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UCHWALA NR XX1/145/2016
RADY MIEJSKIEJ W LOWICZU

z dnia 15 marca 2016 r.

w sprawie przyjecia Planu zréwnowazonego rozwoju publicznego transportu zbiorowego
dla miasta Lowicza

Na podstawie art. 18 ust. 2 pkt 15 ustawy z dnia 8 marca 1990 r. 0 samorzadzie gminnym (t.j.: Dz. U. z 2015 .
poz. 1515 i 1890) w zwiazku z art. 9 ust. 2 i ust. 3, art. 12 ust. 11 ust. 2, art. 13 ust. 5 ustawy z dnia 16 grudnia
2010 r. o publicznym transporcie zbiorowym (t.j.: Dz. U. z 2015 r. poz. 1440, poz. 1045, poz. 1890 i 1753),
Rada Miejska w Lowiczu uchwala, co nastepuje:

§ 1. Przyjmuje si¢ Plan zrownowazonego rozwoju publicznego transportu zbiorowego dla miasta f.owicza,
ktory stanowi zatacznik do niniejszej uchwaty.

§ 2. Wykonanie uchwaly powierza si¢ Burmistrzowi Miasta Lowicza.

§ 3. Uchwata wchodzi w zycie po uptywie 14 dni od dnia ogloszenia w Dzienniku Urzedowym Wojewodz-
twa Lodzkiego.

Przewodniczacy Rady
Michat Trzoska
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Zalacznik

do uchwaty nr XX1//145/2016
Rady Miejskiej w Lowiczu

z dnia 15 marca 2016 r.

PLAN ZROWNOWAZONEGO ROZWOJU PUBLICZNEGO TRANSPORTU ZBIOROWEGO
DLA MIASTA LOWICZA
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1. Wstep

1.1. Czym jest plan transportowy

Zgodnie z zapisami prawa, organizatorem publicznego transportu zbiorowego, w zaleznosci od zasiggu
przewozow, jest gmina, zwigzek mi¢dzygminny, powiat (miasto na prawach powiatu), zwigzek powiatow,
wojewodztwo lub minister wlasciwy do spraw transportu. Ustawa z dnia 16 grudnia 2010 r. o publicznym
transporcie zbiorowym (Dz. U. z 2011 r. Nr 5, poz. 13, z p6zn. zm.), zwana dalej Ustawa, powierza organiza-
torowi do wykonania trzy zadania (art. 8):

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

O skutecznym wykonywaniu pozostatych funkcji przesadza prawidtowa realizacja zadania planowania
rozwoju transportu w formie planu zrownowazonego rozwoju publicznego transportu zbiorowego (plan
transportowy). Celem nadrzednym planu transportowego jest wigc rozwoj systemu transportowego zgodnie
z zasadami zrownowazonego rozwoju. Zakres przedmiotowy planu transportowego zostaje okreslony w art. 12
Ustawy oraz w rozporzadzeniu Ministra Infrastruktury z dnia 25 maja 2011 roku w sprawie szczegétowego
zakresu planu zrownowazonego rozwoju publicznego transportu zbiorowego (Dz. U. z 2011 r. Nr 117, poz.
684).

Obowigzek opracowania planu transportowego zostaje nalozony tylko na niektérych organizatorow.
W przypadku planowanego organizowania przewozoéw o charakterze uzytecznosci publicznej, obowigzek opra-
cowania planu ma odpowiednia jednostka samorzadu terytorialnego, spelniajgca wymagania wymienione w art. 9
ust. 1 Ustawy, zapewniajgca witasciwe funkcjonowanie transportu publicznego na danym obszarze. Pozostali
organizatorzy, na obszarze liczacym mniejszg liczbe ludno$ci niz wskazana w tym przepisie, moga, ale nie
muszg opracowywac planow transportowych. Kryterium decydujacym o powstaniu tego obowigzku jest zatem
liczba mieszkancow oraz planowanie organizowania przewozow o charakterze uzytecznosci publicznej.
Zgodnie z definicja zawarta w Ustawie przewozy takie oznaczaja powszechnie dostepna usluge w zakresie
publicznego transportu zbiorowego wykonywang przez operatora publicznego transportu zbiorowego w celu
biezacego i nieprzerwanego zaspokajania potrzeb przewozowych spotecznosci na danym obszarze.

Plan transportowy uchwalony przez wiasciwe organy tych jednostek jako akt prawa miejscowego, jest
podawany do publicznej wiadomosci przez jego ogloszenie we wlasciwym dla organizatora dzienniku urze¢do-
wym. W procedurze jego uchwalania nalezy uwzgledni¢ etap przeznaczony na konsultacje spoteczne, zorga-
nizowane w formie okreslonej w art. 10, podczas ktorych swoje opinie mogg zglaszaé wszyscy interesariusze
planu. Jednoczes$nie przed uchwaleniem organizator ma obowigzek uzgodni¢ projekt z whasciwymi organami
sgsiadujacych jednostek, wskazanymi w art. 13 ust. 1-3 Ustawy.

Pomigdzy planami transportowymi opracowanymi przez réznych organizatorow zachodza oczywiste
zwigzki, ktore musza by¢ uwzglednione w procedurze przygotowywania planéw réwniez w wymiarze werty-
kalnym. Oznacza to, ze plany transportowe opracowywane na roznych szczeblach administracji muszg by¢ ze
sobg komplementarne. Dlatego w pierwszej kolejnosci plan transportowy powinien opracowa¢ minister
wiasciwy do spraw transportu (art. 13 ust. 6). Zgodnie z tymi wytycznymi Minister Transportu, Budownictwa
i Gospodarki Morskiej dnia 23 pazdziernika 2012 roku wydat rozporzadzenie w sprawie planu zrowno-
wazonego rozwoju publicznego transportu zbiorowego w zakresie sieci komunikacyjnej w migdzywoje-
wodzkich i migdzynarodowych przewozach pasazerskich w transporcie kolejowym. Pozostali organizatorzy
muszg uwzgledni¢ zapisy planu transportowego ogloszonego przez ministra.

Taka regulacja prawna art. 11 ust. 1 Ustawy ma na celu uporzagdkowanie dziatan i zapewnienie kontynuacji
rozwigzan w planach transportowych nizszego szczebla administracji. Poniewaz termin, do ktorego nalezy
uchwali¢ pierwszy plan transportowy mija 1 marca 2015 roku czg$¢ organizatoréow zdecydowata si¢ na
rozpoczecie prac przed powstaniem plandéw transportowych wyzszego szczebla. W praktyce powoduje to
jednak, Ze plan transportowy opracowywany na najnizszym poziomie, czyli w gminie, o ile nie zostang
wczesniej opublikowane plany ministra, marszatka wojewodztwa i starosty, moze wymaga¢ aktualizacji po
opublikowaniu planéw transportowych administracji wyzszego szczebla.
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Warto jednak podkresli¢, ze przewozy o charakterze uzytecznos$ci publicznej wykonywane na obszarze
miasta majg specyficzny zakres a zagadnienia opracowane na wyzszych szczeblach w planach transportowych
naturalnie stanowig uzupehienie komunikacji w miescie.

Podstawowy cel opracowania planu transportowego to poprawa jako$ci systemu transportowego i jego
rozwoéj zgodny z zasadami zréwnowazonego rozwoju. Jako$¢ systemu transportowego bedzie bowiem de-
cydujagcym czynnikiem, warunkujacym jakos$¢ zycia mieszkancow i rozwoj gospodarczy obszaru objetego pla-
nem transportowym. Stosowanie zasady zrownowazonego rozwoju bedzie zapewnialo rownowage miedzy
aspektami spotecznymi, gospodarczymi, przestrzennymi oraz ochrony srodowiska.

Tak sformutowany cel nadrzgdny planu transportowego powinien by¢ osiagany poprzez realizacje nastepu-
jacych celow szczegotowych:

Cel 1.Poprawa dostgpnosci transportowej i jakosci transportu - instrument poprawy warunkow zycia
i usuwania barier rozwojowych

Cel 2.Poprawa efektywnosci funkcjonowania systemu transportowego - instrument zwigkszania wydajno-
$ci systemu z jednoczesnym ograniczaniem kosztow

Cel 3.Integracja systemu transportowego - w uktadzie gateziowym i terytorialnym
Cel 4. Wspieranie konkurencyjnosci gospodarki obszaru - instrument rozwoju gospodarczego

Cel 5.Poprawa bezpieczenstwa - radykalna redukcja liczby wypadkdéw i ograniczenie ich skutkow (zabici,
ranni) oraz poprawa bezpieczenstwa osobistego uzytkownikoéw transportu

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

1.2. Streszczenie dokumentu

Plan zrownowazonego rozwoju publicznego transportu zbiorowego dla Miasta Lowicz zostal przygotowany
przez firmg ,,Blue Ocean” Business Consulting Sp. z 0.0. na zlecenie Miasta Lowicz. Ponadto, niektérych
informacji pomocnych w prowadzonych pracach udzielit Miejski Zaktad Komunikacji w Lowiczu.

Niniejsze opracowanie rozpoczyna si¢ omowieniem charakterystyki calego obszaru objetego Planem
Transportowym, prezentujac go z punktu widzenia sytuacji spoteczno-demograficznej oraz calego systemu
transportowego. W kolejnej czgsci dokumentu oméwiono charakterystyke obecnie dziatajacej komunikacji
miejskiej oraz wymagane standardy w odniesieniu do komfortu jazdy oraz preferencji korzystania z transportu
przez mieszkancow.

Przechodzimy nastepnie do dyskusji nad transportem zréwnowazonym, uwarunkowaniami rozwoju
transportu publicznego, zasadami organizacji rynku przewozéw oraz nad ochrong §rodowiska naturalnego
i dostepem dla 0s6b niepelnosprawnych.

Dokument omawia nastepnie propozycje mozliwej organizacji obowigzkowego Systemu Informacji
Pasazerskiej, z uwzglednieniem dyskusji nad taryfami przejazdowymi oraz wspotpracg z innymi przewozni-
kami — z punktu widzenia wygody pasazerow.

Dalej zwrocono uwage na istotny aspekt finansowania transportu miejskiego: zrédla finansowania oraz
przychody z dziatalnosci transportowe;.

W ostatnim rozdziale oméwiono kierunki rozwoju publicznego transportu zbiorowego w miescie Lowicz
oraz sposoby monitorowania tego rozwoju.

Ponizej stownik poje¢ uzywanych w catym dokumencie.
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1.3. Slownik poje¢ uzywanych w dokumencie

Tabela 1. Najwazniejsze pojecia uzywane w dokumencie

Lp.

Pojecie

Opis

Plan Transportowy

Plan zréwnowazonego rozwoju publicznego transportu zbiorowego, okreslajacy
w szczegblnosci:

1. Sie¢ komunikacyjna, na ktdrej jest planowane wykonywanie przewozow
o charakterze uzytecznosci publicznej;

Oceng i prognozy potrzeb przewozowych;

Przewidywane finansowanie ushug przewozowych;

Preferencje dotyczace wyboru rodzaju srodkoéw transportu;

Zasady organizacji rynku przewozow;

SRR Eal Ed I

Pozadany standard ustug przewozowych w przewozach o charakterze
uzytecznos$ci publicznej, z uwzglednieniem zagadnien ochrony $rodowiska
naturalnego, dostepu 0sob niepelnosprawnych oraz dostepnosci podréznych
do infrastruktury przystankowej;

7. Przewidywany spos6b organizowania systemu informacji dla pasazera;

8. Kierunki rozwoju publicznego transportu zbiorowego.

Organizator transportu
publicznego

Wiasciwa jednostka samorzadu terytorialnego albo minister wlasciwy do spraw
transportu, zapewniajacy funkcjonowanie publicznego transportu zbiorowego na
danym obszarze.

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

Organizatorem publicznego transportu zbiorowego w Miescie Lowicz jest Burmistz
Miasta Lowicza.

Operator

Samorzadowy zaktad budzetowy oraz przedsigbiorca uprawniony do prowadzenia
dziatalnos$ci gospodarczej w zakresie przewozu osob, ktory zawarl z organizatorem
publicznego transportu zbiorowego umowe o §wiadczenie ustug w zakresie
publicznego transportu zbiorowego, na linii komunikacyjnej okreslonej w umowie.

Operatorem publicznego transportu zbiorowego jest Miejskie Zaktad Komunikacji
w Lowiczu.

Przewoznik

Przedsigbiorca uprawniony do prowadzenia dziatalno$ci gospodarczej w zakresie
przewozu os6b na podstawie potwierdzenia zgloszenia przewozu, a w transporcie
kolejowym na podstawie decyzji o przyznaniu otwartego dostgpu.

Rekompensata

Srodki pienigzne lub inne korzysci majatkowe przyznane operatorowi publicznego
transportu zbiorowego w zwiazku ze $wiadczeniem ustug w zakresie publicznego
transportu zbiorowego. Przyznawane albo z tytutu utraconych przychodéw w
zwigzku ze stosowaniem ulg (ustawowych/wprowadzonych przez organizatora),
albo poniesionych kosztow zwigzanych ze §wiadczeniem ushug w zakresie transportu
zbiorowego, z uwzglednieniem wysokos$ci tzw. ,,rozsadnego zysku”.

Dotacja

Posta¢ rekompensaty przyznawana z tytulu utraconych przychodéw w zwiazku ze
stosowaniem ustawowych uprawnien do ulgowych przejazdéw w publicznym
transporcie zbiorowym.

Doptata

Partycypacja (udziat) w kosztach realizacji powierzonego zadania w zakresie
prowadzenia na okre$lonym terenie lokalnego transportu zbiorowego.
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2. Charakterystyka obszaru jednostki terytorialnej

2.1. Powierzchnia obszaru

Miasto Lowicz to gmina miejska potozona w Srodkowej czesSci Powiatu Lowickiego. Ponizsza mapa przed-
stawia Miasto Lowicz na tle powiatu towickiego, wraz z podziatem na poszczegdlne gminy, wchodzace w jego
sktad

Mapa 1. Miasto L.owicz na tle powiatu lowickiego
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Caty powiat towicki zajmuje powierzchnie 988 km?, natomiast obszar samego miasta Lowicz to 23 km?.
Miasto Lowicz sgsiaduje z gming wiejska Lowicz, Nieborow i Chasno. Przez obszar gminy przebiega droga
krajowa nr 14, 70, 92 oraz droga wojewodzka nr 584 i 703.

W ponizszej tabeli przedstawiono podstawowe informacje statystyczne.

Tabela 2. Powierzchnia i ludno$¢ gminy

Powierzchnia w km? Ludnosé Gesto$¢ zaludnienia na 1 km?

23 29 169 1245

Zrodto: Bank Danych Lokalnych Gtéwnego Urzedu Statystycznego (stan na koniec 2014 1.)

Miasto Lowicz ze wzgledu na strukture osadniczg jest gming miejskg. Gesto$¢ zaludnienia wynosi
1266 0s6b na km?.

Potrzeby komunikacyjne mieszkancow zaleza od wielu czynnikow demograficznych i gospodarczych,
dlatego analiza rynku przewozow transportu publicznego musi uwzglednia¢ tendencje w zakresie sytuacji
demograficznej danej spotecznosci oraz rozwoju gospodarczego regionu. Wplyw na popyt na transport pu-
bliczny ma przede wszystkim ogdlna liczba mieszkancow, stosunek poszczegdlnych grup wiekowych, ruch
naturalny i migracyjny.




Dziennik Urzgdowy Wojewddztwa Lodzkiego -8- Poz. 1537

2.2. Charakterystyka demograficzno-spoleczna obszaru

2.2.1 Sytuacja demograficzna
Liczba ludnosci
Na koniec 2014 w Lowiczu zamieszkiwato 29 169 osob.

Wykres 1. Ludno$¢ miasta Lowicz w latach 2005-2014
LICZBA LUDNOSCI W MIESCIE tOWICZ
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2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014
Liczba ludnodci| 30305 &= 30123 = 29929 = 29809 @ 29672 | 29922 = 29770 @ 29640 @ 29420 @ 29169

Zrédto: opracowanie whasne na podstawie Banku Danych Lokalnych Gtownego Urzedu Statystycznego

Na podstawie powyzszego wykresu od 2005 roku mozna zaobserwowac stopniowy spadek liczby ludnosci
na przestrzeni 5 lat po czym w 2010 nastgpil gwattowny wzrost i kolejny spadek. Na naptyw ludzi na obszar

gminy wplywa niewielka odlegtos¢ od stolicy powiatu, atrakcyjne tereny oraz czyste powietrze.
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Wykres 2. Ludnos¢ Miasta Lowicz w latach 2005-2014 w podziale na poszczegdlne grupy wickowe

Liczba ludnosci w Miescie towicz
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2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014
B Wiek przedprodukcyjny 5877 5684 5470 5389 5293 5264 5194 5143 5096 5001
B Wiek produkcyjny 20207 | 20073 1999 19751 19563 19618 19286 18972 18567 18185
Wiek poprodukcyjny 4221 4366 4463 4669 4816 5040 5290 5525 5757 5983

Zrédto: opracowanie whasne na podstawie Banku Danych Lokalnych Gtownego Urzedu Statystycznego

Ponizszy wykres pokazuje jak zmieniala si¢ struktura grup wiekowych w gminie na przestrzeni ostatnich
10 lat. Spadek mozna zaobserwowaé w grupie ludnosci w wieku przedprodukcyjnym i produkcyjnym. Liczba
ludnosci w wieku poprodukcyjnym stale wzrasta.

Analiza struktury ludnosci miasta wykazuje zdecydowang dominacje oséb w wieku produkcyjnym, ktora
w roku 2005 stanowita 66,68% ogoétu mieszkancow, przy rownoczesnym spadku jej ilosci, do 62,34% w 2014 r.
W 2005 roku grupa oséb w wieku przedprodukcyjnym stanowita 19,39%, natomiast w wieku poprodukcyjnym
— 13,94%. Odpowiednio te wielkosci w roku 2014 wynosity 17,14% i 20,51%. Oznacza to systematyczny
spadek ludno$ci w wieku przedprodukcyjnym i produkcyjnym przy wzroscie ludnosci w wieku poprodukcyj-
nym. Swiadczy to o demograficznym starzeniu si¢ spoteczenstwa.

Do czynnikéw majacych najwickszy wptyw na sytuacje demograficzng danej spotecznosci nalezy ruch
migracyjny oraz ruch naturalny. O zmniejszajacej si¢ liczbie ludnosci decyduje utrzymujace si¢ od lat na
ujemnym poziomie saldo migracji.

gesto$¢ zaludnienia

Gesto$¢ zaludnienia w gminie miejskiej Lowicz wyniosto 1245 os6b na km?, podczas gdy w powiecie
towickim wskaznik ten osiaggnat 81 0s6b na km?,

Tabela 3. Ggstos¢ zaludnienia w gminach miejskiej i wiejskiej Lowicz na tle powiatu towickiego

Jednostka 2007 2014
Powiat towicki 83 81
Gmina miejska Lowicz 1278 1245
Gmina wiejska Lowicz 56 57

Zroédto: Bank Danych Lokalnych Glownego Urzedu Statystycznego
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2.3. Znaczenie transportu dla rozwoju spoteczno-gospodarczego regionu

Podsumowujac rozwazania dokonane w tym rozdziale w pierwszej kolejno$ci zwrocono uwage na czynniki
generujace ruch na obszarze miasta i gmin sgsiadujacych oraz opisano pewne zjawiska spoteczno-gospodarcze
majace wptyw na ksztattowanie polityki transportowej miasta Lowicz.

Sytuacja demograficzna Polski bedzie glowng bariera rozwojowa w perspektywie kilku i kilkunastu
najblizszych lat. Dotyczy to rowniez rozwoju publicznego transportu zbiorowego. Starzenie si¢ spoteczenstwa
ma znaczenie w przypadku ksztattowania struktury biletow i doptat, ktére miasto musi ponosi¢ w zwigzku ze
stosowaniem ulg ustawowych przez operatora. Zwigksza¢ si¢ bedzie bowiem grupa oséb w wieku popro-
dukcyjnym. Dla organizatora najbardziej pozgdanym stanem bylaby przewaga oséb w wieku produkcyjnym
w stosunku do pozostatych grup.

Szczegblnej wagi nabiera rozwazne uksztattowanie polityki ludno$ciowej panstwa. Jedynie natychmiastowe
podjecie dzialan w obszarze polityki rodzinnej moze przynies¢ ztagodzenie efektow depresji demograficznej
w perspektywie chocby $redniookresowej. Dziatania takie powinny zostaé podjete juz na poziomie wiadz
lokalnych. Jedng z form promowania i uprzywilejowania rodziny jest wprowadzenie Karty Duzej Rodziny.
Celem programu jest promowanie wielodzietnego modelu rodziny oraz zwigkszenie dostgpnosci do oferty
kulturalnej, sportowej i rekreacyjnej za pomaca systemu znizek obowigzujacych u partnerow, ktorzy przytacza
sie do akc;ji.

Sytuacja demograficzna miasta Lowicz odzwierciedla ogdlnokrajowe tendencje. Ujemny przyrost naturalny
jest na bardzo wysokim poziomie. Liczba ludnosci miasta stale maleje, podobnie jak liczba urodzen. Odbije si¢
to niekorzystnie na strukturze wiekowej spoteczno$ci, co oznacza, ze Lowicz bedzie si¢ borykat z problemem
starzenia spoteczenstwa.

Rowniez analiza sytuacji gospodarczej powiatu towickiego pozwala dostrzec jej zwigzki z rozwojem
publicznego transportu zbiorowego. Stopien bezrobocia wplywa bowiem na zmniegjszenie liczby podréznych ze
wzgledu na brak srodkow finansowych i brak celu regularnych podrézy. Brak pracy moze powodowa¢ decyzje
0 zmianie miejsca zamieszkania, co negatywnie odbija si¢ takze na transporcie w miescie. Pozytywny wplyw
na funkcjonowanie transportu publicznego ma rozwoj gospodarczy miasta.

Z drugiej strony efektem dobrze prowadzonej polityki transportowej miasta moze by¢ ksztaltowanie
odpowiednich zachowan komunikacyjnych mieszkancéw oraz stymulowanie rozwoju danego regionu. Dobrze
rozwinigta sie¢ komunikacyjna, integracja roéznych $rodkow transportu oraz wysoka jako$¢ ustlug moze
zacheci¢ do korzystania z komunikacji publicznej a jednocze$nie wplynaé na zwickszenie atrakcyjnosci
inwestycyjnej regionu i jego rozwoj gospodarczy.

3. System transportowy w miescie L.owicz

3.1. Podzial zadan przewozowych

System transportowy tworzy uktad wzajemnie ze sobg powigzanych elementéw, na ktory sktada si¢ m.in.:
transport indywidualny oraz zbiorowy (publiczny i komercyjny), a takze sie¢ drogowo-uliczna. Ich jako$¢ sta-
nowi o dostepnosci komunikacyjnej obszaru i wpltywa na wlasciwe powiazania gospodarcze miasta i catego
regionu. Dobrze zorganizowany system transportowy moze wplyng¢ stymulujaco na rozwdj miasta, natomiast
brak odpowiedniej infrastruktury transportowej i siatki poltgczen moze nawet przyczyni¢ sie do hamowania
tego rozwoju. Stad, system transportowy jest jedng z najprezniej rozwijajacych si¢ gatezi gospodarki.

Narzgdziem pozwalajacym na wlasciwe zorganizowanie rynku transportowego jest opracowywanie planow
rozwoju danej gal¢zi systemu transportowego lub jej elementu np. plan rozwoju sieci parkingdw w miescie.
Nalezy do nich niniejszy plan transportowy, ktory dotyczy zrownowazonego rozwoju publicznego transportu
zbiorowego. Przedmiotem opracowania jest zatem zbiorowy transport publiczny, pozostate elementy stanowia
uzupetienie dla omawianego tematu. Transport publiczny opiera sie¢ jednak na uktadzie drogowo-ulicznym
obszaru 1 jest uzalezniony od funkcjonowania transportu indywidualnego oraz zbiorowego komercyjnego. Stad
przed omowieniem sieci komunikacji publicznej krotko zostang omowione wszystkie wspomniane elementy
wraz ze wskazaniem wplywu, jaki wywieraja na komunikacje miejska w miescie Lowicz.
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System transportu publicznego w Lowiczu tworzg trzy podsystemy:

- system transportu miejskiego (komunikacja autobusowa), realizowany przez Miejski Zaktad Komunika-
cji w Lowiczu, ktory ksztattuje oferte przewozowa na obszarze gminy,

- system potaczen autobusowych organizowany przez PKS-y oraz przewoznikow prywatnych,
- system potaczen kolejowych organizowany przez Przewozy Regionalne oraz PKP Intercity S.A.

Tylko pierwszy z wymienionych systemoéw powinien zaspokaja¢ potrzeby transportowe mieszkancéw na
obszarze miasta, pozostale dwa - potaczenia autobusowe i potaczenia kolejowe - nie moga ingerowaé w prze-
wozy wewnatrzmiejskie.

Istotnym czynnikiem w tworzeniu modelu systemu transportowego jest podziat zadan przewozowych. Sta-
nowi on matematyczne odwzorowanie decyzji uzytkownikow o wyborze $rodka podréozowania. Nalezy pamig-
ta¢, ze decyzja ta zalezy od wielu czynnikow. Czgsto sg to czynniki trudno mierzalne typu poczucie bezpie-
czenstwa, szeroko rozumiana estetyka podrozowania (czysto$¢, zapach), poczucie swobody. Informacje o czyn-
nikach wplywajacych na decyzje uzytkownikéw mozna uzyskaé¢ z badan preferencji uzytkownikéw. Nalezy
jednak pamigtaé, ze badania takie nie zawsze sg w petni wiarygodne. Uzytkownicy odpowiadajgc na pytanie
o ich mozliwe zachowanie tworzg sobie wyidealizowany obraz przysztych rozwigzan i odpowiadaja zgodnie ze
swoim wyobrazeniem. Rzeczywisto§¢ powoduje, ze faktyczne zachowania bedg inne. Odpowiedz na pytanie
,»Czy bedziesz korzystaé¢ z transportu publicznego, jesli bedzie on sprawny, punktualny i czysty” dla wielu py-
tanych jest oczywista - TAK. W momencie podejmowania rzeczywistej decyzji okazuje si¢, ze ankietowany
wybiera samochod, bo transport publiczny nie jest tak sprawny, punktualny i czysty jak sobie wyobrazat odpo-
wiadajac na pytanie ankiety. Jest to do§¢ szeroko znane i opisywane w literaturze zjawisko nadmiernego opty-
mizmu w szacowaniu prognoz popytu na transport publiczny.

Przy opracowywaniu modeli zmiennego podzialu zadan przewozowych uzytkownikéw mozna podzieli¢ na
trzy grupy. Pierwsza grupa to ci, ktorzy nie majg wyboru, bo nie majg samochodu — beda korzysta¢ z transportu
publicznego. Ich udziat zalezy od wskaznika motoryzacji i liczebnosci gospodarstw z wiecej niz jednym samo-
chodem. Druga grupa to tacy, ktorzy bez wzgledu na wszystko beda korzystali z samochodu. Zaréwno polskie
jak i zagraniczne do$wiadczenia szacujg jej liczebno$¢ na ok. 20% wiascicieli samochodow. Pozostali moga
dokona¢ wyboru. Jak juz wspomniano wybor zalezy od wielu czynnikow, czgsto niemierzalnych Iub trudno
mierzalnych (np. poczucie bezpieczenstwa). Czynniki te muszg by¢ przetozone na odpowiednig miar¢ mozliwa
do zastosowania w modelu matematycznym.

3.2. Sie¢ drogowa

Podstawowym elementem wptywajacym na sprawne funkcjonowanie komunikacji zbiorowej oraz transpor-
tu indywidualnego jest uktad drogowy miasta. Miasto stanowi wazny wezet drogowy w pdinocnej czgsci wo-
jewodztwa todzkiego. W bezposrednim sasiedztwie miasta zlokalizowany jest wezel komunikacyjny autostrady
A-2 (Berlin-Moskwa) oraz wezet komunikacyjny autostrady A-1 (poétnoc-potudnie) oraz magistrala kolejowa
Berlin-Warszawa-Moskwa.

