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1. Wstep

Potrzeba opracowania planu zréwnowazonego rozwoju publicznego transportu zbiorowego dla
Miasta Czgstochowy zostata usankcjonowana Ustawa o publicznym transporcie zbiorowym (Dz.U.
2011 Nr 5 poz. 13) z dnia 16 grudnia 2010 r. W ustawie tej poswigcono tego typu dokumentom
strategicznym Rozdziat 2 w Dziale 1. Ze wzgledow praktycznych, plany zrownowazonego rozwoju
publicznego transportu zbiorowego nazywane sa takze w skrocie Planami Transportowymi, przy czym
obie nazwy moga by¢ stosowane zamiennie i dotyczy to rowniez niniejszego opracowania.

Plan Transportowy dla Miasta Czestochowy zostal w swej pierwszej wersji opracowany w roku
2013, po czym ulegl aktualizacji w roku 2017. Niniejszy dokument jest wiec trzecig wersja Planu,
stanowiac uzupeknienie, rozwiniecie badz tez aktualizacjg¢ dotychczasowych zapiséw, uwzgledniajac
nowy stan prawny i aktualne realia funkcjonowania publicznego transportu zbiorowego na obszarze
Czestochowy 1 gmin tworzacych jej aglomeracje. Z racji rangi Planu jako aktu prawa miejscowego,
cze$¢ rozwigzan w nim zawartych podanych jest w formie sygnalnej, wariantowej lub uog6lnione;j,
a niektore ponadto majg charakter wskazujacy kierunek dziatan z ich mozliwymi nastepstwami,
z zaznaczeniem, ze docelowe wprowadzenie rozwigzan addytywnych lub substytutywnych nie stanowi
naruszenia zapiséw Planu Transportowego w jego obowiazujacej wersji.

1.1. Czym jest Plan Transportowy?

Zgodnie z zapisami prawa, organizatorem publicznego transportu zbiorowego, w zaleznosci od
zasiggu przewozow, jest gmina, zwigzek migdzygminny, powiat (w tym miasto na prawach powiatu),
zwiazek powiatow, zwigzek powiatowo-gminny, zwigzek metropolitalny, wojewodztwo lub minister
wlasciwy do spraw transportu. Artykul 8 Ustawy o publicznym transporcie zbiorowym (takze
opisywanej w skrocie Ustawa o PTZ), naktada na organizatora trzy kluczowe zadania:

e planowanie rozwoju transportu;
e organizowanie publicznego transportu zbiorowego;
e zarzadzanie publicznym transportem zbiorowym.

W celu skutecznego wykonywania powyzszych zadan oraz szeregu innych, begdacych ich
rozwinigciem, uszczegdétowieniem 1 uzupelnieniem, przesadza wlasciwa realizacja planowania
rozwoju transportu w formie respektowania i promowania wytycznych Planu Transportowego,
stanowigcego akt prawa miejscowego.

Ustawa naktada obowigzek opracowania Planu Transportowego na niektérych organizatorow.
W przypadku planowania organizacji przewozow o charakterze uzytecznosci publicznej, obowigzek
sporzadzania planow maja:

1) gmina:

a) liczaca co najmniej 50 000 mieszkancow — w zakresie linii komunikacyjnej albo sieci
komunikacyjnej w gminnych przewozach pasazerskich,

b) ktoérej powierzono zadanie organizacji publicznego transportu zbiorowego na mocy
porozumienia mi¢dzy gminami, ktorych obszar liczy tacznie co najmniej 80 000
mieszkancow — w zakresie linii komunikacyjnej albo sieci komunikacyjnej na danym
obszarze;

2) zwiazek migdzygminny obejmujacy obszar liczacy co najmniej 80 000 mieszkancow —

w zakresie linii komunikacyjnej albo sieci komunikacyjnej na obszarze gmin tworzacych

zwiagzek miedzygminny;




3) powiat:

a) liczacy co najmniej 80 000 mieszkancow — w zakresie linii komunikacyjnej albo sieci
komunikacyjnej w powiatowych przewozach pasazerskich,

b) ktoremu powierzono zadanie organizacji publicznego transportu zbiorowego na mocy
porozumienia mi¢dzy powiatami, ktorych obszar liczy tgcznie co najmniej 120 000
mieszkancow — w zakresie linii komunikacyjnej albo sieci komunikacyjnej na danym
obszarze;

4) zwiagzek powiatow obejmujacy obszar liczacy co najmniej 120 000 mieszkancow —
w zakresie linii komunikacyjnej albo sieci komunikacyjnej na obszarze powiatow
tworzacych zwigzek powiatow;

4a) zwigzek powiatowo-gminny obejmujacy obszar liczacy co najmniej 80 000 mieszkancow —
w zakresie linii komunikacyjnej albo sieci komunikacyjnej na obszarze gmin lub powiatow
tworzacych zwiazek powiatowo-gminny;

4b) zwigzek metropolitalny:

a) w zakresie linii komunikacyjnej albo sieci komunikacyjnej w metropolitalnych
przewozach pasazerskich,

b) ktoremu powierzono zadanie organizacji publicznego transportu zbiorowego na mocy
porozumienia z jednostka samorzadu terytorialnego — w zakresie linii komunikacyjnej
albo sieci komunikacyjnej na danym obszarze,

c) w zakresie linii komunikacyjnej albo sieci komunikacyjnej na obszarze gmin
wchodzacych w sktad zwiazku metropolitalnego;

5) wojewodztwo:

a) w zakresie linii komunikacyjnej albo sieci komunikacyjnej w wojewodzkich
przewozach pasazerskich,

b) ktoremu powierzono zadanie organizacji publicznego transportu zbiorowego na mocy
porozumienia migdzy wojewodztwami wlasciwymi ze wzgledu na planowany przebieg
linii komunikacyjnej albo sieci komunikacyjnej — w zakresie linii komunikacyjnej albo
sieci komunikacyjnej na danym obszarze;

6) minister wlasciwy do spraw transportu — w zakresie linii komunikacyjnej albo sieci
komunikacyjnej w miedzywojewoddzkich i miedzynarodowych przewozach pasazerskich
w transporcie kolejowym.

W zwigzku z ukierunkowaniem na szczeblu kontynentalnym i krajowym na rozwdj sieci
kolejowych oraz ich skuteczniejsze wykorzystanie w transporcie osob i towarow, w 2020 roku
przytoczony artykut 9 Ustawy o PTZ zostal uzupeliony o ustgp 1a w nastepujacej formie:

Plan transportowy opracowywany przez ministra wlasciwego do spraw transportu obejmuje
takze wyznaczone w uzgodnieniu z wojewodztwami linie komunikacyjne w wojewodzkich
przewozach pasazerskich w transporcie kolejowym zapewniajace potaczenie komunikacyjne migdzy
sasiednimi wojewodztwami, ktdére maja szczegodlne znaczenie dla dostgpnosci sieci komunikacyjnej
i spdjnosci potaczen komunikacyjnych na terenie Rzeczypospolitej Polskiej. Minister wiasciwy do
spraw transportu nie jest organizatorem publicznego transportu zbiorowego na liniach
komunikacyjnych, o ktorych mowa w zdaniu pierwszym.

Istotne sg takze zapisy dwoch pozostatych ustgpow artykutu 9:

2. Plan transportowy moze by¢ opracowany przez wlasciwego organizatora na obszarze
liczacym mniejszg liczbe mieszkancow niz okre§lona w ust. 1 pkt 1-4.

3. Plan transportowy uchwalony przez wiasciwe organy jednostek samorzadu terytorialnego
stanowi akt prawa miejscowego.




W przypadku Miasta Czgstochowy 1 gmin o$ciennych, spelnione sg warunki naktadajace
obowigzek opracowywania Planu Transportowego, totez niniejszy dokument ma charakter
obligatoryjny — tacznie na obszarze objetym Planem mieszka ponad 300 000 mieszkancoéw, sposrod
ponad 2/3 przypada na samo miasto Czestochowg.

Nalezy podkreslic, ze gminy, zwigzki mig¢dzygminne 1 powiaty o mniejszej liczbie
mieszkancéw rowniez maja prawo opracowywania plandéw transportowych, przy czym w ich
przypadkach sg to dziatania dobrowolne w $wietle stanu prawnego w drugim po6troczu 2020 roku.
Plany te jednak sa aktami prawa miejscowymi, co oznacza tez, ze podlegaja kontroli w trybie
przewidzianym dla takich planow.

Pomiedzy planami transportowymi opracowanymi przez rdéznych organizator6w rdznego
szczebla zachodza oczywiste zwigzki, ktore musza by¢ uwzglednione w procedurze przygotowywania
planow:

o W pierwszej kolejnosci plan transportowy powinien opracowa¢ minister wlasciwy do
spraw transportu;

e Marszalek wojewodztwa opracowuje plan transportowy dla swojego obszaru
uwzgledniajac ogloszony plan transportowy ministra;

e Opracowujac plan transportowy dla powiatu (lub zwigzku powiatow) uwzglednia si¢
plan transportowy opracowany i ogtoszony przez marszatka;

e Wojt, burmistrz, prezydent miasta lub zarzad zwigzku migedzygminnego Ilub
metropolitalnego, opracowujac plan transportowy dla swojego obszaru, beda
zobowiagzani do uwzglednienia planu transportowego opracowanego i ogloszonego
przez staroste lub marszatka wojewddztwa.

W przypadku niniejszego Planu Transportowego, znajduje si¢ on na najnizszym szczeblu
fancucha zarzadzania, wobec czego musi on uwzglednia¢ zatozenia wszystkich dokumentow
wyzszego rzedu, a jednoczesnie mozna zaktadac, iz prawdopodobnie nie bedzie on stanowit punktu
odniesienia dla tworzenia planow transportowych w gminach o$ciennych, z ktérymi Miasto
Czgstochowa posiada obowigzujace porozumienia w zakresie wspolnej organizacji publicznego
transportu zbiorowego lub takie porozumienia sg mozliwe do podpisania w przysztosci. Wynika to
z faktu, iz zadna z gmin sgsiadujacych z Czestochowa nie jest prawnie zobligowana do tworzenia
podobnego dokumentu, a niniejszy Plan Transportowy traktuje obszar catej aglomeracji
czestochowskiej jako potencjalny obszar kompetencji miejskiego organizatora publicznego transportu
zbiorowego, deklarujac gotowo$¢ objecia spojna sieciag transportowa takze tych okolicznych gmin,
ktoére dotychczas nie sg objete porozumieniami.

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 to jednak, ze plan transportowy opracowywany na najnizszym poziomie, czyli w gminie,
o ile nie zostang wczesniej opublikowane plany ministra, marszatka wojewodztwa 1 starosty, moga
wymaga¢ aktualizacji po opublikowaniu planow transportowych administracji wyzszego szczebla.

Warto podkresli¢, ze istnieje rowniez mozliwo$¢ koordynacji dziatan organizatoréw réznych
szczebli, tj. rownolegtego dziatania w trakcie projektowania plandéw, ktore sg wyktadane do wgladu
we wlasciwych urzedach w wersji wstepnej przez organizatorow (art. 10 ust. 1 Ustawy), zwlaszcza, ze
projekty plandw musza by¢ uzgadniane z sgsiednimi jednostkami samorzadu terytorialnego tego
samego szczebla (art. 13 ust. 1-3).




Podstawowy cel opracowania Planu Transportowego, to poprawa jakoSci systemu
transportowego 1 jego rozwoj zgodny z zasadami zréwnowazonego rozwoju. Jako$¢ systemu
transportowego jest bowiem decydujacym czynnikiem, warunkujacym jako$¢ zycia mieszkancow
i rozwdj gospodarczy obszaru objetego planem transportowym. Stosowanie zasady zrownowazonego
rozwoju bedzie zapewnialo rownowage migdzy aspektami spotecznymi, gospodarczymi,
przestrzennymi oraz dotyczacymi ochrony srodowiska.

Tak sformutowany cel nadrzgdny niniejszego Planu Transportowego powinien by¢ osiggany
poprzez realizacje nastepujacych celow szczegotowych:

Cel 1. Poprawa dostepnosci transportowej i jakosci transportu — instrument poprawy warunkow
zycia i usuwania barier rozwojowych.

Cel 2. Poprawa efektywnos$ci funkcjonowania systemu transportowego — instrument zwigkszania
wydajnosci systemu z jednoczesnym ograniczaniem kosztow.

Cel 3. Integracja systemu transportowego — w uktadzie gat¢ziowym i terytorialnym.
Cel 4. Wspieranie konkurencyjnosci gospodarki obszaru — instrument rozwoju gospodarczego.

Cel 5. Poprawa bezpieczenstwa — radykalna redukcja liczby wypadkow i ograniczenie ich skutkow
(zabici, ranni) oraz poprawa bezpieczenstwa osobistego uzytkownikow transportu.

Cel 6. Ograniczenie negatywnego wplywu transportu na srodowisko naturalne i warunki zycia.

1.2. Streszczenie dokumentu

Plan zrownowazonego rozwoju publicznego transportu zbiorowego dla Miasta Czgstochowy
w biezacej wersji, powstal w oparciu o baze stanowiong przez wersje dotychczasowa, uzupeiniona
i rozszerzong ze wzgledu na zmiany stanu prawnego oraz realiow logistycznych i ekonomicznych
funkcjonowania transportu publicznego na terenie Rzeczypospolitej Polskiej, a w szczegdlnosci na
obszarze aglomeracji czestochowskiej. Ponadto przepisy prawa krajowego determinuja okreslony
uktad tresci Planu Transportowego, w ogdlny sposob narzucajgc jego zakres i wymagane tematy.
Rowniez kwestie te rozstrzyga art. 12 Ustawy o publicznym transporcie zbiorowym, ktorego tres¢ jest
nastgpujaca:
1. Plan transportowy okresla w szczego6lnosci:
1) sie¢ komunikacyjng, na ktorej planowane jest wykonywanie przewozoéw
o charakterze uzytecznos$ci publicznej;
2) oceng i prognozy potrzeb przewozowych;
3) przewidywane finansowanie ustug przewozowych;
4) preferencje dotyczace wyboru rodzaju srodkow transportu;
5) zasady organizacji rynku przewozow;
6) pozadany standard ustug przewozowych w przewozach o charakterze uzytecznosci
publicznej;
7) przewidywany sposOb organizowania systemu informacji dla Pasazera;




8) linie komunikacyjne, na ktérych przewidywane jest wykorzystanie pojazdow
elektrycznych lub pojazdow napgdzanych gazem ziemnym, oraz planowany termin
rozpoczecia ich uzytkowania.

la. Jezeli plan transportowy przewiduje wykorzystanie autobuséw zero emisyjnych lub
autobusow napedzanych gazem ziemnym, okresla takze:
1) geograficzne potozenie stacji gazu ziemnego;
2) geograficzne potozenie infrastruktury tadowania drogowego transportu publicznego
w rozumieniu art. 2 pkt 3 ustawy z dnia 11 stycznia 2018 r. o elektromobilnos$ci
i paliwach alternatywnych, zwanej dalej ,,infrastruktura tadowania”;
3) miejsce przytaczenia do:
a) sieci dystrybucyjnej elektroenergetycznej — planowane;j infrastruktury tadowania
lub
b) sieci dystrybucyjnej gazowej — planowanej stacji gazu ziemnego, lub
C) magazynu energii, o ktorym mowa w art. 3 pkt 10k ustawy z dnia 10 kwietnia
1997 r. — Prawo energetyczne (Dz. U. z 2019 r., poz. 755, z pdzn. zm.).
2. Przy opracowywaniu planu transportowego nalezy uwzgledni¢ w szczegdlnosci:
1) stan zagospodarowania przestrzennego oraz ustalenia odpowiednio:
a) koncepcji przestrzennego zagospodarowania kraju,
b) planu zagospodarowania przestrzennego wojewodztwa,
c) studium uwarunkowan i kierunkow zagospodarowania przestrzennego gminy,
d) miejscowego planu zagospodarowania przestrzennego;

2) sytuacje spoteczno-gospodarczg danego obszaru;

3) wplyw transportu na srodowisko;

4) potrzeby zrownowazonego rozwoju publicznego transportu  zbiorowego,
w szczegdlnosci potrzeby 0sdb niepelnosprawnych i 0séb o ograniczonej zdolno$ci
ruchowej, w zakresie ustug przewozowych;

5) potrzeby wynikajace z kierunkéw polityki panstwa, w zakresie linii
komunikacyjnych w miedzywojewddzkich 1 migdzynarodowych przewozach
pasazerskich, a takze linii komunikacyjnych, o ktorych mowa w art. 9 ust. 1a;

6) rentowno$¢ linii komunikacyjnych;

7) w zakresie transportu kolejowego — dane dotyczace przepustowos$ci infrastruktury
oraz standard jakosci dostgpu otrzymane od zarzadcy infrastruktury kolejowe;.

Ponadto Ustawa o publicznym transporcie zbiorowym zakltada, ze kazdy plan transportowy
sktada sie z czeSci tekstowej i czesci graficznej. Niniejsze opracowanie roOwniez spetnia ten wymog.
Ponadto, Plan Transportowy dla Miasta Czestochowy zawiera nastepujaca tres¢:

W  pierwszym rozdziale przytoczono najistotniejsze wytyczne zwigzane z zakresem
tematycznym dokumentu, w szczegdlnosci uwarunkowania ustawowe. Przedstawiono ramowe
streszczenie Planu Transportowego, stownik wazniejszych pojec¢ (gldwnie bazujacych na stosowanych
w Ustawie o publicznym transporcie zbiorowym), a w ostatniej jego czgsci zestawiono najwazniejsze
sugestie i zalecenia zawarte w dokumencie.

Drugi rozdzial poswigcono charakterystyce obszaru objetego niniejszym  Planem
Transportowym, przy czym jako obszar kompetencji organizatora publicznego transportu zbiorowego
Miasta Czgstochowy okreslono zaréwno miasto, jak i tereny gmin o$ciennych, wspottworzacych
aglomeracj¢ czestochowska. Wedtug stanu na wrzesien 2020 roku, Miasto posiada obowigzujace




porozumienia mi¢gdzygminne z gminami o$ciennymi: Mstowem, Olsztynem, Poczesng, Konopiskami,
Blachownia i Mykanowem. Sposrod gmin bezposrednio graniczacych z Czestochowa, porozumienia
nie obejmuja Redzin, Klobucka i Wreczycy Wielkiej. Jednakze biorac pod uwage strategiczny
charakter dokumentu i jego dtugi okres obowiazywania, nie mozna w przysztosci wykluczy¢ zawarcia
nowych porozumien. Mozliwe sg takze porozumienia pomig¢dzy kolejnymi gminami — tj. lezgcymi
w pierwszym i drugim pierScieniu podzialu administracyjnego wzgledem Czestochowy. Plan
Transportowy rowniez i takie sytuacje bierze pod uwage.

W rozdziale trzecim opisano prognoze potrzeb przewozowych, biorgc pod uwage gltowne
warunki brzegowe: uktad sieci drogowej, struktur¢ urbanistyczng, postulaty przewozowe
mieszkancow (np. w kontekscie potaczen miedzydzielnicowych i wystepowania przesiadek) oraz
prognozy demograficzne.

Rozdziat czwarty, to okreslenie sieci komunikacyjnej, na ktérej planowane jest wykonywanie
przewozdéw o charakterze uzytecznosci publicznej. Jest to jedna z najistotniejszych czesci dokumentu,
stanowigca punkt wyjsciowy dla dalszych analiz. Zawarto w nim zbior zalozen (w tym rowniez
wariantowych) dla ksztattowania sieci komunikacji miejskiej, pewnych wytycznych, dzigki ktérym
procesy planistyczne beda spdjne, a uktad komunikacyjny przejrzysty i przyjazny mieszkancom
obszaru objetego dokumentem. W szczegélny sposob potraktowano aspekt integracji sieci
komunikacyjnej na poziomie aglomeracyjnym i w ramach Subregionu Péinocnego wojewodztwa
slaskiego, a takze eksploatacje taboru niskoemisyjnego i wprowadzenie priorytetow w ruchu dla
publicznego transportu zbiorowego.

Rozdziat piaty zostal poswiecony zagadnieniom dotyczacym finansowania ustug publicznego
transportu zbiorowego, ujmujac kwestie zrodel przychodow i1 mozliwosci prawnych z nimi
zwigzanych. Rowniez te rozwigzania przedstawiono wariantowo, co pozwoli na zachowanie ptynnosci
zarzadzania transportem publicznym w przypadku okreséw przejsciowych, mozliwych do zaistnienia
w $wietle zmieniajgcego si¢ stanu prawnego.

W széstym rozdziale opisano preferencje dotyczace wyboru rodzaju $rodkoéw transportu,
wskazujgc takze kierunki dziatan zwigzanych z rozwojem sieci komunikacyjnej. Opisano takze
przyszle perspektywy i mozliwosci rozbudowy sieci tramwajowej w Czgstochowie, przy czym
przyjeto zalozenie, iz w latach 2021-2030 ukiad ten pozostanie w stanie niezmienionym, a kwestie
potencjalnych przedtuzen i budéw nowych tras zaplanowano w dalszym horyzoncie czasowym.
Ostatnig czg$¢ tego rozdziatu przeznaczono na opis mozliwosci stosowania taboru o zmniejszonej
pojemnosci. Z racji powigzania czynnikow spolecznych i ekonomicznych, aspekt ten nalezy
potraktowac ze zwigkszong uwaga.

W siédmym rozdziale przedstawiono wyniki badan obecnego stanu komunikacji miejskiej, przy
czym ze wzgledéw praktycznych, postuzono si¢ wynikami badan ankietowych, przeprowadzonych
w roku 2013, natomiast w przypadku pomiaréow potokdéw pasazerskich, skorzystano z bogatej bazy
danych, zwigzanych z szczegétowymi badaniami przeprowadzonymi przez Operatora publicznego
transportu zbiorowego w roku 2018. Dane te zaimplementowano do zastosowania w konteksScie
aktualnego uktadu sieci komunikacyjnej.

Rozdzial 6smy przeznaczono na okreslenie zasad organizacji rynku przewozow, okreslajac
kompetencje organizatoréw publicznego transportu zbiorowego, tryb wyboru operatoréw, zagadnienia




spojnosci taryfy biletowej 1 stosowania jednolitych graficznie i1 logistycznie rozktadoéw jazdy dla
poszczegblnych linii komunikacyjnych. Przedstawiono ponadto zbior zasad oznakowania $rodkow
transportu wykorzystywanych w przewozach o charakterze uzytecznosci publicznej, bioragc pod uwage
wzrastajace znaczenie marketingowej ustug przewozowych jako produktu, ktory proponowany jest
mieszkancom danego obszaru. Chodzi bowiem o to, by pojazdy transportu publicznego swoim
wygladem, oznakowaniem i srodowiskiem swego funkcjonowania zachgcaly do korzystania z nich.

Nastepny rozdziat okresla pozadany standard ustug przewozowych w przewozach o charakterze
uzyteczno$ci publicznej, w tym w odniesieniu do ochrony $rodowiska, likwidacji barier
architektonicznych i logistycznych w dostgpnosci do publicznego transportu zbiorowego dla osob
z niepelnosprawnoscia, systemu biletowego, infrastruktury przystankowej, regulaminu przewozow
oraz dziatan marketingowych w zakresie zagadnien opisanych w dokumencie.

Rozdziatl dziesiaty zawiera wytyczne i zalozenia zwigzane z systemem dynamicznej oraz
statycznej informacji pasazerskiej. Sa to zagadnienia, w ktorych szczegolnie widoczny jest szybki
postgp zwigzany z informatyzacja ustug publicznego transportu zbiorowego, wobec czego standardy
regularnie ulegaja poprawie, a pasazerowie juz obecnie dysponuja szerokim wachlarzem mozliwos$ci
pozyskiwania wiadomosci na temat funkcjonowania komunikacji publicznej w Czestochowie
i okolicach. Jednocze$nie w rozdziale tym opisano integracje w ramach wezléw przesiadkowych,
pomigdzy réznymi rodzajami $rodkéw transportu — np. miedzy pociagami a autobusami, czy tez
mi¢dzy rowerami a tramwajami.

Ostatni z rozdziatdow okresla zbidr zatozen co do kierunkéw rozwoju publicznego transportu
zbiorowego w Czestochowie i jej aglomeracji, a takze metody monitorowania tego rozwoju.

1.3. Stownik poje¢ uzywanych w dokumencie

W Planie zrownowazonego rozwoju publicznego transportu zbiorowego dla Miasta
Czgstochowy ma zastosowanie szereg branzowych i1 ustawowych okreslen, ktorych nalezy
doprecyzowaé, szczegoélnie bazujac na interpretacjach wynikajacych z Ustawy o publicznym
transporcie zbiorowym:

Plan Transportowy — Plan zrownowazonego rozwoju publicznego transportu zbiorowego,
ktoéry okresla w szczegdlnosci: sie¢ komunikacyjna, na ktoérej planowane jest wykonywanie
przewozdéw o charakterze uzytecznosci publicznej; oceng¢ i prognozy potrzeb przewozowych;
przewidywane finansowanie ustug przewozowych; preferencje dotyczace wyboru rodzaju srodkow
transportu; zasady organizacji rynku przewozow; pozadany standard ustug przewozowych
w przewozach o charakterze uzytecznosci publicznej, z uwzglgdnieniem zagadnien ochrony
srodowiska naturalnego, dostgpu o0s6b niepetnosprawnych oraz dostepnosci podréoznych do
infrastruktury przystankowej; przewidywany sposob organizowania systemu informacji dla Pasazera;
kierunkow rozwoju publicznego transportu zbiorowego.

Rekompensata — Srodki pienigzne lub inne korzy$ci majatkowe przyznane operatorowi
publicznego transportu zbiorowego w zwiazku ze $wiadczeniem ustug w zakresie publicznego
transportu zbiorowego. Przyznawane albo z tytutu utraconych przychodow w zwigzku ze stosowaniem
ulg (ustawowych i/lub wprowadzonych przez organizatora), albo poniesionych kosztow zwigzanych
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ze $wiadczeniem uslug w zakresie transportu zbiorowego, z uwzglednieniem wysokosci tzw.
,»rozsadnego zysku”.

Gminne przewozy pasazerskie — Przewo6z os6b w ramach publicznego transportu zbiorowego
wykonywany w granicach administracyjnych jednej gminy lub gmin sgsiadujacych, ktore zawarty
stosowne porozumienie lub ktore utworzylty zwigzek migdzygminny; inne niz przewozy powiatowe,
powiatowo-gminne, metropolitalne, wojewodzkie i migdzywojewodzkie.

Komunikacja miejska — Gminne przewozy pasazerskie wykonywane w granicach
administracyjnych miasta albo:

a) miasta i gminy,

b) miast, albo

C) miast i gmin sasiadujacych

- jezeli zostalo zawarte porozumienie lub zostal utworzony zwiazek migdzygminny w celu
wspolnej realizacji publicznego transportu zbiorowego, a takze metropolitalne przewozy pasazerskie.

Linia komunikacyjna — Potaczenie komunikacyjne na:

a) sieci drog publicznych albo

b) liniach kolejowych, innych szynowych, linowych, linowo-terenowych, albo

c) akwenach morskich lub wodach $rodladowych

- wraz z oznaczonymi miejscami do wsiadania i1 wysiadania pasazerow na liniach
komunikacyjnych, po ktorych odbywa si¢ publiczny transport zbiorowy.

Brygada (zadanie transportowe) — Wyznaczony zbior kurséw, przeznaczonych do realizacji
na danej linii komunikacyjnej przez dany $rodek transportu (np. pojedynczy autobus lub tramwayj)
wraz z osobami kierujacymi tym pojazdem w trakcie jednego dnia, od wyjazdu z bazy do powrotu do
niej.

Operator publicznego transportu zbiorowego — Samorzadowy zaktad budzetowy oraz
przedsigbiorca uprawniony do prowadzenia dzialalno$ci gospodarczej w zakresie przewozu 0sob,
ktoéry zawarl z organizatorem publicznego transportu zbiorowego umoweg o $wiadczenie ustug
w zakresie publicznego transportu zbiorowego, na linii komunikacyjnej okreslonej w umowie.

Organizator publicznego transportu zbiorowego — Wiasciwa jednostka samorzadu
terytorialnego albo minister wlasciwy do spraw transportu, zapewniajacy funkcjonowanie publicznego
transportu zbiorowego na danym obszarze; organizator publicznego transportu zbiorowego jest
»wlasciwym organem”, o ktorym mowa w przepisach rozporzadzenia (WE) nr 1370/2007.

Autobus zeroemisyjny — Autobus zero emisyjny w rozumieniu art. 2 pkt 1 ustawy z dnia 11
stycznia 2018 r. o elektromobilnosci i paliwach alternatywnych (Dz. U. z 2019 r., poz. 1124, 1495,
15271 1716).

Przewoznik — Przedsigbiorca uprawniony do prowadzenia dziatalno$ci gospodarczej w zakresie
przewozu o0sOb na podstawie potwierdzenia zgloszenia przewozu, a w transporcie kolejowym —
przewoznik kolejowy wykonujacy przewo6z osob na podstawie umowy o $wiadczenie ushug
publicznych albo decyzji o przyznaniu otwartego dostepu albo decyzji 0 przyznaniu ograniczonego
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dostepu, o ktorych mowa w art. 29¢ ust. 1 ustawy z dnia 28 marca 2003 r. o transporcie kolejowym
(Dz. U. 22019 1., poz. 710, z p6zn. zm.).

Przewoz o charakterze uzyteczno$ci publicznej — Powszechnie dostepna ustuga w zakresie
publicznego transportu zbiorowego wykonywana przez operatora publicznego transportu zbiorowego
w celu biezacego i nieprzerwanego zaspokajania potrzeb przewozowych spotecznosci na danym
obszarze.

Przystanek komunikacyjny — Miejsce przeznaczone do wsiadania lub wysiadania pasazerow
na danej linii komunikacyjnej, w ktorym umieszcza si¢ informacje dotyczace w szczegdlnosci godzin
odjazdoéw $rodkow transportu, a ponadto, w transporcie drogowym, oznaczone zgodnie z przepisami
ustawy z dnia 20 czerwca 1997 r. — Prawo o ruchu drogowym (Dz. U. z 2018 r. poz. 1990, z p6zn.
zm.).

Publiczny transport zbiorowy — Powszechnie dost¢pny regularny przew6z osob wykonywany
w okreslonych odstgpach czasu i po okreslonej linii komunikacyjnej, liniach komunikacyjnych lub
sieci komunikacyjnej.

Sie¢ komunikacyjna — Uklad linii komunikacyjnych obejmujacych obszar dziatania
organizatora publicznego transportu zbiorowego lub czgs¢ tego obszaru.

Transport drogowy — Transport w rozumieniu ustawy z dnia 6 wrzesnia 2001 r. o transporcie
drogowym.

Transport inny szynowy — Przew6z osob $rodkiem transportu poruszajgcym si¢ po szynach
lub torach kolejowych, w tym tramwajem lub metrem, lub przewdz osoéb $rodkiem transportu
poruszajacym si¢ po jednej szynie lub na poduszkach powietrznych lub magnetycznych, inny niz
transport kolejowy i transport linowo-terenowy.

Transport kolejowy — Przew6z osob srodkiem transportu poruszajacym si¢ po torach
kolejowych, z wytaczeniem §rodkow, ktore stuza do przewozu 0séb w transporcie innym szynowym.

Umowa o $wiadczenie ustlug w zakresie publicznego transportu zbiorowego — Umowa
miedzy organizatorem publicznego transportu zbiorowego a operatorem publicznego transportu
zbiorowego, ktora przyznaje temu operatorowi prawo i zobowigzuje go do wykonywania ustug
zwiazanych z wykonywaniem przewozu o charakterze uzytecznosci publiczne;j.

Zintegrowany system taryfowo-biletowy - Rozwigzanie polegajace na umozliwieniu
wykorzystywania przez pasazera biletu, uprawniajgcego do korzystania z réznych srodkow transportu
na obszarze wlasciwos$ci organizatora publicznego transportu zbiorowego.

Zintegrowany wezel przesiadkowy — Miejsce umozliwiajagce dogodng zmian¢ $rodka
transportu wyposazone w niezbgdng dla obslugi podréznych infrastrukture, w szczego6lno$ci: miejsca
postojowe, przystanki komunikacyjne, punkty sprzedazy biletow, systemy informacyjne
umozliwiajace zapoznanie si¢ zwlaszcza z rozkltadem jazdy, linia komunikacyjng lub siecig
komunikacyjng.
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Zrownowazony rozwdéj publicznego transportu zbiorowego — Proces rozwoju transportu
uwzgledniajacy oczekiwania spoteczne dotyczace zapewnienia powszechnej dostepnosci do ustug
publicznego transportu zbiorowego, zmierzajacy do wykorzystywania réznych srodkow transportu,
a takze promujacy przyjazne dla $rodowiska i wyposazone w nowoczesne rozwigzania techniczne
srodki transportu.

1.4. Zestawienie najwazniejszych sugestii zawartych
w dokumencie

W tej czesci rozdzialu pierwszego zebrano najwazniejsze sugestie w zakresie planowanych lub
bedacych w realizacji dzialan, majacych na celu zapewnienie zrbwnowazonego rozwoju publicznego
transportu zbiorowego w Czestochowie, gminach os$ciennych oraz — by¢é moze — rowniez innych
gminach Subregionu Pétnocnego wojewodztwa slgskiego.

Kolejnos¢ podanych rozwigzan jest przypadkowa, przy czym nawigzuje do chronologii uktadu
tekstu dokumentu, a nie wynika z niej istotno$¢ poszczegélnych zadan. Ponadto w kolejnych
rozdziatach zostaly one doprecyzowane. Zatem lista najwazniejszych sugestii i rekomendacji jest
nastepujaca:

1. Rozbudowa sieci drogowej w obrgbie miasta Czgstochowy oraz w pozostatych gminach
obszaru objetego niniejszym Planem Transportowym.

2. Dogodne polaczenie drogowe terenow stref ekonomicznych z autostrada Al oraz siecia
drog kategorii krajowych i wojewodzkich w granicach miasta, w szczeg6lnosci budowa
przedtuzenia ulicy Korfantego do Bugajskiej oraz tzw. ulicy Bugajskiej-bis w korytarzu
DK 46.

3. Modernizacja polgczen drogowych wewnatrz miasta z siecia drog tranzytowych,
W szczegolnoscei z autostrada Al (DK 43 1 DK 46).

4. Dalsza modernizacja infrastruktury kolejowej na obszarze Czestochowy i aglomeracji.

5. Poprawa uktadu komunikacyjnego w miescie poprzez budowg nowych ulic,
przebudowe istniejacych skrzyzowan i gtéwnych ciggdw komunikacyjnych.

6. Poprawa warunkéw do jazdy rowerem na terenie miasta poprzez tworzenie ciggow
komunikacyjnych dla rowerow, budowanych wedhug lokalnych przepisow,
obowiazujacych w Czgstochowie.

7. Zwickszenie ilosci miejsc parkingowych w miescie, z optymalizacja ich ilosci w samym
centrum miasta.

8. Dalsze dzialania na rzecz unowocze$nienia taboru tramwajowego i autobusowego dla
potrzeb komunikacji miejskie;j.

9. Integracja roznych form transportu zbiorowego na obszarze miasta.

10. Poprawienie dostgpnosci sieci drogowej w centrum Czestochowy dla autobuséw
komunikacji miejskiej. Nalezy w maksymalnym stopniu wdrozy¢ projekt reaktywacji
potaczen w ciggu Alei Najswictszej Maryi Panny.

11. Przebudowa ukladu logistycznego sieci drogowej w rejonie Srodmiescia poprzez
budowe nowej drogi, laczacej rejon Ronda Mickiewicza z ulica Krakowska,
z wiaduktem drogowym nad torowiskiem kolejowym.

12. Nalezy zapewni¢ autobusom komunikacji miejskiej mozliwo$¢ maksymalnie ptynnego
przejazdu w centrum miasta. Stagd sugerowane wprowadzenie buspaséw przynajmniej
na wlotach czgéci skrzyzowan oraz wyznaczenie antyzatok, utatwiajgcych wiaczanie si¢
do ruchu po obstuzeniu przystanku.
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13.

14.

15.

16.

17.

18.

19.

20.

21.

22.

23.

24.

25.

26.

217.

28.

Nalezy dazy¢ do maksymalnego usprawnienia przejazdu autobusow na takich
odcinkach sieci drogowej, jak: Warszawska, Krakowska, Redzinska, Aleja Wolno$ci,
Aleja Najswietszej Maryi Panny, Aleja Jana Pawta II, Aleja Kosciuszki, Aleja Wojska
Polskiego i inne, jesli wykaza taka zasadnos$¢ analizy inzynierii ruchu drogowego.

W trakcie projektowania nowych drog i modernizacji istniejacych nalezy dopilnowac,
aby ze wzgledow bezpieczenstwa parametry geometryczne byly przynajmniej o 20%
korzystniejsze od wymaganych przepisami, jesli z danych odcinkéw majg korzystaé
autobusy komunikacji miejskiej.

W trakcie budowy kolejnych odcinkéw tzw. Korytarza Potnocnego, nalezy budowaé
przystanki dla transportu publicznego na wylotach wazniejszych skrzyzowan, nie
rzadziej, niz co 1000 metrow.

Wyznaczanie tras przej$¢ pielgrzymek w obrebie miasta w taki sposdb, aby mozliwie
najmniej kolidowaty z trasami autobuséw komunikacji miejskiej.

Wprowadzenie do taryfy oplat specjalnego biletu dla pielgrzyméw w preferencyjnej
cenie, z okresem waznosci do maksymalnie 72 godzin i majacego oryginalng szate
graficzng, czyniacg z niego rodzaj pamiatki z pobytu w Czestochowie.

Dazenie do tego, aby mozliwie duzo linii autobusowych kursowato wedlug taktow, co:
10, 12, 15, 20, 24, 30, 40, 45 lub 60 minut z nielicznymi, uzasadnionymi wyjatkami dla
linii kursujacych rzadziej, niz co 20 minut.

Konstruowanie rozkladow jazdy w sposdéb powodujacy zamienianie w godzinach
wieczornych autobuséw przegubowych na standardowe, 12-metrowe.

Stosowanie wydzielonych paséw ruchu dla autobusow, umozliwiajacych indywidualny,
niezalezny przejazd na odcinku, na ktorym wystepuja trudno$ci z punktualnym
przejazdem, spowodowane zatorami, niska przepustowoscia lub geometrig jezdni.
Zatoki lub antyzatoki przystankowe, ktore spowalniaja ruch w rejonie przystanku,
podnoszac jednoczesnie poziom bezpieczenstwa podczas wymiany pasazerow.
Podwyzszanie nawierzchni peronéw przystankowych do nieznacznie nizszej, niz
poziom podtogi w autobusie.

Specjalna sygnalizacja $wietlna dla autobusow na skrzyzowaniach (SB) oraz na
przystankach przy stosowaniu $luz utatwiajacych wiaczanie si¢ do ruchu.

Detektory, petle indukcyjne i podobne rozwigzania, wykrywajace pojazdy komunikacji
miejskiej i pozwalajace im na priorytetowy przejazd przed innymi uczestnikami ruchu.
Rozbudowa systemu dynamicznej informacji pasazerskiej na przystankach, realizowana
do czasu osiagnigcia pelnego nasycenia sieci komunikacyjnej tym rozwigzaniem, co
szacowane jest na poziomie okoto dwustu stupkéw przystankowych.

Przygotowanie solidnej, czytelnej i bogatej w tres¢, jak rowniez pozwalajacej na
intuicyjne korzystanie z zasobow, strony internetowej Organizatora publicznego
transportu zbiorowego w Czgstochowie.

Powszechne stosowanie biletu elektronicznego, ktory pozwala na integracje wielu
przewoznikéw w jednym systemie transportowym oraz umozliwia wprowadzenie
réznych form odptatnosci za korzystnie z komunikacji zbiorowej przez rézne grupy
pasazerow.

Automaty biletowe: mobilne w $rodkach transportu oraz stacjonarne na niektérych
przystankach weztowych, umozliwiajace dogodne zaopatrzenie si¢ w bilet albo
dotadowanie konta w bilecie elektronicznym, a takze niemal catkowite odejscie od
sprzedazy biletow komunikacji miejskiej przez kierujacych pojazdami. Mozliwe
odstgpienie od biletomatow tylko w autobusach klas MIDI i MINI.
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29.

30.

31.

32.

33.

34.

35.

36.

37.
38.

39.

40.

41.

42.

43.

44,

Przeprowadzenie dalszych prac modernizacyjnych zajezdni dla pojazdéw komunikacji
miejskiej, w tym remont placu postojowego wraz z odwodnieniem, oznakowaniem
stanowisk 1 o$wietleniem w czg$ci przeznaczonej dla autobusow MPK.

Dazenie do mozliwie szybkiego wycofania ostatnich autobuséw komunikacji miejskie;j,
ktore jeszcze nie sg niskopodtogowe (Mercedes-Benz O345G Conecto).

Stworzenie jasno okreslonych warunkow technicznych, jakie beda stawiane autobusom
i tramwajom, przeznaczonym do realizacji przewozdéw 1 charakterze uzyteczno$ci
publicznej w ramach sieci transportowej organizowanej przez Miasto.

Dokonanie w potowie lat dwudziestych XXI wieku zakupu pieciu nowych pociggdw
tramwajowych, pozwalajacych na catkowitg eliminacj¢ z ruchu liniowego tramwajow
wysokopodtogowych Konstal 105Na, majac na wzgledzie, iz kazda przyszta rozbudowa
sieci tramwajowej musi by¢ $cisle powigzana z zakupami nowych tramwajow.
Organizacja ruchu w rejonie przystankow wezlowych, umozliwiajagca wygodne
przesiadki, w tym takze ,,drzwi w drzwi” z tego samego peronu przystankowego.
Budowa nowych weztow przesiadkowych, rowniez poza rejonami stacji kolejowych,
w tym nastawiona na organizacj¢ parkingéw typu ,,Park and Ride” oraz stanowisk ,,Kiss
and Ride”, a takze zadaszonych i monitorowanych parkingéw rowerowych.

Rozbudowa i modernizacja sieci przystankéw komunikacji miejskiej pod katem
standaryzacji geometrii oraz likwidacji barier architektonicznych dla pasazerow
z niepetnosprawnos$ciami.

Wyposazenie przystankéw w elementy poprawiajace warunki oczekiwania na pojazd
komunikacji miejskiej (wiaty, fawki) oraz informacje o ustugach przewozowych.
Budowa Centrum Obstugi Pasazera.

Analiza dostosowania infrastruktury kolejowej dla obslugi ruchu miejskiego, w tym
przede wszystkim modernizacja dworcow kolejowych 1 wyznaczenie nowych
przystankow osobowych w ruchu kolejowym na terenie Czestochowy i gmin
osciennych.

Stworzenie jednolitych zapiséw w regulaminie ustlug przewozowych w zakresie
eliminowania przewozow rowerow w $rodkach transportu miejskiego i odniesienie tych
zapisow rowniez do innych s$rodkéw transportu indywidualnego, wyposazonych
w naped inny, niz sita ludzkich migsni.

Analiza wnioskéw do wynikéw pomiaréw potokow pasazerskich, wykorzystywana jako
narzedzie dla wyznaczania podazy w komunikacji miejskiej dla kazdej z linii osobno,
co do doboru wielkosci taboru dla poszczegdlnych zadan przewozowych (brygad) oraz
samej realizacji niektorych kursow w rozkladzie jazdy.

Wprowadzenie do eksploatacji taboru autobusowego o obnizonej pojemnosci,
pozwalajacego rozszerzy¢ sie¢ komunikacji miejskiej o niektére dzielnie peryferyjne
oraz o zabudowie jednorodzinnej, jak rowniez zastgpi¢ nim tabor standardowy, ktory na
niektorych liniach jest stabo wykorzystany.

Ustalenie jednolitych zasad wygladu pojazdow komunikacji miejskiej co do barw, ich
uktadu na karoserii, stosowanych tablic kierunkowych, numeracji inwentarzowej itp.
Prowadzenie regularnych badan potokow pasazerskich, w szczego6lnosci na liniach, na
ktorych wprowadzono lub przewiduje si¢ statg zmiang trasy, na innych w zaleznosci od
potrzeb oraz kompleksowo przy kazdej aktualizacji dokumentu jako tzw. ,,duzego planu
transportowego”.

Wprowadzenie do ruchu autobuséw 2z najbardziej ekologicznymi napedami:
elektrycznym, zasilanych gazem CNG/LNG, z silnikami wysokopreznymi, ktore
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spelniajg najbardziej rygorystyczne normy w zakresie emisji zanieczyszczen, a przy
tym zgodnych z wymaganiami aktéw prawa krajowego, jak Ustawa o elektromobilno$ci
i paliwach alternatywnych.

Organizacja systemu monitorowania poziomu jako$ci ustug komunikacyjnych wraz
z narzedziami do egzekwowania okre§lonych standardow.

Pozostawienie mozliwosci zlecania ustug przewozowych przez Organizatora innym niz
MPK przewoznikom (operatorom).

Umozliwienie ekspansji terytorialnej obszaru sieci komunikacyjnej, zarzadzanej przez
jednostke Miasta Czestochowy, w ramach porozumien migdzygminnych lub zwigzku
miedzygminnego dla samorzadéow Subregionu Polmocnego wojewodztwa $laskiego
w zakresie wspodlnej organizacji lokalnego transportu zbiorowego. Jednoczesnie dla
kazdej z gmin pozostawienie suwerennosci w podejmowaniu decyzji co do ewentualnej
integracji z Miastem.

Reorganizacja systemu biletowego, promujaca bilety czasowe kosztem biletow
jednorazowych, z mozliwoscig dziatan zmierzajacych do catkowitej likwidacji biletow
podmiejskich i wprowadzenia jednolitych dla pasazeréw rodzajow biletow na obszarze
catej sieci zarzadzanej przez Organizatora.

Zbudowanie czytelnych zasad rozliczania ustug przewozowych i ich finansowania,
uwzgledniajac rowniez jednolita taryfe biletowa w catej sieci komunikacyjnej oraz
metodyke obliczania rekompensaty.

Uporzadkowanie kompetencji w zakresie decyzyjno$ci na temat ksztaltu sieci
komunikacyjnej, rozktadow jazdy i ogolnego ksztaltowania oferty przewozowej na
obszarze kompetencji czestochowskiego organizatora publicznego transportu
zbiorowego.

Dokonanie rewizji i niezbednych zmian w regulaminie ushug przewozowych,
dostosowujac go do zmieniajacych si¢ realidow Zycia spotecznego, rozwoju
technologicznego, oczekiwan pasazerow i uwarunkowan logistycznych.

Natozenie precyzyjnych zasad i terminow zwigzanych z przysztymi aktualizacjami
Planu Transportowego, ich zakresem, szacowanym kosztem dla samorzadu oraz
powigzaniem z aktami prawa krajowego.

Wyodrebnienie organizatora publicznego transportu zbiorowego w Czestochowie jako
samodzielnej jednostki lub wydziatu Urzgdu Miasta, w nieprzekraczalnym terminie do
31 marca 2023 roku.
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2. Charakterystyka obszaru objeteqo Planem Transportowym

Ninigjszy Plan Transportowy obejmuje swoim zasiggiem obszar Miasta Czestochowy, bedacy
siedzibg organizatora publicznego transportu zbiorowego, a takze obszar gmin sgsiednich, sposrod
ktorych gminy Klobuck i Wreczyca Wielka znajduja si¢ w powiecie klobuckim, natomiast Gminy
Mykanow, Redziny, Mstow, Olsztyn, Poczesna, Konopiska i Blachownia stanowig czgs¢ powiatu
czestochowskiego ziemskiego. Ze wzgledow spotecznych i bazujac na dotychczas zglaszanych
postulatach ze strony samorzadéw znajdujacych si¢ w obszarze drugiego pierScienia gmin okalajacych
Czestochowe, w rozdziale tym postanowiono takze uwzgledni¢ takie gminy, jak: Kamienica Polska,
Jan6éw 1 Ktomnice, potozone w powiecie czestochowskim ziemskim oraz Poraj i Koziegtowy z terenu
powiatu myszkowskiego, przy czym gmina Kozieglowy zlokalizowana jest dodatkowo w trzecim
pierscieniu gmin o$ciennych wzgledem miasta Czestochowy.

Z praktycznego punktu widzenia, zdecydowanie najwigksze prawdopodobienstwo realizacji
wspolnych zadan w zakresie publicznego transportu zbiorowego dotyczy Miasta Czestochowy oraz
gmin bezposrednio z nim graniczacych. Wedle obecnego podzialu administracyjnego, nigdy na
przestrzeni historii komunikacji miejskiej w Czgstochowie, zadna z dalej potozonych miejscowosci
nie byla obslugiwana przez linie regularna. Swego rodzaju wyjatki stanowity tzw. ,.zielone linie”,
dowozace w latach 70. XX wieku mieszkancow Czgstochowy do miejscowosci rekreacyjnych, jak np.
Wazne Mtyny, ktore obecnie znajduja si¢ w gminie Nowa Brzeznica w wojewddztwie todzkim.
Jednak w niniejszym Planie Transportowym podobne potaczenia nie beda analizowane pod wzgledem
chociazby mozliwosci ich uruchamiania.

W biezacym rozdziale dokonano krétkich charakterystyk jednostek administracyjnych, ktorych
dotyczy dokument. Dla kazdej z gmin zawarto dane na temat wielkos$ci populacji na koniec 2019 roku,
wielko$ci obszaru, udzialu poszczegélnych rodzajow gruntéw, charakterystyki sieci kolejowej
i drogowej, z szczegdlnym uwzglednieniem drog krajowych i wojewodzkich oraz wykazu gléwnych
miejscowosci wraz z adnotacjami na temat stanu obecnego i historycznego potaczen w ramach
publicznego transportu zbiorowego organizowanego przez Miasto Czestochowe, a w przesztosci
wykonywanego — w réznych okresach dziejow — przez dedykowanego miejskiego przewoznika.

2.1. Miasto Czestochowa

Czgstochowa jest miastem na prawach powiatu, w latach 1975-1998 byta stolicag wojewddztwa
czgstochowskiego, obecnie najwigksze miasto Subregionu Potnocnego wojewodztwa $laskiego. Pod
wzgledem kulturowo-etnicznym nalezy zaliczana jest jednak do Matopolski. Powierzchnia miasta
wynosi 160 km?, a w sktad miasta wchodzi dwadziescia dzielnic. Czestochowa jest uwazana za
religijng stolice Polski, ze wzglgdu na obecnos¢ klasztoru na Jasnej Gorze oraz kult maryjny, z ktorym
zwigzany jest najwigkszy w kraju ruch pielgrzymkowy. Aktualnie obszar miasta zamieszkuje okoto
221 tysigcy 0sob, sposrod ktorych kilka tysigey stanowia osoby zameldowane na pobyt czasowy.

W Czgstochowie lasy zajmujg ok. 650 ha powierzchni, kolejne 155 ha stanowig parki i skwery.
Cechg charakterystyczng miasta jest duze zréznicowanie zagospodarowania przestrzennego — cze$¢
$rédmiejska posiada cechy typowo wielkomiejskie, z budownictwem wielokondygnacyjnym, duzym
zageszczeniem obiektow uzytecznoSci publicznej. Jest to obszar silnie zurbanizowany. Wystepuja
rowniez rozlegle dzielnice mieszkaniowe, zbudowane w drugiej potowie XX wieku — Poéhoc,
Tysiaclecie, Rakow, Wrzosowiak, Bleszno i Parkitka. Na wschodzie i potudniu miasta obecne sg duze
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obszary industrialne. W ostatnim czasie ulegly one znaczacej rozbudowie i uporzadkowaniu
strukturalnemu, zwigzanemu z objeciu ich Katowicka Specjalng Strefa Ekonomiczng (KSSE).

W Czestochowie od 1846 roku obecny jest pasazerski transport kolejowy. Aktualnie
obstugiwane sg nastgpujace dworce i przystanki kolejowe:

Czgstochowa Osobowa,

Czestochowa Aniotow,

Czestochowa Gnaszyn,

Czestochowa Rakow,

Czestochowa Stradom.

Czestochowa posiada bezposrednie potaczenia kolejowe z wiekszoscig miast wojewddzkich,
w tym dobrej jakoSci, sprawne i szybkie potaczenie z Warszawa, gdzie czas przejazdu nie przekracza
2 godzin w relacji Czestochowa Osobowa — Warszawa Centralna. Miasto jest obstlugiwane przez
pociagi pasazerskie wszystkich klas, w tym rowniez pociagi ekspresowe InterCity Premium, na
ktérych kursy realizowane sa jednostkami ED250 ,,Pendolino”, przy czym w Czgstochowie korzystaja
one wylacznie z dworca Stradom i obstuguja potaczenia w ciggu linii kolejowej nr 61.

Sie¢ drogowa Czestochowy jest silnie rozwinigta, przy czym wystepuja w niej drogi wszystkich
mozliwych klas i kategorii, za wyjatkiem drog ekspresowych. Z punktu widzenia krajowej, a nawet
mi¢dzynarodowej sieci potaczen, kluczowe znaczenie ma autostradowa obwodnica miasta, docelowo
oznaczona jako droga Al, bedaca jednoczes$nie trasg E75.Na terytorium Rzeczypospolitej Polskiej
przebiega ona w relacji Gdansk — Gorzyczki (granica z Czechami). W dniu 23 grudnia 2019 r.
udostepniono dla ruchu samochodowego gltéwne jezdnie obwodnicy, natomiast aktualnie sa juz
czynne wszystkie wezly drogowe znajdujace si¢ albo w granicach miasta, albo tuz poza jego
granicami:

e (Czestochowa Pdtnoc (z DK 1, docelowo oznaczong jako DK 91),
e (Czestochowa Jasna Goéra (z DK 43),

e (Czgstochowa Blachownia (z DK 46),

e (Czgstochowa Potudnie (z DW 908).

Czgstochowa jest ponadto objeta nastgpujacymi drogami wyzszych kategorii:

e DK 1 (docelowo jej numer przejmie w calym zakresie autostrada A1, natomiast DK 1
zmieni numer na 91),

o DK 43 (Czestochowa — Ktobuck — Krzepice — Wielun),

e DK 46 (Ktodzko — Opole — Lubliniec — Czestochowa — Szczekociny),

o DK 91 (Gdansk — Tczew — Piotrkdéw Trybunalski — Czestochowa — Podwarpie),

o DW 483 (Czestochowa — Nowa Brzeznica — Lask),

e DW 491 (Czestochowa — Dzialoszyn),

e DWW 494 (Czestochowa — Olesno — Bierdzany),

e DW 786 (Czestochowa — Koniecpol — Wtoszczowa — Kielce),

o DWW 908 (Czestochowa — Tarnowskie Gory).

Ponadto na obszarze miasta wystepuja liczne drogi powiatowe, gminne i lokalne, majace bardzo
zréznicowane parametry geometryczne i jakoSciowe. Niektore z droég powiatowych spetniajg
niezwykle istotne role w transporcie wewnatrz miasta, jak cho¢by ulica Dekabrystow, czy tez
reprezentacyjna Aleja Najswigtszej Maryi Panny. Ciag drog powiatowych stanowig aleje ciagnace si¢
wzdtuz torow tramwajowych: Pokoju, Niepodlegtosci, Wolnosci, Kosciuszki, Armii Krajowej oraz
Wyzwolenia. Znaczna cz¢$¢ drog nizszych kategorii nie posiada nawierzchni bitumicznej, a niektore
z nich przynajmniej na pewnych odcinkach sg drogami gruntowymi, okresowo nieprzejezdnymi, np.
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po obfitych opadach deszczu lub $niegu. W kontekscie Planu Transportowego nalezy zaznaczy¢, ze
linie komunikacyjne sa poprowadzone wylacznie po drogach posiadajacych nawierzchnie bitumiczne,
przy czym niektore z autobusowych petli manewrowych sa przynajmniej w cze$ci utwardzone
kruszywem drogowym lub destruktem bitumicznym.

Historia komunikacji miejskiej w Czestochowie

Plany uruchomienia tramwajow w Czestochowie siggaja poczatkow XX wieku, jednak ze
wzgledu na decyzje wladz carskich, czy tez dziatania militarne pierwszej wojny $wiatowej, wszystkie
te proby konczyty si¢ fiaskiem. Pod koniec lat 20. zaczely natomiast kursowac pierwsze autobusy
migdzymiastowe, taczace Czgstochowe m.in. z Zaglebiem Dabrowskim, Sieradzem i Wieluniem.
Kilka lat p6zniej powstaly pierwsze dwie linie kursujace tylko po miescie, jednak szybko zostaty
zlikwidowane, a p6zniej zorganizowany transport pasazerski prawie zupeknie zaniknat na czas drugiej
wojny swiatowej.

W roku 1946 dwie prywatne spotki: ,,Zgoda” i ,,Autokomunikacja” wznowily obstuge
pasazerow na czterech liniach miejskich, po czym w roku 1949 przewozy przejat panstwowy PKS, by
utrzymac ciaglos¢ ustug do czasu powstania — rowniez panstwowego — MPK w roku 1950. W latach
50. dynamicznie rozwijata si¢ sie¢ potaczen autobusowych na obszarze Czg¢stochowy. Powstawaty
koleje linie, oznaczane numerami od 1 wzwyz, bez podzialu na miejskie i podmiejskie, co jest o tyle
wazne, ze cz¢$¢ z nich wykraczata poza dwczesne granice miasta, jak np. ,,3” do Szarlejki, ,,11” do
Redzin albo ,,13” do Wrzosowej. Ponadto przez prawie cala dekadg¢ stopniowo projektowano,
a podzniej budowano trase tramwajowa, taczaca dzisiejszy Kucelin z petla potozong za skrzyzowaniem
al. Armii Krajowej z ul. Worcella. Ostatecznie do uruchomienia pierwszej linii tramwajowej doszto
dnia 8 marca 1959 r., a 22 lipca tego samego roku oddano do ruchu jednotorowa trase w jezdni ulicy
Lukasinskiego, nadajac potaczeniu numer 2.

W latach 60. coraz wigksza rol¢ w przewozach pasazerskich odgrywaty autobusy marki Ikarus,
ktére pojawialy si¢ w kilku roznych modelach. Nieco wczesniej pozbyto sie wszystkich wegierskich
Mavagéw Tr5 1 zaadaptowanych do przewozu osob cigzardwek Star 52. Jednocze$nie tabor
tramwajowy przez caly czas sktadal sie z wagonow silnikowych 4N; i doczepnych 4ND,, co
pozwalato na ich kursowanie w pociagach dwu- lub tr6j- wagonowych. 1 lutego 1964 r. doszto do
ogromnej przebudowy uktadu sieci komunikacyjnej, w ramach ktérej podzielono linie na miejskie,
numerowane od 11 wzwyz oraz podmiejskie — o numerach rozpoczynajacych si¢ od 50. Glowne
zatozenie tej innowacji pozostaje aktualne az do czaséw wspotczesnych, a niektore z utworzonych
woweczas linii tylko nieznacznie zmodyfikowane kursujg podobnymi trasami od 56 lat. W roku 1966
pojawity si¢ w Czgstochowie pierwsze autobusy przegubowe Jelcz 021, a rok pdzniej wprowadzono
samoobstuge pasazerow w pojazdach, montujac kasowniki i niezwykle awaryjne automaty do
sprzedazy biletow, stopniowo eliminujac stanowiska konduktoréw.

W roku 1971 mialo miejsce przedtuzenie trasy tramwajowej na Tysiacleciu, w rejon
skrzyzowania z 6wczesng ul. 16 Stycznia (obecnie Kiedrzynska). Zwigkszona praca przewozowa
skutkowata dostawg 18 sztuk tramwajow przegubowych 102Na (w latach 1970-1973), natomiast od
1975 roku dostarczano juz wagony serii 105N, jednoczes$nie rozpoczynajac powolny proces kasacji
dwuosiowych ,,enek”. Rowniez w 1971 roku zaprzestano eksploatacji wadliwego torowiska w ulicy
Lukasinskiego, niebawem prawie w catosci je demontujac. W latach 70. stopniowo pojawiaty si¢
nowe linie autobusowe, zardwno miejskie, jak 1 podmiejskie. W tym aspekcie kluczowe znaczenie
mialo znaczace poszerzenie granic administracyjnych miasta w 1977 roku, w nastepstwie ktorego
wiele linii zmienito charakter z podmiejskich na miejskie, co skutkowato przenumerowaniami.
Chociazby linia nr 50 relacji Kiedrzyn — Bteszno zyskata numer 21, pod ktorym nastepnie kursowata
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przez ¢wier¢ wieku. Rok 1974 przyniost wprowadzenie do eksploataciji pierwszych autobusow marki
Ikarus 260, a trzy lata pozniej rozpoczety sie wieloletnie dostawy modelu Jelcz PR110 na licencji
francuskiego Berlieta.

Od poczatku lat 80. dato sie odczu¢ wyrazny spadek jako$ci ustug przewozowych, bedacy
nastgpstwem probleméw gospodarczych i sposobéw zarzadzania w catym kraju. Poczatek dekady
przynidst zatamanie floty taboru autobusow przegubowych, gdyz charakteryzujace si¢ niska trwatoscia
i coraz wiekszg awaryjno$cia Jelcze ,,0ogorki” wymagaly natychmiastowych kasacji. Przelomowy
okazal si¢ w tej kwestii rok 1982, w ktorym rozpoczeto dostawy bardzo popularnych Ikarusow 280.
Wiele autobuséw dostarczonych do Czgstochowy w polowie lat 80. wycofywano z eksploatacji
dopiero kilka lat temu, a jeden z egzemplarzy zostal zachowany do dnia dzisiejszego. Jednoczesnie,
pomimo problemoéw z cze§ciami zamiennymi i ogromng awaryjnoscig autobusow, uruchamiano coraz
to nowe linie, pod koniec dekady obslugujac gesta siecia caty obszar miasta oraz wszystkie gminy
oscienne. Autobusy MPK kursowaty wowczas od Ktobucka po Biskupice oraz od Konina po Le$niaki
w gminie Konopiska, a takze m.in. do takich miejscowosci, jak Truskolasy, Kuznica Kiedrzynska
i Lubojenka. W roku 1988 wycofano z ruchu ostatnie wagony tramwajowe serii 4Ny i 4ND;.

Poczatek transformacji ustrojowej skutkowal licznymi zmianami prawnymi, wprowadzajac
chociazby ustawe o samorzadzie terytorialnym. Panstwo przestato utrzymywac linie komunikacyjne,
a wickszos¢ gmin oSciennych aglomeracji czgstochowskiej nie byta w stanie dofinansowywaé
potaczen z wlasnych budzetow. W rezultacie lata 1991-1992 przyniosty likwidacje wigkszosci linii
podmiejskich i ich przejecie przez przewoznikéw prywatnych lub PKS. Z kolei rozwoj przestrzenny
miasta o kolejne osiedla zabudowy wielorodzinnej: Parkitka, Wrzosowiak, Bteszno i Wyczerpy,
wymusil utworzenie nastgpnych linii miejskich. Warto jednak zaznaczy¢, ze na wigkszo$ci linii
nastapilo ograniczenie czestotliwosci kursowania, wynikajace glownie z intensywnego rozwoju
motoryzacji indywidualnej i upadku duzych zaktadow przemystowych, ktére nie poradzily sobie
W nowych warunkach rynkowych. Poczawszy od 1991 roku dostarczano do Czgstochowy juz
wylacznie autobusy z automatycznymi skrzyniami biegow, a od lkaruséw 280.70E z 1997 r. kazda
nastgpna dostawa spetniata juz europejskie normy w zakresie emisji zanieczyszczen. W tym samym
roku na ulicach Czg¢stochowy zadebiutowato pierwszych dwanascie autobusow niskopodtogowych —
Ikarusow 412. Przez calg dekade miejski przewoznik funkcjonowat w formie zaktadu budzetowego
miasta, pod nazwa MZK Czgstochowa.

Poczatek XXI wieku przyniost dalsze ograniczenia czgstotliwoséci kursowania linii miejskich,
spowodowane spadkiem potrzeb przewozowych i przestarzalym taborem przewoznika. Na przetomie
wiekow MZK przeksztatcono w spotke prawa handlowego i powrocono do historycznej nazwy MPK,
powoli wprowadzano (w niedostatecznych ilosciach) kolejne autobusy niskopodtogowe MAN NL222
oraz Solaris Urbino 12. Po ograniczeniu czgstotliwo$ci tramwajow, zupelnie usunigto przegubowe
tramwaje 102Na, pozostawiajac 1 sztuke jako pojazd gospodarczy, a obecnie juz zabytkowy. W latach
1999-2007 MPK obstugiwato komunikacje podmiejska do gminy Blachownia. Na pozostatych liniach
podmiejskich dokonywano jedynie korekt tras (od 2009 roku przebudowano caty uktad potaczen na
terenie gminy Olsztyn, przy okazji likwidujac ostatnig z linii ,,bisowych” — 58 bis), a w miescie ze
wzgledow oszczednosciowych wprowadzono liczne wariantowanie kursow w dzielnicach
peryferyjnych, zmniejszajac tam ilosci kursow.

Na przetomie dekad nastapit wymagany prawem Unii Europejskiej, podzial w zarzadzaniu
transportem miejskim na organizatora i operatora. Byl to poczatek obowigzywania Ustawy
0 publicznym transporcie zbiorowym, wprowadzajacej wymoOg m.in. opracowywania plandéw
transportowych. Poczatek tego okresu wigzal si¢ z intensywnymi pracami budowlanymi
w potudniowych dzielnicach miasta. Czgstochowa otrzymata bowiem dofinansowanie z srodkéw Unii
Europejskiej na budowe trasy tramwajowej na Wrzosowiak i Bleszno (otwarcie trasy nastgpito na
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poczatku wrzesnia 2012 r.), a takze na zakup 7 sztuk nowoczesnych tramwajow niskopodtogowych.
Postepowanie przetargowe wygrata firma PESA z Bydgoszczy, oferujac model 129Nb , Twist”.
Otwarcie nowej trasy tramwajowej spowodowalo szereg ingerencji w uktad stalych potaczen
autobusowych. Na przestrzeni dekady zauwazalnie poprawita si¢ jako$¢ ustug przewozowych. Na
wielu liniach poprawiono czestotliwos$¢ kursowania, lepsza byta koordynacja rozktadow na wspdlnych
odcinkach réznych linii, a w latach 2012 i 2015 powrdcono w ograniczonym zakresie do obstugi
potaczen w gminie Mstow. Podpisano takze porozumienia mi¢dzygminne z Blachownia, Olsztynem,
Poczesng i Konopiskami, a 13 lipca 2020 r. — z Mykanowem. Kolejne dostawy nowych autobuséw —
najpierw Mercedeséw w latach 2006-2010, a p6zniej Solariséw, MANGOw i Solbuséw — spowodowaty
catkowitg eliminacje¢ z ulic Czgstochowy taboru wysokopodtogowego. Problematyczna okazata si¢
dostawa 40 sztuk (25 krotkich i 15 przegubowych) autobuséw Solbus SM12 i SM18 z napedem
hybrydowym, gazowo-elektrycznym. Pojazdy te okazaly si¢ niedopracowane i bardzo awaryjne,
ponadto w kwietniu 2017 r. jeden z nich ulegt doszczetnemu spaleniu (w zdarzeniu nikt nie ucierpiat),
a ze wzgledow bezpieczenstwa wszystkie pozostate odstawiono w zajezdni. Dopiero w 2020 roku
jeden z pojazdoéw zostal przebudowany i inaczej skonfigurowany, co pozwolito przywréci¢ go do
ruchu liniowego. Pozostate 38 autobuséw w dalszym ciggu stoi w zajezdni, a ich przyszly los nie jest
jeszcze znany.

Za sprawa dofinansowan z srodkow Unii Europejskiej, MPK rozpoczeto przebudowe liniowej
infrastruktury tramwajowej na odcinkach, ktore nie byly modernizowane po roku 2010 (za wyjatkiem
odcinka Dgbie — Kucelin) oraz zakontraktowano zakup 10 nowych tramwajow, gdzie w przetargu
zwyciezyta bydgoska PESA, oferujac odswiezona wersje ,,Twista”. Dostawy tych pojazdow byly
w koncowej fazie w potowie 2020 roku.

Coraz lepsza sytuacja ekonomiczna polskiej gospodarki w potaczeniu z problemami
czestochowskiego PKS-u sprawily, ze w latach 2019-2020 wzrosto zainteresowanie sgsiednich gmin
wspolna organizacja publicznego transportu zbiorowego z Miastem Czgstochowa, co znajduje
odzwierciedlenie w tresci niniejszego Planu Transportowego.

2.2. Gminy oscienne, ktére zawarly porozumienia
miedzygminne z Miastem

W drugim pétroczu 2020 roku Miasto Czgstochowa miato podpisane, obowigzujace
porozumienia mi¢dzygminne w zakresie wspdolnego organizowania lokalnego transportu zbiorowego
z gminami o$ciennymi: Mykanoéw, Mstow, Olsztyn, Poczesna, Konopiska i Blachownia. Ponizej
dokonano krotkich opiséw tych gmin.

Gmina Mykanéw

Obszar Gminy Mykanéw zajmuje 141 km® i jest zamieszkiwany przez ok. 15 tys. osob.
Zdecydowana wigkszo$¢ gminy zajmuja uzytki rolne — ponad 80%, a lesne nieco ponad 10%. Do
wigkszych miejscowosci zalicza si¢: Borowno, Czarny Las, Grabowa, Kokawe, Kuznice Kiedrzynska,
Lubojne, Mykanow, Radostkéw, Rybna, Stary Cykarzew, Stary Kocin i Wierzchowisko.

Jedyna istniejaca linia kolejowa, to polaczenie oznaczone numerem 146 w relacji Czgstochowa
Wyczerpy — Chorzew Siemkowice. Jest to linia w pelni zelektryfikowana, jednotorowa, po ktorej
aktualnie zaplanowano wylgcznie ruch towarowy (w przesztosci takze pasazerski). W ostatnim czasie
dokonano pelnej modernizacji linii na calej jej dlugosci, w tym takze przebudowujac wszystkie
przejazdy kolejowe. Eksploatacje pociagdw wznowiono w maju 2020 roku. Na terenie gminy
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Mykanow zabezpieczono rezerwe terenu w sasiedztwie istniejgcych dworcow kolejowych: Mykandw,
Stary Cykarzew oraz Cykarzew (fizycznie jest ona usytuowana za wsig Cykarzew Pdinocny).

Przez teren gminy Mykanow przebiega droga krajowa nr 1, ktora jest w trakcie przebudowy na
parametry drogi klasy autostrady i docelowo bedzie nosita oznaczenie Al. Skomunikowanie bedzie
mozliwe poprzez projektowany wezet ,,Mykanow”, na skrzyzowaniu z droga powiatowa laczaca
Koscielec z Mykanowem. Druga z najwazniejszych drog jest DW 483 Czestochowa — Lask.

W dniu 13 lipca 2020 r. zostato podpisane porozumienie migdzygminne w sprawie wspolnej
organizacji publicznego transportu zbiorowego i aktualnie obejmuje ono lini¢ nr 13, ktorej czes¢
kursow obstuguje miejscowosci Wola Kiedrzyfnska i Wierzchowisko. Linia ta powstata poprzez
wydtuzenie dotychczasowej trasy, konczacej si¢ w Kiedrzynie u zbiegu ulic Ludowej i Mlodosci.
Biorac pod uwage uklad przestrzenny gminy Mykanow, istnieje realna perspektywa rozbudowy sieci
polaczen publicznego transportu zbiorowego na tym obszarze, aczkolwiek trudno obecnie
przewidzie¢, w jaki sposob bedzie ona przebiega¢. Z pewnoscia kluczowa rolg odegraja kwestie
finansowe z punktu widzenia budzetu gminy, potaczone z aspektami spotecznymi.

W przesztosci MPK obstugiwalo na tym obszarze wigcej potaczen, od drugiej potowy lat 50.
XX wieku do wiosny 1991 roku. W czasach najwigkszej prosperity, linia nr 55 taczyta Czg¢stochowe
przez Wolg Kiedrzynska, Kolonie Wierzchowisko i Lubojng z Lubojenka (petla istnieje do tej pory),
natomiast linia nr 59 kursowata przez Antonidow, Wole¢ Hankowska, Czarny Las i Kuznicg
Kiedrzynska do zlikwidowanej kilka lat temu petli na granicy Kuznicy Lechowe;.

Gmina Mstow

Majaca powierzchni¢ 120 km® gmina Mstéw stanowi miejsce zamieszkania dla 11 tys. osob.
Najwigkszymi miejscowosciami sa: Jaskrow, Mstow, Wancerzow, Zawada, Mokrzesz, Krasice oraz
Kuchary. Podobnie jak w przypadku gminy Mykanow, takze tutaj grunty rolne i lesne zajmuja
zblizony obszar (odpowiednio: 79% i 13%).

Gmina Mstéw nie jest skomunikowana zadng linig kolejowa, a droga najwyzszej kategorii jest
DW 786 (Czestochowa — Koniecpol — Wloszczowa — Kielce), wzdtuz ktorej znajduje sie¢ wigkszo$é
miejscowosci o najwickszej liczbie mieszkancow.

Historia komunikacji miejskiej w gminie Mstow byla do$¢ zmienna na przestrzeni dziejow. Juz
w roku 1958 do Mstowa dotarta linia MPK nr 16, ktorg sze$¢ lat pézniej przenumerowano na 57. Ze
wzgledow prawnych, a przede wszystkim ekonomicznych, linie zlikwidowano w czerwcu 1991.
Potozenie najludniejszego w gminie Jaskrowa bezposrednio za granicg miasta Czestochowy sprawito,
ze w 1993 r. MZK na wiasne ryzyko przedtuzyto tam miejska lini¢ nr 20, jesienig 1994 r. zastapiong
linig nr 17. Poniewaz rachunek ekonomiczny nie znajdowal pokrycia w przychodach z biletow,
potowa roku 2002 przyniosta likwidacje potaczenia, po czym eksperymentalnie wznowiono je na
zasadzie przedtuzonych kurséw linii nr 30 w roku 2003, jednak ze wzgledow finansowych przetrwato
ono tylko poét roku. Dopiero partycypacja w kosztach komunikacji publicznej mstowskiego samorzadu
sprawila, ze podpisano porozumienie miedzygminne z udziatem Miasta Czgstochowy, w nastepstwie
ktorego od 2012 r. cze$¢ kursow linii nr 30 przedtuzono z petli Batalionow Chlopskich do petli
Jaskrow Wille, a od 2015 r. analogicznie postgpiono z linig nr 26, ktoérg przedtuzono od
czestochowskiej petli Miréw Pegaz przez Przepro$ng Gorke do Siedlca. Z jednego przystanku na
terenie gminy Mstow korzysta rowniez miejska linia nr 18, tgczaca dzielnice Miréw z ulica
Batalionéw Chtopskich przez DP 1007S i DW 786.

1 wrzesnia 2020 r., za sprawg rozszerzenia porozumienia mi¢dzygminnego, linia nr 30 ulegta
przedhuzeniu na terenie gminy, obejmujac swym zasiggiem caty Jaskréw, Wancerzow, Mstow oraz
Siedlec. W zasiggu linii znalazto si¢ okoto 5 tysiecy mieszkancéw, czyli blisko potowa populacji.
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Gmina Olsztyn

Gmina Olsztyn na tle pozostatych gmin aglomeracji czgstochowskiej charakteryzuje sig¢
zwlaszcza duza rolg dzialalno$ci turystycznej i rekreacyjnej, czemu sprzyja uksztattowanie terenu,
obecno$¢ ruin $redniowiecznego zamku, liczne jaskinie i tereny lesne (44% gruntéw). Laczna
powierzchnia gminy wynosi 109 km? a liczba ludnosci, to niespelna 8 tysiccy. Najwigksze
miejscowosci, to Biskupice, Kusieta, Olsztyn, Przymitowice, Turéw i Zrgbice.

Przez obszar gminy przechodzi linia kolejowa nr 61, na ktorej prowadzony jest ruch pasazerski,
w szczegllnosci z wykorzystaniem przystankow osobowych: Kusigta Nowe i Turow. Kluczowe
znaczenie dla transportu drogowego ma DK 46, a przy braku drog wojewodzkich, sie¢ transportowa
uzupelniona jest drogami nizszych kategorii.

Od konca lat 50. XX wieku najwazniejszym przewoznikiem w transporcie pasazerOw na
obszarze gminy Olsztyn jest MPK, ktore od czasu reformy sieci polaczen w styczniu 2009 r.,
obstuguje linie aglomeracyjne nr 57, 58, 59 1 67, taczace pobliskie miejscowosci z Czgstochowa. Na
przestrzeni dziesigcioleci, uktad linii byt wielokrotnie modyfikowany, a potaczenia do Kusiat,
Skrajnicy i Biskupic zaczely funkcjonowaé dopiero w latach 80. Przez pewien okres czasu MPK
obslugiwato rowniez przewozy szkolne miedzy Olsztynem a Przymilowicami. Ze wzgledow
finansowych, gmina Olsztyn tylko przez krotki moment w 1993 r. zdecydowata si¢ na obstuge
komunikacji publicznej na swoim obszarze przez prywatna firme ,,Wesley”, ale powrdcita do opcji
przewoznika miejskiego pod naciskami mieszkancow. MPK do tej pory jest wiodacym przewoznikiem
na terenie gminy, a rola pozostatych jest niewielka.

Gmina Poczesna

Analogicznie jak w przypadku Olsztyna, réwniez w gminie Poczesna wiodacg role odgrywa
czestochowskie MPK i sytuacja taka utrzymuje si¢ nieprzerwanie od kilkudziesieciu lat. Gmina ta
zajmuje obszar nieznacznie przekraczajacy 60 km® (w tym ponad 60% uzytkow rolnych i 16% lasow),
jednak jest stosunkowo ggsto zaludniona — blisko dwukrotnie bardziej, niz wynosi $rednia krajowa.
Skutkuje to populacjg blisko 13 tysiecy osob, co stanowi zdecydowanie pozytywny aspekt
w kontek$cie spotecznym i ekonomicznym dla utrzymywania publicznego transportu zbiorowego.
Inaczej mowiac, autobusy MPK nie musza pokonywaé¢ wickszych, niezamieszkanych odcinkow tras.
Ewidentnym stymulatorem gospodarki obszaru jest polozenie geograficzne, na osi jednego
z mnajwazniejszych ciggow komunikacyjnych kraju, laczacego potoc z potudniem Polski. Do
wazniejszych miejscowosci zalicza si¢: Poczesna, Wrzosowa, Hute Starg B, Bargly, Nierade i Nowa
Wies. Trzeba jednak podkresli¢, iz komunikacja miejska w gminie Poczesna obejmuje swoim
zasiegiem wszystkie sotectwa, co jest ewenementem na skale aglomeracji czestochowskie;j.
Niewatpliwie polozenie gminy i jej demografia sa czynnikami sprzyjajacymi funkcjonowaniu dobrej
sieci potaczen i gmina Poczesna skutecznie to wykorzystuje.

Przez gming Poczesna przebiega linia kolejowa nr 1 (Warszawa Zachodnia — Katowice), przy
ktorej obstugiwany jest przystanek osobowy w Korwinowie. Bez przystankow na terenie gminy
funkcjonuje natomiast linia kolejowa nr 155 (Czegstochowa Kucelinka — Poraj), na ktorej gldwne
znaczenie majg przewozy towarowe.

Gmina Poczesna posiada bardzo dobre rozwinigty i efektywny uktad sieci drog publicznych,
sposrod ktorych najwazniejsza jest DK 1, stanowigca czg$¢ korytarza europejskiego E-75. Przez
zachodnie rubieze gminy przebiega autostrada Al, lecz na terenie gminy nie znajduje si¢ zaden wezet
drogowy, pozwalajacy na skomunikowanie si¢ z tg arterig. Najblizsze czynne wezty, to Czestochowa
Potudnie oraz Wozniki. Nalezy przyja¢, ze po przebudowaniu catej DK 1 do klasy autostrady, odcinek
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tzw. ,,gierkowki” w gminie Poczesna nieco straci na znaczeniu w ruchu tranzytowym. Przypuszczalnie
droga krajowa zmieni takze numer na 91.

Sie¢ drogowa uzupetniaja drogi wojewodzkie: DW 791 (Kolonia Poczesna — Poraj — Myszkow
— Zawiercie — Ogrodzieniec — Olkusz — Trzebinia) oraz DW 904 (Kolonia Poczesha — Blachownia)
oraz drogi powiatowe i gminne.

Jak juz zaznaczono, publiczny transport zbiorowy, organizowany na mocy porozumienia
miedzygminnego z Miastem Czgstochowa, dociera do wszystkich solectw, a w podziale na linie
komunikacyjne wyglada on nastgpujgco:

e Bargly — linia 68,

e Brzeziny-Kolonia — linie 14, 20 i 25,
e Brzeziny Nowe — linia 25,

e Huta Stara A — linia 53,

e Huta Stara B — linia 53,

e Kolonia Poczesna — linia 68,
o Korwindéw — linia 65,

e Mazury — linia 69,

e  Michatow — linia 68,

e Nierada — linie 68 i 69,

e Nowa Wie$ — linia 68,

e Poczesna — linie 53, 65 i 68,
e Stowik — linia 65,

e \Wrzosowa — linie 53, 65 i 68,
e Zawodzie — linia 65.

Pomimo znaczacych kosztéw dla samorzadu, odstagpienie gminy Poczesna od dotychczasowego
ukladu wydaje si¢ mato prawdopodobne i mogloby sie spotka¢ ze zdecydowanym sprzeciwem
spolecznym. Stad tez przyjmuje sig, iz w gminie tej moga nastapic tylko niewielkie zmiany w samych
rozktadach jazdy, dotyczace poszczegolnych kursow.

Gmina Konopiska

Gmina Konopiska potozona jest na potudniowy zachod od Czestochowy. Zajmuje obszar ponad
78 km? i zamieszkuje ja blisko 11 tysiecy mieszkancow. Niespetna 60% gruntdw stanowia pola
uprawne, a lasy o potowe mniej. Do najwazniejszych miejscowosci zalicza si¢: Konopiska — siedzibe
gminy, Aleksandrie, Wasosz, Rekszowice, Hutki, Jamki i Kopalnig. Wspolczesnie obowigzuje
porozumienie migdzygminne z Miastem Czgstochowa, zapewniajace potaczenie linig autobusowa
obstugiwang przez MPK (nr 30), lecz przebiegajace tylko przez miejscowosci Wygoda i Wasosz.

Przez teren gminy nie prowadzi zadna linia kolejowa, natomiast najwazniejszym ciggiem
drogowym jest niedawno udostepniona autostrada Al, przy czym nie ma tutaj zadnych weztow
taczacych ja z drogami nizszych kategorii. Mieszkancy gminy Konopiska maja jednak mozliwos¢
skomunikowania si¢ z autostradg na wezle Czestochowa Potudnie, zlokalizowanym zaledwie kilkaset
metrOw poza granicg jej obszaru administracyjnego. Ponadto wystepuja trzy drogi wojewddzkie: DW
904 (Kolonia Poczesna — Blachownia), DW 907 (Wygoda — Konopiska — Boronéw — Koszecin —
Tworég — Niewiesze) i DW 908 (Czestochowa — Wozniki — Kalety — Miasteczko Slaskie —
Tarnowskie Gory). Ich sie¢ uzupelniajg drogi powiatowe i gminne.

Komunikacja miejska do gminy Konopiska funkcjonowata juz pod koniec lat 50. XX wieku,
swoje apogeum jakoSciowe i ilosciowe osiagajac trzy dekady poOzniej, kiedy w ten sposob
obstugiwano prawie wszystkie miejscowosci w gminie, w tym np. z wykorzystaniem podmiejskiej
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linii nr 66 (Czestochowa — Wygoda — Wasosz — Laziec — Rekszowice — Konopiska — Kopalnia), ktora
miata bardzo duze znaczenie w przewozach wewnatrz samej gminy. Zmiany ustrojowe sprawily
jednak, ze na poczatku lat 90. MPK zostato zastgpione przez prywatng firm¢ PTAU, a w dalszym
okresie przez PKS, a stosunkowo niedawno — firm¢ GTV. Na mocy porozumienia mi¢dzygminnego
funkcjonuje jedynie linia nr 33 do Wasosza.

Gmina Blachownia

Gmina Blachownia jest gming miejsko-wiejska, liczaca ponad 13 tysiecy mieszkancow (przy
czym okoto 2/3 z nich mieszka w samym mie$cie Blachownia) i zajmujaca obszar 67 km® Gmina
sktada si¢ z miejscowosci: Cisie, Nowa Gorzelnia, Stara Gorzelnia, Kolonia t.ojki, Konradoéw, Lojki
oraz Wyrazow. W odréznieniu od innych gmin aglomeracji czestochowskiej, w gminie Blachownia
dominujg tereny lesne (ok. 55%) przy jedynie 34% gruntéw rolnych. Miasto Blachownia stynie
z terenow rekreacyjnych nad retencyjnym sztucznym zbiornikiem wodnym na rzece Stradomce, jak
rowniez z licznych zaktadow przemystowych. Stanowi najwigkszy i jednoczesnie najblizej potozony
osrodek urbanistyczny powiatu czgstochowskiego.

Gmina jest skomunikowana poprzez lini¢ kolejowa nr 61 (Kielce — Fosowskie), przy ktorej
funkcjonuje przystanek pasazerski w Blachowni. Pozwala on na dogodne potaczenia w kilkoma
duzymi miastami, jak Krakéw, Warszawa, Opole, Poznan czy Wroctaw. Nieopodal granica z gming
Herby (powiat lubliniecki), przebiega linia kolejowa nr 131 relacji Chorzow Batory — Tczew,
nazywana takze ,,magistrala weglowa”. W gminie Blachownia nie posiada ona przystankow.

Najwieksze znaczenie dla transportu drogowego ma fragment autostradowej obwodnicy
Czgstochowy, docelowo majacej oznaczenie Al. Ponadto skomunikowanie z nig zapewnia wezet
drogowy Czgstochowa Blachownia, polaczony z DK 46 i udostgpniony w czerwcu 2020 roku.

Druga co do istotnosci drogg jest wspomniana DK 46 (Klodzko — Szczekociny), a uktad
drogowy uzupehniaja drogi wojewddzkie: DW 492 (Blachownia — Ktobuck — Ostrowy nad Okszg —
Wazne Miyny) i DW 904 (Blachownia — Kolonia Poczesna), a takze drogi nizszych kategorii.

Wspotczesnie gmina Blachownia zwigzana jest porozumieniem miedzygminnym z Miastem
Czgstochowa w zakresie publicznego transportu zbiorowego dla linii nr 22 (jeden przystanek — petla
w Lojkach) i nr 32 (dwa przystanki w Starej Gorzelni). Niemniej komunikacja miejska na obszarze
gminy posiada wieloletnig tradycje i byta realizowana juz w latach 50. XX wieku, stopniowo ulegajac
znaczacej rozbudowie. Lata 90. przyniosty poczatkowo zastgpienie MPK prywatng firma ,,Biesy”,
jednak reforma systemu o$wiatowego w 1999 roku sprawila, ze powrocono do ustug miejskiego
przewoznika, ktory obstugiwat linie nr 51 do Cisia, 52 do cmentarza w Blachowni i osiedla Malice
oraz 62 przez Lojki i Konradow do osiedla w Blachowni-Ostrowach. Przez dtuzszy czas kursowata
rowniez linia nr 63 przez Walaszczyki, a w koncowym okresie — 23 do szpitala w Blachowni,
wspotfinansowana przez Starostwo Powiatowe w Czgstochowie. Aktualnie, pomijajac krotkie odcinki
na liniach nr 22 i1 32, gmin¢ Blachownia obstuguje firma GTV Bus, ktora zastapita na wszystkich
trasach PKS Czestochowa.

2.3. Pozostate gminy oscienne

Sposréd gmin sgsiadujacych z Czestochows, ale z ktorymi Miasto nie posiada zawartych
porozumien w sprawie wspolnego organizowania lokalnego transportu zbiorowego, nalezy wymienic:
Redziny (powiat czestochowski) oraz Ktobuck i Wreczyce Wielka (powiat ktobucki). Ze wzgledow
logistycznych, w tej czgsci opracowania zwrdcono takze uwage na pigé innych, nieco dalej potoznych
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gmin: Kamienica Polska, Janéw, Ktomnice, Poraj i Kozieglowy, przy czym na tle historii, zadna
z tych gmin nie byta objeta organizowanym w Czgstochowie publicznym transportem zbiorowym.

Gmina Redziny

Gmina Redziny zajmuje obszar 41 km?® i zamieszkuje ja prawie 10 tysigcy osob. Grunty rolne
zajmujg ponad 73% obszaru, natomiast na tereny lesne przypada ponizej 5%, co stanowi ewenement
wsrod gmin aglomeracji czgstochowskiej. Sytuacja taka wynika w znacznej mierze ze znacznej
urbanizacji 1 industrializacji obszaru. W sktad gminy wchodza miejscowosci: Redziny, Karolina,
Konin, Koscielec, Madalin, Marianka Redzinska i Rudniki.

Obszar gminy skomunikowany jest linig kolejowa nr 1 (Katowice — Warszawa Zachodnia), przy
ktérej czynny jest przystanek osobowy ,,Rudniki koto Czestochowy” oraz linig nr 146 (Czgstochowa
Wyczerpy — Chorzew Siemkowice), z istniejacym, ale niewykorzystywanym rozktadowo
przystankiem osobowym ,,Rzgsawa”, tuz za granica administracyjna Czgstochowy, a potozonym na
terenie sotectwa Koscielec.

Wedhug stanu na potowe 2020 roku, przebiegajaca przez potnocng czgs¢ gminy DK 1 jest na
etapie przebudowywania na drogg o parametrach autostrady i docelowo uzyska oznaczenie A1, za$ tuz
za granicg z gming Mykanow, zaprojektowano wezel o nazwie ,,Mykanow”, pozwalajacy na
skomunikowanie z drogg powiatowa taczacg obie gminy. Glowna o$ komunikacyjng stanowi
natomiast DK 91 (Gdansk — Torun — L.6dz — Czestochowa). Pozostate drogi w gminie Mykanow sa
kategorii powiatowej i gminnej.

Autobusy MPK obecnie pokonuja na terenie gminy Redziny bardzo krotki odcinek, majacy
kilkadziesigt metrow dlugosci, pomiedzy przystankami w wariantach linii nr 14 do petli Rzgsawa
Dworzec PKP. Sytuacja ta nie jest w zaden sposob uregulowana formalnie i stanowi raczej
ciekawostke dotyczaca podziatu administracyjnego. Komunikacja obstugiwana przez MPK dotarta do
gminy Redziny juz w potowie lat 50. XX wieku za sprawg linii nr 11 do Redzin. Na przestrzeni dekad
uktad ulegat ewolucji, by w koncowej fazie, na poczatku 1992 roku, obejmowac¢ lini¢ nr 56 taczaca
Czegstochowe przez Redziny i Rudniki z Koninem oraz 56 bis — do Marianki Redzinskiej. Po bardzo
krotkim okresie obstugi tras przez PKS Czestochowa, powotano Gminny Zaktad Komunikacji, jako
zaktad budzetowy, ktory rozwingl sie¢ polaczen o Latosowke, Koscielec 1 Karoling. Stopniowo tez
modernizowano tabor autobusowy, ktory od kilku lat sktada si¢ wylacznie z pojazdow
niskopodtogowych, opartych na modelach Solaris Urbino 10 oraz hybrydowych — MAN Lion’s City.

Gmina Klobuck

Na terenie zajmujacej 130 km? gminy Klobuck mieszka okoto 20,5 tysigca osob, sposrod
ktérych az 13 tysigcy przypada na samo miasto Klobuck, zatem sytuacja wyglada podobnie, jak
w gminie Blachownia. W sktad gminy wchodza sotectwa: Biata, Borowianka, Gruszewnia, Kamyk,
Kopiec, Lgota, Libidza, L.obodno, Nowa Wie$ i Rybno. Grunty rolne i lesne zajmujg odpowiednio
64% oraz 26%.

Przez obszar gminy przebiega linia kolejowa nr 131 (Chorzow Batory — Tczew), przy ktorej
zlokalizowany jest nieczynny przystanek osobowy w Klobucku, chociaz sama linia jest w ciaglej
eksploatacji, przede wszystkim w przewozach towarowych.

W potudniowo wschodniej czgsci gminy przechodzi fragment autostradowej obwodnicy
Czgstochowy, docelowo oznaczonej jako Al. Droga ta posiada wezet ,,Czestochowa Jasna Gora” na
przecieciu z DK 43 na obszarze sotectwa Lgota. Sama DK 43 laczy natomiast Czegstochowg
z Wieluniem. Obecne sg rowniez dwie drogi wojewodzkie: DW 491 (Czegstochowa — Miedzno —
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Popoéw — Raciszyn) oraz DW 492 (Blachownia — Ktobuck — Ostrowy nad Okszg — Wazne Miyny).
Sie¢ transportowa uzupetniajg drogi nizszych kategorii.

W gminie Ktobuck autobusy komunikacji miejskiej funkcjonowaty przez kilkadziesiat lat, az do
poczatkéw XXI wieku. W roku 2001 zlikwidowano lini¢ nr 64, taczaca Czestochowe przez Lgote,
Gruszewni¢ i1 Libidze z osiedlem Zagorze w Klobucku, a w roku 2003 — lini¢ nr 50, kursujaca przez
Biata, Kamyk i Lobodno do klobuckiego rynku. Oba polaczenia przejagt PKS Czegstochowa. Na
przelomie wiekow, przez kilka miesiecy istnialo rowniez wariantowe przedluzenie trasy linii nr 19
pomigdzy Zabincem a Biala.

Gmina Wreczyca Wielka

Na obszarze gminy Wreczyca Wielka (powierzchnia 148 km?), mieszka prawie 18 tysiecy osob.
Ponad potowa obszaru przypada na uzytki rolne, a ponad 1/3 na tereny lesne. Wsrod wigkszych
miejscowosci nalezy wymieni¢: Biezen, Borowe, Czarng Wie$, Grodzisko, Hutke, Kalej, Kuleje,
Puszczew, Szarlejke, Truskolasy, Wregczyce Mala i Wreczyce Wielka.

W gminie Wreczyca Wielka potozony jest fragment linii kolejowej nr 131, ale nie znajdujg si¢
tutaj zadne przystanki osobowe. Przez zachodnig cze$§¢ gminy przebiega natomiast linia kolejowa
oznaczona numerem 181 (Herby Nowe — Olesnica), przy ktorej w miejscowosci Kuleje zlokalizowany
jest przystanek.

Podstawa uktadu sieci drogowej sg dwie drogi wojewddzkie: DW 492 (Blachownia — Klobuck —
Ostrowy nad Okszg — Wazne Mlyny) i DW 494 (Cz¢stochowa — Panki — Olesno — Bierdzany), ktore
uzupetniajg drogi nizszych kategorii.

Autobusy MPK obstugiwaly gming Wregczyca Wielka od drugiej potowy lat 50. XX wieku do
poczatku lat 90., kiedy zostaly zastgpione prywatng firma ,,Baldemex”, a po6zniej PKS Czestochowa.
Komunikacje miejskg stanowity linie: nr 54 przez Szarlejke i Kalej do Wreczycy Wielkiej oraz 54 bis
przez Wydre, Wreczyce Wielka 1 Golce do przystanku koncowego w Truskolasach.

Opisy gmin znajdujacych si¢ poza pierwszym pierscieniem jednostek okalajacych Czestochowe
zostaly podane w skroconej formie, majgcej za zadanie jedynie scharakteryzowaé potencjat zwigzany
z mozliwymi w przyszio$ci przewozami o charakterze uzytecznosci publicznej, organizowanych przez
Miasto Czestochowa 1 wymagajacych podpisania porozumien migdzygminnych z gminami
potozonymi w pierwszym pierscieniu gmin o$ciennych lub utworzenia zwigzku miedzygminnego.

Gmina Klomnice

e Obszar: 148 km?;
e Liczba mieszkancow: 13,5 tysigca;
e Uzytki rolne: 71%;
o Uzytki lesne: 18%;
e Przystanki pasazerskie w ruchu kolejowym:
o Rzerzgczyce na linii nr 1,
o Klomnice na linii nr 1;
e Drogi wyzszych kategorii: DK 91 (Cze¢stochowa — Gdansk);
o Wicksze miejscowosci: Bartkowice, Garnek, Ktomnice, Nieznanice, Rzeki Wielkie,
Rzerzeczyce, Skrzydlow, Witkowice, Zawada.
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Gmina Kamienica Polska

e Obszar: 47 km?;

e Liczba mieszkancow: 5,5 tysiaca;

e  Uzytki rolne: 48%);

o Uzytki lesne: 41%);

e Przystanki pasazerskie w ruchu kolejowym: brak;

e Drogi wyzszych kategorii: DK 1 (Gdansk — Gorzyczki/Zwardon), DW 791 (Kolonia
Poczesha — Trzebinia);

o  Wigksze miejscowosci: Bartkowice, Garnek, Klomnice, Nieznanice, Rzeki Wielkie,
Rzerzeczyce, Skrzydlow, Witkowice, Zawada.

Gmina Janéw

e Obszar: 147 km?;
e Liczba mieszkancow: 6 tysiecy;
e Uzytki rolne: 45%;
e Uzytki lesne: 50%;
e Przystanki pasazerskie w ruchu kolejowym:
o Lustawice na linii nr 61;
e Drogi wyzszych kategorii: DK 46 (Ktodzko — Szczekociny), DW 793 (Sw. Anna —
Siewierz);
o  Wicksze miejscowosci: Bystrzanowice, Janow, Lipnik, Piasek, Zioty Potok, Zuraw

Gmina Poraj

e Obszar: 58,5 km?;
e Liczba mieszkancow: 11 tysigcy;
e Uzytki rolne: 46%;
e Uzytki lesne: 40%;
e Przystanki pasazerskie w ruchu kolejowym:
o Poraj naliniinr 1,
o Mastonskie Natalin na linii nr 1,
o Zarki Letnisko na linii nr 1;
e Drogi wyzszych kategorii: DW 791 (Kolonia Poczesna — Trzebinia);
e  Wigksze miejscowosci: Choron, Jastrzab, Mastonskie, Poraj, Zarki-Letnisko.

Gmina Kozieglowy

e Obszar: 159 km?;

e Liczba mieszkancow: 14,5 tysigca;

o  Uzytki rolne: 71%j;

e Uzytki lesne: 20%;

e Przystanki pasazerskie w ruchu kolejowym: brak

e Drogi wyzszych kategorii: DK 1 (Gdansk — Gorzyczki/Zwardon), DW 789 (Brusiek —
Lelow); DW 791 (Kolonia Poczesnha — Trzebinia);

o Wigksze miejscowosci: Cynkow, Koziegtowy, Pinczyce, Rzeniszow, Siedlec Duzy.
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3. Prognoza potrzeb przewozowych

Obszary o najwigkszym potencjalnym zapotrzebowaniu na przewozy sg zgodne z systemem
komunikacyjnym miasta. Uktad ulic ma charakter promienisto-rusztowy, ktorego podstawg¢ stanowi
centrum i ciggi uliczne zlokalizowane promieni$cie do centrum miasta. Przystanki komunikacji
miejskiej, w ramach linii organizowanych przez Miasto, znajdujg si¢ zard6wno na obszarze
Czestochowy, jak i w gminach sgsiadujacych, z ktérymi zawarto porozumienia migdzygminne.
Zdecydowana wigkszo$¢ zespotow przystankowych zlokalizowana jest jednak w samej Czestochowie.
Poza gminami, ktére nie sg objete wspdlnym organizatorem transportu publicznego (Redziny,
Wreczyca Wielka i Klobuck), najmniej zespotow przystankowych wystepuje w gminach Konopiska
i Blachownia (po 3).

Stosowanie w danej gminie i na danym odcinku biletow wedlug okreslonej grupy taryfowej
(miejskie lub podmiejskie) wynika z zapisow porozumien i nie zachodzi w tym przypadku reguta
odleglosci poza granica miasta. Przykladowo, porozumienie miedzygminne w przypadku gminy
Mstow zapewnia miejska taryfe biletowa pomimo odlegtosci 1,5 km od granicy Czestochowy na linii
nr 30, czy tez 2,2 km na linii nr 26. Jednocze$nie na linii nr 53 nalezy postugiwaé si¢ biletami
podmiejskimi w zespole przystankowym Wrzosowa, w odlegtosci 1,0 km od granicy administracyjne;j
miasta. Z kolei na linii nr 25, réwniez kursujacej do gminy Poczesna, w miejscowosciach Nowe
Brzeziny i Sobuczyna stosowane sa bilety miejskie. Oznacza to, ze zapisy porozumien
miedzygminnych moga si¢ odnosi¢ nie tylko do obszaru danej gminy, ale do konkretnego odcinka lub
fragmentu okreslonej linii.

