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1 WSTEP

Jednym z podstawowych zadan Lomzy w realizacji strategii zrdwnowazonego rozwoju miasta
jest przyjecie w drodze uchwaty, a nastgpnie realizacja Zintegrowanego Planu Rozwoju
Transportu Publicznego (ZPRTP). Celem jest bowiem stworzenie silnych podstaw rozwoju
gospodarczego 1 poprawy jakosci zycia obywateli miasta w warunkach poszanowania
srodowiska naturalnego. Zaktada si¢, ze ZPRTP przyczyni si¢ do zmodernizowania i rozwoju
systemu transportowego zgodnie z celami i srodkami realizacji polityki transportowej Lomzy
(stanowiacej integralna czg$¢ ZPRTP), w taki sposob by system transportowy przestal by¢
bariera hamujaca rozwdj miasta, stajac si¢ kluczowym mechanizmem wplywajacym na
rozw0j wszystkich dziedzin zycia 1 spelniajacym oczekiwania 1 aspiracje mieszkancow.

Zintegrowany Plan Rozwoju Transportu Publicznego zasadniczo obejmuje swym zasiggiem
obszar znajdujacy si¢ w granicach administracyjnych Lomzy. Jednak z uwagi na cechy
systemu transportowego i zwiazki miasta z otaczajacymi je miejscowosciami, obstugiwanymi
komunikacja autobusowa, swym zasiggiem obejmuje takze znaczna czg$¢ obszaréw
przylegtych do Lomzy.

Przyjeto rok 2015 jako horyzont czasowy Zintegrowanego Planu Rozwoju Transportu
Publicznego biorac pod uwage dwa zasadnicze aspekty:

- okres planowania w Unii Europejskiej (tj. 2007-2013) i

- dhugoterminowo$¢ dziatan jakie sa podejmowane w sektorze transportowym.
Oznacza to, ze dazy¢ si¢ bedzie do realizacji do roku 2015 jak najwigkszej liczby zadan i
dziatan okreslonych w ZPRTP. Z drugiej strony, poniewaz sformulowana w ramach
niniejszego dokumentu polityka transportowa definiuje cele kierunkowe — dlugoterminowe,
nalezy liczy¢ si¢ z tym, ze czg$¢ dziatan zostanie zapoczatkowana do roku 2015, a nastgpnie
bedzie kontynuowana w latach pdzniejszych.

Adresatami Zintegrowanego Planu Rozwoju Systemu Transportu Publicznego sa:

- mieszkancy Lomzy i okolic, korzystajacy z systemu transportowego w sposob
indywidualny 1/lub wykorzystujacy transport publiczny,

- podmioty gospodarcze Lomzy i miejscowosci otaczajacych (obecnie dziatajace oraz
rozwazajace prowadzenie dziatalno$ci w tym obszarze), wykorzystujace system
transportowy Lomzy do realizacji celow gospodarczych,

- wladze miasta, jednostki miejskie w tym takze spotki miejskie, dla ktorych ZPRTP
bedzie wyznacza¢ program rozwoju systemu transportowego i wpltywac na decyzje w
zakresie rozwoju zagospodarowania przestrzennego,

- planidci 1 projektanci systemu transportowego, dla ktorych ZPRTP bedzie wyznaczac
zasady ksztattowania poszczegdlnych podsystemOéOw 1 sposdb rozwiazywania ich
poszczeg6lnych elementow.

Celem opracowania, a nastgpnie wdrozenia Zintegrowanego Planu Rozwoju Transportu
Publicznego begdzie spetnienie racjonalnych oczekiwan mieszkancow Lomzy wywolanych
dazeniem do wzrostu poziomu zycia, rozwoju miasta i zachowania waloréow $rodowiska
naturalnego 1 historycznego. Spelnienie tych oczekiwan bedzie realizowane przy stale
wzrastajacej mobilnos$ci spoleczenstwa oraz z uwzglednieniem koniecznosci:
- uczynienia z Lomzy miasta konkurencyjnego w stosunku do innych miast regionu i
Polski,
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- dostosowania systemu transportowego do nastgpujacych przeksztalcen przestrzennych
i demograficznych,

- utrzymywania wzrostu gospodarczego miasta,

- zmniejszania negatywnego oddziatywania transportu na $rodowisko przyrodnicze i
warunki zycia,

- zapewnienia bezpieczenstwa transportowego i osobistego mieszkancom L.omzy,

- dostosowanie systemu komunikacyjnego miasta do potrzeb 0so6b niepetnosprawnych.