Uktad sieci ulicznej miasta nie jest $cisle zwigzany z uktadem drog zamiejskich. Przez Lowicz przebiegaja
trzy drogi krajowe oraz dwie drogi wojewodzkie o nastgpujacym przebiegu:

- DK nr 14: Lowicz-Pabianice,
- DK nr 70: Lowicz-Betchow-Zawady,
- DK nr 92: Rzepin-Lowicz-Katuszyn,
- DW nr 584: Sanniki-Lowicz,
- DW nr 703: Porczyny-Leczyca-Lowicz.
Tabela 4. Dlugo$¢ drog gminnych w Lowiczu w latach 2005-2013

Lata Ogolem Drogi o0 nawierzchni utwardzonej Drogi 0 nawierzchni gruntowej
2005 87,1 62,7 24,4
2006 87,1 64,8 22,3
2007 87,1 66,3 20,3
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2008 87,1 69 18,1
2009 90,3 71,4 18,9
2010 90,3 72 18,3
2011 90,4 72,9 17,5
2013 94 74,1 19,9

Zrodto: Strategia Rozwoju Miasta Lowicza

Wykaz drég gminnych na terenie miasta Lowicz przedstawiono w zataczniku nr I dla niniejszego opraco-
wania.

3.3. Transport indywidualny

Kolejnym elementem, odgrywajacym coraz wigksze znaczenie w systemie transportowym miasta jest
transport indywidualny.

W ostatnich latach udzial samochodéw osobowych w podrozach mieszkancéw miast wzrasta. Powodem
takiego stanu rzeczy jest niska jako$¢ ushug transportu publicznego, brak alternatywnych i konkurencyjnych
srodkéw podrézy. Jednak duza grupe podrézujacych samochodem osobowym stanowig osoby w ogole nie-
zainteresowane ofertg komunikacji publicznej bez wzgledu na jako$¢ jej ustug. Nalezg do nich bez watpienia
przedsigbiorcy. Wtasna firma wymaga bowiem elastyczno$ci czasowej i mobilnosci, co moze zagwarantowac
przede wszystkim transport indywidualny. Dlatego wzrost natezenia ruchu w miastach, spowodowany
zwigkszajacg si¢ liczbg samochodow, jest zwigzany z ogolng sytuacja gospodarcza kraju, liczbg oraz loka-
lizacja miejsc pracy, czy poziomem dochodow mieszkancow. Obecnie posiadanie chociaz jednego samochodu
jest standardem, a w wielu gospodarstwach domowych liczba ta jest wigksza.

Tabela 5. Liczba samochodow osobowych w Lowiczu na tle powiat towickiego

Jednostka administracyjna Liczba pojazdow osobowych
gmina miejska Lowicz 17 050
powiat towicki 44 398

Zrédto: Bank Danych Lokalnych Gtéwnego Urzedu Statystycznego/Urzad Miejski w Lowiczu

Réwniez w Lowiczu daje si¢ zauwazy¢ wzrost liczby samochodéw. Wedlug Banku Danych Lokalnych
Glownego Urzedu Statystycznego w powiecie towickim w 2015 roku znajdowato si¢ 44 398 samochodoéw
osobowych, co oznacza wzrost az o 1 098 pojazdéw w porownaniu z rokiem poprzednim i o 4 943 w po-
rownaniu do 2010 roku. Nalezy podkresli¢, ze 38,40 proc. samochodow osobowych w powiecie stanowig
pojazdy zarejestrowane w miescie Lowicz.

Ponadto o nat¢zeniu ruchu w mies$cie decyduje takze wzrastajagca liczba samochoddéw w pozostalych
gminach, poniewaz miasto stanowi glowny wezet komunikacyjny w regionie i jest podstawowym celem
podrézy mieszkancow sasiednich gmin. Dlatego potrzebna jest odpowiednia polityka komunikacyjna miasta
ograniczajaca wzrost podrézy odbywanych samochodem osobowym na rzecz komunikacji miejskiej, co jest
zgodne z zasadami zrdwnowazonego rozwoju.

3.4. Komunikacja zbiorowa
3.4.1 Transport kolejowy

Przez teren miasta przebiegaja 3 linie kolejowe:
- Linia kolejowa nr 3: Warszawa Zachodnia-t.owicz-Poznan-Frankfurt,
- Linia kolejowa nr 11: Skierniewice-Lowicz Glowny,

- Linia kolejowa nr 15: Bednary-L6dz Kaliska.
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Na obszarze miasta zlokalizowane sg dwie stacje kolejowe: Lowicz Gtowny oraz Lowicz Przedmiescie.
Lowicz obshuguja nastepujacy przewoznicy kolejowi:

- Koleje Mazowieckie,

- Lodzka Kolej Aglomeracyjna,

- Przewozy Regionalne,

- PKP Intercity (pod markami TLK orz IC).

W ponizszej tabeli przedstawiona jest liczba odjazdow ze stacji Lowicz Gtowny w danym kierunku
docelowym w ciaggu doby.

Tabela 6. Liczba odjazdow w kierunkach docelowych ze stacji Lowicz Gtowny

Lp Kierunek L‘“E:;’:Sgliizgg;rgv\‘l’;:]ym % udzial odjazdéw danym kierunku w lacznej liczbie
' docelowy w ciagu doby odjazdéw we wszystkich kierunkach w ciagu doby
1 | Warszawa 26 29,55%
2 | Sieradz 2 2,27%
3 | Otwock 1 1,14%
4 | Kutno 8 9,09%
5 | Skierniewice 11 12,50%
6 [Lodz 13 14,77%
7 | Szczecin 4 4,55%
8 | Gorzow Wikp. 3 3,41%
9 | Rzeszéw 1 1,14%
10 |Zagérz 1 1,14%
11 | Bydgoszcz 8 9,09%
12 | Krakéw 2 2,27%
13 | Przemysl 2 2,27%
14 | Plock 1 1,14%
15 | Pila 1 1,14%
16 | Szklarska Porgba 1 1,14%
17 | Kudowa Zdroj 1 1,14%
18 | Swinoujsicie 1 1,14%
19 | Jelenia Gora 1 1,14%
ogolem 88 100%

Zrédlo: opracowanie whasne na podstawie rozktadu jazdy aktualnego na 28.01.2016 .

Ponizsza tabela wskazuje, ze dominujacym kierunkiem przemieszczen mieszkancow Lowicza oraz gmin
sasiednich jest Warszawa, £.6dz, Skierniewice oraz Kutno i Bydgoszcz. Kierunki tych przemieszczen stanowia
odpowiednio 29,55 proc., 14,77 proc., 12,050 proc. oraz 9,09 proc. (Kutno i Bydgoszcz). Lacznie tych pigé
kierunkéw docelowych stanowi 75,00 proc. odjazdow ze stacji Lowicz Gtowny.

3.4.2 Transport autobusowy
3.4.2.1 Miejski Zaktad Komunikacji w Lowiczu

Poczatki komunikacji miejskiej w Lowiczu wiaza si¢ z datg 22 lipiec 1977 roku. Wowczas na bazie
Przedsigbiorstwa Komunalnego powstatlego w 1951 roku, uruchomiono pierwsze dwie linie autobusowe
w zakresie komunikacji miejskiej.

Uchwata Rady Miejskiej w Lowiczu z 23 pazdziernika 1997 roku wydzielono ze struktur organizacyjnych
Zaktadu Ustug Komunalnych komunikacj¢ miejska i utworzono MZK jako niezalezna jednostke organizacyjna
Miasta podlegta Zarzadowi Miasta. Podmiot ten realizuje zadanie organizacji transportu zbiorowego na
obszarze gminy miejskiej i wiejskiej Lowicz.

Zgodnie z tym zadaniem glownym celem podmiotu jest zapewnienie mozliwie najlepszych warunkow
przewozowych, kontrola i nadzoér przewozow pasazerskich srodkami komunikacji miejskiej oraz planowanie
ustug, opracowywanie rozktadow jazdy, prowadzenie polityki taryfowej, dystrybucji i kontroli biletow.
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MZK w Eowiczu uruchamia obecnie cztery regularne linie komunikacyjne o tacznej dtugosci 80 km. Sredni
dobowy popyt na przewozy oferowane przez zaktad wynosi ok. 1000 pasazeréw na dobe.

3.4.2.2. Pozostali przewoznicy autobusowi

Istotne znaczenie dla mieszkancow fowicza majg réwniez regionalne i ponadregionalne polaczenia
autobusowe.

Miasto jako wazny osrodek regionalny stanowi cel codziennych podrézy dla wielu mieszkancow gmin
powiatu towickiego. Kursy te sg obstugiwane przez Miejski Zaktad Komunikacji w Lowiczu jak i przez innych
przewoznikow.

Miejski Zaklad Komunikacji w Lowiczu posiada dominujaca pozycj¢ na rynku lokalnym, dotyczacym
przewozow na terenie miasta. Jednak tak jak w wickszosci mniejszych miast w Polsce, rowniez w L.owiczu rola
transportu publicznego w podrdzach ulega zmniejszeniu. Obserwuje si¢ natomiast wzrost udziatu prywatnych
przewoznikow (zwtlaszcza mikrobusowych) w przewozach pasazerskich. Jest to zwigzane z wycofywaniem si¢
przewoznikow regionalnych z obstugi mieszkancow tych miast i okolic.

Mate firmy realizuja bowiem kursy w miejscowosciach nicobstugiwanych przez zadnego przewoznika albo
na tych samych trasach, jednak proponujac szybsza obstuge i nizsza ceng. Pozwala na to przede wszystkim
korzystanie z busow, czyli pojazdow samochodowych typu van o liczbie miejsc od 9-18 czy od 18-21. W osta-
tnich latach daje si¢ zauwazy¢ wzrost udziatlu mikrobuséw w obstudze mieszkancéw miasta i okolic. Obstuga
przewozow wewnatrzmiejskich powinna zosta¢ zarezerwowana dla MZK w Lowiczu, natomiast przewoznicy
regionalni powinni dowozi¢ pasazeréw do jednego, najwazniejszego punktu przesiadkowego w miescie np.
w okolice dworca autobusowego.

Zgodnie z definicjg z ustawy o publicznym transporcie zbiorowym wezet przesiadkowy jest to ,,miejsce
umozliwiajace dogodng zmiane $rodka transportu wyposazone w niezbgdng dla obstugi podroznych infrastruk-
turg, w szczegolnos$ci: miejsca postojowe, przystanki komunikacyjne, punkty sprzedazy biletow, systemy in-
formacyjne umozliwiajace zapoznanie si¢ zwlaszcza z rozktadem jazdy, linig komunikacyjng lub siecig komu-
nikacyjna”. Zazwyczaj najlepszym miejscem na lokalizacj¢ takiego wezta przesiadkowego jest dworzec kole-
jowy albo autobusowy. Dworzec Autobusowy w Lowiczu potozony jest przy ul. 3 Maja 1, w centrum miasta,
w bezposrednim sasiedztwie dworca kolejowego. Taka lokalizacja stwarza dogodne warunki do lepszej
integracji obu elementéw systemu transportowego. Stanowi wazny punkt przesiadkowy dla mieszkancow
wszystkich gmin powiatu lowickiego.

Zgodnie ze ,,studium uwarunkowan i kierunkdéw zagospodarowania przestrzennego miasta Lowicza” za
wezel przesiadkowy nalezy uzna¢ obszar wytyczony w ich sgsiedztwie, zgodnie z ponizsza mapa (,,KP” —
dworce obstugi pasazerskie;j”™).



Dziennik Urzgdowy Wojewddztwa Lodzkiego -15- Poz. 1537

Mapa 2. Wezty przesiadkowe
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Zrédto: Studium uwarunkowan i kierunkéw zagospodarowania przestrzennego miasta Lowicza
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3.4.3 Infrastruktura rowerowa

Dhlugosé¢ sciezek rowerowych w Lowiczu wynosi tgcznie ok 7,17 km. Priorytetem dla komunikacji miejskie;j
jest rozbudowa systemu $ciezek rowerowych oraz podsystemu rowerowego na terenie miasta Lowicza oraz na
terenie powiatu fowickiego w porozumieniu z gminami o§ciennymi i Starostwem Powiatowym w Lowiczu.

Rozw¢j systemu $ciezek rowerowych zaktada uwzglednienie mozliwosci szybkiego, sprawnego i bezpiecz-
nego przejazdu przez cate miasto. System tras rowerowych bedzie pelnit zar6wno funkcje transportows, jak
1 rekreacyjng. Zaktada si¢ hierarchizacj¢ uktadu drog rowerowych dostosowujac do funkceji petnionych w sys-
temie transportowym. Drogi dla roweréw w obrebie pasa drogowego bedg odizolowane od jezdni i wyznaczone
tak, aby ograniczy¢ do minimum mozliwos$ci kolizji. Niektore ulice bgdg przystosowane do wspdlnego ruchu
pieszych, rowerzystow i pojazdow samochodowych. Wigkszos¢ inwestycji beda jednak stanowily samodzielne
drogi rowerowe. Dla sprawnego ruchu rowerowego konieczne jest stworzenie mozliwo$ci przewozu i bez-
piecznego pozostawienia roweru. Parkingi dla roweréw beda zlokalizowane obok weztow przesiadkowych,
w poblizu stacji i przystankow kolejowych oraz waznych obiektow (kulturalnych, sportowych oraz innych ge-
neratorow ruchu) tworzenia parkingéw dla roweréw, w zwigzku z tym planowana jest w najblizszym czasie
w kierunku gminy Nieboréw $ciezka rowerowa na terenach miasta L.owicz, gminy Lowicz oraz gminy Nieborow.

Lowicz i Ziemia Lowicka to doskonate miejsce do uprawiania turystyki aktywnej. Na terenie miasta i regio-
nu lowickiego poprowadzone sg szlaki rowerowe. Kazdy z nich ukazuje najciekawsze miejscowosci i zabytki
w zaleznos$ci od tematu szlaku. Trzy z nich: ,,Ksigzecy” (di. 14 km), ,,Dwory i Koscioty” (dl. 123 km) oraz
,»Szable 1 Bagnety” (dt. 119 km) opracowane zostaly i wytyczone przez towickich przewodnikow PTTK na
zlecenie Centrum Kultury, Turystyki i Promocji Ziemi Lowickiej. Pozostate szlaki to ,,Polski Szlak Burszty-
nowy” oraz ,,1.6dzki Szlak Konny” (d}. 1.817 km) wytyczone staraniem Urzedu Marszatkowskiego Wojewodz-
twa Lodzkiego.

Szlak ,,Ksigzecy” liczy 14 km i nalezy do szlakoéw tatwych. Zgodnie ze standaryzacja PTTK, oznaczony jest
kolorem niebieskim. Poczatek szlaku rozpoczyna si¢ na Starym Rynku przed gmachem Muzeum w Lowiczu
(przed mapa szlakow). Nastepnie prowadzi ulicg 11-go Listopada, pl. Konski Targ, 1-go Maja i gen. Klickiego
w kierunku Arkadii i Nieborowa, gdzie si¢ konczy.

Szlak ,,Dwory i Koscioly” liczy 123 km i nalezy do szlakéw trudnych. Zgodnie ze standaryzacja PTTK,
oznaczony jest kolorem zielonym. Potozony jest w pdinocno-zachodniej czgs$ci Powiatu Lowickiego i prowadzi
przez: Strzelcew, Plaskocin, Boczki, Wicie, Kocierzew Pd., Rozyce, Osiek, Brodne Jozefow, Kiernozia, Ste-
pow, Nowy Ztakow, Ztakoéw Koscielny, Lazniki, Jackowice, Dgbrowa Zdunska, Bogoria Dolna, Sobota, Wa-
lewice, Marywil, Boréw, Lazin, Oszkowice, Piaski Bankowe, Wola Gotawska, Stary Waliszew, Marianoéw,
Kierunek Helendéw, las Gaj Stanistawowski, Lesny Dwor, Wojewodza, Chruslin, Lisiewice Mate, Lisiewice
Duze, przy jez. Rydwan, Guznia, Dabkowice Dolne, Pilaszkow, Jastrzgbia, Lowicz. Szlak prowadzi przez
miejsca zwigzane sa z historia Marii Walewskiej (Kiernozia), Jozefa Chelmonskiego (Boczki) oraz Wtadysta-
wa Grabskiego (Borow).

Szlak ,,Szable i Bagnety” liczy 119 km i nalezy do szlakow $rednio trudny. Zgodnie ze standaryzacjg PTTK,
oznaczony jest kolorem czerwonym. Potozony jest w poludniowej czgéci powiatu towickiego i swoim zasie-
giem obejmuje Lowicz, Niebordéw, Belchow, Lyszkowice, Czatolin, Domaniewice, Guzni¢, Bielawy, Walewi-
ce, Sobote i Bochen. Jadac tym szlakiem odwiedzimy miejsca zwigzane z do najwazniejszych wydarzen histo-
rycznych w dziejach regionu i kraju - powstan narodowych oraz obu wojen $wiatowych.

,,Polski Szlak Bursztynowy” jest czgsécia ,,Europejskiego Szlaku Bursztynowego” Wytyczona trasa nawiazu-
je do starozytnego szlaku handlowego, ktérym kupcy z Cesarstwa Rzymskiego podazali na wybrzeze Battyku
po ,,ztoto poinocy", czyli bursztyn. Szlak bursztynowy jest strategicznym produktem turystycznym wojewodz-
twa todzkiego, wzdtuz jego przebiegu znajduja si¢ liczne atrakcje przyrodnicze. Atrakcja szlaku sg liczne dwo-
ry i otaczajace je zatozenia parkowe: Tubadzin, Ozarow, Wodzierady, Biskupice, Deboleke, Gostkow, Matyn,
Rychtocice, Kotacin, Byszewy, Chojne. Cenne sg takze drewniane ko$cioty czy tez drewniane zabytki techniki:
drewniane wiatraki i mltyny wodne. Elementem waznym dla atrakcyjnosci turystycznej sg muzea, archiwa,
zbiory regionalne i skanseny. W wigkszo$ci miast na szlaku maja w swoich siedzibach muzea regionalne. War-
to bedac na szlaku znalez¢ czas na spacer miedzy innymi po Lowiczu.
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4. Charakterystyka sieci komunikacyjnej obszaru objetego planem transportowym

Sie¢ komunikacyjna w rozumieniu ustawy o publicznym transporcie zbiorowym, to uktad linii komunika-
cyjnych obejmujacy obszar dziatania organizatora publicznego transportu zbiorowego lub cze$¢ tego obszaru.
Stanowi ona jedng z gal¢zi systemu transportowego w miescie. Jednoczesnie transport publiczny, zwlaszcza
dotyczacy przewozow $rodkami komunikacji miejskiej jest najbardziej wrazliwym na wszelkie zmiany w sytu-
acji spoteczno-gospodarczej czy przestrzennej miasta elementem tego systemu. Uktad linii komunikacyjnych
w miescie podlega modyfikacjom nawet kilka razy w roku. Dlatego ten element zbiorowego transportu pu-
blicznego powinien by¢ jak najbardziej elastyczny, tak aby mogl szybko reagowaé na potrzeby komunikacyjne
mieszkancéw miasta.

Tg specyfike przewozoéw w komunikacji miejskiej uwzglednit ustawodawca dajac organizatorowi transportu
publicznego w miescie mozliwos¢ okreslenia jedynie obszaru, na ktérym beda wykonywane przewozy o cha-
rakterze uzytecznosci publicznej. Potwierdzenie tego wniosku znajduje si¢ w art. 56 ust. 2 ustawy o publicz-
nym transporcie zbiorowym, ktory wytacza finansowanie wydatkdw na pokrycie straty wynikajgcej ze stoso-
wania ustawowych uprawnien do ulgowych przejazdow w komunikacji miejskiej ze srodkow budzetu panstwa.
Konsekwencja tej regulacji jest zapis § 4 ust. 3 oraz § 5 ust. 4 rozporzadzenia Ministra Infrastruktury z dnia
25 maja 2011 r. w sprawie szczegdtowego zakresu planu zrownowazonego rozwoju publicznego transportu
zbiorowego (Dz. U. z 2011 r. Nr 117, poz. 684), ktory w przypadku przewozow wykonywanych w komunikacji
miejskiej zwalnia organizatora z obowigzku szczegdtowego okreslenia linii komunikacyjnej w Planie Transpor-
towym. Ma to swoje uzasadnienie w praktyce, poniewaz cz¢ste zmiany w uktadzie sieci lub przebiegu po-
szczegolnych linii wymagalyby kazdorazowej aktualizacji planu transportowego, co wymaga dtugotrwatych
procedur, analogicznych do tych, ktore wymagaja jego uchwalenia.

Stad niniejszy Plan Transportowy dla Miasta Lowicz wskazuje jedynie obszar objety przewozami o charak-
terze uzytecznosci publicznej, skupiajac si¢ w dalszej kolejnosci na opisie aktualnego uktadu sieci komunika-
cyjnej.

Na wstepie nalezy powiedzieé, ze przewozy o charakterze uzytecznosci publicznej sg powszechnie dostepna
uslugg w zakresie publicznego transportu zbiorowego wykonywang przez operatora publicznego transportu
zbiorowego w celu biezacego i1 nieprzerwanego zaspokajania potrzeb przewozowych spotecznoséci na danym
obszarze.

Obszarem wykonywania przewozow o charakterze uzytecznos$ci publicznej w Lowiczu jest wigc obszar
znajdujacy si¢ w granicach administracyjnych gminy. Sg to zatem gminne przewozy pasazerskie. Ustawa stwa-
rza mozliwo$¢, aby przewozy w ramach komunikacji miejskiej zostaty rozszerzone poza granice administra-
cyjne miasta, na podstawie porozumien migdzygminnych lub po utworzeniu zwigzku miedzygminnego.
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Mapa 3. Sie¢ komunikacji miejskiej
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Mapa 4. Zakres dziatania MZK t.owicz na terenie powiatu lowickiego
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5. Organizacja rynku przewozéw o charakterze uzytecznosci publicznej w miescie L.owicz

5.1. Organizator transportu publicznego

Plan transportowy jest sporzadzony dla gminy miejskiej L.owicz. Do tej jednostki stosuje si¢ przepisy ustro-
jowe ustawy z dnia 8 marca 1990 r. o samorzadzie gminnym (Dz. U. z 1990 r. Nr 16, poz. 95, ze. zm.).

W art. 7 ust. 1 ustawy o publicznym transporcie zbiorowym zostaje dokonany podziatu kompetencji organi-
zatorow publicznego transportu zbiorowego. Zgodnie z tre$cig pkt 1 wspomnianego artykulu gmina jest
organizatorem przewozow o charakterze uzytecznos$ci publicznej w dwodch przypadkach:

- na linii komunikacyjnej albo sieci komunikacyjnej w gminnych przewozach pasazerskich,

- na linii komunikacyjnej albo sieci komunikacyjnej w gminnych przewozach pasazerskich, na obszarze
gmin, ktore zawarly porozumienie — ta gmina, ktorej powierzono zadanie organizacji publicznego trans-
portu zbiorowego na mocy porozumienia mi¢dzy gminami.

Zgodnie z tym przepisem przedmiotem niniejszego planu transportowego jest komunikacja miejska, czyli
gminne przewozy pasazerskie wykonywane w granicach administracyjnych miasta albo miasta i gmin sasiadu-
jacych na podstawie stosownego porozumienia, albo, jesli powstal zwiazek miedzygminny.

Wskaza¢ nalezy tez w tym miejscu, ze stosownie do przepisu art. 74 ust. 1 ustawy o samorzadzie gminnym,
gminy moga zawiera¢ porozumienia migdzygminne w sprawie powierzenia jednej z nich okreslonych przez nie
zadan publicznych. Kolejny przepis (art. 74 ust. 2) precyzuje, ze gmina wykonujaca zadania publiczne objete
porozumieniem przejmuje prawa i obowigzki pozostaltych gmin, zwigzane z powierzonymi jej zadaniami,
a gminy te majg obowigzek udziatu w kosztach realizacji powierzonego zadania.

Gmina Miasto Lowicz podpisata porozumienia z gminami Sgsiadujacymi tj. gming Lowicz (z dnia 5 marca
2007 r.), Lyszkowice (z dnia 20 marca 2007 r.) oraz gming Nieboréw (z dnia 1 marca 2007 r.) w zakresie wy-
konywania lokalnego transportu zbiorowego.

Ustawa o publicznym transporcie zbiorowym przypisata zadania organizatora egzekutywie (organowi wy-
konawczemu samorzadu). Stosownie do art. 7 ust. 4 zadania te wykonuje w przypadku gminy wojt, burmistrz
albo prezydent miasta.

Z przedstawionych wyzej rozwazan wynika, ze Burmistrz Miasta Lowicza wykonuje zadania organizatora
gminnych przewozoéw pasazerskich w Gminie Miasto Lowicz oraz w gminach Lowicz, Lyszkowice oraz Nie-
bordw.

5.2. Zadania organizatora publicznego transportu zbiorowego

Zgodnie z art. 8 ustawy do zadan organizatora nalezy planowanie rozwoju transportu, organizowanie pu-
blicznego transportu zbiorowego i zarzadzanie nim. Poszczegolne kompetencje organizatora przedstawione
zostaly w ponizszej tabeli.

Tabela 7. Podmioty realizujgce funkcje organizatorskie w transporcie publicznym w Gminie Miasto Lowicz

Podmiot Funkcja Podstawa prawna

Ustalanie optat za przewoz oraz innych optat za ustu-
gi $wiadczone przez operatorow w zakresie publicz-
nego transportu zbiorowego

Rada
Miejska

Ustawa z dnia 15.11.1984 r. Prawo przewozowe
(Dz. U. 2012.1173, z p6zn. zm.)

Burmistrz | Wykonywanie zadafh w zakresie transportu publicz-

Miasta nego Rozporzadzenie WE 1370/2007 (art. 7 ust. 2)

Podejmowanie dziatan zmierzajacych do realizacji Ustawa z dn. 16.12.2010 r. o publicznym trans-
istniejacego planu transportowego albo do aktualiza- | porcie zbiorowym
cji tego planu (Dz. U. 2011.5.13, z p6zn. zm.)

Burmistrz
Miasta
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Podmiot Funkcja Podstawa prawna
Zawieranie umow o $§wiadczenie ushug w zakresie x;tﬁ]wa zdn. 6.09.2001 1. o transporcie drogo-
BUrMistrz publicznego transportu zbiorowego (Dz. U. 2012.1265, 7 posn. zm.)
Miasta Przygotowanie i przeprowadzenie postgpowania . i
prowadzacego do zawarcia umoéw o §wiadczenie Uj:g;’gazéig?é 16#]2'2010 r. 0 publicznym trans
ustug w zakresie publicznego transportu zbiorowego P wy .
(Dz. U. 2011.5.13, z p6zn. zm.)
Badanie i analiza potrzeb przewozowych w publicz- Ustawa z dn. 16.12.2010 1. 0 publicznvm trans-
Burmistrz | nym transporcie zbiorowym, z uwzglednieniem po- porcie zbiorcl)wy.m ' 0P y
Miasta trzeb 0so6b niepetnosprawnych i 0sdb o ograniczonej .
ol mchpo e prawny & I | (Dz. U. 2011.5.13, z pozn. zm.)
Okreslanie przystankéw komunikacyjnych i dwor-
cOw, ktorych wiascicielem lub zarzadzajacym jest
Rada jednostka samorzadu terytorialnego, udostgpnionych | Ustawa z dn. 16.12.2010r. o publicznym trans-
Miejska dla operatoréw 1 przewoz’nil.io'wroraz warunké\y i porcie zbiorowym
zasad korzystania z tych obiektow oraz ustalanie (Dz. U. 2011.5.13, z pdzn. zm.)
stawek optat za korzystanie z przystankow komuni-
kacyjnych
Zapewnienie odpowiednich warunkow funkcjonowa-
nia publicznego transportu zbiorowego, w szczegbl-
nosci poprzez:
Burmistrz ;rs;in(f;ﬁzéttyczqce przystankow komunikacyjnych Ustawa z dn. 16.12.2010 r. o publicznym trans-
. N . . , o porcie zbiorowym
Miasta k;‘l\i\rllykccrjlonowanle zintegrowanych weztow przesiad (Dz. U. 2011.5.13, 7 pé#n. zm.)
- funkcjonowanie zintegrowanego systemu taryfowo-
biletowego
- system informacji dla pasazera
Burmistrz | Okreslanie sposobu oznakowania érodkéw transportu | Ustawa z dn. 16.12.2010 . o publicznym trans-
Miasta | Wykorzystywanych w przewozach o charakterze porcie zbiorowym
uzytecznosci publicznej (Dz. U. 2011.5.13, z p6zn. zm.)
. Ustalanie sposobu dystrybucji biletoéw za ustu-
Burmistrz . , Kresi i
Miasta ge $wiadczong przez operatorow w zakresie publicz-
nego transportu ZblOI’OWEgO

5.3. Operator publicznego transportu zbiorowego

5.3.1 Wybér operatora

Przepisy nowej ustawy 0 publicznym transporcie zbiorowym rozrézniaja pojecia operatora i przewoznika.
Zgodnie z definicjg ustawowa operatorem publicznego transportu zbiorowego jest samorzgdowy zaktad budze-
towy oraz przedsigbiorca uprawniony do prowadzenia dziatalnosci gospodarczej w zakresie przewozu osob,
ktory zawarl z organizatorem publicznego transportu zbiorowego umowe o §wiadczenie ustug w zakresie pu-
blicznego transportu zbiorowego, na linii komunikacyjnej okreslonej w umowie. Przewoznikiem jest natomiast
przedsigbiorca uprawniony do prowadzenia dziatalnosci gospodarczej w zakresie przewozu osob na podstawie
potwierdzenia zgloszenia przewozu, a w transporcie kolejowym — na podstawie decyzji 0 przyznaniu otwartego

dostepu.