Najogolniej rzecz ujmujac, bilety podmiejskie w sieci komunikacyjnej w Czestochowie
obowiazuja poza granicami administracyjnymi Czg¢stochowy na liniach oznaczonych numerami
z zakresu 5X... 1 6X...

Poniewaz w ewidentny sposéb rozgraniczenie pomigdzy stosowaniem biletow miejskich
i podmigjskich staje si¢ coraz bardziej ptynne i zawiera liczne wyjatki, podjete sa dziatania majace na
celu — wzorem kilku innych organizatorow publicznego transportu zbiorowego w Polsce —
wprowadzenie jednolitej taryfy biletowej na calym obszarze kompetencji czestochowskiego
organizatora. Zatozeniem takiego rozwigzania ma by¢ stosowanie na wszystkich liniach jednolitego
cennika biletow, z takimi samymi cenami rownowaznych ustug dla mieszkancow. Przewiduje sie, ze
ceny biletow w takim przypadku powinny przyja¢ wartoSci posrednie miedzy dotychczasowymi
biletami miejskimi a podmiejskimi, jednak bardziej zblizone do cen biletow miejskich (np. skutkiem
tego moze by¢ podwyzka ceny podstawowego biletu 30-dniowego o okoto 5-6%, w zamian dajac
rozszerzenie obszaru jego stosowania).

Najwigksze zageszczenie lokalizacji przystankow komunikacji miejskiej pokrywa si¢ z uktadem
centralnych dzielnic miasta oraz obszarow silnie zurbanizowanych. Przystanki sg zwykle wyznaczone
w odstepach od 300 do 600 metrow, w zaleznosci od uwarunkowan lokalnych sieci drogowej
i obiektow potozonych wzdhuz ulic. Poza Srodmiesciem i dzielnicami mieszkaniowymi, odlegtosci
miedzy przystankami sg zwykle wigksze 1 wynosza przewaznie od 500 do 1000 metrow. W przypadku
linii podmiejskich, incydentalnie zdarzaja si¢ jeszcze wigksze odstepy pomigdzy przystankami, co
wynika ze stabego zaludnienia i braku potrzeby wyznaczania przystankéw. Obecnie najwigkszy
dystans miedzy kolejnymi zespotami przystankowymi na liniach organizowanych przez MZDiT
Czgstochowa wystepuje na obszarze gminy Olsztyn. Az 3,1 km dzieli przystanki na Kreciwilku od
przystankow na Odrzykoniu, bedacym najdalej na zachod wysunigtym osiedlem Olsztyna.
W przesztosci jeszcze wigksza odleglo$¢ pomiedzy przystankami wystgpowata na linii nr 50 miedzy
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ostatnim przystankiem na ul. Sejmowej w Czestochowie a pierwszym przystankiem w miejscowosci
Biata. Dystans miedzy nimi si¢gat ponad 4 km.

Bardzo duzy wplyw na rozwiazania przestrzenne powigzane z dzialalnoscig transportowa
w mieécie Czegstochowa ma kolej oraz dzielnice mieszkaniowe i przemyslowe. W centrum miasta
znajduje si¢ dworzec kolejowy wraz z zapleczem, torami szlakowymi, manewrowymi i odstawczymi,
ktore utrudniajg przekraczanie granicy Srodmiescia na osi wschod-zachod. Od péhocy i zachodu
miasto zostato ograniczone obwodnicg autostradowa, docelowo oznakowang jako droga A1, natomiast
gltéwna 1 naturalng wschodnig granice miasta tworza tereny zindustrializowane, w wigkszo$ci
wlaczone w obszar zarzadzania Katowickiej Specjalnej Strefy Ekonomicznej (KSSE).

Kluczowe znaczenie dla miasta pod wzgledem rozwoju przestrzennego, otwierania nowych
miejsc pracy, budowy centrow handlowych i baz logistycznych miato udostepnienie dla ruchu
drogowego autostradowej obwodnicy miasta — glowny cigg otwarto 23 grudnia 2019 roku. Okolice
weztow autostradowych: Czestochowa Poélnoc, Czgstochowa Jasna Gora, Czestochowa Blachownia
oraz Czgstochowa Potudnie sg bogate w niezagospodarowane tereny, majace duzy potencjat do
wykorzystania w ramach inwestycji w kolejnych latach. Trzeba jednoczesnie zaznaczyé¢, ze cechg
lokalizacyjng wszystkich tych weziow jest ich potozenie bezposrednio przy granicy miasta.

W zwiagzku z wystgpujacym problemem bezrobocia i konsekwencji gospodarczych zwigzanych
z pandemig COVID-19, w Czestochowie coraz wigksze znaczenie bedzie miato stymulowanie
dzialalno$ci gospodarczej i tworzenie nowych miejsc pracy. Wydaje si¢, ze dobry efekt przyniesie
budowa nowych zakltadow pracy na obszarach stref ekonomicznych. Jednak nalezy przy tym mie¢ na
uwadze absolutng konieczno$¢ poprawy jej skomunikowania z autostradg Al i siecig drog wyzszych
kategorii, tworzac np. potaczenie ulic Korfantego z Bugajska. Zwazywszy na catoksztalt powigzan
lokalnej sieci drogowej z drogami krajowymi i wojewodzkimi, nowe polaczenia nalezy w wigkszos$ci
projektowac jako drogi zbiorcze.

3.1. Kierunki rozwoju przestrzennego Miasta w powigzaniu
z dzialalnoscia transportowg

Miasto Czestochowa posiada miejscowe plany zagospodarowania przestrzennego dla ponad
potowy swojego obszaru, a dla kilku nastepnych sg w stadium przygotowan. W skali catego miasta,
strategicznym  dokumentem jest Studium uwarunkowan 1 kierunkéw zagospodarowania
przestrzennego miasta Czestochowy, wprowadzonym uchwatg nr 825/L1/2005 Rady Miasta
Czgstochowy z pdzn. zm.

Celem stworzenia w Cze¢stochowie sieci drogowej i komunikacyjnej poprawiajacej dostepnosé
do $rodkéw transportu i infrastruktury transportowej, zalecane jest dzialanie zmierzajace do realizacji
nastgpujacych inwestycji:

e Usprawnienie ruchu tranzytowego w miescie poprzez budowe obwodnicy
autostradowej: jezdnie udostgpniono dla ruchu 23 grudnia 2019 r. wraz z wezlami
Czestochowa Potnoc 1 Czgstochowa Potudnie, ponadto wezel Czestochowa Jasna Gora
w lutym 2020 r., a Czgstochowa Blachownia w czerwcu 2020 r. Wszystkie prace
budowlane maja by¢ ukonczone w roku 2021, wowczas cigg drogowy otrzyma
docelowe oznaczenie jako autostrada Al i droga europejska E-75, znikna takze dorazne
ograniczenia predkosci;
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Przebudowa miejskich odcinkow drog krajowych nr 1 (Legionow — Rakowska) oraz 46
(w tym czesciowo w nowym $ladzie, w sasiedztwie linii kolejowej nr 61): inwestycja
rozpocznie si¢ w terenie jesienig 2020 r., a jej zadaniem jest poprawa jakosSci
funkcjonowania dwoch drog wysokich kategorii, rewitalizacja najblizszego otoczenia,
budowa ciggéw pieszych i rowerowych, zatok i perondw przystankowych. W ciagu
DK 1 skrzyzowania z ulicami Legionéw i Krakowska/Rejtana stang si¢ bezkolizyjne;
Budowa uktadu drogowego w rejonie stref ekonomicznych wraz z ich potaczeniem
z uktadem istniejagcym, uwzgledniajac dostgpnos$é do weztdw autostradowych;
Podjecie dzialan zmierzajacych do budowy ulicy Bugajskiej-bis wraz z weztem
bezkolizyjnym z istniejagcym szlakiem DK 1.

Czestochowa ma by¢ miastem zréwnowazonego rozwoju w harmonii z otoczeniem i w tym celu
nalezy sukcesywnie dgzy¢ do rozwoju uktadu drogowo-ulicznego zgodnie z kierunkami:

Poprawa ukladu komunikacyjnego w miesScie poprzez budowe nowych ulic,
przebudowe  istniejacych  skrzyzowan, przebudowe  istniejacych  ciagow
komunikacyjnych;

Reorganizacja dostepnosci ulic w Srodmiesciu dla autobuséw komunikacji miejskiej,
wprowadzenie priorytetéw w ruchu, relacji na skrzyzowaniach dostepnych wytacznie
dla publicznego transportu zbiorowego, kontrpaséw, nowych rozwigzan w zakresie
sterowania ruchem drogowym;

Poprawa warunkéw do jazdy rowerem na terenie miasta poprzez tworzenie ciaggow
komunikacyjnych dla rowerdw — spdjnych wzgledem siebie, spetniajacych wytyczne
istniejacego w tym zakresie dokumentu bedacego elementem prawa miejscowego;
Zwigkszenie ilosci miejsc parkingowych na terenie miasta, przy jednoczesnej ich
niewielkiej redukcji w centrum, jezeli beda one kolidowaly z obszarami niezbednymi
dla zapewnienia wlasciwego funkcjonowania publicznego transportu zbiorowego.

Co do ogodlnych zatozen, komunikacj¢ publiczng w Czgstochowie nalezy rozwija¢ zgodnie
z zalozeniami nastgpujacymi:

Modernizacja liniowej infrastruktury tramwajowej (w trakcie realizacji, nalezy podjac
dziatania pozwalajace na przebudowe rowniez odcinka alei Pokoju od ulicy Gilowej do
petli na Kucelinie);

Pelne zabezpieczenie zadan w przewozach tramwajowych przez nowoczesny tabor
niskopodtogowy, zakup 4-5 nowych sktadow w latach 2024-2026;

Unowocze$nienie parku autobusowego: do konca roku 2025 maksymalny wiek
autobusow powinien wynosi¢: 20 lat w przypadku autobusow przegubowych, 18 lat dla
autobusow 12-metrowych oraz 15 lat dla autobuséw o mniejszej pojemnosci;

Integracja r6éznych form transportu zbiorowego na obszarze miasta (w koncowej fazie
realizacji wezly przesiadkowe przy dworcach kolejowych), perspektywy poprawy
dostepnosci mieszkancéw do przystankow kolejowych w Gnaszynie i Aniotowie,
zapewnienie dobrej oferty skomunikowania liniami autobusowymi, budowa
zadaszonych parkingéw dla roweréw w poblizu peronéw kolejowych;

Wprowadzenie do eksploatacji autobusow o dhugosci 7-8 metroéw oraz skierowanie ich
na nowe linie komunikacyjne organizowane przez Miasto, w szczego6lnosci na tereny
stabo skomunikowane, osiedla z zabudowg jednorodzinng i odcinki drog, ktore nie sg
przystosowane do kursowania autobusow klasycznych, z uwagi na nieodpowiednia
geometri¢ i brak dostatecznej podbudowy.
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3.2. Kierunki rozwoju przestrzennego — rekomendacje

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

e Nalezy zapewni¢ autobusom komunikacji miejskiej jak najbardziej ptynnej jazdy
w centrum miasta. W tym celu nalezy rozwazy¢ wprowadzenie krotkich buspasow,
zmian w segregacji kierunkdw ruchu pomiedzy roéznymi pasami na wlotach na
skrzyzowania, tworzenie antyzatok i kontrpasow;

e Trasy autobuséw nalezy projektowac¢ w taki sposob, aby minimalizowa¢ konieczno$é
pokonywania ciasnych skrzyzowan pod katem 90 lub wigcej stopni, a takze dazy¢ do
ograniczania pokonywania skrzyzowan ze zmiang kierunku jazdy w ogole;

e Nalezy zapewni¢ autobusom realizujacym przewozy o charakterze uzytecznos$ci
publicznej mozliwo$§¢ maksymalnie ptynnej jazdy w przewidywalnym wymiarze
czasowym Ww godzinach szczytu przewozowego na takich ciagach ulic, jak:
Warszawska, Redzinska, Aleja Najswiegtszej Maryi Panny, Aleja Jana Pawta II, Aleja
Wojska Polskiego, Aleja Pokoju, Legionow, Ludowa i Kisielewskiego. Ogolnie rzecz
biorac, zarzadzanie ruchem drogowym powinno gwarantowaé priorytety dla
komunikacji miejskiej, w tym kosztem motoryzacji indywidualnej;

e W przypadku budowy kazdej kolejnej nowej drogi w Czestochowie, niezbedne jest
wstepne przeanalizowanie, czy maja z niej korzysta¢ regularnie lub w sytuacjach
awaryjnych autobusy komunikacji miejskiej. Parametry geometryczne nowo
projektowanych drég powinny uwzglednia¢ zapas ok. 20% wartoSci wymaganej
przepisami w celu poprawy bezpieczenstwa ruchu, wzrostu ptynno$ci i zmniejszenia
ryzyka zagrozen technicznych zwigzanych z przejazdami przez zbyt waskie dla
autobusow korytarze drogowe;

e W osobny sposob nalezy analizowa¢ lokalizacjg przystankow na drogach krajowych
i wojewoddzkich, na ktorych cze$ciej wystepuja linie migdzymiastowe lub
przewoznikow komercyjnych. Chodzi o to, aby zapewni¢ mozliwo$ci przesiadek
pomigdzy takimi potaczeniami a liniami obstugujacymi przewozy o charakterze
uzytecznosci publicznej organizowanymi przez Miasto.

32



4. Qkreslenie sieci komunikacyjnej, na ktorej planowane jest
wykonywanie przewozow o charakterze uzytecznosci

publicznej

W niniejszym rozdziale dokonano okreslenia obszaru objetego siecig komunikacyjna, na ktorym
przewidziane jest organizowanie przewozow o charakterze uzyteczno$ci publicznej przez Miasto
Czestochowa, traktujac kwestie gmin o$ciennych w sposdb wariantowy, poniewaz funkcjonowanie na
ich obszarze linii opartych na porozumieniach migdzygminnych jest w kazdym przypadku
indywidualng sprawg poszczegolnych samorzadow. Dokonano rowniez zestawienia wytycznych co do
sposobu zarzadzania siecia komunikacyjna, uktadu linii, czestotliwosci kursowania, typizacji dni
ruchowych, zalozen zwigzanych z pojemnoscia taboru komunikacyjnego.

W szczegdtowy sposdb opisano mozliwos$ci integracji istniejacej sieci potagczen na obszarze
miasta z kazda z gmin o$ciennych osobno, okreslajac stopien ingerencji w uktad istniejacy. Co jednak
wazne, wszystkie zatozenia okreslone w tym rozdziale nalezy traktowa¢ jako obowigzujace od dnia
1 stycznia 2021 roku. Ustalenia te przyjmuje si¢ jako dzialania na rzecz integracji sieci publicznego
transportu zbiorowego na szczeblu Subregionu Péinocnego wojewddztwa Slaskiego.

Osobno zostata opisana kwestia eksploatacji taboru zeroemisyjnego oraz innych rozwigzan
zwigzanych z napedem pojazdéw komunikacji publicznej, dotychczas niespotykanych na drogach
Czgstochowy. Uwzgledniono rowniez znaczenie i atuty komunikacji tramwajowe;.

Ostatnig czg$¢ rozdziatu poswigcono zagadnieniu priorytetow w ruchu dla publicznego
transportu zbiorowego, w tym m.in. przedstawiajac koncepcje docelowe] organizacji przewozow
tramwajowych i autobusowych w centrum Czgstochowy.

4.1. Okreslenie obszaru objetego siecig komunikacyjnag

Sie¢ komunikacyjna organizowana przez Miasto Cze¢stochowa, powinna mie¢ okre$lone ramy
obszarowe swojego funkcjonowania, zwigzane z jego kompetencjami powigzanymi z podziatem
administracyjnym kraju. Z tego wzgledu, niniejszy plan transportowy obejmuje nastepujace obszary:

e calg powierzchni¢ miasta Czgstochowy;

e cale obszary gmin sgsiadujacych z Czgstochowa, z ktorymi na dzien 31.08.2020 r.
wazne s3 porozumienia mi¢dzygminne z Miastem w zakresie wspolnej organizacji
publicznego transportu zbiorowego;

e obszary gmin sagsiadujacych z Czgstochowa, ktore na dzien 31.08.2020 r. nie posiadaja
podpisanych porozumien miedzygminnych z Miastem w zakresie wspolnej organizacji
publicznego transportu zbiorowego, ale zawarcia takich porozumien nie mozna
wykluczy¢ w nastgpnych latach oraz nie istniejg przeciwwskazania prawne do zawarcia
takich porozumien;

e obszary wybranych (jako relatywnie najbardziej prawdopodobne) gmin potozonych
w drugim Iub trzecim pier§cieniu gmin osciennych wokot Czestochowy, ktore nie
posiadajg podpisanych porozumien migdzygminnych z gminami bezposrednio
graniczacymi z Czgstochowa w zakresie wspdlnej organizacji publicznego transportu
zbiorowego, ale nie wyklucza si¢ ich zawarcia w przyszto$ci lub utworzenia z ich
udziatem transportowego zwigzku migdzygminnego, a z samych tych gmin naptywaty
wczesniej sygnaly w sprawie zainteresowania uruchomieniem organizowanych przez
Miasto Czgstochowa przewozow o charakterze uzytecznosci publiczne;j.
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Liczba rejonéw komunikacyjnych niezbedna do budowy modelu ruchu zalezy od dwoch
zasadniczych elementow: powierzchni obszaru analizy oraz struktury przestrzenno-demograficznej,
czyli rozmieszczenia generatorow i absorbentow ruchu w analizowanym obszarze.

Granice poszczegdlnych rejonéw komunikacyjnych powinny przebiega¢ na naturalnych
przeszkodach terenowych, takich jak: rzeki, wawozy, jeziora, linie kolejowe, autostrady i drogi
ekspresowe, ewentualnie przebiega¢ przez tereny niezabudowane. Moga to réwniez by¢ granice
administracyjne gmin potozonych w tym samym pierscieniu oddalenia od miasta dominujgcego (np.
granica miedzy gminami Poczesna i Konopiska). W gestych sieciach czesto konieczne jest takze
wykorzystanie liniowych elementow infrastruktury transportu. W takiej sytuacji wyznaczenie granic
rejonow zalezy od wielkosci potencjatu danego rejonu komunikacyjnego lub stopnia obstugi otoczenia
zewnetrznego przez dang droge (ulice).

W Czestochowie mozna wydzieli¢ przede wszystkim 20 rejonow komunikacyjnych, ktorych
granice stanowig zwyczajowo przyjete granice dzielnic nalezacych do miasta. Dodatkowo mozna
dokona¢ dalszego podziatu rejonéw, wykorzystujac dane o zagospodarowaniu przestrzennym
(istniejacym i planowanym) oraz danych statystycznych (liczba mieszkancow, liczba zatrudnionych,
liczba zatrudnionych w ustugach oraz liczba ucznidw). W niniejszym opracowaniu uwzglgedniono
takze inne jednostki samorzadu terytorialnego, graniczace bezposrednio z podstawowym obszarem
analiz, ktory stanowi miasto Czgstochowa. Nalezy do nich dziewig¢ gmin o$ciennych, sposrod ktorych
siedem nalezy administracyjnie do powiatu czestochowskiego ziemskiego, a dwie — do powiatu
ktobuckiego. Wszystkie natomiast potozone sa na obszarze wojewodztwa Slaskiego, tworzac gtowny
trzon jego subregionu potnocnego. W niektorych przypadkach gminy te sg granicznymi z innymi
wojewodztwami.

Zasadnicza czg$¢ analizy skupia si¢ na 10 jednostkach samorzadu terytorialnego, jakimi sg:
miasto Czestochowa oraz gminy (wymienione kolejno od najdalej wysunigtej na potnoc w kierunku
zgodnym z ruchem wskazowek zegara): Mykanoéw, Redziny, Mstow, Olsztyn, Poczesna, Konopiska,
Blachownia, Wreczyca Wielka 1 Ktobuck.

Obszar miasta Czgstochowy podzielony jest na 20 jednostek pomocniczych, nazywanych
dzielnicami, utworzonymi na mocy Uchwaty Rady Miasta Nr 318/XXVIII/2004 z 15 marca 2004 roku
i zaliczamy do nich nastgpujace dzielnice: Bleszno, Czestochowka — Parkitka, Dzbow, Gnaszyn —
Kawodrza, Grabowka, Kiedrzyn, Lisiniec, Miréw, Ostatni Grosz, Podjasnogérska, Poinoc, Rakow,
Stare Miasto, Stradom, Srodmiescie, Trzech Wieszczow, Tysiaclecie, Wrzosowiak, Wyczerpy —
Aniotéw i Zawodzie — Dabie.

Z uwagi na wystarczajaca dla celow planistycznych doktadno$¢ analiz w miastach
uwzgledniane sa trzy podstawowe kategorie drog miejskich:

o ulice gtéwne ruchu przyspieszonego (GP) — jako kontynuacja drog IIT klasy technicznej
lub tez potaczenie uktadu drog miejskich z drogami I, 11 1 III klasy (z definicji stuzacych
glownie ruchowi tranzytowemu);

o ulice gtowne (G) — jako kontynuacja drog IV klasy i potgczenie drog miejskich
z drogami II i III klasy z rozr6znieniem ich odcinkow jedno- i dwujezdniowych;

e ulice zbiorcze (Z) — jako kontynuacja drog V i VI klasy i ulice obstugujace zespoty
osiedli, dzielnice itp., ulice o przekroju jednojezdniowym, z jednym pasem ruchu na
kierunek.
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W  praktyce bardzo trudno jest uzyska¢ jednolity charakter wszystkich rejonow
komunikacyjnych (w obszarze tym powinny si¢ znajdowac spdjne logicznie generatory lub absorbenty
ruchu: osiedla, domy — w szczegdlnosci wielorodzinne, uczelnie, szkoty, placowki medyczne, zaktady
przemystowe, centra handlowo-ustugowe, tereny sportowe i rekreacyjne).

Glowne ciagi komunikacyjne

Uktad sieci ulicznej miasta jest Sci§le zwigzany z uktadem drog zamiejskich. Podstawowe drogi
krajowe 1 wojewodzkie przebiegajace przez miasto obstuguja gldwne kierunki ruchu wewnetrznego,
natomiast ich przebieg w granicach miasta i aglomeracji moze z czasem ewoluowac. Przez obszar
Czgstochowy przebiegaja nastepujace drogi krajowe (w tym migdzynarodowe) i wojewddzkie:

e DK 1 (Gdansk — Gorzyczki, droga E75, docelowo jej numer przejmie w calym zakresie
autostrada Al, natomiast DK 1 zmieni numer na 91),

e DK 43 (Czgstochowa — Ktobuck — Krzepice — Wielun),

e DK 46 (Ktodzko — Opole — Lubliniec — Czg¢stochowa — Szczekociny),

e DK 91 (Gdansk — Tczew — Piotrkow Trybunalski — Czestochowa — Podwarpie),

o DWW 483 (Cz¢stochowa — Nowa Brzeznica — Lask),

e DW 491 (Czestochowa — Dzialoszyn),

o DWW 494 (Czestochowa — Olesno — Bierdzany),

o DWW 786 (Czestochowa — Koniecpol — Wtoszczowa — Kielce),

o DW 908 (Czestochowa — Tarnowskie Gory).

Z punktu widzenia projektowania systemu transportowego, najwicksze znaczenie ma DK 1,
ktéra w wigkszej czesSci swojej diugosci posiada juz parametry techniczne i oznakowanie drogi
najwyzsze klasy, czyli autostrady. W sasiedztwie Czgstochowy, dla ktdérej stanowi zachodnig
obwodnice, funkcjonuja juz cztery wezly autostradowe, pozwalajace na skomunikowanie z drogami
krajowymi 1 wojewodzkimi, bedacymi rowniez glownymi sktadnikami wewngtrzmiejskiej sieci
transportowej. Wedtug stanu na IV kwartat 2020 roku, najistotniejsze bedzie dokonczenie przebudowy
do parametrow autostrady odcinka polozonego od wezta Czgstochowa Poinoc w kierunku todzi.
Zadanie to jest w trakcie realizacji i przewiduje si¢, ze po jego ukonczeniu powinno nastgpic
zmniejszenie ruchu tranzytowego w $§ladzie dotychczasowej DK 1, przewidzianej do przejecia numeru
91 — analogicznie jak na innych odcinkach w kierunku potnocnym.

Uktad ulic w Czgstochowie ma charakter promienisto-rusztowy. Podstawe systemu stanowi 10
ciggdéw ulicznych usytuowanych promieni$cie w stosunku do centrum miasta:

e ul. Kisielewskiego i ul. Ludowa wraz z odgal¢zieniem w ul. Sejmowa (od strony
poinocnej);

e ul. Warszawska i ul. Redzinska wraz z odgatezieniem w ul. Batalionéw Chtopskich (od
strony poinocno-wschodniej);

¢ ul. Mirowska (od strony wschodniej);

e ul. Legionow i ul. Brzyszowska (od strony wschodniej);

e Aleja Pokoju (od strony potudniowo-wschodniej);

e Aleja Bohaterow Monte Cassino, ul. Dzbowska, ul. Powstancow Warszawy
i ul. Go$cinna (od strony potudniowej oraz poludniowo-zachodniej);

o ul. Le$na (od strony potudniowo-zachodniej);

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

e ul. Wreczycka (od strony zachodniej);
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e ul. $w. Rocha (od strony poinocno-zachodniej).

Uzupehieniem podstawowego uktadu drogowego sg drogi usytuowane rusztowo w ukladzie
pooc-potudnie oraz wschod-zachod. W niektorych przypadkach przecinaja one centrum miasta
i stanowig S$rodmiejskie odcinki poprzedzajace drogi rozchodzace si¢ promieni§cie, wskazane
powyzej. W uktadzie wschod-zachod, kluczowe znaczenie majg nastgpujgce ciagi ulic:

o Aleja Wyzwolenia — ul. Obroncow Westerplatte;

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

e ul. $w. Rocha — Aleja Jana Pawta II — ul. Drogowcdow;

e ul. Gtowna — ul. $w. Barbary — ul. $w. Augustyna / ul. $w. Kazimierza — ul. Putaskiego;

e ul. Jagicllonska — Aleja Pokoju;

e ul. Bugajska.

W uktadzie péinoc-potudnie, szczegolne znaczenie maja ciagi drogowe:

o Aleja Wojska Polskiego;

e ul. Warszawska — ul. Krakowska / ul. Kanal Kohna — ul. Nadrzeczna;

o Aleja Armii Krajowej — Aleja Ko$ciuszki — Aleja Wolnosci — Aleja Niepodlegtoscei;

e Aleja Bohaterow Monte Cassino — ul. Slaska — ul. Kilinskiego / ul. Dabrowskiego —
ul. Nowowiejskiego — ul. Korczaka;

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

o ul. $w. Jadwigi — ul. $w. Krzysztofa.

Jednym z najwiekszych probleméw transportowych wspdlczesnej Czestochowy jest brak
alternatywnego ciaggu drogowego dla Alei Naj$wietszej Maryi Panny, ktory uprzednio stanowit
gtéwng of$ linii autobusowych komunikacji miejskiej. Prowadzona rewitalizacja zapoczatkowata od
2005 roku stopniowa eliminacje autobusow z tej gtownej arterii czestochowskiego Srédmiescia.
Zgodnie z zatozeniami, dla komunikacji miejskiej udostepnione sa jedynie odcinki:

e ul. Slaska — Aleja Wolnosci (jezdnia potudniowa);
o Aleja Wolnosci — ul. Wilsona (obie jezdnie);
e ul. Wilsona — Plac Daszynskiego (obie jezdnie, ale z ograniczeniami ilosciowymi).

W przypadku catego rewitalizowanego ciagu Alei Najswigtszej Maryi Panny, na uwage zwraca
fakt czeSciowego dopuszczenia motoryzacji indywidualnej przy réwnoczesnym wycofaniu
komunikacji miejskiej, co stanowi rzadko spotykany ewenement w skali europejskiej i nie jest
korzystny dla mieszkancow Czestochowy, radykalnie ograniczajac dostgpnos¢ do reprezentacyjnej
czesdci miasta, w ktorej znajdujg si¢ obiekty uzytecznosci publicznej, w tym niedalekie urzedy.

Zgodnie z zalozeniami niniejszego planu transportowego, w perspektywie lat 2021 — 2023,
autobusy komunikacji miejskiej maja w wigkszosci przypadkéw powrdci¢ do ruchu w ciagu Alei
Naj$wietszej Maryi Panny, co wymaga odpowiednich zmian w zakresie dostosowania infrastruktury
oraz organizacji ruchu drogowego. Proponowane rozwigzania zostaly opisane szczegdtowo
w rozdziatach 4.3. oraz 9.4. Warto natomiast zwroci¢ uwage na mozliwosci wprowadzenia na odcinku
IIT Alej Najswietszej Maryi Panny autobuséw niskoemisyjnych. Jednoczes$nie przewiduje si¢ pewne
ograniczenia dla transportu indywidualnego, w szczegolnosci w zakresie dostgpu do miejsc
parkingowych wzdtuz osi Alei Najswigtszej Maryi Panny Oraz utrzymania przejezdno$ci niektorych
odcinkow dla pojazdéw innych, niz komunikacja miejska, taksowki osobowe 1 pojazdy
uprzywilejowane.
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4.2. Charakterystyka obszaru objetego siecig komunikacyjng

Komunikacja miejska w Czestochowie w formie organizowanej przez Miejski Zarzad Drog
i Transportu oraz realizowanej przez Miejskie Przedsiebiorstwo Komunikacyjne w Czestochowie
Spotka z ograniczong odpowiedzialno$cig, funkcjonuje od 2 grudnia 2009 roku — od czasu zawarcia
tzw. umowy wykonawczej, oznaczonej sygnaturg BT-5550-160/09. MPK jest spolka prawa
handlowego, ktorej jedynym wiascicielem jest Gmina Miasto Czgstochowa, posiadajace 100%
udziatow. Wedtug stanu na dzien 01.09.2020 r., zgodnie z wpisem do KRS, kapitat zaktadowy spotki
wynosi 106.214.000,00 zt.

MPK jest operatorem publicznego transportu zbiorowego w Czestochowie, wykonujacym
zadania przewozowe okres§lone przez organizatora — Miejski Zarzad Drog i Transportu.

Wedhig stanu na dzien 01.09.2020 r., wigkszo$¢ przewozow o charakterze uzytecznoS$ci
publicznej na obszarze kompetencji Organizatora, realizowana jest na liniach o przebiegach tras
zmienionych w nastgpstwie okresowych objazdéw. Powoduje to, ze analiza tras poszczegolnych linii
nie jest miarodajna, totez istotniejsza kwestig jest wyartykutowanie oznaczen linii i wskazanie ich
relacji i kierunkéw obslugiwanych obszarow miasta. Sg one nastepujace:

Linie tramwajowe:

e 1: Zajezdnia MPK — Aleja Pokoju — Kucelin szpital (linia skrocona do Zajezdni MPK
na czas realizacji inwestycji zwigzanej z przebudowag liniowej infrastruktury
tramwajowej w Czestochowie);

e 2: Zajezdnia MPK — Aleja Pokoju — Rakow Dworzec PKP (linia skrocona do Zajezdni
MPK na czas realizacji inwestycji zwigzanej z przebudowa liniowej infrastruktury

tramwajowej w Czestochowie);

e 3: Zajezdnia MPK — Stadion Rakéw (linia skrocona do Zajezdni MPK na czas realizacji
inwestycji  zwigzanej z przebudowa liniowej infrastruktury tramwajowej
w Czg¢stochowie);

Linie autobusowe:

e 10: Parkitka szpital — Nowobialska — Okulickiego — Szajnowicza-lwanowa — Aleja Jana
Pawta II — Aleja KoSciuszki — Aleja Najswigtszej Maryi Panny — Krakowska/Kanat
Kohna — Aleja Wojska Polskiego —Aleja 11 Listopada — Bohateréw Katynia — Bteszno;

e 11: Cmentarz Sw. Rocha — $w. Jadwigi — éw. Barbary — Putaskiego — Sobieskiego —
Plac Bieganskiego — Aleja Najswietszej Maryi Panny — Mirowska — Faradaya —
Legionow — KSSE Kusigcka / Legionow Cooper Standard;

e 12: Rakow Dworzec PKP — Lukasinskiego — Limanowskiego — Aleja Wojska Polskiego
— Kanat Kohna/Krakowska — Stary Rynek — Aleja Najswietszej Maryi Panny — Aleja
Wolnosci — Sobieskiego — Putaskiego — Popietuszki — Rynek Wielunski — §w. Rocha —
Wreczycka — Dobrzynska — Lwowska — Przejazdowa — Gnaszyn Dworzec PKP;

e 13: Wierzchowisko — Wola Kiedrzynska — Kiedrzyn — Ludowa — Kisielewskiego —
Aleja Armii Krajowej — Polskiego Czerwonego Krzyza — Dabrowskiego/Kilinskiego —
Aleja Naj$wigtszej Maryi Panny — Mirowska — Faradaya — Orlik-Riickemanna —
Olsztynska — Szpitalna — Aleja Pokoju — Kucelin szpital — Korfantego — Walcownia —
Huta Wydzial Transportu;

e 14: Korkowa — Brzeziny Kolonia — Brzeziny — Zyzna — Sabinowska — Piastowska —
Aleja Bohaterow Monte Cassino — 1 Maja — Aleja Wolnosci — Aleja Najswigtszej Maryi
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Panny — Stary Rynek — Warszawska — Rzgsawska — Wypoczynku — Meliorantow —
Rzgsawa — Meliorantoéw — Rzgsawa Dworzec PKP;

15: Korkowa — Bor —Jagiellonska — Aleja Bohaterow Monte Cassino — 1 Maja — Aleja
Wolnosci — Sobieskiego — Putaskiego — Popietuszki — Szajnowicza-lwanowa —
Dekabrystow — Waty Dwernickiego — Fieldorfa — Sosabowskiego — Kukuczki;

17: Wyczerpy osiedle — Norwida — Warszawska — Stary Rynek — Aleja Najswigtszej
Maryi Panny — Aleja Wolnosci — 1 Maja — Aleja Bohateréw Monte Cassino —
Piastowska — Matejki — Konwaliowa — Busolowa — Liszka Dolna;

18: Dworzec Gtéwny PKP — Aleja Wolnosci — Aleja Najswietszej Maryi Panny — Stary
Rynek — Mirowska — Morenowa — Komornicka — Mirowska — Hektarowa —
Zawodzianska — Jaskrow — Bataliondw Chtopskich;

19: Zabiniec — lkara — $w. Rocha — Rynek Wielunski — Aleja Jana Pawta II — Plac
Bieganskiego — Korczaka — Aleja Bohaterow Monte Cassino — Piastowska —
Sabinowska — Jagiellonska — Orkana — Aleja 11 Listopada — Jesienna — Limanowskiego
— Lukasinskiego — Aleja Pokoju — Kucelin szpital — Korfantego — Walcownia;

20: Brzeziny — Brzeziny Kolonia — Korkowa — Poselska — Wypalanki — Bor —
Jagiellonska — Rydza-Smiglego — Jesienna — Aleja 11 Listopada — Orkana —
Jagiellonska — Aleja Wojska Polskiego — Kanat Kohna/Krakowska — Stary Rynek —
Warszawska — Norwida — Wyczerpy osiedle;

21: Dzbow Les$na — Walaszczyki — Le$na — Kopalniana — Lakowa — Busolowa —
Kolorowa — Przejazdowa — Gtowna — $w. Barbary — Putaskiego — Sobieskiego — Aleja
Wolnosci — Aleja Najswietszej Maryi Panny — Stary Rynek — Mirowska — Faradaya —
Orlik-Riickemanna — Olsztynska;

22: Gombrowicza —Fieldorfa — Michatowskiego — Aleja Wyzwolenia — Kiedrzynska —
Dekabrystow — Plac Bieganskiego — Sobieskiego — Putaskiego — $w. Barbary — Glowna
— Przejazdowa — Gnaszyn Dworzec PKP — Drzewna — Lojki;

23: Rejtana — Kanal Kohna/Krakowska — Stary Rynek — Aleja Najswietszej Maryi
Panny — Aleja Wolnos$ci — Sobieskiego — Putaskiego — Aleja Bohaterow Monte Cassino
— Piastowska — Sabinowska — Dzbowska — Powstancéw Warszawy -Lesna —
Ekonomiczna — Dzbow KSSE Skorki;

24: Jesienna — Bohaterow Katynia — Bteszno — Rakowska — Aleja Wojska Polskiego —
Kanal Kohna/Krakowska — Stary Rynek — Warszawska — Aleja Jana Pawta II — Aleja
Armii Krajowej — Dekabrystow — Kiedrzynska — Aleja Wyzwolenia — Michatowskiego
— Sosabowskiego — Kukuczki;

25: Wyczerpy osiedle — Norwida — Warszawska — Rzgsawska — Kartowicza —
Makuszynskiego — $w. Brata Alberta — Pileckiego — Fieldorfa — Aleja Wyzwolenia —
Obroncow Westerplatte — Szajnowicza-lwanowa — Dekabrystow — Plac Bieganskiego —
Korczaka — Aleja Bohaterow Monte Cassino — Jagiellonska — Sabinowska — Zyzna —
Brzeziny — Brzeziny Nowe — Sobuczyna — Malownicza;

26: Grabowka — $w. Rocha — Rynek Wielunski — Aleja Jana Pawta II — Aleja
Kosciuszki — Aleja Najswigtszej Maryi Panny — Stary Rynek — Mirowska — Srebrna —
Morenowa — Mirowska — [Turystyczna — Bursztynowa] — Mstowska — Mirow Pegaz —
Wodociggowa — Przeprosna Gorka — Siedlec;

27: Gnaszyn Dospel — Tatrzanska — Wielkoborska — Wreczycka — $w. Rocha — Rynek
Wielunski — Popietuszki — Pulaskiego — Sobieskiego — Aleja Wolnosci — Aleja
Najswietszej Maryi Panny — Stary Rynek — Mirowska — Faradaya — Legionow —
Strefowa — KSSE Kusiecka;
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28: Parkitka szpital — Nowobialska — Okulickiego — Dekabrystow — Aleja Armii
Krajowej — Aleja Jana Pawta I — Warszawska — Stary Rynek — Mirowska — Faradaya —
Orlik-Riickemanna — Hutnikow — Gilowa — Aleja Pokoju — Kucelin szpital —
Korfantego — Walcownia — Huta Wydziat Transportu;

29: Gombrowicza — Fieldorfa — Aleja Wyzwolenia — Sosabowskiego — Michatowskiego
— Aleja Wyzwolenia — Aleja Armii Krajowej — Polskiego Czerwonego Krzyza —
Dekabrystow — Okulickiego — Nowobialska — Parkitka szpital — Nowobialska —
Okulickiego — $w. Krzysztofa — $§w. Rocha — lkara — Radomska — Cmentarz
Komunalny;

30: Siedlec — Mstow — Wancerzow — Jaskrow — Jaskrow Wille — Batalionow
Chtopskich — Redzinska — Warszawska — Aleja Jana Pawta II — Aleja Ko$ciuszki —
Aleja Naj$wigtszej Maryi Panny — Plac Daszynskiego — Nadrzeczna — Warszawska -
.... — Siedlec;

31: Cmentarz Komunalny — Radomska — $w. Rocha — $w. Jadwigi — Kordeckiego -
7 Kamienic — Putaskiego — Sobieskiego — Aleja Wolnosci — Aleja Najswigtszej Maryi
Panny — Stary Rynek — Mirowska — Faradaya — Legionow — Aleja Wojska Polskiego —
Aleja Pokoju — Lukasinskiego — Limanowskiego — Aleja Wojska Polskiego — Bugajska
— Kreciwilk;

32: Rakéw Dworzec PKP — Lukasinskiego — Limanowskiego — Aleja Wojska Polskiego
— Kanat Kohna/Krakowska — Plac Daszynskiego — Aleja Najswigtszej Maryi Panny —
Plac Bieganskiego — Aleja Jana Pawta II — Szajnowicza-lwanowa — Okulickiego —
Wreczycka — Biatostocka — Wielkoborska — Stara Gorzelnia;

33: Ogrodowa — Plac Daszynskiego — Aleja Najswigtszej Maryi Panny — Plac
Bieganskiego — Korczaka — Aleja Bohaterow Monte Cassino —Jagiellonska —
Sabinowska — DZbowska — Powstancow Warszawy — Goscinna — Przyjemna — Wygoda
— Wasosz;

35: Legionow Cooper Standard — KSSE Kusiecka— Legionéw — Aleja Wojska
Polskiego — Aleja 11 Listopada — Bohateré6w Katynia — Rakowska — Limanowskiego —
Lukasinskiego — Aleja Pokoju — Aleja Wojska Polskiego - ... - Legionéw Cooper
Standard;

36: Legionow Cooper Standard — KSSE Kusiecka— Legionéw — Aleja Wojska
Polskiego — Aleja Pokoju — Lukasinskiego — Limanowskiego — Rakowska — Bohaterow
Katynia — Aleja 11 Listopada — Aleja Wojska Polskiego - ... - Legionow Cooper
Standard,

37: Tesco — Drogowcow — Aleja Jana Pawla I — Warszawska — Stary Rynek — Aleja
Naj$wietszej Maryi Panny — Aleja Wolnosci — Sobieskiego — Korczka — Aleja
Bohaterow Monte Cassino — Piastowska — Przestrzenna — Konwaliowa — Kawodrza
Gorna;

38: Zajezdnia MPK — Jagiellonska — Sabinowska — Zyzna — Zdrowa — Malownicza —
Powstancow Warszawy — Dzbow;

53: Zajezdnia MPK —Aleja Niepodlegtosci — Aleja Wojska Polskiego — Wrzosowa —
Huta Stara B — Huta Stara A — Poczesna Poludniowa — Poczesna OSP;

57: Zajezdnia MPK — Aleja Niepodlegtosci — Aleja Wojska Polskiego — Bugajska —
Olsztyn (Odrzykon) — Skrajnica — Olsztyn Rynek (linia jednokierunkowa, powrot jako
linia nr 67);
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e 58: Zajezdnia MPK — Aleja Niepodlegtosci — Aleja Wojska Polskiego — Bugajska —
Olsztyn (Odrzykon — Os. Pod Wilcza Gorg) — Kusigta — Olsztyn Rynek — Olsztyn (Os.
Pod Wilczg Goérg — Odrzykon) - ... - Zajezdnia MPK;

e 50: Zajezdnia MPK — Aleja Niepodlegtosci — Aleja Wojska Polskiego — Bugajska —
Olsztyn (Odrzykon — Os. Pod Wilcza Gorg) — Olsztyn Rynek — Kusigta — Olsztyn (Os.
Pod Wilczg Gorg — Odrzykon) - ... - Zajezdnia MPK;

e 65: Zajezdnia MPK — Aleja Niepodlegtosci — Aleja Wojska Polskiego — Wrzosowa —
Stowik — Korwinow — Nowa Wies$ — Poczesna — Kolonia Borek — Zawodzie;

e 67: Zajezdnia MPK — Aleja Niepodlegtosci — Aleja Wojska Polskiego — Bugajska —
Olsztyn (Odrzykon) — Skrajnica — Olsztyn Rynek — Sokole Gory — Biskupice;

e 68: Zajezdnia MPK — Aleja Niepodlegtosci — Aleja Wojska Polskiego — Wrzosowa —
Nowa Wie$ — Poczesna — Kolonia Borek — Kolonia Poczesna — Bargly — Michatow —
Nierada;

e 69: Dworzec Gtowny PKP — Sobieskiego — Putaskiego — Aleja Bohateréw Monte
Cassino — Piastowska — Sabinowska — Zyzna — Zdrowa — Malownicza — Sobuczyna —
Mtynek — Mazury — Nierada szkota — Nierada;

e 80: Rakéw Dworzec PKP — Lukasinskiego — Limanowskiego — Rakowska — Jesienna —
Aleja 11 Listopada — Orkana — Jagiellonska — Aleja Niepodlegtos$ci — Aleja Wolnosci —
Aleja Kos$ciuszki — Aleja Armii Krajowej — Aleja Wyzwolenia — Fieldorfa —
Sosabowskiego — Kukuczki (linia nocna);

o 123: Fieldorfa — Aleja Wyzwolenia — Aleja Armii Krajowej — Aleja Kosciuszki — Aleja
Wolnos$ci — Aleja Niepodlegtosci — Zajezdnia MPK (autobus za tramwaj, kursujacy na
czas realizacji inwestycji zwigzanej z przebudowa liniowej infrastruktury tramwajowej
w Czgstochowie);

Wedhug stanu na dzien 01.09.2020 r., w Cze¢stochowie kursuje rowniez linia autobusowa nr 95
w relacji Gombrowicza — Wierzchowisko, zastepujac na ulicy Makuszynskiego linie nr 25, doraznie
kursujaca objazdem przez Aleje Marszatkowska. Z uwagi na fakt, ze linia nr 95 prawdopodobnie
bedzie funkcjonowacé tylko przez okres kilkunastu tygodni, pomini¢to jag w analizie.

Nocne weekendowe linie autobusowe o numerach 81, 82, 83 i 84, a takze linia nr 034, kursujaca
w sezonie letnim i obstugiwana zabytkowym autobusem pigtrowym, zostaly zawieszone w marcu
2020 roku, ze wzgledu na wprowadzenie w Polsce obostrzen sanitarnych spowodowanych wybuchem
pandemii COVID-19. W momencie zakonczenia prac nad dokumentem, organizator publicznego
transportu zbiorowego nie posiada wiedzy na temat wznowienia funkcjonowania tych linii.

W obszarze kompetencji organizatora publicznego transportu zbiorowego mieszka aktualnie
prawie 250 tysigcy osob, sposrod ktorych ok. 221 tys. przypada na samg Czestochowe. Szacuje sig, ze
sposrod pozostatych 29 tys. mieszkancow objetych siecig komunikacyjna, w poszczegdlnych gminach
os$ciennych udziaty wygladaja nastgpujaco:

e 13 tys. w gminie Poczesna;
e 6 tys. w gminie Olsztyn;

e 1tys. wgminie Konopiska;
e 2tys. wgminie Blachownia;
e 2 tys. w gminie Mykanow;
e 5tys. w gminie Mstow.

Wszystkie linie komunikacyjne, na ktorych wykonywane sga przewozy o charakterze
uzytecznos$ci publicznej, obstugiwane sg przez MPK.
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W kontekscie generowania potokOw pasazerskich oraz wnoszenia optat za ustugi przewozowe
przez mieszkancow obszaru objetego Planem Transportowym, wyodrebnia si¢ cztery grupy wiekowe
0sOb zamieszkatych w miescie i gminach posiadajacych wazne porozumienia:

e do 61 powyzej 70 lat — jako posiadajacych uprawnienia do przejazdéw bezptatnych;

e od 7 do 24 lat — jako posiadajacych w wigkszosci uprawnienia do przejazdow
ulgowych;

e 0d 25 do 60 (kobiety) i 65 (m¢zczyzni) lat — jako nabywajacych w wigkszosci bilety
normalne;

e od 60 (kobiety) i 65 (mezczyzni) do 70 lat — jako posiadajacych w wigkszosci
uprawnienia do przejazdéw ulgowych lokalnych.

Jednostkowe wplywy z biletdéw w poszczegolnych kategoriach wiekowych mieszkancoéw miasta
sa zroznicowane. Najwicksze wplywy na przecigtnego mieszkanca obszaru miasta osiggane sa w tych
przedziatach wiekowych, w ktorych wickszos¢ osob posiada prawo do korzystania z biletow
ulgowych — pomimo nizszej ceny tych biletéw. Odwrotna sytuacja wystepuje dla obszaru gmin
osciennych, gdzie najwyzsze sa wptywy jednostkowe dla grupy pasazeréw optacajacych petna wartos§¢
biletu.

W przypadku Czgstochowy i gmin o$ciennych (tylko posiadajacych wazne porozumienia
miedzygminne w zakresie lokalnego transportu zbiorowego), wzglgdem podanych wyzej kategorii
wiekowych, liczby mieszkancow podane przez Bank Danych Lokalnych GUS ksztaltujg sig
nastgpujaco:

e do 7 lat: 12.373 osoby w Czestochowie i 4.354 osoby w gminach oséciennych, co daje
Iacznie 16.727 oséb;

e od 7 do 24 lat: 63.513 0s6b w Czgstochowie i 20.441 0séb w gminach osciennych, co
daje tacznie 83.954 osoby;

e od 25 do 59/64 lat: 113.163 osoby w Czgstochowie i 37.748 o0sob w gminach
osciennych, co daje facznie 150.911 osdb;

o powyzej 69 lat: 31.384 osoby w Czgstochowie i 7.578 0s6b w gminach oéciennych, co
daje tacznie 38.962 osoby.

W pierwszym potroczu 2020 roku zaobserwowano taczny spadek populacji o okoto 0,5%, przy
czym w ostatniej grupie wiekowej wystapit wzrost rzgdu 2,5%.

Najwigksza ruchliwoscig w miescie charakteryzuja si¢ mieszkancy nabywajacy bilety ulgowe,
zatem wiekszos$¢ pasazerow czestochowskiej komunikacji miejskiej stanowig pasazerowie uprawnieni
do przejazdow ulgowych. Mieszkancy optacajacy bilet w petnej wysokosci posiadajg zdecydowanie
wigksze mozliwosci korzystania z innych $rodkéw transportu, szczeg6lnie z samochodéw osobowych.
Efektem rosnacej liczby podrozy realizowanych samochodami osobowymi oraz skutkiem zmian
demograficznych, jest malejgca przychodowo$¢ komunikacji miejskiej — czesto nawet pomimo tylko
niewielkiego spadku liczby pasazerow lub nawet braku jej zmniejszenia. Zjawiskiem powszechnym
w skali calego kraju jest ponadto znaczny udzial wsrdd pasazerdw osob starszych, czesto
uprawnionych do przejazdéw bezptatnych. W ciggu najblizszych lat nalezy oczekiwaé dalszego
wzrostu liczby pasazerow uprawnionych do podrozy bezptatnych, co wplynie na utrzymanie si¢ tej
negatywnej tendencji.

Zmiany demograficzne, zwiazane ze strukturag wiekowa spoteczenstwa sprawiaja, iz w miarg
uplywu czasu, optacalno$¢ komunikacji miejskiej bedzie coraz mniejsza, co wymusi procentowy
wzrost znaczenia rekompensaty zapewnianej przez budzety samorzadoéw. Najskuteczniejszym
rozwigzaniem, a przy tym najtrudniejszym w realizacji, bgdzie zache¢cenie mieszkancow objetych
biletami petnoptatnymi do korzystania z komunikacji zbiorowej, a nie z indywidualne;.
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Na obszarze miasta Czestochowy oraz gminy Poczesna, MPK zapewnia potaczenia dla 100%
populacji, przy czym wystepuje silne zrdznicowanie co do dostepnosci mieszkancoOw poszczegodlnych
obszaréw do najblizszych przystankow. W skrajnych przypadkach sg to odleglosci przekraczajace
nawet 2 km (peryferyjne ulice Czgstochowy). W przypadku gminy Olsztyn, sie¢ komunikacyjna
zarzadzana przez MZDIiT obejmuje ok. 75% mieszkancow, prawie 50% w gminie Mstow, natomiast
na terenie gmin Blachownia, Mykanow i Konopiska warto$ci te nie przekraczaja kilkunastu procent,
a autobusy MPK petnig drugoplanowe role w zakresie przewozow osob.

Wedhug stanu na dzien 01.09.2020 r., w ramach sieci komunikacyjnej wyrdznia si¢ bilety
miejskie oraz podmiejskie, przy czym te drugie obowigzuja wylacznie na liniach aglomeracyjnych od
granicy miasta Czegstochowy na terenie gminy Poczesna (linie nr 53, 65, 68 i 69) i Olsztyn (linie nr 57,
58, 591 67). Porozumienia migdzygminne z pozostalymi gminami zaktadaja obowiazywanie miejskiej
taryfy biletowej. Nalezy podkresli¢, iz z formalnego punktu widzenia w calej sieci mozliwe jest
catkowite ujednolicenie taryfy biletowej.

Zarowno w Czgstochowie, jak i gminach osciennych, jednym z najwazniejszych probleméw
zwigzanych z funkcjonowaniem publicznego transportu zbiorowego jest niekontrolowany rozwoj
motoryzacji indywidualnej, przy czym szczegdlnie gwattownie postepowat on pod koniec lat 90. XX
wieku. Obecnie zdecydowanie jest on mniejszy, poniewaz mozna ogolnie przyjac zasade, ze ,,kto miat
kupi¢ sobie samochdd osobowy, to juz go kupil”. Do pozostatych istotnych czynnikéw wplywajacych
na strukture przewozow i funkcjonowanie komunikacji miejskiej w czgstochowskiej sieci nalezy
zaliczy¢:

e Starzenie si¢ spoteczenstwa: od 1990 roku w calej Polsce obserwuje si¢ zdecydowany
wzrost $redniej dtugosci zycia. Zarowno w przypadku kobiet, jak i mgzczyzn, w ciggu
ostatnich trzydziestu lat przecigtnie dlugos$¢ trwania zycia wzrosta o 7-8 lat. Na
obszarze badanej sieci komunikacyjnej wartosci te nie odbiegaja istotnie od $rednigj
krajowej. Sytuacja ta powoduje jednak, Zze coraz wigcej spoleczenstwa znajduje si¢
w wieku poprodukcyjnym, w ktorym przystuguja uprawnienia do korzystania z biletow
ulgowych, a po ukonczeniu 70. roku zycia — bezptatne. Tym samym z roku na rok
ro$nie udzial os6b uprawnionych do ulg w taryfie biletowej, a jednoczesnie maleje
udzial 0so6b, ktore powinny korzysta¢ z biletow normalnych;

e Rozbudowany zbidr grup spotecznych, uprawnionych do przejazdow ulgowych lub
bezptatnych. Konsekwencja tego jest obnizenie rentownosci linii komunikacyjnych oraz
wplywow ze sprzedazy biletow;

o Niestabilna sytuacja na rynku pracy. Jest to problem, ktory zdecydowanie nasilit si¢
w roku 2020, w nastgpstwie pandemii COVID-19. Wprowadzane obostrzenia
spowodowaly spadek wskaznikow gospodarczych. Wiele firm ograniczylo Iub
zawiesito dziatalno$¢, a nie wszystkie ja reaktywowaly. Znaczna cze$¢ zalogi firm
miata wyplacane postojowe, niektorych zwalniano redukujac zatrudnienie. Z drugiej
strony jednak, pomimo ucigzliwo$ci spotecznej i gospodarczej, pandemia COVID-19 na
przetomie trzeciego i czwartego kwartatu 2020 roku wydaje si¢ by¢ pod kontrolg wiadz
krajowych i zycie w Polsce nie odbiega drastycznie od stanu sprzed wybuchu pandemii.
Biorgc pod uwageg, iz trwajg zaawansowane prace nad szczepionka, nie jest
wykluczone, ze w dtuzszej perspektywie czasowej, tj. kilku lat, pandemia COVID-19
nie wplynie istotnie na funkcjonowanie publicznego transportu zbiorowego. Mozna si¢
spodziewa¢ natomiast dalszego rozwoju czestochowskich  obszarow  stref
ekonomicznych, ktére dynamicznie si¢ rozbudowuja. Powstaja nowe zaklady pracy,
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zatrudniajgce dziesigtki osob. Nie ulega watpliwosci, Zze sytuacja pandemiczna raczej
nie zahamuje tego trendu, a nieco go wydluzy w czasie;

Brak dostatecznych priorytetow w ruchu dla publicznego transportu zbiorowego.Ze
wzgledu na silne lobby na rzecz transportu indywidualnego, w Czgstochowie nadal
brakuje wydzielonych paséw ruchu dla autobuséw komunikacji miejskiej, przez co
traca one czas w zatorach drogowych, a sytuacja w centrum miasta, begdaca
nastgpstwem przeprowadzonej rewitalizacji Alei Naj$§wietszej Maryi Panny, razaco
ostabia istotnos¢ tej galezi transportu osob, zdecydowanie zniechecajac do korzystania
z linii autobusowych z uwagi na wydluzony czas przejazdu i pogorszenie dostepnosci
do przystankéw. W niniejszym planie transportowym kwestie te zostang przedstawione
W nowym $wietle, o czym szerzej napisano w rozdziale 4.3.;

Specyficzny uklad urbanistyczny miasta, sprzyjajacy quasi-promienistemu uktadowi
sieci potaczen, bez przystankow krancowych w Srodmiesciu. Zdecydowana wigkszosé
linii komunikacyjnych prowadzi z jednych dzielnic peryferyjnych poprzez centrum do
dzielnic peryferyjnych potozonych po drugiej stronie miasta. Najczgsciej sg to linie
budowane w ukladzie poinoc-potudnie lub wschod-zachdd, z wzglednie niewielkimi
odstepstwami od tej reguly. Ponadto ogdlnikowo o czestochowskich liniach
komunikacji miejskiej mozna powiedzie¢, iz na tle rozwigzan znanych z innych
polskich miast: jest ich stosunkowo duzo, trasy sa dlugie, a czestotliwosci kursowania
na wickszo$ci linii sg mato atrakcyjne. Pomijajgc kursujace sumarycznie co 6 minut
tramwaje, czestotliwo$¢ nie mniejsza od 20-minutowej co najmniej w godzinach
szczytu w dni robocze posiadaja linie autobusowe nr: 10, 12, 15, 17, 22, 24 i 26.
Ponadto cechami czgstochowskiej sieci komunikacyjnej jest wykonywanie
wariantowych kurséw w obrebie tej samej linii, znaczny wskaznik kretosci potaczen
(iloraz odlegtosci migdzy przystankami skrajnymi mierzonej w linii prostej wzglgdem
odleglosci pokonywanej drogami). Aktualnie tabor autobusowy jest zdominowany
przez autobusy klasy MAXI, stanowiace prawie 80% floty uzytkowanej przez MPK. Na
czesci brygad autobusy te nie sg wystarczajace dla zaspokajania potrzeb przewozowych
przy wzglednie komfortowych warunkach podrozy i powinny by¢ zastapione
autobusami przegubowymi. Z drugiej jednak strony istnieja brygady, na ktorych
pojemno$¢ autobusow 12-metrowych jest zdecydowanie za duza i tabor taki nalezy
zastapi¢ autobusami MIDI, a nawet MINI.

W ciggu ostatnich kilku lat w sieci komunikacyjnej zahamowano tendencj¢ ograniczania pracy
przewozowej w dni robocze szkolne, utrzymujac na podobnym poziomie catkowita ekspedycj¢ taboru

autobusowego. Redukcja ilosci kursow nastgpita w soboty i niedziele, przy czym kluczowe znaczenie

miato rozgraniczenie rozkladow roboczych wakacyjnych od sobotnich. MZDiT przeprowadzilo tg

operacj¢ sukcesywnie na przetomie lat 2019-2020, ograniczajac w soboty pracg¢ przewozowa o ponad
10%, przy zachowaniu niemal identycznej w dni robocze wakacyjne. Po wprowadzeniu przez
ustawodawstwo krajowe ograniczen w handlu w niedziele i $wieta, dokonano réwniez redukcji pracy

przewozowej w tych typach dni. Aktualnie wielkosci pracy przewozowej w poszczegodlnych typach

dni ruchowych w komunikacji miejskiej w Czestochowie wygladaja nastgpujaco wzgledem rozktadow
roboczych szkolnych (przyjetych jako 100%):

Robocze w lipcu i sierpniu — 91%;
Soboty — 80%;
Niedziele i $wigta — 58%.
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4.3. Charakterystyka planowanej sieci komunikacyjnej

Sie¢ komunikacji miejskiej w Czestochowie wymaga skutecznego i fachowego zarzadzania,
gdyz w jej zasiegu mieszka okoto 250 tysigcy osob, a w dzien roboczy realizowanych bylo $rednio
okoto 115 tysiecy przejazdow tramwajami i autobusami MPK. Warto$¢ ustug przewozowych w skali
roku oscyluje na poziomie okoto 100 milionéw ztotych, a ustugi te sa finansowane w formie
przychodow ze sprzedazy biletéw — dotychczas sg one po stronie Operatora oraz z rekompensaty
pochodzacej z budzetow samorzadow, w szczegodlnosci miasta Czgstochowy. Proporcjonalnie mniej za
ushugi przewozowe ptaca gminy oScienne, ktére zawarly z Miastem porozumienia miedzygminne
w zakresie lokalnego transportu zbiorowego.

Niniejsza wersja planu transportowego moze by¢ okreslona mianem wersji przejsciowej, ktorej
gloéwnym zatozeniem jest aktualizacja niezbgdnych zapisow i dostosowanie ich do obowigzujaceg0
stanu prawnego, w szczegdlnosci Ustawy o elektromobilnosci i paliwach alternatywnych. Okres,
w ktorym powstawal niniejszy dokument, charakteryzuje si¢ wieloma niewiadomymi w zakresie
planowania sieci transportowej. Kilka waznych inwestycji jest w trakcie realizacji, a inne sg na etapie
rozpoczynania prac w terenie. Podsumowujac, wedhug stanu na 01.09.2020 r., w czestochowskiej sieci
komunikacyjnej wystepuja nastepujace determinanty utrudniajgce planowanie przewozow w krotkiej
perspektywie czasowej (do okoto 3 lat):

e Zmiana struktury przewozow, nastepstwa spoteczne i gospodarcze trwajacej pandemii
COVID-19. Nie wiadomo, jaki bedzie dalszy rozwdj pandemii, czy zostana
wprowadzone lub zniesione ograniczenia w funkcjonowaniu spoteczenstwa. Trudno
przewidzie¢, czy szkoty i uczelnie beda w standardowy sposob realizowac zajecia
dydaktyczne, co ma bardzo istotny wptyw na strukture przewozow. Nalezy podkresli¢,
ze w okresie od kwietnia do czerwca 2020 r., ze wzgledu na pandemie¢, komunikacja
miejska w Czestochowie byla realizowana w oparciu o rozktady jazdy robocze
wakacyjne, a zatem w wymiarze okoto 90% przyjetego planu;

e Jako jedna z konsekwencji pandemii COVID-19, obserwuje si¢ tendencje do
wprowadzania przez firmy i instytucje pracy zdalnej dla co najmniej czg$ci
pracownikow, co z jednej strony moze powodowac zmniejszenie lokalnych potrzeb
przewozowych, ale jednocze$nie daje szanse na zwigkszenie zaludnienia Czgstochowy
i gmin oSciennych w nastepstwie migracji wewnetrznych — przykladowo osoby
pracujace dla firm krakowskich, warszawskich lub wroctawskich, beda mogly wroci¢
do Czestochowy, jako miasta rodzinnego, wykonujac wigkszo$¢ pracy zdalnie. Istotna
kwestia mogg si¢ takze okaza¢ nizsze koszty zycia w Czgstochowie, niz
w najwiekszych miastach Polski;

e W Czestochowie od kilku lat trwa intensywna rozbudowa terenéw inwestycyjnych
w ramach specjalnych stref ekonomicznych, przede wszystkim w rejonie ulicy
Kusigckiej i Ekonomicznej. Obserwuje si¢ takze powstawanie nowych zakladow pracy
w otoczeniu ulicy Legionow, Odlewnikow i1 Korfantego, a zatem na dawnych terenach
Huty Czestochowa, udostgpnionych pod inwestycje. Cze$¢ gruntow w obrebie stref
ekonomicznych nalezy do Miasta. Trudno obecnie przewidzie¢, w jaki sposob
pandemia COVID-19 wplynie na tempo rozbudowy tych stref, lecz zaklada sig, iz
jedynie je nieco op6zni, a nie zahamuje. Przyjmujac taki scenariusz, Organizator
publicznego transportu zbiorowego stanie przed zadaniem indywidualnego
potraktowania potrzeb przewozowych dla tych obszarow Czestochowy, planujac prace
przewozowe ukierunkowane na godziny rozpoczynania i koficzenia zmian w firmach
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dzialajacych w strefach, jednocze$nie w pozostatych okresach ograniczajac
komunikacje do niezbednego minimum,;

e Na IV kwartat 2020 roku przewidziano rozpoczgcie prac w terenie zwigzanych
z dwiema wielkimi inwestycjami drogowymi, realizowanymi przez MZDiT. Chodzi
o przebudowe drog krajowych nr 1 (jednocze$nie w tym okresie majacej uzyska¢ nowe
oznaczenie — ,,91”) oraz 46. Obie inwestycje spowodujg istotne, aczkolwiek czasowe
zmiany w funkcjonowaniu komunikacji miejskiej, zwigzane ze skracaniem niektorych
linii, czy tez tworzeniem zastgpczych linii okresowych. Bardzo duzy zakres zadan,
a przede wszystkim mnogos$¢ potaczen autobusowych sprawia, ze przez kolejne 2 lata
lub dhuzej, niemozliwym stanie si¢ planowanie stabilnego uktadu linii komunikacyjnych
W oparciu o wspomniane ciagi drogowe;

e Od marca 2019 roku realizowana jest wielka przebudowa liniowej infrastruktury
tramwajowej w Czgstochowie, za ktorg odpowiedzialne jest MPK. Konsekwencja tego
zadania jest tymczasowe ograniczenie kursowania tramwajow na terenie miasta — na
odcinku od Pétocy do Zajezdni MPK sg one zastgpione linig autobusowg nr 123. Ruch
tramwajow odbywa si¢ tylko w potudniowej czes$ci miasta: na alejach: Niepodleglosci
i Pokoju oraz w ulicach: Jagiellonskiej, Orkana, Alei 11 Listopada, Jesiennej,
Rakowskiej i Limanowskiego. Aktualnie nie jest mozliwe precyzyjne okreslenie daty
zakonczenia tej inwestycji, natomiast gdy to nastgpi, wszystkie trzy linie tramwajowe
wznowiag kursowanie na swoich podstawowych trasach. Warto jednak pamigtac, Zze na
czas przebudowy estakady rakowskiej w ciagu Alei Wojska Polskiego, kursowanie
tramwajow na Alei Pokoju ulegnie ponownemu zawieszeniu, a z racji braku mozliwosci
przedostania si¢ jakimikolwiek srodkami transportu na osi Aleja Pokoju — Jagiellonska,
nie bedzie wowczas uruchamiana komunikacja zastepcza ,,za tramwaj””;

e Dobiega konca okres trwato$ci projektu inwestycyjnego, zwigzanego z rewitalizacja
Alei Najswictszej Maryi Panny. Niniejszy plan transportowy zaktada w niedalekiej
perspektywie czasowej znaczacy wzrost znaczenia komunikacji miejskiej w gléwnym
ciggu spoteczno-gospodarczo-logistycznym czestochowskiego Srédmiescia, natomiast
nie jest pewny termin wprowadzenia poszczeg6lnych rozwigzan, ani ich zakres;

e W zwiazku z bardzo trudng sytuacjag PKS Czestochowa S.A., w ostatnich miesigcach
zaobserwowano wyrazny wzrost zainteresowania gmin osciennych, sasiadujgcych
z Czgstochowa, wspolnym organizowaniem lokalnego transportu zbiorowego. Po wielu
latach zastoju w tym zakresie, w III kwartale 2020 roku miaty miejsce dwa bardzo
wazne wydarzenia: reaktywowanie polgczenia komunikacyjnego z gming Mykandéw
(powroét MPK po ponad 29 latach przerwy) oraz rozszerzenie porozumienia z gming
Mstow, ktore sprawito, iz od 1 wrzesnia 2020 roku gmina Mstéw posiada najbardziej
rozwinieta sie¢ komunikacji miejskiej na swoim terenie w catej historii. Trudno
przewidzie¢, jak potocza si¢ losy transportu pasazerskiego nie tylko w pozostatych
gminach o$ciennych, ale i1 innych obszarach tworzacych Subregion Péinocny
wojewodztwa $laskiego, a trzeba mie¢ na uwadze, iz kazda ingerencja w komunikacje
aglomeracyjng automatycznie przektada si¢ na jej funkcjonowanie rowniez w granicach
Czestochowy.

Jak wida¢ z powyzszych opisow, w IV kwartale 2020 roku komunikacja miejska
w Czestochowie funkcjonuje w otoczeniu wielu ograniczen i braku pewnosci co do tego, jak rozwinie
si¢ sytuacja w poszczeg6lnych zakresach. Majac jednak na uwadze konieczno$¢ aktualizacji caltego
dokumentu w postaci Planu Transportowego, przyjeto w zarzadzaniu siecig transportowa trzy okresy
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strategiczne 1 dla kazdego z nich nakre$lono odrebny scenariusz postepowania i wytycznych co do
organizowania sieci, na ktorej beda wykonywane przewozy o charakterze uzytecznosci publicznej.
Wyodrebnienie wspomnianych okreséw czasu pozwoli takze na wyjasnienie si¢ przynajmniej czgsci
obecnych niewiadomych co do perspektyw zwigzanych np. z pandemia COVID-19, czy tez
rozbudowsa sieci aglomeracyjnych linii autobusowych. Z drugiej strony dalsze dzialania beda
wymagaty przeprowadzenia kolejnej aktualizacji Planu Transportowego lub stworzenia takiego
dokumentu od nowa. Ze wzgledow organizacyjnych, kolejna aktualizacja powinna by¢
przeprowadzona w roku 2022, a jej proces legislacyjny winien by¢ przeprowadzony pomigdzy IIT
kwartatem roku 2022 a II kwartatem roku 2023.

Wprowadza si¢ nastgpujacy podziat okresd6w zarzadzania w publicznym transporcie zbiorowym
na obszarze czestochowskiej sieci komunikacyjne;j:

e Okres I. Obejmuje okres od uchwalenia niniejszej wersji Planu Transportowego do
dnia 31 grudnia 2022 roku, z mozliwo$cia wydtuzenia okresu wazno$ci do dnia 30
czerwca 2023 roku bez konieczno$ci zmiany odpowiedniej uchwaty Rady Miasta
Czestochowy.

e Okres Il. Obowigzuje od 1 stycznia 2023 roku, z mozliwosciag odroczenia jego
wprowadzenia maksymalnie do 1 lipca 2023 roku bez konieczno$ci zmiany
odpowiedniej uchwaly Rady Miasta Czestochowy, do dnia 31 grudnia 2030 roku.
Rozpoczgcie okresu II  wymaga uprzedniego uchwalenia kolejnego Planu
Transportowego, opracowanego w roku 2022.

e Okres Ill. Obowigzuje od 1 stycznia 2031 roku i wymaga przeprowadzenia kolejnej
aktualizacji Planu Transportowego, ktora to aktualizacje Miasto przygotuje na
przetomie lat 2029 i 2030 oraz wprowadzi w zycie uchwala Rady Miasta Cz¢stochowy
w roku 2030.

Juz na etapie biezacej aktualizacji Planu Transportowego, mozliwe jest zdefiniowanie pewnych
wytycznych co do zarzadzania siecig komunikacji miejskiej w Czgstochowie dla poszczegdlnych
okresow. Cze$¢ z nich w zamierzeniu podawana jest w sposob ogdlnikowy i sygnalny, poniewaz nie
ma mozliwosci precyzyjnego przewidzenia okreslonych trendow w aspekcie spotecznym,
ekonomicznym, technologicznym i prawnym.

Cechy zwigzane z zarzadzaniem publicznym transportem zbiorowym w Czgstochowie podczas
obowigzywania okresu | sg nastepujace:

e Nastgpi zakonczenie przebudowy liniowej infrastruktury tramwajowej w Czestochowie
oraz wprowadzenie do eksploatacji 10 nowych wagonow niskopodtogowych. Tramwaje
powroca do kursowania na trzech liniach, na trasach sprzed realizowanej przez MPK
inwestycji. Komunikacja tramwajowa bedzie wykonywana niemal w catosci na
nowoczesnym torowisku, z nowoczesng infrastrukturg i prawie wszystkie kursy beda
wykonywane taborem przystosowanym do potrzeb osob z niepetnosprawnos$cig. Nie
przewiduje si¢ budowy nowych tras, natomiast dopuszcza si¢ wykonanie nowych lub
aktualizacje istniejacych dokumentéw zwigzanych z budowg tras tramwajowych: na
Parkitke, polaczenia ringu rakowskiego 1 przedtuzenia w dzielnicy Potnoc. Mozliwe jest
aplikowanie o pozyskanie zewnetrznych zrodet finansowania tych inwestycji. Ponadto
nalezy przeprowadzi¢ prace modernizacyjne na torowisku w kierunku Kucelina,
pozwalajace na bezpieczne i komfortowe kursowanie tramwajow niskopodtogowych.
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Publiczny transport zbiorowy w Czg¢stochowie organizowany jest przez Miejski Zarzad
Drég i Transportu, natomiast do konca okresu I zostanie on przejety przez oddzielna
jednostke budzetowa Miasta lub osobny wydzial Magistratu.

Do czasu powotania odrgbnej jednostki zarzadzajacej publicznym transportem
zbiorowym, system biletowy oraz przychody ze sprzedazy biletéw pozostang po stronie
Operatora, przy czym przewiduje si¢ przebudowe taryfy biletowej w roku 2021 lub
2022, ukierunkowana na zmarginalizowanie znaczenia biletow jednorazowych, oparcie
systemu na biletach czasowych, w tym krotkookresowych, wprowadzenie biletéw
o bardzo dlugim okresie waznosci (nawet do 12 miesigcy) oraz ujednolicenie stref
biletowych poprzez likwidacj¢ biletow podmiejskich. W zamian wszystkie bilety
powinny obowiazywac w calej sieci przewozow o charakterze uzytecznos$ci publicznej
organizowanej przez Miasto Czgstochowe. Jednocze$nie brak przebudowy taryfy
biletowej nalezy potraktowaé jako rozwigzanie opcjonalne i rekomendowane, ale nie
obligatoryjne.

Przewozy autobusowe be¢da docelowo realizowane w 100%  pojazdami
niskopodlogowymi, a Operator w tym okresie bedzie mogt pozyskiwa¢ wylacznie
autobusy niskopodtogowe, niezaleznie od tego, czy beda one fabrycznie nowe, czy tez
zakupione na rynku wtornym.

Struktura taboru autobusowego wykorzystywanego w przewozach o charakterze
uzyteczno$ci publicznej bedzie uwzgledniata wymagania wynikajace z przepisow
wyzszego rzedu, jak np. Ustawa o elektromobilnosci i1 paliwach alternatywnych oraz
ugody zawartej miedzy MPK a Narodowym Funduszem Ochrony Srodowiska
i Gospodarki Wodnej w konteks$cie autobuséw hybrydowych, pozyskanych w ramach
projektu ,,Gazela”. Wytyczne tych dokumentow beda traktowane w kazdym okresie
czasu jako obligatoryjnie wymagane.

Rozklady jazdy w trakcie okresu I bedg skonstruowane w taki sposob, ze maksymalna
liczba autobuséw przegubowych na liniach komunikacyjnych w dni robocze
w godzinach szczytu przewozowego bedzie ksztaltowac si¢ na poziomie od 29 do 32
sztuk. MPK powinno dysponowa¢ niezbedng flotg taboru klasy MEGA wraz
z niezbgdng rezerwa bierng.

Poczawszy od roku 2023 mozliwe jest stopniowe wprowadzanie do eksploatacji na
liniach komunikacyjnych taboru autobusowego o obnizonej pojemnosci (szczegdty
w tym zakresie podano w rozdziale 6.5.), poczatkowo na zasadzie substytutywnej
w zamian za uzytkowane obecnie autobusy 12-metrowe, ktorych pojemnos¢ jest
zdecydowanie wyzsza od potrzeb wynikajacych z realnych potokéw pasazerskich.
Ostateczny zakres stosowania takiego taboru bedzie wynikat z aktualizacji Planu
Transportowego, przewidzianej na lata 2022-2023.

Uktad wazniejszych linii autobusowych powinien by¢ staly i zgodny ze stanem
obowigzujacym w roku 2020. Planowane inwestycje drogowe w kolejnych miesigcach
spowoduja szereg doraznych zmian tras i rozkladow jazdy, natomiast w okresie I nie
przewiduje si¢ znaczacej przebudowy uktadu sieci komunikacji miejskiej. Co do
ogo6lnych zalozen, ma ona funkcjonowac¢ w sposob zblizony do obecnego.

Rozktady jazdy w catej sieci komunikacyjnej beda funkcjonowaly w rozbiciu na cztery
typy dni ruchowych: robocze od wrze$nia do czerwca (przyjete jako punkt odniesienia
dla pozostatych dni ruchowych — 100% pracy przewozowej); robocze w lipcu i sierpniu
(80-92%); soboty (70-82%) oraz niedziele i $wigta (52-64%). Mozliwe jest takze
uruchamianie dodatkowych linii komunikacyjnych w okresach szczegolnie tego
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wymagajacych, jak np. na 1 listopada, czy tez w sezonie letnim. Ponadto w danym dniu
kalendarzowym be¢dzie obowigzywat rozktad jazdy dla tego samego dnia ruchowego na
wszystkich liniach komunikacyjnych istniejacych w ramach sieci.

W calym okresie I nalezy dazy¢ do takiego budowania rozktadéw jazdy, aby glowne
linie komunikacyjne, jak: 10, 12, 15, 17, 22, 24 i 26, kursowaly w dni robocze
w godzinach szczytu przewozowego nie rzadziej, niz co 20 minut. Dopuszczalne jest
wprowadzanie taktowania rozkladéw jazdy na liniach autobusowych co: 10, 12, 15, 20,
24, 30, 40, 45, 60 lub 90 minut. W przypadku taktow co najmniej 20-minutowych, jako
priorytet ustanawia si¢ zachowanie regularno$ci kurséw, natomiast przy mniejszych
czestotliwosciach istotniejsze jest dostosowanie konkretnych godzin odjazdéw do
potrzeb pasazerow, w tym z odstepstwami od taktowania rozktadow jazdy.

Na liniach komunikacyjnych o najwiekszych obserwowanych potokach pasazerskich,
a jednocze$nie najbardziej réwnomiernym rozlozeniu ich w czasie w ciggu dnia
(zgodnie z niniejszg wersja Planu Transportowego sa to linie nr 10 i 24), nalezy dazy¢
do zwigkszenia czgstotliwosci kursowania w godzinach szczytu w dni robocze szkolne
do poziomu co najmniej jednego kursu na 12 minut, przy jednoczesnym wprowadzeniu
pelnej obstugi taborem 12-metrowym klasy MAXI. W przypadku obu wymienionych
linii przewiduje sie, ze przy tak skonstruowanym rozkladzie jazdy, udziat kursow
obstugiwanych autobusami przegubowymi nie powinien by¢ wigkszy, niz 30%.

Przy planowaniu tras i rozktadéw jazdy w okresie I, w szczegdlny sposob nalezy
uwzgledni¢ do konca 2021 roku strukturg przewozow na liniach obstugujacych
specjalne strefy ekonomiczne, cechujace sie specyficznymi potrzebami przewozowymi.
Obecnie stosowane rozwigzania prowadzg do niedoboru oferty przewozowej w porach
szczytu przewozowego (zmian zespoldw pracownikdéw w godzinach zmian), przy
jednoczesnej nadpodazy kurséw w pozostatych porach. W ramach tego zagadnienia
dopuszczalne jest wprowadzenie takich rozwigzan, jak: przetasowania linii czg$ciami
swoich tras, likwidacja linii, utworzenie nowej linii, wprowadzenie wariantowania
kursow.

Ze wzgledu na oddanie do uzytku centrow przesiadkowych na Rakowie, Stradomiu oraz
przy ulicy Pitsudskiego, w ciagu 2021 roku wszystkie trzy wymienione centra
przesiadkowe otrzymaja docelowy uklad linii komunikacyjnych, ktéry bedzie je
obstugiwal. Liczba linii i kursow konczacych/zaczynajgcych bieg na poszczegolnych
weztach oraz wykorzystujacych je przelotowo, zostanie ustalone w toku przejazdow
probnych i analiz matematycznych.

W kwestii stosowania oznaczen linii komunikacyjnych, bedg one co do zasady takie,
jak obowigzujace w IV kwartale 2020 roku. Linie autobusowe dzienne miejskie
numerowane sg od 10 wzwyz, bez przerw w numeracji. W przypadku tworzenia nowej
linii, uzyskuje ona pierwszy wolny numer po najwyzszym numerze zajetym lub
wybrany przez Organizatora nizszy numer, o ile jest on wolny, a uprzednia likwidacja
linii o takim samym numerze miata miejsce co najmniej 6 miesigcy wczesniej.
Numeracja linii nie jest zalezna od dhugosci tras i pojemnosci obstugujacych je
autobusow.

Numeracja linii dziennych, na ktorych przynajmniej cze$¢ trasy przynajmniej czesci
kursow przebiega poza granicami Cze¢stochowy, a przewozy realizowane sa na
podstawie porozumienia zawartego z gming oscienng, ustalana jest w trybie roboczym
pomiedzy Organizatorem a samorzadem gminnym. Linie te moga by¢ traktowane
zarowno jak miejskie, jak 1 podmiejskie (numeracja od 50 wzwyz), przy czym jezeli
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dana gmina bedzie wymagata na swoim obszarze stosowania biletow podmiejskich, to
obligatoryjnie do danej linii bedzie przypisany numer z zakresu podmiejskiego.

W przypadku linii komunikacyjnych, ktore beda w kompetencjach czgstochowskiego
Organizatora publicznego transportu zbiorowego, a przy tym w co najmniej 90% ich
najdluzsze warianty przebiegaja poza granicami administracyjnymi Czestochowy,
obligatoryjnie przydzielane beda dwucyfrowe numery linii z zakresu od 50 wzwyz,
niezaleznie od stosowanej taryfy biletowe;.

Maksymalna dlugo$¢ pojedynczego kursu realizowanego w obszarze kompetencji
Organizatora publicznego transportu zbiorowego w Czgstochowie nie moze by¢
wigksza, niz 49,9 km. W przypadku linii o przebiegu okr¢znym lub quasi-okreznym
dotyczy to dlugosci kursu wykonywanego pomiedzy dwoma kolejnymi postojami.

W okresie | zarzgdzania siecig komunikacyjng, zmiany tras i rozktadow jazdy dla linii
istniejagcych nalezy ograniczy¢ do niezbgdnego minimum, wprowadzajac korekty na
wnioski pasazerow, przedstawicieli samorzaddéw oraz na bazie analiz 1 badan
prowadzonych we wlasnym zakresie lub w trybie zleconym na zewnatrz przez
Organizatora. Plan ewentualnych szerszych zmian w uktadzie komunikacyjnym winien
by¢ powigzany z szczegdélowymi badaniami ruchu, ktoére zostang przeprowadzone
obligatoryjnie wraz z kolejng aktualizacja Planu Transportowego w latach 2022-2023.

Cechy zwigzane z zarzadzaniem publicznym transportem zbiorowym w Czgstochowie podczas

obowigzywania okresu Il sg nastepujace:

Dopuszczalna jest rozbudowa sieci tramwajowej o odcinki na Parkitke, domknigcia
ringu rakowskiego i przedtuzenia w dzielnicy Potnoc, o ile Miasto bedzie dysponowaé
srodkami (w tym réwniez zewng¢trznymi) na takie inwestycje oraz pod warunkiem
wykazania zasadnos$ci tych inwestycji, popartych dokumentami strategicznymi, wsrod
ktérych musi si¢ znalez¢ rowniez kolejna wersja Planu Transportowego. W przypadku
pozostawienia istniejacego uktadu sieci statych linii tramwajowych (tj. po zakonczeniu
przebudowy liniowej infrastruktury tramwajowej w Czestochowie), w godzinach
szczytu przewozowego w dni robocze szkolne sumaryczna czestotliwo$é kursowania
tramwajow na wspolnym odcinku Fieldorfa — Estakada nie moze by¢ wyzsza, niz c0 5
minut oraz nizsza, niz co 6 minut. Ponadto w przypadku budowy jakiejkolwiek nowej
trasy tramwajowej, wprowadza si¢ wymog zapewnienia miejsca do zawracania
tramwajow na odcinku migdzy ulica Dekabrystéw a ulicg Sobieskiego (w formie petli
manewrowej lub trojkata nawrotowego), a przy budowie nowych tras obligatoryjnie
wymagane jest budowanie rozjazdow tramwajowych we wszystkich mozliwych
relacjach torowych, nawet jezeli rozktady jazdy nie przewiduja ich wykorzystywania.
Wymagane jest realizowanie 100% kursow tramwajami niskopodtogowymi od dnia
1 stycznia 2028 roku, za wyjatkiem kurséw obstugiwanych z zatozenia taborem
zabytkowym.

Publiczny transport zbiorowy organizowany jest przez osobna jednostke budzetowa
Miasta lub odpowiedni wydzial Magistratu z dostosowaniem formy dziatalnosci do
stanu prawnego w danym okresie czasu.

System biletowy bedzie organizowany i zarzadzany przez Miasto, w formie jednostki
budzetowej lub wydziatu Magistratu, a przychody ze sprzedazy biletow beda po stronie
Miasta.

Od dnia 1 stycznia 2025 roku wszystkie kursy na liniach autobusowych bedg
wykonywane taborem niskopodtogowym. Ponadto Operatorzy w okresie II moga
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pozyskiwaé autobusy fabrycznie nowe lub na rynku wtérnym wytacznie sposrod modeli
niskopodtogowych.

Struktura taboru autobusowego wykorzystywanego w przewozach o charakterze
uzytecznosci publicznej bedzie uwzglgdniata wymagania wynikajace z przepisow
wyzszego rzedu, jak np. Ustawa o elektromobilno$ci i paliwach alternatywnych oraz
ugody zawartej miedzy MPK a Narodowym Funduszem Ochrony Srodowiska
i Gospodarki Wodnej w kontek$cie autobuséw hybrydowych, pozyskanych w ramach
projektu ,,Gazela”. Wytyczne tych dokumentéw beda traktowane w kazdym okresie
czasu jako obligatoryjnie wymagane.

Rozklady jazdy w trakcie okresu II bedg skonstruowane w taki sposob, ze maksymalna
liczba autobuséw przegubowych na liniach komunikacyjnych w dni robocze
w godzinach szczytu przewozowego bedzie ksztaltowac si¢ na poziomie od 28 do 33
sztuk. Dopuszcza si¢ zmiang tego zakresu o +/- 5 sztuk, jezeli taka potrzeba zostanie
wykazana w kolejnej wersji Planu Transportowego lub dojdzie do istotnych zmian co
do skali i zakresu porozumien z innymi gminami odnosnie wspoélnej organizacji
lokalnego transportu zbiorowego. MPK powinno dysponowa¢ niezbedng flota taboru
klasy MEGA wraz z niezb¢dng rezerwg bierna.

Mozliwe sa znaczace zmiany w ukladzie sieci komunikacyjnej, w szczegdlnosci ze
wzgledu na wytyczne zawarte w przysztej aktualizacji Planu Transportowego, a zatem
przewidziane do wdrozenia najwczes$niej w roku 2023.

Plan Transportowy w kolejnej wersji, wdrozony w 2023 roku, bedzie okreslat
jednoznacznie zakres stosowania taboru autobusowego o obnizonej pojemnosci. Nalezy
przyja¢, iz w przewozach o charakterze uzytecznosci publicznej na terenie
Czgstochowy finalne zapotrzebowanie na taki tabor bedzie ksztattowac si¢ na poziomie
15-16 sztuk w ruchu liniowym jednoczes$nie. Co jednak warte podkreslenia, pojazdy
takie mogg odgrywaé znacznie istotniejsze role w przewozach aglomeracyjnych na
terenie gmin o$ciennych lub polozonych dalej od Czestochowy, a perspektywicznie
nalezacych do tego samego obszaru czgstochowskiego organizatora publicznego
transportu zbiorowego. Praktyka pokazuje, ze tabor autobusowy o malej pojemnosci juz
dos$¢ dobrze sprawdza si¢ w przewozach organizowanych przez gminy, jak chociazby
Konopiska i Blachownia.

Rozktady jazdy w calej sieci komunikacyjnej beda funkcjonowaly w rozbiciu na cztery
typy dni ruchowych: robocze od wrzesnia do czerwca (przyjete jako punkt odniesienia
dla pozostatych dni ruchowych — 100% pracy przewozowej); robocze w lipcu i sierpniu
(80-92%); soboty (70-82%) oraz niedziele i swigta (52-64%). Nie mozna wykluczy¢
zmian w zakresie podazy pracy przewozowej w dniach weekendowych, w zaleznos$ci od
aktualnego stanu prawnego stosowania dni wolnych od handlu. Mozliwe jest takze
uruchamianie dodatkowych linii komunikacyjnych w okresach szczegodlnie tego
wymagajacych, jak np. na 1 listopada, czy tez w sezonie letnim. Ponadto w danym dniu
kalendarzowym bedzie obowigzywat rozktad jazdy dla tego samego dnia ruchowego na
wszystkich liniach komunikacyjnych istniejacych w ramach sieci.

Kwestie, ktore nie zostaly uregulowane dla okresu II w niniejszym rozdziale lub
biezacej wersji Planu Transportowego, nalezy traktowac jako przewidziane do realizacji
w sposob dotychczasowy i mogacy ulec zmianie wraz z opracowaniem kolejnej wersji
dokumentu.
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Cechy zwigzane z zarzadzaniem publicznym transportem zbiorowym w Cze¢stochowie podczas
obowigzywania okresu 11 sg nast¢pujace:

Dopuszczalna jest rozbudowa sieci tramwajowej o odcinki na Parkitke, domknigcia
ringu rakowskiego i przedtuzenia w dzielnicy Potnoc, o ile Miasto bedzie dysponowaé
srodkami (w tym réwniez zewngtrznymi) na takie inwestycje oraz pod warunkiem
wykazania zasadno$ci tych inwestycji, a takze wowczas, gdyby trasy te nie zostaly
uprzednio wybudowane w okresie II. Jezeli aktualizacja Planu Transportowego z konca
lat 20-tych XXI wicku wykaze taka zasadno$¢, wowczas w okresie III mozliwe jest
przeprowadzenie analiz, zabezpieczenia srodkow i budowy innych tras tramwajowych,
w kierunkach niesprecyzowanych w niniejszym dokumencie. Przy budowie nowych
tras obligatoryjnie wymagane jest budowanie rozjazdow tramwajowych we wszystkich
mozliwych relacjach torowych, nawet jezeli rozklady jazdy nie przewiduja ich
wykorzystywania. Docelowo wymagane jest wybudowanie rozjazdéow torowych,
pozwalajacych tramwajom kursowaé dwukierunkowo w relacji Aleja Pokoju — ulica
Jagiellonska.

Publiczny transport zbiorowy organizowany jest przez osobng jednostke budzetows
Miasta lub odpowiedni wydzial Magistratu z dostosowaniem formy dziatalnosci do
stanu prawnego w danym okresie czasu.

System biletowy bedzie organizowany i zarzadzany przez Miasto, w formie jednostki
budzetowej lub wydziatu Magistratu, a przychody ze sprzedazy biletow begda po stronie
Miasta.

Struktura taboru autobusowego wykorzystywanego w przewozach o charakterze
uzyteczno$ci publicznej bedzie uwzgledniata wymagania wynikajace z przepisow
wyzszego rzedu, jak np. Ustawa o elektromobilno$ci i paliwach alternatywnych oraz
ugody zawartej migdzy MPK a Narodowym Funduszem Ochrony Srodowiska
i Gospodarki Wodnej w kontekScie autobusow hybrydowych, pozyskanych w ramach
projektu ,,Gazela”. Wytyczne tych dokumentow beda traktowane w kazdym okresie
czasu jako obligatoryjnie wymagane.

Rozktady jazdy w trakcie okresu III beda skonstruowane w taki sposob, ze maksymalna
liczba autobuséw przegubowych na liniach komunikacyjnych w dni robocze
w godzinach szczytu przewozowego zostanie okreslona w Planie Transportowym
opracowanym na przetomie lat 2029-2030. MPK powinno dysponowa¢ niezbedna flota
taboru klasy MEGA wraz z niezbedng rezerwa bierna.

Wszystkie kursy na liniach autobusowych beda wykonywane taborem
niskopodlogowym. Ponadto Operatorzy w okresie II moga pozyskiwaé autobusy
fabrycznie nowe lub na rynku wtérnym wytacznie sposrod modeli niskopodtogowych.
W komunikacji miejskiej w Czgstochowie beda eksploatowane — poza autobusami klas
MAXI i MEGA, rowniez autobusy o obnizonej pojemnos$ci. Skala i zakres ich
stosowania beda przedmiotem opracowan kolejnych wersji Planu Transportowego,
natomiast trzeba mie¢ na uwadze predyspozycje takich autobuséw w przewozach na
szczeblu aglomeracyjnym i wewnatrzgminnym.

Mozliwe sa znaczace zmiany w uktadzie sieci komunikacyjnej, w szczegdlnosci ze
wzgledu na wytyczne zawarte w kolejnych aktualizacjach Planu Transportowego,
a zatem przewidziane do wdrozenia najwcze$niej w roku 2030 i bedacych nastepstwem
rozwigzan wdrozonych po roku 2023.

Rozktady jazdy w calej sieci komunikacyjnej beda funkcjonowaty w rozbiciu na cztery
typy dni ruchowych: robocze od wrzesnia do czerwca (przyjete jako punkt odniesienia
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dla pozostatych dni ruchowych — 100% pracy przewozowej); robocze w lipcu i sierpniu
(80-92%); soboty (70-82%) oraz niedziele i $wigta (52-64%). Nie mozna wykluczy¢
zmian w zakresie podazy pracy przewozowej w dniach weekendowych, w zaleznosci od
aktualnego stanu prawnego stosowania dni wolnych od handlu. Mozliwe jest takze
uruchamianie dodatkowych linii komunikacyjnych w okresach szczegdlnie tego
wymagajacych, jak np. na 1 listopada, czy tez w sezonie letnim. Ponadto w danym dniu
kalendarzowym begdzie obowiazywat rozklad jazdy dla tego samego dnia ruchowego na
wszystkich liniach komunikacyjnych istniejacych w ramach sieci.

e Kwestie, ktore nie zostaly uregulowane dla okresu II w niniejszym rozdziale lub
biezacej wersji Planu Transportowego, nalezy traktowac jako przewidziane do realizacji
w sposob dotychczasowy i mogacy ulec zmianie wraz z opracowaniem kolejnej wersji
dokumentu.

Centralng cze$¢ miasta stanowi obszar ograniczony ulicami: Aleja Jana Pawta II, Aleja Wojska
Polskiego, ul. Bor, Aleja Niepodlegtosci, ul. 1 Maja, ul. Pulaskiego, ul. $w. Augustyna, ul. $w.
Barbary, ul. §w. Jadwigi i ul. $w. Rocha.

Gloéwne obszary zabudowy mieszkaniowej zlokalizowane sa w rejonach otaczajgcych obszar
centralny (osiedla: Tysiaclecie, Kule, Zawodzie, Ostatni Grosz, Stradom, Dzielnica Podjasnogorska,
Parkitka) oraz polozone dalej od Srodmiescia, choé dobrze z nim skomunikowane: Potnoc, Wyczerpy,
Rakow, Bteszno, Wrzosowiak i Lisiniec.

Najwigksze zaktady pracy mieszcza si¢ poza Srodmiesciem, a naleza do nich:

e ISD Huta Czgstochowa, jedna z najwigkszych hut stali w Polsce;

o TRW Automotive, producent systeméw bezpieczenstwa do samochodow (poduszki
powietrzne, pasy bezpieczenstwa), od pewnego czasu firma stala si¢ czgscia
niemieckiego koncernu ZF;

e CSF Poland, bedacy czescia grupy Cooper Standard, producent systemow
antywibracyjnych do samochodow i materiatow uszczelniajacych dla motoryzacji;

e Brembo Poland, produkujacy elementy systeméw hamulcowych;

e CGR Polska, producent podzespotow motoryzacyjnych m. in. dla grupy ZF;

e Koksownia Czg¢stochowa Nowa, wydzielony z dawnej Huty Czestochowa samodzielny
jeden z czotowych producentow koksu w Polsce;

e Guardian Industries Poland, nowoczesnahutaszkta;

o Stolze-Czgstochowa, huta szkta artystycznego i uzytkowego z kapitatem zagranicznym;

e Odlewnia Zeliwa ,,Wulkan”, mieszczaca sie przy ul. Tartakowej i dziatajaca od 1894
roku, posiadajaca miano najstarszej fabryki dziatajacej obecnie na terenie Czgstochowy;

e Nowe centra logistyczne i terminale przetadunkowe, w szczegdlnosci w obrgbie
transportu samochodowego.

W Czgstochowie dziala 10 wyzszych uczelni, wérdd ktorych najwazniejszymi sa: Uniwersytet
Humanistyczno-Przyrodniczy im. Jana Dtiugosza, Politechnika Czgstochowska oraz Akademia
Polonijna.

Najwazniejszym celem podrdzy zwigzanym z kultem religijnym jest Sanktuarium na Jasnej
Gorze, natomiast z punktu widzenia potokoéw pasazerskich, znaczng role odgrywaja liczne
hipermarkety, Galeria Jurajska oraz sklepy dyskontowe ogoélnopolskich sieci handlowych.

Wedhug stanu na dzien 01.09.2020 r., trasy wigkszo$ci linii autobusowych przebiegaja
wylacznie przez ciagi uliczne wyznaczajace podstawowy uktad komunikacyjny miasta. Do ulic, przez
ktore przebiega najwicksza liczba linii autobusowych komunikacji dziennej naleza:
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e ul. Krakowska — 14 linii (10, 12, 14, 17, 18, 20, 21, 23, 24, 26, 27, 31, 32, 37);

e ul. Katedralna — 14 linii (10, 12, 14, 17, 18, 20, 21, 23, 24, 26, 27, 31, 32, 37);

o Aleja Wojska Polskiego — 15 linii (10, 12, 20, 24, 31, 32, 35, 36, 53, 57, 58, 59, 65, 67,
68);

e Aleja Naj$wigtszej Maryi Panny na odcinku od Alei Wolnosci do ul. Pitsudskiego — 16
linii (10, 11, 12, 13, 14, 17, 18, 21, 23, 26, 27, 30, 31, 32, 33, 37);

e Aleja Naj$wietszej Maryi Panny na odcinku od Placu Daszynskiego do Placu
Bieganskiego — 5 linii (11, 13, 30, 32, 33);

e ul. Sobieskiego — 10 linii (11, 12, 15, 21, 22, 23, 27, 31, 37, 69);

e cigg ulic: Wroblewskiego — Kanat Kohna — Strazacka — 6 linii (10, 12, 20, 23, 24, 32);

e Aleja Wolnosci — 10 linii (10, 12, 14, 17, 18, 21, 23, 27, 31, 37);

e AlejaJana Pawta 11— 10 linii (10, 12, 19, 24, 26, 27, 28, 30, 32, 37);

e ul. Mirowska — 13 linii (11, 13, 14, 17, 18, 20, 21, 26, 27, 28, 30, 31, 37)

Uksztattowanie uktadu linii autobusowych zapewnia dobre powiazanie z dworcami PKP i PKS,
przy czym do obu dworcow jeszcze tatwiej jest sie dosta¢ za pomocg komunikacji tramwajowej, ktora
na czas inwestycji zwiazanej z przebudowa liniowej infrastruktury tramwajowej, zastepuje linia
autobusowa nr 123. Przystanek autobusowy przy Dworcu PKS obejmuje linie dzienne: 12, 14, 15, 17,
21, 23, 27, 31, 37 i 69) i to w obu kierunkach jazdy. Niestety w przypadku najblizszego sgsiedztwa
Dworca PKP Czgstochowa Osobowa, uruchomiony wiosna 2013 roku przystanek autobusowy jest
jednokierunkowy (z poétnocy na potudnie) i korzystajg z niego linie: 12, 14, 17, 18, 21, 23, 27,311 37
oraz zastgpcza linia nr 123. Aktualnie brakuje mozliwosci zbudowania przystanku w kierunku
ponocnym, ze wzgledu na niekorzystng geometri¢ jezdni Alei Wolnos$ci i panujace tam nat¢zenie
ruchu drogowego. Jedynie w przypadkach wstrzymania ruchu tramwajowego, funkcjonuje
tymczasowy przystanek dla autobusow — obecnie wykorzystywany wylacznie przez lini¢ nr 123.
Wedlug jednej z koncepcji przebudowy tego fragmentu sieci transportowej miasta, torowisko
tramwajowe miato zosta¢ przebudowane w sposOb zapewniajacy wytyczenie pasa tramwajowo-
autobusowego z trzema parami wspolnych przystankéw. Ostatecznie jednak zostanie tutaj
zastosowane tzw. ,,zielone torowisko”, a geometria jezdni Alei Wolnosci nie zmieni si¢ w istotny
Sposob.

