UCHWALA NR 552/LIX/2022
RADY MIASTA OSTROL EKI

z dnia 31 marca 2022 r.

w sprawie uchwalenia Aktualizacji planu zrownowaonego rozwoju publicznego
transportu zbiorowego dla Miasta Ostrokka na lata 2014 — 2023
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§ 1.

Uchwala st ,Aktualizacje planu zrownowzonego rozwoju publicznego transportu
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Stownik pojeé uzywanych w dokumencie

Lp.

Pojecie

Opis

Plan Transportowy

Plan zrGwnowazonego rozwoju publicznego transportu zbiorowego, okreslajgcy w
szczegdblnosci:

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

Ocene i prognozy potrzeb przewozowych;

Przewidywane finansowanie ustug przewozowych;

Preferencje dotyczace wyboru rodzaju srodkow transportu;

Zasady organizacji rynku przewozéw;

SANE U

Pozgdany standard ustug przewozowych w przewozach o charakterze
uzytecznosci publicznej, z uwzglednieniem zagadnien ochrony srodowiska
naturalnego, dostepu o0séb niepetnosprawnych oraz dostepnosci
podréznych do infrastruktury przystankowej;

7. Przewidywany sposdb organizowania systemu informacji dla pasazera;

8. Kierunku rozwoju publicznego transportu zbiorowego.

Przewdz o
charakterze
uzytecznosci
publicznej

powszechnie dostepna ustuga w zakresie publicznego transportu zbiorowego
wykonywana przez operatora publicznego transportu zbiorowego w celu
biezacego i nieprzerwanego zaspokajania potrzeb przewozowych spotecznosci na
danym obszarze

Publiczny transport
zbiorowy

powszechnie dostepny regularny przewdz oséb wykonywany w okreslonych
odstepach czasu i po okreslonej linii komunikacyjnej, liniach komunikacyjnych lub
sieci komunikacyjnej;

Gminne przewozy
pasazerskie

przewdz oséb w ramach publicznego transportu zbiorowego wykonywany w
granicach administracyjnych jednej gminy lub gmin sasiadujacych, ktore zawarty
stosowne porozumienie lub ktére utworzyly zwigzek miedzygminny; inne niz
przewozy powiatowe, powiatowo-gminne, metropolitalne, wojewddzkie i
miedzywojewddzkie;

Powiatowe przewozy
pasazerskie

przewdz oséb w ramach publicznego transportu zbiorowego wykonywany w
granicach administracyjnych co najmniej dwdéch gmin i niewykraczajacy poza
granice jednego powiatu albo w granicach administracyjnych powiatéw
sasiadujacych, ktére zawarty stosowne porozumienie lub ktére utworzyty zwigzek
powiatow; inne niz przewozy gminne, powiatowo-gminne, metropolitalne,
wojewddzkie i miedzywojewddzkie;

Powiatowo-gminne
przewozy pasazerskie

przewdz osdéb w ramach publicznego transportu zbiorowego wykonywany w
granicach administracyjnych gmin i powiatéw, ktére utworzyty zwigzek
powiatowo-gminny; inne niz przewozy gminne, powiatowe, metropolitalne,
wojewddzkie i miedzywojewddzkie;

Komunikacja miejska

gminne przewozy pasazerskie wykonywane w granicach administracyjnych miasta
albo:

a) miastaigminy,

b) miastalbo

c) miastigmin sasiadujgcych
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— jezeli zostato zawarte porozumienie lub zostat utworzony zwigzek miedzygminny

w celu wspdlnej realizacji publicznego transportu zbiorowego, a takie

metropolitalne przewozy pasazerskie;

potaczenie komunikacyjne na:
a) sieci drog publicznych albo
b) liniach kolejowych, innych szynowych, linowych, linowo-terenowych,

8 | Linia komunikacyjna albo akwenach morskich lub wodach $rédlgdowych wraz z oznaczonymi
miejscami do wsiadania i wysiadania pasazeréw na liniach
komunikacyjnych, po ktérych odbywa sie publiczny transport zbiorowy

L, . . uktad linii komunikacyjnych obejmujgcych obszar dziatania organizatora

9 | Sie¢ komunikacyjna . . L

publicznego transportu zbiorowego lub czes¢ tego obszaru;
miejsce przeznaczone do wsiadania lub wysiadania pasazeréw na danej linii
komunikacyjnej, w ktérym umieszcza sie informacje dotyczace w szczegdlnosci
Przystanek . R . ;
10 . . godzin odjazdéw s$rodkéw transportu, a ponadto, w transporcie drogowym,
komunikacyjny . . . .
oznaczone zgodnie z przepisami ustawy z dnia 20 czerwca 1997 r. — Prawo o ruchu
drogowym (Dz. U. z 2021 r. poz. 450, 463, 694 i 720);
miejsce przeznaczone do odprawy pasazerow, w ktorym znajdujg sie w
11 | Dworzec szczegblnosci: przystanki komunikacyjne, punkt sprzedazy biletéw oraz punkt
informacji dla podréznych;
L Autobus zeroemisyjny w rozumieniu art. 2 pkt 1 ustawy z dnia 11 stycznia 2018 r.
12 | Autobus zeroemisyjny A .
o elektromobilnosci i paliwach alternatywnych (Dz. U. z 2021 r. poz. 110 1093);
Organizator wtasciwa jednostka samorzadu terytorialnego albo minister wtasciwy do spraw
13 publicznego transportu, zapewniajacy funkcjonowanie publicznego transportu zbiorowego na
transportu danym obszarze, organizator publicznego transportu zbiorowego jest ,wtasciwym
zbiorowego organem”, o ktérym mowa w przepisach rozporzadzenia (WE) nr 1370/2007.
. samorzadowy zaktad budzetowy oraz przedsiebiorca uprawniony do prowadzenia
Operator publicznego . . . . i | .
1l " dziatalnosci gospodarczej w zakresie przewozu oséb, ktdéry zawart z organizatorem
ransportu
bi P publicznego transportu zbiorowego umowe o $wiadczenie ustug w zakresie
zbiorowego
& publicznego transportu zbiorowego, na linii komunikacyjnej okreslonej w umowie.
przedsiebiorca uprawniony do prowadzenia dziatalnosci gospodarczej w zakresie
przewozu oséb na podstawie potwierdzenia zgtoszenia przewozu, a w transporcie
kolejowym - przewoznik kolejowy wykonujgcy przewdz oséb na podstawie umowy

15 | Przewoznik o $wiadczenie ustug publicznych albo decyzji o przyznaniu otwartego dostepu albo

decyzji o przyznaniu ograniczonego dostepu, o ktérych mowa w art. 29c ust.1

ustawy z dnia 28 marca 2003 r. o transporcie kolejowym ( Dz.U. z 2020 r., poz.

1043,1378 11778 oraz z 2021 r. poz. 780 784 );

srodki pieniezne lub inne korzysci majatkowe przyznane operatorowi publicznego
16 | Rekompensata transportu zbiorowego w zwigzku ze swiadczeniem ustug w zakresie publicznego

transportu zbiorowego.

partycypacja (udziat) w kosztach realizacji powierzonego zadania w zakresie
17 | Doptata

prowadzenia na okreslonym terenie lokalnego transportu zbiorowego.
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18

Zintegrowany wezet
przesiadkowy

miejsce umozliwiajagce dogodng zmiane s$rodka transportu wyposazone w
niezbedng dla obstugi podrdéinych infrastrukture, w szczegdélnosci: miejsca
postojowe, przystanki komunikacyjne, punkty sprzedazy biletéw, systemy
informacyjne umozliwiajgce zapoznanie sie zwilaszcza z rozktadem jazdy, linig

komunikacyjng lub siecig komunikacyjna;

19

Zréwnowazony
rozwéj publicznego
transportu
zbiorowego

proces rozwoju transportu uwzgledniajgcy oczekiwania spoteczne dotyczace

zapewnienia powszechnej dostepnosci do ustug publicznego transportu
zbiorowego, zmierzajgcy do wykorzystywania réznych srodkéw transportu, a takze
promujacy przyjazne dla srodowiska i wyposazone w nowoczesne rozwigzania

techniczne srodki transportu;

21

Dostepnosc

dostepnosé architektoniczna, cyfrowa oraz informacyjno-komunikacyjna, co
najmniej w zakresie okreslonym przez minimalne wymagania, o ktérych mowa
w art. 6 ustawy z dnia 19 lipca 2019 r. O zapewnianiu dostepnosci osobom ze
szczegdlnymi  potrzebami, bedgca wynikiem uwzglednienia uniwersalnego

projektowania albo zastosowania racjonalnego usprawnienia;

22

Bariera

przeszkoda lub ograniczenie architektoniczne, cyfrowe lub informacyjno-

komunikacyjne, ktére uniemozliwia lub utrudnia osobom ze szczegdlnymi
potrzebami udziat w réznych sferach zycia na zasadzie réwnosci z innymi osobami;

23

Osoba ze
szczegllnymi
potrzebami

osobe, ktéora ze wzgledu na swoje cechy zewnetrzne lub wewnetrzne, albo ze
wzgledu na okolicznosci, w ktdrych sie znajduje, musi podja¢ dodatkowe dziatania
srodki

uczestniczy¢ w réoznych sferach zycia na zasadzie réwnosci z innymi osobami;

lub zastosowa¢ dodatkowe w celu przezwyciezenia bariery, aby

24

ITS

inteligentne systemy transportowe (ITS) — systemy wykorzystujgce technologie
informacyjne i komunikacyjne w obszarze transportu drogowego, obejmujgcym
infrastrukture, pojazdy i jego uzytkownikdw, a takze w obszarach zarzadzania
ruchem i zarzadzania mobilnoscig, oraz do interfejséw z innymi rodzajami
transportu;




1. WSTEP

Ustawa o publicznym transporcie zbiorowym z dnia 16 grudnia 2010 natozyta na organizatoréw
publicznego transportu zbiorowego obowigzek planowania rozwoju transportu poprzez opracowanie,
uchwalenie i aktualizowanie planu zréwnowazonego rozwoju publicznego transportu zbiorowego,
zwanego w ustawie "planem transportowym". Muszg go opracowaé m.in: gminy liczace co najmniej
50 tys. mieszkancéw, powiaty liczace co najmniej 80 tys. mieszkancéw, wojewddztwa oraz minister
wiasciwy ds. transportu.

Mozna stwierdzi¢, ze plan transportowy jest to ogét zatozen i wytycznych przygotowanych przez
Organizatora, okreslajgcych kierunki dalszego rozwoju transportu publicznego w miescie
uwzgledniajgce nowe trendy i wytyczne okreslone w nastepujacych aktach prawnych:

= Ustawa z dnia 16 grudnia 2010 r. o publicznym transporcie zbiorowym;

= Rozporzgdzenie Ministra Infrastruktury z dnia 25 maja 2011 r. w sprawie szczegétowego
zakresu planu zréwnowazonego rozwoju publicznego transportu zbiorowego;

= Rozporzadzenie ministra infrastruktury z dnia 4 grudnia 2020 r., w sprawie planu
zrobwnowazonego rozwoju publicznego transportu zbiorowego w miedzywojewddzkich
i miedzynarodowych przewozach pasazerskich oraz w wojewddzkich przewozach
pasazerskich w transporcie kolejowym;

= Ustawa z dnia 11 stycznia 2018 r. o elektro mobilnosci i paliwach alternatywnych;

= Ustawa z dnia 19 lipca 2019 r. o zapewnianiu dostepnosci osobom ze szczegdlnymi
potrzebami.

Plan transportowy powinien by¢ spéjny z nastepujgcymi dokumentami o znaczeniu lokalnym:

=  Strategig rozwoju wojewddztwa mazowieckiego do 2030 roku Innowacyjne Mazowsze,

=  Planem zagospodarowania przestrzennego wojewddztwa mazowieckiego,

=  Planem zréwnowazonego rozwoju transportu zbiorowego dla wojewddztwa mazowieckiego,

= Regionalnym Programem Operacyjnym Wojewddztwa Mazowieckiego,

=  Studium uwarunkowan i kierunkéw zagospodarowania przestrzennego Miasta Ostroteki oraz
miejscowymi planami zagospodarowania przestrzennego obowigzujgcymi w miescie,

* Programem Ochrony Srodowiska Miasta Ostroteki na lata 2017- 2020 z perspektywa
do 2024 roku,

= Strategig adaptacji miasta Ostroteki do zmian klimatu do roku 2025 z perspektywa
do 2030 roku,

=  Programem Funkcjonalno—Uzytkowym Systemu ITS Ostroteka.

Zgodnie z obowigzujgcymi przepisami prawa, organizatorem publicznego transportu zbiorowego,
w zaleznosci od zasiegu przewozow, jest gmina, zwigzek miedzygminny, powiat (miasto na prawach
powiatu), zwigzek powiatéw, wojewddztwo lub minister wiasciwy do spraw transportu. Organizator
realizujgcy zorganizowane przewozy pasazerskie jest zobowigzany do:

= Planowania rozwoju transportu,
= QOrganizowania publicznego transportu zbiorowego,
=  Zarzadzania 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 zostat natozony tylko na niektdrych

6



organizatoréow. Kryterium decydujgcym o powstaniu tego obowigzku jest liczba mieszkancéw
wskazana w art. 9 ust. 1 oraz planowanie organizowania przewozéw o charakterze uzytecznosci
publicznej. Zgodnie z definicjg zawartag 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 witasciwe organy tych jednostek, jako akt prawa miejscowego,
jest podawany do publicznej wiadomosci przez jego ogtoszenie we witasciwym dla organizatora
dzienniku urzedowym. W procedurze jego uchwalania nalezy uwzgledni¢ etap przeznaczony na
konsultacje spoteczne, podczas ktorych swoje opinie mogg zgtaszaé¢ wszyscy interesariusze planu.
Jednoczesnie przed uchwaleniem organizator ma obowigzek uzgodni¢ projekt z wtasciwymi organami
sgsiadujacych gmin.

»Aktualizacja planu zréwnowazonego rozwoju publicznego transportu zbiorowego dla Miasta
Ostroteka na lata 2014-2023" zostata opracowana przez Pomorska Grupe Konsultingowa na zlecenie
Urzedu Miasta Ostroteki w oparciu o informacje pozyskane od pracownikéw Urzedu Miasta Ostrofeki
oraz Miejskiego Zaktadu Komunikacji sp. z 0.0. Do opracowania planu zostaty wykorzystane dane
portalu sprawozdawczego Gtoéwnego Urzedu Statystycznego.

Dokument dotyczy przewozéw o charakterze uzytecznosci publicznej w transporcie zbiorowym,
w szczegdlnosci 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 od charakterystyki catego obszaru objetego Planem Transportowym,
prezentujgc go z punktu widzenia czynnikdw ksztattujacych sie¢ transportowa.



2. UWARUNKOWANIA ZWIAZANE Z ROZWOJEM TRANSPORT ZBIOROWEGO

2.1. Uwarunkowania rozwigzan przestrzennych powigzanych z dziatalnoscia
transportowa

MIASTO OSTROLEKA

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

Miasto znajduje sie w pétnocno- wschodniej czesci Polski, w wojewddztwie mazowieckim, okoto 120
km od Warszawy i obejmuje obszar oko 3 346 ha (33 km?). Teren ten w 2020 roku zamieszkiwato
51656 0sOb (rys. 1). Ostroteka jest jednym z pieciu miast na prawach powiatu potozonych
w wojewddztwie mazowieckim. Pod wzgledem liczby ludnosci jest siddmym miastem wojewddztwa
stanowigcym 1,58 % populacji wojewddztwa.
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Rysunek 1. Zestawienie liczby mieszkancow najwiekszych miast wojewddztwa mazowieckiego

Na rysunku 2 przedstawiono mape gestosci zaludnienia miasta Ostroteka. Jak wynika z danych
zawartych na tym rysunku najwyzsza gestos¢ zaludnienia (powyzej 150 os./ha) wystepuje
w centralnych rejonach miasta, przede wszystkim na obszarach intensywnej zabudowy
wielorodzinnej (11-1,11-3,11-4) — rysunek 15. Znaczgca, w skali miasta, jest rowniez gestos¢ zaludnienia
bezposrednio przylegajgcych do rzeki Narwi obszarow zwartej zabudowy (I-1 Stare Miasto) oraz



obszaréw intensywnej zabudowy jednorodzinnej lll-4, ktére sg potencjalnie narazone na zagrozenie
powodziowe.

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

= Koncepcje Przestrzennego Zagospodarowania Kraju 2030 — przyjeta uchwatg Nr 239 Rady
Ministréw z dnia 13 grudnia 2011 r. w sprawie przyjecia Koncepcji Zagospodarowania
Przestrzennego Kraju 2030 (M.P. 2012 nr O poz. 252);

= Plan Zagospodarowania Przestrzennego Wojewddztwa Mazowieckiego - przyjety uchwata
Nr 22/2018 Sejmiku Wojewddztwa Mazowieckiego z dnia 719 grudnia2018 r.

=  Studium uwarunkowan i kierunkdéw zagospodarowania przestrzennego Miasta Ostrofeki -
przyjete Uchwatg NR 164/XVIl/2019 Rady Miasta Ostroteki z dnia 26 wrzesnia 2019 r.

= Planem zréwnowazonego rozwoju transportu zbiorowego dla Wojewddztwa Mazowieckiego
przyjetym uchwatg nr 217/14 Sejmiku Wojewddztwa Mazowieckiego z dnia 3 listopada 2014

==ese=  Granica administracyjna miasta

[v-1]  Obszary wraziiwosci miasta

Liczba mieszkaricéw / ha

Bl s

Bl 01-150

Bl s51-100
31-50
11-30
6-10
1-5
0

Rysunek 2. Mapa gestosci zaludnienia miasta Ostroteka



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

Plan Zagospodarowania Przestrzennego Wojewddztwa Mazowieckiego

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

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

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

= Budowa uzupetniajgcego odcinka drég wojewddzkich Ostroteka-Wyszkow,

= Rozwdj systemu transportowego Ostroteki jako regionalnego wezta transportowego,

= Rozwdj Ostroteki jako regionalnego osrodka rdwnowazenia rozwoju, zwtaszcza w zakresie
panstwowego szkolnictwa wyzszego, lecznictwa specjalistycznego oraz instytucji otoczenia
biznesu,

= Wtaczenie Ostroteki w uktad ,Wielkiej Obwodnicy Mazowsza”,

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

Studium Uwarunkowan i Kierunkdw Rozwoju Zagospodarowania Przestrzennego Miasta Ostroteki

Miasto posiada miejscowe plany zagospodarowania przestrzennego, a podstawowym dokumentem,
ktéry wyznacza kierunki rozwoju przestrzennego Ostroteki jest ,Studium uwarunkowan i kierunkéw
zagospodarowania przestrzennego Miasta Ostroteki” - przyjete Uchwatg NR 164/XVII/2019 Rady
Miasta Ostroteki z dnia 26 wrzesnia 2019 r.

Najwazniejsze dla mieszkancéw s3 pofaczenia, ktére wykonujg najczesciej, czyli potfaczenia
wykonywane na trasie dom — praca i dom - szkotfa, dopiero pdzniej 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 osdb, dlatego
analizujagc zagospodarowanie przestrzenne miasta zostato wziete pod uwage przede wszystkim
potozenie szkdt oraz najwiekszych zaktaddw pracy, a takze dzielnic mieszkaniowych.

Podstawowga cecha podrézy wykonywanych na trasie dom - praca, dom - szkofa jest regularnosé,
dzieki czemu tatwo 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 odlegtosé od centrum miasta.

W Ostrotece zostato wyodrebnionych 17 osiedli, stanowigcych jednostki pomocnicze miasta, ktére
wptywaja na kierunki i stopien natezenia ruchu. Wsréd nich najwieksza role odgrywa centralna
dzielnica srédmiejska, poniewaz jest tam zlokalizowana najwieksza liczba miejsc uzytecznosci
publicznej.
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W 2020 roku gesto$¢ zaludnienia w Ostrotece wyniosta 1544 oséb na km?, natomiast w powiecie
ostroteckim tylko 42 osoby na km?, a w wojewddztwie mazowieckim 153 oséb na km2. W miescie
najwieksza gestos$¢ zaludnienia majg osiedla: Centrum, Stare Miasto, Srédmiescie | i Srédmiescie I,
Sienkiewicza i Dzieci Polskich

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

Do najwiekszych zaktaddw pracy dziatajgcych na obszarze miasta i w jego okolicach nalezga:

= Stora Enso Poland, ul. I Armii Wojska Polskiego 21 — jeden z najwiekszych w kraju
producentdéw celulozy i papieru;

= Lacroix-Opakowania Sp. z 0.0.;

= ENERGA Elektrownie Ostroteka S.A.;

= Zaktady Miesne Pekpol Ostroteka S.A.;

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

= AGRANA Fruit Polska — przetwérstwo owocow;

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

= Pilkington IGP Sp. z o0.0. Oddziat w Ostrotece - producent termoizolacyjnych szyb
zespolonych;

= Xella Polska sp. z 0.0. — producent betonéw komadrkowych;

= Poczta Polska;

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

= Ostroteckie Towarzystwo Budownictwa Spotecznego sp.z 0.0.;

= Miejski Zaktad Komunikacji sp. z 0.0;

= Ostroteckie Przedsiebiorstwo Komunalne Sp. z 0.0;

= Melvit S.A;

= Szpital;

= Elektrotermex;

= PGE Dystrybucja S.A. Oddziat w Warszawie Rejon Energetyczny Ostroteka;

= ENERGA OPEC sp. z 0.0.

Z punktu widzenia mieszkancéw miasta i sgsiednich gmin istotne znaczenie ma réwniez lokalizacja
szkét. W Ostrotece dziata wiele placdwek oswiatowych na wszystkich poziomach nauczania. Miasto
prowadzi 11 przedszkoli, 15 oddziatéw przedszkolnych w szkotach podstawowych, 6 szkét
podstawowych, 3 licea ogdlnoksztatcgce i 4 zespoty szkdét zawodowych oraz Biblioteke Publiczng
i Ostroteckie Centrum Kultury a takze inne placéwki wspierajace funkcje edukacyjne oraz
gwarantujgce pomoc spoteczna.

Tabela 1. Publiczne placowki oswiatowe w Ostrotece prowadzone przez miasto Ostroteka 2020 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. Ks.Franciszka Blachnickiego 16
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Lp. [ Nazwa placowki Lokalizacja

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. Powstancow 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. Gen. Augusta Emila Fieldorfa”Nila”4/6

13| Szkota Podstawowa Nr 2 im. Stanistawa Staszica ul. Papiernicza 1

14| Szkota Podstawowa Nr 3 im. Adama Mickiewicza ul. Skowrorniskiego 8

15| Szkota Podstawowa Nr 4 im. 1 Dywizji T. Kosciuszki ul. Legionowa 17

16| Szkota Podstawowa Nr 5 im. Zofii Niedziatkowskiej ul. Gen. Jézefa Hallera 12

17| Szkota Podstawowa Nr 6 im. Orta Biatego ul. Sienkiewicza 15

18| Szkota Podstawowa Nr 10 im. Jana Pawta Il ul. Ks.Franciszka Blachnickiego 16

19 I Liceum Ogdlnoksztatcgce im. Gen. J. Bema ul. R. Traugutta 1

20| Il Liceum Ogdlnoksztatcgce im. C.K. Norwida ul. R. Traugutta 2

21| Il Liceum Ogdlnoksztatcgce im. Unii Europejskiej ul. Ks. Franciszka Blachnickiego 16

22| Zespot Szkoét Zawodowych Nr 1im. Jézefa Psarskiego ul. 11 Listopada 20

’3 Zespodt Szkoét Zawodowych Nr 2 im. V. Putku Utanow ul. Czwartakow 4
Zastawskich

” Zespot Szkét Zawodowych Nr 3 im. Kardynata Stefana ul. Stefana Jaracza 5
Wyszynskiego

25| Zespodt Szkét Zawodowych Nr 4 im. Adama Chetnika ul. Traugutta 10

26| Centrum Ksztatcenia Zawodowego ul. Gen. Henryka Kamienskiego 5

Uzupetnieniem oferty szkét publicznych sg placéwki niepubliczne, prowadzone przez osoby prawne
i fizyczne. Szkolnictwo wyzsze tworzg natomiast nastepujgce jednostki: Wyzsza Szkota Administracji
Publicznej w Ostrotece.

Duzg grupe podrdzujacych komunikacjg miejskg stanowig osoby starsze, dlatego bardzo wazne jest
zapewnienie odpowiedniej obstugi wszystkich placéwek stuzby zdrowia. Duze potoki podrdznych
obserwuje sie rowniez w kierunku centréw handlowych oraz targowisk miejskich. Komunikacja
publiczna powinna takze zapewnié¢ dostep do réznych urzedéw oraz innych punktéw ustugowych,
handlowych, kulturalnych czy sportowych.

Na rysunku 3 przedstawiono usytuowanie najwazniejszych obiektéw generujgcych ruch na obszarze
miasta. Zostaty one wybrane w sposdb przyktadowy, poniewaz nie ma mozliwosci wymienienia
wszystkich miejsc generujacych ruch w miescie. Tym bardziej, ze ustugi charakteryzuje duza
zmienno$é, zarowno dobowa jak i okresowa (rok szkolny/wakacje).

Analiza obszaru objetego Planem Transportowym pod katem zaplanowania przestrzennego ma
swoje uzasadnienie, poniewaz odpowiednie zagospodarowanie przestrzeni miejskiej i podmiejskiej
moze wptyngé na wzrost, badZ ograniczenie transportochtonnosci. Efektem ztego planowania jest
zjawisko tzw. rozlewania sie miast, czyli rozbudowy terenéw mieszkalnych, blisko granicy miasta,
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réwniez na terenach podmiejskich. Jego skutkiem jest potrzeba zapewnienia mieszaricom tych
regiondw dostepu do ustug, ktdére sg zlokalizowane w centrum miasta. W ten sposdéb wydtuza sie
dtugos¢ linii komunikacyjnych oraz czas przejazdu, a co za tym idzie rowniez koszt utrzymania takich
potfaczen. Czesto przejazdy na tych trasach sg wykonywane samochodem osobowym.

Rozwigzaniem tego problemu moze by¢ mieszanie funkcji danego obszaru juz na etapie planowania,
w taki sposéb, aby mieszkaricy nowo powstatych dzielnic czy osiedli mieli zapewnione rdzne
potrzeby. W ten sposéb skraca sie odlegtos¢ od Zrédta 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 dtugos¢ linii oraz na lokalizacje przystankéw.

:
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R)./sunek 3. Najwazniejsze obiekty.uéytecznos’ci publicznej w Ostrotece

13



GMINA RZEKUN

Gmina Rzekun jest gming wiejska potozong w srodkowo-wschodniej czesci powiatu ostroteckiego.
Teren Gminy obejmuje 131 km?, z czego uzytki rolne stanowig 65% jej powierzchni, a uzytki lesne
28%. Gmine Rzekun w 2020 roku zamieszkiwato 10 963 osoby, a wskaznik gestosci zaludnienia
wynidst 84 os/km?.

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

Na terenie gminy skoncentrowana jest sie¢ zaktaddéw przemystowych, z ktérych najwieksze to Zaktady
Miesne Pekpol Ostroteka S.A., AGRANA FRUIT POLSKA Sp. z o.0. i wiele innych.

Gmina Rzekun obfituje w wiele malowniczych miejscowosci, takich jak potozone nad rzekg Narwia
Teodorowo, Kamianke czy Dzbenin. Sg to miejsca bardzo atrakcyjne turystycznie, podnoszace walory
wypoczynkowe gminy. Na jej terenie znajdujg sie rowniez warte odwiedzenia zabytki i ciekawostki
geologiczne, takie jak neogotycki kosciét pw. Najswietszego Serca Jezusa, dawny folwark
w Przytutach czy tez Kamien Batorego — gtaz narzutowy znajdujgcy sie w Narwi koto Dzbenina.

Siedzibg Gminy jest Rzekun, jej sktad wchodzg nastepujgce sotectwa: Borawe, Czarnowiec,
Daniszewo, Drwecz, Dzbenin, Goworki, Kamianka, Korczaki, Laskowiec, tawy, Nowa Wie$ Wschodnia,
Przytuty Nowe, Przytuty Stare, Otfdaki, Rozwory, Rzekun, Susk Nowy, Susk Stary, Teodorowo,
Tobolice, Zabiele.

Gmina Rzekun posiada miejscowy plan zagospodarowania przestrzennego, ktéry 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
XLVI/283/2018 Rady Gminy Rzekun z dnia 28 marca 2018 r.

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

Wiekszos¢ wsi potozonych na terenie gminy miesci sie w | klasie dostepnosci komunikacyjnej,
natomiast w Il klasie dostepnosci komunikacyjnej mieszczg sie wsie: Kamianka, Korczaki, Dzbenin.
W 2020 roku na terenie gminy Rzekun funkcjonowaty 74 przystanki autobusowe co daje dostepnosé
komunikacyjng na poziomie 1,78 km. Zewnetrzny uktad komunikacyjny stanowi droga krajowa nr 61
biegngca z Ostroteki w strone tomzy oraz droga wojewddzka nr 627 biegngca z Ostroteki do Ostrowi.

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

Przez teren gminy Rzekun przebiegajg linie kolejowe relacji Warszawa - Ostroteka, Ostroteka-
Biatystok, Ostroteka - Szczytno oraz linia towarowa z wezta kolejowego do zaktadéw: 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.

Wazinym aspektem planowania tras komunikacyjnych na terenie Gminy Rzekun jest ochrona
unikatowego srodowiska naturalnego tej gminy. Nalezy podejmowaé wszelkie dziatania sprzyjajace
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maksymalnemu ograniczeniu rozprzestrzeniania sie zanieczyszczen oraz hatasu wynikajgcego z ruchu
komunikacyjnego w obrebie gminy.

Na terenie gminy od 2018 roku funkcjonujg Sciezki rowerowe o tgcznej dtugosci 13,4 i sg to Sciezki
pod nadzorem starostwa. Brak widocznego rozwoju infrastruktury rowerowej w latach kolejnych,
brak inicjatywy gminy w tym kierunku. Wskaznik zageszczenia infrastruktury rowerowej od 2018 roku
nie ulegt zmianie | wynosit na koniec 2020 roku 10,24 km/100 km?.

GMINA LELIS

Gmina Lelis jest gming wiejskg lezgcg w potudniowej czesci Puszczy Zielonej (Kurpiowskiej)
w powiecie ostroteckim. W sktad gminy wchodzg 23 sotectwa. Gmina zajmuje obszar 196 km?
(19 639ha), z czego uzytki rolne stanowig 55% jej powierzchni, natomiast uzytki lesne 36%.
Podstawowym Zrédtem utrzymania mieszkancow jest praca na roli, chociaz gleby sg tu raczej stabe
(az 80% to gleby Vi VI klasy). W 2020 roku gmine zamieszkiwato 9 745 mieszkancow, a wspotczynnik
gestosci zaludnienia wynidst 50 os/km?.

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 stanowia lasy obfite w grzyby i jagody, réznorodna
roslinno$¢ i zwierzeta, czyste powietrze oraz harmonijna cisza. Duza powierzchnia laséow
posiadajacych rzadkie gatunki roslin, zwierzat oraz ptactwa przesadzita, o tym, Zze 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”, ktory zajmuje az 140,86 ha. Nieodzownym elementem krajobrazu gminy sg
liczne kapliczki oraz krzyze przydrozne (Szafarnia, Ptoszyce, Durlasy, Nasiadki), przypominajgce
o gtebokiej wierze ludu puszczanskiego. Najciekawsze krajobrazowo tereny potozone sg w pétnocno-
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, ktére jest placdwka ukierunkowang na aktywizacje spotecznosci lokalnych
oraz Osrodek Etnograficzny Dziedzictwa Kulturowego i Przyrodniczego Kurpiow w Lelisie. W Osrodku
mozna obejrze¢ 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 kierunkédw zagospodarowania
przestrzennego Gminy Lelis” przyjete Uchwatg NR XX/150/2020 Rady Gminy w Lelisie z dnia 30
pazdziernika 2020 r.

System drég powiatowych zapewnia potgczenie komunikacyjne Ostroteki z pétnocno - wschodnig
czescig wojewddztwa mazowieckiego. Potudniowa cze$¢ gminy, potozona przy trasie Ostroteka - Lelis
(do wsi Biatobiel) obstugiwana jest przez miejskg komunikacje Ostrotfeki. Jako$¢ drég, zaréwno
krajowych, jak i wojewddzkich oraz powiatowych, nie jest dostosowana do ciaggle wzrastajgcego
natezenia ruchu w tym regionie.
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Trasy komunikacji autobusowej majg uktad promienisty i zbiegajg 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, Dgbrowka. Tylko na trasie Ostroteka - Szczytno
kursujg autobusy pospieszne, pozostate linie majg charakter lokalny. t3gczg one poszczegdlne wsie
lezgce wzdtuz tras z Ostrotekg oraz miejscowoscia gminng. W strefie dojscia do przystanku
autobusowego o promieniu 1 km mieszka okoto 78% mieszkaricéw gminy. Srednia dostepnoé¢
komunikacyjna na terenie catej gminy wynosi 2,5 km, natomiast w najniekorzystniejszym przypadku
odlegtos¢ od najblizszego przystanku autobusowego nie przekracza 3,3 km.

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

Zewnetrzny uktad komunikacyjny stanowi droga krajowa nr 53 relacji Ostroteka - Szczytno,
stanowigca trase wyjazdowa na Pojezierze Mazurskie dla Ostroteki oraz dla aglomeracji warszawskie;j.
Sie¢ drég powiatowych zapewnia facznos¢ gminy z Ostroteka. Wraz z uktadem drég gminnych
i lokalnych zapewnia tgcznosé miedzy wsiami wewnatrz gminy oraz z wsiami gmin sgsiednich.

Sie¢ potgczen drogowych jest wystarczajgca 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.

W gminie Lelis funkcjonuje réwniez system Sciezek rowerowych na koniec 2020 roku byto ich 42,1 km
z czego 5,6 km to Sciezki rowerowe bedace pod zarzadem gminy natomiast 36,5 km to sciezki bedace
pod zarzadem starostwa. Analizujac przyrost wartosci wskaznika $ciezek rowerowych na 100 km?,
mozna stwierdzi¢, ze na przestrzeni siedmiu lat wzrést on 10 krotnie z poziomu 2,14 km/100km?,
w roku 2014, do poziomu 21,44 km/100km? w roku 2020.

GMINA OLSZEWO - BORKI

Gmina Olszewo — Borki to gmina wiejska, potozona w zachodniej czesci powiatu ostroteckiego
w ramionach rzeki Narwi i Omulwi. Wg danych GUS na koniec 2020 roku, gmina zajmowata obszar
197 km? (19 674 ha), z czego uzytki rolne stanowity okoto 50 % jej powierzchni a uzytki lesne 43%.
Gmina graniczy bezposrednio z miastem powiatowym - Ostrotekg. Olszewo — Borki, wg stanu na
dzien 31 grudnia 2021 zamieszkiwato ok. 10 785 mieszkanicow, co daje wskaznik zageszczenia 55
os/km?.

Na terenie gminy znajduje sie strefa krajobrazu chronionego, ktdorg tworzg kompleksowe obszary
lesne, stanowigce fragmenty potaczen puszcz: Zielonej i Biatej. Obszary lesne potozone wzdtuz
malowniczej rzeki Omulew stanowia dogodne tereny rekreacyjne, a brak przemystu sprzyja czystosci
srodowiska naturalnego. Gmina Olszewo — Borki stynie z bogatej flory i fauny, co sprzyja rozwojowi
tfowiectwa. Przylegte do rzeki Omulew grunty sg wykorzystywane w celach agroturystycznych,
hodowli ryb i koni wierzchowych. Na tych ternach mozna zaobserwowaé postepujgcy rozwdj
przedsiebiorczosci zwigzanej z obstuga ruchu turystycznego, wypoczynku i rekreacji.

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 XXVI/180/08 z dnia 30 czerwca 2006 r. 26
pazdziernika 2021 podjeto uchwate XL/246/21 Rady Gminy Olszewo-Borki w sprawie aktualnosci
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stadium uwarunkowan i kierunkédw zagospodarowania przestrzennego Gminy Olszewo-Borki
i obowigzujgcych miejscowych planéw zagospodarowania przestrzennego.

Gmina Olszewo — Borki ma dogodne potozenie komunikacyjne, jest bowiem zlokalizowana przy
tranzytowym szlaku turystycznym Warszawa- Augustow 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 mieszkaricom 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 utwardzona.

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

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

Dostepnos¢ do komunikacyjna przystankéw autobusowych w gminie wynosita w 2020 roku 1,95 km
(Srednia odlegtos¢ do przystanku), w gminie Olszewo-Borki na koniec 2020 r., 10,9 km S$ciezek
rowerowych z czego okoto 20% podlega zarzgdowi wojewddztwa mazowieckiego, 42% (4,6 km) jest
pod zarzgdem starostwa i 38% (4,1 km) pod zarzagdem gminy. Wskaznik gestosci infrastruktury
rowerowej na koniec 2020 roku wynosit 5,54 km/100 km?.

2.2. Uwarunkowania demograficzne

Wsrdd wszystkich czynnikdéw, ktére majg wptyw na popyt w komunikacji miejskiej do najwazniejszych
nalezy zaliczy¢ zjawiska demograficzne, jakie wystepujg na obszarze miasta i gmin sgsiadujgcych.
Chociaz wiele elementéw decyduje o tym jak ksztattuje sie zapotrzebowanie na przewozy
w Ostrotece, jednak najwyrazniej widac¢ zaleznosci pomiedzy zmianami, jakie zachodzg 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 Gtoéwnego Urzedu Statystycznego pod koniec 2020 roku w Ostrotece zamieszkiwato
51 656 oséb. Mezczyzni stanowili 48,0 % ogdétu mieszkaricOw miasta. Liczba ludnosci Ostroteki od
kilkunastu lat nieznacznie maleje. W miescie w latach 2013-2020 odnotowano spadek liczby ludnosci
0 1261 oséb (3,4%). W pozostatych miastach na prawach powiatu wojewddztwa mazowieckiego,
oprécz Warszawy i Siedlec, wystepuje znaczny spadek liczby ludnosci. Szczegétowe dane na ten
temat przedstawiono w tabeli 2.
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Tabela 2. Liczba ludnosci w miastach na prawach powiatu wojewddztwa mazowieckiego w latach 2013-2020

Jednostka 2013 2014 2015 2016 2017 2018 2019 2020
terytorialna
MIASTO
52917 52611 52571 52337 52215 52262 52255 51656
OSTROLEKA
Miasto Ptock 122 815 122224 121731 121295 120 787 120 000 119 425 118 268
Miasto Siedlce 76 347 76 603 76 942 77020 77 653 77872 78 185 77 813
Miasto Radom 218 466 217201 216 159 215020 214 566 213029 211971 209 296
Miasto Warszawa 1724404 | 1735442| 1744351 1753977 1764615 1777972| 1790658| 1794166
Wojewddztwo
o 2194949 | 2204081| 2211754| 2219649 2229836 2241135 2251694| 2251199
Mazowieckie

Zrédto: Bank Danych Lokalnych GUS

Do czynnikéw majgcych najwiekszy wptyw na sytuacje demograficzng danej spotecznosci nalezy ruch
migracyjny oraz ruch naturalny. O zmniejszajacej sie liczbie ludnosci w miescie decyduje m.in.
utrzymujace sie od lat na ujemnym poziomie saldo migracji, ktére w 2020 roku wyniosto -334 osoby.
Wsréd pozostatych miast na prawach powiatu, tylko w Siedlcach w 2017 roku, saldo migracji
osiggneto wartos¢ dodatnig i ksztattowato sie na poziomie (61 osdb). W poszczegdlnych latach mozna
zaobserwowaé pewne wahania tego wspétczynnika. W Ostrotece na przestrzeni lat poziom ulegt
poprawie z poziomu — 492 do — 334 os6b. Przedstawiajac to za pomoca wartosci wskaznika migracji
zmalat on z wartosci -9,3 w 2013r., do wartosci — 6,4 w 2020r, co zaprezentowano na rys 5.
W prezentowanych analizach statystycznych nie uwzgledniono oséb, ktére nie poinformowaty
0 zmianie miejsca zamieszkania ani oséb emigrujgcych na pobyt czasowy.
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Rysunek 5. Saldo migracji w miastach na prawach powiatu wojewddztwa mazowieckiego w latach 2013 - 2020
Zrédto: Bank Danych Lokalnych, GUS

Innym waznym czynnikiem decydujagcym o ogdlnej liczbie ludnosci jest rdéznica pomiedzy liczbg
urodzen i zgondw w poszczegdlnych latach, co obrazuje tabela 3.
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Tabela 3. Ruch naturalny w Ostrotece w latach 2013 - 2020

2013 2014 2015 2016 2017 2018 2019 2020

Liczba urodzen 555 482 537 524 602 584 517 485
Liczba zgonow 367 413 375 440 447 454 464 551
Przyrost naturalny 188 69 162 84 155 130 53 -66

Zrédto: Bank Danych Lokalnych, GUS

Analiza danych przedstawionych w tabeli 3 pozwala zauwazy¢, ze liczba urodzen w 2020 roku
w poroéwnaniu z rokiem 2013 spadfa o 70 oséb. W 2020 roku odnotowano w Ostrotece ujemny
przyrost naturalny ktéry wynidst -66 osdb. Taka sytuacja powoduje niekorzystne proporcje
w strukturze ekonomicznej populacji, co w efekcie prowadzi¢ bedzie do starzenia sie spoteczenstwa.