Organizator moze dokona¢ wyboru operatora w jednym z trzech trybow okreslonych w art. 19 ust. 1, chyba
ze zgodnie z ust. 2 realizuje przewozy w ramach publicznego transportu zbiorowego w formie samorzadowej
jednostki budzetowej. Konsekwencjg takiego rozwigzania jest okreslony sposob finansowania przewozow
0 charakterze uzyteczno$ci publicznej, wykonywanych przez zaktad budzetowy.
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Wybor operatora w pozostalych przypadkach $wiadczenia ustlug przewozu osob w komunikacji miejskiej
moze nastgpic:

- poprzez bezpo$rednie zawarcie umowy o $wiadczenie ustug w zakresie publicznego transportu zbioro-
wego, jezeli swiadczenie ustug w zakresie publicznego transportu zbiorowego ma by¢é wykonywane
przez podmiot wewng¢trzny, w rozumieniu rozporzadzenia (WE) nr 1370/2007, powotany do §wiadczenia
ushug w zakresie publicznego transportu zbiorowego, a jednostka samorzadu terytorialnego samodzielnie
lub wspolnie z inng jednostka samorzadu terytorialnego posiada 100% udziatdow lub akcji tego podmiotu
wewnetrznego,

- w formie koncesji na ustugi - w pozostatych przypadkach.
6. Zasady organizacji rynku przewozow

6.1. Transport zr6wnowazony

Zasada zrownowazonego rozwoju zostata wprowadzona do polskiego systemu prawnego w art. 5 Konstytu-
cji Rzeczypospolitej Polskiej: ,,Rzeczpospolita Polska (...) zapewnia ochrone §rodowiska kierujac si¢ zasadg
zrownowazonego rozwoju”’. Zrownowazony rozwoj jest wiec fundamentem, na ktorym powinny opieraé si¢
dokumenty strategiczne, krajowe i lokalne, w odniesieniu do wszelkich dziedzin, spotecznych i gospodarczych,
funkcjonowania kraju i jego poszczegolnych regiondéw. Dotyczy to szczegodlnie miast - poprawienie stanu §ro-
dowiska naturalnego wptynie na poprawe warunkéw zycia ich mieszkancow, w konsekwencji, wigc spowodu-
je, ze miasta w dluzszej perspektywie pozostang miejscami zamieszkiwania, nauki, pracy i odpoczynku, poste-
pu spotecznego, wzrostu, innowacji i rozwoju.

Wiaczenie Polski do Unii Europejskiej przyczynito si¢ do przyjecia unijnych standardéw i regulacji praw-
nych pozwalajacych na otwarcie gospodarcze i swobode przeptywu 0sob, towardéw i kapitatu. Dotyczy to takze
transportu - nalezy wprowadza¢ w nim uczciwg konkurencje oraz utrzymywaé normy techniczne i ekologiczne.
Wytyczne europejskiej polityki transportowej zostaly zawarte w Biatej Ksiedze z 2001 r., jak rowniez
uwzglednione w polskiej polityce transportowej, gdzie, jako podstawowy cel przyjeto poprawe jakosci systemu
transportowego zgodnie z zasadami zrownowazonego rozwoju. Bezposrednio zasada ta zostata ujeta w ustawie
o publicznym transporcie zbiorowym i zgodnie z definicjg tam zawartg oznacza ,,proces rozwoju transportu
uwzgledniajacy oczekiwania spoteczne dotyczace zapewnienia powszechnej dostepnosci do ustug publicznego
transportu zbiorowego, zmierzajacy do wykorzystywania réznych srodkow transportu, a takze promujacy przy-
jazne dla srodowiska i wyposazone w nowoczesne rozwigzania $rodki transportu”.

Podstawowym determinantem rozwoju transportu publicznego w Lowiczu jest zatem konieczno$¢ realizacji
poprawy jego jakosci przez:

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

- prowadzenie polityki transportowej, zmierzajacej do uzyskania rownowagi migedzy transportem publicz-
nym a transportem indywidualnym,

- prowadzenie polityki ekologicznej ukierunkowanej na promowanie transportu publicznego o napedzie
nieszkodliwym dla srodowiska, dostgpnego dla wszystkich uzytkownikow, rowniez dla oséb niepetno-
sprawnych,

- prowadzenie polityki budzetowej i fiskalnej zmierzajacej do uwzglednienia w catkowitych kosztach
zwigzanych ze $§wiadczeniem ustug transportowych wszystkich kosztow zewnetrznych i pobierania optat
za uzytkowanie infrastruktury transportowej,

- prowadzenie polityki konkurencyjnosci zapewniajgcej otwieranie rynku ustug przewozowych.

Transport jest jednym z najwazniejszych czynnikéw determinujgcych rozwoj miast. Biorgc pod uwage po-
ziom jego negatywnego oddziatywania na srodowisko, nalezy ktas¢ szczegdlny nacisk na zrownowazony roz-
woj systemu transportowego. Aktywne wdrazanie zrobwnowazonego rozwoju opiera si¢ przede wszystkim na
ograniczaniu zapotrzebowania na transport przez odpowiednig polityke przestrzenng. Niebagatelne znaczenie
ma tu tez ograniczanie nat¢zenia ruchu: decyzje polegajgce na wprowadzaniu ulic jednokierunkowych, ograni-
czaniu predkosci maksymalnie do 30 lub 40 km/godz., czy tez redukcji miejsc parkingowych, mimo iz sg nie-
popularne, przynoszg oczekiwany efekt srodowiskowy.
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Wdrazanie zrownowazonego rozwoju oznacza takze kreowanie nowych wzorcow zachowan komunikacyj-
nych (m.in. kampanie promujace ruch rowerowy, szczegdlnie te adresowane do dzieci i mtodziezy) oraz rozwi-
janie i popieranie tanszych, mniej ucigzliwych dla srodowiska systemoéw transportu:

- kolejowy - zadaniem jest zintegrowanie transportu miejskiego z kolejowym, tak by doprowadzi¢ do ela-
stycznego, efektywnego systemu komunikacji regionalnej,

- rowerowy - istotny jest rozwoj bezpiecznej i zapewniajgcej wygodne poruszanie si¢ infrastruktury
w postaci drog rowerowych, stref uspokojonego ruchu i parkingéw rowerowych. Istotna jest rowniez ko-
ordynacja z komunikacjg publiczng w postaci mozliwosci przewozu rowerow w pojazdach transportu
publicznego,

- pieszy - poprawa warunkow ruchu pieszego jest czesto najwazniejszym krokiem w programach rewitali-
zacji centralnych, historycznych czg$ci miast. Dzigki zwigkszeniu liczby pieszych obszary te odzyskuja
funkcje turystyczne, rekreacyjne i handlowe.

Unia Europejska udziela wsparcia dziataniom na rzecz zréwnowazonego rozwoju transportu, zardwno po-
przez wspotfinansowanie inwestycji transportowych, jak i poprzez merytoryczne inicjowanie i patronowanie
réznym akcjom informacyjnym. Wskazuje takze przestanki, istotne dla rozwoju systemu transportowego: ,,naj-
lepsza praktyke”, ,.innowacyjnos¢” i ,,zréwnowazony rozwoj”:

- ,,hajlepsza praktyka” sprowadza si¢ do wykorzystania najlepszych doswiadczen w dziedzinach planowa-
nia przestrzennego i zarzadzania transportem oraz wspierania komunikacji publicznej. Dziedziny te win-
ny by¢ ze soba powigzane i uwzgledniac cele bezpieczenstwa ruchu drogowego i jakosci srodowiska,

- ,innowacyjno$¢” przejawia si¢ we wdrazaniu nowoczesnych rozwigzan w zakresie planowania prze-
strzennego i zarzadzania transportem. Innowacje powinny by¢ podstawg decyzji dotyczacych planowania
przestrzennego (lokalizacji miejsc pracy, osiedli mieszkaniowych, innych czynnikow generujacych ruch)
oraz zarzadzania transportem. Na zachowania komunikacyjne réwnie wazny wptyw ma uspokojenie ru-
chu czy priorytet dla autobusow, jak i inwestycje w postaci nowych osiedli mieszkaniowych czy centrow
handlowych. Do polityki innowacyjnej nalezy takze rozwdj branzy telekomunikacyjnej, dajacej szanse
odcigzenia sieci komunikacyjnej: praca czy handel przez Internet moga stanowi¢ czynnik zmniejszajacy
potrzebe dokonywania podrozy,

- ,,zrownowazony rozwoj” wdrazany konsekwentnie przyczynia si¢ do uzyskania takiego podziatu zadan
przewozowych, w ktérym gtowna rolg odgrywa transport przyjazny srodowisku.

Tak wiec system transportowy, realizujgc zrbwnowazony rozwoj spoteczno-gospodarczy, wymusza koordy-
nacje (a nawet podporzadkowanie) wszelkich dziatan politycznych, gospodarczych i spotecznych z wymogami
ochrony $rodowiska i w tym aspekcie opiera si¢ na nastgpujacych zasadach:

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

- polityka gospodarcza - rozwoj poszczegdlnych gatezi gospodarki ukierunkowany na zmniejszanie ich
transportochtonnosci (rozwdj kolejowego przewozu towaréw, wprowadzanie tranzytu kolejowego ogra-
niczajgcego tranzytowy transport samochodowy),

- polityka spoteczna - kreowanie nowych zachowan komunikacyjnych (zachgcanie do korzystania z ko-
munikacji publicznej przy jednoczesnym racjonalizowaniu transportu prywatnego).

Waznym elementem sprawnie funkcjonujacego transportu miejskiego jest rozwinieta, reprezentujaca odpo-
wiedni poziom techniczny i jako$ciowy infrastruktura. Jej elementami sg:

- wydzielone pasy dla autobusow, umozliwiajace indywidualny, niezalezny przejazd pojazdu na odcinku,
gdzie wystepowaly trudnos$ci z planowym przejazdem, spowodowane zatorami, niskg przepustowoscia,
czy geometrig odcinka,

- zatoki lub antyzatoki przystankowe, ktore spowalniajg ruch w rejonie przystanku, a tym samym podno-
$z3 poziom bezpieczenstwa pasazerow,

- podwyzszane nawierzchnie przystankow do poziomu pierwszego stopnia w pojezdzie,
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- wezty komunikacyjne, wspodlne dla r6znych linii czy tez srodkéw komunikacji wraz z punktami obstugi
pasazerow,

- specjalna sygnalizacja dla autobuséw na skrzyzowaniach oraz na przystankach, ktéra pozwala na spraw-
niejszy przejazd przez skrzyzowania oraz wyjazd z przystankow,

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

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

- system GPS, stuzacy do monitorowania pozycji pojazdow,
- informacje internetowe oraz sms-owe dla pasazerow o komunikacji miejskiej,

- bilet elektroniczny, ktoéry pozwala na integracje wielu przewoznikow w jednym systemie transportowym
oraz umozliwia wprowadzanie ré6znych form odplatnosci za korzystanie z komunikacji miejskiej przez
rézne grupy pasazerow,

- automaty biletowe na przystankach i w pojazdach, umozliwiajace dogodne zaopatrzenie si¢ w bilet albo
dotadowanie konta w bilecie elektronicznym,

- komfortowy, niskopodtogowy/nisko wejéciowy tabor,
- nowoczesna, dobrze wyposazona zajezdnia dla obstugi taboru.

Podsumowujgc, zrownowazony rozwoj moze zosta¢ osiagnic¢ty poprzez realizacje wyzej wymienionych za-
dan, dzigki czemu uzyskuje si¢ coraz wyzszy poziom ustug transportu miejskiego. Wychodzac od tej naczelnej
zasady w dalszej czgsci opracowania zostang okreslone najwazniejsze zasady i standardy ustug przewozowych.

6.2. Uprzywilejowanie ruchu komunikacji publicznej

Jednym z elementow wplywajacych na poprawe konkurencyjnosci transportu publicznego jest nadanie jej
uprzywilejowania. By zmniejszy¢ dystans pomiedzy korzyscig korzystania z wtasnych pojazdéw a korzysta-
niem z ustug komunikacji zbiorowej nalezy dba¢ o priorytety w ruchu dla transportu publicznego. Nadanie
w Lowiczu uprzywilejowania komunikacji miejskiej powinno przede wszystkim zostaé wprowadzone w gtow-
nych korytarzach komunikacyjnych, a w nastgpnej kolejnosci w miejscach, gdzie komunikacja zbiorowa ma
trudnosci z normalnym funkcjonowaniem:

- na catych ciggach komunikacyjnych,
- na newralgicznych skrzyzowaniach,
- w miejscach z trudnym przejazdem - skrzyzowania i odcinki migdzyweztowe.

Glowne korytarze komunikacyjne to odcinki ulic Iub dréog o najwigkszym znaczeniu dla komunikacji pu-
blicznej, na ktérych powinno obowigzywac uprzywilejowanie autobusow komunikacji publiczne;.

W ramach usprawniania ruchu komunikacji publicznej w Lowiczu niezbe¢dne jest:

- na glownych korytarzach komunikacyjnych - stosowanie priorytetow dla komunikacji publicznej, za-
pewniajace bezposredni dostep do centrum miasta i innych miejsc waznych z punktu widzenia uzytkow-
nikéw komunikacji publiczne;j,

- na podstawowych korytarzach komunikacyjnych, ktorymi biegng linie autobusowe o mniejszej czesto-
tliwosci kursowania lub linie dowozace pasazeréw do linii kursujgcych gtownymi korytarzami komuni-
kacyjnymi - wprowadzenie usprawnien dla komunikacji miejskiej (np. eliminacja progéw zwalniajacych,
pierwszenstwo dla ulic zgodnie z przebiegiem linii autobusowych, itp.).

Uprzywilejowanie ruchu komunikacji publicznej moze polegaé¢ w szczegdlnosci na:
- wydzieleniu pasow ruchu tylko dla autobuséw,
- sterowaniu sygnalizacja Swietlng przez nadjezdzajace autobusy w celu wlaczenia zielonego swiatla,

- pierwszenstwu autobuséw wilgczajacych si¢ do ruchu z przystankow.
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Najlepsze efekty w uprzywilejowaniu komunikacji publicznej przynosi wydzielanie pasow ruchu tylko dla
autobusow. Sposob ten pozwala na uniezaleznienie ruchu autobuséw od ruchu pozostatych pojazdoéw. Dzigki
temu zwigksza si¢ predko$¢ komunikacyjna, a zmniejsza si¢ czas przejazdu, co powoduje poprawe punktualno-
$ci i regularnosci. Pasy przeznaczone tylko do ruchu pojazdéw komunikacji publicznej wprowadza si¢ najcze-
$ciej na trasach prowadzacych do centrum miasta. Zakaz ruchu pozostalych pojazdow obowiazuje zazwyczaj
w okreslonych porach dniach np. w godzinach szczytu komunikacyjnego.

Innym rozwigzaniem jest zastosowanie pasow autobusowych o matej dtugosci - stosowane w newralgicz-
nych miejscach sieci, takich jak:

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

Szczegblny rodzaj pasa autobusowego jest zwigzany z wyjazdem z zatoki. Mozliwe jest takie oznakowanie
poziome, aby w zatoce rozpoczynat si¢ nowy pas ruchu, a zanikal pas ruchu ogoélnego dochodzacy do zatoki.
Czytelniejsze sg wtedy zasady pierwszenstwa ruchu na poszczegdlnych pasach. Bardzo dobrym rozwigzaniem,
szczegoblnie w miejscach niebezpiecznych, wymagajacych uspokojenia ruchu, jest zastosowanie tzw. bezpiecz-
nych przystankéw w formie tzw. anty-zatoki lub przystanku bez zatoki, z azylem dla pieszych pomi¢dzy pasa-
mi ruchu. Szczegélowe informacje na temat tych form przystankow znajduja si¢ w rozdziale dotyczacym okre-
slenia pozadanego standardu ustug przewozowych dotyczacych infrastruktury przystankowe;j.

Innym rozwigzaniem ulatwiajacym sprawny dojazd do przystanku jest wykorzystanie na skrzyzowaniach
pasa do prawoskretu przez autobus jadacy prosto. W ten sposdb moze on bez zbgdnych strat czasowych poko-
na¢ skrzyzowanie, by dojecha¢ do przystanku. W takim przypadku przystanek powinien funkcjonowac, jako
zatoka otwarta.

W miescie bardzo istotnym elementem dla sprawnej obshugi transportu publicznego jest sterowanie sygnali-
zacjg z priorytetem dla autobuséw. Takie sterowanie moze by¢ wdrozone na standardowych, istniejgcych
skrzyzowaniach:

- bez wydzielania paséw autobusowych,
- z czgSciowym wydzieleniem pasa (np. na pasie dla prawoskretow z wjazdem w otwartg zatoke).

Generalng zasadg nie jest tu maksymalizacja przepustowosci, a wrecz przeciwnie w uzasadnionych przy-
padkach przepustowo$¢ moze by¢ ograniczana. Pierwszenstwo autobusow wiaczajacych si¢ do ruchu moze by¢
zagwarantowane poprzez sygnalizacje, ktora po zidentyfikowaniu autobusu wstrzyma ruch, by mogt si¢ on
swobodnie do niego wiaczy¢.

Najwyzszy stopien priorytetu oznacza brak niepotrzebnych zatrzyman autobuséw - poza przystankami. Au-
tobus wykryty przez detektor powinien otrzymac sygnat zielony, a wszystkie kolizyjne relacje - sygnal czerwo-
ny. Nie zawsze jednak takie rozwigzania sg mozliwe. Czasami moze zaistnie¢ wzajemny konflikt pomi¢dzy
kolizyjnymi relacjami autobusowymi. W takich przypadkach priorytety dla autobusow nalezy wkomponowaé
w zasady sterowania dla catego skrzyzowania - oparte na cyklicznej sekwencji faz lub na acyklicznym stero-
waniu grupami. Osiaga si¢ wtedy kompromis pomigdzy optymalizacjg ruchu ogoélnego i skoordynowanym ste-
rowaniem obszarowym, a uprzywilejowaniem komunikacji zbiorowej. Uzyskany priorytet jest wtedy nizszego
rzgdu, co oznacza¢ moze wystepowanie strat czasowych. Stad rozwigzania tego typu nie powinny by¢ stosowa-
ne w obszarach centralnych, a jedynie poza nimi - na trasach korytarzy autobusowych wysokiej jakosci i jedy-
nie w uzasadnionych przypadkach.

Konflikt pomigdzy relacjami autobusowymi zglaszajacymi si¢ w tym samym czasie, a nie mogacymi otrzy-
mac jednocze$nie sygnatu zielonego mozna rozwigzywac przy zaawansowanych metodach dyspozytorskich.
Sterownik sygnalizacji, lub centrum sterowania, musi otrzymac¢ informacj¢ o konkretnym autobusie pod katem
znaczenia 1 aktualnego stanu kursu. Jako pierwszy powinien otrzymaé sygnal zielony autobus o wigkszym
op6znieniu w stosunku do rozktadu jazdy, linii o wigkszym znaczeniu w sieci lub o wigkszej liczbie pasazerow,
w zaleznosci od ustalonych zasad przydzielania priorytetu.

Sterowanie za pomocg sygnalizacji moze mie¢ takze zastosowanie poza skrzyzowaniami dla wspomozenia
zmiany pasa ruchu przez autobus, takze przy wyjezdzie z zatok.
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Efektywne wdrozenie systemu sterowania sygnalizacjg z priorytetem dla autobuséw w L.owiczu powinno
by¢ poprzedzone szczegdtowa analiza ruchu wraz z techniczng analiza wykonalnosci.

Efektem wprowadzenia rozwigzan stuzacych uprzywilejowaniu komunikacji publicznej w ruchu, oprocz
zmniejszenia kosztow eksploatacyjnych, jest poprawa jakosci funkcjonowania komunikacji publicznej (zwigk-
szenie jej konkurencyjnosci). Zwigksza si¢ bowiem predkos¢ komunikacyjna i czas przejazdu. W dluzszej per-
spektywie prowadzi to do zmiany zachowan komunikacyjnych mieszkancow.

6.3. Integracja transportu publicznego miejskiego i regionalnego

W kazdym mie$cie, posiadajgcym komunikacj¢ pasazerska, krzyzujg si¢, co najmniej dwa rodzaje transpor-
tu. Jest to transport miejski i lokalny. Pierwszy obsluguje podroze wewnatrzmiejskie, drugi podroze do miasta.
Transport zbiorowy w systemie zintegrowanym, to nie tylko linie obstugiwane przez Miejski Zaktad Komuni-
kacji, lecz takze linie obstugiwane przez prywatnych przewoznikéw oraz przewoznikow kolejowych.

Zwigkszenie atrakcyjnos$ci transportu publicznego miejskiego i regionalnego mozna uzyska¢ poprzez inte-
gracje systemu transportu publicznego drogowego i kolejowego na nastepujacych poziomach:

- dostgpnosci w czasie i przestrzeni do punktow weztowych,

- systemow informatycznych, zarzadzania przewozami, zarzadzania ruchem,
- koordynacji linii oraz rozktadow jazdy,

- wspdlnego systemu taryfowego i biletowego.

Jednym ze sposobow integracji wszystkich rodzajow transportu zbiorowego jest skoordynowanie dziatan
w zakresie transportu na danym obszarze za pomocg planéw transportowych, opracowywanych przez jednostki
administracyjne roznego szczebla. Dzigki nim powinien powsta¢ spojny system transportowy na obszarze cale-
go kraju, poniewaz ich zapisy muszg by¢ ze sobg zgodne. W planach wyzszego rzedu zostaja okreslone ogodlne
wytyczne dla organizatorow transportu publicznego nizszego szczebla. W przypadku Lowicza. - w momencie
uchwalania Planu Transportowego dla miasta — obowiazuje Plan zréwnowazonego rozwoju publicznego trans-
portu zbiorowego w zakresie sieci komunikacyjnej w migdzywojewddzkich i migdzynarodowych przewozach
pasazerskich w transporcie kolejowym (Dz. U. 2012 r. poz. 1151) opracowany przez Ministra Transportu, Bu-
downictwa i Gospodarki Morskiej dnia 9 pazdziernika 2012 roku oraz Plan zréwnowazonego rozwoju publicz-
nego transportu zbiorowego dla Wojewodztwa t.odzkiego, ktory jest istotny z punktu widzenia integracji trans-
portu regionalnego z miejskim, gdyz wyznacza linie o charakterze uzytecznosci publicznej w przewozach mig-

dzypowiatowych.

Burmistrz Miasta Lowicza, jako organizator transportu w mie$cie nie ma wptywu na realizacje¢ polaczen re-
gionalnych i ponadregionalnych, jednak wiedza na temat oferty organizatorow wyzszego szczebla pozwoli
odpowiednio uksztattowaé polityke transportowa w Lowiczu, z uwzglednieniem integracji ro6znych elementow
systemu transportowego. Tym bardziej, ze Lowicz zostal wymieniony w Krajowym Planie Transportowym
jako potencjalny punkt postojéow handlowych, na ktorym wystgpuje powigzanie z innymi sSrodkami publicznego
transportu zbiorowego i ktory moze petni¢ funkcje zintegrowanego wezta przesiadkowego. Zadaniem organiza-
tora publicznego transportu zbiorowego w miescie bedzie umozliwienie pasazerom dostgpu do tego punktu
z wykorzystaniem srodkéw komunikacji miejskiej, zapewniajac mozliwo$é przybycia na dworzec w godzinach
utatwiajacych im skorzystanie z potaczen kolejowych okreslonych przez ministra lub marszatka wojewddztwa
todzkiego. Oprocz zagwarantowania dostgpnosci oraz skoordynowania rozktadéw jazdy Burmistrz Miasta Lo-
wicza nie ma wptywu na jako$¢ oferty i infrastruktury kolejowe;j.

Krajowy Plan Transportowy okresla dalej, ze potgczenia autobusowe powinny stanowi¢ uzupeinie sieci
polaczen kolejowych. Na liniach autobusowych, przebiegajacych po trasach réwnolegtych do przebiegu linii
kolejowych, polaczenia o charakterze uzytecznosci publicznej wykonywane beda w godzinach uzupehiajacych
oferte kolejowa, w sposob nie zagrazajacy funkcjonowaniu polgczen kolejowych i nie wptywajacy ujemnie na
ich rentownos¢.

Jednoczesnie w opracowaniu tym znajduja si¢ ogdlne informacje i wskazowki dotyczace komunikacji auto-
busowej. Zgodnie z tymi zapisami regularna krajowa komunikacja autobusowa (bez przedsigbiorstw komuni-
kacji miejskiej) jest prowadzona na okoto 20 tys. linii o dtugosci ponad 1 mln km, a komunikacja mi¢dzynaro-
dowa na 200 liniach o dlugosci ponad 360 tys. km. W potaczeniach na liniach krajowych wyraznie dominujg
przewozy o charakterze podmiejskim, ktore stanowig ponad 70% catosci realizowanych przewozéw autobuso-
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wych w Polsce. Przewozy dalekobiezne majg zatem charakter wspierajgcy podstawowa sie¢ potaczen miejskich
1 podmiejskich, ktore z kolei koncentrujg si¢ na funkcjach zaspokajajacych biezace potrzeby transportowe okre-
slonych spotecznosci. Zaleta takiego rynku jest jego elastyczno$é¢, rozumiana jako umiejetnosé szybkiego do-
stosowywania si¢ do potrzeb pasazerow. Wada natomiast — niski stopien integracji taryfowo-biletowej, co cze-
sto zmusza pasazerow do stosunkowo skomplikowanego i czasochtonnego zapoznawania sie z wieloma ofer-
tami poszczegdlnych przewoznikéw. Niestabilna oferta ze strony przewoznikow kolejowych, zarowno w za-
kresie liczby, jak i czestotliwosci uruchamianych potaczen, bedaca efektem nie tyle ograniczonych $rodkow
finansowych, co trwajacych i nie zakonczonych prac modernizacyjnych i remontowo-naprawczych, powoduje
przejmowanie pasazerdw przez znacznie bardziej elastyczny transport samochodowy.

Wszystkie linie komunikacyjne wyznaczane przez poszczegolnych organizatoréw tworza na danym obsza-
rze system transportowy, dlatego powinny si¢ uzupetniaé, dajac pasazerowi mozliwo$¢ swobodnego poruszania
sie. Komunikacja miejska stanowi najmniejszy element tego systemu i uzupetnienie ofert organizatorow wyz-
szego szczebla. Jednak na obszarze miasta powinny odbywacé sie przewozy $rodkami komunikacji miejskiej.
Nalezy bowiem dazy¢ do racjonalizacji przewozow komercyjnych w taki sposob, aby stanowily one uzupehie-
nie przewozoéw o charakterze uzytecznosci publicznej, zwlaszcza komunikacji miejskiej. Linie podmiejskie,
realizowane przez rejsowe autobusy przewoznikow prywatnych, by sprawnie funkcjonowaty w komunikacji
pasazerskiej miasta, powinny spetnia¢ nastgpujace warunki:

- zaczynac i konczy¢ swoj bieg na jednym z dwoch dworcow: kolejowym lub autobusowym,
- w mie$cie powinny zatrzymywac si¢ tylko na przystankach weztowych (mozliwos¢ przesiadek),
- powinny realizowac czytelng trase przebiegu od dworca do punktu docelowego.

Obowigzkiem organizatora transportu publicznego w Lowiczu jest integracja polaczen komunikacji miej-
skiej z ofertg proponowang przez przewoznikow kolejowych i autobusowych w przewozach regionalnych oraz
ponadregionalnych. Minimalny zakres tego obowigzku dotyczy potaczen ujetych w planach transportowych
wyzszego szczebla, stanowiacych sie¢ uzytecznosci publicznej. Konieczne jest zatem zweryfikowanie obowig-

zujacych rozktadow jazdy MZK w Lowiczu w zakresie integracji ze wskazanymi liniami komunikacyjnymi
w planie transportowym wyzszego szczebla (po ich wejsciu w zycie).

Obecnie odjazdy i przyjazdy autobusow MZK w Lowiczu sg w miare mozliwosci dostosowywane do pota-
czen autobusow dalekobieznych.