Linie tramwajowe i autobusowe pozwalaja pasazerom dos¢ tatwo dotrze¢ na dworce, z ktorych
realizowane sg potaczenia kolejowe i autobusowe do wszystkich wazniejszych miast w Polsce, a takze
niektorych zagranicznych. Dworzec PKS i Dworzec PKP dysponujg réwniez polgczeniami w ruchu
lokalnym i komunikacja podmiejska, w tym takze do miejscowosci obstugiwanych w przesztosci
przez MPK.

Z tego powodu istotne jest skoordynowanie potaczen kolejowych i autobusowych.
Czgstochowa, jako miejsce pracy i nauki wielu mieszkancow pobliskich miejscowosci, stanowi
glowny cel codziennych podrézy autobusami i pociggami. Obecnie rozktady jazdy pociagow,
autobusow przewoznikow komercyjnych i autobuséw MPK dowozacych pasazeré6w z miasta i okolic
nie s3 jednak do siebie dostosowane. Pasazerowie autobusow, chcacy zdazy¢ na pociagi w godzinach
porannych majg albo niewiele czasu na przesiadke albo muszg dlugo oczekiwaé na inne potaczenia.
Roéwniez w godzinach popotudniowych 1 wieczornych przesiadki nie zawsze sg skoordynowane.

Sytuacja w przewozach autobusowych stata si¢ szczegélnie skomplikowana w 2020 roku, co
wynika z dwodch zasadniczych powodow: pandemii COVID-19, ktéra radykalnie wptyneta na
frekwencje kursow obslugiwanych przez PKS Czgstochowa S.A. Na te¢ okoliczno$¢ natozyla si¢
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rowniez bardzo trudna sytuacja ekonomiczna przewoznika, ktory wedtlug stanu na wrzesien 2020 r.
znajduje si¢ w stanie upadtos$ci. Konsekwencjg jest marginalizacja znaczenia PKS-u w przewozach
aglomeracyjnych i migdzymiastowych. Powstatg luke na rynku przewozoéw skrupulatnie wykorzystuja
firmy prywatne, sporo pasazeréw przesiadto si¢ takze do pociggéw. Natomiast praktyka pokazata, ze
najwicksza konkurencja zaréwno dla PKS-u, jak i przewoznikow komercyjnych na obszarze
aglomeracji czgstochowskiej staty si¢ potencjalne przewozy o charakterze uzytecznosci publicznej,
ktére w III kwartale 2020 roku do$¢ istotnie przejelo MPK, w rezultacie zawarcia nowego (z gming
Mykanow) oraz rozszerzenia istniejacego (z gming Mstoéw) porozumienia w sprawie wspdlnego
organizowania komunikacji miejskiej.

Brak dobrze wyksztatconego, typowo obwodowego uktadu ulic stanowi istotny mankament
systemu transportowego miasta. Wobec braku tras obwodowych, mogacych obslugiwaé ruch
zewnetrzny, glownie na drogach wojewddzkich i powiatowych, obsluga ruchu tranzytowego odbywa
si¢ ulicami miejskimi. Tym samym dochodzi do koncentrowania si¢ ruchu na gléwnych ciggach
ulicznych. Sytuacja taka powoduje:

e ograniczenie swobody prowadzenia ruchu lokalnego i pogorszenie bezpieczenstwa
ruchu z uwagi na brak segregacji ruchu na gléwnych ulicach miasta;

e nadmierne niszczenie infrastruktury transportowej (nawierzchnia);

e wystepowanie ucigzliwo$ci wywotanych ruchem samochodéw (wibracje, hatas, emisje
zanieczyszczen pochodzacych z uktadow spalania).

Okreslenie parametrow do kategoryzacji tras i linii komunikacji miejskiej

Linie komunikacyjne, co do zasady, powinny by¢ sklasyfikowane w podziale na:
1) Typy, ze wzglgdu na spetniane zadania w uktadzie komunikacyjnym miasta (na zasadzie
podziatu funkcjonalnego):

a) linie glowne — linie o duzej czgstotliwo$ci kursowania i przebiegu od osiedli
mieszkaniowych do centrum. Linie te charakteryzowaé si¢ powinny prostym
przebiegiem i duzg podaza miejsc. Stanowi¢ one maja ,,krggostup” uktadu komunikacji
zbiorowej i jednocze$nie uzupetienie zadan realizowanych liniami tramwajowymi;

b) linie pomocnicze — o przebiegu migdzydzielnicowym i roli srodka dowozowego do linii
glownych. Linie te mogg mie¢ przebieg bardziej skomplikowany niz linie gtowne
i shuzy¢ zmniejszeniu stref doj$cia pieszego do przystankow komunikacji miejskiej;

c) linie peryferyjne — linie obstugujace osiedla o matej ggstosci zamieszkania, potozone
w peryferyjnych rejonach miasta lub gminach o$ciennych. Czgstotliwos¢ kursowania
autobusow tych linii, ze wzgledu na wystepujace mate potoki pasazerskie, powinna by¢
zdecydowanie stabsza, niz w dwoch pozostatych typach linii, chyba ze przyjety zostanie
wariant wyzszej czestotliwo$ci przy mniejszej pojemnosci jednostkowej pojazdu.

2) Rodzaje, ze wzgledu na predkosé przejazdu.

Istotnym elementem poprawy komfortu podrézy srodkami miejskiej komunikacji publicznej

jest skrocenie czasu jazdy. Zalozono, ze dla miasta wielkosci Czgstochowy graniczng

warto$cia czasu podrdzy z rejondw w granicach miasta do centrum jest 20-25 minut i taki
czas jest obecnie osiggany przez komunikacje¢ miejska w Czestochowie.

W miescie wielkosci Czestochowy nie ma potrzeby stosowania kryterium predkosci, jako

funkcji liczby i rozmieszczenia przystankow na trasie — wystarczg linie zwykte i nie ma

potrzeby uruchamiania linii przyspieszonych lub ekspresowych. Jednakze w dluzszym
horyzoncie czasowym nie mozna wykluczy¢ takiej opcji, w szczegdlno$ci w uzaleznieniu
od rozbudowy specjalnych stref ekonomicznych oraz warunkéw ruchowych na obszarze
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miasta po zakonczeniu przebudowy miejskich odcinkéw drog krajowych nr 1 (niebawem
noszacej numer 91) i 46 oraz uzyskaniu pelnych parametréw i odpowiednich oznaczen
catego odcinka autostrady A1 w pelnej relacji Trojmiasto — granica z Czechami.

Okreslenie standardow czestotliwosci kursowania

Co do zasady, czestotliwo$¢ kursowania pojazdow zalezy od potokow pasazerskich, uzytego
srodka transportu i przyjetego standardu poziomu jakosci ustug. Aby komunikacja publiczna dziatata
w sposob akceptowalny, czestotliwos¢ kursowania w obszarze miasta nie powinna by¢ mniejsza, niz
co 15-30 minut w godzinach szczytu przewozowego i 30-60 minut w tzw. migdzyszczycie, poza
szczytami, a takze w soboty, niedziele i Swigta.

Szczegbdlne znaczenie dla sieci komunikacji miejskiej w Czestochowie powinny mie¢ linie
glowne, ktorych czestotliwosé zaktada si¢ na poziomie co 10-20 minut w dni robocze w godzinach
szczytu komunikacyjnego, na ktorych rekomenduje si¢ ograniczenie ekspedycji taboru przegubowego
w zamian za wicksza ilos¢ kursow. Zwazywszy réwniez na niekorzystny z urbanistycznego
i ekonomicznego punktu widzenia ksztalt dostepnej sieci ulic po zakonczeniu rewitalizacji Alei
Naj$wietszej Maryi Panny, sugeruje si¢ dazenie do likwidacji czesci polaczen bezposrednich w relacji
dzielnica mieszkaniowa — Srédmiescie — dzielnica mieszkaniowa i podzielenie takich linii na dwie
czesci, wykorzystujac fragment $rodmiejskiego uktadu drogowego jako petli w postaci kryterium
ulicznego. Impulsem ku temu jest zachowanie pasazeréw wiekszos$ci linii, dla ktorych centralna czgsc
miasta jest celem badz to zakonczenia podrdzy, badz miejsca przesiadki na autobus (lub tramwayj)
innej linii. Cechg takiego uktadu komunikacyjnego bedzie rowniez lepsze dopasowanie czestotliwosci
kursowania do danej dzielnicy i dostosowanie godzin kursow do potrzeb pasazerow.

Alternatywa w kwestii planowania linii komunikacyjnych konczacych bieg w Srodmiesciu sa
centra przesiadkowe na ulicach Pitsudskiego i Putaskiego, ktore wedtug stanu na 01.09.2020 r. nie
zostaly jeszcze oddane do eksploatacji i ich potencjal z pewnoscig zostanie odpowiednio
wykorzystany. Centrum przesiadkowe na Rakowie funkcjonuje od poczatku wrzesnia 2020 roku, a po
skierowaniu przez nie linii nr 19, 31, 35 1 36 na zasadzie wjazdow kieszeniowych, jego przepustowos¢
bedzie w pelni wykorzystana (nalezy pamigtaé jeszcze o linii nr 23, majacej przystanek poczatkowy
po drugiej stronie tunelu pod torami kolejowymi — w odlegtosci nieco ponad 100 metréw, od strony
ulicy Rejtana).

4.4. Mozliwosci integracji sieci komunikacyjnej na poziomie
aglomeracyjnym oraz Subregionu Pétnocnego
wojewodztwa slgskiego

Czgstochowa jest najwigkszym miastem aglomeracji czgstochowskiej i Subregionu Pétnocnego
wojewddztwa §laskiego. Ze wzgledu na wielko$¢ populacji oraz znaczenie spoteczne i gospodarcze,
stanowi ona gtéwny osrodek urbanistyczny tej czgsci kraju. Pomimo faktu, iz wedtug stanu na dzien
01.09.2020 r., Polska podzielona jest administracyjnie na szesnascie wojewodztw, to Czgstochowa
pod wzgledem liczby mieszkancow plasuje si¢ w pierwszej potowie drugiej dziesigtki polskich miast
(13. miejsce), a przy tym jest drugim po Gdyni najwigkszym w Polsce miastem na prawach powiatu.
Najblizszym wigkszym osrodkiem miejskim sg Katowice — stolica wojewddztwa $laskiego, ktora
wsrod najwigkszych polskich miast zajmuje 11. miejsce.
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Powyzsze okoliczno$ci sprawiaja, ze Czg¢stochowa w naturalny sposob stata si¢ glownym
osrodkiem na szczeblu aglomeracji, a takze stanowi jeden z wazniejszych punktow docelowych dla
przejazdow pasazerskich na poziomie subregionalnym.

W kontekscie organizowania komunikacji autobusowej, MPK Czestochowa jako panstwowe
przedsigbiorstwo, stopniowo rozbudowywalo sie¢ potaczen wykraczajacych poza d6wczesne granice
miasta juz w pierwszej polowie lat 50. XX wieku. Pierwsza linig podmiejska zostala ,,dziesigtka”
w roku 1955, ktora potaczyta Plac Nowotki (Daszynskiego) z Dzbowem, a juz rok pozniej do Redzin
dotarta ,jedenastka”, do Wrzosowej ,trzynastka” i na Bleszno — ,czternastka”. Trasy tych linii
przebiegaly czg¢$ciowo przez obszary, ktore wiaczono do granic Czestochowy dopiero w latach 70.

Ze wspotczesnego punktu widzenia, kluczowe znaczenie dla planowania i organizowania sieci
komunikacji miejskiej, realizowanej przez MPK, miat uktad potaczen z poczatku lat 90. XX wieku,
gdy linii podmiejskich byto najwigcej, a jednoczes$nie jeszcze nie rozpoczeta si¢ na dobre faza ich
likwidacji lub przejmowania przez przewoznikow prywatnych, po prostu tanszych dla poszczegdlnych
samorzadow. Obstuga linii MPK utrzymata si¢ tylko tam, gdzie kluczowe byly wzgledy spoteczne.
Chociaz miejski przewoznik borykatl si¢ wowczas z powaznymi problemami taborowymi i bardzo
wieloma awariami taboru podczas kursdéw, i tak wypadat on relatywnie niezle w poréwnaniu z innymi
firmami, ktoére w tamtych czasach organizowaty swdj park taborowy w oparciu o pochodzace z rynku
wtornego Mercedesy i MANy, wyprodukowane w latach 70.

Aby wlasciwie zinterpretowaé Owczesny ksztalt sieci komunikacji aglomeracyjnej, ponizej
przedstawiono informacje na temat poszczegoélnych linii. Jest on o tyle istotny, ze wiele rozwiazan
stosowanych przed trzema dekadami, z niewielkimi zmianami zapewne mogloby skutecznie
funkcjonowac réwniez i obecnie, pod warunkiem zawarcia lub rozszerzenia porozumien z danymi
gminami. Do$¢ powiedzie¢, ze dzisiejsza linia ,R” obstugiwana przez GZK Redziny (bez
porozumienia z Miastem Cze¢stochowa), jest niemalze kopia dawnej linii nr 56, a od wrze$nia 2020 r.
trasa linii nr 30 tylko nieznacznie r6zni si¢ od podmiejskiej linii nr 57, zlikwidowanej w roku 1991. Ze
wzgledu na obstuge wszystkich gmin osciennych przez MPK, dedykowane linie podmiejskie petnity
wowczas istotne role w obstudze czgéci osiedli w samej Czestochowie — przyktadowo, na Wyczerpy
Gorne kursowaty linie nr 14, 17, 56, 56bis i 57, a komunikacja w DZbowie oparta byta tylko na
miejskiej linii nr 23, natomiast uzupetniaty ja linie podmiejskie do gminy Konopiska:

e 50. Czgstochowa Focha — Tysiaclecie — Kiedrzyn — Biata — Kamyk — Lobodno — Smugi
— Ktobuck Rynek; linia obstugiwana przez MPK do roku 2003, pdzniej przejeta przez
PKS Czgstochowa;

e 51. Czestochowa Focha — Gnaszyn — Wyrazow — Blachownia — Trzepizury — Cisie;
linia obstugiwana przez MPK do 30.06.2007 r., nastgpnie przej¢ta przez PKS, obecnie
kursy na odpowiednim obszarze gminy Blachownia realizuje GTV Bus; w przesztosci
linia ta miata zupetnie inne zadania, obstugujac gmine Konopiska, najpierw do Kopalni,
a na poczatku lat 90. do Hutek.

o 52. Czestochowa Focha — Gnaszyn — Wyrazow — Blachownia — Blachownia cmentarz,
cze$¢ kursow do dzielnicy Malice; linia obstugiwana przez MPK do 30.06.2007 r.,
nastgpnie przejeta przez PKS, obecnie kursy na odpowiednim obszarze gminy
Blachownia realizuje GTV Bus;

e 52 bis. Czestochowa Gnaszyn — Blachownia, kursowala przez pewien czas, aby
roztadowa¢ thumy pasazeréw na linii nr 52 w godzinach szczytu przewozowego,
zlikwidowana jeszcze w latach 80.
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53. Czestochowa Pitsudskiego — Rakéw — Wrzosowa — Huta Stara B — Huta Stara A —
Poczesna Potudniowa — Poczesna OSP; linia ta przez cala swojg histori¢ byla i nadal
jest obstugiwana przez MPK, a trasa na terenie gminy Poczesna ulegata stopniowej
ewolucji na tle dziesiecioleci. Co do samej relacji, linia ta kursuje w podobny sposob
nieprzerwanie od 1964 roku;

53 bis. Huta Stara A — Wrzosowa — Rakéw — Walcownia; byta to linia podmiejska,
majaca za zadanie dowiez¢ mieszkancow gminy Poczesna do pracy w Hucie
Czestochowa — linia zlikwidowana wraz z ograniczeniem zatrudnienia przez hute;

54. Czgstochowa Focha — Rynek Wielunski — Grabowka — Szarlejka — Kalej —
Wreczyca Wielka; na poczatku lat 90. przejgta przez przewoznika prywatnego, pozniej
przez PKS. Ten sam numer nosita linia w gminie Poczesna, jezdzaca m.in. miedzy
Wrzosowa a Brzezinami Nowymi w potowie pierwszej dekady XXI wieku, obecnie na
tej trasie nie kursuje zadna linia;

54 bis. Czestochowa Focha — Rynek Wielunski — Lisiniec — Szarlejka Nowa —
Gorzelnia Nowa — Wydra — Kalej — Wrgczyca Wielka — Truskolasy; na poczatku lat 90.
przejeta przez przewoznika prywatnego, pozniej przez PKS;

55. Czgstochowa Focha — Tysiaclecie — Kiedrzyn — Wola Kiedrzynska — Lubjona —
Lubojenka; na poczatku lat 90. przejeta przez przewoznika prywatnego, pdzniej przez
PKS. W ramach kursu nie wystepowaty wjazdy kieszeniowe do Wierzchowiska;

56. Czestochowa Pitsudskiego — Aniotow — Wyczerpy — Redziny — Rudniki — Konin; na
poczatku lat 90. przejeta najpierw przez PKS, a krotko pdzniej GZK Redziny, obecnie
istnieje jako linia ,,R”, na ktorej cze$é kursow wydtuzonych jest do Latosowki w gminie
Mstow (obie gminy zawarly porozumienie w tej sprawie);

56 bis. Czgstochowa Pitsudskiego — Aniotow — Wyczerpy — Redziny — Marianka
Redzinska; na poczatku lat 90. przejeta najpierw przez PKS, a krotko pozniej GZK
Redziny, obecnie istnieje jako linia ,,Rm”. Ponadto z uptywem czasu GZK Redziny we
wlasnym zakresie zapewnito skomunikowanie Rudnik Nowych, Koscielca i Karoliny,
ktoremu nadano oznaczenie ,,Rk”, a przewoznik obstuguje réwniez przewozy szkolne
wewnatrz gminy Redziny;

57. Obecnie linia kursujgca jednokierunkowo na trasie Czestochowa — Skrajnica —
Olsztyn, na ktorej powrotna relacja stanowi jeden z wariantow linii nr 67. W latach
1964-1991 kurowata na trasie: Czgstochowa Pilsudskiego — Aniotow — Wyczerpy —
Jaskrow — Wancerzow — Mstow, na poczatku lat 90. przejeta przez przewoznika
prywatnego, pozniej przez PKS; za sprawg rozszerzenia porozumienia mi¢dzygminnego
miedzy Miastem Czg¢stochowa a gming Mstow, trasa linii nr 30 obstugiwanej przez
MPK jest od 1 wrzesnia 2020 r. kopia dawnego ,,57” na ponad 90% dtugosci trasy, przy
czym kursy dodatkowo sa wydhuzone z Mstowa do Siedlca;

58. Czestochowa Pitsudskiego — Rakow — Bugaj — Kusigta — Olsztyn; przebieg linii
zostal zmodyfikowany od 2009 roku, czynigc ja linia okrezna, natomiast nie ulegly
zmianie obstugiwane obszary; poza krotkim epizodem z 1993 roku, przez caly czas
linia nr 58 lezy w kompetencjach MPK;

58 bis. Linia w relacji Czestochowa — Kusigta — Olsztyn, zlikwidowana 31.12.2008 r.
przy okazji reformy sieci potaczen w gminie Olsztyn, zastgpiona zmodyfikowang linig
nr 58 i nowag linia nr 59; za wyjatkiem miesigcznej przerwy w 1993 r., stale
obstugiwana przez MPK;

59. Wspotczesnie kursujgca jako linia okrezna Czestochowa — Olsztyn — Kusieta —
Czgstochowa, na zasadzie ,,lustrzanego odbicia” linii nr 58. W przesztosci byta to linia
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na trasie: Czestochowa Focha — Tysigclecie — Kiedrzyn — Antoniow — Czarny Las —
Kuznica Kiedrzynska — Kuznica Lechowa; na poczatku lat 90. przejeta przez
przewoznika prywatnego, pozniej przez PKS i w migdzyczasie przedtuzona przez
Rybna, Przedkocin i Kocin Stary do Kocina Nowego;

60. Czgstochowa Focha — Sabinow — Dzbow — Wygoda — Konopiska — Korzonek —
Lesniaki; na poczatku lat 90. przejeta przez przewoznika prywatnego, pozniej przez
PKS, a obecnie zadania tej linii realizuje firma GTV Bus;

61. Czestochowa Focha — Sabinéw — Dzbow — Wygoda — Konopiska — Kopalnia —
Aleksandria; na poczatku lat 90. przejeta przez przewoznika prywatnego, pdzniej przez
PKS, a obecnie zadania tej linii realizuje firma GTV Bus;

62. Czestochowa Focha — Gnaszyn — Lojki — Konradéow — Blachownia (Piastow,
Sienkiewicza) — Blachownia Ostrowy; linia obstugiwana przez MPK do 30.06.2007 r.,
nastgpnie przejeta przez PKS, obecnie kursy na odpowiednim obszarze gminy
Blachownia realizuje GTV Bus;

63. Cz¢stochowa Focha — Gnhaszyn — Liszka Dolna — Dzbéw — Walaszczyki —
Blachownia Ostrowy — Blachownia OSP; linia obstugiwana przez MPK do 2001 r., po
czym zostata zastapiona miejska linig nr 33, skrocong do petli przy ul. Lesne;j;

64. Czestochowa Focha — Rynek Wielunski — Grabowka — Lgota — Gruszewnia —
Libidza — Klobuck Zagorze; linia obstugiwana przez MPK do roku 2001, pdzniej
przejeta przez PKS Czestochowa;

65. Czestochowa Pitsudskiego — Rakéw — Wrzosowa — Stowik — Korwinéw — Nowa
Wie$ — Poczesna — Kolonia Borek — Zawodzie; linia ta przez cata swoja histori¢ byta
i nadal jest obslugiwana przez MPK, a trasa na terenie gminy Poczesna ulegala
stopniowej ewolucji na tle dziesiecioleci, w miedzyczasie m.in. wchtaniajac dawne linie
nr 65 bis i 70;

65 bis. Czestochowa Pitsudskiego — Kolonia Borek; linia obstugiwana w przeszto$ci
przez MPK, aktualnie wchionigta przez podstawowy wariant linii nr 65;

66. Czestochowa Focha — Sabinéw — Dzbéw — Wygoda — Wasosz — Laziec —
Rekszowice — Pajgk — Konopiska — Kopalnia; na poczatku lat 90. przejeta przez
przewoznika prywatnego, pozniej przez PKS, a obecnie zadania tej linii realizuje firma
GTV Bus;

67. Czestochowa Pitsudskiego — Rakow — Bugaj — Skrajnica — Olsztyn — Biskupice;
linia od poczatku istnienia do czasow wspodlczesnych obstugiwana jest przez MPK, nie
liczac miesigcznej przerwy w roku 1993;

68. Czestochowa Pitsudskiego — Rakow — Wrzosowa — Nowa Wie§ — Poczesna —
Kolonia Poczesna — Bargly — Michalow — Nierada; linia od poczatku istnienia do
czasOwW wspolczesnych obstugiwana jest przez MPK;

69. Czgstochowa Dworzec Gtowny PKP — Stradom — Sabinéw — Kuznica Marianowa —
Sobuczyna — Mtynek — Mazury — Nierada; linia od poczatku istnienia (rok 1999) do
czasOW wspolczesnych obstugiwana jest przez MPK, pierwotnie wszystkie kursy
konczyta na petli w Mazurach;

70. Czestochowa Pitsudskiego — Rakéw — Wrzosowa — Stowik — Korwinéw — Nowa
Wie$ — Poczesna — Zawodzie; linia w calej swojej kilkuletniej historii z poczatku XXI
wieku obstugiwana byta przez MPK, aktualnie jej zadania realizuje rozszerzona linia
nr 65.
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Jak wida¢ z powyzszego zestawienia, w przesztoSci autobusy MPK docieraty do wszystkich
gmin os$ciennych wokot Czgstochowy. Po masowej likwidacji polaczen, w szczegolnosci na poczatku
lat 90. XX wieku, nastgpita wieloletnia stagnacja, podczas ktorej przewaznie tylko modyfikowano
lokalnie uktady linii w gminach Poczesna i Olsztyn, ktére pozostawaly stale zwigzane z miastem
komunikacjg przygotowywang i obstugiwang przez MPK. Z czasem doszto do punktowych przedhuzen
linii miejskich na fragmenty miejscowosci bezposrednio przyleglych do Czegstochowy, by problemy
czestochowskiego PKS-u spowodowaly na przelomie lat 2019 i 2020 zauwazalny wzrost
zainteresowania ze strony gmin os$ciennych wspotpracag z Miastem w zakresie wspolnego
organizowania publicznego transportu zbiorowego. Owocem tych staran byto przedtuzenie linii nr 13
do Wierzchowiska i linii nr 30 do Siedlca — odpowiednio w sierpniu i wrzesniu 2020 roku.

W kwestii integracji sieci komunikacyjnych na szczeblu aglomeracyjnym oraz Subregionu
Potnocnego mozna wyszczegolnic trzy wzajemnie wykluczajace si¢ strategie zarzadzania:

e Strategia I. Polega na dazeniu do objecia jak najwigkszego obszaru i jak najwigkszej
liczby mieszkancow jednolita siecia komunikacji miejskiej, zarzadzanej przez
czestochowskiego organizatora publicznego transportu zbiorowego, czy to na zasadzie
miedzygminnego zwigzku komunikacyjnego, czy tez uktadu gmin potagczonych migdzy
soba miedzy kolejnymi pier§cieniami oddzielenia od granic miasta z sama
Czgstochowa. Oznacza to zarzadzanie siecig transportowa nawet do miejscowosci
odleglych o 20-30 km od miasta, jak np. Knieja w gminie Przyrow. Ograniczeniem
ekspansji organizatora publicznego transportu zbiorowego sa wowczas tylko granice
wojewoddztwa §laskiego 1 obszary gmin zamierzajagcych wspolnie organizowaé
przewozy.

e Strategia Il. Polega na dziataniu zmierzajacym do utworzenia solidnej sieci potaczen
aglomeracyjnych pomi¢dzy Czestochowa a zainteresowanymi gminami o$ciennymi
oraz — tylko opcjonalnie — takze z gminami potozonymi w kolejnych pierscieniach
oddalenia od miasta, pod warunkiem zawarcia porozumien mi¢dzygminnych z gminami
sasiadujagcymi bezposrednio z Czgstochowa. Strategia ta moze polega¢ na pelnym
zarzadzaniu komunikacja miejska w gminach os$ciennych, w sposéb znany
wspoélczesnie z gminy Poczesna, ktora obstugiwana jest kompleksowo przez miejskiego
organizatora, czy tez w formie polgczenia czesci gminy z miastem, przede wszystkim
na najkrétszej trasie laczacej siedzibe gminy z Czestochowsa, podczas gdy polaczenia
wewnatrzgminne pozostawalyby poza zakresem porozumienia. Przykladem takiej
strategii moze by¢ reaktywacja linii nr 64 z Ktobucka, realizowana przede wszystkim
przez DK 43.

Strategia Il w dluzszej perspektywie czasu jest strategia rekomendowang do stosowania
przez czestochowskiego organizatora publicznego transportu zbiorowego.

e Strategia I1l. Polega na dziataniu zmierzajagcym do utrzymania stanu istniejacego co do
polaczen aglomeracyjnych, z opcja jej ewentualneg0 rozszerzania na wniosek
poszczegdlnych gmin. Strategia ta pozwala takze przeprowadza¢ reorganizacje
przewozow, taczac lub rozdzielajac linie komunikacyjne. Generalnie jest ona
ukierunkowana na zachowanie statusu quo.

e Strategia IV. Polega na dziataniu zmierzajacym do ograniczenia zasiegu linii
komunikacyjnych zarzadzanych przez czestochowskiego organizatora publicznego
transportu  zbiorowego wylgcznie do granic administracyjnych Czgstochowy,
pozostawiajaca catkowicie przewozy aglomeracyjne w kompetencjach poszczegoélnych
samorzadow oraz przewoznikow komercyjnych. Konsekwencjg takich dziatan bylaby
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likwidacja zaréwno istniejacych wspoétczesnie linii podmiejskich, jak i skrocenie linii
miejskich wyjezdzajacych na kilka przystankow do gmin oSciennych.

Ze wzgledow spotecznych, politycznych i ekonomicznych, jak réwniez z uwagi na
aspekty ochrony $rodowiska naturalnego, a w wielu przypadkach takze logistyczne
(lepsze wykorzystanie czasu pracy kierowcow, niwelacja zbyt dtugich przestojow na
petlach), strategia I'V traktowana jest jako najmniej korzystna.

Wybdr stosowania jednej z przedstawionych czterech strategii powinien naleze¢ do wiladz
Miasta Czestochowy, przy czym strategia ta powinna by¢ stosowana konsekwencje w dhuzszej
perspektywie czasowej, co najmniej przez 5 lat, bez mozliwosci zmiany oraz w sposob jednolity
wzgledem z kazdej z gmin o$ciennych lub gmin objetych porozumieniem w sprawie wspdlnego
organizowania publicznego transportu zbiorowego. Nalezy zwroci¢ uwagg, ze CO najmniej strategie
I'i I wymagaja zwickszenia potencjatu personalnego Organizatora.

Ponizej dokonano analizy mozliwo$ci integracji komunikacji gmin os$ciennych z miastem,
a takze dla wybranych gmin potozonych w drugim pier§cieniu oddalenia od Czgstochowy.
Przytoczono stan aktualny na dzien 01.09.2020 r., a dla kazdej z gmin zaproponowano warianty
postgpowania oraz ich potencjalny wptyw na uktad linii miejskich w samej Czgstochowie.

Gmina Mykanéw

Od 1 sierpnia 2020 r. linia autobusowa nr 13 kursuje od Kiedrzyna przez Wole Kiedrzynska do
petli przy szkole w Wierzchowisku. Poza tym przewozy na terenie gminy maja zosta¢ zlecone przez
samorzad w drodze postgpowania przetargowego, w ktorym MPK jako podmiot wewnetrzny Miasta,
nie ma prawa brania udzialu. Autobusy komunikacji miejskiej powrodcity do gminy Mykandéw po
trwajacej ponad 29 lat przerwie.

Pierwszy kurs linii nr 13 w dniu 1 sierpnia 2020 r. na petli w Wierzchowisku. Materiaty MZDiT

Trudno przewidzie¢, jakie doswiadczenie zbierze gmina Mykandw z organizowania linii
dowozowych do Czestochowy i do Wierzchowiska (w celu zapewnienia przesiadek na lini¢ nr 13) we
wlasnym zakresie. Pewne jest natomiast, ze komunikacja miejska w tej gminie obecnie catkowicie
wyczerpuje potencjal w ramach istniejagcego potgczenia.
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Kolejnym krokiem w przypadku rozwijania sieci komunikacyjnej organizowanej wspélnie
z Miastem, powinno by¢ skomunikowanie miejscowo$ci lezacych na ciggu: ulica Mlodosci (jeszcze
w Czestochowie) — Antoniow — Wola Hankowska — Czarny Las — Kuznica Kiedrzynska, z opcja
dalszego skierowania w stron¢ Kuznicy Lechowej i Rybnej, pamigtajac przy tym o zapewnieniu
wymaganego miejsca do zawracania autobusow. Na terenie gminy Mykanoéw dtugos¢ trasy do
Kuznicy Kiedrzynskiej wynosi 5,5 km, a do skrzyzowania w Rybnej — 9,9 km. Wprowadzenie tego
typu potaczen mozliwe jest wylacznie w ramach autonomicznej linii aglomeracyjnej, rozpoczynajacej
bieg od Centrum Handlowego M1 przy ulicy Kisielewskiego lub innego dobrze skomunikowanego
punktu w czestochowskich dzielnicach Tysiaclecie lub Potnoc.

Druga z badanych opcji jest utworzenie linii aglomeracyjnej z Kiedrzyna przez Wolg
Kiedrzynska, Koloni¢ Wierzchowisko, Lubojng, Dudki, Radostkow oraz Koloni¢ Radostkow albo
Kokawe z Mykanowem, z ewentualnym wjazdem kieszeniowym do Lubojenki i Wierzchowiska (to
ma sens w przypadku wycofania stamtad linii nr 13). Dlugos¢ takiego potaczenia w gminie Mykanow
— bez wjazdow kieszeniowych — to 10,2 km (przez Koloni¢ Radostkow) i 11,1 km (przez Kokawe).

Osobng strategia jest zbudowanie kompleksowej sieci polaczen komunikacyjnych w gminie
Mykanow wraz z ich integracja z uktadem komunikacji miejskiej w Czgstochowie, co powinno by¢
przedmiotem wspolnych prac samorzadu gminnego z czgstochowskim organizatorem publicznego
transportu zbiorowego, o ile wladze gminy Mykanoéw wykaza zainteresowanie takim rozwigzaniem.

Gmina Redziny

Aktualnie gmina Redziny obstugiwana jest przez zaktad budzetowy — GZK Redziny, a gmina ta
jest jedna z nielicznych gmin wiejskich w Polsce, posiadajacych wiasny transport zbiorowy, do
ktorego wykorzystywane sa wylacznie typowe autobusy komunikacji miejskiej i 100% taboru
stanowia pojazdy niskopodtogowe, majace dtugos¢ 10 lub 12 metrow.

GZK Redziny dociera praktycznie do kazdej miejscowosci w swojej gminie, zapewniajac oferte
bardziej rozbudowang, niz MPK przed latami 90.

Scenariusze postepowania w kwestii tej gminy sg tak naprawde dwa: utrzymanie statusu quo,
czyli w praktyce brak integracji rozktadowej i biletowej oraz wiaczenie komunikacji redzinskiej pod
zarzadzanie publicznym transportem zbiorowym po stronie organizatora czgstochowskiego. Gdyby do
tego doszto, konsekwencje dzialania bytyby nastepujace:

e Zmiana oznaczen linii na liczbowe, zgodnie z przyjetymi przez Organizatora zasadami
(obecnie linie sa oznaczone jako R, Rm, Rk, RL, a do niedawna wjazdy kieszeniowe
przez Zajazd Wysoczanski w Koscielcu miaty oznaczenie RkZ);

e Jednolita taryfa biletowa w Czestochowie i gminie Redziny — eliminacja odrgbnych
biletow na terenie gminy i przyjecie wzoru i cennika czgstochowskiej komunikacji
miejskiej;

e Mozliwos¢ ingerencji w przebiegi poszczegélnych linii na terenie Czgstochowy pod
katem ich eliminowania z odcinkéw wspdlnych z liniami komunikacji miejskiej
(wspolny system biletowy pozwoli przesiada¢ si¢ na linie MPK na dowolnym
przystanku w Czestochowie);

e Wprowadzenie ujednoliconych graficznie rozktadéw jazdy na przystankach, w systemie
dynamicznej informacji pasazerskiej, na tablicach SDIP, na stronach internetowych;

e Mozliwos¢ zaplanowanego wykorzystywania autobusow MPK na liniach
dedykowanych gminie Redziny i na odwr6t, pod warunkiem uprzedniego wydania
odpowiednich zaswiadczen na wykonywanie publicznego transportu zbiorowego.
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Specyfika stanu istniejgcego komunikacji zbiorowej w gminie Redziny sprawia, ze analiza
innych wariantow wydaje si¢ bezcelowa, a kwestia wyboru jednego ze scenariuszy pozostaje w gestii
wladz samorzagdowych.

Gmina Mstow

Po likwidacji linii nr 57 w roku 1991, na terenie gminy Mstow kilkukrotnie uruchamiano
i likwidowano potgczenia autobusowe, ktore konczyly si¢ na petli Jaskrow Wille, czyli 1,5 km od
granicy z miastem. Od listopada 2003 r. do grudnia 2011 r. komunikacja miejska w tej gminie w ogole
nie funkcjonowata, ale poczawszy od 1 stycznia 2012 r., kiedy zaczg¢to obowigzywac porozumienie
miedzygminne migdzy Czgstochowa a gming Mstow, sie¢ polgczen stopniowo si¢ rozrastata, by
wedtug stanu na dzien 01.09.2020 r. przybraé nastepujaca forme:

e Linia nr 18. Kursuje przez teren gminy Mstow tak naprawde z koniecznosci i gmina nie
ponosi z tego tytulu kosztow, a zakres obstugi pasazeréow sprowadza si¢ do jednego
zespolu przystankowego (Jaskrow — Mirowska). Autobusy linii nr 18 powinny konczy¢
kursy w rejonie skrzyzowania ulic Zawodzianskiej i Macznej w Czegstochowie, ale ze
wzgledu na brak miejsca do zawracania, tras¢ poprowadzono skrajem Jaskrowa do petli
przy ul. Batalionow Chtopskich na granicy Czestochowy;

e Linia nr 26. Od roku 2015 wykonuje wariantowe kursy przez Przeprosng Gorke do
przystanku koncowego w Siedlcu. We wrze$niu 2020 r. nieco zmniejszono ilosci
kursow w dni robocze szkolne i wakacyjne, a w soboty i niedziele zredukowano je do
zera,

e Linia nr 30. Od wrze$nia 2020 r. nastgpito przedtuzenie trasy o 10,0 km, od
dotychczasowej petli Jaskrow Wille przez caty Jaskréw, Wancerzow i Mstow az do
petli w Siedlcu. Polowa kurséw skrocona jest do Jaskrowa, natomiast w przypadku
najdtuzszego wariantu trasy, ponad 60% jej przebiegu przypada na obszar gminy
Mstow. Ponadto na catej dlugosci trasy obowigzuje miejska taryfa biletowa.

Po najnowszych ruchach w kwestii integracji komunikacji publicznej migdzy Czg¢stochowa
a gming Mstow, w zasiggu linii organizowanych przez Miasto znalazlo si¢ niemal 50% mieszkancow
gminy Mstow. Nalezy przyjac, iz w dtuzszej perspektywie czasu skala obstugi gminy przez linie MPK
nie zmaleje, natomiast perspektywy dalszych dzialah moga przebiega¢ w dwoch wariantach,
zaleznych od wtadz samorzadowych gminy Mstow.

Pierwszy wariant sprowadza si¢ do tego, ze gmina Mstow we wlasnym zakresie utworzy linie
komunikacyjne obstugujace swoj obszar wlasciwosci, a jedna z zasadniczych rol tych linii bedzie
dowozenie pasazeréw z bardziej oddalonych miejscowosci (np. Mokrzesz, Krasice, Luszczyn) do
przystankow obstugiwanych juz przez ,trzydziestk¢”. Gdyby tak si¢ jednak stato, koniecznos$cig
bedzie istotne zwickszenie ilo$ci kursow na linii obstugiwanej juz przez MPK, bowiem zebrane
doswiadczenia z poczatkowego okresu realizacji przewozow na tej trasie wykazuja, iz nawet autobusy
przegubowe z trudem zaspokajaja popyt na ushugi w godzinach szczytu przewozowego.

Alternatywa jest wystapienie przez gming Mstéw do czgstochowskiego Organizatora
publicznego transportu zbiorowego z prosba o rozszerzenie porozumienia i skomunikowanie
nastgpnych miejscowosci z terenu gminy, w ramach wspoélnej sieci transportowej. Trasy dodatkowych
linii mogtyby zosta¢ ustalone pomigdzy Organizatorem a gming Mstow, natomiast realizacja kursow
przypadtaby albo MPK, albo operatorowi wylonionemu w drodze przetargu. Z punktu widzenia
pasazerow, szczegolnie istotng kwestig bylby jednolity system biletowy oraz spdjna z miejska
informacja pasazerska. Nalezy tez zwrdci¢ uwage na to, ze co najmniej czg$¢ potaczen na terenie
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gminy Mstow wymagalaby wprowadzenia do ich obslugi autobuséw o obnizonej pojemnosci,
majacych dlugos¢ ponizej 9 metrow.

Mercedes O530G Citaro na nowym fragmencie trasy linii nr 30 w Jaskrowie. Materiaty MZDIiT

Gmina Olsztyn

Aktualnie linie MPK zapewniajg potaczenia dla okoto 75% mieszkancow tej gminy i stan ten
utrzymywany jest niemal bez przerwy od ponad 30 lat. Alternatywne propozycje dalszego
postgpowania w przypadku gminy Olsztyn sa nastgpujace:

Co do zasady, pozostawienie dotychczasowego uktadu komunikacyjnego, z mozliwymi
niewielkimi korektami lub utworzeniem dodatkowych potaczen, pozwalajacych na
skomunikowanie takich miejscowosci, jak np. Przymitowice, Zrgbice, Turéw
i Bukowno;

Skierowanie do rynku w Olsztynie jednej, silnej linii komunikacyjnej z Czgstochowy,
najlepiej o zasiegu do Sroédmiescia (nadaje si¢ do tego celu np. przedhuzona linia nr 31,
dotychczas konczaca kursy na Kreciwilku) i pozostawienie reszty polaczen wewnatrz
gminy po stronie wtadz samorzadowych, ktore moga we wlasnym zakresie uruchomic
linie dowozowe z poszczegdlnych miejscowosci do rynku w Olsztynie;

Skierowanie do rynku w Olsztynie jednej, silnej linii komunikacyjnej z Czgstochowy,
siggajacej co najmniej do centrum miasta. Pozostata cze$¢ gminy bedzie wowczas
obstugiwana liniami dowozowymi, uzgodnionymi migdzy gming Olsztyn
i Organizatorem, w ramach jednolitej sieci transportowej, natomiast obstuga tych linii
przypadnie MPK lub operatorowi wylonionemu w postgpowaniu przetargowym.

Gmina Poczesna

Od dziesigcioleci w nieprzerwany sposob MPK jest jedynym liczagcym si¢ operatorem
komunikacji zbiorowej na terenie gminy Poczesna i przypuszczalnie taki stan bedzie utrzymany. Ze
wzgledow praktycznych, do rozwazenia pozostaje kwestia ujednolicenia taryfy biletowej z miastem,
a sam uktad polaczen komunikacyjnych w gminie i rozktady jazdy moga podlega¢ modyfikacjom na

wniosek mieszkancéw i1 zmieniajacych si¢ potrzeb przewozowych. Gmina Poczesna jest gming
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0 najbardziej stabilnym i najlepiej zorganizowanym potgczeniu z Czestochowa sposréd gmin
osciennych, dlatego nie wymaga podejmowania zbyt skomplikowanych dziatan w przysztosci.

Gmina Konopiska

Aktualnie w oparciu o porozumienie migdzygminne z Czgstochowa, funkcjonuje jedynie linia
autobusowa nr 33 przez Wygode do Wasosza, ktorej trasa w granicach gminy Konopiska ma dlugos¢
zaledwie 1,7 km. Pozostale miejscowosci wraz ze skomunikowaniem z Czgstochowa, posiadajg
potaczenia realizowane przez firm¢ GTV Bus na zlecenie Urzedu Gminy Konopiska.

Ze wzgledow kompetencyjnych i prawnych, stan istniejgcy mozna uznaé za dopuszczalny, co
nie znaczy, iz pewnych kwestii nie mozna rozwiazac¢ lepiej i skuteczniej w konteks$cie integracji sieci
transportowych Czestochowy i gminy Konopiska. Do rozwazenia poddaje si¢ dwie alternatywne
propozycje w tym zakresie:

e Zmiana przebiegu linii nr 33 na obszarze gminy Konopiska, poprzez skierowanie jej od
Wygody przez Konopiska do petli przy szkole w Kopalni. Wowczas dodatkowe
przewozy wewnatrzgminne uzyskaja kilka punktow styku z linig organizowang przez
Miasto, umozliwiajac wygodne przesiadki. Osobng kwesti¢ stanowi jednak integracja
systemow biletowych i nomenklatury linii;

e W drugim wariancie, gmina Konopiska zlecitaby przygotowanie uktadu potaczen wraz
z rozkladami jazdy czestochowskiemu Organizatorowi, ktéory na podstawie
porozumienia mi¢dzygminnego, wprowadzitby jednolity system biletowy i oznaczenia
linii, natomiast kursy bylyby obstugiwane przez MPK lub operatorow wytonionych
W postepowaniu przetargowym.

Gmina Blachownia

Od 1 lipca 2007 r. komunikacja miejska w gminie Blachownia funkcjonuje tylko
w minimalnym zakresie, na ktory sktada si¢ wydtuzenie czesci kursow linii nr 22 do Lojek oraz — na
podobnej zasadzie linii nr 32 do Starej Gorzelni. Na obu liniach stosowana jest miejska taryfa
biletowa.

Pod katem ewentualnej — uzaleznionej od stanowiska samorzadu gminy Blachownia — integracji
komunikacji gminnej z czestochowska komunikacja miejska, najtanszym, a przy tym najbardziej
efektywnym ekonomicznie i spolecznie rozwigzaniem jest przediuzenie trasy linii nr 22 z Lojek przez
Konradow i blachowienska ulicg Piastow do nowoczesnego centrum przesiadkowego, ktory samorzad
Blachowni zbudowat przy ulicy Sienkiewicza, w sasiedztwie zbiornika wodnego na rzece Stradomce.
Rozwiazanie takie przypuszczalnie wykaze si¢ wysoka optacalnoscig i jest realne logistycznie.
Operacja wymaga przedluzenia istniejacej trasy o 5,7 km w jedng strong. W takim przypadku
konieczne jest przeorganizowanie przewozoéw aktualnie organizowanych przez samorzad, ale efektem
tego bedzie redukcja kosztow funkcjonowania komunikacji wykonywanej przez GTV Bus.

Alternatywg dla powyzszego rozwigzania jest modyfikacja trasy linii nr 22 i skierowanie jej
przez Wyrazoéw i ulicami Czgstochowska i1 Sienkiewicza w Blachowni (wowczas do Lojek mozna
przedtuzy¢ wariantowo np. lini¢ nr 12), a pozostale cze$ci gminy otrzymatyby komunikacje
uzgodniong migdzy czestochowskim Organizatorem a samorzadem gminy Blachownia. Rozwigzanie
takie daje szanse integracji biletowej i oznaczen linii, natomiast operatorem bytoby MPK lub
przewoznik wytoniony w drodze przetargu. Trzeba przy tym pamigta, ze Blachownia jako miasto,
posiada role zdecydowanie dominujaca w swojej gminie, totez czgs¢ potaczen powinien obstugiwac
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tabor o obnizonej pojemnosci, okoto 8-metrowy, podczas gdy wydhuzona linia nr 22 kwalifikuje si¢ do
obstugi gtéwnie autobusami przegubowymi.

Wreszcie trzecim rozwigzaniem jest zbudowanie uktadu komunikacyjnego opartego co do
zasady na przebiegach linii MPK sprzed kilkunastu lat, tj. 51 do Cisia, 52 do cmentarza w Blachowni
wraz z wariantami do Malic oraz 62 do osiedla w Ostrowach, przy ul. Le$nej. Oczywiscie kwestig do
analiz jest rozklad jazdy i doktadne przebiegi tras tych linii, niemniej rozwigzanie to nie jest
pozbawione sensu, przy czym wraz z nim nalezaloby zmodyfikowaé (zdecydowanie ograniczyc)
podaz linii miejskich w Czgstochowie na ulicach Gtownej i Przejazdowej, co w praktyce oznaczatoby
gruntowng przebudowe trasy linii nr 22, ktéra powinna wowczas kursowac znacznie rzadziej, lecz jej
czes$¢ trasy w centrum, na Tysigcleciu i Potnocy nie moze otrzymaé oferty przewozowej stabszej od
dotychczasowej.

Niezaleznie od przyjetego rozwiazania, nalezy pamigtaé, ze bedzie ono przede wszystkim
uzaleznione od stanowiska Urzgdu Miasta i Gminy Blachownia.

Gmina Wreczyca Wielka

Komunikacja publiczna obstugiwana jest przede wszystkim przez GTV Bus, a czes$¢ potaczen
ma charakter hybrydowy, na zasadzie jednoczesnego kursowania przez obszary sasiednich gmin:
Blachownia i Ktobuck, co wynika z obecnosci tego samego przewoznika. Autobusy MPK nie kursuja
do gminy Wreczyca Wielka od 1991 roku i obiektywnie oceniajac sytuacje, perspektywy integracji
sieci transportowej tej gminy z Czestochowa w dajacej si¢ przewidzie¢ przysztosci, sa niewielkie.

W przypadku zawarcia porozumienia mi¢dzygminnego z Czgstochowa, z uwagi na uktad
przestrzenny i drogowy gminy Wreczyca Wielka, rekomenduje si¢ utworzenie dwoch linii, bazujacych
przebiegiem na dawnych liniach MPK: 54 i 54 bis. Kwestia dyskusyjng pozostaje to, czy ktoras z nich
powinna kursowa¢ przez Golce do petli w Truskolasach, czy tez obie moga konczy¢ kursy w samej
Wreczycy Wielkiej. Niezaleznie od przyjetego wariantu, gmina mogtaby we wilasnym zakresie lub
poprzez Organizatora czestochowskiego, uzupetni¢ swoja sie¢ potaczen do innych miejscowosci (jak
np. Biezen, Grodzisko i Weglowice), wprowadzajac jednolita z Miastem taryfe biletowsg oraz
oznaczenia linii spojne z systemem stosowanym przez Organizatora. Przewoznikiem byloby MPK lub
firma wyloniona w postepowaniu przetargowym, zwlaszcza w kontekscie obstugi cze$ci zadan
przewozowych autobusami o obnizonej pojemnosci oraz dtugosci rzedu 8 metrow.

Gmina Klobuck

Wspolczesnie gmina Klobuck nie posiada zadnej komunikacji publicznej, ktora mozna by byto
okresli¢ mianem zintegrowanej z czgstochowska siecig publicznego transportu zbiorowego.

Najprostszym 1 najtanszym, a przy tym wzglednie tatwym logistycznie rozwigzaniem jest
przedtuzenie trasy linii nr 19 z czestochowskiego Zabifica ulicg Jasnogérska do remizy OSP w Biatej.
Rozwiazanie to wymaga zaledwie 2,7 km dtuzszej trasy linii juz istniejacej.

Chcac zbudowac zintegrowane polaczenia komunikacyjne z Czgstochows, z inicjatywy gminy
Klobuck mozliwe jest utworzenie dwoch niezaleznych od siebie potaczen, bazujacych na dawnych
liniach MPK nr 50 (przez Biatg, Kamyk, Lobodno i Smugi do rynku w Klobucku) i nr 64 (przez
Lgote, Libidzg i Gruszewni¢ do osiedla Zagorze w Klobucku, z wykorzystaniem ulicy Dlugosza).
Dobre rozktady jazdy, odpowiadajace realnym potrzebom pasazerow, moga w obu przypadkach
okaza¢ si¢ kluczowe i nie jest wykluczone reaktywowanie obu tych linii w przysztosci. Gdyby tak si¢
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stalo, kwestia do rozstrzygnigecia bedzie wyznaczenie ich przystankow krancowych na terenie
Czestochowy, majac na uwadze interakcje z istniejgca siecig linii miejskich.

Powyzsze rozwigzanie moze by¢ uzupelnione o polaczenia gminne, dowozace pasazerow do
Ktobucka z takich miejscowosci, jak np. Borowianka, Nowa Wie$ i Rybno. Przewagg gminy Ktobuck
stanowi wzglednie prosty uklad potencjalnych linii uzupehiajacych, ktorych obstuga moze leze¢
zardbwno w gestii MPK, jak i operatora wylonionego w drodze przetargu. Wazne jest wprowadzenie
jednolitej taryfy biletowej i nomenklatury linii spdjnej z oznaczeniami stosowanymi przez
Organizatora.

Gmina Klomnice

Integracja publicznego transportu zbiorowego gminy Ktomnice z Czgstochowa wymaga jednej
z dwoch opcjonalnych procedur prawnych:
e Utworzenia miedzygminnego zwigzku komunikacyjnego;
e Zawarcia przez gming Klomnice porozumienia miedzygminnego z ktérag$ z gmin
graniczacych z Czestochowa, a przy tym posiadajaca wazne porozumienie z Miastem.
W przypadku Ktomnic warunek ten spetniaja gminy Mykanow i Mstow, natomiast nie
spetnia go gmina Redziny — z uwagi na brak porozumienia z Cz¢stochowa.

Gmina Klomnice charakteryzuje si¢ dos$¢ ztozonym ukladem sieci drogowej, a przy tym
wieloma miejscowosciami o stosunkowo nielicznej populacji. Powoduje to, iz zbudowanie wewnatrz
gminy efektywnej sieci linii komunikacyjnej nie nalezy do tatwych zadan.

Z logistycznego punktu widzenia, najprostszym rozwigzaniem jest utworzenie linii aczacej
Klomnice z Czestochowa przez DK 91, ale dziatanie to wymaga wcze$niej utworzenia zwigzku
miedzygminnego lub zawarcia porozumienia z gming Redziny, ktéra to gmina musiataby wczesniej
zawrze¢ porozumienie z Miastem. Niemniej rozwigzanie to wydaje si¢ najbardziej efektywnym, poza
tym pozwala skomunikowaé¢ z miastem takze wsie potozone przy DK 91: Michatow Rudnicki,
Chorzenice i Witkowice, poza tym potencjalna linia komunikacyjna bez wickszych problemow
moglaby ulec przedtuzeniu przez Bartkowice, Pacierzow i Karczewice do Garnka.

Alternatywnym rozwigzaniem jest utworzenie linii konczgcej bieg w Klomnicach oraz —
ewentualnie — osobnego potaczenia od strony Mstowa, realizowanego przez Rajsko i Klobukowice
w gminie Mstow i dalej: Skrzydlow, Huby, Adamow i Rzerzeczyce do Ktomnic Iub od Skrzydlowa
przez Rzeki Wielkie, Rzeki Mate i Karczewice do Garnka. Sa to jednak rozwigzania na ten moment
teoretyczne.

W przypadku skomunikowania gminy Ktomnice z Czgstochowa przy pomocy jednej linii
komunikacyjnej, istnieje mozliwo$¢ wyznaczenia dodatkowych linii wewnatrzgminnych i moze to
wykona¢ zarowno samorzad, jak i czgstochowski Organizator publicznego transportu zbiorowego,
w zalezno$ci od przyjetego wariantu przez wladze gminy Klomnice. Nalezy dazyé¢, aby linie te
kursowaty w ramach spojnego systemu biletowego i jednolitej nomenklatury Organizatora.

Gmina Kamienica Polska

Integracja publicznego transportu zbiorowego gminy Kamienica Polska z Czestochowa wymaga
jednej z dwoch opcjonalnych procedur prawnych:
e Utworzenia migdzygminnego zwiazku komunikacyjnego;
e Zawarcia przez gmine Kamienica Polska porozumienia miedzygminnego z ktorags
z gmin graniczgcych z Czestochows, a przy tym posiadajgcg wazne porozumienie
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z Miastem. W przypadku Kamienicy Polskiej warunek ten spetniajg gminy Olsztyn
i Poczesna.

W przypadku decyzji samorzadu gminy Kamienica Polska w zakresie integracji sieci
komunikacji zbiorowej, najlepszym rozwigzaniem jest utworzenie linii od strony przystankow
Poczesna Borek, a nastgpnie przez Wanaty lub DW 791 do Kolonii Borek i dalej do Kamienicy
Polskiej, realizujac kursy ulica Konopnickiej. Opcjonalnie linia ta mogtaby kursowa¢ do miejscowosci
Wrtasna przez Rudnik Wielki, pod warunkiem wyznaczenia normatywnego miejsca do zawracania
autobusow komunikacji miejskie;.

Gmina Janow

Integracja publicznego transportu zbiorowego gminy Janow z Czgstochowa wymaga jednej
z dwoch opcjonalnych procedur prawnych:
e Utworzenia migdzygminnego zwigzku komunikacyjnego;
e Zawarcia przez gmin¢ Janow porozumienia mi¢dzygminnego z ktorg$ z gmin
graniczacych z Czgstochowa, a przy tym posiadajgcg wazne porozumienie
z Miastem. W przypadku Janowa warunek ten spetniajg gminy Olsztyn i Mstow.

Optymalnym rozwigzaniem jest utworzenie linii komunikacyjnej, ktéra polaczy Janow
z Czestochowa przez Olsztyn, a zatem z wykorzystaniem DK 46. W ten sposob stosunkowo tatwo
zyskuja potaczenia miejscowosci potozone wzdtuz tej drogi w obu gminach: Przymitowice i Zrgbice
z gminy Olsztyn oraz Skowrondéw i Piasek z gminy Janow. Co wiecej, lini¢ t¢ mozna przedtuzyc
opcjonalnie dalej DK 46 do Bystrzanowic lub przez DW 793 do Ztotego Potoku.

W przypadku skomunikowania gminy Janoéw z Czgstochowa przy pomocy jednej linii
komunikacyjnej, istnieje mozliwo$¢ wyznaczenia dodatkowych linii wewnatrzgminnych i moze to
wykona¢ zarowno samorzad, jak i czgstochowski Organizator publicznego transportu zbiorowego,
w zaleznosci od przyjetego wariantu przez wladze gminy Janow. Nalezy dazy¢, aby linie te kursowaty
w ramach spojnego systemu biletowego 1 jednolitej nomenklatury Organizatora.

Gmina Poraj

Gmina Poraj dysponuje dogodnym polaczeniem kolejowym z Czestochows, natomiast
utworzenie zintegrowanego potaczenia autobusowego wymaga odpowiednich decyzji na szczeblu
samorzadu gminnego. Ponadto sprawe komplikuje fakt lokalizacji gminy Poraj w powiecie
myszkowskim.

Integracja publicznego transportu zbiorowego gminy Poraj z Czgstochowg wymaga jednej
z dwoch opcjonalnych procedur prawnych:

e Utworzenia miedzygminnego zwigzku komunikacyjnego;

e Zawarcia przez gmin¢ Poraj porozumienia miedzygminnego z ktoéra$ z gmin
graniczagcych z Czestochowa, a przy tym posiadajagca wazne porozumienie
z Miastem. W przypadku Poraja warunek ten spetnia tylko gmina Olsztyn

Uktad przestrzenny i drogowy gminy Poraj sprawia, ze jako optymalne rozwigzanie
komunikacyjne mozna przyjac lini¢ kursujaca przez DW 791 od strony Osin w gminie Kamienica
Polska, a nastepnie przez Poraj (z wjazdem kieszeniowym do Choronia), i Mastonskie do Zarek-
Letniska. Oprécz tego potaczenia, rekomenduje si¢ lini¢ obstugiwang taborem o niewielkiej
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pojemnosci, kursujaca w relacji Poraj — Jastrzab — Gezyn — Kuznica Stara — Kuznica Folwark. Obie
linie moglyby pozostawaé zarowno w kompetencjach samorzadu gminy Poraj, jak i zosta¢ wiaczone
pod zarzadzanie czgstochowskiego Organizatora, w oparciu o jednolity system biletowy oraz
oznaczenia linii, przy spetnieniu warunkoéw brzegowych opisanych na wstepie.

Gmina Kozieglowy

Ulokowanie gminy Koziegtowy w niniejszym dokumencie jest konsekwencjg zainteresowania
samorzadu tej gminy nawigzaniem wspotpracy z czestochowskim Organizatorem transportu
publicznego. Wedlug stanu na wrzesien 2020 r., wspotpraca taka jednak nie jest realizowana.

Integracja publicznego transportu zbiorowego gminy Koziegtowy z Czg¢stochowag wymaga
jednej z dwoch opcjonalnych procedur prawnych:

e Utworzenia migdzygminnego zwigzku komunikacyjnego;

e Zawarcia przez gmine Kozieglowy porozumienia migdzygminnego z ktérags z gmin
graniczacych z Czgstochowa, a przy tym posiadajaca wazne porozumienie
z Miastem. W przypadku Kozieglowy warunek ten nie jest obecnie spetniony przez
zadng gmin, dlatego musialby zosta¢ poprzedzony podpisaniem porozumienia
z udziatem ktorej$ z gmin z pary Poraj lub Kamienica Polska.

Jako najbardziej efektywne rozwigzanie, rekomenduje si¢ utworzenie jednej linii komunikacji
miejskiej, taczacej Czestochoweg przez gmine Poczesna, Kamienice Polska z Koziegtowami, przy
czym trasa powinna prowadzi¢ DK 91 (po przemianowaniu z DK 1) przez Romanéw, Siedlec Maty
i Siedlec Duzy.

Pozostale miejscowosci gminy Kozieglowy moga zosta¢ skomunikowane z siedziba gminy
przez linie wewnatrzgminne, organizowane przez tamtejszy samorzad lub czgstochowskiego
Organizatora publicznego transportu zbiorowego, z dazeniem do ujednolicenia taryfy biletowej
i oznaczen linii komunikacyjnych

Wszystkie zawarte w niniejszym rozdziale propozycje i1 rekomendacje maja charakter
pogladowy 1 stanowig inicjatywe do rozwazenia dla poszczegélnych samorzadow gmin o$ciennych,
jak réwniez potozonych dalej od Czestochowy. Zadnego z przytoczonych w rozdziale 4.4. rozwigzania
nie nalezy traktowa¢ jako obligatoryjnego.

W przypadku utworzenia mig¢dzygminnego zwigzku komunikacyjnego, moga do niego
przytaczy¢ rowniez gminy pomini¢te w opisach niniejszego rozdzialu, a spelniajagce niezbedne
wymogi formalne i przede wszystkim gotowe na wspoétfinansowanie ustug publicznego transportu
zbiorowego.

Przyjmuje si¢, iz glebsza analiza opisanych w tym rozdziale rozwigzan powinna zosta¢
przeprowadzona wraz z kolejng aktualizacjg Planu Transportowego w latach 2022-2023.

4.5. Analiza kosztéw i korzysci zwigzanych z wykorzystaniem
autobuséw zeroemisyjnych oraz innych srodkéw
transportu

Konsekwencjg wejscia w zycie Ustawy z dnia 11 stycznia 2018 r. o elektromobilno$ci
i paliwach alternatywnych (Dz. U. 2018 poz. 317) byto zmodyfikowanie przepisow wykonawczych
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w zakresie aktualizacji plandw zroOwnowazonego rozwoju publicznego transportu zbiorowego. Na
samorzady natozono obowigzek wywigzywania si¢ z zapiséw ustawy i zachowanie spojnosci tych
wytycznych w innych dokumentach strategicznych.

W przypadku Czgstochowy, w latach 2018 i 2020 opracowano Analiz¢ kosztow i korzysci
zwigzanych z wykorzystywaniem, przy $wiadczeniu ustug komunikacji miejskiej, autobusow zero
emisyjnych oraz innych $rodkéw transportu, w ktorych do napedu wykorzystywane sa wytacznie
silniki, ktorych cykl pracy nie powoduje emisji gazow cieplarnianych lub innych substancji obetych
systemem zarzadzania emisjami gazow cieplarnianych, o ktorym mowa w ustawie z dnia 17 lipca
2009 r. o systemie zarzadzania emisjami gazow cieplarnianych i innych substancji (dalej: AKK).

Ninigjsza wersja Planu Transportowego dla miasta Czestochowy jest pierwszg, w ktorej
opisywane dokumenty i wymagania potraktowano w sposob dedykowany i szczegdtowo. Dalsza czes§¢
rozdziatu zawiera najwazniejsze zapisy przeprowadzonej AKK, uaktualnionej w lipcu 2020 r.

Cel aktualizacji AKK w roku 2020

Konkluzja dokumentu sporzadzonego w grudniu 2018 roku okreslata, iz wprowadzenie taboru
zero emisyjnego (z napgdem elektrycznym) do systemu komunikacyjnego miasta uwzgledniajac
aspekt srodowiskowy, jak i spoleczny, bedzie niekorzystne w poréwnaniu do oparcia komunikacji
o autobusy napedzane konwencjonalnymi silnikami spalinowymi. Rekomendacja powyzsza opatrzona
zostala jednak analizg ryzyka i wrazliwos$ci, wskazujaca na czynniki, ktérych zaistnienie wplynac¢
moze na zmian¢ wyniku analizy. Zaistnienie tych czynnikéw, a takze zmiany w otoczeniu
gospodarczym uzasadnily aktualizacje dokumentu. Do okoliczno$ci tych nalezaty:

e Mozliwos¢ wprowadzenia do ruchu autobusow elektrycznych bez koniecznosci ich
zakupu, dzigki zastosowaniu instrumentu finansowego — najmu dtugoterminowego;
o Mozliwos¢ przywrocenia do ruchu autobuséw o napedzie hybrydowym (gazowo-
elektrycznym);
e Mozliwos¢ pozyskania na zakup autobusow elektrycznych $rodkéw zewnetrznych —
m.in. ze $rodkow Funduszu Niskoemisyjnego Transportu, ktory przewiduje 55%
refundacj¢ kosztu zakupu autobusu (do kwoty 1045000 zt za autobus) oraz 50%
refundacj¢ kosztu zakupu stacji fadowania (do kwoty 240 000 zt za stacj¢ tadowania).
Powyzsze zdarzenia istotnie rzutuja na tres¢ i wynik przeprowadzonej w 2018 roku analizy. Tym
samym podjeto decyzje o aktualizacje AKK, tak aby uwzgledniata one wspomniane uwarunkowania.

Podstawa prawna aktualizacji AKK

Ustawa o elektromobilnosci i paliwach alternatywnych z dnia 11 stycznia 2018 r. zobowigzuje
jednostki samorzadu terytorialnego (z wylaczeniem gmin i powiatdéw, ktorych liczba mieszkancow nie
przekracza 50 000), do $wiadczenia ustug lub zlecenia $wiadczenia ustug komunikacji miejskiej
W rozumieniu ustawy z dnia 16 grudnia 2010 r. o publicznym transporcie zbiorowym (Dz. U. z 2019 r.
poz. 2475 z pdzn. zm.) podmiotowi, ktoérego udzial autobuséw zeroemisyjnych we flocie
uzytkowanych pojazdow na obszarze tej jednostki samorzadu terytorialnego wynosi co najmniej 30%.
Powyzszy obowiazek w pelni zostanie wprowadzony w zycie 1 stycznia 2028 r., jednakze Ustaawa
definiuje kolejne stopnie udzialu autobuséw zero emisyjnych w uzytkowanej flocie, ktére wynosza:

e 5% od 1 stycznia 2021 r.,
e 10% od 1 stycznia 2023 r.,
e 20% od 1 stycznia 2025 .

69



Réwnoczesnie zobowigzana jednostka samorzadu terytorialnego, o ktorej mowa powyzej sporzadza,
co 36 miesigcy, analize kosztow 1 korzy$ci zwigzanych z wykorzystaniem, przy $§wiadczeniu uslug
komunikacji miejskiej autobuséw zero emisyjnych oraz innych §rodkow transportu, w ktorych do
napedu wykorzystywane sa wytacznie silniki, ktorych cykl pracy nie powoduje emisji gazow
cieplarnianych lub innych substancji objetych systemem zarzadzania emisjami gazow cieplarnianych,
o ktorym mowa w ustawie z dnia 17 lipca 2009 r. o systemie zarzadzania emisjami gazow
cieplarnianych i innych substanciji.

Zgodnie z art. 37 ust. 2 Ustawy, AKK powinna obejmowa¢ w szczegdlnosci:

e Analize finansowo-ekonomiczna;

e (Oszacowanie efektow Srodowiskowych zwigzanych z emisjg szkodliwych substancji dla
srodowiska naturalnego i zdrowia ludzi;

e Analize spoteczno-ekonomiczna uwzgledniajaca wycene kosztéw zwigzanych z emisja
szkodliwych substancji do srodowiska.

AKK powinna rozstrzyga¢ o zasadnos$ci udzialu autobuséw zero emisyjnych w uzytkowanej
flocie pojazdow, a w przypadku w ktorym analiza wykaze brak korzy$ci z wykorzystywania
autobusow zero emisyjnych, jednostka samorzadu terytorialnego, moze nie realizowa¢ obowiazku
osiggnigcia poziomu udziatu autobuséw zero emisyjnych, o ktérym mowa w art. 36 Ustawy.

Zakres opracowania AKK

Uwzgledniajac materialty metodyczne, stanowigce podstawe wykonania analizy oraz dane
zrodlowe na temat taboru przekazane przez MPK i o liniach komunikacyjnych, przekazanych przez
MZDiT, jak rowniez akty prawa europejskiego i krajowego, analiza objeta nastgpujacy zakres
merytoryczny:

o Charakterystyke aktualnego systemu komunikacji miejskie;j;

e  Wskazanie mozliwych scenariuszy inwestycyjnych;

e Analize techniczng;

e Analize finansows;

e Oszacowanie efektow srodowiskowych scenariuszy inwestycyjnych;
e Analize spoteczno-ekonomiczna;

e Analize ryzyka i wrazliwosci;

o \Whioski i rekomendacie.

AKK sporzadzona w roku 2020, zostala przeprowadzona w oparciu o uklad linii
komunikacyjnych wedtug stanu na dzien 1 maja 2020 r., a jego zmiany moga wptyna¢ na lokalne
uwarunkowania stosowania autobuséw zero emisyjnych. Zmiana przebiegu linii nie wptywa na wyniki
analizy, ktore opierajg si¢ na usrednionych danych dotyczacych catego taboru autobusowego. Jednak
w przypadku takiej zmiany, Organizator publicznego transportu zbiorowego bedzie zobowigzany do
uwzglednienia wymogow logistycznych takiego taboru na etapie projektowania zmienionych tras
i rozktadow jazdy.

Sytuacja taborowa MPK Czestochowa a plan ekspedycji autobuséw

Zgodnie z danymi przekazanymi przez MPK do sporzadzenia analizy, na koniec 2019 roku
liczebno$¢ taboru autobusowego Operatora wynosita 198 pojazdow, z czego 151 bylo faktycznie
wykorzystywanych w obstudze linii komunikacyjnych. Wedtug stanu na dzien 01.09.2020 r. MPK
dysponuje flotg 163 autobuséw komunikacji miejskiej, ktore nadaja si¢ do wyjazdu na trase, przy
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czym w tej puli mieszcza si¢ zardéwno autobusy rezerwy biernej w zajezdni, jak i czasowo
unieruchomione z racji biezacych napraw, uszkodzen powypadkowych, przegladéw okresowych,
oczekiwania na cze$ci zamienne itp. Absolutne maksimum ekspedycji autobusow do ruchu liniowego
wynosi 139-140 sztuk w dni robocze szkolne, w godzinach szczytu przewozowego (z uwzglednieniem
trzech autobusoéw rezerwy czynnej, ktore do celow obliczeniowych nalezy traktowaé jako dodatkowa
lini¢ komunikacyjna o ekspedycji trzech brygad), a zréznicowanie 0 jeden pojazd wynika z metodyKi
obliczania zapotrzebowania na tabor i agregacji stuzb szczytowych z brygadami catodziennymi
0 pézniejszych godzinach wyjazdow z bazy.

Sposrod 163 autobuséw gotowych do ruchu na liniach komunikacyjnych, sposrod ktérych 39
przypada na tabor klasy MEGA, czyli autobusy przegubowe, a pozostale 124 jednostki stanowig
autobusy klasy MAXI, czyli 12-metrowe, sposrod ktorych wystgpuje 1 autobus hybrydowy, poddany
zmianom konstrukcyjnym przez firmg ,,Autosan” z Sanoka i ponownie wprowadzony do eksploatacji
w ruchu pasazerskim w czerwcu 2020 roku. Tym samym maksymalny wskaznik ekspedycji
autobusow MPK wynosi w godzinach szczytu w dni robocze szkolne 85,3%.

Srednie zuzycie paliwa w calym taborze wynosi:

e 39,63 1/100 km w przypadku autobuséw zasilanych ON;
e 61,66 m®* CNG/100 km w przypadku autobuséw zasilanych CNG.

Realizujac  zalozenia proekologicznej polityki transportowej, zatozonej dla MZDiT
w Czestochowie migdzy innymi w Planie zrownowazonego rozwoju publicznego transportu
zbiorowego dla Miasta Czgstochowy, Spotka zakupita w 2015 roku pierwsze 40 hybrydowych
autobusow o napedzie gazowo-elektrycznym marki Solbus, z czego 25 pojazdéw jednocztonowych
i 15 przegubowych. Zaadaptowano wowczas do ich obshlugi, poddajac kapitalnemu remontowi,
budynek zajezdni autobusowej oraz przystgpiono do budowy wiasnej stacji tankowania gazem CNG.
Autobusy hybrydowe wprowadzono do Eksploatacji na poczatku 2016 roku. W uzgodnieniu
z MZDiT, skierowano do obstugi linii komunikacyjnych: 10, 11, 12, 13, 16, 19, 24, 28, 29 i 31. Na
pozostatych liniach autobusy hybrydowe pojawiaty sie sporadycznie, przewaznie w ramach rezerwy
za planowy autobus, ktory ulegt awarii. Eksploatacja autobusow hybrydowych zostata wstrzymana
w kwietniu 2017 r., po pozarze jednego z pojazdow i upadtosci producenta autobusow. Aktualnie wraz
z producentem autobusow Autosan, prowadzone sg prace nad modernizacja autobuséw hybrydowych,
umozliwiajacy ich powrdt do pracy przewozowe;j.

Poniewaz w $wietle art. 36 Ustawy o elektromobilnosci w analizie uwzgledni¢ nalezy pojazdy
faktycznie uzytkowane oraz docelowg liczebnos¢ floty pojazdow, do dalszych obliczen przyjeto stan
taboru na liczbe 150 pojazdow.

W kontekScie przygotowywania niniejszej wersji Planu Transportowego, przeprowadzono
symulacje obliczeniowe szacunkowej ekspedycji autobuséw liniowych na okres kolejnych 10 lat, przy
czym dokonano jedynie podziatu taboru wedlug kryterium jego pojemnosci i gabarytow, bez Scistego
okreslania tego, jaki naped miatby by¢ stosowany w taborze z danej klasy.

Tabor autobusowy dla komunikacji miejskiej w Czgstochowie w 10-letnim horyzoncie
czasowym zostat podzielony na 3 klasy pojemnosci:

e P —autobusy przegubowe, 18-metrowe (klasy MEGA);
e S —autobusy standardowe, 12-metrowe (klasy MAXI);
e M — autobusy midi lub mini, okoto 8-metrowe (klasy MIDI).

Przyjete obliczenia majg charakter orientacyjny i opierajg si¢ na rozktadach jazdy aktualnych na
dzien 01.09.2020 r. wedtug stalych tras poszczegolnych linii, bez objazdow, przy czym na rok 2021
przyjeto funkcjonowanie autobusowej komunikacji zastepczej ,,za tramwa;j”. Plan jest nastgpujacy:
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Tabela 1. Szacunkowa ekspedycja autobuséw komunikacji miejskiej w latach 2021-2030

Rok Autobusy MEGA Autobusy MAXI Autobusy MIDI Suma
2021 31 109 140
2022 29 105 134
2023 29 98 8 135
2024 29 100 15 144
2025 29 100 15 144
2026 30 100 15 145
2027 30 100 15 145
2028 32 102 15 149
2029 32 101 15 148
2030 32 101 15 148

Jak wynika z Tabeli 1, istotnym zatozeniem w planowaniu pracy przewozowej na obszarze
czestochowskiego Organizatora publicznego transportu zbiorowego jest wprowadzenie do eksploatacji
autobusOw o mniejszej pojemnosci, ktorym poswiecono rozdziat 6.5.

Ponadto nalezy zwrdci¢ uwage na nastepujace aspekty w kontekscie danych z Tabeli 1:

Wykaz zaklada ekspedycje autobusow na liniach komunikacyjnych, bez
uwzglednienia rezerwy biernej, ktora powinien dysponowacé Operator, przy czym
zaklada si¢, iz rezerwa ta musi wynosi¢ co najmniej 10% ogoélnej floty pojazdow,
a w poszczeg6lnych klasach pojemnosci musi by¢ o co najmniej 1 sztuke wyzsza od
obowigzujacego planu ekspedycji;

Tabela 1 obejmuje autobusy planowanej rezerwy czynnej w wymiarze jednej sztuki na
kazde rozpoczgte 50 autobuséw w ruchu liniowym (przyktadowo: jezeli ekspedycja
catkowita w roku 2026 przewidywana jest na poziomie 145 autobusow, to sposrod nich
liczonych jest 142 autobusy na liniach komunikacyjnych i 3 autobusy rezerwy
czynnej);

Symulacja obliczeniowa nie zaklada zadnej ingerencji w istniejacy uktad linii
podmiejskich do gmin Olsztyn i Poczesna, obstugiwanych przez MPK, wobec czego
kazda zmiana w obstudze gmin sasiadujacych z Czestochowa lub nawet bardziej
odleglych, spowoduje zmiany wartosci podanych w Tabeli 1;

Plan Transportowy nie narzuca rodzajow stosowanych napedoéw w poszczegdlnych
klasach taboru, pozostawiajagc mozliwos¢ ich indywidualnego doboru na etapie
biezacego planowania inwestycji taborowych, pozwalajac na realizacje wytycznych
wynikajacych z Ustawy o elektromobilnosci i paliwach alternatywnych, jak réwniez
zapisoéw ugody zawartej przez MPK z Narodowym Funduszem Ochrony Srodowiska
i Gospodarki Wodnej, w zwiazku z ponownym wprowadzeniem do eksploatacji
autobusow hybrydowych marki Solbus;

Po osiagnieciu ekspedycji w ruchu liniowym 15 autobusow klasy MIDI, w bazie
transportowej Operatora musi by¢ w kazdej chwili gotowy do jazdy 1 autobus tej klasy
pojemnosci, nawet jezeli w danym momencie nie bedzie do niego przypisany kierowca
petiacy stuzbg w ramach rezerwy czynnej. Wynika to z faktu, iz czgéci odcinkow tras
dedykowanych linig obstlugiwanym midibusami, nie beda w stanie pokona¢ wigksze
autobusy z uwagi na ich gabaryty w powigzaniu z ograniczeniami technicznymi drég;
Plan przewiduje zwigkszenie ekspedycji autobuséw klasy MAXI, w szczegdlnosci na
liniach nr 10 i 24, w zamian za zwigkszenie czg¢stotliwosci ich kursowania do poziomu

72




co najmniej 12 minut w dni robocze w godzinach szczytu przewozowego, w zamian
uwzgledniajac niemal catkowite usunigcie z nich autobuséw przegubowych.

W ramach opracowania AKK, przeprowadzono analizy czterech wariantéw postepowania,

pozwalajace wlasciwie oceni¢ mozliwosci realizacji zapiséw art. 35-36 Ustawy o elektromobilnosci:

Wariant bazowy — stuzy oszacowaniu kosztow $wiadczenia ustug komunikacyjnych
z wykorzystaniem zmodernizowanego taboru o napedzie konwencjonalnym,
spetniajagcym wymogi Euro-6. Wariant bazowy stanowi punkt odniesienia dla analiz
pozostatych wariantow w zakresie porownania efektywnosci kosztowej, spotecznej
1 sSrodowiskowej;

Wariant | — tabor zasilany energia elektryczna — wariant realizacji wymogow
Ustawy o elektromobilnosci, z wykorzystaniem autobuséw z napedem elektrycznym,
dla ktorych zasilanie zapewniajg poktadowe magazyny bateryjne;

Wariant Il — tabor zasilany sprezonym gazem ziemnym (CNG) — wariant realizacji
wymogow Ustawy o elektromobilnosci, z wykorzystaniem autobusow zasilanych
sprezonym gazem ziemnym;

Wariant Il — tabor zasilany paliwem wodorowym — wariant realizacji wymogow
Ustawy o elektromobilnosci, z wykorzystaniem autobuséw z napgdem wodorowym.

Powyzsze warianty poddane byly analizie w nastgpujacych ujgciach:

Kryterium techniczne — odpowiadajace na pytanie, czy wariant jest technicznie
mozliwy do realizacji i wdrozenia w systemie komunikacyjnym Miasta Czgstochowy.
Na etapie tym warianty nie sa oceniane pod wzgledem finansowym, a badana jest ich
wykonalno$¢ w horyzoncie czasowym AKK;

Kryterium finansowe — oceniajace zasadno$¢ finansowa analizowanych wariantow
z perspektywy calkowitych kosztow inwestycyjnych oraz eksploatacyjnych
W przyjetym okresie zywotnosci pojazdow;

Kryterium S$rodowiskowe — porownujace skutki ekologiczne poszczegolnych
wariantOw w odniesieniu do emisji zanieczyszczen, pytow oraz emisji dwutlenku
wegla;

Kryterium spoteczne — poddajace ocenie skutki inwestycji z perspektywy spotecznej —
mieszkancow oraz uzytkownikow komunikacji. W szczegolnosci w zakresie obcigzenia
hatasem zwigzanym z przemieszczaniem si¢ pojazdow komunikacji miejskiej oraz
emisji zanieczyszczen.

Kryterium techniczne ma charakter rozstrzygajacy, a zatem w przypadku braku mozliwosci

technicznej realizacji analizowanego wariantu, dalszej analizy nie przeprowadza si¢ z uwagi na jej

bezcelowos¢ — dla inwestycji, Ktora nie jest technicznie mozliwa, nie jest mozliwe oszacowanie

kosztow, badZz efektow jej realizacji. Pozostate kryteria maja charakter ocenialny, co oznacza, ze

ostateczna rekomendacja jest wypadkowa wszystkich analizowanych kryteriow, a nie jednego

wybranego czynnika — czy to ekonomicznego, czy srodowiskowego.

Wyniki analizy technicznej

Przeprowadzona analiza techniczna wskazala, ze w przypadku inwestycji w tabor zero
emisyjny, oprocz naktadéow zwigzanych z zakupem samych autobusow, konieczna begdzie rozbudowa

infrastruktury zwiazanej z budowa stacji tadowania pojazdéw elektrycznych. W modelu finansowania
wdrozenia pojazdéw do taboru poprzez najem dtugoterminowy, koszty takie zostalyby wlaczone
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w laczng rate najmu. W przypadku wykorzystania autobuséw z napedem gazowym, stacja tankowania
CNG znajduje si¢ na terenie zajezdni MPK i jest czynna. Instalacja sktada si¢ migdzy innymi z 10
stanowisk z dystrybutorami (dwa do szybkiego i osiem do wolnego tankowania), dwoch duzych
sprezarek o wydajnosci 800 metrow sze$ciennych na godzine kazda oraz magazyn na 60 butli (jedna
ma pojemnos¢ 150 litrow).

Na terenie miasta zidentyfikowano lokalizacje, ktére moglyby zosta¢ przeznaczone na
pantografowe stacje tadowania pojazdow elektrycznych. W przypadku jednak wariantu zakupu
autobusow zasilanych paliwem wodorowym, brak jest technicznych mozliwo$ci zakupu paliwa, a tym
samym §wiadczenia ustug przewozowych taborem napedzanym paliwem wodorowym.

Dalszg analize¢ przeprowadzono zatem wylacznie jako poréwnanie wariantu bazowego
(eksploatacja autobuséw o napedzie konwencjonalnym spelniajgcym wymogi normy Euro-6, bez
naktadoéw infrastrukturalnych) oraz wariantu alternatywnego 1 (eksploatacja autobuséw o napedzie
elektrycznym, wraz z nakladami infrastrukturalnymi na budoweg pantografowych stacji tadowania)
oraz wariantu alternatywnego II (eksploatacja autobuséw zasilanych CNG). Analiz¢ wariantu III —
zasilania autobuséw paliwem wodorowym, zakonczono na etapie analizy technicznej, stwierdzajac iz
wdrozenie go w obecnym stanie rozwoju rynku oraz dostgpnych rozwigzan technologicznych
w przypadku miasta Czgstochowy nie jest mozliwe.

Analizy ekonomiczne

Analizy zostaly przeprowadzone z wykorzystaniem tzw. matryc DGC, a ich pelna wersja
zostata przedstawiona w dokumencie AKK, ktérym dysponuje MZDiT w Czgstochowie.

Jak wynika z matryc DGC, wariant elektryczny charakteryzuje si¢ znaczgco nizszymi kosztami
eksploatacyjnymi, niz warianty pozostate, a dzigki refundacji kosztéw zakupu autobuséw z srodkow
zewnetrznych (do obliczen przyjeto dofinansowanie ze $rodkéw Funduszu Niskoemisyjnego
Transportu pozwalajace zrefundowac do 50% kosztow autobusu, jednak nie wigcej, niz 1 045 000 zt
za jeden pojazd) rowniez koszt inwestycyjny nie jest wickszy, niz w wariantach alternatywnych. Jest
to podstawowa rdznica wzgledem AKK z 2018 r., ktory to jako podstawows przeszkode we
wdrozeniu elektromobilnosci, identyfikowal poczatkowy koszt zakupu pojazdow.

Analiza wplywu na Srodowisko naturalne

Efektem spalania paliw w silnikach spalinowych jest powstanie mieszanin réznorodnych
substancji, do ktorych naleza: dwutlenek wegla, tlenek wegla, sadza, tlenki siarki, tlenki azotu,
weglowodory, dymy, popioty i inne substancje klasyfikowane jako czastki stale.

W przypadku napedow klasycznych, obowigzujaca norma emisji zanieczyszczen jest Euro-6,
ktoérej wartosci graniczne ksztattujg si¢ na nastgpujacych poziomach:
CO (tlenek wegla) — 0,5 g/km;
HC/THC (weglowodory) — 0,17 g/km;
NOy (tlenki azotu) — 0,08 g/km;
PM (pyty) — 0,0045 g/km

Dla autobuséw z napedem elektrycznym, wskazniki emisyjnos$ci przyjmowane sa jako
nastgpujace:
e CO; (dwutlenek wegla) — 798 kg/MWh;
o NO, (tlenki azotu) — 0,954 kg/MWh,;
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e CO (tlenek wegla) — 0,234 kg/MWh;
e PM (pyty) — 0,062 kg/MWh.

Trzeci z analizowanych napgdow stanowily silniki wykorzystujace sprezony gaz ziemny CNG,
dla ktérego wskazniki emisyjno$ci majg warto$ci:
e (O (tlenek wegla) — 0,05 g/km;
HC/THC (weglowodory) — 0,034 g/km;
NOy (tlenki azotu) — 0,016 g/km;
PM (pyty) — 0,000225 g/km.

W ramach opracowania AKK dokonano réwniez zestawienia emisyjnosci autobus6w z napedem
konwencjonalnym wzgledem badanych napedow alternatywnych przy identycznych warunkach
brzegowych, zaktadajacych roczny przebieg 70.000 km na jeden pojazd (Tabela 2).

Tabela 2. Poréwnanie rocznej emisji zanieczyszczen przez 1 autobus komunikacji miejskiej

. Naped
Parametr Jednostka miary Naped ON elekfrl;?:zny Naped CNG

Przebieg km 70.000 70.000 70.000
Zusveie oaliva 1 1/200 km lub

uzyeie paliwa lub | - \\h/100 km Iub 41,00 120,00 61,00
energii 3

m>/100 km

Emisja CO (tlenek K 35.00 ) 350
i) g , ,
Emisja HC/THC )
(weglowodory) kg 11,90 2,38
Emisja NO, (tlenki )
.- kg 5,60 1,12
Emisja PM (pyly) kg 0,32 - 0,02
Emisja CO,
(dwutlenck wegla) kg 73.068,23 64.347,12

Dla autobusow elektrycznych przyjeto, iz w miejscu ich eksploatacji nie wystepuja szkodliwe
emisje, cho¢ nalezy pamieta¢ i mie¢ swiadomos$¢ tego, ze energia elektryczna w Polsce produkowana
jest w istotnej mierze z wegla kamiennego i do czasu zmiany polskiego miksu energetycznego
i zwigkszenia w nim udzialu zrédel odnawialnych lub atomu, zero emisyjnos¢ autobusow
elektrycznych moze by¢ kwestionowana poprzez wykazanie substancji szkodliwych emitowanych
w konwencjonalnych elektrowniach weglowych.

Analiza spoleczno-ekonomiczna

Podsumowanie wynikéw analizy spoteczno-ekonomicznej wykazato, ze najwigkszy koszt
spoleczny, zwigzany z emisja hatasu, drgan i produktéw spalania, generuje wariant bazowy, w ktorym
wykorzystywane sg silniki wysokoprezne, zasilane olejem napedowym. Okoto 25% nizszy koszt
spoteczny przypisano silnikom na CNG, a autobusom elektrycznym — zerowy. W ich przypadku
wigkszym problemem jest brak emitowania hatasu (zasadniczo sprowadza si¢ on do odglosu toczenia
si¢ kot pojazdu po jezdni), niz jego nadmiar, przez co takie pojazdy moga nie zosta¢ w pore¢ ustyszane
przez innych uczestnikow ruchu.
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Whioski i rekomendacje

W ramach przeprowadzonej AKK, przeanalizowano zasadno$¢ modernizacji taboru
autobusowego w Czestochowie w czterech wariantach ro6zniacych si¢ rodzajami stosowanego paliwa.
Przyjeto 15-letni horyzont czasowy eksploatacji pojazdow. Zdyskontowane wydatki sprowadzono do
warto$ci jednostkowej — kosztu wozokilometra. Z uwagi na wysokie wydatki inwestycyjne, analiza
wykazata, ze nawet w przypadku niskich kosztow eksploatacyjnych, wariant zakupu autobuséw
elektrycznych jest dalece mniej optacalny od zakupu autobuséw zasilanych olejem napedowym badz
sprezonym gazem ziemnym. Sytuacja ta ulega jednak zasadniczej zmianie w kontek$cie mozliwosci
pozyskania zewnetrznych funduszy na zakup autobusow zeroemisyjnych.

Najkorzystniejsze parametry pod wzglegdem kosztowym 1 spolecznym (koszty emisji
1 zanieczyszczen wprowadzanych do S$rodowiska) wykazuje wariant zakupu autobusow zero
emisyjnych zasilanych energia elektryczng. W przypadku wariantu zakupu autobusow zasilanych
CNG, efekt zastosowania czystszego paliwa i mniejszej jednostkowej emisji na jednostke zuzytego
paliwa, kompensowany jest przez znaczaco wyzsze spalanie na 100 km (61 Nm®*100 km gazu
wzgledem 41 1/100 km oleju napgdowego). Tym samym faktyczna korzys¢ srodowiskowa wynikajaca
z przejscia z autobusow ON na autobusy CNG nie jest znaczaca. Ponadto wysokie spalanie
negatywnie rzutuje na koszt wozokilometra.

Otrzymane wyniki analizy przeprowadzonej zgodnie z wymogami Ustawy o elektromobilnosci
oraz przyjeta metodyka wykazuja, iz wprowadzenie taboru zeroemisyjnego (autobusow
elektrycznych) do systemu komunikacyjnego miasta jest pod pewnymi warunkami rozwigzaniem
najkorzystniejszym. Do warunkow tych naleza:

e Mozliwos¢ zakupu autobuséw z dofinansowaniem zewne¢trznym, wynoszacym CO
najmniej 55%, dzigki czemu jednostkowy koszt autobusu elektrycznego bedzie
porownywalny z autobusami zasilanymi ON lub CNG, badz zastosowanie instrumentu
finansowego w postaci najmu dtugoterminowego;

e Niskie zuzycie energii na km pracy przewozowej wynoszace 1,20 kWh/km oraz
stabilne ceny energii elektrycznej (postgpujacy wzrost cen energii elektrycznej moze
znaczaco wptyna¢ na wysoko$¢ kosztow eksploatacyjnych);

e  Zywotno$¢ baterii wynoszaca co najmnie;j 8 lat.

Zgodnie z obowigzujacym stanem prawny, nastepna aktualizacja AKK powinna by¢
przeprowadzona nie p6zniej, niz w ciggu 36 miesiecy. Meritum jednak jest takie, iz Czgstochowa ma
mozliwos¢ eksploatacji autobuséow elektrycznych i moze je sukcesywnie wprowadza¢ do ruchu,
wypetniajagc wymagania Ustawy o elektromobilnosci i paliwach alternatywnych.

4.6. Eksploatacja taboru niskoemisyjnego i zeroemisyjnego

Wedlug stanu na 01.09.2020 r., Operator czgstochowskiej sieci komunikacji miejskiej, czyli
MPK, dysponuje flotg 163 sztuk autobuséw nadajacych si¢ do eksploatacji na liniach regularnych
zlecanych przez Miasto w ramach przewozow o charakterze uzyteczno$ci publicznej. W celu
wlasciwej oceny sytuacji taborowej w kontekscie jego odnowy i1 dostosowania do przepisow Ustawy
o elektromobilnosci i paliwach alternatywnych, w Tabeli 3 przedstawiono doktadny wykaz autobusoéw
liniowych wraz z ich istotniejszymi danymi.
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Tabela 3. Wykaz autobusow liniowych MPK, gotowych do realizacji przewozoéw na 01.09.2020 r.

L.p. invl\\l/(ren. Marka i typ Klasa | Naped BU dowyROkWprow. Nr rejestracyjny
1 1 Solaris Urbino 12 111 SN ON 2014 2014 SC 5001M
2 2 Solaris Urbino 12 111 SN ON 2014 2014 SC 5002M
3 3 Solaris Urbino 12 111 SN ON 2014 2014 SC 5003M
4 4 Solaris Urbino 12 111 SN ON 2014 2014 SC 5004M
5 5 Solaris Urbino 12 111 SN ON 2014 2014 SC 5005M
6 6 Solaris Urbino 12 111 SN ON 2014 2014 SC 5006M
7 7 Solaris Urbino 12 111 SN ON 2014 2014 SC 5007M
8 8 Solaris Urbino 12 111 SN ON 2014 2014 SC 7908M
9 9 Solaris Urbino 12 111 SN ON 2014 2014 SC 7909M
10 10 Solaris Urbino 12 111 SN ON 2014 2014 SC 7910M
11 30 Solbus SM12 Hybryda SN | CNGIEL. 2015 2015 SC 3430P
12 36 Solbus SM12 SN ON 2016 2016 SC 5036P
13 37 Solbus SM12 SN ON 2016 2016 SC 5037P
14 38 Solbus SM12 SN ON 2016 2016 SC 5038P
15 39 Solaris Urbino 12 IV SN ON 2017 2017 SC 2539S
16 40 Solaris Urbino 12 IV SN ON 2017 2017 SC 2540S
17 41 Solaris Urbino 12 IV SN ON 2017 2017 SC 2541S
18 42 Solaris Urbino 12 IV SN ON 2017 2017 SC 2542S
19 43 Solaris Urbino 12 IV SN ON 2017 2017 SC 2543S
20 44 Solaris Urbino 12 IV SN ON 2017 2017 SC 2544S
21 45 Solaris Urbino 12 IV SN ON 2017 2017 SC 2546S
22 46 Solaris Urbino 12 IV SN ON 2017 2017 SC 2545S
23 47 Solaris Urbino 12 IV SN ON 2017 2017 SC 2547S
24 48 Solaris Urbino 12 IV SN ON 2017 2017 SC 2548S
25 49 Solaris Urbino 12 IV SN ON 2017 2017 SC 2549S
26 50 Solaris Urbino 12 IV SN ON 2017 2017 SC 2550S
27 51 Solaris Urbino 12 IV SN ON 2017 2017 SC 2551S
28 52 Solaris Urbino 12 IV SN ON 2017 2017 SC 2552S
29 53 Solaris Urbino 12 IV SN ON 2017 2017 SC 2553S
30 54 MAN EL283 SN ON 2006 2013 SC 2518L
31 55 MAN EL283 SN ON 2006 2013 SC 2519L
32 58 MAN EL283 SN ON 2006 2013 SC 2523L
33 59 Solaris Urbino 12 IV SN ON 2017 2017 SC 2559S
34 60 Solaris Urbino 12 IV SN ON 2017 2017 SC 2560S
35 61 Solaris Urbino 12 IV SN ON 2017 2017 SC 2561S
36 62 Solaris Urbino 12 IV SN ON 2017 2017 SC 2562S
37 63 Solaris Urbino 12 IV SN ON 2017 2017 SC 2563S
38 64 Solaris Urbino 12 IV SN ON 2017 2017 SC 2564S
39 65 Solaris Urbino 12 IV SN ON 2017 2017 SC 2565S
40 66 Solaris Urbino 12 IV SN ON 2017 2017 SC 2566S
41 67 Solaris Urbino 12 IV SN ON 2017 2017 SC 2567S
42 68 Solaris Urbino 12 IV SN ON 2017 2017 SC 2568S
43 69 Solaris Urbino 12 IV SN ON 2017 2017 SC 2569S
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44 70 Solaris Urbino 12 IV SN ON 2017 2017 SC 2570S
45 71 Solaris Urbino 12 IV SN ON 2017 2017 SC 2571S
46 72 Solaris Urbino 12 IV SN ON 2017 2017 SC 2572S
47 73 Solaris Urbino 12 IV SN ON 2017 2017 SC 2573S
48 75 Solaris Urbino 12 IV SN ON 2017 2017 SC 2575S
49 76 Solaris Urbino 12 IV SN ON 2017 2017 SC 2576S
50 77 Solaris Urbino 12 IV SN ON 2017 2017 SC 2577S
51 78 Solaris Urbino 12 IV SN ON 2017 2017 SC 2578S
52 79 Solaris Urbino 12 IV SN ON 2017 2017 SC 2579S
53 80 Solaris Urbino 12 IV SN ON 2017 2017 SC 2580S
54 81 Solaris Urbino 12 IV SN ON 2017 2017 SC 2581S
55 82 Solaris Urbino 12 IV SN ON 2017 2017 SC 2582S
56 83 Solaris Urbino 12 IV SN ON 2017 2017 SC 2583S
57 84 Solaris Urbino 12 IV SN ON 2017 2017 SC 2584S
58 88 MAN NL222 SN ON 2000 2000 SC 04991
59 89 MAN NL222 SN ON 2000 2000 SC 04990
60 90 MAN NL222 SN ON 2000 2000 SC 2643]
61 92 MAN NL222 SN ON 2000 2001 SC 15579
62 93 Solaris Urbino 12 |1 SN ON 2002 2002 SC 28578
63 94 Solaris Urbino 12 |1 SN ON 2002 2002 SC 28580
64 95 Solaris Urbino 12 |1 SN ON 2002 2002 SC 28583
65 96 Solaris Urbino 12 |1 SN ON 2002 2002 SC 08461
66 98 Solaris Urbino 12 I1 SN ON 2002 2002 SC 28589
67 99 Solaris Urbino 12 |1 SN ON 2002 2002 SC 28590
68 100 | Solaris Urbino 12 11 SN ON 2002 2002 SC 28591
69 101 | Solaris Urbino 12 11 SN ON 2002 2002 SC 28594
70 102 | Mercedes 0530 SN CNG 2006 2018 SC 8733T
71 103 | Mercedes 0530 SN CNG 2006 2018 SC 8734T
72 104 | Mercedes 0530 SN CNG 2006 2018 SC 8735T
73 105 | MAN NL243Lion’s C. SN CNG 2009 2018 SC 8736T
74 106 | MAN NL243Lion’s C. SN CNG 2007 2018 SC 2047U
75 107 | MAN NL243Lion’s C. SN CNG 2007 2018 SC 2048U
76 108 | Mercedes 0530 SN ON 2006 2006 SC 8919G
77 109 | Mercedes 0530 SN ON 2006 2006 SC 82431
78 110 | Mercedes 0530 SN ON 2006 2006 SC 82432
79 111 | Mercedes 0530 SN ON 2006 2006 SC 82920
80 112 | Mercedes 0530 SN ON 2006 2006 SC 82921
81 113 | Mercedes 0530 SN ON 2006 2006 SC 82922
82 114 | Mercedes 0530 SN ON 2006 2006 SC 82981
83 115 | Mercedes 0530 SN ON 2006 2006 SC 82983
84 116 | Mercedes 0530 SN ON 2006 2006 SC 82984
85 117 | Mercedes O530 SN ON 2006 2006 SC 83110
86 118 | Mercedes 0530 SN ON 2007 2007 SC 9790G
87 119 | Mercedes 0530 SN ON 2008 2008 SC 5532A
88 120 | Mercedes 0530 SN ON 2008 2008 SC 5534A
89 121 | Mercedes O530 SN ON 2008 2008 SC 5538A
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90 122 | Mercedes O530 SN ON 2008 2008 SC 5537A
91 123 | Mercedes 0530 SN ON 2008 2008 SC 5536A
92 124 | Mercedes O530 SN ON 2008 2008 SC 5528A
93 125 | Mercedes O530 SN ON 2008 2008 SC 5529A
94 126 | Mercedes 0530 SN ON 2008 2008 SC 5531A
95 127 | Mercedes 0530 SN ON 2008 2008 SC 5530A
96 129 | Mercedes O530 SN ON 2009 2009 SC 2354F
97 130 | Mercedes 0530 SN ON 2009 2009 SC 2356F
98 131 | Mercedes 0530 SN ON 2009 2009 SC 2359F
99 132 | Mercedes O530 SN ON 2009 2009 SC 2351F
100 | 133 | Mercedes 0530 SN ON 2009 2009 SC 5818G
101 | 134 | Mercedes 0530 SN ON 2009 2009 SC 8126G
102 | 135 | Mercedes O530 SN ON 2009 2009 SC 2353F
103 | 136 | Mercedes O530 SN ON 2009 2009 SC 8522G
104 | 137 | Mercedes 0530 SN ON 2010 2010 SC 4135G
105 | 138 | Mercedes O530 SN ON 2010 2010 SC 2641)
106 | 139 | Mercedes O530 SN ON 2010 2010 SC 4138G
107 | 140 | Mercedes 0530 SN ON 2010 2010 SC 4137G
108 | 141 | Mercedes 0530 SN ON 2010 2010 SC 4139G
109 | 142 | Mercedes O530 SN ON 2010 2010 SC 4822G
110 | 143 | Mercedes 0530 SN CNG 2007 2017 SC 9732S
111 | 144 | Mercedes 0530 SN CNG 2007 2017 SC 9731S
112 | 148 | MAN NL243Lion’s C. SN CNG 2007 2018 SC 2046U
113 | 149 | MAN NL293 SN ON 2018 2018 SC 2449V
114 | 150 | MAN NL293 SN ON 2018 2018 SC 2450V
115 | 151 | MAN NL293 SN ON 2018 2018 SC 2451V
116 | 152 | MAN NL293 SN ON 2018 2018 SC 2452V
117 | 153 | MAN NL293 SN ON 2018 2018 SC 2453V
118 | 154 | MAN NL293 SN ON 2018 2018 SC 2454V
119 | 155 | MAN NL293 SN ON 2018 2018 SC 2455V
120 | 156 | MAN NL293 SN ON 2018 2018 SC 2456V
121 | 157 | MAN NL293 SN ON 2018 2018 SC 2457V
122 | 158 | MAN NL293 SN ON 2018 2018 SC 2458V
123 | 159 | MAN NL293 SN ON 2018 2018 SC 2459V
124 | 160 | MAN NL293 SN ON 2018 2018 SC 2460V
125 | 177 | Mercedes O345G P ON 2006 2006 SC 82122
126 | 178 | Mercedes O345G P ON 2006 2006 SC 82123
127 | 179 | Mercedes O345G P ON 2006 2006 SC 82124
128 | 180 | Mercedes O345G P ON 2006 2006 SC 82125
129 | 181 | Mercedes O345G P ON 2006 2006 SC 82126
130 | 182 | Mercedes O345G P ON 2006 2006 SC 82127
131 | 183 | Mercedes O345G P ON 2006 2006 SC 82128
132 | 184 | Mercedes O345G P ON 2006 2006 SC 82129
133 | 185 | Mercedes O530G PN ON 2009 2009 SC 2276F
134 | 186 | Mercedes O530G PN ON 2009 2009 SC 2271F
135 | 187 | Mercedes O530G PN ON 2009 2009 SC 2275F
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136 | 188 | Mercedes O530G PN ON 2009 2009 SC 2274F
137 | 189 | Mercedes O530G PN ON 2009 2009 SC 2273F
138 | 190 | Mercedes O530G PN ON 2009 2009 SC 2269F
139 | 191 | Mercedes O530G PN ON 2010 2010 SC 0225H
140 | 192 | Mercedes O530G PN ON 2010 2010 SC 3841G
141 | 193 | Mercedes O530G PN ON 2010 2010 SC 3842G
142 | 194 | Mercedes O530G PN ON 2010 2010 SC 3843G
143 | 195 | Mercedes O530G PN ON 2010 2010 SC 3845G
144 | 217 | MAN NG313 Lion’s C. PN CNG 2006 2018 SC 0540U
145 | 218 | Solaris Urbino 18 III PN ON 2007 2018 SC 0533U
146 | 219 | MAN NG363 Lion’s C. PN ON 2007 2018 SC 3787U
147 | 220 | Solaris Urbino 18 1lI PN ON 2006 2019 SC 4853W
148 | 221 | Solaris Urbino 18 III PN ON 2006 2019 SC 4854W
149 | 222 | Solaris Urbino 18 IlI PN ON 2006 2018 SC 4222X
150 | 223 | Solaris Urbino 18 11l PN ON 2006 2018 SC 4223X
151 | 224 | Solaris Urbino 18 IlI PN ON 2006 2019 SC 4224X
152 | 225 | Solaris Urbino 18 Il PN ON 2006 2019 SC 4850w
153 | 226 | Solaris Urbino 18 Il PN ON 2006 2019 SC 4852W
154 | 227 | Solaris Urbino 18 Il PN ON 2006 2019 SC 4227X
155 | 228 | Solaris Urbino 18 IlI PN ON 2006 2019 SC 4228X
156 | 229 | Solaris Urbino 18 Il PN ON 2006 2019 SC 4851W
157 | 230 | Solaris Urbino 18 11l PN ON 2006 2020 SPI1 08493
158 | 231 | Solaris Urbino 18 IlI PN ON 2006 2020 SPI 12251
159 | 232 | Mercedes O530G PN ON 2003 2020 SPI 12307
160 | 233 | Mercedes O530G PN ON 2003 2020 SPI 12308
161 | 234 | Mercedes O530G PN ON 2003 2020 SPI1 12306
162 | 235 | Solaris Urbino 18 IlI PN ON 2006 2020 SPI 12378
163 | 236 | Solaris Urbino 18 Il PN ON 2005 2020 SPI 12379

Wsréd 163 autobusow liniowych nadajacych sie do eksploatacji w przewozach oséb, MPK
dysponuje aktualnie 10 autobusami z silnikami wykorzystujacymi sprezony gaz ziemny CNG, jeden
zmodernizowany autobus hybrydowy, z zasilaniem gazowo-elektrycznym oraz 152 autobusy na olej
napedowy.