W latach 2013-2019 odnotowano w Ostrotece dodatni przyrost naturalny co ma réwniez
bezposrednie przetozenie na liczbe uczniéw. Odnotowany w 2020 r., ujemny przyrost naturalny
odbije sie negatywnie na liczbie uczniow w kolejnych latach, ktérzy stanowig podstawowg grupe
podrdzujgcych komunikacjag miejskag. W latach szkolnych 2015/2016 - 2019/2020 obserwuje sie
wzrost liczby uczniéw na poziomie 3%, co daje szanse stabilnemu rozwojowi komunikacji miejskiej.
Zestawienie liczby ucznidw w poszczegdlnych typach placdwek oswiatowych przedstawiono
W ponizszej tabeli 4.

Czynnikami niepokojgcymi z punktu widzenia lokalnej gospodarki jest wzrost liczby oséb w wieku
nieprodukcyjnym, w 2020 roku wynidst on 3517 oséb w poréwnaniu z rokiem 2013 i stanowi on
wzrost o okoto 41%. Na przestrzenia analizowanych lat 2013-2020 odnotowano spadek oséb w wieku
produkcyjnym na poziomie 13,12%, podobna sytuacja dotyczy oséb w wieku przedprodukcyjnym, tu
spadek jest nieco mniejszy i wynosi 2,5%. Szczegdtowe dane przedstawiono w tabeli 5 i na rysunku 6.

Kryterium, ktére pozwala oceni¢ kondycje danej spotecznosci jest wskaznik obcigzenia
demograficznego, czyli liczba oséb w wieku nieprodukcyjnym przypadajgca na 100 oséb w wieku
produkcyjnym. W 2020 roku wskaznik ten w Ostrotece wynosit 40,13. Zmiane wartosci tego
wskaznika przedstawiono na rys 7.

Tabela 4. Liczba uczniow w poszczegdlnych typach placowek oswiatowych w Ostrotece

Szkoty dla dzieci i mtodziezy

Typ placowki 2015/2016 | 2016/2017 | 2017/2018 | 2018/2019 | 2019/2020
Przedszkola Miejskie 1389 1392 1377 1368 1341
Szkoty podstawowe 3453 3235 3843 4426 4427
Oddz. przedszkolne w szk. podst. 119 170 144 155 120
Gimnazja, Oddziaty gimnazjalne 1607 1568 1038 499 0
Liceum ogdlnoksztatcace 2084 2 007 1906 1887 2580
Technikum 2201 2158 2110 2141 2613
Zasadnicza Szkota Zawodowa 279 304 0 0 0
™ 0 | o | wm | ws |
Razem: 11132 10834 10 727 10784 11 472
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Szkoty dla dorostych

Liceum ogdlnoksztatcace 56 29 0 0
Szkota policealna 45 46 31 31
Razem: 101 75 31 31 8
Specjalny Osrodek Szkolno-Wychowawczy
Przedszkole 0 0 0 5 5
Szkota podstawowa 20 17 26 48 62
Gimnazjum 37 37 27 20 0
Branzowa s.zkofla | stopnia z oddz@aml 0 0 20 12 18
zasadniczej szkoty zawodowej
Zasadnicza szkota zawodowa 12 15 0 10 0
Szkota specjalna przysposabiajaca do 23 27 33 27 30
pracy
Razem: 92 96 106 122 115
Ogoétem 11 325 11 005 10 864 10937 11 595

Tabela 5. Zmiana wartosci liczby ludnosci w poszczegdlnych grupach wiekowych w Ostrotece w latach 2013-

2020
Nazwa 2013 | 2014 | 2015 | 2016 | 2017 | 2018 | 2019 | 2020
L. os. w wieku 9776 | 9636 | 9629 | 9547 | 9565 | 9646 | 9680 | 9539
przedprodukcyjnym
L. os. w wieku
, 34596 | 33958 | 33322 | 32577 | 31901 | 31341 | 30655 | 30055
produkcyjnym
L. os. w wieku
_ 8545 | 9017 | 9620 | 10213 | 10749 | 11275 | 11720 | 12062
poprodukcyjnym

Zrédto: Bank Danych Lokalnych GUS
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Rysunek 6 Liczba ludnosci wedtug grup wiekowych w latach 2013-2020 w miescie Ostroteka
Zrédto: Bank Danych Lokalnych GUS
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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)
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Rysunek 7 Zmiana wartosci obcigzenia demograficznego Ostroteki w latach 2013-2020

Na rysunku 7 przedstawiono zmiane wartosci wskaznika demograficznego. Jak wynika
z prezentowanych danych mozna zaobserwowaé prawie dwukrotny wzrost poziomu tego wskaznik

na przestrzeni lat, co wskazuje na postepujace zjawisko starzenia sie spoteczerstwa Ostroteki.

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

Tabela 6. Sytuacja demograficzna w gminach sqsiadujgcych z Ostrotekq

Gmina Rzekun 2013 2014 2015 2016 2017 2018 2019 2020
Liczba ludnosci 10 094 10 287 10422 10 643 10 805 10 694 10839 | 10963
Saldo migracji 101 144 - 153 87 97 157 100
Przyrost naturalny 33 25 11 29 51 29 12 21
Gmina Lelis 2013 2014 2015 2016 2017 2018 2019 2020
Liczba ludnosci 9 164 9311 9387 9491 9549 9654 9707 9780
Saldo migracji 80 80 - 29 28 24 15 40
Przyrost naturalny 47 52 46 54 32 72 42 47
Gmina Olszewo- 2013 2014 2015 2016 2017 2018 2019 2020
Borki

Liczba ludnosci 10 239 10 274 10 356 10470 10625 10718 10 786 10789
Saldo migracji 77 10 - 68 83 31 47 6
Przyrost naturalny 44 33 33 25 40 58 24 -9

Zrédto: Bank Danych Lokalnych GUS

22



W poszczegdlnych gminach sgsiadujacych z Ostrotekg mozina zaobserwowad staty wzrost liczby
mieszkancéw (tabela 6), co moze by¢ zwigzane z osiedlaniem sie ludnosci miejskiej na obszarach
podmiejskich. Najkorzystniejsza sytuacja demograficzna wystepuje w gminie Rzekun, ale wsrdd
pozostatych jednostek réwniez saldo migracji i przyrost naturalny ksztattujg sie na dodatnim
poziomie. Jednak réwniez gminy borykajg sie z problemem starzenia sie spoteczeristwa. Najwiekszy
poziom degradacji spoteczenstwa wida¢ w gminie Olszewo Borki, ktéra jako jedyna w 2020 roku
odnotowata ujemny przyrost naturalny. W miare stabilny poziom przyrostu naturalnego mozna
zaobserwowaé¢ w gminie Lelis cho¢ i tu w poréwnaniu z rokiem 2018 nastgpit znaczny spadek
przyrostu naturalnego.

Taka sytuacja bedzie gtéwng barierg rozwojowag analizowanego obszaru w perspektywie kilku
i kilkunastu najblizszych lat. Dotyczy to réwniez rozwoju publicznego transportu zbiorowego.
Szczegdblnej wagi nabiera rozwazne uksztattowanie polityki ludnosciowej panstwa. Jedynie
natychmiastowe podjecie dziatann w obszarze polityki rodzinnej moze przynies¢ ztagodzenie efektow
depresji demograficznej w perspektywie chocéby sredniookresowej. Dziatania takie powinny zostac
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 pomaca
systemu znizek obowigzujgcych u partnerdw, ktdrzy przytacza sie do akc;ji.
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Rysunek 8. Wartosci wskaznika przyrostu naturalnego na 1000 mieszkaricéw analizowanych gmin

Aby przedstawione w tabeli 5 dane obrazowaty rzeczywisty poziom demograficzny analizowanych
gmin, wyznaczono wskaznik przyrostu naturalnego na 1000 mieszkarncéw. Wartosci wyliczonego
wskaznika przedstawiono na rysunku 8. Na podstawie danych przedstawionych na rysunku 8 wida¢,
ze najbardziej stabilna sytuacja jest w gminie Lelis, w ktérej na przestrzeni 7 lat odnotowano niewielki
spadek wskaznika przyrostu naturalnego na 1000 mieszkaricow - wynidst on dla gminy Lelis 0,3.

Gmina Rzekun odnotowata spadek wskaZnika na poziomie 1,4. Gmina Olszewo-Borki odnotowata
najwiekszy spadek wartosci wskaznika - na przestrzeni analizowanego przedziatu czasu osiggnat on
wartos¢ ujemnag — 0,8 i zmalat o0 5,1 w stosunku do wartosci wyjsciowej z 2013 roku ktéra wynosita
4,3 osoby na 1000 mieszkancow.

23



Z przeprowadzonej analizy wynika, ze gmina Olszewo — Borki, ma najmniejszy wskaznik zageszczenia
infrastruktury rowerowej przypadajacej na 100 km? powierzchni sposréd wszystkich prezentowanych
gmin.

2.3. Uwarunkowania spoteczno — gospodarcze

Ostroteka jest waznym osrodkiem przemystowym w regionie. Najwieksze znaczenie dla gospodarki
miasta i jego mieszkancow ma przemyst drzewno-papierniczy, energetyczny, materiatéw
budowlanych oraz przetwérstwa rolno-spozywczego. Ponizsza tabela przedstawia zestawienie
rodzajow dziatalnosci gospodarczej wedtug najwiekszej liczby podmiotéw dziatajgcych w Ostrotece,
wpisanych do rejestru REGON.

Tabela 7. Podmioty gospodarki narodowej wpisane do rejestru REGON wg wybranych sekcji PKD w 2020 r.

Rodzaj dziatalnosci gospodarczej Liczba podmiotow
handel hurtowy i detaliczny; naprawa pojazdéw
1370

samochodowych,
budownictwo 756
dziatalnosc¢ profesjonalna, naukowa i techniczna 643
transport i gospodarka magazynowa 558
opieka zdrowotna i pomoc spoteczna 538
pozostata dziatalnos¢ ustugowa 437
przetworstwo przemystowe 396
edukacja 275
dziatalno$¢ zwigzana z obstuga rynku nieruchomosci 221
dziatalno$¢ zwigzana z zakwaterowaniem i ustugami 190
gastronomicznymi
informacja i komunikacja 176
dziatalno$¢ finansowa i ubezpieczeniowa 172
dziatalnos$¢ w zakresie ustug administrowania i 152
dziatalnos$¢ wspierajgca
dziatalno$¢ zwigzana z kulturg, rozrywka i rekreacja 143
rolnictwo, lesnictwo, towiectwo i rybactwo 30
administracja publiczna i obrona narodowa; 19
obowigzkowe zabezpieczenia spoteczne
dostawa wody; gospodarowanie Sciekami i 16
odpadami oraz rekultywacja
wytwarzanie i zaopatrywanie w energie elektryczng, 11
gaz, pare wodna
gérnictwo i wydobywanie 10

OGOLEM 6113

Zrédto: Bank Danych Lokalnych GUS

W Ostrotece na 1000 mieszkaricéw pracuje 319 oséb, jest to nieznacznie wiecej od wartosci dla
wojewoddztwa mazowieckiego oraz znacznie wiecej od wartosci dla Polski. Ponad potowe (52,5%)
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wszystkich pracujgcych ogétem stanowia kobiety, a 47,5% meiczyzni. Srednia warto$¢ bezrobocia
rejestrowanego w Ostrotece wynosita w 2020 roku 9,1% (10,3% wsréd kobiet i 8,0% wsrdd
mezczyzn), wartos¢ tego wskaznika jest znacznie wyzsza od stopy bezrobocia rejestrowanego dla
wojewddztwa mazowieckiego oraz od stopy bezrobocia rejestrowanego dla catej Polski, ktére w 2020
wynidst 6,3%.

Przecietne miesieczne wynagrodzenie brutto w 2020r., w Ostrotece wynosito 5 712,81 zt, co
odpowiada 103,4% przecietnego miesiecznego wynagrodzenia brutto w Polsce, ktére w 2020
wynosito 5523,32 zt, co stanowi 86% wynagrodzenia w wojewddztwie mazowieckim, ktére w 2020r.,
wyniosto 6581,81 zt. Liczba podmiotédw gospodarki narodowej w miescie Ostroteka wyniosta 6113,
przy czym nowo zarejestrowanych podmiotéow byto 370, z kolei wyrejestrowano 204 podmioty.
Wyrézniajagcymi sie pod wzgledem liczby przedsiebiorstw branzami byty: sekcja G (handel hurtowy
i detaliczny, naprawa pojazdéw samochodowych), sekcja F (budownictwo), sekcja M dziatalnos¢
profesjonalna, naukowa i techniczna), jak réwniez sekcja H (transport), czy sekcja Q (opieka
zdrowotna i pomoc spoteczna). W tych branzach réwniez zauwazono najwiekszy wzrost liczby nowo
zarejestrowanych przedsiebiorstw w 2020 r. Znaczng wiekszos$¢é wszystkich podmiotow (blisko 97%)
stanowig mikroprzedsiebiorstwa. Wielkos¢ podmiotéw gospodarczych w Ostrotece w 2020 r.
przedstawiono na rysunku 9.
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/-?ysunek 9. Struktura zarejestrowanych przedsiebiorstw w Ostrotece w 2020 roku

Zrédto: Bank Danych Lokalnych GUS

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 celu regularnych podrdézy. Poszukiwanie pracy jest najczestszym powodem decyzji o
zmianie miejsca zamieszkania. Odptyw ludnosci w celach zarobkowych jest duzym problemem
miasta, o czym $wiadczy utrzymujgce sie od lat na ujemnym poziomie saldo migracji. Pracownicy
wielkich zaktadoéw przemystowych stanowig duzg grupe podrdzujgcych komunikacjg miejska, dlatego
likwidacja przedsiebiorstw 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. Rozwinieta sie¢ komunikacyjna, integracja réznych srodkéw transportu oraz wysoka jakosé
ustug moze zacheci¢ do korzystania z komunikacji publicznej a jednoczesnie wptyngé na zwiekszenie
atrakcyjnosci inwestycyjnej miasta i jego rozwéj gospodarczy.
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3. SYSTEM TRANSPORTOWY W MIESCIE OSTROLEKA

3.1. Podziat zadan przewozowych
Transport publiczny w Ostrotfece petni dualne zadania, jako:

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

= regionalny, integralny system transportowy — obstuga podrdzy wewnatrzmiejskich, ktére
moga odbywac sie przy uzyciu réznych srodkéw transportu.

W obu przypadkach transport publiczny stuzy nie tylko mieszkancom Ostrofeki, ale takze
mieszkarnicom okolicznych miejscowosci. Wybér srodka transportu przez potencjalnego podréznego
jest wynikiem jego swobodnej decyzji, warunkowanej jednak przez sposdb zarzadzania ruchem
i drogami (organizacja ruchu, przepustowosc i zattoczenie drog, system parkingowy, taryfy itp.).

System transportu publicznego w Ostrotece tworzg trzy podsystemy:

= system transportu miejskiego (komunikacja autobusowa), realizowany przez spoétke
miejskg (Miejski Zaktad Komunikacji Spétka z 0.0. w Ostrotece), ktory jest operatorem na
obszarze miasta oraz na liniach komunikacyjnych objetych porozumieniami
miedzygminnymi;

= system potfaczen autobusowych wykonywany przez przewoznikéw prywatnych;

= system potgczen kolejowych realizowany przez Koleje Mazowieckie.

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

3.2. Siec¢ drogowa

Podstawowym elementem wptywajgcym na sprawne funkcjonowanie komunikacji zbiorowej oraz
transportu indywidualnego jest uktad drogowy miasta. Transport dla obszaréw gospodarczych jest
jak krwioobieg dla Zzywego organizmu a przeptyw oséb, towardw, i ustug odbywa sie
z wykorzystaniem infrastruktury transportowej. Najbardziej rozwinietg gatezig transportu w kraju
(takze w ostrotece jest transport drogowy). Jest to wynikiem powszechnej dostepnosci do
infrastruktury transportowej, relatywnie niskich kosztéw i zakupu srodkéw transportu oraz
mozliwosci realizacji zadan ,,od drzwi do drzwi”.

Przez obszar administracyjny miasta przebiegajg drogi wszystkich kategorii zgodnie z ustawg z dnia 21
marca 1985 r. o drogach publicznych, dtugosci poszczegdélnych klas drég przebiegajacych przez obszar
miasta przedstawiono w tabeli 8.

Tabela 8. Dtugosci drog przebiegajqgcych przez obszar miasta Ostroteka

Rodzaj drogi 2016 2017 2018 2019 2020
krajowe 9,274 9,274 9,274 9,364 9,364
wojewodzkie 5,516 5,516 5,516 6,449 6,449
powiatowe 36,054 36,054 36,054 39,938 41,104
gminne 100,035 100,035 100,035 98,859 98,141
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Rodzaj drogi 2016 2017 2018 2019 2020

wewnetrzne 9,578 11,809 12,330 15,318 15,654

suma 160,43 162,67 163,20 169,44 171,915

Zrédto: Opracowanie wtasne na podstawie BDL GUS

taczna dtugos¢ drog publicznych zarzgdzanych przez Prezydenta Miasta Ostroteki wynosi 171,915 km,
w tym 41,104 km drég powiatowych i 98,141 km drdég gminnych. W najgorszym stanie znajdujg sie
drogi gminne, ktérych 36,40 % stanowig odcinki o nawierzchni nieutwardzonej. W przypadku drég
powiatowych jest to zaledwie 1 %.
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Rysunek 10. Uktad drogowy w Ostrofece
Zrédto: OpenStreetMap

Ostroteka jest potozona na trasie fgczacej wojewddztwo mazowieckie z wojewddztwem warminsko-
mazurskim i podlaskim. Odlegto$¢ od Warszawy, Olsztyna i Biategostoku wynosi ok. 120 km. Przez
miasto przebiega ponadto ruch tranzytowy z krajow 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, ktére przebiegaja 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.
Dtugos¢ drog na terenie Miasta Ostroteki systematycznie wzrasta. Zwigzane jest to z rozbudowa
infrastruktury drogowej. Zmiany dtugosci drog w poszczegdlnych kategoriach wynikajg réwniez
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z aktualizacji pomiaréw dtugosci drég (np. drogi krajowe), lub zmiany ich kategorii.Uktad gtéwnych
ulic w miescie ma charakter promienisto - obwodowy, skoncentrowany u zbiegu drég krajowych
nr 61 i 53. Jest on zdeterminowany potozeniem w stosunku do rzeki Narew. Tworzg go nastepujgce
ulice o funkgji:

® nadrzednej: Warszawska, Mostowa - R. Traugutta - | Armii Wojska Polskiego - tomzyniska
(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);

= podstawowej: Obozowa - Most im. Gen. A. Madalinskiego — J. Kilinskiego, Goworowska,
W. Steyera — W. Witosa — Z. Zebrowskiego, L. Bogustawskiego - M. Kopernika —
H. Sienkiewicza, Bohaterow Westerplatte - Bohateréw Warszawy, Targowa, Gen. Augusta
Emila Fieldorfa ,Nila” — Al. Jana Pawta II, S. Zeromskiego;

= uzupetniajacej: pozostate ulice.

Na system transportowy miasta sktada sie transport indywidualny (ruch pieszy, rowerowy i kotowy)
oraz transport publiczny (autobusowy i kolejowy). W pewnym stopniu (oprdcz transportu
kolejowego) narazony jest on np. na zaktécenia zwigzane z wystgpieniem wysokiego stanu wody
w Narwi i powodzi. Dotyczy to w szczegdlnosci istotnych szlakdw komunikacyjnych drég:

=  Warszawa — Ostroteka (nr 61),
= QOstroteka — Myszyniec (nr 53),
= Ostroteka - Przasnysz (nr 544),
= QOstroteka - tomza (nr 61) w okolicach mostu przez rzeke Czeczotka.

Podstawe sieci ulic Ostroteki stanowig drogi krajowe i wojewddzkie. Te same ulice (wymienione
powyzej) obstugujg ruch tranzytowy oraz wewnetrzny w miescie, w sytuacji powodzi pogarszajg sie
warunki transportowe. Dotyczy to, w szczegdlnosci:

= drogi krajowej nr 61, biegngcej na pdétnocny wschdéd w kierunku tomzy i Augustowa
i stanowigcej jednoczes$nie potgczenie sSrodmiescia z dzielnicg przemystowg — Wojciechowice.
Innym przyktadem jest ul. Warszawska (droga krajowa nr 61),

= drogi krajowej nr 53 na terenie miasta i wsi Zabrodzie, ktére funkcjonujg jako jedyne
powigzania uliczne prawobrzeznej cze$ci miasta ze Srédmiesciem i czescig lewobrzezng.

Przebieg przez obszar funkcjonalny miasta wspomnianych drég krajowych jest czynnikiem
wzmozonego natezenia ruchu na terenie miasta oraz zjawiska kongestii, ktére posrednio przyczynia
sie do wzrostu zanieczyszczenia powietrza. Dlatego tez planowana jest budowa obwodnicy Ostroteki
w ciggu drogi krajowej 53. Jest ona jedng z kluczowych inwestycji drogowych w Ostrotece
w najblizszej perspektywie. Wybrany wariant ,W1” zakfada, ze bedzie to droga o facznej dtugosci 14
km przebiegajgca przez tereny gmin: Olszewo — Borki i Lelis. Przyszta trasa bedzie posiadata jedng
jezdnie po jednym pasie ruchu w kazdg strone, a dostepnos¢ do niej bedzie poprzez wezet drogowy
i szes¢ skrzyzowan z drogami krajowymi nr 53 i 61, drogg wojewddzky 544, drogami powiatowymi
oraz drogg gminna.
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Poczatek odcinka drogi objetego niniejszg inwestycjg zlokalizowany jest na istniejgcym odcinku DK53
w rejonie miejscowosci Szwendrowy Most. Koniec odcinka znajduje sie na witaczeniu do istniejgcej
drogi krajowej nr 61 pomiedzy miejscowosciami Nozewo i Dobroteka.

Gtéwne cele tej inwestycji to:

=  Wyprowadzenie ruchu tranzytowego poza tereny zabudowane miasta Ostroteka

= Zmniejszenie oddziatywan na Srodowisko, w tym hatasu i zanieczyszczenn - w sgsiedztwie
istniejgcej drogi krajowej nr 53 inr 61

=  Poprawa bezpieczeristwa drogowego w rejonie inwestycji

= Poprawa warunkéw ruchu (zwiekszenie przepustowosci, skrécenie czasu podroézy)

= Zapewnienie adekwatnego do wspdtczesnych wymagan przejazdu projektowang drogg

W ramach inwestycji planuje sie:

= budowe trasy gtéwnej — obwodnicy,

= budowe skrzyzowan i wezta projektowanej trasy z innymi drogami publicznymi,

=  przebudowe istniejgcego uktadu drég lokalnych w rejonie inwestycji wraz z zapewnieniem
dostepu do drogi dla dziatek terenu przylegtego,

=  budowe obiektéw mostowych - dla przekroczenia rzeki Omulew i jej doptywodw,

=  budowe obiektu nad kolejg,

= budowe przejazdéw gospodarczych w celu skomunikowania terendéw przecietych inwestycjg,

=  budowe systemu odwodnienia: rowdéw, kanalizacji deszczowej, zbiornikdw retencyjnych,

=  budowe urzadzen ochrony srodowiska: ekranéw, przejs¢ dla zwierzat, nasadzenia zieleni,

= budowe infrastruktury dla potrzeb obiektéw przy drodze krajowej, w tym: sieci energetyczne,
sanitarne,

= przebudowe kolidujgcych urzadzen i sieci istniejgcej infrastruktury nad - i podziemnej,

* budowe oznakowania pionowego i poziomego oraz urzadzen bezpieczenstwa ruchu
drogowego.

W 2020 r. w Ostrotece wykonano wiele zadan inwestycyjnych, do najwazniejszych z nich w obszarze
budowy drdg naleza:

=  Przebudowa drogi wojewddzkiej Nr 627 w odc. ul. Ostrowskiej i ul. Stowackiego na terenie
m. Ostroteki — odbidr 22.12.2020 .,
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= Rozbudowa mostu na rzece Narew w Ostrotece w ciggu drogi krajowej nr 61, ul. Mostowa,
Ostroteka — oddanej do uzytkowania 14 maja 2020 .,

®= Przebudowa drogi powiatowej Nr 2538W w odc. ul. gen. Zygmunta Padlewskiego
i ul. Zygmunta Sierakowskiego,

= Remont ul. Ks. Franciszka Blachnickiego,

= Qgraniczenie emisji zanieczyszczen powietrza poprzez zréwnowazony rozwdj mobilnosci
miejskiej na terenie Ostroteki — Wdrozenie rozwigzan informatycznych z zakresu
Inteligentnego Systemu Transportowego, uprzywilejowujacych transport publiczny w miescie
Ostroteka,

= Budowa ul. Dionizego Majewskiego,

= Budowa drég wewnetrznych ulic sw. Krélowej Jadwigi, Krélowej Bony, Krélowej Marysienki,
Krélowej Anny Jagiellonki,

= Budowa drogi dojazdowej do Przedszkola miejskiego nr 16 i budynkéw mieszkalnych
wielorodzinnych przy ul. Reymontanr7i9,

Z uktadem drogowym w miescie Scisle zwigzane jest funkcjonowanie $ciezek rowerowych, ktérych
rozbudowa moze przyczynié sie do realizowania zasady zrownowazonego rozwoju poprzez promocje
ekologicznych form przemieszczania sie. Ruch rowerowy stanowi bowiem alternatywe dla pojazdéow
samochodowych, zwtaszcza na krétkich odcinkach i przede wszystkim w centrum miasta. Aby
sprzyja¢ rozwojowi tego rodzaju systemu transportowego, oprdcz odpowiedniej infrastruktury
liniowej w postaci $ciezek rowerowych nalezy stworzy¢ infrastrukture punktowg w ktérej mozliwe
bedzie zorganizowanie postoju na odpoczynek i regeneracje oraz bezpieczne zaparkowanie roweru
(Bike and Ride “B+R").
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Rysunek 12. Infrastruktura rowerowa w Ostrotece

W 2020 roku w Ostrotece znajdowaty sie 29,3 km S$ciezek rowerowych. Uktad sieci $ciezek
rowerowych w miescie Ostroteka przedstawiono na rysunku 12, natomiast przyrost dtugosci sciezek
rowerowych na przestrzeni lat 2014-2020 przedstawiono na rysunku 13. Jak wynika z danych
zawartych na tym rysunku nastgpit znaczny przyrost dtugosci $ciezek rowerowych, o 42% na
przestrzeni 6 lat.
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Rysunek 13. Zmiana dfugosci sciezek rowerowych w Ostrotece w latach 2014-2020
Zrédto: Bank Danych Lokalnych GUS
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3.3. Transport indywidualny

Jak juz wspomniano podstawowym problemem komunikacyjnym Ostroteki jest intensywny ruch
ciezarowy oraz tranzytowy przebiegajgcy przez centrum miasta. Natezenie ruchu z kazdym rokiem
jest coraz bardziej ucigzliwe réwniez z tego powodu, ze wzrasta wspétczynnik motoryzacji wsrod
mieszkancéw miasta i powiatu ostroteckiego. Z racji tego, ze Ostroteka jest waznym osrodkiem
subregionalnym, to wifasnie w miescie koncentruje sie najwiekszy ruch samochodowy. Transport
indywidualny odgrywa co raz wieksze znaczenie w systemie transportowym. W ostatnich latach
wzrasta udziat samochoddw osobowych w podrdézach 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 zwiekszajaca sie liczbg samochoddw, jest zwigzany z ogdlng sytuacja gospodarczg
kraju, liczbg oraz lokalizacjg miejsc pracy czy poziomem dochodéw mieszkancéw. Obecnie posiadanie
chociaz jednego samochodu jest standardem, a w wielu gospodarstwach domowych kazdy dorosty
cztonek rodziny posiada swéj wiasny srodek transportu.

Informacje zawarte w tabeli 9 dotyczg liczby pojazddw samochodowych w miescie Ostroteka na tle
powiatu ostroteckiego ziemskiego. Jak wynika z danych Gtéwnego Urzedu Statystycznego w powiecie
ostroteckim w 2020 zarejestrowanych byto 71 939 pojazdéw samochodowych, co w poréwnaniu
z rokiem 2014 daje 32% wzrost liczby pojazdéw. Najwiekszy wzrost zanotowano wsréd uzytkownikow
motocykli na przestrzeni lat 2014-2020 jest to przyrost o 110% tego rodzaju $rodka transportu. Druga
grupa wsrod ktérej odnotowany najwiekszy przyrost pojazddw sg ciggniki siodtowe liczba tego typu
pojazdéw wzrosta o 50% z poziomu 1012 pojazdéw w 2014r., do 1522 pojazdéw w 2020r.

Jezeli chodzi o miasto Ostroteka sytuacja wyglada analogicznie, jednakze najwiekszy wzrost 68%
odnotowano wsrdd ciggnikéw siodtowych natomiast w przypadku motocykli wzrost ten wynidést 53%.
Grupa pojazdéw wsrdd ktérych odnotowano spadek zarejestrowanych pojazdéw w grupie autobusy.
Spadek ten wynosi 13% z liczby 251 autobusdw zarejestrowanych w 2014 do 219 autobuséw w roku
2020.

Tabela 9. Liczba pojazdéw samochodowych zarejestrowanych w Ostrotfece oraz powiecie ostroteckim w latach
2014-2020

2014 | 2015 |2016 |[2017 |2018 |2019 |2020

motocykle 1696| 1954| 2244| 2553| 2891| 3205| 3550
samochody osobowe 45341 | 47182 | 49698 | 51690 | 54095 | 56674 | 58 733
samochody ciezarowe 166 177 184 189 197 209 206

Powiat ostrotecki

ciagniki siodfowe 1012| 1088 1192| 1267| 1317| 1398] 1522

autobusy 5722 5908| 6169| 6425| 6715| 7040| 7382

ogétem 53937 | 56309 | 50487 | 62124 | 65215 | 68526 | 71393

motocykle 851 937| 1008| 1058| 1154| 1201| 1306
samochody osobowe | 21753 | 22640 | 23833 | 24761 | 25882 | 26 946 | 27 852

samochody ciezarowe 3420| 3518| 3624| 3686| 3821| 3930| 4027
118 | 1216| 1426| 1640| 1785| 1866| 1879

m. Ostroteka

ciggniki siodtowe

autobusy 251 255 256 259 243 228 219

ogétem 26393 | 28566 | 30147 | 31404 | 32885 | 34171 | 35283

Zrédto: Bank Danych Lokalnych, GUS
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Z badan ruchu przeprowadzonych podczas prac nad mapami akustycznymi dla drég potozonych na
terenie miasta Ostroteka wynika, ze do drég o ruchu powyzej 3.000.000 pojazdéw rocznie nalezg
ulice: Mostowa, Warszawska, i Armii Wojska Polskiego, R. Traugutta, Stacha Konwy, W. Steyera, L.
Bogustawskiego, M. Kopernika i 11 Listopada. GDDKiA przeprowadza co 5 lat Generalny Pomiar
Ruchu na najwazniejszych drogach w kraju, jak wynika z badan przeprowadzonych na drogach
dolotowych do Ostroteki srednie dobowe natezenie przedstawia sie nastepujgco (rys. 14):

= $rednie dobowe natezenie na drodze krajowej nr 61 od strony wschodniej wynosi 9 185
aut/dobe

= $rednie dobowe natezenie na drodze krajowej nr 61 od strony potudniowo - zachodnigj
wynosi 5 154 auta/dobe

= Jdrednie dobowe natezenie na drodze krajowej nr 53 od strony pétnocno - wschodniej wynosi
11 202 auta/dobe

OSTROLEKA

I?ysunek 14. Wartos¢ SI;RR na drogach krajowych przebiegajqcych przez obszar miasta Ostroteka

Zrédto: GDDKIA

W celu ograniczenia podrézy odbywanych transportem indywidualnym na rzecz komunikacji
miejskiej potrzebne jest prowadzenie odpowiedniej polityki komunikacyjnej miasta, ktorej
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 0.0. w Ostrotece jest jednoosobowa spétkg Miasta przeksztatcong
z samorzgdowego zaktadu budzetowego na mocy uchwaty Nr 181/XXIX/2008 Rady Miasta. Spétka
jest jednostkg organizacyjng Miasta i podlega Prezydentowi oraz Radzie Miasta Ostroteka.
Podstawowym przedmiotem dziatalnosci MZK jest prowadzenie zadan o charakterze uzytecznosci
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publicznej, w zakresie transportu zbiorowego, ktérych celem jest biezgce i nieprzerwane
zaspokajanie zbiorowych potrzeb ludnosci w drodze $wiadczenia ustug powszechnie dostepnych

Spétka swiadczy ustugi na terenie Miasta Ostroteka oraz gmin osciennych: Rzekun, 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. 1i 2 ustawy z dnia
8 marca 1990 r. o samorzqgdzie gminnym (Dz. U. 2021, poz. 1372 z pdzn. zm.).

Na mocy tych porozumien gminy powierzajg Miastu Ostroteka prowadzenie zadania publicznego,
polegajacego na wykonywaniu transportu zbiorowego na wybranych liniach komunikacyjnych. Koszty
swiadczonych ustug sg pokrywane ze srodkéw gminnych poprzez partycypowanie poszczegdlnych
gmin w kosztach realizacji powierzonego Miastu zadania witasnego. Potgczenia wykonywane na
podstawie tych porozumien stanowig komunikacje miejska.

Podstawe realizacji przewozow pasazerskich w transporcie zbiorowym stanowig:

= Umowa wykonawcza o Swiadczenie ustug w zakresie publicznego transport zbiorowego
zawarta w dniu 31 pazdziernika 2014 r.,

= Umowa wykonawcza 1/DG/2021, ktérej przedmiotem jest utrzymanie | rozbudowa
infrastruktury przewozowej.

Dodatkowa dziatalno$¢ MZK obejmuje biezgcg obstuge i naprawe autobuséw, a takze innych
pojazdéw. Innymi ustugami, ktére MZK swiadczy odptatnie sg réwniez: udostepnianie powierzchni
reklamowych w i na autobusach oraz na wiatach przystankowych, sprzedaz paliw, wynajem
autobusow oraz inne drobne ustugi.

3.4.2. Regionalna komunikacja autobusowa

MZK Sp. z 0.0. w Ostrotece posiada dominujgca pozycje na rynku lokalnym, dotyczgcym przewozéw
w granicach administracyjnych miasta. Jednocze$nie miasto jako wazny osrodek regionalny stanowi
cel codziennych podrézy dla wielu mieszkaricow gmin powiatu ostroteckiego, zwtaszcza Baranowa,
Goworowa, Myszyica i Kadzidta.

Wsrdd potaczen wewngtrz-wojewddzkich najwazniejsze trasy z Ostroteki prowadzg do Warszawy,
Ostrowi Mazowieckiej, Puttuska, Makowa Mazowieckiego. Jednak z punktu widzenia mieszkarncow
miasta oraz powiatu ostroteckiego istotne znaczenie maja rowniez ponadregionalne potaczenia
autobusowe. Ws$réd potaczen dalekobieznych najwiecej kurséw odbywa sie do Biategostoku
i Olsztyna a takze do Elblaga, Gdanska.

Tabela 10. Czestotliwosc potqczen Ostroteki z wazniejszymi destynacjami o znaczeniu lokalnym i regionalnym
Liczba potaczen

Relacja . srednia | srednia
Pn |Wt |Sr Czw |Pt |Sob |Nd
Pn-Pt |Sob - Nd

Wazniejsze potaczenia wewnatrz wojewddzkie

Ostroteka — Warszawa 14 14 15 15 15 13 13 14,6 13
Ostroteka — Ostrow Maz. 4 5 4 5 7 7 5 5 6
Ostroteka — Makow Maz. 9 9 9 9 9 7 8 9 7,5
Ostroteka — Putftusk 13| 13| 13| 13| 13| 10| 12 13 11
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Liczba potgczen

Relacja ’ srednia | Srednia
Pn |Wt |Sr Czw |Pt |Sob |Nd
Pn-Pt |Sob - Nd

Wazniejsze potaczenia dalekobiezne

Ostroteka — Biatystok 4 3 3 3 4 3 3 3,40 3
Ostroteka — Olsztyn 5 5 6 5 5 5 6 5,20 5,5
Ostroteka - Gdansk 5 5 5 5 7 5 7 6,4 6

Liczba potaczen regionalnych

Ostroteka — Rzekun 2 2 2 2 2 0 0 2,00 0
Ostroteka - Olszewo-Borki 4 4 4 4 4 2 2 4,00 2
Ostroteka — Kadzidto 13 13 13 13 11 9 9| 12,60 9
Ostroteka — Czerwin 3 3 3 3 3 1 1 3,00 1
Ostroteka - Goworowo 12 12 12 12 12 3 3| 12,00 3
Ostroteka — Troszyn 2 2 2 2 2 0 0 2,00 0
Ostroteka — Baranowo 17| 17| 17| 17| 17 0 0| 17,00 0
Ostroteka — tyse 2 2 2 2 2 0 0 2,00 0
Ostroteka — Myszyniec 11 11} 11 11| 11 9 9| 11,00 9

Zrédto: Opracowanie wtasne na podstawie portalu e-Podréznik

Kursy te obstugiwane sg przez przewoznikéw komercyjnych, dziatajacych na podstawie wydanych
zezwolen. Z reguty dowozg oni pasazerdw z pobliskich miejscowosci, wykorzystujgc czesci odcinkéw
tras, na ktoérych dziatalno$¢ prowadzi MZK sp. z 0.0. w Ostrotece oraz ogdlnodostepne przystanki.
Najwazniejszym przystankiem w miescie, na ktérym zatrzymujg sie przewoznicy prywatni jest
Dworzec Autobusowy potozony przy ul. Bogustawskiego 21.

