Uchwatla Nr XXI11/480/2008
Rady Miejskiej w Kielcach
z dnia 3 kwietnia 2008r.

w sprawie uchwalenia ,,Zintegrowanego Planu Rozwoju Transportu
Publicznego dla Kielc”

Na podstawie art. 18 ust. 1 w zwiazku z art. 7 ust.1 pkt. 1, 2 1 4 ustawy z
dnia 8 marca 1990r. o samorzadzie gminnym (Dz. U. z 2001r. Nr 142, poz.
1591, z 2002r. Nr 23, poz. 220, Nr 62, poz. 558, Nr 113, poz. 984, Nr 153, poz.
1271 1 Nr 214, poz. 1806, z 2003r. Nr 80, poz. 717 i Nr 162, poz. 1568, z 2004r.
Nr 102, poz. 1055 i Nr 116, poz. 1203, z 2005 r. Nr 172, poz. 1441 i Nr 175,
poz. 1457, z 2006r. Nr 17, poz. 128 1 Nr 181, poz. 1337 oraz z 2007r. Nr 48,
poz. 327, Nr 138, poz. 974 i Nr 173, poz. 1218), Rada Miejska uchwala, co
nastepuje:

§1

Uchwala si¢ ,,Zintegrowany Plan Rozwoju Transportu Publicznego dla
Kiele”, przedstawiony w zataczniku do niniejszej uchwaty.

§2

Zobowigzuje si¢  Prezydenta Miasta do  uwzglednienia  zapisow
LZintegrowanego Planu Rozwoju Transportu Publicznego dla Kiele” w
dokumentach strategicznych tj. strategia rozwoju miasta Kielce, programy
operacyjne, program rozwoju sieci infrastruktury drogowo — ulicznej, program
poprawy bezpieczenstwa ruchu, program budowy infrastruktury rowerowej,
program obstugi parkingowe;.

§3

Uchwatla wchodzi w zycie z dniem podjecia.
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1. ZEWNETRZNE UWARUNKOWANIA ROZWOJU TRANSPORTU
PUBLICZNEGO

1.1. Analiza uwarunkowan wynikajacych z uchwalonych dokumentéw miasta
Kielc, (kontekst lokalny i metropolitalny), wojewédztwa sSwietokrzyskiego
(kontekst regionalny), Polski (kontekst krajowy ) oraz Unii Europejskiej

KONTEKST LOKALNY

Studium _uwarunkowan i kierunkéw zagospodarowania przestrzennego miasta
Kielc’

Dokument Studium przedstawia m.in. planowany rozwoj transportu zbiorowego w
Kielcach. Wskazuje na konieczno$¢ podniesienia standardu obstugi komunikacjg
zbiorowg, a takze na wprowadzenie priorytetow dla komunikacji zbiorowej, w tym poprzez
wydzielenie paséw dla autobuséw. Powstanie rozbudowanych, nowoczesnych systemow
obstugi komunikacji zbiorowej jest niezbedne dla osiggniecia wysokiego poziomu jakosci
obstugi. Podstawowym wyzwaniem jest koniecznoS¢ unikniecia tzw. ,btednego kota
komunikacji zbiorowej” polegajgcego na rezygnacji pasazeréw z korzystania z tej
komunikacji i przesiadaniu sie na samochdd. Wplyw na zwigkszenie udziatu komunikac;ji
zbiorowej w podrézach ma przede wszystkich poprawa warunkéw podrézowania,
wyrazona komfortem przejazdu, szybka i sprawng obstugg oferowang przez przewoznika.
Wiekszy udziat komunikacji zbiorowej w codziennych podrézach wptynie na zmniejszenie
zattoczenia motoryzacyjnego ulic oraz na obnizenie emisji szkodliwych substanciji.
Dokument przewiduje zintensyfikowanie prac nad: optymalizacjg systemu komunikacji
zbiorowej, stworzeniem systemu sterowania ruchem autobusowym, prowadzeniem
monitoringu  zachowan  komunikacyjnych oraz  ewentualnym  wprowadzeniem
niekonwencjonalnych srodkéw komunikacji zbiorowej. W odniesieniu do obszaru centrum
Kielc przedmiotowe Studium postuluje wprowadzenie stref ruchu uspokojonego i pieszego,
zapewnienia sprawnej poprawnej obstugi komunikacjg zbiorowg tego obszaru, w tym
poprzez priorytety w ruchu autobuséw.

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

e budowa drogi nr 74 - na odcinku od Al. Solidarnosci do Cedzyny (wraz z wigczeniem
do ukfadu istniejgcego), jako droga klasy S o przekroju dwujezdniowym;

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

e dobudowa drugiej jezdni na drodze krajowej nr 7, ktéra docelowo stanowi¢ bedzie
dwujezdniowg droge klasy S jako zachodnig obwodnice miasta.

Dokument Studium przewiduje takze rozbudowe sieci ulicznej, jako przedtuzenie ulic
juz istniejgcych oraz powstanie nowych odcinkéw ulic. Sg to:
e przedtuzenie ul. Swietokrzyskiej na wschod;

! Studium uwarunkowan i kierunkéw zagospodarowania przestrzennego Miasta Kielce. Uchwata Rady
Miejskiej w Kielcach nr 580/2000 z dn. 26.10.2000 wraz ze zmiang nr 1 wprowadzona uchwatg nr
XXXIV/674/2004 Rady Miejskiej w Kielcach w dn. 9 grudnia 2004 oraz zmiang nr 3 wprowadzona uchwatg nr
VIII/162/2007 Rady Miejskiej w Kielcach w dn. 26 kwietnia 2007.
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e potgczenie ul. Zelaznej z ul. Zagnanska;
e budowa drugiej jezdni ul. Zagnanskiej;
e potgczenie dzielnicy Czarnéw z Centrum;

e przedtuzenie ul. Jagiellonskiej na pétnoc do ul. Lodzkiej;
e budowa ul. Nowej Malikéw od ul. Bat. Chtopskich do ul. Lédzkiej;
e potgczenie ul. Witosa z ul. Klonowa.

Strategia rozwoju miasta Kielc?

Dokument Strategii rozwoju miasta Kielce z roku 2000° byt dokumentem, ktory w
wiekszym stopniu wskazywat na konieczno$¢ zapewnienia wiasciwego standardu
komunikacji zbiorowej. Wraz ze wzrostem udziatu komunikacji indywidualnej w podrézach,
dokument pokazywat, ze konieczne staje sie podniesienie, a co najmniej utrzymanie roli
komunikacji zbiorowej. Gtdbwnym czynnikiem przemawiajgcym za zwiekszeniem udziatu
komunikacji zbiorowej w podrézach jest wysoka wydajnos¢ przewozowa komunikacji
zbiorowej w przeliczeniu na koszty bezposrednie, jak i poSrednie jak koszty przestrzenno —
Srodowiskowe. Podstawowymi dziataniami wg. dokumentu wptywajacymi na zwiekszenie
rangi przewozdéw pasazerskich, byto cykliczne analizowanie funkcjonalnosci systemu
komunikacji zbiorowej, dostosowywanie systemu obstugi komunikacji zbiorowej do
zmieniajgcych sie potrzeb oraz wprowadzanie utatwieh w ruchu drogowym dla komunikaciji
zbiorowe;j.

Dokument przewidywat wprowadzenie miernikdw oceny sytemu transportu: dtugo$c¢
sieci komunikacji miejskiej, liczba linii autobusowych, liczba pasazerow korzystajgcych
rocznie z komunikacji zbiorowej, ilo§¢ miejsc parkingowych w centrum miasta, stopien
degradacji stanu nawierzchni ulic krajowych, wojewodzkich, powiatowych i gminnych,
roczna skala napraw czgstkowych, czas przejazdu przez sr6dmiescie w godzinach
szczytu, liczba zarejestrowanych pojazdéw, liczba bezposrednich potgczen z miastami
wojewddzkimi.

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

KONTEKST METROPOLITALNY

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

e Dagzenie do spéjnosci systemdédw transportowych: lokalnego (miejskiego i
podmiejskiego), regionalnego, krajowego i kontynentalnego, pozostajgcych w zasiegu

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

3 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.

4 Polityka Transportowa Zrownowazonego Rozwoju dla Miasta Kielce oraz Kieleckiego Obszaru
Metropolitarnego Uchwata nr LXX/1321/2006 Rady Miejskiej w Kielcach z dnia 16.10.2006.
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dostepnosci mieszkancéw. Szczegdlna uwaga powinna by¢ skierowana na rozwoj
powigzan metropolitarnych.

e Integracja przestrzenna i funkcjonalna catosci systemu transportu zbiorowego.
Integracja zostanie osiggnieta przez tworzenie: weztdw przesiadkowych, wspolinych
rozktadow jazdy i jednolitego systemu taryfowego, z dgzeniem do wprowadzenia biletu
waznego na wszystkie Srodki transportu u wszystkich przewoznikow obstugujgcych
konurbacje gornos$laska.

¢ Integracja przestrzenna i funkcjonalna miejskiego podsystemu transportu zbiorowego z
innymi podsystemami (np. parkingi przesiadkowe dla samochodéw i roweréw oraz
mozliwo$¢ przewozenia roweréw srodkami transportu zbiorowego).

e Rewitalizacja regionalnego ruchu pasazerskiego uzupetniona utworzeniem Kkolei
metropolitarnej; zapewnienie wzglednie wysokiej czestotliwoSci potgczen w
powigzaniach w godzinach szczytu w takcie: poétgodzinnym (metropolia),
godzinnym (region), dwugodzinnym (Warszawa, Krakéw, Gorny Slask).
Modernizacja infrastruktury kolejowej, w szczegdlnosci obiektéw i urzgdzen
obstugi podréznych. Lokalizacja nowych przystankéw kolejowych w miejscach
bardziej dogodnych dla pasazerow.

¢ Racjonalizacja marszrut (uktadu linii) i rozktadéw jazdy, w dostosowaniu do aktualnych i
potencjalnych potrzeb, uwzgledniajgca miedzy innymi lepsze powigzania z transportem
szynowym i eliminacje konkurencyjnosci linii autobusowych z kolejg (pokrywanie sie na
dtugich odcinkach).

e Kontynuacja wymiany taboru autobusowego, na pojazdy niskopodtogowe oraz
wykorzystania taboru niskopojemnego na liniach peryferyjnych i pozamiejskich.

¢ Realizacja wezta kolejowego w Gérkach Szczukowskich oraz uktadu linii tgcznicowych
pomiedzy istniejgcym uktadem kolejowym, a planowanym na terenie gminy Miedziana
Gora terminalem kontenerowym — Piekoszow — Sitkbwka po potnocno — zachodniej
stronie Szczukowic.

e Wprowadzenie mechanizméw konkurencji regulowanej w obstudze transportowej
miasta. Wigczanie przewoznikow prywatnych (w tym dysponujgcych mikrobusami) w
skoordynowany system obstugi pasazerskiej.

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

Do pozostatych dokumentdéw podejmujgcych problemy komunikacji publicznej w skali
metropolitarnej nalezy zaliczy¢ ,Strategie rozwoju powiatu kieleckiego”5 oraz ,Plan
Rozwoju Lokalnego Powiatu Kieleckiego™®.

Analizujgc istniejgcy uktad komunikacyjny, powyzsze dokumenty stwierdzajg, ze
zapewnia on dobre powigzanie wewnatrz powiatu kieleckiego, a takze ze wszystkimi
sgsiednimi powiatami. Dostepnos$¢ wszystkich z analizowanych gmin oceniana jest jako
bardzo dobra z uwagi na bezpoSrednie ich potgczenie z drogami krajowymi i
wojewddzkimi we wszystkich kierunkach. Jedynie gmina Mastow odznacza sie mniejszg
dostepnoscig do uktadu nadrzednego.

° Strategia Rozwoju Powiatu Kieleckiego, Uchwata Nr XXVI1/1/2002 Rady Powiatu w Kielcach z dnia 28 lutego 2002
roku (z aktualizacjq).
®Plan Rozwoju Lokalnego Powiatu Kieleckiego. Kielce, 2004r.
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Do gtéwnych probleméw na terenie powiatu kieleckiego zaliczyé mozna przede
wszystkim zty stan techniczny drég, szczegdlnie drég powiatowych i gminnych. Dlatego
zaktada sie ich stopniowg modernizacje oraz stworzenie sieci wazniejszych ciggow
komunikacyjnych powiatu, ktore taczy¢ bedg wazne osrodki gminne i miejskie miedzy
sobg oraz wptywac¢ na poprawe dostepnosci poprzez sie¢ drég nadrzednych.

W dokumentach tych brak jest odniesienia do usprawnienia potgczen z gmin do
miasta Kielce i pomiedzy gminami za pomocag komunikacji zbiorowej. Obecnie potgczenie
pomiedzy analizowanymi obszarami gmin jest Sladowe i odbywa sie tylko miedzy
nielicznymi  miejscowosciami. W dokumencie powinny znalezC sie rozwigzania
zmierzajgce do usprawnienia potgczen komunikacjg zbiorowg wewnatrz analizowanego
obszaru, uwzgledniajgc zmieniajgce sie potrzeby komunikacyjne wynikajgce z postulatu
rozwoju turystycznego regionu.

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

KONTEKST REGIONALNY

Dokumentami okreslajgcymi uwarunkowania w skali regionalnej sa:
e Strategia Rozwoju Wojewodztwa Swietokrzyskiego z roku 2000
e Plan Zagospodarowania Przestrzennego Wojewddztwa Swietokrzyskiego z roku 20028

Pierwszy z wymienionych dokumentéw stwierdza, ze Kielce powinny stanowi¢
najwazniejszy osrodek miejski wojewoddztwa  Swietokrzyskiego, jego centrum
administracyjne i gospodarcze. Sg jednym z 16 osrodkdw wojewodzkich kraju oraz
uznanym osrodkiem metropolitalnym, potozonym na skrzyzowaniu dwdch planowanych
tras ekspresowych (S7 oraz S74) oraz magistralnej linii kolejowej Warszawa — Radom —
Kielce — Krakow. Nalezy przyjac, ze w najblizszych latach Kielce utrwalg swa dominujgcg
pozycje w regionie oraz rozwing zainicjowane juz procesy dynamicznego rozwoju
najistotniejszych funkcji metropolitalnych. Nalezy tu wymieni¢ w szczegdlnosci:

¢ funkcje osrodka administracji o randze wojewddzkie;,

e funkcje centrum ustugowego regionu, w tym ustug wysokiego rzedu: kultury, lecznictwa
specjalistycznego, o$wiaty i szkolnictwa wyzszego;

¢ funkcje istotnego w skali kraju o$rodka targowego i konferencyjnego;

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

" Strategia Rozwoju Wojewodztwa Swietokrzyskiego; Uchwata nr XIV/225/2000 Sejmiku Wojewoddztwa
Swietokrzyskiego z dnia 30.06.2000

8 Plan Zagospodarowania Przestrzennego Wojewddztwa Swigtokrzyskiego; Uchwata nr XXIX/399/02
Sejmiku Wojewddztwa Swietokrzyskiego z dnia 26.04.2002
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e funkcje wezta komunikacyjnego, w ramach ktérego mozliwy stanie sie rozwéj 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 mieszkancow, ktory
zarysowat sie na przestrzeni ostatnich lat oraz odptywu z miasta ludzi mtodych i
wyksztatconych. W przypadku jednak zagadnien ludnoSciowych mozna przewidywac
realny wzrost liczby mieszkancow Kielc, liczony jednak w odniesieniu zespotu
metropolitalnego, nie za§ samego miasta w jego granicach administracyjnych.

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

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

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

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

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

e aktywizacja terenéw w poblizu tras drogowych poprzez ksztattowanie korytarzy i weztdw
transportowych, uwzgledniajgce wymogi lokalizacyjne przedsiebiorczosci;

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

e usprawnienie komunikacji (zwtaszcza publicznej) na obszarach miast;

e poprawa osiggalnosci osrodkow ustugowych wszystkich szczebli, szczegolnie Kielc dla
obszarow potozonych w najwiekszym oddaleniu.

Realizacji powyzszych celéw stuzy¢ bedg nastepujgce zasady:

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

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

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

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

e nieobudowywanie” drodg (petnigcych podstawowg funkcje tras tranzytowych) zabudowg
nie zwigzang bezposrednio z ruchem,
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e korzystne warunki dla realizacji obiektéw zaplecza technicznego ruchu ciezarowego
bezposrednio przy trasach jego przebiegu, a takze obiektéw obstugi podréznych przy
trasach ruchu turystycznego.

KONTEKST KRAJOWY

Polityka transportowa par’1stwa9

W swych zapisach polityka panstwa wskazuje na ceche szczegdlng miast, fj.
wspotzaleznos¢ réznych podsystemow transportowych. Widoczne to jest w zwigzkach
ruchu samochodoéw osobowych, parkowania i transportu zbiorowego - funkcjonujg one
jako naczynia potgczone, obstugujgce konkretnych podréznych, podejmujacych decyzje o
podjeciu podrozy, wyborze srodka podrézowania, trasie, dokonywanych przesiadkach, itp.

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

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

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

e 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 Swietlna reagujgca na pojawienie sie tramwaju /
autobusu itp. Towarzyszy¢ temu powinna restrukturyzacja przedsiebiorstw komunikac;ji
miejskiej prowadzgca do poprawy jej jakosci i efektywnosci ekonomicznej;

e oparcie planow modernizacji i rozwoju systemu transportu na analizie ekonomicznej
efektywnos$ci rozwazanych przedsiewzie¢ oraz na realistycznej koncepcji finansowania
z uwzglednieniem nowych modeli finansowania.

KONTEKST EUROPEJSKI

Polityka transportowa Unii Europejskiej

Oficjalng polityka transportowa Unii Europejskiej jest tzw. ,Biata Ksiega”'®. Z
obszernego materiatu przytaczane bedg kwestie majgce zwigzek =z transportem
publicznym w obszarach zurbanizowanych, a w czesSci — kwestie dotyczgce specyfiki
duzych miast.

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

° Polityka Transportowa Panstwa na lata 2006 — 2025. Dokument przyjety przez Rade Ministrow 29 czerwca
2005,
' White Paper: European Transport Policy for 2010: time to decide. European Commission, 2001.
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o Polityke transportu miejskiego w wiekszych konurbacjach, aby uzyska¢ réwnowage
pomiedzy unowoczesnianym transportem publicznym i bardziej racjonalnym uzyciem
samochodu osobowego. Umozliwitoby to spetnienie miedzynarodowych porozumien
ograniczajgcych emisje CO2 w miastach i na drogach.

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

Zasadnicze zadania proponowane w Biatej Ksiedze to w szczegdlnosci:
¢ rewitalizacja kolei;
e urzeczywistnienie postulatu intermodalnosci;
e rozwoj transportu miejskiego o wysokiej jakosci.

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

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

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

Nadmierne uzytkowanie samochodow osobowych jest gtbwnym powodem
zattoczenia motoryzacyjnego. Dlatego powinno sie tworzy¢ alternatywy do samochodu,
zarébwno w zakresie infrastruktury (linie metra, tramwaje, $ciezki rowerowe, pasy ruchu z
priorytetem dla komunikacji zbiorowej) jak i parametréw ustugi (jako$¢, informacja).
Komunikacja zbiorowa powinna osiggng¢ poziom komfortu odpowiadajacy oczekiwaniom
mieszkancow. Dotyczy to w szczegolnosci obstugi osdb z ograniczong mobilnoscia.

Pojazdy tzw. lekkich kolei, jezdzgce po wydzielonych trasach sg bardzo cenione w
wielu miastach, sg srodkiem transportu zarazem ekonomicznym jak i popularnym wsrod
pasazeréw, zwlaszcza, jesli sg to pojazdy o futurystycznej formie plastyczne;.
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Reasumujac przeglad dokumentéw, nalezy stwierdzi¢, ze akcentujg one rosngcq role
zbiorowego transportu pasazerskiego w obstudze Kielc, strefy podmiejskiej i obszaru
metropolitarnego. Wskazujg na koniecznosS¢ stwarzania coraz lepszych warunkow jej
funkcjonowania, w tym poprzez zapewniania priorytetobw w ruchu, szczegolnie w centrum
miasta, dla ktérego bedzie ograniczany dostep samochodem osobowym. Dokumenty o
charakterze lokalnym sugerujg rozwaznie mozliwosci wprowadzenia do obstugi Kielc
nowego rodzaju Srodka komunikacji miejskie;.
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1.2. Uwarunkowania wynikajace z czynnika demograficznego i spoteczneqo

Kielce obecnie liczg 207 188 mieszkancow, w tym 108 936 kobiet'. Struktura
wiekowa ludnosci zostata przedstawiona ponizej (Tab. 1.2-1).

Tab 1.2-1. Struktura wiekowa mieszkancéw Kielc

Wiek mieszkarncéw ogotem w tym kobiet Udzial kobiet V\[/o/gz]ruple wiekowej
przedprodukcyjny 34 354 16 754 48,8
produkcyjny 139 166 69 447 49,9
poprodukcyjny 33 668 22735 67,5
suma 207 188 108 936 52,6

W roku 2006 Kielczanie zawarli 1204 matzenstw (5,2 na 1000 mieszkancéw wobec
5,4 w Polsce), urodzito sie 1645 nowych mieszkancow (7,9 na 1000 mieszkancédw wobec
9,5 w catym kraju), natomiast zmarto 1704 oso6b (8,2 na 1000 mieszkancow wobec 9,7 w
Polsce).

Niestety saldo migracji za rok 2006 w Kielcach jest ujemne i wynosi -1001. W w/w
roku do miasta naptyneto 1461 osdéb, natomiast wyprowadzito sie 2462. Z jednaj strony
mozna to wyttumaczy¢ przenoszeniem sie Kielczan do gmin osciennych, ale réwniez
poszukiwaniem zwilaszcza przez osoby miode atrakcyjnych miejsc pracy w duzych
miastach takich jak np. Warszawa. Zgodnie z opracowanymi przez GUS prognozami
liczba mieszkancéw Kielc do roku 2030 zmniejszy sie o ponad 20% (do 165 000).
Doktadne zmiany pokazuje ponizszy wykres (Rys. 1.2-1).
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Rys. 1.2-1. Zmiana liczby mieszkancéw Kielc prognozowana do roku 2030

! Wojewodztwo Swietokrzyskie. Podregiony, powiaty, gminy 2007. Urzad statystyczny w Kielcach
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Znacznie bardziej optymistyczne prognozy demograficzne zawarte zostaty w
,Studium uwarunkowan i kierunkéw zagospodarowania przestrzennego Miasta Kielce”?. W
dokumencie tym opracowano dwie prognozy rozwoju liczby ludnoéci:

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

e Drugg-oparta na O&éwczesnych biologicznych parametrach prognozy GUS i
powiekszonym wspotczynniku migracji, zwanym "aktywnym" na podstawie ktorej w roku
2010 liczba mieszkancow Kielc wyniesie 224 900, a w roku 2020 - 233 200
(szczegobtowo pokazany na Rys. 1.2-2).
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Rys. 1.2-2. Zmiana liczby mieszkancéw Kielc prognozowane do roku 2020

Pomimo znacznych rozbieznosci pomiedzy cytowanymi prognozami
demograficznymi, do dalszych analiz przyjeto ostatnig prognoze demograficzng. Nalezy
bowiem zatozy¢, ze w wyniku miedzy innymi usprawnienia systemu komunikacyjnego,
Kielce stang sie bardziej atrakcyjnym miejscem nie tylko pracy, ale takze i zamieszkania.

Pewnym zmianom ulegnie struktura wiekowa mieszkancéw Kielc (Rys. 1.2-3).
Zmniejszy sie udziat ludnosci w wieku produkcyjnym (takze w liczbach bezwzglednych),
natomiast wzrosnie liczba w wieku przedprodukcyjnym (co jest pewng gwarancjg dalszego
rozwoju miasta i regionu) oraz poprodukcyjnym (naturalna konsekwencja wydtuzenia
okresu zycia, co jest tendencjg ogdlnopolska).

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

Politechnika Krakowska — Katedra Systeméw Komunikacyjnych



Rudnicki A. z zespotem ,Zintegrowany plan rozwoju transportu publicznego dla Kielc” 14

100 +
90 -
80 -
70 -
60 -
50 -
40
30 -
20
10 -

W poprodukcyjny
B produkcyjny

Udziat [%]

O przedprodukcyjny

2007 2010 2015 2020
Rok

Rys. 1.2-3. Zmiana struktury mieszkancéw Kielc prognozowane do roku 2020

Osoby starsze, emeryci i rencisci, niepetnosprawni, studenci i uczniowie oraz osoby
posiadajgcy niskie dochody - stanowig najwiekszg grupe potencjalnych klientéw
komunikacji zbiorowej. Mimo przewidywania spadku liczby mieszkancéw w prognozach
GUS w Kielcach (jednakze przy spodziewanym wzroscie w strefie podmiejskiej), grupa ta
liczbowo bedzie rosta, gtdwnie ze wzgledu na tendencje starzenia sie spoteczenstwa.

Komunikacja zbiorowa jest najbardziej uspoteczniong formg transportu ludzi w
miastach, ze wzgledu na jej powszechng dostepnos¢ dla wszystkich podrézujgcych -
zarébwno o0s6b posiadajgcych nieograniczony dostep do samochodu, jak réwniez osob,
ktore takiego dostepu nie majg. Dla os6b ze statym dostepem do samochodu — podr6z
pojazdem komunikacji zbiorowej jest kwestig wyboru (z réznych przyczyn — np. z powodu
ztego samopoczucia, powodoéw ekologicznych lub kazdego innego nieprzewidzianego
przypadku), natomiast w skfad tej drugiej wymienionej grupy wchodzg dzieci, mtodziez,
ludzie mniej zamozni oraz osoby niepetnosprawne, nie posiadajgce odpowiednio
przystosowanego pojazdu indywidualnego. Ponadto komunikacja zbiorowa jest niekiedy
jedynym $rodkiem transportu w obszarach wylgczonych z komunikacji indywidualnej (np.
centrum miasta). .

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

e poprawia jakos¢ zycia i zdrowotno$¢ mieszkancoéw, w tym poprzez uatrakcyjnienie
przestrzeni publicznej — miejsca spotkan ludzi; dotyczy to zwiaszcza obszaru
staromiejskiego, majgcego bardzo wysokg warto§¢ emocjonalng i stanowigcego
podstawowy sktadnik tozsamosci kulturowej mieszkancow;

e promuje partycypacje spoteczng i konsultacie w procedurach realizacji polityki
transportowej, a takze zapewnia dostepnos¢ niezbednej informaciji, w tym potrzebnej do
planowania podrozy;

e dostarcza lepsze ustugi transportowe, zwlaszcza mieszkancom podlegajgcym
wytagczeniu spotecznemu, ze wzgledu na niski status ekonomiczny, kalectwo czy
podeszty wiek;

e dostarcza dobrg jako$ciowo komunikacje zbiorowg po rozsgdnych cenach;
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e zapewnia lepsze mozliwosci przemieszczania sie i lepszy dostep wszystkim osobom do
typowych miejsc aktywnosci, bez koniecznosci posiadania wlasnego samochodu;

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

Czynniki demograficzne i spoteczne majg bardzo istotny wptyw na ksztatt i
funkcjonowanie ukfadu transportu zbiorowego. Liczba mieszkancow oraz ich
rozmieszczenie w granicach miasta sg podstawg projektowania marszrut linii komunikacji
miejskiej. Ze wzgledow spotecznych oferta komunikacji zbiorowej jest szczegdlnie istotna
dla: mtodziezy szkolnej, studentow, oséb starszych oraz o niskim statusie materialnym,
bezrobotnych, w tym oséb zagrozonych wykluczeniem spotecznym. Réwnoczesnie
atrakcyjno$¢ oferty powinny przyciggna¢ do komunikacji zbiorowej osoby zmotoryzowane
o wiekszych dochodach.
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1.3. Uwarunkowania wynikajace z czynnika gospodarczeqo

Pod wzgledem gospodarczym miasto Kielce znane jest z wiodacych gatezi
przemystu, jakim jest przemyst metalowy posiadajgcy wieloletnie tradycje oraz przemyst
spozywczy, ktérego renomowane zaktady powstaty w latach 70 - tych i 80 — tych. Do
najwiekszych zaktadow przemystowych nalezg: Zaktady Wyrobéw Metalowych ,SHL”,
zakfady NSK ,Iskra”, Zaktad Urzadzen Chemicznych i Armatury Przemystowej ,Chemar”,
Kielecka Fabryka Pomp ,Biatogon”, Centrum Produkcyjne Pneumatyki ,Prema”, Fabryka
Maszyn Pralniczych ,Prama”, ,Exbud” — Stolarka Budowlana. Z branzy spozywczej,
najwieksze jednostki produkcyjne to: Zaktady Miesne S.A, Zaktady Zbozowo-Mtynarskie
PZZ" S.A, Przedsiebiorstwo Przemystu Chtodniczego S.A, Przedsiebiorstwo ,Pegromar”
S.A, Browar ,Belgia”, Wytworcza Spoétdzielnia Pracy ,Spotem”. Ponadto w Kielcach
posiada swoje siedziby liczna grupa przedsiebiorstw branzy budowlanej, posiadajgcych
duzy potencjat produkcyjny. Przedsiebiorstwa te prowadzg dziatalnos¢ budowlano-
montazowg gtébwnie poza Kielcami, na obszarze Polski i poza jej granicami. Na terenie
Kielc istnieje takze znane na catym $wiecie Centrum Targowe i Centrum Biznesu Exbud.

W Kielcach dziata ok. 28,9 tys. podmiotow gospodarczych.” Liczba przedsiebiorstw
prowadzacych na dzieh 31 Xl 2004 r. dziatalnos¢ handlowg i naprawczg wynosita 10,3
tys., hotelarskg i restauracyjng — 0,7 tys.; w dziale transport gospodarczy i magazynowy
zarejestrowanych byto 2,1 tys. podmiotow, w dziale budownictwo — 3 tys. podmiotow,
przemysle — 2,5 tys. podmiotéw, w rolnictwie — 0,1 tys., poSrednictwo finansowe — 1,2 tys. i
obstuga nieruchomosci i firm — 5 tys. podmiotéw gospodarczych. W sektorze
przedsiebiorstw publicznych zatrudnionych jest 0,6 tys. osob, a w sektorze prywatnym
28,3 tys. w sektorze prywatnym. W przemysle i budownictwie w 2004 r. prace znalazito
20,3 tys. 0osOb, w ustugach - 46 tys., a w rolnictwie i towiectwie - 0,7 tys. osob.

Naktady inwestycyjne w Kielcach w 2004 r. siegnety wartosci 396,5 min zt, gtdbwnie: w
przemysle — 153 min zt, w budownictwie 29,1 min zt, w handlu — 54,8 mIn zt, w transporcie
i gospodarce magazynowej — 48,3 min zt. Przecietne miesieczne wynagrodzenie w woj.
Swietokrzyskim w sektorze przedsiebiorstw wyniosto brutto 2226,30 zt.

Stopa bezrobocia rejestrowanego w styczniu 2007 r. wyniosta w Kielcach 12,0%. Dla
powiatu kieleckiego stopa bezrobocia siegata 23,8%, przy 18 % dla wojewddztwa i 15,1%
dla kraju. Obserwuje sie spadek z miesigca na miesigc stopy bezrobocia zarébwno w kraju,
wojewddztwie, powiecie jak i w miescie.?

) Na terenie miasta Kielce dziatajg 2 szkoly wyzsze panstwowe — Akademia
Swietokrzyska i Politechnika Swietokrzyska oraz 6 szkét wyzszych prywatnych. Obecnie w
kieleckich uczelniach ksztatci sie w sumie ok. 45 tys. studentéw.

W ,Strategii rozwoju miasta Kielce — ,Kielce 2015”% w dziedzinie gospodarcze;j,
zatozono cele zmierzajgce do poprawienia sytuacji gospodarczej, w tym: stosowanie
nowoczesnych technologii w przemysle, restrukturyzacja ustug komunalnych i ich
prywatyzacja do poziomu zabezpieczajgcego interesy gminy, stworzenie skutecznych
mechanizméw pozyskiwania i obstugi kapitatu oraz dysponowanie zasobami gruntéw
uzbrojonych zabezpieczajgcych potrzeby inwestoréw. Realizacja tych celéw przyczynic sie
powinna do zaktywizowania rozwoju gospodarczego miasta, co mie¢ bedzie zasadnicze

! Strona internetowa Urzedu Statystycznego w Kielcach — www.stat.gov.pl

% Strona internetowa Urzedu Statystycznego w Kielcach — www.stat.gov.pl

® Strategia rozwoju miasta Kielce — ,Kielce 2015™; Tekst jednolity wynikajgcy z uwzglednienia zmian
wprowadzonych uchwatg Nr 475 Rady Miejskiej w Kielcach z dnia 25 maja 2000 r. do uchwaty Nr 829/98

Rady Miejskiej w Kielcach z dnia 13 czerwca 1998 roku. Kielce, Maj 2000 r.
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znaczenie dla poprawy bytu materialnego mieszkancdéw i pomysinej realizacji celow
spotecznych.

