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UCHWALA NR 545.XL.2017
RADY MIASTA CZESTOCHOWY

z dnia 24 kwietnia 2017 r.

w sprawie zmiany uchwaly w sprawie Planu zréwnowazonego rozwoju publicznego transportu
zbiorowego dla Miasta Czestochowy

Na podstawie art. 18 ust. 2 pkt 151 art. 42 ustawy z dnia 8 marca 1990 r. o samorzgdzie gminnym (tekst
jednolity Dz. U z 2016 1. poz. 446, 1579, 1948, z 2017 r. poz. 730) oraz art. 13 ust. 3 w zwigzku z art. 9 ust. 1

pkt 1 ustawy z dnia 16 grudnia 2010 roku o publicznym transporcie zbiorowym (Dz. U. z 2016 r. poz. 1867,
1920, 1954, 22017 r. 730)

Rada Miasta Czestochowy uchwala:

§ 1. W Uchwale Nr 238.XX.2015 Rady Miasta Czegstochowy z dnia 30 grudnia 2015 r. w sprawie Planu
zrownowazonego rozwoju publicznego transportu zbiorowego dla Miasta Czgstochowy zmienia si¢ zatacznik,
ktoéry otrzymuje brzmienie jak w zataczniku do niniejszej uchwaty.

§ 2. Wykonanie uchwaly powierza si¢ Prezydentowi Miasta Czgstochowy.

§ 3. Uchwata wchodzi w zZycie po uptywie 14dni od dnia ogloszenia w Dzienniku Urzgdowym
Wojewodztwa Slaskiego.

Przewodniczacy Rady Miasta Czgstochowy

Zdzislaw Wolski
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1 Wstep

1.1 Czym jest Plan Transportowy?

Zgodnie z zapisami prawa, organizatorem publicznego transportu zbiorowego, w zaleznosci od zasiegu przewozéw,
jest gmina, zwigzek miedzygminny, powiat (miasto na prawach powiatu), zwigzek powiatéw, wojewddztwo lub
minister wtasciwy do spraw transportu. Ustawa z dnia 16 grudnia 2010 r. o publicznym transporcie zbiorowym
(zwana dalej Ustawg) powierza organizatorowi do wykonania trzy zadania (art.8):

1. planowanie rozwoju transportu,
2. organizowanie publicznego transportu zbiorowego,
3. zarzadzanie publicznym transportem zbiorowym.

O skutecznym wykonywaniu pozostatych funkcji przesgdza prawidtowa realizacja zadania planowania rozwoju
transportu w formie planu zréwnowazonego rozwoju publicznego transportu zbiorowego (plan transportowy).

Ustawa naktada obowigzek opracowania planu transportowego na niektérych organizatoréw. W przypadku
planowanego organizowania przewozéw o charakterze uzytecznosci publicznej, obowigzek opracowania planu ma:

1. Gmina:

a. liczaca, co najmniej 50 000 mieszkancéw - w zakresie linii komunikacyjnej albo sieci komunikacyjnej
w gminnych przewozach pasazerskich,

b. ktdérej powierzono zadanie organizacji publicznego transportu zbiorowego na mocy porozumienia miedzy
gminami, ktérych obszar liczy tacznie, co najmniej 80 000 mieszkarnicdw - w zakresie linii komunikacyjnej
albo sieci komunikacyjnej na danym obszarze;

2. Zwigzek miedzygminny obejmujacy obszar liczacy, co najmniej 80 000 mieszkancow - w zakresie linii
komunikacyjnej albo sieci komunikacyjnej na obszarze gmin tworzgcych zwigzek miedzygminny;
3. Powiat:

a. liczacy co najmniej 80 000 mieszkancéw - w zakresie linii komunikacyjnej albo sieci komunikacyjnej
w powiatowych przewozach pasazerskich,

b. ktéremu powierzono zadanie organizacji publicznego transportu zbiorowego na mocy porozumienia
miedzy powiatami, ktérych obszar liczy tacznie, co najmniej 120 000 mieszkarncéw - w zakresie linii
komunikacyjnej albo sieci komunikacyjnej na danym obszarze;

4. Zwigzek powiatéw obejmujgcy obszar liczacy, co najmniej 120 000 mieszkancéow - w zakresie linii
komunikacyjnej albo sieci komunikacyjnej na obszarze powiatow tworzacych zwigzek powiatow;
5. Wojewédztwo:

a. w zakresie linii komunikacyjnej albo sieci komunikacyjnej w wojewddzkich przewozach pasazerskich,

b. ktéremu powierzono zadanie organizacji publicznego transportu zbiorowego na mocy porozumienia
miedzy wojewddztwami wiasciwymi ze wzgledu na planowany przebieg linii komunikacyjnej albo sieci
komunikacyjnej - w zakresie linii komunikacyjnej albo sieci komunikacyjnej na danym obszarze;

6. Minister wiasciwy do spraw transportu - w zakresie linii komunikacyjnej albo sieci komunikacyjnej

w miedzywojewddzkich i miedzynarodowych przewozach pasazerskich w transporcie kolejowym.

Gminy, zwigzki miedzygminne i powiaty o mniejszej liczbie mieszkancéw, niz podano powyzej, mogg, ale nie muszg
opracowywaé planéw transportowych. Plan transportowy uchwalony w gminie, powiecie, wojewddztwie jest
aktem prawa miejscowego, co oznacza, ze podlega kontroli w trybie przewidzianym dla tych plandw.

Pomiedzy planami transportowymi opracowanymi przez réznych organizatoréw zachodzg oczywiste zwigzki, ktére
muszg by¢ uwzglednione w procedurze przygotowywania planéw:

e W pierwszej kolejnosci plan transportowy powinien opracowac minister wtasciwy do spraw transportu.



Dziennik Urzedowy Wojewodztwa Slaskiego —-6— Poz. 2812

e Marszatek wojewddztwa opracowuje plan transportowy dla swojego obszaru uwzgledniajgc ogtoszony
plan transportowy ministra.

e Opracowujac plan transportowy dla powiatu (lub zwigzku powiatow) uwzglednia sie plan transportowy
opracowany i ogtoszony przez marszatka.

e Wijt, burmistrz, prezydent miasta lub zarzad zwigzku miedzygminnego, opracowujgc plan transportowy
dla swojego obszaru, bedg zobowigzani do uwzglednienia planu transportowego opracowanego
i ogtoszonego przez staroste lub marszatka wojewddztwa.

Taka regulacja prawna art. 11 ust. 1 Ustawy ma na celu uporzadkowanie dziatan i zapewnienie kontynuacji
rozwigzan w planach transportowych nizszego szczebla administracji. W praktyce powoduje jednak, ze plan
transportowy opracowywany na najnizszym poziomie, czyli w gminie, o ile nie zostang wczesniej opublikowane
plany ministra, marszatka wojewddztwa i starosty, moze wymagaé aktualizacji po opublikowaniu planéw
transportowych administracji wyzszego szczebla.

Warto podkreslié, ze istnieje rowniez mozliwos¢ koordynacji dziatan organizatorow rdéznych szczebli,
tj. rownolegtego dziatania w trakcie projektowania plandw, ktére sg wyktadane do wgladu we wtasciwych urzedach
w wersji wstepnej przez organizatoréw (art. 10 ust. 1 Ustawy), zwitaszcza, ze projekty planéw muszg byc
uzgadniane z sgsiednimi jednostkami samorzadu terytorialnego tego samego szczebla (art. 13 ust. 1-3).

Podstawowy cel opracowania planu transportowego to poprawa jakosci systemu transportowego i jego rozwdj
zgodny z zasadami zrdwnowazonego rozwoju. Jakos¢ systemu transportowego bedzie bowiem decydujgcym
czynnikiem, warunkujgcym jakos¢ zycia mieszkancow i rozwdj gospodarczy obszaru objetego planem
transportowym. Stosowanie zasady zrownowazonego rozwoju bedzie zapewniato rownowage miedzy aspektami
spotecznymi, gospodarczymi, przestrzennymi oraz ochrony srodowiska.

Tak sformutowany cel nadrzedny planu transportowego powinien by¢ osiggany poprzez realizacje nastepujgcych
celéw szczegdtowych:

Cel1. Poprawa dostepnosci transportowej i jakosci transportu - instrument poprawy warunkéw zycia
i usuwania barier rozwojowych

Cel 2. Poprawa efektywnosci funkcjonowania systemu transportowego — instrument zwiekszania wydajnosci
systemu z jednoczesnym ograniczaniem kosztéw

Cel 3. Integracja systemu transportowego — w uktadzie gateziowym i terytorialnym

Cel 4. Wspieranie konkurencyjnosci gospodarki obszaru - instrument rozwoju gospodarczego

Cel 5. Poprawa bezpieczenstwa - radykalna redukcja liczby wypadkéw i ograniczenie ich skutkéw (zabici, ranni)
oraz poprawa bezpieczenistwa osobistego uzytkownikéw transportu

Cel 6. Ograniczenie negatywnego wptywu transportu na srodowisko naturalne i warunki zycia.
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1.2 Streszczenie dokumentu

Niniejszy Plan zrownowazonego rozwoju publicznego transportu zbiorowego dla Miasta Czestochowy, zwany
rowniez ,Planem Transportowym” obejmuje — zgodnie z zatozeniami — zaréwno miasto Czestochowe, jak
i wspdtpracujgce z nim gminy w zakresie transportu publicznego. W tresci Planu Transportowego szerzej opisano
linie komunikacyjne na obszarach gmin, z ktérymi Miasto Czestochowa posiada zawarte porozumienia
miedzygminne i w nich to réwniez byty prowadzone badania potokéw pasazerskich. W przypadku pozostatych
gmin sasiadujgcych z Czestochowg, wskazano stan obecny, scharakteryzowano te gminy i nakreslono kierunek
dziatan na rzecz integracji transportu zbiorowego.

Niniejsze opracowanie rozpoczyna sie omodwieniem charakterystyki catego obszaru objetego Planem
Transportowym, prezentujac go z punktu widzenia transportu. Nastepnie dyskutowane sg potrzeby przewozowe
na tle istniejacej sieci komunikacyjnej i infrastruktury drogowej. Zwrdcono przy tym uwage na wybrane
zagadnienia zwigzane z organizacja ruchu w czestochowskim transporcie publicznym, charakterystycznym dla tego
miasta: specyfike uktadu drogowego, ruch patniczy oraz imprezy masowe z rozgrywkami zuzlowymi wtacznie.

Okreslono réwniez standardy, jakim powinny podlegaé¢ nowo projektowane linie i trasy komunikacyjne, jednak ze
wzgledu na trwajgce liczne prace drogowe, wskazano kierunki dziatan i pewne wytyczne, a nie gotowe rozwigzania.
Dla uzyskania optymalnego uktadu linii komunikacyjnych, a takze w celu zbadania popytu na ustugi transportowe,
dobdr pojemnosci taboru i docelowej mozliwosci prowadzenia dowolnych symulacji matematycznych przez
organizatora transportu w Czestochowie, przeprowadzono kompleksowe badania potokdw pasazerskich, ktérymi
objeto wszystkie linie dziennej komunikacji autobusowej, w tym kazdy pojazd (brygade) na danej linii.

Dalej zwrdcono uwage na istotny aspekt finansowania transportu miejskiego: zrédta finansowania i przychody
z dziatalnos$ci transportowej oraz uwarunkowania rozwoju transportu publicznego, zasady organizacji rynku
przewozéw, ochrone srodowiska naturalnego i dostep dla oséb niepetnosprawnych.

Bardzo istotnym elementem, jest analiza SWOT, czyli mocnych i stabych stron transportu publicznego, w natozeniu
na istniejgce i pojawiajgce sie szanse i zagrozenia dla tego transportu i jego rozwoju. Badania byty ukierunkowane
na poznanie zwyczajow komunikacyjnych ludnosci, ich ocen obecnego stanu komunikacji miejskiej i oczekiwan na
przysztosé.

Przedstawiono propozycje kierunkéw rozwoju sieci komunikacji tramwajowej w Czestochowie. Wskazano takze
mozliwosci uruchomienia potfaczen przewidzianych do obstugi taborem autobusowym o obnizonej pojemnosci,
co zdecydowanie poprawi dostepnos¢ komunikacji miejskiej dla pasazeréw.

W dalszej czesci opisano propozycje zasad organizacji rynku przewozow, w tym kompetencje organizatora
transportu publicznego. Wskazano mozliwosci etapowania integracji komunikacji na szczeblu wykraczajagcym poza
granice administracyjne miasta, a takze okreslono jednolite standardy oznakowania pojazdéw kursujacych
w ramach linii regularnych w publicznym transporcie zbiorowym.

Nastepnie zaprezentowano sugestie zwigzane ze standaryzacjg ustug przewozowych o charakterze uzytecznosci
publicznej. Wskazano na konieczno$¢ inwestycji w rozwigzania proekologiczne, rozwdj szynowego transportu
miejskiego, wymiane autobusdw na nowoczesne, z silnikami spetniajgcymi najbardziej restrykcyjne normy
w zakresie emisji zanieczyszczerr, dostosowane do potrzeb o0sdéb o obnizonej sprawnosci ruchowe;j.
Zasygnalizowano takze w przypadku niektérych tras, w tym gtéwnie zrewitalizowanej Alei Najswietszej Maryi
Panny, mozliwos¢ wprowadzenia do eksploatacji autobuséw zasilanych pradem elektrycznym, co w przypadku
pozytywnych decyzji, pozwoli zapoczatkowaé w Czestochowie nowy standard przewozow pasazerskich w $cistym
centrum i pokaze w jaki sposdb poprawia¢ dostepnosc reprezentacyjnych czesci miasta, zachowujgc nie tylko
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walory estetyczne rewitalizowanych miejsc, ale tez radykalnie poprawiajgc stan s$rodowiska naturalnego
na obszarze silnie zurbanizowanym. W Planie Transportowym ujeto réwniez aspekt organizowania informacji
pasazerskiej, w tym réwniez z wykorzystaniem nowoczesnych rozwigzan informatycznych. Coraz wieksze jest
bowiem nastawienie na kompleksowe systemy informacji dynamicznej, ktére pozwalajg przedstawiac¢ stan
komunikacji miejskiej w czasie rzeczywistym i natychmiastowo reagowac na zaktécenia w ruchu. Zasygnalizowano
rowniez sposoby koordynacji potgczen z innymi przewoznikami i innymi rodzajami transportu, gtéwnie
przedstawiajgc stan obecny i potencjat reprezentowany przez inne rodzaje transportu w punktach styku
z komunikacjg miejskg. W ostatnim rozdziale omoéwiono kierunki rozwoju publicznego transportu zbiorowego

w Czestochowie oraz sposoby monitorowania tego rozwoju.

Ponizej przedstawiamy kolejno: stownik poje¢ uzywanych w catym dokumencie oraz zestawienie wszystkich

rekomendacji zawartych w niniejszym Planie Transportowym.

1.3 Stownik poje¢ uzywanych w dokumencie
Tabela 1. Najwazniejsze pojecia uzywane w dokumencie

Lp. Pojecie Opis
1 Plan Transportowy Plan zréwnowazonego rozwoju publicznego transportu zbiorowego, okreslajacy w
szczegolnosci:

1. Sie¢ komunikacyjng, na ktoérej jest planowane wykonywanie przewozéw o
charakterze uzytecznosci publicznej;

2. Ocene i prognozy potrzeb przewozowych;

3. Przewidywane finansowanie ustug przewozowych;

4. Preferencje dotyczace wyboru rodzaju srodkéw transportu;

5. Zasady organizacji rynku przewozow;

6. Pozadany standard ustug przewozowych w przewozach o charakterze
uzytecznosci publicznej, z uwzglednieniem zagadnien ochrony srodowiska
naturalnego, dostepu oséb niepetnosprawnych oraz dostepnosci podréznych
do infrastruktury przystankowej;

7. Przewidywany sposéb organizowania systemu informacji dla pasazera;

8. Kierunku rozwoju publicznego transportu zbiorowego.

2 Organizator transportu Wiasciwa jednostka samorzadu terytorialnego albo minister witasciwy do spraw
publicznego transportu, zapewniajacy funkcjonowanie publicznego transportu zbiorowego na

danym obszarze.

Organizator publicznego transportu zbiorowego jest ,wfasciwym organem”, o
ktérym mowa w przepisach rozporzadzenia (WE) nr 1370/2007.

Organizatorem publicznego transportu zbiorowego w Czestochowie jest Prezydent
miasta Czestochowa.

3 Operator

Samorzadowy zaktad budzetowy lub przedsiebiorca uprawniony do prowadzenia
dziatalnosci gospodarczej w zakresie przewozu osob, ktéry zawart z organizatorem
publicznego transportu zbiorowego umowe o Swiadczenie ustug w zakresie
publicznego transportu zbiorowego, na linii komunikacyjnej okreslonej w umowie.

4 Przewoznik Przedsiebiorca uprawniony do prowadzenia dziatalnosci gospodarczej w zakresie
przewozu 0s6b na podstawie potwierdzenia zgtoszenia przewozu, a w transporcie
kolejowym - na podstawie decyzji o przyznaniu otwartego dostepu.

5 Rekompensata Srodki pieniezne lub inne korzysci majatkowe przyznane operatorowi publicznego

transportu zbiorowego w zwigzku ze swiadczeniem ustug w zakresie publicznego
transportu zbiorowego. Przyznawane albo z tytutu utraconych przychodow w
zwigzku ze stosowaniem ulg (ustawowych / wprowadzonych przez organizatora),
albo poniesionych kosztéw zwigzanych ze $wiadczeniem ustug w zakresie
transportu zbiorowego, z uwzglednieniem wysokosci tzw. ,stusznego zysku”.

6 Refundacja

(dotacja refundacyjna)

Forma rekompensaty przyznawana operatorowi publicznego transportu
zbiorowego z tytutu utraconych przychodéw w zwigzku ze stosowaniem ulg
ustawowych albo wprowadzonych przez organizatora. Zwana jest takze dotacjg
refundacyjna.

Dotacja dotyczy zwrotu réznic pomiedzy petnymi cenami biletéw a cenami biletow
ulgowych.
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1.4 Zestawienie najwazniejszych sugestii zawartych w dokumencie

Tabela 2. Zestawienie najwazniejszych sugestii zawartych w dokumencie

Lp.

Rozdziat

Tematyka

Rekomendacja

Kierunki rozwoju przestrzennego

Rozbudowa sieci drogowej w obrebie miasta Czestochowa
oraz w gminach sasiadujacych

Kierunki rozwoju przestrzennego

Dogodne potaczenia drogowe Czestochowskiej Specjalnej
Strefy Ekonomicznej z autostradg Al

Poprawa dostepnosci komunikacyjnej
miasta

Modernizacja potaczen drogowych z siecig drég krajowych
oraz planowang autostrada Al

Poprawa dostepnosci komunikacyjnej
miasta

Usprawnienie ruchu tranzytowego w miescie poprzez
budowe obwodnicy autostradowej

Poprawa dostepnosci komunikacyjnej
miasta

Modernizacja infrastruktury kolejowej

Usprawnienia uktadu drogowego

Poprawa uktadu komunikacyjnego w miescie poprzez
budowe nowych ulic, przebudowe istniejacych skrzyzowan,
przebudowe istniejacych gtownych ciggow
komunikacyjnych

Usprawnienia uktadu drogowego

Poprawa warunkow do jazdy rowerem na terenie miasta
poprzez tworzenie ciggdw komunikacyjnych dla roweréw

Usprawnienia uktadu drogowego

Zwiekszenie ilosci miejsc parkingowych na terenie miasta

Rozwoj komunikacji publicznej

Rozbudowa i modernizacja infrastruktury transportu
zbiorowego

10

Rozwdj komunikacji publicznej

Unowoczesnienie taboru autobusowego oraz
tramwajowego

11

Rozwdj komunikacji publicznej

Budowa nowych tras tramwajowych wraz z zakupem
nowoczesnego taboru tramwajowego

12

Rozwdj komunikacji publicznej

Integracja réznych form transportu zbiorowego na obszarze
miasta

13

Rozwdj przestrzenny

Poprawienie dostepnosci sieci drogowej w Srédmiesciu,
zwlaszcza dla komunikacji miejskiej. Nalezy powrdcic do
planéw budowy alternatywnej trasy dla al. NajsSwietszej
Maryi Panny, potozonej na potudnie od niej

14

Rozwdj przestrzenny

W celu odcigzenia ul. Sabinowskiej z ruchu tranzytowego,
nalezy zbudowac przedtuzenie al. Bohateréw Monte
Cassino do ul. Dzbowskiej

15

Rozwdj przestrzenny

Nalezy zapewni¢ autobusom MPK mozliwos¢ jak
najbardziej ptynnej jazdy w centrum miasta. W tym celu
warto rozwazy¢ wprowadzenie krétkich buspaséw przed
przystankami i wyznaczenie antyzatok, utatwiajgcych
wiaczenie sie do ruchu

16

Rozwdj przestrzenny

Nalezy dazy¢ do maksymalnego usprawnienia przejazdu
autobuséw na takich odcinkach sieci drogowej, jak:

- ul. Warszawska

- al. Najswietszej Maryi Panny

- al. Jana Pawtalll

- al. Wolnosci

- al. Kosciuszki

- al. Wojska Polskiego

- ul. Krakowska

17

Rozwdj przestrzenny

W przypadku przedtuzania ul. Kontkiewicza na wschad,
nalezy wzdtuz niej pozostawic rezerwe terenu pod
ewentualne torowisko tramwajowe
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18

3.

Rozwdj przestrzenny

W trakcie projektowania nowych drég i modernizacji
istniejgcych nalezy dopilnowac, aby ze wzgledéw
bezpieczenstwa parametry geometryczne byty
przynajmniej o 20% korzystniejsze od wymaganych
przepisami, jesli ma z danych odcinkéw korzystaé
komunikacja miejska

19

Rozwdj przestrzenny

W trakcie budowy kolejnych odcinkéw Korytarza
Pétnocnego, nalezy budowac przystanki dla transportu
publicznego na wylotach wszystkich skrzyzowan

20

Organizacja przewozow

Uruchamianie dodatkowych potaczen autobusowych w dni
targowe w kierunku dzielnicy Zawodzie

21

Organizacja przewozéw

Poprawienie dostepnosci komunikacji miejskiej dla
patnikéw przybywajacych na Jasng Gore

22

Organizacja przewozow

Wyznaczanie tras przejs¢ pielgrzymek w taki sposéb, aby
mozliwie najmniej kolidowaty z trasami autobuséw
komunikacji miejskiej

23

Organizacja przewozéw i dziatania
marketingowe

Wprowadzenie biletu pielgrzymkowego wraz z reklama
atrakcji do obejrzenia w Czestochowie

24

Organizacja przewozéw

Dazenie do tego, aby maksymalnie duzo linii kursowato
wedtug taktow co: 10, 12, 15, 20, 24, 30, 45 i 60 minut z
nielicznymi, uzasadnionymi wyjatkami

25

Organizacja przewozéw

Konstruowanie rozktadéw jazdy w sposéb powodujgcy
zamienianie w godzinach wieczornych autobuséw
przegubowych na standardowe

26

Postulaty przewozowe mieszkancéw

Szczegbtowa tabela — w tresci dokumentu — dotyczy
nastepujacych kryteriow:
- Punktualnos¢

- Wygoda

- Niezawodnos¢

- Dostepnosc

- Regularnos¢

- Czestotliwos¢

- Predkosc

- Bezposrednios$¢ potaczen
- Koszt

- Informacja

27

Infrastruktura transportowa

Wydzielone pasy dla autobuséw, umozliwiajace
indywidualny, niezalezny przejazd pojazdu na odcinku,
gdzie wystepowaly trudnosci z planowym przejazdem,
spowodowane zatorami, niskg przepustowoscia, czy
geometrig odcinka

28

Infrastruktura transportowa

Zatoki lub antyzatoki przystankowe, ktére spowalniajg ruch
w rejonie przystanku, a tym samym podnosza poziom
bezpieczenstwa pasazerow

29

Infrastruktura transportowa

Podwyziszane nawierzchnie przystankéw do poziomu
pierwszego stopnia w pojezdzie

30

Infrastruktura transportowa

Wezty komunikacyjne, wspélne dla réznych linii czy tez
srodkow komunikacji wraz z punktami obstugi pasazerow

31

Infrastruktura transportowa

Specjalna sygnalizacja dla autobusoéw na skrzyzowaniach
oraz na przystankach, ktéra pozwala na sprawniejszy
przejazd przez skrzyzowania oraz wyjazd z przystankow

32

Infrastruktura transportowa

Detektory, petle indukcyjne itp. urzadzenia wykrywajace
pojazd komunikacji miejskiej i pozwalajace mu na
priorytetowy przejazd przed innymi uczestnikami ruchu

33

Infrastruktura transportowa

Wyswietlacze na przystankach informujace o rzeczywistych
przyjazdach pojazdow, kierunku ich dalszej jazdy,
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opdznieniach, objazdach itp.

34

Infrastruktura transportowa

System GPS, stuzacy do monitorowania pozycji pojazdow

35

Infrastruktura transportowa

Informacje internetowe oraz sms-owe dla pasazeréw o
komunikacji miejskiej

36

Infrastruktura transportowa

Bilet elektroniczny, ktéry pozwala na integracje wielu
przewoinikéw w jednym systemie transportowym oraz
umozliwia wprowadzanie réznych form odptatnosci za
korzystanie z komunikacji miejskiej przez rézne grupy
pasazerow

37

Infrastruktura transportowa

Automaty biletowe na przystankach i w pojazdach,
umozliwiajace dogodne zaopatrzenie sie w bilet albo
dotadowanie konta w bilecie elektronicznym

38

Infrastruktura transportowa

Komfortowy, niskopodtogowy / nisko wejsciowy tabor

39

Infrastruktura transportowa

Nowoczesna, dobrze wyposazona zajezdnia dla obstugi
taboru

40

Tabor

Dazenie do jak najszybszego wycofania z eksploatacji
autobuséw wysokopodtogowych

41

Tabor

Stworzenie jasno okreslonych warunkéw technicznych,
jakich bedzie oczekiwato miasto w zakresie nowych dostaw
taboru

42

Organizacja ruchu

Wprowadzenie priorytetéow dla komunikacji miejskiej wraz
z okresleniem miejsc i sposobdw ich stosowania

43

Integracja transportu miejskiego

Organizacja ruchu zapewniajgca dogodne przesiadki z
autobusow i tramwajow

44

Integracja transportu miejskiego z
indywidualnym

Tworzenie weziéw przesiadkowych oraz parkingéw typu
Park&Ride

45

Zadania dla transportu

Reorganizacja uktadu potaczen i rozktadow linii.
Usprawnienie potaczen i lepsza obstuga obszaru. Budowa
systemu potaczen ,bez barier"

46

Zadania dla transportu

Budowa i modernizacja przystankéw pod katem
dostosowania do potrzeb oséb niepetnosprawnych

47

Zadania dla transportu

Wyposazenie przystankéw w elementy poprawiajace
warunki oczekiwania na pojazd (tawki, wiaty) oraz
informacje o ustugach

48

Zadania dla transportu

Budowa Centrum Obstugi Pasazera

49

Zadania dla transportu

Zakup urzadzen komunikujacych sie z osobami
niewidomymi (przystanki)

50

Zadania dla transportu

Budowa centréw przesiadkowych w Srédmiesciu oraz — w
miare mozliwosci — niektérych dzielnicach, wraz z catg
infrastrukturg, punktami informacyjnymi i sprzedazy
biletow

51

Zadania dla transportu

Budowa Zintegrowanego Wezta wymiany pasazerskiej w
rejonie dworca PKP wraz ze zintegrowanym Centrum
Obstugi Pasazera

52

Zadania dla transportu

Dostosowanie infrastruktury kolejowej dla obstugi ruchu
miejskiego w tym przede wszystkim modernizacja
dworcéw kolejowych poza Srédmiesciem i wyznaczenie
nowych przystankéw osobowych w ruchu kolejowym na
terenie Czestochowy i aglomeracji

53

Zadania dla transportu

Zakup taboru spetniajacego aktualne normy EURO w
zakresie emisji zanieczyszczen lub o napedzie
alternatywnym
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54

6.

Zadania dla transportu

Stworzenie warunkow do przewozu roweréw srodkami
transportu publicznego i lepsze usankcjonowanie takich
przewozéw stosownym regulaminem

55

Transport zrdwnowazony

Stosowanie zapisow Biatej Ksiegi w odniesieniu do
transportu publicznego

56

Analiza SWOT

Szczegotowa analiza silnych i stabych stron oraz szans i
zagrozen

57

Rozwoj sieci tramwajowej

Modernizacja istniejgcego torowiska w tym:

®  Trojkat manewrowy przy skrzyzowaniu al. Armii
Krajowej z al. Jana Pawta Il

®  Ppetla awaryjna w okolicach dworca PKS

58

Rozwdj sieci tramwajowe;j

Budowa trasy tramwajowej na Parkitke

59

Rozwodj sieci tramwajowej

Budowa trasy tramwajowej na Starym Rakowie

60

Rozwdj sieci tramwajowe;j

Budowa trasy tramwajowej do ul. Kukuczki

61

Rozwodj sieci tramwajowej

Wskazania dotyczace dtugofalowego planowania sieci
tramwajowej oraz rozbudowy sieci na odcinkach:

® Trasa na Wyczerpy przez Las Aniotowski, rejon
ulicy Pascala do wezta na Wyczerpach Gérnych

® Trasa do wezta logistycznego i centrow
handlowych w dzielnicy Rzagsawa

®  Przedtuzenie trasy kucelinskiej na teren
Czestochowskiego Parku Przemystowego

e  Budowa trasy obwodowej, okalajacej Srédmiescie
od zachodu, przez ul. 1 Maja, Putaskiego i
Popietuszki,

62

Uktad sieci komunikacyjnej

Whioski do wynikéw pomiarow potokéw pasazerskich
zawieraja omodwienie sytuacji popytu i podazy w
komunikacji dla kazdej z linii osobno oraz wskazania co do
doboru pojazdéw wtasciwej pojemnosci

63

Ocena jakosci ustug i oczekiwania
pasazerow

Whioski do badan ankietowych nalezy potraktowac jako
wskazowki co do tego, ktorym elementom oceny nalezy
poswieci¢ najwiecej uwagi i najszybciej poprawic

64

Tabor i organizacja przewozéw

Wprowadzenie do eksploatacji autobuséw o obnizonej
pojemnosci w dzielnice peryferyjne, poprawiajac dostep do
transportu zbiorowego

65

Tabor

Ustalenie jednolitych zasad wygladu pojazdéw komunikacji
miejskiej i oznaczen linii

66

Tabor a ochrona srodowiska

Wprowadzenie do eksploatacji autobusow z napedem
ekologicznym: elektrycznych, zasilanych CNG/LNG

67

Dostep o0s6b niepetnosprawnych

Dostep osob niepetnosprawnych oraz o obnizonej zdolnosci
ruchowej do transportu publicznego

68

Budowa przystankéw

Stworzenie lokalnych przepisow zawierajacych wytyczne
dotyczace budowy przystankéw

69

Obstuga pasazerow

- Stworzenie Centrum Obstugi Pasazera

- Zwiekszenie dostepnosci zakupu biletéw w kluczowych
punktach miasta poprzez biletomaty

- Kompleksowe badania marketingowe potrzeb
przewozowych, popytu, preferencji oraz zachowan
transportowych mieszkancow

70

10.

Dynamiczny system informacji
pasazerskiej

Potaczenie istniejgcego systemu z ulicznymi
(przystankowymi) wyswietlaczami w kluczowych weztach
przesiadkowych oraz w centrum miasta
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komunikacyjnych

71 10. Rozktady jazdy komunikacji miejskiej Prowadzenie co 3-4 lata badan potokow pasazerskich,
utatwiajacych organizacje uktadu sieci komunikacyjnej oraz
tworzenie rozktadow jazdy

72 11. Monitorowanie ustug Organizacja systemu monitorowania poziomu jakosci ustug

komunikacyjnych wraz z narzedziami do egzekwowania
okreslonych standardow

2

Charakterystyka obszaru objetego planem transportowym

Czestochowa to miasto na prawach powiatu, wazny osrodek administracyjny, gospodarczy, edukacyjny i kulturalny

w wojewddztwie $lgskim, a takze najwieksze miasto subregionu pdétnocnego. Od 1977 roku powierzchnia miasta

wynosi 160 km”. Na koniec 2014 roku w Czestochowie zamieszkiwaty 227 996 osoby. Analizujgc poszczegdlne

grupy wiekowe wynika, ze znaczgce tendencje wzrostowe sg w przedziatach 5 — 9 lat, 35 — 44 lat. Najwiekszy

i znaczacy spadek odnosi sie do grupy wiekowej 30 -34 lat. W pozostatych grupach wiekowych widoczne sg

nieznaczne tendencje malejace. Liczba ludnosci miasta systematycznie maleje.

Zestawienie zbiorcze poszczegdlnych grup wiekowych:
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Zrédto: dane UM Czestochowa

3 Prognoza potrzeb przewozowych

Obszary o najwiekszym potencjalnym zapotrzebowaniu na przewozy sg zgodne z systemem komunikacyjnym
miasta. Ukfad ulic ma charakter promienisto-rusztowy, ktérego podstawe stanowi centrum i ciggi uliczne
zlokalizowane promieniscie do centrum miasta. Przystanki komunikacji miejskiej, w ramach linii organizowanych
przez Miasto, znajdujg sie zaréwno na obszarze Czestochowy, jak i w gminach sgsiadujacych, z ktdrymi zawarto
porozumienia miedzygminne. Zdecydowana wiekszo$¢ zespotéw przystankowych zlokalizowanych jest jednak
w samej Czestochowie. Poza gminami, ktére nie s3 objete wspdlnym organizowaniem transportu publicznego
(Mykanow, Redziny, Wreczyca Wielka i Ktobuck), najmniej zespotéw przystankowych wystepuje w gminie Mstow
(5), Konopiska (3) i Blachownia (3).

Stosowanie w danej gminie i na danym odcinku biletéw wedtug okreslonej grupy taryfowej (miejskie lub
podmiejskie) wynika z zapisdw porozumien i nie zachodzi w tym przypadku reguta odlegtosci poza granicg miasta.
Przyktadowo, porozumienie miedzygminne w przypadku gminy Mstéw zapewnia miejskg taryfe biletowg pomimo
odlegtosci 1,5 km od granicy Czestochowy, a na linii nr 53 nalezy postugiwac sie biletami podmiejskimi w zespole
przystankowym Wrzosowa, w odlegtosci 1,0 km od granicy administracyjnej miasta. Jednoczes$nie na linii nr 25,
rowniez kursujgcej do gminy Poczesna, w miejscowosciach Nowe Brzeziny i Sobuczyna stosowane s3g bilety
miejskie. Oznacza to, ze zapisy porozumien miedzygminnych mogg sie odnosi¢ nie tylko do obszaru danej gminy,
ale do konkretnego odcinka lub fragmentu okreslonej linii.

Najogdlniej rzecz ujmujac, bilety podmiejskie w sieci komunikacyjnej w Czestochowie obowigzujg poza granicami
administracyjnymi Czestochowy na liniach oznaczonych numerami z zakresu 5x... i 6x...

Najwieksze zageszczenie lokalizacji przystankow komunikacji miejskiej pokrywa sie z uktadem centralnych dzielnic
miasta oraz obszaréw silnie zurbanizowanych. Przystanki sg zwykle wyznaczane w odstepach od 300 do 600
metréw, w zaleznosci od uwarunkowan lokalnych sieci drogowej i obiektéw potozonych wzdtuz ulic. Poza
Srédmiesciem i dzielnicami mieszkaniowymi, odlegtoéci miedzy przystankami sg zwykle wieksze i wynosza
przewaznie od 500 do 1000 metréw. W przypadku linii podmiejskich incydentalnie zdarzajg sie jeszcze wieksze
odstepy pomiedzy przystankami, co wynika ze stabego zaludnienia i braku potrzeby wyznaczania przystankow.
Obecnie najwiekszy dystans miedzy kolejnymi zespotami przystankowymi na liniach organizowanych przez MZDiT
Czestochowa wystepuje na obszarze gminy Olsztyn. Az 3 km dzieli przystanki na Kreciwilku od przystankow na
Odrzykoniu, bedgcym najdalej na zachdd wysunietym osiedlem Olsztyna. W przesztosci jeszcze wieksza odlegtosé
pomiedzy przystankami wystepowata na linii nr 50 miedzy ostatnim przystankiem na ul. Sejmowej w Czestochowie
a pierwszym przystankiem w miejscowosci Biata. Dystans miedzy nimi siegat ponad 4 km.
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Bardzo duzy wptyw na rozwigzania przestrzenne powigzane z dziatalnoscig transportowg w miescie Czestochowa
ma kolej oraz dzielnice mieszkalne i przemystowe. W centrum miasta znajduje sie stacja kolejowa oraz zaplecze
kolejowe, ktére utrudniajg przekraczanie granicy Srédmiescia na osi wschéd-zachéd. Od Pétnocy miasto zostanie
ograniczone przez planowang autostrade Al, stanowigcg jednoczesnie pétnocng i zachodnig obwodnice miasta,
natomiast od potudniowego wschodu przez Czestochowska Specjalng Strefe Ekonomiczna.

Kluczowe znacznie dla miasta pod wzgledem rozwoju przestrzennego, otwierania nowych miejsc pracy, budowy
centrow handlowych i baz logistycznych bedzie miato oddanie do eksploatacji czestochowskiego odcinka
autostrady Al. W poblizu planowanego wezta autostradowego w dzielnicy Rzgsawa znajduje sie duzo terendéw
niezagospodarowanych, ktérych potencjat bedzie mozliwy do wykorzystania w najblizszych latach.

W zwigzku z wystepujagcym problemem bezrobocia, w Czestochowie coraz wieksze znaczenie bedzie miato
stymulowanie dziatalnosci gospodarczej i tworzenie nowych miejsc pracy. Wydaje sie, ze dobry efekt przyniesie
budowa nowych przedsiebiorstw na obszarze Czestochowskiej Specjalnej Strefy Ekonomicznej. Jednak nalezy przy
tym mie¢ na uwadze absolutng koniecznos¢ poprawy jej skomunikowania z przyszta autostradg Al, a wczesniej —
przynajmniej w rejonie osiedla na Kreciwilku. Biorgc pod uwage uktad sieci drogowej miasta, nowe potgczenie
drogowe powinno by¢ zbudowane w standardzie drogi zbiorcze;j.

3.1 Kierunki rozwoju przestrzennego miasta w powigzaniu z dziatalnoscig
transportowg

Miasto Czestochowa posiada miejscowe plany zagospodarowania przestrzennego dla blisko 40% obszaréw, dla
kilku kolejnych plany sg w stadium przygotowan. W skali catego miasta, strategicznym dokumentem jest Studium
uwarunkowan i kierunkéw zagospodarowania przestrzennego miasta Czestochowy, wprowadzonym uchwatg
nr 825/L1/2005 Rady Miasta Czestochowy z pdzn. zm..

Celem stworzenia w Czestochowie sieci drogowej i komunikacyjnej poprawiajgcej dostepnos¢ do sSrodkéw
transportu i infrastruktury transportowej, zalecane jest dziatanie zmierzajace do realizacji nastepujacych
inwestycji:

Tabela 3. Poprawa dostepnosci komunikacyjnej miasta

Cel dziatania Horyzont Zrédta finansowania Rola miasta
czasowy

Modernizacja potaczenn drogowych z siecig drég krajowych | 2014 — 2020 budzet miasta, srodki inicjator, inwestor

oraz planowang autostrada zewnetrzne

Usprawnienie ruchu tranzytowego w miescie poprzez | 2014 — 2020 budzet panstwa, srodki wspdtinicjator

budowe obwodnicy autostradowej zewnetrzne

Modernizacja infrastruktury kolejowej 2014 - 2020 srodki PKP SA, wspotinicjator

srodki zewnetrzne

Czestochowa ma by¢ miastem zréwnowazonego rozwoju w harmonii z otoczeniem i w tym celu nalezy
sukcesywnie dazy¢ do rozwoju uktadu drogowo-ulicznego jak podano w ponizszej tabeli.
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Tabela 4. Usprawnienie uktadu drogowo-ulicznego

Cel dziatania Horyzont Zrédta finansowania Rola miasta
czasowy

Poprawa uktadu komunikacyjnego w miescie poprzez 2014 - 2020 budzet miasta, srodki inicjator, inwestor

budowe nowych ulic, przebudowe istniejacych skrzyzowan, zewnetrzne

przebudowe istniejacych ciggow komunikacyjnych

Poprawa warunkow do jazdy rowerem na terenie miasta 2014 -2020 budzet miasta, sSrodki inicjator, inwestor

poprzez tworzenie ciggéw komunikacyjnych dla roweréw zewnetrzne

Zwiekszenie ilosci miejsc parkingowych na terenie miasta 2014 -2020 budzet miasta, srodki inicjator, inwestor
zewnetrzne

W miescie nalezy rozwija¢ komunikacje publiczng zgodnie z danymi w ponizszej tabeli.

