projekt
z dnia 08.09.2014r.

Uchwata Nr ...
Rady Miasta Ostrofeka
zdnia ..o,

w sprawie uchwalenia ,Planu Zréownowaonego Rozwoju Publicznego Transportu
Zbiorowego dla Miasta Ostrokka na lata 2014 — 2023”

Na podstawie art. 18 ust. 2 pkt 4 ustawgnia 8 marca 1990 r. o samgzie
gminnym (Dz. U. z 2013 r., poz. 594 zzpdzm.), art. 9 ust.1 pkt.1 i ust. 3, art. 12 dst.2,
art.13 ust.3 ustawy z dnia 16 grudnia 2010 r. dipmtyym transporcie zbiorowym (Dz. U. z
2011 r., nr 5, poz.13 z pA. zm.), oraz rozpogelizenia Ministra Infrastruktury z dnia 25 maja
2011 r. w sprawie szczegbétowego zakresu planu zvéwaronego rozwoju publicznego

transportu zbiorowego (Dz. U z 2011 r. Nr 117, @84) uchwala 8| co nasfpuje:

81.
Uchwala s¢ ,Plan zréwnowaonego rozwoju publicznego transportu zbiorowegoMiasta
Ostrotka na lata 2014 — 2023” zwany dalej planem trartspgm, w brzmieniu okrdonym

w zahczniku do uchwaty.

8§2.
Wykonanie uchwaty powierzagsPrezydentowi Miasta Ostrgdi.

8§3.

Uchwata wchodzi wzycie po uptywie 14 dni od dnia ogtoszenia w Dzierku Urzedowym

Wojewddztwa Mazowieckiego.



Uzasadnienie
do projektu uchwaty Rady Miasta Ostrofeki z dnia 08.09.2014 r. w sprawie uchwalenia
~Planu Zrbwnowazonego Rozwoju Publicznego Transportu Zbiorowego diMiasta
Ostroteka na lata 2014 — 2023

Ustawa o publicznym transporcie zbiorowym z 16 grad2010 roku nalgyta na gminy
obowigzek uchwalania planu zrownowanego rozwoju transportu publicznego. Jednéuee
okreslono w ustawie, 2 dla gmin obgtych porozumieniem mdzygminnym, plan taki
przyjmuje gmina, ktérej powierzono zadanie orgagjizaublicznego transportu zbiorowego.
Miasto Ostro¢ka zobowizane jest uchwaiPlanu Zréwnowzonego Rozwoju Publicznego
Transportu Zbiorowego dla Oste@t oraz gmin objtych porozumieniami tj.: Rzekunia,
Olszewo - Borek i Lelisa. ,Plan zrownoimnego rozwoju publicznego transportu
zbiorowego dla Miasta Ostiia na lata 2014 - 2023” zostat uzgodniony z Seaymi

organami w/w gmin w zakresie linii komunikacyjnyplzebiegajcych na terenie tych gmin.

Zgodnie z art. 10 ust. 1 ustawy o publicznym tramnsig zbiorowym, projekt planu
transportowego byt poddany konsultacjom spotecznyokresie od 18 lipca do 8 sierpnia br.
Informacg o opracowanym projekcie planu transportowego agios w dniu 18 lipca 2014r.
na stronie internetowej pod adresem: http://wwwabska.pl oraz w Biuletynie Informacji
Publicznej Miasta Ostreka: http://www.ostroleka.pl/bip. W celu zebranidarepdotyczacych
projektu, wytazono go take do publicznego wgtlu w Wydziale Rozwoju Gospodarczego
i Promocji Miasta Urgdu Miasta w Ostrekce, ul. Gen. Bema 1 pok. nr 22 w godzinach pracy
Urzedu. W wyniku konsultacji spotecznych wpkg propozycje zmian. Wszystkie zgtoszone

uwagi zostaty uwzghkinione w projekcie Planu Transportowego.
Plan transportowy obejmuje wszystkie zagadnienianagane ustaavoraz spetnia kryteria
Rozporadzenia Ministra Infrastruktury z dnia 25 maja 2011w sprawie szczegotowego

zakresu planu zrownowanego rozwoju publicznego transportu zbiorowego.

Przedmiotowa uchwata nie powoduje skutkow finansdwyla Budetu Miasta Ostreka.
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Plan zréwnowazonego rozwoju publicznego transportu zbiorowego dla Miasta Ostroteka

1. WSTEP
1.1. Czym jest Plan Transportowy?

Zgodnie z zapisami prawa, organizatorem publicznego transportu zbiorowego, w zaleznosci od zasiegu
przewozoéw, jest gmina, zwigzek miedzygminny, powiat (miasto na prawach powiatu), zwigzek powiatow,
wojewodztwo lub minister wtasciwy do spraw transportu. Ustawa z dnia 16 grudnia 2010 r. o publicznym
transporcie zbiorowym (Dz. U. 2011 nr 5 poz. 13 z pdzn. zm.), zwana dalej Ustawg, powierza organizatorowi do
wykonania trzy zadania (art. 8):

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

Prawidtowa realizacja pierwszego zadania, w formie planu zréwnowazonego rozwoju publicznego transportu
zbiorowego (plan transportowy), przesadza o skutecznym wykonywaniu pozostatych funkcji. Obowigzek
opracowania planu transportowego zostaje natozony tylko na niektérych organizatoréw. Kryterium
decydujgcym o powstaniu tego obowigzku jest liczba mieszkarncow wskazana w art. 9 ust. 1 oraz planowanie
organizowania przewozéw o charakterze uzytecznosci publicznej. Zgodnie z definicjg zawartg w Ustawie
przewozy takie oznaczajg powszechnie dostepng ustuge w zakresie publicznego transportu zbiorowego
wykonywang przez operatora publicznego transportu zbiorowego w celu biezgcego i nieprzerwanego
zaspokajania potrzeb przewozowych spotecznosci na danym obszarze.

Plan transportowy uchwalony przez wtfasciwe organy tych jednostek jako akt prawa miejscowego, jest
podawany do publicznej wiadomosci przez jego ogtoszenie we wiasciwym dla organizatora dzienniku
urzedowym. W procedurze jego uchwalania nalezy uwzgledni¢ etap przeznaczony na konsultacje spoteczne,
zorganizowane w formie okreslonej w art. 10, podczas ktérych swoje opinie moga zgtaszaé wszyscy
interesariusze planu. Jednoczesnie przed uchwaleniem organizator ma obowigzek uzgodni¢ projekt
z wtasciwymi organami sgsiadujgcych jednostek, wskazanymi w art. 13 ust. 1-3 Ustawy.

Zakres przedmiotowy planu transportowego zostaje okreslony w art. 12 Ustawy oraz w rozporzgdzeniu
Ministra Infrastruktury z dnia 25 maja 2011 roku w sprawie szczegotowego zakresu planu zréwnowazonego
rozwoju publicznego transportu zbiorowego (Dz. U. 2011 nr 117 poz. 684).

Pomiedzy planami transportowymi opracowanymi przez réznych organizatoréw zachodzg oczywiste zwigzki,
ktére muszg by¢ uwzglednione w procedurze przygotowywania planéw réwniez w wymiarze wertykalnym.
Oznacza to, ze plany transportowe opracowywane na réznych szczeblach administracji muszg byé ze sobg
komplementarne. Dlatego w pierwszej kolejnosci plan transportowy powinien opracowac¢ minister wtasciwy do
spraw transportu (art. 13 ust. 6). Zgodnie z tymi wytycznymi Minister Transportu, Budownictwa i Gospodarki
Morskiej dnia 23 pazdziernika 2012 roku wydat rozporzadzenie w sprawie planu zréwnowazonego rozwoju
publicznego  transportu  zbiorowego w  zakresie sieci komunikacyjnej w  miedzywojewddzkich
i miedzynarodowych przewozach pasazerskich w transporcie kolejowym. Pozostali organizatorzy musza
uwzglednié zapisy planu transportowego ogtoszonego przez ministra.

Taka regulacja prawna art. 11 ust. 1 Ustawy ma na celu uporzgdkowanie dziatan i zapewnienie kontynuacji
rozwigzan w planach transportowych nizszego szczebla administracji. Cze$¢ organizatoréw zdecydowata sie na
rozpoczecie prac nad swoim dokumentem przed powstaniem plandw transportowych wyzszego szczebla.
W praktyce powoduje to jednak, ze plan transportowy opracowywany na najnizszym poziomie, czyli w gminie
moze wymagac aktualizacji po opublikowaniu planéw transportowych marszatka wojewddztwa i starosty.
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Plan zréwnowazonego rozwoju publicznego transportu zbiorowego dla Miasta Ostroteka

1.2. Streszczenie dokumentu

»Plan zrbwnowazonego rozwoju publicznego transportu zbiorowego dla Miasta Ostroteka na lata 2014-2023"
zostat przygotowany przez firme ,Blue Ocean” Business Consulting sp. z o0.0. na zlecenie Urzedu Miasta
Ostroteki. Ponadto, niektdrych informacji pomocnych w prowadzonych pracach udzielili pracownicy Urzedu
Miasta Ostroteki oraz Miejski Zaktad Komunikacji Sp. z 0. o w Ostrotece.

Dokument dotyczy przewozow o charakterze uzytecznosci publicznej w komunikacji miejskiej wykonywanych
na obszarze Miasta Ostroteka oraz na liniach komunikacyjnych przebiegajacych przez teren Gminy Rzekun,
Gminy Olszewo-Borki i Gminy Lelis, z ktérymi Miasto zawarto porozumienia miedzygminne w zakresie
organizowania publicznego transportu zbiorowego.

Planowanie rozwoju transportu publicznego jest scisle zwigzane ze zmianami demograficznymi, spotecznymi
i gospodarczymi jakie zachodzg w spoteczenstwie. W zwigzku z tym niniejsze opracowanie rozpoczyna sie
omowieniem charakterystyki catego obszaru objetego Planem Transportowym, prezentujac go z punktu
widzenia czynnikow wptywajgcych na ksztatt sieci komunikacyjnej. W kolejnej czesci dokumentu przedstawiono
caty system transportowy oraz wskazano podziat zadan przewozowych w miescie. Na tym tle omdwiono
charakterystyke obecnie dziatajgcej komunikacji miejskiej.

W dalszej kolejnosci dokonano oceny i przedstawiono prognozy potrzeb przewozowych w oparciu o badania
napetnien oraz badania preferencji komunikacyjnych mieszkaicéw przeprowadzone w 2014 roku.

Istotng czescig dokumentu jest rozdziat poswiecony zasadom organizacji rynku przewozow. W tym miejscu
zostaty okreslone zadania organizatora oraz operatora publicznego transportu zbiorowego w komunikacji
miejskiej. Dalej zwrdécono uwage na jakze istotny aspekt finansowania transportu miejskiego: zrédta
finansowania oraz przychody z dziatalnosci transportowe;j.

W kolejnej czesci dokumentu zostajg wyznaczone standardy jakosci ustug przewozowych dotyczgce taboru,
infrastruktury przystankowej czy oferty przewozowej, uwzgledniajace potrzeby oséb niepetnosprawnych oraz
0s6b o ograniczonych zdolnosciach ruchowych a takze wptyw transportu na srodowisko.

W ostatnim rozdziale oméwiono kierunki rozwoju publicznego transportu zbiorowego w Ostrotece w oparciu
o przeprowadzone analizy dotyczgce prognoz przewozowych. W ten sposdb wyznaczono zadania, jakie nalezy
wykona¢, aby zrealizowac cele wskazane w dokumencie.

Ponizej przedstawiamy kolejno: stownik poje¢ uzywanych w catym dokumencie oraz zestawienie wszystkich
rekomendacji zawartych w niniejszym Planie Transportowym.
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1.3. Stownik poje¢ uzywanych w dokumencie

Lp.

Pojecie

Opis

Plan Transportowy

Plan zréwnowazonego rozwoju publicznego transportu zbiorowego, okreslajacy
w szczegolnosci:

1. Sie¢ komunikacyjng, na ktorej jest planowane wykonywanie przewozdéw
o charakterze uzytecznosci publicznej;

Ocene i prognozy potrzeb przewozowych;

Przewidywane finansowanie ustug przewozowych;

Preferencje dotyczgce wyboru rodzaju sSrodkéw transportu;

Zasady organizacji rynku przewozow;

G G o>

Pozgdany standard ustug przewozowych w przewozach o charakterze
uzytecznosci publicznej, z uwzglednieniem zagadnien ochrony s$rodowiska
naturalnego, dostepu oséb niepetnosprawnych oraz dostepnosci podréznych
do infrastruktury przystankowej;

7. Przewidywany sposéb organizowania systemu informacji dla pasazera;

8. Kierunku rozwoju publicznego transportu zbiorowego.

Organizator transportu
publicznego

Wtasciwa jednostka samorzadu terytorialnego albo minister wiasciwy do spraw
transportu, zapewniajgcy funkcjonowanie publicznego transportu zbiorowego na
danym obszarze.

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

Zadania organizatora publicznego transportu zbiorowego w Ostrotece wykonuje
Prezydent Miasta Ostroteka.

Operator

Samorzadowy zaktad budzetowy oraz przedsiebiorca uprawniony do prowadzenia
dziatalnosci gospodarczej w zakresie przewozu osdb, ktéry zawart z organizatorem
publicznego transportu zbiorowego umowe o Swiadczenie ustug w zakresie
publicznego transportu zbiorowego, na linii komunikacyjnej okreslonej w umowie.
Operatorem publicznego transportu zbiorowego jest Miejski Zaktad Komunikacji
Sp. z 0.0. w Ostrotece

Przewoznik

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

Rekompensata

Srodki pieniezne lub inne korzyéci majatkowe przyznane operatorowi publicznego
transportu zbiorowego w zwigzku ze swiadczeniem ustug w zakresie publicznego
transportu zbiorowego. Przyznawane albo z tytutu utraconych przychodéw
w zwigzku ze stosowaniem ulg (ustawowych / wprowadzonych przez
organizatora), albo poniesionych kosztéw zwigzanych ze sSwiadczeniem ustug
w zakresie transportu zbiorowego, z uwzglednieniem wysokosci tzw. ,rozsagdnego
zysku”.

Dotacja

Posta¢ rekompensaty przyznawana z tytutu utraconych przychodéw w zwigzku ze
stosowaniem ustawowych uprawnien do ulgowych przejazdéw w publicznym
transporcie zbiorowym

Doptata

Partycypacja (udziat) w kosztach realizacji powierzonego zadania w zakresie
prowadzenia na okreslonym terenie lokalnego transportu zbiorowego.
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Plan zréwnowazonego rozwoju publicznego transportu zbiorowego dla Miasta Ostroteka

2. UWARUNKOWANIA ZWIAZANE Z ROZWOJEM TRANSPORTU ZBIOROWEGO

2.1. Uwarunkowania rozwigzan przestrzennych powigzanych z dziatalnoscig
transportowa

MIASTO OSTROLEKA

Ostroteka jest miastem na prawach powiatu grodzkiego, autonomicznego, z wtasng Radg oraz Prezydentem.
Jednoczesnie jest siedzibg powiatu ziemskiego. Miasto jest waznym osrodkiem gospodarczym,
administracyjnym, oswiatowym, kulturalnym, turystycznym i komunikacyjnym podregionu ostrotecko-
siedleckiego. Swymi wptywami obejmuje tereny oscienne, w szczegélnosci obszar powiatu ostroteckiego
ziemskiego, w ktorego sktad wchodza nastepujace gminy: Czarnia, Myszyniec, tyse, Kadzidto, Baranowo, Lelis,
Olszewo-Borki, Rzekun, Troszyn, Czerwin i Goworowo. Atrakcyjne potozenie na Rowninie Kurpiowskiej,
w dolinie rzeki Narwi sprzyjaja rozwojowi turystyki i rekreacji.

Miasto znajduje sie w pdtnocno- wschodniej czesci Polski, w wojewddztwie mazowieckim, okoto 120 km od
Warszawy i obejmuje obszar 29 km?. Teren ten w 2012 roku zamieszkiwato 53 287 osdb. Jest jednym z pieciu
miast na prawach powiatu potozonych w wojewddztwie mazowieckim. Pod wzgledem powierzchni jest
jedenastym co do wielkosci miastem w wojewddztwie mazowieckim (1,33 %) a pod wzgledem liczby ludnosci
siodmym (1,58 %).

Mapa 1. Mlasto Ostrofeka na tle olewodztwa i pOW|atu

irvzczjetvodztwa todzkie,

W

.A ’!%‘iﬁ' S i2 AT wa;ewodztwo Iubelsk,.e 1
. *,1‘9 )’lj N _-w{ e “?7 3 s, g ER o > G -:L ‘-A % A‘: .-*Mv'\-»‘

Zrédto: © autorzy OpenStreetMap
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Plan zréwnowazonego rozwoju publicznego transportu zbiorowego dla Miasta Ostroteka

Funkcjonowanie transportu w miescie jest rowniez uwarunkowane rozwigzaniami przestrzennymi, dlatego przy
opracowywaniu planu transportowego nalezy uwzglednié:

e Koncepcje Przestrzennego Zagospodarowania Kraju 2030- przyjeta uchwatg Nr 239 Rady Ministréow
z dnia 13 grudnia 2011 r. w sprawie przyjecia Koncepcji Zagospodarowania Przestrzennego Kraju 2030
(M.P. 2012 nr 0 poz. 252);

e Plan Zagospodarowania Przestrzennego Wojewddztwa Mazowieckiego- przyjety uchwatg Nr 65/2004
Sejmiku Wojewddztwa Mazowieckiego z dnia 7 czerwca 2004 r.

e Studium uwarunkowan i kierunkdw zagospodarowania przestrzennego Miasta Ostroteki- przyjete
Uchwatg NR 294/XXVI/2012 Rady Miasta Ostroteki z dnia 31 maja 2012 r.

Analiza zapiséw tych dokumentéw pozwala dostrzec, ze wptyw na popyt w komunikacji miejskiej ma jakosc¢
ustug ale takze to, w jakim otoczeniu funkcjonuje komunikacja publiczna. Caty system transportowy miasta
powigzany jest bowiem 1z zagospodarowaniem przestrzennym, a takie ze zjawiskami spoteczno-
demograficznymi wystepujgcymi w regionie.

PLAN ZAGOSPODAROWANIA PRZESTRZENNEGO WOJEWODZTWA MAZOWIECKIEGO

W dokumencie tym Ostroteka zostata wymieniona wsréd miast o charakterze wielofunkcyjnym a obszar
ostrotecki zaliczono do obszaréw o niskiej zdolnosci wykorzystania endogenicznych czynnikéw rozwoju. Do
gtéwnych problemdéw miasta naleza:

e niski potencjat Ostroteki w zakresie wielkosci i wyposazenia w obiekty i instytucje uzytecznosci
publicznej;
e stabe pofaczenia drogowe i kolejowe z Warszawa.

Do zadan z zakresu zagospodarowania przestrzennego wojewddztwa mazowieckiego, ktdérych celem jest
wspieranie ponad powiatowych funkcji Ostroteki, naleza:

e Budowa uzupetniajgcego odcinka drog wojewddzkich Ostroteka-Wyszkow;

e Rozwdj systemu transportowego Ostroteki jako regionalnego wezta transportowego;

e Rozwdj Ostroteki jako regionalnego osrodka réwnowazenia rozwoju, zwtaszcza w zakresie
panstwowego szkolnictwa wyzszego, lecznictwa specjalistycznego oraz instytucji otoczenia biznesu;

e Wiaczenie Ostroteki w uktad , Wielkiej Obwodnicy Mazowsza”;

e Realizacja inwestycji infrastrukturalnych, zwtaszcza na rzecz usprawniania powigzan Ostroteki
z Warszawg- budowa odcinka Ostroteka- Wyszkow z wykorzystaniem czesci istniejgcych odcinkéw
drég i modernizacja linii kolejowej Ostroteka-Ttuszcz.

STUDIUM UWARUNKOWAN | KIERUNKOW ZAGOSPODAROWANIA PRZESTRZENNEGO MIASTA OSTROLEKI

Miasto posiada miejscowe plany zagospodarowania przestrzennego dla 14 obszaréw. Podstawowym
dokumentem, ktéry wyznacza kierunki rozwoju przestrzennego Ostroteki jest ,Studium uwarunkowan
i kierunkéw zagospodarowania przestrzennego Miasta Ostroteki” przyjete Uchwatga NR 294/XXVI/2012 Rady
Miasta Ostroteki z dnia 31 maja 2012 .

Najwazniejsze dla mieszkancdw sg potaczenia, ktére wykonuja najczesciej, czyli potaczenia wykonywane na
trasie dom — praca i dom - szkota, dopiero pdiniej dom - inne. Pierwsze dwie relacje charakteryzujg sie
regularnoscig a trasa ich przebiegu oraz lokalizacja celu i zrédfa nie ulega czestym zmianom. Na liniach
obstugujacych szkoty i zaktady pracy podrézuje najwiecej oséb, dlatego analizujgc zagospodarowanie
przestrzenne miasta zostato wziete pod uwage przede wszystkim potozenie szkét oraz najwiekszych zaktadow
pracy, a takze dzielnic mieszkaniowych.

Strona 7



Plan zréwnowazonego rozwoju publicznego transportu zbiorowego dla Miasta Ostroteka

Podstawowg cechg podrézy wykonywanych na trasie dom - praca, dom - szkota jest regularnosé, dzieki czemu
fatwo mozna dostosowaé publiczny transport zbiorowy do potokéw pasazerskich generowanych przez
wspomniane miejsca. Dlatego z punktu widzenia sieci komunikacyjnej istotne znaczenie ma lokalizacja dzielnic
mieszkaniowych i ich odlegto$é od centrum miasta.

W Ostrotfece zostato wyodrebnionych 16 osiedli, stanowigcych jednostki pomocnicze miasta, ktére wptywajg na
kierunki i stopien natezenia ruchu. Wsréd nich najwiekszg role odgrywa centralna dzielnica srédmiejska,
poniewaz jest tam zlokalizowana najwieksza liczba miejsc uzytecznosci publicznej.

W 2012 roku gestos¢ zaludnienia w Ostrotece wyniosta 1861 osdb na kmz, natomiast w powiecie ostroteckim
tylko 42 osoby na km®, a w wojewddztwie mazowieckim 149 osdb na km” W miescie najwiekszg gestos¢
zaludnienia maja osiedla: Centrum, Stare Miasto, Srédmiescie | | Srédmiescie I, Sienkiewicza i Dzieci Polskich.

Potrzeby komunikacyjne mieszkancdw zwigzane sg przede wszystkim z potozeniem zaktadéw pracy.
Najwazniejszg role odgrywa dzielnica przemystowa- Osiedle Wojciechowice oraz Podstrefa Ostroteka a takze
tereny przemystowe na obszarze Gminy Rzekun.

Do najwiekszych zaktadéw pracy dziatajgcych na obszarze miasta i w jego okolicach nalezg:

e Stora Enso Poland, ul. | Armii Wojska Polskiego 21 — jeden z najwiekszych w kraju producentéw
celulozy i papieru;

e lacroix-Opakowania Sp. z 0.0.;

e ENERGA Elektrownie Ostroteka S.A.;

e Zaktady Miesne Pekpol Ostroteka S.A.;

e Okregowa Spétdzielnia Mleczarska w Pigtnicy (oddziat terenowy w Ostrotece);

e  AGRANA Fruit Polska — przetwdrstwo owocow;

e Starglass sp. z 0.0.— producent szyb zespolonych;

e Xella Polska sp. z 0.0. — producent betonéw komdrkowych;

e PKS w Ostrotfece S.A;

e Poczta Polska;

e Ostroteckie Przedsiebiorstwo Wodociggdw i Kanalizacji sp. z 0.0.;

e Ostroteckie Towarzystwo Budownictwa Spotecznego sp. z 0.0.;

o  Miejski Zaktad Komunikacji sp. z 0.0.;

e MelvitS.A,;

e  Szpital;

e Elektrotermex;

e PGE Dystrybucje S.A. Oddziat w Warszawie Rejon Energetyczny Ostroteka;

e ENERGA OPECsp.zo.0.

Z punktu widzenia mieszkaricédw miasta i sasiednich gmin istotne znaczenie ma réwniez lokalizacja szkét.
W Ostrotece dziata wiele placowek oswiatowych na wszystkich poziomach nauczania. Miasto prowadzi 2 ztobki,
11 przedszkoli, 7 szkét podstawowych, 5 gimnazjéw, 3 licea ogdlnoksztatcgce i 4 zespoty szkdt zawodowych oraz
Biblioteke Publiczng i Ostroteckie Centrum Kultury a takze inne placowki wspierajgce funkcje edukacyjne oraz
gwarantujgce pomoc spoteczng.
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Tabela 1. Publiczne placéwki oswiatowe w Ostrotece prowadzone przez Miasto Ostroteka w 2014 roku

Lp. | Nazwa placowki Lokalizacja
1 | Przedszkole Miejskie Nr 1 ul. Pileckiego 11 a, ul. Sikorskiego 2/10
2 | Przedszkole Miejskie Nr 5 ul. Piekna 12
3 | Przedszkole Miejskie Nr 7 ul. Psarskiego 24
4 | Przedszkole Miejskie Nr 8 ul. Pradzynskiego 12
5 | Przedszkole Miejskie Nr 9 ul. Gen. Z. Berlinga 16
6 | Przedszkole Miejskie Nr 10 ul. Mazowiecka 7
7 | Przedszkole Miejskie Nr 13 ul. Dzieci Polskich 5
8 | Przedszkole Miejskie Nr 15 ul. Jaracza 5
9 | Przedszkole Miejskie Nr 16 ul. Powstancéw 4
10 | Przedszkole Miejskie Nr 17 ul. Konopnickiej 6
11 | Przedszkole Miejskie Nr 18 ul. Kartowicza 18
12 | Szkota Podstawowa Nr 1 im. Stanistawa Jachowicza ul. Gorbatowa 4/6
13 | Szkota Podstawowa Nr 2 im. Stanistawa Staszica ul. Papiernicza 1
14 | Szkota Podstawowa Nr 5 im. Zofii Niedziatkowskiej ul. Traugutta 2
15 | Szkota Podstawowa Nr 6 im. Orta Biatego ul. Sienkiewicza 15
16 | Szkota Podstawowa Nr 10 im. Jana Pawta Il ul. Gen. Z. Berlinga 16
17 | Gimnazjum Nr | im. Janusza Kusocinskiego ul. Hallera 12
18 | Gimnazjum Nr 2 im. Danuty Siedzikowny ,Inki” ul. Jaracza 5
19 | Zespodt Szkot Nr 3 ul. Skowronskiego 8
20 | Zespot Szkot Nr 4 ul. Legionowa 17
21 | Zespot Szkét Nr 5 im. Unii Europejskiej ul. Gen. Z. Berlinga 5
22 | | Liceum Ogdlnoksztatcace im. Gen. J6zefa Bema ul. Traugutta 1
23 | Il Liceum Ogdlnoksztatcgce im. Cypriana Kamila Norwida ul. Traugutta 2
24 | Zespot Szkét Zawodowych Nr 1 im. Jozefa Psarskiego ul. 11 Listopada 20
25 | Zespot Szkét Zawodowych Nr 2 im. V. Putku Utanéw Zastawskich ul. Batalionu Czwartakéw 4
26 | Zespot Szkét Zawodowych Nr 3 im. Kardynata Stefana Wyszyriskiego | ul. Parkowa 12
27 | Zespot Szkét Zawodowych Nr 4 im. Adama Chetnika ul. Traugutta 10
28 | Specjalny Osrodek Szkolno-Wychowawczy ul. Traugutta 9
29 | Poradnia Psychologiczno- Pedagogiczna ul. Oswiatowa 1
30 | Centrum Ksztatcenia Praktycznego ul. Gen. Z. Kamienskiego 5

Uzupetnieniem oferty szkét publicznych sg placéwki niepubliczne, prowadzone przez osoby prawne i fizyczne.
Szkolnictwo wyzsze tworzg natomiast nastepujace jednostki: Wyzsza Szkota Administracji Publicznej
w Ostrotece, Uniwersytet tdédzki Wydziat Ekonomiczno-Socjologiczny Zamiejscowy Osrodek Dydaktyczny
w Ostrotece oraz Wyzsza Szkota Ekonomiczno-Spoteczna.

Duzg grupe podrézujacych komunikacja miejskg stanowig osoby starsze, dlatego bardzo wazine jest
zapewnienie odpowiedniej obstugi wszystkich placowek stuzby zdrowia. Duze potoki podrdznych obserwuje sie
réowniez w kierunku centréw handlowych oraz targowisk miejskich. Komunikacja publiczna powinna takze
zapewni¢ dostep do rdéinych urzedéw oraz innych punktéow ustugowych, handlowych, kulturalnych czy
sportowych.

Na ponizszej mapie przedstawiono tylko najwazniejsze obiekty generujgce ruch na obszarze miasta. Zostaty one
wybrane w sposéb przyktadowy, poniewaz nie ma mozliwosci wymienienia wszystkich miejsc generujgcych
ruch w miescie. Tym bardziej, ze ustugi charakteryzuje duza zmiennos¢, co do lokalizacji i liczby a na liniach
obstugujacych te miejsca, nawet jesli podrdzuje duza liczba oséb, to jest ona nieregularna i zmienna, co do
godzin, dlatego ciezko dostosowac do nich pojemnos¢ taboru oraz czestotliwosé kursowania.
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Analiza obszaru objetego Planem Transportowym pod katem zaplanowania przestrzennego ma swoje
uzasadnienie, poniewaz odpowiednie zagospodarowanie przestrzeni miejskiej i podmiejskiej moze wptyngé na
wzrost, bgdZ ograniczenie transportochtonnosci. Efektem ztego planowania jest zjawisko tzw. rozlewania sie
miast, czyli rozbudowy terendw mieszkalnych, blisko granicy miasta, rowniez na terenach podmiejskich. Jego
skutkiem jest potrzeba zapewnienia mieszanncom tych regionéow dostepu do ustug, ktdre sg zlokalizowane
w centrum miasta. W ten sposdb wydtuza sie dtugos¢ linii komunikacyjnych oraz czas przejazdu, a co za tym
idzie rowniez koszt utrzymania takich potgczen. Czesto przejazdy na tych trasach sg wykonywane samochodem
osobowym. Rozwigzaniem tego problemu moze by¢ mieszanie funkcji danego obszaru juz na etapie
planowania, w taki sposdb, aby mieszkanicy nowo powstatych dzielnic czy osiedli mieli zapewnione réine
potrzeby. W ten sposdb skraca sie odlegtos¢ od zrddta do celu podrdzy oraz ogranicza potrzeby transportowe
na danym odcinku, poniewaz niewielkie odlegtosci mogg by¢ pokonywane pieszo lub rowerem.
Zagospodarowanie przestrzenne ma zatem wptyw przede wszystkim na ksztatt sieci komunikacyjnej, czyli na
przebieg i dtugosc linii oraz na lokalizacje przystankow.
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Zrédto: © autorzy OpenStreetMap

GMINA RZEKUN

Gmina Rzekun jest gming wiejskg potozong w srodkowo-wschodniej czesci powiatu ostroteckiego. Teren Gminy
obejmuje 135,5 km?, z czego uzytki rolne stanowig 65% jej powierzchni, a uzytki leSne 28%. Gmine Rzekun
zamieszkuje obecnie ponad 9 000 mieszkancow.

Gmina lezy wzdtuz waznych szlakéw komunikacyjnych (trasa Warszawa - Suwatki, Ostroteka - Ostréw Maz.)
oraz w bezposrednim sasiedztwie Ostroteki. Powyzsze czynniki oraz rozbudowana sie¢ drog, sie¢ gazowa, sie¢
elektryfikacyjna, wodociggows i kanalizacyjna zapewniajg gminie dobre warunki dla rozwoju réznych gatezi
przemystu i handlu. Rzekun stanowi réwniez doskonate miejsce dla rozwoju budownictwa mieszkaniowego oraz
prowadzenia dziatalnosci gospodarczej.

Na terenie gminy skoncentrowana jest sie¢ zaktadéw przemystowych, z ktérych najwieksze to Zaktady Miesne
Pekpol Ostroteka S.A., Okregowa Spétdzielnia Mleczarska w Pigtnicy, Xella Polska sp. z 0.0. , AGRANA FRUIT
POLSKA Sp. z 0.0. i wiele innych.
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Gmina Rzekun obfituje w wiele malowniczych miejscowosci, takich jak potozone nad rzekg Narwig Teodorowo,
Kaminke czy Dzbenin. Sg to miejsca bardzo atrakcyjne turystycznie, podnoszace walory wypoczynkowe gminy.
Na jej terenie znajdujg sie réwniez warte odwiedzenia zabytki i ciekawostki geologiczne, takie jak neogotycki
kosciot pw. Najswietszego Serca Jezusa, dawny folwark w Przytutach czy tez Kamien Batorego — gtaz narzutowy
znajdujacy sie w Narwi koto Dzbenina.

Siedziba Gminy jest Rzekun. w jej sktad wchodzg nastepujace sofectwa:
Borawe, Czarnowiec, Daniszewo, Drwecz, Dzbenin, Goworki, Kamianka, Korczaki, Laskowiec, tawy, Nowa Wies
Wschodnia, Nowa Wie$s Wschodnia- Osiedle Lesniewo, Przytuty Nowe, Przytuty Stare, Nowy Susk, Otdaki,
Rozwory, Rzekun, Susk Stary, Teodorowo, Tobolice, Zabiele.

Gmina Rzekun posiada miejscowy plan zagospodarowania przestrzennego, ktdry obejmuje caty teren gminy,
przyjety Uchwatg Nr 1V/19/2006 Rady Gminy Rzekun z dnia 29 grudnia 2006 r. Podstawowym dokumentem,
ktéry wyznacza kierunki rozwoju przestrzennego Gminy Rzekun jest ,Studium uwarunkowan i kierunkéw
zagospodarowania przestrzennego Gminy Rzekun” przyjete Uchwatg NR 1V/12/2010 Rady Gminy Rzekun z dnia
30 grudnia 2010 .

Gmina Rzekun jest gming typowo wiejska, a w jej obrebie znajdujg sie pomniejsze wsie potgczone ze soba
szlakami komunikacyjnymi. Linia dalekobiezna komunikacji samochodowej biegnie po drodze krajowej
i wojewddzkiej, taczgc wsie lezace przy tej trasie z Ostroteka. Lokalna sie¢ komunikacji podmiejskiej i miejskiej
obstuguje mieszkancéw miejscowosci potozonych najblizej Ostroteki - czyli pétnocnej i centralnej czesci gminy.