Jak wynika z danych przedstawionych w tabeli 10, jezeli chodzi o potaczenia regionalne to
najmniejsza czestotliwos$¢ potaczen realizowanych przez przewoznikdw prywatnych dotyczy gmin
w ktérych MZK realizuje zadanie w zakresie transport zbiorowego. Najwieksza czestotliwo$é potgczen
wystepuje natomiast w relacjach z gminami najdalej oddalonymi od Ostroteki Baranowo s$rednio 17
potgczen dziennie w tygodniu pracy Pn. — Pt., analogicznie sytuacja przedstawia sie w relacjach
z gminami Kadzidto — Srednio 12,6 potgczen dziennie, Goworowo — 12 potgczen dziennie, Myszyniec —
11 potaczen dziennie.

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. 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 mieszkancéw. Regionalnym
przewoznikiem obstugujgcym potgczenia wewngtrzwojewddzkie s3 ,Koleje Mazowieckie- KM”
sp. z0.0..
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Przez miasto Ostroteka przechodszi 5 linii kolejowych wykorzystywanych do ruchu pasazerskiego lub
towarowego. Ponizej znajduje sie lista linii wraz z ich kategorig i kompletnym przebiegiem (spisem
stacji kolejowych/przystankow osobowych, przez ktdre przechodzi dana linia).

= Linia kolejowa nr 29: Ttuszcz - Ostroteka [0 znaczeniu pierwszorzednym] (Ttuszcz - Jarzebia
taka - Grzegorzewo - Mostowka - Lucyndw - Rybienko - Wyszkdw - Leszczydot - Dalekie -
Zygmuntowo Mazowieckie - Przetycz - Prabuty Goéry - Pasieki - Goworowo - Gierwaty -
Ostroteka)

= Linia kolejowa nr 34: Ostroteka - Matkinia [0 znaczeniu pierwszorzednym] (Ostroteka -
Daniszewo - Jarnuty - Gucin - Gocty - Jelonki - Ostrow Mazowiecka - Ostrow Mazowiecka
Miasto - Biel - Matkinia)

= Linia kolejowa nr 35: Ostroteka - Szczytno [0 znaczeniu pierwszorzednym] (Ostroteka -
Grabowo - Nowa Wie$ Koscielna - Zabiele Wielkie - Jastrzabka - Parciaki - Olszewka - Raszujka
- Chorzele - Wielbark - Jesionowiec - Szymany - Siédmak - Szczytno)

= Linia kolejowa nr 36: Ostroteka - tapy [0 znaczeniu pierwszorzednym] (Ostroteka - Kurpie -
Zyzniewo - Sniadowo - Czerwony B6r - tubnica tomzynska - Kotaki - Czarnowo Undy - Kulesze
Koscielne - Wnory - Jamiotki - Roszki Lesne - Ptonka - tapy)

= Linia kolejowa nr 900: Ostroteka - Goworki [0 znaczeniu miejscowym] (Ostroteka - Goworki)
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I?ysunek 15. Funkcjonujqcy obecnie uktad drég kolejowych w Os.trofece

Zrodto: Zintegrowany Monitoring Zagospodarowania Przestrzennego Wojewddztwa Mazowieckiego

Niestety komunikacja kolejowa ma w przewozach pasazerskich znaczenie coraz bardziej marginalne.
Co najmniej dwie linie oceniane s3 jako deficytowe i PKP rozwaza ich zawieszenie. Jedng z przyczyn
takiego stanu jest wspomniany fakt odlegtej lokalizacji dworca kolejowego. Ponadto w Ostrotece
zbiegajg sie linie o znaczeniu jedynie lokalnym. W systemie gospodarczym miasta wazng role
odgrywa natomiast 4-kilometrowa bocznica towarowa prowadzaca ze stacji kolejowej do elektrowni.
Jest nig dowozony opat do elektrowni.
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W tabeli 10 przedstawiono czestotliwosci potgczen z wczesniej analizowanymi destynacjami, przy
czym do analizy przyjeto potaczenia bezposrednie z jedng przesiadka, gdyz wieksza liczba przesiadek
wptywa na zmiane preferencji podrézy w zakresie wyboru s$rodka transport. Jak wida¢ w zakresie
potgczen lokalnych wspominana linia Ostroteka — Ttuszcz charakteryzuje sie duzg czestotliwoscia
potgczen. Analizujgc potgczenia kolejowe zaprezentowane w tabeli 10 w stosunku do potaczen
autobusowych zaprezentowanych w tabeli 10, wiele z nich po prostu nie istnieje z powodu braku
infrastruktury, a wsrdéd istniejgcych liczba potgczen w transporcie autobusowym jest wieksza srednio
o okoto 30%.

Tabela 11. Potgczenia Ostrofeki z wazniejszymi destynacjami o znaczeniu regionalnym

Liczba potaczen
Relacja ’ érednia | $rednia
Pn Wt | Sr Czw [Pt Sob |Nd
Pn-Pt Sob-Nd
Ostroteka - Warszawa 12 11 11 11 11 9 10 10,2 8,5
Ostroteka - Biatystok 8 7 7 7 7 6 6 7,2 6
Ostroteka - Olsztyn 1 1 1 1 1 0 1 1 0,5
Ostroteka - Ttuszcz 11 11 11 11 11 9 9 11 9

Zrédto: Opracowanie wtasne na podstawie portalu e-Podréznik

Plan zagospodarowania przestrzennego wojewddztwa Mazowieckiego, zaktada przebudowe/remont
linii kolejowej nr 35 na odcinku Ostroteka — Chorzele oraz linii kolejowej nr 36 na odcinku Ostroteka —
Sniadowo. Po fazie inwestycji drogowych, planowany jest réwniez infrastruktury kolejowej, ktéry
szczeg6towo zostat opisany w rozporzadzeniu Ministra Infrastruktury z 4 grudnia 2020r., w sprawie
planu zréwnowazonego rozwoju publicznego transport zbiorowego w miedzywojewddzkich
i miedzynarodowych przewozach pasazerskich oraz w wojewddzkich przewozach pasazerskich w
transporcie kolejowym.

Zaprezentowana w tym dokumencie strategia uwzglednia oddanie do uzytku Etapu ,0” inwestycji
zwigzanych z CPK, zaktadajgc obstuge nastepujgcych dodatkowych odcinkéw linii kolejowych:

=  Warszawa — CPK — t6dz (wraz z tacznicami),
=  Krotoszyn — Leszno — Gtogdw,

= Ktodzko Gtéwne — Watbrzych Gtéwny,

= Qlsztyn — Szczytno — Ostroteka — tapy,

=  Ttuszcz — Ostroteka,

»  Sniadowo —tomza,

= Etk — Olecko — Suwatki,

= Suwatki— Trakiszki (Granica Paristwa),

= Szczecin Gtéwny — Szczecin Gumience (Granica Panstwa),
=  Muszyna — Muszyna (Granica Panstwa),

= Szczytno — Pisz — Etk (sezonowo).

W dokumencie tym uwzglednia sie réwniez uzupetnienie sieci kolejowej o odcinek Ostroteka —tomza
— Pisz — Gizycko, poprawiajacy spdjnos¢ sieci kolejowej w pétnocno-wschodniej Polsce i wigczajgca w
sie¢ szybkich potgczen Ostroteke, tomze, Kolno oraz Pisz.
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4. OKRESLENIE SIECI KOMUNIKACYJNEJ, NA KTOREJ PLANOWANE JEST
WYKONYWANIE PRZEWOZOW O CHARAKTERZE UZYTECZNOSCI
PUBLICZNEJ

Sie¢ komunikacyjna w rozumieniu ustawy o publicznym transporcie zbiorowym, to ukfad linii
komunikacyjnych obejmujgcy obszar dziatania organizatora publicznego transportu zbiorowego lub
cze$é tego obszaru (art. 4 ust.1 pkt 16 ustawy o Publicznym Transporcie Zbiorowym). Transport
publiczny, zwtaszcza dotyczacy przewozéw srodkami komunikacji miejskiej jest najbardziej wrazliwym
na wszelkie zmiany elementem systemu transportowego. Uktad linii komunikacyjnych w miescie
podlega modyfikacjom nawet kilka razy w roku. Dlatego ten element zbiorowego transportu
publicznego powinien by¢ jak najbardziej elastyczny, tak aby modgt szybko reagowaé na potrzeby
komunikacyjne mieszkarnicéw miasta.

Te specyfike przewozéw w komunikacji miejskiej uwzglednit ustawodawca dajac 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 wytgcza finansowanie
wydatkéw na pokrycie straty wynikajgcej ze stosowania ustawowych uprawnien do ulgowych
przejazdéw w komunikacji miejskiej ze srodkédw budzetu panstwa. 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 wymagaja jego uchwalenia.

Stad niniejszy plan transportowy dla miasta Ostroteka wskazuje obszar objety przewozami
o charakterze uzytecznosci publicznej, skupiajac sie na opisie aktualnego uktadu sieci komunikacyjnej.
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Rysunek 16. Sie¢ komunikacyjna transportu zbiorowego Ostroteki
Zrédto: MZK Ostroteka

Przewozy o charakterze uzytecznosci publicznej sg 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. Na podstawie porozumien
miedzygminnych przewozy w ramach komunikacji miejskiej zostaty rozszerzone poza granice
administracyjne miasta i swym zasiegiem obejmujg gminy: Olszewo-Borki, Rzekun oraz Lelis.

W Ostrotece funkcjonuje 19 linii autobusowych na ktérych realizowane s3 zadania przewozowe.

Najdtuzsze linie obstugiwane przez MZK to linie nr 21 (31,7 km) i linia nr 5 (25,6 km). Szczegétowe
zestawienie linii komunikacyjnych przedstawiono w tabeli 12.

Tabela 12. Wykaz i przebieg linii komunikacji miejskiej obstugiwanych przez MZK Ostroteka

. Dtugos¢
finii Trasa Liczba przystankéw trasy
inii
[km]

Kierunek podstawowy | Przystanek docelowy PGO
1 os. Sienkiewicza - Fieldorfa "NILA"- Centrum - 15,10

Trasa podstawowa Hallera - Witosa/Boh. Westerplatte - al. Wojska 29

Polskiego - PGO
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Dtugosé

Nr . a
finii Trasa Liczba przystankow trasy
[km]
Kierunek powrotny Przystanek docelowy os. Sienkiewicza
PGO -al. Wojska Polskiego - Witosa/Boh.
Trasa powrotna Westerplatte - Hallera - Centrum - Fieldorfa 31
"NILA"- os. Sienkiewicza
Kierunek podstawowy | Przystanek docelowy al. Wojska Polskiego
Trasa podstawowa o0s. Sienkiewicza - dw. PKS - al. Wojska Polskiego 9
2 5,50
Kierunek powrotny Przystanek docelowy os. Sienkiewicza
Trasa powrotna al. Wojska Polskiego - dw. PKS - os. Sienkiewicza 9
Kierunek podstawowy | Przystanek docelowy Olszewo Borki
al. Wojska Polskiego - Hallera - dw. PKS - Olszewo-
Trasa podstawowa . 18
Borki
3 11,00
Kierunek powrotny Przystanek docelowy al. Wojska Polskiego
Olszewo-Borki - dw. PKS - Hallera - al. Wojska
Trasa powrotna . 18
Polskiego
Kierunek podstawowy | Przystanek docelowy os. Sienkiewicza
al. Wojska Polskiego - dw. PKS - Centrum - szpital
Trasa podstawowa . 22
spec. - Goworowska - os. Sienkiewicza
4 12,20
Kierunek powrotny Przystanek docelowy al. Wojska Polskiego
os. Sienkiewicza - Goworowska - szpital spec. -
Trasa powrotna . i 19
Centrum - dw. PKS - al. Wojska Polskiego
Kierunek podstawowy | Przystanek docelowy Rzekun
Laskowiec - PGO - al. Wojska Polskiego - Dworzec
Trasa podstawowa i . 46
PKS - Dworzec PKP - Rzekun (Daniszewo)
5 25,60
Kierunek powrotny Przystanek docelowy Laskowiec
(Daniszewo) Rzekun - Dworzec PKP - Dworzec PKS
Trasa powrotna i i . 45
- al. Wojska Polskiego - PGO - Laskowiec
Kierunek podstawowy | Przystanek docelowy dw. PKS
Stowackiego - dw. PKP - Szpital spec. - Centrum -
Trasa podstawowa 21
dw. PKS
7 9,48
Kierunek powrotny Przystanek docelowy Stowackiego
dw. PKS - Centrum - Szpital spec. - dw. PKP -
Trasa powrotna . 21
Stowackiego
Kierunek podstawowy | Przystanek docelowy al. Wojska Polskiego
B. Prusa - dw. PKP - zaktady miesne - dw. PKS -
Trasa podstawowa Hallera - Witosa/Boh. Westerplatte - al. Wojska 34
8 Polskiego 14,98
Kierunek powrotny Przystanek docelowy B. Prusa
Trasa powrotna al. Wojska Polskiego - Witosa/Boh. Westerplatte - | 30

Hallera - dw. PKS - zaktady miesne - dw. PKP - B.
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Dtugosé

Nr . a
finii Trasa Liczba przystankow trasy
[km]
Prusa
Kierunek podstawowy | Przystanek docelowy PGO
os. Sienkiewicza - dw.PKS - al. Wojska Polskiego -
Trasa podstawowa 13
PGO
9 8,04
Kierunek powrotny Przystanek docelowy os. Sienkiewicza
PGO - al. Wojska Polskiego - dw. PKS - os.
Trasa powrotna i L 14
Sienkiewicza
Kierunek podstawowy | Przystanek docelowy os. Sienkiewicza
dw. PKS - Dobrzanskiego - Korczaka - os.
Trasa podstawowa o 7
Sienkiewicza
10 2,68
Kierunek powrotny Przystanek docelowy dw. PKS
os. Sienkiewicza - Korczaka - Dobrzanskiego - dw.
Trasa powrotna 7
PKS
Kierunek podstawowy | Przystanek docelowy B. Prusa
os. Sienkiewicza - Fieldorfa "NILA" - szpital spec. -
Trasa podstawowa Centrum - - zaktady miesne - Stowackiego - dw. 26
PKP - Bolestawa Prusa
12 13,49
Kierunek powrotny Przystanek docelowy os. Sienkiewicza
Bolestawa Prusa - dw. PKP - Stowackiego - zaktady
Trasa powrotna miesne - Centrum - szpital spec.- Fieldorfa "NILA" | 28
- 0s. Sienkiewicza
Kierunek podstawowy | Przystanek docelowy Siemnocha
al. Wojska Polskiego - 11Listopada/Hallera - dw.
Trasa podstawowa . . R 21
PKS - Biatobiel - Siemnocha
13 12,40
Kierunek powrotny Przystanek docelowy al. Wojska Polskiego
Siemnocha - Biatobiel - dw.PKS -
Trasa powrotna . . . 21
11Listopada/Hallera - al. Wojska Polskiego
Kierunek podstawowy | Przystanek docelowy Szpital spec;j.
(PGO) al. Wojska Polskiego - dw. PKS - Fieldorfa
Trasa podstawowa . 17
"NILA" - szpital spec.
15 9,71
Kierunek powrotny Przystanek docelowy al. Wojska Polskiego
szpital spec. - Fieldorfa "NILA" - dw. PKS - al.
Trasa powrotna i X 16
Wojska Polskiego (PGO)
Kierunek podstawowy | Przystanek docelowy Szpital specj.
al. Wojska Polskiego - Hallera - centrum - Jana
Trasa podstawowa . 14
Pawta Il - szpital spec
17 7,00
Kierunek powrotny Przystanek docelowy al. Wojska Polskiego
szpital spec. - Jana Pawta Il - centrum - Hallera - al.
Trasa powrotna 13

Wojska Polskiego
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Nr Dtugosé
finii Trasa Liczba przystankow trasy
[km]
Kierunek podstawowy | Przystanek docelowy Kamianka
Trasa podstawowa dw.PKS - Korczaki - Kamianka 11
18 11,20
Kierunek powrotny Przystanek docelowy dw. PKS
Trasa powrotna Kamianka - Korczaki - dw.PKS 14
Kierunek podstawowy | Przystanek docelowy dw. PKS
P Dw. PKS - tawska - tawy - Susk Stary - Otdaki - 31,77
, Przytuty - Rozwory - Zabiele - Susk Stary - tawy - 43
podstawowa(okdlna)
tawska - Dw. PKS
Kierunek podstawowy | Przystanek docelowy Rzekun
dw. PKS - Centrum - szpital spec. - Goworowska -
Trasa podstawowa . . i 24
Tobolice - Czarnowiec - Rzekun
22 12,25
Kierunek powrotny Przystanek docelowy dw. PKS
Rzekun - Czarnowiec - Tobolice - Goworowska -
Trasa powrotna i 20
Rolna - szpital spec. - Centrum - dw. PKS
Kierunek podstawowy | Przystanek docelowy Muszynstwo
Trasa podstawowa Dw. PKS - Stoneczna-Muszynstwo 7
23 4,20
Kierunek powrotny Przystanek docelowy dw. PKS
Trasa powrotna Stoneczna-Muszynstwo - Dw. PKS 7
Kierunek podstawowy | Przystanek docelowy Kolejowa
Trasa podstawowa dw. PKS - szpital spec. - dw. PKP - Kolejowa 19
24 9,90
Kierunek powrotny Przystanek docelowy dw. PKS
Trasa powrotna Kolejowa - dw.PKP - szpital spec. - dw. PKS 20
Kierunek podstawowy | Przystanek docelowy Drwecz
Dw. PKS - 11 listopada - Stowackiego - Susk Stary -
Trasa podstawowa 19
Susk Nowy - Drwecz
25 12,00
Kierunek powrotny Przystanek docelowy dw. PKS
Drwecz - Susk Nowy - Susk Stary - Stowackiego - 11
Trasa powrotna . 21
listopada - Dw. PKS
Razem 754,00 228,50
Srednia/linie 40 12,03

Zrédto: MZK Ostroteka
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Rysunek 17. Uktad linii nr 1 (relacji Os Sienkiewicza 01 — Aleja Wojska Polskiego 09)
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Rysunek 18. Uktad linii nr 2 (relacji Os Sienkiewicz 01 - Wojska Polskiego 09)

43



f. Y%

nek 19. Uktad linii nr 3 (relacji Aleja WP 10 - Olszewo-Borki 01)
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Rysunek 20. kam‘j linii nr 4 (relacji Aleja WP 10 — Osiedle Sienkiewicza 02)
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Rysunek 22. Uktad linii nr 7 (relacji Dworzec PKS 02 — ul. Stowackiego 10)
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Rysunek 23. Uktad linii nr 8 (relacji Aleja WP 10 — Dworzec PKP 03)
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Rysunek 24. Uktad linii nr 9 (relacji Osiedle Sienkiewicza 10 — PGO 04)
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Rysunek 26. Uktad linii nr 12 (relacji Osedle Sinkie;/vicza 01 — Prusa szkota 05)
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Rysunek 27. Uktad linii nr 13 (relacji Aleja WP. 10 — Siemnocha 04)
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Rysunek 28. Uktad Imu nri15 (relac;: Aleja WP 10 - Szpital Specjalistyczny 02)
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Rysunek 29. Uktad linii nr 17 (relacji Aleja WP. 10 — Szpital Scjalistyczny )
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Rysunek 30. Uktad linii nr 18 (relacji Dwo}zec PKS 02 — Kamianka 06)
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Uktad linii nr 21 (relacji Dworzec PKS — Zabiele — Dworzec PKS)
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ysunek 34. Uktad linii nr 24 (relacji Kolejowa 07 — Dworzec PKS 06)
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Rysunek 35. Uktad linii nr 25 (relacji Dworzec PKS 02 — Drwecz -Szkota 04)

35,00
30,00
25,00
20,00

15,00

10,00
0,00 I I

12 13 22 4 25 18 24 15 17 2 23 10

Dtugosé linii [km]

o

Numer linii

Rysunek 36. Dfugosci linii komunikacyjnych w Ostrotece

Jednym z parametréw charakteryzujgcych sieé¢ transportowg w danym regionie jest diugos¢ sieci
komunikacyjnej (poszczegdlnych linii komunikacyjnych), jak réwniez liczba przystankéw. Na rys 36
i 37 przedstawiono dane odwzorowujace poziom sieci transportowej komunikacji miejskiej
w Ostrotece.
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Rysunek 37.Srednia liczba przystankow przypadajgca na 1km dtugosci analizowanej linii autobusowej

Parametry te stanowia podstawe do wyznaczenia wartosci takich wskaznikéw jak: wskaznika gestosci
geograficznej Gy, sieci transportu publicznego, wskaznika gestosci demograficznej Giq sieci
transportu publicznego, wskaznika Sredniowazonego Gipa Sieci transportu publicznego, gestosci
geograficznej przystankdéw, ktéry okresla liczbe przystankéw Gj,, gestosci demograficznej sieci
przystankdow Gyqg,, S$redniowazony wskaznik gestosci przystankéw Gjq. Wartosci tych wskaznikéw
przedstawiono w tab. 15— 17.

Dtugosc sieci transportu publicznego i liczba przystankéw komunikacyjnych w kazdym obszarze jest
Scisle zalezna od powierzchni tego obszaru oraz liczby zamieszkujgcej go ludnosci. Do okreslenia
poziomu wskaznikéw dostepnosci przestrzennej mozna stosowaé wskazniki, ktére odnosza dtugos¢
drég K, do powierzchni obszaru a lub liczby mieszkarnicow b, ktdrg te drogi obstugujg. Najczesciej
stosowane sg nastepujgce wskazniki gestosci sieci drogowej. Dla sieci transportu publicznego
przyjmujg one postac:

= wskaznika gestosci geograficznej Gk, sieci transportu publicznego, ktéry okresla nasycenie
obszaru siecig transportowg przypadajgcg zwyczajowo na kazde 1 km2 powierzchni, lecz ze
wzgledu na wielkos$¢ miasta przyjeto jako odniesienie powierzchnie 1 km2

Gip = 5 [ne] &

a Lkm?

gdzie:
K - dtugos¢ sieci publicznego transportu zbiorowego [km],
a - powierzchnia danego obszaru [km2],

= wskaznika gestosci demograficznej Ggq sieci transportu publicznego, ktéry odnosi dtugosé
drég przypadajgcych na 10 000 mieszkancow:

(2)

G _K [ km
Kd ™ 4 |10 000 mieszkancow

gdzie:
b - liczba mieszkancéw danego obszaru,
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= wskaznika $redniowazonego Gyq Sieci transportu publicznego, w ktédrym dtugos¢ drég jest
odnoszona zaréwno do wielkosci obszaru, jak i liczby zamieszkujgcej go ludnosci:

K k
Grpa =[Gy Gg = — m

vab . .
ka2-10 000 mieszkancow

(3)

Wskazniki gestosci infrastruktury liniowej sg wyznacznikami dostepnosci komunikacyjnej
potencjalnej. Wskazniki gestosci geograficznej Gy, i demograficznej Gk moga byé wykorzystywane do
celéw poréwnawczych, lecz nie ma mozliwosci syntetycznej oceny statycznego zagospodarowania
badanego obszaru, zwtaszcza, gdy obszary znacznie rdznig sie powierzchnig i liczbg mieszkancow.
Wodwczas lepsze okazujg sie wskazniki syntetyczne gestosci sieci drég komunikacyjnych, takie jak
wskaznik sredniowazony Gpa.

Kolejng grupa wskaznikdw charakteryzujacych transport zbiorowy w miescie sg wskazniki
dostepnosci infrastruktury punktowej transportu zbiorowego. Do wskaznikdw tych nalezy zaliczy¢
wskazniki:

= gestosci geograficznej przystankéw, ktory okresla liczbe przystankédw Gy, jaka przypada
na 1 km? powierzchni badanego obszaru, okreslony jest nastepujacg zaleznoscia:

__ ] [przystanki
G =[] @

gdzie:
K —liczba przystankéw transportu zbiorowego,
a - powierzchnia danego obszaru [km2],

= gestosci demograficznej sieci przystankdw Gy, ktory okresla liczbe przystankéw
przypadajgcych na 10 tys. mieszkancéw, wyliczany jest ze wzoru (5):

6a =3

przystanki

(5)

10 000 mieszkancow

gdzie:
b - liczba mieszkancéw danego obszaru,

= dredniowazony wskaznik gestosci przystankdéw Gj,q, do wyliczenia wartosci tego wskaznika
wykorzystuje sie zaréwno wielkos¢ obszaru, jak i liczbe ludnosci, a wielkosci te odnoszone sg
do liczby przystankéw:

przystanki

(6)

J

Grpg = /Gy Gy = =

Jpd p™Hd :

Vab ka2~10 000 mieszkancéw

Analizowany obszar zamieszkuje 83 188 mieszkancéw, z czego 31 532 (38%) sg to mieszkaricy gmin
osciennych. Nalezy pamietaé, ze czesto s to osoby pracujgce i uczace sie w Ostrotece, dlatego tez
bardzo waine jest zapewnienie im wtasciwych warunkédw umozliwiajgcych korzystanie z tych
podstawowych funkcji rozwojowych, jakimi s3 nauka i praca.
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Tabela 13. Struktura zaludnienia obszaru objetego komunikacjg miejskg (Liczba mieszkaricow)

Jednostka terytorialna 2016 2017 2018 2019 2020
m. Ostroteka 52337 52215 52262 52 055 51656
Lelis 9491 9549 9654 9707 9780
Olszewo Borki 10470 10 625 10718 10 786 10 789
Rzekun 10 643 10 805 10 694 10 839 10963
SUMA 82941 83194 83 328 83 387 83188

Zrédto: Opracowanie wtasne na podstawie BDL GUS

W tabeli 14 przedstawiono strukture wielkosci powierzchni analizowanego obszaru, na ktéorym MZK
Ostroteka w ramach porozumienia miedzygminnego realizuje regularne przewozy autobusowe
srodkami komunikacji zbiorowej. Analiza powierzchni obszaru istotna jest z punktu widzenia oceny
stanu zageszczenia infrastruktury transportowej na badanym terenie.

Tabela 14. Struktura wielkosci powierzchni obszaru [km?] objetego komunikacjg miejskq

Jednostka terytorialna 2016 2017 2018 2019 2020
m. Ostroteka 29 29 34 33 33
Lelis 196 196 196 196 196
Olszewo Borki 197 197 197 197 197
Rzekun 136 136 131 131 131
SUMA 558 558 558 557 557

Zrédto: Opracowanie wtasne na podstawie BDL GUS

Jak wynika z danych przedstawionych w tabeli 14, catkowita powierzchnia analizowanego obszaru
wynosi 557 km2, z czego powierzchnia gmin wiejskich stanowi 94% powierzchni tego obszaru. Nalezy
pamietac, ze gminy o charakterze wiejskim charakteryzujg sie duzo mniejszym wskaznikiem gestosci
zaludnienia. Nie mniej jednak przy panujagcym trendzie zamieszkiwania obszaréw poza granicami
miasta, mieszkanicy gmin oSciennych stanowig site nabywczg miasta.

Kolejnym z parametrow opisujacych sie¢ transportowg jest liczba przystankdw komunikacji zbiorowej
na danym obszarze. W tabeli 15. przedstawiono liczbe przystankdéw w analizowanym obszarze
z podziatem na gminy, w ktdrych realizowany jest zbiorowy transport miejski. Jak wynika z danych
zawartych w tabeli 15 na przestrzeni analizowanych lat liczba przystankéw wzrosta w Ostrotece o 12,
na terenie catego obszaru o 14 miejsc przystankowych.

Tabela 15. Struktura ilosciowa infrastruktury punktowej (przystankowej) komunikacji zbiorowej

Jednostka terytorialna 2016 2017 2018 2019 2020
m. Ostroteka 161 169 173 173 173
Lelis 11 11 11 11 11
Olszewo Borki 3 3 3 3 3
Rzekun 121 122 122 123 123
SUMA 296 305 309 310 310

Zrédto: Opracowanie wtasne na podstawie danych MZK
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Tabela 16. Wartos¢ wskaznika gestosci geograficznej przystankéw Glp, jaka przypada na 1 km2 powierzchni

Gip 2016 2017 2018 2019 2020
m. Ostroteka 5,55 5,83 5,09 5,24 5,24
Lelis 0,06 0,06 0,06 0,06 0,06
Olszewo Borki 0,02 0,02 0,02 0,02 0,02
Rzekun 0,89 0,90 0,93 0,94 0,94

Zrédto: Opracowanie wtasne na podstawie danych MZK i BDL GUS

Tabela 17. Wartosc¢ wskaznika gestosci demograficznej sieci przystankdw GJd, przypadajgcych na 10 tys.
mieszkancow

Gud 2016 2017 2018 2019 2020
m. Ostroteka 30,76 32,37 33,10 33,23 33,49
Lelis 11,59 11,52 11,39 11,33 11,25
Olszewo Borki 2,87 2,82 2,8 2,78 2,78
Rzekun 113,69 112,91 114,08 113,48 112,2

Zrédto: Opracowanie wtasne na podstawie danych MZK i BDL GUS

Tabela 18. Wartosc sredniowaZzonego wskaznika gestosci przystankow GJpd

Glpa 2016 2017 2018 2019 2020
m. Ostroteka 13,07 13,73 12,98 13,2 13,25
Lelis 0,81 0,80 0,80 0,80 0,79
Olszewo Borki 0,21 0,21 0,21 0,21 0,21
Rzekuri 10,06 10,06 10,31 10,32 10,26

Zrédto: Opracowanie wtasne na podstawie danych MZK i BDL GUS

Analizujgc catkowitg dtugos¢ sieci komunikacyjnej na analizowanym obszarze réwng 228,km wartos¢
wskaznika Gk, ksztattuje sie na poziomie réwnym 0,41, wskainik Ggk¢ = 2,74 natomiast
Gjpa =1,06.

Analizujgc  dane infrastruktury liniowej charakteryzujgce dtugosci linii  komunikacyjnych
w analizowanym obszarze przyjmujg nastepujgce wartosci dla:

Ostroteki GKp = 0,0031, Gkd = 30,96, GKpd = 0,3096

gminy Lelis GKp = 0,0058, Gkd = 57,71 GKpd = 0,5771

gminy Olszewo Borki GKp = 0,0004 3 Gkd =0,78 GKpd = 0,0378
gminy Rzekun GKp = 0,0001 Gkd =0,93 GKpd = 0,0096

Prezentowane wartosci wskaznikdw nie rdznig sie znaczaco od gmin podobnej wielkosci w tym
rejonie.

Uzupetnieniem systemu transportowego w miastach jest system rowerowy, w szczegdlnosci
infrastruktura pozwalajgca na bezpieczne podrdze rowerzystéw. Miasta promujg ten rodzaj
transportu inwestujgc w rozwdj Sciezek rowerowych oraz tworzg systemy roweréw miejskich, ktére
polegaja na budowie stacji wypozyczania rowerdw. Rozwdj systemu $ciezek rowerowych w miescie
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Ostroteka i gminach sgsiednich przedstawiono w tabeli ponizej. Jak wynika z danych zawartych
w tabeli na przestrzeni pieciu lat catkowita dtugosc¢ sciezek rowerowych wzrosta o 26%.

Tabela 19. Wartos¢ wskaznika zageszczenia infrastruktury rowerowej (dt. sciezek/100 km powierzchni)

Nazwa 2014 2015 2016 2017 2018 2019 2020
Lelis 2,14 2,85 2,85 5,55 21,39 21,39 21,44
Olszewo-Borki 5,18 6,05 7,12 4,88 4,93 4,93 5,54
Rzekun 0 0 0 0 10,24 10,24 10,24
Ostroteka 59,38 59,38 59,38 62,87 61,86 67,24 87,57

Zrédto: Opracowanie wtasne na podstawie danych BDL GUS

Jak wynika z danych zawartych w tabeli widaé, ze nastepuje wzrost sciezek rowerowych zaréwno na
terenie gminy jak i gminach osciennych, nie mniej jednak jest on bardzo symboliczny. Analizujgc
dtugosc sciezek pod wzgledem liczby ludnosci wskaznik dtugosci $ciezki (km) przypadajgcy na 1000
mieszkancéw Ostroteki ksztattuje sie na poziomie 0,56. Poréwnujgc wartosci tego wskaznika do miast
podobnej wielkosci pod wzgledem liczby mieszkanncéw, nie bedacych osrodkami turystycznymi,
otrzymamy nastepujgce wartosci: Racibérz 0,64, Legionowo 0,37, Piaseczno 0,33, Skierniewice 0,58.
Jak wida¢ warto$¢ wskaznika dtugosci sciezek rowerowych/1000 mieszkancow jest poréwnywalne do
wskazanych miast i zblizone do wartosci $redniej dla pieciu wskazanych miast.
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5. OCENA | PROGNOZA POTRZEB PRZEWOZOWYCH

5.1. Popyt na ustugi publicznego transport zbiorowego

Popyt na wustugi publicznego transportu zbiorowego mozna podzielic na popyt efektywny
i potencjalny.

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

=  Popyt potencjalny — catos¢ potrzeb przemieszczania sie mieszkaicdw okreslonego obszaru.
Popyt ten moze przerodzi¢ sie w efektywny przy spetnieniu przez transport publiczny
okreslonych warunkéw zwigzanych z oczekiwang iloscig i jakoscig ustug.

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

W okresie objetym planem moze nastepowal zmniejszenie popytu na ustugi przewozowe
organizowane w ramach komunikacji miejskiej. Odzwierciedleniem tych tendencji jest spadajaca co
roku podaz ustug przewozowych, wyrazona liczbg wykonywanych wozokilometréw oraz
pasazerokilometrow. Rok 2020 przeszedt do historii jako okres niespodziewanego i gtebokiego
kryzysu Swiatowego zwigzanego z pandemig COVID-19. Problemy nie ominety oczywiscie transportu
publicznego, w tym komunikacji miejskiej. Najbardziej spektakularnym stat sie spadek liczby
przewozonych pasazeréw. Zmiany liczby pasazeréw w komunikacji miejskiej dotychczas zalezaty
gtéwnie od tego z jakiej wielkosci osrodkiem mamy do czynienia i jak intensywnie transport miejski
rozwijat swoja oferte. Co do zasady duze miasta charakteryzowaty sie wzrostem liczby pasazerow
w transporcie miejskim, a te najmniejsze (szczegdlnie nie rozwijajace oferty komunikacyjnej na
zadnym polu) - spadkami. Pandemia odebrata przewoznikom pasazeréw bez wzgledu na wielko$¢
miast.

Na podstawie danych operatoréw transportu miejskiego, w miastach o liczbie 50 000 — 200 000
mieszkancéw, spadek liczby pasazeréw pomiedzy rokiem 2016 a 2020 wnidst 35 %. Analizujgc dane w
ostatnich pieciu latach mozna zauwazy¢ spadek pracy przewozowej wyrazonej w wozokilometrach
[wzkm], oraz pasazerokilometrach [paskm]. Dane liczbowe pracy przewozowej przedstawiono
w tabeli 20.
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Tabela 20 Prognoza pracy przewozowej do roku 2023

wozokilometry (tys. wzkm) liczba pasazerdéw (tys. osdb)
RAZEM
2016 2017 2018 2019 2020 2016 2017 2018 2019 2020
MZK Sp. z 0.0.
1754 1623 1192 1527 1411 1854 1351 1151 1805 1102
Dynamika r/r [%] 92,53% |73,44% |128,10% |92,40% 72,87% | 85,20% | 156,82% |61,05%
PROGNOZA 2021 1331 1040
PROGNOZA
1199 650
2023-W1
PROGNOZA
1305 1069
2023-W2

Zrédto: Opracowanie wtasne na podstawie danych MZK
Dla wyznaczenia prognozy pracy przewozowej w Ostrotece przyjeto dwa warianty:

W1- spadek liczby pasazerow w latach 2010 — 2020. W tym ujeciu prognoza dtugoterminowa
przewiduje 15% spadek pasazeréw.

W2 — pomijajagc rok pandemii ktéry odzwierciedlat wyjatkowy spadek pracy przewozowe;j,
przeanalizowano liczbe pasazeréw w latach 2010 — 2019, jak wynika z poréwnania tych danych
spadek pracy przewozowej wyrazone w paskm wyniést 7,5%

Kolejnym czynnikiem ksztattujgcym popyt czy tez jego brak jest poziom skomunikowania
spoteczenistwa, wyrazony liczbg zarejestrowanych samochoddw na danym obszarze. Analizujgc dane
GUS wida¢, ze utrzymuje sie tendencja wzrostowa. Kwestie tg oméwiono szczegétowo w rozdz. 3.3.
niniejszego opracowania, na podstawie danych zawartych w tab.9, sporzagdzono wykres na ktérym
przedstawiono liczbe zmian w zarejestrowanych autobusach w latach 2016-2020 z podziatem na
miasto Ostroteka i powiat ostrotecki.
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Rysunek 38 Liczba autobusow zarejestrowanych w Ostrofece i powiecie ostroteckim w latach 2016-2020
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Wraz ze spadajaca liczba ludnosci nalezy sie spodziewad, ze gestos¢ zaludnienia na obszarze miasta
réwniez bedzie spadata. Mozna natomiast zaobserwowad osiedlanie sie mieszkanncéw na obrzezach
miasta oraz na obszarach podmiejskich, gdzie z kazdym rokiem wrasta liczba Iudnosci.
Potwierdzeniem tego faktu jest zwiekszajgca sie praca przewozowa wykonywana na obszarze Gminy
Rzekun. Bedzie to wymagato dostosowania oferty przewozowej do zmieniajgcych sie potrzeb
mieszkancéw tych gmin.

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

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

=  zwiekszanie atrakcyjnosci oferty przewozowej,

=  poprawa jakosci ustug przewozowych,

= aktywna promocja transportu publicznego,

= doskonalenie rozwigzan taryfowo — biletowych,

= poprawa systemu informacji pasazerskiej w tym informacji gtosowej dla oséb
niewidomych i niedowidzgcych.

5.2. Ocena poziomu pracy przewozowej w komunikacji miejskiej

Podstawowym parametrem, za pomocga ktérego mozna dokonaé oceny zapotrzebowania na ustuge
przewozowg w transporcie (w tym transporcie osob), jest zrealizowana praca przewozowa. Praca
przewozowa — W transporcie pasazerskim to iloczyn wykonanych przez srodki transportu
wozokilometrow oraz liczby przewiezionych pasazerow wyrazany w pasazerokilometrach,
w transporcie towarowym to iloczyn wykonanych wozokilometréw oraz liczby ton przewiezionego
towaru wyrazany w tonokilometrach.

