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PROJEKT UCHWALY POLITYKI TRANSPORTOWEJ DLA MIASTA KIELCE ORAZ
DLA KIELECKIEGO OBSZARU METROPOLITARNEGO

Uchwata nr . . ..

Rady Miejskiej Kielc

[Uchwata nr . . ..
Rady Gminy
Checiny, Daleszyce, Gorno, Kielce, Mastow, Miedziana Gora,

Morawica, Piekoszéw, Sitkbwka, Nowiny, Strawczyn, Zagnansk

w sprawie przyjecia polityki transportowej dla Miasta Kielce oraz dla Kieleckiego
Obszaru Metropolitarnego

Na podstawie art. 21 ust. 1 i art. 22 ust. 1 ustawy z dnia 8 marca 1990 r.
0 samorzadzie gminnym /tekst jednolity: Dz. U. z 2001 r. Nr 142 poz. 1591, zm.: z 2002 r.
Nr 23 poz. 220, Nr 62 poz. 558, Nr 113 poz. 984/ oraz na podstawie Statutu Miasta Kielc

[Statutu Gminy ..... ] opublikowanego dnia ............ w Dzienniku Urzedowym
Wojewddztwa Swietokrzyskiego Nr ...., Rada Miejska [Gminy] uchwala, co nastepuje:
§ 1.

Przyjmuje sie polityke transportowg dla Miasta Kielce oraz dla Kieleckiego Obszaru
Metropolitarnego przedstawiong w zatgczniku do niniejszej uchwaty.

§ 2.

Zobowigzuje sie Prezydenta Miasta, [Burmistrza Miasta i Gminy Checiny, Wajta
Gminy ..... ] do:

- sporzagdzenia programu realizacji polityki transportowej w ramach prac nad:
aktualizacjg strategii rozwoju miasta [gminy], programami sektorowymi oraz
planami miejscowymi;

- wprowadzenia procedur oceny zgodnosci budzetow miasta [gminy],
opracowywanych planéw miejscowych oraz projektéw inwestycyjnych i
organizacyjnych z przyjetg politykg transportowa;

- sporzadzenia i przeditozenia programéw operacyjnych (polityk szczeg6towych),
w tym: program rozwoju transportu publicznego, program odnowy taboru,
program rozwoju sieci drogowo-ulicznej, program poprawy bezpieczenstwa
ruchu, program budowy infrastruktury rowerowej; program obstugi parkingowej;
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- dokonania parametryzacji celow polityki transportowej, z optymalizacjg
horyzontow czasowych osiggania zatozonych standardow, z uwzglednieniem
prognozy dostepnosci srodkéw finansowych;

— monitorowania realizacji polityki;
— okresowej oceny polityki i jej aktualizacji.

§ 3.

Uchwata wchodzi w zycie z dniem podjecia.

Politechnika Krakowska — Katedra Systeméw Komunikacyjnych
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Projekt - wersja wstepna

Zatacznik do uchwaty w sprawie

POLITYKI TRANSPORTOWEJ DLA MIASTA KIELC
| KIELECKIEGO OBSZARU METROPOLITARNEGO

Majgca na uwadze, ze:

e zarzadzanie systemem transportowym miasta jest jednym z podstawowych zadan
witadz samorzadowych Miasta Kielc oraz gmin Kieleckiego Obszaru Metropolitarnego,
wplywajgcym na standard zycia mieszkancow oraz wiasciwy rozwdOj miasta i gmin
osciennych;

» skutki gwattownego rozwoju motoryzacji w ostatnich latach negatywnie oddziatujg na
Ssrodowisko naturalne i cywilizacyjne;

e narastajgce utrudnienia w ruchu stanowi¢ mogg istotne ograniczenia rozwoju
gospodarczego i realizacji funkcji miasta i strefy podmiejskiej oraz przeszkodg w
umachianiu znaczenia wojewodztwa swietokrzyskiego;

» warunkiem podnoszenia atrakcyjnosci dla mieszkancow miasta i gmin osciennych,
inwestoréw i przyjezdnych jest sprawny system transportowy; w tym zapewniajacy
dostepnos¢ Kielc w powigzaniach: metropolitarnych, regionalnych, krajowych,
miedzynarodowych;

» dobre przygotowanie inwestycji transportowych pozwala petniej czerpa¢ korzysci z
procesu integracji europejskiej;

» efektywne zarzadzanie planowaniem rozwoju, projektowaniem, budowg i eksploatacjg
systemu transportowego wymaga prowadzenia stabilnej, konsekwentnej, diugofalowe;j
polityki transportowej:

— odpowiadajgcej pozycji miasta i aspiracjom jego mieszkancéw,

- zgodnej ze strategig rozwoju Kielc, gmin Kieleckiego Obszaru Metropolitarnego i
wojewodztwa swietokrzyskiego,

— spojnej z politykg transportowg panstwa,

— wpisujacej sie w polityke transportowg Unii Europejskiej,

Rada Miasta Kielc oraz Rady Gminne: Checin, Daleszyc, Gérno, Mastowa, Miedzianej

Gory, Morawicy, Piekoszowa, Sitkowki, Nowin, Strawczyna, Zagnanhska przyjmujg

niniejszg polityke transportowg jako podstawowy dokument okreslajacy strategie dziatania

stuzb samorzadowych w odniesieniu do planowania i organizacji transportu.

W programowanym rozwoju transportu zakiada sie integralnos¢ strategii i celow dla
Miasta Kielc oraz pozostatych miast i gmin powiatu kieleckiego, w tym tworzgcych
Kielecki Obszar Metropolitarny. Osiggniecie zatozonego celu bedzie mozliwe poprzez
rozwigzanie problemu koordynacji i planowania rozwoju gospodarczego |
przestrzennego oraz systemu transportowego w catym obszarze metropolitalnym.
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Diagnoza stanu - problemy do rozwi  gzania

Generalna tendencjg jest postepujacy intensywny wzrost motoryzacji oraz pogtebiajgce
sie niedoinwestowanie sektora transportowego. Powstrzymanie negatywnych trendow, a
wyjscie na przeciw trendom pozytywnym wymaga rozwigzania wielu problemow, w tym
przetamania barier, ktoérych czes¢ jest konsekwencjg wielu lat zaniedban w rozwoju
sektora, przy braku polityki transportowej. Problemy te to:

» Brak znajomosci petnego i aktualnego obrazu podrozy w Kielcach i na obszarze
podmiejskim (w tych wiezby ruchu tranzytowego oraz podziatu zadan przewozowych na
poszczegodlne srodki lokomociji), a takze brak ufnych prognoz ruchu uniemozliwia
podejmowanie optymalnych decyzji eksploatacyjnych i rozwojowych.

» Postepujgca dekoncentracja osadnictwa, objawiajgca sie przenoszeniem sie
mieszkancéw do gmin osciennych, z utrzymaniem pracy i edukacji w Kielcach,
wydtuzajgca podroze i zwiekszajgca prace przewozowag uktadu.

» Narastajgce utrudnienia w ruchu na ulicach Kielc w okresach szczytu porannego i
popotudniowego, szczegodlnie na odcinkach srodmiejskich przebiegéw drog krajowych i
wojewodzkich oraz na jednojezdniowych odcinkach drog wlotowych i przejs¢ przez
miejScCoOwWOoscCi.

« Ucigzliwosci dla ruchu i srodowiska wynikajgce z braku obejs¢ drogowych Kielc na
ciggach drég krajowych nr 73 i 74.

» Brak obejs¢ drogowych miejscowosci (np. Morawica, Piekoszow, Tokarnia, Miedziana
Gora).

» Brak bezposredniego powigzania drogowego miedzy sasiednimi siedzibami gmin
(Mastow — Zagnansk, Zagnansk — Miedziana Gora, Piekoszow — Checiny, Morawica —
Daleszyce, Gérno — Mastéw).

* Brak dogodnych potaczen komunikacyjnych pomiedzy sotectwami, brak niektorych
odcinkow drog gminnych.

» Brak petnowartosciowego powigzania drogowego po potudniowej stronie srédmiescia
Kielc.

* Na drogach wyzszych klas wystepuje nadmierna dostepnosé do otoczenia, wywotujgca
niedogodnosci dla ruchu i bezpieczehstwa uzytkownikow.

* Wystepujace wysokie zagrozenie bezpieczenstwa ruchu drogowego, nadal zbyt duza
liczba ofiar Smiertelnych w gminach osciennych, w tym ws$rod pieszych.

» Bardzo skromna sie¢ drég rowerowych w Kielcach; niedostatek parkingow dla roweréw,
skutkujgce matym ruchem rowerowym.

» Brak chodnikow i $ciezek rowerowych wzdtuz drog na przejsciach przez miejscowosci.

* Nadmierna penetracja ruchem samochodéw osobowych centrum Kielc.

* Niezadawalajgcy lub zty stan i postepujgca dekapitalizacja istniejacej infrastruktury
transportowej (nawierzchnie ulic, konstrukcje mostéw i wiaduktéw, brak odwodnienia
oraz oswietlenia drog na przejsciach przez miejscowosci,) oraz kolejowej (trasy i
dworce), powigzang z ograniczona zdolnosciag samorzadow do podejmowania
modernizaciji infrastrukturalnych.

» Niedostosowanie konstrukcji nawierzchni drog i ulic oraz mostow i wiaduktéw do ruchu
samochoddw ciezarowych o zwiekszonej masie, czesto przekraczajgcej dopuszczalne
wielkosci.

» Brak obstugi kolejowej catego wschodniego obszaru metropolii kieleckiej. Spadek
przewozéw i zanikajgca obstuga w regionalnym ruchu kolejowym i wycofywanie sie kolei
z obstugi tego ruchu. Niezadawalajgca czestos¢ kurowania pociggéw w relacjach z
Warszawa, Krakowem i Gornym Slgskiem.
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» Niezadawlajgca jakos¢ transportu publicznego (w tym przepetnienie autobuséw w
godzinach szczytu) i stan techniczny jego infrastruktury, w tym srodkéw transportowych,
ktorymi dysponujg przewoznicy. Niewystarczajgca obstuga komunikacyjna obszarow
peryferyjnych Kielc oraz w strefy podmiejskie;.

» Brak peinej integracji ponadlokalnego transportu zbiorowego w zakresie rozktadow
jazdy i taryf (PKS, kolej regionalna, MPK, przewoznicy prywatni).

» Stosunkowo stabe wykorzystanie mozliwosci stosowania nowoczesnych rozwigzan
technicznych i organizacyjnych, gtbwne w podsystemach drogowym i kolejowym
(zarzadzanie ruchem, informacja parkingowa, systemy dynamicznej informacji
pasazerskiej, itp.).

e Trudnosci z wykupem gruntbw pod drogi, opOzniajace a nawet blokujgce
przedsiewziecia modernizacyjne i inwestycyjne.

* Rosnacy negatywny wptyw ruchu drogowego na $rodowisko naturalne i cywilizacyjne
oraz na warunki zycia (szczegolnie hatasu komunikacyjnego). Konflikty spoteczne wokot
tras o charakterze przelotowym, potencjalne konflikty przy zamiarze budowy nowych
tras.

» Slabe wsparcie samorzgdu miejskiego ze strony administracji rzagdowej i samorzgdowej
wojewoddzkiej; w szczegollnosci dotyczy to transportu zbiorowego, a zwlaszcza jego
finansowania.

* Rozwigzywanie probleméw transportowych hamowane jest zmianami organizacji
sektora publicznego i niestabilnoscig prawnych instrumentow planowania i zarzgdzania
oraz dtugotrwatoscig procesow realizacyjnych.

Powyzsze problemy stajg sie coraz bardziej odczuwang barierg racjonalnego rozwoju
mobilnosci mieszkancow, rozwoju gospodarki, a takze czynnikiem zwiekszajgcym ryzyko
dla zycia i zdrowia oraz powodujgce obcigzenie srodowiska naturalnego.

Cele polityki

Jako punkt wyjscia dla aktualizacji zasad polityki transportowej przyjmuje sie zatozenie,
ze bezposrednim celem dalszych przeksztatcen i rozwoju systemu transportu Kielc
i Kieleckiego Obszaru Metropolitarnego jest stworzenie warunkow dla coraz bardziej
sprawnego i bezpiecznego przemieszczania 0sOb i towardéw, przy spetnieniu
wymogow ograniczenia ucigzliwosci transportu dla srodowiska. Celem modernizacji i
rozbudowy systemu transportu miasta i metropolii jest poprawa dostepnosci
komunikacyjnej, poprawa warunkéw zycia mieszkancow, stymulowanie rozwoju
gospodarczego, poprawa tadu przestrzennego i spojnosci struktury miasta,
ochrona srodowiska naturalnego i cywilizacyjnego, zmniejszanie zréznicowan w
dostepnosci i rozwoju poszczegolnych obszaréw miasta i gmin, poprawa wizerunku
Kielc oraz umacnianie jego roli w sieci osadniczej Polski.

Szczegotowe cele polityki stawiane systemowi transportu to:

» Zapewnienie sprawnosci funkcjonowania transportu przy rosngcym poziomie motoryzaciji.

» Dalsze wzmacnianie rangi i poprawa jakosci transportu zbiorowego.

» Utrzymanie droznosci podstawowego ukiadu komunikacyjnego poprzez inicjowanie i
wspieranie budowy obwodnic drogowych.

» Powstrzymanie degradaciji infrastruktury transportowej, w tym stanu nawierzchni drdg i ulic,
zwlaszcza powiatowych i gminnych.

» Poprawa bezpieczenhstwa ruchu drogowego,

» Poprawa warunkow ruchu pieszego, szczegolnie w centrum Kielc.

* Rozwoj ruchu niezmotoryzowanego, a zwlaszcza rowerowego.
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Budowa systemu przewozu i dystrybucji tadunkow.
Uregulowanie warunkéw parkowania.
Minimalizacja niekorzystnych oddziatywan transportu na srodowisko.

Poprawa ekonomicznej efektywnosci transportu, w tym wykorzystania istniejgcych
zasobow.

Cele powyzsze realizuje rekomendowana opcja zrbwnowazonego rozwoju transportu
Wymaga ona przyjecia nastepujgcych opcji gateziowych:

opcji wysokiego udzialu komunikacji zbiorowej oraz ruchu niezmotoryzowanego w
podrézach,

opcji selektywnego rozwoju sieci drogowo-ulicznej,

opcji nieznacznie restrykcyjnej polityki parkingowej,

opcji uprzywilejowania miejskiej komunikacji z zbiorowej w ruchu oraz utworzenia
metropolitarnego przewozow w obrebie kieleckiego wezta kolejowego,

opcji intensywnego rozwoju sieci drog rowerowych (z priorytetem na ciggi wigzace ze
srodmiesciem Kielc),

opcji przewozu tadunkéw w oparciu o system logistyki miejskiej.

Srodki realizacji polityki

Dla realizacji polityki transportowej zapewniajgcej zrownowazony rozwoéj nalezy stosowac
nastepujgce srodki:

1. W_ zakresie planowania przestrzennego rozwoju miasta i gmin (planowanie

miejscowe, polityka lokalizacyjna):

a) Stymulowanie koncentracji miejsc pracy, ustug oraz budownictwa
mieszkaniowego o0 duzej intensywnosci w obszarach dobrze obstugiwanych
transportem zbiorowym, przy istniejgcych i projektowanych przystankach transportu
szynowego.

b) Zwiekszenie liczby miejsc pracy w sektorach pozarolniczych w gminach Kieleckiego
Obszaru Metropolitarnego. Zwigkszenie autonomii gospodarczej i ustugowej
osrodkéw gminnych.

c) Koordynacja polityki rozwoju przestrzennego Kielc z gminami osciennymi (z siecig
transportowg wigcznie) w celu przeciwdziatania procesom dekoncentraciji
osadnictwa, wywotujgcym wzrost ruchu i przewozéw, zwtaszcza realizowanych
samochodem osobowym.

d) Stymulowanie przemieszania funkcji mieszkaniowych, pracy, ustug, rekreacji w
obrebie zespotow zabudowy w celu ograniczenia potrzeby podrézowania na
wieksze odlegtosci i stworzenia mozliwosci osiggniecia celow duzej czesci
podrézy pieszo lub rowerem.

e) Wspomaganie przeksztalcania funkcji poszczegolinych jednostek strukturalnych
miasta w celu mozliwe jak najlepszego lokalnego zbilansowania oferty miejsc pracy z
liczbg zawodowo-czynnych mieszkancow.

f) Tworzenie lub przeksztatcanie struktury zespotébw mieszkaniowych i ustugowych w
kierunku przyjaznym ruchowi pieszemu i rowerowemu oraz nakierowanych na
dogodng obstuge komunikacjg zbiorowa, w tym zapewnienie dogodnych i
bezpiecznych dojs¢ do szkdét oraz do przystankow.

g) Powigzanie uruchamiania dzialalnosci inwestycyjnej ze sprawnoscig uktadu
transportowego.  Wydawanie  decyzji  lokalizacyjnych  nowych  obiektéw
uwzgledniajgcych istniejgcg lub mozliwg do osiggniecia dostepno$¢ komunikacyjng
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h)

)

K)

samochodem osobowym (z zachowaniem sprawnosci funkcjonowania istniejgcego lub
projektowanego uktadu drogowego), a zwlaszcza transportem zbiorowym.

Preferowanie rozwoju osadnictwa w tych strefach peryferyjnych i podmiejskich, ktére
sgq dogodnie powigzane kolejg z Kielcami.

Wprowadzenie i egzekwowanie (przy wydawaniu pozwolen na budowe)
normatywu

parkingowego, ustalajgcego maksymalng, a we wskazanych strefach - minimalng
liczbe miejsc parkingowych jakg mozna dopusci¢ badz, ktérg musi zapewni¢ na
swoim terenie inwestor.

Ustalenie i wprowadzenie sparametryzowanych standardéw obstugi transportowej
Kielc i jego obszaru metropolitarnego, z uwzglednieniem czasokresu ich osiggania.

Rezerwowanie w planach miejscowych pasow terenu na trasy komunikacyjne, dworce
i petle komunikacji miejskiej oraz na parkingi przesiadkowe w systemie ,Park and
Ride” (zaparkuj i jedz transportem publicznym). Zahamowanie procesu zabudowy
rezerw komunikacyjnych.

Opracowanie i uchwalanie korytarzowych planéw miejscowych dla
przeprowadzenie nowych odcinkowo przebiegdéw drég i ulic. Tworzenie obszaréw
ograniczonego uzytkowania ze wzgledu na ucigzliwos¢ transportu.

2. W zakresie transportu zbiorowego:

a)

b)

d)

f)

9)

Dazenie do spojnosci systemow transportowych: lokalnego (miejskiego i
podmiejskiego), regionalnego, krajowego i kontynentalnego, pozostajgcych w zasiegu
dostepnosci mieszkancow. Szczegoélna uwaga powinna by¢ skierowana na rozwoj
powigzan metropolitarnych.

Integracja przestrzenna i funkcjonalna calosci systemu transportu zbiorowego.
Integracja zostanie osiggnieta przez tworzenie: wezidw przesiadkowych, wspélnych
rozktadow jazdy i jednolitego systemu taryfowego, z dazeniem do wprowadzenia
biletu waznego na wszystkie $rodki transportu u wszystkich przewoznikéw
obstugujgcych konurbacje gérnoslaska.

Integracja przestrzenna i funkcjonalna miejskiego podsystemu transportu zbiorowego
Z innymi podsystemami (np. parkingi przesiadkowe dla samochoddw i roweréw oraz
mozliwos¢ przewozenia rowerdw srodkami transportu zbiorowego).

Rewitalizacja regionalnego ruchu pasazerskiego uzupetnienia o utworzenia kolei
metropolitarnej; zapewnienie wzglednie wysokiej czestotliwosci potgczen w
powigzaniach w godzinach szczytu w takcie: pdétgodzinnym (metropolita),
godzinny, (region), dwugodzinnym (Warszawa, Krakéw, Gorny Slask).
Modernizacje infrastruktury kolejowej, w szczegolnosci obiektow i urzadzen
obstugi podroznych. Lokalizacja nowych przystankéw kolejowych w miejscach
bardziej dogodnych dla pasazerow.

Racjonalizacja marszrut (uktadu linii) i rozkiadow 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).

Kontynuacja wymiany taboru autobusowego, na pojazdy niskopodiogowe oraz
wykorzystania taboru niskopojemnosciowego na liniach peryferyjnych i
pozamiejskich.

Na najbardziej zattoczonych ciggach o znaczeniu podstawowym (o duzych
potokach pasazerskich i czestotliwosciach) wydzielanie paséw dla ruchu
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h)

)

K)

1)

autobusow; wprowadzenie priorytetu w ruchu na skrzyzowaniach z sygnalizacjg
Swietlng oraz stosowanie tzw. sluz przystankowych.

Wprowadzanie systemu sterowania dyspozytorskiego dla pojazdéw komunikacji
zbiorowej, z wykorzystaniem nawigacji satelitarne;.

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

Wykorzystanie  linii LHS do przejecia ruchu towarowego z samochodéw
ciezarowych.

Wprowadzenie mechanizmow konkurencji regulowanej w obstudze transportowej
miasta. Wigczanie przewoznikéw prywatnych (w tym dysponujacych mikrobusami)
w skoordynowany system obstugi pasazerskiej.

Dostosowywanie systemu transportu zbiorowego do wymogow niepetnosprawnych
uzytkownikow.

m) Indywidualizacja transportu zbiorowego (pojazdy o matej pojemnosci, komunikacja

n)

0)

p)

zbiorowa na zamowienie telefoniczne, realizowana zarOwno przez przewoznika
komunalnego, jak i przewoznikbw prywatnych, z mozliwoscig wykorzystania
taksowek jako komunikacji zbiorowej w nocy oraz w innych przypadkach matego
potoku pasazerskiego.

Rozwdj systemu informowania pasazeréw, w tym o aktualnych warunkach ruchu i
o nadjezdzajgcych pojazdach.

Zmniejszenie zagrozenia bezpieczenstwa osobistego pasazeréw (monitorowanie
pojazdow, dworcow, przystankow).

Artykulacja i obrona intereséw klientdw komunikacji zbiorowej poprzez zawigzanie
Rady Pasazerow oraz wprowadzenie Karty Praw Pasazera.

W efekcie powyzszych dziatan - uzyskanie zwiekszonej atrakcyjnosci transportu
zbiorowego poprzez poprawe komfortu, niezawodnosci i bezpieczenstwa.

Postulowane standardy dotyczace napetnien pojazdow komunikacji zbiorowej w
godzinach szczytu:

Wielkos¢ zapetnienia Dopuszczalny procent przypadkdw z przekroczonymi
powierzchni miejsc zalozonymi wartosciami napetnien
stojacych w pojazdach Stan 2010 2015 2020
[m? na pasazera] istniejacy (etap) | (perspektywa) | (kierunek)
0,25 ? 2,0 15 1,0

Postulowane standardy w zakresie czasu podrézy w ruchu wewnetrznym Kielc oraz
metropolitarnym dla poszczegdlnych horyzontow czasowych bede okreslone po
przeprowadzeniu kompleksowych badan ruchu.

3. W zakresie ukiadu drogoweqo i organizacji ruchu:

a)
b)

c)

Poprawa rezimOw utrzymaniowych konstrukcji nawierzchni i obiektéw
inzynierskich, modernizacji systemow odwodnienia korpusu drogowego.

Poprawa wydajnosci istniejgcego infrastruktury (zwtaszcza skrzyzowan) poprzez
drobne modernizacje.

Selektywna budowa nowych elementow sieci drogowo-ulicznej:
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d)

- Budowa w obszarze metropolitarnym drogi ekspresowej o nowym
przebiegu, uwalniajgcym obecny cigg drogi krajowej nr 74.

- Budowa dodatkowych weziobw na drodze ekspresowej S-7 w ciggu
istniejacego obejscia Kielc: z ul. Zagnanskg oraz z drogg wojewddzkag nr
786.

— Budowa obejscia drogowego Kielc po stronie wschodniej miasta w ciggu
drogi krajowej nr 73.

- Budowa obejs¢ miejscowosci w gminach na drogach krajowych i
wojewodzkich (Morawica, Tokarnia, Kajetandéw, Piekoszyce, Miedziana
Gora. Gorno).

- Utworzenie miedzygminnej obwodnicy Kieleckiego Obszaru
Metropolitarnego jako ciggu drogi wojewodzkiej.

- Budowa ulice i drég lokalnych, zapewniajgcych obstuge terenow nowej
zabudowy.

Instalowanie sygnalizacji Swietlnej; budowa systemu zarzgdzania ruchem z

wykorzystaniem zaawansowanych technologii informacyjnych i sterowania

ruchem; wdrazanie i rozw0j inteligentnych systemow transportowych.

Uwzglednieniem w systemach sterowania oraz w rozwigzaniach organizacji ruchu

wymogu priorytetu dla pojazdéw transportu zbiorowego.

e) Wprowadzenie systemu informowania o warunkach panujgcych w sieci drogowo-

f)

g)

h)

)

ulicznej.

Propagowanie systemu grupowego korzystania z samochodu osobowego, w tym
tworzenie zachet do zwiekszenia napetnienia samochodu.

Rozszerzenie zasiegu stosowania stref ruchu uspokojonego i wolnego oraz

tworzenie obszaréw (ciggdw) ruchu pieszego, wolnych od ruchu samochodowego;

eliminacja utrudnien dla ruchu pieszego przez samochody (parkowanie na
chodnikach).

Organizacja ruchu samochoddw ciezarowych:

- budowe systemu logistyki miejskiej (w tym terminali), umozliwiajgcej
zaopatrzenie obiektéw produkcji, ustug i mieszkan w towary w oparciu o
informatyczng bazg danych, organizacje procesu magazynowania, przetadunku i
przewozu pojazdami dostosowanymi do rodzaju tadunku oraz obstugiwanego
obszaru,

— ograniczenia wjazdu pojazdow o duzej tadownosci w obszar centralny i
wybrane
obszary zabudowy mieszkaniowej;

- kierowanie ciezarowego ruchu tranzytowego oraz tadunkéw niebezpiecznych na
trasy obwodowe;

— czasowe ograniczenia ruchu ciezarowego i dostawczego (np. w dni
Swigteczne i w porze nocnej) na wybranych trasach i obszarach;

— zapewnienie dostepnosci krawedzi zatadowczych 1 wyladowczych dla
samochodéw ciezarowych i dostawczych.

Budowa urzadzen dla przewozéw kombinowanych oraz elementow sieci

transportowej stuzgcych do powigzan z takimi urzagdzeniami.

Budowa elementéw infrastruktury poprawiajgcej bezpieczenstwo ruchu, jak:
wysepki azylu dla pieszych, chodnik, wprowadzani sygnalizacji swietlnej na
skrzyzowaniach oraz wzbudzonej przez pieszych na przejsciach przez jezdnie,
progi zwalniajgce, zmiany organizacji ruchu, przesuniecia przej$¢ dla pieszych,
o$wietlenie, budowa skrzyzowan dwupoziomowych, radarowych miernikéw
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predkosci, przebudowa skrzyzowan na mate ronda.

k) Dziatania techniczne, organizacyjne, prewencyjne i propagandowo-
wychowawcze na rzecz poprawy bezpieczenstwa ruchu drogowego,
[) Intensyfikacja skutecznosci dziatan policji i strazy miejskiej na rzecz

porzadku na drogach i parkingach.
Postulowane standardy dotyczace stanu drég i ulic w Kielcach:

Dopuszczalny procent nawierzchni o stanie ocenianym jako
zly lub niezadawalajgcy
Stan 2010rr. 2015rr. 2020 r.
istniejgcy
2006 .
Wszystkie drogi i ulice na 72 65 50 20
terenie Kielc
Stan 2010rr. 2015rr. 2020 r.
Procent drog na terenie Istniejacy
Kielc: 2005rr.
- 0 nawierzchni ulepszonej 58 62 76 87
- gruntowych 34 28 20 10

4. W zakresie parkowania:

a) Wprowadzenie normatywu okreslajgcego dopuszczalng liczbe miejsc postojowych
towarzyszacych nowo wznoszonym obiektom. Liczba ta bedzie limitowana ze
wzgledu na koniecznos¢ zachowania réwnowagi miedzy pojemnoscig ukfadu
ulicznego i podazg miejsc parkingowych, z uwzglednieniem dostepnosci obszaru
komunikacja zbiorowg. Ograniczenie te nie dotyczg parkingbw obstugujacych
funkcje mieszkaniowg oraz gmin.

b) Uzaleznienie liczby miejsc postojowych dla duzych obiektéow handlowych —
niezaleznie od przestrzegania dopuszczalnych wskaznikbw — od wynikéw
specjalistycznego studium, analizujgcego wptyw parkingu na warunki ruchu w
otaczajacej sieci drogowo-ulicznej. Szczegbtowe zasady wyznaczania stref polityki
parkingowej okreslone beda w przewidywanym opracowaniu ,Program obstugi
parkingowej Kielc”.

c) Wybudowaniu parkingow w srédmiesciu Kielc powinna towarzyszyé eliminacja na
przylegtym obszarze postoju przyulicznego, zwtaszcza na chodnikach, co stworzy
lepsze warunki dla pieszych oraz dla komunikacji publiczne.

d) Budowa parkingéw w centrum osrodkéw gminnych.

e) Budowa parkingow przesiadkowych (,Park and Ride”) przy przystankach
kolejowych oraz peryferyjnych petlach komunikacji autobusowej.

f) Budowa parkingébw dla samochodow ciezarowych, w tym umozliwiajgcych postéj w
okresach zakazu ruchu tych samochoddéw oraz w celu przeprowadzenia kontroli
przez Inspekcje Transportu Samochodowego.

g) Podjecie dzialah zmierzajgcych do uporzadkowania parkowania w osiedlach
mieszkaniowych w zakresie eliminacji parkowania niezgodnego z przepisami oraz
tagodzenia skutkow deficytu miejsc postojowych.
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h)

)

Ustalenie nastepujgcych priorytetow zaspakajania potrzeb parkingowych na
obszarach deficytu miejsc postojowych: 1) mieszkancy, 2) klienci ustug, 3)
zatrudnieni.

Racjonalizacja wykorzystania istniejgcych miejsc parkingowych, w tym przez
stosowanie w coraz szerszym zakresie optat za parkowanie na terenach
publicznych. Optaty powinny uwzgledniaé parytet cen biletbw komunikaciji
zbiorowej, wyraznie zniechecajgcy do korzystania z samochodu zamiast
komunikacji zbiorowe.

Stworzenie systemu informacji o wolnych miejscach parkingowych oraz o
kierunkach dojazdu do parkingow.

W zakresie drég rowerowych i ciggdow pieszych oraz urzadzen dla o0s6b

niepethosprawnych:

a)

b)

c)
d)

o))
h)

)
K)

Rozszerzanie zasiegu stosowania ciggow i stref ruchu pieszego, wolnych od ruchu
samochodowego; eliminacja utrudnien dla ruchu pieszego przez samochody m.in.
parkowania na chodnikach.

Wydzielenie ciggow pieszych i pieszo — rowerowych wzdiuz drég w obszarach
zainwestowania

Intensywna rozbudowa sieci drég rowerowych

Intensywna rozbudowa sieci drég rowerowych (w tempie ok. 10 km rocznie), w

tym:

— Sciezki rowerowe w obrebie pasa drogowego,

— ulice przystosowane do wspodlnego ruchu rowerzystow i pojazdow

samochodowych, w tym ulice o ruchu uspokojonym,

— samodzielne sciezki rowerowe (tj. prowadzone niezaleznie od ukfadu ulic),

— Sciezki lesne, w tym o funkcjach rekreacyjno-krajoznawczym,
zgodnie z przyjetymi standardami technicznymi dla infrastruktury rowerowej.
Nalezy kfas¢ nacisk na zapewnienie powigzan ze $rodmiesciem, centrami
handlowymi, szkotami kampusami uczelnianymi, o$rodkami rekreacji, w tym
powigzanie z ciggami w sagsiednich gminach oraz powigzanie sotectw w
siedziba gminy.

Uwzglednienie w projektach budowy i modernizacji drég, ulic i skrzyzowan, budowy

elementow towarzyszacej infrastruktury dla rowerow.

Budowa miejsc postojowych dla rowerow, w tym parkingéw chronionych.

Stworzenie systemu ogolnodostepnych, bezptatnych rowerow miejskich.

Udostepnianie catych stref ruchu uspokojonego dla ruchu rowerowego.

Dopuszczenie dwukierunkowego ruchu rowerowego na niektorych ulicach
jednokierunkowych.

Zapewnienie czytelnego oznakowania drog rowerowych.

Budowa kfadek nad rzekami oraz i przejs¢ podziemnych lub kfadek nad liniami
kolejowymi i drogami wysokich klas.

Zapewnienie odpowiedniej szerokosci chodnikow; utrzymanie dogodnej gestosci
przejs¢ dla pieszych. weryfikacja lokalizacji przej$¢ dla pieszych pod wzgledem
widocznosci;

m) Dbanie o stan i estetyke chodnikéw, zielen i inne urzadzenia separujgce ruch

n)

pieszy i rowerowy od bezposredniego kontaktu z ruchem samochodowym.
Dostosowywanie sygnalizacji $wietlnej do potrzeb ruchu pieszego i rowerowego.
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0)

Budowane i modernizowane urzadzenia infrastruktury drég i ulic, parkingow,
transportu zbiorowego, ich standard rozwigzan inzynierskich oraz systemy
organizacji i sterowania ruchem oraz przewozéw, a takze rozwigzania taryfowe
powinny uwzgledniaé potrzeby oséb niepetnosprawnych.

6. W zakresie organizacji i zarzadzania:

a)

b)

c)

d)

f)

9)

h)

)

K)

Utrzymanie oddzielania funkcji zarzadzania od funkcji wykonawczych w calym
sektorze transportowym.

Rozwaznie celowosci utworzenia jednostki zintegrowanego zarzadzania
transportem miejskim (planowanie strategiczne transportu, drogi, ruch drogowy,
przewozy) dla ztosci systemu transportowego Kielc.

Rozwaznie celowosci utworzenia porozumienia miedzygminnego w celu
zarzgdzania transportem miejskim w miescie i w gminach osciennych, dla peinej
integracji z pozostatymi organizatorami komunikacji miejskiej i regionalnej,
dziatajgcymi w na terenie Kieleckiego Obszaru Metropolitarnego.

Dazenie do czesSciowej demonopolizacji rynku ustug przewozowych, z
przestrzeganiem regut uczciwej konkurencji (w tym przetargi i koncesje
regulujgce podaz). Wykorzystanie powstajgcych w ten sposéb mozliwosci
poprawy jakosci i obnizki kosztéw transportu zbiorowego.

Stworzenie warunkéw stabilizujgcych pozycje ustugodawcéw (zawieranie
wieloletnich kontraktéw o $wiadczenie ustug przewozowych lub utrzymaniowych).

Budowanie struktur poziomych, uwzgledniajagcych obecnos¢ czynnikéw
pozaurzedowych do wspomagania decyzji (np. przez tworzenie zespotdw
zadaniowych).

Przygotowywanie dokumentacji uzasadniajgcej celowosc¢ realizacji przedsiewzie¢
infrastrukturalnych, w tym do wnioskéw o fundusze pomocowe Unii Europejskiej
(m.in. studia wykonalnosci).

Usprawnianie procesu przygotowania i realizacji transportowych inwestycji
infrastrukturalnych, w tym skutecznosci pozyskiwania gruntow, szczegolnie dla
potrzeb budowy elementéw strategicznych systemu transportowego (podstawowy
ukitad drogowo-uliczny, dworce, parkingi przesiadkowe, petle komunikacji miejskiej.)

Regulacja stanu prawnego gruntow pod drogami/
Wprowadzenie do struktur zarzadzania pro-efektywnosciowych instrumentéw (m.in.
kontrakty menedzerskie).

Przeprowadzanie audytu przedsiewzie¢ pod katem ich zgodnosci z politykg
transportowa® oraz celami programéw wewnatrz-sektorowych.
Zarzadzanie mobilnoscig poprzez tworzenie warunkow przestrzennych, socjalnych i
gospodarczych  eliminujgcych  niekonieczne podréze, realizowanie podrézy

! Procedura oceny zgodnosci bedzie obejmowac: cele, instrumenty realizacji oraz postulowane wartosci wskaznikéw i dotyczyé bedzie

na:

stepujacych dziatan:

programow operacyjnych dotyczacych transportu;

projektéw budzetéw miasta i gmin;

projektow budzetéw jednostek zarzadzajacych transportem;

planéw miejscowych;

koncepcji projektowych (w zakresie rozwigzan elementéw systemu transportu oraz obiektéw bedacych duzymi generatorami
ruchu);

decyzji ,Warunkéw zabudowy i zagospodarowania terenu” oraz ,Ustalenia lokalizacji inwestycji celu publicznego” oraz projektow
budowlanych;

obszarowych projektéw organizacji ruchu;

projektow rozwigzan taryfowych;

zakupo6w taborowych finansowanych z budzetu miasta.
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Jprzyjaznymi* srodkami lokomocji, badz odbywania poza godzinami szczytow
przewozowych. Wprowadzenia w wiekszych zaktadach pracy instytucji konsultanta
mobilnosci.

m) Utworzenie informatycznych transportowych baz danych.

n) Sciste egzekwowanie przez stuzby porzadkowe zasad ruchu drogowego (w tym
usuwanie nieprawidtowo zaparkowanych pojazdéw), a takze przepisow przewozowych.

6. W zakresie polityki ekonomiczno-finansowej i fiskalnej:

a) Dostosowanie gospodarowania i zarzgdzania majatkiem infrastrukturalnym do
zasad konkurencyjnej gospodarki rynkowej, z niezbednymi regulacjami.

b) Tworzenie i uchwalanie planéw wieloletnich oraz wieloletnich planéw kroczacych,
zapewniajagcych  $rodki finansowe dla tworzenie stabilnych  warunkdéw
funkcjonowania i rozwoju transportu.

c) Dazenie do utworzenie funduszu transportu miejskiego (lub metropolitarnego),
integrujgcego wszystkie zrédia zasilania, w tym s$rodki rzadowe, samorzadu
wojewddzkiego, powiatowego i samorzgdu miasta i gmin oraz dochody z transportu
lokalnego (gdy uregulowania prawne umozliwig takie rozwigzanie).

d) Intensyfikacja pozyskiwania srodkdw zewnetrznych na cele transportowe (w tym
poziom rzadowy i samorzadowy wojewodzki oraz inwestorzy obiektow
komercyjnych); aktywne pozyskiwanie srodkéw z funduszy Unii Europejskiej oraz
tworzenie warunkow dla absorpcji tych srodkéw.

e) Pozyskanie kapitatlu prywatnego do realizacji inwestycji publicznych (partnerstwo
publiczno-prywatne).

f) Komercjalizacja otoczenia weztow komunikacyjnych.

g) Zmiana proporcji naktadéw finansowych na budowe oraz na remonty infrastruktury
transportowej i biezgce utrzymanie, na korzys¢ dwoéch ostatnich dziatan.

h) Wsparcie finansowe zadan transportu zbiorowego (infrastruktura, przewozy).

i) Zmiana proporcji nakladow finansowych na drogi oraz na transport zbiorowy, na
korzys¢ tego ostatniego.

J) Oparcie decyzji inwestycyjnych, modernizacyjnych i eksploatacyjnych na rachunku

efektywnosci uwzgledniajgcym m.in.:

- koszty zewnetrzne wynikajgce z obcigzenia srodowiska;

— korzysci wynikajgce z aktywizacji obszaru, ze stwarzania nowych miejsc pracy (w
tym w infrastrukturze komunikacyjnej) oraz z dochodow z podatkow.

k) Rozszerzanie i egzekwowanie optat np. za parkowanie. Polityka progresywnych
optat za parkowanie w obszarach z deficytem miejsc postojowych powinna
zniechecac¢ do diugotrwatego postoju i wymuszac jak najlepsze ich wykorzystanie,
przy zachowaniu rownowagi z przepustowoscig sieci ulic.

[) Realizowanie polityki taryf i ulg zapewniajgcej osiggniecie celéw spotecznych.

7. W zakresie ochrony $rodowiska i jakosci zycia mieszkancow:

a) Utrzymanie w realizowanych podrdozach przynajmniej na obecnym poziomie udziatu
komunikacji zbiorowej oraz ruchu niezmotoryzowanego (pieszego i rowerowego).

b) Rozwdj komunikacji o trakcji elektrycznej (kolej, ew. tramwaj dwusystemowy).

c) Promowanie zakupu pojazdow czystych ekologicznie (silniki elektryczne, hybrydowe,
napedzane gazem naturalnym, paliwa bezsiarkowe); ograniczenie prawa wjazdu do
wybranych obszaréw pojazdom nie spetniajgcym okreslonych wymagan ekologicznych.
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d)

e)
)

g)

h)

Wprowadzenie do formutowania i oceny scenariuszy (wariantdw) rozwoju systemu
transportowego Kielc oraz Kieleckiego Obszaru Metropolitarnego kryterium tadunkow
krytycznych oraz oceny poziomu emisji hatasu i zanieczyszczen.

Przenoszenie stanOw zatloczenia ruchem na obszary o mniejszej wrazliwosci
Srodowiskowej; poprawa ptynnosci ruchu.

Wykonywanie dla wszystkich przedsiewziec transportowych analiz oddziatywania
na srodowisko, wg procedur odpowiadajgcej fazie przygotowania inwestyciji.

Stosowanie zabezpieczen przeciw negatywnemu oddziatywaniu infrastruktury
transportowej na srodowisko, w tym srodkéw ochrony akustycznej (np. ekrany).

Zwiekszenie czestotliwosci i skutecznosé kontroli stanu pojazdéw przez Policje, Straz
Miejskg oraz Inspekcje Transportu Samochodowego.

Promowanie dziatan zmierzajgcych do wykorzystania w autobusach komunikacii
miejskiej energii odnawialnej poprzez zastosowanie gazu ziemnego.

8. W zakresie monitorowania podrézy, oddzialywania na zachowania transportowe oraz

komunikowania sie z mieszkancami:

a)

b)

c)

d)

Ustalenie procedury udzialu spotecznosci lokalnej w konsultowaniu i opiniowaniu
zamierzonych rozwigzan transportowych; poprawa przekazu informacji i komunikowania
sie ze spoleczenstwem.

Monitorowanie zmian zachowan komunikacyjnych, wielkosci ruchu drogowego oraz
przewozow, zarébwno w sposob cykliczny (kompleksowe badania ruchu) jak i
permanentny.

Stworzenie intermodalne] platformy informacyjnej pozwalajgcej mieszkancom na
zindywidualizowanie planowania podrézy.

Powotanie forum dyskusyjnego ,okragly st6t transportowy”, skupiajacych reprezentantow
wladz panstwowych i samorzadowych oraz organizacji pozarzadowych i srodowisk
lokalnych.

Promowanie poprzez edukacje spoteczna, w tym kampanie informacyjno-reklamowag
~Kultury mobilnosci”, o zachowaniach komunikacyjnych, przyjaznych miastu i srodowisku;
postaw skianiajgcych do korzystania z ruchu niezmotoryzowanego (pieszego |
rowerowego) i komunikacji zbiorowej oraz odpowiedzialnego, samoograniczajgcego sie
korzystania z samochodu osobowego.

Rozwoj form edukacji i informacji o bezpieczenstwie ruchu drogowego.

Gltowne priorytetowe zadania polityki transportowe;j

1)
2)
3)
4)
5)

6)
7
8)

Przeprowadzenie kompleksowych badan ruchu i podrozy.

Poprawa bezpieczenstwa ruchu.

Poprawa standardu obstugi komunikacjg zbiorowa.

Przywrocenie pasazerskiego ruchu regionalnego w Kieleckim Wezle Kolejowym

Poprawa stanu drég i ulic, zwlaszcza gminnych i powiatowych (nawierzchnie,
obiekty, chodniki, odwodnienie, oswietlenie).

Rozbudowa sieci drég rowerowych.
Budowa systeméw sterowania ruchem indywidualnym i zbiorowym

tagodzenie oddziatywania ruchu na otoczenie oraz zwigzanych z tym konfliktéw
spotecznych.
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9) Ochrona rezerw terenowych (drogi wyzszych klas, petle komunikacji zbiorowej,
parkingi przesiadkowe).
10) Rozwdj uktadu drogowo-ulicznego:
— eliminacja waskich gardet (obejscie ronda Czarnkowska — IX Wiekéw Kielc -
potaczenia ul. Zagnanskiej z ul. Zelazng),

— przedtuzenie ul. Swietokrzyskiej do Cedzyny
— spiecie W-Z po stronie potudniowej sSrédmiescia Kielc
— obwodnice miejscowosci na ciggach drog krajowych

Ramowy harmonogram wdra zania polityki ( ewentualnie)
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1. CELOWOSC OPRACOWANIA | UCHWALANIA POLITYKI TRANSPORTOWEJ DL _A
KIELECKIEGO OBSZARU METROPOLITARNEGO

Kluczowg role w zarzadzaniu rozwojem i eksploatacjg transportu w obszarach
zurbanizowanych ma polityka transportowa, ktora stanowi drogowskaz dla wszystkich
podmiotéw odpowiedzialnych za jej realizacje. Bez takiej polityki nie jest mozliwe
Swiadome, trafne i skuteczne, m.in.: konstruowanie programu rozwoju systemu
transportowego miasta i strefy podmiejskiej, sporzadzanie szczegotowych projektow,
zarzadzanie funkcjonowaniem transportu. Zatem polityka taka sprzyja integracji dziatan
zarzadzajgcych systemem transportowym (na poziomach: programowania, planowania,
projektowania, budowy, eksploatacji). Polityka transportowa okreslajgca hierarchie potrzeb
| priorytety dziatan, jest wyrazem woli politycznej rzadzacych i probierzem zgodnosci ich
systemu wartosci z systemem wartosci rzgdzonych (bedacych rownoczesnie elektoratem).
Uchwalona polityka dziata stabilizujgco na decyzje w sytuacji potencjalnie mozliwych
zmian koalicji rzadzacych. Uzgodniony politycznie dokument chroni przed dowolnoscig
dziatan, w tym interpretacji idei zrownowazonego rozwoju. Polityka identyfikuje dylematy
decyzyjne i rozstrzyga wiele z nich. Polityka transportowa zaweza pole mozliwych
rozwigzan proponowanych w projektach inwestycyjnych i organizacji ruchu oraz dostarcza
kryteribw dla oceny tych projektow.

Powodem uchwalania polityki transportowej jest przeciwdziatanie degradacji systemu
komunikacji zbiorowej, dostarczajgc argumentéw za dotacjami i priorytetami w ruchu.
Jednym z elementow wiarygodnosci samorzaddéw przy ubieganiu sie o unijne srodki
pomocowe lub w miedzynarodowych bankach o kredyty preferencyjne dla realizaciji
zamierzen inwestycyjnych z zakresu transportu jest posiadanie przez gmine uchwalonej
polityki transportowej. Unijne Srodki pomocowe moga by¢ kierowane na przedsiewziecia
nie tylko uzasadnione ekonomicznie, lecz przede wszystkim zgodne z politykami
rozwojowymi, w tym politykg sektorowg transportu na wszystkich szczeblach. Polityki
galeziowe, np. opracowywane zintegrowane programy rozwoju transportu zbiorowego
wymagaja odniesienia do ogOlniejszej polityki transportowej miasta, obszaru
metropolitarnego i regionu. Zatem zachodzi konieczno$¢ zharmonizowania polityki
transportowej miasta z politykami wyzszych szczebli. Realizowana polityka transportowa
zapewnia - poprzez badanie zgodnosci przedsiewzie¢ z politykg — ciggtos¢, spojnosé i
konsekwencje w dziataniach.

Sporzadzane tzw. studia wykonalnosci, w tym do programéw strukturalnych oraz
spéjnosci powinny odwotywaé sie do uchwalonej polityki. Istotnym powodem pilnosci
opracowania polityki jest przeciwdziatanie degradacji systemu komunikacji zbiorowej.
Permanentnym, operacyjnym celem polityki transportowej jest przede wszystkim
przeciwstawianie sie niekorzystnym tendencjom w ruchu miejskim. Fakt uchwalenia
polityki przez organ przedstawicielski mieszkancéw oraz odwotywanie sie do jej zapisOw
wptywa na ksztaltowanie opinii spotecznej: pokazywania jakie dziatania sg racjonalne,
tagodzenie nadmiernej roszczeniowosci (konieczno$¢ wyboru, ukierunkowanie na efekt
globalny, zasada "cos za cos$”) oraz podkreslanie solidaryzmu miedzypokoleniowego jako
warunku trwatego rozwoju.

Ze wzgledu na silne zwigzki duzego miasta z otaczajgcymi gminami, w tym ze strefg
podmiejska, najwlasciwsze jest opracowanie polityki transportowej dla catosci obszaru
metropolitarnego. Utatwi to korelacje rozwoju infrastruktury komunikacyjnej w relacjach
miedzygminnych oraz koordynacje rozwoju przestrzennego i obstugi transportem
zbiorowym. W rezultacie takiego podejscia uzyska sie synergiczny efekt wszelkich dziatan
na calym obszarze metropolitarnym, co zapewni korzysci zarowno miastu jak i gminom
osciennym. W ujeciu metropolitarnym polityka transportowa zapewnia spojnosc¢ celéw i
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dziatan ujmowanych w dokumentach samorzadowych sasiadujgcych gmin, powiatu oraz
wojewodztwa (strategie, studia uwarunkowan, plany miejscowe, plany rozwoju, itp.).
Zatem tak formutowana polityka transportowa - a zwtaszcza jej realizacja — bedzie jednym
z elementdw kreujacym Metropolie Kielecka.

Polityki transportowe uchwality rady kilku polskich miast, w szczegodlnosci: Krakow
(1993)*, Warszawa (1996)?, Gdynia (1997), Bialystok (1999)°, Wroctaw (1999)*, Poznan
(1999)°, toédz (1999)°. Obecnie w Krakowie podjeta zostala procedura uchwalania
aktualizacji polityki transportowej. Jednakze do tej pory nie podjeto w zadnym z polskich
miast (poza Kielcami) opracowania i uchwalania polityki transportowej na poziomie
metropolitarnym.

Brak polityki jest takze polityka, z tym ze skrajnie pasywng. Miedzy innymi moze to
oznacza¢ poddawanie sie zywiotowosci zachodzacych proces6w i rezygnacja ze
sterowania rozwojem i eksploatacjg systemu transportu.

Powyzsze argumenty wskazujg na celowos¢ i pilno$¢ opracowania oraz potrzebe
uchwalenia polityki transportowej zrownowazonego rozwoju dla Kieleckiego Obszaru
Metropolitarnego przez Rade Miejskg Kielc oraz Rady 10 gmin: Checiny, Daleszyce,
Gorno, Kielce, Mastéw, Miedziana Goéra, Morawica, Piekoszow, Sitkbwka, Nowiny,
Strawczyn, Zagnansk.

! Uchwata Nr LXX/468/93 Rady Miasta Krakowa z dnia 8 stycznia 1993 r. w sprawie polityki transportowej dla Krakowa.

2 Uchwata Nr XXVI/193/95 Rady Miasta Stotecznego Warszawy z dnia 27 listopada 1995 r. w sprawie polityki transportowej dla m.st.
Warszawy.

3 Uchwata Rady Miejskiej Biategostoku z 1996 r. w sprawie. polityki transportowej dla Gminy Biatystok.

4 Uchwata Rady Miejskiej Wroctawia z 1999 r. w sprawie polityki transportowej dla Wroctawia.

® Uchwata Nr XXI11/269/111/99 Rady Miejskiej Poznania z dnia 18 listopada 1999 r. w sprawie przyjecia i wdrazania polityki transportowej
Poznania.

® Uchwata Rady Miejskiej Lodzi z 1999 r. w sprawie. polityki transportowej dla Miasta t.odzi.
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2. ANALIZA ELEMENTOW POLITYKI TRANSPORTOWEJ ZAWARTY CH
DOKUMENTACH

2.1. Dokumenty samorz adowe

Dokumenty dotycz ace Kielc

Elementy polityki komunikacyjnej zostaty zawarte w ,Strategii Rozwoju Miasta
Kielce »Kielce 2015«™. Gléwne cele potwierdzone zostaly w ,Kierunkach i priorytetach
rozwoju Miasta Kielce” ? i znalazly whasciwe odzwierciedlenie w Studium uwarunkowan i
kierunkéw zagospodarowania przestrzennego Miasta Kielce °. Ponadto wyzej wymienione
dokumenty okreslajgc funkcje miasta i perspektywy jego rozwoju, co ma istotne znaczenie

na formowania spojnej i komplementarnej polityki transportowe;.

Liczace obecnie niespetna 210 tys. mieszkancéw Kielce, stanowig najwazniejszy
osrodek miejski wojewodztwa $Swietokrzyskiego, jego centrum administracyjne i
gospodarcze. Bedac jednoczesnie jednym z 16 osrodkow wojewoddzkich kraju oraz
uznanym osrodkiem metropolitalnym, potoz onym dodatkowo na skrzyzowaniu dwdéch
planowanych tras ekspresowych (S7 oraz S74) oraz magistralnej linii kolejowej Warszawa
— Radom - Kielce — Krakdw, nalezy przyja¢ ze w najblizszych latach Kielce utrwalg swg
dominujgcg pozycje w regionie oraz rozwing zainicjowane juz procesy dynamicznego
rozwoju najistotniejszych funkcji metropolitalnych. Nalezy tu wymieni¢ w szczegoélnosci:

» funkcje osrodka administracji o randze wojewddzkiej,

» 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 gtbwnego osrodka docelowego oraz weztowego w zakresie dystrybucji ruchu
turystycznego w regionie Gor Swietokrzyskich i Niecki Nidy,

» funkcje wezta komunikacyjnego, w ramach ktorej mozliwy stanie sie rozwoj 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, ktory
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, nie zas samego miasta w jego granicach administracyjnych.
Z wyzej zarysowanych wzgledéw 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
terenOw otaczajgcych miasto do zlokalizowanych na jego terenie placéwek handlowych,
ustugowych instytucji. Przyjecie takiego zatozenia, wraz z postepujacg poprawg estetyki
miasta jako catosci a jego srédmiescia w szczegolnosci, pozwala wnioskowa¢ o wzroscie
czestotliwosci odwiedzin centralnej czesci miasta, zaréwno przez jego mieszkancow, jak i
mieszkancoéw obszarow podmiejskich, a takze rosnacej liczby turystéw (EKKOM, 2006).

Jednym z celéw Strategii Rozwoju Miasta ? jest ,Poprawa funkcjonalnosci obstugi
komunikacyjnej miasta”. Zadania stuzgce do jego realizacji sg nastepujgce:

! 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

% Kierunki i priorytety rozwoju Miasta Kielce; Urzad Miasta Kielce, 2003

3 Studium uwarunkowan i kierunkéw zagospodarowania przestrzennego Miasta Kielce; Uchwata Rady Miejskiej w Kielcach nr 580/2000 z dn.
26.10.2000
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« Powstrzymanie degradacji stanu nawierzchni ulic.

e Utrzymanie droznosci podstawowego uktadu komunikacyjnego poprzez inicjowanie i
wspieranie budowy tras tranzytowych zwtaszcza w ciggach drog krajowych nr 73 relacji
Wishiowka — Kielce — Tarnow — Pilzno — Jasto oraz nr 74 relacji Piotrkéw Trybunalski —
Kielce — Tarnobrzeg — Lublin.

Ponadto innym celem strategicznym rozwoju miasta jest ,utworzenie
wielofunkcyjnego i atrakcyjnego centrum miasta”, ktory w dziedzinie transportu stawia
zadanie ,Poszerzenia strefy ruchu pieszego, tworzenie systemu parkingéw i eliminowanie
ucigzliwego ruchu kotowego z Centrum”. Stuzy¢ temu majq takie dziatania jak: stopniowe
wprowadzanie dalszego ograniczania ruchu pojazdéw w Centrum oraz przeksztatcanie
podstawowego uktadu komunikacyjnego miasta w sposéb umozliwiajgcy wyeliminowanie
ruchu ciezkiego i tranzytowego z obrzezy Centrum.

Kompleksowy Program Rozwoju Sieci Drogowej Wojewddztwa Swigtokrzyskiego *
okresla nastepujace zadania majgce na celu modernizacje uktadu drogowego Kielc:

» Etapowa modernizacja drogi nr 74, dla uzyskania docelowych parametrow drogi
ekspresowej S74 (inwestycja ta znajduje sie na liscie zamierzonych inwestycji
rzadowych i jest przewidywana do realizacji w latach 2005-2010) poprzez: dobudowe
drugiej jezdni ul. Jesionowej, dobudowe drugiej jezdni ul. Lédzkiej od ul. Zagnanskiej
do wezta ,Niewachléw” (w ciggu drogi S7) oraz budowe dwujezdniowego odcinka od
ul. Solidarnosci do Cedzyny (przedtuzenie ul. Swietokrzyskiej)

Powyzszy akapit wymaga skomentowania. Ot6z trasa ta nie zapewni
odpowiedniego dla drogi ekspresowej standardu (przebiega ona przez obszar zwartej
zabudowy mieszkaniowej, z obstuga przylegtego zainwestowania) i dlatego koniecznym
jest poszukiwanie innego korytarza dla jej przeprowadzenia.

* Przedluzenie drogi wojewddzkiej 762 od dworca PKS do skrzyzowania z drogg S7
poprzez: realizacje w pierwszym etapie wezta z ulicag 1 Maja i dowigzanie dwoma
jezdniami ul. Zelaznej i Zagnanskiej do drogi nr 74, realizacje drugiej jezdni
ul. Zagnanskiej na dalszym odcinku oraz budowe wezta ,Zagnansk” dla utworzenia
dodatkowego wlotu do miasta od strony poinocnej

Powyzszy akapit wymaga skomentowania. Ot6z zasadnos¢ budowy tego wezia
musi by¢ wnikliwie przeanalizowana, gdyz powoduje, ze droga krajowa nr 7 nie spetnia
wowczas jednego wymogu dla drogi ekspresowej — odlegtos¢ do wezta w Wisnidwce
wynosi wéwczas ok. 2 km, wobec wymaganego minimum 3 km.

 Zmiana przebiegu drogi wojewddzkiej nr 786 poprzez realizacje ulicy taczacej
ul. Piekoszowskg z ulicg Nowo-Malikéw (wzdtuz linii kolejowej do Czestochowy) do
potgczenia z ulicg tgczacq dzielnice zachodnig z centrum.

» Korekta przebiegu drogi nr 761 w rejonie Biatogonu.

* Przetozenie drogi nr 764 z ul. Wrzosowej na ulice taczaca sie z ul. Wapiennikowa.

» Realizacje wschodniego obejscia Kielc w ciggu drogi nr 73 dla wylgczenia ruchu
tranzytowego z obszaréw zainwestowanych.

Dla realizacji celu ,Poprawa funkcjonalnosci obstugi komunikacyjnej miasta” stuzy¢
ma zadanie ,stworzenie funkcjonalnego systemu parkowania”. Dziatania umozliwiajgce
jego realizacje to: okreslenie zapotrzebowania na miejsca postojowe, budowa parkingow,

"'Kompleksowy Program Rozwoju Sieci Drogowej Wojewddztwa Swietokrzyskiego; Uchwata Nr XXX11/435/02 Sejmiku Wojewddztwa
Swietokrzyskiego z dnia 30.08.2002
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w tym dla samochodéw TIR oraz wprowadzanie zmian w organizacji parkowania w
dostosowaniu do zmieniajacych sie potrzeb (strefowanie).

Szczegolna rola centrum Kielc wynika z faktu, ze stanowi ono strefe najwyzszej
koncentracji aktywnosci spoteczno-ekonomicznej na obszarze miasta oraz intensywnosci
przemieszczen ludnosci. Jednym z dziatah stuzacych realizacji celu ,utworzenie
wielofunkcyjnego i atrakcyjnego centrum miasta” jest wskazywana w Strategii budowa
parkingdw wielopoziomowych. Jednakze zapis ten wymaga skomentowania, Ot6z oddanie
do uzytku takiego parkingu nalezy warunkowa¢ jednoczesnym wprowadzeniem
ograniczen w parkowaniu na placach, ulicach i chodnikach w centrum miasta. Aby
zmniejszy¢ ruch doprowadzajgcy do centrum, nalezy wybudowa¢ na obrzezach strefy
intensywnego zainwestowania kilka parkingéw strategicznych w systemie ,Park and Ride”.
Beda one mialy na celu przejecie przez komunikacje zbiorowa, ruchu zmotoryzowanego
zmierzajgcego do centrum Kielc.

Zgodnie ze wskazanymi w ,Studium uwarunkowan i kierunkbw zagospodarowania
przestrzennego Miasta Kielce” kierunkami rozwoju i rozbudowy systemow komunikacji
(,wprowadzenie strefy ograniczonego ruchu kotowego w centrum”) oraz zapisami
.Strategii rozwoju miasta Kielce — Kielce 2015”, ktora w zakresie celu strategicznego Il
(Utworzenie wielofunkcyjnego i atrakcyjnego centrum miasta) okresla m.in. zadania:

* poszerzenie strefy ruchu pieszego, stworzenie systemu parkingdw i eliminacja
ucigzliwego ruchu kotowego z Centrum (Zadanie 1),

e poprawa estetyki Centrum (Zadanie 3),
* modernizacja nawierzchni ulic Centrum (Zadanie 5).

Omawiane dokumenty niedoceniajg role transportu zbiorowego. Wprawdzie wsréd
zadan odnoszacych sie do celu ,Poprawa funkcjonalnosci obstugi komunikacyjnej miasta”
znalazto sie zapewnienie wtasciwego standardu obstugi komunikacjg zbiorowa, ktére
zaliczono do priorytetowych przedsiewzie¢ miasta. Natomiast dziatania, jakie przewidziano
do realizacji tego zadania sg nastepujace:

« cykliczne analizowanie funkcjonalnosci systemu komunikacji zbiorowej,
» dostosowywanie systemu obstugi komunikacji zbiorowej do zmieniajgcych sie potrzeb,
» wprowadzenie utatwien w ruchu drogowym dla komunikacji zbiorowej.

Dziatania te nalezy jednak oceni¢ jako niewystarczajgce.

DOKUMENTY DOTYCZACE GMIN KIELECKIEGO OBSZARU METROPOLITARNEGO

Przyczynki odnoszace sie do polityki transportowej na terenie gmin obszaru
metropolitarnego zawarte sg przede wszystkim w Studium uwarunkowan i kierunkow
zagospodarowania przestrzennego gminy, w strategiach rozwoju gminy lub w planach
rozwoju lokalnego.

Gmina Ch eciny

Szkielet sieci drogowa gminy Checiny tworzy przebieg drog: krajowej nr 7 oraz
wojewodzkich nr 762 i 763, uzupetniony drogami powiatowymi i gminnymi. Powigzanie
centralnych obszaréw gminy z drogami nadrzednymi jest dogodne, natomiast lecz
wymaga poprawy dostepnos¢ komunikacyjna obszaréw. odlegtych od centrum gminy.

Przez teren gminy Checiny przebiega linia kolejowa nr 8 Warszawa — Krakéw (kategoria
linii pierwszorzedna, dwa tory szlakowe ze stacjg Wolica), rozcinajgca gmine na dwie
czesci. Z uwagi na konieczno$¢ przekraczania toréw kolejowych, czesé potudniowa gminy
ma utrudniong dostepnos¢ drogami. Wedtug ,Studium uwarunkowan i kierunkow

Politechnika Krakowska — Katedra Systeméw Komunikacyjnych



Rudnicki A. z zespotem ,Projekt polityki transportowej zréwnowazonego rozwoju dla m. Kielce oraz  ,B”
Kieleckiego Obszaru Metropolitarnego” — lipiec 2006 7

zagospodarowania przestrzennego gminy Checiny” nie przewiduje sie budowy lub

przebudowy ukfadu torowego (oprdécz ewentualnego uruchomienia bytej bocznicy do
~Prelbudu).

Wedtug ,Studium uwarunkowan Checin najwazniejsze zadania to:

* rozwigzanie problemu komunikacyjnego gminy, jaki stanowi wywotujgcy ucigzliwosci
przebieg drogi krajowej nr 7 przez Tokarnie. W dotychczasowych opracowaniach
studialnych i koncepcyjnych wybrano po6inocno-wschodni wariant obejscia Tokarni
doling Nidy. Wystepuje jednak konflikt pomiedzy checig ochrony krajobrazu a skalg
problemoéw formalno-prawnych, ekonomicznych, technicznych i spotecznych w
przypadku wariantu potudniowo — zachodniego;

* wystepujace dysproporcje pomiedzy stanem technicznym drég krajowych i
wojewodzkich a powiatowych i gminnych. O ile stan dwéch pierwszych jest dobry, to
pozostale sg w zlym a nawet bardzo zlym stanie. W Studium... przewiduje sie
koniecznos¢ poniesienia naktadow na modernizacje i remonty tych drég, poniewaz
podstawowym atutem gminy ma by¢ rozwoj turystyki, a to wymaga zapewnienia drog o
dobrej nawierzchni.

Dokumentem uzupetniajgcym dla Studium... jest ,Plan Rozwoju Lokalnego Gminy i
Miasta Checiny™®. Dla realizacji celu poprawy warunkéw komunikacyjnych przewidywane
sq nastepujgce dziatania:

* budowa drég gminnych: Jedlnica-Bolmin, Kresy — Bolmin, Kresy — do drogi
wojewddzkiej, Zakosciele — Nowiny, Zastodole — Bolmin, Wymystow — do Os$rodka
Wypoczynkowego w Zebiencu, droga gminna w m. Milechowy; Charezowie, Lelusinie,
Gosciniec — Skiby, Murowaniec — Wolica, Tokarnia;

* budowa drog powiatowych: Gosciniec- Miedzianka, Polichno — Galezice — Piekoszow;

* remonty drég powiatowych: Bolmin — Miechowy, Mosty — Jedlnica, Mosty — Chojny oraz
w Wojkowcu;

* remonty drég gminnych w Siedlcach Podgérzu, w Siedlcach Gorki, w Siedlcach
Chatupki, w Murowancu, Siedlce — Wojkowiec oraz w Tokarni;

* modernizacja drogi przez wies$ Skiby oraz odcinka tukowa — Sobkow;

» wykonanie o$wietlenia ulicznego na drogach powiatowych;

* budowa chodnikow na terenie gminy;

* budowa wiat przystankowych na drodze wojewodzkiej Kielce — Matogoszcz;

« w miejscowosci Checiny — budowa drog osiedla Poinoc, wykonanie chodnikow,
os$wietlenie ulic, potozenie nawierzchni asfaltowej, wykonanie ulic i parkingébw w obrebie
osiedla Podtnoc i Starego Miasta, budowa Sciezek rowerowych na terenie catej gminy,
budowa drogi Sitkéwka — Zelejowa;

* remont nawierzchni drogi wojewoddzkiej w Radkowicach;
* budowa sSciezek rowerowych w Tokarni;
* budowa wiaduktu kolejowego w Wolicy.

Gmina Daleszyce

Problemami zasygnalizowanymi w ,Studium uwarunkowan gminy Daleszce”’ sa;

® Studium uwarunkowan i kierunkéw zagospodarowania przestrzennego gminy Checiny. Checiny, 2000 r.
® Plan Rozwoju Lokalnego gminy i miasta Checiny.
" Studium uwarunkowan i kierunkéw zagospodarowania przestrzennego gminy Daleszyce.
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e ruch tranzytowy w Daleszycach, ktéry nakfadajac sie z ruchem lokalnym, powoduje
utrudnienia w ruchu pojazdow i przemieszczenia piesze;

» brak jest wiekszych powierzchni parkingowych w centrum Daleszyc — utrudnia to przy
narastajacym ruchu dostepnos¢ ustug,

* brak dogodnych potaczen komunikacyjnych pomiedzy sotectwami potozonymi w
poétnocnej czesci gminy,
 niski standard drog gminnych i niektérych odcinkoéw drég powiatowych.
Planowane dziatania zmierzajgce do poprawy sytuacji w gminie (zawarte w ,Planie
Rozwoju Lokalnego Gminy Daleszyce™ na lata 2007 — 2013) obejmuja;

* budowe drég gminnych: Marzysz — Zn@j, Dankdw tzw. Goérka, Borkéw — Stopiec, Sukéw
— Papiernia, Niwy — Stopiec oraz w miejscowosci Méwcza i Brzechéw, Cisow;
* przebudowe drég powiatowych: Sukow — Modrzewie, Marzysz — Radomice, Komorki —
Wojciechow, Marzysz — Kuby Miyny;
* przebudowe i modernizacje drég powiatowych Sukoéw - Borkow, Pierzchnica —
Chmielnik, Borkéw — Daleszyce — Gorno;
» przebudowe i odbudowe drogi powiatowej Daleszyce — Smykow — Napekow; Borkéw —
Trzemosna,
* modernizacje drég powiatowych Radlin-Niestachéw-Brzechow-Daleszyce; Komorki-
Skrzelczyce; tukawa-Widetki-Makoszyn;
Ze wzgledu na zly stan techniczny drog i niewystarczajace potgczenie z innymi
sotectwami, wkasnie powyzsze zadania zostaly uznane za priorytetowe.
Na terenie gminy Daleszyce nie wystepujg linie kolejowe. Najblizej potozonymi
stacjami kolejowymi sg stacje w Kielcach;
e dla ruchu osobowego Kielce Gt oddalone od granic gminy ok. 8 km a od
poszczegoblnych sotectw 8 -29 km,

e dla ruchu towarowego Kielce - Herby oddalone od granic gminy ok.10 km a od
poszczegoblnych sotectw 10-31 km.