Wiekszos$¢ wsi potozonych na terenie gminy miesci sie w | klasie dostepnosci komunikacyjnej, natomiast w Il
klasie dostepnosci komunikacyjnej (o sredniej dostepnosci) mieszcza sie wsie: Kamianka, Korczaki, Dzbenin.
Zewnetrzny uktad komunikacyjny stanowi droga krajowa nr 61 biegngca z Ostroteki w strone tomzy oraz droga
wojewddzka nr 627 biegnaca z Ostroteki do Ostrowi.

Sie¢ drég powiatowych wraz z uktadem drég gminnych i lokalnych zapewnia tacznosé gminy z Ostroteka oraz
miedzy wsiami wewnatrz gminy i w gminach sgsiednich. Niestety jakos$¢ drog, zarowno krajowej, wojewddzkiej
jak i drég powiatowych - nie jest dostosowana do ciggle wzrastajgcego natezenia ruchu i wymaga znaczacej
modernizacji.

Przez teren gminy Rzekun przebiegaja linie kolejowe relacji Warszawa - Ostroteka, Ostroteka- Biatystok,
Ostroteka - Szczytno oraz linia towarowa z wezta kolejowego do zaktadow: ENERGA Elektrownie Ostroteka S.A.
oraz Stora Enso przez tawy i Goworki. Do niedawna jego znaczenie byto bardzo duze i miato znaczacy wptyw na
rozwdj srodkowej czesci gminy. Obecnie, wraz ze spadkiem znaczenia transportu kolejowego na rzecz
samochodowego - jego znaczenie dla rozwoju gminy jest coraz mniejsze.

Waznym aspektem planowania tras komunikacyjnych na terenie Gminy Rzekur jest ochrona unikatowego
Srodowiska naturalnego tej gminy. Nalezy podejmowaé wszelkie dziatania sprzyjajgce maksymalnemu
ograniczeniu rozprzestrzeniania sie zanieczyszczen oraz hatasu wynikajacego z ruchu komunikacyjnego
w obrebie gminy.

GMINA LELIS

Gmina Lelis jest gming wiejskg lezgcg w potudniowej czesci Puszczy Zielonej (Kurpiowskiej) w powiecie
ostroteckim. W sktad gminy wchodzg 22 sotectwa. Gmina zajmuje obszar 197 km?, z czego uzytki rolne
stanowiag 55% jej powierzchni, natomiast uzytki lesne 36%. Podstawowym Zrodtem utrzymania mieszkancéw
jest praca na roli, chociaz gleby s3 tu raczej stabe ( az 80% to gleby V i VI klasy).
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Przez teren gminy przeptywa 5 rzek, tj. Rozoga, Piasecznica, Omulew, Narew oraz Szkwa, ktéra jako jedyna
z ostatnich rzek kurpiowskich dotychczas nie zostata uregulowana. Gmina nie posiada zadnych zasobdéw
naturalnych, jednakze jej bogactwo stanowig lasy obfite w grzyby i jagody, réznorodna roslinnosc i zwierzeta,
czyste powietrze oraz harmonijna cisza. Duza powierzchnia laséw posiadajgcych rzadkie gatunki roslin, zwierzat
oraz ptactwa przesgdzita, o tym, ze gmina zostata zaliczona do obszaru ,Zielonych Ptuc Polski”.

Na terenie Gminy Lelis znajdujg sie wydmy paraboliczne (we wsi Durlasy) oraz lesny rezerwat przyrody ,,Olsy
Ptoszycie”, ktéry zajmuje az 140,86 ha. Nieodzownym elementem krajobrazu gminy sg liczne kapliczki oraz
krzyze przydrozne (Szafarnia, Ptoszyce, Durlasy, Nasiadki), przypominajgce o gtebokiej wierze Iludu
puszczanskiego. Najciekawsze krajobrazowo tereny potozone s3 w podtnocno-wschodniej czesci gminy.
W rejonie tym zachowata sie jeszcze drewniana architektura ludowa (chatupy kurpiowskie).

W Gminie Lelis funkcjonuje Gminne Centrum Informacji utworzone przy Gminnym Osrodku Kulturalno-
Oswiatowym, ktdre jest placdwka ukierunkowang na aktywizacje spotecznosci lokalnych oraz Os$rodek
Etnograficzny Dziedzictwa Kulturowego i Przyrodniczego Kurpiow w Lelisie. W Osrodku mozna obejrzec
eksponaty z przesztosci ludu puszczy kurpiowskiej od czaséw najdawniejszych do chwili obecne;j.

Przez Gmine Lelis przebiega droga krajowa nr 53.

Gmina Lelis posiada miejscowy plan zagospodarowania przestrzennego dla catosci jej obszaru, przyjety
Uchwatg Nr VII/41/03 Rady Gminy Lelis z dnia 28 sierpnia 2003 roku w sprawie uchwalenia miejscowego planu
zagospodarowania przestrzennego gminy Lelis. Podstawowym dokumentem, ktéry wyznacza kierunki rozwoju
przestrzennego Gminy Lelis jest ,,Studium uwarunkowan i kierunkéw zagospodarowania przestrzennego Gminy
Lelis” przyjete Uchwatg NR XV11/105/2000 Rady Gminy w Lelisie z dnia 29 grudnia 2000 r.

System drég powiatowych zapewnia pofaczenie komunikacyjne Ostroteki z pétnocno - wschodnia czescig
wojewoddztwa mazowieckiego. Potudniowa czes¢ gminy, potozona przy trasie Ostroteka - Lelis ( do wsi Biatobiel)
obstugiwana jest przez miejskg komunikacje Ostroteki. Jakos¢ drég, zaréwno krajowych, jak i wojewddzkich
oraz powiatowych, nie jest dostosowana do ciggle wzrastajgcego natezenia ruchu w tym regionie.

Trasy komunikacji PKS majg uktad promienisty i zbiegaja sie w jednym punkcie jakim jest przeprawa mostowa
na Narwi w Ostrotece. Jedyne potgczenie tej trasy biegnie przez centralny obszar gminy po trasie: Obierwia,
todziska, Lelis, Nasiadki, Dgbréowka. Tylko na trasie Ostroteka - Szczytno kursujg autobusy pospieszne, pozostate
linie majg charakter lokalny. tgczg one poszczegdlne wsie lezgce wzdtuz tras z Ostrotekg oraz miejscowoscig
gminng. W strefie dojscia do przystanku PKS o promieniu 1 km mieszka okoto 78% mieszkaricéw gminy.
W najniekorzystniejszym przypadku odlegtos¢ od najblizszego przystanku PKS nie przekracza 3,3 km.

Pod wzgledem dostepnosci komunikacyjnej w klasie Il ( o Sredniej dostepnosci ) mieszczg sie wsie: Gaski, teg
Staroscinski. teg Przedmiejski, Siemnocha, Gnaty, Aleksandrowo, Szafarnia i Gibatka. Pozostate wsie gminy
mieszczg sie w | klasie dostepnosci komunikacyjne;j.

Zewnetrzny uktad komunikacyjny stanowi droga krajowa nr 53 relacji Ostroteka - Szczytno, stanowigca trase
wyjazdowg na Pojezierze Mazurskie dla Ostrofeki oraz dla aglomeracji warszawskiej. Sie¢ drég powiatowych
zapewnia tgcznos¢ gminy z Ostroteky. Wraz z uktadem drég gminnych i lokalnych zapewnia tgcznosé miedzy
wsiami wewnatrz gminy oraz z wsiami gmin sgsiednich.

Sie¢ potgczen drogowych jest wystarczajaca dla obstugi komunikacyjnej, natomiast ich stan techniczny jest
niewystarczajacy. 12 % drég powiatowych oraz 92 % drég gminnych nie posiada nawierzchni twardej.

Przez teren gminy nie przebiegajg zadne linie kolejowe.
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GMINA OLSZEWO - BORKI

Gmina Olszewo — Borki to gmina wiejska, potozona w zachodniej czesci powiatu ostroteckiego w ramionach
rzeki Narwi i Omulwi. Gmina zajmuje obszar 195,75 km?, z czego uzytki rolne stanowig 50 % jej powierzchni
a uzytki lesne 43%. Graniczy bezposrednio z miastem powiatowym - Ostroteka. Gmine Olszewo — Borki wedtug
stanu na dzien 31 lipca 2014 r. zamieszkiwato ok. 10 000 mieszkarncow.

Na terenie gminy znajduje sie strefa krajobrazu chronionego, ktérg tworza kompleksowe obszary lesne,
stanowigce fragmenty potgczen puszcz : Zielonej i Biatej. Obszary lesne potozone wzdtuz malowniczej rzeki
Omulew stanowig dogodne tereny rekreacyjne, a brak przemystu sprzyja czystosci srodowiska naturalnego.
Gmina Olszewo — Borki stynie z bogatej flory i fauny, co sprzyja rozwojowi towiectwa. Przylegte do rzeki
Omulew grunty sg wykorzystywane w celach agroturystycznych, hodowli ryb i koni wierzchowych. Na tych
ternach mozna zaobserwowacd postepujacy rozwéj przedsiebiorczosci zwigzanej z obstugg ruchu turystycznego,
wypoczynku i rekreacji.

W gminie nie brakuje godnych uwagi obiektow. Ciekawostka tego regionu jest drewniany dworek z 1928 roku,
otoczony starym 2 — hektarowym parkiem. Obecnie w budynku nalezgcym dawniej do Antoniego de Bourbone
znajduje sie Szkota podstawowa. Innym interesujgcym miejscem jest plebania w Nowej Wsi, pobudowana na
poczatku XX wieku.

Siedzibg Gminy jest miejscowos¢ Olszewo — Borki. W jej sktad wchodzi 38 sotectw.

Gmina Olszewo - Borki posiada jeden miejscowy plan zagospodarowania przestrzennego dla catego obszaru
lezgcego w granicach administracyjnych gminy przyjety uchwatg Nr XXV1/180/08 z dnia 30 czerwca 2006 r.
Podstawowym dokumentem, ktéry wyznacza kierunki rozwoju przestrzennego Gminy Olszewo- Borki jest
,Studium uwarunkowan ikierunkdw zagospodarowania przestrzennego Gminy Olszewo-Borki” przyjete
Uchwatg NR 11/8/02 Rady Gminy Olszewo - Borki z dnia 27 grudnia 2002 r.

Gmina Olszewo — Borki ma dogodne potozenie komunikacyjne, jest bowiem zlokalizowana przy tranzytowym
szlaku turystycznym Warszawa- Augustéw wiodgcym na Mazury i do granicy panstwa. Przez jej teren
przebiegajg drogi krajowe nr 53 i 61 oraz drogi wojewddzkie nr 544 i 626.

Gmina posiada dobrze rozwinietg sie¢ drég, ktora zapewnia mieszkancom odpowiednie powigzania
komunikacyjne wewnetrzne i zewnetrzne. Wszystkie drogi krajowe, wojewddzkie i powiatowe lezgce na
obszarze gminy posiadajg nawierzchnie utwardzong. Wsrdd drég publicznych w najgorszym stanie znajdujg sie
drogi gminne, z czego 50 % posiada nawierzchnie utwardzong.

W gminie Olszewo — Borki nalezy podejmowac dziatania majgce na celu modernizacje i sukcesywng poprawe
jakosci oraz stanu technicznego drég. Dla obszaru o duzym znaczeniu gospodarczym podstawowe znaczenie ma
odpowiednie urzadzeniem ulic wiejskich, budowa miejsc parkingowych w sgsiedztwie obiektéw ustugowych
i produkcyjnych oraz zabezpieczenie potrzeb niezmotoryzowanych uczestnikdw ruchu, gtéwnie w miejscowosci
Olszewo — Borki, bedacej siedzibg gminy.

Z punktu widzenia mieszkarncow bardzo istotna jest sukcesywna poprawa jakosci ulic wiejskich oraz
podnoszenie poziomu bezpieczenstwa komunikacyjnego szczegdlnie na ciggach ulic o najwiekszym natezeniu
ruchu (tranzyt). Nalezy takie stale poszerza¢ obstuge komunikacyjng nowo wyznaczanych terenéw
rozwojowych na terenie gminy przylegtym do miasta Ostroteki.

Dla zapewnienia bezpieczenstwa pieszym, osobom niepetnosprawnym oraz rowerzystom nalezy realizowac
Sciezki i trasy rowerowe na kierunkach szczegdlnie intensywnie wykorzystywanych przez rowerzystow oraz
w celu powigzania (w tym powigzan ruchu z terenu miasta) z terenami atrakcyjnymi krajobrazowo.
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2.2. Uwarunkowania demograficzne

Wsrod wszystkich czynnikdw, ktdre majg wptyw na popyt w komunikacji miejskiej do najwazniejszych nalezy
zaliczy¢ zjawiska demograficzne, jakie wystepujg na obszarze miasta i gmin sasiadujacych. Chociaz wiele
elementéw decyduje o tym jak ksztattuje sie zapotrzebowanie na przewozy w Ostrotece, jednak najwyrazniej
widac¢ zaleznosci pomigdzy zmianami, jakie zachodza w liczbie ludnosci, jej strukturze, ruchu naturalnym czy
migracyjnym. Dla lepszego odzwierciedlenia sytuacji demograficznej Ostroteki zostanie dokonane poréwnanie
z innymi miastami na prawach powiatu w wojewddztwie.

Zgodnie z danymi Gtéwnego Urzedu Statystycznego pod koniec 2012 roku w Ostrotece zamieszkiwato 53 287
0s6b. Mezczyzni stanowili 48,0 % ogdtu mieszkancdw miasta. Liczba ludnosci Ostroteki od kilkunastu lat
nieznacznie maleje. W miescie w latach 2005-2012 odnotowano spadek liczby ludnosci o 544 oséb (1,1%).
W pozostatych miastach na prawach powiatu wojewddztwa mazowieckiego, oprocz Warszawy, rowniez
wystepuje niewielki spadek liczby ludnosci o 1-3 %. Szczegétowe dane na ten temat przedstawia ponizsza
tabela.

Tabela 2. Liczba ludnosci w miastach na prawach powiatu wojewddztwa mazowieckiego w latach 2005-2012

Jednostka terytorialna 2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012
MIASTO OSTROLEKA 53 831 53 605 54 109 53 982 53 837 53619 53443 53 287
Miasto Ptock 127 461 127 224 1269 68 126 709 126 542 124 691 124 318 123 627
Miasto Siedlce 77 056 77 051 76 939 77 185 77 319 76 303 76 480 76 393
Miasto Radom 227 018 225 810 224 857 224 226 223397 221 658 220602 219703

Miasto Warszawa 1697596 | 1702139 (1706624 |1709781 |1714446 1700112 | 1708491 | 1715517

Wojewoddztwo
Mazowieckie
Zrédto: Bank Danych Lokalnych GUS

5157729 | 5171702 | 5188488 | 5204495 |5222167 | 5267072 | 5285604 | 5301760

Do czynnikdw majacych najwiekszy wptyw na sytuacje demograficzng danej spotecznosci nalezy ruch
migracyjny oraz ruch naturalny. O zmniejszajgcej sie liczbie ludnosci w miescie decyduje m.in. utrzymujace sie
od lat na ujemnym poziomie saldo migracji, ktére w 2012 roku wyniosto -359 oséb. Wsréd pozostatych miast na
prawach powiatu, tylko w Siedlcach saldo migracji ksztattowato sie na wyiszym poziomie (-226 oséb).
W poszczegdlnych latach mozna zaobserwowac pewne wahania tego wspdétczynnika. W Ostrotece w roku 2005
i 2009 przewaga emigrantow nad imigrantami wyniosta 400 oséb. W analizach statystycznych nie uwzgledniono
0s6b, ktore nie poinformowaty o zmianie miejsca zamieszkania ani oséb emigrujacych na pobyt czasowy.

Wykres 1. Saldo migracji w miastach na prawach powiatu wojewddztwa mazowieckiego w latach 2005-2012
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Zrédto: Bank Danych Lokalnych, GUS
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Od 2010 roku mozna zaobserwowaé ponowny wzrost odptywu mieszkancéw Ostroteki, co odbija sie
niekorzystnie na strukturze sprzedawanych biletdw w komunikacji miejskiej. Poniewaz emigracja dotyczy
gtéwnie ludzi mtodych, w wieku produkcyjnym, proces starzenia sie spoteczenstwa pogtebia sie i dlatego m.in.
spada sprzedaz biletéw petnoptatnych.

Innym waznym czynnikiem decydujgcym o ogdlnej liczbie ludnosci jest réinica pomiedzy liczbg urodzen
i zgonow w poszczegdlnych latach, co obrazuje ponizsza tabela.

Tabela 3. Ruch naturalny w Ostrotece w latach 2005-2012

2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012
Liczba urodzen 514 524 579 552 609 569 551 527
Liczba zgondéw 60 377 375 412 383 373 373 348
Przyrost naturalny 154 147 204 140 226 196 178 179

Zrédto: Bank Danych Lokalnych, GUS

Analiza danych przedstawionych w powyiszej tabeli pozwala zauwazy¢, ze liczba urodzen w 2012 roku
w porownaniu z rokiem 2005 nieznacznie wzrosta. W 2012 roku przyrost naturalny wynidst 179 oséb
i w porownaniu z rokiem 2005 jest wyzszy o 24 osoby. Jednak na przestrzeni analizowanych lat zdarzaty sie
momenty, w ktérych rodzito sie wiecej dzieci, wtedy tez odnotowywano najwyzszy przyrost naturalny. Od 2009
roku mozna zaobserwowaé ponowny spadek liczby urodzen i malejacy przyrost naturalny. Taka sytuacja
powoduje niekorzystne proporcje w strukturze ekonomicznej populacji, co w efekcie prowadzi¢ bedzie do
starzenia sie spoteczenstwa.

Malejgcy przyrost naturalny odbija sie negatywnie na liczbie ucznidw, ktdérzy stanowig podstawowg grupe
podrézujgcych komunikacjg miejskg. W latach szkolnych 2009/2010 — 2013/2014 obserwuje sie spadek liczby

ucznidéw prawie o 10 % (1 180 oso6b). Zestawienie szczegdtowych liczb przedstawia ponizsza tabela.

Tabela 4. Liczba dzieci i uczniow w Ostrotece w latach szkolnych w podziale na poszczegdlne typy szkot

Lp. | Typ szkoty | 2009/2010 | 2010/2011 | 2011/2012 | 2012/2013 | 2013/2014
szkoty dla dzieci i mtodziezy
1. | przedszkola miejskie 1401 1318 1295 1345 1353
2. | szkoty podstawowe 3237 3157 3184 3066 3052
3. | gimnazja 1955 1842 1785 1750 1713
4. | licea ogdlnoksztatcace 2201 2207 2170 2 026 2023
5. | licea profilowane 178 133 156 109 55
6. | technika 2558 2 569 2481 2427 2439
7. | zasadnicze szkoty zawodowe 465 459 388 306 279
Razem 11995 11 685 11 459 11 029 10914
szkoty dla dorostych
licea ogdlnoksztatcace 132 111 107 92 107
technika uzupetniajgce 105 105 128 100 76
3. | szkoty policealne 70 85 78 55 51
Razem 307 301 313 247 234
Specjalny Osrodek Szkolno-Wychowawczy
1. | Szkotfa Podstawowa 34 32 36 36 26
2. | Gimnazjum 55 42 39 34 37
3. | Szkota Specjalna Przysposabiajaca do pracy 22 30 14 15 21
4. | Zasadnicza Szkota Zawodowa 14 16 26 23 15
Razem 125 120 115 108 99
Ogoétem 12 427 12 106 11 887 11 384 11 247

Zrédto: Urzqd Miasta Ostroteka

Kryterium, ktore pozwala oceni¢ kondycje danej spotecznosci jest wskaznik obcigzenia demograficznego, czyli
liczba oséb w wieku nieprodukcyjnym przypadajaca na 100 oséb w wieku produkcyjnym. W 2012 roku
w Ostrotece wskaznik ten wynidst 50,3 osdb, co stanowi najnizszy wynik wsréd miast na prawach powiatu
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w wojewddztwie mazowieckim (Siedlce — 54,7; Ptock - 56,1; Radom - 56,8, Warszawa - 60,6). Pomimo to proces
starzenia sie spoteczenstwa w miescie pogtebia sie z kazdym rokiem. Problem zostat przedstawiony na
ponizszym wykresie.

Wykres 2. Liczba ludnosci wedtug grup wiekowych w latach 2005-2012 w miescie Ostroteka
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w wieku produkcyjnym ——w wieku poprodukcyjnym
Zrédto: Bank Danych Lokalnych GUS Oznaczenia:

1 Wiek przedprodukcyjny: 0-17 lat
2 Wiek produkcyjny: 18-59 lat (kobiety) i 18-64 (mezczyzni)
3 Wiek poprodukcyjny: powyzej 60 lat (kobiety) i powyzej 65 lat (mezczyZni)

Analiza struktury demograficznej ludnosci miasta wykazuje zdecydowang dominacje oséb w wieku
produkcyjnym. W 2012 roku w Ostrotece udziat ludnosci w wieku przedprodukcyjnym w stosunku do ogdlnej
liczby mieszkancéw wynidst 18,5 %, w wieku produkcyjnym 66,5 %, zas w wieku poprodukcyjnym 15,0 %.
W latach 2005 -2012 obserwuje sie jednak systematyczny spadek ludnosci w wieku przedprodukcyjnym (o 17
%) i produkcyjnym (o 2 %), przy jednoczesnym wyraznym wzroscie grupy oséb w wieku poprodukcyjnym (o 36
%). Skutkiem tak utrzymujacej sie tendencji bedzie starzenie sie spoteczenstwa w Ostrotece.

W poszczegdlnych gminach, z ktérymi miasto ma zawarte porozumienia miedzygminne w sprawie prowadzenia
lokalnego transportu publicznego, sytuacja demograficzna przedstawia sie nastepujgco:

Tabela 5. Sytuacja demograficzna w gminach sasiadujacych z Ostroteka

Gmina Rzekun 2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012
Liczba ludnosci 9049 9166 8886 9104 9253 9639 9757 9959
Saldo migracji 103 124 112 153 98 68 95 151

Przyrost naturalny 22 -1 12 19 53 41 23 51
Gmina Lelis 2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012
Liczba ludnosci 8346 8373 8435 8491 8570 8817 8930 9024

Saldo migracji 27 9 25 27 38 20 89 53

Przyrost naturalny 46 36 48 32 32 36 24 18

Gmina Olszewo-Borki 2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012
Liczba ludnosci 9436 9586 9479 9638 9819 10022 | 10098 | 10114
Saldo migracji 151 116 33 101 168 77 28 1

Przyrost naturalny 43 37 33 38 24 53 48 21
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W poszczegdlnych gminach sasiadujgcych z Ostrotekg mozna zaobserwowac staty wzrost liczby mieszkarncow,
co moze by¢ zwigzane z osiedlaniem sie ludnosci miejskiej na obszarach podmiejskich. Najkorzystniejsza
sytuacja demograficzna wystepuje w gminie Rzekun, ale wsréd pozostatych jednostek rowniez saldo migracji
i przyrost naturalny ksztattujg sie na dodatnim poziomie. Jednak réwniez gminy borykaja sie z problemem
starzenia sie spoteczenstwa.

Taka sytuacja bedzie gtéwng barierg rozwojowa analizowanego obszaru w perspektywie kilku i kilkunastu
najblizszych lat. Dotyczy to réwniez rozwoju publicznego transportu zbiorowego. Starzenie sie spoteczernstwa
ma znaczenie w przypadku ksztattowania struktury biletéw. Zwieksza¢ sie bedzie bowiem kwota doptat, ktére
miasto wnosi w zwigzku ze stosowaniem przez operatora uprawnien do ulgowych i bezptatnych biletéw. Jest to
zZwigzane z rosngca liczbg oséb w wieku poprodukcyjnym. Dodatkowo, powoli zmniejsza¢ sie bedzie rowniez
grupa osob w wieku produkcyjnym uprawniona do biletéw petnoptatnych.

Szczegdlnej wagi nabiera rozwazne uksztattowanie polityki ludnosciowej panstwa. Jedynie natychmiastowe
podjecie dziatan w obszarze polityki rodzinnej moze przynies¢ ztagodzenie efektow depresji demograficznej
w perspektywie chocby sredniookresowej. Dziatania takie powinny zosta¢ podjete juz na poziomie wtadz
lokalnych. Jedng z form promowania i uprzywilejowania rodziny jest wprowadzenie Karty Duzej Rodziny. Celem
programu jest promowanie wielodzietnego modelu rodziny oraz zwiekszenie dostepnosci do oferty kulturalnej,
sportowej i rekreacyjnej za pomacg systemu znizek obowigzujgcych u partnerdw, ktérzy przytacza sie do akgji.

Dostrzegajac rosngce problemy demograficzne miasta Rada Miasta Ostroteka przyjeta Karte Wielkiej Rodziny na
podstawie Uchwaty Nr 303/XXVIII/2012 w sprawie podjecia dziatar zmierzajgcych do poprawy warunkdw Zycia
rodzin wielodzietnych zamieszkatych na terenie miasta Ostrofeka. Karta przystuguje wszystkim rodzinom oraz
rodzinom zastepczym majacym na utrzymaniu troje lub wiecej dzieci w wieku do 18 roku zycia lub 25 roku zycia
w przypadku dzieci uczgcych sie lub studiujgcych. Karta uprawnia do znizki lub bezptatnego korzystania z oferty
partneréw, ktorzy przystgpili do inicjatywy. Jednym z nich jest Miejski Zaktad Komunikacji Spétka z o.o.
w Ostrotece, ktory oferuje bezptatne korzystanie z przejazdow srodkami komunikacji publicznej cztonkom
rodzin wielodzietnych w soboty, niedziele i Swieta. Ulgi finansowane sg z budzetu Miasta Ostroteki na
podstawie porozumien zawartych z podmiotami wymienionymi w uchwale.

Nalezy podkresli¢, ze Karta jest wyrazem swiadomosci wtadz miasta i symbolem doceniania tego, jak wazng
prace wykonujg rodzice wychowujgc dzieci. Ich wktad w dobro wspdlne proporcjonalnie wzrasta wraz
z wielkoscig rodziny. Wraz z liczebnoscia rodziny zwieksza sie trudnos¢ dodatkowego zarobkowania przez
drugiego z matzonkdw przy jednoczesnie wyzszych kosztach utrzymania catego gospodarstwa domowego.

2.3. Uwarunkowania spoteczno-gospodarcze

Ostroteka jest waznym osrodkiem przemystowym w regionie. Najwieksze znaczenie dla gospodarki miasta
ijego mieszkancéw ma przemyst drzewno-papierniczy, energetyczny, materiatéw budowlanych oraz
przetwoérstwa rolno-spozywczego. Ponizsza tabela przedstawia zestawienie rodzajéw dziatalnosci gospodarczej

wedtug najwiekszej liczby podmiotdéw dziatajgcych w Ostrotece, wpisanych do rejestru REGON.

Tabela 6. Podmioty gospodarki narodowej wpisane do rejestru REGON wg wybranych sekcji PKD w 2013 r.

Rodzaj dziatalnosci gospodarczej Liczba podmiotéw
handel hurtowy i detaliczny; naprawa pojazdéw samochodowych 1598
budownictwo 665
dziatalnos¢ profesjonalna, naukowa i techniczna 525
transport i gospodarka magazynowa 513

opieka zdrowotna i pomoc spoteczna 427
przetwdrstwo przemystowe 420
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Rodzaj dziatalnosci gospodarczej Liczba podmiotow
pozostata dziatalno$¢ ustugowa 393
edukacja 279
dziatalnos¢ zwigzana z obstugg rynku nieruchomosci 194
dziatalnos¢ finansowa i ubezpieczeniowa 192
zakwaterowanie, ustugi gastronomiczne 185

ustugi administrowania i dziatalnos¢ wspierajaca 136
informacja i komunikacja 132
dziatalno$¢ zwigzana z kulturg, rozrywka i rekreacja 120
OGOLEM 5880

Zrédto: Bank Danych Lokalnych GUS

Przecietne miesieczne wynagrodzenie brutto w Ostrotece w 2012 roku wyniosto 3 744,38 zt, co w relacji do
Sredniej krajowej stanowi 100,8 %, natomiast w stosunku do $redniej wojewddztwa mazowieckiego wynosi
80,4 %. Wsrod miast na prawach powiatu, w wojewddztwie tylko Warszawa i Ptock osiggajg wyzszg Srednia.

Na koniec 2013 roku w ewidencji Powiatowego Urzedu Pracy zarejestrowanych byto 4 067 oséb bezrobotnych
zameldowanych w miescie Ostroteka, z czego 507 os6b z prawem do zasitku. Liczba oséb dtugotrwale
bezrobotnych wyniosta 2047. Kobiety stanowity 52 % ogdtu osdb pozostajacych bez pracy. W stosunku do
poprzedniego roku liczba bezrobotnych zwiekszyta sie o 60 osdb, natomiast w poréwnaniu z 2010 r. o 158.
Wozrosta réwniez stopa bezrobocia, ktéra wedtug danych GUS, w 2012 roku wyniosta 15,7 w stosunku do
czynnych zawodowo mieszkaricow miasta. Wskaznik ten dla wojewddztwa mazowieckiego ksztattowat sie na
poziomie 10,7 a dla kraju 13,4.

Wptyw na zmniejszenie bezrobocia oraz poprawe warunkéw zycia mieszkancow ma rozwdj gospodarczy
regionu. Pod koniec 2012 roku w miescie na 10 tys. mieszkancow w wieku produkcyjnym przypadto 1629
podmiotédw gospodarczych. Liczba ta w ostatnich latach stale wzrasta, w poréwnaniu do 2011 roku wyniosta 44
podmioty wiecej.

Na koniec 2013 roku w Ostrotece do rejestru REGON wpisano 5880 podmiotéw gospodarki narodowej, z czego
prawie 98 % ogdlnej liczby tych podmiotéw nalezato do sektora prywatnego. W porédwnaniu do roku 2012
liczba ta wzrosta o 106 podmiotdéw. Liczba oséb fizycznych prowadzacych dziatalno$¢ gospodarczg w 2013 roku
w miescie wyniosta 4 569 o0séb (tj. 75 oséb wiecej niz w 2012 r.), jednak nadal na tle innych miast na prawach
powiatu wojewddztwa w Ostrotece odnotowuje sie niski wskaznik przedsiebiorczosci mieszkancéow.

W celu przeciwdziatania tym negatywnym tendencjom witadze miasta przygotowaty tereny pod inwestycje
o tagcznej powierzchni 86,1 ha, tworzac tzw. Podstrefe Ostroteka, ktéra nalezy do Warminsko-Mazurskiej
Specjalnej Strefy Ekonomicznej. Podstrefa zostata podzielona na cztery nastepujace kompleksy:

e Kompleks Turskiego o powierzchni 3,2 ha — potozony przy ul. Gen. Turskiego;

e Kompleksy ks. Antoniego Peksy i Bohateréw Westerplatte o tagcznej powierzchni 13,45 ha — potozone
przy ul. ks. Antoniego Peksy i ul. Bohateréw Westerplatte;

e Kompleks Stora Enso o powierzchni 69,4 ha — potozony przy ul. | Armii Wojska Polskiego.

Dogodne pofozenie strefy, wyposazenie w odpowiednig infrastrukture techniczng oraz pomoc publiczna
udzielana inwestorom w postaci zwolnienia od podatku dochodowego oraz innych ulg i preferencji, ma
przyczynié sie do przyspieszenia rozwoju gospodarczego miasta oraz tworzenia nowych miejsc pracy. Jednak
staba dostepnos$¢ komunikacyjna miasta ogranicza w znacznym stopniu te mozliwosci.

Analiza sytuacji gospodarczej Ostroteki pozwala dostrzec jej zwigzki z rozwojem publicznego transportu
zbiorowego. Stopien bezrobocia wptywa bowiem na zmniejszenie liczby podréznych ze wzgledu na brak
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srodkow finansowych i brak celu regularnych podrézy. Poszukiwanie pracy jest najczestszym powodem decyzji
0 zmianie miejsca zamieszkania. Odptyw ludnosci w celach zarobkowych jest duzym problemem miasta, o czym
Swiadczy utrzymujace sie od lat na ujemnym poziomie saldo migracji.

Pracownicy wielkich zaktadow przemystowych stanowig duzg grupe podrdzujgcych komunikacjg miejska,
dlatego likwidacja przedsigbiorstw negatywnie wptywa na jej funkcjonowanie.

Z drugiej strony efektem dobrze prowadzonej polityki transportowej miasta moze by¢ ksztattowanie
odpowiednich zachowan komunikacyjnych mieszkancéw oraz stymulowanie rozwoju danego regionu.
Rozwinigta sie¢ komunikacyjna, integracja réznych $rodkdw transportu oraz wysoka jakosé ustug moze zachecic¢
do korzystania z komunikacji publicznej a jednoczesnie wptyngé na zwiekszenie atrakcyjnosci inwestycyjnej
miasta i jego rozwdj gospodarczy.
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3.  SYSTEM TRANSPORTOWY W MIESCIE OSTROLEKA

3.1. Podziat zadan przewozowych

Transport publiczny w Ostrotece petni dualne zadania, jako:

e element systemu transportowego wojewddztwa i kraju — pofaczenie miasta i powiatu z resztg
wojewddztwa, innymi regionami kraju oraz prowadzenie ruchu tranzytowego,

e regionalny, integralny system transportowy — obstuga podréizy wewnatrz miejskich, ktére moga
odbywac sie przy uzyciu réznych srodkéw transportu.

W obu przypadkach transport publiczny stuzy nie tylko mieszkaricom Ostroteki ale takze okolicznych
miejscowosci. Wybdr srodka transportu przez potencjalnego podrdinego jest wynikiem jego swobodnej
decyzji, warunkowanej jednak przez sposéb zarzadzania ruchem i drogami (organizacja ruchu, przepustowos¢
i zattoczenie drog, system parkingowy, taryfy itp.).

System transportu publicznego w Ostrotece tworzg trzy podsystemy:

e system transportu miejskiego (komunikacja autobusowa), realizowany przez spétke miejska (Miejski
Zaktad Komunikacji Spotka z 0.0. w Ostrotece), ktory jest operatorem na obszarze miasta oraz na
liniach komunikacyjnych objetych porozumieniami miedzygminnymi;

e system potgczen autobusowych wykonywany przez przewoznikéw prywatnych;

e system potgczen kolejowych realizowany przez Koleje Mazowieckie.