Tabela 21. Wartos¢ wykonanej pracy przewozowej w latach 2016-2020

wzkm [1000 wzkm] | pas [1000 pas] pas/100 wzkm
2016 1683 1854 110,16
2017 1534 1351 88,07
2018 1192 1151 96,56
2019 1527 1805 118,21
2020 1342 1102 82,12

Zrédto: Opracowanie wtasne na podstawie danych MZK i BDL GUS

W tabeli 21 przedstawiono, jak ksztattowat sie poziom zrealizowanej pracy przewozowe;j
w Ostrotece w latach 2016-2020. Jak wynika z prezentowanych danych rocznikiem, w ktérym
wykonano najmniejsze przebiegi mierzone w wozokilometrach (wzkm) jest rok 2018. Praca
przewozowa ksztattowata sie w tym roku na poziomie 1 192 000 wzkm. Nalezy jednak zauwazyé¢, ze
liczby dotyczace wykonanych przebiegéw lub przewiezionych pasazeréw nie odzwierciedlajg
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rzeczywistego poziomu pracy przewozowej. Ten mozna wyznaczy¢ uzywajgc w tym celu wskaznika
liczby pasazeréw przewiezionych na 100 km. Jest to warto$¢ bezwzgledna obrazujaca rzeczywisty
poziom efektywnosci funkcjonowania systemu transportu zbiorowego. Wskaznik taki zostat
wyliczony a zmiany jego wartosci przedstawiono na rysunku 39.
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Rysunek 39. Liczba pasazeréw przewieziona na 100 wzkm w latach 2016-2020 przez MZK Ostroteka

Jak wynika z danych zawartych w tabeli 21 i na rysunku 39. rzeczywisty poziom pracy przewozowej
w 2020 roku ksztattowat sie na poziomie 82,12 przetransportowanych oséb na odcinku 100 km.
Poziom wartosci tego wskaznika jest nizszy od prezentowanej wartosci w roku poprzedzajgcym i jest
ona mniejsza o okoto 20%, co potwierdza zalezno$é obserwowang globalnie w skali kraju omawiang
na konferencji technicznej IGKM. Obnizenie pracy przewozowej na poziomie 20-30% odnotowano
u wszystkich operatoréow transportu miejskiego w Polsce. Sytuacja taka nastgpita na skutek
ograniczen wprowadzonych w celu walki ze zjawiskiem pandemii SARS-CoV-2.
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Rysunek 40. Liczba pasazeréw przewiezionych na wszystkich liniach MZK Ostroteka (w realizowanym okresie pomiarowym)
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Rysunek 41. Srednia liczba przewiezionych pasazeréw na poszczegdlnych liniach autobusowych (w analizowany okresie
pomiarowym)

5.3. Okreslenie preferencji dotyczacych wyboru rodzaju srodka transport

Badania ankietowe to jedna z najczesciej wykorzystywanych przez nas metod pozyskiwania danych
empirycznych. Przeprowadzenie ankietyzacji jest nieodzowne zwtaszcza w projektach badan
marketingowych oraz analizie rynku.

Pozwala m.in. dowiedzie¢ sie, co klienci myslag o okreslonych markach, a takze - jakie sg ich style
konsumpcji, potrzeby czy preferencje. Do grona respondentéw biorgcych udziat w prowadzonych
przez nas pomiarach ankietowych zaliczajg sie jednak nie tylko konsumenci, ale rdéwniez
przedstawiciele sektora biznesowego, naukowego oraz administracji publicznej.

Badania ankietowe przeprowadzono w sposdéb losowy od 2.11.2021 do 13.11.2021. Ankiete
przygotowano z wykorzystaniem narzedzi internetowych. Ankieta zawierata 21 pytan zamknietych
i publikowana byta na forach internetowych zwigzanych z Ostroteka takich jak: eOstroteka.pl
mieszkancy Ostroteki, Ostroteka i okolice — ogtoszenia, tablica ogtoszen- Ostroteka i inne.
W badaniach udziat wziety 94 osoby. Ponizej przedstawiono wyniki zrealizowanego badania
ankietowego. Kompleksowe wyniki badan zawarte sg w zataczniku do opracowania.

Pte¢ osoby ankietowanej
94 odpowiedzi

@ Kobieta
@ Mezczyzna

59,6%

Rysunek 42. Pte¢ osoby ankietowanej
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Jak wynika z danych przedstawionych na rysunku 42. w badaniu ankietowym wziety udziat 94 osoby,
z czego 59,6 % ankietowanej grupy stanowity kobiety, mezczyzni biorgcy udziat w ankiecie stanowili
40,4 %.

Na rysunku 43 przedstawiono strukture wiekowa oséb biorgcych udziat w badaniu ankietowym. Jak
wynika z danych przedstawionych na tym rysunku najwiekszg grupe oséb biorgcych udziat w badaniu
stanowig osoby z przedziatu wiekowego 36-45 lat. Z informacji zawartych réwniez na tym rysunku
wynika, ze w badaniu dominowaty osoby w wieku produkcyjnym miedzy 26 a 55 rokiem Zzycia,
aktywne zawodowo stanowigce 81,9 % catej badanej grupy.

Wiek osoby ankietowanej
94 odpowiedzi

@ ponizej 18 lat
@® 19-25lat
13,8% @ 26-35 lat
@ 36-45 lat
@ 45-55 lat

® 56-65 lat
@ powyzej 65 lat

Rysunek 43. Wiek osoby ankietowanej

Wyksztatcenie
94 odpowiedzi

@ podstawowe
@ zawodowe
@ $rednie

® wyisze

56,

V

30,

Rysunek 44. Wyksztatcenie osoby ankietowanej

Z punktu widzenia wyksztatcenia ankietowanych oséb widaé, ze dominujgcy grupe stanowity osoby
z wyzszym wyksztatceniem 56,4 %. W grupie oséb z wyzszym wyksztatceniem 54,7% zadeklarowato
samochdd osobowy jako podstawowy $rodek transportu, 35,8% wskazato na komunikacje miejskg
(autobusowg), 3,7% transport kombinowany kolejowo-drogowy i niespetna 2% transport zbiorowy
(kolejowy). Oznacza to, ze 41,5% korzysta z transportu zbiorowego a pozostate 3,8 % grupy
z wyzszym wyksztatceniem porusza sie pieszo. Nikt z ankietowane] grupy nie wskazat roweru jako
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zrédta transportu. Wsrédd grupy ankietowanych ze srednim wyksztatceniem 10 oséb (34,4% tej
grupy), zadeklarowato pojazd jako gtéwne zrédto transportu, 13 oséb (45%) wskazato komunikacje
autobusowa jako podstawowe 7rédto transportu, niespetna 14% zadeklarowato rower jako
podstawowy $rodek transportu.

Status zawodowy
94 odpowiedzi

@ uczen/student

@ osoba bezrobotna
osoba pracujgca na podstawie umowy o
prace

@ osoba pracujgca na podstawie umowy
cywilno-prawnej (zlecenie)

@ wiasna dziatalno$¢ gospodarcza

@ emeryt/rencista

Rysunek 45. Status zawodowy osoby ankietowanej

Kolejnym kryterium klasyfikacji oséb biorgcych udziat w badaniu byt ich status zatrudnienia.
Dominujgca grupe ankietowanych stanowity osoby zatrudnione na podstawie umowy o prace -
55,3%, kolejng osoby bezrobotne — 13,8 % i nastepng osoby prowadzgce witasng dziatalnosc
gospodarcza — 11,7 % oraz emeryci i rencisci — 9,6 %. Wsrdd oséb prowadzacych wtasng dziatalnos¢
az 37% korzysta z ustug komunikacji miejskiej.

Podaj miejsce zamieszkania
94 odpowiedzi

@ Na terenie miasta

@ poza miastem w odlegtosci do 15 km od
miasta
poza miastem w odlegtosci do 20 km od
miasta

@ poza miastem w odlegtosci powyzej 20
km od miasta

@ Ostroteka

Rysunek 46. Miejsce zamieszkania osoby ankietowanej

Nastepnym etapem realizowanej ankiety byta identyfikacja miejsca zamieszkania o0sdb
ankietowanych. Potwierdzeniem tego, ze ankieta dotarta poza $cisty obszar miasta jest fakt, ze 56 %
ankietowanych zamieszkiwato obszar miasta, 20% ankietowanych zadeklarowato, Ze mieszka
w odlegtosci wiekszej niz 20 km od Ostroteki, 18 % to osoby mieszkajace poza miastem w odlegtosci
do 15 km.
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Jaki jest cel Twojej podrozy ?
94 odpowiedzi

@ szkota
@ praca

Rysunek 47. Preferencje podrdzy ze wzgledu na cel

Zdecydowana wiekszo$¢ ankietowanych wskazata, ze codziennym celem podrézy jest miejsce
zatrudnienia -okoto 84% ankietowanych. Sposréd oséb deklarujgcych szkote jako gtdéwng destynacje
66,6% zadeklarowata komunikacje autobusowg jako zasadniczy sposéb transportu. Wsrdéd osdb
pracujacych 47% podrézuje samochodem, 37% transportem zbiorowym autobusowym.

Z jakiego sposobu transportu korzystasz najczesciej ?
94 odpowiedzi

@ samochdd
@ transport zbiorowy - autobusowy

0y
(e / @ transport zbiorowy - kolejowy
/ @ transport kombinowany kolejowo-
drogowy

@ rower
® poruszam sie pieszo

Rysunek 48. Preferencje podrozy ze wzgledu na rodzaj sSrodka transportu

Najczesciej wybieranym transportem zbiorowym sposréod dostepnych opcji byta komunikacja
autobusowa (MZK), oczywiscie 64% sposrod tych ktorzy wybrali tg odpowiedz deklaruje zamieszkanie
na terenie miasta, reszta to mieszkanicy gmin do ktdrych dociera komunikacja miejska. 18%
odpowiedzi w swiadczy o tym, ze ankietowani dojezdzajg do Ostroteki korzystajgc z podmiejskiej
i miedzymiastowe] komunikacji autobusowej, tylko 6,4 % deklaruje podrdze transportem kolejowym
badz kolejowo-drogowym (z czego samym kolejowym tylko 4,3%), co swiadczy o marginalizacji tej
gatezi transportu w analizowanym obszarze funkcjonalnym.
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Jezeli wybierasz transport zbiorowy to z ktérego korzystasz najczesciej ?
94 odpowiedzi

miejska komunikacja autobusowa

pso 77 (81,9%)

komunikacja podmiejska

0
(autobusy/busy) 10.(10,6%)

komunikacja migdzymiastowa -

0
autobusowa T AN
transport kolejowy 4 (4,3%)
kombinowany kolejowo-drogowy 2(2,1%)
0 20 40 60 80

Rysunek 49. Preferencje podrozy ze wzgledu na rodzaj transportu zbiorowego

Analizujgc dane przedstawione na rysunku 50, dotyczace czestosci podrdzy transportem zbiorowym
wida¢, ze odpowiedzi roztozyty sie prawie po réwno. Najwiecej odpowiedzi 21,3% dotyczyto
podrézowania 4-5 razy w tygodniu oraz rzadziej niz raz w tygodniu 19,1%. W dalsze]j czesci analizy
danych dokonano oceny jak czestotliwos¢ korzystania z transportu zbiorowego rozktada sie ze
wzgledu na wiek podrézujgcych. Jak wynika z przeprowadzonej analizy grupg najczesciej korzystajgca
z komunikacji miejskiej byly osoby w przedziale wiekowym 45-55 lat stanowili oni 8,5% catej
ankietowanej grupy.

Jak czesto korzystasz z transportu zbiorowego ?
94 odpowiedzi

@ rzadziej niz raz w tygodniu
@ 1 dzien w tygodniu

@ rzadziej niz raz w miesigcu
@ 2-3 dni w tygodniu

@ 4-5 dni w tygodniu

@ codziennie

Rysunek 50. Czestos¢ podrozy transportem zbiorowym

Tabela 22. Czestos¢ podrozy transportem zbiorowym w badanych grupach wiekowych

Suma z Licznik Etykiety kolumn

Etykiety wierszy 19-25 lat 26-35 lat  36-45 lat 45-55 lat 56-65 lat ponizej 18 lat powyzej 65 lat (puste) Suma koricowa

1 dzief w tygodniu 8 4 2 14
2-3 dni w tygodniu 4 4 1 1 10
4-5 dni w tygodniu 3 4 4 8 1 20
codziennie 2 5 4 1 3 16
rzadziej niz raz w miesigcu 7 8 1 16
rzadziej niz raz w tygodniu 1 3 9 2 2 1 18
(puste)

Suma koricowa 6 31 33 13 4 5 2 94

Zrédto: Opracowanie wtasne na podstawie wynikow ankiety

66



Kolejnym etapem byta analiza kryterium wyboru transportu zbiorowego, wsréd udzielonych
odpowiedzi dominowaty trzy grupy brak alternatywy — 35,5%, koszt (jest tanszy) — 29% i ostatnia jest
niezalezny od warunkéw drogowych. Jako brak alternatywny odsetek udzielonych odpowiedzi byt
w grupie 0séb pracujgcych na etacie stanowit on okoto 15%.

Przyczyna wyboru transportu zbiorowego,
94 odpowiedzi

33 (35,1%)

brak alternatywy

jest tanszy

jest komfortowy

jest szybszy

jest niezalezny od warunkéw dr...
jest ekologiczny

wzgledy zdrowotne

Bilet wolnej jazdy Zastuzony H...
brak samochodu

28 (29,8%)

10 (10,6%)
9 (9,6%)
21 (22,3%)
9 (9,6%)

2 (2,1%)
1(1,1%)
1(1,1%)
1(1,1%)
1(1,1%)
1(1,1%)

Gdy auto mam niesprawne lub...
konieczno$¢ losowa

Rysunek 51. Kryterium wyboru transportu zbiorowego

Jak oceniasz komfort podrézy komunikacjg miejska ?
94 odpowiedzi

40

30 33 (35,1%)
30 (31,9%)

24 (25,5%)

20

10

1(1,1%) 6 (6,4%)

1 2 3 & 5

Rysunek 52. Ocena kryterium komfortu podrézy komunikacjq miejskq

W przypadku wykreséw prezentowanych na rys 52-59, oceny byty stopniowane w skali od 1 —do 5,
gdzie poszczegdlne odpowiedzi oznaczajg 1 — bardzo zile, 2 — zile, 3 — umiarkowanie (brak
jednoznacznego wskazania), 4- dobrze, 5 — bardzo dobrze. 67% ankietowanych ocenito komfort
podrézowania komunikacjg miejskg jako dobry i bardzo dobry, 25% nie miata zdania, co oznacza, ze
tylko 7,5% byta niezadowolona z komfortu jaki oferuje system komunikacji autobusowej w Ostrotece

— wynik przedstawiono na rysunku 52.
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Jak oceniasz czas podrézy komunikacjg miejskg ?
94 odpowiedzi

40
" 31 (33%) 30 (31,9%)
- 21 (22,3%)

10 11 (11,7%)
1(1,1%)

0
1 2 3 < 5

Rysunek 53. Czas podrdézy komunikacjg miejskq

Z kryterium czasu podrézy jaki oferuje MZK Ostroteka zadowolonych byto okoto 65% respondentéw,
22,3% nie miato zdania w tej kwestii, okoto 13% byto niezadowolonych z czaséw podrdzy
komunikacjg miejskg. Wsrdd najbardziej zadowolonych z czaséw przejazdu komunikacjg miejskg byty
osoby w wieku 26-45 lat (okoto 45% ankietowanych). Punktualno$¢ komunikacji miejskiej (rys. 53)
zostata réwniez oceniona na wysokim poziomie, ponad 60% respondentéw ocenia punktualnosé
potfaczen jako dobrg i bardzo dobrg. Wsréd kobiet pozytywnie punktualnos¢ potgczen ocenito 59%,
wsréd mezczyzn az 65% uznato, ze punktualnos$¢ jest dobra i bardzo dobra. Najwiekszy odsetek
zadowolonych z punktualnosci komunikacji miejskiej byt w grupie z wyzszym wyksztatceniem-71%
respondentow tej grupy wyrazito pozytywng opinie w tym temacie. Najmniej zadowoleni byli
przedstawiciele grupy z wyksztatceniem zawodowym - az 30% tej grupy ocenito punktualnosé jako ztg
lub bardzo zi3 - tabela 23.

Jak oceniasz punktualnos¢ podrézy komunikacjg miejskg ?
94 odpowiedzi

40

36 (38,3%)

30
28 (29,8%)

20 22 (23,4%)

10

1(1,1%) 7 (7.4%)

0
1 2 3 4 5

Rysunek 54. Punktualnosc¢ komunikacji miejskiej
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Tabela 23. Punktualnos¢ komunikacji miejskiej oceniona w poszczegdlnych grupach zawodowych

Suma z Licznik Etykiety kolumn

Etykiety wierszy podstawowe Srednie wyzsze zawodowe (puste) Suma koricowa
1 1 1
2 1 3 2 1 7
3 1 10 13 4 28
4 2 9 11 22
5 1 7 27 1 36
(puste)

Suma konicowa 5 29 53 7 94

Zrédto: Opracowanie wtasne na podstawie wynikow ankiety
Jak oceniasz bezpieczenstwo podrozy komunikacjg miejskg ?
94 odpowiedzi

60

40 42 (44,7%)

31 (33%)

20

17 (18,1%)

1(1,1%) 3(3,2%)

1 2 3 4 5

Rysunek 55. Bezpieczeristwo w komunikacji miejskiej

Az 77,7 % respondentéw wyrazito zadowalajgcg ocene z poziomu poczucia bezpieczeristwa
w $rodkach komunikacji miejskiej, 76,7% kobiet uwaza ze podrézowanie komunikacjg daje poczucie
bezpieczenstwa, wsréd ankietowanych mezczyzn taki poglad wyrazito 78,9%. Powyzsze obrazuje
tabela 24.

Tabela 24. Bezpieczeristwo w komunikacji miejskiej

Suma z Licznik Etykiety kolumn

Etykiety wierszy Kobieta Mezczyzna (puste) Suma koricowa
1 1 1
2 3 3
3 10 7 17
4 20 11 31
5 23 19 42
(puste)

Suma koricowa 56 38 94

Zrédto: Opracowanie wtasne na podstawie wynikéw ankiety
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Jak oceniasz czestotliwos¢ kursowania komunikacji miejskiej ?
94 odpowiedzi

30

26 (27,7%)
23 (24,5%)

16 (17%) 16 (17%)

13 (13,8%)

1 2 3 4 5

Rysunek 56. Czestotliwosc kursowania komunikacji miejskiej

Jak wynika z danych przedstawionych na rysunku 55 na pytanie dotyczgce czestotliwosci kurséw
odpowiedzi roztozyty sie stosunkowo réwnomiernie, 27,7% ankietowanych nie ma jednoznacznej
opinii w tej kwestii, natomiast 38% ankietowanych uwaza, ze stan aktualny nie jest zadowalajacy
(suma odpowiedzi 1 —bardzo zle i 2 - Zle).

Jak oceniasz jakos¢ infrastruktury przystankowej komunikacji miejskiej ?
94 odpowiedzi

40

30 32 (34%)

26 (27,7%) 25 (26,6%)

20

1l 10 (10,6%)

1(1,1%)

1 2 3 - 5

Rysunek 57. Jakosc infrastruktury przystankowej

Jezeli chodzi o jakos¢ infrastruktury przystankowej ponad potowa ankietowanych jest zadowolona,
tym bardziej ze miasto inwestuje rdwniez w infrastrukture przystankowa, w 2020 roku zostato
zakupionych 15 sztuk wiat przystankowych wraz z instalacjg zasilajgcg wiaty przystankowe. Wiaty
wyposazono W energooszczedne oswietlenie oraz podswietlang gablote informacji pasazerskiej,
a takze wygodng tawke z oparciem wykonan z drewna. Jezeli chodzi o informacje o opdZnieniach
w komunikacji miejskiej to jest ona mozliwa réowniez poprzez system informacji pasazerskiej oraz
aplikacje mobilng myBus. Jezeli chodzi o czytelno$é¢ przekazu informacjio opdznieniach to 54,3 %
ankietowanych uwaza (suma ocen 4 i 5 — rys. 57), ze sposdb przekaz jest czytelny. Tylko co pigty
ankietowany (20,2 %, suma ocen 1 i 2 — rys 57), uwaza ze sposdb informacji o opdznieniach jest
nieczytelny
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Jak oceniasz czytelnos¢ przekazu o aktualnych potgczeniach i opdznieniach w komunikacii
miejskiej ?
94 odpowiedzi

30
28 (29,8%)

24 (25,5%) 23 (24,5%)

20

13 (13,87
10 3 (13,8%)

6 (6,4%)

1 2 3 4 5

Rysunek 58. Czytelnos¢ przekazu informacji o opoznieniach w komunikacji miejskiej

Jak oceniasz ceny biletow komunikacji miejskiej ?
94 odpowiedzi

80

68 (72,3%)

60

40

20

2 (2,1%) 5(5,3%)

10 (10,6%) 9 (9,6%)
1 2 3 4 5

Rysunek 59. Ceny biletow w komunikacji miejskiej

Z uwagi na darmowg komunikacje miejska w Ostrotece odpowiedzZ na pytanie dotyczace ceny biletéw
nie bez przyczyny zostata oceniona jako bardzo zadowalajgca. Z uwagi na charakterystyke miasta oraz
zmienno$¢ tras mozliwos¢ podrdézy bezposredniej zostata rowniez bardzo dobrze oceniona, az 64,9%
(suma ocen 4 i 5 — rys. 59) ankietowanych dobrze i bardzo dobrze ocenia mozliwos¢ podrdzy
bezposredniej na obszarze obstugiwanym przez MZK.

W dalszych badaniach ankietowych nalezy wykluczy¢ mozliwos¢ odpowiedzi bez wyraznego
wskazania czy dana sytuacja uznana jest przez osobe ankietowana jako akceptowalna Ilub
nieakceptowalna.

Z pytania luznego, co nalezatoby zmieni¢ w komunikacji miejskiej, najwiecej odpowiedzi dotyczyto
zwiekszenia czestotliwosci kurséow, co szczegdlnie ucigzliwe byto w okresie pandemii, gdzie
wystepowaty ograniczenia kurséow i liczby osdéb mogacej korzysta¢ jednoczesnie z systemu
komunikacji miejskiej.
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Jak oceniasz mozliwosc¢ podrézy bezposredniej komunikacjg miejskg ?
94 odpowiedzi

40

20
- 34 (36,2%)

26 (27,7%) 27 (28,7%)

20

10

1(1,1%) 6 (6,4%)

1 2 3 & 5

Rysunek 60. Mozliwos¢ podrozy bezposredniej

W wiekszosci udzielonych odpowiedzi odsetek osdb bez wyraznego zdania ksztattuje sie w okolicy
25%, co nie jest bez znaczenia.

Co nalezy Twoim zdaniem poprawi¢ w funkcjonowaniu komunikacji miejskiej ?
94 odpowiedzi

@ 2zwigkszy¢ czestotliwosé kursowania

@ wymienié tabor na niskoemisyjny (elek...
@ dostosowac¢ czasy kursowania do god...
@ poprawi¢ punktualno$é

@ zsynchronizowaé transport miejski z p...
@ stworzyé wezly przesiadkowe Park an...
® zwigkszy¢ liczbe przystankéw

@ dostosowact linie do rzeczywistych pot...

112V

Rysunek 61. Proponowane zmiany w komunikacji miejskiej

Zgtaszane przez ankietowanych propozycje usprawnienia funkcjonowania komunikacji zbiorowej
dotyczg zwiekszenia czestotliwosci kursowania pojazddw. Co trzeci respondent wskazat wiasnie tg
odpowiedz.

Kolejng najczesciej udzielang odpowiedzig byto, aby dostosowac czasy kursowania do godzin
pracy/szkoty. Oczywiscie dziatania w tym celu sg uwzglednione poprzez zwiekszone czestotliwosci
kursow w poszczegdlnych szczytach w ciggu dnia. Nie mniej jednak jest to informacja istotna nad
mozliwoscig poprawy, nad ktérg nalezatoby sie zastanowic.

Ankietowani zwrécili uwage réwniez na punktualnosé, a raczej jej brak. Wynika to przede wszystkim
z chwilowych warunkdéw drogowych, ktére moga by¢ ograniczone poprzez zdarzenia losowe takie jak
np.: prowadzone prace drogowe, naprawy infrastruktury (drogowej, wodociggowej,
elektrotechnicznej). Wéwczas zwiekszone natezenie ruchu oraz ograniczenia przepustowosci na
infrastrukturze prowadzi¢ moga do znacznych opdinien w komunikacji miejskiej. Sytuacja taka
mogtaby ulec zmianie poprzez budowanie buspaséw oraz rozbudowe systemu ITS i wdrazanie
pierwszenstwa przejazdu na skrzyzowaniach dla srodkéw komunikacji publicznej. W Ostrotece nie
ma buspaséw, nie funkcjonuje réwniez system P&R (parkuj i jedz), ktéry to mégtby stanowic czynnik
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determinujacy zmiane $rodka transportu na terenie miasta przez osoby dojezdzajgce systematycznie
i okazjonalnie do Ostroteki.

Ostatnim z waznych zauwazonych przez ankietowanych czynnikiem, moggcym wptywaé na zmiane
preferencji podréznych, bytby nowy niskoemisyjny tabor, wyposazony w system informac;ji
pasazerskiej, oraz udogodnienia takie jak tadowarki USB.
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6. ORGANIZACJA RYNKU PRZEWOZOW O CHARAKTERZE UZYTECZNOSCI
PUBLICZNEJ

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

Takie porozumienia funkcjonuje pomiedzy Miastem Ostrotekg i otaczajagcymi je gminami: Gming
Rzekun, Gming Olszewo-Borki oraz Gming Lelis. Wskaza¢ nalezy tez w tym miejscu, ze stosownie do
przepisu art. 74 ust. 2 ustawy z dnia 8 marca 1990 r. o samorzadzie gminnym, 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.

6.1. Okreslenie wiasciwosci oraz kompetencji organizatora transportu
publicznego

Organizowanie publicznego transportu zbiorowego odnosi sie m.in. do trybu wyboréw operatoréw
publicznego transportu zbiorowego. Ustawa o publicznym transporcie zbiorowym rozrdéznia pojecia
operatora

i przewoznika. Zgodnie z definicjg operatorem publicznego transportu zbiorowego jest samorzagdowy
zaktad budzetowy oraz przedsiebiorca uprawniony do prowadzenia dziatalnosci gospodarczej
w zakresie przewozu oséb, ktéry zawart z organizatorem publicznego transportu zbiorowego umowe
o S$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 osdéb na podstawie potwierdzenia zgtoszenia
przewozu, a w transporcie kolejowym — na podstawie decyzji o przyznaniu otwartego dostepu.

Jednym z podstawowych podmiotéw, ktdérych funkcjonowanie okresla ustawa o publicznym
transporcie zbiorowym jest organizator publicznego transportu zbiorowego. Zgodnie z artykutem 4
ust. 1 p. 9 u.p.t.z. organizator publicznego transportu zbiorowego to wtasciwa jednostka samorzgdu
terytorialnego JST albo minister wtasciwy ds. transportu, zapewniajgca funkcjonowanie publicznego
transportu zbiorowego na danym obszarze, organizator publicznego transportu zbiorowego jest
wiasciwym organem o ktérym mowa w przepisach rozporzadzenia WE nr 1370/2007 parlamentu
europejskiego i rady z 23.10.2007r., dotyczgcego ustug publicznych w zakresie kolejowego
i drogowego transportu pasazerskiego. Ustawa o publicznym transporcie zbiorowym w znacznej
swoje czesci stanowi bowiem implementacje przedmiotowego rozporzadzenia do polskiego porzgdku
prawnego. W odniesieniu do ustawowej definicji organizatora nalezy wskaza¢, ze w jej zakresie
mieszczg sie rowniez — zgodnie z art. 7ust. 1 u.p.t.z. zwigzki miedzygminne, zwigzki powiatdow, zwigzki
powiatowo-gminne oraz zwigzki metropolitalne. Organizator bedacy JST lub zwigzkiem tych
jednostek wykonuje zadania okreslone w ustawie o publicznym transporcie zbiorowym za pomocg
swojego organu. Jak stanowi artykut siédmy ustep czwarty u.p.t.z. w przypadku miasta na prawach
powiatu prezydent miasta.
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W celu realizacji przedmiotowych zadan organizator zostat wyposazony w okreslone kompetencje, a
takze moze realizowaé wiele dziatan faktycznych, nalezy jednak podkresli¢, ze mogg by¢ realizowane
tylko w granicach wtasciwosci poszczegdlnych organizatoréw.

6.2. Okreslenie trybu wyboru operatora publicznego transportu zbiorowego

Organizator moze dokonaé wyboru operatora, w jednym z trzech trybéw okreslonych w art. 19 ust. 1,
chyba ze zgodnie z ust. 2 realizuje przewozy w ramach publicznego transportu zbiorowego w formie
samorzadowego zaktadu budietowego. Konsekwencja takiego rozwigzania jest okreslony sposdb
finansowania przewozéw o charakterze uzytecznosci publicznej, wykonywanych przez zaktad
budzetowy.

Wybdr operatora w pozostatych przypadkach swiadczenia ustug przewozu oséb w komunikacji
miejskiej moze nastgpié w trybie:

= ustawy z dnia 11 wrze$nia 2019 r. — Ustawa prawo zamodwien publicznych (Dz.U. z 2021 r.
poz. 1129 z pdin.zm ),

= ustawy z dnia 21 paZdziernika 2016 r. o umowie koncesji na roboty budowlane lub ustugi
(Dz. U.z2021r. poz. 541)

= Qrganizator moze bezposrednio zawrze¢ umowe o $wiadczenie ustug w zakresie publicznego
transportu zbiorowego, zgodnie z art. 22 ust. 1. ustawy z dnia 16 grudnia 2010 r.
o publicznym transporcie zbiorowym

Ustawa stwarza mozliwos¢ bezposredniego zawarcia umowy w kilku przypadkach (art. 22). Jednym
z nich jest sytuacja, w ktérej swiadczenie ustug w zakresie publicznego transportu zbiorowego ma by¢
wykonywane przez podmiot wewnetrzny, w rozumieniu rozporzadzenia (WE) nr 1370/2007,
powotany do $wiadczenia ustugw zakresie publicznego transportu zbiorowego.

Takim podmiotem jest Miejski Zaktad Komunikacji sp. z 0.0. w Ostrotece, z ktérym Miasto Ostroteka
dnia 31 paidziernika 2014 r. zawarto umowe wykonawczg o S$Swiadczenie ustug publicznych.
W okresie objetym Planem Transportowym nie planuje sie zmiany trybu wyboru operatora.

Nalezy jednak zaznaczy¢, ze zgodnie z art. 20 ustawy o publicznym transporcie zbiorowym
operatorowi nie przyznaje sie prawa wytgcznego, 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. Charakterystyka operatora transportu miejskiego w Ostrotece

Podstawe systemu komunikacji publicznej Ostroteki zarowno w uktadzie wewnetrznym (miejskim),
jak i zewnetrznym (regionalnym, ponadregionalnym i krajowym), stanowi komunikacja autobusowa.
W komunikacji zewnetrznej dziatajg przewoznicy prywatni. Dworzec autobusowy zlokalizowany jest
w centrum miasta u zbiegu ulic Bogustawskiego i Pitsudskiego. Miejskg komunikacjg autobusowg
objety jest obszar catego miasta oraz trasy wylotowe w kierunku gmin Lelis i Olszewo-Borki, Rzekun.

MZK Ostroteka jest operatorem realizujgcym zadania przy uzyciu taboru niskopodtogowego,
dostosowanego do potrzeb oséb ze szczegdlnymi potrzebami. W tym kierunku réwniez prowadzi
modernizacje infrastruktury przystankowej i systemu informacji pasazerskie;.
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Wykaz taboru, za pomocg ktérego MZK Ostroteka realizuje zadania przewozowe. Przedstawiono
w tabeli 25. Jak wynika z danych przedstawionych w tej tabeli srednia wieku eksploatowanych
autobusow wynosi 9 lat, przy czym nalezy zauwazyé, ze autobuséw starszych niz 14 lat sg tylko dwie
sztuki. Nalezy podkresli¢ rowniez fakt, ze pojazdy te stanowig przede wszystkim rezerwe techniczna.

Tabela 25. Struktura taboru MZK Ostroteka

Etvki . =, o -} o — ~ ) < n o - ©
ykiety wierszy g/ 8/8|8|8g|8|8|8|/3|8|9]|E
~ ~ ~ ~ ~ ~ ~ ~ ~N ~ ~N &
AMZ KUTNO CITY SMILE 2 2
AUTOSAN SANCITY 12LF CNG 10 10
JELCZ M081MB 1 1
MAN A21 1 1
MAZ 206 6 6
SOLARIS URBINO 12 ELECTRIC 2 2
SOLARIS URBINO 9 2 2
SOLBUS 1 3 2 2 8
Suma 1 1 6 1 3 2 2 2 2 10 | 2 32
Zrédto: Opracowanie wtasne na podstawie danych MZK
10
8
6
4
, N ]
2001 2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015 2020 2021
Rysunek 62. Struktura wiekowa taboru MZK Ostroteka
Zrédto: Opracowanie wtasne na podstawie danych MZK
Jak wynika z danych zawartych w tabeli i przedstawionych na rys. 62. rozrzut wiekowy

eksploatowanego taboru wynosi 20 lat. Z prezentowanych danych wynika, ze MZK wraz z miastem
realizujg polityke wymiany taboru na tabor niskoemisyjny lub zasilany alternatywnymi paliwami.
Swiadczyé moze o tym fakt posiadania prawie potowy floty zasilanej czysta energia. Z danych
przedstawionych na rysunkach 62 i 63 wynika, ze aut dwuletnich jest 37% catosci taboru, natomiast
aut nie przekraczajgcych 10 lat jest na poziomie 71,9%.
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Przedziaty wiekowe taboru

Rysunek 63. Przedziatowa struktura wiekowa taboru MZK Ostroteka
Zrédto: Opracowanie wtasne na podstawie danych MZK

Jednym z podstawowych kryteriow wyboru komunikacji miejskiej jest jako$¢ swiadczonych ustug
przewozowych, ktéra dla potencjalnych klientéw ma bezposrednie odwzorowanie w taborze jakim
realizowane sg przewozy. Kryterium oceny jakosci swiadczonych ustug przez przewoznika odnosi sie
do punktualnosci, czystosci jak réwniez wieku taboru. Na rysunkach 62 i 63 przedstawiano strukture
wiekowa taboru eksploatowanego w MZK Ostroteka

Tak realizowana polityka wymiany taboru jest na pewno czynnikiem wptywajgcym na jakosc
Swiadczonej ustugi przez operatora. To z kolei moze wptywaé w znaczacy sposéb na zmiane
preferencji mieszkancéw i wieksze zainteresowanie komunikacjg miejska.

Rysunek 64. Procentowy udziat taboru zasilanego paliwem alternatywnym
Zrédto: Opracowanie wtasne na podstawie danych MZK

Wymiana floty autobusdw posiadanych przez przedsiebiorstwa komunikacji miejskiej jest takze
okazjag do poprawy wizerunku transportu publicznego wsrdéd pasazeréw oraz szerzej, wsrod
wszystkich mieszkancéw miasta. Eksploatacja nowoczesnych pojazdéw, w tym autobusdow
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elektrycznych, moze przyczyni¢ sie do wzrostu przewozdéw pasazerskich oraz do pozytywnej zmiany
wizerunku miasta. Elementy techniczne zwigzane z wprowadzeniem autobuséw elektrycznych do
eksploatacji mozna wykorzysta¢ do opracowania nowej przestrzeni architektonicznej. Przyktadowo,
niezbedne do tadowania autobuséw elektrycznych urzadzenia, mozna wkomponowac w przestrzen
miejska, wykorzystujgc do tego elementy matej architektury. Pomoze to zbudowac pozytywny odbiér
spoteczny nowe] technologii oraz przekona¢ mieszkanicéw do dalszej rozbudowy sieci potgczen
obstugiwanych przez pojazdy wykorzystujgce napedy alternatywne.

W 2020 roku MZK dysponowato 32 szt. autobuséw, w tym autobusy elektryczne i zasilanych gazem
CNG (tabor niskoemisyjny stanowi 43% catej floty bedacej w dyspozycji MZK). Autobusy zasilane
gazem ziemnym zakupiono w ramach projektu pn. ,Ograniczenie emisji zanieczyszczen powietrza
poprzez zrownowazony rozwdj mobilnosci miejskiej na terenie Ostroteki”. Inwestycja w nowoczesny
i ekologiczny tabor znacznie podniesie jakos¢ swiadczonych ustug.

Oprécz inwestycji taborowych MZK inwestuje rowniez w infrastrukture przystankowa. Na terenie
miasta Ostroteki zlokalizowanych jest 173 szt. przystankéw komunikacyjnych, na wiekszosci ktdrych
funkcjonuje system monitoringu wizyjnego ktéry ma na celu przede wszystkim poprawe poczucia
bezpieczenstwa podréznym.

6.4. Zasady organizacji rynku przewozow o charakterze uzytecznosci publicznej

ZASADA 1. ZROWNOWAZONY ROZWOJ PUBLICZNEGO TRANSPORTU ZBIOROWEGO

Transport jest jednym z najwazniejszych czynnikdéw determinujgcych rozwdéj miast. Biorac pod uwage
poziom jego negatywnego oddziatywania na $rodowisko, nalezy ktas¢ szczegdlny nacisk na
zrbwnowazony rozwdj systemu transportowego. Podstawowg determinantg rozwoju transportu
publicznego w Ostrotece jest wiec koniecznosé poprawy jego jakosci przez:

. prowadzenie polityki zrownowazonego rozwoju miasta, ukierunkowanej na unikanie
niepotrzebnego wzrostu mobilnosci,

. prowadzenie polityki transportowej, zmierzajgcej do uzyskania réwnowagi miedzy
transportem publicznym a samochodem osobowym,

. prowadzenie polityki ekologicznej ukierunkowanej na promowanie transportu
publicznego o napedzie nieszkodliwym dla s$rodowiska, dostepnego dla wszystkich
uzytkownikdéw, réwniez dla oséb niepetnosprawnych,

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

. prowadzenie polityki konkurencyjnosci zapewniajgcej 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 polegajgce na wprowadzaniu ulic jednokierunkowych,
ograniczaniu predkosci maksymalnie do 30 lub 40 km/godz., czy tez redukcji miejsc parkingowych,
mimo iz s3 niepopularne, przynosza oczekiwany efekt sSrodowiskowy. Waznym elementem sprawnie
funkcjonujacego transportu miejskiego jest rdwniez rozwinieta, reprezentujgca odpowiedni poziom
techniczny i jako$ciowy infrastruktura.
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Wdrazanie zréwnowazonego rozwoju oznacza takie kreowanie nowych wzorcéw zachowan
komunikacyjnych (m.in. kampanie promujace ruch rowerowy, szczegdlnie te adresowane do dzieci
i mtodziezy) oraz rozwijanie i popieranie tanszych, mniej uciagzliwych dla srodowiska systemdw
transportu:

. kolejowego - zadaniem aglomeracji miejskich jest wykorzystanie infrastruktury
kolejowej (i zainwestowanie w nowg), by doprowadzi¢ do elastycznego, efektywnego
systemu komunikacji regionalnej,

= rowerowego - istotny jest rozwdj bezpiecznej i zapewniajgcej wygodne poruszanie sie
infrastruktury w postaci drég rowerowych, stref uspokojonego ruchu i parkingéow
rowerowych. Istotna jest réwniez koordynacja z komunikacjg publiczng w postaci mozliwosci
przewozu rowerdw w pojazdach transportu publicznego,

. pieszego - poprawa warunkéw ruchu pieszych jest czesto najwazniejszym krokiem
w programach rewitalizacji centralnych, historycznych czesci miast. Dzieki zwiekszeniu 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 KOMUNIKACJI PUBLICZNE)

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. Tym samym dochodzi do koncentrowania sie ruchu na gtdwnych ciggach ulicznych. Takie
uksztattowanie wezta drég zewnetrznych powoduje:

a) ograniczenie swobody prowadzenia ruchu lokalnego i pogorszenie jego
bezpieczenstwa z uwagi na brak segregacji ruchu na gtdwnych 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 réine metody organizacyjne, prawne
i finansowe umozliwiajgce przejazd tylko pojazdom transportu publicznego. Do najwazniejszych
nalezy zaliczy¢:

. zatoki lub antyzatoki przystankowe, ktére spowalniajg ruch w rejonie przystankéw,
a tym samym podnoszg poziom bezpieczeristwa pasazerow;

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

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

. ograniczenie wjazdu do $cistego centrum miasta pojazdéw indywidualnych.
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Najlepsze efekty w uprzywilejowaniu komunikacji publicznej przynosi wydzielenie paséw ruchu tylko
dla autobuséw na catych ciggach komunikacyjnych albo zastosowanie paséw autobusowych o mate;j
dtugosci w newralgicznych punktach sieci komunikacyjnej, takich jak:

. dojazdy do skrzyzowan,
. obszary przystankéw,
. miejsca przeplatania tras komunikacji zbiorowe;j.