W ramach realizacji ugody z Narodowym Funduszem Ochrony Srodowiska i Gospodarki
Wodnej, MPK w ciggu czwartego kwartatu 2020 roku powinno pozyska¢ 15 sztuk autobusow klasy
MAXI z napedem elektrycznym oraz tadowarki, ktore beda dostepne w zajezdni autobusowej. Tym
sposobem na poczatku 2021 roku Operator powinien dysponowac taborem zeroemisyjnym na
poziomie ponad 9% ogodtu stanu inwentarza i okoto 11% wysoko$ci maksymalnej dziennej ekspedycji
autobusow na liniach komunikacyjnych. Sg to warto$ci pozwalajace z nawiazka wypemi¢ wymagania
Ustawy o elektromobilnosci i paliwach alternatywnych, a przy tym niezbedne dla realizacji ugody
z NFOSIiGW.

Wsréd autobuséow MPK z silnikami wysokopreznymi, 55 pojazdéow spetnia norm¢ Euro-6
w zakresie emisji zanieczyszczen, a zatem standard obowigzujacy na dzien wykonania niniejszego
Planu Transportowego.
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W dhuzszej perspektywie czasu nalezy dazy¢ do tego, aby wsrod autobusow wykorzystywanych
do realizacji przewozow o charakterze uzytecznosci publicznej, sukcesywnie ogranicza¢ udziat floty
spelniajacej nizsze progi norm emisji zanieczyszczen. Jest to o tyle istotne, iz w przypadku
wznowienia ruchu komunikacji miejskiej w III Alei Najswigtszej Maryi Panny moze zaistnie¢
wskazanie konieczno$ci eksploatowania w tej czesci miasta wylacznie autobusow zeroemisyjnych lub
spetniajacych norm¢ Euro-6 w przypadku silnikow Diesla. Ponadto umowa na $wiadczenie ustug
przewozowych pomiedzy Miastem a Operatorem powinna przewidywaé ramy czasowe i progi
maksymalnych okreséw uzytkowania pojazdow mniej przyjaznych $rodowisku — np. termin, do
ktérego z ulic miasta musza znikna¢ wszystkie autobusy spetniajace norme nizsza, niz Euro-4.

Ze wzgledu na ugode z Narodowym Funduszem Ochrony Srodowiska i Gospodarki Wodnej,
MPK zobligowane jest do realizacji zapiséw tej ugody, co determinuje nie tylko wprowadzenie do
ruchu 15 autobuséw elektrycznych, ale i wznowienie eksploatacji przynajmniej 24 kolejnych wozéw
hybrydowych (oprocz tego 1 juz zmodernizowany przez firme¢ ,,Autosan”). Osobng kwestig jest
realizacja kontaktu na dostawy sprezonego gazu ziemnego, w zamierzeniu majacego zasila¢ autobusy
hybrydowe. Stad nie mozna wykluczy¢, iz w kolejnych latach MPK zakupi rowniez do 20 sztuk
pojazdéw zasilanych CNG, a by¢ moze rozwoj technologii pozwoli na ograniczenie spalania
jednostkowego w pojazdach z takimi silnikami.

Wobec sytuacji gospodarczej na $wiecie, spowodowanej w duzej mierze pandemiag COVID-19,
nie mozna wykluczy¢ zmian w istniejacych przepisach co do harmonograméw wprowadzania taboru
nisko- i zeroemisyjnego, dlatego tez zagadnienia te beda wymagaly ponownego przeanalizowania
zarowno przy okazji nastepnej aktualizacji Planu Transportowego, jak i AKK.

Szczegodlng uwage nalezy zwréoci¢ na mozliwosci eksploatacji w ruchu liniowym autobusow
elektrycznych, majacych ograniczony zasieg, uzalezniony od stopnia zuzycia baterii pomiedzy
kolejnymi tadowaniami. Z tego wzgledu rekomenduje si¢ — przed ich docelowym uwzglednieniem
w planie pracy przewozowej — przetestowanie ich w ramach obshugi zadan przewozowych najpierw na
dystansie okoto 160 km, w przypadku pozytywnych wynikow wydtuzajac kilometraz zadan,
stopniujgc go w kolejnych probach o 6-12 km.

Organizator publicznego transportu zbiorowego bedzie zobowiazany do ewentualnego
przystosowania wybranych obiegéw dobowych autobuséw elektrycznych do rzeczywistego zasiggu,
mozliwego do wykonania przy natadowanych bateriach i zapewnieniu niezbednego czasu do ich
tadowania w zajezdni, bez potrzeby stosowani tzw. fadowania szybkiego.

4.7. Priorytety w ruchu dla publicznego transportu zbiorowego

Sytuacja gospodarcza w wigkszosci krajow wysoko rozwinietych sprawita, ze na przestrzeni
ostatnich pigciu dekad nastgpil bardzo intensywny rozwdj motoryzacji indywidualnej. Wspodtczes$nie
w wigkszosci obszardw przypada wigcej, niz 1 samochdd na 2 mieszkancow (chociaz wsrod nich sg
osoby, ktore nie posiadaja prawa jazdy ze wzgledu na wiek lub ktorym stan zdrowia nie pozwala na
kierowanie samochodami).

Oczywistym nastgpstwem takiego stanu rzeczy jest nadmierny ruch pojazdéw na drogach,
szczegblnie w rejonach duzych os$rodkow miejskich. W obszarach silnie zurbanizowanych, przy
bardzo duzej gestosci zaludnienia przypadajacej na jednostke powierzchni, mozliwo$¢ pomieszczenia
na drogach pojazdéow wszystkich oséb zainteresowanych przemieszczeniem si¢ z jednego punktu do
drugiego staje si¢ matematycznie niewykonalna.

W celu ograniczenia niekontrolowanych zjawisk powstawania zatorow drogowych, zwanych
w nomenklaturze inzynierii ruchu drogowego kongestiag, od wielu lat w wigkszych miastach
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wprowadzane sg rozwigzania organizacyjne i projektowe, ktoére maja na celu zniechgcenie do
korzystania z indywidualnych §rodkow transportu i zamienienie ich na duzo skuteczniejszy i bardziej
wydajny transport zbiorowy. Dos$¢ powiedzie¢, iz wiele badan wskazuje, ze w przypadku
samochoddéw osobowych dojezdzajacych z obrzezy miasta lub dzielnic mieszkaniowych do centrow,
w wigkszosci takich pojazdéw przebywa tylko 1 osoba. Gdyby nawet na potrzeby obliczen przyjac po
1,5 osoby na jeden samochdd, to przewiezienie 90 pasazeréw wymaga wykorzystania 60 pojazdow.
Przyjmujac dlugo$¢ kazdego z nich na poziomie 5 metra i odstep miedzy kolejnymi spos$rdd nich
rowniez 5 metréw (przy powolnej jezdzie zattoczonym pasem ruchu), uzyskuje si¢ ciag o dtugosci az
600 metréw, podczas gdy tyle samo autobusow w akceptowalnych warunkach moze podroézowac
autobusem przegubowym o dlugosci 18 metréw, a zatem zajmujgc ponad trzydziesci razy mniej
miejsca na drodze.

W kwestii Czgstochowy mozna powiedzie¢, ze w skali kraju, pod wzgledem uprzywilejowania
publicznego transportu zbiorowego, jest ona jednym z outsideréw. Ilos¢ i dtugo$¢ dedykowanych
pasow ruchu dla autobuséw jest znikoma i tylko w niewielkim stopniu redukuje konsekwencje
kongestii dla pasazeréw transportu publicznego. Przede wszystkim jednak od kilkunastu lat ta gataz
przewozéw w miescie zostala zepchnigta na margines w $cistym centrum Czgstochowy, poprzez
niefortunne i zdecydowanie dyskredytujace komunikacj¢ miejska rozwigzania wprowadzone przy
okazji rewitalizacji Alei Naj$§wietszej Maryi Panny. Skutki ekonomiczne, logistyczne i spoteczne tych
decyzji sa obecnie bardzo odczuwalne i nie ulega watpliwos$ci, iz s3 one biegunowo rozbiezne
wzgledem zalecen autorytetow w planowaniu przestrzeni miejskich.

W tej czegSci rozdzialu przedstawiono zestawienie najczes$ciej spotykanych w  Polsce
i najbardziej efektywnych rozwigzan z zakresu priorytetoéw dla publicznego transportu zbiorowego
wraz z oceng ich dotychczasowego stosowania i mozliwosci zaimplementowania na czestochowska
sie¢ komunikacyjng. Ponadto przedstawiono glowne zalozenia pierwszego kompleksowego
opracowania majacego na celu wznowienie prawidlowego wykorzystania $rodmiejskiego uktadu
drogowego przez linie komunikacji miejskiej. Opracowanie to przygotowat Organizator — MZDIT,
a glowne zatozenia i sposoby wdrozenia opisano ponizej.

Do gléwnych rozwigzan nadajacych priorytet dla komunikacji publicznej w polskich miastach
nalezy zaliczyc¢:

e Dedykowane pasy ruchu, po ktorych moga poruszaé¢ si¢ takze taksowki osobowe,
pojazdy uprzywilejowane i — coraz czgéciej — samochody zeroemisyjne;

e Sygnalizacje $wietlne zapewniajace priorytet dla autobusow (i tramwajow)
w sterowaniu ruchem drogowym;

o  Wdrozenia systemow ITS, uwzgledniajacych trasy komunikacji publicznej;

o  Wprowadzenie stref ograniczonego ruchu pojazdow indywidualnych z utrzymaniem
komunikacji publicznej;

Nowa-stara rola autobuséw w centrum Czestochowy

Przez obszar Srodmiescia Czestochowy przebiegaja niemal wszystkie linie komunikacji
miejskiej, a Aleja Najswigtszej Maryi Panny, wytyczona w 1826 roku, w dalszym ciagu stanowi
naturalng o$ transportu publicznego, ale i zycia spolecznego miasta. Na przestrzeni minionych
kilkudziesieciu lat, ta arteria stala si¢ naturalnym centrum przesiadkowym i do czasu wprowadzenia
statych, stricte migdzydzielnicowych, a pomijajacych Sroédmiescie linii, pozwalala przesiadaé sie
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pomigdzy wszystkimi miejskimi liniami autobusowymi, w wigkszos$ci przypadkow na zasadzie ,,drzwi
w drzwi”. Do$¢ dobrze byly skomunikowane takze dworce linii podmiejskich, znajdujace si¢ przez
wickszos¢ czasu na ulicach Pitsudskiego i Focha.

Srédmiejskimi fragmentami tras porusza si¢ codziennie okoto 85% ogotu autobusow
komunikacji miejskiej, jednakze istniejacy uktad drogowy i1 dopuszczenia do uzytkowania
publicznego transportu zbiorowego w formie ograniczonej prawnie (tzw. trwato$¢ projektu unijnego)
sprawiaja, ze od wielu lat uklad ten jest niewydolny, generuje znaczace koszty eksploatacji linii po
stronie Miasta, utrudnia podréze, szkodzi handlowi i uslugom, pogarsza dostepno$¢ komunikacji
miejskiej i stoi w sprzecznoséci koncepcji zrownowazonego rozwoju sieci transportowej, sprzyjajac
jednoczeénie istnieniu w $cistym centrum Czestochowy transportu indywidualnego. Stad tez spada
atrakcyjno$¢ potaczen komunikacji miejskiej, wplywajac niekorzystnie na wplywy ze sprzedazy
biletow, jakos¢ warunkéw do zycia mieszkancow Srodmiescia, emisje zanieczyszczen i czas przejazdu
komunikacja miejska, co w rezultacie generuje corocznie istotne koszty dla budzetu samorzadu.

Rozwigzania przedstawione w niniejszym rozdziale majg spetniaé szereg postulatow
ekonomicznych, logistycznych, inzynieryjnych i spolecznych, jednak ich ogoélna cecha jest wzrost
atrakcyjnosci komunikacji miejskiej na obszarze centrum Czestochowy. Jest to jednak ogdlne
sformutowanie, pod ktérym nalezy rozumie¢ osiagniecie roéznych celow szczegdtowych, ktore
zatozenia przedstawiono ponize;j:

1) Obnizenie kosztow funkcjonowania komunikacji miejskiej w centrum Czestochowy
poprzez liczne skrocenia tras linii istniejacych, bez ryzyka pogarszania czgstotliwosci
kursowania. Inaczej mowigc, pasazerowie otrzymuja ofert¢ przewozowg na poziomie nie
gorszym od obecnego, lecz tansza dla samorzadu;

2) Nastawienie na maksymalizacje¢ efektu finalnego wdrozenia projektu przy ograniczeniu
kosztow jego realizacji;

3) Mozliwo$¢ lepszego wykorzystania $rodkow budzetowych, uwolnionych za sprawa
optymalizacji przebiegow tras linii autobusowych. Dzigki nim mozna bedzie utworzyé
nowe potaczenia lub zwigkszy¢ czestotliwosci kursowania na liniach istniejacych;

4) Dopuszczalno$é etapowania wprowadzania cze$ci zatozen zawartych w projekcie, przy
czym ich substytutywno$¢ i addytywno$¢ musi by¢ konsultowana na etapie podejmowania
kluczowych decyzji z osobami merytorycznie odpowiedzialnymi za uktad sieci polaczen
i rozktady jazdy w komunikacji miejskiej (tzw. ,,uktad naczyn potaczonych);

5) Poprawienie dostepnosci publicznego transportu zbiorowego dla mieszkancoéw Srodmiescia,
a jednoczesnie dla os6b zainteresowanych handlem i ustugami w centrum miasta, czy tez
zalatwianiem spraw w obiektach uzytecznosci publicznej, skomasowanych w tej czeSci
miasta;

6) Radykalne utatwienie skomunikowania autobusami komunikacji miejskiej dla osob
starszych i z niepelnosprawno$cia ruchowa, poprzez mozliwos¢ korzystania z przystankow
zlokalizowanych blizej zrodet i celow podrdzy, a za sprawa przebudowanej wspotczesnie
infrastruktury, pozbawionych wiekszosci barier architektonicznych;

7) Optymalizacja funkcjonowania komunikacji miejskiej w wybranych obszarach
i jednoczesne skierowanie autobusow na gléwne ciagi drogowe, lepiej przystosowane
geometrycznie do ruchu pojazddéw o wigkszych gabarytach, a przy tym atrakcyjniejszych
z punktu widzenia pasazeré6w z uwagi na obecno$¢ istotniejszych generatoro6w ruchu.
Nalezy tutaj wskazaé, ze z takich ulic jak np. Katedralng, Garibaldiego i Spadek,
w niniejszym projekcie autobusy zostajg catkowicie wyeliminowane;
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8)

9

10)

11)

12)

13)

14)

15)

16)

Przywrocenie komunikacji miejskiej w III Alei Naj$wietszej Maryi Panny po okoto 15
latach przerwy, aczkolwiek w ograniczonym zakresie, stanowiagcym kompromis pomiedzy
zapewnieniem pewnej oferty przewozowej wraz z utrzymaniem obecnej funkcji tej czesci
miasta, nastawionej na obiekty rekreacyjne, kulturalne, religijne oraz placowki
gastronomiczne. Projekt przewiduje w III Alei kursowanie dwoch linii autobusowych,
obstlugiwanych przez autobusy nie dluzsze, niz 12-metrowe, z natgzeniem ruchu do 11
pojazdéw na godzine w kazdym kierunku;

Wzrost liczby klientow w placowkach handlowych, w szczegdlnosci na samym ciggu Alei
Najswigtszej Maryi Panny, w ktorej przystanki obstugujace wigksze ilosci linii stang sig
istotnymi generatorami ruchu pieszego, tworzonego przez potencjalnych klientow. Za
sprawa atrakcyjnych i wielokierunkowych potaczen komunikacyjnych, zwlaszcza na
odcinkach obecnie ich pozbawionych, przewiduje si¢ zwigkszenie ruchu pieszego;

Ze wzgledu na fakt uprzywilejowania publicznego transportu zbiorowego w konkursach
projektéw ubiegajacych si¢ o dofinansowanie z §rodkéw zewnetrznych, w tym gléwnie
z Unii Europejskiej, zwickszy si¢ szansa na wudziat Czestochowy w takich
przedsiewzigciach, np. w kontekscie wprowadzenia w III Alei taboru niskoemisyjnego,
ktoéry nie tylko bedzie wizytowka miasta w jego reprezentacyjnej czesci, ale takze pozwoli
wypehi¢ zobowigzania wynikajgce z ustawy o elektromobilnosci;

Poprawa dostepnosci celow podrozy i optymalizacja przebiegow niektorych linii
komunikacyjnych beda skutkowaly skroceniem takze czasow przejazdu migdzy zroédtem
a celem podrozy, co w ewidentny sposob poprawi konkurencyjno$¢ publicznego transportu
zbiorowego, wpisujac si¢ w idee rozwoju transportu zrbwnowazonego;

Wobec podwyzki oplat w strefie ptatnego parkowania (z opcja dalszych takich dziatan
W niedalekiej przysztosci), komunikacja miejska powinna przeja¢ gtowny ciezar obstugi
ruchu pasazerskiego w Alei Najswietszej Maryi Panny. Nowoczesny tabor, przyjazna
infrastruktura, czesto kursujace autobusy i dobre ceny, powinny zacheci¢ do wybierania
autobuséw lub tramwajow zamiast wlasnych samochodow, za parkowanie ktorych bedzie
trzeba zaptaci¢ znacznie wigcej. Przy okazji dobrze prowadzona polityka parkingowa
powinna sprawi¢, ze mimo powyzszych dzialan, przychody do budzetu ze strefy ptatnego
parkowania rowniez beda wzrastac;

Utworzenie quasi-centrow przesiadkowych w obrgbie przystankow komunikacyjnych,
wyposazonych w system dynamicznej informacji pasazerskiej i bogata informacje
statyczng. By¢ moze docelowo czg$¢ z przystankéw zostanie wyposazona w biletomaty
stacjonarne.

Z racji ograniczenia ruchu pojazdow indywidualnych na rzecz autobusow, przewiduje sig¢
znaczacg poprawe jako$ci powietrza oraz ograniczenie emisji spalin i hatasu,
w szczegolnosci przy zastosowaniu do obstugi linii komunikacyjnych autobusow
spetniajacych najnowsze normy emisji zanieczyszczen, jak Euro-6, czy tez pojazdy
niskoemisyjne, np. z napedem elektrycznym;

Wprowadzone rozwigzania sprawia, ze Czgstochowa przestanie by¢ dla innych polskich
i europejskich miast watpliwym przyktadem tego, jak nie nalezy planowaé przestrzeni
publicznej i organizacji ruchu drogowego w S$cistym centrum miasta, w ktorym
uprzywilejowanie transportu indywidualnego wzgledem zbiorowego jest kuriozalne
i zdecydowanie odbiega od wspotczesnych trendow urbanistycznych i logistycznych;
Zakres proponowanych zmian nie stanowi jednoznacznego promowania komunikacji
miejskiej przy catkowitej eliminacji ruchu indywidualnego, ale jest jedynie jego
ograniczeniem. Ponadto nalezy podkresli¢, ze idea projektu jest wylacznie promowanie

84



samorzadowych linii autobusowych, na ktorych wykonywane sg przewozy o charakterze
uzytecznos$ci publicznej, a nie komunikacja komercyjna prywatnych przewoznikow.

W ramach opracowania przygotowano kilka propozycji dziatan organizacyjnych, ktore
przytoczono ponizej. Nalezy jednak pamigta¢, iz sa one w fazie koncepcji i majg na celu wskazanie

kierunkéw dziatan i powinny by¢ traktowane jako opcje do rozwazenia i glebszych analiz, a nie
obligatoryjnie wymagane wytyczne. Pewne jest jednak, ze spelniaja one warunki opisane powyze;j.
Uwzgledniono w nich nie tylko potrzeby komunikacji miejskiej, ale rowniez wptyw na pozostatych

uczestnikow ruchu drogowego.

1. Zmiana organizacji ruchu na skrzyzowaniu III Alej Najswietszej Maryi Panny
z ulicami Popieluszki i Pulaskiego.
Ze wzgledu na przywrocenie w III Alei ruchu autobuséw komunikacji miejskiej (3 linie,
sumarycznie do 11 kurséw w kazdym z kierunkoéw), konieczne bedzie przystosowania
oznakowania i sygnalizacji $wietlnej do tych potrzeb. W ramach tych dziatan przewiduje

sig:

Zastosowanie osobnego sygnalizatora na wschodnim wlocie na skrzyzowanie,
bedacego sygnalizatorem ogdlnym (S-2); w ciagu godziny w lewo w ulice
Putaskiego bedg skrecaty maksymalnie 3 autobusy, a w prawo — 8 autobusow; na
wlocie wschodnim znaki pionowe A-7 i C-8; do decyzji pozostaje kwestia, czy ze
wzgledu na utrzymanie ptynnosci ruchu, mozliwos¢ skrecania w lewo z 1l Alei
powinna dotyczy¢ tylko autobusow;

Na wlocie potnocnym, zastgpienie obszaru oznakowanego P-21 pasem ruchu do
skretu w lewo, przeznaczonego wylacznie dla autobusow, majacego oznakowanie
poziome P-8b i P-22. Wykonanie skretu w lewo mogtby umozliwiaé sygnalizator
kierunkowy SB. Ze wzgledu na fakt, ze z relacji tej powinno korzysta¢
maksymalnie 8 autobusow na godzine, sugeruje si¢ zaprogramowanie sygnalizacji
w taki sposob, aby zgoda na wjazd na skrzyzowanie wysSwietlana byla stato
czasowo przez 4-5 sekund na cykl, na zasadzie opdznienia sygnalu zielonego na
wlocie potudniowym. W trakcie jednego cyklu z sygnalizatora SB planowo nie
powinien korzysta¢ wigcej, niz jeden autobus, ponadto konieczne bedzie
zmodyfikowanie znaku F-10;

Zalecane jest przeprowadzenie proby wykonania przejazdéw autobusem w Il
Aleje, zarbwno z wlotu potnocnego, jak tez potudniowego, w celu upewnienia sig,
czy uktad krawedzi jezdni pozwoli bezpiecznie wykona¢ te manewry bez potrzeby
ingerencji w infrastrukture. Gdyby okazalo si¢, ze autobusy skrecajace w 111 Aleje
z ulicy Pulaskiego, wymagaja nieco wigcej miejsca, istnieje mozliwos¢
nieznacznego skorygowania toru jazdy na kierunku Putaskiego — Popietuszki
(zwezenie obszaru P-21, przesunigcie na zachdd paséw ruchu w strone Parkitki).

2. Zmiana organizacji ruchu w ciagu III Alej NajsSwietszej Maryi Panny.
Powrdt autobusow komunikacji miejskiej (12-metrowych lub kréotszych) w 11 Aleje bedzie
istotnym dziataniem na rzecz poprawy dostepnosci do publicznego transportu zbiorowego
w Czestochowie. Jednak w celu uzyskania optymalnych efektow, proponuje si¢ nastgpujace
dzialania:

Wyznaczenie dodatkowej pary przystankow autobusowych w ciggu III Alei, przy
Liceum im. Henryka Sienkiewicza, oznakowanie wylacznie znakami D-15 na
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shupkach o wygladzie takim samym, jak inne konstrukcje wsporcze na tym odcinku,
bez stosowania wiat przystankowych ani peronow — wsiadanie do autobusow
z poziomu jezdni;

e Wyznaczenie dodatkowego stupka przystankowego w III Alei na jezdni
potudniowej, za skrzyzowaniem z ul. Putaskiego, przy nieruchomosci nr 81;

e Na jezdni poéinocnej i potudniowej wystepuja po trzy odcinki, na ktorych nastepuje
odchylenie toru jazdy, wymuszajace zmniejszenie predkosci i dajace wigksze
bezpieczenstwo pieszym. Aby utrzymaé ich geometri¢ przy ruchu autobusow,
proponuje si¢ utrzyma¢ oznakowanie istniejgce P-18 z tabliczkg T-3a, ale za nimi
ustawiajac znaki B-36 z tabliczka T-24,

e Do rozwazenia poddaje si¢ ustawienia donic i gazondéw z roslinnoscig na calej
dlugosci III Alei, w sposdb zapewniajacy kompromis migdzy stworzeniem
dogodnych warunkow dla ruchu pieszych, a jednoczes$nie bez likwidacji zbyt duzej
ilosci miejsc parkingowych, co przy realizacji niniejszego projektu i tak jest
nieuniknione;

e Zmiana lokalizacji przebiegu kraweznika na potnocno-zachodniej stronie
skrzyzowania ulicy Dabrowskiego z III Aleja, ze wzgledu na planowe
wykonywanie skretu w prawo autobuséw komunikacji miejskiej. Przebieg
kraweznika wymaga przeprojektowania, a jego korekta moze wynosi¢ do 2 metrow,
a automatycznie wymusi to przesuniecie znakéw drogowych D-40 i D-3.

3. Zmiana organizacji ruchu w ciagu II Alej Najswietszej Maryi Panny.
Zasadnicza zmiane bedzie stanowito zwigkszenie liczby autobuséw kursujacych na odcinku
I Alei pomigdzy Placem Bieganskiego a Aleja Wolnosci. Obecnie ich natezenie ruchu
wynosi 8 pojazdéw na godzing w kazdym kierunku, a po wdrozeniu projektu — okoto 14-15.
Pomimo dobrego oznakowania tego odcinka, szczegdélnie w kierunku wschodnim
obserwowana jest czgsto kongestia ruchu, co wyglada do$¢ nietypowo, zwazywszy na znak
B-1 (z wylaczeniami). Na odcinku II Alei proponowane sg nastgpujace zmiany:

e W celu zachowania miejsc parkingowych na obu jezdniach, nalezy skorygowaé
ustawienie donic 1 gazonoéw, by¢ moze zmniejszajac ich ilo$¢ na tym odcinku (ale
przenoszac je na inne odcinku Alei Najswietszej Maryi Panny lub Plac
Daszynskiego), pozostawiajac jednocze$nie parkowanie zgodne z tabliczkami
T-30c;

e Ze wzgledu na konieczno$¢ uplynnienia ruchu na skrzyzowaniu II Alei z Aleja
Wolnosci, rekomenduje si¢ likwidacje wszystkich miejsc parkingowych na odcinku
80-90 metrow przed skrzyzowaniem z Alejg Wolnosci, wykorzystujac odzyskany
teren pod wyznaczenie drugiego pasa ruchu, stuzacego wytacznie do skretu
w prawo w kierunku poludniowym. Bedzie to wymagato zastosowania
odpowiedniego znaku F-10;

e 7 racji wspomnianego wyzej dodatkowego pasa ruchu, konieczne bedzie
przestawienie konstrukcji wsporczych sygnalizacji $wietlnej na zachodnim wlocie
I Alei oraz zmiana geometrii krawedzi jezdni w poludniowo-zachodniej czesci
skrzyzowania.

4. Zmiana organizacji ruchu w ciagu I Alej NajsSwietszej Maryi Panny (i jej
konsekwencje dla ukladu pobliskich ulic).
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Kluczowe znaczenie dla organizacji ruchu w I Alei bedzie miato przekierowanie na jej cigg
wszystkich linii autobusowych, dotychczas kursujacych ulicami Pitsudskiego, Katedralng
i Krakowska w kierunku wschodnim oraz Warszawska, Garibaldiego i Wilsona w kierunku
zachodnim. Bedzie to ogotem kilkanascie linii komunikacyjnych, natomiast natezenie ruchu
autobusowego na tym odcinku wzrosnie nawet o rzad wielkosci. Aby uzyska¢ oczekiwane
rezultaty, proponuje si¢ nastgpujace rozwigzania:

e Likwidacja przystanku autobusowego w | Alei w kierunku wschodnim, przed
Placem Daszynskiego;

e W celu poprawy plynnosci ruchu, przy obu jezdniach I Alei wprowadzenie
parkowania rownolegtego, z oznakowaniem T-30g,;

e Ze wzgledu na likwidacje przystankow autobusowych na ulicach Wilsona,
Garibaldiego i Katedralnej, mozliwe bedzie wprowadzenie dodatkowych miejsc
parkingowych na ich odcinkach;

e Z racji kluczowego znaczenia tego odcinka dla funkcjonowania komunikacji
miejskiej w skali calego miasta, konieczne bedzie skuteczne egzekwowanie
prawidtowosci parkowania samochdéd wzdtuz jezdni, a zablokowanie przejazdu
autobusom powinno wigza¢ si¢ z wysokimi, nieuniknionymi karami. Wobec
powyzszego nalezy przeanalizowaé zastosowanie linii krawgdziowych;

e Rekomenduje si¢ zmiang pierwszenstwa przejazdu na skrzyzowaniu ulic
Pilsudskiego i Katedralnej, wprowadzajac pierwszenstwo w ciggu pierwszej
z wymienionych, analogicznie mozna wprowadzi¢ pierwszenstwo w ciagu ulicy
Wilsona, nadajac podporzadkowanie ulicy Garibaldiego;

5. Zmiana organizacji ruchu na Placu Daszynskiego i jej wplyw na ulice sasiednie.
W mysl zatozen niniejszego opracowania, Plac Daszynskiego miatby ponownie odzyskaé
funkcje naturalnego wezla przesiadkowego we wschodniej cze$ci centrum miasta.
Szczegodlnie istotne bedzie zwickszenie ruchu autobusowego o rzad wielkosci 1 obecnosé
trzech bardzo waznych przystankéw komunikacyjnych. W celu uzyskania wymaganych
rezultatow rekomenduje si¢ nastgpujgce rozwigzania:

o Likwidacja przystanku autobusowego Stary Rynek 03, w ciggu ulicy Mirowskiej;

e Przystanek na Placu Daszynskiego w kierunku Srédmiescia bedzie obstugiwany
przez linie: 10, 12, 13, 14, 17, 18, 20, 23, 24, 26, 31, 32, 33 i 37. Srednio w ciagu
godziny skorzysta z niego 40-45 autobuséw, w zalezno$ci od konstrukcji rozktadu
jazdy. Poniewaz istniejagca zatoka przystankowa jest wystarczajaco dluga, nie
zachodzi potrzeba ingerencji w jej konstrukcje. Natomiast zaleca si¢ zastosowanie
tablicy SDIP o wigkszej liczbie linii tekstu.

e Na potnocnej jezdni Placu Daszynskiego przewiduje si¢ przywrocenie ruchu
jednokierunkowego, co poprawi ptynno$¢ ruchu i pozwoli na korzystanie z pasow
ruchu o korzystniejszych warunkach geometrycznych;

o Przewiduje si¢ czesciowa likwidacje parkingdw w poludniowej czeSci Placu
Daszynskiego (22 sztuk), polozonych przy wewngtrznej krawedzi centralnej wyspy
placu oraz po prawej stronie docelowej potudniowej jezdni placu;

e Zlikwidowane 11 miejsc postojowych po prawej stronie potudniowej jezdni Placu
Daszynskiego ma sta¢ si¢ nowg zatoka przystankowa, stanowigca miejsce obshugi
pasazeréw na liniach: 10, 12, 13, 18, 23, 26, 28, 31, 32 i 33. Lacznie w ciagu
godziny z tego przystanku bedzie mialo korzysta¢ 33-35 pojazdéow komunikacji
miejskiej. Wobec tego zalecane jest ustawienie wiat przystankowych na peronie,
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ktorym stanie si¢ chodnik dzielagcy dotychczas rzedy miejsc parkingowych
w potudniowej czgéci placu. Ma on szeroko$¢ okoto 4,5 metra, co powinno
wystarczy¢ dla stworzenia dogodnych warunkéw dla obstugi pasazerow. Wskazuje
si¢ zasadno$¢ umieszczenia na tym przystanku wielowierszowe;j tablicy SDIP;
Potudniowy uktad jezdni Placu Daszynskiego odzyska ciaglo$s¢ polaczenia
z potudniowa jezdnig I Alei Najswigtszej Maryi Panny, poprzez likwidacje
gazonow i kwietnikow, ponadto relacja ta powinna mie¢ pierwszenstwo wzgledem
pojazdéw skrecajacych na Placu Daszynskiego w ul. Ogrodowa, a jezdnia na
poludniowej stronie placu przewidziana jest jako jednokierunkowa;

Zmiana kierunku jazdy na jednokierunkowej ulicy Krakowskiej, miedzy Placem
Daszynskiego a ul. Katedralng. Miataby ona prowadzi¢ ruch wyltacznie w strone
potudniowa (kierunek pétnocny obstugiwany jest przez ulice Nadrzeczna);
Wprowadzenie powyzszej zmiany sugeruje takze zmiang organizacji ruchu na ulicy
Strazackiej, poprzez wprowadzenie na niej ruchu dwukierunkowego (autobusy
miejskie nie beda tamtedy kursowac);

Wobec projektowanych zmian, przejazd na osi poéinoc-potudnie przez Plac
Daszynskiego bedzie wymagal skorzystania z dwoch alternatywnych opcji:
Warszawska — objechanie niemal dookota Placu Daszynskiego — Krakowska lub
Warszawska — objechanie Placu Daszynskiego do strony zachodniej — Ogrodowa —
Katedralna — Krakowska;

Na potudniowej jezdni Placu Daszynskiego lewy skrajny pas ruchu powinien
umozliwia¢ zawracanie na jezdni¢ poéinocng placu;

Czes$¢ linii autobusowych z poludniowej jezdni Placu Daszynskiego bedzie skrecaé
w prawo w jednokierunkowa ulice Krakowska, wykorzystujac do tego obecny
obszar oznaczony P-21. Rozwiagzanie to pozwoli na uniknigcie ingerencji w uktad
kraweznikéw na skrzyzowaniu;

Koncepcje opisane w niniejszym punkcie sprawig, ze rondo na wlocie ulic
Krakowskiej, Mirowskiej i Warszawskiej bedzie wykorzystywane do relacji
skretnych w mniejszym stopniu, niz dotychczas. Dlatego tez nalezy wzig¢ pod
uwage zmiang jego geometrii i oznakowania na etapie prac projektowych;
Wykorzystanie przez autobusy komunikacji miejskiej przejazdu ulicami Ogrodowsg
i Piotrkowska sprawia, ze zasadnym i mozliwym technicznie jest wyznaczenie
dodatkowego przystanku za skrzyzowaniem z ulica Mielczarskiego, utatwiajacym
dostep np. do Galerii Jurajskie;j.

6. Ulica Warszawska: kontrpas autobusowy i jego konsekwencje.
W celu ograniczenia kosztow funkcjonowania publicznego transportu zbiorowego oraz

poprawe jego atrakcyjnosci dla mieszkancéw miasta, przewiduje si¢ zmiang organizacji
ruchu na ulicy Warszawskiej, poprzez zastosowanie kontrpasa autobusowego. Zatozenia co
do zmian na tej ulicy sg nastepujace:

Ulica Warszawska na odcinku 300 metrow, migedzy skrzyzowaniami z Garibaldiego
i Krotka, stanie si¢ dwukierunkowa, z dopuszczonym tylko ruchem transportu
publicznego w kierunku pétnocnym (ma to umozliwi¢ zastosowanie sygnalizatoréw
kierunkowych na skrzyzowaniu Warszawskiej, Garibaldiego i Spadku oraz
sygnalizatora SB dla pojazdow majacych jecha¢ Warszawska w kierunku Alei Jana
Pawta II), jednocze$nie wszystkie linie komunikacyjne majg zosta¢ wykluczone
z kursowania ulicg Nadrzeczna;
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e Na przystanku ,,Stary Rynek” na ulicy Warszawskiej (w kierunku pétnocnym) beda
zatrzymywaly si¢ linie: 14, 17, 20, 24, 28, 30 oraz 37, co oznacza okoto 18-20
odjazdow w ciaggu godziny. Jednoczesnie beda to linie korzystajace z kontrpasa;

e W rejonie Placu Bohateréw Getta powstanie $luza, pozwalajaca wlaczy¢ sig
autobusom zjezdzajacym z kontrpasa do ruchu wraz z pojazdami jadacymi
z poludnia ulica Nadrzecznag. W tym celu konieczne jest przeprojektowanie
organizacji ruchu na skrzyzowaniu ulic Warszawskiej i Krotkiej, natomiast sam
potudniowy wlot kontrpasa w ul. Warszawskiej powinien by¢ zabezpieczony
sygnalizacja $wietlna, wyposazong w wideo detekcje 1 sygnalizator SB.
Sygnalizacje¢ §wietlng musi zatem zyskac tez wlot ul. Nadrzeczne;j;

e Lokalizacja $luzy autobusowej, wyprowadzajacej ruch z kontrpasa, powinna by¢
tak dobrana, aby autobus mogt bezpiecznie zaja¢ dowolny pas ruchu przed
skrzyzowaniem z Aleja Jana Pawila II;

e Usuniecie autobuséw z ul. Nadrzecznej moze by¢ wykorzystane na rzecz
zwigkszenia w jej ciggu ilo$ci miejsc parkingowych;

o Wprowadzenie niniejszego rozwigzania skutkuje likwidacja kurséw autobusow
ulicg Spadek, ktorej parametry geometryczne nie sa dogodne dla bezpiecznego
i sprawnego kursowania publicznego transportu zbiorowego.

Catkowity obliczony bilans zmian zwigzanych z niniejszym projektem zaktada $rednig roczng
oszczednos¢ na funkcjonowaniu komunikacji miejskiej na poziomie okoto 977 416,44 zl, przy
jednoczesnej poprawie jej jakosci i dostepnosci. Krotko mowigce — lepsza komunikacja o okoto 1 min
ztotych taniej rocznie.

Z punktu widzenia wplywu poszczegdlnych elementow projektu na koszty funkcjonowania
publicznego transportu zbiorowego, trzy zasadnicze elementy w najwigkszym stopniu prowadza do
powstawania oszczedno$ci. Sa to:

Wycofanie autobuséw z ciggu Warszawska — Garibaldiego - Wilsona
i przeniesienie ich w [ Aleje Najswietszej Maryi Panny;
Wycofanie autobusow z ciggu Pilsudskiego — Katedralna — Krakowska

i przeniesienie ich w I Aleje Naj$wietszej Maryi Panny;

Wprowadzenie autobusow w III Aleje Najswigtszej Maryi Panny wraz
z dostosowaniem jej skrzyzowania z ulicami Popietuszki i Putaskiego do relacji
skretnych na transportu publicznego.

W nieco mniejszym, lecz nadal ograniczajacym koszty stopniu, wptyw na ekonomi¢ projektu

maja:

Zmiana organizacji ruchu na potudniowej jezdni II Alei Najswietszej Maryi Panny
pomiedzy ulica Slaska a Aleja Wolnosci (likwidacja cze$ci miejsc parkingowych
W zamian za osobny pas do skretu w prawo);

Wprowadzenie autobusowego kontrpasa w ciggu ulicy Warszawskiej, pozwalajacego
wycofa¢ wszystkie linie z ulicy Nadrzecznej (tym samym likwidujac przystanek przy
skrzyzowaniu z ul. Mirowska).

Ponadto w nieco innym $wietle nalezy rozpatrywac kolejne rozwigzania:

Odwrdcenie ruchu na ulicy Krakowskiej od Placu Daszynskiego do Katedralnej jest
rozwigzaniem nieznacznie zwiekszajacym koszty komunikacji miejskiej, ale majagcym
wysokie walory logistyczne oraz spoteczne — bedzie ono z pewnoscig dobrze odebrane

89



przez pasazerOéw; alternatywa jest utrzymanie stanu istniejgcego, ktory nie wplynie
w zaden sposdb na koszt przewozow, ale spowoduje konieczno$¢ utrzymania
przystanku na potudniowej jezdni I Alei Naj$wigtszej Maryi Panny przed Placem
Daszynskiego;

Hipotetycznym rozwigzaniem ograniczajacym koszt komunikacji, przy zatozeniach
niniejszego projektu (linie nr 18, 30 i 33), jest udroznienie przejazdu ulicg
Mielczarskiego, pozwalajacego uzyskac srednig roczng oszczgdno$¢ rzedu 65-70 tys. zi;
rozwiazania tego nie ujeto w toku obliczeniowym.

Biorgc pod uwage koszty zwigzane z dostosowaniem infrastruktury drogowej i organizacji
ruchu do postulatow zawartych w projekcie, do elementdw najdrozszych nalezy zaliczy¢:

Budowe sygnalizacji $wietlnej pozwalajacej na zjazd z kontrpasa na ulicy Warszawskiej
przed skrzyzowaniem z Aleja Jana Pawta II;

Przebudowe sygnalizacji $wietlnej na skrzyzowaniu III Alei Najswigtszej Maryi Panny
z ulicami Putaskiego i Popietuszki;

Przestawienie konstrukcji wsporczej sygnalizacji $wietlnej na poludniowej jezdni II
Alei Najs$wietszej Maryi Panny przed skrzyzowaniem z Aleja WolnoSci.

W mniejszym stopniu, aczkolwiek zauwazalnie, na koszty dostosowania infrastruktury
drogowej, wptywaja nastepujace elementy:

Likwidacja czeSci istniejacych i wyznaczenie nowych miejsc parkingowych;
Wyznaczenie dodatkowego pasa ruchu na potudniowej jezdni II Alei Najswigtszej
Maryi Panny pomiedzy ul. Slaska a Aleja Wolnosci;

Udroznienie przejazdu przez potudniowa strone Placu Daszynskiego;

Przestawienie donic i gazoné6w w wymagajacych tego miejscach w ciagu Alei
Naj$wietszej Maryi Panny;

Odwrocenie kierunku jazdy na ulicy Krakowskiej pomigdzy Placem Daszynskiego
a ul. Katedralna;

Wprowadzenie ruchu dwukierunkowego na ul. Strazackie;j;

Korekta kraweznikow przy relacjach skretow w prawo z ulicy Dabrowskiego w III
Aleje Najswietszej Maryi Panny oraz z 111 Alei w ulice Nowowiejskiego;
Wprowadzenie oznakowania pionowego i poziomego, wynikajgcego Z nowego projektu
stalej organizacji ruchu;

Hipotetyczny spadek przychodow ze strefy platnego parkowania, ze wzgledu na
ograniczenie podazy miejsc postojowych, jednakze istnieje mozliwos¢ zniwelowania
tego mankamentu poprzez podniesienie oplat za parkowanie w strefie;

Skorygowanie programow i fizyczne wprowadzenie zmian funkcjonowania istniejacych
sygnalizacji $wietlnych;

Dostosowanie infrastruktury przystankowej do nowych warunkéw obstugi pasazerow,
w tym przeniesienia i rozbudowa systemu dynamicznej informacji pasazerskie;j;
Opracowanie kompleksowego projektu nowe;j stalej organizacji ruchu drogowego.

Oszacowanie kosztéw koniecznych do poniesienia w zwigzku z zalozeniami niniejszego

projektu, pozostawia si¢ ekspertom branzy inzynierii ruchu drogowego.

Woprowadzenie zatozen opisanych w niniejszej propozycji, spowoduje szereg konsekwencji
logistycznych dla uczestnikow ruchu drogowego na obszarze centrum Czgstochowy, a posrednio
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rowniez m.in. dla pasazerow komunikacji miejskiej przemieszczajgcych si¢ poza obszarem

opracowania.

Wisréd tych konsekwencji nalezy wymienic:

Skrocenie czasu przejazdu na liniach komunikacji miejskie;j;

Poprawa punktualnos$ci kursowania autobuséw miejskich;

Zwigkszenie dostgpnosci publicznego transportu zbiorowego dla mieszkancow miasta;
Ograniczenie  barier  architektonicznych i odleglosciowych  dla  0séb
z niepetnosprawnoscia narzadow ruchu;

Optymalizacja ilosci miejsc parkingowych w centrum, uwzglgdniajagca mozliwo$é
wyznaczenia dodatkowych miejsc do parkowania samochodéw na odcinkach ulic,
z ktorych przewiduje si¢ usunigcie linii autobusowych; nalezy pamieta¢ o nowym
parkingu dla samochodéw, ktory zostanie oddany do uzytku wraz z wezlem
przesiadkowym przy ul. Pilsudskiego;

Poprawienie ~ wskaznikow  bezposredniosci polaczen miedzy petlami  linii
komunikacyjnych w przestrzeni euklidesowej, tj. obnizenia cech kretosci przebiegu
poszczegblnych linii;

Mozliwe co najmniej utrzymanie dotychczasowego poziomu  wplywow
z funkcjonowania strefy ptatnego parkowania, przy czym zalecane jest podniesienie
optat za parkowanie, chociazby w samym ciagu jezdni Alei Najswietszej Maryi Panny,
z mozliwo$ciag wyznaczenia podstrefy ptatnego parkowania; ponadto taka podwyzka
cen zadziata zachecajaco do korzystania z publicznego transportu zbiorowego;
Wzmocnienie znaczenia ciggu Alei Najswietszej Maryi Panny oraz Placu
Daszynskiego, jako naturalnych, uksztaltowanych na przestrzeni dziesiecioleci, weztow
przesiadkowych komunikacji miejskiej;

Wprowadzenie innowacyjnego rozwigzania w postaci kontrpasa autobusowego w ciagu
ul. Warszawskiej, a takze nadanie pewnych priorytetow transportowi publicznemu
w ruchu, np. w obrebie skrzyzowania III Alei Najswietszej Maryi Panny z ulicami
Putaskiego i Popieluszki — nie mozna wykluczy¢ szans na pozyskanie dofinansowania
z $rodkow zewnetrznych na takie dziatania;

Poprawienie efektywnosci funkcjonowania komunikacji miejskiej — ze wzgledu na
skrocenie dhugosci potaczen i jednoczesny wzrost ich atrakcyjnosci (chocby przez
lepsza dostepnosc), przewiduje si¢ co najmniej utrzymanie dotychczasowej $redniej
ilosci pasazerow (ze wskazaniem na wystgpienie pewnych wzrostow) przy redukcji
liczby realizowanych wozokilometréw;

Nieznaczny spadek natezenia ruchu indywidualnego, na skutek ograniczenia ilo$ci
miejsc parkingowych i zwickszenia konkurencyjnosci transportu publicznego;
Poczatkowe zwigkszenie ryzyka zdarzen drogowych, wynikajgce ze zmian
W organizacji ruchu i naturalng sktonnoscia kierowcow do ,,jezdzenia na pamiec”;

Za sprawg przestawienia donic i gazonow z roslinno$cia, w niektorych fragmentach
Alei Najswietszej Maryi Panny nastapi nieznaczne, ale dopuszczalne zwezenie
przestrzeni dla ruchu pieszego, jednakze na odcinku I Alei przestrzen ta zostanie
poszerzona, jako nastgpstwo wprowadzenia parkowania rownoleglego;

Oszczednosci finansowe wygenerowane w zwigzku z wdrozeniem rozwigzan opisanych
w niniejszym dokumencie, b¢dg miaty charakter powtarzalny w latach nastgpnych.
Srodki budzetowe uzyskane w ten sposob bedzie mozna wykorzysta¢ na inne cele lub
dla poprawy jakosci komunikacji miejskiej w innych cze$ciach miasta, np. tworzgc
nowe linie lub zwigkszajgc czgstotliwos¢ kursowania linii, na ktorych jest to wskazane.
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Niniejszapropozycja skupia si¢ przede wszystkim na organizacji komunikacji miejskiej
w centrum Czestochowy, a zatem na obszarze silnie zurbanizowanym, pelnym obiektow uzytecznosci

publicznej,

z najwickszym natgzeniem ruchu pieszego 1 znaczacym ruchem pojazdow

samochodowych. Powigzanie tych czynnikow automatycznie sprawia, iz przewidywana ingerencja

w stan istniejacy spowoduje szereg konsekwencji spolecznych i ekologicznych. Do tych ostatnich

mozna zaliczy¢:

Ograniczenie emisji zanieczyszczen, pochodzacych z uktadow wydechowych
autobuséw miejskich, wyposazonych w silniki spalinowe, ze wzgledu na sumaryczne
srednioroczne obnizenie wielko$ci pracy przewozowej o 135 564,0 km;

Przyjmujac, ze aktualnie przecigtny autobus komunikacji miejskiej kursujgcy
w Srodmiesciu Czestochowy, wyposazony jest w silnik spetniajacy norme Euro-4
w zakresie emisji zanieczyszczen, mozna przyja¢ roczng redukcje emisji: CO o okoto
68 kg, NO, 0 34 kg, HC+NOy o0 41 kg oraz okoto 3,4 kg pytu zawieszonego (PM);
Utozenie czgséci rozktadow jazdy, w szczeg6lnosci linii nr 10 na zmienionej trasie,
bedzie sprzyjajaca dla eksploatacji autobusow niskoemisyjnych, w tym z napedem
elektrycznym, spetniajacych wytyczne Ustawy o elektromobilnosci i paliwach
alternatywnych;

W ramach realizacji powyzszego postulatu, III Aleja Najéwigtszej Maryi Panny nie
tylko zyskuje potaczenie komunikacja miejska (chociaz o podazy rzedu 25-30% tej
z poczatku XXI wieku), ale czgs¢ kursujacych nig autobuséw moze by¢ niskoemisyjna,
w tym majaca silniki elektryczne;

Wprowadzenie krétszych tras autobusow i ich eliminacja z niektérych ulic spowoduje
zmnigjszenie emisji hatasu, a tym samym poprawe warunkow zycia mieszkancow
Srédmiescia i Starego Miasta;

Jednym z celéw lepszego skomunikowania Alei Najswigtszej Maryi Panny jest
zachecenie uczestnikow ruchu do zrezygnowania z jazdy wilasnym samochodem
i skorzystania z transportu publicznego;

Wymuszenie pieszego pokonywania nawet niewielkich odleglosci na terenie centrum
miasta jest dzialaniem prozdrowotnym, wplywajac na redukcje ryzyka wystepowania
chorob cywilizacyjnych;

Mozliwe bedzie stopniowe lub odcinkowe zaostrzanie rygoréw ekologicznych dla
srodkow transportu miejskiego, np. wprowadzajac co najmniej Euro-5 lub Euro-6 dla
autobusow kursujacych IIT Alejg Najswietszej Maryi Panny. Przy utrzymaniu na jej
odcinku tylko trzech linii komunikacyjnych, ucigzliwo$¢ dla $rodowiska naturalnego
bedzie znikoma. Ponadto tabor operatora publicznego transportu zbiorowego jest
sukcesywnie wymieniany na bardziej ekologiczny.

W zakresie wplywu zatozen niniejszego projektu na zycie spoteczne, wskazuje si¢ jako
prawdopodobne, nastepujace konsekwencje:

Poprawienie integralno$ci wszystkich odcinkow Alei Naj$wietszej Maryi Panny,
poniewaz dzigki trzem liniom komunikacyjnym, bedzie mozliwe sprawne ich
pokonanie w ciggu kilku minut bez potrzeby przesiadek, a przy istnieniu oferty
potaczen przesiadkowych w kilku miejscach do wickszosci dzielnic Czestochowy;
Prawdopodobnie zwigkszy si¢ ruch pieszy w I 1 III Alei, za sprawa obecnosci pobliskich
przystankow komunikacyjnych, ktore stang si¢ naturalnymi generatorami ruchu;
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Poprawa dostepnosci do linii obstugujacych przewozy o charakterze uzytecznosci
publicznej spowoduje wzrost obrotow sklepow 1 innych obiektoéw ustlugowych
w bliskim sasiedztwie przystankow;

Nalezy liczy¢ si¢ z negatywnym odbiorem ze strony lobby na rzecz ruchu
indywidualnego, np. w kontekscie zmiany sposobu parkowania w I Alei Najswigtszej
Maryi Panny, czy tez redukcji ilosci miejsc postojowych (tym bardziej przy zalecanym
wzroscie optat parkingowych);

Mozliwa jest rowniez czg$ciowa krytyka ze strony spotecznikdéw i dziataczy na rzecz
rozwoju transportu publicznego, ktérzy beda kwestionowaé niektére z przyjetych
rozwigzan, nie zdajac sobie sprawy, ze w istocie projekt ten nie jest catkowicie ,,pro
komunikacji miejskiej”, lecz wzmacnia jej role i stanowi pewien poziom kompromisu
wzgledem potrzeb innych uczestnikéw ruchu;

Uproszczenie przebiegow tras niektorych linii i wprowadzenie czgsciowo priorytetow
dla komunikacji miejskiej, majg pozwoli¢ na rzeczywiste skrocenie czasu przejazdu
w podrézach komunikacja miejska w tych samych relacjach. Jezeli kto$ dziennie
zaoszczedzi w ten sposob 3 minuty, to zyska 15 minut tygodniowo, godzing miesi¢cznie
i p6t doby rocznie. A jest to tylko oszczgdno$¢ czasu na poziomie jednego pasazera!
Ponadto z psychologicznego punktu widzenia, zmniejszy si¢ negatywne odczucie
niepotrzebnie traconego czasu (np. gdy autobus z ulicy Mirowskiej pojedzie prosto
I Aleja, a nie dookota Warszawska, Garibaldiego i Wilsona);

Wprowadzone rozwigzania majg na celu przyblizenia organizacji ruchu
w czestochowskim Srodmiesciu do wspotczesnych trendéw projektowania przestrzeni
publicznych w Polsce i na $wiecie, jednoczesnie redukujac konsekwencje btedow
urbanistycznych podejmowanych przez wtadze miasta w pierwszej dekadzie XXI w.;
Nalezy oczekiwaé zwigkszenia si¢ odsetka pasazeréw zadowolonych z komunikacji
miejskiej przy potaczeniach przesiadkowych, ktore przewaznie beda tatwiejsze, niz
dotychczas, a obecnos$¢ weztéw przesiadkowych, np. na Placu Daszynskiego, pozwoli
dogodnie przesiada¢ si¢ migdzy autobusami ,drzwi w drzwi” w wielu roéznych
kierunkach;

Bilans spoteczny przeprowadzonych zmian bedzie korzystny, poniewaz wigcej zyskaja
pasazerowie komunikacji miejskiej, niz stracg kierowcy samochodéw osobowych;
Wdrozenie zatozen projektu powinno spotkaé si¢ z pozytywnym odbiorem
politycznym, poniewaz idee te sa proekologiczne, spetniaja wymogi zrownowazonego
rozwoju transportu, poprawiajg dostepno$¢ linii o charakterze uzytecznosci publicznej,
potencjalnie zwickszajag przychody firm dzialajacych na obszarze ujetym
w dokumencie, a samemu Miastu pozwalaja realizowa¢ komunikacj¢ miejska albo
taniej na lepszym poziomie albo za te same pieniadze ale na wyraznie lepszym
poziomie (przeznaczenie oszczgdnos$ci na wzmocnienie oferty przewozowe;j).

Jak mozna zauwazy¢, propozycja zmian dla komunikacji miejskiej w Srodmiesciu Czestochowy
zostata do$¢ dokladnie przygotowana i chociaz niniejszy Plan Transportowy nie nakazuje

bezwzglednej realizacji powyzszych zalozen, to nalezy podda¢ je dokladniejszej analizie i wzig¢ pod

uwagg takze przy kolejnej aktualizacji dokumentu, niezaleznie od tego, czy poszczegdlne rozwigzania

zostang uprzednio wdrozone, czy nie.

Czestochowa zaliczana si¢ do miast, w ktorych priorytety dla komunikacji miejskiej wystepuja

w bardzo ograniczonej formie i zakresie. Na przestrzeni lat mozna odnie§¢ wrazenie, ze wigkszo$¢
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decyzji zwigzanych z organizacja ruchu drogowego bardziej szkodzila, niz pomagala autobusom
MPK, szczegdlnie w pierwszej dekadzie XXI wieku. Nie ulega watpliwosci, iz ilos¢ wydzielonych
pasow dla komunikacji publicznej jest niedostateczna, podobnie jak w przypadku stosowania
priorytetow w sygnalizacji $wietlnej i zarzadzaniu ruchem drogowym. Wystepuja tylko dwa
skrzyzowania, na ktorych autobusy majg do dyspozycji osobne pasy ruchu na wlotach, z dedykowang
sygnalizacjg $wietlna:

e Na wschodnim wlocie Alei Jana Pawta II na skrzyzowanie z ulicami Popietuszki

i Szajnowicza-lwanowa;
e Na wschodnim wlocie ulicy Jagiellonskiej na skrzyzowanie z ul. Sabinowska.

W celu poprawienia jakosci funkcjonowania komunikacji miejskiej w Czestochowie, nalezy
dazy¢ do wprowadzenia nastgpujacych rozwigzan:

e Realizacji w maksymalnym zakresie opisanego w niniejszym rozdziale projektu
przywrocenia kluczowej roli autobuséw miejskich w Srodmiesciu;

o Wprowadzenia dedykowanych pasow ruchu na ulicach: Dabrowskiego, Kilinskiego,
Nowowiejskiego i Slaskiej, na ulicy Legiondéw na wschodnim wlocie skrzyzowania
z ulicag Ztota, a ponowna analiza wskazanych odcinkéw do tworzenia bus pasow
wymagana jest przy kolejnej aktualizacji Planu Transportowego;

e Docelowo wymagana jest przebudowa skrzyzowan ulicy Warszawskiej z Morsztyna
oraz Redzinskiej z Batalionow Chlopskich na ronda z dwoma pasami ruchu lub jednym
pasem poszerzonym o €O najmniej 2 metry, co pozwoli na zwigkszenie predkosci jazdy
i zwigkszenie przepustowosci skrzyzowan, a doraznie na wlotach DK 91 nalezy
wprowadzi¢ organizacj¢ ruchu z prawym pasem jako dedykowanym do jazdy na wprost
dla komunikacji publicznej z jego zanikaniem przed samym rondem (wowczas autobus
bedzie wpuszczany na zasadniczy pas wlotowy na zasadzie jazdy ,,na suwak™);

e W przypadku braku zgody na wyznaczenie kontrpasa ruchu dla autobuséw na ulicy
Warszawskiej pomigdzy ulicami Spadek a Krotka i utrzymaniem komunikacji w ciagu
ulicy Nadrzecznej, na niej nalezy wyznaczyC buspas, czeSciowo kosztem miejsc
parkingowych obecnie wytyczonych na jezdni;

Ponadto w kwestiach zarzadzania ruchem drogowym i projektowaniem drég, wprowadza si¢
nastgpujace zatozenia, obowigzujace od dnia wejscia w zycie niniejszej wersji Planu Transportowego:

o Przebudowywane lub nowo budowane petle manewrowe dla autobusow musza
spelnia¢ warunki geometryczne wynikajace z odpowiednich przepisoéw — aktualnie
§124 Rozporzadzenie Ministra Transportu i Gospodarki Morskiej z dnia 2 marca 1999
r. w sprawie warunkow technicznych, jakim powinny odpowiada¢ drogi publiczne i ich
usytuowanie (Dz.U. 2016 Nr 124);

o Wszystkie skrzyzowania z wyspa centralng, przez ktore planowane jest skierowanie
linii autobusowych, musza mie¢ $rednice wewnetrzng nie mniejsza, niz 25 metrow oraz
$rednice zewnetrzng nie mniejsza, niz 33 metry; nie dotyczy to rond na trasach
przewidzianych do obstugi autobusami o dtugosci nie wigkszej, niz 9 metrow;

e W przypadku rond typu mini, w ktérych wyspa centralna bgdzie dla autobusow
powierzchnig najazdowa, maksymalny wektor zmiany kierunku jazdy migdzy wlotem
a wylotem z ronda na trasie autobusu moze odbiega¢ od linii prostej o nie wigcej, niz
30 stopni; nie dotyczy to rond na trasach przewidzianych do obstugi autobusami
o dlugosci nie wigkszej, niz 9 metrow;
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e Na drogach uczeszczanych przez autobusy komunikacji miejskiej, w sgsiedztwie
obiektow typu szkotly, przedszkola i placowki medyczne, nie nalezy stosowaé progow
zwalniajagcych na calej szerokosci jezdni, lecz progi wyspowe, mieszczace si¢
pomigdzy kotami tylnych osi autobusow klasy MAXI i MEGA;

e Lokalizacje i parametry geometryczne przystankéw komunikacyjnych musza spetniaé
obowigzujace w tym zakresie przepisy prawa krajowego;

e Na nowo budowanych peronach przystankowych nalezy dazy¢ do oznaczania stref
bezpieczenstwa w postaci zottych linii Iub tzw. pasow medialnych w odlegtosci 0,5
metra od krawedzi jezdni, celem zapewnienia bezpieczenstwa oséb oczekujacych na
autobus. Istniejace perony przystankowe nalezy doposazyé w takie rozwigzania
stopniowo od roku 2021.

W zwiazku ze zmieniajacymi si¢ przepisami prawa i trendami krajowymi w zakresie skali
i sposobéw wdrazania priorytetow dla komunikacji publicznej w miastach, zagadnienie to nalezy
poddac¢ szczegotowej analizie w ramach kolejnej aktualizacji Planu Transportowego.
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5. Finansowanie ustuq przewozowych

Publiczny transport zbiorowy w miastach jest — w zdecydowanej wickszo$ci przypadkow i we
wspotczesnych polskich miastach — nierentowny. Inaczej mowigc, pasazerowie kupujacy i kasujacy
bilety w tramwajach, autobusach, trolejbusach, w metrze, nie generuja wystarczajagco duzych
przychodow, aby funkcjonowanie komunikacji miejskiej byto optacalne i w wigkszosci przypadkow
konieczne jest dodatkowe finansowanie, okreslane mianem rekompensaty, pochodzace z budzetow
samorzadow.

Od kazdej reguty zdarzaja sie jednak wyjatki i w wielu polskich systemach transportowych
istnieja poszczegodlne linie, ktore sa oplacalne i generuja zyski samorzadom. Najczgséciej sg to jednak
wyjatki i odosobnione przypadki w skali poszczegdlnych sieci transportowych, wystepuja posrod
wielu linii nierentownych, ale koniecznych do utrzymywania ze wzgledow spotecznych. Istniejg takze
miasta, w ktorych rentownos¢ catych sieci komunikacyjnych ksztaltuje si¢ na poziomie kilkunastu
procent, niekiedy 20% i w takich przypadkach decydowano si¢ na catkowite odstagpienie od systemu
biletowego, a komunikacja miejska jest bezptatna (w catoséci finansowana w formie rekompensaty).

W ninigjszym rozdziale opisano zrodta finansowania komunikacji miejskiej w Czgstochowie
oraz w gminach o$ciennych, z ktoérymi zawarto porozumienia w sprawie wspolnego organizowania
lokalnego transportu zbiorowego oraz przychody z dziatalnosci przewozowej.

5.1. Zrodia finansowania

Funkcjonowanie komunikacji miejskiej w Czgstochowie oraz w gminach Mykanow, Mstow,
Olsztyn, Poczesna, Konopiska i Blachownia, finansowane jest z przychodow ze sprzedazy biletow
oraz rekompensaty.

Waznym krokiem do poprawy dostgpnosci komunikacji publicznej oraz jej jakosci sa podpisane
porozumienia migdzygminne, zgodnie z Umowg wykonawczq na swiadczenie ustug przewozowych
dotyczqcq realizacji zadania wlasnego Miasta Czestochowy w zakresie lokalnego transportu
zbiorowego z dnia 2 grudnia 2009 roku. Umowa ta okresla wielko$¢ rekompensat rocznych tych gmin
oraz zakres ustug na ich terenie, poczawszy od roku 2010 (Poczesna, Blachownia i Olsztyn), od roku
2012 (Mstow), od roku 2013 (Konopiska) i od roku 2020 (Mykanow). Miasto Czestochowa wykonuje
powierzone zadanie polegajace na $wiadczenie ustug lokalnego transportu zbiorowego. Operatorem
wykonujagcym wspomniane zadanie jest Miejskie Przedsigbiorstwo Komunikacyjne w Czestochowie
Spotka z ograniczong odpowiedzialnoscig.

Umowa wykonawcza na przestrzeni ponad dekady doczekata si¢ okoto siedemdziesigciu
aneksow, w ktorych najczgsciej aktualizowano wielko$ci pracy przewozowej w poszczegolnych
okresach, stawki za wozokilometry i szacowane przychody ze sprzedazy biletow. Nie ulega bowiem
watpliwosci, iz realia funkcjonowania komunikacji miejskiej w Czestochowie wygladajg obecnie
zupehie inaczej, niz w roku 2009, gdy zawierano umowe¢. Wystarczy wspomnie¢, iz wowczas dopiero
przymierzano si¢ do budowy trasy tramwajowej na Bleszno i Wrzosowiak, czy tez postgpowania
przetargowego na nowe tramwaje, a wsrod floty autobusowej spore znaczenie mialy Jelcze M11
i Ikarusy 280, czyli przestarzate autobusy wysokopodtogowe.

Umowa wykonawcza sklada si¢ z dwoch gltownych czesci, dotyczacej przewozow
tramwajowych — i jest ona wazna do 31 grudnia 2025 roku oraz przewozow autobusowych. Waznosé
tej drugiej dobiega konca 31 grudnia 2020 roku i wedlug stanu na pazdziernik 2020 roku, trwaja
intensywne prace przygotowawcze dla zawarcia nowej umowy wykonawczej, nazywanej réwniez
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umowag powierzenia, jako ze ma ona by¢ zawarta — podobnie jak dotychczasowa — z czestochowskim
MPK, ktore posiada status operatora wewnetrznego.

Dla obecnie obowigzujacej umowy wykonawczej, wysoko$¢ $rodkéw przeznaczonych
corocznie na finansowanie ustug przewozowych okreslona zostata w Uchwale Nr 591/L1/2009 Rady
Miasta Czestochowy z dnia 30 listopada 2009 r., ,,w sprawie wyrazenia zgody na zawarcie
wieloletniej umowy na $wiadczenie ustug przewozowych w ramach lokalnego transportu zbiorowego
z Miejskim Przedsigbiorstwem Komunikacyjnym w Czestochowie Spotka z ograniczong
odpowiedzialno$cig” z pdzniejszymi zmianami. W przedmiotowej uchwale kluczowe znaczenie maja
zapisy pierwszego paragrafu, w ktorych okreslono maksymalne wartosci rekompensaty w kazdym
roku kalendarzowym w okresie trwania umowy, osobno dla przewozow tramwajowych i osobno dla
przewozow autobusowych. Zapisy przedmiotowej uchwaly nie regulowaly natomiast mozliwosci
dokapitalizowania spotki miejskiej, skutkujacego zwiekszeniem kapitatu zakladowego, co na
przestrzeni trwania umowy — od grudnia 2009 roku — miato miejsce kilkukrotnie.

Jak wiadomo, na przestrzeni ponad 10 lat, zakres umowy wielokrotnie ulegat zmianie, stad tez
wartoséci srodkéw wynikajgce z Uchwaly nr 591/L1/2009 takze modyfikowano. Poniewaz MPK jest
operatorem przewozoéw zardwno tramwajowych, jak i autobusowych, w Tabeli 4 podano kwoty
rekompensaty z lat 2014-2019 w ujgciu sumarycznym, wraz z danymi na temat faktycznie wykonanej
pracy przewozowej przez tramwaje i autobusy komunikacji miejskiej w Czestochowie (warto$ci
w wozokilometrach).

Tabela 4. Wysokosci rekompensaty z srodkéw samorzadow i praca przewozowa w latach 2014-2019

Rok Rekompensata Wkm tramwajowe Wkm autobusowe
2014 45.909.331,00 zt 2.093.452,1 10.497.666,3
2015 50.598.368,83 zt 2.085.780,8 10.826.314,4
2016 55.345.480,99 zt 1.826.762,7 11.408.794,0
2017 55.759.771,00 zt 1.934.697,2 11.682.227,0
2018 52.941.619,97 zt 1.928.607,5 12.001.778,1
2019 67.373.635,61 zt 1.374.620,9 12.136.252,9

Wartosci rekompensaty w poszczegdlnych gminach sg zabezpieczane w ich budzetach
rocznych, w oparciu o przekazywany przez Organizatora publicznego transportu zbiorowego plan
pracy przewozowej oraz mozliwoséci finansowe samorzadow. Jednoczesnie majg one mozliwosé
ingerencji w wielko$¢ rocznej pracy przewozowej na swoim terenie poprzez zglaszanie korekt do
rozktadow jazdy, tworzenia nowych tras lub zmieniania tras linii istniejacych.

5.2. Przychody z dziatalnosci przewozowej

Najczesciej stosowang w praktyce umowa pomigdzy organizatorem przewozow publicznych
a operatorem jest tzw. umowa netto. Operatorowi przystuguje wynagrodzenie obejmujace przychody
ze sprzedazy biletow oraz rekompensata do obstugiwanej linii. Wynagrodzenie zatem jest
kalkulowane w taki sposob, aby pokry¢ koszty $§wiadczonych ustug i zagwarantowac rozsadny zysk
umozliwiajacy rozwoj operatora, a takze uwzgledni¢ nalezng rekompensatg.

Wynagrodzenie dla MPK Czestochowa jest ustalone zgodnie z zasadami okreslonymi
w Zataczniku do Rozporzadzenia (WE) nr 1370/2007 Parlamentu Europejskiego i Rady z dnia 23
pazdziernika 2007 r., dotyczacego ustug publicznych w zakresie kolejowego I drogowego transportu
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pasazerskiego — MPK jest podmiotem wewnetrznym i $wiadczy na rzecz Miasta ustugi powierzone.
Przy szacowaniu wysoko$ci planowanego wynagrodzenia uwzglednia si¢ koszty i przychody jakie
powstajg przy $wiadczeniu ustugi powierzone;.

Zgodnie ze wspomnianym rozporzadzeniem, s$rodki finansowe otrzymywane przez MPK
ujmowane sg w rachunku ustalenia naleznej rekompensaty. Wysokos¢ rekompensaty nie moze
przewyzsza¢ catosci kosztow, przy uwzglednieniu przychoddéw ze sprzedazy biletow i rozsadnego
zysku. Koszty i przychody sg wyodrgbnione z ogotu kosztow i przychoddéw jako zwigzane z realizacja
ustug przewozowych. Obowiazek sprzedazy biletow spoczywa na MPK Czgstochowa i w przypadku
nie osiggniecia zaplanowanego poziomu ich sprzedazy Operator ponosi strate.

Zestawienie na temat przychodow ze sprzedazy biletow w powigzaniu z rekompensata w sieci
czestochowskiej komunikacji miejskiej przedstawiono w Tabeli 5, uwzgledniajacej zaro6wno miasto,
jak 1 gminy oscienne, z ktorymi obowigzywaly zawarte uprzednio porozumienia mi¢dzygminne
w zakresie wspodlnej organizacji lokalnego transportu zbiorowego.

Tabela 5. Zestawienie kosztow komunikacji miejskiej w latach 2014-2019

Rok Rekompensata Przychody z biletow Koszt komunikacji
2014 45.909.331,00 zt 37.348.938,00 zt 83.258.269,00 zt
2015 50.598.368,83 zt 36.990.625,00 zt 87.588.993,83 zt
2016 55.345.480,99 zt 35.502.145,00 zt 90.847.625,99 zt
2017 55.759.771,00 zt 36.437.257,00 zt 92.197.028,00 zt
2018 52.941.619,97 zt 32.977.000,00 zt 85.918.619,97 zt
2019 67.373.635,61 zt 27.929.666,00 zt 95.303.301,61 zt

W przypadku zawarcia tzw. umowy brutto mi¢dzy organizatorem reprezentujacym jednostke
samorzadu terytorialnego i operatorem $wiadczacym ustugi przewozu pasazerskiego, ryzyko nie
zrealizowania zaplanowanych przychodoéw obcigza organizatora. Do obowigzkow organizatora nalezy
sprzedaz biletow 1 gromadzenie przychodow z tego tytutu. Ryzyko rynkowe jest po stronie Urzedu
Miasta, natomiast przewoznik ma zagwarantowany poziom przychodow w postaci zapisanej
w umowie zaplaty za §wiadczone ustugi przewozowe. Wydaje sig, ze przewaga jednego typu umowy
nad drugim sprowadza si¢ do tego, kto sprzedaje bilety, czyli ponosi ryzyko rynkowe. Wpltyw na
wielkos$¢ sprzedazy moze mie¢ system ich dystrybucji (kanat sprzedazy) oraz czynniki obiektywne
niezalezne poniekad od operatora i organizatora, a bedgce wynikiem polityki spotecznej (np. ceny
biletow). Jednakze spory wplyw na popyt na ushugi przewozu pasazerskiego i tym samym na wielko$¢
przychodow maja takie czynniki jak: bezpieczenstwo podrozy, bezposrednio$¢ i czasochtonnosé
polaczenia, warunki podrozowania, rodzaj informacji (jej czytelnos¢ i jednoznaczno$¢ na
przystankach i w pojazdach), kultura osobista kierujacych, kontrola biletowa. Dlatego tez operator,
ktéry ma mozliwos¢ wpltywania w pewnym stopniu na jako$¢ swiadczonych przez siebie ustug
powinien mie¢ rowniez obowigzek poboru optat za bilety.

W przypadku Czgstochowy, zastosowanie ma tzw. umowa netto, natomiast niniejszy Plan
Transportowy ma na celu wskazanie obu mozliwych rozwigzan w powyzszym zakresie, wskazujac ich
zasadnicze cechy, bez wskazywania lub rekomendowania ktoregokolwiek z wariantdw, pozostawiajac
je do decyzji wladzom samorzadowym, bez koniecznosci zmieniania zapiséw Planu. Inaczej mowiac,
dotychczasowy model rozliczania jest prawidtowy, natomiast dopuszcza si¢ zmiang rodzaju umowy na
tzw. umowg¢ brutto, jesli zajda ku temu przestanki i bedzie taka wola samorzadu. Rozwigzanie takie
wymaga rowniez uregulowania zapisOw porozumien mie¢dzygminnych, ktére z kolei musza by¢
sprawiedliwe dla wszystkich sposrod gmin objetych siecig transportowa.
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Ze wzgledu na fakt, iz rekompensata pod wzgledem wielkosci kosztow, stanowi dos¢ istotny
wydatek jednostek samorzadowych — w zaleznosci od stopnia objecia obszaru gminy siecia
komunikacyjng oraz mozliwo$ci finansowych danej gminy — zazwyczaj ksztaltuje si¢ na poziomie od
kilku dziesigtych do okolo 5-6 % ogdétu wydatkéw budzetowych, osiagajac np. w przypadku
Warszawy kwoty znacznie przekraczajace 1 miliard zlotych rocznie, analiza wyliczenia rekompensaty
powinna kazdorazowo stanowi¢ odrebny dokument, sporzadzany zgodnie z obowigzujacymi w tym
zakresie przepisami i najczgsciej — opracowywany przez wyspecjalizowany podmiot. W przypadku
Czgstochowy rozwigzanie to jest stosowane, co pozwala uzyska¢ wymagang transparentno$¢
gospodarowania $rodkami publicznymi. Istotnym jest réwniez cykliczne przeprowadzanie audytow
stawki za wozokilometr pracy przewozowej. Dokumenty te, jak i prowadzenie dzialalno$ci ksiegowej
sa objete przepisami prawa krajowego z zakresu skarbowego i podlegaja kontrolom przez organy
panstwowej administracji skarbowej.
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6. Okreslenie preferenciji dotyczacych wyboru rodzaju srodkow
transportu

Potrzeby i oczekiwania spoteczne dotyczace $rodkéw transportu sg coraz wyzsze, natomiast
mozliwosci finansowe oraz taborowe za nimi nie nadazaja. Wigkszo$¢ tych probleméw wynika wigc
z ograniczonych §rodkéw budzetowych.

Potencjalny podrézny ma do wyboru: podréz srodkiem prywatnym, albo srodkiem publicznym.
Na jego wybor wplynie réznica w jako$ci podréozowania oaz legacja pomiedzy kosztami obu tych
mozliwosci.

Jako$¢ podroézowania samochodem osobowym jest wyzsza, niz podrézowanie transportem
publicznym. Wyraza si¢ do przede wszystkim:

o wickszg predkosciag komunikacyjna,

e mozliwoscig wyboru momentu rozpoczecia podrozy bez koniecznosci dostosowywania
si¢ do rozktadow jazdy ustalonych przez organizatora,

e wigckszym komfortem podréozowania: zachowaniem prywatnosci, zajmowaniem
wygodnego miejsca, bezpieczenstwem osobistym, przejazdem ,,drzwi w drzwi”,

e mozliwosciami wygodnego przewiezienia bagazu.

Ponadto koszt przejazdu samochodem osobowym na krotkich odleglosciach (w miescie),
w porownaniu z przejazdem srodkiem transportu publicznego jest czgsto nizszy.

Jednym ze sposoboéw poprawy warunkéw funkcjonowania transportu publicznego jest
podniesienie jakos$ci przejazdu jego srodkami. Jakos¢ ta nie zawsze jest na odpowiednim poziomie, co
wynika m.in.:

e ze zlego stanu infrastruktury transportowej (drogi, przystanki, stary tabor),
e zdhligiego oczekiwania na przystankach,

e 7 braku ushug realizowanych ,,drzwi w drzwi”,

e 7 braku bezpieczenstwa osobistego oraz prywatnosci.

Poprawg warunkéw funkcjonowania transportu publicznego nalezy wigc stara¢ si¢ osiagnaé
innymi metodami, np. poprzez nadanie jego pojazdom priorytetu w ruchu drogowym. Mozna to
zrealizowa¢ m.in. poprzez utworzenie specjalnych korytarzy komunikacyjnych, wolnych od innych
pojazdoéw oraz poprzez dostosowanie sterowania ruchem do potrzeb tego transportu.

Caly system komunikacji miejskiej powinien zosta¢ poddany gruntownym badaniom w celu
wyznaczenia najkorzystniejszych tras przebiegow linii, umozliwiajacych:

e krotszy dojazd do celu podrozy,
e stworzenie rownoodstgpowych rozktadow jazdy,
o zwigkszenia czgstotliwosci kursowania linii.

Spadek przewozow w godzinach wieczornych nie musi oznacza¢ likwidacji nierentownych
kursow, 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. Wowczas autobusy klasy MEGA
kursowalyby w godzinach najwiekszej frekwencji, np. do godziny 17.00, a po tej godzinie linie te
w tych obszarach obstugiwane bylyby poprzez autobusy klasy MAXI. Jednocze$nie na liniach
majacych mniejsza frekwencjg, analogicznie mozna zamienia¢ autobusy MAXI na MIDI lub MINI.

100



Utrzymanie i rozw0j systemu transportowego sg niezbedne réwniez ze wzglgdu na jego socjalng
role: umozliwia on przejazdy, a wiec — praceg, zakupy, rekreacje oraz realizacj¢ innych potrzeb takze
mniej zamoznym grupom spolecznym. System ten obejmuje potagczone z sobg podsystemy, oparte na
jednym ustawodawstwie i korzystajace ze wspdlnej infrastruktury, stad nalezy traktowac lacznie
problemy infrastruktury transportowej, organizacji transportu publicznego, organizacji ruchu czy tez
polityki transportowej danego obszaru. W tym celu konieczne jest laczne wykorzystywanie przez
zarzadce transportu wszystkich, bedacych w dyspozycji, sktadnikéw zarzadzania:

e uprawnien i kompetencji,

e majatku, przeznaczonego do realizacji zadan transportowych,

o s$rodkow finansowych, mozliwych do przeznaczenia na te zadania,
e istniejacych struktur organizacyjnych,

e wiedzy i do§wiadczenia odpowiednich stuzb.

W niniejszym rozdziale opisano glowne postulaty przewozowe mieszkancow, dokonano
charakterystyki zrbwnowazonego rozwoju z uwzglednieniem infrastruktury obszaru, ponadto opisano
uwarunkowania dla rozwoju publicznego transportu zbiorowego, identyfikujac podstawowe problemy.
W osobny sposob przedstawiono perspektywy mozliwosci rozbudowy sieci komunikacji tramwajowej
w Czgstochowie, zarowno w oparciu o istniejaca dokumentacje, jak i na zasadzie pewnych koncepcji
organizatora, si¢gajacych bardziej odleglej przysztosci i stanowigcych jedynie opcjg, a nie
zobowigzanie do realizacji, czy uwzglednienia w prognozach i planach finansowych. W ostatniej
czesci rozdzialu wskazano mozliwo$ci stosowania autobusdOw o zmniejszonej pojemnosci, dotychczas
pomijanych w transporcie oséb w czgstochowskiej komunikacji miejskiej. Poniewaz perspektywa
wprowadzenia takiego taboru jest wzglednie bliska, nalezy przyjrze¢ si¢ temu zagadnieniu z wicksza
uwaga.

6.1. Postulaty przewozowe mieszkancéw

Jednym z zadan witadzy lokalnej jest przekonanie spoteczenstwa do podejmowanych przez nig
dzialan. Bez spotecznej akceptacji dla sposobu organizacji transportu, niemozliwe jest uzyskanie
istotnych efektow, zwlaszcza w kwestii rozwijania jego priorytetu w ruchu drogowym.

Oczekiwaniem spotecznym jest, by transport publiczny:

e zapewnial mozliwo$¢ przemieszczania wszystkim mieszkancom, szczeg6lnie tym,
ktérzy nie moga lub nie chcg korzysta¢ z komunikacji indywidualnej (cel socjalny),

e umozliwial w akceptowalnym tempie przemieszczanie si¢ w tych obszarach, w ktorych
korzystanie z samochodu jest z r6znych wzgledow niewskazane lub nieefektywne (cel
funkcjonalny),

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

Powyzsze oznacza szeroka dostgpno$¢ transportu publicznego, duza niezawodno$é
swiadczonych ustug (regularno$¢ i punktualnos¢ przewozow), wysoka jako$¢ obstugi i komfort
podrozy, wygodne i tatwo dostgpne przystanki oraz wezty przesiadkowe, dobrg informacje¢ pasazerska
oraz przystepne ceny ustug. Wynika stad koniecznos¢ traktowania transportu publicznego w sposob
preferencyjny, ze szczegdlnym uwzglednieniem priorytetu w ruchu, mimo iz — biorgc pod uwage
wzajemne jego powigzanie z transportem indywidualnym — realizacja tego priorytetu spowoduje
wzrost utrudnien w ruchu pojazdéw osobowych.
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Rozwigzaniem spelniajacym powyzszy postulat byloby uruchomienie linii autobusowych
wysokiej jako$ci, taczacych ze soba duze osiedla mieszkaniowe oraz Srodmiescie, majace
w przypadku Czestochowy cechg glownego celu wigkszosci podrozy. Przebiega¢ powinny obok nowo
wybudowanych centrow handlowych, po zmodernizowanych ulicach z pierwszenstwem przejazdu, ze
skrzyzowaniami wyposazonymi w sterowang sygnalizacj¢ $wietlng. Docelowo ulice te powinny
posiada¢ pasy ruchu wylacznie dla autobuséw lub przynajmniej $luzy utatwiajace wiaczanie si¢ do
ruchu z przystankow.

Rozw¢j informacji pasazerskiej stanowi bardzo istotny element podwyzszania jako$ci ustug
przewozowych. Chodzi tu nie tylko o tradycyjne rozktady jazdy — na przystankach, w broszurach,
w Internecie oraz bezptatnych infoliniach, ale réwniez o biezaca informacj¢ wizualng i glosowa
w pojazdach i na przystankach, podajaca rozktady zaktualizowane, uwzgledniajace warunki ruchu na
trasie przejazdu. Do efektywnego sterowania ruchem coraz czeéciej wykorzystywana jest informatyka
oraz systemy GPS. Oferte t¢ uzupelniaja mozliwosci przesytania potencjalnym pasazerom
automatycznych informacji SMS z wykorzystaniem telefonii komorkowe;j.

Krajowemu transportowi publicznemu brakuje rozwiazan, istniejagcych juz w miastach
europejskich:

e stosowanie na ulicach jednokierunkowych pasow ruchu ,pod prad”. Wyniki badan
potwierdzaja wysoka efektywno$¢ zastosowania takiego rozwigzania w warunkach
duzego zattoczenia ulic. Przejawia si¢ to znaczacym skroceniem czasow przejazdow
(przecigtna predkos¢ komunikacyjna autobusow, poruszajacych sie po wydzielonym
pasie ,,pod prad” jest wigksza o okolo 30%, niz autobusdéw poruszajacych sie¢
w kierunku przeciwnym, w potoku innych pojazdéw),

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

W celu usprawnienia transportu publicznego oraz w celu zwigkszenia oferty dla pasazera,
mozna w ramach integracji wlaczy¢ niektore linie PKS lub przewoznikow komercyjnych w system
miejski. Podstawg tego powinno by¢ nowe porozumienie pomigdzy miastem a PKS, dotyczace m.in.:

e stworzenia integracji taryfowo-biletowej,
e stworzenia systemu rozliczen finansowych,
e wybrania potgczen, ktore obstugiwatby inny przewoznik regularnymi kursami.

Korzyscia dla zarzadcy transportu publicznego z wprowadzenia do obstlugi linii podmiejskich
kurséw PKS jest wykorzystanie autobusow juz kursujacych dang trasg. Korzyscia dla pasazerow jest
pozyskanie nowych mozliwosci dojazdoéw linig lokalng w ramach miejskiego systemu taryfowego,
szczegollnie z miejscowosci, ktore do tej pory obstugiwane byly jedynie przez PKS.

Konkretne linie podmiegjskie, obstugiwane dotychczas przez kursy PKS, mozna stworzyé
w ramach uzgodnien pomiedzy zarzadca transportu miejskiego, przewoznikiem i zainteresowana
gming. Nalezy przy tym podkresli¢, ze kazdorazowe uruchomienie nowej linii musi zostac
poprzedzone i poparte analizg ekonomiczng danego przedsigwzigcia z punktu widzenia kazdej ze
stron, jak rowniez faktycznymi potrzebami mieszkancow danego obszaru.

Podsumowujac, postulaty przewozowe mieszkancéw analizowanego obszaru mozna zebrac
W postaci ponizszego wykazu:
e niezawodno$¢: wskaznik realizacji rozktadu jazdy mierzony liczbg wykonanych
wozokilometrow wzglgdem wozokilometréw zaplanowanych — co najmniej 99,2%, ze
wskazaniem oczekiwania wskaznika 99,7%;
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dostepnosé: udziat przystankow wyposazonych w wiaty przystankowe — przynajmniej
40%, gestos¢ przystankdw na obszarze miasta — 4-5 zespolow na 1 km?;

punktualno$¢: udziat odjazdow opoznionych do 5 minut — mniejszy niz 5%, udziat
kurséw przyspieszonych powyzej 1 minuty — mniejszy niz 1%;

wygoda: wskaznik przecigtnego wieku taboru do 10 lat — powyzej 60%, dodatkowe
wyposazenie pojazddéw, zapewniajace wygode 1 bezpieczenstwo podrézowania, jak np.
klimatyzacja  przedzialu  pasazerskiego, bezplatny dostep do Internetu
bezprzewodowego, monitoring wizyjny, biletomaty, wyposazenie w niska podloge na
co najmniej 30% powierzchni pojazdu, a do konca 2024 roku catkowite wycofanie
z linii komunikacyjnych autobusow niespetniajacych kryterium niskiej podtogi;
regularno$§¢ — utrzymanie zasady regularnej (rytmicznej) obslugi gléwnych ciagow
komunikacyjnych, realizowanej wspodlnie przez kilka linii — jako nadrzednej wytycznej
do konstrukcji rozktadow jazdy, dazenie do regularnych odjazdow takze w ramach
kazdej z linii z osobna;

czestotliwos¢: standardy czestotliwosci obowiazujace na liniach — gtownych co 10-12
minut w dni robocze, ponadto na pozostatych liniach: w dni robocze nie rzadziej, niz
€0 15-30 minut do godziny 18:00, w pozostatych porach co 30-60 minut, w soboty co
20-30 minut do godziny 16:00, w pozostatych porach co 30-60 minut, a w niedziele
i $wigta co 30-60 minut przez caly dzien, z dopuszczeniem zawieszenia kursowania
niektorych linii; kursowanie linii pozostatych powinno odbywaé si¢ z zachowaniem
stalych taktéw odjazdow z dopuszczeniem uzasadnionych wyjatkow;

predkosé: dazenie do jak najwyzszego poziomu predkosci komunikacyjnej;
bezposrednio§¢  polaczen: wprowadzenie  statystycznie istotnych  polaczen
bezposrednich, zglaszanych w badaniach preferencji komunikacyjnych mieszkancow
miasta;

koszt: utrzymanie realizacji ceny biletu miesi¢cznego do jednorazowego nie wigcej, niz
30:1, analiza ekonomiczna wprowadzenia biletow krotkookresowych oraz o bardzo
dlugim okresie waznosci (np. rocznych, o wigkszej oplacalnosci dla pasazerow,
w cenie 10 biletow miesiecznych lub pétrocznych w cenie pigciu biletow miesiecznych
plus szosty miesigc za 1/3 lub 40% ceny);

informacja: rozwijanie sieci dynamicznej informacji pasazerskiej na przystankach,
szczegolnie w ramach weztow przesiadkowych, rozszerzenie informacji statycznej na
przystankach, rozklady jazdy w Internecie — wraz z wyszukiwarka polaczen
zintegrowana z rozkladem jazdy pociagow oraz przewoznikow prywatnych,
dostepnos¢ rozktadéw jazdy na poktadzie pojazdow srodkéw komunikacji miejskiej.

6.2. Zrbwnowazony rozwoj z uwzglednieniem infrastruktury

obszaru

Waznym elementem sprawnie funkcjonujgcego transportu miejskiego jest rozwinigta,

reprezentujaca odpowiedni poziom techniczny i jako$ciowy infrastruktura. Jej elementami sa:

wydzielone pasy dla autobusow, umozliwiajace indywidualny, niezalezny przejazd
pojazdu na odcinku, gdzie wystgpowaly trudnosci z planowym przejazdem,
spowodowane zatorami, niskg przepustowoscia, czy geometrig odcinka;

zatoki lub antyzatoki przystankowe, ktore spowalniaja ruch w rejonie przystanku, a tym
samym podnosza poziom bezpieczenstwa pasazerow;
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e podwyzszanie nawierzchni przystankow do poziomu podtogi autobusu;

o wezly komunikacyjne, wspolne dla réznych linii czy tez $§rodkéw komunikacji wraz
z punktami obstugi pasazerow;

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

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

o wyswietlacze na przystankach informujace o rzeczywistych przyjazdach pojazdéw,
kierunku ich dalszej jazdy, op6znieniach, objazdach itp.;

e system GPS, stuzacy do monitorowania pozycji pojazdow on-line;

¢ informacje internetowe oraz SMS-owe dla pasazerow komunikacji miejskiej;

e bilet elektroniczny, ktéry pozwala na integracj¢ wielu przewoznikdw w jednym
systemie transportowym oraz umozliwia wprowadzenie réznych form odptatnosci za
korzystanie z komunikacji miejskiej przez rézne grupy pasazerow;

e automaty biletowe na przystankach i w pojazdach, umozliwiajace dogodne zaopatrzenie
si¢ w bilet albo dotadowanie konta w bilecie elektronicznym,;

o komfortowy, niskopodtogowy tabor na liniach komunikacyjnych;

e nowoczesna, dobrze wyposazona zajezdni i zaplecze techniczno-serwisowe taboru.

Realizujac opisane powyzej elementy infrastruktury, uzyskuje si¢ coraz wyzszy poziom ustug
publicznego transportu zbiorowego.

Uprzywilejowanie ruchu komunikacji publicznej

Jednym z elementéw wplywajacych na poprawe konkurencyjnosci transportu publicznego jest
nadanie jej uprzywilejowania. Te uprzywilejowanie w przypadku Czgstochowy moze mie
nastepujacy charakter:

e Ograniczenie wjazdu do $cistego centrum miasta pojazdéw indywidualnych;

e  Wprowadzenie na wicksza skale bus-pasow;

e Zmiany w taryfie optat w strefie platnego parkowania, w tym radykalnie podnoszacej
optaty za parkowanie w ciggu Alei Najswigtszej Maryi Panny do poziomu co najmniej
8 ztotych za rozpoczeta godzing postoju.

Zastosowanie ograniczenia wjazdu do S$cistego centrum Czgstochowy wraz z wysokimi
optatami za parkowanie, sg rozwigzaniami mozliwymi do realizacji od strony technicznej oraz
podnoszacymi atrakcyjno$¢ transportu publicznego.

By zmniejszy¢ dystans pomiedzy korzyscig korzystania z wlasnych pojazdow 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 trudno$ci z normalnym funkcjonowaniem:

e na calych ciggach komunikacyjnych,

e nanewralgicznych skrzyZzowaniach,

e W miejscach z trudnym przejazdem — skrzyzowania i odcinki miedzyweztowe.

Istotng kwestig jest umozliwienie sprawnego dojazdu autobusu na przystanek i wlaczenie si¢
z przystanku z powrotem do ruchu. Najwazniejsza rzecza w tym przypadku jest zapewnienie
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catkowitego bezpieczenstwa pasazerom przechodzagcym przez jezdni¢ oraz zapewnienie
pierwszenstwa autobusom wiaczajacym sie do ruchu. Dojazd do przystanku moze odbywaé si¢ przy
pomocy osobnego pasa dla autobusow, badz wykorzystania na skrzyzowaniach pasa do prawo skretu
przez autobus jadacy na wprost. W ten sposdb moze on bez zbednych strat czasowych pokonaé
skrzyzowanie, by dojecha¢ do przystanku. W takim przypadku przystanek powinien funkcjonowac
jako zatoka otwarta.

Nalezy takze umozliwi¢ autobusowi wigczenie si¢ do ruchu. Mozna to zrealizowaé poprzez:
e sygnalizacje, ktora po zidentyfikowaniu autobusu wstrzyma ruch, by autobus mogt si¢
swobodnie do niego wilaczyc¢,
e wylaczenie czgsci pasa z ruchu pojazdéow w miejscu lokalizacji przystanku.

W niektorych przypadkach, kiedy stosowanie pasow autobusowych nie jest konieczne na catych
odcinkach ze wzgledu na warunki ruchu, stosuje si¢ pasy autobusowe o malej dlugosci — wdrazane
w newralgicznych miejscach sieci, jak:

e dojazdy do skrzyzowan,
e obszary przystankow,
o miejsca przeplatania tras komunikacji zbiorowe;j.

Szczegdlne przypadki takich pasow realizuja na skrzyzowaniach relacje dostepne jedynie dla
autobusow, np. wprowadzajace je na ulice przeznaczona wylacznie dla nich lub w obszar
przystankow. Specyficzne rozwiazania, to takze pasy autobusowe wystepujace przy dworcach
autobusowych. Moze tu by¢ po kilka pasow dla autobuséw réznych relacji — tak zwany dworzec
autobusowy dla komunikacji miejskie;j.