Tylko pierwszy z wymienionych systemdw zaspokaja potrzeby transportowe mieszkaricdw na obszarze miasta,
pozostate dwa - potgczenia autobusowe i pofaczenia kolejowe - nie ingerujg w przewozy wewngatrzmiejskie.

3.2. Sie¢drogowa

Podstawowym elementem wptywajgcym na sprawne funkcjonowanie komunikacji zbiorowej oraz transportu
indywidualnego jest uktad drogowy miasta.

apa
L

4. Uktad drogowy w Ostrotgce

=5 l! \ W

Zrédto: © autorzy OpenStreetMap
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Ostrotfeka jest potozona na trasie tgczacej wojewddztwo mazowieckie z wojewddztwem warminsko-mazurskim
i podlaskim. Odlegtos¢ od Warszawy, Olsztyna i Biategostoku wynosi ok. 120 km. Przez miasto przebiega
ponadto ruch tranzytowy z krajéw Europy Zachodniej na Litwe, totwe i Estonie. Jedoczesnie miasto lezy blisko
granic wojewddztwa, co powoduje, ze swoimi wptywami obejmuje takze miejscowosci potozone poza jego
obszarem.

Najwazniejsze potgczenia, ktore przebiegajg przez obszar miasta tworzg dwie drogi krajowe o nr 53 i 61 oraz
dwie drogi wojewddzkie o nr 544 i 627. Ich przebieg przedstawia ponizsze zestawienie.

Tabela 7. Przebieg drog krajowych i wojewddzkich na obszarze Miasta Ostroteka

Nr drogi 0golny przebieg Przebieg na terenie miasta Dtugos¢ w km
ul. Warszawska 2,510
Warszawa — Jabtonna — Serock — Puttusk — ul. Mostowa 1,034
DK 61 Roézan — Ostroteka — tomza — Grajewo - ul. R. Traugutta 1,313
Augustow ul. I Armii Wojska Polskiego 2,363
ul. tomzynska 0,634

Olsztyn — Szczytno — Rozogi — Myszyniec —
DK 53 . ul.
Kadzidto — Ostroteka

Stacha Konwy 1,510

tacznie: 9,364 km

Brodnica- Lidzbark — Dziatdowo — Mtawa —

DW 544 Przasnysz — Krasnosielc - Ostroteka ul. Brzozowa 0,336
ul. J. Stowackiego 0,829
ul. Ostrowska 1,829

DW 627 Ostroteka — Sokotéw Podlaski !
strofgka = Sokofow Fodlaskl ul. 11 Listopada 1,898
ul. W. Witosa 1,281

tacznie: 5,647 km

taczna dtugos¢ drég publicznych zarzagdzanych przez Prezydenta Miasta Ostroteki wynosi 151,025 km, w tym
38,359 km drég powiatowych i 97,655 km drdog gminnych. W najgorszym stanie znajdujg sie drogi gminne,
ktorych 36,40 % stanowig odcinki o nawierzchni nieutwardzonej. W przypadku drég powiatowych jest to
zaledwie 1 %.

Uktad gtéwnych ulic w miescie ma charakter promienisto- obwodowy, skoncentrowany u zbiegu drog
krajowych nr 61 i 53. Jest on zdeterminowany pofozeniem w stosunku do rzeki Narew. Tworzg go nastepujgce
ulice o funkgji:

e nadrzednej: Warszawska, Mostowa - R. Traugutta - | Armii Wojska Polskiego - tomzynska (w ciggu
drogi krajowej nr 61), Stacha Konwy (w ciggu drogi krajowej nr 53), 11 Listopada, Ostrowska,
J. Stowackiego (w ciggu drogi wojewddzkiej nr 627);

e podstawowej: Obozowa - Most im. Gen. A. Madalinskiego — J. Kilinskiego, Goworowska, W. Steyera —
W. Witosa — Z. Zebrowskiego, L. Bogustawskiego - M. Kopernika — H. Sienkiewicza, Bohateréw
Westerplatte - Bohateréw Warszawy, Targowa, A. Gorbatowa — Al. Jana Pawta Il, S. Zeromskiego;

e uzupetniajacej: pozostate ulice.

Najwieksze utrudnienia w miescie zwigzane sg z ruchem tranzytowym, ktdry przebiega przez centrum.
Ostroteka nie ma dobrze wyksztatconego systemu drég o charakterze obwodowym, w zwigzku z tym, te same
ulice petnig funkcje tranzytowe oraz obstugi wewnetrznej miasta. Czesciowym rozwigzaniem problemu byta
inwestycja pod nazwg "Budowa obwodnicy - ulica Bohateréw Warszawy, ulica Bohateréw Westerplatte
w miescie Ostroteka” wspétfinansowana ze srodkéw Unii Europejskiej w zakresie Zintegrowanego Programu
Operacyjnego Rozwoju Regionalnego w ramach Priorytetu 1 - Rozbudowa i modernizacja infrastruktury stuzacej
wzmacnianiu konkurencyjnosci regionéw, Dziatanie 1.1. Modernizacja i rozbudowa regionalnego uktadu
transportowego. Zgodnie z zatozeniami realizacja projektu przyczynita sie do:
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e skrdcenia czasu podrdzy pasazeréw,

e zwiekszenia bezpieczenistwa podrézy poprzez zmniejszenie liczby wypadkéw drogowych,

e stworzenia warunkéw do uprawiania turystyki rowerowej,

e usprawnienia ruchu tranzytowego kierunku potudniowy zachéd-wschdd,

e usprawnienia potagczen komunikacyjnych na terenie miasta, a takze potgczen regionalnych,
e otwarcia dostepu do terendw inwestycyjnych.

Dzieki budowie obwodnicy wewnetrznej miasta zostaty udostepnione nowe tereny inwestycyjne. Obwodnica
(zwana ,,mat3”) zostata oddana do uzytkowania w 2006 roku, jednak stan techniczny jej nawierzchni jest
niezadowalajacy i wymaga czestych remontdw, przez co obiekt nie do korica spetnia swoje funkcje. Dodatkowo,
utworzenie strefy rozwoju gospodarczego i rozbudowa zaktadéw przemystowych spowodowaty wzrost ruchu
ciezarowego w miescie.

Niezbedne sg zatem dziatania inwestycje wptywajace na poprawe dostepnosci komunikacyjnej miasta Ostroteki
i catego regionu. Budowa obwodnicy zewnetrznej powinna by¢ zadaniem priorytetowym, ktére w znacznej
mierze przyczyni sie do poprawy warunkéw zycia mieszkaricdw miasta, powiatu i catego regionu. Zrealizowanie
inwestycji jest istotne réwniez z punktu widzenia potaczen miedzynarodowych i miedzywojewddzkich,
poniewaz usprawni ruch tranzytowy oraz pofaczenia pomiedzy wojewddztwami. Budowa obwodnicy
spowoduje zwiekszenie bezpieczenstwa w miescie poprzez ograniczenie wypadkow drogowych a takze
przyczyni sie do efektywnego prowadzenia komunikacji miejskiej. Ponadto zmniejszenie ruchu ciezkich
pojazdéw przyczyni sie do ograniczonej eksploatacji nawierzchni drég i zmniejszy koszty zwigzane z ich
naprawa. Zostanie réwniez ograniczone negatywne oddziatywanie transportu na srodowisko naturalne. Dopodki
ruch tranzytowy bedzie przebiegat przez centrum nie bedzie mozna podjg¢ efektywnych dziatan w celu
usprawnienia komunikacji publicznej w miescie. Dodatkowe utrudnienia zwigzane z intensywnym ruchem
pojazddéw dotyczg ruchu pieszych i rowerzystéw w przestrzeni publicznej.

Do tej pory inwestycja nie znalazta sie w zadnym dokumencie na szczeblu krajowym. Dopiero w trakcie prac
zwigzanych z konsultacjami spotecznymi Dokumentu Implementacyjnego (DI) do ,,Strategii Rozwoju Transportu
do roku 2020 (z perspektywg do 2030 roku)” Ministerstwo Infrastruktury i Rozwoju zaakceptowato wniosek
o uwzglednienie w DI budowy obwodnicy Ostroteki w ciggu drogi krajowej nr 61. Po przyjeciu tego dokumentu
mozliwe bedzie ujecie zapisanych w nim inwestycji w ,, Programie Budowy Drdg Krajowych i Autostrad na lata
2011-2015” a ich realizacja bedzie finansowana z Krajowego Funduszu Drogowego oraz refundowana z budzetu
Unii Europejskie;j.

Nowa perspektywa finansowa UE na lata 2014-2020 daje szanse na zrealizowanie réwniez innej inwestycji-
budowy trzeciego mostu na Narwi. Do Urzedu Marszatkowskiego zostat ztozony projekt pod nazwg ,, Poprawa
zewnetrznej i wewnetrznej dostepnosci potencjatu Mazowsza poprzez budowe przeprawy mostowe] przez
rzeke Narew oraz rozbudowe drogi wojewddzkiej nr 544 wraz z infrastrukturg towarzyszacg na terenie miasta
Ostroteki i gmin partnerskich”. Projekt moze by¢ dofinansowany w ramach Regionalnego Instrumentu
Terytorialnego, ktéry stwarza mozliwosé rozwoju obszaréw regionalnych i subregionalnych. Inwestycja bez
watpienia wptynie na jako$¢ podrézowania po miescie, ale jej realizacjg zainteresowane sg takze sgsiadujgce
z miastem gminy i powiat ostrotecki. Potrzebe budowy obiektu potwierdza fakt, ze pozostate mosty, przez
ktére obecnie przebiega najwiekszy ruch w miesScie wymagajg remontow.

Z uktadem drogowym w miescie Scisle zwigzane jest funkcjonowanie Sciezek rowerowych, ktérych rozbudowa
moze przyczyni¢ sie do realizowania zasady zréwnowazonego rozwoju poprzez promocje ekologicznych form
przemieszczania sie. Ruch rowerowy stanowi bowiem alternatywe dla pojazdéw samochodowych, zwtaszcza na
krotkich odcinkach i przede wszystkim w centrum miasta. Aby sprzyja¢ rozwojowi tego elementu systemu
transportowego, oprocz odpowiedniej infrastruktury, nalezy zapewni¢ mozliwos¢ przewozenia rowerdw
srodkami komunikacji zbiorowe;j.
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Dtugos¢ sciezek rowerowych i pieszo-rowerowych potozonych w miescie wzdtuz ulic nalezacych do réznych
kategorii drdg, przedstawia ponizsze zestawienie.

Tabela 8. Sciezki rowerowe i ciagi pieszo-rowerowe w Ostrotece

Lp. | Potozenie | Dtugos¢ odcinka | Rodzaj odcinka
drogi krajowe

1. ul. R. Traugutta 640 mb wydzielony
600 mb wspolny

2. ul. Warszawska 700 mb wspolny

3. ul. I Armii Wojska Polskiego 2200 mb wspolny

drogi wojewaddzkie

4. ul. W. Witosa 559 mb wspolny
670 mb wydzielony

5. ul. J. Stowackiego 380 mb wspolny

6. ul. 11 Listopada 150 mb wydzielony
276 mb wspolny

drogi powiatowe

7. ul. Ks. J. Popietuszki 820 mb

8. ul. Bohateréw Warszawy 1130 mb

9. | Al Solidarnosci 639 mb

10. | Bohateréw Westerplatte 1046 mb

11. | ul. Ks. A. Peksy 1414 mb

12. | ul. Kaczynska 780 mb wydzielony

13. | Ul J. Korczaka 748 mb wydzielony

14. | ul. Brata Z. Zebrowskiego 274 mb wydzielony

15. | ul. W. Steyera 420 mb wspolny
240 mb wydzielony

16. | Al. Jana Pawta ll 2550 mb wspolny

17. | ul. A. Gorbatowa 370 mb wydzielony

Dtugos¢ razem 1606 mb

Zrédto: Urzqd Miasta Ostroteka

taczna dtugosc Sciezek rowerowych oraz ciggow wspdlnych na koniec 2013 roku wyniosta 1 606 m. W latach
2010-2013 zbudowano 2 632 m. Nalezy dazy¢ do rozbudowy istniejgcego uktadu sciezek rowerowych tak, aby
tworzyta spdjny i bezpieczny system na obszarze miasta, zintegrowany z innymi srodkami transportu.

3.3. Transport indywidualny

Jak juz wspomniano podstawowym problemem komunikacyjnym Ostroteki jest intensywny ruch ciezarowy oraz
tranzytowy przebiegajacy przez centrum miasta. Natezenie ruchu z kazdym rokiem jest coraz bardziej ucigzliwe
rowniez z tego powodu, ze wzrasta wspodfczynnik motoryzacji wsrdd mieszkarnicow miasta i powiatu
ostroteckiego. Z racji tego, ze Ostroteka jest waznym osrodkiem subregionalnym, to wiasnie w miescie
koncentruje sie najwiekszy ruch samochodowy. Transport indywidualny odgrywa co raz wieksze znaczenie
w systemie transportowym. W ostatnich latach wzrasta udziat samochodéw osobowych w podrézach po
miescie, przy jednoczesnym spadku przewozéw komunikacja zbiorowa. Swiadczy o tym chociazby procent
zajetosci miejsc parkingowych zlokalizowanych w centrum miasta czy na osiedlach mieszkaniowych. Wzrost
natezenia ruchu, spowodowany zwiekszajgcyg sie liczbg samochoddw, jest zwigzany z ogdlng sytuacja
gospodarczg kraju, liczbg oraz lokalizacja miejsc pracy czy poziomem dochodéw mieszkaricow. Obecnie
posiadanie chociaz jednego samochodu jest standardem, a w wielu gospodarstwach domowych kazdy dorosty
cztonek rodziny posiada swdéj wtasny Srodek transportu.

Informacje zawarte w ponizszej tabeli dotyczg liczby pojazdéw samochodowych w miescie Ostroteka na tle
powiatu ostroteckiego ziemskiego.
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Tabela 9. Liczba pojazdéw samochodowych zarejestrowanych w Ostrotece oraz w powiecie ostroteckim
w latach 2009-2012

Miasto Ostroteka Powiat ostrotecki
Rodzaj pojazdu
2009 2010 2011 2012 2009 2010 2011 2012
Samochody osobowe 18 451 193 95 20 155 20 608 40 622 37937 40 690 42 204
Samochody ciezarowe 2924 3249 3303 3264 5593 4 833 5205 5386
Autobusy 216 217 229 229 220 157 166 158
Motocykle 524 609 699 743 869 990 1169 1347

tacznie 22 115 23 470 24 386 24 844 47 304 43917 47 230 49 095
Zrédto: Bank Danych Lokalnych, GUS 2014

Wedtug Banku Danych Lokalnych Gtéwnego Urzedu Statystycznego w powiecie ostroteckim w 2012 roku
znajdowaty sie 42204 samochody osobowe, co oznacza wzrost o 1582 pojazdéw w poréwnaniu do 2009 roku.
W Ostrotece liczba samochodow osobowych w 2012 roku wyniosta 20 608, czyli o 1704 pojazdy wiecej niz
w 2009 roku. Réwnoczesnie z kazdym rokiem wzrasta wskaznik motoryzacji. W 2012 roku dla miasta wyniost
on 386,7 pojazdéw na 1 000 osdb, natomiast dla powiatu ostroteckiego 480,5 samochoddow osobowych, a dla
wojewddztwa 535,5.

Z badan ruchu przeprowadzonych podczas prac nad mapami akustycznymi dla drég potozonych na terenie
miasta Ostroteka wynika, ze do drdg o ruchu powyzej 3.000.000 pojazdéw rocznie nalezg ulice: Mostowa,
Warszawska, | Armii Wojska Polskiego, R. Traugutta, Stacha Konwy, W. Steyera, L. Bogustawskiego,
M. Kopernika i 11 Listopada.

W celu ograniczenia podrézy odbywanych transportem indywidualnym na rzecz komunikacji miejskiej
potrzebne jest prowadzenie odpowiedniej polityki komunikacyjnej miasta, ktérej elementem jest m.in. plan
transportowy. Zapisy ujete w niniejszym dokumencie majg przeciwdziata¢ tym negatywnym tendencjom.

3.4. Transport zbiorowy
3.4.1. Komunikacja miejska

Miejski Zaktad Komunikacji Sp. z o0.0. w Ostrotece jest jednoosobowg spdtkg Miasta przeksztatcong
z samorzagdowego zaktadu budzetowego na mocy uchwaty Nr 181/XXIX/2008 Rady Miasta. Spotka jest
jednostka organizacyjng Miasta i podlega Prezydentowi oraz Radzie Miasta Ostroteka. Podstawowym
przedmiotem dziatalnosci MZK jest prowadzenie zadan o charakterze uzytecznosci publicznej, w zakresie
transportu zbiorowego, ktérych celem jest biezgce i nieprzerwane zaspokajanie zbiorowych potrzeb ludnosci
w drodze swiadczenia ustug powszechnie dostepnych

Spoétka swiadczy ustugi na terenie Miasta Ostroteka oraz gmin osciennych: Rzekur, Olszewo Borki, Lelis.
Wspomniane jednostki podpisaty stosowne porozumienia miedzygminne na wykonywanie przez Miasto zadan
publicznych gmin na podstawie art. 7 ust. 1 pkt 4 i art. 74 ust. 1 i 2 ustawy z dnia 8 marca 1990 r. o samorzqgdzie
gminnym (Dz. U. 2001 Nr 142, poz. 1591 z pdin. zm.). Na mocy tych porozumien gminy powierzaja Miastu
Ostroteka prowadzenie zadania publicznego, polegajacego na wykonywaniu transportu zbiorowego na
wybranych liniach komunikacyjnych. Koszty $wiadczonych ustug sg pokrywane ze s$rodkéw uzyskanych ze
sprzedazy biletow oraz poprzez partycypowanie poszczegdlnych gmin w kosztach realizacji powierzonego
Miastu zadania wtasnego. Potgczenia wykonywane na podstawie tych porozumien stanowig komunikacje
miejska, ktdrej organizatorem jest Prezydent Miasta Ostroteka.

Dodatkowa dziatalnosci MZK obejmuje biezagcg obstuge, badania diagnostyczne i naprawe autobusdw, a takze
innych pojazdéw. Innymi ustugami, ktére MZK sSwiadczy odptatnie sg rowniez: udostepnianie powierzchni
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reklamowych w i na autobusach oraz na wiatach przystankowych, sprzedaz paliw, wynajem autobuséw oraz
inne drobne ustugi. Dodatkowo Spétka prowadzi Osrodek Szkolenia Kierowcow.

3.4.2. Regionalna komunikacja autobusowa

MZK Sp. z o.0. w Ostrotece posiada dominujacg pozycje na rynku lokalnym, dotyczagcym przewozow
w granicach administracyjnych miasta. Jednoczednie miasto jako wazny osrodek regionalny stanowi cel
codziennych podrézy dla wielu mieszkancow gmin powiatu ostroteckiego, zwtaszcza Baranowa, Goworowa,
Myszynca i Kadzidta. Wsrdod potaczen wewnatrz-wojewddzkich najwazniejsze trasy z Ostroteki prowadzg do
Warszawy, Ostrowi Mazowieckiej, Puttuska, Makowa Mazowieckiego. Jednak z punktu widzenia mieszkancéw
miasta oraz powiatu ostroteckiego istotne znaczenie majg réwniez ponadregionalne potgczenia autobusowe.
Wsrdd potaczen dalekobieznych najwiecej kursow odbywa sie do Biategostoku i Olsztyna a takze do Elblaga,
Gdanska, Szczytna.

Kursy te w wiekszosci sg obstugiwane przez Przedsiebiorstwo Komunikacji Samochodowej w Ostrotece S.A. oraz
pozostatych przewoznikdw komercyjnych, dziatajgcych na podstawie wydanych zezwolen. Z reguty dowozg oni
pasazerow z pobliskich miejscowosci, wykorzystujgc czesci odcinkdw tras, na ktorych dziatalnos¢ prowadzi MZK
sp. z 0.0. w Ostrotece oraz 24 ogdlnodostepne przystanki.

Najwazniejszym przystankiem w mieScie, na ktérym zatrzymujg sie przewoznicy prywatni jest Dworzec PKS
potozony przy ul. Bogustawskiego 21 otwarty codziennie od godz. 5:30 do 20:30.

3.4.3. Transport kolejowy

Ostroteka jest weztem kolejowym o znaczeniu lokalnym, jednak transport kolejowy nie odgrywa wiekszej roli
w ruchu pasazerskim na trasie do i z miasta.

Przez obszar miasta przebiega linia kolejowa nr 29: Tiuszcz- Ostroteka. Jest to linia zelektryfikowana,
jednotorowa, o ruchu mieszanym (pasazerskim i towarowym). Obecnie na wspomnianej trasie uruchamianych
jest 9 pofaczen pasazerskich. Nie zostata ona uwzgledniona w analizie aktualnej sieci potaczen kolejowych
w pasazerskich przewozach miedzywojewddzkich (Planu zrownowazonego rozwoju publicznego transportu
zbiorowego w zakresie sieci komunikacyjnej w miedzywojewddzkich i miedzynarodowych przewozach
pasazerskich w transporcie kolejowym opracowanego przez Ministra Transportu, Budownictwa i Gospodarki
Morskiej), poniewaz nie ma powazniejszego znaczenia w uktadzie krajowym. Modernizacja tej linii zostata
jednak ujeta w Wieloletnim Programie Inwestycji Kolejowych do 2015 roku, przyjetym przez Rade Ministréow
5 listopada 2013 r. i ma by¢ sfinansowana ze srodkéw Funduszu Kolejowego.

Dworzec kolejowy zlokalizowany jest przy ul. Zeromskiego 11 w Ostrotece w oddaleniu o ok. 5 km od centrum
miasta, co oprécz ograniczonej oferty przewozowej, stanowi o matej dostepnosci kolejowej miasta i jego
mieszkancow.

Regionalnym przewozZnikiem obstugujagcym potaczenia wewnatrz- wojewddzkie sg ,Koleje Mazowieckie- KM”
sp. z 0.0.
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4.  OKRESLENIE SIECI KOMUNIKACYJNEJ, NA KTOREJ PLANOWANE JEST WYKONYWANIE
PRZEWOZOW O CHARAKTERZE UZYTECZNOSCI PUBLICZNE)

Sie¢ komunikacyjna w rozumieniu ustawy o publicznym transporcie zbiorowym, to uktad linii komunikacyjnych
obejmujacy obszar dziatania organizatora publicznego transportu zbiorowego lub czes$¢ tego obszaru (art. 4
ust.1 pkt 16). Transport publiczny, zwtaszcza dotyczacy przewozow srodkami komunikacji miejskiej jest
najbardziej wrazliwym na wszelkie zmiany elementem systemu transportowego. Ukfad linii komunikacyjnych
w miescie podlega modyfikacjom nawet kilka razy w roku. Dlatego ten element zbiorowego transportu
publicznego powinien by¢ jak najbardziej elastyczny, tak aby mdgt szybko reagowac na potrzeby komunikacyjne
mieszkaricOw miasta.

Te specyfike przewozéw w komunikacji miejskiej uwzglednit ustawodawca dajgc organizatorowi transportu
publicznego w miescie mozliwos¢ okreslenia jedynie obszaru, na ktérym beda wykonywane przewozy
o charakterze uzytecznosci publicznej. Potwierdzenie tego wniosku znajduje sie w art. 56 ust. 2 ustawy
o publicznym transporcie zbiorowym, ktéry wytacza finansowanie wydatkéw na pokrycie straty wynikajacej ze
stosowania ustawowych uprawnien do ulgowych przejazdéw w komunikacji miejskiej ze sSrodkéw budzetu
panstwa. Konsekwencjg tej regulacji jest zapis § 4 ust. 3 oraz § 5 ust. 4 rozporzadzenia Ministra Infrastruktury
zdnia 25 maja 2011 r. w sprawie szczegéfowego zakresu planu zréwnowazonego rozwoju publicznego
transportu zbiorowego (Dz. U. 2011 Nr 117, poz. 684), ktéry w przypadku przewozéw wykonywanych
w komunikacji miejskiej zwalnia organizatora z obowigzku szczegétowego okresdlenia linii komunikacyjnej
w planie transportowym. Ma to swoje uzasadnienie w praktyce, poniewaz czeste zmiany w uktadzie sieci lub
przebiegu poszczegdlnych linii wymagatyby kazdorazowej aktualizacji planu transportowego, co wymaga
dtugotrwatych procedur, analogicznych do tych, ktére wymagajg jego uchwalenia.

Stad niniejszy plan transportowy dla miasta Ostroteka wskazuje jedynie obszar objety przewozami
o charakterze uzytecznosci publicznej, skupiajgc sie w dalszej kolejnosci na opisie aktualnego uktadu sieci
komunikacyjnej.

Na wstepie nalezy powiedzieé, ze przewozy o charakterze uzytecznosci publicznej s3 powszechnie dostepng
ustugg w zakresie publicznego transportu zbiorowego wykonywang przez operatora publicznego transportu
zbiorowego w celu biezgcego i nieprzerwanego zaspokajania potrzeb przewozowych spotecznosci na danym
obszarze (art. 4 ust. 1 pkt 12 ustawy o ptz).

Podstawowym obszarem wykonywania przewozéw o charakterze uzytecznosci w Ostrotece jest obszar miasta.
Ustawa stwarza mozliwos¢, aby przewozy w ramach komunikacji miejskiej zostaty rozszerzone poza granice
administracyjne miasta, na podstawie porozumied miedzygminnych. W zwigzku z tym obecna sie¢ linii
komunikacyjnych obejmuje swoim zasiegiem rowniez gminy: Olszewo-Borki, Rzekun oraz Lelis.

W okresie objetym Planem Transportowym wykonywanie przewozow o charakterze uzytecznosci publicznej,
ktérych organizatorem bedzie Miasto Ostroteka, planuje sie na obszarze Ostroteki oraz gmin: Olszewo-Borki,
Rzekun oraz Lelis.

Wedtug stanu na dzier 30.06.2014 r. w ukfadzie komunikacyjnym funkcjonowato 17 linii autobusowych, w tym:

e 10 linii obstugujgcych tylko miasto (linieonr 1, 2, 4, 8, 9%, 12, 12A, 17, 23);

e 5 linii obstugujgcych miasto Ostroteka i gmine Rzekun (linie o nr 5, 15, 18, 21, 22);
e 1 linia obstugujgca miasto Ostroteka i gmine Olszewo-Borki (linia o nr 3);

e 1 linia obstugujgca gmine Lelis (linia nr 13).
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Obszar obstugiwany przez MZK sp. z 0.0. w Ostrotece zostat podzielony na dwie strefy, w ktérych obowigzujg
rézne ceny biletow:

e strefa miejska — obowigzuje w granicach administracyjnych miasta do ul. Przemystowe] (Zaktady
Miesne), do ul. Krancowej (Cmentarz Komunalny), do Tobolic oraz do przystankéow Stowackiego |l
i Stoneczna- Muszynistwo;

e strefa podmiejska — po przekroczeniu granic administracyjnych miasta.

Tabela 10. Przebieg linii obstugiwanych przez MZK sp. z 0.0. w Ostrotece

1 Osiedle Sienkiewicza — Szpital Spec. - PGO 3 | Olszewo - Borki-Dw. PKS - Wojciechowice
2 Osiedle Sienkiewicza - Dw. PKS - Wojciechowice 5 | Laskowiec 3 — Dw. PKS - Daniszewo
4 Osiedle Sienkiewicza - Szpital Spec. — Wojciech 13 | Siemnocha - Dw. PKS - Wojciechowice
8 B. Prusa - Zaktady Miesne - Dw. PKS - PGO 15 | Szpital Specjalistyczny — Dw. PKS - Teodorowo
9 g)sgi?edcli(lees_cl;?en:lfewvcic::a —DF\:\gglisLan)ch?wiec 3)* 18 | Korczaki - Dw. PKS - Wojciechowice

12 | Osiedle Sienkiewicza - Zaktady Miesne - B. Prusa 21 | Dw. PKS - Przytuty Stare Zaktad Karny

12A | Osiedle Sienkiewicza - Szpital Spec. - B. Prusa 22 | Dw. PKS —Tobolice - Rzekun

17 | Szpital Specjalistyczny - Wojciechowice 23 | Dw. PKS - Stoneczna - Muszyristwo

Zrédto: MZK sp. z 0.0. w Ostrofece * 2 kursy linii nr 9 w dni wolne od pracy wyjezdzajq poza granice miasta

Trasy linii autobusowych przebiegajg w duzej mierze przez ciggi uliczne wyznaczajgce podstawowy uktad
komunikacyjny miasta. Do ulic, przez ktére przebiega najwieksza liczba linii autobusowych naleza:

a) 12 linii—ul. 1 Armii Wojska Polskiego;

b) 10 linii — ul. Gen. L. Bogustawskiego;

c) 9 linii — Aleja Jana Pawta I, ul. Ks. J. Popietuszki;

d) 8linii —ul. 11 Listopada;

e) 7 linii —ul. R. Traugutta, W. Steyera;

f) 6 linii — ul. H. Sienkiewicza;

g) 5 linii — ul. S. Zeromskiego, tomzynska, A. Gorbatowa, Plac Dworcowy, J. Hallera, Kraricowa,
W. Witosa.

Dodatkowo Spétka planuje wprowadzi¢ nowa linie nr 24 o przebiegu: Dw. PKS — ul. Kolejowa.

Podsumowujac nalezy stwierdzi¢, ze przewozy o charakterze uzytecznosci publicznej bedg wykonywane na
obszarze miasta Ostroteka oraz na liniach komunikacyjnych okreslonych w porozumieniach miedzygminnych.
Linie wymienione w powyzszych tabelach oraz wskazane na schemacie stanowigcym zatacznik graficzny do
czesci opisowej planu transportowego, tworzg aktualng sie¢ komunikacyjng obstugiwang przez autobusy MzK
w Ostrotece. Jak juz wspomniano potgczenia te maja charakter elastyczny, poniewaz s uruchamiane
w przypadku zgtoszenia takiego zapotrzebowania przez organizatora. Istnieje zatem mozliwos¢ rozszerzenia lub
ograniczenia przedstawionego wykazu potaczen a takze zmiany przebiegu linii, bez potrzeby aktualizacji planu
transportowego. Takiej procedury bedzie wymagata sytuacja, w ktdrej nastgpi zmiana obszaru obstugiwanego
przez komunikacje miejska, np. kiedy jakas gmina przystapi do porozumienia lub z niego zrezygnuje.

Jakosc¢ taboru Miejskiego Zaktadu Komunikacji sp. z 0.0. w Ostrotece jest na wysokim poziomie. Zaktad posiada
32 autobusy, z czego 30, to pojazdy niskopodtogowe. Struktura taboru autobusowego wedtug wieku i marek na
dzien 19.02.2014 r. ksztattowata sie nastepujgco:
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Tabela 11. Wykaz autobuséw Miejskiego Zaktadu Komunikacji Sp. z 0.0. w Ostrotece (na dzier 23.06.2014)

Miejsca Wykaz autobuséw
Mark Rok kcj
- arka i rodzaj pojazdu siedzgce/stojace niskopodtogowych

- Solaris Urbino 9 2000 22/58 Niskopodtogowy
m Solaris Urbino 9 2000 22/58 Niskopodtogowy
m Solaris Urbino 9 2000 22/58 Niskopodtogowy
m Solaris Urbino 9 2000 22/58 Niskopodtogowy
_ Solaris Urbino 9 2000 22/58 Niskopodtogowy
m Solaris Urbino 9 2000 22/58 Niskopodtogowy
Solaris Urbino 9 2000 22/58 Niskopodtogowy
m Solaris Urbino 9 2000 22/58 Niskopodtogowy
m Solaris Urbino 9 2000 22/58 Niskopodtogowy
m Solaris Urbino 9 2000 22/58 Niskopodtogowy
ETI Autosan H7/20 2004 18/51 -
m Jelcz MOSMB 2006 21/16 Niskopodtogowy
m MAZ 206 2009 25/47 Niskopodtogowy
TN maAz 206 2009 25/47 Niskopodtogowy
MAZ 206 2009 25/47 Niskopodtogowy
MAN 1995 25/33 Niskopodtogowy
MAN 1997 22/30 Niskopodtogowy
Jelcz MO81MB 2005 21/16 Niskopodtogowy

T MAZ 206 2009 25/47 Niskopodtogowy
FIIN mAz 206 2009 25/47 Niskopodtogowy
MAZ 206 2009 25/47 Niskopodtogowy
[ 22. YA 2001 34+1/60 Niskopodtogowy
FE van 2001 28/47 Niskopodtogowy
EZ3l soisus 2010 26/50 Niskopodtogowy
m SOLBUS 2011 28/54 Niskopodtogowy
m SOLBUS 2011 28/54 Niskopodtogowy
SOLBUS 2011 28/54 Niskopodtogowy
m SOLBUS 2012 28/54 Niskopodtogowy
m SOLBUS 2012 28/54 Niskopodtogowy
[ET MERCEDES SPRINTER 515 CDI 2007 20/+1 -
SOLBUS 2013 28/54 Niskopodfogowy
m SOLBUS 2013 28/54 Niskopodtogowy
Zrédto: MZK sp. z 0.0. w Ostrofece

Strukture wiekowg taboru w podziale na poszczegdlne lata przedstawia ponizszy rysunek:

Wykres 3. Struktura wiekowa autobuséw

Hdo4lat

M 5-10 lat

M11-14 lat

Hod 15 lat

Autobusy w wieku do czterech lat stanowig 23 % tgcznej liczby wszystkich pojazdéw. Starsze niz 14 lat s3
zaledwie 2 autobusy. Sredni wiek pojazdéw wynosi 8,9 lat, co sprawia, ze tabor MZK jest jednym z mtodszych
w Polsce.
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Odnowa taboru Spoétki jest efektem projektu pt. ,Podniesienie standardu ustug transportu publicznego,
Swiadczonych przez Miejski Zaktad Komunikacji Spétka z o.0. w Ostrotece poprzez kompleksowe dziatania
inwestycyjne” zrealizowanego w ramach Regionalnego Programu Operacyjnego Wojewddztwa Mazowieckiego
na lata 2007- 2013 r., PriorytetV, Dziatanie 5.1. Transport miejski. Catkowita wartos¢ projektu wyniosta
14326 773,94 zt, z czego wktad witasny wynidst 5687 285,86 zt (poziom dofinansowania z Europejskiego
Funduszu Rozwoju Regionalnego stanowit 83,77 % wszystkich kosztow).