W miejscach charakteryzujgcych sie zwartg zabudowa, w ktérych wprowadzenie bus-paséw jest
niemozliwe albo bardzo utrudnione, nalezatoby rozwazyé 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 przepustowoscig. Takie sterowanie moze by¢
wdrozone na standardowych, istniejgcych skrzyzowaniach:

= bez wydzielania paséw autobusowych,
= 7z czeSciowym wydzieleniem pasa (np. na pasie dla prawoskretdw z wjazdem
w otwartg zatoke).

Sterowanie za pomocg sygnalizacji moze mie¢ takie zastosowanie poza skrzyzowaniami dla
wspomagania zmiany pasa ruchu przez autobus, takze przy wyjezdzie z zatok. Efektywne wdrozenie
systemu sterowania sygnalizacja z priorytetem dla autobuséw w Ostrotece powinno by¢ poprzedzone
szczeg6towaq analizg ruchu wraz z techniczng analizg wykonalnosci.

Sposobem nadania priorytetéow w ruchu komunikacji publicznej, znacznie podnoszacym jej
atrakcyjno$¢, jest ograniczenie przejazdu samochoddéw osobowych przez S$ciste centrum lub
okreslone ulice. Jest to jednak rozwigzanie bardzo restrykcyjne, dlatego niewiele miast decyduje sie
na jego wprowadzenie. Alternatywng formg uprzywilejowania komunikacji miejskiej jest
wprowadzenie strefy ptatnego parkowania.

Polskie ustawodawstwo stanowi zgodnie z ustawg 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 Ilub realizacji lokalnej polityki
transportowej, w szczegdlnosci w celu ograniczenia dostepnosci tego obszaru dla pojazdow
samochodowych lub wprowadzenia preferencji dla komunikacji zbiorowe;j.

W Ostrotfece 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 kosztdw. Optaty za postdj majg zachecic¢ osoby, ktére
codziennie podrézujg 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.

Strefa Ptatnego Parkowania Niestrzezonego w Ostrotece obejmuje ulice:

= gen. Ignacego Pradzynskiego — od skrzyzowania z ulicg Mikotaja Kopernika do ulicy Inwalidéw
Wojennych,
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= Mikotaja Kopernika — od ulicy Bartosza Gtowackiego do ulicy Tadeusza Rejtana,

= Mikotfaja Kopernika — od skrzyzowania z ulicg gen. A.E. Fieldorfa ,Nila” do skrzyzowania z
ulicg gen. Ignacego Pradzynskiego,

= |nwalidéw Wojennych,

= gen. Augusta Emila Fieldorfa ,Nila” — od skrzyzowania z ulica Mikotaja Kopernika do ronda
im. Ksiecia Janusza |,

= Bartosza Gtowackiego,

= Jana Kilinskiego,

=  Wiktora Gomulickiego,

=  Gotebia,

» Swietokrzyska — od ulicy Wiktora Gomulickiego do ulicy Tadeusza Kosciuszki,

= Tadeusza Kosciuszki od pl. gen. J. Bema do ul. S. Staszica,

= Pl 1 Maja,
= Pl gen. J6zefa Bema,
= gen. Ludwika Bogustawskiego — od skrzyzowania z ulicg Bartosza Gtowackiego do

skrzyzowania z ulicg Starosty Kosa,
=  Marszatka J6zefa Pitsudskiego.

Na ponizszej mapie kolorem zaznaczono ulice objete Strefg Ptatnego Parkowania.
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Rysunek 65. Widok strefy ptatnego parkowania w Ostroféce
Zrédto: mapa.targeo.pl
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ZASADA 3. INTEGRACJA TRANSPORTU PUBLICZNEGO MIEJSKIEGO | REGIONALNEGO

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

. linie autobusowe obstugiwane przez przewoznikdw komercyjnych,

. linie autobusowe obstugiwane przez innych operatoréw (wtasciwych organizatorom
wy2szego szczebla),

. linie kolejowe.

Wszystkie linie komunikacyjne wyznaczane przez poszczegdlnych organizatoréow tworzg na danym
obszarze system transportowy, dlatego powinny sie uzupetniaé, dajgc pasazerowi mozliwosc
swobodnego poruszania sie. Komunikacja miejska stanowi najmniejszy element tego systemu i
uzupetnienie ofert organizatoréw wyzszego szczebla. Jednak na obszarze miasta powinny dominowac
przewozy srodkami komunikacji miejskiej. Nalezy bowiem dazy¢ do racjonalizacji przewozéow
komercyjnych w taki sposéb, aby stanowity one uzupetnienie przewozéw o charakterze uzytecznosci
publicznej, zwtaszcza komunikacji miejskiej. Linie podmiejskie, realizowane przez rejsowe autobusy
przewoznikéw prywatnych, by sprawnie funkcjonowaty w komunikacji pasazerskiej miasta, powinny
spetnia¢ nastepujace warunki:

. zaczynac¢ i konczy¢ swoj bieg na jednym z dwdch dworcéw: kolejowym lub
autobusowym,
. W miescie powinny zatrzymywac sie tylko na przystankach weztowych (mozliwosé

przesiadek),
. powinny realizowa¢ 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 przewozéw 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 byé 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 pofaczen regionalnych i ponadregionalnych, to ma obowigzek zintegrowa¢ komunikacje
miejska z ofertg organizatoréw wyzszego szczebla.

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

. dostepnosci w czasie i przestrzeni do punktéw weztowych;

. koordynaciji linii oraz rozktadéw jazdy;

. wspdlnego systemu taryfowego i biletowego

. systeméw informatycznych, zarzgdzania przewozami, zarzadzania ruchem.

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

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 znajdujg sie przystanki MZK ,Dworzec PKS”, na ktérych zatrzymuje sie 16
sposrod 19 linii obstugiwanych przez MZK (oprdcz linii nr 1 i 17). Z racji tego, ze transport kolejowy
odgrywa coraz mniejszg role w obstudze mieszkancéw miasta i regionu, a dworzec kolejowy jest
oddalony od centrum miasta o ok. 5 km, nie petni on funkcji waznego 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 rézne Srodki
transportu i w ktdrych obserwuje sie czeste przesiadki.

Dostepnos¢ w czasie do punktdw 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 rozkfady jazdy poszczegdlnych linii byty do siebie
dostosowane w punktach weztowych. Integracja transportu miejskiego i regionalnego jest
utrudniona ze wzgledu na ilo$¢ podmiotéw $wiadczacych ustugi przewozowe oraz zasieg ich
dziatania. MZK sp. z o0.0. w Ostrotece dostosowuje niektére kursy do pofaczen autobusowych
i kolejowych w przypadku zgtaszania takiego zapotrzebowania przez pasazeréw. Istotnym
rozwigzaniem, decydujgcym o dostepnosci do transportu publicznego jest stworzenie wspdlnego
systemu informacji pasazerskiej dla wszystkich potaczen wykonywanych na obszarze miasta.

Innym sposobem na integracje réznych srodkéw transportu jest wprowadzenie wspdélnego systemu
taryfowo- biletowego. Jest to korzystne rozwigzanie zwtaszcza dla mieszkaricow, ktérzy w podrézach
do celu muszg korzysta¢ z dwdch lub wiecej Srodkéw transportu. Jest to dodatkowy aspekt, ktéry
utatwia sprawne poruszanie sie po miescie, poniewaz podréiny nie musi zapoznawac sie ze
skomplikowang ofertg réinych przewoznikdw. Aby system ten spetniat swoje zadanie, cena
wspdélnego biletu powinna byé nizsza w poréwnaniu do kosztéw podrézy odbywanej kilkoma
srodkami. Wprowadzenie zintegrowanego systemu taryfowo-biletowego wymaga wspdtpracy
organizatoréw réznego szczebla i przewoznikéw.

Integracja obejmujgca wszystkie wymienione poziomy wzmacnia pozycje transportu publicznego,
ktéry 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.

Zarzadzanie transportem zbiorowym utatwia niewatpliwie zastosowanie nowoczesnych technologii
informatycznych, czyli tworzenie inteligentnych systemoéw transportowych (ITS). Pozwalajg one na
monitorowanie tras i rozktadéw jazdy, rzeczywistego potozenia pojazdu, sterowanie priorytetem
w ruchu oraz wspomagajg system informacji pasazerskiej czy system zarzadzania bezpieczenstwem
ruchu.
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ZASADA 4. INTEGRACJA TRANSPORTU PUBLICZNEGO Z INDYWIDUALNYM

Celem integracji transportu publicznego z indywidualnym jest ksztattowanie pozgdanego podziatu
zadan przewozowych. Zgodnie z tendencjami zrownowazonego rozwoju obowigzujgcymi w Unii
Europejskiej podziat zadan przewozowych w transporcie powinien ksztattowaé sie w proporcji 75 %
transport publiczny - 25 % transport indywidualny. Jednak biorgc pod uwage rzeczywistg sytuacje
ruchu w miescie - powszechne dazenie do posiadania samochoddédw 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 wspomagadé. Transport publiczny przede wszystkim powinien
dominowaé w przewozach miejskich, w relacjach dom - praca i dom - szkota oraz w innych podrdzach
do centrum miasta. Ponadto nalezy dazy¢ do zintegrowania transportu publicznego z transportem
indywidualnym takze poprzez tworzenie wspélnej infrastruktury:

. terminali intermodalnych (przesiadkowych, weztowych);
] systemu ,,Parkuj i Jedz” (P&R);
. 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 zwiekszajgcy sie liczba
samochodéw osobowych oraz ze wzmozonym ruchem, a co za tym idzie z deficytem miejsc
postojowych i z zattoczeniem ulic w miescie. Do zadan polityki parkingowe] nalezy okreslenie
i zaspokojenie potrzeb parkingowych mieszkancéw. Nalezy pamietaé, ze wzrastajgca liczba miejsc
parkingowych zacheca do korzystania z tego srodka transportu przez mieszkancow. Inwestycje takie
sg niezbedne, jednak wazne jest odpowiednie usytuowanie miejsc parkingowych, w taki sposdb, aby
zacheci¢ do korzystania z komunikacji miejskiej. Najlepsza lokalizacja dla tego typu przedsiewziec sg
obrzeza miasta lub inne punkty pozwalajagce na dogodne przesiadki. Wtasnie za pomoca tego
narzedzia mozna wptyngé na integracje transportu indywidualnego z komunikacjg miejskg oraz
zacheci¢ do korzystania ze srodkéw publicznego transportu zbiorowego.

Integracja transportu publicznego i indywidualnego powinna opierac 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 moégtby on by¢ atrakcyjny dla przyjezdnych oraz dla turystéw.
W Ostrotece nalezatoby przeprowadzi¢ 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 STANDARD UStUG PRZEWOZOWYCH

7.1. Standard ustug przewozowych - informacje podstawowe

Pozadany standard ustug przewozowych w przewozach o charakterze uzytecznosci publicznej
powinien w optymalnym stopniu uwzglednia¢ oczekiwania uzytkownikéw i organizatora transportu
publicznego, biorgc pod uwage zaréwno aktualny stan swiadczenia tych ustug, jak i mozliwosci
inwestycyjne, wynikajgce z wysokosci srodkéow 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
efektow. Stad organizator transportu publicznego musi wzig¢ pod uwage potrzeby i oczekiwania
spoteczne dotyczgce srodkéw transportu.

Potencjalny podrézny ma do wyboru: podréz srodkiem prywatnym albo srodkiem publicznym. Na
jego wybdr wptynie rdinica w jakosci podrézowania oraz relacja pomiedzy kosztami obu tych
mozliwosci. Jako$¢ podrézowania samochodem osobowym jest wyzsza, niz podrdézowanie
transportem publicznym. Wyraza sie to przede wszystkim:

= wiekszg predkosciag komunikacyjna,

= mozliwoscig wyboru momentu rozpoczecia podrézy bez koniecznosci dostosowywania sie
do rozktadéw jazdy ustalonych przez przewoznika,

= wiekszym komfortem podrézowania: zachowaniem prywatnosci, zajmowaniem
wygodnego miejsca, bezpieczeistwem osobistym, przejazdem ,,od drzwi do drzwi",

= mozliwosciami wygodnego przewiezienia bagazu.

Oczekiwaniem spotecznym jest, by transport publiczny zapewniat: szeroky dostepnosé, duig
niezawodnos$¢ swiadczonych ustug (regularnos¢ i punktualnos$¢ przewozéw), wysoka jakos¢ obstugi
i komfort podrézy, wygodne i fatwo dostepne przystanki oraz wezty przesiadkowe, dobrg informacje
pasazerska oraz przystepne ceny. Wynika stad konieczno$é traktowania transportu publicznego
w sposob preferencyjny, ze szczegdlnym uwzglednieniem priorytetu w ruchu, mimo iz - biorgc pod
uwage wzajemne jego powigzanie z transportem indywidualnym - realizacja tego priorytetu
spowoduje wzrost utrudnien w ruchu pojazdéw osobowych.

Wsréd mozliwych kryteriéw okreslenia standardu ustug przewozowych w przewozach o charakterze
uzytecznosci publicznej mozna wymienié m.in.:

= stopien pokrycia ustugami przewozowymi obszaru objetego planem transportowym,

= dostepnos¢ srodkami transportu publicznego do waznych obiektéw uzytecznosci
publicznej i innych obiektdw waznych z punktu widzenia uzytkownika lub organizatora
transportu publicznego,

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

= maksymalny czas przejazdu trasami okreslonymi dla wytyczonych linii komunikacyjnych,

= standard napetnienia pojazdéw wykonujacych ustugi przewozowe w transporcie
publicznym,

= optymalna czestotliwos¢ kursowania srodkéw transportu publicznego dla danej linii
komunikacyjnej oraz punktualnosc i regularno$é okreslona w rozktadzie jazdy,
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= dostepnosé sieci transportu publicznego dla oséb niepetnosprawnych i oséb starszych,

= mozliwo$¢ zapewnienia optymalnych rozwigzan ekologicznych dla danego systemu

transportu publicznego,

= komfort jazdy pasazerdéw,

= czysto$é pojazddéw i przystankow,

= 0goblny poziom zadowolenia uzytkownikéw transportu publicznego.

Nalezy podkresli¢ znaczenie ostatniego z ww. kryteridw. Dla oceny catego systemu transportu

publicznego jest bardzo wazine, by przyjety standard ustug przewozowych w przewozach

o charakterze uzytecznosci publicznej, skutkowat rozwigzaniami, w wyniku ktdrych caty system

zostanie uznany przez uzytkownikéw za system transportu publicznego przyjazny dla pasazerdéw.

Dlatego bardzo istotnym elementem w trakcie organizacji rynku przewozéw sg przeprowadzane

regularnie badania preferencji komunikacyjnych mieszkancéw. Wyniki badan pozwalaja na

dostosowanie standardéw transportu publicznego do potrzeb mieszkarncéw.

Ogolnie rzecz ujmujgc postulaty mozna przedstawié wedtug ponizszego podziatu.

Tabela 26. Postulaty przewozowe okreslajgce pozqdany standard ustug

Lp.

Postulat

Standard

1.

Punktualnos¢

Udziat odjazdéw opdznionych do 5 min: mniejszy niz 5%
Udziat kurséw przyspieszonych powyzej 2 min: mniejszy niz 5%

Wygoda

Utrzymanie przecietnego wieku taboru do 6 lat powyzej 40%

Wymiana starych autobuséw na nowe

Dodatkowe wyposazenie pojazdow, zapewniajgce wygode i bezpieczenstwo
podrdzowania, np. System Informacji Pasazerskiej (SIP), tadowarki USB,
klimatyzacja

Niezawodnos¢

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

Dostepnosc

Udziat przystankdw wyposazonych w wiaty przystankowe: min. 50%

Wyposazenie pojazdéw w elementy utatwiajace korzystanie ze srodkéw transportu
osobom niepetnosprawnym i o ograniczonych zdolnosciach ruchowych
Likwidowanie barier architektonicznych wystepujgcych w infrastrukturze
komunikacyjnej

Regularnos¢

Utrzymanie zasady regularnej (rytmicznej) obstugi gtéwnych ciggow
komunikacyjnych

Wyeliminowanie sytuacji, w ktdrych na przystanek w jednym momencie podjezdza
kilka autobuséw

Czestotliwos¢

Utrzymanie czestotliwosci kursowania na poziomie:

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

Predkosc

Dazenie do wzrostu poziomu predkosci komunikacyjnej
Zapewnienie priorytetdw w ruchu dla komunikacji miejskiej w gtéwnych ciggach
komunikacyjnych

Bezposrednios¢

Wprowadzenie statystycznie istotnych potaczen bezposrednich, zgtaszanych w
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Lp. Postulat Standard

potaczen badaniach preferencji komunikacyjnych mieszkaicéw miasta

9. [ Koszt =  Dostosowanie pojemnosci pojazdow do wielkosci potokédw podrdznych,
= Zakup taboru niskoemisyjnego i infrastruktury fadowania,
=  Budowa Bus-pasow

10. | Informacja =  Wprowadzenie informacji dynamicznej w punktach przesiadkowych

=  Wprowadzenie interaktywnego rozktadu jazdy wraz z wyszukiwarka potaczen,
obejmujgcego wszystkie firmy swiadczace ustugi przewozowe na obszarze miasta

=  Wprowadzanie szerokiej i czytelnej informacji statycznej na przystankach

11. | Integracja = Stworzenie systemu Park and Ride P+R

=  Rozbudowa systemu sciezek rowerowych,

= Rozbudowa i wdrozenie systemow alternatywnego transportu indywidualnego
(rower aglomeracyjny, hulajnogi elektryczne, skutery elektryczne na wynajem, itp.)

= Zintegrowanie rozktadéw jazdy komunikacji miejskiej z innymi przewoznikami

Do elementéw transportu publicznego, na ktére organizator powinien zwréci¢ szczegdlng uwage
nalezg standardy jakosci taboru. Ogdlnie rzecz ujmujac, tabor do obstugi komunikacji publicznej
powinien charakteryzowad sie nastepujgcymi cechami:

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

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

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

. tabor o odpowiednim komforcie dla pasazera - udziat miejsc siedzgcych, miejsca dla

wozkéw dzieciecych, inwalidzkich i roweréw, dobra wentylacja, klimatyzacja przestrzeni
pasazerskiej, wyposazenie w wewnetrzng informacje pasazerska.

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

7.2. Dostep os6b o ograniczonej zdolnosci ruchowej do publicznego transport
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 wozkach
inwalidzkich, oséb gtuchoniemych lub niewidomych, oséb starszych czy oséb z matymi dzie¢mi
w wozkach.

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

Dostosowanie transportu publicznego do potrzeb wszystkich uzytkownikéw wymaga:

= odpowiednich decyzji dotyczacych taboru dla komunikacji publicznej:

eksploatacja autobuséw niskopodtogowych lub wyposazonych w platformy, wyréwnujace
réznice miedzy poziomem przystanku a podtogg pojazdu, utatwiajgce wjazd do wnetrza pojazdu
wézkiem inwalidzkim lub dzieciecym i posiadajgce miejsce przeznaczone dla woézkéw,
wyposazenie pojazdédw komunikacji publicznej w systemy informacji dzwiekowej i wzrokowej,

= usuwania barier architektonicznych wystepujacych w infrastrukturze komunikacji publicznej:
zlikwidowanie  przeszkéd ~w  dostepie do  przystanku  komunikacji  publicznej
i korzystaniu z przystanku (m.in. obnizenie wysokich kraweznikdw na przejsciach dla pieszych,
zréwnanie poziomu peronu przystanku z podtogg pojazdu) — rys. 68., lokalizacja przystankéw
blizej pozgdanych celéw podrézy,

= odpowiedniej organizacji przystanku:

miejsca do siedzenia chronione przed warunkami atmosferycznymi, czytelna informacja
o rozkfadzie jazdy komunikacji publicznej, czytelne oznakowanie na zewnatrz pojazdu,
zapowiedz (sygnat) przyjazdu pojazdu na przystanek,

Dostosowanie systemu komunikacji publicznej do potrzeb wszystkich pasazeréw jest wazinym
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.

L IET

- EHPSROD

=3

Rysunek 66 Oznakowanie pojazdu w zakresie przystosowania dla podréznych

Autobusy komunikacji miejskiej w Ostrotece wyposazone sg w dodatkowe elementy utatwiajgce
podrézowanie zwitaszcza osobom niepetnosprawnym. Chodzi m. in. o system informac;ji dzwiekowej
wewnetrzne] i zewnetrznej oraz kierunkowe wyswietlacze elektroniczne, czy elektroniczne tablice
informacji wewnetrznej. Istnieje réwniez mozliwos¢ uruchamiania systemu komunikujgcego sie
z osobami niewidomymi za pomocy pilotéw, ktére zostaty przekazane przez Spoétke Polskiemu
Zwigzkowi Niewidomych w Ostrotece.

Urzadzenia dziatajg z odlegtosci do 25 metréw od elektronicznej tablicy informacyjnej umieszczone;j
na przystanku, albo w kazdym autobusie, podczas postoju. Piloty uruchamiajg komunikaty gtosowe,
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dzieki ktorym niedowidzacy moze ustysze¢ informacje o numerze linii oraz kierunku, do ktérego

autobus zmierza.

/

Rysunek 67 Oznakowanie m-iejsc dla 0sob z ograniczeniami ruchowymi w autobusie MZK Ostroteka

Do udogodnien stosowanych wewnatrz pojazdéw MZK Ostroteka nalezy zaliczyé:

= elementy wyposazenia/konstrukcyjne sprzyjajgce osobom niepetnosprawnym, m.in.:
dwuskrzydtowe drzwi pasazerskie z poreczami; niskg podtoge lub zamiennie mozliwos¢ tzw.
przykleku autobusu, co jest niezbedne przy bezpiecznym wsiadaniu i wysiadaniu oséb
niepetnosprawnych z pojazdéw;

= rozktadang rampe inwalidzka, umieszczong przy drzwiach autobusowych;

* wyznaczone i wilasciwie zabezpieczone miejsce w pojezdzie dla umiejscowienia wozka
inwalidzkiego pasazera;

= przyciski sygnalizacji wewnetrznej w kolorach ostrzegawczych zamontowane na wysokosci
umozliwiajacej korzystanie przez osoby niepetnosprawne;

= elektroniczne wyswietlacze informacyjne — wewnetrzne i zewnetrzne;

= sygnalizacja dzwiekowa wewnatrz pojazdéw / system akustyczny w autobusach;

= podtoga pojazdu pokryta wyktadzing antyposlizgowa, ktéra ma szczegdlnie strategiczne
znaczenie w przypadku przewozu oséb na wézkach inwalidzkich.

Rysunek 68 Rampa na wozek inwalidzki w autobusie MZK Ostroteka

Jednak nawet najlepsze rozwigzania zapewniajgce dostep osobom o ograniczonych zdolnosciach
ruchowych wprowadzane w autobusach nie spowodujg poprawy sytuacji tych osdéb, jesli
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infrastruktura przystankowa i drogowa nie bedzie dostosowana do ich potrzeb. Dlatego nalezy dazy¢

do zminimalizowania probleméw przestrzennych w komunikacji miejskiej poprzez: - zlikwidowanie

przeszkdd w drodze na przystanek:

przeszkody przestrzenne:

o0 obnizanie wysokich kraweznikdw na przejsciach dla pieszych, skracanie dtugosci
przejscia przez szerokie, wielopasmowe jezdnie - azyle na przejsciach dla pieszych,

o odpowiednia lokalizacja przej$¢ dla pieszych jak najblizej przystankéw, zréwnanie
poziomu peronu przystankowego z podtogg w pojezdzie,

przeszkody organizacyjne:

o lokalizacja przystanku blizej zrédet i celéw podroézy, przy skrzyzowaniach itp.,
odpowiednia infrastruktura przystankowa - miejsca do siedzenia, ochrona przed
warunkami atmosferycznymi,

o0 czytelna informacja pasazerska na przystanku,

P

Rysunek 69 Przyktad wyniesienia krawedzi przystanku do krawedzi podtogi (tzw. przystanek Wiedenski)

MZK realizuje wiele inwestycji w zakresie poprawy warunkéw pasazerdw z ograniczeniami

ruchowymi. Do najwazniejszych z nich, zrealizowanych w ostatniej dekadzie naleza:

o

O O O O

2010r. — 2013r. zakup wiat przystankowych (45 szt.), dostawa i montaz 6 sztuk
elektronicznych tablic informacyjnych wraz z wyposazeniem na przystankach, zakup
autobuséw niskopodtogowych przystosowanych do potrzeb oséb niepetnosprawnych
(10szt.),

2013r. zakup systemu monitoringu wizyjnego na potrzeby instalacji w autobusach (15 szt.),
2013r. dostawa i montaz dziesieciu sztuk elektronicznych tablic informacyjnych
Z wyposazeniem,

2013r. zakup systemu monitoringu wizyjnego na potrzeby instalacji na wiatach
przystankowych (30 szt.),

2013r. zakup ptyt chodnikowych zwiekszajgcych bezpieczeistwo oséb niepetnosprawnych
(ptyty Braila, wyznaczajgce krawedzie przystankowe),

2014r. zakup autobuséw z napedem elektrycznym,

2014r. zakup autobuséw z napedem tradycyjnym (2 szt.),

2014r. zakup wiat przystankowych (30 szt.),

2018r. zakup elektronicznych tablic informacyjnych (5 szt.) na wiatach przystankowych,
utatwiajacych korzystanie z komunikacji miejskiej osobom z niepetnosprawnoscia.
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0 2021 r. zakup 10 sztuk autobuséw, zasilanych paliwem alternatywnym (gazem CNG),
0 2021 r. zakup wraz z dostawg 2 sztuk autobuséw z napedem elektrycznym

7.3. Dostepnosc¢ podréinych do infrastruktury przystankowej

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

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

Najistotniejszym elementem sposréd wymienionych jest czas podrdzy. 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, zakupéw itd. do najblizszego
przystanku transportu publicznego oraz $redni czas oczekiwania na przyjazd pojazdu transportu
publicznego.

Dostepnos¢ pasazeréow do systemu komunikacji publicznej zapewnia sieé¢ przystankéw 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 uzytkownikdw komunikacji publicznej
(oprécz sieci przystankéw, badania utatwig réwniez prawidtowe wyznaczenie ukfadu tras i przebiegu
linii).

Aby sie¢ przystankdéw odpowiednio zaspokajata potrzeby mieszkancéw miasta gestosé przystankéw
na km? powinna wynosi¢ od 3,7 do 3,9. Obecny wskaznik gestosci przystankdw na km? wynosi 5,4
i w zupetnosci odpowiada potrzebom osdb korzystajagcych z publicznej komunikacji zbiorowej.
W zwigzku z tym nie ma potrzeby zwiekszania ich liczby na obszarze miasta. Szczegétowa analize
stanu infrastruktury przystankowej dla Ostroteki oraz gmin ujetych w planie przedstawiono
w rozdz. 4, niniejszego opracowania.

Minimalng liczbg mieszkancéw, ktéra stanowi uzasadnienie lokalizacji przystanku autobusowego jest
1000 oséb mieszkajgcych 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 przystankéw autobusowych
nie powinna przekracza¢ 300 m a do przystankdw, gdzie zatrzymujg sie przewoznicy regionalni 500m.

Do udogodnien stosowanych na przystankach autobusowych w miescie nalezy zaliczy¢:

= w celu poprawy bezpieczeistwa pasazeréw, na peronach przystankowych o najwiekszym
nasileniu ruchu zainstalowane zostaty specjalne ptyty chodnikowe w kolorze ostrzegawczym
z wypustkami utatwiajacymi niewidomym i niedowidzgcym rozpoznanie krawedzi jezdni;

= zamontowane elektroniczne tablice informacyjne ktére wyswietlajg: informacje o linii
autobusu, jej kierunku oraz oczekiwany czas przyjazdu/odjazdu autobusu, skorygowane
o biezgce odchylenia pojazdu od rozktadu jazdy. Tablice posiadajg tez mozliwo$¢ nadawania
komunikatéw gtosowych;
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= pasazerowie niedowidzacy, posiadajgcy specjalne piloty (przekazane przez Spoétke
do miejscowego Polskiego Zwigzku Niewidomych) moga bedac w odlegtosci do 25 metréw
od tablicy aktywowaé komunikaty gtosowe. Piloty dziatajg takze w dowolnym autobusie —
podczas postoju autobusu na przystanku uruchamiajgc aplikacje pilotem niedowidzacy moze

ustysze¢ informacje o numerze linii oraz kierunku do ktérego autobus zmierza

Rysunek 70 Wyposazenie infrastruktulry przystankowej w ptyty sensoryczne

Podczas wyposazania przystankdw w nowe wiaty proponuje sie stosowanie nastepujacych kryteriéw:

. wiaty powinny posiada¢ wszystkie przystanki w zlokalizowane w centrum oraz
stanowigce wazne wezty przesiadkowe,

. poza Srodmiesciem wiaty powinny posiadac¢ 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
kieruja sie bezposrednio do celu podrézy, rzadko oczekujgc na kolejny autobus.

Kolejnym elementem decydujagcym o dostepnosci transportu zbiorowego jest bezpieczerstwo
pasazerow. Na poczucie bezpieczedstwa wptywa odpowiednia lokalizacja przystankéw i ich
otoczenie. Rozwigzaniem przystankowym ograniczajagcym niebezpieczenstwo do niezbednego
minimum, szczegdlnie w rejonie szpitali, czy szkoét, jest tzw. bezpieczny przystanek, czyli przystanek
zlokalizowany na pasie ruchu z azylem posrodku jezdni na catej jego dtugosci, ktéry uniemozliwia
ominiecie autobusu. Inng formag bezpiecznego przystanku jest tzw. antyzatoka, ktéra dzieki
mozliwosci zatrzymania autobusu na catej dtugosci réwnolegle do peronu przystankowego,
umozliwia ptynne wtaczenie sie autobusu do ruchu bez potrzeby wjazdu i wyjazdu autobusu
z tradycyjnej zatoki.

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

. zapewnié¢ podwyzszenie perondw przystankowych do poziomu pierwszego stopnia
w autobusie, by zniwelowac réznice wysokosci,
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. wyznaczy¢ strefy wejsciowe dla oséb niewidomych dzieki specjalnej nawierzchni na
wysokosci pierwszych drzwi autobusu,

. zapewnié dtugosé przystanku umozliwiajacg zatrzymanie sie autobusu w tej samej
odlegtosci od peronu przystankowego na catej dtugosci pojazdu,

. umozliwi¢ sprawny dojazd autobusu na przystanek (np. osobny pas dla autobusoéw,
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. osobny pas dla
autobusow, dodatkowy sygnalizator $wietlny wstrzymujacy ruch, gdy autobus rusza
z przystanku itp.).

Ponadto, dla bezpieczenstwa pasazerow istotne znaczenie ma system monitorowania pojazddéw
komunikacji publicznej, przystankdw (zwtaszcza weztéw przesiadkowych) i wazniejszych skrzyzowan.

Dostepnos¢ podréznych do transportu publicznego nalezy rozumie¢ jednak szerzej anizeli tylko
catkowity czas dotarcia do danego S$rodka transportu. Wptyw na wybdr okreslonego srodka
transportu ma wysitek, jaki pasazer musi podjgé, aby z danego srodka skorzysta¢. Wysitek ten jest
uzalezniony m.in. od odpowiedniej informacji pasazerskiej. Dostepnos¢ oznacza w tym wypadku
fatwy dostep do informacji, ktéra umozliwia szybkie podjecie decyzji o wyborze danego $rodka
transportu.

7.4. Sposéb organizowania Systemu Informacji Pasazerskiej

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

Bardzo wazinym elementem w ukfadzie komunikacji publicznej na danym obszarze jest mozliwosé
obstugi pasazera jeszcze przed podjeciem podrdzy. Zanim pasazer skorzysta z ustug komunikacji
publicznej, o ukfadzie linii oraz innych informacjach zwigzanych z korzystaniem ze s$rodkéw
transportu zbiorowego. Jednym z rozwigzan jest stworzenie dogodnego punktu informacyjnego -
punktu obstugi pasazera. Punkt Obstugi Pasazera to miejsce, gdzie mozna:

= pozyskac¢ informacje dotyczace funkcjonowania komunikacji zbiorowej;

= zapozna¢ sie z mozliwosciami dotarcia do celu podrézy, wraz z mozliwoscig dogodnych
przesiadek;

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

= pozyskac¢ 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 lokalizacja 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 pasazerskie;j.

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
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rozpoczyna swojg podrdz. Przystanek, funkcjonujgcy, jako stupek przystankowy czy wiata, takie
powinien stuzy¢, jako punkt informacyjny dla pasazera. Powinien on posiadac¢ nastepujgce elementy:

= rozkfad jazdy linii,

= schemat uktadu sieci komunikacji publicznej,

= informacje pasazerska o zmianach, objazdach itp.,

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

Kluczowym elementem systemu informacji pasazerskiej obrazujgcym stan i uktad komunikacji
miejskiej oraz czytelne potgczenia pomiedzy najwazniejszymi weztami komunikacyjnymi w miescie
jest schemat sieci transportowej. Pasazer zyskuje czytelng informacje o sieci i mozliwosci potagczen w
miescie, co zwieksza szanse na skorzystanie z ustug. Dla przewoZnika oraz organizatora przewozow
stanowi szanse na czestsze wykorzystanie transportu publicznego i przyciggniecie nowych
podréznych. Pod$wiadoma atrakcyjnos¢ systemu oraz oferty u (potencjalnych) klientow wzrasta.

W przypadku osob przyjezdnych, mozliwos¢ szybkiego zrozumienia oferty przewozowej ma
niebagatelne znaczenie jako zacheta (a nawet moze warunek) do skorzystania z niej. Mieszkancy
zyskujg atrakcyjny element graficznego wizerunku swojego miejsca zamieszkania, mogacy wptywaé
pozytywnie na postrzeganie lokalnej tozsamosci (réwniez jej pozytywny rozwdj) - swojego rodzaju
lokalna dume w pozytywnym aspekcie tego stowa. Dobry schemat utatwia korzystanie z sieci
transportowej, dzieki temu pomaga przyciggng¢ nowych klientéw, réwnoczesnie pozytywnie
wptywajac na lojalnos¢ obecnych. Powinno to prowadzi¢ bezposrednio do twardych rezultatow
(materialnych), mierzonych wzrostem przewozow i poprawa pozycji transportu publicznego
wzgledem indywidualnego na danym obszarze. Powinno sie ostatecznie przetozyé na lepszy wynik
ekonomiczny przewoznika badz operatora.

Nalezy jednak podkresli¢, ze wptyw zastosowania samego schematu jest najczesciej niemozliwy do
oddzielenia od wptyw catoksztattu pozostatych czynnikdw determinujacych osiggniety wynik
ekonomiczny. Kréotko modwigc, okreslenie ,rentownosci" inwestycji, polegajacej na stworzeniu
i wdrozeniu elementdéw strategii graficznej, mierzonej klasycznymi wskaznikami finansowymi, jest
czesto niemozliwa. Préba jej oszacowania musi natomiast zosta¢ oparta na wielu teoretycznych
zatozeniach. Fakt ten na pewno nie utatwia podejmowania decyzji o zaangazowaniu sie w taki
projekt, bedacy przeciez w kazdym przypadku réwniez po prostu inwestycjg, wymagajgca naktadéw
materialnych, jak i niematerialnych. Wobec trudnosci z wykazaniem powigzanych korzysci
materialnych (twardych), decyzje w tym zakresie muszg czesto opieraé¢ sie na (spodziewanych)
zyskach miekkich, niematerialnych.

Tabela 27 Wykaz lokalizacji tablic przystankowych stanowigcych element Systemu Informacji Pasazerskiej

L.p. Nazwa Przystanku Sprawny
1 Aleja WP 10 TAK
2 Aleja WP 05 TAK
3 Dworzec PKS 02 TAK
4 Dworzec PKS 01 TAK
5 Sienkiewicza 01 TAK
6 Osiedle Sienkiewicza 01 TAK
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L.p. Nazwa Przystanku Sprawny

7 Hallera 01 TAK

8 Hallera 03 TAK

9 11 Listopada 02 TAK

10 Gen. Fieldorfa Nila 01 TAK

11 Gen. Fieldorfa Nila 02 TAK

12 Goworowska 04 Remont ulicy - wytgczony

13 Steyera 01 TAK

14 Sikorskiego 01 TAK

15 Sikorskiego 02 TAK

16 Bohateréw Warszawy 01 Zmiana lokalizacji przystanku - wytgczony
17 Szpital Specjalistyczny 01 TAK

18 Szpital Specjalistyczny 02 TAK

19 Bolestawa Prusa Szkota 03 TAK

20 Dworzec PKP 01 Remont przystanku - wytgczony
21 Dworzec PKS 04 Likwidacja przystanku - wytgczony

Zrédto: Opracowanie MZK Ostroteka

Dzieki zastosowaniu nowoczesnych technologii z zakresu elektroniki i informatyki (inteligentne
technologie) mozna podnies¢ atrakcyjnos¢ transportu zbiorowego. Nowoczesne technologie

pozwalajg na:

= koordynacje uktadu transportowego i synchronizacje rozktadow jazdy,

= wykrywanie pojazdéw zblizajacych sie do skrzyzowania (detekcja),

= |okalizacje pojazdow na trasie (GPS) i bezprzewodowe przesytanie informacji (GPRS),
= usprawnienie przejazdu, szczegdlnie przez skrzyzowania (takze: omijanie zatordéw),

= poprawe obstugi podréznych oraz monitoring bezpieczeristwa podrézowania.
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Rysunek 71 Widok na tablice przystankowq Systemu Informacji Pasazerskiej MZK Ostroteka

Pasazerowie niedowidzacy, posiadajacy specjalne piloty przekazane przez Spétke do miejscowego
Polskiego Zwigzku Niewidomych mogg aktywowac komunikaty gtosowe bedgc w odlegtosci do 25 m
od tablicy. Piloty dziatajg takze w dowolnym autobusie — podczas postoju autobusu na przystanku,
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osoba niedowidzaca uruchamiajgc aplikacje pilotem moze ustysze¢ informacje o numerze linii oraz
kierunku, do ktérego autobus zmierza.

