i zarzadczy.

Integracja funkcjonalna polega na:

o Koordynacji przebiegu linii komunikacji zbiorowej;

e Koordynacji rozktadow jazdy;

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

e Zwiekszaniu zasiegu terytorialnego bezposrednich powigzan transportem publicznym
miasta Kielce ze strefg podmiejska i subregionalng;

e Lokalizacji dworcow komunikacji miejskiej w sasiedztwie dworcow komunikaciji
subregionalnej oraz regionalnej;

e Prowadzeniu tras komunikacji miejskiej w bezposredniej bliskosci dworcow, a
zwtaszcza w sgsiedztwie perondw (ideat - przesiadka z tego samego peronu);

e Uzyskaniu zwartosci przestrzennej weztow 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 fancuchu przemieszczeh podrozy miejskich,
podmiejskich, subregionalnych i regionalnych;

e Dojezdzie samochodem do parkingu przesiadkowego ,Park and Ride” i dalszej podrozy
Srodkami komunikacji zbiorowej;

e Umozliwieniu przewozu roweru w pociggach i autobusach;
e \Wigczeniu w zintegrowany system ustug taksowkowych.
Integracja taryfowa polega na:

e Stworzeniu jednolitego systemu, z jednym biletem waznym na catg podréz i u
wszystkich przewoznikow, z mozliwoscig przesiadek;

e Objeciu biletem przejazdowym takze parkowania samochodu pasazera na parkingach
przesiadkowych;

e Objeciu w koszcie biletu takze przewozu roweru.
Integracja spoteczna polega na:

Politechnika Krakowska — Katedra Systeméw Komunikacyjnych — lipiec 2012 r.



Bauer M. z zespotem: ,Zintegrowany plan rozwoju transportu publicznego dla Kielc” 124

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

Poprzez poprawe jakosci — zachecenie do korzystania z transportu publicznego
posiadaczy samochodéw osobowych;

Zapewnieniu dostepnosci dla oséb niepetnosprawnych;

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

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

Integracja technologiczna polegajgce na stosowaniu réznorodnych srodkéw, zwiaszcza

rozwigzan tzw. inteligentnych systemdéw transportu, w tym:

Zapewnienie spojnosci systemu sterowania dyspozytorskiego z systemem sterowania
ruchem wszystkich pojazdéw, w celu zapewnienia priorytetow dla komunikacji
zbiorowej;

Réznorodnosé i komplementarnos¢ form informacji dla pasazeréw (informatory
drukowane, mass media, internet, systemy planowania podrézy i informacji dla
pasazerOw 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);

Wielofunkcyjne wykorzystanie osobistej karty elektronicznej, w tym do realizowania
optat w komunikacji miejskiej.

Integracja zarzgdcza polega na:

Stworzeniu jednostki zarzgdzajgcej catoscig planowania strategicznego, ruchem,
infrastrukturg i przewozami w miescie i ewentualnie w strefie podmiejskiej;

Tworzeniu zwigzkow komunalnych Kielc i gmin podmiejskich do zarzadzania,
transportem publicznym;

Koordynacji zadan z przewoznikami ponadlokalnymi (w tym PKP i PKS).
Przy realizacji programu niezbedng rzeczg jest podjecie badan i opracowan, ktore w

sposoOb bardziej szczegbétowy programujg zamierzone dziatania, a zwtaszcza:

Przeprowadzenie i opracowanie kompleksowych badan podrézy i ruchu dla Kielc, wraz
ze strefg podmiejska;

Opracowanie modelu komputerowego do prognozowania ruchu pojazdéw oraz potokow
pasazeréw komunikacji zbiorowej na obszarze miasta Kielce;

Koncepcja systemu obszarowego sterowania ruchem drogowym w Kielcach;
Koncepcja systemu parkingow przesiadkowych ,Park and Ride”;

Koncepcja programowa dla nowej formuty kolei, wraz z okresleniem zasad integracji ze
strukturg przestrzenno-uzytkowg miasta i strefy podmiejskiej, w tym wyznaczenie
obszaréw dla intensywnego zainwestowania wokot istniejgcych i nowych przystankow;

Koncepcja systemu tramwajowego wraz z efektywnym przebiegiem linii tramwajowych
dostosowanych do potrzeb uzytkownikow;.
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Program wprowadzania priorytetow w ruchu dla autobuséw komunikacji miejskiej w
Kielcach;

Program wprowadzenia komputerowego systemu sterowania dyspozytorskiego w
komunikacji autobusowej w Kielcach (w tym nowoczesnego systemu tgcznosci);