Zasadnicze zadania, przed jakimi stoi Lomza to:

- dalsze unowocze$nianie systemu transportowego (drogowego 1 transportu
publicznego) poprzez jego modernizacje 1 rozw0j celem zapewnienia jego wysokiej
efektywnosci, jakosci 1 zwigkszenia dostgpnosci do zrodet 1 celow podrozy réwniez z
uwzglednieniem potrzeb os6b o ograniczonych zdolnosciach ruchowych (osoby
starsze 1 niepetnosprawne)

- zmienianie sposobu korzystania z systemu transportowego przez jego mieszkancow
(uzytkownikow) w taki sposob by rosta atrakcyjno$¢ poruszania si¢ pieszo i
korzystania z innych niz samochdd srodkow transportu (rower, autobus).

W dhuzszej perspektywie realizacja tych zadan zapewni Lomzy rozwoj przy jednoczesnej
poprawie jakosci przestrzeni miejskiej, zwlaszcza w strefie srddmiejskiej. Spowoduje to takze
korzystny wptyw systemu transportowego na zdrowie mieszkancoOw miasta i stan srodowiska
naturalnego a przez to poprawe standardu zycia.

Niniejszy dokument uwzglednia cele i1 $rodki realizacji zapisane w dokumencie ,,Strategia
Zréwnowazonego Rozwoju Miasta Lomza do 2020 roku”, ktory zostat przyjety przez Rade
Miasta w dniu 27 czerwca 2007r (Uchwata Nr 62/XI11/07).

Nalezy tez podkresli¢, ze zapewnienie sprawnego funkcjonowania systemu transportowego
zalezy nie tylko od decyzji i dzialan wladz Lomzy, ale takze od decyzji podejmowanych w jej
otoczeniu (sasiadujace gminy 1 powiaty oraz wiladze wojewoddztwa podlaskiego) oraz na
szczeblu centralnym i europejskim. Stad tez Zintegrowany Plan Rozwoju Systemu Transportu
Publicznego i zapisane w nim cele i $rodki realizacji sa zgodne ze Strategia Rozwoju
Wojewodztwa Podlaskiego do roku 2020 (przejgta uchwata Sejmiku Wojewodztwa w dniu 30
stycznia 2006r), Regionalnym Program Operacyjnym Wojewodztwa Podlaskiego na lata
2007-2013 oraz strategiami i programami Unii Europejskiej.

ZPRTP nawiazuje takze do podstawowych dokumentéw Unii Europejskiej dotyczacych
transportu (,,European Transport Policy for 2010: Time to Decide”, Sustainable Urban
Transport Plans (SUTP) and urban environment: Policies, effects, and simulations) oraz
raportow Expert Working Group on Sustainable Urban Transport Plans. Uwzglednia
konieczno$¢ zar6wno modernizacji 1 rozwoju transportu publicznego, jak tez
racjonalizowanie korzystania z indywidualnego transportu samochodowego z poszanowaniem
srodowiska naturalnego.

Dokument Zintegrowany Plan Rozwoju Transportu Publicznego przygotowano w celu
przedstawienia Radzie Miasta, aby zgodnie z praktyka wielu miast Unii Europejskie;j, stat sig
dokumentem wysokiej rangi, zbudowanym na trwalych podstawach i wytyczajacym kierunki
dziatan w okresie wieloletnim.
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2 CHARAKTERYSTYKA SYTUACJI SPOLECZNO-
GOSPODARCZEJ

2.1 Miasto tomza

Lomza jest polozona w poOtnocno-wschodniej czgsci Polski na terenie wojewddztwa
podlaskiego. W granicach administracyjnych miasto zajmuje powierzchni¢ 3258 ha, w tym
40% powierzchni stanowia tereny zurbanizowane. Z punktu widzenia regionu, fomza
stanowi wazny, drogowy wezet komunikacyjny.