Kierunki rozwoju gospodarczego wedtug ,Studium uwarunkowan i Kkierunkéw
zagospodarowania przestrzennego miasta Kielce™ wskazujg cele utrzymania i rozwoju
funkcji metropolitarnej regionu wraz z zaktywizowaniem rozwoju gospodarczego miasta.
Zatozenia Studium w obszarze gospodarczym przedstawiajg takze miasto z nieucigzliwym
dla Srodowiska przemystem, rozwijajagcym sie zgodnie z potrzebami spotecznymi,
stosujgcym nowoczesne technologie przyjazne dla Srodowiska, rozwijanym z udziatem
firm rodzimych (w tym rodzinnych) i kapitalu zagranicznego miasto stanowigce
ponadregionalne centrum targowe i centrum biznesu.

Realizacja zatozen zintegrowanego planu rozwoju transportu publicznego w Kielcach
odniesie wptyw na polityke gospodarczg i zatrudnienie osob. Miasto uzyska znacznie
lepszg pozycje w walce z wyzwaniami zwigzanymi z utrzymaniem konkurencyjnosci,
wymogiem zapewnienia wysokiej jakosci zycia, dobrych warunkéw pracy oraz poprawy
dostepnosci duzej liczby mieszkancéw do skupisk miejsc pracy i ustug. Rozwdj transportu
publicznego jest ukierunkowany na potencjalnych uzytkownikéw, jest inwestycjg w ludzi,
miejsca pracy, wptywa na zrbwnowazenie spoteczne i tozsamosc¢ kulturowg. Zintegrowany
plan rozwoju transportu publicznego powinien zapewni¢ petniejsze zatrudnienie, a dzieki
zapewnieniu ograniczonego ruchu drogowego w pewnych czesciach srédmiescia stworzyé
mozliwosci rozwoju matych sklepow i firm. Wdrazanie nowych rozwigzan technologicznych
w transporcie poprawi jako$¢ obstugi pasazerow, wptynie na obnizenie szkodliwych emisiji
spalin, ale takze stworzy nowe mozliwosci zatrudnienia, w tym w przedsiebiorstwach
kreujgcych i realizujgcych te technologie, rozwijajac rynek inzynierii transportowej i
budowlanej oraz informatyki. Zwigkszenie przewozdéw w komunikacji publicznej oraz nowe
dodatkowe zrodta wpltywdw doprowadzg do zmniejszenia poziomu dotowania
przewoznikéw komunikacji publicznej (lub do poprawy ich ustug).

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

Struktura przestrzenna miasta charakteryzuje sie mniej wiecej réwnomiernym i
symetrycznym roztozeniem tkanki miejskiej w uktadzie krzyzowym na kierunku wschod -
zachod i ponoc - potudnie’. Obszar zainwestowania miejskiego cechuje sie duzag
zwartosciag, narastajgcg w miare zblizania sie do centrum. System zieleni w Kielcach jest
bardzo bogaty, okala cate miasto i przenika je korytarzami pomiedzy osiedlami
mieszkaniowymi.

Zagospodarowanie przestrzenne Kielc mozna scharakteryzowaé nastepujgco:

e Centrum — otoczone ulicami uktadu podstawowego (Al. IX Wiekéw Kielc — Zrodtowa —
Tarnowska — Semianaryjska — Ogrodowa — Zytnia — Zelazna) jest najwiekszym w skali
catego miasta skupieniem miejsc pracy, najwiekszg koncentracjg obiektéw kulturalnych,
handlowych i ustugowych oraz zabytkéw — zespdt Wzgérza Zamkowego (Patac Biskupi,
historyczny uktad ulic). Na terenie centrum znajduje sie jest Park Miejski. Na obrzezu
centrum zlokalizowane sg dwa duze generatory ruchu — dworzec PKP i PKS.

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

e Obszary wiekszych zaktadéw przemystowych zlokalizowane sg gtéwnie wzdtuz linii
kolejowych: Krakow — Warszawa w dzielnicy Skrzetle oraz Kielce — Czestochowa w
dzielnicy Niewachlow.

e Obszary zielone i rekreacyjne zwigzane sg gtownie z przebiegajgcymi w kierunku
pétnoc - potudnie dolinami rzek Bobrzy, Silnicy i Lubrzanki oraz z przebiegajgcymi na
kierunku wschod - zachdéd pasmami wzgérz: Szydtowkowskich, Kadzielnianskich oraz
Dyminsko - Postowickich.

e Granice administracyjne miasta obejmujg teren daleko rozleglejszy od przestrzeni
zurbanizowanej - intensywnie zabudowana przestrzen miasta przechodzi w kierunku
zachodnim, wschodnim oraz potudniowym (Dyminy) w tereny rolniczej przestrzeni
produkcyjnej z typowo ulicowg zabudowg mieszkaniowo - zagrodowa.

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

Bioragc pod uwage prognoze demograficzng w wariancie ,miasta aktywnego”, wedtug
ktorej wzrost ilosciowy do 2020 r. wyniesie 20 tys. mieszkancéw - mozna stwierdzi¢, ze
otwarcie terendw mozliwych do zabudowy jest wystarczajgce nawet w perspektywie roku
2050. Najwazniejszymi obszarami planowanego rozwoju zainwestowania Kielc sa:

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

— osiedla w czesci zachodniej miasta, na bardzo korzystnych potudniowo
zachodnich zboczach z ekspozycjg na Karczéwke i pasmo Kadzielnianskie, w
bliskiej odlegtosci duzych terendw otwartych od potudnia. Kierunek zachodni

! Studium uwarunkowan i kierunkow zagospodarowania przestrzennego Miasta Kielce; Uchwata nr 580/2000
Rady Miejskiej w Kielcach z dnia 26 pazdziernika 2000 roku
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stanowi gtbwna 0$ rozwoju infrastruktury miejskiej - rezerwa terenu o chtonnosci
~35 tys. mieszkancow.

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

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

b) budownictwo mieszkaniowe o niskiej intensywnoséci z ustugami podstawowymi — ze
wzgledu na dostepnosc infrastruktury technicznej mozliwe do zabudowy w pierwsze;
kolejnosci:

— ul. Piekoszowska, ul. Malikoéw,

— ul. Nowy Folwark,

— ul. Beczkowska,

— ul. Starogorska,

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

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

— Dyminy — Postowice,

— Aleksandréwka, Dobromysil,
— Batalionéw Chiopskich,

— Kruszelnickiego,

— Witosa, Karczunek,

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

e) tereny zabudowy S$rddmiejskiej o gtdbwnej funkcji ustug ogdlnomiejskich
metropolitalnych oraz mieszkaniowych — wystepujg liczne rezerwy terenéw (np. ul.
Piotrkowska rog IX Wiekéw Kielc, Silniczna, Jasna, Stolarska, rejon Dworca PKP,
Czarnowska) w formie budownictwa plombowego, przeksztatcen kwartatow
Srodmiejskich

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

Istniejgca a zwtaszcza planowana w dalszym rozwoju struktura przestrzenna Kielc, w
szczegolnosci zwartos¢ zabudowy i wysoka intensywno$¢ wiekszosci obszarow
zainwestowanych sprzyja utrzymaniu wysokiego udziatu komunikacji zbiorowej w
podrézach i uzasadnia podniesienie jej atrakcyjnosci, m.in. przez rozwaznie wprowadzenia
ulepszonego sposobu obstugi, bgdz rozwazenie nowego srodka przewozowego.
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1.5. Uwarunkowania wynikajace z ochrony srodowiska i wymagan
konserwatorskich

1.5.1. Oddziatywanie transportu na srodowisko

Transport niesie ze sobg wiele skutkdbw ubocznych zwigzanych z: emisja spalin,
emisja hatasu, zuzyciem energii, zajecie przestrzeni, wypadki drogowe.

Emisja spalin

W tab.1.5-1. przedstawiono stezenia zanieczyszczen powietrza zarejestrowane w
latach 2003 - 2007 w punkcie pomiarowym przy AL. IX Wiekéw Kielc. Automatyczne stacje
pomiarowe wykonujg pomiary ciggte stezen dwutlenku siarki, tlenku azotu (NO), tlenku
wegla (CO) oraz stezenia pytu zawieszonego. Najwieksze zanieczyszczenie powietrza
zaobserwowano dla stezenia pytu zawieszonego - w 2006 roku poziom stezenia pytu byt
bliski dopuszczalnej normy.

Tab. 1.5-1. Srednioroczne stezenia zanieczyszczen powietrza (stacja pomiarowa AL. IX Wiekow Kielc)
w latach 2003-2007 [ug/m°].”

Rok S0, 3 NO, 3 Nc?r?na Pyt 3
norma — 40[ug/m’] | norma — 40[ug/m~] 10 OOO[pg/m3] norma — 40[ug/m-]
2003 57 6,5 5059,5 30,1
2004 6,0 13 3193,7 26,5
2005 3,3 11,9 3018,7 32,1
2006 13,9 27,2 4983,3 37,6
2007(4 miesigce) 18,4 25,8 - 22,9

Hatas

Okoto 80% wszystkich zagrozeh akustycznych w Srodowisku stanowi zagrozenie
hatasem drogowym, ktéry w obszarach zurbanizowanych jest wszechobecny. Do hataséw
zewnetrznych zalicza sie hatasy: drogowe, lotnicze, kolejowe i przemystowe. Najbardziej
ucigzliwy dla mieszkancow Kielc jest hatas komunikacyjny, szczegodlnie drogowy,
obejmujacy teren prawie catego miasta 2.

W roku 1999, wykonano w Kielcach pomiary hatasu drogowego stuzace
sporzadzeniu planu akustycznego miasta oraz przeprowadzeniu oceny stanu Srodowiska.
Za dopuszczalny poziom hatasu przyjeto jeden poziom normowy réwny 60 dB (w porze
dziennej). Z badan wynikto, iz sposréd 122 zbadanych odcinkéw o tgcznej dtugosci 92,5
km (co stanowi 25% wszystkich ulic w mieécie), tylko na jednym odcinku (odcinek ulicy
Robotniczej od ul. Zagnanskiej do ul. todzkiej) poziom hatasu jest nizszy niz
dopuszczalna norma. Najwiekszg grupe odcinkéw ulic stanowig ulice, na ktérych poziom
hatasu miesSci sie w przedziale 70,1-75 dB. Sg to gtébwnie ulice przebiegajgce przez
centralne rejony miasta oraz poftozone w dzielnicach peryferyjnych - przemystowych.
Poziom hatasu ponad 75 dB zanotowano na 27 odcinkach ulic miejskich, przenoszacych
ruch tranzytowy i na odcinkach drog wylotowych w kierunku Warszawy, Krakowa, todzi,
Lublina i Tarnowa. (Jagiellonska, Jesionowa, Krakowska, t6dzka, Ogrodowa, Manifestu
Lipcowego, Sandomierska, Seminaryjska, Sciegiennego, Swietokrzyska, Tarnowska i

! http://www .kielce.pios.gov.pl/wios/raporty/pow96/pow3b.htm
http://www .kielce.pios.gov.pl/wios/raporty/pow96/pow4b.htm
http://www.kielce.pios.gov.pl/wios/raporty/pow96/pow5b.htm
http://www .kielce.pios.gov.pl/wios/raporty/pow96/pow6b.htm

2 http://www.kielce.pios.gov.pl/rap_2000/_html/r05v002.htm
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Zrédtowa. Przecietny poziom hatasu na ulicach Kielc wynosi 71,8 dB, a wiec jest o 11,8 dB
wyzszy od przyjetej normy>. Podobne pomiary hatasu w Kielcach przeprowadzone w
2005 r. wykazaty, ze w wiekszosci punktéw pomiarowych wystepuje przekroczenie
dopuszczalnych poziomow hatasu dla pory dnia. Najwyzsze wartosci pomiarowe przy
zabudowie stwierdzono w punkcie przy ul. Seminaryjskiej (75,0 dB) i ul. Ogrodowej (74,1
dB) ze wzgledu na lokalizacje zabudowy badz terenu chronionego bardzo blisko krawedzi
jezdni (rzedu kilku metrow). Najnizsze wartoSci pomiarowe przy zabudowie stwierdzono
przy ulicy Kruszelnickiego (55,4 dB), na ktérg oddziatuje hatas od drogi krajowej nr 7 oraz
przy zabudowie ulicy Podhalanskiej (49,3 dB), na ktérg oddziatuje hatas ulicy Tarnowskie;j.
Stosunkowo niskie wartosci wynikajg ze znacznego oddalenia wymienionych ulic od zrédta
hatasu (odpowiednio 90 m i 190 m). Dla punktéw pomiarowych zlokalizowanych w poblizu
drogi, najnizsze wartosci pomiarowe stwierdzono przy zabudowie ulicy 1-go Maja (56,3
dB) i ul. Grunwaldzkiej (59,7 dB). Poréwnanie wartosci pomiarowych poziomu hatasu
komunikacyjnego z poziomem dopuszczalnym przedstawia Tab. 1.5-2 *.

Ucigzliwy dla mieszkancéw Kielc jest rowniez hatas kolejowy. O jego poziomie na
obszarach znajdujgcych sie w bezposrednim sgsiedztwie linii kolejowych decydujg takie
czynniki jak: natezenie ruchu, ilos¢ pociggdéw towarowych, predkos¢ pociggdw, potozenie
torow i ptynnos¢ ruchu pociggdéw, uksztattowanie terenu, przez ktéry przebiega linia
kolejowa, charakter obudowy linii kolejowej oraz odlegto$¢ pierwszej linii zabudowy od
skrajnego toru. Najbardziej obcigzong ruchem trasg kolejowa jest trasa Kielce-
Czestochowa i tam w 1999 r. przeprowadzono pomiary hatasu. Dtugoé¢ linii w granicach
administracyjnych wojewddztwa swietokrzyskiego wynosi 65 km. Hatas pomierzono na
catej dtugosci linii w 6 punktach pomiarowych. Poziom dzwieku na przebadanych
odcinkach ksztattuje sie w wysokosci od 60,8 do 71,5 dB, przy czym tylko na odcinku
Gorki Szczukowskie - Matogoszcz przekracza 70,0 dB. Od Matogoszczy do Bukowej
poziom hatasu miesci sie w granicach 65,1-70,0 dB, a na odcinkach Kielce - Piekoszow i
Bukowa-Wioszczowa az do granicy wojewddztwa osigga wartoS¢ ponizej 65 dB.
Poréwnujgc otrzymane wartosci poziomu hatasu z ustalong dla tego typu terenu normg
(60,0 dB), nalezy stwierdzic, ze sg one wyzsze o0 0,8 -11,5 dB. Wyraznie najwieksza czes$¢
trasy (72,3%) narazona jest na hatas w przedziale wartosci 60,1-65,0 dB, co oznacza, ze
przekroczenia nie sg duze i wynoszg maks. 5 dB. Na 20% trasy przekroczenia hatasu
wynoszg powyzej 10 dB, a tylko na 7,7% trasy hatas przewyzsza norme o 5-10 dB °,

3 http://www .kielce.pios.gov.pl/rap_2000/_html/r05v002.htm

4 www.um.kielce.pl
http://www.um.kielce.pl/pl/materialy_informacyjne_i_oceny/halas_w_kielcach__listopad 2005
® http://www.kielce.pios.gov.pl/rap_2000/_html/r05v008.htm
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Tab. 1.5-2. Poréwnanie warto$ci pomiarowych poziomdw hatasu komunikacyjnego z poziomami

dopuszczalnymi (2005)

22

Nr Lokalizacja punku Zmierzony Poziom dopuszczalny
punktu poziom dBA
dzwieku dBA
Pora dnia | Pora nocy
y Droga Krajoyva_ nr 7, zabudowa 554 60 50
ul. Kruszelnickiego
2 ul. £6dzka, miedzy ul. Transportowcéw i 1-go 759 ) )
Maja ’
3 ul. Sandomierska, miedzy ul. Wtoszka i Dalekg 66,3 60 50
4 ul. Sandomierska, miedzy ul. Radlinskg i Morcinka 73,4 60 50
5 ul. Zrodtowa, miedzy ul. Pomorska i Mazurskg 75,3 - -
6 ul. Bodzentynska, miedzy ul. Wesotg i Radiowg 71,3 65 55
7 ul. Piotrkowska, przy Rynku 69,9 65 55
8 ul. Mata, rég Lesnej i Rynku 65,4 65 55
ul. Paderewskiego, miedzy ul. Sienkiewicza i
9 Panoramiczng 7.0 65 55
10 ul. Zelazna, miedzy ul. Sienkiewicza i Wspolng 73,4 65 55
11 ;Iévagrﬁdowa, od ul. Spacerowej do ul. Jana 74.1 60 50
ul. Seminaryjska, od ul. Stowackiego do
12 Sniadeckich 75,0 65 55
13 ul. IX Wiekow Kielc, miedzy ul. Warszawska i 74.1 )
Kozig
14 ul. Podhalanska 49,3 60 50
15 ul. Tarnowska, miedzy ul. Poniatowskiego i 74.0 ) )
Wojska Polskiego ’
16 ul. Grunwaldzka, miedzy ul. R6zang i Zelazng 75,0 - -
17 ul. Grunwaldzka, miedzy ul. R6zang i Zelazng 59,7 60 50
18 ul. 1-go Maja, miedzy ul. Poprzeczng i Pawig 70,6 - -
19 ul. 1-go Maja, miedzy ul. Poprzeczng i Pawig 56,3 60 50
20 ul. Radomska w poblizu skrzyz. z ul. Szybowcowg 68,5 - -
ul. Radomska, os. Na Stoku, na p6tnoc od
21 ul. Pitsudskiego 65.9 ) )
29 ul. Jesionowa, miedzy ul. Klonowg i 743 ) )
Toporowskiego ’
ul. Jesionowa, miedzy ul. Klonowg i
23 Toporowskiego 60,5 60 50
24 ul. Marmurowa, miedzy ul. Osobng i Granitowg 70,2 60 50
25 ul. Wrzosowa, miedzy ul. Tarnowska i Bgkowg 74,3 60 50
26 ul. Krakowska, przy ul. Braterskiej 70,2 60 50
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Zuzycie energii

Transport jest sektorem, ktéra zuzywa najwiecej energii, w tym udziat w catkowitym
zuzyciu energii transportu wynosi dla drogowego - 89%, kolejowego - 5,6%. Pozostatg
procent energii zuzywa transport lotniczy oraz niewielkie ilosci - zegluga Srodlgdowa i
przybrzezna. Miejska komunikacja zbiorowa (autobusowa i tramwajowa) jest ponad 3
krotnie mniej energochtonna niz samochdd osobowy w przeliczeniu na jednego
przewozonego pasazera i kilometr przejazdu °.

Zajecie przestrzeni na cele komunikacyjne

Pod wzgledem zapotrzebowania przez poszczegdlne srodki transportu na przestrzen
ruchu oraz ze wzgledu na przepustowosci pasa ruchu, pojazdy komunikacji zbiorowe;j
majg znaczng przewage nad samochodem osobowym (Tab. 1.5-3.). Srodki miejskiego
transportu zbiorowego zuzywajg — w przeliczeniu na przewozong osobe przecietnie 10
razy mniej powierzchni niz samochdd osobowy oraz zapewniajg blisko 5-krotnie wigkszg
przepustowosc¢ pasa ruchu.

Tab.1.5-3. Poréwnanie samochodu osobowego i autobusu ze wzgledu na zapotrzebowanie
przestrzeni i przepustowoéé7.

- Niezbedna przestrzeh Przepustowos¢ pasa terenu szerokosci
Srodek transportu [m2/oson] 3,5m [pas/godz.]
Samochéd 120 2000
Autobus 12 9000

Skutki wypadkéw drogowych

Tab. 1.5-4 przedstawia pordéwnanie liczby zdarzen drogowych w wojewodztwie
Swietokrzyskim oraz mieScie Kielce. Wypadki na obszarze Kielc stanowig ok. 26%
wypadkow jakie miaty miejsce w catym wojewddztwie Swietokrzyskim, natomiast kolizje w
Kielcach stanowig 27% kolizji na terenie wojewodztwa $wietokrzyskiego.

Tab. 1.5-4: Zdarzenia drogowe w 2005 r. 8

Statystyka Wypadki Zabici Ranni Kolizje

ilosci zdarzen
2004 | o | 2004 | o1 | 2004 , o1 | 2004
-100 ogotem| [%] -100 ogotem| [%] -100 ogo6tem| [%] -100

ogo6tem| [%]

Wojewddztwo
Kielce

Miasto Kielce| 468 (459|934 | 18 [19,8/1059| 653 [45,2|107,2 | 3251 |72,0| 88,9

1020 53,4/ 98,2 | 91 [39,9(119,7| 1446 |55,9|109,0 | 4514 | 38,1 | 88,2

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

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

www.um.kielce.pl, charakterystyka dotyczgca problematyki bezpieczenstwa ruchu rowerédw w miescie
Kielce — materiat Komendy Miejskiej Policji w Kielcach
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Liczbe wypadkéw na skrzyzowaniach w Kielcach przedstawia (Tab. 1.5-5). Na
skrzyzowaniach w Kielcach miato miejsce 222 wypadki (co stanowi ok. 47% wszystkich
wypadkdéw w Kielcach) i 1373 kolizje (co stanowi ok. 42% kolizji na terenie Kielc).

Tabl.1.5-5 :Zdarzenia drogowe na skrzyZzowaniach ulica Kielc w 2005 r. °.

Ogotem Skrzyzowania
Wypadki | Zabici |Ranni | Kolizje |Wypadki| % Zabici % |Ranni % Kolizie | %
Miasto
Kiel 468 18 653 | 3251 222 47 4 8 44 4 332 50,8 | 1373 | 424
ielce

Liczbe wypadkow, kolizji oraz poszkodowanych w zdarzeniach drogowych z
udziatem pojazdéw komunikacji zbiorowej (MPK) przedstawiajg Rys 1.5-1, 1.5-2 Liczba
rannych w wypadkach z udziatem pojazdéw komunikacji zbiorowej na terenie miasta Kielc
wyraznie spada. Natomiast wzrasta liczba kolizji z udziatem pojazdow komunikacji
zbiorowej zarbwno w Powiecie Kieleckim jak i Miescie Kielce.

W ostatnich latach liczba ofiar Smiertelnych w komunikacji zbiorowej na terenie Kielc
spada do zera, a liczba rannych stanowi zaledwie ok. 5% ogo6tu tego rodzaju ofiar
wypadkoéw drogowych.

180 -

160

140 4 *

120 e iczba zdarzen
100 | === licba w ypadkow

liczba zabitych

80 - liczba rannych

60 === iczba kolizji

2003 2004 2005 2006

Rys.1-5.1Liczba wypadkow, kolizji i poszkodowanych w zdarzeniach drogowych z udziatem pojazdow
komunikacji zbiorowej na terenie Miasta Kielc. 10,

° www.um.kielce.pl, charakterystyka dotyczgca problematyki bezpieczenstwa ruchu rowerédw w mieScie

Kielce — materiat Komendy Miejskiej Policji w Kielcach
'% Materiaty uzyskane z Komendy Miejskiej Policji w Kielcach
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Rys.1.5-2 Liczba wypadkdw, kolizji i poszkodowanych w zdarzeniach drogowych z udziatem pojazdow
oo . . . . . . . 11
komunikacji zbiorowej na terenie Powiatu Kieleckiego (bez Miasta Kielce).

1.5.2. Uwarunkowania konserwatorskie

Kielce posiadajg znaczne zasoby dziedzictwa kulturowego, stanowigce $Swiadectwo
wielowiekowej historii miasta. Zabytki nadajg miastu walor sprzyjajacy rozwojowi funkcji
turystyki oraz podnoszenia jakosci zycia mieszkancow. Potozenie historycznego zespotu
przy waznych szlakach komunikacyjnych, atrakcyjnoS¢ krajobrazu przyrodniczego i
kulturowego umozliwiajg stworzenie bogatej i réznorodnej oferty dla zycia mieszkancéw
Kielc i turystow. Miasto rozwijajgce sie od Sredniowiecza ztozone jest z zespotow
wyksztatconych w roéznych okresach historycznych, o zachowanych w duzym stopniu
cechach réznych epok.

Szczegbétowe zalecenia dotyczgce ochrony dziedzictwa kulturowego naturalnego
zostaly zawarte w Studium™. Niektére z nich zostaly przytoczone w opracowaniu
dotyczacym organizacji ruchu w $rodmiesciu ™.

Cechg charakterystyczng Kielc jest wystepowanie na jego obszarze unikalnych
obiektdw przyrodniczych o randze rezerwatéw, w tym geologiczne, ,Kadzielnia”,
,Wietrznia”, ,Biesak-Biatogon”, im. Czarnockiego w Slichowicach oraz krajobrazowy” oraz
ponad 100 obiektow zabytkowych ujetych w rejestrze Wojewddzkiego Konserwatora
Zabytkéw. Nalezg do nich pobernardynski zespdl klasztorny na Karczowce, zespoét
mieszkaniowo-przemystowy w Biatogonie, oraz kosciét garnizonowy przy ul. Checinskiej
stare cmentarze. WiekszoS¢ obiektbw znajduje sie w centrum Kielc w obrebie
nastepujacych uktadéw urbanistyczno-krajobrazowych:

e Zespot osadnictwa wezesnosredniowiecznego w rejonie kosciota Sw. Wojciecha.

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

e Teren Wzgdrza Zamkowego z Patacem Biskupim oraz kosciotem katedralnym.

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

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

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

¢ Relikty dawnej sieci droznej oraz brukéw drog i placow.

e Zabytkowe pojazdy (w tym np. autobusy) i budowle (np. budynki dworcowe) realizujg
ponadto funkcje naukowo-techniczne i edukacyjne, tworzac tzw. ,zabytkowos¢
komunikacyjng”, bedacg integralng czescig ,zabytkowosci ogolnej’. Odkrywanie i
identyfikowanie na obszarze Kielc wartosci historycznych i naukowo-technicznych
transportu jest z jednym z celdéw szeroko rozumianej polityki transportowe;j.

Funkcje egzogeniczne transportu to przede wszystkim funkcja ochronna, polegajaca
na zapewnieniu przetrwania wartoSciowej substancji (zabezpieczenie zespotu
zabytkowego jako catosci, a takze jego poszczegdlnych elementdéw przed unicestwieniem,
zniszczeniem, okaleczeniem Ilub niepozadanym przeksztatceniem) oraz likwidacji
ucigzliwoéci ruchu dla substancji zabytkowej (ochrona przed skutkami nadmiaru ruchu -
spalinami, hatasem, wstrzgsami, wypadkami, rozcieciem wiezi, itp.). Funkcja
rewaloryzacyjna polega m.in. na odtwarzaniu dawnych struktur (np. bruku ulicy lub placu)
Funkcja udostepnienia ma umozliwi¢ obstuge komunikacyjng obiektéw zabytkowych, w
tym dotarcie turystow. W szczeg6lnoSci moga jg realizowa¢ pojazdy zabytkowe,
uzytkowane w okolicznosciowych jazdach. Z kolei funkcja regulacyjna transportu w
zespotach zabytkowych polega na sterowaniu: zachowaniami komunikacyjnymi,
dostepnoscig zespotu, podziatem przestrzeni komunikacyjnej i sposobem jej
wykorzystania, zasiegiem ruchow, podziatem zadah przewozowych, programem zespotu
zabytkowego. Funkcja regulacyjna jest wtérna wobec funkcji ochrony i udostepnienia.
Celem tej funkcji jest doprowadzenie - poprzez sterowanie - do kompromisowej realizacji
niektérych wzajemnie sprzecznych funkcji. Funkcja regulacyjna realizowana jest metodami
i Srodkami okreslonymi przez polityke transportowg, w tym Srodkami inzynierii ruchu, (np.
system organizacji ruchu ograniczajgcy ruch samochodowy w zabytkowym centrum).

Z powyzszej analizy wynika, ze komunikacja zbiorowa poprzez stwarzanie
mniejszych zagrozen Srodowiskowych niz masowa motoryzacja indywidualna,
oszczednoS¢ terendw miejskich oraz nie powodowania wiekszych destrukcji zasobu
przyrodniczego i kulturowego jest preferowanym sposobem poruszania sie w miescie.
Rosngce wymagania standardow emisyjnych EURO w stosunku do nowo produkowanych
autobusdbw w coraz wiekszym stopniu promujg go jako proekologicznego $rodka
transportu. Taki wizerunek odnosi sie zwtaszcza do komunikacji o napedzie elektrycznym
(kolej, tramwaj).

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

3 Organizacji ruchu w centrum miasta Kielce — strefa ruchu uspokojonego. BEiPBK ,EKKOM” Sp. z.0.0.
Zleceniodawca: MZD Kielce, 2006.
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1.6. Uwarunkowania wynikajace z rodzaju i warunkéw podrézy oraz ruchu

Warunki ruchu ksztattuje przede wszystkim relacja natezenia ruchu do
przepustowosci. O wielkosci natezenia ruchu decyduje przede wszystkim ruchliwosc
samochodéw osobowych, a ponadto na ptynnoS¢ ruchu obecnos¢ autobuséw i
samochodéw ciezarowych oraz sprawno$¢ dziatania sygnalizacji Swietlnej. Rbwnoczesne
wystepowanie tych wszystkich uczestnikéw ruchu na jednym pasie skutkuje ogdlinym
pogorszeniem warunkow jazdy, ktére w szczegodlny sposdb dotyka autobusy komunikacji
miejskiej, skutkujgc dodatkowymi ucigzliwosciami podrézowania pasazeréw. Przy braku
petnego systemu obwodnicowego, trudnosci pogtebia naktadanie sie ruchu tranzytowego
na ruch wewnetrzny. Brak wydzielonych pasow autobusowych na najbardziej obcigzonych
ruchem ulicach pogarsza atrakcyjno$¢ komunikacji zbiorowej. Tab. 1.6-1 przedstawia
natezenia ruchu na gtbwnych ulicach w Kielcach':

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

Odcinki jednojezdniowe SDR [P/24h]
1-go Maja (Czarnowska - Pawia) 25232
Jagiellonska (1-go Maja - Grunwaldzka) 22640
Jesionowa (Klonowa - Zagnanska) 26704
tédzka (1-go Maja - granica miasta) 35992
Aleje Solidarnoéci (Swietokrzyska - Radomska) 24528
Ogrodowa 27128
Paderewskiego 22880
Seminaryjska 26192
Odcinki dwujezdniowe SDR [P/24h]
Czarnowska 32288
Grunwaldzka (Jagielloniska - Armii Krajowej) 39120
IX Wiekéw Kielc (Paderewskiego - Nowy Swiat) 37112
IX Wiekéw Kielc (Nowy Swiat - Warszawska) 33440
IX Wiekow Kielc (Warszawska - Zrédowa) 31664
Jagiellonska (Grunwaldzka - Karczowkowska) 25072
Krakowska (Jagiellonska - Fabryczna) 24896
Aleje Solidarnosci (Sandomierska - Tys. Panstwa Polskiego) 38344
Sandomierska (Zrodtowa - Radlinska) 28864
Tarnowska (Zagérska - Seminaryjska) 39784
Warszawska (IX Wiekow Kielc - Jesionowa) 25800
Warszawska (Jesionowa - Orkana) 25776
Zagnanska (Jesionowa - Okrzei) 20512
Zrodtowa 38852
Zelazna (Zytnia - Czarnowska) 26008
Zytnia 26096

Dobowe natezenia ruchu przekraczajgce 30 tys. pojazddéw wystepujg na ulicach:
Tarnowska, Grunwaldzka, Zroédiowa, Al. Solidarnosci, IX Wiekéw Kielc. toédzka,
Czarnowska.

Najwieksze utrudnienia ruchu na odcinkach pokrywajgcych sie z liniami komunikacji
autobusowej mozna zauwazy¢ na ul. toédzkiej, ul. Jesionowej, ul. Ogrodowej i ul.
Seminaryjskiej. O ile na ul. tédzkiej i ul. Jesionowej nie wystepuje duza liczba linii

! www.um.kielce.pl: Opracowanie: Hatas w Kielcach - ekspertyza ucigzliwosci akustycznych tras
komunikacyjnych na wytypowanych odcinkach ulic w Kielcach wraz z analizg mozliwosci ich ograniczenia.
EKKOM, listopad 2005
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autobusowych, a ponadto kursujg one z niskg czestotliwoscig, to na ul. Ogrodowej i ul.
Seminaryjskiej, obcigzonej duzym ruchem autobuséw wptywajg na znaczne pogorszenie
punktualnosci kursowania, wydtuzajgc czas podrdézy pasazeréw. Identyczna sytuacja
istnieje na niektérych ciggach ulic dwujezdniowych. Pomimo, ze sg one czteropasowe, to
wystepujg przekroczenia przepustowos$ci w godzinach szczytowych. Przekroczenie
przepustowosci ma miejsce na ciggach: ul. £édzka, ul. Jesionowa, ul. Czarnowska, Al. IX
Wiekow Kielc, Aleje Solidarnosci, ul. Zrodtowa, ul. Grunwaldzka, ul. Zytnia, ul. Ogrodowa.
Na granicy przepustowosci pracujg ciggi: ul. 1 Maja, ul. Jagiellonska, ul. Sandomierska, ul.
Poleska, ul. Seminaryjska, ul. Domaszewska, Aleje Tysigclecia Panstwa Polskiego, ul.
Pakosz, ul. Husarska, ul. Tarnowska, ul. Wrzosowa, ul. Krasickiego.