Opracowanie systemu monitorowania i kompleksowej oceny jakosci funkcjonowania
komunikacji zbiorowej;

Okreslenie zasad wspotpracy z organizacjami pozarzadowymi, w tym opracowanie
zasad powotania i dziatania Rady Pasazerdw, reprezentujgcej interesy klientéw
komunikacji zbiorowej; opracowanie ,Karty praw pasazerdw transportu publicznego”;

Opracowanie lub zaktualizowanie studiow trasowych, wraz z analizg wykonalnosci
planowanych nowych ciggdéw drdg, ulic, jezdni autobuséw bgdz torowisk tramwajowych

3.8. Sposoby monitorowania realizacji i efektéw planu rozwoju

Z pewnoscig istnieje potrzeba stworzenia systemu obserwacji lokalnego rynku

transportowego Kielc i strefy podmiejskiej, pozwalajgcego prowadzi¢ ewidencje i analize
zjawisk w petnej ich dynamice w celu dostrzegania powstajgcych probleméw i szybkiego
podejmowania racjonalnych dziatan. System ten powinien miedzy innymi obejmowac
nastepujgce elementy:

badanie potrzeb transportowych (zZrodet i celéw ruchu, ich rozktadu w czasie i
przestrzeni, podziatu zadan przewozowych) w szczegdélnosci w podrézach osob,

Sledzenie i analizowanie wzrostu motoryzacji,

Sledzenie liczby i statusu firm w poszczegolnych gateziach, ich wielkosci i potencjatu
przewozowego, wielkosci oraz struktury zatrudnienia i ptac,

w miare mozliwosci state pomiary natezen ruchu (w tym pojazdoéw transportu
zbiorowego) oraz potokéw pasazerskich,

rejestracja miejsc wystepowania kongestii transportowej i niewystarczajgcej podazy
miejsc w pojazdach komunikacji zbiorowej,

ewidencja i stan infrastruktury komunikacyjnej, z uwzglednieniem danych majgtkowych
(wartos¢ brutto i netto, stopien zuzycia / zamortyzowania),

koszty infrastruktury transportowej (naktady wydatkowane na rozwdj i utrzymanie, przez
Panstwo, Samorzad, firmy przewozowe),

obcigzenia podatkowe firm transportowych i indywidualnych uzytkownikow systemu,
poziom emisji spalin i hatasu,

rejestracja wypadkow komunikacyjnych (straty osobowe i materialne) wg miejsc i
przyczyn ich wystepowania,

stopien dostosowania urzgdzen i taboru do potrzeb oséb niepetnosprawnych,

badania jakosci funkcjonowania komunikacji zbiorowej, w tym wyznaczanie wartosci
miernikow i wskaznikow,
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e badania ankietowe mieszkancow, dotyczace funkcjonowania komunikacji zbiorowej,
propozycji nowych rozwigzan komunikacyjnych,

e otoczenie systemu transportowego (w tym rozmieszczenie zaludnienia i zatrudnienia).

Badanie potrzeb transportowych (zrédet i celow ruchu, ich rozktadu w czasie i
przestrzeni, podziatlu zadan przewozowych), w tym w podrézach oséb powinno by¢
wykonywane w ramach przeprowadzania Kompleksowych Badan Ruchu (KBR) na
zlecenie Gminy, w cyklach nie rzadszych niz 10 lat. Cyklicznos¢ tych badan pozwala
Sledzi¢ zmiany w zachowaniach komunikacyjnych, w tym efekty podjetych dziatan.
Postuluje sie objecie badaniami obszaru miasta Kielc wraz ze strefg podmiejskg, a jeszcze
bardziej korzystnie — catego obszaru metropolitalnego.

Monitorowanie badan jakosci funkcjonowania komunikacji zbiorowej powinno
obejmowac cyklicznie badania ankietowe ocen i preferencji pasazeréw, dotyczace
obecnego oraz przysztego stanu transportu zbiorowego, i powinno by¢ prowadzone
gtdbwnie wsrod uzytkownikédw komunikacji zbiorowej. W przypadku wykonywania duzych
przedsiewzie¢ (np. radykalne zmiany marszrut, wprowadzania nowego srodka
przewozowego) badanie opinii publicznej jest szczegdlnie pozgdane w celu uzyskania
aprobaty dla nowych lub korygowania istniejgcych rozwigzan.