Lomza liczy ok. 63,7 tys. mieszkancow (grudzien 2007 r.), a zgodnie z prognozami
demograficznymi w kolejnych latach przewiduje si¢ spadek liczby ludnos$ci: do poziomu 63,0
tys. 0sob w roku 2015 i docelowo do 57,3 tys. oséb w roku 2030.

80 -
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> o1 - 57.3
60 1— I I :
40— I I =
p o I I =
l:l T T T T T 1
2005 2010 2015 2020 2025 2030

Rys. 1 Prognoza liczby ludnosci w Lomzy
(wykres na podstawie Strategii Zrownowazonego Rozwoju Miasta L.omza do 2020 roku)

2.2 Zagospodarowanie przestrzenne

Lomza lezy nad rzeka Narwia w granicach regionu stanowiacego tzw. Zielone Pluca Polski,
wyjatkowego w skali europejskiej, ze wzgledu na przyrode i walory krajobrazowe. Miasto
jest potozone na wzgorzach obejmujacych wysoka skarpe pradoliny Narwi oraz doliny rzek
Lomzyczki 1 Strugi Lepackiej. W pdinocnej czg$ci miasta znajduje si¢ obszar Chronionego
Krajobrazu Rowniny Kurpiowskiej i Doliny Dolnej Narwi. W granicach miasta polozony jest
takze Las Jednaczewski, stanowiacy dla mieszkancow miasta miejsce rekreacji i odpoczynku.
Od 1994 roku na terenach zalewowych Narwi funkcjonuje Lomzynski Park Krajobrazowy
Doliny Dolnej Narwi.

Dominujaca forme¢ uzytkowania gruntdbw w mie§cie stanowia tereny rolnicze (57%
powierzchni miasta) oraz tereny zabudowane i zurbanizowane (39,3% powierzchni miasta).
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Tabl. 1 Powierzchnia oraz sposob uzytkowania gruntow w Lomzy

. . . . . Odsetek powierzchmni
Klasy uzytkowania (pokrycia) terenu Powierzchnia w (ha) g mE v (%)
Tereny silnie prreksztalcone prze; clowieka, w tym: 1287 39,3
tereny mieszkaniowe i ushigowe 637 19.5
tereny przemysiowe i komunikacyine 390 11.9
0 7 Wi ! WV W
pesksplsatacyine 1 absins udowy okolo 10 03
tereny _:r'm"em‘ miejskiej i otwartych obiekicw 913 28
sporfowyeh
Tereny relnicze. w tym: 1864 57
gruniy orne 953 29.1
sady 27 0.8
fqki i pastwiska (uzytii zielone) 859 (w tym pastwiska 6.3
386)
ogrody dzialkowe 25 0.8
Lasy i ekosystemy polnaturalne, w tym: 46,8 1,4
lasy 16,8 0.5
zespoly reslinnosci drzewiastej i krzewiastej b.d. -
tereny otwarte pozbawione roslinnosci 30 0.9
Tereny podmokle, czyli bagna i torfowiska b.d -
Obszary wedne, w tym: 64 1,9
cield 64 1.9
Jeziora naturalne - -
zbiorniki sztuczne - -

Zrédlo: Program Ochrony Srodowiska dla Miasta Eomzy na lata 2004-2015

Najstarsza cze$¢ miasta stanowi Stare Miasto, gdzie znajduje si¢ wiele zabytkow architektury
oraz dwa parki miejskie. W tej cze¢sci miasta zlokalizowana jest takze wigkszo$¢ tomzynskich
urzedow oraz stadion sportowy LKS. W sktad Starego Miasta wchodzi Starowka, Rembelin,
Os. Monte Casino oraz osiedla Os. Skarpa i Os. Pociejewo.