Integracja transportu zbiorowego miejskiego i lokalnego stwarza nowe mozliwos$ci dla miasta i samego pa-
sazera:
- wykorzystanie istniejgcych kursow przewoznikow prywatnych dla obstugi linii podmiejskich,
- oszczednosci polegajace na braku utrzymywania podwdjnych linii,
- dostepnos¢ z osciennych gmin do centrum miasta, w ramach jednego biletu sieci linii miejskich.
Innym sposobem na integracj¢ roznych Srodkow transportu, oprocz skoordynowania rozktadow jazdy jest
wprowadzenie wspdlnego systemu taryfowo-biletowego. Jest to korzystne rozwigzanie zwlaszcza dla tych

mieszkancéw powiatu towickiego, ktorzy w podrézach do miasta musza korzysta¢ co najmniej z dwoch srod-
kow transportu, badz tez docierajagc do Lowicza przesiadaja sie do komunikacji kolejowe;j.

6.4. Integracja transportu publicznego z indywidualnym

Zréznicowanie rodzajow przewozow 1 odlegtosci wymaga koordynacji poszczegolnych podsystemoéw oraz
galezi transportowych w miescie. Koordynacja poszczegdlnych podsystemow i gatezi transportowych w prze-
wozach pasazerskich to usprawnienie catego cyklu podrézy w miescie w zakresie:

- wspoldziatania wszystkich elementéw sktadowych realizacji potrzeb przewozowych w ramach pasazer-
skiego systemu transportu,

- integracji z innymi podsystemami i gat¢ziami transportu, co pozwala na spelienie oczekiwan pasazera,
co do punktualnego i szybkiego dotarcia do celu podrozy.

Celem integracji transportu publicznego z indywidualnym jest ksztaltowanie pozgdanego podziatu zadan
przewozowych. Zgodnie z tendencjami zrownowazonego rozwoju obowigzujacymi w Unii Europejskiej po-
dziat zadan przewozowych w transporcie powinien ksztaltowac si¢ w proporcji 75% transport publiczny - 25%
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transport indywidualny. Jednak biorgc pod uwage rzeczywista sytuacje ruchu w miescie - powszechne dazenie
do posiadania samochodow prywatnych, jako minimalne proporcje przyjmuje si¢ podziat 50% - 50%.

Zwiekszanie atrakcyjno$ci transportu publicznego, z jednoczesnym zmniejszaniem poziomu Korzystania
z komunikacji indywidualnej, mozna uzyska¢ poprzez usprawnienie komunikacji zbiorowej pod wzgledem
dostgpnosci, niezawodnosci, podniesienia poziomu bezpieczenstwa, komfortu i elastycznosci. Oprocz uspraw-
nienia komunikacji zbiorowej nalezy zintegrowac transport publiczny z transportem indywidualnym takze po-
przez tworzenie wspolnej infrastruktury:

a. terminali intermodalnych (przesiadkowych, weztowych),
b. parkingow ,,Parkuj i Jedz” (P&R),

c. systemu informacji i zarzadzania ruchem,

d. systemu $ciezek rowerowych.

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

Waznym elementem polityki transportowej miasta jest polityka parkingowa. W ostatnich latach wzrasta
znaczenie tej formy zarzadzania transportem. Zwigzane jest to ze zwigkszajacg si¢ liczbg samochodow osobo-
wych oraz ze wzmozonym ruchem, a co za tym idzie z deficytem miejsc postojowych i z zattoczeniem ulic
w miescie. Odpowiedzig na te problemy powinna by¢ odpowiednio uksztaltowana polityka parkingowa. Do jej
zadan nalezy okreslenie i zaspokojenie potrzeb parkingowych mieszkancow m.in. poprzez budowg nowych
miejsc postojowych. Nalezy pamigtaé, ze wzrastajaca liczba miejsc parkingowych zacheca do korzystania
z tego Srodka transportu przez mieszkancoéw. Inwestycje takie sg niezbedne, jednak wazna jest odpowiednia
lokalizacja miejsc parkingowych, w takim miejscu ktore zacheci do korzystania z komunikacji miejskiej. Miej-
sca parkingowe powinny by¢ budowane na obrzezach miasta i w punktach pozwalajgcych na dogodne prze-
siadki. Wtasnie za pomoca tego narzedzia mozna wplynaé na integracj¢ transportu indywidualnego z komuni-
kacja miejskg oraz zachgci¢ do korzystania ze srodkow publicznego transportu zbiorowego.

Z punktu widzenia transportu publicznego istotne znaczenie maja dziatania, ktére pozwolg na ksztalttowanie
zachowan komunikacyjnych mieszkancoéw. Stuzy temu m.in. wprowadzanie platnych stref parkowania. Wpty-
waja one na wzrost konkurencyjnoséci komunikacji publicznej w stosunku do transportu indywidualnego.

Zgodnie z treScig art. 13b ust. 2 ustawy z dnia 21 marca 1985 r. o drogach publicznych (Dz. U. 2013.260)
strefy ptatnego parkowania ustala si¢ na obszarach charakteryzujacych si¢ znacznym deficytem miejsc posto-
jowych, jezeli uzasadniajg to potrzeby organizacji ruchu, w celu zwigkszenia rotacji parkujacych pojazdow
samochodowych lub realizacji lokalnej polityki transportowej, w szczegdlnosci w celu ograniczenia dostgpno-
$ci tego obszaru dla pojazdow samochodowych lub wprowadzenia preferencji dla komunikacji zbiorowe;.

W Polsce strefa ptatnego parkowania na wjazdach powinna by¢ oznaczona znakami D-44 — , Strefa parko-
wania”, a na wyjazdach znakami D-45 — ,,Koniec strefy parkowania”. Miejsca do parkowania zazwyczaj nie s3
strzezone. W niektorych miastach strefa ptatnego parkowania podzielona jest na podstrefy i w kazdej podstrefie
moga by¢ rézne optaty parkingowe. Strefa obowigzuje zazwyczaj w dni robocze od poniedziatku do piatku
w okreslonych godzinach.

Strefa platnego parkowania stanowi element polityki parkingowej, w ramach ktorej miasto powinno zaspo-
koi¢ potrzeby parkingowe swoich mieszkancow i zacheci¢ do korzystania z komunikacji publicznej. Dzigki niej
transport publiczny staje si¢ atrakcyjny cenowo. Dodatkowo wplywa na uspokojenie ruchu w centrum miasta.
Dzigki promowaniu komunikacji zbiorowej moze wptywac jednocze$nie na zmniejszenie nat¢zenia ruchu
a przez to ograniczenie hatasu i emisji spalin.

Aby osiagnac taki efekt optaty parkingowe muszg by¢ na tyle wysokie, aby koszty podrozowania samocho-
dem osobowym przewyzszaly ceng biletu dla podrézujacych komunikacjg publiczng. Znaczenie ma rowniez
lokalizacja parkingdéw, ktora gwarantowalaby powiazanie z komunikacja publiczng. Wazne jest uwzglgdnienie
bliskiego potozenia przystanku autobusowego tak, aby umozliwic¢ szybka przesiadke do srodka transportu pu-
blicznego.



Dziennik Urzgdowy Wojewddztwa Lodzkiego -29- Poz. 1537

Integracja transportu publicznego i indywidualnego powinna opiera¢ si¢ takze 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. Lowicz jest zbyt
matym miastem, by system ten funkcjonowat z korzyscig dla jego mieszkancow, jednak moglby on by¢ atrak-
cyjny dla przyjezdnych oraz dla turystow, szczegolnie turystow jednodniowych. Podréze miejskie odbywatyby
si¢ na przyktad na podstawie karty parkingowej, ktora upowazniataby do przejazdow autobusami. Jest to §cisle
powiazane z wprowadzeniem miejskiego biletu elektronicznego, ktory mogltby stuzy¢ takze, jako karta parkin-
gowa. Dobrym miejscem lokalizacji tego typu inwestycji sg okolice dworca kolejowego i autobusowego albo
inne wazne wezly przesiadkowe na obrzezach miasta.

Realizacja planu zrownowazonego rozwoju publicznego transportu zbiorowego dla miasta f.owicza przy-
czyni si¢ do zachgcenia mieszkancow do korzystania z transportu publicznego poprzez:

1. usprawnienie jego funkcjonowania,

wyksztalcenie nowoczesnych i wygodnych weztow przesiadkowych oraz punktéw obstugi pasazera,
skrocenie czaséw podrozy,

poprawe bezpieczenstwa ruchu drogowego,

podniesienie komfortu podrézowania, estetyki i czysto$ci pojazdow,

zwigkszenie liczby pojazddéw przystosowanych do przewozu oséb niepelnosprawnych,

N g o~ DD

wprowadzanie nowoczesnych rozwigzan taryfowo-biletowych,
8. stabilny system finansowania transportu publicznego.
7. Okreslenie pozadanego standardu ushug przewozowych

7.1. Standard uslug przewozowych - informacje podstawowe

Pozadany standard ustug przewozowych w przewozach o charakterze uzytecznosci publicznej powinien
w optymalnym stopniu uwzglednia¢ oczekiwania uzytkownikow 1 organizatora transportu publicznego, biorac
pod uwage zaré6wno aktualny stan Swiadczenia tych ustug jak i mozliwosci inwestycyjne, wynikajace z wyso-
kosci §rodkoéw dostepnych na finansowanie rozwoju systemu transportu publicznego i czasu przewidzianego na
osiagniecie zatozonego standardu.

Wsréd mozliwych kryteriow okreslenia standardu ustug przewozowych w przewozach o charakterze uzy-
tecznos$ci publicznej mozna wymieni¢ m.in.:

- stopien pokrycia uslugami przewozowymi obszaru objgtego planem transportowym,

- dostepnos¢ $rodkami transportu publicznego do waznych obiektéw uzytecznosci publicznej i innych
obiektow waznych z punktu widzenia uzytkownika lub organizatora transportu publicznego,

- dostepnos¢ do sieci transportu publicznego poprzez rozmieszczenie przystankow w odleglosci nieprze-
kraczajgcej maksymalnej odlegtosci dojscia do przystanku przyjetej w danej strefie obszaru objetego
planem transportowym,

- maksymalny czas przejazdu trasami okreslonymi dla wytyczonych linii komunikacyjnych,
- standard napetnienia pojazdow wykonujacych ustugi przewozowe w transporcie publicznym,

- optymalna czestotliwo$¢ kursowania srodkow transportu publicznego dla danej linii komunikacyjnej
oraz punktualno$¢ i regularnos$¢ okre$lona w rozkladzie jazdy,

- dostepnos¢ sieci transportu publicznego dla 0sob niepetnosprawnych i 0sob starszych,

- mozliwo$¢ zapewnienia optymalnych rozwigzan ekologicznych dla danego systemu transportu publicz-
nego,

- komfort jazdy pasazerow,
- czystos¢ pojazdow i przystankow,

- 0golny poziom zadowolenia uzytkownikow transportu publicznego.



Dziennik Urzgdowy Wojewddztwa Lodzkiego -30- Poz. 1537

Nalezy podkresli¢ znaczenie ostatniego z ww. kryteridow. Dla oceny calego systemu transportu publicznego
jest bardzo wazne, by przyjety standard ushug przewozowych w przewozach o charakterze uzytecznosci pu-
blicznej, skutkowal rozwiazaniami, w wyniku ktérych caty system zostanie uznany przez uzytkownikoéw za
system transportu publicznego przyjazny dla pasazerow.

Wisréd elementow systemu transportu publicznego przyjaznego dla pasazeréw mozna wymieni¢ m.in.:
- odpowiednig liczbg nowoczesnych, wygodnych autobuséw niskopodtogowych,
- punktualno$¢ zgodng z rozktadem jazdy,

- sie¢ linii umozliwiajacg w najwickszym stopniu obstuge obszaru objetego planem transportowym
1 wygodne dotarcie do najwazniejszych, z punktu widzenia uzytkownikow, obiektow,

- wygodne punkty przesiadkowe w ramach sieci komunikacyjnej oraz zintegrowane wezty przesiadkowe
intermodalne (mi¢dzy roznymi $rodkami transportu),

- koordynacje rozkladéw jazdy linii na wspolnych fragmentach tras oraz w punktach przesiadkowych,
- przystanki z podwyzszonym peronem do wysokos$ci podlogi w autobusie,

- rozwigzania techniczne umozliwiajace bezpieczne korzystanie z przystankow,

- przystanki przesiadkowe wyposazone w automaty biletowe,

- czytelng 1 wyczerpujaca informacj¢ pasazerska na przystanku (rozktad jazdy, schemat linii, informacja
o przyjezdzie najblizszego autobusu) i w pojezdzie (informacja o najblizszym przystanku, informacja
o mozliwosciach przesiadki, itp.),

- bilety okresowe na fragmenty sieci jak i obejmujace calg sie¢, bez wzgledu na rodzaj §rodka transportu,
jakim wykonywane sg ustugi przewozowe w przewozach o charakterze uzytecznosci publicznej na da-
nym obszarze objetym planem transportowym,

- wygodna sie¢ parkingdw umozliwiajaca funkcjonowanie pasazerow w systemie ,,Parkuj i Jedz” (P&R),

- dostepna dla jak najwiekszej liczby 0sob sie¢ punktéw obstugi pasazerow.

Dostosowany do powyzszych zasad i standardéw, system transportu publicznego zapewnia sprawng obshuge

pasazerdéw, uzyskujac w ich oczach pozytywne oceny, umozliwiajac sprawne i punktualne poruszanie si¢ po
catlym obszarze objetym planem transportowym.

7.2. Standardy jakos$ciowe taboru

Duzy wplyw na wysoki poziom standardu §wiadczonych ustug oraz postrzeganie transportu publicznego ma
jakos¢ taboru. Ogolnie rzecz ujmujac, tabor do obshugi komunikacji publicznej powinien charakteryzowac si¢
nastepujacymi cechami:

- tabor przyjazny dla ludzi, w tym niepetnosprawnych - pojazd z niska podloga, co najmniej w I i II
drzwiach (autobusy niskopodtogowe/nisko wejsciowe),

- tabor ekologiczny - zasilany paliwami ekologicznymi, lub o napedzie alternatywnym,
- tabor odpowiednio dostosowany do nat¢zenia na danej linii - autobusy 6, 9, 12 i 15 metrowe,

- tabor o odpowiednim komforcie dla pasazera - udzial miejsc siedzacych, miejsca dla wozkow dziecig-
cych, inwalidzkich i rowerow, dobra wentylacja, klimatyzacja przestrzeni pasazerskiej, wyposazenie
w wewnetrzng informacje¢ pasazerska, automaty biletowe,

- nowy tabor do obstugi linii na brygadach calodziennych, z dopuszczeniem ze wzgledow ekonomicznych
do obstugi brygad dwurazowych (szczytowych) odpowiedniej klasy taboru uzywanego.

Powinno dazy¢ si¢ do uzyskania $redniej wieku taboru maksymalnie 6 lat i do eksploatacji autobuséw
do 16 lat lub do maksymalnego przebiegu 1.200.000 km. Tabor do obstugi komunikacji miejskiej powinien
opiera¢ sie na autobusach solo niskopodtogowych/niskowejsciowych w uktadzie drzwi 2-2-0/1-2-0 o dtugo-
sciach 6,9, 12, 15 metrow.
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Bardzo istotnym elementem, bez ktoérego nie mozna wprowadza¢ nowoczesnego taboru, jest odpowiednie
zaplecze do jego obstlugi. Zaplecze takie, to przede wszystkim:

- miejsce postoju taboru - odpowiednie stanowiska, funkcjonalnie rozlokowane,

- stanowiska obstugi biezacej,

- stanowiska napraw,

- stanowiska bezpiecznego tankowania pojazdow,

- odpowiedniej klasy myjnia,

- budynek administracyjno-socjalny z odpowiednim wyposazeniem,

- miejsce sktadowania materialow eksploatacyjnych i niebezpiecznych,

- odpowiedniej klasy miejsce sktadowania materiatdéw poeksploatacyjnych i niebezpiecznych.

Trzon parku taborowego MZK w Lowiczu stanowig Solaris Urbino 10, ktére stanowia 54,55 proc. catego
taboru przewoznika. Warto podkresli¢, ze wszystkie pojazd eksploatowane w ruchu pasazerskim przystosowa-
ne sg do obstlugi 0s6b niepetnosprawnych i 0séb o ograniczonej zdolnosci ruchowe;.

Tabela 8. Struktura parku taborowego MZK w Lowiczu

Typ autobusu Poczatek eksploatacji Udogodnienia dla (Efl?/llil;l iepetnosprawnych Liczba szt.
Solaris Urbino 10 2010 T 6
Jelcz 081 MB 2001 T 2
Jelcz 081 MB 2002 T 2
Jelcz Salus 2008 T 1
Wszystkie pojazdy 11
Udzial autobuséw niskopodlogowych w calym parku taborowym 100%

Program modernizacji taboru MZK w Lowiczu powinien, by¢ nastawiony na doposazanie komunikacji
miejskiej w autobusy charakteryzujace si¢ ponadto m.in.:

- posiadaniem dodatkowych elementoéw, niezbednych zwlaszcza dla obstugi osob starszych i niepetno-
sprawnych (niewidomych, niedostyszacych), takich jak:

- tablice elektroniczne zewnetrzne z numerem linii oraz kierunkiem jazdy,

- tablice elektroniczne wewngtrzne z numerem linii, kierunkiem oraz trasg przejazdu i wykazem kolej-
nych przystankow,

- glosowa zapowiedz kolejnych przystankoéw wewnatrz autobusu,
- ekonomicznym silnikiem zasilanym ekonomicznym i ekologicznym paliwem,

- automatyczng skrzynig biegow, szczegdlnie przydatng w ruchu miejskim z czestym ruszaniem
1 zatrzymywaniem si¢ oraz wolnym jezdzeniem w godzinach szczytu,

- ukladem drzwi 2-2-0 lub 1-2-0, czyli bez ostatnich drzwi, w celu utrudniania przejazdu bez biletu (przy
takim uktadzie drzwi, poza godzinami szczytu, pierwsze shuzg do wejscia, a drugie do wyjscia z pojazdu),

- eliminacja ucigzliwego hatasu i wygodnymi siedzeniami,

- zabezpieczeniem przed pozarem w komorze silnikowej,
oraz dodatkowo:

- klimatyzacjg przestrzeni pasazerskiej oraz kabiny kierowcy,

- wewngetrznym automatem biletowym.

W diuzszej perspektywie czasowej, caly tabor obslugujacy komunikacje publiczng powinien spelnia¢ te
wymagania.
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7.3. Dostep 0sob niepelnosprawnych oraz osob o ograniczonej zdolnos$ci ruchowej do publicznego
transportu zbiorowego

Konstytucja RP z 2 kwietnia 1997 r. gwarantuje prawa 0séb niepetlnosprawnych. Zapewnia ona prawo do
niedyskryminacji stanowigc, ze nikt nie moze by¢ dyskryminowany w zyciu politycznym, spotecznym lub go-
spodarczym z jakiejkolwiek przyczyny (art. 32 pkt 2). Konstytucja naktada tez na wtadze publiczne obowiazek
pomocy osobom niepelnosprawnym w zabezpieczeniu egzystencji, przysposobieniu do pracy oraz komunikacji
spotecznej (art. 69). Karta Praw Osob Niepetnosprawnych z 1 sierpnia 1997 r. zapewnia osobom niepelno-
sprawnym, m.in.: dostep do débr i ustug umozliwiajagcych petlne uczestnictwo w zyciu spotecznym, a takze
zycia w $Srodowisku wolnym od barier funkcjonalnych, w tym: dostepu do urzgedow, punktow wyborczych
1 obiektow uzyteczno$ci publicznej, swobodnego przemieszczania si¢ i powszechnego korzystania ze srodkow
transportu, dostepu do informacji, mozliwosci komunikacji miedzyludzkiej.

Organizator transportu publicznego réwniez ma obowigzek zapewnienia dostepu osobom niepelnospraw-
nym oraz osobom o ograniczonej zdolnosci ruchowej do publicznego transportu zbiorowego. System transportu
publicznego powinien by¢ otwarty na potrzeby m.in. osdb poruszajacych sie na wozkach inwalidzkich, osob
gluchoniemych lub niewidomych, 0sdb starszych, osob z matymi dzie¢mi w wozkach.

W celu sprostania przez system transportu publicznego wymaganiom réznych grup osob, nalezy dazy¢ do
wlaczenia w jego planowanie jak najszerszej reprezentacji zainteresowanych np. poprzez konsultacje spoteczne
z organizacjami pozarzadowymi dziatajacymi na rzecz osob niepetnosprawnych, itp.

Dostosowanie transportu publicznego do potrzeb wszystkich uzytkownikow wymaga:
- odpowiednich decyzji dotyczacych taboru dla komunikacji publicznej:

- eksploatacja autobuséw niskopodtogowych lub wyposazonych w platformy, wyréwnujgce roéznice
miedzy poziomem przystanku a podloga pojazdu, utatwiajace wjazd do wnetrza pojazdu wozkiem
inwalidzkim lub dziecigcym i posiadajace miejsce przeznaczone dla wozkow,

- wyposazenie pojazdow komunikacji publicznej w systemy informacji dzwigkowej i wzrokowe;j,
- usuwania barier architektonicznych wystepujacych w infrastrukturze komunikacji publiczne;j:

- zlikwidowanie przeszkoéd w dostepie do przystanku komunikacji publicznej i w korzystaniu z przy-
stanku (m.in. obnizenie wysokich krawgznikoéw na przejsciach dla pieszych, zrownanie poziomu pe-
ronu przystanku z podloga pojazdu),

- lokalizacja przystankow blizej pozadanych celow podrozy,
- odpowiedniej organizacji przystanku:
- miejsca do siedzenia chronione przed warunkami atmosferycznymi,
- czytelna informacja o rozktadzie jazdy komunikacji publicznej,
- czytelne oznakowanie na zewnatrz pojazdu,
- zapowiedz (sygnal) przyjazdu pojazdu na przystanek,
- stosowania systemu ulg w optatach za korzystanie z komunikacji publiczne;j:
- znizki dla wybranych grup pasazerow,
- przejazdy bezptatne dla wybranych grup pasazerow.

We wspotczesnym transporcie publicznym szczegolnego znaczenia nabiera obecnie utatwianie podrézowa-
nia komunikacja miejskg osobom majgcym problem w swobodnym poruszaniu si¢ - osoby nieposiadajace wia-
snego $rodka transportu, osoby starsze, niepetnosprawne, matki z matymi dzie¢mi oraz osoby ubogie i bezro-
botne. Dlatego nalezy dazy¢ do zminimalizowania problemow przestrzennych w komunikacji miejskiej po-
przez: - zlikwidowanie przeszkéd w drodze na przystanek:

- przeszkody przestrzenne:

- obnizanie wysokich kraweznikow na przejsciach dla pieszych, skracanie dtugosci przejscia przez sze-
rokie, wielopasmowe jezdnie - azyle na przejsciach dla pieszych,
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- odpowiednia lokalizacja przej$¢ dla pieszych jak najblizej przystankow, zrownanie poziomu peronu
przystankowego z podloga w pojezdzie,

- przeszkody organizacyjne:

- lokalizacja przystanku blizej zrodet i celow podrozy, przy skrzyzowaniach, itp., odpowiednia infra-
struktura przystankowa - miejsca do siedzenia, ochrona przed warunkami atmosferycznymi,

- czytelna informacja pasazerska na przystanku,
- zlikwidowanie barier w pojazdach komunikacji miejskiej:

- pojazdy z niska podtoga,

- rampy wjazdowe w pojazdach dla wozkow inwalidzkich oraz dla wozkéw dzieciecych,

- wyznaczone, bezpieczne miejsce w pojezdzie dla wozkow inwalidzkich 1 wozkoéw dziecigcych,

- czytelne oznakowanie na zewnatrz i wewnatrz pojazdow (tablice elektroniczne),

- zapowiedz nastepnego przystanku wewnatrz pojazdu - gtosowa i elektroniczna (wy$wietlacze),
- ulatwienie w korzystaniu z komunikacji miejskie;j:

- bilety ulgowe dla wybranych grup pasazerow,

- przejazdy bezptatne dla osob na wozkach inwalidzkich,

- przejazdy bezptatne dla matych dzieci.

Ulgi i znizki w systemie optat za korzystanie z transportu publicznego majg istotne znaczenie zaréwno dla
polityki socjalnej miasta jak i dla rozwoju przewozow o charakterze publicznym.

Dostosowanie systemu komunikacji publicznej do potrzeb wszystkich pasazeréw jest waznym elementem
stworzenia mozliwosci aktywnego realizowania swoich potrzeb przez osoby niepelnosprawne i przeciwdziata-
nia ich wykluczeniu. Pozwala tym osobom na uzyskanie zaradnosci osobistej i samodzielno$ci. Ma to rowniez
istotne znaczenie dla ksztaltowania w spoleczenstwie whasciwych postaw niezb¢dnych w procesie integracji
z osobami niepetnosprawnymi.

Niemniej nawet najlepsze rozwigzania zapewniajgce dostep osobom o ograniczonych zdolno$ciach rucho-
wych wprowadzane w autobusach nie spowodujg poprawy sytuacji tych osob, jesli infrastruktura przystankowa
i drogowa nie bedzie dostosowana do ich potrzeb. Dlatego inwestycje w celu likwidowania barier architekto-
nicznych w mie$cie powinny sta¢ si¢ priorytetem.

7.4. Dostepnosé¢ podroznych do infrastruktury przystankowej

Dostepnosc¢ transportu publicznego jest bardzo istotna w konteks$cie konkurencyjnosci komunikacji publicz-
nej wobec srodkow transportu indywidualnego i wptywa na zachowania komunikacyjne mieszkancow.

Aby produkt byt w stanie wygra¢ konkurencje musi by¢ bardziej atrakcyjny dla potencjalnych klientow od
pozostatych - kluczem do sukcesu jest zdefiniowanie transportu publicznego, jako produktu, ktory musi konku-
rowaé z innymi formami przemieszczania si¢, a zwlaszcza z transportem indywidualnym. Argumenty odwotu-
jace sie do kwestii ekologicznych nie s3 w stanie przekona¢ szerokich rzeszy mieszkancow do wyboru autobu-
su, jako $rodka codziennej lokomocji. O atrakcyjnosci komunikacji publicznej decyduje szeroko rozumiana
dostepnosc¢, na ktorg sktadaja sie takie komponenty jak cena, komfort jazdy czy czas przejazdu. Jest ona bardzo
istotng kwestia, czesto niedoceniang, ktora w praktyce wptywa na wybor okreslonego srodka transportu.

Najistotniejszym elementem sposréd wymienionych jest czas podrozy. W tym przypadku dostepnos¢ defi-
niuje sie, jako catkowity czas dotarcia do transportu publicznego. Sktadajg si¢ na to dwa elementy: czas dojscia
od miejsca zamieszkania, pracy, edukacji, zakupow itd. do najblizszego przystanku transportu publicznego oraz
$redni czas oczekiwania na przyjazd pojazdu transportu publicznego.

Samochod parkuje czgsto w poblizu domu, natomiast do transportu publicznego trzeba dojs$¢, nierzadko po-
konujac jezdnie, czy — co jest coraz bardziej modne — ogrodzenie osiedla. Przebudowa nieprzyjaznych transpor-
towi publicznemu struktur urbanistycznych, ktorych efektem jest oddalenie siedzib ludzkich od przystankow,
jest skomplikowana i kosztowna.
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Organizator transportu publicznego powinien stara¢ si¢ wprowadza¢ rozwigzania jak najbardziej przyjazne
dla pasazeréow, co w szczegolnosci oznacza, ze sie¢ przystankdw powinna zapewniac:

- mozliwo$¢ wygodnego (najlepiej bezposredniego) dojazdu z dowolnego punktu miasta (i calego obszaru
obstugiwanego komunikacja publiczng) do centrum miasta i waznych jego punktow,

- odleglo$¢ do przystankéw, mozliwa do przebycia przez kazdego z uzytkownikéw komunikacji publicz-
nej w sposob bezpieczny i wygodny.

Dostepnos¢ podréznych do transportu publicznego nalezy rozumie¢ jednak szerzej anizeli tylko calkowity
czas dotarcia do danego srodka transportu. Wptyw na wybor okreslonego srodka transportu ma wysitek, jaki
pasazer musi podjaé, aby z danego srodka skorzysta¢. Wysitek ten jest uzalezniony m.in. od poziomu komfortu,
odpowiedniej informacji pasazerskiej oraz poczucia bezpieczenstwa. Bardzo waznym elementem dla komuni-
kacji publicznej jest mozliwo$¢é obstugi pasazera juz przed podjeciem podroézy. Zanim pasazer skorzysta
z ushug komunikacji publicznej, powinien mie¢ mozno$¢ pozyskania niezbednych informacji o taryfie bileto-
wej, o uktadzie linii oraz innych informacjach zwigzanych z korzystaniem ze §rodkow transportu zbiorowego.
Powszechnie stosowanym rozwigzaniem jest udost¢pnianie takich informacji w Internecie. Innym rozwigza-
niem moze by¢ stworzenie dogodnego punktu informacyjnego - punktu obstugi pasazera.