Tabela 5. Rozwéj komunikacji publicznej

Cel dziatania Horyzont Zrédta finansowania Rola miasta
czasowy
Rozbudowa i modernizacja infrastruktury transportu 2014 - 2025 Srodki MPK wspotinicjator,
zbiorowego (w tym modernizacja istniejgcego torowiska) Sp. z 0.0., srodki wspotorganizator
Miasta, srodki
zewnetrzne
Unowoczesnienie parku autobusowego 2014 -2020 srodki MPK wspdtinicjator,
Sp. z 0.0., $rodki wspotorganizator
zewnetrzne
Budowa nowych tras tramwajowych wraz z zakupem 2014 - 2025 Srodki MPK inicjator,
nowoczesnego taboru tramwajowego Sp. z 0.0., Srodki inwestor
Miasta, Srodki
zewnetrzne
Integracja réznych form transportu zbiorowego na obszarze 2015 -2025 srodki MPK wspdtinicjator,
miasta Sp. z 0.0., PKS SA, PKP wspotorganizator
SA, srodki zewnetrzne

3.2 Kierunki rozwoju przestrzennego - rekomendacje

W zakresie kierunkdéw rozwoju przestrzennego, mozna wymieni¢ mozliwe sugerowane rozwigzania:

e W celu poprawy bezpieczenstwa ruchu, warunkéw zycia mieszkanncow Stradomia oraz odcigzenia ulicy
Sabinowskiej, nalezy dazy¢ do budowy przedtuzenia al. Bohateréw Monte Cassino do ul. DZzbowskie;j.

* Nalezy zapewnic¢ autobusom MPK mozliwos¢ jak najbardziej ptynnej jazdy w centrum miasta. W tym celu
warto rozwazy¢ wprowadzenie krotkich buspaséw, o dtugosciach ok. 100 m przed przystankami oraz
tworzenie tzw. antyzatok.

* Nalezy zapewnié¢ autobusom MPK mozliwo$é ptynnej jazdy w godzinach szczytu w takich miejscach, jak:
o ul. Warszawska
al. Najswietszej Maryi Panny (w miare dostepnosci do wykorzystywania przez autobusy miejskie)
al. Jana Pawta Il
al. Wolnosci

al. Kosciuszki

o O O O O

al. Wojska Polskiego
o ul. Krakowska

e W przypadku budowy przedtuzenia ul. Kontkiewicza na wschdd, nalezy pozostawié rezerwe terenu pod
ewentualng budowe przysztej trasy tramwajowej. Jesli dalsze analizy ekonomiczne spowoduja,
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ze inwestycja ta zostanie uznana za catkowicie zbedng, wdéwczas w miejscu tym nalezy zbudowac
osiedlowy deptak.

e W przypadku budowy kazdej kolejnej nowej drogi w Czestochowie, niezbedne jest wstepne
przeanalizowanie, czy majg z niej korzystaé regularnie lub w sytuacjach awaryjnych autobusy komunikacji
miejskiej. Parametry geometryczne nowo projektowanych drég powinny uwzgledniaé zapas ok. 20%
wartosci wymaganej przepisami w celu poprawy bezpieczenstwa ruchu, wzrostu ptynnosci i zmniejszenia
ryzyka zagrozen technicznych zwigzanych z przejazdami przez zbyt waskie dla autobusdéw korytarze
drogowe.

e W ramach dalszej rozbudowy Korytarza Pétnocnego, nalezy w jego ciggu zlokalizowac przystanki dla
autobusow za skrzyzowaniami z istniejgcymi lub projektowanymi drogami na osi pétnoc-potudnie. Jezeli
nawet autobusy komunikacji miejskiej nie beda z nich korzysta¢ regularnie, to by¢ moze znajdg one
zastosowanie wsrod innych przewoznikéw, co utatwi integracje przewozow pasazerskich.

a4 Okreslenie sieci komunikacyjnej, na ktorej planowane jest wykonywanie
przewozow o charakterze uzytecznosci publicznej

a1 Okreslenie obszaru objetego siecig komunikacyjng

Rejony komunikacyjne

Liczba rejonéw komunikacyjnych niezbedna do budowy modelu ruchu zalezy od dwdéch zasadniczych elementdéw:
a. powierzchni obszaru analizy,
b. struktury przestrzenno-demograficznej czyli rozmieszczenia generatoréw i absorbentéw ruchu
w analizowanym obszarze.

Granice poszczegdlnych rejondw komunikacyjnych powinny przebiega¢ na naturalnych przeszkodach terenowych
takich jak: rzeki, wawozy, jeziora, linie kolejowe, autostrady, ewentualnie przebiegac przez tereny niezabudowane.
W gestych sieciach czesto konieczne jest takze wykorzystanie liniowych elementéw infrastruktury transportu.
W takiej sytuacji wyznaczanie granic rejonéw zalezy od wielkosci potencjatu danego rejonu komunikacyjnego lub
stopnia obstugi otoczenia zewnetrznego przez dang droge (ulice).

Wydzieli¢ mozna przede wszystkim 20 rejondéw komunikacyjnych, ktérych granice stanowig zwyczajowo przyjete
granice dzielnic nalezgcych do miasta. Dodatkowo mozna dokona¢ dalszego podziatu rejonéw, wykorzystujgc dane
0 zagospodarowaniu przestrzennym (istniejgcym i planowanym) oraz danych statystycznych (liczba mieszkancow,
liczba zatrudnionych, liczba zatrudnionych w ustugach oraz liczba ucznidw). W niniejszym opracowaniu
uwzgledniono takze inne jednostki samorzadu terytorialnego, graniczagce bezposrednio z podstawowym obszarem
analiz, ktéry stanowi miasto Czestochowa. Nalezy do nich dziewieé¢ gmin o$ciennych, sposréd ktérych osiem nalezy
administracyjnie do powiatu czestochowskiego ziemskiego, a jedna — do powiatu kfobuckiego. Wszystkie
natomiast sg potozone na obszarze wojewddztwa $lgskiego, w niektérych przypadkach stanowigc jednostki
graniczne z innymi wojewddztwami.

Analiza ogdlnie skupia sie na 10 jednostkach samorzadu terytorialnego, jakimi s3: miasto Czestochowa oraz gminy
(wymieniane kolejno od najdalej wysunietej na pdétnoc w kierunku zgodnym z ruchem wskazéwek zegara):
Mykandw, Redziny, Mstow, Olsztyn, Poczesna, Konopiska, Blachownia, Wreczyca Wielka i Ktobuck.

Obszar miasta Czestochowy podzielony jest na 20 jednostek pomocniczych, nazywanych dzielnicami, utworzonymi
na mocy Uchwaty Rady Miasta z 15 kwietnia 1994 roku i zaliczamy do nich nastepujgce dzielnice: Bteszno,
Czestochéwka - Parkitka, Dzbéw, Gnaszyn - Kawodrza, Grabdwka, Kiedrzyn, Lisiniec, Mirdw, Ostatni Grosz,
Podjasnogdrska, Pétnoc, Rakéw, Stare Miasto, Stadom, Srédmiescie, Trzech Wieszczéw, Tysigclecie, Wrzosowiak,
Wyczerpy-Aniotow i Zawodzie-Dabie.

Z uwagi na wystarczajgcg dla celéw planistycznych doktadnos$¢ analiz w miastach uwzgledniane sg 3 podstawowe
kategorie drdég miejskich:



Dziennik Urzedowy Wojewodztwa Slaskiego -22- Poz. 2812

e ulica gtdéwna ruchu przyspieszonego — GP — jako kontynuacja drog Il klasy technicznej lub tez potaczenie
uktadu drog miejskich z drogami |, 11 i 11l klasy,

e ulica gtéwna — G — jako kontynuacja drég IV klasy i potgczenie dréog miejskich z drogami Il i Il klasy;
wprowadzono zréznicowanie na odcinki jedno i dwujezdniowe,

e ulica zbiorcza — Z — jako kontynuacja drég Vi VI klasy i ulica obstugujgca zespoty osiedli, dzielnice, itp.;
ulica o przekroju jednojezdniowym, z jednym pasem ruchu na kierunek.

W praktyce bardzo trudno jest uzyska¢ jednorodny charakter wszystkich rejonéw komunikacyjnych (w obszarze
tym powinny znajdowac sie spdjne logicznie generatory lub absorbenty ruchu: osiedla, domy (liczba mieszkan),
uczelnie, szkoty, szpitale, zaktady przemystowe, centra handlowo-ustugowe, tereny zielone).

Gtoéwne ciaggi komunikacyjne

Uktad sieci ulicznej miasta jest $cisle zwigzany z uktadem drdg zamiejskich. Podstawowe drogi krajowe
i wojewddzkie przebiegajgce przez miasto obstugujg gtowne kierunki ruchu wewnetrznego. Przez obszar
Czestochowy przebiegajg nastepujgce drogi krajowe (w tym miedzynarodowe) i wojewddzkie:

e DK 1 (Gdansk — Cieszyn - Boguszowice), stanowigca fragment trasy europejskiej E75 (Vardg — Sitia przez
Norwegie, Finlandie, Polske, Czechy, Stowacje, Wegry, Serbie, Macedonie i Grecje); zapewnia potfaczenie
Czestochowy z duzymi polskimi miastami, jak: Gdansk, Grudzigdz, Torun, tédz, Piotrkéow Trybunalski,
Dabrowe Gérnicza, Tychy i Bielsko-Biatg;

e DK 43 (Czestochowa — Wielun przez Ktobuck, Krzepice, Rudniki)

e DK 46 (Ktodzko — Szczekociny przez Nyse, Niemodlin, Opole, Ozimek, Lubliniec, Blachownie, Czestochowe,
Olsztyn, Jandéw)

e DK 91 (Gdarisk — Czestochowa, brak ciggtosci, prowadzi przez: Tczew, Gniew, Warlubie, Swiecie, Torun,
teczyce, £odz, Piotrkdw Trybunalski, Kamienisk, Radomsko, Ktomnice i Redziny)

e DW 483 (Czestochowa — Nowa Brzeznica — Szczercéw — task)

e DW 491 (Czestochowa — tobodno — Dziatoszyn)

e DW 494 (Czestochowa — Wreczyca Wielka — Olesno — Bierdzany)

e DW 786 (Czestochowa — Sw. Anna — Koniecpol — Wtoszczowa — Kielce)

e DW 908 (Czestochowa — Kalety — Tarnowskie Gory)

e oraz drogi powiatowe i gminne, ktdre umozliwiajg powigzania drég krajowych i wojewddzkich z miastem
i sgsiednimi miejscowosciami.

Istotne znaczenie dla uktadu drogowego miasta bedzie miata w przysztosci zwtaszcza projektowana autostrada Al,
ktéra w czesci zastgpi obecng DK 1. Bedzie ona stanowi¢ ponadto pétnocng i zachodnig obwodnice Czestochowy,
a dojazd do niej bedzie zapewniony przez cztery wezty bezkolizyjne w dzielnicach: Rzgsawa, Grabdéwka, Gnaszyn
i Dzbéw. Wedtug ekspertéw, zbudowanie czestochowskiego odcinka autostrady Al spowoduje zmniejszenie
wykorzystania tranzytowego drog krajowych przebiegajacych przez teren Czestochowy — 1, 43, 46 i 91.

Uktad ulic w Czestochowie ma charakter promienisto-rusztowy. Podstawe systemu stanowi 10 ciggdéw ulicznych
usytuowanych promieniscie w stosunku do centrum miasta:
a) ul. Kisielewskiego i ul. Ludowa wraz z odgatezieniem w ul. Sejmowa (od strony pétnocnej);

b) ul. Warszawska i ul. Redzirska wraz z odgatezieniem w ul. Bataliondw Chtopskich (od strony pdétnocno-
wschodniej);

c) ul. Mirowska (od strony wschodniej)

d) ul. Legionéw i ul. Brzyszowska (od strony wschodniej)
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e) al. Pokoju (od strony potudniowo-wschodniej);

f)  ul. Sabinowska, ul. DZzbowska, ul. Powstancow Warszawy i ul. Goscinna (od strony potudniowej oraz
potudnowo-zachodniej)

g) ul. Lesna (od strony potudniowo-zachodniej);

h) ul. Gtéwna i ul. Przejazdowa (od strony zachodniej);

i) ul. Wreczycka (od strony zachodniej);

i) ul. Sw. Rocha (od strony pétnocno-zachodniej).

Uzupetnieniem podstawowego uktadu drogowego sg drogi usytuowane rusztowo w ukfadzie pétnoc-potudnie oraz
wschéd-zachdéd. W niektérych przypadkach przecinajg one centrum miasta i stanowig $rddmiejskie odcinki
poprzedzajgce drogi rozchodzace sie promieniscie, wskazane powyzej. W uktadzie wschéd-zachéd, kluczowe
znaczenie majg nastepujgce ciggi ulic:

e al. Wyzwolenia — ul. Obroncéw Westerplatte;

e ul. Wreczycka — ul. Okulickiego — ul. Dekabrystow — ul. Waty Dwernickiego;

e ul. Sw. Rocha — al. Jana Pawta Il — ul. Drogowcéw;

e ul. Przejazdowa — ul. Barbary — ul. Sw. Augustyna — Putaskiego;

e ul. Jagielloiska — al. Pokoju;

e ul. Bugajska.
W uktadzie pétnoc-potudnie, szczegdlne znaczenie maja ciggi drogowe:

e al. Wojska Polskiego;

e ul. Redzinska — ul. Warszawska — ul. Krakowska;

® al. Armii Krajowej — al. Kosciuszki — al. Wolnosci — al. Niepodlegtosci;

e al. Bohateréw Monte Cassino — ul. Korczaka — ul. Sobieskiego — ul. Slaska — ul. Kiliriskiego, ktéry czesciowo
jest jednokierunkowy, a w przeciwnym kierunku ruchu odbywa sie ciggiem ul. Dgbrowskiego —
ul. Nowowiejskiego;

e ul. Putaskiego — ul. Popietuszki — ul. Szajnowicza-lwanowa;

e ul. Sw. Jadwigi — ul. Sw. Krzysztofa.

Jednym z najwiekszych probleméw transportowych wspoétczesnej Czestochowy jest brak alternatywnego ciggu
drogowego dla Alei Najswietszej Maryi Panny, ktéry uprzednio stanowit gtéwnga oS linii autobusowych komunikacji
miejskiej. Prowadzona rewitalizacja zapoczgtkowata od 2005 roku stopniowg eliminacje autobusow z tej gtéwnej
arterii czestochowskiego Srédmiescia. Zgodnie z zatozeniami, dla komunikacji miejskiej udostepnione sg jedynie
odcinki:

e ul. Slaska — al. Wolnosci (jezdnia potudniowa)
e al. Wolnosci — ul. Wilsona (obie jezdnie)
e ul. Wilsona — Plac Daszynskiego (obie jezdnie, ale z ograniczeniami iloSciowymi)

W przypadku catego rewitalizowanego ciggu Alei Najswietszej Maryi Panny, na uwage zwraca fakt czesciowego
dopuszczenia ruchu indywidualnego przy rownoczesnym wycofaniu komunikacji miejskiej, co stanowi rzadko
spotykany ewenement w skali europejskiej i nie jest korzystny dla mieszkancow Czestochowy, radykalnie
ograniczajgc dostepnos¢ do reprezentacyjnej czesci miasta, w ktérej znajdujg sie miejsca uzytecznosci publicznej
i urzedy.

a2 Charakterystyka obszaru objetego siecig komunikacyjng

Miejskie Przedsiebiorstwo Komunikacyjne w Czestochowie Sp. z o0.0. jest spétkg prawa handlowego, ktorej
jedynym wtascicielem jest Miasto Czestochowa (posiada 100% udziatow). MPK w Czestochowie Sp. z o0.0. jest
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operatorem publicznego transportu zbiorowego w Czestochowie, wykonujgcym zadania przewozowe okreslone
przez organizatora — Miejski Zarzad Drég i Transportu (MZDiT) w Czestochowie.

MPK obstuguje:
e miasto Czestochowa (31 linii, w tym 23 autobusowe linie miejskie dzienne o nr: 10, 11, 12, 13, 14, 15, 16,
17, 19, 20, 21, 22, 23, 24, 25, 26, 28, 29, 30, 31, 32, 35 38, oraz 3 linie tramwajowe dzienneonr: 1, 2i 3,
ponadto 4 linie autobusowe nocne weekendowe o nr: N1, N2, N3 i N4 oraz 1 linie tramwajowg nocng,
kursujgca codziennie: NO);

® 5gmin, wtym

gmine Poczesna (linie nr 53, 65, 68 i 69)

gmine Olsztyn (linie nr 57, 58, 59 67)

gmine Mstdéw (przedtuzenia kurséw miejskiej linii nr26 i 30)
gmine Konopiska (przedtuzenia kurséw miejskiej linii nr 30)

O O O O

gmine Blachownia (przedtuzenia kurséw miejskich linii nr 22 i 32)

Z wyzej wymienionymi gminami Miasto zawarto stosowne porozumienia o wykonywanie zadan Gminy w zakresie
prowadzenia lokalnego transportu zbiorowego na terenie danej Gminy na podstawie art. 7 ust. 1 pkt 4 i art. 74 ust.
1 i 2 ustawy z dnia 8 marca 1990 r. o samorzgdzie gminnym (Dz. U. z 2001 r. Nr 142, poz. 1591 z pdin. zm.).
Na mocy tych porozumien gminy powierzajg Miastu Czestochowa prowadzenie lokalnego transportu zbiorowego
na ich terenie i zobowigzujg sie do cze$ciowego ponoszenia kosztéw realizacji powierzonego Miastu Czestochowa
zadania wtasnego.

a3 Charakterystyka planowanej sieci komunikacyjnej

Dane ogdlne

Czestochowa liczy obecnie okoto 230 000 mieszkarncéw. Trendy w poszczegdlnych grupach wiekowych,
stopniowanych co 5 lat w okresie od roku 2009 do 2014 s3 nastepujace:

Tabela 6. Trendy dotyczace wieku mieszkancéw w Czestochowie

Przedziaty Lata
wiekowe 2009 2010 2011 2012 2013 2014
0-4 10344 10636 10751 10623 10267 9771
5-9 9196 9022 8996 9110 9675 10063
10-14 10080 9875 9487 9938 8882 8806
15-19 13826 12900 12339 12546 11087 10380
20-24 17744 16797 16167 15761 14794 13939
25-29 19687 19371 18860 19132 16744 15817
30-34 18664 18726 18671 18965 18810 18396
35-39 15614 16116 16576 16383 17100 17515
40-44 13829 13664 13809 13959 14348 14766
45-49 16037 15218 14557 15490 13534 13171
50-54 20990 20007 18830 20365 16210 15191
55-59 20767 21001 20840 21373 20308 19702
60-64 15346 16711 17465 16903 18714 19234
65-69 9313 9400 10526 9415 12870 13958
70+ 27121 27299 27302 27240 27198 27287

Zrédto: dane UM Czestochowa
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Maleje grupa najmtodszych mieszkancéw, potencjalnych uzytkownikéw komunikacji publicznej, rosnie grupa
wiekowa obywateli o najmniejszej ruchliwosci — na podstawie tych trendow mozna wywnioskowa¢, ze liczba
pasazerow komunikacji publicznej z tych grup wiekowych bedzie malata.

Grupy wiekowe o najwiekszej ruchliwosci — w wieku od 16 do 60 lat réwniez nie wygladajg optymistycznie.

Trendy dotyczgce wieku mieszkancow w Czestochowie w wieku od 16 do 60 lat.
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Zrédto: dane UM Czestochowa

Na podstawie powyzszych trendéw mozna zauwazy¢, ze sumaryczna liczba tych grup wiekowych maleje, trendy
spadkowe grup 16-25 i 41-50 sg wyzsze od przyrostéw w grupach 26-40 i 51-60, a ogdlna liczba mieszkancow
systematycznie spada. Tak wiec, chcgc zmniejszy¢ tempo spadku liczby pasazerdw w komunikacji publicznej nalezy
zadbad o atrakcyjng oferte.

Centralng cze$¢ miasta stanowi obszar ograniczony ulicami: al. Jana Pawta Il, al. Wojska Polskiego, ul. Bor,
al. Niepodlegtosci, ul. 1 Maja, Putaskiego, sw. Augustyna, $w. Barbary, sw. Jadwigi i $w. Rocha.

Gtéwne obszary zabudowy mieszkaniowej zlokalizowane s3 w rejonach otaczajgcych obszar centralny (osiedla:
Tysigclecie, Kule, Zawodzie, Ostatni Grosz, Stadom, Dzielnica Podjasnogdrska, Parkitka) oraz potozone dalej od
Srédmiescia, choé dobrze z nim skomunikowane: Pétnoc, Wyczerpy, Rakéw, Bteszno, Wrzosowiak i Lisiniec.

Najwieksze zaktady pracy mieszcza sie poza Srédmieséciem, a nalezg do nich:
- ISD Huta Czestochowa, jedna z najwiekszych hut stali w Polsce;
- TRW Automotive, producent systemow bezpieczenstwa do samochoddw (np. pasy bezpieczenstwa);

- CSF Poland, bedacy czescig grupy Cooper Standard, producent systemdéw antywibracyjnych
do samochodoéw i materiatow uszczelniajacych dla motoryzacji;

- Brembo Poland, produkujgcy elementy systemdéw hamulcowych;
- CGR Polska, producent podzespotéw motoryzacyjnych np. dla TRW Automotive;

- Koksownia Czestochowa Nowa, wydzielony z d. Huty Czestochowa samodzielny jeden z czotowych

producentow koksu w Polsce;
- Guardian Industries Poland, nowoczesna huta szkta;
- Stolze-Czestochowa, huta szkfa artystycznego i uzytkowego z kapitatem zagranicznym;

- Odlewnia Zeliwa ,,Wulkan”, mieszczaca sie na ul. Tartakowej i dziatajgca od 1894 roku, posiadajgca miano
najstarszej fabryki dziatajgcej obecnie na terenie Czestochowy;

- Dospel, producent systemdéw wentylacji.
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W Czestochowie dziata 10 wyzszych uczelni, wsrdd ktorych najwazniejszymi sg: Akademia im. Jana Dtugosza
(majaca docelowo stac sie uniwersytetem), Politechnika Czestochowska oraz Akademia Polonijna.

Najwazniejszym celem podrézy zwigzanym z kultem religijnym jest Sanktuarium na Jasnej Gérze, natomiast
z punktu widzenia potokow pasazerskich, znaczng role odgrywaja liczne hipermarkety, Galeria Jurajska oraz sklepy
dyskontowe ogdlnopolskich sieci handlowych.

Wyznaczenie gtéwnych ciggow komunikacji miejskiej

W ostatnich latach daje sie zauwazy¢ odptyw pasazerow z komunikacji zbiorowej do komunikacji indywidualne;j.
Przyczyny tego stanu sg dwie. Pierwsza to duzy udziat starego taboru, niewystarczajgca jakos¢ ustug, niska
predkos¢ komunikacyjna. Druga to polityka promujgca transport indywidualny przez rzad i brak silnego lobby na
rzecz transportu zbiorowego. Przy poziomie PKB per capita 20 600 USD Polacy posiadajg ok. 450 samochoddow
osobowych na 1000 mieszkancow (w Warszawie 600, w UE 470). Niestety, za szybkim wzrostem liczby pojazdow
nie nadaza rozwdj infrastruktury drogowej. Efektem tego stanu rzeczy jest czesto wystepujacy paraliz
komunikacyjny.

Planowanie zmian w komunikacji miejskiej powinno odbywac¢ sie gtownie przy uwzglednieniu plandéw
zagospodarowania przestrzennego, strategii rozwoju uktadu drogowego, analiz aktualnych potrzeb przewozowych
oraz wptywajgcych na biezgco uzasadnionych postulatow od wtadz samorzgdowych, organizacji spotecznych
i innych instytucji oraz oséb prywatnych.

Aby zmiany w obstudze komunikacyjnej mogly by¢ opracowywane i wprowadzane w sposdb gwarantujacy
harmonijny rozwdj sieci komunikacyjnej Czestochowy, celowe jest okreslenie i stosowanie ogélnych zasad
ksztattowania sieci komunikacyjnej we wszystkich aspektach (trasy i powigzania wzajemne linii, skoordynowane
rozktady jazdy réznych srodkow transportu itd.).

W uktadzie komunikacyjnym funkcjonuja 4 linie tramwajowe, w tym:
a. 3linie tramwajowe dzienne,
b. 1 linia tramwajowa nocna.

Dtugos¢ tras tramwajowych wynosi 14,8 km, natomiast tgczna dtugosé wszystkich linii 31,1 km, przy czym linia nr 2
jest linig jednokierunkowaq, a kursy w kierunku przeciwnym sg oznaczone jako wariant linii nr 1.

W komunikacji autobusowej wyrdznia sie nastepujacy podziat:
a) 23 linie miejskie dzienne;
b) 8 linii podmiejskich dziennych;

c) 4 linie miejskie nocne, kursujgce w weekendy — z pigtku na sobote oraz z soboty na niedziele oraz w noce
wskazane przez organizatora transportu, zazwyczaj w trakcie dtugich weekendodw.

Trasy linii autobusowych przebiegajg niemal wytgcznie przez ciaggi uliczne wyznaczajace podstawowy uktad
komunikacyjny miasta. Do ulic, przez ktdre przebiega najwieksza liczba linii autobusowych komunikacji dziennej
nalezg (wedtug stanu na dzien 31 sierpnia 2015 r., bez uwzglednienia tymczasowych zmian tras):
a) ul. Krakowska — 18 linii (10, 12, 14, 17, 21, 23, 24, 26, 30, 31, 32, 53,57, 58, 59, 65, 67 i 68)
b) ul. Katedralna — 16 linii (10,, 12, 14, 17, 21, 23, 26, 31, 32, 53, 57, 58, 59, 65, 67 i 68)
c) al. Wojska Polskiego — 15 linii (10, 12, 20, 24, 31, 32, 35, 36, 53, 57, 58, 59, 65, 67 i 68)
d) al. Najswietszej Maryi Panny na odcinki od al. Wolnosci do ul. Pitsudzkiego — 12 linii (10, 11, 12,
13, 14,17, 21, 23, 26, 30, 31 32)
e) al. Najswietszej Maryi Panny na odcinku Plac Daszynskiego do Placu Bieganskiego — 4 linie (11, 13,
30, 32)
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f)  ul. Sobieskiego — 12 linii (11, 12, 15, 16, 19, 21, 22, 23, 25, 30, 31 69)

g) cigg ulic: Wrdblewskiego — Kanat Kohna — Strazacka — 12 linii (10, 12, 20, 23, 24, 32, 53, 58, 59, 65,
67i68)

h) al. Wolnosci -9 linii (11, 12, 14, 15, 17, 21, 23, 30 31)

i) al.Jana Pawta Il — 8 linii (10, 12, 13, 19, 24, 26, 28 i 32)

Na terenie miasta funkcjonuje 654 przystankdéw autobusowych, 63 przystanki tramwajowe (tgcznie 717) z tego 305
posiadajg wiaty przystankowe.

Uksztattowanie ukfadu linii autobusowych zapewnia dobre powigzanie z dworcami PKP i PKS, przy czym do obu
dworcow jeszcze tatwiej jest sie dosta¢ za pomocg komunikacji tramwajowej. Przystanek autobusowy przy Dworcu
PKS obstuguje az 9 linii dziennych (12, 14, 15, 16, 17, 21, 23, 31 i 69) i to w obu kierunkach jazdy. Niestety
w przypadku najblizszego sgsiedztwa Dworca PKP Czestochowa Osobowa, uruchomiony wiosng 2013 roku
przystanek autobusy jest jednokierunkowy (z potnocy na potudnie) i korzystajg z niego linie: 11, 12, 14, 17, 21, 23,
30 i 31 — w sumie 8 linii. Aktualnie brakuje mozliwosci zbudowania przystanku w kierunku pétnocnym ze wzgledu
na niekorzystng geometrie jezdni al. Wolnosci i panujgce tam natezenie ruchu drogowego. Jedynie w przypadkach
wstrzymania ruchu tramwajowego, funkcjonuje tam tymczasowy przystanek dla autobusow komunikacji
zastepczej. Wedtug jednej z koncepcji przebudowy tego fragmentu sieci transportowej miasta, torowisko
tramwajowe miato zosta¢ zabudowane, tworzac pas tramwajowo-autobusowy z trzema parami wspdlnych
przystankéw. Obecnie jednak nie ma realnych perspektyw na realizacje tego postulatu.

Linie tramwajowe i autobusowe pozwalajg pasazerom dos¢ tatwo dotrze¢ na dworce, z ktérych realizowane
sg pofaczenia kolejowe i drogowe do wszystkich wazniejszych miast w Polsce, a takze niektérych zagranicznych.
Dworzec PKS i Dworzec PKP dysponujg rowniez potgczeniami w ruchu lokalnym i komunikacjg podmiejskg, w tym
takze do miejscowosci obstugiwanych w przesztosci przez MPK.

Z tego powodu istotne jest skoordynowanie potaczen kolejowych i autobusowych. Czestochowa, jako miejsce
pracy i nauki wielu mieszkaincéw pobliskich miejscowosci, stanowi gtéwny cel codziennych podrézy autobusami
PKS i pociggami. Obecnie rozktady jazdy pociggdw, autobusow PKS, przewoznikow komercyjnych i autobusow MPK
dowozacych pasazerdw z miasta i okolic nie sg jednak do siebie dostosowane. Pasazerowie autobuséw chcacy
zdazy¢ na pociaggi w godzinach porannych majg albo niewiele czasu na przesiadke albo musza dtugo oczekiwac na
potgczenie kolejowe. Rowniez w godzinach popotudniowych brakuje integracji potgczen kolejowych
z autobusowymi.

Brak dobrze wyksztatconego, typowo obwodowego uktadu ulic stanowi pewien mankament systemu
transportowego miasta. Wobec braku tras obwodowych, obstugujacych ruch zewnetrzny, gtéwnie na drogach
wojewaddzkich i powiatowych, obstuga ruchu tranzytowego odbywa sie ulicami miejskimi. Tym samym dochodzi do
koncentrowania sie ruchu na gtdwnych ciggach ulicznych. Takie uksztattowanie wezta drég zewnetrznych
powoduje:
a) ograniczenie swobody prowadzenia ruchu lokalnego i pogorszenie bezpieczeristwa ruchu z uwagi na
brak segregacji ruchu na gtéwnych ulicach miasta,
b) nadmierne niszczenie infrastruktury transportowej (nawierzchnia),
c) wystepowanie ucigzliwosci wywotanych ruchem samochodéw (wibracje, hatas, emisje
zanieczyszczen).
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Okreslenie parametréow do kategoryzacji tras i linii komunikacyjnej miejskiej

Linie komunikacyjne, co do zasady, powinny by¢ sklasyfikowane w podziale na:

1) typy, ze wzgledu na spetniane zadania w uktadzie komunikacyjnym miasta (podziat funkcjonalny):

a) linie gtdwne — o duzej czestotliwosci kursowania i przebiegu od osiedli mieszkaniowych do centrum. Linie
te charakteryzowaé sie powinny prostym przebiegiem i duzg podaig miejsc. Stanowi¢ one majg
,kregostup” uktadu komunikacji zbiorowej;

b) linie pomocnicze — o przebiegu miedzydzielnicowym i roli srodka dowozowego do linii gtdwnych. Linie te
moga miec przebieg bardziej skomplikowany niz linie gtéwne i stuzy¢ zmniejszeniu stref dojscia pieszego
do przystankéw komunikacji miejskiej;

c) linie peryferyjne — linie obstugujgce osiedla o matej gestosci zamieszkania, potozone w peryferyjnych
rejonach miasta lub gminach podmiejskich. Czestotliwo$¢ kursowania pojazddéw tych linii, ze wzgledu na
wystepujgce mate potoki pasazerskie jest zdecydowanie stabsza niz w dwdch pozostatych typach linii,
chyba, ze przyjety zostanie wariant wyzszej czestotliwosci przy mniejszej pojemnosci jednostkowej
pojazdu.

2) Rodzaje, ze wzgledu predkosé przejazdu:
Istotnym elementem poprawy komfortu podrézy s$rodkami miejskiej komunikacji publicznej jest
skrécenie czasu jazdy. Zatozono, ze dla miasta wielkosci Czestochowy graniczng wartoscia czasu podrézy
z rejondw w granicach miasta do centrum jest 20-25 minut, i taki czas jest obecnie osiggany przez
komunikacje miejskg w Czestochowie.

W miescie wielkosci Czestochowy nie ma potrzeby stosowania kryterium predkosci, jako funkcji liczby
i rozmieszczenia przystankow na trasie — wystarczg linie zwykte, nie ma potrzeby uruchamiania linii
ekspresowych czy przyspieszonych.

Okreslenie standardow czestotliwosci kursowania

Co do zasady, czestotliwos¢ kursowania pojazddw zalezy od potoku pasazerskiego, uzytego srodka transportu
i przyjetego standardu poziomu jakosci ustug. Aby komunikacja publiczna byta akceptowalna, czestotliwos¢
kursowania w obszarze miasta nie powinna by¢é mniejsza, niz co 15-30 minut w szczytach komunikacyjnych i 30-60
minut w tzw. miedzyszczycie, poza szczytami a takze w soboty, niedziele i Swieta (w innym przypadku pasazer nie
bedzie chciat oczekiwac na pojazd).

Szczegdlne znaczenie dla sieci komunikacji miejskiej w Czestochowie powinny mie¢ linie podstawowe, ktorych
czestotliwo$¢ zaktada sie na poziomie co 10-20 minut w dni robocze w godzinach szczytu komunikacyjnego.
Zwazywszy rowniez na niekorzystny z urbanistycznego i ekonomicznego punktu widzenia ksztatt dostepne;j sieci
ulic po zakonczeniu rewitalizacji al. Najswietszej Maryi Panny, sugeruje sie dazenie do likwidacji czesci potgczen
bezposrednich w relacji dzielnica mieszkaniowa — Srédmieécie — dzielnica mieszkaniowa i podzielenie takich linii
na dwie czesci, wykorzystujgce fragment srddmiejskiego uktadu drogowego jako petli w postaci kryterium
ulicznego. Impulsem ku temu jest zachowanie pasazerdow wiekszosci linii, dla ktérych centralna czes¢ miasta ma cel
badzZ to zakonczenia podrdzy, badz miejsca przesiadki na autobus (lub tramwaj) innej linii. Cecha takiego uktadu
komunikacyjnego bedzie réwniez lepsze dopasowanie czestotliwosci kursowania do danej dzielnicy i dostosowanie
godzin kurséw do potrzeb pasazeréw.

Ogdlnie nalezy przyjaé, ze w Czestochowie linie autobusowe powinny kursowac¢ z zachowaniem sekwencji godzin
odjazdow w réznych porach dniach, a w zaleznosci od zapotrzebowania na przewozy i ilosci linii obstugujacych
dany fragment sieci transportowej, powszechnie nalezy wykorzystywac¢ czestotliwosci kursowania co: 10, 12, 15,
20, 24, 30, 45 i 60 minut, przy czym w pojedynczych przypadkach, na liniach kursujgcych rzadziej, czestotliwosé
moze by¢ zmienna i przybiera¢ dowolng wartos¢ z zakresu 30-70 minut, dostosowang do szczegdlnych potrzeb
pasazerow, zwtaszcza w przypadkach, w ktorych nie wystepujg potaczenia alternatywne.
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Ze wzgledu na decydujgcy wptyw poszczegdlnych gmin osciennych na rozktady jazdy linii podmiejskich, nalezy
dazy¢ do takiej organizacji ruchu na tych liniach, by ogranicza¢ pracochtonnosé i podnosi¢ wskazniki wykorzystania
czasu pracy kierowcow i pojazdéw. Docelowo nalezy przeanalizowac sytuacje potgczern pomiedzy Czestochowg
a wszystkimi gminami osciennymi, ktérym organizator transportu powinien jako wyspecjalizowany podmiot
zaproponowac mozliwie tanie i wygodne potaczenia w relacji gmina — miasto.

5 Finansowanie ustug przewozowych
5.1 Zrédta finansowania

Funkcjonowanie komunikacji miejskiej w Czestochowie oraz w gminach Poczesna, Blachownia, Olsztyn, Mstéw,
Konopiska, finansowane jest z przychodéw ze sprzedazy biletow oraz rekompensaty.

Waznym krokiem do poprawy dostepnosci komunikacji publicznej oraz jego jakosci sg podpisane porozumienia
miedzygminne zgodnie z Umowgq wykonawczq na swiadczenie ustug przewozowych dotyczqcq realizacji zadania
wtasnego Miasta Czestochowy w zakresie lokalnego transportu zbiorowego z dnia 2 grudnia 2009 roku. Umowa
ta okresla wielkos¢ rekompensat rocznych tych gmin oraz zakres ustug na ich terenie poczawszy od roku 2010
(Poczesna, Blachownia, Olsztyn) od roku 2012 (Mstéw) i od roku 2013 (Konopiska). Miasto Czestochowa wykonuje
powierzone zadanie polegajgce na Swiadczeniu ustug lokalnego transportu zbiorowego. Operatorem wykonujgcym
wspomniane zadanie jest Miejskie Przedsiebiorstwo Komunikacyjne w Czestochowie Spotka z 0.0. Przedmiotowe
porozumienia podpisaty nastepujgce gminy: Poczesna, Blachownia, Olsztyn, Mstow, Konopiska.

Wysokosé srodkow przeznaczanych corocznie na finansowanie ustug przewozowych okreslona zostata w Uchwale
nr 591/L1/2009 Rady Miasta Czestochowy z dn. 30 listopada 2009 r. ,w sprawie wyrazenia zgody na zawarcie
wieloletniej umowy na Swiadczenie ustug przewozowych w ramach lokalnego transportu zbiorowego z Miejskim
Przedsiebiorstwem Komunikacyjnym w Czestochowie Sp. z 0.0.” z pdzniejszymi zmianami.

Rekompensata roczna i liczba wozokilometrow komunikacji autobusowej dziennej w Czestochowie
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5.2 Przychody z dziatalno$ci przewozowej

Najczesciej stosowang w praktyce umowg pomiedzy organizatorem przewozow publicznych i operatorem jest
tzw. umowa netto. Operatorowi przystuguje wynagrodzenie obejmujgce przychody ze sprzedazy biletéw oraz
rekompensata do obstugiwanej linii i refundacje utraconych przychodéw z tytutu stosowaniu ustawowych ulg
(przejazdy bezptatne i ulgowe). Wynagrodzenie zatem jest kalkulowane w taki sposéb aby pokry¢é koszty
Sswiadczonych ustug i zagwarantowa¢ rozsadny zysk umozliwiajacy rozwdéj Operatora a takze uwzglednié nalezng
rekompensate.

Tabela 7. Struktura przychodéw MPK Czestochowa

2014 2015 plan Dynamika
Nazwa tys. zt Udziat | tys. zt Udziat | tys. zt %
Przychody ze sprzedazy biletow 37 349,00 | 44,20% 36 763,00 | 40,80% -586,00 | 98,43
Rekompensata do przewozéw w gminie 45909,00 | 54,30% 52 484,00 | 58,20% 6575,00 | 114,32
Czestochowa i gminach Olsztyn, Poczesna,
Blachownia, Mstéw
Przychody z dziatalnosci pomocniczej 1278,00 1,50% 885,00 | 1,00% -393 | 69,25
RAZEM WPLYWY Z UStUG 84 536.00 100% 90 132.00 | 100% 5596.00 | 106.62

Zrédto: dane z MPK Czestochowa Sp. z 0.0.

Wynagrodzenie dla MPK Czestochowa jest ustalone zgodnie z zasadami okresSlonymi w Zatgczniku do
Rozporzqdzenia (WE) nr 1370/2007 Parlamentu Europejskiego i Rady z dnia 23 pazdziernika 2007r., dotyczgcego
ustug publicznych w zakresie kolejowego i drogowego transportu pasazerskiego . MPK Czestochowa jest
podmiotem wewnetrznym i Swiadczy na rzecz miasta ustugi powierzone. Przy szacowaniu wysokosci planowanego
wynagrodzenia uwzglednia sie koszty i przychody jakie powstajg przy Swiadczeniu ustugi powierzonej.