Stacje te sg dostepne drogg wojewddzka nr 764 oraz drogami powiatowymi.

Gmina Go6rno

Gmina Gorno potozona jest w strefie podmiejskiej Kielce i obstugiwana jest poprzez
droge krajowg numer 74 o znaczeniu miedzyregionalnym Piotrkéw Trybunalski — Sulejow
— Kielce — Krasnik — Lublin. Podstawowg sie¢ drogowg stanowig takze trzy drogi
wojewddzkie: nr 752 Gérno — Bodzentyn, nr 753 Wola Jachowa — Nowa Stupia i nr 754
Radlin — Leszczyny - Dgbrowa. Uzupetnienie sieci drogowej stanowig drogi powiatowe i
gminne. Sie¢ drég w gminie zapewnia sprawng komunikacje miedzy poszczegolnymi
sotectwami. Modernizacji, ze wzgledu na stan nawierzchni, wymagajg w wiekszosci drogi
gminne i drogi powiatowe. W planach rozbudowy sieci drogowej konieczne jest
uwzglednienie drég dojazdowych do projektowanych nowych terenéw budowlanych i
rekreacyjnych.

Wedtug ,Strategii Rozwoju gminy Gorno™ gtéwnym problemem jest wezet drogowy
w Goérnie. Przecinajg sie tu droga krajowa nr 74 (Kielce — Opatow, dzielagca gmine na dwie
czesci) z drogg wojewddzkg nr 752 (Gérno - Bodzentyn) i drogg Goérno - Daleszyce. Ze
wzgledu na duze natezenie ruchu na drodze krajowej konieczna jest docelowa

»n9

8 Plan Rozwoju Lokalnego Gminy Daleszyce.
? Strategia Rozwoju Gminy Gérno.
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przebudowa tego wezla i umozliwienie swobodnej komunikacji miedzy potnocng i
potudniowg czescig gminy.

Wedlug ,Planu Rozwoju Lokalnego Gminy Gérno™® w latach 2007 - 2013
przewiduje sie:
* budowe drogi powiatowej Leszczyny — Krajno — Porgbki;

* budowe drogi gminnej w miejscowosciach: Krajno Stara Wies — Krajno Pogorzele,
Radlin Ogrodzenie, Wola Jachowa, Gérno - Gérno Zawada,

» modernizacje drog powiatowych i gminnych.

Gmina Mastow

Gmina polozona jest na obrzezu kieleckiego wezta komunikacyjnego, ktéry ma
wazne znaczenie krajowe. Wezel ten lezy na przecieciu krajowych Kkorytarzy
transportowych tgczacych aglomeracje warszawska z krakowska i aglomeracje t6édzkg z
rzeszowska. Przecinajg sie tutaj takze korytarze transportowe 0 znaczeniu
miedzyregionalnym: Kielce — Tarnéw i Kielce — Czestochowa. Teren gminy przecinajg 3
drogi krajowe nr 7, nr 73 i nr 74, droga wojewddzka nr 745, liczne drogi powiatowe i
gminne. Duza gestos¢ drog zapewnia dobre warunki dostepnosci komunikacyjnej. Pilnego
rozwigzania wymaga ustalenie nowego przebiegu drog krajowych nr 73  Wisniowka —
Kielce — Tarnow i nr 74 Kielce — Lublin, z lokalizacjg ich skrzyzowania z rejonie
Domaszkowic, a takze z realizacjg wezla ,Wisnidwka” w ciggu drogi krajowej nr 7
Warszawa — Kielce — Krakéw oraz dostosowaniem przebiegu tych drog do parametrow
drég ekspresowych. W ,Studium uwarunkowan .... gminy** przyjeto rezerwy terenowe pod
budowe tras w/w drég zgodne z ustaleniami obowigzujacych planéw zagospodarowania
przestrzennego (w Studium... wskazano takze rozwigzania alternatywne — pierwszy wg
propozycji ,Transprojektu” Warszawa, a drugi wg autorow Studium, uzyskujacy najwyzszg
aprobate spoteczng. Ostateczne przebiegi planowanych tras oraz wezta na skrzyzowaniu
tych drég zostang podjete po wspolnych ustaleniach z GDDKIA (w tym w sprawie obejscia
Kajetanowa w ciggu drogi nr 7) oraz wtadz samorzadowych gmin Mastow i m. Kielce.
Miejski Zarzad Drég w Kielcach wskazuje na koniecznos¢ utrzymania przebiegu drogi
krajowej nr 74 wg ustalen miejscowego planu zagospodarowania przestrzennego.

W Studium... zaktada sie utrzymanie istniejgcego ukladu sieci drog powiatowych i
gminnych oraz przeprowadzenie gruntownej modernizacji i sukcesywng przebudowe
niektorych odcinkow drég. Studium... przewiduje przede wszystkim:

» modernizacje drog powiatowych i gminnych;

« rozbudowe lotniska sportowego w Mastowie dla potrzeb ograniczonego, regionalnego
ruchu lotniczego wraz w zapewnieniem dobrej obstugi komunikacjg zbiorowa;

,Strategia zréwnowazonego rozwoju gminy Mastéw"*? wskazuje na stan techniczny
drég na terenie gminy, a takze na trudnosci w przyspieszeniu modernizacji i rozbudowy
uktadu komunikacyjnego na pograniczu gminy i miasta Kielce. Gtéwny problem stanowi
brak w zgodnosci pogladéw na docelowe rozwigzanie ukladu ponadregionalnych drog.
Strategia... przewiduje takze opracowanie i realizacje gminnego systemu $ciezek
rowerowych w powigzaniu z uktadem miejskim. Przy zachodniej granicy gminy przechodzi
trasa kolei pierwszorzednej relacji Warszawa — Kielce o tranzytowym w stosunku do gminy
charakterze, do ktérej . mieszkancy gminy majg dostep poprzez stacje pasazerska w
Kielcach.

1% plan Rozwoju Lokalnego Gminy Gérno na lata 2004 — 2006 oraz na lata 2007-2013.
™ Studium uwarunkowan i kierunkéw zagospodarowania przestrzennego gminy Mastéw. Mastow, 2000 .
12 Strategia zréwnowazonego rozwoju gminy Mastéw. Mastéw 2000r.
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Gmina Miedziana Gora

Obszar gminy wyposazony jest w wazne elementy infrastruktury transportowej
drogowej i kolejowej. Przez potudniowg cze$é gminy przebiega droga krajowa nr 7,
realizujgca takze relacje miedzynarodowe (Gdansk — Warszawa — Kielce — Krakéw —
Chyzne — granica panstwa). Ponadto przez gmine przechodzi droga krajowa nr 74 w
relacji Kielce — £6dz. Gmine obstugujg takze dwie drogi wojewddzkie nr 748 relacji
Strawczyn — Miedziana Géra oraz nr 750 Lekomin — Zagnhansk — Cminsk. Drogowy uktad
uzupetniajg drogi powiatowe i gminne.

Wzdiuz czesci wschodniej granicy gminy przebiega magistralna linia kolejowa relacji Slask
— Strzemieszyce — Kielce — Deblin. Przystanek w m. Kostomtioty i stacja towarowa Kielce —
Herby stanowig jedyne punkty do obstugi handlowej ruchu pasazerskiego i towarowego.

Studium uwarunkowan ...... gminy*® wskazuje na problem zwiany z przebiegiem
drogi krajowa nr 74:bardxzo duze natezenie ruchu, przebieg przez obszary zabudowane,
jej parametry techniczne i koniecznos¢ obstugi ruchu lokalnego — elementy te stwarzajg
powazne zagrozenia dla bezpieczehstwa ruchu.

Do podstawowych celow przeksztatcen przestrzennych w zakresie transportu gmina
zalicza przede wszystkim zaspokajanie wzrastajgcych potrzeb transportowych z
uwzglednieniem minimalizacji kosztow spotecznych i srodowiskowych, jakie wywotuje
rozbudowa sieci transportowej. Dokument wskazuje nastepujace cele czastkowe:

» zwiekszenie poziomu bezpieczenstwa ruchu;

» zwiekszenie dostepnosci i osiggalnosci wszystkich rejonbw gminy oraz minimalizacja
czasu podrézy;

» zapewnienie przepustowosci w uktadzie sieci;

* zmniejszenie ucigzliwosci transportu dla mieszkancéw i sSrodowiska.

W Studium... przewiduje sie utrzymanie stosownej rezerwy na przebieg trasy
ekspresowej, ktéra na znacznej swej dtugosci bedzie wymagata realizacji w uktadzie
obwodnicowym. Umozliwi to wyeliminowanie ucigzliwosci z obszaréw centralnej gminy.
Proponuje sie etapowg realizacje przewidywanej trasy ekspresowej poprzez:

» przebudowe odcinka Kostomioty | — Kostomtoty Il na dwujezdniowa;

» przebudowe odcinka drogi regionalnej nr 748;

* budowe jednojezdniowego odcinka drogi taczacego Laskowg z Przyjmem;

» korekte tukdéw poziomych i pionowych w rejonie Raszowki;

» dobudowe drugiej jezdni na odcinku Miedziana Gdra — granica gminy;

« realizacje drog lokalnych i gospodarczych przejmujgcych ruch miejscowy.

Dostepnos¢ do drogi ekspresowej zapewniatoby skrzyzowanie w Kostomtotach (wezet z

drogg ekspresowg Gdansk — Chyzne) oraz jednopoziomowe skrzyzowanie skanalizowane
w poblizu wsi Bugaj, Porzecza i Przyjma (droga krajowa nr 748).

Dokument Studium ... ten wskazuje takze na koniecznos¢ utrzymania
stosownej rezerwy terenu pod inwestycje kolejnictwa, tj. tgcznice kolejowg w relacji
Szczukowice — Kostomtoty, przeprowadzajaca ruch tranzytowy z pominieciem stacji Kielce
I Kielce Herby oraz obstugujacg tereny przewidywanej stacji kontenerowej w okolicy
skrzyzowania drég krajowych nr 7 i nr 74.

'3 Studium uwarunkowan i kierunkéw zagospodarowania przestrzennego gminy Miedziana Géra.

Politechnika Krakowska — Katedra Systeméw Komunikacyjnych



Rudnicki A. z zespotem ,Projekt polityki transportowej zréwnowazonego rozwoju dla m. Kielce oraz  ,B”
Kieleckiego Obszaru Metropolitarnego” — lipiec 2006 11

Studium... wskazuje takze na konieczno$¢ powstania tras rowerowych o
charakterze turystyczno — rekreacyjnym.

W |, Strategii rozwoju gminy Miedziana Gora’l4 postuluje sie budowe
odcinkéw uzupetniajgcych sie¢ drog gminnych oraz poprawe dostepnosci do ciggow
tranzytowych z kazdej miejscowosci gminy. Konieczne jest takze stworzenie sieci szlakow
rowerowych.

Gmina Morawica

Gmina Morawica stanowi wezet komunikacyjny, w ktorym zbiegajg sie drogi do
Kielc, Pihczowa, Kazimierzy Wielkiej, Buska Zdroju, Tarnowa, Checin oraz na Sitkdwke-
Nowiny. Przez teren gminy przebiega droga krajowa nr 73 oraz dwie drogi wojewodzkie nr
763 i nr 766. Dopetnieniem uktadu drogowego sag drogi powiatowe i gminne. Na terenie
gminy znajdujg sie takze linie kolejowe relacji: Kielce - Busko Zdroj — Potaniec; Kielce —
Krakdw.

,Plan Rozwoju Lokalnego Gminy Morawica™® wskazuje na ucigzliwosé dla

mieszkancow gminy zagrozenia bezpieczenstwa ruchu powodowanego przez wezet drog:
krajowej, wojewodzkich, powiatowych i drog gminnych. Za konieczne uznano
przedsiewziecia modernizujgce sie¢ drogowag gminy:

e budowa drugiej jezdni drogi nr 73 wraz z obwodnicg miejscowosci Morawica.
Planowana obwodnica przebiegataby po wschodniej stronie miejscowosci, wzdtuz rzeki
Morawka;

* budowe mostow w ciggach drég: Kuby Miyny — Marzysz; Nida - Ostréw (Goleciny);
Obice — Liséw.

* budowa ulic w Morawicy;
* budowa drég gminnych we wsiach: Zaborze, Bilcza, Piaseczna Gérka, Lisow;
» modernizacja drog powiatowych.

Budowa obwodnicy i inwestycje mostowe zaliczane sg do dziatan. Stan techniczny
drég lokalnych jest sredni i wiele wymaga pilnej modernizacji. Inwestycje drogowe powinny
obejmowaé poza samg drogg takze urzadzenia ruchu pieszego i rowerowego,
zapewniajgce podstawowe warunki bezpieczenstwa i funkcjonalnosci.

Konieczne jest takze tworzenia szlakéw rowerowych w celu zwiekszenia znaczenia
obszaru pod wzgledem rekreacyjno — turystycznym.

Dokument ,Zintegrowana Strategia rozwoju Obszaréw Wiejskich™® przedstawia

podobny zakres planowanych projektow rozbudowy i modernizacji sieci drogowej na
terenie gminy Morawica jak w ,Planie Rozwoju Lokalnego Gminy Morawica”.

Gmina Piekoszéw

Podstawowy ukiad drogowy w gminie Piekoszéw stanowi droga krajowa nr 7
Gdansk — Warszawa — Kielce — Krakow — Chyzne (czyli miedzynarodowa E77), droga
wojewddzka nr 786 Kielce — Ruda Strawczynska — topuszno i nr 761 Kielce — Biatogon —
Piekoszow. Gmine obstugujg takze drogi powiatowe i gminne. Przez teren gminy
Piekoszoéw przebiegajg takze 2 linie kolejowe: Matogoszcz — Kielce — Warszawa oraz

 Strategia rozwoju gminy Miedziana Gora.
!5 plan Rozwoju Lokalnego Gminy Morawica.
'8 Zintegrowana Strategia Rozwoju Obszaréw Wiejskich.
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Piekoszéw — Sitkdwka — Pinczow. W Piekoszowie znajduje sie takze przystanek kolejowy
dla ruchu osobowego.

Najwazniejszym elementem przeksztalconego ukftadu sieci drogowej, wedtug
.Studium uwarunkowan i kierunkbw zagospodarowanie przestrzennego gminy
Piekoszéw™’, na terenie gminy bedzie droga krajowa nr 7. Dla tej drogi przewiduje sie
dobudowe od strony zachodniej. Ruch lokalny potgczony bedzie z drogg ekspresowg do
istniejacych weztéw za pomocqg planowanej sieci drog zbiorczych. Droga ta oraz droga nr
74 stanowi¢ bedzie szkielet uktadu drogowego gminy. W celu poprawy standardéw zycia
mieszkancow, jak rowniez warunkéw ruchu tranzytowego przewiduje sie wprowadzenie
kilku zmian w sieci drogowej:

» przetozenie drogi nr 786 Kielce — Lopuszno na odcinku Szczukowice — Micig6zd. Nowa
trasa prowadzi¢ bedzie po potnocnej stronie obszaru zainwestowania Piekoszowa i po
potudniowe] stronie Micigozdu, po terenie dotychczas rezerwowanym w planie
zagospodarowania przestrzennego gminy;

» poprowadzenie drogi nr 761 Kielce — Piekoszow $ladem likwidowanej bocznicy
kolejowej z ominieciem czesci wsi Jaworznia i centralnej czesci Piekoszowa;

* poprawa parametrow technicznych calej sieci drogowej na terenie gminy stosownie do
funkcji realizowanej przez poszczegélne odcinki;

» wydzielenie ciggbébw pieszych i pieszo — rowerowych wzdluz drég w obszarach
zainwestowania.

W odniesieniu do ukladu kolejowego zaktada sie adaptacje i modernizacje
ukladu drog kolejowych oraz modernizacje infrastruktury kolejowej, w szczegodlnosci
obiektow i urzadzen obstugi podréznych. Przewiduje sie realizacje wezta kolejowego w
Gorkach Szczukowskich i realizacje ukladu linii tgcznicowych pomiedzy istniejgcym
ukladem kolejowym a planowanym na terenie gminy Miedziana Goéra terminalem
kontenerowym — Piekoszow — Sitkbwka po potnocno — zachodniej stronie Szczukowic,
poza obszarem planowanego zainwestowania. Zaktada sie, ze pozostate planowane linie
lgcznicowe prowadzone bedg po terenie rezerwowanym w planie miejscowym.

Wedlug ,Planu Rozwoju Lokalnego gminy Piekoszow’18 przewiduje sie
budowe i modernizacje infrastruktury drogowe;j:

* budowa drég: Skatka, Brynica — Ukraina, Micigézd — Gérka, Wierna — Miynki, Lesica-
Lasek — Jezynow;

» przebudowa drogi wojewddzkiej Kielce — Piekoszéw, odcinek w Jaworzni, drogi
wojewddzkiej nr 786 w Micigézdzie, odc. Bobrza - Goérki Szczukowskie, drogi
powiatowej nr 0484T.

Gmina Sitkdéwka - Nowiny

Gtownym elementem ukfadu komunikacyjnego jest biegngca z pétnocy na potudnie
droga krajowa nr 7 (miedzynarodowa E-77) Gdansk — Warszawa — Kielce — Krakow —
Chyze o charakterze tranzytowym oraz droga wojewodzka nr 762 Kielce - Checiny -
Matogoszcz. Dosy¢ gesta lokalna sie¢ drogowa tgczy poszczegdlne wsie z Sitkdwka.
Waznym elementem infrastruktury komunikacyjnej jest linia kolejowa nr 8 relacji
Warszawa — Krakéw, stanowigca jedno z najwazniejszych potaczen Kkolejowych

7 Studium uwarunkowan i kierunkéw zagospodarowanie przestrzennego gminy Piekoszéw. Piekoszow
1999r.
'® Planu Rozwoju Lokalnego gminy Piekoszow.
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wojewoddztwa Swietokrzyskiego. Ze stacji Sitkbwka—Nowiny od linii  magistralnej
odgaleziajg sie: linia dwutorowa zelektryfikowana w kierunku Buska Zdroju oraz tacznica
kolejowa Goérek Szczukowskich potozonych na linii Kielce — Czestochowa. Oprocz tego
stacja ta obstuguje takze zespét bocznic kolejowych.

Wedhug ,Studium uwarunkowan ....gminy19 droga nr 7 powinna by¢ dwujezdniowg
droga ekspresowg (przynajmniej na niektérych odcinkach). Program modernizacji czesci
drogi nr 7 stanowigcej obwodnice Kielc, ktéra przebiega przez gmine Sitkdwka — Nowiny
uwzglednia dobudowe drugiej jezdni.

Problemem na drodze wojewddzkiej nr 762, oprocz niedostosowania nawierzchni
do obecnej kategorii obcigzenia ruchem i ztego stanu technicznego wiaduktu drogowego,
sq takze przejscia dla pieszych na tej drodze. Poprawe bezpieczenstwa pieszych na tej
rozwigzatyby sygnalizacja swietlna w miejscach o najwiekszym natezeniu ruchu pieszego
np. na skrzyzowaniu przy zjezdzie do Nowin.

W celu poprawy ich stanu technicznego drég gminnych nalezy w pierwszej
kolejnosci powstrzymac degradacje konstrukcji drég i obiektéw inzynierskich,  zwiekszyc¢
nosnos$¢ nawierzchni drodg, przenoszacych ruch ciezki i bardzo ciezki oraz dostosowaé
sie¢ drog do wymagan okreslonych standardéw. Drogi na terenie gminy wymagajg takze
kompleksowego rozwigzania systemu ich odwodnienia, ktérego brak wptywa niekorzystnie
na funkcjonalnos¢ i stan techniczny drog. Jedng z szans dla gminy moze stac sie rozwoj
terendw przylegtych do drogi nr 7, w szczegolnosci ich funkcji ustugowej, co moze miec
duze znaczenie w perspektywie znacznego, ponad dwukrotnego wzrostu ruchu
komunikacyjnego na tej drodze.

Poza drogowg siecig komunikacyjna przez gmine przebiegajg takze linie kolejowe.
Najwazniejsza z nich jest magistrala ,p6inoc — potudnie”. Jest to linia dwutorowa,
zelektryfikowana relacji Slask — Kielce — Deblin (Lublin — Warszawa). Na trasie kolei
znajduje sie stacja kolejowa Sitkbwka — Nowiny. Z tej stacji, od w/w linii magistralnej
odgaleziajg sie :

* linia dwutorowa zelektryfikowana w kierunku Buska Zdroju,
» lacznica kolejowa do Gérek Szczukowskich potozonych na linii Kielce — Czestochowa

Stacja kolejowa w Sitkbwce Nowinach obstuguje ponadto zespot bocznic
kolejowych z Cementowni Nowiny — Nowiny | i Nowiny Il oraz z ZPW Trzuskawica poprzez
trzy zespoty torow zdawczo — odbiorczych zlokalizowanych na terenie tych zakladdw.
Bocznice prowadzone sg na ogo6t w sposob bezkolizyjny (6 wiaduktéw kolejowych i 6
przejazdow kolejowych). W obrebie stacji kolejowej znajduje sie tunel dla pieszych o
diugosci 60 m utatwiajgcy komunikacje pomiedzy przeciwlegtymi terenami linii kolejowej.
Pomimo to przebieg linii kolejowych stanowi utrudnienie dla funkcjonowania i rozwoju
terendw przy niej przeciwlegle potozonych.

Wedtug ,Strategii Rozwoju Gminy Sitkéwka — Nowiny"?° najwazniejsze zadania to

modernizacja i remonty drog na terenie gminy w celu poprawy ich stanu technicznego
drég oraz poprawy bezpieczenstwa ruchu. Cele te realizowane bedg poprzez poszerzenie
jezdni i korony, na korekcie tukéw poziomych i pionowych, przeprowadzenie przebudowy i
modernizacji drog lokalnych w gminie. Zachodzi rowniez potrzeba modernizacji systemow
odwodnienia korpusu drogowego. Wedtug Strategii... do najwazniejszych zadan naleza:

» zabezpieczenie terendw pod budowe drugiej jezdni w ciggu drogi nr 7;

¥studium uwarunkowan i kierunkéw zagospodarowania przestrzennego gminy Sitkéwka — Nowiny.
% Strategia Rozwoju Gminy Sitkéwka — Nowiny.
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» opracowanie i realizacja planu modernizacji i rozbudowy drég powiatowych na terenie
gminy;

e opracowanie i realizacja planu modernizacji i rozbudowy drég gminnych.

Obecnie trwajg prace nad przygotowaniem aktualnego ,Planu Rozwoju Lokalnego
Gminy Sitkbwka - Nowiny”. W dokumencie tym przedstawione sg nastepujace
zamierzenia inwestycyjne na lata 2007 — 2013 dotyczace uktadu drogowego gminy:

» przebudowa skrzyzowania drogi wojewodzkiej nr 762 z drogg powiatowg nr 0378T i
drogg gminng nr 254/2 wraz z budowg sygnalizacji Swietlnej w m. Zagorsko;

» przebudowa skrzyzowania drogi wojewodzkiej nr 762 z ul. Chorzowska wraz z budowg
sygnalizacji swietlnej;

* budowa obwodnicy Kielc na odcinku Zagrody — Postowice (kierunek Krakow — Tarnéw);
* przebudowa drég powiatowych i gminnych

Gmina Strawczyn

Uklad podstawowy sieci drog gminy Strawczyn stanowig dwie drogi wojewodzkie nr
748 i nr 786. Znaczna role w potgczeniach wewnatrzgminnych odgrywajg drogi powiatowe
i gminne. Kontynuowanie budowy i modernizacji drég jest celem poprawy dostepnosci
komunikacyjnej. Gmina Strawczyn ma dobrze rozwinieta sie¢ komunikacyjng -
charakteryzuje sie dobrym stanem drog wojewodzkich i powiatowych, jednak drog
utwardzonych gminnych jest za matlo, a jako$¢ istniejgcych jest czesto zta. W tej sytuacji
zachodzi pilna potrzeba szybkiej ich rozbudowy i modernizacji. Finansowanie inwestyciji
spoczywac¢ bedzie gtébwnie na samorzadzie lokalnym, chociaz mozliwe jest réwniez
uzyskanie dofinansowania ze zrédet zewnetrznych.

Gmina Zagna nsk

Podstawowy uktad drogowy gminy Zagnansk sktada sie z nastepujacych drég:
» droga krajowa nr 7 Gdansk — Warszawa — Krakow — Chyzne;
» droga krajowa nr 73 Kielce — Tarnow;
» droga wojewddzka nr 750 Zagnansk — Samsonéw — Cminsk.

Uzupetniajacy ukiad drog tworzg drogi powiatowe i gminne. Istniejacy ukilad i stan
techniczny drog w gminie zapewnia sprawne potagczenia pomiedzy poszczegdlnymi
miejscowosciami i osrodkiem gminnym. Ze wzgledu na duze kompleksy lesne zewnetrzne
powigzania drogowe muszg by¢ ograniczone do istniejgcych.

Przez gmine Zagnansk przebiega dwutorowa, zelektryfikowana magistralna linia
kolejowa, taczaca Slask z Kielcami, Radomiem, Warszawg i Lublinem. Stacja kolejowa
klasy Il znajduje sie w miejscowosci Zagnansk i obstuguje ruch osobowy i towarowy. W
miejscowosci Tumlin — Wegle znajduje sie przystanek dla obstugi ruchu pasazerskiego.
Bocznice kolejowe obecnie nie odgrywajg duzego znaczenia. Linia kolejowa przecina na
terenie gminy wszystkie wazne ciggi drogowe, co powoduje znaczne utrudnienia w
rozbudowie sieci drogowe;j.

Studium uwarunkowan ....gminy** przedstawia nastepujace kierunki rozwoju
komunikacyjnego gminy:

» przebudowa drogi krajowej nr 7 do parametréw technicznych jak dla drogi ekspresowej;

2 Studium uwarunkowan i kierunkéw zagospodarowania przestrzennego gminy Zagnarsk.
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» projektowane obejscie Kajetanowa wraz z weztem ,Wisniowka”;

» peilny dostep wewnetrznej gminy poprzez wigczenie drogi wojewddzkiej nr 750 oraz
wezet ,Zagnansk” w rejonie bocznicy kolejowej;

* budowa wiaduktu nad linia kolejowg E77 w ciggu drogi powiatowe] i zachowanie jej
potaczenia z droga krajowag nr 73;

* modernizacja drog powiatowym i gminnych.

Strategia rozwoju gminy Zagnansk”® wskazuje na ucigzliwosé dla $rodowiska i dla

bezpieczenstwa ruchu drogowego przebiegajacej drogi krajowej nr 7 przez potudniowo —
wschodnie tereny gminy. Na tym ciggu planowana jest:

* budowa obejscia wsi Kajetandw poprzez wykorzystanie korytarza istniejacych drog, z
bezkolizyjnym wezlem drogowym ,Wisniowka” i wiaduktem;

» dobudowe drugiej jezdni na odcinku od wezta ,Wisnidwka” do granic administracyjnych
Kielc.

Projektowanym odcinkom drogi towarzyszy¢ bedg na terenie gminy budowa
wiaduktéw nad drogg ekspresowa, nad bocznicg kolejowq i ktadki dla pieszych pomiedzy

Dokumenty dotycz ace powiatu kieleckiego

Do podstawowych dokumentéw podejmujgacych problemy komunikacji w skali
powiatu kieleckiego jest ,Strategia rozwoju powiatu kieleckiego™ oraz dokumenty
uzupelniajgce i odnoszace sie do Strategii... takie jak ,Plan Rozwoju Lokalnego Powiatu
Kieleckiego™* oraz program ,Bezpieczny Powiat Kielecki”.

Analizujgc istniejacy uktad komunikacyjnego w/w dokumenty stwierdzajg, ze
zapewnia on dobre powigzanie wewnatrz powiatu kieleckiego, a takze ze wszystkimi
sagsiednimi powiatami. Dostepnosé wszystkich z analizowanych gmin oceniana jest jako
bardzo dobra z uwagi na bezposrednie ich potaczenie z drogami krajowymi i
wojewddzkimi we wszystkich kierunkach. Jedynie gmina Mastow odznacza sie mniejszg
dostepnoscig do uktadu nadrzednego.

Do gtownych problemow na terenie powiatu kieleckiego zaliczy¢é mozna przede
wszystkim zty stan techniczny drdg, szczegdlnie drég powiatowych i gminnych. Z tego
wzgledu w Strategii... wyznaczono cele programu operacyjnego majgce za zadanie
poprawi¢ istniejgcq sytuacje, a s to:

e udroznienie systemu komunikacyjnego dla powiatu kieleckiego;

» zapewnienie dobrego potaczenia z siecig drog nadrzednych;

 analiza koncepcji rozwoju sieci drég powiatowych;

» dostosowanie konstrukcji jezdni i obiektéw inzynierskich do obowigzujgcych warunkéw
technicznych;

« dazenie do optymalizacji uktadu drogowego powiatu kieleckiego;

» skrécenie czasu podrézy w obrebie analizowanego obszaru;

» bezkolizyjne prowadzenie ruchu rowerowego i pieszego;

» zwiekszenie bezpieczenstwa drogowego uzytkownikow ruchu;

 uszorstnienie odcinkow dojazdowych do skrzyzowan;

* budowa zatok autobusowych;

» weryfikacja lokalizacji przejs¢ dla pieszych pod wzgledem widocznosci;

* wprowadzenie nowej generacji oznakowania pionowego i poziomego;

%2 Strategia rozwoju gminy Zagnansk.
%8 Strategia Rozwoju Powiatu Kieleckiego (z aktualizacja). Kielce, 30 maja 2006.
# Plan Rozwoju Lokalnego Powiatu Kieleckiego. Kielce, 2004r.
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* budowa sygnalizacji $wietlnych i progéw zwalniajgacych;

* zmniejszenie emisji spalin i hatasu;

» uporzadkowanie systemu odwodnienia;

» zwiekszenie atrakcyjnosci turystycznej powiatu i rozwoj dziatalnosci agroturystyczneyj;
» podniesienie atrakcyjnosci regionu dla celéw inwestycyjnych i rozwoju gospodarczego.

Zatozone cele bedg realizowane poprzez kompleksowe rozwigzania waznych
ciggdw komunikacyjnych powiatu, ktore tgczy¢ bedg wazne osrodki gminne i miejskie
powiatu miedzy sobg oraz wptywaé na poprawe dostepnosci poprzez sie¢ drég
nadrzednych. Wedlug Strategii... przewiduje sie zrealizowa¢ do roku 2013 - 2015
nastepujgce zadania:

* modernizacja drég powiatowych w ramach utworzenia ,Petli powiatowe] Nr 1”
obejmujgcej odcinek: Cedzyna — Porgbki — Huta Szklana — Sw. Krzyz — (brak
potaczenia) — Nowa Stupia — Sw. Krzyz — Huta Nowa — Czapléw — Makoszyn — Lukowa
— Daleszyce — Radlin — Cedzyna,;

» kompleksowa przebudowa ciggéw komunikacyjnych na drogach powiatowych powiatu
kieleckiego:

- Ciag Nr 1, w skfad ktorego wchodzi¢ bedg nastepujgce odcinki:

- droga nr 15541 Sukow — Borkow — Pierzchnica — Chmielnik;

— droga nr 15517 Gérno — Daleszyce — Borkéw;

— droga nr 15124 Chmielnik — Stopnica na odcinku Chmielnik — granica powiatu;

— Ciag Nr 2: droga nr 15687 Mieczyn — Piekoszow na odcinku Gniezdziska
(skrzyzowanie z drogg wojewodzka nr 728) — Piekoszow;

— Ciag Nr 3 w sktad ktérego wchodzi¢ bedg odcinki:

— droga nr 15657 Stgporkéw — Mnidw — Ruda Strawczynska na odcinku: granica
powiatu — Ruda Strawczynska,

— droga nr 15616 Kuzniaki — Dobrzeszéw — Sarbice — Mnin na odcinku Kuzniaki —
skrzyzowanie z drogg powiatowg nr 15689;

— droga nr 15689 Snochowice — Podewsie — skrzyzowanie z drogg powiatowg nr
15616;

» regulacja stanu prawnego gruntdw pod drogami powiatowymi — pozwoli to na
dostosowacC parametry jezdni i obiektdw inzynierskich do warunkow technicznych, o
wptynie na poprawe bezpieczenstwa ruchu i komfortu jazdy;

e poprawa systemu komunikacji drogowej na terenie powiatu kieleckiego co wptynie na
czytelno$¢ i bezpieczehstwo na sieci drogowe;.

W Strategii... brak jest odniesienia do usprawnienia potgczen z gmin do miasta
Kielce i pomiedzy gminami za pomocg komunikacji zbiorowej. Praktycznie potgczenie
pomiedzy analizowanymi obszarami gmin jest znikome i odbywa sie jedynie tylko miedzy
nielicznymi  miejscowosciami. W dokumencie powinny znalezé sie rozwigzania
zmierzajace do usprawnienia potaczen komunikacjg zbiorowg wewnatrz analizowanego
obszaru, uwzgledniajac zmieniajgce sie potrzeby komunikacyjne wynikajgce z
deklarowanej checi rozwoju turystycznego w regionie.

Obszar powiatu kieleckiego obstugiwany jest takze poprzez 3 linie kolejowe:
Warszawa — Krakow; Kielce — Czestochowa; Kielce — Busko — Zdrg;.

Najbardziej istotng linig jest potaczenie Warszawa — Krakéw obstugujgce ruch
pasazersko — towarowy. Umozliwia ona potlaczenie z kierunkéw potudniowych i
poinocnych czesci Polski. Jednoczesnie istniejgce linie kolejowe stanowig obstuge
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obszaru analizowanych gmin, jednak jej skala jest minimalna. Istnienie linii stanowi
potencjalna szanse usprawnienie potaczen miedzy Kielcami, a gminami potozonymi
wzdtuz linii. Przez powiat przebiega takze linia LH-S — obstugujaca jedynie ruch towarowy i
taczaca tereny Polski z Ukraing. Linia LH-S przebiega przez gmine Chmielnik, gdzie w
przysztosci planuje sie powstanie bazy TIR — 0w i punktu przetadunkowego na wagony
kolejowe w kierunku Ukrainy i Rosji. Rozwigzanie takie pozwolitoby na zmniejszenie sie
ruchu tranzytowego samochodéw ciezkich i efektywne wykorzystanie odcinka linii
kolejowe,.

Uzupetniajagcym dokumentem dla Strategii... jest ,Plan rozwoju lokalnego powiatu
kieleckiego”. Dokument ten zawiera dodatkowe elementy budowy i modernizacji
infrastruktury drogowej na terenie gmin powiatu kieleckiego. Przewidziane dziatania majg
docelowo wptyna¢ na:

* poprawe parametréw technicznych i nosnosci drdg;

* podniesieniu poziomu bezpieczenhstwa ruchu drogowego;

* budowe drog o nawierzchni asfaltobetonowej;

* budowe zatok autobusowych;

* budowe sygnalizacji swietlnej;

* wydzielenie ciggdéw pieszych i rowerowych poza pasem jezdni;

» kompleksowy program modernizacji wybranych odcinkow sieci drég powiatowych;
* rozbudowe systemu obstugi ruchu drogowego.

Plan wskazuje dziatania, ktore powinny by¢ zrealizowane do roku 2013 i zaliczajg sie do
nich:

* na terenie gminy Daleszyce: przebudowa drog powiatowych Sukéw — Modrzewie —
Marzysz — Radomice — Komoérki — Wojciechow oraz Marzysz — Kuby Miyny;

* na terenie gminy Miedziana Gora: budowa chodnika wraz z modernizacjg drogi
powiatowej nr 0288T oraz nr 0290T;

* na terenie gminy Strawczyn: budowa i modernizacja krotkich odcinkow drég gminnych;

* na terenie gminy Zagnansk: remont drog powiatowy nr 0296T, 0298T oraz modernizacja
drogi powiatowej nr 0303T,;

* na terenie powiatu: przebudowa drog powiatowych nr 0355T Sukéw — Borkow —
Pierzchnica — Chmielnik oraz nr 0332T Gorno — Daleszyce — Borkow.

Dokumenty dotycz ace wojewodztwa swietokrzyskiego

Dokumentami odnoszacymi sie do polityki gospodarczej i spotecznej sa:
 Strategia Rozwoju Wojewddztwa Swietokrzyskiego z roku 2000 %
. 2F>6Ian Zagospodarowania Przestrzennego Wojewodztwa Swietokrzyskiego z roku 2002

Ten drugi dokument okresla nastepujgce cele polityki przestrzennej w dziedzinie
transportu drogowego w skali Kieleckiego Obszaru Metropolitalnego:

e powstrzymanie postepujacej dekapitalizacji istniejgcej sieci drogowej i obiektow
mostowych oraz ich efektywne i racjonalne wykorzystanie;

% Strategia Rozwoju Wojewddztwa Swietokrzyskiego; Uchwata nr XIV/225/2000 Sejmiku Wojewddztwa Swietokrzyskiego z dnia
30.06.2000

2'6 Plan Zagospodarowania Przestrzennego Wojewddztwa Swietokrzyskiego; Uchwata nr XXIX/399/02 Sejmiku Wojewddztwa
Swietokrzyskiego z dnia 26.04.2002
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e dostosowanie istniejgcych tras do prognozowanego nasilenia ruchu i jego rodzaju,
eliminacja lub ograniczenie ruchu tranzytowego z obszaréw zabudowanych;

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

» aktywizacja terenOw w poblizu tras drogowych poprzez ksztaltowanie korytarzy i
weztéw transportowych uwzgledniajgce wymogi lokalizacyjne przedsiebiorczosci;

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

» usprawnienie komunikacji (zwtaszcza publicznej) na obszarach miast;

* poprawa osiggalnosci osrodkow ustugowych wszystkich szczebli, szczegodlnie Kielc dla
obszaréw potozonych w najwiekszym oddaleniu

Realizacji powyzszych cel6w stuzy¢ bedg nastepujace zasady:

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

* rezerwacja terendw 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
| pieszego;

» dbatos¢ o ochrone $rodowiska naturalnego, zwlaszcza przy realizacji nowych tras drég,
Luspakajanie” ruchu w okresie braku wydzielonych tras samochodowych, na odcinkach
zagrozonych wypadkami;

» ,nhieobudowywanie” drdg, petnigcych podstawowg funkcje tras tranzytowych, zabudowg
nie zwigzang bezposrednio z ruchem,

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

Najwazniejszymi elementami ukfadu komunikacyjnego Kieleckiego Obszaru
Metropolitalnego sg drogi krajowe:

* Numer 7 relacji Gdansk — Warszawa — Kielce — Krakdw — Rabka-Zabornia — przejscie
graniczne ze Stowacjg w Chyznem;

* Numer 73 relacji Wisniéwka — Kielce — Tarnéw — Pilzno — Jasto;

* Numer 74 relacji Piotrkdw Trybunalski — Kielce — Opatow — Tarnobrzeg — Stalowa Wola
— potgczenie z drogg ekspresowg S19 w kierunku Lublina.

Drogi krajowe nr 7 oraz 74 zostaly zaliczone do sieci drég ekspresowych?®’. Droga
krajowa nr 7 na odcinku obwodnicy Kielc juz obecnie posiada parametry drogi
ekspresowej jednojezdniowej. Jedynie jej odcinek na péinoc od wezta w Wisnidwce (z DK
nr 73) wymaga modernizacji. Natomiast droga krajowa nr 74 ma wytyczony nowy przebieg
rownolegly do istniejgcego: na zachdd od Kielc przebiega ona na potudnie od istniejacej
drogi, a na wschod od Kielc na potnoc od istniejacej drogi. W granicach administracyjnych
Kielc Plan Zagospodarowania Przestrzennego Wojewoddztwa Swietokrzyskiego przewiduje

z Rozporzadzenie Rady Ministréw z dnia 26.08.2003 r. zmieniajace rozporzadzenie w sprawie ustalenia sieci autostrad, drog
ekspresowych oraz drég o znaczeniu obronnym (Dz.U. 174, poz. 1683)
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jej przebieg ulicami L6dzkg — Jesionowg — Swietokrzyska, ktére jednak niestychanie
trudno bedzie dostosowaé¢ do parametréw drogi ekspresowej (czestos¢ skrzyzowan,
obstuga przylegtego zainwestowania).

Droga krajowa nr 73 zostanie zmodernizowana poprzez wybudowanie obwodnicy Kielc
wzdtuz wschodniej granicy miasta oraz wsi Morawica (po stronie potnocno-wschodniej).
Umozliwi to osiggniecie parametrow drogi gtdwnej ruchu przyspieszonego (GP).

Uzupetnienie sieci drog krajowych stanowi sie¢ drog wojewodzkich, ktora jest dosc
dobrze rozwinieta. Przez obszar analizy przebiegajg nastepujace drogi wojewddzkie:

* Nr 745 Kielce — Mastow — Radlin,

* Nr 748 Miedziana Goéra (DK 74) — Strawczyn,

« Nr750 Lekomin (DK 7) — Zagnansk — Cminsk Koscielny (DK 74),
« Nr752 Gorno (DK 74) — Swieta Katarzyna — Bodzentyn — Rzepin,
* Nr761 Kielce (Biatogon) — Piekoszow,

* Nr 762 Kielce — Checiny — Matogoszcz,

* Nr 763 Checiny — Morawica,

* Nr 764 Kielce — Daleszyce — Staszow,

* Nr 766 Morawica — Pinczow,

* Nr 786 Kielce — Piekoszow — topuszno.

Sposréd  wyzej wymienionych drég wojewddzkich przewiduje sie modernizacje
nastepujacych odcinkéw?®?°:

* Nr 745 — poprzez nowych odcinkdbw w rejonie lotniska w sgsiedztwie wsi Mastow
Pierwszy i Machocice Kapitulne (w zwigzku z zamiarem lokalizacji lotniska na innym
obszarze zasadnym wydaje sie przeanalizowanie celowosci tej inwestycji),

* Nr 750 — poprzez budowe wiaduktu w Zagnansku-Chrustach nad linig kolejowag Kielce -
Radom,

« Nr 752 — poprzez budowe obwodnicy Swietej Katarzyny,

* Nr 761 — poprzez budowe obwodnicy miejscowosci Jaworznia i Piekoszow wraz z
nowym wigczeniem do DW 786,

* Nr 763 — poprzez budowe nowego potgczenia z DW 762 w celu obejscia Checin oraz
realizacje obwodnicy Morawicy i nowego potgczenia z DW 766,

* Nr 764 — poprzez budowe obwodnicy Sukowa i Daleszyc,

* Nr 786 — poprzez budowe ulicy Nowo-Piekoszowskiej w Kielcach oraz obwodnicy
Piekoszowa.

Po realizacji powyzszych inwestycji uzyska sie uktad zapewniajgcy bardzo sprawny
dojazd do Kielc. Jednakze ze wzgledu na brak elementow o charakterze obwodnicowym
ruch tranzytowy wzgledem Kielc w skali wojewddztwa bedzie musiat odbywaé sie z
wykorzystaniem uktadu komunikacyjnego stolicy regionu. Na rys.2-1 zostat przedstawiony
fragment ukfadu transportowego wojewoddztwa $Swietokrzyskiego odnoszacy sie do
Kieleckiego Obszaru Metropolitarnego.

%8 plan Zagospodarowania Przestrzennego Wojewddztwa Swietokrzyskiego; Uchwata nr XXIX/399/02 Sejmiku Wojewddztwa
Swietokrzyskiego z dnia 26.04.2002 ]

2 Kompleksowy Program Rozwoju Sieci Drogowej Wojewddztwa Swietokrzyskiego; Uchwata Nr XXXI1/435/02 Sejmiku Wojewddztwa
Swietokrzyskiego z dnia 30.08.2002
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Rys. 2-1 Ustalony w Planie Zagospodarowania Przestrzennego Wojewddztwa Swietokrzyskiego przebieg
drég krajowych i wojewddzkich.

Transport lotniczy dla wojewodztwa  swietokrzyskieqo

Transport lotniczy jest obecnie najszybciej rozwijajacg sie gatezig transportu w
Zjednoczonej Europie. Wprowadzenie zasady ,otwartego nieba”, dynamiczny rozwoj
sektora tzw. tanich (niskokosztowych) linii lotniczych oraz popierany przez Unie program
rozwoju regionalnych portéw lotniczych, to argumenty za uwzglednieniem tej galezi
transportu w formutowaniu polityki transportowej metropolii Kielc .

Kielce i Kielecki Obszar Metropolitalny majg obecnie ograniczony dostep do
transportu lotniczego. Wojewodztwo $Swietokrzyskie — jako jedno z czterech w kraju
(podobnie jak lubelskie, opolskie i warminsko-mazurskie) — nie posiada regionalnego portu
lotniczego. Zlokalizowane w Mastowie (ok. 9 km na poinocny wschéd od centrum Kielc)
cywilne lotnisko lokalne — ze wzgledu na swoje parametry techniczne i brak mozliwosci
istotnej rozbudowy — moze obstugiwac jedynie segment Civil Aviation oraz petnic¢ funkcje
lotniska sportowego. Podmiotem zarzadzajgcym tym lotniskiem jest Aeroklub Polski.
Lotnisko posiada pas asfaltowy o wymiarach 900x300 m i pas trawiasty 900x250 m oraz
wyposazone jest w $wiatta podejscia, progéw i krawedziowe. Zajmuje powierzchnie ca 72
ha. Lotnisko Mastow k/Kielc jest wpisane do panstwowego rejestru lotnisk cywilnych pod
numerem 24, jako lotnisko cywilne o kodzie referencyjnym 1B, kategorii og6lnego uzytku,
przeznaczone do startéw i lgdowan samolotow i szybowcoéw, z drogg startowg o
nawierzchni sztucznej. Lotnisko oferuje mozliwosé Igdowania matych statkéw
powietrznych do 19 miejsc
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Najblizszymi dla Kielc portami lotniczymi, obstugujacymi regionalny ruch lotniczy, sg

w gohwili obecnej (uporzadkowane wedtug liczby pasazerow odprawionych w | kwartale
br.”):

Centralny Port Lotniczy Warszawa-Okecie (1 542 507 pas.) — odlegly od Kielc o ok.
175 km;

Regionalny Port Lotniczy Krakéw-Balice (387 492 pas.) — odlegly od Kielc o ok. 120
km;

Port Lotniczy Katowice-Pyrzowice (227 736 pas.) — odlegly od Kielc ok. 145 km;

Port Lotniczy Rzeszow-Jasionka (48 729 pas.) — odlegly od Kielc o ok. 160 km;

Port Lotniczy £6dz-Lublinek (30 399 pas.) — odlegty od Kielc o ok. 140 km.

Jak wynika z powyzszego zestawienia Kielce nie znajdujg sie w zadnej ze 100

kilometrowych stref obstugi** wymienionych portéw lotniczych, a najblizszym z nich jest —
oddalony az o ok. 120 km — port lotniczy w krakowskich Balicach, do ktérego dojazd z
Kielc samochodem zajmuje ponad 2 godziny.

Warto réwniez odnotowac, ze pétnocno-wschodnia czesé swietokrzyskiego znajduje

sie w potencjalnym obszarze cigzenia projektowanego w wojewddztwie lubelskim (ok. 40
km na pétnoc od Lublina) nowego portu regionalnego — Lublin-Niedzwiada®?. Odlegto$é z
Kielc na to nowe lotnisko wynositaby jednak az ok. 180 km.

% Na podstawie danych Urzedu Lotnictwa Cywilnego — www.ulc.gov.pl/

% Obszar bezposredniego oddzialywania o promieniu 100 km (co odpowiada czasowi dojazdu ok. 90 minut) przyjmuie sie jako $wiatowy
standard w ocenie potencjalnego rynku pasazerskiego dla linii lotniczych korzystajgcych z okreslonego lotniska.

2 por.np. www.pllublin.pl/news.php
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Uwzgledniajgc wskazane wyzej przestanki zewnetrzne oraz biorgc pod uwage
potencjat Kieleckiego Obszaru Metropolitalnego i catego regionu swietokrzyskiego wydaje
sie, ze podjeta ostatnio decyzja o budowie regionalnego portu lotniczego w poblizu Kielc
jest w pelni uzasadniona. Wedtug udostepnionego opracowania*?®, rozpatrywane byty dwie
lokalizacje w gminach powiatu kieleckiego: Morawica oraz Piekoszéw. Jak wynika z
informacji uzyskanych bezposrednio z Wydzialu Projektéw Strukturalnych i Strategii
Miasta UM w Kielcach - ostatecznie zdecydowano, ze nowy port bedzie sie miescit w
Obicach, na terenie gmin Morawica i Chmielnik, w odlegtosci ok. 20 km na potudnie od
centrum Kielc. Rozpoczecie realizacji projektu przewidziane zostalo na | kwartat 2008
roku, a zakonczenie — na IV kwartat 2010 roku.

Projekt ,Regionalny Port Lotniczy Kielce”34 zaktada wybudowanie nowego lotniska
(o kodzie referencyjnym 4D), umozliwiajgcego obstuge ruchu lotniczego przewoznikéw —
giéwnie pasazerskich, $redniego zasiegu, na liniach europejskich — operujacych
samolotami typu Boeing 737 lub Airbus 319/320. Catkowita powierzchnia lotniska (wraz z
infrastrukturg towarzyszacg) ma wynosi¢ 250+300 ha a projekt przewiduje — miedzy
innymi — budowe drogi startowej o wymiarach 2500 x 60 m, drog kotowania o tgcznej
dlugosci 2880 m, plyty postoju samolotow o powierzchni 48 tys. m2, terminala
pasazerskiego, wiezy kontrolnej, budynku cargo i budynkéw innych stuzb lotniskowych,
Swietlnych i radiowych pomocy radionawigacyjnych oraz catej niezbednej infrastruktury
towarzyszacej. Zatozono, ze port obstugiwac¢ bedzie rocznie 350 tys. pasazeréw (312 pas.
W godzinie szczytu). Laczne koszty realizacji projektu oszacowano na poziomie 500 min
zt.

W obszarze obstugi nowego portu znajda sie:

e w promieniu do 50 km — Kielecki Obszar Metropolitalny oraz m.in. Busko i Solec Zdr¢;
(uzdrowiska, do ktorych co roku przyjezdza ok. 30 tys. kuracjuszy), Staszow, Pinczow i
Jedrzejéw;

¢ w promieniu 50-100 km — m.in. Wioszczowa, Skarzysko-Kamienna, Starachowice,
Szydtowiec, Ostrowiec Swietokrzyski i Sandomierz.

Proponowana lokalizacja portu umozliwi wyjatkowo sprawng obstuge
komunikacyjng, wykorzystujgcq istniejacy uktad drogowy (drogi krajowe nr 73 i 78 oraz
droga wojewddzka nr 766). Powstanie lotniska w Obicach stworzy réwniez mozliwosé
wykorzystania do jego obstugi przebiegajgcej w poblizu linii kolejowej Kielce — Busko
Zdroj. Wigczenie kolei regionalnej (np. nowoczesne autobusy szynowe) do obstugi portu
lotniczego daje szanse przywrocenia w tej relacji ruchu pasazerskiego, wstrzymanego w
2004 roku.

2.2. Polityka transportowa pa Astwa

Ponizej zostang przytoczone niektore ustalenia rzgdowego dokumentu Polityka
Transportowa Panstwa (PTP)®, z  uwypukleniem  problematyki  obszaréw
zurbanizowanych.

W zakresie rozumienia zasady zrownowa 2Zonego rozwoju:

.Poprawa jako sci systemu transportowego bedzie decydujgcym czynnikiem,
warunkujgcym jakos$¢ zycia mieszkancoéw i rozwoj gospodarczy kraju i regiondow.
Stosowanie zasady zrbwnowa zonego rozwoju b edzie zapewnialo rownowage miedzy

B Koncepcja projektu ,Regionalny Port Lotniczy Kielce” — Kielce, czerwiec 2006 r.
3 Koncepcja projektu ,Regionalny Port Lotniczy Kielce” — Kielce, czerwiec 2006 r.
% polityka Transportowa Paristwa na lata 2006 — 2025. Dokument przyjety przez Rade Ministréw 29 czerwca 2005 r.
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czynnikami spotecznymi, gospodarczymi, przestrzennymi oraz ochrony srodowiska w
warunkach rozwijajacej sie gospodarki rynkowej w kraju cztonkowskim Unii Europejskiej,
zwigzanym celami, zadaniami i regutami Unii a takze zobowigzaniami wynikajacymi z
potrzeb obronnosci panstwa, w tym z cztonkostwa w NATO.

Czynnik spoteczny, to gtownie rownoprawnos$¢ mobilnosci (w tym fatwos¢ dostepu
do miejsc pracy, szkoty, ustug i rekreacji) oraz dgzenie do zmniejszenia zagrozenia
spoteczenstwa wypadkami i do ograniczania ucigzliwosci transportu dla mieszkancow i
srodowiska ich zycia.

Czynnik gospodarczy ma dwa wymiary — pierwszy to zapewnienie warunkow dla
wzrostu gospodarczego w skali makro-ekonomicznej przez usuwanie barier i tworzenie
nowych warunkow tego rozwoju, drugi w skali sektorowej - rozwoj transportu jako dziatu
gospodarki, ochrona rynku i konkurenciji.

Czynnik przestrzenny to koordynacja zagospodarowania przestrzennego i systemu
transportu w celu ograniczenia tempa wzrostu generowanego ruchu i pracy przewozowej
oraz lokalizowania obiektow transportowych w zgodzie z zasadami racjonalnego
zagospodarowania terenu i uwarunkowaniami tadu przestrzennego.

Czynnik ekologiczny to szeroko rozumiany kierunek zréwnowazonego rozwoju,
ktGrego istotg jest dazenie do zachowania réwnowagi miedzy zaspokajaniem potrzeb
cztowieka
i jego bezpieczenstwa, a zachowaniem walorow srodowiska oraz jego nieodnawialnych
zasobow.

Réwnowazenie powyzszych czynnikéw, realizowane w warunkach czlonkostwa w
Unii Europejskiej, musi by¢ podporzadkowane kluczowym w tym zakresie zasadom Unii:

» wolnego, réwnego i niedyskryminacyjnego rynku, zarbwno po stronie uczestnikdw rynku
przewozowego jak i podmiotow zarzgdzajgcych i eksploatujgcych system transportowy,

» demokratycznego systemu podejmowania decyzji, w szczegoélnosci w zakresie
planowania rozwoju,

» ochrony unikalnych waloréw srodowiska przyrodniczego i kulturowego”.

W zakresie pasa zerskiego transportu kolejoweqo:

.Dalsze reformowanie przewozéw  regionalnych, ze  szczegOlnym
uwzglednieniem:

e zakonczenia procesu przejecia przez samorzady wojewodzkie roli organizatoréw
przewozow regionalnych,

» zwiekszenie potencjalu przewozowego PKP Przewozy Regionalne Sp. z 0.0. dzieki
zakupom taboru przy wykorzystaniu $rodkow z budzetu centralnego i budzetow
regionalnych, a takze srodkéw zewnetrznych, w tym z programow UE,

» stworzenie warunkéw dla wejscia na rynek nowych operatorow,

» wdrazania regulowanej konkurencji, ktérej podstawg bedzie zawieranie wieloletnich
kontraktow miedzy samorzgdami wojewodzkimi i operatorami,

* wspierania integracji przewozow kolejowych z innymi systemami transportowymi
(tworzenie weziow integracyjnych kolej — autobus, weziéw przesiadkowych Parku;j i
Jedz, potgczen kolejowych do portéw lotniczych, itp),

e wspieranie inicjatyw zmierzajagcych do powotania partnerskich  zwigzkow
miedzywojewoddzkich i miedzynarodowych w istniejgcych i nowych euroregionach.

Wspieranie rewitalizacji przewozéw aglomeracyjnych przez:
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* tworzenie zachet do przejmowania infrastruktury i organizacji przewozéw
aglomeracyjnych przez samorzady lokalne;

» wspieranie finansowe samorzadow aglomeracji w realizacji projektow modernizacji linii
kolei aglomeracyjnej i zakupow taboru,

» wspieranie rozwoju rynku lokalnych przewoznikéw kolejowych”.

W zakresie rozwoju infrastruktury drogowej:

W PTP przyjeto, jako zalozenie wyjsciowe, dostosowanie sieci drogowej do
potrzeb (w tym przez wzmocnienie konstrukcji nawierzchni i obiektow) z zastrzezeniem, ze
nie dotyczy to obszarow intensywnej zabudowy (gdzie stworzenie sieci drdg i parkingow
umozliwiajgcej swobodne korzystanie z samochodu nie jest mozliwe) oraz, ze brane beda
pod uwage wymogi ochrony wybranych obszarow.

W  najblizszym okresie zadania w zakresie rozwoju podstawowe] sieci
drogowej bedg koncentrowac sie na:

* budowie wybranych odcinkéw autostrad i drog ekspresowych (z weryfikacjg obecnego
programu inwestycyjnego i koncentracjg uwagi na odcinkach najbardziej istotnych dla
systemu transportowego i najbardziej efektywnych ekonomicznie),

* programie wzmocnieh konstrukcji nawierzchni drég (gtéwnie w korytarzach sieci
transeuropejskiej oraz na pozostatych drogach obcigzonych intensywnym ruchem
samochodéw ciezarowych),

 likwidacji zalegtosci w utrzymaniu istniejgcej sieci drogowej,

* programie budowy obejs¢ miejscowosci, z zachowaniem dbatosci o ochrone tych obejs¢
przed obudowg nowg zabudowa;

* modernizacji odcinkéw drog krajowych pod katem poprawy bezpieczenstwa ruchu, w
tym uruchomienie programu uspokojenia ruchu na przejsciach drog przez mate
miejscowosci,

e poprawianiu warunkéw przejazdu dla ruchu tranzytowego i ruchu zrédtowo-docelowego
w aglomeracjach miejskich.

W zakresie regionalneqo transportu lotniczeqo:

~Akceptujgc  widoczng aktywnos¢ samorzadow wojewddzkich 1 miast
metropolitalnych w Polsce w rozwijaniu portéw regionalnych, co jest zgodne z tendencjami
Swiatowymi, w tym takze w krajach UE, nalezy sie liczy¢ z przyspieszonym wzrostem ich
znaczenia. Taki kierunek rozwoju bedzie popierany takze dlatego, ze przy wzroscie ruchu i
poprawie optacalnosci linii do/z portdw regionalnych nastgpi zmniejszenie koniecznosci
przesiadek w porcie centralnym, co ograniczy zakres jego koniecznej rozbudowy i w
efekcie poprzez ograniczenie wzrostu liczby startow i lgdowan obnizy wage czynnika
emisji ucigzliwosci dla srodowiska.”

W zakresie rozwoju transportu w obszarach zurbanizo wanych:

.Sytuacja transportowa w miastach polskich jest zréznicowana pod wzgledem
poziomu motoryzacji, warunkow ruchu, stanu infrastruktury technicznej, zasad organizacji
przewozoéw transportem zbiorowym, stopnia przygotowania i realizacji polityk i programoéw
rozwoju transportu. Najwazniejsze problemy to:

* Rosngce zattoczenie ulic i wptyw zatloczenia na warunki ruchu, w tym funkcjonowania
transportu miejskiego; spadek predkosci podrézy obniza atrakcyjnosé transportu
publicznego i podnosi koszty eksploatacji; zatloczenie staje sie problemem nie tylko w
duzych, ale takze $rednich i malych miastach. W miastach matych duzg ucigzliwo$é
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stanowi ruch tranzytowy, bedacy przyczyng ztego stanu bezpieczenstwa ruchu
drogowego i srodowiska naturalnego.

Brak w wiekszosci miast systematycznego planowania rozwoju systemow transportu
powigzanego z planowaniem przestrzennym; rzadkoscia sg regularne badania
zachowan transportowych.

Jakkolwiek rosnie liczba miast, ktorych wiadze sformutowaly polityke transportowg
przychylng dla transportu publicznego, to wdrazanie tej polityki odbywa sie bardzo
wolno; rzadko stosowane sg rozwigzania zapewniajgce priorytet dla tramwajow i
autobusow (wydzielone pasy ruchu, wydzielone jezdnie, wzbudzana sygnalizacja
Swietlna).

Skagpe srodki finansowe przeznaczane przez samorzad na lokalny transport publiczny z
trudnoscig pokrywajg roznice miedzy kosztami eksploatacji a wptywami ze sprzedazy
biletbw; sytuacje pogarsza system planowania finansowego w postaci corocznie
uchwalanych budzetow gminnych; brak stabilnych regut polityki taryfowej oraz
finansowania modernizacji 1 rozwoju transportu lokalnego powoduje, ze zakres
inwestowania i remontow jest niewystarczajacy, a w niektorych miastach inwestycje nie
wystepuja.

W wyniku wprowadzenia w latach 2003 — 2004 nowych aktow prawnych organizowanie
funkcjonowania transportu lokalnego zostato utrudnione, poniewaz nie wprowadzono,
obowigzujacej w UE, zasady stuzby publicznej. Dotyczy to zarO6wno transportu
lokalnego jak i miedzygminnego.

Rynek ustug przewozowych w transporcie zbiorowym zdominowany jest przez
przewoznikdw komunalnych, chociaz w coraz szerszym stopniu postepuje jego
demonopolizacja.

Udziat transportu zbiorowego w podrézach ulega zmniejszeniu, zwlaszcza w miastach
srednich; w miastach duzych wystepuje tendencja do stabilizowania sie wielkosci
przewozOw w transporcie zbiorowym, gtéwnie wskutek rosngcej ruchliwosci
mieszkancéw. W miastach matych i niektorych $rednich coraz wiekszg role w
przewozach zbiorowych odgrywa prywatna komunikacja mikrobusowa, funkcjonujgca
bez dotacji gminnych. W wielu przypadkach stanowi ona jedyng mozliwos¢, wobec
wycofywania sie z obstugi przewoznikow regionalnych, w tym kolei.

Wzrasta pozytywny stosunek mieszkancow miast do tramwaju, chociaz nie dotyczy to
wszystkich miast, w ktorych istniejg systemy tramwajowe, a tempo realizacji projektow
modernizacji jest powolne; gtbwng przyczyng sg wysokie koszty wymiany najczesciej
przestarzatego taboru tramwajowego.

Mimo rozwinietej sieci infrastruktury rola kolei w obstudze regionalnej i obszarow
metropolitarnych maleje.

Stan techniczny infrastruktury, w tym nawierzchni ulic, pomimo podejmowanych
wysitkbw remontowych i utrzymaniowych, jest zly. Skala realizowanych inwestycji
drogowych w miastach jest bardzo zr6znicowana; na transport publiczny przeznaczane
sq niewielkie srodki; wyjatkiem jest budowa metra w Warszawie.

Nie sg realizowane obszarowe systemy sterowania ruchem — inwestycje o najszybszych
mozliwych korzysciach dla ptynnosci ruchu i ochrony przed jego ucigzliwosciami; te
systemy moglyby takze przynies¢ wiele nowych mozliwosci w zastosowaniach
zaawansowanych instrumentéw zarzadzania ruchem, informacji i bezpieczehstwa
publicznego.

Z trudem toruje sobie droge proces budowy drég rowerowych, cho¢ nieliczne miasta
moga nawet sie poszczyci¢ spektakularnymi osiggnieciami.
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» Malg wage przywigzuje sie do organizacji przewozu tadunkéw w miastach; rozwo;
centrow i terminali logistycznych odbywa sie w sposéb zywiotowy.

» Systemy transportowe miast z uwagi na swojq stabg integracje, nie sprzyjaja
rozpowszechnianiu sie podrézy multimodalnych (realizowanie podrézy z
wykorzystaniem kilku réznych srodkéw lokomaociji).

Na poczatku lat 90-tych panstwo catkowicie wycofalo sie z opieki nad lokalnym
transportem publicznym. Nie towarzyszyto temu odpowiednie do nowych zadan
zwiekszenie dochodow samorzadow. Samorzady zostalty zmuszone do podwyzszenia cen
biletow i ograniczenia s$rodkéw finansowych na wymiane taboru i utrzymanie
infrastruktury. Wzrost motoryzacji i zatloczenia drég miejskich spowodowat spadek
atrakcyjnosci transportu publicznego i pogorszenie regularnosci.

Decentralizacja oraz niska rentownos$¢ przewozéw lokalnych spowodowaly takze
dezintegracje transportu publicznego obstugujacego aglomeracje. W najostrzejszej formie
problem ten wystgpit w aglomeracjach: warszawskiej, gornoslaskiej i gdanskiej. Proby
tworzenia zwigzkéw miedzygminnych oraz porozumieh z udzialem gmin, wojewddztw
I ministerstwa skonczyty sie niepowodzeniem. Zaniedbania w tym zakresie sg tym bardziej
znaczace, ze rozpoczat sie proces ,rozlewania sie miast”. W potaczeniu z rosngcg
motoryzacjg pogorszenie oferty przewozowej spowodowato odplyw pasazerow gtdwnie
z kolei. Powstalg luke w pewnym stopniu wypeili przewoznicy prywatni (autobusy,
mikrobusy) dziatajgcy na zasadach potformalnych.

Ostatnio obserwowane sg korzystne zmiany dla transportu publicznego. Nasility sie
proefektywnosciowe zmiany w przedsiebiorstwach, nastgpita rezygnacja z nieefektywnych
form dziatalnosci ubocznej, itp. Rozpoczeto odnowe taboru autobusowego. W umowach
o wykonywanie ustug przewozowych pojawity sie kryteria jakosci i wigzanie ich spetnienia
z wysokoscig zaptaty za ustugi. Nasilit sie postep w systemach taryfowych, oraz
metodach nadzoru i sterowania ruchem. W kilku miastach zauwazono szanse w postaci
transportu tramwajowego, mniej podatnego na zakidécenia powodowane przez rosnacy
ruch samochodowy. Gtéwnym zadaniem polityki transportowej panstwa powinno wiec byc¢
wsparcie samorzadéw miast w realizacji polityki zrbwnowazonego rozwoju, odwrdcenie
niekorzystnych tendencji systeméw w rozwoju systemow transportowych i podtrzymanie
zmian korzystnych. Przyjmuje sie nastepujgce podstawowe instrumenty polityki panstwa w
odniesieniu do transportu w miastach:

* Wspieranie tworzenia polityk transportowych i strategii rozwoju systemu transportowego
z uwzglednieniem zasady zréwnowazenia systemu transportowego i spéjnosci
systemow lokalnego i krajowego przez szkolenia i wzorcowe opracowania.

* Promowanie rozwigzan z zakresu integracji przestrzennej i funkcjonalnej podsystemoéw
transportowych, w tym zachecanie do tworzenia wspoélnych rozktadoéw jazdy, jednolitych
systemow taryfowych, wprowadzenia biletu waznego na wszystkie srodki transportu u
wszystkich przewoznikow w skali regionéw i kraju przez szkolenia i publikacje.

* Promowanie i wspomaganie w duzych miastach roli transportu szynowego w tym w
szczegolnosci kolei i tramwaju, jako podstawowych $srodkéw transportu publicznego,
poprzez wspotfinansowanie projektow modernizacji tras i wymiany taboru w ramach
projektéw rzgdowo — samorzgadowych oraz wsparcie srodkami UE.

* Wspieranie demonopolizacji rynku ustug przewozowych we wszystkich rodzajach
transportu publicznego (kolej, autobus, tramwaj) i uruchamianie mechanizméw
konkurencji przez wprowadzenie zasady ,sterowanej konkurencji”.