Szczegdlny przypadek pasa autobusowego zwigzany jest z wyjazdem z zatoki. Mozliwe jest
takie oznakowanie poziome, aby w zatoce rozpoczynat si¢ nowy pas ruchu, a wczesniej zanikat pas
ruchu ogodlnego dochodzacy do zatoki. Czytelniejsze sa wtedy zasady pierwszenstwa ruchu na
poszczegbdlnych pasach. Bardzo dobrym rozwigzaniem szczegdlnie w miejscach niebezpiecznych,
wymagajacych uspokojenia ruchu, jest zastosowanie przystankow z tzw. antyzatoka lub przystanku
bez zatoki, z azylem dla pieszych pomigdzy pasami ruchu.

Przy przystankach z antyzatoka ruch ogolny kierowany jest znakami poziomymi. Ulatwiajg one
wyjazd autobusu z przystanku, dajac mu bezwzgledne pierwszenstwo. Dodatkowo redukuje to do
minimum manewrowanie autobusem, zwigzane z wjazdem w standardowa zatoke i wyjazdem z niej.
Autobus ma woéwczas mozliwos¢ podjechania do krawedzi przystanku rowno na catej dtugosci
pojazdu, co sprawdza si¢ szczegdlnie w przypadku autobusdéw przegubowych.

Umiejscowienie antyzatok w Czgstochowie powinno by¢ poprzedzone szczegdtowym badaniem
ruchu w §cistym centrum miasta wraz z analiza techniczng wykonalno$ci. Przedmiotem badan i analiz
powinny by¢ objete takie ulice jak:

e Dabrowskiego — Nowowiejskiego,

e Slaska — Kilinskiego,

e Aleja Wolnosci — Aleja Kosciuszki — Aleja Armii Krajowej,
e Pulaskiego — Popietuszki.

Przystanek bez zatoki, z wyspa pomiedzy pasami ruchu jest skutecznym elementem uspokojenia
ruchu oraz wptywa na podniesienie bezpieczenstwa pasazerow przechodzacych przez jezdni¢ przed
lub za autobusem.
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Potozenie wydzielonych paséw ruchu na jezdniach wielopasowych moze by¢ rdzne.
Tradycyjnym miejscem wydzielania jest pas najblizszy prawej krawedzi jezdni. Lokalizacja ta wynika
z sytuowania przystankéw na chodniku, ma jednak okreslone wady — pojazdy parkujace na chodniku
lub wlaczajace si¢/wylaczajace do ruchu zaktocajg ptynnos$é ruchu autobusow, taki tym wydzielenia
jest czesto lekcewazony przez kierujacych innymi pojazdami poprzez uzywanie pasa autobusowego
dla pojazdow nieuprawnionych oraz jako miejsca parkingowe.

Wydzielenie paséw przy osi jezdni lub przy jej lewej, wewnetrznej krawedzi na ulicach
dwujezdniowych albo na pasie dzielacym jezdni w dwoch réznych kierunkach oraz potrzeba
zatrzymania na nim autobusu, wymaga budowy przystankow na wyspach. Stosowanie takich pasow
autobusowych wyrazniej pokazuje znaczenie i waznos$¢ transportu publicznego — pasy srodkowe
przeznacza si¢ przeciez dla wyzszych predkosci. Rozwigzanie to wymaga zazwyczaj wigcej terenu,
a takze cechuje si¢ trudniejszym dostepem do przystankow zlokalizowanych pomiedzy jezdniami. Sa
to w rzeczywisto$ci rozwigzania zaadaptowane z torowisk tramwajowych, budowanych w pasie
rozdziatu pomiedzy jezdniami dla przeciwnych kierunkéw ruchu samochodowego.

Stosowane sg takze rozwigzania mieszane, np. prowadzenie pasow dla autobuséw w jednym
kierunku po prawej stronie jezdni, a w drugim blizej srodka. Na skrzyzowaniach, w specyficznych
sytuacjach, wydzielone pasy autobusowe moga znajdowac si¢ pomigdzy pasami dla ruchu ogélnego —
dla wyprowadzenia odpowiedniej relacji skretnej w pozadanym kierunku. Przy stosowaniu
okreslonych typéw wydzielania paséw dla autobuséw nalezy takze kierowal si¢ spojnoscia
prowadzenia trasy komunikacji zbiorowej w konkretnym korytarzu. W szczegdInos$ci nalezy unikaé
»przeskakiwania” autobusow z jednej strony jezdni na druga. Chyba, Ze jest to uzasadnione
potrzebami integracji weztéw przesiadkowych. W takiej sytuacji musi to by¢ podparte takim
sterowaniem ruchem, ktore minimalizuje niepotrzebne zatrzymania autobuséw i wynikajace z tego
straty czasu.

Rodzaj zastosowanego wydzielenia oraz miejsce przeprowadzenia pasa dla autobusow bardzo
sciS§le zwigzane sg z lokalizacjg przystankow, a przede wszystkim we¢zlowych punktéw
przesiadkowych. Generalng zasada nie jest tu maksymalizacja przepustowosci, a wrgcz przeciwnie,
w uzasadnionych przypadkach przepustowo$s¢ moze by¢ ograniczana. Z uksztaltowaniem
skrzyzowania $ciSle zwigzany jest sposdb sterowania ruchem za pomocg sygnalizacji $wietlne;j.
Sygnalizacja ma przede wszystkim zapewni¢ priorytet przejazdu dla autobuséw, a w drugiej
kolejnosci utatwi¢ dostepnos¢ przystankow.

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

e w pierwsze] kolejnosci lokalizowane sa przystanki — W miejscach najlepszej
dostepnosci;

e nastepnie prowadzone s3 korytarze dla autobusow;

e w kolejnym kroku lokalizuje si¢ przej$cia dla pieszych minimalizujac dlugos¢ drogi
pomigdzy przystankami oraz zrédtami i celami ruchu, w tym z jak najmniejsza liczba
przekroczen jezdni;

e ostatni etap projektowania — to rozwigzania dla ruchu ogélnego.

Pasy przeznaczone wylacznie dla autobuséw mogg mie¢ znaczne dtugosci i tworzy¢ korytarze
dla ruchu z ulatwionym przebiegiem przez system skrzyzowan. Mozna stosowac¢ takze wydzielanie
paséw dla autobusow pod prad, na ulicach jednokierunkowych, czyli tzw. ,kontrpasy”. Sa one
przeznaczone wytacznie dla pojazdow komunikacji miejskiej, niemniej moga z nich korzysta¢ takze
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pojazdy uprzywilejowane oraz taksoOwki. Rozwigzania takie sg dobre szczegdlnie w centrach miast
oraz na osiedlach z systemami drog jednokierunkowych. Ponadto wjazd na ,,kontrpas” oraz sterowanie
ruchem na jego ciggu powinno odbywac si¢ z zastosowaniem dedykowanych sygnalizatoréw typu SB.

Na $wiecie stosowane sg rozne formy organizacji ruchu, oznakowan poziomych i pionowych,
elementow drogowych umozliwiajacych przejazd tylko pojazdom transportu publicznego.
Przedsiewziecia te zaleza wylacznie od podejscia do roli tego transportu. W Czgstochowie elementy
nadajgce priorytet komunikacji publicznej powinny by¢ przede wszystkim zastosowane w korytarzach
autobusowych wysokiej jakosci.

Wobec powyzszego, warto rozwazy¢ po przeprowadzeniu analizy wykonalnosci mozliwosé
wprowadzenia krotkich bus pasoéw, o dtugosci ok. 100 metréw przed skrzyzowaniami, na ktorych ruch
autobusow miejskich bedzie najwigkszy. Kierujac si¢ wytycznymi niniejszego opracowania, jak
rowniez wzgledami technicznymi i prawnymi, po wprowadzeniu wigkszych zmian w uktadzie
komunikacyjnym do roku 2023, nalezy takie kwestie doktadniej zbada¢. Poza tym w Czgstochowie
trwaja lub niedtugo rozpoczng si¢ duze inwestycje drogowe, co bgdzie miato istotny wplyw na
transport drogowy na znacznym obszarze sieci komunikacyjnej miasta, niekiedy w miejscach znacznie
oddalonych od prowadzonych prac drogowych, a wynikajacych z przeptywu ruchu tranzytowego oraz
sposobu prowadzenia objazdow. Wszystkie takie dzialania muszag by¢ jednak wlasciwie
przeanalizowane z szczegélnym nastawieniem na badanie rowniez i tych kwestii, ktore na pozér
wydaja si¢ niemozliwe do wprowadzenia z racji kosztow, czy tez odbioru spotecznego.

Integracja transportu publicznego miejskiego i regionalnego

W kazdym miescie, posiadajacym komunikacje pasazerska, krzyzuja sie¢ co najmniej dwa
rodzaje transportu. Jest to transport miejski i lokalny. Pierwszy obstuguje podréze wewnatrzmiejskie,
drugi podréze do/z miasta. Transport zbiorowy w systemie zintegrowanym, to nie tylko linie
obstugiwane przez MPK na zlecenie Miasta, lecz takze:

e linie obstugiwane przez prywatnych przewoznikow (komercyjne),

e linie podmiejskie utworzone na bazie kursow lokalnych obstugiwanych przez réznych
operatoréw dziatajgcych na zlecenia samorzagdéw gminnych,

e linie kolejowe.

Wszystkie te linie tworzg na danym obszarze system transportowy, uzupelniajac si¢ nawzajem
i dajac pasazerowi mozliwo$¢ swobodnego poruszania sie. W celu usprawnienia komunikacji
zbiorowej, szczeg6Olnie podmiejskiej, obstlugujacej miejscowosci gmin lezacych w poblizu
Czgstochowy, mozna wlaczy¢ w zintegrowany system linie wybiegowe PKS lub GTV Bus.

Zwigkszenie atrakcyjnoS$ci transportu publicznego miejskiego i regionalnego mozna uzyskaé
poprzez integracje systemu transportu publicznego — autobusow i transportu kolejowego na
nastepujacych poziomach:

o HARDWARE - dostgpno$ci w czasie i1 przestrzeni do punktéw weztowych, wspolnego
uzytkowania toréw kolejowych przez PKP oraz innych operatorow;

e SOFTWARE - systemow informatycznych, zarzadzania przewozami, zarzadzania
ruchem;

o ORGWARE - koordynacji linii oraz rozktadow jazdy;

e FINWARE — wspoélnego systemu taryfowego i biletowego.

Integracja transportu zbiorowego miejskiego i lokalnego stwarza nowe mozliwosci dla miasta
i dla samego pasazera:
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e wykorzystanie istniejgcych kursow lokalnych lub dalekobieznych PKS dla obstugi linii
aglomeracyjnych,

e oszczednosci polegajace na braku utrzymywania dublujacych sig linii,

o dostepnos¢ z osciennych gmin do centrum miasta, w ramach jednego biletu sieci linii
miejskich.

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

e zawsze zaczynaé i Kkoficzyé swoj bieg na dworcu w Srodmiesciu lub wezle
przesiadkowym poza §cistym centrum miasta, ale bardzo dobrze skomunikowanym tak
ze Srodmiesciem, jak i gtéwnymi dzielnicami mieszkaniowymi,

e w mieScie powinny korzysta¢ tylko z przystankéw weztowych (mozliwo$¢ przesiadek),

e powinny realizowac czytelng tras¢ przebiegu od dworca do punktu docelowego.

Integracja transportu publicznego z indywidualnym

Zréznicowanie rodzajow przewozow 1 odleglosci wymaga koordynacji poszczegolnych
podsystemow oraz galezi transportowych w miescie. Koordynacja danych podsysteméw i gatezi
transportowych w przewozach pasazerskich, to usprawnienie catego cyklu podrézy w miescie
w zakresie:

e wspodldziatania wszystkich elementéow sktadowych realizacji potrzeb przewozowych
w ramach pasazerskiego systemu transportu;

e integracji z innymi podsystemami i galgziami transportu, co pozwala na speinienie
oczekiwan pasazeréw co do punktualnego i szybkiego dotarcia do celu podrozy.

Oczekiwane przez pasazeréw punktualnosci i szybkosci podsystemow i gatezi transportowych
powinny by¢ zapewnione przez intermodalnos¢ i intermodalno$¢ transportowa.

Celem integracji transportu publicznego z indywidualnym jest ksztaltowanie pozadanego
podziatu zadan przewozowych. Zgodnie z tendencjami zréwnowazonego rozwoju obowigzujgcymi
w Unii Europejskiej podzial zadah przewozowych w transporcie powinien ksztattowac si¢ w proporcji
75% transport publiczny — 25% transport indywidualny. Jednak biorac pod uwage rzeczywista
sytuacje ruchu w mieScie — powszechne dazenie dla posiadania samochdd prywatnych, jako
minimalne proporcje przyjmuje si¢ podziat 50% - 50%.

Zwigkszenie atrakcyjnosci transportu publicznego, z jednoczesnym zmniejszeniem poziomu
korzystania z komunikacji indywidualnej, mozna uzyska¢ poprzez usprawnienie komunikacji
zbiorowe] pod wzgledem dostepnosci, niezawodnosci, podniesienia poziomu bezpieczenstwa,
komfortu i elastycznosci.

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

Integracja transportu publicznego i indywidualnego powinna opiera¢ si¢ 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 podr6éz odbywa $rodkami komunikacji
publicznej. Czestochowa jest zbyt matym miastem, by system ten funkcjonowat z korzyscia dla
mieszkancOw miasta, jednak moglby on by¢ atrakcyjny dla przyjezdnych oraz dla turystow,
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szczegoOlnie dla turystow jednodniowych i pielgrzyméw zmierzajacych na Jasng Gore. Podroze
miejskie odbywalyby si¢ na przyktad na podstawie karty parkingowej, ktora upowazniataby do
przejazdoéw autobusami. Jest to $cis$le powigzane z wprowadzeniem miejskiego biletu elektronicznego,
ktéry moglby stuzy¢ takze jako karta parkingowa.

Realizacja Planu Zréwnowazonego Rozwoju Publicznego Transportu Zbiorowego dla Miasta

Czestochowy przyczyni si¢ do zachgcenia mieszkancéw do korzystania z transportu publicznego

poprzez:
e usprawnienie jego funkcjonowania,
o wyksztalcenie nowoczesnych i wygodnych weztow integracyjnych oraz punktéw
obstugi pasazera,
e skrocenie czasow podrozy,
e poprawe bezpieczenstwa ruchu drogowego,
e podniesienie komfortu podrozowania, estetyki i czystosci pojazdow,
o zwigkszenie liczby pojazdow przystosowanych do potrzeb 0s6b z niepetnosprawnoscia,
e realizacji systemow parkingéw ,,Park&Ride”,
e wprowadzanie nowoczesnych rozwigzan taryfowo-biletowych,
e stabilny system finansowania transportu publicznego,
e radykalng poprawe wizerunku publicznego transportu zbiorowego jako systemu.
Zadania

Podsumowujac, zrownowazony rozwdj moze zostaé osiggnicty poprzez realizacj¢ wielu

réznorodnych zadan, wérod ktorych mozna wyrdznié:

Zadania ogdlnego przeznaczenia:

1)

2)
3)

4)
5)

6)
7)

Reorganizacja uktadu potaczen i rozktadow linii. Usprawnienie polaczen i lepsza obsluga
obszaru. Budowa systemu potgczen bez barier architektonicznych.

Zakup dalszych pojazdéw niskopodtogowych do obshugi systemu linii ,,bez barier”.
Budowa i modernizacja przystankéw pod katem dostosowania do potrzeb o0sob
niepetnosprawnych.

Wyposazenie przystankow w elementy poprawiajagce warunki oczekiwania na pojazd
(tawki, wiaty) oraz informacje o ustugach, takze w formie dynamicznej.

Budowa Centrum Obstugi Pasazera.

Zakup urzadzen komunikujacych si¢ z osobami niewidomymi na przystankach.
Modernizacja istniejagcego torowiska tramwajowego.

Zadania w zakresie zwickszenia pierwszenstwa ruchu dla autobusow:

1)

2)

3)

4)

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

Na Alei Wojska Polskiego wprowadzenie dodatkowego pasa ruchu przed skrzyzowaniem
z ul. Bugajska w kierunku Katowic, co wymaga przebudowy tego odcinka DK 91 lub
branego pod uwagg wezta drogowego z DK 46 (,,Bugajska-bis”.

Wprowadzenie na glownych ciagach komunikacyjnych priorytetéw dla autobusow
w sterowaniu sygnalizacjg Swietlng dla skrocenia czasdéw ich przejazdow.

Dokonczenie budowy tzw. Korytarza Pétnocnego.
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5)

6)

7)

8)

Budowa centréw przesiadkowych w Srodmiesciu, na Stradomiu i Rakowie, wraz z cala
infrastruktura, punktami informacyjnymi i sprzedazy biletow.

Wprowadzenie pierwszenstwa na wszystkich ulicach, na ktorych to tylko mozliwe na
trasach obstugiwanych przez autobusy komunikacji miejskiej, o ile bedzie to zgodne
z kategoriami poszczegdlnych drog, a reguly nadawania pierwszenstwa nie stang si¢
sprzeczne ze soba.

Wprowadzenie bus pas6w w obszarze powigzanym z weztami przesiadkowymi oraz na
odcinkach szczegolnie podatnych na zatory drogowe.

Zmiany w organizacji ruchu w Srédmie$ciu, promujace publiczny transport zbiorowy,
opisane szczegotowo w rozdziale 4.7.

Zadania w zakresie budowy zintegrowanego systemu taryfowego:

1)
2)
3)

4)

5)

Modernizacja drog lokalnych i petli w rejonach peryferyjnych dla usprawnienia mozliwos$ci
obstugi komunikacja zbiorowa.

Budowa zintegrowanego wezta wymiany pasazerskiej w rejonie dworca PKP Czestochowa
Osobowa wraz z integrowanym Centrum Obstugi Pasazera.

Modernizacja infrastruktury pod katem usprawnienia powigzan pomigdzy réznymi formami
transportu.

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

Dostosowanie infrastruktury kolejowej dla obstugi ruchu miejskiego, w tym przede
wszystkim modernizacja dworcow kolejowych poza Srodmiesciem i — by¢é moze —
wyznaczenie nowych przystankow osobowych w ruchu kolejowym na obszarze
Czestochowy i aglomeracji.

Zadania w zakresie zmniejszenia ucigzliwosci transportu publicznego dla srodowiska:

1)
2)

3)
4)

Dalsze inwestycje taborowe i wymiana pozostatych autobuséw starszych, niz 15 lat.

Zakup taboru autobusowego spetniajacego aktualne normy Euro w zakresie emisji
zanieczyszczen lub z napedem nisko- lub zero emisyjnym.

Dostosowanie zaplecza technicznego do obstugi pojazdow z napgdem ekologicznym.
Stworzenie warunkéw do przewozu rowerdw $rodkami transportu publicznego i lepsze
usankcjonowanie takich przewozow stosownym regulaminem (zob. rozdziat 9.6.).

Transport zréwnowazony

Wiaczenie Polski do Unii Europejskiej w 2004 roku przyczynilo si¢ do przyjecia unijnych

standardow i regulacji prawnych, pozwalajacych na otwarcie gospodarcze i swobode przeptywu oséb,
towarow i kapitatu. Dotyczy to takze transportu — nalezy wprowadza¢ w nim uczciwg konkurencjg
oraz utrzymywac¢ normy techniczne i ekologiczne. Wytyczne europejskiej polityki transportowej
zostaly zawarte w Bialej Ksiedze z 2001 roku, jak réwniez uwzglednione w polskiej polityki
transportowej, gdzie jako podstawowy cel przyjeto poprawe jako$ci systemu transportowego zgodnie
z zasadami zrownowazonego rozwoju.

Podstawowym determinantem rozwoju transportu publicznego w Czestochowie, wynikajacym

z Biatej Ksiegi jest wiec konieczno$¢ realizacji poprawy jego jakosci przez:

e prowadzenie polityki zrbwnowazonego rozwoju miasta, ukierunkowanej na unikanie
niepotrzebnego i niekontrolowanego wzrostu mobilnosci indywidualnej,
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e prowadzenie polityki transportowej, zmierzajace] do uzyskania réwnowagi miedzy
transportem publicznym, a transportem indywidualnym (samochody osobowe),

e prowadzenie polityki ekologicznej, ukierunkowanej na promowanie transportu
publicznego o napedzie mniej szkodliwym dla srodowiska, dostepnego dla wszystkich
uzytkownikow, rowniez dla oséb niepetnosprawnych,

e prowadzenie polityki budzetowej i fiskalnej zmierzajacej do pelnej internalizacji
kosztow zewnetrznych i pobierania optat za uzytkowanie infrastruktury transportowe;j,

e prowadzenie polityki konkurencyjno$ci zapewniajacej otwieranie rynku ustug
przewozowych.

Polska zobowigzata si¢ do wypelienia jej wymogoéw prawnych. Zobowigzania te s3
szczegOlnie istotne w zakresie ochrony §rodowiska. Podkresla to art. 5 Konstytucji Rzeczypospolitej
Polskiej: ,,Rzeczypospolita Polska (...) zapewnia ochron¢ S$rodowiska kierujac si¢ zasada
zrownowazonego rozwoju”. Zréwnowazony rozwdj jest wiec fundamentem, na ktorym powinny
opiera¢ si¢ dokumenty strategiczne, krajowe i lokalne, w odniesieniu do wszelkich dziedzin
spolecznych i gospodarczych, funkcjonowania kraju i jego poszczegdlnych regionéw. Dotyczy to
szczegoOlnie miast — poprawienie stanu §rodowiska naturalnego wptynie na poprawe warunkow zycia
ich mieszkancow, w konsekwencji wigc spowoduje, ze miasta w dluzszej perspektywie czasu
pozostang miejscami zamieszkiwania, nauki, pracy i odpoczynku, postepu spotecznego, wzrostu,
innowacji i rozwoju.

Transport jest jednym z najwazniejszych czynnikéw determinujacych rozwdj miast. Biorgc pod
uwage poziom jego negatywnego oddzialywania na $rodowisko, nalezy kta$¢ szczegodlny nacisk na
zrbwnowazony rozwoj systemu transportowego. Aktywne wdrazanie zréwnowazonego rozwoju
opiera si¢ przede wszystkim na ograniczaniu zapotrzebowania na transport przed odpowiednia
polityke przestrzenna. Niebagatelne znaczenie ma tu tez ograniczenie natezenia ruchu: decyzje
polegajace na wprowadzaniu ulic jednokierunkowych, ograniczaniu predkosci maksymalnych do 30
lub 40 km/h, czy tez redukcji miejsc parkingowych, mimo iz sa niepopularne, przynosza oczekiwany
efekt srodowiskowy,

Wdrazanie zréwnowazonego rozwoju oznacza takze kreowanie nowych wzorcoOw zachowan
komunikacyjnych (m.in. kampanie promujace ruch rowerowy, szczegdlnie te adresowane do dzieci
i mlodziezy) oraz rozwijanie 1 popieranie tanszych, mniej uciazliwych dla srodowiska systemow
transportu:

o kolejowy — zadaniem aglomeracji miejskich jest wykorzystywanie infrastruktury
kolejowej (i zainwestowanie w nowa), by doprowadzi¢ do elastycznego, efektywnego
systemu komunikacji regionalnej,

e rowerowy — istotny jest rozwoj bezpiecznej i zapewniajacej wygodne poruszanie si¢
infrastruktury w postaci drog rowerowych, stref uspokojonego ruchu i parkingow
rowerowych. Istotna jest réwniez koordynacja z komunikacjg publiczng w postaci
lokalizacji parkingéw rowerowych w sasiedztwie przystankow komunikacji miejskiej,
a takze sformulowania przepisOw prawa miejscowego, wyznaczajacego standardy
budowy drog rowerowych dla predkosci projektowych rzedu 30-35 km/h
(Czgstochowa posiada tego typu regulacje),

e pieszy — poprawa warunkéw ruchu pieszego jest czesto najwazniejszym krokiem
w programach rewitalizacji centralnych, historycznych cze$ci miast. Dzigki
zwigkszeniu liczby pieszych, obszary te odzyskuja funkcje turystyczne, rekreacyjne
i handlowe.
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Tak wigc system transportu realizujgc zrownowazony rozwoj musi:

intensywnie promowa¢ skuteczny i korzystny cenowo transport publiczny oraz
jednocze$nie racjonalizowac transport prywatny,

budowa¢ nowoczesna infrastrukture transportowg (w tym miejskie obwodnice) oraz
modernizowa¢ infrastrukture istniejaca, rowniez przeznaczong dla ruchu rowerowego
i pieszego, a takze wyposazac ja w systemy sterowania ruchem oparte na telematyce,
uzywac $rodkow transportu wysokiej jakosci, bezpiecznych w ruchu i jak najmniej
ucigzliwych dla $rodowiska, wyposazonych w wydajne silniki i uktady paliwowe,
przystosowane do paliw alternatywnych,

stosowa¢ nowoczesne strategie utylizacji tych srodkow,

stosowac systemy zarzadzania oparte o europejskie normy zarzadzania jakos$cig, jak
EMAS, 1SO 14001).

Unia Europejska udziela wsparcia dziataniom na rzecz zréwnowazonego rozwoju transportu,
zaréwno poprzez wspotfinansowanie inwestycji transportowych, jak i poprzez merytoryczne

inicjowanie 1 patronowanie réznym akcjom informacyjnym. Wskazuje takze przestanki, istotne dla

rozwoju systemu transportowego: ,,najlepsza praktyke”, ,,innowacyjno$¢” i ,,zrownowazony rozwoj”:

»hajlepsza praktyka” sprowadza si¢ do wykorzystania najlepszych do$wiadczen
w dziedzinach planowania przestrzennego i zarzadzania transportem oraz wspierania
komunikacji publicznej. Dziedziny te winny by¢ ze sobg powigzane i uwzglgdniaé cele
bezpieczenstwa ruchu drogowego i jako$¢ srodowiska;

Linnowacyjnos¢” przejawia si¢ 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 czynnikow generujacych ruch) oraz zarzadzania
transportem. Na zachowania komunikacyjne réwniez wazny wpltyw ma uspokojenie
ruchu czy priorytet dla autobusow, jak i inwestycje w postaci nowych osiedli
mieszkaniowych czy centréw handlowych. Do polityki innowacyjnej nalezy takze
rozwoj branzy telekomunikacyjnej, dajacej szans¢ odcigzenia sieci komunikacyjnej:
praca czy handel przez Internet moga stanowi¢ czynnik zmniejszajacy potrzebe
dokonywania podrozy;

»Zrownowazony rozwoj” wdrazany konsekwentnie przyczynia si¢ do uzyskania takiego
podziatu zadan przewozowych, w ktorym gltowna role odgrywa transport przyjazny
srodowisku.

Tak wigc system transportowy, realizujac zrownowazony rozwdj spoteczno-gospodarczy,

wymusza koordynacje (a nawet podporzadkowanie) wszelkich dziatan politycznych, gospodarczych

i spolecznych z wymogami ochrony $rodowiska i w tym aspekcie opiera si¢ na nastepujacych

zasadach:

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

polityka gospodarcza — rozwoj poszczegdlnych gatezi gospodarki ukierunkowany na
zmnigjszenie ich transportochtonnosci (rozwoj kolejowego przewozu towarow,
wprowadzenie  tranzytu kolejowego  ograniczajgcego  tranzytowy  transport
samochodowy),

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

112



6.3.

Uwarunkowania rozwoju transportu publicznego —
identyfikacja problemoéw

Zidentyfikowano cztery grupy problemow, ktorych rozwigzanie sprzyja¢ bedzie rozwojowi
transportu publicznego:

»orientacja na klienta” — transport publiczny bez barier, wygoda i bezpieczenstwo
pasazerow,

»priorytety dla transportu publicznego” — pierwszenstwo w ruchu drogowym dla
autobusow,

»ekologia” — zmniejszenie ucigzliwosci transportu publicznego dla §rodowiska,
»integracja w transporcie publicznym”, ,.integracja réznych rodzajow transportu” —
zbudowanie zintegrowanego systemu taryfowo-biletowego.

W ramach tych grup wystepuje wiele istotnych problemow:

Orientacja na klienta:

niewystarczajacy poziom ushug przewozowych,

zmnigjszenie si¢ predkosci komunikacyjnej przewozow i wydluzenie czaséw
przejazdow,

utrzymywanie w eksploatacji autobusow starszych, niz 15-letnie,

zamykanie niektérych ulic dla transportu publicznego, skutkujace pogorszeniem
wskaznika miedzy odlegloscia pokonywana przez s$rodki transportu miedzy tymi
samymi punktami a odlegtoscig euklidesowa taczaca te same punkty,

zmniejszenie si¢ zakresu dziatalnosci przewoznika miejskiego bedace efektem
zmniejszenia si¢ liczby przewozonych pasazerow,

w wielu wypadkach nadal niewystarczajacy poziom infrastruktury przystankowej,
jakos$ci punktow obstugi pasazera i informacji pasazerskiej,

brak azyli dla pieszych, szczegolnie na ulicach o duzym natgzeniu ruchu,

zmniegjszenie si¢ wptywow z tytutu sprzedazy biletow przejazdowych oraz zwigkszanie
si¢ dotacji samorzadowych do transportu publicznego,

niewystarczajagce tempo modernizacji ciggéw pieszych dla potrzeb o0s6b
z niepetlnosprawnos$cig ruchowa,

utrzymywanie w ruchu liniowym — wprawdzie niewielkiej iloSci — tramwajow
i autobusow, ktore nie sg niskopodtogowe.

Priorytety:

niewystarczajaca jako$¢ drog na ciggach komunikacyjnych,

zbyt mato skrzyzowan z pierwszenstwem wjazdu lub wyjazdu dla autobusow,

brak sygnalizacji §wietlnych oraz ich synchronizacji realizujacych priorytet w ruchu dla
autobusow.

Ekologia:

duze zanieczyszczenie powietrza, spowodowane przez tranSport,

wysoki poziom hatasu, generowany przez transport,

niski poziom infrastruktury przeznaczonej dla ruchu rowerowego,

zty stan techniczny pojazdéw, co powoduje nadmierne zanieczyszczenie powietrza,
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e zle nawyki mieszkancow, chcgcych wszedzie dotrze¢ swoim samochodem, nawet jesli
majg problem ze znalezieniem miejsca do zaparkowania.

Integracja:

e niewystarczajaca wspolpraca i organizacja réznych rodzajoéw transportu publicznego,

e brak rozbudowanych wezlow integracyjnych samochodéw osobowych i transportu
publicznego,

o brak zintegrowanego systemu biletowo-taryfowego,

e brak wspodlnej polityki Czestochowy i samorzadéw gmin osciennych w kwestii
organizowania lokalnego transportu zbiorowego, czego efektem jest obraz chaotycznie
zarzadzanej komunikacji na szczeblu aglomeracyjnym.

6.4. Wskazanie kierunkéw rozwoju komunikacji tramwajowej

Wspotczesna sie¢ komunikacji tramwajowej w Czgstochowie obejmuje 14,8 km toru
podwojnego, ktory jest wykorzystywany w ruchu liniowym, przy czym trwajaca wielka inwestycja
zwigzana z przebudowa liniowej infrastruktury tramwajowej w Czestochowie sprawia, ze wedlug
stanu na wrzesien 2020 roku, przewozy w szynowym transporcie miejskim odbywaja si¢ tylko na
odcinkach potozonych na potudnie od zajezdni. Niemniej w tej czeéci Planu Transportowego jako
punkt odniesienia przyjmuje si¢ peten zakres torowiska, wtacznie z remontowanym odcinkiem.

Plan Transportowy w biezacej wersji nie naklada na Miasto obowigzku rozbudowywania sieci
tramwajowej w Czestochowie w latach 2021-2030, jednocze$nie nie zabraniajac prowadzenia prac
w tym zakresie. W §wietle obecnych uwarunkowan ekonomicznych, zawieszono dziatania zwigzane
Z budowa trasy tramwajowej na Parkitke, poprzestajac na etapie opracowanego Programu
Funkcjonalno-Uzytkowego (PFU) dla tej inwestycji. Ustalono przebieg takiej trasy, lokalizacje
przystankow, parametry techniczne i geometryczne, a Organizator publicznego transportu zbiorowego
dysponuje pakietem rozktadow jazdy dla tramwajow, ktory hipotetycznie mogtby zosta¢ wdrozony
w przypadku tej inwestycji. Gdyby do niej doszto, uktad tras tramwajowych w Czgstochowie miatby
nastgpujaca forme w podziale na linie:

e Linianr 1: Fieldorfa ,,Nila” — Kucelin szpital,

e Linianr 2: Fieldorfa ,,Nila” — Rakow Dworzec PKP (powr6t jako linia nr 1),
e Linianr 3: Fieldorfa ,,Nila” — Stadion Rakow,

e Linianr 4: Stadion Rakéw — Parkitka szpital,

e Linianr 5: Fieldorfa ,,Nila” — Parkitka szpital.

Zwazywszy na obecny stan wiedzy i uwarunkowania ekonomiczne, dodatkowo komplikowane
przez nastepstwa pandemii COVID-19, nalezy zatozy¢, ze budowa trasy tramwajowej na Parkitke,
o ile w ogole do niej dojdzie, nie rozpocznie si¢ wezesniej, niz w roku 2023, a przy tym nie zostanie
oddana do eksploatacji przed 1 stycznia 2025 roku.

W celu przyszlej realizacji tej trasy, prowadzone sg dziatania uniemozliwiajace zabudowe
ewentualnego ciggu toréw szlakowych, natomiast na wysokosci wezta Hala Polonia, przebudowywane
stare torowisko tramwajowe uzyskato geometri¢ pozwalajaca na docelowe zabudowanie rozjazdoéw
pozwalajacych tramwajom skreca¢ w ulice Dekabrystow zaréwno od strony Srodmiescia, jak tez
Potnocy, w obu kierunkach. Ponadto nalezy przyjaé, ze budowa tej trasy spowodowataby zwiekszenie
ekspedycji tramwajow w ruchu liniowym o 5 pociggow.
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Istniejg mozliwos$ci techniczne przedtuzenia tras tramwajowych na Parkitke, na ulice Kukuczki
na Polnocy oraz domknigcie ringu tramwajowego na Rakowie, z wykorzystaniem nowych torowisk
w ciggu ulic: Limanowskiego, Dabrowskiej 1 Lukasinskiego.

Wszystkie trzy powyzsze przedtuzenia sieci tramwajowej nalezy traktowac jako warte analizy,
natomiast mozliwosci budowy poszczegélnych odcinkéw zaleza przede wszystkim od analizy
ekonomicznej, uzasadniajgcej budowe nowych odcinkow linii oraz decyzji wtadz miasta i szans na
otrzymanie dofinansowania z $rodkéw Unii Europejskiej. Podsumowujac, najbardziej prawdopodobne
kierunki rozbudowy czestochowskiej sieci tramwajowej sg nastepujace:

e Parkitka (przez Dekabrystow, Okulickiego, Nowobialska i Obroncow Westerplatte),
¢ Rakéw (przez Limanowskiego, Dabrowskiego i Lukasinskiego),
e Pélnoc (przez Aleje Wyzwolenia, Kukuczki).

Powyzsze propozycje rozbudowy sieci tramwajowej nie sa jedynymi w Czgstochowie.
W bardziej dalekosieznych planach, pojawiaja si¢ jeszcze inne kierunki. Niezaleznie jednak od
wybranych opcji, rozwigzanie zaktadajace rozbudowe sieci na Parkitce, Rakowie i Poincy nalezy
traktowac priorytetowo i roztacznie, a w przypadku pozytywnych decyzji co do ktérejkolwiek z tych
tras, pozostale dwie powinny sta¢ si¢ nastgpnymi w kolejnosci do realizacji, poniewaz dopiero
zbudowanie wszystkich trzech odcinkéw pozwoli zapewni¢ Czgstochowie racjonalny uktad potaczen
w sieci tramwajowej przy rownoczesnej degresji linii autobusowych (np. trzeba wzia¢ pod uwage, ze
juz zbudowanie trasy na Parkitke bedzie przestankg do likwidacji obecnej linii autobusowej nr 10,
bedacej przeciez jedng z tych o najwigkszym znaczeniu).

Budowa tras tramwajowych, w odroznieniu od inwestycji drogowych, w zdecydowanie
dluzszym okresie czasu determinuje strukturg¢ urbanistyczng osiedli i dzielnic, wymuszajac
pozostawienie pewnych ciaggdéw komunikacyjnych w niemal niezmienionym ksztalcie przez
dziesigciolecia. Stad tez w celu precyzyjnego okreslenia kierunkow 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 dzialania sa w stanie zapewni¢ racjonalne przebiegi tras tramwajowych i nakreslenie im
logicznego uktadu chronologii powstawania. Kwestia na bedzie stanowita jedno z zagadnien
aktualizacji Planu Transportowego na przetomie lat 2022-2023. Niemniej bazujac na obecnym
uksztaltowaniu przestrzennym miasta, jak tez biorac pod uwage lokalne plany zagospodarowania
przestrzennego, mozliwe jest wskazanie potencjalnych rejonéw miasta Iub ulic, na ktoérych warto
podja¢ probe przeprowadzenia dokladniejszych analiz ekonomicznych dla rozbudowy sieci
tramwajowej. Sg to nast¢pujace odcinki:

e Trasa na Wyczerpy przez Las Aniotowski, rejon ulicy Pascala, Norwida, Kontkiewicza
do wezta na Wyczerpach Goérnych;

e Trasa do wezta logistycznego i centréw handlowych w Rzasawie;

e Przedtuzenie trasy kuce linskiej na teren Czg¢stochowskiego Parku Przemystowego;

e Budowa trasy obwodowej, okalajacej Srodmiescie od zachodu, przez ulice: 1 Maja,
Putaskiego i Popietuszki.

Od wiosny 2019 roku realizowana jest przebudowa liniowej infrastruktury tramwajowej na
terenie miasta, obejmujaca niemal caly ciag od petli przy Fieldorfa ,,Nila” do Ronda Mickiewicza,
z niewielkimi, krotkimi odcinkami, ktére zmodernizowano w ostatnich latach przy okazji innych
inwestycji, rozjazdy przed zajezdniag MPK oraz odcinek od Estakady do petli Rakéw Dworzec PKP.
Rezultatem tego zadania bedzie istnienie w Czestochowie nowoczesnego, bezpiecznego oraz
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komfortowego torowiska tramwajowego, ktore pozwoli na eksploatacje tramwajow nowej generacji na
wszystkich istniejacych liniach. Ponadto, MPK do czasu ewentualnego pozyskania dofinansowania
unijnego na modernizacj¢ odcinka Dabie — Kucelin, we wlasnym zakresie przeprowadza naprawy
torowiska i wymiany stupow trakcyjnych, pozwalajace na bezpieczne kierowanie na lini¢ nr 1
tramwajow niskopodtogowych. Trwajaca inwestycja ma na celu m.in.:

e Zwigkszenie $redniej predkosci poruszania si¢ tramwajow, co wplynie na zwigkszenie
atrakcyjnosci tej formy transportu publicznego;

e Poprawe plynnos$ci jazdy poprzez nadanie priorytetow na skrzyzowaniach oraz chociaz
czesciowe rozwigzanie problemow wyjazdow z posesji przez torowisko;

e Zmniejszenie hatasu i drgan;

e Poprawe dostepno$ci tramwajow dla pasazerow poprzez lokalizacje nowych
przystankow, w rejonie Alei Jana Pawla Il w kierunku Potnocy oraz przed ulica
Wankowicza (niweleta do tunelu na Potnocy);

o Ulatwienie postgpowania w razie awarii ktoregokolwick z tramwajow poprzez
uzupetnienie wszystkich petli manewrowych o dodatkowe tory;

e Wymiang shupow trakcyjnych i urzadzen wykonawczych podstacji zasilajacych,
pozwalajacych na ich pelng komputeryzacj¢, zdalne sterowanie oraz zmniejszenie
ryzyka awarii;

e Likwidacj¢ barier architektonicznych, pozwalajacych na swobodne korzystanie ze
wszystkich przystankéw tramwajowych przez osoby z niepelnosprawnoscia ruchowa;

e Montaz nowych wiat przystankowych oraz stopniowe doposazenie przystankow
w tablice SDIP, w tym rowniez informujace o godzinach odjazdéw autobuséw
z przystankow wykorzystywanych przez oba rodzaje srodkdéw transportu;

e Zmiane¢ wizerunkowa czestochowskiej sieci tramwajowej, przenoszacej jej standardy na
poziom zachodnioeuropejski, charakterystyczny dla czasow wspotczesnych.

Przebudowa torowiska tramwajowego jest inwestycja dofinansowang z $rodkéw Unii
Europejskiej, a druga czescig zadania inwestycyjnego stanowi zakup 10 sztuk niskopodtogowych
tramwajow firmy PESA. Wedlug stan na koniec wrzes$nia 2020 roku, na terenie MPK znajduje si¢ juz
komplet zakontraktowanych pojazdow szynowych, natomiast warto pamietaé, iz w ramach
prowadzone] procedury przetargowej zapisano mozliwo$¢ opcjonalnego rozszerzenia zamoéwienia
0 5 nastgpnych tramwajow tego samego modelu.

Aktualny stan inwentarzowy tramwajow liniowych jest kwestig doé¢ trudng do sprecyzowania,
poniewaz czes¢ wagonow Konstal 105Na pozostaje jeszcze na stanie MPK, ale z pewnoscia
przynajmniej niektore z nich juz nigdy nie wyjada na trasy. Niemniej aktualny na 30.09.2020 r. wykaz
tramwajow liniowych przedstawiono w Tabeli 6.

Tabela 6. Wykaz tramwajow liniowych MPK, gotowych do realizacji przewozéw na 30.09.2020 r.

Nr . Rok
L.p. inwen. Marka i typ Budowy Whprowadzenia
1 603 Konstal 105Na 1988 1988
2 604 Konstal 105Na 1988 1988
3 605 Konstal 105Na 1988 1988
4 606 Konstal 105Na 1988 1988
) 607 Konstal 105Na 1988 1988
6 608 Konstal 105Na 1988 1988
7 609 Konstal 105Na 1989 1989

116



8 610 Konstal 105Na 1989 1989
9 611 Konstal 105Na 1989 1989
10 612 Konstal 105Na 1989 1989
11 613 Konstal 105Na 1990 1990
12 614 Konstal 105Na 1990 1990
13 615 Konstal 105Na 1990 1990
14 616 Konstal 105Na 1990 1990
15 621 PESA 129Nb 2012 2012
16 622 PESA 129Nb 2012 2012
17 623 PESA 129Nb 2012 2012
18 624 PESA 129Nb 2012 2012
19 625 PESA 129Nb 2012 2012
20 626 PESA 129Nb 2012 2012
21 627 PESA 129Nb 2012 2012
22 636 Konstal 105Na 1975 1975
23 638 Konstal 105Na 1975 1975
24 641 Konstal 105Na 1975 1975
25 644 Konstal 105Na 1979 1979
26 645 Konstal 105Na 1979 1979
27 646 Konstal 105Na 1979 1979
28 647 Konstal 105Na 1979 1979
29 648 Konstal 105Na 1979 1979
30 649 Konstal 105Na 1979 1979
31 651 PESA 2010N/2 2020 2020
32 652 PESA 2010N/2 2020 2020
33 653 PESA 2010N/2 2020 2020
34 654 PESA 2010N/2 2020 2020
35 655 PESA 2010N/2 2020 2020
36 656 PESA 2010N/2 2020 2020
37 657 PESA 2010N/2 2020 2020
38 658 PESA 2010N/2 2020 2020
39 659 PESA 2010N/2 2020 2020
40 660 PESA 2010N/2 2020 2020
41 675 Konstal 105Na 1980 1980
42 676 Konstal 105Na 1980 1980
43 680 Konstal 105Na 1980 1980
44 681 Konstal 105Na 1980 1980
45 684 Konstal 105Na 1984 1984
46 685 Konstal 105Na 1984 1984
47 686 Konstal 105Na 1984 1984
48 688 Konstal 105Na 1984 1984
49 692 Konstal 105Na 1985 1985
50 693 Konstal 105Na 1985 1985
51 694 Konstal 105Na 1985 1985
52 695 Konstal 105Na 1985 1985
53 696 Konstal 105Na 1985 1985
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| 54 | 697 |  Konstal 105Na 1985 1985

Jak wynika z powyzszej tabeli, MPK dysponuje flota 54 wagondéw liniowych, sposrod ktorych
17 stanowig jednoprzestrzenne, tramwaje przegubowe niskopodlogowe, a oprocz nich pozostaje na
stanie 37 wagondéw wysokopodtogowych Konstal 105Na, wyprodukowanych w latach 1975-1990
i poddanych na przestrzeni lat wielu remontom i modernizacjom. Zwazywszy na fakt, ze przy braku
rozbudowy sieci tramwajowej w najblizszej perspektywie czasowej (do konca 2024 roku mozna
przyjaé, ze nie zostanie oddana do eksploatacji zaden nowy odcinek), MPK bedzie musiato zapewnié
na linie komunikacyjne do 17 pociagdw, to stan inwentarza Operatora powinien ksztaltowaé¢ si¢ na
poziomie 23-24 pociggow, w tym 6-7 ztozonych z dwuwagonowych sktadéw 105Na. Tym samym
MPK powinno ograniczy¢ do konca roku 2021 stan inwentarza taboru 105Na do 12-14 wagonow,
uzyskujac catkowity stan taboru liniowego 29-31 sztuk, w tym 17 wozéw niskopodtogowych.
Oznacza to zasadno$¢ definitywnego wycofania z eksploatacji od 23 do 25 wagonow serii 105Na.

W konteks$cie rozbudowy sieci tramwajowej nalezy rowniez zaznaczy¢, ze jakiekolwiek
inwestycje w tym zakresie musza by¢ bezwzglednie powigzane z wyznaczeniem w obrebie istniejacej
trasy miejsca, pozwalajacego w trybie awaryjnym na zmiang¢ kierunku jazdy. Moze by¢ to zaréwno
petla manewrowa, jak i trojkat nawrotowy. Chodzi bowiem o to, aby w przysztosci zmniejszy¢ ryzyko
catkowitej destabilizacji przewozow w razie awarii lub zdarzenia losowego (np. kolizji), skutkujacej
blokada torowiska. MPK nie posiada i posiada¢ nie bedzie dostatecznej floty zapasowych autobusow
ani kierowcow, ktorzy mogliby zapewni¢ autobusowg komunikacje zastepcza w takich
okolicznos$ciach. Zwraca si¢ roOwniez uwage na to, aby przy jakiejkolwiek inwestycji w nowe
torowisko, projektowac i budowac¢ peten zakres rozjazdow we wszystkich mozliwych relacjach, nawet
jezeli nie bedg one wymagane rozkladem jazdy. Trzeba jednak pamigtaé, iz torowiska tramwajowe
buduje si¢ na okres kilkudziesieciu lat i powinny one strukturalnie uwzglednia¢ jak najwiecej
mozliwych sytuacji awaryjnych. Stad cho¢by wskazanie na konieczno$¢ dobudowania rozjazdow wraz
z brakujacymi fragmentami toréw tramwajowych, pozwalajacych na dwukierunkowe pokonywanie
relacji z Alei Pokoju w ulice Jagiellonska, z pominigciem Alei Niepodleglosci.

Ponizej zaprezentowano krotkie opisy wraz ze schematami opcjonalnych, branych pod uwage
w przysztosci wydhuzen czestochowskiej sieci tramwajowej, nakladajac jednocze$nie obowigzek
weryfikacji tych zapisow przy kolejnych aktualizacjach Planu Transportowego. Dodatkowo, kazdy
z wariantow opatrzono propozycja uktadu sieci potaczen na poszczegdlnych liniach tramwajowych
oraz czestotliwoscig kursowania w dni robocze szkolne.

Tramwaj na Parkitke

Trasa tramwajowa na Parkitke zostata przewidziana jako w calosci dwutorowa, majgca dlugos¢
2,7 km toru podwdjnego, z odej$ciem od trasy istniejacej na skrzyzowaniu ulicy Dekabrystow z Aleja
Armii Krajowej. Zaplanowano na ulicy Dekabrystow torowisko przy osi drogi, zabudowane w jezdni,
analogicznie jak ma to miejsce na Orkana. Przy Markecie Obi tramwaje mialyby przejezdza¢ na
potudniowsg strone¢ ulicy Okulickiego, pokonujac w ten sposob odcinek do ul. Nowobialskiej. Wzdtuz
jej jezdni, torowisko przewidziano po stronie zachodniej, a po osiagnieciu skrzyzowania z ulicami
Wroctawska 1 Obroncow Westerplatte, tramwaje powinny skrecic na wschod i dojecha¢ do
projektowanej petli tramwajowo-autobusowe;j. Sytuacja z tym projektem w 2020 roku ulegta pewnym
zmianom, z uwagi na przyspieszenie prac projektowych nad samym przedtuzeniem ulicy Obroncow
Westerplatte, przy ktdérej przewidziano nowa petle manewrowa nieopodal Wojewodzkiego Szpitala

118



Specjalistycznego, lecz tym razem tylko obstugujgca linie autobusowe. Stad tez rekomendowane jest
zbudowanie petli tramwajowo-autobusowej, o ile warunki terenowe i logistyczne to umozliwia. Pewne
jest jednak, ze ewentualna petla musiataby by¢ przynajmniej dwutorowa. Schemat tras tramwajowych
na terenie Czestochowy w razie realizacji tego wariantu przedstawiono ponizej.

FIELDORFA
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]
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1234
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STADION
RAKOW

Zalecany uktad linii tramwajowych po zbudowaniu trasy na Parkitke. Materiaty MZDiT

Powyzsze rozwigzanie zaktada, Zze wszystkie 5 linii bedzie kursowaé z maksymalng
czestotliwoscia w dni robocze szkolne co 20 minut, co pozwoli uzyska¢ na odcinku od Estakady do
Fieldorfa §rednia czestotliwos¢ co 5 minut. Ponadto odcinek na Parkitke, na Stadion Rakéw oraz Aleja
Pokoju, otrzymajg potaczenie tramwajowe co 10 minut.

Tramwaj na Kukuczki

Trasa tramwajowa na Kukuczki powinna mie¢ dlugos¢ 1,1 km toru podwdjnego, a jej
odgalezienie nie tylko zaprojektowano, ale juz nawet zbudowano tuz przed wjazdem na petle
manewrowa przy skrzyzowaniu z ul. Fieldorfa ,,Nila”. MPK, realizujac zadanie przebudowy liniowe;j
infrastruktury tramwajowej w Czgstochowie, przewidziato przyszto$§ciowo mozliwo$¢ wydluzenia
trasy 1 dlatego wyprowadzono kilkudziesi¢eciometrowe odcinki toréw, ktére od strony poédinocnej
okalajg nasyp odtworzonej w nowym $ladzie petli przy Fieldorfa. Przy okazji rozwiazanie to sugeruje,
ze ewentualne przekroczenie torowiska przez t¢ ulicg bedzie realizowane w jednym poziomie.
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Zalecany uktad linii tramwajowych po zbudowaniu trasy na ulice Kukuczki. Materiaty MZDiT
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W przypadku zbudowania przedluzenia trasy tramwajowej w dzielnicy Poélnoc, na ulice
Kukuczki skierowano linie nr 1, 3 i 5, pozostawiajac samg lini¢ nr 2 na petli Fieldorfa. Zaktadajac, ze
w pierwszej kolejno$ci powstataby jednak trasa na Parkitke, uklad linii tramwajowych
w Czestochowie miatby nastepujaca forme:

e Linianr 1: Kukuczki — Kucelin szpital,

e Linianr 2: Fieldorfa ,,Nila” — Rakow Dworzec PKP (powr6t jako linia nr 1),
e Linianr 3: Kukuczki— Stadion Rakéw,

o Linianr 4: Stadion Rakéw — Parkitka szpital,

e Linia nr 5: Kukuczki — Parkitka szpital.

Nalezy ponadto podkresli¢, iz wydtuzenie trasy na Potnocy przez pas rozdzialu jezdni Alei
Wyzwolenia po Las Aniotowski, a nastgpnie wzdhuz ulicy Kukuczki, to tylko jedna, cho¢ stosunkowo
prawdopodobna z opcji. Nie mozna wykluczy¢ skierowania nowej trasy w osi ulicy Sosabowskiego
oraz — by¢ moze — dalej w kierunku Alei Marszatkowskiej, a nawet Rzgsawy, o ile w przysztosci
powstanie tam silny generator ruchu pasazerskiego.

Niezaleznie od wybranego ostatecznie wariantu, wszystkie pie¢ czestochowskich linii
tramwajowych powinno kursowac¢ z maksymalna czgstotliwo$cia co 20 minut, pozwalajac realizowac
kursy $rednio co 5 minut na odcinku Fieldorfa — Estakada.

Tramwaj na Rakéw

Dokonczenie tramwajowego ringu na Rakowie wymaga budowy dwutorowej trasy od $wiezo
zmodernizowanej petli Rakoéw Dworzec PKP, w rejonie ulicy Lesmiana, przez Skwer Junakow i dalej
ulica Lukasinskiego, Marii Dgbrowskiej i Limanowskiego, do potaczenia si¢ z funkcjonujacag od roku
2012 trasg przy Stadionie Rakow. Dlugos¢ takiej trasy wynositaby 1,5 km, natomiast na etapie
projektowania nalezatoby w odpowiedni sposob wyprofilowa¢ tuki torowiska w rejonie ulicy Marii
Dabrowskiej, gdzie tramwaje skrecatyby w przyblizeniu pod katem prostym zaréwno w ulicg
Limanowskiego, jak i w Lukasinskiego. Co wigcej, w rejonie istniejagcej petli Stadion Rakow,
inwestycja ta wymusza budowe tacznic do petli od strony pdtnocnej, jak i uktadu torowego w ciggu
ulicy Limanowskiego, omijajacego petle.

Realizacja tego etapu niesienie za sobg dwuwariantowe rozwigzanie logistyki przewozéw na
odcinku rakowskim. Pierwszg, a jednocze$nie rekomendowana opcja, jest przedtuzenie istniejacej
trasy linii nr 2 od petli Rakow Dworzec PKP do petli Stadion Rakow, gdzie rowniez znajdowalaby si¢
krancéwka linii nr 3 i 4 (zakladajac, ze w migdzyczasie powstanie trasa na Parkitkg). W tym
scenariuszu uktad potaczen bytby nastepujacy:

e Linianr 1: Kukuczki — Kucelin szpital,

e Linianr 2: Fieldorfa ,,Nila” — Stadion Rakow (przez Lukasinskiego)
e Linia nr 3: Kukuczki— Stadion Rakow (przez Wrzosowiak),

e Linianr 4: Stadion Rakow — Parkitka szpital (przez Wrzosowiak),

e Linianr 5: Kukuczki — Parkitka szpital.

W tym ukltadzie kazda z pigciu linii w dalszym ciggu kursowataby co 20 minut. Natomiast drugi
wariant obstugi ringu na Rakowie, to zaprzestanie uzytkowania petli Stadion Rakow i wprowadzenie
linii nr 2 i 3 na przeciwbiezne kryteria uliczne. ,,Dwojka” od Estakady kursowataby Alejg Pokoju,
Lukasinskiego, Dabrowskiej, Limanowskiego, Rakowska, Jesienng, Alejg 11 Listopada, Orkana oraz
Jagiellonska, podczas gdy ,,trojka” miataby do pokonania te same ulice, ale w odwrotnej kolejnosci.
Uktad ten generowalby postoje tych linii wylgcznie na petlach przy Fieldorfa i Kukuczki.
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Zalecany uktad linii tramwajowych po uzupetnieniu ringu tramwajowego na Rakowie. Materiaty MZDiT

Przebudowany rozjazd na Alei Pokoju, pozwalajqcy obstugiwac petle linii nr 2. Materialy MZDiT
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Podobnie jak w przypadku wczesniej analizowanych wariantéw, takze dla dobudowanego ringu
rakowskiego przyjeto czestotliwo$¢ kursowania poszczegoélnych linii co 20 minut w dni robocze
szkolne.

Budowa tras tramwajowych w opisanych trzech wariantach, moze skutkowa¢ wydtuzeniem
calej sieci szynowego transportu miejskiego w Czestochowie do poziomu 20,1 km toru podwdjnego,
czyli o 5,3 km wiecej, niz ma to miejsce obecnie. Trzeba jednak przyzna¢, iz realizacja wszystkich
trzech opcji, wraz z zakupem niezbednej ilosci nowych tramwajow, moze wygenerowac koszt rzedu
320-360 milionéw zlotych, liczac wedtug szacunkéw na IIT kwartat roku 2020.

Kolejna aktualizacja Planu Transportowego powinna zawiera jeszcze bardziej szczegotowe
analizy w przedmiotowym zakresie, w tym takze zbada¢ potencjalny wptyw na uktad sieci potaczen
jeszcze wickszego zakresu rozbudowy sieci tramwajowej (np. o odcinek na Wyczerpy), a takze
interakcje rozszerzonego ukladu linii tramwajowych z istniejacymi dotychczas polaczeniami
autobusowymi.

6.5. Wskazanie mozliwosci stosowania autobusow
0 zmniejszonej pojemnosci

Wspotczesnie w czgstochowskim publicznym transporcie zbiorowym wykorzystywane sa
w przewozach o0sob tylko autobusy klasy MAXI (12-metrowe) oraz MEGA (18-metrowe) i jesli
chodzi o linie state, od tej reguty nie ma wyjatkdw. Na przestrzeni ostatnich kilkudziesigciu lat ro6znice
w dlugosciach uzytkowanych autobusow rowniez nie byly wielkie. Z segmentu autobusow kroétkich,
Jelcze PR110, Jelcze M11 i Ikarusy 260, cechowata dlugo$¢ nadwozia w przedziale 11-12 metrow,
a poprzedzajace je Jelcze 043 i Jelcze 272 MEX — czyli popularne ,,ogérki” miaty dtugos$¢ 10,8 metra.
Jesli chodzi o tabor przegubowy, to wycofane z ruchu liniowego w 2018 roku Ikarusy 280 byly
o dlugosci 16,5 metra, a nowocze$niejsze lkarusy 435 — 17,85 metra. W roku 1983 ztomowano
ostatniego przegubowego ,,0gorka”, majacego 15,9 metra dlugosci.

Tak naprawdg MPK Czgstochowa nigdy nie stosowato w obstudze linii komunikacyjnych
taboru o obnizonej pojemnosci, chociaz w pierwszej polowie lat 50. XX wieku wprowadzono —
wprawdzie na krotko — cigzaréwki Star 52, zaadaptowane do przewozoéw o0sob. Kursowaty one przede
wszystkim na liniach obstugujacych rozbudowujaca si¢ wowczas hute.

Dziatania zmierzajgce do poprawy dostepnosci mieszkancoéw réznych obszarow do publicznego
transportu zbiorowego w potaczeniu z parametrami geometrycznymi drég i wreszcie rachunkiem
ekonomicznym, doprowadzity w wielu polskich miastach do wprowadzenia na linie komunikacji
miejskiej taboru o obnizonej pojemnosci, majacych dtugos¢ w przedziale od 6 do 10 metréw oraz
mogacych zabra¢ na poktad od okoto 25 do 60 pasazerow. Co warte podkreslenia, trend ten silnie
rozwingt si¢ na poczatku lat 90. XX wieku zwtlaszcza w duzych miastach, jak np. Warszawa. Tam
zadebiutowat m.in. model Ikarus 405, majacy dtugos¢ tylko 7,3 metra i catkowita pojemnos$¢ 46 osob,
w tym 16 na miejscach siedzacych. Stopniowo wprowadzano takie autobusy réwniez w innych
miastach, przy czym mniejsze o$rodki w catosci lub przynajmniej w wigkszosci opieraly swoj park
taborowy na podobnych konstrukcjach (np. JLA Jarocin). Struktura przewozow, ale zapewne réwniez
nieche¢ przed wprowadzaniem innowacyjnych rozwigzan i zamiar uniknigcia nadmiernego
réznicowania parku taborowego (co akurat w Czestochowie si¢ nie udalo) sprawity, ze na ulicach
miasta dotychczas nie pojawity si¢ zadne autobusy klasy MIDI albo MINI.
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Przymiarki do wprowadzenia do ruchu autobuséw o obnizonej pojemnosci w Czgstochowie
trwaja juz od wielu lat, natomiast w ostatnim czasie prace w tym zakresie znacznie przyspieszyty
i pojawily si¢ konkretne ramy czasowe. Z punktu widzenia zarzgdzania siecig transportowg, kluczowe

znaczenie majg nastepujace aspekty:

Wprowadzenie linii komunikacyjnych w osiedla domow jednorodzinnych, szczegdlnie
na obszarach stabo skomunikowanych, gdzie odleglosci do najblizszych przystankow
istniejacych linii potrafig przekracza¢ 2 km i to w granicach miasta Czestochowy;
Poprawa dostgpnosci do ustug publicznego transportu zbiorowego dla oséb starszych,
z niepelnosprawnoscia ruchowa oraz dla dzieci 1 mlodziezy, realizujac funkcje
socjalne;

Wykorzystanie niewielkiej dlugo$ci, mniejszej masy i lepszej zwrotnosci taboru klasy
MINI lub MIDI do eksploatacji na ulicach zbyt waskich oraz poprzez skrzyzowania
o zbyt niskich parametrach dla autobusow standardowych lub przegubowych;

Poprawa jakosci ekonomicznej komunikacji miejskiej, mozliwa do osiagnigcia poprzez
zdecydowanie nizsze spalanie (50-60% autobusu klasy MAXI), czy tez koszt zakupu,
przektadajacy si¢ na koszt amortyzacji (35-45% autobusu klasy MAXI) oraz nizszy
koszt serwisowania i czeSci zamiennych. Niemniej trzeba jeszcze wzia¢ pod uwage
charakterystyke konstrukcji takiego autobusu, ktora cechuje nieco krotsza trwalosé
wzgledem taboru klasycznego. Nalezy przyjaé, iz pojazd o nizszej pojemnosci nie
powinien by¢ uzytkowany dtuzej, niz 12-13 lat.

Organizator publicznego transportu zbiorowego, realizujac powyzsze postulaty, w 2020 roku
opracowatl wstepna koncepcje wprowadzenia w czestochowskiej komunikacji miejskiej autobuséw

o0 obnizonej pojemnosci. Ogoélnie rzecz biorac, dziatania takie mozliwe sa w trzech etapach:

Od roku 2023 przyjecie w rozktadach jazdy linii miejskich dziennych 6 sztuk
autobusow o obnizonej pojemnosci i skierowanie ich do obstugi linii nr 18 1 38;

Od roku 2024 rozbudowa uktadu komunikacyjnego o nowe linie, na ktérych beda
kursowaé¢ autobusy o obnizonej pojemnosci, wykorzystujace ulice dotychczas
pozbawione transportu publicznego, przy jednoczesnej modyfikacji istniejacych linii
(skroceniu ich tras), ograniczajac wykorzystanie taboru klasy MAXI. Wprowadzenie
tego rozwigzania skutkuje zwigkszeniem planowej ekspedycji autobuséw klasy MIDI
lub MINI 0 10-11 sztuk;

Bezterminowa perspektywa obstugi autobusami klasy MINI lub MIDI niektorych linii
komunikacyjnych na obszarach gmin osciennych, z ktéorymi Miasto ma lub bedzie
miato zawarte porozumienia w sprawie wspdlnego organizowania lokalnego transportu
zbiorowego, przy zalozeniu ich podlegania pod czestochowskiego Organizatora. I1o$¢
niezbednego taboru oraz kwestie operatorow powinny by¢ rozstrzygane na poziomie
uzgodnien pomiedzy wtadzami samorzadowymi zainteresowanych gmin.

Ponizej przedstawiono propozycje odcinkéw ulic i obszaréw Czegstochowy, na ktorych brakuje
komunikacji miejskiej, chociazby w formie linii obstugiwanych autobusami o niewielkiej pojemnosci:

ul. Maczna — po skierowaniu linii nr 18 ulica Zawodzianska, maksymalne odlegtosci
do najblizszych przystankéw wynoszg okoto 950 metrow, ulica nadaje si¢ do ruchu
autobusow nawet klasy MAXI, ale problem stanowi brak mozliwosci zawracania —
wszystkie przylegajace grunty majg prywatnych wiascicieli 1 poza nielicznymi
wyjatkami, sg zabudowane domami jednorodzinnymi, przez co problem komunikacji na
tej ulicy bedzie trudny do rozwigzania w przysztosci;
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e ul. Narcyzowa wraz z ulicami poprzecznymi — ze wzglgdu na stan techniczny, niska
no$no§¢ oraz geometri¢ skrzyzowania z ulica Ludows, ulica ta pozbawiona jest
komunikacji miejskiej, a odlegtosci z niektérych posesji do najblizszych czynnych
przystankow siegaja 1300 metrow; po planowanej przebudowie moze nig zostaé
skierowana przelotowo linia obstugiwana taborem o obnizonej pojemnosci, a odlegtos¢
do najblizszych przystankow zmniejszy si¢ do okoto 500 metrow, nawet z najbardziej
oddalonych punktéw osiedla,;

e ul. Sejmowa (z ulicami m.in. Sucharskiego, Kuronia, Poéinocng, Gruszowsg
i Mazowieckiego) — wizja skomunikowania ulicy Sejmowej pojawita si¢ juz w roku
2003, gdy utworzono lini¢ nr 36, w mysl zatozen doraznie konczacg kursy na petli
w Kiedrzynie, w zamian za likwidowang lini¢ nr 50 do Ktobucka, kursujaca przez
Biala, Kamyk i bLobodno; pomimo plandéw, ulica Sejmowa nie doczekata si¢
komunikacji miejskiej do tej pory, ale jako droga wojewddzka, nadaje si¢ do
kursowania autobuséw kazdej dlugosci. Warunkiem koniecznym dla jej
skomunikowania jest budowa petli, ktora jest mozliwi zawracanie autobuséw, na co
pozwala nalezaca do Gminy Miasto Czg¢stochowa dziatka polozona przy skrzyzowaniu
z ulicg Sucharskiego. Wystarczy tam zbudowa¢ pelnowymiarowa petle oraz fragment
okoto 50 metrow drogi, by mozliwe stalo si¢ zawracanie autobuséw MPK o kazdej
dlugosci, w tym rowniez przegubowych;

Skrzyzowanie ulic Sejmowej i Sucharskiego, przy ktorym mozliwa jest budowa petli autobusowej. Materialy MZDiT

o ul. Lodzka i cze$¢ ul. Ludowej — bez zadnych naktadéw finansowych na przebudowe
drog, a jedynie na wyznaczenie przystankéw komunikacyjnych, mozliwe jest
skierowanie na te odcinki autobuséw o obnizonej pojemnosci; obecnie odleglosci do
najblizszych przystankow w tej czgéci miasta siegaja 1100 metrow. Skomunikowanie
Kiedrzyna z Parkitka w opisywany sposob pozwoliloby przemiesci¢ si¢ pomigdzy tymi
dzielnicami w czasie okoto 5 minut, a obie ulice bylyby wykorzystywane przez linie
komunikacyjne przelotowo. Trzeba jednak mie¢ na uwadze perspektywe budowy
przedtuzenia ulicy Obroncéw Westerplatte, co moze wplynaé na przejezdnosé ulicy
Lodzkiej na wprost przez projektowane nowe potaczenie;
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o ul. Wroclawska i ul. $w. Pawla—obecnie w tej czeéci miasta odleglosci do najblizszych
przystankow (przy skrzyzowaniu ulic Obroncow Westerplatte
z Nowobialska) wynosza do okoto 900 metréw, natomiast skierowanie tym ciggiem
linii obstugiwanej autobusami o obnizonej pojemnosci skroci ten dystans o okoto 70%
i nie wymaga zadnych naktadow inwestycyjnych poza ulokowaniem przystankow;

Skrzyzowanie ulic sw. Pawla i Odrodzenia, przez ktore mogq jezdzi¢ autobusy klasy MINI lub MIDI. Materiaty MZDiT

o ul. Odrodzenia — odlegtos¢ do najblizszych przystankow sigga obecnie 1200 metrow,
natomiast poza wyznaczeniem ich nowych lokalizacji na ul. Odrodzenia, odcinek ten
nadaje si¢ do obstugi autobusami o dlugosci okoto 8 metrow;

Ulica Odrodzenia, nadajgca si¢ do obstugi autobusami o obnizonej pojemnosci. Materialy MZDiT
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¢ ul. Rybacka — skierowanie tym odcinkiem autobuséw o obnizonej pojemnosci pozwoli
zmniejszy¢ dystans do najblizszych przystankow o kilkadziesigt procent, podczas gdy
obecnie odleglosci te siggaja 1200 metrow. Ulica jest przewidziana do przebudowy,
a skierowanie nig autobuséw bedzie wymagato tylko wyznaczenia przystankow;

e ul. Zakopianska i ul. sw. Kaspra del Bufalo — obecnie w rejonie tych ulic wystepuja
zabudowania oddalone o0 1400 metréw od najblizszych przystankow, tymczasem ulica
Zakopianska nadaje si¢ do eksploatacji taboru autobusowego o niewielkiej dtugosci bez
wickszych naktadow inwestycyjnych poza wyznaczeniem nowych przystankow. Jesli
chodzi o przystanek koncowy, to dobre warunki stwarza geometria istniejagcego
skrzyzowania ulic Zakopianskiej, $w. Kaspra del Bufalo i Bialskiej (zdjgcie ponizej),
gdzie wymagane bedzie jedynie niewielkie poszerzenie powierzchni utwardzonej.

Potencjalna petla autobusowa na koncu ulicy Zakopianskiej przy sw. Kaspra del Bufalo. Materialty MZDiT

e ul. Kalinowa — stanowi alternatywe dla kursowania autobuséw ulica Rybacka,
natomiast odlegto$¢ od najdalszych zabudowan do istniejacych przystankow przekracza
900 metrow, zatem daje ona nieco gorszg jakos¢ skomunikowania osiedla;

e Uul. Zakopianska (odcinek poludniowy) — ulica Zakopianiska pozbawiona jest
komunikacji miejskiej na catej swojej dlugosci, az po skrzyzowanie z ul. $w. Rocha,
a jej potudniowy fragment daje szanse na dobre skomunikowanie tej czgsci Grabdwki,
bez wigkszych naktadow inwestycyjnych, a stan nawierzchni ulicy juz obecnie
powinien pozwoli¢ na kursowanie lekkich autobuséow o obnizonej pojemnosci;

e ul. Legnicka (opcjonalnie z ul. Belchatowskg) — w tej cze$ci Grabowki obecnie
odlegtosci do najblizszych przystankoéw przekraczajg 1000 metrow, natomiast wschodni
fragment ulicy Legnickiej jest zbyt waski dla autobuséw, nawet o mniejszej pojemnosci
oraz krotszych i wezszych od standardowych. Rozwigzaniem tej kwestii moze byc¢
wprowadzenie ruchu jednokierunkowego na cze$ci ulicy Legnickiej lub skierowanie
autobusow ulica Belchatowska, nadajaca si¢ dla autobusow klasy MINI lub MIDI juz
obecnie, bez zadnych nakladéw oprocz wyznaczenia nowych przystankow. Dalsza,
zachodnia czg$¢ ul. Legnickiej spetnia wymagania techniczne dla uzytkowania
autobusow o dtugosci do 8 metrow;
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Skrzyzowanie ulicy Legnickiej z Wadowickq i Zyrardowskq. Materialy MZDiT

e ul. Polna i ul. Skrzetuskiego — obecnie w rejonie tych ulic maksymalne odlegtosci do
najblizszych przystankéw siegaja 1300 metréw, natomiast geometria pozwala na
uzytkowanie autobuséw o mniejszych gabarytach. Celem wyznaczenia linii
komunikacji miejskiej, niezb¢dne jest dobudowanie okoto 420 metrow nawierzchni na
ulicy Polnej, gdzie obecnie wystgpuje nierowna nawierzchnia szutrowa i bitumiczna, po
ktorej nie powinny kursowaé autobusy komunikacji miejskie;.

Konieczny do przebudowania odcinek ulicy Polnej. Materialy MZDiT

Na podstawie powyzszych rozwigzan, opracowano wstgpna koncepcje¢ rozwigzan
komunikacyjnych dla przedstawionych obszaréw miasta Czgstochowy, przy czym nalezy je traktowac
jako opcjonalne i moggace ulec zmianie przed wdrozeniem. Warto zaznaczy¢, ze wprowadzenie do
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cksploatacji autobusow o obnizonej pojemnosci powinno nastgpowac co najmniej dwuetapowo, poza

tym uruchomienie nowych polaczen trzeba rozpatrywa¢ wraz ze zmianami na liniach istniejgcych.

Ponizej przedstawiono propozycj¢ zmian w uktadzie komunikacyjnym Cze¢stochowy, zwiazang
z realizacja postanowien niniejszego rozdziatu, przy czym poszczegodlne kwestie maja prawo ulec
Zmianie:

Linia nr 18 — skrocenie trasy w Srodmiesciu do trasy: Pitsudskiego — Aleja Najswictszej
Maryi Panny — Plac Daszynskiego — Mirowska — Morenowa — Komornicka — Mirowska —
Hektatowa (tzw. wjazd kieszeniowy) — Mstowska — Zawodzianska — Jaskréw — Batalionow
Chtopskich; zwickszenie czgstotliwosci kursowania do 30 minut w dni robocze szkolne przy
obstudze trzema autobusami o obnizonej pojemnosci;

Linia nr 34 — nowa linia: Zakopianska — Wroctawska — Mazowiecka — Okulickiego —
sw. Rocha — Rynek Wielunski — Aleja Jana Pawla II — Dabrowskiego/Kilinskiego —
Nowowiejskiego/Slaska — Korczaka — Aleja Bohaterow Monte Cassino — Stradom Dworzec
PKP; linia kursujaca z czgstotliwoscia do 45 minut i obslugiwana przez dwa autobusy
0 obnizonej pojemnosci;

Linia nr 38 — linia istniejaca o skorygowanej trasic w jej s$rodkowym przebiegu,
wprowadzenie kurséw przez ulice Malowniczg tylko jako wariantu w niektorych godzinach,
poza tym przedtuzenia trasy na wschodzie do Kucelina lub Walcowni oraz na zachodzie na
ulice Ekonomiczng, co ostatecznie pozwoli uzyskac tras¢: Walcownia — Korfantego — Aleja
Pokoju — Jagiellonska — Koscielna — Artyleryjska — Polna — Skrzetuskiego — Sabinowska —
Zyzna — Zdrowa — Malownicza — Powstancéw Warszawy — Le$na — Ekonomiczna — Dzbow
KSSE Skorki; linia kursujaca co okoto 30 minut i obstugiwana przez trzy autobusy o malej
pojemnosci;

Linia nr 39 — nowa linia: Lwowska —Biatostocka — Legnicka — §w. Rocha — Okulickiego —
Dekabrystow — Kiedrzynska — Kawia — Warszawska — Plac Daszynskiego — Ogrodowa —
Piotrkowska — Pitsudskiego; linia kursujgca z czestotliwoscia do 30 minut w dni robocze
szkolne i obslugiwana przez trzy autobusy o matej pojemnosci;

Linia nr 40 — nowa linia: Sucharskiego — Sejmowa — Ludowa — Lodzka — Okulickiego —
Dekabrystow — Dabrowskiego/Kilinskiego — Aleja Jana Pawta II — Castorama; linia kursujaca
z czestotliwo$cig do 30 minut w dni robocze szkolne i obstugiwana przez dwa autobusy
o0 obnizonej pojemnosci;

Linia nr 41 — nowa linia: Cmentarz Komunalny — Radomska — lkara — $§w. Rocha —
Odrodzenia — Rybacka — Matopolska — Obroncow Westerplatte — Aleja Wyzwolenia —
Michatowskiego — Pileckiego — Narcyzowa — Ludowa — Kiedrzyn; kursujaca z czestotliwoscia
do 40 minut w dni robocze szkolne i obstugiwana przez dwa autobusy o malej pojemnosci;
Linia nr 42 — nowa linia: Brzeziny — Kolonia Brzeziny — Korkowa — Poselska — Wypalanki —
Grzybowska — Jesienna — Aleja 11 Listopada — Aleja Pokoju — Rakow Dworzec PKP,
kursujaca z czgstotliwos$cia do 60 minut w dni robocze szkolne i obstlugiwana przez jeden
autobus o mniejszej pojemnosci.

Nalezy zwroci¢ uwagg, ze oprocz powyzszych zmian, konieczne bedzie wprowadzenie korekt

na liniach istniejgcych, obstugiwanych autobusami standardowymi:

Linia nr 20 — od Wyczerp do ulicy Bor bez zmian, nastgpnie poprowadzenie trasy prosto do
petli przy ul. Korkowej (bez przejazdu Poselska i Wypalankami) i bez wydluzania kurséw do
Brzezin, ponadto zmiana maksymalnej czgstotliwosci kursowania z 30 na 30/40 minut, co
pozwoli ograniczy¢ ekspedycje autobusow o 1 pojazd klasy MAXI wzgledem
dotychczasowego rozktadu jazdy;
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Linia nr 25 — od Wyczerp do ulicy Zyznej bez zmian, nastepnie przez Zdrowa i Malownicza

do Sobuczyny, z pominigciem Brzezin Nowych (optymalizacja z liniami nr 38 i 69);

Linia nr 29 — wycofanie linii z Cmentarza Komunalnego oraz ulic Radomskiej i Ikara, przy
skroceniu wszystkich kursow do petli Grabowka (w zamian za lini¢ nr 41), rozwigzanie to

pozwoli na zaoszczgdzenie jednego autobusu klasy MAXI wzgledem obecnego rozktadu;

Linia nr 69 — od Dworca Glownego PKP do ulicy Zyznej bez zmian, nastepnie prosto Zyzna

przez Brzeziny Nowe do Sobuczyny i dalszy odcinek do Nierady wedtug stanu obecnego.

Takie kwestie, jak numeracja nowych linii, szczegdtowe ich przebiegi wraz z przystankami,
rozktady jazdy i wplyw na uktad linii istniejagcych, beda wymagaty kazdorazowej analizy, ponadto

nalezy je ponownie zbada¢ wraz z kolejna aktualizacja Planu Transportowego.

wykonywac¢ przewozy o charakterze uzyteczno$ci publiczne] w czestochowskiej sieci komunikacji
miejskiej, rekomenduje si¢ podane ponizej rozwigzania (czg$¢ z nich mozna potraktowaé jako

W kontekscie wymagan technicznych dla autobuséw o obnizonej pojemnosci, ktorymi nalezy

opcjonalne, do rozwazenia przed wdrozeniem):

Dhugos¢ nadwozia: od 7,0 do 9,5 m;

Pojemno$¢ przedzialu pasazerskiego: od 25 do 40 os6b, w tym 8-16 miejsc siedzacych;
Uktad drzwi: 1-2-0 lub 0-2-1;

Przynajmniej 30% przedziatu pasazerskiego w standardzie niskopodtogowym;
Zapewnione 1 miejsce na wozek inwalidzki lub dziecigcy;

Skrzynia biegdw manualna lub automatyczna;

Co najmniej 1 kasownik biletow papierowych i elektronicznych;

Naped klasyczny lub alternatywny;

W przypadku silnika wysokopreznego, spetnianie normy Euro-6 w zakresie emisji spalin;
Dopuszczalna masa catkowita: do 9 ton;

Zuzycie paliwa w przypadku stosowania oleju napgdowego: 18-24 1/100 km;

Rampa najazdowa dla wozkdéw inwalidzkich w drzwiach dwustrumieniowych;

Pelna klimatyzacja przedziatu pasazerskiego i kabiny kierowcy;

Kabina kierowcy zabudowa, zapewniajaca maksymalne bezpieczenstwo kierowcy;
Dostep do bezptatnego Internetu bezprzewodowego;

Dopuszczalne stosowanie 1-3 rozktadanych miejsc siedzacych;

Z przodu elektroniczna tablica kierunkowa z numerem linii i nazwa przystanku docelowego,

a na prawej burcie i z tylu — z samym numerem linii;
System dynamicznej informacji pasazerskiej i akustyczne zapowiedzi przystankow.
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7. Wyniki badan obecnego stanu komunikacji miejskiej

W ramach realizacji niezbgdnego zakresu Planu Transportowego, wsréd koniecznych
elementéw znajduje si¢ badanie obecnego stanu sieci komunikacyjnej, w ktorej prowadzone sa
przewozy o charakterze uzytecznos$ci publicznej. Jednakze na ograniczony zakres aktualizacji
dokumentu, w powyzszym zakresie przedstawiono wyniki badan ankietowych, przeprowadzonych
podczas sporzadzania pierwszej wersji Planu Transportowego — w roku 2013. W kwestii badan
potokow pasazerskich, wykorzystano natomiast dane z obszernego opracowania z roku 2018,
sporzadzonego przez pracownikow MPK w oparciu o informacje z bramek automatycznie
zliczajacych pasazerdw wsiadajacych i wysiadajacych na przystankach na poszczeg6lnych liniach.
Uzupetiono je najnowszymi danymi, z wrze$nia 2020 roku, zwigzanymi z przedtuzeniami linii nr 13
do Wierzchowiska oraz linii nr 30 przez Mstéw do Siedlca.

Nalezy podkresli¢, iz w celu wiasciwej oceny danych oraz uzyskania mozliwie precyzyjnego
ogladu sytuacji, w ramach kolejnej aktualizacji dokumentu, na przetomie lat 2022-2023, niezbedne
jest przeprowadzenie pomiardw potokow pasazerskich na wszystkich liniach komunikacyjnych, takze
po raz pierwszy w komunikacji tramwajowej, wykorzystujac bramki liczace w najnowszym wagonach
niskopodtogowych, dostarczonych do MPK w roku 2020.

W niniejszym rozdziale zaprezentowano dane tabelaryczne wraz z wnioskami na temat
pomiardéw potokow pasazerskich, przeprowadzonych w pierwszym poétroczu 2018 roku. Chociaz sa to
dane nie do konca aktualne, to sg jednoczesnie w zupetnosci wystarczajace dla wlasciwej oceny stanu
komunikacji miejskiej w Czgstochowie, w szczegolnosci sa to dane obiektywne, szczegdlowe oraz
uzyskane w normalnych warunkach realizacji przewozow, zebrane w miesigcach od marca do maja,
ktére stanowig w przypadku takich badan okres miarodajny (jak np. okres pazdziernik-grudzien). Od
tego czasu nastapi szereg zmian w rozkladach jazdy, ingerowano w uktad linii komunikacyjnych, np.
skracajgc na okres przebudowy ulicy Pitsudskiego siedem linii podmiejskich do Zajezdni MPK.
Powstata nowa linia nr 37, a linie nr 27 i 34 staly si¢ jednym potaczeniem, w zamian zwiekszono
podaz na linii nr 12. Zlikwidowano tez lini¢ nr 16, w zamian wzmacniajac lini¢ nr 15. Ostabienie linii
nr 18 zrekompensowata za to wigksza czestotliwos¢ i1 uproszczenie uktadu kurséw na linii nr 26.

7.1. Pomiary potokoéw pasazerskich

Przeprowadzone wiosng 2018 roku badania potokow pasazerskich objety swoim zasiegiem
wszystkie linie komunikacji dziennej autobusowej, za wyjatkiem linii nr 11 i 24, na ktérych z obawy
0 bardzo wysoka frekwencje w godzinach szczytu przewozowego, badania przeprowadzono systemem
bezposrednim, przez obserwatorow MPK.

Badania zostaty zwienczone raportem, ktdéry moze stanowic¢ podstawe do podejmowania decyzji
przez Organizatora i Operatora publicznego transportu zbiorowego. Wglad w dane powinni miec¢
rowniez przedstawiciele wladzy samorzadowej, w tym radni miejscy i przedstawiciele rad dzielnic. Na
podstawie raportu utatwione sg zadania podejmowania decyzji co do takich spraw, jak:

e zmiany przebiegow tras linii komunikacyjnych,

e zmiany czgstotliwo$ci kursowania linii,

e zmiany poér kursowania linii,

e wprowadzenie nowych lub likwidacja istniejgcych kursow,
e wprowadzenie i likwidacja wjazdow kieszeniowych,
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e zmiana wielkosci taboru przypisanego do obstugi zadan przewozowych,

e prowadzenie symulacji spodziewanych potokdéw pasazerskich w soboty, niedziele oraz
dni roboczych wakacyjnych,

e rozwazenie mozliwo$ci wprowadzenia przystankéw warunkowych (na zadanie),

e optymalizacja rozkladow jazdy jako oferty przewozowej dla pasazerow,

e optymalizacja obiegéw taboru o okreslonej pojemnosci w roznych porach dnia.

Sprzgzone z systemem ,,Municom” oprogramowanie bramek zliczajacych, ktére funkcjonuja
w czestochowskich autobusach, dato si¢ poznaé jako dziatajace z wyjatkowo duza precyzja. Swiadczy
o tym fakt, ze chociaz moduly liczace osoby wsiadajace i wysiadajace na przystankach dzialaja
niezaleznie od siebie, to petne zblinasowanie si¢ liczby pasazeréw byto dominujagcym podczas badan.
Co wigcej, program potrafit dziala¢ bezblednie nawet przy duzej wymianie pasazerow, siegajacej np.
100 oséb w trakcie jednego kursu. Niekiedy zdarzaty si¢ btedy siegajace pojedynczych pasazerow.
Z uzyskanych informacji wynika, ze bramki zliczajace sa szczegoOlnie narazone na wystepowanie
btedow zwlaszcza przy duzym nastonecznieniu, cho¢ nie jest to absolutng reguta. Przegladajac wyniki
zrodlowe, zespot analitykow MPK ocenit poprawno$¢ dziatania systemu na okoto 97%, co jest bardzo
dobrym wynikiem, umozliwiajacym trafnie oceni¢ rzad wielkoSci potokow pasazerskich
i jednoczesnie $wiadczacym o tym, ze Operator zakupit wraz z nowymi autobusami urzadzenia
wiarygodne, dziatajace prawidlowo, na ktérych mozna si¢ opiera¢ podczas kolejnych badan
w przysztosci.

Ponizej (w Tabeli 7) przedstawiono dane na temat sumarycznej liczby przewiezionych
pasazerow przez autobusy poszczegdlnych brygad w dni robocze szkolne. Sg to wartosci srednie dla
danych zrodtowych, zebranych dla pigciu kolejnych dni tygodnia (od poniedziatku do pigtku). Na
liniach nr 12 i 34 wystepowaly brygady wieloliniowe i dziewig¢ autobusow realizowato
naprzemiennie kursy na obu tych liniach, dlatego wyniki na nich uzyskane nalezy bra¢ pod uwage
facznie. Podobna sytuacja miata miejsce w przypadku linii nr 13 i 28.

Tabela 7. Sumaryczne dzienne $rednie potoki pasazerskie w ramach poszczegolnych brygad

Miejsce w rankingu Brygada (zadanie transportowe) Sumaryczna frekwencja
4 10-1 1228,0
1 10-2 1554,8
8) 10-3 1213,6
2 10-4 1531,8
3 10-5 1325,0
17 10-6 933,2

73 12-1 579,0
58 12-2 641,0
67 12-3 612,6
69 12-4 594,2
79 12-5 551,8
54 12-6 656,6
78 12-7 565,2
95 12-8 378,6
62 12-9 628,4
139 13-1 64,2
12 13-2 953,4
23 13-3 839,0
13 13-6 949,2
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22 13-7 840,2
20 14-1 841,6
70 14-2 589,4
21 14-3 840,8
68 14-4 597,6
66 15-1 615,2
53 15-2 664,2
56 15-3 647,8
46 16-1 688,0
48 16-2 676,0
42 16-3 700,6
14 17-1 946,4
28 17-2 798,8
18 17-3 873,6
24 17-4 834,8
103 17-5 275,2
114 17-6 230,4
116 17-7 226,6
119 17-8 2174
125 17-9 162,2
106 18-1 256,2
111 18-2 239,0
107 18-3 256,2
120 18-4 215,8
59 19-1 640,4
122 19-2 202,0
112 19-3 234,4
49 19-4 672,6
64 19-5 619,2
98 19-6 334,6
104 19-7 266,2
147 19-8 54

47 20-1 677,6
36 20-2 749,8
76 20-3 570,6
82 204 492,0
26 21-1 813,6
19 21-2 855,4
117 21-3 220,4
124 21-4 162,4
121 21-5 204,6
115 21-6 227,6
149 21-7 2,6

15 22-1 938,4
27 22-2 806,2
32 22-3 770,8
41 22 -4 718,8
16 22-5 934,6
33 22-6 767,4
31 22-7 771,8
37 23-1 748,0
6 23-2 1118,0
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39 23-3 730,2
11 23-4 955,2
148 23-5 3,2
55 25-1 655,6
72 25-2 581,8
65 25-3 619,0
71 25-4 587,6
63 25-5 625,4
51 26-1 667,8
81 26-2 517,6
61 263 632,0
45 264 689,0
136 27-1 80,0
85 27-2 484,4
96 27-3 370,2
130 27 -4 123,4
29 28-1 795,0
25 28-2 832,0
30 28-5 794,0
144 28-6 22,2
140 287 64,0
44 29-1 691,2
74 29-2 574,0
83 29-3 491,2
80 29-4 521,4
50 30-1 669,0
34 30-2 761,8
52 31-1 665,8
35 31-2 754,6
40 31-3 729,8
38 31-4 736,0
43 31-5 699,6
9 32-1 1039,4
8 32-2 1079,8
10 32-3 973,2
7 32-4 1104,8
86 33-1 482,8
84 33-2 491,0
77 33-3 567,0
92 34-1 402,6
93 34-2 397,8
94 34-3 379,8
87 34-4 451,6
89 34-5 440,0
90 34-6 413,8
97 34-7 339,2
91 34-8 407,0
108 34-9 250,4
101 35-1 281,0
143 35-2 44,4
100 36-1 299,0
102 38-1 278,2
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99 38-2 328,6
131 53-1 113,8
57 53-2 641,6
60 53-3 635,8
141 57-3 51,6
118 58-2 219,8
145 58-3 15,8
146 58-4 15,2
127 59-2 155,8
137 59-3 74,8
138 59-4 66,8
142 59-5 45,0
88 65-1 4424
133 65-2 102,0
109 65-3 2474
105 67-1 258,0
132 67-2 110,0
135 67-3 86,2
123 67-4 195,8
126 67 -5 156,0
75 68-1 573,8
128 68 -2 133,6
110 68 -3 240,2
134 69-1 92,0
113 69-2 233,4
129 69-3 132,0

Jak wida¢ z powyzszego zestawienia, najwicksze dobowe potoki pasazerskie wystgpily na
pieciu sposrod szesciu brygad linii nr 10, a szdsta z nich uzyskata nizszy wynik tylko ze wzgledu na
swoj relatywnie krotki okres funkcjonowania (nieco ponad 9 godzin na dobg). Nalezy przy tym jednak
pamigtac, iz w badaniu pominigto linie nr 11 i 24, obslugiwane wytacznie autobusami przegubowymi,

w ktoérych nie ma bramek zliczajacych pasazerow.

Przedstawiona ponizej Tabela 8 zawiera natomiast podsumowania dobowe frekwencji na
poszczegdlnych liniach, jako suma potokdéw pasazerskich wszystkich brygad obstugujacych dang linig.
Ze wzgledu na uzupehienie danych o linie nr 11 i 24, w tym przypadku ujeto je w zestawieniu.

Tabela 8. Sumaryczne dzienne $rednie potoki pasazerskie w ramach poszczegoélnych linii

Numer linii Sredni dobowy potok pasazerski
10 7786
11 3552
12 5207
13 3 646
14 2 869
15 1927
16 2 065
17 4 565
18 967
19 2975
20 2 490
21 2 487
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22 5708
23 3 555
24 8212
25 3069
26 2 506
27 1058
28 2 507
29 2278
30 1431
31 3 586
32 4197
33 1541
34 3482
35 325
36 299
38 607
53 1391
57 52
58 251
59 342
65 792
67 806
68 948
69 457
SUMA 89 936

Na podstawie uzyskanych wynikow badan potokéw pasazerskich, w roku 2018 sformutowano
nastgpujace wnioski:

1. W dni robocze szkolne z autobusow MPK Czgstochowa korzysta 90.000 pasazerow, +/- 2%.

1. Badaniami nie objeto linii nr 11 i 24, ktére w dni robocze notujg kursy o najwickszych potokach
pasazerskich. Stad przyjeto zatozenie, ze wszystkie brygady tych linii co najmniej w dni robocze
powinny by¢ obstugiwane taborem klasy MEGA (18-metrowymi). Pewne jest takze, ze
w niedziele i §wieta obie linie mogg obstugiwac autobusy 12-metrowe.

2. Na linii nr 10 wszystkie kursujace na niej brygady notuja podobne, bardzo wysokie wartosci
potokdéw pasazerskich, stawiajac te lini¢ jako calo$¢ na pierwszym miejscu wsrod linii objetych
badaniami. Co wazne, maksymalne frekwencje w kazdym z szeSciu autobusOw sg na relatywnie
zblizonym poziomie, uzasadniajac przypisanie do wozoéw przegubowych. Jednocze$nie w réoznych
dniach pomiarowych frekwencja poszczegélnych kursow zarowno w ujeciu petnego przebiegu od
petli do petli, jak i maksymalnej liczby pasazeroéw, znajdujacych si¢ jednoczesnie w pojezdzie
wykazaty, ze w wielu przypadkach nie sg wybierane konkretne kursy linii nr 10, lecz korzysta si¢
z nich wtedy, kiedy akurat si¢ trafig. Inaczej méwiac, znaczna cze$¢ pasazerow tej linii, to osoby,
ktore decydujg si¢ na jazda ta ,,dziesiatky”, ktora akurat si¢ trafi w danym momencie. Taka
tendencja prowadzi do wniosku, ze warto bedzie przeanalizowa¢ zwigkszenie czestotliwosci
kursowania tej linii do 10 lub 12 minut, jednoczesnie wprowadzajac tabor 12-metrowy na
wszystkich brygadach. Powinno to spowodowa¢ zmniejszenie tloku w autobusach tej linii,
a jednoczesnie dopasowac ofert¢ przewozowa do specyficznego zachowania pasazerow. Ponadto
analiza wynikow napetieni pozwolita stwierdzi¢, ze linia nr 10 ma na tyle atrakcyjna traseg, ze
»zawsze ma kto nig jezdzi¢”. Aktualnie wszystkie brygady tej linii notujg maksymalne frekwencje
na takim poziomie, ktory uzasadnia ekspedycj¢ autobusow przegubowych, cho¢ ze wzgledow
taborowych nie jest to mozliwe do osiggniecia.
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Linia nr 12, chociaz majgca tras¢ bardzo zblizong do linii nr 34, notuje zdecydowanie wigksze
potoki pasazerskie, wyraznie przekraczajace 5 tysigcy osob dziennie. Ma to miejsce pomimo
czestotliwosci 30-minutowej. Na wigkszo$ci brygad rejestrowane sg wysokie wartosci potokow
pasazerskich, uzasadniajace ekspedycje wozow przegubowych na 7 sposrdéd 9 zaplanowanych
brygad (wszystkie z nich sg brygadami wieloliniowymi, fagczonymi z linig nr 34). Jedynie 12-1
i 12-9 przewoza nieco mniej osob, uzasadniajagc skierowanie na nie wozow 12-metrowych.
Problem polega na tym, ze frekwencja na linii nr 34 daje zupetnie odwrotne wyniki w kontek$cie
zapotrzebowania na tabor. Stad warto rozwazy¢ takie skonstruowanie rozkladu jazdy, ktory
odseparuje zadania z linii nr 12 od kursow wykonywanych w ramach linii nr 34, kierujac na
pierwsza z nich komplet autobuséw przegubowych. Warto tez pamigta¢, ze linia nr 12
w przesztosci juz ulegta podzieleniu na lini¢ nr 32 (w 1997 roku), bedaca wezesniej linig 12 bis.
Linia nr 13 zostala uznana za jedng z wigkszych niespodzianek in-plus w prowadzonych
badaniach. Korzysta z niej bardzo duzo pasazeréw, uzasadniajac na wielu kursach wprowadzenie
autobusow przegubowych. Uwarunkowania historyczne, jak i terenowe (do$¢ trudna trasa
zwlaszcza w konteks$cie zimowych warunkow drogowych), czy tez — do teraz — brak swiadomosci
o skali wielkosci potokow pasazerskich sprawiaja, ze do tej pory kursuja na niej wylacznie
autobusy 12-metrowe. Poza tym wigkszo$¢ kursow wykonujg brygady wieloliniowe, taczone
z linig nr 28, ktéra... tez rejestruje wysokie potoki pasazerskie i moglaby by¢ obshugiwana
autobusami przegubowymi. By¢ moze optymalnym rozwigzaniem jest nieznaczne juz zwiekszenie
czestotliwosci kursowania ,,trzynastki”, przynajmniej w niektérych godzinach, aby pojawiala si¢
na przystankach co 20 lub 24 minuty. Obecnie kursuje co pot godziny, a wozy przegubowe sa
typowym widokiem tylko w dni $wiateczne, kiedy rozgrywane sa w Czestochowie mecze
,, Wldkniarza”.

W kwestii linii nr 14 mozna odnie$¢ wrazenie, ze rozktad jazdy i przydziat pojemnosci taboru sa
,»skrojone na miar¢” oczekiwan pasazerow. Takt 30-minutowy i autobusy 12-metrowe sa
optymalnym rozwigzaniem, ktore bardzo dobrze si¢ sprawdza. Jedynym mankamentem jest zbyt
napicty plan pracy brygady 14-1, ktora jako jedyna wykonuje wszystkie kursy wedtug
najdtuzszych wariantow: Korkowa — Rzgsawa Dworzec PKP. Aby to poprawi¢, sugerujemy
zwigkszenie czgstotliwosci kursowania do dworca w Rzgsawie, ze 120 na 90 minut, dzigki czemu
kazdy kolejny kurs bedzie wykonywac coraz to inna brygada, w uktadzie: 1 —-4-3-2-1-4-3
-...zamiast 1 -1-1-1-1-1-1-_..

Linia nr 15 uzyskata podobne wyniki, co ,.czternastka”. Kursy co pot godziny, wykonywane
autobusami 12-metrowymi wydaja si¢ optymalnym rozwigzaniem.

Linia nr 16 nie tylko na odcinku Potnocy, Kul i Tysiaclecia pokrywa si¢ z trasg ,,pietnastki”, ale
w dodatku notuje bardzo podobne, aczkolwiek nieznacznie wyzsze potoki pasazerskie. Dotyczy to
zardbwno maksymalnej frekwencji, jak i liczby pasazeré6w przewozonych dziennie. Najbardziej
obcigzona brygada 16-2 opiera si¢ o wyniki dedykowane autobusom przegubowym, przy czym ich
ekspedycja nie jest obligatoryjna.

Dominujaca na Stradomiu i w Kawodrzy linia nr 17 obstugiwana jest w godzinach szczytu co 15
minut, a poza szczytem — co pot godziny. Wyniki badan pokazaty, ze co najmniej brygady 17-1
i 17-4 (lub ich odpowiedniki o kursach w podobnych porach) nalezy obstugiwa¢ autobusami
przegubowymi. Co warte uwagi, brygady szczytowe nie notuja wybitnie wysokiej frekwencji,
wobec powyzszego nalezy rozwazy¢ obnizenie czestotliwosci kursowania w porach szczytowych
na 20-minutows, przy okazji urealniajac wykonalno§¢ zadan brygad szczytowych, ktore juz
obecnie maja zbyt napiete plany kursow, przez co nie sa w stanie niwelowa¢ opdznien dtuzszymi
postojami i bardzo czgsto zjezdzaja opoznione do zajezdni, generujagc godziny nadliczbowe
u kierowcow.
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9.

10.

11.

12.

13.

14.

15.