Analizujgc pomiary z opracowania® ,mozna zauwazyé¢ bardzo duze obcigzenie
skrzyzowan w Centrum miasta, przez ktére przejezdzajg autobusy komunikacji miejskiej:

e Najbardziej obcigzone skrzyzowanie ulic: IX Wiekéw Kielc — Al. Solidarnosci —
Sandomierska — Zrodtowa: blisko 5000 P/h w szczycie porannym i blisko 5 200 P/h w
szczycie popotudniowym;

e Drugie w kolejnosci wysokie obcigzenie skrzyzowanie ulic: Zelazna — Zytnia — Armii
Krajowej — Grunwaldzka: 4200 P/h w szczycie popotudniowym i 3600 P/h w szczycie
porannym;

e Rondo Herlinga-Grudzinskiego obcigzone ruchem 3800 P/h w szczycie porannym;

e IX Wiekéw Kielc — Warszawska (w szczycie popotudniowym); Zagorska — Tarnowska (w
szczycie popotudniowym); Ogrodowa - Jana Pawta |l (w szczycie porannym);
Bohaterobw Warszawy — Tarnowska — Seminaryjska (w szczycie porannym i
popotudniowym) — osiggajg wartosci rzedu 3500 P/h;

¢ Rondo Giedroycia - 3300 P/h w szczycie popotudniowym.

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

Zatem najgorsze warunki ruchu z uwagi na duze natezenia ruchu i przekroczenie
przepustowosci wystepujg na ul. Ogrodowej, ul. Seminaryjskiej, ul. Grunwaldzkiej, ul.
Zytniej, ul. Czarnowskiej, Al. IX Wiekow Kielc i ul. Zrédtowej.

Drugim istotnym poza warunkami ruchu na ulicach uwarunkowaniem zewnetrznym
jest obraz potrzeb komunikacyjnych wyrazony rozktadem przestrzennym podrézy
zmotoryzowanego (samochodow osobowych i pojazdéw komunikacji zbiorowej), zwany
wiezbg ruchu. W analizach ograniczono sie do wiezby podrézy w godzinie szczytu
popotudniowego. Problemem jest, Zze do tej pory nie zostaty przeprowadzone w Kielcach
kompleksowe badania ruchu, ktore dostarczytyby miarodajnej wiezby ruchu. Dlatego
dokonano niezbednych do celu zgrubnych oszacowan, ktére bez przeprowadzenia
szerokiej akcji ankietowania mogtyby by¢ obarczone grubym btedem. W analizach
ograniczono sie do wiezby podrdézy w godzinie szczytu popotudniowego.

Miasto Kielce podzielone zostato na 7 zagregowanych rejonéw komunikacyjnych
wraz z dodatkowymi rejonami charakteryzujgcymi wloty do miasta. W Tab.1.6-2
przedstawiono podziat na rejony komunikacyjne.

2 Organizacja ruchu w centrum miasta Kielce — strefa ruchu uspokojonego” wykonane przez Biuro Ekspertyz
i Projektéw Budownictwa Komunikacyjnego EKKOM w czerwcu 2006 r.
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Tab.1.6-2. Podziat na zagregowane rejony komunikacyjne Kielc.

Nr rejonu Nazwa rejonu komunikacyjnego
1 Centrum Miasta
2 Herby, Niewachlow
3 Osiedla - Swietokrzyskie, Na Stoku, Szydtéwek, Uroczysko, Bocianek, Sady,
4 Nowy Folwark, Os. XXV lecia
5
6
7

Osiedla - Czarneckiego, Barwinek, Ostrogérka
Baranowek, Pakosz, Barwinek
Osiedla - Slichowice, Pod Dalnia, Czarnéw, Podkarczéwka, Biatogon, Jagiellonskie,

50 Warszawa
51 Opatéw
52 Tarnéw
53 Krakow

54 todz

Na podstawie stworzonej wiezby ruchu dla komunikacji indywidualnej na podstawie
pomiarOw przekrojowych natezen ruchu w sieci ulic, przy uwzglednieniu ruchliwosci
zmotoryzowanej mieszkancéw (1,4 podrézy/dobe), Sredniego napetnienia samochodu —
1,4 osoby/pojazd i udziatu godziny szczytu popotudniowego - 10% w ruchu dobowym,
wyznaczono wartosci produkcji i atrakcji komunikacyjnej dla kazdego z rejonéw. Wartosci
potencjatéw przedstawia Tab.1.6-3., a graficzna ilustracja wiezby ruchu - Rys. 1.6-1.

Tab.1.6-3. Wartosci potencjatéw dla rejonow

komunikacyjnych Kielc w godzinie szczytu
popotudniowego.

rej’\cl>rnu Produkcja [podr./h] Atrakcja [podr./h]
1 11330 7736
2 7639 2033
3 3711 9861
4 4085 4153
5 2150 4969
6 3927 5168
7 8797 10074

Najwieksze wartosci podrozy w godzinie szczytu popotudniowego generujg rejony 1 i
7, w ktérych znajduje sie duze skupiska miejsc pracy, natomiast najwiekszg liczbe podrézy
absorbujg rejony 3 i 7, czyli rejony osiedli mieszkaniowych, bedgce sypialniami Kielc.
Rejon 1 takze charakteryzuje sie duzym potencjatem atrakciji, ktory wynika z atrakcyjnosci
tego rejonu ze wzgledu na znaczne nagromadzenie funkcji ustugowych.

Obserwujgc graficzne przedstawienie wiezby ruchu dla Kielc mozna zauwazyc, ze
najwieksza liczba podrozy wystepuje pomiedzy rejonami 1 i 7 oraz 1 i 4, ktérych wartosci
w przekroju sg rzedu 3500 podr./h. Potoki rzedu 2200 do 2500 podr./h. majg miejsce
pomiedzy rejonami 2i7 oraz2i 3.
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Rys.1.6-1. Graficzne przedstawienie wiezby ruchu w Kielcach w godzinie szczytu popotudniowego .

Wargzawa

Wysokie natezenia ruchu na ulicach Kielc, skutkujgce stanami zattoczenia
motoryzacyjnego, ktére pogarszajg punktualnos¢ kursowania autobusédw komunikaciji
miejskiej oraz spowalniajg ich przejazd wskazujg na pilng potrzebe wydzielenia tej
komunikacji z ruchu: autobuséw - poprzez wprowadzenie paséw specjalnych lub poprzez
ewentualng budowe tramwaju na wydzielonych torowiskach.

WielkoSci miedzyrejonowej wiezby podrézy zmotoryzowanych, czyli potokéw do
potencjalnego przejecia przez komunikacje zbiorowg uzasadniajg rozwazenie
wprowadzenia w Kielcach wysoko sprawnych srodkow tej komunikacii.
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1.7. Uwarunkowania wynikajace ze stanu istniejaceqo i kierunkéw rozwoju innej
niz komunikacja zbiorowa infrastruktury transportowej

1.7.1. Sie¢ drogowo-uliczna.

Istniejgca sieC ulic oparta jest w wiekszosci na uktadzie prostokatnym w Scistym
Centrum miasta, co pozwala na efektywne prowadzenie linii komunikacji zbiorowe;j.
Natomiast na terenach poza Centrum zauwazy¢ mozna pozostatosci promienistego uktadu
ulic, co przejawia sie koniecznoscig prowadzenia rozproszonego uktadu linii komunikacji
zbiorowej. Duzym utrudnieniem w prowadzeniu obstugi transportu zbiorowego jest
istnienie dwoch linii kolejowych we wschodniej czeSci miasta. Skutkuje to koniecznoscig
prowadzenia linii autobusowych po wiaduktach kolejowych, ktérych stan techniczny jest
bardzo zty. Obecnie ciggtoS¢ przebiegu linii autobusowych na wiadukcie na ul. 1 Maja
ulegt zaktdéceniu z uwagi na zty stan techniczny obiektu. Z tego wzgledu linie autobusowe
obstugujgce kierunek poétnocno — wschodni miasta musiaty zostaC przetozone na
alternatywne odcinki, ktore posiadajg bardzo waskie przekroje poprzeczne i biegng po
terenach zabudowy domkéw jednorodzinnych. W uktadzie ulicznym brak jest pewnych
powigzan ulic istniejgcych, jak potgczenia ul. Zagnanskiej z ul. Zelazng. Brakujgcy odcinek
pozwolitby skutecznie odcigzy¢ ul. Czarnowska i ul. 1 Maja oraz umozliwitby lepsze
potgczenie czesci potudniowej i pdtnocnej dla komunikacji zbiorowej. Zauwazy¢ mozna
takze ucigzliwy brak potgczenia ul. Czarnowskiej i ul. Piekoszowskiej, co wptywa na
bardzo duze obcigzenie ruchem ul. Zelaznej i ul. Grunwaldzkiej. Bardzo duzg zaletg w
kieleckiej sieci ulic jest obecnos¢ licznych przekrojéw dwujezdniowych, ktdérych tgczna
dtugos¢ wynosi ok. 27 km. Dzieki temu mozliwe statoby sie wprowadzenie specjalnych,
wydzielonych pasow autobusowych Iub linii tramwajowych. Jednak przekroje takie
wystepujg poza obszarami Scistego Centrum (okolic Rynku). Pewien problem w
prowadzeniu wydzielonych paséw autobusowych na ciggach, na ktorych istniejg dosc
duze natezenia ruchu moze stanowié¢ ul. Seminaryjska, ul. Zrédtowa i ul. Tarnowska, z
uwagi na waski przekrdj poprzeczny i brak mozliwosci bgdZz bardzo duze trudnosci
wigzace sie z rozbudowg przekroju.

1.7.2. Parkowanie

W chwili obecnej w centrum Kielc (obszar ograniczony ulicami Czarnowska — Al. IX
Wiekéw Kielc — Zrédtowa — Tarnowska — Seminaryjska — Ogrodowa — Zytnia — Zelazna)
istnieje strefa ptatnego parkowania, ktéra powinna zniecheca¢ do postoju, zwtaszcza
diugotrwatego. Mimo tego na tym obszarze parkuje bardzo duzo pojazdow o0sob
pracujgcych w centrum lub interesantéw. Pojazdy mieszkancéw stanowig zdecydowang
mniejszosc¢, a problemy z ich parkowaniem wystepujg jedynie w godzinach potudniowych i
popotudniowych.

Na osiedlach mieszkaniowych potrzeby parkingowe sg zaspokojone w
wystarczajgcym stopniu, a wystepujgce lokalnie deficyty miejsc postojowych sg wynikiem
zaniedban w infrastrukturze parkingowej oraz brakiem bezpieczenstwa pozostawionych
pojazddw na parkingach zlokalizowanych na obrzezach osiedla.

W planach inwestycyjnych miasta znajduje sie budowa kilku parkingdw
wielopoziomowych obstugujgcych centrum. W ostatnich latach rozwazano nastepujgce ich
lokalizacje:
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e Ul Solna — parking zlokalizowany na pétnoc od ul. Solnej w rejonie rzeki Silnicy; jego
pojemno$¢ oszacowano na 300 stanowisk’ i ze wzgledu na bezposrednie sgsiedztwo
parku winien mie¢ on odpowiednig architekture i stosowne zabezpieczenia ze wzgledu
na ochrone srodowiska w parku.

e Przed Urzedem Wojewddzkim — parking zlokalizowany w sasiedztwie Al. IX Wiekéw
Kielc, pomiedzy ulicami Nowy Swiat a Targowg; jego pojemnos$¢ oszacowano nha
350 + 400 stanowisk'.

e Plac Konstytucji 3 Maja — parking zlokalizowany na tytach Urzedu Miasta, w miejscu
obecnie funkcjonujgcego parkingu jednopoziomowego i skweru; szacowana pojemnos¢
350 stanowisk?.

e Ul. Wojska Polskiego — parking zlokalizowany w miejscu obecnie funkcjonujgcego
parkingu jednopoziomowego potozonego pomiedzy ulicami Seminaryjskg a Wojska
Polskiego; jego pojemno$é oszacowano na 250 stanowisk'.

e Ul. Kopernika — parking zlokalizowany w miejscu obecnie funkcjonujgcego parkingu
jednopoziomowego potozonego pomiedzy ul. Kopernika a Kieleckim Centrum Kultury;
jego pojemno$é oszacowano na 250 stanowisk'.

e Plac Wolnoéci — parking wielopoziomowy ma powstaé w wyniki przebudowy placu
Wolnosci i zagospodarowania go pod potrzeby Muzeum Zabawkarstwa; jego
pojemnos¢ oszacowano na 250 + 350 stanowisk.

e Ul Czarnowska — parking ma by¢ zlokalizowany w rejonie skrzyzowania
z ul. Panoramiczng; jego pojemnosS¢ mozna oszacowac na 250 + 350 stanowisk.

Realizacja tak bogatego programu postojowego w centrum miasta moze grozic¢
stopniowym spadkiem potokdéw pasazerskich, zwtaszcza przy dojazdach do tego obszaru,
i w sytuacji dynamicznie rozwijajgcej sie motoryzacji. W takim przypadku komunikacja
zbiorowa nie bedzie miata szans na utrzymanie chociazby dotychczasowych potokow
pasazerskich i stanie sie jeszcze mniej konkurencyjna w poréwnaniu z komunikacjg
indywidualna.

1.7.3. Transport kolejowy

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

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

W ruchu regionalnym konieczne jest odwrdcenie niekorzystnego trendu statego
zmniejszania liczby przewozonych osob. Wzrost atrakcyjnosci kolei w przewozach

! (nieobowigzujacy) Miejscowy Plan Szczegotowy zagospodarowania przestrzennego terenu Centrum
miasta Kielce
2 Strategia rozwoju miasta Kielce ,Kielce 2015” — Urzgd Miasta Kielce, Kielce, maj 2000
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regionalnych i metropolitalnych wymaga przede wszystkim zwiekszenia czestotliwosci
potaczen oraz zageszczenia przystankow kolejowych. Integracja kolei z innymi
przewoznikami miejskimi i regionalnymi powinna w istotny sposob usprawni¢
funkcjonowanie systemu pasazerskich przewozéw regionalnych.

1.7.4. Infrastruktura transportu lotniczeqgo.

Kielce posiadajg ograniczony dostep do transportu lotniczego. Wojewddztwo
Swietokrzyskie — jako jedno z czterech w kraju (podobnie jak lubelskie, opolskie i
warminsko-mazurskie) — nie posiada regionalnego portu lotniczego. Na terenie powiatu
kieleckiego istnieje co prawda mate lotnisko zlokalizowane w Mastowie (ok. 9 km na
pétnocny wschod od centrum Kielc), jednak ze wzgledu na swoje parametry techniczne i
brak mozliwosci istotnej rozbudowy moze obstugiwaé jedynie segment Civil Aviation oraz
petni¢ 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 Swiatta podejscia, progdéw i krawedziowe. Zajmuje
powierzchnie ca 72 ha. Lotnisko Mastéw k/Kielc jest wpisane do panstwowego rejestru
lotnisk cywilnych pod numerem 24, jako lotnisko cywilne o kodzie referencyjnym 1B,
kategorii ogdélnego uzytku, przeznaczone do startéw i lgdowan samolotéw i szybowcow, z
drogg startowg o nawierzchni sztucznej. Lotnisko oferuje mozliwos¢ lagdowania matych
statkow powietrznych do 19 miejsc.

Najblizszymi dla Kielc lotniskami obstugujgcymi regularny ruch lotniczy sg trzy
najwieksze polskie porty lotnicze, ktore w roku 2006 obstuzyty tgcznie 77,37 % pasazerdw
i 71,75 % operacji lotniczych w ruchu regularnym i czarterowym?®:

e Centralny Port Lotniczy Warszawa-Okecie (wedtug cytowanych danych w roku 2006
obstuzyt 8 101 827 pasazeréw wykonujgc 126 534 operacji) — odlegty od Kielc o ok.
175 km;

e Regionalny Port Lotniczy Krakoéw-Balice (2 347 528 pasazeréw, 28 912 operacji) —
odlegty od Kielc o ok. 120 km;

e Port Lotniczy Katowice-Pyrzowice (1 438 552 pas., 14 979 operacji) — odlegty od Kielc
ok. 145 km;

a ponadto Porty Lotnicze: Rzeszdéw-Jasionka (206 934 pas.) odlegty od Kielc o ok. 160 km
oraz £6dz-Lublinek (206 511 pas.) — odlegty o ok. 140 km.

Wymagana strefa dostepnosci do portow lotniczych wynosi 100 km. Jednak Kielce
nie znajdujg sie w zadnej ze 100 kilometrowych stref obstugi wymienionych portow
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.

Na terenie powiatu kieleckiego istnieje koncepcja budowy portu lotniczego w
Obicach, na terenie gmin Morawica i Chmielnik, w odlegtosci ok. 20 km na potudnie od
centrum Kielc. Rozpoczecie realizacji projektu przewidziane zostato na | kwartat 2008
roku, a zakohczenie — na IV kwartat 2010 roku.

Projekt ,Regionalny Port Lotniczy Kielce” zaktada wybudowanie nowego lotniska (o
kodzie referencyjnym 4D), umozliwiajgcego obstuge ruchu lotniczego przewoznikow —
gtdbwnie pasazerskich, $redniego zasiegu, na liniach europejskich — operujgcych
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, drég kotowania o tgcznej

® ha podstawie danych Urzedu Lotnictwa Cywilnego — www.ulc.gov.pl/download/pdf/stat2006.pdf
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diugosci 2880 m, piyty postoju samolotow o powierzchni 48 tys. m? , terminala
pasazerskiego, wiezy kontrolnej, budynku cargo i budynkoéw 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.

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

1.7.5. Sie¢ ruchu rowerowego.

Miasto Kielce posiada tylko jedna wydzielong sSciezke rowerowg wybudowang w
latach 1998 - 1999 o dtugosci 6,2 km. Laczy ona potnocne czesci miasta z potudniowymi
biegngc nastepujgca trasg: poczatek w okolicy ,Zalewu Kieleckiego” — cigg spacerowy
wzdtuz rzeki Silnica — cigg pomiedzy Al. IX Wiekow Kielc a ul. Ogrodowg poprzez Park
Miejski — wzdtuz Skweru Harcerskiego — dalej ul. Gagarina i Alejami Legionéw — ul.
Szczepaniaka do ul. Marmurowej.

Istniejgca Sciezka rowerowa jest oznakowana i w niektérych cze$ciach wydzielona
od ruchu samochodowego. Jednak istnienie tylko jednej Sciezki jest niewystarczajgce.
Konieczne jest stworzenie systemu $ciezek rowerowych, ktoéry pozwalatby na wygodny i
bezpieczny ruch rowerowy, odseparowany od ruchu innych pojazdéw.

W catym mieécie ruch rowerowy odbywa sie korzystajgc z istniejgcych ciggdéw
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
potrgceniem przez rowerzystow oséb poruszajgcych sie po chodniku, szczegolnie matych
dzieci, a takze potragcenia rowerzystow przez samochody na przejsciach dla pieszych.

1.7.6. Strefy ruchu pieszego

W Kielcach istnieje zaczatek strefy ruchu pieszego, ktéry stanowi ul. Sienkiewicza —
historyczna o$§ komunikacyjna centrum. W ostatnich latach zostata ona gruntownie
przebudowana i dostosowana do wymagan ruchu pieszego. W roku 2006 dla potrzeb
ruchu pieszego zostat przebudowany Skwer Kapitulna — potozony u zbiegu ulic
Sienkiewicza i Kapitulne;.

W latach 2008-09 planowany jest remont Rynku oraz ulic Duzej i Matej i
dostosowanie ich do wymagan ruchu pieszego®. W dalszej kolejnosci® przewiduje sie
poszerzenie tej strefy na ulice: Bodzentynskg (odcinek Rynek — Wesota), plac Sw.
Wojciecha, $w. Leonarda (odcinek Rynek — Wesota), Kapitulng (od Placu Konstytucji do
Placu Panny Marii), Sw. Leonarda (odcinek Rynek - Wesota), Lesng (odcinek Rynek - Plac
Konstytucji), Warszawskg (odcinek Rynek — Orla), Wesotg (odcinek Ssw. Leonarda —
Czerwonego Krzyza), Plac Wolnosci (na potnoc od ulic Mickiewicza — Gtowackiego),
Hipoteczng (odcinek Sw. Leonarda — Plac Wolnosci), Ewangelickg (odcinek Gtowackiego

* Wieloletni program inwestycyjny miasta Kielce 2007 — 2011 — Urzad Miasta Kielce, Kielce 2006
® Organizacja ruchu w centrum miasta Kielce — strefa ruchu uspokojonego; opracowanie EKKOM Krakow na
Zlecenie Miejskiego Zarzgdu Drég w Kielcach, Kielce 2006
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— Sienkiewicza), Staszica, Zamkowg, Solng (na wschéd od rzeki Silnicy) oraz Piotrkowskg
(na zachdd od projektowanej ul. Nowo-Lesnej).

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

1.7.7. Strefy ruchu uspokojonego

W chwili obecnej nie ma w Kielcach wydzielonej strefy ruchu uspokojonego. Jedynie
na niektérych ulicach osiedlowych wprowadzono pewne ograniczenia dostepnosci i
predkoSci poruszania sie pojazdow. Zwigzane jest to jednak z zapewnieniem
mieszkancow odpowiedniej liczby miejsc postojowych, a nie z uspokojeniem ruchu.

W najblizszym okresie przewiduje sie wprowadzi¢ uspokojenie ruchu w centrum
Kielc®. Na obszarze ograniczonym ulicami: Czarnowska — Al. IX Wiekéw Kielc — Zrédtowa
— Tarnowska — Seminaryjska — Ogrodowa — Zytnia — Zelazna proponuje sie wprowadzi¢
zmiany w organizacji ruchu polegajgce na wprowadzeniu na wiekszosci ulic ruchu
jednokierunkowego oraz ukfadu petlowego ruchu, ktory eliminuje catkowicie ruch
samochodowy niezwigzany z centrum.

Stan rozwoju sieci ulic, skal zamierzen inwestycji parkingowych, powigzania z
infrastrukturg kolejowg oraz lotniczg, wprowadzenie stref ruchu uspokojonego sg istotnym
uwarunkowaniem rozwoju miejskiej komunikacji zbiorowej w Kielcach. Charakter
oddziatywania zostanie pokazany w p. 3.5.

6 Organizacja ruchu w centrum miasta Kielce — strefa ruchu uspokojonego; opracowanie EKKOM Krakéw na
Zlecenie Miejskiego Zarzgdu Drég w Kielcach, Kielce 2006
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2. WEWNETRZNE UWARUNKOWANIA ROZWOJU TRANSPORTU
PUBLICZEGO

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

Transport publiczny w Kielcach oparty jest na obstudze pasazeréw komunikacjg
autobusowg oraz kolejowg. Gtébwna role w obstudze pasazerskiej stanowi komunikacja
autobusowa, ktérej przewozy realizowane sg przez Miejskie Przedsiebiorstwo
Komunikacyjne Sp. z o0.0., ktére swoim zasiegiem obejmuje miasto oraz obszar
podmiejski. Sie¢ kolejowa w obstudze przewozow pasazerbw w miescie a takze w
powigzaniach metropolitalnych nie odgrywa znaczacej roli.

Miejsko-podmiejski transport publiczny obejmuje swojg ustugg ogdtem 318 tys.
potencjalnych pasazerow, w tym ok. 209 tys. mieszkancow na obszarze Kielc i ok. 109 tys.

na obszarze gmin osciennych (Checiny, Daleszyce, Goérno, Mastéw, Miedziana Gora,
Morawica, Piekoszow, Sitkéwka-Nowiny, Zagnansk).

2.1.1. Siec¢ kolejowa

Przez miasto Kielce i Kielecki Obszar Metropolitarny przechodzg nastepujgce linie
kolejowe:

e Linia nr 8: Warszawa (Zachodnia) - Krakéw (Gtéwny) - 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 - pierwszorzedna, zelektryfikowana linia dwutorowa, na
ktorej prowadzony jest ruch pasazerski i towarowy; na km 1+806 tej linii znajduje sie
stacja manewrowa (rozrzgdowa) Kielce Herbskie.

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

W sktad Kieleckiego Wezta Kolejowego wchodzg réwniez dwie zelektryfikowane,
pierwszorzedne tacznice, na ktérych prowadzony jest wylgcznie ruch pociggéw
towarowych.

W sktad infrastruktury kolejowej, na terenie miasta Kielce, wchodzg nastepujgce
obiekty:
e Stacje kolejowe: Kielce, Kielce Herbskie, Kielce Biatogon.
e Przystanki kolejowe: Kielce Piaski, Kielce Czarnéw.

W sktad infrastruktury w Kieleckim Obszarze Metropolitarnym mozemy zaliczy¢
nastepujgce obiekty kolejowe:

e Stacje kolejowe: Stowik, Sitkbwka-Nowiny, Wolica, Nida, Gérki Szczukowskie,
Szczukowice, Piekoszéw, Rykoszyn, Kostomtoty, Zagnansk.

e Przystanki kolejowe: Brzeziny, Debska Wola, Radkowice, Tumlin.

Obstuga  kolejowa  poszczegoélnych  kierunkbw  na  liniach  kolejowych
charakteryzowana jest poprzez liczbe bezposrednich powigzan pociggdéw w ciggu doby:

¢ Kierunek Kielce — Skarzysko-Kamienna: 8 par pociggdw w obstudze regionalnej, 11 par
statych pociggébw oraz 3 okresowe w potgczeniach dalekobieznych oraz 1 pociag
Intercity kursujgcy sezonowo.

e Kierunek Kielce — Sitkbwka — Jedrzejéw: 9 par pociggdédw regionalnych i 10 par
pociggow dalekobieznych (w tym 2 kursujgce sezonowo).
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e Kierunek Kielce — Koniecpol — Czestochowa: 7 par pociggdéw regionalnych oraz
4 pociggi state i 1 sezonowy w potgczeniach dalekobieznych.

Zatem obszary gmin lezgce na potudnie, na pdtnoc i zachdéd od Kielc nie sg
obstugiwane w wystarczajgcych sposob. Wielkosci przewozow pasazerskich na terenie
miasta Kielce i powiatu Kieleckiego pokazujg, ze liczba pasazerow odprawianych w
pociggach osobowych w roku 2001 wynosita 1,38 min pasazerow i nadal spada — w roku
2005 wyniosta 1,1 min pasazeréw.

2.1.2. Sie¢ komunikacji autobusowej

Linie komunikacji autobusowej w Kielcach wykorzystujg dobrze rozwiniety ukfad ulic
w Srodmiesciu, gtownie na jego obwodnicy. Natomiast gorsze sg powigzania obrzezy
miasta liniami komunikacji autobusowej, co wynika m.in. z gorzej wyksztatconego tam
uktadu ulic, w tym z braku wystarczajacej liczby przejs¢ drogowych nad istniejgcymi liniami
kolejowymi. Niskie czestotliwosci kursowania na liniach obstugujgcych obszary obrzezne
miasta oraz brak rozwigzan zapewniajgcych priorytety dla komunikacji autobusowe;j
powoduje, ze samochdd osobowy jest bardziej konkurencyjny w przemieszczaniu sie w
miescie.

Na podstawie umowy podpisanej z Zarzgdem Transportu Miejskiego (ZTM), gtownym
przewoznikiem realizujgcym komunikacje zbiorowg w Kielcach jest Miejskie
Przedsiebiorstwo Komunikacyjne Sp. z o.0. (w skrocie MPK), ktoére obstuguje 33 linie
miejskie (w tym jedng linie nocna) oraz 19 linii podmiejskich.’

Liczba codziennie wykonywanych kurséw na terenie miasta Kielce i sgsiednich gmin
wynosi: w dni powszednie - 2762, w soboty -1528, a w niedziele i Swigeta - 1203.
Najwieksza liczba kurséw do gmin osciennych jest realizowana do gminy Mastéw (138
kursbw w dni robocze) oraz do gminy Sitkbwka — Nowiny (94 kursow w dni robocze).
Najgorzej obstugiwana jest gmina Checiny, do ktorej w dzieh roboczy odbywajg sie jedynie
22 kursy.

Infrastrukture dworcowg dla MPK stanowi:
e Zajezdnia przy ul. Jagiellonskiej (zlokalizowane sg gtbwne obiekty zaplecza
technicznego i administracji).
e Zajezdnia przy ul. Pakosz (baza postojowa dla autobusow).

Na terenie miasta i gmin jest zlokalizowanych okoto 1100 przystankow. Zazwyczaj
nie posiadajg one odpowiedniego wyposazenia technicznego (zadaszenia, oSwietlenia,
tawek), co niekorzystnie wptywa na komfort oczekiwania pasazerow na autobus. Wiele
przystankéw na terenie miasta i sgsiednich gmin jest zlokalizowanych na jezdniach, bez
wydzielonych zatok autobusowych.

Obecnie (stan na czerwiec 2006 r.) MPK dysponuje 171 autobusami, a jego
charakterystyke przedstawiono w Tab. 2.1-1.

! Strona internetowa: www.ztm.kielce.pl
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Tab. 2.1-1. Stan taboru MPK Sp. Z 0.0. w Kielcach (czerwiec 2006 r.)?

Typ Autobusu Rok produkcji Liczba pojazdéw
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
Jelcz M - 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

Liczba wykonywanych dziennie kilometrow na liniach miejskich wynosi ok. 24,1 tys.
km, natomiast na liniach podmiejskich - 3,9 tys. km. Miesiecznie przewoznik MPK
wykonuje na obszarze miasta i gmin osciennych 837 tys. km, w tym ok. 720 tys. km na
obszarze miasta. Srednia wykonywanych kilometréw dla jednego autobusu w ciggu dnia
wynosi 198° Planowana roczna liczba kilometrow, na podstawie umowy z przewoznikiem
wynosi na liniach miejskich 8,6 min km, a dla linii podmiejskich - 1,4 min km.

Liczba pasazeréw Kkorzystajacych ze Srodkdw komunikacji miejskiej (dane
szacunkowe) wynosi ok. 100 tys. pasazeréw dziennie, miesiecznie ok. 2,8 min pasazerow,
a rocznie 33 min pasazeréw.® Liczba oferowanych miejsc w autobusach wynosi 14 364
miejsc, co wraz z dzienng liczbg przewiezionych os6b daje 6,96 pasazerow na
1 oferowane miejsce.

Na terenie miasta Kielce tgczna dtugo$¢ trasy dla wszystkich linii autobusowych
obstugiwanych przez MPK wynosi ok. 206 km, natomiast na terenie gmin osciennych
taczna dtugosc¢ tras wynosi ok. 257 km.

Wskaznik pokrycia, czyli gestosci tras linii autobusowych (MPK) dla miasta Kielce
wynosi 205,8 /109,45 = 1,9 km/km% W poréwnaniu do wskaznika pokrycia dla innych
miast wskaznik ten jest dosyé wysoki — dla Krakowa wynosi 1,51 km/km?, dla Poznania —
1,0 km/km?, dla Tychow — 1,45 km/km?, a dla Katowic — 1,1 km/km?.

Obstuga obszaréw podmiejskich realizowana jest rowniez przez Przedsiebiorstwo
Komunikacji Samochodowej w Kielcach. Obecnie PKS prowadzi regularng komunikacje
pasazerskg (dalekobiezng oraz miedzynarodowg), wykonujgc gtownie przewozy lokalne
zgodnie z Urzedowym Rozktadem Jazdy, na zlecenie wtadz gmin, powiatéw i urzedow
marszatkowskich. Zasieg terytorialny tych przewozéw obejmuje przede wszystkim
wojewodztwo Swietokrzyskie. PKS w Kielcach dysponuje 84 autobusami, w tym gtoéwnie
Autosan H9-21, Jelcz PR 110DL, Jelcz PR 110D oraz Neoplan 316 SHD. PKS w Kielcach
oferuje 4 446 miejsc (siedzacych + stojgcych), korzysta z 571 przystankéw na
obstugiwanym obszarze. Liczba wykonywanych kurséw wynosi 290 dziennie. Liczba
przewiezionych pasazeréw w ciggu roku 2005 wyniosta 2 873 936.

2 Materiaty uzyskane z ZTM w Kielcach.
3 Materiaty uzyskane z ZTM w Kielcach.
4 Materiaty uzyskane z ZTM w Kielcach.
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Obstuga gmin oSciennych przez przedsiebiorstwo PKS obejmuje 7 kursow do gminy
Checiny, 15 kursow do gminy Daleszyce, 13 kursow do gminy Goérno, 24 kursy do
Morawicy, 10 kurséw do Piekoszowa, 5 kurséw do Strawczyna i 8 kursow do Zagnanska.

W Kielcach w ostatnich latach intensywnie rozwijajg sie indywidualne ustugi
przewozowe. Kursy dalekobiezne obstugiwane sg przez minibusy nalezgce w wiekszosci
do Swietokrzyskiego Zrzeszenia Transportu i Ustug, dziatajacego od 1974 roku, bedgcego
samodzielng i samorzadng organizacjg spoteczno-zawodowg podmiotéw gospodarczych,
ktére Swiadczy ustugi transportowe w zakresie: przewozu oséb autobusami i takséwkami,
przewozu towarow. Celem dziatalnosci Zrzeszenia jest ochrona interesow zawodowych i
socjalnych cztonkédw w ramach obowigzujgcego porzadku prawnego. Oferuje: przewdz
autobusami, przew6z taksdédwkami, pogotowie techniczne, reklame. Cztonkowie
Zrzeszenia Transportu i Ustug prowadzg przew6z oso6b na terenie wojewddztwa
Swietokrzyskiego oraz wojewoddztw osciennych. Liczbe kursdbw wykonywanych przez 77
mikrobusdéw prywatnych przewoznikow na terenie poszczegoélnych gmin osciennych Kielc
przedstawia Tab. 2.1-2. Najwiecej kursdbw wykonywanych jest do gmin: Checiny,
Strawczyn oraz Daleszyce. Rocznie prywatni przewoznicy realizujg taczny przebieg ok. 11
min km., z czego najwiecej, bo 19% do Gminy Checiny. Dworzec, z ktérego wykonywane
sg kursy prywatnych przewoznikéw zlokalizowany jest w Kielcach przy ulicy Zelaznej 18.
Nalezy dodag, ze wielu przewoznikdw prywatnych dziata poza strukturg Zrzeszenia.