Dzieki pozyskanym funduszom unijnym dokonano:
e  zakupu 10 sztuk niskopodtogowych autobuséw, (ktére zastgpity stare, ponad 20-letnie pojazdy);
e nabycia wiat przystankowych (45 szt.);
e wdrozenia specjalistycznego systemu informacji pasazerdw i zarzagdzania Spotka;
e zakupu 6 tablic elektronicznych, dynamicznej informacji pasazerskiej, umieszczanych na przystankach.

MZK sp. z 0.0. w Ostrotece wprowadza innowacyjne rozwigzania technologiczne dotyczace nie tylko samego
taboru, ale réwniez systemu zarzadzania. Spotka wychodzi naprzeciw oczekiwaniom spotecznym stosujac
najnowsze wyposazenie autobusdw oraz system biletowy, ktéry polega m.in. na zamontowaniu w kazdym
nowym autobusie elektronicznych kasownikéw oraz wprowadzeniu elektronicznego biletu miesiecznego
zapisanego na Karcie Miejskiej i systemu Callpay, czyli formy optaty za przejazd autobusem za pomoca telefonu
komorkowego.

Bardzo istotnym elementem, bez ktdrego nie mozina wprowadza¢ nowoczesnego taboru, jest odpowiednie
zaplecze do jego obstugi, dlatego oprdocz zmian stuzgcych bezposrednio pasazerowi Spotka zrealizowata
nastepujace inwestycje:

e kompleksowa termomodernizacja budynku administracyjno-warsztatowego na terenie zajezdni;

e nabycie systemu monitorujgcego na potrzeby obiektu MZK sp. z 0.0. w Ostrotece;

e przebudowa dwdch zjazddw z ul. Kotobrzeskiej na teren bazy MZK sp. z 0.0. oraz ogrodzenia;

e budowa myjni autobusowej na terenie zajezdni, na potrzeby wtasne Spotki;

e przebudowa nawierzchni placéw manewrowych i parkingdw z wykonaniem oswietlenia na terenie

zajezdni MZK.

Ponadto w dniu 27 lutego 2013 roku zostata podpisana umowa o dofinansowanie kolejnego projektu w ramach
RPO Wojewddztwa Mazowieckiego 2007-2013 pt. ,,Wzrost jakosci ustug transportu publicznego, swiadczonych
przez MZK Sp. z 0.0. w Ostrotece poprzez kompleksowe dziatania inwestycyjne”. Dzieki pozyskanym srodkom
mozliwe bedzie podjecie nastepujgcych dziatan:

e zakup 2 autobuséw z napedem tradycyjnym (2014 r.) i 2 autobuséw z napedem elektrycznym (2015 r.);

e  zakup ptyt chodnikowych braille’a — dla oséb niewidomych i niedowidzacych

e zakup elektronicznych tablic informacyjnych wraz z wyposazeniem (10 szt.)

e zakup systemu monitoringu wizyjnego na potrzeby instalacji na wiatach przystankowych (30 szt.)

e zakup systemu monitoringu wizyjnego na potrzeby instalacji w autobusach (15 szt.)

e zakup szynowych wyciggdw spalin (4 szt.);

e  zakup wiat przystankowych (30 szt.);

e prace modernizacyjne pomieszczen administracyjno — warsztatowych w siedzibie Spotki;

e utworzenie stanowiska do naprawy ogumienia;

e adaptacja kanatu naprawczego na kanat kontrolno- diagnostyczny (prace adaptacyjne/ wyposazenie).

Zgodnie z wytycznymi Unii Europejskiej dotyczgcymi standardéw emisji spalin EURO, wszystkie jednostki MZK
spetniajg przynajmniej norme EURO 3, oprécz dwdch, najstarszych pojazddéw. Ponadto wszystkie ostatnio
zakupione autobusy spetniajg norme EURO 5. Jednoczesnie pojazdy, ktére wejdg na stan MZK w 2014 i 2015 r.
beda posiadaty norme emisji spalin EURO 6.

Strona 31




Plan zréwnowazonego rozwoju publicznego transportu zbiorowego dla Miasta Ostroteka

5. OCENA | PROGNOZY POTRZEB PRZEWOZOWYCH

5.1. Popyt na ustugi publicznego transportu zbiorowego

Popyt na ustugi publicznego transportu zbiorowego mozna podzieli¢ na popyt efektywny i potencjalny.

e Popyt efektywny — zaspokojone potrzeby przemieszczania sie komunikacjg publiczng mieszkancéw
okreslonego obszaru;

e Popyt potencjalny —catos¢ potrzeb przemieszczania sie mieszkancéw okreslonego obszaru. Popyt ten
moze przerodzi¢ sie w efektywny przy spetnieniu przez transport publiczny okreslonych warunkow
zwigzanych z oczekiwana iloscia i jakoscig ustug.

Popyt potencjalny stanowig przede wszystkim ci mieszkancy, ktérzy realizujg swoje potrzeby przewozowe
innymi srodkami transportowymi niz publiczne, ale gotowi sg korzysta¢ z transportu publicznego pod pewnymi
warunkami. Popyt potencjalny przekracza znacznie popyt efektywny, poniewaz tylko czes¢ przemieszczajgcych
sie mieszkancow korzysta z komunikacji miejskiej.

W okresie objetym planem moze nastepowaé zmniejszenie popytu na ustugi przewozowe organizowane
w ramach komunikacji miejskiej. Odzwierciedleniem tych tendencji jest spadajgca co roku podaz ustug
przewozowych, wyrazona liczbg wozokilometrow wykonywanych na obszarze miasta przez MZK sp. z o.o0.
Roznice pomiedzy pracg przewozowg wykonywang na obszarze miasta i gmin, z ktérymi miasto ma podpisane
porozumienia miedzygminne w poszczegdlnych latach obrazuje ponizsza tabela.

Tabela 12. Liczba wozokilometréow wykonywanych rocznie w latach 2010-2013

Miasto Ostroteka 1490 141,40 1436 624,50 1372 838,20 1378 042,50 -75%
Gmina Olszewo-Borki 17 405 17 594 17 130 17 104 -2%
Gmina Rzekun 111 089 100 000,40 111 770,20 141 829,90 28%
Gmina Lelis 32 173,60 31567,10 27 776,60 27 199,60 -15%
Razem 1650809,00 1585786,00 1529515,00 1564176,00 -5%

llos¢ wozokilometrow wykonanych na catym obszarze obstugiwanym przez Spétke w latach 2010-2013 maleje.
W 2013 roku wykonano 1 564 176,00 wozokilometrow, co w poréwnaniu do roku 2010 powoduje spadek pracy
przewozowej o 5 %. Tendencja ta nie jest bardzo wyrazna, poniewaz MZK w ostatnim roku znacznie rozszerzyta
ustugi na obszarze gminy Rzekun (o 28 %). Na przestrzeni analizowanych lat najbardziej spadta podaz ustug na
obszarze Gminy Lelis (0 15 %). Gtéwna przyczyna spadku liczby wykonywanych wozokilometréw jest redukcja
kurséw przewidzianych do realizacji w rozktadach jazdy, ktéra wynika z braku popytu na ustugi komunikacyjne.

Na podstawie analizy sprzedanych biletdw mozna okresli¢ wielko$¢ popytu efektywnego, poniewaz nie byty
wykonywane ankietowe badania popytu na ustugi komunikacji miejskie;j.

Tabela 13. Liczba biletéw sprzedanych w latach 2009-2012 przez MZK sp. z o.0.

Rodzaje biletow 2011 2012 2013 2013/2011w %
Bilety jednorazowe razem 823410 732292 689282 -16,4
Bilety jednorazowe ulgowe (50%) 515313 437218 403169 -21,7
Bilety miesieczne razem 13153 14014 13386 1,8
Bilety miesieczne ulgowe (50%) 9266 9935 9566 3,2
tacznie 836563 746306 702668 -16,0
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W latach 2011-2013 mozna zaobserwowac spadek ogdlnej liczby sprzedanych biletéw o 16 %. W tym samym
czasie spadta tez liczba biletéw jednorazowych o 16,4 %. Od 2011 roku mozna natomiast zaobserwowac staty
wzrost liczby biletéw miesiecznych o ponad 7 %. W 2013 roku wzrost ten wynidst 1,8 % w stosunku do roku
2011.

Na podstawie liczby biletéw nie mozna jednak wnioskowaé na temat ogdlnej liczby osdb przewiezionych
srodkami MZK, poniewaz dla oséb uprawnionych do bezptatnych przejazdéw nie s3 wydawane tzw. bilety
zerowe.

Popyt na ustugi transportu publicznego ksztattowany jest kilkoma czynnikami. Do najwazniejszych zaliczy¢
trzeba czynniki demograficzne oraz spofeczno- gospodarcze. Mozna powiedzie¢, ze struktura pasazerdw
komunikacji publicznej odzwierciedla problemy demograficzne danej spotecznosci. Zalezy ona przede
wszystkim od ogdlnej liczby mieszkaricdw oraz od liczby poszczegdlnych grup wiekowych.

Zgodnie z informacjami zawartymi w poprzednich rozdziatach warunki demograficzne w miescie przedstawiaja
sie niekorzystnie. Liczba mieszkancow Ostroteki systematycznie spada. Tendencja ta powinna utrzymywac sie

w najblizszych latach, co potwierdzajg prognozy demograficzne Gtéwnego Urzedu Statystycznego.

Wykres 4. Prognoza liczby mieszkaicow Ostroteki do 2025 roku
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Zrédto: Bank Danych Lokalnych GUS, 2012

Istotne, ze spotecznego punktu widzenia (réwniez z punktu widzenia transportu publicznego) sa wzajemne
relacje poszczegdlnych grup wiekowych oraz zmiany, jakie bedg nastepowaty w strukturze ekonomicznej
ludnosci w kolejnych latach. Obecna struktura ekonomiczna ludnosci miasta jest korzystna (wspdtczynnik
obcigzenia demograficznego wynosi 50,6 0séb w wieku nieprodukcyjnym na 100 oséb w wieku produkcyjnym),
jednak zgodnie z ogdlnokrajowa tendencja, réwniez w Ostrotece nastepuje spadek liczby oséb w wieku
produkcyjnym, natomiast w wrasta liczba oséb w wieku poprodukcyjnym.

Zgodnie z informacjami zawartymi w powyzszej tabeli zmiany w poszczegdlnych grupach wiekowych ludnosci
beda przedstawiaty sie nastepujaco:

- liczba 0séb w wieku przedprodukcyjnym spadnie 0 2,3 %
- liczba 0s6b w wieku produkcyjnym spadnie o0 18,2 %.
- liczba 0s6b w wieku poprodukcyjnym wzrosnie o 66,4 %.
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W konsekwencji przewidywanych zmian w strukturze demograficznej mieszkaricéw miasta, nalezy liczy¢ sie ze
zmniejszeniem liczby pasazerow kupujacych bilety normalne (petnoptfatne). Jest to zwigzane z wyraznym
spadkiem liczby oséb czynnych zawodowo.

W mniejszym stopniu spada liczba uczniéw i studentéw, ktéra stanowi obecnie gtéwnga grupe klientéw MZK.
Wyraznie zwieksza sie grupa oséb w wieku poprodukcyjnym, uprawnionych do przejazdéw ulgowych
i bezptatnych. Te grupy sa statymi klientami MZK. W 2013 roku bilety ulgowe stanowity 59 % wszystkich
sprzedanych biletéw. Starzenie sie spoteczenstwa bedzie umacniato konkurencyjno$¢ komunikacji publiczne;j.
Poniewaz zwigksza¢ sie bedzie grupa oséb o obnizonej sprawnosci ruchowej nalezy zapewnié¢ oferte
przewozowg dostosowang do potrzeb tych oséb. Obecnie wszystkie autobusy Spotki sg niskopodtogowe i sg
wyposazone w rozne urzadzenia utatwiajgce podréz tym osobom. Wysoka jakos¢ taboru powoduje, ze
komunikacja miejska staje sie konkurencyjna w stosunku do transportu regionalnego réwniez na obszarze gmin
sgsiadujacych z miastem. Najwazniejsze inwestycje powinny zatem dotyczy¢ infrastruktury przystankowej i jej
otoczenia a dziatania powinny by¢ skierowane na likwidowanie barier architektonicznych.

Z punktu widzenia organizatora i operatora publicznego transportu zbiorowego najwieksze znaczenie ma udziat
w przejazdach srodkami komunikacji miejskiej oséb kupujacych bilety petnoptatne. Dlatego najistotniejsze jest
dotarcie do tej wtasnie grupy osob, ktéra najchetniej korzysta z transportu indywidualnego. W ostatnich latach
daje sie zauwazy¢ gwattowny wzrost ilosci uzytkowanych samochodéw osobowych (wskaznik motoryzacji).
Zrédta popytu potencjalnego tkwia w grupie mieszkaricdw posiadajacych samochody. Naktonienie ich do
korzystania z transportu publicznego, co jest zgodne ze strategig zrOwnowazonego transportu, wymaga jednak
wprowadzenia zmian w organizacji ruchu, szczegdlnie w centrum miasta, a takze poprawy jakosci Swiadczonych
ustug.

Wraz ze spadajaca liczba ludnosci nalezy sie spodziewac, ze gestosé zaludnienia na obszarze miasta réwniez
bedzie spadata. Mozna natomiast zaobserwowad osiedlanie sie mieszkarncow na obrzezach miasta oraz na
obszarach podmiejskich, gdzie z kazdym rokiem wrasta liczba ludnosci. Potwierdzeniem tego faktu jest
zwiekszajgca sie praca przewozowa wykonywana na obszarze Gminy Rzekun. Bedzie to wymagato
dostosowania oferty przewozowej do zmieniajgcych sie potrzeb mieszkarnicéw tych gmin.

Popyt na ustugi komunikacji miejskiej jest uzalezniony rowniez od tego, czy gwarantuje ona dostep do waznych
z punktu widzenia mieszkancéw, miejsc o charakterze uzytecznosci publicznej. Z tego powodu istotne jest state
monitorowanie potrzeb przewozowych za pomocag badan marketingowych, réwniez wsréd podrézujacych
samochodami osobowymi.

Badania przeprowadzone w krajach rozwinietych potwierdzajg, ze intensywne dziatania przeksztatcajgce czes¢
popytu potencjalnego w popyt efektywny mogg spowodowaé wzrost liczby przewozonych oséb publicznym
transportem zbiorowym od 2 do 4 %. Na zwiekszanie popytu efektywnego maja zwykle wptyw nastepujace
dziatania:

e zwiekszanie atrakcyjnosci oferty przewozowej,

e poprawa jakosci ustug przewozowych,

e aktywna promocja transportu publicznego,

e doskonalenie rozwigzan taryfowo — biletowych,

e poprawa systemu informacji pasazerskiej w tym informacji gtosowej dla oséb niewidomych
i niedowidzacych.
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5.2. Badania napetnien pojazdéw komunikacji publicznej

Planowanie zmian w komunikacji miejskiej powinno odbywac sie gtéwnie przy uwzglednieniu plandw
zagospodarowania przestrzennego, strategii rozwoju ukfadu drogowego, analiz aktualnych potrzeb
przewozowych oraz wptywajacych na biezgco uzasadnionych postulatow od wtadz samorzgdowych, organizacji
spotecznych oraz innych instytucji i oséb prywatnych. Aby zmiany w obstudze komunikacyjnej mogty by¢
opracowywane i wprowadzane w sposéb gwarantujgcy harmonijny rozwdj sieci komunikacyjnej Ostroteki,
celowe jest okreslenie i stosowanie ogdlnych zasad ksztattowania sieci komunikacyjnej we wszystkich
aspektach (trasy i powigzania wzajemne linii, skoordynowane rozktady jazdy réznych srodkéw transportu itd.).
Decyzje takie muszg zawsze wynika¢ z analizy zapotrzebowania oraz by¢ uwarunkowane dostepnoscia srodkéw
finansowych.

Jednym ze sposobdéw kontroli zapotrzebowania jest przeprowadzanie badan napetnien (liczby osob
podrézujacych $rodkami komunikacji publicznej w danym przekroju drogowym) oraz badan preferenc;ji
komunikacyjnych mieszkaricow. Regularne prowadzenie pomiaréw pozwoli dostosowac ilos¢ kurséw oraz ich
przebieg do zmieniajacych sie potrzeb przewozowych. Badania napetnied powinny byé wykonywane co 2-3
lata. Nalezy jednoczesnie dazy¢ do utrzymania stabilnego uktadu linii komunikacyjnych i rozktadéw jazdy,
poniewaz jest to jeden z najwazniejszych czynnikéw, ktére decydujg o poczuciu niezawodnosci komunikacji
publicznej wsréd jej pasazerow.

Na podstawie badan napetnien przeprowadzonych w kwietniu 2014 roku przez firme ,Blue Ocean” Business
Consulting sp. z 0.0. z Warszawy, mozna okresli¢ wielko$¢ potokéw pasazerskich na poszczegdlnych liniach.
Zgodnie z przyjetg metodologig podczas przeprowadzania badan napetnien kierowano sie nastepujgcymi
zasadami:

e Badania zostaty celowo przeprowadzone w godzinach szczytu porannego i popotudniowego w dni
robocze.

e Celem badan byto pokazanie napetnien w autobusach kursujgcych w dni robocze na poszczegdlnych
liniach tj. jaka ilo$¢ osoéb i o jakiej porze dnia podrdzuje autobusem na danej trasie.

e Prdéba badawcza zostata dobrana przy uwzglednieniu kierunkéw kursowania tj. w godzinach szczytu
porannego zostaty przebadane autobusy jadgce do centrum miasta, natomiast w godzinach szczytu
popotudniowego zostaty przebadane autobusy jadace od centrum. Uwzgledniono tu cel podréznych tj.
dojazdy do szkoty/pracy i powroty do domu.

e Badanie polegato na przejezdzie ankietera od przystanku poczatkowego do przystanku koncowego na
danej linii i liczeniu oséb wsiadajgcych i wysiadajacych.

Tak dobrana metodologia pozwolita przebadac¢ wszystkie linie komunikacji miejskiej na catej trasie. Dzieki temu
udato sie pokaza¢ na jakich odcinkach konkretnych linii i o jakiej porze podrdzuje najwieksza liczba pasazeréw.
W pomiarach nie uwzgledniono linii nr 12 A (poniewaz badaniami byty objete tylko dni robocze) oraz linii o nr
23 (poniewaz zostata ona uruchomiona dopiero w czerwcu 2014 roku).

Analiza napetnierr w okresach szczytéw pokazuje prawidtowos¢ taka, ze w przypadku wiekszosci linii na kilku
poczatkowych i koricowych przystankach mozna zaobserwowaé, ze liczba pasazerdow czesto jest minimalna albo
zerowa. W przypadku takich linii jak: 4, 5, 8, 9, 12, 15 i 18 mozna dodatkowo zaobserwowaé wyrazny szczyt
napetnien przypadajgcy od 2 do 6 przystankow. Napetnienia pozostatych linii ksztattujg sie na podobnym
poziomie na catej trasie. | tak najmniej obcigzone linie to nr 1, 2, 3, a najbardziej obcigzone linieto nr 4, 7, 8, 13,
21i22.
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W przypadku linii, na ktérych obserwuje sie najnizsze potoki pasazerskie, nalezatoby rozwazy¢ optymalizacje
przebiegu ich tras lub wykorzystaniu do obstugi tych linii pojazdow o mniejszej pojemnosci. Zmiany moga
polega¢ na podzieleniu zbyt dtugich linii, w taki sposéb, aby dowozity one podréinych tylko do punktu
weztowego, z ktorego istnieje mozliwos¢ przesiadki na inne potgczenia. Istnieje takze mozliwos¢ skrdcenia linii
o odcinki, na ktérych nie obserwuje sie zadnych potokéw albo sg one znikome. Zamiast tego rozwigzania na
przystankach, na ktorych liczba zatrzyman bez wymiany pasazeréw przekracza 50 % mozna rozwazy¢
wprowadzenie przystankéw warunkowych (przystanku ,na zadanie”). Analiza potrzeby wprowadzenia tego
rozwigzania powinna dotyczy¢ przede wszystkim linii podmiejskich, natomiast w miescie zwtaszcza kraricowych
odcinkéw linii, na ktérych wystepuja najnizsze potoki podréznych. Zastosowanie takiego rozwigzania przynosi
korzysci zarowno dla pasazera, jak i przewoznika. Zwieksza sie bowiem predkosé komunikacyjna a zmniejsza
czas przejazdu. Ograniczenie zatrzyman pojazdéw do miniméw wptywa na mniejsze spalanie paliwa.

Decyzje o wszelkich zmianach powinny jednak zostaé poprzedzone petnowymiarowymi badaniami zaréwno
popytu, jak i potrzeb komunikacyjnych, poniewaz moze sie okazac, ze czynnikiem decydujagcym o utrzymaniu
danego potfaczenia beda wzgledy spoteczne a nie ekonomiczne.

Ponizsze mapy w sposob schematyczny obrazujg potoki podrdéznych na kazdej linii w godzinach szczytu.
Przystanki oznaczone sg czarnymi punktami. Grubos$¢ linii oznacza liczbe oséb podrézujacych na danym
odcinku. Jezeli nie zaobserwowano zadnego napetnienia zaznaczone zostaty tylko przystanki na tej trasie.
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Mapa 7. Linia nr 3
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Mapa 9. Linianr 5
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Mapa 11. Linia nr 8
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Mapa 17. Linia nr 18
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Mapa 19. Linia nr 22.
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5.3. Okreslenie preferencji dotyczacych wyboru rodzaju srodkow transportu

BADANIA ANKIETOWE W POJAZDACH KOMUNIKACJI PUBLICZNE)J

Badania zachowan i preferencji komunikacyjnych mieszkanncdw Ostroteki przeprowadzono w kwietniu 2014
roku. Wykonawca w porozumieniu z Zamawiajagcym wykonat badania w komunikacji zbiorowej oraz na
przystankach obstugiwanych na terenie miasta. tgcznie pozyskano 211 kwestionariuszy.

Wykonawca przeprowadzit badania w formie wywiadu. Ankieterzy zaznaczali na kwestionariuszu odpowiedzi
na pytania dotyczace zachowan i preferencji komunikacyjnych mieszkancéw miasta Ostroteka, takich jak:

e Jakimi Srodkami transportu najczesciej Pan/Pani podrézuje?

e Dlaczego najczesciej wybiera Pan/Pani ten $rodek transportu do podrézy?

e Jak czesto podrézuje Pan/Pani komunikacjg miejskg?

e Jaki jest najczestszy powdd Pana/Pani podrézy komunikacjg miejska ?

e Czy powinny zosta¢ uruchomione dodatkowe potgczenia autobusowe - czy s3 miejsca w miescie,
do ktérych dojazd jest utrudniony/niemozliwy?

Narzedzie badawcze sktadato sie réwniez z pytan o ocene funkcjonowania komunikacji miejskiej oraz rodzaje
dziatan, jakie miatyby zosta¢ podjete w celu jej poprawy. Miaty one charakter zamkniety. Ankietowani, przy
uzyciu prostej pieciostopniowej skali ocen (od 1 do 5) wyrazali swdj poziom oceny wykonywanych ustug
w odniesieniu do 9 cech jakosci komunikacji miejskiej w Ostrotece, a tym samym wskazali, ktéry z postulatow
przewozowych jest przez nich najwyzej, a ktéry najnizej oceniany.

Ocenie pasazeréow poddano postulaty przewozowe, bedace jednoczesnie kryteriami jakosci ustug
przewozowych. Chociaz badania ankietowe dajg przede wszystkim subiektywny obraz komunikacji miejskie]
danej spotfecznosci, bez uwzglednienia interesu publicznego oraz rentownosci przewoznika, jednak wnioski,
jakie z nich ptyng pozwalajg podjgé dziatania w celu poprawy oferty w sposéb najbardziej odpowiadajgcy
oczekiwaniom spotecznym.

Nalezy podkreslié, ze ankiety byly catkowicie anonimowe a informacje uzyskane w badaniu zostaty
wykorzystane jedynie w postaci zbiorczych zestawien statystycznych. Wzér kwestionariusza ankietowego
znajduje sie w Zatgczniku nr 2.

PROFIL RESPONDENTOW

Odpowiedzi na pytania dotyczace ptci, wieku, wyksztatcenia i statusu zawodowego pozwolity okresli¢ profil
respondentow. Dokonano tego na podstawie informacji uzyskanych z metryczki umieszczonej na koncu
kwestionariusza ankietowego.

Wsrdd podrozujgcych zdecydowanie przewazaty kobiety. Ponizszy diagram obrazuje stosunek tych obu ptci.
Profil ptci respondentéw w znacznym stopniu odpowiada profilowi ptci mieszkaricow miasta (kobiety - 51,91 %,
mezczyzni - 48,09 %, stan na koniec 2012 r.). Powodem lekkiego odchylenia byta ogdlna nieche¢ mezczyzn do
udzielania odpowiedzi w prowadzonych badaniach.
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Wykres 5. Pte¢ respondentéw

Pte¢ respondentow

H kobieta M meiczyzna

Z przeprowadzonych badan wynika, ze ponad pofowa pytanych znajduje sie w przedziale 10-24 lata (54,98 %).
Co trzeci ankietowany jest w przedziale 25-60/65 lat, a niewiele wiecej niz co dziesigty miesci sie w kategorii
61/66 lat i wiecej.

Wykres 6. Wiek respondentéw

Wiek respondentéw
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33,65%

30,00%
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10-24 lata 25-60/65 lat 61/66 lat i wiece]

Z profilu respondentéow wynika, ze najwiekszy udziat wsrdd podrézujgcych majg uczniowie szkét srednich
(38,46 %). Spora grupe 0s6b stanowig takze osoby pracujgce oraz emeryci/rencisci (odpowiednio 28,37 % oraz
14,90 %). Te trzy wymienione wyzej grupy stanowig ok. 4/5 catej grupy badanych. Niewielki odsetek badanych
stanowig uczniowie szkét podstawowych i gimnazjalnych, osoby bezrobotne, studenci oraz respondenci
prowadzacy wiasng dziatalno$¢ gospodarcza.
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Wykres 7. Status zawodowy respondentéow

Status zawodowy respondentow

4,33% 6,25%

4R

M osoba pracujaca
W emeryt/rencista

m uczen szkoty sredniej

W uczen szkoty
podstawowej/gimnazjum

m wtasna dziatalnosé
gospodarcza

m student

osoba bezrobotna

Struktura wyksztatcenia respondentdéw charakteryzuje sie wysokim poziomem osdéb z wyksztatceniem
podstawowym/gimnazjalnym (44,76 %). Niewiele mniej oséb posiada wyksztatcenie srednie (32,86 %). Z kolei
wyksztatceniem wyzszym moze pochwali¢ sie 13,81 % ankietowanych, a niespetna co dziesigta osoba deklaruje
wyksztatcenie zawodowe.

Wykres 8. Wyksztalcenie respondentow

Wyksztatcenie respondentow
44,76%
32,86%
13,81%
. 8,57%
podstawowe/gimnazjalne $rednie wyisze zawodowe

PREFERENCJE KOMUNIKACYJNE

Najczesciej wybieranym srodkiem transportu przez respondentdow okazata sie komunikacja miejska, z ktorej
korzysta ponad 2/3 badanych. Blisko co pigta osoba wybiera samochdd (18,22 %). Zaledwie 6,07 % badanych
deklaruje korzystanie z autobusu. Pozostate warianty odpowiedzi tj. ,pieszo”, ,inne”, ,rower”, ,pocigg” nie
uzyskaty tgcznie nawet 10 % ogodlnej liczby wskazan.
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Wykres 9. Preferencje dotyczace wyboru srodka transportu

Preferencje dotyczace wyboru srodka transportu

B komunikacja miejska M samochod
67,76%
M autobus M pieszo
Minne rower
pociag

18,22%

3,74%  3,34% 1,40%

Respondenci wskazujgcy na komunikacje miejska, jako swoj podstawowy $rodek transportu, podawali, ze
decydujg sie na niego, przede wszystkim ze wzgledu na brak alternatywy (40,69 %). Srednio co pigty
ankietowany decyduje sie na komunikacje miejskg z powoddw ekonomicznych (,jest tanszy” — 22,07 %).
Ponadto, sporym zainteresowaniem cieszyly sie wskazania ,jest bardziej komfortowy” oraz ,jest szybszy”, na
ktére wskazato odpowiednio 11,03 % i 10,34 % respondentéw. Co dwudziesty ankietowany korzysta
z komunikacji miejskiej z innego powodu, podobnie jak osoby podajgce odpowiedz ,jest niezalezny od
warunkow drogowych”. Oba wskazania uzyskaty identyczny wynik, na poziomie 4,83 %. Niewiele oséb sposrod
ankietowanych swojg decyzje opiera na przestankach srodowiskowych (2,07 %) oraz zdrowotnych (2,07 %).

Wykres 10. Przyczyna wyboru srodka transportu

Przyczyna wyboru komunikacji miejskiej

brak alternatywy 40,69%
jest tariszy

jest bardziej komfortowy

jest szybszy

z innego powodu

jestniezaleiny od warunkdéw drogowych
jest bardziej przyjazny srodowisku

wybieram ze wzgledu na zdrowie

nie ma koniecznosci przesiadek
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Zdecydowana wiekszos¢ respondentdéw podrozuje komunikacjg miejska od 4 do 5 dni w tygodniu badz 6-7 dni
w tygodniu, aby dotrze¢ do szkoty lub pracy. Te dwie odpowiedzi wskazato odpowiednio 33,33 % i 31,88 %
respondentéw. Korzystanie z komunikacji 2-3 dni w tygodniu deklaruje 12,08 % ankietowanych. Dwa kolejne
wybory respondentéw to: ,rzadziej niz raz w miesigcu” (9,18 %) i ,1 dzien w tygodniu” (7,73 %). 5,80 %
ankietowanych podaje z kolei, ze korzysta z niej rzadziej niz raz w tygodniu.

Wykres 11. Czestotliwos$¢ podrézowania

Czestotliwosé podrézowania
33,33%

31,88%
A

12,08%
9,18%
7,73% 5 80%
_A—— :
. .l )

4-5 dni w 6-7 dni w 2-3dniw rzadziej niz 1 dziern w rzadziej niz
tygodniu tygodniu tygodniu razw tygodniu raz w
miesigcu tygodniu

Zgodnie z profilem respondentdw najczestszym celem podrdzy jest praca oraz szkota lub uczelnia. Pozostate
osoby najczesciej podrdzujg do lekarza lub na zakupy.

Wykres 12. Cel podrézy

Powdd podrézowania 2,27%

9,09%
M praca

W szkota/uczelnia
M zakupy

M lekarz

| rozrywka 53,08%

OCENA FUNKCJONOWANIA KOMUNIKACJI MIEJSKIE)

Przeprowadzone badania pozwolity rowniez na dokonanie ogdlnej oceny oferty komunikacji publicznej oraz
poszczegdlnych jej aspektdéw. Szczegdtowy obraz zadowolenia z poszczegdlnych aspektow funkcjonowania
komunikacji publicznej pokazuje ponizszy wykres. Ocena zostata dokonana w skali od 1 do 5.

Zastosowana pieciostopniowa skala ocen jakosci ustug transportowych oznacza, ze w przypadku oceny ,5”
respondent uwaza, ze dana cecha jest najwyzej przez niego oceniana, natomiast ocena ”1” oznacza, ze dana
cecha jest realizowana na bardzo niskim poziomie.

Strona 49



Plan zréwnowazonego rozwoju publicznego transportu zbiorowego dla Miasta Ostroteka

Tabela 14. Ocena funkcjonowania komunikacji miejskiej

J Cecha ustugi przewozu Poziom preferenciji
1. dostepnosc¢ i czytelnosé informaciji 4,33
2. bezpieczeristwo podrdzy 4,28
3. mozliwos¢ podrézy bezposrednich 4,01
4, punktualnos¢ 4,00
5. jakos¢ infrastruktury przystankowej 3,91
6. czas podrozy 3,79
7. komfort podrozy 3,72
8. czestotliwos¢ kursowania pojazdéw 3,35
9. ceny biletow 3,33

Wsrod wskazanych cech komunikacji publicznej najlepiej zostaty ocenione: dostepnos¢ i czytelnosé informacji
(4,33), na drugim miejscu znalazto sie bezpieczenstwo podrdzy (4,28). Aspektem, ktéry oceniono najgorzej
czestotliwosci kursowania pojazdow (3,35) oraz ceny biletéw (3,33).

PROPOZYCJE USPRAWNIENIA FUNKCJIONOWANIA KOMUNIKACJI MIEJSKIE)

Ankietowani wsrdd najczesdciej wybieranych propozycji dziatan, ktére nalezatoby podjgé, aby podniesc jakosé
komunikacji miejskiej, wskazywali zwiekszenie czestotliwosci kursowania pojazdow. Co trzeci respondent
wskazat witasnie ta odpowiedz. Zblizone wynik uzyskaty wskazania ,inne”, ,dostosowac czas odjazdu do
pracy/szkoty” oraz ,poprawic¢ estetyke”. Wyniki te ksztattowaty sie na poziomie odpowiednio 13,24 % oraz
12,75 % i 12,25 %. Zdecydowanie mniejszg popularnoscia cieszyty sie postulaty za zmniejszeniem zattoczenie,
poprawg punktualnosci, czy tez skréceniem czasu jazdy. Najmniej ankietowanych postulowato poprawe
bezpieczenstwa, co potwierdza wczedniejszy wysoki wynik tej cechy w ocenie funkcjonowania komunikacji
miejskiej.

Wykres 13. Propozycje usprawnienia funkcjonowania komunikacji miejskiej

Co zmienié?

zwigkszyc czestotliwosc kursowania 35,29%

inne 13,24%

dostosowac czasy odjazdu do pracy/szkoty 12,75%
poprawic estetyke 12,25%
zmniejszyc¢ zattoczenie
poprawic¢ punktualnosc

skrocic czas jazdy

zsynchronizowac rozne srodki transportu

poprawic bezpieczenstwo

Wyniki otrzymane w rezultacie przeprowadzonych badan w miescie Ostroteka sg same w sobie cenne ze
wzgledu na wtasciwg metode i zakres badawczy, jednak mozliwos$¢ ich porédwnania z wynikami z innych lat
moze dac petny obraz funkcjonowania operatora publicznego transportu zbiorowego oraz oczekiwan
spotecznosci lokalnej - niezwykle uzyteczny dla organizatora transportu publicznego.
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6. ORGANIZACJA RYNKU PRZEWOZOW O CHARAKTERZE UZYTECZNOSCI PUBLICZNE)J

6.1. Okreslenie wtasciwosci oraz kompetencji organizatora transportu publicznego

Przedmiotem niniejszego planu transportowego jest komunikacja miejska, czyli gminne przewozy pasazerskie
wykonywane w granicach administracyjnych miasta i gmin sagsiadujacych, z ktérymi miasto zawarto stosowne
porozumienia w celu wspdlnej realizacji zadan z zakresu publicznego transportu zbiorowego.