Linia nr 18 jest najstabiej wykorzystang linig miejskg MPK, powstatg niecate 2 lata temu. Poza
problematyczng do tej pory petla na ul. Hektarowej, cztery calodzienne brygady przewoza tacznie
niespelna tysigc pasazerow. Poniewaz linia ta spetnia jednak okreslong funkcje, nalezy dostosowac
jej atrybuty do rzeczywistych potrzeb pasazerow. Jednym z takich elementow jest wykluczenie
czesci wjazdow kieszeniowych, ktore do tej pory wykonywane sg do/z Batalionow Chtopskich
przez Hektarowa. Na niektorych z nich catkowita §rednia wymiana pasazerow nie przekracza 1
osoby na kurs! Za to w ciagu pieciu dni pomiarowych nie zdarzylo si¢, aby chociaz przez moment
w ktorymkolwiek z czterech autobuséw na linii nr 18 podrézowato jednocze$nie wigcej, niz 30
osOb. Stad tez powstaja dwie sugestie: albo zmniejszy¢ czestotliwos¢ kursowania z 30 do 60
minut, kierujac wszystkie kursy z wjazdem kieszeniowym do/z Batalionow Chtopskich przez
Hektarowa albo wprowadzi¢ na t¢ ling tabor klasy MIDI, o pojemnosci maksymalnej rzedu 35-40
os6b. W porze miedzyszczytowej 1 wieczornej zasadne jest ograniczenie liczby kursow.
Alternatywnym rozwigzaniem dla tej linii jest skierowanie do innego przystanku docelowego, np.
Stradom Dworzec PKP.

Jedna z najdtuzszych linii, oznaczona nr 19, powinna w calosci by¢ obstugiwana przez autobusy
12-metrowe, co potwierdzaja wyniki badan. Marginalna frekwencja na jedynym istniejagcym kursie
brygady 19-8 daje podstawy do zastanowienia nad sensem utrzymywania tego polaczenia,
natomiast stuzba ta jest realizowana po zakonczeniu pracy przez brygade 27-3, do ktorej powinien
by¢ przypisany autobus 12-metrowy.

Linia nr 20 pod wzgledem czgstotliwosci kursowania i wielkosci przypisanego taboru (sg to
w catosci wozy 12-metrowe), sprawia wrazenie zorganizowanej optymalnie. Za to rozklady
poszczegblnych brygad staty si¢ zbyt napiete za sprawag skierowania wybranych kurséow do petli
w Brzezinach. Na podstawie tabel zawartych na stronach 265-266 warto zastanowi¢ si¢ nad
zasadnos$cia utrzymywania niektérych z nich, gdy wykorzystane sa w minimalnym stopniu.
Alternatywa jest punktowe obnizanie czgstotliwosci kursowania np. do 40 minut.

Na linii nr 21 powinien planowo kursowa¢ jeden autobus przegubowy, w ramach kursow
przypisanych do brygady 21-2. Za to znikoma frekwencja brygady 21-7, ograniczonej do jednego
kursu, nie powinna stanowi¢ obiektu szerszych analiz — wykonuje ja standardowy autobus
z brygady 26-3, po zakonczeniu swoich calodziennych kurséw. Mozna natomiast rozwazy¢ sens
jej utrzymywania.

Linia nr 22 uzyskala bardzo dobre wyniki w pomiarze iloSci pasazeréw. Okazalo sie, ze
w gnaszynsko-kawodrzanskiej czesci trasy przewozi nie mniej 0sob, niz na Tysigcleciu i Pétnocy,
stanowigc silny element uktadu komunikacyjnego. Nieco nizsze wartosci frekwencji notuje tylko
brygada 22-7, natomiast co najmniej 22-1, 22-2 i 22-5 powinny by¢ obstugiwane autobusami
przegubowymi, z tego 22-1 wrecz obligatoryjnie. Ogoétem z linii nr 22 korzysta blisko 6 tysigcy
pasazerow dziennie.

Na linii nr 23 zostaty zaobserwowane wysokie, cho¢ dosy¢ nieréwno uktadajace si¢ w ciagu doby
potoki pasazerskie. Ich maksymalne nasilenie w godzinach szczytu przewozowego uzasadnia
ekspedycje co najmniej dwoch wozéw przegubowych, na brygady 23-2 i 23-4, cho¢ na 23-3
frekwencja jest niewiele nizsza. Tak naprawde tylko 23-1 z pewno$cig powinno by¢ obstugiwane
taborem 12-metrowym. Z kolei 23-5 jest krotka stuzba, obstugiwang przez autobus konczacy prace
w ramach catodziennej 20-3.

Dhugi przebieg i wiele obstugiwanych dzielnic przez lini¢ nr 25 sprawiajg, ze chociaz codziennie
przewozi ona przeszlo 3 tysigce pasazerow, to ich rotacja na trasie umozliwia ekspedycije
kompletu 5 brygad wozami jednocztonowymi. Nieco wigcej pasazeréw 336 przewozi autobus
25-3, ale maksymalna frekwencja w trakcie tej stuzby nie wymusza wysylania wozu
przegubowego, cho¢ jest on dopuszczalny.
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Druga obok ,,osiemnastki” linia obstugujgca Mirdéw — czyli 26 — notuje zauwazalnie wyzsze potoki
pasazerskie, w czym jednak duza zastuga pasazerow z Parkitki i Grabowki. Czestotliwosé
kursowania i tabor 12-metrowy na wszystkich czterech brygadach wydaja si¢ optymalnym
rozwigzaniem.

Linia nr 27 w aktualnej wersji, cho¢ przewozaca wiosng 2018 roku niewiele ponad tysigc 0sob
dziennie, powinna by¢ traktowana jako potaczenie rozwijajace si¢, wraz z budowa kolejnych
zakladow pracy w rejonie Katowickiej Specjalnej Strefy Ekonomicznej przy ulicy Kusieckie;j.
Mimo jak na razie mato imponujacych wynikéw frekwencji, liczba pasazerow tych samych
kursow w réznych dniach pomiarowych wykazata duze zréznicowanie, przez co ekspedycja taboru
mniejszego od 12-metrowego wydaje si¢ zbyt ryzykowne, tym bardziej, ze na niektorych kursach
ponad potowa pasazerow zajmuje miejsca stojace. Alternatywnym rozwigzaniem jest
przemodelowanie tej linii, poprzez skierowanie jej od strony Srédmiescia ku potocnym rejonom
miasta, np. ulica Warszawska, przez Aleje Marszatkowska do dzielnicy Potnoc — chociazby do
petli Gombrowicza.

Linia nr 28 kwalifikuje si¢ w calosci do obstugi taborem 12-metrowym, cho¢ cze$¢ kursow
wykonuja brygady wieloliniowe, taczone z linig nr 13, na ktorej frekwencja jest nieco wyzsza. We
wtorki 1 piatki zasadna jest ekspedycja wozdéw przegubowych, ale ze wzgledu na ich prace na
innych liniach o wickszej frekwencji, tabor jednocztonowy nalezy traktowac jako wystarczajacy.
Linia nr 29 powstata kilkanascie lat temu, a za sprawg wprowadzenia wjazdow kieszeniowych do
szpitala na Parkitce oraz przedtuzenia trasy — najpierw od Cmentarza $w. Rocha do Grabowki,
a nastepniec do Cmentarza Komunalnego, zyskala na znaczeniu, a istotne zwigkszenie ilo$ci
kursow na poczatku 2016 roku nie spowodowalto spadku frekwencji. Do jej obstugi wyznaczone sa
4 autobusy krotkie i jest to optymalne rozwigzanie, cho¢ podczas niektorych kurséw wigkszo$¢
pasazerdw zajmuje miejsca stojace, a maksymalna frekwencja na 29-1 ociera si¢ o zasadno$¢
ekspedycji autobusu przegubowego. Co wazne, ze wzgledu na obecnos$¢ placoéwek medycznych
przy trasie tej linii, podobne ilosci pasazeréw wystepuja przez wicksza cze$¢ dnia roboczego.

Linia nr 30, po podzieleniu na dwie osobne linie dwa lata temu, obecnie przewozi niecate pottora
tysigca pasazeréw dziennie, w tym okoto 150 osob z Jaskrowa. Obstugujace ja dwa autobusy
12-metrowe sa wystarczajace, przy czym kursujaca zauwazalnie krocej wieczorem brygada 30-2
notuje w ciagu calego dnia pracy o kilkanascie procent wiecej pasazerow od 30-1 (ze wzgledu na
istotno§¢ kursow i niemal wszystkie wydluzone do Jaskrowa), notujac w godzinach szczytu
frekwencje na pograniczu ekspedycji autobusu przegubowego.

Ponad 3,5 tysigca pasazeréw dziennie i pie¢ autobusow 12-metrowych, stanowia atrybuty linii nr
31, dla ktorej sg to wyniki optymalne. Co warte uwagi, jest to linia, na ktorej wszystkie autobusy
notuja bardzo zblizone do siebie potoki pasazerskie zaréwno w skali dnia, jak i frekwencji
maksymalnej. W tych najbardziej newralgicznych porach, wickszos¢ 337 pasazero6w musi
zajmowac miejsca stojace, a wyniki sg na pograniczu ekspedycji taboru przegubowego i to... na
wszystkich pieciu brygadach. Niemniej obecnie obowiazujacy rozktad jazdy i przydziat taboru
nalezy uzna¢ za odpowiedni do popytu. W przypadku co najmniej godzin szczytu przewozowego,
warto jednak przeanalizowa¢ mozliwo$¢ zwigkszenia liczby kurséw, np. wprowadzajac takt do 24
lub co 20 minut.

Linia nr 32, bedaca potaczeniem powstalym z linii 12 bis w 1997 roku, kiedy skierowano ja przez
nowo otwarty ciag drogowy na Parkitce, charakteryzuje si¢ wysokimi dobowymi potokami
pasazerskimi, przekraczajgcymi zauwazalnie 4 tysigce pasazeréw. Oznacza to, ze kazdy
z autobusow przewozi okoto tysigca osob dziennie, co jak na lini¢ obstugiwang wylacznie wozami
krotkimi, jest wysokim wynikiem. Ekspedycja na brygade 32-2 wozu przegubowego jest
uzasadniona, przy czym pozostale brygady rowniez niewiele jej ustepuja pod wzgledem
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23.

24.

25.

26.

27.

28.

maksymalnych wartosci frekwencji pasazerow znajdujgcych si¢ jednoczesnie na pokladzie.
Najwigkszym problemem w optymalizacji wykonywania przewozow jest miejsce do zawracania
w Starej Gorzelni, do ktorej co najmniej jeden kurs wykonuje kazda z brygad, a wspomniane
miejsce, ktére trudno nawet nazwac petla, whasciwie wyklucza wysytanie wozow przegubowych.
Jest to jednak temat, z ktérym na dluzszg mete warto si¢ zmierzy¢.

Badanie frekwencji na linii nr 33 zostato przeprowadzone w lutym 2018 r., dlatego tez trudno jest
jednoznacznie oceni¢, jaki wptyw na wielko$¢ potokoéw pasazerskich majg liczne zawirowania
w kwestii obstugi komunikacyjnej gminy Konopiska. Z badan wynika, Zze trzy brygady
obslugiwane wozami krotkimi sg wystarczajace, jednak widoczne jest duze zrdéznicowanie
frekwencji pomiedzy godzinami szczytu przewozowego (co najmniej brygada 33-3 powinna by¢
wowczas obstugiwana autobusem przegubowym) a pozostatymi porami dnia, co jest typowe dla
linii aglomeracyjnych, a nie stricte miejskich. Na pewno jest to jednak linia, na ktorej rzeczywista
wielko$¢ potokow pasazerskich wymaga obserwacji.

Pomimo bardzo zblizonej trasy do ,,dwunastki”, linia nr 34 przewozi zdecydowanie mniej
pasazeréw, bo okoto 3,5 tysigca dziennie. W duzej mierze wynika to z godzin wykonywanych
kursow, ktére nie sg tak atrakcyjne z punktu widzenia pasazerow, ponadto linia nr 12 jest po
prostu bardziej popularna, a pasazerowie ,,34” sa3 w pewnym sensie ,,podkradani” przez autobusy
linii nr 10 i 32, kursujace na podobnej trasie w podobnych porach. Ze wzgledu na rozktad jazdy
oparty na brygadach wieloliniowych, decyzje w sprawie tej linii nalezy podejmowac wylacznie
traktujac ja jako cato$¢ z linig nr 12.

Linia nr 35, podobnie jak jej ,lustrzane odbicie” w postaci linii nr 36, to migdzydzielnicowe
potaczenia, ktére zdecydowanie wigcej pasazeréw przewoza w godzinach szczytu, na co duzy
wplyw ma funkcjonowanie zaktadow w obrebie KSSE przy ul. Kusieckiej. Do obstugi potaczen
w godzinach szczytu wymagany jest tabor 12-metrowy, ale w pozostatych porach mogtby by¢ on
jeszcze mniejszy. Przysztosciowo obie te linie wymagaja prowadzenia statych badan ze wzgledu
na oddzialywanie rozrastajacej si¢ KSSE i mozliwg optymalizacj¢ przydziatu taboru do kursow
miedzyszczytowych 1 wieczornych.

Linia nr 38, ktora powstata w 2010 roku z rozszerzenia dawnego przewozu realizowanego przez
MPK na potrzeby szkoty w Dzbowie, to linia o niewielkiej frekwencji, poza kilkoma 338
wyjatkami kwalifikujgca si¢ do obstugi mniej pojemnym taborem, niz 12-metrowy. Frekwencja
powyzej czterdziestu o0sob znajdujacych sie jednoczesnie w autobusie wystepuje tylko
incydentalnie i nie kazdego dnia. Warto dlatego poszerzy¢ okres badan napeknien na tej linii, aby
potwierdzi¢ mozliwo$¢ skierowania do jej obstugi taboru takiego samego typu, jak np. na lini¢ nr
18.

W kwestii linii podmiejskich oprocz linii nr 69, ze wzgledu na wystgpujace maksymalne potoki
pasazerskie, zasadna jest ekspedycja wozow 12-metrowych, natomiast rozktady jazdy sa ustalane
w porozumieniach z samorzadami gminnymi i dlatego nie stanowig przedmiotu analizy
sporzadzonej na potrzeby niniejszego raportu. Co warte podkreslenia, na liniach nr 53, 65 1 68
wystepuje bardzo duza powtarzalnos¢ frekwencji w kolejnych dniach pomiarowych i jest ona
przewidywalna. Zupeie inaczej jest w przypadku linii obstugujacych gming Olsztyn, szczegdlnie
w pogodne, wiosenne i jesienne dni, gdy ze wzgledu na walory turystyczne gminy, autobusami
MPK podrézuja w duzej mierze szkolne wycieczki z czestochowskich placowek oswiatowych,
a jesienig — grzybiarze. Dlatego tez w niektorych okresach roku, wskazana jest ekspedycja
autobusow przegubowych.

Na linii nr 69 godziny wykonywanych kurséw sprawiaja, ze brygady 69-1 (Szczytowa) oraz
catodzienna 69-2, kwalifikuja si¢ do obstugi mniejszym taborem, podobnie jak linie 18 i 38.
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Natomiast newralgiczny kurs szczytowej 69-3 o 14:25 z Dworca Gtéwnego PKP wymaga taboru
12-metrowego, co czyni calg stuzb¢ przypisang do wozu klasy MAXI.

29. Przeprowadzone badania na liniach nocnych wykazaty, ze w Czgstochowie zapotrzebowanie na
nocng komunikacj¢ weekendowa jest znikome, a jej utrzymywanie nie jest optacalne i dotyczy to
nawet linii nr 80. Stad zespot analitykéw MPK proponuje rozwazenie likwidacji lub znacznego
ograniczenia komunikacji nocnej, pozostawiajac mieszkancom mozliwo$¢ korzystania z taksowek
osobowych, bedacych rowniez forma transportu publicznego. W przypadku linii nr 80, warto
rozwazy¢ zmniegjszenie czestotliwosci kursowania w godzinach 0:30 — 3:00 lub likwidacje tej linii,
w zamian wydluzajac okresy kursowania linii tramwajowej nr 3 do okoto godziny 1:00 kazdego
dnia oraz wprowadzajac pierwszy kurs, z petli Fieldorfa ,,Nila” okoto godziny 3:20.

W momencie ukonczenia prac nad przygotowaniem niniejszej aktualizacji Planu
Transportowego, od przeprowadzenia badan uplynely dwa lata. W tym okresie zaistniatl szereg
okoliczno$ci, ktore w zauwazalny sposob wptynety na realne wielkosci potokow pasazerskich. Nalezy
tutaj wymienic:

e przebudowg liniowej infrastruktury tramwajowej w Czgstochowie, ktdra spowodowata
istotne zmiany w strukturze przewozow od marca 2019 roku;

e rozbudowe zakladow pracy na obszarach stref ekonomicznych: w rejonie ulicy
Legionow, Kusieckiej, Korfantego i na Skorkach;

e wprowadzenie lokalnych ulg w taryfie optat dla uczniow i miodziezy szkolnej, ktore
spowodowatly zauwazalny wzrost frekwencji na czgsci kursow;

e skrdcenie linii podmiejskich do gmin Olsztyn i Poczesna (oprécz linii nr 69) o odcinek
Pitsudskiego — Estakada, spowodowany budowa centrum przesiadkowego przy dworcu
kolejowym wiasnie od strony ulicy Pitsudskiego;

e pandemi¢ koronawirusa COVID-19, ktéra od marca 2020 r. radykalnie zmienita
strukture przewozow, a drastyczne ograniczenia pojemnosci srodkdéw transportu (nawet
przez pewien czas do 50% miejsc siedzacych) sprawily, ze pomimo gospodarczego
i spotecznego lockdownu, praktycznie wszystkie zadania przewozowe nalezato
realizowa¢ autobusami przegubowymi, ktore w wigkszosci przypadkow i tak miaty za
mata pojemnos$¢.

W szczegolnosci ostatnia z powyzszych okoliczno$ci sprawita, ze obserwowane potoki
pasazerskie az do IV kwartalu 2020 roku wykazuja znaczng zmienno$¢ wzgledem tendencji
z ostatnich wielu lat. Wobec powyzszego, poczawszy od marca 2020 roku, prowadzenie
kompleksowych badan potokow pasazerskich jest niecelowe i w dluzszej perspektywie czasu,
obarczone znaczacym biedem. Stad po ogloszeniu stanu pandemii, badania przeprowadzano
wyrywkowo i tylko w ograniczonym zakresie.

Zauwazalna zmiana sytuacji nastgpita po wznowieniu zaje¢ edukacyjnych od 01.09.2020 r.,
aczkolwiek nadal obowiazujace restrykcje sanitarne i czesciowe ograniczenia w dziatalno$ci
gospodarczej, a w szczegolnosci dotyczace imprez masowych i niektdrych dziatalnosci ustugowych
sprawiaja, iz wielko$¢ potokow pasazerskich nadal nie powrocita do stanu sprzed pandemii w skali
catej sieci komunikacji miejskiej w Czestochowie (z wyjatkiem dwoch linii). Ze wzgledu na fakt, ze
w momencie ukonczenia niniejszej aktualizacji Planu Transportowego, stan pandemii COVID-19
nadal obowigzuje, a funkcjonowanie spoteczefistwa odbywa si¢ w rezimie sanitarnym, badania
frekwencji zalecane sg do prowadzenia wytgcznie wybidrczo i w konkretnych, punktowych celach.
Stad tez rekomenduje si¢ przeprowadzenie badan kompleksowych przy kolejnej aktualizacji
dokumentu, zaktadajac brak dtugofalowego wptywu pandemii na wielko$¢ potokoéw pasazerskich.
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Dwa wyjatki w zakresie zmian frekwencji wzgledem sytuacji sprzed pandemii COVID-19
stanowig linie autobusowe nr 13 i1 30, ktore kolejno w sierpniu i wrze$niu 2020 roku wydluzano na
terenie gmin Mykandéw i Mstow. Spowodowalo to jednak, ze takze w autobusach tych linii

w granicach Czestochowy doszto do zauwazalnego wzrostu ilosci przewozonych pasazerow. Na linii
nr 13 — wedhug stanu na wrzesien 2020 r. — podrozuje wiccej osob dziennie, niz przed pandemia,

a wzrost ten jest kilkuprocentowy. W przypadku linii nr 30, wzrost frekwencji nastapil gwaltownie,
$rednio w skali dnia siegajac kilkudziesigciu procent, a w rejonie Wyczerp Gornych, podczas czesci
kursow, nawet kilkuset procent. Nalezy jednak podkresli¢, ze o ponad 100% wydluzyta si¢ trasa samej
linii komunikacyjnej.

Ponizej opisano zmiany wprowadzone na przestrzeni ostatnich kilkunastu miesiecy, pomigdzy
badaniami frekwencji z 2018 roku a stanem aktualnym, w okolicznoséciach pandemii COVID-19.

Na linii nr 10 nieznacznie zmniejszono czestotliwos¢ kursowania w soboty oraz
niedzielne przedpoludnie, natomiast jest juz opracowany nowy rozktad jazdy dla dni
roboczych szkolnych, zaktadajacy eliminacje autobuséw przegubowych i jednocze$nie
zwickszenie czestotliwoscei z 15 na 12 minut.

Na linii nr 11 zmniejszono czgstotliwosci kursowania w soboty i niedziele z 30 na 45
minut. Docelowo linia ma kursowa¢ czesciej w dni robocze w godzinach szczytu.

Na linii nr 12 wprowadzono w dni robocze szkolne w godzinach szczytu zwickszona
czestotliwo$é z 30 na 20 minut, jednoczesnie eliminujgc z Rakowa lini¢ nr 34. Wicksza
frekwencja sprawia, ze docelowo linia ta bedzie zdominowana przez autobusy
przegubowe.

Na linii nr 13, pomimo trwajacej pandemii COVID-19, liczba przewozonych pasazeréw
jest wigksza, niz podczas prowadzonych badan, a wynika to z przedtuzenia czgsci
kursow przez Wole Kiedrzynska do Wierzchowiska. Frekwencja w zaplanowanych
autobusach kroétkich opiera si¢ o granicg zasadno$ci obstugi autobusami przegubowymi,
jednak w nieco dluzszej perspektywie czasu bardziej prawdopodobnym wydaje si¢
zwiekszenie czestotliwosci kursowania z 30 do 20-24 minut.

Na linii nr 14 doszto do przetasowania kurséw obstugujacych przystanek Rzgsawa
Dworzec PKP i od pewnego czasu wariant ten jest realizowany przez rdézne brygady,
pozytywnie wplywajac na punktualno$¢. Nieco ograniczono ilosci kurséw w sobotnie
popotudnia i czgSciowo w niedziele.

Na linii nr 15 kluczowe znaczenie miato jej polaczenie z linig nr 16 przy modyfikacji
trasy na odcinku $rodmiejskim. W dni robocze szkolne i wakacyjne w godzinach
szczytu zwigkszono za to czestotliwosé z 30 do 20 minut, a po zakonczeniu prac
budowlanych przy dworcu Czgstochowa Stradom, w obu kierunkach beda tam
prowadzone tzw. wjazdy kieszeniowe.

Linia nr 16 zostata zlikwidowana od 1 lipca 2020 r., a jej zadania przejeta wzmocniona
linia nr 15. Po oddaniu do eksploatacji petli przy dworcu na Stradomiu, nie wyklucza
si¢ jej reaktywacji na skroconej trasie z Kukuczki przez Dekabrystow i Plac
Bieganskiego, ale wylacznie jako linii szczytowej w dni robocze (przy jednoczesnej
likwidacji dodatkow szczytowych ,,pietnastki’).

Linia nr 17, w poréwnaniu z okresem badan frekwencji przeprowadzonych przez MPK,
kursuje obecnie w godzinach szczytu w dni robocze szkolne co 20, a nie co 15 minut.
Zlikwidowano tez poranne dodatki szczytowe w dni robocze wakacyjne i soboty, za to
w niedziele przez cz¢$¢ dnia zmniejszono czestotliwos¢ z 30 na 40 minut. Warto jednak
pamigetac, iz czeSciowo zadania tej linii przejeta nowa linia nr 37 (patrz dalej).
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Linia nr 18. Badania jednoznacznie wykazaly jej wyjatkowo niskg frekwencje, co
skutkowato powazong ingerencja w rozktad jazdy. Kursy niemal w cato$ci dopasowano
do dojazdow do szkoét i pracy, a czestotliwos¢ obnizono z 30 na 50-60 minut, natomiast
w weekendy do okoto 90 minut. Przede wszystkim jednak radykalnie uproszczono
rozktad jazdy, ktory jeszcze w 2019 roku zawieral szereg rozmaitych wariantow,
trudnych do opanowania dla pasazerow, jak i kierowcow autobuséw. Obecnie wszystkie
kursy wykonywane sg przez Ztotag Gore, Komornicka, z wjazdem kieszeniowym przez
ulice Hektarowa i dalej Zawodzianska do Bataliondéw Chlopskich. Istnieje szansa na
zwickszenie czgstotliwosci, ale zalezy ona od wprowadzenia do ruchu taboru MIDL
Linia nr 19. Jedyna istotna zmiana polegata na obnizeniu czestotliwosci w niedziele
i $wieta z 60 na 70 minut, co zdecydowanie poprawito efektywnos¢ wykorzystania
czasu pracy kierowcow 1 autobusow.

Linia nr 20. Od czasu badan jedyna operacje stanowito zmniejszenie czgstotliwosci
kursowania w soboty z 30 na 40 minut.

Na linii nr 21 nie wprowadzano zadnych ingerencji w rozktad jazdy, aczkolwiek
badania wskazaty na kilka kursow z bardzo wysoka frekwencja, ktore sprawiajg, ze do
obstlugi zadania 21-2 praktycznie niezbedny jest autobus przegubowy i od czasu badan
znajduje sie on w oficjalnym planie ekspedycji.

Na linii nr 22 nie zmieniano rozktadu jazdy. Linia cieszy si¢ duzg popularno$cia, a tabor
jest dobrany adekwatnie do potrzeb i mozliwosci.

Na linii nr 23 jedyna istotng zmiang byto obnizenie cze¢stotliwosci w soboty z 30 na 60
minut, poza tym w dni robocze — w miar¢ mozliwosci — wysylanych jest wigcej
autobusow przegubowych, szczegolnie waznych dla obstugi DZbowa i rozrastajacej si¢
strefy ekonomicznej na Skorkach.

Na linii nr 24 sytuacja wyglada podobnie, jak na linii nr 10. Stwierdzona wigksza
rotacja pasazerOw na trasie przejazdu powoduje, ze doraznie wprowadzono dominacje
autobusow krotkich, szczegdlnie zwazywszy na fakt wykorzystania przegubowych do
obstugi linii zastepczej nr 123. Docelowo linia bedzie obstugiwana albo samymi
krotkimi autobusami z czestotliwoscig 12 minut w dni robocze szkolne (nie mozna
wykluczy¢ punktowego zwigkszenia taktu nawet do 10 minut) lub z domieszka ok. 30%
autobusow przegubowych przy stalym takcie 12-minutowym. Jednocze$nie brane jest
pod uwage obnizenie czestotliwosci w soboty z 15 do 20 minut, cho¢ nie jest to pewne.
Na linii nr 25 nie ingerowano w rozktad jazdy, aczkolwiek brane analizowana bedzie
mozliwo$¢ obnizenia czestotliwo$ci przez cze$¢ dnia w soboty z 30 na 45 minut.

Na linii nr 26 zwigkszono czgstotliwos¢ kursowania w godzinach szczytu z 30 na 20
minut, czynigc z nig lini¢ dominujacag w Mirowie, a jednocze$nie poprawiajac jakos¢
komunikacji na Grabowce. Uproszczono takze rozklad jazdy, eliminujac tzw. wjazdy
kieszeniowe przez ulice Bursztynowa. Obecnie stanowi ona wylgcznie koncowy
odcinek czgsci kurséw, podczas gdy pozostate obstuguja ulice Mstowska, a niektore
dodatkowo wydtuzone sa do Siedlca.

Linia nr 27 od 1 lipca 2020 r. zyskata na znaczeniu, wchtaniajac dotychczasowe zadania
linii nr 34 na odcinku od ulicy Sobieskiego przez Lisiniec do Gnaszyna. Pomimo statej
czestotliwosei  kursowania, przewaznie co 30 minut, zauwazalne jest znaczne
zroznicowanie frekwencji w réznych porach dnia, zwigzanych zaré6wno z potokami
pasazerskimi z Lisinca, ale jeszcze bardziej z terenow KSSE przy ul. Kusieckiej.

Na linii nr 28 doszto do nieznacznego obnizenia oferty przewozowej, ale w zamian
poprawita si¢ punktualno§¢ kursowania. Przynajmniej punktowo poprawila si¢
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koordynacja rozktadow jazdy na wspolnych odcinkach z liniami nr 13 i 24 (od Placu
Daszynskiego do Hali Polonia). Niektore kursy cechuje wysoka frekwencja,
kwalifikujaca je do obstugi autobusami przegubowymi.

W ramach linii nr 29, niemalze utrzymano status quo w rozktadzie jazdy, jedynie
wczesnym popotudniem w soboty obnizajac czgstotliwos¢ z 30 na 40 minut.
Zdecydowanie zmienita si¢ sytuacja na linii nr 30, poniewaz przedtuzenie trasy od petli
Jaskrow Wille przez Wancerzow i Mstow do Siedlca spowodowato, ze siecig ustug
przewozowych organizowanych przez MZDiT zostato objetych ponad 4500 nowych
pasazerow. W dni robocze szkolne i wakacyjne praktycznie wszystkie kursy do Siedlca
sa wykonywane autobusami przegubowymi, ktére w godzinach szczytu z trudem
wystarczaja do zaspokojenia potrzeb przewozowych. Podczas cze$ci kursow, na
miejskim odcinku trasy, pomimo pandemii COVID-19, zaobserwowano wzrost
frekwenc;ji siegajacy kilkuset procent.

Wysoka frekwencja na linii nr 31 sprawita, ze pojawil si¢ projekt zakladajacy
zwickszenie czgstotliwosci kursowania w dni robocze w godzinach szczytu z 30 na 24
minuty, a w niedziele — przynajmniej przez cz¢s¢ dnia — z 70 na 45 minut. Rozwigzania
te oczekuja na wdrozenie w zaleznosci od sytuacji ekonomicznej Miasta.

Podobnie wyglada sytuacja w przypadku linii nr 32, ktéra pomimo czgstotliwosci
kursow co poét godziny i obstugi wylgcznie taborem 12-metrowym, znajduje si¢
w $cistej czoldwcee najpopularniejszych linii w Czestochowie. W dtuzszej perspektywie
czasu nie wyklucza si¢ zwigkszenia czestotliwosci do 24 lub 20 minut w dni robocze
szkolne, w godzinach szczytu przewozowego.

Na linii nr 33 rozktad jazdy jest stosunkowo dobrze dopasowany do potrzeb pasazerow,
a przedluzenie ,trzydziestki” w gminie Mstow wilasciwie wykluczylo mozliwosé
reaktywacji bezposredniego potaczenia w relacji Wasosz — Jaskrow. Trzeba tez
pamiegtaé, ze obstuga Wasosza i Wygody zalezy wytacznie od decyzji wiladz
samorzadowych gminy Konopiska.

Linia nr 34 w relacji Rakow Dworzec PKP — Gnaszyn Dospel, ulegta likwidacji od dnia
1 lipca 2020 r., a jej funkcje przejely: wzmocniona ,,dwunastka” oraz przedtuzona linia
nr27.

Na liniach nr 35 i 36 frekwencja nie nalezy do wysokich i w przypadku wigekszosci
kursow, powinny by¢ one obstugiwane taborem MIDI. Problem stanowig jednak kursy
wykonywane w okolic godzin 6, 14 i 22, gdy liczba pasazerow opiera si¢ nawet
o zasadno$¢ obstugi autobusami przegubowymi. Aktualnie nie przewiduje si¢ zmian co
do funkcjonowania tych potaczen.

Linia nr 37 stanowi nowe potaczenie, w dodatku przez wickszg cze$¢ swojego istnienia
w relacji Tesco — Kawodrza Goérna, dziatajgca z ograniczeniami sanitarnymi. Doraznie
prowadzone badania potokéw pasazerskich wykazuja zasadno$¢ utrzymywania tej linii,
szczegolnie na odcinkach ulicy Drogowcow, czesci Piastowskiej oraz Przestrzennej,
gdzie jest ona jedyng linig komunikacji miejskiej.

Linia nr 38 w przypadku wigkszosci kursow kwalifikuje si¢ do obstugi taborem MIDI,
natomiast jednoczes$nie rozwazane jest jej przedtuzenie do Kucelina oraz KSSE Skorki.
Sa to jednak kwestie przyszto$ciowe.

Linie podmiejskie: rozktady jazdy linii nr 53, 57, 58, 59, 65, 67, 68 i 69 uzgadniane sa
migdzy MZDiT a wladzami samorzadowymi gmin Olsztyn i Poczesna. Poza czgsécia
kursow w gminie Olsztyn, szczegélnie w okresie wiosenno-letnim i jesienig, ze
wzgledu na grzybiarzy, kursy wykonywane sa autobusami 12-metrowymi.
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7.2. Badania ankietowe

W ramach niniejszej aktualizacji Planu Transportowego, podobnie jak w przypadku wersji
z roku 2017, odstapiono od przeprowadzenia badan ankietowych, poprzestajac na przytoczeniu
wynikow badan z pierwotnej wersji dokumentu — z roku 2013. Jest to spowodowane wysokim
kosztem przeprowadzenia badan ankietowych w niezb¢dnym zakresie.

Jednoczes$nie zostaje natozony obowiazek dokonania aktualizacji tej czesci dokumentu wraz
z opracowaniem kolejnej wersji — na przetomie lat 2022 i 2023.

Badania ankietowe

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

Sposob przeprowadzenia ankiet

Badania przeprowadzono w pojazdach komunikacji miejskiej oraz na przystankach. Ogoétem
badanie przeprowadzono na losowo wybranej probie 391 mieszkancow Czestochowy oraz gmin
o$ciennych. Miejscem prowadzenia badan byt obszar miasta Cz¢stochowy, podzielony na cztery strefy
ograniczone liniami podzialu w uktadzie péinoc-potudnie (w przyblizeniu wzdtuz linii tramwajowe;j)
oraz wschod-zachod (w przyblizeniu wzdhuz osi wyznaczonej przebiegiem al. Naj$§wietszej Maryi
Panny). Wprowadzenie tego podzialu miato na celu uzyskanie zblizonych do siebie liczby badan
ankietowych w réznych cze$ciach miasta.

Oprocz pytan zamknigtych, ankiety zawieraly tez pytania otwarte; ponizej wskazano najczesciej
powtarzajace si¢ odpowiedzi oraz odpowiedzi bezposrednio zwigzane z miejscem przeprowadzania
ankiet.

Profil respondentéow

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

A. Pleé respondentow

W profilu plci respondentow wida¢ uktad zblizony do rozktadu statystycznego, aczkolwiek
bioragc pod uwage losowos¢ proby, w badaniu wzielo udzial nieco wigcej kobiet, niz wynika to
z sytuacji demograficznej. Czestochowa zalicza si¢ do miast o wysokim wspoétczynniku feminizacii,
co rowniez przeklada si¢ na strukture ptci pasazeréw komunikacji miejskiej. Przeprowadzone badania
ankietowe, jak i1 obserwacje poczynione w trakcie badan potokow pasazerskich potwierdzaja, ze
z przewozow autobusowych i tramwajowych korzysta w Czgstochowie zauwazalnie wigcej kobiet, niz
mezezyzn.

B. Status zawodowy
W celu sprecyzowania statusu zawodowego respondentdw, wyszczegdlniono w trakcie badania
ankietowego osiem mozliwych odpowiedzi do wyboru. Byly one nast¢pujace:
e Osoba pracujaca,
e (Osoba prowadzaca dziatalno$¢ gospodarcza,
e Emeryt/rencista,
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e Uczen szkoty podstawowej,
e Uczen gimnazjum,

e Uczen szkoty $rednie;j,

e Student,

e Osoba bezrobotna

Sposrod 391 osob ankietowanych znalazt si¢ tylko 1 uczen szkoty podstawowej, co byto
podyktowane wskazaniem na przeprowadzanie ankiet wsrod mieszkancow Czgstochowy w wieku
przynajmniej 14 lat. Zatozono bowiem, ze osoby mtodsze niemal wszystkie przejazdy wykonuja na
trasie miedzy domem a szkolg.

Wykres 1. Pte¢ respondentow w badaniach ankietowych w Czgstochowie

Pte¢ respondentéw

O Kobiety B Mezczyzni

Wykres 2. Status zawodowy uczestnikow badania ankietowego

Status zawodowy respondentéw

13% 2%

36%

20%

5% qo 5%
0% 19%
O Osoba pracujaca B Os. Prowadzaca dziat. Gosp. B Emeryt/rencista
@ Ucz. Szkoty podstawoej B Ucz. Gimnazjum O Ucz. Szkoty $redniej
@ Student B Osoba bezrobotna

Badania ukazuja typowy profil oséb podrozujacych: najwigcej jest tutaj pracownikow
najemnych (niewiele osob prowadzacych wlasng dzialalno$¢ gospodarczg). Dalsza, duza czes$é
podrozujacych stanowig uczniowie i studenci, a nastgpnie (rowniez do$¢ licznie) podrézujg emeryci
1 rencisci.
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C. Wyksztalcenie respondentéw

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

Wykres 3. Wyksztalcenie respondentéw

Wyksztatcenie respondentéw

4%

12%

45%

O Podstawowe B Gimnazjalne B Zawodowe B Srednie B Wyzsze

Z powyzszego zestawienia wynika, ze ws$rdod respondentow dominowalty osoby
z wyksztatceniem $rednim, wsérod ktorych znajdowali si¢ takze studenci. Na uwage zwraca coraz
mniejszy udzial w populacji, w tym réwniez w trakcie badania ankietowego, 0s6b z wyksztatceniem
zawodowym.

D. Gmina bedaca miejscem zamieszkania respondentow
Wszystkie badania ankietowe zostaty przeprowadzone na obszarze miasta Czgstochowa, totez
udzial oséb spoza Czgstochowy w badaniach jest znikomy i wynosi niespetna 10%. Sposrod nich
zostaty wskazane w trakcie badan osoby reprezentujace takie gminy jak:
e Konopiska

e Olsztyn
e Poczesna
e Niegowa

e Blachownia
e Klomnice

o  Mstow

o Koziegltowy
e Radomsko

e  Mykanow
e Klobuck
e Popow

e Pajeczno
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Tak wigc poza mieszkancami gmin o$ciennych, w badaniach ankietowych wzigly udzial takze
osoby mieszkajace w gminach bardziej oddalonych od Czgstochowy, w tym rowniez mieszkajace
w innych powiatach.

Zwyczaje transportowe respondentow

Wsrdéd 391 osob, ktore byly ankietowane, rozpoznano ich typowe zachowania komunikacyjne,
wskazujace na preferencje dotyczace wyboru $rodka transportu oraz przyczyn takiego, a nie innego
wyboru. Zadano réwniez pytania na temat czestotliwosci korzystania z transportu publicznego oraz
o wskazanie przyczyn determinujacych wigkszo$¢ codziennych podrézy. Zapytano takze o ilo$¢
srodkdw transportu, ktére s3 wymagane w celu dostania si¢ od zrodta do celu podrozy, badajac w ten
sposob odsetek respondentow korzystajacych z przesiadek.

A. Wybér $rodka transportu

Poniewaz badania ankietowe dotyczyly gléwnie pasazeréw publicznego transportu zbiorowego,
ktoremu poswiecony jest niniejszy plan transportowy, najwigksza ilo$¢ respondentéw wskazata
autobusy i tramwaje jako dwa $rodki transportu, z ktorych korzysta najczesciej. Tylko dla 9,7%
badanych, pojazdy MPK nie znalazly si¢ w gronie trzech najczesciej wybieranych. Jednoczesnie dla
ponad potowy statych uzytkownikoéw linii komunikacji miejskiej, jednym z trzech gtéwnych srodkow
transportu okazywat si¢ samochod osobowy. W szczegotach wyniki badan sg nastgpujace:

Wykres 4. Najczg$ciej wybierany $rodek transportu

Najczesciej wykorzystywany srodek transportu

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

Na podstawie powyzszych wynikow badan zostato potwierdzone, ze dla niewielu mieszkancow
Czgstochowy gtownym $rodkiem transportu, stuzacym do codziennych przejazdéow jest rower.
Wynika to ze stabo rozwinigtej infrastruktury rowerowej, wielu $ciezek rowerowych zbudowanych
w przypadkowych miejscach, niedostatecznie powigzanych z siecig drogowa. Ponadto wigkszosc¢
istniejacych $ciezek rowerowych jest zbudowanych z kostki betonowej z faza, ktora nie sprzyja
komfortowej jezdzie, na skrzyzowaniach i przy wjazdach do posesji wystepuja wysokie krawezniki
(nawet kraweznik o wysokosci rzgdu 3 cm stanowi spore zagrozenie uszkodzenia opony w rowerze),
a sygnalizacj¢ $wietlng na wielu skrzyzowaniach trzeba uruchamiaé rgcznie, niekiedy schodzac
z roweru. Nie brakuje réwniez sytuacji, w ktorych na $ciezce rowerowe] wystepuje skrzyzowanie
z wyznaczonym wylacznie przejSciem dla pieszych, przez ktore rowerzysta musi — przynajmniej
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teoretycznie — przeprowadza¢ rower. Jednak w rzeczywisto$ci niemal wszyscy cyklisci, ktorzy zostali
zaobserwowani w trakcie prowadzonych badan, tego przepisu nie stosowali.

Wykres 5. Wykorzystanie poszczegdlnych srodkoéw transportu jako jednego z trzech podstawowych

Trzy gtéwne srodki transportu wsrdéd respondetéw

100% 1

80% 1

60% 1

40% 1

Odsetek oso6b
korzystajacych

20% 1

0%+

Autobus Pieszo Tramwaj Samochdd Rower Inny

Rodzaj srodka transportu

Poréwnanie dwoch ostatnich wykreséw daje nastgpng istotng wskazowke: chociaz dla niewielu
respondentow podroze piesze maja najwicksze znaczenie, o tyle dla ponad 2/3 mieszkancow
Czgstochowy znajduja si¢ w grupie trzech najistotniejszych. Z kolei w badaniu ankietowym wsrdd
gtéwnych srodkow transportu tylko sporadycznie wskazywano inne oprocz powyzej sprecyzowanych,
a wérod nich wystepowata odpowiedz ,,pocigg” — w przypadku 9 oséb i ,skuter” — w przypadku
1 respondenta. Rowniez w tym zestawieniu udowodniono, ze w przejazdach na terenie Czgstochowy
rowery nie sg zbyt czgsto stosowanym rozwigzaniem i dlatego wskazuje si¢ podejmowanie dziatan
sprzyjajacych rozwojowi tego $rodka transportu w miescie, jako proekologicznego, stosunkowo
szybkiego i w niewielkim stopniu uzaleznionego od warunkéow drogowych (objazdy i kongestia
ruchu).

B. Przyczyna wyboru okre$lonego $rodka transportu

Jak juz wcze$niej zaznaczono, wigkszos¢ badan ankietowych przeprowadzono na przystankach
i w Srodkach komunikacji miejskiej, co znalazto przetozenie w uzyskanych wynikach, wskazujacych
wsérod pasazerow wybieranie gtdéwnie pojazdow obstugiwanych przez MPK. W nastgpnym etapie
zapytano wigc o powdd wyboru danego Srodka transportu, wskazanego uprzednio jako
wykorzystywany najczgsciej. Respondenci mieli mozliwo$¢ wskazania w tym przypadku
maksymalnie dwoch powodoéw swoich decyzji.

Biorac pod uwagg, ze okoto 90% o0sob ankietowanych w grupie trzech najczesciej wybieranych
srodkow transportu wskazuje autobusy i tramwaje, zwraca uwage niewielki odsetek respondentow, dla
ktorych znaczenie ma aspekt ekologiczny. Jako przyczyny takiego stanu rzeczy wskazuje si¢: zbyt
duzg ilo$¢ pozostajgcych w ruchu autobuséw komunikacji miejskiej, ktore nie spetniajg zadnych norm
w zakresie emisji zanieczyszczen oraz staby poziom edukacji proekologicznej mieszkancow
Czestochowy i brak swiadomosci ekologicznej wérod respondentow.
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Wykres 6. Przyczyny wyboru danego $rodka transportu jako najczesciej wykorzystywanego

Przyczyny wyboru danego $rodka transportu jako najwazniejszego

60%

40%

20%

Odsetek os6b
ankietowanych

0%
Jesttanszy Jestszybszy  Niestoiw Inne Jest bardziej Jest Jest bardziej
korkach komfortowy zdrowszy  ekologiczny

Przyczyna wyboru danego srodka transportu

C. Czestotliwo$¢ korzystania z pojazdow komunikacji miejskiej

Wigkszos¢ respondentow stanowig stali pasazerowie komunikacji miejskiej. Okazato sie, ze
przewaznie korzystajg oni z transportu publicznego 4 lub 5 dni w tygodniu. Tylko 9% ankietowanych

stwierdzilo, iz autobusami i tramwajami podrozuje rzadziej, niz raz w tygodniu. Nie ulega

watpliwosci, ze uzyskane wyniki potwierdzaja, ze komunikacja miejska w Czestochowie ma stala

grupe uzytkownikow, ktora odgrywa w przewozach kluczowa role.

Wykres 7. Czestotliwo$¢ korzystania z komunikacji miejskiej w Czgstochowie wérdd ankietowanych

Czestotliwos$é korzystania z komunikacji miejskiej

7% 2%

6% 21%

21%

43%
0O 6-7 dni w tygodniu H 4-5 dni w tygodniu W 2-3 dni w tygodniu
E 1 dzien w tygodniu B Rzadziej, niz raz w tygodniu @ Rzadziej, nizraz w miesigcu

D. Okreslenie celu podrozy

Nastepne pytanie w ramach ankiety dotyczylo okreslenia celu podrozy. Uzyskano nastepujace

wyniki:
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Wykres 8. Gtowne cele podrozy osob ankietowanych.

Gitéwne cele podrézy respondentéow

7%

14%

31%

O Szkota, uczelnia M Praca B Zakupy B Inne B Lekarz, szpital

Uzyskane wyniki wskazuja, ze najwiecej badanych osob jako gtowny cel podrézy wskazuje
szkoty 1 uczelnie oraz miejsca pracy. W czesci przypadkow obie z tych odpowiedzi wzajemnie si¢
przenikaja, poniewaz w badaniu ankietowym wzieli udziat rowniez nauczyciele i osoby pracujace
w stuzbach oswiatowych. Wsréd niezdefiniowanych precyzyjnie celow podrdzy, najwigcej
respondentow wskazato wyjazdy do rodziny i do znajomych, wyjazdy rekreacyjne, na cmentarze i do
kosciotow.

E. Przesiadki w podrézach komunikacjq miejska

Sprawa przesiadek w korzystaniu z komunikacji miejskiej jest w Czgstochowie postrzegana
w sposob dos¢ szczegdlny: sg one ogdlnie mato popularne i dla wielu uzytkownikow moga miec
dzialanie zniechgcajace do korzystania z transportu zbiorowego. Tymczasem praktyka miast wielkoSci
Czestochowy oraz wigkszych wskazuje, ze przesiadki generalnie nie sg elementem, ktorego nalezy si¢
obawia¢. Mato tego — chcac zapewni¢ we wszystkich relacjach bezposrednios¢ potaczen, w duzych
metropoliach musiatoby funkcjonowaé¢ nawet kilkadziesiat razy wigcej linii komunikacyjnych, niz
obecnie, a na ulicach miast trudno by byto spotka¢ inny $rodek transportu, niz autobus albo tramwaj.
Stad tez w miescie wielkosci Czgstochowy nalezy dazy¢ do zachgcania mieszkancow do korzystania
z potaczen przesiadkowych, ale i te przesiadki mozliwie utatwi¢. W ramach ankiety zapytano jej
uczestnikow o ilosci srodkow transportu, z ktorych musza korzystac¢ od zrodta do celu podrozy:

Uzyskane wyniki pokazuja, ze tylko 23% osob ankietowanych musi korzysta¢ w codziennych,
podstawowych podrézach z potaczen przesiadkowych. W przypadku 1%, konieczne sa dwukrotne
przesiadki i wystgpuja one wtedy, gdy osoby te dojezdzaja spoza Czestochowy do dworca
autobusowego PKS lub kolejowego, a nastgpnie wykonuja nastgpng przesiadk¢ w ramach pojazdow
MPK.

Wazne jest takze to, ze sposrod 77% respondentdow, ktorzy nie zadeklarowali potrzeby
przesiadania si¢ w trakcie codziennych podrozy, wigkszo§¢ rozpoczyna i konczy przejazdy
komunikacja miejska w Srodmiesciu, gdzie przesiadki — gdyby nawet miaty miejsce — beda najmniej
ucigzliwe.

Badanie wykazato, Ze na przecigtnego ankietowanego przypada tylko 0,24 przesiadki.
W poréwnaniu z miastami o innym uktadzie przestrzennym, jest to wynik bardzo niski. Nie zmienia to
jednak faktu, ze dobrze skonstruowana taryfa biletowa, funkcjonalne wezly przesiadkowe i mozliwie
krotki czas oczekiwania na potaczenia przesiadkowe nie tylko nie sg czynnikiem negatywnym
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w komunikacji miejskiej, a wrecz przeciwnie — pozwalajg zredukowac ilo$¢ linii komunikacyjnych,
zwigkszajac jednocze$nie ich czestotliwo$¢ kursowania i powodujac zaniknigcie potrzeby
synchronizowania rozktadow jazdy na wspoélnych odcinkach dla wigkszej ilosci linii.

Wykres 9. Tlosci §rodkow transportu, wykorzystywanych przez respondentow od Zrddia do celu podrozy

llo$¢ Srodkéw transportu wykorzystywanych od zrédta do celu podrézy
1%
22%

77%

|E| Jeden B Dwa B Trzy |

Ocena standardu uslug w komunikacji miejskiej w Czestochowie

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

Okazato si¢, ze pasazerowie najgorzej oceniaja czestochowska taryfe biletowa ($rednia ocena
3,09) oraz standardy prowadzenia kontroli biletowej (§rednia 3,25). Rowniez nisko oceniono warunki
oczekiwania na przystankach, o czym $wiadczy $rednia ocena na poziomie 3,49. W tym przypadku
wynik ten nie jest konsekwencjg zbyt matej ilosci wiat przystankowych, a braku poczucia
bezpieczenstwa. Wiele przystankow w centrum miasta jest szczeg6lnie niebezpiecznych w porach
0 obnizonej widocznos$ci z racji przebywania osob bezdomnych i majacych stycznos¢ z $§wiatem
przestepczym. Okazuje sie¢, ze w przypadku takich miejsc w Czestochowie, jak Stary Rynek,
zachodnie krance ulicy Mirowskiej, ulica Krakowska, a takze czesci Rakowa i Bleszna, obecnos¢ wiat
przystankowych dla wielu pasazerow jest czynnikiem pogarszajacym warunki oczekiwania wiasnie ze
wzgledow bezpieczenstwa.

Wykres 10. Zestawienie oceny ustug przewozowych: punktualnos$¢ kursowania pojazdow

Ocena punktualnosci kursowania pojazdéw MPK

46,1%
50% 1

40% 1

30% 1

20% 1

10% 1

Odsetek ankietowanych

0% -

Bardzo Zle Zle Przecietnie Dobrze Bardzo
dobrze

Ocena
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Pomimo znacznych opodznien autobuséw komunikacji miejskiej, wynikajacych ze zjawiska
kongestii ruchu na wielu ciagach drogowych, co z kolei w wielu przypadkach wynika z prowadzonych
prac drogowych wymuszajacych wylaczenia czgsci drog z ruchu, ogoélna ocena punktualnosci
autobusow i tramwajow na poziomie 3,71 nie jest ztym wynikiem. Wraz z zakonczeniem remontéw
drog i zalecanym w planie transportowym wprowadzeniem na szerszg skalg priorytetow dla
komunikacji miejskiej, ocena punktualno$ci wsrod pasazerow powinna zauwazalnie wzrosngc.

Wykres 11. Zestawienie oceny ustug przewozowych: czgstotliwo$¢ kursowania pojazdow

Ocena czestotliwosci kursowania pojazdéw MPK

39,9%

40% 1

30% 1

20% 1

10% A

Odsetek ankietowanych

0% - -
Bardzo zle Zle Przecietnie Dobrze Bardzo
dobrze

Ocena

Rowniez na srednig ocene 3,71 ankietowani ocenili czgstotliwos¢ kursowania linii komunikacji
miejskiej w Czgstochowie, przy czym w przypadku tego kryterium zwiekszyla si¢ zarowno ilo$¢ osob
negatywnie oceniajacych te ceche, jak i tych oceniajacych bardzo dobrze. Przyczyna tego stanu rzeczy
jest znaczny udzial w przewozach na terenie miasta na liniach o duzych czestotliwosciach. Zwlaszcza
jest to wazne w przypadku tramwajow, ktore w dni robocze przez wigkszos¢ czasu kursuja co 5 minut
na wspolnym odcinku dla wszystkich linii i pasazerowie sprawdzajacy doktadne godziny odjazdow
z przystankow nalezg do mniejszosci. Wigkszo$¢ jednak oczekuje na tramwaj, az ten przyjedzie.
Z kolei wsrdd osob niezadowolonych z czestotliwosci kursowania pojazdow MPK wiele stanowia ci,
dla ktérych 30-minutowe odstgpy w dni robocze pomiedzy kursami utrudniajg dojazd np. do pracy lub
do szkoty, wymuszajac przyjazd do celu podrézy np. o 25 minut za wezesnie.

W przypadku czestotliwosci kursowania, wskazanym dzialaniem powinno by¢ dazenie do
zwigkszenia czestotliwo$ci na niektorych liniach nawet kosztem ich podzielenia lub likwidacji
potaczen bezposrednich. Uwaza si¢, ze optymalnym rozwigzaniem jest kursowanie linii w odstepach
nie wigkszych, niz 20-minutowe, ktore nie tylko sg dobre dla pasazerow, ale i najlatwiejsze do
zaplanowania w rozktadach jazdy. W wuzasadnionych przypadkach wskazuje si¢ za celowe
wprowadzenie linii autobusowych o zoptymalizowanych przebiegach, kursujacych w godzinach
szczytu przewozowego co 10 lub co 12 minut.

Okazuje sie, ze o ile oczekiwanie na autobus lub tramwaj na przystanku nie nalezy zdaniem
respondentéw do rzeczy bezpiecznych, o tyle zupehie inaczej oceniajg oni warunki bezpieczenstwa
w samych pojazdach. Praktyka potwierdza te oceny: w pojazdach MPK rzadko dochodzi do kradziezy,
bijatyk lub napadéw. Ponadto coraz wigksza ilo$¢ pojazdéw wyposazonych jest w monitoring, takze
poprawiajacy poczucie bezpieczenstwa pasazerow.
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Wykres 12. Zestawienie oceny ustug przewozowych: bezpieczenstwo podrozy

Ocena bezpieczenistwa podrézy w komunikacji miejskiej
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Wykres 13. Zestawienie oceny ustug przewozowych: warunki podrozowania

Ocena warunkéw podrézy w komunikacji miejskiej
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Zbyt gtos$na praca silnika, zapach spalin, przestarzale wnetrza czesci pojazdéw oraz ucigzliwosé
ze strony niektorych pasazerow, to argumenty sprawiajace, ze Srednia ocena warunkow podrézowania
pojazdami MPK to 3,62. Jest to wynik do$¢ staby, a jego poprawa bgdzie mozliwa dopiero do
przeprowadzeniu kosztownych inwestycji, gtdwnie w zakup nowoczesnego taboru.

Wykres 14. Zestawienie oceny ustug przewozowych: warunki oczekiwania na przystankach

Ocena warunkdéw oczekiwania na przystankach
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Warunki oczekiwania na przystankach z Srednig oceng 3,61 znalazly si¢ na trzecim od konca
miejscu wsrdd jedenastu cech ocenianych przez pasazerdw komunikacji miejskiej. W celu poprawy
tego wyniku nalezy dazy¢ do lepszego o$wietlenia okolic przystankow, w tym rowniez wiat
przystankowych, poprawi¢ stan wizualny 1 techniczny infrastruktury przystankowej, a takze
zlikwidowa¢ wiaty przystankowe na przystankach wskazywanych przez pasazeréw jako szczegolnie
niebezpieczne.

Wykres 15. Zestawienie oceny ustug przewozowych: dostepnos¢ do sieci komunikacji miejskiej

Ocena dostepnosci do sieci komunikacji miejskiej
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Z srednig oceng respondentéw na poziomie 4,06, to wlasnie dostepnos¢ do sieci komunikacji
miejskiej w Czestochowie uzyskata najlepsza ocen¢ spos$rdd analizowanych jedenastu kryteriow.
Pomimo tego, uzyskany wynik moglby by¢ jeszcze lepszy, gdyby nie znaczne odlegtosci do
przystankow w niektorych dzielnicach oraz eliminacja transportu publicznego ze znacznej czgSci
zrewitalizowanej al. Naj$wietszej Maryi Panny.

Dostepno$¢ do sieci komunikacyjnej jest obecnie jedng z podstawowych determinant dla
wyboru $rodka transportu przez mieszkancow miast, dlatego tez nalezy bezwzglednie dazy¢ do
wprowadzenia transportu zbiorowego na odcinki drog, z ktorych uprzednio go wycofano,
a w niektorych dzielnicach nalezy uruchomi¢ nowe potaczenia, w tym roéwniez obstugiwane
autobusami o obnizonej pojemnosci.

Za sprawa poprawy dostepnosci do sieci komunikacyjnej spadnie odsetek mieszkancoéw
Czgstochowy, ktérzy w codziennych przejazdach korzystaja z wlasnych samochodéw, a to
doprowadzi do wzrostu liczby pasazerow komunikacji miejskiej i uczyni ja bardziej rentowna, a przez
to szybciej si¢ rozwijajaca.

Wobec aspektu dostgpnosci komunikacji miejskiej, wskazuje si¢ takze negatywny wplyw
wycofania autobuséw z al. Najswietszej Maryi Panny dla mobilno$ci oséb starszych oraz
o0 ograniczonej zdolnosci ruchowej.

Pomimo niezbyt wysokich cen biletow w porownaniu z innymi polskimi miastami,
w Czestochowie to wlasnie ceny biletdw oceniono najgorzej sposrod wszystkich badanych standardow
komunikacji miejskiej. Srednia ocena 3,09 jest bardzo slaba, a co stanowi w tym przypadku
najwazniejszy problem — zaréwno koszty transportu, jak i wiedza o cenach biletow w innych miastach
Polski pokazuja, ze poza nielicznymi wyjatkami, w Czestochowie nie wystepuja zadne przestanki dla
obnizania cen biletoéw. Malo tego — wzrost kosztow paliwa, amortyzacji zakupowanych srodkow
transportowych i kosztow pracy mogg powodowac konieczno$¢ podniesienia oplat za przejazdy.
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Wykres 16. Zestawienie oceny ustug przewozowych: ceny biletow

Ocena taryfy biletowej (ponoszenia kosztéw zakupu biletow)
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Innym problemem cz¢stochowskiej taryfy biletowej jest brak biletow krotkookresowych, np.
20-minutowych, jak tez zachowujacych wazno§¢ przez 48 i 72 godziny, wykorzystywanych
w wiekszosci miast przez turystow oraz o bardzo dlugim okresie waznosci, nawet do 12 miesiecy.
Ceny biletow rocznych powinny by¢ przy tym atrakcyjne i z matematycznego punktu widzenia dawac
znaczng bonifikate, nawet na poziomie 15-18% wartosci biletu.

Uwaza si¢, ze niska ocena taryfy biletowej jest konsekwencja wysokiego bezrobocia wsrod
mieszkancow Czestochowy oraz niezbyt wysokich zarobkéw pasazerow komunikacji miejskiej.
Czestochowianie o wyzszych dochodach korzystaja zazwyczaj z transportu indywidualnego i ta
wlasnie grupa powinna by¢ traktowana priorytetowo przez wladze miasta w aspekcie naktaniania do
transportu zbiorowego z racji dazenia do zmniejszenia zjawiska kongestii, zwigkszenia wptywow ze
sprzedazy biletow, a samym obywatelom miasta da mozliwo$¢ zaoszczedzenia nawet kilku tysigcy
ztotych rocznie zwigzanych z przemieszczaniem si¢ po miescie.

Wykres 17. Zestawienie oceny ustug przewozowych: bezposrednio$¢ potaczenia

Ocena bezposredniosci potaczen
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Ocena bezposrednio$ci potgczen z srednim wynikiem 4,03 znalazla si¢ na drugim miejscu pod
wzgledem najlepiej odbieranych kryteriow w komunikacji miejskiej w Czgstochowie. Oznacza to, ze
obecna sie¢ komunikacyjna jest raczej dobrze pod tym wzgledem zorganizowana, cho¢ jak juz
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wczesniej wspominano, wiele podrozy odbywa si¢ na obszarze jednej dzielnicy, gdzie kursuje tylko
jedna lub dwie linie komunikacyjne lub migdzy dzielnica mieszkaniowa a Srodmiesciem, przez ktore
przebiegaja niemal wszystkie linie autobusowe.

Wykres 18. Zestawienie oceny ustug przewozowych: kultura prowadzacych pojazdy
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Na tle innych kryteriow mozna stwierdzi¢, ze ogolnie kierowcy autobuséw i motorniczowie
tramwajow sa raczej pozytywnie odbierani przez pasazerow. Swiadczy o tym srednia ocena 3,94, co
znajduje odzwierciedlenie w ilosci spornych sytuacji pomiedzy kierowcami a pasazerami. Okazuje si¢
jednak, ze w duzej mierze pretensje pasazerow do prowadzacych pojazdy sg nieuzasadnione i dotycza
takich kwestii jak: jazda z duzym op6znieniem, brak §rodkéw na wydanie reszty przy zakupie biletu
w pojezdzie oraz zamknigcie drzwi tuz przed osobg zamierzajaca wsig$é na przystanku.

W celu poprawienia oceny kierowcdéw i motorniczych, w 2013 roku wprowadzono dla nich
jednolita odziez stuzbowa, w ktérej dobrze si¢ prezentuja i sprawiaja pozytywne wrazenie dla
pasazerow wsiadajacych do pojazddéw. Rowniez w zakresie zachowania wzgledem pasazerow duza
role odgrywaja szkolenia okresowe, w trakcie ktoérych wiele uwagi po§wigcane jest nalezytej obstudze
pasazerow.

Wykres 19. Zestawienie oceny ustug przewozowych: informacja (w pojazdach i na przystankach)

Ocena informacji (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, ktory nalezy mozliwie szybko poprawic.

W ramach proponowanych dziatan, szczegoélnie wazne bedzie wprowadzenie jednolitych
standardow przekazywania komunikatow dla pasazerdw ze strony organizatora transportu
publicznego. Dotyczy to zwlaszcza objazdoéw, ktore niejednokrotnie majg wplyw na trasy wickszosci
linii autobusowych w miescie. Oprocz rzetelnosci i czytelnosci komunikatow, wskazana jest ich
publikacja z przynajmniej siedmiodniowym wyprzedzeniem. Spostrzezenia poczynione w trakcie
badan potokow pasazerskich wykazaly natomiast, ze zbyt mata wage przyktada si¢ do informacji
przystankowej, w tym takze w zakresie taryfy biletowej (pasazerowie wsiadajacy do pojazdu
komunikacji miejskiej czasami nie wiedzg jaki maja kupi¢ bilet i ile on kosztuje). Ponadto ze wzglgedu
na zmieniajacy si¢ ksztatt sieci komunikacyjnej miasta, wskazuje si¢ pilng potrzeb¢ wprowadzenia
informacji wewnatrz pojazdow na temat wszystkich przystankow danej linii, czaséw przejazdéw oraz
dogodnych przesiadek na inne linie.

Wykres 20. Zestawienie oceny ustug przewozowych: kontrola biletowa

Ocena dziatania kontroli biletowej
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Ankietowani ocenili dzialanie kontroli biletowej bardzo nisko (Srednia ocena 3,25), w czym
nalezy upatrywa¢ dwoch zasadniczych powodow: cze$¢ respondentéw mogla podrézowaé bez
waznego biletu, natomiast sam przebieg kontroli biletowej ze wzgledu na swdj charakter moze dziatac
stresujgco nawet na te osoby, ktore posiadajg wazny bilet i moga jedynie si¢ obawiac, czy faktycznie
wszystko bedzie w porzadku.

Zawdd kontrolera biletowego jest trudny, niebezpieczny i niewdzigczny, totez majac na uwadze
tak niskg ocene wystawiong przez pasazeroOw nalezy mie¢ na uwadze, by do tej pracy kierowac tylko
osoby posiadajace ku temu predyspozycje wynikajace z charakteru i sposobu postepowania z innymi
ludzmi.

Oczekiwania ze strony pasazerow
We wszystkich jedenastu analizowanych kryteriach, pasazerowie byli raczej zgodni co do
istotno$ci wymagan, jakim komunikacja miejska powinna sprostac. Niemniej $rednia ocen wagi
poszczegdlnych kryteridow byta nastepujaca:
e Kultura prowadzacych pojazdy — 4,95
e Warunki podrézowania — 4,91
e Bezpieczenstwo podrozy — 4,91
e Dostgpnos¢ do sieci komunikacyjnej — 4,89
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e Punktualno$¢ kursowania — 4,88

e Bezposrednios$¢ polagczen — 4,88

o Czestotliwos¢ kursowania — 4,87

e Warunki oczekiwania na przystankach — 4,77

e Ceny biletow — 4,71

e Kontrola biletowa — 4,63

e Informacja w pojazdach i na przystankach — 4,62

Okazato si¢ zatem, ze najwicksze sg oczekiwania pasazerow wzgledem kultury prowadzacych
pojazdy. Jest to o tyle wazne, iz kryterium to nie wymaga wihasciwie zadnych naktadow finansowych
i zalezy wylacznie od czynnika ludzkiego. Jednak w praktyce na zachowanie kierowcow
i motorniczych duzy wplyw maja sami pasazerowie, czgsto traktujac prowadzacych pojazdy w sposob
skrajnie niekulturalny i pozbawiony jakiegokolwiek zrozumienia sytuacji, co zdarza si¢ najczesciej
w przypadku opoéznien kurséow, kiedy autobus stracit czas stojac w korku lub gdy kierowca (lub
motorniczy tramwaju 129Nb) rzekomo kogo$ przytrzasnie drzwiami, podczas gdy te sg sterowane
fotokomorka, a obstuguja je sami pasazerowie. W przypadku tego kryterium najwazniejszy jest
zdrowy rozsadek i stosowanie si¢ do zasad prawidlowego wspotzycia spotecznego.

Od czasu przeprowadzonych w czerwcu 2013 roku badan ankietowych, w czgstochowskiej
komunikacji miejskiej wiele si¢ zmienito, w szczeg6lnosci w zakresie taboru komunikacyjnego.
Bardzo duzo przystankow zyskato zadaszone miejsca do oczekiwania na S$rodek transportu,
wybudowano wiele peronéw przystankowych, a istniejace doswietlano, wykorzystujac przewaznie
energooszczedne zrodla $wiatta w technologii LED. Sumarycznie zwigkszyla si¢ tez oferta
przewozowa, a wiele nowych ulic zyskato komunikacj¢ miejskg na obszarze samej Czgstochowy.

Opisane okoliczno$ci stanowig jednoznaczng przestanke do ponownego przeprowadzenia badan
w ramach kolejnej aktualizacji Planu Transportowego.
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8. Okreslenie zasad organizacji rynku przewozow

Osmy rozdziat Planu Transportowego zawiera informacje dotyczace organizacji rynku
przewozdw na obszarze czgstochowskiej sieci publicznego transportu zbiorowego w Czestochowie,
dla obszaru obj¢tego opracowaniem, a w szczegolnosci dla Miasta oraz gmin, z ktéorymi obowigzuja
lub zostang zawarte w przysztosci stosowne porozumienia migdzygminne w sprawie wspdlnego
organizowanie przewozoéw oso6b w ramach lokalnego transportu zbiorowego. Opisano rowniez aspekty
trybu wyboru operatoréw oraz zasady integracji taryfowo-biletowej, ktore dotychczas byly niezbyt
doceniane, a najnowsze przyklady pokazuja, iz warto poswieca¢ tym aspektom wiecej uwagi. Ostatnia
czes¢ rozdzialu zwigzana jest ze standaryzacja oznakowania §rodkoéw transportu wykorzystywanych
w przewozach o charakterze uzytecznosci publicznej, zarowno w Czgstochowie, jak i gminach oraz
ich cze$ciach objetych przewozami organizowanymi przez Miasto.

8.1. Okreslenie wtasciwosci rzeczowej oraz kompetencji
organizatorow transportu

Niniejszy Plan Transportowy jest sporzadzony dla Miasta Czg¢stochowy — miasta na prawach
powiatu (powiat grodzki) wraz z odniesieniem do gmin o$ciennych, w szczegdlnosci: Mykanow,
Mstow, Olsztyn, Poczesna, Konopiska i Blachownia. Do tych jednostek stosuje si¢ przepisy ustrojowe
o samorzadzie powiatowym (Czgstochowa) i o samorzadzie gminnym (pozostate gminy).

Ustawa z dnia 5 czerwca 1998 r. o samorzadzie powiatowym (Dz. U. z 2001 r., Nr 142, poz.
1592 z p6zn. zm.) reguluje w rozdziale 9 ustrdj miast na prawach powiatu, a w art. 4 ustala katalog
zadan powiatow.

Nalezy wskaza¢ w tym miejscu, ze stosownie do przepisu art. 74 ust. 1 ustawy o samorzadzie
gminnym, gminy mogg zawiera¢ porozumienia mi¢dzygminne w sprawie powierzenia jednej z nich
okreslonych przez nie zadan publicznych. Kolejny przepis (art. 74 ust. 2) precyzuje, ze gmina
wykonujaca zadania publiczne objete porozumieniem przejmuje prawa i obowiazki pozostatych gmin,
zwigzane z powierzonymi jej zadaniami, a gminy te maja obowigzek udzialu w kosztach realizacji
powierzonego zadania. Takie porozumienia zawarlo Miasto Czgstochowa z szeScioma sposrod
dziewigciu otaczajgcych je gmin: Mykanow, Mstow, Olsztyn, Poczesna, Konopiska i Blachownia.

Art. 7 ust. 1 dokonuje podzialu kompetencji organizatoréw publicznego transportu zbiorowego.
Zgodnie z ust. 1 pkt 1, gmina jest organizatorem takich przewozéw w dwoch przypadkach:

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

e na linii komunikacyjnej albo sieci komunikacyjnej w gminnych przewozach
pasazerskich, na obszarze gmin, ktore zawarly porozumienie — ta gmina, ktorej
powierzono zadanie organizacji publicznego transportu zbiorowego na mocy
porozumienia migdzy tymi 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
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gminy wojt, burmistrz albo prezydent miasta, za§ 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 zarzgdzanie nim.

Z przedstawionych wyzej rozwazan wynika, ze prezydent miasta Czgstochowy — 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: Mykandéw, Mstow, Olsztyn, Poczesna,
Konopiska i Blachownia — na mocy zawartych z nimi porozumien.

Przedmiotem niniejszego Planu Transportowego sa gminne przewozy pasazerskie, ktore
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 sasiadujacych, jezeli zostato
zawarte porozumienie lub zostal utworzony zwigzek miedzygminny w celu wspdlnej realizacji
publicznego transportu zbiorowego.

Na obszarze objetym niniejszym opracowaniem nie sa wykonywane powiatowe przewozy
pasazerskie. Jest to bowiem przew6z 0s6b w ramach publicznego transportu zbiorowego wykonywany
w granicach administracyjnych co najmniej dwoch gmin i niewykraczajacy poza granice jednego
powiatu albo w granicach administracyjnych powiatow sasiadujacych, ktore zawarly stosowne
porozumienie lub ktore utworzyly zwigzek powiatow; inne niz przewozy gminne, wojewodzkie
i migdzywojewodzkie. Z istoty przytoczonej definicji (art. 4 ust. 1 pkt 10 ustawy o publicznym
transporcie zbiorowym) takie przewozy na obszarach miasta bgdacego gming na prawach powiatu nie
moga wystepowac. Natomiast w przypadku gmin Ktobuck i Wreczyca Wielka, znajdujacych si¢ juz na
obszarze innego powiatu, aktualnie nie ma zawartego porozumienia z miastem Czg¢stochowa
w zakresie organizacji publicznego transportu zbiorowego, a samo rozwigzanie integracji
komunikacyjnej nalezy rozumie¢ przez plan na przyszto$¢, wraz ze wszystkimi skutkami prawnymi
takiego dziatania.

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

Wedhlug stanu na wrzesien 2020 r., jednostka budzetowa, jaka jest Miejski Zarzad Drog
i Transportu w Czgstochowie, realizuje funkcje organizatora transportu publicznego na podstawie
porozumien miedzygminnych z gminami: Mykanow, Mstow, Olsztyn, Poczesna, Konopiska
i Blachownia, przy czym tylko w gminach Poczesna i Olsztyn miejska spotka w postaci MPK jest
wiodagcym przewoznikiem, cho¢ w przypadku Mstowa zasieg przewozow organizowanych przez
Miasto wynosi juz ponad 45%. W odniesieniu do pozostatych gmin, najwigksze znaczenie maja
przewozy realizowane jeszcze przez czgstochowski PKS oraz coraz lepiej rozwinigte polgczenia
przewoznikéw komercyjnych, coraz czesciej dziatajacych na zlecenia poszczegolnych samorzadow.

W zakresie kompetencji czgstochowskiego organizatora publicznego transportu zbiorowego,
katalog tych zagadnien zostal opisany w umowie zawieranej pomiedzy Organizatorem a Operatorem.
Projekt majacej obowigzywaé od 2021 roku umowy w zakresie przewozow autobusowych niewiele
rézni si¢ w przedmiotowym aspekcie od rozwigzan stosowanych dotychczas, dlatego tez ponizej
przytoczono odpowiednie zapisy umowy wykonawczej (zaplanowanej do wdrozenia od 01.01.2021
r.), w ktorej zdefiniowano zakres zadan i odpowiedzialno$ci Miasta wzgledem MPK:
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Miasto oraz Gminy, ktore zawarly z Miastem porozumienia, zapewniajg — kazda wedlug
wlasciwosci terytorialnej — infrastrukture transportowa niezbedna do prawidlowego
wykonywania Ustug Przewozu. W szczegélnosci Miasto gwarantuje, ze wszystkie
przystanki zamieszczone w rozktadach jazdy sa udostepnione dla operatorow i wlasciwie
oznakowane.

Miasto oraz Gminy, ktore zawarly z Miastem porozumienia, s3 odpowiedzialne za wlasciwy
stan techniczny infrastruktury transportowej oraz zapewniaja przejezdnos¢ drog, sprzatanie
i od$niezanie przystankow autobusowych, zatok przystankowych i wydzielonych petli
autobusowych oraz konserwacje wyposazenia przystankow i utrzymanie ich we wiasciwym
stanie technicznym i eksploatacyjnym. Miasto oraz Gminy beda dazy¢ do zapewnienia jak
najwyzszego standardu wyposazenia przystankow, uwzgledniajac przy tym potrzeby osob
niepelnosprawnych, w szczegdlnosci beda sukcesywnie wyposazaé przystanki w perony
i wiaty z gablotami lub tablicami do zamieszczenia rozktadow jazdy. Wszelkie wnioski
w tym zakresie MPK zglasza Miastu.

Miasto oraz Gminy, ktore zawarly z Miastem porozumienia mi¢dzygminne, odpowiedzialne
sg — kazda na swoim obszarze — za zamieszczenie na kazdym przystanku linii komunikacji
miejskiej znaku D-15 oraz w nieprzekraczalnym terminie pierwszych trzech lat
obowigzywania niniejszej Umowy tabliczki z numerem przystanku i nazwa przystanku,
czytelnej dla pasazera w nadjezdzajacym autobusie. Miasto oraz Gminy beda dazy¢ do
wyposazenia jak najwiekszej liczby przystankow w utwardzone perony oraz w wiaty lub
inne ostony przed wiatrem, deszczem i miejsca do siedzenia.

Miasto w trakcie realizacji Umowy moze wyposazy¢ MPK w autobusy lub w inne sktadniki
majgtkowe niezbedne dla potrzeb realizacji Umowy, w szczegdlnosci w wyniku realizacji
projektow inwestycyjnych ze wsparciem $rodkami pomocowymi, odpowiednio ujmujac to
wyposazenie w rozliczeniach Rekompensaty.

Miasto bedzie przeprowadzatlo w miar¢ potrzeb okresowe badania i analizy napehlienia
pojazdéw, preferencji i zachowan komunikacyjnych mieszkancoéw oraz okreslenia wiezby
podrézy, z uwzglednieniem potrzeb korzystajacych z przewozow osob niepelnosprawnych,
W tym 0s6b o ograniczonej zdolnosci ruchowej. Na wniosek MPK uzyskane wyniki zostang
udostepnione.

Miasto jest uprawnione do ustalania przebiegu linii komunikacyjnych, lokalizacji
przystankow 1 czasowych zmian przebiegu linii komunikacyjnych. Miasto ustala
czestotliwosci kursowania autobusow na danej linii, z uwzglednieniem rodzajow dni i por
kursowania, a takze przygotowuje wstepne i ostateczne rozktady jazdy.

Miasto jest odpowiedzialne za prowadzenie polityki transportowej na obszarze swojej
wlasciwosci, opracowywanie strategii rozwoju transportu, ze szczegdlnym uwzglednieniem
transportu publicznego, strategii zréwnowazonej mobilnosci i elektromobilnosci, planéw
gospodarki niskoemisyjnej oraz innych opracowan strategicznych wptywajacych na
funkcjonowanie komunikacji miejskiej. Miasto bedzie wspotdziatato z Gminami w zakresie
polityki transportowej na ich obszarze.

Miasto kazdorazowo powiadomi MPK o rozpoczeciu i zaprosi do udzialu w prowadzeniu
czynnosci i prac, zwigzanych z wprowadzaniem zmian w organizacji ruchu drogowego na
ciggach ulic, po ktorych odbywa si¢ ruch autobuséw komunikacji miejskiej, a takze do
udziatu w opracowywaniu dokumentéw strategicznych, jak np. Plan Transportowy, czy tez
inne dokumenty wymagane prawem krajowym i lokalnym.

Miasto, z minimum tygodniowym wyprzedzeniem, zawiadomi MPK o okresowych
planowanych w Czestochowie utrudnieniach w ruchu, zamknigciach ulic itp., jezeli na tych
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drogach przebiegajg linie autobusowe komunikacji miejskiej. Dotyczy to takze informacji
w zakresie drog zarzadzanych przez inne podmioty.

Miasto oraz Gminy, ktore zawarly z Miastem porozumienia, bedg usuwaty na biezaco i bez
zbednej zwloki wszelkie awarie utrudniajagce lub uniemozliwiajace przejazd autobusow
MPK lub zapewnialy dostgpnos¢ tras objazdowych.

Miasto, z minimum tygodniowym wyprzedzeniem, zawiadomi MPK o0 zamiarze
okresowego, zwigzanego np. z zastepowaniem przewozow tramwajami lub obstuga imprez
masowych, zwigkszenia zakresu zadan Uslug Przewozu realizowanych przez MPK
w ramach niniejszej Umowy.

Miasto zapewnia w uchwale budzetowej na dany rok srodki finansowe w wysokosci
okreslonej na podstawie planu pracy przewozowej. Miasto zobowigzane jest do zaplaty
Rekompensaty na rzecz MPK wedlug zasad okreslonych w niniejszej Umowie.

Miasto  jest upowaznione do uchwalenia w okresic obowigzywania Umowy cen
maksymalnych (Rada Miasta Czestochowy) za uslugi przewozowe w publicznym
transporcie zbiorowym w zakresiec zadania o charakterze uzytecznoSci publicznej
W przewozach pasazerskich na terenie wtasciwosci Miasta Czestochowa, o ktorych mowa
w art. 50a ustawy o0 ptz oraz wysokosci optat, o ktorych mowa w art. 34a Prawa
przewozowego. Miasto jest upowaznione do okreslania w okresie obowigzywania Umowy
optat za przewo6z (Prezydent Czgstochowy), o ktorych mowa w art. 15 ust. 1 pkt. 10 ustawy
0 ptz.

Miasto przeprowadzi z MPK konsultacje projektu zmian taryfy biletowej oraz uprawnien do
przejazdéw ulgowych lokalnych i bezptatnych lokalnych, w zakresie mozliwosci
technicznych i ekonomicznych uzytkowanego systemu poboru optat w autobusach.

Miasto z odpowiednim wyprzedzeniem zawiadomi MPK o planowanej zmianie taryfy opfat,
planowanych zmianach w zakresie uprawnien do przejazdow ulgowych lokalnych
i bezptatnych lokalnych, a takze o planowanych zmianach w przepisach porzadkowych
1 innych zmianach w prawie miejscowym, mogacych wptynag¢ na funkcjonowanie
autobusowej komunikacji miejskiej.

Miasto wyda MPK niezwlocznie po podpisaniu Umowy zaswiadczenie, o ktorym mowa
w art. 28 ustawy o publicznym transporcie zbiorowym, na caly okres obowigzywania
Umowy, w iloéciach egzemplarzy zapewniajacych jego zamieszczenie we wszystkich
autobusach wykorzystywanych przez MPK do $wiadczenia Ustug Przewozu oraz bedzie
wydawato zmiany zaswiadczenia na podstawie sktadanych przez MPK wnioskow.

MZDiT wyda MPK, niezwlocznie po podpisaniu Umowy na caly jej okres, uzgodnienie
zasad korzystania z wszystkich przystankéw wymienionych w rozkladach jazdy, bedacych
w zarzadzaniu Miasta, zgodnie z aktualnym brzmieniem uchwaly Rady Miasta Czgstochowy
w sprawie okreslenia warunkéw i zasad korzystania z przystankéw komunikacyjnych
w transporcie drogowym, ktorych wiascicielem lub zarzadzajacym jest Miasto. MZDiT nie
rzadziej niz co dwa lata bedzie wydawal aktualizacje uzgodnienia, uwzgledniajaca
przystanki nowo ujete w ustalonych rozktadach jazdy.

MZDIiT jest uprawniony do monitorowania i kontroli sposobu wykonywania przez MPK
Ustug Przewozu, w szczegdlnosci w zakresie Standardow jako$ci, zgodnie z zasadami
okreslonymi w Umowie.

MZDiT jest uprawniony do przeprowadzenia testow sprawdzajacych znajomo$¢ przez
nowozatrudnianych kierowcow autobusow obowigzujacych regulaminéw, taryfy oplat,
obstugi 0sdb niepelnosprawnych, zasad udzielania pierwszej pomocy, a okresowo, nie
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czgsciej niz raz do roku takze kierowcow juz pracujacych. MPK zobowigzane jest
przeprowadzenie takiego testu zorganizowac¢ w swojej siedzibie.

20. Miasto jest uprawnione do rozpatrzenia kazdej skargi lub wniosku pasazerow lub
mieszkancéw zgloszonego do Miasta lub MZDiT. Miasto lub MZDiT informuje MPK
0 sposobie rozpatrzenia i ewentualnie przekazuje MPK odpowiednie rekomendacje.

21. Miasto niezwtocznie powiadomi MPK o zgloszonych roszczeniach os6b trzecich,
powstalych w zwigzku z Ustugami Przewozu wykonywanymi przez MPK.

Ponadto w zakresie kompetencji Organizatora, takze w sposob uregulowany Umowa, znajdzie
si¢ klasyfikacja rangi i skali wprowadzanych zmian w uktadzie komunikacyjnym, wraz z okresleniem
0s0b upowaznionych do wydawania konkretnych decyzji — poczynajac od statego wprowadzania
nowych linii lub likwidacji istniejacych, az po chwilowe zmiany tras, zwiazane np. ze zdarzeniami
w ruchu drogowym.

8.2. Okreslenie trybu wyboru operatoréw publicznego
transportu zbiorowego

Organizowanie publicznego transportu zbiorowego — na podstawie ustawy o publicznym
transporcie zbiorowym — odnosi si¢ m.in. do trybu wyboru operatoréw publicznego transportu
zbiorowego. Organizator (w przypadku Czgstochowy — Prezydent Miasta) wybiera w trybie tych
przepisow operatora publicznego transportu zbiorowego. Zgodnie z definicja art. 4 ust. 1 pkt 8
cytowanej tutaj ustawy, operator publicznego transportu zbiorowego to samorzadowy zaktad
budzetowy albo przedsigbiorca uprawniony do prowadzenia dzialalno$ci gospodarczej w zakresie
przewozu osob, ktory zawart z organizatorem publicznego transportu zbiorowego umowe
o S$wiadczenie 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 zamoOwien
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 przewozOw przez samego
organizatora w formie samorzadowego zaktadu budzetowego (art. 19 ust. 1).

Podstawowymi trybami udzielenia zamoéwienia sa przetarg nieograniczony oraz przetarg
ograniczony. Wigkszo$¢ postgpowan jest prowadzonych w pierwszym z nich i ten tryb réwniez nalezy
zarekomendowaé¢ wowcezas, gdy zajdzie koniecznos¢ wyboru wykonawcy zamowienia publicznego
w zakresie transportu publicznego wedlug przepiséw Prawa zamowien publicznych. Inne tryby
ustalone Prawem zamoéwien publicznych, to negocjacje z ogloszeniem, dialog konkurencyjny,
negocjacje bez ogloszenia, zamowienie z wolnej reki, zapytanie o cen¢ oraz licytacja elektroniczna.

W przetargu najwazniejsze informacje odnoszace si¢ do konkretnego zaméwienia publicznego
znajduja si¢ w specyfikacji istotnych warunkow zamoéwienia (SIWZ). Organizator moze tez okresli¢
w SIWZ, iz $wiadczenie ustug w zakresie publicznego transportu zbiorowego na danej linii
komunikacyjnej, liniach komunikacyjnych lub sieci komunikacyjnej, ktore sa nierentowne, bedzie
wigzalo si¢ ze $wiadczeniem takich ushug przez tego samego operatora na innej linii komunikacyjne;j,
liniach komunikacyjnych Iub sieci komunikacyjne;j, ktére sg rentowne.
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Wspomniano wyzej o mozliwosci bezposredniego zawarcia umowy w trybie art. 22 ust. 1
ustawy o publicznym transporcie zbiorowym. Organizator moze zawsze¢ taka umowe, gdy:

1) S$rednia warto$¢ roczna przedmiotu umowy jest mniejsza niz 1 000 000 euro lub $wiadczenie
ustug w zakresie publicznego transportu zbiorowego dotyczy $wiadczenia tych ustug
w wymiarze mniejszym, niz 300 000 kilometréw rocznie albo

2) $wiadczenie uslug w zakresie publicznego transportu zbiorowego ma by¢ wykonywane
przez podmiot wewnetrzny, w rozumieniu Rozporzadzenia (WE) nr 1370/2007, powolany
do $wiadczenia ustug w zakresie publicznego transportu zbiorowego albo

3) s$wiadczenie ustug w zakresie publicznego transportu zbiorowego ma by¢ wykonywane
w transporcie kolejowym, przy zastosowaniu jednego z trybow, o ktorych mowa w art. 5
ust. 2, 3a i 4-6 Rozporzadzenia (WE) nr 1370/2007, z zastrzezeniem art. 22a, albo

4) wystapi zaktocenie w $wiadczeniu ustug w zakresie publicznego transportu zbiorowego lub
bezposrednie ryzyko powstania takiej sytuacji zaré6wno z przyczyn zaleznych, jak
i niezaleznych od operatora, o ile nie mozna zachowaé terminéw okreslonych dla innych
trybow zawarcia umowy o $wiadczenie publicznego transportu zbiorowego, o ktorych mowa
wart. 19 ust. 1 pkt 1i 2.

W powyzszym =zapisie jest mowa o tzw. podmiocie wewngtrznym. Podmiotem takim
W rozumieniu Rozporzadzenia (WE) 1370/2007 jest (art. 2 lit. j rozporzadzenia) odrebna jednostka
podlegajaca kontroli wlasciwego organu lokalnego, a w przypadku grupy organdéw przynajmniej
jednego wilasciwego organu lokalnego, analogicznej do kontroli, jaka sprawuja one nad wlasnymi
stuzbami. Takim podmiotem jest Miejskie Przedsiebiorstwo Komunikacyjne w Czestochowie Spotka
z ograniczong odpowiedzialno$cia, z ktorym Miasto zawarlo umowe BT.5550-160/09 z dnia
2 grudnia 2009 r.

Jezeli bezposrednio ma by¢é zawarta umowa z matym lub $rednim przedsigbiorca,
eksploatujacym nie wiecej, niz 23 $rodki transportu, wspomniane wyzej progi moga zostaé
podwyzszone do $redniej wartoSci rocznej przedmiotu umowy nie wyzszej niz 2 000 000 euro lub
$wiadczenia ustug w zakresie publicznego transportu zbiorowego w wymiarze mniejszym, niz
600 000 kilometréw rocznie (MPK w Czestochowie ma wigcej autobusow, niz 23).

Art. 22 ust. 4 ustawy o publicznym transporcie zbiorowym nakazuje, aby w umowie zawieranej
bezposrednio na §wiadczenie uslug przewozowych w komunikacji miejskiej nada¢ forme koncesji na
ustugi. Wymogu tego nie stosuje si¢ w przypadku bezposredniego zawarcia umowy z podmiotem
wewnetrznym, w ktorym jednostka samorzadu terytorialnego samodzielnie lub wspdlnie z inng
jednostka samorzadu terytorialnego posiada 100% udzialow lub akcji tego podmiotu wewnetrznego.

Umowa o $wiadczenie uslug w zakresie publicznego transportu zbiorowego moze dotyczy¢:

¢ linii komunikacyjnej albo
o linii komunikacyjnych albo
e sieci komunikacyjnych.

Organizator, po wybraniu najkorzystniejszej oferty na podstawie warunkéw i kryteriow
okreslonych w specyfikacji istotnych warunkdéw zamoéwienia, w terminie 30 dni od dnia przekazania
zawiadomienia o wyborze oferty, zawiera z przedsiebiorca umowe o §wiadczenie ustug.

Umowa taka jest zawierana na czas oznaczony, nie dtuzszy niz 10 lat — w transporcie
drogowym, 15 lat w transporcie szynowym. W umowie okre$la si¢ mi¢dzy innymi: opis ushug
wynikajacych z zamowienia, lini¢ komunikacyjng, linie komunikacyjne lub sie¢ komunikacyjna,
ktorych dotyczy umowa, czas trwania umowy, warunki dotyczace norm, jakoSci oraz podnoszenia
jakosci ustug §wiadczonych w zakresie publicznego transportu zbiorowego, wymagania w stosunku do

165



srodkow transportu, w tym dotyczace wprowadzania nowoczesnych rozwigzan technicznych, a takze
do ich dostosowania do potrzeb 0sob z niepetno sprawno$ciami oraz do wymogoéw innych przepiséw
prawa krajowego, jak np. Ustawy o elektromobilnosci i paliwach alternatywnych.

W umowie okresla si¢ tez zasady rozliczen, w szczego6lnosci zasady podzialu kosztéw za
realizacje ustug w zakresie publicznego transportu zbiorowego, z uwzglednieniem stosowania przez
operatora ulg ustawowych oraz ulg ustanowionych na obszarze wtasciwosci danego organizatora orz
zasady rozliczen za realizacj¢ ustug w zakresie publicznego transportu zbiorowego, w przypadku
wystapienia okolicznosci uniemozliwiajacych wykonywanie tych ustug z przyczyn niezaleznych od
operatora.

W umowie nalezy tez przesadzi¢ sposob dystrybucji biletow, sposdb, w jaki obliczana jest
rekompensata, warunki korzystania z $rodkdéw transportu organizatora, jezeli sa udostepnione
operatorowi, warunki wykorzystywania S$rodkow transportu w zalezno$ci od natgzenia ruchu
pasazerow oraz zasady wspotpracy przy tworzeniu i aktualizacji rozktadow jazdy, w celu poprawy
funkcjonowania przewozow oraz dostosowywania ich do doraznych zmian zwigzanych z organizacja
ruchu drogowego (objazdy).

W przypadku Czestochowy, kluczowe znaczenie ma umowa nazywana potocznie ,,umowa
wykonawczg” z dnia 2 grudnia 2009 r. Wynika z niej bezposrednio powierzenie $wiadczenia ustug
publicznego transportu zbiorowego w Czgstochowie na rzecz MPK do dnia 31 grudnia 2020 roku
w komunikacji autobusowej (wedtug stanu na wrzesien 2020 r., nowa umowa byta w przygotowaniu)
oraz do 31 grudnia 2025 roku w komunikacji tramwajowej.

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

Biorac pod uwage bliskos¢ terminu wygasniecia dotychczasowej ,,umowy wykonawczej” dla
przewozoéw autobusowych, Miasto podjeto decyzje o ponownym zawarciu umowy powierzenia na
rzecz MPK, ktore pozostaje podmiotem wewnetrznym jednostki samorzadu terytorialnego. Przewiduje
si¢ okres waznos$ci nowej umowy do dnia 31 grudnia 2030 roku, natomiast w czg$ci zwigzanej
z przewozami tramwajowymi, umowa nr BT.5550-160/09 zachowuje nadal swoja waznos$¢ do konca
roku 2025.

Zawarcie nowej ,,umowy wykonawczej” nie zamyka mozliwosci kontraktowania przez Miasto
zadan przewozowych innym przewoznikom, analogicznie jak miato to miejsce dotychczas. Trzeba
wyraznie jednak zaznaczy¢é, ze w przypadku uslug publicznego transportu zbiorowego,
wykonywanych w granicach administracyjnych Czestochowy, a uscislajac — finansowanych poprzez
rekompensate z budzetu Miasta, mozliwe jest okreslenie maksymalnych udziatéw procentowych pracy
przewozowej (wyrazonej w wozokilometrach), ktére moga podlegac¢ procedurom przetargowym i ze
wzgledow praktycznych, ustala si¢ je na poziomie do 5% w latach 2021-2023 oraz 10% od roku 2024,
przy czym jest to jedynie opcja, ktdra nie musi zosta¢ wykorzystana i ktoéra moze ulec zmianie wraz
z kolejna aktualizacja Planu Transportowego.

Nieco inaczej wyglada sytuacja w przypadku pozostalych jednostek samorzadu terytorialnego,
ktore do czasu przejecia wptywow ze sprzedazy biletow przez Organizatora, musza w ramach
integracji sieci polaczen, bazowaé¢ na tych samych operatorach, co Miasto. Gdyby sytuacja ta ulegta
zmianie, wowczas to poszczegolne samorzady beda mogly okresla¢ tryb wyboru operatoréw na liniach
kursujgcych na ich terenie, a integracja oznakowania linii i taryfy biletowej pozostanie po stronie
wspo6lnego dla tych gmin Organizatora.
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8.3. Zasady integracji taryfowo-biletowej i koordynacji
rozkladow jazdy

W odniesieniu do problematyki taryfowo-biletowej i koordynacji rozktadéw jazdy, zasadnicze
znaczenie majg regulacje zawarte w ustawie z dnia 15 listopada 1984 r. — Prawo przewozowe (Dz. U.
7 2000 r., Nr 50, poz. 601 ze zm.). Stosownie do art. 2 tej ustawy, przewoznik zobowigzany jest podac
do wiadomosci publicznej zakres swojego dziatania, a w szczegolnosci adresy punktow odprawy
1 sposOb zawierania umowy przewozu, jesli za§ wykonuje regularne przewozy oséb — jest obowigzany
w szczegdlnosci poda¢ 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 oséb i rzeczy.

Wskaza¢ réwniez nalezy, ze zgodnie z art. 11 ustawy, przewoznik jest obowigzany podaé¢ do
wiadomosci publicznej, w sposob zwyczajowo przyjety, ustalone lub stosowane przez niego taryfy lub
cenniki 1 zapewni¢ zainteresowanym bezptatny wglad do obowiazujacych go przepisow
przewozowych. Stosownie za§ do art. 34, przewoznik wykonujacy regularne przewozy oséb
w transporcie drogowym jest obowigzany zglasza¢ na piSmie wlasciwemu organizatorowi zmiany
dotyczace rozkladu jazdy, nie p6zniej niz w terminie 30 dni przed dniem aktualizacji rozkladow jazdy
w okreslonych terminach. Ust. 2 w tym samym artykule zobowigzuje ministra wtasciwego do spraw
transportu do okreslenia, w formie rozporzadzenia, trybu zatwierdzania rozktadow jazdy, ich tresci,
sposobu i termindéw ich oglaszania oraz aktualizacji, a takze warunki ponoszenia kosztow zwigzanych
z zamieszczaniem informacji dotyczacych rozktadéw jazdy oraz podawaniem rozktadéw jazdy do
wiadomosci publicznej.

Na tej podstawie zostato wydane rozporzadzenie regulujace kwesti¢ rozkltadow jazdy. Jest to
rozporzadzenie Ministra Transportu, Budownictwa i Gospodarki Morskiej z dnia 10 kwietnia 2012 r.
w sprawie rozktadéw jazdy (Dz. U. 2012, poz. 451), okreslajace zgodnie z zapowiedzig Prawa
przewozowego tres¢ rozktadow jazdy, tryb ich zatwierdzania, sposob i terminy ich oglaszania,
aktualizacji oraz warunki ponoszenia kosztow zwigzanych z zamieszczaniem informacji dotyczacych
rozktadow jazdy i podawaniem ich do wiadomo$ci publiczne;j.

Rozdziat drugi wspomnianego rozporzadzenia okresla konieczny zakres treSciowy rozktadu
jazdy, ktory obejmuje m.in.: podstawowe dane dotyczace przewoznika lub organizatora, 0znaczenie
linii komunikacyjnej, wskazanie przystankow i drogi przejazdu, dni tygodnia oraz godziny lub
czestotliwos¢ kursowania, date obowigzywania rozktadu jazdy 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
1 wpisanie daty zatwierdzenia oraz nadaje numer linii komunikacyjnej. Rozktad jazdy podaje si¢ do
wiadomos$ci publicznej 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 wiadomosci publicznej, polegajace na zamieszczeniu informacji
dotyczacej rozktadu jazdy na przystanku komunikacyjnym nastepuje nie pozniej, niz w terminie 1 dnia
przed dniem jego obowigzywania. Ponoszenie kosztow zwigzanych z zamieszczaniem informacji
dotyczacych rozktadow jazdy na przystanku komunikacyjnym lub dworcu oraz w systemie informacji
dla pasazera odbywa si¢ na podstawie stosownej umowy.
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Integracja systemu biletowego i koordynacja rozktadu jazdy w przypadku Czestochowy oraz
otaczajacych ja gmin jest zapewniona — w odniesieniu do przewozow gminnych — dzigki sprawowaniu
funkcji operatora przez jeden podmiot.

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

Dazac w przysziosci do dalszej integracji taryfowo-biletowej, przede wszystkim pomiedzy
Czgstochowa a wszystkimi gminami o$ciennymi, ze wzgledow formalnych nalezy rozwazy¢
utworzenie tzw. spotki-corki na bazie obecnego PKS, z przeznaczeniem do realizacji przewozdéw
kwalifikujacych si¢ do komunikacji miejskiej. Alternatywnym rozwigzaniem jest organizowanie przez
samorzady przetargéw na §wiadczenie publicznego transportu zbiorowego przy jednoczesnym dazeniu
do powierzenia funkcjo organizatora transportu wyspecjalizowanej jednostce, scalajacej komunikacje
we wszystkich 10 gminach wraz z Czestochows, a nawet gminami bardziej odlegltymi, jesli wyraza
one zgode na podpisanie porozumien miedzygminnych lub utworzenie migdzygminnego zwigzku
komunikacyjnego.

Pewne jest, ze wprowadzenie integracji taryfowo-biletowej z gminami: Redziny, Ktobuck oraz
Wreczyca Wielka, a takze jej rozszerzenie w gminach: Mykanow, Mstow, Blachownia i Konopiska,
jak rowniez ujednolicenie w gminach Olsztyn i Poczesna, doprowadzi do spadku kosztow
funkcjonowania transportu publicznego w skali makro, wyeliminuje wiele nierentownych potaczen,
dublujacych si¢ linii na tych samych odcinkach, poprawi jako$¢ srodkéw transportu, zmniejszy ich
ogblng ilos¢ w ruchu drogowym, a takze przyczyni si¢ do zmniejszenia wielkoSci emisji
zanieczyszczen.