Zgodnie ze wspomnianym rozporzadzeniem $rodki finansowe otrzymywane przez MPK Czestochowa ujmowane
sg w rachunku ustalenia naleznej rekompensaty. Wysokos¢ rekompensaty nie moze przewyzszac catosci kosztéw,
przy uwzglednieniu przychoddéw z tytutu sprzedaziy biletow i rozsadnego zysku. Koszty i przychody sg
wyodrebnione z ogdtu kosztow i przychoddw jako zwigzane z realizacjg ustug przewozowych. Obowigzek sprzedazy
biletow spoczywa na MPK Czestochowa i przypadku nie osiggniecia zaplanowanego poziomu ich sprzedazy
operator ponosi strate.

W przypadku zawarcia umowy typu ,brutto” miedzy organizatorem reprezentujgcym jednostke samorzadu
terytorialnego i operatorem $wiadczgcym ustugi przewozu pasazerskiego ryzyko nie zrealizowania zaplanowanych
przychodéw obcigza organizatora. Do obowigzkdédw organizatora nalezy sprzedaz biletéw i gromadzenie
przychodow z tego tytutu. Ryzyko rynkowe jest po stronie Urzedu Miasta natomiast przewoznik ma
zagwarantowany poziom przychodéw w postaci zapisanej w umowie zaptaty za $wiadczone ustugi przewozowe.
Wydaje sie, ze przewaga jednego typu umowy nad drugim sprowadza sie do tego kto sprzedaje bilety czyli ponosi
ryzyko rynkowe. Wptyw na wielko$¢ sprzedazy moze miec system ich dystrybucji (kanaty sprzedazy) oraz czynniki
obiektywne niezalezne poniekad od operatora i organizatora a bedgce wynikiem polityki spotecznej (cena biletu).
Jednakze spory wptyw na popyt na ustugi przewozu pasazerskiego i tym samym na wielko$¢ przychodéw majg takie
czynniki jakosciowe jak; bezpieczenstwo podrdzy, bezposrednios¢ potgczenia, warunki podrézowania, rodzaj
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Informacji (czytelnosé, na przystankach, pojazdach), kultura kierujgcych, kontrola biletowa. Dlatego tez operator,
ktéry ma mozliwosci wptywania w pewnym stopniu na jakos¢ swiadczonych przez siebie ustug powinien mieé
rowniez obowigzek poboru optat za bilety.

6 Okreslenie preferencji dotyczgcych wyboru rodzaju srodkéw transportu

Potrzeby i oczekiwania spoteczne dotyczgce srodkdw transportu sg coraz wyzsze, natomiast mozliwosci finansowe
oraz taborowe za nimi nie nadgzajg. Wiekszos¢ tych problemédw wynika wiec z ograniczonych $rodkow
budzetowych.
Potencjalny podrézny ma do wyboru: podréz srodkiem prywatnym, albo srodkiem publicznym. Na jego wybér
wptynie rdéznica, w jakosci podrézowania oraz relacja pomiedzy kosztami obu tych mozliwosci.
Jakos¢ podrézowania samochodem osobowym jest wyzsza, niz podrdézowanie transportem publicznym. Wyraza sie
to przede wszystkim:

e wiekszg predkoscig komunikacyjng,

® mozliwoscig wyboru momentu rozpoczecia podrdzy bez koniecznosci dostosowywania sie do rozktadéw

jazdy ustalonych przez przewoznika,

e wiekszym komfortem podrdzowania: zachowaniem prywatnosci, zajmowaniem wygodnego miejsca,
bezpieczenstwem osobistym, przejazdem ,od drzwi do drzwi",

® mozliwosciami wygodnego przewiezienia bagazu.

Ponadto, koszt przejazdu samochodem osobowym na krétkich odlegtosciach (w miescie), w pordéwnaniu
z przejazdem $rodkiem transportu publicznego jest czesto nizszy.
Jednym ze sposobow poprawy warunkéw funkcjonowania transportu publicznego jest podniesienie jakosci
przejazdu jego srodkami. Jakosc ta nie zawsze jest na odpowiednim poziomie, co wynika m. in.:

e ze ztego stanu infrastruktury transportowej (drogi, przystanki, stary tabor),

e zdtugiego oczekiwania na przystankach,
e 7z braku ustug typu ,od drzwi do drzwi",

® 7 braku bezpieczeristwa osobistego oraz prywatnosci.

Poprawe warunkow funkcjonowania transportu publicznego nalezy wiec stara¢ sie osiggng¢ innymi metodami,
np. poprzez nadanie jego pojazdom priorytetu w ruchu drogowym. Mozna to zrealizowaé m.in. poprzez utworzenie
specjalnych korytarzy komunikacyjnych wolnych od innych pojazdéw oraz poprzez dostosowanie sterowania
ruchem do potrzeb tego transportu.

Caty system komunikacji miejskiej powinien zosta¢ poddany gruntownym badaniom w celu wyznaczenia
najkorzystniejszych tras przebiegu umozliwiajacych:

e krotszy dojazd do celu podrézy,

* mozliwosé stworzenia réwnoodstepowych rozktadéw jazdy,

* mozliwosé zwiekszenia czestotliwosci kursowania linii.

Spadek przewozéw w godzinach wieczornych nie musi oznaczaé likwidacji nierentownych kurséw, obstugiwanych
czesto przez duzy autobus klasy MEGA. Jednym z rozwigzan jest zastosowanie w tych godzinach autobuséw typu
MAXI, zbednych na liniach, na ktérych kursowaty np. w godzinach popotudniowego szczytu przewozowego.
Wodwczas autobusy typu MEGA kursowatyby w godzinach najwiekszej frekwencji, np. do 17.00, a po tej godzinie
linie te w tych obszarach obstugiwane bytyby poprzez autobusy typu MAXI.
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Utrzymanie i rozwdj systemu transportowego sg niezbedne réwniez ze wzgledu na jego socjalng role: umozliwia
przejazdy, a wiec - prace, zakupy, rekreacje oraz realizacje innych potrzeb takie mniej zamoznym grupom
spotecznym. System ten obejmuje potaczone ze sobg podsystemy, oparte na jednym ustawodawstwie
i korzystajace ze wspdlnej infrastruktury, stad nalezy traktowad tgcznie problemy infrastruktury transportowe;j,
organizacji transportu publicznego, organizacji ruchu czy polityki transportowej. W tym celu konieczne jest taczne
wykorzystywanie przez zarzadce transportu wszystkich, bedacych w dyspozycji, sktadnikéw zarzgdzania:

e uprawnien i kompetenciji,

®* majgtku, przeznaczonego do realizacji zadan transportowych,

e Srodkéw finansowych, mozliwych do przeznaczenia na te zadania,

e istniejacych struktur organizacyjnych,

e wiedzy i doswiadczenia odpowiednich stuzb.

6.1 Postulaty przewozowe mieszkancow

Jednym z zadan wiadzy lokalnej jest przekonanie spoteczenstwa do podejmowanych przez nig dziatan.
Bez spotecznej akceptacji dla sposobu organizacji transportu niemozliwe jest uzyskanie istotnych efektéw,
zwiaszcza w kwestii rozwijania jego priorytetu w ruchu drogowym.
Oczekiwaniem spotecznym jest, by transport publiczny:
e zapewniat mozliwos¢ przemieszczania wszystkim mieszkaricom, szczegdlnie tym, ktérzy nie mogg lub nie
chcg korzystac¢ z komunikacji indywidualnej (cel socjalny),

e umozliwiat w akceptowalnym tempie przemieszczanie sie w tych obszarach, w ktérych korzystanie
z samochodu jest z réznych wzgledow niewskazane lub nieefektywne (cel funkcjonalny),

e stanowit alternatywe dla korzystania z samochodu prywatnego (cel ekologiczny, wynikajacy ze strategii
zrbwnowazonego rozwoju).

Powyisze oznacza szerokg dostepnos¢ transportu publicznego, duzg niezawodnos$¢ swiadczonych ustug
(regularnosé i punktualnos$é przewozdw), wysoky jakos¢ obstugi i komfort podrdzy, wygodne i tatwo dostepne
przystanki oraz wezty przesiadkowe, dobrg informacje pasazerskg oraz przystepne ceny. Wynika stagd koniecznosé
traktowania transportu publicznego w sposdb preferencyjny, ze szczegélnym uwzglednieniem priorytetu w ruchu,
mimo iz - bioragc pod uwage wzajemne jego powigzanie z transportem indywidualnym - realizacja tego priorytetu
spowoduje wzrost utrudnien w ruchu pojazdéw osobowych.

Rozwigzaniem spetniajgcym powyzszy postulat bytoby uruchomienie linii autobusowych wysokiej jakosci, tgczacych
ze sobg duze osiedla mieszkaniowe oraz Srédmieécie, majace w przypadku Czestochowy ceche giéwnego celu
wiekszosci podrézy. Przebiega¢ powinny obok nowo wybudowanych centréw handlowych, po zmodernizowanych
ulicach z pierwszenstwem przejazdu, ze skrzyzowaniami wyposazonymi w sterowang sygnalizacje Swietlng.
Docelowo ulice te powinny posiada¢ pasy ruchu wytacznie dla autobuséw lub przynajmniej Sluzy utatwiajgce
wtgczanie sie do ruchu z przystankow.

Rozwdj informacji pasazerskiej stanowi bardzo istotny element podwyzszania jakosci ustug przewozowych. Chodzi
tu nie tylko o tradycyjne rozktady jazdy - na przystankach, w broszurach, w Internecie oraz bezptatnych infoliniach,
ale réwniez o biezgcg informacje wizualng i gtosowg w pojazdach i na przystankach, podajacg rozktady
zaktualizowane, uwzgledniajgce warunki ruchu na trasie przejazdu. Do efektywnego sterowania ruchem coraz
czesciej wykorzystywana jest informatyka oraz systemy GPS. Oferte te uzupetniajg mozliwosci przesytania
potencjalnym pasazerom automatycznych informacji SMS z wykorzystaniem telefonii komérkowe;j.

Krajowemu transportowi publicznemu brakuje rozwigzan, istniejgcych juz w miastach europejskich:

e stosowanie na ulicach jednokierunkowych paséw ruchu ,pod prad”. Wyniki badan potwierdzajg wysoka
efektywnos¢ zastosowania takiego rozwigzania w warunkach duzego zattoczenia ulic. Przejawia sie to
znaczgcym skréceniem czasdw przejazdow (przecietna predkos$¢ komunikacyjna autobusow,
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poruszajgcych sie po wydzielonym pasie ,pod prad” jest wieksza o okoto 30 %, niz autobuséw
poruszajgcych sie w kierunku przeciwnym, w potoku innych pojazddéw),

e wydzielenie catych ulic dla ruchu autobusowego. Dopuszczony na nich jest ruch wytgcznie pojazdow
transportu publicznego oraz ruch pieszy i rowerowy.

W celu usprawnienia transportu publicznego oraz w celu zwiekszenia oferty dla pasazera, mozna w ramach
integracji witgczyc¢ niektore linie PKS w system miejski. Podstawg tego powinno by¢é nowe porozumienie pomiedzy
miastem a PKS, dotyczace m.in.:

® stworzenia integracji taryfowo-biletowej,

e stworzenia systemu rozliczen finansowych,

® wybrania potgczen, ktére obstugiwatby PKS regularnymi kursami.
Korzyscig dla zarzadcy transportu publicznego z wprowadzenia do obstugi linii podmiejskich kursow PKS jest
wykorzystanie autobuséw juz kursujgcych dang trasg. Korzyscia dla pasazeréw jest pozyskanie nowych mozliwosci
dojazddéw linig lokalng w ramach miejskiego systemu taryfowego, szczegdlnie z miejscowosci, ktére do tej pory
obstugiwane byty jedynie przez PKS.

Konkretne linie podmiejskie, obstugiwane dotychczas przez kursy PKS, mozna stworzyé w ramach uzgodnien
pomiedzy zarzadcg transportu miejskiego, przewoznikiem i zainteresowang gming. Nalezy przy tym podkreslic,
ze kazdorazowe uruchomienie nowej linii musi zosta¢ poprzedzone i poparte analiza ekonomiczng danego
przedsiewziecia z punktu widzenia kazdej ze stron, jak réwniez faktycznymi potrzebami mieszkancéw danego
obszaru.

Wszystkie postulaty przewozowe mozna tgcznie przedstawic¢ nastepujgco — wraz z opisem sytuacji pozadanej oraz
mozliwej do osiggniecia.

Tabela 8. Postulaty przewozowe
Lp. Postulat Opis

1. Punktualnos¢ e  Udziat odjazdéw opdznionych do 5 min: mniejszy niz 5%
®  Udziat kurséw przyspieszonych powyzej 1 min: mniejszy niz 1%
2. Wygoda ®  Wskaznik przecietnego wieku taboru do 10 lat powyzej 50%
®  Dodatkowe wyposazenie pojazddw, zapewniajgce wygode i bezpieczenstwo
podrézowania, np. klimatyzacja
®  \Wyposazenie w niska podtoge w co najmniej 30% powierzchni pojazdu

3. Niezawodnos¢ Wskaznik realizacji rozktadu jazdy mierzony liczbg wykonanych kurséw:
98-100%
4. Dostepnos¢ e Udziat przystankdéw wyposazonych w wiaty przystankowe: przynajmniej 40%

®  Gestoéé przystankéw/km?: 4-5

5. Regularnos¢ Utrzymanie zasady regularnej (rytmicznej) obstugi gtéwnych ciggdw komunikacyjnych,
realizowanej wspolnie przez kilka linii — jako nadrzednej wytycznej do konstrukcji rozktadow
jazdy, dazenie do regularnych odjazdéw takze w ramach kazdej z linii

6. Czestotliwos¢ Standardy czestotliwosci obowigzujgce na liniach
a. gtéwnych (nawet co 10 minut)
b. pozostatych
e  wdnirobocze —w godz. 6-18: 15/30 min, w pozost. porach: 30/60 min
e wsoboty —w godzinach 8-14: 20/30 min, w pozostatych porach 30/60 min
®  w niedziele: 30/60 min, zmniejszona liczba linii
Kursowanie linii pozostatych powinno odbywac sie z zachowaniem statych taktéw
odjazddéw z dopuszczeniem uzasadnionych wyjatkow
7. Predkos¢ Dazenie do jak najwyzszego poziomu predkosci komunikacyjnej

8. Bezposredniosc Wprowadzenie statystycznie istotnych potgczen bezposrednich, zgtaszanych w badaniach
potaczen preferencji komunikacyjnych mieszkancéw miasta
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Lp. Postulat Opis

9.

10.

6.2

Koszt e Utrzymanie relacji ceny biletu miesiecznego do jednorazowego nie wiecej niz 30:1

® Analiza ekonomiczna wprowadzenia biletéw krotkookresowych i dobowych
e Wprowadzenie biletéow dtugookresowych o wiekszej optacalnosci dla pasazerow

Informacja e Informacja dynamiczna w punktach przesiadkowych

e Szeroka informacja statyczna na przystankach

e Rozkfad jazdy w internecie — wraz z wyszukiwarkg potaczen zintegrowang z rozktadem
jazdy pociggdw oraz przewoznikéw prywatnych

® Rozktady jazdy dostepne w autobusach

Zréownowazony rozwoj z uwzglednieniem infrastruktury obszaru

Infrastruktura transportowa

Waznym elementem sprawnie funkcjonujgcego transportu miejskiego jest rozwinieta, reprezentujgca odpowiedni

poziom techniczny i jakosciowy infrastruktura. Jej elementami sa:

wydzielone pasy dla autobuséw, umozliwiajgce indywidualny, niezalezny przejazd pojazdu na odcinku,
gdzie wystepowaty trudnosci z planowym przejazdem, spowodowane zatorami, niskg przepustowoscig,
czy geometrig odcinka,

zatoki lub antyzatoki przystankowe, ktdre spowalniajg ruch w rejonie przystanku, a tym samym podnoszg
poziom bezpieczenstwa pasazerow,

podwyzszane nawierzchnie przystankéw do poziomu pierwszego stopnia w pojezdzie,
wezty komunikacyjne, wspdlne dla réznych linii czy tez srodkéw komunikacji wraz z punktami obstugi
pasazerow,

specjalna sygnalizacja dla autobuséw na skrzyzowaniach oraz na przystankach, ktéra pozwala
na sprawniejszy przejazd przez skrzyzowania oraz wyjazd z przystankéw,

detektory, petle indukcyjne itp. urzadzenia wykrywajace pojazd komunikacji miejskiej i pozwalajace mu na
priorytetowy przejazd przed innymi uczestnikami ruchu,

wyswietlacze na przystankach informujace o rzeczywistych przyjazdach pojazdéw, kierunku ich dalszej
jazdy, opdznieniach, objazdach itp.,

system GPS, stuzgcy do monitorowania pozycji pojazdow,

informacje internetowe oraz sms-owe dla pasazeréw o komunikacji miejskiej,

bilet elektroniczny, ktéry pozwala na integracje wielu przewoznikédw w jednym systemie transportowym
oraz umozliwia wprowadzanie réznych form odpfatnosci za korzystanie z komunikacji miejskiej przez
rézne grupy pasazeréw,

automaty biletowe na przystankach i w pojazdach, umozliwiajgce dogodne zaopatrzenie sie w bilet albo
dotadowanie konta w bilecie elektronicznym,

komfortowy, niskopodtogowy / nisko wejsciowy tabor,

nowoczesna, dobrze wyposazona zajezdnia dla obstugi taboru.

Realizujgc opisane wyzej elementy infrastruktury uzyskuje sie coraz wyzszy poziom ustug transportu miejskiego.

Uprzywilejowanie ruchu komunikacji publicznej

Jednym z elementéow wptywajgcych na poprawe konkurencyjnosci transportu publicznego jest nadanie jej

uprzywilejowania. Te uprzywilejowanie w przypadku Czestochowy moze mieé nastepujgcy charakter:
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1. Ograniczenie wjazdu do Scistego centrum miasta pojazdéw indywidualnych

2. Wprowadzenie na wiekszg skale bus-pasow

Zastosowanie ograniczenia wjazdu do Scistego centrum Czestochowy jest rozwigzaniem mozliwym z pewnoscig
znacznie podnoszgcym atrakcyjnosé transportu publicznego.

By zmniejszy¢ dystans pomiedzy korzyscig korzystania z wtasnych pojazdéw a korzystaniem z ustug komunikacji
zbiorowej nalezy dbac o priorytety w ruchu dla transportu publicznego. Nadanie w Czestochowie uprzywilejowania
komunikacji miejskiej powinno przede wszystkim zostaé wprowadzone w korytarzach autobusowych wysokiej
jakosci, a w nastepnej kolejnosci w miejscach, gdzie komunikacja zbiorowa ma trudnosci z normalnym
funkcjonowaniem:

® na catych ciggach komunikacyjnych
® na newralgicznych skrzyzowaniach
e w miejscach z trudnym przejazdem - skrzyzowania i odcinki miedzyweztowe.

Istotng kwestig jest umozliwienie sprawnego dojazdu autobusu na przystanek i witgczenie sie z przystanku
z powrotem do ruchu. Najwazniejszg rzeczg w tym przypadku jest zapewnienie catkowitego bezpieczenstwa
pasazerom przechodzgcym przez jezdnie oraz zapewnienie pierwszenstwa autobusom wtaczajgcym sie do ruchu.

Dojazd do przystanku moze odbywac sie przy pomocy osobnego pasa dla autobusu, badz wykorzystania
na skrzyzowaniach pasa do prawoskretu przez autobus jadgcy prosto. W ten sposdb moze on bez zbednych strat
czasowych pokonaé¢ skrzyzowanie, by dojecha¢ do przystanku. W takim przypadku przystanek powinien
funkcjonowaé, jako zatoka otwarta.

Nalezy takze umozliwi¢ autobusowi wigczenie sie do ruchu. Mozna to zrealizowa¢ poprzez:
e sygnalizacje, ktéra po zidentyfikowaniu autobusu wstrzyma ruch, by mégt sie on swobodnie do niego
wigczy¢,
® wylaczenie czesci pasa z ruchu pojazdéw w miejscu lokalizacji przystanku.

W niektérych przypadkach, kiedy stosowanie paséw autobusowych nie jest konieczne na catych odcinkach
ze wzgledu na warunki ruchu, stosuje sie pasy autobusowe o matej dtugosci - stosowane w newralgicznych
miejscach sieci, takich jak:

e dojazdy do skrzyzowan,

e obszary przystankow,

® miejsca przeplatania tras komunikacji zbiorowej.

Szczegdlne przypadki takich paséw realizujg na skrzyzowaniach relacje dostepne jedynie dla autobuséw,
np. wprowadzajace je na ulice przeznaczong wytacznie dla nich lub w obszar przystankdw. Specyficzne rozwigzania,
to takze pasy autobusowe wystepujgce przy dworcach autobusowych. Moze tu by¢ po kilka paséw dla autobuséw
réznych relacji - tak zwany dworzec autobusowy dla komunikacji miejskiej.

Szczegdlny przypadek pasa autobusowego zwigzany jest z wyjazdem z zatoki. Mozliwe jest takie oznakowanie
poziome, aby w zatoce rozpoczynat sie nowy pas ruchu, a zanikat pas ruchu ogdlnego dochodzacy do zatoki.
Czytelniejsze sg wtedy zasady pierwszenstwa ruchu na poszczegdlnych pasach. Bardzo dobrym rozwigzaniem,
szczegllnie w miejscach niebezpiecznych, wymagajacych uspokojenia ruchu, jest zastosowanie przystankéw z tzw.
antyzatoka lub przystanku bez zatoki, z azylem dla pieszych pomiedzy pasami ruchu.

Przy przystankach z antyzatoka ruch ogélny kierowany jest znakami poziomymi. Utatwiajg one wyjazd autobusu
z przystanku, dajagc mu bezwzgledne pierwszenstwo. Dodatkowo redukuje sie do minimum manewrowanie
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autobusem, zwigzane z wjazdem w standardowa zatoke i wyjazdem z niej. Autobus ma wowczas mozliwosc¢
podjechania do krawedzi przystanku réwno na catej dtugosci pojazdu.

Umiejscowienie antyzatok w Czestochowie powinno by¢ poprzedzone szczegétowym badaniem ruchu w scistym
centrum miasta wraz z analiza techniczng wykonalnosci. Przedmiotem badan i analiz powinny by¢ objete takie
ulice jak:

e ul. Dgbrowskiego — ul. Nowowiejskiego
e ul. Slaska — ul. Kiliiskiego
e al. Wolnosci — al. Kosciuszki — al. Armii Krajowej

e ul. Putaskiego

Przystanek bez zatoki, z wyspg pomiedzy pasami ruchu jest skutecznym elementem uspokojenia ruchu oraz
wptywa na podniesienie bezpieczeristwa pasazerow przechodzacych przez jezdnie przed lub za autobusem.

Potozenie wydzielonych paséw ruchu na jezdniach wielopasowych moze by¢ rdéine. Tradycyjnym miejscem
wydzielania jest pas najblizszy prawej krawedzi jezdni. Lokalizacja ta wynika z sytuowania przystankéw
na chodniku, ma jednak okreslone wady - pojazdy parkujgce na chodniku lub wytgczajgce sie/wtaczajace do ruchu
zaktécajg ptynnosé ruchu autobuséw, taki typ wydzielenia jest czesto lekcewazony przez kierujgcych innymi
pojazdami poprzez uzywanie pasa autobusowego oraz parkowanie.

Wydzielenie paséw przy osi jezdni lub przy jej lewej, wewnetrznej krawedzi na ulicach dwujezdniowych albo
na pasie dzielgcym jezdnie w dwéch réznych kierunkach oraz potrzeba zatrzymania na nim autobusu, wymaga
budowy przystankéw na wyspach. Stosowanie takich pasow autobusowych wyrazniej pokazuje znaczenie
i waznosé transportu publicznego - pasy srodkowe przeznacza sie przeciez dla wyzszych predkosci. Rozwigzanie
to wymaga zazwyczaj wiecej terenu, a takze cechuje sie trudniejszym dostepem do przystankéw zlokalizowanych
pomiedzy jezdniami.

Stosowane sg takze rozwigzania mieszane, np. prowadzenie paséw dla autobuséw w jednym kierunku po prawe;j
stronie jezdni, a w drugim blizej srodka. Na skrzyzowaniach, w specyficznych sytuacjach, wydzielone pasy
autobusowe mogg znajdowad sie pomiedzy pasami dla ruchu ogdlnego - dla wyprowadzenia odpowiedniej relacji
skretnej w pozgdanym kierunku. Przy stosowaniu okreslonych typéw wydzielania paséw dla autobusow nalezy
takze kierowac sie spojnoscig prowadzenia trasy komunikacji zbiorowej w konkretnym korytarzu. W szczegdlnosci
nalezy unika¢ ,przeskakiwania" autobusdéw z jednej strony jezdni na drugg. Chyba, ze jest to uzasadnione
potrzebami integracji weztéw przesiadkowych. W takiej sytuacji musi to by¢ podparte takim sterowaniem ruchem,
ktére minimalizuje niepotrzebne zatrzymania autobuséw i wynikajgce z tego straty czasu.

Rodzaj zastosowanego wydzielenia oraz miejsce przeprowadzenia pasa dla autobuséw bardzo scisle zwigzane
sg z lokalizacjg przystankow, a przede wszystkim weztowych punktéw przesiadkowych. Generalng zasadg nie jest
tu maksymalizacja przepustowosci, a wrecz przeciwnie w uzasadnionych przypadkach przepustowos¢ moze by¢
ograniczana. Z uksztattowaniem skrzyzowania $cisle zwigzany jest sposéb sterowania ruchem za pomoca
sygnalizacji. Sygnalizacja ma przede wszystkim zapewnic priorytet przejazdu dla autobusdéw, a w drugiej kolejnosci
utatwié dostepnos¢ przystankéw.

Zastosowanie ma tu zasada ksztattowania skrzyzowan z priorytetem dla potrzeb podrézujgcych autobusami. Przy
projektowaniu rozwigzania skrzyzowania:

e w pierwszej kolejnosci lokalizowane sg przystanki - w miejscach najlepszej dostepnosci,
® nastepnie prowadzone sg korytarze dla autobusow,

e w kolejnym kroku lokalizuje sie przejscia dla pieszych minimalizujgc dtugos¢ drogi pomiedzy przystankami
oraz zrédtami i celami ruchu, w tym z jak najmniejszg liczbg przekroczen jezdni,



Dziennik Urzedowy Wojewodztwa Slaskiego -37- Poz. 2812

ostatni etap projektowania - to rozwigzania dla ruchu ogélnego.

Pasy przeznaczone wytacznie dla autobuséw mogg mie¢ znaczne dtugosci i tworzy¢ korytarze dla ruchu
z utatwionym przebiegiem przez system skrzyzowan.

Mozna stosowac takze wydzielanie paséw dla autobuséw pod prad, na ulicach jednokierunkowych. Sg one
przeznaczone wytacznie dla pojazdéw komunikacji miejskiej, niemniej mogg z nich korzysta¢ takze pojazdy
uprzywilejowane oraz taksdwki. Rozwigzanie takie jest dobre szczegdlnie w centrach miast oraz na osiedlach
z systemem drdg jednokierunkowych.

Na swiecie stosowane sg rdine formy organizacji ruchu, oznakowan poziomych i pionowych, elementow
drogowych umozliwiajgcych przejazd tylko pojazdom transportu publicznego.

Przedsiewziecia te zalezg wytacznie od podejscia do roli tego transportu. W Czestochowie elementy nadajace
priorytet komunikacji publicznej powinny byé przede wszystkim zastosowane w korytarzach autobusowych
wysokiej jakosci.

Dlatego warto rozwazyé po przeprowadzeniu analizy wykonalnosci mozliwos¢ wprowadzenia krétkich buspasow,
o dtugosci ok. 100 m. przed skrzyzowaniami, na ktorych ruch autobuséw miejskich bedzie najwiekszy. Kierujac sie
wytycznymi niniejszego opracowania, jak rowniez wzgledami technicznymi i prawnymi, po wprowadzeniu nowego
uktadu komunikacyjnego w 2014 roku nalezy takie kwestie doktadniej zbadac. Poza tym w Czestochowie trwajg lub
niedtugo sie rozpoczng duze inwestycje drogowe, co bedzie miato wptyw na transport drogowy na znacznym
obszarze sieci komunikacyjnej miasta, niekiedy w miejscach znacznie oddalonych od prowadzonych prac
drogowych, a wynikajacych z przeptywu ruchu tranzytowego. Wszystkie takie dziatania muszg by¢ jednak wtasciwie
przeanalizowane z szczegdlnym nastawieniem na badanie réwniez i tych kwestii, ktére na pozér wydajg sie
niemozliwe do wprowadzenia z racji kosztéw czy tez odbioru spotecznego.

Integracja transportu publicznego miejskiego i regionalnego

W kazdym miescie, posiadajagcym komunikacje pasazerska, krzyzujg sie, co najmniej dwa rodzaje transportu. Jest
to transport miejski i lokalny. Pierwszy obstuguje podréze wewngatrzmiejskie, drugi podréze do miasta. Transport
zbiorowy w systemie zintegrowanym, to nie tylko linie obstugiwane przez Miejskie Przedsiebiorstwo
Komunikacyjne, lecz takze:

® linie obstugiwane przez prywatnych przewoznikéw,

® linie podmiejskie utworzone na bazie kurséw lokalnych obstugiwanych przez rézne przedsiebiorstwa PKS,

¢ linie kolejowe.

Wszystkie te linie tworzg na danym obszarze system transportowy, uzupetniajac sie nawzajem i dajgc pasazerowi
mozliwos¢ swobodnego poruszania sie. W celu usprawnienia komunikacji zbiorowej, szczegdélnie podmiejskiej,
obstugujacej miejscowosci gmin lezgcych w poblizu Czestochowy, mozna wtgczyé w zintegrowany system linie
wybiegowe PKS.

Zwiekszenie atrakcyjnosci transportu publicznego miejskiego i regionalnego mozna uzyskaé¢ poprzez integracje
systemu transportu publicznego - autobusow i transportu kolejowego na nastepujacych poziomach:
e HARDWARE — dostepnosci w czasie i przestrzeni do punktéw weztowych, wspdlnego uzytkowania torow
kolejowych przez PKP oraz innych operatoréw;
®  SOFTWARE — systemdw informatycznych, zarzgdzania przewozami, zarzadzania ruchem;
®  ORGWARE — koordynacji linii oraz rozktadow jazdy;
®*  FINWARE — wspdlnego systemu taryfowego i biletowego.



Dziennik Urzedowy Wojewodztwa Slaskiego -38- Poz. 2812

Integracja transportu zbiorowego miejskiego i lokalnego stwarza nowe mozliwosci dla miasta i samego pasazera:

e wykorzystanie istniejgcych kurséw PKS dla obstugi linii podmiejskich,
e oszczednosci polegajace na braku utrzymywania podwdjnych linii,
e dostepnosc z osciennych gmin do centrum miasta, w ramach jednego biletu sieci linii miejskich.

Linie podmiejskie, realizowane przez rejsowe autobusy PKS, by sprawnie funkcjonowaty w komunikacji pasazerskiej
miasta, powinny spetnia¢ nastepujgce warunki,:

e zawsze zaczynaé i koriczy¢ swdj bieg na dworcu w Srédmieéciu lub wezle przesiadkowym poza écistym
centrum miasta, ale bardzo dobrze skomunikowanym tak z Srédmiesciem, jak i gtéwnymi dzielnicami
mieszkaniowymi,

e w miescie powinny zatrzymywac sie tylko na przystankach weztowych (mozliwos¢ przesiadek),

e powinny realizowac czytelng trase przebiegu od dworca do punktu docelowego.

Integracja transportu publicznego z indywidualnym

Zrdznicowanie rodzajow przewozéw i odlegtosci wymaga koordynacji poszczegdlnych podsystemoéw oraz gatezi
transportowych w miescie. Koordynacja poszczegdlnych podsysteméw i gatezi transportowych w przewozach
pasazerskich to usprawnienie catego cyklu podrézy w miescie w zakresie:
e wspotdziatania wszystkich elementéw sktadowych realizacji potrzeb przewozowych w ramach
pasazerskiego systemu transportu;

® integracji z innymi podsystemami i gateziami transportu, co pozwala na spetnienie oczekiwan pasazera,
co do punktualnego i szybkiego dotarcia do celu podrozy.

Oczekiwane przez pasazerow punktualnos¢ i szybkos¢ podsystemoéw i gatezi transportowych powinny byc¢
zapewnione przez intramodalnos¢ i intermodalnosé transportowa.

Celem integracji transportu publicznego z indywidualnym jest ksztattowanie pozadanego podziatu zadan
przewozowych. Zgodnie z tendencjami zréwnowazonego rozwoju obowigzujgcymi w Unii Europejskiej podziat
zadan przewozowych w transporcie powinien ksztattowac sie w proporcji 75% transport publiczny - 25% transport
indywidualny. Jednak biorgc pod uwage rzeczywistg sytuacje ruchu w miescie - powszechne dazenie do posiadania
samochodoéw prywatnych, jako minimalne proporcje przyjmuje sie podziat 50% - 50%.

Zwiekszanie atrakcyjnosci transportu publicznego, z jednoczesnym zmniejszaniem poziomu korzystania
z komunikacji indywidualnej, mozna uzyskaé poprzez usprawnienie komunikacji zbiorowej pod wzgledem
dostepnosci, niezawodnosci, podniesienia poziomu bezpieczenstwa, komfortu i elastycznosci.

Obydwa rodzaje transportu powinny sie wspomagacé, a nie wchodzi¢ z sobg w konflikt. Transport publiczny przede
wszystkim powinien dominowac¢ w przewozach miejskich, w relacjach dom - praca i dom - szkota oraz w innych
podrézach do centrum miasta.

Integracja transportu publicznego i indywidualnego powinna opierac sie takze na systemie Park&Ride - czyli
na systemie, gdzie pasazer podjezdza swoim samochodem do danego miejsca na obrzezu miasta lub do miejsca
w poblizu centrum i dalszg podréz odbywa $rodkami komunikacji publicznej. Czestochowa jest zbyt matym
miastem, by system ten funkcjonowat z korzyscig dla mieszkarncéw miasta, jednak mdgtby on by¢ atrakcyjny dla
przyjezdnych oraz dla turystéw, szczegdlnie turystéw jednodniowych, a w szczegdlnosci dla pielgrzymow
zmierzajacych na Jasng Gére. Podrdze miejskie odbywatyby sie na przyktad na podstawie karty parkingowej, ktéra
upowazniataby do przejazdéw autobusami. Jest to Scisle powigzane z wprowadzeniem miejskiego biletu
elektronicznego, ktdry mogtby stuzyc takze, jako karta parkingowa.
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Realizacja Zintegrowanego Planu Rozwoju Transportu Publicznego w Czestochowie przyczyni sie do zachecenia

mieszkancéw do korzystania z transportu publicznego poprzez:

usprawnienie jego funkcjonowania,

wyksztatcenie nowoczesnych i wygodnych weztdw integracyjnych oraz punktéw obstugi pasazera,
skrécenie czaséw podrézy,

poprawe bezpieczenstwa ruchu drogowego,

podniesienie komfortu podrézowania, estetyki i czystosci pojazdow,

zwiekszenie liczby pojazdéw przystosowanych do przewozu oséb niepetnosprawnych,

realizacji sytemu parkingow ,Park & Ride",

wprowadzanie nowoczesnych rozwigzan taryfowo-biletowych,

stabilny system finansowania transportu publicznego,

radykalng poprawe wizerunku publicznego transportu zbiorowego jako systemu.

Zadania

Podsumowujac, zrownowazony rozwdj moze zostac osiggniety poprzez realizacje wielu réznorodnych zadan, wsrdd

ktérych mozna wyrdznié:

Zadania ogodlnego przeznaczenia

1.

Reorganizacja uktadu potgczen i rozktaddw linii. Usprawnienie potgczen i lepsza obstuga obszaru. Budowa
systemu potgczen ,bez barier".

Zakup dalszych pojazdow niskopodtogowych do obstugi systemu linii ,bez barier".
Budowa i modernizacja przystankéw pod katem dostosowania do potrzeb oséb niepetnosprawnych

Wyposazenie przystankdw w elementy poprawiajgce warunki oczekiwania na pojazd (tawki, wiaty) oraz
informacje o ustugach

Budowa Centrum Obstugi Pasazera
Zakup urzadzen komunikujgcych sie z osobami niewidomymi (przystanki)

Modernizacja istniejgcego torowiska

Zadania w zakresie zwiekszenia pierwszenstwa ruchu dla autobuséw

1.

Na al. Jana Pawtfa Il wprowadzenie mozliwosci jedynie skrecania w prawo ze skrajnego potudniowego pasa
ruchu na skrzyzowaniu z al. Armii Krajowej w kierunku al. Najswietszej Maryi Panny

Na al. Wojska Polskiego wprowadzenie dodatkowego pasa ruchu przed skrzyzowaniem z ul. Bugajska
w kierunku Katowic, co wymaga przebudowy tego odcinka DK 1.

Wprowadzenie na gtédwnych ciggach komunikacyjnych priorytetow dla autobuséw w sterowaniu
sygnalizacjg uliczng dla skrdcenia czasow ich przejazdéw

Dokonczenie budowy Korytarza Pétnocnego

Budowa centréw przesiadkowych w Srédmiesciu oraz — w miare mozliwosci — niektérych dzielnicach, wraz
z catg infrastrukturg, punktami informacyjnymi i sprzedazy biletow

Wprowadzenie pierwszenstwa na wszystkich ulicach, na ktérych to tylko mozliwe w rejonie centrum
miasta, gdzie autobusy bedg omijaty zrewitalizowanga al. Najswietszej Maryi Panny

Wprowadzenie bus pasdw w obszarze powigzanym z weztami przesiadkowymi
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Zadania w zakresie budowy zintegrowanego systemu taryfowego

1. Modernizacja drdég lokalnych i petli w rejonach peryferyjnych dla usprawnienia mozliwosci obstugi
komunikacjg zbiorowg

2. Budowa Zintegrowanego Wezta wymiany pasazerskiej w rejonie dworca PKP wraz ze zintegrowanym
Centrum Obstugi Pasazera.

3. Modernizacja infrastruktury pod katem usprawnienia powigzan pomiedzy réznymi formami transportu.

E

Zakup oraz instalacja elementéw zintegrowanego systemu biletowego dla regionu czestochowskiego,
powigzanie z istniejgcym systemem biletowym w kwestii stosowanej technologii.

5. Dostosowanie infrastruktury kolejowej dla obstugi ruchu miejskiego w tym przede wszystkim
modernizacja dworcéw kolejowych poza Srédmiesciem i — by¢ moze — wyznaczenie nowych przystankéw
osobowych w ruchu kolejowym na terenie Czestochowy i aglomeracji.

Zadania w zakresie zmniejszenia uciazliwosci transportu publicznego dla srodowiska

1. Dalsze inwestycje taborowe i wymiana pozostatych autobusdéw starszych anizeli 15 lat.

2. Zakup taboru spetniajgcego aktualne normy EURO w zakresie emisji zanieczyszczen lub z napedem
alternatywnym.
3. Dostosowanie zaplecza technicznego do obstugi pojazdéw z napedem ekologicznym.

4. Stworzenie warunkéow do przewozu rowerow srodkami transportu publicznego i lepsze usankcjonowanie
takich przewozéw stosownym regulaminem.

Transport zrownowazony

Wiaczenie Polski do Unii Europejskiej przyczynito sie do przyjecia unijnych standardéw i regulacji prawnych
pozwalajacych na otwarcie gospodarcze i swobode przeptywu oséb, towardw i kapitatu. Dotyczy to takie
transportu — nalezy wprowadzaé w nim uczciwg konkurencje oraz utrzymywaé normy techniczne i ekologiczne.
Wytyczne europejskiej polityki transportowej zostaty zawarte w Biatej Ksiedze z 2001 r., jak rowniez uwzglednione
w polskiej polityce transportowej, gdzie, jako podstawowy cel przyjeto poprawe jakosci systemu transportowego
zgodnie z zasadami zrownowazonego rozwoju.

Podstawowym determinantem rozwoju transportu publicznego w Czestochowie, wynikajagcym z Biatej Ksiegi jest
wiec koniecznos¢ realizacji poprawy jego jakosci przez:
e prowadzenie polityki zrownowazonego rozwoju miasta, ukierunkowanej na unikanie niepotrzebnego
wzrostu mobilnosci,
e prowadzenie polityki transportowej, zmierzajgcej do uzyskania réwnowagi miedzy transportem
publicznym, a transportem indywidualnym (samochody osobowe),

e prowadzenie polityki ekologicznej ukierunkowanej na promowanie transportu publicznego o napedzie
nieszkodliwym dla srodowiska, dostepnego dla wszystkich uzytkownikéw, réwniez dla osdb
niepetnosprawnych,

e prowadzenie polityki budzetowej i fiskalnej zmierzajgcej do petnej internalizacji kosztéw zewnetrznych
i pobierania optat za uzytkowanie infrastruktury transportowej,

e prowadzenie polityki konkurencyjnosci zapewniajgcej otwieranie rynku ustug przewozowych.