Takie porozumienia zawarto Miasto Ostroteka z otaczajgcymi je gminami: Gming Rzekun, Gming Olszewo-Borki
oraz Gming Lelis.

Wskazaé nalezy tez w tym miejscu, ze stosownie do przepisu art. 74 ust. 2 ustawy z dnia 8 marca 1990 r.
o samorzqdzie gminnym (Dz. U. 1990 Nr 16, poz. 95 ze zm.) gmina wykonujaca zadania publiczne objete
porozumieniem przejmuje prawa i obowigzki pozostatych gmin, zwigzane z powierzonymi jej zadaniami,
a gminy te majg obowigzek udziatu w kosztach realizacji powierzonego zadania.

Oznacza to, ze Prezydent Miasta Ostroteka wykonuje zadania organizatora publicznego transportu zbiorowego
na obszarze miasta Ostroteka oraz na obszarze Gmin: Rzekun, Olszewo- Borki i Lelis.

Zgodnie z przepisami art. 8 ustawy o publicznym transporcie zbiorowym do zadan organizatora nalezy
planowanie rozwoju transportu, organizowanie publicznego transportu zbiorowego i zarzgdzanie nim.
Poszczegdlne kompetencje organizatora przedstawione zostaty w ponizszej tabeli.

Tabela 15. Podmioty realizujgce funkcje organizatorskie w transporcie publicznym w Miescie Ostroteka
Lp. | Podmiot Funkcja Podstawa prawna

1 Rada Miasta

Ustalanie optat za przewdz oraz innych optat za ustugi
Swiadczone przez operatorow w zakresie publicznego
transportu zbiorowego

Ustawa z dnia 15 listopada 1984 r.
-Prawo przewozowe
(Dz. U. 2012, poz. 1173 ze zm.)

Uchwata Nr 368/XXXV/2012
Rady Miasta Ostroteki
z dnia 29 listopada 2012 r.
Uchwata Nr 371/L/2009
Rady Miasta Ostroteki
Z dnia 28 maja 2009 r.
Rozporzadzenie WE 1370/2007,

2 Rada Miasta | Regulamin przewozu oséb i bagazu recznego

3 Prezydent Wykonywanie zadan w zakresie transportu publicznego

Miasta art. 7 ust. 2
4 Prezydent Podejmowanie dziatan zmierzajacych do realizacji Ustawa z dnia 16 grudnia 2010 r.
Miasta istniejgcego planu transportowego albo do aktualizacji | o publicznym transporcie zbiorowym

(Dz. U. 2011 Nr 5, poz. 13 ze zm.)
Ustawa z dnia 16 grudnia 2010 r.
0 publicznym transporcie zbiorowym
(Dz. U. 2011 Nr 5, poz. 13 ze zm.)

tego planu
Zawieranie uméw o S$wiadczenie ustug w
publicznego transportu zbiorowego

5 Prezydent zakresie

Miasta

Rozporzadzenie WE 1370/2007
Ustawa z dnia 16 grudnia 2010 .

6 Prezydent Przygotowanie i przeprowadzenie postepowania

i przewoznikow z  przystankéw  komunikacyjnych i
dworcow, ktérych witascicielem albo zarzadzajacym jest
jednostka samorzadu terytorialnego, zlokalizowanych na
liniach  komunikacyjnych na obszarze wiasciwosci
organizatora

Miasta prowadzacego do zawarcia uméw o $wiadczenie ustug w | o publicznym transporcie zbiorowym
zakresie publicznego transportu zbiorowego (Dz. U. 2011 Nr 5, poz. 13 ze zm.)
7 Rada Miasta | Ustalanie stawek optat za korzystanie przez operatorow Ustawa z dnia 16 grudnia 2010 r.

0 publicznym transporcie zbiorowym
(Dz. U. 2011 Nr 5, poz. 13 ze zm.)

Uchwata Nr 98/VI11/2011
Rady Miasta Ostroteki
z dnia 28 kwietnia 2011 r.
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Lp. | Podmiot Funkcja Podstawa prawna
8 Prgzydent Badanie |. ana!lza potrzeb przewozt?wYch w publlczny,m Ustawa z dnia 16 grudnia 2010 1.
Miasta transporcie zbiorowym, z uwzglednieniem potrzeb oséb . . .
niepetnosprawnych ioséb o ograniczonej zdolnosci © publicznym transporcie zbiorowym
. (Dz. U. 2011 Nr 5, poz. 13 ze zm.)
ruchowej
9 Rada Miasta | Okreslanie przystankéw komunikacyjnych i dworcow, Ustawa z dnia 16 grudnia 2010 r.
ktorych wiascicielem lub zarzadzajagcym jest jednostka | o publicznym transporcie zbiorowym
samorzadu terytorialnego, udostepnionych dla (Dz. U. 2011 Nr 5, poz. 13 ze zm.)
operatoréw i przewoznikow oraz warunkéw i zasad
korzystania z tych obiektow Uchwata Nr 227/XX/2012
Rady Miasta Ostroteki
Z dnia 2 lutego 2012 r.
10 | Prezydent Zapewnienie odpowiednich warunkéw funkcjonowania
Miasta publicznego transportu zbiorowego, w szczegdlnosci
poprzez:
- standardy dotyczace przystankdw komunikacyjnych oraz Ustawa z dnia 16 grudnia 2010 .
dworcow 0 publicznym transporcie zbiorowym
- funkcjonowanie zintegrowanych weztéw przesiadkowych (Dz. U. 2011 Nr 5, poz. 13 ze zm.)
- funkcjonowania zintegrowanego systemu taryfowo-
biletowego
- system informacji dla pasazera
11 | Prezydent Okreslanie sposobu oznakowania $rodkéw transportu Ustawa z dnia 16 grudnia 2010 r.
Miasta wykorzystywanych w  przewozach o charakterze | o publicznym transporcie zbiorowym
uzytecznosci publicznej (Dz. U. 2011 Nr 5, poz. 13 ze zm.)
Umowa pomiedzy Miastem Ostroteka
i MZK sp. z 0.0. w Ostrotece
12 Prgzydent L,Jst.alanle sposobu dystry’buql blletov.v za . ustuge Umowa pomiedzy Miastem Ostrofeka
Miasta Swiadczong przez operatorow w zakresie publicznego .
" i MZK sp. z 0.0. w Ostrotece
transportu zbiorowego

6.2. Okreslenie trybu wyboru operatora publicznego transportu zbiorowego

Organizowanie publicznego transportu zbiorowego odnosi sie m.in. do trybu wyboréw operatoréw publicznego
transportu zbiorowego. Ustawa o publicznym transporcie zbiorowym rozrdinia pojecia operatora
i przewoznika. Zgodnie z definicja operatorem publicznego transportu zbiorowego jest samorzadowy zaktad
budzetowy oraz przedsiebiorca uprawniony do prowadzenia dziatalnosci gospodarczej w zakresie przewozu
0s6b, ktéry zawart z organizatorem publicznego transportu zbiorowego umowe o $wiadczenie ustug w zakresie
publicznego transportu zbiorowego, na linii komunikacyjnej okreslonej w umowie. Przewoznikiem jest
natomiast przedsiebiorca uprawniony do prowadzenia dziatalnosci gospodarczej w zakresie przewozu oséb na
podstawie potwierdzenia zgtoszenia przewozu, a w transporcie kolejowym — na podstawie decyzji o przyznaniu
otwartego dostepu.

Organizator moze dokona¢ wyboru operatora, w jednym z trzech trybow okreslonych w art. 19 ust. 1, chyba ze
zgodnie z ust. 2 realizuje przewozy w ramach publicznego transportu zbiorowego w formie samorzagdowego
zaktadu budzetowego. Konsekwencjg takiego rozwigzania jest okreSlony sposdb finansowania przewozéw
o charakterze uzytecznosci publicznej, wykonywanych przez zaktad budzetowy.

Wybédr operatora w pozostatych przypadkach swiadczenia ustug przewozu oséb w komunikacji miejskiej moze
nastgpi¢ w trybie:
e ustawy z dnia 29 stycznia 2004 r.- Prawo zamdwien publicznych (Dz. U. 2010 Nr 113, poz. 759, Nr 161,
poz. 1078 i Nr 182, poz. 1228) albo
e ustawy z dnia 9 stycznia 2009 r. o koncesji na roboty budowlane lub ustugi (Dz. U. Nr 19, poz. 101
z pdin. zm.) albo
e art. 22 ust. 1 ustawy z dnia 16 grudnia 2010 r. o publicznym transporcie zbiorowym (Dz. U. 2011 Nr 5,
poz. 13).
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Ustawa stwarza mozliwos¢ bezposredniego zawarcia umowy w kilku przypadkach (art. 22). Jednym z nich jest
sytuacja, w ktorej Swiadczenie ustug w zakresie publicznego transportu zbiorowego ma by¢ wykonywane przez
podmiot wewnetrzny, w rozumieniu rozporzadzenia (WE) nr 1370/2007, powotfany do s$wiadczenia ustug
w zakresie publicznego transportu zbiorowego.

Takim podmiotem jest Miejski Zaktad Komunikacji sp. z 0.0. w Ostrotece, z ktérym Miasto Ostroteka dnia
1 pazdziernika 2009 r. zawarto umowe wykonawczg o $wiadczenie ustug publicznych. W okresie objetym
Planem Transportowym nie planuje sie zmiany trybu wyboru operatora.

Nalezy jednak zaznaczyé, ze zgodnie z art. 20 ustawy o publicznym transporcie zbiorowym operatorowi nie
przyznaje sie prawa wytacznego, o ktérym mowa w rozporzadzeniu (WE) nr 1370/2007 bez wzgledu na to, czy
chodzi o zaktad budzetowy czy spdtke miasta. Oznacza to, ze istnieje mozliwos¢ podpisania umowy na
Swiadczenie ustug w zakresie publicznego transportu zbiorowego z kilkoma operatorami.

6.3. Zasady organizacji rynku przewozdéw o charakterze uzytecznosci publicznej

ZASADA 1. ZROWNOWAZONY ROZWOJ PUBLICZNEGO TRANSPORTU ZBIOROWEGO

Transport jest jednym z najwazniejszych czynnikédw determinujacych rozwdj miast. Biorgc pod uwage poziom
jego negatywnego oddziatywania na srodowisko, nalezy ktas¢ szczegdlny nacisk na zréwnowazony rozwdj
systemu transportowego. Podstawowg determinantg rozwoju transportu publicznego w Ostrotece jest wiec
koniecznos¢ poprawy jego jakosci przez:

e prowadzenie polityki zréwnowazonego rozwoju miasta, ukierunkowanej na unikanie niepotrzebnego
wzrostu mobilnosci,

e prowadzenie polityki transportowej, zmierzajacej do uzyskania rownowagi miedzy transportem
publicznym a samochodem osobowym,

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

e prowadzenie polityki budzetowej i fiskalnej zmierzajgcej do uwzglednienia w catkowitych kosztach
zwigzanych ze Swiadczeniem ustug transportowych wszystkich kosztéw zewnetrznych i pobierania
optat za uzytkowanie infrastruktury transportowej,

e prowadzenie polityki konkurencyjnosci zapewniajacej otwieranie rynku ustug przewozowych.

Aktywne wdrazanie zréwnowazonego rozwoju opiera sie przede wszystkim na ograniczaniu zapotrzebowania
na transport przez odpowiednig polityke przestrzenng. Niebagatelne znaczenie ma tu tez ograniczanie
natezenia ruchu: decyzje polegajace na wprowadzaniu ulic jednokierunkowych, ograniczaniu predkosci
maksymalnie do 30 lub 40 km/godz., czy tez redukcji miejsc parkingowych, mimo iz sg niepopularne, przynosza
oczekiwany efekt Srodowiskowy. Waznym elementem sprawnie funkcjonujgcego transportu miejskiego jest
réwniez rozwinieta, reprezentujgca odpowiedni poziom techniczny i jakosciowy infrastruktura.

Wdrazanie zrbwnowazonego rozwoju oznacza takze kreowanie nowych wzorcéw zachowan komunikacyjnych
(m.in. kampanie promujgce ruch rowerowy, szczegdlnie te adresowane do dzieci i mtodziezy) oraz rozwijanie
i popieranie tanszych, mniej ucigzliwych dla srodowiska systemdw transportu:

e kolejowego - =zadaniem aglomeracji miejskich jest wykorzystanie infrastruktury kolejowej
(i zainwestowanie w nowg), by doprowadzi¢ do elastycznego, efektywnego systemu komunikacji
regionalnej,
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e rowerowego - istotny jest rozwdj bezpiecznej i zapewniajacej wygodne poruszanie sie infrastruktury
w postaci drég rowerowych, stref uspokojonego ruchu i parkingdw rowerowych. Istotna jest rowniez
koordynacja z komunikacjg publiczng w postaci mozliwosci przewozu rowerdw w pojazdach transportu
publicznego,

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

Realizacja zasady zréwnowazonego rozwoju transportu publicznego jest mozliwa dzieki oparciu dziatan o takie
zasady jak: uprzywilejowanie ruchu komunikacji publicznej, integracji transportu miejskiego z regionalnym, czy
integracji transportu publicznego z indywidualnym.

ZASADA 2. UPRZYWILEJOWANIE RUCHU KOMUNIKACIJI PUBLICZNE)J

W Ostrotece z kazdym rokiem zwigksza sie udziat samochoddw osobowych w podrézach po miescie. Wobec
braku tras obwodowych zewnetrznych, obstuga ruchu tranzytowego odbywa sie ulicami miejskimi. Tym samym
dochodzi do koncentrowania sie ruchu na gtéwnych ciggach ulicznych. Takie uksztattowanie wezta drég
zewnetrznych powoduje:

a) ograniczenie swobody prowadzenia ruchu lokalnego i pogorszenie jego bezpieczenstwa z uwagi na
brak segregacji ruchu na gtéwnych ulicach miasta,

b) nadmierne niszczenie infrastruktury transportowej (nawierzchnia),

c) wystepowanie ucigzliwosci wywotanych ruchem samochoddéw (wibracje, hatas, emisje zanieczyszczen).

W celu zapobiegania powyzszym zjawiskom nalezy zadbaé o wzrost konkurencyjnosci transportu publicznego.
Stuzy temu m.in. uprzywilejowanie komunikacji miejskiej w ruchu po miescie poprzez wprowadzenie
priorytetéw. Na Swiecie stosowane sg rézne metody organizacyjne, prawne i finansowe umozliwiajgce przejazd
tylko pojazdom transportu publicznego. Do najwazniejszych nalezy zaliczy¢:

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

e specjalna sygnalizacja dla autobusdéw na skrzyzowaniach oraz na przystankach, ktéra pozwala na
sprawniejszy przejazd przez skrzyzowania oraz wyjazd z przystankow;

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

e ograniczenie wjazdu do Scistego centrum miasta pojazdéw indywidualnych.

Najlepsze efekty w uprzywilejowaniu komunikacji publicznej przynosi wydzielenie paséw ruchu tylko dla
autobusoéw na catych ciggach komunikacyjnych albo zastosowanie paséw autobusowych o matej dtugosci
w newralgicznych punktach sieci komunikacyjnej, takich jak:

e dojazdy do skrzyzowan,
e obszary przystankow,
e miejsca przeplatania tras komunikacji zbiorowej.

W miejscach charakteryzujgcych sie zwartg zabudowg, w ktérych wprowadzenie bus-paséw jest niemozliwe
albo bardzo utrudnione, nalezatoby rozwazy¢é wykorzystanie na skrzyzowaniach pasa do prawoskretu przez
autobus jadacy prosto. O skutecznosci tego rozwigzania przesgdza w duzej mierze funkcjonowanie systemu
sterowania sygnalizacjg $wietlng z priorytetem dla autobuséw na skrzyzowaniach, gdzie pojawiajg sie problemy
z przepustowoscia. Takie sterowanie moze by¢ wdrozone na standardowych, istniejacych skrzyzowaniach:
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e bez wydzielania paséw autobusowych,
e 7z czesciowym wydzieleniem pasa (np. na pasie dla prawoskretéw z wjazdem w otwartg zatoke).

Sterowanie za pomocga sygnalizacji moze mie¢ takie zastosowanie poza skrzyzowaniami dla wspomagania
zmiany pasa ruchu przez autobus, takze przy wyjezdzie z zatok.

Efektywne wdrozenie systemu sterowania sygnalizacjg z priorytetem dla autobuséw w Ostrotece powinno by¢
poprzedzone szczegétowa analizg ruchu wraz z techniczng analizg wykonalnosci.

Sposobem nadania priorytetdw w ruchu komunikacji publicznej, znacznie podnoszacym jej atrakcyjnosé, jest
ograniczenie przejazdu samochoddw osobowych przez Sciste centrum lub okreslone ulice. Jest to jednak
rozwigzanie bardzo restrykcyjne, dlatego niewiele miast decyduje sie na jego wprowadzenie. Alternatywa
forma uprzywilejowania komunikacji miejskiej jest wprowadzenie strefy ptatnego parkowania.

Polskie ustawodawstwo stanowi zgodnie z ustawa z dnia 21 marca 1985 r. o drogach publicznych (art. 13b.
ust. 2.), ze strefy ptatnego parkowania ustala sie na obszarach charakteryzujgcych sie znacznym deficytem
miejsc postojowych, jezeli uzasadniajg to potrzeby organizacji ruchu, w celu zwiekszenia rotacji parkujgcych
pojazdéw samochodowych lub realizacji lokalnej polityki transportowej, w szczegélnosci w celu ograniczenia
dostepnosci tego obszaru dla pojazdéw samochodowych lub wprowadzenia preferencji dla komunikacji
zbiorowe;j.

Optaty za parkowanie pojazdéw samochodowych w strefie ptatnego parkowania ustalane sg na podstawie
czasu postoju w strefie.

W Ostrotece Strefa Ptatnego Parkowania Niestrzezonego (SPPN) zaczeta obowigzywac od 1 stycznia 2004 roku.
Wprowadzenie takiego rozwigzania ma na celu nadanie priorytetu komunikacji miejskiej na danym obszarze
oraz zwiekszenie jej konkurencyjnosci w stosunku do podrézy samochodem osobowym ze wzgledu na
oszczednos$¢ czasu i kosztow. Optaty za postdj majg zacheci¢ osoby, ktére codziennie podrdzujg do pracy
w centrum, aby korzystaty z transportu publicznego. Ptatng strefg parkowania objeto 872 miejsca
parkingowych w ulicach usytuowanych w centrum miasta. Strefa ptatnego parkowania funkcjonuje od
poniedziatku do pigtku w godz. 8:00 — 18:00 oraz w soboty w godz. 8:00 - 12:00.

Na ponizszej mapie kolorem niebieskim zaznaczono ulice objete Strefg Ptatnego Parkowania.
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Mapa 20. Obszar objety Strefa Ptatnego Parkowania
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Zrédto: © autorzy OpenStreetMap

ZASADA 3. INTEGRACJA TRANSPORTU PUBLICZNEGO MIEJSKIEGO | REGIONALNEGO

W kazdym miescie, posiadajgcym komunikacje pasazerska, krzyzujg sie, co najmniej dwa rodzaje transportu.
Jest to transport miejski i lokalny. Pierwszy obstuguje podrdze wewngtrzmiejskie, drugi podréoze do miasta.
Transport zbiorowy w systemie zintegrowanym, to nie tylko linie obstugiwane przez MZK sp. z 0.0., lecz takze:

e linie autobusowe obstugiwane przez przewoznikdw komercyjnych,

e linie autobusowe obstugiwane przez innych operatorow (witasciwych organizatorom wyiszego
szczebla),

e linie kolejowe.

Wszystkie linie komunikacyjne wyznaczane przez poszczegdlnych organizatoréw tworzg na danym obszarze
system transportowy, dlatego powinny sie uzupetnia¢, dajgc pasazerowi mozliwos¢ swobodnego poruszania
sie. Komunikacja miejska stanowi najmniejszy element tego systemu i uzupetnienie ofert organizatorow
wyzszego szczebla. Jednak na obszarze miasta powinny dominowaé przewozy srodkami komunikacji miejskiej.
Nalezy bowiem dazy¢ do racjonalizacji przewozéw komercyjnych w taki sposdb, aby stanowity one uzupetnienie
przewozéw o charakterze uzytecznosci publicznej, zwtaszcza komunikacji miejskiej. Linie podmiejskie,
realizowane przez rejsowe autobusy przewoznikow prywatnych, by sprawnie funkcjonowaty w komunikacji
pasazerskiej miasta, powinny spetnia¢ nastepujgce warunki:
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e zaczynac i konczyc¢ swdj bieg na jednym z dwéch dworcéw: kolejowym lub autobusowym,
e w miescie powinny zatrzymywac sie tylko na przystankach weztowych (mozliwos¢ przesiadek),

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

Racjonalizacji przewozéw komercyjnych stuzy wyznaczanie linii o charakterze uzytecznosci publicznej, ktore
dzieki otrzymywaniu dofinansowania ze strony organizatoréw zostajg uprzywilejowane w stosunku do
przewozow komercyjnych. Takie rozwigzanie nie wyklucza mozliwosci prowadzenia konkurencyjnych potaczen,
jednak sg one uruchamiane na wtasne ryzyko przewoznika.

Z jednej strony na szczeblu powiatowym i wojewddzkim linie powinny by¢ wyznaczone w taki sposdb, aby jak
najmniej zaktdcaty funkcjonowanie komunikacji miejskiej (tzn. powinny spetnia¢ wymogi wymienione
w powyzszych punktach). Z drugiej strony, Miasto Ostroteka, chociaz nie ma wptywu na realizacje potaczen
regionalnych i ponadregionalnych, to ma obowigzek zintegrowac¢ komunikacje miejska z ofertg organizatoréw
wyzszego szczebla.

Zwiekszenie atrakcyjnosci komunikacji miejskiej i regionalnej mozna uzyskaé poprzez integracje systemu
transportu publicznego drogowego i kolejowego na nastepujgcych poziomach:

e dostepnosci w czasie i przestrzeni do punktow weztowych;
e  koordynacji linii oraz rozktaddw jazdy;
e wspdlnego systemu taryfowego i biletowego

e systemodw informatycznych, zarzadzania przewozami, zarzgdzania ruchem.

Podstawowg i zarazem najlepszg formg integracji jest dostepnos¢ do punktow weztowych. Dostepnosc
w przestrzeni oznacza m.in. tworzenie zintegrowanych weztdw przesiadkowych. Zgodnie z definicjg z ustawy
o publicznym transporcie zbiorowym jest to ,miejsce umozliwiajgce dogodng zmiane srodka transportu
wyposazone w niezbedng dla obstugi podrdinych infrastrukture, w szczegdlnosci: miejsca postojowe,
przystanki komunikacyjne, punkty sprzedazy biletéw, systemy informacyjne umozliwiajgce zapoznanie sie
zwtaszcza z rozktadem jazdy, linig komunikacyjna lub siecig komunikacyjng”.

Najlepszym miejscem na stworzenie Zintegrowanego Wezta Wymiany Pasazerskiej w Ostrotece sg okolice
dworca autobusowego, potozonego przy ul. Bogustawskiego 21 w centrum miasta. W okolicach dworca
znajduja sie przystanki MZK ,Dworzec PKS”, na ktérych zatrzymuje sie 15 sposrdd 17 linii obstugiwanych przez
MZK (oprécz linii nr 1 i 17). Z racji tego, ze transport kolejowy odgrywa co raz mniejszg role w obstudze
mieszkaricdw miasta i regionu, a dworzec kolejowy jest oddalony od centrum miasta o ok. 5 km, nie petni on
funkcji wainego wezta przesiadkowego. Przy dworcu PKP zatrzymuje sie 5 linii MZK. Nalezy dazy¢ do
wyznaczenia réwniez innych waznych punktéw weztowych na obszarze dziatania operatora, w ktérych obecnie
krzyzujg sie rozne srodki transportu i w ktdrych obserwuje sie czeste przesiadki.

Dostepnos¢ w czasie do punktow weztowych oznacza przede wszystkim skoordynowanie rozktadéw jazdy.
W odniesieniu do przewozéw gminnych jest ona zapewniona dzieki petnieniu funkcji operatora przez jeden
podmiot. Chodzi jednak o to, aby rozktady jazdy poszczegdlnych linii byty do siebie dostosowane w punktach
weztowych. Integracja transportu miejskiego i regionalnego jest utrudniona ze wzgledu na ilos¢ podmiotéw
Swiadczacych ustugi przewozowe oraz zasieg ich dziatania. MZK sp. z 0.0. w Ostrotece dostosowuje niektére
kursy do potaczen autobusowych i kolejowych w przypadku zgtaszania takiego zapotrzebowania przez
pasazerow. Istotnym rozwigzaniem, decydujgcym o dostepnosci do transportu publicznego jest stworzenie
wspodlnego systemu informacji pasazerskiej dla wszystkich potaczen wykonywanych na obszarze miasta.
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Innym sposobem na integracje réznych srodkdéw transportu jest wprowadzenie wspdlnego systemu taryfowo-
biletowego. Jest to korzystne rozwigzanie zwtaszcza dla mieszkancow, ktérzy w podrézach do celu musza
korzystac¢ z dwdch lub wiecej srodkéw transportu. Jest to dodatkowy aspekt, ktéry utatwia sprawne poruszanie
sie po miescie, poniewaz podrdzny nie musi zapoznawac sie ze skomplikowang ofertg réznych przewoznikow.
Aby system ten spetniat swoje zadanie, cena wspdlnego biletu powinna by¢ nizsza w poréwnaniu do kosztéw
podrdzy odbywanej kilkoma srodkami. Wprowadzenie zintegrowanego systemu taryfowo-biletowego wymaga
wspotpracy organizatoréw réznego szczebla i przewoznikow.

Integracja obejmujgca wszystkie wymienione poziomy wzmacnia pozycje transportu publicznego, ktdry staje sie
bardziej konkurencyjny w stosunku do komunikacji indywidualnej. Na integracji korzystajg przede wszystkim
pasazerowie, jednak dzieki zwigkszonemu popytowi jej pozytywne skutki odczuwajg rowniez wszystkie
podmioty wtgczone we wspdlny system.

Zarzadzanie transportem zbiorowym utatwia niewatpliwie zastosowanie nowoczesnych technologii
informatycznych, czyli tworzenie inteligentnych systemdéw transportowych (ITS). Pozwalaja one na
monitorowanie tras i rozktadéw jazdy, rzeczywistego potozenia pojazdu, sterowanie priorytetem w ruchu oraz
wspomagajg system informacji pasazerskiej czy system zarzadzania bezpieczerstwem ruchu.

ZASADA 4. INTEGRACJA TRANSPORTU PUBLICZNEGO Z INDYWIDUALNYM

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

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

Obydwa rodzaje transportu powinny sie wspomagaé. Transport publiczny przede wszystkim powinien
dominowac¢ w przewozach miejskich, w relacjach dom - praca i dom - szkota oraz w innych podrézach do
centrum miasta. Ponadto nalezy dazy¢ do zintegrowania transportu publicznego z transportem indywidualnym
takze poprzez tworzenie wspdlnej infrastruktury:

e terminali intermodalnych (przesiadkowych, weztowych);
e systemu ,Parkujiledz” (P&R);
e systemu informacji i zarzagdzania ruchem.

Waznym elementem polityki transportowej miasta jest polityka parkingowa. W ostatnich latach wzrasta
znaczenie tej formy zarzadzania transportem. Zwigzane jest to ze zwiekszajgcg sie liczbg samochodow
osobowych oraz ze wzmozonym ruchem, a co za tym idzie z deficytem miejsc postojowych i z zattoczeniem ulic
w miescie. Do zadan polityki parkingowej nalezy okreslenie i zaspokojenie potrzeb parkingowych mieszkancéw.
Nalezy pamietac, ze wzrastajgca liczba miejsc parkingowych zacheca do korzystania z tego srodka transportu
przez mieszkancow. Inwestycje takie sg niezbedne, jednak wazine jest odpowiednie usytuowanie miejsc
parkingowych, w taki sposéb, aby zacheci¢ do korzystania z komunikacji miejskiej. Najlepsza lokalizacjg dla
tego typu przedsiewzie¢ sg obrzeza miasta lub inne punkty pozwalajgce na dogodne przesiadki. Wtasnie za
pomoca tego narzedzia mozna wptyngé na integracje transportu indywidualnego z komunikacjg miejska oraz
zacheci¢ do korzystania ze srodkdw publicznego transportu zbiorowego.
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Integracja transportu publicznego i indywidualnego powinna opiera¢ sie na systemie ,Parkuj i JedZ” (P&R) -
czyli na systemie, gdzie pasazer podjezdza swoim samochodem do danego miejsca na obrzezu miasta lub do
miejsca w poblizu centrum i dalszg podréz odbywa srodkami komunikacji publicznej. Ostroteka jest zbyt matym
miastem, by system ten funkcjonowat z korzyscig dla mieszkancéw miasta, jednak madgtby on by¢ atrakcyjny dla
przyjezdnych oraz dla turystéw. Podréze miejskie odbywatyby sie na przyktad na podstawie karty parkingowej,
ktéra upowazniataby do przejazdow autobusami. Jest to Scisle powigzane z wprowadzeniem miejskiego biletu
elektronicznego, ktéry mogtby stuzy¢ takze, jako karta parkingowa. W Ostrofece nalezatoby przeprowadzié¢
analize mozliwosci wprowadzenia tego systemu w oparciu o istniejgce parkingi zlokalizowane w okolicach
waznych punktéw przesiadkowych w centrum miasta oraz na jego obrzezach.
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7.  OKRESLENIE POZADANEGO STANDARDU UStUG PRZEWOZOWYCH

7.1. Standard ustug przewozowych- informacje podstawowe

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

Bez spotecznej akceptacji dla sposobu organizacji transportu niemozliwe jest uzyskanie istotnych efektéow. Stad
organizator transportu publicznego musi wzig¢é pod uwage potrzeby i oczekiwania spofeczne dotyczace
srodkow transportu.

Potencjalny podréozny ma do wyboru: podrdéz srodkiem prywatnym, albo srodkiem publicznym. Na jego wybor
wptynie rdéznica w jakosci podrézowania oraz relacja pomiedzy kosztami obu tych mozliwosci. Jakos$¢
podrézowania samochodem osobowym jest wyzsza, niz podrézowanie transportem publicznym. Wyraza sie to
przede wszystkim:

o wiekszg predkoscig komunikacyjng,

e mozliwoscia wyboru momentu rozpoczecia podrdzy bez koniecznosci dostosowywania sie do
rozktadow jazdy ustalonych przez przewoznika,

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

e mozliwosciami wygodnego przewiezienia bagazu.

Oczekiwaniem spotecznym jest, by transport publiczny zapewniat: szerokg dostepnosé, duzg niezawodnosé
Swiadczonych ustug (regularnos$¢ i punktualnos¢ przewozdw), wysoka jakos¢ obstugi i komfort podrézy,
wygodne itatwo dostepne przystanki oraz wezty przesiadkowe, dobrg informacje pasazerskg oraz przystepne
ceny. Wynika stad koniecznos¢ traktowania transportu publicznego w sposdb preferencyjny, ze szczegélnym
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.

Wsréd mozliwych kryteriow okreslenia standardu ustug przewozowych w przewozach o charakterze
uzytecznosci publicznej mozna wymieni¢ m.in.:

e stopien pokrycia ustugami przewozowymi obszaru objetego planem transportowym,

e dostepnos¢ sSrodkami transportu publicznego do waznych obiektow uzytecznosci publicznej i innych
obiektéw waznych z punktu widzenia uzytkownika lub organizatora transportu publicznego,

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

e maksymalny czas przejazdu trasami okreslonymi dla wytyczonych linii komunikacyjnych,

e standard napetnienia pojazdéw wykonujacych ustugi przewozowe w transporcie publicznym,

e optymalna czestotliwos¢ kursowania srodkow transportu publicznego dla danej linii komunikacyjnej
oraz punktualnosc¢ i regularnos¢ okreslona w rozktadzie jazdy,

e dostepnosc sieci transportu publicznego dla oséb niepetnosprawnych i osdb starszych,

e mozliwo$¢ zapewnienia optymalnych rozwigzan ekologicznych dla danego systemu transportu
publicznego,
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e komfort jazdy pasazeréw,
e czystosc pojazdow i przystankow,
e 0gdlny poziom zadowolenia uzytkownikdéw transportu publicznego.

Nalezy podkresli¢ znaczenie ostatniego z ww. kryteridow. Dla oceny catego systemu transportu publicznego jest
bardzo wazne, by przyjety standard ustug przewozowych w przewozach o charakterze uzytecznosci publicznej,
skutkowat rozwigzaniami, w wyniku ktérych caty system zostanie uznany przez uzytkownikdw za system
transportu publicznego przyjazny dla pasazerédw. Dlatego bardzo istotnym elementem w trakcie organizacji
rynku przewozow sg przeprowadzane regularnie badania preferencji komunikacyjnych mieszkarncow. Wyniki
badan pozwalajg na dostosowanie standardéw transportu publicznego do potrzeb mieszkancéw.

Ogodlnie rzecz ujmujac postulaty mozna przedstawi¢ wedtug ponizszego podziatu.