Tab. 2.1-2. Liczba wykonywanych kurséw dziennie przez prywatnych przewoznikow na terenie miasta
Kielce i gmin oSciennych.

. , Liczba . Liczba miejsc | Roczna liczba
. Liczba kursow L Liczba .
Gmina . . przewoznikow dla pasazerow | wykonywanych
(oba kierunki) - taboru (szt) . : .
w gminie pojazdach kilometrow
Checiny 507 18 30 626 2124 000
Daleszyce 307 10 23 488 1 980 000
Gorno 126 5 9 211 865 000
Mastow 50 2 4 108 267 000
Miedziana Goéra 126 5 14 360 608 000
Morawica 222 9 18 489 1 548 000
Piekoszow 163 7 11 229 842 000
Sitkéwka - Nowiny 22 1 2 40 131 000
Strawczyn 308 11 23 425 1 985 000
Zagnansk 182 9 16 320 690 000
RAZEM: 2013 77 150 3 296 11 040 000

2.1.3.

Wielkoéci potokdéw pasazerskich zostaty uzyskane z wtasnych pomiaréw napetnien
autobusoéw prowadzonych w dwoch dniach: 17.04.2007 r. (wtorek — dzien targowy) oraz
18.04.2007 r. (Sroda). Pomiary zostaty przeprowadzone na 44 wybranych przystankach,
Zlokalizowanych na obszarze miasta. Pomiary obejmowaty trzy zasadnicze zakresy
godzinowe:

Pomiary wielkosci potokow pasazerskich MPK.

e Pomiary catodzienne w godzinach od 6:30 do 19:00 przeprowadzone na 10
przystankach w dniu 17.04 oraz na 4 przystankach w dniu 18.04.

e Pomiary w okresie szczytu porannego, w godzinach od 6:30 do 10:30, przeprowadzone
na 34 przystankach w dniu 17.04 oraz 40 przystankach w dniu 18.04.

e Pomiary w okresie szczytu popotudniowego, w godzinach od 14:00 do 18:00
przeprowadzone na 34 przystankach w dniu 17.04 oraz 40 przystankach w dniu 18.04.
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W Tab. 2.1-3 przedstawiono wielkoSci

potokobw pasazerskich odjezdzajgcych z

przystanku, na ktorym prowadzony byt pomiar, w godzinie szczytu porannego (7.00 —
8.00) oraz szczytu popotudniowego (15.00 — 16.00) dla obydwu dni pomiarowych.

Tab. 2.1-3. Wielkosci potokéw pasazerskich odjezdzajgcych z przystanku w godzinach szczytu porannego i

popotudniowego w dwdch dniach pomiarowych.

Godzina szczytu

Godzina szczytu

Godzina szczytu

Godzina szczytu

Przystanek Kierunek porannego - popotudniowego - porannego - popotudniowego -
17.04.2007 [pas/h] | 17.04.2007 [pas/h] | 18.04.2007 [pas/h] | 18.04.2007 [pas/h]

IX Wiekow Kielc UW Czarnowska 538 706 576 652
IX Wiekoéw Kielc UM Warszawska 1909 1885 1254 1672
Zytnia Ogrodowa 2108 1319 1576 1117

Zytnia Grunwaldzka 1329 735 888 829
Paderewskiego Skwer IX Wiekow Kielc 790 809 660 592
Paderewskiego Skwer Zytnia 582 617 361 516
Zelazna PKP Grunwaldzka 1114 1141 1097 1049
Czarnowska IX Wiekow Kielc 1226 1125 1000 999
Zrodtowa Jaronskich Zagorska 1036 808 1198 689
Zrédtowa Merkury Sandomierska 807 912 943 884
Seminaryjska Radio Tarnowska 841 666 829 703
Seminaryjska Seminarium Ogrodowa 340 554 383 456
Popietuszki Dziatki Sciegiennego 366 251 221 343
Popietuszki Dziatki centrum 321 234 393 270
Krakowska Podkarczéwka Biatogon 140 397 178 286
Krakowska Podkarczéwka centrum 471 263 389 244
Piekoszowska Dziatkowa Slichowice 205 885 306 835
Piekoszowska os.Pod Dalnig centrum 1479 638 1400 641
Solidarnosci Bocianek Krasickiego 320 570 356 600
Solidarnosci Bocianek centrum 1200 380 980 355
Warszawska - Uroczysko os. Swietokrzyskie 343 1222 313 1221
Warszawska - Uroczysko centrum 1255 635 1230 565
Warszawska Jet Swietokrzyska 865 1818 774 1412
Warszawska os. Sady centrum 1330 1105 1466 1237
Sciegiennego WDK Wapiennikowa 705 447 620 436
Sciegiennego WDK centrum 628 520 605 432
Sandomierska Pawilony Szczecinska 209 548 147 447
Sandomierska ZE centrum 785 238 710 233

Zagorska bloki centrum 232 97 219 55
Boh.Warszawy Szczecinska 75 176 85 193
Boh.Warszawy centrum 121 0 250 485
Jagiellonska stacja krwiodastwa Krakowska 690 510 870 450
Jagiellonska stacja krwiodastwa Grunwaldzka 410 447 405 396

Hoza Kolberga 92 26 55 21

Hoza centrum 130 140 89 121

Okrzei Zagnanska todzka 742 848 765 1001
Okrzei Zagnanska centrum 735 820 903 673

1 Maja Meblowy todzka 232 330 186 274

1 Maja Herby centrum 500 320 390 215
Sciegiennego Lecznica centrum 228 1o 206 107
Dyminy 134 286 144 214

Zagnanska cmentarz centrum 10 189 95 201
Zagnansk 220 66 222 126

Orkana 379 187 250 361

Klonowa Pawilony

centrum 233 369 502 216
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Analizujgc powyzszg tabele mozna zauwazyC, ze najwieksze wielkosci potokéw
pasazerskich wystepujg na ul. IX Wiekéw Kielc, ul. Zytniej, ul. Warszawskiej — siegajg
rzedu 2000 [Pas/h] w jednym kierunku, natomiast nieco mniejsze potoki wystepujg na ul.
Czarnowskiej, ul. Zelaznej, ul. Solidarnosci — na tych odcinkach wielkosci potokéw
pasazerskich sg rzedu 1200 [Pas/h] w jednym kierunku. Szczego6towe wyniki pomiaréw
wielkosci potokéw pasazerskich przedstawione zostaty w Zatgczniku nr 1.

2.1.4. Pomiary punktualnos$ci kursowania autobuséw MPK.

Opisane wyzej pomiary obejmowaty réwniez rejestracie momentéw odjazdéw z
przystankow. Na ich podstawie okreslone zostaty wielkosci odchytek od rozktadu jazdy,
oraz wartosci wskaznikbw punktualnoéci kursowania. Z uwagi na bardzo duzg zmiennos¢
rozkltadow jazdy zdecydowanej wigkszosci linii (nawet w krotkich odstepach czasowych),
zrezygnowano z globalnej oceny regularnosci kursowania.

Odchytka od rozktadu jazdy definiowana jest jako roznica pomiedzy czasem odjazdu
przewidzianym w rozktadzie jazdy, a rzeczywistym czasem odjazdu z przystanku. Zatem
wartos¢ ujemna odchytki odpowiada opdznienie odjazdu autobusu, natomiast dodatnia —
przyspieszeniu odjazdu w stosunku do czasu przywdzianego w rozktadzie jazdy.

Analize wykonano w oparciu o wyniki uzyskane podczas pomiardw w dn.
17.04.2007, na 8 wybranych najbardziej obcigzonych ruchem autobusowym przystankach,
nalezacych do grupy przystankéw, Wyniki z pierwszego dnia pomiarow zostaty
skonfrontowane 2z wynikami uzyskanymi podczas drugiego dnia pomiarébw, na
przystankach: ,IX Wiekow Kielc UW” oraz X Wiekéw Kielc UM W Tab.2.1-4
zamieszczono podstawowe charakterystyki odchytek od rozktadu jazdy na rozwazanych
przystankach.

Tab. 2.1-4. Charakterystyka odchylek od rozkiadu jazdy na wybranych przystankach w Kielcach
(17.04.i18.04.2007).

Lp. Przystanek Licze[?]noéé Zakre[srﬁg;:hyiek V\(/)adr(t;(r);::kls[?nc}il:]la S%?]c(:jf;yrlgg\i\?e
odchyiki [min]
Pierwszy dzien pomiaréw 17.04.2007
1 IX Wiekéw Kielc UW 415 [-52,1; 9,1] -4,6 7,2
2 IX Wiekéw Kielc UM 408 [-41,5; 12,2] -5,6 55
3 Zytnia (kier: Ogrodowa) 491 [-85,7; 14,2] -4,4 9,6
4 Zytnia (kier: Grunwaldzka) 475 [-33,2; 12,1] -3,4 6,0
5 Zrodtowa Jaronskich 200 [-10,0; 13,0] -1,2 3,1
6 Zrodtowa Merkury 196 [-51,1; 5,8] -2,8 9,4
7 Warszawska JET 207 [-43,1 4,9] -5,7 5,3
8 Warszawska os. Sady 215 [-14,2; 10,3] -3,2 3,2
Razem 2607 [-85,7; 14,2] -4.1 7,0
Drugi dzier pomiaréw 18.04.2007
IX Wiekéw Kielc UW 417 [-27,0; 10,7] -4.1 52
10 IX Wiekow Kielc UM 407 [-21,5; 8,7] -5,2 4,6
Ogotem 824 [-27,0; 10,7] -4.6 8,0

Na podstawie zgromadzonych danych ustalono, ze warto$¢ $rednia odchyiki od
rozktadu jazdy dla pierwszego dnia pomiarow wynosi 4,1 [min] opdznienia, natomiast
odchylenie standardowe odchytki jest rowne 7,0 [min]. Wyniki statystycznych testéw
poréownan wielokrotnych wykazaty, ze istniejg istotne roznice pomiedzy odchytkami
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zarejestrowanymi na roznych przystankach. Podobienstwa zaobserwowano jedynie dla
par: Warszawska JET i IX Wiekow Kielc UM, IX Wiekéw Kielc UW i Zytnia (kier:
Ogrodowa) oraz Zytnia (kier: Grunwaldzka) i Warszawska os. Sady. Zaobserwowano
przypadki bardzo duzych opo6znien i duzych przyspieszen odjazdu.

Z kolei porébwnanie wartosci $Srednich i odchylen standardowych odchytek na
przystankach IX Wiekéw Kielc UM i IX Wiekow Kielc UW, dla dwéch dni pomiarow,
wykazato brak statystycznie istotnych r6znic pomiedzy wartoSciami Srednimi oraz
wystepowanie istotnych réznic pomiedzy wartoSciami odchylen standardowych
(Tab. 2.1-5.). Wielkosci odchytek ulegty nieznacznemu zmniejszeniu w drugim dniu
pomiardw.

Tab. 2.1-5. Poréwnanie odchytek od rozktadu jazdy w dn. 17.04. i 18.04.2007.

Wartos¢ srednia odchytki [Warto$¢ srednia odchytki

Lp. Przystanek [min] w dniu 7.04.2007 | [min] w dniu 18.04.2007
IX Wiekow Kielc UW 4,6 4,1
2 | IX Wiekow Kielc UM 5,6 5,2

Na podstawie uzyskanych dla pierwszego dnia pomiaréw wartosci odchytek, zostaty
obliczone wielkosci trzech wskaznikéw punktualno$ci®:

e ZawodnosC¢ obstugi wskutek braku punktualnosci — okre$lajgcy prawdopodobienstwo
nie uzyskania miejsca w pojezdzie w wyniku braku punktualnosci (gtéwnie wskutek
przyspieszenia odjazdu).

e Ucigzliwos¢ niepunktualnosci punktualnosci — wyrazajgcy Sredni nadmierny czas
oczekiwania pasazera na autobus na przystanku wyniklych z odchylen od rozktadu
jazdy.

e Stopien punktualnosci — okres$lajgcy warto$¢ funkcji przynaleznosci odchytki do zbioru
rozmytego odjazddéw punktualnych.

Wyniki wskaznikdw punktualnosci obliczonych na bazie odchytek od rozktadu jazdy
przedstawiono w Tab. 2.1-6.

Tab. 2.1-6. Wyniki wskaznikéw punktualnosci.

Zawodno$¢ obstugi . UC'QZI'WOSC, . Stopien punktualnosci
niepunktualnosci
Lp. Przystanek
Warto$é Wartos¢ Wartos¢
. Ocena . Ocena . Ocena
wskaznika wskaznika wskaznika
1 IX Wiekéw Kielc UW (17.04) 0,06 Dobra 9,69 Niedost. 0,31 Niedost.
2 IX Wiekéw Kielc UM (17.04) 0,04 Dobra 8,13 Niedost. 0,24 Niedost.
3 Zytnia (kier: Ogrodowa) 0,08 Dostat. 9,23 Niedost. 0,39 Niedost.
4 Zytnia (kier: Grunwaldzka) 0,08 Dostat. 7,59 Niedost. 0,38 Niedost.
5 Zrédtowa Jaronskich 0,11 Dostat. 4,71 Niedost. 0,43 Dostat.
6 Zrédtowa Merkury 0,11 Dostat. 8,67 Niedost. 0,47 Dostat.
7 Warszawska JET 0,03 B.dobra 7,29 Niedost. 0,21 Niedost.
8 Warszawska os. Sady 0,02 B.dobra 3,45 Dostat. 0,43 Dostat.
Ogotem 0,07 Dobra 7,82 Niedost. 0,35 Niedost.

® Rudnicki A.: Jako$é komunikaciji miejskiej. Zeszyty Naukowo-Techniczne Oddziatu SITK w Krakowie. Seria:
Monografie Nr 5 (Zeszyt 71). Krakdéw 1999.
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Uzyskane wyniki wskaznikbw wskazujg na bardzo stabg punktualno$¢ kursowania.
Jedynie wskaznik ,zawodnos¢ obstugi” uzyskat wszystkie pozytywne oceny. W przypadku
pozostatych wskaznikbw dominujg oceny niedostateczne. Dodatkowo ustalono, ze na
rozwazanych przystankach, tylko 45 % odjazddéw miesci sie w granicach tolerancji odjazdu
punktualnego [od 3 minut op6znienia do 1 minuty przyspieszenia. Opdznienia odjazdu sg
w 44 % przypadkoéw wieksze niz 3 [min], natomiast az w 12 % — przyspieszenia odjazdu,
bedace najbardziej dokuczliwymi dla pasazera. Przyspieszenia te zaobserwowano gtownie
w przypadku linii rozpoczynajgcych sie niedaleko analizowanych przystankéow. Wynika to z
checi kierowcoéw do ,zaoszczedzania” czasu na odcinkach poprzedzajgcych odcinki o
szczegolnie trudnych warunkach przejazdu.

2.1.5. Pomiary czasu przejazdu odcinkdw sieci komunikacji autobusowej MPK.

Srednie czasy przejazdu poszczegolnych odcinkéw sieci komunikacji miejskiej Kielc
sgq zréznicowane w zaleznosci od pory dnia. Na rysunkach od Rys. 2.1-1 do Rys.2.1-3
przedstawiono Srednie czasy przejazdu trzech odcinkow, na ktérych czas przejazdu
autobusow zmienia sie w sposob istotny w kolejnych przedziatach godzinowych.

Czas przejazdu [min]

6 7 8 9 10 14 15 16 17

Godzina analizy

Rys. 2.1-1. Zmienno$¢ czasu przejazdu odcinka miedzyprzystankowego: Grunwaldzka Jagiellonska —
Grunwaldzka Wiadukt.

Na odcinku Grunwaldzka Jagiellonska — Grunwaldzka Wiadukt, w okresach
szczytowych zaobserwowano nawet szesciokrotne wydtuzenie Sredniego czasu przejazdu
w stosunku do czasu w okresach poza-szczytowych. Na pozostatych dwdch odcinkach,
wydtuzenie Sredniego czasu przejazdu nie jest az tak znaczne, ale i tak bardzo istotne —
najwieksze roznice wynoszag tutaj 1,2 [min] (IX Wiekéw Kielc UW — Zelazna PKP) oraz 1,7
[min] (na odcinku: Czarnowska — IX Wiekdw Kielc UM, co stanowi blisko 50 % wydtuzenia
czasu jego przejazdu).
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Czas przejazdu [min]

6 7 8 9 10 14 15 16 17

Godzina analizy

Rys. 2.1-2. Zmienno$¢ czasu przejazdu odcinka: miedzyprzystankowego IX Wiekow Kielc UW — Zelazna
PKP.

Czas przejazdu [min]

6 7 8 9 10 14 15 16 17

Godzina analizy

Rys. 2.1-3. Zmiennos$¢ czasu przejazdu odcinka miedzyprzystankowego: Czarnowska — IX Wiekéw Kielc
UM.

Uzyskane wyniki tj. stosunkowo duze wielkoS¢ potokow pasazerskich oraz
utrudnienia w ruchu pojazdéw komunikacji zbiorowej potwierdzajg konieczno$¢ wdrozenia
rozwigzan mogacych w istotny sposéb wptyngé na poprawe jakosci funkcjonowania
komunikacji autobusowej w Kielcach. Do rozwigzan tych nalezg blizej opisane w punkcie
3.1 rozwigzania, tj. wydzielone pasy autobusowe badz budowa wydzielonych torowisk
tramwajowych.
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2.2 Trendy rozwojowe transportu publicznego

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

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

e Mozliwosci technologiczne, w tym:

— Nowe technologie informatyczne i komunikacyjne. Systemy nawigacji satelitarnej
(GPS, GALILEO) umozliwiajg racjonalne zarzgdzanie taborem w ruchu, prowadzenie
pojazdow w sieci transportowej, biezgce informowanie pasazerow o rzeczywistych
czasach odjazdu, koordynacje oferty dostosowanej do biezgco ujawnionego popytu,
zapewnienie bezpieczenstwa osobistego. Tzw. e-biznes oraz tele-praca, tele-nauka,
tele-rozrywka bedg zmniejsza¢ zapotrzebowanie na podroéze, co bedzie korzystnie
oddziatywa¢ na efektywno$¢ i niezawodnos¢ funkcjonowania transportu
powierzchniowego (korzystajgcego z drog i ulic).

— Nowe technologie pro-ekologiczne. Rozwigzania techniczne ograniczajgce szkodliwe
dla srodowiska emisje, np. poprzez upowszechnienie katalizatorow w silnikach,
stosowanie paliwa gazowego i napedu elektrycznego poprawia¢ bedg stan
Srodowiska. W przyszitosci gidbwnym argumentem promujgcym transport zbiorowy
bedzie jego wptyw na istotne ograniczenie zuzycia przestrzeni miejskiej.

e Zmiany demograficzne, wyrazajgce sie zmniejszaniem sie¢ wskaznika urodzin oraz
wydtuzaniem spodziewanych lat zycia mieszkancow. Konsekwencjg starzenia sie
populacji jest to, ze coraz wieksza liczba potencjalnych klientéw bedzie przypisanych do
komunikacji zbiorowej. Poniewaz oczekiwania grupy oséb starszych sg zr6znicowane,
zatem transport zbiorowy powinien sie dostosowywac do ich uwarunkowan fizycznych,
mentalnych i zdrowotnych. System powinien w swej ofercie integrowac¢ obstuge oséb
starszych i niepetnosprawnych w ramach catosci swej oferty. Tzw. Inteligentne Systemy
Transportowe powinny wnie$S¢ wktad w opcje elastycznej oraz intermodalnej obstugi, a
przy tym fatwo zrozumiatej przez grupe starszych oséb.

e Aspekty spoteczne, uwzgledniajgce zmiany w stylu zycia, w tym postepujgcej
indywidualizacji zachowan. Obserwowane zmiany w sposobie pracy, zakupéw,
konsumpciji oraz aktywnos$ci czasu wolnego wymagajg dostosowania sie oferty systemu
transportu publicznego do tych tendencji pogtebiania réznic w zachowaniach
mieszkancow. Wzrost zagrozeh o charakterze kryminalnym (napady chuliganskie,
kradzieze, rozboje, ataki terrorystyczne) oraz o charakterze katastrof (naturalnych oraz
przemystowych) wymaga podjecia takich rozwigzan technicznych i organizacyjnych,
aby przeciwdziataC obnizaniu sie poczucia bezpieczenstwa osobistego przez
pasazerobw komunikacji zbiorowej. Innym waznym problemem jest wzrastajgce
zagrozenie wykluczenia spotecznego w wyniku wysokiego bezrobocia oraz ubdstwa

! »~Advancing Public Passenger Transport in Europa”, koordynacja przez International Union of Public
Transport i realizowany w pakiecie "Sustainable Mobility and Intermodality”, usytuowany w “5" Framework
Thematic Programme EU, 2003-2005.
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wielu gospodarstw domowych. Poprzez polityczne i finansowe wsparcie dostepu tych
grup do transportu zbiorowego bedzie mozna tagodzi¢ skale zagrozen wykluczeniem
spotecznym.

W zwigzku z powyzszymi trendami, przed transportem zbiorowym stajg nastepujgce

kluczowe wyzwania:

o W zakresie administracji i zarzgdzania:

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

wprowadzanie jako zasady rozwigzywania problemow transportowych poprzez dialog
spoteczny: wtadz, grup interesu oraz uzytkownikdéw systemu;
podnoszenie umiejetnosci i kompetencji zarzgdcow i operatorow systemu;

wywotywanie zmian w postawie pracownikéw, w tym realizujgcych ustugi, w kierunku
orientacji na klienta, przez zwiekszenia indywidualnej odpowiedzialnosci swych
decyzji i dziatan;

wprowadzanie innowacyjnych form finansowania i dotowania infrastruktury
transportowych i ustug przewozowych.

o W zakresie komunikacji spotecznej:

poprawa wizerunku transportu zbiorowego;

rozwoj form partnerstwa strategicznego (np. w zakresie srodowiska, bezpieczenstwa
energetycznego i zdrowotnego, itp);

wzmochnienie roli politycznego lobbingu na rzecz transportu zbiorowego;
rozwoj form informacji przyjaznej dla uzytkownika;

“ustalenie procedury udziatu spotecznoéci lokalnej w konsultowaniu i opiniowaniu
zamierzonych rozwigzan transportowych; poprawa przekazu informacji oraz form i
skutecznosci komunikowania sie ze spoteczenstwem;

stworzenie intermodalnej platformy informacyjnej pozwalajgcej na umozliwienie
zindywidualizowanego planowania podrozy;

promowanie poprzez edukacje spoteczng, w tym kampanie informacyjno-reklamowg
.Kultury mobilnoéci”, tj. podstaw sktaniajagcych do korzystania 2z ruchu
niezmotoryzowanego (pieszego i rowerowego) i komunikacji zbiorowej oraz
odpowiedzialnego, samoograniczajgcego sie korzystania z samochodu osobowego.

e W zakresie planowania:

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

poprawa dostepnosci do systemu;

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

kompleksowe i aktywne podejscie do problemow rozwoju regionalnego.

e W zakresie funkcjonowania systemu transportu zbiorowego:

poprawa sprawnosci dziatania systemu;
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— wprowadzenie technologii eksploatacyjnych, poprawiajgcych jakoS¢ obstugi
pasazeréw oraz warunki pracy przewoznikéw;

— poprawa bezpieczenstwa wypadkowego oraz osobistego pasazerow;

— poprawa warunkéw srodowiskowych (poprzez wzrost udziatu komunikacji zbiorowej
w podrézach oraz rozpowszechnienie bardziej ekologicznych napedow jej pojazdow).
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2.3. Dziatania na rzecz zwiekszenia udziatu transportu publiczneqo w podrézach;
rola czynnika jakosci

Aby komunikacja zbiorowa byta konkurencyjna w stosunku do samochodu
osobowego, konieczne jest ciggte jej ulepszanie tak, aby sprosta¢ rosngcym wymaganiom
pasazerow. Zasady i dziatania na rzecz zwiekszenia roli transportu publicznego
w Kielcach i w Kieleckim Obszarze Metropolitarnym wynikajgce m.in. z uchwalonej polityki
transportowej’ obejmuija;

a) Zapewnienie spojnosci systemoéw transportowych: lokalnego (miejskiego i
podmiejskiego), regionalnego, krajowego i kontynentalnego, pozostajgcych w zasiegu
dostepnos$ci mieszkancow.

b) Integracja przestrzenna i funkcjonalna systemu (wezty przesiadkowe, wspolne rozktady
jazdy i jednolity system taryfowy, z dgzeniem do wprowadzenia biletu waznego na
wszystkie $rodki transportu i u wszystkich przewoznikéw obstugujgcych strefe
podmiejskg bgdz metropolitarng.

c) Wspodtdziatanie komunikacji zbiorowej ze srodkami komunikacji indywidualnej (poprzez
budowe parkingdw przesiadkowych dla samochodow i rowerow oraz mozliwosé
przewozenia rowerow srodkami transportu zbiorowego).

d) Racjonalizacja marszrut (uktadu linii) i rozktadéw jazdy, w dostosowaniu do aktualnych
I potencjalnych potrzeb, uwzgledniajgca miedzy innymi lepsze wykorzystanie
transportu szynowego i eliminacje konkurencyjnosci linii autobusowych (pokrywania sie
na dtugich odcinkach z liniami kolejowymi).

e) Przystosowanie kolei do obstugi strefy podmiejskiej oraz wzmocnienie jej roli w
powigzaniach subregionalnych i regionalnych; radykalne zwigkszenie czestotliwosci
potaczen oraz zwiekszenie dostepnosci przestrzennej kolei poprzez uruchomienie
dodatkowych przystankow kolejowych: w Biatogonie (w sgsiedztwie ul. Na tugach), w
sgsiedztwie os. Biesaki (na potudnie od os. Podkarczéwka, w sgsiedztwie ul. Biesak)
oraz w rejonie wiaduktu na ul. Krakowskie;.

f) Kontynuacja wymiany taboru autobusowego, w tym w uzasadnionej skali zakupy
autobusow niskopodtogowych.

g) Wprowadzenie na najbardziej zattoczonych ciggach o znaczeniu podstawowym dla
komunikacji autobusowej (o duzych potokach i czestotliwosciach kursowania),
wydzielonych pasow ruchu dla autobuséw oraz wprowadzenie dla nich priorytetu na
skrzyzowaniach z sygnalizacjg Swietlna.

h) Wprowadzanie systemu sterowania dyspozytorskiego dla pojazdow komunikaciji
zbiorowej, z wykorzystaniem nawigacji satelitarnej (GPS, GALILEO).

i) Uwzglednienie wymagan niepetnosprawnych uzytkownikow systemu transportu
publicznego.

j) Indywidualizacja transportu zbiorowego (wprowadzanie pojazdéw o matej pojemnosci,
oraz komunikacji zbiorowej na zamowienie telefoniczne).

k) Rozwoj systemu informowania pasazeréw, w tym o aktualnych warunkach ruchu,
nadjezdzajgcych pojazdach; wprowadzanie internetowych systeméw planowania
podrézy, itp.

! Polityka Transportowa Zrobwnowazonego Rozwoju dla Miasta Kielce oraz Kieleckiego Obszaru
Metropolitarnego Uchwata nr LXX/1321/2006 Rady Miejskiej w Kielcach z dnia 16.10.2006.
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l) Zmniejszenie zagrozenia bezpieczenstwa osobistego pasazerow (monitorowanie
pojazddw, dworcow, przystankéw).

m)Wprowadzenie mechanizmow konkurencji w obstudze transportowej miasta i strefy
podmiejskiej.

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

W efekcie powyzszych dziatan mozliwe jest uzyskanie zwiekszonej atrakcyjnosci
transportu zbiorowego poprzez poprawe komfortu, niezawodnosci i bezpieczehstwa.

Miasto Kielce do tej pory nie przeprowadzito kompleksowych badan ruchu i podrozy
(KBR). Zatem brak podstaw do przedstawienia propozycji poprawy w zakresie czasu
trwania podrozy komunikacjg zbiorowg. Bedzie to dopiero mozliwe po ustaleniu w wyniku
zamierzonych postulowanych badan KBR aktualnego czasy trwania tych podrozy.
Postulowane standardy w zakresie napetnien pojazdoéw przedstawiono w Tab. 2.3-1.

Tab.2.3-1. Postulowane standardy dotyczace napetnien autobuséw w komunikacji miejskiej w

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

Powyzsze zalecenia bede zweryfikowane wynikami przeprowadzonych badan KBR.

Nalezy wykorzystaé nastepujgce $rodki w celu zwiekszenia udziatu komunikacii
zbiorowej w podrozach:

a) Srodki_planistyczne - oddziatujg gtéwnie na zwiekszanie potokéw pasazerskich,
uzasadniajgcych wzrost czestotliwosci kursowania i/lub liczby potgczen, poprzez:

e zwiekszenie intensywnoséci zabudowy, zwtaszcza o funkcjach silnie ruchotwérczych
(handel, ustugi, szkolnictwo);

e zapewnienie racjonalnie wysokiej gestosci tras i linii;

e prowadzenie tras (jezdni, torowisk) blisko skupisk zabudowy oraz w sposéb nie
wymagajgcy przekraczania ruchliwych jezdni przy dostepie do przystankow;

e utrzymanie zwartosci weztow przesiadkowych poprzez lokalizacje przystankéw w
obrebie wlotéw i wylotow skrzyzowan; ideatem jest przesiadanie sie z tej samej
platformy przystankowe;j.

b) Srodki_organizacji_ruchu - zmierzajg do zwiekszenia predkosci oraz zmniejszenia
rozrzutu czasu jazdy, a takze - do poprawy punktualno$ci oraz regularnosci kursowania
| obejmuja:

e pasy jezdni lub fragmenty ulic przeznaczone tylko dla autobuséw;

e prowadzenie linii strefami ruchu uspokojonego oraz ciggami z pierwszenstwem
przejazdu lub w sposo6b utatwiajgcy autobusom wykonanie manewru wigczania sie
do ruchu;

e redukcje natezenia ruchu pojazdédw w celu zmniejszenia zattoczenia ulic np.
poprzez:
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- wprowadzanie ograniczen w dostepie (w tym w parkowaniu) samochodow
osobowych, (dopuszczenie wjazdu w ulice tylko mieszkancom, zaopatrzeniu i
komunikacji publicznej);

- przerywanie przejazdu na wprost dla ogdétu pojazdéw (nie dotyczytoby to
komunikacji zbiorowej) — rozwigzanie szczegoélnie zalecane na obszarze
ograniczonego ruchu w centrum miasta;

- priorytety dla pojazdéw komunikacji zbiorowej na skrzyzowaniach i ciggach z
sygnalizacjg Swietlng:

- sygnalizacja wzbudzana i akomodacyjna,

- optymalizacja ,zielonej fali” (tj. przeptywu ruchu w ciggach ze skoordynowang
sygnalizacjg Swietlng), z uwzglednieniem potrzeb pojazdéw komunikacji zbiorowej;

e zakazy skretu dla innych pojazdow na skrzyzowaniach, nie dotyczace komunikacji
zbiorowej;

e prowadzenie dwukierunkowego ruchu autobuséw na ulicy z ruchem
jednokierunkowym;

e grupowanie linii na przystankach wg zasady wspolnej wigzki pojazdéw jadacych tg
samg trasg;

e dziatania dyspozytorskie poprawiajgce, utrzymujgce lub przywracajgce ciggtosc
obstugi, punktualno$¢ i regularnoS¢ kursowania, w tym umozliwiajgce szybkg
likwidacje skutkdéw wypadkdw lub awarii; dziatania te to:

- przytrzymywanie pojazddéw na przystankach poczatkowych;
- przyspieszanie lub op6znianie ruchu pojazdéw;
- wprowadzanie pojazdéw rezerwowych do ruchu;

- omijanie czesci przystankow Ilub przejazd pojazdow komunikacji zbiorowej
czesciowo inng trasg;

- skracanie linii przez zawrocenie (zmiana kierunku ruchu pojazdoéw na linii przed
osiggnieciem petli krancowej).

c) Srodki informacyjne - zapewniajg wszechstronny i tatwo dostepny dla podréznych zbiér
wiadomosci o: przewoznikach, liniach, przystankach, rozktadach jazdy, mozliwosciach
przesiadek, aktualnym kursowaniu pojazdow (np. czas do przyjazdu najblizszego
pojazdu), o wolnych miejscach w pojezdzie oraz o systemie taryfowym. Informacja
przekazywana jest na przystankach i w pojazdach, telefonicznie (w tym przez telefonie
komdrkowg) oraz poprzez mas-media, w tym internet. Zwraca sie uwage na potrzebe
roznorodnosci przekazu form informaciji: wizualnej (ogéliny rozktad jazdy, szczegbdtowe
rozktady jazdy, schematy sieci, w tym prezentowane na monitorach) oraz fonicznej, w
tym informacja biezgca o przystankach, przesiadkach, wystepujgcych zaktdéceniach w
ruchu, zmianie tras, itp. Przekazywanie informacji realizuje sie coraz czesciej w
systemach multimedialnych, ktére wykorzystujg najnowsze zdobycze techniki.

d) Srodki taryfowo - biletowe - zawierajg nastepujace dziatania:

e ustalanie cen biletbw na poziomie akceptowanym przez podréznych, z uwagi na
$rednie dochody pracownicze i relacje do ceny benzyny (istotne ze wzgledu na
konkurencyjno$¢ uzytkowania samochodu osobowego);

e uzgodnienie wspolnych taryf, w tym ustanowienie jednego biletu waznego u
wszystkich przewoznikow na catg podr6z, z mozliwoscig przesiadania sie;

Politechnika Krakowska — Katedra Systeméw Komunikacyjnych



Rudnicki A. z zespotem ,Zintegrowany plan rozwoju transportu publicznego dla Kielc” 51

e uproszczenie i uczytelnienie systemu taryfowego, respektowanie ulg;

e stosowanie preferencyjnych cenowo biletobw okresowych, w tym obejmujgcych optate
za parkowanie w systemie Park and Ride (strategiczne parkingi przesiadkowe);

e zapewnienie tatwej dostepnosci do biletdw, w tym mozliwos¢ ich zakupu w
pojazdach (automaty biletowe) a takze realizowanie naleznosci za pomocag
mikroprocesorowych kart ptatniczych oraz telefonow komérkowych;

e eliminacja kolejek klientdw przy zakupie biletdw, np. poprzez odpowiednig ilo$¢
punktow sprzedazy, w tym w duzych zakfadach pracy; mozliwo$¢ wystawiania
biletdw okresowych od dowolnej daty;

e mozliwo$¢ ponownego wystawienia biletu w przypadku utraty biletu imiennego.

e) W zakresie budowy rozktadéw jazdy rekomenduje sie dziatania:

e realizacja postulatu tatwego zapamietywania rozktadu jazdy - tj. odjazdy powinny
nastepowac o ustalonej liczbie minut w kazdej godzinie funkcjonowania linii (np. 07,
27 147 po kazdej rozpoczetej godzinie);

e stosowanie realistycznych rozktadow jazdy (planowane czasy przejazdu powinny byc¢
dostosowane do zmieniajgcych sie w ciggu doby warunkéw ruchu i wielkosci potoku
wymiany pasazeréw na przystankach);

e synchronizacja rozktadéw jazdy przy przesiadkach i dla wigzki linii, w tym takze
pojazddw réznych przewoznikdw.

f) W konstrukcji i wyposazeniu pojazdéw zwraca sie miedzy innymi uwage na czynniki
majgce wptyw na dogodnos$¢ wsiadania i wysiadania oraz komfort jazdy:

e obecnosc, wielko$¢ i uksztattowanie niskiej podtogi;
e liczba, szeroko$¢ i rozmieszczenie drzwi;

e rozplanowanie wnetrza, szeroko$¢ przejs¢ pomiedzy rzedami siedzen, miejsce dla
przewozenia bagazu;

e ogrzewanie, wentylacja, klimatyzacja;

e obecnoS¢ urzadzen utatwiajgcych wsiadanie i wysiadanie pasazerom
niepetnosprawnym (obnizana lub pochylana podtoga, wyposazenie pojazdu w
pochylnie lub w dzwig);

e zainstalowanie w pojazdach kamer telewizji przemystowej, monitorujgcych
bezpieczenstwo osobiste pasazerdw.