Polska zobowigzata sie do wypetniania jej wymogdw prawnych. Zobowigzania te sg szczegdlnie istotne w zakresie
ochrony Srodowiska. Podkresla to art. 5 Konstytucji Rzeczypospolitej Polskiej: ,,Rzeczpospolita Polska (...) zapewnia
ochrone S$rodowiska kierujgc sie zasady zrownowazonego rozwoju". Zrownowazony rozwdj jest wiec
fundamentem, na ktérym powinny opiera¢ sie dokumenty strategiczne, krajowe i lokalne, w odniesieniu
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do wszelkich dziedzin, spotecznych i gospodarczych, funkcjonowania kraju i jego poszczegdlnych regiondéw. Dotyczy
to szczegdlnie miast — poprawienie stanu srodowiska naturalnego wptynie na poprawe warunkéw zycia ich
mieszkancow, w konsekwencji, wiec spowoduje, ze miasta w dtuzszej perspektywie pozostang miejscami
zamieszkiwania, nauki, pracy i odpoczynku, postepu spotecznego, wzrostu, innowacji, rozwoju.

Transport jest jednym z najwazniejszych czynnikdw determinujgcych rozwdj miast. Biorgc pod uwage poziom jego
negatywnego oddziatywania na sSrodowisko, nalezy ktas¢ szczegdlny nacisk na zrownowazony rozwdj systemu
transportowego. Aktywne wdrazanie zréwnowazonego rozwoju opiera sie przede wszystkim na ograniczaniu
zapotrzebowania na transport przez odpowiednig polityke przestrzenng. Niebagatelne znaczenie ma tu tez
ograniczanie natezenia ruchu: decyzje polegajace na wprowadzaniu ulic jednokierunkowych, ograniczaniu
predkosci maksymalnie do 30 lub 40 km/godz., czy tez redukcji miejsc parkingowych, mimo iz sg niepopularne,
przynoszg oczekiwany efekt srodowiskowy.

Wdrazanie zréwnowazonego rozwoju oznacza takze kreowanie nowych wzorcéw zachowan komunikacyjnych
(m.in. kampanie promujace ruch rowerowy, szczegdlnie te adresowane do dzieci i mtodziezy) oraz rozwijanie
i popieranie tanszych, mniej uciazliwych dla sSrodowiska systeméw transportu:

e kolejowy — zadaniem aglomeracji miejskich jest wykorzystanie infrastruktury kolejowej (i zainwestowanie
w nowg), by doprowadzi¢ do elastycznego, efektywnego systemu komunikacji regionalnej,

e rowerowy — istotny jest rozwdj bezpiecznej i zapewniajacej wygodne poruszanie sie infrastruktury
w postaci drog rowerowych, stref uspokojonego ruchu i parkingédw rowerowych. Istotna jest rowniez
koordynacja z komunikacjg publiczng w postaci mozliwosci przewozu roweréw w pojazdach transportu
publicznego, a takze sformutowania przepiséw prawa miejscowego, wyznaczajgcego standard budowy
drog rowerowych dla bezpiecznych przejazdéw nawet z predkoscig rzedu 30-35 km/h,

e pieszy — poprawa warunkéw ruchu pieszego jest czesto najwazniejszym krokiem w programach
rewitalizacji centralnych, historycznych czesci miast. Dzieki zwiekszeniu liczby pieszych obszary
te odzyskujg funkcje turystyczne, rekreacyjne i handlowe.

Tak, wiec system transportu realizujac zréwnowazony rozwdj musi:

e intensywnie promowac skuteczny i korzystny cenowo transport publiczny oraz jednoczesnie
racjonalizowac transport prywatny,

e budowa¢ nowoczesng infrastrukture transportowg (w tym miejskie obwodnice) oraz modernizowaé
infrastrukture istniejgcg, réwniez przeznaczong dla ruchu rowerowego i pieszego, a takze wyposazac
ja w systemy sterowania ruchem oparte na telematyce,

e uzywac Srodkow transportu wysokiej jakosci, bezpiecznych w ruchu i przyjaznych dla $rodowiska,
wyposazonych w wydajne silniki i uktady paliwowe, przystosowanych do paliw alternatywnych,

e stosowac nowoczesne strategie utylizacji tych srodkoéw,
e stosowac systemy zarzgdzania oparte o europejskie normy zarzadzania jakoscig (EMAS, ISO 14001).

Unia Europejska udziela wsparcia dziataniom na rzecz zréwnowazonego rozwoju transportu, zarowno poprzez
wspotfinansowanie inwestycji transportowych, jak i poprzez merytoryczne inicjowanie i patronowanie réznym
akcjom informacyjnym. Wskazuje takze przestanki, istotne dla rozwoju systemu transportowego: ,najlepsza
praktyke", ,,innowacyjnosc" i ,,zrdwnowazony rozwéj":

e ,najlepsza praktyka" sprowadza sie do wykorzystania najlepszych doswiadczen w dziedzinach planowania
przestrzennego i zarzadzania transportem oraz wspierania komunikacji publicznej. Dziedziny te winny by¢
ze sobg powigzane i uwzgledniac cele bezpieczenstwa ruchu drogowego i jakosci srodowiska,

e innowacyjnos¢" przejawia sie we wdrazaniu nowoczesnych rozwigzan w zakresie planowania
przestrzennego i zarzadzania transportem. Innowacje powinny by¢ podstawa decyzji dotyczacych
planowania przestrzennego (lokalizacji miejsc pracy, osiedli mieszkaniowych, innych czynnikéw
generujacych ruch) oraz zarzadzania transportem. Na zachowania komunikacyjne rownie wazny wptyw
ma uspokojenie ruchu czy priorytet dla autobusdéw, jak i inwestycje w postaci nowych osiedli
mieszkaniowych czy centréw handlowych. Do polityki innowacyjnej nalezy takze rozwdj branzy
telekomunikacyjnej, dajgcej szanse odcigzenia sieci komunikacyjnej: praca czy handel przez Internet mogg
stanowié czynnik zmniejszajacy potrzebe dokonywania podrdzy,
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,Zrownowazony rozwéj" wdrazany konsekwentnie przyczynia sie do uzyskania takiego podziatu zadan
przewozowych, w ktérym gtéwng role odgrywa transport przyjazny srodowisku.

Tak wiec system transportowy, realizujgc zréwnowazony rozwdj spoteczno-gospodarczy, wymusza koordynacje

(a nawet podporzgdkowanie) wszelkich dziatan politycznych, gospodarczych i spotecznych z wymogami ochrony

srodowiska i w tym aspekcie opiera sie na nastepujacych zasadach:

polityka przestrzenna — zagospodarowanie terenu ukierunkowane na ograniczanie zapotrzebowania
na transport (wielofunkcyjnos¢ osiedli miejskich),

polityka gospodarcza — rozwdj poszczegdlnych gatezi gospodarki ukierunkowany na zmniejszanie
ich transportochtonnosci (rozwdj kolejowego przewozu towardw, wprowadzanie tranzytu kolejowego
ograniczajgcego tranzytowy transport samochodowy),

polityka spoteczna — kreowanie nowych zachowan komunikacyjnych (zachecanie do korzystania
z komunikacji publicznej oraz do korzystania z niesilnikowych srodkéw transportu).

6.3 Uwarunkowania rozwoju transportu publicznego — identyfikacja

problemow

Zidentyfikowano cztery grupy problemoéw, ktérych rozwigzywanie sprzyjaé bedzie rozwojowi transportu
publicznego:

,orientacja na klienta" - transport publiczny bez barier, bezpieczenstwo i wygoda pasazerdéw,

,priorytety dla transportu publicznego" — pierwszenstwo w ruchu drogowym dla autobusow,

,ekologia" — zmniejszanie ucigzliwosci transportu publicznego dla srodowiska,

yintegracja w transporcie publicznym", ,integracja rdéznych rodzajow transportu" — zbudowanie
zintegrowanego systemu taryfowego.

W ramach tych grup wystepuje wiele istotnych problemoéw:

Orientacja na klienta:

niewystarczajgcy poziom ustug przewozowych,

niewystarczajgcy poziom estetyki pojazddw transportu publicznego,

zmniejszenie sie predkosci komunikacyjnej przewozéw i wydtuzenie czaséw przejazdéw,

zamykanie niektorych ulic dla transportu publicznego, skutkujgce pogorszeniem wskaznika miedzy
odlegtoscig pokonywang przez srodki transportu miedzy tymi samymi punktami a odlegtoscig euklidesowa
taczaca te same punkty,

zmniejszanie sie zakresu dziatalnosci przewoznika miejskiego bedgce efektem zmniejszania sie liczby
przewozonych pasazerow,

w wielu wypadkach zty stan techniczny infrastruktury przystankowej, niewystarczajgcy poziom jakosciowy
punktéw obstugi pasazera, w tym informacji pasazerskiej,

brak azyli dla pieszych, szczegélnie na ulicach o duzym natezeniu ruchu,

zmniejszanie sie wptywdéw z tytutu sprzedazy biletéw przejazdowych oraz zwiekszanie sie dotacji
do transportu publicznego,

niewystarczajgce tempo modernizacji ciaggdw pieszych dla potrzeb oséb niepetnosprawnych,
niedostosowanie sygnalizacji swietlnych na skrzyzowaniach do potrzeb oséb niepetnosprawnych,
niewystarczajaca liczba pojazddw z niskg podtogg lub niskim wejsciem.

Priorytety:

niewystarczajgca jakos¢ drog na ciggach komunikacyjnych,
brak skrzyzowan z pierwszenstwem wjazdu lub wyjazdu dla autobuséw,
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® brak sygnalizacji swietlnych oraz ich synchronizacji realizujgcych priorytet w ruchu dla autobusow.
e ekologia:

o duze zanieczyszczenie powietrza, spowodowane przez transport,

o wysoki poziom hatasu, generowany przez transport,

o niski poziom infrastruktury przeznaczonej dla ruchu rowerowego,

o zty stan techniczny pojazddw, co powoduje nadmierne zanieczyszczanie powietrza.

Integracja:

® niewystarczajgca wspotpraca i organizacja réoznych rodzajow transportu publicznego,
®  brak weztdw integracyjnych samochodéw osobowych i transportu publicznego,
® brak zintegrowanego systemu biletowo-taryfowego

6.4 Wskazanie kierunkow rozwoju komunikacji tramwajowej

Istnieja mozliwosci przedtuzenia trasy tramwajowej na Parkitke, na ulice Kukuczki oraz domkniecie ringu
tramwajowego na Rakowie, z wykorzystaniem nowych torowisk w ciggu ulic: Limanowskiego, Dabrowskiej
i tukasinskiego.

Wszystkie 3 nw. przedtuzenia sieci tramwajowe] nalezy traktowac jako warte analizy, natomiast mozliwosci
budowy poszczegdlnych odcinkéw zalezg przede wszystkim od analizy ekonomicznej uzasadniajacej budowe
nowych odcinkéw linii oraz decyzji wtadz miasta i szans na otrzymanie dofinansowania z budzetu Unii
Europejskiej..
Sa to odcinki:

A. PARKITKA (przez al. Jana Pawta Il, ul. Skrzyneckiego lub ul. Dekabrystow)

B. RAKOW (przez ul. Limanowskiego, ul. Dgbrowskiej, ul. tukasiriskiego)

C. POLNOC (przez al. Wyzwolenia, ul. Kukuczki)

Powyzsze propozycje rozbudowy sieci tramwajowej nie sg jedynymi w Czestochowie. W bardziej dalekosieznych
planach, pojawiajg sie jeszcze inne kierunki. Niezaleznie jednak od wybranych opcji, rozwigzanie zaktadajace
rozbudowe sieci na Parkitce, Pétnocy i Rakowie nalezy traktowac priorytetowo i nawet w przypadku pozytywnych
decyzji co do ktérejkolwiek z tych tras, pozostate dwie powinny stac sie nastepnymi w kolejnosci do realizacji,
poniewaz dopiero zbudowanie wszystkich trzech odcinkédw pozwoli zapewni¢ Czestochowie racjonalny uktad
potfaczen w sieci tramwajowej przy rownoznacznej degres;ji linii autobusowych (np. trzeba wzig¢ pod uwage, ze juz
zbudowanie trasy na Parkitke bedzie przestanky do likwidacji obecnej linii autobusowej nr 10, bedacej przeciez
jedng z tych o najwiekszym znaczeniu).

Budowa tras tramwajowych, w odrdznieniu od inwestycji drogowych, w zdecydowanie dtuzszym okresie czasu
determinuje strukture urbanistyczng osiedli i dzielnic i wymusza pozostawienie pewnych ciggdw komunikacyjnych
w niemal niezmienionym ksztatcie przez dziesieciolecia. Stad tez w celu precyzyjnego okreslenia kierunkéw
kolejnych inwestycji w torowiska tramwajowe, niezbedne jest stworzenie koncepcji rozwoju urbanistycznego
miasta na okres siegajacy przynajmniej 2040 roku oraz okreslenie dalszych perspektyw nawet do roku 2060. Tylko
tak dalekosiezne dziatania sg w stanie zapewni¢ racjonalne przebiegi tras tramwajowych i nakreslenie
im logicznego uktadu chronologii powstawania. Niemniej bazujagc na obecnym uksztattowaniu przestrzennym
miasta, jak tez biorgc pod uwage lokalne plany zagospodarowania przestrzennego, mozliwe jest wskazanie
potencjalnych rejonéw miasta lub ulic, na ktorych warto podja¢ probe przeprowadzenia doktadniejszych analiz
ekonomicznych dla rozbudowy sieci tramwajowej. Sg to nastepujgce odcinki:

e Trasa na Wyczerpy przez Las Aniotowski, rejon ulicy Pascala do wezta na Wyczerpach Gérnych
e Trasa do wezta logistycznego i centréw handlowych w dzielnicy Rzgsawa
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e Przedtuzenie trasy kucelinskiej na teren Czestochowskiego Parku Przemystowego
e Budowa trasy obwodowej, okalajacej Srédmiescie od zachodu, przez ul. 1 Maja, Putaskiego i Popietuszki

Koniecznym jest takze przeprowadzenie dziatan modernizacyjnych istniejgcej infrastruktury tramwajowej. Aktualny
stan torowiska, mimo, ze jest ono wydzielone od jezdni, nie pozwala na osiggniecie wszystkich korzysci zwigzanych
z transportem tramwajowym. Stan torowiska uniemozliwia osiggniecie optymalnych predkosci w ruchu
tramwajow, powoduje drgania i nadmierny hatas oraz uniemozliwia (na niektérych odcinkach) poruszanie sie
tramwajow niskopodtogowych. Zta jako$¢ infrastruktury utrudnia dalszy rozwdj sieci torowej a takze powoduje
protesty mieszkancow, ktérym hatas i drgania szkodzg. Dodatkowo ksztatt istniejgcego torowiska powoduje
zawieszanie niemal catej komunikacji tramwajowej w przypadku jakichkolwiek awarii badz wypadkéw na linii.
Koniecznym jest zatem podjecie dziatan, ktdrych celami beda:

1. zwiekszenie sredniej predkosci poruszania sie tramwajow, co wptynie na zwiekszenie atrakcyjnosci tej
formy transportu publicznego,
2. poprawa ptynnosci jazdy poprzez nadanie priorytetdw na skrzyzowaniach, rozwigzanie problemow
wyjazdow z posesji przez torowisko,
3. zmniejszenie hatasu i emisji drgan,
4. poprawa dostepnosci — aktualny stan torowiska uniemozliwia realizacje kurséw na niektérych odcinkach
przez tramwaje niskopodtogowe,
5. umozliwienie tramwajom zawracania na linii w przypadku awarii lub innych zdarzen losowych
na torowisku.
Tak wiec aby osiggnac te cele nalezy pilnie podja¢ prace zmierzajgce do modernizacji i przebudowy istniejgcego,
bedacego w ztym stanie technicznym torowiska tramwajowego na nastepujacych odcinkach:

- odcinek od petli tramwajowej przy ul Fieldorfa —Nila (wraz z petlg) do Alei Jana Pawta ll,

- odcinek od Al. Jana Pawtfa Il do Ronda Mickiewicza

- wezet wjazdowo-wyjazdowy na teren MPK w Czestochowie,

- odcinek od Al. Wojska Polskiego do petli tramwajowej przy Al. Pokoju (wraz z petlg tramwajow3g),

- odcinek od petli tramwajowej przy Al. Pokoju do petli tramwajowe] Kucelin (z wytgczeniem odcinka
torowiska na wiadukcie kolejowym w Al. Pokoju do ul. Gilowej).

Prowadzone prace powinny takze objac¢ infrastrukture sieciowg i istniejgce podstacje.

Wyka taboru tramwajowego.

Ponizsza tabela obrazuje stan aktualnie eksploatowanego taboru tramwajowego. Koniecznym jest jego gruntowna
wymiana ze wzgledu na wiek, stopien zuzycia i niski komfort podrdzy pasazeréw (brak klimatyzacji, wysoka

podtoga).

Tabela 9. Wykaz taboru tramwajowego MPK Czestochowa

Lp. Nr inw. Producent/model Rok prod.
1 601 Konstal 105Na 1988
2 602 Konstal 105Na 1988
3 603 Konstal 105Na 1988
4 604 Konstal 105Na 1988
5 605 Konstal 105Na 1988
6 606 Konstal 105Na 1988
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Lp. Nrinw. Producent/model Rok prod.
7 607 Konstal 105Na 1988
8 608 Konstal 105Na 1988
9 609 Konstal 105Na 1989
10 610 Konstal 105Na 1989
11 611 Konstal 105Na 1989
12 612 Konstal 105Na 1989
13 613 Konstal 105Na 1990
14 614 Konstal 105Na 1990
15 615 Konstal 105Na 1990
16 616 Konstal 105Na 1990
17 621 | PESA 129Nb' 2012
18 622 PESA 129Nb" 2012
19 623 PESA 129Nb" 2012
20 624 PESA 129Nb" 2012
21 625 PESA 129Nb" 2012
22 626 PESA 129Nb" 2012
23 627 PESA 129Nb" 2012
24 636 Konstal 105Na 1975
25 638 Konstal 105Na 1975
26 639 Konstal 105Na 1975
27 641 Konstal 105Na 1975
28 644 Konstal 105Na 1979
29 645 Konstal 105Na 1979
30 646 Konstal 105Na 1979
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Lp. Nrinw. Producent/model Rok prod.
31 647 Konstal 105Na 1979
32 648 Konstal 105Na 1979
33 649 Konstal 105Na 1979
34 675 Konstal 105Na 1980
35 676 Konstal 105Na 1980
36 678 Konstal 105Na 1980
37 679 Konstal 105Na 1980
38 680 Konstal 105Na 1980
39 681 Konstal 105Na 1980
40 683 Konstal 105Na 1984
41 684 Konstal 105Na 1984
42 685 Konstal 105Na 1984
43 686 Konstal 105Na 1984
44 688 Konstal 105Na 1984
45 689 Konstal 105Na 1984
46 692 Konstal 105Na 1985
47 693 Konstal 105Na 1985
48 694 Konstal 105Na 1985
49 695 Konstal 105Na 1985
50 696 Konstal 105Na 1985
51 697 Konstal 105Na 1985

Docelowo zaktada sie wycofanie z eksploatacji wszystkich tramwajéw typu Konstal 105 Na i zastgpienie ich
nowoczesnymi, niskopodtogowymi sktadami. Zaktada sie w przysztosci zakup 15 sktadow.
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6.5 Wskazanie mozliwosci stosowania autobusow o zmniejszonej pojemnosci

Dotychczas w przewozach komunikacji autobusowej w Czestochowie wyrdzniano dwie grupy taboru: autobusy
pojedyncze o dtugosci ok. 11-12 metrow oraz autobusy przegubowe o dtugosci 16,5-18 metrow. Wzrost
motoryzacji indywidualnej i coraz wieksze wymagania ze strony mieszkancow w zakresie dostepnosci
do publicznego transportu zbiorowego sprawiajg, ze w Czestochowie zachodzi potrzeba rozwiniecia
przestrzennego sieci potgczen autobusowych poprzez wprowadzenie jej w osiedla o zabudowie jednorodzinnej
i na ulice o parametrach geometrycznych, ktére wykluczajg lub przynajmniej powaznie ograniczaja mozliwosci
wykorzystania taboru obecnie eksploatowanego. Dlatego tez, badajgc uktad przestrzenny miasta, sie¢ drogowg
oraz odlegtosci do najblizszych przystankéw autobusowych, wskazuje sie rejony miasta i ulice, do ktérych nalezy
skierowac autobusy o zmniejszonej pojemnosci.

Autobusy, ktére sg przeznaczone do wykonywania takich zadan transportowych, powinny miec nastepujace cechy:

e Dtugos¢ pojazdu od 7,0 do 9,0 metrow

e Preferowany uktad drzwi odskokowo-przesuwnych: 1-2-0 lub 2-2-0

e  Maksymalna pojemnosé catkowita: ok. 25-30 pasazerow

Zastosowanie z przodu pojazdu tablicy kierunkowej w formie wyswietlacza z numerem linii i nazwa
przystanku docelowego, a boku i z tytu — z samym numerem linii

Wystepowanie przynajmniej czesci pojazdu, ktéra bedzie go kwalifikowa¢ jako niskopodtogowy
Naped tradycyjny (silnik Diesla) lub elektryczny

Dopuszczalna manualna skrzynia biegéw — preferowana automatyczna

Klimatyzacja kabiny kierowcy i przedziatu pasazerskiego

Srednie zuzycie oleju napedowego do ok. 20 litréw na 100 km

e Spetnianie normy przynajmniej EURO-5 w zakresie emisji zanieczyszczen

Pojazdy o wymienionych cechach mogg by¢ zaréwno kupowane jako fabrycznie nowe, jak i pochodzace z rynku
wtérnego, jednak ze wzgledu na nieco mniejszg zywotno$é od autobusdéw tradycyjnych, ich maksymalny okres
eksploatacji nie powinien przekraczac 10 lat.

Autobusy o obnizonej pojemnosci powinny by¢ wprowadzane do eksploatacji na czestochowskich liniach
komunikacyjnych w dwédch etapach, odlegtych czasowo od siebie o 20-30 miesiecy, przy czym wystgpienie
drugiego etapu powinno by¢ poprzedzone analizg ekonomiczng wczesniejszego okresu funkcjonowania potaczen
wdrozonych w ramach pierwszego etapu. Ponadto oprdcz dzielnic i osiedli, na ktérych warunki techniczne sprzyjaja
eksploatacji autobusow o obnizonej pojemnosci, sugeruje sie stosowanie ich takze w nastepujacych przypadkach:

e Na niektérych kursach obecnych linii regularnych, np. w godzinach wieczornych, kiedy mozliwe jest
stosowanie brygad wieloliniowych w rozktadach jazdy (zastepowanie autobuséw standardowych lub
przegubowych pojazdami mniejszymi)

e Na liniach miedzydzielnicowych, na ktérych maksymalny potok pasazerski w ciggu dnia jest nizszy
od catkowitej ilosci miejsc w autobusie o obnizonej pojemnosci — np. na linii nr 38

e Na odcinkach, na ktdérych obecnie kursujgce linie regularne stanowia zbyt ograniczong oferte dla
mieszkancow, a poprawienie jej jest trudne ze wzgledéw logistycznych lub ekonomicznych (Kiedrzyn)

Pierwszy etap wprowadzania do eksploatacji autobuséw o obnizonej pojemnosci powinien obejmowac takie rejony
miasta, jak:

e ulice: Odrodzenia, Kalinowg, Zakopiariskg, Bialskg i Mazowiecka na Grabdwce

e ulice tddzka na catej dtugosci oraz Ludowg do petli w Kiedrzynie

e ulice Gozdzikéw

e ulice Narcyzowa

e ulice Sejmowa

e ulice Mfodosci

e ulice Ludowa do granicy miasta z gming Mykanow
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e ulice Komornicka
¢ ulice Zawodzianska i Maczng w Mirowie
e ulice Hektarowg

Jednoczesénie nalezy wzigé pod uwage, ze powyzsza lista ulic i osiedli moze ulec zmianie, jesli okaze sie, ze nie
ma mozliwosci dobrego wytyczenia linii komunikacyjnej, ktéra mogtaby obstugiwaé dang cze$¢ miasta, a takze
w razie braku mozliwosci zbudowania lub wyznaczenia miejsca nadajgcego sie do wykorzystania jako petla
manewrowa na koncu przebiegu linii. W takich przypadkach czes¢ ze wskazanych ulic mozna w pierwszym etapie
pomingc¢ (jesli uda sie przezwyciezy¢é wymienione problemy, mozna ulice te wzig¢ pod uwage w analizach
poprzedzajgcych drugi etap) lub skierowad autobusy na inne, lezgce w poblizu ulice, spetniajgce wymagania
niezbedne dla obstugi autobuséw o obnizonej pojemnosci.

Drugi etap wdrazania potaczen dla autobuséw o zmniejszonej pojemnosci, powinien by¢ przeprowadzony w 20-30
miesiecy po etapie pierwszym, a jego podstawe musi stanowi¢ analiza logistyczna, spoteczna i ekonomiczna. Wsrod
ulic, ktére w tym etapie nalezy bra¢ pod uwage, wymienia sie:

e ulice Tatrzanska na catej dtugosci

e ulice Przestrzenng na catej dtugosci

e ulice: Poselskg, Wypalanki i Grzybowska

e ulice Piastowskg od Matejki do Przestrzennej

® najdalej na potudnie potozone ulice osiedla na Wyczerpach, rejon ulicy Nusbauma
Autobusy o zmniejszonej pojemnosci oprécz wymienionych obszardw miasta, bedg réwniez korzystaty z odcinkow
drdg, na ktorych obecnie kursujg juz linie regularne obstugiwane przez MPK. W zaleznosci od sytuacji finansowe;j
miasta, srodki budzetowe na obstuge tych potgczen moga byc¢ albo dodatkowa pozycjg, ktdrej znaczenie nie bedzie
zbyt duze w skali ogoétu kosztéw publicznego transportu zbiorowego (ok. 3% catej wartosci komunikacji) lub tez
beda pochodzi¢ z oszczednosci wynikajgcych z ograniczenia obecnych linii regularnych i przeniesienia tych srodkow
na potgczenia opisane w niniejszym rozdziale.

7 Wyniki badan obecnego stanu komunikacji miejskiej

7.1 Pomiary potokdw pasazerskich

Badania napetnien (liczby oséb podrdézujgcych srodkami komunikacji publicznej w danym przekroju drogowym) linii
autobusowych przeprowadzone zostaty jednorazowo na wszystkich liniach komunikacji dziennej, realizowanej
przez MPK, a zlecanych przez MZDiT. Pomiary potokéw pasazerskich prowadzono wytgcznie w dni robocze,
gtéwnie w godzinach od 5.00 do 17.00, w szczegdlny sposéb uwzgledniajgc maksymalne dobowe potoki
pasazerskie, wystepujace w godzinach porannego i popotudniowego szczytu przewozowego. Badania potokdow
pasazerskich zostaty przeprowadzone zgodnie z planem pracy badan potokdw pasazerskich Blue Ocean Business
Consulting Sp. z 0. o.

Pomiary potokéw pasazerskich byty prowadzone w trakcie obowigzywania rozktadéw jazdy roboczych, waznych
dla miesiecy wrzesien — czerwiec, a w szczegélnosci rozpoczeto je 3 czerwca 2013 roku i zakoriczono w dniu 25
czerwca 2013 roku.

Pasazerowie podlegali liczeniu na catych odcinkach tras, od petli do petli, w rozbiciu na kolejne brygady tej samej
linii, co pozwolito zweryfikowa¢ poprawno$¢ doboru pojemnosci taboru do zaobserwowanych potokdéw
pasazerskich. Szczegdétowe wyniki pomiaréw zawarto w opracowaniu przygotowanym przez Blue Ocean Business
Consulting Sp. z 0. o. ul Kopernika 30, 00-950 Warszawa. Prezentacja ich ma posta¢ tabel uszeregowanych
narastajgco wedtug numerdw linii i numerdw brygad. W przypadku catodziennych zadan transportowych, badania
prowadzono zwykle od poczatku porannego szczytu przewozowego do koncowej czesci szczytu popotudniowego.
Jesli chodzi o zadania dodatkowe, zwane w Czestochowie szczytowymi, zazwyczaj badano wszystkie kursy na catej
ich dtugosci.
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Poniewaz same badania potokéw pasazerskich przeprowadzono w miesigcu czerwcu 2013 roku, kiedy liczba
pasazerow mogta zosta¢ potraktowana jako miarodajna dla przeciethego miesigca w roku, a sam ukfad
komunikacyjny z racji prowadzonych prac modernizacyjnych i licznych objazdéw cechowata znaczna niestabilnosé,
odstgpiono od interpretacji graficznych uzyskanych wynikdw. Niemniej pewnym jest, iz uktad potgczen, na ktorym
prowadzono badania, bedzie zdecydowanie rdéznit sie od tego, ktdory nalezy rozpatrywac jako optymalny
po zakonczeniu kluczowych dla miasta inwestycji drogowych. Stad dane zawarte w szczegétowych wynikach
pomiaréw pasazerskich majg stanowi¢ materiat zrédtowy dla podejmowania strategicznych decyzji w zakresie
przysztych potgczen i planowaniu poszczegdlnych linii. Nie ulega jednak watpliwosci, iz docelowy przebieg linii musi
uwzgledniaé przejezdnoéé i dostepnoéé¢ ulic w Srédmiesciu Czestochowy, co bedzie warunkowane nie tylko
aspektami typowo techniczno-ruchowymi.

W zawartych w opracowaniu wynikéw badan potokdw pasazerskich do kazdego kursu dotgczono krétka, ale
bardzo istotng statystyke. Ma ona na celu pokazanie, ile 0séb ogdlnie skorzystato z danego kursu (suma pasazerow
wsiadajgcych — a tym samym wysiadajgcych na przestrzeni catego kursu), jaka byta maksymalna liczba pasazeréw
podczas danego kursu (warto$¢ ta jest kluczowa dla wyznaczenia odpowiedniej pojemnosci taboru dla catego
zadania transportowego), udziat procentowy pasazerow, ktérzy w przypadku linii przebiegajacych przez centralng
cze$¢ miasta wsiedli pomiedzy petla poczatkowa a Srédmiesciem, a jednoczesnie wysiedli zanim autobus opuscit
rejon Srédmiescia (jest to istotne w perspektywie nieuniknionych zmian w przysztym uktadzie komunikacyjnym,
gdzie niektodre linie nalezy podzieli¢ lub zamieni¢ miedzy sobg czesciami aktualnych przebiegéw) oraz wskazanie
zalecanej pojemnosci taboru, ktéry organizator publicznego transportu zbiorowego powinien wymagacé
od przewoznika.

W tym ostatnim przypadku zastosowano nastepujace zatozenie: przyjeto, ze jesli maksymalna liczba pasazeréw
na danym kursie w trakcie przeprowadzonego badania byta mniejsza lub rowna 45, wowczas kwalifikowano ten
kurs do obstugi autobusem pojedynczym (12-metrowym). Jesli badanie empiryczne wskazato liczbe pasazerow
pomiedzy 46 a 59, wéwczas autobus standardowy klasy MAXI traktowano jako dopuszczalny z zaleceniem obstugi
przez autobus przegubowy (klasy MEGA). Zaobserwowanie potoku pasazerskiego na poziomie przynajmniej 60
0s6b pomiedzy ktdérymikolwiek przystankami traktowano z kolei jako przestanke do planowej ekspedycji
autobusow przegubowych.

Powyisze zatozenia wynikaty z faktu, iz wsrdd autobuséw eksploatowanych w komunikacji miejskiej
w Czestochowie dominujg autobusy standardowe o dtugosci okoto 12 metréw, zawierajgce zwykle ok. 100 miejsc,
wsréd ktorych ok. 30-35 to miejsca siedzace. Zatozono w trakcie badan, iz maksymalny, typowy potok pasazerski
na danym kursie powinien hipotetycznie przekracza¢ o 20% liczbe pasazerdw wykazang w trakcie badania
empirycznego. W ten sposdéb powstaty dwie wartosci progowe jesli chodzi o potoki pasazerskie: ok. 55 oséb, gdy
autobus przegubowy traktowany jest jako wskazany oraz ok. 72 pasazeréw, gdy jest on wymagany. Jak mozna
zauwazyé, w tym drugim przypadku zatozenie takie oznacza, iz liczba potencjalnych pasazeréw stanowi ok. 72%
catkowitej pojemnosci autobusu standardowego, ale jednoczesnie méwi o tym, ze podczas gdy 35 pasazeréw
zajmuje miejsca siedzace, w przyblizeniu drugie tyle musi podrézowaé¢ na miejscach stojgcych. Taka sytuacja
w oczywisty sposéb wptywa negatywnie na komfort korzystania z komunikacji miejskiej, a to jest czynnikiem
zniechecajgcym do korzystania z transportu zbiorowego.

Studiujac wyniki badan potokdw pasazerskich i dotgczone do nich analizy mozna zauwazy¢, ze w wielu przypadkach
autobusy przegubowe stajg sie konieczne jedynie dla pojedynczych kurséw, a w przypadku opisanych wczesniej
imprez masowych, powinny by¢ ekspediowane na trasie tylko w dniu organizacji takiej imprezy. Nie sposéb tez
poming¢ faktu, ze przeprowadzone badania pozwalajg trafniej okresli¢ stopien rzeczywistego wykorzystania
autobusow przegubowych, jakimi dysponuje MPK. Na tej podstawie mozliwe jest juz sformutowanie
najwazniejszego wniosku uzyskanego w ramach niniejszego opracowania: po ulicach Czestochowy kursuje zbyt
duzo autobusdéw przegubowych w stosunku do rzeczywistych potrzeb pasazerow.

Na tym etapie analiz odstgpiono natomiast od badania potokéw pasazerskich w porach o typowo zmniejszonej
frekwencji, a wiec wieczorami w dni robocze oraz w weekendy. Biorgc pod uwage obowigzujace rozktady jazdy
oraz uktad przestrzenny poszczegdlnych linii, nalezy przyja¢, iz w porach pominietych w badaniach kluczowe
Zznaczenie ma zapewnienie w miare rozsadnej czestotliwosci kursowania, ktéra bedzie akceptowalna dla
potencjalnych pasazerdw, a jednoczesnie pozwoli na finansowanie z dostepnych zrédet.
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Uwaza sie przy tym, ze wobec braku przeprowadzenia w poprzednich latach bardziej szczegdétowych analiz
na przestrzeni catych dni ruchowych (robocze, soboty oraz swigteczne), w Czestochowie nalezy przeprowadzi¢
kompleksowe badania ruchu dla komunikacji miejskiej, powtarzajac je kilkukrotnie w tych samych porach i dla tych
samych brygad, jednak ich realizacja winna nastgpi¢ po wdrozeniu zmienionego uktadu komunikacyjnego,
uwzgledniajgcego dostepnos¢ modernizowanych i nowo budowanych ciggéw drogowych.

Na bazie zawartych w opracowaniu wynikéw badan potokdéw pasazerskich sformutowano nizej podane wnioski.

e Liczba pasazeréw na zdecydowanej wiekszosci linii pozwala na eksploatacje na nich wytgcznie autobuséw
standardowych (12-metrowych).

e W wiekszosci przypadkéw linii, ktére tacza poprzez Srédmiescie dwie dzielnice Czestochowy, typowym
obrazem jest narastanie liczby pasazeréw w miare zblizania sie do centrum, nastepnie utrzymywanie sie
zblizonej liczby pasazerow przez kilka przystankdw, czemu towarzyszy znaczny strumien zarowno osob
wysiadajgcych, jak i wsiadajgcych oraz sukcesywny spadek liczby pasazeréw w miare oddalania sie
od centrum miasta.

e Grupy przystankéw wiekszosci linii, zlokalizowanych w poblizu Srédmiescia, sg dla wiekszosci pasazeréw
punktami przesiadkowymi na inne linie oraz punktami docelowymi podrézy.

® |stniejg w Czestochowie nie tylko zbiory kurséw, ale i cate linie, ktére zawsze lub w okreslonych porach dni
ruchowych mozna obstugiwa¢ taborem o obnizonej pojemnosci bez tworzenia nowych potgczen pod
katem wprowadzenia do eksploatacji tego typu taboru.

e Linia nr 10 jest linig o znacznej frekwencji na catej swej dtugosci i cieszy sie duzg popularnoscig wsrod
pasazerow. Z racji swojej funkcji, jest to linia zdecydowanie przeznaczona do obstugi wytacznie
autobusami niskopodtogowymi, przy czym obecny przydziat taboru wedtug jego pojemnosci sprawdza sie
w praktyce.

e Linia nr 11 charakteryzuje sie bardzo zréznicowang wielkoscig potokdw pasazerskich. Przez wiekszg czes¢
dnia w zupetnosci wystarcza do jej obstugi autobusy standardowe, jednak wystepujg trzy grupy
determinant, powodujgcych konieczno$¢ uruchamiania autobusow przegubowych: duza ilos¢
obstugiwanych szkét, do ktérych linia ta jest jedng z nielicznych, zapewniajgcych dogodny dojazd;
odbywajgce sie we wtorki i pigtki targowisko na Zawodziu, generujace gwattowny przyrost ilosci
pasazerow oraz odbywajace sie maksymalnie kilkanascie razy w ciggu roku zawody zuzlowe. Kazda z tych
trzech grup sytuacji sprawia, ze liczba pasazerdow osigga wartosci w poblizu granicznych dla autobusow
przegubowych — nawet pojazdy 18-metrowe z najwiekszym trudem mieszczg chetnych pasazeréow.

e Linia nr 12, to linia o znacznych potokach pasazerskich, majgca ogromng popularnosc¢ i tradycje. Obecnie
pomimo zwiekszenia taktu do 15-minutowego w godzinach szczytu przewozowego, jest tylko ttem dla
swojej pierwotnej wersji sprzed ponad czterdziestu lat. Linia nr 12 w niewiele zmienionym ksztatcie
przewozi duzo pasazerow, przy czym wysoka czestotliwos¢ umozliwia ekspedycje autobusow
standardowych do obstugi wiekszosci brygad. Ciekawostkg pozostaje fakt, ze w 1971 roku na niemal
identycznej trasie, linie te obstugiwato 19 brygad, zapewniajgc takt 4-minutowy w godzinach szczytu.

e Linia nr 13. Réwniez linia, na ktdrej wystepujg skokowe wzrosty liczby pasazeréw w trakcie trwania
ryneczku na Zawodziu i podczas meczow , Wtdkniarza”, kiedy dyspozytorzy kierujg do jej obstugi autobusy
przegubowe. Poza tymi wyjgtkami, linia charakteryzuje sie przecietnymi potokami pasazerskimi.

e Llinia nr 14. Kursujgca rowniez od wielu lat prawie te samg trasg linia charakteryzuje sie potokami
pasazerskimi, ktére dopuszczaja ekspedycje autobuséw przegubowych. Najstabiej obcigzony jest odcinek
pomiedzy przystankami Gronowa a Korkowa, a wiec w czesci pokrywajacy sie z linig nr 25.

e Linia nr 15. Linia o niewielkiej ilosci pasazeréw, na ktérej w zupetnosci wystarczajg autobusy 12-metrowe.
Wystepowanie brygad wieloliniowych, tgczonych z linig nr 16 sprawia jednak, ze niemal codziennie mozna
na niej spotka¢ wozy przegubowe, zapetnione w 10-15% nominalnej pojemnosci. Szczegdlnie mato oséb
korzysta z tej linii w ciggu ulicy Bor (nie liczagc por dojazdéw do zaktaddw pracy) i Korkowej. Z kolei
na Pétnocy i Tysigcleciu mieszkancy wybierajg czesciej kursujace linie 22 i 24 oraz tramwaje.
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Linia nr 16 pomimo powigzania logistycznego z linig nr 15, jest liniag mocniejszg i chetniej wykorzystywang
przez pasazerow, cho¢ generalnie o potokach nie wystarczajgcych do ekspedycji autobuséw
przegubowych. Pomimo dobrego potencjatu, korzysta z niej zbyt mato oséb w dojazdach do Jasnej Gory,
co powinno by¢ zauwazalne zwtaszcza w niedziele i Swieta.