Rysunek 72 Piloty stuzqgce do identyfikacji autobusow przez osoby niedowidzgce

W celu poprawy bezpieczeristwa pasazerow, z uwzglednieniem potrzeb oséb niepetnosprawnych,
na przystankach o najwiekszym nasileniu ruchu zainstalowane sg specjalne ptyty chodnikowe
w kolorze ostrzegawczym z wypustkami utatwiajagcymi niewidomym i niedowidzagcym rozpoznanie
krawedzi jezdni.

System Informacji Pasazerskiej (SIP) obejmuje cato$¢ informacji pozwalajacych uzytkownikom
komunikacji publicznej na swobodne poruszanie sie po obszarze objetym ustugami transportowymi.
W sktad tego systemu wchodzg zazwyczaj dwa elementy: informacje state (statyczne) oraz informacje
zmienne (dynamiczne). W MZK w Ostrotece funkcjonuje system informatyczny, utatwiajgcy
zarzadzanie rozktadami jazdy, zmianami pracy kierowcéw oraz trasami autobusow.

Oprdcz tradycyjnej informacji statycznej coraz wiekszg role odgrywa dynamiczny system informacji
pasazerskiej. Jest to rozwigzanie nowoczesne, stosowane zwykle w duzych weztach komunikacyjnych
bgdZz w obszarach duzego natezenia ruchu komunikacji publicznej. Umozliwia on przedstawianie
(wyswietlanie) zmiennej informacji o ruchu taboru w czasie rzeczywistym, tj. z uwzglednieniem
faktycznych odchylent 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 gtosnomodwigcy

z automatyczng zapowiedzig przystankéw, monitory informacyjne.

i‘ " I s ' |

Rysunek 73 Tablica kierunkowa z nr linii — element SIP MZK Ostroteka .
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Rysunek 74 Tablica kierunkowa z identyfikacjq przystankéw na linii zainstalowana wewngtrz autobusu MZK Ostroteka

Ponadto system dynamicznej informacji pasazerskiej zaczat funkcjonowa¢ na przystankach.
Elektroniczne tablice informujg o trasie autobusu, kierunku oraz o rzeczywistym czasie
przyjazdu/odjazdu autobusu. Tablice posiadajg tez mozliwo$¢ nadawania komunikatow gtosowych
odpowiadajgcych prezentacji wyswietlanej aktualnie tresci. Interaktywny rozkfad jazdy MZK
dostepny jest na stronie internetowej Spétki w formie tabelarycznej i graficznej oraz dodatkowo
aplikacji na telefon komadrkowy.
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7.5. Ochrona srodowiska naturalnego w miescie Ostroteka

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

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

=  Wezty ekologiczne: ujsciowy odcinek rzeki Omulew i Dolina Narwi (pomiedzy ul. Warszawskga,
a korytem rzeki Narew) oraz ujsciowy odcinek rzeki Czeczotka i Dolina Narwi (na pétnoc od
ul. Sowinskiego);

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

Ostroteka jest miastem potozonym nad Narwig w pétnocnej czesci Mazowsza, stanowigc 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
obszaréw zielonych. Na terenie miasta cenne przyrodniczo tereny, zwigzane gtéwnie 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.

Na stan sSrodowiska naturalnego Ostroteki maja wptyw zanieczyszczenia ze zrédet lokalnych
(z terenu miasta) oraz naptywowe (oddziatujace spoza obszaru miejskiego). Gtéwne zagrozenia dla
Srodowiska naturalnego ze strony systemu transportu publicznego (podobnie jak i transportu w
ogéle) to:

= hatas,

=  emisja gazéw i pytow,

= degradacja lub defragmentacja obszaréw zieleni czynnych biologicznie,

=  zanieczyszczenie powierzchni i wdd opadowych sptywajacych z drdg, przystankow,
parkingéw i zajezdni oraz stacji paliw.

Odpowiedzig na negatywne oddziatywania transportu publicznego na Srodowisko naturalne jest
zrébwnowazony rozwdj systemu transportowego, w tym w szczegdlnosci przewozéw o charakterze
uzytecznosci publiczne;.

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

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

= zrédta przemystowe- pochodzace z proceséw produkcyjnych oraz z kottowni przemystowych
(gtéwnie: Stora Enso Poland S.A., Energa Elektrownie Ostroteka S.A.);

= 7rédta komunalno-bytowe: kottownie lokalne, indywidualne paleniska domowe, emitory
z zaktaddéw uzytecznosci publicznej (,ENERGA Ciepto Sp. z 0.0.- aktualnym wtascicielem jest
Energa). Majg one znaczacy wptyw na lokalny stan zanieczyszczenia powietrza, sg gtéwnym
powodem tzw. niskiej emisji, emitujg zanieczyszczenia pytowe i gazowe;
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zrédta transportowe — emisja zanieczyszczen nastepuje na niskiej wysokosci, wiaczajac sie
w tworzenie tzw. niskiej emisji. Gtéwne zanieczyszczenia to weglowodory, tlenki azotu,
tlenek wegla, pyty, zwigzki otowiu, tlenki siarki;

pylenie wtdrne z odstonietych powierzchni terenu;

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

W wyniku klasyfikacji, w zaleznosci od analizy stezen w danej strefie, mozna wydzieli¢ nastepujgce

klasy wynikowe stref:

klasa A — stezenia zanieczyszczen na terenie strefy nie przekraczajg pozioméw
dopuszczalnych i pozioméw docelowych;

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

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

Jak wynika z danych zawartych w tabeli 28 zestawienia jako$¢ powietrza na terenie Ostrofeki nie jest

zadowalajaca z uwagi na wystepujace przekroczenia pozioméw dopuszczalnych: pytu PM10, pytu

zawieszony PM2,5 — poziom dopuszczalny faza Il oraz benzoapirenu w pyle PM10. Ponadto brak jest

danych pomiarowych dla miasta Ostroteki dla dwutlenku siarki, dwutlenku azotu, tlenku wegla,

ozonu, benzenu.

Tabela 28. Wyniki monitoringu jakosci powietrza prowadzonego dla potrzeb rocznej oceny jakosci powietrza ze
stacji pomiarowej Ostroteka, ul. Hallera

Substancja Stezenie Norma Przekroczenie Liczba Dop I Przel ie | Wynik klasa
$Srednioroczne | Srednioroczna | normy (rok) | przekroczefi czestosé normy strefy [pomiar]
[ngim’] [g/m’] 50 pgim® | przekroczenia (24h)
(24h) 50 pg/m*
(24h)
Pyt zawieszony PM10 28 40 Nie 39 35 Tak
Pyt zawieszony 21 25 Nie
PM2,5 - poziom
dopuszczalny faza |
Pyt zawieszony 21 20 Tak - - - C1
PM2,5 - poziom
dopuszczalny faza Il
Oléw w pyle - 0 05 Nie - - - A
Pb(PM10)
Arsen w pyle - 1 6 Nie - - - A
As(PM10)
Kadm w pyle - 1 5 Nie - - - A
Cd(PM10)
Nikiel w pyle - 1 20 Nie - - - A
Ni(PM10)

Benzo(a)piren w pyle
- B(aP(PM10)

N

Tak - - - Cc

Kolor czerwony oznacza przekroczenia norm i warto$ci dopuszczalnych.

Zrédto: Program ochrony srodowiska miasta Ostrofeki na lata 2017-2020 z perspektywq 2024

Gtéwnymi przyczynami ztego stanu jakosci powietrza w miescie Ostroteka jest:

niska emisja z indywidualnego ogrzewania budynkéw bedgca wynikiem stosowania paliw
konwencjonalnych oraz kottéw o niskiej sprawnosci,

wykorzystywanie paliw o ztej jakosci,

warunki meteorologiczne sprzyjajgce kumulacji zanieczyszczen,
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= stale wzrastajgca liczba pojazdéw na drogach,

= niska efektywnos¢ proceséw produkcji,

= niska Swiadomos¢ ekologiczna mieszkancow,

= matg liczbe miejsc parkingowych w centrum miasta,

=  matg przepustowos¢ ulic potozonych w centrum miasta,
= nakfadanie sie ruchu lokalnego i tranzytowego,

= matg liczbe przepraw mostowych przez Narew,

= niskie parametry techniczne drdg,

= matg liczbe Sciezek rowerowych.

W zwigzku z przekroczeniami dopuszczanych pozioméw zanieczyszczen w powietrzu miasto
Ostroteka Uchwatg Nr 185/XXVII/2016 Rady Miasta Ostroteki z dnia 23 czerwca 2016r. przyjeto do
realizacji ,Plan gospodarki niskoemisyjnej dla miasta Ostroteki”. Wdrozenie zapiséw Planu gospodarki
niskoemisyjnej wptynie na poprawe stanu srodowiska i jakosci zycia mieszkaricow miasta poprzez
kontynuacje rozpoczetych wiele lat temu dziatan w zakresie m.in. ograniczenia emisji zanieczyszczen
pytowych i gazowych, termomodernizacji budynkéw mieszkalnych, uzytecznosci publicznej,
modernizacji i rozbudowy infrastruktury drogowej, zmniejszenia energochtonnosci oswietlenia
ulicznego oraz innych dziedzin funkcjonowania miasta.

Na terenie miasta Ostroteki podejmowane sg dziatania zmierzajgce do ograniczenia emisji
zanieczyszczen do powietrza, takie jak:

= Termomodernizacja budynkéw mieszkalnych oraz uzytecznosci publicznej oraz wymiana
stolarki okiennej.

=  Modernizacja sieci cieplnych.

= Urzadzanie, utrzymywanie i ochrona terendéw zieleni.

= Budowa i modernizacja drég.

= Oczyszczanie miasta.
= Zakup nowych autobuséw z napedem elektrycznym na potrzeby komunikacji miejskiej.

= Budowa infrastruktury tadowania pojazdéw samochodowych oraz autobuséw z napedem

elektrycznym.
=  Wymiana kottéw c.o.

Kolejnym czynnikiem zagrazajgcym srodowisku jest hatas, z tego wzgledu Zze Ostroteka boryka
sie z tranzytem ktory przejezdza przez miasto gtéwnym Zzrédtem emitujgcym hatas do Srodowiska jest
transport. Gtéwne ciggi komunikacyjne o znaczeniu regionalnym tj. droga krajowa nr 61 i droga
krajowa nr 53 biegng po obrzezach miasta i ruch tranzytowy nie obcigza terendéw osiedli
mieszkaniowych. Najwiekszymi jego emitorami sg zas pojazdy ciezarowe oraz autobusy. W wiekszosci
przypadkéw w centralnych czesciach Ostroteki dopuszczalny poziom hatasu przekroczony jest o kilka -
kilkanascie decybeli. Nalezy pamieta¢, ze s$rodki transportu sg ruchomymi Zréddtami hatasu
decydujgcymi o parametrach klimatu akustycznego na terenie Ostroteki.

Miasto dysponuje dokumentem ,Mapy akustyczne dla drég potozonych na terenie miasta Ostroteki
o natezeniu ruchu powyzej 3 min pojazdéw rocznie”, na podstawie przedstawionych w opracowaniu
map i zestawied mozna stwierdzi¢, ze najwieksze narazenie mieszkancow Ostroteki na hatas
pochodzenia komunikacyjnego o zakresie 55-75 dB wystepuje na trasach:

= DO5102W- ul. 11 listopada od skrzyzowania z ul. Bogustawskiego do skrzyzowania
z ul. Inwalidéw Wojennych;
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= DP5107W- ul. Bogustawskiego od skrzyzowania z ul. 11 listopada do skrzyzowania
z ul. Pragdzynskiego;

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

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

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

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

= DK 61- ul. Traugutta do skrzyzowania z ul. Bogustawskiego

= 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
ucigzliwosc 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.

Dziatania podejmowane na rzecz ochrony przed hatasem na terenie miasta Ostroteki obejmuja:

1. Rozwdj transportu publicznego, m.in. poprzez:

= wdrazanie rozwigzan usprawniajgcych komunikacje (zielona fala, osobne pasy dla
komunikacji miejskiej),

= sukcesywng wymiane taboru autobusowego przez zakup autobuséw ekologicznych.

= budowe i rozbudowe Sciezek rowerowych.

2. Realizacje inwestycji zwigzanych z budowa, rozbudowa i modernizacjag drég oraz ich
zapleczem (np. parkingi, zjazdy, ekrany akustyczne, pasy izolacyjne zieleni itp.) lub zmiang
nawierzchni z gruntowej na utwardzona.

3. Wspotprace z Policja i Strazg Miejskg w zakresie kontroli srodkéw transportu pod wzgledem
emisji hatasu do Srodowiska oraz przestrzegania ograniczen predkosci.

4. Dziatania edukacyjne, ktérych celem jest informowanie, w jaki sposéb cztowiek moze
wptywaé na jakos¢ klimatu akustycznego, ktérego jest statym elementem. Dziatania te
obejmujg m.in:
= promocje komunikacji zbiorowej (komunikacja miejska, wspdlne dojazdy do miejsc

pracy),
= rozwodj i promocje komunikacji rowerowej w oparciu o trasy rowerowe,
= promocje pojazddéw o jak najnizszej emisji hatasu do srodowiska.
5. Odpowiednie planowanie przestrzenne, ktérego celem jest ograniczenie nadmiernego
poziomu hatasu poprzez:
= wykorzystanie map akustycznych w pracach planistycznych,
= w zasadnych przypadkach wypieranie funkcji mieszkaniowej z obszaréw potozonych
wzdtuz ciggéw komunikacyjnych (w przypadku gdy brak innych rozwigzan),

= w strefach, w ktérych stwierdzono nadmierng ucigzliwo$s¢ spowodowana
ponadnormatywnym poziomem hatasu pochodzacego od ciggédw komunikacyjnych,
wprowadzanie wymogdéw w stosunku do nowej zabudowy, chronigcych przez hatasem
srodowiskowym (materiaty budowlane o podwyziszonej izolacyjnosci, ekrany
rozpraszajace itp.).
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Rozwdj transportu publicznego w Ostrotece powinien zmierzaé do jak najwiekszego ograniczenia
ucigzliwosci transportu dla srodowiska i zmniejszenia poziomu emisji zanieczyszczen ze zrédet
komunikacyjnych poprzez dziatania majgce na celu:

= rozwdj istniejgcej sieci pomiarowej, jakosci powietrza w miescie,

= poprawe, jakosci paliw wykorzystywanych w przewozach publicznych,

=  popularyzacje Srodkdw transportu zbiorowego (w tym miedzygminnego),

= promocje ruchu rowerowego i rozwdj infrastruktury rowerowej,

= wprowadzenie strefy ptatnego parkowania w centrum miasta,

= stworzenie nowych parkingdw w celu wprowadzenia zasady ,Parkuj i Jed?” (P&R) na
obrzezach miasta,

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

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

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

=  poprawe stanu technicznego pojazddw i autobuséw komunikacji miejskiej (np. zwiekszenie
liczby pojazddw spetniajgcych normy EURO),

= ograniczenie indywidualnego ruchu samochodéw w centrum miasta na rzecz komunikacji
zbiorowej,

= poprawe inzynierii ruchu dla uzyskania ptynnosci ruchu miejskiego np. poprzez
synchronizacje sygnalizacji $wietlnej,

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

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

= zastosowanie mokrego czyszczenia ulic.

Ponadto nalezy dazy¢ do ograniczania negatywnego oddziatywania transportu na $rodowisko
na terenach sSrédmiejskich, mieszkalnych przez wyprowadzenie ruchu ciezkiego z tych terendéw
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 osiggnag¢ mozina poprzez dziatania zmierzajagce do statego wzrostu, jakosci systemu
komunikacji publiczne;j.

Ekologiczny transport zbiorowy to takie odpowiednie wykorzystanie pojemnosci autobusu
do natezenia ruchu pasazerdw 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 do$é¢ 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 silnikdw tradycyjnych autobuséw jest
biodiesel, czyli paliwo ekologiczne. Naped CNG, ze wzgledu na specjalistyczne oprzyrzagdowanie
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autobusu, jest wskazane przy zastosowaniu w wiekszej liczbie taboru, badz na liniach przebiegajacych
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 ktorych prowadzona jest obstuga autobusow.

Ciekawym pomystem wydaje sie takze zastosowanie napedu alternatywnego - na przyktad napedu
elektrycznego, wodorowego, czy hybrydowego - dla autobuséw mini, ktére mogtyby obstugiwad
w Ostrotece kursy wieczorne. Autobusy elektryczne, oprécz zerowej emisji spalin, charakteryzujg sie
rowniez najnizszg emisjg hatasu, co jest szczegdlnie istotnie w miejscach wypoczynku i w strefach
ruchu pieszego.

Do czynnikdw ekologicznych, na ktére wptyw ma wymiana floty autobuséw na te o zasilaniu
bateryjnym zaliczy¢ mozna:

= redukcje gazéw cieplarnianych,

= zmniejszenie poziomu hatasu,

=  zmniejszenie zapotrzebowania na paliwa pochodzgce z zasobéw naturalnych,
= poprawe jakosci powietrza, poprawe zdrowia mieszkancéw,

= zwiekszenie Swiadomosci ekologicznej spoteczeristwa.

Wykorzystanie taboru o napedzie elektrycznym pozwala na redukcje poziomu hatasu wzgledem
pojazddéw o zasilaniu konwencjonalnym. tadowanie pojazdéw z uzyciem odnawialnych zrédet energii
umozliwia redukcje gazéw cieplarnianych, a co za tym idzie poprawe jakosci powietrza, ktéra jest
odczuwalna w ujeciu lokalnym, jednak w skali globalnej jest zalezna od sposobu pozyskiwania tej
energii. Dziatania zmniejszajgce poziom zanieczyszczenn pozwalajg na poprawe jakosci zycia oraz
zdrowia mieszkanncow terendw, na ktérych funkcjonujg autobusy elektryczne.

Ekologiczna komunikacja miejska, z petnym priorytetem, ze jest w stanie doskonale przenosié potoki
pasazerskie pomiedzy osiedlami, do centrum miasta, do sasiednich miejscowosci, a takze
do szkét, czy miejsc pracy. Tak funkcjonujgca komunikacja miejska moze przyczynic sie do:

= wzrostu $redniej predkosci pomiedzy przystankami,

= skrdcenia czasu przejazdu na danym odcinku,

=  zwiekszenia udziatu transportu publicznego w ruchu miejskim,

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

Edukacja ekologiczna prowadzona jest gtdwnie w szkotach na wszystkich etapach ksztatcenia
na bazie podstawy programowe] ksztatcenia ogdlnego i programdéw nauczania. Dziatalnosé
edukacyjng obejmujacy nie tylko dzieci i mtodziez prowadzi Urzad Miasta Ostroteka. Jednostka
koordynujaca te dziatania jest Wydziat Gospodarki Komunalnej. Jego dziatania edukacyjne obejmujg
min:

= wydawanie ulotek o tematyce ekologicznej,

= organizacja konkurséw plastycznych, fotograficznych,
» organizacja dni Sprzatania Swiata,

= seminaria z zakresu ochrony sSrodowiska.

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

7.6. Elektromobilnos¢ transportu zbiorowego w Ostrotece

Elektromobilno$¢ to technologia, ktéra umozliwia rozwigzanie najwiekszych problemoéw
komunikacyjnych wspdtczesnych miast takich jak:

= redukcja hatasu,

= tatwos¢ przemieszczania sie,

=  rozwigzanie problemu zattoczonych aglomeracji,

= smogirosngacej ilosci gazéw cieplarnianych w atmosferze.

W duzych miastach w Polsce czes¢ zanieczyszczen powietrza pochodzi z sektora transportu. Poprawa
stanu powietrza dzieki rozwojowi elektromobilnosci wptynie na poprawe zdrowia publicznego
(mniejsze koszty opieki zdrowotnej oraz na ograniczenie zniszczen w $rodowisku naturalnym
i w substancji budynkéw). Rozwdj elektromobilnosci przyczyni sie do ograniczenia hatasu
o pochodzeniu komunikacyjnym. Niekorzystne objawy zdrowotne sg obserwowane przy dtugotrwatej
ekspozycji na hatas juz od poziomu 55 dB, a w niektérych duzych miastach w Polsce poziomy hatasu
sg jeszcze wyzsze.

Miasto Ostroteka realizuje zadania gospodarki zeroemisyjnej rédwniez poprzez wykorzystanie
autobusow elektrycznych, za pomocga ktérych MZK realizuje zadania przewozowe. Oprécz inwestycji
w tabor niskoemisyjny, zapewnia réwniez infrastrukture konieczng do realizacji zatozen ustawy
o elektromobilnosci i paliwach alternatywnych. Na rysunku 77 przedstawiono miejsca usytuowania
stacji tadowania. Na rys. 78 i 79 natomiast przedstawiono punkty tadowania wraz z parametrami.
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/ RG ~ ROZDZIELNA GLOWNA (istriejqco)
Y Al ~ TABUCA LADOWANIA AUTOBUSOW AC “TLA1” (istriejeca)
A2 - TABLICA LADOWANIA AUTOBUSOW AC “TLAZ" (istriejie)
Ny K-S - ZUACTE KABLOWE STACA LADOWANIA (projktowane)
N/ ST = STACJA LADONANIA OC *ST1" (projpktowana)
sn ~ STACJA LADONANIA DC *ST?" (projektowcna)

—————— WLZ-¢t 2x 51 YKY 1x50mm2 (projektowany)

Rysunek 77 Usytuowanie stacji tadowania w obszarze zajezdni MZK Ostroteka
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Efekty ekologiczne eksploatacji autobuséw elektrycznych w ujeciu lokalnym sg bezdyskusyjne.
Obecne konstrukcje autobuséw elektrycznych pozwalaja na ich eksploatacje poréwnywalng
z pojazdami o napedzie konwencjonalnym. Zbyt wolno nastepuje standaryzacja rozwigzan
konstrukcyjnych. Nadal do rozwigzania pozostajg kwestie:

= zbyt wysoka cena autobusu elektrycznego, hybrydowego w poréwnaniu do napedu
konwencjonalnego,
= zbyt wysoka cena akumulatoréw, super kondensatoréw,

= duza masa akumulatordw,
= zagospodarowanie zuzytych akumulatoréw

=

Rysunek 78. Widok na punkty tadowania na terenie zajezdni autobusowej MZK Ostroteka

Parametry elektryczne
Rodzaj ztacza Kablowe
Uktad sieci TNS (L1, L2, L3, N, PE)
Napiecie znamionowe 3 x 400V AC (+8% /-10%)
Czestotliwosé 50/60 Hz (+/-10%)
Moc przytaczeniowa 50 kVA
E5 = Sprawnos¢ 295%
Wejscie
" 2 e e 20.98 dla 100 % mocy
AC Ws) ik wej oz
poiczynnik mocy wejsciowej wyjéc
Zawartos¢ Harmonicznych Pradu <5%
Zabezpieczenie nadmiarowo-pragdowe Wk!adkagooiﬂ;%wa hE¥0
Zabezpieczenie r6znic pra Al <30mA
Uktad pomiarowy Bezposredni
Moc tadowarki 45 kW
llo$¢ punktow tadowania 1
Rodzaj ziacza Combo-2 (Type2/mode4)
Zakres napiecia wyjsciowego 460-790 V
Maksymalny prad i 100A
o Tetnienia napiecia <+0.5% mVp-p
Wy DG Interfejs komunikacyjny PLC
S praed yin przeplywen Dioda prostownicza
pradu
- Uktad IT; Monitor
Octrona przed pordenieny rezystancji izolacji
Uktad pomiarowy potposredni
Moduty Moc pojedynczego modutu 20 kW
mocy llo$¢ modutow 3szt.
- = Transformatory wysokiej
Pozostate System Lolacy czestotliwosci
Izolacja galwaniczna wejscie-wyjscie 3,5kV -1 min.

Rysunek 79. Widok stacji tadowania | jej parametry elektryczne
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Oprécz rozwoju sieci potgczen transportu publicznego, w oparciu o pojazdy zeroemisyjne

i niskoemisyjne, miasto powinno wspiera¢ rozwdj elektromobilnosci w nastepujgcych dziataniach:

stosowanie odpowiedniej liczby pojazdéw zero- lub niskoemisyjnych m.in. w przypadku
zamowien publicznych dla jednostek i wydziatéw Urzedu Miasta;

analiza rozwigzan smart-city takich jak: stosowanie technologii w zakresie odnawialnych
zrédet energii czy akumulatoréw nadajacych sie do recyklingu.

stosowanie technologii odnawialnych Zrédet energii (montowanie paneli fotowoltaicznych na
dachach autobuséw celem zasilenia systemow elektrycznych, wodér);

rozwoj ogdlnodostepnych stacji fadowania pojazdéw elektrycznych;

wsparcie rozwoju stacji tankowania wodoru i gazu ziemnego;

wyznaczenie w miescie Strefy Czystego Transportu;

systemy samochododw, skuteréw lub hulajnég wspétdzielonych i ich docelowa integracja;
prace badawcze zwigzane z pojazdami autonomicznymi;

rozbudowa systemu Ostroteckiego Roweru Miejskiego - OstroBike (wprowadzenie roweréw
elektrycznych, bezstacyjnych);

stosowanie rozwigzan tzw. green smart city (tj. m.in. dbanie o istniejgca zielen i zwiekszanie
jej udziatu w miescie).

Inwestycje w nowoczesny i niskoemisyjny tabor zasilany m.in. sprezonym gazem ziemnym CNG

wymaga zapewnienia mozliwie optacalnego dla budzetu spétki Zzrédta tankowania jakim jest budowa

przytgcza i stacji tankowania. Obecnie Spotka Spdtka posiada mobilng stacje zasilania w gaz CNG na

terenie bazy MZK przy ul. Kotobrzeskiej 1. Ztozyta takze wniosek do PGNiG o wykonanie rzeczonego

przytgcza i oczekujemy na akceptacje oraz dalszg realizacje. Ze wzgledu na ciagle rosngce ceny paliw

i wysokie marze dostawcow zewnetrznych, zapewniajgcych mobilne stacje tankowania, jest to temat

niezwykle wazny dla rentownosci wykorzystania autobuséw zasilanych CNG w komunikacji miejskie;j.

W Analizie Kosztéw i Korzysci Zeroemisyjnej Komunikacji Miejskiej m. Ostroteki weryfikacji poddano

cztery mozliwe warianty dotyczace inwestycji w system Miejskiej Komunikacji Autobusowej, ktérej

wynik przedstawiono w tabeli ponizej.
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Tabela 29 Wyniki analizy wielokryterialnej

ANALIZA WIELOKRYTERIALNA
Wariant A Wariant B Wariant C Wariant D

kontynuacja eksp loataciji
wytacznie autobuséw o nagzie

spalinowym uzupetnianych wymiana floty na pojazdy wymiana floty na pojazdy o wymiana floty na pojazdy
. odtworzeniowo o autobusy inne  hybrydowe bez koniecz&oi napdzie wodorowym wraz z |elektryczne akumulatorowe wraj
Krytenum Waga niz zero emisyjne, spetnigie | zmian istniejcej infrastruktury di konieczn rozbudow staciji konieczn rozbudow stacji
norme EURO 6, bez konieczgoi obstugi obstugi i tankowania obslugi i tadowania
zmian istniejcej infrastruktury d
obstugi

Ocena Wplyw Ocena Wplyw Ocena Wplyw Ocena Wplyw

[Aspekt techniczny - latwas¢ wprowadzent
rozwiszania przy konieczrigi rozbudowy
istniefacej infrastruktury technicznej, zagi
oferowany przez rozwzanie, elasty czrié 0,20 5 1,00 4 0,80 2 0,40 3 0,60
zarzdzania taborem i nidiwos¢ uzywania
pojazdéw na dowolnych liniach,

Aspekt dostpnosci technologii —

dosgpnas¢ danej technologii na rynku, 0120 5 1.00 5 1100 1 0,20 5 1,00

Aspekt §srodowiskowy — poziom emisji

zanieczyszczei hatasu 0125 2 0:50 3 0'75 5 1125 5 1125

Aspekt finansowy— wy sokd¢ naktadéow

sty eyimyen 0,25 5 1,25 3 0,75 1 0,25 2 0,50

Aspekt spoteczny- wplyw rozwizania na

jakos¢ swiadczenia ustug przewozowych oriz 0’ 10 2 0’20 3 0'30 5 0’50 5 0’50

poprave wizerunku transportu publicznego

Ocena 1,00 3,95 3,60 2,60 3,85

Zastosowana skala ocen: 0 pkt. (braku wptywu), tL (dnikomy wplyw), 2 pkt. (umiarkowany wptyw), Xp istotny wplyw), 4 pkt.( dizy wplyw), 5 pkt (bardzo diy wplyw).

Zrédto: Analiza Kosztow i Korzysci Zeroemisyjnej Komunikacji Miejskiej m. Ostroteka

Najlepszym wariantem okazat sie wariant A ,,autobusy z napedem konwencjonalnym” z oceng na
poziomie 3,95 (wariant bazowy). Drugie miejsce zajgt wariant D ,autobusy elektryczne
akumulatorowe” z oceng 3,85 (wariant inwestycyjny).

Dobér odpowiedniego taboru przeznaczonego do elektryfikacji stanowi wypadkowg rdéznych
czynnikéw, wsérdd ktérych mozna wskazaé przede wszystkim: potrzebng przewoznikowi pojemnosci,
zasieg, planowany modelu tadowania, a takze dostepne sposoby finansowania zaréwno zakupu, jak i
pdzZniejszego uzytkowania pojazdéw.

= WO - wariant bazowy (A), interpretowany jako zapewnienie standardowego poziomu
odtworzenia floty (remontéw i utrzymania istniejacej infrastruktury, taboru i sprzetu).
Moze to oznacza¢ z czasem znaczny wzrost kosztow eksploatacji i utrzymania ze wzgledu
na pogarszajacy sie stan aktywoéw. Jezeli istniejgca infrastruktura i pojazdy znajdujg sie w
koncowej fazie okresu uzytkowania i ze wzgledéw technicznych lub bezpieczeristwa ich
dalsza eksploatacja nie jest mozliwa, w bazowym wariancie, nalezy uwzglednié¢ koszt
odtworzenia (na przyktad koszt wymiany lub dzierzawy taboru, ktéry ma zastgpic
wycofywany sprzet).

= W1 - wariant inwestycyjny (D), obejmujacy wprowadzenie do floty autobuséw o
napedzie elektrycznym akumulatorowym.

Do dalszej analizy wariantéw technicznych wybrano warianty réznigce sie metodg tadowania:
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W.1.1 - wariant inwestycyjny, obejmujacy wprowadzenie do floty autobuséw o napedzie
elektrycznym akumulatorowym z tadowaniem wtykowym (plug-in),

W.1.2. - wariant inwestycyjny, obejmujgcy wprowadzenie do floty autobuséw o napedzie
elektrycznym akumulatorowym z tadowaniem pantografowym.

W.1.3. - wariant inwestycyjny, obejmujgcy wprowadzenie do floty autobuséw o napedzie
elektrycznym akumulatorowym z tadowaniem mieszanym

Z uwagi na charakterystyke linii i pracy przewozowej MZK Ostroteka najkorzystniejszym wariantem
przyjetym do dalszej analizy w AKK okazat sie wariant W.1.1.

Z Analizy Kosztow i Korzysci Zeroemisyjnej Komunikacji Miejskiej m. Ostroteki wynika, ze tylko dwie
linie sg obstugiwane przez stuzby z dzienng dtugoscig przekraczajacg 175 km. Sa to: linia nr 5 ( druga
co do dtugosci linia z przewagg trasy pozamiejskiej) i linia nr 12. Natomiast dominujgce sg stuzby z
dziennymi dtugosciami ponizej 150 km. Wobec tego wariant oparty na zakupie autobuséw
akumulatorowych z tadowaniem mieszanym (wtykowo — pantografowym) nie jest wariantem
inwestycyjnym rekomendowanym. WskazZniki eksploatacyjne na poszczegdlne brygady oraz
wykorzystania taboru w przyjetym wariancie inwestycyjnym przedstawiono
W ponizszej tabeli.

Tabela 30 Wskazniki eksploatacyjne i wykorzystania floty w wariancie inwestycyjnym W.1.1.

Wskazniki eksploatacyjne w dzier roboczy szkolny (stan projektowany na 1.01.2025 r.)
Lp. Parametr Dane dla catej sieci
1 |Liczba stuzb (kurséwek) - pojazdy spalinowe i CNG 25

2 | Liczba stuzb pojazdow zeroemisyjnych 10

3 | taczna liczba stuzb (kurséwek) 35

4 | taczna liczba km/dzien 4980

5 | Minimalna dtugo$¢ dzienna w km 1938

6 | Maksymalna dtugos¢ dzienna w km 2283

7 | Srednia dtugoé¢ stuzby w km [poz 5/pozl] 142,3

8 | Stan taboru spalinowego i CNG w ruchu 20

9 |Stan taboru zeroemisyjnego w ruchu 10

10 | Stan taboru ogdétem 30

11 | Wskaznik udziatu pojazdéw zeroemisyjnych w % 33,3%

Zrédto: Analiza Kosztow i Korzysci Zeroemisyjnej Komunikacji Miejskiej m. Ostroteka

Analizujgc wybdr linii komunikacyjnych obstugiwanych przez autobusy zeroemisyjne odniesiono sie
do rekomendacji wskazanych w praktycznym przewodniku dla samorzadéw dotyczagcym zasad
opracowywania analizy kosztéow i korzysci zwigzanych z wykorzystaniem przy swiadczeniu ustug
komunikacji miejskiej autobuséw zeroemisyjnych.
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Zgodnie z rekomendacjami w zakresie kierowania autobuséw elektrycznych do obstugi linii

komunikacyjnych w zaleznosci od charakteru ich tras, pojazdy takie powinny by¢ przeznaczane

gtéwnie do obstugi linii, gdy:

Obstugujg gtéwnie obszary miejskie o intensywnej zabudowie wielorodzinnej ze wzgledu na
brak emisji hatasu. W sieci komunikacyjnej m, Ostroteki dotyczy to linii obstugujgcych w
przewazajgcej czesci centrum miasta i osiedla o wysokiej gestosci zaludnienia. Na tym
obszarze linie go obstugujgce sg podatne na kongestie drogowgq — ich trasa charakteryzuje
sie duzg liczbg zatrzyman autobuséw pomiedzy przystankami i niewielkg predkoscig jazdy,
przebiega zazwyczaj przez strefy ograniczonego ruchu — z pierwszenstwem pieszych
i rowerzystéw;

Wystepuje duza intensywno$¢ dobowego i rocznego wykorzystania taboru — $rodki
transportu o wysokich kosztach statych powinny by¢ eksploatowane w sposéb maksymalnie
intensywny (prég opfacalnosci eksploatacji elektrobuséw wyznaczono na 100 tys.
wozokilometréw rocznie);

Wystepuje duza liczba przystankdw na trasie linii — cechy techniczno eksploatacyjne
autobuséw z napedem elektrycznym predestynujg je do obstugi linii o duzej gestosci
przystankéw;

Preferencja dla linii, gdzie dobowe przebiegi autobuséw akumulatorowych nie wymagaja
dotadowan w trakcie trwania stuzby;

Analizowana linia stanowi element systemu skoordynowanej obstugi obszaru
zurbanizowanego wieloma liniami, na ktérych wystepuje duza intensywnosé¢ dobowego
i rocznego ruchu pasazerskiego;

Trasa ma wzglednie ptaski profil pionowy — przy obecnym zaawansowaniu i sprawnosci
procesu rekuperacji powinno sie preferowac linie bez bardzo duzych deniwelacji w przebiegu
trasy.

Przy wyborze linii obstugiwanej przez autobusy elektryczne przyjeto zatozenie, ze w
godzinach szczytéw faczna liczba kursujacych na nich stuzb byta zblizona do wymaganej
ustawowo liczby autobuséw zeroemisyjnych we flocie operatora. Zatozono, ze trasy nie beda
modyfikowane, a niewykorzystywane autobusy elektryczne akumulatorowe poza godzinami
szczytow komunikacyjnych bedg kierowane do obstugi innych linii.

Majac na wzgledzie wyniki przeprowadzonej Analiza Kosztéw i Korzysci zeroemisyjnej komunikacji

miejskiej m. OSTROLEKA w tabeli 31 przedstawiono rekomendacje co do obstugi linii przez autobusy

niskoemisyjne. Poszczegdlne linie oceniono pod katem spetnienia kryterium preferencji opisanych

powyzej, gdzie 0 — oznacza, ze linia nie spetnia kryterium preferencji, 3 — oznacza, ze linia spetnia

kryterium preferencji w petni. Na podstawie przeprowadzonej analizy rekomendowanymi liniami

z obstugg zero emisyjng sa w kolejnosci nastepujace linie:

nré,

nril,

nr7,8,

uzupetniajaco linie nr: 3,5,9,13.

Powyzsze stanowi rekomendacje ramowg. Nalezy zatozy¢, ze w praktyce ze wzgledu na potrzeby
eksploatacyjne tabor zero emisyjny kierowany bedzie doraznie takze na inne linie.
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Majac na uwadze powyzsze, mozna przyja¢ dla rekomendowanych linii spetnienie nastepujgcych
przestanek:

= obstugi duzych potokdw pasazerskich oraz najbardziej zaludnionych obszaréw miasta,

= wyboru linii tgczacej centrum miasta z duzymi osiedlami mieszkaniowymi,

= przebiegu linii przez tereny gestej zabudowy mieszkaniowej,

= duzej czestotliwosé kursowania,

= dtugosci stuzby (kursowki) maks. 175 km/dobe gwarantujgcej przejazd stuzby bez
koniecznosci dotadowania baterii,

= przebiegu linii wzdtuz zattoczonych tras,

= obstugiwane przez stuzby niekursujgce na innych liniach w szczytach przewozowych.

Uwzgledniajgc charakter komunikacji miejskiej i powyzsze zatozenia, z obstugi taboru zeroemisyjnego
wyfgczono linie realizujgce kursy podmiejskie na podstawie zawartych porozumien miedzygminnych.

W przeprowadzonej analizie AKK zatozono, ze dla autobusu 9-10 metrowego zuzycie energii
ksztattuje sie na poziomie 1,20 kWh/km, natomiast dla autobusu 12 metrowego 1,39 kWh/km. W
wyniku przeprowadzonej analizy strategicznej jako wariant inwestycyjny wybrano Wariant W1,
obejmujacy wprowadzenie do floty autobuséw o napedzie elektrycznym akumulatorowym.

Szczegdlnie istotnym czynnikiem charakteryzujgcym eksploatacje autobuséw elektrycznych
akumulatorowych jest, oprdcz zasiegu, metoda tadowania.

Dtugosé trasy jaka bez tadowania moze pokonac pojazd zaleiny jest od liczby zastosowanych
akumulatoréw, co przektada sie na mase pojazdu a ta z kolei determinuje pojemnos¢ autobusu. W
warunkach komunikacji miejskiej pojemnos¢ autobusu jest na tyle istotnym czynnikiem, ze nie zaleca
sie zastosowania autobusdw ze szczegdlnie wysoko pojemnymi akumulatorami. Dodatkowym
czynnikiem przemawiajgcym za tym zaleceniem jest konsumpcja energii - im wieksza masa
akumulatora oraz masa wtasna pojazdu, tym wieksze srednie zuzycie energii na kilometr.