Wazng role w zwiekszaniu udziatu komunikacji zbiorowej w podrézach moze miec
ustalanie, a przede wszystkim przestrzeganie tzw. standardow, okreslajgcych
dopuszczalne wartoSci parametru charakteryzujgcego obstuge. Standardy odnoszg sie
najczesciej do nastepujgcych komponentéw podrozy lub cech ustugi: dojScie, oczekiwanie
(czestotliwos¢ obstugi), punktualno$¢ i regularnosc, jazda, przesiadki, napetnienia.

Konieczne jest zbudowanie dla Kielc systemu kontroli jakosci realizowanych ustug
przewozowych, np. na wzor systemu funkcjonujgcego od 1996 r. w Krakowie systemu
Statystycznej Kontroli Ustugi Transportowej (SKUT)-2, opracowanego dla potrzeb umowy o
Swiadczenie ustug przewozowych pomiedzy podmiotem zamawiajagcym (Gming Krakow),
a podmiotem realizujgcym komunikacje miejskg (MPK S.A. w Krakowie). System ten w

2 Rudnicki. A.: Jakos¢ komunikacji miejskiej. Krakow 1999.
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swoim zamierzeniu premiuje przewoznika za poprawe, bgdz karze za zawinione
pogorszenie wykonywanych ustug przewozowych.

System oceny jakosci powinien bra¢ pod uwage metody, kryteria i pomiary zawarte w
Polskiej Normie® dotyczgcej jakosci ustug w publicznym transporcie pasazerskim. Norma
(p-3.2) wyodrebnia 9 grup kryteriow jakos$ciowych: osiggalno$¢, dostepnosc¢, informacja,
czas, troska o klienta, komfort, bezpieczenstwo, wptyw otoczenia.

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

e system obejmuje wszystkie linie oraz cato$¢ okresu funkcjonowania komunikacji
zbiorowej (wszystkie dni tygodnia, catos¢ doby)

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

e pomiar potencjalnie moze odbywac sie w kazdym momencie i w kazdym miejscu sieci
komunikacji zbiorowej;

e pomiar powinien by¢ przeprowadzany bez wiedzy przewoznika;

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

e wybor serii, punktow pomiarowych, rodzaju i pory dnia nastepuje w wyniku wielo-
krokowej procedury losowania poszczegélnych elementéw, z uwzglednieniem
prawdopodobienstw odpowiadajgcych czestosci wystepowania tych elementéw w
populacji (tzn. obszarze obstugiwanym przez komunikacje zbiorowg);

e pomiar prowadzony przez obserwatora na zewnatrz pojazdu Ilub w sposob
automatyczny; polega na rejestracji numeru linii, numeru wozu, czasu odjazdu oraz
liczby pasazeréw w pojezdzie;

e sparametryzowaniu powinny podlegac¢ takie kryteria jak: punktualnos¢, regularnosc,
niezawodnos$¢, komfort jazdy, np. w postaci wskaznikdéw podanych w p. 2-1;

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

Umowa o Swiadczenie ustug przewozowych powinna uwzglednia¢ zgdane wartosci
wskaznikdw wraz z algorytmem nagréd finansowych dla przewoznika za poprawe oraz kar
za pogorszenie poziomu wartosci wskaznikdw.

? Polska Norm PN-EN 13816: Transport. Logistyka i ustugi. Publiczny transport pasazerski. Definicje, cele i
pomiary dotyczace jakosci ustug. Polski Komitet Normalizacyjny. Warszawa, 2004.
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24, Delimitacja zasiegu terytorialnego planu rozwoju, z uwzglednieniem
powiazan podmiejskich i aglomeracyjnych

Plan rozwoju transportu zbiorowego Kielc odnosi sie ze wzgledéw formalnych do
granic administracyjnych miasta, ale ze wzgledu na istnienie silnych powigzan
funkcjonalnych z Kielcami powinien objg¢ caty obszar metropolitarny. Miasto Kielce oraz
10 gmin osciennych podpisalty porozumienie o utworzeniu Kieleckiego Obszaru
Metropolitarnego obejmujgcego gminy; Checiny, Daleszyce, Gérno, Kielce, Mastéw,
Miedziana Gora, Morawica, Piekoszow, Sitkébwka-Nowiny, Strawczyn, Zagnansk. Model i
zasady powigzan transportowych w obrebie tak zarysowanego obszaru zostaty
przedstawione w dokumencie polityki transportowej’. Obszar tych 11 gmin tworzy
metropolie, ale bardziej w kategoriach umownych niz funkcjonalnych. Wtasnie ten drugi
aspekt stanowi podstawowg przestanke wyodrebnienia obszaru metropolitalnego.

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

e Procentowy udziat powierzchni zurbanizowanej do powierzchni bezlesne;j

e Zaludnienie na 1 km? powierzchni bezlesnej (aktualne dane Iudnosciowe dla
poszczegoblnych sotectw pozyskano drogg ankietyzacji gmin).

e Zasieg linii komunikacji miejskiej (dane uzyskane z MZK Kielce).

Po dokonaniu punktowej oceny stopnia spetnienia powyzszych wskaznikbw przez
poszczegodlne sotectwa, autorzy cytowanego opracowania dokonali ustalenia struktury
przestrzennej obszaru funkcjonalnego Kielc, w ramach ktorej wyrdzniajg trzy strefy:

I) Obszar rdzeniowy (centralny); obejmujgcy tereny w granicach administracyjnych Kielc
i dwa najbardziej zurbanizowane sotectwa gminy Sitkéwka-Nowiny (osiedla Nowiny i
Zgérsko-Zagrody), ktére uzyskujg podobne wskazniki jak obszar Kielc i sg powigzane
wieloma zwigzkami funkcjonalnymi. Sugerowane na tej podstawie powigekszenie
obszaru rdzeniowego o te sotectwa nie oznacza postulatu korekty granic
administracyjnych Kielc, wskazuje natomiast na potrzebe $Scistej koordynacji zadan
dotyczacych rozwoju funkcji metropolitalnych.

Il) Strefa podmiejska (zurbanizowana) — obejmuje najsilniej zurbanizowane sotectwa (o
udziale terendéw zurbanizowanych przekraczajgcym 30% powierzchni bezle$nej oraz
powigzanych z obszarem rdzeniowym systemem komunikacji publiczne;.

[ll)Strefa urbanizujgca sie (zewnetrzna) — obejmuje sotectwa o nizszym natezeniu
zwigzkow funkcjonalnych, w ktdérych wyraznie sg juz zaznaczone procesy urbanizaciji i
wystepujg lub sg planowane tereny lub obiekty posiadajgce potencjat metropolitalny.
Wyniki tej analizy wskazujg jednoczesSnie na potrzebe zaliczenia do obszaru
funkcjonalnego Kielc gminy topuszno, ktérej wschodnie sotectwa wykazujg zwiekszone
dojazdy do pracy jak i posiadajg perspektywiczne zwigzki funkcjonalne z obszarem
centralnym (regionalna strefa turystyczna wokét planowanego zbiornika ,Wierna”).

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

2 Koncepcja Zagospodarowania Przestrzennego Obszaru Funkcjonalnego Kielc w aspekcie rozwoju
metropolizacji (skrét — projekt); Zarzad Wojewddztwa Swietokrzyskiego. Kielce, kwiecien 2007.
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Podstawowe dane liczbowe dotyczgce w/w stref zawiera Tab. 2.4-1.

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

Lp. Dane charakterystyczne W);jécioyvy obszar Poszczegolne strefy
unkcjonalny I Il 11
1 Powierzchnia ogélna [ha] 176 193 11 590 3 3458 57 953
2 llo$¢ sotectw 282 Kielce + 2 56 103
3 Liczba mieszkancow 386 576 213 836 62 624 60 778

Zasieg terytorialny poszczegélnych stref wyznaczonych przez Swietokrzyskie Biuro
Rozwoju Regionalnego w ramach opracowania’ pokazany zostat na Rys.2.4.1., wraz z
zaznaczeniem izochron dojazdu do Kielc, wyznaczonych dla potrzeb tego opracowania.

Jak z rysunku wynika, strefa obszaru rdzeniowego miesci sie¢ w izochronie 10
minutowego czasu dojazdu samochodem osobowym. Podréze komunikacjg zbiorowg
powinny by¢ realizowane przez transport szynowy (kolej, ew. tramwaj) wspomagany przez
autobusy przy zapewnieniu priorytetu ruchowego (wydzielone torowiska, pasy specjalne
dla autobuséw i sterowanie priorytetowe sygnalizacjg swietlng).

Strefa podmiejska mieéci sie w izochronie dojazdu 20 minut samochodem
osobowym. Podréze komunikacjg zbiorowg realizowane powinny by¢ przez
zaproponowany tramwaj aglomeracyjny, w tym dwusystemowy, kolej aglomeracyjng ze
zorganizowanym systemem P+R na przystankach kolejowych wspomaganych przez
komunikacje autobusowa.

Strefa urbanizujgca sie w zasadzie odpowiada Kieleckiemu Obszarowi
Metropolitarnemu i miesci sie w 30 minutowej izochronie czasu dojazdu samochodem
osobowym. Obstuge komunikacyjng strefy powinna zapewni¢ sprawna komunikacja
kolejowa z systemem P+R, wspomagana komunikacjg autobusowg, w szczegdlnosci w
obszarach poza zasiegiem dostepu do kolei.

Petne rozwigzanie problematyki transportu zbiorowego dla metropolii kieleckiej,
komplementarne z rozwigzaniami dla miasta Kielce powinna by¢ przedmiotem
oddzielnego dokumentu.

! Koncepcja Zagospodarowania Przestrzennego Obszaru Funkcjonalnego Kielc w aspekcie rozwoju
metropolizacji (skrot — projekt); Zarzad Wojewddztwa Swietokrzyskiego. Kielce, kwiecien 2007.
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2.5. Analiza budzetéw samorzadowych

Wydatki miasta Kielce (Tab. 2.5-1.) w 2006 roku na dziat Transport i tgcznos¢ (dziat
600) stanowity 17% wydatkdéw catego budzetu. W poréwnaniu z rokiem 2005 wydatki te
wzrosty 0 49%. Wedtug planu na rok 2007 r. 12% wydatkéw budzetu majg stanowic
wydatki na dziat Transport i Lgcznosc.

Miasto Kielce na transport publiczny w 2006 r. przeznaczyto 11,95 min zt, co stanowi
2% wydatkéw budzetowych (12% wydatkow na dziat Transport i £gcznos$¢), natomiast w
2005 r. - 2,3% wydatkéw budzetowych (19% wydatkow na Transport i £gaczno$é). W 2007
r. zaplanowano przeznaczyc¢ na transport publiczny 27% wydatkéw dziatu 600, co stanowi
3,3% catego budzetu wydatkdw.

Dotacje Miasta Kielce do transportu publicznego w 2006 r. wyniosty 11,74 min zt, co
stanowi okoto 2% (miasto: 78%, gminy oscienne: 22%) wydatkbw budzetowych
(Tab. 2.5-1.). Wydatki w 2006 r. na zadania Gminy obejmujgce finansowanie zadan z
dziatu transport i tacznos¢ wyniosty 91,68 min zt i objety': dotacje dla zaktadu
budzetowego — Zarzad Transportu Miejskiego na doptate do kazdego wykonanego
kilometra przez autobusy lokalnego transportu zbiorowego (w wysokosci 11,74 min zt); na
utrzymanie biezgce drog (10,61 min zt); na inwestycje drogowe (63,03 min zt); inne (6,29
min zt).

Wydatki na zadania Powiatu na Transport i tgcznos¢ w 2006r. wyniosty 7,85 min zi.

Odnosénie zadan realizowanych na podstawie porozumien miedzy jednostkami
samorzadu terytorialnego - plan dochoddéw i wydatkéw obejmuje wysokosS¢ dotaci
celowych z oSciennych gmin, innych powiatbw oraz Samorzadu Wojewodztwa
Swietokrzyskiego w tacznej kwocie 4,65 min zt. W ramach tych $rodkéw realizowane bedg
miedzy innymi wydatki przez Zarzad Transportu Miejskiego - ustugi transportowe na
terenie osciennych gmin — w wysokosci 2,58 min zt 2. Srodki na zadania wiasne ze zrodet
pozabudzetowych wyniosty® 17,42 min z, w tym na Transport i tacznosc¢ — 16,92 min zi.

Miasto Kielce wydato w 2006 r. 10,6 min zt na utrzymanie drog gminnych oraz 63,0
min zt. na inwestycje drogowe, co tgcznie stanowi 17% wydatkdw na wszystkie zadania
Gminy.

Na zadania inwestycyjne w 2007 r. Urzad Miasta planuje przeznaczy¢ 23,46 min zt, z
tego na zadania inwestycyjne Miejskiego Zarzadu Drog w Kielcach — 6,50 min zt, Zarzgdu
Transportu Miejskiego — 0,06 min zt. Planowane naktady na inwestycje wieloletnie w
Kielcach na lata 2007-2011 — wyniosg 990 min zt w tym 232 min zt — MZD, 109 min zt —
MZD+ZTM, W latach 2007-2011 najwiekszy nacisk zostanie potozony na rozwdj powigzan
komunikacyjnych miasta. Najistotniejszym zadaniem bedzie budowa Regionalnego Portu
Lotniczego KIELCE (ok. 38% og6tu naktadéw na inwestycje w latach 2007-2011) *.

! Strona internetowa http://www.um.kielce.pl/gfx/kielce/files/budzet_2006/lv_1036_2005_opis.rif

2 http://www.um.kielce.pl/gfx/kielce/files/budzet_2006/lv_1036_2005_opis.rtf

® http://www.um.kielce.pl/gfx/kielce/files/budzet_2006/lv_1036_2005_zal02.rtf

* wieloletni program inwestycyjny miasta Kielce 2007-2011, Krakow 2006, prezydent miasta Wojciech
Lubawski
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Tab. 2.5-1. Budzet Urzedu Miasta w Kielcach, Powiatu Kieleckiego, Swietokrzyskiego Urzedu
Marszatkowskiego

Jednostka

Rok

Ogotem-wszystkie
dziaty [min]

Ogoétem na dziat
Transport
i Lacznosé
[min]

Transport publiczny
[min]

Urzad Miasta
w Kielcach®

2005
wydatki

548,10

(396,70 min —gmina,
151,40 min —powiat)

66,81

(60,23 min gmina,
6,57 min —powiat)

12,57

(Wydatki na zadania gminy -zadania wtasne -Lokalny
transport publiczny — 10,44 min w tym
9,03 min — dotacje;

Wydatki na zadania gminy-zadania realizowane na
podstawie porozumien miedzy jednostkami samorzadu
terytorialnego-lokalny transport zbiorowy — 2,13 min-
(dotacje)

Suma dotacji na ZTM: 11,16 min

2005
dochody

507,60

(348,69 min — gmina,
158,91 min — powiat)

7,40

(7,31 min —.gmina
0,09 min —powiat)

2,13
— dotacje celowe otrzymane z o$ciennych gmin na
doptaty do ustugi wykonywanej przez autobusy
lokalnego transportu zbiorowego Miasta Kielce

2006
wydatki

584,18

(432,05 mIn -gmina,
152,13 min -powiat)

99,53

(91,68 min -gmina,
7,85 min - powiat)

11,96

(Wydatki na zadania gminy -zadania wtasne - Lokalny
transport zbiorowy —
9,38 min w tym 9,16 min dotacji
(9,14 min przedmiotowa, 18 000 zt celowa),
Wydatki na zadania gminy — zadania realizowane na
podstawie porozumien miedzy jednostkami samorzadu
terytorialnego-lokalny transport zbiorowy -
2,58 min (dotacje)
(Dotacja dla zaktadu budzetowego — Zarzgd Transportu
Miejskiego na dopfate do kazdego wykonanego
kilometra przez autobusy lokalnego transportu
zbiorowego — zadania gminy —
11,74 min —dotacje dla ZTM (miasto 9,14 min + gminy
oScienne 2,58 min + dotacja celowa
18 000 z#)

2006
dochody

529,87

(370,14 zt — gmina,
159,73 zt —powiat)

19,50

zadania gminy

2,58

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

Plan
2007
wydatki

577,59

(406,32 min - gmina,
171,27 min- powiat)

68,80

(56,27 min - gmina
12,53 min -powiat)

18,84

15,61 min - Wydatki na zadania gminy, zadania wtasne -
Lokalny transport zbiorowy — dotacje
( 15,43 min - przedmiotowa, 0,182 min-celowa)

3,23 min- Wydatki na zadania gminy — zadania
realizowane na podstawie porozumien miedzy
jednostkami samorzadu terytorialnego-lokalny transport
zbiorowy - (dotacje)

Plan
2007
dochody

577,28

(404,98 miIn - gmina
172,29 min- powiat)

10,14

zadania gminy

3,23

dotacje otrzymane z o$ciennych gmin na doptaty do
kazdego wykonanego
kilometra przez autobusy lokalnego transportu
zbiorowego Miasta Kielce

° http://www.um kielce.pl/gfx/kielce/files/budzet_2006/lv_1036_2005_zal01.rtf,
http://www.um_ kielce.pl/gfx/kielce/files/budzet_2006/lv_1036_2005_zal02.rtf,
http://www.um.kielce.pl/gfx/kielce/files/budzet_2006/lv_1036_2005_zal04.rtf
http://www.um kielce.pl/budzet 2006/
http://www.um kielce.pl/strony/bip/bip_sprawozdanie.php
http://www.um.kielce.pl/strony/bip/bip_budzet.php
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Tab. 2.5-1. (ciag dalszy) Budzet Urzedu Miasta w Kielcach, Powiatu Kieleckiego, Swietokrzyskiego Urzedu

Marszatkowskiego
2005
wydatki 55,88 9,54
starostwo | 200° 55,52 115
Powiatowe w 2006 y
Kielcach®,” . 73,30 23,14
wydatki
§ (fé’hoo%y 71,25 13,46
Krajowe pasazerskie Krajowe pasazerskie
przewozy kolejowe przewozy autobusowe
, 2000 171,64 68,22 21,80 22,04
Swietokrzyski 2;/005
Urzad dochod 172,62 12,91 12,48 -
Marszatkowski ° 02% 006 y
. 243,85 138,89 10,15 22,10
wydatki
d ffhoo%y 186,60 0,138 - -

Tab. 2.5-2. przedstawia Wieloletni Plan Inwestycyjny Urzedu Miasta Kielc na lata
2007-2009 wedtug zatgcznika nr 8 do Uchwaty NR 111/43/2006 Rady Miejskiej w Kielcach z

dnia 21 grudnia 2006 r.

Tab.2.5-2: Wydatki Urzedu Miasta w Kielcach w ramach Wieloletniego Programu Inwestycyjnegog

Rok | Wysokos¢ wydatkow (minzt) | Srodki z budzetu miasta (min zt)
Ogotem
Planowane tgczne naktady 652,58 331, 56
do 2006 94,41 70,56
2007-2009 470,40 240,70
po 2009 87,75 20,30
Zadania realizowane przez Urzad Miasta i podlegte jednostki budzetowe

Planowane taczne naktady 537,35 306,30
- wtym MZD 266,14 217,53
do 2006 93,96 70,10
- w tym MZD 78,56 57,70
2007-2009 390,11 223,54
-w tym na MZD 187,57 159,83
po 2009 53,26 12,64
-w tym na MZD - -

Zadania realizowane w ramach dotacji celowych przydzielonych z budzetu Miasta

- woj. Swietokrzyskie

Planowane tgczne naktady 115,23 25,26
-wtym na ZTM 108,87 18,91
-woj. $wietokrzyskie 351,53 0,35
do 2006 451,53 0,45

-w tym na ZTM 0 0
-woj. $wietokrzyskie 251,53 0,25
2007-2009 80,29 17,16
-w tym na ZTM 74,39 11,26
-woj. Swietokrzyskie 0,10 0,10
po 2009 34,48 7,65
-wtymna ZTM 34,48 7,65

6 Informacje uzyskane ze Starostwa powiatowego w Kielcach — informator budZzetowy dla mieszkancow pt.
"Skad mamy pienigdze i na co je wydajemy czyli budzet powiatu kieleckiego”
shttp://bip.powiat.kielce.pI/bip_admin/zdjecia_art/3700/O4Sk%B1d%20mamy%20pieni%B1dze.pdf)
http://bip.powiat.kielce.pl/bip_admin/zdjecia_art/2291/Za%B3%B1cznik%20Nr%202.pdf

http://bip.powiat.kielce.pl/bip_admin/zdjecia_art/2291/2a%B3%B1cznik%20Nr%201.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
o http://www.um.kielce.pl/strony/bip/bip_budzet.php, wieloletnie programy inwestycyjne
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Wydatki budzetu Powiatu Kieleckiego planowane w 2006 r. na zadania zwigzane z
transportem i drogami publicznymi wynoszg 23,1 min. zt, co stanowi 31% catego budzetu
(w 2005r. — 9,54 min zt, co stanowito 17% catego budzetu). Na wydatki inwestycyjne w
2006r. przeznaczono 75% wydatkéw budzetu, na wydatki biezace — 25% (Tab. 2.5-2).

Wydatki Swietokrzyskiego Urzedu Marszatkowskiego w 2006r. na dziat Transport i
tacznosc¢ stanowig 57% catego budzetu (w 2005 roku — 40%). Wydatki na transport
publiczny (krajowe pasazerskie przewozy kolejowe oraz autobusowe) stanowig 13%
catego budzetu oraz 23% wydatkow na dziat Transport i Lgcznosc¢, podczas gdy w 2005 r.
wydatki na transport publiczny stanowity 26% catego budzetu oraz 64% wydatkéw na dziat
Transport i tacznos¢. W 2006 r. wydatki na transport publiczny sg 0 26% mniejsze niz w
roku ubiegtym. Budzet przeznaczony na dziat Transport i £gcznos¢ w 2006 roku jest o
103% wiekszy niz w roku 2005. W Swietokrzyskim Urzedzie Marszatkowskim obserwuje
sie duzy wzrost wydatkéw budzetowych. Wynika to z podwojenia wydatkow w latach 2005
i 2006 w dziale Transport i acznos¢ (z 68 do 139 min zt, prawie w cato$ci przypadajgcego
na drogi) (Tab. 2.5-2).

W ostatnich latach tatwo zaobserwowaé¢ wyrazny spadek wydatkéw Swietokrzyskiego
Urzedu Marszatkowskiego na krajowe (kolejowe oraz autobusowe) przewozy pasazerskie.
W 2005r. wydatki na przewozy kolejowe stanowity 31,9% wydatkéw na dziat Transport i
tacznosé, podczas gdy w 2006r. wydatki te wyniosty 7% (tj. okoto 53% mniej niz w
2005r.). Krajowe pasazerskie przewozy autobusowe w 2005r stanowity 32,3% wydatkow
na dziat Transport i tacznosc¢, natomiast w 2006r. wydatki te wyniosty 16% wydatkéw na
ten dziat tj. 0 0,2% wiecej niz w roku poprzedzajgcym (Tab. 2.5-2).

Porownanie wydatkéw budzetowych na transport zbiorowy gmin Kieleckiego
Obszaru Metropolitarnego przedstawia Tab. 2.5-3.

Tab.2.5-3: Wydatki budzetowe gmin Kieleckiego Obszaru Metropolitarnego w 2006 r.

Liczba bV\(/jydatk| Wydatkl_na dzlai' . | Wydatki na transport
Gmina mieszkancow u z’etowe Transport i £acznos¢ zbiorowy [min zi]
tys ogotem [min 2] (% budzetu)
' [min z] (% budzetu)
Checiny 14,7 27,8 5,0 (18) 0,1(0,3)
Daleszyce 14,6 29,3 1,2 (4) 0,4 (1,3)
Goérno 12,8 25,8 24 (9 0,4 (1,6)
Mastow 9,4 20,4 2,3 (11) 0,7 (3,4)
Miedziana Goéra 9,8 15,6 0,7 (4) 0,3 (2,0)
Morawica 13,0 30,7 4,7 (15) 0,3(1,0)
Piekoszow 15,1 28,77 0,1 (3) Brak danych
Sitkéwka — Nowiny 6,9 31,7 27 (9 0,3(1,0)
Strawczyn 9,7 20,0 24 (12) Brak danych
Zagnansk 12,7 20,4 2,3 (11) 0,2(1,0)
Przecietnie (1,8)

X) dane z 2005 T.

Najwiecej na dziat Transport i taczno$¢ przeznaczajg gminy: Checiny (18% catego
budzetu) oraz Morawica (15% catego budzetu). Natomiast na komunikacje zbiorowg
najwiekszg kwote przeznacza gmina Mastow tj. 3,4% catego budzetu oraz Gmina
Miedziana Géra — 2%.

W budzecie Zarzgdu Transportu Miejskiego w Kielcach (ZTM) wydatki w 2005 r.
wyniosty 41,2 min. zt, a wptywy ze sprzedazy biletbw 29,1 min z. Pokrycie kosztéw z
biletobw stanowi ok. 71%, a udziat dotacji wnoszonej przez Miasto Kielce i gminy wynosi
27% (Tab. 2.5-4.). W 2006 r. wydatki wyniosty 41,2 min zi, a plan wptywow ze sprzedazy
biletobw 28,5 min. zt co stanowi okoto 69% pokrycia kosztow z biletéw, a dotacja 28%.
Wydatki inwestycyjne majg minimalny wymiar w budzecie ZTM. Poréwnujgc dotacje z W
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planie budzetu na 2007 r. 39% przychodéw ZTM stanowig dotacje, czyli sq wyraznie
wyzsze niz w latach ubiegtych.

Tab.2.5-4. Przychody i wydatki zaktadu budzetowego Zarzadu Transportu Miejskiego w Kielcach

Przychody
Rok O(?T?:r?)m w tym dotacje z budzetu (min) Wydatki (min)
41,20
2005 40,88 11,16 w tym wydatki inwestycyjne —
4 989 zt oraz wptata do budzetu
0,448 min
11,74 41.25
41.25 doptata do wykonanej ustugi przez autobusy T ’
2006 ’ terenie: w tym 18 000 zk— wydatki
al miasta - 9,14 min, T estvering.
b/ na terenie gmin o$ciennych — 2,58 min zi yey)
18,84 47.94
Plan 47,94 ;jecl)ﬁp;ait; do wykonanej ustugi przez autobusy T
2007 a/ miasta -15,43 min zt, wiym (i)r;jlv?stmclzn .;(;Nydatk'
b/ osciennych gmin -3,23 min zt yey)

Widoczny jest duzy wzrost wydatkéw na drogi zarzgdzane przez Miejski Zarzad
Drég w Kielcach w latach 2002-2006, z ok. 30 min. zt w 2002 r. do ok. 86 miIn. zt w 2006
r., podczas gdy w 2007r przewidziano tylko okoto 48 min. zt. (81% wszystkich wydatkéw ,
podobnie jak w roku 2005 — 80%, a w 2006 — 88%,).

Reasumujgc — w ostatnich 1+2 latach prawie we wszystkich szczeblach
samorzgdowych obserwuje sie wzrost wydatkow w sektorze transportu, w tym bardzo
dynamiczny - na drogi. Redystrybucja wydatkéw w kierunku potrzeb transportu
publicznego pozwolitaby na sfinansowanie nawet bardzo ambitnych programéw jego
rozwoju.

Analizujac zapisy Wieloletniego Programu Inwestycyjnego na lata 2008 — 2012 dla
miasta Kielce mozna zauwazy¢, ze miasto przewiduje inwestycje zwigzane z rozwojem
komunikacji publicznej dla Kielc, dla ktérych przewidziano przygotowanie wnioskow
aplikacyjnych o srodki unijne. Lista inwestycji przedstawia Tab. 2.5-5.

10 http://www.um.kielce.pl/budzet 2006/
http://www.um.kielce.pl/strony/bip/bip_budzet.php
" Wieloletni Program Inwestycyjny Miasta Kielce 2008 — 2012, Kielce 2007,
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Tab.2.5-5. Lista inwestycji zwigzanych z rozwojem komunikacji publicznej, dla ktérych przewidziano

przygotowanie wnioskéw aplikacyjnych o $rodki unijne.

Nazwa zadania

taczna
wartos¢
zadania

Naktady
do roku
2008

Naklady inwestycyjne [tys. zi]

Rok
2008

Rok
2009

Rok
2010

Rok
2011

Rok
2012

Razem
2002-
2012

Budowa Regionalnego Portu Lotniczego Kielce

273 476,3

10 226,3

21000

79 000

118 000

45 250

263 250

Rozwdj systemdw komunikacji publicznej w
Kieleckim Obszarze Metropolitalnym - wezet
drogowy u zbiegu ulic: Zelazna, 1 Maja,
Zagnanska wraz z przebudowg Ronda im.
Gustawa Herlinga-Grudzinskiego (skrzyzowanie
drogi wojewodzkiej nr 762 z drogg wojewo6dzkg
nr 786)

142 970

2150

43 220

59 000

38 600

140 820

Rozwdj systemdw komunikacji publicznej w
Kieleckim Obszarze Metropolitalnym - budowa
ulic usprawniajgcych obstuge komunikacyjng w

rejonie Targéw Kielce

33 400

4700

8 200

9900

10 600

28 700

Rozwdj systemdw komunikacji publicznej w
Kieleckim Obszarze Metropolitalnym - budowa
parkingu wielopoziomowego w rejonie Targow

Kielce

33 160

230

800

1270

16 000

14 860

32 930

Rozwdj systemdw komunikacji publicznej w
Kieleckim Obszarze Metropolitalnym - budowa
petli i zatok autobusowych

11 050

100

2180

4770

4 000

10 950

Rozwdj systemdw komunikacji publicznej w
Kieleckim Obszarze Metropolitalnym - zakup
autobusow oraz systemoéw wspierajgcych
komunikacje

52 600

27100

12 000

12 000

1500

52 600

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

13 030

530

6 000

6 500

12 500

Rewitalizacja Srodmiescia Kielc - przebudowa
wnetrza ul. Warszawskiej (odcinek od Al. IX
Wiekoéw Kielc do ul. Orlej)

6 000

1800

2200

2000

6 000

Rewitalizacja Srodmieécia Kielc - budowa ul.
Nowosilnicznej (odcinek od ul. Warszawskiej do
Pl. Sw. Wojciecha)

3050

50

1400

1600

3000

Rewitalizacja Srodmiescia Kielc - przygotowanie
infrastrukturalne terenu pod $rédmiejska
zabudowe; obszar w rejonie ul. Piotrkowskiej, ul.
Silnicznej i Al. IX Wiekow Kielc wraz z
przebudowg skrzyzowania ul. Nowy Swiat z Al.
IX Wiekoéw Kielc

5550

100

1500

2000

1950

5450

Rewitalizacja Srédmieécia Kielc - przebudowa
ptyty Placu Naj$wietszej Marii Panny i
okolicznych ulic (odcinek od ul. Sienkiewicza do
Pl. NMP)

4300

300

2000

2000

4 300
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3. PROGRAMY ROZWOJU TRANSPORTU PUBLICZNEGO

3.1. Modele i scenariusze rozwoju

Dla potrzeb programu sformutowano trzy warianty rozwoju sieci transportu
zbiorowego wspéttworzgce uktad komunikacyjny Kielc.