« Promowanie i wspieranie dziatlah technicznych, organizacyjnych, prewencyjnych i
propagandowo-wychowawczych na rzecz poprawy bezpieczenstwa ruchu drogowego.
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* Promowanie rozwigzan zmniejszajgcych ucigzliwo$¢ ruchu ciezarowego (w tym
dostawczego) przez:

— wspieranie tworzenia systeméw logistyki miejskiej, w tym stymulowanie rozwoju
terminali i urzadzen dla przewozow kombinowanych oraz elementéw sieci
transportowej stuzgcych do powigzan z takimi urzgdzeniami,

- stwarzanie warunkéw do eliminowania ciezkiego ruchu towarowego oraz przewozow
masowych tadunkéw niebezpiecznych przez tereny intensywnego zainwestowania
miejskiego, poprzez odpowiedni rozwdj i modernizacje uktadu drogowego

— obszarowe zarzadzanie ruchem.

» Tworzenie wymogow i zachet dla dostosowywania systeméw transportowych miast do
potrzeb  niepetnosprawnych uzytkownikbw przez odpowiednie przepisy oraz
wspoffinansowanie projektow.

* Promowanie innowacyjnych rozwigzan technicznych, np. poprzez zachecanie do
stosowania: systemOw sterowania dyspozytorskiego dla pojazdow transportu
publicznego z wykorzystaniem nawigacji satelitarnej, rozwijania systeméw zarzadzania
ruchem, rozwijania dynamicznych systemu informowania pasazeréw, itp.

* Podejmowanie inicjatyw legislacyjnych wlasnych oraz na wnioski samorzadéw
lokalnych, w tym stworzenie regulacji prawnych dopuszczajgcych wprowadzanie opfat
za wjazd do wybranych obszaréw miasta lub ogdlnie — za korzystanie z infrastruktury.
Nalezy rowniez zwiekszy¢ role strazy miejskiej w egzekucji dziatan podejmowanych w
ramach realizacji polityki transportowej miast, zaostrzenie przez samorzady wymogow w
zakresie  ograniczenia prawa wjazdu do obszarow $rodmiejskich pojazdom nie
spetniajgcym okreslonych wymagan ekologicznych.

» Tworzenie i upowszechnianie standardéw technicznych (np. w zakresie: projektowania,
utrzymania drog i ulic w mieécie, systeméw informacji, systeméw opfat, itp.) i
promowanie dobrych rozwigzan technicznych.

* Wspieranie i upowszechnianie dziatan prowadzacych do zarzadzania mobilnoscig w
sensie skilaniania do rezygnacji z niekoniecznych podrézy samochodowych i
realizowania ich ,przyjaznymi" srodowisku srodkami podrézowania, bgadz odbywania
podrézy poza godzinami szczytow przewozowych. Promowanie poprzez edukacje
spoteczng, w tym kampanie informacyjno-reklamowag ,kultury mobilnosci”, tj. postaw
sktaniajacych do korzystania z ruchu niezmotoryzowanego (pieszego i rowerowego) i
komunikacji zbiorowej oraz postawy odpowiedzialnego, samoograniczajgcego sie
korzystania z samochodu osobowego.”

2.3. Polityka transportowa Unii Europejskiej

Oficjalng polityka transportowa UE jest tzw. “Biata Ksiega™®. Z obszernego
materiatu przytaczane bedg w czesci kwestie ogoélne, ale majace zwigzek z obszarami
zurbanizowanymi, a w czesci — kwestie dotyczace specyfiki miast.

Transport jest kluczowym czynnikiem w nowoczesnej gospodarce. Jednakze ma miejsce
permanentna sprzecznos¢ pomiedzy spoteczehstwem, wykazujgcym coraz wiekszg
mobilnos¢ a opinig publiczna, ktéra staje sie coraz bardziej nietolerancyjna na chroniczne
stany zatloczenia i opOznien oraz kiepska jakos¢ obstugi transportowej. W sytuacji, gdy
popyt na transport staje sie coraz wiekszy, odpowiedzig spotecznosci nie moze byc¢
budowa nowej infrastruktury i pobudzanie rynku transportowego. System transportowy

% White Paper: European Transport Policy for 2010: time to decide. European Commission, 2001.
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potrzebuje by¢ optymalizowany, aby sprosta¢ popytowi zrownowazonemu ekonomicznie,
spotecznie oraz srodowiskowo.

Kongestia jest efektem nierébwnowagi pomiedzy srodkami lokomocji. Nierownomierny
rozwoéj poszczegolnych srodkéw lokomocji jest odzwierciedleniem tego, ze jedne srodki
lepiej, a inne gorzej adoptujg sie do nowoczesnej gospodarki. Wynika to z faktu, ze nie
wszystkie koszty zewnetrzne zostaly wilgczone do ceny transportu oraz, ze pewne
regulacje socjalne i z zakresu bezpieczenstwa nie sg respektowane, zwlaszcza w
transporcie drogowym. Istnieje potrzeba stworzenia i realizowania kompleksowej
strateqii_, ktora bierze pod uwage:

» Polityke przestrzenng aby unikng¢ zbednego wzrostu mobilnosci wywotanej
wydtuzonym dystansem miedzy domem a praca,

« Polityke spoteczng i edukacyjna, z lepszg organizacjg modelu pracy oraz godzin nauki,
tak aby unikng¢ zattoczenia drog, szczegodlnie weekendowych wyjazdow i powrotow,
kiedy wydarza sie najwieksza liczba wypadkow.

* Polityke transportu miejskiego, aby dochodzi¢c do réwnowagi pomiedzy
unowoczesnianym transportem publicznym i bardziej racjonalnym uzyciem samochodu
osobowego. Umozliwitoby to  speilnienie  miedzynarodowych  porozumien
ograniczajacych emisje CO, w miastach i na drogach.

* Polityke budzetowsq i fiskalng, aby osiggna¢ petng internalizacje zewnetrznych kosztow
transportu, w szczegoélnosci srodowiskowych.

* Polityke konkurencji, aby zapewni¢ otwarto$¢ rynku przewozow - szczegOlnie w
sektorze kolei. Przedsiebiorstwa juz funkcjonujgce na rynku przewozowym nie powinny
przez swojg juz dominujgca pozycje powstrzymywac rozwoju konkurencji. Nie mozna
przy tym dopusci¢c do pogorszenia sie jakosci ustug przewozowych. Komisja
Europejska proponuje otworzy¢ rynek przewozowy zapewniajac przejrzystosc, jakosc
funkcjonowania transportu zbiorowego poprzez regulowang konkurencje.

Zasadnicze zadania proponowane w Biatej Ksiedze a odnoszgce sie do obszarow
zurbanizowanych to:

* Rewitalizacja kolei.

» Urzeczywistnienie postulatu intermodalnosci.

» Poprawa bezpieczenstwa ruchu drogowego.

» Polityka efektywnych optat transportowych.

* Rozpoznanie praw i obowigzkéw uzytkownikéw.

» Rozwdj transportu miejskiego o wysokiej jakosci.

» Kiladzenie nacisku w badaniach i technologii na czysty i sprawny transport.

* Rozwdj srednio i diugoterminowych zadan pro-srodowiskowych dla zréwnowazonego
systemu transportu.

Przedmiotem troski sg problemy z funduszami, ze wzgledu na: ograniczone budzety
publiczne oraz potrzebe reasekuracji prywatnych inwestorow. Konieczne jest innowacyjne
podejscie, polegajgce na tworzeniu wspoélnych prywatno - publicznych funduszy, gdyz dla
wielu duzych projektow nie udaje sie odzyska¢ - nawet w ciggu kilku dziesiecioleci -
wytozonych srodkow inwestycyjnych. Trudnosci te powinny by¢ tagodzone przez proces
stopniowego wprowadzania optat za uzycie infrastruktury.

Zmiana podejscia polega réwniez na usytuowaniu u_ zytkownika systemu w
centrum polityki transportowej . Uzytkownik ma prawo oczekiwa¢ bardziej racjonalnego
transportu w miastach, w tym systemu “z ludzka twarzg”.

“Biata Ksiega” poswieca duzg uwage postulatowi zapewnienia ciggtosci podrozy,
upatrujgc w tym wielkg role planowania miejscowego. Stacje metra, kolei, autobuséw oraz
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parkingi powinny by¢ “zazebione”, tak aby przestrzen w ktorej dokonuje sie przesiadka z
samochodu lub ze srodka 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 czy autobusu, daje sie
mozliwos¢é zmotoryzowanym pozostawienia samochodu i dalszej podrozy tymi srodkami
(ew. takze taksowka).

Adaptujac transport publiczny do przewozenia roweréw zacheca sie do jednej z
form intermodalnos$ci. Do sukcesu intermodalnosci moze przyczynié¢ sie taksowka, ktorej
rola moze wykracza¢ poza przewOz pasazerow i obejmowaé: doreczanie przesytek
ekspresowych, niewielkich fadunkow, itp.

Rozwoj inteligentnych systemow informujgcych pasazerow o warunkach podrézy
pozwoli zredukowac¢ straty czasu na przesiadanie sie. Sukces intermodalnosci oczywiscie
zalezy od tatwego dostepu do wszystkich srodkow transportu.

Zattoczenie obejmuje nie tylko centra miast, lecz takze jego obszary peryferyjne. Rosnacy
ruch i kongestia idg w parze z coraz wiekszymi emisjami hatasu | zanieczyszczen
powietrza. Realizowane w miastach czeste, ale za to krétkie podroze samochodem
powodujg, ze zimny silnik zuzywa paliwo w stopniu 3 do 4 razy wiekszym, a predkosc¢
ruchu jest 3 do 4 razy mniejsza niz w warunkach optymalnych.

W miastach wytwarzanych jest 40% wszystkich emisji CO, pochodzacych od
pojazdow. CO, jest gidbwnym sprawcag efektu cieplarnianego powodujgcego zmiany
klimatu. Takze inne zanieczyszczenia zawarte w spalinach powodujg dolegliwosci
zdrowotne, w szczegolnosci NOy i pyt zawieszony. Koszty leczenia chorob (zwlaszcza
wsrod dzieci i oséb starszych) bedace tego konsekwencjg pochtaniajg 1,7% produktu
narodowego.

Wypadki drogowe sg na drugim miejscu przyczyn nieszczesliwych wypadkéw w miastach,
szczegOlnie dotyczy to pieszych, rowerzystéw i motocyklistbw. Nie mozna ignorowac
niekorzystnej roli powyzszych czynnikOw na pogarszanie sie jakosci zycia w miescie.

Zatem wiadze centralne i lokalne powinny jak najszybciej rozwi__azaé¢ problem
samochodu w du_zych miastach, ktdrego rola musi by € ograniczana . Alternatywg jest
promocja czystych pojazdéw i dobrego jakosciowo transportu publicznego. Oddziatywania
poprzez wsparcie finansowe pozwala Unii Europejskiej inicjowa¢ i regulowac
dywersyfikacje zuzywanej w transporcie energii. Jednakze UE nie moze narzuci¢ miastom
srodkow bedacych alternatywg do samochodu. Dlatego dziatania Komisji Europejskiej
ograniczajq sie do promowania dobrych wzorcéw do nasladowania.

Dywersyfikacja energii_ w_transporcie obejmuje w pierwszej kolejnosci autobusy. W
coraz wiekszej liczbie miast sg one napedzane naturalnym gazem, biopaliwem Ilub
paliwem bezsiarkowym. W przysztosci proces przechodzenia na paliwa alternatywne
obejmie samochody osobowy oraz ciezarowe. Biopaliwa bedg stosowane w perspektywie
krotko- i Srednio-terminowej, naturalny gaz - w horyzoncie $rednio- i diugofalowym,
natomiast wodor - jako paliwo- w perspektywie odlegte;.

Celem UE zapisanym w Bialej Ksiedze jest zastgpienie do 2020 roku 20%
konwencjonalnych paliw przez ich substytuty. Komisja Europejska zaleca rdznicowac
podatek od samochoddw osobowych wg kryteriow srodowiskowych. Bedzie to stymulowac
zakupy i uzytkowanie samochoddéw, ktore sg bardziej przyjazne Srodowiskowo. Nowe
technologie to pojazdy o napedzie elektrycznym hybrydowym.

Nadmierne uzytkowanie samochodéw osobowych jest gtdwnym powodem
kongestii. Dlatego powinno sie tworzy¢ alternatywy do samochodu, zarobwno w zakresie
infrastruktury (linie metra, tramwaje, $ciezki rowerowe, pasy ruchu z priorytetem dla
komunikacji zbiorowej) jak i parametrow ustugi (jakos¢, informacja). Komunikacja zbiorowa
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powinna osiggna¢ poziom komfortu odpowiadajgcy oczekiwaniom mieszkancow. Dotyczy
to w szczegolnosci obstugi 0sob z ograniczong mobilnoscia.

Zmiany w zachowaniach spotecznych powoduja, ze tradycyjny podziat na okresy
szczytu i okresy pozaszczytowe odchodzi w przesztos¢. Budowa nowych osiedli
mieszkaniowych oraz centréw handlowych na peryferiach miasta wymaga zmian w
trasach i pojemnosciach srodkoéw transportu dysponowanych przez przewoznikow.

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 plastycznej. Sg przyktady
miast, ktore zahamowaty uzytkowanie samochodu poprzez inwestycje w transport
niedrogowy i pokazaly, ze mozliwa jest redukcja uzycia samochodu rzedu 1% rocznie.
Niektére miasta przez zapisy prawne zrealizowaty $ciste normy dopuszczalnej liczby
miejsc postojowych w nowobudowanych obiektach, czynigc tym samym samochdd mniej
uzyteczny.

Niektére wtadze lokalne planujg pasy specjalne, zapewniajgce priorytet dla
pojazdow transportu publicznego (autobusy i taksowki) oraz dla tych samochodow
osobowych, ktére przewozag wiekszg liczbe podréznych (“car pooling”). W ostatnich latach
wida¢ rozwdj obiecujgcych innowacyjnych form mobilnosci, zwigzanych ze wspdolnym
uzytkowaniem samochodu (“car sharing”).

Wzrasta takze liczba ciggow dla rowerzystéw. W wielu miastach i konurbacjach
przekonuje sie duze firmy produkcyjne, ustugowe lub administracyjne, aby pomagaly
swoim pracownikom organizowac¢ podréze, nawet ptacgc im za korzystanie z transportu
zbiorowego. Zmniejszenie kongestii oprocz rozwoju roznych form transportu zbiorowego
mozna bedzie osiggnac przez wprowadzanie systemu optat za korzystanie z infrastruktury,
czego najprostszg forma sg optaty za parkowanie.

Niezaleznie od $wiadomosci, ze wiekszos¢ decyzji dotyczacych rodzaju dziatan w
sektorze transportu i ich finansowaniu pozostaje w jurysdykcji wiadz panstwowych,
regionalnych i lokalnych, to jednak Komisja Europejska zamierza:

« wspiera¢ (wykorzystujgc unijne fundusze) miasta podejmujgce pionierskie dziatania i
inicjatywy, spetniajagce przy tym narodowe plany rozwoju;

» promowa¢ wzrost uzytkowania czystych pojazdéw i form transportu publicznego,
dostepnego dla wszystkich uzytkownikow, wiacznie z osobami o ograniczonej
mobilnosci (szczegdlnie dla inwalidéw i 0s6b w podesziym wieku);

e identyfikowa¢ i wdrazaé¢ najlepsze rozwigzania, wigczajgc w to koleje miejskie i
regionalne oraz wzorce w zarzgdzaniu infrastrukturg transportowa.
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3. OKOLICZNOSCI | UWARUNKOWANIA FORMUEOWANIA POLITYKI (DIAGNOZA |
OCENA STANU ISTNIEJACEGO):

3.1. Charakterystyka demograficzna i gospodarcza ob szaru analizy.

Obszar analizy sklada sie z miasta Kielce, petnigcego funkcje metropolitalng
(zamieszkiwanego przez 63,8% mieszkancow obszaru) oraz 10 gmin sasiadujgcych z
miastem (Rys. 3-1). Potencjat demograficzny kazdej z nich z osobna jest niewielki -
zamieszkiwane sg przez 2,1% (Mastow) + 4,6% (Piekoszow) liczby mieszkancow obszaru
metropolitalnego. Podstawowe dane demograficzne dla poszczegdinych gmin Kieleckiego
Obszaru Metropolitarnego zostaly zestawione w tablicy 3-1. Ogétem na tym obszarze
mieszka obecnie ok. 330 tys. osob.

Miedziana
Goéra

Piekoszéw

Daleszyce

Rys. 3-1 Kielecki Obszar Metropolitarny
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Tablica 3-1 Zestawienie podstawowych danych demograficznych®:
_ _ o Liczba urodzen Liczba zgonéw nai)l:fglrr?;za
Liczba mieszkancow na 10(1)0, na 10(1)0, 1000
mieszkancow mieszkancow mieszkancow
Kielce 209 455 8,3 7.8 0,5
Checiny 14 676 9,5 7,8 1,7
Daleszyce 14 587 9,3 7,5 1,8
Gorno 12 793 11,1 7,0 4,2
Mastow 9442 10,9 8,2 2,7
Miedziana Gora 9837 9,8 8,0 1,8
Morawica 13 046 8,7 7,6 1,2
Piekoszow 15061 11,9 7.8 4,1
Sitkéwka-Nowiny 6 909 11,4 7 4,4
Strawczyn 9732 11,2 8,2 3,0
Zagnansk 12724 6,8 10,2 -3,4

Analizujgc powyzsze dane mozna stwierdzi¢, ze dos¢ wysoki przyrost naturalny (rzedu
4,1 + 4,4%) ma miejsce w gminach Gorno, Piekoszéw oraz Sitkowka-Nowiny. Troche
nizszy obserwuje sie w Strawczynie (3,0%o0), oraz Mastowie (2,7%o). Niski przyrost
naturalny (1,2 + 1,8%0) utrzymuje sie w gminach Checiny, Daleszyce, Miedziana Gora i
Morawica. Minimalny przyrost naturalny jest w Kielcach (0,5%0), natomiast ujemny przyrost
naturalny obserwuje sie w gminie Zagnansk (-3,4%o).

Dodatkowo dla poszczegdlnych powiatébw stanowigcych obszar analizy, tzn. miasta
Kielce i powiatu ziemskiego kieleckiego, mozna okresli¢ wielkos¢ migracji ludnosci.
Migracje wewnetrzne ludnosci dla catego powiatu kieleckiego ziemskiego wynosza:
naptyw 2576 (w tym do miast — 124, a do wsi — 2452), a odptyw 1609 (z miast — 153, ze
wsi — 1453). Saldo migracji wynosi 967. Dla samego miasta Kielce wielkosci te wynoszg
odpowiednio: naptyw 1222, odptyw 2625, a w zwigzku z tym saldo jest ujemne -1403.

Na podstawie obowigzujacych prognoz opracowanych przez GUS? przewiduje sie, ze
liczba mieszkancéw Kielc bedzie stopniowo malata, osiggajac nastepujace wartosci: w
roku 2010 — 204,3 tys., w roku 2020 — 188,4 tys., a w roku 2030 — 165,0 tys. Natomiast dla
powiatu kieleckiego ziemskiego przewiduje sie wzrost liczby mieszkancow i przewiduje
sie, ze wartosci te bedg dla poszczegolnych horyzontow bedg nastepujgce: rok 2010 —
200,5 tys., rok 2020 — 206,7 tys., a w roku 2030 — 207,8 tys. Porownujac liczby nalezy
pamieta¢, ze wymienionych 10 gmin skiadajacych sie na obszar analizy stanowi tylko
czes$¢ powiatu ziemskiego kieleckiego.

Kolejnym etapem analiz jest okreslenie struktury wiekowej mieszkancow.
Wyodrebnione zostaly trzy grupy wiekowe: wiek przedprodukcyjny, wiek produkcyjny oraz
wiek poprodukcyjny. Doktadne wyniki przedstawiono w tablicy 3-2.

'Rocznik statystyczny wojewodztwa $wietokrzyskiego, GUS, 2005
2 Prognoza demograficzna na lata 2003-2030, GUS, Warszawa 2004
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Tablica 3-2 Zestawienie podstawowych danych o wieku mieszkancow®:

Liczba Liczba Liczba
Liczba mieszkancow mieszkancow mieszkancow mieszkancow
ogotem w wieku w wieku w wieku
przedprodukcyjnym produkcyjnym poprodukcyjnym
Kielce 209 455 36 817 140 645 31993
Checiny 14 676 3351 9240 1361
Daleszyce 14 587 3791 8910 1886
Gorno 12 793 3567 7 830 1396
Mastow 9442 2 389 5898 1155
Miedziana Gora 9837 2403 6 257 1177
Morawica 13 046 3403 8 063 1580
Piekoszow 15061 3884 9271 1906
Sitkdwka-Nowiny 6 909 1604 4 468 837
Strawczyn 9732 2 658 5864 1210
Zagnansk 12724 2794 7 879 2051

W obszarze metropolitalnym Kielc struktura wiekowa przedstawia sie nastepujgco:
20,3% o0s6b jest w wieku przedprodukcyjnym, 65,3% - w wieku produkcyjnym oraz 14,2% -
w wieku poprodukcyjnym. Wielko$ci te roznig sie dos¢ istotnie dla Kielc i gmin osciennych.
W miescie Kielce struktura wiekowa przedstawia sie nastepujgco: 17,6% o0sOb jest w
wieku przedprodukcyjnym, 67,1% - w wieku produkcyjnym oraz 15,3% - w wieku
poprodukcyjnym. Dla gmin osciennych wielkosci te sg nastepujace: 25,1% o0soOb jest w
wieku przedprodukcyjnym (w zaleznosci od gminy wielko$¢ ta waha sie w granicach 22%
dla Zagnanska do 27,9% dla Goérna), 62% - w wieku produkcyjnym (od 60,3% dla
Strawczyna do 64,7% dla Sitkowki-Nowiny) oraz 12,3% - w wieku poprodukcyjnym (od
9,3% dla Checin do 16,1% dla Zagnanska).

Analiza zatrudnienia w podziale na sektory (publiczny i niepubliczny) oraz rodzaj
dziatalnosci (przemyst i budownictwo, ustugi rynkowe, ustugi nierynkowe) zostata
przedstawiona w tablica 3-3. Zestawiono takze wielko$s¢ bezrobocia w poszczegolnych
gminach Kieleckiego Obszaru Metropolitalnego.

% Rocznik statystyczny wojewodztwa $wietokrzyskiego, GUS, 2005
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Tablica 3-3 Zestawienie podstawowych danych o rodzaju zatrudnienia®:

Pracujacy Sektor Przemyst i Ustugi Ustugi .
! ) . Bezrobocie
ogotem Publ. Niepubl. | budownictwo | rynkowe |nierynkowe
: 16727
Kielce 66 002 29 313 36 689 20 322 24 473 20971 (11,9%)
. 1602
Checiny 1641 1168 473 336 268 985 (17,3%)
1723
Daleszyce 871 501 370 306 116 406 (19,3%)
. 1425
Gérno 652 442 210 137 199 305 (18,2%)
Mastow 543 244 209 244 128 162 868
(14,7%)
Miedziana Géra 530 367 163 234 104 174 1004
(16,0%)
Morawica 1813 1163 650 461 148 1125 1119
(13,9%)
Piekoszéw 1670 534 1136 821 214 467 1575
(17,0%)
Sitkéwka- 629
Nowiny 2382 672 1710 1411 530 433 (14,1%)
1010
Strawczyn 370 280 90 63 108 180 (17,2%)
. 1275
Zagnansk 899 479 420 331 121 401 (16,2%)

Na terenie Kieleckiego Obszaru Metropolitalnego przewaza zatrudnienie w sektorze
niepublicznym (54,6%). W Kielcach, gdzie pracuje ogromna wiekszos¢ oséb (85,3%
miejsc pracy catego obszaru) wielkos¢ ta jest nieco wieksza i wynosi 55,6%. Analizujac
sytuacje w poszczegoélnych gminach mozna stwierdzi¢, ze wskaznik ten przyjmuje wrecz
skrajne wartosci: od bardzo matych (28,2% w Sitkbwce-Nowinach i 32% w Piekoszowie)
do bardzo duzych (71,2% w Checinach i 75,7 w Strawczynie).

Analizujgc podziat na sektory wytworcze mozna stwierdzi¢, ze udziat poszczegdélnych
sektoréw jest bardzo réwnomierny: przemystu i budownictwa — 31,9%, ustug rynkowych —
34,1%, a ustug nierynkowych — 33,1%. W samych Kielcach udziat ten jest tylko
nieznacznie zréznicowany i wynosi: przemystu i budownictwa — 30,8%, ustug rynkowych —
37,1%, a ustug nierynkowych — 31,8%. Znacznie wieksze zr6znicowanie obserwuje sie w
gminach osciennych, gdzie wartosci przecietne wynoszg: 38,2% - przemyst i budownictwo
(od 17% w Strawczynie do 59,2% w Sitkbwce-Nowinach), 17% - ustugi rynkowe (od 8,2%
w Morawicy do 30,5% w Goérnie) oraz 40,8% - ustugi nierynkowe (od 18,2% w Sitkéwce-
Nowinach do 62,1% w Morawicy).

Powaznym problemem jest bezrobocie. Dla catego Kieleckiego Obszaru
Metropolitalnego wskaznik ten wynosi 13,5% (o okoto 3% nizej niz dla catego kraju), gdyz
w samych Kielcach jest znacznie mniejszy i wynosi 11,9%. Jest to typowa sytuacja — w
miastach duzych bezrobocie jest na znacznie nizszym poziomie jak w gminach z nim
sgsiadujgcych. W pozostatych gminach jest bardziej zréznicowany i waha sie w granicach:
od 13,9% w Morawicy do 19,3% w Daleszycach.

4 Rocznik statystyczny wojewodztwa $wietokrzyskiego, GUS, 2005
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3.2 Sieé i przewozy kolejowe

Ponizszy przeglad zostat opracowany na podstawie strategii rozwoju i studium
uwarunkowan i zagospodarowania przestrzennego rozwazanych gmin oraz miasta Kielc.

Sie¢ komunikacji kolejowej prowadzona jest przez miasto Kielce, ze stacjg weztowa,
oraz przez nastepujace gminy oscienne: Checiny, Morawice, Mastow, Miedziang Gore,
Piekoszow, Sitkéwke — Nowiny, Zagnansk.

Siec¢ kolejowg Kieleckiego Obszaru Metropolitarnego tworza:

e Linia nr_8: Warszawa (Zachodnia) - Krakow (Gtowny). Jest to pierwszorzedna,
zelektryfikowana linia dwutorowa, na ktorej wykonywane sg przewozy pasazerskie i
towarowe; na km 187+144 tej linii zlokalizowana jest stacja weztowa Kielce.

e Linia_nr_61: Kielce — Fosowskie. Jest to pierwszorzedna, zelektryfikowana linia
dwutorowa, na ktorej prowadzony jest ruch pasazerski i towarowy; na km | +806 tej linii
znajduje sie stacja manewrowa (rozrzgdowa) Kielce Herbskie.

e Linia nr 73: Sitkéwka - Nowiny — Busko Zdrgj. Jest to linia pierwszorzedna, dwutorowa
(do Wioszczowic), na ktérej obecnie jest prowadzony wytgcznie ruch towarowy.

W skiad Kieleckiego Wezta Kolejowego wchodzg rowniez dwie zelektryfikowane,
pierwszorzedne 1igcznice, na ktorych prowadzony jest wylacznie ruch pociggow
towarowych:

* Lacznica nr 567: Piaski (posterunek odgatezny zlokalizowany na km 185+389 linii nr 8)
- Kielce Herbskie, o dlugosci 1780 m, umozliwiajgca przejazd z kierunku Skarzyska
Kamiennej bezposrednio (bez zmiany kierunku jazdy) na stacje Kielce Herbskie i w
kierunku Koniecpola.

* tacznica nr 568: Sitkbwka Nowiny (stacja weziowa na km 198+190 linii nr 8)
Szczukowice (posterunek odgatezny zlokalizowany na km 10+711 linii nr 61), o
diugosci 10,06 km, umozliwiajgca przejazd z kierunku Sedziszowa/Wtoszczowic na
linie 61 w kierunku Koniecpola z ominieciem stacji Kielce i Kielce Herbskie.

Przez teren gminy Checiny przebiega linia kolejowa nr 8 Warszawa - Krakow. Rozcina
ona gmine na dwie czesci. Cze$¢ potudniowa znajduje sie w widtach komunikaciji
kolejowej linii Warszawa - Krakéw oraz Kielce — Busko, ktora przebiega poza granicami
gminy Checiny. Na terenie gminy Checiny znajduje sie stacja Wolica (przystanek
osobowy, tory ogoélne). W bezposrednim sasiedztwie granic gminy Checiny na tej linii
znajduje sie posterunek odgatezny Radkowie (przystanek osobowy, bocznica kolejowa)
oraz przystanki Sitkowka - Nowiny i Sobkéw. Dalej od granic gminy Checiny na linii Kielce
- Czestochowa zlokalizowany jest przystanek Rykoszyn.

Przez gmine Morawica przebiega linia kolejowa na Busko Zdr¢j. Na tym odcinku ruch
pasazerski zostat wstrzymany. Wystepuje jedna tacznica linii kolejowej na Busko Zdroj z
linig kolejowag na Krakdw.

Przez gmine Miedziana Géra przebiega magistralna dwutorowa, zelektryfikowana linia
kolejowa wzdtuz czesci wschodniej granicy gminy (ok. 4,8 km). Jest to linia Krakéw -
Kielce - Warszawa. Poza przestankiem w m. Kostomioty na terenie gminy nie wystepujg
istotne urzgdzenia obstugi ruchu pasazerskiego i towarowego.

W gminie Piekoszow zaktada sie adaptacje i modernizacje istniejgcego ukiadu drog
kolejowych oraz modernizacje infrastruktury kolejowej, w szczegoélnosci obiektow i
urzadzen obstugi podroznych. Przewiduje sie mozliwos¢ realizacji wezta kolejowego w
Gorkach Szczukowskich i realizacje ukladu linii tgcznicowych pomiedzy istniejacym
ukladem kolejowym, a planowanym na terenie gminy Miedziana Gora terminalem
kontenerowym oraz poprowadzenie tgcznic w relacji: terminal kontenerowy - Piekoszow i
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terminal kontenerowy - Sitkbwka po poétnocno - zachodniej stronie Szczukowic, poza
obszarem planowanego zainwestowania.

Linia Kolejowa nr. 8 relacji Warszawa - Krakéw stanowi jedno z najwazniejszych
potaczen kolejowych wojewddztwa swietokrzyskiego. Ze stacji Sitkdwka - Nowiny od linii
magistralnej odgateziajg sie — linia dwutorowa zelektryfikowana w kierunku Buska Zdroju
oraz tgcznica kolejowa Gérek Szczukowskich potozonych na linii Kielce — Czestochowa.
Stacja kolejowa w Sitkbwce Nowinach obstuguje ponadto zespdt bocznic kolejowych w
Cementowni Nowiny - Nowiny | i Nowiny Il oraz ZPW Trzukawica poprzez trzy zespoty
torow zdawczo - odbiorczych zlokalizowanych na terenie tych zakladéw. Bocznice
prowadzone sg na ogét w sposéb bezkolizyjny (6 wiaduktdow kolejowych i 6 przejazdow
kolejowych). W obrebie stacji kolejowej znajduje sie tunel dla pieszych utatwiajgcy
komunikacje pomiedzy przeciwlegtymi terenami linii kolejowe,;.

Przez gmine Zagnansk przebiega dwutorowa, zelektryfikowana magistralna linia
kolejowa, taczaca Slask z Kielcami, Radomiem, Warszawg i Lublinem. Stacja kolejowa
klasy Il znajduje sie w Zagnansku i obstuguje ruch osobowy i towarowy. W miejscowosci
Tumlin - Wegle znajduje sie przystanek dla obstugi ruchu pasazerskiego. Bocznice
kolejowe do kamienioloméw w Wisnidwce i do bylego Przedsiebiorstwa Przemystu
Drzewnego nie odgrywaja obecnie dawnej roli w zwigzku z likwidacjg tych zaktadow pracy.
Linia kolejowa przecina na terenie gminy Zagnansk wszystkie wazne drogi (z wyjatkiem
krajowej nr 7), co powoduje utrudnienia i zagrozenia dla ruchu.

Na terenie gminy Daleszyce nie wystepujg linie kolejowe. Najblizej potozone sg stacje
kolejowe w Kielcach, w wezle linii kolejowych normalnotorowych Warszawa-Krakow i
Opole - Czestochowa — Kielce i sa:

e dla ruchu osobowego Kielce Gt oddalone od granic gminy ok. 8 km, a od
poszczegoblnych sotectw 8 — 29 km,

e dla ruchu towarowego Kielce - Herby oddalone od granic gminy ok. 10 km, a od
poszczegblnych sotectw 10 — 31 km.

Stacje te sg dostepne drogg wojewodzka nr 764 oraz drogami powiatowymi.

Gminy Strawczyn, Gorno podobnie jak gmina Daleszyce nie sg obstugiwane przez linie
kolejowe.

Lokalizacje stacji kolejowych (przystankdw) oraz przebieg linii kolejowej przez miasto
Kielce i obszar metropolitarny Kielc przedstawia Rys. 3-2.
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Rys. 3-2 Przebieg linii kolejowych w Kieleckim Obszarze Metropolitarnym

Ruch kolejowy

W Kieleckim WezZle Kolejowym obstugiwany jest ruch pociggdw pasazerskich i
towarowych, z ktorych czesc¢ rozpoczyna lub konczy jazde na stacji Kielce lub Kielce
Herbskie, czes¢ za$ to pociggi tranzytujgce réznych relacji. Niezaleznie od tego, na
stacjach i punktach tadunkowych wykonywana jest praca manewrowa.

Na linii: Kielce — Skarzysko-Kamienna ruch kolejowy przedstawia sie nastepujgco:

* Intercity — 1 pocigg (Nida — Kielce — Warszawa — Gdynia, kursy sezonowe od 1.07 — do
1.09)

» Dalekobiezne (pospieszne) — 11 par statych pociggéw oraz 3 okresowe (Kielce —
Suchedniéw — Skarzysko Kamienna — Warszawa — Lublin — Biatystok — Olsztyn)

* Regionalne (miejscowe) — 8 par pociggéw (do Skarzyska Kamiennej) — zatrzymujg sie
na kazdej stacji.

Na linii: Kielce — Sitkéwka - Jedrzejow ruch kolejowy przedstawia sie nastepujgaco:

e Dalekobiezne: 10 par pociggow, w tym dwa sezonowe, jadace do Krakowa,
Zakopanego Krynicy, Zag0rza. Zatrzymujg sie w Jedrzejowie, Sedziszowie, Miechowie,
Krakowie.
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« Pociggi regionalne: 9 par, w tym 2 jadgce do Katowic, 3 - do Krakowa, 1 - do Koztowa,

3 -do Sedziszowa.

Na linii: Kielce — Koniecpol - Czestochowa ruch kolejowy przedstawia sie nastepujaco:
» Dalekobiezne: 4 pociggi stale i 1 sezonowy, jadgce do Wroctawia, Jeleniej Gory,
Katowic, Bielska-Biatej. Zatrzymujg sie w Bukowej, Wioszczowej, Koniecpolu.
* Pociggi regionalne: 7 par pociggéw (3 jadace do Wioszczowej, 4 jadace do
Czestochowy). Zatrzymujq sie na wszystkich stacjach.

Ruch pasazerski przedstawia Rys. 3-3 podajacy srednig liczbe pociggéw na danym
odcinku), natomiast ruch towarowy przedstawia Rys. 3-4 z podang srednia liczbg

pociggéw na danym odcinku.

Skarzysko Kamienna

Warszawa

Ruch pasaZerski

12
pociagi

60 kim'h

Kaniecpol
Czestochowa

Wra kawie
Wiloszczowa
Busko Zdrdjf Staszow

Rys.3-3 Ruch pasazerski w Kieleckim Obszarze

Metropolitarnym

Przewozy kolejowe

Skarzysko Karnienna
WWarszawa

Ruch towarowy

W Kielce

28par
oW [pociagow

Kaniecpaol
Czestochowsa

Woszozowa el
Buskn Zdra)f Stagzdw

Rys. 3-4 Ruch towarowy w Kieleckim Obszarze

Metropolitarnym

Wielkosci przewozow pasazerskich na terenie wojewddztwa swietokrzyskiego, powiatu

kieleckiego i Kielc przedstawia tablica 3-4.

Tablica 3-4 Liczba os6b odprawionych w pociggach osobowych oraz pospiesznych w wojewddztwie
Swietokrzyskim. W nawiasach oszacowano taczng liczbe oséb odprawionych w Kielcach i w

powiecie kieleckim.

Rok Liczb_a 0s0b odprawionych w Licz_ba 0sob ijprawionych w
pociggach osobowych pociggach pospiesznych
2001 3 060 227 (ok. 1 377 100) 3 680 008 (ok. 1 656 000)
2002 2939 762 (ok. 1 322 890) 3201 054 (ok. 1 440 470)
2003 2 600 101 (ok. 1 170 050) 2899 773 (ok. 1 304 900)
2004 2 340 454 ( ok. 1053 200) 2800 699 (ok. 1 260 320)
2005 2477 701 (ok.1 114 970) 2922 067 (ok. 1 314 930)
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Udziat Kielc i Powiatu kieleckiego stanowi 45 % ogoélnych przewozow na terenie
wojewddztwa. Generalnie wieksza liczba os6b korzysta z ustug komunikacji kolejowej
pospiesznej. Jednak liczba przewiezionych oséb w latach od 2001 do 2004 z roku na rok
spadata. Niewielki wzrost pasazerow mozna zaobserwowac¢ w 2005 roku (Rys. 3-5).

Liczba os6b odprawionych w poci  agach osobowych oraz po $piesznych w
woj. Swietokrzyskim, Powiecie Kieleckim oraz Kielcach
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Rys. 3-5 Liczba oséb odprawionych w pociggach osobowych oraz pospiesznych w wojewddztwie
Swietokrzyskim, w powiecie kieleckim oraz w Kielcach.

Liczba os6b podrézujacych przez stacje Sitkdbwka Nowiny wyniosta 3 350 w potoku
regionalnym i 6 050 w potoku globalnym (dane ze strategii rozwoju gminy Sitkbwka —
Nowiny z 1999/2000). Liczba podrdzy kolejowych po spadku w latach 90-tych utrzymuje
sie na tym samym poziomie.

Zestawienie wyladunku i zatadunku towar6w na stacjach wojewddztwa
Swietokrzyskiego wykazuje, ze najwiekszy ruch towarowy panuje na stacji Sitkowka —
Nowiny. Wielkos¢ masy zatadunkowej wynosi 1 099 276 ton rocznie, a masy
wytadunkowej 517 030 ton. Dla poréwnania - zatadunek na stacji Kielce wynosi 73 871
ton, a wytadunek na stacji Ozaréw Cementownia odpowiednio 488 436 i 78 0231 ton
rocznie (dane wedtug strategii rozwoju gminy Sitkdwka - Nowiny z 1999/2000). Z
pozostatych gmin brak danych.

Udziat kolei w przewozach pasazerskich systematycznie spada (wynika to ze wzrostu
motoryzacji indywidualnej), cho¢ zarysowujg sie symptomy zatrzymania, a nawet
odwrdécenia tej niekorzystnej tendencji.

3.3. Sieé¢ drogowo-uliczna

Podstawowy uktad drogowo — uliczny miasta Kielce

Sie¢ drogowa na terenie miasta sktada sie z droég krajowych, wojewodzkich,
powiatowych, gminnych i wewnetrznych. Wszystkimi drogami publicznymi zarzadza
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Miejski Zarzad Drog w Kielcach. taczna diugos¢ sieci drogowo — ulicznej na terenie
miasta wynosi 384 km i obejmuije:

Drogi krajowe nr 73 i nr 74 przebiegajace przez 9 ulic o tgcznej dlugosci 23,1 km;

Drogi wojewodzkie nr 745, nr 786, nr 761, nr 762 i nr 764 przebiegajace przez 17 ulic o
tacznej dlugosci 25,5 km;

Drogi powiatowe, w sktad ktérych wchodzi 109 ulic o tacznej dtugosci 114,9 km;

Drogi gminne obejmujgce 446 ulic o tgcznej dlugosci 220,9 km;

W skiad drog publicznych wchodzg takze drogi wewnetrzne, potozone na gruntach
bedacych wilasnoscig Gminy Kielce. W skfad tych drég wchodzi 69 ulic o tacznej dlugosci
19,6 km. Potozone sg gtdwnie na terenie osiedli mieszkaniowych.

Nawierzchnie twardg ulepszong (bitumiczng, betonowa, z kostki prefabrykowanej)
posiada 220,6 km drog, co stanowi 57,5 % - sg to wszystkie drogi krajowe i wojewodzkie
oraz czes¢ drog powiatowych i gminnych. Nawierzchnie twardg nieulepszong (ttuczniowa,
zuzlowg itp.) posiada 32,4 km drog, co stanowi 8,4 %. Nawierzchnie gruntowg posiada
131 km drég stanowiac 34,1 %”.

Na terenie miasta funkcjonuje okoto 60 ulic nie zakwalifikowanych do zadnej kategorii.
Aktualnie trwajg prace majgce na celu zaliczenie przez Wojewode wiekszosci z
powyzszych drég do kategorii lokalnych miejskich lub tez nadanie im charakteru drog
niepublicznych tzw. wewnetrznych.

Problemem jest stan prawny niektérych gruntéw pod ulicami i drogami. Zdarza sie, ze
w przypadku drég nie zakwalifikowanych do zadnej z kategorii, wystepuja przypadki ich
przebiegu w catosci lub w czesci po terenach prywatnych, spoétdzielczych, lasow
panstwowych czy tez na gruntach skarbu panstwa lub gminy, lecz bez wydzielenia
odrebnych dziatek pod pasy drogowe.

W ciggach drég publicznych wystepujg chodniki, ktérych tgczna diugosé wynosi 169,7
km, w tym przy drogach krajowych i wojewddzkich - 24,9 km, powiatowych - 71,3 km,
gminnych - 73,5 km.®

Na terenie miasta Kielce znajdujg sie takze oznakowane s$ciezki rowerowe o tgcznej
dtugosci 5,3 km.

Podstawowy ukiad komunikacyjny Kielc oparty jest na trzech drogach krajowych nr 7,
nr 73 i nr 74. Drogi krajowe nr 73 i nr 74 tworzg gtdwne i wzajemne prostopadte przebiegi
tras komunikacyjnych w miescie o kierunkach: potnoc — potudnie i wschod — zachdd. Takie
krzyzowanie sie gtownych ciggdbw komunikacyjnych pozwala na réwnomierne
przejmowanie naptywéw potoku ruchu przez trasy roéwnolegte, jakie stanowig drogi
wojewddzkie i inne drogi publiczne. W ukfadzie sieci drogowo — ulicznym mozna zauwazy¢
obstuge kierunkoéw przez nastepujace ulice gtowne:

» Relacje wschod—zachdd tworzg ciggi ulic: tédzka — Jesionowa — Swietokrzyska, 1X
Wiekéw Kielc — Sandomierska, Grunwaldzka — Zytnia — Ogrodowa — Seminaryjska —
Bohaterow Warszawy, Wrzosowa — Wojska Polskiego, Chorzowska — Postowicka —
Lesniowka.

+ Relacje potnoc-potudnie obstugujg ciagi ulic: Malikéw, Jagiellonska, Krakowska — Armii
Krajowej — Zelazna, Zagnanska, Warszawska, Jana Pawla ll-go — Ks. Plotra
Sciegiennego, Radomska — Aleje Solidarnosci — Zrédiowa — Tarnowska — Al.
Jerzego Popietuszki

5 www.mzd.kielce.pl
® Studium uwarunkowan i kierunkéw zagospodarowania przestrzennego Miasta Kielce, Kielce 2000r.
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Pozostatosci tradycyjnego, promienistego ukiadu stanowig ulice tworzgce obecnie
uktad uzupetniajgcy: ul. 1-go Maja (odcinek w centrum), ul. Warszawska, ul.
Bodzentynska, ul. Jana Pawla ll-go, ul. Krakowska (odcinek $rodmiejski), ul. Wojska
Polskiego.

Podstawowy ukfad komunikacyjny Kielc jest skrystalizowany, utrwalony i w ok. 80 %
zrealizowany. Dopetnieniem rozwigzania uktadu sieci drogowo — ulicznej powinno byc¢
potaczenia ul. Zagnanskiej z ul. Zelazna, przedtuzenie ul. Swietokrzyskiej do wsi Cedzyny,
rozwigzanie ul. Grunwaldzkiej jako jedynego potaczenia centrum z dz. Kielce Zachdéd, na
ktorej doszio do wyczerpania przepustowosci — brak tych rozwigzan jest bardzo
odczuwalny w potaczeniach miedzy obszarami miasta.’

Tablica 3-5 przedstawia stan techniczny nawierzchni ulic w miescie Kielce.
Niezadowalajacy i zty stan techniczny na terenie miasta posiada ok. 72 % drog.

Tablica 3-5 Stan techniczny nawierzchni ulic w miescie Kielce.

Procent [%] drog w stanie
Miasto dobry | zadowalajacy niezadowalajacy | zly
Kielce 10% 18% 19% 53%

Przy braku realizacji koniecznych zabiegbw utrzymaniowych i remontow drog,
uwidaczniajg sie nastepujace problemy zwigzane z degradacjg drog:

« Utrzymanie estetyki ulic (znieksztatcone trawniki i pobocza, osuwanie sie ziemi na
jezdnie, trudnosci w zamiataniu nierownych powierzchni);

* Bezpieczenstwo ruchu (trudnosci w zmianie pasa ruchu przy gtebokich koleinach
szczegOlnie w warunkach zimowych, nagte wystepowanie giebokich ubytkow w
nawierzchni, falowanie nawierzchni);

* Odksztatcenie nawierzchni (np. koleiny);

* Odwodnienie ulic (zaleganie wody na jezdni, na granicy jezdni i pobocza, wylaczenie
niektorych kratek sciekowych z funkcji w wyniku zmiany profilu nawierzchni);

» Zaleganie wody w rowach, zalewanie przylegtych posesiji itp.

Na obszarze miasta wystepujg prawie wszystkie typy skrzyzowan: zwykle,
skanalizowane, z wyspg centralng, tzw.,mate ronda” oraz dwupoziomowe. Wszystkie
skrzyzowania z wyspg centralng (zgodnie z zasadami inzynierii ruchu) sg wyposazone w
sygnalizacje swietlng. 25 skrzyzowan wyposazonych jest w sygnalizacje swietlng - 23
skrzyzowania funkcjonujg jako dwufazowe i 2 skrzyzowania - jako trzyfazowe; 16
sygnalizacji dzialajgcych w okresie 5.00 - 22.00 oraz 9 sygnalizacji catodobowych.
Ponadto zainstalowano 6 sygnalizacji typu wzbudzanego (tzw. aktywne przejscie dla
pieszych).?

Dostepnos¢ do gtdownych ciggow komunikacyjnych mozliwa jest poprzez liczne
skrzyzowania. Charakterystycznym elementem w sieci ulicznej miasta Kielce jest
krzyzowanie sie gtdbwnych ciggdéw komunikacyjnych w formie rond i skrzyzowan z wyspg
centralng.

Stan istniej acy drog rowerowych

Miasto Kielce nie posiada wystarczajgcej sieci sciezek rowerowych, ktore pozwalatyby
na wygodny i bezpieczny ruch rowerowy, odseparowany od ruchu innych pojazdéw. Na

7 Studium uwarunkowarn i kierunkéw zagospodarowania przestrzennego Miasta Kielce, Kielce 2000r.
8 Studium uwarunkowan i kierunkéw zagospodarowania przestrzennego Miasta Kielce, Kielce 2000r.
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terenie miasta istnieje obecnie tylko jedna wydzielona $ciezka rowerowa wybudowana w
latach 1998 - 1999 o dlugosci 6,2 km. Laczy ona poinocne czesci miasta z potudniowymi.
Przebieg trasy przedstawia sie nastepujgco:

» Poczatek w okolicy ,Zalewu Kieleckiego” — cigg spacerowy wzdtuz rzeki Silnica — cigg
pomiedzy Al. IX Wiekéw Kielc a ul. Ogrodowg poprzez Park Miejski — wzdtuz Skweru
Harcerskiego — dalej ul. Gagarina i Alejami Legionow — ul. Szczepaniaka do ul.
Marmurowej.

W pozostatym rejonach miasta ruch rowerowy odbywa sie korzystajgc z istniejgcych
ciggow drogowych, co stanowi zagrozenie bezpieczenstwa rowerzystow. Powaznym
problemem w przypadku braku wydzielonych $ciezek rowerowych jest jazda po
chodnikach wsrod pieszych i przejezdzanie wzdtuz przejscia dla pieszych. Tworzy to
sytuacje zagrozenia potrgcenia przez rowerzystdw 0sob poruszajgcych sie po chodniku,
szczegOlnie matych dzieci, a takze potrgcenia rowerzystow przez samochody na
przejsciach dla pieszych.

Na terenie analizowanych gmin istniejg réwniez trasy rowerowe, prowadzace
rowerzystow po okolicznych lasach i fgkach. Gminy Mastéw, Miedziana Goéra, Piekoszow i
Strawczyn posiadajg juz trasy rowerowe, ktore z reguly prowadzone sg po istniejgcych
ulicach i drogach oraz $ciezkach lesnych i polnych.

Uklad powi azan zewnetrznych miasta Kielce

Podstawowy ukitad powigzan zewnetrznych tworzg przede wszystkim drogi krajowe
oraz drogi wojewodzkie przechodzace przez miasto Kielce oraz w jego obrebie. Nalezg do
nich:

» Droga krajowa nr 7: Gdansk - Warszawa - Kielce - Krakdw - Chyzne stanowigca
obwodnice zlokalizowang od strony zachodniej miasta. Obwodnica przejmuje ruch
tranzytowy na w/w kierunku oraz relacje skretne z kierunku tranzytowego wschod -
zachad (Piotrkow Trybunalski - Czestochowa);

* Droga krajowa Nr 73: Wisnidwka - Kielce - Tarnow i przebiega ulicami: Radomska —
Aleje Solidarnosci - Zrédiowa — Tarnowska - Al. Ks. Popieluszki — Sciegiennego; na
wiekszosci przebiegu posiada przekroj dwujezdniowy 2x2;

 Droga krajowa Nr 74: (Piotrkdw Trybunalski) Sulejow - Kielce — Krasnik. Trasa
przebiega ulicami: tdédzka - Jesionowa - Swietokrzyska — Aleje Solidarnosci —
Sandomierska; na terenie miasta Kielce przekrdj czesciowo jedno i dwujezdniowy o
dobrym stanie nawierzchni; na ciggu tym wystepujg problemy z bardzo duzg relacjg
skretng w kierunku centrum handlowego TESCO, ktéra pomimo wydzielonych pasow
powoduje zaktocenia w ruchu;

* Droga wojewodzka nr 745: Kielce - Mastéw - Radlin (ul. Szybowcowa); przekrgj
jednojezdniowy o zadowalajgcym stanie nawierzchni;

» Doga wojewodzka nr 761: Kielce - Czestochowa (ul. Fabryczna - Za Walcownig -
topusznianska); przekroj jednojezdniowy na catej dtugosci drogi;

» Doga wojewodzka nr 762: Kielce - Matogoszcz (ul. IX Wiekow Kielc - ul. Czarnowska -
Zelazna - Armii Krajowej — Krakowska); caly odcinek drogi na terenie miasta jest
dwujezdniowy o zadowalajgcym stanie nawierzchni;

 Doga wojewddzka nr 764: Kielce - Staszéw (ul. Wrzosowa - Wojska Polskiego);
przekroj jednojezdniowy;

 Droga wojewddzka nr 786: Kielce - Piekoszoéw - topuszno (ul. Piekoszowska -
Grunwaldzka - Zytnia - Ogrodowa - Seminaryjska); ul. Grunwaldzka o przekroju 2x2 z
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wydzielonymi skretami w lewo i wyspami azylu, stan nawierzchni dobry; ul.
Piekoszowska o przekroju 1x2, o zadowalajgcym stanie nawierzchni.

Wszystkie wyzej wymienione drogi prowadzg ruch tranzytowy przez obszar miasta,

ktorego wielko$¢ ze wzgledu na brak kompleksowych badan ruchu nie jest znana. Droga
Nr 786 stanowi takze, oprocz obstugi ruchu tranzytowego, potaczenie dzielnicy Centrum z
zachodnig, mieszkaniowo-przemystowg czescig miasta.

Uklad powigzan zewnetrznych dla miasta Kielce i Kieleckiego Obszaru

Metropolitarnego przedstawia Rys. 3-6:

Sule jow
Warszawa

Wloszczowa

Bodzentyn

Piekoszéw

Nowa Stupia

Matogoszcz

Staszoéw
Krakoéw

— drogi krajowe
Pinczéw drogi woe jwodzkie

Rys. 3-6 Podstawowy ukiad drogowy w obszarze analizy.

Podstawowy uktad drogowy i powi azania w obszaru metropolitarnego.

Na pozostalym obszarze Kieleckiego Obszaru Metropolitarnego podstawowy ukiad

drogowy tworza:

Droga krajowa nr 7 Gdansk - Warszawa - Kielce - Krakow - Chyzne stanowigca
obwodnice zlokalizowang od strony zachodniej miasta. Jest to droga jednojezdniowa,
miejscami o przekroju 1x3 z poboczami utwardzonymi. Planowana jest przebudowa
drogi do przekroju dwujezdniowego, z pelnym dostosowaniem parametrow do drogi
ekspresowej; stan nawierzchni dobry. We wsi Kajetandéw znajduje sie tzw. ,czarny
punkt’, co swiadczy o powaznym zagrozeniu bezpieczenstwem ruchu drogowego;
skrzyzowanie z droga wojewddzkg nr 750 jest stabo dostrzegalne.

Droga krajowa Nr 73 Wisnidwka - Kielce - Tarnéw; w czesci pétnocnej i potudniowej
powiatu jest to droga jednojezdniowa o dobrym stanie nawierzchni. Na przejsciu przez
miejscowos¢ Morawica przebieg drogi jest ucigzliwy dla mieszkancow, z uwagi na duzy
ruch tranzytowy; w potnocnym przebiegu drogi krajowej nr 73 na terenie gminy Mastow
droga jest w stanie zadowalajgcym z utwardzonymi poboczami.

Droga krajowa Nr 74 (Piotrkdbw Trybunalski) Sulejow - Kielce — Krasnik; droga
jednojezdniowa, w obrebie powiatu kieleckiego z utwardzonymi poboczami, na
przejsciu przez miejscowosci czesciowo znajdujg sie chodniki jednostronne, dobry stan
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nawierzchni. Droga ta charakteryzuje sie zbyt duzg dostepnoscig do drogi (czeste
wjazdy do posesji oznaczone malowaniem poziomym), na drodze znajdujg sie dosyc¢
gesto zlokalizowane wyspy azylu dla pieszych oraz wydzielone pasy skretu w lewo na
skrzyzowaniach z drogami nizszych klas.

Droga wojewddzka nr 745 Kielce — Mastéw - Radlin;

Droga wojewddzka nr 748 Miedziana Gora - Strawczyn;
Droga wojewddzka nr 750 Lekomin - Zagnansk — Cminsk Koscielny;
Droga wojewddzka nr 752 Gérno — Sw. Katarzyna - Rzepin;
Droga wojewddzka nr 753 Wola Jachowa — Nowa Stupia,
Droga wojewddzka nr 761 Kielce — Piekoszéw;

Droga wojewoddzka nr 762 Kielce — Checiny — Matogoszcz;
Droga wojewoddzka nr 763 Morawica - Checiny;

Droga wojewoddzka nr 764 Kielce — Daleszyce — Rakow
Droga wojewoddzka nr 766 Morawica — Obice;

Droga wojewoddzka nr 786 Kielce — Piekoszow.

Uzupetnienie ukfadu stanowig drogi powiatowe oraz drogi gminne. Diugos$¢ wszystkich

drég, oraz rodzaj nawierzchni na terenie powiatu kieleckiego przedstawiajg tablice 3-6

1 3-7.

Tablica 3-6. Wykaz dtugosci poszczegolnych drég w powiecie kieleckim i w analizowanych gminach.

Drogi Lokalizacja tlugo $¢€ [km] | naw. bitumiczna [km] aw. bitumiczna [%]
krajowe obszar metropolitarny 106,000 106,000 100
wojewddzkie obszar metropolitarny 133,000 133,000 100
powiatowe obszar metropolitarny 575,200 525,300 91
Checiny 38,162 14,083 37
Daleszyce 47,400 26,290 55
Gérno 55,000 27,000 49
Mastéw 14,360 5,780 40
. Miedziana Gora 12,960 8,980 69
gminne Morawica 52,300 44,200 85
Piekoszéw 30,864 18,444 60
Sitkdwka - Nowiny 20,100 13,100 65
Strawczyn 77,146 38,109 49
Zagnansk 12,470 9,170 74
ogotem 1174,962 969,456 83
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Tablica 3.7. Stan nawierzchni w sieci drogowo — ulicznej powiatu kieleckiego.

Procent dtugosci drég o nawierzchni w
Drogi Obszar Dtugosc stanle.[%]
zadowala{ niezadowa:
dobrym . - zlym
Jacym lajagcym
krajowe obszar powiatu 116,000 - - -
DK 7 28,047 67% 33% -
DK73 30,519 72% 23% 5% -
DK74 57,434 15% 63% 20% 2%
wojewaddzkie obszar powiatu 133,000 - - - -
powiatowe obszar powiatu 575,200 30% 60% 10%
Checiny 38,162 - - - -
Daleszyce 47,400 - - - -
Gorno 55,000 90% - - 10%
Mastow 14,360 - - -
gminne Miedziana Goéra 12,960 10% 39% - 51%
Morawica 52,300 stan zadowalajacy
Piekoszéw 30,864 -
Sitkéwka - Nowiny 20,100 - - -
Strawczyn 77,146 80% 20%
Zagnansk 12,470 - - | - [

Stan techniczny nawierzchni na drogach krajowych z reguty jest dobry. Stan
nawierzchni na drogach wojewddzkich jest duzo gorszy — 60 % drog wymaga remontow
lub modernizacji. Drogi gminne albo sg w poszczegdélnych gminach w stanie bgdz bardzo
dobrym (wynika to z faktu corocznie dokonywanych remontéw w obszarze drog
gminnych), badz w stanie bardzo ztym, gdzie srodki na remonty i modernizacje drog
gminnych w budzecie sg bardzo mate.

Powigzanie 10 gmin obszaru metropolitarnego z Kielcami odbywa sie przede
wszystkim drogami krajowymi i wojewodzkimi, ktore przebiegajg przez kazdg z
analizowanych gmin. Najlepsze potgczenie z Kielcami majg gminy: Checiny, Gorno,
Miedziana Goéra, Morawica — z uwagi na fakt, ze sg potozone blisko Kielc przy drogach
krajowych. Potgczenie pomiedzy siedzibami sgsiednich gmin w obszarze metropolitarnego
moze byc realizowane:

* Morawica — Daleszyce: drogq powiatowa bgdz gminng;

» Daleszyce — Gérno: drogg powiatowg badz gminng;

* GoOrno — Mastow: drogg krajowa nr 74 i droga wojewodzka nr 745;

* Mastéw — Zagnansk: drogg wojewodzkg nr 745, drogg krajowag nr 73, drogg krajowg

nr 7; drogg wojewodzka nr 750;

e Zagnansk — Miedziana Goéra: drogg wojewddzkg nr 750, drogg krajowag nr 74, drogg
powiatowg bgdz gminng;

* Miedziana Goéra — Strawczyn: drogg wojewddzkag nr 748;

e Strawczyn — Piekoszow: drogg wojewddzkg nr 786;

» Piekoszéw — Checiny:, drogg krajowg nr 7; drogg wojewddzkag nr 762;

» Checiny — Sitkbwka—Nowiny: drogg wojewodzkg nr 762;

* Checiny — Morawica: drogg wojewodzkag nr 763.

Ruch drogowy

Obcigzenie dobowych s$rednio-rocznym ruchem (SDR) [w poj./24h] podstawowego
ukiadu drogowo — ulicznego (na drogach krajowych) dla miasta Kielce i Kieleckiego
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Obszaru  Metropolitarnego, na  podstawie  Generalnych  Pomiaréw  Ruchu
przeprowadzonego w 2000 i 2005 zestawiono w tablica 3-8 i 3-9°:

Tablica 3-8 Natezenie ruchu na drogach krajowych nr 7, nr 73 i nr 74 (SDR 2000).

Pojazdy Samochody Samochody | Samochody
. . 7| Samochody| ~ .. L o
Numer drogi Nazwa odcinka samochodowe | osobowe i dostawcze ciezarowe | cigzarowe z | Autobusy | Ciagniki] Rowery | Motocykle
ogbtem mikrobusy bez przyczep| przyczepami
7 Suchednidw - Wi_$niéwka 14472 9827 2113 1042 1259 188 14 117 29
S7 Kielce /Obj $cie A/ 5026 3202 563 467 754 35 0 3 5
S7 Kielce /Obj scie B/ 4986 3101 613 444 778 45 0 3 5
7 Checiny /W ezel/ - Podchojny 11071 7971 1273 709 930 155 22 92 11
73 Wisniéwka - Kielce 9179 6765 1313 514 395 174 9 27 9
73 Kielce - Morawica 10593 7795 1123 551 869 233 11 29 11
73 Morawica - Chmielnik 6325 4598 696 354 544 114 6 9 13
74 Cminsk - Kielce 16039 12174 1700 930 898 305, 16 134 16
74 Kielce - Radlin 13480 10622 1227 553 661 391 13 94 13
74 Radlin - Wola Jachowa 9948 7342 856 527 905 288 20 55 10
74 Wola Jachowa - tagéw 4183 2853 460 314 452 75 21 18 8

Tablica 3-9 Natezenie ruchu na drogach krajowych nr 7, nr 73 i nr 74 (SDR 2005).

Pojazdy Samochody Samochody | Samochody
. . 7| Samochody| ~ . . . I
Numer drogi Nazwa odcinka samochodowe | osobowe i dostawcze ciezarowe | cigezarowe z | Autobusy | Ciagniki| Rowery] Motocykle
og6tem mikrobusy bez przyczep| przyczepami
7 Suchedniéw - Wi $niéwka 15915 10122 1910 1289 2260 318 0 22 16
S7 Kielce /Obj $cie A/ 7100 4203 845 568 1427 50 0 2 7
S7 Kielce /Obj scie B/ 7686 4634 776 569 1645 54 0 3 8
7 Checiny /W ezel/ - Podchojny 12306 8565 1132 738 1674 185 0 8 12
73 Wisnidéwka - Kielce 12714 10019 1030 740 788 381 13 45 13
73 Kielce - Morawica 12718 9806 992 610 852 445 0 27 13
73 Morawica /Przej Scie/ 14401 11090 1080 662 1066 475 14 139 14
73 Morawica - Chmielnik 7488 5572 741 344 659 165 0 15 7
74 Cminsk - Kielce 18112 13457 1684 779 1540 634 0 74 18
74 Kielce - Radlin 16516 12683 1470 595 1057 694 0 55 17
74 Radlin - Wola Jachowa 11480 8794 930 528 735 471 11 58 11
74 Wola Jachowa - Lagow 5772 3590 698 317 970 162 23 20 12

Analizujgc obcigzenie ruchem drog krajowych uktadu drogowo — ulicznego miasta
Kielce i Kieleckiego Obszaru Metropolitarnego mozna zaobserwowaé najwieksze
natezenie ruchu na drodze krajowej nr 74, w 2005 r. na wlotach do Kielc: zachodnim 18,1
tys. [P/24h] i wschodnim 16,5 tys. [P/24h], z duzym udzialem ruchu ciezarowego. Nieco
nizsze obcigzenie sieci drogowej wystepuje dla relacji poinoc — potudnie na drodze
krajowej nr 7. Wlot z kierunku Warszawy - 15,9 tys. [P/24h], jest bardziej obcigzony niz z
kierunku Krakowa 12,3 tys. [P/24h]; na obejsciu drogowym Kielce, na drodze krajowej nr 7
— S7. ruch spada prawie do potowy. Wysokie natezenie ruchu wystepuje takze na
przejsciu przez centrum miejscowosci Morawica — 14,5 tys. [P/24h]. Mozna zaobserwowaé
stosunkowo duzy ruch rowerowy na drodze krajowej w miejscowosci Morawica.

Poréwnujac wielkosci natezenn z SDR 2000 i 2005 mozna zauwazyC, ze wielkosci
natezenia ruchu najbardziej wzrosta na drodze krajowej nr 73 w miejscowosci Wisniowka,
przy potaczeniu z drogg krajowg nr 7 — prawie ok. 65%. Z tego wzgledu konieczna jest w
ty, miejscu budowa wezta bezkolizyjnego ,Wisnidwka”, co jest planowane. Na obejsciu
Kielc w ciggu drogi nr 7 ruch w ostatnim piecioleciu wzrdst o 40-50 %. W zwigzku z tym
przewiduje sie na obejsciu dobudowe drugiej jezdni i dostosowanie do parametrow
technicznych drogi ekspresowe.

Obcigzenie dobowych srednio-rocznym ruchem (SDR) podstawowego uktadu drogowo
— ulicznego (na drogach wojewodzkich) dla miasta Kielce i Kieleckiego Obszaru

° Generalny Pomiar Ruchu — Transprojekt Warszawa, Warszawa 2000 i 2005.
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Metropolitarnego, na podstawie Generalnych Pomiarow Ruchu przeprowadzonego w 2000
i 2005 r. (pojazdy rzeczywiste/dobe) przedstawiajg tablica 3.10:

Tablica 3-10a. Natezenie ruchu (SDR) na drogach wojewddzkich w 2000 r.

Pojazdy Samochody Samochody | Samochody
| . 7| Samochody] . . . L
Numer drogi Nazwa odcinka samochodowe | osobowe i dostawcze | CieZarowe | cigzarowe z Autobusy | Ciagniki| Motocykle
ogbtem mikrobusy bez przyczep| przyczepami
745 Dabrowa - Mastéw 2865 2203 352 189 32 37 37 14
745 Mastéw - Radlin 655 447 64 60 24 37 14 10
748 Strawczyn - Kostomioty 1925 1609 167 54 44 27 13 10
750 Cminsk (DK77) - Zagna nsk 822 662 58 41 15 4 16 26
750 Zagnansk - DK 7 1313 1092 106 53 20 20 5 17
752 Gorno - Sw. Katarzyna 2333 1929 149 100 49 75 26 5
753 Wola Jachowa - Huta Nowa 3238 2011 291 311 337 217 65 6
761 Kielce - Piekoszéw 1734 1281 139 137 108 40 19 10
762 Kielce - W ezet Drogowy w Ch _ecinach 13327 10835 1079 586 586 227 0 13
762 Wezet drogowy w Ch ecinach - Matogoszcz 2578 2047 113 77 278 49 8 5
763 Checiny (DK 7) - Morawica 2516 1857 201 221 186 23 10 18
764 Kielce - Sukow 5348 4578 428 160 37 123 16 5
764 Sukéw - Daleszyce 2891 2480 208 84 32 49 26 12
764 Daleszyce - Rakéw 1468 1057 179 81 57 29 41 23
766 Morawica - Kije 2832 2342 224 119 62 5 11 8
786 Kielce - Piekoszéw 3514 221 40 162 60 158 46 7
786 PiekoszOw - Ruda Strawczy nska 2787 2152 209 15 64 153 42 11

Tablica 3-10b. Natezenie ruchu (SDR) na drogach wojewédzkich w 2005 .