Biorac pod uwage powyzsze uwarunkowania, jak i realia czgstochowskiego transportu
zbiorowego, wskazuje si¢ na etapowanie dziatan integracyjnych. Jako pierwsze i najlatwiejsze
wskazuje si¢ do osiagnigcia okreslenie jednolitych standardow nazewnictwa linii komunikacyjnych,
ich oznaczania w pojazdach i wszelkich formach informacji pasazerskiej, nast¢pnie wprowadzenie
jednolitych dla aglomeracji wzorow rozktadéw jazdy na przystankach, a wreszcie integracj¢ biletowa
wraz z systemem rozliczen pomiedzy gminami, co z logistycznego i ekonomicznego punktu widzenia,
docelowo Organizator publicznego transportu zbiorowego w Czestochowie powinien poprzedzié
szczegbtowa analiza, ze wskazaniem udzialu w takiej analizie wyspecjalizowanej firmy
consultingowe;j.

Najnowsze doswiadczenia z zakresu integracji taryfowo-biletowej oraz koordynacji rozktadow
jazdy pokazaty, ze w Czgstochowie mozliwe jest optymalne wdrazanie tego typu rozwigzan.
Podpisanie porozumienia migdzygminnego z gming Mykanéw i przedtuzenie kursow linii nr 13 do
Wierzchowiska od sierpnia 2020 r. oraz radykalne rozszerzenie dotychczasowego porozumienia
z gming Mstow (nastepstwem przedluzenie o 10 km trasy linii nr 30 wylacznie poza granicami
administracyjnymi miasta od wrzesnia 2020 r.) posiadaja kilka wspolnych cech, $wiadczacych
zdecydowanie na korzy$¢ zarzadzania siecig publicznego transportu zbiorowego przez
czestochowskiego Organizatora. Nalezy tutaj wymieni¢ nastepujace fakty:

e w obu przypadkach dziatania integracyjne na rzecz skomunikowania gmin o$ciennych
tylko w niewielkim stopniu wptyngty na rozktady jazdy linii nr 13 i 30 na miejskich
odcinkach tras;

e w obu przypadkach gminy o$cienne zdecydowaly sie na wprowadzenie miejskiej taryfy
biletowej, ktora cho¢ nieco drozsza dla samorzaddéw, jednoczesnie jest zauwazalnie
atrakcyjniejsza dla mieszkancow danej gminy, w szczegodlnosci pozwalajac na
swobodne przemieszczanie si¢ na wszystkich liniach miejskich w Czgstochowie na
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podstawie tego samego biletu — stosowne uregulowania w tej kwestii opisano zaré6wno
W porozumieniu z gming Mykanéw, jak i aneksie do porozumienia z gming Mstow;

na obszarze Czgstochowy zwickszenia pracy przewozowej wynikaly wylacznie
z obstugi dodatkowych przystankow na terenie samego miasta (Jemiolowa w ciggu
ulicy Ludowej), poprawiajac dostep do komunikacji miejskiej mieszkancom miasta;
nie zachodzita potrzeba tworzenia w Czestochowie odrgbnych linii aglomeracyjnych,
ktorych trasa ulegalaby dublowaniu, a tym samym zwigkszaniu kosztoéw po stronie
Miasta z istniejacymi liniami komunikacji miejskiej;

w obu przypadkach logistyka przewozow sprowadzita si¢ do przedtuzenia tras
istniejgcych uprzednio linii miejskich, a ich nowe odcinki pod wzgledem taryfowym,
biletowym i koordynacja potaczen z innymi liniami, niczym nie r6znig si¢ od tras
dotychczasowych, zatem mozna w ich przypadku moéwi¢ o niemal wzorowej integracji.

Powyzszy przypadek §wiadczy o tym, ze w przysztoSci w zakresie dziatan integracyjnych
powinny by¢ stosowane takie rozwigzania jak:

pozostawienie mozliwosci wyboru poszczegdélnym samorzadom gmin aglomeracji
czestochowskiej, co do strefy biletowej (miejska lub podmiejska), z ukierunkowaniem
na jak najszerszy zasigg strefy biletow miejskich, zapewniajacych pelna integracje
z siecig komunikacyjng wewnatrz samej Czgstochowy;

nalezy dazy¢ do tego, aby tworzenie nowych potaczen aglomeracyjnych nie generowato
dodatkowych kosztow po stronie miasta lub ograniczalo je np. w konsekwencji
zwickszania czestotliwosci kursowania w ramach linii istniejacych;

w celu skrécenia tras przy ich ewentualnym rozbudowywaniu o odcinki przebiegajace
poza granicami Czestochowy, dobrym rozwigzaniem jest dzielenie linii istniejacych na
dwa niezalezne od siebie potaczenia (tak, jak to si¢ stalo w przypadku linii nr 30,
pierwotnie kursujacej w relacji Wasosz — Jaskréw, a obecnie jako dwie linie: 30 i 33),
pamigtajac, ze rozwigzanie to utatwia sterowanie oferta przewozowa réwniez w samej
Czgstochowie, pozwalajac lepiej ja dostosowywac do podazy i oczekiwan pasazeréw;
nalezy dazy¢ do tego, aby numeracja linii ulegala zmianom w mozliwie niewielkim
zakresie, a oznaczenia numerami od 50 wzwyz byly z géry przeznaczone dla linii, na
ktorych obowigzuja bilety podmiejskie, o ile w miedzyczasie wszystkie gminy o$cienne
nie zdecyduja si¢ na wprowadzenie miejskiej taryfy biletowe;.

Plan Transportowy ma na celu wskazanie mozliwych rozwigzan logistycznych, spotecznych

i ekonomicznych, a jednocze$nie nie moze narzuca¢ poszczegdlnym samorzadom konkretnych

rozwigzan. Nie ulega jednak watpliwosci, iz im szerszy bedzie zasigg obszaru wlasciwosci

czestochowskiego Organizatora publicznego transportu zbiorowego (nawet gdyby stal si¢ on zarzadem

miedzygminnego zwigzku komunikacyjnego), tym globalny koszt komunikacji bedzie nizszy, ilos¢
srodkow transportu ulegnie redukcji, zakontraktowane ustugi przewozowe beda tansze dla

samorzadow, a mieszkancy gmin objetych jednolita siecia komunikacyjna bgda mogli korzystac
z tych samych biletéw na wszystkich liniach w ramach cate;j sieci.

Powyzsze zagadnienie powinno by¢ traktowane mozliwie elastycznie, w szczegdlnosci biorac
pod uwage obecng sytuacj¢ na rynku przewozow pasazerskich w aglomeracji czgstochowskiej. Nalezy

poszukiwac¢ rozwigzan z innych polskich sieci komunikacyjnych, dziatajacych w oparciu o taki sam
stan prawny 1 implementowaé je na grunt Organizatora publicznego transportu zbiorowego
w Czgstochowie.
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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, iz $rodki transportu, ktorymi sg wykonywane ustugi
w zakresie publicznego transportu zbiorowego, powinny by¢ oznakowane w sposdb widoczny dla
pasazera, a w transporcie drogowym dodatkowo w tablice kierunkowe oraz nazwe przewoznika albo
organizatora, za$§ rozktady jazdy $srodkow transportu poszczegolnych operatoréw i przewoznikow sa
podawane do wiadomosci publicznej na wszystkich wymienionych w rozktadzie jazdy przystankach
komunikacyjnych oraz dworcach z wylgczeniem przystankéw komunikacyjnych przeznaczonych
wylacznie dla wysiadajacych pasazerow. W przepisie tym zastrzezono rowniez, ze w transporcie
drogowym w rozkladzie jazdy moga by¢ uwzglednione wylacznie 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 rozkladéw jazdy, numer linii komunikacyjnej sklada si¢
z odpowiedniego oznaczenia rodzaju przewozow (U, RS, R), numeru wilasciwego organu wedlug
rejestru terytorialnego oraz numeru ewidencyjnego. W gminnych przewozach pasazerskich numer linii
komunikacyjnej moze sktada¢ si¢ z odpowiedniego oznaczenia oraz numeru ewidencyjnego, za$
w przewozach wykonywanych w komunikacji miejskiej, numer linii komunikacyjnej oznacza si¢ litera
alfabetu lacinskiego lub liczbg sktadajgca si¢ z cyfr arabskich.

Poniewaz przewozy autobusowe prowadzone na obszarze miasta Czgstochowy i sgsiadujacych
z nim gmin, z ktérymi zawarto porozumienia mi¢gdzygminne, maja charakter komunikacji miejskie;j,
obecnie funkcjonujacy system oznakowania linii MPK poprzez numery jest wlasciwy i powinien
zosta¢ zachowany. Rowniez oznakowanie (malowanie) autobuséw i tramwajow spetnia wymagania
wyraznej identyfikacji, poniewaz — w wyniku stosowania przez wiele lat — oznakowanie to stato si¢
tradycyjnie rozpoznawalne. Nie zaleca si¢ dokonywania zmian w tym zakresie. Zadaniem MPK
bedzie natomiast sukcesywne przemalowywanie autobuséw zgodnie ze wzorem wprowadzonym
jesienig 2006 roku, tj. potaczenie bialego z czerwonym i czarnym (z dopuszczeniem wykorzystania
takze koloru szarego lub srebrnego). Kazdy inny przewoznik, ktéry bedzie realizowatl transport
publiczny w ramach porozumienia migdzygminnego, powinien posiada¢ taki sam schemat malowania,
przy czym kolor czerwony moze zastgpowac w nim jakimkolwiek innym kolorem. Podobne zatozenia
nalezy stosowa¢ w odniesieniu do numer6éw taborowych, w ktorych wymagana jest jednolita czcionka
— Verdana Bold Italic o wysokosci 12 cm, w zaleznos$ci od tta, majaca kolor czerwony lub zo6tty oraz
czarny cien. W przypadku braku technicznych mozliwosci zastosowania czcionki o tym samym
kolorze (np. z racji takiego samego Kkoloru tta), wowczas dopuszczalne jest uzycie innego koloru cyfr
dla numeru taborowego, kontrastujacych z ttem i zapewniajacym dobrg czytelnos¢.

W celu uporzadkowania numeracji taboru realizujgcego przewozy o charakterze uzytecznosci
publicznej w Czestochowie i gminach o$ciennych, nalezy przyjaé¢ okreslone reguly numerowania
pojazdéw i tak dla MPK nalezy pozostawi¢ zakres od 1 do 500 w przypadku autobuséw i od 601 do
700 w przypadku tramwajow, dazac stopniowo (cho¢ najlepiej bez zbgdnych przenumerowan) do
uzyskania sytuacji, gdy autobusy o numerach od 1 do 200 beda jednoczionowe o dlugosci okoto
dwunastu metrow, o numerach od 201 do 300 — przegubowe, a o numerach od 301 wzwyz — nalezace
do klasy MIDI lub MIDI. Wyzsze numery taborowe mogltyby otrzymac np. autobusy zeroemisyjne,
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wedlug szczegotowego klucza okre§lonego przez operatora. W przypadku innych przewoznikow,

numery taborowe powinny by¢ trojznakowe i zawiera¢ kolejng litere alfabetu lacinskiego oraz pisany
dwucyfrowo kolejny numer inwentarzowy pojazdu. Przyktadowo: 6smy autobus pierwszego po MPK
przewoznika, ktory miatby $§wiadczy¢ ustugi komunikacyjne na obszarze objetym niniejszym Planem
Transportowym, w ramach tej samej sieci transportowej, winien posiada¢ oznaczenie A0S, za$

pigtnaty autobus trzeciego chronologicznie przewoznika po MPK — C15.

W kwestii oznaczen linii, nalezy przyjaé nastepujace zasady:

Numeracja jednocyfrowa dla linii tramwajowych;

Numery od 10 do 50 dla linii komunikacji miejskiej, kursujacych na terenie miasta
Czgstochowy lub wykraczajacych wszystkimi kursami badz wariantowo poza jej
granice na odleglos¢ nie wicksza, niz 3,0 km i ktérych odcinek poza miastem nie
bedzie dtuzszy, niz 1/3 calej dlugosci najdtuzszego wariantu trasy danej linii, o ile
ustalenia z samorzadem danej gminy nie zmienig tego stanu rzeczy;

Numery od 51 do 90 dla linii okreslanych jako podmiejskie, w tym catkowicie
pomijajacych Czgstochowe (kursujgcych np. wewnatrz jednej z gmin lub pomiedzy
gminami o$ciennymi poza Czestochowa), a takze obslugujace Czestochowe i gming
(gminy) os$cienna, lecz nie spetniajgce warunkéw dla linii z zakresu 10-50, o ile
ustalenia z samorzadem danej gminy nie zmienig tego stanu rzeczy;

Numery od 91 do 100 dla linii specjalnych, okoliczno$ciowych, jednodniowych itp.;
Numery od 101 wzwyz dla linii komercyjnych, ktérych nie dotyczg przepisy
o przewozach o charakterze uzytecznosci publicznej, a zatem takie, ktore nie podlegaja
czestochowskiemu Organizatorowi publicznego transportu zbiorowego.

Na zdjeciu ponizej przedstawiono przyktad wlasciwego oznaczenia numeru linii oraz kierunku
jazdy w autobusie czestochowskiej komunikacji miejskiej.

%

Przyklad oznaczenia numeru linii i kierunku jazdy autobusu MPK. Materialy MZDiT.

Co do zasady, autobusy realizujace przewozy o charakterze uzytecznosci publicznej, powinny
by¢ oznakowane tablicami tradycyjnymi (wykonanymi z PVC lub blaszanymi) lub wySwietlaczami
wykonanymi w technologii LED lub pod$wietlanych klapek elektromagnetycznych.
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Standardowy rozmiar tablicy klasycznej w czestochowskiej sieci komunikacyjnej wynosi: 90
cm szerokosci oraz 19 cm wysokosci i odpowiada on ramkom i prowadnicom stosowanym
w autobusach starszych generacji. Wspotczesnie tablice klasyczne sg stosowane w autobusach MPK
wylacznie w sytuacjach awaryjnych, kiedy nie dziala wys$wietlacz, a przy tym nie ma mozliwosci
zamiany autobusu na inny. Rozwigzanie to nalezy przyja¢ jako absolutnie minimalny standard dla
wszelkich linii komunikacyjnych na obszarze witasciwosci Organizatora, w tym takze w przypadku
przewoznikéw innych, niz MPK.

W autobusach i tramwajach komunikacji miejskiej, nabywanych jako nowe od 2021 roku
poczawszy, dodatkowym elementem oznakowania bedzie stosowania elektronicznych brygadowek za
szybg czotows. Pozostale wymagania techniczne w zakresie tablic kierunkowych szczegdtowo
opisano natomiast w rozdziale 10.1., pos§wigconym systemowi informacji pasazerskiej.
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9. Okreslenie pozadanego 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 uzytkownikéw i organizatora transportu
publicznego, biorac pod uwage zaréwno aktualny stan $wiadczenia tych ustug, jak i mozliwosci
inwestycyjne, wynikajace z wysokosci $rodkow dostgpnych na finansowanie rozwoju systemu
transportu publicznego i czasu przewidzianego na osiagniecie zalozonego standardu.

Wsrod mozliwych kryteriow okreslenia standardu ustlug przewozowych w przewozach
0 charakterze uzytecznos$ci publicznej mozna wymieni¢ m.in.:

e stopien pokrycia ustugami przewozowymi obszaru objetego planem transportowym,

e dostepnos¢ Srodkami transportu publicznego do waznych obiektow uzytecznosci
publicznej i innych obiektow waznych z punktu widzenia mieszkancow lub
organizatora transportu publicznego,

e dostepnos¢ do sieci transportu publicznego poprzez rozmieszczenie przystankow
w odlegto$ci nieprzekraczajacej maksymalnej odleglosci dojscia pieszego do
przystanku w danej strefie obszaru obj¢tego planem transportowym,

e maksymalny czas przejazdu trasami okreslonymi dla wytyczonych linii
komunikacyjnych,

o standard napehienia pojazdow wykonujacych ustugi przewozowe w transporcie
publicznym,

e optymalna czgstotliwos¢ kursowania $rodkéw transportu publicznego dla danej linii
komunikacyjnej oraz punktualno$¢ i regularnos¢ okreslona w rozktadzie jazdy,

o dostepnosc sieci transportu publicznego dla 0sob niepetnosprawnych i 0séb starszych,

o mozliwo$¢ zapewnienia optymalnych rozwigzan ekologicznych dla danego systemu
transportu publicznego,

e komfort jazdy pasazerow,

e czysto$¢ pojazdow i przystankow,

e 0goblny poziom zadowolenia uzytkownikow transportu publicznego.

Nalezy podkresli¢ znaczenie ostatniego z powyzszych kryteriow. Dla oceny calego systemu
transportu publicznego jest bardzo wazne, by przyjety standard ustug przewozowych w przewozach
o charakterze uzytecznosci publicznej, skutkowal rozwigzaniami, w wyniku ktorych caty system
zostanie uznany przez uzytkownikdéw za system transportowy przyjazny uzytkownikom oraz ogdtowi
mieszkancow.

Wsrod elementdw systemu transportu publicznego przyjaznego dla pasazeré6w, mozna
wymieni¢ m.in.:

e odpowiednig liczbg nowoczesnych, wygodnych pojazdow niskopodtogowych,

e punktualno$¢ zgodng z rozktadem jazdy,

e sie¢ linii umozliwiajagca w najwigkszym stopniu obstuge obszaru objetego planem
transportowym 1 wygodne dotarcie do najwazniejszych, z punktu widzenia
uzytkownikow, obiektow,

e wygodne punkty przesiadkowe w ramach sieci komunikacyjnej oraz zintegrowane
wezly przesiadkowe intermodalne (mig¢dzy réznymi $rodkami transportu — jak np. na
Rakowie: pociag, tramwaj i autobus w odlegtosci koto 250 metrow);
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e koordynacje¢ rozktadow jazdy linii na wspolnych fragmentach tras oraz w punktach
przesiadkowych,

e przystanki z podwyzszonym peronem do wysokosci podlogi w autobusie lub niwelacji
r6znicy pozioméw do okoto 5-6 cm,

e rozwigzania techniczne umozliwiajace bezpieczne korzystanie z przystankoéw,

e przystanki przesiadkowe wyposazone w automaty biletowe,

e czytelng i wyczerpujaca informacj¢ pasazerska na przystanku (rozktad jazdy, schemat
linii, informacja o przyjezdzie najblizszego tramwaju lub autobusu w czasie
rzeczywistym) i w pojezdzie (informacja wizualna i akustyczna o najblizszym
przystanku, informacja o mozliwo$ciach przesiadek itp.),

e Dilety okresowe na fragmenty sieci, jak i obejmujace catg sie¢, bez wzgledu na rodzaj
srodka transportu, jakim wykonywane sa ustugi przewozowe w przewozach
o charakterze uzyteczno$ci publicznej na danym obszarze objgtym planem
transportowym,

e wygodng sie¢ parkingdw umozliwiajgca funkcjonowanie pasazeréw w systemie ,,park
and ride” lub , .kiss and ride”,

o dostepna dla jak najwickszej liczby 0sob sie¢ punktéw obshugi pasazerow.

Dostosowany do powyzszych zasad i standardéw system transportu publicznego zapewnia
sprawng obsluge pasazeréw, uzyskujac w ich oczach pozytywne oceny, umozliwiajagc sprawne
i punktualne poruszanie si¢ po calym obszarze wlasciwosci danego organizatora publicznego
transportu zbiorowego.

W niniejszym rozdziale opisano rekomendowane standardy ushug w przewozach o charakterze
uzytecznos$ci publicznej w sieci komunikacyjnej organizowanej przez Miasto Czestochowa, a zatem
na obszarze ujetym w tym Planie Transportowym. Aspekty te ujete sa w nastepujacych grupach
zagadnien:

e Ochrona $rodowiska naturalnego;

e Dostgp 0sob niepelnosprawnych oraz oséb o ograniczonej zdolnosci ruchowej do
publicznego transportu zbiorowego;

e  System taryfowo-biletowy;

e Dostgpnos¢ podroznych do infrastruktury przystankowe;;

e  Okreslenie standardow ustug przewozowych;

e Regulamin ustug przewozowych na obszarze sieci komunikacyjnej;

e Dziatania marketingowe w publicznym transporcie zbiorowym.

9.1. Ochrona srodowiska naturalnego

Na stan czystoSci powietrza atmosferycznego Czestochowy majg wplyw zanieczyszczenia
naptywowe (sa czynnikami oddzialujagcymi gléwnie na obrzezach miasta) oraz ze zrodet lokalnych
(oddziatujacych w obrebie szlakow komunikacyjnych, w sasiedztwie wigkszych zakladow
przemystowych oraz w dzielnicach mieszkaniowych).

Odpady komunalne miasta sktadowane sg poza jego terenem, zatem nie maja negatywnego
wptywu na Srodowisko w Czgstochowie, jednakze generujg do w sgsiadujacej z miastem Sobuczynie
w gminie Poczesna. Widoczne dzikie wysypiska $mieci, rozjezdzone trawniki, szczeg6lnie przy
bocznych ulicach, duza liczba wycietych drzew — $wiadcza o niskiej Swiadomos$ci ekologiczne;j.
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Ponadto obszar miasta Czestochowy jest stosunkowo stabo zadrzewiony — parki miejskie sg
niewielkich rozmiaré6w, a ich wyglad jest silnie przeobrazony przez dziatalno$¢ cztowieka.
Najwickszym obszarem zalesiony jest Las Aniotowski, sgsiadujacy z dzielnicg Pétnoc i droga krajowa
nr 1 (od IV kwartatu 2020 r. — nr 91).

Nalezy dazy¢ do ograniczenia negatywnego oddzialtywania transportu na S$rodowisko na
terenach $rodmiejskich, mieszkalnych, poprzez wyprowadzenie cigzkiego ruchu tranzytowego z tych
terenow 1 skierowanie go na alternatywne drogi wyzszych kategorii. Nalezy dazy¢ takze do
obejmowania ochrong nowych obszarow, szczegoélnie tych, ktore zostaly juz zidentyfikowane
i ktorych szczegdlne walory przyrodnicze moga by¢ zagrozone. Bardzo znaczacym elementem
wplywajacym pozytywnie na sytuacj¢ ekologiczng w Czgstochowie bylo zapewnienie przejezdnosci
autostradowej obwodnicy miasta, ktora przejela zauwazalng czg$¢ ruchu tranzytowego, a wykazata
ona dodatkowe wzrosty po wilaczeniu do eksploatacji wezldw z drogami krajowymi nr 43 i 46.
Docelowo nalezy spodziewac si¢ kolejnej fali wzrostow ruchu na autostradzie Al, gdy zakonczy si¢
przebudowa do takich parametréw odcinka potozonego na poinoc od Czgstochowy.

Ekologia w transporcie zbiorowym, to przede wszystkim powszechne wykorzystanie transportu
miejskiego w dojazdach do pracy, szkoly oraz do centrum miasta, zamiast wltasnymi samochodami.
Cel ten osiggng¢é mozna poprzez dziatania zmierzajace do statego wzrostu jakosci systemu
komunikacji miejskiej.

Ekologiczny transport zbiorowy, to takze odpowiednie wykorzystanie pojemnosci autobusow
do natezenia ruchu pasazerskiego na danej linii poprzez zastosowanie autobusow odpowiedniej
wielkosci — MINI/MIDI, standardowych klasy MAXI i przegubowych klasy MEGA. Przeklada si¢ to
miedzy innymi na zuzycie paliwa przez pojazd — oszczgdno$ci dla przewoznika oraz mniejszg emisjg
zanieczyszczen do atmosfery. Nieco mniej wazna, z uwagi na do$¢ niski poziom emisji szkodliwych
substancji wytwarzane przez nowoczesne silniki autobusowe z normg Euro-5 i Euro-6, jest kwestia
paliw stosowanych do napedu pojazdéw komunikacji zbiorowej. Bardziej ekologiczne paliwa od oleju
nap¢dowego, to biodiesel lub gaz ziemny (CNG). Dzialania proekologiczne zwigzane z emisja
tlenkow wegla (projekt ,,Gazela”), pozwolity na realizacj¢ wprowadzenia autobuséw hybrydowych,
wykorzystujacych gaz CNG. Kierunek rozwoju autobuséow zasilanych CNG i LNG moze stanowié¢
alternatywe dla postania ekologicznej komunikacji miejskiej. W Polsce, m.in. w Rzeszowie, Tychach,
Gdyni, Olsztynie i Warszawie wykorzystuje si¢ te zrodta zasilania autobuséw. Ciekawym pomystem
wydaje si¢ takze zastosowanie napedu alternatywnego — na przyktad elektrycznego (Inowroctaw),
wodorowego czy hybrydowego (Swierklaniec) — dla autobusow klasy MINI/MIDI, ktére mogtyby
obstugiwa¢ w Czestochowie lini¢ nocna nr 80, a takze niektére potaczenia aglomeracyjne oraz
miedzydzielnicowe wewnatrz samego miasta. Autobusy elektryczne, oprocz zerowej emisji spalin,
charakteryzuja sie réwniez najnizsza emisja hatasu, co jest szczegdlnie istotne w miejscach
wypoczynku i w strefach ruchu pieszego. Rozwigzania takie w znacznym stopniu mogg si¢ sprawdzic¢
w przypadku utrzymania komunikacji miejskiej w zrewitalizowanym ciggu drogowym tworzonym
przez Aleje Najswigtszej Maryi Panny, gdzie autobusy elektryczne (w tym takze o zmniejszonej
pojemnosci), ale kursujace nie rzadziej, niz co 15 minut, radykalnie poprawig dostgpno$¢ catej
zachodniej czesci Srodmiescia, a takze wplyng pozytywnie na stan zanieczyszczenia powietrza w tej
cze$ci miasta.

Ekologiczna komunikacja miejska, z pelnym priorytetem, a takze z wprowadzong integracja
biletowg, moze skutecznie pokazaé, ze jest w stanie doskonale przenosi¢ potoki pasazerskie pomi¢dzy
osiedlami, do centrum miasta, do sasiednich miejscowosci, a takze do szkot i miejsc pracy. W ten
sposob funkcjonujaca komunikacja miejska moze przyczyni¢ si¢ do:
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e wzrostu $redniej predkosci pomigdzy przystankami,

e skrocenia czasu przejazdu na danym odcinku,

e zwigkszenia udziatu transportu publicznego w ruchu miejskim,

e zmniejszenia ruchu pojazdow indywidualnych, szczeg6lnie w centrum miasta,
e zmniejszenia emisji zanieczyszczen w obszarach silnie zurbanizowanych.

Na terenie miasta znajduja si¢ liczne pomniki przyrody, wpisane do wojewddzkiego rejestru.
Wystepuja takze zespoly o duzej wartosci przyrodniczej, jak Przetom Warty, wzgdérze Ossona oraz
nadwarcianskie tagki — obszary bogate w flor¢ i faung z charakterystyczna roslinnoscia lakowa
i nadrzeczng. Na terenie Czestochowy znajduja si¢ réwniez powierzchnie zalesione, ktore zajmuja
okoto 650 ha, co wraz z parkami miejskimi stanowig 5,0% lesistosci w stosunku do calej powierzchni.
Ponadto w rejonie granic miasta wystepuja tereny objete programem ochrony przyrody ,,Natura 2000

Glowne zagrozenia dla $rodowiska naturalnego ze strony systemu transportu publicznego,
podobnie jak i transportu w ogole), to:

e halas,

e emisja gazoéw i pytow,

e degradacja lub defragmentacja obszaroéw zieleni czynnych biologicznie,

e zanieczyszczenie powierzchni i wod opadowych splywajacych z drég, przystankow,
parkingow i zajezdni oraz stacji paliw.

Odpowiedzia na negatywne oddziatywania transportu publicznego na srodowisko naturalne jest
zréwnowazony rozwoj systemu transportowego, w tym w szczegolnosci przewozow i charakterze
uzytecznos$ci publicznej. Wérdd elementow zrownowazonego rozwoju mozna wymieni¢ m.in.:

e ograniczenie zapotrzebowania na transport przez odpowiednia polityke przestrzenna,

e ograniczenie nat¢zenie ruchu w wyniku stosowanej inzynierii ruchu drogowego oraz
modernizacje drog i skrzyzowan,

e poprawe koordynacji i usprawnienie sieci transportu publicznego,

e wykorzystywanie nowoczesnych $rodkow transportu, bezpiecznych 1 mozliwie
przyjaznych dla srodowiska,

o dostosowanie infrastruktury  transportu  publicznego do  potrzeb  0s6b
z niepelnosprawno$ciami i 0sob starszych,

e propagowanie proekologicznych zachowan uczestnikéw systemu transportowego (m.in.
zasada ,,park and ride”, promowanie ruchu rowerowego itp.),

o popraweg warunkow ruchu pieszego, zwlaszcza w centrum i zabytkowych czes$ciach
miasta,

e potrzebe ochrony i odbudowy zieleni miejskiej oraz rozwigzania techniczne,
ograniczajace negatywny wplyw hatasu i drgan,

e integracj¢ systemu wewngtrznego z wewnetrznym, tranzytowym systemem drogowym
i kolejowym.

Szczegolnie istotnym rozwigzaniem dla poprawy ochrony srodowiska jest system monitoringu
srodowiska naturalnego, czyli jakosciowe 1 iloSciowe pomiary jego stanu. Monitoring taki stanowi
bardzo wazng podstawe do analiz i decyzji dotyczacych ochrony srodowiska.

Skuteczna ochrona $rodowiska naturalnego wymaga udzialu wszystkich podmiotow
wywierajacych wptyw na sposob i intensywnos$¢ korzystania ze srodowiska, w tym przede wszystkim
udziatu spoleczenstwa. Najwazniejsze znaczenie dla proekologicznej postawy jak najszerszej czgsci
spoleczenstwa ma edukacja ekologiczna, oparta na rzetelnej informacji o stanie $rodowiska
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naturalnego i1 dziataniach na rzecz jego ochrony oraz umieje¢tno$¢ komunikowania si¢ z lokalng
spotecznoscia.

Edukacje ekologiczna w Czestochowie nalezy skierowac przede wszystkim do uczniow
i nauczycieli, jednak wykorzystujac dostepne $rodki medialne, powinna by¢é ona propagowana
zwlaszcza w odniesieniu do mieszkancow korzystajacych z samochodowego transportu
indywidualnego, a w dziataniach edukacyjnych adresowanych do tej grupy wymagane jest potozenie
nacisku na towarzyszacy zanieczyszczeniom wynikajacym z motoryzacji indywidualnej, spadek
jakos$ci zycia 1 rozw0j choroéb cywilizacyjnych, majacych negatywny wplyw na przecietna dhugosc¢
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 Katowicach.

Preferowanie energooszczednych i malo obcigzajacych Srodowisko Srodkéw transportu

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

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

o zwigkszenie liczby pojazdoéw o mniejszej emisji spalin,

o zwigkszenie liczby pojazdow, ktorych eksploatacja charakteryzuje sie nizszym hatasem,

e poprzez usprawnienie systemu komunikacyjnego.

Zwigkszenie roli komunikacji publicznej w stosunku do samochodowej (i motocyklowej)
poprzez promocj¢ powszechnego wykorzystania transportu publicznego w codziennych dojazdach do
centrum Czestochowy, do miejsca pracy lub nauki zamiast samochodami lub motocyklami przyniesie
znaczace efekty ekologiczne. Na podstawie wykonywanych pomiaréw stwierdzono, ze 450 autobusow
przewiozto 9668 pasazeréw, co oznacza, ze Srednie napelnienie autobusu komunikacji publicznej
w autobusie wynosi okoto 21 o0sob (warto przy tym jednak pamigtaé, ze w godzinach porannego
szczytu komunikacyjnego, autobusy niektorych linii notujg frekwencje w okolicach 100% miejsc
wynikajacych z dowodu rejestracyjnego). Przyjmujac, ze w jednym samochodzie podrozuje Srednio
1,5 osoby mozna stwierdzi¢, ze jeden autobus komunikacji miejskiej w Czgstochowie rownowazy 14
samochodéw osobowych. To pokazuje, o ile transport publiczny zmniejsza nat¢zenie ruchu w miescie
oraz o ile zmniejsza si¢ wielko§¢ emisji spalin do srodowiska naturalnego. W tym kontekscie bardzo
atrakcyjna mozliwoscia jest rozpropagowanie zasady ,,park and ride” w oparciu o sie¢ parkingéw na
obrzezach miasta dobrze skomunikowanych transportem publicznym.

Zrownowazony rozwdj systemu transportowego zaktada, ze podzial zadan przewozowych
powinien ksztattowa¢ sie wedlug proporcji: 75% komunikacja publiczna i 25% transport
indywidualny. Wydaje si¢ jednak, ze catkowicie akceptowalnym celem bytoby dazenie do uzyskania
proporcji 50%:50%. Zawsze jednak decyzja o wyborze podrézy srodkiem prywatnym albo srodkiem
publicznym nalezy do osoby podrozujacej. Na wybor wplynie przede wszystkim jako$¢ warunkoéw
podrézowania oraz koszty.
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Jako$¢ warunkow podroézowania samochodem osobowym jest wyzsza, niz podrozowania

autobusem lub tramwajem komunikacji publicznej. Wynika to przede wszystkim z:

o wigkszej predkosci podrozy,

e swobody wyboru czasu rozpoczecia podrdzy niezaleznie od rozktadu jazdy,

e wigkszego komfortu podrozy,

e wickszej prywatnosci i bezpieczenstwa osobistego,

e przejazdu z miejsca w miejsce,

e mozliwosci wygodnego przewiezienia bagazu.

Takze koszt przejazdu samochodem osobowym w poréwnaniu z przejazdem sSrodkiem
komunikacji publicznej jest czesto nizszy, zwlaszcza w przypadku podrézy wigkszej liczby osob.
Zatem dla zapewnienia konkurencyjnosci transportu publicznego wobec transportu indywidualnego
nalezy potozy¢ nacisk na jakos¢ publicznych ustug przewozowych i ich koszt. O jakosci transportu
publicznego decyduja m.in.:

e punktualnos¢,

e (Czas przejazdu,

o dostepnosc i zasieg sieci komunikacyjnej transportu publicznego,
e komfort podréozowania.

Koszt natomiast zalezy od wysokos$ci optat za korzystanie z komunikacji miejskiej. Wysokos¢
tych optat zalezy z kolei m.in. od ekonomicznosci $rodka transportu, jakim wykonywane sg ustugi
publiczne, dlatego dobodr taboru dla transportu publicznego powinien by¢ optymalng wypadkowa
zastosowania Kryterium maksymalnej ochrony srodowiska i ekonomicznos$ci Eksploatacji pojazdu.

W 1990 r. wprowadzono w Unii Europejskiej standaryzacje produkcji nowych samochoddéw
w odniesieniu do poziomu emisji poszczegolnych sktadowych zanieczyszczen bgdacych skutkiem
cyklu pracy silnikow spalinowych. Co kilka lat normy te sa zaostrzane. W przypadku autobusow,
poziom emisji spalin mierzony jest w zalezno$ci od mocy silnika. Ekologiczny transport publiczny, to
roéwniez wykorzystanie autobuséw o pojemnosci odpowiedniej do natgzenia ruchu pasazerow na danej
trasie oraz o danej porze dnia. Przeklada si¢ to miedzy innymi na zuzycie paliwa (optymalizacja
kosztow dla przewoznika) oraz mniejsza emisje spalin.

Biorac pod uwage dosy¢ niski poziom emisji zanieczyszczen przez autobusy o nowoczesnych
silnikach, mniejsze znaczenie dla ochrony $rodowiska ma rodzaj paliw stosowanych w pojazdach
komunikacji publicznej. Niewatpliwie sa paliwa bardziej ekologiczne, niz olej napedowy. Jednakze
stosowanie niektorych paliw (np. gazu ziemnego) wymaga naktadow inwestycyjnych na odpowiednia
infrastrukture (m.in. obiekty zajezdni autobusowej, obstuga tankowania itp.). Czynione sg réwniez
proby zastosowania w autobusach napgdu alternatywnego — na przyklad elektrycznego lub
hybrydowego. Rozwazenia wymaga takze mozliwo$¢ szerszego wykorzystania pojazdow
elektrycznych, ktore oprocz zerowej emisji spalin, charakteryzuja si¢ rowniez najnizszg emisjg hatasu.
Z tego powodu atrakcyjnym dla Czestochowy moze by¢ mozliwos¢ wprowadzenia do systemu
komunikacyjnego autobuséw z napedem elektrycznym, co jest przewidziane na przelomie roku 2020
1 2021. Ponadto propozycje zwigzane z mozliwosciami eksploatacji taboru zeroemisyjnego doktadnie;j
opisano w rozdziatach 4.5 oraz 4.6.

Niezaleznie od perspektyw i faktycznego wdrazania nowoczesnych rozwigzan z zakresu napgdu
pojazdéw komunikacji publicznej, w Czgstochowie nie jest brane pod uwage wprowadzanie
komunikacji trolejbusowej, z uwagi na ograniczenia infrastrukturalne i ekonomiczne.

178



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

Proces starzenia si¢ spoleczenstwa jest jednym z najwickszych problemow demograficznych dla
wiekszosci krajow wysoko rozwinigtych, do ktorych Polska zalicza si¢ w coraz wigkszym stopniu.
Dtugos¢ zycia Polakow na przestrzeni ostatnich trzech dekad wzrosta o ponad 10% i to pomimo wielu
choréb cywilizacyjnych i pozostawiajacej wiele do zyczenia jako$ci powietrza, ktorym oddychamy.
Olbrzymi postep medycyny sprawit, ze coraz dtuzej Polacy moga cieszy¢ sie sprawnoscig fizyczna
i umysltowa, ro$nie tez Swiadomos$¢ spoleczna co do zdrowego stylu zycia. Jednakze pewnych spraw
organizmy ludzkie nie sa w stanie oszuka¢ i dlatego z roku na rok wzrasta odsetek populacji, ktéra ma
problem ze sprawnym poruszaniem si¢. Dlatego tez publiczny transport zbiorowy musi wychodzi¢
naprzeciw potrzebom takich o0sob, szczegoélnie z racji tego, ze seniorzy czgsto nie posiadaja
samochodoéw osobowych lub nie s3 w stanie nimi kierowa¢ z racji stanu zdrowia i kondycji
psychofizycznej.

Dostosowanie transportu publicznego do potrzeb wszystkich uzytkownikow wymaga:

1) Odpowiednich decyzji dotyczacych taboru dla komunikacji publiczne;:

e cksploatacja autobusow niskopodtogowych lub wyposazonych w platformy,
wyrownujace roéznice poziomow migdzy poziomem przystanku a podloga pojazdu,
ulatwiajace wjazd do wnetrza pojazdu wozkiem inwalidzkim lub dziecigcym
i posiadajace miejsce przeznaczone dla wozkow,

e wyposazenie pojazdéw komunikacji publicznej w systemy informacji dzwigkowej
(zapowiedzi gltosowe) , wzrokowej i dotykowej (np. przyciski do otwierania drzwi
opisane alfabetem Braille’a);

2) Usuwania barier architektonicznych wystepujacych w infrastrukturze komunikacji publiczne;j:

e zlikwidowanie przeszkéd w dostepie do przystankow komunikacji publicznej
i W korzystaniu z przystankoéw (m.in. obnizenie wysokich kraweznikow na przejsciach
dla pieszych, zréwnanie poziomu peronu przystanku z poditoga pojazdu lub
budowanie przystankéw o platformach nizszych o 3-4 cm wzgledem linii nadwozia
pojazdu, co uczyni roznicg pozioméw akceptowalng dla oséb niepelnosprawnych oraz
ograniczy ryzyko uszkodzen autobuséw o krawedzie peronow przystankowych),

o lokalizacja przystankow blizej pozadanych celow podrézy,

3) Odpowiedniej organizacji przystanku:

e migejsca do siedzenia chronione przed wpltywem warunkow atmosferycznych,

e czytelna informacja o rozktadzie jazdy komunikacji publicznej,

e czytelne oznakowanie na zewnatrz pojazdu,

e zapowiedz (sygnal) przyjazdu pojazdu na przystanek,

e tablice SDIP z mozliwoscia odczytu tresci przez lektora (zob. rozdziat 10.1),

4) Stosowania systemu ulg w optatach za korzystanie z komunikacji publiczne;j:

o znizki dla wybranych grup pasazerow,

e przejazdy bezptatne dla wybranych grup pasazerow.

We wspoélczesnym transporcie publicznym szczegélnego znaczenia nabiera obecnie ulatwienie
podrozowania komunikacjg miejska osobom majgcym problem w swobodnym poruszaniu si¢ — 0soby
nieposiadajace wlasnego $rodka transportu, osoby starsze, niepelnosprawne, matki z malymi dzie¢mi
oraz osoby ubogie i bezrobotne. Dlatego nalezy dazy¢ do zminimalizowania problemow
przestrzennych w komunikacji miejskiej poprzez zlikwidowanie przeszkod w drodze na przystanki:
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1) Przeszkody przestrzenne:

e obnizanie wysokos$ci kraweznikoéw na przejsciach dla pieszych, skracanie dtugos$ci
przejscia przez szerokie, wielopasmowe jezdnie — azyle na przejsciach dla
pieszych,

e odpowiednia lokalizacja przej$s¢ dla pieszych: mozliwie blisko przystankow,
zréwnanie poziomu peronu przystankowego z podloga w tramwajach oraz
zmniejszenie roéznicy poziomoéw migdzy peronami przystankowymi a podtoga
w autobusach do kilku centymetrow,

2) Przeszkody organizacyjne:

o lokalizacja przystankoéw blizej zrodet i celow podrézy, przy skrzyzowaniach itp.,
odpowiednia infrastruktura przystankowa — miejsca do siedzenia, ochrona przed
warunkami atmosferycznymi,

e czytelna informacja pasazerska na przystankach,

3) Likwidacja barier w pojazdach komunikacji miejskiej:

e pojazdy z niska podtoga,

e rampy wjazdowe w pojazdach dla woézkow inwalidzkich oraz dla wozkow
dziecigcych,

e wyznaczone, bezpieczne miejsca w pojezdzie dla wozkoéw inwalidzkich i wozkow
dzieciecych,

e czytelne oznakowanie na zewnatrz i wewnatrz pojazdu — informacja glosowa
i elektroniczna (wyswietlacze w technologii LED),

e zapowiedz nastgpnego przystanku wewnatrz pojazdu — glosowa i elektroniczna
(wyswietlacz wewnetrzny w pojezdzie),

4) Utatwienie w korzystaniu z komunikacji miejskie;j:

e Dbilety ulgowe dla wybranych grup pasazerow,

e przejazdy bezptatne dla 0osob na wozkach inwalidzkich,

e przejazdy bezptatne dla matych dzieci.

Ulgi i znizki w systemie oplat za korzystanie z publicznego transportu zbiorowego majg istotne
znaczenie zarowno dla polityki spotecznej miasta, jak i dla rozwoju przewozoéw o charakterze
uzytecznosci publiczne;.

9.3. System biletowy

Z punktu widzenia pasazeréw — uzytkownikow komunikacji miejskiej, ustugi przewozowe maja
dwie zasadnicze cechy: okreslenie co kupujemy i ile nas to kosztuje. W tej czeéci rozdziatu
przedstawiono stan obecny taryfy biletowej komunikacji miejskiej w Czgstochowie oraz opis
mozliwosci wprowadzenia w niej zmian, zar6wno w ujeciu najblizszej przysztosci, jak tez
dhugofalowo.

Obecnie obowigzujacy cennik uslug komunikacyjnych zostat wprowadzony w zycie
Zarzadzeniem Prezydenta Miasta Czestochowy nr 590.2019 z dnia 25 pazdziernika 2019 roku.
Przedstawiona ponizej Tabela 9 ilustruje aktualne ceny biletow komunikacji miejskiej, wraz z ich
poréwnaniem sprzed ostatniej zmiany, wprowadzonej nieco ponad rok przed niniejsza aktualizacja
Planu Transportowego. W celu zapewnienia odpowiedniej czytelno$ci, nazwy niektorych rodzajow
biletow zostaty podane w uproszczeniu, bez doktadniejszych opisow.
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Tabela 9. Cennik biletéw komunikacji miejskiej w Czgstochowie

L.p. | Rodzaj biletu Cena do 31.10.2019 r. Cena od 01.11.2019 r.
Bilety elektroniczne normalne
1 | STREFA I (1-3 przystanki)
- Wptata 20 zt > Wptata 30 zt 1,70 2,30
- Wptata 50 zt > Wptata 60 zt 1,60 2,20
- Wptata 80 zt > Wptata 100 zt 1,50 2,10
- Wptata 100 zt > Wptata 150 zi 1,40 2,00
Bilety elektroniczne ulgowe
2 | STREFA I (1-3 przystanki)
- Wptata 10 zt > Wptata 15 zt 0,85 1,45
- Wptata 25 zt > Wptata 30 zt 0,80 1,40
- Wptata 40 zt - Wptata 50 zt 0,75 1,35
- Wptata 50 zt > Wptata 75 zt 0,70 1,30
Bilety elektroniczne okresowe
3 | Miejski 60-dniowy Imienny
- Normalny 172,00 186,00
- Ulgowy 86,00 93,00
4 | Miejski 60-dniowy Na okaziciela
- Normalny 195,00 214,00
5 | Miejski 30-dniowy Imienny
- Normalny 90,00 100,00
- Ulgowy 45,00 50,00
6 | Miejski 30-dniowy Na okaziciela
- Normalny 100,00 114,00
7 | Migjski 14-dniowy Imienny
- Normalny 50,00 60,00
- Ulgowy 25,00 30,00
8 | Miejski 14-dniowy Na okaziciela
- Normalny 56,00 68,00
9 | Podmiejski 30-dniowy Imienny
- Normalny 110,00 124,00
- Ulgowy 55,00 62,00
10 | Podmiejski 30-dniowy Na okaziciela
- Normalny 120,00 136,00
11 | Podmiejski 14-dniowy Imienny
- Normalny 60,00 74,00
- Ulgowy 30,00 37,00
12 | Podmiejski 14-dniowy Na okaziciela
- Normalny 66,00 82,00
13 | Na wszystkie linie 30-dniowy Imienny
- Normalny 124,00 140,00
- Ulgowy 62,00 70,00
14 | Na wszystkie linie 30-dniowy Na okazic.
- Normalny 140,00 160,00
15 | Na wszystkie linie 14-dniowy Imienny
- Normalny 66,00 84,00
- Ulgowy 33,00 42,00
16 | Na wszystkie linie 14-dniowy Na okazic.
- Normalny 75,00 96,00
L.p. Rodzaj biletu Cena do 31.10.2019 r. Cena od 01.11.2019 r.
Bilety dlugookresowe na linie miejskie
17 | Miejski szkolny pétroczny (180 dni) 0,00 100,00
18 | Miejski szkolny kwartalny (90 dni) 0,00 60,00
19 | Miejski szkolny 30-dniowy 0,00 25,00
20 | Miejski dla seniora roczny 100,00 100,00
Bilety jednorazowe
21 | Miejski
- Normalny 3,00 3,60
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- Ulgowy 1,50 1,80
22 | Podmiejski

- Normalny 4,20 5,00

- Ulgowy 2,10 2,50
23 | Czasowy 45-minutowy miejski

- Normalny 3,40 4,00

- Ulgowy 1,70 2,00
24 | Czasowy 60-minutowy na wszystkie linie

- Normalny 4,60 5,40

- Ulgowy 2,30 2,70
25 | Weekendowy miejski

- Normalny 16,00 18,00

- Ulgowy 8,00 9,00
26 | Weekendowy grupowy miejski

- Normalny 30,00 32,00

Uwagi:

Bilety szkolne przystuguja uczniom szkét podstawowych i ponadpodstawowych dziatajacych na
terenie miasta Czestochowy, zameldowanym w Czgstochowie, do ukonczenia 21 roku zycia.
Bilety sa wylacznie zapisane na "e-karcie", obowigzujg w granicach administracyjnych miasta i sg
wydane na podstawie waznej legitymacji szkolnej. W przypadku "e-karty" ze zdjgciem pasazer
zobowigzany jest dostarczy¢ kserokopi¢ waznej legitymacji szkolnej potwierdzajacej prawo do
korzystania z biletu (oryginat do wgladu). Jezeli na legitymacji szkolnej widnieje adres zameldowania
poza Czestochowa lub na legitymacji szkolnej brak adresu zameldowania, dodatkowo nalezy
dostarczy¢ kserokopi¢ zaswiadczenia o zameldowaniu w Czgstochowie, wydanego w Urzgdzie Miasta
Czestochowy (oryginat do wgladu). W przypadku "e-karty" bez zdjecia podczas kontroli nalezy
okaza¢ wazng legitymacje szkolna. Jezeli na legitymacji szkolnej widnieje adres zameldowania poza
Czgstochowg lub na legitymacji szkolnej brak adresu zameldowania, w czasie kontroli nalezy okaza¢
takze oryginal lub uwierzytelniong kserokopi¢ zaswiadczenia o zameldowaniu w Czestochowie,
wydanego w Urzedzie Miasta Czgstochowy.

Bilet miejski dla Seniora roczny przystuguje emerytom, rencistom oraz osobom otrzymujgcym
$wiadczenie pielegnacyjne, przyznane decyzja Prezydenta Miasta Czgstochowy, zamieszkalym na
terenie miasta Czestochowy, ktorzy osiagneli 60 lat w przypadku kobiet i 65 lat w przypadku
mezczyzn. Bilet jest wylacznie zapisany na "e-karcie", obowigzuje w granicach administracyjnych
miasta i wydawany jest na podstawie waznej legitymacji emeryta-rencisty, oryginatu zaswiadczenia
(uwierzytelnionej kopii) potwierdzajacego przyznanie emerytury lub renty Iub oryginatu
(uwierzytelnionej kopii) decyzji Prezydenta Miasta Czg¢stochowy o przyznaniu S$wiadczenia
pielegnacyjnego. W przypadku "e-karty" ze zdjeciem pasazer zobowigzany jest dostarczy¢ kserokopie
dokumentu potwierdzajgcego prawo do korzystania z biletu (oryginat do wgladu). W przypadku “e-
karty" bez zdjecia podczas kontroli nalezy okaza¢ dokument ze zdjeciem potwierdzajacy tozsamosé
oraz oryginal dokumentu (uwierzytelniona kopi¢) potwierdzajacy prawo do korzystania z biletu.

Zarzadzenie Prezydenta Miasta Czgstochowy nr 591.2019 z dnia 25 pazdziernika 2019 r.
okresla ponadto uprawnienia do przejazdow ulgowych i1 bezplatnych, przy czym obecnie
obowiazujace zapisy weszly w zycie z dniem 1 stycznia 2020 r.

Osoby uprawnione do korzystania z przejazdow ze 100% ulga

1. Osoby niewidome i ociemniale ze znacznym lub umiarkowanym stopniem
niepetnosprawnosci:
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a) na podstawie waznego biletu elektronicznego zapisanego na ,,e-karcie”. W przypadku ,,e-
karty” bez zdjecia niezbedny jest dokument ze zdjgciem potwierdzajacy tozsamos¢,

b) na podstawie waznej legitymacji Polskiego Zwigzku Niewidomych,

C) na podstawie oryginatu badz uwierzytelnionej kserokopii orzeczenia zespotu orzekajacego
o stopniu niepetnosprawnosci wraz z dokumentem ze zdjeciem potwierdzajagcym
tozsamosc;

. Osoby niepetnosprawne ze znacznym stopniem niepetnosprawnosci:

a) na podstawie waznego biletu elektronicznego zapisanego na ,,e-karcie”, w przypadku
biletu bez zdjecia podczas kontroli niezbedny jest dokument ze zdjeciem potwierdzajacy
tozsamosc,

b) na podstawie oryginalu badZz uwierzytelnionej kserokopii orzeczenia zespotu
orzekajacego o stopniu niepelnosprawnosci wraz z dokumentem potwierdzajacym
tozsamos¢,

) na podstawie legitymacji wydanej przez odpowiedni organ stwierdzajacy znaczny stopien
niepetlnosprawnosci wraz z dokumentem ze zdjeciem potwierdzajacym tozsamose,

. Dzieci do rozpoczgcia obowigzku szkolnego na podstawie ustnego o$wiadczenia opiekuna

w pojezdzie potwierdzajacego wiek dziecka,

. Dzieci i mtodziez dotknigta inwalidztwem lub niepetnosprawno$cig do ukonczenia 25 roku

zycia:

a) na podstawie waznego biletu elektronicznego zapisanego na ,.e-karcie”, w przypadku ,,e-
karty” bez zdj¢cia podczas kontroli niezbgdny jest dokument ze zdjgciem potwierdzajacy
wiek 1 tozsamos¢,

b) na podstawie waznej legitymacji wydanej przez szkote lub placowke o$wiatowa dla
uczniow dotknietych inwalidztwem lub niepetnosprawnoscia,

C) dzieci do rozpoczgcia obowigzku szkolnego na podstawie oryginatu badz
uwierzytelnionej kserokopii orzeczenia zespotu orzekajacego o niepelnosprawnosci,

. Przewodnik lub opiekun towarzyszacy w podroézy osobie ociemniatej, osobie

niepetnosprawnej ze znacznym stopniem niepetnosprawnosci oraz dzieciom i miodziezy

dotknigtej inwalidztwem lub niepelnosprawnoscig do ukonczenia 25 roku zycia,

. Osoby, ktore ukonczyty 70 rok zycia:

a) na podstawie waznego biletu elektronicznego zapisanego na ,,e-karcie”; w przypadku ,,e-
karty” bez zdjecia podczas kontroli niezbgdny jest dokument ze zdjeciem potwierdzajacy
wiek i tozsamosé,

b) na podstawie dokumentu ze zdjeciem potwierdzajacego wiek i tozsamos¢,

. Pracownicy Wydziatu Planowania i Rozliczen Przewozoéw Miejskiego Zarzadu Drog

i Transportu w Czgstochowie, na podstawie waznego biletu elektronicznego zapisanego na

»e-karcie”. W przypadku ,,e-karty” bez zdj¢cia podczas kontroli niezbedny jest dokument ze

zdjeciem potwierdzajacy tozsamosc,

. Nizej wymienieni emeryci i rencisci i czlonkowie ich rodzin oraz czlonkowie rodzin

pracownikéw operatora, ktoremu Gmina Czgstochowa powierzyta do realizacji uslugi

przewozowe lokalnym transportem zbiorowym na podstawie waznego biletu
elektronicznego zapisanego na ,.e-karcie”’; w przypadku ,.e-karty” bez zdjgcia podczas
kontroli niezbedny jest dokument ze zdjeciem potwierdzajacy tozsamosé:

a) matzonkowie oraz dzieci pracownikdéw operatora, uczace si¢ i jednoczesnie niepracujace,
do 24 roku zycia, na corocznie wznawiany wniosek pracownika,

b) emeryci i rencisci, ktorzy w okresie 5 lat bezposrednio przed przej$ciem na emeryture lub
rent¢ byli zatrudnieni w pelnym wymiarze czasu pracy u operatora lub u jego
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poprzednikow prawnych, a takze: ich malzonkowie oraz ich dzieci uczace si¢
1 niepracujace do 24 roku zycia,

¢) byli pracownicy operatora, ktorym przystuguje $wiadczenie przedemerytalne, jezeli
w okresie 5 lat bezposrednio przed przyznaniem $wiadczenia przedemerytalnego byli
zatrudnieni u operatora,

d) wdowy, wdowcy oraz dzieci uczace si¢ i jednoczesnie niepracujace, do 24 roku zycia po
zmartych pracownikach operatora, zatrudnionych bezposrednio przed $miercia co
najmniej 5 lat w pelnym wymiarze czasu pracy u operatora lub u jego poprzednikow
prawnych — w okresie pobierania przez nich renty rodzinnej,

e) wdowy, wdowcy oraz dzieci uczace si¢ i jednoczesnie niepracujace, do 24 roku zycia po
zmartych emerytach i rencistach, ktorzy w okresie 5 lat bezposrednio przed przejSciem na
emeryture lub rente byli zatrudnieni w pelnym wymiarze czasu pracy u operatora, lub
u jego poprzednikow prawnych — w okresie pobierania przez nich renty rodzinnej.
Warunek otrzymywania renty rodzinnej uwzglednia si¢ wowczas, gdy wdowa lub
wdowiec w chwili §mierci wspotmalzonka nie byli ani zatrudnieni, ani uprawnieni do
wiasnych §wiadczen emerytalno-rentowych.

9. Umundurowani funkcjonariusze Strazy Miejskiej w czasie petnienia stuzby,

10.Umundurowani funkcjonariusze Policji, Zohierze Zandarmerii Wojskowej w czasie
wykonywania czynnosci stuzbowych,

11.Umundurowani pracownicy stuzby parkingowej Miejskiego Zarzadu Droég i Tranportu
w Czgstochowie w czasie wykonywania czynnosci stuzbowych,

12.Honorowi Dawcy Krwi, o ktorych mowa w ustawie z dnia 27 sierpnia 1997 r. o publicznej
stuzbie krwi, posiadajacy odznake¢ honorowa ,Zastuzony Honorowy Dawca Krwi

I stopnia” lub odznake ,,Honorowy Dawca Krwi — Zastuzony dla zdrowia Narodu™:

a) na podstawie waznego biletu elektronicznego zapisanego na ,,e-karcie”, w przypadku ,,e-
karty” bez zdjgcia niezbedny jest dokument ze zdjgciem potwierdzajacy tozsamosé,

b) na podstawie waznej legitymacji Zastuzonego Honorowego Dawcy Krwi I stopnia lub
Honorowego Dawcy Krwi — Zastuzonego dla Zdrowia Narodu, wydanej przez
uprawniony organ, w przypadku legitymacji bez zdj¢cia podczas kontroli niezbgdny jest
dokument ze zdjeciem potwierdzajacy tozsamosc.

Osoby uprawnione do korzystania z przejazdow z 50% ulga

1. Uczniowie szkot podstawowych i ponadpodstawowych do ukonczenia 21 roku zycia:

a) na podstawie waznego biletu elektronicznego zapisanego na ,,e-karcie”, w przypadku ,,e-
karty” bez zdjgcia podczas kontroli niezbgdna jest wazna legitymacja szkolna,

b) na podstawie waznego biletu elektronicznego zapisanego na urzadzeniu mobilnym wraz
z wazng legitymacja szkolna,

C) na podstawie waznego biletu ulgowego (papierowego lub zakupionego na urzadzenie
mobilne) wraz z wazng legitymacja szkolna,

2. Uczniowie szkot zagranicznych do ukonczenia 15 roku zycia:

a) na podstawie waznego biletu elektronicznego zapisanego na ,.e-karcie”, w przypadku ,,e-
karty” bez zdjecia podczas kontroli niezbedny jest dokument ze zdjeciem potwierdzajacy
tozsamosc,

b) na podstawie waznego biletu elektronicznego zapisanego na urzadzeniu mobilnym wraz
z dokumentem ze zdj¢ciem potwierdzajagcym wiek i tozsamo$¢,
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C) na podstawie waznego biletu ulgowego (papierowego lub zakupionego na urzadzenie

mobilne) wraz z dokumentem ze zdjeciem potwierdzajacym wiek i tozsamos$¢,
3. Studenci szkot wyzszych pierwszego i drugiego stopnia:

a) na podstawie waznego biletu elektronicznego zapisanego na ,.e-karcie”, w przypadku ,,e-
karty” bez zdjgcia podczas kontroli niezbgdna jest wazna legitymacja studencka,

b) na podstawie waznego biletu elektronicznego zapisanego na urzadzeniu mobilnym wraz
z legitymacja studencka,

€) na podstawie waznego biletu ulgowego (papierowego lub zakupionego na urzadzenie
mobilne) wraz z wazna legitymacja studencka; Uprawnienie do ulgi przystuguje do dnia
31 pazdziernika roku ukonczenia studiow,

4. Studenci uczelni zagranicznych:

a) na podstawie waznego biletu elektronicznego zapisanego na ,.e-karcie”, w przypadku ,,e-
karty” bez zdje¢cia podczas kontroli niezbgdna jest wazna migdzynarodowa legitymacja
studencka International Student Identity Card (ISIC),

b) na podstawie waznego biletu elektronicznego zapisanego na urzgdzeniu mobilnym wraz
z wazng miedzynarodowa legitymacja studencka International Student Identity Card
(1siC),

C) na podstawie waznego biletu ulgowego (papierowego lub zakupionego na urzadzenie
mobilne) wraz z wazng miedzynarodowa legitymacja studencka International Student
Identity Card (ISIC),

5. Emeryci i rencisci:

a) na podstawie waznego biletu elektronicznego zapisanego na ,.e-karcie”, w przypadku ,,e-
karty” bez zdjecia podczas kontroli niezbedna jest wazna legitymacja emeryta — rencisty
wraz z dokumentem ze zdjeciem potwierdzajacym tozsamosc,

b) na podstawie waznego biletu elektronicznego zapisanego na urzadzeniu mobilnym
i waznej legitymacji emeryta — rencisty wraz z dokumentem ze zdjeciem
potwierdzajacym tozsamos$c,

C) na podstawie waznego biletu jednorazowego ulgowego (papierowego lub zakupionego na
urzadzenie mobilne) i waznej legitymacji emeryta — rencisty wraz z dokumentem ze
zdjeciem potwierdzajacym tozsamosc,

6. Osoby niepelnosprawne =z orzeczong 2z powodu schorzen narzadow ruchu

niepetnosprawnos$cig w stopniu umiarkowanym (symbol 0,5 — R):

a) na podstawie waznego biletu elektronicznego zapisanego na ,,e-karcie”, w przypadku ,,e-
karty” bez zdjecia podczas kontroli niezbedny jest oryginal albo uwierzytelniona
kserokopia orzeczenia zespotu orzekajacego o stopniu niepelnosprawnos$ci wraz
z dokumentem ze zdjgciem potwierdzajgcym tozsamosc,

b) na podstawie waznego biletu elektronicznego zapisanego na urzadzeniu mobilnym
i oryginatu albo uwierzytelnionej kserokopii orzeczenia zespotu orzekajacego o stopniu
niepelnosprawnosci wraz z dokumentem ze zdjeciem potwierdzajgcym tozsamosé,

C) na podstawie waznego biletu jednorazowego ulgowego (papierowego lub zakupionego na
urzadzenie mobilne) i oryginatu albo uwierzytelnionej kserokopii orzeczenia zespotu
orzekajacego o stopniu niepetnosprawnosci wraz z dokumentem ze zdjgciem
potwierdzajacym tozsamosc¢.

Warunkiem koniecznym do otrzymania:
1. ,e-karty” ze 100% ulga,
2. ,.e-karty” ze zdjeciem z 50% ulga
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jest dostarczenie w procesic wydawania biletu kserokopii dokumentow
uprawniajacych do tych ulg (oryginaty do wgladu).

Z mocy ustawy do korzystania z bezplatnych przejazddéw, przejazd na wszystkich liniach
Migjskiego Przedsigbiorstwa Komunikacyjnego w Czgstochowie Spotka z 0.0. sg uprawnione osoby:
1. Postowie i senatorowie na podstawie legitymacji poselskiej lub senatorskiej.
2. Inwalidzi wojenni i wojskowi, opiekunowie towarzyszacy inwalidom wojennym
i wojskowym zaliczconym do | grupy inwalidztwa — na podstawie ksigzeczki inwalidy
wojennego (wojskowego).

Z mocy ustawy do korzystania z przejazdéw na podstawie biletow ulgowych uprawnione sa
osoby:
1. Kombatanci i inne osoby uprawnione — na podstawie legitymacji kombatanta.

System biletowy w komunikacji miejskiej w Czgstochowie funkcjonuje na niemal
niezmienionych zasadach od maja 2007 roku, czyli od czasu wprowadzenia biletow elektronicznych.
Jednoczesnie podziat biletéw na miejskie i podmiejskie oraz na cata sie¢ komunikacyjna, obowiazuje
od kilkudziesigciu lat.

O ile czg$¢ stosowanych aktualnie rozwigzan bardzo dobrze si¢ sprawdza, tak nie ulega
watpliwosci, iz w systemie tym brakuje wielu nowoczesnych rozwigzan oraz uzupetnienia taryfy optat
o ewidentnie brakujace pozycje. Ponadto obserwowane w 2020 roku zmiany w ukladzie linii
komunikacyjnych w powiazaniu z taryfa optat pokazuja, ze podziat linii na miejskie i podmiejskie
coraz bardziej si¢ zaciera, a wedtug stanu na IV kwartat 2020 r., miejska linia nr 30 ma znacznie
dhuzszy odcinek poza granicami Czgstochowy, niz niektore z linii podmiejskich, szczegdlnie na czas
doraznych skrocen tras w gminie Poczesna (objazdy spowodowaty skrdcenie linii nr 53 do Huty
Starej, a linii nr 65 do Korwinowa). Stad tez w odniesieniu do systemu biletowego, powstaja
nastgpujace wnioski i postulaty:

o Nalezy dazy¢ do catkowitej rewizji 1 przebudowy systemu biletowego pod wzgledem
ich rodzajow i obszaro6w obowigzywania;

e Nalezy przyjac, ze system biletowy zostanie przebudowany w taki sposob, aby nowy
cennik zostat wprowadzony najpdzniej w roku 2023;

o Jezeli konstrukcja nowej taryfy optat nie zostanie wczeSniej zmieniona przez
organizatora publicznego transportu zbiorowego, np. w oparciu o opracowanie zlecone
podmiotowi zewnetrznemu lub wykonane in-house, wowczas jej przygotowanie bedzie
jednym z elementéw nastepnej aktualizacji Planu Transportowego;

o Ze wzgledu na fakt, ze w §wietle sytuacji w IV kwartale 2020 r., bilety podmiejskie
obwigzujg wylacznie na liniach o numeracji podmiejskiej na obszarze gmin Poczesna
i Olsztyn, a gminy te wykazujg zainteresowanie ujednoliceniem taryfy optat z biletami
miejskimi, nalezy tym gminom nie tylko umozliwi¢ przej$cie na t¢ grupe taryfows, ale
catkowicie wyeliminowa¢ bilety podmiejskie z cennika optat, doprowadzajac do
jednego z istotniejszych zatozen integracji komunikacji na szczeblu aglomeracyjnym;

e Nalezy przeprowadzi¢ analize uprawnien do przejazdéw z ulgami 50% 1 100%,
zachowujac w pierwszej kolejnosci te wymagane przepisami wyzszego rzedu. Jednak
w zakresie ulg obowigzujacych lokalnie, nalezy si¢ przyjrze¢ ich zasiggowi oraz liczbie
0sOb korzystajacych z ulg w ramach danej grupy uprawnionych. Ze wzgledow
ekonomicznych, zasadnym jest dazenie do ograniczania zakresu osob objetych ulgami,
niz do ich rozszerzania;
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Zasadniczg zmiang w taryfie oplat za ustugi przewozowe, powinno by¢é wprowadzenie
biletu czasowego, jako podstawowego. Bioragc pod uwage strukture urbanistyczng
Czgstochowy, rekomenduje si¢ oparcie systemu na bilecie 20-minutowym, ktérego cena
powinna by¢ nieznacznie nizsza od dotychczasowej ceny biletu jednorazowego.
Przyktadowo, jesli bilet jednorazowy normalny kosztuje 3,60 zi, to bilet normalny
wazny przez 20 minut, powinien kosztowac¢ 3,40 zt;

W Kkategorii biletow czasowych o krotkim terminie wazno$ci, nalezy wprowadzié je
w wersji papierowej 1 elektronicznej (tylko na okaziciela) z nastepujacym
stopniowaniem czasu wazno$ci na obszarze catej sieci komunikacyjnej zarzadzanej
przez Organizatora: 20 minut, 60 minut, 120 minut, 24 godziny, 48 godzin i 7 dni;

W kategorii biletdow czasowych o dlugim terminie waznosci, nalezy wprowadzi¢ je
wylacznie w wersji elektronicznej, zaré6wno jako imienne, jak tez na okaziciela,
Z nastepujacym stopniowaniem czasu wazno$ci na obszarze catej sieci komunikacyjnej
zarzadzanej przez Organizatora: 14 dni, 30 dni, 90 dni, 180 dni, 365 dni;

W przypadku trzech rodzajow biletoéw o najdtuzszym okresie waznosci, rekomenduje
si¢ nastepujacy sposob wyznaczania ich ceny: dla biletu 90 dniowego — jako 280% ceny
biletu 30-dniowego; dla biletu 180-dniowego — jako 540% ceny biletu 30-dniowego
oraz dla biletu na 365 dni — jako 1000% ceny biletu 30-dniowego; w przypadku
kazdego z biletow, cena biletu normalnego powinna by¢ zaokraglana w gore do pelnych
10 ztotych;

Do rozwazenia pozostawia si¢ utrzymywanie w taryfie biletowej tzw. ,.elektroniczng
portmonetke”, ktora moze zosta¢ zlikwidowana lub zastgpiona innym rozwigzaniem,
premiujagcym wykupienie biletow za wyzsza cene lub na dluzszy okres, wedtug zasady
pre-paid,;

Pomimo zdominowania taryfy optat przez bilety czasowe, zaleca si¢ pozostawienie
mozliwo$ci zakupu biletu jednorazowego, przy czym powinien on proporcjonalnie
kosztowa¢ zauwazalnie drozej, niz dotychczas, aby w ten sposob promowac korzystanie
Z biletow okresowych. Bilet jednorazowy normalny powinien kosztowa¢ o co najmnigj
1 ztoty drozej od biletu normalnego 20-minutowego i by¢ nieznacznie tahszym od
biletu 60-minutowego (np. przy cenie 4,60 zt za jednorazowy i 5,00 zt za godzinny);

W przypadku docelowego wyposazenia wszystkich tramwajow i autobuséw w mobilne
biletomaty, jedynym rodzajem biletow dostepnych u kierujacych pojazdami
komunikacji miejskiej powinny by¢ bilety 24-godzinne, ktore z jednej strony zapewnia
mozliwo$¢ zakupu biletu w pojezdzie z pominigciem biletomatu, ale jego wysoka cena
i obligatoryjna wazno$¢ przez cala dobe bedzie sktania¢ pasazerow do zakupow
w biletomatach w przypadku zdecydowanej wigkszosci przejazdow;

W ramach dziatan marketingowych, zwiazanych z aczeniem promocji miasta
z naturalnymi uwarunkowaniami ruchu pielgrzymkowego w Czestochowie, zaleca si¢
wprowadzenie do taryfy optat dodatkowego ,biletu pielgrzyma”, posiadajacego
unikalng szat¢ graficzng, zmieniang na kazdy rok kalendarzowy, majacg stanowic
rodzaj pamiatki dla pielgrzymow. Dedykowany bilet dla pielgrzyma miatby by¢ wazny
do konca trzeciego dnia od chwili skasowania, bylby dostepny wylacznie jako bilet
normalny (bez wersji z ulga 50%), a jego cena moglaby by¢ obliczana jako 190% ceny
biletu 24-godzinnego normalnego z zaokragleniem w dot do pelnych ztotych;

Optaty karne powinny by¢ ustalane odrgbnie wraz z taryfa oplat, bez uzalezniania ich
wysokosci od okreslonych cen biletow, stosujgc odpowiednie zaokraglenia warto$ci
zgodnie z zasadami matematyki.
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9.4. Dostepnosé podréznych do infrastruktury przystankowej

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

o mozliwo$¢ wygodnego (najlepiej bezposredniego) dojazdu z dowolnego punktu miasta
(i catego obszaru obstugiwanego komunikacjg publiczng) do centrum Czgstochowy
1jego wazniejszych punktow;

o odleglos¢ do przystankéw mozliwa do przebycia przez kazdego z uzytkownikow
komunikacji publicznej w sposob bezpieczny i wygodny/

Dazenie do spelnienia powyzszych postulatdw pociaga za soba caly szereg konsekwencji dla
rozwigzan organizacyjnych i infrastruktury komunikacji publiczne;j.
W ramach usprawnienia ruchu komunikacji publicznej w Czestochowie niezbedne jest
wytyczenie:
e glownych korytarzy komunikacyjnych, w ktérych stosowane sa priorytety dla
komunikacji publicznej, zapewniajace bezposredni dostep do centrum miasta
i waznych z punktu widzenia uzytkownikéw komunikacji publicznej punktéw miasta,
e podstawowych korytarzy komunikacyjnych, ktorymi biegng linie autobusowe
o mniejszej czestotliwosci kursowania lub linie dowozace pasazerow do linii
kursujacych glownymi korytarzami komunikacyjnymi, w ktorych wprowadzone sa
usprawnienia dla komunikacji miejskiej (np. eliminacja progdéw zwalniajacych,
pierwszenstwo dla ulic zgodnie z przebiegiem linii autobusowych itp.).

Gltowne korytarze komunikacyjne, to odcinki ulic lub drég o najwiekszym znaczeniu dla
komunikacji publicznej, na ktorych obowigzuje uprzywilejowanie autobusow, polegajace m.in. na
zastosowaniu nastgpujacych rozwigzan:

e wydzieleniu pasow ruchu tylko dla autobuséw,

e sterowaniu sygnalizacjg $wietlng przez nadjezdzajace autobusy w celu wiaczenia
zielonego $wiatta lub §wiatta zezwalajgcego na jazde w sygnalizatorze SB,

e pierwszenstwie autobusow wiaczajacych sie do ruchu z przystankow (Sluzy).

Dostepno$¢ pasazeréw do systemu komunikacji publicznej zapewnia sie¢ przystankow
wyznaczonych w podstawowych i w gtéwnych korytarzach komunikacyjnych, obslugiwanych przez
pojazdy komunikacji publicznej zgodnie z przyjetym rozktadem jazdy.

Bardzo waznym elementem dla komunikacji publicznej jest mozliwo$¢ obstugi pasazera juz
przed podjeciem podroézy. Zanim pasazer skorzysta z ustug komunikacji publicznej, powinien mie¢
mozliwo$¢ pozyskania niezbgdnych informacji o taryfie biletowej, o ukladzie linii oraz innych
informacjach zwigzanych z korzystaniem ze S$rodkow transportu zbiorowego. Powszechnie
stosowanym rozwigzaniem jest udostepnienie takich wiadomosci w Internecie. Innym rozwigzaniem
moze by¢ stworzenie dogodnego punktu informacyjnego w centrum Czgstochowy — Centrum Obstugi
Pasazera, w ktore powinno pozwala¢ na:

e uzyskanie informacji dotyczacych funkcjonowania komunikacji zbiorowej,
e zapoznanie si¢ z mozliwosciami dotarcia do celu podrézy, a w przypadku braku
polaczenia bezposredniego, takze z mozliwoscig dogodnych przesiadek,
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e zapoznanie si¢ z obowigzujaca taryfa i dokonanie zakupu réznego rodzaju biletow,

e dowiedzenie si¢ o aktualnych zmianach w komunikacji miejskiej (objazdy),

e pobranie informacji o rozktadach jazdy w formie papierowej,

e zlozenie skargi, pochwaly lub zapytania do organizatora lub operatora transportu
miejskiego,

e dokonanie zakupu np. pamiatek, modeli, gadzetow, literatury na temat komunikacji
miejskiej, jak i wydawnictw promujacych miasto,

e zakupienie kazdego rodzaju biletu komunikacji miejskiej,

e uzyskanie podstawowych informacji dotyczacych miasta i regionu.

Centrum Obshlugi Pasazera powinno by¢ zlokalizowane w jednym z kluczowych obszarow
centrum Czgstochowy, w rejonie dworca kolejowego, w Alei Najswigtszej Maryi Panny lub innej
dogodnej lokalizacji na terenie dzielnicy Srédmiescie lub Stare Miasto. Rekomenduje sie utworzenie
takiego obiektu w Czgstochowie do konca roku 2023 oraz uwzglednienie takiej mozliwosci przy
okazji kolejnej aktualizacji Planu Transportowego.

Na obszarze objetym komunikacja publiczng, pasazer powinien by¢ dobrze poinformowany

w kazdym miejscu skad rozpoczyna swoja podroz. Przystanek (stupek przystankowy lub wiata), takze
powinien stuzy¢ jako punkt informacyjny dla pasazera. Przystanek powinien posiadaé:

e rozklad jazdy linii,

e schemat uktadu sieci publicznego transportu zbiorowego,

e informacje¢ pasazerska o zmianach tras, objazdach itp.,

e wyciag z taryfy biletowej,

e stacjonarny automat biletowy, jesli wielko§¢ potokow pasazerskich to uzasadnia,

e clektroniczng informacj¢ o liniach, ktére przez ten przystanek przechodza oraz

rzeczywistym czasie odjazdu (tablice SDIP).

W miarg mozliwosci, system komunikacji publicznej, dzigki potaczeniu z systemem sterowania
ruchem, powinien by¢ wyposazony w dynamiczng informacj¢ pasazerska. W przypadku
przyspieszenia lub opoznienia $rodka transportu, system sterowania ruchem i dynamiczna informacj¢
pasazerska moga dziala¢ nastepujaco:

e przyspieszony pojazd danej linii zostaje op6zniony poprzez sygnalizacje tak, by na
przystanek podjechat o wiasciwym czasie, co ma decydujace znaczenie w przypadku,
gdy krzyzuje si¢ z inna linig 1 wystepuje przypadek mozliwosci przesiadki pomiedzy
liniami,

e opoOzniony pojazd danej linii dostaje specjalny priorytet na skrzyzowaniach
wyposazonych w sygnalizacj¢, by zmniejszy¢ czas opdznienia.

Bardzo waznym elementem w transporcie zbiorowym jest bezpieczenstwo pasazerow. Istotna
kwestig jest lokalizacja przystankéw i ich otoczenie. W wielu miastach, szczegdlnie w rejonach
szpitali, szkot, czy tez na ulicach wewnatrz osiedli, stosuje si¢ rozwigzania przystankowe
ograniczajgce niebezpieczenstwo dla pasazerow do minimum. Przykladem jest tzw. bezpieczny
przystanek, czyli taki, ktory uniemozliwia ominigcie autobusu podczas wymiany pasazerow.

Bezpieczny przystanek, to forma antyzatoki, czyli przystanku autobusowego zlokalizowanego
na pasie ruchu z azylem posrodku jezdni na catej jego dlugosci, ktory uniemozliwia ominigcie
autobusu. Proponuje si¢ w Czestochowie pilotazowe wprowadzenie takiego rozwigzania do konca
roku 2023 w postaci co najmniej 3 par takich przystankow (6 stupkow przystankowych) oraz analizg
tej kwestii wraz z kolejng aktualizacjg Planu Transportowego.
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Inng forma przystanku jest antyzatoka. Eliminuje ona wjazd i wyjazd autobusu z tradycyjnej
zatoki — pozwala na zatrzymanie si¢ autobusu na catej dtugosci rownolegle do peronu przystankowego
i ptynne wilaczenie si¢ do ruchu. Antyzatoka jest przystankiem na pasie ruchu, ktéry pozostali
uczestnicy ruchu musza oming¢. Takie przystanki realizowa¢ mozna na ulicach o przekroju
jednojezdniowym i szerokosci 2 pasow ruchu — wowczas w rejonie przystanku musi nastgpic
poszerzenie jezdni o jeden pas, lub na jezdni o szerokosci 3 pasow ruchu — wowczas pas srodkowy
shuzy do ominigcia autobusu stojacego na przystanku. W niektorych przypadkach antyzatoki mozna
zbudowaé na drogach z jezdniami o dwoch pasach ruchu, jesli wystgpuja one np. tuz za zjazdem
z jednopasowych rond. Rozwigzania te wymagaja glebszej analizy w kontekscie planowanych
rozbudowy sieci drog gtéwnych w Czestochowie.

W ramach przebudowy lub budowy ulic, poza stosowaniem nowoczesnych rozwigzan
lokalizacji przystankow (np. antyzatoki, bezpieczne przystanki), nalezy realizowa¢ takze nowoczesna
infrastruktur¢ pozbawiong barier dla 0sob z niepetnosprawnosciami:

e podwyzszenie peronéw przystankowych do poziomu okoto 4-5 cm ponizej pierwszego
stopnia w autobusie, aby zniwelowa¢ réznice wysokosci (przy zastosowaniu przykleku
przystankowego, faktyczna wysoko$¢ peronu powinna wynosi¢ ok. 20-22 cm),

e wyznaczenie strefy wejsciowej dla osob niedowidzacych i niewidomych poprzez
zastosowanie specjalnej nawierzchni na wysokos$ci pierwszych drzwi autobusu,

e przystanek pozwalajacy na zatrzymanie si¢ autobusu w tej samej odlegtosci od peronu
przystankowego na catej dlugosci pojazdu.

Okreslenie zasad budowania sieci przystankow i ich standaryzacja

Na liniach miejskich 1 aglomeracyjnych, obslugiwanych przez MPK w Czgstochowie,
zlokalizowanych jest okoto 800 przystankow. Taka sie¢ ma umozliwi¢ dotarcie pasazerom do takich
celow, jak:

e urzedy,

e obiekty uzyteczno$ci publiczne;j,

e jednostki opieki zdrowotnej,

e obiekty handlowe i ustugowe,

e Obiekty sportowe,

e domy mieszkalne, w szczego6lnosci wielorodzinne.

Jak zaznaczono wczesniej, sie¢ przystankow w korytarzach podstawowych powinna by¢ dosy¢
gesta, aby utatwi¢ wygodne korzystanie z komunikacji publicznej jak najwigkszej liczbie pasazerow.
W praktyce powinno to oznacza¢ odlegtosci miedzy przystankami nieprzekraczajace 300-400 metréw
w rejonach o duzej gestosci zamieszkania lub o duzym natgzeniu ruchu pieszego.

Natomiast w korytarzach gtownych przystanki powinny by¢ zlokalizowane przede wszystkim
z punktu widzenia przejmowania ruchu pasazerskiego z korytarzy podstawowych, obstugi waznych
punktéw miasta oraz kluczowych wezlow komunikacji publicznej i weztow intermodalnych. W tym
przypadku liczba przystankow powinna by¢ mozliwie najmniejsza, by uzyska¢ jak najwyzsza
predkos¢ przejazdu na danej linii. Akceptowalna $rednia predkos¢ pojazdu komunikacji publicznej na
trasie polozonej w korytarzu gtdwnym powinna wynosi¢ 25-30 km/h. Warto zauwazy¢, ze do obstugi
tras w korytarzach gtownych powinna zosta¢ skierowana taka liczba pojazdow dla kazdej linii, by ich
czestotliwosé kursowania nie byla mniejsza, niz 15-20 minut bez wzgledu na por¢ dnia. Waznym
elementem linii w gtownych korytarzach komunikacyjnych sg przystanki weztowe dajace mozliwosé
wielu przesiadek na inne linie. Rozwigzania lokalizacyjne i infrastrukturalne takich przystankow
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powinny w optymalny sposéb tgczy¢ dazenie do maksymalnej przepustowosci i tatwg dostepnosé dla
pasazerow (np. przej$cia dla pieszych skracajace do minimum dlugo$¢ drogi pomiedzy przystankami
oraz wymagajace jak najmniejszej liczby przekroczen ulic — nalezy takze unika¢ konieczno$ci
korzystania z przej$¢ podziemnych i ktadek). Do takich szczegélnych weztéw przesiadkowych,
integrujgcych rézne rodzaje transportu publicznego, jest potgczenie dworcow PKP i PKS przy Alei
Wolnosci z przystankami komunikacji miejskiej zlokalizowanymi w sgsiedztwie dworcow. W 2020
roku dobiegaja konca prace przy budowie centrow przesiadkowych, ktore pozwola spetni¢ powyzsze
postulaty takze w rejonach dworcow kolejowych na Stradomiu i Rakowie.

W  przypadku nowych, rozwijajacych si¢ rejonow Czestochowy, korytarze gléwne
i podstawowe komunikacji publicznej wraz z lokalizacjg przystankéw powinny by¢ przewidziane
w planach zagospodarowania przestrzennego. Zaplanowane powinny by¢ réwniez odpowiednie petle
autobusowe, umozliwiajagce bezpieczne manewrowanie oraz postdj autobusow. Wytyczane
w korytarzach gtownych ulice powinny posiada¢ pasy ruchu wylacznie dla autobuséw oraz stwarzac
mozliwos$¢ zorganizowania drog rowerowych wzdhuz ulic.

W miar¢ mozliwosci uktad korytarzy gldwnych powinien sprzyjaé realizacji obwodnicy,
umozliwiajacej uniknigcie skierowania ruchu — w szczegolnosci tranzytowego — do centrum miasta.
W dalszej kolejnosci nalezaloby zaplanowa¢ i zrealizowa¢ inwestycje, ktore uzupelnig uktad
komunikacyjny Czestochowy tak, by powstalty wewnetrzny i zewnetrzny (przenoszacy miedzy innymi
ruch tranzytowy) kregi komunikacyjne, przecinane gtéwnymi korytarzami komunikacyjnymi.

Rozbudowana sie¢ korytarzy komunikacyjnych bedzie sprzyjala rozwojowi systemow
parkingéw pozwalajacych na podrézowanie w oparciu o zasadg ,,park and ride”. W Czgstochowie daje
si¢ zauwazy¢ niedostatek podazy miejsc parkingowych.

Do innych, oprocz wymienionych powyzej, waznych zadan z zakresu publicznego transportu
zbiorowego w Czestochowie nalezy zaliczy¢:

e wprowadzenie integracji komunikacyjnej, poprzez wiaczenie innych przewoznikow
i ich linii do obstugi Czgstochowy i gmin sgsiednich oraz wynikajaca z tej integracji
kompleksowa przebudowe uktadu linii autobusowych i rozktadow jazdy,

o wprowadzenie koordynacji intermodalnej, poprzez ustalenie zasad koordynacji
rozktadow jazdy komunikacji autobusowej i transportu kolejowego.

Dostgpno$¢ transportu publicznego jest bardzo istotna w kontek$cie konkurencyjnosci
komunikacji publicznej wobec $rodkow transportu indywidualnego i wpltywa na zachowania
komunikacyjne mieszkancow. Dostgpno$¢ definiuje si¢ jako catkowity czas dotarcia do transportu
publicznego. Skladaja si¢ na to dwa gltowne elementy: czas dojscia od miejsca zamieszkania do
przystanku publicznego transportu zbiorowego oraz $redni czas oczekiwania na przyjazd srodka
transportu danej linii.

Aby produkt byt w stanie wygra¢ konkurencje, musi by¢ bardziej atrakcyjny dla potencjalnych
klientéw od pozostatych — kluczem do sukcesu jest zdefiniowanie transportu publicznego, jako
produktu, ktory musi konkurowa¢ z innymi formami przemieszczania si¢, a zwlaszcza z motoryzacja
indywidualng. Argumenty odwolujace si¢ do kwestii ekologicznych nie sa3 w stanie przekonac
szerokich rzeszy mieszkancéw do wyboru autobusu lub tramwaju, jako $rodka codziennej lokomociji.
O jego atrakcyjnosci decyduje nie tylko cena, komfort jazdy, czy czas przejazdu, ale rowniez szeroko
rozumiana dostepnos$¢. Jest ona kwestig bardzo istotng, czgsto niedoceniang.

Ze wzgledéw ekonomicznych i spotecznych, w szczegolnosci nalezy dazy¢ do tego, aby dostep
do przystankéw komunikacji miejskiej byl atrakcyjny w pierwszej kolejnosci do grup pasazerow
bedacych w wieku produkcyjnym, stanowigcych gtowne ogniwo gospodarki.
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Samochod parkuje czgsto w poblizu domu, natomiast do transportu publicznego trzeba dojsé,
nierzadko pokonujac jezdnie, czy — co jest coraz bardziej modne — ogrodzone osiedla. Przebudowa
nieprzyjaznych transportowi publicznemu struktur urbanistycznych, ktorych efektem jest oddalenie
siedzib ludzkich od przystankow, jest skomplikowana i kosztowna.

W polskiej praktyce, za strefe oddzialywania przystankoéw transportu publicznego, zwyczajowo
przyjmuje si¢ obszar w promieniu od 500 do 1000 metrow. Odpowiada to czasowi dojscia od 6 do 12
minut, dla $redniej predkosci pieszego na poziomie okoto 5 km/h. Wydaje sie, ze maksymalna droga
do dojécia do przystankéw autobusowych nie powinna przekracza¢ 300 metrow, a do przystankow
i stacji kolejowych (jesli sa obecne) — do 500 metrdw.

Pojecie drogi dojscia nie jest tozsame z obszarem znajdujgcym si¢ w promieniu 300, czy 500
metrow. Powinno si¢ okresli¢ tzw. ,,wspotczynnik wydtuzenia drogi” — w wigkszos$ci przypadkow jest
on dtuzszy od promienia danego obszaru. Minimalna liczba mieszkancow, ktora stanowi uzasadnienie
lokalizacji przystanku autobusowego, to 1000 0sdb mieszkajacych w odlegtosci nie wigkszej, niz 300
metrow.

Podsumowujac, nalezy stwierdzi¢ ze komunikacja publiczna dobrze zorganizowana
i zarzadzana jest w stanie zaspokaja¢ podstawowe potrzeby transportowe spoleczenstwa, umozliwiajac
ruch pasazerOw pomiedzy miejscami zamieszkania a centrum miasta, szkotami, placowkami stuzby
zdrowia 1 miejscami pracy, a nawet sgsiednimi miejscowosciami, wchodzacymi w sktad wigkszej
aglomeracji. Dobrze funkcjonujaca komunikacja publiczna, charakteryzujaca si¢ optymalng $rednia
predkoscia przejazdu pomiedzy przystankami i skroceniem czasu podréozy na danej trasie,
jednoczes$nie pozwala na zwigkszenie udzialu transportu publicznego w catkowitym ruchu miejskim
i pozamiejskim (tym samym zmniejszenie ruchu pojazdéw indywidualnych, szczegdlnie w centrum
miasta) oraz pozytywnie wpltywa na poprawe ochrony s$rodowiska poprzez zmniejszenie emisji
zanieczyszczen i zmniejszenie poziomu hatasu komunikacyjnego.

W przypadku wystgpowania przystankéw o wyjatkowo zréznicowanej wielkoSci rozpoczynania
lub konczenia podrdézy, warto rozwazy¢ mozliwo$¢ zastosowania w Czestochowie przystankow
warunkowych, potocznie nazywanych ,przystankami na zadanie”. Przystanki takie mogg miec¢
réwniez zastosowanie w dzielnicach peryferyjnych, wptywajac zar6wno na predko$¢ komunikacyjna,
jak 1 dostepnos¢ niewielkiego grona uzytkownikéw do infrastruktury komunikacji miejskiej. Uwaza
sie, ze w przypadku czgstochowskiej sieci komunikacji miejskiej, utworzenie przystankoéw
warunkowych jest zasadne, niemniej decyzja o takim kroku odznacza¢ sie¢ bedzie duza
innowacyjnoscia i konieczno$ciag dobrego przygotowania, w tym uprzedniej kampanii promujace;j
i informujacej pasazerow.

Rekomenduje si¢, aby przystanki komunikacji miejskiej w Czg¢stochowie oraz gminach, ktore
majg lub bedg wspolnie z Miastem organizowaty publiczny transport zbiorowy, spetniaty nastgpujace
zatozenia:

e Zatrzymywanie Srodkow transportu moze by¢ realizowane wylacznie w miejscach
odpowiednio oznaczonych co najmniej znakami pionowymi D-15 i D-17 oraz — jesli
jest to uzasadnione — znakiem poziomym P-17. Realizacja przystanku w przypadku,
gdy oznakowanie odnosi si¢ tylko dla przeciwnego kierunku ruchu (np. na sgsiednim
pasie jezdni) jest niedopuszczalne;

e O lokalizacji przystankow decydujg samorzady, wlasciwe kompetencyjnie dla danego
obszaru sieci drogowej. W zaleznosci od gminy, lokalizacja przystanku wymaga
zatwierdzenia projektu organizacji ruchu drogowego przez wlasciwy organ;

e Nalezy przyjac, ze standardowa odleglos¢ pomiedzy dwoma kolejnymi przystankami
komunikacyjnymi dla tego samego kierunku jazdy nie powinna by¢ mniejsza od 300
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metrow oraz wigksza od 1000 metréw, a ponadto dostosowana do uwarunkowan
lokalnych, wynikajacych z zagospodarowania przestrzennego. Wyznaczanie
przystankow gesciej lub rzadziej, niz w przyjetym przedziale, wymaga precyzyjnego
uzasadnienia;

Przystanki komunikacji miejskiej dla tego samego kierunku jazdy moga by¢
wyznaczane gesciej, niz co 300 metrow, jesli spelniony jest co najmniej jeden
z podanych warunkéw: przystanki sg oddzielone przeszkoda naturalng (np. rzeka,
wawoz itp.), przez ktoéra nie prowadzi ciag obslugujacy ruch pieszy; pomiedzy
przystankami wystepuje skrzyzowanie z droga poprzeczng, majaca co najmniej
kategori¢ drogi wojewodzkiej i nalezaca co najmniej do klasy G; jezeli co najmniej
jeden z sasiadujacych migdzy soba przystankéw znajduje si¢ na terenie petli
manewrowej i jest przystankiem koncowym lub poczatkowym,;

Przystanki komunikacji miejskiej dla tego samego kierunku jazdy mogg by¢
wyznaczone rzadziej, niz co 1000 metréw, jesli spelniony jest co najmniej jeden
z podanych warunkow: przestrzen pomigdzy przystankami nie zawiera generatorow
ruchu o podazy przekraczajacej srednio 10 0sob na dobg; warunki geometryczne drogi
sprawiaja, iz wyznaczenie lokalizacji przystanku moze zwigksza¢ zagrozenie dla
bezpieczenstwa ruchu drogowego lub bedzie niezgodne z obowigzujacymi przepisami
w zakresie drogownictwa; jezeli do samorzadu zarzadzajacego danym obszarem nie
wplywaja postulaty mieszkancow co do wyznaczenia przystanku posredniego pomiedzy
bardziej odlegtymi od siebie przystankami istniejgcymi;

Nalezy dazy¢ do wyznaczania przystankow autobusowych w takich miejscach, aby
pochylenie wzdluzne jezdni na wysoko$ci przystanku nie przekraczato 2,0% dla
podjazdow oraz 3,0% dla zjazdow;

Nalezy dazy¢, aby nawierzchnia przystankow, zarowno w zatokach, jak i w pasie ruchu,
wykonana byla w sposdb zapewniajacy jej maksymalng trwato$¢ niezaleznie od
warunkow atmosferycznych. W szczegolnosci rekomenduje si¢ stosowanie nawierzchni
wykonywanych w technologii zalewania betonem;

Minimalna dlugos¢ peronu przystankowego powinna wynosi¢ 20 metréw w przypadku
tras przewidzianych do obstugi autobusami klasy MAXI i MEGA oraz 12 metrow dla
przystankow obstugiwanych autobusami klasy MINI lub MIDI,

Szerokos¢ platformy przystankowej powinna by¢ dostosowana do lokalnych warunkéw
terenowych 1 mozliwosci wykorzystania pasa drogowego, jak rowniez przewidywanej
skali potokow pasazerskich;

Lokalizacja przystankéw musi spetnia¢ wymagania odpowiednich przepiséw z zakresu
drogownictwa, a w szczegdlnosci nie moze powodowaé zwigkszonego ryzyka
wypadkow 1 kolizji drogowych oraz wymusza¢ na kierujacych pojazdami komunikacji
miejskiej famania przepiséw ruchu drogowego, w celu obstuzenia danego przystanku;
Nalezy dazy¢ do tego, aby wsrdd przystankoéw obstugujacych przeciwne kierunki ruchu,
co najmniej ten obslugujacy potok pasazerski w strong centrum Czgstochowy, byt
wyposazony w zadaszone miegjsce dla 0so6b oczekujacych na srodek transportu;

Zaleca sig, aby na przystankach, na ktorych $redni dobowy potok pasazerski przekracza
30 os6b na dobe, byta ustawiana co najmniej tawka dla 0soéb oczekujacych na srodek
transportu oraz kosz na odpady;

Nalezy dazy¢ do tego, aby jak najwigcej przystankow istniejacych oraz wszystkie nowe
przystanki planowane do uruchomienia po 1 stycznia 2021 roku, lokalizowane byty na
odcinkach prostych, o dtugosci co najmniej 50 metrow;

193



o Do dnia 31 grudnia 2023 roku, wszystkie przystanki komunikacyjne w ramach sieci
publicznego transportu zbiorowego, organizowane przez Miasto Czgstochowa, maja
zosta¢ wyposazone w ustandaryzowane oznaczenia nazwy przystanku wraz z numerem
stupka przystankowego oraz numerami linii komunikacyjnych, realizowanych jako
przewozy o charakterze uzytecznos$ci publicznej, obslugujacych dany przystanek
w ramach statego uktadu sieci potaczen;

o Do dnia 31 grudnia 2023 roku, wszystkie przystanki komunikacyjne w ramach sieci
publicznego transportu zbiorowego, organizowane przez Miasto Czgstochowa, maja
zosta¢ wyposazone w tabliczki formatu A4 lub gabloty informacyjne, na ktorych beda
prezentowane komunikaty o zmianach w funkcjonowaniu publicznego transportu
zbiorowego oraz wyciag z taryfy biletowej;

o Wszystkie przystanki wprowadzane jako nowe oraz modernizowane lub w ramach
aktualizacji oznakowania, musza by¢ wyposazone w znaki D-15 lub D-17, wykonane
zgodnie z obowigzujacymi w tym zakresie przepisami;

e Dojscie do kazdego przystanku oraz wejscie na peron przystankowy nalezy projektowac
w sposob likwidujacy bariery architektoniczne dla 0osob poruszajacych si¢ na wozkach
inwalidzkich lub z wozkami dziecigcymi;

e Do dnia 31 grudnia 2023 roku, wszystkie istniejagce przystanki, na ktorych bedzie to
mozliwe oraz wszystkie przystanki z nowo budowanymi peronami, nalezy wyposazaé
w linie wskazujace strefe bezpieczenstwa, w odlegtosci 0,5 metra od krawedzi peronu,
wykonang farba drogowa w kolorze zéttym, z zaleceniem stosowania odpowiedniej
struktury (np. dzigki specjalnej kostce betonowej) i odblaskowos$ci, jak rowniez
technologii grubowarstwowej chemoutwardzalnej, badz tez z ptyt prefabrykowanych,
dedykowanych przystankom komunikacji zbiorowej;

e Warunkiem absolutnie minimalnym, koniecznym do spelnienia przy wyznaczaniu
nowego przystanku, jest obecno$¢ utwardzonego pobocza o szeroko$ci przynajmniej
0,8 metra na catej dlugosci przystanku;

e Nalezy dazy¢ do tego, aby w obrgbie petli manewrowych dla tramwajow 1 autobusow,
przystanki koncowe dla oso6b wysiadajacych oraz poczatkowe dla wsiadajacych,
znajdowaly sie w roznych od siebie lokalizacjach, umozliwiajac kierujacym pojazdami
realizacje przerw ustawowych w pracy i zapewniajgc wigksze poczucie prywatnosci
podczas przestojow wynikajacych z rozktadow jazdy;

e Jesli to tylko mozliwe, nalezy dazy¢ do tego, aby perony przystankowe byly oswietlone
po zmroku, ewentualnie najblizszy maszt o$wietleniowy powinien znajdowac si¢
w odlegtosci do 20 metrow od umiejscowienia znaku D-15 lub D-17. W przypadku
braku mozliwosci technicznych podtaczenia nowego masztu oswietleniowego, zalecane
jest zastosowanie masztow z oswietleniem autonomicznym, bazujacym na panelach
solarnych lub turbinie wiatrowej. Zrodto $wiatta takiego masztu powinno znajdowacé sie
na wysokosci od 4,5 do 6 metrow ponad peronem przystankowym oraz emitowaé
strumien §wietlny co najmniej 4000 Im;

9.5. Okreslenie standardéw ustug przewozowych

Standardy ustug przewozowych sg kwestia znacznie rozbudowang i wielowatkowsa, jednak
nalezy im poswieci¢ wigcej uwagi choc¢by dlatego, ze stanowig one o jako$ci postrzegania catego
systemu transportowego przez mieszkancoOw danego obszaru.
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Przede wszystkim, chcgc analizowaé standardy ustug przewozowych, nalezy wzig¢ pod uwage
te aspekty, na ktore pasazerowie skarza si¢ zardowno Organizatorowi, jak i Operatorowi. Ilosci skarg sa
zauwazalnie wigksze, niz iloSci pochwal, co jednak nalezy tlumaczy¢ w pierwszej kolejnosci
wzgledami spotecznymi — w wigkszosci krajow, w tym takze w Polsce, wystepuje naturalna tendencja
do wytykania bteddéw i nieprawidtowosci, niz do chwalenia postaw prawidtowych, a czesto takze
i wykraczajgcych w sensie pozytywnym poza przyjete kanony. To, ze skarg jest wigcej, niz pochwat,
absolutnie nie $wiadczy o tym, ze komunikacja publiczna dziata nieprawidtowo.