Tabela 31 Rekomendacje co do obstugi poszczegdlnych linii przez autobusy z napedem elektrycznym

Zrédto: Analiza Kosztow i Korzysci zeroemisyjnej komunikacji miejskiej m. Ostrofeka

Wariant ten zaktada, ze z floty pojazdéw eksploatowanych na sieci komunikacyjnej miasta beda
stopniowo wycofywane autobusy spalinowe z silnikiem z normg emisji EURO 3 i EURO 4.
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W pierwszym etapie, poddanym analizie finansowej, zatozono likwidacje najstarszych i najbardziej
wyeksploatowanych 2-ch sztuk a nastepnie wymiane kolejnych 2-ch sztuk/rok. W ich miejsce
zatozono zakup autobuséw elektrycznych wraz z dedykowang im infrastrukturg stuzgca tadowaniu
autobusow.

Wedtug wynikéw AKK realizacja wariantu bazowego nie wymaga budowy specjalnej infrastruktury.
Koszty eksploatacji w wariancie bazowym bedg sie jednak rézni¢ od stanu istniejgcego. Zmiana
zwigzana jest z odmienng strukturg taboru. Rdéznice efektéw ekologicznych obu wariantéow
odzwierciedlono w analizie ekonomiczne;.

W wariancie inwestycyjnym dla autobuséw elektrycznych poziom jednostkowego zuzycia energii
przyjeto na podstawie analizy danych rzeczywistych zuzycia istniejgcego taboru oraz informacji
udostepnianych przez producentéw nowego taboru. Przyjeto przy tym, ze kupowane autobusy bedg
w petni elektryczne (tzn. energia elektryczna bedzie wykorzystywana réwniez do zasilania uktadéw
ogrzewania i klimatyzacji)

Koszty zuzycia materiatdow i czesci zamiennych wyliczono na podstawie danych MZK z 2020 r. Dla
autobusow elektrycznych wysokos¢ kosztow eksploatacji (poza zuzyciem energii elektrycznej)
przyjeto na poziomie 70% kosztéw autobusdéw z napedem Diesla lub CNG..

Koszt zuzycia ptyndw eksploatacyjnych w autobusach akumulatorowych jest srednio nizszy o ok. 30%
w stosunku do pojazdéw z napedem konwencjonalnym. W wariancie inwestycyjnym na koszty
zuzycia energii elektrycznej sktadac sie bedg dwa elementy:

= optaty za pobrang energie elektryczng czynng, okreslane na podstawie zuzycia energii oraz
stawek okreslonych przez Energa dla Operatora wg stanu na pazdziernik 2021 r;

= optaty za ustuge dystrybucji, okreslane na podstawie zuzycia energii i mocy umownych oraz
stawek okreslonych dla Operatora wg stanu na pazdziernik 2021 r.

W wariancie inwestycyjnym uwzgledniono réwniez potrzebe przeszkolenia pracownikéw w zakresie
obstugi i eksploatacji elektrobusdw, ktéra zakwalifikowana zostata jako naktad powiekszajgcy wartosé
poczatkowa $rodka trwatego. Rachunek kosztéw operacyjnych w obu wariantach oparto na
wskaznikach z ponizszej tabeli.

Tabela 32. Wskaznik kosztdw eksploatacyjnych w wariancie inwestycyjnym

. . Pojazdy .
P | N P lek
i sl m ojazdy spalinowe [ON] T ojazdy elektryczne
<Euro4 | Euro5 Euro 6 Euro 6 MIDI MAXI
1 Praca przewozowa Wzkm 0 460 000 0 420 000 350 000 100 000
< . . 1, kg,
2 Srednie spalanie KWk/100km 23,82 28,11 23,80 32,94 120,00 139,00
g | EWARESEnE 24/1,kg/kWh 5,80 3,50 0,70

materiatéw pednych

Wskaznik zuzycia
4 materiatéw zt/wzkm 0,22 0,15
eksploatacyjnych,

Wskaznik kosztow
5 | eksploatacyjnych — zt/wzkm 0,42 0,29
napraw i obstug

Zrédto: Analiza Kosztow i Korzysci Zeroemisyjnej Komunikacji Miejskiej m. Ostroteka

W dokumencie AKK analizie poddano réwniez wskazniki efektywnosci finansowej projektu
w wariancie inwestycyjnym W.1.1 oraz w wariancie bazowym W.0 zaprezentowano w tabeli ponizej.
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Jak wynika z prezentowanych w tabeli danych warto$¢ wskaznika FNPV/C w obu wariantach jest
ujemny, przy czym wskaznik w wariancie inwestycyjnym jest lepszy o ponad 40%. Z analizy
jednoznacznie wynika, ze inwestycja wymaga silnego wsparcia z funduszy zewnetrznych (EFRR,

NFOSIGW i inne)

Tabela 33. Poréwnanie efektywnosci finansowej analizowanych wariantéw W.0. i W.1.1.

Razem w okresie odniesienia 2023 - 47

Pozycja Réznica
Wariant W.0 Wariant W.1.1
W.1.1.-W.0
Wartos¢ rezydualna 2 160 000,00 3531839,41 1371839,41
Koszty operacyjne réznicowe 25677 715,74 -3108 018,68 -28 785 734,42

Naktady inwestycyjne i odtworzeniowe

16 200 000,00

33935 000,00

17 735 000,00

Przeptywy finansowe netto

-39717 715,74

-27 316 626,88

12 401 088,86

Zdyskontowane finansowe

[FNPV/C]

przeptywy

-26 195 091,63

-20 755 095,87

5439 995,76

Zrédto: Analiza Kosztow i Korzysci Zeroemisyjnej Komunikacji Miejskiej m. Ostroteka

Oprécz wykonanej analizy efektywnosci finansowej ktérej wyniki przedstawiono w tabeli 33, w AKK
dokonano analizy efektywnosci ekonomicznej obu wariantéw wyniki tej analizy przedstawiono
w tabeli 34.

Tabela 34. Poréwnanie efektywnosci ekonomicznej analizowanych wariantow W.0. i W.1.1.

Razem w okresie odniesienia 2023 - 47

Pozycja Réznica
Wariant W.0 Wariant W.1.1
W.1.1.-W.0
Wktad wtasny 1620 000,00 3779 700,00 2 159 700,00
Wartosc¢ rezydualna 2 160 000,00 3531839,41 1371839,41
Uzyskane dotacje bezzwrotne 3 780 000,00 8 819 300,00 5039 300,00
Korzysci zewnetrzne 21 024 167,06 33 658 783,65 12 634 616,59

Koszty operacyjne réznicowe

25677 715,74

-3108 018,68

-28 785 734,42

Naktady inwestycyjne i odtworzeniowe

16 200 000,00

33935 000,00

17 735 000,00

Koszty zewnetrzne (emisji CO2)

Przeptywy finansowe netto

-39717 715,74

-27 316 626,88

12 401 088,86

Zdyskontowane finansowe

[FNPV/C]

przeptywy

-26 195 091,63

-20 755 095,87

5439 995,76

Zrédto: Analiza Kosztow i Korzysci Zeroemisyjnej Komunikacji Miejskiej m. Ostroteka

Wariant bazowy wykazuje ujemng efektywnos$¢ ekonomiczng, natomiast wariant inwestycyjny
generuje ENPV w kwocie 2790821,13 zt, ERR 51,91%. Wybér wariantu inwestycyjnego jest

ekonomicznie uzasadniony.
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8. FINANSOWANIE UStUG PRZEWOZOWYCH

Na mocy uchwaty Rady Miasta Ostroteki 381/LIII/2017 uchylono dotychczas obowigzujgcg uchwate
Nr 250/XXXVII/2016 w sprawie ustalenia cen za ustugi przewozowe w publicznym transporcie
zbiorowym w zakresie zadania o charakterze uzytecznosci publicznej w gminnych przewozach
pasazerskich. Wobec powyzszego ustuga transportu publicznego w rejonie dziatania MZK Ostroteka
jest ustugg zwolniong z optat za przewozy regularne na liniach obstugiwanych przez MZK, natomiast
uchwatg NR 467/LX1/2018 Rady Miasta Ostroteki z dnia 29 marca 2018 r. uregulowano sposdb
ustalenia opfaty dodatkowej, za nieuzasadnione zatrzymanie lub zmiane kursu przez pasazera.
W zwigzku z powyzszym komunikacja miejska w Ostrotece od 2017 roku jest bezptatna.

Majac na wzgledzie fakt, ze ustugi w zakresie lgdowego transportu pasazerskiego, konieczne z punktu
widzenia ogdlnego interesu gospodarczego, nie mogg by¢ swiadczone na zasadach komercyjnych, w
zwigzku z czym, aby zapewnic swiadczenie tych ustug, wtasciwe organy panstw cztonkowskich musza
mieé¢ mozliwosé podejmowania odpowiednich dziatan, w tym przyznawania podmiotom swiadczgcym
te ustugi odpowiedniej rekompensaty.

Funkcjg rekompensaty jest, $wiadczenie wyréwnawcze wyréwnujgce operatorowi wynik finansowy
dziatalnosci zwigzanej ze $wiadczeniem ustug publicznych, ktéry nie pokrywa kosztéw tej dziatalnosci
wraz z tzw. rozsadnym zyskiem z uwagi na strukturalng i spoteczng niemoznos¢ oferowania danych
ustug na komercyjnych zasadach. Miasto przekazuje srodki na finansowanie komunikacji miejskiej w
postaci rekompensaty oraz wktadu pienieznego do Spétki.

MZK Ostroteka realizuje przewozy na mocy umowy wykonawczej z dnia 31 pazdziernika 2014r.,
zawartej pomiedzy Miastem, a Miejskim Zaktadem Komunikacji sp. z 0.0. w Ostrotece. Zgodnie
z zapisami tej umowy MZK otrzymuje rekompensate za Swiadczone na podstawie wspomnianej
umowy ustugi, ktdra obliczana jest kazdorocznie przez Miasto w oparciu o przepisy Rozporzadzenia
(WE) nr 1370/2007 Parlamentu Europejskiego i Rady z 23 pazdziernika 2007r. dotyczgcego ustug
publicznych w zakresie drogowego transportu pasazerskiego. W ramach tej rekompensaty spdtce
przystuguje rozsadny zysk (zwrot kapitatu wtasnego), na poziomie do 6%. Poziom rozsgdnego zysku
jest corocznie uzgadniany z Miastem na podstawie przedktadanej przez MZK prognozy.

W przypadku wystgpienia naruszen Umowy okre$lonych w standardach swiadczenia ustug, Miastu
przystuguje prawo naliczenia kary umownej na warunkach i wysokosci wskazanej w Standardach
Swiadczenia ustug. Niezaleznie od kar umownych przewidzianych Umowg, Miastu przystuguje prawo
dochodzenia odszkodowania uzupetniajgcego, przewyzszajgcego wartos¢ kar umownych.

MZK otrzymuje nalezng rekompensate w 12 ratach miesiecznych. Spdtka w terminie do 15 kazdego
miesigca przedktada Miastu wniosek o wyptate rekompensaty z tytutu poniesionych kosztéow
w zwigzku ze Swiadczeniem przez MZK ustug w zakresie publicznego transportu zbiorowego.
We wspomnianym wniosku MZK dokumentuje wysokos¢ poniesionej w miesigcu poprzednim straty
i jej zwigzek ze $wiadczeniem ustug publicznego transportu zbiorowego. Miasto weryfikuje wniosek
pod katem celowosci poniesienia poszczegdlnych pozycji kosztdw oraz zwigzku poniesione] straty
z wykonywang ustugg publiczng. W przypadku pozytywnej weryfikacji wniosku Miasto wyptaca
przyznang operatorowi rekompensate.
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W tabeli 35 i na rys 80 przedstawiono wielkos¢ srodkéow finansowych przeznaczonych na transport
publiczny w latach 2014 — 2020. Jak wynika z danych przedstawionych w tej tabeli najwiekszy wzrost
rekompensaty nastgpit w roku 2018 i wynidst on niemal 13% wartosci naktadéw poniesionych na
komunikacje miejskg w stosunku do roku 2017. Wynika to z faktu darmowej komunikacji od
listopada 2017 roku i braku wptywdéw ze sprzedazy biletéw, ktére w ok. 20 % pokrywaty koszty
dziatalnosci przewozowej. Najwyzszg wartos¢ rekompensaty odnotowano w roku 2019, wyniosta ona
9.106.032,21 zt. W roku 2020 rekompensata byta o okoto 7% nizsza analizujac rok do roku
2020/2019, niestety nie wynikato to z poprawy sytuacji gospodarczej, lecz z pandemii i ograniczenia
liczby kurséw. Na podstawie danych zawartych w tabelach 35 i 36 mozna policzy¢ koszt
wozokilometra oraz pasazerokilometra.

Tabela 35. Wielkos¢ srodkéw finansowych przeznaczanych na transport publiczny w latach 2013-2020

Rok Kwota rekompensaty Catkowity .koszt dziatalnosci
transportowej
2014 5.906.323,83 zt 10.160.741,99 zt
2015 6.505.934,52 zt 10.388.498,88 zt
2016 6.885.195,48 zt 10.627.067,98 zt
2017 7.252.012,12 zt 9.896.441,82 7t
2018 8.176.410,29 zt 9.080.024,34 zt
2019 9.106.023,21 zt 9.926.255,27 zt
2020 8.446.146,11 zt 9.179.460,97 zt

Zrédto: Opracowanie wtasne na podstawie danych MZK Ostroteka
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Rysunek 80. Wysokosc¢ kosztow dziatalnosci transportowej MZK Ostroteka w latach 2014 — 2020
Zrédto: Opracowanie wtasne na podstawie danych MZK Ostroteka
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Tabela 36. Wyznaczenie kosztu wozokilometréw | pasazerokilometrow w latach 2014-2020

Liczba Liczba
wozokilometréw | pasazeréw Koszt Koszt
wozokilometra pasazerokilometra
(w tys km) (w tys oséb)
2014 1687 2016 6,02 5,04
2015 1757 1965 5,91 5,29
2016 1683 1854 6,31 5,73
2017 1534 1351 6,45 7,33
2018 1192 1151 7,61 7,89
2019 1527 1805 6,50 5,50
2020 1342 1102 6,84 8,33

Zrédto: Dane MZK Ostroteka
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Zrodto: Opracowanie wtasne na podstawie danych MZK Ostroteka

Jak wynika z prezentowanych danych koszty dziatalnosci transportowej MZK Ostroteka w 2020 roku
ksztattowaty sie na poziomie 9.179.460,97 zt z czego okoto 90% stanowi rekompensata. Jak wynika
z danych przedstawionych w tabeli 35, na przestrzeni analizowanego przedziatu czasu koszty
dziatalnosci transportowej udato sie zredukowa¢ o okoto 1 min ztotych.

W tab. 36 zestawiono wielko$¢ pracy przewozowej wyrazonej w wozokilometrach (wzkm)
i pasazerokilometrach (paskm) na podstawie danych zawartych w tabelach 35 i 36 wyznaczono
warto$¢ jednostkowa kosztu 1 wzkm i 1 paskm. Srednia warto$¢ wykonanej pracy w analizowanym
przedziale czasu wynosi 1567285,71 wzkm oraz 1606285,71 paskm. Jak wynika z prezentowanych
danych najwiekszy spadek wykonanych wozokilometréw odnotowano w roku 2018. W latach 2019
i 2020 pomimo pandemii odnotowano wzrost wykonanych kilometréw. Jezeli chodzi o liczbe
przewiezionych pasazeréw to najnizszy poziom odnotowano w 2020 r. - liczba przewiezionych
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pasazerow ksztattowata sie na poziomie 1,1 min przewiezionych pasazeréw. Odnoszac sie do kosztow
jednostkowych pracy przewozowej to wyniki tej analizy przedstawiono w tab.36 i na rys. 81 82.
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Rysunek 82 Koszt transportu jednego pasazera

Zrédto: Opracowanie wtasne na podstawie danych MZK Ostroteka

Jak wynika z zaprezentowanych danych $redni koszt wozoklilometra w analizowanym przedziale
czasu ksztattowat sie na poziomie 6,38 zt, natomiast Sredni koszt pasazerokilometra na poziomie 6,44
zt, przy czym z uwagi na maftq liczbe przewiezionych w 2020 roku pasazerdow koszt ten wynidst 8,33 zt.

Innymi zrédtami dochoddw 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, ktére
charakteryzowatyby sie réznymi opfatami. Najwyzszymi optatami powinny zosta¢ objete
miejsca w Scistym centrum;

= reklama przystankowa - na przystankach miasta funkcjonujg juz gabloty o charakterze
reklamowym. Wptywy z reklam umieszczanych w gablotach moga 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 autobuséw (w formie oklejenia pojazdéw) a takie wewnatrz, w postaci
plakatéw. Ponadto autobusy sg wyposazone w tablice zmiennej tresci LCD, mozliwe jest
przygotowanie oferty wyswietlania krotkich , filméw” (prezentacji) reklamowych.

Jezeli chodzi o finansowanie zakupu taboru elektrycznego to gtéwnym Zrédtem finansowania tego
typu inwestycji sg fundusze unijne. zaréwno w przypadku zwiekszen istniejgcego stanu jak i odnowy
eksploatowanych pojazdéw. Jako potencjalne Zrddta finansowania pojazdéw zeroemisyjnych
i infrastruktury zapewniajgcej ich funkcjonowanie wskazuje sie m.in.:

* Narodowy Fundusz Ochrony Srodowiska i Gospodarki Wodnej,
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* fundusze unijne — Program Operacyjny Infrastruktura i Srodowisko (6.1 Rozwdj publicznego
transportu zbiorowego w miastach), a takze PO Polska Wschodnia (2.1 Zréwnowazony
transport miejski) i Regionalne Programy Operacyjne.

Fundusze Unijne, jako srodki najbardziej korzystne, sg oczywiscie gtdwnym zrédtem finansowania
inwestycji w nowoczesny i niskoemisyjny tabor. Biorgc jednak pod uwage wielkos¢ inwestycji
przeznaczonych, chociazby na dalszg wymiane autobuséw przez MZK sp. z o.0., warto bytoby
rozwazy¢ mozliwos¢ emisji obligacji komunalnych wytgcznie na ten cel. Jest to z reguty mniej
kosztowne Zrédto finansowania od kredytu bankowego a ponadto jest bardziej elastyczne
i dtugookresowe.
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9. KIERUNKI ROZWOJU PUBLICZNEGO TRANSPORT ZBIOROWEGO

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

STRATEGIA ROZWOJU WOJEWODZTWA MAZOWIECKIEGO DO 2030 ROKU

Podstawowe znaczenie dla Ostroteki ma zapis, ktéry wskazuje na subregionalng role, jaka petni
miasto w wojewddztwie. Dokument w sposéb 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 potgczen. Z kolei jego jako$¢ zalezy od
czestotliwosci i szybkos$ci potaczen,, dostepnosci przystankéw, tatwosci przesiadek, komfortu
i bezpieczenstwa. Drugim waznym aspektem jest wspodtpraca i koordynacja dziatan na rdinych
szczeblach administracji w zakresie organizacji i inwestycji.

W celu zapewnienia spdjnej sieci potaczen kolejowych dokument wskazuje, ze niezbedna jest
poprawa stanu technicznego odcinkéw linii o znaczeniu regionalnym m.in. Ttuszcz- Ostroteka.
Cate wojewddztwo charakteryzuje sie niskg 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 problemdéw 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:

= ruch tranzytowy w miastach;

= jakos¢ infrastruktury oraz taboru kolejowego;

* znaczenie transportu zbiorowego, rowerowego i ruchu pieszego w systemie
transportowym;

= stan krajobrazu oraz jakos¢ przestrzeni publicznej;

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

= rozwoj osrodkow regionalnych i subregionalnych;

= transport $rédlagdowy;

»= integracja systemdw transportowych.

Dokument wyznacza Obszary Strategicznej Interwencji, w ktérych wystepujg problemy bedace
gtéwna barierg rozwoju regionu. Zostat do nich zaliczony obszar ostrotecko-siedlecki. Zdecydowaty
o tym takie czynniki, jak: poziom dostepu mieszkarnicéw do dobr i ustug, dostepnosé transportowa,
odsetek o0séb bezrobotnych pozostajgcych w szczegdlnej sytuacji na rynku pracy. Sg to obszary
wymagajace restrukturyzacji i rozwoju nowych funkcji, na ktérych wystepuje kumulacja negatywnych
zjawisk spoteczno-gospodarczych, konflikty przestrzenne oraz dysfunkcje rozwojowe. Ostroteka
zostata wskazana jako miasto o srednim natezeniu problemdw, do ktérej bedg skierowane
interwencje na rzecz restrukturyzacji i rewitalizacji miast tracgcych funkcje spoteczno-gospodarcze.
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Wsrdd dziatan na poziomie wojewddzkim, dotyczacych bezposrednio miasta, w ramach poprawy
dostepnosci komunikacyjnej obszaru zostaty wymienione:

* modernizacja potgczenia kolejowego Ostroteka — Warszawa;

= odtworzenie potgczenia kolejowego Siedlce-Ostroteka — Olsztyn;
* umacnianie wyksztatconych specjalizacji przemystu;

»= utworzenie publicznej wyzszej szkoty zawodowej w Ostrotece.

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

> Zwiekszenie dostepnosci komunikacyjnej wewnatrz regionu:

. Zwiekszenie konkurencyjnosci transportu drogowego, w tym poprzez poprawe
jakosci kolejowego; wzgledem infrastruktury, taboru i ustug;
. Dostosowanie parametréw, standardéw technicznych i przebiegu drég do ich funkcji;
. Integracja systemow transportowych i rozwdj transportu kombinowanego towardw;
. Rozwdj infrastruktury transportowej o znaczeniu ponadregionalnym;
. Rozwdj transportu szynowego, w tym budowa nowych linii;
. Udroznienie warszawskiego wezta TEN-T.

» Spdjnosé wewnatrzregionalna — koncentracja na najbardziej zapéznionych podregionach:
. Poprawa dostepnosci komunikacyjnej zapéznionych podregionéw do osrodkéw
regionalnych i subregionalnych;
. Poprawa dostepnosci komunikacyjnej obszaréw wiejskich do osrodkdéw lokalnych.

» Rozwdj form transportu przyjaznych dla Srodowiska i mieszkancow:
. Usprawnienie i rozbudowa multimodalnego transportu zbiorowego oraz wspieranie
proekologicznych rozwigzan w transporcie publicznym;
. Zwiekszenie udziatu ruchu pieszego i rowerowego w ogodle podrdzy;
. Podniesienie poziomu bezpieczenstwa ruchu drogowego, w tym poprzez strefowe

uspokojenie ruchu na obszarach zabudowanych.

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

> Udroznienie systemu tranzytowego:
. Rozbudowa i modernizacja infrastruktury dostosowanej do ruchu tranzytowego
(towarowe linie kolejowe, drogi krajowe), omijajgcej miasta;
= Dziatania organizacyjno-prawne ograniczajgce ruch tranzytowy.

STRATEGIA ROZWOJU MIASTA OSTROtEKI DO ROKU 2020

Dokumentem strategicznym miasta, okre$lajgcym kierunki rozwoju rdéwniez dla transportu
publicznego oraz dla pozostatych gatezi systemu transportowego jest Strategia Rozwoju Miasta
Ostroteki do roku 2020.
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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 swojg przysztosé z poszanowaniem dla bogatej historii.

Bedzie on realizowany poprzez osiggniecie poszczegdlnych celdw, programdw i zadan strategicznych.
Wsrdd nich znajduje sie Program Strategiczny 1.1- Zwiekszenie dostepnosci komunikacyjnej miasta,
ktéry ma przyczyni¢ sie do poprawy jakosci zycia mieszkancéw, poprzez wymienione w tabeli 38
zadania i dziatania strategiczne. Wymienione dziatania dotyczg bezposrednio komunikacji, jednak
Strategia rowniez w innych miejscach posrednio porusza zagadnienia istotne dla transportu w
miescie, takie jak: poprawa bezpieczenstwa, ochrona srodowiska naturalnego, czy likwidacja barier
architektonicznych.

PLAN ZROWNOWAZONEGO ROZWOJU TRANSPORTU PUBLICZNEGO WOJEWODZTWA
MAZOWIECKIEGO NA LATA 2014-2030

Zasadniczym celem Planu transportowego jest zaplanowanie organizacji przewozéw o charakterze
uzytecznosci publicznej na terenie Mazowsza w sposdb prowadzacy do poprawy dostepnosci i
spéjnosci terytorialnej wojewddztwa. W ramach tej poprawy, Plan transportowy przyczyni sie do
realizacji wyzwan transportowych okreslonych w Strategii Rozwoju Wojewddztwa Mazowieckiego, w
tym do wzrostu znaczenia transportu zbiorowego, wzrostu integracji systemow transportowych oraz
poprawy jakosci taboru kolejowego.

Plan transportowy przewiduje utrzymanie ustug uzytecznosci publicznej co najmniej na obecnym
poziomie oraz ksztattowanie rozwoju publicznego transportu zbiorowego wedtug zasady
zrébwnowazonego rozwoju.

W celu okreslenia sieci komunikacyjnej, na ktorej bedg wykonywane przewozy uzytecznosci
publicznej, w Planie Zréwnowazonego Rozwoju Transportu Publicznego Wojewddztwa
Mazowieckiego zidentyfikowano nastepujgce priorytety dziatan Organizatora dotyczace przewozéw
wojewoddzkich:

Priorytet I: zapewnienie potgczen komunikacyjnych osrodkéw regionalnych (Ptock, Radom)
i subregionalnych (Ciechandéw, Ostrotfeka, Siedlce) z Warszawag;

Priorytet Il: zapewnienie potaczen komunikacyjnych miast powiatowych oraz osrodkéw
gminnych lezgcych w przebiegu gtéwnych linii kolejowych z Warszawg za
posrednictwem $rodkéw transportu kolejowego;

Priorytet lll: zapewnienie potaczen komunikacyjnych miast powiatowych oraz osrodkéw
gminnych lezgcych w przebiegu regionalnych linii kolejowych z oS$rodkiem
regionalnym/subregionalnym i/lub weztem komunikacyjnym/punktem
przesiadkowym lezgcym w przebiegu gtéwnej linii kolejowej, celem dojazdu do
Warszawy srodkami transportu kolejowego.

W wojewddzkich przewozach drogowych, planuje sie uruchomienie linii komunikacyjnych
zapewniajgcych skomunikowanie o$rodkéw regionalnych/subregionalnych Ptocka i Ostroteki ze
wzgledu na fakt, iz istniejagce pofaczenia kolejowe nie zapewniajg oczekiwanych parametréw
jakosciowych (czas przejazdu, czestotliwosé potaczen).
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Tabela 37. Linie komunikacyjne w transporcie drogowym

Priorytet Mak i
el a ror'eglor) Nr Linii Przebieg linii komunikacyjnej
przewozowy komunikacyjny
R3 RA3 Ptock — Wyszogrdéd — Zakroczym — Warszawa
RG RAG Ostroteka — Makéw Mazowiecki — Puttusk -
Warszawa

Zrédto: Plan zréwnowazonego rozwoju publicznego transportu zbiorowego dla Wojewddztwa Mazowieckiego

Zgodnie z zapisami PZRPTZ dla Wojewddztwa Mazowieckiego organizator dopuszcza mozliwosé
uruchomienia autobusowej komunikacji o charakterze uzytecznosci publicznej na gtéwnych
korytarzach transportowych wojewddztwa w przypadku ograniczonych mozliwosci obstugi potokéw
pasazerskich przez sieci potaczen kolejowych jedynie jako wsparcie gtéwnej gatezi transportu jaka
jest transport kolejowy, realizujgcej przewozy o charakterze uzytecznosci publicznej na Mazowszu.

Dopuszcza sie réwniez mozliwos¢ uruchomienia autobusowej komunikacji o charakterze uzytecznosci
publicznej w ciggach komunikacyjnych o stabej dostepnosci do potaczen kolejowych, majgcych na
celu skomunikowanie danego obszaru ze stolicg, uwzgledniajac popyt, potozenie wobec nakreslonej
w planie transportowym sieci komunikacyjnej a takze mozliwosci organizacyjne wojewddztwa.

Decyzje dotyczace ksztattu uktadu sieci komunikacyjnej w wojewddztwie mazowieckim (w tym
transportu drogowego) powinny:

= spetniaé bgdZ wspierac priorytety transportowe wojewddztwa;

= okreslaé¢ Zzrédta finansowania uruchamiania przewozéw na linii;

= poprzedzaé wykonanie analizy uzasadniajacej wyznaczenie linii na poziomie
wojewddzkim.
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Tabela 38. Weryfikacja zatoZzen strategii miasta Ostroteki do roku 2020

Stopien wykonania dziatan

ZADANIE STRATEGICZNE DZIAtANIA
zrealizowano | w trakcie | nie zrealizowano | odstgpiono
budowa DW biegnacej z Ostroteki do Warszawy przez miejscowos¢ Pasieki, ktora X
w znacznym stopniu skroci odlegtos¢ na wspomnianej trasie
budowa duzej obwodnicy miasta X
tworzenie warunkéw do utrzymania lub wznowienia potaczen kolejowych X
miasta
1. Poprawa lokalnych potaczern | modernizacja drogi krajowej nr 53 X
komunikacyjnych Ostroteki
un YJ y. & modernizacja potgczen Ostroteki z DK nr 8 (droga szybkiego ruchu S8 i
(kotowych i kolejowych) w . - s . . . .
o . jednoczesnie elementem europejskiego korytarza komunikacyjnego- Via Baltica) X
szczegolnosci potgczen z . . . .
oraz pozostatymi drogami krajowymi—61i 53
Warszawa
modernizacja innych potaczen lokalnych X
budowa lotniska regionalnego, ktdre mogtoby petni¢ funkcje rekreacyjno-
sportowe oraz funkcje tranzytowe, obrony cywilnej, sanitarne,
przeciwpowodziowe, przeciwpozarowe i stwarzatoby pole rozwoju nowych X
aktywnosci gospodarczych w Ostrotece a jednoczesnie mogtoby byé
wykorzystywane do ,,matej” komunikacji z otoczeniem
bud duzej obwodni jast X
2. Rozbudowa i modernizacja tdowa duze) obwodnicy miasta
wewnetrznego systemu poprawa jakosci drog lokalnych w miescie X




komunikacyjnego miasta

budowa nowych potgczen (drég lokalnych) w miescie

wprowadzanie alternatywnej formy poruszania sie po miescie poprzez budowe
sieci $ciezek rowerowych, takze we wspdtpracy z gminami sgsiednimi

budowa nowych przepraw mostowych przez Narew

budowa wiaduktu nad torami na osiedlu Stacja

3. Wzmocnienie znaczenia
komunikacji publicznej w
miescie oraz utrzymanie
koordynacji komunikacji
kolejowo-autobusowej

systematyczna modernizacja taboru autobusowego

zwiekszenie czestotliwosci kursowania autobuséw w godzinach szczytu na
najbardziej uczeszczanych trasach

zwiekszenie liczby tras autobusowych, tak aby jak najwiekszy odsetek
mieszkaricow nie miat trudnosci z korzystaniem z komunikacji autobusowe;j

zachecanie mieszkarnncdw miasta i okolic do czestszego korzystania z transportu
publicznego, na przyktad poprzez: promocyjne akcje spoteczne, rozszerzanie
strefy ptatnego parkowania w centrum miasta, wyznaczanie buspasow,
wprowadzanie zachet dla posiadaczy biletow miesiecznych

tworzenie warunkéw do utrzymania badZz wznowienia potaczen kolejowych
miasta

Zrédto: Strategia Rozwoju Miasta Ostroteki do roku 2020
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WERYFIKACJA ZALOZEN PLANU ZROWNOWAZONEGO ROZWOJU PUBLICZNEGO TRANSPORTU

ZBIOROWEGO DLA MIASTA OSTROLEKA NA LATA 2014-2023

Podstawowym celem Planu Transportowego jest poprawa jakosci systemu transportowego i jego

rozwoéj zgodny z zasadami zréwnowazonego rozwoju. Jakos¢ systemu transportowego bedzie

bowiem decydujgcym czynnikiem, warunkujgcym 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:

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

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

Cel 3. |Integracja systemu transportowego — w ukfadzie gateziowym i terytorialnym.

Cel 4 Poprawa bezpieczeistwa - radykalna redukcja liczby wypadkéw i ograniczenie ich
skutkow (zabici, ranni) oraz poprawa bezpieczeristwa osobistego uzytkownikdéw
transportu.

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

Determinantami okreslajgcym kierunki rozwoju transportu publicznego, s3:

prognozy popytu tego transportu, uwzgledniajagce uwarunkowania demograficzne,

spoteczne i gospodarcze, zrédta ruchu;

uwarunkowania funkcjonalno-przestrzenne oraz kierunki zagospodarowania

przestrzennego miasta;

przewidywane kierunki zmian i rozwoju w strukturze funkcjonalno-przestrzenne;j

miasta, szczegdtowo opisane w miejscowych planach zagospodarowania przestrzennego;

zatozenia rozwoju systemu komunikacyjnego;
zasady dostepu do infrastruktury komunikacyjnej;
uwarunkowania wynikajgce z ochrony srodowiska naturalnego.



Do gtéwnych kierunkdw rozwoju sieci transportu publicznego do 2023 r. naleza:

CEL1. POPRAWA DOSTEPNOSCI TRANSPORTOWE)

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 warunkdw zycia mieszkancéw miasta, powiatu i catego regionu.
Zrealizowanie inwestycji jest istotne réwniez z punktu widzenia potgczen miedzynarodowych
i miedzywojewddzkich, poniewaz usprawni ruch tranzytowy oraz potaczenia pomiedzy
wojewoddztwami. Budowa obwodnicy spowoduje zwiekszenie bezpieczeristwa w miescie poprzez
ograniczenie wypadkéw 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 rdwniez ograniczone
negatywne oddziatywanie transportu na srodowisko naturalne.

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

Infrastruktura drogowa stanowi podstawowy element systemu transportowego, dlatego rozbudowa
i modernizacja drég przyczynia sie w sposéb bezposredni do zwiekszenia dostepnosci miasta
i wplywa 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 jakos$ci podrézowania po miescie. Jest ona
istotna réwniez z punktu widzenia sgsiadujgcych z miastem gmin oraz powiatu ostroteckiego.
Potrzebe budowy obiektu potwierdza fakt, Zze pozostate mosty, przez ktdre obecnie przebiega
najwiekszy ruch w miescie wymagajg remontéw.

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

Petna informacja i obstuga pasazera jeszcze przed podrézg 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 $rodkdéw 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
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.
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CEL2. POPRAWA EFEKTYWNOSCI FUNKCJONOWANIA 1 JAKOSCI SYSTEMU TRANSPORTOWEGO

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

W Ostrotece z kazdym rokiem zwieksza sie udziat samochoddéw 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 gtdwnych
ciggach ulicznych nalezy zadba¢ o wzrost konkurencyjnosci transportu publicznego. Stuzy temu m.in.
uprzywilejowanie komunikacji miejskiej w ruchu po miescie poprzez wprowadzenie priorytetéw,
takich jak:

. zatoki lub antyzatoki przystankowe, ktére spowalniajg ruch w rejonie przystankow,
a tym samym podnoszg poziom bezpieczeristwa pasazerow;

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

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

. ograniczenie wjazdu do Scistego centrum miasta pojazdéw indywidualnych.

W obecnej sytuacji istnieje koniecznos¢ traktowania transportu publicznego w sposéb preferencyjny.
Biorgc pod uwage wzajemne powigzanie transportu publicznego z indywidualnym, nalezy wychodzié
naprzeciw oczekiwaniom spotecznym, tak aby transport publiczny zapewniat szerokg dostepnos$é oraz
duzg niezawodno$¢ swiadczonych ustug (regularnosé i punktualnosé przewozéw).

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 by¢ na tyle
ucigzliwe, aby zacheci¢ do korzystania z komunikacji miejskiej. W zwigzku z tym nalezy podniesé
opfaty do takiego poziomu, aby cena za godzine parkowania stanowita przynajmniej 150 % ceny
biletu jednorazowego, normalnego MZK. Dodatkowo, dzieki zwiekszeniu sie rotacji pojazdow,
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 sposéb
gwarantujgcy harmonijny rozwdj sieci komunikacyjnej Ostrofeki, niezbedna jest kontrola
zapotrzebowania na transport publiczny za pomoca regularnie prowadzonych badan napetnien
(liczby o0séb podrdézujgcych srodkami komunikacji publicznej w danym przekroju drogowym).
Regularne prowadzenie pomiaréw pozwoli dostosowaé ilos¢ kursdw oraz ich przebieg do

zmieniajgcych sie potrzeb przewozowych, co wptynie na zwiekszenie atrakcyjnosci i rentownosci
przewozéw w komunikacji miejskiej.
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Kierunek 2.4. Prowadzenie badan potrzeb przewozowych i preferencji komunikacyjnych
mieszkancow

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 spotecznosci lokalnej da peten obraz
omawianego zjawiska, co bedzie niezwykle przydatne dla organizatora transportu publicznego.

Najlepszym sposobem na okreslenie potrzeb przewozowych jest prowadzenie regularnych badan
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. INTEGRACJA SYSTEMU TRANSPORTOWEGO

Kierunek 3.1. Poprawa skomunikowania transportu miejskiego z transportem powiatowym
i dalekobieznym

Odpowiednie uksztattowanie sieci potgczen oraz rozktaddw jazdy réznych przewoznikéw wptynie na
poprawe funkcjonowania transportu publicznego. Rozwigzania te wzmacniajg pozycje transportu
publicznego, ktéry staje sie bardziej konkurencyjny w stosunku do komunikacji indywidualnej.

Na integracji korzystajg przede wszystkim pasazerowie, jednak dzieki zwiekszonemu popytowi jej
pozytywne skutki odczuwajg rowniez wszystkie podmioty wigczone we wspélny system. Poprawi sie
bowiem jakos¢ s$wiadczonych ustug, w tym predkos¢ i czestotliwos¢ podrézowania, a takie
rentownos¢ poszczegdlnych linii, wynikajaca z braku potrzeby utrzymywania podwdéjnych 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 srodkéw transportu. 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 Bogustawskiego”, na
ktorych zatrzymuje sie 15 sposrdd 17 linii obstugiwanych przez MZK.

Z racji tego, ze transport kolejowy odgrywa co raz mniejszg role w obstudze mieszkarnicéw 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
rowniez innych waznych punktéw weztowych na obszarze dziatania operatora, w ktdrych obecnie
krzyzuja sie rézne srodki transportu i w ktérych obserwuje sie czeste przesiadki.
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Kierunek 3.3. Wprowadzenie wspodlnego systemu taryfowo-biletowego z innymi operatorami
i przewoznikami

Jest to korzystne rozwigzanie zwtaszcza dla mieszkancéw, ktérzy w podrézach do celu muszg
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 przewoznikéw. Aby system ten spetniat swoje zadanie, cena wspdlnego biletu powinna by¢
nizsza w porédwnaniu do kosztéw podrézy odbywanej kilkoma $rodkami. Wprowadzenie
zintegrowanego systemu taryfowo-biletowego wymaga wspétpracy organizatoréow réznego szczebla
i przewoznikéw.