Pojazdy Samochody Samochody | Samochody
| . 7| Samochody| ~ . . . I
Numer drogi Nazwa odcinka samochodowe | osobowe i dostawcze | ciezarowe | ciezarowe z Autobusy | Ciagniki | Motocykle
ogbtem mikrobusy bez przyczep| przyczepami
745 Dabrowa - Mastéw 4097 3712 217 74 37 37 8 12
745 Mastéw - Radlin 753 513 73 69 27 42 17 12
748 Strawczyn - Kostomioty 2698 2205 229 54 54 132 16 8
750 Cminsk (DK74) - Zagna fisk 945 761 67 47 17 5 18 30
750 Zagnansk - DK 7 2852 2325 265 88 68 83 9 14
752 Gorno - Bodzentyn 2593 2174 215 75 52 41 26 10
753 Wola Jachowa - Nowa Stupia 3947 3448 182 87 91 111 20 8
761 Kielce - Piekoszéw 2177 1591 213 128 192 35 7 11
762 Kielce - W ezet Drogowy w Ch_ecinach 14003 11399 938 350 686 616 0 14
762 Wezet drogowy w Ch ecinach - Matogoszcz 3600 2761 281 90 266 184 7 11
763 Checiny (DK 7) - Morawica 3345 2394 335 191 351 54 7 13
764 Kielce - Daleszyce 6621 5581 616 106 93 199 13 13
764 Daleszyce - Rakéw 3177 2672 241 73 89 83 3 16
766 Morawica - Kije 3744 3119 240 105 127 142 4 4
786 Kielce - Piekoszéw 3689 2914 291 136 89 218 30 11
786 Piekoszéw - Ruda Strawczy riska 3646 2796 339 128 102 252 18 11

Analizujgc pomiary ruchu z 2005 roku mozna zauwazy¢ najwieksze wartosci natezen
ruchu na drodze wojewddzkiej nr 762 z kierunku Kielc w okolicach wezta Checiny — 11,4
tys. [P/24h]. Jest to wynikiem prowadzenia relacji z kierunku Krakowa do Kielc. Na tej
wystepuje stosunkowo duzy udziat samochodow ciezarowych i autobuséw. Nizsze
obcigzenia ruchem drég wojewddzkich wystepujg na DW 745 — Dgbrowa — Mastow, ktéra
laczy sie z DK nr 73. Wyraznie nizsze — 5,6 tys. [P/24h]. Na wiekszosci pozostatych drog
wojewodzkich natezenia ruchu sg rzedu 2+3 tys. [P/24h]. Najnizsze obcigzenie ruchem
drogowym — ponizej 1000 [P/24h] - wykazuje powigzanie gminy Zagnansk i Mastow z
droga krajowg nr 74.

Poréwnujgc pomiary ruchu przeprowadzone w roku 2000 i 2005 na drogach
wojewddzkich mozna zaobserwowac¢ bardzo duzy wzrost ruchu, ponad dwukrotny (co
budzi watpliwos¢ wydaje sie na drodze nr 750 odcinek Zagnansk — DK7, oraz na drodze nr
764 (odcinek Kielce — Daleszyce — Rakdéw).

!° Generalny Pomiar Ruchu — Transprojekt Warszawa 2000 i 2005.
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W tablicach 3-11 i 3-12 przedstawiono wyniki pomiarow ruchu przeprowadzonych na
niektérych drogach powiatowych w powiecie kieleckim.

Tablica 3-11 Natezenie ruchu na drogach powiatowych w 2000 roku.

Numer drogi
(stara Nazwa odcinka SDR [P/24h]
numeracja)
15470 Samsonéw - Miedziana Géra 2272
15478 Kielce - Zagnansk 2802
15517 Borkéw - Daleszyce - Gérno 1719
15564 Bilcza - Sitkbwka 1494
15494 Mastéw - Ciekoty 2199
15495 Masléw - Domaszowice 965

Tablica 3-12 Natezenie ruchu na drogach powiatowych w 2005 roku.

Numer drogi Nazwa odcinka SDR [P/24]
0296T Kielce - Zagnansk 2101
0378T Zgo6rsko - Nowiny 3176
0484T Rykoszyn - Piekoszéw 1462
0334T Daleszyce - Napekow 93
0381T Sitkéwka - Bolechowice 114

Na podstawie przeprowadzonych pomiaréw mozna stwierdzi¢, ze natezenia ruchu na
przedstawionych drogach powiatowych nie jest duze, co moze wynikac¢ z faktu, ze wieksza
cze$¢ ruchu odbywa sie na terenie powiatu kieleckiego bogatg siecig drog krajowych i
wojewddzkich.

Obcigzenie ruchem samochodowym na drogach miejskich Kielc jest bardzo duze.
Dotyczy to szczeg6lnie drég ukiadu podstawowego. Tablice 3-13 i 3-14 przedstawiajg
najwieksze natezenia ruchu na ulicach jedno- i dwujezdniowych®:

Tablica 3-13 Natezenie ruchu na ulicach jednojezdniowych w Kielcach.

Nazwa odcinka SDR [P/24h]
1-go Maja (Czarnowska - Pawia) 25232
1-go Maja (Pawia - tédzka) 21296
Jagiellonska (1-go Maja - Grunwaldzka) 22640
Jesionowa (Klonowa - Zagnanska) 26704
todzka (Zagnanska - Skrzetlwska) 23488
tédzka (Skrzetlewska - 1-go Maja) 28184
tédzka (1-go Maja - granica miasta) 35992
Aleje Solidarnoéci (Swietokrzyska - Radomska) 24528
Ogrodowa 27128
Paderewskiego 22880
Seminaryjska 26192

1 ywww.um.kielce.pl:
Opracowanie: Hatas w Kielcach - ekspertyza ucigzliwosci akustycznych tras komunikacyjnych na wytypowanych odcinkach ulic w
Kielcach wraz z analiza mozliwosci ich ograniczenia. EKKOM, listopad 2005

Politechnika Krakowska — Katedra Systeméw Komunikacyjnych



Rudnicki A. z zespotem ,Projekt polityki transportowej zréwnowazonego rozwoju dla m. Kielce oraz  ,B”
Kieleckiego Obszaru Metropolitarnego” — lipiec 2006 50

Tablica 3-14 Natezenie ruchu na ulicach dwujezdniowych w Kielcach.

Nazwa odcinka SDR [P/24h]
Czarnowska 32288
Grunwaldzka (Szajnowicza-Iwanowa - Podklasztorna) 21680
Grunwaldzka (Podklasztorna - Jagiellorska) 28432
Grunwaldzka (Jagiellonska - Armii Krajowej) 39120
IX Wiekdéw Kielc (Paderewskiego - Nowy Swiat) 37112
IX Wiekdw Kielc (Nowy Swiat - Warszawska) 33440
IX Wiekdw Kielc (Warszawska - Zrodowa) 31664
Jagiellonska (Grunwaldzka - Karczéwkowska) 25072
Jagiellonska (Karczéwkowska - Krakowska) 23064
Jesionowa (Warszawska - Klonowa) 21872
Krakowska (Mielczarskiego - Jagiellonska) 22264
Krakowska (Jagiellonska - Fabryczna) 24896
Aleje Solidarnosci (Sandomierska - Tysigclecia Panstwa Polskiego) 38344
Aleje Solidarnosci (Tysiaclecia Pafistwa Polskiego - Swietokrzyyska) 33456
Sandomierska (Zrédiowa - Radlinska) 28864
Tarnowska (Zagorska - Seminaryjska) 39784
Tarnowska (Seminaryjska - Wapiennikowa) 33256
Tarnowska (Wapiennikowa - Wrzosowa) 27480
Warszawska (IX Wiekéw Kielc - Jesionowa) 25800
Warszawska (Jesionowa - Orkana) 25776
Zagnanska (Jesionowa - Okrzei) 20512
Zrédtowa 38852
Zelazna (Zytnia - Czarnowska) 26008
Zytnia 26096

Najwieksze utrudnienia w ruchu w przekrojach jednojezdniowych wystepujg na ulicach:
tédzkiej, Ogrodowej i Seminaryjskiej. Ul. £o6dzka stanowi poétnocny wylot z miasta w
kierunku Piotrkowa Trybunalskiego. Ul. Ogrodowa i Seminaryjska stanowi dojazd do
Scistego Centrum miasta. Na ulicach tych wystepujg bardzo powazne utrudnienia w ruchu
szczegOlnie w godzinach szczytu porannego i popotudniowego — wielko$¢ natezenia
23000 — 35000 [P/24h]. Na przekrojach dwujezdniowych najwieksze natezenia ruchu
wystepujg na ulicach Zrodiowa, Aleje Solidarnosci, Aleje IX Wiekéw Kielc i Grunwaldzka.
Tarnowska, na ktérych natezenia ruchu siegajg 40 tys. [P/24h]. Natezenia ruchu na innych
ulicach zawarte sg w Zatgczniku Z.3.1.

Na podstawie informacji uzyskanych z ZDM, odcinkami, na ktérych natezenie siega lub
przekracza przepustowos$¢ w okresach szczytu porannego i popotudniowego to*?:

* Przekroczenie przepustowosci — ul. £odzka, ul. Jesionowa, ul. Czarnowska, Al. IX
Wiekéw Kielc, Aleje Solidarnosci, ul. Zrodiowa, ul. Grunwaldzka, ul. Zytnia, ul.
Ogrodowa,;

e Na granicy przepustowosci — ul. 1 Maja, ul. Jagiellonska, ul. T. Kosciuszki, ul.
Sandomierska, ul. Poleska, ul. Seminaryjska, ul. Zeromskiego, ul. Domaszewska, Aleje
Tysigclecia Panstwa Polskiego, ul. Pakosz, ul. Husarska, ul. Tarnowska, ul. Wrzosowa,
ul. Krasickiego.

Najnowszym zrédtem danych o ruchu sg pomiary wykonane dla potrzeb opracowania
»Organizacja ruchu w centrum miasta Kielce — strefa ruchu uspokojonego. Biuro Ekspertyz
i Projektéw Budownictwa Komunikacyjnego EKKOM: czerwiec 2006.

2 Materialy Miejskiego Zarzadu Drég w Kielcach.
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Pomiary te zostaly przeprowadzone od godz. 6.00 do godz. 18.00 (w dzien tygodnia —
czwartek) na 11 skrzyzowaniach (w tym 2 rondach) obwodnicy srodmiescia oraz na
jednym skrzyzowaniu wewnatrz obszaru $rodmiescia, a takze w 8 przekrojach
poprzecznych ulic wewnetrznych.

Catkowite natezenia ruchu prawie na wszystkich skrzyzowaniach cechuje duza
rownomiernos¢ — praktycznie bez wyraznych szczytdbw w okresie obserwacji. Tylko na
skrzyzowaniu ulic: Bohateréw Warszawy — Tarnowska — Seminaryjska wystepujq istotnie
wyrazne szczyty. Duzo wieksza nierbwnomiernos¢ mozna zaobserwowac¢ analizujgc
kwadransowg zmiennos¢ natezen ruchu, zwitaszcza dotyczy to najmniej obcigzonych
wlotow skrzyzowan.

Najbardziej obciazone jest skrzyzowanie ulic: IX Wiekow Kielc — Al. Solidarnosci —
Sandomierska — Zrédtowa: blisko 5000 poj./h w szczycie porannym i blisko 5 200 poj./h w
szczycie popotudniowym.

Drugie w kolejnosci obcigzenia jest skrzyzowanie ulic: Zelazna — Zytnia — Armii
Krajowej — Grunwaldzka: 4200 poj./h w szczycie popotudniowym i 3600 poj./h w szczycie
porannym.

Rondo Herlinga-Grudzinskiego obcigzone jest ruchem 3800 poj./h w szczycie
porannym.

Natezenia ruchu rzedu 3500 poj./h wystepujg na skrzyzowaniach ulic:

* X Wiekow Kielc — Warszawska (w szczycie popotudniowym);

e Zagorska — Tarnowska (w szczycie popotudniowym);

e Ogrodowa — Jana Pawia Il (w szczycie porannym);

* Bohaterow Warszawy — Tarnowska — Seminaryjska (w szczycie porannym i
popotudniowym).

Przez Rondo Giedroycia przejezdza 3300 poj./h w szczycie popotudniowym.

Najbardziej obcigzony ruchem jest wlot ul. Zrédtowej - ponad 1800 poj./h w szczycie
porannym oraz ul. Grunwaldzka - blisko 1800 poj./h w szczycie popotudniowym.

Najwieksze potoki pieszych wystepujg w Kielcach na ul. Sienkiewicza na moscie na
Silnicy — ok. 3400 os6b/h.

Parkowanie w $rodmie sciu Kielc

Wg opracowania ,Organizacja ruchu w centrum miasta Kielce — strefa ruchu
uspokojonego (EKKOM, czerwiec 2006) na obszarze srodmiescia znajduje sie ogétem
2851 miejsc postojowych, z czego zajetych jest 2211, czyli rezerwa wynosi 640. Liczba
parkujacych w okresie od godz. 9.00 do 18.15) do wynosi ok. 9000, zatem wspotczynnik
rotacji wynosi 4.1. Wiekszos¢ parkowan, bo 69% jest krotkotrwata (do 45 min), 15 % - w
przedziale od 45 do 90 minut. Parkowanie dtugoterminowe (powyzej 7,5 godz.) - tylko 2 %.
Znajduje sie stosunkowo duzo miejsc parkingowych niewykorzystanych przez
uzytkownikow ze wzgledu na dos¢ duze odlegtosci do potencjalnych celow podrézy.
Stopien obcigzenia dostepnej powierzchni parkingowej jest praktycznie staty w ciggu dnia.

Bezpiecze Astwo ruchu drogowego

Dane dotyczgce stanu bezpieczenstwa ruchu drogowego w roku 2005 przedstawiono
w tablica 3-15 i 3-16":

13 Materiaty Miejskiego Zarzadu Drog w Kielcach..
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Tablica 3-15 Statystyka ilosci zdarzeh drogowych — 2005 rok.
Wypadki Zabici Ranni Kolizje
Statystyka iloci zdarzen

atystyka tloscl zdarzen 1, gstem| [96] | 2004=100]ogatem| [26] | 2004=100]ogstem| [9%] | 2004=100] ogstem | [96] | 2004=100
Wojewddztwo Kielce 1020 | 53,4 98,2 91 39,9 119,7 1446 |55,9 109,0 4514 |38,1 88,2
Miasto Kielce 468 |45,9] 934 18 [19,8] 1059 | 653 [452] 1072 | 3251 |72,0] 88,9
Checiny 50 | 49| 980 8 |88] 1333 86 |59] 1211 131 | 2,9] 891
Daleszyce 43 | 42| 827 5 |55] 1250 62 [43] 886 99 [22] 971
GOrno 40 | 39| 976 6 |66 750 64 [44] 1103 93 [21]| 795
Mastow 35 |34 1167 2 |22] 1000 54 [3,7] 1459 63 [ 14| 797
Miedziana Géra 45 | 44| 1184 6 |66 1200 58 [40] 1160 96 [21] 780
Morawica 51 [50] 1133 6 |66 2000 75 [52] 1190 117 [26] 929
Piekoszéw 32 [31] 800 6 |66 2000 39 [27] 780 87 [19] 813
Sitkéwka - Nowiny 18 | 1,8] 1636 1 |12 - 21 [15] 1313 50 [11] 729
Strawczyn 28 [27] 1217 1 |11] 500 37 [26] 1000 49 [11] 980
Zagnansk 36 |35[ 1059 3 [33] 750 51 [35] 1133 98 |22 875

Tablica 3-16 Zdarzenia drogowe na skrzyzowaniach na ulicach miasta Kielce — 2005 rok.

Miasto Ogotem Skrzyzowania
w | Z R K | W [ [%] Z |[%]]| R] [%] ] K |[%]
Kielce 468 | 18 | 653 13251 222 (47,41 8 |44,4|332| 50,8 |11373|42,4

W — wypadki, Z — zabici, R — ranni, K — kolizje

Z analizy danych wynika, ze w analizowanym 2005 roku, w miescie Kielce i gminach
Kieleckiego Obszaru Metropolitarnego wydarzyto sie 6243 zdarzenia w tym 846 wypadkow
I 4135 kolizji. W wypadkach smieré poniosto 62 osoby, a 1200 zostato rannych. W
poréwnaniu z rokiem 2004, na terenie gmin Mastow, Miedziana Gora, Morawica, Sitkdbwka
- Nowiny, Strawczyn i Zagnansk liczba wypadkdéw wzrosta, najbardziej w gminie Sitkdwka
- Nowiny — o ponad 60%. Najwieksze zmniejszenie sie liczby wypadkoéw zaobserwowac
mozna na drogach gminy Piekoszéw — o0 20%. Jednak najwiekszy wzrost liczby zabitych
wystepuje w gminach Morawica i PiekoszOw — w poréwnaniu z rokiem 2004 liczba
wypadkéw $miertelnych w 2005 r. podwoita sie. Najwiekszy wzrost liczby os6b rannych
wystgpit w gminie Mastdbw - o ok. 45%. Natomiast liczba kolizji w roku 2005 w
analizowanym obszarze spadta srednio o 10 — 20% w poréwnaniu z rokiem 2004.
Najwiecej zdarzen drogowych, w tym wypadkow, kolizji z ofiarami $miertelnymi i rannymi
zanotowano w gminie Checiny, na co ma wplyw przebieg drogi krajowej nr 7 oraz dwoch
drég wojewodzkich nr 762 i1 763, ktére prowadzg bardzo duze potoki ruchu.

W samym miescie Kielce liczba wypadkdw i kolizji spadta o srednio 10%, jednak liczba
zabitych i rannych na ulicach miasta wzrosta o 7%. Na samych skrzyzowaniach ulic liczba
zdarzen i ofiar w poréwnaniu z rokiem 2004 spadta o ponad potowe po przeprowadzeniu
przedsiewzie¢ zwigzanych z poprawg bezpieczenstwa ruchu na ulicach miasta.

W latach 1999- 2004 na obszarze srédmiescia Kielc miato miejsce 5615 kolizji oraz
691 wypadkow, w ktérych zgineto 28 osbb, a zostato rannych 827. Po spadku liczby ofiar
w 2001 r., w nastepnych latach liczba ta ma tendencje rosnaca.

Analiza zdarzen drogowych® z udziatem rowerzystéw w 2004 roku na terenie
podleglym Komendzie Miejskiej Policji w Kielcach wskazuje na 106 zdarzeh drogowych z
rowerzystami (co stanowi 7,6 % ogolnej liczby wypadkéw), w ktorych 5 z nich poniosto
Smier¢ a 101 zostato rannych. W | potroczu 2005 roku na terenie podleglym Komendzie

 www.um.kielce.pl
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Miejskiej Policji w Kielcach zaistniaty 45 zdarzenia drogowe z rowerzystami (co stanowi
6.7 % o0golnegj liczby wypadkow), w ktérych 4 osoby poniosty $mier¢ a 41 zostato rannych.
Wszystkie wypadki z rowerzystami w 2004 roku mialy miejsce w okresie od miesigca
kwietnia do pazdziernika, natomiast w | pétroczu 2005 roku - w okresie: marzec - czerwiec.

Wykorzystanie istniejagcych sciezek rowerowych i bezpieczenstwo ich uzytkownikéw w
duzej mierze zalezne jest od przebiegu istniejacych $ciezek, przejazdow przez
skrzyzowania, obnizen kraweznikOw i rozwigzan prowadzacych $ciezke w obrebie
przystankéw autobusowych. Utrudnienie dla rowerzystéw stanowi stan techniczny ulicy
(nawierzchni, Sciekéw, kraweznika), szczegolnie przy krawedziach jezdni, gdzie
rowerzysci sie poruszajg. Istotng role w wygodzie i bezpieczehstwie ruchu rowerzystow
odgrywa utrzymanie drogi i ulicy, w tym czestos¢ czyszczenia krawedzi jezdni oraz
sciekOw z zanieczyszczen i czesci porzuconych elementéw pojazddéw, ktére mogg okazac
sie niebezpieczne dla kot roweru.

W miescie Kielce w roku 2005 przeprowadzono nastepujgce prace zwigzane z

poprawa bezpieczenstwa ruchu drogowego™:

* Umieszczenie progdw zwalniajgcych na ul. Radiowej, ul. Naruszewicza, ul. Jurajskiej,
ul. Triasowej i ul. M. C. Sktodowskiej;

« Zamiana organizacji ruchu — skrzyzowanie ulic Zeromskiego i Seminaryjskiej oraz ulic
Kosciuszki i Al. IX Wiekow Kielc;

» Zatozenie stupkow blokujgcych — na Placu Wolnosci, Rondzie Herlinga Gruzinskiego,
ul. Seminaryjskiej, ul. Bodzentynskiej, ul. IX Wiekow Kielc;

« Przebudowa ul. Zelaznej i ul. Grunwaldzkiej, gtownie przesuniecie przejsé dla
pieszych, korekta chodnikéw i paséw ruchu, prace przy zatokach autobusowych;

» Budowa oswietlenia na ulicach.

W roku 2006 do najwazniejszych prac zwigzanych ze zwiekszeniem bezpieczenstwa

ruchu w Kielcach beda;

* Przebudowa ul. Jagiellonskiej na odcinku od ul. Piekoszowskiej do ul. Mtodej (budowa
5 azyli bezpieczenstwa ruchu dla pieszych i 3 zatok autobusowych);

* Budowa chodnika i azylu dla pieszych na ul. Radomskiej w rejonie Dabrowy;

» Sygnalizacja swietlna na skrzyzowaniach ulic: Szajnowicza — Massalskiego;

* Wymiana ok. 6 sztuk przestarzatych sterownikdéw sygnalizacji $wietlnej;

« Budowa 3 azyli bezpieczenstwa dla pieszych na ul. Szajnowicza i Zeromskiego;

* Budowa ok. 14 progéw zwalniajgcych na ulicach miasta;

* Budowa i modernizacja oswietlenia na 11 ulicach miasta.

Miejski Zarzad Drég w Kielcach planuje takze szereg zamierzeh zwigzanych z
przebudowg skrzyzowan i poprawie warunkoéw ruchu w sieci drogowo - ulicznej miasta w
latach 2006 - 2013'°:

* Budowa skrzyzowania dwupoziomowego drogi wojewodzkiej nr 762 (ul. Armii Krajowej,
ul Zelazna) z drogg wojewodzka nr 786 (ul. Grunwaldzka, ul Zytnia);

* Budowa ul. Nowomalikbw na odcinku od terenbw PKP do ul. Szajhowicza wraz z
przebudowg skrzyzowania i czesci ul. Szajnowicza;

* Przebudowa skrzyzowania ul. Wrzosowej z ul. Czachowskiego;

« Budowa skrzyzowania dwupoziomowego drogi krajowej nr 73 (ul. Zrodiowa i Al.

Solidarnosci) z drogg krajowg nr 74 (ul. Sandomierska) i z drogg wojewddzkag nr 786

(Al IX Wiekow Kielc).

!5 Materialy Miejskiego Zarzadu Drog w Kielcach.
'® Materialy Miejskiego Zarzadu Drég w Kielcach.
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Na drogach krajowych Generalna Dyrekcja Drog Krajowych i Autostrad Oddziat w
Kielcach prowadzi szereg dziatan zmierzajgcych do uzyskania odczuwalnej przez
wszystkich uzytkownikow drog poprawy bezpieczenstwa ruchu drogowego, jak rowniez
komfortu jazdy. Zatozone cele w zakresie bezpieczehstwa ruchu drogowego na sieci drog
krajowych realizowane sg poprzez*”:

* Monitorowanie, gromadzenie i analizowanie danych o zdarzeniach drogowych oraz
wprowadzenie na tej podstawie zmian w organizacji ruchu;

» Stalg wspotprace z Policja, pozostatymi zarzgdcami drég oraz lokalnymi samorzgdami;

» Wprowadzenie nowych rozwigzan zmierzajgcych do wyeliminowania niebezpiecznych
zdarzen drogowych;

* Opiniowanie projektow budowlanych pod katem spetnienia wymogdéw wynikajacych z
bezpieczenstwa ruchu drogowego.

W ramach poprawy bezpieczenstwa ruchu drogowego wykonano w ostatnich latach:

* Uspokojenia ruchu w m. Podzamcze (DK 7); m. Morawica — Wola Morawicka (DK 73);
m. Radlin, m. Miedziana Gora — Kostomioty, m. Cminsk (DK 74);

« Wprowadzenie radarowych miernikéw predkosci w ciggu DR 74 w m. Cminsk.

W latach 2006 - 2013 planowane sg nastepujace dziatania, ktOre poprawig
bezpieczenstwo ruchu na drogach krajowych na przejsciach przez miejscowosci, takze
poprzez redukcje wielkosci ruchu w wyniku przetozenie ruchu tranzytowego na obejscia
drogowe:

* Droga nr 74 - Cedzyna - | etap - budowa azyli przy 2 przejsciach dla pieszych;
 Rozbudowa DK 73 na odc. Kielce-Morawica wraz z budowg obwodnicy m. Morawica,

Wola Morawicka (klas GP);

* Rozbudowa obwodnicy Kielc w ciggu DK 7- dobudowa drugiej jezdni od miejscowosci

Wisnidwka do Checin;

* Powigzanie drogi ekspresowej nr S7 i oraz krajowej nr 73 w postaci bezkolizyjnego
wezta ,\Wisniéwka”;

e Budowa obwodnicy drogi krajowej nr 73 po zachodzie Kielc oraz dobudowa drugiej
jezdni na odcinku Wisnidbwka — Checiny w wzdtuz istniejgcej trasy;

« Prace przygotowawcze w celu powstania potudniowej obwodnicy Kielc

(Checiny/Podzamcze — Radlin/Wola Jachowa);

* Budowa nowego wylotu z Kielc kierunku wschodnim jako cigg drogi nr 74, z budowg
obwodnicy m. Domaszowice i Cedzyna;

e Budowa nowego wylotu z Kielc kierunku zachodnim jako cigg drogi nr 74, z budowg
obwodnic m. Mniow, Miedziana Gora i Kostomtoty.

Na drogach krajowych w obrebie analizowanego obszaru wystepujg cztery miejsca

szczeg6lnie niebezpieczne. tzw. ,czarne punkty” *8:

e Droga nr 7, m. Barcza: statystyka wypadkowosci: 16 wypadkéw, 3 zabitych, 21
rannych;

» Droga nr 7, m. Gozd: statystyka wypadkowosci: 1 zabitych, 16 rannych;

« Droga nr 73, m. Liséw: statystyka wypadkowosci: 20 wypadkéw, 6 zabitych, 38
rannych;

 Droga nr 74, m. Cedzyna: statystyka wypadkowosci: 15 wypadkdéw, 2 zabitych, 24
rannych;

W ramach poprawy bezpieczenstwa ruchu Swietokrzyski Zarzad Drog Wojewddzkich w
Kielcach w roku 2006 przewiduje nastepujace zadania™:

" Materiaty GDDKIA w Kielcach.
8 portal internetowy www.gddkia.gov.pl.
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* Przebudowe skrzyzowan drogi nr 762 z drogg powiatowg w m. Sitkdwka i m. Stowik;

* Przebudowe skrzyzowania drogi nr 764 z drogq powiatowg do m. Gorno i Radlin w m.
Daleszyce;

* Budowa ciggbw pieszo - jezdnych w m. Zagrody na odcinku drogi wojewddzkiej nr 762
od ul. Kubusia Puchatka do rzeki Bobrza wraz z odwodnieniem;

* Przebudowa skrzyzowania drogi wojewodzkiej Nr 762 Kielce - Matogoszcz z drogg
powiatowg nr 0274T Korzecko - Podzamcze - Checiny na skrzyzowanie typu "mate
rondo";

» Uzupehienie i wymiana oznakowania pionowego, konserwacja sygnalizacji swietlnej,
odnowa oznakowania poziomego, projekty organizacji ruchu; uzupetnienie stupkow
hektometrowych;

Na drogach powiatowych zarzadca tych drég wraz z gminami przewiduje w latach

2007 — 2013: modernizacje i budowy chodnikbw na terenach gmin, remonty i

modernizacje skrzyzowan, poprawe oznakowania pionowego i poziomego, poprawe

oznakowania przej$¢ dla pieszych w okolicach szkoét, w celu poprawy bezpieczenstwa
ruchu drogowego®:

* Checiny — modernizacja drogi powiatowej nr 0275T wraz z budowg chodnika;

e GOrno — budowa chodnika przy drodze wojewodzkiej nr 745 i drodze powiatowej nr
0316T;

* Miedziana Goéra - budowa chodnika wraz z modernizacjg drogi powiatowej nr 0292T i
0288T;

* Morawica — remont drogi powiatowej nr 0369T Morawica — Radomice i nr 0353T Wola
Morawicka wraz z chodnikami;

e Sitkbwka — Nowiny — remont skrzyzowania drogi wojewoOdzkiej nr 762 Kielce —
Matogoszcz z drogg powiatowg nr 0378T i drogq osiedlowg (gminng) nr 254/2 wraz z
budowa sygnalizacji $wietlnej;

e Zagnansk — budowa chodnika wzdtuz drogi powiatowej nr 0294T.

Na drogach gminnych na lata 2007 — 2013 przewiduje sie nastepujgce zadania w celu
poprawy bezpieczenstwo ruchu, wynikajgce z wieloletnich planéw i programow
inwestycyjnych?:

* Gmina Checiny: budowa oswietlenia ulic;

* Gmina Daleszyce: budowa i modernizacja chodnikéw;

e Gmina Gorno: budowa chodnikdéw w ciggu drogi krajowej nr 74, wojewddzkich nr 752,
nr 753 i nr 745, oraz powiatowych i gminnych;

W gminie Miedziana Goéra: budowa chodnikéw w ciggu drég powiatowych nr 0290T,

0288T, 0291T, 0286T oraz odcinka chodnika wzdtuz drogi krajowej nr 74;

* Gmina Morawica: modernizacja i budowa odcinkéw chodnikéw wzdtuz drog krajowych,

wojewddzkich i powiatowych;

e Gmina Piekoszow: budowa chodnikow w ciggu drég gminnych i wojewodzkich;

* W gminie Sitkbwka — Nowiny przewiduje sie:
- Przebudowe ul. Olkuskiej z budowg chodnikéw i rozbudowa o$wietlenia ulicznego w
m. Sitkdwka;
- Przebudowe skrzyzowania drogi wojewodzkiej nr 762 z drogg powiatowg nr 0378T i
drogg gminng nr 254/2 wraz z budowg sygnalizacji Swietlnej w m. Zagorsko;

19 Materialy Swietokrzyskiego Zarzadu Drég Wojewédzkich w Kielcach.
20 Materialy Powiatowego Zarzadu Drég w Kielcach.
Dla gmin Checiny, Gorno, Mastéw, Miedziana Gora, Morawica, Piekoszéw, Sitkéwka — Nowiny, Strawczyn i Zagnansk:
Wieloletni plan inwestycyjny 2007 - 2013.
Wieloletnie programy inwestycyjne 2007 - 2013.
Zamierzenia inwestycyjne 2007 - 2013.
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- Przebudowe skrzyzowania drogi wojewddzkiej nr 762 z ul. Chorzowska wraz z budowg
sygnalizacji swietlnej w m. Stowik;
- Budowe obwaodnicy Kielc na odcinku Zagrody Postowice (kier. Krakow — Tarnow).
* Gmina Strawczyn: budowa i modernizacja chodnikéw;
e Gmina Zagnansk: rozbudowa systemu o$wietlenia drog, budowa i modernizacja
chodnikow.

3.4 Przewozy pasa zerskie

Przewozy transportem komunalnym

22 lipca 1951 r. na podstawie Uchwaly Prezydenta Miejskiej Rady Narodowej w
Kielcach powstat Wydziat Komunikacji Miejskiej, a nastepnie Zaktad Komunikacji Miejskiej
w ramach Miejskiego Przedsiebiorstwa Gospodarki Komunalnej w Kielcach.

Miejskie Przedsiebiorstwo Komunikacyjne (MPK) Sp. z o0.0. dziala na podstawie
umowy podpisanej z Zarzadem Transportu Miejskiego (ZTM) na obstuge komunikaciji
miejskiej w Kielcach. Przewozy pasazerskie w Kielcach zlecane przez ZTM Kielce,
wykonywane sg tylko autobusami. Komunikacja miejska funkcjonuje na terenie miasta
Kielce i 9 gmin osciennych, na podstawie podpisanych porozumien. Obecnie (stan na
czerwiec 2006) MPK Sp. z 0.0. dysponuje 171 autobusami, a jego charakterystyke
przedstawiono w tablicy 3-17.

Tablica 3-17 Stan taboru MPK Sp. z 0.0. w Kielcach (czerwiec 2006)*

Typ Autobusu Rok produkgiji llo $¢ pojazdow
Ikarus 280 1984 — 1986 5
Ikarus 280.70 1994-1995 23
Ikarus 280.70E 1997 20
Neoplan N4016 1998 10
Solaris Urbino 12 1999-2000 20
Man NL 202 1992 — 1994 9
Jelcz PR — 110M 1987 — 1991 24
JelczM - 11 1987 1
Jelcz 120M 1992-1998 47
Jelcz PR — 110M 1991-2002 4
Jelcz LO81MB 2002 5
Jelcz PR-110D turystyczny 1987-1989 3

suma 171

Eksploatowany tabor zostat w wiekszosci wyprodukowany w latach 1994 — 1998.

MPK Sp. z 0.0. dysponuje dwoma zajezdniami:

e Zajezdnia przy ul. Jagiellonskiej (zlokalizowane sg gtowne obiekty zaplecza
technicznego i administracji).

e Zajezdnia przy ul. Pakosz (baza postojowa dla autobuséw).

Na terenie miasta i gmin jest zlokalizowanych okoto 1100 przystankow. Przy wielu
przystankach na terenie gmin brakuje zatok autobusowych. Przystanki nie maja
odpowiedniego wyposazenia technicznego sg niezadaszone oraz brakuje przy nich miejsc
siedzacych, co jest bardzo ucigzliwe dla pasazeréw oczekujacych na pojazd.

Obecnie kursuje 52 regularnych linii autobusowych: 33 na terenie miasta (w tym jedna
linia nocna) oraz 19 podmiejskich®.

2 Zrédio: Materialy uzyskane z Zarzadu Transportu Miejskiego
2 Materialy uzyskane z Zarzadu Transportu Miejskiego

Politechnika Krakowska — Katedra Systeméw Komunikacyjnych



Rudnicki A. z zespotem ,Projekt polityki transportowej zréwnowazonego rozwoju dla m. Kielce oraz  ,B”
Kieleckiego Obszaru Metropolitarnego” — lipiec 2006 57

llo§¢ wykonywanych kursow przedstawia sie nastepujaco (w skali dnia) w dni:
* robocze (powszednie): 2762
e soboty: 1528
* niedziele:1203

Planowana roczna ilos¢ kilometréw, na podstawie umowy z przewoznikiem wynosi:
e linie miejskie: 8,6 min.km

. [PTR E 24
e linie podmiejskie: 1,4 min.km

Liczbe wykonywanych dziennie i miesiecznie km. na liniach miejskich i podmiejskich
ukazuje tablica 3-18.

Tablica 3-18 Zestawienie km wykonywanych dziennie i miesiecznie na liniach miejskich i
podmiejskich25

Rodzaj linii Dzienrlz_e Wykopywanie Miesiecz_ne Wykpnywanie
ilometrow kilometrow
Linie miejskie ok. 24,1 tys.km 720 tys.km
Linie podmiejskie ok. 3,9 tys.km 117 tys.km
Razem 28 tys.km 837 tys.km

Srednie wykonanie kilometréw przez jeden autobus (w skali dnia) wynosi ok. 198 km.

Liczba pasazeréw korzystajgcych

szacunkowe):
e dziennie: ok. 100 tys. oséb;

* miesiecznie: ok. 2,8 min osaéb;

e rocznie: ok. 33 min oséb.

ze srodkow komunikaciji

miejskiej

(dane

Dtugosé¢ tras linii autobusowych na terenie miasta, oraz gmin powiatu, oraz miesieczne
wykonanie km w poszczego6linych gminach ukazuje tablica 3-19.

Tablica 3-19 Dtugos¢ tras na terenie miasta, gmin (w powiecie). Miesieczne wykonanie

kilometrow?®.

Lp. miasto/gmina Dlugo $¢ trasy (w km) Miesi eczne wykonanie
Miasto Kielce 205,8 kilometréw w poszczego6lnych

Gminy: 256,6 gminach
1. Checiny 17,5 34848
2. Daleszyce 32,0 13241,0
3. Gorno 36,5 17 962,4
4, Mastow 35,8 30 756,4
5. Miedziana Goéra 26,0 13 403,6
6. Morawica 29,5 9614,6
7. Piekoszow 37,0 12 642,0
8. Sitkéwka - Nowiny 21,8 12 257,2
9. Zagnansk 20,5 7 853,6

Razem 462,4 Razem: 121 215,6

Diugos¢ eksploatowanych tras autobusowych wynosi 462,4 km (205,8 — miasto, 256,6

- gminy).

2 Materialy uzyskane z Zarzadu Transportu Miejskiego
% Zrédio: Materialy uzyskane z Zarzadu Transportu Miejskiego
% 7rédto: Materiaty uzyskane z Zarzadu Transportu Miejskiego
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Wskaznik pokrycia, czyli gestosci tras linii autobusowych (MPK) wynosi dla miasta
Kielce: 205,8 /109,45 = 1,9 km/km2. Poréwnanie wskaznika pokrycia w Kielcach z innymi
miastami przedstawia tablica 3-20.

Tablica 3-20 Charakterystyka komunikacji zbiorowej w Kielcach na tle innych miast

Jednostka | Kielce | Krakéw Poznanh Tychy Katowice
Liczba mieszkancow tys. 210,31 738 577 133 311
Powierzchnia miasta km” 109,45 327 261 82 164
Gestosé tras linii autobusowych |  km/km® 1,9 1,51 1,0 1,45 1,1

Liczba oferowanych miejsc przez MPK wynosi 14 364 miejsc. Liczba przewiezionych
pasazeréw w typowym dniu roboczym wynosi ok. 100 000 osob. Liczba pasazeréw na 1
oferowane miejsce wynosi 6,96.

Na liniach wybiegowych z miasta najwiecej kursow jest wykonywanych do gmin:
Mastow oraz Sitkdwka—Nowiny (tablica 3-21). Tylko jedna linia obstuguje gmine Checiny.
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Tablica 3-21 llos¢ wykonywanych kilometréw i kurséw w poszczegdlnych gminach: (wartosci w skali 1 dnia)
wyliczenie za m-c kwiecien 2006 r.%’

Kursy Kilometry
Gmina Nr linii powsdzr:-:idnie soboty niedziele dni powszednie soboty | niedziele
Checiny 31 22 10 - 164,7 71,10 -
14 18 8 6 180,0 80,0 60,0
16 24 - - 132,0 - -
Daleszyce 8 18 8 8 43,2 19,2 19,2
16bis 18 20 14 207,0 182,0 113,0
10 24 18 14 84,0 416,0 220,6
Gorno 43 26 16 14 416,0 256,0 224,0
47 26 12 10 220,6 103,2 87,0
7 36 28 22 115,2 89,6 70,4
10 24 18 14 295,2 221,4 221,4
Mastow 12 40 26 22 400,2 247,0 200,6
38 38 26 22 389,6 237,4 170,2
Miedziana Gora| 9 26 12 10 265,2 122,4 102,0
32 32 12 10 315,2 115,2 96,0
29 17 14 11 52,7 43,4 34,1
27 17 14 12 52,7 43,4 37,2
Morawica 45 24 8 10 274,2 81,0 99,4
2 20 10 10 22,0 11,0 11,0
Piekoszow 18 40 26 22 280,2 184,4 184,4
28 50 24 22 206,6 92,0 86,6
29 17 14 11 95,2 78,4 61,6
Sitkéwka 31 22 14 - 52,8 33,6 -
—Nowiny
19 38 22 20 252,2 145,2 132,0
27 17 14 12 95,2 78,4 67,2
Zagnansk 32 32 12 10 160,0 60,0 50,0
7 36 28 22 164,0 110,8 90,6

Przewozy Pa nstwow @ Komunikacj g Samochodow g (PKS)

W 1945 r. powotano Panstwowg Komunikacje Samochodowg z Okregowg Bazg w
Kielcach. W 1984 r. zostat oddany do uzytku Dworzec PKS w Kielcach. Dnia 1 lipca 1990
PKS stat sie samodzielng jednostkg - przedsiebiorstwem w ramach PKS. Dnia 1 sierpnia
2001 r. Przedsiebiorstwo PKS w Kielcach - w procesie restrukturyzacji - zostato
przeksztalcone w Spoétke Akcyjng Skarbu Panstwa. Obecnie prowadzi regularng
komunikacje pasazerskg (dalekobiezng oraz miedzynarodowsg). Przedsiebiorstwa PKS
wykonujg najczesciej przewozy lokalne zgodnie z Urzedowym Rozkiadem Jazdy, na
Zlecenie wtadz gmin, powiatow i urzedow marszatkowskich. Podstawowg dziatalnoscig

7 7rédto: Materialy uzyskane z Zarzadu Transportu Miejskiego
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PKS w Kielcach sg ustugi w zakresie przewozéw pasazerskich i towarowych. Zasieg
terytorialny przewozow regularnych obejmuje przede wszystkim wojewddztwo
éwi%;[okrzyskie. Wykonywane sg tez kursy regularne poza macierzyste wojewodztwo (Rys.
3-77)
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Rys. 3-7.Sie¢ autobusowa PKS w Kielcach

PKS w Kielcach dysponuje 84 autobusami, ktorych typy przedstawia tablica 3-22. PKS
w Kielcach oferuje 4 446 miejsc (siedzacych + stojgcych), korzysta z 571 przystankow na
obstugiwanym obszarze. Liczba wykonywanych kurséw wynosi 290 dziennie. Liczba
przewiezionych pasazerow w 2005 roku wynosi 2 873 936 (tablica 3-23).

Tablica 3-22 Wykaz pojazdéw samochodowych, ktérymi PKS w Kielcach
S.A. wykonuje przewdz os6b w krajowym transporcie

drogowym?®.
Typ Autobusu llo $¢ pojazdow llo $¢ miejsc
siedz acych +
stoj acych (1 pojazd)
Autosan H9-21 37 51
Autosan H10-11 1 63
Autosan H9-20 3 51
Autosan H10-12.16 2 47
Autosan H10-10.02 4 43
Autosan H10-11.01 1 43
Autosan A10-12T 3 47
Jelcz L-11 2 90
Jelcz PR 110DL 12 46
Jelcz T-120 2 50
Jelcz PR 110D 9 50
Ikarus IK 160 P 2 145
Neoplan 316 SHD 5 54
Volvo 9700H 1 51
Razem 84

28s'trona internetowa www.pks.kielce.pl/?page[0]=firma&page[1]=firma_prawa
2 7rédto: Materiaty uzyskane z PKS w Kielcach S.A.- dziat przewozow
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Tablica 3-23 Liczba Przewiezionych pasazerow oraz wykonanych
kilometréw w 2005 roku przez PKS w Kielcach S.A%.

Miesi ac Liczba przewiezionych L_iczba wykonanych
pasazerow w 2005 r. kilometrow w 2005 r.
1 274 918 571 340
2 281 198 506 764
3 276 712 548 830
4 261 629 564 352
5 273 403 571 548
6 246 131 599 693
7 134 433 610 880
8 156 430 610 399
9 247 789 613 117
10 258 059 581 299
11 239 439 540 641
12 223795 523 747
Razem 2873936 6 842 610

llos¢ kurséw z dworca PKS w Kielcach do poszczegdélnych gmin obszaru
metropolitarnego Kielc przedstawia tablica 3-24: Porownujgc analizowane gminy obszaru
metropolitarnego najwiecej kursow jest wykonywanych do Gminy Morawicy, Daleszyc i
Gorna.

Tablica 3-24: Liczba kurséw z dworca PKS w Kielcach do
analizowanych gmin®..

Gmina llo $¢€ kurséw
Checiny 7
Daleszyce 15
Gorno 13
Morawica 24
Piekoszow 10
Strawczyn 5
Zagnansk 8

Komunikacja prywatna

W Kielcach w ostatnich latach intensywnie rozwijajg sie indywidualne ustugi
przewozowe. Kursy dalekobiezne obstugiwane sg przez minibusy nalezace w wiekszosci
do Swietokrzyskie Zrzeszenie Transportu i Ustug. Jednak wielu przewoznikéw prywatnych
dziata niezaleznie od w/w zrzeszenia. Dworzec, z ktérego wykonywane sg kursy
prywatnych przewoznikéw zlokalizowany jest przy ulicy Zelaznej 18. Swietokrzyskie
Zrzeszenie Transportu i Ustug funkcjonujace od 1974 roku jest samodzielng i samorzadng
organizacjg spoteczno-zawodowg podmiotow gospodarczych, ktore swiadczy rézne ustugi
w tym transportowe w zakresie: przewozu o0sOb autobusami i takséwkami, przewozu
towarow. Celem dziatalnosci Zrzeszenia jest ochrona intereséw zawodowych i socjalnych
cztonkdbw w ramach obowigzujgcego porzadku prawnego. Oferuje: przewdz autobusami,
przew6z taksoéwkami, pogotowie techniczne, reklame. Czionkowie Swietokrzyskiego
Zrzeszenia Transportu i Uslug prowadzg przewO6z o0sOb autobusami na terenie
wojewddztwa Swietokrzyskiego oraz wojewddztw osciennych. Realizowane kursy na
terenie Kielc jak i gmin przedstawia Rys. 3-8%2:

% Zrodto: Materialy uzyskane z PKS w Kielcach S.A.- Dziat Przewozow
31 Zrodho: Internetowy rozkiad jazdy www.pks.kielce.pl
2 Strona internetowa www.sztp.kie.pl
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Rys, 3-8 Gminy, do ktérych wykonywane sg kursy przez Swietokrzyskiego Zrzeszenia Transportu i Ustug

Liczbe kursow wykonywanych przez mikrobusy 77 prywatnych przewoznikbw na
terenie poszczegodlnych gmin osciennych Kielc przedstawia tablica 3-25. Prywatni
przewoznicy nie realizujg kursow tylko na obszarze Kielc. Najwiecej kursow jest
wykonywanych do Checin, Strawczyna, oraz Daleszyc. Rocznie prywatni przewoznicy
realizujg taczny przebieg 11 040 000 km., z czego najwiecej, bo 19% do Gminy Checiny.

Tablica:3-25 llos¢ wykonywanych kursow (dziennie) przez prywatnych przewoznikdéw na terenie
poszczegolnych gmin osciennych oraz praca przewozowass.

Kursy t acznie
(kierunek A e S
) llosé ‘2 llo$¢ miejsc Roczna ilo $¢
. Kielce - L . llo$¢ taboru L
Gmina T przewo znikéw dla pasa zeréw wykonywanych
Gmina i - (szt) : : .
Gmi w Gminie pojazdach kilometrow
mina -
Kielce)
Checiny 507 18 30 626 2124 000
Daleszyce 307 10 23 488 1 980 000
Goérno 126 5 9 211 865 000
Mastow 50 2 4 108 267 000
Miedziana 126 5 14 360 608 000
Goéra
Morawica 222 9 18 489 1548 000
Piekoszow 163 7 11 229 842 000
Sitkowka - 22 1 2 40 131 000
Nowiny
Strawczyn 308 11 23 425 1985 000
Zagnansk 182 9 16 320 690 000
RAZEM: 2013 77 150 3296 11 040 000

3 Zrodto: Informacje uzyskane z Zarzadu Transportu Miejskiego, stan na dzier 30.06.2006
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Charakterystyka obstugi komunikacj a zbiorow a poszczeqgolnych gmin

9 z 10 gmin Kieleckiego Obszaru Metropolitarnego (Checiny, Daleszyce, Gorno,
Mastéw, Miedziana Gora, Morawica, Piekoszéw, Sitkdbwka-Nowiny, Zagnansk) jest
obstugiwanych przez MPK i PKS w Kielcach oraz przez przewoznikéw prywatnych. Gmine
Strawszczyn nie obstuguje MPK w Kielcach Oprocz przewoznika PKS w Kielcach gminy
oscienne korzystajg z ustug obcych przedsiebiorstw (PKS). Komunikacje autobusowg
uzupetnia w powigzaniach regionalnych i aglomeracyjnych komunikacja kolejowa, ktora
wystepuje w Kielcach oraz nastepujgcych gminach: Checiny, Morawice, Mastéw,
Miedziang Gore, Piekoszow, Sitkbwke — Nowiny, Zagnansk. Jednakze tylko trzy siedziby
gmin, tj. Piekoszow, Sitkbwka — Nowiny, Zagnansk posiadajq stacje i przystanki kolejowe.

Gmina Ch eciny

Teren gminy jest obstugiwany przez: MPK w Kielcach (linia 31 — w dni powszednie 22
kursy, soboty 10 kurséw, niedziele — 0 kurséw), PKS w Kielcach (4 linie) — o innych
przedsiebiorstwach PKS — brak danych, przewoznicy prywatni: 18 przewoznikow — 507
kurséw dziennie),PKP. Na terenie gminy Checiny jest okoto 10 przystankéw (w obydwie
strony).

Gmina Daleszyce

Obszar gminy obstugiwany jest przez PKS Kielce, Tarnobrzeg, Staszéw, Stalowa
Wola, Krakéw, i Zarzad Transportu Miejskiego w Kielcach, oraz przez prywatne minibusy.
Daleszyce potaczone sg autobusami z Krakowem, todzig, Stalowg Wolg, Piotrkowem
Trybunalskim, Buskiem-Zdrojem i Starachowicami. Daleszyce majg potaczenia z licznymi
miejscowosciami w wojewodztwie swietokrzyskim, m.in. z Bodzentynem, Chmielnikiem,
Cedzyna, Kazimierza Wielka, Konskimi i Swietg Katarzyna. Lokalne linie autobusowe PKS
I ZTM tacza Kielce z obszarem gminy, poprzez Daleszyce lub z ich pominieciem.

Linie podmiejskie MPK (nr 8, 14, 16, 16bis) taczg okolice dworcéw PKP i PKS z:
* Niestachowem przez Radlin,
* Mojcza przez ul. Zagorska,
» Sukowem -Babie przez Bukéwke,
« Daleszycami i Stopcem przez Sukéw i Kranéw>*
Przystanki autobusowe sg skromnie wyposazone.

W ostatnich latach rozwoj inicjatywy prywatnej w dziedzinie komunikacji spowodowat
znaczne udogodnienia w podrézach do i z gminy oraz wewnatrz gminy. Z Kielc
praktycznie do wielu softectw w gminie mozna bezposrednio dojecha¢ minibusem. Do
samych Daleszyc kursy odbywajg sie $rednio z czestotliwoscig potgodzinng. Liczba
kurséw minibuséw w dzien powszedni do Daleszyc wynosi 307. Liczba powigzan
komunikacjg zbiorowg z Kielcami jest zatem wystarczajaca.

Gmina Gorno

Obszar gminy obstugiwany jest przez: PKS w Kielcach (brak informacji o pozostatych
PKS-ach), MPK w Kielcach (3 linie: 10,43,47 - 76 kursow w dni powszednie), oraz przez
prywatnych przewoznikéw (5 przewoznikow, 126 kursow dziennie).

% Plan Rozwoju Lokalnego Gminy Daleszyce
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Gmina Mastow

Obszar gminy obstugiwany jest przez PKS w Kielcach (brak informacji o pozostatych
PKS-ach), MPK w Kielcach (4 linie autobusowe nr 7,10,12, 38, 138-kurséw w dzien
powszedni), PKP oraz przez prywatnych przewoznikow (2 przewoznikéw, 50 kurséw
dziennie). Powigzania komunikacjg zbiorowg gminy z Kielcami jest raczej dobra.

Gmina Miedziana Géra

Obszar gminy obstugiwany jest przez: PKS w Kielcach (brak informacji o pozostatych
PKS-ach), MPK w Kielcach (2 linie autobusowe nr 9, 32; 58-kurséw w dzien powszedni),
PKP oraz przez prywatnych przewoznikéw (5 przewoznikéw, 126- kurséw dziennie). Mata
jest liczba kurséw w niedziele i Swieta — tylko 20.

Gmina Morawica

Obszar gminy obstugiwany jest przez w Kielcach (brak informacji o pozostatych PKS-
ach), MPK w Kielcach (4 linie autobusowe nr 2, 29, 27,45; liczba kursow w dzien
powszedni wynosi 78) oraz przez prywatnych przewoznikow (9 przewoznikéw, 222 kursy
dziennie).

Powigzanie gminy komunikacjg zbiorowg z Kielcami i wewnatrz gminy sg dobre.
Lokalizacja przystankéw jest dogodna (sondaze przeprowadzone przez Urzgad Gminy
wsrod mieszkancéw gminy). W gminie jest bardzo duza popularnos¢ korzystania z
komunikacji prywatnej (PKS zrezygnowano z obstugi gminy w godzinach popotudniowych
na rzecz komunikacji prywatne;j.

Gmina Piekoszow

Podstawowym srodkiem podrézowania w Gminie Piekoszow jest autobus, uzupetniany
przez komunikacje kolejowg. Postuluje sie zwiekszenie czestotliwosci kursowania
autobusow i pociggéw, koordynacje rozktadow jazdy oraz przebiegu linii w celu skrocenia
czasOw oczekiwania w relacjach przesiadkowych, modernizacje zaplecza (wiat
przystankowych, zatok autobusowych, urzadzen obstugi pasazeréw na stacjach i
przystankach kolejowych).

Z uwagi na stosunkowo niewielkie potoki ruchu pasazerskiego na trasach kolejowych,
postuluje sie stopniowg wymiane taboru obstugujgcego linie lokalne na tabor mailej
pojemnosci, przy jednoczesnym zwiekszeniu - w miare mozliwosci ekonomicznych -
czestotliwosci kursowania pociggow.

Poprawa dostepnosci srodkow transportu zbiorowego moze zosta¢ uzyskana poprzez
stworzenie dogodnych warunkéw dla rozwoju sieci potgczen mikrobusowych. Wieksza
elastycznos¢ tego srodka przewozowego w dostosowywaniu sie do zmieniajgcych sie
potrzeb przewozowych, mniejsze wymagania w zakresie parametrow technicznych tras
drogowych, a takze niskie koszty eksploatacyjne pozwalajg na obstuge terenow
potozonych poza zasiegiem obstugi standardowych linii autobusowych®>.

Obszar gminy obstugiwany jest przez w Kielcach (brak informacji o pozostatych PKS-
ach), MPK w Kielcach (2 linie autobusowe nr 18, 28; 90 kurséw w dzien powszedni),
ponadto przez PKP oraz prywatnych przewoznikéw (7 przewoznikow, 163 kursy).

% studium Uwarunkowan i Kierunkéw Zagospodarowania Przestrzennego Gminy Piekoszéw — 1998r.
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Gmina Sitkdwka — Nowiny

Obszar gminy obstugiwany jest przez w Kielcach (brak informacji o pozostatych PKS-
ach), MPK w Kielcach (4 linie autobusowe nr 29, 31,19, 27; 94 kursy w dzien powszedni),
a ponadto przez PKP oraz prywatnego przewoznika (22 kursy). Powigzania
komunikacyjne Gminy z innymi gminami, Kielcami i wewnatrz gminy sg wystarczajgce. Nie
ma potrzeby zmiany lokalizacji przystankéw autobusowych, poniewaz obecna jest
dogodna dla mieszkancéw.

Gmina Strawczyn

Obszar Gminy Strawczyn jest obstugiwany przez przedsiebiorstwa PKS w Kielcach,
Wioszczowe, przez linie dalekobiezne i komunikacje prywatng (11 przewoznikéw, 308
kurséw dziennie). W gminie brakuje potaczen z miejscowosciami: Korczyn, Matogoskie,
Oblegobw, Strawczynek.

Gmina Zagna nsk

Obszar Gminy Zagnansk jest obstugiwany przez w Kielcach (brak informacji o
pozostatych PKS-ach), MPK w Kielcach (2 linie nr 32, 36; 68a kursow w dzien powszedni)
a ponadto przez PKP oraz komunikacje prywatng (9 przewoznikéw, 182 kurséw dziennie).
Istniejacy uktad tras autobusowych zapewnia wzglednie dobre potgczenia komunikacyjne
na terenie gminy i z Kielcami. Poprawa standardu obstugi pasazeréw wigze sie ze
zwiekszeniem czestotliwosci kursowania autobuséw oraz poprawg stanu technicznego
przystankow®.

3.5. Analiza bud zetoéw samorz adéw oraz pa Astwowych i samorz agdowych jednostek
bud zetowych

Niniejszy punkt ma charakter podsumowania bardziej szczegoétowych zestawien i
analiz, ktore sg zawarte w zalgczniku Z.3.2.

Dotacje Miasta Kielce do transportu publicznego planowane na 2006 r. wynoszg 12,7
min. z, co stanowi 2,2% wydatkébw budzetowych, W budzecie Zarzadu Transportu
Miejskiego wydatki wynoszg 44,0 min. zt, a wpltywu z ze sprzedazy biletow 29,1 min. zi.
Zatem pokrycie kosztow z biletow stanowi 65%, a zatem udziat dotacji wnoszonej przez
Miasto Kielce i gminy wynosi 35%. Stawka dotacji wynosi przecietnie 1,5 zt na wozo-km.
Minimalny wymiar w budzecie ZTM majg wydatki inwestycyjne (ok. 1 min. zt.)

Miasto Kielce zaplanowato na 2006 r. 10,6 min. zt na utrzymanie drég gminnych oraz
60,0 zt. na inwestycje, co tagcznie stanowi 17% wydatkdw na wszystkie zadania Gminy.
Proporcje wydatkdw Gminy na utrzymanie drog oraz inwestycje drogowe wynoszg 14 : 86.

Zwraca uwage postepujacy wzrost wydatkow na drogi zarzgdzane przez Miejski
Zarzad Drog w Kielcach, z ok. 30 min. zt w 2002 r. do ok. 54 min. zt w 2005 r. Wieloletni
plan inwestycyjny MZD przewiduje bardzo szybki wzrost naktadow do kwoty 139 min. zt w
2010 .

Wydatki z budzetu Powiatu Kieleckiego planowane w 2006 r. na zadania zwigzane z
transportem i drogami publicznymi wynoszg 23,1 min. zi, stanowig 31% catego budzetu
wydatkéw. Na wydatki inwestycyjne przeznaczono 75% budzetu wydatkdéw, na wydatki
biezace — 25 %.

% Studium Uwarunkowan i Kierunkéw Zagospodarowania Przestrzennego Gminy Zagnarsk
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Poréwnanie wydatkéw budzetowych na transport zbiorowy i drogi gmin Kieleckiego
Obszaru Metropolitarnego przedstawia tablica 3-26.

Tablica 3-26 Struktura srodkéw przekazywanych na transport z budzetéw gmin

(plan 2006 r.)

Liczba Wydatki Wydatki na Wydatki na
) 4 transport .
Gmina miesz- bu}dzetowe zbiorowy drogi
kancéw ogotem [min [min zi]
tys A [min i (% budzetu)
' (% budzetu)
Checiny 14,7 27,8 0,1(0,3) 4,9 (17,6)
Daleszyce 14,6 29,3 0,4 (1,3) 0,8 (2,7)
Gorno 12,8 25,8 0,4 (1,6) 1,4 (5,4
Mastéw 9,4 20,4 0,7 (3,4) 2,1(10,3)
Miedziana 9,8 15,6 0,3 (2,0) 1,3(8,3)
Gora
Morawica 13,0 30,7 0,3 (1,0) 1,3(4,2)
Piekoszow 15,1 28,77 Brak danych Brak danych
Sitkéwka — 6,9 31,7 0,3(1,0) 2,5(7,9)
Nowiny
Strawczyn 9,7 20,0 Brak danych 2,4 (12,0)
Zagnansk 12,7 20,4 0,2 (1,0 2,1(10,3)
Przecietnie (1,8) (8,7
x) 2005 r.

Wydatki na drogi sg niestabilne - zmieniajg sie bardzo znacznie z roku na rok.

Najwiecej na dziat Transport i Lgcznos¢ przeznaczajg gminy: Checiny oraz Morawica.
Korzystne, ze sporzadzane sg plany wieloletnie plany inwestycyjne (w tym dla drég)
zwigzane z okresami budzetowania Unii Europejskiej, jednakze zwraca uwage wielka
nierownomiernos¢ srodkéw planowanych w poszczegélnych latach. Dotyczy to zaréwno
Kielc jak i gmin osciennych.

Zwraca uwage dynamiczny wzrost rocznych wydatkéw Swietokrzyskiego Zarzadu Drog
Wojewodzkich z ok. 25 min. zt w latach 2003 — 2005 do ponad 100 min. zt w 2006 i ok.
320 min. zt w latach 2009 i 2010.

Nastgpita w dwoch ostatnich latach bardzo istotna zmiana w proporcji wydatkow
Swietokrzyskiego Urzedu Marszatkowskiego na regionalne przewozy pasazerskie oraz na
drogi regionalne, z 65:35 w 2005 r. do 23:77, tzn. bardzo wyraznie na niekorzysé
transportu publicznego. Bezwzgledny spadek wydatkéw w wielkim stopniu dotknat kolej - z
22 do 10 min zk.

Celem zwiekszenia efektywnosci wykorzystania srodkoéw na cele inwestycyjne jak i
eksploatacyjne transportu, zasadnym byloby doprowadzenie we wszystkich gminach
obszaru metropolitarnego do ujednolicenia sposobu zapisu budzetu, zarébwno na etapie
planu jak i wykonania. Celowym réwniez bytoby stworzenie wspdlnej statystyki wydatkow
dla wszystkich gmin Kieleckiego Obszaru Metropolitarnego. Dla poprawy racjonalnego
spozytkowania srodkow celowym by bylo stworzenie jednolitej struktury budzetu (np.
zwigzek metropolitarny), gdzie bytyby wzajemnie konsultowane i harmonizowane budzety
gmin (struktura pozioma). Mogtoby to by¢ przydatne przy staraniu sie do dofinansowania
kosztow rozwoju systemu transportowego ze srodkow pomocowych UE.
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4. SCENARIUSZ OSTRZEGAWCZY.

Warunki ruchu na sieci drogowo-ulicznej Kielc ulegajg stopniowemu pogarszaniu.
Stany zattoczenia motoryzacyjnego obejmujg w godzinach szczytu coraz wieksze obszary,
Obecnie stany te sg dotkliwe na przebiegach drég krajowych i wojewddzkich przez Kielce,
szczegOlnie w poblizu w otoczeniu centrum oraz na jednojezdniowych odcinkach
wlotowych do miasta. W gminach wiejskich warunki ruchu mozna uzna¢ za wzglednie
dobre w poréwnaniu z miastami, to jednak pojawiajg sie symptomy pogarszania, np. w na
przebiegach drég wyzszych klas przez centra gmin (np, Miedziana Gora, Gorno,
Morawica, Piekoszow). Wzrastajgca liczha samochoddéw przy stabngcej atrakcyjnosci
komunikacji zbiorowej, zwlaszcza kolei regionalnej powodowac¢ bedzie dalszy wzrost
natezeh ruchu drogowego. Brak konkurencyjnej oferty kolei w powigzaniach Kielc
Z miejscowosciami regionu, wyrazajgca sie niskg czestotliwoscig kursowania pociggow
oraz niedogodna, lokalizacjg stacji i przystankow w wielu miejscowosciach potozonych
wzdtuz linii, potegowacC bedzie zainteresowanie powigzaniami wytgcznie drogowymi
(samochodow wykorzystaniem samochodéw osobowych, autobusow i mikrobuséw),
ktorych przepustowos$¢ jest juz obecnie na wyczerpaniu.

Pojawiajgce sie i nasilajgce tendencje do ograniczenia dotowania transportu
zbiorowego (czy dowodem jest zmniejszenie przez samorzgd wojewodzki do potowy
dotacji do kolei w 2006 r., w poréwnaniu z 2005 r.) i brak zdecydowanych dziatan
przeciwdziatajacych pogarszaniu sie jego funkcjonowania na skutek rosngcego ruchu
drogowego, bedg powodowac rezygnacje z tego srodka lokomocji ha rzecz samochodu.
W korkach samochodowych bedg grzezngc¢ autobusy i mikrobusy, co uczyni ten rodzaj
komunikacji zbiorowej coraz mniej konkurencyjny w stosunku do samochodu osobowego.
Wynikajacy z tego wzrost kosztéw eksploatacji komunikacji zbiorowej bedzie prowadzit do
samoograniczania jej oferty przewozowej, przy rownoczesnym podnoszeniu taryf, co
bedzie powodowaé postepujacqg ucieczke od niej pasazeréw posiadajgcych samochody.
Degradujacy sie i tracacy pasazerow system transportu zbiorowego moze utraci¢ ostone
polityczng swojego bytu. Natomiast wzmagacC sie bedzie nacisk na rozwigzywanie
zaostrzajgcych sie trudnosci komunikacyjnych tylko z punktu widzenia potrzeb ruchu
samochodéw osobowych i ciezarowych.

Oczekiwania zmotoryzowanych dotyczace poprawy warunkéw ruchu beda staraty sie
wymuszaé¢ nowe — zwlaszcza duze - inwestycje drogowe. Niestety, realnie oceniane
mozliwosci ekonomiczne miasta, gmin i powiatu i budzetu centralnego (ktorego
ewentualny udziat jest jednak ograniczony do finansowania budowy i utrzymania drég
krajowych) — mimo, ze ulegajg z roku na rok intensywnemu zwiekszaniu - bedag
niewystarczajgce do zrealizowania programu rozbudowy sieci drogowej i parkingdw na
skale konieczng dla stworzenia akceptowalnych warunkéw ruchu samochodowego
I parkowania. Dotyczy to w szczegoélnosci budowy petnego obejscia w ciggu drogi krajowej
nr 73 oraz budowy drogi ekspresowej w ciggu DK nr 74, odcigzajacy obecny przebieg tej
drogi przez Kielce. Podejmowane duzym wysitkiem budzetu miasta i gmin inwestycje
drogowe pozwolg na uzyskanie przejsciowej poprawy standardu w ruchu samochodowym
natomiast zachecg do odbywania podrézy samochodem - dotad zaniechanych Ilub
nowych podrézy i to na ogot na wiekszg odlegtose, a takze mogg stanowi¢ zachete na
nabywania kolejnego samochodu w rodzinie. To wszystko bedzie zwiekszaé prace
przewozowg ukiadu. Ujawnione rezerwy przepustowosci zostang wykorzystane i po
przejsciowej poprawie nastgpi pogorszenie warunkéw ruchu. W konsekwencji zattloczenie
drég i ulic bedzie obejmowaé coraz wiekszy obszar i rozcigga¢ sie w czasie na coraz
diuzszg cze$¢ dnia, przy czym stopien uzytkowania samochodu bedzie regulowany
diugoscig korka. Pozbawiona ostony i nie korzystajgca z uprzywilejowan w ruchu
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komunikacja zbiorowa coraz bardziej bylaby paralizowana przez ruch samochodowy
i sukcesywnie degradowana, co pogtebiatoby dalszy odptyw pasazerdéw, potegujac przy
tym trudnosci finansowe przewoznikdw. Zmarginalizowana rola kolei w powigzaniach
metropolitarnych i regionalnych nie bedzie w stanie odwrdci¢ tych niekorzystnych trendow.

Ewentualne zaniedbania w rozwoju sieci drég rowerowych oraz w budowaniu strefy
w ruchu pieszego w $rodmiesciu mogtyby ostabiaé role ruchu niezmotoryzowanego
w obstudze Kielc i kreowania zintegrowanego systemy transportowego oraz tworzenia
przestrzeni publicznej. Niepodejmowanie — w leku przed presjg zmotoryzowanych-dziatan
ograniczajacych ruch w obszarach konfliktowych mogtoby prowadzi¢ do degradowania
przestrzeni publicznej. (Korzystnie, ze istnieje silna wola polityczna wprowadzenia strefy
ruchu uspokojonego i rozszerzenia strefy ruchu pieszego w srodmiesciu Kielc, co oddala
powyzsze zagrozenie).