Tabela 16. Postulaty przewozowe okreslajace pozadany standard ustug

Lp. | Postulat Standard

e Udziat odjazdéw opdznionych do 5 min: mniejszy niz 5%

Punktualnos¢
5 Hnituainese e Udziat kurséw przyspieszonych powyzej 2 min: mniejszy niz 5%

e Utrzymanie przecietnego wieku taboru do 6 lat powyzej 40%

e Wymiana starych autobuséw na nowe

2. | Wygoda Lo o . o . .
e Dodatkowe wyposazenie pojazdéw, zapewniajgce wygode i bezpieczenstwo podrézowania,

np. klimatyzacja

Utrzymanie liczby wykonanych kurséw na poziomie 95% - 100% (wskaznik realizacji rozktadu

3. Niezawodnos¢ .
jazdy)

e  Gestos¢ przystankow/km?2: 3,7 - 3,9

e Udziat przystankow wyposazonych w wiaty przystankowe: min. 50%

4. Dostepnos¢ e Wyposazenie pojazdéw w elementy utatwiajace korzystanie ze Srodkéw transportu osobom
niepetnosprawnym i o ograniczonych zdolnosciach ruchowych

e Likwidowanie barier architektonicznych wystepujgcych w infrastrukturze komunikacyjne;j

e Utrzymanie zasady regularnej (rytmicznej) obstugi gtéwnych ciaggéw komunikacyjnych
5. Regularnos¢ e Wyeliminowanie sytuacji, w ktérych na przystanek w jednym momencie podjezdza kilka
autobuséw

Utrzymanie czestotliwosci kursowania na poziomie:

e w dni powszednie — w godz. 6-18: 15/30 min, w pozostatych porach: 30/60 min
e w soboty —w godzinach 8-14: 20/40 min, w pozostatych porach 30/60 min

e w niedziele: 30/60 min, zmniejszona liczba linii

6. | Czestotliwos¢

e Dazenie do wzrostu poziomu predkosci komunikacyjnej
7. | Predkosc e Zapewnienie priorytetéw w ruchu dla komunikacji miejskiej w gtéwnych ciggach
komunikacyjnych

Bezposrednios¢ | Wprowadzenie statystycznie istotnych potaczen bezposrednich, zgtaszanych w badaniach

potaczen preferencji komunikacyjnych mieszkaricow miasta
e Dostosowanie pojemnosci pojazdéw do wielkosci potokéw podréznych
. Koszt e Utrzymanie relacji ceny biletu miesiecznego do jednorazowego na poziomie do 1:34

o Zwiekszenie mozliwosci kupowania biletéw poza autobusem: w kioskach, automatach
biletowych

e Wprowadzenie informacji dynamicznej w punktach przesiadkowych

e Wprowadzenie interaktywnego rozktadu jazdy wraz z wyszukiwarka potaczen,
10. | Informacja prowe tywnego ra Jazdy w y a potaczef
obejmujgcego wszystkie firmy swiadczace ustugi przewozowe na obszarze miasta

e Wprowadzanie szerokiej i czytelnej informacji statycznej na przystankach

e Stworzenie Zintegrowanego Wezta Wymiany Pasazerskiej

L | o . e Wyznaczenie innych punktéw przesiadkowych na obszarze dziatania operatora
. | Integracja
) e Zintegrowanie rozktadow jazdy komunikacji miejskiej z innymi przewoznikami

e Dazenie do wprowadzenia wspdlnego systemu taryfowo-biletowego
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Do elementéw transportu publicznego, na ktére organizator powinien zwrdécié¢ szczegdlng uwage nalezg
standardy jakosci taboru. Ogdlnie rzecz ujmujgc, tabor do obstugi komunikacji publicznej powinien
charakteryzowac sie nastepujacymi cechami:

e tabor przyjazny dla ludzi, w tym niepetnosprawnych — pojazd z niskg podtogy, co najmniej w | i Il
drzwiach (autobusy niskopodtogowe / nisko wejsciowe),

e tabor ekologiczny - zasilany paliwami ekologicznymi, lub o napedzie alternatywnym,

e tabor odpowiednio dostosowany do natezenia na danej linii - autobusy 6, 9, 12 i 15 metrowe,

e tabor o odpowiednim komforcie dla pasazera - udziat miejsc siedzgcych, miejsca dla wdzkéw
dzieciecych, inwalidzkich i rowerdéw, dobra wentylacja, klimatyzacja przestrzeni pasazerskiej,
wyposazenie w wewnetrzng informacje pasazerska, automaty biletowe.

Powinno dazy¢ sie do uzyskania sredniej wieku taboru maksymalnie 6 lat i do eksploatacji autobuséw do 16 lat
lub do maksymalnego przebiegu 1.200.000 km. Tabor do obstugi komunikacji miejskiej powinien opierac sie na
autobusach niskopodtogowych / niskowejsciowych w ukfadzie drzwi 2-2-0/1-2-0 o dtugosciach 6, 9, 12, 15
metréw.

7.2. Dostep oséb niepetnosprawnych oraz oséb o ograniczonej zdolnosci ruchowej do
publicznego transportu zbiorowego

Organizator transportu publicznego ma obowigzek zapewnienia dostepu osobom niepetnosprawnym oraz
osobom o ograniczonej zdolnosci ruchowej do publicznego transportu zbiorowego. System transportu
publicznego powinien by¢ otwarty na potrzeby oséb poruszajgcych sie na wodzkach inwalidzkich, oséb
gtuchoniemych lub niewidomych, oséb starszych czy oséb z matymi dzie¢mi w waézkach.

W celu sprostania przez system transportu publicznego wymaganiom rdznych grup oséb, nalezy dazy¢ do
wigczenia w jego planowanie jak najszerszej reprezentacji zainteresowanych np. poprzez konsultacje spoteczne
z organizacjami pozarzgdowymi, dziatajgcymi na rzecz osdb niepetnosprawnych.

Dostosowanie transportu publicznego do potrzeb wszystkich uzytkownikéw wymaga:

e odpowiednich decyzji dotyczacych taboru dla komunikacji publicznej:

o eksploatacja autobusow niskopodtogowych lub wyposazonych w platformy, wyréwnujgce réznice
miedzy poziomem przystanku a podtogg pojazdu, utatwiajace wjazd do wnetrza pojazdu wézkiem
inwalidzkim lub dzieciecym i posiadajgce miejsce przeznaczone dla wézkow,

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

e usuwania barier architektonicznych wystepujgcych w infrastrukturze komunikacji publiczne;j:

o zlikwidowanie przeszkdd w dostepie do przystanku komunikacji publicznej i w korzystaniu z przystanku
(m.in. obnizenie wysokich kraweznikéw na przejsciach dla pieszych, zréwnanie poziomu peronu
przystanku z podtogg pojazdu),

o lokalizacja przystankdéw blizej pozgdanych celéw podrdzy,

e odpowiedniej organizacji przystanku:

o miejsca do siedzenia chronione przed warunkami atmosferycznymi,

o czytelna informacja o rozkfadzie jazdy komunikacji publicznej,

o czytelne oznakowanie na zewnatrz pojazdu,

o zapowiedz (sygnat) przyjazdu pojazdu na przystanek,

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

o znizki dla wybranych grup pasazeréw,

o przejazdy bezptatne dla wybranych grup pasazeréw.
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Dostosowanie systemu komunikacji publicznej do potrzeb wszystkich pasazeréw jest wainym elementem
stworzenia mozliwosci aktywnego realizowania swoich potrzeb przez osoby niepetnosprawne i przeciwdziatania
ich wykluczeniu. Pozwala tym osobom na uzyskanie zaradnosci osobistej i samodzielnosci. Ma to réwniez
istotne znaczenie dla ksztattowania w spoteczenstwie wtasciwych postaw niezbednych w procesie integracji
z osobami niepetnosprawnymi.

Biorgc pod uwage, ze wsrdd 33 autobusdw, jakimi dysponuje MZK sp. z 0.0. w Ostrotece 30 z nich posiada
niskg podtoge, oznacza to, ze na kazdej linii obstugiwane] przez Spotke jezdzi autobus niskopodtogowy. W 2014
i 2015 roku do uzytku wejda 4 nowe autobusy, ktdre zastgpig stary, najbardziej wyeksploatowany tabor
z wysokg podtoga, co spowoduje, ze wszystkie kursy beda obstugiwane przez pojazdy niskopodtogowe.

Ponadto wszystkie autobusy zostaty wyposazone w dodatkowe elementy utatwiajace podrézowanie zwtaszcza
osobom niepetnosprawnym. Chodzi m. in. o system informacji dZzwiekowej wewnetrznej i zewnetrznej oraz
kierunkowe wyswietlacze elektroniczne, czy elektroniczne tablice informacji wewnetrznej. Istnieje rowniez
mozliwo$¢ uruchamiania systemu komunikujgcego sie z osobami niewidomymi za pomoca pilotédw, ktére
zostaty przekazane przez Spotke Polskiemu Zwigzkowi Niewidomych w Ostrotece. Urzadzenia dziatajg
z odlegtosci do 25 metréw od elektronicznej tablicy informacyjnej umieszczonej na przystanku, albo w kazdym
autobusie, podczas postoju. Piloty uruchamiajg komunikaty gtosowe, dzieki ktérym niedowidzacy moze
ustysze¢ informacje o numerze linii oraz kierunku do ktérego autobus zmierza.

Jednak nawet najlepsze rozwigzania zapewniajace dostep osobom o ograniczonych zdolnosciach ruchowych
wprowadzane w autobusach nie spowodujg poprawy sytuacji tych oséb, jesli infrastruktura przystankowa
i drogowa nie bedzie dostosowana do ich potrzeb. Dlatego nalezy dazy¢ do zminimalizowania problemdw
przestrzennych w komunikacji miejskiej poprzez: - zlikwidowanie przeszkéd w drodze na przystanek:

e przeszkody przestrzenne:
o obnizanie wysokich kraweznikdéw na przejsciach dla pieszych, skracanie dtugosci przejscia przez
szerokie, wielopasmowe jezdnie - azyle na przejsciach dla pieszych,
o odpowiednia lokalizacja przejs¢ dla pieszych jak najblizej przystankéw, zréwnanie poziomu peronu
przystankowego z podtogg w pojezdzie,
e przeszkody organizacyjne:
o lokalizacja przystanku blizej Zrédet i celéw podrdzy, przy skrzyzowaniach itp., odpowiednia
infrastruktura przystankowa - miejsca do siedzenia, ochrona przed warunkami atmosferycznymi,
o czytelna informacja pasazerska na przystanku,
e utatwienie w korzystaniu z komunikacji miejskiej:
o bilety ulgowe dla wybranych grup pasazeréw,
o przejazdy bezptatne dla oséb na waézkach inwalidzkich,
o przejazdy bezptatne dla matych dzieci.

Inwestycje w celu likwidowania barier architektonicznych w miescie powinny sta¢ sie priorytetem.
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7.3. Dostepnos¢ podroznych do infrastruktury przystankowej

Dostepnosc transportu publicznego jest bardzo istotna w kontekscie konkurencyjnosci komunikacji publicznej
wobec srodkéw transportu indywidualnego i wptywa na zachowania komunikacyjne mieszkarcéw.

O atrakcyjnosci komunikacji publicznej decyduje szeroko rozumiana dostepnos¢, na ktérg sktadajg sie takie
komponenty jak cena, komfort jazdy czy czas przejazdu. Jest ona bardzo istotng kwestig, czesto niedoceniang,
ktéra w praktyce wptywa na wyboér okreslonego $rodka transportu.

Najistotniejszym elementem sposréd wymienionych jest czas podrézy. W tym przypadku dostepnosé definiuje
sie, jako catkowity czas dotarcia do transportu publicznego. Sktadajg sie na to dwa elementy: czas dojscia od
miejsca zamieszkania, pracy, edukacji, zakupdw itd. do najblizszego przystanku transportu publicznego oraz
sredni czas oczekiwania na przyjazd pojazdu transportu publicznego.

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

Optymalne zbudowanie sieci przystankéw powinno zosta¢ poprzedzone badaniami marketingowymi w celu
prawidtowego rozpoznania rzeczywistych potrzeb uzytkownikéw komunikacji publicznej (oprocz sieci
przystankow, badania utatwig rowniez prawidtowe wyznaczenie uktadu tras i przebiegu linii).

Wykaz przystankdw komunikacyjnych zlokalizowanych na obszarze objetym siecia komunikacji publicznej
w Ostrotece zostat okreslony w Uchwale Nr 612/LX1/2014 Rady Miasta Ostroteki z dnia 29 maja 2014 r.
zmieniajgca uchwate w sprawie okreslenia przystankéw komunikacyjnych zlokalizowanych na terenie miasta
Ostrofeki, ktdrych wtascicielem lub zarzqdzajgcym jest Miasto Ostroteka oraz warunkdw i zasad korzystania z
tych przystankéw. Zgodnie z trescig Zatacznika nr 1 na terenie gminy znajduje sie 140 przystankéw
autobusowych, z czego 24 zostaty udostepnione takze innym przewoznikom.

Aby sie¢ przystankéw odpowiednio zaspokajata potrzeby mieszkaicow miasta gestosc¢ przystankdédw na km?
powinna wynosi¢ od 3,7 do 3,9. Obecny wskaznik gestosci przystankdéw na km® wynosi 4,7 i w zupetnosci
odpowiada potrzebom oséb korzystajacych z publicznej komunikacji zbiorowej. W zwigzku z tym nie ma
potrzeby zwiekszania ich liczby na obszarze miasta.

Minimalng liczbg mieszkancow, ktéra stanowi uzasadnienie lokalizacji przystanku autobusowego jest 1000 os6b
mieszkajacych w odlegtosci nie wiekszej niz 300 m.

W polskiej praktyce, za strefe oddziatywania przystankéw transportu publicznego, zwyczajowo przyjmuje sie
obszar w promieniu od 500 do 1000 m. Odpowiada to czasowi dojscia od 6 do 12 minut, dla Sredniej predkosci
pieszego na poziomie okoto 5 km/h. Wydaje sie, ze maksymalna droga dojscia do przystankow autobusowych
nie powinna przekracza¢ 300 m a do przystankdw, gdzie zatrzymujg sie przewoznicy regionalni 500 m.

Na tle innych miast w Polsce Ostroteka wypada bardzo dobrze, jezeli chodzi o wyposazenie przystankow
w wiaty, poniewaz z reguty miasta o $redniej wielkosci posiadaja od 35-40% przystankéw z wiatami. Po
zrealizowaniu drugiego projektu unijnego miasto bedzie posiadato 75 nowych, podswietlanych wiat (56 %
wszystkich przystankow).

Podczas wyposazania przystankdw w nowe wiaty proponuje sie stosowanie nastepujgcych kryteridw:
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e wiaty powinny posiada¢ wszystkie przystanki w zlokalizowane w centrum oraz stanowigce wazne
wezty przesiadkowe,

e poza $rodmiesciem wiaty powinny posiadaé przystanki potozone w kierunku do centrum, poniewaz
z reguty oczekuje na nich duza liczba pasazeréw, natomiast przystanki w kierunku z centrum nie muszg
posiadac¢ wiat z uwagi na to, ze podrdzni na nich wysiadajacy kierujg sie bezposrednio do celu podrézy,
rzadko oczekujgc na kolejny autobus.

Kolejnym elementem decydujacym o dostepnosci transportu zbiorowego jest bezpieczenstwo pasazeréw. Na
poczucie bezpieczenstwa wptywa odpowiednia lokalizacja przystankéw i ich otoczenie. Rozwigzaniem
przystankowym ograniczajgcym niebezpieczenstwo do niezbednego minimum, szczegdlnie w rejonie szpitali,
czy szkot, jest tzw. bezpieczny przystanek, czyli przystanek zlokalizowany na pasie ruchu z azylem posrodku
jezdni na catej jego dtugosci, ktéry uniemozliwia ominigcie autobusu. Inng forma bezpiecznego przystanku jest
tzw. antyzatoka, ktéra dzieki mozliwosci zatrzymania autobusu na catej dtugosci rownolegle do peronu
przystankowego, umozliwia ptynne wiaczenie sie autobusu do ruchu bez potrzeby wjazdu i wyjazdu autobusu
z tradycyjnej zatoki.

W ramach remontu lub budowy ulic, oprécz wprowadzenia bezpiecznych przystankéw, dla zapewnienia
bezpieczenstwa pasazeréw nalezy réwniez m.in.:

e zapewni¢ podwyzszenie perondw przystankowych do poziomu pierwszego stopnia w autobusie, by
zniwelowac réznice wysokosci,

e wyznaczy¢ strefy wejsciowe dla oséb niewidomych dzieki specjalnej nawierzchni na wysokosci
pierwszych drzwi autobusu,

e zapewni¢ dtugos¢ przystanku umozliwiajgcg zatrzymanie sie autobusu w tej samej odlegtosci od
peronu przystankowego na catej dtugosci pojazdu,

e umozliwi¢ sprawny dojazd autobusu na przystanek (np. osobny pas dla autobusow, wykorzystanie
przez autobus do jazdy na wprost na przystanek pasa do skretu w prawo (o ile przystanek jest zatoka
otwartg itp.) i wiaczenie sie z przystanku do ruchu (np. osobny pas dla autobuséw, dodatkowy
sygnalizator swietlny wstrzymujacy ruch, gdy autobus rusza z przystanku itp.).

Ponadto, dla bezpieczenstwa pasazerdw istotne znaczenie ma system monitorowania pojazdéw komunikacji
publicznej, przystankow (zwtaszcza weztdw przesiadkowych) i wazniejszych skrzyzowan.

Dzieki realizacji obu projektéw finansowanych ze $rodkédw Unii Europejskiej zostat rozpoczety proces
modernizacji infrastruktury przystankowej. Zostang zakupione ptyty chodnikowr Braille’a, utatwiajgce osobom
niewidomym i niedowidzagcym wsiadanie i wysiadanie z autobuséw. Ponadto na 30 przystankach zostanie
wprowadzony system monitoringu wizyjnego.

Dostepnos¢ podrdznych do transportu publicznego nalezy rozumie¢ jednak szerzej anizeli tylko catkowity czas
dotarcia do danego srodka transportu. Wptyw na wybdr okreslonego srodka transportu ma wysitek, jaki
pasazer musi podjgé, aby z danego srodka skorzystac. Wysitek ten jest uzalezniony m.in. od odpowiedniej
informacji pasazerskiej. Dostepnos¢ oznacza w tym wypadku tatwy dostep do informacji, ktéra umozliwia
szybkie podjecie decyzji o wyborze danego srodka transportu.
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7.4. Sposob organizowania Systemu Informacji dla Pasazera

Rozwdj informacji pasazerskiej stanowi bardzo istotny element podwyzszania jakosci ustug przewozowych.
Chodzi tu nie tylko o tradycyjne rozktady jazdy - na przystankach, w broszurach, w Internecie oraz bezptatnych
infoliniach, ale réwniez o biezacg informacje wizualng i gtosowg w pojazdach i na przystankach, podajaca
rozktady zaktualizowane, uwzgledniajgce warunki ruchu na trasie przejazdu.

Bardzo waznym elementem w uktadzie komunikacji publicznej na danym obszarze jest mozliwos¢ obstugi
pasazera jeszcze przed podjeciem podrdzy. Zanim pasazer skorzysta z ustug komunikacji publicznej, powinien
mieé¢ moznosé pozyskania niezbednych informacji o taryfie biletowej, o uktadzie linii oraz innych informacjach
zwigzanych z korzystaniem ze srodkow transportu zbiorowego. Jednym z rozwigzan jest stworzenie dogodnego
punktu informacyjnego - punktu obstugi pasazera. Punkt Obstugi Pasazera to miejsce, gdzie mozna:

e pozyskac informacje dotyczace funkcjonowania komunikacji zbiorowej;

e zapoznac sie z mozliwosciami dotarcia do celu podrézy, wraz z mozliwoscig dogodnych przesiadek;
e zapoznac sie z obowigzujaca taryfa, mozliwoscig zakupu réznych rodzajow biletéw;

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

e pozyskaé informacje o atrakcjach turystycznych i kulturalnych miasta oraz regionu.

Punkt Obstugi Pasazera powinien by¢ zlokalizowany w centralnym rejonie miasta o duzej koncentracji Srodkéw
transportu publicznego. W Ostrotece mozliwg lokalizacjg jest rejon dworca autobusowego.

Poprzez funkcjonowanie punktéw obstugi pasazera komunikacja publiczna staje sie bardziej przyjazna dla
pasazera, pomaga mu sie przemieszczaé, udziela niezbednych informacji oraz kompleksowej obstugi
pasazerskiej.

Punkty obstugi pasazera lokalizowane sg jedynie w miejscach weztowych i w centrum miasta a pasazer
powinien by¢ dobrze poinformowany w kazdym miejscu, niezaleznie od tego, skad rozpoczyna swojg podroz.
Przystanek, funkcjonujacy, jako stupek przystankowy czy wiata, takze powinien stuzy¢, jako punkt informacyjny
dla pasazera. Powinien on posiada¢ nastepujgce elementy:

rozktad jazdy linii,

e schemat uktadu sieci komunikacji publicznej,

e informacje pasazerskg o zmianach, objazdach itp.,

e automat biletowy, jesli wielko$¢ potokdw pasazerskich to uzasadnia,

e elektroniczng informacje o liniach, ktére przez ten przystanek przechodza i rzeczywistym czasie
przyjazdu w gtéwnych punktach przesiadkowych.

Dzieki zastosowaniu nowoczesnych technologii z zakresu elektroniki i informatyki (inteligentne technologie)
mozna podniesc¢ atrakcyjnosc transportu zbiorowego. Nowoczesne technologie pozwalajg na:

e koordynacje uktadu transportowego i synchronizacje rozktadéw jazdy,

e wykrywanie pojazddw zblizajgcych sie do skrzyzowania (detekcja),

e |okalizacje pojazdéw na trasie (GPS) i bezprzewodowe przesytanie 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.
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System Informacji Pasazerskiej (SIP) obejmuje cato$¢ informacji pozwalajgcych uzytkownikom komunikacji
publicznej na swobodne poruszanie sie po obszarze objetym ustugami transportowymi. W sktad tego systemu
wchodza zazwyczaj dwa elementy: informacje state (statyczne) oraz informacje zmienne (dynamiczne).

W MZK w Ostrotece funkcjonuje system informatyczny, utatwiajacy zarzadzanie rozktadami jazdy, zmianami
pracy kierowcow oraz trasami autobusow.

Oprécz tradycyjnej informacji statycznej coraz wiekszg role odgrywa dynamiczny system informacji
pasazerskiej. Jest to rozwigzanie nowoczesne, stosowane zwykle w duzych weztach komunikacyjnych badz
w obszarach duzego natezenia ruchu komunikacji publicznej. Umozliwia on przedstawianie (wyswietlanie)
zmiennej informacji o ruchu taboru w czasie rzeczywistym, tj. z uwzglednieniem faktycznych odchylen ruchu na
trasach spowodowanych réznorodnymi czynnikami zewnetrznymi (pogoda, korki, wypadek itd.).

Dynamiczny system informacji pasazerskiej funkcjonuje we wszystkich autobusach MZK. Nalezg do niego
przede wszystkim takie elementy jak: wewnetrzne, elektroniczne tablice informacji pasazerskiej oraz
zewnetrzne, elektroniczne wyswietlacze kierunkowe, system gtosnomowigcy z automatyczng zapowiedzig
przystankéw, monitory informacyjne.

Ponadto system dynamicznej informacji pasazerskiej zaczat funkcjonowac na 16 przystankach. Elektroniczne
tablice informuja o trasie autobusu, kierunku oraz o rzeczywistym czasie przyjazdu/odjazdu autobusu. Tablice
posiadajg tez mozliwos¢ nadawania komunikatéw gtosowych odpowiadajacych prezentacji wyswietlanej
aktualnie tresci.

Interaktywny rozktad jazdy MZK dostepny jest na stronie internetowej Spotki w formie tabelarycznej i graficznej
oraz dodatkowo aplikacji na telefon komérkowy.

7.5. Ochrona srodowiska naturalnego w miescie Ostroteka

Wsrdd obszardw i elementéow srodowiska przyrodniczego wystepujgcych na obszarze miasta, ktére podlegajg
ochronie nalezy m.in.:

e Korytarze ekologiczne: Dolina Narwi, Dolina Omulwi, Rzeka Czeczotka;

e Wezly ekologiczne: ujsciowy odcinek rzeki Omulew i Dolina Narwi (pomiedzy ul. Warszawska,
a korytem rzeki Narew) oraz ujSciowy odcinek rzeki Czeczotka i Dolina Narwi (na pdtnoc od
ul. Sowinskiego);

e Biocentra: starorzecza i tegi Doliny Narwi, okolice ul. Chemicznej.

Ostrotfeka jest miastem potozonym nad Narwig w pétnocnej czesci Mazowsza, stanowiac historyczne centrum
ziemi kurpiowskiej. Miasto przecinajg korytarze trzech rzek: Narwi, Omulwi i Czeczotki. W bezposrednim
sgsiedztwie miasta znajduje sie obszar Kurpiowskiej Puszczy Zielonej. Najblizej Ostroteki znajduje sie Puszcza
Myszyniecka. Ostroteka znajduje sie w centrum wyzej wskazanych obszaréow zielonych. Na terenie miasta cenne
przyrodniczo tereny, zwigzane gtédwnie z dolinami rzek, zostaty objete ochrong w postaci utworzenia obszaréw
europejskiej sieci ekologicznej Natura 2000. S3 to specjalne obszary ochrony ptakéw ustanowione na mocy
Dyrektywy Ptasiej: ,,Dolina Omulwi i Ptodownicy” PLB 140005 i ,,Dolina Dolnej Narwi” PLB 140014.

Aktualny stan ekologiczny Ostroteki oraz jej perspektywy opisane sg w nastepujgcych dokumentach:

A. Dokumenty na poziomie wojewddzkim
1. Program ochrony s$rodowiska wojewddztwa mazowieckiego na lata 2011-2014 z uwzglednieniem
perspektywy do 2018, Warszawa 2012;
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2. Program ochrony powietrza dla strefy mazowieckiej, w ktdrej zostaty przekroczone poziomy
dopuszczalne pytu zawieszonego PM10 i pytu zawieszonego PM2,5 w powietrzu;

3. Roczna Ocena Jakosci Powietrza w wojewddztwie mazowieckim. Raport za rok 2013;
Program Paristwowego Monitoringu Srodowiska Wojewddztwa Mazowieckiego na lata 2010-2012,
Warszawa 2009.

B. Dokumenty na poziomie lokalnym
1. Program ochrony srodowiska Miasta Ostroteki na lata 2013-2016 z perspektywa do 2020 roku.

Na stan srodowiska naturalnego Ostroteki majg wptyw zanieczyszczenia ze zrédet lokalnych (z terenu miasta)
oraz naptywowe (oddziatujgce spoza obszaru miejskiego). Gtéwne zagrozenia dla srodowiska naturalnego ze
strony systemu transportu publicznego (podobnie jak i transportu w ogdle) to:

e hatas,

e emisja gazéw i pytow,

e degradacja lub defragmentacja obszaréw zieleni czynnych biologicznie,

e zanieczyszczenie powierzchni i wod opadowych sptywajgcych z drég, przystankéw, parkingow
i zajezdni oraz stacji paliw.

Odpowiedzig na negatywne oddziatywania transportu publicznego na srodowisko naturalne jest zréwnowazony
rozwdj systemu transportowego, w tym w szczegdlnosci przewozow o charakterze uzytecznosci publiczne;j.

Skuteczna ochrona sSrodowiska wymaga udziatu wszystkich podmiotéw wywierajgcych wptyw na sposdb
i intensywnos$¢ korzystania ze Srodowiska, w tym przede wszystkim udziatu spoteczenstwa. Najwazniejsze
znaczenie dla proekologicznej postawy jak najszerszej czesci spoteczeristwa ma edukacja ekologiczna oparta na
rzetelnej informacji o stanie Srodowiska naturalnego i dziataniach na rzecz jego ochrony oraz umiejetnosé¢
komunikowania sie z lokalng spotecznoscia.

Ostroteka nalezy do miast o niezadowalajgcej jakosci powietrza atmosferycznego. Gtéwnymi zrédtami
zanieczyszczen powietrza na terenie miasta sa:

e 7rdédta przemystowe- pochodzace z proceséw produkcyjnych oraz z kottowni przemystowych (gtédwnie:
Stora Enso Poland S.A., Energa Elektrownie Ostroteka S.A.);

e 7rédta komunalno-bytowe: kottownie lokalne, indywidualne paleniska domowe, emitory z zaktaddéw
uzytecznosci publicznej (,ENERGA OPEC Sp. z o.0.- aktualnym wtascicielem jest Energa). Majg one
znaczacy wplyw na lokalny stan zanieczyszczenia powietrza, sg gtéwnym powodem tzw. niskiej emisji.
Emitujg zanieczyszczenia pytowe i gazowe;

e 7rddta transportowe — emisja zanieczyszczen nastepuje na niskiej wysokosci, wtgczajgc sie w tworzenie
tzw. niskiej emisji. Gtdwne zanieczyszczenia to weglowodory, tlenki azotu, tlenek wegla, pyly, zwigzki
otowiu, tlenki siarki;

e pylenie wtérne z odstonietych powierzchni terenu;

e zanieczyszczenia allochtoniczne naptywajgce spoza terenu miasta, zgodnie z dominujgcym kierunkiem
wiatru.

W wyniku klasyfikacji, w zaleznosci od analizy stezen w danej strefie, mozna wydzieli¢ nastepujace klasy
wynikowe stref:

e klasa A — stezenia zanieczyszczen na terenie strefy nie przekraczajg poziomdéw dopuszczalnych
i poziomdw docelowych;

Strona 68




Plan zréwnowazonego rozwoju publicznego transportu zbiorowego dla Miasta Ostroteka

e klasa B — stezenia zanieczyszczen na terenie strefy przekraczaja poziomy dopuszczalne lecz nie
przekraczajg poziomoéw dopuszczalnych powiekszonych o margines tolerancji;

e klasa C — stezenia zanieczyszczen na terenie strefy przekraczajg poziomy dopuszczalne powiekszone
o margines tolerancji, w przypadku gdy margines tolerancji nie jest okreslony — poziomy dopuszczalne
i poziomy docelowe.

Tabela 17. Klasyfikacja stref dla zanieczyszczen majacych okreslone poziomy dopuszczalne i docelowe na
terenie miasta Ostroteka w 2010 roku

Liczba
Rodza) Symbol iasy da ) Czas usmdniania Waringc przekroc et

ZanieCTyErcz enia upszaru strefy - e sieden dopuszizalna W

miasto Ostroleka : ok

. 30,9 pg'm? Rok kalendarzowy 40 pa'm?

Pyt PM10 C 570 pgine 50 50 pgin? 47
Benzen CeHs * A 1.7 pym? - 5pgm? -
Po(PM10) * A 0,011 pgfm? Aok kalendarzowy 0.5 pg'm? -
Ag(PM10) ™ A 0,7ng'm? Hok kalendarzowy & ngm? -
Cad{PM10) = A 0,5 ngfm? Hok kalendarzowy 5pg'm? -
Mi{PM10) = A 1.1 ngm? Hok kalendarzowy 20 pg'm? -
BaP{PsMio - G 1.9 nim® Aok kalendarzowy 1 ngim? -

Zradho: Roczna ocena jakosci powistrza w wojewddztwie mazowieckim, raport za 2010 . WIOS Warszawa.

Na terenie gminy miejskiej Ostroteka gtéwnym Zrédtem emitujgcym hatas do srodowiska jest transport.

Gtéwne ciagi komunikacyjne o znaczeniu regionalnym tj. droga krajowa nr 61 i droga krajowa nr 53 biegng po
obrzezach miasta i ruch tranzytowy nie obcigza terendw osiedli mieszkaniowych. Najwiekszymi jego emitorami
sg za$ pojazdy ciezarowe oraz autobusy. W wiekszosci przypadkéow w centralnych czesciach Ostrofeki
dopuszczalny poziom hatasu przekroczony jest o kilka - kilkanascie decybeli.

W roku 2012 miasto uzyskato opracowanie pt. Wykonanie map akustycznych dla drég potozonych na terenie
miasta Ostroteka o ruchu powyzej 3.000.000 pojazddw rocznie.

Na podstawie przedstawionych w opracowaniu map i zestawien mozna stwierdzié¢, ze najwieksze narazenie
mieszkarncéw Ostrotfeki na hatas pochodzenia komunikacyjnego o zakresie 55-75 dB wystepuje na trasach:

e DO5102W- ul. 11 listopada od skrzyzowania z ul. Bogustawskiego do skrzyzowania z ul. Inwalidéw
Wojennych;

e DP5107W- ul. Bogustawskiego od skrzyzowania z ul. 11 listopada do skrzyzowania z ul. Pragdzynskiego;

e DP5107W- ul. Kopernika od skrzyzowania z ul. Pitsudskiego do skrzyzowania z ul. 11 listopada;

e DP2569W - ul. Steyera od skrzyzowania z ul. Sikorskiego do ronda Zofii Niedziatkowskiej;

e  DP2569W- ul. Steyera od skrzyzowania z ul. Sikorskiego do ronda Zbawiciela Swiata.

Ponadto najwieksze narazenie mieszkancéw Ostroteki na przekroczenia dopuszczalnych pozioméw dzwieku ze
zrédet komunikacyjnych wystepuje na trasach:

e DK 61-ul. Traugutta do skrzyzowania z ul. Bogustawskiego
e DK 61- ul. Mostowa na odcinku od ronda im. Ksiecia Janusza Ill do skrzyzowania z ul. Bogustawskiego.

W Ostrotece odnotowywany jest takze hatas zwigzany z transportem kolejowym, jednakze jego ucigzliwos¢ jest
niewielka. Wptyw na to ma przede wszystkim regres kolei w przewozach pasazerskich w wezle Ostroteka oraz
marginalne potozenie linii i bocznic kolejowych w odniesieniu do obszaréw centralnych miasta oraz
najwiekszych osiedli mieszkaniowych.
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Rolg Planu Transportowego jest promowanie rozwigzan zgodnych ze zréwnowazonym rozwojem. Rozwdj
transportu publicznego w Ostrotece zmierza wiec do jak najwiekszego ograniczenia ucigzliwosci transportu dla
srodowiska i zmniejszenia poziomu emisji zanieczyszczen ze zrédet komunikacyjnych poprzez dziatania majace
na celu:

e rozwdj istniejgcej sieci pomiarowej, jakosci powietrza w miescie,

e poprawe, jakosci paliw wykorzystywanych w przewozach publicznych,

e popularyzacje srodkow transportu zbiorowego (w tym miedzygminnego),

e promocje ruchu rowerowego i rozwdj infrastruktury rowerowej,

e wprowadzenie strefy ptatnego parkowania w centrum miasta,

e stworzenie nowych parkingdw w celu wprowadzenia zasady ,Parkuj i Jedz” (P&R) na obrzezach miasta,

e bezwzgledne eliminowanie z ruchu pojazdéw niespetniajgcych norm emisji zanieczyszczen (np.
poprzez kontrole drogowe),

e dziatania edukacyjne dla ksztattowania proekologicznych zachowan komunikacyjnych (np. dzien bez
samochodu),

e modernizacje drdg i ulic oraz rozbudowe obwodnic i wyprowadzenie ruchu tranzytowego z obszaréw
gestej zabudowy,

e poprawe stanu technicznego pojazdéw i autobuséw komunikacji miejskiej (np. zwiekszenie liczby
pojazddéw spetniajgcych normy EURO),

e ograniczenie indywidualnego ruchu samochoddéw w centrum miasta na rzecz komunikacji zbiorowe;j,

e poprawe inzynierii ruchu dla uzyskania ptynnosci ruchu miejskiego np. poprzez synchronizacje
sygnalizacji Swietlnej,

e integracje systemu wewnetrznego z zewnetrznym, tranzytowym systemem drogowym i kolejowym,

e potrzebe ochrony i odbudowy zieleni miejskiej oraz rozwigzania techniczne zabezpieczajgce przez
hatasem;

e zastosowanie mokrego czyszczenia ulic.