Na obszarze obj¢tym komunikacjg publiczng, pasazer powinien by¢ dobrze poinformowany w kazdym
miejscu, skad rozpoczyna swoja podroz. Przystanek (stupek przystankowy czy wiata) takze powinien stuzy¢,
jako punkt informacyjny dla pasazera. Taki przystanek powinien posiadac:

- rozktad jazdy linii,

- schemat uktadu sieci komunikacji publiczne;j,

- informacje pasazerskg o zmianach, objazdach, itp.,

- automat biletowy, jesli wielko$¢ potokoéw pasazerskich to uzasadnia,

- elektroniczng informacje o liniach, ktdre przez ten przystanek przechodza i rzeczywistym czasie przyjazdu.

Dostepno$¢ oznacza w tym wypadku tatwy dostep do informacji, ktéra umozliwia szybkie podjecie decyzji
o wyborze danego $rodka transportu.

Kolejnym elementem decydujagcym o dostepnos$ci transportu zbiorowego jest bezpieczenstwo pasazerdw.
Na poczucie bezpieczenstwa wptywa odpowiednia lokalizacja przystankéw i ich otoczenie. W wielu miastach,
szczegblnie w rejonie szpitali, szkol, czy na ulicach wewnatrz osiedli stosuje si¢ rozwigzania przystankowe
ograniczajace niebezpieczenstwo dla pasazeréw do niezbednego minimum. Waznym elementem przystanku
zarowno ze wzgledu na bezpieczenstwo jak i na wygode pasazerow jest wyposazenie istniejgcych przystankow,
przynajmniej przystankéw weztowych oraz przystankow w punktach waznych dla wigkszo$ci pasazerow,
w wiaty 1 fawki. Takie wyposazenie przystankow powinno by¢ standardem przy organizowaniu przystankow
w nowych lokalizacjach. Ponadto, dla bezpieczenstwa pasazerow istotne znaczenie ma system monitorowania
pojazddéw komunikacji publicznej, przystankow (zwlaszcza weztdow przesiadkowych) 1 wazniejszych skrzyzo-
wan.

Dazenie do spetnienia powyzszych postulatow pociaga za soba caly szereg konsekwencji dla rozwigzan or-
ganizacyjnych i infrastruktury komunikacji publicznej. Zasady budowania sieci przystankow i ich standaryza-
cja zostaly omoéwione w kolejnej czesci opracowania.

7.5. Zasady budowania sieci przystankéw i ich standaryzacja

Zgodnie z art. 18 ustawy o publicznym transporcie zbiorowym do zadan wtasnych gminy nalezg budowa,
przebudowa i remont:

- przystankdéw komunikacyjnych oraz dworcow, ktorych wlascicielem lub zarzadzajacym jest gmina,

- wiat przystankowych lub innych budynkow stuzacych pasazerom, posadowionych na miejscu przezna-
czonym do wsiadania lub wysiadania pasazerow lub przylegajacych do tego miejsca, usytuowanych
w pasie drogowym drog publicznych bez wzgledu na kategorig¢ tych drog.
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Dostepnos$¢ pasazeréw do systemu komunikacji publicznej zapewnia sie¢ przystankéw wyznaczonych
w podstawowych i w gtownych korytarzach komunikacyjnych, obstlugiwanych przez pojazdy komunikacji pu-
blicznej zgodnie z przyjetym rozktadem jazdy.

Zasady lokalizacji przystankdéw roznig si¢ nieco w zaleznosci od rodzaju korytarza komunikacyjnego.
W przypadku korytarzy podstawowych sie¢ przystankéw powinna by¢ dosy¢ gesta, by utatwi¢ wygodne korzy-
stanie z komunikacji publicznej jak najwigkszej liczbie pasazerow. Natomiast w przypadku korytarzy gtow-
nych przystanki powinny by¢ zlokalizowane przede wszystkim z punktu widzenia przejmowania ruchu pasa-
zerskiego z korytarzy podstawowych, obstugi waznych punktow miasta (z punktu widzenia pasazerow) oraz
kluczowych weztéw komunikacji publiczne;.

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

Taka sie¢ przystankéw ma umozliwi¢ dotarcie pasazerom m.in. do:
- zaktadow pracy,
- urzedow,
- zaktadow i jednostek opieki zdrowotne;,
- placowek miejskich jednostek pomocy spotecznej,
- przedszkoli, szkot i zespotow szkolnych,
- innych placéwek o$wiatowych,
- szkot wyzszych,
- doméw handlowych,
- obiektow sportowych.

Do szczegolnych weztow przesiadkowych, integrujgcych rozne rodzaje transportu publicznego, nalezy zali-
czy¢ polaczenie dworcow kolejowego i autobusowego z przystankami komunikacji miejskiej zlokalizowanymi
w ich sgsiedztwie, tym bardziej, ze w Lowiczu potozone sg one blisko siebie.

Wplyw na decyzj¢ o lokalizacji przystankéw i ich otoczenia ma bezpieczenstwo pasazeréw. Rozwigzaniem
przystankowym ograniczajacym niebezpieczenstwo do niezbednego minimum, szczegélnie w rejonie szpitali
czy szkot Iub na ulicach przechodzacych przez rejony miast o duzym ruchu pieszym, jest tzw. bezpieczny przy-
stanek, czyli przystanek zlokalizowany na pasie ruchu z azylem posrodku jezdni na calej jego dlugosci, ktory
uniemozliwia omini¢cie autobusu. Inng forma bezpiecznego przystanku jest tzw. Antyzatoka, ktora dzigki moz-
liwosci zatrzymania autobusu na catej dtugosci rownolegle do peronu przystankowego, umozliwia ptynne wia-
czenie si¢ autobusu do ruchu bez potrzeby wjazdu i wyjazdu autobusu z tradycyjnej zatoki. Antyzatoka jest
przystankiem na pasie ruchu, ktory pozostali uczestnicy ruchu musza oming¢. Takie przystanki realizowac
mozna na ulicach o przekroju jedno jezdniowym i szerokosci 2 paséw ruchu - wowczas w rejonie przystanku
musi nastgpi¢ poszerzenie jezdni o jeden pas, lub na jezdni 0 szerokosci 3 paséw ruchu - wowczas pas $rodko-
wy stuzy do ominigcia autobusu stojacego na przystanku.

W ramach remontu lub budowy ulic, oprocz wprowadzenia bezpiecznych przystankow, dla zapewnienia
bezpieczenstwa pasazerow nalezy rowniez m.in.:

- zapewni¢ podwyzszenie peronéw przystankowych do poziomu pierwszego stopnia w autobusie, by zni-
welowac roznice wysokosci,

- wyznaczy¢ strefy wejsciowe dla os6b niewidomych dzigki specjalnej nawierzchni na wysokosci pierw-
szych drzwi autobusu,

- zapewni¢ dlugos¢ przystanku umozliwiajaca na zatrzymanie si¢ autobusu w tej samej odleglosci od pe-
ronu przystankowego na catej dhugosci pojazdu,

- umozliwi¢ sprawny dojazd autobusu na przystanek (np. osobny pas dla autobuséw, wykorzystanie przez
autobus do jazdy na wprost na przystanek pasa do skrgtu w prawo (o ile przystanek jest zatoka otwarta)
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itp.) i wlaczenie si¢ z przystanku do ruchu (np. osobny pas dla autobusow, dodatkowy sygnalizator
$wietlny wstrzymujacy ruch, gdy autobus rusza z przystanku, itp.).

Podsumowujac, nalezy stwierdzi¢, ze komunikacja publiczna dobrze zorganizowana i zarzadzana jest w sta-
nie zaspokajaé podstawowe potrzeby transportowe spoleczenstwa, umozliwiajac ruch pasazerow pomigdzy
miejscami zamieszkania a centrum miasta, szkotami, placowkami zdrowia i miejscami pracy, a nawet sasied-
nimi miejscowosciami, wchodzacymi w sktad wickszej aglomeracji. Dobrze funkcjonujaca komunikacja pu-
bliczna, charakteryzujagca si¢ optymalng Srednig predkoscig przejazdu pomigdzy przystankami i skroceniem
czasu podrézy na danej trasie, jednocze$nie pozwala na zwiekszenie udziatu transportu publicznego w catkowi-
tym ruchu miejskim i pozamiejskim (tym samym zmniejszenie ruchu pojazdéw indywidualnych, szczegolnie
W centrum miasta) oraz pozytywnie wpltywa na poprawe ochrony srodowiska poprzez zmniejszenie emisji za-
nieczyszczen i zmniejszenie poziomu hatasu komunikacyjnego.

8. Ochrona srodowiska naturalnego w miescie L.owicz

8.1. Stan ochrony srodowiska naturalnego miasta fL.owicz

Zadaniem organizatora publicznego transportu zbiorowego jest w duzej mierze podejmowanie dzialan ogra-
niczajacych negatywny wplyw transportu na $rodowisko. Gltoéwnym wyznacznikiem jest przede wszystkim
okreslenie odpowiednich standardow dotyczacych taboru, a ten bedzie jednym z kryteriow decydujacych przy
wyborze okre§lonego operatora.

W przedmiotowej analizie wzieto pod uwage stan srodowiska naturalnego w miescie Lowicz, poziom od-
dzialywania transportu na §rodowisko oraz rol¢ planu transportowego w stosunku do ochrony srodowiska.

Aktualny stan ekologiczny Miasta Lowicza oraz jego perspektywy opisane sa w nastepujacych dokumen-
tach:

dokumenty na poziomie wojewdodzkim:

1. Raport o stanie srodowiska w wojewodztwie 16dzkim na podstawie badan przeprowadzonych w ramach
Panstwowego Monitoringu Srodowiska w 2014 roku, £.6dz 2015

dokumenty na poziomie powiatowym:

1. Program ochrony $rodowiska dla powiatu towickiego w latach 2016-2019 z perspektywa na lata 2020-
2023

dokumenty na poziomie gminnym:
1. Program ochrony $rodowiska dla Miasta Lowicza w latach 2014-2017 z uwzglednieniem lat 2018-2021
Podstawowymi zrodtami zanieczyszczenia powietrza na terenie L.owicza sa:

- emisja punktowa bedaca skutkiem spalania paliw w zaktadowych i lokalnych kotlowniach oraz pocho-
dzaca z przemystowych proceséw technologicznych,

- emisja liniowa (komunikacyjna) pochodzgca z transportu samochodowego i kolejowego,
- emisja powierzchniowa bgdaca wynikiem spalania paliw w paleniskach domowych.

Zrodtami zorganizowanej emisji zanieczyszczen do powietrza jest energetyczne spalanie paliw miedzy in-
nymi przez:

- Zaktad Energetyki Cieplnej w Lowiczu Sp. z o.0.,

- Okregowa Spotdzielni¢ Mleczarska w Lowiczu,

- ,AGROS NOVA Brands” Sp. z 0.0. w Warszawie, Zaktad w Lowiczu-Grupa Maspex Wadowice.
Emisja zanieczyszczen ze zrodet technologicznych wystepuje w zwigzku z funkcjonowaniem migdzy innymi:

- Firmy Produkcyjnej ,,LAMELA” Sp. z 0.0.,

- Zaktadu Produkcji Opakowan ,,OPAKOMET” Sp. z o.0.
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Miasto Lowicz jest obszarem bogatym w r6zne formy ochrony przyrody i krajobrazu. Obszar miasta stanowia:
pradolina warszawsko-berlinska

W zachodniej cze$ci miasta wyznaczono w 2004 roku obszar specjalnej ochrony ptakow (OSOP) NATURA
2000 o nazwie ,,Pradolina Warszawsko-Berlinska” (kod PLB100001). Obszar obejmuje tereny doliny rzeki
Bzury w zakresie trwatych uzytkéw zielonych z otaczajagcymi doling gruntami ornymi o powierzchni 165,8 ha.
Catkowita powierzchnia obszaru wynosi 23 677,4 ha, w tym w wojewddztwie t6dzkim polozonych jest
22 195,7 ha. W granicach miasta obszar to otwarta przestrzen nadrzeczna (tereny zalewowe) z interesujacymi
miejscami widokowymi na panorame micjska (prawobrzezng i lewobrzezng). Obszar obejmuje doline rzeki
Bzury wraz z otaczajagcymi ja podmoktymi, lgkami, terenami rolniczymi, kompleksami stawdéw rybnych,
mniejszymi ciekami wodnymi, stanowigcymi doptywy Bzury, a takze niewielkimi lasami. Dolina Bzury ma
w tym rejonie szeroko$¢ ok. 2 km 1 jest silnie zatorfiona. Wystepuje tu gesta sie¢ rowdéw odwadniajgcych, zas
sama rzeka jest uregulowana. Doling porasta mozaika szuwardéw turzycowych 1 roslinnosci fakowej. Fragment
obszaru, zwany doling Neru, jest ostoja ptakéw o randze europejskiej, natomiast stawy: Okret, Rydwan, Psary
oraz Dolina Bzury maja status ptasich ostoi o randze krajowej. Odnotowano tu wystgpowanie 28 gatunkow
ptakéw z Zatacznika I Dyrektywy Ptasiej. Sposrod nich 7 gatunkow znajduje si¢ w polskiej Czerwonej Ksigdze
Zwierzat. Do legdw przystepuje tu przynajmniej 1% krajowej populacji: baka, btotniaka stawowego, btotniaka
takowego, kropiatki, podrézniczka, rybitwy biatowasej, rybitwy czarnej, cyranki, krwawodzioba, rybitwy bia-
loskrzydtej, ptaskonosa, rycyka i zausznika. Wysoka liczebno$¢ osiggajg tu rowniez inne gatunki, np. bocian
biaty, derkacz, czajka i $mieszka. Jest to réwniez wazne miejsce postoju ptakéw migrujacych, szczeg6lnie gesi
zbozowej, bialoczelnej, bataliona i §wistuna.

pradolina bzury-neru

Obszar powstat w okresie zlodowacen, kiedy z topniejacego lodowca wyptywato wiele rzek. Pradolina Bzu-
ry-Neru pokrywa si¢ czg$ciowo z Pradoling Warszawsko-Berlinska (wyznaczony jest tam inny obszar Natura
2000) pomiedzy Lowiczem i Debiem. Kod obszaru to PLH100006. Koryta rzek Bzury i Neru sg uregulowane.
Zajmuje on 21 886,2 ha powierzchni. Obszar zostal powotany dla zachowania cennych siedlisk przyrodni-
czych, ktorych stwierdzono az dziewie¢, w tym tegow, tak i torfowisk. Obszar charakteryzuje si¢ spora liczba
stawow rybnych, rowow, starorzeczy i dotow potorfowych w roznych stadiach zarastania, znajduja si¢ tu rozle-
gle taki koéne i uprawiane. Srodkowy odcinek doliny pokrywaja torfowiska niskie i przejsciowe, zlokalizowane
na prawie juz wyeksploatowanych ztozach torfu. Wystepuja tu takze taki trzeslicowe, turzycowiska, szuwary
trzcinowe, zaro$la tozowe oraz olsy. Niewielkie kompleksy lasow legowych zachowaty si¢ wzdhuz rzek.
W duzej czgsci ostoi zachodzi intensywna sukcesja regeneracyjna na skutek wycofywania si¢ rolnictwa: odtwa-
rzaja si¢ naturalne lasy fggowe, olsy oraz zespoly szuwarowe. Jest to najcenniejszy obszar bagienny w §rodko-
wej czesci kraju. Swiat roslin reprezentuja tu liczne rzadkie gatunki, np. storczyk kukutka szerokolistna, miecz-
nik nadmorski, listera jajowata, grazel zotty, grzybienie biale, porzeczka czarna i inne. Ponad 100 gatunkow
ptakow znajduje na terenie ostoi miejsce do legu.

Do obiektow prawnie chronionych na terenie miasta naleza pomniki przyrody:
1) Wiaz szypulkowy o obwodzie 305 cm przy ul. Mostowej 1;
2) Dgb szyputkowy o obwodzie 355 cm na cmentarzu przy ul. Blich;
3) Dab szyputkowy o obwodzie 430 cm przy ul. Blich 10a;
4) Wiaz szyputkowy o obwodzie 290 cm na cmentarzu przy ul. Topolowej;
5) Wiaz szyputkowy o obwodzie 325 cm na cmentarzu przy ul. Topolowej;
6) Wigz szyputkowy o obwodzie 240 cm na cmentarzu przy ul. Topolowej;
7) Wiaz szyputkowy o obwodzie 290 cm na cmentarzu przy ul. Topolowej;
8) Wiaz szyputkowy o obwodzie 295 cm na cmentarzu przy ul. Topolowej;

9) Dab szyputkowy o obwodzie 340 cm przy ul. Starzynskiego (nr dziatki 2335/3 obreb ewidencyjny Srod-
miescie).
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halas na terenie miasta L.owicza

Na terenie Lowicza nie dochodzi do przekroczen poziomu hatasu emitowanego z obiektow przemystowych.
Obowigzujace obecnie procedury lokalizacyjne, system opracowywania przez inwestorow raportéw oddziaty-
wania projektowanych inwestycji na srodowisko oraz system kontroli i egzekucji pozwalajg znacznie ograni-
czy¢ ucigzliwosci zwiazane z emisja hatasu z poszczegolnych obiektow.

Rosnacy problem stanowi hatas komunikacyjny, ktéry zalezy od gestosci sieci drogowej i natgzenia ruchu.
Do zrodet hatasu komunikacyjnego (drogowego) nalezy zaliczy¢:

- pojazdy samochodowe,
- inne pojazdy i maszyny poruszajace si¢ po drogach za pomoca wlasnego napedu,
- drogi jako umowne liniowe Zrédta hatasu,

rola planu transportowego

Plan Transportowy moze wspomaga¢ dalsze zmniejszanie poziomu emisji zanieczyszczen ze zrodet komu-
nikacyjnych poprzez promowanie dziatan, majacych na celu:

- poprawg, jako$ci paliw wykorzystywanych w przewozach publicznych,
- popularyzacje $§rodkéw transportu zbiorowego (w tym miedzygminnego),
- promocje ruchu rowerowego i rozwdj infrastruktury rowerowe;j,

- wprowadzenie w miar¢ potrzeb i mozliwosci systemu ,,Parkuj i Jedz” w okolicach weztow przesiadko-
wych korzystajac z dostepnej infrastruktury,

- eliminowanie z ruchu pojazdéw niespetniajacych norm emisji zanieczyszczen (np. poprzez kontrole dro-
gowe),

- dziatania edukacyjne dla ksztalttowania proekologicznych zachowan komunikacyjnych (np. dzien bez
samochodu),

- poprawe stanu technicznego pojazdéw i autobuséw komunikacji publicznej (np. zwigkszenie liczby po-
jazddw spetniajacych normy EURO),

- poprawe inzynierii ruchu dla uzyskania pltynnosci ruchu np. poprzez synchronizacje sygnalizacji $wietl-
nej,
- ograniczenie indywidualnego ruchu samochodéw w centrum miasta na rzecz komunikacji zbiorowej,

- zastosowanie mokrego czyszczenia ulic.

Plan Transportowy omawia charakterystyke ogélna obszaru oraz jego charakterystyke komunikacyjna,
a takze zasady organizacji rynku przewozoéw. Dokument wskazuje istotne - z punktu widzenia zapewnienia
cigglosci wykonywania przewozow o charakterze uzyteczno$ci publicznej - polaczenia posrod istniejacej sieci
komunikacyjnej obszaru.

Plan Transportowy stanowi wigc jedynie ocene istniejacej sieci komunikacyjnej, ze wskazaniem sposobu
efektywnego jej wykorzystania oraz z uwzglednieniem potrzeb zrownowazonego rozwoju publicznego trans-
portu zbiorowego; jest to wigc dokument wtdrny wobec wczesniej obowigzujacych zamierzen inwestycyjnych
zaréwno jednostek samorzadu terytorialnego (wojewddztw, powiatow, gmin), jak i urzedow administracji cen-
tralnej (jak np. Generalna Dyrekcja Drog Krajowych i Autostrad czy Zarzad Drog Wojewodzkich w Lodzi)
i nie ustala ram dla p6zniejszej realizacji przedsiewzie¢, mogacych oddziatywac na srodowisko.

9. Ocena i prognoza potrzeb przewozowych

9.1. Uwarunkowania rozwiazan przestrzennych powiazanych z dzialalnoscia transportowa

Funkcjonowanie transportu w mieScie jest rowniez uwarunkowane rozwigzaniami przestrzennymi, dlatego
przy opracowywaniu planu transportowego nalezy uwzgledni¢:
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- Koncepcje Przestrzennego Zagospodarowania Kraju 2030 - przyjeta uchwatag Nr 239 Rady Ministréw
z dnia 13 grudnia 2011 r. w sprawie przyjecia Koncepcji Zagospodarowania Przestrzennego Kraju 2030
(M.P. 22012 r. poz. 252),

- Plan Zagospodarowania Przestrzennego Wojewodztwa L.odzkiego,
- Studium Uwarunkowan i Kierunkow Zagospodarowania Przestrzennego Miasta Lowicza.

Zagospodarowanie przestrzenne, ktore decyduje o podziale miasta na strefy funkcjonalne wptywa na kie-
runki i stopien natgzenia ruchu. Obszary o najwigkszym zapotrzebowaniu na przewozy sa zgodne z systemem
komunikacyjnym miasta. Najwickszy wplyw na rozwiazania przestrzenne powiagzane z dziatalno$cig transpor-
towa ma odleglo$¢ od centrum. W takich miejscach zapotrzebowanie na przewozy bedzie wigksze niz w przy-
padku obszaréw peryferyjnych, czy podmiejskich. Duze znaczenie odgrywa takze potozenie dzielnic mieszka-
niowych i przemystowych. Podroze odbywaja si¢ zatem w kierunku do i z centrum. Dobrze zorganizowany
transport publiczny powinien bowiem zaspokajaé¢ podstawowe potrzeby transportowe spoleczenstwa, umozli-
wiajac ruch pasazerow pomigdzy miejscami zamieszkania a centrum miasta, szkotami, placowkami zdrowia
1 miejscami pracy, a nawet sasiednimi miejscowosciami. Dlatego sie¢ komunikacji publicznej powinna odpo-
wiadac strefom strukturalnym miasta i ich funkcjom.

Podréze odbywaja si¢ gtownie na trasie praca - dom lub szkota - dom, dlatego duze znaczenie bedzie miato
potozenie dzielnic i osiedli mieszkaniowych w miescie oraz lokalizacja zakladow pracy i placowek o$wiato-
wych roznego szczebla. W dalszej kolejnosci istotna jest lokalizacja zaktadow opieki zdrowotnej, urzedow oraz
innych punktow handlowo-ustugowych. Tworzenie nowych zaktadow pracy powoduje powstanie nowych ce-
low podroézy, co wplywa na decyzje o ksztalcie sieci komunikacyjnej. Dlatego odpowiedziag transportu publicz-
nego na zmiany przestrzenne w miescie oraz powstawanie nowych miejsc uzytecznosci publicznej powinno
by¢ dostosowywanie oferty komunikacyjnej w taki sposéb, aby odpowiadata aktualnym potrzebom mieszkan-
cow. W zwigzku z tym oferta MZK a co za tym idzie sie¢ komunikacji publicznej powinna by¢ elastyczna.
Odpowiedzig transportu publicznego na nowe plany rozwoju przestrzennego miasta powinno by¢ dostosowanie
oferty przewozowej do lokalizacji miejsc generujacych ruch. Nalezy jednak pamigtac, ze obowiazkiem organi-
zatora jest zapewnienie mieszkancom miasta polaczen przynajmniej z takimi obiektami uzyteczno$ci publicz-
nej jak:

- Przedszkola, szkoty, uczelnie i inne placoéwki o§wiatowe,
- Szpitale oraz inne zaktady opieki zdrowotne;j,
- Urzedy,
- Stuzby i straze.
9.2. Generatory ruchu

Potrzeby przewozowe mieszkancow wynikaja z koniecznosci przemieszczania si¢ na trasie dom-praca,
dom-szkota i z powrotem. Najwiekszymi generatorami ruchu sa:

- urzedy 1 instytucje publiczne,

- placowki o$wiatowe,

- strefy przemystowe i duze zaktady pracy,

- zaktady opieki zdrowotnej i opieki spoteczne;j.

Funkcje generatorow sa determinowane przez charakter podrozy. Podréze do szkoty, pracy itp. s realizo-
wane od poniedziatku do pigtku. Natomiast podréze do pozostatych obiektow w zalezno$ci od ich charakteru-
sporadycznie w dni powszednie lub w weekendy.

Urzedy i instytucje publiczne sg jedng z gtownych grup do ktérych podrozuja mieszkancy f.owicza oraz
gmin o$ciennych. Wykaz tych urzedow i instytucji znajduje si¢ ponizej.
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Tabela 9. Urzgdy i instytucje publiczne

Nazwa urzedu

Adres urzedu

Sad Rejonowy

Kaliska 1/3, 99-400 Lowicz

Prokuratura Rejonowa

Kaliska 1/3, 99-400 Lowicz

Starostwo Powiatowe w Lowiczu

Stanistawa Stanistawskiego 30,
99-400 Lowicz

Komenda Powiatowa Policji w Lowiczu

ul. Bonifraterska 12/14, 99-400 Lowicz

Urzad Gminy ul. Dhuga 12, 99-400 Lowicz
Urzad Miasta Pl. Stary Rynek 1, 99-400 Lowicz
Powiatowy Urzad Pracy Stanistawa Stanistawskiego 28,

99-400 Lowicz

Urzad Skarbowy w Lowiczu

Jézefa Chelmonskiego 2,
99-400 Lowicz

Komend Powiatowa Panstwowej Strazy Pozarnej w Lowiczu

ul. Seminaryjna 4, 99-400 Lowicz

Ochotnicza Straz Pozarna w Lowiczu

Sw. Floriana 1, 99-400 Lowicz

Placowki oswiatowe stanowia wazny cel podrézy dla dzieci i mlodziezy, ktéra nie moze podrézowac komu-
nikacja indywidualna, przez co zdani sg na publiczng komunikacj¢ zbiorowa.

Liczba ucznidéw z podziatem na typy szkoty w 2015 roku:

Tabela 10. Liczba uczniow wg typu szkoty

Typ szkoly Liczba uczniéw

Podstawowa 1664

Gimnazjalna 835
Ponadgimnazjalna 2499

Tabela 11. Wykaz szkét gimnazjalnych, ponadgimnazjalnych oraz placowek oswiatowych

Placowka

Adres

Gimnazjum nr 1

al. Sienkiewicza, 62 99-400 Lowicz

Gimnazjum nr 2

A. Mickiewicza, 1 99-400 Lowicz

Gimnazjum nr 3 w Lowiczu

Grunwaldzka 9, 99-400 Lowicz

Gimnazjum nr 4 im. Jana Pawta Il w Lowiczu

Mtodziezowa 15, 99-400 Lowicz

Pijarskie Gimnazjum Krélowej Pokoju w Lowiczu

Pijarska 2, 99-400 Lowicz

Pijarskie Liceum Ogolnoksztalcace Krolowej Pokoju w Lowiczu

Pijarska 2, 99-400 Lowicz

| Liceum Ogolnoksztalcace im. J. Chelmonskiego w Lowiczu

ul. Bonifraterska 3, 99-400 Lowicz

II Liceum Ogolnoksztalcgce im. Mikotaja Kopernika w Lowiczu

ul. Utanska 2, 99-400 Lowicz

Zespo6t Szkot Ponadgimnazjalnych Nr 1 im. 10 Putku Piechoty w
Lowiczu

ul. Podrzeczna 30, 99-400 Lowicz

Zespot Szkot Ponadgimnazjalnych Nr 2 Rolnicze Centrum Ksztatce-
nia Ustawicznego i1 Praktycznego im. Tadeusza Ko$ciuszki w Lowi-
Czu

ul. Blich 10, 99-400 Lowicz

Zespot Szkot Ponadgimnazjalnych Nr 3 im. Wiadystawa Stanistawa
Reymonta w Lowiczu

ul. Powstancow 1863 r. Nr 12 d,
99-400 Lowicz

Zespot Szkot Ponadgimnazjalnych Nr 4 im. Wiadystawa Grabskiego
w Lowiczu

ul. Kaliska 5a, 99-400 Lowicz

Zaoczne Liceum Ogolnoksztatcace ZDZ w Lodzi z siedziba w Lowi-
czu

Zgoda 13
99-400 Lowicz

Specjalny Osrodek Szkolno-Wychowawczy im. Jana Brzechwy
w Lowiczu

ul. Powstancow 1863 r. Nr 12,
99-400 Lowicz
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Poradnia Psychologiczno Pedagogiczna

Podrzeczna 28b
99-400 Lowicz

Poradnia Psychologiczno-Pedagogiczna w Lowiczu

ul. Armii Krajowej 6, 99-400 Lowicz

Najwicksze zaktady pracy w Miescie Lowicz:

Tabela 12. Najwicksze zaktady pracy

-
©

Nazwa zakladu pracy

Agros Nova Sp. z 0.0.