Na linii nr 17 najwieksze potoki pasazerskie wystepujg na odcinku od ul. Piastowskiej do Wyczerp Dolnych.
Zdecydowanie mniejsza frekwencja obserwowana jest na odcinku Kawodrzy Goérnej i Liszki Dolnej, poza
dojazdami do szkdt i powrotami z nich po lekcjach. Wiele kontrowersji wzbudzajg skrocone kursy brygad
szczytowych na odcinku Kawodrza Gdrna — Plac Daszyriskiego, w przypadku ktérych brak czasow
buforowych powoduje deregulacje rozktadow jazdy i kursowanie dwdch ,siedemnastek” w minimalnych
odstepach czasowych oraz zaburzenia taktéw kursowania. Nalezy rozwazy¢ inng organizacje ruchu na tej
linii, celem lepszego dostosowania do warunkéw ruchowych i zwiekszonych potokéw pasazerskich
na odcinku Plac Daszyriskiego — Wyczerpy Osiedle.

Linia nr 19 jest jedyna linig, ktora pokrywa sie w tak duzym stopniu z nowg trasg tramwajowa na Bteszno.
Jest jedng z najdtuzszych linii, obstugujgcych wiele szkét i instytucji. Jednak wobec tego, ze stanowi jedyne
zachodnie potgczenie komunikacyjne miedzy pétnocnym zachodem a poftudniowym wschodem miasta,
nalezy rozwazy¢ jej przyspieszenie poprzez wycofanie z ulic Piastowskiej i Sabinowskiej. Ponadto struktura
przewozéw kaze sie zastanowié¢ nad skréceniem niektérych kurséw do petli na Grabdéwce. Pomimo
zwyczajowego wysytania na linie nr 19 czesci wozow przegubowych, jest to linia, na ktérej z powodzeniem
mozna eksploatowac wytgcznie tabor 12-metrowy.

Dla linii nr 20 charakterystycznym zjawiskiem jest nierdwnomierna wielkos¢ potokdow pasazerskich. O ile
na odcinku od Estakady do osiedla na Wyczerpach wyniki badan wskazujg na potrzebe obstugi autobusami
standardowymi (wobec brygad wieloliniowych za sprawg taczen krzyzowych z linig nr 17 planowanie
niektorych kurséw dla autobuséw przegubowych nie jest btedem). Nalezy jednak wzig¢ pod uwage bardzo
stabg frekwencje na odcinku Estakada — Korkowa, gdzie autobusy jezdzg niemal puste, a okrezna trasa nie
zacheca do korzystania z komunikacji miejskiej.

Linia nr 21 w swoim obecnym wydaniu sprawia wrazenie linii wyznaczonej do$¢ przypadkowo na akurat
takiej trasie. Cechuje sie okresowo wystepujgcymi duzymi potokami pasazerskimi, ktdre pozwalajg
ekspediowac na nig autobusy przegubowe. Dyskusyjne sg natomiast wydtuzenia kurséw do Stadionu
Miejskiego, poniewaz potaczenie Srédmiescia z tym rejonem w zupetnoéci zapewniaja linie nr 13 i 28.
Celem poprawy czestotliwosci i punktualnosci warto rozwazy¢ skrécenie linii do zachodniej czesci centrum
miasta, np. do Dworca Gtéwnego PKP, co by oznaczato przywrécenie pierwotnej trasy dawne;j linii nr 33.
Kwestia utrzymania wydtuzen kurséw do Stadionu Miejskiego wymaga ukierunkowanych dodatkowych
badan struktury potokéw pasazerskich.

Linia nr 22. Jest to jedna z najmocniejszych linii autobusowych w Czestochowie, ktérej cecha
charakterystyczng jest wystepowanie duzych potokéw pasazerskich na niemal catej trasie oraz duza
rotacja pasazeréw w ramach poszczegdlnych kurséw. Uzyskane wyniki dowodzg, ze gdyby kazdy pasazer
wsiadajgcy do autobusu linii 22, zamierzat nim jechac¢ o kilka przystankow dalej, wéwczas kumulacja
potoku pasazerskiego determinowataby obstuge tej linii wytgcznie autobusami przegubowymi. Na pewno
jest to obecnie jedna z linii o najwiekszym znaczeniu w miescie.

Linia nr 23 charakteryzuje sie potokami pasazerskimi pozwalajgcymi na obstuge wytgcznie autobusami
standardowymi. Zmniejszona czestotliwo$¢ w soboty, niedziele i Swieta znajduje przetozenie w praktyce
z powodu duzej ilosci zaktadow pracy i szkot, lezgcych w sgsiedztwie tej linii.

Linia nr 24 jeszcze niedawno byta samodzielnym liderem czestochowskich linii autobusowych pod
wzgledem czestotliwosci. Chociaz obecnie kursuje co 15 minut, nadal cechujg ja duze potoki pasazerskie,
pozwalajace na ekspedycje autobuséw przegubowych. Przebieg trasy przez najwieksze dzielnice
mieszkaniowe, pofaczenie z Srédmieéciem i duzymi centrami handlowymi sprawia, ze jest to réwniez
jedyna linia w Czestochowie, na ktérej autobusy przegubowe w weekendy mogg by¢ optymalnie
wykorzystywane.

Linia nr 25. Przedtuzenie trasy przez ulice Makuszynskiego do osiedla na Wyczerpach byto trafionym
rozwigzaniem. Linia kwalifikuje sie do obstugi wytgcznie autobusami standardowymi, przy czym z uwagi
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na znaczny spadek frekwencji na odcinku Kuznicy, Nowych Brzezin i Sobuczyny, warto rozwazyé
ograniczenie ilosci kursow przedtuzanych do petli Malownicza.

e Chociaz linia nr 26 jest jedyna, ktdra obstuguje dzielnice Mirdw, to jednak kursowanie autobuséw w te
rejony miasta co kwadrans w godzinach szczytu powoduje nadpodaz w stosunku do potrzeb mieszkaricéw
i wydaje sie, ze wprowadzenie w tym przypadku taktu 20-minutowego jest akceptowalne. Wieksze potoki
pasazerskie wystepujg w kierunku Grabowki, ale wysoka czestotliwos¢ pozwala na utrzymywanie
ekspedycji wytgcznie autobuséw standardowych.

e Linia nr 28 stanowi potaczenie cech linii nr 10 i 13. Zapewnia dojazd do szpitali, na rynek na Zawodziu
i na stadion zuzlowy, w zwigzku z czym wystepujg na niej okresowo bardzo duze potoki pasazerskie,
bedace podstawg do ekspedycji autobuséw przegubowych. W pozostatych porach wystarczajace
sg autobusy standardowe, przy czym linia jest lepiej wykorzystana w swojej pétnocnej i zachodniej czesci.

e Linia nr 29 w momencie powstawania w 2003 roku byfta pierwszg w Czestochowie linig typowo
miedzydzielnicowq. Charakter ten utrzymata do tej pory, jednak z uwagi na stabg czestotliwosé, nawet
w podrézach miedzy Grabdéwkg i Parkitkag a Pdtnoca, wielu pasazeréw wybiera czestsze potgczenia
z przesiadkami. Linia ta wymaga osobnej analizy pod katem zwiekszenia czestotliwosci przy
rownoczesnym wprowadzeniu taboru o obnizonej pojemnosci, ktory juz teraz moze by¢ wystarczajgcy
w wiekszosci por dnia, zwtaszcza w soboty, niedziele i Swieta.

e Stosunkowo mocng linig pod wzgledem potokéw pasazerskich jest linia nr 30. Generalnie do jej obstugi
wystarczg autobusy standardowe, ale przegubowe nie sg btedem. Na uwage zastuguje jednak fakt,
Ze poza godzinami wieczornymi, przydziat taboru wedtug pojemnosci jest obecnie zupetnie odwrotny, niz
frekwencja na kursach poszczegdlnych brygad. Kursy przydzielone brygadom obstugiwanym taborem
krétkim znacznie bardziej wymagajg taboru przegubowego, niz obecnie przegubowe brygady 30/1 i 30/3.

e Linia nr 31 cechuje sie znacznymi potokami pasazerskimi, pozwalajgcymi zwitaszcza w dni targowe
na ekspedycje autobuséw przegubowych. S3 one jednak odradzane w porze zimowej z uwagi
na stosunkowo trudng trase pod wzgledem technicznym. Zauwazalnie mniejsze wykorzystanie linii nr 31
wystepuje na odcinku od Starego Rakowa do Kreciwilka, gdzie w znacznej mierze mieszkaricy wybierajg
linie nr 19 oraz linie podmiejskie obstugujace gmine Olsztyn.

e Linia nr 32 cechuje sie znacznymi potokami pasazerskimi, a ze wzgledu na dos¢ zblizong trase i grupe
odbiorcéw, nadal posiada widoczne zwigzki logistyczne z linig nr 12, z ktérej czesci powstata. Mniejsza
czestotliwos¢ wzgledem ,,dwunastki” powoduje wieksze spietrzenia potokéw pasazerskich, co pozwala
teoretycznie na zwiekszenie ilosci autobuséw przegubowych. Jednak wystepowanie na wiekszosci brygad
wydtuzonych kurséw do Starej Gorzelni sprawia, ze pojazdy wielkopojemne nie sg w stanie tam
bezpiecznie zawraca¢, a konsekwencjg jest zmniejszony komfort podrdézy dla pasazeréw poprzez duzy ttok
w autobusach standardowych.

e Linia nr 36 w trakcie prowadzenia badan potokéw pasazerskich zastepowata réwniez linie nr 35, cho¢
w ukfadzie podstawowym sg to dwie osobne linie okrezne. Poza godzinami szczytu przewozowego, kiedy
uzasadniona jest ekspedycja taboru 12-metrowego, w pozostatych okresach i w weekendy linia powinna
by¢ obstugiwana autobusami jeszcze krétszymi lub catkowicie zawieszana. Jednak podjecie tak radykalnej
decyzji nalezy poprzedzi¢ dodatkowymi, dedykowanymi tej sprawie badaniami potokdow pasazerskich.

e Linia nr 38 jest najstabiej wykorzystang przez pasazerdw linig w Czestochowie i z powodzeniem nadaje sie
do obstugi autobusami o dtugosci nawet 8-9 metréow. Nawet sugerowane wydtuzenie trasy poprzez objazd
dzielnicy Stradom przez al. Bohaterow Monte Cassino, Piastowska i Sabinowska (w zamian za linie nr 19)
nie powinno spowodowac¢ drastycznego zwiekszenia ilosci pasazerdw. Z uwagi na obstugiwane dzielnice
i preferowane przez pasazerow cele podrozy, nie ma potrzeby uruchamiania tej linii w niedziele i $wieta.

e Badania potokdéw pasazerskich na liniach podmiejskich ograniczono tylko do przedstawienia wynikow
w formie tabelarycznej ( opracowanie Blue Ocean Business Consulting ). Zebrane dane majg dawac¢ oglad
sytuacji panujacej na tych liniach, natomiast przeprowadzenie szczegdétowych analiz i uzupetnienie badan
o inne pory ruchowe powinny stanowi¢ zadanie samorzagdéw w gminach Olsztyn i Poczesna. Ogdlna ocena
linii podmiejskich daje podstawy do stwierdzenia, ze komunikacja zbiorowa na ich terenie nie jest
zorganizowana w optymalny sposéb, jednak obie gminy preferujg ja w obecnej formie. Sugeruje sie
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przeprowadzenie zaréwno w gminie Olsztyn, jak i Poczesna specjalistycznych badan zachowan
komunikacyjnych mieszkancéw, pozwalajgcych na lepszg pod wzgledem ekonomicznym, logistycznym
i spotecznym organizacje tras autobusow.

®* Przeprowadzone obserwacje i konsultacje wskazujg, iz w soboty autobusy przegubowe powinny kursowac
na liniach nr: 10, 12 (czesciowo), 22 (czesciowo) i 24, a na pozostatych — tylko w razie braku dostepne;j
ilosci autobuséw standardowych.

e W niedziele i $wieta autobusy przegubowe powinny obstugiwaé¢ w petni tylko linie nr 10 i 24, natomiast
na pozostatych wystarczajacy jest tabor 12-metrowy lub krétszy.

e W dni wolne od pracy ekspedycja pozaplanowych autobuséw przegubowych winna mie¢ miejsce
w uzasadnionych przypadkach, np. imprez masowych.

e Biorgc pod uwage ogot przeprowadzonych badan potokéw pasazerskich, jak rowniez biorgc pod uwage
ksztattowanie oferty przewozowej dla mieszkancow, zalecane jest sukcesywne obnizanie ilosci autobusow
przegubowych do osiggniecia ok. 36-40 sztuk (nieco wiecej od wyniku uzyskanego w badaniach, ale nalezy
pamieta¢ o dostatecznej rezerwie taborowej i ekspedycji pojemniejszych autobuséw ze wzgledu
na podniesienie warunkéw podrézy — wiecej miejsc siedzgcych) oraz zastepowanie ztomowanych
autobusow przegubowych autobusami 12-metrowymi oraz niewielkg iloscia autobuséw o obnizonej
pojemnosci.

® Na podstawie wynikow badan potokéw pasazerskich, jak tez wychodzgc naprzeciw oczekiwaniom
mieszkancéw w zakresie czestotliwosci kursowania linii komunikacyjnych i tworzenia nowych potgczen,
uwaza sie, iz optymalna struktura taborowa MPK powinna zawiera¢: 40 autobuséw przegubowych, 100
autobusow standardowych oraz 6-8 autobuséw o obnizonej pojemnosci.

7.2 Badania ankietowe

Badania ankietowe

W ramach analizy postulatéw przewozowych mieszkancow, przeprowadzono badania ankietowe. Realizacja badan
ankietowych miata miejsce w drugiej potowie czerwca 2013 roku, a na jej podstawie uzyskano nastepujgce
rezultaty, opisane w kolejnych czesciach:

Sposdb przeprowadzenia ankiet

Badania przeprowadzono w pojazdach komunikacji miejskiej oraz na przystankach. Ogdétem badanie
przeprowadzono na losowo wybranej prébie 391 mieszkancow Czestochowy oraz gmin osciennych. Miejscem
prowadzenia badan byt obszar miasta Czestochowy, podzielony na cztery strefy ograniczone liniami podziatu
w uktadzie pétnoc-potudnie (w przyblizeniu wzdtuz linii tramwajowej) oraz wschéd-zachdd (w przyblizeniu wzdtuz
osi wyznaczonej przebiegiem al. NajsSwietszej Maryi Panny). Wprowadzenie tego podziatu miato na celu uzyskanie
zblizonych do siebie liczby badan ankietowych w réznych czesciach miasta.

Analiza przedstawiona ponizej stanowi podsumowanie wszystkich ankiet. Wyniki badan ankietowych zostaty
zawarte w opracowaniu Blue Ocean Business Consulting Sp. z o. o.

Oproécz pytan zamknietych, ankiety zawieraty tez pytania otwarte; ponizej wskazano najczesciej powtarzajgce sie
odpowiedzi oraz odpowiedzi bezposrednio zwigzane z miejscem przeprowadzania ankiet.
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Profil respondentéow

Ponizsze rysunki ukazujg profil respondentéw ankiet, zgodnie z pytaniami zawartymi w tzw. danych
o respondentach.

A. Ptec respondentow

W profilu ptci respondentéw widaé uktad zblizony do rozktadu statystycznego, aczkolwiek biorgc pod uwage
losowos¢ proby, w badaniu wzieto udziat nieco wiecej kobiet, niz wynika to z sytuacji demograficznej. Czestochowa
zalicza sie do miast o wysokim wspdtczynniku feminizacji, co réwniez przektada sie na strukture pici pasazeréw
komunikacji miejskiej. Przeprowadzone badania ankietowe, jak i obserwacje poczynione w trakcie badan potokéw
pasazerskich potwierdzajg, ze z przewozow autobusowych i tramwajowych korzysta w Czestochowie zauwazalnie
wiecej kobiet, niz mezczyzn.

Rysunek 1. Pte¢ respondentéw w badaniach ankietowych w Czestochowie

Ptec respondentéw

63%

OKobiety B Mezczyzni

B. Status zawodowy

W celu sprecyzowania statusu zawodowego respondentéw, wyszczegdlniono w trakcie badania ankietowego
osiem mozliwych odpowiedzi do wyboru. Byty one nastepujace:

e (Osoba pracujaca,

e Osoba prowadzaca dziatalnosé gospodarczg,
e Emeryt/rencista,

e Uczen szkoty podstawowe;j,

e Uczen gimnazjum,

e Uczen szkoty sredniej,

e Student,

e Osoba bezrobotna

Sposrod 391 oséb ankietowanych znalazt sie tylko 1 uczen szkoty podstawowej, co byto podyktowane wskazaniem
na przeprowadzanie ankiet wsréd mieszkancéw Czestochowy w wieku przynajmniej 14 lat. Zatozono bowiem,
ze osoby mtodsze niemal wszystkie przejazdy wykonujg na trasie miedzy domem a szkota.

Rysunek 2. Status zawodowy uczestnikow badania ankietowego
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Status zawodowy respondentéw
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Badania ukazujg typowy profil oséb podrdézujgcych: najwiecej jest tutaj pracownikdw najemnych (niewiele oséb
prowadzgcych wiasng dziatalnos¢ gospodarczg). Dalszg, duzg czesé¢ podrdzujgcych stanowig uczniowie i studenci,
a nastepnie (rowniez dos¢ licznie) podrdzujg emeryci i rencisci.

C. Wyksztatcenie respondentow
W celu sprecyzowania statusu zawodowego respondentdéw, wyszczegdlniono w trakcie badania ankietowego
pieciu mozliwych odpowiedzi do wyboru. Byty one nastepujace:

Rysunek 3. Wyksztatcenie respondentow

Wyksztatcenie respondentéw

4%

12%

45%

O Podstawowe B Gimnazjalne B Zawodowe B Srednie B Wyisze

Z powyzszego zestawienia wynika, ze wsrdd respondentéw dominowaty osoby z wyksztatceniem $rednim, wsrod
ktorych znajdowali sie takze studenci. Na uwage zwraca coraz mniejszy udziat w populacji, w tym réwniez w trakcie
badania ankietowego, oséb z wyksztatceniem zawodowym.
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D. Gmina bedaca miejscem zamieszkania respondentéw

Wszystkie badania ankietowe zostaty przeprowadzone na obszarze miasta Czestochowa, totez udziat osdb spoza
Czestochowy w badaniach jest znikomy i wynosi niespetna 10%. Sposrdd nich zostaty wskazane w trakcie badan
osoby reprezentujgce takie gminy jak:

e Konopiska

e Qlsztyn

® Poczesna

* Niegowa

e Blachownia

¢ Klomnice

e Mstow

e Koziegtowy

¢ Radomsko

e  Mykandéw

e Kiobuck

e Popdéw

® Pajeczno
Tak wiec poza mieszkaricami gmin osciennych, w badaniach ankietowych wziety udziat takze osoby mieszkajgce
w gminach bardziej oddalonych od Czestochowy, w tym réwniez mieszkajgce w innych powiatach.

Zwyczaje transportowe respondentow

Wsrdéd 391 osdb, ktére byly ankietowane, rozpoznano ich typowe zachowania komunikacyjne, wskazujgce
na preferencje dotyczace wyboru $rodka transportu oraz przyczyn takiego, a nie innego wyboru. Zadano réwniez
pytania na temat czestotliwosci korzystania z transportu publicznego oraz o wskazanie przyczyn determinujgcych
wiekszos¢ codziennych podrézy. Zapytano takze o ilosé srodkéw transportu, ktére sg wymagane w celu dostania
sie od zrédta do celu podrézy, badajgc w ten sposéb odsetek respondentdéw korzystajgcych z przesiadek.

A. Wybor srodka transportu

Poniewaz badania ankietowe dotyczyty gtéwnie pasazeréw publicznego transportu zbiorowego, ktéremu
poswiecony jest niniejszy plan transportowy, najwieksza ilo$¢ respondentdéw wskazata autobusy i tramwaje jako
dwa srodki transportu, z ktérych korzysta najczesciej. Tylko dla 9,7% badanych, pojazdy MPK nie znalazty sie
w gronie trzech najczesciej wybieranych. Jednoczesnie dla ponad potowy statych uzytkownikéw linii komunikacji
miejskiej, jednym z trzech gtéwnych $srodkéw transportu okazywat sie samochdd osobowy. W szczegdtach wyniki
badan s3 nastepujace:
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Rysunek 4. Najczesciej wybierany srodek transportu

Najczesciej wykorzystywany srodek transportu

O Autobus B Tramwaj B Samochdd B Rower B Pieszo @ Inny

Na podstawie powyzszych wynikéw badan zostato potwierdzone, ze dla niewielu mieszkarnicéw Czestochowy
gtéwnym srodkiem transportu, stuzagcym do codziennych przejazdéw jest rower. Wynika to ze stabo rozwinietej
infrastruktury rowerowej, wielu $ciezek rowerowych zbudowanych w przypadkowych miejscach, niedostatecznie
powigzanych z siecia drogowga. Ponadto wiekszos¢ istniejgcych Sciezek rowerowych jest zbudowanych z kostki
betonowej z fazg, ktdra nie sprzyja komfortowej jezdzie, na skrzyzowaniach i przy wjazdach do posesji wystepuja
wysokie krawezniki (nawet kraweznik o wysokosci rzedu 3 cm stanowi spore zagrozenie uszkodzenia opony
w rowerze), a sygnalizacje Swietlng na wielu skrzyzowaniach trzeba uruchamiaé recznie, niekiedy schodzac
zroweru. Nie brakuje rowniez sytuacji, w ktdrych na $ciezce rowerowej wystepuje skrzyzowanie z wyznaczonym
wyltgcznie przejsciem dla pieszych, przez ktére rowerzysta musi — przynajmniej teoretycznie — przeprowadzaé
rower. Jednak w rzeczywisto$ci niemal wszyscy cyklisci, ktérzy zostali zaobserwowani w trakcie prowadzonych
badan, tego przepisu nie stosowali.

Rysunek 5. Wykorzystanie poszczegdlnych srodkow transportu jako jednego z trzech podstawowych

Trzy gtéwne srodki transportu wsrdd respondetéow

100%

80%

60%1

40%]

Odsetek osdb
korzystajacych

20%]

0%

Autobus Pieszo  Tramwaj Samochdd  Rower Inny

Rodzaj srodka transportu
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Poréwnanie dwdch ostatnich wykresdw daje nastepng istotng wskazowke: chociaz dla niewielu respondentow
podrdze piesze majg najwieksze znaczenie, o tyle dla ponad 2/3 mieszkanicow Czestochowy znajdujg sie w grupie
trzech najistotniejszych. Z kolei w badaniu ankietowym wsréd gtéwnych srodkéw transportu tylko sporadycznie
wskazywano inne oprdcz powyzej sprecyzowanych, a wsréd nich wystepowata odpowiedz ,,pocigg” — w przypadku
9 o0sob i ,skuter” — w przypadku 1 respondenta. Rowniez w tym zestawieniu udowodniono, ze w przejazdach na
terenie Czestochowy rowery nie sg zbyt czesto stosowanym rozwigzaniem i dlatego wskazuje sie podejmowanie
dziatan sprzyjajacych rozwojowi tego srodka transportu w miescie, jako proekologicznego, stosunkowo szybkiego
i w niewielkim stopniu uzaleznionego od warunkéw drogowych (objazdy i kongestia ruchu).

B. Przyczyna wyboru okreslonego srodka transportu

Jak juz wczeéniej zaznaczono, wiekszo$¢ badan ankietowych przeprowadzono na przystankach i w $rodkach
komunikacji miejskiej, co znalazto przetozenie w uzyskanych wynikach, wskazujgcych wsréd pasazerow wybieranie
gtéwnie pojazdow obstugiwanych przez MPK. W nastepnym etapie zapytano wiec o powdd wyboru danego srodka
transportu, wskazanego uprzednio jako wykorzystywany najczesciej. Respondenci mieli mozliwos¢ wskazania
w tym przypadku maksymalnie dwdch powoddéw swoich decyzji.

Rysunek 6. Przyczyny wyboru danego srodka transportu jako najczesciej wykorzystywanego

Przyczyny wyboru danego srodka transportu jako najwainiejszego
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Przyczyna wyboru danego srodka transportu

Biorac pod uwage, ze okoto 90% osdb ankietowanych w grupie trzech najczesciej wybieranych srodkéw transportu
wskazuje autobusy i tramwaje, zwraca uwage niewielki odsetek respondentéw, dla ktérych znaczenie ma aspekt
ekologiczny. Jako przyczyny takiego stanu rzeczy wskazuje sie: zbyt duzg ilos¢ pozostajacych w ruchu autobuséw
komunikacji miejskiej, ktére nie spetniajg zadnych norm w zakresie emisji zanieczyszczen oraz staby poziom
edukacji proekologicznej mieszkaricdw Czestochowy i brak $wiadomosci ekologicznej wsrdd respondentéw.

C. Czestotliwos¢ korzystania z pojazdéw komunikacji miejskiej

Wiekszos¢ respondentéw stanowig stali pasazerowie komunikacji miejskiej. Okazato sie, ze przewaznie korzystajg
oni z transportu publicznego 4 lub 5 dni w tygodniu. Tylko 9% ankietowanych stwierdzito, iz autobusami
i tramwajami podrdzuje rzadziej, niz raz w tygodniu. Nie ulega watpliwosci, ze uzyskane wyniki potwierdzaja,
ze komunikacja miejska w Czestochowie ma statg grupe uzytkownikéw, ktora odgrywa w przewozach kluczowa
role.
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Rysunek 7. Czestotliwos¢ korzystania z komunikacji miejskiej w Czestochowie wsréd ankietowanych

Czestotliwos¢ korzystania z komunikacji miejskiej

9 2%
6% I : 21%

21%

43%

0O 6-7 dni w tygodniu B 4-5 dni w tygodniu B 2-3 dni wtygodniu

B 1 dzien w tygodniu B Rzadziej, niz raz w tygodniu B Rzadziej, niz raz w miesiacu

D. Okreslenie celu podrozy

Nastepne pytanie w ramach ankiety dotyczyto okreslenia celu podrézy. Uzyskano nastepujace wyniki:

Rysunek 8. Gtowne cele podrozy osob ankietowanych.
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Uzyskane wyniki wskazujg, ze najwiecej badanych oséb jako gtéwny cel podrézy wskazuje szkoty i uczelnie oraz
miejsca pracy. W czesci przypadkéw obie z tych odpowiedzi wzajemnie sie przenikajg, poniewaz w badaniu
ankietowym wzieli udziat réwniez nauczyciele i osoby pracujagce w stuzbach oswiatowych. Wsrdéd
niezdefiniowanych precyzyjnie celow podrdzy, najwiecej respondentéw wskazato wyjazdy do rodziny
i do znajomych, wyjazdy rekreacyjne, na cmentarze i do kosciotow.

E. Przesiadki w podrézach komunikacja miejska

Sprawa przesiadek w korzystaniu z komunikacji miejskiej jest w Czestochowie postrzegana w sposdb dosc
szczegllny: sg one ogdblnie mato popularne i dla wielu uzytkownikdw mogg mieé dziatanie zniechecajgce
do korzystania z transportu zbiorowego. Tymczasem praktyka miast wielkosci Czestochowy oraz wiekszych
wskazuje, ze przesiadki generalnie nie sg elementem, ktdrego nalezy sie obawia¢. Mato tego — chcac zapewnic
we wszystkich relacjach bezposrednios¢ potfaczen, w duzych metropoliach musiatoby funkcjonowaé nawet
kilkadziesiat razy wiecej linii komunikacyjnych, niz obecnie, a na ulicach miast trudno by byto spotka¢ inny $rodek
transportu, niz autobus albo tramwaj. Stad tez w miescie wielkosci Czestochowy nalezy dazy¢ do zachecania
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mieszkarnicow do korzystania z potgczen przesiadkowych, ale i te przesiadki mozliwie utatwi¢. W ramach ankiety
zapytano jej uczestnikdéw o ilosci srodkow transportu, z ktérych muszg korzystaé od zrédta do celu podrézy:

Rysunek 9. llosci sSrodkéw transportu, wykorzystywanych przez respondentéw od Zrédta do celu podrézy

llos¢ srodkéw transportu wykorzystywanych od Zrédta do celu podréozy
1%
22%

O Jeden M Dwa B Trzy

Uzyskane wyniki pokazujg, ze tylko 22% oséb ankietowanych musi korzysta¢ w codziennych, podstawowych
podrdzach z potaczen przesiadkowych. W przypadku 1%, konieczne sg dwukrotne przesiadki i wystepujg one
wtedy, gdy osoby te dojezdzajg spoza Czestochowy do dworca autobusowego PKS lub kolejowego, a nastepnie
wykonujg nastepna przesiadke w ramach pojazdéw MPK.

Wazine jest takze to, ze sposrod 77% respondentdéw, ktorzy nie zadeklarowali potrzeby przesiadania sie w trakcie
codziennych podrézy, wiekszoéé rozpoczyna i konczy przejazdy komunikacjg miejska w Srédmieéciu, gdzie
przesiadki — gdyby nawet miaty miejsce — beda najmniej ucigzliwe.

Badanie wykazato, ze na przecietnego ankietowanego przypada tylko 0,24 przesiadki. W poréwnaniu z miastami
o innym ukfadzie przestrzennym, jest to wynik bardzo niski. Nie zmienia to jednak faktu, ze dobrze skonstruowana
taryfa biletowa, funkcjonalne wezty przesiadkowe i mozliwie krétki czas oczekiwania na potgczenia przesiadkowe
nie tylko nie sg czynnikiem negatywnym w komunikacji miejskiej, a wrecz przeciwnie — pozwalajg zredukowac ilosé
linii komunikacyjnych, zwiekszajac jednoczesnie ich czestotliwos¢ kursowania i powodujac zanikniecie potrzeby
synchronizowania rozktadéw jazdy na wspolnych odcinkach dla wiekszej ilosci linii.

Ocena standardu ustug w komunikacji miejskiej w Czestochowie

Osoby ankietowane poproszono o ocenienie w skali od 1 (najgorszej) do 5 (najlepszej) jedenastu cech ustug
przewozowych w komunikacji miejskiej.

Okazato sie, ze pasazerowie najgorzej oceniajg czestochowskg taryfe biletowg ($Srednia ocena 3,09) oraz standardy
prowadzenia kontroli biletowej (Srednia 3,25). Rowniez nisko oceniono warunki oczekiwania na przystankach,
o czym Swiadczy Srednia ocena na poziomie 3,49. W tym przypadku wynik ten nie jest konsekwencjg zbyt matej
ilosci wiat przystankowych, a braku poczucia bezpieczernstwa. Wiele przystankéw w centrum miasta jest
szczegolnie niebezpiecznych w porach o obnizonej widocznosci z racji przebywania oséb bezdomnych i majacych
stycznos¢ z swiatem przestepczym. Okazuje sie, ze w przypadku takich miejsc w Czestochowie, jak Stary Rynek,
zachodnie krance ulicy Mirowskiej, ulica Krakowska, a takze cze$¢ Rakowa i Bteszna, obecnos¢ wiat
przystankowych dla wielu pasazerdw jest czynnikiem pogarszajagcym warunki oczekiwania wtasnie ze wzgleddéw
bezpieczeristwa.
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Rysunek 10. Zestawienie oceny ustug przewozowych: punktualnos¢ kursowania pojazdow
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Pomimo znacznych opdznien autobuséw komunikacji miejskiej, wynikajgcych ze zjawiska kongestii ruchu na wielu
ciggach drogowych, co z kolei w wielu przypadkach wynika z prowadzonych prac drogowych wymuszajgcych
wytaczenia czesci drdg z ruchu, ogdlna ocena punktualnosci autobuséw i tramwajéw na poziomie 3,71 nie jest ztym
wynikiem. Wraz z zakoniczeniem remontow drdg i zalecanym w planie transportowym wprowadzeniem na szersza
skale priorytetow dla komunikacji miejskiej, ocena punktualnosci wsrdd pasazeréw powinna zauwazalnie
wzrosnac.

Rysunek 11. Zestawienie oceny ustug przewozowych: czestotliwos¢ kursowania pojazdow
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Rowniez na srednig ocene 3,71 ankietowani ocenili czestotliwos¢ kursowania linii komunikacji miejskiej
w Czestochowie, przy czym w przypadku tego kryterium zwiekszyta sie zardwno ilos¢ oséb negatywnie
oceniajacych te ceche, jak i tych oceniajgcych bardzo dobrze. Przyczyng tego stanu rzeczy jest znaczny udziat
w przewozach na terenie miasta na liniach o duzych czestotliwosciach. Zwtaszcza jest to wazine w przypadku
tramwajow, ktére w dni robocze przez wiekszo$¢ czasu kursujg co 6 minut na wspdélnym odcinku dla wszystkich linii
i pasazerowie sprawdzajacy doktadne godziny odjazddw z przystankéw nalezg do mniejszosci. Wiekszo$¢ jednak
oczekuje na tramwaj, az ten przyjedzie. Z kolei wéréd osdb niezadowolonych z czestotliwosci kursowania pojazdéw
MPK wiele stanowig ci, dla ktérych 30-minutowe odstepy w dni robocze pomiedzy kursami utrudniajg dojazd
np. do pracy lub do szkoty, wymuszajgc przyjazd do celu podrdzy np. o 25 minut za wczesnie.

W przypadku czestotliwosci kursowania, wskazanym dziataniem powinno by¢ dazenie do zwiekszenia
czestotliwosci na niektérych liniach nawet kosztem ich podzielenia lub likwidacji potgczen bezposrednich. Uwaza
sie, ze optymalnym rozwigzaniem jest kursowanie linii w odstepach nie wiekszych, niz 20-minutowe, ktdre nie
tylko sg dobre dla pasazerdw, ale i najtatwiejsze do zaplanowania w rozktadach jazdy. W uzasadnionych
przypadkach wskazuje sie za celowe wprowadzenie linii autobusowych o zoptymalizowanych przebiegach,
kursujgcych w godzinach szczytu przewozowego co 10 lub co 12 minut.
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Rysunek 12. Zestawienie oceny ustug przewozowych: bezpieczeristwo podrozy
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Okazuje sie, ze o ile oczekiwanie na autobus lub tramwaj na przystanku nie nalezy zdaniem respondentéw
do rzeczy bezpiecznych, o tyle zupetnie inaczej oceniajg oni warunki bezpieczenistwa w samych pojazdach. Praktyka
potwierdza te oceny: w pojazdach MPK rzadko dochodzi do kradziezy, bijatyk lub napadéw. Ponadto coraz wieksza

ilos¢ pojazddw wyposazonych jest w monitoring, takze poprawiajgcy poczucie bezpieczenstwa pasazerow.

Rysunek 13. Zestawienie oceny ustug przewozowych: warunki podrézowania
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Zbyt gtosna praca silnika, zapach spalin, przestarzate wnetrza czesci pojazdéw oraz ucigzliwosé ze strony niektérych
pasazerdw, to argumenty sprawiajgce, ze Srednia ocena warunkéw podrézowania pojazdami MPK to 3,62. Jest
to wynik dos¢ staby, a jego poprawa bedzie mozliwa dopiero do przeprowadzeniu kosztownych inwestycji, gtdwnie

w zakup nowoczesnego taboru.
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Rysunek 14. Zestawienie oceny ustug przewozowych: warunki oczekiwania na przystankach
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Warunki oczekiwania na przystankach z srednig oceng 3,61 znalazty sie na trzecim od korica miejscu wsréd
jedenastu cech ocenianych przez pasazeréw komunikacji miejskiej. W celu poprawy tego wyniku nalezy dazy¢
do lepszego oswietlenia okolic przystankdéw, w tym réowniez wiat przystankowych, poprawi¢ stan wizualny
i techniczny infrastruktury przystankowej, a takze zlikwidowac wiaty przystankowe na przystankach wskazywanych
przez pasazerow jako szczegodlnie niebezpieczne.

Rysunek 15. Zestawienie oceny ustug przewozowych: dostepnos¢ do sieci komunikacji miejskiej
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Z srednig oceng respondentéw na poziomie 4,06, to wtasnie dostepnos¢ do sieci komunikacji miejskiej
w Czestochowie uzyskata najlepsza ocene sposrdd analizowanych jedenastu kryteridw. Pomimo tego, uzyskany
wynik mdgtby by¢ jeszcze lepszy, gdyby nie znaczne odlegtosci do przystankéw w niektérych dzielnicach oraz
eliminacja transportu publicznego ze znacznej czesci zrewitalizowanej al. Najswietszej Maryi Panny.

Dostepnos¢ do sieci komunikacyjnej jest obecnie jedng z podstawowych determinant dla wyboru srodka
transportu przez mieszkancow miast, dlatego tez nalezy bezwzglednie dazy¢ do wprowadzenia transportu
zbiorowego na odcinki drog, z ktérych uprzednio go wycofano, a w niektérych dzielnicach nalezy uruchomic¢ nowe
potaczenia, w tym réwniez obstugiwane autobusami o obnizonej pojemnosci.

Za sprawg poprawy dostepnosci do sieci komunikacyjnej spadnie odsetek mieszkaricéw Czestochowy, ktdrzy
w codziennych przejazdach korzystajg z wtasnych samochoddéw, a to doprowadzi do wzrostu liczby pasazeréw
komunikacji miejskiej i uczyni jg bardziej rentowng, a przez to szybciej sie rozwijajaca.
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Wobec aspektu dostepnosci komunikacji miejskiej, wskazuje sie takze negatywny wptyw wycofania autobuséw
z al. Najswietszej Maryi Panny dla mobilnosci oséb starszych oraz o ograniczonej zdolnosci ruchowe;.

Rysunek 16. Zestawienie oceny ustug przewozowych: ceny biletéw

Ocena taryfy biletowej (ponoszenia kosztow zakupu biletéw)
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Pomimo niezbyt wysokich cen biletéw w porédwnaniu z innymi polskimi miastami, w Czestochowie to wtasnie ceny
biletéw oceniono najgorzej sposréd wszystkich badanych standardéw komunikacji miejskiej. Srednia ocena 3,09
jest bardzo staba, a co stanowi w tym przypadku najwazniejszy problem — zaréwno koszty transportu, jak i wiedza
o cenach biletow w innych miastach Polski pokazujg, ze poza nielicznymi wyjatkami, w Czestochowie nie wystepuja
zadne przestanki dla obnizania cen biletow. Mato tego — wzrost kosztow paliwa, amortyzacji zakupowanych
srodkow transportowych i kosztéw pracy moga powodowac koniecznosé podniesienia optat za przejazdy.

Innym problemem czestochowskiej taryfy biletowej jest brak biletdw krétkookresowych, np. 20-minutowych, jak
tez zachowujgcych waznos¢ przez 48 i 72 godziny, wykorzystywanych w wiekszosci miast przez turystéow oraz
o bardzo dtugim okresie waznosci, nawet do 12 miesiecy. Ceny biletéw rocznych powinny by¢ przy tym atrakcyjne
i z matematycznego punktu widzenia dawac znaczng bonifikate, nawet na poziomie 15-18% wartosci biletu.

Uwaza sie, ze niska ocena taryfy biletowe] jest konsekwencja wysokiego bezrobocia wsrdéd mieszkancow
Czestochowy oraz niezbyt wysokich zarobkéw pasazeréw komunikacji miejskiej. Czestochowianie o wyzszych
dochodach korzystajg zazwyczaj z transportu indywidualnego i ta wfasnie grupa powinna by¢ traktowana
priorytetowo przez wtadze miasta w aspekcie naktaniania do transportu zbiorowego z racji dazenia do
zmniejszenia zjawiska kongestii, zwiekszenia wptywdéw ze sprzedazy biletéw, a samym obywatelom miasta da
mozliwos¢ zaoszczedzenia nawet kilku tysiecy ztotych rocznie zwigzanych z przemieszczaniem sie po miescie.

Rysunek 17. Zestawienie oceny ustug przewozowych: bezposrednios¢ potqczenia
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Ocena bezposredniosci potaczen z srednim wynikiem 4,03 znalazta sie na drugim miejscu pod wzgledem najlepiej
odbieranych kryteriow w komunikacji miejskiej w Czestochowie. Oznacza to, ze obecna sie¢ komunikacyjna jest
raczej dobrze pod tym wzgledem zorganizowana, cho¢ jak juz wczesniej wspominano, wiele podrdézy odbywa sie na
obszarze jednej dzielnicy, gdzie kursuje tylko jedna lub dwie linie komunikacyjne lub miedzy dzielnicg
mieszkaniowa a Srédmiesciem, przez ktére przebiegajg niemal wszystkie linie autobusowe.
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Rysunek 18. Zestawienie oceny ustug przewozowych: kultura prowadzqcych pojazdy
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Na tle innych kryteriow mozna stwierdzi¢, ze ogdlnie kierowcy autobuséw i motorniczowie tramwajéw sg raczej
pozytywnie odbierani przez pasazeréw. Swiadczy o tym érednia ocena 3,94, co znajduje odzwierciedlenie w iloéci
spornych sytuacji pomiedzy kierowcami a pasazerami. Okazuje sie jednak, ze w duzej mierze pretensje pasazeréw
do prowadzgcych pojazdy sg nieuzasadnione i dotyczg takich kwestii jak: jazda z duzym opdznieniem, brak sSrodkéw
na wydanie reszty przy zakupie biletu w pojezdzie oraz zamkniecie drzwi tuz przed osobg zamierzajacg wsigscé
na przystanku.