Wskazniki monitorujgce efekty planu rozwoju transportu zbiorowego, w tym jego
poszczegoblnych przedsiewziecia dotyczg produktu, rezultatu i oddziatywania:

e Wskazniki produktu odnoszg sie do dziatalnosci i sg liczone w jednostkach
materialnych lub monetarnych (np. liczba lub koszt zakupionego taboru),

e Wskazniki rezultatu odpowiadajg bezposrednim, natychmiastowym efektom
wynikajgcym z programu. Dostarczajg informacji o zmianach (np. zachowan
beneficjentéw). Wskazniki te mogg wyraza¢ sie w kategoriach materialnych (np.
skrécenie czasu podrozy) lub finansowych (np. zmniejszenie kosztow transportu).

e Wskazniki oddziatywania odnoszg sie do skutkbw danego programu, wykraczajgcych
poza natychmiastowe efekty dla beneficjentéw (np. wptyw projektu na sytuacje
spoteczno-gospodarczg w pewnym okresie od zakonczenia jego realizacji).
Oddziatywanie globalne obejmuje efekty dtugookresowe dotyczgce szerszej populaciji.

Ponizej zestawiono przyktadowe wskazniki.
Wskazniki produktu:
» liczba wybudowanych zatok autobusowych [szt.]
» liczba zmodernizowanych zatok autobusowych [szt.]
» dtugos¢ wybudowanych linii autobusowych [km]
= dlugos¢ zmodernizowanych linii autobusowych [km]
» liczba nowego taboru komunikacji zbiorowej [szt.]
= pojemnos¢ nowego taboru komunikacji zbiorowej [miejscal
» liczba projektow optymalizacji komunikaciji zbiorowej [szt.]
» liczba wybudowanych zajezdni [szt.]
» liczba zmodernizowanych zajezdni [szt.]
* liczba wybudowanych przystankow komunikacji zbiorowej [szt.]
» liczba zmodernizowanych przystankéw komunikacji zbiorowej [szt.]
= liczba wybudowanych zintegrowanych przystankow [szt.]
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liczba wybudowanych miejsc postojowych P&R [szt.]
liczba wybudowanych miejsc postojowych B&R [szt.]

liczba zakupionych i zamontowanych urzadzen dystrybuciji i identyfikac;ji
biletow [szt.]

liczba zakupionych i zamontowanych systeméw obszarowego sterowania i
nadzoru ruchu [szt.]

liczba wybudowanych urzgdzen sterowania ruchem drogowym [szt.]
liczba zmodernizowanych urzadzen sterowania ruchem drogowym [szt.]
liczba zakupionych systemow informowania podréznych [szt.]

liczba zakupionych i zamontowanych elementéw informowania podréznych
(tablice etc.) [szt.]

liczba nowych punktéw informaciji podréznych [szt.]

liczba zakupionych systemow monitoringu bezpieczenstwa [szt.]
dtugosc¢ (w kilometrach) wydzielonych pasow dla autobuséw,
liczba skrzyzowanh objetych priorytetami dla komunikacji zbiorowej;

Wskazniki rezultatu:

liczba oséb korzystajgcych dziennie z punktu informacji pasazera [osoby]

liczba oséb zadowolonych z obstugi, korzystajgcych ze srodkéw transportu
publicznego [%]

powierzchnia terendw inwestycyjnych, ktore staty sie dostepne w wyniku
realizacji projektow [ha]

liczba mieszkancow obstugiwanych przez transport zbiorowy

koszt pasazerokilometra [PLN]

czynne trasy w komunikacji miejskiej [km]

wielko$¢ skrécenia czasu oczekiwania na pojazd komunikacji zbiorowej,
wielkos¢ skrocenia czasu podrozy pasazeréw komunikacji zbiorowej,
poprawa wartosci wskaznikow punktualnosci i regularnosci kursowania,

zmniejszenie stopnia zapetnienia miejsc stojacych w pojazdach komunikacji
zbiorowej w okresach szczytéw przewozowych.

Wskazniki oddziatywania:

zwiekszenie udziatu komunikacji zbiorowej w podrézach,

zwiekszenie liczby os6b niepetnosprawnych korzystajgcych z transportu
zbiorowego,

skala zmniejszenia zasiegu stref kongestii ruchu,
skala redukcji szkodliwych emisji motoryzacyjnych,

wzrost intensywnos$ci zainwestowania w nowych korytarzach transportu
zbiorowego,

wzrost wartosci gruntow oraz zyski firm i sklepow potozonych w otoczeniu
nowych tras komunikaciji zbiorowe;j.
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Wartosci wskaznikow produktu, rezultatu i oddziatywania dla poszczegdinych dziatan
powinny by¢ wyznaczane w ramach podejmowanych studiéw wykonalnosci dla wariantow
rozwigzan, wraz z analizg efektywnosci ekonomiczne.

Politechnika Krakowska — Katedra Systeméw Komunikacyjnych — lipiec 2012 r.