Zaniechanie dziatan poprawiajgcych funkcjonowanie transportu zbiorowego, a chocby
tylko utrzymujacy jej stan obecny bedzie - zwlaszcza przy skierowaniu catego wysitku
inwestycyjnego na rozbudowe uktadu drogowo-ulicznego — pobudzac¢ rozwéj motoryzacji
do poziomu 500 do 600 samochodow na 1000 mieszkancéw, w pierwszej kolejnosci
w Kielcach a dalszej — w gminach os$ciennych, co z kolei spowoduje dalsze eskalowanie
trudnosci  komunikacyjnych. Nastgpitby wowczas dalszy wzrost zanieczyszczenia
powietrza i hatasu. Pogorszylyby sie znacznie warunki zycia w Kielcach miescie oraz w
osrodkach gminnych metropolii, potozonych wzdtuz drég wyzszych klas, warunki ruchu dla
pieszych i rowerzystow, zwiekszytoby sie zagrozenie wypadkowe tych uzytkownikéw drég,
a takze uzytkownikbw samochodéw. Nasilaé sie bedg tendencje rozpraszania celéow
podrézy, wpltywajace na dekoncentracje nowej zabudowy, zwlaszcza tendencje do jej
lokalizowania w strefie podmiejskiej. Wydtuzy to odlegtosci podrozy i zwiekszy
transportochtonno$¢ uktadu, a przede wszystkim zwiekszy uzaleznianie sie mieszkancow
od samochodu osobowego. Procesy te bedg sie pogtebié, w przypadku nienadgzania za
potrzebg wzrostu liczby miejsc pracy i atrakcyjnej oferty ustugowej w gminach. Wymusi to
zwiekszong liczbe dojazdow mieszkancow osciennych gmin do Kielc. Tendencja do
lokalizowania nowych inwestycji (zwlaszcza bedacych duzymi generatorami ruchu) przy
drogach wysokich klas, potegowac¢ bedzie konflikt pomiedzy obstugg ruchu dojazdowego
a tranzytowego. Coraz trudniej bedzie utrzymac¢ kontrole bezposredniej dostepnosci
zabudowy z drég wyzszych klas, co skutkowa¢ bedzie pogarszaniu ptynnosci ruchu oraz
zagrozenie bezpieczenhstwa ruchu.

Powyzsze zarysowane tendencje doprowadzityby to do pogiebiajgcego sie rozciecia
wiezi funkcjonalnych, degradacji srodowiska miejskiego oraz relokacji celow podrézy
i dezintegracji miasta. Tym samym moze spas$¢ atrakcyjnos¢ niektérych obszaréw dla
inwestoréow oraz dla zamieszkania ze wzgledu na pogarszajgcg sie dostepnosé
komunikacyjng i rosngce ucigzliwoéci srodowiskowe (hatas, spaliny). W poszukiwaniu
dogodniejszych warunkéw s$rodowiskowych do zamieszkania obecni mieszkancy Kielc
beda przenosic¢ sie do gmin osciennych, zachowujgc miejsca pracy i edukacji w Kielcach.
Zwieksza¢ to bedzie ich uzaleznienie od samochodu i w konsekwencji - poprzez
wydtuzenie dtugosci podrézy — powodowaé wieksze obcigzenie ruchem sieci drog i ulic.

Hipotetyczna duza skala inwestycji drogowych finansowanych =z budzetow
samorzgdowych mogtaby stanowi¢ zagrozenie w przeznaczaniu $rodkdéw na utrzymanie
i remonty nawierzchni drog i ulic, a takze na zakupy i remonty taboru i urzagdzen zaplecza
komunikacji zbiorowej. Rozproszenie robot na wiele zadan, w tym dziatan doraznych (w
wyniku nacisku politykbw powigzanych ze swoimi srodowiskami lokalnymi) moze sprawic,
ze - przy ograniczonych srodkach — ze nie uzyska sie efektow w skali makro.
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Powyzszy scenariusz stat sie faktem w wielu miastach krajow zachodnich, w ktérych
poddano sie zywiotowosci zachodzacych proceséw. Wyrazne symptomy tych zjawisk
mozna obserwowac juz obecnie w wiekszosci duzych polskich miast. Aby powstrzymac te
niekorzystne trendy, wladze samorzadowe gmin miejskich i wiejskich Kieleckiego Obszaru
Metropolitarnego oraz wojewoddztwa Swietokrzyskiego muszg podjg¢ przemyslane
dziatania, w tym okreslone w polityce transportowej zrbwnowazonego rozwoju.
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5. ISTOTA POLITYKI TRANSPORTOWEJ ZROWNOWA ZONEGO ROZWOJU.

Polityka transportowa jest' szczegélnym rodzajem polityki gospodarczej i spoteczne;.
Z szerokiego przegladu pojecia polityki transportowej jaki dostepny jest w literaturze
wynika, ze jest ona formg oddziatywania uprawnionych podmiotéw (np. panstwa
I wystepujacych w jego imieniu organow, publiczno — prawnych organizacji i instytucji) na
przedmiot oddziatywania (np. na proces przewozowy, na sprawne funkcjonowanie i rozwagj
transportu), po to by osiggna¢ cel (np. zachowanie jednosci transportu, osiggniecie
okreslonych korzysci ekonomicznych Ilub pozaekonomicznych). Prowadzenie polityki
transportowej polega wiec na $wiadomym oddziatywaniu, tak by spowodowac
ukierunkowane zachowania konkretnych instytucji, przedsiebiorstw czy uzytkownikow
transportu na realizacje celu. Realizacja celéw polityki transportowej powodowana jest
wystepujacymi problemami o roéznym charakterze (nie chodzi tu jedynie o sytuacje
awaryjne, negatywne, ale przede wszystkim o prognostyczne problemy zwigzane
z rozwojem, przysztym ksztaltem transportu, osiggnieciem stanu rownowagi systemu, itp.).
Realizowane cele i podporzadkowane im dziatania stuzg wilasnie rozwigzaniu tych
problemoéw, ktére utrudniajg lub nawet uniemozliwiajg rozwdj transportu lub jego
konkretnego obszaru. Aby skutecznie realizowaé cele, podmioty polityki transportowej,
stosujgc okreslone zasady, postugujg sie konkretnymi instrumentami. Stosowanie
pojedynczego instrumentu nie rozwigze problemow, dlatego skuteczne tworzenie wartosci
dla interesariusza transportu miejskiego wymaga stosowania starannie dobranego
zestawu instrumentow oddziatywania.

Celem generalnym polityki transportowej — niezaleznie od szczebla terytorialnego jej
formutowania — jest osiggniecie zrbwnowazenia systemu transportowego pod wzgledem
technicznym, przestrzennym, gospodarczym, spotecznym, Srodowiskowym
i instytucjonalnym. Aspekty te zostaly zarysowane w rzadowej polityce transportowej”
(por. rozdz. 2 niniejszego raportu). Przez réwnowaznie wymienionych elementéw
rozumiana jest polityka oddziatywania na zachowania uzytkownikow systemu, w wyniku
czego dochodzi do uksztattowania mobilnosci i podziatu ruchu pomiedzy gatezie
transportu oraz ruchu w sieciach transportowych na poziomie, ktory generuje ruch
w sieciach nie naruszajgcym ograniczen z punktu widzenia wymienionych czynnikow,
a przy tym pozwala realizowa¢ potrzeby przemieszczania sie ludzi i fadunkow. Celem
racjonalnej polityki transportowej; powinno by¢é zatem sprzyjanie kreowaniu
zrownowazonego systemu transportowego. Postulat zrbwnowazenia ma dwa aspekty:

e aspekt wewnetrzny: zapewnienie strukturze galeziowej systemu stanu réwnowagi
(motoryzacja indywidualna nie degraduje komunikacji zbiorowej i niezmotoryzowane));

» aspekt zewnetrzny: utrzymanie harmonii z otoczeniem ($rodowiskiem naturalnym
I cywilizacyjnym).

Idea i zasady zrownowazonego trwatego rozwoju to filozofia tworzenia harmonijnego
rozwoju i odpowiedzialnego myslenia dla dobra cziowieka i przyrody, dla obecnych
i przysztych pokolen.

W rekomendowanej strategii zrbwnowazonego rozwoju zaklada sie, ze zapewnienie
sprawnosci funkcjonowania transportu przy rosngcym poziomie motoryzacji powinno
nastgpi¢ przez wzmocnienie roli i zasiegu transportu zbiorowego, ktérego rozwoj powinien
uczyni¢ go konkurencyjnym w stosunku do indywidualnego oraz umozliwi¢ petnienie
funkcji substytucyjnych wobec samochodu w strefach z ograniczeniami ruchu. Sprawnosc¢

! Downar W.: Polityka transportowa jako umiejetno$¢ identyfikacji barier, definiowania celéw oraz doboru instrumentéw. Transport
Miejski i Regionalny, 2005, nr 4.
2 Polityka Transportowa Panstwa na lata 2006 — 2025. Dokument przyjety przez Rade Ministréw 29 czerwca 2005 r.

Politechnika Krakowska — Katedra Systeméw Komunikacyjnych



Rudnicki A. z zespotem ,Projekt polityki transportowej zréwnowazonego rozwoju dla m. Kielce oraz  ,B”
Kieleckiego Obszaru Metropolitarnego” — lipiec 2006 71

transportu zbiorowego i jego atrakcyjnosé powinna by¢ taka, aby powstrzymac i odwrocic
proces przenoszenia sie pasazerow z transportu zbiorowego do indywidualnego
Roéwnoczesnie powinny by¢ stworzone warunki dla rozwoju mobilnosci niezmotoryzowane;j
przez rozszerzanie stref ruchu pieszego oraz przez szybka i intensywng rozbudowe sieci
drég rowerowych.

Konieczna jest przy tym zmiana zachowan komunikacyjnych. Zmotoryzowani powinni
wykaza¢ gotowos¢ do rezygnacji z uzycia samochodu w przypadku, gdy to jest
niekonieczne, tzn. gdy istnieje alternatywa odbycia zaplanowanej podrézy sSrodkami
transportu zbiorowego. Oznacza to oczekiwanie postawy odpowiedzialnego korzystania z
samochodu osobowego. Potrzeby uzytkownikéw samochodéw osobowych nie powinny
by¢ ignorowane, lecz ograniczane w stopniu zaleznym od potozenia obszaru i gestosci
zabudowy (intensywnos$ci uzytkowania), stanu infrastruktury transportowej i warunkéw
ruchu. Oddziatywanie na rynek potrzeb pozwala racjonalizowaé¢ wielkos¢ potrzebnych
ustug publicznych. Moze to by¢é waznym instrumentem rOwnowazenia systemu
transportowego i w konsekwencji prowadzi¢ do racjonalizowania wydatkow publicznych.

W ostatnich latach pojawita sie na Zachodzie tendencja do tgczenia problemow
zarzadzania popytem z tzw. ,kulturg mobilnosci”, lub ,kulturg motoryzacji”. Kultura
motoryzacyjna to klucz do lepszego spozytkowania infrastruktury transportu. Podstawg
takiej polityki jest oddziatywanie na podrézujacych Ilub ogdlniej na ,generatorow”
przewozow poprzez wigczanie ich w procesy ksztattowania polityki miejskiej, tak, aby ogoét
poczuwat sie do rozwigzywania probleméw, a nie tylko przystowiowi ,ONI”. W ten sposob
do dziatalnosci planistéw transportu wkraczajg mechanizmy demokracji lokalnej w petnym
tego stowa znaczeniu.

Uchwalone polityki transportowej w miastach polskich (m.in. w Biatymstoku Krakowie,
Gdyni, Poznaniu, todzi, Warszawie, Wroctawiu) uwzgledniajg zasady zrownowazonego
rozwoju, polegajacg na wspomnianym kompromisie miedzy celami przestrzennymi,
spotecznymi, ekonomicznymi i ochrony $rodowiska. Podstawowe zasady tej polityki, to>:

e priorytet dla transportu zbiorowego oraz dla ruchu pieszego i rowerowego;
ograniczona swoboda korzystania z samochodu w niektorych strefach (zwilaszcza
centrum miasta i inne intensywnie zabudowane obszary); waznym narzedziem
realizacji tej zasady jest polityka parkingowa: ptatne parkowanie, ograniczenie liczby
parkingbw w przecigzonych obszarach, aby dostosowac jg do przepustowos$ci sieci
ulicznej;

* nacisk - zwlaszcza w pierwszym etapie - na rehabilitacje 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 Swietina reagujgca na pojawienie sie
tramwaju/autobusu itp.; towarzyszyé temu powinna restrukturyzacja przedsiebiorstw
komunikacji miejskiej prowadzaca do poprawy jej jakosci i efektywnosci ekonomicznej;

» oparcie planéw modernizacji i rozwoju systemu transportu na analizie ekonomiczne;j
efektywnosci rozwazanych przedsiewzie€ oraz na realistycznej koncepcji finansowania
z uwzglednieniem nowych modeli finansowania;

3 Polityka transportowa panstwa na lata 2001-2015 dla zréwnowazonego rozwoju kraju”, przyjeta przez Rade Ministréw w pazdzierniku
2001 roku.
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* rozszerzanie zakresu stosowania instrumentéw fiskalnych: w pierwszej fazie optat za
parkowanie i korzystanie z pasa drogowego, w przysziosci - optat za korzystanie z drog
w najbardziej zattoczonych rejonach miasta.
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6. CELE POLITYKI TRANSPORTOWEJ

6.1. Cele o charakterze transportowym:

» Zapewnienie mozliwosci dojazdu/dojscia, w tym - przy ewentualnych ograniczeniach -
za pomocg samochodu osobowego; zapewnienie dotarcia pomocy.

« Poprawa osiggalnosci transportowej Kielc w powigzaniach podmiejskich,
metropolitarnych, regionalnych, krajowych i miedzynarodowych.

 Poprawa osiggalnosci transportowej osrodkow gminnych Kieleckiego Obszaru
Metropolitarnego.

e Zapewnienie osobom niepetnosprawnym peilnej dostepnosci do systemu
transportowego.

» Poprawa standardéw podrézy (obnizenie czasu i poprawa warunkow podrozy, w tym
ptynnosci przeptywu ruchu).

* Poprawa bezpieczenstwa ruchu, w tym niezmotoryzowanego, zwtaszcza na odcinkach
przebiegu drég wysokich klas przez miejscowosci.

» Ksztaltowanie zachowan komunikacyjnych mieszkancow w kierunku racjonalizacji
ruchliwosci, a zwlaszcza zmniejszania pracy przewozowej; oddziatywanie na wybor
srodka lokomocji, w tym zmniejszanie udzialu samochodu osobowego w podrdzach;
zwiekszenie napetnienia samochodu; promowanie komunikacji zbiorowej oraz ruchu
niezmotoryzowanego (pieszego, rowerowego).

* tagodzenie nierbwnomiernosci obstugi transportowej poszczegoélnych obszarow Kielc
oraz gmin Kieleckiego Obszaru Metropolitarnego.

* Dostosowaniem stanu infrastruktury transportowej - szczegoélnie drog - do
normatywnych wymagan (standardow) technicznych.

* Dostosowywanie systemu transportowego do wymogow gospodarki rynkowe;.

* Racjonalnos¢ kosztéw inwestycyjnych i eksploatacyjnych

* Pobudzenie aktywnosci podmiotéw gospodarczych dziatajgcych w sferze transportu
(gtdbwnie przewoznikow).

6.2. Cele o charakterze pozatransportowym:

1) Umozliwienie mieszkancom Kielc oraz Kieleckiego Obszaru Metropolitarnego
partycypacji w réznych formach aktywnosci, poprzez zapewnienie dostepnosci celéw
podrozy.

2) Wzmacnianie wiezi metropolitarnych catego funkcji metropolitarnych Kielc, wzrost
znaczenia miasta w skali regionalnej i krajowej i miedzynarodowe.

3) Stymulowanie rozwoju i konkurencyjnosci gospodarki Kielc oraz jego obszaru
metropolitarnego. Przycigganie inwestoréw poprzez oferowanie terenéw z dobrg
dostepnoscig komunikacyjna.

4) Integrowanie spotecznosci mieszkancéw Kielc i metropolii, w tym utatwienie integracji z
miastem w szczegolnosci mieszkancoéw bardziej odlegtych od centrum osiedli
peryferyjnych z takze gmin osciennych.

5) Stymulowanie rozwoju funkcji rekreacji i turystyki na catym obszarze metropolitarnym.
Zwiekszenie atrakcyjnosci turystycznej i rozwoj dziatalnosci agroturystyczne;.

6) Zwiekszanie dochodow z przestrzeni transportowej i z jej bezposredniego otoczenia.

7) Dostosowanie systemu transportowego do warunkOw wspotpracy gospodarczej w
Europie.

8) Stymulowanie rozwoju przestrzennego i wspoéttworzenie tadu przestrzennego oraz
racjonalnos¢ zajmowania terendw na cele transportowe.

9) Ochrona interesow narodowych, w tym w sferze obronnosci.
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10)Oszczednosc¢ energii; zwiekszenie udziatu odnawialnych zrodet energii.

11)Poprawa stanu srodowiska; ochrona wartosci naturalnych i kulturowych (w tym
zabytkowych uktadéw drog i placow oraz zespotow ruralistycznych).

12)Redukcja oddziatywan hatasu, emisji spalin, niedogodnosci funkcjonalnych z tytutu
zattoczenia, efektu bariery oraz rozciecia wiezi sgsiedzkich.

13)Ochrona zdrowia i zycia mieszkancow.

14)Stworzenie warunkow dla partycypacji spotecznej w ksztattowaniu polityki
komunikacyjnej i rozwigzan systemu transportowego.

15)Podnoszenie jakosci zarzadzania zadaniami publicznymi.

Realizacja cel6w polityki transportowej napotyka na ograniczenia finansowe i czasowe.
Dlatego tez konieczne jest ustalenie priorytetow celow. Pierwotnym i przez to
najwazniejszym celem jest zapewnienie dostepnosci komunikacyjnej (mozliwosci dojazdu
w o0gole), nie stawiajgc jeszcze wymogow w zakresie poprawy standardéw. Pomimo
ograniczonych srodkéw budzetowych panstwa i samorzaddw nie powinno sie dopusci¢ do
dekapitalizacji infrastruktury drég i komunikacji zbiorowej oraz pogarszania sie standardu
obstugi pasazeréw.

6.3. Cele formutowane w odniesieniu do podsystemow gateziowych:

Cele rozbudowy i modernizacji sieci drég i ulic:

e« Poprawa funkcjonalnosci i niezawodnosci sieci, przeciwdziatanie zattoczeniu
motoryzacyjnemu.

* Przeciwdziatanie dekapitalizacji infrastruktury drogowej; poprawa stanu drdg i obiektéw
inzynierskich, zwtaszcza na drogach gminnych najnizszych klas.

 Poprawa powigzania uktadu drég miejskich z ukladem drég zewnetrznych;
zapewnienie dobrego potgczenia drég gminnych z siecig drég nadrzednych.

* Uwolnienie zwartych obszaréw zabudowy od ruchu tranzytowego, w tym od ruchu
pojazdow przewozacych tadunki niebezpieczne.

» Poprawa hierachicznosci struktury sieci drogowej oraz kontrola dostepnosci do drég i
ulic wyzszych klas.

* Dostosowanie konstrukcji jezdni i drogowych obiektéw inzynierskich do
obowigzujacych warunkoéw technicznych; w tym nosnosci nawierzchni drogowych do
wymogow traktatu akcesyjnego do UE.

e Zapewnienie dostepnosci terendw rozwojowych.

e Zapewnienie warunkéw dla obstugi poszczegolnych obszaréw miasta i gmin
komunikacjq zbiorowa.

» Poprawa integralnos¢ systemu transportowego - zapewnienie dostepnosci:

- stacji i przystankow kolejowych,

- dworcow autobusowych,

- terminali kontenerowych i centrow logistycznych,
- parkingéw strategicznych (,Park and Ride”).

» Poprawa czytelnosci uktadu drogowo-ulicznego.

* Realizacja drogowych powigzan miedzydzielnicowych w Kielcach poza obszarem
srodmiejskim.

» Poprawa warunkow dla ruchu niezmotoryzowanego.

* Poprawa bezpieczenstwa ruchu, zwtaszcza pieszych i rowerzystow.

» Stworzenie warunkéw dla uspokojenia ruchu w obszarach konfliktowych.

» Podnoszenie standardu ulic (nawierzchnia utwardzona, odwodnienie, oswietlenie).

* Tworzenie tolerowanych warunkéw dla ruchu samochodéw.
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Najwazniejsze, priorytetowe cele to poprawa stanu drog i bezpieczenstwa ruchu
drogowego oraz uwolnienie zwartych obszaréw zabudowy od intensywnego ruchu
tranzytowego.

Cele rozwoju komunikacji zbiorowej:

» Integrujgca rola w funkcjonowaniu catego systemu transportu osob.

» Jak najlepsze wykorzystanie istniejgcej infrastruktury szynowej, w tym dla ruchu
regionalnego pasazerskiego.

* Tworzenie alternatywnych (wielo-modalnych i wielokorytarzowych) powigzan z Kielc z
jego obszarem metropolitarnym, regionem i krajem.

e Utrzymanie lub poprawa standardu ustug, aby byly one na satysfakcjonujgcym
poziomie dla statych uzytkownikéw, a takze staly sie one konkurencyjne w stosunku do
samochodu (zachecenie do korzystania przez osoby zmotoryzowane).

* Poprawa bezpieczehstwa komunikacyjnego i osobistego podréznych.

» Pelnienie funkcji socjalnej dla niezmotoryzowanych i niepetnosprawnych mieszkancéw
(dostepnosc¢ do roznych celéw podrézy po akceptowalnej cenie).

» Stworzenie realnej konkurencji w stosunku do samochodu; przeciwstawienie sie
masowemu uzytkowaniu samochodu - wzrost udzialu komunikacji zbiorowej w
podrézach.

* Pehnienie funkcji substytucyjnych wobec samochodu w strefach z ograniczeniami ruchu
(w tym w srodmiesciu Kielc).

* Oszczednos¢ srodkow inwestycyjnych (ograniczenie skali nakladéw na rozbudowe
uktadu drogowo-parkingowego).

* Oszczednos¢ terendw miejskich zwtaszcza potozonych w s$rédmiesciu, a wiec o
najwyzszej wartosci.

* Oszczednosé srodowiska naturalnego i kulturowego.

* Poprawa warunkéw srodowiska miejskiego.

» Oszczednosci energii i surowcow.

* Przeciwdziatanie stanom kongestii ruchu samochodowego.

e Obnizka Ilub przynajmniej utrzymanie jednostkowych kosztow eksploatacji
komunalnych przedsiebiorstw przewozowych.

Gtowne dwa cele to utrzymanie wysokiego udziatu komunikacji zbiorowej w podrézach,
szczegolnie na obszarze Kielc oraz podnoszenie standardu obstugi.

Cele budowy sieci drog rowerowych:

» Oddziatywanie na proekologiczne zachowania mieszkancow.

e Zapewnienie chetnym do korzystania z roweru, poruszania sie bezpiecznie w
dogodnych warunkach srodowiskowych.

» Ulatwienie dostepu do centrum Kielc i osrodkdéw gminnych, innych skupisk miejsc
pracy i ustug oraz terendw rekreacyjnych w miescie i poza miastem.

* Uczynienie z roweru silnie konkurencyjnego srodka lokomociji, szczegoélnie w stosunku
do samochodu.

* Stworzenie alternatywy w warunkach naktadanych ograniczen dla ruchu samochodéw
oraz niesatysfakcjonujgcej oferty komunikacji zbiorowe;j.

» Poprawa warunkéw dla ruchu samochodowego (w wyniku wyprowadzenia z jezdni
ruchu rowerowego).

* Poprawa warunkéw srodowiskowych w miescie i w gminach.
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Cele rozwoju ci agow i stref ruchu pieszego:

» Stworzenie dogodnych, krotkich powigzan dla pieszych, w tym poza ciggami
drogowymi.

e Zapewnienie dostepnosci przystankow i dworcéw komunikacji zbiorowe;j

* Eliminacja (na ciggach o intensywnym ruchu pieszym) kolizji i ucigzliwosci
funkcjonalnych pochodzacych od samochodow.

» Poprawa bezpieczenstwa pieszych.

e Stworzenie warunkéw dla rozwoju funkcji centrum ogo6lnomiejskich, dzielnicowych,
osiedlowych i gminnych.

Znaczenie ruchu pieszego wynika z jego naturalnosci, przyjaznosci srodowiskowej,
efektywnos$ci wykorzystania przestrzeni oraz taniosci.

Cele rozwoju transportu kolejowego:

* Rozwéj — poprzez zwiekszenie szybkosci i czestotliwosci kursowania - powigzan Kielc
0 zasiegu:
— metropolitarnym i regionalnym,
- krajowym (dotyczy w szczegolnosci powigzan z Warszawg, Krakowem, Gornym
Slaskiem, Lublinem);
— europejskim; w mysl umoéw AGC i AGTC, zwlaszcza z Czechami, Stowacjg i Ukraing;
« Woykorzystanie uktadu kolejowego do obstugi pasazerskiej miasta i strefy podmiejskiej.
e Zwiekszenie udzialu kolei w obstudze towarowe] stref przemystowym oraz
zaopatrzenia miasta.
» Stworzenie warunkéw dla kombinowanego (bimodalnego) transportu towarow.
* Eliminacja przewozu kolejg tadunkéw niebezpiecznych przez tereny intensywnego
zainwestowania miejskiego.

Gtownym celem jest przywrécenie godziwego standardu w regionalnych ruchu
pasazerskim oraz skrocenie czasu dojazdu do Warszawy.

Cele rozwoju transportu lotniczeqgo:

Budowa nowego lotniska dla Kielc powinna realizowa¢ nastepujgce cele:

e Zapewnienie w powigzaniach miedzynarodowych oraz krajowych dalszego zasiegu,
lepszej dostepnosci Kielc i wojewddztwa swietokrzyskiego, w tym dla obstugi funkcji
ponadregionalnych, m.in. targowych, uzdrowiskowych, turystycznych.

* Wzmacnianie wielo- oraz intermodalnos$ci systemu transportowego regionu.

* Podniesienie atrakcyjnosci regionu w prowadzeniu biznesu, w tym w pozyskiwaniu
inwestorow.

» Aktywizacja gospodarcza terenébw w sagsiedztwie lotniska, w tym zmniejszanie
bezrobocia.

* Wazrost dochodéw podatkowych gmin, na terenie ktérych planuje sie zlokalizowanie
lotniska.

Ogllnym celem krotkoterminowym  polityki transportowej jest powstrzymanie
niekorzystnych tendencji w funkcjonowaniu transportu (,ma sie nie pogarszac”); celem
Srednioterminowym — odwrécenie tendencji w kierunku poprawy; celem dtugoterminowym
— istotna poprawa jakosci funkcjonowania systemu transportowego.
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7. INSTRUMENTARIUM REALIZACJI POLITYKI TRANSPORTOWE J.

Fundamentalne znaczenie w polityce transportowej majg zastosowane srodki
zmierzajace do jej urzeczywistniani, a w szczegolnosci parametryzacja instrumentow (w
tym zgdane standardy), powigzana z horyzontami czasowymi osiggania. Dlatego uznano,
ze instrumenty realizacji polityce transportowej bedg zasadnicza trescig projektu uchwaty
Rady Miejskiej Kielc Rady Gmin: Checiny, Daleszyce, Gorno, Kielce, Mastow, Miedziana
Gora, Morawica, Piekoszéw, Sitkbwka, Nowiny, Strawczyn, Zagnansk. Zestawiony
repertuar liczy blisko 100 rekomendowanych $rodkéw dziatania. Dla czytelnosci
instrumenty zostaty uporzgdkowane w grupy obejmujgce kwestie:

* planowania rozwoju przestrzennego miasta i mtropolii (planowanie miejscowe, polityka
lokalizacyjna, projektowanie urbanistyczne);

e transportu zbiorowego;

« ukladu drogowego i organizacji ruchu:

e parkowania;

» drog rowerowych i ciggow pieszych oraz urzadzen dla os6b niepetnosprawnych:

* organizacji i zarzadzania,

» polityki ekonomiczno-finansowej i fiskalnej;

» ochrony srodowiska i jakosci zycia mieszkancow;

* monitorowania podrozy;

* oddziatywania na zachowania transportowe;

» komunikowania sie z mieszkancami.

Duza liczba instrumentow i rézne aspekty jakie obejmujg wskazuje, ze sukces realizacji
polityki wymaga dziatan na wielu polach, przy czym dziatalni prowadzone réwnolegle
mnoga dac¢ efekt synergiczny. Efekty niektorych dziatan sg niemal natychmiastowy (np. z
zakresu organizacji ruchu), inne - trwaly efekt diugofalowy (np. z zakresu planowania
przestrzennego). Oczywiscie nie oznacza to, ze bez stosowania wszystkich wymienionych
instrumentow nie osiggnie sie efektu w postaci zrownowazonego systemu transportu.
Jednakze im szerzy zakres uruchamianych dziatan, tym szybciej daje sie uzyskac
poprawe funkcjonowania systemu.

Wiekszosc¢ dziatan ma charakter permanentny. Wprowadzenie okreslonego srodka nie
oznacza, ze kwestia zostala ostatecznie rozwigzana (np. optymalizacja marszrut
komunikacji zbiorowej). Jesli zmienig sie uwarunkowania, co ma miejsce (np., zmiana
rozmieszczenia aktywnosci w miescie i w obszarze metropolitarnym) zadanie optymalizacji
powinno by¢ po pewnym czasie powtorzone.

Szeroki wieloaspektowy zakres instrumentow polityki oznacza, ze zadania stawiane sg
nie tylko przez stuzbami zwigzany z sektorem transportowym, ale takze z innych dziedzin
zarzadzania gospodarka miejskg. Podmiotami decyzji i realizacji sa:

» Rada Miejska Kielc i jej komisje problemowe,

* Prezydentijego zastepcy,

» Dyrektorzy wydziatébw merytorycznych Urzedu Miejskiego,

* Rady i Urzedy Gmin w Kieleckim Obszarze Metropolitarnym oraz ich burmistrzowie i
wojtowie,

» Zarzadcy infrastruktury transportowej i przewozéw.

Istotng role w realizacji polityki majg spotecznosci lokalne. Czes¢ dziatah pozostaje w
sferze decyzji krajowych i regionalnych zarzadcéw drég oraz kolei oraz samorzadu
wojewddzkiego. Wowczas rola samorzadu miejskiego i samorzadéw gminnych polegac
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bedzie na inicjowaniu dziatan oraz tworzeniu lobbingu, a takze partycypacji finansowej w
realizacji przedsiewziecia.

Okreslenie parametrow dla instrumentéw polityki (np. zadanych standardow obstugi
komunikacji zbiorowej) wymaga wziecia po uwage wielu czynnikbw (np. potencjalnie
dostepne $rodki budzetowe) i dysponowania bazg danych (np. parametry stanu obecnego,
wiezba podrdzy, itp.). Jest to oddzielne, niekiedy trudne i ztozone zadanie. W pewnych
kwestiach (np. zasady limitowania miejsc postojowych) graniczne lub pozadane wartosci
parametréw moga by¢ przyjmowane arbitralnie, jednakze w zgodzie z celami i pryncypiami
polityki transportowej zrownowazonego rozwoju.

Celowym bytoby utworzenie Zarzadu Transportu Kieleckiego Obszaru
Metropolitarnego (Rys. 7-1)

Zarzad Transportu
Kieleckiego Obszaru Metropolitarnego

/ \

Zakiad Obstugi
Zaktad Struktur | Analiz Systemu Taryfowego

Zaktad Infrastruktury

Zaktad Przewozow Pasazerskich L .
Komunikacji Zbiorowej

Rys. 7-1 Proponowana struktura zarzgdzania przewozami w Kieleckim Obszarze Metropolitarnym

W sktad proponowanego Zarzadu wchodzityby 4 zaktady:

e Zakiad Struktur | Analiz

o Zaktad Przewozow Pasazerskich

e Zakiad Infrastruktury Komunikacji Zbiorowej
« Zakiad Obstugi Systemu Taryfowego

Zarzad Transportu Kieleckiego Obszaru Metropolitarnego powinien mie¢ charakter
miedzygminny.

Zakitad Struktur | Analiz bylby odpowiedzialny za m.in. za ocene, pomiary, analizy
ruchu, planowanie (np. w zakresie organizacji przystankéw), opiniowanie projektow pod
katem uzytecznosci transportu miejskiego, przyjmowanie wnioskéw w zakresie przewozow
jak i infrastruktury, wspotpraca z rzagdcami drég, przetargi na wykonywanie ustug. Ogolnie
Zaktad bytby odpowiedzialny za zadania na poziomie planowania.

Zaktad Przewozow Pasazerskich bytby odpowiedzialny za zadania wykonywane na
poziomie organizacji i zarzadzania. Zaktad bytby odpowiedzialny m.in. za zlecanie zadan
przewoznikom, negocjacje z przewoznikami, podpisywanie z nimi umoéw na wykonywanie
ustug — wydawanie zezwolen, koordynacja tras i rozkladow jazdy przewoznikow
wykonujgcych ustugi na Kieleckim obszarze Metropolitarnym. W przypadku Kielc bytyby to
umowy z MPK S.A. w Kielcach, PKS w Kielcach, prywatnymi przewoznikami jak réwniez
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warto rozwazyé wariant porozumienia z Swietokrzyskim Zakladem Przewozéw
Regionalnych.

Zaktad Infrastruktury Komunikacji Zbiorowej bytby odpowiedzialny za zadania na
poziomie — zarzadzania i organizacji infrastruktury komunikacji zbiorowej — zarzgdzaniem i
organizacjg przystankow, dworcow komunikacji zbiorowej, torowisk tramwajowych — jesli
powstang, punkty informaciji.

Zaktad Obstugi Systemu Taryfowego bytby odpowiedzialny za kontrole biletowa,
dystrybucje biletow, informacje. Celowe bytoby stworzenie jednego wspélnego biletu
transportowego na wszystkie $rodki komunikacji zbiorowe]j na Kieleckim Obszarze
Metropolitarnym (stworzenie zintegrowanego systemu taryfowego).
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B. MATERIALY UZASADNIAJACE |
USZCZEGOLAWIAJACE POLITYKE
TRANSPORTOWA:
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8. OPCJE ROZWOJU UKEADU DROGOWO-ULICZNEGO

Dla miasta Kielce i Kieleckiego Obszaru Metropolitarnego formutuje sie wstepnie
zarysowane 3 opcje rozwoju (DU/1 — DU/3), a jako odniesienie przyjmuje sie standardowo
opcje bezinwestycyjng DU/O.

Opcja DU/0 . nic nie robié"

Sie¢ ulic bez zmian w sensie gestosci i przekrojéw poprzecznych (z ew. dokohczeniem
rozpoczetych inwestycji).

Opcja DU/1-wqg Studium

Sie¢ drogowo-uliczna zgodna ze  Studium uwarunkowan i  kierunkow
zagospodarowania przestrzennego dla Kielc, m.in. przewidujgca obwodnica w ciggu drogi
krajowej nr 73 oraz na fragmencie nowy wlot od wschodu drogi krajowej nr 74. SieC ulic
wewnatrz srédmiescia Kielc posiada ograniczong dostepnos¢ wg koncepcji uspokojenia
ruchu w centrum. Rozwdj sieci drog w gminach zgodna ze Studium uwarunkowan.... tych
gmin, m.in. przewiduje budowe kilku obejS¢ miejscowosci na drogach krajowych i
wojewddzkich.

Opcja DU/2 —rozwijajaca Studium

Opcja wzmacnia wewnetrzng spojnos¢ sieci zarbwno w powigzaniach wewnetrznych
jak i zewnetrznych, w tym przewiduje utworzenie miedzygminnej obwodnicy Kieleckiego
Obszaru Metropolitarnego jako ciggu drogi wojewddzkiej oraz wprowadzenie dodatkowych
weztow na drodze ekspresowej S-7. Opcja przesuwa na poétnocne granice Kielc korytarz
przebiegu drogi ekspresowej (cigg DK nr 74). Poza tym sie¢ drogowo-uliczna Kielc i gmin
osciennych jest zgodna ze Studium uwarunkowan i kierunkéw zagospodarowania
przestrzennego. ”. Sie¢ ulic wewnatrz srodmiescia Kielc posiada ograniczong dostepnosc
wg koncepcji uspokojenia ruchu w centrum. Szerzej sie¢ drogowo-uliczna metropolii wg tej
opcji zostata opisana w punkcie 13 ,Model funkcjonalny systemu transportu Kieleckiego
Obszaru Metropolitarnego”.

Opcja DU/3 ,rozkalibrowana"

Opcja bazujgca na ksztatcie sieci drog ulic jak w Studium uwarunkowan i kierunkow
zagospodarowania przestrzennego dla Kielc i gmin osciennych, jednakze z duzym
zakresem poszerzen przekrojéw istniejgcych i projektowanych drég ulic (do przekrojow
cztero- i szesciopasowych), w tym na kierunkach promienistych do srédmiescia Kielc oraz
wprowadzaniem duzej liczby wielu weztébw wielopoziomowych. Opcja zapewnia wzglednie
wysoka dostepnos¢ samochodem srodmiescia Kielc, jednakze wigze sie to z mniejszg niz
w poprzednich opcjach skalg uspokojenia ruchu wewnatrz tego obszaru.

Kryteria selekcji opciji:

Koszt rozbudowy

Koszty ruchu

Dogodnos$¢ dla ruchu tranzytowego

Dogodnos$¢ dla ruchu wewnetrznego

Dogodnos$¢ dla powigzan metropolitarnych (w tym dla integralno$ci obszaru)
Dogodnos$¢ dla komunikacji zbiorowej

Wptyw na strukture przestrzenng (utrzymanie zwartosci miasta)

Ucigzliwosci dla srodowiska
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Speftnienie kryteribw oceny opcji rozwoju sieci drogowo-ulicznej Kieleckieqo Obszaru
Metropolitarneqo przedstawia tablica 8-1.

Tablica 8-1. Stopien spetnienia kryteribw oceny poszczegolnych opcji rozwoju sieci drogowo-

ulicznej Kieleckiego Obszaru Metropolitarnego
OPCJE DU/O DU/1 DU/2 DU/
,nic nie Wy rozwijajaca)  rozkali-

KRYTERIA robi¢” usvflﬁjunr:(‘_ usvflgcr"ijunf; browana’
Koszt rozbudowy +++ - - —_——
Koszty ruchu - + ++ ++
Dogodnos$¢ dla ruchu tranzytowego - + + + + +
Dogodnos$¢ dla ruchu wewnetrznego - + + + + +
Dogodnos¢ dla powigzan metropolitarnych 0 + + + + + ++
Dogodnos$¢ dla komunikacji zbiorowej o] + ++ +
Wplyw na strukture przestrzenng - + + + -
Ucigzliwosci dla srodowiska 0] + + + + -
Ogotem (saldo ocen) 3-— 9+ 12 + 6 +

Proponuje sie:

e zdecydowanie odrzuci¢ opcje DU/O (,nic nie robi¢") oraz nie analizowaé blizej opciji
DU/3;

o wstepnie rekomendowac¢ opcje DU/2 (bedaca rozwinieciem uktadu zapisanego w
Studium uwarunkowan i kierunkdéw zagospodarowania przestrzennego Kielc oraz gmin
osciennych) jako podstawe konstrukcji modelu systemu transportowego Kieleckiego
Obszaru Metropolitarnego.

e Zaréwno opcje DU/1 jak i DU/2 mozna uzna¢ za opcje harmonijnego rozwoju uktadu
drogowo-ulicznego o umiarkowanej skali rozbudowy, zapewniajgcego jeszcze warunki
rozwoju zréwnowazonego. Przewiduje sie uspokojenie ruchu w strefach konfliktowych
jak: centrum metropolitarne, osiedla mieszkaniowe, strefy rekreacyjne, kompleksy
zabytkowe.

Przekonujacy wybor opcji powinien by¢ poprzedzony blizszym okresleniem przebiegu
tras oraz skali rozbudowy skrzyzowan (np. wezty wielopoziomowe), oszacowaniem
kosztéw rozbudowy, przeprowadzeniem prognoz ruchu oraz wyznaczeniem wskaznika
efektywnosci ekonomicznej. Jednakze wynik takiej petnej analizy bedzie prawdopodobnie
zgodny z podanym wyzej rankingiem opciji.
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9. OPCJE ROZWOJU KOMUNIKACJI ZBIOROWEJ

Opcja KZ/0 , nic nie robi¢”

Opcja obejmuje obecny srodek przewozowy, tj. autobus oraz ogdlnie nie zmieniong,
strukture sieci i przewozow. Znaczenie kolei w obstudze zespotu metropolitarnego bytoby
jak obecnie, czyli marginalne.

Opcja KZ/1 ,autobusowa z uprzywilejowaniem”

Na ciggach i relatywnie duzej intensywnosci kursowania autobuséw oraz na ulicach
zattoczonych ruchem pojazdow przewiduje sie wprowadzenie paséw specjalnych dla
autobuséw, a takze priorytety na skrzyzowaniach z sygnalizacja $wietlng. Obszar
srodmiejski o ruchu uspokojonym nie wymagatby specjalnych pasow. Alternatywg dla
paséw dla autobuséw w jezdniach bytyby torowisko specjalne dla autobusow,
wybudowane w pasie rozdzielajgcym jezdnie.

Opcja KZ/2 ,autobusowo-kolejowa”

Autobusy posiadfaby uprzywilejowanie w ruchu tak jak w opcji KZ/1. Regionalny
ruch kolejowy (w tym o funkcjach metropolitarnych) funkcjonowatby jako autobus szynowy
w relacjach: Skarzysko-Kamienna — Kielce — Jedrzejow; Kielce — Wtoszczowa oraz Kielce
— Busko Zzdréj/Pinczow. Zageszczeniu ulegtyby przystanki kolejowe, w tym nowy
przystanek w sasiedztwie planowanego lotniska regionalnego w Obicach.

Opcja KZ/3 ,autobusowo-tramwajowo-kolejowa”

Opcja przewiduje wprowadzenie dwdch linii tramwajowych o kierunkach wschod —
zachdd oraz pétnoc — potudnie krzyzujacych sie w rejonie dworcow PKP i PKS.
Nastgpitaby eliminacja wiekszosci miejskich linii autobusowych na ciggach obstugiwanych
przez tramwaje. Uktad zewnetrznych linii autobusowych, zwlaszcza podmiejskich, a takze
czes¢ linii wigzacych Kielce w gminami osciennymi bytby przeorientowany na powigzania
z petlami lub peryferyjnymi przystankami tramwajowymi. Regionalny ruch kolejowy (w tym
o funkcjach metropolitarnych) funkcjonowatby na zasadach jak w opcji KZ/2.

Opcja KZ/4 ., autobusowo-tramwajowa (dwusystemowa)”

Ukfad linii tramwajowych oraz autobusowych jak w opcji KZ/3. Natomiast zamiast
kolei metropolitarnej wprowadzony bytby na tory kolejowe tramwaj dwusystemowy, przy
czym siec tramwajowa z kolejowg taczytyby sie w rejonie dworca PKP oraz stacji Kielce -
Czarnow. Tramwaj dwusystemowy obstugiwatby po torowiskach kolejowych relacje: Kielce
Gtéwne — Stowik z odgatezieniem (z wykorzystaniem istniejacej bocznicy towarowej) do
Checin oraz (nowy tor) — do centrum Morawicy; Kielce Gtowne — Kostomitoty z
odgatezieniem (nowy tor) do Miedzianej Gory; Kielce-Czarndw — Piekoszéw. Dla tramwaju
dwusystemowego na przebiegu po trasach kolejowych zapewniono by wysokg gestosc
przystankéw.

Kryteria selekcji opciji:

e Koszt budowy

e Koszt eksploataciji

e Stopien wydzielenia z ruchu

e Przeciwdziatanie zattoczeniu drég i ulic
e Atrakcyjnosc¢ dla pasazerow
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e Obstuga powigzan zewnetrznych (metropolitarnych, regionalnych, miedzyregio-

nalnych)
e Walory Srodowiskowe
e Stopien kolizji z istniejgcym zainwestowaniem
e Wptyw na strukture przestrzenng
e Czas realizacji

Spetnienie kryteribw oceny opcji rozwoju sieci komunikacji zbiorowej przedstawia

Kieleckiego Obszaru Metropolitarnego przedstawia tablica 9-1.

Tablica 9-1 Stopien spetienia kryteriow oceny poszczegolnych opcji rozwoju sieci komunikacji zbiorowej Kieleckiego
Obszaru Metropolitarnego

OPCJE Kz/0 Kz/1 Kz/2 KZ/3 Kz/4
nic nie robi¢ autob. autob./ autob./ autob./

KRYTERIA uprzywil. kolej |tram./kolej| tram.dwusyst.
Koszt budowy tras i zakupu taboru +++ ++ 0 - - ---
Koszt eksploataciji - + + + ++
Stopien wydzielenia z ruchu -- ++ ++ +++ +++
Przeciwdziatanie zattoczeniu drég i ulic - - + + ++ ++
Atrakcyjnos¢ dla pasazerow - + + ++ ++
Obstuga powigzah zewnetrznych + + ++ ++ 4+
Walory srodowiskowe - o ++ 4+ 4+
Stopien kolizji z istniejgcym zainwestowaniem +++ - -- .
Wplyw na strukture przestrzenng - o} + + ++
Czas realizacji +++ ++ 0 - - .-
Ogotem (saldo ocen) 1,4 9,+" 9,+" 8,+" 8+

Wynik tej wstepnej analizy skfania do konkluziji:
e odrzuci¢ zdecydowanie opcje KZ/0;

e ze wzgledu na prawie identyczne sumaryczne oceny wstepne nie ma podstaw do
rekomendowania okreslonej opcji. Wybor opcji bedzie dopiero mozliwy po
szczegotowej analizie opcji KZ/1 KZ/2, KZ/3 KZ/4. Ze wzgledu na najnizsze koszty
inwestycyjne najkorzystniej wypada opcja KZ/2. Ze wzgledu na walory funkcjonalno-
Srodowiskowe najkorzystniejsza jest opcja KZ/4.

Przekonujacy wybdr opcji powinien by¢ poprzedzony blizszym okresleniem
rozwigzan w ramach kazdej z opcji, oszacowaniem kosztéw rozbudowy, przeprowadzeniem
prognoz ruchu pasazerskiego oraz wyznaczeniem wskaznika efektywnosci ekonomicznej.
Przesadzajgcym uwarunkowaniem bedzie prawdopodobnie dostepno$¢ kapitatu
inwestycyjnego.
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10.0PCJE ROZWOQOJU SIECI DROG ROWEROWYCH

W odniesieniu do obszaru Kielc opcje mozna formowac¢ ze wzgledu na: sposéb
prowadzenia ciggéw rowerowych, dominujacy kierunek realizowanych powigzan oraz na
skale rozbudowy sieci.

Ze wzgledu na sposéb prowadzenia ciggéw rowerowych (charakter korytarza i jego
bezposredniego otoczenia) mozna wyrdzni¢ nastepujace podejscia (opcje):
Opcja RP/G:

Drogi rowerowe o0 dominujgcym przebiegu wzdtuz ulic ukfadu podstawowego
(gtdbwnych i zbiorczych).

Opcja RP/E:

Drogi rowerowe o dominujgcym przebiegu na obszarach zainwestowania ciggami
ekologicznymi (tereny zielone, cieki), ulicami uktadu uzupetniajgcego (lokalne, dojazdowe)
lub przez strefy ruchu uspokojonego, po ktérych odbywa sie ruch mieszany samochodowo
— rowerowy z ograniczong predkoscig do maksimum 30 km/h.

Opcja RP/M:

Drogi rowerowe wykorzystujgce w porownywalnym stopniu przebiegi wzdtuz ulic
uktadu podstawowego jak i ciggi ekologiczne, ulice uktadu uzupetniajgcego oraz strefy
ruchu uspokojonego,

Wszystkie opcje zezwalajg na uzytkowanie rowerow na catosci strefy ruchu
pieszego.
Na obszarze gmin Metropolii Kieleckiej rozpatruje sie dwie mozliwosci:

e Ruch rowerowych prowadzony gtéwnie trasami turystycznymi, w tym tagczacymi sie ze
Sciezkami rekreacyjnymi Kielc.

e Ruch rowerowych prowadzony gtéwnie wzdtuz drég: gtéwnych o ruchu
przyspieszonym, gtdwnych i zbiorczych na wydzielonych $ciezkach, drogami lokalnymi
i dojazdowymi — na jezdniach.

Koncepcja sieci droég rowerowych przyjeta w ,Studium uwarunkowan i kierunkéw
zagospodarowania przestrzennego Miasta Kielce” jest bliska modelowi RP/G. Przewiduje
ona rozne typy sciezek rowerowych jedno — lub dwukierunkowych, w tym wydzielonych
Sciezek rowerowych, pasow dla rowerow, ciggéw pieszo — rowerowych. Na odcinkach
drég zamiejskich — wylotach z miasta, na ktérych nie ma utwardzonych poszerzonych
poboczy bitumicznych postuluje sie budowe ciggéw pieszo — rowerowych, gdyz jest to
bezpieczniejsze rozwigzania dla pieszych i rowerzystéw.

Ze wzgledu na dominujgcy kierunek realizowanych powigzah mozna wyrdznic
nastepujgce podejscie (opcje):

Opcja RK/C:

Uktad drég rowerowych zorientowany przede wszystkim na powigzania z centrum i
poprzez srddmiescie.

Opcja RK/R:

Uktad drég rowerowych zorientowany przede wszystkim na osigganie celéw
rekreacyjnych, gtébwnie w potudniowej i zachodniej czesci Kielc (Park Kultury i
Wypoczynku, Checinsko-Kielecki Park Krajobrazowy, rezerwat Krajobrazowy Tarczéwka)
oraz poza miastem.
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Opcja RK/P:

Uktad drog rowerowych zorientowany przede wszystkim na powigzania ze strefg
przemystowg (gtéwnie w zachodniej i pétnocnej czesci miasta).

Opcja RKI/L:

Uktad drég rowerowych zorientowany przede wszystkim na osigganie celow lokalnych
(gtdbwnie wewnatrzosiedlowe).

Opcja RK/M:

Uklad w ktorym przypisuje sie jednakowa role powigzaniom: ze $rodmiesciem, z
obszarami rekreacyjnymi, ze strefg przemystowg oraz wewnatrzosiedlowym, jednakze z
uwypukleniem roli drég rowerowych prowadzacym do centrum Kielc.

Rekomenduje sie opcje RK/M, ze wzgledu na fakt, ze prawie wszystkie rodzaje
celéw sag dostepne ze wzgledu stosunkowo niewielkie dystanse potencjalnych podrozy (do
8 km), a wiec podatne do przejecia przez rower. Ze wzgledu na relatywne krotkie
odlegtosci podrézy do centrum (nie przekraczajgce 4 km) dobrze z rozwinieta sie¢ drég
rowerowych w powigzaniach ze srodmiesciem w najwyzszym stopniu oddziatywatyby w
codziennych podrézach na zmiane zachowan komunikacyjnych w kierunku zachowan
proekologicznych.

Uktad wg ,Studium uwarunkowan ...” oraz projekt ,Urbike Kielce” sg spojne i
komplementarne, odpowiadajg tym samym modelowi RK/M. Rekomenduje sie uktad o
szczegotowych przebiegach okreslonych w ,Studium uwarunkowan i kierunkow

zagospodarowania przestrzennego Miasta Kielce” oraz w projekcie ,Urbike Kielce”
opisanych w p.10.2 ,Koncepcje rozwoju sieci drég rowerowych zawarte w dokumentach i
projektach”. Rozwdj tras rowerowych powinien taczy¢ wszystkie gminy Kieleckiego
Obszaru Metropolitarnego.

Ze wzgledu na skale rozbudowy sieci mozna rozpatrywaé opcje:
Opcja RS/0,

tj. obecny stan rozwoju sieci.
Opcja RS/1

minimalna (sie¢ o ogolnej dlugosci rzedu 50 km).
Opcja RS/2

umiarkowana (sie¢ o ogolnej dtugosci rzedu 120 km), tj. o skali okreslonej w Studium
uwarunkowan ... Kielc oraz projektu Urbike.

Opcja RS/3

maksymalna (sie¢ o ogolnej diugosci rzedu 200 km), tj. uwzgledniajgca catos¢ sieci
studium drog rowerowych IGPIK oraz projektu Urbike.

Opcie RSH i RS/1

nalezy zdecydowanie odrzuci¢, gdyz nie zapewniajg mozliwosci rozwoju ruchu
rowerowego w Kielcach. Oczekiwane cele oraz pozadane funkcje realizuje juz opcja RS/2.

Generalnie rekomenduje sie model sieci drég rowerowych bedacy ztozeniem
(koniunkcjg) opcji RP/M, RK/M RS/2. Model taki jest warunkiem koniecznym realizaciji
zasady zréwnowazonego rozwoju systemu transportowego Kielc i jego Obszaru
Metropolitarnego.
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Powaznym dylematem jest decyzja o dopuszczenie ruchu rowerowego na
niektérych ulicach strefy ruchu pieszego centrum Kielc (Sienkiewicza, Duza, Mata,
Zamkowa). W uzgodnionej z Witadzami Kielc opracowaniu Biura Projektow Ekspertyz i
Projektow Budownictwa Komunikacyjnego EKKOM: ,Organizacja ruchu w centrum miasta
Kielce — strefa ruchu uspokojonego” (czerwiec 2006) wymienione ulice sg wytgczone z
ruchu rowerowego, a korzystanie z ruchu rowerowego na ulicach jednokierunkowych
dopuszczone jest tylko we wyznaczonym kierunku. W przypadku niedostepnosci dla
rowerdw tych najbardziej atrakcyjnych ciggoéw ulic centrum - ten $rodek lokomocji bedzie
miat ograniczone mozliwosci rozwoju w podrézach do i przez centrum. Cata strefa ruchu
uspokojonego powinna by¢ dostepna dla rowerdw. Nalezatoby ponadto rozwazyé
dopuszczenie  dwukierunkowego ruchu rowerowego na  niektérych ulicach
jednokierunkowych.

Sciezki rowerowe prowadzone wzdtuz drég i ulic uktadu podstawowego muszg byé
niezalezne od uktadu jezdnego (oddzielone od ruchu samochodowego, prowadzone
réwnolegle do chodnika), aby ich przebieg zapewniat bezpieczenstwo uzytkownikdéw ruchu
drogowego.

Na terenie miasta i gmin powiatu kieleckiego rozwojowi uktadu sciezek rowerowych
sprzyja charakter terenu wraz z duzg iloscig zieleni i atrakcyjnych miejsc pod wzgledem
turystyczno-krajoznawczym. Konieczne jest poprowadzenie tras rowerowych w gtgb
przylegtych gmin, korzystajgc z istniejgcych juz na tych terenach sSciezek i tras
rowerowych. Tereny powiatu kieleckiego odznaczajg sie duza iloscig zbiornikbw wodnych i
pieknych tras turystycznych, ktore statyby sie bardziej dostepne, gdyby zapewni¢ dogodny
i dobrze oznakowany ukfad tras i sciezek dla mieszkancow i turystow, wykazujgcych chec i
gotowos¢ skorzystania z roweru.

Rozwojowi uktadu sciezek rowerowych powinny towarzyszy¢ dziatania o
charakterze promocyjnym, w tym akcje w prasie, radiu i telewizji, aby mieszkancy
dowiedzieli sie o istniejgcych, a takze o nowych realizowanych i planowanych
inwestycjach w infrastrukturze rowerowej, a takze dziatania edukacyjne wsrod dzieci i
mitodziezy (popularyzacja przepiséw ruchu drogowego i egzaminy na karte rowerowg
ws$rod dzieci i mtodziezy), celem ksztattowania poprawnych zachowan w aspekcie brd.
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11. OPCJE PODZIALU ZADAN PRZEWOZOWYCH

W ksztattowaniu polityki komunikacyjnej kluczowe znaczenie ma sterowanie
podziatem zadan przewozowych w podrézach oséb w miescie. Z posrod mozliwych do
rozwazenia opcji odrzuca sie juz na wstepie dwie opcje skrajne:

Opcja skrajnie pro-samochodowa - PZP/1

Zaktada petng swobode korzystania z samochodu we wszystkich relacjach i w kazdej
porze dnia. Podziat zadan przewozowych w ruchu niepieszym wynidstby:

e na obszarze Kielc: udziat samochodu osobowego ok. 80%, udziat komunikacji zbiorowej
- 20%,

e W pozostatych gminach Kieleckiego Obszaru Metropolitarnego: udziat samochodu
osobowego ok. 90%, udziat komunikacji zbiorowej — zaledwie 10%,

Opcja skrajnie anty-samochodowa PZP/4

Zaktada w praktyce zakaz uzytkowania samochodu prywatnego wewnatrz miasta i
zapewnienie petnej obstugi miasta przez komunikacje zbiorowag. Podziat zadan
przewozowych w ruchu niepieszym wyniéstby:

e na obszarze Kielc: udziat samochodu osobowego ok. 5%, udziat komunikacji zbiorowej -
95%,

e W pozostatych gminach Kieleckiego Obszaru Metropolitarnego: udziat samochodu
osobowego ok. 15%, udziat komunikacji zbiorowej - 85%,

Odrzucenie opcji PZP/1 wynika z ogromnych kosztow inwestycyjnych, jakie
musiataby ponies¢ samorzady oraz z uwagi na skutki - umozliwiajgcej realizacje tej opcji -
skali rozbudowy infrastruktury drogowej (nowe trasy, poszerzenie istniejgcych drog i ulic,
wielopoziomowe wezty i parkingi, dewastacja srodowiska naturalnego i cywilizacyjnego).
Wykluczenie opcji PZP/4 wynika z je] politycznej nierealistycznosci, odrzucajgcej
uzytecznos¢ samochodu w podrézach na obszarze metropolii.

Za zblizone do filozofii zrownowazonego rozwoju mozna by uzna¢ dwie przytoczone
ponizej opcje PZP/2 i PZP/3.

Opcja 0 ogdlnie nieznacznych ograniczeniach w uzytkowaniu samochodu PZP/2

Opcja zaktada ogodlnie nieznaczne ograniczenia, jednak zr6znicowane przestrzennie: duze
ograniczenia w centrum metropolii, nieznaczne - w strefach posrednich, w praktyce brak
ograniczen w strefach peryferyjnych i w gminach wiejskich. Opcja PZP/2 posiada
nastepujgce cechy:

e Udziat podrézy pieszych w catosci podrézy: na obszarze Kielc - minimum 25%, w
pozostatych gminach Kieleckiego Obszaru Metropolitarnego — minimum 35 %

e Udziat podrézy rowerowych w catosci podrdzy: na obszarze Kielc - minimum 7%, w
pozostatych gminach Kieleckiego Obszaru Metropolitarnego — minimum 10%.

e Udziat samochodoéw w podrézach niepieszych (zmotoryzowanych): na obszarze Kielc -
35%, w pozostatych gminach Kieleckiego Obszaru Metropolitarnego — 50%.

e Udziat komunikacji zbiorowej w podrézach niepieszych): na obszarze Kielc - 65%, w
pozostatych gminach Kieleckiego Obszaru Metropolitarnego — 50% (w tym kolei -
minimum 8%).
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Konieczne strefowe ograniczenia dla ruchu samochodow, zwlaszcza w srodmiesciu.

Rozbudowa sieci drogowo-ulicznej zorientowana na obstuge ruchéw docelowo-
zrodtowych i tranzytowych (obwodnice) i wzmocnienie powigzan miedzygminnych oraz
na udostepnienia terendw rozwojowych i potrzeby komunikacji autobusowe;.

Niewielkie ograniczenia w programie budowy parkingéw dla funkcji ustugowych i miejsc
pracy.

Dos¢ intensywne inwestowanie w transport zbiorowy (infrastruktura tras, dworcéw oraz
taboru), poprawa atrakcyjnosci komunikacji zbiorowej poprzez umiarkowang skale
realizowanych priorytetdw w ruchu oraz wzmocnienie ruchu kolejowego regionalnego i
zawigzki ruchu metropolitarnego.

Niezbyt dotkliwy rozmiar zattoczenia motoryzacyjnego, wystepujacy gtéwnie na trasach
srodmiejskich oraz odcinkach przelotowych drég krajowych i wojewodzkich na obszarze
Kielc i osciennych gmin.

Akceptowane ogolnie warunki srodowiskowe, za wyjatkiem wystepowania bardziej
ucigzliwych warunkéw trasach wylotowych z miasta i przejsciach przez miejscowosci
drog wyzszych klas .

Opcja 0 ogd6lnie umiarkowanych ograniczeniach w uzytkowaniu samochodu PZP/3

Opcja przewiduje ogolnie umiarkowane ograniczenia, jednak przestrzennie
zroznicowane: bardzo duze ograniczenia w centrum metropolii, umiarkowane - w strefach
posrednich, nieznaczne lub w praktyce ograniczen w strefach peryferyjnych i w gminach
wiejskich.

Opcja PZP/3 posiada cechy:

Udziat podrozy pieszych w catosci podrézy: na obszarze Kielc - minimum 30%, w
pozostatych gminach Kieleckiego Obszaru Metropolitarnego — minimum 40 %.

Udziat podrézy rowerowych w catosci podrozy: na obszarze Kielc - minimum 10%, w
pozostatych gminach Kieleckiego Obszaru Metropolitarnego — minimum 15%.

Udziat samochoddéw w podrézach niepieszych (zmotoryzowanych): na obszarze Kielc -
30%, w pozostatych gminach Kieleckiego Obszaru Metropolitarnego — 40%.

Udziat komunikacji zbiorowej w podrézach niepieszych ): na obszarze Kielc - 70%, w
pozostatych gminach Kieleckiego Obszaru Metropolitarnego — 60% (w tym kolei -
minimum 12%).

Skala rozbudowy sieci drogowo-ulicznej ograniczona do przeprowadzenia tras dla ruchu
tranzytowego i nowych powigzan miedzygminnych oraz dla obstugi terendéw
rozwojowych i tras dla komunikacji zbiorowe;.

Umiarkowana skala budowa parkingdéw dla funkcji ustugowych i miejsc pracy.

Bardzo intensywne inwestowanie w transport zbiorowy (infrastruktura tras, dworcow,
przystankow, zaplecza oraz taboru), poprawa atrakcyjnosci komunikacji zbiorowej
poprzez duzy zakres realizowanych priorytetbw w ruchu oraz wzmocnienie ruchu
kolejowego regionalnego i metropolitarnego.

Niewielki zasieg obszarowy zattoczenia motoryzacyjnego, wystepujacy gtéwnie na w
srodmiesciu Kielc oraz na przelotowych odcinkach drog wyzszych klas przez
miejScCowWOscCi.
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e Na o0go6t korzystne warunki srodowiskowe, w zwigzku z czym opcje te mozna by uznac
jako blizszg postulowanej zasady ekorozwoju.

Jako opcja (PZP/3) wysokiego udzialu komunikacji zbiorowej oraz ruchu
niezmotoryzowanego w podrozach powinna znalez¢ potwierdzenie jako zalecana w
zatgczniku do uchwaty w sprawie polityki transportowej dla Kielc i gminach Kieleckiego
Obszaru Metropolitarnego. Ogoélny postulat zamrozenia obecnego udziatu samochodu
osobowego w ruchu niepieszym moégtby stanowi¢ etap do przejscia do opcji o
znaczniejszych ograniczeniach w ruchu samochodowego.

Ze wgladu na brak kompleksowych badan ruchu dla Kielc i Kieleckiego Obszaru
Metropolitarnego nie sposob oszacowac jak obecny podziat zadan przewozowych jest
odlegly od rekomendowanej opcji. Prawdopodobnie udziat ruchu samochodowego jest
wyzszy niz w opcji PZP/2. Oznacza to, ze przyjmujac opcje proekologiczng, udziat ten
musiatby ulec obnizeniu, co w warunkach nadal rosngcej motoryzacji moze okazac sie
zadaniem trudnym politycznie i spotecznie.

Uktad komunikacyjny Miasta Kielce (w tym jego poszczegllne podsystemy, a
zwlaszcza drogowo-parkingowy i komunikacji zbiorowej) powinien by¢ wymiarowany na
opcje o0 umiarkowanych ograniczeniach w uzytkowaniu samochodu. Konieczna jest
zmiana podejscia, w ktorym dotychczas podstawg wymiarowania uktadu drogowego byt
wskaznik motoryzacji i mobilnos¢ samochodu. Postugiwanie sie w dalszym ciggu tym
wskaznikiem dla celéw prognostycznych moze doprowadzi¢ do punktowego
przewymiarowania elementéw sieci ulicznej (przekroje, wezty). Przy braku mozliwosci
przebudowy catosci uktadu, niewydolnos¢ wielu elementéw sieci sprawi, ze bedzie
niewykorzystana przepustowos¢ elementow przewymiarowanych.
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12.OPCJE POLITYKI PARKINGOWEJ.

12.1. Znaczenie i zakres polityki parkingowej

Niezwykle istotnym sSrodkiem realizacji polityki komunikacyjnej w obszarach
zurbanizowanych jest polityka parkingowa, bedgca réwnoczesnie jednym z podstawowych
instrumentéw regulacji dostepnosci obszaréw miasta samochodem. Przyjeta polityka
parkingowa ma wptyw na mobilnos¢ samochodu, rzutujgcg na warunki ruchu (w
szczegOlnosci na stopieh zattoczenia motoryzacyjnego), a z drugiej — na skale i proporcje
podejmowanych zadan inwestycyjnych w infrastrukturze drogowej i w transporcie
zbiorowym. Waga polityki parkingowej sprawia, ze niekiedy jest ona wyodrebniania z
catosci polityki transportowej. Polityka parkingowa jest w sensie operacyjnym okreslana
przez:

Normatywy projektowania geometrycznego i konstrukcyjnego.

Normatywy lokalizacyjne.

Wskazanie obszarow, na ktorych parkingi sg jednym z uzytkowan podstawowych.

Wskazanie obszarow, w ktérych dopuszcza sie budowe parkingbw w ramach innej

funkcji podstawowe].

e Dopuszczalne lub zalecane wskazniki parkowania w wyodrebnionych korytarzach
transportowych i w strefach intensywnosci zabudowy.

e Wyznaczone strefy ograniczonego oraz ptatnego parkowania; w tym struktura i
wysokosc taryf.

¢ Wyznaczone lokalizacje parkingéw strategicznych (Park and Ride).

e Sposob i struktury zarzadzania parkingami.

Podstawowy dylemat polityki parkingowej odnosi sie do celowosci i mozliwosci petnego
zaspokojenia potrzeb parkingowych. Zrdéznicowanie w podejsciu do rozstrzygania tego
dylematu wynika z funkcji obiektu i charakteru obszaru. Inaczej nalezy rozwigzywac
problemy parkowania na terenach o funkcjach mieszkaniowych, a inaczej — na terenach o
innych funkcjach. Inaczej na obszarach zainwestowania miejskiego, a inaczej na
obszarach wiejskich. Opcje sg kreowane zatem w odniesieniu do stopnia pokrycia potrzeb
parkingowych. Odnoszg sie one obstugi parkingowej obiektéw o funkcjach innych niz
mieszkanie i majg zastosowanie do obszaréw zurbanizowanych.

12.2. Opcje polityki parkingowej

Istotg polityki parkingowej jest stosunek do relacji ,popyt na miejsca postojowe — podaz
miejsc postojowych”. Dlatego mozna wyodrebni¢ 2 podejscia:

1) Liczba miejsc postojowych nie podlega ograniczaniu do gory, tzn. ich liczba moze by¢
dostosowana do potrzeb zmotoryzowanych. Jest to zatem opcja dostosowujgca podaz
na miejsca postojowe do popytu tworzonego przez oczekiwania uzytkownikéw .

2) Liczba miejsc postojowych ograniczana jest od gory, tzn. liczba ta nie moze
przekroczy¢ zadanej wartosci, wynikajacej z mozliwosci funkcjonalnych catosci
systemu komunikacyjnego (zwtaszcza przepustowosci sieci ulic). Jest to zatem opcja
dostosowujgca popyt na miejsca postojowe do podazy jakg moze zaoferowac system

Wptyw polityki parkingowej na zachowania komunikacyjne i warunki ruchu (w tym
ruchliwos¢ z wykorzystaniem samochodu) wynika z nastepujacych okolicznosci

e Mozliwo$¢ postoju u celu podrézy warunkuje uzycie samochodu.
e Trudnos¢ w zaparkowaniu (zdobycia miejsca na postd)) lub wysoka opfata za
parkowanie powstrzymuje lub ogranicza uzycie samochodu.
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e Rezygnacja przez czes¢ zmotoryzowanych z wykorzystania samochodu do podrézy
zwieksza liczbe pasazerow komunikacji zbiorowej, co zwieksza czestotliwos¢ jej
kursowania, w konsekwencji atrakcyjnos¢ komunikacji zbiorowej. Przycigga to nowych
pasazerow, itd.