3.1.1. Wariant 1 — j,autobusowy”

Wariant ten opiera sie na wykorzystaniu autobusu jako podstawowego $rodka
transportu zbiorowego w Kielcach. Aby zapewni¢ odpowiednig sprawnosc¢ tego $rodka
transportu, oprécz wymiany taboru, koniecznym bedzie wprowadzenie wydzielonych
pasbw autobusowych na ciggach, ktére juz dzisiaj sg w godzinach szczytu przecigzone
ruchem samochodowym. Przewiduje sie, ze rozwigzanie to zostanie zastosowane wzdtuz
nastepujgcych ulic:

e \Warszawska — w kierunku do centrum na odcinku od ul. Orkana do Al. IX Wiekow Kielc,
a w kierunku przeciwnym - od Al IX Wiekow Kielc do Al. Tysigclecia Panstwa
Polskiego.

o Al IX Wiekéw Kielc.

e Czarnowska — w wyniku przedtuzenia ul. Zelaznej do Zagnanskiej nastgpi znaczace
zmniejszenie ruchu na tej ulicy i wydzielenie paséw autobusowych nie powinno
pogorszy¢ warunkow ruchu innych samochodow.

e Zelazna.

e Grunwaldzka — na odcinku Jagiellonska — Zelazna, a w sgsiedztwie wiaduktu
kolejowego (wobec braku mozliwosci poszerzenia wlotu skrzyzowania) przewiduje sie
zastosowanie sygnalizacji $wietlnej zapewniajgcej priorytet przy przejezdzie autobusu.

e Zytnia.

e Ogrodowa.

e Jana Pawta Il — na odcinku Seminaryjska — Krakowska.
e Seminaryjska — na odcinku Jana Pawia Il — Wesota.

e Zrodtowa.

e Tarnowska — na odcinku Zagorska — Seminaryjska.

e Zagorska — w sagsiedztwie skrzyzowania z ul. Tarnowska.

e Paderewskiego — w sgsiedztwie skrzyzowania z ul. Sienkiewicza (usankcjonowanie
stanu istniejgcego).

e wilot ulic 1 Maja i Okrzei na Rondo Herlinga-Grudzinskiego.

Wszystkie pasy autobusowe mogg zostaC wydzielone z istniejgcych przekrojow ulic.
Jedynie na ulicach Zrodtowej i Tarnowskiej koniecznym bedzie poszerzenie istniejgcych
przekrojow poprzecznych jezdni.

W zwigzku ze stabg dostepnoscig obszaru centrum (odlegtosci dojScia pieszego z
ulic obwodowych przekraczajg 300 m, ktéra to odlegto$¢ uwazana jest jako maksymalna
dopuszczalng) przewiduje sie wprowadzenie komunikacji autobusowej na nastepujgce
ciggi ulic:

e Zeromskiego — plac Moniuszki — Kosciuszki — Bodzentynska.
e Jana Pawta Il — Duza/Mata — Rynek — Warszawska.
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Gdyby ten ostatni cigg nie moégtby by¢ wprowadzony, jako rozwigzanie zastepcze
przewiduje sie wprowadzenie ruchu na dwa uktady petlowe ulic: Jana Pawia Il —
Czerwonego Krzyza — Wesota oraz Warszawska — Rynek (pdétnocna pierzeja) —
Piotrkowska.

) Majgc na celu poprawe obstugi komunikacyjnej zespotu osiedli Na Stoku —
Swietokrzyskie przewiduje sie wprowadzi¢ linie autobusowe na ul. Pitsudskiego, co
spowoduje znaczne skrécenie odlegtosci dojscia pieszego do przystankdw.

W celu poprawy dostepnosci komunikacyjnej os. Slichowice przewiduje sie
wprowadzenie komunikacji autobusowej na planowane do realizacji nastepujgce ciggi ulic:
Szajnowicza-lwanowa — Naruszewicza — Kolberga — wzdtuz toréw do ulic: 1 Maja oraz
Szajnowicza-lwanowa — Naruszewicza — przez osiedle Herby do ulic 1 Maja i Lodzkiej w
rejonie ul. Hubalczykdw.

W celu usprawnienia powigzan w skali regionu proponuje sie wprowadzenie kolei
regionalnej obstugiwanej przez autobus szynowy o duzej czestotliwosci na nastepujgce
ciggi:

e do Piekoszowa (i ewentualnie dalej do Wioszczowej);

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

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

Ruch regionalny na wymienionych kierunkach powinien by¢ zorganizowany w postaci
zintegrowanego, cyklicznego rozktadu jazdy, z czestotliwoscig nie mniejszg niz 60 minut
(w godzinach szczytu co 30 minut), z ktérym nalezy zsynchronizowac rozktad jazdy
komunikacji miejskiej.

W ruchu miedzyregionalnym réwniez nalezy zaktada¢ (w porze dziennej) cykliczny
ruch pociggdéw pospiesznych w kierunku Radomia i Warszawy (takt 2 godzinny) na
przemian z pociggami w kierunku Radomia i Lublina (takt minimum 4 godzinny); w
kierunku Sedziszowa i Krakowa (takt 2 godzinny); w kierunku Witoszczowej, Czestochowy i
Wroctawia (takt 4 godzinny) na przemian z pociggami w kierunku Wioszczowej i Katowic
(przez CMK - takt 4 godzinny). Uzupetnienie sieci potgczen miedzyregionalnych
stanowityby pociggi osobowe uruchamiane (w takcie 2 godzinnym) w relacjach: Kielce —
Sedziszow — Krakow/Katowice; Kielce — Wioszczowa — Czestochowa; Kielce — Skarzysko-
Kamienna — Radom.

W celu lepszej integracji systemu komunikacji autobusowej z komunikacjg
indywidualng, zaproponowano sieC parkingow strategicznych w systemie ,Park&Ride” o
nastepujgcej lokalizacji:

- przy ul. Sciegiennego — petla manewrowa Dyminy — Lecznica — przejecie potokow z
kierunku Morawicy

- przy ul. Krakowskiej w rejonie ul. Na Lugach — przejecie potoku z kierunku Checin i
Janowa

- przy ul. Jana Nowaka Jezioranskiego w rejonie istniejgcej petli manewrowej -
przejecie potoku z kierunku Wisniéwki i Mastowa

- przy ul. Szajnowicza — lwanowa w rejonie istniejgcej petli manewrowej - przejecie
potoku z kierunku Piekoszowa
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- przy ul. Sandomierskiej lub rozbudowa parkingu przy Cmentarzu Komunalnym -
nalezatoby zwiekszy¢ czestotliwos¢ kursowania autobuséw - przejecie potoku z kierunku
Cedzyny

- przy ul. Lodzkiej i ul. Przestowej - przejecie potoku z kierunku Miedzianej Géry

- przy skrzyzowaniu ul. Prostej i ul. Zagorskiej w rejonie istniejgcej petli manewrowe;j -
przejecie potoku z kierunku

- przy ul. Zagnanskiej w rejonie cmentarza - przejecie potoku z kierunku Zagnansk

- przy ul. Wojska Polskiego w rejonie istniejgcej petli manewrowej Bukdéwka -
przejecie potoku z kierunku Daleszyc

Proponowane parkingi powinny mie¢ okoto 20 — 30 stanowisk postojowych z mozliwoscig
rozbudowy w przypadku wiekszego zainteresowania mieszkancéw systemem ,Park &
Ride”.

Graficzng ilustracje wariantu 1 przedstawia Rys.3.1-1.
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3.1.2. Wariant 2 — ,tramwajowy — zasadniczy”

Wariant ten opiera sie na wykorzystaniu tramwaju jako podstawowego Srodka
transportu zbiorowego w Kielcach. Srodek ten dzieki mozliwosci petnego wydzielenia od
wptywu zaktécen od ruchu samochodowego zapewnia wysokg predkos¢ komunikacyjng i
wysokg zdolnosS¢ przewozowg. Przewiduje sie, ze $Srodek ten zostanie zastosowany
wzdtuz nastepujgcych ulic:

e Warszawska, z rozwidleniem w kierunku os. Swietokrzyskiego wzdtuz ul. Pitsudskiego
oraz w kierunku os. Uroczysko wzdtuz ul. Orkana.

e Al. IX Wiekéw Kielc — Zelazna.

e Sandomierska — Szczecinska, z rozwidleniem w kierunku Kampusu Akademii
Swietokrzyskiej wzdtuz ul. Poleskiej i Zniwne;.

e Grunwaldzka (wzdtuz pétnocnej krawedzi jezdni) — Szajnowicza - Iwanowa -—
Massalskiego, z ewentualnym rozwidleniem w kierunku planowanej zabudowy
zachodniej i potudniowej czeéci os. Slichowice.

e Zytnia — biskupa Kaczmarka — Gagarina — Sciegiennego — Starowapiennikowa —
Czachowskiego — Wrzosowa.

Przy zastosowaniu taboru dwusysytemowego mozliwym jest w tym wariancie
wigczenie tramwaju do obstugi ruchu regionalnego. Przewiduje sie dwa miejsca witgczenia
do sieci kolejowe;j:

e poprzez budowe specjalnego tacznika z ul. Grunwaldzkiej (do uktadu torowego staciji
PKP Kielce), ktéry umozliwitby jazde zarbwno w kierunku Sitkdbwki-Nowiny i
ewentualnego lotniska w Obicach oraz do Checin po doprowadzeniu tam linii
tramwajowej, a takze w kierunku Kostomtotdéw i dalej - poprzez wybudowane
odgatezienie trasy tramwajowej do Miedzianej Gory.

e poprzez wydtuzenie linii tramwajowej w ul. Masalskiego i wpiecie jej do infrastruktury
kolejowej na zachdd od przystanku Kielce-Czarnéw.

Na kierunkach, na ktorych komunikacja tramwajowa nie usprawni w wystarczajgcym
stopniu potagczen z centrum Przewiduje sie wprowadzenie nastepujgcych usprawnien dla
komunikacji autobusowej:

e wydzielenie paséw autobusowych w ulicach: Ogrodowej, Jana Pawta Il (na odcinku
Seminaryjska — Krakowska) oraz Seminaryjskiej (na odcinku Jana Pawta Il — Wesota);

e budowe wydzielonych paséw autobusowych na ciggu ulic Zrodtowa — Tarnowska (do ul.
Seminaryjskiej);

e wprowadzenie autobuséw na cigg ulic: Zeromskiego — plac Moniuszki — Ko$ciuszki —
Bodzentynska oraz Jana Pawta Il — Duza/Mata — Rynek — Warszawska.

W celu lepszej integracji systemu komunikacji tramwajowej z komunikacjg
indywidualng i przejecia potokbw samochodowych zmierzajgcych do srédmiescia Kielc,
przewiduje sie budowe sieci parkingbw strategicznych w systemie ,Park and Ride”. Bedg
one powigzane z siecig tramwajowa, ktory zapewnia szybkie dotarcie do centrum i
ominiecie zatorow samochodowych. Przewiduje sie nastepujgce ich lokalizacje:

e ul. Radomska w okolicach ul. Pitsudskiego — przejecie potokow z kierunku pétnocnego;
e skrzyzowanie ulic Warszawska i Orkana — przejecie potokdéw z kierunku p6tnocnego;

e skrzyzowanie ulic Swietokrzyska — Zniwna - przejecie potokéw z kierunku
wschodniego;
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e skrzyzowanie ulic Szczecinskiej i Bohaterow Warszawy — przejecie potokéw z kierunku
Méjczy, Moczydta oraz Zagérza Gérnego i Dworskiego;

e skrzyzowanie ulic Popietuszki — Wrzosowej — przejecie potokdbw z kierunku
potudniowego (Morawica, Dyminy) oraz Bukdwki;

e skrzyzowanie ulic Piekoszowskiej i Jarzgbek — przejecie potokow z kierunku
Piekoszowa.

Graficzng ilustracje wariantu 2 przedstawia Rys. 3.1-2.
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Rys. 3.1-2. Wariant 2 — ,tramwajowy-zasadniczy”.
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3.1.3. Wariant 3 — ,tramwajowy — alternatywny”

Wariant ten opiera sie na wykorzystaniu tramwaju jako podstawowego sSrodka

transportu zbiorowego w Kielcach. Planuje sie budowe torowisk tramwajowych wzdtuz
nastepujacych ulic:

Warszawska z rozwidleniem:

— w kierunku os. Swietokrzyskiego wzdtuz ul. Pitsudskiego;

— w kierunku os. Uroczysko wzdtuz ul. Orkana;

— w kierunku Kampusu Akademii Swietokrzyskiej wzdtuz ul. Swietokrzyskiej
Al. IX Wiekow Kielc.

Sandomierska — Szczecinska.

Paderewskiego — Ogrodowa — Jana Pawta |l — Sciegiennego — Starowapiennikowa —
Czachowskiego — Wrzosowa.

Czarnowska — Piekoszowska — Grunwaldzka — Szajnowicza - Iwanowa — Massalskiego,
z ewentualnym rozwidleniem w kierunku planowanej zabudowy zachodniej i
potudniowej czeéci os. Slichowice.

Na kierunkach, na ktorych komunikacja tramwajowa nie usprawni w wystarczajgcym
stopniu potgczen z centrum przewiduje sie wprowadzenie nastepujgcych usprawnien dla
komunikacji autobusowej:

wydzielony pas autobusowy na ciggu ulic: Grunwaldzka (na wschoéd od Jagiellonskiej) —
Zytnia (w sgsiedztwie wiaduktu kolejowego wobec braku mozliwoéci poszerzenia wiotu
skrzyzowania przewiduje sie zastosowanie sygnalizacji Swietlnej zapewniajgcej priorytet
przy przejezdzie autobusu);

wspoblny pas tramwajowo-autobusowy na ul. Ogrodowej;

wydzielony pas autobusowy na ciggu ulic: Zrédtowa — Tarnowska (do ul.
Seminaryjskiej) — konieczno$¢ poszerzenia przekroju poprzecznego;

wprowadzenie autobuséw na cigg ulic: Zeromskiego — plac Moniuszki — Ko$ciuszki —
Bodzentynska oraz Jana Pawta Il — Duza/Mata — Rynek — Warszawska.

W celu usprawnienia powigzan w skali regionu przewiduje sie takie same rozwigzania w
zakresie kolei regionalnej jak w wariancie 1 ,autobusowym”.

Graficzng ilustracje wariantu 3 przedstawia rys.3.1-3.
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Rys. 3.1-3. Wariant 3 — ,tramwajowy-alternatywny”.

Politechnika Krakowska — Katedra Systeméw Komunikacyjnych



Rudnicki A. z zespotem ,Zintegrowany plan rozwoju transportu publicznego dla Kielc” 71

3.1.4. Prognoza potokdw pasazerskich.

W celu wstepnej oceny celowosci wprowadzenia komunikacji tramwajowej w

Kielcach sporzgdzono orientacyjna prognoze dla roku 2025 potokow pasazerskich dla
wariantu ,zasadniczego”. Ze wzgledu na brak modelu podrozy dla Kielc oszacowanie ma
charakter orientacyjny. Dokftadniejsze oszacowanie obcigzen linii tramwajowych powinno
by¢ przeprowadzone w oparciu o Kompleksowe Badania Ruchu i doktadne pomiary
potokbw pasazerskich na wszystkich liniach autobusowych. W tworzeniu prognozy
obcigzen tras tramwajowych uwzgledniono:

Przebieg planowanych tras tramwajowych zaproponowanych w wariancie 2 -
,<framwajowy-zasadniczy”;

Wyniki  pomiaréw  potokdw  pasazerskich dla  komunikacji  autobusowej
przeprowadzonych 17 i 18 kwietnia 2007 r.

Wzrost potokdw pasazerskich wynikajagcy z pojawienia sie linii tramwajowych
zapewniajgcych szybki dojazd centrum miasta oraz innych dzielnic.

Wzrost potokdéw pasazerskich w roku 2025 wynika¢ bedzie takze z wiekszej liczby
mieszkancow, ze stopniowego wyczerpywania sie przepustowosci ulic prowadzacych
do centrum, z wprowadzenia stref uspokojenia ruchu w centrum oraz z ograniczen
czasu parkowania i ze zwiekszonych optat postojowych.

Waznym elementem wzrostu potokéw pasazerskich sg takze zmiany w
zagospodarowaniu przestrzennym Kielc, a przede wszystkim planowane powstanie
duzych osiedli mieszkaniowych w zachodniej czesci miasta :Os. Slichowice i Czarnéw
(Czarnbw Rzadowy) — wzrost liczby mieszkancéw o 35 tys. osdb oraz we wschodniej
czesci miasta - kampusu Akademii Swietokrzyskiej w dzielnicy Nowy Folwark.

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

Obcigzenie tras tramwajowych potokami pasazerskimi zostato przedstawione na

Rys. 3.1-4.
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=0

Rys. 3.1- 4. Prognostyczne obcigzania tras tramwajowych potokami pasazerskimi w godzinie szczytu popotudniowego [pas/h] — 2025 r.
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Analizujgc rys.3.1-4 mozna zauwazyc, ze najwieksze obcigzenie trasy tramwajowej w
godzinie szczytu popotudniowego wystepuje na ul. Grunwaldzkiej (ok. 2900 pas/h w
kierunku Os. Slichowice), na ul. Warszawskiej (1900 pas/h w kierunku Os.
Swietokrzyskiego), na ul. Zelaznej (ok. 1700 pas/h w kierunku ul. Zytniej), na Al. IX
Wiekow Kielc (ok. 1900 pas/h w kierunku ul. Warszawskiej) i na ul. Zytniej (ok. 1300 pas/h
w kierunku ul. Ogrodowej).

W obszarach, w ktérych trasy tramwajowe majg swoj koniec (sg to przede wszystkim
obszary osiedli mieszkaniowych), potoki pasazerskie sg relatywnie mate i przyjmujg
nastepujgce wartosci (dla godziny szczytu popotudniowego na kierunek):

Osiedle Swietokrzyskie — ok. 300 pas/h;

Osiedle Uroczysko — ok. 500 pas/h;

Dzielnica Nowy Folwark (planowany obszar kampusu) — ok. 400 pas/h;
Osiedle XXV-lecia — ok. 200 pas/h;

Osiedle Slichowice — ok. 400 pas/h;

Osiedle Czarnow — 250+500 pas/h;

Osiedle Barwinek — ok. 600 pas/h.

W obszarze centrum, prognozowane potoki pasazerskie na liniach tramwajowych dla
godziny szczytu popotudniowego wynosza:
Al. IX Wiekdw Kielc (kierunek wschodni) — rzedu od 800 do 1900 pas/h;
Al. IX Wiekéw Kielc (kierunek zachodni) — od 500 do 1500 pas/h;
Ul. Czarnowska (kierunek wschodni) — ok.1600 pas/h;
Ul. Czarnowska (kierunek zachodni) — ok.1500 pas/h;
Ul. Zelazna (kierunek potnocny) — ok.1100 pas/h;
Ul. Zelazna (kierunek potudniowy) — ok. 1700 pas/h;
Ul. Zytnia (kierunek wschodni) — rzedu 1300 pas/h;
Ul. Zytnia (kierunek zachodni) — od 600 do 1100 pas/h;
Ul. Grunwaldzka (kierunek wschodni) — od 1100 do 2300 pas/h;
Ul. Grunwaldzka (kierunek zachodni) — od 2100 do 2900 pas/h.

Wielkosci tych potokdbw uzasadniajg rozwazenie wprowadzenia komunikacji
tramwajowej w Kielcach.

Ponadto  nalezatoby rozwazy¢ celowoS¢  wprowadzenia  pasazerskiego
zautomatyzowanego kabinowego systemu napowietrznego dla powigzania przystanku
kolejowego Kielce Czarnéw PKP oraz planowanej w jego sgsiedztwie planowanej petli
pierwszej linii tramwajowej, z terenami Centrum Targowego. Prowadzona na estakadzie (o
dtugosci ok. 1 km) tego typu kolejka podwieszana przekraczataby w ten sposéb kolidujgcy
ukfad bocznic kolejowych. Kolejka stanowitaby atrakcyjny akcent w modelowym ukfadzie
zintegrowanego transportu pasazerskiego, obstugujgcego relacje: planowane lotnisko w
Obicach, bezposredni przejazd kolejg regionalng z Obic do przystanku Kielce Czarnéw, i
dalej - w/w Srodkiem niekonwencjonalnym, z dotarciem do kompleksu targowego.
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3.2. Program rozwoiju transportu publiczneqo do 2013 r.

Alternatywne programy nawigzujg do wariantdw opisanych w p. 3.1. W kazdym
wariancie nalezy przystosowac kolej do zwiekszenia stopnia obstugi strefy miejskiej,
podmiejskiej i wzmocnienie jej roli w powigzaniach regionalnych. Transport kolejowy jest
niezalezny od ruchu samochodowego, dlatego =zapewni wysokg punktualnosc,
niezawodnosc i krotki czas podrdézy w coraz bardziej zattoczonej sieci. Nie ujeto kosztéw z
tym zwigzanych, gdyz odnoszg sie one do obszaru znacznie wykraczajgcego poza miasto
i wymagajg uzgodnien pomiedzy wiadzami Kielc, wojewddztwa i kolei (obejmujgcych
zakres inwestyciji i finansowania). Zakres dziatan w obrebie systemu kolejowego:

e Modernizacja istniejgcych stacji oraz przystankéw kolejowych w celu dostosowania do
obstugi ruchu lokalnego i podmiejskiego. W ramach modernizacji nalezy przewidzieé:
renowacje nawierzchni peronu, wiaty przystankowe, urzgdzenia informacji dla
podréznych oraz plac postojowy dla kilkunastu samochodoéw (w ramach rozproszonego
systemu P+R).

o Zwiekszenie dostepnosci przestrzennej kolei poprzez uruchomienie dodatkowych
przystankow na istniejgcych szlakach kolejowych.

e Zakup nowoczesnego taboru kolejowego — dwukierunkowych szynobuséw
elektrycznych (wyposazenie — monitoring, informacja dla pasazeréw, urzadzenia dla
0sbb niepetnosprawnych i do transportu rowerow).

¢ Intensyfikacja zagospodarowania w korytarzu kolejowym, zwtaszcza w otoczeniu staciji i
przystankdéw kolejowych (istniejgcych i projektowanych); wprowadzanie funkciji
ustugowych oraz innych mogacych zaktywizowac¢ kolej. Zapewnienie kontroli procesu
dekoncentracji osadnictwa.

e Ponadto w wariancie 2 ,tramwajowym zasadniczym” przewiduje sie wprowadzenie linii
tramwajowych na uktad toréw kolejowych w dwdch miejscach. Jest to rowniez mozliwe
w wariancie 3 ,tramwajowy alternatywny”, lecz tylko w jednym miejscu. Sg z tym
zwigzane koszty budowy podtaczenia, zakup taboru dwusystemowego oraz rozwdj
systeméw zabezpieczenia ruchu i zasilania. Traktujgc przedsiewziecie tramwaj
dwusystemowy” w czeSci obejmujgcej linie kolejowe jako zadanie ponadlokalne, nie
uwzgledniono tej czesci w zestawieniu kosztdw.

Podawane nizej koszty majg charakter orientacyjny i opierajg sie na wskaznikach
wyprowadzonych z podobnych przedsiewzie¢ w innych miastach Polski — a w przypadku
braku odpowiednika — wg cen w Unii Europejskiej. Doprecyzowanie kosztow budowy
elementdw infrastruktury komunikacyjnej wymaga blizszego rozpoznania projektowego.

3.2.1. Wariant 1 — ,autobusowy”

W tym wariancie zatozono, ze do roku 2010 wyksztatcona zostanie wysokosprawna
0§ komunikacji zbiorowej na kierunku pétnoc — potudnie oraz poczatek takiej osi na
kierunku wschdd — zachod po potudniowej stronie centrum.

Dziatania w latach 2008 — 2010 obejmuja:

e Przeprowadzenie Kompleksowych Badan Ruchu w celu uzyskania modeli podrozy i
ruchu w miescie. Dostarczg one danych do analiz potrzeb ruchowych i tendencji w
rozwoju obszaréw objetych studiami transportowymi. Koszt przeprowadzenia - 1,0 min
zt.
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e Zapewnienie uprzywilejowania autobuséw komunikacji zbiorowej w ruchu poprzez
wprowadzenie wydzielonych paséw autobusowych w ciggach ulic:

Warszawska — w kierunku do centrum na odcinku od ul. Orkana do Al. IX Wiekéw
Kielc, a w kierunku przeciwnym - od Al. IX Wiekdéw Kielc do Al. Tysigclecia Panstwa
Polskiego);

Zytnia — Ogrodowa;

Jana Pawia Il na odcinku Krakowska — Seminaryjska;

Seminaryjska — na odcinku Wesota — Jana Pawta Il

Wymienione pasy autobusowe mogg zostaC wydzielone z istniejacych przekrojow

ulic za pomocg oznakowania poziomego i pionowego. W zwigzku z tym nie wymaga to
duzych naktadéw finansowych, ktére wdwczas mogg byC skierowane na wymiane
wyeksploatowanego taboru. Dtugo$¢ paséw 7,0 km, koszt adaptacji - 1,5 min zt.

W zwigzku z rewitalizacjg Rynku oraz ulic: Duzej i Matej i wprowadzeniem nowe;j

organizacji ruchu na obszarze centrum przewiduje sie wprowadzenie komunikaciji
autobusowej na nastepujgce ciggi ulic (w celu poprawy dostepnosci centrum):

Jana Pawia Il — Duza/Mata — Rynek — Warszawska,;

Zeromskiego — plac Moniuszki — Koéciuszki — Bodzentynska. Jest to zwigzane
przede wszystkim z budowg nowych przystankéw autobusowych, w sumie 10
przystankéw, koszt 3,0 min zi.

e W celu poprawy dostepnosci osiedli Na Stoku i Swietokrzyskie proponuje sie
wprowadzi¢ linie autobusowe na ul. Pitsudskiego. Konsekwencjg bedzie budowa 6
nowych przystankow, koszt - 2,0 min zi.

e Budowa Punktow Obstugi Pasazerow (POP), wyposazonych m.in. w urzgdzenia:
automaty biletowe, sanitariaty; 4 lokalizacje — koszt 2,0 min zi.

e Kontynuacja wymiany taboru autobusowego, obejmujgca zakup nowoczesnych,
niskopodtogowych autobuséw o zrdéznicowanej pojemnosci (autobusy mato-pojemne
oraz $rednio-pojemne) wyposazonych w ekologiczne silniki spetniajgce normy co
najmniej EURO-4. W przysztosci bedg dominowac pojazdy o pojemnosci 60+70 oraz 30
+40 pasazerow, 80 % taboru z niskg podtogg (czesciowo lub na catkowitej powierzchni).
Zakup 45 autobuséw ($rednio 15 rocznie) w cenie 23 min zi.

Zalecane docelowe wyposazenie pojazdow:

niska podtoga,

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

informacja w czasie rzeczywistym dla pasazerow,

automat biletowy w pojezdzie,

monitoring,

silnik ekologiczny Diesel,

miejsce dla niepetnosprawnych,

podest dla wozkéw inwalidzkich,

pozgdane urzgdzenia do przewozu rowerow.

e Modernizacja zaplecza autobusowego, koszt - 4,0 min zt.

e W celu rozszerzenia wspoétdziatania komunikacji zbiorowej i indywidualnej konieczna
jest budowa parkingow przesiadkowych Parkuj i Jedz (P+R) — 2 parkingi, 1,0 min zt). Z
ich lokalizacjg powinna by¢ powigzana czesciowa zmiana marszrut tak, aby wzmocnic
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obstuge komunikacjg zbiorowg w rejonie parkingbw. Budowa parkingdw rowerowych
(B+R) przy przystankach kolejowych, petlach autobusowych i przy przystankach
potozonych w obszarach stabo zurbanizowanych.

e Wprowadzenie systemu tacznosci pomiedzy pojazdami komunikacji zbiorowe;.
Gtéwnymi zadaniami systemu sg: utatwienie pracy stuzbom ruchu, szybsza likwidacja
awarii i wypadkoéw, lepsze wykorzystanie taboru i zmniejszenie liczby kursow
niewykonanych; koszt - 3,0 min zt.

e Rozpoczecie wprowadzania systemu dynamicznej informacji dla pasazeréw w obszarze
centrum miasta, zawierajgcej m.in. informacje na temat rzeczywistych czaséw
przyjazdu autobuséw poszczegolnych linii oraz warunkow ruchu. Wprowadzanie
internetowych systeméw planowania podrézy. Koszt - 2,0 min zt.

¢ Rozpoczecie budowy systemu obszarowego sterowania ruchem na obszarze centrum
miasta, uwzgledniajgcego priorytety dla pojazdéw komunikacji zbiorowej w ruchu (w tym
etapie na odcinkach z wydzielonymi pasami ruchu), naktady 4,0 min zt. Gtéwnymi
zadaniami systemu sterowania ruchem sa:

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

— udzielanie priorytetdw w ruchu pojazdom komunikacji zbiorowej;

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

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

e Zapewnienie integracji przestrzennej, funkcjonalnej i taryfowej systemu (wezly
przesiadkowe, wspdélne rozktady jazdy, jednolity system taryfowy). Nalezy sie
skoncentrowa¢ na integracji komunikacji miejskiej z zamiejskg — doprowadzi¢ do
porozumienia przewoznikow w zakresie integracji taryfowej i przestrzennej (koszt - 3,0
min zi):

— Utworzenie wspdlnego jednolitego systemu taryfowego dla strefy miejskiej,
podmiejskiej i regionalnej, biletu waznego na catg podréz, obejmujgcego wszystkich
przewoznikoéw (kolej, komunikacja miejska i zamiejska). Bilety powinny umozliwi¢
przesiadanie sig i korzystanie z parkingébw P+R.

— Utworzenie jednolitego systemu informaciji o ofercie transportu publicznego (rozktady
jazdy, taryfy, ulgi, skomunikowanie z innymi srodkami lokomocji).

— Zapewnienie zwartosci w punktach przesiadkowych.

e Wprowadzenie systemu cyklicznych badan jakosci funkcjonowania transportu
publicznego, ktére obejmowatyby ocene warunkéw podrézowania, punktualnosci i
regularnosci kursowania, zattoczenia pojazdéw itp. Uwzglednienie wskaznikéw jakoSci
funkcjonowania w umowach pomiedzy Gming a przewoznikami realizujgcymi ustugi
przewozowe. Koszt 0,1 min zt rocznie.

W drugim etapie 2011 — 2013 zaktada sie dokonczenie wysokosprawnej osi
komunikacji autobusowej wschéd — zachod, po potudniowej stronie centrum i stworzenie
jej po stronie pétnocnej tego obszaru. Dziatania w tych latach obejmuja:

e \Wprowadzenie wydzielonych paséw autobusowych w ciggach ulic:

— Grunwaldzka, na odcinku: Jagiellonska — Zelazna, a w sasiedztwie wiaduktu
kolejowego wobec braku mozliwosci poszerzenia wlotu skrzyzowania przewiduje sie
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zastosowanie sygnalizacji Swietlnej zapewniajgcej priorytet przy przejezdzie
autobusu;

— Zelazna;
— Czarnowska;
— Al. IX Wiekéw Kielc;
— wiloty ulic 1 Maja i Okrzei na Rondo Herlinga-Grudzinskiego.
Wprowadzenie wydzielonych paséw autobusowych na trzech ostatnio wymienionych

ulicach powinno by¢ potgczone z oddaniem do eksploatacji przedtuzenia ul. Zelaznej do
ul. Zagnanskiej. W jego wyniku zmieni sie w znaczgcy sposob obraz ruchu w tym rejonie,
co umozliwi wprowadzenie paséw dla autobusow bez koniecznosci zwiekszania
szerokosci istniejgcych jezdni. Dtugo$¢ paséw 3,5 km, koszt adaptacji -1,0 min zi.