Nalezy dazyé do ograniczania negatywnego oddziatywania transportu na S$rodowisko na terenach
srédmiejskich, mieszkalnych przez wyprowadzenie ruchu ciezkiego z tych terendw i skierowanie go na drogi
tranzytowe.

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

Ekologiczny transport zbiorowy to takze odpowiednie wykorzystanie pojemnosci autobusu do natezenia ruchu
pasazerow na danej relacji poprzez zastosowanie autobuséw odpowiedniej wielkosci - mini, standard czy
wielkopojemne. Przektada sie to miedzy innymi na zuzycie paliwa przez pojazd - oszczednosci dla przewoznika
oraz mniejszg emisje zanieczyszczen do atmosfery. Nieco mniej wazna, z uwagi na dosé niski poziom emisji
szkodliwych substancji emitowanych przez nowoczesne silniki autobusowe EURO-3 i EURO-4, jest kwestia paliw
stosowanych do napedu pojazdéw komunikacji zbiorowej. Bardziej ekologiczne paliwa od oleju napedowego,
to biodiesel lub gaz ziemny (CNG). Najlepszym rozwigzaniem do napedzania silnikow tradycyjnych autobuséw
jest biodiesel, czyli paliwo ekologiczne. Naped CNG, ze wzgledu na specjalistyczne oprzyrzgdowanie autobusu,
jest wskazane przy zastosowaniu w wiekszej liczbie taboru, badz na liniach przebiegajgcych przez obszary scistej
ochrony (parki, lasy, centrum miasta). Stosowanie paliwa CNG wymaga jednak kosztownych inwestycji
w postaci stacji tankowania oraz prac dostosowawczych budynkéw zajezdni, w ktérych prowadzona jest
obstuga autobuséw.
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Ciekawym pomystem wydaje sie takze zastosowanie napedu alternatywnego - na przyktad napedu
elektrycznego, wodorowego, czy hybrydowego - dla autobuséw mini, ktére mogtyby obstugiwa¢ w Ostrotece
kursy wieczorne. Autobusy elektryczne, oprocz zerowej emisji spalin, charakteryzujg sie rowniez najnizszg
emisjg hatasu, co jest szczegdlnie istotnie w miejscach wypoczynku i w strefach ruchu pieszego.

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

e wzrostu $redniej predkosci pomiedzy przystankami,

e skrécenia czasu przejazdu na danym odcinku,

e zwiekszenia udziatu transportu publicznego w ruchu miejskim,

e zmniejszenia ruchu pojazdéw indywidualnych, szczegdlnie w centrum miasta,
e zmniejszenia emisji zanieczyszczen w obszarach silnie zurbanizowanych.

Edukacja ekologiczna prowadzona jest gtdwnie w szkotach na wszystkich etapach ksztatcenia na bazie podstawy
programowej ksztatcenia ogdélnego i programdw nauczania. Dziatalno$é edukacyjng obejmujaca nie tylko dzieci
i mtodziez prowadzi Urzad Miasta Ostroteka. Jednostkg koordynujgcy te dziatania jest Wydziat Gospodarki
Komunalnej. Jego dziatania edukacyjne obejmujg min:

e wydawanie ulotek o tematyce ekologicznej,
e organizacja konkursow plastycznych, fotograficznych,
e organizacja dni Sprzatania Swiata,

e seminaria z zakresu ochrony Srodowiska.

Edukacja oraz czynna ochrona przyrody realizowana jest takie przez lokalne media oraz organizacje
pozarzgdowe, Lige Ochrony Przyrody, wspierane finansowo i decyzyjnie przez Samorzad Miasta, Fundacje
EkoFundusz, Narodowy Fundusz Ochrony Srodowiska i Gospodarki Wodnej w Warszawie, Wojewddzki Fundusz
Ochrony Srodowiska i Gospodarki Wodnej w Warszawie.
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8. FINANSOWANIE UStUG PRZEWOZOWYCH

Funkcjonowanie komunikacji miejskiej w Ostrotece finansowane jest z przychodéw ze sprzedazy biletéw oraz
rekompensaty Miasta. Taki mechanizm finansowania dotyczy dziatalnosci wszystkich operatoréw. W przypadku
przewoznikéw komercyjnych jedynym Zzrédtem dochoddéw s3 opfaty pobierane w zwigzku ze Swiadczonymi
ustugami.

Wielkos¢ srodkéw finansowych przeznaczanych na transport publiczny w miescie Ostroteka w ciggu ostatnich

10 lat ksztattowata sie nastepujaco:

Tabela 18. Wielko$¢ srodkdw finansowych przeznaczanych na transport publiczny w latach 2004-2013

dotacja przedmiotowa,

dotacja inwestycyjna (zakup wiat przystankowych)
dotacja przedmiotowa,

dotacja inwestycyjna (zakup wiat przystankowych)
dotacja przedmiotowa,

dotacja inwestycyjna (zakup wiat przystankowych)
dotacja przedmiotowa,

dotacja inwestycyjna (I etap modernizacji stacji paliw)
dotacja przedmiotowa,

dotacja inwestycyjna (zakup wiat przystankowych)
dotacja inwestycyjna (Il etap modernizacji stacji paliw)
doptata dla Spotki

wktad pieniezny do Spotki

rekompensata dla Spétki

wktad pieniezny do Spotki

rekompensata dla Spoétki

wktad pieniezny do Spotki

rekompensata dla Spoétki

rekompensata dla Spoétki

wktad pieniezny do Spotki

Zrédto: Urzqd Miasta Ostroteka

Budzet Miasta
PFOSIGW
Budzet Miasta
PFOSIGW
Budzet Miasta
PFOSIGW
Budzet Miasta
PFOSIGW
Budzet Miasta
PFOSIGW
PFOSIGW
Budzet Miasta
Budzet Miasta
Budzet Miasta
Budzet Miasta
Budzet Miasta
Budzet Miasta
Budzet Miasta
Budzet Miasta

Budzet Miasta

2.495.000,00 zt
23.110,00 zt
2.819.650,00 zt
24.997,00 zt
2.939.650 zt
25.234,48 7t
2.939.650,00 zt
115.900,00 zt
2.934.105,00 zt
30.000,00 zt
200.000,00 zt
175.544,67 zt
700.000,00 zt
3.203.897,00 zt
1.600.000,00
3.900.000,00 zt
950.000,00 zt
4.400.000,00 zt
5.243.282,70 zt

700.000,00 zt

Z dniem 11.12.2008 roku zaktad budzetowy zostat przeksztatcony w spétke z ograniczong odpowiedzialnoscia.
Do tej pory transport publiczny finansowano w formie dotacji przedmiotowej i inwestycyjnej a zrédtem
finansowania byt budzet Miasta oraz Powiatowy Fundusz Ochrony Srodowiska i Gospodarki Wodnej. Od
momentu przeksztatcenia Miasto przekazuje srodki na finansowanie komunikacje miejskg w postaci
rekompensaty oraz wktadu pienieznego do Spétki. W powyzszym zestawieniu nie ujeto Srodkéw finansowych
pozyskanych przez Spoétke z Unii Europejskiej.
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Tabela 19. Finansowanie ustug komunikacji miejskiej w Ostrotece

2010 1650 809,00 7 332 286,20 2 880 148,08 2,36 3900 000,00
2011 1585 786,00 7 677 089,20 2 894 888,80 2,77 4609160,09
2012 1529 515,00 9 067 793,12 2777 749,04 3,50 5351315,85
2013 1564 176,00 10 298 285,69 2 875 493,10 3,66 5722170,67

Wskaznik odptatnosci ustug operatora ksztattuje sie na s$rednim poziomie w poréwnaniu z innymi
przewoznikami w Polsce, dla ktérych warto$¢ wskaznika wynosi pomiedzy 40 % a 60 %. Z powyziszego
zestawienia wynika, ze obecnie Miasto wraz z Gminami pokrywa 56 % kosztow uruchamianych potaczen, co
oznacza, ze wskaznik odptatnosci ustug w roku 2013 poprawit sie w poréwnaniu z rokiem 2012 (udziat dotacji
w strukturze przychoddéw spadt o 3 punkty procentowe). Takg tendencje warto bytoby zachowac rowniez
w latach nastepnych a przynajmniej starac sie utrzymac wskaznik odptatnosci na statym poziomie.

Wielkos¢ doptaty powinna by¢ okreslona odrebnie dla kazdej linii na podstawie szczegétowych badan napetnien
dla wszystkich kursow. Obecnie brakuje jednak informacji na temat rentownosci poszczegdlnych linii.

Koszt wozokilometra wzrdst z 4,44 zt w roku 2010 do 6,58 zt w roku 2013. Byto to zwigzane przede wszystkim
z wydatkami inwestycyjnymi dokonanymi w ciggu ostatnich lat. W poréwnaniu do 2012 roku wzrosta praca
przewozowa i zwiekszyty sie wptywy ze sprzedazy biletow, jednak koszty zwigzane ze $wiadczeniem ustug
przewozowych oraz kwota rekompensaty wnoszona przez Miasto jest co raz wyzsza z kazdym rokiem.

Waznym krokiem do poprawy dostepnosci komunikacji publicznej oraz jej jakosci sg podpisane porozumienia
miedzygminne, ktére okreslajg zakres ustug na ich terenie. Miasto Ostroteka podpisato takie porozumienia
z Gming Olszewo-Borki, Gming Rzekun oraz z Gming Lelis. Od 2013 roku gminy partycypujg w kosztach
uruchamianych potgczen. Wielkos¢ przedmiotowych doptfat rocznych okreslana jest co roku na podstawie
aneksu do porozumienia.

Gtéwnym Zrédtem finansowania ustug przewozowych sg przychody ze sprzedazy biletdw. Cena biletu
normalnego srodkami komunikacji miejskiej w ostatnich 6 latach ksztattowata sie nastepujaco:

Tabela 20. Dynamika cen biletow i inflacji

ROk Bilet jednorazowy — Warost % Bilet miesieczny — Warost % Roc.zna sff)pa
cena cena inflacji
2008 2,20 - 70,00 - 3,3%
2009 2,20 - 70,00 - 3,5%
2010 2,20 = 70,00 = 3,1%
2011 2,60 16 % 80,00 12,5% 4,3%
2012 2,60 = 80,00 = 4,3%
2013 2,80 7% 86,00 7% 0,9%

Jak wynika z powyzszego zestawienia wzrost ceny biletéw jednorazowych byt praktycznie zbiezny z inflacjg
w tym okresie. Biorgc réwniez pod uwage inwestycje taborowe i infrastrukturalne poprawiajgce jakos¢ ustug
oraz wzrost Srednio-miesiecznego wynagrodzenia w ostatnim czasie istnieje pewien margines mozliwosci
wzrostu ceny biletdw szczegdlnie jednorazowych.
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Na podstawie informacji dotyczacych liczby sprzedanych biletéw i pracy przewozowej wykonanej na kazdej linii oraz biorgc pod uwage koszt wozokilometra i kwote dopfaty
wnoszong przez Miasto, okreslono koszt funkcjonowania poszczegélnych linii komunikacyjnych. Poréwnujac te obliczenia z informacjg na temat przychodéw mozliwe byto

oszacowanie rentownosci kazdej z nich, co obrazuje ponizsza tabela:

Tabela 21. Rentownos¢ linii komunikacyjnych w 2013 roku

Skasowania Sredni przychéd na Przychody ze

Numer | i sprzedaz Praca Koszt skasowany lub Doptata do sprzedazy Przychody Razem

linii biletéw przewozowa | wozokilometra sprzedany bilet wozokilometra | biletow z doptaty przychody Koszty Wynik Rentownos¢
1 108 547 157 033 6,58 2,57 3,66 278 966 574 741 853 707 1033277 -179 571 -21,0%
12 59 643 106 178 6,58 2,57 3,66 153 283 388 612 541 894 698 651 -156 757 -28,9%
12A 7470 25090 6,58 2,57 3,66 19 198 91830 111 028 165094 -54 066 -48,7%
13 61464 87 953 6,58 2,57 3,66 157 962 321909 479 872 578733 -98 861 -20,6%
15 59 909 38 890 6,58 2,57 3,66 153 966 142 337 296 303 255 896 40 408 13,6%
17 30530 27 560 6,58 2,57 3,66 78 462 100 869 179331 181 343 -2013 -1,1%
18 12512 25534 6,58 2,57 3,66 32156 93 454 125610 168013 -42 403 -33,8%
2 56 711 50 489 6,58 2,57 3,66 145 747 184 788 330536 332215 -1 680 -0,5%
20 38 646 96 372 6,58 2,57 3,66 99 320 352722 452 042 634 128 -182 086 -40,3%
21 19 997 64 048 6,58 2,57 3,66 51392 234 415 285 807 421435 -135 627 -47,5%
22 839 72238 6,58 2,57 3,66 2156 264 390 266 547 475 325 -208 778 -78,3%
3 97 482 117 748 6,58 2,57 3,66 250529 430959 681 487 774 783 -93 296 -13,7%
4 129 800 119127 6,58 2,57 3,66 333586 436 006 769 592 783 858 -14 266 -1,9%
5 144 142 232 050 6,58 2,57 3,66 370 445 849 303 1219748 1526 888 -307 141 -25,2%
7 75701 85058 6,58 2,57 3,66 194 552 311314 505 866 559 685 -53 819 -10,6%
8 123 498 156 518 6,58 2,57 3,66 317 390 572 858 890 248 1029 892 -139 644 -15,7%
9 93 507 102 289 6,58 2,57 3,66 240313 374376 614 689 673 059 -58 370 -9,5%
RAZEM 1120398 1564176 _ 2879423 5724 883 8 604 306 10292276 | -1687 970 -19,6%

Zrédto: Opracowanie wtasne
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Podstawowym wnioskiem, jaki mozna wyciggna¢ z analizy danych na temat kosztéw i przychodéw
funkcjonowania komunikacji miejskiej w Ostrotece i gminach sgsiednich jest fakt, ze najmniej rentowne sg
przewozy wykonywane w weekendy. Najwieksze koszty funkcjonowania generujg linie numerze 22, 12 A, 21
oraz 20. Jedynag linig, na ktdérej przewozy przynoszg dochdd jest linia nr 15.

Niezbedne jest zatem przeprowadzenie petnych badan napetnien pojazdéw w ciggu roku, ktéorych wyniki
pozwolg dostosowal oferte przewozowa do popytu. Wyniki badan powinny stanowi¢ podstawe wszelkich
decyzji na temat ksztattowania uktadu sieci komunikacyjnej, przebiegu tras, wprowadzania badz likwidacji
poszczegdlnych linii, co przyczyni sie do poprawy rentownosci komunikacji miejskiej.

W Ostrotece program wymiany taboru odbywa sie w ponad 80 % ze $rodkéw Unii Europejskiej. Srodki
z budzetu miasta sg zbyt mate, by pokry¢ wszystkie potrzeby, dlatego w celu finansowania inwestycji taborowo-
infrastrukturalnych warto korzystac ze zrodet zewnetrznych, do ktérych nalezg miedzy innymi:

- fundusze unijne z uchwalanej obecnie perspektywy finansowej na lata 2014-2020,
- obligacje komunalne lub papiery dtuzne miasta,
- pozyczki bankowe.

Fundusze unijne, jako Srodki najbardziej korzystne, sg oczywiscie gtdwnym Zzrédtem finansowania. Biorgc
jednak pod uwage wielko$¢ inwestycji przeznaczonych, chociazby na dalszg wymiane autobuséw przez MZK sp.
z 0.0., warto bytoby rozwazy¢é mozliwos¢ emisji obligacji komunalnych wytgcznie na ten cel. Jest to z reguty
mniej kosztowne zrddto finansowania od kredytu bankowego a ponadto jest bardziej elastyczne
i dtugookresowe.

Innymi zrédtami dochodéw moze by¢:

- strefa ptatnego parkowania — chociaz w Ostrotece strefa ptatnego parkowania funkcjonuje od 2004 roku
i stale jest rozszerzana, miejsca parkingowe objete optatami czesto sg zajete nawet w 100 %. Nalezatoby
rozwazy¢ mozliwos¢ podziatu SPPN na podstrefy, ktdre charakteryzowatyby sie réznymi optatami. Najwyzszymi
optatami powinny zostaé objete miejsca w Scistym centrum;

- reklama przystankowa - na przystankach miasta funkcjonujg juz gabloty o charakterze reklamowym. Wptywy
z reklam umieszczanych w gablotach mogg by¢ wykorzystywane do finansowania utrzymania wiaty
przystankowej lub na potrzeby informacyjne wiaty

- reklama pojazdowa - obecnie MZK w Ostrotece oferuje ustugi w zakresie umieszczania reklam na zewnatrz
autobusow (w formie oklejenia pojazdow) a takze wewnatrz, w postaci plakatow.

Z uwagi na ciggtg koniecznos$¢ poprawy jakosci komunikacji miejskiej oraz podnoszenie jej konkurencyjnosci
przyjeto zatozenie, ze w cenach statych wydatki na transport publiczny na przestrzeni nastepnych 10 lat
wzrosng o 10 % do roku 2022.
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9.  KIERUNKI ROZWOJU PUBLICZNEGO TRANSPORTU ZBIOROWEGO

Planowanie rozwoju transportu powinno by¢ skoordynowane z innymi strategiami rozwoju miasta, przede
wszystkim z planowaniem przestrzennym, spotecznym i gospodarczym. Tylko zintegrowane dziatania moga
doprowadzi¢ do rozwigzania obecnych problemdéw komunikacyjnych i wptyngé na poprawe jakosci zycia
mieszkancéw'. Kierunki rozwoju transportu publicznego w Ostrotece i gminach osciennych powinny by¢ zgodne
ze ,zrownowazonym rozwojem podstawowych funkcji zagospodarowania miasta, zaktadajgcym
harmonizowanie intereséw publicznych i prywatnych z zachowaniem wartosci przyrodniczych, kulturowych
i krajobrazowych”.

STRATEGIA ROZWOJU WOJEWODZTWA MAZOWIECKIEGO DO 2030 ROKU

Podstawowe znaczenie dla Ostroteki ma zapis, ktory wskazuje na subregionalng role, jakg petni miasto
w wojewddztwie.

Dokument w sposdb ogdlny porusza kwestie dotyczgce systemu transportowego okreslajac, ze sktadajg sie na
niego drogi, tory, szlaki wodne, lotniska, przystanki, tabor, stacje przetadunkowe i punkty przesiadkowe oraz
siatka pofaczen. Z kolei jego jakosé zalezy od czestotliwosci i szybkosci potaczen, dostepnosci przystankdw,
tatwosci przesiadek, komfortu i bezpieczenstwa. Drugim waznym aspektem jest wspotpraca i koordynacja
dziatan na réznych szczeblach administracji w zakresie organizacji i inwestycji.

W celu zapewnienia spdjnej sieci potgczen kolejowych dokument wskazuje, ze niezbedna jest poprawa stanu
technicznego odcinkéw linii o znaczeniu regionalnym m.in. Tiuszcz- Ostroteka. Cate wojewddztwo
charakteryzuje sie niska gestoscig sieci kolejowej 4,8 km/100 km? (Polska- 6,5 km/100km?), a w podregionie
ostrotecko-siedleckim wskaznik ten jest najnizszy w catym wojewddztwie — 1,9 km/100 km”.

W obszarach miejskich do gtéwnych problemoéw systemu transportowego nalezg zattoczone ulice i drogi, hatas,
niska jakos¢ przestrzeni publicznej i zanieczyszczenie powietrza.

Wyzwania na jakie wskazuje Strategia w zakresie przestrzeni i transportu to:

e ruch tranzytowy w miastach;

e jakos¢ infrastruktury oraz taboru kolejowego;

e znaczenie transportu zbiorowego, rowerowego i ruchu pieszego w systemie transportowym;
e stan krajobrazu oraz jakosc¢ przestrzeni publicznej;

e rozlewanie sie zabudowy i nadmierna presja urbanistyczna na tereny otwarte;

e rozwdj osrodkow regionalnych i subregionalnych;

e transport srédlgdowy;

e integracja systemdw transportowych.

Dokument wyznacza Obszary Strategicznej Interwencji, w ktorych wystepujg problemy bedace gtéwng barierg
rozwoju regionu. Zostat do nich zaliczony obszar ostrotecko-siedlecki. Zdecydowaty o tym takie czynniki, jak:
poziom dostepu mieszkancow do dobr i ustug, dostepnos¢ transportowa, odsetek osdb bezrobotnych
pozostajacych w szczegdlnej sytuacji na rynku pracy. S to obszary wymagajgce restrukturyzacji i rozwoju
nowych funkcji, na ktérych wystepuje kumulacja negatywnych zjawisk spoteczno-gospodarczych, konflikty
przestrzenne oraz dysfunkcje rozwojowe. Ostroteka zostata wskazana jako miasto o s$rednim natezeniu

! Por. W. Starowicz, Ekspertyza: Koncepcja rozwoju transportu publicznego w miastach, Politechnika Krakowska, Zaktad Organizacji i
Ekonomiki Transportu, Krakéw 2010 ., 5.43

Strona 76



Plan zréwnowazonego rozwoju publicznego transportu zbiorowego dla Miasta Ostroteka

problemoéw, do ktérej beda skierowane interwencje na rzecz restrukturyzacji ii rewitalizacji miast tracgcych
funkcje spoteczno-gospodarcze.

Wsrod dziatan na poziomie wojewddzkim, dotyczacych bezposrednio miasta, w ramach poprawy dostepnosci
komunikacyjnej obszaru zostaty wymienione:

e modernizacja potaczenia kolejowego Ostroteka — Warszawa;

e odtworzenie potaczenia kolejowego Siedlce-Ostroteka — Olsztyn;
e umacnianie wyksztatconych specjalizacji przemystu;

e utworzenie publicznej wyzszej szkoty zawodowej w Ostrotece.

W dokumencie tym wsréd kierunkow i dziatan znajdujg sie nastepujgce wytyczne dotyczace rozwoju transportu
i przestrzeni w catym wojewddztwie:

» Zwiekszenie dostepnosci komunikacyjnej wewnatrz regionu:

e Zwiekszenie konkurencyjnosci transportu drogowego, w tym poprzez poprawe jakosci kolejowego;
wzgledem infrastruktury, taboru i ustug;

e Dostosowanie parametrow, standarddéw technicznych i przebiegu drég do ich funkgc;ji;

e Integracja systemow transportowych i rozwdj transportu kombinowanego towaréw;

e Rozwdj infrastruktury transportowej o znaczeniu ponadregionalnym;

e Rozwdj transportu szynowego, w tym budowa nowych linii;

e Udroznienie warszawskiego wezta TEN-T.

» Spoéjnosé wewnatrzregionalna — koncentracja na najbardziej zapéznionych podregionach:
e Poprawa dostepnosci komunikacyjnej zapdznionych podregiondw do osrodkdw regionalnych
i subregionalnych;

e Poprawa dostepnosci komunikacyjnej obszaréw wiejskich do osrodkéw lokalnych.

» Rozwdj form transportu przyjaznych dla srodowiska i mieszkancéw:
e Usprawnienie i rozbudowa multimodalnego transportu zbiorowego oraz wspieranie proekologicznych
rozwigzan w transporcie publicznym;
e Zwiekszenie udziatu ruchu pieszego i rowerowego w ogdle podrozy;
e Podniesienie poziomu bezpieczenstwa ruchu drogowego, w tym poprzez strefowe uspokojenie ruchu
na obszarach zabudowanych.

» Zapobieganie nadmiernej suburbanizacji i kreowanie tadu przestrzennego:
e Tworzenie spdjnej, harmonijnej oraz uporzagdkowanej przestrzennie i urbanistycznie sieci osadniczej;
e Koncentracja i zageszczenie zabudowy w miastach z minimalizacjg presji urbanistycznej na pozostate
obszary.

» Udroznienie systemu tranzytowego:
e Rozbudowa i modernizacja infrastruktury dostosowanej do ruchu tranzytowego (towarowe linie
kolejowe, drogi krajowe), omijajgcej miasta;
e Dziatania organizacyjno-prawne ograniczajgce ruch tranzytowy.
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STRATEGIA ROZWOJU MIASTA OSTROtEKI DO ROKU 2020

Dokumentem strategicznym miasta, okreslajgcym kierunki rozwoju réwniez dla transportu publicznego oraz dla
pozostatych gatezi systemu transportowego jest Strategia Rozwoju Miasta Ostrofeki do roku 2020.

Rozwdj planowany w tym strategicznym dokumencie do osiggniecia w perspektywie do 2020 roku opiera sie na
nastepujacej wizji: Ostroteka — przyjazne mieszkaricom, przedsiebiorcom i inwestorom, dynamicznie
rozwijajace sie miasto, budujgce swoja przysztos$¢ z poszanowaniem dla bogatej historii.

Bedzie on realizowany poprzez osiggniecie poszczegdlnych celéw, programow i zadan strategicznych. Wsrod
nich znajduje sie Program Strategiczny |.1- Zwiekszenie dostepnosci komunikacyjnej miasta, ktéry ma
przyczyni¢ sie do poprawy jakosci zycia mieszkancow, poprzez wymienione w ponizszej tabeli zadania
i dziatania strategiczne:

Tabela 22. Zadania dotyczace transportu zbiorowego okreslone w Strategii Rozwoju Miasta Ostroteki
1.1. ~ZWIEKSZENIE DOSTEPNOSCI KOMUNIKACYJNEJ MIASTA
ZADANIE STRATEGICZNE DZIAtANIA

- budowa DW biegnacej z Ostroteki do Warszawy przez miejscowos¢ Pasieki, ktora
w znacznym stopniu skréci odlegtos¢ na wspomnianej trasie

- budowa duzej obwodnicy miasta

- tworzenie warunkéw do utrzymania lub wznowienia potgczen kolejowych miasta
1. Poprawa lokalnych . . .
-modernizacja drogi krajowej nr 53

- modernizacja potgczen Ostroteki z DK nr 8 (drogg szybkiego ruchu S8 i jednoczesnie
elementem europejskiego korytarza komunikacyjnego- Via Baltica) oraz pozostatymi drogami
krajowymi—61i53

potgczen komunikacyjnych
Ostroteki (kotowych

i kolejowych)

w szczegolnosci potgczen o 3
2 Warszawa - modernizacja innych potaczen Iokf;\lnych ,
- budowa lotniska regionalnego, ktére mogtoby petni¢ funkcje rekreacyjno-sportowe oraz
funkcje tranzytowe, obrony cywilnej, sanitarne, przeciwpowodziowe, przeciwpozarowe

i stwarzatoby pole rozwoju nowych aktywnosci gospodarczych w Ostrotece a jednoczesnie

mogtoby by¢ wykorzystywane do ,matej” komunikacji z otoczeniem

- budowa duzej obwodnicy miasta
- poprawa jakosci drég lokalnych w miescie
- budowa nowych potaczen (drég lokalnych) w miescie

2. Rozbudowa

i modernizacja . . o - o
- wprowadzanie alternatywnej formy poruszania sie po miescie poprzez budowe sieci $ciezek
wewnetrznego systemu . , . X X L.
. . ] rowerowych, takze we wspdtpracy z gminami sgsiednimi
komunikacyjnego miasta

- budowa nowych przepraw mostowych przez Narew

- budowa wiaduktu nad torami na osiedlu Stacja

- systematyczna modernizacja taboru autobusowego

- zwiekszenie czestotliwosci kursowania autobuséw w godzinach szczytu na najbardziej
L . uczeszczanych trasach

3. Wzmocnienie znaczenia . - . L . C
- zwiekszenie liczby tras autobusowych, tak aby jak najwiekszy odsetek mieszkanicéw nie miat

komunikacji publicznej
P ) trudnosci z korzystaniem z komunikacji autobusowe;j

w miescie oraz utrzymanie

. . - zachecanie mieszkaricoéw miasta i okolic do czestszego korzystania z transportu
koordynacji komunikacji

. . publicznego, na przyktad poprzez: promocyjne akcje spoteczne, rozszerzanie strefy ptatnego
kolejowo-autobusowe;j . . . , . .
parkowania w centrum miasta, wyznaczanie buspaséw, wprowadzanie zachet dla posiadaczy

biletéw miesiecznych

- tworzenie warunkéw do utrzymania bgdz wznowienia potgczen kolejowych miasta

Zrédfto: Strategia Rozwoju Miasta Ostroteki do roku 2020

Wymienione wyzej dziatania dotyczg bezposrednio komunikacji, jednak Strategia réwniez w innych miejscach
posrednio porusza zagadnienia istotne dla transportu w miescie, takie jak: poprawa bezpieczenstwa, ochrona
Srodowiska naturalnego, czy likwidacja barier architektonicznych.
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STRATEGIA ROZWOJU TRANSPORTU ZBIOROWEGO DLA M. OSTROtEKA NA LATA 2007-2013

Najwazniejszym dokumentem wyznaczajgcym kierunki rozwoju transportu publicznego w Ostrotece jest

Strategia rozwoju transportu zbiorowego dla m. Ostroteka na lata 2007-2013 (dalej SRTZ). Naczelng wizja

rozwoju przedstawiong w dokumencie byta - Ostroteka miastem nowoczesnego transportu zbiorowego,

zabezpieczajgcego potrzeby komunikacyjne mieszkaricéw miasta w sposdb efektywny i bezpieczny. W ponizszej

tabeli przedstawiono zadania, ktére zostaty przewidziane do zrealizowania do roku 2013. Wigkszo$¢ zadan

zostata zrealizowana w catosci albo czesciowo, jednak ze wzgledu na charakter zapisow, czes¢ z nich pozostaje

aktualna i w tym

zakresie obowigzuje réwniez w ramach Planu zrdwnowaZonego rozwoju publicznego

transportu zbiorowego dla Miasta Ostroteka na lata 2014-2023.

Tabela 23. Cele strategiczne w ramach Strategii rozwoju transportu zbiorowego dla m. Ostroteka na lata

2007-2013
CEL STRATEGICZNY KIERUNKI ROZWOJU
1. Poprawa ptynnosci ruchu w transporcie zbiorowym
- przebudowa i modernizacja skrzyzowan
- zakup i modernizacja systeméw sygnalizacji $wietlnej
- rozbudowa i modernizacja infrastruktury drogowej stuzaca poprawie funkcjonowania transportu
zbiorowego w miescie
- wydzielenie oddzielnych paséw ruchu dla pojazdéw komunikacji zbiorowej
2. Nowoczesne systemy biletowe
- zakup systemow i oprogramowania do poboru optat biletowych
- przystosowanie i wyposazenie w nowoczesne urzadzenie biletowe
1. POPRAWA - zakup urzadzen dystrybucyjnych
JAKOSCI 3. Odnowa taboru
FUNKCIONOWANIA | zakup taboru autobusowego
- modernizacja taboru autobusowego
TRANSPORTU - zakup pojazddéw pomocniczych
ZBIOROWEGO

4. Nowoczesne systemy informacyjne w komunikacji

- montaz wizualnych systemdéw informacyjnych w pojazdach

- montaz akustycznych systemoéw informacyjnych w pojazdach komunikacji miejskiej

- montaz wizualnych systeméw informacyjnych na przystankach i weztach przesiadkowych

5. Modernizacja infrastruktury obstugi pasazera
- zakup wiat przystankowych

- remont wiat przystankowych

- budowa weztéw przesiadkowych

- budowa zatok przystankowych

- modernizacja zatok przystankowych

2. ZABEZPIECZENIE
POTRZEB
SPOLECZNYCH

1. Wzmocnienie roli transportu publicznego

- wzrost atrakcyjnosci oferty transportu zbiorowego
- restrykcyjna polityka parkingowa w centrum miasta
- dziatania edukacyjne promujgce transport zbiorowy

2. Zabezpieczenie realizacji polityki spotecznej

- badanie potrzeb komunikacyjnych mieszkancéw

- prowadzenie prac nad optymalizacjg sieci komunikacyjnej i rozktadéw jazdy autobuséw

- uruchomienie potgczen obstugujacych obszary miasta obecnie nie obstugiwane przez
komunikacje miejska

- zabezpieczenie dostepnosci komunikacja miejskg najwazniejszych miejsc uzytecznosci publicznej
i generatoréw ruchu w miescie

3. Wzmocnienie integracji przestrzennej miasta
- prowadzenie prac nad optymalizacjg sieci komunikacyjnej i rozktadéw jazdy autobuséw
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- uruchamianie potaczen komunikacyjnych do nowopowstajgcych osiedli mieszkaniowych
- poprawa potgczen dzielnic peryferyjnych z centrum miasta i innymi jego waznymi dzielnicami

4. Koordynacja rozktadéw jazdy autobuséw

- uruchomienie linii integrujgcych rézne s$rodki transportu (dworzec kolejowy z dworcem
autobusowym)

- utrzymanie zintegrowania rozktadéw autobusowych z godzinami odjazdéw pociggéw

- skoordynowanie rozktadéw jazdy miejskich linii autobusowych umozliwiajgcych dogodne
przesiadki na weztach przesiadkowych

5. Komunikacja rowerowa

- budowa nowych drég rowerowych

- wyznaczenie drég dla rowerdw w obszarze istniejgcej infrastruktury

- budowa parkingéw rowerowych

- dostosowanie obecnej infrastruktury do mozliwosci korzystania z rowerow
- wyznaczenie turystycznych tras rowerowych

1. Poprawa bezpieczenstwa osobistego pasazerow

- montaz systemdéw monitoringu w pojazdach komunikacji miejskiej

- montaz systemOw monitoringu na najwazniejszych i najczesciej uczeszczanych przystankach
komunikacyjnych

3. POPRAWA 2. Modernizacja elementéw infrastruktury drogowej wptywajacych na bezpieczenistwo ruchu
STANU - przebudowa krzyzowan na skrzyzowania z okrezng organizacjg ruchu
- instalacja Swietlnych urzadzen sterowania ruchem na skrzyzowaniach

BEZPIECZENSTWA o ; i
- budowa i whasciwe oznakowanie przejs$¢ dla pieszych

W TRANSPORCIE " M s
3. Promocja zrbwnowazonego transportu

- przygotowanie i kolportaz materiatéw promujacych oferte przewozowa transportu publicznego
na terenie Ostroteki

- przygotowanie i kolportaz materiatéw promujacych korzystanie z transportu publicznego

- przeprowadzenie akcji i kampanii promocyjnych

1. Wykorzystanie technologii informacyjnych w zarzadzaniu flotg
- zakupu i instalacja systemow zarzadzania flotg pojazdéw

2. Reorganizacja systemu zarzadzania transportem miejskim
- przeksztatcenie formy prawnej dziatalnosci miejskiego zaktadu komunikacyjnego

3. Modernizacja zaplecza techniczno-postojowego
- zakup urzadzen technicznych,
- budowa i modernizacja budynkéw,

4. WZROST

EKONOMIKI - budowa i modernizacja placu manewrowo — postojowego

DZIALANIA 4. Optymalizacja oferty przewozowej
TRANSPORTU - wzmocnienie czestotliwosci obstugi gtdwnych linii komunikacyjnych
- przeprowadzenie analizy optymalizacji sieci potgczen komunikacyjnych
- monitorowanie frekwencji i rentownosci poszczegdlnych potaczen komunikacyjnych

5. Wykorzystanie paliw alternatywnych w transporcie

- zakup pojazddw przystosowanych do stosowania paliw alternatywnych

- zakup urzadzen stuzacych do obstugi pojazddw przystosowanych do stosowania paliw
alternatywnych

Zrédfto: Strategia rozwoju transportu zbiorowego dla m. Ostroteka na lata 2007-2013

Strona 80




Plan zréwnowazonego rozwoju publicznego transportu zbiorowego dla Miasta Ostroteka

PLAN ZROWNOWAZONEGO ROZWOJU PUBLICZNEGO TRANSPORTU ZBIOROWEGO DLA MIASTA OSTROLEKA
NA LATA 2014-2023

Podstawowym celem Planu Transportowego jest poprawa jakosci systemu transportowego i jego rozwoj
zgodny z zasadami zréwnowazonego rozwoju. Jakos¢ systemu transportowego bedzie bowiem decydujacym
czynnikiem, warunkujacym jakos¢ zycia mieszkancéw i rozwdj gospodarczy obszaru objetego planem
transportowym. Stosowanie zasady zrownowazonego rozwoju bedzie zapewniato réwnowage miedzy
aspektami spotecznymi, gospodarczymi, przestrzennymi a ochrong srodowiska.