W celu poprawienia oceny kierowcow i motorniczych, w 2013 roku wprowadzono dla nich jednolitg odziez
stuzbowg, w ktérej dobrze sie prezentujg i sprawiajg pozytywne wrazenie dla pasazeréw wsiadajgcych
do pojazdéw. Réwniez w zakresie zachowania wzgledem pasazerdw duzg role odgrywajg szkolenia okresowe,
w trakcie ktorych wiele uwagi poswiecane jest nalezytej obstudze pasazeréw.

Rysunek 19. Zestawienie oceny ustug przewozowych: informacja (w pojazdach i na przystankach)
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Srednia tylko na poziomie 3,67 za jako$¢ informacji w pojazdach i na przystankach komunikacji miejskiej jest
traktowana jako staby wynik, ktéry nalezy mozliwie szybko poprawic.

W ramach proponowanych dziatan, szczegdélnie wazne bedzie wprowadzenie jednolitych standardow
przekazywania komunikatéw dla pasazeréw ze strony organizatora transportu publicznego. Dotyczy to zwtaszcza
objazdow, ktére niejednokrotnie majg wptyw na trasy wiekszosci linii autobusowych w miescie. Oproécz rzetelnosci
i czytelnosci komunikatéw, wskazana jest ich publikacja z przynajmniej siedmiodniowym wyprzedzeniem.
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Spostrzezenia poczynione w trakcie badan potokéw pasazerskich wykazaty natomiast, ze zbyt matg wage przyktada
sie do informacji przystankowej, w tym takze w zakresie taryfy biletowej (pasazerowie wsiadajacy do pojazdu
komunikacji miejskiej czasami nie wiedzg jaki majg kupic bilet i ile on kosztuje). Ponadto ze wzgledu na zmieniajacy
sie ksztatt sieci komunikacyjnej miasta, wskazuje sie pilng potrzebe wprowadzenia informacji wewnatrz pojazdéw
na temat wszystkich przystankéw danej linii, czaséw przejazddw oraz dogodnych przesiadek na inne linie.

Rysunek 20. Zestawienie oceny ustug przewozowych: kontrola biletowa
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Ankietowani ocenili dziatanie kontroli biletowej bardzo nisko (Srednia ocena 3,25), w czym nalezy upatrywac
dwdch zasadniczych powodéw: czes$é respondentdéw mogta podrézowaé bez waznego biletu, natomiast sam
przebieg kontroli biletowej ze wzgledu na swdj charakter moze dziata¢ stresujgco nawet na te osoby, ktére
posiadajg wazny bilet i mogg jedynie sie obawiac, czy faktycznie wszystko bedzie w porzadku.

Zawaod kontrolera biletowego jest trudny, niebezpieczny i niewdzieczny, totez majgc na uwadze tak niskg ocene
wystawiong przez pasazeréw nalezy mie¢ na uwadze, by do tej pracy kierowaé tylko osoby posiadajgce ku temu
predyspozycje wynikajgce z charakteru i sposobu postepowania z innymi ludzmi.

Oczekiwania ze strony pasazeréw

We wszystkich jedenastu analizowanych kryteriach, pasazerowie byli raczej zgodni co do istotnosci wymagan,
jakim komunikacja miejska powinna sprosta¢. Niemniej $rednia ocen wagi poszczegdlnych kryteriow byta
nastepujaca:

e  Kultura prowadzacych pojazdy — 4,95

e  Warunki podrézowania — 4,91

e Bezpieczenstwo podrozy — 4,91

e Dostepnosc do sieci komunikacyjnej — 4,89

e  Punktualnos¢ kursowania — 4,88

e Bezposrednios¢ potaczen — 4,88

e (Czestotliwos¢ kursowania — 4,87

®  Warunki oczekiwania na przystankach — 4,77

e Ceny biletow - 4,71

e Kontrola biletowa — 4,63

® Informacja w pojazdach i na przystankach — 4,62

Okazato sie zatem, ze najwieksze sg oczekiwania pasazeréw wzgledem kultury prowadzacych pojazdy. Jest to o tyle
wazne, iz kryterium to nie wymaga wfasciwie zadnych naktadéw finansowych i zalezy wytgcznie od czynnika
ludzkiego. Jednak w praktyce na zachowanie kierowcdw i motorniczych duzy wptyw majg sami pasazerowie, czesto
traktujgc prowadzacych pojazdy w sposéb skrajnie niekulturalny i pozbawiony jakiegokolwiek zrozumienia sytuacji,
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co zdarza sie najczesciej w przypadku opdznien kursow, kiedy autobus stracit czas stojgc w korku lub gdy kierowca
(lub motorniczy tramwaju 129Nb) rzekomo kogo$ przytrzasnie drzwiami, podczas gdy te sg sterowane
fotokomorkg, a obstugujg je sami pasazerowie. W przypadku tego kryterium najwazniejszy jest zdrowy rozsgdek
i stosowanie sie do zasad prawidtowego wspétzycia spotecznego.

8 Okreslenie zasad organizacji rynku przewozow

8.1 Okreslenie wtasciwosci rzeczowej oraz kompetencji organizatoréw
transportu

Niniejszy plan transportowy jest sporzgdzony dla miasta Czestochowa — miasta na prawach powiatu (powiat
grodzki) wraz z odniesieniem do gmin osciennych (Mstéw, Olsztyn, Poczesna, Konopiska, Blachownia).

Do tych jednostek stosuje sie przepisy ustrojowe ustaw o samorzadzie powiatowym (Czestochowa) i o samorzadzie
gminnym (pozostate jednostki).

Ustawa z dnia 5 czerwca 1998 r. o samorzgdzie powiatowym (Dz. U. z 2001 r., Nr 142, poz. 1592 ze zm.) reguluje
w rozdziale 9 ustrdj miast na prawach powiatu zas w art. 4 ustala katalog zadan powiatow.

Wskaza¢ nalezy tez w tym miejscu, ze, stosownie do przepisu art. 74 ust. 1 ustawy o samorzadzie gminnym, gminy
mogg zawiera¢ porozumienia miedzygminne w sprawie powierzenia jednej z nich okreslonych przez nie zadan
publicznych. Kolejny przepis (art. 74 ust. 2) precyzuje, ze gmina wykonujgca zadania publiczne objete
porozumieniem przejmuje prawa i obowigzki pozostatych gmin, zwigzane z powierzonymi jej zadaniami, a gminy te
majg obowigzek udziatu w kosztach realizacji powierzonego zadania. Takie porozumienia zawarto miasto
Czestochowa z otaczajgcymi je gminami: Poczesna, Olsztyn, Blachownia, Mstéw i Konopiska.

Art. 7 ust. 1 dokonuje podziatu kompetencji organizatoréw publicznego transportu zbiorowego. Zgodnie z art. 7
ust. 1 pkt 1 gmina jest organizatorem takich przewozéw w dwéch przypadkach:

* na linii komunikacyjnej albo sieci komunikacyjnej w gminnych przewozach pasazerskich (art. 7 ust. 1 pkt 1
lit. a),

¢ na linii komunikacyjnej albo sieci komunikacyjnej w gminnych przewozach pasazerskich, na obszarze gmin,
ktore zawarty porozumienie — ta gmina, ktdrej powierzono zadanie organizacji publicznego transportu
zbiorowego na mocy porozumienia miedzy gminami.

Art. 7 ust. 1 pkt 3 lit. a) wskazuje natomiast, ze powiat jest organizatorem publicznego transportu zbiorowego
na linii komunikacyjnej albo sieci komunikacyjnej w powiatowych przewozach pasazerskich.

Ustawa o publicznym transporcie zbiorowym przypisata zadania organizatora egzekutywie (organowi
wykonawczemu samorzadu). Stosownie do art. 7 ust. 4 zadania te wykonuje w przypadku gminy wéjt, burmistrz
albo prezydent miasta zas w odniesieniu do miasta na prawach powiatu - prezydent takiego miasta.
Zgodnie z przepisami art. 8 ustawy o publicznym transporcie zbiorowym do zadan organizatora nalezy planowanie
rozwoju transportu, organizowanie publicznego transportu zbiorowego i zarzagdzanie nim.
Z przedstawionych wyzej rozwazan wynika, ze prezydent miasta Czestochowa — miasta na prawach powiatu —
wykonuje zadania organizatora:
e gminnych przewozow pasazerskich w miescie Czestochowa — jako prezydent gminy wykonujacej zadania
powiatu,
e gminnych przewozow pasazerskich w gminach Poczesna, Olsztyn, Blachownia, Mstow i Konopiska —
na mocy zawartych z nimi porozumien.
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Przedmiotem niniejszego planu transportowego s gminne przewozy pasazerskie, ktére jednoczesnie
sg komunikacjg miejska, zdefiniowang w art.4 ust. 1 pkt 4 powotywanej tu ustawy o publicznym transporcie
zbiorowym, jako gminne przewozy pasazerskie wykonywane w granicach administracyjnych miasta, miasta i gminy,
miast, albo miast i gmin sgsiadujacych, jezeli zostato zawarte porozumienie lub zostat utworzony zwigzek
miedzygminny w celu wspdlnej realizacji publicznego transportu zbiorowego.

Na obszarze objetym niniejszym planem transportowym nie s3 wykonywane powiatowe przewozy pasazerskie.
Jest to bowiem przewdz oséb w ramach publicznego transportu zbiorowego wykonywany w granicach
administracyjnych, co najmniej dwdch gmin i niewykraczajgcy poza granice jednego powiatu albo w granicach
administracyjnych powiatéw sasiadujacych, ktére zawarty stosowne porozumienie lub ktére utworzyty zwigzek
powiatéw; inne niz przewozy gminne, wojewoddzkie i miedzywojewddzkie. Z istoty przytoczonej definicji
art. 4 ust. 1 pkt 10 ustawy o publicznym transporcie zbiorowym) takie przewozy na obszarze miasta bedgcego
gming na prawach powiatu nie mogg wystepowac. Natomiast w przypadku gminy Ktobuck, znajdujacej sie juz
na obszarze innego powiatu, aktualnie nie ma zawartego porozumienia z miastem Czestochowa w zakresie
organizacji publicznego transportu zbiorowego, a samo rozwigzanie integracji komunikacyjnej nalezy rozumiec
przez plan na przysztos$é, wraz ze wszystkimi skutkami prawnymi takiego dziatania.

Organizatorem transportu publicznego w odniesieniu do linii komunikacyjnych w gminnych i miedzygminnych
przewozach pasazerskich jest Prezydent Miasta Czestochowy.

Do zadan organizatora nalezy miedzy innymi: planowanie rozwoju transportu, organizowanie publicznego
transportu zbiorowego i zarzagdzanie publicznym transportem zbiorowym.

Jednostka budzetowa, jaka jest Miejski Zarzad Drég i Transportu w Czestochowie, realizuje funkcje organizatora
transportu publicznego na podstawie porozumien miedzygminnych z gminami: Poczesna, Olsztyn, Blachownia,
Mstow i Konopiska, przy czym tylko w gminach Poczesna i Olsztyn miejska spdétka w postaci MPK jest wiodgcym
przewoznikiem. W przypadku pozostatych gmin, najwieksze znaczenie majg przewozy realizowane jeszcze przez
czestochowski PKS, a takze coraz lepiej rozwiniete potaczenia zapewniane przez przewoznikéw prywatnych.

8.2 Okreslenie trybu wyboru operatorow publicznego transportu zbiorowego

Organizowanie publicznego transportu zbiorowego — ustawy o publicznym transporcie zbiorowym — odnosi sie
m.in. do trybu wyboréw operatoréow publicznego transportu zbiorowego. Organizator (w naszym przypadku —
Prezydent Czestochowy) wybiera w trybie tych przepiséw operatora publicznego transportu zbiorowego. Zgodnie
z definicjg art. 4 ust. 1 pkt 8 cytowane] tu ustawy operator publicznego transportu zbiorowego to samorzgdowy
zaktad budzetowy albo przedsiebiorca uprawniony do prowadzenia dziatalnosci gospodarczej w zakresie przewozu
0sob, ktéry zawart z organizatorem publicznego transportu zbiorowego umowe o swiadczenie ustug w zakresie
publicznego transportu zbiorowego, na linii komunikacyjnej okreslonej w umowie.

Zgodnie z przepisami art. 19 ust. 1 ustawy o publicznym transporcie zbiorowym organizator dokonuje wyboru
operatora w trybie ustawy z dnia 29 stycznia 2004 r. — Prawo zamodwien publicznych (Dz. U. z 2010 r. Nr 113, poz.
759 ze zm.), ustawy z dnia 9 stycznia 2009 r. o koncesji na roboty budowlane lub ustugi (Dz. U. Nr 19, poz. 101,
ze zm.) albo art. 22 ust. 1 ustawy o publicznym transporcie zbiorowym (tj. poprzez wybdr bezposredni, méwigc za$
jezykiem Prawa zamowien publicznych — z wolnej reki). Dopuszczalne jest rowniez wykonywanie przewozéw przez
samego organizatora w formie samorzgdowego zaktadu budzetowego (art. 19 ust. 1).

Podstawowymi trybami udzielania zamdwienia sg przetarg nieograniczony oraz przetarg ograniczony. Wiekszos¢
postepowan jest prowadzonych w pierwszym z nich i ten tryb réwniez nalezy zarekomendowaé¢ wowczas, gdy
zajdzie koniecznos¢ wyboru wykonawcy zamoéwienia publicznego w zakresie transportu publicznego wedtug
przepisow Prawa zamowien publicznych. Inne tryby ustalone Prawem zamodwienn publicznych to negocjacje
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z ogtoszeniem, dialog konkurencyjny, negocjacje bez ogtoszenia, zamowienie z wolnej reki, zapytanie o cene oraz
licytacja elektroniczna.

W przetargu najwazniejsze informacje odnoszace sie do konkretnego zamodwienia publicznego znajdujg sie
w specyfikacji istotnych warunkéw zamodwienia, okreslanej popularnie skrétem SIWZ.

Organizator moze tez okreslic w specyfikacji istotnych warunkéw zamodwienia, iz Swiadczenie ustug w zakresie
publicznego transportu zbiorowego na danej linii komunikacyjnej, liniach komunikacyjnych Ilub sieci
komunikacyjnej, ktére sg nierentowne, bedzie wigzato sie ze $wiadczeniem takich ustug przez tego samego
operatora na innej linii komunikacyjnej, liniach komunikacyjnych lub sieci komunikacyjnej, ktore sg rentowne.

Wspomniano wyzej o mozliwosci bezposredniego zawarcia umowy w trybie art. 22 ust. 1 ustawy o publicznym

transporcie zbiorowym. Organizator moze zawrzec takg umowe, gdy:

1. Srednia wartos¢ roczna przedmiotu umowy jest mniejsza niz 1.000.000 euro lub swiadczenie ustug w zakresie
publicznego transportu zbiorowego dotyczy swiadczenia tych ustug w wymiarze mniejszym niz 300 000
kilometréw rocznie albo

2. Swiadczenie ustug w zakresie publicznego transportu zbiorowego ma by¢ wykonywane przez podmiot
wewnetrzny, w rozumieniu rozporzadzenia (WE) nr 1370/2007, powotany do $wiadczenia ustug w zakresie
publicznego transportu zbiorowego albo

3. Swiadczenie ustug w zakresie publicznego transportu zbiorowego ma byé wykonywane w transporcie
kolejowym albo

4. wystgpi zaktécenie w swiadczeniu ustug w zakresie publicznego transportu zbiorowego lub bezposrednie ryzyko
powstania takiej sytuacji, o ile nie mozna zachowac terminéw okreslonych dla innych trybéw zawarcia umowy
o Swiadczenie publicznego transportu zbiorowego, przewidzianych w Prawie zamdwien publicznych lub
ustawie o koncesjach.

Mowa jest wyzej o tzw. podmiocie wewnetrznym. Podmiotem wewnetrznym w rozumieniu rozporzadzenia

1370/2007 jest (art. 2 lit. j rozporzadzenia) odrebna prawnie jednostka podlegajgca kontroli wtasciwego organu

lokalnego, a w przypadku grupy organdéw przynajmniej jednego witasciwego organu lokalnego, analogicznej

do kontroli, jakg sprawujg one nad wtasnymi stuzbami.

Takim podmiotem jest Miejskie Przedsiebiorstwo Komunikacyjne w Czestochowie Sp. z 0.0., z ktérym miasto

Czestochowa zawarto umowe BT.5550-160/09 z 2 grudnia 2009 r.

Jezeli bezposrednio ma by¢ zawarta umowa z matym lub srednim przedsiebiorcg eksploatujgcym nie wiecej niz 23

srodki transportu, wspomniane wyzej progi mogg zosta¢ podwyzszone do Sredniej wartosci rocznej przedmiotu

umowy nie wyzszej niz 2.000.000 euro lub swiadczenia ustug w zakresie publicznego transportu zbiorowego

w wymiarze mniejszym niz 600 000 kilometrow rocznie (MPK w Czestochowie ma wiecej autobusow, niz 23).

Art. 22 ust. 4 ustawy o publicznym transporcie zbiorowym nakazuje, by w umowie zawieranej bezposrednio

na $wiadczenie ustug przewozowych w komunikacji miejskiej nada¢ forme koncesji na ustugi. Wymogu tego nie

stosuje sie w przypadku bezposredniego zawarcia umowy z podmiotem wewnetrznym, w ktérym jednostka

samorzadu terytorialnego samodzielnie lub wspdlnie z inng jednostkg samorzadu terytorialnego posiada 100%

udziatéw lub akcji tego podmiotu wewnetrznego.

Umowa o swiadczenie ustug w zakresie publicznego transportu zbiorowego moze dotyczyc:

1. linii komunikacyjnej albo
2. linii komunikacyjnych albo
3. sieci komunikacyjnej.

Organizator, po wybraniu najkorzystniejszej oferty na podstawie warunkow i kryteriéw okreslonych w specyfikacji

istotnych warunkéw zaméwienia, w terminie 30 dni od dnia przekazania zawiadomienia o wyborze oferty, zawiera

z przedsiebiorcg umowe o Swiadczenie ustug.

Umowa taka jest zawierana na czas oznaczony, nie dtuzszy niz 10 lat - w transporcie drogowym, 15 lat

w transporcie kolejowym. W umowie okresla sie miedzy innymi: opis ustug wynikajgcych z zamowienia, linie

komunikacyjng, linie komunikacyjne lub sie¢ komunikacyjng, ktdrych dotyczy umowa, czas trwania umowy,

warunki dotyczgce norm, jakosci oraz podnoszenia, jakosci ustug swiadczonych w zakresie publicznego transportu
zbiorowego, wymagania w stosunku do srodkéw transportu, w tym dotyczace wprowadzania nowoczesnych



Dziennik Urzedowy Wojewodztwa Slaskiego -70 - Poz. 2812

rozwigzan technicznych, a takze ich dostosowania do potrzeb oséb niepetnosprawnych oraz oséb o ograniczonej
zdolnosci ruchowe;j.

W umowie okresla sie tez zasady rozliczen, w szczegdlnosci zasady podziatu kosztdw za realizacje ustug w zakresie
publicznego transportu zbiorowego, z uwzglednieniem stosowania przez operatora ulg ustawowych oraz ulg
ustanowionych na obszarze wtasciwosci danego organizatora oraz zasady rozliczen za realizacje ustug w zakresie
publicznego transportu zbiorowego, w przypadku wystgpienia okolicznosci uniemozliwiajgcych wykonywanie tych
ustug z przyczyn niezaleznych od operatora.

W umowie nalezy tez przesadzi¢ sposob dystrybucji biletow, sposéb, w jaki jest obliczana rekompensata, warunki
korzystania ze Srodkdéw transportu organizatora, jezeli s3 udostepnione operatorowi, warunki wykorzystywania
srodkéw transportu w zalezno$ci od natezenia ruchu pasazeréw oraz zasady wspotpracy przy tworzeniu
i aktualizacji rozktadow jazdy w celu poprawy funkcjonowania przewozow.

W przypadku Czestochowy, kluczowe znaczenie ma umowa nazywana potocznie ,,umowg wykonawczg” z dnia
2 grudnia 2009 r. Wynika z niej bezposrednio powierzenie $wiadczenia ustug transportu publicznego
w Czestochowie na rzecz MPK do dnia 31 grudnia 2020 roku w komunikacji autobusowej oraz do 31 grudnia 2025
roku w komunikacji tramwajowe;j.

»,Umowa wykonawcza” nie zabrania Miastu zawierania uméw na ustugi transportowe z innymi przewoznikami,
np. dysponujacymi innymi rodzajami srodkéw transportu niz MPK. W przysztosci nie mozna réwniez wykluczy¢
powierzenia przez MPK na rzecz innego przewoznika obstugi okreslonych pofaczern komunikacyjnych w formie
podwykonawstwa.

Biorgc pod uwage znaczny okres czasu, ktéry pozostat do wygasniecia ,,umowy wykonawczej”, nie jest zasadnym
obecnie wskazywanie konkretnych rozwigzan proceduralnych, poprzedzajgcych wybér operatora publicznego
transportu zbiorowego w ramach nastepnej umowy. Wiele w tym przypadku zalezy od tego, w jaki sposéb do 2020
roku zmienig sie przepisy zwigzane z mozliwosciami wyboru operatoréw, a takze od poziomu $swiadczonych ustug
i kosztow wynikajgcych z obecnej umowy z MPK. Nie ulega przy tym watpliwosci, iz im lepiej przewoznik ten
wykorzysta czas trwania obecnej umowy dla podniesienia jakosci swoich ustug przy racjonalnych ich kosztach, tym
wieksze jest prawdopodobienstwo powierzenia MPK ustug publicznego transportu zbiorowego po wygasnieciu
,umowy wykonawczej”.

8.3 Zasady integracji taryfowo-biletowej i koordynacji rozktadow jazdy

W odniesieniu do problematyki taryfowo-biletowej i koordynacji rozktadéw jazdy zasadnicze znaczenie maja
regulacje zawarte w ustawie z 15 listopada 1984 r. — Prawo przewozowe (Dz. U. z 2000 r., Nr 50 poz.601 ze zm.).
Stosownie do art. 2 tej ustawy przewoznik jest obowigzany podac¢ do publicznej wiadomosci zakres swojego
dziatania, a w szczegdlnosci adresy punktow odprawy i sposdb zawierania umowy przewozu, jesli zas wykonuje
regularne przewozy oséb — jest obowigzany w szczegdélnosci podaé¢ do publicznej wiadomosci rozktad jazdy
srodkow transportowych przez zamieszczenie informacji na wszystkich dworcach i przystankach wymienionych
w rozktadzie jazdy.

Jest to istotne, poniewaz, zgodnie z art.3.ust. 1 Prawa przewozowego w zakresie podanym do wiadomosci
publicznej przewoznik jest obowigzany do przewozu osdéb i rzeczy.

Wskazac rowniez nalezy, ze zgodnie z art. 11 ustawy przewoznik jest obowigzany podac do publicznej wiadomosci,
w sposdb zwyczajowo przyjety, ustalone lub stosowane przez niego taryfy lub cennikii zapewnié¢ zainteresowanym
bezptatny wglad do obowigzujgcych go przepiséw przewozowych. Stosownie zas do art. 34 przewoznik wykonujacy
regularne przewozy oséb w transporcie drogowym jest obowigzany zgtasza¢ na piSmie wtasciwemu organizatorowi
zmiany dotyczace rozktadu jazdy, nie pdzniej niz w terminie 30 dni przed dniem aktualizacji rozktadow jazdy
w okreslonych terminach. Ust. 2 w tym samym artykule zobowigzuje ministra wiasciwego ds. transportu do
okreslenia, w formie rozporzgdzenia, trybu zatwierdzania rozktadéw jazdy, ich tresci, sposobu i termindw ich
ogtaszania oraz aktualizacji a takze warunki ponoszenia kosztéw zwigzanych z zamieszczaniem informacji
dotyczacych rozktaddw jazdy oraz podawaniem rozktadéw jazdy do publicznej wiadomosci.



Dziennik Urzedowy Wojewodztwa Slaskiego -71 - Poz. 2812

Na tej podstawie niedawno zostatlo wydane nowe rozporzadzenie regulujgce kwestie rozktadow jazdy.
To rozporzadzenie Ministra Transportu, Budownictwa i Gospodarki Morskiej z dnia 10 kwietnia 2012 r. w sprawie
rozktadoéw jazdy (Dz. U. 2012 Nr 0, poz. 451), okreslajgce zgodnie z zapowiedzig Prawa przewozowego tresc
rozktadéw jazdy, tryb ich zatwierdzania, sposdb i terminy ich ogtaszania, aktualizacji oraz warunki ponoszenia
kosztéw zwigzanych z zamieszczaniem informacji dotyczacych rozktadéw jazdy i podawaniem rozktaddéw jazdy
do publicznej wiadomosci.

Rozdziat drugi wspomnianego rozporzadzenia okresla konieczny zakres tresciowy rozktadu jazdy, ktéry obejmuje
m.in.: podstawowe dane dotyczace przewoznika lub organizatora, oznaczenie linii komunikacyjnej, wskazanie
przystankow i drogi przejazdu, dni tygodnia oraz godziny lub czestotliwos¢ kursowania, date obowigzywania
rozktadu oraz objasnienie uzytych oznaczen i symboli.

W przypadku rozktadu jazdy opracowanego przez organizatora publicznego transportu zbiorowego, organizator
ten zatwierdza rozktad jazdy poprzez ztozenie podpisu, postawienie pieczeci i wpisanie daty zatwierdzenia oraz
nadaje numer linii komunikacyjnej. Rozktad jazdy podaje sie do publicznej wiadomosci w szczegdlnosci poprzez
Internet oraz poprzez zamieszczenie na dworcach i przystankach.

W przewozach wykonywanych w ramach publicznego transportu zbiorowego w komunikacji miejskiej podanie
rozktadu jazdy do publicznej wiadomosci polegajace na zamieszczeniu informacji dotyczacej rozktadu jazdy
na przystanku komunikacyjnym nastepuje nie pdzniej niz w terminie 1 dnia przed dniem jego obowigzywania.
Ponoszenie kosztéw zwigzanych z zamieszczaniem informacji dotyczacych rozktaddw jazdy na przystanku
komunikacyjnym lub dworcu oraz w systemie informac;ji dla pasazera odbywa sie na podstawie umowy.

Integracja systemu biletowego i koordynacja rozktadu jazdy w przypadku Czestochowy i otaczajgcych gmin jest
zapewniona — w odniesieniu do przewozéw gminnych — dzieki sprawowaniu funkcji operatora przez jeden
podmiot.

Poza formalng koordynacja pozostajg jedynie lokalne odcinki przewozéw wojewddzkich i krajowych, jednakze
w tym zakresie nalezy réwniez dazy¢ do racjonalizacji powigzan komunikacyjnych poprzez porozumienie z PKP
i PKS.

Dazagc w przysztosci do dalszej integracji taryfowo-biletowej, przede wszystkim pomiedzy Czestochowa
a wszystkimi gminami osciennymi, ze wzgleddw formalnych nalezy rozwazy¢ utworzenie tzw. spétki-corki na bazie
obecnego PKS, z przeznaczeniem do realizacji przewozéw kwalifikujgcych sie do komunikacji miejskiej.
Alternatywnym rozwigzaniem jest organizowanie przez samorzady przetargdw na Swiadczenie publicznego
transportu zbiorowego przy jednoczesnym dazeniu do powierzenia funkcji organizatora transportu
wyspecjalizowanej jednostce, scalajgcej komunikacje we wszystkich 10 gminach wraz z Czestochowg, a nawet
gminami bardziej odlegtymi, jesli wyrazg one zgode na podpisanie porozumien miedzygminnych.

Pewne jest, ze wprowadzenie integracji taryfowo-biletowej z gminami: Mykandw, Redziny, Wreczyca Wielka
i Ktobucki oraz jej rozszerzenie w gminach Mstéw, Konopiska i Blachownia, a takze jej ujednolicenie w gminach
Olsztyn i Poczesna doprowadzi do spadku kosztéw funkcjonowania transportu publicznego w skali makro,
wyeliminuje wiele nierentownych potaczen, dublujacych sie linii na tych samych odcinkach, poprawi jakos$¢
srodkow transportu, zmniejszy ich ogdlng ilos¢ w ruchu, a takze przyczyni sie do zmniejszenia wielkosci emisji
zanieczyszczen.

Biorac pod uwage powyzsze uwarunkowania, jak i realia czestochowskiego transportu zbiorowego, wskazuje sie na
etapowanie dziatan integracyjnych. Jako pierwsze i najtatwiejsze wskazuje sie do osiggniecia okreslenie jednolitych
standardéw nazewnictwa linii komunikacyjnych, ich oznaczania w pojazdach i wszelkich formach informacji,
nastepnie wprowadzenie jednolitych dla aglomeracji wzoréw rozktadéw jazdy na przystankach, a wreszcie
integracje biletowg wraz z systemem rozliczert miedzy gminami.
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8.4 Zasady oznakowania srodkéw transportu wykorzystywanych w przewozach
o charakterze uzytecznosci publicznej

Art. 46 ustawy o publicznym transporcie zbiorowym ustala zasady funkcjonowania tego transportu. Obejmujg one
m.in. ustalenie, ze s$rodki transportu, ktérymi sg wykonywane ustugi w zakresie publicznego transportu
zbiorowego, powinny by¢ oznakowane w sposéb widoczny dla pasazera, a w transporcie drogowym dodatkowo
w tablice kierunkowe oraz nazwe przewoznika albo organizatora, zas rozktady jazdy srodkéow transportu
poszczegdlnych operatordw i przewoznikéw sg podawane do publicznej wiadomosci na wszystkich wymienionych
w rozkfadzie jazdy przystankach komunikacyjnych oraz dworcach z wytgczeniem przystankéw komunikacyjnych
przeznaczonych wytgcznie dla wysiadajacych pasazeréw. W przepisie tym zastrzezono réwniez, ze w transporcie
drogowym w rozktadzie jazdy moga by¢ uwzglednione wytacznie przystanki komunikacyjne i dworce okreslone
przez organizatora.

Zgodnie z przepisami rozporzadzenia Ministra Transportu, Budownictwa i Gospodarki Morskiej z dnia 10 kwietnia
2012 r. w sprawie rozktadéw jazdy numer linii komunikacyjnej sktada sie odpowiedniego oznaczenia rodzaju
przewozéw (U, RS, R), numeru wiasciwego organu wedtug rejestru terytorialnego oraz numeru ewidencyjnego.
W gminnych przewozach pasazerskich numer linii komunikacyjnej moze sktadaé sie z odpowiedniego oznaczenia
oraz numeru ewidencyjnego, za$ w przewozach wykonywanych w komunikacji miejskiej numer linii
komunikacyjnej oznacza sie literg alfabetu tacifiskiego lub liczbg sktadajacg sie z cyfr arabskich.

Poniewaz przewozy autobusowe prowadzone na obszarze miasta Czestochowa i sgsiadujgcych z nim gmin,
z ktérymi zawarto porozumienia miedzygminne, majg charakter komunikacji miejskiej, obecnie funkcjonujacy
system oznakowania linii MPK poprzez numery jest wtasciwy i powinien zosta¢ zachowany. Rowniez oznakowanie
(malowanie) autobusow spetnia wymagania wyraznej identyfikacji, poniewaz — w wyniku stosowania przez wiele
lat — oznakowanie to stato sie tradycyjnie rozpoznawalne. Nie zaleca sie dokonywania zmian w tym zakresie.
Zadaniem MPK bedzie natomiast sukcesywne przemalowywanie autobuséw zgodnie ze wzorem wprowadzonym
jesienig 2006 roku, tj. potaczenie biatego z czerwonym i czarnym (warunkowe dopuszczenie koloru szarego). Kazdy
inny przewoznik, ktéry bedzie realizowat transport publiczny w ramach porozumienia miedzygminnego, powinien
posiada¢ taki sam schemat malowania, przy czym kolor czerwony moze zastepowac¢ w nim jakimkolwiek innym
kolorem. Podobne zatozenia nalezy stosowaé w odniesieniu do numerdw taborowych, w ktérych nalezy stosowaé
jednolitg czcionke, jej krdj i wymiar, a takze czarny cien dla cyfr w kolorze czerwonym (w przypadku MPK) lub
jakimkolwiek innym dla innych przewoznikéw. W przypadku braku technicznych mozliwosci zastosowania czcionki
o tym samym kolorze (np. z racji takiego samego koloru tta), wowczas dopuszczalne jest uzycie innego koloru cyfr
dla numeru taborowego.

W celu uporzadkowania numeracji taboru realizujgcego przewozy uzytecznosci publicznej w Czestochowie
i gminach os$ciennych, nalezy przyja¢ okreslone reguty numerowania pojazdéw i tak dla MPK nalezy pozostawi¢
zakres od 1 do 400 w przypadku autobusdw i od 601 do 700 w przypadku tramwajow, dazac stopniowo (choc
najlepiej bez zbednych przenumerowan) do uzyskania sytuacji, gdy autobusy o numerach od 1 do 200 beda
jednocztonowe o dtugosci ok. 12 metrow, o numerach od 201 do 300 — przegubowe, a o numerach od 301 wzwyz —
10-metrowe i krotsze. W przypadku innych przewoznikéw, numery taborowe powinny by¢ tréjznakowe i zawieraé
kolejng litere alfabetu tacinskiego oraz pisany dwucyfrowo kolejny numer inwentarzowy pojazdu. Przyktadowo
pigty autobus pierwszego po MPK przewoznika, ktéry miatby swiadczy¢ ustugi komunikacyjne na obszarze objetym
niniejszym opracowaniem, winien posiada¢ oznaczenie A05, a jedenasty autobus trzeciego chronologicznie
przewoznika po MPK — C11.

W kwestii oznaczen linii, nalezy przyja¢ nastepujace zasady:

- numeracja jednocyfrowa dla linii tramwajowych,

- numery od 10 do 50 dla linii komunikacji miejskiej, kursujgcych na terenie Czestochowy lub wykraczajacych
wszystkimi kursami badz wariantowo poza jej granice na odlegtos¢ nie wiekszg niz 4 km i ktorych odcinek poza
miastem nie bedzie dtuzszy, niz 1/3 catej dtugosci najdtuzszego wariantu trasy danej linii,

- numery od 51 do 90 dla linii okreslanych jako podmiejskie, w tym catkowicie pomijajgcych Czestochowe
(kursujacych np. wewnatrz jednej z gmin lub pomiedzy gminami osciennymi poza Czestochowgy), a takze
obstugujace Czestochowe i gmine (gminy) oscienng, lecz nie spetniajgce warunkdéw dla linii z zakresu 10 — 50,
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- numery od 91 do 100 dla linii specjalnych, okolicznosciowych, jednodniowych itp.,
- numery od 101 wzwyz dla linii komercyjnych, ktérych nie dotycza przepisy o przewozach o charakterze
uzytecznosci publicznej.

9 Okreslenie pozgdanego standardu ustug przewozowych w przewozach
o charakterze uzytecznosci publicznej

Pozadany standard ustug przewozowych w przewozach o charakterze uzytecznosci publicznej powinien
w optymalnym stopniu uwzglednia¢ oczekiwania uzytkownikdéw i organizatora transportu publicznego, bioragc pod
uwage zarowno aktualny stan $wiadczenia tych ustug jak i mozliwosci inwestycyjne, wynikajgce z wysokosci
srodkow dostepnych na finansowanie rozwoju systemu transportu publicznego i czasu przewidzianego
na osiggniecie zatozonego standardu.

Wsréd mozliwych kryteridéw okreslenia standardu ustug przewozowych w przewozach o charakterze uzytecznosci
publicznej mozna wymieni¢ m.in.:
e stopien pokrycia ustugami przewozowymi obszaru objetego planem transportowym,

e dostepnosé srodkami transportu publicznego do waznych obiektéw uzytecznosci publicznej i innych
obiektéw waznych z punktu widzenia uzytkownika lub organizatora transportu publicznego,

e dostepnos¢ do sieci transportu publicznego poprzez rozmieszczenie przystankdw w odlegtosci
nieprzekraczajgcej maksymalnej odlegtosci dojscia do przystanku przyjetej w danej strefie obszaru
objetego planem transportowym,

e  maksymalny czas przejazdu trasami okreslonymi dla wytyczonych linii komunikacyjnych,
e standard napetnienia pojazdéw wykonujgcych ustugi przewozowe w transporcie publicznym,

e optymalna czestotliwos¢ kursowania srodkéw transportu publicznego dla danej linii komunikacyjnej oraz
punktualnos¢ i regularnosc okreslona w rozktadzie jazdy,

e dostepnosé sieci transportu publicznego dla oséb niepetnosprawnych i oséb starszych,

e mozliwos¢ zapewnienia optymalnych rozwigzan ekologicznych dla danego systemu transportu
publicznego,

e komfort jazdy pasazeréw,
e czystosc pojazdow i przystankow,

e 0golny poziom zadowolenia uzytkownikéw transportu publicznego.

Nalezy podkresli¢ znaczenie ostatniego z ww. kryteridw. Dla oceny catego systemu transportu publicznego jest
bardzo wazine, by przyjety standard ustug przewozowych w przewozach o charakterze uzytecznosci publicznej,
skutkowat rozwigzaniami, w wyniku ktérych caty system zostanie uznany przez uzytkownikow za system transportu
publicznego przyjazny dla pasazeréw.

Wsrdd elementédw systemu transportu publicznego przyjaznego dla pasazeréw mozna wymieni¢ m.in.:
e odpowiednig liczbe nowoczesnych, wygodnych autobuséw niskopodtogowych,
® punktualnos¢ zgodng z rozktadem jazdy,
e sie¢ linii umozliwiajgca w najwiekszym stopniu obstuge obszaru objetego planem transportowym
i wygodne dotarcie do najwazniejszych, z punktu widzenia uzytkownikéw, obiektéw,

e wygodne punkty przesiadkowe w ramach sieci komunikacyjnej oraz zintegrowane wezty przesiadkowe
intermodalne (miedzy réznymi Srodkami transportu),

e koordynacje rozktaddw jazdy linii na wspdélnych fragmentach tras oraz w punktach przesiadkowych,
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® przystanki z podwyzszonym peronem do wysokosci podtogi w autobusie,

® rozwigzania techniczne umozliwiajgce bezpieczne korzystanie z przystankow,

e  przystanki przesiadkowe wyposazone w automaty biletowe,

e czytelng i wyczerpujgcg informacje pasazerskg na przystanku (rozktad jazdy, schemat linii, informacja
o przyjezdzie najblizszego autobusu) i w pojezdzie (informacja o najblizszym przystanku, informacja
o mozliwosciach przesiadki itp.),

e bilety okresowe na fragmenty sieci jak i obejmujace catg sie¢, bez wzgledu na rodzaj srodka transportu,

jakim wykonywane sg ustugi przewozowe w przewozach o charakterze uzytecznosci publicznej na danym
obszarze objetym planem transportowym,

e wygodng sie¢ parkingdw umozliwiajgca funkcjonowanie pasazeréw w systemie ,park and ride”,
e dostepna dla jak najwiekszej liczby oséb sie¢ punktow obstugi pasazerdw.
Dostosowany do powyzszych zasad i standarddw, system transportu publicznego zapewnia sprawng obstuge

pasazerow, uzyskujgc w ich oczach pozytywne oceny, umozliwiajac sprawne i punktualne poruszanie sie po catym
obszarze objetym planem transportowym.

9.1 Ochrona srodowiska naturalnego

Na stan czystosci powietrza atmosferycznego Czestochowy majg wptyw zanieczyszczenia naptywowe
(sg czynnikiem oddziatujagcym gtéwnie na obrzezach miasta) oraz ze zrddet lokalnych (oddziatujgcych w obrebie
szlakéw komunikacyjnych, w sgsiedztwie wiekszych zaktaddw przemystowych oraz w dzielnicach mieszkaniowych).