Znacznie wazniejsza sprawa jest zasadnos$¢ skarg i ich powtarzalno$¢ tematyczna. Praktyka
takze tutaj pokazuje, ze dominujg skargi nieuzasadnione, np. na kierowcg autobusu, ktory zamknat
drzwi przed nosem dobiegajacego na przystanek pasazera, chociaz tenze autobus byl 3 minuty
op6zniony, a kierowca zamierzal wlaczy¢ si¢ do ruchu i patrzyl w lewe lusterko, nawet nie bedac
$wiadomym, iz komu$ uniemozliwit podréz. Co wiecej, sporo skarg ze strony pasazerow wynika z ich
braku znajomosci regulaminu przewozow, a niekiedy z tresci skargi wynika, ze osoba skarzaca si¢ na
jakos¢ ustug przewozowych, oczekiwataby od kierujacego pojazdem tamania przepiséw ruchu
drogowego, czy tez ustawy o transporcie drogowym (np. zatrzymanie si¢ pomiedzy przystankami).
Stad sporne kwestie wymagaja do$¢ wnikliwych analiz, a wyniki weryfikacji poszczegolnych skarg sa
czesto trudne do wezesniejszego przewidzenia.

Nie inaczej wyglada sprawa wnioskéw mieszkancéOw w odniesieniu do dziatan Organizatora,
ktéry np. zlikwidowal kurs w rozktadzie jazdy, z ktérego niemal nikt nie korzystat, czy tez zmienit
trasy roznych linii na czas objazdu, zwigzanego z przebudowa drogi. Od kilkunastu lat wyraznie
widoczny jest wzrost postawy roszczeniowej spoteczenstwa, a przyjmowane zgloszenia dotycza
rzeczy niewykonalnych fizycznie lub zupelie nieuzasadnionych ekonomicznie. Trzeba wobec tego
podkresli¢, ze co najmniej w zakresie czasowych zmian tras linii komunikacyjnych i rozktadoéw jazdy,
Organizator nie prowadzi i nie bedzie prowadzit konsultacji z pasazerami na temat wprowadzanych
zmian, a bedzie je wdrazat arbitralnie w oparciu o swoja wiedzg i do§wiadczenie, biorac pod uwage
aspekty spoteczne, ekonomiczne, a przede wszystkim logistyczne.

Nie mozna jednak nie zauwazyC, ze czg$¢ skarg i wnioskOw jest uzasadniona, co skutkuje
odpowiednimi decyzjami, z natury rzeczy poprawiajacymi jakos$¢ ustug przewozowych i ich standard.

Chcac wiasciwie wprowadzaé i analizowa¢ standardy ustug przewozowych, przede wszystkim
nalezy je skatalogowa¢ wedtug grup czynnikéw poddawanych weryfikacji, a wezesniej takze ustalic,
ze muszg by¢ to standardy mierzalne, a zatem kazdy z czynnikow musi przyjmowaé okreslong wartos¢
matematyczng lub logiczng (np. kierowca niepalacy papierosa w kabinie autobusu — 1, czyli wartos¢
prawidtowa lub 0 — wartos$¢ nieprawidlowa, czyli palacy).

Przedstawione ponizej zagadnienia standaryzacji uslug przewozowych maja charakter
pogladowy, pozwalajacy Organizatorowi i Operatorowi na prowadzenie precyzyjnych kontroli oraz
wzgledng tatwos¢ weryfikacji. Lista przedstawionych standardow zawiera zbior propozycji tematdéw
poddawanych kontroli, natomiast mozna jg wydatnie rozbudowa¢ na dalszych etapach:

Punktualno$¢ i niezawodnos¢ kursowania linii:
e Przyspieszone odjazdy z przystankow: do 1 minuty;
e Opodznione odjazdy z przystankéw: do 5 minut;
e Opdzniony odjazd z przystanku poczatkowego: do 2 minut, jesli rozktad jazdy na to
pozwala, a kurs poprzedzajacy nie byt opdzniony;
e Poziom wykonania pracy przewozowej: co najmniej 99,7% pracy zaplanowanej;
e Awaryjne uruchamianie autobusowej komunikacji zastepczej za tramwaj: do 30 minut;
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Czas podrozy, przesiadkowos¢, uktad komunikacyjny, czestotliwosci kursowania:

Sumaryczny czas przejazdu miedzy poczatkiem a koncem podrézy: do 30 minut;
Maksymalna liczba przesiadek miedzy poczatkiem a koncem podrozy: 1;

Minimalna czestotliwo$¢ kursowania podstawowych linii komunikacyjnych w dni
robocze szkolne w godzinach szczytu: co 20 minut;

Koordynacja rozktadow jazdy réznych linii na wspolnych odcinkach, jezeli kursuja z ta
samg czgstotliwo$cia, separowanie odjazdow roéznych linii na wspdlnych odcinkach;
Maksymalne opoéznienia kursow w godzinach szczytu przewozowego, bedacych
nastepstwem zatorow drogowych (kongestii): 15 minut;

Pojemno$¢ autobusow i standard ich wyposazenia:

Stosowanie autobusow o dlugosci od 7,0 do 18,0 metrow;

Migjsca siedzace dla pasazeréOw stanowigce co najmniej 26% catkowitej pojemnosci
pojazdu;

Planowa ekspedycja autobusow przegubowych do obstugi takich zadan przewozowych,
na ktorych maksymalny potok pasazerski w ciggu doby wynosi co najmniej 60 0s6b
jadacych jednocze$nie tym samym pojazdem;

Planowa ekspedycja autobusow klasy MINI lub MIDI do obslugi takich zadan
przewozowych, na ktérych maksymalny potok pasazerski w ciagu doby wynosi nie
wigcej, niz 30 0sob jadacych jednoczesnie tym samym pojazdem;

Autobusy wprowadzane do ruchu na liniach komunikacyjnych jako fabrycznie nowe,
wyposazone co najmniej w: klimatyzacje przedziatu pasazerskiego, klimatyzacje kabiny
kierowcy, dostep do bezptatnego Internetu bezprzewodowego, wydajny system
grzewczy dla okresu zimowego, biletomaty mobilne, kasowniki do biletow
papierowych i elektronicznych, niskopodtogowe (dozwolony 1 stopien wylgcznie
w ostatnich drzwiach autobusow klasy MAXI i MEGA), z platforma najazdowg dla
wozkow inwalidzkich, z fotelami z migkkimi wkladkami tapicerskimi, system
monitoringu wewnetrznego i zewnetrznego (w tym z kamerg cofania i toru jazdy),
wydajna wentylacja, system wizualnej i akustycznej informacji pasazerskiej w trybie
dynamicznym itp.;

Kierujacy pojazdami na liniach publicznego transportu zbiorowego:

Zadbani pod wzgledem wizualnym;

Ubrani zgodnie z obowigzujagcymi w tym zakresie regulacjami;

Niebedacy pod wptywem alkoholu lub $rodkéw odurzajacych;

Niebedacy w niedostatecznej kondycji psychofizycznej;

O odpowiedniej kulturze osobistej;

Niepalacy papierosow klasycznych lub elektronicznych w pojezdzie;

Stosujacy si¢ w petni do swoich zakresow czynnosci stuzbowych;

Dobrze znajacy przebiegi obstugiwanych linii komunikacyjnych, lokalizacje
przystankow oraz miejsca specyficzne na trasie, wymagajace np. skrecania z lewego
pasa, 0 uszkodzonej nawierzchni itp.;

Wykorzystujacy przerwy w pracy, wynikajace z ustawy o czasie pracy kierowcow
zgodnie z obowigzujacymi w tym zakresie przepisami;

Posiadajacy wazne uprawnienia i lekarskie badania okresowe;

Potrafigcy przynajmniej pobieznie diagnozowaé sytuacje awaryjne w czasie jazdy;
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Jak mozna zauwazy¢, nawet zaprezentowane cztery grupy czynnikow mogacych by¢
ocenianymi z punktu widzenia pasazera, daja dos¢ szerokie spektrum oceny jakos$ci standardow ushug
przewozowych. Organizator i Operator publicznego transportu zbiorowego w Czestochowie maja
mozliwos¢ prowadzenia kontroli w powyzszych zakresach, jak rowniez rozwija¢ zakresy badan.
Kolejna aktualizacja Planu Transportowego powinna w szerszy sposob skupi¢ si¢ na powyzszym
zagadnieniu, w szczeg6lno$ci ze wzgledu na rozwoj technologii informatycznych oraz wprowadzanie
do eksploatacji taboru niskoemisyjnego.

9.6. Regulamin ustug przewozowych na obszarze sieci
komunikacyjnej

Regulamin ustug przewozowych jest nieodzowng czgscig sktadowa prawidlowo funkcjonujacej
sieci przewozow pasazerskich, ponadto jego obecno$¢ wymagana jest prawnie, zarowno z poziomu
Ustawy o transporcie drogowym, jak tez Prawa Przewozowego.

W  czestochowskiej sieci komunikacyjnej, regulamin ustug przewozowych MPK zostat
wprowadzony Zarzadzeniem Prezydenta Miasta Czestochowy nr 2413.2018 z dnia 20.04.2018 r. i ma
nastgpujace brzmienie, aktualne w IV kwartale 2020 roku:

Przepisy ogolne

§1

Regulamin niniejszy okres$la zasady korzystania z ustug przewozowych zleconych przez Gming
Czgstochowa - Miejski Zarzad Drog 1 Transportu w Czgstochowie $wiadczonych przez Miejskie
Przedsi¢biorstwo Komunikacyjne w Czestochowie Sp. z o. o. zwanym dalej Operatorem,
a w szczegdlnosci:

1. prawa i obowigzki Operatora,

2. prawa i obowiazki pasazera,

3. prawa i obowiazki obstugi pojazdow,

4. zasady prowadzenia kontroli biletowej,

5. zasady postugiwania si¢ kartg miejska,

6. zasady korzystania z biletu elektronicznego w aplikacji mobilnej

§2
Pasazerowie, kierujacy pojazdami, osoby upowaznione do kontroli biletowej oraz obstuga
pojazdu zobowigzani sg do przestrzegania niniejszego regulaminu.

§3

Do przejazdu $rodkami publicznego transportu Operatora upowazniajg bilety wymienione
w obowigzujacym zarzadzeniu Prezydenta Miasta Czestochowy w sprawie optat za ustugi
przewozowe w komunikacji miejskiej powierzonym do realizacji przez gming Czgstochowa.

Prawa i obowiazki Operatora

§4

1. Operator jest zobowigzany do umieszczania w pojazdach:
1. informacji o przepisach porzadkowych dotyczacych przewozu osoéb i bagazu lokalnym
transportem zbiorowym w Czestochowie,
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2. informacji o wysokosci oplat za ustugi przewozowe lokalnym transportem zbiorowym
w Czestochowie, powierzone do realizacji przez Gming Czestochowa - Miejski Zarzad Drog
i Transportu w Czgstochowie,
3. informacji o uprawnieniach do korzystania z 50 % i 100 % ulg w przejazdach,
4. informacji o kierowaniu skarg i wnioskow w sprawie $wiadczonych ustug przez Operatora,
5. informacji o sprzedazy biletow w pojezdzie,
6. informacji o sposobie ustalania optaty dodatkowej i optaty manipulacyjnej.
2. Operator nie odpowiada wobec pasazera za szkody powstate wskutek przerw w ruchu albo
zmian kierunku jazdy spowodowanych z przyczyn niezaleznych od Operatora.
3. Operator zobowigzany jest do:
1. zapewnienia kursowania pojazdow zgodnie z rozktadem jazdy,
2. zapewnienia kulturalnej obstugi podrézujacych w pojazdach i utrzymania pojazdow we
wlasciwym stanie technicznym i estetycznym,
3. zapewnienia wtasciwych oznaczen pojazdow.

Prawa i obowiazki pasazera

§5

1. Bilet papierowy miejski i podmiejski jednorazowy upowaznia do jazdy w pojezdzie,
w ktorym zostat skasowany jednak nie dalej jak do ostatniego przystanku kursu.

2. Bilet papierowy czasowy uprawnia do przejazdu na wszystkich liniach komunikacyjnych
obejmujacych dowolna liczbe przystankow dowolng liczba pojazdow, wazny przez okreslony czas od
momentu skasowania, w granicach administracyjnych miasta lub poza granicami miasta.

3. W razie awarii pojazdu w czasie jazdy pasazerowi posiadajgcemu wazny bilet przystuguje
prawo kontynuowania jazdy z tym biletem nastgpnym pojazdem tej samej linii lub innej linii
przebiegajacej ta sama trasa, albo pojazdem zastepczym zapewnionym przez Operatora.

4. Pasazer ma prawo dochodzi¢ od Operatora odszkodowania za szkody wynikle z winy
Operatora, po uprzednim zgtoszeniu tego faktu kierujagcemu pojazdem.

5. Pasazer ma prawo poszukiwaé rzeczy zostawionej w pojezdzie, zglaszajac okolicznosé¢
zgubienia w Biurze Rzeczy Znalezionych w siedzibie Operatora.

§6

1. Pasazerowie moga przewozi¢ w pojazdach zwierzgta i bagaz, jezeli istnieje mozliwosé
takiego ich umieszczenia, aby nie utrudniaty przejscia i nie zagrazaly bezpieczenstwu pasazeroOw oraz
bezpieczenstwu ruchu.

2. Zwierzeta domowe uciazliwe dla pasazerow (np. z powodu hatasu, zapachu itp.) moga by¢
przewozone pod warunkiem, ze zostaly umieszczone w odpowiednim pojemniku (np. w koszu,
skrzynce, klatce), zapewniajacym odizolowanie zwierzecia od pasazerow.

3. Psy moga by¢ przewozone, jesli znajdujg si¢ na uwiezi i maja natozony kaganiec.

4. Pasazer dokonujacy zakupu biletu u kierujacego pojazdem powinien posiada¢ odliczona
gotowke. W przypadku opoznionego kursu, jezeli w pojezdzie znajduje si¢ biletomat, kierowca ma
prawo odmowi¢ sprzedazy biletu oraz poprosi¢ pasazera o skorzystanie z biletomatu.

5. Dziecko przewozone w wodzku powinno by¢ przez opickunow zabezpieczone przed
wypadnigciem.

6. Przewozony rower pasazer winien zabezpieczy¢, aby nie stwarzal zagrozenia dla innych
pasazerdéw i pojazdu.

7. Przewozony woézek inwalidzki winien mie¢ bezwzglednie zablokowane kota oraz, o ile
autobus jest wyposazony w pasy zabezpieczajace, wozek ten nalezy przypiac.
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§7

1. Wsiadanie i wysiadanie z pojazdu dozwolone jest tylko na przystankach po catkowitym
zatrzymaniu pojazdu.

2. Wsiadanie i wysiadanie z pojazdu jest zabronione po ustyszeniu sygnatu odjazdu.

§8

1. Pasazerowie, ktorzy zamierzaja zakupi¢ bilet u kierujacego pojazdem powinni wsiadaé
pierwszymi drzwiami.

2. Pasazer, ktory zajmuje miejsce oznaczone znakiem graficznym "dla inwalidy" lub "dla osob
z dzieckiem na reku" obowiazany jest zwolni¢ to miejsce dla 0os6b uprawnionych.

3. Pasazer odpowiada wobec Operatora za szkody powstate wskutek uszkodzenia lub
zanieczyszczenia pojazdu z jego winy.

4. Pasazerowie zajmujacy miejsca siedzace i stojace w pojezdzie winni w czasie jazdy trzymac
si¢ uchwytow lub poreczy.

5. Wsiadanie do pojazdu osob niepelnosprawnych na wozkach inwalidzkich, oséb z dzieckiem
w wozku odbywa si¢ oznaczonymi drzwiami. Osoby te oczekuja na przystanku w widocznym miejscu
i sygnalizuja zamiar wej$cia do autobusu przez podniesienie reki.

§9
1. W pojazdach Operatora zabrania si¢:

1. otwierania drzwi pojazdu podczas jazdy lub podczas zatrzymania poza przystankiem;

2. uzywania w nieuzasadnionych przypadkach urzadzen alarmowych, hamulca
bezpieczenstwa, awaryjnego  otwierania drzwi, wyj$¢ awaryjnych, $rodkéw  ochrony
przeciwpozarowej oraz innych urzadzen technicznych;

3. zanieczyszczania i zasmiecania lub niszczenia urzadzen i wyposazenia;

4. wychylania si¢ z pojazdu i opierania si¢ o drzwi podczas jazdy;

5. przebywania w promieniu pracy skrzydel drzwi w czasie ich uruchamiania oraz
przebywania w bezposrednim sgsiedztwie drzwi sterowanych fotokomorka, w  sposob
uniemozliwiajacy ich zamknigcie;

6. siadania na barierkach ochronnych, poreczach i uchwytach oraz na podtodze;

7. palenia tytoniu oraz uzywania tzw. e-papierosow;

8. spozywania napojow alkoholowych oraz srodkow odurzajacych;

9. spozywania napojow i artykutow zywnosciowych, jezeli moze to spowodowac zabrudzenie
pozostalych pasazeréw, zanieczyszczenie pojazdu;

10. przebywania w pojezdzie na tyzworolkach, wrotkach, deskorolkach, rowerach lub
podobnych urzadzeniach;

11. przebywania w kabinie Kierujacego pojazdem lub motorniczego podczas jazdy;

12. przebywania na przednim pomoscie poza barierkami wyznaczajacymi przestrzen dla
pasazerdw i ograniczania widoczno$ci prowadzacemu pojazd;

13. wsiadania i wysiadania z pojazdu po sygnale odjazdu;

14. gry na instrumentach muzycznych i korzystania z urzadzen nagtasniajacych bez zgody
Operatora;

15. zebrania i sprzedazy obnos$ne;j;

16. wyrzucania jakichkolwiek przedmiotow z pojazdu podczas jazdy lub postoju;

17. wykonywania czynno$ci niedozwolonych w miejscach publicznych lub mogacych narazi¢
inne osoby lub mienie na szkody lub obrazenia;

18. kwestowania, nalepiania plakatow i ogtoszen,
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19. rozrzucania i rozdawania ulotek oraz materiatdéw reklamowych bez zgody Operatora;

20. zaktocania w inny sposob spokoju pasazerow;

21. przewozenia przedmiotow, ktore mogag wyrzadzi¢ szkode innym pasazerom przez
zanieczyszczenie lub uszkodzenie ciata lub ich mienia, albo moga uszkodzi¢ lub zanieczysci¢ pojazd
(np. ostre narzedzia, przedmioty o ostrych krawedziach, niezabezpieczone pojemniki ze smarami,
farbami, chemikaliami itp.);

22. przewozenia przedmiotdw cuchnacych, zapalnych, tatwopalnych, wybuchowych oraz
innych materialow niebezpiecznych;

23. przewozenia przedmiotow, ktorych przewodz s$rodkami transportu publicznego jest
zabroniony na podstawie odrebnych przepisow;

24. uzywania otwartego ognia.

Prawa i obowiazki obstugi pojazdow

§10
1. Obstuga pojazdu ma prawo odmoéwi¢ przewozu i kontynuowania dalszej jazdy osobom:
1. zachowujacym si¢ agresywnie wobec pasazerow lub obstugi,
2. uzywajacym stoéw powszechnie uwazanych za obrazliwe,
3. przewozacym bagaz utrudniajacy podroz innym pasazerom,
4. ktoére z innych powodow sa niebezpieczne lub uciazliwe dla pasazeréw lub obstugi.

2. W szczegoblnie uzasadnionych przypadkach, w celu uzyskania pomocy, kierujacy autobusem
ma prawo zjecha¢ z trasy przejazdu do najblizszego Komisariatu Policji lub Strazy Miejskiej albo
dokona¢ wezwania wymienionych stuzb, natomiast kierujacy tramwajem ma prawo wezwac Policje
lub Straz Miejska.

§11

1. Kierujacy pojazdem zobowigzany jest do dzwigckowego zasygnalizowania odjazdu, po
uprzednim upewnieniu sie, czy wszystkie osoby wysiadajace opuscily pojazd a wsiadajace sa
wewnatrz pojazdu,

2. Kierujacy pojazdem przystosowanym do przewozu osob niepelnosprawnych, poruszajacych
si¢ na wozkach inwalidzkich zobowigzany jest na prosbg osoby niepetnosprawnej do udzielenia
pomocy przy wejsciu 1 wyjéciu z pojazdu oraz zabezpieczenia wozkow przed niekontrolowanym
przemieszczaniem si¢ w pojezdzie na czas podrozy za pomoca dostepnego w takim pojezdzie
wyposazenia.

3. Kierujacy pojazdem wyposazonym w platforme dla wozkow inwalidzkich ma obowigzek jej
uruchomienia na prosbe osoby niepetnosprawne;j lub jej opiekuna.

4. Kierujacy pojazdem wyposazonym w przyklegk ma obowigzek jego uruchomienia po
zatrzymaniu si¢ na przystanku.

5. Kierujacy pojazdem ma obowiazek przyja¢ od pasazera rzecz znaleziong w pojezdzie oraz
przekaza¢ ja do Biura Rzeczy Znalezionych w siedzibie Operatora.

6. Kierujacy pojazdem ma obowigzek wysadzi¢ pasazerow na przystanku koncowym.
Nastepnie, po wykonaniu czynnosci stuzbowych ma obowiazek podjecha¢ na przystanek poczatkowy
1 umozliwi¢ wejécie do pojazdu pasazerom oczekujacym na przystanku (nie dotyczy przerw
positkowych).

7. Kierujacy autobusem podjezdzajac na przystanek ma obowigzek zatrzymaé si¢ najblizej
krawedzi peronu przystankowego.

8. Kierujgcego pojazdem obowigzuje zakaz palenia tytoniu oraz uzywania tzw. e-papierosow
w pojezdzie.
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9. Kierujacy pojazdem w przypadku opdznionego kursu, ma prawo odmowi¢ sprzedazy biletu
jezeli w pojezdzie znajduje si¢ biletomat.

Zasady prowadzenia kontroli biletowej

§12
Prawo do kontroli biletow w pojazdach maja osoby upowaznione przez Operatora, legitymujace
si¢ identyfikatorem ze zdjeciem i numerem shuzbowym umieszczonym w widocznym miejscu.

§13

Pracownicy kontroli biletowej rozpoczynajg kontrole biletow w pojezdzie, gdy:
1. pojazd ruszyt z przystanku,

2. po odczekaniu czasu umozliwiajacego skasowanie biletow przez pasazerow,
3. po zablokowaniu kasownikdw.

§14

Podczas kontroli pasazer zobowigzany jest wrgczyC osobie kontrolujacej bilet oraz okazaé
odpowiedni dokument. W przypadku:

1. biletu papierowego ulgowego (miejski, podmiejski, czasowy), wazny dokument uprawniajacy
do ulgi,

2. biletu imiennego zapisanego na karcie miejskiej bez zdjecia, dokument stwierdzajacy
tozsamos¢,

3. biletu elektronicznego ulgowego imiennego zapisanego w aplikacji mobilnej, wazny
dokument uprawniajacy do ulgi oraz dokument stwierdzajacy tozsamos¢,

4. biletu elektronicznego normalnego imiennego zapisanego w aplikacji mobilnej, dokument
stwierdzajacy tozsamosc.

§15

1. Po wejsciu do pojazdu pasazer obowigzany jest niezwtocznie skasowac bilet oraz zachowac
go na caly czas trwania przejazdu.

2. Kasownie biletow elektronicznych odbywa si¢ poprzez zblizenie do kasownika dotadowanej
karty miejskiej. Potwierdzenie rejestracji wyswietli si¢ w oknie kasownika oraz bedzie sygnalizowane
sygnatem dzwigkowym.

3. Kasowanie biletow papierowych odbywa si¢ poprzez wlozenie do szczeliny kasownika biletu
jednorazowego. Skasowanie biletu sygnalizowane jest sygnatem dzwigkowym oraz zapaleniem si¢
czerwonej lampki na kasowniku.

4. Bilety zakupione u kierujacego pojazdem nie podlegaja kasowaniu.

5. Bilety komunikacji miejskiej z innych miast nie uprawniajg do przejazdu srodkami lokalnego
transportu zbiorowego w Czgstochowie.

6. Biletem imiennym moze postugiwac si¢ wytacznie jego wtasciciel.

7. Kazdy pasazer korzystajacy z przejazdu srodkiem transportu Operatora winien posiadac jeden
bilet o odpowiednim nominale, zgodnie z uprawnieniami do przejazdu.

8. Kasowanie jednorazowych biletow elektronicznych w aplikacji mobilnej odbywa si¢ przez
ich zakup, niezwlocznie po wejséciu do pojazdu.

9. Elektroniczne bilety okresowe imienne w aplikacji mobilnej i na karcie miejskiej, nie
wymagaja kasowania.
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§16

1. Spisywanie przez kontrolujacego danych osobowych osoby jadacej bez waznego biletu badz
waznego dokumentu uprawniajacego do przejazdu z 50% lub 100 % ulga odbywa si¢ wytacznie
w pojezdzie.

2. Odmowa okazania przez osobe¢ jadaca bez waznego biletu, dokumentu umozliwiajacego
stwierdzenie tozsamosci, uzasadnia wezwanie Policji lub Strazy Miejskiej, wzglednie dowoz do
siedziby tych jednostek. Dowodz badz wezwanie, ktore spowoduje strate zwigzang z niewykonaniem
kursu wigze si¢ z dodatkowymi oplatami wg obowigzujacej uchwaty Rady Miasta Czestochowy
w sprawie ustalania optat dodatkowych i optaty manipulacyjnej w gminnych przewozach osob.

3. W razie uzasadnionego podejrzenia, ze bilet albo dokument uprawniajacy do przejazdu
bezptatnego lub ulgowego jest podrobiony lub przerobiony, kontroler ma prawo zatrzyma¢ dokument
oraz niezwlocznie przekaza¢ go Prokuraturze lub Policji z powiadomieniem wystawcy dokumentu.

4. W razie stwierdzenia przez kontrolujacego braku waznego biletu badz waznego dokumentu
uprawniajacego do przejazdu z 50 % lub 100 % ulga u osoby kontrolowanej, osoba ta zobowiazana
jest do uiszczenia optaty dodatkowej. Optata przewozowa stanowi wysokos$¢ optaty za bilet
jednorazowy o odpowiednim nominale, okreSlonym w zarzadzeniu Prezydenta Miasta Czestochowy
w sprawie oplat za ustugi przewozowe w komunikacji miejskiej powierzonej do realizacji przez gming
Czgstochowa.

5. Do wyliczenia wartoéci optaty dodatkowej i manipulacyjnej stosowany jest sposob
wyliczenia zawarty w uchwale Rady Miasta Czgstochowy w sprawie ustalenia optat dodatkowych
i oplaty manipulacyjnej w gminnych przewozach osob, przy czym podstawa do wyliczenia jest cena
biletu jednorazowego miejskiego normalnego papierowego.

6. Po przyjeciu optaty dodatkowej za przejazd bez waznego biletu, osoba kontrolujgca wystawia
dowod wptaty potwierdzajacy przyjecie gotowki.

7. W przypadku zaptaty bezposrednio u kontrolera lub w terminie do 7 dni od daty wystawienia
w pojezdzie wezwania do zaptaty, optata dodatkowa zostaje zmniejszona o 30 %.

8. W przypadku nieuregulowania optaty dodatkowej bezposrednio u kontrolera, pasazer
obowigzany jest bezwzglednie okaza¢ dowdd osobisty lub inny dokument ze zdjeciem, pozwalajacy
na ustalenie danych osobowych w celu wypisania wezwania do zapftaty.

9. Otrzymanie wezwania do zaplaty upowaznia do kontynuowania jazdy w pojezdzie, w ktérym
to wezwanie zostato wystawione, jednak nie dalej niz do ostatniego przystanku kursu.

10. W przypadku przejazdu osob na podstawie biletu z 50 % lub 100 % ulgg bez waznych
dokumentéw uprawniajacych do stosowania tej ulgi, po przedstawieniu stosownych dokumentow
w siedzibie Operatora w terminie do 7 dni od daty wystawienia wezwania do zaptaty, pobiera si¢
optate manipulacyjng z rownoczesnym anulowaniem oplaty przewozowej i dodatkowe;j.

11. W przypadku nie okazania w siedzibie Operatora w terminie do 7 dni od daty wystawienia
wezwania do zaptaty, dokumentéw uprawniajacych do ulgowego przejazdu i nie uiszczenia oplaty
manipulacyjnej pobiera si¢ optate dodatkowsg i przewozowa.

12. Optate manipulacyjng pobiera si¢ takze w przypadku umorzenia lub zwrotu optaty
dodatkowej.

13. Pasazerowie, ktorzy postuguja si¢ biletem na okaziciela i nie okazali go w czasie kontroli,
nie mogg skorzysta¢ z umorzenia oplaty dodatkowej i przewozowe;.

14. W szczego6lnie uzasadnionych i udokumentowanych przypadkach Operator moze anulowac
optate dodatkowa i przewozowa.

15. W przypadkach wystepujacych z winy Operatora, Operator dokonuje umorzenia optaty
dodatkowej i przewozowej bez pobrania optaty manipulacyjne;j.
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Zasady poshugiwania sie¢ karta miejska

§17

1. Karta miejska bedaca no$nikiem elektronicznych biletdéw komunikacji miejskiej wydaje
Operator. Karta miejska imienna wydawana jest bezplatnie.

2. Za wydanie karty miejskiej na okaziciela pobierana jest kaucja zwrotna w wysokosci 15 zt.
Zwrotu nie uszkodzonej karty miejskiej na okaziciela oraz odbioru kaucji mozna dokona¢ w siedzibie
Operatora lub w punktach kasowych.

3. Rozréznia si¢ nastepujace karty miejskie:

1. na okaziciela normalna,

2. imienng ze zdj¢ciem (aktualnym) lub bez zdjgcia, normalng, ulgowa badz bezptatna,

3. na karte miejska mozna dotadowac bilet okresowy, elektroniczna portmonetke lub obie te
formy optaty za przejazd.

4. Dotadowanie biletéw elektronicznych normalnych badz ulgowych odbywa si¢ we wszystkich
punktach sprzedazy Operatora. Bilety elektroniczne bezptatne mozna aktualizowac jedynie w siedzibie
Operatora

5. W przypadku elektronicznej portmonetki warunkiem niezbednym do odliczenia oplaty
odpowiadajgcej liczbie przejechanych przystankow jest oprocz zarejestrowania wejécia do pojazdu,
zarejestrowanie rowniez wyjscia z pojazdu przy wysiadaniu.

6. W przypadku gdy optata za przejazd jest wicksza niz suma $rodkéw dostepnych na karcie
miejskiej, ale nie mniejsza niz 5 gr, wtedy system skredytuje przejazd i kwote t¢ wyrowna podczas
nastgpnego doladowania elektronicznej portmonetki.

7. Elektroniczna portmonetka umozliwia optacenie przejazdu dla maksimum 7 osdb. Aby
optaci¢ przejazd dla kolejnej osoby nalezy po skasowaniu biletu "dla siebie" nacisna¢ przycisk nr 1 dla
biletu normalnego lub przycisk nr 2 dla biletu ulgowego i ponownie zblizy¢ karte miejska do czytnika.
Optacenie przejazdu dla kazdej kolejnej osoby odbywa si¢ przez powtdrzenie opisanej operacji. Do
kasowania biletéw dla osob posiadajacych uprawnienia do ulgi moze by¢ uzyta wylacznie karta
miejska imienna.

8. Sprawdzenie stanu karty odbywa si¢ po naci$nigciu przycisku nr 3 i zblizeniu karty miejskiej
do czytnika.

9. Elektroniczna portmonetka moze by¢ wykorzystana wytacznie jako optata za przejazd, nie
posiada ograniczenia czasowego i jest wazna do wyczerpania $rodkow finansowych na niej
zgromadzonych.

10. Utrate karty miejskiej imiennej (kradziez, zagubienie) nalezy pisemnie zglosi¢ w siedzibie
Operatora. Utracona karta zostanie zablokowana, a wazny bilet okresowy odtworzony na duplikacie
karty. Jezeli na utraconej karcie miejskiej imiennej znajduje si¢ dotadowanie w formie elektronicznej
portmonetki, zgromadzone $rodki zostajg przelane na duplikat Karty.

11. W przypadku uszkodzenia (utraty czytelnosci) karty imiennej miejskiej oraz na okaziciela
wazny bilet okresowy zostaje odtworzony na duplikacie karty. Jezeli na karcie znajduje si¢
dotadowanie w formie elektronicznej portmonetki, zgromadzone $rodki zostajg zwrécone pasazerowi
lub wedtug wyboru pasazera przeniesione na duplikat karty.

12. Optata za wydanie duplikatu karty wynosi 15 zl i mozna jej dokonac tylko w siedzibie
Operatora.

13. W przypadku skradzionej lub zagubionej karty miejskiej na okaziciela nie wyrabia si¢
duplikatu.

14. W szczegbdlnym przypadku, zgodg na wyrobienie duplikatu zagubionej lub skradzionej karty
miejskiej na okaziciela, moze wyda¢ cztonek Zarzadu MPK w Czestochowie Sp. z 0. 0., przy czym
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wnioskujacy musi udowodnié, iz zagubiona badz skradziona karta miejska byla jego wilasnoScig.
W takim przypadku do wniosku o duplikat karty nalezy dotaczy¢ dowdd zakupu karty lub biletu
zakupionego na t¢ karte.
15. Optata w wysokosci 5 zl pobierana jest w przypadku dokonania na wniosek wtasciciela

zmiany polegajacej na:

1. wymianie uszkodzonej lub nieczytelnej naklejki, lub

2. zamianie karty imiennej bez zdjecia na karte imienng ze zdjeciem i na odwrot, lub

3. wyplacie $rodkow pienieznych zgromadzonych na karcie w formie elektronicznej
portmonetki, lub

4. wyptacie rekompensaty za niewykorzystany bilet okresowy.

Zasady korzystania z biletu elektronicznego w aplikacji mobilnej

§18

1. Pasazer posiadajacy bilet w aplikacji mobilnej zobowiazany jest w czasie kontroli okazac
bilet na ekranie urzadzenia mobilnego osobie kontrolujacej, z wyjatkiem sytuacji opisanej w ust. 5
ponizej. Pasazer odpowiada za czytelno$¢ biletu w aplikacji mobilne;.

2. Do korzystania z imiennego biletu okresowego w aplikacji mobilnej uprawniona jest
wylacznie osoba, ktorej dane, w tym imi¢ i nazwisko widniejg na bilecie.

3. Pasazer korzystajacy z imiennego biletu okresowego w urzadzeniu mobilnym zabowigzany
jest posiada¢ przy sobie dokument z numerem PESEL oraz zdjeciem i na kazde wezwanie osoby
kontrolujacej go okazac.

4. Pasazer korzystajacy z biletu ulgowego zobowigzany jest posiada¢ przy sobie, i w czasie
kontroli okaza¢ wraz z biletem dokument potwierdzajacy uprawnienia do ulgi.

5. Pasazer korzystajacy z imiennego biletu okresowego w aplikacji mobilnej, ktoéry nie moze
okaza¢ biletu do kontroli ze wzgledu na roztadowana bateri¢ w urzadzeniu mobilnym, moze
skorzysta¢ z awaryjnego trybu kontroli na podstawie dokumentu tozsamosci, zgodnie z regulaminem
Dystrybutora aplikacji mobilnej wspotpracujagcym z Operatorem.

6. Imienny bilet okresowy w aplikacji mobilnej nie wymaga kasowania po wejsciu do pojazdu.

7. Pasazer korzystajacy z jednorazowych biletow w aplikacji mobilnej, zobowigzany jest
dokona¢ zakupu biletu najpozniej niezwtocznie po wejsciu do pojazdu, przed ruszeniem pojazdu
z przystanku.

8. Kasowanie jednorazowych biletow w aplikacji mobilnej odbywa si¢ przez ich zakup.

9. Pasazer korzystajacy z aplikacji mobilnej moze zakupi¢ bilety jednorazowe dla innych osob
i zobowiazany jest okaza¢ kazdy z zakupionych biletow w czasie kontroli.

Postanowienia koncowe

§19
1. Reklamacje 1 wnioski dotyczace funkcjonowania Operatora przyjmowane sa:
1. pisemnej na adres MPK w Czgstochowie Sp. z o. o., Al. Niepodleglosci 30, 42-216
Czestochowa
2. telefonicznie: 34 377 91 65, 34 377 91 66,
3. elektronicznie na adres: sekretariat@mpk.czest.pl lub skargi@mpk.czest.pl,
4. osobiscie: w siedzibie Operatora przy Al. Niepodlegtosci 30 od poniedziatku do pigtku
w godz. 7.00-15.00 oraz we wtorki w godz. od 15.00 do 16.00.
2. Cztonkowie Zarzadu przyjmuja interesantow w sprawach reklamacji i wnioskow w kazdy
wtorek w godz. od 15.00 do 16.00 w siedzibie Operatora przy Al. Niepodlegtosci 30.
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3. Rozpatrywanie reklamacji lub wniosku odbywa si¢ w terminiec do 30 dni od dnia ich
zgloszenia.

4. Interwencje i wnioski w sprawach zwigzanych z rozktadem jazdy i utrzymaniem czystosci na
przystankach oraz skargi dotyczace funkcjonowania Operatora - MPK w Czestochowie Sp. z o. o.
rozpatruje Miejski Zarzad Drog 1 Transportu w Czgstochowie:

1. w formie pisemnej na adres MZDiT w Czestochowie ul. Legionow 52, 42-202
Czestochowa,

2. telefonicznie: 34 366 43 05, 34 366 40 95,

3. elektronicznie na adres: mzd@mzd.czest.pl,

4. w siedzibie MZDIiT ul. Legiondéw 52 (poniedziatek, sroda, czwartek: 7:30 - 15:30; wtorek:
7:30 - 16:00; pigtek 7:30 - 15:00).

5. Dyrekcja MZDiT przyjmuje interesantow w sprawach interwencji, skarg i wnioskow w kazdy
wtorek w godzinach od 15:00 do 17:00.

Zmieniajace si¢ realia funkcjonowania spoteczenstwa na skutek pandemii COVID-19, a takze
zmiany organizacyjne po stronie organizatora i operatora publicznego transportu zbiorowego i rozwoj
technologii sprawity, iz cze$¢ zapisdw powyzszego regulaminu powinna ulec zmianie.

Ponizej przedstawiono proponowane zmiany do regulaminu ustug przewozowych, przy czym
nalezy potraktowac je pogladowo, z mozliwos$cig korekt, a nawet zmian znaczenia. Przede wszystkim
jest to materiat do przeprowadzenia doktadniejszej analizy, w szczego6lnosci z racji procedury
formalnej wdrozenia zmodyfikowanego regulaminu. Rekomenduje si¢ wobec tego wprowadzenie
nastepujacych zmian:

e Nalezy wykluczy¢ mozliwos¢ przewozu s$rodkami komunikacji miejskiej pojazdow
transportu indywidualnego, ktorych napgd wykorzystuje inne rozwigzania, niz sita
ludzkich miegsni (pozwoli to wyeliminowa¢ przewozy np. hulajnog elektrycznych oraz
rowerow — zwlaszcza z napedem spalinowym lub elektrycznym), za wyjatkiem wozkoéw
inwalidzkich o masie wiasnej do 150 kg;

e W celu skrocenia i uproszczenia zakupow biletow u kierujacych pojazdami (zakladajac
przywrocenie tej mozliwosci wraz z wygasnigciem pandemii COVID-19), pasazerowie
powinni mie¢ odliczong gotdéwke w maksymalnie siedmiu monetach. W przypadku
opo6znienia kursu, kierujacy powinien mie¢ prawo odmowy sprzedazy biletu, gdy na
wyposazeniu pojazdu znajduje si¢ dziatajagcy biletomat, pasazer nie ma odliczonej
gotowki lub jest ona podawana w wigkszej od 7 ilo$ci srodkow ptatniczych — docelowo
wszystkie tramwaje i autobusy (co najmniej klas MEGA i MAXI) nalezy wyposazy¢
w mobilne biletomaty, pozostawiajac opcj¢ zakupu u kierujacego pojazdem wytacznie
biletu 24-godzinnego;

e Regulamin powinien jednoznacznie okresla¢c mozliwo§¢ przewozenia roweru
napedzanego sitg ludzkich migs$ni przez pasazera, dopuszczajac ewentualnie wyjatki
tylko w sytuacjach awaryjnych (i na podstawie waznego biletu normalnego), kiedy
rower ulegnie uszkodzeniu uniemozliwiajagcemu kontynuacj¢ jazdy lub w przypadku
zatamania pogody (np. podczas burzy);

e Kierujacy pojazdami komunikacji miejskiej powinni podjezdza¢ na przystanek
poczatkowy przed kolejnym kursem nie bezposrednio po ukonczeniu kursu
poprzedniego i wykonaniu niezbednych czynnosci zwigzanych ze zmiang kierunku
jazdy (za wyjatkiem przerw positkowych), a w czasie adekwatnym do pory roku,
warunkow atmosferycznych oraz faktycznej dlugosci postoju na petli — za wyjatkiem
przerw ustawowych (przerwy positkowe sg tylko ich podgrupa);
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e W przypadku zastgpienia tzw. elektronicznej portmonetki innym rozwigzaniem
platniczym, zwigzanym z taryfa optat za ushugi przewozowe, niezbedne bedzie
stosowne zmodyfikowanie zapisow regulaminu;

e Ze wzgledow praktycznych oraz ukierunkowania na zatatwianie spraw droga
elektroniczna, zaréwno MZDiT, jak i MPK, powinny docelowo ograniczyé pory
przyje¢ interesantdéw w sprawach wnioskow, interwencji i skarg, wprowadzajac w tych
kwestiach synchronizacjg, np. przyjmujac interesantOw osobiscie we wtorki i czwartki
w godzinach od 8:00 do 12:00, a w innych porach — po uprzednim ustaleniu
telefonicznie takiej mozliwosci oraz obecno$ci na spotkaniu osoby kompetentnej do
zalatwienia danej sprawy w MZDiT lub MPK, ponadto dyrekcje obu jednostek powinny
przyjmowa¢ w powyzszych sprawach osobiscie interesantow nadal w podanych
godzinach we wtorki, ale ograniczajac je np. do pierwszego wtorku w miesigcu.

e Docelowo wiodaca role w zalatwianiu spraw zwigzanych z bezposrednim kontaktem
pasazeréw z organizatorem i operatorem publicznego transportu zbiorowego powinno
przeja¢ Centrum Obstugi Pasazera, czynne np. w dni robocze od 6:00 do 22:00,
w soboty od 7:00 do 15:00 oraz nieczynne w niedziele i $wigta.

Zaprezentowane propozycje moga ulec zmianom przed wdrozeniem nowelizacji regulaminu
ushug przewozowych, ponadto mozliwe jest usunigcie niektorych zapiséw i wprowadzenie innych.

9.7. Dziatania marketingowe w publicznym transporcie
zbiorowym

Na tle innych polskich miast, pod wzgledem dziatan marketingowych w publicznym transporcie
zbiorowym, Czgstochowa prezentuje si¢ stabo, a kwestie wizerunkowe realizowane dotychczas przez
Organizatora i Operatora byly niewystarczajace, stabo przygotowane, wygladajace na chaotyczne,
wybidrcze, nie do konca skoordynowane i nie zawsze przynoszace oczekiwane efekty. Sytuacja taka
nie wynikata ze ztej woli obu wspomnianych stron, a z braku cato$ciowego rozeznania tematu dziatan
marketingowych na rzecz przedmiotowych ustug publicznych, co szczegdlnie w miescie o zbyt silnym
lobby na rzecz motoryzacji indywidualnej. Inaczej mowigc, dotychczas Miasto nie potrafito dobrze
sprzeda¢ swojego produktu w postaci lokalnego transportu zbiorowego, ktory jest jednym
z wyznacznikdéw jakos$ci jego funkcjonowania. Nie mozna przy tym tez powiedzieé, iz w tym temacie
nie zrobiono nic — byly chociazby prezentacje nowych autobuséow na Placu Bieganskiego, pokazy
i konkursy sprawnosci kierowcoéw autobusow, kampanie spoteczne, uruchomiono lini¢ turystyczna, do
obstugi ktorej MPK zakupito autobus pigtrowy.

Niemniej w temacie marketingu nadal pozostaje wiele do zrobienia. Plan Transportowy nie jest
specjalistycznym dokumentem odnoszacym si¢ typowo do tej kwestii, dlatego tez ponizej zostaty ujete
w punktach, w sposob sygnalny, rekomendowane (a nie narzucone) rozwigzania, ktére powinny braé
pod uwage zaréwno wladze miasta i gmin majacych wazne porozumienia z Miastem w sprawie
wspolnej organizacji lokalnego transportu zbiorowego, a ich wdrozenie powinno sta¢ si¢ tematem
wspolpracy na linii Organizator — Operator komunikacji miejskiej w Czestochowie i aglomeracji.

Rekomenduje si¢ wprowadzenie nastepujacych rozwigzan w zakresie marketingu:
e W latach 2021-2022 zamowienie przez Miasto niezaleznej ekspertyzy marketingowe;j,
odnoszgcej sie typowo do publicznego transportu zbiorowego, a w razie rezygnacji
z niej, wykonanie tej ekspertyzy wraz z kolejng aktualizacja Planu Transportowego;
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Wykorzystanie komunikacji miejskiej jako ustugi publicznej samorzadu, w sensie
produktu rynkowego, ktéry powinien trafi¢ do mozliwie szerokiego grona odbiorcow,
poprzez jego obecno$¢ w otoczeniu — Stosowanie reklam transportu miejskiego na
karoseriach tramwajow i autobuséw, w $cianach wiat przystankowych itp.;

Lepsze pod wzgledem wizualnym 1 merytorycznym przygotowywanie przez
Organizatora informacji dla pasazerow na temat stalych i czasowych zmian
w organizacji ruchu i funkcjonowaniu przewozow na réznych liniach, przy czym jakosé¢
ta juz obecnie jest stosunkowo dobra;

Wymuszenie przez Organizatora komunikacji miejskiej wczesniejszego pozyskiwania
informacji od odpowiednich stuzb na temat planowanych remontow drog,
powodujacych objazdy, czy tez utrudnien, ktérych nastepstwem moze by¢ np. czasowe
wstrzymanie obstugi przystankéw albo generowanie opdznien kursow. Aktualny
przeplyw informacji skutecznie to utrudnia, a pasazerowie sg informowani o zmianach
bez wymaganego wyprzedzenia i to nie z winy Organizatora;

Wyposazenie Organizatora publicznego transportu zbiorowego w Czestochowie
w dobrze dziatajaca, szczegotowa strong internetowa, o przejrzystej szacie graficznej,
intuicyjnym uktadzie informacji i bogatej tresci, na ktérej pasazerowie tatwo i szybko
znajda rzetelnie przygotowane materialy, ktore ich interesuja;

Rozwinigcie dziatan zwigzanych z wydawaniem broszur informacyjnych przez
Organizatora — mozliwos$¢ ich pobrania ze strony internetowej do czytania lub wersji do
wydruku, a takze w wersji papierowej w punktach sprzedazy biletéw MPK;

Nakrecenie cyklu odcinkow o komunikacji miejskiej w Czestochowie, przedstawiajac
jej rozne aspekty, pozwalajace odpowiedzie¢ na wiele pytan zadawanych przez
pasazerow, jak dzialaja rozne elementy, czemu jest tak, a nie inaczej... Cykl powinien
sktada¢ si¢ z kilkunastu odcinkéw o diugosci 6-8 minut, podzielonych na zakresy
tematyczne i koniecznie wzbogacony ciekawostkami tak o systemie transportowym, jak
tez o samym miescie, czy gminach osciennych. Filmy te powinny by¢ dostepne na
poziomie stron internetowych MPK i MZDiT oraz przez portal YouTube;

Aktywny udziat Organizatora i Operatora w kampaniach spotecznych, np. dotyczacych
zdrowego trybu zycia, pojazdow niskoemisyjnych, zréwnowazonego rozwoju
systemOéw miejskich, w tym np. wprowadzanie konkretnych dzialan promocyjnych
w ramach Dni Zréwnowazonego Transportu, nawet kosztem wylaczania znacznych
czesci miasta z ruchu samochodow indywidualnych w danym dniu lub dniach;

Wigksza dbatos¢ o wizerunek systemu transportu miejskiego, poprzez zadbang
infrastrukturg, wysokiej jakosci informacje¢ pasazerska, estetyczne przystanki, $rodki
transportu — tramwaje i autobusy — oraz prawidtowo ubranych i zadbanych wizualnie
kierujacych pojazdami;

Wprowadzenie atrakcyjnej graficznie szaty dla biletoéw papierowych, a cenniki biletow
dostepne w pojazdach, a w niedalekiej przysztosci — w formie wyciggéw, rowniez na
przystankach, réwniez opracowane w sposob czytelny i esencjonalny, pozwalajacy
znalez¢ w ciggu kilku sekund niezbedne informacje;

Wieloaspektowe, interdyscyplinarne ujecie komunikacji miejskiej jako ustugi
publicznej, ktora ma by¢ z definicji tatwo dostepna dla mieszkancéw danego obszaru,
jako produktu przyjaznego, z ktorym bedzie kojarzone bezpieczenstwo, wysoki poziom
jakosci 1 niezawodno$¢.
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10. Przewidywany sposob organizowania systemu informaciji
pasazerskiej

Waznym czynnikiem, majagcym wpltyw na jakos$¢ transportu zbiorowego, jest pelny i tatwo
dostepny dla pasazeréw system informacji o przewoznikach i realizowanych przez nich potaczeniach,
przystankach, rozktadach jazdy, czasie przyjazdu najblizszego pojazdu danej linii, mozliwosciach
przesiadek, systemie taryfowym itp. Kraje Unii Europejskiej nie szczgdza $rodkdéw na tworzenie
i ciggle unowocze$nianie  automatycznych  systeméw  informacji, = wykorzystujacych
najnowoczesniejsze rozwigzania technologiczne i informatyczne. Takie systemy informacyjne sa
czescia systemoOw sterowania ruchem.

Dzi¢ki zastosowaniu nowoczesnych technologii z zakresu elektroniki i informatyki (inteligentne
technologie), mozna podnies¢ atrakcyjnos¢ transportu zbiorowego. Nowoczesne technologie
pozwalaja na:

o koordynacje uktadu transportowego i synchronizacj¢ rozktadéw jazdy,

o wykrywanie pojazdow zblizajacych si¢ do skrzyzowania (detekcja),

o lokalizacj¢ pojazdéw na trasie (GPS) i bezprzewodowe przesylanie informacji (GPRS),
e usprawnienie przejazdu, szczegdlnie przez skrzyzowania (takze omijanie zatorow),

e tworzenie systemow dystrybucji i identyfikacji biletow przejazdowych,

e poprawe obstugi podréznych oraz monitoring bezpieczenstwa podrézowania.

Bardzo waznym elementem w ukladzie komunikacji publicznej na danym obszarze jest
mozliwo$¢ obstugi Pasazera juz przed podjeciem podrézy. Zanim pasazer skorzysta z ustug
komunikacji publicznej, powinien mie¢ mozno$¢ pozyskania niezbednych informacji o taryfie
biletowej, o uktadzie linii oraz innych informacjach zwigzanych z korzystaniem z $rodkoéw transportu
zbiorowego. Jednym z rozwigzan jest stworzenie dogodnego punktu informacyjnego — Centrum
Obstugi Pasazera, ktorego zadania i funkcje opisano w rozdziale 9.4.

Informacja pasazerska, co do zasady, dzieli si¢ na informacj¢ statyczng i dynamiczna.
Szczegodlnie ta druga jest wspotczesnie przedmiotem szybkiego rozwoju, za sprawg powszechnego
dostepu do Internetu i coraz bardziej popularnych systemow pozycjonowania satelitarnego. Obecnie
pasazerom komunikacji miejskiej rowniez w Czgstochowie zdecydowanie tatwiej jest pozyskiwaé
informacje o transporcie publicznym, niz jeszcze kilka lat temu.

W niniejszym rozdziale przedstawiono funkcjonujace rozwigzania z zakresu obecnie stosowanej
statycznej 1 dynamicznej informacji pasazerskiej oraz koordynacje potgczen rdéznych rodzajow
srodkow transportu na obszarze kompetencji czgstochowskiego Organizatora publicznego transportu
zbiorowego, pod katem wykorzystania ruchu autobusowego, kolejowego i lotniczego.

10.1. System informacji pasazerskiej (SIP)

System informacji pasazerskiej obejmuje calo$¢ informacji pozwalajacych uzytkownikom
komunikacji publicznej na swobodne poruszanie si¢ po obszarze objetym ustugami transportowymi.
W sklad tego systemu wchodza zazwyczaj dwa elementy: informacje state (statyczne) oraz informacje
zmienne, czyli dynamiczne. To wtasnie informacja dynamiczna jest ta, ktora wspotczesnie przechodzi
faze intensywnego rozwoju, za§ nowoczesne rozwigzania informatyczne sprawiajg, ze w bliskiej
przysztosci oba rodzaje informacji pasazerskiej beda si¢ w jeszcze wigkszym stopniu przenikaly
i wzajemnie uzupetniaty.
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Statyczna informacja pasazerska

Wisrdd elementow sktadajacych si¢ na statyczng informacje¢ pasazerska, mozna wyr6znic:
e mape uktadu linii komunikacyjnych dla wszystkich linii objetych systemem
transportowym,
o rozklady jazdy poszczeg6lnych linii komunikacyjnych,
e informacje o przebiegu tras i dogodnych przesiadkach na poszczeg6lne linie,
e wyciag z taryfy biletowej,
¢ informacje o planowanych zmianach w komunikacji, podawane z wyprzedzeniem.

MPK w Czgstochowie dysponuje systemem informatycznym firmy R&G Plus z Mielca,
ulatwiajagcym zarzadzanie rozkladami jazdy w formie elektronicznej i obslugujacym tablice
kierunkowe i kasowniki. Z kolei rozklady jazdy tworzone sg przez MZDiT w programie City Line
Designer firmy DPK System z Wieliczki i za sprawg wbudowanych modutow, dane zrodlowe sa
eksportowane do wielu dalszych odbiorcow i aplikacji, w tym do MPK, pozwalajac np. budowac
miesigczne harmonogramy pracy kierujacych pojazdami komunikacji miejskiej, drukowaé karty
drogowe i je rozlicza¢ oraz prowadzi¢ biezace utrzymanie ruchu na poszczeg6lnych liniach.

Przystankowe rozktady jazdy sa w IV kwartale na etapie okresu przejSciowego, kiedy jeszcze
pasazerowie majg stycznos¢ z dotychczasowa, starg szatg graficzng, natomiast na etapie ostatnich
poprawek znajduje si¢ nowa, ulepszona grafika, ktora w najblizszym czasie pojawi si¢ stopniowo na
wszystkich przystankach tramwajowych i autobusowych, obstugiwanych przez MPK. W kwestii
rodzajow informacji zawartych na wydrukach przystankowych, sg one nastgpujace:

e numer linii komunikacyjnej,

e nazwa biezacego przystanku (w nowej wersji wydrukéw takze z numerem shupka
w obrgbie zespotu przystankowego),

o kierunek jazdy — nazwa przystanku docelowego wedtug gtéwnego wariantu trasy,

e wykaz ulic i miejscowosci na trasie linii,

¢ logo Organizatora publicznego transportu zbiorowego,

o wykaz kolejnych przystankdéw na trasie wraz z maksymalnymi czasami dojazdu do nich
z przystanku biezacego (w nowej wersji wydrukéw pojawi si¢ takze informacja na
temat ulic lub miejscowosci, przy ktorych znajdujg si¢ kolejne przystanki na trasie),

e zestawienia tabelaryczne godzin planowanych odjazdéw z danego przystanku, podajace
niezaleznie od siebie godziny kursow w czterech zdefiniowanych dla calej sieci
komunikacyjnej typach dni ruchowych: roboczych od wrzesnia do czerwca, roboczych
w lipcu i sierpniu, sobotnich oraz na niedziele i $wicta,

e dane teleadresowe Organizatora i Operatora komunikacji miejskiej,

e legende oznaczen kursow w rozkladzie jazdy — o ile wystgpuja dla danego przystanku
danej linii, a s3 dedykowane rozréznieniu wariantow kurséw, np. wydtuzonych lub
skroconych wzgledem wariantu podstawowego,

e date wejscia w zycie danego rozktadu jazdy — pamigtajac, ze bezwzglednie w kazdym
przypadku data rozpoczecia obowigzywania rozkladu jazdy jest taka sama dla
wszystkich typow dni ruchowych,

e kod QR, pozwalajacy po zeskanowaniu na przeniesienie si¢ na odpowiednig strone
internetowa, dajaca mozliwo$¢ sprawdzenia rozkladu jazdy w sposob dynamiczny,
zgodnie z faktyczng realizacjg kursow (w nowej wersji wydrukow),

e godziny zaplanowanych kurséw majace przypisane odpowiednie kolory dla réznych
typow dni ruchowych.
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Organizaior :MZDiT Czeshochows, ul. Legiondw 52, ). [24) 3664305 [www.mzclczest pl)

A- kurs wydiuZeny do przysianky: SEDLEC

B - kurs fylko oo pelli: BURSZTYNOWA

ROZKLAD OBOWIAZLIJE NA CZAS OBMIDU

Rizkdar jazdy wainy od 07.00. 2020 MZDIT Czestochowa
Wizualizacja dotychczasowego wzoru wydruku tabliczki przystankowej w Czestochowie. Materiaty MZDiT.

Odleglosci czasowe migdzy kolejnymi przystankami na trasach liczone s3 w pelnych minutach
1 w wigkszosci przypadkéw sg stale niezaleznie od dni tygodnia oraz pory dnia/roku. W rejonach
miasta szczegdlnie narazonych na zjawiska kongestii ruchu, wprowadzane sg wyjatki w czasach
przejazdow, polegajace na jego wydtuzeniu w roéznych porach. Generatorem wprowadzania
wydluzonych czasow przejazdow jest takze zwickszona ilos¢ wsiadajacych 1 wysiadajacych
pasazerow. W skrajnych przypadkach, kiedy odlegtosci migdzy kolejnymi przystankami wynosza
okoto 300 metrow, a wymiana pasazerow wczesnie rano i poznym wieczorem jest znikoma lub Zzadna,
wprowadzono zerowe czasy przejazdu migdzy przystankami, co oznacza, iz teoretycznie autobus
z dwoch kolejnych przystankow powinien odjecha¢ o tej samej godzinie. Przykltadem jest para
przystankow na linii nr 26, gdzie pomiedzy petla Mirdw Pegaz a przystankiem Cmentarz Miréw
wprowadzono zerowy czas przejazdu przy odleglosci zaledwie 170 metréw. W ten sposob unika sig
jazdy autobusow z przyspieszeniami, zwlaszcza ze przystanek Cmentarz Mirow charakteryzuje si¢
niewielka wymiang pasazerow i catkowitym jej brakiem w okreslonych porach. Z kolei zmiennos¢
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zjawiska kongestii ruchu sprawia, ze w niektorych godzinach zaplanowanie realnych czasow
przejazdu miedzy przystankami jest niemozliwe i zaklada si¢ czasy stosunkowo krotkie, pozwalajac na
powstawanie opdznien i regulujac czas przejazdu czasami buforowymi na petlach.

Dynamiczna informacja pasazerska

System dynamicznej informacji pasazerskiej, to nowoczesne rozwigzanie, stosowane zwykle
w duzych weztach komunikacyjnych badZz w obszarach duzego natezenia ruchu komunikacji
publicznej. Umozliwia on przedstawianie (wyswietlanie) zmiennej informacji o kursowaniu taboru
komunikacyjnego w czasie rzeczywistym, tj. z uwzglgdnieniem faktycznych odchylen od rozktadu
jazdy, w tym spowodowanych réznorodnymi czynnikami zewn¢trznymi (pogoda, korki, zdarzenia
drogowe itp.).
Przyktadowa konfiguracja takiego systemu wyglada nastepujaco:
e urzadzenia nadawcze GPS zainstalowane w autobusach,
e komputer centralny:
- Zbiera informacje z autobusow i tramwajow,
- na podstawie wbudowanych algorytméw wylicza oczekiwane, realne czasy dojazdow
do ustalonych miejsc,
- porownuje obliczone czasy z obowigzujacym rozkladem jazdy,
- podaje niezbedne informacje na stanowisko operatorskie/dyspozytorskie oraz do
serwera komunikacyjnego,
e serwer komunikacyjny:
- wyswietla informacje¢ zbiorcza w miejscu ogdlnodostgpnym,
- wysSwietla informacje indywidualna, dla poszczegélnych przystankow i stanowisk
odjazdow,
- wyswietla informacje specjalne, zgodnie z dyspozycja operatora systemu.

W przypadku przyspieszenia lub opdznienia pojazdu, system sterowania ruchem i dynamiczna
informacja pasazerska na przystanku moga dziata¢ nastgpujaco:

e przyspieszony pojazd danej linii zostaje opodzniony poprzez sygnalizacje §wietla tak, by
na przystanek podjechat o wlasciwym czasie, co ma decydujace znaczenie w przypadku
krzyzowania si¢ z inng linig i wystepowania mozliwosci przesiadek pomiedzy liniami,

e opoOzniony pojazd danej linii dostaje specjalny priorytet na skrzyzowaniach
wyposazonych w sygnalizacje, by skroci¢ czas op6znienia,

e w przypadku niemoznosci odrobienia opdznienia, dynamiczna informacja pasazerska
pokazuje rzeczywisty czas przyjazdu, przez co pasazer odbiera przyjazd pojazdu, jako
przyjazd planowy,

co lacznie przyczynia si¢ do bardziej pozytywnego odbioru komunikacji miejskiej przez

pasazerow oraz — przede wszystkim — do poprawienia komfortu poruszania si¢ transportem

publicznym.

Stosowanie nowoczesnych technologii informatycznych w transporcie, rozumiane jako
tworzenie inteligentnych systemoéw transportowych (ITS), pozwoli¢ moze na zmniejszenie zattoczenia
drog, zwigkszenie bezpieczenstwa podrozy, utatwienie dostgpu do informacji o transporcie. Ich
réznorodnosc¢ jest efektem rozwoju elektroniki oraz informatyki. Ze wzgledu na zastosowanie mozna
wyrozni¢ pie¢ grup tych systemow:

1. Systemy zarzadzania ruchem — oparte na zaawansowanych technologiach elektronicznych:
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e optymalizujg dzialanie urzadzen drogowych (np. sieci sygnalizacji $wietlnej),

e umozliwiaja m.in. selektywne ustalanie  priorytetow dla  pojazdow
(uprzywilejowanych oraz transportu publicznego),

o zwickszaja przepustowos¢ skrzyzowan, chronig pieszych na przejsciach, badaja
poziom zanieczyszczenia powietrza,

e wspomagaja wykrywanie zdarzen na drogach (kolejki pojazdéw, wypadki, awarie
infrastruktury drogowej) oraz kontrolg predkosci,

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

e wspomagaja ograniczenia predkosci w pojazdach, poprzez zamontowanie
elektronicznych urzadzen, wymuszajacych az do fizycznego oddzialtywania na silnik
czy uklad hamowania, ograniczenie pr¢dkosci do dozwolonej przez sygnalizatory
drogowe,

e ograniczajag penetracje tkanki miejskiej przez urzadzenia, rdwniez montowane
W pojazdach, umozliwiajace lub nie, wjazd na okreslony teren (np. ochrona centrum
miasta w postaci stupkow, chowajacych si¢ pod jezdni¢, gdy nadjezdzajacy pojazd
ma uprawnienie do wjazdu w dany obszar),

2. Systemy wspomagajace pobieranie optat zwigzanych z transportem zbiorowym oraz
z korzystaniem z infrastruktury (np. parkingi, a takze wjazd do strefy ograniczonego ruchu):
e umozliwiaja odejscie od tradycyjnego wnoszenia optat za przejazd za pomoca

gotowki,
o sprawdzajg si¢ do stosowania biletow elektronicznych (dotykowych i bezstykowych)
oraz ,elektronicznych portmonetek” — pflatniczych kart mikroprocesorowych;

systemy te zazwyczaj zintegrowane s3a z innymi systemami: bankowymi,
telefonicznymi itp.,
3. Systemy zarzadzania transportem zbiorowym:

e umozliwiajg operacyjne monitorowanie wielu funkcji, np. tras i rozktadow jazdy,
rzeczywistego potozenia pojazdow, sterowania priorytetem w ruchu — odbywa si¢ to
w oparciu o system GPS,

e podrozni, ktorzy cheg kontynuowac podréz taksowka, maja mozliwos$¢ przywotania
jej z pojazdu, w ktérym aktualnie sie znajdujg — daje to mozliwo$¢ prowadzenia
ustug typu ,,od drzwi do drzwi”, zgloszenie przez Pasazera potrzeby zmiany trasy
oraz ustalenie nowej odbywa si¢ na biezagco w ramach kontaktu miedzy kierowca
a centrum sterowania,

4. Systemy wspomagajace systemy informacji pasazerskiej:

e umozliwiaja podawanie podréoznym na biezagco wszelkich, potrzebnych im
informacji, zarbwno wewnatrz pojazdu, jak i na przystankach: o zmianach tras czy
rozktadow jazdy, opodznieniach, najszybszych mozliwo$ciach kontynuowania
podrézy innymi $rodkami, dostgp do tych informacji moze by¢ realizowany
z r6znych miejsc (dom, biuro, ulica) w rézny sposob (telefon, faks, Internet),

e w celu odnajdowania drogi w nieznanym terenie (np. w duzym obcym miescie)
stosowany jest podczas jazdy system nawigacji GPS — oraz elektroniczna mapa na
nosnikach danych elektronicznych.

5. Systemy stuzace zarzadzaniu bezpieczenstwa ruchu i systemami ratunkowymi — pozwalaja
na szybka reakcje, szczegodlnie w warunkach duzego zatloczenia (uruchomienie stuzb
ratunkowych oraz , korytarzy zycia” dla pojazdéw uprzywilejowanych); potaczenie urzadzen
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alarmowych w pojezdzie z ogolnym systemem podnosi poziom bezpieczenstwa podrdznych.
Istniejg rowniez systemy monitorowania wnetrz pojazdéw oraz przystankow (kamery).

W mieécie bardzo istotnym elementem dla sprawnej obstugi transportu publicznego jest
sterowanie sygnalizacja $wietlng z priorytetem dla autobusow. Takie sterowanie moze by¢ wdrozone
na standardowych, istniejacych skrzyzowaniach:

e Dbez wydzielania pasow autobusowych,
e 7 czesciowym wydzieleniem pasa (np. na pasie dla prawo skretéw z wjazdem w zatoke
otwartg na wylocie skrzyzowania).

Efektywne wdrozenie systemu sterowania sygnalizacja z priorytetem dla autobusow
w Czestochowie powinno by¢ poprzedzone szczegbétowa analizg ruchu wraz z technicznym badaniem
wykonalnosci.

Najwyzszy stopien priorytetu oznacza brak niepotrzebnych zatrzyman autobuséw — poza
przystankami. Autobus wykryty przez detektor powinien otrzymac sygnal 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 autobusow nalezy wkomponowaé w zasady sterowania dla catego skrzyzowania —
oparte na cyklicznej sekwencji faz lub na acyklicznym sterowaniu grupami. Osiaga si¢ wtedy
kompromis pomigdzy optymalizacjg ruchu ogdlnego i skoordynowanym sterowaniem obszarowym,
a uprzywilejowaniem komunikacji zbiorowej. Uzyskany priorytet jest wtedy nizszego rzedu, co moze
oznacza¢ wystepowanie strat czasowych. Stad 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 zglaszajacymi si¢ w tym samym czasie, a nie
mogacymi otrzymaé jednocze$nie sygnalu zielonego mozna rozwigza¢ przy zaawansowanych
metodach dyspozytorskich. Sterownik sygnalizacji lub centrum sterowania, musi otrzyma¢ informacje
o konkretnym autobusie pod katem znaczenia i aktualnego stanu kursu. Jako pierwszy powinien
otrzyma¢ sygnal zielony autobus o wigkszym opo6znieniu w stosunku do rozktadu jazdy, linii
o wiekszym znaczeniu w sieci transportowej lub o wigkszej ilosci wiezionych pasazerow,
w zaleznos$ci od ustalonych zasad przydzielania priorytetu.

Sterowanie za pomoca sygnalizacji moze mie¢ 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 bylby wezet
przesiadkowy obejmujacy dworce PKP oraz PKS i przystankow tramwajowych i autobusowych
komunikacji miejskiej. Umieszczone w kilku miejscach wyswietlacze powinny informowac 0:

e odjazdach kolejnych autobuséw (w kolejnosci chronologiczne;j),

e opodznieniach w ruchu oraz awariach,

e odjazdach pociagéw Kolei Slaskich — w ten sposob system informacji pasazerskiej
spetnitby swoja rzeczywista role, integrujagc réznych dostawcow ustug oraz shuzac
catemu miastu i aglomeracji.

Optymalna realizacja takiego systemu nie jest przedsiewzigciem drogim, jednakze wymaga
bardzo dobrego wybrania miejsc do wys$wietlania informacji oraz zaprojektowania catego systemu.
Mozliwe sg dwa warianty realizacji:

e Oparcie danych wyswietlanych na panelach zaréwno o rozklady jazdy, jak i o biezace
potozenia autobuséw i tramwajow, ktére wraz z informacjg o czasach dojazdu
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i utrudnieniach w ruchu pozwola na wysSwietlanie realnych informacji o odjazdach|
1 opoznieniach;
e Oparcie danych wyswietlanych na panelach tylko o dostgpne i przekazywane przez
komputer rozklady jazdy poszczego6lnych srodkow transportu.
Dziatanie takiej formy informacji pasazerskiej oparte jest na przyktad na systemie GPS
w kazdym pojezdzie komunikacji miejskiej, ktory moze na biezgco nadzorowaé kazdy pojazd i w ten
sposob ustali¢ doktadny przyjazd na dany przystanek. Dodatkowa funkcja tego systemu jest
bezposredni Nadzér nad autobusami obstugujacymi linie komunikacyjne, co daje mozliwo$¢ na
przyktad podmiany autobusu, ktory ulegt awarii, wypadt z kursu itp.

W roku 2018, czgstochowska komunikacja miejska zostala wzbogacona o przygotowany dla
MPK system dynamicznej informacji pasazerskiej w formie aplikacji internetowej ,liveMPK”.
Aplikacja ta pozwala pasazerom na biezaco $ledzi¢ listg najblizszych odjazdéw $rodkéw transportu
publicznego z danego przystanku w czasie rzeczywistym, wraz podaniem realnych opoznien kursow,
jak réwniez pozycje dowolnego autobusu lub tramwaju na podktadzie mapowym. Przyklad takiego
podgladu pokazano na grafice ponize;j:
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Zrzut ekranu z aplikacji ,, liveMPK ” — biezgce polozenie $ledzonego autobusu. Zrédio: www.mpk.czest.pl

Jedng z najwickszych zalet wprowadzonej aplikacji jest mozliwo$¢ sprawdzenia, czy
w danym momencie i przy wybranym przez pasazera potgczeniu, istnieje rzeczywista szansa na
dokonanie potrzebnej przesiadki. Dzigki temu moze si¢ okaza¢, iz pasazerowi uda si¢ przesias$é
pomigdzy dwiema liniami, chociaz wedlug zaplanowanego rozktadu jazdy byto to nierealne.

Na podobnej zasadzie dziata dynamiczny rozktad jazdy, ktory dostepny jest od 2020 roku na
stronie internetowej MZDiT. Jego dodatkowa funkcjonalno$cig jest wbudowany modut wyszukiwarki
polaczen w czasie rzeczywistym.

Na przetomie roku 2019 i 2020, na czgstochowskich przystankach ustawiono tablice SDIP,
ktore w IV kwartale roku 2020 obecne sg na 49 przystankach, a ich zadaniem jest wySwietlanie
najblizszych odjazdéw poszczegdlnych linii komunikacyjnych w uktadzie chronologicznym.
Docelowo takich tablic dla miasta wielkosci Czgstochowy przewiduje si¢ okoto dwustu, jednak bedzie
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to proces roztozony w czasie 1 uzalezniony od dostgpnych srodkéw finansowych. Zrealizowana juz
pierwsza transza tych tablic byla nastepstwem powigzania tematycznego i zadaniowego z projektem
budowy centréw przesiadkowych przy ulicach Pilsudskiego i Putaskiego oraz na Rakowie. Przyktad
zrzutu ekranu dla tablicy SDIP w Czestochowie pokazano na grafice ponizej:

. 13:13
'RONDO TRZECH KRZYZ2Y 03

Pobrano 14.10.2020 13:13:22
Podglgd tablicy SDIP na Rondzie Trzech Krzyzy. Materialy MZDiT.

Rozwiazania dotyczace dynamicznej informacji pasazerskiej znajduja si¢ w okresie znaczacej
ekspansji, stopniowo sg coraz bardziej zaawansowane technicznie, wzrasta takze ich jakos¢
i rzetelnos¢ przedstawianych danych. Stad tez w ramach nastepnej aktualizacji Planu Transportowego
zalecane jest doktadne zbadanie stanu rozwoju dynamicznej informacji pasazerskiej, na zasadzie
weryfikacji jej jakosci i stopnia rozbudowania.

10.2. Koordynacja potaczen réoznych rodzajow srodkow
transportu

Przewoznicy transportu drogowego

W $wietle sytuacji majacej miejsce w IV kwartale 2020 roku, rynek przewozoéw autobusowych
wykazuje duza deregulacje i jest zdominowany przez roznych przewoznikéw komercyjnych,
obstugujacych trasy zarowno na obszarze aglomeracji czestochowskiej, poprzez potaczenia lokalne
i dalekobiezne, w tym rowniez migdzynarodowe. Przyktadowo, Czestochowa posiada bezposrednie
polaczenia m.in. z Bratystawg 1 Wiedniem, zapewnione przez firm¢ FlixBus. W ramach sieci polaczen
tego przewoznika, wykorzystujagc mozliwosci przesiadek w réznych destynacjach, wzglednie tatwo
mozna dostac si¢ z Czgstochowy do setek miast w Polsce i w Europie, od razu planujac przebieg calej
podrézy od punktu startowego do docelowego.

Charakterystyczng cechg przewozow osob w transporcie drogowym w przypadku Czegstochowy
jest to, ze nawet w przypadku krotkich linii, ich udzial w obstudze ruchu pasazerskiego wewnatrz
samego miasta jest dostownie sladowy i mozna przyjac, ze nie przekracza on poziomu okoto 0,2%.
Rozklady jazdy poszczegélnych firm transportowych nie sa wzgledem siebie skoordynowane, wigc
kursy wykonuje si¢ wtedy, gdy przewoznik podejmie taka decyzj¢ uktadajac rozktad jazdy.
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Przewoznicy transportu kolejowego

Przez miasto przebiegaja linie kolejowe nr 61: Lubliniec — Kielce (uruchamiana stopniowo
w latach 1903-1911) oraz nr 1: Warszawa Centralne — Katowice, wraz z odgalezieniem (linia nr 146)
do stacji Chorzew Siemkowice, ktore taczy miasto z magistralg weglowa (linig nr 131).

17 listopada 1846 r. Cz¢stochowa uzyskata kolejowe polaczenie z Warszawg (w ramach Kolei
Warszawsko-Wiedenskiej), w 1903 r. z Herbami, a w 1911 r. z Kielcami (Kolej Herbsko — Kielecka).
Czgstochowski wezel kolejowy uzyskal w przyblizeniu obecny ksztaltt w okresie drugiej wojny
Swiatowe;.

Pasazerski transport kolejowy obstugiwany jest przez stacje Czgstochowa Rakow, Czgstochowa
Stradom, Czgstochowa Aniolow, Czestochowa Gnaszyn oraz w najwigkszym stopniu przez
najbardziej rozbudowany — otwarty w obecnym ksztalcie w 1996 roku — dworzec Czgstochowa
Osobowa (dawniej: Czestochowa Glowna), mieszczacy si¢ w centrum miasta, pomiedzy ulica
Pilsudskiego a Alejag Wolnosci, z gtownym wejsciem przez Plac Rady Europy.

Modernizacja infrastruktury kolejowej na trasie Warszawa — Wroctaw oraz wprowadzenia
nowoczesnego taboru kolejowego, znacznie skraca czas podrozy, a tym samym staje si¢ atrakcyjnym
srodkiem transportu. Dalsze plany rozbudowy i modernizacji PKP w latach 2016-2020 stworzyty
realng szans¢ na wzrost liczby pasazeréw pociagéw w relacjach migdzy Czestochowa a Wroctawiem
i Warszawg.

Potaczenia kolejowe z Czgstochowa zapewniaja rézni przewoznicy, w zaleznosci od kierunku
docelowego oraz rodzajow pociggdéw. W ruchu aglomeracyjnym i wewnatrz wojewodztwa $laskiego,
najwicksze znacznie maja polaczenia obstugiwane przez Koleje Slaskie. W przypadku polaczen
z innymi wojewodztwami, kluczowe sg przewozy PKP InterCity i PKP Przewozy Regionalne.

Specyficznym problemem — aktualnie jeszcze niemozliwym do sprecyzowania i ocenienia,
bedzie konkurencja pomigdzy S$rodkami transportu indywidualnego a kolejowego w relacjach
Czgstochowy z Metropolia Gorno$laska. Wiele zalezy od tego, czy 1 w jaki sposoéb uda si¢
skomunikowac czgs$¢ Subregionu Pétnocnego z Miedzynarodowym Portem Lotniczym w Pyrzowicach
oraz od ceny takiego potaczenia. W relacjach kolejowych typu Czgstochowa — Katowice, konkurencja
wobec polaczenia oferowanego przez Koleje Slaskie jest autostrada Al wraz z bedaca jeszcze
w budowie droga S1, taczaca Bielsko-Biala przez Tychy, Dabrowe Gornicza, Podwarpie z autostrada
Al na wezle w Pyrzowicach.

Obiektywnie oceniajac, inwestycje kolejowe, ktore sg prowadzone wewnatrz Czestochowskiego
Wezta Kolejowego, jak 1 w jego sasiedztwie, daja szans¢ na rozwdj komunikacji zbiorowej
w odniesieniu do transportu kolejowego. Szczegélnie istotnym bodzcem dla tego rozwoju bedzie
skrocenie czaséw podrozy migdzy Czestochowa a gtownymi miejscami docelowymi oraz przewaga
ich nad czasem przejazdu mozliwym do wuzyskania przez samochody osobowe. Roéwniez
wprowadzenie na jeszcze wigksza skale nowoczesnych pociagow zacheci mieszkancéw miasta do
korzystania z kolei, a w wielu przypadkach podniesie mobilnos¢ czestochowian.

W Czg¢stochowie pasazerowie pociggéw moga by¢ obstugiwani na stacjach: Czestochowa
Osobowa, Czestochowa Stradom, Czestochowa Gnaszyn, Czg¢stochowa Rakow 1 Czgstochowa
Aniotow. Pociagi dalekobiezne zatrzymuja si¢ w Czestochowie tylko na jednej stacji, w zaleznos$ci od
relacji i jest to Czgstochowa Osobowa lub Czgstochowa Stradom. Zwlaszcza ta druga w ostatnich
latach zyskata na znaczeniu, gdy wyremontowano lini¢ kolejowa nr 61, a do obstugi wielu kursow
wprowadzono nowoczesny tabor, w tym jednostki ED250 Pendolino, ktére codziennie wykonujg
obiegi uwzgledniajgce obstuge pasazerow na stacji Czgstochowa Stradom.
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Rozwdj 1 modernizacja struktur transportowych PKP sg bardzo istotne z punktu widzenia
integracji transportu zbiorowego. Juz niemal ukofnczona budowa centréw przesiadkowych z zatozenia
zapewni powigzanie wszystkich rodzajow $rodkoéw transportu, na czym transport kolejowy rowniez
zyska, przede wszystkim w aspekcie dostepnosci i fatwosci przesiadek.

Dworzec Czestochowa Osobowa znajduje si¢ w bezposrednim sgsiedztwie dworca
autobusowego. Obok niego przebiega linia tramwajowa oraz wiele linii autobusowych, przy czym ich
ilo§¢ jest zmienna w czasie na skutek roznych form objazdow w rewitalizowanym Srédmiesciu.
Najwygodniejszy dojazd zapewniaja tramwaje, gdyz przystanek znajduje si¢ w odlegtosci ok. 100 m
od budynku dworca, a tramwaje i nocna linia autobusowa nr 80 kursuja calg dobe, przy czym przez
wigksza czg$¢ dnia co 6 minut.

Budowa centréw przesiadkowych obejmowata m.in. zadaszone perony przystankowe
dwustanowiskowe dla komunikacji autobusowej miejskiej i podmiejskiej oraz autokarow i busow
prowadzacych dzialalno$¢ w zakresie przewozow pasazerskich. Miejsca postojowe dla pojazdow typu
TAXI, miejsca postojowe zarezerwowane dla pojazdow o0s6b niepelnosprawnych i pojazdoéw
przewozacych osoby niepelnosprawne ruchowo. Parkingi zadaszone dla rowerow z mozliwoscia
swobodnego powigkszenia liczby miejsc parkingowych dla rowerow. Miejsca postojowe do celow
szybkiego odbierania, przywiezienia pasazera na teren dworca. SposOb rozmieszCzenia miejsc
postojowych musi umozliwi¢ sprawne i szybkie dziatanie przy odbiorze czy dowozie pasazerow.
W obrgbie miejsc postojowych nalezy zapewni¢ miejsce pod wyswietlacz informujacy o pozostatym
czasie postoju na miejscu postojowym i ewentualnego ostrzezenia przed przekraczaniem czasu
postoju. Tego typu wezty powstaja przy dworcach kolejowych: Czgstochowa Osobowa, Czestochowa
Stradom i Cz¢stochowa Rakow.

Przeprowadzone inwestycje modernizacji infrastruktury kolejowej na trasie: Warszawa —
Wroctaw wpisuja si¢ w plany budowy wezta przesiadkowego na Stradomiu, obejmujacego teren
lezacy pomiedzy istniejaca linia kolejowa a ulica Pulaskiego. Dworzec Czestochowa Stradom jest
druga co do wielkosci stacja kolejowa Czgstochowy. Na terenie wezta obecnie funkcjonuja
nastgpujace rodzaje komunikacji: transport kolejowy — w tym potaczenia z Warszawy do Wroctawia,
obstugiwane rowniez przez pociagi InterCity Premium (Pendolino), miejska komunikacja autobusowa,
komunikacja TAXI i komunikacja indywidualna. W ramach inwestycji zbudowano nowoczesne
perony przystankowe, miejsca parkingowe itp.

Mozliwosci wykorzystania transportu lotniczego

W przypadku Czestochowy, optymalnym rozwigzaniem jest wykorzystywanie w podrézach
lotniczych Migdzynarodowego Portu Lotniczego Katowice w Pyrzowicach (KTW). Port ten jest
odlegly od Czgstochowy o niecate 50 km, a za sprawg dostepnych drog Al i S1, nawet z centrum
miasta jest dostepny w czasie 40-45 minut jazdy samochodem.

Miegdzynarodowy Port Lotniczy w Pyrzowicach, zgodnie z podzialem portow lotniczych,
zaproponowanym przez Komisj¢ Europejska, zaliczany jest do kategorii C — duzych regionalnych
portow lotniczych i pelni wazng funkcje transportowa w relacjach mie¢dzynarodowych (oraz
potencjalnie krajowych) w zakresie przewozow pasazerskich i towarowych. Ponadto jest on czeg$cia
Transeuropejskiej Sieci Transportowej TEN-T. Jest dostosowany do przyjmowania wszystkich typow
samolotow $redniego 1 dalekiego zasiggu oraz posiada najkorzystniejsze w kraju warunki
meteorologiczne i przestrzenne dla rozbudowy, a w przysztosci nawet do uzyskania parametrow
lotniska migdzykontynentalnego. Obecna przepustowo$¢ wynosi 32 operacje na godzing, natomiast
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przepustowos¢ terminali pasazerskich wynosi okoto 4 mln pasazerow rocznie. Ponadto opisywany
port lotniczy jest dla mieszkancow aglomeracji czestochowskiej tatwiej dostepny, niz krakowski
terminal w Balicach.

W ramach planowanej Strategii Rozwoju Systemu Transportowego Wojewodztwa Slaskiego,
jako jedno z kluczowych zadan zapisano konieczno$¢ rozbudowy Migdzynarodowego Portu
Lotniczego w Pyrzowicach. Celem tego dziatania ma by¢ otwarta i spojna sie¢ osrodkdéw duzej rangi
oraz komplementarno$¢ systemu transportowego. W efekcie zwigkszy si¢ jego znaczenie,
przepustowos¢ i ilo$¢ odprawianych pasazerow.

W odlegtym od Czestochowy o okoto 10 km Koscielcu znajduje si¢ droga startowa wykonana
z betonu, majaca dtugos¢ 2000 metréw i szerokos¢ 60 metrow (kod IATA: CZW). Obecnie jej czgscia
zawiaduje Aeroklub Czestochowski, natomiast pozostala cz¢s¢ ma wilascicieli prywatnych. Lotnisko
to jest lotniskiem powojskowym, wykorzystywanym obecnie gtoéwnie przez Aeroklub w trakcie
imprez, pokazoéw, ¢wiczen 1 targow.

Bliskie sasiedztwo z niedawno oddanym do eksploatacji wezlem autostrady A1 — Czgstochowa
Potnoc sprawia, ze w przypadku uregulowania wtasno$ci gruntéw i sprecyzowanej polityki
transportowej, warto podjac dziatania majace na celu doprowadzenie lotniska do uzywalnosci w ruchu
cywilnym. Rozwigzanie takie byto praktykowane tylko przez jeden sezon, kiedy to w 1983 roku
regularne potaczenie zapewniaty Polskie Linie Lotnicze LOT. Podczestochowskie lotnisko jest
potozone blisko miasta i wobec rosngcej potrzeby przemieszczania si¢ mieszkancoOw, inwestycja
w transport lotniczy w przypadku Czestochowy bedzie coraz bardziej zasadna. Oczywiscie
alternatywa pozostaje MPL w Pyrzowicach, polozony rowniez w akceptowalnej dla wigkszoSci
uzytkownikow odlegtosci od Czgstochowy. Wspomniana Strategia Rozwoju Systemu Transportu
Wojewoédztwa Slaskiego przewiduje rowniez dzialania zmierzajace do rozwoju infrastruktury lotniczej
w przypadku lotniska w Rudnikach.
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11.

Kierunki rozwoju publicznego transportu zbioroweqo

oraz jeqo monitorowanie

Kierunki rozwoju publicznego transportu zbiorowego w Czgstochowie i gminach osciennych

powinny by¢ zgodne ze ,,zrOwnowazonym rozwojem podstawowych funkcji zagospodarowania

miasta, zaktadajacym harmonizowanie interesOw publicznych i1 prywatnych z zachowaniem warto$ci
przyrodniczych, kulturowych i krajobrazowych”. Determinantami okreslajacymi kierunki rozwoju

transportu publicznego w Czgstochowie i gminach, z ktdorymi podpisano porozumienia w zakresie

publicznego transportu zbiorowego s3:

prognozy popytu tego transportu, uwzgledniajace uwarunkowania demograficzne,
spoleczne i gospodarcze, zrodta ruchu,

uwarunkowania  funkcjonalno-przestrzenne  oraz  kierunki  zagospodarowania
przestrzennego miasta,

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

zatozenia rozwoju systemu komunikacyjnego,

zasady dostepu do infrastruktury komunikacyjnej,

uwarunkowania wynikajace z ochrony srodowiska naturalnego.

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

Pelne uruchomienie zintegrowanych weziow wymiany pasazerskiej w rejonie
dworcow: Czestochowa Osobowa, Czg¢stochowa Stradom i1 Czgstochowa Rakow;
Otwarcie Centrum Obstugi Pasazera oraz punktow obstlugi pasazerskiej;

Poprawienie skomunikowania komunikacji miejskiej z komunikacja dalekobiezng —
chodzi tu przede wszystkim o kolej i autobusy;

Pelne wykorzystanie mozliwosci logistycznych, zwigzanych z obwodnicg autostradowa
w ciggu drogi Al i jej przebudowanie na parametry drogi klasy A na pdinoc od
Czgstochowy;

Modernizacja czestochowskiego odcinka DK 1 (od IV kwartatu 2020 r. — DK 91);
Modernizacja DK 46 na odcinku od granicy miasta do ulicy Putaskiego, poprawiajaca
dojazd do wezla autostradowego Czgstochowa Blachownia;

Modernizacja DK 43 na odcinku ulicy §w. Rocha i $w. Jadwigi, poprawiajaca dojazd
do wezta autostradowego Czestochowa Jasna Gora;

Budowa potaczenia wschodniej z zachodnig czes$cig centrum miasta na poludnie od
Alei Najswietszej Maryi Panny, np. przez rozbudowe ulicy 1 Maja;

Przebudowa skrzyzowania DK 1 (91) z DK 46 na bezkolizyjne i budowa nowej drogi,
roboczo nazywanej ,,Bugajska-bis”;

Nadanie priorytetu komunikacji autobusowej w glownych ciggach przez nig
wykorzystywanych;

Prowadzenie statych analiz konsekwencji decyzji zmieniajacych organizacje ruchu,
a wplywajacych na jakos¢ funkcjonowania komunikacji miejskiej w oparciu
0 matematyczny model ruchu;

Zastosowanie Inteligentnych Systemow Transportowych (ITS), jako narzedzi
umozliwiajacych efektywne zarzadzanie infrastrukturg transportowg oraz informacjami
i ustugami dla podréznych. Zastosowanie ITS pozwoli m.in. na lepsze zarzadzanie
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transportem publicznym, pozyskiwanie informacji o podrézach oraz potokach ruchu,
a takze wskaze miejsca generujace straty czasu w trakcie przejazdow;

e Wymiana taboru autobusowego na niskopodtogowych (w 100%), dostosowany do
potrzeb 0s6b niepelnosprawnych i majacych obnizong zdolno$¢ ruchowa oraz
spetniajacy wspolczesne normy w zakresie emisji zanieczyszczen i jednoczes$nie
zgodny z przepisami prawa krajowego w zakresie Ustawy o elektromobilnosci
i paliwach alternatywnych;

e Przebudowa taryfy biletowej, poprzedzona kompleksowymi badaniami i nadajgca
priorytet biletom czasowym, a nie jednoprzejazdowym;

e Prowadzenie dzialan marketingowych i informacyjnych w zakresie transportu
publicznego;

e Wydzielenie Zarzadu Publicznego Transportu Miejskiego jako samodzielnej jednostki
budzetowej lub wydziatu Urzedu Miasta, w nieprzekraczalnym terminie do 31 marca
2023 roku;

e Wprowadzenie automatéw do sprzedazy biletow komunikacji miejskiej we wszystkich
pojazdach (ewentualnie oprocz autobuséw klas MIDI/MINI) oraz automatow
stacjonarnych, na wybranych wezlach przesiadkowych, zlokalizowanych w znacznej
odlegtosci od punktéow obshugi pasazerow lub Centrum Obstugi Pasazera;

o Integracja logistyczna i ekonomiczna transportu na szczeblu aglomeracyjnym oraz —
by¢ moze — Subregionu Pétnocnego wojewodztwa $laskiego;

e Zbudowanie efektywnej sieci komunikacji miejskiej w oparciu o preferencje
pasazerow, mozliwosci finansowe miasta i dostosowanej logistycznie do zmieniajacych
si¢ uwarunkowan drogowych;

e Po zakonczeniu okresow trwatosci projektow wspotfinansowanych przez Unig
Europejska, a odnoszacych si¢ do uktadu sieci drogowej w centrum Czestochowy,
przygotowanie i wdrozenie rozwigzania logistyczno-budowlanego, nadajacego
priorytet w ruchu komunikacji miejskiej, w szczegolnosci w ciggu Alei Najswigtszej
Maryi Panny, zgodnie z zatozeniami opisanymi w rozdziale 4.7;

e Poprawa skomunikowania dzielnic mieszkaniowych i peryferyjnych Czestochowy
poprzez utworzenie nowych linii autobusowych, wykorzystujacych tabor o mniejsze;j
pojemnosci, zgodnie z zalozeniami opisanymi w rozdziale 6.5.

W Planie Transportowym zalozono, ze w ciggu pierwszych pigciu lat jego wdrazania nastapi
zwigkszenie konkurencyjnosci i atrakcyjnosci transportu publicznego w Czgstochowie, co spowoduje
zahamowanie tendencji spadkowej ilosci o0sob korzystajacych z niego. Waznym elementem jego
poprawy bedzie zakup jeszcze bardziej nowoczesnych autobuséw oraz modernizacja sieci
tramwajowej wraz z dostawag nast¢gpnych dziesigciu wagondéw niskopodtogowych. To pozwoli
podnies$¢ jakos¢ i komfort podrézy. Po drugie, poprzez poszerzenie platnej strefy parkowania oraz
wzrost optat za parkowanie w centrum miasta, zwickszy si¢ popularnos$¢ transportu publicznego,
a zmniejszy si¢ sktonno$¢ do jezdzenia samochodem osobowym. Obecnie bardzo trudno jest znalez¢
miejsce do parkowania w Srodmiesciu, szczegolnie w dni robocze. Czgsto zdarza sie, Ze osoby, ktore
nie muszg podrézowaé do centrum robig to i zostawiajg tam samochdod na wiele godzin. Ponadto
skomunikowanie transportu miejskiego z komunikacja dalekobiezng oraz otwarcie Centrum Obstugi
Pasazera pozwoli skroci¢ czas dotarcia do celu oraz podniesienie jakosci podrézy.

Przewiduje si¢, ze zewngtrzny uktad transportu publicznego w dalszym ciggu oparty bedzie na
sieci polaczen drogowych przewoznikow regionalnych i kolei. Kierunki rozwoju tego segmentu
podazy ustug przewozow o charakterze uzytecznosci publicznej okreslone sa w Planie
Zintegrowanego Rozwoju Publicznego Transportu Zbiorowego Wojewoddztwa Slaskiego.
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W ramach realizacji Planu Transportowego, przyjmuje si¢ nastepujace zasady ksztaltowania
oferty publicznego transportu zbiorowego:

1. Regularne prowadzenie badan marketingowych, co 4-6 lat:

e wielkoSci popytu,
e przekrojowej struktury popytu,
e rentownosci kurséw wykonywanych na linach komunikacyjnych;

2. Prowadzenie badan marketingowych dotyczacych wielkosci popytu w okresie wakacyjnym,
w interwale 5-6 lat;

3. Do konca 2022 roku przeprowadzone zostang kompleksowe badania potrzeb przewozowych,
popytu oraz preferencji i zachowan komunikacyjnych mieszkancéw Czgstochowy, ktorych wyniki
stanowi¢ beda wytyczne dla ksztaltowania oferty przewozowej i okre$lania wymogdw technicznych
w stosunku do taboru operatora;

4. Rozklady jazdy, w tym ustalanie przebiegu tras, czgstotliwo$ci kursowania i alokacji
pojazdéw, beda konstruowane w dostosowywaniu do wynikow badan potrzeb przewozowych, popytu,
preferencji i zachowan komunikacyjnych mieszkancow oraz badan rentownosci poszczegélnych linii
1 kursow;

5. Za konstruowania rozktadow jazdy w przewozach o charakterze uzytecznosci publicznej
odpowiedzialny jest Miejski Zarzad Drog i Transportu w Czgstochowie, przy czym dopuszcza si¢
mozliwos¢ zlecania tego zadania na zewnatrz, a docelowo powinno ono by¢ kompetencja wydzielonej
jednostki — Zarzadu Publicznego Transportu Zbiorowego;

6. Konstrukcja taryf biletowych w przewozach aglomeracyjnych moze zaktadac¢ lekki wzrost
cen biletow krotkookresowych przy minimalnym wzro$cie lub pozostawieniu na uprzednim poziomie
cen biletow 30-dniowych oraz zachowujacych waznos¢ jeszeze dtuzej, a takze wprowadzenie nowych
rodzajoéw biletow, zgodnie z rozdziatem 9.3;

7. Wszystkie inwestycje taborowe i infrastrukturalne beda uwzgledniaé potrzeby o0sob
niepetnosprawnych ruchowo, niewidomych i stabo widzacych oraz — w maksymalnym zakresie —
majacymi inne przeszkody natury zdrowotnej w utrzymaniu zadowalajacej mobilnosci;

8. Autobusy i tramwaje w Czestochowie begda oznakowane w zdefiniowany sposob,
ujednolicony i czytelny, z grafika spdjna z informacjami prezentowanymi przez Organizatora
publicznego transportu zbiorowego;

9. Kolejna aktualizacja Planu Transportowego bedzie posiadata znacznie bardziej rozbudowany
zakres tematyczny i nalezy ja przeprowadzi¢ na przetomie lat 2022 i 2023, natomiast kolejne
aktualizacje powinny by¢ wykonywane co 5-6 lat i mie¢ zakres dostosowany do obowigzujacych
przepisow prawa krajowego, o ile czgstszej aktualizacji nie wymusza wspomniane przepisy; ponadto
budzet Miasta Czgstochowy dla celéw dokonywania cyklicznej aktualizacji Planu Transportowego
powinien zabezpiecza¢ kwote w przedziale od 20- do 30-krotno$ci $redniego wynagrodzenia
miesigcznego w Polsce w sektorze przedsigbiorstw, oglaszanego przez GUS (wynika to z wielkosci
miasta i realnych potrzeb co do zakresu zadania).
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12. Zakonczenie

Biezaca aktualizacja Planu Transportowego zostala przeprowadzona w roku 2020 metodg in-
house przez Wydziat Planowania i Rozliczen Przewozéw MZDiT w Czgstochowie. Jej rolg byto
uwzglednienie w dokumencie nowych przepisow prawa krajowego oraz aktualizacja catego Planu
Transportowego o kwestie, ktore zostaty ukonczone lub rozstrzygniete w minionych latach. Czgs¢
zatozen zostata niezmieniona wzgledem poprzedniej wersji dokumentu, wobec czego mozna biezaca
aktualizacje¢ nazwac ,,matym planem transportowym”.

Dokument w niniejszej wersji spelnia wszystkie wymagane prawem przepisy, a przy okazji
precyzuje wiele zagadnien, wprowadza szereg pomystow i koncepcji do rozwazenia, jednoczesnie
pozostawiajac podjecie decyzji co do ich wykorzystania w pozniejszym czasie, po przeprowadzeniu
odrebnych analiz, a niekiedy rowniez zabezpieczeniu niezbgdnych srodkow finansowych.

Nie ulega watpliwosci, ze wdrozenie zalozen Planu Transportowego jest bardzo korzystne dla
organizacji zycia spotecznego i ekonomii Czestochowy, a takze tych gmin, z ktorymi zostaty lub
zostang zawarte porozumienia miedzygminne w zakresie wspdlnej organizacji lokalnego transportu
zbiorowego. Komunikacja miejska, z racji swojej powszechnej obecno$ci na obszarach silnie
zurbanizowanych, powinna sta¢ si¢ pozytywna wizytowka Czestochowy, a wiele dziatan podjetych
w ostatnich latach zdecydowanie to utatwia, chocby za sprawa przebudowy istniejacego torowiska
tramwajowego, czy tez zakupu nowoczesnych tramwajoéw i autobuséw. Publiczny transport zbiorowy
musi by¢ jednak traktowany przez wtadze samorzadowe jak produkt w gospodarce rynkowej, ktory
powinien trafi¢ do mozliwie szerokiego grona odbiorcow, ktorzy beda z niego chetnie korzystali. Co
takze warto podkresli¢, u schytku 2020 roku, w Czestochowie zarowno Organizator, jak i Operator,
dysponuja najsilniejszym w historii pod wzgledem kompetencyjnym sktadem personalnym, dajacym
duze szanse na wdrazanie wysokiej jakosci komunikacji miejskiej, aczkolwiek widoczne sg braki
kadrowe w niektorych sektorach, a tymczasem za jako$¢ wielu elementow systemu transportowego,
jak cho¢by dynamiczng informacje¢ pasazerska, po prostu trzeba zaptacic.

Kolejna aktualizacja Planu Transportowego zostanie przeprowadzona na przelomie lat 2022
i 2023, o ile przepisy prawa krajowego nie wymusza dokonania tego wczesniej. Jednocze$nie niniejsza
wersja dokumentu bedzie traktowana jako punkt wyj$ciowy dla przygotowania wersji nastepne;j,
wykonanej w rozszerzonej formie, jako tzw. ,,duzy plan transportowy”.
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