Baumit Sp. z o0.0.

Lamela Sp. z 0.0.

Hazbi

PartnersPoul Group Sp. z o.0.

Firma Bracia Urbanek Andrzej i Jacek Urbanek Spotka Jawna

Pszczotka Sp. z o.0.

OSM Lowicz

Ooo|NOO|OT|DB~| W (N|F

Opakomet

Zaktady opieki zdrowotnej i spotecznej na obszarze Miasta Lowicza:

Tabela 13. Zaktady opieki zdrowotnej i spotecznej

Nazwa zakladu sluzby zdrowia

Adres zakladu

Zespot Opieki Zdrowotnej w Lowiczu

ul. Utanska 28, 99-400 Lowicz

Niepubliczny Zaktad Opieki Zdrowotnej, Przychodnia Lekarska
Barbara Morawska s.c.

ul. Swigtojanska 1/3B, 99-400 Lowicz

Niepubliczny Zaktad Opieki Zdrowotnej ,,KRIOMED”

ul. Utanska 28, 99-400 Lowicz

Niepubliczny Zaktad Opieki Zdrowotnej ,, DERMAG”

ul. Stary Rynek 16, 99-400 Lowicz

Niepubliczny Zaktad Opieki Zdrowotnej, Przychodnia Stomatolo-
giczna

ul. Stary Rynek 16, 99-400 Lowicz

Niepubliczny Zaktad Opieki Zdrowotnej ,,WIGOR”, Prywatny
Gabinet Lekarski

ul. Batalionéw Chtopskich 2B,
99-400 Lowicz

Niepubliczny Zaktad Opieki Zdrowotnej, Poradnia Zdrowia
Psychicznego, Gabinet Lekarski

ul. 3 Maja 6, 99-400 Lowicz

Niepubliczny Zaktad Opieki Zdrowotnej, L.owicka Przychodnia
Zdrowia

ul. Mostowa 4, 99-400 Lowicz

Niepubliczny Zaktad Opieki Zdrowotnej, Przychodnia Stomatolo-
giczna ,,DENTA-MED.”

ul. Zdunska 48, 99-400 Lowicz

Niepubliczny Zaktad Opieki Zdrowotnej - STOMED
,, Vita-Dent”

ul. Dluga 4, 99-400 Lowicz

Niepubliczny Zaktad Opieki Zdrowotnej ,,OPTIMUM”, Gabinet
Okulistyczny, Zaktad Optyczny

ul. Plac Konski Targ 7, 99-400 Lowicz

Niepubliczny Zaktad Opieki Zdrowotnej, Przychodnia Lekarska
~MEDYK” w Lowiczu

ul. Utanska 2, 99-400 Lowicz

Niepubliczny Zaktad Opieki Zdrowotnej ,,.SWIETOJANSKA”,

ul. Swietojanska 1/3B, 99-400 Lowicz

Niepubliczny Zaktad Opieki Zdrowotnej ,,KALISKA”
Sp. z 0.0.

ul. Stary Rynek 16, 99-400 Lowicz

Niepubliczny Zaktad Opieki Zdrowotnej ,,LEKARZ”
Sp.zo.0.

ul. Podrzeczna 7A, 99-400 Lowicz

Niepubliczny Zaktad Opieki Zdrowotnej, Centrum Zdrowia
»~ACADEMOS”

ul. Ifowska 1/3, 99-400 Lowicz

Niepubliczny Zaktad Opieki Zdrowotnej, Stacja Opieki, Centrum
Pielegniarstwa Srodowiskowo-Rodzinnego i Rehabilitacji

ul. Dluga 3, 99-400 Lowicz
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»CARITAS” Diecezji Lowickiej

Niepubliczny Zaktad Opieki Zdrowotnej, ,,Medyczne Centrum Re-
habilitacji i Ustug Medycznych

ul

. 3 Maja 13, 99-400 Lowicz

Niepubliczny Specjalistyczny Zaktad Opieki Zdrowotne;j
,,PULMED” Centrum Leczenia Chordb Pluc

ul.

Itowska 1/3, 99-400 Lowicz

Niepubliczny Anestezjologiczny Zaktad Opieki Zdrowotnej
»ANESTIN”

ul.

Utanska 28, 99-400 Lowicz

»~PAMART” Niepubliczny Zaktad Opieki Zdrowotnej Pawet
Martyniak

ul.

3 Maja 2, 99-400 Lowicz

Niepubliczny Zaktad Opieki Zdrowotnej Przychodnia Lekarzy
Specjalistéw ,,ARS-MEDICA”

ul.

Nowa 8, 99-400 Lowicz

Niepubliczny Zaktad Opieki Zdrowotnej ,,ZDROWIE”
Sp. zo.0.

ul

. Sikorskiego 1, 99-400 Lowicz

Niepubliczny Zaktad Opieki Zdrowotnej Poradnia Stomatologiczna

ul.

Krakowska 36, 99-400 Lowicz

Niepubliczny Zaktad Opieki Zdrowotnej, Centrum Rehabilitacji
i Ustug Medycznych ,,MediCenter” w Lowiczu

ul.

3 maja 15, 99-400 Lowicz

Miejski Osrodek Pomocy Spotecznej

ul.

Kaliska 6, 99-400 Lowicz

Powiatowe Centrum Pomocy Rodzinie

ul.

Podrzeczna 30, 99-400 Lowicz

Srodowiskowy Dom Samopomocy

ul.

Kaliska 6, 99-400 Lowicz

Caritas Diecezji Lowickiej

99-400 Lowicz, ul. Stary Rynek 20

9.3. Popyt na ushugi publicznego transportu zbiorowego

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

- Popyt efektywny — zaspokojone potrzeby przemieszczania si¢ komunikacja publiczng mieszkancow

okreslonego obszaru,

- Popyt potencjalny — cato$¢ potrzeb przemieszczania si¢ mieszkancow okre§lonego obszaru. Popyt ten
moze przerodzi¢ si¢ w efektywny przy spelnieniu przez transport publiczny okre§lonych warunkéw

zwigzanych z oczekiwang iloscia i jako$cig ustug.

Popyt potencjalny stanowig przede wszystkim ci mieszkancy, ktorzy realizujg swoje potrzeby przewozowe
innymi srodkami transportowymi niz publiczne, ale gotowi sg korzysta¢ z transportu publicznego pod pewnymi
warunkami. Popyt potencjalny przekracza znacznie popyt efektywny, poniewaz tylko czgs¢ przemieszczaja-

cych si¢ mieszkancow korzysta z komunikacji miejskiej.

Wielkos¢ popytu efektywnego ustalono na podstawie sprzedazy biletow, poniewaz nie byly wykonywane
ankietowe badania popytu na ustugi komunikacji miejskiej. W latach 2014-2015 ksztattowat si¢ on nastepujaco:

Tabela 14. Liczba sprzedanych biletow okresowych w latach 2014-2015 w miescie Lowicz

Rodzaj biletu I kwartal IT kwartal 111 kwartal IV kwartal Lacznie
2014 1061 842 656 1231 3790
2015 893 728 542 382 2 545

Dynamika -15,83% -13,54% 17,38% -68,97% -32,85%

Zrédto: Urzad Miejski w Lowiczu
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Wykres 3. Kwartalna sprzedaz biletow okresowych w latach 2014-2015 w miescie Lowicz
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Zrédto: opracowanie whasne na podstawie danych Urzedu Miejskiego w Lowiczu
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Tabela 15. Liczba sprzedanych biletow jednorazowych w 2015 roku

I kwartal II kwartal IIT kwartal IV kwartal Lacznie

50 560 47 286 47 265 47 317 192 428

Zrédto: Urzad Miejski w Lowiczu

Wykres 4. Kwartalna sprzedaz biletow okresowych w latach 2014-2015 w miescie Lowicz
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Zrodto: opracowanie whasne na podstawie danych Urzedu Miejskiego w Lowiczu

Na podstawie powyzszych danych mozna zaobserwowaé spadek ogolnej liczby sprzedanych biletow okre-
sowych. W roku 2015 liczba sprzedanych biletow spadta o blisko 33 proc. Po spadku o 15,83 proc. 1/r, kolejne
kwartaty cechowatly si¢ jeszcze wigkszymi spadkami w liczbie sprzedanych biletow okresowych, spadajac
o ponad 2/3 w IV kwartale.

Tabela 16. Liczba pasazeréw MZK w Lowiczu w latach 2005-2014

Rok Liczba pasazeréw Dynamika r/r
2005 399 000 7,80%
2006 358 000 -10,30%
2007 372 000 4,00%
2008 385 000 3,00%
2009 358 000 -7,00%
2010 362 000 1,00%
2011 317 000 -12,00%
2012 333 400 6,00%
2013 322 000 -3,42%
2014 345 507 10,10%
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Wykres 5. Liczba pasazerow MZK w Lowiczu w latach 2005-2014
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Zrodto: opracowanie wlasne na podstawie danych Urzedu Miejskiego w Lowiczu

W okresie objetym planem moze nastepowaé zmniejszenie popytu na ustugi przewozowe organizowane
w ramach komunikacji miejskiej. Wplyw na taka sytuacj¢ beda miaty zjawiska opisane ponize;j.

Popyt na ustugi transportu publicznego ksztattowany jest kilkoma czynnikami. Do najwazniejszych zaliczy¢
trzeba czynniki demograficzne oraz spoteczno-gospodarcze. Mozna powiedzie¢, ze struktura pasazerow komu-
nikacji publicznej odzwierciedla problemy demograficzne danej spotecznosci. Zalezy ona przede wszystkim od
ogoblnej liczby mieszkancow oraz od liczby poszczegdlnych grup wiekowych.

Zgodnie z informacjami zawartymi w poprzednich rozdziatach warunki demograficzne w miescie przedsta-
wiaja si¢ niekorzystnie. Liczba mieszkancow miasta Lowicz od wielu lat systematycznie spada. Wplyw na taka
sytuacje ma zarowno ujemny przyrost naturalny oraz ujemne saldo migracji. Tendencja ta powinna utrzymy-
wac si¢ w najblizszych latach.

W konsekwencji przewidywanych zmian w strukturze demograficznej mieszkancow Lowicza, nalezy liczy¢
si¢ ze zmniejszeniem ogo6lnej liczby pasazeréw oraz liczby pasazerow kupujacych bilety normalne (petnoptat-
ne). Jest to zwigzane z wyraznym spadkiem liczby oséb czynnych zawodowo. W mniejszym stopniu spada
liczba ucznidow i studentdéw, ktora stanowi obecnie gtdéwna grupe klientow MZK. W znacznym stopniu zwigk-
sza si¢ grupa 0sob w wieku poprodukcyjnym, uprawnionych do przejazddéw ulgowych i bezptatnych.

Statg grupe klientow MZK stanowig osoby korzystajace z przejazdéw ulgowych i bezptatnych, jednak
z punktu widzenia organizatora i operatora publicznego transportu zbiorowego najwigksze znaczenie ma udziat
w przejazdach srodkami komunikacji miejskiej osob kupujacych bilety petnoptatne. Dlatego najistotniejsze jest
dotarcie do tej wlasnie grupy osob, ktora najchetniej korzysta z transportu indywidualnego. W ostatnich latach
daje si¢ zauwazy¢ gwaltowny wzrost ilosci uzytkowanych samochodow osobowych (wskaznik motoryzacji).
Zrodta popytu potencjalnego tkwia wlasnie w grupie mieszkancoéw posiadajacych samochody. Naklonienie ich
do Kkorzystania z transportu publicznego, co jest zgodne ze strategig zrOwnowazonego transportu, wymaga jed-
nak wprowadzenia zmian w organizacji ruchu, szczegolnie w centrum miasta a takze, poprzez poprawe jakosci
swiadczonych ustug.

Badania przeprowadzone w krajach rozwinietych potwierdzajg, ze intensywne dziatania przeksztalcajgce
cz¢$¢ popytu potencjalnego w popyt efektywny mogg spowodowac wzrost liczby przewozonych oséb publicz-
nym transportem zbiorowym od 2 do 4%. Na zwigkszanie popytu efektywnego maja zwykle wptyw nastepuja-
ce dziatania:

- zwigkszanie atrakcyjnosci oferty przewozowej,
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- poprawa jakos$ci ustug przewozowych,
- aktywna promocja transportu publicznego,
- doskonalenie rozwigzan taryfowo-biletowych,

- poprawa systemu informacji pasazerskiej w tym informacji gtosowej dla oséb niewidomych i niedowi-
dzacych.

10. Okreslenie preferencji dotyczacych wyboru rodzaju Srodkéw transportu

10.1. Informacje wprowadzajace

Potrzeby i oczekiwania spoteczne dotyczace srodkdw transportu sg coraz wyzsze, natomiast mozliwosci fi-
nansowe oraz taborowe za nimi nie nadazaja. Wigkszo$¢ tych probleméw wynika wigc z ograniczonych §rod-
kéw budzetowych.

Potencjalny podrozny ma do wyboru: podroz §rodkiem prywatnym, albo srodkiem publicznym. Na jego
wybor wptynie roznica, w jakosci podrozowania oraz relacja pomiedzy kosztami obu tych mozliwosci.

Jako$¢ podrozowania samochodem osobowym jest wyzsza, niz podrézowanie transportem publicznym. Wy-
raza si¢ to przede wszystkim:

1. wigksza predkoscig komunikacyjna,

2. mozliwo$cia wyboru momentu rozpoczecia podrozy bez koniecznosci dostosowywania si¢ do rozkta-
dow jazdy ustalonych przez przewoznika,

3. wigkszym komfortem podrézowania: zachowaniem prywatnosci, zajmowaniem wygodnego miejsca,
bezpieczenstwem osobistym, przejazdem ,,od drzwi do drzwi”,

4. mozliwosciami wygodnego przewiezienia bagazu.

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

Jednym ze sposobdw poprawy warunkow funkcjonowania transportu publicznego jest podniesienie jako$ci
przejazdu jego srodkami. Jako$¢ ta nie zawsze jest na odpowiednim poziomie, co wynika m.in.:

- ze ztego stanu infrastruktury transportowej (drogi, przystanki, stary tabor),
- z dlugiego oczekiwania na przystankach,

- z braku ustug typu ,,od drzwi do drzwi”,

- z braku bezpieczenstwa osobistego oraz prywatnosci.

Poprawe warunkéw funkcjonowania transportu publicznego nalezy wigc staraé si¢ osiggna¢ innymi meto-
dami, np. poprzez nadanie jego pojazdom priorytetu w ruchu drogowym. Mozna to zrealizowaé m.in. poprzez
utworzenie specjalnych korytarzy komunikacyjnych wolnych od innych pojazdéw oraz poprzez dostosowanie
sterowania ruchem do potrzeb tego transportu.

Caly system komunikacji miejskiej powinien zosta¢ poddany gruntownym badaniom w celu wyznaczenia
najkorzystniejszych tras przebiegu umozliwiajacych:
- krotszy dojazd do celu podrozy,
- mozliwo$¢ stworzenia rownoodstepowych rozktadow jazdy,
- mozliwo$¢ zwickszenia czgstotliwosci kursowania linii.

Spadek przewozéw w godzinach wieczornych, czy mi¢dzyszczytowych nie musi oznacza¢ likwidacji nie-
rentownych kurséw, obstugiwanych czgsto przez duzy autobus klasy maxi. Jednym z rozwigzan jest zastoso-
wanie w tych godzinach autobusow typu mini. Wowczas autobusy typu maxi lub midi kursowatyby w godzi-
nach najwigkszej frekwencji, np. do 17, czy do 18, a po tej godzinie linie te w tych obszarach obstugiwane by-
lyby poprzez autobusy typu mini.
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Utrzymanie i rozw06j systemu transportowego sa niezbedne rowniez ze wzgledu na jego socjalng role: umoz-
liwia przejazdy, a wiec - prace, zakupy, rekreacje¢ oraz realizacje innych potrzeb takze mniej zamoznym gru-
pom spotecznym. System ten obejmuje potaczone ze sobg podsystemy, oparte na jednym ustawodawstwie
i korzystajace ze wspdlnej infrastruktury, stad nalezy traktowac tacznie problemy infrastruktury transportoweyj,
organizacji transportu publicznego, organizacji ruchu czy polityki transportowej. W tym celu konieczne jest
laczne wykorzystywanie przez zarzadce transportu wszystkich, bedacych w dyspozycji, sktadnikow zarzadza-
nia:

- uprawnien i kompetencji,
- majatku, przeznaczonego do realizacji zadan transportowych,
- srodkow finansowych, mozliwych do przeznaczenia na te zadania,
- istniejgcych struktur organizacyjnych,
- wiedzy i do$wiadczenia odpowiednich stuzb.
10.2. Badanie preferencji i zachowan komunikacyjnych mieszkancow miasta L.owicza

Badania ankietowe przeprowadzono w okresie od 15 pazdziernika 2015 r. do 10 listopada 2015 r. wsrod
ankietowanych, korzystajacych z komunikacji miejskiej w Lowiczu. Badanie ankietowe przeprowadzone zosta-
lo przez upowaznionych pracownikéw Wydziatu Promocji, Kultury, Sportu i Turystyki Urzedu Miejskiego
w Lowiczu.

Kwestionariusz badan ankietowych sktadat si¢ z czgsci zasadniczej, na ktorg przypadato 12 pytan, zarowno
otwarte i zamknigte. Pytania dotyczyty:

- celu, dla ktorego wykorzystywana jest komunikacja miejska,

- czgstotliwosci korzystania z komunikacji miejskiej,

- w przypadku osob rzadko korzystajacych z komunikacji — przyczyny,

- linii z jakich respondenci korzystaja,

- oceny trasy przejazdu,

- oceny czestotliwosci kursowania komunikacji miejskiej,

- oceny dostepu do informacji o kursach,

- wskazania elementow, ktore nalezy poprawi¢ w dostepie do informacji o kursach,

- wskazania dziatan lokalnych wtadz zwigzanych z utatwieniem korzystania z komunikacji miejskiej,
- przyczyn, dla ktérych respondenci korzystajg z komunikacji miejskiej,

- oceny punktualnosci transportu publicznego,

- oceny, czy $rodki transportu publicznego sg bezpieczne i dopasowane do potrzeb mieszkancow.

Poza czg$cig zasadnicza, respondenci wypelniali tzw. metryczke, gdzie zawarte byly informacje o ich wie-
ku, ptci, miejscu statego zamieszkania oraz wyksztatceniu i statusie zawodowym.
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charakterystyka respondentow

Dominujgca grupe ankietowanych stanowity osoby w wieku 19-24 lata (29,7 proc. wskazan) oraz emeryci
i rencisci (powyzej 65 lat — 29,4 proc. wskazan). Wysoki odsetek odnotowano dla respondentéw w wieku 35-65
lat, ktora stanowita 28,0 proc. 0séb bioracych udziat w badaniu. 1,1 proc. 0s6b biorgcych udzial w badaniu nie
wskazato zadnej z odpowiedzi.

Wykres 6. Wiek respondentow
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25,0 A
20,0 -
15,0 11.9
10,0 -
50 - 1.1
=y
0,0 T T T T T
19-24 25-34 35-65  powyzej 65 brak
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Zrodto: Urzad Miejski w Lowiczu

Ankietowani w trakcie badania podawali takze miejsce swoje zamieszkania. W efekcie, z analizy przepro-
wadzonych badan wynika, ze 62,15 proc. respondentéw pochodzito z Lowicza, z kolei pozostate 37,85 proc.
badanych mieszka poza gming miejska. W ponizszej tabeli przedstawione jest zestawienie detaliczne wzgledu
na dang dzielnicg/miejscowos¢.

Tabela 17. Miejsce statego zamieszkania respondentow

Miejsce zamieszkania Dzielnica/miejscowos¢ Liczba wskazan Odsetek
Osiedle ,,Korabka” 32 9,04%
Osiedle ,,Stare Miasto” 15 4,24%
Osiedle ,,.Zatorze” 6 1,69%
Osiedle ,,Stefana Starzynskiego” 16 4,52%
Osiedle ,,Nowe Miasto” 5 1,41%
Lowicz Osiedle ,,Przedmiescie” 30 8,47%
Osiedle ,,Kostka” 15 4,24%
Osiedle ,,Bratkowice” 37 10,45%
Osiedle ,,Gorki” 26 7,34%
Osiedle ,,Henryka Dabrowskiego” 8 2,26%
inne 30 8,47%
Bobiecko 22 6,21%
Mystakow 16 4.52%
Seligow 15 4,24%
Seroki 12 3,39%
Dabkowice 9 2,54%
poza Lowiczem Jamno 9 2,54%
Zawady 9 2,54%
Wygoda 5 1,41%
Niedzwiada 4 1,13%
Lyszkowice 3 0,85%
Matszyce 3 0,85%
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Czajki, Klewkow, Nieborow, OFolice, Pilaszkow 10 2.82%
(po dwa wskazania)
Bednary, Grudze, Gzinka, Jacochow, Popow,
Pszczonéw, Skowroda/Rézyce, Urbanszezyzna, 10 2,82%
Zduny (po jednym wskazaniu)
inne 7 1,98%
SUMA 354 100%

Wsrod pasazeréw dominujg osoby z wyksztatceniem srednim (51,4 proc. badanych). Wskaznik ten osiaga
zblizony rezultat dla wyksztatcenia wyzszego i podstawowego — odpowiednio 18,4 proc. oraz 17,2 proc. Nie-
wiele 0sob deklaruje wyksztatcenie gimnazjalne oraz zawodowe (6,2 proc. oraz 4,2 proc.). Co czterdziesta oso-
ba zdecydowata si¢ nie podawac tej informacji w kwestionariuszu badan.

Wykres 7. Wyksztatcenie respondentow
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Zrodto: Urzad Miejski w Lowiczu

Ponad 1/3 ankietowanych to emeryci, a z kolei co czwarta respondent to osoba pracujgca badz
uczen/student/. Pozostale wskazania cieszyly si¢ marginalnym zainteresowaniem i nie przekroczyly 7 proc.
og6ly wskazan.
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Wykres 8. Status zawodowy respondentow
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Zrédto: Urzad Miejski w Lowiczu

W odpowiedzi na pytanie o cel podrozy, ankietowani udzielili nastepujace odpowiedzi.
- dojazd do pracy w Lowiczu i okolicach - 17,4%,

- dojazd na dworzec PKP oraz przystanki PKS i buséw w celu dalszej kontynuacji jazdy do pracy, szkoly
czy uczelni - 11,4%,

- dojazd do szkoty - 86%,

- okazjonalnie (dojazd do sklepow, dojazd na Msze Swieta w niedziele i $wicta, dojazd do ogrodkéw
dziatkowych, imprezy okolicznosciowe) - 49,9%.

43,2 proc. respondentow korzysta z ushug MZK w Lowiczu codziennie. Co czwarta osoba korzysta trzy razy
na przestrzeni tygodnia. Do korzystania raz w tygodniu, badZz raz w miesigcu przyznaje sie odpowiednio
16,9 proc. oraz 13,3 proc. ankietowanych.
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Wykres 9. Preferencje w zakresie wyboru linii komunikacyjnej
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Zrédto: opracowanie whasne na podstawie danych Urzedu Miejskiego w Lowiczu

Jako powodd podrézowania respondenci biorgcy udziat w badaniu wskazywali:
- mogg szybciej dotrze¢ na miejsce — 23,5%,
- unikam korkéw — 5,1%,
- nie musz¢ szuka¢ miejsc parkingowych — 12,8%,
- ograniczam zanieczyszczenie srodowiska — 2,9%,
- nie sta¢ mnie na samochod — 28,3%,

- inne (brak prawa jazdy, brak samochodu, wiek, korzystanie z samochodu przez innego domownika) —
30,3%.

Respondenci chetnie korzystajg z linii nr 1, 2 oraz 3. Z kazdej z nich korzysta niewiele ponad 1/3 0séb bio-
racych udziat w badaniu. Zaledwie co dwudziesta osoba deklaruje korzystanie z linii nr 5.

W ocenie ankietowanych dtugos¢ linii jest w sam raz (80,8 proc. wskazan), co dziesigta osoba uwaza, ze jest
za dtuga, a co dwudziesta, Ze nalezy zadbac¢ o jej wydtuzenie.

30 proc. respondentow uwaza, ze aktualna czestotliwos¢ kursowania linii jest akceptowalna. Blisko co druga
osoba uwaza, ze jest za malo potaczen jednej linii komunikacji miejskiej. 12 proc. osob twierdzi, ze brakuje
synchronizacji pomiedzy poszczegdlnymi liniami, a 13 proc., Ze nie ma jej z potaczeniami kolejowymi oraz
7 potagczeniami autobusowego transportu lokalnego. 0,9 proc. wskazato na brak czytelnosci rozktadu jazdy.

Zdecydowana wigkszo$¢ ankietowanych dobrze badz bardzo ocenia dostgp do informacji pasazerskie;j.
9,8 proc. 0séb ocenilo ja za przecigtna, a 3,8 proc. za ztg. Osoby, ktore wskazato ostatnig odpowiedz, wsrod
pomystow na usprawnienie tego stanu rzeczy wymienity:

- opracowanie bardziej czytelnego rozktadu jazdy w Internecie,

- oddzielenie rozktadu jazdy $wiatecznego i niedzielnego od roboczych dni tygodnia,
- wieksze tabliczki i litery,

- brak informacji telefonicznej,

- brak informacji, ze niektore przystanki sa juz nieaktualne,

- W Internecie zamieszczony jest inny rozktad jazdy niz na tabliczce na przystanku,

- brak doktadnego oznaczenia trasy i przystankow,
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- rozklady jazdy powinny znalez¢ si¢ takze w kinie, Urzgdzie Miasta czy w innych instytucjach, co pewien
czas powinien by¢ takze oglaszany w prasie.

Kwestionariusz badania ankietowego zawieral rowniez ogoélne, otwarte pytanie dot. propozycji usprawnie-
nia funkcjonowania komunikacji miejskiej. Ponizej zaprezentowane sa wybrane najistotniejsze z punktu wi-
dzenia lokalnych i cieszace si¢ najwigeksza popularnoscia opinie respondentow:

- zorganizowanie dodatkowego przystanku w Jamnie oraz w Grudzach, gdzie znajduje si¢ tylko jeden
przystanek oraz na Bratkowicach koto kosciota,

- wydhuzenie linii do Dworca PKP oraz na Osiedlu Bratkowice,
- przediuzenie linii w Mystakowie oraz wydtuzenie linii do Pszczonowa,

- podstawienie wiaty na ulicy L.odzkiej oraz zmniejszenie odlegtosci migdzy przystankami na ul. L.odzkiej
koto ronda.

Jakkolwiek wyniki otrzymane w rezultacie przeprowadzonych badan w Lowiczu sg same W sobie cenne ze
wzgledu na wlasciwg metode i zakres badawczy, to mozliwos¢ ich poréwnania z wynikami z innych lat moze
da¢ pelny obraz funkcjonowania operatoréw publicznego transportu zbiorowego oraz oczekiwan spotecznosci
lokalnej - niezwykle uzyteczny dla organizatorow transportu publicznego. Ujawniajacy sie trend we wspo-
mnianych zakresach bylby wiarygodna podstawa do podejmowania decyzji o jego zahamowaniu jesli bytby
niekorzystny lub wzmocnienia w przypadku jego pomys$lnego przebiegu.

10.3. Postulaty przewozowe

Jednym z zadan wtadzy lokalnej jest przekonanie spoteczenstwa do podejmowanych przez nig dzialan. Bez
spotecznej akceptacji dla sposobu organizacji transportu niemozliwe jest uzyskanie istotnych efektow, zwlasz-
cza w kwestii rozwijania jego priorytetu w ruchu drogowym.

Oczekiwaniem spolecznym jest, by transport publiczny:

1. zapewnial mozliwo$¢ przemieszczania wszystkim mieszkancom, szczeg6lnie tym, ktérzy nie moga
lub nie cheg korzysta¢ z komunikacji indywidualnej (cel socjalny),

2. umozliwiat w akceptowalnym tempie przemieszczanie si¢ w tych obszarach, w ktorych korzystanie
z samochodu jest z r6znych wzgledow niewskazane lub nieefektywne (cel funkcjonalny),

3. stanowit alternatywe dla korzystania z samochodu prywatnego (cel ekologiczny, wynikajacy ze stra-
tegii zrownowazonego rozwoju).