CEL4. POPRAWA BEZPIECZENSTWA | KOMFORTU

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

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

Dostosowanie systemu komunikacji publicznej do potrzeb wszystkich pasazerdw, 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 spoteczenstwie
wiasciwych postaw niezbednych w procesie integracji z osobami niepetnosprawnymi.

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

= przeszkody przestrzenne:

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

- odpowiednia lokalizacja przejs¢ dla pieszych jak najblizej przystankéw, zréwnanie
poziomu peronu przystankowego z podfogg w pojezdzie;

= przeszkody organizacyjne:

- lokalizacja przystanku blizej zrédet i celdw podrézy, przy skrzyzowaniach itp.,
odpowiednia infrastruktura przystankowa - miejsca do siedzenia, ochrona przed
warunkami atmosferycznymi,

- czytelna informacja pasazerska na przystanku;

= ufatwienie w korzystaniu z komunikacji miejskiej:

- bilety ulgowe dla wybranych grup pasazerdw,

- przejazdy bezptatne dla oséb na wézkach inwalidzkich,

- przejazdy bezptatne dla matych dzieci.
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Kierunek 4.2. Modernizacja infrastruktury przystankowej

Na poczucie bezpieczenstwa pasazeréw wpltywa odpowiednia lokalizacja przystankéw i ich
otoczenie. Rozwigzaniem przystankowym ograniczajgcym 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 przystankow, dla
zapewnienia bezpieczenstwa pasazeréw nalezy réwniez m.in.:

. zapewnié podwyzszenie perondw przystankowych do poziomu pierwszego stopnia w
autobusie, by zniwelowac réznice wysokosci,

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

. zapewnié dtugosé przystanku umozliwiajacg zatrzymanie sie autobusu w tej samej
odlegtosci od peronu przystankowego na catej dtugosci pojazdu,

. 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
wstrzymujacy ruch, gdy autobus rusza z przystanku itp.).

Ponadto, dla bezpieczenstwa pasazeréw istotne znaczenie ma system monitorowania pojazddéw
komunikacji publicznej, przystankdw (zwtaszcza weztéw przesiadkowych) i wazniejszych skrzyzowan.

CEL 5. OGRANICZENIE NEGATYWNEGO WPLYWU 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
zanieczyszczajgcych powietrze. Wybierajac transport zbiorowy, pasazerowie przyczyniajg sie
do ograniczenia czesto wystepujacego w miescie smogu.

Ekologiczny transport zbiorowy to takze odpowiednie wykorzystanie pojemnosci autobusu do
natezenia ruchu pasazeréw 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.

Transport zbiorowy ma by¢ przeciwwagg do rozwoju motoryzacji indywidualnej, szczegélnie
w najbardziej zattoczonych punktach. Spowoduje to mniejsze skutki w zakresie hatasu i zapylenia
w miescie, a takze poprawi ogdélng jakos¢ zycia w nim.

Kierunek 5.2. Ograniczenie natezenia ruchu w miescie

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

129




e wyprowadzenie ruchu ciezkiego z terenéw srédmiejskich, mieszkalnych i skierowanie go na
drogi tranzytowe.;

+ ograniczenie indywidualnego ruchu samochoddw w centrum miasta na rzecz komunikacji
zbiorowej;

+ poprawe inzynierii ruchu dla uzyskania ptynnosci ruchu miejskiego np. poprzez
synchronizacje sygnalizacji $wietlnej.

Wspomniane dziatania w bezposredni sposéb 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 warunkdéw jazdy rowerem poprzez tworzenie ciggéw komunikacyjnych dla
rowerow

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

Kierunek 5.4. Prowadzenie dziatarn promujacych 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 osiggng¢ 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. Za$ z punktu widzenia zrownowazonego rozwoju, obecny wzrost wykorzystania
prywatnych srodkéw transportu w zaspokajaniu potrzeb transportowych postrzegany jest jako
newralgiczna bariera, wyraznie ograniczajgca szanse na poprawe jakosci zycia ludnosci mieszkajacej
w miastach.

Nalezy zatem budzi¢ Swiadomosé spoteczng poprzez kampanie promujace korzystanie z publicznych
srodkéw transportu z wykorzystaniem plakatéw, ulotek a takze autorytetu znanych i cenionych
powszechnie oséb.

W ten sposéb zachowania wspierajgce ekologiczny transport zbiorowy zaczetyby byé kojarzone przez
przecietnego cztowieka z czym$ modnym, powszechnym i pozytywnie budujgcym jego wizerunek.
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Dodatkowym aspektem, ktéry moze wptyngé na zmiane zachowan komunikacyjnych podrdézujgcych,
jest uswiadomienie mieszkancom, Ze koszt przejazdu samochodem osobowym w pordéwnaniu
z kosztem przejazdu srodkiem transportu publicznego jest zdecydowanie wyzszy. Nalezy zatem
rozpowszechnia¢ informacje zestawiajgce koszt paliwa oraz cen biletéw w skali miesigca. Ponadto, do
optfat 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 0sob korzystajagcych z niego. Waznym elementem jego poprawy bedg inwestycje zrealizowane
w ramach projektéw finansowanych ze srodkéw UE. To pozwoli podnies¢ jakos¢ i komfort podroézy.
Dlatego w drugim okresie prognozowania, czyli po roku 2020 jest planowany lekki wzrost podrézy
komunikacja miejska.

Przewiduje sie, ze zewnetrzny uktad transportu publicznego w dalszym ciggu oparty bedzie na sieci
potgczen drogowych operatoréw wyzszego szczebla i przewoznikdw prywatnych. Kierunki rozwoju
tego segmentu podazy ustug przewozow o charakterze uzytecznosci publicznej, sg okreslone w Planie
Zréwnowazonego Rozwoju Transportu Publicznego Wojewddztwa Mazowieckiego.

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

= regularne prowadzenie badan marketingowych, dotyczacych:

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

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

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

= realizowane inwestycje taborowe i infrastrukturalne bedg uwzglednia¢ potrzeby osdb
niepetnosprawnych.

W przypadku nowych, rozwijajacych sie rejonéw korytarze gtéwne i podstawowe komunikacji
publicznej wraz z lokalizacjg przystankdédw powinny by¢ przewidziane w planie zagospodarowania
przestrzennego. Zaplanowane powinny by¢ réwniez odpowiednie petle autobusowe, umozliwiajgce
bezpieczne manewrowanie oraz postéj autobusdéw. Wytyczane w korytarzach gtéwnych ulice
powinny posiadac¢ pasy ruchu wytgcznie dla autobuséw oraz stwarzaé¢ mozliwos¢ zorganizowania
Sciezek rowerowych wzdtuz ulic.
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Podsumowujac, zrdwnowazony rozwéj moze zostac osiggniety poprzez realizacje wielu réznorodnych
zadan, ktdre zostaty okreslone w rozdziale 6.4, dotyczacym zasad organizacji rynku przewozéw oraz
poprzez podnoszenie standardéw jakosci $wiadczonych ustug wskazanych w rozdziale 7.

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

. usprawnienie jej funkcjonowania,

. wyksztatcenie nowoczesnych i wygodnych weztdw integracyjnych oraz punktow
obstugi pasazera,

. skrécenie czasow podrozy,

. poprawe bezpieczenstwa ruchu drogowego,

. podniesienie komfortu podrézowania, estetyki i czystosci pojazdéw,

. zwiekszenie liczby pojazdéw przystosowanych do przewozu oséb niepetnosprawnych,
. integracje komunikacji miejskiej z transportem indywidualnym,

. wprowadzanie nowoczesnych rozwigzan taryfowo-biletowych,

. stabilny system finansowania transportu publicznego.

Tabela 39. Weryfikacja celow obowiqgzujgcego planu transportowego

Stopien wykonania dziatan

Zatozenia Planu Transportowego 2014 - 2023

wykona |w nie odstapion
no trakcie | wykonano | o

Usprawnienie ruchu tranzytowego w

miesScie poprzez budowe obwodnicy X

zewnetrznej Ostroteki

Rozbudowa i modernizacja sieci

drogowej X

w obrebie miasta i gmin sasiednich

Cel 1 Poprawa | Budowa trzeciego mostu na Narwi X

dostepnosci - -
. .| Otwarcie w Ostrotece Centrum Obstugi
transportowe;j i X

. Pasazerow (COP)
jakosci transportu

Poprawa zageszczenia infrastruktury

X
przystankowej*
Poprawa dostepnosci do infrastruktury i X
srodkow transportu*®
Wdrozenie dynamicznego systemu X
informacji pasazerskiej*
Nadanie priorytetu komunikacji
Cel 2 Poprawa miej?kiej . ' ' X
efektywnosci w gtéwnych ciggach komunikacyjnych
funkcjonowania Podniesienie opfat za parkowanie w X
systemu Strefie Ptatnego Parkowania
transportowego
Prowadzenie badan marketingowych X

wielkosci popytu na ustugi komunikacji
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Stopien wykonania dziatan

Zatozenia Planu Transportowego 2014 - 2023 wykona |w e odstapion
no trakcie | wykonano | o
miejskiej
Prowadzenie badan potrzeb
przewozowych X
i preferencji komunikacyjnych
mieszkancow
Poprawa skomunikowania transportu
miejskiego X
z transportem powiatowym i
dalekobieznym
Cel 3 Integracja | Stworzenie Zintegrowanego Wezta
systemu Wymiany Pasazerskiej w rejonie X
transportowego Dworca Autobusowego oraz innych
mniejszych weztéw przesiadkowych
Wprowadzenie wspdlnego systemu
taryfowo-biletowego z innymi X
operatorami i przewoznikami
Likwidowanie barier architektonicznych
w rejonach przystankéw autobusowych X
Cel 4 Poprawa | qworcéw
bezpieczenstwa
Modernizacja infrastruktury X
przystankowej
Wprowadzanie ekologicznego i X
niskoemisyjnego taboru
Cel 5 Ograniczenie
hegatywnego Ograniczenie natezenia ruchu w miescie X
wptywu transportu [ poprawa  warunkéw jazdy rowerem
na srodowisko | 5oprzez tworzenie ciagéw X
naturalne I'| komunikacyjnych dla roweréw
warunki zycia
Prowadzenie dziatan  promujacych X

transport publiczny

*nie uwzglednione w planie lecz zrealizowane na skutek prowadzonych inwestycji

Miasto sukcesywnie realizuje inwestycje w zakresie poprawy warunkéw funkcjonowania systemow
transportowych. Do najwazniejszych inwestycji w zakresie transportu zrealizowanych w ostatniej

dekadzie naleza:

» 2010-2013
» 2010-2013

Zakup wiat przystankowych (45 szt.),

Dostawa i montaz 6 sztuk elektronicznych tablic informacyjnych wraz

z wyposazeniem na przystankach,
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2010-2013 Zakup autobuséw niskopodtogowych przystosowanych do potrzeb oséb
niepetnosprawnych (10 szt.),

2011-2022 Przebudowa ul. Goworowskiej wraz z wykonaniem ronda na skrzyzowaniu
z ul. Pomian i ul. Brata Zenona Zebrowskiego,

2013 Zakup ptyt chodnikowych zwiekszajacych bezpieczenstwo oséb niepetnosprawnych
(ptyty Braila, wyznaczajgce krawedzie przystankowe),

2013 Zakup systemu monitoringu wizyjnego na potrzeby instalacji na wiatach
przystankowych (30 szt.),

2013 Dostawa i montaz dziesieciu sztuk elektronicznych tablic informacyjnych
Z wyposazeniem,

2013  Zakup systemu monitoringu wizyjnego na potrzeby instalacji w autobusach (15 szt.),
2014 Zakup wiat przystankowych (30 szt.),

2014 Zakup autobusdow z napedem tradycyjnym (2 szt.),

2014 Zakup autobusdéw z napedem elektrycznym,

2014-2022 Budowa drogi gminnej nr 510164W — ulicy Nadnarwiariskiej w Ostrotece
2015-2020 Rozbudowa mostu na rzece Narew w Ostrotece w ciggu drogi krajowej
nr 61ul. Mostowa, Ostroteka,

2016-2020 Budowa drogi dojazdowe] do Przedszkola miejskiego nr 16 i budynkow
mieszkalnych, wielorodzinnych przy ul. Reymontanr7i9,

2016-2021 Przebudowa drogi wojewddzkiej Nr 627 w odc. ul. Ostrowskiej
i ul. Stowackiego na terenie m. Ostroteki,

2016-2022 Ograniczenie emisji zanieczyszczen powietrza poprzez zrbwnowazony rozwoj
mobilnosci miejskiej na terenie Ostroteki — Budowa i przebudowa $ciezek rowerowych na
terenie m. Ostroteki wraz z obiektem ,,Parkuj i Jedz” oraz niezbedng rowerowg infrastrukturg
towarzyszaca,

2017-2021 Ograniczenie emisji zanieczyszczen powietrza poprzez zrbwnowazony rozwoj
mobilnosci miejskiej na terenie Ostroteki — Doposazenie Miejskiego Zaktadu komunikacji
Sp. z o. o. w Ostrotece, poprzez zakup niskoemisyjnego taboru pasazerskiego wraz
z niezbedng infrastrukturg, na potrzeby publicznego transportu zbiorowego komunikacji
miejskiej,

2017-2020 Ograniczenie emisji zanieczyszczen powietrza poprzez zrbwnowazony rozwoj
mobilnosci miejskiej na terenie Ostroteki —Wdrozenie rozwigzan informatycznych z zakresu
Inteligentnego Systemu Transportowego, uprzywilejowujacych transport publiczny w miescie
Ostroteka,

2017-2021 Ograniczenie emisji zanieczyszczen powietrza poprzez zrbwnowazony rozwoj
mobilnosci miejskiej na terenie Ostroteki - budowa ulicy Dobrzyniskiego Il etap,

2018-2020 Przebudowa drogi powiatowej Nr 2538W w odc. ul. gen. Zygmunta
Padlewskiego i ul. Zygmunta Sierakowskiego,

2018-2020 Remont ul. Ks. Franciszka Blachnickiego,

2018 Zakup elektronicznych tablic informacyjnych (5 szt.) na wiatach przystankowych,
utatwiajgcych korzystanie z komunikacji miejskiej osobom z niepetnosprawnoscia,

2018 Promocja ulotki ,Komunikacja miejska w Ostrotece przyjazna osobom
niepetnosprawnym” prezentujgcej wszelkie udogodnienia jakie Spétka oferuje osobom
z niepetnosprawnoscia. (podczas Europejskiego Tygodnia Zrownowazonego Transportu),
2018-2021 Budowa ul. Dionizego Majewskiego,
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> 2018-2021 Budowa chodnika przy ul. Starowiejskiej,

> 2020 Budowa drég wewnetrznych ulic sw. Krélowe] Jadwigi, Krélowej Bony, Krélowej
Marysienki, Krédlowej Anny Jagiellonki,

» 2020 Wymiana nawierzchni chodnika przy ul. Sienkiewicza (zad. realiz. w ramach budzetu
obywatelskiego),

» 2020 Chodnik na ul. Opalowej w strone ul. Korczaka (zad. realiz. w ramach budzetu
obywatelskiego)

» 2020 Remont chodnika wzdtuz budynkéw przy ul. Kleeberga 1,3,5,7,9,11 (zad. realiz.
w ramach budzetu obywatelskiego),

» 2020 Zakup 10 sztuk autobuséw, zasilanych paliwem alternatywnym (gazem CNG),
w ramach zadania: ,Doposazenie Miejskiego Zaktadu Komunikacji Sp. z 0.0. w Ostrotece,
poprzez zakup niskoemisyjnego taboru pasazerskiego wraz z niezbedng infrastrukturg
towarzyszacg na potrzeby publicznego transportu zbiorowego komunikacji miejskiej na
terenie Ostroteki” - Transport przystosowany dla potrzeb pasazeréow niepetnosprawnych.
Dostawa w 2021r.,

» 2020 Zakup wraz z dostawg 2 sztuk autobuséw z napedem elektrycznym
w ramach zadania: ;Doposazenie Miejskiego Zaktadu Komunikacji Sp. z 0.0. w Ostrofece,
poprzez zakup niskoemisyjnego taboru pasazerskiego wraz z niezbedng infrastrukturg
towarzyszacg na potrzeby publicznego transportu zbiorowego komunikacji miejskiej na
terenie Ostroteki” - Transport przystosowany dla potrzeb pasazerédw niepetnosprawnych.
Dostawa w 2021r.,

> 2020-2022 Przebudowa drogi wojewddzkiej nr 627 — ul. 11 Listopada,

> 2020-2022 Przebudowa drogi krajowej Nr 53 — ul. Stacha Konwy, rondo Ksiecia
Siemowita Ill wraz z drogami dojazdowymi,

> 2020-2023 Odbudowa drég gminnych i powiatowych w m. Ostroteka: ul. Stoneczna nr
2539W na odcinku od km +715,00 do km 1+285,00 km o dtf. 0,570km,

> 2020-2024 Budowa ul. Kolejowej,

> 2020-2026 Budowa potudniowej obwodnicy miasta Ostroteki wraz z budowa obiektu
mostowego przez rzeke Narew,

W trakcie aktualizacji planu transportowego zweryfikowano zadania ktére byty wpisane do planu ale
rowniez te wykraczajgce poza plan a w duzym stopniu wptywajgce na podniesie nie takich czynnikéw
jak atrakcyjno$é komunikacji miejskiej, dostepnos¢ do systemu transportu zbiorowego, podwyzszenie
komfortu podrdinym, zwiekszenie poziomu niezawodnosci i bezpieczedstwa realizowanych
przewozow, ogodlnie rzecz biorgc podniesienie poziomu jakosci swiadczonych ustug.

Jak wynika z danych przedstawionych w tabeli 34 znaczna wiekszo$¢ inwestycji jest w trakcie
realizacji, rowniez takie ktorych nie uwzgledniono w dotychczasowym planie transportowym
jednakze wdrozono na skutek weryfikacji stanu skomunikowania miasta jak réwniez rozwoju
nowoczesnych technologii wspierajgcych zarzadzanie systemami transportu zbiorowego, nalez do
nich inwestycje w zakresie:

=  Poprawy zageszczenia infrastruktury przystankowej,
= Poprawy dostepnosci do infrastruktury i srodkéw transportu,
= Wdrozenie dynamicznego systemu informacji pasazerskiej.
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Inwestycje od ktérych odstgpiono to miedzy innymi inwestycje wynikajgce ze zmian organizacyjnych
i podjetych decyzji przez miasto m.in. darmowe przejazdy komunikacjg miejskg. Ponadto w dobie
rozwoju systemoéw teleinformatycznych zasadne jest odstgpienie od budowy Centrum Obstugi
Pasazerow.

Zadania ktérych nie udato sie zrealizowaé na pewno w przysztosci powrdcg jako bardziej lub mniej
pilne badZ tez przewidziane do realizacji w innej formie. Jednym z takich zadan ktdrego nie
zrealizowano, a ktéore dostarcza waznych informacji zaréwno organizatorom i operatorom
publicznego transportu zbiorowego, jednoczesnie nie wymaga naktadéw inwestycyjnych sg badania
marketingowych wielkosci popytu na ustugi komunikacji miejskiej, w tym zakresie Miasto ma szerokie
mozliwosci prowadzenia analiz wéréd podrdznych. Badania takie prowadzone raz do roku pozwolg na
weryfikacje preferencji podrdznych, optymalizacje tras realizowanych przewozéw oraz zwiekszenie
efektywnosci systemu.

Stworzenie Zintegrowanego Wezta Wymiany Pasazerskiej w rejonie Dworca Autobusowego oraz
innych mniejszych weztéw przesiadkowych, nad tym zadaniem nalezy sie zastanowi¢ czy nie
zbudowac takiego wezta w ramach systemu Park and Ride P+R.

Z uwagi na prognozowany rozwdj powiatu ostroteckiego bardzo istotne bedg dziatania integrujgce
system transportu miejskiego z transportem podmiejskim i aglomeracyjnym. Waznymi inwestycjami
integrujgcymi transport beda:

= Budowa zintegrowanego systemu Park and Ride (P+R) i Bike and Ride (B+R),

= Rozbudowa systemu sciezek rowerowych,

=  Rozbudowa BusPasow,

= Dalsze inwestycje w tabor niskoemisyjny i zwigzang z nim infrastruktura,

= Rozbudowa systemu ITS,

= Dalsza modernizacja infrastruktury przystankowej dostosowanej do potrzeb oséb ze
szczegllnymi potrzebami,

=  QOptymalizacja taboru do obstugiwanych linii (wieksze wykorzystanie autobuséw MIDI),

=  Wykorzystanie w celu optymalizacji systeméw liczenia pasazeréw

= Zastosowanie systemu podrdzy ztozonych w celu badania i monitorowania rzeczywistych
preferencji podréznych,

= Dziatania na rzecz realizacji inwestycji kolejowych, ktére wtgczg Ostroteke w nowoczesng sieé
transportowg ktéra powstaje w kraju.

136



10. Spis rysunkow

Rysunek 1. Zestawienie liczby mieszkancodw najwiekszych miast wojewédztwa mazowieckiego.......... 8
Rysunek 2. Mapa gestosci zaludnienia miasta OStroteka .........cooocvveeieiiiei e 9
Rysunek 3. Najwazniejsze obiekty uzytecznosci publicznej w Ostrotece........ccceeecvveeecciieeecciiee e, 13
Rysunek 4. Miasto i gminy na tle powiatu ostrot€cki@go.......ccuvveeeieeieiciiiiecee e 14
Rysunek 5. Saldo migracji w miastach na prawach powiatu wojewddztwa mazowieckiego w latach
D01 T 07 O S 19
Rysunek 6 Liczba ludnosci wedtug grup wiekowych w latach 2013-2020 w miescie Ostroteka........... 21
Rysunek 7 Zmiana wartosci obcigzenia demograficznego Ostroteki w latach 2013-2020.................... 22
Rysunek 8. Wartosci wskaznika przyrostu naturalnego na 1000 mieszkaricdw analizowanych gmin.. 23
Rysunek 9. Struktura zarejestrowanych przedsiebiorstw w Ostrotece w 2020 roku.........cccovveeeeuvnennnn. 25
Rysunek 10. Uktad drogOWY W OSTrOIECE ...ccccuviiiiiciiie et eecteee ettt et e e te e e st e e e eaae e e e eaaaeeeas 27
Rysunek 11. Przebieg planowanej obwodnicy OStroteki........cceeeeecieeieiciiiiciee e 29
Rysunek 12. Infrastruktura rowerowa W OStrOTECE ....cccuviieieiiiie et 31
Rysunek 13. Zmiana dtugosci sciezek rowerowych w Ostrotece w latach 2014-2020...........cceeeeen.... 31
Rysunek 14. Wartosé SDRR na drogach krajowych przebiegajgcych przez obszar miasta Ostroteka... 33
Rysunek 15. Funkcjonujgcy obecnie ukfad drég kolejowych w Ostrotece.........cccccvvvveeeeiieccciiveeeeeeenn, 36
Rysunek 16. Sie¢ komunikacyjna transportu zbiorowego Ostroteki.........ccccceeeieeiciiiiveeeeeeeccieeeee e, 39
Rysunek 17. Uktad linii nr 1 (relacji Os Sienkiewicza 01 — Aleja Wojska Polskiego 09)........ccccceceeuveen.. 43
Rysunek 18. Uktad linii nr 2 (relacji Os Sienkiewicz 01 - Wojska Polskiego 09).........cccccvveeecvreeescnnennnn. 43
Rysunek 19. Uktad linii nr 3 (relacji Aleja WP 10 - Olszewo-Borki 01) .......ccccovveeeecieeeeeiireeeciree e, 44
Rysunek 20. Uktad linii nr 4 (relacji Aleja WP 10 — Osiedle Sienkiewicza 02)........ccccceeecvveeeeicvveeescnnennn. 44
Rysunek 21. Uktad linii nr 5 (relacji Dworzec PKP — Laskowiec ul. Le$na)......ccccceeevereeecreeeeecveeeeenvenenn. 45
Rysunek 22. Uktad linii nr 7 (relacji Dworzec PKS 02 — ul. Stowackiego 10)........cccceveeecrvreeecveeeeecnvennn. 45
Rysunek 23. Uktad linii nr 8 (relacji Aleja WP 10 — DW0Orzec PKP 03)......c.ceeeevveeeeeiiriee e eereeeeeiveee s 46
Rysunek 24. Uktad linii nr 9 (relacji Osiedle Sienkiewicza 10 = PGO 04)......ccccuveeecveeeeecrveeeeireeeeecnreneens 46
Rysunek 25. Uktad linii nr 10 (relacji Dworzec PKS 02 — Osiedle Sienkiewicza 02) ......ccccceeeevveeeennennnn. 47
Rysunek 26. Uktad linii nr 12 (relacji Osiedle Sienkiewicza 01 — Prusa szkota 05) .......ccccceeeevveeeennennn. 47
Rysunek 27. Uktad linii nr 13 (relacji Aleja WP. 10 — Siemnocha 04) ........ccocceeeeecieeeecciieee e e 48
Rysunek 28. Uktad linii nr 15 (relacji Aleja WP. 10 — Szpital Specjalistyczny 02) .......ccccovveeeevreeercnnnnnnn. 48
Rysunek 29. Uktad linii nr 17 (relacji Aleja WP. 10 — Szpital Specjalistyczny 02) ........cccvvveeeecrveeeecnvennn. 49
Rysunek 30. Uktad linii nr 18 (relacji Dworzec PKS 02 — Kamianka 06).........cccceeeeeveeeeecrreeeeiineeeeeinvenens 49
Rysunek 31. Uktad linii nr 21 (relacji Dworzec PKS — Zabiele — DWorzec PKS) ......ccceveeeeuveeeecinveeeecnvenenn. 50
Rysunek 32. Uktad linii nr 22 (relacji Dworzec PKS 02 — Rzekun-SKIep 05) .......cceeevereeecrveeeeiineeeeenvenenn. 50
Rysunek 33. Uktad linii nr 23 (relacji Dworzec PKS 01 — Stoneczna MuszyAstwo 01) .........cccceeeeennennn. 51
Rysunek 34. Uktad linii nr 24 (relacji Kolejowa 07 — DWorzec PKS 06).......cccccuveeeeciveeeecciieeeecireeeeeveee s 51
Rysunek 35. Uktad linii nr 25 (relacji Dworzec PKS 02 — Drwecz-Szkota 04) ......ccccvveeeecieeeeiiiee e, 52
Rysunek 36. Dtugosci linii komunikacyjnych W OSTrot€CE........uvviieiieei e 52
Rysunek 37.Srednia liczba przystankéw przypadajaca na 1km dtugosci analizowanej linii autobusowej
.............................................................................................................................................................. 53
Rysunek 38 Liczba autobuséw zarejestrowanych w Ostrotece i powiecie ostroteckim w latach 2016-
07 O 59

Rysunek 39. Liczba pasazeréw przewieziona na 100 wzkm w latach 2016-2020 przez MZK Ostroteka61

137



Rysunek 40. Liczba pasazeréw przewiezionych na wszystkich liniach MZK Ostroteka (w realizowanym

OKIESIE POMIBIOWYIM) c.euriiiieiiieeeiieee ettt e eette e e et e e eetbeeeeearee e e taeeeeebseeeeasbaeeeesseeeeesseeesnsraeeessresesansrens 61
Rysunek 41. Srednia liczba przewiezionych pasazeréw na poszczegélnych liniach autobusowych (w
analizowany OKresi@ POMIAIOWYIM) .......eviiiiiveeieiiieeeeireeeceireeeeereeeeetreeeeebeeeeeaseeeeesseeeessseeeessreeesnnneens 62
Rysunek 42. Pte¢ 0S0bY anKi€tOWANE] ........uviiiieii it e e e e e e e e e e arraaee e e e e 62
Rysunek 43. Wiek 0SODY aNKIELOWANE] ......cceccuiieiiiiiieecciiee et eeetee e eeree e et e e e eaae e e eeaea e e e enaeaeeeanaaeeeas 63
Rysunek 44. Wyksztatcenie 0s0by ankietOWaNE]........ccccviiiiiiiiie i 63
Rysunek 45. Status zawodowy 0S0bY aNKIELOWANE].........veeeeiiieeieiee et et e e aaeee e 64
Rysunek 46. Miejsce zamieszkania 0soby ankietoWanej ........c.c.eeeecveeeeciiecciiiee e 64
Rysunek 47. Preferencje podrdzy ze Wzgledu Na Cel ....uuuiiiiiiiiiiiieee et 65
Rysunek 48. Preferencje podrdzy ze wzgledu na rodzaj sSrodka transportu........cccccvvveeeeeeeccciveeneeeeenn, 65
Rysunek 49. Preferencje podrdzy ze wzgledu na rodzaj transportu zbiorowego ........cccceeeecvvvveeeeeenne. 66
Rysunek 50. Czestos$¢ podrdzy transportem zhioroOWYM ..........uviiiieiiiieciieeeee e e 66
Rysunek 51. Kryterium wyboru transportu zbioroWEeEg0.........ueeeeeuveeeeciiie e e 67
Rysunek 52. Ocena kryterium komfortu podrézy komunikacjg miejskg.......cccceeecueeeeeciieeiciieecciee, 67
Rysunek 53. Czas podrdzy komunikacjg Mijska .......eeeeeuieeieiiiie ettt e 68
Rysunek 54. Punktualno$¢ komunikacji Miejski]........ccccueeieiiuieiiciiiee e 68
Rysunek 55. Bezpieczenstwo w komunikacji Miejskiej .....cceeeeciuriieeeiiieiiiiiiieee e 69
Rysunek 56. Czestotliwos¢ kursowania komunikacji Mi€jsKi€] ........cceeeecviureeeeeiiieiiiiiiieeee e 70
Rysunek 57. Jako$¢ infrastruktury przystankoWe] .........eeeeeiiecciiiiiieei et e e e e e 70
Rysunek 58. Czytelnos¢ przekazu informacji o opdznieniach w komunikacji miejskiej........ccccvvveeennnne. 71
Rysunek 59. Ceny biletéw w komunikacji Miejski€j.......cccueeieiiiiiiciiiieecciie e 71
Rysunek 60. Mozliwos$¢ podrozy bezpoSrednie] ........eeeccuieeieiiiee et aaeee e 72
Rysunek 61. Proponowane zmiany w komunikacji miejski€j.........cccceeeevieeeciiieeieiieee e 72
Rysunek 62. Struktura wiekowa taboru MZK OStroteka ........ccceeeecieeiiciiieiecee e 76
Rysunek 63. Przedziatowa struktura wiekowa taboru MZK Ostroteka .........ccccceeecveeeeccieeeccciiee e, 77
Rysunek 64. Procentowy udziat taboru zasilanego paliwem alternatywnym..........ccccceeeviccviveneeeeenn. 77
Rysunek 65. Widok strefy ptatnego parkowania W OStrof€Ce ......uuvviiveciiiiieeei i 81
Rysunek 66 Oznakowanie pojazdu w zakresie przystosowania dla podrdznych .......cccceeeeeecvvveneeeenn. 88
Rysunek 67 Oznakowanie miejsc dla 0sdb z ograniczeniami ruchowymi w autobusie MZK Ostroteka 89
Rysunek 68 Rampa na wdzek inwalidzki w autobusie MZK Ostroteka..........ccoceeeeeieeiieciieecciiee e, 89
Rysunek 69 Przyktad wyniesienia krawedzi przystanku do krawedzi podtogi (tzw. przystanek
WWIRAENSKI) vvveeeiiieeitiiiiee ettt ee ettt e e e e e e eetar e e e e e eeesaasbareaeeeeeessssaaaeeeeeesasssssaaaeeeeensssssseeeeesensssnnes 90
Rysunek 70 Wyposazenie infrastruktury przystankowej w ptyty sensoryczne........cccccvveeeecvveeeennennnn. 92
Rysunek 71 Widok na tablice przystankowg Systemu Informacji Pasazerskiej MZK Ostroteka............ 95
Rysunek 72 Piloty stuzgce do identyfikacji autobuséw przez osoby niedowidzace.........cccceuvvvereeennne. 96
Rysunek 73 Tablica kierunkowa z nr linii — element SIP MZK Ostroteka.......cccccoeeecuvvvveeeiececcciiieeeee e, 96
Rysunek 74 Tablica kierunkowa z identyfikacjg przystankdéw na linii zainstalowana wewnatrz
101 o o TU U\ VA QO 1 i o] (1 TP S 97
Rysunek 75 Widok klasycznego rozktadu jazdy na stronie internetowej MZK Ostroteka..................... 97
Rysunek 76 Interfejs dynamicznego rozktadu jazdy MZK Ostroteka.........cccccovveeeeiieeeicciieecciiee e, 97
Rysunek 77 Usytuowanie stacji tadowania w obszarze zajezdni MZK Ostroteka........ccccceeevvveeennnenn. 104
Rysunek 78. Widok na punkty fadowania na terenie zajezdni autobusowej MZK Ostroteka.............. 105
Rysunek 79. Widok stacji tadowania | jej parametry elektryczne........ccoouvveeeiiieciiiiiieee e, 105

Rysunek 80. Wysokos¢ kosztéw dziatalnosci transportowej MZK Ostroteka w latach 2014 —2020...114

138



Rysunek 81 Koszt jednego wozokilometra [ZH/WzKm].......ccvieiiiiiieiie ettt e

Rysunek 82 Koszt transportu jednego pasazera

139



11. Spis tabel

Tabela 1. Publiczne placowki o$wiatowe w Ostrotece prowadzone przez miasto Ostroteka 2020 roku

.............................................................................................................................................................. 11
Tabela 2. Liczba ludnosci w miastach na prawach powiatu wojewddztwa mazowieckiego w latach
20132020 .. e e eieeeieeeiee ettt e e e et e e et e eetaeee—eeabeeebaeebaeaabaeeatbeeabeeabaeabaeaabbeeatbeeatbeeabaeetaeebaeeasreennres 19
Tabela 3. Ruch naturalny w Ostrotece w latach 2013 - 2020..........eeeeiuieeeeiiiee e eecreeeeeree e eerree e 20
Tabela 4. Liczba uczniéw w poszczegdlnych typach placéwek oswiatowych w Ostrotece................... 20
Tabela 5. Zmiana wartosci liczby ludnosci w poszczegdlnych grupach wiekowych w Ostrotece w latach
D01 B X 7 O 21
Tabela 6. Sytuacja demograficzna w gminach sgsiadujgcych z Ostroteka .......cccvvveeeeiiecciiiiieeee s 22
Tabela 7. Podmioty gospodarki narodowej wpisane do rejestru REGON wg wybranych sekcji PKD w
2020 Feiie ettt e e et e e ettt e e teeeetteeatbeeatbeeabeeebaeabaeebaeeatbeeabeeetaeebaeeabbeeatbeeaabeeebaeebeeeseeeasreenntes 24
Tabela 8. Dtugosci drég przebiegajgcych przez obszar miasta Ostroteka.........ccccvveeeeiiieeecieeeeicieeeens 26

Tabela 9. Liczba pojazdéw samochodowych zarejestrowanych w Ostrotece oraz powiecie ostroteckim
VA Y - 1ol Y A 0 0 )L RS 32
Tabela 10. Czestotliwos¢ potaczen Ostroteki z wazniejszymi destynacjami o znaczeniu lokalnym i

(0 <T=4TeT T 1 117/ o USRS 34
Tabela 11. Potgczenia Ostroteki z wazniejszymi destynacjami o znaczeniu regionalnym..................... 37
Tabela 12. Wykaz i przebieg linii komunikacji miejskiej obstugiwanych przez MZK Ostrofeka............. 39
Tabela 13. Struktura zaludnienia obszaru objetego komunikacjg miejska (Liczba mieszkancéw)........ 55
Tabela 14. Struktura wielkosci powierzchni obszaru [km?] objetego komunikacjg miejskg................. 55
Tabela 15. Struktura ilo$ciowa infrastruktury punktowej (przystankowej) komunikacji zbiorowe;..... 55
Tabela 16. Wartos¢ wskaznika gestosci geograficznej przystankdw Glp, jaka przypada na 1 km2
[oYo XNV =T ol oY o USRS 56
Tabela 17. Wartos¢ wskaznika gestosci demograficznej sieci przystankéw GJd, przypadajgcych na 10
L8V 0 Y T=Ty A - [ T 11 PP USUPNt 56
Tabela 18. Wartos$¢ sredniowazonego wskaznika gestosci przystankdw GJpd..........ccceeeecveeeeicineeeenns 56
Tabela 19. Warto$¢ wskaznika zageszczenia infrastruktury rowerowej (dt. $ciezek/100 km
[oYo X VA=Y el o1 o1 ) ISR 57
Tabela 20 Prognoza pracy przewozowej do roku 2023 .........ooeeeeiuiieeeiiiieeeeiieeeesireeeesreeeeeireeeesenaeeeenns 59
Tabela 21. Wartos$¢ wykonanej pracy przewozowej w latach 2016-2020 ........cccceeeeeeeeeeciniieeeeeeeeecnnnns 60
Tabela 22. Czesto$¢é podrézy transportem zbiorowym w badanych grupach wiekowych.................... 66
Tabela 23. Punktualno$é komunikacji miejskiej oceniona w poszczegdlnych grupach zawodowych... 69
Tabela 24. Bezpieczeristwo W komuniKacji MiejSKi€].......ccccvuurieeeeiieeiiiiiiiee et e e e eaens 69
Tabela 25. Struktura taboru MZK OStroteka ......cccueieieciiii et 76
Tabela 26. Postulaty przewozowe okreslajgce pozgdany standard ustug .........cccuveeeeiieieciieecccieeeenns 86
Tabela 27 Wykaz lokalizacji tablic przystankowych stanowigcych element Systemu Informacji
e P =T 6] (=Y SR 94
Tabela 28. Wyniki monitoringu jakosci powietrza prowadzonego dla potrzeb rocznej oceny jakosci
powietrza ze stacji pomiarowej Ostroteka, ul. Hallera ........ccccvvviieiiiiecceee e 99
Tabela 29 Wyniki analizy WieloKryterialNg].......ooceceeiiieee et e e e e e 106

Tabela 30 Wskazniki eksploatacyjne i wykorzystania floty w wariancie inwestycyjnym W.1.1. ........ 108
Tabela 31 Rekomendacje co do obstugi poszczegdlnych linii przez autobusy z napedem elektrycznym



Tabela 32. Wskaznik kosztéw eksploatacyjnych w wariancie inwestycyjnym........cccccceeeeeiieeeecnnennnn. 111

Tabela 33. Pordwnanie efektywnosci finansowej analizowanych wariantéw W.0. i W.1.1. .............. 112
Tabela 34. Pordwnanie efektywnosci ekonomicznej analizowanych wariantéw W.0. i W.1.1........... 112
Tabela 35. Wielkos¢ srodkéw finansowych przeznaczanych na transport publiczny w latach 2013-
07 O S SS 114
Tabela 36. Wyznaczenie kosztu wozokilometréw | pasazerokilometrow w latach 2014-2020.......... 115
Tabela 37. Linie komunikacyjne w transporcie drogOWYM ..........ccveeeeiieeeeiiiee e e eneee e 121
Tabela 38. Weryfikacja zatozen strategii miasta Ostroteki do roku 2020..........cccceveeiieeieiiieeeecieen, 122
Tabela 39. Weryfikacja celow obowigzujgcego planu transportowego.........cceeecvvveeeeceveeeecciveeeecveeenn, 132

141