Mniejszy popyt na podr6ze samochodowe tagodzi stany zattoczenia motoryzacyjnego,
CO powstrzymuje proces pogarszania sie warunkéw ruchu i w konsekwencji przynosi
korzysci podrozujgcym samochodami (mniejsze ,korki”) jak roéwniez transportem
publicznym, gdyz staje sie on atrakcyjniejszy dla uzytkownika. Natomiast brak
jakichkolwiek regulacji, tj. nieograniczona oferta miejsc postojowych, bezptatnych lub
tanich pobudza ruchliwos¢ samochodu co: zwieksza natezenia ruchu, poteguje kongestie,
pogarsza warunki funkcjonowania i oferte transportu zbiorowego, odcigga od niej
pasazerow, zwieksza liczbe korzystajgcych z samochodu co z kolei lawinowo poteguje
kongestie, itd.

Mozna stwierdzi¢, ze w kregu specjalistow istnieje zgodnos¢ co do nieuchronnosci
ograniczania (w stosunku do potrzeb) liczby miejsc postojowych w obszarach o zwartej
zabudowie. Dostosowanie popytu do podazy oznacza wprowadzenie ograniczen, ktére
jednak nie odnoszg sie do realizacji podrézy w ogoélnosci, lecz do podrézy odbywanych
samochodem osobowym. Bierze sie przy tym pod uwage fakt komplementarnosci i
substytucyjnosci komunikacji zbiorowej wzgledem indywidualne] oraz efektywnosc¢
stosowania obu sposobéw podrézowania w réznych strefach miasta.

Réznica pogladéw specjalistow dotyczy kwestii, czy zasade liczby miejsc postojowych
rozcigga¢ na obszary zewnetrzne (peryferyjne), z tym Zze ograniczenia te bytyby tam
najmniejsze, w porownaniu z obszarami potozonymi blizej centrum. Zatem dla obszaréw
poza zwartg zabudowg miejskg zarysowujq sie dwie opcje parkingowe:

¢ Opcja petnej podazy miejsc parkingowych ,P”, ktéra zaktada petng swobode uzyskania
miejsca postojowego, tzn. dgzy do dostosowanie podazy parkingdw i przepustowosci
uktadu drogowego do potrzeb wynikajacych z prognozy motoryzacyjnej.

e Opcja ograniczanej podazy miejsc parkingowych ,0”, polega na nierbwnowazeniu
popytu przez podaz, czyli zaktada programowy deficyt miejsc parkingowych.

Zalety opcji ,,P” petnej podazy miejsc postojowych, to:

e Spetnienie (przynajmniej z zatozenia) oczekiwan zmotoryzowanych dotyczacych
swobody uzywania samochodu w odniesieniu do zrédet i celow zlokalizowanych w
rozwazanym obszarze; dogodno$¢ dokonywania przez mieszkancow zakupow w
ilosciach pothurtowych.

e Bodziec do aktywizacji terendw dzi$ mato intensywnie zagospodarowanych, w tym
Sciggniecie kapitatu dla realizacji takich inwestycji jak np. supermarkety,
funkcjonujgcych w oparciu o prawie wytgczng dostepnos¢ samochodem.

e Nie wystepuje parkowanie na jezdni lub chodniku (powodujgce ucigzliwosci
funkcjonalne dla ruchu pojazdéw i pieszych), a zwlaszcza w miejscach do tego zupetnie
nie przeznaczonych (np. tereny zieleni).

Wady opcji ,P”, petnej podazy miejsc to:

e Wyprowadzenie aktywnosci, zwlaszcza obiektéw handlowych z obszaréw centrum;
tendencje do degradowania obszaru srédmiescia przez fakt trudnosci w znalezieniu
miejsca do zaparkowania na tym obszarze, przy petnej dostepnosci miejsc postojowych
w strefach peryferyjnych.
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¢ Silna intensyfikacja ruchu w obszarach peryferyjnych, i w konsekwencji - potegujace sie
tam stany kongestii. Przy ogélnym wzroscie mobilnosci samochodu przecigzane sag
takze pozostate obszary miasta.

e Poprzez wzgledng swobode korzystania z samochodu w relacjach do peryferii miasta,
komunikacja zbiorowa traci klientéw i w konsekwencji staje sie mniej atrakcyjna i
kosztowna. Moze to doprowadzi¢ do wycofania sie gminy i przewoznikbw z obstugi
obszaréw peryferyjnych, uzalezniajgc catkowicie od samochodu posiadaczy tego
Srodka lokomociji i pozbawiajgc obstugi osoby niezmotoryzowane. Nie zmienia tej
tendencji obstuga hipermarketow przez bezptatne autobusy uruchamiane przez duze
sieci handlowe.

e Strefy chronione np. ze wzgledow na ochrone waloréw przyrodniczych przed
nadmiernym zainwestowaniem nie bedg w stanie obroni¢ sie przed aktywizacjg ze
wzgledu na ich ,atrakcyjnos¢ parkingowa”.

e Sprzyjanie tendencji do rozpraszania zabudowy oraz zwiekszanie ekspansji terytorialnej
miasta i pracy przewozowej wykonywanej przez samochody osobowe.

Dla opcji ,0” (ograniczana podaz miejsc), wady opcji ,P” (nie ograniczana podaz
miejsc) stajg sie jej zaletami, a zalety - na odwrdét - wadami.

Poréwnanie zalet i wad obu opcji wskazuje na przewage opciji ,O” nad opcjg ,P”, czyli
ze nalezy rekomendowac opcje ,,O” takze poza centrum miasta, a zwlaszcza dla obszaréw
potozonych na obrzezu srédmiescia, a przynajmniej uznac jg tam za rbwnoprawng z opcjg
,P”. Ograniczenia w opcji ,O” nie odnoszg sie jednak do parkingéw strategicznych w
systemie Park + Ride (zaparkuj i jedz transportem publicznym) oraz do parkingéw
zwigzanych z funkcjg mieszkalnictwa.

Ograniczanie liczby miejsc parkingowych w stosunku do potrzeb jest trudng i
niepopularng decyzjg polityczng. Jednakze restrykcyjna polityka parkingowa jest
uzasadniona gdyz:

e rownowazy chtonnos¢ parkingowg z przepustowoscig sieci ulic, z uwzglednieniem
komplementarnosci komunikacji zbiorowej,
e powstrzymuje tempo pogarszania sie warunkow ruchu

Polityka parkingowa powinna w miastach by¢ zatem przestrzennie zr6znicowana, a to
ze wzgledu na:

e makrostrefy intensywnosci: wielkomiejskiej, miejskiej, podmiejskiej;
e jakosc oferowanego transportu pasazerskiego.

W korytarzach o dogodnym transporcie zbiorowym (tzn. wysoka czestotliwos¢
kursowania i predkos¢ komunikacyjna, bliskie dojscie do przystankow), ograniczenia w
podazy miejsc postojowych bylyby najwieksze. Na obszarach stabo obstuzonych przez
transport zbiorowy restrykcje parkingowe bylyby nieznaczne. W odniesieniu do stref
intensywnosci zabudowy najwieksze ograniczenia obejmowatyby obszary wielkomiejskie,
najmniejsze obszaru o podmiejskim charakterze zabudowy. Rekomendacje opcji ,0O”
polityki parkingowej wigze sie z wyznaczeniem na obszarze miasta stref polityki
(tablical2-1) powigzanych z nimi wskaznikami dopuszczalnej liczby miejsc postojowych
(tablical2-2).
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Tablica 12-1 Strefy polityki parkingowej dla Kielc rekomendowane dla okreslonego charakteru zabudowy i
stopnia dostepnosci komunikacjg indywidualng i zbiorowg

Dostepnos¢ komunikacjg zbiorowg (suma
Charakter zabudowy _ czas6w dojécia i oczekiwania na przystanku w
- dostgpnos$¢ komunikacjg indywidualng okresach szczytu)
(samochodem osobowym) - : -
< 10 min 1020min | > 20min
Centrum A
Pozostate obszary o zwartej i intensywnej
zabudowie:
- zfa dostepnos¢ samochodem A B B
- wzglednie dobra dostepnos¢ samochodem B B C
Inne obszary:
- zla dostepnos$¢ samochodem B C C
- wzglednie dobra dostepnos¢ samochodem C C C

Tablica 12-2 Powigzanie stref polityki parkingowej ze wskaznikami dopuszczalnej liczby
miejsc postojowych dla Kielc oraz z zalecang funkcja i intensywnoscig zabudowy

Maksymalny wskaznik miejsc

Strefa postojowych zwigzany: Rekomendowana:
polityki z ustugami - iy
parkingowej z praca - na 100 ) Intensywnos¢
zatrudnionych na 1000 m funkcja zabudowy zabudowy
pow.uzytkow.
A 10 8 przewaga ustug bardzo wysoka
B 15 12 mieszana, wysoka
Z przewagag ustug
35 25 mieszana, srednia lub niska
C lub bez lub bez z przewaga zaktadow
ograniczen ograniczen produkcyjnych

Rekomenduje sie opcje z limitowaniem od gory liczby miejsc parkingowych takze w
strefie C. Powyzsze ograniczenia nie obejmujg parkingdw strategicznych w systemie Park
+ Ride oraz do parkingéw dla mieszkahcow.

W konsekwencji nalezatoby — wychodzac z powyzszych wskaznikdw — oszacowac ile
miejsc parkingowych pozwala zbudowac¢ program urbanistyczny Kielc i przeprowadzi¢
bilans przepustowosci sieci ulic i chtonnosci parkingowej.

Do czasu dokfadnego wyznaczenia na obszarze catego miasta szczeg6towego zasiegu
stref A, B, C mozna by polityke limitowania miejsc postojowych odnies¢ do
zagregowanych stref strukturalnych Kielc, obejmujacych np.:

e obszar wielkomiejska,
e strefe miejska,
o strefe przedmies¢

Tablica 12-3 przedstawia propozycje wskaznikbw dla zagregowanych obszaru
zainwestowania Kielc.
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Tablica 12-3 Wskazniki parkingowe dla poszczegolnych funkcji terendw i stref Kielc

_ Strefa Strefa miejska Strefa przedmies¢
Jednostka wielkomiejska
Rodzaj terenu odniesienia - - - -
J zaleca- | maksy salecane maksy salecane maksy
ne malne malne malne
Tereny
zabudowy
mieszkaniowej o | 1 mieszkanie | 0,5+0,7 1,0 0,6+0,9 1,2 - -
wysokiej
intensywnosci
Tereny
zabudowy | 9 pieszkanie - - 0,8+1,2 15 | 1012 | 15
mieszkaniowej 0 q
niskiej 1 dom - - 1 - 2 -
intensywnosci
Tereny uslfug 1000 m2 pOW.UZ - 8 5+8 10 8+12 25
publicznych 100 zatrudnion. - 12 10+15 20 15+20 35
Tereny ustug 1000 m? pow.uz. - 5 69 12 10+15 30
komercyjnych 100 zatrudnion. - 8 10+12 15 12+16 35
Tereny produkcji 100 - 10 10+12 15 15+20 35
zatrudnionych

., BH
94

Na obszarach deficytu miejsc postojowych ustala sie nastepujacy priorytety
zaspakajanie potrzeb parkingowych: 1) mieszkancy, 2) klienci ustug, 3) zatrudnieni.

Dla obszaréw zabudowy gmin wiejskich mozna generalnie stosowac¢ polityke
parkingowa dostosowang do potrzeb przyjmujgc wskazniki parkowania jak w zatgczniku
Z.12.1 Jednakze w strefach zwartej zabudowy celowe ograniczen od gory.
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13. MODEL FUNKCJONALNY SYSTEMU TRANSPORTU KIELECKIEGO OBSZARU
METROPOLITARNEGO

Model zostat przedstawiony dwoch wariantach, ze wzgledu na rozwazenie dwoch opciji
rozwoju komunikacji zbiorowej. Uktad drogowy w obu wariantach jest identyczny.
Rys. 13-1. pokazuje model z kolejg regionalng, Rys.13-2. - model z tramwajem
dwusystemowym.

W ukfadzie drogowym zostaty pokazane schematycznie najbardziej charakterystyczne
elementy, ktére nawigzujg do opcji DU/2 rozwoju ukfadu drogowo-ulicznego, rozwijajaca
ustalenia ,Studium uwarunkowan i kierunkdw zagospodarowania przestrzennego dla
Kielc”. Sie¢ drogowo-uliczna jest generalnie zgodna ze Studium, m.in. przewiduje
obwodnice wschodnig Kielc w ciggu drogi krajowej nr 73 oraz (na fragmencie) nowy wlot
od wschodu drogi krajowej nr 74 (przedtuzenie ul. Swietokrzyskiej). Jedng istotng réznicq
w stosunku do Studium jest wprowadzenie nowego korytarza przebiegu drogi ekspresowej
Lublin — £6dz (cigg DK nr 74) po p6tnocnej granicy administracyjnej Kielc. Korytarz ten nie
byt badany i wymaga szczegétowego rozpoznania. Wyprowadzenie tego przebiegu z
rezerwowanego w Studium ulicami: Swietokrzyska — Jesionowa - t6dzka pozwoli unikngé
kolizji jakie wynikatyby z koniecznego ograniczenia dostepnosci, a takze z ucigzliwosci dla
otoczenia trasy ulicy ekspresowej, ktora na diugim odcinku w/w ulic musiataby by¢
prowadzona na estakadzie. Model wprowadza dodatkowe dwa wezly na drodze
ekspresowej S-7 w ciggu istniejagcego obejscia Kielc: z ul. Zagnanska oraz z droga
wojewodzkg nr 786 na odcinku jej planowanego fragmentu obejScia w rejonie m.
Szczukowskie Gorki.

Sie¢ ulic wewnatrz srédmiescia Kielc posiada ograniczong dostepnos¢ wg koncepciji
uspokojenia ruchu w centrum®. Uzupetniajagcym elementem sieci ulic na tym obszarze jest
planowane potaczenie ul. Zelaznej z ul Zagnanska, z weztem z ul. 1 Maja. Rozwigzanie
organizacji ruchu w srédmiesciu Kielc, bedace bardzo istotnym elementem modelu
zapewnia eliminacje ruchu tranzytowego przez ten obszar; powaznie ogranicza ruch
kotowy na obszarze Starego Miasta (rejon Rynku) oraz Wzg6rza Zamkowego; eliminuje
ruch kotowy z ulic Duzej i Matej, tgczacych miasto sredniowieczne ze Wzgorzem
Zamkowym; tworzy logiczny pod wzgledem funkcjonalnym i typologicznym system
przestrzeni publicznych z priorytetowym ruchem pieszym, z uwzglednieniem historycznych
placéw (Pl. Panny Marii, Pl. Moniuszki, Pl. Wolnosci, Skwer Kapitulna) oraz istniejgcych
zielonych terendéw rekreacyjnych. Planowana rozszerzona strefa ruchu pieszego w
centrum Kielc obejmuje trzy osie kompozycyjne: 0$ reprezentacyjng — ktorg tworzy ul.
Sienkiewicza przebudowana ostatnio na nowoczesny cigg pieszy; os kulturowg — tgczaca
Wzgérze Katedralne poprzez Plac Panny Marii, ulice Dtugg i Matg z Rynkiem oraz o0$
rekreacyjng — ciggngca sie doling Silnicy. Elementami wzbogacanymi ciggi piesze bedag
sciezki edukacyjne: Miejski Szlak Turystyczny, ,Kieleckie Zielone Kolo”, Szlak Historii
Rozwoju Kielc.

Rozwdj sieci drog w gminach jest zgodna ze Studium uwarunkowan.... tych gmin, m.in.
przewiduje budowe kilku obejs¢ miejscowosci na drogach krajowych i wojewddzkich (np.
Morawica, Tokarnia, Kajetandw, Piekoszyce, Miedziana Gora. Gérno). W modelu nowym
elementem, nie wystepujacym w Planie Zagospodarowania Przestrzennego Wojewoddztwa
Swietokrzyskiego jest utworzona miedzygminnej obwodnica Kieleckiego Obszaru
Metropolitarnego jako ciggu drogi wojewddzkiej. Wykorzystuje ona istniejgce fragmenty
drég wojewddzkich i powiatowych, ale tez przewiduje nowe przebiegi na brakujgcych

! Organizacja ruchu w centrum miasta Kielce — strefa ruchu uspokojonego. EKKOM w Krakowie, czerwiec 2006.
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relacjach miedzy sasiadujgcymi siedzibami urzedéw gmin. Tego typu obwodnica
wzmachia wewnetrzng spojnos¢ sieci, zarbwno w powigzaniach wewnetrznych jak i
zewnetrznych.

Pierwszy w wariantbw modelu (Rys. 13-1.) uwzglednia zasade rozwigzania
komunikacji zbiorowej jak w opcji KZ/2 zwanej ,autobusowo-kolejowg”. Na ciggach o
relatywnie duzej intensywnosci kursowania autobusOw oraz na ulicach zattoczonych
ruchem pojazdow przewiduje sie wprowadzenie pasoéw specjalnych dla autobuséw, a
takze priorytety na skrzyzowaniach z sygnalizacja $wietlng. Obszar $rédmiejski o ruchu
uspokojonym nie wymagatby specjalnych paséw. Alternatywg dla paséw dla autobuséw w
jezdniach bytyby torowisko specjalne dla autobusoéw, wybudowane w pasie rozdzielajgcym
jezdnie. Regionalny ruch kolejowy (w tym o zasiegu metropolitarnym) funkcjonowatby jako
autobus szynowy w relacjach: Skarzysko-Kamienna — Kielce — Jedrzejow; Kielce —
Wioszczowa oraz Kielce — Busko Zdroj/Pinczéw. Zageszczeniu ulegtyby przystanki
kolejowe, w tym nowy przystanek w sagsiedztwie planowanego lotniska regionalnego w
Obicach. Lotnisko to bedzie nowym, niezmiernie istotnym elementem systemu
transportowego Kieleckiego Obszaru Metropolitalnego.

Drugi z wariantow (Rys. 13-2.) uwzglednia zasade rozwigzania komunikacji zbiorowej
jak w opcji KZ/4 zwanej ,autobusowo-tramwajowg (dwusystemowg)”. Model przewiduje
wprowadzenie dwaoch linii tramwajowych o kierunkach wschéd — zachdd oraz pétnoc —
potudnie krzyzujgcych sie w rejonie dworcow PKP i PKS. Szczegdtowy przebieg wymaga
przebadania, ale mozna wstepnie wykorzystac dotychczasowe opracowania studialne
nad wprowadzeniem tramwaju w Kielcach. Linia wschdd — zachdd prowadzitaby ulicami:
Sandomierska (ew. Zagorska) — Al. IX Wiekoéw Kielc — Czarnowska — wiadukt nad torami
kolejowym do ul. Piekoszowskiej (alternatywa ul. Zelazna i Grunwaldzka) i dalej przez
zachodnie osiedla mieszkaniowe, tramwaj wprowadzony bytby do linii kolejowej na
odcinku pomiedzy stacjg Kielce-Czarnow, a przystankiem Gorki Szczukowskie. Druga linia
tramwajowa na terenie Kielc prowadzitaby od pétnocno wschodnich osiedli
mieszkaniowych ulicami Sikorskiego | Warszawskg do potaczenia z linig tramwajowg w
Al. IX Wiekow Kielc. Mozna rozwazy¢ przedtuzenie linii na potudnie przez Stare Miasto
(tunelem?) i dalej ul. Ks. Sciegiennego do potudniowych osiedli mieszkaniowych.

Sie¢ tramwaju dwusystemowego taczytyby sie z siecig kolejowg w rejonie dworca
PKP oraz stacji Kielce - Czarnéw. Tramwaj dwusystemowy obstugiwatby po torowiskach
kolejowych relacje: Kielce Gtowne — Stowik z odgatezieniem (ew. z wykorzystaniem
istniejgcej bocznicy towarowej) do Checin oraz (nowy tor) — do centrum Morawicy; Kielce
Gtéwne — Kostomtoty, z odgatezieniem (nowy tor) do Miedzianej Gory; Kielce-Czarnow —
Piekoszow. Dla tramwaju dwusystemowego na przebiegu po trasach kolejowych
zapewniono by wysokg gestosc przystankdéw. Nastgpitaby eliminacja wiekszosci miejskich
linii autobusowych na ciggach obstugiwanych przez tramwaje.Uktad zewnetrznych linii
autobusowych, zwlaszcza podmiejskich, a takze czesc¢ linii wigzacych Kielce w gminami
osciennymi  bytby przeorientowany na powigzania z petlami lub peryferyjnymi
przystankami tramwajowymi. Do lotniska w Obicach prowadzitaby kolej regionalna.

Parkingi przesiadkowe ,Park & Ride” lokalizowane bylyby przy wiekszosci stacji
i przystankow kolejowych oraz przystankow tramwaju dwusytemowego ha zewnagtrz
miasta (Rys. 13-1. i 13-2.). Wszystkie lokalizacje parkingobw przesiadkowych wymagajq
dobrej dostepnosci uktadem drogowym.

Model uzupetnia uktad drég rowerowych o szczego6towych przebiegach okreslonych w
»Studium uwarunkowan i kierunkéw zagospodarowania przestrzennego Miasta Kielce”
oraz w takiego rodzaju dokumentach gmin osciennych, a takze obejmuje sie¢ ujetg w
projekcie ,Urbike Kielce”.
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Rys. 13-1. Model struktury systemu transportowego Kieleckiego Zespotu Metropolitarnego
— opcja z koleja regionalng

xl

Rys. 13-2. Model struktury systemu transportowego Kieleckiego Zespotu Metropolitarnego
— opcja z tramwajem dwusystemowym
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14. ZAKRES OCENY STRATEGICZNEJ ODDZIALYWANIA NA SRODOWISKO
POLITYKI TRANSPORTOWEJ KIELC I KIELECKIEGO OBSZARU
METROPOLITARNEGO

Zgodnie z dyrektywami Unii Europejskiej opracowywane programy, plany, strategie i
polityki transportowe powinny by¢ poddane strategicznej ocenie oddziatywania na
srodowisko, zwanej w skrocie SOOS w Unii Europejskiej SEA. Potrzeba wykonania oceny
strategicznej wynika z tego, ze transport powoduje najwieksze negatywne oddziatywania
na srodowisko cztowieka i srodowisko przyrodnicze. Jego optymalne uksztattowanie przy
wzieciu pod uwage réwniez kryteridbw srodowiskowych moze te negatywne oddziatywania
znacznie ograniczy¢. Oprécz tego celu SOOS umozliwia identyfikacje efektéw
synergicznych oraz realizacje celow ekologicznych.

Ogoélnym celem strategicznej oceny polityki transportowej powinno by¢ okreslenie na
ile polityka transportowa przyczyni sie do zréwnowazonego rozwoju Kielc i obszarow
podmiejskich. Zatem ocena strategiczna powinna uwzglednia¢ nastepujgce cele
czastkowe:

e Ocene stopnia uwzglednienia kryteriow ochrony srodowiska w: zatozeniach do polityki,
w poszczegolnych srodkach i metodach jej realizacji oraz w poszczegolnych projektach
rozwoju i przeksztatcen, a takze w stosunku do poszczegoélnych czesci miasta i
obszaru metropolitarnego;

e Ocene przewidywanych skutkbw oddziatywania na s$rodowisko zastosowanych
Srodkow realizacji polityki, w tym w drodze monitoringu;

¢ Mozliwa realizacja celéw ekologicznych;

e Przygotowanie zalecen dla udoskonalenia polityki i sposobu stosowania $rodkow jej
realizaciji;

Zakres prac w ocenie strategicznej do polityki komunikacyjnej powinien obejmowac:

a) Ocene zatozen w $wietle zréwnowazonego rozwoju oraz dokumentéw Unii
Europejskiej i ECMT,;

b) Sformutowanie listy kryteriow oceny realizacji celéw ekologicznych;

c) Ocena wariantu zerowego, czyli rozwoju i przebudowy systemu transportu w Kielcach
bez polityki transportowej;

d) Ocena przewidywanych do zastosowania srodkéw w swietle ustalonych kryteriow;

e) Prezentacja wynikow pkt.d witadzom miasta i gmin dla weryfikacji sformutowanej
polityki transportowej;

f) Okreslenie uwarunkowan skutecznego wdrazania efektow SEA w odniesieniu do Kielc i
obszarow podmiejskich;

Zakres merytoryczny oceny strategicznej zalezy w duzej mierze od mozliwosci
uzyskania danych do oceny. Zaleca sie uwzglednienie w SEA, co najmniej nastepujgcych
wskaznikow:

e Praca systemu transportu przy obecnym i pozadanym wg polityki transportowej
rozdziale potokow ruchu na srodki podrézowania (z uwzglednieniem ruchu pieszego i
rowerowego)

¢ Imisje i emisje srodkéw transportu do powietrza (CO,, NO,),

e Zuzycie energii,

e Ucigzliwos¢ hatasu w odniesieniu do mieszkancow, terenow rekreacyjnych i innych
miejsc wrazliwych (np. szkoty, szpitale),

e Bezpieczenstwa ruchu; liczby wypadkow, kolizji, wskazniki wypadkowe,

e Zajecie terenu przez transport (ruch, parkowanie, dworce, itp.),

e Fragmentacja terendw miejskich przez trasy o ograniczonej dostepnosci (S, GP),
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e Mozliwy wptyw na zdrowie mieszkancéw,

Ocena strategiczna powinna takze uwzglednia¢ wptyw przeksztatcen transportowych
na krajobraz miejski i podmiejski. W ocenie nalezy uwzgledni¢ spetnienie kryterium
tadunkéw krytycznych dla sektora transportowego, co jest istotne z punktu widzenia
wprowadzanej zasady handlu emisjami.

Nalezy zwrdci¢ uwage, ze trudno jest wykonac ocene strategiczng bez danych o ruchu
istniejagcym i prognozowanym. W ocenie mozna wykorzysta¢ wyniki prowadzonych badan
oddziatywan hatasu przy drogach krajowych i wojewddzkich oraz w miescie, a takze
doraznych pomiaréw stanu powietrza atmosferycznego.

Petna oceny strategiczna oddziatywania na srodowisko przyjetej polityki transportowej
dla Kielc i Kieleckiego Obszaru Metropolitarnego wymagac¢ bedzie przeprowadzenia
obszernych, specjalistycznych analiz, mozliwych do wykonania dopiero po
uszczegoOtowieniu koncepcji wynikajgcych z przyjetego modelu oraz po uzyskaniu
parametréw ruchowych systemu transportowego, w tym wynikajgcych z planowanych do
wykonania kompleksowych badan ruchu. Przeprowadzane analizy i oceny powinny
nawigzywac do dokumentow:

e Raport o stanie $rodowiska w Kielcach w 2003 roku®.

e Program ochrony $rodowiska (lipiec 2004)%

e Dane statystyczne nt. ochrony $rodowiska w Kielcach (2004 rok) 2.

Wstepna ocena analizowanych w niniejszym raporcie opcji wskazuje, ze:

e im wiekszy jest udziat ruchu zmotoryzowanego w podrézach (pieszego i rowerowego)
oraz komunikacji zbiorowej, zwtaszcza szynowej, tym jest korzystniej ze wzgledow
srodowiskowych;

e im w wiekszym stopniu ograniczany jest ruch samochodowy (w tym przez tworzenie
stref ruchu uspokojonego), tym korzystniej dla srodowiska,;

e Opcje prowadzace ruch w wiekszym stopniu obwodnicami i bardziej zewnetrznymi
przebiegami w stosunku do miasta sg korzystniejsze srodowiskowo, cho¢ moga sie
ujawni¢ kolizje, ze wzgledu na duze kompleksy lesne na zewnetrz Kielc. Zatem w
pewnych obszarach powigzania drogowe muszg by¢ ograniczone do istniejgcych
przebiegéw.

Przyjete w modelu struktury systemu transportowego Kielc i dla Kieleckiego Obszaru
Metropolitarnego opcje rozwojowe podsystemow realizujg w wysokim stopniu powyzsze
postulaty. Niestety, transport lotniczy jest niekorzystnie oceniamy ze wzgledu na hatas i
wysokie zuzycie energii.

t http://www.um.kielce.pl/pl/raport_o_stanie_srodowiska/
2 http://www.um.kielce.pl/pl/program_ochrony_srodowiska/
8 http://www.stat.gov.pl/bdr/bdrap.dane_cechter.generuj?p_zest_id=20179&p_typ=HTML&p_dalej=1
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15. ZASADY ROZWOJU SYSTEMU TRANSPORTOWEGO

Wg Strategii Rozwoju Wojewddztwa Swietokrzyskiego z roku 2000, osiggnieciu
postawionych celéw stuzy¢ bedg nastepujace zasady:

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

e rezerwacja terenow dla niezbednych obejs¢ drogowych wiekszych miejscowosci;

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

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

¢ .nieobudowywanie” drog, petnigcych podstawowg funkcje tras tranzytowych, zabudowg
nie zwigzang bezposrednio z ruchem,

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

Nieodzowne jest jak najszybsze przejscie od scenariusza kontynuacji
dotychczasowego trendéw do scenariusza zréwnowazonego rozwoju. Wprawdzie wymaga
to pewnego czasu, lecz réwnoczesnie opdznienie tej reorientacji spowoduje pogtebianie
sie niekorzystnych zjawisk. Oznacza to pewne implikacje czasowo-przestrzenne w
realizacji polityki zréwnowazonego rozwoju transportu Kielc oraz dla Kieleckiego Obszaru
Metropolitarnego. Przy ksztattowaniu rozwdj systemu transportowego catej metropolii
celowe positkowanie sie ponizszymi zasadami:

1) Warunki ruchu samochodéw w Kielcach ulegajg pogorszeniu. Gtoszony postulat
poprawy warunkéw ruchu dla samochoddw osobowych jest politycznie nosny, ale jak
uczg doswiadczenia zachodnie — nie jest mozliwe osiggniecie trwatego stanu poprawy.
Natomiast dziatania (gtbwnie inwestycyjne) ukierunkowane na poprawe sytuacji sg
konfliktogenne i kosztowne dla budzetow. Moga daé¢ efekt w postaci zwiekszenia
liczby dojezdzajgcych samochodem, ale nie zapewnig trwatej poprawy warunkow
dojazdu.

2) Rozbudowa sieci ulic nie jest w stanie uwolni¢ jej w sposéb trwaly od zjawiska
kongestii. Poprawa warunkéw, wskutek wybudowania nowego ciggu lub
zmodernizowanie istniejgcego zwieksza przepustowos¢, co pobudza ruchliwos¢ juz
istniejgcych samochodow (bedzie sie jezdzi¢ czesciej i dalej), a takze zacheci do
zakupu nowych samochoddéw. Zwiekszony ruch samochodowy “zagospodaruje”
powstate rezerwy przepustowosci i kongestia ruchu powréci do poprzedniego poziomu.
Z powodu zatoréw, straty czasu dozna wieksza niz poprzednio liczba uzytkownikéw, a
przy tym wrosng ucigzliwosci srodowiskowe. lluzoryczne jest oczekiwanie
samoczynnego odcigzenia jednych ciggdw w wyniku budowy nowych.

3) Niestuszne jest zatem zatozenie o mozliwosci nadgzania z rozwojem uktadu ulicznego
za potrzebami ruchu, wynikajgcego z rosngcej motoryzacji. Takie postepowanie moze
doprowadzi¢ do rozwigzan wyniszczajgcych strukture przestrzenna miasta, nie
prowadzac do oczekiwanej trwatej poprawy warunkéw ruchu. Aby temu przeciwdziataé
nalezy intensywnie rozbudowa¢ system komunikacji zbiorowej i rownolegle
podejmowa¢ dziatania  ograniczajgcych  wielko§¢ ruchu samochodowego.
Wprowadzane priorytety dla ruchu niezmotoryzowanego i komunikacji zbiorowej,
kosztem ruchu i postoju pojazdéw samochodowych nie muszg byé rekompensowane
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poprawg standardow dla tych pojazdéw w innym miejscu (np. budowg nowej ulicy w
poblizu).

Brak satysfakcjonujacych efektow rozbudowy sieci ulic nie moze oznaczaé decyzje
zaniechania tego typu inwestycji, poniewaz nowe ulice sg potrzebne dla udostepniania
obszaréw rozwojowych miasta i rownowazenia uktadu (w tym fagodzenia ucigzliwosci
w korytarzach wrazliwych srodowiskowo), dla przeprowadzenia ruchu tranzytowego
(obwodnice), a takze dla komunikacji autobusowej. Dla okreslenia roli i udziatu
inwestycji drogowych nie bez znaczenia jest okolicznosé, ze pewna czes¢ budzetéw
publicznych jest tworzona poprzez wysokie opodatkowanie motoryzacji indywidualnej.

Natomiast w gminach wiejskich celowe jest zwiekszenie gestosci sieci drogowej dla
poprawy dostepnosci siedziby gminy z poszczegolnych sotectw i lepszego powigzania
sgsiednich gmin miedzy soba.

Konieczna jest zmiana podejscia, gdyz dotychczas podstawg wymiarowania uktadu
drogowego byt wskaznik motoryzacji i mobilnos¢ samochodu. Rola wskaznika
motoryzacji jako parametru programujgcego rozwoj sieci drogowo-ulicznej w miastach
bedzie male¢ i sprowadzac sie do okreslenia stopnia swobody wyboru samochodu jako
Srodka lokomociji. Czyli wielkos¢ wskaznika motoryzacji bedzie mie¢ wptyw na to, jaki
procent posiadaczy samochodu bedzie mogta mie¢ (w szczegdlnosci w godzinach
szczytu) zapewnione godziwe warunki ruchu.

Opieranie prognoz na prognostycznych, bardzo wysokich wskaznikach motoryzacii
moze doprowadzi¢ do punktowego przewymiarowania elementow sieci ulicznej
(przekroje, wezty). Przy braku mozliwosci przebudowy catosci uktadu, niewydolnosé
wielu elementéw sieci sprawi, ze bedzie niewykorzystana przepustowos¢ elementéw
przewymiarowanych. Traci tez na znaczeniu ustalenie projektowych pozioméw
swobody ruchu, gdyz wiekszo$¢ ciggéw bedzie mie¢ tendencje do permanentnych
stanéw zattoczenia. Jednakze kryterium przepustowosci (Scislej poziomoéw swobody
ruchu) bedzie przydatne dla wskazania najstabszych elementéw sieci i dla
postulowania kolejnosci poprawy sytuaciji.

Prognozy ruchu samochodowego obcigzone sg zwyczajowym, lecz nierealistycznym
zatozeniem, ze ruchliwos¢ samochodu nie zalezy od stopnia rozwoju sieci drogowo-
ulicznej. W rzeczywistosci w wariantach lepiej rozwinietych praca przewozowa Sieci
bedzie wieksza, a $rednia predkos¢ podrozy mniejsza niz to wynikatoby z obliczen
symulowanego przeptywu ruchu, a w wariantach najstabiej rozwinietych — odwrotnie.

Skale budowy weztéw wielopoziomowych nalezatoby sprowadzi¢ do rozsadnych
wymiaréw, a w obszarach zwartej zabudowy stosowac te rozwigzania w wyjgtkowych
przypadkach.

Sie¢ ulic Kielc powinna by¢ modernizowana i przeksztatcana, ale nie tyle z myslg o
zwiekszeniu przepustowosci, lecz raczej dla zmiany rozktadu ruchu w sieci (w tym dla
wyprowadzenia za zewnatrz relacji tranzytowych) oraz podnoszenia standardow
urbanistycznych i srodowiskowych.

Rozwdj sieci ulic nie moze zniszczy¢ reliktdw sieci droznych dawnych ukfadéw
osadniczych, wchtanianych przez rozbudowujgce sie miasto.

Renowacja przestrzeni ulic powinna mie¢ takze na celu pozyskiwanie powierzchni dla
dotad niedocenianych a nawet zaniedbanych, form transportu miejskiego (komunikacja
zbiorowa, ruch pieszy i rowerowy). Nalezy dba¢ o wysokg uzytkowosc¢ funkcjonalng i
estetyczng rozwigzan drogowych, z uwzglednieniem oczekiwan uzytkownikdw, w tym
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kierowcow. Konieczna jest wspotpraca z psychologami transportu oraz z architektami
krajobrazu.

Stusznie postrzega sie potozenie Kielc na osiach waznych powigzan drogowych
(krajowych i miedzynarodowych) jako bardzo waznego strukturotworczego stymulatora
rozwoju, jednak powinno sie rowniez dostrzega¢ zagrozenia z tego ptynace. Nalezy z
duzg ostroznoscig podchodzi¢ do oferowania ustug przez miasto temu ruchowi. Nalezy
chroni¢ nowe korytarze tych drog przed obudowag, a zwlaszcza przed nadmierng
bezposrednig dostepnoscia.

Poprawy wymaga utrzymanie infrastruktury transportowej i jej stopniowa modernizacja
w celu niedopuszczenia do dekapitalizacji (w tym nawierzchni ulic). Priorytetem
powinno byc¢ jak najlepsze wykorzystanie stanu istniejgcego, z uruchomieniem rezerw
tkwigcych w obecnym uktadzie.

W stosunku do zaspakajania potrzeb ruchu samochodowego zaleca sie stosowac
powsciagliwg polityke inwestycyjna. Kierowanie catosci srodkéw na rozbudowe sieci
ulic moze zahamowacC niezbedne utrzymanie i renowacje istniejgcych ulic, z
optymalizacjg ich wykorzystania przez odpowiednig organizacje ruchu i parkowania.
Nalezy zadba¢, aby wzrost standardéw komunikacji zbiorowej oraz ruchu
niezmotoryzowanego postepowat wyprzedzajgco w stosunku do standardéw w ruchu
samochodowym.

Rozwoj sieci powinien by¢ selektywny, ostrozny i rozwazny. Budowa weztow w
obszarach zurbanizowanych powinna stanowic¢ raczej wyjatek niz regute.

Nalezy pogodzi¢ sie z faktem, ze rozbudowa sieci ulic to proces dtugotrwaty; realnie
oceniajac, to ukfad przedstawiony w ,Studium uwarunkowan i kierunkédw rozwoju
przestrzennego Kielc” realizowany bedzie przez okres rzedu 30 lat. Zwrdcié nalezy
uwage na efektywnos¢ rozwigzan etapowych, nie gubigc z pola widzenia zgodnosci z
racjonalng politykg transportowg. Ze wzgledu na prawdopodobne do uzyskania srodki
finansowe w najblizszym dziesiecioleciu, liste priorytetow nalezatoby ograniczy¢ do
kilku wiekszych zadan, ktérych wytypowanie powinno wynika¢ zaréwno z rachunku
efektywnosci ekonomicznej oraz ze zgodnosci z zasadami polityki.

W podejmowaniu decyzji inwestycyjnych i modernizacyjnych lub zmian w organizaciji
funkcjonowania transportu nalezy wykorzystywac standardowy rachunek efektywnosci,
uwzgledniajgcy oproécz koszéw budowy i ruchu, takze koszty zewnetrzne wynikajace z
obcigzenia srodowiska i korzysci: z aktywizacji obszaru, ze stwarzania nowych miejsc
pracy (w tym w obstudze infrastruktury komunikacyjnej) oraz dochody z podatkéw.
Istotne bedzie poréwnanie wielkosci ponoszonych naktadéw na rozwdj systemu
transportu, z osiggang poprawg standardow.

Celowe jest wdrazanie programu drobnych modernizacji, poprzez poprawe geometrii
ulic i skrzyzowan oraz wzmochienia nosnosci nawierzchni i obiektow. Nie zawsze
jednak punktowe dziatania inwestycyjne mogq przynies¢ spodziewane efekty. Petny
efekt funkcjonalny moze da¢ dopiero budowa catej trasy.

Niekorzystne zjawisko pogtebiajgcej sie kongestii motoryzacyjnej moze powstrzymac
zmiana wielkosci i formuty ptacenia za korzystanie z drogi: nie jak obecnie - w formie
ryczattowej (w tym czes$¢ podatku akcyzowego od paliw), lecz w formie zr6znicowanej
w zaleznosci od potozenia zrédet i celow ruchu w konurbacji, od strefy miasta i pory
dnia. Najwiece] ptacitoby sie w obszarach o deficycie przestrzeni komunikacyjnej,
dotknietych kongestig i ucigzliwosciami motoryzacji dla otoczenia, najmniej - w strefach
peryferyjnych i w porze nocnej. Wysoki poziom tak skonstruowanego systemu optat
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21)

22)

23)

24)

25)

26)

pozwolitby na rownowazeniu popytu i podazy. Nalezy jednak z rozwaga siegac¢ po ten
srodek m.in. z uwagi na spodziewany spoteczny opor. Ponadto obecne akty prawne
uniemozliwiajg wprowadzenie takiego rozwigzania.

Parkingi — za wyjatkiem parkingdw przesiadkowych oraz buforowych i parkingéw dla
samochodow ciezarowych (do wykorzystania w dniach zakazu ruchu da tych pojazdéw
oraz przeprowadzenia kontroli) - nie powinny by¢é na og6t budowane ze sSrodkéw
publicznych. Strefy parkowania ptatnego — tworzone | rozszerzane w miare
ujawnianych potrzeb — bedg istotnym elementem utrzymujacej w réwnowadze popyt i
podaz miejsc postojowych dla samochodow.

Dla tagodzenia konfliktbw pomiedzy ruchem samochodowym a komunikacjg zbiorowa,
ruchem niezmotoryzowanym oraz mieszkancami i innymi uzytkownikami ulicy nalezy
wprowadzac¢ Srodki uspokojenia ruchu. Generalnie polega ono na uporzadkowaniu i
dostosowaniu sposobu komunikacyjnej obstugi obszaru do podstawowych funkcji i
charakteru zagospodarowania obszaru, uwarunkowan uzytkowych, kulturowych,
ekologicznych i ekonomicznych. Repertuar srodkdw uspokojenia ruchu ma za zadanie
odebra¢ samochodowi w obszarach konfliktowych przede wszystkim takie cechy jak:
duza predkos¢ ruchu oraz nieposzanowanie praw innych uzytkownikéw ulicy.

Poniewaz realizacja uspokojenia ruchu srodkami budowlanymi jest dos¢ kosztowna,
dlatego instrumentarium organizacji ruchu stanowi mozliwos¢ - niekiedy jedynie
dostepng - rozwigzania konfliktbw w warunkach deficytu przestrzeni komunikacyjnej i
srodkow finansowych. Utrudnieniom dla samochodéw powinno towarzyszyc¢
rownoczesne uatrakcyjnienie komunikacji zbiorowej (bliski, bezposredni i mozliwie
mato kolizyjny dostep do przystankow, zwiekszenie predkosci podréznej oraz
podniesienie komfortu jazdy).

Przyjecie restrykcyjnej polityki parkingowej bedzie wptywa¢ na poprawe warunkow
ruchu na sieci ulic (a przynajmniej powstrzymywac tempo pogarszania sie warunkow
ruchu w miescie). Istota ograniczen (doprecyzowanych w uszczegotowionej polityce
parkingowej) polega¢ powinna na dostosowaniu popytu do podazy w ruchu i postoju
samochoddéw osobowych. Bedzie sie przy tym bra¢ pod uwage komplementarng i
substytucyjng role komunikacji zbiorowej wzgledem indywidualnej oraz zréznicowang
efektywnosé stosowania obu sposobow podrézowania w réznych strefach miasta. Im
lepiej jest rozwinieta na danym obszarze (Scislej w korytarzu obstugi) komunikacja
zbiorowa oraz im wieksze jest zattoczenie ruchem pojazdow i wieksza jest
intensywnosc¢ uzytkowania terenu, tym ostrzej bedzie limitowana dopuszczalna liczba
miejsc postojowych. Limitowanie to nie bedzie obejmowac¢ postoju samochodow
mieszkancow oraz parkingéw przesiadkowych.

Istotne znaczenie w procesie integracji systemu i obnizenia liczby jazd
samochodowych w skali Kieleckiego Obszaru Metropolitarnego bedzie urzgadzenie
parkingdw przesiadkowych w sagsiedztwie przystankéw kolejowej, peryferyjnych petli
autobusowych (takze przystankéw tramwajowych, w przypadku rozwazenia takiego
srodka transportu). Lokalizacje takich parkingdbw te powinny by¢ jednoznacznie
wyznaczone w planach miejscowych. Nalezy uruchomic¢ instrumenty chronigce te
lokalizacje przed przejeciem na inne cele, w tym transportowe (np. na stacje
benzynowe).

Wybudowanie parkingu wielopoziomowego w centrum powinno wigzac sie generalnie z
likwidacjg parkowania na sgsiednich ulicach, a zwtaszcza chodnikach, dla utrzymania
okreslonego w polityce parkingowej bilansu publicznych miejsc parkingowych, co takze
jest wymagane przez inwestora parkingu.
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Dla tworzenia atrakcyjnej przestrzeni dla pieszych wazng role odgrywa zachowanie
oraz mozliwos¢ odtwarzania terendw zieleni towarzyszacej pieszemu, sprzyjajacej
edukacji | zwigzane] z codzienng rekreacjg (pobudzenia uczucia tozsamosci
przyrodniczo-kulturowej). Ponadto dla podtrzymania duzego udziatu ruchu pieszego
jest zapewnienie odpowiedniego standardu ulic lokalnych i dojazdowych, w tym
przynajmniej zapewnienie nawierzchni utwardzonej i odwodnienia.

Rozwoj sieci drég rowerowych powinien obejmowac zarO6wno ciggi biegnace wzdtuz
ulic komunikacyjnych jak i ciggi ekologiczne, prowadzone: ulicami o ruchu
uspokojonym, parkami, wzdtuz ciekow wodnych, wnetrzem osiedli. Dopetnieniem sieci
drég rowerowych powinny by¢ ciggi turystyczne. SzczegOtowy przebieg tras
rowerowych — zwlaszcza o znaczeniu ogolnomiejskim powinien by¢ ustalany w planach
miejscowych. W kazdym przypadku modernizacji lub budowy ulicy nalezy rozwazy¢
zasadnosc¢ budowy sciezki rowerowe;.

Proces budowy drég rowerowych powinien zapewni¢ sukcesywng realizacje catosci
uktadu w okresie 10 lat. Oprocz oczywistych ekologicznych aspektéw, wazne sg
wzgledy bezpieczenstwa rowerzystow i ptynnosci ruchu samochodowego. To
przyspieszenie uzasadniajg koszty budowy, ktére sg relatywnie niskie w poréwnaniu z
innymi inwestycjami transportowymi (procentowo nizsze od spodziewanego udziatu
rowerow w podrdzach).

Zarzgdzania inwestycjami transportowymi powinno by¢ nakierowanie na osigganie
zakladanych w polityce transportowej efektéw funkcjonalnych i dotrzymywanie
podstawowych zatozeh w trakcie realizacji inwestycji. Oznacza to, ze dwa etapy
procesu inwestycyjnego powinny by¢ szczegolnie wzmocnione: przygotowanie zatozen
inwestycji oraz nadzor nad jej przebiegiem i osigganie zatozonych parametréw, w tym
— nadzér nad kosztami. Drogg do osiggania tych efektéw jest powierzanie procesu
inwestycyjnego wyspecjalizowanym podmiotom (szczegblnie w skomplikowanych i
duzych inwestycjach) z dgzeniem do przeniesienia na te podmioty czesci ryzyka.

Usprawnienia wymaga organizacja procesu pozyskiwania nieruchomosci dla potrzeb
prowadzenia inwestycji. Ze wzgledu na znaczne ryzyko op6znien z tego powodu,
koncentracja wysitkbw stuzb miasta oraz zatrudnianie wyspecjalizowanych agenciji
powinno by¢ szeroko stosowane.

Waznym instrumentem wdrazania polityki jest uzyskiwanie consensusu politycznego i
spotecznego dla prowadzonych dziatah oraz wspétpraca pomiedzy réznymi
jednostkami administracji publicznej i z sektorem prywatnym. Projekty rozbudowy sieci
drogowo-ulicznej sg z reguly zrédtem konfliktow lokalnych. Niezmiernie wazna jest
zatem umiejetnos¢ tagodzenia konfliktow, wywotujgcych opor spotecznosci lokalnych
przeciw budowie nowych ulic lub modernizacji istniejgcych. Mozna ten problem
rozwigzac¢ poprzez wciggniecie takich grup do procesu planowania i projektowania,
poprzez dziatania “public relations”, w tym poprzez odpowiednig informacje medialna.

Niezmiernie wazng sprawg jest egzekwowanie zasad przyjetej polityki komunikacyjnej.
Zaniechanie egzekwowania tych zasad moze doprowadzi¢ do wypaczenia, a nawet do
totalnej negacji uchwalonej polityki. Racjonalne instrumenty wdrazania polityki, np.
uspokojenie ruchu, inteligentne systemy sterowania - nie mogq (poprzez ich zie
wprowadzanie lub niekonsekwentne realizowanie) podwazaC sensownosci przyjetej
polityki. Musi by¢é prowadzona — przed tym starannie przygotowana — akcja
informacyjno-propagandowa o zamierzonych nowych, zwlaszcza kontrowersyjnych
rozwigzaniach.
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34) Istnieje pilna potrzeba tworzenia systemu obserwacji (monitoringu) lokalnego rynku

transportowego, pozwalajacego 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 nastepujace
elementy:

e badanie potrzeb transportowych (zrédet i celéw ruchu, ich rozkltadu w czasie i
przestrzeni, podziatu zadan przewozowych) w podrézach oséb i przewozach
tadunkow;

¢ Sledzenie i analizowanie wzrostu motoryzacji;

e liczba i statut firm w poszczegolnych gateziach, ich wielkos¢ i potencjat przewozowy,
wielko$¢ oraz struktura zatrudnienia i ptac;

e pomiary natezen ruchu i potokéw pasazerskich;

e rejestracja miejsc wystepowania kongestii transportowej (w tym w wyniku
niewystarczajgcej przepustowosci skrzyzowan) i niewystarczajacej podazy miejsc w
pojazdach komunikacji zbiorowej;

e ewidencja infrastruktury komunikacyjnej, z uwzglednieniem danych majgtkowych
(wartos¢ brutto i netto, stopien zuzycia / zamortyzowania) oraz ocena jej stanu;

e koszty infrastruktury transportowej (naktady wydatkowane na rozwdj i utrzymanie,
przez panstwo, samorzady, firmy przewozowe);

e poziom emisji spalin i hatasu;

e rejestracja wypadkdéw komunikacyjnych (straty osobowe i materialne) wg miejsc i
przyczyn ich wystepowania,

¢ stopien dostosowania urzadzen i taboru do potrzeb osob niepetnosprawnych;

e otoczenie systemu transportowego (w tym rozmieszczenie zaludnienia i
zatrudnienia).

Kryteria pilnosci inwestycii

Wptyw na rekomendacje inwestycji jako pilnych (w sensie priorytetow ich realizacji)

powinny mie¢ nastepujace kryteria dla poszczegolnych przedsiewziec, jesli:

sg zgodne z zasadami i ogélnymi priorytetami polityki transportowej (np. dotyczacej roli
transportu publicznego);

dajg sie szybko przygotowac i uzgodni¢ administracyjnie, politycznie i spotecznie;
angazujg mozliwe niewielkie srodki i osiggajg wysokg efektywnos¢ ekonomiczna;
tagodzg konflikty spoteczne;

dopetniajg niedokoniczone zamierzenia inwestycyjne (np. brakujacy wezet, odcinek
obwodnicy, itp.);

dajg efekt mozliwie na duzym obszarze miasta i dla jak najwiekszej liczby mieszkancow;
wptywajg na poprawe stanu srodowiska;

pozwalajg osiggnac¢ efekt propagandowy (,wiara w sukces”);

tagodzg stopien nierébwnomiernosci w dostepie do infrastruktury (np. obszary
peryferyjne, osoby niepetnosprawne);

powstrzymujg proces dekapitalizacji majatku transportowego (nieruchomosci |
ruchomosci), co ma wptyw na oszczednos¢ kosztow eksploatacji oraz wizerunek
systemu, a takze z uwagi na unikniecie sytuacji powodujgcej w przysztosci koniecznosc
ponoszenia o wiele wiekszych i skondensowanych w czasie $rodkéw na odbudowe
(tabor, nawierzchnie drdg i ulic);

poprawiajg stopien zintegrowania systemu;

umozliwiajg osiggniecie stanu réwnowazenia uktadu (np. usuniecie - poprzez
modernizacje lub rozbudowe uktadu drogowego - punktu kongestii, w tym tzw. ,waskich
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gardet, co pozwoli wykorzysta¢ przepustowos¢ innych, zwtaszcza sgsiednich elementow
uktadu);

e nie dopuszczajg do nieprawidtowego kierunku rozwoju uktadu (np. inwestowanie
wytgcznie w uktad uliczny w $rddmiesciu, mogto by doprowadzi¢ do trwatego
zmniejszenia roli transportu zbiorowego w miescie i w metropolii).

Etapowanie rozwoju uktadu transportowego powinno uwzglednia¢ nastepujace postulaty:

1) Inwestowanie w transport zbiorowy i urzadzenia dla ruchu niezmotoryzowanego
powinno wyprzedzaé¢ inwestowanie w uktad drogowo-uliczny.

2) W wiekszym stopniu nalezy wydatkowac¢ srodki na miekkie technologie Inteligentnych
Systeméw Transportowych (w tym na systemy sterowania ruchem indywidualnym i
zbiorowym) niz na ciezkg infrastrukture budowlang (wezty wielopoziomowe).

3) Uktad drogowo-uliczny powinien rozwija¢ sie od zewnatrz do wewnatrz, z budowg w
pierwszej kolejnosci elementéw obwodnicowych.

4) Priorytet powinny mie¢ inwestycje wzmachiajace integracje systemu (dworce, wezty
przesiadkowe, Park & Ride, tacznice, drogi dojazdowe).
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16. UWARUNKOWANIA PRAWNO-ORGANIZACYJNE, W TYM W ZAKRESIE
STRUKTUR ZARZADZANIA SYSTEMEM TRANSPORTU

16.1. Uprawnienia i zadania samorzaddéw w zakresie zarzadzania infrastruktura
transportowa i przewozami.

Prawo daje samorzgdowi w zasadzie petng swobode decydowania o wyborze formy
organizacyjnej i prawnej struktur zarzgdzania i realizacji zadan publicznych. Gmina jest
podmiotem prawa cywilnego, lecz czes¢ decyzji organu wykonawczego moze by¢ podjeta
tylko za zgodg Rady Miasta badz Gminy. Gmina jako wtasciciel przedsiebiorstw (np.
przewozowych, badz utrzymujgcych infrastrukture) musi petni¢ rownoczesnie role
wiasciciela ,biznesu” i ,klienta” tego ,biznesu” (np. zamawiajgcego ustuge komunikacji
zbiorowej) oraz regulatora rynku i organu w wielu decyzjach administracyjnych.
Rozwiktanie tych dylematow ,wielopostaciowosci” mozna oprze¢ na stosownej regulaciji
wewnetrznej (statutowej),ktéra rozdziela:

e dziatania whascicielskie, np. w jednostce urzedu dbajacej o formalng strone funkcji
wiascicielskich i sktadanie stosownych planow, sprawozdan i rozliczen;

e dziatania zamawiajgcego ustuge, np. w jednostce zarzadzajgcej transportem miejskim;

e dziatalnosc¢ regulatora, np. w jednostce wydajacym koncesje;

e dziatalnos¢ inwestorska, np. w jednostce odpowiedzialnej za rozwoj miasta i metropolii.

Nowym wyzwaniem dla struktur samorzadowych, zwigzanym z wstgpieniem do Unii
Europejskiej jest udziat gmin miejskich i w wiejskich w programach rozwoju regionalnego
oraz wspotudziat w przedsiewzieciach centralnych dotyczacych transportu. Zgodnie z
regutami UE i zobowigzaniami Rzadu RP programy rozwoju regionalnego, dla ktérych
samorzad bedzie ubiegat sie o wsparcie z funduszy Unii bedg zarzadzane poprzez Sejmik
Wojewodzki w ramach strategii rozwoju wojewddztwa. Niezbedne jest wiec, aby Miasto
Kielce oraz Gminy Kieleckiego Obszaru Metropolitarnego podjety w tej sprawie scistg
wspéiprace z Urzedem Marszatkowskim Wojewodztwa Swietokrzyskiego. Drugim
uwarunkowaniem jest przystawalnos¢ strategii wojewodztwa z rzgdowymi strategiami jak:
Strategia Rozwoju Kraju, Narodowg Strategig Spoéjnosci 2007+2013, a takze z Planami
Rozwoju Regionalnego, Rozwoju Transportu oraz Ochrony Srodowiska.

Szczegdblng role dla Kielc odegra Program Operacyjny Rozwdj Polski Wschodniegj
(PO RPW), ktéry obejmuje m.in. wojewddztwo swietokrzyskie. Priorytety w ramach PO
RPW to nowoczesna gospodarka przektadajgca sie na realizacje celu: zwiekszenie
atrakcyjnosci  inwestycyjnej wojewddztw Polski Wschodniej oraz promowanie
wojewodzkich osrodkéw wzrostu w celu rozwoju wybranych funkcji metropolitalnych miast
wojewddzkich. Natomiast obszary wsparcia w programie PO RPW to m.in. system
miejskiego transportu zbiorowego oraz Infrastruktura drogowa, w celu poprawy
dostepnosci i jakosci powigzan komunikacyjnych wojewodztw Polski Wschodniej,
obejmujgca projekty z zakresu budowy i modernizacji drog wojewddzkich, obwodnic w
ciggach drég krajowych oraz przebudowy i modernizacji drog powiatowych.

Uszczegdtowieniem tych dokumentow sg Regionalne Programy Operacyjne oraz
programy sektorowe jak Program Operacyjny ,Infrastruktura i Srodowisko”, Sektorowy
Program Operacyjny ,Transport”. Te strategie, plany i programy badz zostaty juz
opracowane badz sg w toku opracowania i stanowig przedmiot szerokiej dyskusiji.
Podmioty samorzgdowe Kieleckiego Obszaru Metropolitarnego powinny by¢ w tym
procesie aktywne dla zabezpieczenia swoich zywotnych intereséw. Trzeba dodac, ze
Komisja Europejska bedzie wymagata, aby poszczegdlne programy i przedsiewziecia byty
zgodne z wspolnotowg politykg transportowg — proponowana polityka transportowa ktéra
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bedzie przedmiotem obrad Rady Miasta Kielc oraz 10 Rad Gmin jest z tymi zasadami
zgodna.

Konieczna jest sukcesywna poprawa efektywnos$ci zarzgdzania, poprzez:

e Poszerzenie roli samorzgdéw i wzmocnienie jego struktur oraz zapewnienie
integralnosci zarzadzania.

e Wprowadzanie pro-efektywnosciowych instrumentow zarzadzania, w tym poprzez
kontrakty menedzerskie.

e Zapewnienie przejrzystosci procedur przetargowych na projekty i wykonawstwo robot
drogowych oraz na utrzymanie drég.

e \Wprowadzanie partnerstwa publiczno-prywatnego w proces finansowania i realizacji
inwestycji infrastrukturalnych.

e Dokonanie przeksztatcen prawno-wtasnosciowych (restrukturyzacja i prywatyzacja firm
budowlanych oraz utrzymaniowych).

e Zaangazowanie $rodowisk naukowo-technicznych w rozwigzywanie szczegolnie
ztozonych probleméw drogownictwa i transportu miejskiego.

e Poprawa poziomu kadr poprzez rozwéj szkolenia (studia podyplomowe, kursy).

e Zapewnienie partycypacji spotecznej w decyzjach dotyczacych budowy lub modernizacji
ulic, wymaganej procedurami Unii Europejskie;.

Szczegllnym wymogiem poprawy efektywnosci zarzadzania jest skutecznos$é
postepowania przy pozyskiwaniu gruntdw pod inwestycje. Jest to obecnie jedna z
najtrudniejszych faz przygotowania inwestycji. Rekomenduje sie stosowanie metod
wiasciwych dla sektora prywatnego, gdzie inwestorzy zlecajg pozyskiwanie gruntéw
wyspecjalizowanym agencjom. Sektor publiczny musi wprowadzi¢ witasciwe
zabezpieczenia ze wzgledu na przepisy o gospodarce nieruchomosciami, niemniej takie
podejscie pozwala na zdecydowane podniesienie skutecznosci dziatan.

16.2. Uwarunkowania prawne rozwoju transportu zbioroweqgo w Polsce.

Uwarunkowania prawne dotyczg stworzenia mozliwosci (lub chocby tylko
dopuszczalnosci) takich rozwigzan jak:

e Pobieranie optaty za wjazd do miast lub do jego centrum (zgodnie z obowigzujgcym
prawem, polskie miasta nie mogg pobiera¢ od kierowcéw zadnych optat za wjazd do
centrum, oprocz opfat parkingowych);

e Obligatoryjnosci tworzenia zwigzkéw komunalnych w celu koordynacji rozwigzan
przestrzennych i transportowych;

e Okreslenie roli transportu publicznego (w formie oddzielnej ustawy).

Jednakze najistotniejsze na poziomie lokalnym jest utworzenie takich ram
organizacyjnych dla struktur zarzadzania, ktére zapewnia sprawnos¢ i efektywnosc
rozwoju systemu transportu.

W dziedzinie transportu zbiorowego system prawny w Polsce nie nosi charakteru
spojnej koncepcji, prowadzacej do realizacji okreslonej polityki Panstwa i poszczegolnych
miast i gmin. Lokalny transport zbiorowy jest zadaniem wilasnym gminy (ustawa o
samorzadzie gminnym), wykonywanym w ramach form, jakie przewiduje ustawa o
gospodarce komunalnej. O formie tej dziatalnosci decyduje rada gminy.

Ustawa o uprawnieniach do bezptatnych i ulgowych przejazdéw publicznego
transportu__zbioroweqo przewiduje zasady wspierania ulgowych przejazdéw przez
Panstwo, lecz mimo, ze takze dotyczy lokalnego transportu zbiorowego — nie przewiduje
refundowania przewoznikowi miejskiemu utraconych przychodéw z tytutu ulg ustawowych
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(w odroznieniu od przewoznikéw kolejowych i autobusowych pozamiejskich, ktérym te
kwoty sg refundowane).

Ustawa prawo zaméwien publicznych przewiduje ogolne zasady zamawiania przez
samorzad ustug. W nowym prawie pojawity sie pewne zapisy dotyczace zamawiania ustug
o charakterze ustugi publicznej, jakg jest obstuga sieci transportowej, lecz nie jest jasne
czy dotyczg one podmiotow swiadczacych ustugi, czy ,organizatoréw” tych ustug, jakimi sg
w tym zakresie samorzady. Jest poza dyskusjg, iz omawiane zagadnienie nalezy do
kategorii zamoOwienia publicznego z powodu rodzaju pomiotéw zaangazowanych w
realizacje zadania oraz zaangazowania w nie srodkéw publicznych. Nadal jednak wiele
ograniczen ustawy powoduje, ze stosowanie regut unijnych bedzie niezwykle utrudnione
(np. ograniczenie zamowieh sektorowych do 3 lat, wyjatkowo do 5 lat, co dla wielu
przedsiewziec¢ jest rownoznaczne z nieoptacalnoscig zaangazowania sie w duze zadania).

Dziatalnos¢ przewozowa jest wolng dziatalnoscig gospodarczg, poddang regulacji w
ramach ustawy o transporcie drogowym oraz zasadom ogélnym, zawartym w prawie
przewozowym i w ogolnych regulacjach ustawy o dziatalnosci gospodarczej. W zakresie
sieci kolei aglomeracyjnych zastosowanie ma ustawa o transporcie kolejowym, ktéra nie
wyréznia tego typu przewozow w jakis szczegdlny sposéb, stad sg one poddane w catosci
zasadom kolejowym.

Wedtug ustawy o transporcie drogowym udzielenie zgody na prowadzenie
dziatalnosci przewozowej nie jest uzaleznione od zawarcia umowy 2z organem
samorzadowym o sSwiadczenie tej ustugi, bedacej wynikiem procedury zamdéwienia
publicznego. Nie ma takze zadnych zapisbw co do trasowania linii czy tworzenia
rozktadow jazdy. W zasadzie kazdy moze swiadczy¢ ustugi bez zawierania zadnej umowy
z samorzadem i w wielu miastach takie przypadki wystepujg. Warunkiem swiadczenia
ustug jest uzyskanie zezwolenia gospodarczego, ktére moze otrzymac kazdy, kto spetni
okreslone wymagania prawne. Odmowa jest wydawana w formie decyzji administracyjnej,
podlegajacej zaskarzeniu. Samorzad ma prowadzi¢ analizy rynku, na ktorych podstawie
bedzie oceniat ,dostosowanie istniejacych ustug do potrzeb spotecznych”. Réwnoczesnie
ustawa nie przewiduje udziatu samorzadu w finansowaniu ustug. Wspomniana nowelizacja
wprowadzita w art. 18a mozliwos¢ zawarcia umowy o wyptate przewoznikowi ,zwrotu
kosztéw stosowania ulg”. Umowa jest zawierana pomiedzy podmiotem udzielajgcym ulg z
przewoznikiem, swiadczacym ustugi. Przepis ten oznacza, ze podmiot udzielajgcy ulg nie
moze wybrac innego przewoznika, ktoremu zwraca koszty stosowania ulg, niz tego, ktory
posiada stosowng umowe. Nie ma tu miejsca dla procedury zamowienia publicznego innej
niz z wolnej reki i zmusza samorzad do zaakceptowania potencjalnie ucigzliwych
warunkéw finansowych.

Reasumujac stan prawny w Polsce jest niejednorodny i nie zorientowany na
osigganie celow polityki transportowej. Jest on dostosowany raczej do sieci pozamiejskich,
chroni przewoznikdw juz dziatajacych, niezwykle utrudnia zmiany rozktadéw jazdy, nie
uwzglednia mozliwosci optymalizacji sieci, czynnikow efektywnosci gospodarowania
(koordynacji dziatan przewoznikow), kosztéw swiadczenia ustug w warunkach aglomeracji
miejskich. Czyli pozbawia zarzadce systemu transportowego funkcji organizatora
przewozéw, jest systemem regulatora, dopuszczajacego Ilub odmawiajgcego
dopuszczenia do swiadczenia ustug, lecz z pewnymi elementami ,zarzadzania przez
negacje”.

Politechnika Krakowska — Katedra Systeméw Komunikacyjnych



Rudnicki A. z zespotem ,Projekt polityki transportowej zréwnowazonego rozwoju dla m. Kielce oraz  ,B”
Kieleckiego Obszaru Metropolitarnego” — lipiec 2006 110

16.3. Opcje zarzadzania transportem i drogami w Kielcach oraz w Kieleckim
Obszarze Metropolitarnym.

Gmina Kielce posiada obecnie ustabilizowane struktury zarzgdzania transportem,
rozwarstwione pomiedzy merytoryczne wydziaty Urzedu Miejskiego i wyspecjalizowane
jednostki budzetowe: Miejski Zarzad Drég oraz Zarzad Transportu Miejskiego. Jest to
jednakze jedna z mozliwych opcji. Zatem celowe bytoby zarysowanie i rozwazenie innych
mozliwosci stworzenia silnej jednostki zarzadzajgce] eksploatacjg i rozwojem catoscig
transportu (infrastruktury i przewozow) w Kielcach, w tym realizujgcej funkcje planowania
strategicznego. Jednostka ta o roboczej nazwie Zarzad Drég i Transportu Miejskiego
mogtaby mie¢ nastepujgca strukture trojcztonowa i przypisane gtéwne funkcje:

Wydziat Planowania Strategicznego:

e Badanie potrzeb przewozowych.

e Formutowanie strategii rozwoju sytemu transportowego.

e Sporzadzenie planéw wieloletnich.

e Pozyskiwanie, gromadzenie i dyspozycja srodkami finansowymi dla potrzeb transportu
miejskiego.

e Opracowywanie studiéw wykonalnosci dla przedsiewzieg.

e Okreslenie priorytetow inwestycyjnych.

e Tworzenie i prowadzenie systemu informatycznego transportowej bazy danych.

e Wykonywanie ocen oddziatywania na srodowisko.
Zarzad Transportu Publicznego:

e Optymalizacja sieci.

e Przygotowywanie i realizacja budzetu.

e Utrzymanie infrastruktury komunikacji publiczne;.

e Ustalenie zadan przewozowych dla komunikacji zbiorowej i kontrola wykonania

zamoOwionych ustug.

e Zawieranie umow formalno-prawnych o s$wiadczenie ustug przewozowych oraz
kontraktow na zarzgdzanie firmami komunalnymi.

e Zlecanie, kontrola i rozliczanie robot inwestycyjnych i utrzymaniowych.

Zarzad Droqg:
Przygotowywanie i realizacja budzetu.

Utrzymanie infrastruktury drogowe;j.
Zarzadzanie ruchem.

Sterownie ruchem.