Wprowadzenie systemu sterowania dyspozytorskiego dla pojazdéw komunikacji
zbiorowej, z wykorzystaniem nawigacji satelitarnej (GPS lub GALILEO). Celem systemu
sterowania dyspozytorskiego jest: poprawa punktualnosci i regularnosci kursowania
pojazddw komunikacji miejskiej; zmniejszenie czasu podrdzy i jego rozrzutu; poprawa
warunkéw podrézowania (niedopuszczenie do zattoczenia); utrzymanie ciggtosci ruchu i
niezawodnosci funkcjonowania; zapewnienie biezacej informacji dla pasazerow;
podniesienie zaufania do komunikacji zbiorowej; ufatwienie pracy stuzbom ruchu;
umozliwienie szybkiej likwidacji awarii i wypadkow; lepsze wykorzystanie taboru i
zwiekszenie jego trwatosci; zwiekszenie predkosci eksploatacyjnej; obnizenie kosztow
eksploatacyjnych; poprawa stanu $rodowiska. Koszt 13,0 min zt, kontynuacja po roku
2013.

Zmniejszenie  zagrozenia  bezpieczenstwa  osobistego pasazerbw  poprzez
zainstalowanie w pojazdach oraz na dworcach i przystankach kamer telewizji
przemystowej, monitorujgcych bezpieczenstwo osobiste pasazeréw. Koszt 10 tys. zt na
pojazd i 1,0 min zt ogétem na przystankach.

Kontynuacja wymiany taboru autobusowego — zakup 15 pojazdow rocznie, w sumie 45
sztuk, koszt 23 min zi.

Kontynuacja modernizacji zaplecza autobusowego, koszt 4,0 min zi.
Kontynuacja budowy parkingdw przesiadkowych Parkuj i Jedz (P+R), koszt 1,0 min zt.

Kontynuacja wprowadzania na przystankach systemu dynamicznej informacji dla
pasazerow, koszt 1,0 min zt.

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

Cykliczne badania jakosci funkcjonowania transportu publicznego, koszt 0,1 min z
rocznie.
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W Tab. 3.2-1 przedstawiono harmonogram oraz zestawiono koszty przedsiewzie¢ dla
wariantu 1 ,autobusowego”.

Tab 3.2-1. Zestawienie kosztéw [mIn zi] przedsiewzie¢ inwestycyjnych w latach
2008+2013.Wariant 1 ,autobusowy”

Lp | Nazwa przedsiewziecia 2008-2010 | 2011-2013 tacznie
1 Przeprowadzenie KBR 1,0 - 1,0
2 | Wydzielenie paséw autobusowych 1,5 1,0 2,5
3 | Wprowadzenie linii do Scistego centrum 3,0 - 3,0
4 | Wprowadzenie linii w ul. Pitsudskiego 2,0 - 2,0
5 | Budowa Punktéw Obstugi Pasazera 2,0 - 2,0
6 | Zakupy taboru autobusowego 23,0 23,0 46,0
7 Modernizacja zaplecza autobusowego 4,0 4,0 8,0
8 | Budowa parkingéw P+R 1,0 1,0 1,0
9 | System tgcznosci miedzypojazdowe;j 3,0 - 3,0
10 | System informacji na przystankach 2,0 1,0 3,0
11 | Obszarowy system sterowania ruchem 4,0 6,0 10,0
12 | System sterowania dyspozytorskiego - 13,0 13,0
13 | Monitoring na przystankach - 1,0 1,0
14 | Integracja przestrzenna transportu 3,0 - 3,0
15 | Badania jakosci transportu publicznego 0,3 0,3 0,6
SUMA 47,8 50,3 98,1
$rednio rocznie 15,9 16,7 16,4

Roczne koszty realizacji przedsiewzie¢ programu wynoszg 16 min zt i sg stabilne.

3.2.2. Wariant 2 — ,tramwajowy — zasadniczy”

Wariant ten wprowadza do obstugi komunikacyjnej Kielc zupetnie nowy Srodek
transportowy, jakim jest tramwaj. W poczatkowej fazie wymaga on przede wszystkim
przygotowania badz aktualizacji szeregu dokumentow planistyczno-projektowych.

Dziatania w latach 2008 — 2010 obejmuija:

e Przeprowadzenie Kompleksowych Badan Ruchu. Koszt 1,0 min zt.

e Studium wykonalnosci uktadu linii tramwajowych oraz opracowanie dokumentacji
projektowej dla pierwszego odcinka. Koszt 3,0 min zt

e Konieczno$¢ aktualizacji Studium uwarunkowan i kierunkéw zagospodarowania
przestrzennego Miasta Kielce oraz Miejscowych planébw Zzagospodarowania
przestrzennego dla obszaréw, przez ktére przebiega¢ bedg planowane trasy
tramwajowe. Koszt 0,3 min zi.

e Dla uprzywilejowania autobusu wprowadzenie wydzielonych pasdéw w ciggach ulic:

— Ogrodowej;
— Jana Pawtia Il na odcinku Seminaryjska — Krakowska;
— Seminaryjskiej — na odcinku Jana Pawta Il — Wesofa.

Wymienione pasy autobusowe mogq zostaC¢ wydzielone z istniejgcych przekrojéw
jezdni za pomocg oznakowania poziomego. Dtugos¢ pasow 1,2 km, koszt 0,5 km.
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W zwigzku z rewitalizacjg Rynku oraz ulic Duzej i Matej - wprowadzenie komunikacji
autobusowej na nastepujgce ciggi ulic:

— Jana Pawia |l — Duza/Mata — Rynek — Warszawska;

— Zeromskiego — plac Moniuszki — Kosciuszki — Bodzentynska. Jest to zwigzane
przede wszystkim z budowg nowych przystankow autobusowych, w sumie 10
przystankow, koszt 3,0 min zt.

Budowa Punktow Obstugi Pasazeréw (POP), wyposazonych w urzgdzenia obstugi
pasazerow. 4 lokalizacje — koszt 2,0 min zt.

Kontynuacja wymiany taboru autobusowego — zakup 45 autobuséw w cenie 23 min zi.
Modernizacja zaplecza autobusowego, koszt 4,0 min zt.

Budowa parkingdw przesiadkowych Parkuj i Jedz (P+R) — 2 parkingi, 1,0 min zt oraz
parkingdw rowerowych (B+R).

Wprowadzenie systemu tgcznosci pomiedzy pojazdami komunikacji zbiorowej, koszt 3,0
min zt.

Rozpoczecie wprowadzania systemu dynamicznej informacji dla pasazerow na
przystankach w obszarze centrum miasta. Koszt 2,0 min zt.

Rozpoczecie budowy systemu obszarowego sterowania ruchem w centrum miasta,
koszt 4,0 min zi.

Zapewnienie integracji przestrzennej, funkcjonalnej i taryfowej systemu, koszt 3,0 min
zt.

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

W drugim etapie 2011 — 2013 przewiduje sie powstanie pierwszej w Kielcach linii

tramwajowej. Dziatania w tym etapie obejmuja:

Przygotowanie dokumentacji projektowej — kontynuacja, koszt 2,0 min z
Budowa zajezdni tramwajowej; koszt 10,0 min zt (kontynuacja po 2016 r).

Realizacja pierwszego odcinka linii tramwajowej z zajezdni na os. Slichowice wzdtuz
ulic: Massalskiego — Szajnowicza - lwanowa — Grunwaldzkiej (wzdtuz potnocnej
krawedzi jezdni) — Zelaznej (okolice Dworca PKP). Realizacja tej linii w znacznym
stopniu usprawni dojazd do centrum miasta z dynamicznie rozwijajgcych sie osiedli
mieszkaniowych. Ditugos¢ 7,8 km toru pojedynczego, koszt 35,0 min zt (Koszt
jednostkowy 4,5 min zt/km toru pojedynczego).

Zakup taboru tramwajowego dwukierunkowego, ktory pozwala unikng¢ budowy
terenochtonnych petli tramwajowych i zwieksza niezawodno$¢ systemu (pozwala
zawrocic w przypadku braku przejezdnosci torowiska). Preferowany tabor nowy
niskopodtogowy (cena jednostkowa 7,0 min zt), lecz w przypadku braku $Srodkéw
finansowych mozna ograniczy¢ sie do taboru uzywanego z wysokg podiogg (cena
jednostkowa 1,0 min zt). Oznaczatoby to wyraznie gorszy poziom obstugi, jak rowniez
koniecznos¢ znacznie czestszej wymiany taboru. Zakup 5 tramwajow, koszt 35,0 min zt
za nowy lub 5,0 min zt za uzywany tabor.

Kontynuacja wymiany taboru autobusowego, lecz w mniejszych iloSciach
(wprowadzenie tramwajéw do obstugi miasta oznacza mniejsze zapotrzebowanie na
tabor autobusowy) — zakup 39 autobusow, koszt 20,0 min zt.
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e Kontynuacja budowy parkingéw przesiadkowych Parkuj i Jedz (P+R), koszt 1,0 min zi.

o Wprowadzenie systemu sterowania dyspozytorskiego dla komunikacji zbiorowej, koszt
13,0 min zt.

e \Wprowadzenie w pojazdach oraz na dworcach i przystankach kamer monitorujgcych
bezpieczenstwo osobiste pasazerow, koszt 1,0 min zt.

e Kontynuacja wprowadzania na przystankach systemu dynamicznej informacji dla
pasazerow, koszt 1,0 min zt.

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

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

W Tab. 3.2-2. przedstawiono harmonogram oraz zestawiono koszty przedsiewziec
dla wariantu 2 ,tramwajowego zasadniczego”.

Tab 3.2-2. Zestawienie kosztéw [mIn zi] przedsiewzieé inwestycyjnych w latach 2008+2013,
Wariant 3 ,tramwajowy zasadniczy”

Lp Nazwa przedsigewziecia 2008-2010 2011-2013 tacznie
1 Przeprowadzenie KBR 1,0 - 1,0

2 | Aktualizacja SUIKZP 0,3 - 0,3

3 | Studia wykonalnosci, prace projektowe 3,0 2,0 5,0

4 Wydzielenie pasdéw autobusowych 0,5 - 0,5

5 | Wprowadzenie linii do $cistego centrum 3,0 - 3,0

6 | Budowa Punktéw Obstugi Pasazera 2,0 - 3,0

7 | Zakupy taboru autobusowego 23,0 20,0 43,0

8 | Modernizacja zaplecza autobusowego 4,0 4,0 8,0

9 Budowa parkingéw P+R 1,0 2,0 3,0

10 | System tgcznosci miedzypojazdowej 3,0 - 3,0

11 | System informaciji na przystankach 2,0 1,0 3,0

12 | Obszarowy system sterowania ruchem 4,0 6,0 10,0
13 | Integracja przestrzenna transportu 3,0 - 3,0

14 | Monitoring na przystankach - 1,0 1,0

15 | Budowa zajezdni tramwajowej — etap | - 10,0 10,0
16 | Budowa torowisk tramwajowych - 35,0 35,0
17 | Zakup taboru tramwajowego - 35,0 (5,0) 35,0 (5,0)
18 | System sterowania dyspozytorskiego - 13,0 13,0
19 | Badania jakosci transportu publicznego 0,3 0,3 0,6

SUMA 50,0 129,3 (99,3) | 176,3 (149,3)
$rednio rocznie 16,7 43,1 (33,1) 29,4 (24,9)

( ) — w nawiasach podano koszt alternatywny, uwzgledniajacy zakup taboru tramwajowego
uzywanego z wysokg podtogg

Roczne koszty realizacji przedsiewzie¢ programu wynoszg $rednio ok. 30 min zt (w
opcji taboru uzywanego — 25 min zt) i wymagajg koncentracji wydatkéw w okresie 2011-
2013.
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3.2.3. Wariant 3 — ,tramwajowy — alternatywny”

Wariant oferuje alternatywny rozwoj sieci w stosunku do Wariantu 2. Dziatania w
latach 2008 — 2010 sg identyczne, a w latach 2011 — 2013 jedyna réznica wynika z nieco
innego przebiegu pierwszej linii tramwajowej. Powstanie odcinek linii tramwajowej z
zajezdni na os. Slichowice wzdtuz ulic Massalskiego — Szajnowicza-lwanowa -
Grunwaldzkiej — Piekoszowskiej do Czarnowskiej. Dtugos¢ 6,8 km toru pojedynczego,
koszt 50,0 mIn zt (wyzszy koszt wynika z koniecznosci budowy wiaduktu tramwajowego
nad peronami stacji kolejowej).

W Tab. 3.2-3. przedstawiono harmonogram oraz zestawiono koszty przedsiewziec
dla wariantu 3 ,tramwajowego alternatywnego”.

Tab 3.2-3. Zestawienie kosztow [min zi] przedsiewzie¢ inwestycyjnych w latach 2008+2013
Wariant 3 ,tramwajowy alternatywny”

Lp Nazwa przedsigwziecia 2008-2010 2011-2013 tacznie
1 Przeprowadzenie KBR 1,0 - 1,0

2 | Aktualizacja SUIKZP 0,3 - 0,3

3 | Studia wykonalnosci, prace projektowe 3,0 2,0 50

4 | Wydzielenie pasdéw autobusowych 0,5 - 0,5

5 | Wprowadzenie linii do Scistego centrum 3,0 - 3,0

6 | Budowa Punktéw Obstugi Pasazera 2,0 - 3,0

7 | Zakupy taboru autobusowego 23,0 20,0 43,0

8 | Modernizacja zaplecza autobusowego 4,0 4,0 8,0

9 | Budowa parkingéw P+R 1,0 2,0 3,0

10 | System tgcznosci miedzypojazdowej 3,0 - 3,0

11 | System informacji na przystankach 2,0 1,0 3,0

12 | Obszarowy system sterowania ruchem 4.0 6,0 10,0
13 | Integracja przestrzenna transportu 3,0 - 3,0

14 | Monitoring na przystankach - 1,0 1,0

15 | Budowa zajezdni tramwajowej — etap | - 10,0 10,0
16 | Budowa torowisk tramwajowych - 50,0 50,0
17 | Zakup taboru tramwajowego - 35,0 (5,0) 35,0 (5,0)
18 | System sterowania dyspozytorskiego - 13,0 13,0
19 | Badania jakosci transportu publicznego 0,3 0,3 0,6

SUMA 50,0 144,3 (114,3) | 191,3 (164,3)
$rednio rocznie 16,7 48,1 (38,1) 31,8 (27,4)

( ) —w nawiasach podano koszt alternatywny, uwzgledniajacy zakup taboru tramwajowego
uzywanego z wysokg podtogg

Roczne koszty realizacji przedsiewzie¢ programu wynoszg $rednio ok. 32 min zt (w
opcji taboru uzywanego — 27 min zt) i wymagajg koncentracji wydatkéw w okresie 2011-

2013.

3.2.4. Poréwnanie wariantow

Sumaryczne koszty wariantow przedstawiajg sie nastepujgco:
e Wariant 1 ,autobusowy”
e Wariant 2 ,tramwajowy zasadniczy”
e Wariant 3 ,tramwajowy alternatywny”

ok. 100 min zt
ok. 175 (150) min zt
ok. 190 (165) min z
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Warianty tramwajowe sg o 75 do 90 % drozsze, lecz oferujg bardziej atrakcyjny
transport publiczny (wyzsze predkosci dzieki wiekszego wydzieleniu z ruchu ogo6tu
pojazddw, wieksza niezawodno$¢ i punktualnosc). Koszty roczne w latach 2008 — 2010
ksztaltujg sie na poziomie ok. 16 min zt i nie r6znicujg wariantow. Dopiero po roku 2010
warianty tramwajowe wymagajg znacznie wyzszych naktadéw zwigzanych z budowg
torowisk i zakupem taboru - rzedu 45 min zt rocznie wobec 17 min zt dla wariantu
autobusowego. Jednakze znacznie nizsza trwatoS¢ taboru autobusowego wymagacé
bedzie czestszych zakupow (celem jego odnowienia) niz taboru tramwajowego
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3.3. Dilugoterminowy program rozwoju transportu publiczneqo (okres 2014 -2025)

Zestawienie nie uwzglednia kosztéw przedsiewzie¢ ponadlokalnych (w tym kolei

regionalnej, ew. tramwaju dwusystemowego) w czesci obejmujacej linie kolejowe.

3.3.1. Wariant 1 — autobusowy

W wariancie tym zakfada sie realizacje wszystkich planowanych inwestycji w latach

2014 + 2016. Beda to:

Buc}owa wydzielonych paséw autobusowych w ciggach ulic:
— Zrédtowej i Tarnowskiej na odcinku Zagérska — Seminaryjslfa;
— Zagorskiej w obrebie skrzyzowania z ulicami Tarnowska — Zrédfowa.

Dtugos¢ paséw 1,8 km, koszt 3,0 min zt.

Wprowadzenie komunikacji autobusowej na nowoprojektowane ulice: Szajnowicza-
Iwanowa — Naruszewicza — Kolberga — wzdtuz toréw do ul. 1 Maja oraz Szajnowicza-
Iwanowa — Naruszewicza — osiedle Herby do skrzyzowania ulic Hubalczykow i £.édzkiej.
Z tym jest powigzany zakup nowego taboru na ww. trasy i budowa nowych
przystankéw. Koszt budowy przystankéw - 4,0 min zt.

Kontynuacja budowy systemu sterowania dyspozytorskiego dla pojazdédw komunikacji
zbiorowej, koszt 7,0 min zi.

Kontynuacja i przyspieszenie wymiany taboru autobusowego — zakup 17 autobuséw
rocznie, koszt 9,0 min zt. Wieksze zakupy sg zwigzane z tworzeniem dodatkowych linii
w rejonie os. Slichowice i Herby.

Ciggta modernizacja systeméw obszarowego sterowania ruchem i informacji
pasazerskiej (w zwigzku ze postepujgcymi zmianami technologicznymi), koszt 0,5 min
zt rocznie.

Ciggta modernizacja petli i przystankéw autobusowych, koszt 1,0 min zt rocznie.

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

W Tab. 3.3-1. zestawiono harmonogram oraz koszty przedsiewzie¢ dla wariantu 1

»=autobusowego”.

Tab 3.3-1. Zestawienie kosztoéw przedsiewzie¢ inwestycyjnych w latach 2014+2025
Wariant 1 ,autobusowy”

Lp Nazwa przedsiewziecia Naktady [min zi]
1 | Budowa pas6w autobusowych 3,0
2 | Nowe linie w zachodniej czesci miasta 4,0
3 | System sterowania dyspozytorskiego 7,0
4 | Zakup taboru autobusowego 110,0
5 | Obszarowe sterowanie ruchem 6,0
6 | Modernizacja przystankéw autobusowych 12,0
7 | Badania jakosci transportu publicznego 1,2
SUMA 143,2
Srednio rocznie 11,9

Roczne koszty realizacji przedsiewzie¢ programu wynoszg ok. 12 min zt i bedg dos$¢

rownomierne w catym okresie analizy.
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3.3.2. Wariant 2 — ,tramwajowy — zasadniczy”

W latach 2014 — 2016 przedtuzenie pierwszej linii tramwajowej w kierunku potnocnym,
ulicami Czarnowska, Al. IX Wiekéw Kielc i Warszawskg z rozwidleniem w kierunku os.
Swietokrzyskiego wzdtuz ul. Pitsudskiego oraz w kierunku os. Uroczysko wzdtuz ul.
Orkana. Dtugo$¢ toru pojedynczego 12,5 km, koszt 56,0 min zi.

W dalszych latach kontynuacja budowy tras tramwajowych o dtugosci 22,5 km i koszcie
100,0 mIn zt. Docelowo sie¢ tramwajowa osiggnie 42,8 km toru pojedynczego. Budujgc
4 km t.p. rocznie docelowy uktad sieci powstanie na poczatku lat dwudziestych. Budujac
2,5 km rocznie — w roku 2025.

Kontynuacja budowy zaplecza tramwajowego, koszt 16,0 min zt.

Zakup taboru tramwajowego: Do roku 2016 — 5 sztuk, a w przypadku docelowego
rozwoju sieci dodatkowo 19 sztuk — koszt 168,0 min zt za nowy lub 50,0 min zt za
uzywany (czestsza wymiana). Docelowo - 29 sktadéw w inwentarzu. Przyjeto
funkcjonowanie 4 linii tramwajowych kursujgcych w szczytach co 10 minut.

W zwigzku z rozwojem komunikacji tramwajowej zmniejszone zostang zakupy
autobusow; docelowo spadek do 7 pojazddw rocznie (Sredni koszt 4,5 min zt).

Pozostate dziatania jak w Wariancie 1.
W Tab. 3.3-2. zestawiono harmonogram oraz koszty przedsiewzie¢ dla wariantu 2

~<framwajowego zasadniczego”.

Tab 3.3-2. Zestawienie kosztéw [mIn zi] przedsiewzie¢ inwestycyjnych w latach
2014+2025 Wariant 2 ,tramwajowy zasadniczy”

Lp Nazwa przedsiewziecia Naktady min z{]

1 Budowy zajezdni tramwajowej — etap 16,0

2 Budowa torowisk tramwajowych 156,0

3 Zakup taboru tramwajowego 168,0 (50,0)

4 Budowa paséw autobusowych 3,0

5 System sterowania dyspozytorskiego 7,0

6 Zakup taboru autobusowego 54,0

7 Obszarowe sterowanie ruchem 6,0

8 Modernizacja przystankéw autobusowych 12,0

9 Badania jakosci transportu publicznego 1,2
SUMA 423,2 (305,2)

Srednio rocznie 35,3 (25,4)

( ) —w nawiasach podano koszt uwzgledniajgcy zakup taboru uzywanego z wysokg
podtogg

Roczne koszty realizacji przedsiewzie¢ programu wynoszg srednio ok. 35 min zt (w

opcji taboru uzywanego — 25 min zt) i wymagajg koncentracji wydatkéw w pierwszych
latach okresu analizy 2014- 2025.

3.3.3. Wariant 3 — ,tramwajowy — alternatywny”

Dziatania jak w wariancie 2, lecz przebiegi tras tramwajowych czeSciowo sie roznig.

Pozostato do wybudowania 12,5 km toru pojedynczego do roku 2016 (koszt 56,0 min zt) i
23,1 km toru pojedynczego w dalszych latach (koszt 104,0 min zt). Docelowo uktad bedzie
ztozony z 42,4 km toru pojedynczego i 29 sktadow tramwajowych w inwentarzu.
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W Tab. 3.3-3. zestawiono harmonogram oraz koszty przedsiewzie¢ dla wariantu 3
~framwajowego alternatywnego”.

Tab 3.3-3. Zestawienie kosztéw przedsiewzie¢ inwestycyjnych w latach 2014+2025
Wariant 2 ,tramwajowy alternatywny”

Lp Nazwa przedsiewziecia Naktady [min z{]
1 Budowy zajezdni tramwajowej — etap |l 16,0
2 | Budowa torowisk tramwajowych 160,0
3 | Zakup taboru tramwajowego 168,0 (50,0)
4 | Budowa pas6w autobusowych 3,0
5 | System sterowania dyspozytorskiego 7,0
6 | Zakup taboru autobusowego 54,0
7 | Obszarowe sterowanie ruchem 6,0
8 | Modernizacja przystankéw autobusowych 12,0
9 | Badania jakoSci transportu publicznego 1,2
SUMA 427,2 (309,2)
Srednio rocznie 35,6 (25,8)
( ) —w nawiasach podano koszt uwzgledniajacy zakup taboru uzywanego z wysokg
podtogg

Roczne koszty realizacji przedsiewzie¢ programu w okresie analizy 2014- 2025.
wynoszg Srednio ok. 36 min zt (w opcji taboru uzywanego — 26 min z) i wymagajg
koncentracji wydatkéw w pierwszych latach w/w okresu.

3.3.4. Porbéwnanie wariantow

W Tab. 3.3-4 i Tab. 3.3-5 przedstawiono poréwnanie kosztowe analizowanych
wariantéw. W pierwszym etapie 2008 — 2010 wiasciwie brak réznic pomiedzy wariantami.
Naktady zawierajg sie w przedziale 48 — 50 min, co daje 16 — 17 mIn zt rocznie. Wyrazna
réznica pojawia sie od roku 2011 i jest widoczna az do konca analizowanego okresu
(2025). Warianty tramwajowe sg duzo drozsze — nalezy na nie wyda¢ 43 — 48 min zt
rocznie, w przeciwienstwie do wariantu autobusowego, ktory kosztuje 17 min zt rocznie (w
latach 2011 — 2013). W pbzniejszym okresie Srednie wydatki na system tramwajowy
spadajg do 35 min zt rocznie, co oznacza, ze najwiekszy wysitek finansowy przypada na
lata 2011 - 2014. Dalszy spadek wydatkdw na system tramwajowy o 10 min zt rocznie
mozna uzyskac zastepujgc zakupy nowego taboru niskopodtogowego taborem uzywanym
z wysokg podtogg. Jednak wtedy nalezy sie liczy€ z nizszym poziomem obstugi pasazera.
Drugim sposobem jest ograniczenie rozbudowy sieci tramwajowej (w obliczeniach przyjeto
koszty budowy sieci docelowej).

Dominujgcg pozycje w wariancie autobusowym stanowig koszty taboru, 65 %
wszystkich kosztéw. W wariantach tramwajowych struktura kosztéw jest nastepujgca:
torowiska 32 %, tabor tramwajowy — 33 %, tabor autobusowy — 16 %, pozostate — 19 %.
Jak wida¢ w transporcie publicznym najwiekszy udziat majg koszty zakupu taboru.

Wsrdd wariantow tramwajowych wariant ,tramwajowy alternatywny” jest drozszy o 19
min zt (3 %). Jest to spowodowane budowg wiaduktu tramwajowego nad torami
kolejowymi w okolicy dworca PKP. Jednak w tym wariancie powstaje krotsza siec
tramwajowa, co przetozy sie na nizszg prace przewozowg i w konsekwencji nizsze koszty
eksploatacyjne. W przypadku podjecia decyzji o wprowadzeniu linii tramwajowych na tory
kolejowe wariant ,tramwajowy zasadniczy” jest lepszy, gdyz umozliwia lepszg integracje z
systemem kolejowym (wprowadzenie tramwaju na sieC kolejowg nastgpitby w dwdch
miejscach, a nie w jednym).
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Tab 3.3-4. Poréwnanie naktadéw na poszczegdlne warianty inwestycyjne [min zi]

Nazwa wariantu 2008+2010 | 2011+2013 2014+2025 tacznie
Wariant 1 autobusowy 48 50 143 241
Wariant 2 tramwajowy zasadniczy 50 129 (99) 423 (305) 602 (454)
Wariant 3 tramwajowy alternatywny 50 144 (111) 427 (309) 621 (473)

( ) —w nawiasach podano koszt uwzgledniajacy zakup taboru uzywanego z wysokg podtogg

Tab 3.3-5. Srednie roczne naktady na poszczegdlne warianty inwestycyjne [min zi]

Nazwa wariantu 2008+2010 2011+2013 2014+2025
Wariant 1 autobusowy 15,9 16,7 11,9
Wariant 2 tramwajowy zasadniczy 16,7 43,1 (33,1) 35,3 (25,4)
Wariant 3 tramwajowy alternatywny 16,7 48,1 (38,1) 35,6 (25,8)

86

( ) —w nawiasach podano koszt uwzgledniajacy zakup taboru uzywanego z wysokg podiogg

Konkluzja konncowa:

Wybér wariantu rozwoju transportu publicznego Kielc powinien by¢ poprzedzony
bardziej szczegbtowymi opracowaniami techniczno-ekonomcznymi, obejmujgcymi: studia
trasowe linii, precyzyjniej okreslone koszty inwestycyjne oraz wyznaczone wskazniki
efektywnosci ekonomicznej. Konieczne bedzie opracowanie studibw wykonalnosci dla
catej sieci oraz dla pierwszej linii, uwzgledniajgcych wszystkie warianty rozwoju systemu.
Prognozy potokow pasazerskich powinny bazowac¢ na wiarygodnych modelach podrézy,
wyprowadzonych z koniecznych i pilnych do przeprowadzenia kompleksowych badan
ruchu. Na wybo6r wariantu bedzie mie¢ wplyw mozliwos¢ wsparcia ze Srodkéw
pomocowych Unii Europejskiej. W przypadku uzyskania takiego wsparcia, wstepnie
nalezatoby rekomendowac¢ wariant tramwajowy rozwoju systemu. Wysokie wydatki w
pierwszych latach realizacji programu (po okresie przygotowawczym 2008-2010) wynikajg
z dtugoletnich zaniedban w potrzebny poziom inwestowania w transport publiczny.

Do czasu rozstrzygniecia co do wyboru wariantu, nalezatoby w dokumentach
dotyczacych rozwoju Kielc (w tym w ramach aktualizacji Studium uwarunkowan i
kierunkbw zagospodarowania przestrzennego) utrzymac zapisy alternatywne, otwierajgce
mozliwoéci rozwoju systemu wg wariantu autobusowego badz tramwajowego.
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3.4. Zakres inwestycji drogowych sprzyjajacych programom rozwoju transportu
zbiorowego oraz stanowigcych dla niego konkurencije

Poniewaz rozwdj transportu publicznego w Kielcach podlega wariantowaniu, dlatego
tez - dla kazdego z rozpatrywanych wariantow - okreslone zostang zarowno inwestycje
sprzyjajgce programowi jego rozwoju jak i stanowigce dla niego zagrozenie.

3.4.1. Wariant 1 — ,autobusowy”

Wariant ten opiera sie na wykorzystaniu autobusu jako podstawowego $rodka
transportu zbiorowego w Kielcach. Dlatego tez jest on znacznie bardziej wrazliwy na
wprowadzane w zmiany w uktadzie drogowo-ulicznym miasta.

Inwestycje drogowe sprzyjajace programowi rozwoju transportu zbiorowego

1) Przedtuzenie ul. Zelaznej do Zagnanskiej — spowoduje znaczne zmiany w obcigzeniu
ruchem Ronda Herlinga-Grudzinskiego i wskutek spodziewanego zmniejszenia
natezenia ruchu umozliwi bezinwestycyjne wydzielenie paséw autobusowych w ul.
Czarnowskiej oraz na wlotach na to rondo ulic: 1 Maja i Okrzei

2) Modernizacja ciggu Wapiennikowa — Husarska — Marmurowa — Pakosz — spowoduje
odcigzenie potudniowego odcinka obwodnicy srédmiejskiej tzn. ulic Ogrodowej i
Seminaryjskiej, wskutek czego wydzielenia paséw autobusowych na tych ulicach bedg
mniej dokuczliwe dla kierowcow.

3) Budowa wschodniej obwodnicy Kielc w ciggu drogi krajowej nr 73 — spowoduje
znaczace odcigzenie istniejacego przejScia przez miasto i umozliwi wybudowanie
wydzielonych paséw autobusowych na ulicach: Zrodtowej i Tarnowskie;j.

4) Remont ptyty Rynku oraz ulic: Duza i Mata, a takze zwigzana z tym nowa organizacja
ruchu w centrum umozliwig wprowadzenie komunikacji autobusowej na ciggi Jana
Pawta Il — Duza/Mata — Rynek — Warszawska oraz Zeromskiego — plac Moniuszki —
Kosciuszki — Bodzentynska.

5) Budowa ciggu ulic: Szajnowicza — lwanowa — Naruszewicza — Kolberga — wzdtuz torow
do ul. 1 Maja umozliwi stworzenie nowych potgczen autobusowych pomiedzy
os. Slichowice a pdinocng czescig centrum oraz - wskutek przejecia czesci ruchu
samochodowego - przyczyni sie do odcigzenia funkcjonujgcego obecnie potgczenia
poprzez ul. Grunwaldzka.

Inwestycje drogowe stanowigce konkurencje dla programu rozwoju transportu zbiorowego

1) Gdyby nowa organizacja ruchu w centrum miasta nie przewidywata wprowadzenia
komunikacji autobusowej na ciggi ulic: Jana Pawfa Il — Duza/Mata — Rynek —
Warszawska oraz Zeromskiego — plac Moniuszki — Kosciuszki — Bodzentynska; obszar
ten pozostawatby nadal poza strefg dogodnego dojscia pieszego z przystankéw
autobusowych.

2) Realizacja szerokiego programu parkingbw wielopoziomowych w centrum, bez
jednoczesnej likwidacji rbwnowaznej liczby miejsc postojowych przestrzeni ulic oraz
pozostawieniu dopuszczenia parkowania na chodnikach.

3) Poszerzenie ulic promienistych prowadzacych ruch do srédmiescia.

4) Przeprowadzenie drogi ekspresowej S74 jako modernizacja istniejacego przejscia (ciag
ulic Ltodzka — Jesionowa — Swigtokrzyska) zwtaszcza w aspekcie obstugi komunikacjg
zbiorowg obszaru Kampusu Akademii Swietokrzyskiej
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3.4.2. Wariant 2 — ,tramwajowy — zasadniczy”

Wariant ten opiera sie na wykorzystaniu tramwaju jako podstawowego Srodka
transportu zbiorowego w Kielcach. Srodek ten dzieki petnemu wydzieleniu od wptywu
zaktocen od ruchu samochodowego jest mniej wrazliwy na zmiany w sieci drogowo-
ulicznej miasta.

Inwestycje drogowe sprzyjajgce programowi rozwoju transportu zbiorowego sg identyczne
jak w wariancie autobusowym, za wyjatkiem warunku zapisanego w p. 1.