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

Cel 1. Poprawa dostepnosci transportowe;j i jakosci transportu - instrument poprawy warunkéw zycia
i usuwania barier rozwojowych.

Cel2. Poprawa efektywnosci funkcjonowania systemu transportowego — instrument zwiekszania
wydajnosci systemu z jednoczesnym ograniczaniem kosztéw.

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

Cel 4. Poprawa bezpieczenstwa - radykalna redukcja liczby wypadkéw i ograniczenie ich skutkdéw
(zabici, ranni) oraz poprawa bezpieczenstwa osobistego uzytkownikdw transportu.

Cel 5. Ograniczenie negatywnego wptywu transportu na srodowisko naturalne i warunki zycia.

Determinantami okreslajgcym kierunki rozwoju transportu publicznego, s3:

e prognozy popytu tego transportu, uwzgledniajgce uwarunkowania demograficzne, spoteczne
i gospodarcze, zrodta ruchu;

e uwarunkowania funkcjonalno-przestrzenne oraz kierunki zagospodarowania przestrzennego miasta;

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

e zatozenia rozwoju systemu komunikacyjnego;

e zasady dostepu do infrastruktury komunikacyjnej;

e uwarunkowania wynikajace z ochrony srodowiska naturalnego.
Do gtéwnych kierunkéw rozwoju sieci transportu publicznego do 2023 r. naleza:
CEL1. POPRAWA DOSTEPNO$CI TRANSPORTOWEJ

Kierunek 1.1. Usprawnienie ruchu tranzytowego w miescie poprzez budowe obwodnicy zewnetrznej
Ostroteki

Budowa obwodnicy zewnetrznej powinna by¢ zadaniem priorytetowym, ktére w znacznej mierze przyczyni sie
do poprawy warunkéw zycia mieszkaricéw miasta, powiatu i catego regionu. Zrealizowanie inwestycji jest
istotne réowniez z punktu widzenia potgczen miedzynarodowych i miedzywojewddzkich, poniewaz usprawni
ruch tranzytowy oraz pofaczenia pomiedzy wojewddztwami. Budowa obwodnicy spowoduje zwiekszenie
bezpieczenstwa w miescie poprzez ograniczenie wypadkdéw drogowych a takze przyczyni sie do efektywnego
prowadzenia komunikacji miejskiej. Ponadto zmniejszenie ruchu ciezkich pojazdéw przyczyni sie do
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ograniczone] eksploatacji nawierzchni drég i zmniejszy koszty zwigzane z ich naprawa. Zostanie réwniez
ograniczone negatywne oddziatywanie transportu na srodowisko naturalne.

Kierunek 1.2. Rozbudowa i modernizacja sieci drogowej w obrebie miasta i gmin sgsiednich

Infrastruktura drogowa stanowi podstawowy element systemu transportowego, dlatego rozbudowa
i modernizacja drég przyczynia sie w sposob bezposredni do zwiekszenia dostepnosci miasta i wptywa na
odpowiednie powiazania gospodarcze. Ponadto przyczynia sie do poprawy funkcjonowania transportu
publicznego.

Kierunek 1.3. Budowa trzeciego mostu na Narwi

Inwestycja jest niezbedna w celu usprawnienia i poprawy jakosci podrézowania po miesdcie. Jest ona istotna
rowniez z punktu widzenia sgsiadujgcych z miastem gmin oraz powiatu ostroteckiego. Potrzebe budowy
obiektu potwierdza fakt, ze pozostate mosty, przez ktére obecnie przebiega najwigkszy ruch w miescie
wymagajg remontow.

Kierunek 1.4. Otwarcie w Ostrotece Centrum Obstugi Pasazeréw (COP)

Petna informacja i obstuga pasazera jeszcze przed podrdzg decyduje o zapewnieniu dostepnosci transportowej.
Zanim pasazer skorzysta z ustug komunikacji publicznej, powinien mie¢ mozliwosé pozyskania niezbednych
informacji o taryfie biletowej, o uktadzie linii oraz innych informacjach zwigzanych z korzystaniem ze srodkéw
transportu zbiorowego. Jednym z rozwigzan jest stworzenie dogodnego punktu informacyjnego — Centrum
Obstugi Pasazera.

Punkt Obstugi Pasazera powinien by¢ zlokalizowany w centralnym rejonie miasta o duzej koncentracji srodkow
transportu publicznego. W Ostrotece mozliwg lokalizacjg jest rejon dworca autobusowego.

Poprzez funkcjonowanie punktéw obstugi pasazera komunikacja publiczna staje sie bardziej przyjazna dla
pasazera, pomaga mu sie przemieszczaé, udziela niezbednych informacji oraz kompleksowej obstugi
pasazerskiej.

CEL2. POPRAWA EFEKTYWNOSCI FUNKCJONOWANIA | JAKOSCI SYSTEMU TRANSPORTOWEGO

Kierunek 2.1. Nadanie priorytetu komunikacji miejskiej w gtéwnych ciggach komunikacyjnych.

W Ostrotece z kazdym rokiem zwieksza sie udziat samochoddw osobowych w podrézach po miescie. Wobec
braku tras obwodowych zewnetrznych, obstuga ruchu tranzytowego odbywa sie ulicami miejskimi.

W celu zapobiegania negatywnym zjawiskom zwigzanym z koncentrowaniem sie ruchu na gtéwnych ciggach
ulicznych nalezy zadbac o wzrost konkurencyjnosci transportu publicznego. Stuzy temu m.in. uprzywilejowanie
komunikacji miejskiej w ruchu po miescie poprzez wprowadzenie priorytetdw, takich jak:

e zatoki lub antyzatoki przystankowe, ktére spowalniajg ruch w rejonie przystankdow, a tym samym
podnoszg poziom bezpieczenstwa pasazerow;

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

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

e ograniczenie wjazdu do scistego centrum miasta pojazdéw indywidualnych.
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W obecnej sytuacji istnieje koniecznos¢ traktowania transportu publicznego w sposéb preferencyjny. Biorac
pod uwage wzajemne powigzanie transportu publicznego z indywidualnym, nalezy wychodzi¢ naprzeciw
oczekiwaniom spotecznym, tak aby transport publiczny zapewniat szerokg dostepnos¢ oraz duzg niezawodnos¢
Swiadczonych ustug (regularnosé i punktualnos¢ przewozow).

Kierunek 2.2. Podniesienie optat za parkowanie w Strefie Ptatnego Parkowania

Poprawa efektywnosci i konkurencyjnosci komunikacji miejskiej jest mozliwa dzieki prowadzeniu restrykcyjnej
polityki parkingowej. Wprowadzone opfaty za parkowanie powinno byé na tyle ucigzliwe, aby zacheci¢ do
korzystania z komunikacji miejskiej. W zwigzku z tym nalezy podnies¢ optaty do takiego poziomu, aby cena za
godzine parkowania stanowita przynajmniej 150 % ceny biletu jednorazowego, normalnego MZK.

Dodatkowo, dzieki zwiekszeniu sie rotacji pojazdéw, rozwigzanie to pozwoli ograniczy¢ problem deficytu miejsc
postojowych w miescie.

Kierunek 2.3. Prowadzenie badan marketingowych wielkosci popytu na ustugi komunikacji miejskiej

Aby zmiany w obstudze komunikacyjnej mogty by¢ opracowywane i wprowadzane w sposdb gwarantujgcy
harmonijny rozwdj sieci komunikacyjnej Ostrofeki, niezbedna jest kontrola zapotrzebowania na transport
publiczny za pomoca regularnie prowadzonych badan napetnien (liczby oséb podrézujgcych s$rodkami
komunikacji publicznej w danym przekroju drogowym). Regularne prowadzenie pomiaréw pozwoli dostosowac
ilos¢ kursow oraz ich przebieg do zmieniajacych sie potrzeb przewozowych, co wptynie na zwiekszenie
atrakcyjnosci i rentownosci przewozéw w komunikacji miejskiej.

Kierunek 2.4. Prowadzenie badan potrzeb przewozowych i preferencji komunikacyjnych mieszkarncow

Bez spotecznej akceptacji dla sposobu organizacji transportu, niemozliwe jest uzyskanie istotnych efektéw. Stad
organizator transportu publicznego musi wzigé pod uwage potrzeby i oczekiwania spoteczne dotyczace
transportu publicznego w tym regionie.

Obserwacja funkcjonowania operatora publicznego transportu zbiorowego oraz oczekiwan spotfecznosci
lokalnej da peten obraz omawianego zjawiska, co bedzie niezwykle przydatne dla organizatora transportu
publicznego.

Najlepszym sposobem na okreslenie potrzeb przewozowych jest prowadzenie regularnych badani preferencji
komunikacyjnych. Dodatkowym, pozytywnym aspektem prowadzenia takich badan jest zwiekszanie wsrdd
mieszkancéw swiadomosci na temat transportu publicznego oraz poczucia, ze majg wptyw na warunki zycia
w swoim miescie.

CEL 3. INTEGRACIJA SYSTEMU TRANSPORTOWEGO
Kierunek 3.1. Poprawa skomunikowania transportu miejskiego z transportem powiatowym i dalekobieznym
Odpowiednie uksztattowanie sieci potgczen oraz rozktadéw jazdy réznych przewoznikdw wptynie na poprawe
funkcjonowania transportu publicznego. Rozwigzania te wzmacniajg pozycje transportu publicznego, ktoéry

staje sie bardziej konkurencyjny w stosunku do komunikacji indywidualnej.

Na integracji korzystajg przede wszystkim pasazerowie, jednak dzieki zwiekszonemu popytowi jej pozytywne
skutki odczuwajg réwniez wszystkie podmioty wtgczone we wspdlny system. Poprawi sie bowiem jakosé
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swiadczonych ustug, w tym predkos$¢ i czestotliwos¢ podrézowania, a takze rentownosé poszczegdlinych linii,
wynikajaca z braku potrzeby utrzymywania podwadjnych potaczen.

Kierunek 3.2. Stworzenie Zintegrowanego Wezta Wymiany Pasazerskiej w rejonie Dworca Autobusowego
oraz innych mniejszych weztéw przesiadkowych

Tworzenie weztdw przesiadkowych na obszarze miasta jest podstawowym sposobem integracji réznych
srodkow transportu. Najlepszym miejscem na stworzenie Zintegrowanego Wezta Wymiany Pasazerskiej
w Ostrofece sg okolice dworca autobusowego, potozonego przy ul. Bogustawskiego 21 w centrum miasta.
W okolicach dworca znajdujg sie przystanki MZK ,Dworzec PKS Bogustawskiego”, na ktdrych zatrzymuje sie 15
sposrdd 17 linii obstugiwanych przez MZK.

Z racji tego, ze transport kolejowy odgrywa co raz mniejszg role w obstudze mieszkaricéw miasta i regionu,
a dworzec kolejowy jest oddalony od centrum miasta o ok. 5 km, stanowi on mniejszy wezet przesiadkowy. Przy
dworcu PKP zatrzymuje sie 5 linii MZK.

Nalezy dazy¢ do wyznaczenia réwniez innych waznych punktéw weztowych na obszarze dziatania operatora,
w ktorych obecnie krzyzujg sie rdézne srodki transportu i w ktorych obserwuje sie czeste przesiadki.

Kierunek 3.3. Wprowadzenie wspdlnego systemu taryfowo-biletowego z innymi operatorami
i przewoznikami

Jest to korzystne rozwigzanie zwtaszcza dla mieszkafncow, ktérzy w podrézach do celu muszg korzystaé z dwdch
lub wiecej srodkdw transportu. Jest to dodatkowy aspekt, ktdry utatwia sprawne poruszanie sie po miescie,
poniewaz podrdzny nie musi zapoznawac sie ze skomplikowang ofertg réznych przewoznikdw. Aby system ten
spetniat swoje zadanie, cena wspdlnego biletu powinna by¢ nizsza w porownaniu do kosztéw podrozy
odbywanej kilkoma s$rodkami. Wprowadzenie zintegrowanego systemu taryfowo-biletowego wymaga
wspotpracy organizatoréw réznego szczebla i przewoznikow.

CEL4. POPRAWA BEZPIECZENSTWA | KOMFORTU

Kierunek 4.1. Likwidowanie barier architektonicznych w rejonach przystankéw autobusowych i dworcow

System transportu publicznego powinien by¢ otwarty na potrzeby oséb o ograniczonych zdolnosciach
ruchowych, poniewaz bedg oni stanowili coraz wiekszg grupe podrdzujgcych.

Dostosowanie systemu komunikacji publicznej do potrzeb wszystkich pasazeréw, jest waznym elementem
stworzenia mozliwosci aktywnego realizowania swoich potrzeb przez osoby niepetnosprawne i przeciwdziatania
ich wykluczeniu. Pozwala tym osobom na uzyskanie zaradnosci osobistej i samodzielnosci. Ma to réwniez
istotne znaczenie dla ksztattowania w spoteczeristwie wtasciwych postaw niezbednych w procesie integracji
z osobami niepetnosprawnymi.

Jednak nawet najlepsze rozwigzania zapewniajgce dostep osobom o ograniczonych zdolnosciach ruchowych
wprowadzane w autobusach nie spowodujg poprawy sytuacji tych oséb, jesli infrastruktura przystankowa
i drogowa nie bedzie dostosowana do ich potrzeb. Dlatego nalezy dazy¢ do zminimalizowania problemoéw
przestrzennych w komunikacji miejskiej poprzez zlikwidowanie przeszkéd w drodze na przystanek, takich jak:

e przeszkody przestrzenne:
o obnizanie wysokich kraweznikdw na przejsciach dla pieszych, skracanie dtugosci przejscia przez
szerokie, wielopasmowe jezdnie - azyle na przejsciach dla pieszych,
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o odpowiednia lokalizacja przejs¢ dla pieszych jak najblizej przystankéw, zréwnanie poziomu peronu
przystankowego z podtogg w pojezdzie;
e przeszkody organizacyjne:
o lokalizacja przystanku blizej Zrédet i celéw podrdzy, przy skrzyzowaniach itp., odpowiednia
infrastruktura przystankowa - miejsca do siedzenia, ochrona przed warunkami atmosferycznymi,
o czytelna informacja pasazerska na przystanku;
e utatwienie w korzystaniu z komunikacji miejskiej:
o bilety ulgowe dla wybranych grup pasazeréw,
o przejazdy bezptatne dla oséb na wézkach inwalidzkich,
o przejazdy bezptatne dla matych dzieci.

Kierunek 4.2. Modernizacja infrastruktury przystankowej

Na poczucie bezpieczenstwa pasazeréw wptywa odpowiednia lokalizacja przystankéw i ich otoczenie.
Rozwigzaniem przystankowym ograniczajagcym niebezpieczenstwo do niezbednego minimum, szczegdlnie
w rejonie szpitali, czy szkdt, jest tzw. bezpieczny przystanek, czy tzw. antyzatoka.

W ramach remontu lub budowy ulic, oprécz wprowadzenia bezpiecznych przystankéw, dla zapewnienia
bezpieczenstwa pasazerdéw nalezy réwniez m.in.:

e zapewni¢ podwyzszenie perondw przystankowych do poziomu pierwszego stopnia w autobusie, by
zniwelowac réznice wysokosci,

e wyznaczy¢ strefy wejsciowe dla osdb niewidomych dzieki specjalnej nawierzchni na wysokosci
pierwszych drzwi autobusu,

e zapewnic¢ dtugos¢ przystanku umozliwiajgcg zatrzymanie sie autobusu w tej samej odlegtosci od
peronu przystankowego na catej dtugosci pojazdu,

e umozliwi¢ sprawny dojazd autobusu na przystanek (np. wykorzystanie przez autobus do jazdy na
wprost na przystanek pasa do skretu w prawo -o ile przystanek jest zatoka
otwartg itp.) i wigczenie sie z przystanku do ruchu (np. dodatkowy sygnalizator swietlny wstrzymujgcy
ruch, gdy autobus rusza z przystanku itp.).

Ponadto, dla bezpieczenstwa pasazerdw istotne znaczenie ma system monitorowania pojazdéw komunikacji
publicznej, przystankéw (zwtaszcza weztéw przesiadkowych) i wazniejszych skrzyzowan.

CEL5. OGRANICZENIE NEGATYWNEGO WPtYWU TRANSPORTU NA SRODOWISKO NATURALNE | WARUNKI
ZYCIA

Kierunek 5.1. Wprowadzanie ekologicznego i niskoemisyjnego taboru

Rozwdj transportu publicznego w Ostrotece zmierza do jak najwiekszego ograniczenia ucigzliwosci transportu
dla Srodowiska i zmniejszenia poziomu emisji zanieczyszczen ze Zrédet komunikacyjnych. Inwestowanie
w nowoczesny tabor powoduje znaczne ograniczenie produkcji spalin zanieczyszczajagcych powietrze.
Woybierajgc transport zbiorowy, pasazerowie przyczyniajg sie do ograniczenia czesto wystepujgcego w miescie
smogu.

Ekologiczny transport zbiorowy to takze odpowiednie wykorzystanie pojemnosci autobusu do natezenia ruchu
pasazerow na danej relacji poprzez zastosowanie autobuséw odpowiedniej wielkosci - mini, standard czy
wielkopojemne. Przektada sie to miedzy innymi na zuzycie paliwa przez pojazd - oszczednosci dla przewoznika
oraz mniejszg emisje zanieczyszczen do atmosfery.
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Transport zbiorowy ma by¢ przeciwwagg do rozwoju motoryzacji indywidualnej, szczegélnie w najbardziej
zatfoczonych punktach. Spowoduje to mniejsze skutki w zakresie hatasu i zapylenia w miescie, a takze poprawi
0gdblng jakos¢ zycia w nim.

Kierunek 5.2. Ograniczenie natezenia ruchu w miescie

Nalezy dazy¢ do ograniczania negatywnego oddziatywania transportu na srodowisko poprzez:

e wyprowadzenie ruchu ciezkiego z terendw S$rédmiejskich, mieszkalnych i skierowanie go na drogi
tranzytowe.;

e ograniczenie indywidualnego ruchu samochoddéw w centrum miasta na rzecz komunikacji zbiorowej;

e poprawe inzynierii ruchu dla uzyskania ptynnosci ruchu miejskiego np. poprzez synchronizacje sygnalizacji
Swietlne;j.

Wspomniane dziatania w bezposredni sposdb wptywajg na poprawe jakosci zycia mieszkancow, dzieki
ograniczeniu hatasu oraz emisji spalin. Przeciwdziatajg réwniez degradacji obszaréw zieleni czynnych
biologicznie i zanieczyszczeniom powierzchni i wéd opadowych.

Kierunek 5.3. Poprawa warunkéw jazdy rowerem poprzez tworzenie ciggédw komunikacyjnych dla roweréw

Nalezy dazy¢ do rozbudowy istniejgcego uktadu Sciezek rowerowych tak, aby tworzyta spdjny i bezpieczny
system na obszarze miasta, zintegrowany z innymi $srodkami transportu. Tworzenie ciggéw komunikacyjnych
dla rowerdw przyczynia sie do realizowania zasady zréwnowazonego rozwoju poprzez promocje ekologicznych
form przemieszczania sie. Ruch rowerowy stanowi bowiem alternatywe dla pojazdéw samochodowych,
zwiaszcza na krétkich odcinkach i przede wszystkim w centrum miasta. Aby sprzyjaé rozwojowi tego elementu
systemu transportowego, oprocz odpowiedniej infrastruktury, nalezy zapewni¢ mozliwos¢ przewozenia
rowerdw srodkami komunikacji zbiorowej oraz wprowadzi¢ na wiekszg skale parkingi dla roweréw w miejscach
utatwiajgcych zmiane srodka transportu.

Kierunek 5.4. Prowadzenie dziatan promujgcych transport publiczny

Ekologia w transporcie zbiorowym to przede wszystkim powszechne wykorzystanie transportu zbiorowego
w dojazdach do pracy, szkoty oraz do centrum miasta zamiast wtasnego transportu indywidualnego. Cel ten
0siggngé mozna poprzez dziatania zmierzajgce do statego wzrostu jakosci systemu komunikacji publicznej
a takze odpowiednie dziatania promocyjne.

Uzaleznienie mieszkancéw od prywatnych srodkéw transportu prowadzi do nadmiernego zageszczenia ruchu
na ulicach miast i wystepowania kongestii, jak réwniez przektada sie na pogorszenie stanu zdrowia jednostek
poprzez niemal zupetng rezygnacje z ruchu na Swiezym powietrzu. Zas z punktu widzenia zréwnowazonego
rozwoju, obecny wzrost wykorzystania prywatnych s$rodkéw transportu w zaspokajaniu potrzeb
transportowych postrzegany jest jako newralgiczna bariera, wyraznie ograniczajgca szanse na poprawe jakosci
zycia ludnosci mieszkajgcej w miastach.

Nalezy zatem budzi¢ Swiadomos¢ spoteczng poprzez kampanie promujgce korzystanie z publicznych srodkow
transportu z wykorzystaniem plakatow, ulotek a takze autorytetu znanych i cenionych powszechnie osdb.
W ten sposdb zachowania wspierajgce ekologiczny transport zbiorowy zaczetyby by¢ kojarzone przez
przecietnego cztowieka z czyms$ modnym, powszechnym i pozytywnie budujgcym jego wizerunek.
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Dodatkowym aspektem, ktéry moze wptyngé na zmiane zachowan komunikacyjnych podrézujacych, jest
uswiadomienie mieszkancom, ze koszt przejazdu samochodem osobowym w poréwnaniu z kosztem przejazdu
srodkiem transportu publicznego jest zdecydowanie wyzszy. Nalezy zatem rozpowszechnia¢ informacje
zestawiajgce koszt paliwa oraz cen biletéw w skali miesigca. Ponadto, do optat zwigzanych z poruszaniem sie
po miescie samochodem, trzeba doliczy¢ koszt eksploatacji pojazdu oraz optaty za parkingi.

Realizacja celdw zatozonych w Planie transportowym przyczyni sie do zwiekszenie konkurencyjnosci
i atrakcyjnosci transportu publicznego w Ostrotece, co spowoduje zahamowanie tendencji spadkowej ilosci
0s6b korzystajacych z niego. Waznym elementem jego poprawy beda inwestycje zrealizowane w ramach
drugiego projektu finansowanego ze srodkéw UE. To pozwoli podnies¢ jakos¢ i komfort podrézy. Dlatego
w drugim okresie prognozowania, czyli po roku 2020 jest planowany lekki wzrost podrézy komunikacjg miejska.

Przewiduje sie, ze zewnetrzny ukfad transportu publicznego w dalszym ciggu oparty bedzie na sieci potaczen
drogowych operatorow wyzszego szczebla i przewoznikéw prywatnych. Kierunki rozwoju tego segmentu
podazy ustug przewozdéw o charakterze uzytecznosci publicznej, zostang okreslone w Planie Zréwnowazonego
Rozwoju Transportu Publicznego Wojewddztwa Mazowieckiego.

W okresie planowania (do 2023 r.) przyjmuje sie nastepujgce zasady ksztattowania oferty publicznego
transportu zbiorowego:

e regularne prowadzenie badan marketingowych, dotyczacych:

a. wielkosci popytu;
b. przekrojowej struktury popytu;
c. rentownosci kurséw wykonywanych poza granice miasta.

e przeprowadzone zostang kompleksowe badania potrzeb przewozowych, popytu oraz preferencji
i zachowan komunikacyjnych mieszkancow Ostrotfeki, ktérych wyniki stanowi¢ bedg wytyczne dla
ksztattowania oferty przewozowej i okreslania wymogéw technicznych w stosunku do taboru
operatora,

e rozktady jazdy, w tym ustalanie przebiegu tras, czestotliwosci kursowania i alokacji pojazdéw, bedg
konstruowane w dostosowaniu do wynikéw badan potrzeb przewozowych, popytu, preferencji
izachowan komunikacyjnych mieszkaricbw oraz badan rentownosci poszczegdlnych linii
komunikacyjnych,

e realizowane inwestycje taborowe i infrastrukturalne bedg uwzglednia¢ potrzeby oséb
niepetnosprawnych.

W przypadku nowych, rozwijajacych sie rejonéw korytarze gtdwne i podstawowe komunikacji publicznej wraz
z lokalizacjg przystankéw powinny by¢ przewidziane w planie zagospodarowania przestrzennego. Zaplanowane
powinny by¢ réwniez odpowiednie petle autobusowe, umozliwiajgce bezpieczne manewrowanie oraz postodj
autobusow. Wytyczane w korytarzach gtéwnych ulice powinny posiadaé pasy ruchu wytgcznie dla autobuséw
oraz stwarza¢ mozliwosc¢ zorganizowania Sciezek rowerowych wzdtuz ulic.

Podsumowujac, zrGwnowazony rozwdj moze zosta¢ osiggniety poprzez realizacje wielu réznorodnych zadan,
ktére zostaty okredlone w rozdziale 6.3, dotyczacym zasad organizacji rynku przewozéw oraz poprzez
podnoszenie standardow jakosci Swiadczonych ustug wskazanych w rozdziale 7.

Realizacja Planu zréownowazonego rozwoju publicznego transportu zbiorowego dla Miasta Ostroteka na lata
2014-2023 przyczyni sie do zwiekszenia konkurencyjnosci komunikacji miejskiej poprzez:

e usprawnienie jej funkcjonowania,
e wyksztatcenie nowoczesnych i wygodnych weztéw integracyjnych oraz punktéw obstugi pasazera,
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e skrdcenie czaséw podrozy,

e poprawe bezpieczenstwa ruchu drogowego,

e podniesienie komfortu podrézowania, estetyki i czystosci pojazddw,

e zwiekszenie liczby pojazdow przystosowanych do przewozu oséb niepetnosprawnych,
e integracje komunikacji miejskiej z transportem indywidualnym,

e wprowadzanie nowoczesnych rozwigzan taryfowo-biletowych,

e stabilny system finansowania transportu publicznego.

W ponizszej tabeli przedstawiono zestaw parametréw i narzedzi oraz zakres oceny poszczegdlnych elementow
systemu przewozoéw uzytecznosci publicznej w miescie Ostroteka umozliwiajgcych biezgce monitorowanie

stopnia realizacji planu zrownowazonego rozwoju transportu publicznego.

Tabela 24. Mierniki realizacji postulatow zawartych w Planie Transportowym

Zakres dziatania | Spos6b oceny realizacji
INTEGRACJA »  Zintegrowany Wezet Wymiany Pasazerskiej
Funkcjonowanie innych punktéw przesiadkowych

Zintegrowane rozktady jazdy komunikacji miejskiej z innymi przewoznikami
Wspdlny system taryfowo-biletowy

KOSZT Pojemnos¢ pojazdow dostosowana do wielkosci potokdw podréznych
Relacja ceny biletu miesiecznego do jednorazowego

Wskaznik odptatnosci ustug (%)

Poziom pokrycia kosztow przez rekompensate (%)

Przychody z ptatnej strefy parkowania (zt)

Przychody z innych Zrédet (powierzchnia reklamowa, przystanki itp.)

DOSTEPNOSC Gestosé przystankéw na 1 km?
Liczba przystankéw funkcjonujacych w oparciu zasade ,,bez barier”
Funkcjonowanie Centrum Obstugi Pasazera

Informacja dynamiczna

w
o

JAKSO Priorytety w ruchu dla komunikacji miejskiej

Kompleksowe badania potrzeb przewozowych, popytu, preferencji i zachowan transportowych
Czestotliwos¢ kursowania (min.)

Punktualnos¢ (%)

Czas podrézy (min.)

Udziat przystankdéw wyposazonych w wiaty (%)

Wiek taboru (%)

Udziat pojazddéw ekologicznych i niskoemisyjnych( %)

OCHRONA
SRODOWISKA

VV V|VVVVVYVIVVVYVIVVVYVYVYVYVYVYY

Obwodnica miasta
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Zatacznik 1. Kwestionariusz ankietowy- wzér

Badanie zachowan i preferencji komunikacyjnych mieszkaricow Miasta Ostroteka w 2013 r.

MIEJSCE: vttt ettt ettt st st st st e e e e e aesaes Data: i

Imie i nazwisko ankietera:.......cococevevericecerecerie e Numer wywiadu: /

1.  Codzienna podréz
1.1. Jakimi srodkami transportu najczesciej Pani/Pan podrézuje? (max 3 odpowiedzi, zaznaczy¢ kolejnos¢ wymienienia: 1,2,3)

a) komunikacja miejska e) rowerem
b) samochodem (jako pasazer lub kierowca f) pieszo
c) autobusem (PKS/prywatny przewoznik) g) innym (jakim?....c.cccoeveeveevennnnn)

d) pociggiem

1.2. Dlaczego najczesciej wybiera Pani/Pan ten srodek transportu do podrézy? (max. 1 odpowied?)

a) jest szybszy  d) nie ma koniecznosci przesiadek g) jest niezalezny od warunkdéw ruchu drogowego
b) jest tariszy  e) wybieram ze wzgledu na zdrowie  h) brak alternatywy
c) jest bardziej komfortowy f) jest bardziej przyjazny srodowisku i) z innego powodu (jakiego? ................ )

1.3. Jak czesto podrézuje Pani/Pan komunikacjg miejska?
a) 6-7 dni w tygodniu c) 2-3 dni w tygodniu e) rzadziej niz raz w tygodniu
b) 4-5 dni w tygodniu d) 1 dzien w tygodniu f) rzadziej niz raz w miesigcu

1.4. Jaki jest najczestszy cel Pani/Pana podrézy komunikacjg miejska? (max. 1 odpowiedz)
a) praca b) szkota/uczelnia c) zakupy d) lekarz
e) rozrywka f) sprawy urzedowe h) rodzina/znajomi g) inne

1.5. Czy powinny zosta¢ uruchomione dodatkowe potaczenia autobusowe - czy s3 miejsca w miescie, do ktérych dojazd
jest utrudniony/niemozliwy?
Q) TAK (JAKIE?): oottt et e b e s et st st
b) nie, poniewaz ..

2.  Ocena ogélna
2.1. Prosze ocenié stopieri Pani/Pana zadowolenia z poszczegélnych aspektéw funkcjonowania komunikacji miejskiej?
(Prosze ocenic¢ w skali od 1 do 5, gdzie 1 — bardzo niezadowolony, 5 — bardzo zadowolony)
a) bezpieczenstwo podrézy — osobiste oraz ryzyko wypadku ___
b) ceny biletéw
c) czaspodrézy
d) czestotliwos¢ kursowania pojazdéw
e) dostepnosc i czytelnosé informacji nt. komunikacji miejskiej (rozktady, trasy, bilety itp.)
f) komfort podrézy — liczba miejsc, brak zattoczenia
g) mozliwosé podrézy bezposrednich (brak przesiadek)
h) punktualnos¢ — kursowanie zgodnie z rozktadem jazdy __
i) jakos¢ infrastruktury przystankowej (wiaty, tawki)

2.2. Jakie dziatania powinny zostaé podjete, aby lepiej oceniat/-a Pan/Pani jakos¢ komunikacji miejskiej?
(max. 1 odpowiedz)

a) zmniejszy¢ zattoczenie b) zwiekszy¢ czestotliwos¢ kursowania c) poprawi¢ punktualnos¢
d) poprawic estetyke e) poprawi¢ bezpieczenstwo f) skrocic czas jazdy

g) dostosowac czasy odjazdu do pracy/ szkoty h) zsynchronizowac rézne srodki transportu
i) inne, jakie

3. Metryczka

Ptec: Wiek: Wyksztatcenie: Status zawodowy:
a) mezczyzna a) 10-24 lata a) podstawowe/gimnazjalne a) osoba pracujgca
b) kobieta b) 25-60/65 lat b) zawodowe b) emeryt/rencista
c) 61/66 latiwiecej c) srednie c) uczen szkoty sredniej
d) wyisze d) student

e) wtasna dziatalno$¢ gospodarcza
f) osoba bezrobotna
g) uczen szkoty podstawowej/gimnazjum
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