Zarzadzanie parkingami.

Bezpieczenstwo ruchu.

Zlecanie, kontrola i rozliczanie rob6t drogowych.

Organ zarzadzajacy transportem musi mie¢ wpltyw na decyzje lokalizacyjne i plany
urbanistyczne z nastepujacych punktow widzenia:
e zgodnosci z politykg komunikacyjna,
e zgodnosci z zasadami ekonomiki transportu,
e oceny trafnosci rozwigzania podstawowych konfliktow komunikacyjnych,
e zgodnos$ci z programami rozwoju transportu i planem sieci transportowe;.

Powyzsza opcja jest wynikiem zasady integracji miedzysektorowej. Inng mozliwoscig
utworzenia struktury zarzgdzania jest integracja terytorialna w ramach sektora
pasazerskiego transportu publicznego. Warunkowane jest to postulatem poprawy systemu
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prawnego oraz skutecznosci zarzadzania. Dotyczy to przede wszystkim planowania
rozwoju systeméw transportu w skali aglomeraciji, a nie jak to ma obecnie miejsce, tylko w
skali lokalnej oraz przetamanie impasu w funkcjonalnym zintegrowaniu transportu
miedzygminnego (w tym kolejowego) i lokalnego w obstudze aglomeracji mono- i
policentrycznych. Racjonalnym rozwigzaniem wydaje sie tworzenie komunalnych
zwigzkow gmin i aglomeracyjnych zarzgdow transportu.

Do podstawowych funkcji i zadan instytucji zarzadzajacej transportem w
aglomeraciji zaliczyé nalezy™):

e badania rynku ustug transportowych, w tym preferencji i zachowan komunikacyjnych
ludnosci,

e opracowanie studiéw, projektow, ekspertyz itp. dotyczacych eksploatacji i rozwoju
systemu transportowego,

e oOrganizacja przewozoéw pasazerskich,

e projektowanie tras, linii, przystankow, weztow przesiadkowych i rozktadow jazdy na
zasadach koordynaciji przestrzennej i czasowej dla wszystkich srodkéw transportu,

e przygotowanie systemu taryfowo — biletowego, druk i dystrybucja biletow na zasadach
wytgcznosci,

e przeprowadzanie procedur udzielania zaméwien publicznych na realizacje przewozow
pasazerskich,

e przygotowywanie i podpisywanie umow z przewoznikami na $wiadczenie ustug
przewozowych,

e przygotowywanie informacji o funkcjonowaniu systemu transportowego (rozktady jazdy,
plany linii, mapy, foldery) facznie =z jednolitym oznakowaniem i informacjg
przystankowg w catym obszarze dziatania,

e organizacja awaryjnych przewozow pasazerskich,

e kontrola przewozéw,

e Kkontrola realizacji umow na $wiadczenie ustug przewozowych — jakos¢ i ilosé
przewozoéw,

e kontrola biletéw,

e dysponowanie srodkami finansowymi ze sprzedazy biletéw i egzekucji naleznosci za
przejazdy bez waznego biletu,

e dysponowanie srodkami finansowymi z dotacji budzetowych gmin na realizacje
przewozéw pasazerskich oraz wspoétdziatanie z dysponentami dotacji innych budzetéw
do tych przewozéw,

e realizacja ptatnosci za $Swiadczone ustugi przewozowe wg warunkdw umoéw z

przewoznikami,

okreslenie wymaganego poziomu dotacji do ustug transportowych,

badania efektywnosci ekonomicznej systemu oraz jego elementéw sktadowych,

inne funkcje zwigzane z realizacjg polityki transportowej:

oddzialywanie na rozwigzania w zakresie modernizacji i inwestycji infrastruktury

transportu, z zachowaniem wymogow transportu pasazerskiego,

e oddziatywanie na ksztaltowanie nowoczesnych, proekologicznych technologii
transportu pasazerskiego (rozwdj transportu szynowego, odnawianie taboru itp.),

e promocja i sprzedaz ustug publicznego transportu pasazerskiego,

e opracowanie koncepcji systemu elektronicznego wsparcia zarzgdzania transportem
publicznym, w tym wprowadzenie biletu elektronicznego waznego na obszarze catej
metropolii.

! Projekt instytucji koordynujacej i zarzadzajacej transportem zbiorowym w wojewddztwie katowickim. Katowickie Przedsiebiorstwo
Inzynierskie ,System” Sp. z 0.0. Katowice 1997.
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Na powyzszej zasadzie mégtby by¢ utworzony — jako kolejna opcja do rozwazenia -
Zarzad Transportu Kieleckiego Obszaru Metropolitarnego (ZTKOM) o charakterze
miedzygminnym. W sktad ZTKOM wchodzityby 4 zaktady:

1) Zaktad Struktur | Analiz.

2) Zakfad Przewozow Pasazerskich.

3) Zaktad Infrastruktury Komunikacji Zbiorowej.
4) Zaktad Obstugi Systemu Taryfowego.

Zaktad Struktur | Analiz bytby odpowiedzialny za m.in. za, pomiary, analizy i ocene
ustug przewozowych, planowanie (w tym zakresie przebiegu linii i lokalizacji przystankow),
koordynacja tras i rozktadéw jazdy przewoznikdw wykonujacych ustugi na obszarze
Metropolii Kieleckiej.

Zaktad PrzewozOow Pasazerskich bytby odpowiedzialny m.in. za negocjacje z
przewoznikami, za przetargi na wykonywanie ustug przewozowych, za zlecanie zadan
przewoznikom, za podpisywanie z nimi uméw na wykonywanie ustug. W przypadku Kielc
bytyby to umowy z MPK S.A. w Kielcach, z PKS w Kielcach, ze Swietokrzyskim Zakfadem
Przewozéw Regionalnych oraz z prywatnymi przewoznikami.

Zaktad Infrastruktury Komunikacji Zbiorowe| bytby odpowiedzialny za budowe i
eksploatacje dworcow, petli, przystankéw, wydzielonych torowisk autobusowych badz
torowisk tramwajowych — jesliby takie powstaty - oraz punktow informacji dla pasazeréw.
Ponadto zadaniem tego Zaktadu bytoby opiniowanie projektow infrastrukturalnych
(drogowych i innych) pod katem dogodnosci dla transportu zbiorowego, a takze
wspotpraca z zarzgdcami drog.

Zaktad Obstugi Systemu Taryfowego miatby za zadanie stworzenie jednolitego
zintegrowanego systemu taryfowego dla Kieleckiego Obszaru Metropolitarnego, w tym
wspolnego biletu na wszystkie srodki komunikacji zbiorowej oraz bytby odpowiedzialny za
dystrybucje biletow, kontrole biletowa i informacje taryfowa.

Konsekwencjg powstania Zarzadu Transportu Kieleckiego Obszaru Metropolitarnego
bytoby przejecie czesci kompetencji zarzadczych z Urzedu Marszatkowskiego
Wojewddztwa Swietokrzyskiego.

Szczego6lnym problemem, wymagajacym pilnego rozwigzania, majgcym istotny wptyw
na sprawnos¢ systemu transportowego Kieleckiego Obszaru Metropolitarnego jest
przejecie przez samorzad wojewodztwa $Swietokrzyskiego przewozow regionalnych,
obecnie pozostajgcych w gestii PKP. Jest to warunek pozwalajgcy - bez obaw o
marnowanie $srodkéw — na hojniejsze niz dotad finansowanie przewozow przez samorzad
wojewddzki, a takze pozwolitoby na efektywniejszg obstuge transportowg regionu, w tym
tworzenie zintegrowanego systemu przewozéw pasazerskich, z przesiadkami w relacji
.Kolej — autobus”.
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17. UWARUNKOWANIA FINANSOWE

Lista potencjalnych zrédet =zasilania przedsiewzieé¢ transportowych w sSrodki
finansowe:

e Podatek od sprzedazy paliw (okreslona ustawowo czes¢ podatku paliwowego
odprowadzona na cele budowy infrastruktury transportowej).

e Podatek od srodkéw transportu, w tym optaty za przejazdy po drogach publicznych
pojazdow o gabarycie i ciezarze przekraczajgcym dopuszczalne normy.

e Opfaty parkingowe.

e Opfaty za korzystanie z drogi (obecnie mozliwe tylko na drogach ruchu szybkiego).

e Optaty za zajecie pasa drogowego oraz za umieszczanie urzadzen obcych (w tym
reklam).

e Optaty za wjazd do miasta lub jego centrum (obecnie ustawowo nie przewidziane).

e Optaty za koncesje na budowe i eksploatacje zlokalizowanych przy drogach miejsc
obstugi podréznych, pojazdéw i przesytek.

e Optaty adiacenckie (wynikajgce ze zwiekszenia wartosci nieruchomosci wskutek
zapewniania lub poprawy jej dostepnosci komunikacyjnej).

e Optaty z reklam umieszczanych na i w pojazdach transportu zbiorowego.

e Optaty za korzystanie z infrastruktury transportu publicznego (przystanki, dworce,
koncdwki, punkty informaciji).

e Optaty z tytutu zezwolen na wykonywanie przewozoéw w miedzynarodowym ruchu
drogowym.

e Optaty z kar oraz wyptat odszkodowan.

e Dochody ze sprzedazy ustug przewozowych.

e Dochody ze sprzedazy mediow i ustug gospodarki komunalnej i energetyki (woda,

$cieki, gaz, ciepto, prad elektryczny) zaoszczedzone w wyniku tworzenia holdingow

komunalnych.

Srodki objete interwencjonizmem Panstwa.

Kontrakty wojewddzkie, wspotfinansowane z budzetu krajowego

Dotacje przedmiotowe i podmiotowe (jako redystrybucja podatku ogélnego i lokalnego).

Refundacja ulg taryfowych.

Obligacje gminne.

Partycypacje we wspélnych zamierzeniach inwestycyjnych (np. obiekty handlowe

powigzane z parkingami Park and Ride, z weztami przesiadkowymi, z przejSciami

podziemnymi), w tym z udziatem kapitatu prywatnego.

e Srodki celowe, w tym wynikajace z zadan zleconych; dotacje celowe z budzetu

Panstwa.

Srodki z Krajowego Funduszu Drogowego (na drogi krajowe).

Srodki celowe na ochrone $rodowiska.

Srodki pozyskiwane z oprocentowania kapitatu.

Srodki pochodzace z funduszy strukturalnych i funduszu spéjnosci Unii Europejskiej, w

tym w ramach programow przedakcesyjnych i akcesyjnych, w tym dla wybranych

regiondéw (np. dostepny dla wojewddztwa swietokrzyskiego Program Operacyjny Rozwoj

Polski Wschodnigj).

e Srodki z funduszéw na prefinansowanie do zadan ZPORR.

o Srodki uzyskane od kapitatu prywatnego, w ramach partnerstwa publiczno-prywatnego.

e Panstwowy Fundusz Rehabilitacji Osob Niepetnosprawnych (na urzadzenia
poprawiajgce dostep do systemu transportowego dla os6b niepetnosprawnych).

e Fundusz dla bezrobotnych, uruchamiany na roboty publiczne.
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e Pozyczki w komunalnych instytucjach kredytowych, wkfady kapitatow zagranicznych, w
tym Banku Swiatowego, Europejskiego Banku Odbudowy i Rozwoju, Europejskiego
Banku Inwestycyjnego.

Celowe bytoby utworzenie funduszu transportowego na poziomie gminy lub zwigzku
miedzygminnego (Kieleckiego Obszaru Metropolitarnego), integrujgcego wszystkie zrodta
zasilania, w tym dotacje i subwencje rzgdowe, srodki samorzgdu gminnego, powiatowego i
wojewodzkiego, dochody z transportu lokalnego, itp.).

Samorzady powinny przejawia¢ szczegoélna aktywnos¢ w pozyskiwaniu $rodki z
programéw na rozbudowe i modernizacje infrastruktury drogowej stuzgcej wzmacnianiu
konkurencyjnosci regionu oraz programow rozwoju obszaréw wiejskich (PHARE i ISPA,
ZPORR, SAPARD, SAPARD, PAOW iinne).

Podana lista potencjalnych zrodet finansowania przedsiewziec transportowych powinna
by¢ traktowana jako zbior mozliwosci z ewentualnymi ograniczeniami determinowanymi
stanem biezacym prawa i jego zmianami w przysztosci. Istotnym elementem polityki
transportowej sg wieloletnie plany finansowe i rzeczowe w drogownictwie i transporcie
komunalnym.

Przyciggniecie kapitatu prywatnego do transportowych inwestycji infrastrukturalnych w
duzym stopniu zalezy réwniez od stworzenia odpowiednich rozwigzan organizacyjno-
prawnych. Istnieje kilka modeli' dotyczacych organizacyjno-prawnych form gromadzenia
funduszy na tego typu inwestycje:

e model funduszowy, polegajacy na tworzeniu specjalnych funduszy kapitatowych na
sfinansowanie inwestyciji,

e model leasingowy, w ktorym budowa jest finansowana przez kapitat prywatny krajowy i
zagraniczny, a obiekty sg udostepniane na zasadach leasingu odpowiednim podmiotom,

e model kooperacyjny, polegajacy na tworzeniu spotek i towarzystw kapitatowych o
kapitale mieszanym (panstwowym, prywatnym, komunalnym) w celu realizacji
okreslonych obiektéw,

e model polegajgcy na przekazaniu w dzierzawe istniejgcych  obiektow z
przeniesieniem okreslonych praw i obowigzkow w zakresie inwestowania,

e model oparty na tworzeniu konsorcjow, ktore gromadzg kapitat prywatny na
finansowanie infrastruktury (idea konsorcjow zostata pomyslana w celu zmniejszenia
ryzyka poszczegolnych udziatowcow) ,

e model koncesyjny, gdy spétka prywatna otrzymuje koncesje na realizacje i finansowanie
projektu (lub réwniez jego utrzymanie), po zrealizowaniu zas inwestycji panstwo (lub
samorzad) ptaci koncesjonariuszowi raty najmu przez ustalony w umowie okres.

0Oqgoblne zasady dystrybucji Srodkdéw na cele transportowe, to:

e Przekazywac¢ wiecej niz dotychczas srodkéw na remonty i utrzymanie drog i ulic, nawet
kosztem ograniczenia inwestyciji.

e DotowaC¢ komunalny transport publiczny przynajmniej na poziomie 40% catkowitych
kosztow eksploatacyjnych i inwestycyjnych funkcjonowania systemu.

e Przeznacza¢ wiecej niz dotychczas $rodkow na transport zbiorowy (komunalny,
regionalny, w tym kolejowy) oraz na urzadzenia dla ruchu niezmotoryzowanego (ciagi
piesze, sciezki rowerowe), kosztem inwestycji drogowych.

e Przeznacza¢ wiecej niz dotychczas s$rodkoéw na rozwdj Inteligentnych Systemow
Transportowych (w tym na systemy obszarowego sterowania ruchem, systemu

t Borys G.: Modele finansowania rozwoju infrastruktury drogowej z udziatem sektora prywatnego. Przeglad Komunikacyjny, 1995, nr 8-
9.
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sterowania dyspozytorskiego), nawet kosztem ograniczenia skali inwestycji
budowlanych.
e Angazowac czes¢ srodkow finansowych w ramach partnerstwa publiczno-prywatnego.
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18. UWARUNKOWANIA | ZWIAZKI Z POLITYKA ROZWOJU PRZESTRZENNEGO
MIASTA | STREFY PODMIEJSKIEJ

Konieczne jest skoordynowanie polityki transportowej z politykg rozwoju
przestrzennego, tak aby uzyskac: jak najlepszg przystawalnos¢ czynnika transportowego
oraz programu urbanistycznego i ruralistycznego, poprawe funkcjonalnosci i zmniejszenie
ucigzliwosci transportu dla srodowiska, jak rowniez obnizenie transportochtonnosci ukfadu
miejskiego. Niewtasciwe decyzje co do lokalizacji oraz rodzaju i intensywnosci
uzytkowania terendw mogq zniweczy¢ wysitek podejmowany dla usprawnienia systemu
transportowego. Wiasciwe sterowanie rozwojem przestrzennym ma w szczegolnosci na
celu:

e zapewnienie dostepnosci transportowej, szczegOlnie waznej dla dziatalnosci
gospodarczej, i to zaréwno w skali lokalnej, jak regionalnej i szerszej;

e oddzialywanie na obnizenie ruchliwos¢ i ditugos¢ podrozy, a w konsekwencji - na
zmniejszenie pracy przewozowej struktur przestrzennych;

¢ oddziatywanie na wybor srodka lokomociji, z preferencjg dla ruchu niezmotoryzowanego
I komunikacji zbiorowej;

¢ tagodzenie konfliktu pomiedzy realizowang funkcjg transportu, a otoczeniem naturalnym
i cywilizacyjnym (w tym kulturowym) oraz fagodzenie ucigzliwosci dla samego
transportu (stany kongestii motoryzacyjnej);

o efektywno$¢ pracy ukfadu, w tym wptyw na kondycje finansowg komunalnych
przewoznikéw, kolei i ponadlokalnych przewoznikéw autobusowych,

e tworzenie przestrzeni miejskiej oraz wiejskiej, przyjaznej mieszkancom i przybyszom.

Zatem powyzsze cele sg w wiekszosci tozsame z podstawowymi celami racjonalnej
polityki transportowej w obszarach zurbanizowanych. Gtéwnymi dziataniami prowadzgcymi
do ich osiggniecia powinny by¢:

o Przeksztatcanie struktur urbanistycznych z monofunkcyjnych, wielkoskalowych (typowe
blokowiska zabudowy mieszkaniowej bez miejsc pracy) na wielofunkcyjne,
drobnoziarniste. Podstawg oceny jest stopien zbilansowania w jednostce strukturalnej, w
tym dzielnicy, liczby miejsc pracy i oferty ustugowej z liczbg mieszkancéw. Optymalny
(tzn. zapewniajacy minimalizacje podrézy na zewnatrz jednostki) zakres dla stosunku
miejsc pracy do liczby mieszkancow jednostki wynosi od. 0,3 do 0,5. W przypadku
odchylen od tego zakresu - zwilaszcza w dot - powinny by¢ podjete (z natury
dtugofalowe) dziatania poprawiajgce strukture jednostki urbanistycznej. Wyraznie
wyzszg wartoscig od zalecanej charakteryzuje sie obszar srodmiejski, co jest naturalne,
jednak nalezy przeciwdziata¢ zmniejszaniu sie liczby mieszkancow w tym obszarze.

e Utrzymanie wysokiej zwartosci struktury miasta, w tym takze poprzez dogeszczania
istniejgcych struktur; powstrzymywanie proceséw dekoncentracji osadnictwa, zwlaszcza
jego przenoszenia na obszary, ktore nie bedg mogty zostac¢ efektywnie obstuzone przez
komunikacje zbiorowa.

¢ Przeciwdziatanie degradaciji ulic handlowo-mieszkaniowych obcigzonych duzym ruchem
samochodowym, poprzez: integracje przestrzenno-funkcjonalng, w tym redystrybucje
przestrzeni transportowej na rzecz niezmotoryzowanych i parkowania, kosztem
przestrzeni dla ruchu samochodéw, jak réwniez przez usprawnienia regulacji ruchu,
poprawe wystroju ulicy i podniesienia jej atrakcyjnosci dla pieszych.
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e Przeciwdziatanie pogtebianiu sie zaleznosci miast i gmin satelickich od osrodka
metropolitarnego.

e Ksztattowanie struktury jednostek osadniczych w sposdb wzmagajgcy role powigzan
lokalnych, przyjaznych ruchowi pieszemu i rowerowemu oraz nakierowanych na
dogodng obstuge komunikacjg zbiorowag. Polega to miedzy innymi na tworzeniu w
dzielnicach, osiedlach, osrodkach gminnych centrow lokalnych (ustugowo-
administracyjnych), dobrze powigzanych ciggami pieszymi i rowerowymi z obszarem
cigzenia, z mozliwoscig tworzenia wolnych od ruchu pojazdow stref ruchu pieszego.

e Wzmocnienie funkcji ustugowych osiedli peryferyjnych i stref przemystowych Kielc oraz
wsi Kieleckiego Obszaru Metropolitarnego.

e Polityka lokalizacyjna nowych obiektéw, zwlaszcza silnie ruchotworczych powinna
uwzglednia¢ istniejgcg lub mozliwg do osiggniecia w przysztosci dostepnosc
komunikacyjng. Powinno sie wymusza¢ utrzymanie wysokiej intensywnosci
wykorzystania terenu w korytarzach o dogodnej obstudze transportem komunalnym
(zarowno wzdtuz istniejacych jak i planowanych tras) i kolejowym, z polaryzacjg
zabudowy w rejonach stacji i przystankow. Nalezy preferowaé rozwoéj osadnictwa w tych
strefach peryferyjnych Kielc oraz obszaréw podmiejskich i zamiejskich, ktore sg
dogodnie powigzane kolejg, z lokalizacjg nowych przystankéw jako centrow nowych
gniazd suburbanizacji. Dotyczy to w szczegdlnosci linii Kielce — Wtoszczowa.

e Zachowanie duzej ostroznosci w lokalizowaniu nowego programu urbanistycznego w
obszarach (korytarzach transportowych) objetych juz zatloczeniem motoryzacyjnym
pojazdami, bez mozliwosci efektywnego udostepnienia tych obszarow komunikacjg
zbiorowg. W szczegolnosci dotyczy to lokalizacji obiektow szkolnictwa wyzszego, ktore
usadowity sie w na obszarach Zle obstugiwanych komunikacja zbiorowa.

e Nasycenie - wzdtuz relacji wiezby ruchu o duzych potokach podrézy i odlegtych zrédtach
i celach ruchu - programem o konkurencyjnej ofercie, w celu przechwycenia
potencjalnego klienta, obecnie podrézujgcego dalej do okreslonego programu
urbanistycznego. Dotyczy to w szczegolnosci osi ukfadu urbanistycznego Kielc o
kierunkach: potnocny-zacho6d — wschod oraz potudniowy-zachdd — p6tnocny-wschad.

e Zwiekszanie intensywnosci uzytkowania terenu wzdtuz ciggéw, na ktorych przewiduje
sie usprawnienie komunikacji autobusowe (np. budowa wydzielonych jezdni) badz w
przypadku gdyby zostata wprowadzona komunikacja tramwajowa (np. ciag ul.
Warszawskiej, cigg poprzeczny do stacji Kielce), a zwtaszcza korytarzy wzdtuz kolel,
przystosowywanej do obstugi powigzan metropolitarnych i regionalnych. Zwiekszanie
intensywnosci jest procesem dlugotrwatym, wymagajgcym pobudzenia zaréwno
instrumentami administracyjnymi (jak np. wymuszajacy zapis w WZIZT) jak i rynkowymi
(zysk z efektywnego wykorzystania terenu). Niska gestos¢ zaludnienia generuje wysokie
koszty jednostkowe transportu publicznego i skutkuje niskimi standardami obstugi.
Doswiadczenia amerykanskie pouczajg, ze niska gestos¢ zaludnienia i przestrzenna
ekspansja przedmies¢ wywotuje wzrost pracy przewozowej i zapotrzebowania na
przestrzeh dla ruchu. Ta spirala ekspansji ruchu i motoryzacji wywotuje narastajgcy
kryzys energetyczny, srodowiskowy i motoryzacyjny.

e Przyjecie racjonalnej polityki parkingowej, ktérej naczelng zasadg bytoby uzaleznienie w
obszarach zurbanizowanych dopuszczalnej liczby miejsc postojowych w zaleznosci od:
lokalizacji parkingu (strefy miasta), rodzaju i intensywnosci uzytkowania terenu,
dostepnosci komunikacjg zbiorowg oraz ograniczen w ruchu (wynikajgcych ze stopnia
zattoczenia ruchem lub z decyzji politycznej, ograniczajgcych ten ruch).
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e Zapewnienie rezerw terenowych na lokalizacje urzadzen majgcych istotny wptyw na
integracje systemu (wezty przesiadkowe, w tym parkingi strategiczne, petle i dworce
komunikacji zbiorowej). Lokalizacja tych urzadzen powinna by¢ zdecydowana i
jednoznacznie okreslona w planach miejscowych.

o Strefowanie funkcji i struktury zabudowy w celu tagodzenia ucigzliwosci hatasu
komunikacyjnego. Lokalizowanie nowych obiektow Iub przeksztatcanie funkciji
istniejgcych, tak aby funkcje wrazliwe (np. mieszkalnictwo, szkolnictwo, obiekty stuzby
zdrowia) znalazty sie jak najdalej od tras drogowych o intensywnym ruchu samochodow,
natomiast funkcje niewrazliwe lub mato wrazliwe (np. parkingi kubaturowe, hurtownie,
handel) celowym jest lokalizowa¢ w poblizu tych tras; ponadto obiekty te petnityby role
ekranow dla budynkéw potozonych w gtebi (tj. dalej od ruchliwej arterii).

¢ Istotnym elementem poprawy wizerunku kolei jest poprawa tadu przestrzennego w
korytarzu obstugi oraz usprawnienia dostepnosci do stacji i przystankéw kolejowych.
Wymaga to dbatosci o stan techniczny i estetyczny: budynkéw dworcowych, przejsé¢
podziemnych, peronéw oraz budowa w sgsiedztwie kolei obiektéw o wysokich walorach
architektonicznych. Dziatania te powinny doprowadzi¢ do podniesienia atrakcyjnosci
kolei oraz poczucia bezpieczenstwa i komfortu wsréd pasazerow, i w efekcie -
doprowadzi¢ do znaczacego wzrostu przewozow koleja.

e Tworzenie obszaréw ograniczonego uzytkowania ze wzgledu na ucigzliwosc¢ transportu.

e Tworzenie korytarzowych planéw miejscowych, uwzgledniajgcych nie tylko trase
komunikacyjna, lecz rowniez te czesc¢ jej otoczenia urbanistycznego, ktdra pozostaje w
Scistych zwigzkach przestrzennych z trasa. Ma to szczegdlne znaczenie przy
formowaniu przebiegu tras drogowych wysokich klas, wymagajacych kontroli
dostepnosci (zakaz wjazdy do posesji, duze odlegtosci pomiedzy sasiednimi
skrzyzowaniami), a zatem koniecznos¢ zaplanowania wzdtuz tych tras, drég
serwisowych dla bezposredniej obstugi zabudowy.

e Nalezy stworzyC instrumenty wigzace uruchomienie dziatalnosci inwestycyjnej na
okreslonym obszarze z dostepnoscia komunikacyjng, istniejgca Ilub mozliwg do
uzyskania w bliskiej perspektywie czasowej; wymaga to sterowania w uktadzie
przestrzenno —czasowym procesami rozwoju miasta i strefy podmiejskie;j.

Skuteczne sterowanie rozwojem przestrzennym Kielc oraz gmin da efekty, jezeli
obejmie to takze gminy oscienne Kieleckiego Obszaru Metropolitarnego, a szczegolnie
obszary czesci bedace strefami podmiejskimi Kielc. Nalezy oferowa¢ gminom osciennym
rozwigzania przestrzenno - komunikacyjne (tereny rozwojowe - kolej - autobusy - wloty
drogowe - terminale przetadunkowe i ,Park and Ride”) jako spojny system obstugi catej
metropolii.
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19. IDENTYFIKACJA DYLEMATOW (PROBLEMOW DECYZYJNYCH)

Formutujgc koncepcje rozwoju i funkcjonowania transportu miejskiego, napotyka sie

na problemy decyzyjne o charakterze dylematéw. Czes¢ z nich ma charakter uniwersalny,
tzn. ze pojawia sie w wiekszosci polskich duzych miast i aglomeracji; czes¢ jest
specyficzna dla okreslonego miasta. Najbardziej typowe dylematy ogéine to:

1)

2)

3)

4)

5)
6)

7)

8)

9)

Czy mozliwe jest rozbudowywanie ukfadu drogowo-uliczny po to, aby eliminowac
ucigzliwosci funkcjonalne (kongestia), i tym samym srodowiskowe, a rGwnoczesnie nie
zwiekszac¢ mobilnosci samochodowej?

Jaka skala rozbudowy sieci drogowo-ulicznej jest uzasadniona (od ograniczonej, przez
umiarkowang do skrajnie ekspansywnej).

Jaki powinien by¢ racjonalny (dopuszczalny?, spotecznie akceptowalny?) udziat
samochodow osobowych w realizacji podrézy niepieszych? Jak dalece powinna
obowigzywa¢ zasada ograniczania dostepnosci poszczegolnych obszaréw miasta
samochodem ? Czy strefowanie dostepnosci samochodem powinno by¢ obszarowe
czy korytarzowo - obszarowe?

Czy nalezy i8¢ bardziej w kierunku poprawy realizacji powigzan transportowych
bliskiego zasiegu (lokalnych, wewnatrz dzielnicowych) czy dalszego zasiegu
(ogblinomiejskich, metropolitarnych, regionalnych) ?

Czy rozbudowywac siec¢ ulic od wewnatrz do zewnatrz czy raczej odwrotnie ?

Jaki powinien by¢ zwigzek rozbudowy sieci drogowo-ulicznej z realizowang polityka
parkingowg ?

Skoro nastepuje pogarszanie standardéw, to czy celem krétkoterminowym nie powinno
by¢ powstrzymanie pogarszania sie standardéw, a poprawy nalezy oczekiwa¢ dopiero
w dalszej perspektywie ? Czy w ogdle mozliwa jest trwata poprawa standardow w
ruchu samochodow ?

Czy celowe i mozliwe jest zaspokajania potrzeb parkingowych? Czy w petni
uzasadnione i realne do przestrzegania jest wprowadzanie maksymalnej
dopuszczalnej liczby miejsc postojowych na poszczegdblnych obszarach miasta?

Czy realne jest wprowadzenie priorytetdw w ruchu pojazdéw komunikacji zbiorowej
kosztem utrudnien w ruchu pozostatych pojazdow ?

10)Czy jest uzasadnienie dla rozwoju sieci drog rowerowych ?

11)Podstawg oceny i ksztattowania systemu transportowego miasta jest co najmniej

potréjna rola systemu miejskiego: wezta systemu krajowego, wezia systemu
regionalnego, wezta systemu metropolitarnego, samoistnego systemu transportowego.
Z tego wynika zasadniczy dylemat polityki miasta i gestoréw sieci krajowych lub
regionalnych, ktéry oni wszyscy wspoOlnie musza rozwigzac: czy elementy sieci
krajowej i regionalnej muszg / mogq / nie mogq petni¢ funkcji lokalnych, obok funkciji
krajowej lub regionalnej ?

Specyficzne dylematy polityki transportowej miasta Kielc i Kieleckiego Obszaru

Metropolitarnego

Przebieg drogi ekspresowej S-74 (w korytarzu ulic todzka — Jesionowa -
Swietokrzyska czy tez po pétnocnych granicach miasta)
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e Celowos¢ (i dopuszczalnosc¢) budowy dodatkowych weztéw z drogg ekspresowg S-7
stanowigcg zewnetrzng obwodnice Kielc, w miejscu przeciecia z drogg wojewddzkag nr
786 (obecnie ulica Piekoszowska) oraz z ul. Zagnanska.

e Czy uzasadnione (i mozliwe) jest stworzenie obwodnicy drogowej Kieleckiego
Obszaru Metropolitarnego (jako ciggu drég wojewodzkich), taczacej osrodki
wszystkich gmin osciennych ?

e Zasada rozwoju sieci drog rowerowych (preferowa¢ budowe sciezek o charakterze
rekreacyjnym, czy tez zapewniajacych powigzanie z centrum)

e Czy sa szanse na rewitalizacie przewozéw pasazerskich w kieleckim wezle
kolejowym i jakie uwarunkowania muszg byc¢ spetnione? (Celowos$¢ wprowadzenia
réwnoodstepowego ruchu regionalnego i metropolitarnego).

e Celowos¢ wprowadzania na peryferiach Kielc oraz w gminach osciennych systemu
.Park and Ride” w powigzaniu z przystankami kolejowymi i autobusowymi.

e ZasadnosC¢ wprowadzenia komunikacji tramwajowej w Kielcach (w tym jako
rozwigzania dwusystemowowego).

e Skala uspokojenia ruchu w Kielc (w tym: zasieg strefy ruchu pieszego; skala
ograniczen ruchu na ul. Czarnowskiej).

e Dopuszczalno$¢ prowadzenia ruchu rowerowego w niektorych ulicach strefy ruchu
pieszego centrum Kielc (Sienkiewicza, Duza, Mata).

e Stopien penetracji komunikacjg zbiorowg obszaru srodmiejskiego Kielc, w tym strefy
ruchu uspokojonego.

e Wprowadzenia ograniczenia liczby miejsc parkingowych w centrum Kielc, zamiast
zaspokajania narastajgcych potrzeb.

e Struktura stawek odptatnosci za parkowanie w centrum, w tym wprowadzenie
ograniczenh czasowych na posto;.

e Skala priorytetéw dla komunikacji zbiorowe;.
e Skala dotowania komunikacji zbiorowej.

e Jak powinna byc¢ racjonalna relacja pomiedzy naktadami na budowe oraz remonty i
utrzymanie drog i ulic?.

e Jaka powinna (i mozliwa ?) by¢ optymalna struktura zarzgdzania transportem ? Czy
obecna, rozktadajgca kompetencje na Miejski Zarzad Drég i Zarzad Transportu
Miejskiego oraz merytoryczne wydziaty Urzedu Miasta - czy jeden podmiot w postaci
np. Zarzadu Transportu i Drog Kieleckiego Obszaru Metropolitarnego?

Przed tymi i innymi dylematami i problemami decyzyjnymi stojg wiladze
samorzagdowe Kielc, wojewodztwa Swietokrzyskiego, powiatu kieleckiego oraz
poszczegolnych gmin wchodzacych w sktad Kieleckiego Obszaru Metropolitalnego.

Dylematy dotyczgce struktury dokumentu uchwaty w sprawie polityki transportowej
dla Gmin Kieleckiego Obszaru Metropolitarnego:

e Czy sluszne jest tak silne jak w projekcie polityki eksponowanie instrumentéw
realizacji polityki?

e Czy zapisy polityki powinny by¢ bardziej ogo6lne (zatem tatwiejsze do uchwalenia), czy
bardziej szczeg6towe (0 wiekszej wartosci operacyjnej)?
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e Jak daleko w ustaleniach powinien siegac stopien parametryzacji polityki?

e Jaki jest dopuszczalny stopieh arbitralnosci ustalen, w tym parametrow dla
instrumentéw polityki?

e Czy wiasciwe jest samo-zobowigzanie sie wtadz Kielc i Gmin Metropolii do realizaciji
podanego harmonogramu wdrazania polityki?

W sprawie wszystkich dylematéw niniejsze opracowanie zajmuje stanowisko; w
czesci - w ramach projektu uchwaty dotyczacej polityki transportowej, a w czesci - w
obszernym materiale uzasadniajgcym.
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20.IDENTYFIKACJA ZAGROZEN DLA REALIZACJI POLITYKI ZROWNOWAZONEGO
ROZWOJU

Potencjalne mozliwe zagrozenia dla polityki zrbwnowazonego rozwoju transportu to:

e Niewystarczajgca polityczna determinacja wiladz panstwowych i samorzagdowych w
dotrzymywaniu obietnic zawartych w programach rozwoju infrastruktury transportowej.

e Spowolnienie tempa rozwoju gospodarczego, wywotujgcego stabg dynamike wzrostu
przychodéw panstwa, wojewddztwa sSwietokrzyskiego, powiatu kieleckiego, Gminy
Kielce oraz gmin Kieleckiego Obszaru Metropolitarnego.

e Brak rozwigzan legislacyjnych umozliwiajacych relacje instrumentéw wspomagajacych
zrownowazony rozwdj transportu (np. optaty za wjazd do centrum miasta,
opodatkowanie uzytkowania samochodu, zwilaszcza o0 niskich parametrach
ekologicznych).

e Niespdjnosc¢ polskiego systemu prawnego, np. rozwigzan legislacyjnych dotyczacych,
uprawnien z zakresie regulacji przewozéw, doptat do ulg ustawowych.

e Brak rozwigzan systemowych, uniemozliwiajgca wygospodarowanie $rodkéw na
sfinansowanie udziatu wkasnego w inwestycjach transportowych wspieranych przez Unie
Europejska, badz brak mozliwosci zaciggania pozyczek w tym celu jako wkfad wtasny
Gminy do projektow UE, na skutek wysokiego zadtuzenia Gminy. Brak skutecznosci w
pozyskiwaniu i wykorzystywaniu srodkéw pomocowych.

e Partykularyzm sektorowy (np. pomiedzy administracja drogowg krajowg a powiatows),
prowadzacy do arbitralnych jednostronnych rozwigzan, nie zapewniajgcych
catosciowych korzysci.

e Niespdjnos¢ decyzji i dziatan whladz samorzadowych Miasta Kielce oraz gmin
Kieleckiego Obszaru Metropolitarnego; niezrozumienie przez urzednikow istoty i zasad
zrObwnowazonego transportu.

o Wycofywanie sie wtadz samorzgdowych z decyzji wywotujgcej o czesci spoteczenstwa i
osrodkéw opiniotworczych gtosy sprzeciwu (np. w zakresie uspokojenie ruchu,
tworzenia systemu przesiadkowego).

e Mozliwe sytuacje podwazania decyzji poprzednikbw w przypadku zmiany koalicji wiadz
samorzadowych i panstwowych; trudnosci w uzgadnianiu spojnych decyzji w przypadku
réznic w uktadach politycznych wtadz miast, gmin, powiatu, wojewddztwa, panstwa.

e Spoteczna i medialna presja na realizacje (i w konsekwencji na otwieranie)
spektakularnych  wielkoskalowych  inwestycji  (syndrom  ,przeciecia  wstegi”)
uszczuplajacych srodki finansowe na mniej kosztowne, cho¢ bardziej efektywne
przedsiewziecia, w tym remontowe.

e Wiara, ze da sie nadgzy¢ za rosngcym popytem zmotoryzowanych na przestrzen
drogowa, przektadajgca sie na przeznaczanie catosci srodkébw na rozbudowe
infrastruktury dla samochodow (drogi, parkingi).

e Rezygnacja z rozbudowy infrastruktury dla komunikacji zbiorowej oraz ruchu
rowerowego, a hawet ograniczanie obstugi - zwlaszcza kolejg - w przypadku
wystepujacego niewielkiego popytu i ruchu.

e Rezygnacja z zarzadzania popytem, w tym oddziatywania na zachowania podréznych,
zmierzajgce do samoograniczenia uzytkowania samochodu.
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Roszczeniowe - nadmierne w stosunku do mozliwosci panstwa i samorzadéw -
oczekiwania uzytkownikow drog i transportu zbiorowego.

Opdr grup pracowniczych przeciw przeksztatceniom organizacyjno-wtasnosciowym firm
przewozowych (np. przed przejmowaniem kolei regionalnych przez samorzady).

Niezrozumienie przez mas-media ich pozytywnej roli w promowaniu zasad rozwoju
zrbwnowazonego; podburzenie  opinii spotecznej przeciw  wprowadzeniu
kontrowersyjnych rozwigzan, majach jednakze na celu zréwnowazony rozwoj transportu.

Zte przygotowanie i niewtasciwe prowadzenie inwestycji transportowych, powodujgce
zaktocenia w ich realizacji, a w konsekwencji — ksztattujgce negatywne opinie spoteczne
oraz polityczne.

Niespojnos¢ z politykg przestrzenng rozwoju Kielc oraz gmin Kieleckiego Obszaru
Metropolitarnego, w tym niewltasciwe decyzje lokalizacyjne (np. dopuszczenie do
obudowy drog i ulic wysokich klas, lokalizacja hipermarketow podwigzywanych do juz
przecigzonych drég i ulic, brak kontroli nad tendencjami do dekoncentracji osadnictwa).

Deficyt kadr do obstugi prawnej, zarzadzania projektami (w tym Unii Europejskie)) i
finansami; niezadawalajacy poziom znajomosci jezykow obcych.
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21. WYKAZ KONIECZNYCH OPRACOWAN SPECJALISTYCZNYCH

W celu uzyskania bazy danych o ruchu oraz informacji w celu ustalenia procedur
postepowania, dokonania rozstrzygnie¢ dotyczacych planowania miejscowego oraz
programowania inwestycji transportowych w Kielcach i w Kieleckim Obszarze
Metropolitarnym niezbedne wydaje sie podjecie m.in. nastepujacych opracowan:

e Przeprowadzenie i opracowanie kompleksowych badan podrézy i ruchu dla Kielc,
a najlepiej dla catosci Kieleckiego Obszaru Metropolitarnego.

e Opracowanie modelu komputerowego do prognozowania ruchu pojazdéw oraz potokdw
pasazerow komunikacji zbiorowej na obszarze Kielc i jego metropolii.

e Studium celowosci i mozliwosci wprowadzenia dodatkowych dwéch weztéw na drodze
ekspresowej S-7, w ciggu istniejgcego obejscia Kielc: z ul. Zagnanska oraz z drogg
wojewoOdzkg nr 786 na odcinku jej planowanego fragmentu obejscia w rejonie m.
Szczukowskie Gorki.

e Wariantowe studium przebiegu planowanej drogi ekspresowej w ciggu DK nr 74 w
aglomeraciji kieleckiej, w tym wariant przebiegu prowadzgacy po poétnocnej granicy
administracyjnej Kielc.

e Studium optymalizacji sieci drogowej powiatu kieleckiego, w tym studium celowosci
utworzenia i przebiegu obwodnicy Kieleckiego Obszaru Metropolitarnego, taczacej
poszczegOlne osrodki gminne sgsiadujgce z Kielcami.

e Koncepcja systemu obszarowego sterowania ruchem drogowym w Kielcach.

e Studium obstugi parkingowej miasta, wraz z wyznaczeniem stref dostepnosci.
Wykonanie opracowania pilotazowego, wpisujgcego ustalenie polityki w zakresie
dopuszczalnej liczby miejsc postojowych do sporzgdzanego planu miejscowego.

e Koncepcja systemu parkingéw przesiadkowych ,Park and Ride”.

e Koncepcja programowa dla kolei metropolitarnej wraz z okresleniem strategii jej
integracji ze strukturg przestrzenno-uzytkowg Kieleckiego Obszaru Metropolitarnego, w
tym wyznaczenie obszaréw dla intensywnego zainwestowania wokot istniejgcych
i nowych przystankow.

e Studia trasowe dla tramwaju w Kielcach (w tym rozwazanego w formule tramwaju
dwusystemowego) oraz petne studium jego wykonalnosci, w tym celowosci budowy.

e Program wprowadzania priorytetbw w ruchu dla autobuséw komunikacji miejskiej w
Kielcach.

e Program wprowadzenia komputerowego systemu sterowania dyspozytorskiego w
komunikacji autobusowej w Kielcach (w tym nowoczesnego systemu tacznosci).

e Opracowanie systemu monitorowania i kompleksowej oceny jakosci funkcjonowania
komunikacji zbiorowej.

¢ Projekt wykonawczy dla nowej organizacji ruchu w centrum Kielc.

e Opracowanie programow operacyjnych wraz z ich uzasadnieniem, w tym: program
poprawy bezpieczehstwa ruchu drogowego, program rozbudowy infrastruktury
rowerowe,.

e Procedury budowy wieloletnich planéw finansowych i rzeczowych w transporcie
miejskim.

e Optymalizacja podziatlu $rodkbw na inwestycje oraz na remonty drog i ulic.
Optymalizacja procesu poprawy stanu nawierzchni drog i ulic na terenie Kielc i gmin
Kieleckiego Obszaru Metropolitarnego.

e Parametryzacja celow polityki transportowej, z optymalizacjg horyzontdw czasowych
osiggania zatozonych standardow, z uwzglednieniem prognozy dostepnosci srodkow
finansowych oraz wyniku rachunku efektywnosci ekonomicznej (w tym kosztow
zewnetrznych).
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e Opracowanie szczeg6towej procedury badania zgodnosci podejmowanych
przedsiewziec z zapisami polityki transportowe;j.

e Uszczegotowienie zadan dla instytucji realizujacych polityke transportowg w Kielcach i w
Kieleckim Obszarze Metropolitarnym.

e Opracowanie zasad powotania i dziatania Rady Pasazerow, reprezentujgcej interesy
klientbw komunikacji zbiorowej. Opracowanie ,Karty praw pasazerOw transportu
publicznego”.

Ponadto nalezy rozwazy¢ celowosc¢ podjecia wykonania lub zaktualizowania studiow
trasowych, wraz analizg wykonalnosci nastepujgcych planowanych ciggéw drég i ulic w
Kielcach:

e Przedtuzenie ul. Zelaznej do ul. Zagnanskiem, z weztem z ul. 1 Maja.

e Cigg ulic Husarska — Marmurowa wraz z weztem ,Pakosz” z ul. Armii Krajowej.

e Potagczenie ul. Wojska Polskiego (od ronda Czwartakéw) z ul. Armii Ludowej
(skrzyzowanie z ul. Popietuszki).

e Potgczenie ul. Szajnowicza-lwanowa z ul. 1 Maja

e Nowy przebieg ul. Piekoszowskiej na odcinku od ul. Biatogorskiej do granic miasta
(odcinek od ul. Grunwaldzkiej od ul. Biatogorskiej objety zostat miejscowym planem
zagospodarowania przestrzennego Piekoszowska Il)

e Przedtuzenie ul. Szajnowicza-lwanowa w kierunku wschodnim do skrzyzowania z
planowanym nowym przebiegiem ul. Piekoszowskiej.

e Potgczenie ul. Piekoszowskiej z ul. 1 Maja po potudniowej stronie toréw kolejowych

e Przedtuzenie ul. Malikbw do ul. £odzkiej (zmiana przebiegu ul. Malikbw na potudnie od
ul. Kolejarzy objeta zostata miejscowym planem zagospodarowania przestrzennego
Malikéw w Kielcach).

e Obwodnica drogi krajowej nr 73 na kierunku pétnoc — potudnie biegngca wzdtuz
wschodniej granicy miasta.

e Rejon wezta drég krajowych 7 i 74 (rezerwa terenu pod przyszta rozbudowe istniejgcego
wezta do wezta bezkolizyjnego w zwigzku z modernizacjg ul. Lodzkiej do parametréow
drogi ekspresowe)).

¢ Ul. Nowo-Postowicka.

Bardzo pilnym jest opracowanie korytarzowych planéw miejscowych, uwzgledniajgcych
przewidywane trasy komunikacyjne wraz z ich otoczeniem. Ma to na celu nie tylko
zapewnienie odpowiedniej szerokosci pasa drogowego, ale takze kontrole dostepnosci
oraz rodzaj i odlegtos¢ zabudowy. Tego rodzaju plany powinny obejmowaé w
szczegolnosci trasy o wysokiej klasie technicznej, przenoszace duzy ruchu samochodowy
a zatem ucigzliwe srodowiskowo. Przykltadem takiego planu jest korytarz obejmujacy
przedtuzenie ul. Swietokrzyskiej. Wprawdzie na te inwestycje drogowg wydana zostata
decyzja WZIZT, ale z powodu koniecznosci kontroli dostepnosci i przewidywanej duzej
ucigzliwosci trasy ekspresowej, koniecznej jest odpowiednie zagospodarowanie obszaréw
wzdtuz planowanej trasy. Ze wzgledu na atrakcyjne jej potozenie (blisko$¢ centrum, tatwy
dojazd samochodem zwlaszcza w sytuacji odcigzenia ul. Sandomierskie]) mozna
przewidzie¢ duze zainteresowanie potencjalnych inwestorow, chcacych takze wykorzystaé
planowang trase do poprawy dostepnosci budowanych obiektéw.
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ZALACZNIKI
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Z.3.1. NATEZENIE RUCHU NA ULICACHKIELC

Tablica Z.3.1-1 Natezenie ruchu na ulicach miasta Kielce [P/h].

- . Natezenie
Odcinek drogi ruchS [P/h]
1 - go Maja: od ul. £6dzkiej do Pawiej 1324
1 - go Maja: od ul. Pawiej do Czarnowskiej 1592
Armii Krajowej (DW 762) 733
Bohateréw Warszawy 636
Czarnowska (DW 762) 2014
Fabryczna - Za Walcownig - topusznianska (DW 761) 314
Grunwaldzka - od ul. Zelaznej do Piekoszowskiej (DW 786) 1329
Al. IX Wiekéw Kielc (DW 762) 2397
Jagiellonska: od ul. 1-go Maja do Grunwaldzkiej 1440
Jagiellonska: od Grunwaldzkiej do Krakowskiej 1316
Jana Pawia I1: od ul. Krakowskiej do Ogrodowej 1396
Jesionowa (DK 74) 1860
Krakowska: od ul. Sciegiennego do Armii Krajowej 699
Krakowska: od ul. Armii Krajowej do Fabrycznej (DW 762) 1758
Krakowska: od ul. Fabrycznej do granicy miasta (DW 762) 1281
toédzka (DK 74) 1265
Al. Solidarnosci: od Sandomierskiej do Radomskiej (DK 73 i 74) 1978
Ogrodowa (DW786) 2958
Okrzei 1175
Paderewskiego 1427
Piekoszowska: od ul. Jagielloniskiej do granic miasta (DW 786) 392
Radomska: od Al. Solidarnosci do Sikorskiego (DK 73) 438
Radomska: od ul. Sikorskiego do granic miasta (DK 73) 416
Sandomierska: od ul. Zrédiowej do Szczecifiskiej (DK 74) 1484
Sandomierska: od ul. Szczecinskiej do granic miasta (DK 74) 1161
Seminaryjska (DW786) 2038
Szczecinska 776
Sciegiennego: od ul. Krakowskiej do Tarnowskiej 661
Sciegiennego: od ul. Tarnowskiej do granic miasta (DK 73) 1154
Swietokrzyska (DK 74) 1320
Tarnowska (DK 73) 1539
Warszawska: od ul. Sikorskiego do Jesionowej 1224
Warszawska: od ul. Jesionowej do al. IX Wiekow Kielc 1795
Wojska Polskiego: od ul. Wrzosowej do granic miasta (DW 764) 422
Wrzosowa (DW 764) 804
Zagnanska: od ul. Jesionowej do Witosa 1337
Zrodtowa (DK 73) 2396
Zelazna (DW 762) 1708
Zytnia (DW 786) 1750
DK 7: od granicy lasu do ul. Iglastej 348
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Tablica Z.3.1-2 Natezenie ruchu na ulicach miasta Kielce [P/24h].

Odcinek drogi

SDR [P/24h]

1-go Maja (Czarnowska - Pawia) 25232
1-go Maja (Pawia - L6édzka) 21296
Armii Krajowej 11240
Batalion6w Chtopskich (1-go Maja - Miedziana) 5616
Bohateréw Warszawy 13304
Czarnowska 32288
Fabryczna 6512
Grunwaldzka (Szajnowicza-lwanowa - Podklasztorna) 21680
Grunwaldzka (Podklasztorna - Jagielloniska) 28432
Grunwaldzka (Jagielloniska - Armii Krajowej) 39120
IX Wiekéw Kielc (Paderewskiego - Nowy Swiat) 37112
IX Wiekéw Kielc (Nowy Swiat - Warszawska) 33440
1X Wiekéw Kielc (Warszawska - Zrédowa) 31664
Jagiellonska (1-go Maja - Grunwaldzka) 22640
Jagiellonska (Grunwaldzka - Karczéwkowska) 25072
Jagiellonska (Karczowkowska - Krakowska) 23064
Jana Pawta Il (Krakowska - Seminaryjska) 19048
Jesionowa (Warszawska - Klonowa) 21872
Jesionowa (Klonowa - Zagnanska) 26704
Klonowa (Orkana - Jesionowa) 7864
Krakowska (éciegiennego - Kaczmarka) 9856
Krakowska (Kaczmarka - Mielczarskiego) 12616
Krakowska (Mielczarskiego - Jagielloriska) 22264
Krakowska (Jagiellonska - Fabryczna) 24896
Krakowska (Fabryczna - granica miasta) 17456
Lo6dzka (Zagnanska - Skrzetlewska) 23488
todzka (Skrzetlewska - 1-go Maja) 28184
todzka (1-go Maja - granica miasta) 35992
Manifestu Lipcowego (Sandomierska - Tysigclecia Panstwa Polskiego) 38344
Manifestu Lipcowego (Tysigclecia Panstwa Polskiego - éwietokrzyska) 33456
Manifestu Lipcowego (Swietokrzyska - Radomska) 24528
Manifestu Lipcowego (Radomska - Sikorskiego) 4864
Malikéw 3608
Ogrodowa 27128
Okrzei 18864
Orkana 7568
Paderewskiego 22880
Piekoszowska (Mielczarskiego - Grunwaldzka) 4992
Piekoszowska (Grunwaldzka - granica miasta) 6784
Radomska (Manifestu Lipcowego - Wschodnia) 13984
Radomska (Wschodnia - granica miasta) 11384
Sandomierska (Zrc’)dlowa - Radlinska) 28864
Sandomierska (Radlifska - granica miasta) 21336
Seminaryjska 26192
Szczecinska 12456
Sciegiennego (Krakowska - Husarska) 11368
Sciegiennego (Husarska - Tarnowska) 10000
Sciegiennego (Tarnowska - granica miasta) 18584
Swietokrzyska (Warszawska - Manifestu Lipcowego) 19592
Tarnowska (Zagorska - Seminaryjska) 39784
Tarnowska (Seminaryjska - Wapiennikowa) 33256
Tarnowska (Wapiennikowa - Wrzosowa) 27480
Tarnowska (Wrzosowa - Sciegiennego) 15672
Wapiennikowa 14136
Warszawska (Rynek - 1X Wiekéw Kielc) 7152
Warszawska (1X Wiekéw Kielc - Jesionowa) 25800
Warszawska (Jesionowa - Orkana) 25776
Warszawska (Orkana - Sikorskiego) 14760
Warszawska (Sikorskiego - granica miasta) 9664
Witosa 7304
Wojska Polskiego (Wesota - Tarnowska) 5400
Wojska Polskiego (Tarnowska - Wrzosowa) 2256
Wojska Polskiego (Wrzosowa - Klecka) 8416
Wojska Polskiego (Klecka - granica miasta) 5376
Wrzosowa (Tarnowska - Zotnierzy Radzieckich) 18448
Wrzosowa (Zoierzy Radzieckich - Wojska Polskiego) 13216
Zagnanska (Witosa - Jesionowa) 16872
Zagnanska (Jesionowa - Okrzei) 20512
Zrodiowa 38852
Zelazna (Zytnia - Czarnowska) 26008
Zytnia 26096
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Z.3.2 ZESTAWIENIE BUDZETOW GMIN ORAZ JEDNOSTEK BUDZETOWYCH

SAMORZADOW, ZARZADZAJACYCH DROGAMI | TRANRANSPORTEM

Budzety gmin

GMINA CHECINY

Budzet gminy w zakresie Transportu

I £acznosci w Checinach na rok 2006

przedstawiono w tablicy Z.3.2-1. Wydatki na dziat Transport i £gcznos¢ stanowig 18%
wszystkich wydatkow gminy.

Tablica Z.3.2-1 Budzet Gminy Checiny z zakresu dziatu Transportu i £acznosci na 2006 rok"

Ogotem Ogotem na Droai Droai Droai
. budzet dziat Transport o9 o9 o9 Pozostata
Checiny . . publiczne publiczne publiczne X iy
dochodow Transport zbiorowy PN . . dziatalnos¢
. . . v wojewddzkie | powiatowe gminne
i wydatkdéw | itagcznose
2006 | 57861044 | 5010810 | 86652 | 120000 | 530421 | 4273737
wydatki
2006 24 938 596 2112271 9 346 2100 225 2700
dochody

Zestawienie rzeczowo-finansowe zadan przeznaczonych do realizacji w ramach Planu
Rozwoju Lokalnego w latach 2004 — 2006 przedstawia tablica Z.3.2-2.

Tablica Z.3.2-2 Zestawienie rzeczowo-finansowe zadan przeznaczonych do realizacji w ramach Planu
Rozwoju Lokalnego w latach 2004 — 2006°

Zadanie: Budowa przebudowa remonty drog oraz infrastruktury drogowej
2004 w PLN 2005 w PLN 2006 w PLN
Wartos¢ zadania Budzet . . . . Budzet .
: . ogotem Budzet gminy ogotem . ogotem
(projektu) gminy gminy
25 240 890 328 765 328 765 1813 859 15 131125 1158 150 | 9 781 000

Wydatki na wieloletnie programy inwestycyjne w gminie Checiny przedstawia tablica
Z.3.2-3. Nakfady finansowe na programy inwestycyjne z dziatu ,Transport i £gcznos¢”
stanowig 36% wszystkich naktaddéw na programy inwestycyjne w gminie Checiny.

Tablica Z.3.2-3 Wydatki na wieloletnie programy inwestycyjne®

Dziat Transportu i tacznosci

Pozostale dzialy

Jednostka organizacyjno-

budzetowym 2006

2 UGiM UGIM
realizujgca Razem

Okres_reallzaql programow 2002 - 2008 1994 - 2008

inwestycyjnych
Laczne naklady finansowe na 4284384 7702 120 11 986 504

programy inwestycyjne
Wydatki poniesione

40 31.12 2005 442 724 1866 278 2 309 002

Wysokosé wydatkow w roku 3274787 1328193 4 602 980

Zrédta finansowania

597 944 - dochody wiasne
47 085 - dotacje
576 617 - kredyty i pozyczki

268 109 — dochody wtasne
22 139 — dotacje
871 901 - kredyty i pozyczki

866 053 — dochody wiasne
269 224 — dotacje
1448 518 — kredyty i

- o pozyczki
1853 140 - inne 166 043 - inne > 019 183 - inne
Wysokos$¢ wydatkow na 2007 12 086 2 667 970 2 680 056
Wysokos¢ wydatkow na 2008 554 787 1839 679 2 394 466

t Informacje uzyskane z Urzedu Gminy w Checinach
% Pplan Rozwoju Lokalnego Gminy i Miasta Checiny
% Zatacznik do uchwaty nr 319/XXX/11/06 Rady Miejskiej w Checinach z dnia 13.01.2006r.
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GMINA DALESZYCE

Wydatki i dochody gminy Daleszyce w sektorze , Transport i £gcznosc¢” na 2006 rok na
podstawie Planu Rozwoju Gminy oraz Uchwaty nr XXXV/15/06 Rady Gminy z dnia 22
marca 2006 roku przedstawia tabela Z.3.2-4.Wydatki te stanowig okoto 4,2% wszystkich
wydatkbw Gminy. Natomiast wydatki inwestycyjne w sektorze transportu w roku
budzetowym 2006 stanowig 40% catosci wydatkéw inwestycyjnych Gminy.

Tablica Z.3.2-4 Wydatki i dochody gminy Daleszyce na 2006 rok.*

Ogotem Og()’re_m na Drogi Drogi Drogi
. dziat Transport . . , Pozostata
Daleszyce wydatki, . ; publiczne | publiczne | publiczne X iy
Transport i| zbiorowy PN . . dziatalnos¢
dochody r iy wojewddzkie| powiatowe | gminne
acznosc
w?/glg?ki 29345179| 1244 166 | 359 278 20 000 340 092 452 796 72 000
2006 33004 853 50 000
dochody
Wydatki na
zadania
przejete przez 360 092 20000 | 340092
jednostki
samorzadu
terytorialnego
Wydatki
inwestycyjne
na okres roku | 1 729 508 | 684 888- 20 000 340 092 324 796
budzetowego
2006
Zrodio Dochody Dochody | Dochody | Dochody
finansowania wiasne wiasne wiasne wiasne

Strukture wydatkéw i dochoddw budzetu gminy Daleszyce w latach 2004 -2013 wedtug
danych z Planu Rozwoju Lokalnego Gminy Daleszyce przedstawia Rys.Z.3.2-1. W roku
2004 wydatki znacznie przewyzszyty dochody gminy. W nastepnych latach sytuacja sie
poprawia i dochody przewyzszajg lub sg prawie na tym samym poziomie jak wydatki

gminy.

* Plan Rozwoju Gminy Daleszyce oraz Uchwaty nr XXXV/15/06 Rady Gminy Daleszyce z dnia 22 marca 2006
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Plan wydatkéw i dochodéw
budzetu na 2004 - 2013 dla gminy Daleszyce
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Rys.Z 3.2-1: Struktura wydatkéw i dochodéw ogétem na lata 2004 — 20013°
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Zadania inwestycyjne w zakresie transportu i tacznosci realizowane w latach 2004-
2006 w Gminie Daleszyce przedstawia tablica Z.3.2-5.

Tablica Z.3.2-5 Zadania inwestycyjne planowane do realizacji na lata 2004-2006 w Gminie Daleszyce®
Koszt
Daleszyce projektu, ZRODEA FINANSOWANIA
zadania
, Budzet Budzet
Budzet gminy | Srodki UE powiatu / ] Inne
o panstwa
wojewddztwa
2004-2006
T,(_ra”SpO,”,' 9 683 735 32% 64% 3% 2% 0%
acznosé
2007 -2013
Transport | 39 380 000 Brak danych
tacznosé

Zrodta finansowania Planu Rozwoju Lokalnego w latach 2004 — 2006 z zakresu
Transportu i £gcznosci przedstawia tablica Z.3.2-6.

Tablica Z.3.2-6 Zrédta finansowania Planu Rozwoju Lokalnego w latach
2004 - 2006 z zakresu Transportu i tacznosci’

Lata 2002 -2006 2004 2005 2006
ogbtem 6 952 073 1764 131 1310 000 1 450 000
Budzet gminy 2 337 948 471 032 485 000 306 250
Srodki UE 3341525 468 099 825 000 1143 750
Inne zrédta 1272 600 825 000 0 0
finansowania

Zadania do realizacji wszystkich inwestycji w okresie programowania 2007 - 2013
szacowane sg ha 6,8 min zi.

® Plan Rozwoju Lokalnego Gminy Daleszyce
® Plan Rozwoju Lokalnego Gminy Daleszyce
" Plan Rozwoju Lokalnego gminy Daleszyce
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GMINA GORNO

Wydatki i dochody budzetu gminy Gérno przedstawia tablica Z.3.2-7. Udziat wydatkow
budzetu w 2005 r. na dziat Transport i tacznos¢ w Gminie Gorno stanowi 11,2 %
wydatkéw, natomiast udziat wydatkdéw inwestycyjnych na ten dziat stanowi 42,7%
wydatkdéw inwestycyjnych gminy. W 2006 r. zaplanowany udziat wydatkow na Transport i
tacznos¢ stanowi 6,7% budzetu gminy, a wydatki inwestycyjne w sektorze transportu i
tacznosci stanowig 72% wszystkich wydatkdéw inwestycyjnych gminy.

Tablica Z.3.2-7 Wydatki i dochody (PLN) budzetu gminy Gérno®

Ogotem Ogotem Droai Droai
. wydatki i dziat Transport g o9 Pozostata
Gorno . . publiczne publiczne ; i
dochody Transport i zbiorowy . . dziatalnos¢
. y powiatowe gminne
gminy tacznosé
2005 28121197 | 3232200 344 000 150 000 2457 700 280 500
wydatki wykonanie | wykonanie | wykonanie | wykonanie | wykonanie | wykonanie
21 358 142 | 2 403 063 316 742 140 607 1707 847 237 867
24 553 059 604 824
2005 wykonanie | wykonanie
dochody 21434387 | 604824
Wydatki 9214 45_6 2 266 70_0
westvevine wykonanie | wykonanie
yeyl 3479642 | 1485461
2006 25845371 | 1725000 | 365000 100000 | 810000 | 450000
wydatki
2006 23793 825 0 0 0 0 0
dochody
Wykaz zadan
inwestycyjnych
na 2006 r. (z
wylgczeniem 1 590 000 1 150 000 100 000 610 000 440 000
wydatkdéw na
inwestycje
wieloletnie)

Wydatki na programy i projekty realizowane ze $rodkoéw pochodzacych z funduszy
strukturalnych i funduszu spoéjnosci Unii Europejskiej na 2006 rok przedstawia tablica

Z.3.2-8.

Tablica Z.3.2-8 Wydatki na programy i projekty realizowane ze $rodkéw pochodzacych z funduszy
strukturalnych i funduszu spéjnosci Unii Europejskiej na 2006rok®

) Wvdatki w roku Planowane wydatki budzetowe na realizacje zadan
Zrodfa finansowania bu dgeto m 2006 programu w latach 2007 - 2008
i 2007 rok 2008 rok Razem

srodki z budzetu j.s.t. 717 500 221 833 184 333 406 166
srodki z budzetu
krajowego, funduszy 102 145
celowych
srodki z UE, w tym 2 458 935 112 500 112 500
srodki z pozyczki na
prefinansowanie
Razem wydatki 3278 580 334 333 184 333 518 666

8 http://www.biuletyn.net/nt-bin/submenu_podmiotowe.asp?typ=menu&menu=119&id=119&str=1
e http://www.biuletyn.net/nt-bin/menu_podmiotowe.asp
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GMINA MASLOW

Wydatki z budzetu gminy Mastow w zakresie dziatu Transport i Lgcznos$¢ przedstawia
tablica Z.3.2-9. W roku 2005 na ten udziat w catosci budzetu stanowit 11,8%, natomiast w

roku 2006 — 10,8%.

Tablica Z.3.2-9 Dochody i wydatki budzetu w Gmienie Mastow™

. %ggizeer? Ogolem dZif'ﬂ Transport Drp gi Drpgi Drpgi Pozostata
Mastow d - Transport i . publiczne | publiczne |publiczne : iy
ochodow i iy zbiorowy | " ; . dziatalnos¢
. tacznos¢ wojewddzkie| powiatowe | gminne
wydatkéw
2005 2 380 208z, 1147915
wydatki 19 402 850 wykonanie 471 922 158 563 | 526 773 w tym wydatki
2305173 z inwestycyjne 1 126 781
2005 16 399 796 190 941
dochody wykonanie wykonanie: 78 190 939
16 830 218 191 017
Zrodto
fln?vr\:;g;\;aklrla kredyt: 367 495, srodki wlasne gminy:747 666, dochody wtasne gminy: 11 620
inwestycyjne)
2006 | 50426670 | 2218108 | 702208 | 30000 | 569000 | 1456000
wydatki
2006 | 17937278| 90000 90 000
dochody
Wydatki na
zadania
przejete przez
jednostki 599 000 30 000 569 000
samorzadu
teryto
rialnego

Wydatki na programy i projekty realizowane ze srodkéw pochodzacych z budzetu Unii
Europejskiej oraz innych zrédet zagranicznych niepodlegajgcych zwrotowi na 2006 rok
przedstawia tablica Z.3.2-10

Tablica Z2.3.2-10 Wydatki na programy i projekty realizowane ze srodkéw pochodzacych z budzetu Unii
Europejskiej oraz innych zrédet zagranicznych niepodlegajacych zwrotowi na 2006 rok.™*

Zrodta finansowania

Wydatki w roku
budzetowym 2006

Planowane wydatki budzetowe na realizacje zadan
programu w latach 2007 — 2008

2007 rok 2008 rok Razem
srodki z budzetu j.s.t. 645 878 101 246 0 101 246
srodki z: budzetu
krajowego, funduszy 204 144 67 376 0 67 376
celowych
1253114

Srodki z UE w tym w tym
srodki z pozyczki na 803 114 403 696 0 403 696
prefinansowanie srodkow z pozyczki

na prefinansowanie
Razem wydatki 2103136 572 318 0 572 318

Szacunkowa wartos¢ zadan do realizacji w latach 2007 — 2013 — wynosi 17 047 500 —
beneficjentem jest Gmina Mastow — zadania dotyczg przebudowy i budowy drog na

terenie gminy.

10 http://maslow.bipgov.pl/bip/uklad/informacje/finanse?idP odmiotu=3404&czyStrukturaOrganizacyjna=T
! Informacje uzyskane z Urzedu Gminy w Mastowie

Politechnika Krakowska — Katedra Systeméw Komunikacyjnych



Rudnicki A. z zespotem ,Projekt polityki transportowej zréwnowazonego rozwoju dla m. Kielce oraz

Kieleckiego Obszaru Metropolitarnego” — lipiec 2006

i BH
134

GMINA MIEDZIANA GORA

Wydatki z budzetu na rok 2006 w sektorze ,Transport i Lgcznos¢” przedstawia tablica
Z.3.2-11. Udziat tego sektora stanowi 9,8% wszystkich wydatkow.

Tablica Z.3.2-11 Budzet wydatkéw na rok 2006 w gminie Miedziana Géra*?