Inwestycje drogowe stanowigce konkurencje rozwoju transportu zbiorowego sg identyczne
jak w wariancie autobusowym.
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3.5. Zrédta finansowania rozwoju (inwestycii i eksploataciji) transportu
publicznego, w tym na okres od 2007 do 2013 - Srodki budzetowe i
pozabudzetowe.

Lista potencjalnych zrédet zasilania transportu zbiorowego w $rodki finansowe:

e Dochody ze sprzedazy ustug przewozowych.
¢ Dotacje przedmiotowe i podmiotowe (jako redystrybucja podatku ogdélnego i lokalnego).

e Podatek od sprzedazy paliw (okreslona ustawowo cze$¢ podatku paliwowego powinna
by¢ odprowadzona na cele budowy infrastruktury transportu zbiorowego).

e Optaty adiacenckie (wynikajgce ze zwiekszenia wartosci nieruchomosci wskutek
zapewniania lub poprawy jej dostepnosci komunikacyjnej).

e Optaty parkingowe.
e Optaty z reklam umieszczanych na pojazdach transportu zbiorowego.

e Optaty za korzystanie z infrastruktury transportu publicznego (przystanki, dworce, petle,
punkty informacji).

 Srodki celowe, w tym wynikajace z zadan zleconych.
e Srodki z refundacji ulg taryfowych.
e Obligacje gminne.

e Panstwowy Fundusz Rehabilitacji Osob Niepetnosprawnych (na urzadzenia
poprawiajgce dostep do systemu transportowego dla os6b niepetnosprawnych).

e Fundusz dla bezrobotnych, uruchamiany na roboty publiczne.
e Zyski wypracowane przez przewoznikow.

e Partycypacje we wspolnych zamierzeniach inwestycyjnych (np. obiekty handlowe
powigzane z parkingami Park and Ride, z weztami przesiadkowymi),

e Pozyczki w komunalnych instytucjach kredytowych, wkiady kapitatow zagranicznych, w
tym Banku Swiatowego, Europejskiego Banku Odbudowy i Rozwoju, Europejskiego
Banku inwestycyjnego.

e Fundusz Poreczen Unijnych.
e Srodki pochodzgce z bezzwrotnych funduszy europejskich.

Wsparcie Unii Europejskiej moze by¢ udzielone na odnowienie i rozwéj infrastruktury,
a takze na zakup sprzetu pod warunkiem posiadania aktualnego planu rozwoju transportu
publicznego lub planu zagospodarowania przestrzennego, ktory wykaze dtugofalowg
trwatoS¢ proponowanych rozwigzan.

Istotnym elementem polityki rozbudowy infrastruktury transportowej, w tym
infrastruktury transportu publicznego sg wieloletnie plany finansowe i rzeczowe. Ich celem
jest zapewnienie trwatosci realizacji zadan i stabilnosci zrédet finansowania. Wieloletni
Plan Inwestycyjny (WPI) jest podstawg ubiegania sie o zewnetrzne $rodki finansowe oraz
utatwia podejmowanie biezgcych decyzji w zgodnosci z celami rozwoju.

WPI Miasta Kielce jest planem kroczgcym w horyzoncie piecioletnim i opracowany
zostat na lata 2007-2011 dla zadan planowanych przez Miasto i miejskie jednostki
organizacyjne, w powigzaniu z szacowanymi mozliwosciami finansowymi wynikajgcymi z
przygotowanych prognoz finansowych. Wedtug WPI prognozowane tgczne naktady na
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inwestycje w ramach WPI na 2007-2011 wynoszg ok. 1 050 min (94% stanowig
inwestycje wieloletnie). Planowane naktady na inwestycje w latach 2007-2011 przedstawia
Tab.3.5-1. 62% naktadéw na inwestycje wieloletnie w latach 2007-2011 pochodzg ze
$rodkow z UE.

Tab 3.5-1. Prognozowane nakfady na inwestycje wieloletnie”

Prognozowane nakfady na inwestycje wieloletnie
Naktady w
T taczna Naktady do roku ) Naktady po
Wyszczegdblnienie wartosé zadar 2007 Iatagt(13121007 2011

1.Inwestycje wieloletnie 1147 079 001 27 948 615 990 580 386 128 550 000

- Srodki miasta 262 144 752 249 048 615 191 246 137 45 950 000

- Srodkiz UE 652 282 134 0 610982134 | 41300 000
(prefinansowanie)

- Srodki inne 232652 115 3 000 000 188 352 115 41 300 000

2. Pozostale inwestycje 68 100 000 - 61 800 000 37 300 000

taczna k";;’fz)'"wes”' o 1215 179 001 27 948 615 1052 380 386 | 165 850 000

Miasto Kielce ubiega sie o $rodki unijne w ramach nastepujgcych programéw
operacyjnych (podkreslono inwestycje w sektorze transportu) :

e Program Operacyjny Rozwdj Polski Wschodniej — 4 projekty inwestycyjne (Kielecki Park
Naukowo-Technologiczny; Rozwdj funkcji metropolitalnych Kielc poprzez inwestycje w
infrastrukture  kongresowo-targowg; Rozwdj systemdw komunikacji publicznej w
Kieleckim Obszarze Metropolitalnym; Przebudowa ulicy Krakowskiej na odcinku od
wiaduktéw na ulicy Krakowskiej do granic miasta Kielce - droga wojewodzka nr 762)

e Program Operacyjny Infrastruktura i Srodowisko — 3 projekty inwestycyjne (Budowa ul.
Swietokrzyskiej - droga krajowa nr 74; Rozbudowa ul. ¥ 6dzkiej -droga krajowa nr 74 na
odcinku od ul. Hubalczykéw do granicy miasta ; Budowa ul. Sciegiennego - droga
krajowa nr 73 - | etap od ul. Tarnowskiej do ul. Kalinowej oraz skrzyzowanie z ul.
Kalinowg i LeSniowka

e Regionalny Program Operacyjny Wojewodztwa Swietokrzyskiego — 6 projektow
Inwestycyjnych: Regionalny Port Lotniczy KIELCE:; Rewitalizacja Srodmiescia Kielc:
Przebudowa ptyty Rynku i okolicznych ulic; Wezet Zelazna-1 Maja-Zagnanska wraz z
przebudowsg_Ronda Grudzinskiego - | etap realizacji - potaczenie ul. Zelaznej z
ul. Zagnanska; Budowa Sciezek rowerowych; Geopark Kielce - rewitalizacja obszaréw
poprzemystowych pod potrzeby kultury, edukacji i wypoczynku; Adaptacja budynkéw
zespotu powieziennego przy ul. Zamkowej na funkcje muzealno-dydaktyczne,
wystawiennicze i artystyczne wraz z przeksztatceniami zagospodarowania terenu w
otoczeniu.

Najwiecej srodkéw bedzie pochodzito z Regionalnego Programu Operacyjnego
Wojewodztwa Swietokrzyskiego — ok. 490 min zt, w tym 52% stanowig $rodki z UE. Na
Program Operacyjny Rozwdj Polski Wschodniej zostanie przeznaczonych ok. 335 min zi,
w tym 83% stanowig srodki z UE. W ramach tego programu przeznaczono ok. 110 min z
(83% srodki UE,17% Srodki budzetu miasta ) na projekt nt. rozwoju systemdw komunikacji
publicznej w kieleckim obszarze metropolitarnym. Na Program Operacyjny Infrastruktura i
Srodowisko zostanie przeznaczonych ok. 115 min z, w tym 70% stanowig $rodki z UE.

! http://www.um.kielce.pl/pl/strony _na_czasie /wieloletni_plan_inwestycyjny/
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W programie na lata 2007-2011 najwiekszy nacisk zostanie potozony na rozwdj
rozwigzan  komunikacyjnych.  Najwiekszym  przedsiewzieciem bedzie budowa
Regionalnego Portu Lotniczego KIELCE (ok. 38% ogo6tu naktadédw na inwestycje).
Inwestycje drogowe pochtong ok. 18% ogo6tu naktadow. W ramach rozwoju systemu
transportu w Kieleckim Obszarze Metropolitalnym planuje sie m.in.: budowe wezia
drogowego na skrzyzowaniu ulic Armii Krajowej, Zelazna, Grunwaldzka, Zytnia, budowe
wezta drogowego na skrzyzowaniu ulic Grunwaldzka i Mielczarskiego, budowe przejscia
podziemnego dla pieszych i rowerzystow, budowe petli i zatok przystankowych, zakup 55
autobusow niskopodtogowych, zakup systeméw elektronicznych (bilet elektroniczny,
system monitoringu autobusow i informaciji pasazerskiej, monitoring ruchu ulicznego).

W celu integracji wszystkich zrédta zasilania finansowego, w tym dotacje i subwencje
rzgdowe, Srodki samorzgadu wojewddzkiego i dochody z transportu lokalnego postuluje sie
utworzenie funduszu transportu miejskiego, o ile zapisy ustawowe dopuszczg takg
mozliwos¢.

W celu uzyskania $rodkébw umozliwiajgcych sfinansowanie zarysowanego w p.3.2 i
3.3 programu rozwoju systemu transporty publicznego Kielc konieczna bedzie modyfikacja
dotychczasowych zasad dystrybucji Srodkéw na cele transportowe, w tym:

e przeznacza¢ wiecej niz dotychczas $rodkéw na transport zbiorowy, nawet kosztem
inwestycji drogowych.

e dotowac¢ komunalny transport publiczny przynajmniej na poziomie 30% jego catkowitych
kosztow.

e przeznaczac¢ wiecej Srodkow na elementy infrastruktury zapewniajgce priorytety w ruchu
dla pojazdéow komunikacji zbiorowej oraz poprawiajgce integracje systemu
transportowego.

e przeznaczaC wiecej niz dotychczas srodkdbw na rozwdj Inteligentnych Systemow
Transportowych, nawet kosztem ograniczenia skali inwestycji budowlanych.
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3.6. Zasady wdrazania programu, w tym zarzadzanie inwestycjami; zasady
wspotpracy pomiedzy sektorem publicznym, prywatnym i organizacjami
pozarzadowymi

Wdrozenie zaproponowanych rozwigzan wigze sie przewaznie z niedostatkiem
Srodkow finansowych, ktorych wielko$¢ nie tylko zwigzania jest z ponoszeniem innych
kosztdw samorzadowych, ale takze wynikajagce z wieloletnich zaniedban i braku
modernizacji jednostek przewozowych. Naktadanie sie tychze kosztéw powoduje niechec
do rozwazania wprowadzenia planéw rozwojowych do realizacji, w wyniku duzych kosztow
modernizacyjnych i inwestycyjnych. Jednym ze sposobdw rozwigzania probleméw
finansowych, ktére muszg by¢é ponoszone na modernizacje i inwestycje jest partnerstwo
publiczno — prywatne, polegajgce na wspolnym uczestnictwie sektora prywatnego i
publicznego w finansowaniu inwestycji, koniecznych z punktu widzenia spotecznego, a
uwazanych dotychczas za tradycyjnie publiczne. Cho¢ wykonujg je przedsiebiorstwa
prywatne, to ustugi te Swiadczone sg nadal na zasadach niedochodowych. Gtéwng
przyczyng zawigzywania partnerstwa jest potrzeba zwigkszenia efektywnosci w
dziatalnosci sektora publicznego i zmniejszenia kosztéw kapitatu, a przy tym zapewnienie
rozwoju gospodarczego Kielc. Szczegdlnie jest to istotne dla zbilansowania budzetu,
ograniczenia skali dalszego zadtuzania sie miasta, i ponoszenia kosztow obstugi
obecnego dtugu.

W1oerbie partnerstwa publiczno-prywatnego rozrdéznia sie nastepujgce jego
rodzaje:

e Zawieranie umoéw — partnerstwo to charakteryzujgce sie nastepujgcymi zasadami:

— Umowa ze strong prywatng zawierana jest na projekt oraz wykonawstwo obiektu
uzytecznosci publicznej;

— Obiekt jest finansowany i stanowi wtasnos¢ sektora publicznego;

— Gtéwnym mechanizmem jest przeniesienie ryzyka projektowego i budowlanego na
podmiot prywatny.

Tryb ,zawierania umow” stosuje sie najczesciej w przypadku projektéw o niskich
wymogach funkcjonalnych, szczegélnie, gdy sektor publiczny chce zachowaé
odpowiedzialnos¢ za funkcjonowanie inwestycji.

e BOT - build, operate and transfer (“Buduj — eksploatuj — przekaz”)
To rozwigzanie charakteryzuje sie nastepujgcymi zasadami:

— Umowa sektora publicznego z wykonawcg z sektora prywatnego na projekt,
wykonawstwo oraz eksploatacje obiektu uzytecznosci publicznej na okreslony czas,
po ktérym nastepuje przekazanie obiektu sektorowi publicznemu;

— Obiekt jest finansowany przez sektor publiczny i pozostaje wilasnoscig publiczng
przez okres trwania umowy;

— Istotg jest nie tylko przeniesienie ryzyka projektowego i budowlanego na sektor
prywatny, lecz przede wszystkim ryzyka zwigzanego z eksploatacja.
Tryb BOT stosuje sie najczeSciej w przypadku projektow charakteryzujgcych sie
znacznym zakresem i skalg eksploatacji (jak np. transport pasazerski).

! Komisja Europejska, Dyrektoriat Regionalny - Polityka Regionalna, ,Wytyczne dotyczgce udanego
partnerstwa publiczno prywatnego, 2003.
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e DBFO - design, build, finance and operate (,Projektuj — buduj — finansuj — eksploatu;”),
ktore charakteryzuje sie nastepujgcymi zasadami:

— Umowa wiadzy publicznej jest zawierana ze strong prywatng na: projekt,
wykonawstwo, obstuge oraz finansowanie obiektu przez czas okre$lony, po ktérym
obiekt wraca do sektora publicznego;

— Obiekt jest wtasnoscig sektora prywatnego przez okres trwania umowy oraz okres
odzyskiwania kosztéw poprzez subwencje publiczne;

— Istotg jest korzystanie z finanséw prywatnych oraz przenoszenie na sektor prywatny
ryzyka projektowego i wykonawczego oraz zwigzanego z eksploatacja.
Tryb DBFO stosuje sie najczeéciej w przypadku projektdéw charakteryzujgcych sie
znacznym zakresem i skalg eksploatacji (jak np. transport pasazerski).

e Koncesja charakteryzuje sie nastepujgcymi zasadami:

— Tak, jak w przypadku DBFO, z tym, Zze strona prywatna odzyskuje koszty z opfat
wnoszonych przez uzytkownikéw;

— Istotg jest wykorzystywanie finansow prywatnych oraz przeniesienie ryzyka
projektowego, wykonawczego i zwigzanego z eksploatacja.

Koncesje stosuje sie najczesSciej w przypadku projektow, ktore umozliwiajg
wprowadzenie optat pobieranych od uzytkownikow.
Powodzenie partnerstwa publiczno — prywatnego uzaleznione jest od spetnienia

przez obie strony (sektor prywatny i wladze miejskie) wielu warunkéw. Po stronie wiadzy
publicznej lezy przede wszystkim:

e Wypracowanie jasnego i czytelnego dla wszystkich programu realizacji okreslonego
projektu (np. wykorzystania kolei do obstugi miasta i jego strefy podmiejskiej lub
wprowadzenie nowego srodka transportu publicznego, jakim jest tramwaj);

o Okreslenie wszelkiego rodzaju zachet przewidzianych dla uczestnikéw partnerstwa, jak
ulgi i zwolnienia podatkowe, dotacje, pozyczki, gwarancje kredytowe, itp.;

e Utworzenie jednostki niezaleznej organizacyjnie i decyzyjnie (na poziomie decyziji
operacyjnych), obsadzonej osobami doswiadczonymi i kompetentnymi.

Po stronie sektora prywatnego lezy:

e Rozumienie i ochrona interesu publicznego oraz zezwalanie wtadzom miasta na wglad
W Swojg dziatalnos¢, w tym rachunkowosc;

e Charakteryzowanie sie stabilnoscig organizacyjng oraz mocng pozycjg finansows;

e Oddelegowanie do realizacji wspolnego projektu oséb najbardziej kompetentnych i
bezkonfliktowych, o poczuciu stuzby publiczne;j.

Jednym z waznych zagadnien w powodzeniu zatozonych celow jest ogromna rola
organizacji pozarzadowych, ktéra polega na:
¢ Organizowaniu sie populacji uzytkownikbw komunikacji miejskiej, w tym dla wytonienia
jej reprezentacji w postaci Rady Pasazerdéw, w celu obrony ich interesow w relacjach do
przewoznika i wtadz miasta;

e Lobbingu na rzecz rozwoju zrownowazonych form transportu, w tym komunikacji
zbiorowej;

e Zgtaszaniu przez reprezentacje spotecznosci lokalnych, np. osiedli (zwtaszcza
zamieszkujgcych rejon realizowanej inwestycji) opinii do rozwigzan proponowanych
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przez projektantéw i wtadze oraz przedstawianie wiasnych postulatéw i propozycji
rozwigzywania problemow;

e Opiniowaniu przedktadanych przez wtadze rozwigzanh przez ekspertow ze stowarzyszen
naukowo-technicznych.

Wieksze przedsiewziecia (nie tylko budowlane, ale takze np. zakup autobuséw
nowego typu, bgdz wprowadzanie komunikacji tramwajowej) powinny by¢é poprzedzone
odpowiednimi akcjami public relations. Umozliwi to nie tylko przekazanie stosownych
informacji, ale takze organizatorzy przedsiewziecia majg szanse otrzymania sygnatéw o
potencjalnych konfliktach, co umozliwi zapobieganie ich wystgpieniu.

Kluczowe we wdrazaniu programu zrownowazonego rozwoju systemu
transportowego sg dziatania integrujgce system od strony wewnetrznej i zewnetrznej
miejskiego transportu publicznego. Aspekty integracji majg charakter: funkcjonalny,
przestrzenny, intermodalny, taryfowy, spoteczny, technologiczny i zarzadczy.

Integracja funkcjonalna polega na:

e Koordynacji przebiegu linii komunikacji zbiorowej;
e Koordynacji rozktadow jazdy;
e Tworzeniu platformy informacyjnej do planowania podrozy.

Integracja przestrzenna polega na:

e Zwiekszaniu zasiegu terytorialnego bezposrednich powigzan transportem publicznym
miasta Kielce ze strefg podmiejskg i subregionalng;

e Lokalizacji dworcow komunikacji miejskiej w sgsiedztwie dworcow komunikacji
subregionalnej oraz regionalnej;

e Prowadzeniu tras komunikacji miejskiej w bezposredniej bliskosci dworcow, a
zwlaszcza w sgsiedztwie perondw (ideat - przesiadka z tego samego peronu);

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

Integracja intermodalna polega na:

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

e Dojezdzie samochodem do parkingu przesiadkowego ,Park and Ride” i dalszej podrézy
srodkami komunikacji zbiorowej;

e Umozliwieniu przewozu roweru w pociggach i autobusach;
e Wiaczeniu w zintegrowany system ustug takséwkowych.
Integracja taryfowa polega na:

e Stworzeniu jednolitego systemu, z jednym biletem waznym na caftg podréz i u
wszystkich przewoznikow, z mozliwoscig przesiadek;

e Objeciu biletem przejazdowym takze parkowania samochodu pasazera na parkingach
przesiadkowych;

e Objeciu w koszcie biletu takze przewozu roweru.
Integracja spoteczna polega na:
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Doprowadzeniu do w miare petnego przekroju spotecznego posrod codziennych
uzytkownikow transportu zbiorowego;

Poprzez poprawe jakosci — zachecenie do korzystania z transportu publicznego
posiadaczy samochoddéw osobowych;

Zapewnieniu dostepnoéci dla oséb niepetnosprawnych;

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

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

Integracja technologiczna polegajgce na stosowaniu réznorodnych srodkow, zwlaszcza

rozwigzan tzw. inteligentnych systemoéw transportu, w tym:

Zapewnienie spéjnosci systemu sterowania dyspozytorskiego z systemem sterowania
ruchem wszystkich pojazdéw, w celu zapewnienia priorytetdw dla komunikacji
zbiorowej;

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

Integracja informacji uzyskanej z detektorbw naziemnych oraz z systemu nawigacji
satelitarnej (GPS, GALILEO);

Wielofunkcyjne wykorzystanie osobistej karty elektronicznej, w tym do realizowania
optat w komunikacji miejskiej.

Integracja zarzadcza polega na:

Stworzeniu jednostki zarzgadzajgcej catoScig planowania strategicznego, ruchem,
infrastrukturg i przewozami w miescie i ewentualnie w strefie podmiejskiej;

Tworzeniu zwigzkdbw komunalnych Kielc i gmin podmiejskich do zarzadzania,
transportem publicznym;

Koordynacji zadan z przewoznikami ponadlokalnymi (w tym PKP i PKS).
Przy realizacji programu niezbedng rzeczg jest podjecie badan i opracowan, ktére w

SposOb bardziej szczegdtowy programujg zamierzone dziatania, a zwtaszcza:

Przeprowadzenie i opracowanie kompleksowych badan podrézy i ruchu dla Kielc, wraz
ze strefg podmiejska;

Opracowanie modelu komputerowego do prognozowania ruchu pojazdéw oraz potokéw
pasazerow komunikacji zbiorowej na obszarze miasta Kielce;

Koncepcja systemu obszarowego sterowania ruchem drogowym w Kielcach;
Koncepcja systemu parkingdbw przesiadkowych ,Park and Ride”;

Koncepcja programowa dla nowej formuty kolei, wraz z okresleniem zasad integracji ze
strukturg przestrzenno-uzytkowg miasta i strefy podmiejskiej, w tym wyznaczenie
obszarow dla intensywnego zainwestowania wokot istniejgcych i nowych przystankéw;

Koncepcja systemu tramwajowego wraz z efektywnym przebiegiem linii tramwajowych
dostosowanych do potrzeb uzytkownikow;.
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Program wprowadzania priorytetbw w ruchu dla autobuséw komunikacji miejskiej w
Kielcach;

Program wprowadzenia komputerowego systemu sterowania dyspozytorskiego w
komunikacji autobusowej w Kielcach (w tym nowoczesnego systemu tgcznosci);

Opracowanie systemu monitorowania i kompleksowej oceny jakosci funkcjonowania
komunikacji zbiorowej;

OkreS$lenie zasad wspoOtpracy z organizacjami pozarzgdowymi, w tym opracowanie
zasad powotania i dziatania Rady Pasazerow, reprezentujgcej interesy klientow
komunikacji zbiorowej; opracowanie ,Karty praw pasazerow transportu publicznego”;

Opracowanie lub zaktualizowanie studidbw trasowych, wraz z analizg wykonalnosci
planowanych nowych ciggéw drog, ulic, jezdni autobusow badz torowisk tramwajowych
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3.7 Sposoby monitorowania realizacji i efektow planu rozwoju

Istnieje pilna potrzeba tworzenia systemu obserwacji (monitoringu) lokalnego rynku
transportowego Kielc i strefy podmiejskiej, pozwalajgcego prowadzi¢ ewidencje i analize
zjawisk w petnej ich dynamice w celu dostrzegania powstajgcych problemow i szybkiego
podejmowania racjonalnych dziatan. System ten powinien miedzy innymi obejmowaé
nastepujgce elementy:

e badanie potrzeb transportowych (zZrodet i celéw ruchu, ich rozktadu w czasie i
przestrzeni, podziatu zadan przewozowych) w szczegdlnosci w podrézach oséb;

¢ Sledzenie i analizowanie wzrostu motoryzacji;

e liczba i status firm w poszczegdlnych gateziach, ich wielko$¢ i potencjat przewozowy,
wielko$¢ oraz struktura zatrudnienia i ptac;

e pomiary natezen ruchu (w tym pojazdéw komunikacji zbiorowej) oraz potokdéw
pasazerskich;

e rejestracja miejsc wystepowania kongestii transportowej i niewystarczajgcej podazy
miejsc w pojazdach komunikacji zbiorowej;

e ewidencja i stan infrastruktury komunikacyjnej, z uwzglednieniem danych majgtkowych
(wartos¢ brutto i netto, stopien zuzycia / zamortyzowania);

e koszty infrastruktury transportowej (naktady wydatkowane na rozwgj i utrzymanie, przez
Panstwo, Samorzad, firmy przewozowe);

e obcigzenia podatkowe firm transportowych i indywidualnych uzytkownikéw systemu;
e poziom emisji spalin i hatasu;

e rejestracja wypadkow komunikacyjnych (straty osobowe i materialne) wg miejsc i
przyczyn ich wystepowania;

¢ stopien dostosowania urzadzen i taboru do potrzeb os6b niepetnosprawnych;

e badania jakosci funkcjonowania komunikacji zbiorowej, w tym wyznaczanie wartoSci
miernikow;
e oceny formutowane przez mieszkancéw, uzyskane w ramach réznych form

ankietowania, np. dotyczace funkcjonowania komunikacji zbiorowej, propozycji nowych
rozwigzan komunikacyjnych;

e otoczenie systemu transportowego (w tym rozmieszczenie zaludnienia i zatrudnienia).

Badanie potrzeb transportowych (zrédet i celow ruchu, ich rozktadu w czasie i
przestrzeni, podziatu zadan przewozowych), w tym w podrézach oséb powinno byc¢
wykonywane w ramach przeprowadzania Kompleksowych Badan Ruchu (KBR) na
zlecenie Gminy, w cyklach nie rzadszych niz 10 lat. CyklicznoS¢ tych badan pozwala
$ledzi¢ zmiany w zachowaniach komunikacyjnych, w tym efekty podjetych dziatan.
Postuluje sie objecie badaniami obszaru miasta Kielc wraz ze strefg podmiejska, a jeszcze
bardziej korzystnie — catego obszaru metropolitalnego.

Monitorowanie badan jakosci funkcjonowania komunikacji zbiorowej w Kielcach za
pomocg opracowanego w tym celu systemu zostato zasygnalizowane w p. 2.3. Powinno
ono obejmowac cyklicznie badania ankietowe ocen i preferencji pasazeréw, dotyczgce
stanu obecnej oraz przysztej komunikacji miejskiej, prowadzone gtéwnie wsrdd
uzytkownikow komunikacji zbiorowej. W przypadku wykonywania duzych przedsiewziec
(np. radykalne zmiany marszrut, wprowadzania nowego $rodka przewozowego) badanie
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opinii publicznej jest szczegdlnie pozgdane w celu uzyskania aprobaty dla nowych lub
korygowania istniejgcych rozwigzan.

W ramach dokumentu ,Narodowe Strategiczne Ramy Odniesienia na lata 2007-
2013” Minister Rozwoju Regionalnego wprowadzit 11 czerwca 2007 r. ,Wytyczne w
zakresie jednolitego systemu zarzadzania i monitoringu projektow indywidualnych
zgodnych z art. 28 ust. 1 pkt. 1 Ustawy z dnia 6 grudnia 2006 r. o zasadach prowadzenia
polityki rozwoju regionalnego.

Wskazniki monitorujgce efekty planu rozwoju transportu zbiorowego, w tym jego
poszczegoblnych przedsiewziecia dotyczg produktu, rezultatu i oddziatywania.

Wskazniki produktu [Output indicators] odnoszg sie do dziatalnosci. Liczone sg w
jednostkach materialnych lub monetarnych (np. liczba lub koszt zakupionego taboru).

Wskazniki rezultatu [Result indicators] odpowiadajg bezposrednim, natychmiastowym
efektom wynikajgcym z programu. Dostarczajg one informacji o zmianach (np. zachowan
beneficjentéw). Wskazniki te mogg wyrazac sie w kategoriach materialnych (np. skrocenie
czasu podrézy) lub finansowych (np. zmniejszenie kosztow transportu).

Wskazniki oddziatywania [Impact indicators], odnoszg sie do skutkow danego
programu, wykraczajacych poza natychmiastowe efekty dla beneficjentow (np. wptyw
projektu na sytuacje spoteczno-gospodarczg w pewnym okresie od zakonczenia jego
realizacji). Oddziatywanie globalne obejmuje efekty dtugookresowe dotyczace szerszej
populacji.

Ponizej zestawiono wskazniki dla projektéw ZPORR wg wersji z dnia 08.08.2006" w
ramach dziatania 1.1 ,Modernizacja i rozbudowa regionalnego ukfadu transportowego”,
odnoszgce sie bezposrednio lub posrednio do transportu zbiorowego (numery wskaznikéw
wg listy urzedowej).

Wskazniki produktu:

1.1.14. Liczba wybudowanych zatok autobusowych [szt.]

1.1.15. Liczba zmodernizowanych zatok autobusowych [szt.]

1.1.42. Dtugo$¢ wybudowanych linii tramwajowych [km]

1.1.43. Dtugo$¢ zmodernizowanych linii tramwajowych [km]

1.1.44. Dtugo$¢ wybudowanych linii autobusowych [km]

1.1.45. Dtugos$¢ zmodernizowanych linii autobusowych [km]

1.1.46. Dtugos¢ wybudowanych linii trolejbusowych [km]

1.1.47. Dtugos¢ zmodernizowanych linii trolejbusowych [km]

1.1.48. Liczba nowego taboru komunikacji zbiorowej [szt.]
1
1
1
1
1
1
1
1

.1.49. Pojemnos¢ nowego taboru komunikacji zbiorowej [miejscal

.1.50. Liczba projektow optymalizacji komunikacji zbiorowej [szt.]

.1.51. Liczba wybudowanych zajezdni [szt.]

.1.52. Liczba zmodernizowanych zajezdni [szt.]

.1.55. Liczba wybudowanych przystankéw komunikacji zbiorowej [szt.]

.1.56. Liczba zmodernizowanych przystankow komunikacji zbiorowej [szt.]

.1.57. Liczba wybudowanych zintegrowanych przystankéw komunikacji zbiorowej [szt.]
.1.58. Liczba wybudowanych miejsc postojowych P&R [szt.]

! http://www.zporr.gov.pl/NR/rdonlyres/3D79ACA7-FADA-4F86-9812-
EA2E9E125386/21998/ZPORR_wskazniki_08082007.pdf

Politechnika Krakowska — Katedra Systeméw Komunikacyjnych



Rudnicki A. z zespotem ,Zintegrowany plan rozwoju transportu publicznego dla Kielc” 99

1.1.59. Liczba wybudowanych miejsc postojowych B&R [szt.]

1.1.60. Liczba zakupionych i zamontowanych urzadzen dystrybucji i identyfikacji biletow
[szt.]

1.1.61. Liczba zakupionych i zamontowanych systemow obszarowego sterowania i
nadzoru ruchu [szt.]

1.1.62. Liczba wybudowanych urzadzen sterowania ruchem drogowym [szt.]
1.1.63. Liczba zmodernizowanych urzgdzen sterowania ruchem drogowym [szt.]
1.1.65. Liczba zakupionych systemoéw informowania podroznych [szt.]

1.1.66. Liczba zakupionych i zamontowanych elementéw informowania
podréznych (tablice etc.) [szt.]

1.1.67. Liczba nowych punktdéw informacji podréznych [szt.]
1.1.68. Liczba zakupionych systeméw monitoringu bezpieczenstwa [szt.]

Wskazniki rezultatu:

1.1.69. Liczba 0s6b korzystajgcych dziennie z punktu informacji pasazera [osoby]

1.1.70. Liczba os6b zadowolonych z obstugi, korzystajgcych ze srodkéw komunikacji
publicznej [%]

1.1.71. Powierzchnia terenow inwestycyjnych, ktore staty sie dostepne w wyniku realizacji
projektow [ha]

1.1.74. Liczba mieszkancédw obstugiwanych przez transport zbiorowy

1.1.81. Koszt pasazerokilometra [PLN]

1.1.96. Czynne trasy w komunikacji miejskiej [km]

W zestawieniu brakuje jakichkolwiek wskaznikdéw oddziatywania.

Poza powyzszymi ,urzedowymi” wskaznikami, w poszczegdlnych projektach mogag
by¢ uzyteczne dalsze bardziej specyficzne wskazniki, jak np.:

e dotyczgce produktu:
— dtugos¢ (w kilometrach) wydzielonych paséw dla autobuséw,

— liczba skrzyzowan objetych priorytetami dla komunikacji zbiorowe;;
e dotyczace rezultatu:
— wielkosc¢ skrocenia czasu oczekiwania na pojazd komunikacji zbiorowe;j,
— wielkoS¢ skrocenia czasu podrézy pasazerow komunikacji zbiorowej,
— poprawa wartosci wskaznikow punktualnosci i regularnosci kursowania,
— zmniejszenie stopnia zapetnienia miejsc stojgcych w pojazdach komunikacji
zbiorowej w okresach szczytow przewozowych.
dotyczace oddziatywania:
zwiekszenie udziatu komunikacji zbiorowej w podrozach;
zwiekszenie liczby oséb niepetnosprawnych korzystajgcych z komunikacji zbiorowej;
skala zmniejszenia zasiegu stref kongestii ruchu;
skala redukgcji szkodliwych emisji motoryzacyjnych;
wzrost intensywnosci zainwestowania w nowych korytarzach transportu zbiorowego;
wzrost wartosci gruntow oraz zyski firm i sklepéw potozonych w otoczeniu nowych tras
komunikacji zbiorowe;j.
Wartosci wskaznikow produktu, rezultatu i oddziatywania dla poszczegdlnych dziatan
bedg wyznaczane w ramach podejmowanych studidw wykonalnosci dla wariantéw
rozwigzan, wraz z analizg efektywnosci ekonomiczne;.
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