Na potudnie od Starego Miasta znajduja si¢ dzielnice mieszkaniowe na ktore skladaja si¢
gtownie bloki mieszkalne osiedli: Jantar, Gorka Zawadzka, Mazowieckie, Konstytucji, Armii
Krajowej, Medyk oraz Zawady Przedmiescie. Na osiedlu Medyk zlokalizowany jest Szpital
Wojewodzki. W zachodniej czgéci miasta (Lomzyca) zlokalizowane sa osiedla domoéw
jednorodzinnych: Lomzyca, Nowa Lomzyca, Maria, Narew, Staszica, Stoneczne, Parkowe,
Milodych 1 Skowronki. Na potudnie od Lomzycy zlokalizowane sa osiedla domow
jednorodzinnych (Kraska) i tereny przemystowe.

Wsrdd najwigkszych zaktadow pracy usytuowanych na terenie Lomzy nalezy wymienic:
Browar Lomza Sp. z o0.0. (ul. Poznanska 121),

Przedsigbiorstwo Przemyshu Spozywczego PEPEES” S.A (ul. Poznanska 121),
FARGOTEX Sp. z 0.0. (ul. Legionéw 114c),

Lomzynska Fabryka Mebli (ul. Poznanska 90),

Przedsigbiorstwo Ochrony ,,PURZECZKO” Sp. z o0.0. (ul. Nowa 3a),

Przedsigbiorstwo Zaopatrzenia Aptek ,, MULTI PHARE” S.A (ul. Nowogrodzka 200),
Hurtownia Spozywcza ,,WIOMAR” (ul. Poznanska 36a),

Przedsigbiorstwo Handlowo-Ustugowe ,, MARIOLA” (ul. Pitsudzkiego 113),

Lomzynskie Przedsigbiorstwo Handlowe ,,KONRAD” (ul. Poligonowa 28¢),

Polska Grupa Farmaceutyczna (ul. Nowogrodzka 151a),

Szpital Wojewodzki,

TMT Sp. z 0.0.
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Rozmieszczenie mieszkancow i miejsc pracy w Lomzy przedstawiono na rys.2. Schemat
przedstawia podzial miasta na obszary z przypisana liczba mieszkancoéw i miejsc pracy’.

Legenda

Rejony komunikacyjne
-Funkcje

ustugowa
rekreacyjna
mieszkaniowa
sktadowa
przemystowa

rolnicza

liczba mieszkancow

liczba miejsc pracy
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E\L. 50
] }i‘ ¢
¥ ‘E'H"nm v‘

‘ £1050

Rys. 2 Schemat rozmieszczenia miejsc zamieszkania i zatrudnienia na terenie Lomzy

! Schemat opracowano na podstawie dostgpnych danych statystycznych, na podstawie identyfikacji
najwigkszych zaktadéw pracy oraz powiazania liczby zatrudnionych z liczba mieszkancéw w poszczegdlnych
obszarach miasta.
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2.3 Sfera gospodarcza

Lomza jest siedziba wladz miejskich oraz wiadz powiatu ziemskiego. Jest to najwazniejszy
osrodek w regionie z infrastruktura gospodarcza i handlowa sprzyjajaca dynamicznemu
rozwojowi ekonomicznemu i spotecznemu, z rozwijajacym si¢ szkolnictwem wyzszym,
specjalistyczna opieka zdrowotna oraz placéwkami kultury, sztuki, handlu i ustug.

Dogodne polozenie romzy na gldownym szlaku transportowym o znaczeniu
mig¢dzynarodowym, krajowym i regionalnym wplywa na tworzenie w miescie zakladow
produkcyjnych, hurtowni, firm dealerskich, transportowych i ustugowych. Istotne sa takze
walory turystyczne i1 krajobrazowe (Dolina Narwi, Lomzynski Park Krajobrazowy Doliny
Narwi, Biebrzanski 1 Nadnarwianski Park Narodowy, carskie forty w Piatnicy, Skansen
Kurpiowski w Nowogrodzie, dwor Lutostawskich 1 Muzeum Przyrody w Drozdowie)
sprzyjajace rozwojowi przemyshu turystycznego.

18000
1 T
14118
15000 1ZH0 12878 12885
12000 — — "
G000
5664 G054 6292 6433 6332 6329
EDD%V * === a B i
Es
3000
D T T T T T 1
1995 2000 2001 2002 2003 2004 2005

e firryy == pracujacy

Rys. 3 Liczba firm i liczba pracujacych w Lomzy
(wykres na podstawie Strategii Zrownowazonego Rozwoju Miasta L.omza do 2020 roku)

Sredni dochdd na mieszkafica w 2006 r wyniost 2942,31 zt.