Powyzsze oznacza szeroka dostepnos¢ transportu publicznego, duza niezawodno$¢ $wiadczonych ustug (re-
gularnos$¢ i punktualno$¢ przewozow), wysoka jakos¢ obstugi i komfort podrozy, wygodne i fatwo dostepne
przystanki oraz wezly przesiadkowe, dobrg informacj¢ pasazerska oraz przystepne ceny. Wynika stad koniecz-
no$¢ 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 pojazdéow osobowych.

Rozwigzaniem spetniajagcym powyzszy postulat bytoby uruchomienie linii autobusowych wysokiej jakosci,
laczacych ze sobg duze osiedla mieszkaniowe. Przebiega¢ powinny obok nowo wybudowanych doméw han-
dlowych, po zmodernizowanych ulicach z pierwszenstwem przejazdu, ze skrzyzowaniami wyposazonymi
w sterowang sygnalizacj¢ $wietlng. Docelowo ulice te powinny posiadaé pasy ruchu wylacznie dla autobusow.

Rozwdj informacji pasazerskiej stanowi bardzo istotny element podwyzszania jakosci ustug przewozowych.
Chodzi tu nie tylko o tradycyjne rozktady jazdy - na przystankach, w broszurach, w Internecie oraz bezptatnych
infoliniach, ale rowniez o biezacg informacj¢ wizualng i glosowa w pojazdach i na przystankach, podajaca roz-
ktady zaktualizowane, uwzglgdniajace warunki ruchu na trasie przejazdu. Do efektywnego sterowania ruchem
coraz czesciej wykorzystywana jest informatyka oraz systemy GPS. Oferte t¢ uzupetniaja mozliwosci przesyta-
nia potencjalnym pasazerom automatycznych informacji SMS z wykorzystaniem telefonii komérkowe;.

Wszystkie postulaty przewozowe mozna tacznie przedstawié nastepujgco — wraz z opisem sytuacji pozada-
nej oraz mozliwej do osiagnigcia.
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Tabela 18. Postulaty przewozowe

Lp.

Postulat

Opis

Punktualnosé

Udziat odjazdéw op6znionych do 5 min: mniejszy niz 5%
Udziat kursow przyspieszonych powyzej 2 min: mniejszy niz 5%

Wygoda

Utrzymanie przecigtnego wieku taboru do 6 lat powyzej 40%
Dodatkowe wyposazenie pojazdow, zapewniajace wygode i bezpieczenstwo
podrézowania, np. klimatyzacja

oo e

Niezawodnos¢

Wskaznik realizacji rozktadu jazdy mierzony liczba wykonanych kurséw:
95% - 100%

Dostepnosé

a. Udziat przystankow wyposazonych w wiaty przystankowe: min. 50%
b. Gesto$¢ przystankow/km?: 3,7 - 3,9

Regularnos¢

Utrzymanie zasady regularnej (rytmicznej) obstugi gtéwnych ciggdéw komunikacyj-
nych, realizowanej wspolnie przez kilka linii — jako nadrzednej wytycznej do kon-
strukcji rozktadow jazdy, dazenie do regularnych odjazdéw takze w ramach kazdej
z linii

Czestotliwos¢

Standardy czgstotliwo$ci obowigzujace na liniach
e glownych
¢ dodatkowych
a. w dni powszednie — w godz. 6-18: 15/30 min, w pozostatych porach: 30/60
min.
b. w soboty — w godzinach 8-14: 20/40 min., w pozostatych porach 30/60 min.
c. w niedziele: 30/60 min., zmniejszona liczba linii

Predkosé

Dazenie do jak najwyzszego poziomu predkosci komunikacyjnej

Bezposrednio$é
polaczen

Wprowadzenie statystycznie istotnych polaczen bezposrednich, zgtaszanych
w badaniach preferencji komunikacyjnych mieszkancéw miasta

Koszt

e Utrzymanie relacji ceny biletu miesigcznego do jednorazowego nie wyzszej
niz 1:34
o \Wprowadzenie Karty Miejskiej

Informacja

e Szeroka informacja statyczna na przystankach

e Rozktad jazdy w Internecie — wraz z wyszukiwarka potaczen zintegrowana
z rozktadem jazdy pociagdw oraz przewoznikéw prywatnych

e Rozktady jazdy dostgpne w autobusach
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11. Finansowanie uslug przewozowych

11.1. Zrédla finansowania

Funkcjonowanie komunikacji miejskiej w Lowiczu, gminy Lowicz, Nieboréw oraz gminy Lyszkowice fi-
nansowane jest z przychodow ze sprzedazy biletow, rekompensaty oraz pozostatych przychodéw.

Przewozy realizowane przez przewoznikow prywatnych finansowane sg wylacznie z przychodow ze sprze-
dazy biletow. Przewoznicy prywatni z reguly dowoza pasazerow z pobliskich miejscowosci do centrum t.o-
wicz.

Tabela 19. Finansowanie ustug transportu publicznego w latach 2007-2015 — dotacje na transport zbiorowy

Okres Gmina Lowicz Gmina Lyszkowice Gmina Nieborow Ogolem
2007 15 000,00 14 000,00 10 000,00 39 000,00
2008 20 470,00 13 562,00 3 915,00 37 947,00
2009 23 050,00 8 920,00 5690,00 37 660,00
2010 62 500,00 30 200,00 6 500,00 99 200,00
2011 85 700,00 40 200,00 2 680,00 128 580,00
2012 140 100,00 66 900,00 5 100,00 212 100,00
2013 180 000,00 79 000,00 6 000,00 265 000,00
2014 145 000,00 65 000,00 6 600,00 216 600,00
2015 114 000,00 52 000,00 7 000,00 173 000,00

Zrodto: Urzad Miejski w Lowiczu
Wykres 10. Wysokos$¢ dotacji na transport zbiorowy w latach 2007-2015

Wysokos¢ dotacji na transport zbiorowy w latach 2007-2015

300 000,00
250 000,00
200 000,00
150 000,00
100 000,00
50 000,00 /’/,\
- 2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015
m—Cminatowicz — =——Gminatyszkowice Gmina Niebhordw Opdiem

Zrodto: opracowanie wlasne na podstawie danych Urzedu Miejskiego w Lowiczu

Aktualny cennik za ustugi przewozu transportu zbiorowego na obszarze gminy miejskiej Lowicz oraz gmin,
z ktorymi gmina ta zawarta porozumienie migdzygminne regulowane jest uchwata nr XXI111/166/2012 Rady
Migjskiej w Lowiczu z dnia 29 marca 2012 r. w sprawie zmiany Uchwaty nr XXXI1X/345/2009 Rady Miejskiej
w Lowiczu z dnia 22 kwietnia 2009 r. w sprawie ustalenia cen urzedowych za ustugi przewozowe transportu
zbiorowego na terenie Gminy Miasta Lowicza. Przytoczona uchwata byta czwartg uchwatg zmieniajaca tekst
pierwotny uchwaty.
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Cena biletow w komunikacji autobusowej przedstawia si¢ nastgpujaco:
1) bilet jednorazowy w strefie miejskiej:
a) normalny — 2,40 zt,
b) ulgowy — 1,20 zt;
2) bilet jednorazowy w 1 i Il strefie podmiejskiej:
a) normalny — 3,60 zt,
b) ulgowy — 1,80 zt;
3) bilet miesi¢czny w strefie miejskiej obejmujacy jedna linie:
a) normalny — 52,00 zt,
b) ulgowy — 26,00 zt;
4) bilet miesi¢gczny w I strefie podmiejskiej:
a) normalny — 86,00 zt,
b) ulgowy — 43,00 zt;
5) bilet miesieczny w II strefie podmiejskiej:
a) normalny — 120,00 z4,
b) ulgowy — 86,00 zt;
6) bilet miesieczny w strefie miejskiej obejmujacy wszystkie linie:
a) normalny — 66,00 zt,
b) ulgowy — 33,00 zt.
12. Rozwdj publicznego transportu zbiorowego w mie$cie Lowicz

12.1. Uwarunkowania rozwoju transportu publicznego — identyfikacja problemow

Zidentyfikowano cztery grupy probleméw, ktoérych rozwiazywanie sprzyja¢ bedzie rozwojowi transportu
publicznego:

- ,,orientacja na klienta” - transport publiczny bez barier, bezpieczenstwo i wygoda pasazerow,
- ,priorytety dla transportu publicznego” - pierwszenstwo w ruchu drogowym dla autobusow,
- ,,ekologia” - zmniejszanie ucigzliwo$ci transportu publicznego dla srodowiska,

- ,integracja transportu publicznego”, ,,integracja réznych rodzajoéw transportu” - zbudowanie zintegrowa-
nego systemu taryfowego.

W ramach tych grup wystepuje wiele istotnych problemow:
Orientacja na klienta:
- poziom ustug przewozowych,
- zmniejszanie si¢ predkosci komunikacyjnej przewozow i1 wydtuzanie czasow przejazdow,

- zmniejszanie si¢ zakresu dziatalnosci przewoznika miejskiego bedace efektem zmniejszania si¢ liczby
przewozonych pasazerow,

- w wielu wypadkach zty stan techniczny infrastruktury przystankowej,

- zmniejszanie si¢ wplywow z tytutlu sprzedazy biletow przejazdowych oraz zwigkszanie si¢ dotacji do
transportu publicznego,

- niewystarczajace tempo modernizacji ciggow pieszych dla potrzeb osdb niepelnosprawnych.
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Priorytety dla transportu publicznego:
- niewystarczajaca jako$¢ drog na ciggach komunikacyjnych,
- brak skrzyzowan z pierwszenstwem wjazdu lub wyjazdu dla autobusow,
- brak sygnalizacji §wietlnych oraz ich synchronizacji realizujacych priorytet w ruchu dla autobusow.
- ekologia: niski poziom infrastruktury przeznaczonej dla ruchu rowerowego.
Integracja transportu publicznego:
- niewystarczajaca wspotpraca i organizacja roznych rodzajow transportu publicznego,
- brak weztow integracyjnych samochodéw osobowych i transportu publicznego,
- brak zintegrowanego systemu biletowo-taryfowego.
12.2. Planowane inwestycje w system transportowy

12.2.1. Dotychczasowe doswiadczenie beneficjenta

W okresie programowania 2007-2013 na terenie Gminy Miasto Lowicz zrealizowany zostal projekt wspot-
finansowany przez Uni¢ Europejska ze $rodkéw Europejskiego Funduszu Rozwoju Regionalnego w ramach
Regionalnego Programu Operacyjnego Wojewodztwa L.odzkiego na lata 2007-2013 (o$ priorytetowa I: Infra-
struktura transportowa — dziatanie 1.4 Miejski transport publiczny) pn.: ,,Unowocze$nienie taboru transporto-
wego Gminy Miasto Lowicz poprzez zakup autobusow przystosowanych do przewozu osob niepelnospraw-
nych”

Catkowita warto$¢ projektu opiewata na kwote 4 602 816,00 zt, w tym dofinansowanie ze srodkéw Europe;j-
skiego Funduszu Rozwoju Regionalnego w kwocie nieprzekraczajacej 3 907 416,00 zt, co stanowi 85% wydat-
kéw kwalifikowanych projektu.

opis zrealizowanej inwestycji

Projekt polegat na zakupie 6 fabrycznie nowych autobuséw do komunikacji miejskiej napedzanych paliwem
ekologicznym (tj. olejem napedowym, zawierajgcym powyzej 5,0% objetosciowo biokomponentéw, zgodnie
z ustawg z dnia 25 sierpnia 2006 r. o biokomponentach i biopaliwach cieklych (Dz. U. z 2006 r. Nr 169, poz.
1179).

Zakupione autobusy sg wyposazone w specjalne miejsce na wozek inwalidzki. W drzwiach srodkowych
znajduje si¢ rgcznie odktadany pomost najazdowy umozliwiajacy wjazd wozka inwalidzkiego. Wyposazone
stanowiska do mocowania wozka inwalidzkiego sa zgodne z wymaganiami Dyrektywy 2001/85/WE.

12.2.2. Planowane inwestycje

W okresie programowania 2016-2020 Miejski Zaktad Komunikacji w Lowiczu planuje dziatania inwesty-
cyjne zmierzajace do:

- wymiany 4 jednostek taborowych spemiajacych norme emisji spalin EURO 3 na jednostki spetniajgce
norme¢ EURO 6,

- modernizacji 7 sztuk obecnie posiadanych autobusow,
- modernizacji i wymiany przystankow oraz petli autobusowych,

- systemu parkowania ,,Parkuj i jedz”.
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tabor autobusowy oraz infrastruktura towarzyszaca:

1. Unowocze$nianie taboru poprzez wymiang 4 szt. autobusow spetniajacych norme emisji spalin EURO 3
na autobusy nowe spelniajace aktualng norme emisji spalin np. EURO 6.

2. Modernizacja 7 szt. obecnie posiadanych autobusoéw poprzez doposazenie w:
- biletomaty do sprzedazy biletéw autobusowych w autobusach (biletomaty mobilne),

- monitoring wizyjny,
- system tgcznosci z Policja, Strazg Pozarng, Pogotowiem Ratunkowym, baza,
- system kontroli biletow (rewizyjny),

- systemy i programy komputerowe do obstugi i wspomagania zarzadzania firmg przewozowg (grafiku
stuzb technicznych, czasu pracy kierowcy, prowadzenia pojazdu, sprzedazy biletow, zuzycia paliwa, zli-
czania potokow pasazerskich, windykacji naleznoéci, rozliczania z wspotpracujacymi Gminami
w zakresie przewozow pasazerskich, system informacji pasazerskiej, karty miejskiej,

- system internetowego rozktadu jazdy i sprzedazy biletow komunikacji miejskiej jak roéwniez montaz bi-
letomatow stacjonarnych na dworcach PKP i przystankach przesiadkowych pasazerow.

3. Modernizacja i wymiana przystankow oraz petli autobusowych.
4. System parkowania ,,Parkuj i jedz”:

- Budowa parkingu dla samochodow osobowych przy ul. Dworcowej z wiatami rowerowymi — Decyzja
Wojewody Lodzkiego Nr 242/15,

- Przebudowa ulicy Dworcowej w Lowiczu — zgloszenie robot budowlanych nie wymagajacych pozwole-
nia na budowe.

Wprowadzenie powyzszych modernizacji i innowacji pozwoli poprawi¢ warunki podrézowania, bezpie-
czenstwa podroznych, jak réwniez usprawni funkcjonowanie komunikacji miejskiej w Lowiczu i okolicach
obstugiwanych przez MZK.

12.3. Analiza SWOT

Analiza SWOT - czyli diagnoza stanu systemu ze wskazaniem silnych i stabych stron, zagrozen i kierun-
kéw zmian — jest jedng z najpopularniejszych i najczesciej stosowanych technik analitycznych, stuzacych do
porzadkowania informacji o badanej organizacji i wptywie na nig jej otoczenia. Powszechnie stosowana jest do
oceny organizacji przy planowaniu strategii jej rozwoju.

Zgodnie z technika analityczng SWOT posegregowano posiadane informacje o systemie transportu w Mie-
$cie Lowicz na cztery grupy (cztery kategorie czynnikow strategicznych):

- Strengths — mocne strony: wszystko to co stanowi atut, przewage, zalet¢ analizowanego obiektu,
- Weaknesses — stabe strony: wszystko to co stanowi stabo$¢, bariere, wade analizowanego obiektu,
- Opportunities — szanse: wszystko to co stwarza dla analizowanego obiektu szans¢ korzystnej zmiany,

- Threats — zagrozenia: wszystko to co stwarza dla analizowanego obiektu niebezpieczenstwo zmiany nie-
korzystnej.

Informacja, ktéra nie moze by¢ poprawnie zakwalifikowana do Zadnej z wymienionych grup, jest w dalszej
analizie pomijana jako nieistotna strategicznie.

Tabela 20. Analiza SWOT

Grupy czynnikow Czynniki wewnetrzne Czynniki zewnetrzne
Atuty - wewnetrzne zrodia aktywne rozwoju trans- | Stymulanty - zewnetrzne Zrodta przyczy-
Mocne strony portu publicznego lub Zrédta nieaktywne, lecz moz- | niajace si¢ do rozwoju transportu publicz-
liwe do zaktywizowania nego

Destymulanty - czynniki zewngtrzne
bedace hamulcami lub barierami transpor-
tu publicznego

Problemy - czynniki wewngtrzne bedace hamulcami

Stabe strony lub barierami rozwoju transportu publicznego
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Szanse wewngtrzne - spodziewane mozliwosci wy- | Szanse zewngtrzne - spodziewane pozy-
kreowania nowych atutow, zdyskontowania istnieja- | tywne czynniki zewnetrzne mogace sta¢
Szanse . . ; . . 4 oL .
cych probleméw lub ich rozwigzania, wyeliminowa- | si¢ stymulantami - istniejace lub ktorych
nia zagrozen lub zabezpieczenia przed nimi zaistnienie jest wysoce prawdopodobne
Zagrozenia wewnetrzne - czynniki, ktore sg nieak- Zagrozenia zewnetrzne - czynniki, kto-
tywnymi, lecz mozliwymi do zaktywizowania ha- rych zaistnienie jest wysoce prawdopo-
Zagrozenia mulcami lub barierami rozwoju transportu publicz- | dobne, mogace sta¢ si¢ destymulantami,
nego, a takze czynniki mogace przyczynic si¢ do Iub sytuacje wysokiego prawdopodobien-
utraty lub istotnego ograniczenia atutu lub stymulanty | stwa utraty istniejacej stymulanty

MOCNE STRONY TRANSPORTU PUBLICZNEGO
Atuty:
- potozenie miasta przy mi¢gdzynarodowe;j trasie E75 (autostrada Al),
- spdjnos¢ uktadu linii obstugujacych miasto i gminy oscienne,
- wysoka zdolno$¢ przewozowa,
- wysoka jako$¢ ustug §wiadczonych przez operatora publicznego,
- autobusy dostosowane do potrzeb 0sob niepetnosprawnych (100 proc. pojazdow),
- dobra wspotpraca pomigdzy gminami, Urzedem Miasta i MZK (porozumienia migdzygminne).
Stymulanty:
- zrozumienie wladz miasta dla problemow transportu publicznego,
- dostepnosc¢ terenow pod rozwoj funkceji gospodarczych i pod budownictwo mieszkaniowe,
- transport zréwnowazony,
- wezty komunikacyjne,

- strumienie finansowe ze zrodet Unii Europejskiej trafiajace do miasta (aktywny udzial miasta i operatora
w pozyskiwaniu §rodkow z wykorzystaniem funduszy UE),

- rozw0j funkcji ponadregionalnych miasta,
- rozw6j nowoczesnych technologii wplywajacych na rozwoj srodkéw komunikacji.
SLEABE STRONY TRANSPORTU PUBLICZNEGO
Problemy:
- brak skomunikowania transportu miejskiego z regionalnym- szczegdlnie chodzi o transport autobusowy,
- wrazliwo$¢ komunikacji autobusowej na zattoczenie w ruchu drogowym,
- niewystarczajaca jakos$¢ drog miejskich,
- mata liczba miejsc parkingowych w okolicach dworcow.
Destymulanty:
- prognozowana spadajaca liczba mieszkancow w wieku produkcyjnym,
- ryzyko odplywu wyksztatconej mtodziezy do osrodkéw o wigkszej dynamice rozwojowej,
- niewielka liczba duzych podmiotéw gospodarczych,
- wzrastajace zatloczenie na okreslonych drogach miasta (szczegodlnie w kierunku zachodnim),

- wysoki poziom zanieczyszczen transportowych i hatasu komunikacyjnego, szczegélnie wzdhuz glow-
nych arterii komunikacyjnych.
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SZANSE TRANSPORTU PUBLICZNEGO

Szanse wewnetrzne:
- wprowadzenie systemu parkowania ,,Parkuj i JedZ” i zintegrowanie go z systemem taryfowo-biletowym,
- rozw(j sieci uliczne;j,
- poprawa jako$ci ustug przewozowych poprzez polityke informacyjna,

- mozliwo$¢ lepszego dopasowania ustug przewozowych do oczekiwan pasazerow w oparciu o prowadze-
nie badan jakosci tych ustug,

- mozliwo$¢ optymalizacji systemu transportu miejskiego,
- budowa multimodalnego wezta przesiadkowego.
Szanse zewnetrzne:
- dobre skomunikowanie kolejowe z Warszawa, L.odzia, Poznaniem,
- wysoki poziom obstugi mieszkancow przez przewoznikow kolejowych,
- bliskos¢ aglomeracji warszawskiej, jako najwiekszej i najbogatszej w Polsce,
- mozliwo$¢ wykorzystania doswiadczen innych miast w zakresie kreowania zrdwnowazonego rozwoju,
- mozliwo$¢ pozyskiwania §rodkéw unijnych,
- atrakcje turystyczne i przyrodnicze regionu,
- szeroka edukacja spoteczna ukierunkowana na ekologie.
ZAGROZENIA TRANSPORTU PUBLICZNEGO
Zagrozenia wewnetrzne:
- niedostateczne skomunikowanie komunikacji miejskiej z regionalna,
- duzy spadek przewozow w okresie wakacyjnym,
- wzrost bezrobocia,
- wzrost kosztow pracy,
- niedostateczna jako$¢ infrastruktury drogowe;.
Zagrozenia zewnetrzne:
- spowolnienie rozwoju gospodarczego oraz mozliwo$¢ Kryzysu,
- wysokie zadtuzenie budzetu panstwa i samorzadow,
- gwaltowny rozwdj motoryzacji indywidualnej i nienadazajacy za nim rozw¢j infrastruktury drogowe;j,

- wystepowanie czynnikow powodujacych zmniejszanie si¢ wplywow ze sprzedazy biletow przejazdo-
wych: starzenie sie spoteczenstwa, wzrost liczby pasazeréw uprawnionych do przejazdéw ulgowych,

- wysokie koszty uzbrojenia nowych terenéw przeznaczonych na inwestycje gospodarcze,

- brak centralnych $rodkéw finansowych na poprawe transportu publicznego jednostek samorzadu teryto-
rialnego,

- rosngca konkurencja na rynku przewoznikow w transporcie publicznym.
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Tabela 21. Ocena realizacji postulatow przewozowych i rekomendacje odnosnie ich poprawy

Lp. Postulat Ocena Rekomendacje
INiski udziat kurséw op6znionych. Poprawa organizacji ruchu po-
Punktualnos¢ B  |zwoli na ograniczenie udziatu kurséw opdznionych spowodowa-
nych duzym natezeniem ruchu w centrum miasta
Wygoda
* Bezpieczenstwo B  [Wymiana starych autobuséw na nowe.
o Komfort jazdy B \Wymiana starych autobus6w na nowe, niskopodtogowe i klimaty-
Zowane
Niezawodnos¢ A |Niski udziat nierealizowanych kursow
Dostepnos¢é
e Dostep ogblny W wigkszos$ci: wystarczajacy uktad przystankow, odpowiadajacy
do infrastruktury B dzisiejszym potrzebom mieszkancow. Rozwijanie infrastruktury
przystankowej poprzez budowanie wiat
e Dostepnos¢ dla osob
niepetnosprawnych B [Modernizacja przystankow (likwidacja barier architektonicznych)
e Zakup biletow . : . I
A |Wystarczajaca liczba punktow dystrybucji biletow
Utrzymanie zasady regularnej (rytmicznej) obstugi gtéwnych cig-
Regularnosé B géw komunikac-yjnych, reélizowanej WSI.).(')ll’lie prz,ez 1.<ilka linii.— -
jako nadrzednej wytycznej do konstrukcji rozktadow jazdy, dazenie
do regularnych odjazdow takze w ramach kazdej z linii.
Autobusy w godzinach szczytu zattoczone. Wprowadzenie wigkszej
Czestotliwosé C ilosci kurséw w godzinach szczytu lub wprowadzenie do ich obstu-
gi wigkszych autobusow
Predkos B Poprawa organizacji ruchu (udroznienie gléwnych ciaggéw komuni-
gose kacyjnych) pozwoli na zwigkszenie predkosci komunikacyjne;j
Oferta przewozowa zapewnia skomunikowanie pomiedzy dzielni-
cami mieszkalnymi, ustugowymi, przemystowymi i miejscami uzy-
tecznosci publicznej na terenie miasta. Wprowadzenie Statystycznie
Bezposredniosé¢ polaczen B istotnych potgczen bezposrednich, zgtaszanych w badaniach prefe-
rencji komunikacyjnych mieszkancow miasta. Brakuje bezposred-
nich potaczen z gmin podmiejskich i osiedli znajdujacych sie na
obrzezach miasta
Koszt
e Ceny biletow A
- Ceny biletow sg wystarczajace
¢ Relacje cenowe A

e Rodzaje biletow

Wprowadzenie Systemu Kary Miejskiej (wymaga szczegétowej
analizy ekonomicznej)

¢ Bilet elektroniczny
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Istnieje wspolny bilet miesigczny PKS i MZK, jednak brakuje na
ten temat odpowiedniej informacji. Rozwazy¢ mozliwo$¢ wprowa-
dzenia wspdlnego biletu z przewoznikami kolejowymi (wymaga
szczegOtowej analizy ekonomiczne;j)

e Zintegrowany system
biletowy C

Informacja pasazerska

e Prezentacja

§ Na stronie internetowej znajduje si¢ interaktywna rozktad jazdy.
w Internecie A

Rozktady jazdy czytelne.

¢ Informacja

przystankowa statyczna| A
Rozktady na przystankach sg czytelne. W autobusach funkcjonuje

e Informacja informacja statyczna i dynamiczna
w autobusach A
e Informacja Informacja dynamiczna funkcjonuje w kilku waznych weztach
przystankowa B przesiadkowych. Warto rozwazy¢ wprowadzenie systemu dyna-
dynamiczna micznej informacji pasazerskiej na dworcu kolejowy i autobuso-
wym

Skala ocen: A - bardzo dobry, B - dobry, C - dostateczny, D - zly, E - niedostateczny.

12.4. Kierunki rozwoju publicznego transportu zbiorowego oraz jego monitorowanie

Dokumentem strategicznym miasta, okreslajacym kierunki rozwoju rowniez dla transportu publicznego oraz
dla pozostatych gatezi systemu transportowego jest Strategia Rozwoju Miasta Lowicza 2015-2023. Strategia
Rozwoju Miasta Lowicza 2015-2023 wyznacza trzy cele strategiczne, z czego cel nr III odnosi sie w bezpo-
sredni sposob do infrastruktury transportowej lub systemu komunikacji zbiorowe;.

Cel strategiczny nr III ,,Poprawa wyposazenia infrastrukturalnego miasta” realizowany begdzie m.in. poprzez
program strategiczny ,,zwigkszenie dostgpnosci komunikacyjnej”. Przewiduje on nastepujace zadania:

- Skomunikowanie wewngtrznego uktadu drogowego z siecia drog zewnetrznych,
- Poprawa jakos$ci drég lokalnych, w tym modernizacja zabytkowej czgsci miasta,
- Wspotdziatanie z PKP i PKS w celu poprawy potaczen komunikacyjnych miasta z otoczeniem.

Tabela 22. Zadania realizowane w ramach Strategii Rozwoju Miasta Lowicza 2015-2023, zwigzane z dzia-
alno$cig transportowa

Cel strategiczny Program strategiczny Zadania

e Skomunikowanie wewngetrznego uktadu
drogowego z siecig drog zewnetrznych

e Poprawa jakosci drog lokalnych, w tym
modernizacja zabytkowej czgsci miasta

e Wspoldziatanie z PKP i PKS w celu
poprawy potaczen komunikacyjnych
miasta z otoczeniem

Poprawa wyposazenia zwigkszenie
infrastrukturalnego miasta dostepnosci komunikacyjnej

Determinantami okreslajacym kierunki rozwoju transportu publicznego, sa:

- prognozy popytu tego transportu, uwzgledniajace uwarunkowania demograficzne, spoteczne i gospodar-
cze, zrodla ruchu,

- uwarunkowania funkcjonalno-przestrzenne oraz kierunki zagospodarowania przestrzennego miasta,
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- przewidywane kierunki zmian i rozwoju w strukturze funkcjonalno-przestrzennej miasta, szczegétowo
opisane w miejscowych planach zagospodarowania przestrzennego,

- zalozenia rozwoju systemu komunikacyjnego,
- zasady dostepu do infrastruktury komunikacyjnej,
- uwarunkowania wynikajace z ochrony srodowiska naturalnego.
Do gtéownych uwarunkowan rozwoju sieci transportu publicznego do 2020 r. naleza:

- rozwazenie mozliwosci wprowadzenia systemu ,,Parkuj i Jedz” (P&R) na obrzezach miasta albo w rejo-
nie Dworca Kolejowego i Autobusowego,

- budowa weztow przesiadkowych, przede wszystkim budowa Zintegrowanego Wezta Przesiadkowego w
rejonie Dworca Kolejowego i Autobusowego (w porozumieniu z wladzami samorzadowymi powiatu
oraz z prywatnymi wiascicielami tych obiektow),

- skomunikowanie komunikacji miejskiej z komunikacjg dalekobiezng - chodzi tu przede wszystkim
o polaczenia autobusowe przewoznikdw prywatnych oraz potaczenia kolejowe (skoordynowanie rozkta-
dow jazdy komunikacji miejskiej z transportem regionalnym kolejowym i autobusowym),

- nadanie priorytetu komunikacji miejskiej na gtownych skrzyzowaniach,

- ulatwienie dostepnosci do komunikacji miejskiej osobom niepetnosprawnym poprzez usuwanie barier
architektonicznych oraz wprowadzanie niskopodtogowych autobuséw,

- wprowadzenie niskoemisyjnego taboru.