Odpady komunalne miasta sktadowane sg poza jego terenem, nie majg, wiec negatywnego wptywu na srodowisko.
Widoczne dzikie wysypiska Smieci, rozjezdzone trawniki, szczegdlnie na bocznych ulicach, duza liczba wycietych
drzew — $wiadczg o niskim poziomie $wiadomosci ekologicznej. Ponadto obszar miasta Czestochowy jest
stosunkowo stabo zadrzewiony — parki miejskie sg niewielkich rozmiaréw, a ich wyglad jest silnie przeobrazony
przez dziatalnos¢ cztowieka. Najwiekszy obszar zalesiony, to Las Aniotowski, sgsiadujgcy z dzielnicg Pétnoc i droga
krajowg nr 1.

Nalezy dazy¢ do ograniczania negatywnego oddziatywania transportu na srodowisko na terenach srédmiejskich,
mieszkalnych przez wyprowadzenie ruchu ciezkiego z tych terenéw i skierowanie go na drogi tranzytowe. Nalezy
dazy¢ takze do obejmowania ochrong nowych obszaréw, szczegdlnie tych, ktére zostaty juz zidentyfikowane
i ktérych szczegdlne walory przyrodnicze mogg by¢ zagrozone.

Ekologia w transporcie zbiorowym to przede wszystkim powszechne wykorzystanie transportu zbiorowego
w dojazdach do pracy, szkoty oraz do centrum miasta zamiast wtasnymi samochodami. Cel ten osiggna¢ mozna
poprzez dziatania zmierzajace do statego wzrostu, jakosci systemu komunikacji publicznej.

Ekologiczny transport zbiorowy to takze odpowiednie wykorzystanie pojemnosci autobusu do natezenia na danej
relacji poprzez zastosowanie autobuséw odpowiedniej wielkosci — mini, standardowe czy wielkopojemne.
Przektada sie to miedzy innymi na zuzycie paliwa przez pojazd — oszczednosci dla przewoznika oraz mniejsza
emisje zanieczyszczen do atmosfery. Nieco mniej wazna, z uwagi na dos¢ niski poziom emisji szkodliwych
substancji emitowanych przez nowoczesne silniki autobusowe EURO-5 i EURO-6, jest kwestia paliw stosowanych
do napedu pojazdéw komunikacji zbiorowej. Bardziej ekologiczne paliwa od oleju napedowego, to biodiesel lub
gaz ziemny (CNG). Dziatania proekologiczne zwigzane z emisjg CO (projekt GAZELA) pozwolity na realizacje
wprowadzenia autobuséw hybrydowo- gazowych (CNG). Kierunek rozwoju autobusow zasilanych CNG i LNG moze
stanowié alternatywe dla powstania ekologicznej komunikacji miejskiej. W Polsce, m.in. w Rzeszowie, Tychach,
Gdyni, Olsztynie i Warszawie wykorzystuje sie napedy CNG/LNG. Ciekawym pomystem wydaje sie takze
zastosowanie napedu alternatywnego — na przyktad napedu elektrycznego (Inowroctaw), wodorowego, czy
hybrydowego (Swierklaniec) — dla autobuséw mini, ktére mogtyby obstugiwaé¢ w Czestochowie linie nocne,
niektére podmiejskie i miedzydzielnicowe wewngatrz samego miasta. Autobusy elektryczne, oprdcz zerowej emisji
spalin, charakteryzujg sie réwniez najnizsza emisjg hatasu, co jest szczegédlnie istotnie w miejscach wypoczynku
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iwstrefach ruchu pieszego. Rozwigzanie takie w  szczegdlny sposdb moze sie  sprawdzié
w przypadku utrzymania komunikacji miejskiej w zrewitalizowanym ciggu drogowym tworzonym przez
al. Najswietszej Maryi Panny, gdzie elektryczne autobusy o zmniejszonej pojemnosci ale kursujgce nie rzadziej, niz
co 15 minut, radykalnie poprawig dostepno$¢ catej zachodniej czeéci Srédmiescia, a takze wptyna pozytywnie
na stan zanieczyszczenia powietrza w tej czesci miasta.

Ekologiczna komunikacja miejska, z petnym priorytetem, a takze z wprowadzong integracjg biletowg moze
skutecznie pokaza¢, ze jest w stanie doskonale przenosi¢ potoki pasazerskie pomiedzy osiedlami, do centrum
miasta, do sgsiednich miejscowosci, a takze do szkdt, czy miejsc pracy. Tak funkcjonujgca komunikacja miejska
moze przyczynic sie do:

e wzrostu sredniej predkosci pomiedzy przystankami,

e skrdcenia czasu przejazdu na danym odcinku,

e zwiekszenia udziatu transportu publicznego w ruchu miejskim,

® zmniejszenia ruchu pojazdéw indywidualnych, szczegdlnie w centrum miasta,

® zmniejszenia emisji zanieczyszczen w obszarach silnie zurbanizowanych.

Na terenie miasta znajdujg sie liczne pomniki przyrody wpisane do wojewddzkiego rejestru pomnikdw przyrody.
Na terenie miasta wystepujg tez zespoty o duzej wartosci przyrodniczej, jak Przetom Warty, wzgérze Ostona oraz
nadwarcianskie faki — obszary bogate w flore i faune z charakterystyczng roslinnoscig tgkowa i nadrzeczna.
Na terenie Czestochowy znajdujg sie rowniez powierzchnie le$ne, ktére zajmujg 649 ha, co wraz z parkami
miejskimi stanowi 5,0% lesistosci w stosunku do catej powierzchni.

Gtéwne zagrozenia dla s$rodowiska naturalnego ze strony systemu transportu publicznego (podobnie jak
i transportu w ogdle) to:

1. hatas,

2. emisja gazow i pytéw,

3. degradacja lub defragmentacja obszardw zieleni czynnych biologicznie,
4

zanieczyszczenie powierzchni i wéd opadowych sptywajacych z drég, przystankdéw, parkingdw i zajezdni oraz
stacji paliw.

Odpowiedzig na negatywne oddziatywania transportu publicznego na srodowisko naturalne jest zréwnowazony
rozwoj systemu transportowego, w tym w szczegdlnosci przewozow o charakterze uzytecznosci publicznej. Wéréd
elementdéw zréwnowazonego rozwoju mozna wymieni¢ m.in.:

®  ograniczanie zapotrzebowania na transport przez odpowiednig polityke przestrzenng;

® ograniczanie natezenia ruchu w wyniku stosowanej inzynierii ruchu drogowego oraz modernizacje drég
i skrzyzowan;

e  poprawa koordynacji i usprawnienie sieci transportu publicznego;

¢ wykorzystywanie nowoczesnych srodkéw transportu, bezpiecznych i przyjaznych dla srodowiska;

e dostosowanie infrastruktury transportu publicznego do potrzeb oséb niepetnosprawnych i oséb starszych;

®  propagowanie proekologicznych zachowan uczestnikdw systemu transportowego (m.in. zasada ,park and
ride”, ruch rowerowy itp.);

e poprawa warunkdéw ruchu pieszego zwtaszcza w centrach i zabytkowych czesciach miast;

e potrzeba ochrony i odbudowy zieleni miejskiej oraz rozwigzania techniczne zabezpieczajagce przez
hatasem;

® integracja systemu wewnetrznego z zewnetrznym, tranzytowym systemem drogowym i kolejowym.

Szczegdlnie istotnym rozwigzaniem dla poprawy ochrony s$rodowiska jest system monitoringu srodowiska
naturalnego, czyli jakosciowe i iloSciowe pomiary stanu tego $rodowiska. Monitoring taki stanowi bardzo waing
podstawe do analiz i decyzji dotyczacych ochrony srodowiska.
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Skuteczna ochrona srodowiska wymaga udziatu wszystkich podmiotow wywierajagcych wptyw na sposéb
iintensywnos¢ korzystania ze $rodowiska, w tym przede wszystkim udziatu spoteczenstwa. Najwazniejsze
znaczenie dla proekologicznej postawy jak najszerszej czesci spoteczenstwa ma edukacja ekologiczna oparta
na rzetelnej informacji o stanie srodowiska naturalnego i dziataniach na rzecz jego ochrony oraz umiejetnosé
komunikowania sie z lokalng spotecznoscia.

Edukacje ekologiczng w Czestochowie nalezy skierowac przede wszystkim do ucznidw i nauczycieli, jednak
wykorzystujac dostepne srodki medialne, powinna by¢ ona propagowana zwtaszcza w odniesieniu do mieszkancéw
korzystajgcych z samochodowego transportu indywidualnego, a w dziataniach edukacyjnych adresowanych do tej
grupy wymagane jest potozenie nacisku na towarzyszacy zanieczyszczeniom wynikajgcym z motoryzacji
indywidualnej spadek jakosci zycia i rozwdj choréb cywilizacyjnych, majacych wptyw na przecietng dtugos¢ zycia
cztowieka. Edukacja oraz czynna ochrona przyrody realizowana jest przez samorzad, lokalne media oraz
organizacje pozarzagdowe — Lige Ochrony Przyrody wspierane finansowo i decyzyjnie przez Samorzad Miasta,
Fundacje EkoFundusz, Narodowy Fundusz Ochrony Srodowiska i Gospodarki Wodnej w Warszawie, Wojewddzki
Fundusz Ochrony Srodowiska i Gospodarki Wodnej w Warszawie.

Preferowanie energooszczednych i mato obcigzajagcych srodowisko srodkow
transportu

W celu znaczacego poprawienia ochrony $rodowiska naturalnego przed emisjg zanieczyszczen i hatasem
komunikacyjnym niezbedne jest jednoczesne zrealizowanie kilku zadan:

e zwiekszenie roli komunikacji publicznej w stosunku do samochodowego (i motocyklowego) transportu
indywidualnego, poprzez rozwdj i usprawnienie systemu transportu publicznego i jego infrastruktury,

e zwiekszenie liczby pojazdéw o mniejszej emisji spalin,
e zwiekszenie liczby pojazdow, ktérych eksploatacja charakteryzuje sie nizszym hatasem.

® poprzez usprawnienie systemu komunikacyjnego.

Zwiekszenie roli komunikacji publicznej w stosunku do samochodowej (i motocyklowej) poprzez promocje
powszechnego wykorzystania transportu publicznego w codziennych dojazdach do centrum Czestochowy,
do miejsca pracy lub nauki zamiast samochodami lub motocyklami przyniesie znaczgce efekty ekologiczne.
Na podstawie wykonanych pomiaréw stwierdzono, ze 450 autobuséw przewiozto 9668 pasazerow, co oznacza,
ze Srednie napetnienie autobusu komunikacji publicznej w Czestochowie wynosi okoto 21 oséb w autobusie (warto
przy tym jednak pamietaé, ze w godzinach szczytu porannego autobusy niektérych linii sg zapetnione w 100%).
Przyjmujac, ze w jednym samochodzie podrdézuje srednio 1,5 osoby mozna stwierdzi¢, ze jeden autobus
komunikacji miejskiej w Czestochowie réwnowazy 14 samochoddéw osobowych. To pokazuje, o ile transport
publiczny zmniejsza natezenie ruchu w miescie oraz o ile zmniejsza wielko$¢ emisji spalin do s$rodowiska
naturalnego. W tym kontekscie bardzo atrakcyjng mozliwoscig jest rozpropagowanie zasady ,park & ride”
w oparciu o sie¢ parkingdw na obrzezach miasta dobrze skomunikowanych transportem publicznym.

Zrownowazony rozwdj systemu transportu zaktada, ze podziat zadan przewozowych powinien ksztattowac sie
wedtug proporcji 75% komunikacja publiczna i 25% transport indywidualny. Wydaje sie jednak, ze catkowicie
akceptowalnym celem bytoby dazenie do uzyskania proporcji 50% : 50%. Zawsze jednak decyzja o wyborze
podrdzy srodkiem prywatnym albo srodkiem publicznym nalezy do osoby podrdézujgcej. Na wybor wptynie przede
wszystkim, jako$¢é warunkéw podrézowania oraz koszty.

Jakos¢ warunkdw podrézowania samochodem osobowym jest wyzsza niz podrézowania autobusem komunikacji
publicznej. Wynika to przede wszystkim z:

e wiekszej predkosci podrozy,
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e swobody wyboru czasu rozpoczecia podrdzy niezaleznie od rozktadéw jazdy przewoznika,
e wiekszego komfortu podrézy,

* wiekszej prywatnosci i bezpieczenstwa osobistego,

® przejazdem z miejsca na miejsce,

e mozliwosci wygodnego przewiezienia bagazu.

Takze koszt przejazdu samochodem osobowym w porédwnaniu z przejazdem srodkiem komunikacji publicznego jest
czesto nizszy, zwtaszcza w przypadku podrozy wiekszej liczby osdb.

Zatem dla zapewnienia konkurencyjnosci transportu publicznego wobec transportu indywidualnego nalezy potozy¢
nacisk na jakos¢ publicznych ustug przewozowych i ich koszt. O jakosci transportu publicznego decydujg m.in.:
® punktualnos¢,

® czas przejazdu,
e dostepnosc i zasieg sieci komunikacyjnej transportu publicznego,

e komfort podrézowania.

Koszt natomiast zalezy od wysokosci optat za korzystanie z komunikacji miejskiej. Wysokos¢ tych optat zalezy
z kolei m.in. od ekonomicznosci srodka transportu, jakim wykonywane sg ustugi publiczne, dlatego dobor taboru
dla transportu publicznego powinien by¢ optymalng wypadkowg zastosowania kryterium maksymalnej ochrony
sSrodowiska i ekonomicznosci eksploatacji pojazdu.

W 1990 roku, w UE wprowadzono norme emisji spalin — EURO, ktérg zaczeto stosowac w silnikach nowo
produkowanych pojazdédw, w tym w autobusach. Co kilka lat normy emisji spalin EURO sg zaostrzane. W przypadku
autobusow poziom emisji spalin mierzony jest w zaleznosci od mocy silnika. Ekologiczny transport publiczny
to réwniez wykorzystanie autobuséw o pojemnosci odpowiedniej do natezenia ruchu pasazeréw na danej trasie
o danej porze dnia. Przektada sie to miedzy innymi na zuzycie paliwa (optymalizacja kosztéw dla przewoznika) oraz
mniejszg emisje spalin.

Biorgc pod uwage dosy¢ niski poziom emisji spalin przez autobusy o nowoczesnych silnikach, mniejsze znaczenie
dla ochrony srodowiska ma rodzaj paliw stosowanych w pojazdach komunikacji publicznej. Niewatpliwie sg paliwa
bardziej ekologiczne niz olej napedowy. Jednakze stosowanie niektorych paliw (np. gaz ziemny) wymaga naktadéw
inwestycyjnych na odpowiednig infrastrukture (m.in. obiekty zajezdni autobusowej, obstuga tankowania itp.).
Czynione sg réowniez préby zastosowania w autobusach napedu alternatywnego — na przyktad elektrycznego czy
hybrydowego. Rozwazenia wymaga takie mozliwos¢ szerszego wykorzystania pojazdéw elektrycznych, ktére
oprécz zerowej emisji spalin, charakteryzuja sie réwniez najnizszg emisjg hatasu. Z tego powodu atrakcyjnym dla
Czestochowy moze by¢ mozliwos¢ wprowadzenia do systemu komunikacji publicznej autobuséw elektrycznych,
obstugujacych zrewitalizowang, najbardziej reprezentacyjng cze$s¢ miasta lub szynobuséw (dla obstugi ruchu
dojazdowego do miasta z terendw potozonych w poblizu trakcji kolejowej).

9.2 Dostep osob niepetnosprawnych oraz osdb o ograniczonej zdolnosci
ruchowej do publicznego transportu zbiorowego

Okreslenie zasad zapewniajacych dostep oséb niepetnosprawnych i oséb o
ograniczonej zdolnosci ruchowej do publicznego transportu zbiorowego

Dostosowanie transportu publicznego do potrzeb wszystkich uzytkownikow wymaga:
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e odpowiednich decyzji dotyczacych taboru dla komunikacji publiczne;j:

o eksploatacja autobuséw niskopodtogowych lub wyposazonych w platformy, wyréwnujace rdznice miedzy
poziomem przystanku a podtoga pojazdu, utatwiajgce wjazd do wnetrza pojazdu wdzkiem inwalidzkim lub
dzieciecym i posiadajgce miejsce przeznaczone dla wézkow,

o wyposazenie pojazdéw komunikacji publicznej w systemy informacji dZzwiekowej i wzrokowej,

®  usuwania barier architektonicznych wystepujacych w infrastrukturze komunikacji publicznej:

o zlikwidowanie przeszkdéd w dostepie do przystanku komunikacji publicznej i w korzystaniu z przystanku
(m.in. obnizenie wysokich kraweznikdw na przejsciach dla pieszych, zréwnanie poziomu peronu
przystanku z podtogg pojazdu lub budowanie przystankéw o platformach nizszych o 3-4 cm wzgledem linii
nadwozia pojazdu, co uczyni réznice poziomoéw akceptowalng dla oséb niepetnosprawnych oraz ograniczy
ryzyko uszkodzen autobuséw o krawedzie perondw przystankowych),

o lokalizacja przystankéw blizej pozgdanych celéw podrozy,

e odpowiedniej organizacji przystanku:

o miejsca do siedzenia chronione przed warunkami atmosferycznymi,

o czytelna informacja o rozktadzie jazdy komunikacji publiczne;j,

o czytelne oznakowanie na zewnatrz pojazdu,

o zapowiedz (sygnat) przyjazdu pojazdu na przystanek,

e stosowania systemu ulg w optatach za korzystanie z komunikacji publicznej:

o znizki dla wybranych grup pasazeréw,

o przejazdy bezptatne dla wybranych grup pasazerow.

We wspdtczesnym transporcie publicznym szczegdlnego znaczenia nabiera obecnie utatwianie podrdézowania
komunikacjg miejskg osobom majgcym problem w swobodnym poruszaniu sie — osoby nieposiadajgce wtasnego
srodka transportu, osoby starsze, niepetnosprawne, matki z matymi dzieémi oraz osoby ubogie i bezrobotne.
Dlatego nalezy dazy¢ do zminimalizowania probleméw przestrzennych w komunikacji miejskiej poprzez: -
zlikwidowanie przeszkdéd w drodze na przystanek:

e przeszkody przestrzenne:

o obnizanie wysokich kraweznikéw na przejsciach dla pieszych, skracanie dtugosci przejscia przez szerokie,
wielopasmowe jezdnie - azyle na przejsciach dla pieszych,

o odpowiednia lokalizacja przejs¢ dla pieszych jak najblizej przystankéw, zréwnanie poziomu peronu
przystankowego z podtogg w tramwajach oraz zmniejszenie rdznicy poziomdédw miedzy peronami
przystankowymi a podtogg w autobusach do kilku centymetrow,

® przeszkody organizacyjne:

o lokalizacja przystanku blizej Zrédet i celéw podrdzy, przy skrzyzowaniach itp., odpowiednia infrastruktura
przystankowa — miejsca do siedzenia, ochrona przed warunkami atmosferycznymi,

o czytelna informacja pasazerska na przystanku,

e zlikwidowanie barier w pojazdach komunikacji miejskie;j:

pojazdy z niskg podtoga,

rampy wjazdowe w pojazdach dla wézkéw inwalidzkich oraz dla wézkéw dzieciecych,
wyznaczone, bezpieczne miejsce w pojezdzie dla wozkéw inwalidzkich i wézkow dzieciecych,

o O O O

czytelne oznakowanie na zewnatrz i wewnatrz pojazdéw (tablice elektroniczne),
o zapowiedz nastepnego przystanku wewngtrz pojazdu — gtosowa i elektroniczna (wyswietlacze),
e utatwienie w korzystaniu z komunikacji miejskie;j:
o bilety ulgowe dla wybranych grup pasazeréw,
o przejazdy bezptatne dla oséb na wdzkach inwalidzkich,
o przejazdy bezptatne dla matych dzieci.
Ulgi i znizki w systemie optat za korzystanie z transportu publicznego majg istotne znaczenie zaréwno dla polityki
socjalnej miasta jak i dla rozwoju przewozéw o charakterze publicznym.



Dziennik Urzedowy Wojewodztwa Slaskiego -79 - Poz. 2812

9.3 Dostepnosc podrdinych do infrastruktury przystankowe;j

Organizator transportu publicznego powinien stara¢ sie wprowadzac rozwigzania jak najbardziej przyjazne dla
pasazerow, co w szczegblnosci oznacza, ze sie¢ przystankéw powinna zapewniac:

e mozliwos¢ wygodnego (najlepiej bezposredniego) dojazdu z dowolnego punktu miasta (i catego obszaru
obstugiwanego komunikacjg publiczng) do centrum miasta i waznych jego punktow,

e odlegtos¢ do przystankdéw, mozliwg do przebycia przez kazdego z uzytkownikéw komunikacji publicznej
w sposéb bezpieczny i wygodny.

Dazenie do spetnienia powyiszych postulatow pocigga za sobg caly szereg konsekwencji dla rozwigzan
organizacyjnych i infrastruktury komunikacji publiczne;j.

W ramach usprawniania ruchu komunikacji publicznej w Czestochowie niezbedne jest wytyczenie:

e giéwnych korytarzy komunikacyjnych, w ktérych stosowane sg priorytety dla komunikacji publicznej,
zapewniajgce bezposredni dostep do centrum miasta i wazinych z punktu widzenia uzytkownikéw
komunikacji publicznej punktéw miasta,

e podstawowych korytarzy komunikacyjnych, ktérymi biegng linie autobusowe o mniejszej czestotliwosci
kursowania lub linie dowozgce pasazeréw do linii kursujgcych gtéwnymi korytarzami komunikacyjnymi,
w ktorych wprowadzone sg usprawnienia dla komunikacji miejskiej (np. eliminacja progéw zwalniajacych,
pierwszenstwo dla ulic zgodnie z przebiegiem linii autobusowych itp.).

Gtéwne korytarze komunikacyjne to odcinki ulic lub drég o najwiekszym znaczeniu dla komunikacji publicznej,
na ktérych obowigzuje uprzywilejowanie autobuséw komunikacji publicznej polegajace m.in. na:

e wydzieleniu pasow ruchu tylko dla autobuséw,
e sterowaniu sygnalizacjg Swietlng przez nadjezdzajgce autobusy w celu wiaczenia zielonego swiatta,

e pierwszenstwu autobusdw witgczajgcych sie do ruchu z przystankow.

Dostepnos¢ pasazeréw do systemu komunikacji publicznej zapewnia sie¢ przystankédw wyznaczonych
w podstawowych i w gtéwnych korytarzach komunikacyjnych, obstugiwanych przez pojazdy komunikacji publicznej
zgodnie z przyjetym rozktadem jazdy.

Bardzo waznym elementem dla komunikacji publicznej jest mozliwosé obstugi pasazera juz przed podjeciem
podrdzy. Zanim pasazer skorzysta z ustug komunikacji publicznej, powinien mie¢ moznos¢ pozyskania niezbednych
informacji o taryfie biletowej, o uktadzie linii oraz innych informacjach zwigzanych z korzystaniem ze srodkéw
transportu zbiorowego. Powszechnie stosowanym rozwigzaniem jest udostepnianie takich informacji w Internecie.
Innym rozwigzaniem moze by¢ stworzenie dogodnego punktu informacyjnego — Centrum Obstugi Pasazera

Centrum Obstugi Pasazera to miejsce, gdzie mozna:
e uzyskad informacje dotyczgce funkcjonowania komunikacji zbiorowej;

e zapoznac sie z mozliwosciami dotarcia do celu podrdzy, a przypadku braku potgczenia bezposredniego
takze z mozliwosci dogodnych przesiadek;

e zapoznac sie z obowigzujaca taryfag i dokonac zakupu réznego rodzaju biletéow;

e dowiedzie¢ sie o aktualnych zmianach w komunikacji;

e pobraéinformacje o rozktadach jazdy w formie papierowej;

e ztozyc skarge, pochwate lub zapytanie do organizatora lub operatora transportu publicznego;

e dokona¢ zakupu np. pamigtek, modeli, gadzetéw, literatury o komunikacji miejskiej;
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e uzyskad takze podstawowe informacje dotyczace miasta oraz regionu.

Centra Obstugi Pasazera powinny by¢ zlokalizowane w kluczowych rejonach miasta np. centrum, dworzec PKS lub
dworzec PKP.

Jednak na obszarze objetym komunikacjg publiczng, pasazer powinien by¢ dobrze poinformowany w kazdym
miejscu, skad rozpoczyna swojg podréz. Przystanek (stupek przystankowy czy wiata) takze powinien stuzyé, jako
punkt informacyjny dla pasazera. Taki przystanek powinien posiadac:

e rozktad jazdy linii,

e schemat uktadu sieci komunikacji publicznej,

e informacje pasazerska o zmianach, objazdach itp.,

* wyciag z taryfy biletowej;

® automat biletowy, jesli wielkos¢ potokdw pasazerskich to uzasadnia,

e elektroniczng informacje o liniach, ktére przez ten przystanek przechodzg i rzeczywistym czasie przyjazdu.

W miare mozliwosci, system komunikacji publicznej, dzieki potgczeniu z systemem sterowania ruchem, powinien
by¢ wyposazony w dynamiczng informacje pasazerskg. W przypadku przyspieszenia, badz opdznienia pojazdu,
system sterowania ruchem i dynamiczna informacja pasazerska mogg dziata¢ nastepujgco:
e przyspieszony pojazd danej linii zostaje opdzniony poprzez sygnalizacje tak, by na przystanek podjechat
o wiasciwym czasie, co ma decydujgce znaczenie w przypadku, gdy krzyzuje sie z inng linig i wystepuje
przypadek mozliwosci przesiadki pomiedzy liniami,
e opodzniony pojazd danej linii dostaje specjalny priorytet na skrzyzowaniach wyposazonych w sygnalizacje,
by skrdcié czas opdznienia.

Bardzo waznym elementem w transporcie zbiorowym jest bezpieczenstwo pasazerow. Istotng kwestig jest
lokalizacja przystankéw i ich otoczenie. W wielu miastach, szczegdlnie w rejonie szpitali, szkét, czy na ulicach
wewngatrz osiedli stosuje sie rozwigzania przystankowe ograniczajgce niebezpieczenstwo dla pasazeréw
do niezbednego minimum. Przyktadem jest tzw. bezpieczny przystanek, czyli przystanek, ktéry uniemozliwia
ominiecie autobusu stojgcego na nim.

Bezpieczny przystanek to forma antyzatoki, czyli przystanku zlokalizowanego na pasie ruchu z azylem posrodku
jezdni na catej jego dtugosci, ktory uniemozliwia ominiecie autobusu. Proponuje sie realizacje 10 par bezpiecznych
przystankow — 20 sztuk, co daje mozliwos¢ budowy 1 pary rocznie do 2022 roku.

Inng formg przystanku jest antyzatoka. Eliminuje ona wjazd i wyjazd autobusu z tradycyjnej zatoki — pozwala
na zatrzymanie sie autobusu na catej dtugosci rownolegle do peronu przystankowego i ptynne wiaczenie sie
do ruchu. Antyzatoka jest przystankiem na pasie ruchu, ktory pozostali uczestnicy ruchu musza omingc. Takie
przystanki realizowa¢ mozna na ulicach o przekroju jednojezdniowym i szerokosci 2 paséw ruchu — wéwczas
w rejonie przystanku musi nastgpi¢ poszerzenie jezdni o jeden pas, lub na jezdni o szerokosci 3 paséw ruchu —
woéwczas pas srodkowy stuzy do ominiecia autobusu stojgcego na przystanku. W niektdérych przypadkach
antyzatoki mozna zbudowac na drogach z jezdniami o dwdch pasach ruchu, jesli wystepujg one np. tuz za zjazdem
z jednopasowych rond. Rozwigzania te wymagaja gtebszej analizy w kontekscie planowanych rozbudowy sieci drég
gtéwnych w Czestochowie.

W ramach przebudowy lub budowy ulic, poza stosowaniem nowoczesnych rozwigzan lokalizacji przystankow
(np. antyzatoki, bezpieczne przystanki), nalezy realizowac takze nowoczesng infrastrukture bez barier:

e podwyzszenie perondw przystankowych do poziomu okoto 4-5 cm ponizej pierwszego stopnia
w autobusie, tak by zniwelowac réznice wysokosci,
® wyznaczenie strefy wejsciowe] dla oséb niedowidzacych i niewidomych poprzez zastosowanie specjalnej

nawierzchni na wysokosci pierwszych drzwi autobusu,

e przystanek pozwalajacy na zatrzymanie sie autobusu w tej samej odlegtosci od peronu przystankowego
na catej dtugosci pojazdu.
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Okreslenie zasad budowania sieci przystankow i ich standaryzacja

Na liniach miejskich i pozamiejskich obstugiwanych przez MPK w Czestochowie jest zlokalizowanych 717
przystankéw. Taka sie¢ przystankéw ma umozliwi¢ dotarcie pasazerom w Czestochowie m.in. do:

e urzedow,

e jednostek uzytecznosci publicznej,

e zaktaddw i jednostek opieki zdrowotnej,
e domodw handlowych,

e obiektéw sportowych.

Jak zaznaczono weczesniej, sie¢ przystankéw w korytarzach podstawowych powinna by¢ dosy¢ gesta, by utatwic
wygodne korzystanie z komunikacji publicznej jak najwiekszej liczbie pasazerow. W praktyce powinno to oznaczac
odlegtos¢ miedzy przystankami nieprzekraczajgcg 300 — 400 metréw w rejonach o duzej gestosci zamieszkania lub
o duzym natezeniu ruchu pieszego.

Natomiast w korytarzach gtéwnych przystanki powinny by¢ zlokalizowane przede wszystkim z punktu widzenia
przejmowania ruchu pasazerskiego z korytarzy podstawowych, obstugi waznych punktéw miasta (z punktu
widzenia pasazeréw) oraz kluczowych weztéw komunikacji publicznej i weztdéw intermodalnych. W tym przypadku
liczba przystankdw powinna byé mozliwie najmniejsza, by uzyskac jak najwyzszg predkos¢ przejazdu dla danej linii.
Akceptowalna $rednia predkos¢ pojazdu komunikacji publicznej na trasie potozonej w korytarzu gtéwnym powinna
wynosi¢ 25-30 km/h. Warto zauwazy¢, ze do obstugi tras w korytarzach gtéwnych powinna zostaé skierowana taka
liczba pojazddéw dla kazdej linii, by ich czestosé¢ kursowania nie byta dtuzsza niz 10-15 minut bez wzgledu na pore
dnia.

Waznym elementem linii w gtéwnym korytarzu komunikacyjnym sg przystanki weztowe dajgce mozliwos¢ wielu
przesiadek na inne linie. Rozwigzania lokalizacyjne i infrastrukturalne takich przystankéw powinny w optymalny
sposob faczy¢ dazenie do maksymalnej przepustowosci i tatwg dostepnos¢ dla pasazeréw (np. przejscia dla
pieszych skracajace do minimum dtugos$¢ drogi pomiedzy przystankami oraz wymagajace jak najmniejszej liczby
przekroczen ulic — nalezy takze unika¢ koniecznosci korzystania z przejs¢ podziemnych czy ktadek).

Do takich szczegdlnych weztdw przesiadkowych, integrujacych rdéine rodzaje transportu publicznego, jest
potgczenie dworcéw PKP i PKS z przystankami komunikacji miejskiej zlokalizowanymi w sgsiedztwie dworcéw.

W przypadku nowych, rozwijajgcych sie rejondw Czestochowy korytarze gtéwne i podstawowe komunikacji
publicznej wraz z lokalizacjg przystankéw powinny by¢ przewidziane w planie zagospodarowania przestrzennego.
Zaplanowane powinny by¢ réwniez odpowiednie petle autobusowe, umozliwiajgce bezpieczne manewrowanie
oraz postdj autobuséw. Wytyczane w korytarzach gtéwnych ulice powinny posiadac¢ pasy ruchu wytgcznie dla
autobusow oraz stwarza¢ mozliwos¢ zorganizowania $ciezek rowerowych wzdtuz ulic.

W miare mozliwosci uktad korytarzy gtdwnych powinien sprzyjaé¢ realizacji obwodnicy, umozliwiajgcej unikniecie
skierowania ruchu (zwtaszcza indywidualnego i ciezarowego) do centrum miasta. W dalszej kolejnosci nalezatoby
zaplanowac¢ i zrealizowaé¢ inwestycje, ktére uzupetnig uktad komunikacyjny Czestochowy tak, by powstaty
wewnetrzny i zewnetrzny (przenoszacy miedzy innymi ruch tranzytowy) kregi komunikacyjne, przecinane
gtéwnymi korytarzami komunikacyjnymi.

Rozbudowana sie¢ korytarzy komunikacyjnych bedzie sprzyjata rozwojowi systemu parkingdw pozwalajgcych
na podrézowanie w oparciu o zasade ,Park&Ride”. W Czestochowie daje sie zauwazy¢ niedostatek miejsc
parkingowych.
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Do innych, oprécz wymienionych powyzej, waznych zadan z zakresu transportu publicznego w Czestochowie
nalezy zaliczy¢:
e wprowadzenie integracji komunikacyjnej, poprzez wtgczenie innych przewoznikéw i ich linii do obstugi
Czestochowy i gmin sasiednich oraz wynikajgca z tej integracji kompleksowg przebudowe uktadu linii
autobusowych i rozktadéw jazdy,

e wprowadzenie koordynacji intermodalnej, poprzez ustalenie zasad koordynacji rozktadéw jazdy
komunikacji autobusowej i transportu kolejowego.

Dostepnos¢ transportu publicznego jest bardzo istotna w kontekscie konkurencyjnosci komunikacji publicznej
wobec srodkéw transportu indywidualnego i wptywa na zachowania komunikacyjne mieszkancow.

Dostepnosc¢ definiuje sie, jako catkowity czas dotarcia do transportu publicznego. Sktadajg sie na to dwa elementy:
czas dojscia od miejsca zamieszkania, pracy, edukacji, zakupow itd. do najblizszego przystanku transportu
publicznego oraz sredni czas oczekiwania na przyjazd pojazdu transportu publicznego.

Aby produkt byt w stanie wygra¢ konkurencje musi by¢ bardziej atrakcyjny dla potencjalnych klientow
od pozostatych — kluczem do sukcesu jest zdefiniowanie transportu publicznego, jako produktu, ktéry musi
konkurowaé¢ z innymi formami przemieszczania sie, a zwtaszcza z motoryzacjg indywidualng. Argumenty
odwotujgce sie do kwestii ekologicznych nie s w stanie przekona¢ szerokich rzeszy mieszkarnicéw do wyboru
autobusu, jako srodka codziennej lokomocji.

O jego atrakcyjnosci decyduje nie tylko cena, komfort jazdy czy czas przejazdu, ale rowniez szeroko rozumiana
dostepnosé. Dostepnosé jest bardzo istotng kwestig, czesto niedoceniang.

Samochdd parkuje czesto w poblizu domu, natomiast do transportu publicznego trzeba dojsé, nierzadko pokonujac
jezdnie, czy — co jest coraz bardziej modne — ogrodzenie osiedla. Przebudowa nieprzyjaznych transportowi
publicznemu struktur urbanistycznych, ktérych efektem jest oddalenie siedzib ludzkich od przystankéw, jest
skomplikowana i kosztowna.

W polskiej praktyce, za strefe oddziatywania przystankéw transportu publicznego, zwyczajowo przyjmuje sie
obszar w promieniu od 500 do 1000 m. Odpowiada to czasowi dojscia od 6 do 12 minut, dla $redniej predkosci
pieszego na poziomie okoto 5 km/h. Wydaje sie, ze maksymalna droga dojscia do przystankéw autobusowych nie
powinna przekracza¢ 300 m a do przystankéw i stacji kolei regionalnych 500 m.

Pojecie drogi dojécia nie jest tozsame z obszarem znajdujgcym sie w promieniu 300, czy 500 m. Powinno sie
okresli¢ tzw. ,,wspotczynnik wydtuzenia drogi” (jest on dtuzszy od promienia danego obszaru).

Minimalna liczba mieszkancow, ktdra stanowi uzasadnienie lokalizacji przystanku autobusowego jest 1000 osdb
mieszkajgcych w odlegtosci nie wiekszej niz 300 m.

Podsumowujgc, nalezy stwierdzié¢, ze komunikacja publiczna dobrze zorganizowana i zarzadzana jest w stanie
zaspokajaé podstawowe potrzeby transportowe spoteczeristwa, umozliwiajgc ruch pasazeréw pomiedzy miejscami
zamieszkania a centrum miasta, szkotami, placdwkami zdrowia i miejscami pracy, a nawet sasiednimi
miejscowosciami, wchodzacymi w sktad wiekszej aglomeracji. Dobrze funkcjonujaca komunikacja publiczna,
charakteryzujaca sie optymalng srednig predkoscig przejazdu pomiedzy przystankami i skréceniem czasu podrézy
na danej trasie, jednoczesnie pozwala na zwiekszenie udziatu transportu publicznego w catkowitym ruchu miejskim
i pozamiejskim (tym samym zmniejszenie ruchu pojazdéw indywidualnych, szczegélnie w centrum miasta) oraz
pozytywnie wptywa na poprawe ochrony srodowiska poprzez zmniejszenie emisji zanieczyszczen i zmniejszenie
poziomu hatasu komunikacyjnego.

W przypadku wystepowania przystankéow o wyjatkowo zrdznicowanej wielko$ci rozpoczynania lub korczenia
podrézy, warto rozwazy¢ mozliwos¢ zastosowania w Czestochowie przystankdw warunkowych, potocznie
nazywanych ,przystankami na Zzadanie”. Przystanki takie mogg mie¢ rowniez zastosowanie w dzielnicach
peryferyjnych, pozytywnie wptywajac zaréwno na predkos¢ komunikacyjng, jak i dostepnos¢ niewielkiego grona
uzytkownikéw do infrastruktury komunikacji miejskiej. Uwaza sie, ze w przypadku czestochowskiej sieci
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komunikacji miejskiej, utworzenie przystankdw warunkowych jest zasadne, niemniej decyzja o takim kroku
odznacza¢ sie bedzie duzg innowacyjnoscia i koniecznoscig doskonatego przygotowania, w tym kampanii
promujaco-informujace;j.

9.4 Okreslenie standardéw ustug przewozowych

Obecnie oferowany standard ustug przewozowych charakteryzujg ponizsze wielkosci:

10 punktualnosé kursowania autobuséw ksztattuje sie na poziomie okoto 70 % i wykazuje bardzo duze
zrdznicowanie w réznych porach dnia, jak i pomiedzy kolejnymi dniami,

11 $redni czas podrdzy w relacji praca — dom na podstawie badan ankietowych i badan potokéw pasazerskich
wynosi do 30 minut, oczywiscie w przypadku kontynuacji podrézy innym srodkiem transportu czas ten
ulega wydtuzeniu,

a) 4 osoby/m2 powierzchni przeznaczonej do stania,
b) przesiadkowo$é na poziomie ca 0,4 przesiadki/podroéz.

Nalezy dbad takze o efektywnos¢ ustug mierzong wskaznikami:

a) pracg przewozowg w pasazerogodzinach (czas spedzany przez pasazeréow w $Srodkach komunikacji
miejskiej),

b) S$rednim czasem podroézy,

c) liczbg przesiadek,

d) dtugoscia trasy podrozy,

e) bardzo wnikliwg analiza obejmujacg podstawowe parametry ruchu oraz koszty spoteczne (straty
czasu wszystkich uzytkownikéw ruchu, poziom zanieczyszczenia atmosfery tlenkiem wegla czy
tlenkiem azotu).

W zakresie oczekiwan pasazeréw w zakresie informacji pasazerskiej, jakosci potgczen, taryfy biletowej i wygladu
pojazddw, zatozenia opisano szczegétowo w rozdziale 10.