Ogotem na Drogi Drogi Drogi Drogi
Miedziana| Ogotem dziat |Transport o9 o9 o9 o9 Pozostata
y . N publiczne | publiczne publiczne | publiczne | _. iy
Gora wydatki | Transport i| zbiorowy Krai owodzki : . dziatalnos¢
t gcznosé rajowe | wojewoddzkie | powiatowe | gminne
W?/gg?ki 15989 019| 678 912 Brak danych
Wydatki 03 o
incesty | 8 758 000 |~
cvine dochody
Y] wihasne
wiggfki 15615 217| 1 545 000 | 250 000 | 300 000 200 000 260 000 525 000 10 000
dozc%%%y 16 922 454 Brak informaciji

Wydatki na wieloletnie programy inwestycyjne w gminie Miedziana Gora przedstawia
tablica.Z.3.2-12.

Tablica Z.3.2-12 Wydatki na wieloletnie programy inwestycyjne w gminie
Miedziana Géra **

Dziat Transportu i £gcznosci

Wysokos¢ wydatkéw na 2008

Jednostka organizacyjna realizujgca Urzad gminy
Okres realizacji 2006 — 2007
taczne nakfady finansowe 1 156 000
Wydatki poniesione do 31.12.2005 -
Wysokos¢ wydatkéw w roku budzetowym 50 000
. , . 50 000
Zrodta finansowania
dochody wtasne
Wysokos¢ wydatkéw na 2007 380 000
476 000

12 Uchwata Nr XXXI / 252 / 06 Rady Gminy w Miedzianej Gérze z dnia 15 marca 2006 roku,
http://www.miedzianagora.eobip.pl/bip_miedzianagora/a/index.jsp?place=bip_leftmenu&news_cat_id=80

13

www.miedzianagora.eobip.pl
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GMINA MORAWICA

Wydatki na sektor Transport i tgacznos¢ w roku 2006 (tablica Z.3.2-13) stanowig 15%,
catego budzetu gminy, natomiast udziat tego sektora w catosci wydatkow inwestycyjnych -

33%.
Tablica Z.3.2-13 Wydatki budzetu gminy Morawica™.
Ogotem Ogotem . . . .
. wydatki, dziat |Transport Drogi Drogi Drogi Drogi Pozostata
Morawica . publiczne| publiczne | publiczne |publiczne| ,_. iy
dochody | Transport| zbiorowy . PN , . dziatalnos¢
. : iy krajowe |wojewddzkie |powiatowe| gminne
gminy i tacznosc
2005
Wydatki 28 447 359 |1 693 878
2005
Dochody 30 052 278 |3 386 192
Wi/%%?ki 30662 411 |4 743 802| 208 802 50 000 363 500 |3 976 500 145 000
2006
29700 741 | 49 425 1533 44 202 3690
dochody
_ Wydatki 11 735013 |3 856 500 50 000 300 000 (3361500 145000
inwestycyjne

Wydatki majgtkowe na programy i projekty realizowane ze $rodkéw pochodzacych z
funduszy strukturalnych i funduszu spojnosci Unii Europejskiej na 2006 rok (odnosnie drég
i transportu): Program: ZPORR, projekt: Budowa ulicy Szkolnej w Morawicy oraz ulicy
wapiennej w Woli Morawskiej - wartos¢ zadania 1 820 000 (273 000 srodki z budzetu j.s.t,
182 000 srodki z budzetu krajowego, 1 365 000 srodki z UE).

Wartos¢ inwestycji realizowanych w gminie Morawica wspétfinansowanych przez Unie
Europejska 2002-2003: budowa drég gminnych: wartos¢ wszystkich inwestycji — 2 135 969
zt (w tym dofinansowanie SAPARD - 568850 zt, PHARE ODBUDOWA 2001 — 473110 zi,
PAOW — 425 142 z})

Plan wydatkow inwestycyjnych na rok 2006 — tgcznie 4 421 660 zt (w tym finansowanie
4 341 660 zt z dochodow wtasnych gminy). Dziat Transport i tacznos¢ absorbuje 8,8%
naktadow. Wydatki na wieloletnie programy inwestycyjne przedstawia tablica Z.3.2-14.

Tablica Z.3.2-14 Wydatki na wieloletnie programy inwestycyjne w gminie Morawica™
Dziat Transportu i £acznosci Pozostate dziaty

Jednostka organizacyjna

realizujgca Urzad Gminy Urzad Gminy
Okres realizacji 2004 - 2006 2004 - 2008
taczne naktady finansowe 2127 296 24 081 988
Wydatki poniesione
Do 31.12.2005 7296 492 028
Wysokos¢ wydatkdw w roku 2 120 000 & 065 353

budzetowym 2006

3 415 353 — dochody wlasne

573 000 dochody wiasne 1200 000 - dotacje

Zrédfa finansowania 1547 000 inne

450 000 -inne
Wysokos¢ wydatkéw na 2007 11 124 535,79
Wysokos¢ wydatkéw na 2008 7400071

1 Informacje uzyskane z Urzedy Gminy Morawica — skarbnik gminy; Maria Adach — Morawica 2006-06-05,
http://www.morawica.eobip.pl/bip_morawica/a/index.jsp?place=bip_leftmenu&news_cat_id=349 , zatacznik nr 1,2 do Uchwaly nr
11/12/06 Rady Gminy Morawscy z dnia 17 marca 2006r

15 W edtug informacji uzyskanych w Urzedzie Gminy Morawica wedtug danych z zatacznika nr 4 do Uchwaty Nr. 11-12-06 Rady Gminy z
dnia 17 marca 2006r.
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GMINA PIEKOSzZOW

Udziat wydatkéw na dziat Transport i tacznos¢ w roku 2005 w gminie Piekoszéw
stanowi 3% wszystkich wydatkow (tablica Z.3.2-15).

Tablica Z.3.2-15 Wydatki i dochody gminy w 2005 r.*®

Ogotem . . . . .
. . budzet Ogolem dz@ Transport Drpg| Drpgl Drpgl Pozostata
Piekoszow . .| Transport i . publiczne | publiczne |publiczne X iy
dochodow i .. | zbiorowy N . . dziatalnos¢
. tacznos¢ wojewddzkie| powiatowe | gminne
wydatkow
2005 18 661 066| 860 334
wydatki
2005 Brak danych
27 883 262| 30000
dochody
2006 Brak danych

Wydatki inwestycyjne gminy Piekoszow na 2005 r. i 2006 r. przedstawia tablica 3.2-16.
Naktady inwestycyjne na Transport i tgcznos¢ stanowig w 2005 r. - 81% wszystkich
naktaddéw inwestycyjnych, natomiast w 2006 r. — okoto 83%.

Tabela Z.3.2-16 Wydatki inwestycyjne oraz wydatki na wieloletnie programy inwestycyjne*’

Wydatki inwestycyjne na okres roku budzetowego Wydatki ha W|eIoIetp|e programy
inwestycyjne
taczne Srodki z taczne Srodki z taczne Wysoko$é Srodki z
naktady innych naktady innych naktady wydatkow w innych
finansowe w| zrédet- |finansowe w| Zrédel- finansowe roku zrodet-
2005 . obligacje 2006 r. obligacje 2006 . budzetowym | obligacje,
kom. kom. 2006 kredyty
2 064 394 524 527
Transport i wtym wtym
¥ gc7nosé 1701300 [ 1701300 | 1038 OQO 1026 394 | 530032 294 827 229 700
dochodbéw dochodbéw
wlasnych whasnych
398 000, 398 962, 4 500 744,
Pozostate W tym wtym wtym
dzialy 224 30p 173 700 190 oop 208 962 | 10195 345 455 39} 4 045 353
dochodbéw dochodbéw dochodow
whasnych wlasnych whasnych
2 099 300 2 463 356 5025271
Ogotem w tym w tym w tym
wydatki 224 300 1875000 | 1228000 | 1235356 |10 725 377 750 218 4 275 053
gminy dochodéw dochodéw dochodow
whasnych wlasnych whasnych

Jednym z celéw operacyjnych gminy Piekoszow jest cel: ,Nowoczesny system drog w
gminie” — w ramach tego celu przewidziano do realizacji 7 zadan. Okres realizacji zadan
lata 1999 — 2010, a szacunkowy koszt - 5,7 min zi.

18 \www.bip. piekoszow.pl
17 zatacznik nr 4 do uchwaty Rady Gminy w Piekoszowie Nr XXVI1/269/2005 z dnia 17 marca 2005
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GMINA SITKOWKA — NOWINY

Wydatki budzetu gminy Sitkbwka - Nowiny przedstawia tablica Z.3.2-17. Udziat
wydatkbw na dziat Transport i tacznos¢ stanowi 8,6% wydatkbw gminy. Wydatki
inwestycyjne na ten dziat stanowig 31% wydatkéw inwestycyjnych.

Tablica Z.3.2-17 Wydatki budzetu gminy Sitkéwka — Nowiny™®

Ogotem Ogotem Drogi Drogi Drogi
Sitkéwka - wydatki i dziat Transport o9 o9 o9 Pozostata
) . : publiczne publiczne publiczne : i
Nowiny dochody |Transporti| zbiorowy N . . dziatalnos¢
. i wojewddzkie | powiatowe gminne
gminy tacznosé
2006 | 31 671 266 | 2752000 | 303602 | 592 000 645000 | 1211398
wydatki
Wydatki na
realizacje
Zzadan 1 262 000 592 000 645 000 25 000
wynikajacych z
porozumien
miedzy j.s.t.
2006
dochody 26 467 678
. 718 000
_Wydatki | 5 350364 | 723368 | 5368 dochody
inwestycyjne
wiasne
Wydatki na wieloletnie programy inwestycyjne w Gminie Sitkbwka — Nowiny

przedstawia tablica Z.3.2-18.

Tablica Z.3.2-18 Wydatki na wieloletnie programy inwestycyjne w Gminie Sitkéwka — Nowiny™®

Drogi publiczne | Drogi publiczne | Drogi publiczne
wojewoddzkie powiatowe gminne
Jednostka organizacyjna realizujgca Urzad gminy Urzad gminy Urzad gminy
Okres realizacji 2004-2008 2005 -2007 2005-2008
taczne nakfady finansowe 647 000 315 438 4 609 500
Wydatki poniesione do 31.12.2005 27 000 27 938 14 150
Wysokos¢ wydatkéw w roku budzetowym 570 000 100 000 163 500
Zrodita finansowania Dochody wtasne | Dochody wtasne | Dochody wlasnhe
570 000 100 000 163 500
Wysokos¢ wydatkéw na 2007 50 000 100 000 2 630 000
Wysokos¢ wydatkdéw na 2008 0 87 500 1801 850

Zamierzenia inwestycyjne na lata 2007 — 2013 przedstawia tablica Z.3.2-19

Tablica Z.3.2-19 Zamierzenia inwestycyjne na lata 2007 -2013%°

Szacunkowa
wartosc Fundusz/Program w
Obszar wojewddztwa Typ projektu Vg?é?/eslilg\:,\? bé%g}gcrré' alﬁtzoc:\?v%%y Lata realizacji
zwigzanych z projekt
drogami
Powiat Kielecki
Gmina Sitkowka - Drogi 36 550 000 EFRR/RPO 2006 - 2013
Nowiny
Edukacyjne,
Powiat Kielecki  |rewitalizacyjne, ochrona
Gmina Sitkowka- srodowiska, inf. 57 850 000 EFRR/RPO 2006 -2013
Nowiny Sportowa, informatyka,
gazyfikacja

'8 Zatacznik nr 2 do uchwaty nr RG-XXXIX/290/05 Rady Gminy Sitkéwka Nowiny z dnia 28 grudnia 2005r
19 Zatacznik nr 2 do uchwaty nr RG-XLIV/324/06 Rady Gminy Sitkéwka-Nowiny z dnia 12 czerwca 2006r

2 |nformacje uzyskane z Gminy Sitkéwka-Nowiny (dane z 17 stycznia 2006 r.)

Politechnika Krakowska — Katedra Systeméw Komunikacyjnych




Rudnicki A. z zespotem ,Projekt polityki transportowej zréwnowazonego rozwoju dla m. Kielce oraz  ,B”
Kieleckiego Obszaru Metropolitarnego” — lipiec 2006 138

GMINA STRAWCZYN

Wydatki na Transport i £gcznos¢ w gminie Strawczyn przedstawiajg tablice Z2.3.2-20 i
Z.3.2-21. Porobwnujgc wydatki na drogi widaé, ze najwiecej wydatkdbw gmina poniosta na
drogi gminne i wojewddzkie. Ogotem na drogi w latach 2003 — 2006 gmina przeznaczyta
8 231 752 zt, w tym najwiecej w 2006 oraz 2004 r. Procentowy udziat wydatkow na dziat

Transport i tacznos¢ stanowi 11,8% wydatkow gminy w 2005 roku, natomiast 11% w
2006 r.

Tablica Z.3.2-20 Budzet wydatkéw na dziat Transport i £aczno$é w Gminie Strawczyn*

2003 2004 2005 2006
Drogi wojewodzkie 117776 326 692 325 962 404 100
Drogi powiatowe 168 292 124 976 125 700 268 910
Drogi gminne 776 039 2264 780 1557779 1770746
Razem 1062 107 2716 448 2009 441 2 443 756

Tablica Z.3.2-21 Budzet wydatkéw i dochodéw w Gminie Strawczyn (2005, 2006 r.)**

Ogotem wydatki i dochody gminy Ogotem dziat Transport i £gcznosé
WZy%Oa?ki 16 972 258 2 009 441
Dggr?c?dy 19 746 835 Brak danych
WZy%Oa?ki 22 031 203 2 443 756
Dggr?c?dy 21 286 961 Brak danych

Planowane naktady finansowe na poszczegdlne lata realizacji inwestycji, okreslone w
wieloletnim planie inwestycyjnym i finansowym gminy Strawczyn w okresie 2007-2013
przedstawia Rys. Z.3.2-2. tgczna srodki przeznaczona na wszystkie planowane
inwestycje wynosi 59 457 182 zt. Natomiast na zadania zwigzane z transportem i drogami
publicznymi, tj przebudowa drég gminnych (wg Planu Rozwoju Lokalnego) i budowa
chodnikbw wynosi 6 765 600zt, co stanowi 11% tacznej wartosci przeznaczonej na
wszystkie planowane zadania.

Planowane nakiady finansowe na poszczegdlne lata realizacji
inwestycji (zadanie 6: Przebudowa dr 6g gminnych wg Planu
Rozwoju Lokalnego i budowa chodnikéw)

1 400 000

1200 000 A

@ Srodki wiasne na
1 000 000 zadanie nr. 6

W Pozostate srodki

800 000 na zadanie nr.6

600 000

400 000

200 000

o

2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013

Rys. Z.3.2-2 Planowane nakfady finansowe na poszczegolne lata realizacji inwestycji w okreslonych
w wieloletnim planie inwestycyjnym i finansowym gminy Strawczyn 2007-2013.%

2 Informacje uzyskane z Urzedu Gminy Strawczyn
22 |nformacje uzyskane z Urzedu Gminy Strawczyn
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GMINA ZAGNANSK

Wydatki i dochody budzetu gminy Zagnansk przedstawia tablica Z.3.2-22. Procentowy

udziat wydatkéw na dziat Transport i Lacznos¢ stanowi 7,7% wydatkoéw gminy.

Tablica Z.3.2-22: Wydatki i dochody budzetu gminy Zagnansk**

Ogotem Ogotem Drogi Drogi Drogi
. wydatki i dziat Transport o9 o9 o9 Pozostata
Zagnansk . . publiczne publiczne publiczne X i
dochody | Transporti | zbiorowy o . . dziatalnos¢
. i wojewddzkie | powiatowe gminne
gminy tacznose
2006 | 59388304 | 2267617 | 191217 | 300000 784000 | 992 400
wydatki
2006
23 866 175 178 023 120 000 58 023
dochody

Zrodta finansowania i harmonogram realizacji projektéw inwestycyjnych w ramach
zadania 2 dotyczacego budowy, przebudowy, remontéw drég oraz infrastruktury drogowej
latach 2004-2013:

e Na budowe, przebudowe, remont drég oraz infrastruktury drogowej na lata 2004-2006
przeznaczono 7 764 000 zt, w tym:

— w2004 r. — 5928 000 zt. w tym 2 638 500 zt. z budzetu gminy, 3 289 500 zt.— inne
srodki;

— w 2005 r. — 886 000 zt., w tym 301 750 zt. z budzetu gminy, 66 000 zt. z budzetu
panstwa, 495 000 zt. z EFRR, 3 289 500 zt. — inne srodki;

— w 2006 r. — 950 000 zt., w tym 123 750 zt z budzetu gminy, 95 000 zt z budzetu
panstwa, 712 500 zt z EFRR, 18 750 zi. - inne srodki.

¢ Na budowe, przebudowe, remont drég oraz infrastruktury drogowej na lata 2007-2009
planowane naktady: 14 450 000 zt, w tym:

— w2007 r. — 5 550 000 zt., w tym 532 500 zt z budzetu gminy, 555 000 zt. z budzetu
panstwa, 4 162 500 zt z EFRR, 300 000 zt — inne srodki;

— w2008 r. — 7 400 000 zt, w tym 811 500 zt z budzetu gminy, 740 000 zt z budzetu
panstwa, 5 550 000 zt z EFRR, 298 500 zt. — inne srodki;

— w2009 r. - 1 500 000 zt, w tym 165 000 zt z budzetu gminy, 150 000 zt z budzetu
panstwa, 1 125 000 zt z EFRR, 60 000 zt — inne srodki.

e Na budowe, przebudowe, remont drég oraz infrastruktury drogowej na lata 2010-2013
przeznaczono 10 800 000 zt, w tym:

— w2010 r. — 3 750 000 zt, w tym 476 250 zt z budzetu gminy, 375 000 zt z budzetu
panstwa, 2 812 500 zt z EFRR, 86 250 zt — inne srodki;

— w2011 r. — 2 900 000 zt, w tym 381 000 zt z budzetu gminy, 290 000 zt z budzetu
panstwa, 2 175 000 zt z EFRR, 54 000 zt — inne srodki;

— w2012 r. — 3 150 000 zt, w tym 228 750 zt z budzetu gminy, 315 000 zt z budzetu
panstwa, 2 362 500 zt z EFRR, 243 750 zt — inne srodki;

— w2013 r. — 1 000 000 zt, wtym 75 000 zt z budzetu gminy, 100 000 zt z budzetu
panstwa, 750 000 zt z EFRR, 75 000 zt - inne srodki.

Naktady na zadania i projekty drogowe realizowane w latach 2004 -2013 w gminie

Zagnansk planuje sie ogétem w wysokosci 33 014 000 zt.

2 Materiaty uzyskane z Urzedu gminy w Strawczynie
2 Informacje uzyskane z Urzedu Gminy Zagnansk oraz www.bip.zagnansk.pl
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Poréwnanie udziatu wydatkéw gmin Kieleckiego Obszaru Metropolitarnego na dziat
Transport i £acznos¢ w 2006 r. przedstawia rys. Z.3.2-3.

Udziat wydatkéw na dziat Transport i £acznosé w 2006 r. w
poszczegolnych gminach (odnoszony do ogétu wydatkéw gminy)

20% -
°1 17,9%
18% 1

16% - 15%
14% -
12% ~ 10,8% 11%
— 9,9% —
10% - — 8,7%

8% + 6,7%

6% -

7, 7%

4,2%

4% -
206 -

0 0%
0% ‘ ‘ ‘ ‘ ‘ ‘

Checiny Daeszyce  Gérno Mastéow Miedziana Morawica Piekoszéw Sitkdwka- Strawczyn Zagnansk
Gora - brak Nowiny
danych

Rys. Z.3.2-3: Udziat wydatkéw na dziat Transport i £acznos¢ w poszczegdlnych gminach w og6lnych
wydatkach gminy

Poréwnanie wydatkéw gmin na dziat Transport i tacznos¢ (w skali analizowanych
gmin) w 2006 r. przedstawia rys. Z.3.2-4. Najwiece] na dziat Transport i tgcznosc
przeznaczajg gminy: Checiny oraz Morawica.

Udzialy poszczegolnych gmin Kieleckiego Obszaru
Metropolitarnego w wydatkach na dziat Transport i Lacznosé w
2006 r.

OCheciny

8% 19% W Daleszyce

OGorno

4% O Mastow

Bl Miedziana Géra
EMorawica

8% W Piekoszéw-brak danych
OSitkéwka-Nowiny
W Strawczyn

11% @ zagnansk

Schemat Z.3.2-4. Wielkos$¢ wydatkéw w poszczegdlnych gminach na dziat Transport i acznos¢ w
2006 r.
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Budzet Miejskieqo Zarzadu Drég w Kielcach

Budzety Miejskiego Zarzadu Drog w okresie 2002 -2005 przedstawia tablica Z.3.2-23.

Tablica Z.3.2-23: Budzet Miejski Zarzadu Drég w Kielcach®

., BH

141

Drogi
Ogoétem- Ogdtem na Drogi publiczne w .
. - . X Drogi
wszystkie transport i publiczne | miastach na . .
. s . publiczne gminne
dzialy tacznosce krajowe prawach
powiatu
Zadania gminy 22 307 458 18 233 435
; 41 160 819 wykonanie 4074 023 wykonanie
Wi%gfki (zadaniawlasne) | -y onanie | 22 033 265 17 959 243
Zadanlla powiatu | 40 884 664 7507 931 7507 931
(zadania wlasne)
2002 Zadania amin 3207233 648 435 648 435
lla gminy wykonanie wykonanie wykonanie
dochody | (zadania wtasne) 3260 793 204 092 204 092
Zadania gmin 26 383 933 . 8ki7n§r?i7e 20026 126
2003 (zadania vslasni) 44 264 820 wykonanie 1 500 000 \gyzgg 825 wykonanie
. wykonanie 22 836 506 18 036 681
wydatki (67,9%)
Zadani o 40 713 510
(ZZ o sv?xﬁe‘; 7 607 633 7 607 633
2003 Zadania amin 3846 877 1907 600 10 000
lla gminy wykonanie wykonanie 1 500 000 397 600 wykonanie
dochody | (zadania wtasne) 3'898 769 1°960 630 63 030
Zadania gminy 44 426 603 7 159 515 37 267 088
; wykonanie wykonanie wykonanie
2004 | (#adaniawiasne) %E&r}ﬂg 31 972 754 6558313 | 25414441
wydatkd Zadania powiatu | 51 183 256 4700 00.0 4700 OO.O
) wykonanie wykonanie
(zadania wiasne) 4699 996 4699 996
. . 655 154 14 000 14 000
2004 Zada'?'a gminy wykonanie wykonanie 446 648 wykonanie
dochody | (zadania wtasne) 1457 236 815 593 368 945
Zadania gminy
2005 (zadania wlasne) 67 004 512 47 051 504 1588 080 45 463 424
wydatki | Zadania powiatu 6579 114 6579 114
(zadania wlasne)
Zadania gminy
; 4 627 000
2005 (zadania witasne) 4 899 338 4 627 000
dochody | Zadania powiatu
(zadania 94 000 94 000
wilasne)

% Informacje uzyskane z Miejskiego Zarzadu Drég w Kielcach
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Postepujacy wzrost wydatkdéw na drogi z ok. 30 min zt w 2002 r. do ok. 54 min zt w
2005 r. mozna zaobserwowa¢ na Rys. Z.3.2-5. Szczegdlnie znaczny wzrost miat miejsce
w 2005 r.

Wydatki na transport w porownaniu do wszystkich wydatkow
MzZD w Kielcach
80000000
70000000 — 02002
60000000 W Transport 2002
50000000 ™ 82003
40000000 | - M Transport 2003
02004
30000000 1 W Transport 2004
20000000 H 02005
10000000 | [ Transport 2005
0
g & & & & & &L &
DN SN R
N & N\ N\
o o Q Q
R KR R K
& & S &
&\ &\ & &\

Rys, Z.3.2-5: Wydatki (z!) na transport w latach 2002-2005 na tle ogélnych wydatkéw MZD?®

Wieloletni plan inwestycyjny dla zadan dotyczacych drog przedstawia rys. Z.3.2-6.
Najwiecej naktadow na wieloletnie programy inwestycyjne jest przewidziane na lata 2013,
20101 2009 (rzedu 120 do 139 min rocznie), natomiast znikome - na 2006 r.

Planowane naktady nawieloletnie programy inwestycyjne
(zadania konieczne, priorytetu 1 oraz priorytetu 2)

160 000

140 000

120 000
WWielkos¢
100 000 naktadéw w
tysigcach
80 000
60 000
40 000
20 000 I
O ’J T T T T T T T

2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013

Rys. Z.3.2-6:Naktady na wieloletnie programy inwestycyjne drég MzD*’

% Informacje uzyskane z Miejskiego Zarzadu Drég w Kielcach
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Budzet Powiatu Kieleckiego

Planowane dochody budzetu Powiatu Kieleckiego w 2006 r. wedlug danych
uzyskanych z Starostwa Powiatowego wynoszg 71,3 min zt. Strukture poszczegdlnych
zrodet dochoddéw w 2006 r. przedstawia Rys. Z.3.2-7

Struktura dochodéw Powiatu Kieleckiego

3%

36%

16%

15% 13%
O Subwencje ogélne

B Udziat powiatu w podatkach

OPozostate dochody

OSrodki na dofinansowanie wiasnych inwestycji
H Dotacje celowe z budzetu panstwa

OW ptywy z tytutu pomocy finansowej

Rys. Z.3.2-7.Struktura poszczegdlnych zrédet dochodéw powiatu kieleckiego na 2006 r.?

Srodki na dofinansowanie wiasnych inwestycji powiatéw (zwigzkéw powiatéw),
pozyskanie z innych zrédet wynosza 11 366 400 zi. Srodki pozyskane z programéw
ZPORR, SAPARD na rozbudowe i modernizacje infrastruktury drogowej stuzacej
wzmacnianiu konkurencyjnosci regionu, w przeliczeniu na jednego mieszkanca powiatu
wynoszg 58 zt.

Planowane wydatki budzetu Powiatu Kieleckiego na 2006 r. wynoszg: 59,6 min zi.
Strukture poszczegolnych zrédet dochodow na 2006 r. przedstawia ponizszy Rys. Z.3.2-8.

2 www.mzd.kielce.pl

= Informacje uzyskane ze Starostwa powiatowego w Kielcach — informator budzetowy dla mieszkancéw pt. "Skad mamy pieniadze i na
co je wydajemy czyli budzet powiatu kieleckiego”
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Wydatki Powiatu Kieleckiego

11%

21%

31%

7%

@ Oswiata i edukacja opieka wychowawcza
B Transport i drogi publiczne

OOchrona zdrowia

OAdministracja publiczna

W Pomoc spoteczna

OPozostate zadania publiczne

Rys. Z.3.2-8 Planowane wydatki Powiatu Kieleckiego w 2006 r*°.

Wydatki budzetu planowane w 2006 r. na zadania zwigzane z transportem i drogami
publicznymi wynoszag 23,1 min zt, a w przeliczeniu na jednego mieszkanca powiatu - 119
zt. W ramach tego zadania sg finansowane m.in. inwestycje drogowe wspétfinansowane z
gminami, biezgce utrzymanie okoto 1200 km drég powiatowych, zimowe utrzymanie drog,
oznakowanie, remonty drog i sprzetu oraz koszty dziatalnosci Powiatowego Zarzadu Drég.
Wydatki na transport i drogi publiczne stanowig 31% catego budzetu wydatkow. Na
wydatki inwestycyjne przeznaczono 75% budzetu wydatkow, na wydatki biezace — 25 %
budzetu wydatkéw (Rys.Z.3.2-9).

Wydatki przeznaczone na inwestycje

25%

75%

OWydatki biezace EWydatki na inwestycje

Rys. Z.3.2-9 Wydatki przeznaczone na inwestycje®

2 Informacje uzyskane ze Starostwa Powiatowego w Kielcach — informator budzetowy dla mieszkancéw pt. "Skad mamy pienigdze i na
co je wydajemy, czyli budzet powiatu kieleckiego”
%0 Informacje uzyskane ze Starostwa Powiatowego w Kielcach — informator budzetowy dla mieszkancow pt. "Skad mamy pienigdze i na
co je wydajemy, czyli budzet powiatu kieleckiego”
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Budzet Powiatowego Zarzadu Dréqg

Projekty z Planu Rozwoju Lokalnego przewidziane na lata 2004 -2006 przedstawia
tablica Z.3.2-24, natomiast projekty Planu Rozwoju Lokalnego (dotyczgce remontéw,
modernizacji oraz budowy drog lub chodnikow) przewidziane na lata 2007 -2013

przedstawia tablica Z.3.2-25.

Tablica Z.3.2-24: Projekty z Planu Rozwoju Lokalnego przewidziane na lata 2004 -2006

Instytucje i
Gmina podm_loty Zrédta finansowania w PLN Razem
uczestniczace
we wdrazaniu
Budzet gminy pBolﬁiZ;Ltj pzl;gf\;ev; Srodki UE
Gmina i Miasto 0 0
Checiny Checiny, Powiat 125 000 138 393 263 393
Kielecki
Niestachow, 0
Daleszyce Dodzechow, 132 037 132 037 0 264 076
Daleszyce
Miedziana Powiat Kielecki,
. Gmina 224 123 224 123 0 1 038 366 1486 612
Gora —_— .
Miedziana Géra
. Powiat Kielecki, 99 304
Morawica Gmina Morawica 289 581 348 104 PAOW? 0 736 990
Sitkowka- | 2D Gmina
) Sitkéwka- 0 111589 111 589
Nowiny .
Nowiny
Gmina
Zagnansk Zagnansk, 40 150 40 150 0 0 80 301
Powiat Kielecki
x) Program Aktywnosci Obszaréw Wiejskich
Tablica Z.3.2-25: Projekty Planu Rozwoju Lokalnego przewidziane na lata 2007 -2013
Instytucje i
Gmina podm_loty Zrédta finansowania w PLN
uczestniczace
we wdrazaniu
Budzet gminy |Budzet powiatu Bu,dzet Srodki UE Razem
panstwa
topuszno Powiat Kielecki
Strawczyn | gminy Lopuszno, 1 068 000 1 068 000 1424 000 | 10 680 000 | 14 240 000
2007-2010 Strawczyn
Bieliny Powiat Kielecki,
Daleszyce Gminy Bieliny i 450 000 450 000 600 000 4500 000 | 6 000 000
2010 - 2013 Daleszyce
Zagnansk Powiat Kielecki,
Miedziana | gminy Zagnanski| /54 414 000 552000 | 4140000 | 5520000
Gora Miedziana Géra
2007 — 2010
Zagnansk Powiat Kielecki
2007 — 2010 | Gmina Zagnarisk 648 000 648 000 864 000 6 480 000 | 8640 000
Mastow Powiat Kielecki
Bodzentyn gminy Mastow i 414 000 414 000 552 000 4140 000 | 5520 000
2007 — 2013 Bodzentyn
Piekoszow | Powiat Kielecki 24 600 24 600 32 800 246000 | 328000
2007 — 2010 | Gmina Piekoszéw
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Budzet Swietokrzyskiego Zarzadu Drég Wojewodzkich

Zadania inwestycyjno-remontowe w 2002 r. Swietokrzyski Zarzad Droég Wojewddzkich
zrealizowat do wysokosci planowanych srodkéw finansowych tj. 29 835 206 zt (remonty
drég, budowy chodnikéw, remonty chodnikéw).

W 2003 r. wydatki na zadania inwestycyjne, remontowe, utrzymaniowe i inne zadania
statutowe Swietokrzyskiego Zarzadu Drog Wojewoddzkich wyniosty 26 426 222 zt (tablica
Z.3.2-26). Podziat wydatkéw na remonty i biezgce utrzymanie oraz na inwestycje wynosit
jak 43 do 57. Uzupetnieniem srodkéw budzetowych w 2003 r. stanowity fundusze
pozyskane przez SZDW z funduszy Phare Odbudowa 2001 (1 378 085 zt), oraz ze
wspotpracy z samorzgdami gminnymi i powiatowymi (1 768 257 zt).

Tablica Z.3.2-26 Wydatki Swietokrzyskiego Zarzadu Drog Wojewddzkich na zrealizowane zadania w

2003 r.*
WyszczegOlnienie Wykonanie finansowe

Roboty z zakresu biedzacego utrzymania drég wojewddzkich 8 020 050
Roboty remontowe drdg i mostow 544 084
Zadania inwestycyjne 11 250 086
Wydatki zwigzane z utrzymaniem SZDW 5527 316
Wydatki zwigzane z usuwaniem skutkow powodzi 864 736
Pozostata dziatalno$¢ 219 950

Razem | 26 426 222

W 2004 r. SZDW zrealizowat zadania rzeczowe do wysokosci planowanych $rodkéw
finansowych tj. 27 820 000 zt. Podziat wydatkow na remonty i biezace utrzymanie oraz na
inwestycje wynosit jak 44 do 56. Ponadto w ramach wspotpracy z gminami wojewodztwa
Swietokrzyskiego zrealizowane byly 34 zadania dotyczace gtownie remontéw i budowy
ciggow pieszych. Kwota ze srodkéw przekazanych przez gminy na drogi wojewodzkie w
2004 r. wyniosta 2 651 565 zt.(tablica Z.3.2-27).

Tablica Z.3.2-27 Wydatki Swietokrzyskiego Zarzadu Drog Wojewodzkich na zrealizowane zadania
inwestycyjne w 2004 r*

WyszczegOlnienie Wykonanie finansowe
Roboty z zakresu biedzacego utrzymania drég wojewddzkich 8 474 564
Roboty remontowe drdg i mostow 620 000
Zadania inwestycyjne 11 606 133
Wydatki zwigzane z utrzymaniem SZDW 5984 703
Wydatki zwigzane z usuwaniem skutkow powodzi 1 134 600
Razem | 27 820 000

SZDW w Kielcach w 2005 roku zrealizowat zadania rzeczowe na kwote wysoko$ci
27 847 488 zt w tym
e W ramach budzetu wlasnego: 24 268 852 zt
e w ramach pozyskanych srodkéw z samorzaddéw gminnych: 3 578 636 zt (tablica

Z.3.2-28)
Tablica Z.3.2-28 Wydatki Swietokrzyskiego Zarzadu Drég Wojewddzkich na zrealizowane zadania
inwestycyjne w 2005 r.*®

WyszczegOlnienie Wykonanie finansowe
Roboty z zakresu biedzacego utrzymania drég wojewddzkich 9 859 651
Roboty remontowe drdg i mostow 1 865 288
Zadania inwestycyjne 6 338 839
Wydatki zwigzane z utrzymaniem SZDW 6 205 074
Razem | 24 268 852

8 Informacja o zrealizowanych zdaniach inwestycyjno-remontowych na drogach wojewddzkich w latach 2002-2006
82 Informacja o zrealizowanych zdaniach inwestycyjno-remontowych na drogach wojewddzkich w latach 2002-2006
% Informacja o zrealizowanych zdaniach inwestycyjno-remontowych na drogach wojewddzkich w latach 2002-2006
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Na zadania inwestycyjno - remontowe realizowane w 2006 SZDW zaplanowat wydatki
na kwote w wysokosci 104 913 924 zt.(tablica Z.3.2-29)

Tablica Z.3.2-29 Wydatki Swietokrzyskiego Zarzadu Drég Wojewddzkich na planowane zadania
inwestycyjne w 2006 r.**

WyszczegOdlnienie Wykonanie finansowe
Roboty z zakresu biezgcego utrzymania drég wojewodzkich 11 198 000
Roboty remontowe drdég i mostow 4 580 000
Zadania inwestycyjne 34 510 000
Prefinansowanie do zadan ZPORR 48 030 000
Wydatki zwigzane z utrzymaniem SZDW 6 595 924
Razem | 104 913 924 zt

Plan inwestycyjny Swietokrzyskiego Zarzadu Drog Wojewddzkich na lata 2007 - 2015
przedstawia Rys. Z.3.2-10.

Plan Inwestycyjny Swietokrzyskiego Zarzadu Drég Wojewddzkich
na lata 2007 - 2015
(wartosci podane sa w tysigcach)
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Rys. Z.3.2-10.Plan inwestycyjny Swietokrzyskiego Zarzadu Drég Wojewédzkich na lata 2007 — 2015°°

Zwraca uwage dynamiczny wzrost wydatkow rocznych z ok. 25 min zt w latach 2003 —
2005 do ponad 100 min zt w 2006 i ok. 320 min zt w latach 2009 i 2010. W latach 2014
oraz 2015 widoczny jest znaczny spadek srodkéw inwestycyjnych poniewaz rézny jest
okres zakonczenia zadan (w wiekszosci z nich czas zakonhczenia planowany jest w 2008,
2009 oraz 2012 rokuy).

34 Informacja o zrealizowanych zdaniach inwestycyjno-remontowych na drogach wojewddzkich w latach 2002-2006
% zatacznik do Uchwaty nr XL/468/06 z dnia 12.06.2006r
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Budzet Generalnej Dyrekcji Drog Krajowych, Oddziat w Kielcach

Naktady na drogi krajowe na obszarze wojewoddztwa swietokrzyskiego na rok 2005
wyniosty: 175,4 min zt.

Plan finansowy na terenie wojewodztwa swietokrzyskiego w 2005 r. przedstawiat sie
nastepujgco:

e budowa nowych odcinkéw — 80,7 min zt (bez zadan inwestycyjnych BRD)

e roboty poprawiajgce stan techniczny nawierzchni na sieci drég krajowych o wartosci
65,7 min zt (tacznie z inwestycjami BRD i budowg chodnikéw)

e odnowa obiektow mostowych o tacznej wartosci 2,4 min z

e wykupy gruntow i nieruchomosci o wartosci 1,7 min zi

Na bezpieczenstwo ruchu drogowego w ramach ,wydatkdw majgtkowych”
zrealizowano zadania w tgcznej wysokosci 3,2 min zt.

Zadania dotyczace budowy chodnikbw sg realizowane we wspOipracy z
zainteresowanymi gminami, przy ich udziale w kosztach budowy w wysokosci 50%. Udziat
srodkow finansowych Oddziatu GDDKIA w Kielcach wyniost w 2005 r. - 1 394,3 tys zt .

W ramach programu Rehabilitacja Nawierzchni — wspotfinansowanego z pozyczki
Europejskiego Banku Inwestycyjnego rozpoczeto realizacje zadania dot. drogi krajowej nr
73 - odc. Stupia Pacanowska — Szczucin - realizacja w latach 2005 — 2006, wykonanie za
2005 r. -5 746,2 tys$ zt (plan na 2006 r. — 7 329,6 tys zt).

Wydatki biezgce w 2005 r. - na odnowe nawierzchni drogowej przeznaczono kwote 49
540,3 ty$ zt (Srodki budzetowe oraz pozyczki Banku Swiatowego). Na odnowy obiektow
mostowych przeznaczono ok. 2 401,3 ty$ zt. (w tym most przez rzeke Lubrzanke w
miejscowosci Cedzyna w ciggu drogi nr 74).

W zakresie bezpieczenstwa ruchu drogowego wydano 1325,2 tys zt.
Na terenie Powiatu Kieleckiego w 2005 r. zrealizowano zadania inwestycyjne:

edroga nr 74 — m. Minsk - uspokojenie ruchu na przejsciu przez miejscowosc,
przebudowa, wzmocnienie nawierzchni na wartos¢ zadania 3 004,4 tys zt.

e na budowe chodnikéw przy drodze nr 73 m. Brzeziny, nr 74 tagdéw oraz Minsk
przeznaczono okoto 406 tys$ zt. w tym udziat GDDKIA — 248,9 tys zt.

Na odnowy nawierzchni drogowej przeznaczono 4000 tys zt (Srodki budzetowe oraz
pozyczki Banku Swiatowego).

W roku 2006 przewidziano naktady inwestycyjne: w ramach zadania dotyczgcego
budowy wezta Kielce—Pdétnoc w ciggu drogi krajowej nr 7 (odc. Wystepa — Wisniéwka) — 20
min zt; na budowe chodnikow — 385,1 tys zt, w tym udziat GDDKIA — 50%; na odnowe
obiektéw mostowych — 1100 ty$ zt.

Budzet Urzedu Miejskiego w Kielcach

Dochody i wydatki budzetu Urzedu Miasta w latach 2005 i 2006 przedstawia tablica
Z.3.2-30.

W 2005 r. Urzad Miasta przeznaczyt 12,2% na dziat Transport i £gcznos¢ 12,2%
swoich wydatkow budzetowych, natomiast w 2006 r. planuje przeznaczy¢ az 17% na ten
dziat.
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Tablica Z.3.2-30 Budzet Urzedu Miasta w Kielcach®

Ogotem na dziat
Ogotem-wszystkie dziaty Transport i
tacznosé
Zadania gminy 548 106 995
2005 (zadania wlasne) (wtym 7 200 040 na 60235 820
wydatki Zadania powiatu zadania realizowane na 6579 114
(zadania wlasne) podstawie porozumien)
2005 Zadania gminy 507 603 183 7314 596
dochody (zadania wlasne) (wtym 7 275 318 na
Zadania powiatu zadania realizowane na 94 000
(zadania wlasne) podstawie porozumien)
2006 Zadania gminy 91 683 017
Wydatki Zadania powiatu 584 182 522 7 853 970
2006 Zadania gminy 19 505 890
Dochody Zadania powiatu 529 873 805 0

Ogodlna kwota planowanych wydatkow budzetu w 2006 roku wynosi 584 182 522 zt, z

tego na:

e zadania Gminy —432 047 670 zi,
e zadania Powiatu — 152 134 852 zt

Gtéwne pozycje wydatkow na zadania Gminy obejmujg finansowanie takich zadan

jak®’:
1)
2)
3)

4)
5)
6)
7)
8)
9)
10)
11)
12)

oswiata i wychowanie oraz edukacyjna opieka wychowawcza

pomoc i polityka spoteczna

transport i tacznos¢

wtym :

— dotacja dla zaktadu budzetowego — Zarzad Transportu
Miejskiego na doptate do kazdego wykonanego kilometra
przez autobusy lokalnego transportu zbiorowego

— utrzymanie biezgce drég

— inwestycje drogowe

— inne

gospodarka komunalna i ochrona srodowiska
administracja publiczna

kultura fizyczna i sport

gospodarka mieszkaniowa

dziatalno$¢ ustugowa

kultura i ochrona dziedzictwa narodowego
koszty obstugi dtugu

ochrona zdrowia

bezpieczenstwo publiczne i ochrona przeciwpozarowa

Gtéwne pozycje wydatkéw Powiatu to finansowanie:

1)
2)
3)
4)

oswiaty i wychowania oraz edukacyjnej opieki wychowawczej
pomocy i polityki spotecznej

ochrony przeciwpozarowej

transportu i tacznosci

% Strona internetowa http://www.um.kielce.pl/pl/finanse/
%" Strona internetowa http://www.um.kielce.pl/gfx/kielce/files/budzet_2006/lv_1036_2005_opis.rtf

129 574 673 zt
82 041 097 zt
91 683 017 zt

11 743 420 zt
10 611 292 zt
63 033 664 zt
6 294 641 zi
21 700 581 zt
34 256 764 zi
26 393 018 zt
9 801 830 zt
2921 710 zt
9 286 474 zt
10 038 550 zt
8 122 280 zt
4 067 330 zt

88 812 193 zt
32 961 674 zi
11 005 000 zt

7 853 970 zt
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5) kultury i ochrony dziedzictwa narodowego 3574 157 zt
6) administracji publicznej 1 839 000 z

Zadania realizowane na podstawie porozumien miedzy jednostkami samorzadu
terytorialnego - plan dochodéw i wydatkéw obejmuje wysokos$é dotacji celowych z
osciennych gmin, innych powiatéw oraz Samorzadu Wojewodztwa Swietokrzyskiego
wiqczsrlsej kwocie 4 655 095 zt. W ramach tych srodkéw realizowane beda wydatki
przez °°:

a) Zarzad Transportu Miejskiego - ustugi transportowe na terenie 2 581 920 zt
osciennych gmin

b) placéwki opiekunczo-wychowawcze 1 796 904 z

c) lzbe Wytrzezwien 122 280 zt

d) Urzad Miasta 153 991 zt

Srodki na zadania wiasne ze zrédet pozabudzetowych™
- w tym na Transport i £gcznosc¢

17 423 970 zt
16 923 970 zt

Ustalone dotacje na 2006 r. wynoszg 75 041 307 zt, w tym na Zarzad Transportu

Miejskiego 9 161 500. Zbiorcze zestawienie dotacji przedstawia tablica Z.3.2-31.

Tablica Z.3.2-31 Dotacje budzetu Miasta Kielce planowane na 2006 r.*°

Planowana kwota dotacji

Przedmiotowa Podmiotowa Celowa Ogotem
Ogdtem 16 871 138 28 517 262 29 652 907 | 75041 307
zadania gminy 16 871 138 11 948 876 25511 583 | 54 331 597
1. wydatki na zadania wiasne 14 166 938 11 948 876 25 338 583 | 51 454 397
Zarzad Transportu Miejskiego 9 143 500 0 18 000 9 161 500
- inne 5023 438 11 948 876 25320583 | 42 292 897
2. Wydatki na zadania z zakresu
administracji rzgdowej zlecone ustawami 0 0 173000 173000
3. Wydatki na zadania realizowane na 2704 200 0 0 2704 200
podstawie porozumien miedzy
jednostkami samorzadu terytorialnego
- Zarzad Transportu Miejskiego 2581 920 0 0 2581 920
-Inne 122 280 0 0 122 280
Zadania powiatu 0 16 568 386 4141324 | 20709 710
1. Wydatki na zadania witasne 0 16 568 386 4141324 | 20709 710

% http://www.um.kielce.pligfx/kielce/files/budzet_2006/lv_1036_2005_opis.rtf
% http:/fwww.um.kielce.pl/gfx/kielce/files/budzet_2006/lv_1036_2005_zal02.rtf
“ hitp://www.um kielce.pligfx/kielce/files/budzet_2006/lv_1036_2005_zal18b.rtf
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Wydatki na wieloletnie programy inwestycyjne przedstawia tablica Z.3.2-32.
Tablica Z.3.2-32: Wieloletnie programy inwestycyjne Miasta Kielce™
Planowana | Planowana | Planowana Suma .
i oz o2 . Wydatki do
. Okres Planowane taczne | wysoko$¢ | wysokosé | wysokos¢ | naktaddéw w L
Projekty . ' . . . poniesienia
realizacji | naklady finansowe | wydatkdw w | wydatkdw w | wydatkow w | latach 2006- 0 2008
roku 2006 2007r 2008r 2008 P )
Ogotem na 425 124 105 104 617 389 | 32888 679 | 34 050 000 |171 556 068|161 448 661
projekty
-$rodki z budzetu 388 101 936 87 193419 | 21 981 736 | 34 050 000 |143 225 155|161 558 661
miasta
-$rodki z UE 23 023 226 16 923 970 0 0 16 923 970 0
-$rodki inne 13 908 943 500 000 10 906 943 0 11 406 943 0
A. Projekty
realizowane przez
Urzad Miasta i 353 603 105 83411389 | 32888 679 | 34 050 000 |150 350 068 | 161 448 661
podlegte jednostki
budzetowe:
1. Wydziat 2004-2012 37 136 203 2427725 | 14988679 | 1450000 | 18 866 404 | 17 113 989
Gospodarki
Komunalnej i
Ochrony
Srodowiska
2. Wydziat
Gospodarki 2005-2011 28 700 000 4700000 | 5000000 | 4500000 | 14200000 | 14 200 000
Przestrzennej i
Administracji
Budowlanej
3. Wydziat
realizacji inwestycji| 2004 -2006 20 780 000 12 790 000 0 0 12 790 000 0
4. Miejski Osrodek | 2005 -2006 2042 000 1 700 000 0 0 1 700 000 0
Pomocy rodzinie
5. Miejski Zarzad
Drog 2004 - 2014 264 449 902 61 723664 | 12 900 000 | 28 100 000 |102 723 664|130 134 672
6.Komenda Strazy | 2004-2006 495 000 70 000 0 0 70 000 0
Miejskiej
B. Projekty
realizowane w
ramach dotacji 71 521 000 21 206 000 0 0 21 206 000 0
celowych
przydzielonych z
budzetu Miasta
1. Miejski Osrodek
Sportui Rekreacji | 5543 5006 71 036 000 21 006 000 0 0 21 006 000 0
2. Wojew6dztwo | 5404 506 485 000 200 000 0 0 200 000 0

Swietokrzyskie

“L http://www.um kielce. pl/gfx/kielceffiles/budzet_2006/lv_1036_2005_zal08.rtf
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Budzet Zarzadu Transportu Miejskieqo

Plan finansowy Zarzadu Transportu Miejskiego jako zaktadu budzetowego na 2006 r. —
przychody (zadania gminy wtasne dziat 600 rozdziat 60004 — Lokalny transport zbiorowy)
przedstawia tablica Z.3.2-33

Tablica Z.3-33: Plan finansowy Zaktadu Budzetowego na 2006r.**

WyszczegOlnienie Plan
1.Stan srodkéw obrotowych na poczatek roku 0
2. Przychody ogétem 44 904 427
-przychody wtasne zaktadu 29 188 461
(28 552 000 — wpltywy z ustug)
-dotacje: 15 605 966
Ogotem dotacja przedmiotowa z budzetu otrzymana 15 446 026

przez zaktad budzetowy w tym: dotacja przedmiotowa —
Miasto 12 704 072, gminy oscienne — 2 741 954

Dotacje celowe otrzymane z budzetu na finansowanie 159 940
lub dofinansowanie kosztow realizacji inwestycji i
zakupow inwestycyjnych zaktadéw budzetowych

- Inne zwiekszenia- pokrycie amortyzacji 110 000
3.Wydatki ogétem z podatkami dochodowym 44 904 427
- wynagrodzenia i pochodne od wynagrodzen 2 206 550
-pozostate wydatki 42 494 937
-wydatki majgtkowe ogdtem 159 940

( Z dotacji celowej - wydatki inwestycyjne zaktadéw
budzetowych -142 000, wydatki na zakupy inwestycyjne
zaktadow budzetowych 17 940)

4. Inne zmniejszenia -
5. Podatek dochodowy od oséb prawnych 43 000

6. Wptata do budzetu nadwyzki srodkéw obrotowych -
7. Stan srodkéw obrotowych na koniec roku 0

Poréwnanie przychodoéw 2005 z 2006 ZTM w Kielcach przedstawia tablica Z.3.2-34
(dziat 600 — rozdziat 60004 — Lokalny transport zbiorowy)

Tablica Z.3.2-34 Przychody ZTM w Kielcach®

2005 2006 (za_okres od poczatku roku
do dnia 30 czerwca 2006)

Wplywy z ustug 29 151 413 14 117 387 (plan: 28 552 000)
Pozostate odsetki 72 062 16 809 (plan: 64 500)
Grzywny i inne kary pieniezne od
0soOb prawnych i jednostek 72181 111 500 (plan: 115 000)
organizacyjnych
Wptywy z roznych dochodow 315 802 131 752 (plan: 456 961)
Dotacja przedmiotowa z budzetu
dia z ajk+aeju budzetowego 10 434 972 5552 259 (plan: 14 435 538)
Pokrycia amortyzacji 108 407 31 165 (plan 110 000)
Inne zwiekszenia 3028 21 285
Razem 40 157 870,24 19 982 159 (plan: 43 733 999)

Strukture kosztéw ZTM w Kielcach w latach 2005 i 2006 przedstawia tablica Z.3.2-35
(dziat 600 — rozdziat 60004 — Lokalny transport zbiorowy).

42 Informacje uzyskane z Zarzadu Transportu Miejskiego
3 Informacje uzyskane z Zarzadu Transportu Miejskiego
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Tablica Z.3.2-35 Koszty i inne obcigzenia ZTM w Kielcach**
2005 2006 (za_okres od poczatku roku

do dnia 30 czerwca 2006)
Wynagrodzenia osobowe 1616 779 697 061 (plan 1 650 720)
Dodatkowe wynagrodzenia 122 341 0 (plan 135 220)
roczne
Sktadki na ubezpieczenia 299 578 121 639 (plan 314 220)
spoteczne
Sktadki na fundusz pracy 40 319 165 000 (plan 42 290)
Wynagrodzenia bezosobowe 140 977 43 504 (plan 163 800)
Odpisy na zaktadowy fundusz 39 735 38 212 (plan 38 700)
Nagrody i wydatki osobowe nie
ia,"czone do wynagrodzen, w 8 541,37 9 918,65 (plan 20 500)

térych planowane byly nagrody

pieniezne na ten cel
Whtaty na panstwowy fundusz
rehabilitacji os6b 16 890 11 211 (plan 25 660)
niepetnosprawnych
Zakup materiatéw i wyposazenie 223 290 123 814,84 (plan 283 000)
Zakup energii 24 975 12 764,02 (plan 30 000)
Zakup ustug remontowych 5 869, 3 520,48 (plan 10 000)
Zakup ustug pozostatych 37 418 593 18 581 185,9 (plan 40 931 077)
Optaty za ustugi internetowe 3 050 1 939,42 (plan 4 500)
Krajowe podréze stuzbowe 7716, 4 078,45 (plan 10 000)
R6zne optaty i sktadki 10 384 6 859,4 (plan 16 000)
Podatek od nieruchomosci 7474 2 404,8 (plan 3 600)
Podatek od towardw i ustug 150 283 (plan 1 512)
Odsetki od nieterminowych wptat 152 6 i
z tytutu podatkow i optat '
Wydatki na zakupy inwestycyjne 4989 i
zaktadow budzetowych
Zwrot dotacji wykorzystanych
niezgodnie z przeznaczeniem lub 93 537 i
pobranych w nadmiernej
wysokosci
Opfaty amortyzaciji 108 407 31 165 (plan 110 000)
Inne zmniejszenia 1242 -
Razem 40 194 999 19 705 964 (plan 43 690 999)

Finansowanie inwestycji zaktadu budzetowego przedstawia tablica Z.3.2-36

Tablica Z.3-36: Finansowanie inwestycji zaktadu budzetowego™

wyszczegolnienie 2005 2006
Wydatki inwestycyjne 4 989 108 000 (wykonanie 17 940)
Zrodta finansowania wydatkow 4 989 (srodki wtasne) 108 000 (wykonanie 17 940) —
inwestycyjnych dotacje celowe
Zobowigzania dotyczace
inwestycji i i
Zobowigzania wobec budzetu z
tytutu zwrotu dotacji i i

Koszty przewoznika za caty 2005 rok w kwocie netto wynosi 37 216 551 zt.

4 Informacje uzyskane z Zarzadu Transportu Miejskiego
* Informacje uzyskane z Zarzadu Transportu Miejskiego

Politechnika Krakowska — Katedra Systeméw Komunikacyjnych




Rudnicki A. z zespotem ,Projekt polityki transportowej zréwnowazonego rozwoju dla m. Kielce oraz

Kieleckiego Obszaru Metropolitarnego” — lipiec 2006

i BH
154

Rozliczenie wykonanych kilometréw w rozbiciu na Gminy (tablica Z.3.2-37)

Tablica Z.3.2-37 Rozliczenie wykonanych kilometréw w rozbiciu na Gminy w 2005 r.*°

_ Plan 2005 Stawka dotacji prz‘;\li\g)ztgnej llos¢ Km Kwota} do_tacji
Gmina losc km | W 2005r. w dotacji 2005 r wykonanych niewykonane naleznej za
zl/km Wzt "| km w 2005 r. 2005r.
Checiny 45 366 1.6 72 588 45 201 164.,4 72 322
Daleszyce 168 199 15 252 298 16 8021 178 252 031
Gorno 198 398 15 297 597 198 063 334,5 297 095
Mastoéw 317 453 14 444 434 316 913 539,2 443 679
Miedziana Géra 17 1116 15 256 674 170 662 453,2 255994
Morawica 11 6006 14 161 008 114 758 2475 160 661
Piekoszow 153 022 1.55 237 184 153 012,8 9,2 23 769
Sitkéwka —Nowiny | 158 175 1.6 253 080 158 174,4 0,6 253 079
Zagnansk 99 289 1.6 158 862 99 091,2 197,8 158 545
Razem 1426 024 2133723 1423 899,6 21244 2130579

Srednia stawka dotacji w 2005 roku z Gmin o$ciennych wyniosta 1,5 zt/km.

Rozliczenie dotacji przedmiotowej za 2005 r. przedstawia tablica Z.3.2-38

Tablica Z.3-38 Rozliczenie dotacji przedmiotowej dla gmin Kieleckiego Obszaru
Metropolitarnego za 2005 r.

losé Stavv]_<a Kwota Kwota
. dotacji w dotaciji dotacji
Gmina wykonanych . .
Km w 2005 2005r. w naleznej za | wptaconej za
zt/km 2005 w zt 2005 r. w zt
Checiny 45 201,6 1.6 72 322 72 786
Daleszyce 168 021 15 25 2031 252 298
Gorno 198 063,5 15 297 095 297 597
Mastow 316 913,8 14 443 679 444 434
Miedziana Goéra 170 662,8 15 255 994 256 674
Morawica 114 758,5 14 160 661 161 008
Piekoszéw 153 012,8 1.55 237 169 237 184
Sitkéwka—Nowiny 158 174,4 1.6 253 079 253 080
Zagnansk 99 091,2 1.6 158 545 158 862
Razem gminy 1423 899,6 - 2130579 2133723
Miasto Kielce 8 513 907,4 1.0502 8 941 305 9 031 700
Ogdtem 9 937 807 - 11 071 885 11 165 423

4 Informacje uzyskane z Zarzadu Transportu Miejskiego
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Budzet Swietokrzyskiego Urzedu Marszatkowskieqo

Dochody budzetu Urzedu Marszatkowskiego na rok 2005 przedstawia tablica Z.3.2-39.
W 2005 roku Urzad Marszatkowski przeznaczyt na Transport i £gcznos¢ 40% wszystkich
wydatkéw, natomiast na 2006 r. planuje sie wzrost do 57% (ta warto$¢ moze ulec zmianie,
poniewaz wprowadzanych jest wiele zmian do budzetu na 2006 r.)

Tablica Z.3.2-39 Budzet Swietokrzyskiego Urzedu Marszatkowskiego®’

Ogotem-wszystkie Ogotem na dziat
dziaty Transport i tacznosc

2005 171 647 698 68 224 751
Wydatki

2005 172 628 316 12 915 846
Dochody

2006
Wydatki 243 854 188 138 898 424

2006 186 692 088 138 000
Dochody

Prawie caty wzrost wydatkéw budzetowych wynika z podwojenia wydatkéw w latach
2005 i 2006 w dziale Transport i tacznos¢ (z 68 do 139 min zi, prawie w catosci
przypadajgcego na drogi).

Wydatki i dochody na dziat Transport i tacznos¢ Urzedu Marszatkowskiego
przedstawia tablica Z.3.2-40.

Tablica Z.3.2-40 Wydatki i dochodg/ w dziale Transport i tacznosé- Swietokrzyskiego Urzedu
Marszatkowskiego®

Ogodtem na Krajowe Krajowe Droai
dziat pasazerskie pasazerskie ublicgzne Inne

Transport i przewozy przewozy wg'ewédzkie

tacznosc kolejowe autobusowe )
m;%g‘:’ki 68224 751 | 21809 234 22 045 764 24 092 146 277 607
I 4 | 12915846 | 12480234 - 294 250 141 362
W?/%Cz);tski 138 898 424 | 10 152 000 22 100 000 104 913 924 1732 500

2006

dochody 138 000 ] i 100 -

Nastgpita w dwoch ostatnich latach bardzo istotna zmiana w proporcji wydatkéw na
regionalne przewozy pasazerskie oraz na drogi regionalne z 65 : 35 w 2005 r. do 23 : 77,
tzn. bardzo wyraznie na niekorzy$¢ transportu publicznego. Bezwzgledny spadek
wydatkéw w wielkim stopniu dotknat kolej - z 22 do 10 min zt.

Poréwnanie planowanych wydatkéw na dziat Transport i £gcznos¢ na 2006 rok w
budzetach Swietokrzyskiego Urzedu Marszatkowskiego, Starostwa Powiatowego oraz
Urzedu Miasta Kielc (w stosunku do catkowitych wydatkow danej jednostki samorzadu
terytorialnego) przedstawia rys. Z.3.2-11 a rys. Z.3.2-12 przedstawia udziaty tych
jednostek w sumarycznych wydatkach w dziale Transport i Lgcznosc.

& http://bip.sejmik.kielce.pl/bip_admin/zdjecia_art/1878/uchwala.nr.1414.2006.pdf
http://bip.sejmik.kielce.pl/bip_admin/zdjecia_art/1518/uchwala.nr.XXXIV.392.05.pdf
8 http://bip.sejmik.kielce.pl/bip_admin/zdjecia_art/1878/uchwala.nr.1414.2006.pdf
http://bip.sejmik.kielce.pl/bip_admin/zdjecia_art/1518/uchwala.nr.XXXIV.392.05.pdf
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Kieleckiego Obszaru Metropolitarnego” — lipiec 2006
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50% -

40%

30% +

20%

10% -

Udziat wydatkow na dziat Transport i £taczno$é w 2006 r.
w budzetach: Swietokrzyskiego Urzadu Marszatkowskiego,
Starostwa Powiatoweg w Kielcach, Urzedu Miasta Kielc

57%

21%

17%

0%

Swietokrzyski Urzad Starostwo Powiatowe w Urzad Miasta Kielc
Marszatk owski Kielcach

Rys. Z.3.2-11 Wydatki na dziat Transport i taczno$é w 2006r. w Swietokrzyskim Urzedzie
Marszatkowskim, Starostwie Powiatowym oraz Urzedzie Miasta Kielc
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22%

Wielkosé wydatkow na dziat Transport i Lacznoséw 2006r.

18%

@ Swietokrzyski Urzad
Marszatkowski

B Starostwo Powiatowe

OUrzad Miasta Kielc

Rys. Z.3.2-12 Wielko$¢ wydatkéw na dziat Transport i tacznosé w 2006 r (Swietokrzyskiego Urzad
Marszatkowski, Starostwo Powiatowe, Urzad Miasta w Kielcach)
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Z.12.1 WSKAZNIKI PARKOWANIA

Tablica Z.12.1-1 Warto$ci wskaznikéw potrzeb parkingowych wg

rzepiséw niemieckich

- Wskaznik liczby | Minimalna Z czego [%]
Wskaznik I~ : I .
. N miejsc liczba miejsc dla odwie-
Zrodto ruchu odniesienia . . .
postojowych dla obiektu dzajgacych
Budynki mieszkalne:
Domy jednorodzinne 1 dom 1-2 - -
Domy wielorodzinne 1 mieszkanie 1-1,5 - 10
Mlleszkama z osobami w podesztym 1 mieszkanie 0.20 i 20
wieku
Domy letnie oraz weekendowe 1 dom 1 - -
Internaty 1 t6zko 0,05-0,10 2 75
Domy studenckie 1 t6zko 0,33-0,50 - 10
Domy pielegniarek 1 t6zko 0,20-0,33 3 10
Hotele pracownicze 1 t6zko 0,25-0,50 3 20
Domy pogodnej jesieni 1 t6zko 0,07-012 3 75
Budynki biurowe i adminis.
] Z 4
Budynki b|ur9we 0golnego 109 m~ pow. 25-3,3 i 20
przeznaczenia uzytkowej
Budynki ze znacznym ruchem
odwiedzajacych (urzedy, gabinety, jow. 3,3-5,0 3 70
sale obrad, itp.)
Obiekty handlowe:
100 m*
Sklepy handlowe] 2,533 2 75
powierzchni
uzytkowej
SI_(Iepy o niewielkiej frekwencji W, > i 75
klientow
Duze obiekty handlu spozywczego W, 5.10 i 90
(markety)
Miejsca zgromadzen, koscioty:
Obiekty o ponadlokalnym 1 mieisce
znaczeniu (np., teatr, sale siedzj ce 0,2 90
koncertowe, hale wielofunkcyjne) a
Pozoste_ﬂe obiekty (np. aule, W, 0.10-0,20 90
audytoria)
Koscioly parafialne jW. 0,03-0,05 90
Koscioty o ponadlokalnym W, 0,05-0,10 90

znaczeniu

Politechnika Krakowska — Katedra Systeméw Komunikacyjnych




Rudnicki A. z zespotem ,Projekt polityki transportowej zréwnowazonego rozwoju dla m. Kielce oraz
Kieleckiego Obszaru Metropolitarnego” — lipiec 2006

Tablica Z.12.1-1 Warto$ci wskaznikdéw potrzeb parkingowych wg przepiséw niemieckich —

(cigg dalszy)

Wskaznik Wskazpi_k liczby _Minima_ln_a Z czego [%]
Zrédto ruchu odniesienia MI€JSC liczba miejsc | dla odwie-
postojowych dla obiektu dzajgacych
Obiekty sportowe:
Z
Place sportowe bez widzow (np. 1000 mh .
boiska treningowe) powierzchni 4 )
sportowej
Place sportowe z widzami jow. 4
(stadiony) 100 widzow 0,07-0,10 i
1000 m*
Hale sportowe bez widzow powierzchni 20 -
hali
Hale sportowe z widzami JW. 20 -
100 widzéw 0,07-0,10
1000 m*
Kapieliska, baseny otwarte powierzchni 3,3-5,0 -
dziakki
Plywalnie bez widzéw 1 miejsce w 0,1-0,2 :
szatni
. , . jw. 0,1-0,2
Ptywalnie z widzami 100 widzéw -
Korty tenisowe bez widzéw 1 kort 4 -
Korty tenisowe z widzami JW. 4 -
100 widzow 0,07-0,10
. 1 urzadzenie
Boiska golfowe golfowe 6 -
Kregielnie 1 tor 4 -
Przystanie wodne 1 t6dka 2-5 -
Restauracje; obiekty
noclegowe:
Restauracje lokalnego znaczenia K 1 miejsce 0,08-0,12 - 75
onsumpcyjne
Restauracje ponadlokalnego LW, 0.12-0,25 i 75
znaczenia
Hotele, pensjonaty 1t6zko 0,17-0,50 - 75
Schroniska mtodziezowe 1 t6zko 0,10 - 75
Obiekty stuzby zdrowia:
Kliniki uniwersyteckie 1t6zko 0,33-0,50 - 50
Szpitale, prywatne Kliniki 1t6zko 0,25-0,33 - 60
Osrodki zdrowia 1 t6zko 0,16-0,25 - 60
Sanatoria 1t6zko 0,25-0,50 - 25
Hospicja 1t6zko 0,10-0,16 - 75
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Tablica Z.12.1-1 Warto$ci wskaznikdéw potrzeb parkingowych wg przepiséw niemieckich —

(cigg dalszy)

- Wskaznik liczby | Minimalna Z czego [%]
Wskaznik L . - .
Zrédto ruchu odniesienia MI€JSC liczba miejsc | dla odwie-
postojowych dla obiektu dzajgcych
Obiekty oswiatowe:
Szkoty podstawowe, gimnazja 1 uczen 0,03 - -
1 uczeh 0,04
Licea 1 uczenh pow. 18 - -
lat 0,10-0,20
Szkoly dla niepetnosprawnych 1 uczen 0,07 - -
Szkoty wyzsze 1 student 0,25-0,50 - -
Przedszkola 1 dziecko 0,03-0,05 2 -
Swietlice dla mtodziezy, dyskoteki, . .
itp. 1 odwiedzajacy 0,07 - -
Obiekty produkcyjne i obstugi
pojazdow:
100 m* 1,5-2,0
Zak’ra}dy przemys’rowe [ pS\zNyItelgv?/Z?I i 10-30
rzemieslnicze lub
1 zatrudniony 0,33
Magazyny, place sktadowe, : 1,0-1,2
targowiska J-W- 0,33 i i
1 miejsce
Zajezdnie, stacje obstugi postoju lub 0,17 - -
obstugi
Stacje benzynowe 1 stacja 10 - -
Myjnie mechaniczne 1 ug;}:iime - -
Myjnie samoobstugowe 1 myjnia 3 - -
Inne obiekty:
Ograédki dziatkowe 1 dzia’rkzj 0,33 - -
Cmentarze 10.00 m 0,5 10 -
pOW|erchhn|
. 100 m
Salony gier automatycznych powierzchni 5 3 -

Przy bilansowaniu potrzeb parkingowych w skali wiekszego obszaru nalezy
uwzgledni¢ wymiennos$¢ miejsc postojowych ze wzgledu na funkcje (mieszkancy,
zatrudnieni, uzytkownicy ustug).
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