W Planie Transportowym zalozono, ze w ciggu pierwszych pi¢ciu lat jego wdrazania nastapi zwigkszenie
konkurencyjno$ci i1 atrakcyjnosci transportu publicznego w Lowiczu, co spowoduje zahamowanie tendencji
spadkowej ilosci 0sdb korzystajacych z niego. Waznym elementem jego poprawy bedzie zakup nowych auto-
buséw. To pozwoli podnies¢ jakos¢ i komfort podrdzy. Z kolei skomunikowanie komunikacji miejskiej z ko-
munikacja dalekobiezng pozwoli skroci¢ czas dotarcia do celu oraz podniesie, jako$¢ podrozy.

Przewiduje si¢, ze zewngtrzny uktad transportu publicznego w dalszym ciggu oparty bedzie na sieci pota-
czen drogowych przewoznikow prywatnych i kolei. Kierunki rozwoju tego segmentu podazy ushug przewozow
o charakterze uzytecznos$ci publicznej, zostaty okre§lone w Planie Zrownowazonego Rozwoju Transportu Pu-
blicznego Wojewddztwa L.odzkiego.

W okresie planowania przyjmuje si¢ nastgpujace zasady ksztaltowania oferty publicznego transportu zbio-
rowego:

- regularne prowadzenie badan marketingowych, dotyczacych:
- wielkoS$ci popytu,
- przekrojowej struktury popytu,
- rentownosci kursow wykonywanych poza granice miasta,
- prowadzenie badan marketingowych dotyczacych wielko$ci popytu w okresie wakacyjnym,

- do 2018 r. przeprowadzone zostang kompleksowe badania potrzeb przewozowych, popytu oraz preferen-
¢ji i zachowan komunikacyjnych mieszkancow towicza, ktorych wyniki stanowi¢ beda wytyczne dla
ksztattowania oferty przewozowej i okre§lania wymogdw technicznych w stosunku do taboru operatora,

- rozklady jazdy, w tym ustalanie przebiegu tras, czestotliwosci kursowania i alokacji pojazdow, beda
konstruowane w dostosowaniu do wynikow badan potrzeb przewozowych, popytu, preferencji i zacho-
wan komunikacyjnych mieszkancow oraz badan rentownosci poszczegdlnych linii komunikacyjnych,

- realizowane inwestycje taborowe i infrastrukturalne beda uwzglednia¢ potrzeby osob niepetnospraw-
nych.

W przypadku nowych, rozwijajacych si¢ rejonow korytarze gtowne i podstawowe komunikacji publicznej
wraz z lokalizacjg przystankow powinny by¢ przewidziane w planie zagospodarowania przestrzennego. Zapla-
nowane powinny by¢ rowniez odpowiednie petle autobusowe, umozliwiajace bezpieczne manewrowanie oraz
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postoj autobusow. Wytyczane w korytarzach glownych ulice powinny posiada¢ pasy ruchu wytacznie dla auto-
busdéw oraz stwarza¢ mozliwos¢ zorganizowania §ciezek rowerowych wzdtuz ulic.

W ponizszej tabeli przedstawiono zestaw parametréw i narzedzi oraz zakres oceny poszczegodlnych elemen-
tow systemu przewozow uzytecznosci publicznej, umozliwiajacych biezace monitorowanie stopnia realizacji
planu zrownowazonego rozwoju transportu publicznego.

Tabela 23. Mierniki realizacji postulatow zawartych w Planie Transportowym

Badany element planu Zakres 1 narzedzia badania

e  Wskaznik odptatnosci ustug (%)

e  Poziom pokrycia kosztow przez rekompensate (%)
Efektywnos$¢ ekonomiczna transportu e  Przychody z ptatnej strefy parkowania (zt)

e  Przychody z innych zrédet (powierzchnia reklamowa, itp.)

e Amortyzacja taboru/koszty ogolne (%)

o Wezel komunikacyjny — dworzec PKP/PKS

Integracja transportu
e Parkingi (w tym Parkingi ,,Parkuj i Jedz”)
Dostepnos¢ podmiotowa:
Zapewnienie dostepnosei do transportu, e Udzial % pojazdoéw niskopodlogowych w taborze operatora
w tym osobom niepelnosprawnym Dostepno$¢ przestrzenna:

e Liczba przystankéw na 1 km?

Wspolna taryfa biletowa
Wspolny bilet

YV V V

Czestotliwos¢ kursowania:

Produkt: taryfa, jako$¢, czas w szczytach: 15-30 min
e poza szczytem: 30-60 min
e  Przejazd z granicy miasta do centrum: do 20 min.

o Tlo$¢ autobusow klimatyzowanych w ogodlnej strukturze (%)

Synchronizacja rozktadéw jazdy komunikacji miejskiej i podmiejskiej

Rozktad jazdy - Skomunikowanie 2 dalekobiezna (pociagi, autobusy)

Dopasowanie oferty do potrzeb rynku Kompleksowe badania potrzeb przewozowych, popytu, preferencji i za-
i preferencji komunikacyjnych chowan transportowych

Redukcja negatywnego wptywu transportu

L . , . . Uprzywilejowanie transportu publicznego
na zdrowie i bezpieczenstwo mieszkancow przywries P P g

Redukcja zanieczyszczenia powietrza

i hatasu Struktura pojazdow w inwentarzu w przekroju norm czystosci spalin
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13. Zalacznik nr I — Wykaz drég gminnych
Tabela 24. Wykaz drog gminnych

Nazwa ulicy bedacej droga Numer Dlugo$é LOkallzaCJ.a Lokalizacja konca drogi
Lp. . ! poczatku drogi przy SRPI
gminng drogi (m) ponizszej ulicy przy ponizszej ulicy
1 |17 stycznia 105587E 445 Jastrzgbska Piatkowska
2 |3 maja 105533E 425 Stary Rynek Warszawska
3 |11 listopada 105526E 110 Stary Rynek Aleje H. Sienkiewicza
4 | AGATOWA 105451E 130 Turkusowa Topazowa
5 | AKACJOWA 105452E 120 Kwiatowa Wierzbowa
6 | AKADEMICKA 105453E 250 Aleje Sienkiewicza Nowa
ALEJE HENRYKA . Gen. Wladystawa Sikor-
7 SIENKIEWICZA 105512E 500 11.lis skiego
8 | APTEKARSKA 105454E 110 Aleje Sienkiewicza bez przejazdu
9 | ARKADYJSKA 105455E 530 | Ocn Stanislawa Bolimowska
Klickiego
10 | Adama ASNYKA 105456E 90 Topolowa bez przejazdu
11 gzgg%gggg 105457E 400 |Bolimowska Nieborowska
12 | Jerzego BAJANA 105458E 160 Zwirki i Wigury bez przejazdu
13 | BASZTOWA 105559E 120 Magazynowa Parkowa
BATALIONOW 233
14 | CHLOPSKICH 105460F | (- uiii 250) | P1oed Waska
15 | BAWELNIANA 105461E 285 Kaliska Widkiennicza
16 | BERNARDYNSKA 105462E 250 Stanistawskiego Sikorskiego
17 | BIELAWSKA 105463E 125 Nowy Rynek Przyrynek
1360
18 | BLICH 105542E + dojazd | Mostowa Zamkowa
210,0
19 | o T 105467E 535 | Ulafiska Bursztynowa
20 | BLONIE 105466E 400 Broniewskiego Powstancow 1863 r
21 | BOCIANIA 105464E 180 Adama Mickiewicza | bez przejazdu
22 | BOCZNA 105465E 300 Mostowa bez przejazdu
23 | Bolestawa CHROBREGO 105582E 340 Sobieskiego Jagiellonska
24 | BONIFRATERSKA 105469E 350 Plac Przyrynek Adama Mickiewicza
25 | BOTANICZNA 105471E 200 Zabia Bonifraterska
26 | BRATERSKA 105472E 235 droga mi_ejska przy os. | Blogostawionej Bolesta-
Bratkowice wy Lament
Wiadystawa Stanistawa Gen. Wiadystawa Sikor-
27 BRONIEWSKIEGO 105473E 250 Stanistawskiego skiego
28 | BROWARNA 105474E 410 Podrzeczna Aleje Sienkiewicza
29 | BRZOZOWA 105475E 205 Strzelecka Grunwaldzka
30 | BURSZTYNOWA 105601E 406 Papieska Tuszewska
31 | ARdrzela Koz mierza 105476E 340 |Jana Pawla 1l Rybackiego
32 | CEGIELNIANA 105477E 1000 Chetmonskiego Granice adm. miasta
33 | CHABROWA 105635E 375 Rzemieélnicza bez przejazdu
34 | Anieli CHMIELINSKIEJ 105478E (zau15k5i01 20) Klimeckiego Motylinskiego
35 | Fryderyka CHOPINA 105479E 150 Zdunska Aleje H. Sienkiewicza
36 | CICHA 105480E 210 Armii Krajowej Grunwaldzka
37 | CIEMNA 105481E 177 Nowy Rynek Aleje H. Sienkiewicza
38 | CZAJKI 105482E 2325 Wiejska Granice adm. miasta
39 | DEDALA 105483E (zaulllﬁisl 10) Poprzeczna bez przejazdu
40 | DEBOWA 105484E 80 Dolna Wierzbowa
41 | DIAMENTOWA 105485E 136 Blogostawionej Bursztynowa
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Bolestawy Lament

42 | DLUGA 105486E 520 Stanistawskiego Podgrodzie
43 | DOLNA 105487E 460 Legionow Brzozowa
44 | DOMINIKANSKA 105488E 170 Plac Przyrynek bez przejazdu
45 | DWORCOWA 105489E 53 Warszawska bez przejazdu
46 | DZIALOWA 105490E 170 Jasna 17.sty
47 | DZIEWIARSKA 105491E 157 Kaliska bez przejazdu
48 | EKONOMICZNA 105634E 270 Uchanka bez przejazdu
49 | FABRYCZNA 105492E 175 Kaliska bez przejazdu
50 | FILTROWA 105493E 594 Bolimowska bez przejazdu
51 | GARBARSKA 105471E 70 Botaniczna bez przejazdu
52 | GDANSKA 105494E 410 Warszawska bez przejazdu
53 | GORNA 105495E 340 Eeczycka Graniczna
54 | GRABOWA 105497E 136 Kutrzeby T. Akacjowa
55 | GRANICZNA 105501E 370 Jastrzgbska Pigtkowska
56 | GRUNWALDZKA 105498E 1050 przejazd PKP Matejki
57 ggi?{;yé liv[ ikofaja 105468E 258 Armii Krajowej Skotnickiego
58 | gor- Dywirll W ladyslawa 105470E 275 | Skotnickiego Kutrzeby
59 gﬁznznig% -Sé??g?m:r(meo 105509E 215 | Grunwaldzka Kutrzeby
60 | e Dywiall Tadeusza 105522E 590 | Grunwaldzka Armii Krajowej
61 Sf;gg;ﬁ;gga 105512E 870 | Aleje Sienkiewicza | Powstaicow 1863 .
62 | IKARA 105483E 135 Zwirki i Wigury Poprzeczna
63 | [LOWSKA 105499E 130 Gdanska Warszawska
64 | JAGIELLONSKA 105582E 170 Sobieskiego Chrobrego
65 | Jana Il SOBIESKIEGO 105582E 180 Warszawska Jagiellofiska
66 | JASNA 105500E 305 Jastrzgbska Gorna
67 | JASTRZEBSKA 105501E 405 Leczycka Graniczna
68 | JAWOROWA 105633E 140 Zielona Wierzbowa
69 | JEDWABNA 105502E 235 Widkiennicza Bawelniana
70 | Kazimierza JEZEWSKIEGO 105503E 155 Armii Krajowej Zagrodowa
71 | Dr Henryka JORDANA 105504E 280 Armii Krajowej Listopadowa
72 | KALISKA 105505E 1970 Konski Targ Wiejska
73 | KAMIENNA 105628E 173 Prymasowska Adama Mickiewicza
74 | KANONICZNA 105506E 180 Browarna Podrzeczna
75 | KATARZYNOW 105512E 2950 Powstancow 1863 r Granice adm. miasta.
76 &gﬁgﬁ?{o@ AKA 105507E 180  |Lyszkowicka Zielna
77 | KIERNOZKA 105577E 810 Strzeleckiej Granice adm. miasta.
78 | Y90 105508E 490  |Kazmicrczaka Lyszkowicka
79 | KLONOWA 105509E 330 Strzelecka Grunwaldzka
80 | KOLEJOWA 105569E 675 Powstancow 1863 r bez przejazdu
81 Elgﬁlrggs;?:KlEGO 105510E 420 Kurkowa Browarna
82 | Marii KONOPNICKIEJ 105511E 280 Warszawska bez przejazdu
83 | Plac KONSKI TARG 105512E 320 Tkaczew 11.lis
84 | Mikotaja KOPERNIKA 105513E 610 Poznanska bez przejazdu
85 | Janusza KORCZAKA 105514E 455 Jordana Jezewskiego
86 | KOSZAROWA 105515E 126 Nowy Rynek Podrzeczna
87 | KOZIA 105516E 130 Zdunska Podrzeczna
88 | KRAKOWSKA 105517E 220 Stanistawskiego Kurkowa
89 | KRESOWA 105518E 130 Bolimowska bez przejazdu
90 | KROTKA 105519E 110 Grunwaldzka Spotdzielcza
91 | ptk. MARIANA 105627E 336 Grunwaldzka Armii Krajowej
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KRUDOWSKIEGO
92 | KSIEZACKA 105520E 260 Jana Pawta II Katarzynow
93 | KURKOWA 105486E 250 Stanistawskiego Sikorskiego
94 | Karola KURPINSKIEGO 105521E 188 Leczycka Wieniawskiego
95 | KWIATOWA 105523E 360 Legionow Klonowa
96 | LEGIONOW 105524E 540 Kiernozka Grunwaldzka
97 | LIPOWA 105525E 180 Kiernozka Kwiatowa
98 | LISTOPADOWA 105504E 160 Chelmonskiego Jordana
99 | LNIANA 105527E 420 Kaliska bez przejazdu
100 | LOKALNA 105528E 240 Armii Krajowej bez przejazdu
101 | LAKOWA 105576E 405 Wiosenna Natkowskiej
102 | LECZYCKA 105529E 425 Piaskowa bez przejazdu
103 | LYSZKOWICKA 105530E 2850 Radziecka Granice adm. miasta.
104 | MAGAZYNOWA 105531E 180 Klickiego bez przejazdu
105 | MAGNOLIOWA 105532E 56 Wierzbowa Grunwaldzka
106 | MAKOWA 105629E 170 Niciarniana bez przejazdu
107 | MAKOWISKA 105534E 1180 L.6dzka Granice adm. miasta.
108 1}\</[?Arrll(egSZYNSKIEGO 105617E 76 Korczaka Zagrodowa
109 | MALA 105535E 121 Jastrzgbska Jasna
110 | MALSZYCE 105536E 1250 Armii Krajowej Granice adm. miasta.
111 | Jana MATEJKI 105537E 550 Armii Krajowej bez przejazdu
112 | MEDYCZNA 105558E 260 Topolowa bez przejazdu
113 | Adama MICKIEWICZA 105609E 700 Utanska Tuszewska
114 | MIODOWA 105538E 240 Leczycka Zagorska
115 | MEODZIEZOWA 105539E 282 Tuszewska Papieska
116 | MEYNSKA 105540E 265 Eeczycka Granice adm. miasta.
117 | Stanistawa MONIUSZKI 105541E 143 Paderewskiego Wieniawskiego
118 | MOSTOWA 105542E 600 Stary Rynek Armii Krajowej
119 | N GO 105478E 340 | Cebrowskiego Chmielifskie
120 | NADBZURZANSKA 105543E 985 Armii Krajowej Warszawska
121 | NADBZURZANSKA DOLNA | 105543E 1400 Warszawska Granice adm. miasta.
122 | Zotii NALKOWSKIEJ 105576E 97 Zagorska Lakowa
123 | NAPOLEONSKA 105544E 220 Klickiego bez przejazdu
124 | NICIARNIANA 105545E 650 Bolimowska bez przejazdu
125 | Cypriana NORWIDA 105546E 95 Topolowa Stowackiego
126 | NOWA 105547E 460 Kaliska Aleje Sienkiewicza
127 | NOWY RYNEK 105548E 480 Stanistawskiego Zdunska
128 | NIEBOROWSKA 105549E 430 Bolimowska Zwirki i Wigury
129 g‘g;‘:f}'fo""WSKIEGO 105550E 123 | Lyszkowicka Rybackiego
130 ggg&lls’aligggsa 105551E 223 Szymanowskiego Wieniawskiego
131 | OGRODOWA 105552E 220 Chetmonskiego bez przejazdu
132 | Elizy ORZESZKOWEJ 105553E 265 Leczycka Wiatrakowa
133 | OTOLANKA 105554E 220 Leczycka Lakowa
134 'PgA”gCég‘l’E\J;g?(lEGo 105555E 114 | Oginskiego Miynska
135| PALACOWA 105556E 210 Klickiego Turystyczna
136 | PANIENSKA 105557E 156 Zdunska Aleje Sienkiewicza
137 | PAPIESKA 105558E 515 | drogamiejskaprzy os. | ook
Bratkowice
138 | PARKOWA 105559E 150 Klickiego bez przejazdu
139 | PARTYZANTOW 105500E 355 Goérna Pigtkowska
140 EARiIEZSgEégYSLAWA 105496E 80 Aleje Sienkiewicza bez przejazdu
141 | PIASKOWA 105560E 100 Prymasowska Mickiewicza
142 | PIATKOWSKA 105501E 300 Leczycka Wieniawskiego
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143 | PIEKARSKA 105561E 100 Chelmonskiego Sochaczewska
144 | PIJARSKA 105562E 150 Stary Rynek Aleje Sienkiewicza
145 | marsz. Jozefa Pitsudskiego 625 Sikorskiego Kaliska
146 | Plac PRZYRYNEK 105565E 380 Dominikanska Bonifraterska
147 | PLOCKA
148 | PODGORNA 105563E 470 Srodkowa Pigtkowska
149 | PODLESNA 105564E 210 Katarzynow Lyszkowicka
150 | PODRZECZNA 105565E 590 Stary Rynek Plac Przyrynek
151 | POLNA 105566E 440 Bolimowska bez przejazdu
152 | POLUDNIOWA 105567E 173 Blich bez przejazdu
153 | POPRZECZNA 105568E 440 Zwirki i Wigury Bolimowska
154 | POWSTANCOW 1863 R. 105569E 850 Jana Pawta 11 Kolejowa
155 | POLNOCNA 105570E 220 Sochaczewska Poznanska
156 | Bolestawa PRUSA 105571E 46 Wiatrakowa bez przejazdu
157 | PRZELOTNA 105572E 50 Zagrodowa bez przejazdu
158 | PRZEMYSLOWA 105573E 300 Chetmonskiego bez przejazdu
159 | RADZIECKA 105574E 670 Jana Pawta 11 Kolejowa
160 | Stanistawa ROTSTADA 105575E 58 Wegnera bez przejazdu
161 | Kornela RYBACKIEGO 105550E 300 Oczykowskiego bez przejazdu
162 | RZEMIESLNICZA 105616E 405 Leczycka Zagorska
163 | SADOWA 105576E 150 Leczycka Zagorska
164 | SEMINARYJNA 105577E 620 Blich Kiernozka
165 | Stanistawa SKALSKIEGO 105578E 100 Bajana bez przejazdu
166 SEIZIS{%;V;?QSKIEGO 105579E 230 Bajana bez przejazdu
167 | SKEADOWA 105580E 460 Jana Pawta 11 Lyszkowicka
168 | Juliusza SLOWACKIEGO 105581E 350 Topolowa Topolowa
169 | SOBOCKA 105583E 284 Leczycka Graniczna
170 | SOCHACZEWSKA 105584E 1500 Nadbzurzanska Strzelcewska
171 | SPOKOJNA 105585E 175 Mickiewicza bez przejazdu
172 | SPOLDZIELCZA 105586E 330 Armii Krajowej Cicha
173 | STARORZECZE 105595E 1292 Sw. Floriana Mostowa
174 [ STAROSCINSKA 105473E 195 Stanistawskiego Utanska
175 | Stefana STARZYNSKIEGO 105486E 555 Sikorskiego Kaliska
176 | STARY RYNEK 105548E 540 Zdunska Mostowa
177 | STRZELCEWSKA 105584E 1490 Chetmonskiego Sochaczewska
178 | STRZELECKA 105524E 1570 Kiernozka Armii Krajowej
179 | SYBIRAKOW 105588E 250 Podrzeczna Kozia
180 | SZAFIROWA 105589E (zau:lglfiol%) Papieska Bursztynowa
181 | SZMARAGDOWA 105590E 120 | Blogoslawionej Bole- | g\t noa
stawy Lament
182 | SZKOLNA 105591E 160 Topolowa Mickiewicza
183 g;ﬂj ANOWSKIEGO 105592E 240 | Kurpinskiego Miyfiska
184 | SRODKOWA 105593E 270 Leczycka Jastrzebska
185 | SWIETEGO FLORIANA 105516E 270 Podrzeczna Bochaterow Wrzesnia
186 | SWIETOJANSKA 105565E 158 Bonifraterska Podgrodzie
187 }V,i?gszl%asmmo 105594E 82 Lyszkowicka Klimeckiego
188 | TKACZEW 105595E 625 Mostowa Plac Konski Targ
189 | TOPAZOWA 105596E 198 Tuszewska Bursztynowa
190 | TOPOLOWA 105597E 530 Utanska Tuszewska
191 | TURKUSOWA 105598E 185 Papieska Topazowa
192 | TURYSTYCZNA 105599E 368 Klickiego bez przejazdu
193 | TUSZEWSKA 105609E 1380 Topolowa Jana Pawla II
194 | Juliana TUWIMA 105600E 135 Zagobrska Lakowa
195 | UCHANKA 105630E g45  |rondoLodzka- bez przejazdu
Prymasowska
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196 | UCHANSKA 105622E 30 Zabia bez przejazdu
197 | ULANSKA 105469E 745 Wojska Polskiego Jana Pawta II
198 '\?vd/ggéﬂ ALOWSKIEGO 105458E 100 Poprzeczna Bajana

199 | WARSZAWSKA 105631E 84 Bolimowska Poznanska
200 | WATYKANSKA 105601E 220 Papieska Papieska
201 | WASKA 105602E 146 Nowy Rynek Diuga

202 | Jana WEGNERA 105604E 125 Aleje Sienkiwicza bez przejazdu
203 | WELNIANA 105605E 185 Jedwabna Bawelniana
204 | WIATRAKOWA 105529E 370 Leczycka bez przejazdu
205 | WIEJSKA 105505E 410 Kaliska Granice adm. miasta
206 \l;l\ﬁrl]irl)\/llf;WSKlEGO 105606E 355 | Miynska Pigtkowska
207 | WIERZBOWA 105603E 372 Zielona Brzozowa
208 | WIOSENNA 105576E 143 Leczycka T .akowa

209 | WISNIOWA 105607E 290 Zagorska Zachodnia
210 %;2:]5:"\'“52“ 105632E 308 | Grunwaldzka Matejki

211 | WLOKIENNICZA 105608E (zau?120280) Kaliska Kaliska

212 | WOJSKA POLSKIEGO 105609E 284 Stanislawskiego Mickiewicza
213 | WSCHODNIA 105610E 350 Bolimowska bez przejazdu
214 | WSPOLNA 105611E 202 Lyszkowicka Zielna

215 | WYGODA 105612E 480 Radziecka Powstancow
216 %ﬁ;‘éﬁii‘&smwo 105613E 114 | Zagorska Lakowa

217 | WYSZOGRODZKA 105614E 120 Ttowska bez przejazdu
218 | WYZWOLENIA 105615E 115 Ttowska bez przejazdu
219 | ZACHODNIA 105618E 600 Leczycka bez przejazdu
220 | ZACISZNA 105619E 84 Radziecka bez przejazdu
221 | ZAGRODOWA 105617E 725 Chelmonskiego Makuszynskiego
222 | ZAGORSKA 105616E 520 Leczycka Zachodnia
223 | ZDUNSKA 105548E 431 Stary Rynek Nowy Rynek
224 | ZGODA 105621E 450 Powstancow 1863 r Radziecka
225 | ZIELNA 105507E 210 Radziecka Kazmierczaka
226 | ZIELONA 105620E 350 Legionoéw Grunwaldzka
227 | ZABIA 105622E 240 Mickiewicza bez przejazdu
228 | Stefana ZEROMSKIEGO 105623E 138 Zagorska Lakowa

229 | ZOENIERSKA 105624E 640 Strzelecka Strzelecka
230 | ZWIRKI I WIGURY 105625E 650 Bolimowska Arkadyjska
231 | ZWIROWA 105626E 9l Mickiewicza bez przejazdu

(zautki 79)
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14. Zalacznik nr 11 — Indykatywne koszty planowanych inwestycji beneficjenta
Tabela 25. Indykatywne koszty planowanych inwestycji beneficjenta

Zestawienie kosztéw budowy ulicy Dworcowej i parkingu przy PKP w Lowiczu

Nazwa zadania Kwota netto VAT Kwota brutto

PARKING DLA SAMOCHODOW OSOBOWYCH

1. | Budowa parkingu dla samochodow

osobowych przy dworcu PKP 970 269,9 223 162,08 1193 431,98
| | |
2. | Wiata rowerowa, uzupehnienie rozbiorek 115 383,76 26 538,26 141 922,02
montaz rur ostonowych
| | |
3. | Budowa parkingu - branza elektryczna 91 359,71 21 020,69 112 380,40
| | |
4. | Budowa parkingu - kanalizacja deszczowa 347 334,84 79 887,01 427 221,85
| | |
RAZEM KOSZT BUDOWY PARKINGU DLA SAMOCHODOW OSOBOWYCH PRZY DWORCU PKP 1874 956,25
| |
Nazwa zadania Kwota netto VAT Kwota brutto
Przebudowa ulicy Dworcowej w Lowiczu
1. | Przebudowa ulicy dworcowej - roboty drogowe 914 199,03 210 265,78 1124 464,81
| | |
2. | Przebudowa i budowa o$wietlenia 102 000 23 460 125 460
| | |
3. | Przebudowa i budowa kanalizacji sanitarnej
i deszczowej wraz z usunieciem kolizji 235 000 54 050 289 050
| | |
4. | Pehienie nadzoru inwestorskiego w branzy:
elektryczna 10 000 2 300 12 300
sanitarna 12 500 2 875 15 375
drogowa 18 500 4 255 22 755
|
5. | Koszt dokumentacji technicznej:
Projekt drogowy 8 000 1840 9 840
Projekt sanitarny 7798 0,00 7798
Projekt elektryczny 2300 0,00 2300
| |
6. | Inne koszty (promocja programu) 21 000 4 830 95 830,00
RAZEM KOSZT BUDOWY ULICY DWORCOWEJ 170517281
I | |
KOSZT CALOSCI ZADANIA 3580 129,06
I | |
STUDIUM WYKONALNOSCI 50 000
PRZYSTANKI AUTOBUSOWE (25 sztuk) 250 000
PETLE AUTOBUSOWE 250 000
SYSTEMY INFORMATYCZNE 600 000
Autobusy - Miasto - (4 sztuki) 4 000 000
DOKUMENTACJA PETLI AUTOBUSOWYCH 9152
SRODKI GMINY LOWICZ (wspolny projekt gminy z miastem) 1100 000
Przystanki autobusowe (10 sztuk) 10 000

Autobus 1 000 000
| | [ [

KOSZTY CALEGO PROJEKTU 9 830 129,06
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