12 Przewidywany sposdb organizowania systemu informacji dla pasazera

Waznym czynnikiem, majgcym wptyw, na jakosé transportu zbiorowego, jest petny i tatwo dostepny dla pasazeréw
system informacji o przewoznikach i realizowanych przez nich potgczeniach, przystankach, rozktadach jazdy, czasie
przyjazdu najblizszego pojazdu danej linii, mozliwosciach przesiadek, systemie taryfowym itp. Kraje Unii
Europejskiej nie szczedzg srodkdw na tworzenie i ciggte unowoczesnianie automatycznych systeméw informaciji,
wykorzystujgcych najnowoczesniejsze rozwigzania technologiczne i informatyczne. Takie systemy informacyjne
sg czescig systemow sterowania ruchem.
Dzieki zastosowaniu nowoczesnych technologii z zakresu elektroniki i informatyki (inteligentne technologie) mozna
podnies¢ atrakcyjnosé transportu zbiorowego. Nowoczesne technologie pozwalajg na:

e koordynacje uktadu transportowego i synchronizacje rozktadow jazdy,

e wykrywanie pojazddw zblizajgcych sie do skrzyzowania (detekcja),

® |okalizacje pojazdéw na trasie (GPS) i bezprzewodowe przesytanie informacji (GPRS),

e usprawnienie przejazdu, szczegdlnie przez skrzyzowania (takze: omijanie zatordw),

e tworzenie systemdw dystrybucji i identyfikacji biletdw przejazdowych,

® poprawe obstugi podréznych oraz monitoring bezpieczeistwa podrdzowania.
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Bardzo waznym elementem w uktadzie komunikacji publicznej na danym obszarze jest mozliwos¢ obstugi pasazera
juz przed podjeciem podrézy. Zanim pasazer skorzysta z ustug komunikacji publicznej, powinien mie¢ moznos¢
pozyskania niezbednych informacji o taryfie biletowej, o uktadzie linii oraz innych informacjach zwigzanych
z korzystaniem ze srodkéw transportu zbiorowego. Jednym z rozwigzan jest stworzenie dogodnego punktu
informacyjnego — Centrum Obstugi Pasazera. Jest to miejsce, gdzie mozna:

e pozyskad informacje dotyczgce funkcjonowania komunikacji zbiorowej;

e zapoznac sie z mozliwosciami dotarcia do celu podrézy, wraz z mozliwoscig dogodnych przesiadek;

e zapoznac sie z obowigzujacg taryfg, mozliwoscig zakupu réznych rodzajéw biletow;

e dowiedzie¢ sie o wszelkich zmianach w komunikacji, w tym zwigzanych z objazdami;

e ztozyc skarge lub pochwate na pracownikdw organizatora lub operatora transportu publicznego;

e pozyskad rozktady jazdy z dowolnego przystanku i dowolnej linii w formie papierowe;j;

e  zakupi¢ pamigtki komunikacyjne, pozycje literaturowe, gadzety lub modele pojazddw;

e pozyskad takze informacje o atrakcjach turystycznych i kulturalnych miasta oraz regionu.

Centrum Obstugi Pasazera powinno by¢ zlokalizowane w centralnym rejonie miasta o duzej koncentracji srodkéw
transportu publicznego. W Czestochowie najlepszg lokalizacjg punktu obstugi to najblizsze sgsiedztwo dworca PKP.
Poprzez funkcjonowanie Centrum Obstugi Pasazera oraz mniejszych punktéw obstugi pasazera komunikacja
publiczna staje sie bardziej przyjazna dla pasazera, pomaga mu sie przemieszczaé, udziela niezbednych informacji
oraz kompleksowej obstugi pasazerskiej.
Jednak na obszarze objetym komunikacjg publiczng punkty obstugi pasazera zlokalizowane sg jednie w miejscach
weztowych i w centrum miasta. Pasazer powinien by¢ takie dobrze poinformowany w kazdym miejscu, skad
rozpoczyna swojg podroz. Przystanek, funkcjonujgcy, jako stupek przystankowy czy wiata, takze powinien stuzy¢,
jako punkt informacyjny dla pasazera. Przystanek powinien posiada¢ nastepujace elementy:

e rozktad jazdy linii,

e schemat uktadu sieci komunikacji publicznej,

¢ informacje pasazerskg o zmianach, objazdach itp.,

® wyciag z taryfy biletowej,

® nazwe przystanku wraz z jego oznaczeniem (numeracja stupkow w ramach wezta przystankowego),

® automat biletowy, jesli wielkos¢ potokdw pasazerskich to uzasadnia,

e elektroniczng informacje o liniach, ktére przez ten przystanek przechodzg i rzeczywistym czasie przyjazdu.

121 System informacji pasazerskiej (SIP)

System Informac;ji Pasazerskiej (SIP, ang. Passenger Information System) obejmuje catos¢ informacji pozwalajacych
uzytkownikom komunikacji publicznej na swobodne poruszanie sie po obszarze objetym ustugami transportowymi.
W skitad tego systemu wchodzg zazwyczaj dwa elementy: informacje state (statyczne) oraz informacje zmienne
(dynamiczne).

Statyczna informacja pasazerska

Wsrdd elementéw sktadajgcych sie na statyczng informacje pasazerskg mozna wyrdznié:

e mape uktadu linii komunikacyjnych dla wszystkich linii objetych systemem transportowym
e rozktady jazdy konkretnych linii
¢ informacje o przebiegu tras i dogodnych przesiadkach na poszczegdlnych liniach
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* wyciag z taryfy biletowe;j
¢ informacje o planowych zmianach w rozktadach podawane z wyprzedzeniem

W MPK w Czestochowie funkcjonuje system informatyczny firmy R&G z Mielca, utatwiajgcy zarzadzanie rozktadami
jazdy, zmianami kierowcéw oraz trasami autobuséw. Przystanki MPK zaopatrzone sg w indywidualne rozkfady
jazdy dla kazdej linii. Rozktady jazdy majg rozrdznienie na dni robocze, wakacyjne z sobotami i dni swigteczne.
Rozktady jazdy sg jednak tak skonstruowane przez organizatora transportu, ze na wszystkich liniach miejskich
rozktady robocze w miesigcach wakacyjnych (lipiec i sierpien) sg réwne rozktadom sobotnim. Rdznice wystepujg
w przypadku linii typowo podmiejskich: 53, 57, 58, 59, 65, 67, 68 i 69.

Odlegtosci czasowe miedzy kolejnymi przystankami na trasach liczone s3 w minutach i w wiekszosci przypadkow
s state niezaleznie od dni tygodnia oraz pory dnia/roku. W rejonach miasta szczegdlnie narazonych na zjawiska
kongestii ruchu, wprowadzone sg wyjatki w czasach przejazdu, polegajace na jego wydtuzeniu w réznych porach.
Generatorem wprowadzania wydtuzonych czaséw przejazdow jest takie zwiekszona ilos¢ wsiadajacych
i wysiadajgcych pasazeréw. W skrajnych przypadkach, kiedy odlegtosci miedzy kolejnymi przystankami
wynoszg okoto 300 metréw, a wymiana pasazerow wczesnie rano i pdinym wieczorem jest znikoma,
wprowadzono zerowy czas przejazdu miedzy przystankami, co oznacza, ze teoretycznie autobus z dwdch kolejnych
przystankdw powinien odjecha¢ o tej samej godzinie. Przyktadem jest para przystankdéw na linii nr 26, gdzie
pomiedzy petlg Miréw Pegaz a przystankiem Cmentarz Miréw wprowadzono zerowy czas przejazdu przy odlegtosci
niespetna 300 metréw. W ten sposdb unika sie jazdy autobusdéw z przyspieszeniem, zwtaszcza ze przystanek
Cmentarz Miréw charakteryzuje sie niewielkg wymiang pasazerdow i catkowitym jej brakiem w okreslonych porach.
Z kolei zmiennos¢ zjawiska kongestii ruch sprawia, ze w niektérych godzinach zaplanowanie realnych czaséw
przejazdu miedzy przystankami jest niemozliwe i zaktada sie czasy stosunkowo krotkie, pozwalajgc na powstawanie
opd&znien i regulujgc czas przejazdu czasami buforowymi na petlach.

Dynamiczny system informacji pasazerskiej (w czasie rzeczywistym)

Dynamiczny system informacji pasazerskiej to rozwigzanie nowoczesne, stosowane zwykle w duzych weztach
komunikacyjnych bgdz w obszarach duzego natezenia ruchu komunikacji publicznej. Umozliwia on przedstawianie
(wyswietlanie) zmiennej informacji o ruchu taboru w czasie rzeczywistym, tj. z uwzglednieniem faktycznych
odchylen ruchu na trasach spowodowanych réznorodnymi czynnikami zewnetrznymi (pogoda, korki, wypadek itd.).

Przyktadowa konfiguracja takiego systemu wyglada nastepujgco:

® urzadzenia nadawcze GPS zainstalowane w autobusach
e komputer centralny:
o zbiera informacje z autobuséw
o na podstawie wbudowanych algorytmdéw wylicza oczekiwane, realne czasy dojazddéw
do ustalonych miejsc
o porownuje obliczone czasy z obowigzujgcym rozktadem jazdy
o podaje niezbedne informacje na stanowisko operatorskie / dyspozytorskie oraz do serwera
komunikacyjnego
e serwer komunikacyjny:
o wyswietla informacje zbiorczg w miejscu ogdlnodostepnym, jak pokazano na przyktadzie ponizej
o wyswietla informacje indywidualng, dla poszczegdlnych przystankéw / stanowisk odjazdu
o wyswietla informacje specjalne, zgodnie z dyspozycjg operatora systemu.

W przypadku przyspieszenia, badZ opdznienia pojazdu, system sterowania ruchem i dynamiczna informacja
pasazerska na przystanku mogg dziata¢ nastepujaco:
e przyspieszony pojazd danej linii zostaje opdzniony poprzez sygnalizacje tak, by na przystanek podjechat
o wiasciwym czasie, co ma decydujgce znaczenie w przypadku, gdy krzyzuje sie z inng linig i wystepuje
przypadek mozliwosci przesiadki pomiedzy liniami,
e opdzniony pojazd danej linii dostaje specjalny priorytet na skrzyzowaniach wyposazonych w sygnalizacje,
by skrdcié czas opdznienia,
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w przypadku niemoznosci odrobienia opdznienia, dynamiczna informacja pasazerska pokazuje rzeczywisty
czas przyjazdu, przez co pasazer odbiera przyjazd pojazdu, jako przyjazd planowy,

co tacznie przyczynia sie do pozytywniejszego odbioru komunikacji miejskiej przez pasazeréow oraz — przede

wszystkim — do poprawienia komfortu poruszania sie transportem publicznym.

Stosowanie nowoczesnych technologii informatycznych w transporcie, rozumiane, jako tworzenie inteligentnych

systemow transportowych (ITS), pozwoli¢ moze na zmniejszenie zattoczenia drdg, zwiekszenie bezpieczenstwa

podrdzy, utatwienie dostepu do informacji o transporcie. Ich réznorodnos¢ jest efektem rozwoju elektroniki oraz

informatyki. Ze wzgledu na zastosowanie mozna wyréznic piec grup tych systemow:

1.

Systemy zarzadzania ruchem - oparte na zaawansowanych technologiach elektronicznych:

o optymalizujg dziatanie urzadzen drogowych (np. sieci sygnalizacji Swietlnej),

o umozliwiajg m.in. selektywne ustalanie priorytetow dla pojazdéow (uprzywilejowanych oraz
transportu publicznego),

o zwiekszaja przepustowosci skrzyzowan, chronig pieszych na przejsciach, badajg poziom
zanieczyszczenia powietrza,

o wspomagajg wykrywanie zdarzen na drogach (kolejki pojazdéw, wypadki, awarie infrastruktury
drogowej) oraz kontrole predkosci,

o informujg o wolnych miejscach na pobliskich parkingach (blisko nich, ale i z odlegtosci kilkuset
metrow),

o wspomagajg ograniczanie predkosci w pojazdach, poprzez zamontowanie elektronicznych urzadzen,
wymuszajacych az do fizycznego oddziatywania na silnik czy uktad hamowania, ograniczenie
predkosci do dozwolonej przez drogowe sygnalizatory,

o ograniczajg penetracje tkanki miejskiej przez urzadzenia, réwniez montowane w pojazdach,
umozliwiajace, lub nie, wjazd na okreslony teren (np. ochrona centrum miasta w postaci stupkow,
chowajacych sie pod jezdnie, gdy nadjezdzajacy pojazd ma uprawnienie do wjazdu),

Systemy wspomagajgce pobieranie optat zwigzanych z transportem zbiorowym oraz z korzystaniem

z infrastruktury (np. parkingi, a takze wjazd do strefy ograniczonego ruchu):

o umozliwiajg odejscie od tradycyjnego wnoszenia opfat za przejazd za pomoca gotowki,

o sprowadzajg sie do stosowania biletéw elektronicznych (dotykowych i bezstykowych), a takze
»elektronicznych portmonetek" - ptatniczych kart mikroprocesorowych; systemy te zazwyczaj
zintegrowane sg z innymi systemami: bankowymi, telefonicznymi.

Systemy zarzadzania transportem zbiorowym:

o umozliwiajg operacyjne monitorowanie wielu funkcji, np. tras i rozktadéw jazdy, rzeczywistego
potozenia pojazddw, sterowania priorytetem w ruchu; odbywa sie to w oparciu o system GPS,

o podrézni, ktérzy chcg kontynuowac podrdz taksdwka, majg mozliwosé przywotania jej z pojazdu,
w ktorym akurat sie znajdujg; daje to mozliwos¢ prowadzenia ustug typu ,od drzwi do drzwi";
zgtoszenie przez pasazera potrzeby zmiany trasy oraz ustalenie nowej odbywa sie na biezgco
w ramach kontaktu kierowca-centrum sterowania.

Systemy wspomagajgce systemy informacji pasazerskiej:

o umozliwiajg podawanie podréznym na biezgco wszelkich, potrzebnych im informacji, zaréwno
wewnatrz pojazdu, jak i na przystankach: o zmianach tras czy rozktadéw jazdy, spdzinieniach,
najszybszych mozliwosciach kontynuowania podrézy innymi srodkami, dostep do tych informacji
moze by¢ realizowany z réznych miejsc (dom, biuro, ulica) w rézny sposdb (telefon, faks, internet),

o w celu odnajdywania drogi w nieznanym terenie (w obcym duzym miescie) stosowany jest podczas
jazdy system nawigacji (GPS oraz elektroniczna mapa na ptytach CD-ROM).

Systemy stuzgce zarzadzaniu bezpieczenstwem ruchu i systemami ratunkowymi - pozwalajg na szybka

reakcje, szczegdlnie w warunkach duzego zattoczenia (uruchomienie stuzb ratunkowych oraz ,korytarzy"
dla pojazdéw uprzywilejowanych); potgczenie urzadzen alarmowych w pojezdzie z ogdlnym systemem
pomocy podnosi poziom bezpieczenstwa podrdznych. Istniejg rowniez systemy monitorowania wnetrz
pojazddéw oraz przystankow (kamery).
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W miescie bardzo istotnym elementem dla sprawnej obstugi transportu publicznego jest sterowanie sygnalizacjg
z priorytetem dla autobuséw. Takie sterowanie moze by¢é wdrozone na standardowych, istniejacych
skrzyzowaniach:

e bez wydzielania paséw autobusowych,

e 7z czeSciowym wydzieleniem pasa (np. na pasie dla prawoskretéow z wjazdem w otwartg zatoke).
Efektywne wdrozenie systemu sterowania sygnalizacjg z priorytetem dla autobuséw w Czestochowie powinno by¢
poprzedzone szczegétowaq analizg ruchu wraz z techniczng analizg wykonalnosci.

Najwyzszy stopien priorytetu oznacza brak niepotrzebnych zatrzyman autobusow - poza przystankami. Autobus
wykryty przez detektor powinien otrzymac sygnat zielony, a wszystkie kolizyjne relacje — sygnat czerwony. Nie
zawsze jednak takie rozwigzania sg mozliwe. Czasami moze zaistnie¢ wzajemny konflikt pomiedzy kolizyjnymi
relacjami autobusowymi. W takich przypadkach priorytety dla autobuséw nalezy wkomponowaé w zasady
sterowania dla catego skrzyzowania — oparte na cyklicznej sekwencji faz lub na acyklicznym sterowaniu grupami.
Osigga sie wtedy kompromis pomiedzy optymalizacjg ruchu ogdlnego i skoordynowanym sterowaniem
obszarowym, a uprzywilejowaniem komunikacji zbiorowej. Uzyskany priorytet jest wtedy nizszego rzedu,
co oznaczaé moze wystepowanie strat czasowych. Stagd rozwigzania tego typu nie powinny by¢ stosowane
w obszarach centralnych, a jedynie poza nimi - na trasach korytarzy autobusowych wysokiej jakosci i jedynie
w uzasadnionych przypadkach.

Konflikt pomiedzy relacjami autobusowymi zgtaszajgcymi sie w tym samym czasie, a nie moggacymi otrzymad
jednoczesnie sygnatu zielonego mozna rozwigzywac przy zaawansowanych metodach dyspozytorskich. Sterownik
sygnalizacji lub centrum sterowania, musi otrzymaé informacje o konkretnym autobusie pod katem znaczenia
i aktualnego stanu kursu. Jako pierwszy powinien otrzymac sygnat zielony autobus o wiekszym opdznieniu
w stosunku do rozktadu jazdy, linii o wiekszym znaczeniu w sieci lub o wiekszej liczbie pasazeréw, w zaleznosci
od ustalonych zasad przydzielania priorytetu.

Sterowanie za pomocg sygnalizacji moze miec¢ takze zastosowanie poza skrzyzowaniami dla wspomozenia zmiany
pasa ruchu przez autobus, takze przy wyjezdzie z zatok.

Bardzo dobrym i potrzebnym miejscem do wyswietlania informacji pasazerskiej bytby wezet przesiadkowy,
obejmujacy dworce PKP oraz PKS oraz przystanki tramwajéw i autobuséw komunikacji miejskiej. Umieszczone
w kilku miejscach wyswietlacze powinny informowa¢ o:
e Odjazdach kolejnych autobuséw (w kolejnosci chronologicznej);
e  Opodznieniach w ruchu oraz awariach;
e Odjazdach pociagdéw Kolei Slaskich — w ten sposéb System Informacji Pasazerskiej spetnitby swoja
rzeczywistg role, integrujgc réznych dostawcdéw ustug oraz stuzgc catemu miastu Czestochowa.
Optymalna realizacja takiego systemu nie jest przedsiewzieciem drogim, jednakze wymaga bardzo dobrego
wybrania miejsc do wyswietlania informacji oraz zaprojektowania catego systemu. Mozliwe s dwa warianty
realizacji:
e QOparcie danych wyswietlanych na panelach tylko o dostepne i przekazywane przez komputer rozktady
jazdy poszczegdlnych srodkow transportu;

e QOparcie danych wyswietlanych na panelach zarédwno o rozktady jazdy, jak i o biezgce potozenia
autobusow, ktore wraz z informacjg o czasach dojazdu i utrudnieniach w ruchu pozwolg na wyswietlanie
realnych informacji o odjazdach i opdznieniach.

Dziatanie takiej formy informacji pasazerskiej oparte jest na przyktad na systemie GPS w kazdym autobusie, ktéry
moze na biezgco nadzorowac kazidy pojazd i w ten sposéb ustali¢ doktadny przyjazd na dany przystanek.
Dodatkowg funkcjg tego systemu jest bezposredni nadzér nad autobusami obstugujgcymi linie komunikacyjne,
co daje mozliwos¢ na przyktad podmiany autobusu, ktéry ulegt awarii, wypadt z kursu itp.
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12.2 Koordynacja potaczen réinych rodzajow srodkéw transportu

Przewoznicy transportu kolejowego

Przez miasto przebiegajg linie kolejowe nr 61 Lubliniec — Kielce (uruchomiana stopniowo w latach 1903-1911) oraz
nr 1 Warszawa Centralna — Katowice wraz z odgatezieniem (linia nr 146) do stacji Chorzew Siemkowice, ktore taczy
miasto z magistralg weglowa.

17 listopada 1846 r. Czestochowa uzyskata kolejowe potgczenie z Warszawg (Kolej Warszawsko - Wiedenska),
w 1903 z Herbami, a w 1911 z Kielcami (Kolej Herbsko - Kielecka). Czestochowski wezet kolejowy uzyskat obecny
ksztatt w okresie Il wojny Swiatowe;.

Pasazerski transport kolejowy obstugiwany jest przez stacje Czestochowa Rakéw, Czestochowa Stradom,
Czestochowa Aniotdéw oraz w najwiekszym stopniu przez nowoczesny — otwarty po przebudowie w 1996 roku —
dworzec Czestochowa Osobowa (dawniej Czestochowa Gtéwna) mieszczacy sie w samym centrum miasta, przy
placu Rady Europy.

Modernizacja infrastruktury kolejowej na trasie Warszawa — Wroctaw oraz wprowadzenia nowoczesnego taboru
kolejowego znacznie skraca czas podrézy a tym samym staje sie atrakcyjnym srodkiem transportu. Dalsze plany
rozbudowy i modernizacji PKP w latach 2016-2020 stwarzajg realng szanse na wzrost liczby pasazeréw pociggéw
pasazerskich w relacjach miedzy Czestochowg a Wroctawiem i Warszawa

Potgczenia kolejowe z Czestochowa zapewniajg rézni przewoznicy, w zaleznosci od kierunku docelowego oraz
rodzajéw pociggu. W ruchu aglomeracyjnym i wewnatrz wojewddztwa $lgskigo, najwieksze znaczenie majg
potaczenia obstugiwane przez Koleje Slaskie .

.Specyficznym problemem — aktualnie niemozliwym do sprecyzowania, bedzie konkurencja pomiedzy srodkami
transportu indywidualnego a kolejowego w relacjach Czestochowa — Metropolia Gérnoslaska. Wiele zalezy
od tego, czy i w jaki sposdb uda sie skomunikowac cze$¢ Subregionu Pétnocnego z Miedzynarodowym Portem
Lotniczym w Pyrzowicach oraz od ceny takiego potaczenia. W relacjach kolejowych typu Czestochowa — Katowice,
konkurencja wobec potaczenia oferowanego przez Koleje Slaskie bedzie autostrada Al.

Obiektywnie oceniajac, inwestycje kolejowe, ktére sg prowadzone wewnatrz Czestochowskiego Wezta Kolejowego,
jak i w jego otoczeniu, dajg szanse na rozwdéj komunikacji zbiorowej w odniesieniu do transportu kolejowego.
Szczegdlnie istotnym bodzcem dla tego rozwoju bedzie skrécenie czaséw podrézy miedzy Czestochowa a gtéwnymi
miejscami docelowymi oraz przewaga ich nad czasem przejazdu mozliwym do uzyskania przez samochody
osobowe. Réwniez wprowadzenie na jeszcze wieksza skale nowoczesnych pociggdw zacheci mieszkaricow miasta
do korzystania z kolei, a w wielu przypadkach podniesie mobilnos¢ czestochowian.

W Czestochowie pasazerowie pociggdw moga by¢ obstugiwani na stacjach: Czestochowa Osobowa, Czestochowa
Stradom, Czestochowa Rakéw, Czestochowa Aniotow. Pociggi dalekobiezne zatrzymujg sie w Czestochowie tylko
na jednej stacji w zaleznosci od relacji, jest to Czestochowa Osobowa lub Czestochowa Stradom. Zwtaszcza druga
z tych stacji ma w najblizszych latach duze szanse rozwoju.

Rozwdj i modernizacja struktur transportowych PKP jest bardzo istotne z punktu widzenia integracji transportu
zbiorowego. Planowana budowa ,weztdéw przesiadkowych” z zatozenia zapewniataby powigzanie wszystkich
rodzajow sSrodkéw transportu, na czym transport kolejowy rdwniez znacznie by zyskat, przede wszystkim
w aspekcie dostepnosci i fatwosci przesiadek.

Dworzec Czestochowa Osobowa znajduje sie w bezposrednim sgsiedztwie dworca autobusowego (PKS). Obok
niego przebiega linia tramwajowa oraz wiele linii autobusowych, przy czym ich ilos¢ jest zmienna w czasie
na skutek réznych form objazdéw w rewitalizowanym Srédmiesciu. Najwygodniejszy dojazd zapewniajg tramwaje,
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gdyz przystanek znajduje sie w odlegtosci ok. 100 metréw od budynku dworca, a tramwaje kursujg catg dobe, przy
czym przez wiekszg czes¢ dnia co 6 minut. Planowana budowa ,weztdéw przesiadkowych” ma obejmowacd
zadaszone perony przystankowe dwustanowiskowe dla komunikacji autobusowej miejskiej i podmiejskiej oraz
autokardow i buséw prowadzacych dziatalnos¢ w zakresie komunikacji publicznej. Miejsca postojowe dla pojazdow
typu TAXI, miejsca postojowe zarezerwowane dla pojazdéw oséb niepetnosprawnych i pojazdéw przewozacych
osoby niepetnosprawne. Parking zadaszony dla rowerédw z mozliwoscig swobodnego powiekszenia liczby miejsc
parkingowych dla rowerdw. Miejsca postojowe do celow szybkiego odbierania , przywiezienia pasazera na teren
dworca . Sposdb rozmieszczenia miejsc postojowych musi umozliwiac¢ sprawne i szybkie dziatanie przy odbiorze czy
dowozie pasazeréw. W obrebie miejsc postojowych nalezy zapewni¢ miejsce pod wyswietlacz informujacy
0 pozostatym czasie postoju na miejscu postojowym i ewentualnego ostrzezenia przed przekraczaniem czasu
postoju. Takie wezty przesiadkowe majg powstaé przy dworcach przesiadkowych Czestochowa-Osobowa,
Czestochowa - Rakéw, Czestochowa - Stradom

Przeprowadzone inwestycje modernizacji infrastruktury kolejowej na trasie Warszawa — Wroctaw wpisujg sie
w plany budowy wezta przesiadkowego Dworzec Stradom obejmujgcy teren lezagcy pomiedzy istniejaca linia
kolejowg, a ulica Gen. Putaskiego. Dworzec Czestochowa Stradom jest drugg co do wielkosci stacjg kolejowa
Czestochowy. Na terenie wezta obecnie funkcjonujg nastepujgce rodzaje komunikacji takie jak transport kolejowy
linig relacji Warszawa — Wroctaw obstugiwang przez pociaggi Inter City Premium ( Pendolino), miejska autobusowa
komunikacja zbiorowa, komunikacja typu TAXI, komunikacja indywidualna. Plany budowy wezta obejmujg perony
przystankowe, miejsca parkingowe etc.

Mozliwosci wykorzystania transportu lotniczego

W przypadku Czestochowy, optymalnym rozwigzaniem jest wykorzystywanie w podrdézach lotniczych
Miedzynarodowego Portu Lotniczego w Pyrzowicach. Port ten odlegty jest od Czestochowy o niecate 60 km, totez
za sprawg dogodnego dojazdu poprzez DK 1 oraz S 1 jest osiggalny w ciggu okoto 40 minut jazdy.

Miedzynarodowy Port Lotniczy w Pyrzowicach, zgodnie z podziatem portéw lotniczych, zaproponowanym przez
Komisje Europejska, zaliczany jest do kategorii C — duzych regionalnych portéw lotniczych i petni wazng funkcje
transportowg w relacjach miedzynarodowych (oraz potencjalnie krajowych) w zakresie przewozéw pasazerskich
i towarowych. Ponadto jest on czescig Transeuropejskiej Sieci Transportowej TEN-T. Jest dostosowany
do przyjmowania wszystkich typow samolotéw sredniego i dalekiego zasiegu oraz posiada najkorzystniejsze
w kraju warunki meteorologiczne i przestrzenne dla rozbudowy, a w przysztosci nawet do uzyskania parametrow
lotniska miedzykontynentalnego. Obecna przepustowos¢ wynosi 32 operacje na godzine, natomiast
przepustowos¢ terminali pasazerskich wynosi okoto 4 min pasazerdw rocznie.

W ramach planowanej Strategii Rozwoju Systemu Transportu Wojewddztwa Slaskiego, jako jedno z kluczowych
zadan zapisano koniecznos¢ rozbudowy Miedzynarodowego Portu Lotniczego w Pyrzowicach. Celem tego dziatania
ma by¢ otwarta i spdjna sie¢ osrodkéw duzej rangi oraz komplementarnosé systemu transportowego. W efekcie
zwiekszy sie jego znaczenie, przepustowosc i ilos¢ odprawianych pasazerow.

W odlegtym od Czestochowy o ok. 15 km Koscielcu znajduje sie pas startowy wykonany z betonu i ma on 2000
metrow dtugosci oraz 60 metréw szerokosci. Obecnie jego czescig zawiaduje Aeroklub Czestochowski, natomiast
pozostatfa jest wtasnoscig prywatng. Lotnisko to jest lotniskiem powojskowym, wykorzystywanym obecnie gtéwnie
przez Aeroklub w trakcie imprez, pokazéw i ¢wiczen.

Bliskie sgsiedztwo z projektowanym weztem autostradowym autostrady Al sprawia, ze w przypadku uregulowania
wtasnosci gruntow i sprecyzowanej polityki transportowej, warto podja¢ dziatania majgce na celu doprowadzenie
lotniska do uzywalnosci w ruchu cywilnym. Rozwigzanie takie byto praktykowane tylko przez jeden sezon, kiedy



Dziennik Urzedowy Wojewodztwa Slaskiego -90 - Poz. 2812

tow 1983 roku regularne pofaczenie zapewniaty Polskie Linie Lotnicze LOT. Podczestochowskie lotnisko jest
potozone blisko miasta i wobec rosngcej potrzeby przemieszczania sie mieszkancow, inwestycja w transport
lotniczy w przypadku Czestochowy bedzie coraz bardziej zasadna. Oczywiscie alternatywg pozostaje MPL
w Pyrzowicach, potozony réwniez w akceptowalnej dla wiekszosci uzytkownikéw odlegtosci od Czestochowy.
Wspomniana Strategia Rozwoju Systemu Transportu Wojewddztwa Slaskiego przewiduje réwniez dziatania
zmierzajace do rozwoju infrastruktury lotniczej w przypadku lotniska w Runikach.

13 Kierunki rozwoju publicznego transportu zbiorowego oraz jego
monitorowanie

Kierunki rozwoju transportu publicznego w Czestochowie i gminach osciennych powinny by¢ zgodne
ze ,,zrownowazonym rozwojem podstawowych funkcji zagospodarowania miasta, zaktadajgcym harmonizowanie
interesow publicznych i prywatnych z zachowaniem wartosci przyrodniczych, kulturowych i krajobrazowych”.
Determinantami okreslajgcymi kierunki rozwoju transportu publicznego w Czestochowie i gminach, z ktérymi
podpisano porozumienia w zakresie publicznego transportu zbiorowego sa:

® prognozy popytu tego transportu, uwzgledniajagce uwarunkowania demograficzne, spoteczne
i gospodarcze, zrédta ruchu,

e uwarunkowania funkcjonalno-przestrzenne oraz kierunki zagospodarowania przestrzennego miasta

e przewidywane kierunki zmian i rozwoju w strukturze funkcjonalno-przestrzennej miasta, szczegétowo
opisane w miejscowych planach zagospodarowania przestrzennego;

e zatozenia rozwoju systemu komunikacyjnego
e zasady dostepu do infrastruktury komunikacyjnej

e uwarunkowania wynikajgce z ochrony srodowiska naturalnego

Do gtéwnych uwarunkowan rozwoju sieci transportu publicznego na najblizsze lata naleza:

e Stworzenie zintegrowanych weztéw wymiany pasazerskiej w rejonie Dworca Czestochowa Gtdéwna,
Rakéw, Stradom.

e  Otwarcie Centrum Obstugi Pasazeréw (COP) oraz punktow obstugi pasazerskiej

e Poprawienie skomunikowania komunikacji miejskiej z komunikacjg dalekobiezng — chodzi tu przede
wszystkim o kolej i autobusy

e Budowa autostradowej obwodnicy Czestochowy — jako fragmentu autostrady Al
® Modernizacja DK 1 w obrebie miasta

e Modernizacja DW 908 do wezta autostrady Czestochowa Potudnie wraz z budowg przedtuzenia ul. Monte
Cassino do ul. Dzbowskie;j.

® Modernizacja DK 46 na odcinku Gtéwna, Przejazdowa do wezta autostradowego Blachownia

e  Modernizacja DK 43 na odcinku ul. Sw. Rocha do wezta Czestochowa Pétnoc — Lgota

e Budowa potaczenia miasta na kierunku wschéd — zachdd przez tory PKP (przedtuzenie ul. 1 Maja)
® Przebudowa potaczenia DK 46 z DK 1 w rejonie ul. Bugajskiej

e Nadanie priorytetu komunikacji autobusowej w gtéwnych ciggach przez nig wykorzystywanych

® Prowadzenie statych analiz konsekwencji decyzji zmieniajgcych organizacje ruchu, a wptywajacych na
jakos¢ funkcjonowania komunikacji miejskiej w oparciu o matematyczny model ruchu

e Zastosowanie Inteligentnych Systemoéw Transportu (ITS), jako narzedzi umozliwiajgcych efektywne
zarzadzanie infrastrukturg transportowg oraz informacjami i ustugami dla podréznych. Zastosowanie ITS
pozwoli m.in. na lepsze zarzadzanie transportem publicznym, pozyskiwanie informacji o podrdzach oraz
potokach ruchu, a takze wskaze miejsca generujgce straty czasu w trakcie przejazdéw
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e Wymiana taboru autobusowego na niskopodtogowy, dostosowany do potrzeb oséb niepetnosprawnych
i majacych obnizong zdolnos¢ ruchowg oraz spetniajgcego wspdtczesne normy w zakresie emisji
zanieczyszczen

®  Przebudowa taryfy biletowej poprzedzona kompleksowymi badaniami
® Prowadzenie dziatan marketingowych i informacyjnych w zakresie transportu publicznego
e Wydzielenie Zarzadu Transportu Miejskiego jako samodzielnej jednostki budzetowej

e Wprowadzenie automatow do sprzedazy biletdw komunikacji miejskiej we wszystkich pojazdach oraz
automatow stacjonarnych, na wybranych weztach przesiadkowych, zlokalizowanych w znacznej odlegtosci
od punktow obstugi pasazeréw lub Centrum Obstugi Pasazeréw

® Integracja logistyczna i ekonomiczna transportu na szczeblu aglomeracyjnym

e Zbudowanie efektywnej sieci komunikacji miejskiej w oparciu o preferencje pasazeréw, mozliwosci
finansowe miasta i dostosowanej logistycznie do zmieniajgcych sie uwarunkowan drogowych

e  Po zakonczeniu okresu trwatosci projektéw wspoétfinansowanych przez Unie Europejska, a odnoszacych sie
do uktadu sieci drogowej w Srédmiesciu, nalezy przeprowadzi¢ analizy dotyczace potokéw pasazerskich
oraz przebudowa¢ uktad linii komunikacyjnych w taki sposéb, aby w wiekszym stopniu wykorzystac role
transportu publicznego w Alei Najswietszej Maryi Panny..

W Planie Transportowym zatozono, ze w ciggu pierwszych pieciu lat jego wdrazania nastgpi zwiekszenie
konkurencyjnosci i atrakcyjnosci transportu publicznego w Czestochowie, co spowoduje zahamowanie tendencji
spadkowej ilosci oséb korzystajagcych z niego. Wazinym elementem jego poprawy bedzie zakup nowych
niskopodtogowych autobuséw oraz modernizacja sieci tramwajowej. To pozwoli podnies¢ jakos¢ i komfort
podrézy. Po drugie, poprzez poszerzenie ptatnej strefy parkowania oraz wzrost optat za parkowanie w centrum
miasta zwiekszy sie popularnos$¢ transportu publicznego a zmniejszy sie sktonno$¢ do jechania samochodem
osobowym. Obecnie bardzo trudno jest znalezé miejsce do parkowania w centrum Czestochowy. Czesto zdarza sie,
ze osoby, ktére nie muszg podrézowac do centrum robig to i zostawiajg tam samochdd na wiele godzin. Ponadto
skomunikowanie komunikacji miejskiej z komunikacja dalekobiezng oraz otwarcie Centrum Obstugi Pasazera
pozwoli skrécic czas dotarcia do celu oraz podniesie, jako$¢ podrézy.

Przewiduje sie, ze zewnetrzny uktad transportu publicznego w dalszym ciggu oparty bedzie na sieci potgczen
drogowych przewoznikéw regionalnych i kolei. Kierunki rozwoju tego segmentu podazy ustug przewozéw
o charakterze uzytecznosci publicznej sg okreslone w planie zintegrowanego rozwoju transportu publicznego
wojewddztwa $lgskiego.

W ramach realizacji planu transportowego przyjmuje sie nastepujgce zasady ksztattowania oferty publicznego
transportu zbiorowego:

1. Regularne prowadzenie badan marketingowych, co 3-4 lata:
a. wielkosci popytu;
b. przekrojowej struktury popytu;
c. rentownosci kursow wykonywanych poza granice miasta.

Prowadzenie badan marketingowych dotyczacych wielkosci popytu w okresie wakacyjnym, co 5 lat.

3. Do konica 2019 r. przeprowadzone zostang kompleksowe badania potrzeb przewozowych, popytu oraz
preferencji i zachowan komunikacyjnych mieszkancow Czestochowy, ktérych wyniki stanowi¢ bedg
wytyczne dla ksztattowania oferty przewozowej i okreslania wymogoéw technicznych w stosunku
do taboru operatora.

4. Rozktady jazdy, w tym ustalanie przebiegu tras, czestotliwosci kursowania i alokacji pojazdéw, beda
konstruowane w dostosowaniu do wynikow badan potrzeb przewozowych, popytu, preferencji
izachowan komunikacyjnych  mieszkancéw oraz badain rentownosci poszczegdlnych  linii
komunikacyjnych.
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5. Za konstruowanie rozktaddéw jazdy w przewozach uzytecznosci publicznej odpowiedzialny jest Miejski
Zarzad Drog i Transportu w Czestochowie, przy czym dopuszcza sie mozliwosé zlecenia tego zadania
na zewnatrz, a docelowo powinno ono by¢ kompetencjg wydzielonego Zarzadu Transportu Miejskiego.

6. Konstrukcja taryf biletowych w przewozach aglomeracyjnych moze, zaktada¢ lekki wzrost cen biletéw
krotkookresowych przy minimalnym wzroscie lub pozostawieniu na obecnym poziomie cen biletéw 30-
dniowych oraz zachowujgcych waznos¢ jeszcze dtuzej, a takze wprowadzenie nowych rodzajow biletow.

7. Realizowane inwestycje taborowe i infrastrukturalne bedy uwzgledniaé potrzeby oséb
niepetnosprawnych.

8. Autobusy i tramwaje w Czestochowie bedg oznakowanie w zdefiniowany sposdb, ujednolicony i czytelny,
z grafikg spdjng z informacjami prezentowanymi przez organizatora transportu publicznego.

W ponizszej tabeli przedstawiono zestaw parametréw i narzedzi oraz zakres oceny poszczegdlnych elementéw
systemu przewozéw uzytecznosci publicznej w Czestochowie, umozliwiajgcych biezgce monitorowanie stopnia
realizacji planu zréwnowazonego rozwoju transportu publicznego.

Tabela 10. Mierniki realizacji postulatow zawartych w Planie Transportowym

Badany element planu Zakres i narzedzia badania
Efektywnos¢ ekonomiczna transportu »  Wskaznik odptatnosci ustug (%)
» Poziom pokrycia kosztéw przez rekompensate (%)
»  Przychody z ptatnej strefy parkowania (zt)
»  Przychody z innych zrédet (powierzchnia reklamowa, itp.)
» Amortyzacja taboru/koszty ogdlne (%)
Integracja transportu »  Wezet komunikacyjny — dworzec PKP/PKS
»  Parking P&R
Zapewnienie dostepnosci do transportu, w Dostepnos¢ podmiotowa:
tym osobom niepetnosprawnym »  udziat pojazdéw niskopodtogowych w inwentarzu operatora

i przewoznikow
Dostepnos¢ przestrzenna:
» liczba przystankéw na 1 km?
Produkt: taryfa, jakos¢, czas » dostepnos$c¢ zakupu (np. biletomaty, itp.),
»  Czestotliwos$¢ kursowania w szczytach 15-30 min i 30-60 min.
poza szczytem,
»  Przejazd z granicy miasta do centrum do 20 min.

» llo$¢ autobuséw klimatyzowanych w ogdlnej strukturze (%)
Rozktad jazdy — Skomunikowanie Planowanie rozktadéw jazdy w odniesieniu do komunikacji na szczeblu
aglomeracyjnym, reorganizacja linii podmiejskich i wyeliminowanie
kurséw o najnizszej frekwencji

Dopasowanie oferty do potrzeb rynku i Kompleksowe badania marketingowe potrzeb przewozowych, popytu,
preferencji komunikacyjnych preferencji i zachowan transportowych
Zwiekszenie konkurencyjnosci transportu »  Strefa ptatnego parkowania
publicznego » stosunek ceny biletéw do przecietnego wynagrodzenia
> relacja ceny biletu okresowego do odpowiedniego biletu
jednorazowego
Redukcja negatywnego wptywu transportu »  Struktura pojazdéw w inwentarzu w przekroju norm
na zdrowie i bezpieczenstwo mieszkanncow czystosci spalin

» Udziat transportu kolejowego w przewozach
> Uprzywilejowanie transportu publicznego
Redukcja zanieczyszczenia powietrza i hatasu | Struktura pojazdéw w inwentarzu w przekroju norm czystosci spalin

Przedstawione w powyzszym planie zatozenia mogg ulega¢ zmianom w celu dostosowania ich do zmieniajgcego sie
zapotrzebowania na ustugi przewozowe .
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