2.4 Sfera spoteczna

W Lomzy odnotowywany jest malejacy przyrost naturalny ludnosci. Jest to spowodowane
zmniejszaniem si¢ przewagi liczby urodzen nad zgonami. Wzrasta liczba ludnosci w wieku
produkcyjnym (kobiety w wieku 18-59 lat i mezczyzni 18-64 lata) oraz poprodukcyjnym
(kobiety 60 lat 1 wigcej, mgzczyzni 65 lat 1 wigcej). Zmniejsza si¢ liczba ludnosci w wieku
przedprodukcyjnym (0-17 lat). Swiadczy to o postgpujacym procesie ,starzenia sig”
mieszkancéw miasta. W grudniu 2007 r udziat oso6b w wielu przedprodukcyjnym wynosit
20,64%, w wielu produkcyjnym — 67,12%, a w wieku poprodukcyjnym 12,24%.
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Rys. 4 Struktura ludnosci w Lomzy wg ekonomicznych grup wiekowych
(wykres na podstawie Strategii Zrownowazonego Rozwoju Miasta L.omza do 2020 roku)

Do konca roku 2001 obserwowano wzrost liczby zarejestrowanych bezrobotnych, a nastgpnie
znaczny jej spadek. Wsrdd ogoétu zarejestrowanych bezrobotnych wigkszo$¢ stanowia
kobiety.
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Rys. 5 Liczba bezrobotnych w Lomzy
(wykres na podstawie Strategii Zrownowazonego Rozwoju Miasta L.omza do 2020 roku)

Wsrod bezrobotnych przewazaja osoby legitymujace si¢ niskim poziomem Wyksztalcenia, lub
wyksztalceniem zasadniczym zawodowym 1 $rednim zawodowym. Wsrdd ogohu
zarejestrowanych bezrobotnych najmniej jest 0os6b z wyksztalceniem wyzszym 1 $rednim
ogblnoksztatcacym.
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Rys. 6 Struktura bezrobotnych wg poziomu wyksztatcenia
(wykres na podstawie Strategii Zrownowazonego Rozwoju Miasta L.omza do 2020 roku)

Poziom bezrobocia w Lomzy jest nieco nizszy niz srednia dla Polski.
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Rys. 7 Poziom bezrobocia w Lomzy na tle Polski
(wykres na podstawie Strategii Zrownowazonego Rozwoju Miasta f.omza do 2020 roku)
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3 CHARAKTERYSTYKA SYSTEMU
TRANSPORTOWEGO

3.1 Motoryzacja®

W Lomzy zarejestrowanych jest 21 265 samochodéw osobowych, 1339 motorowerow i
motocykli oraz 4688 samochodow cigzarowych i autobuséw. W ostatnich latach nastapit
Znaczny przyrost liczby samochodow i zwigkszenie si¢ wskaznika motoryzacji indywidualne;]
z poziomu 240 samochodow/1000 mieszkancow w roku 2002 do 333 samochod6éw/1000
mieszkancéw w roku 2008 (wzrost wskaznika o blisko 40%).

Z punktu widzenia pojemnosci silnika dominuja samochody w przedziale 1400-1999 cm?
(53%). Samochodéw matych (1399 em® i mniej) jest 38%, a samochodoéw duzych (2000 em® i
wigcej jest 9%. W grupie samochodow osobowych, pojazdow nowych (do 5 lat) jest
relatywnie mato (13%). Dominuja samochody w przedziale wiekowym 11-15 lat (30%). Duzy
jest odsetek samochodéw w wieku powyzej 15 lat (31%). Wsrdéd samochodow cigzarowych,
17% stanowia samochody relatywnie nowe (do 5 lat). Samochodéw starszych (powyzej 10 lat)
jest 53%.

3.2 Sieé drogowo-uliczna

Sie¢ drog publicznych w Lomzy liczy ok. 103,8 km na ktora sktadaja sig:
- drogi krajowe o dlugosci 10,173 km,

- drogi wojewodzkie — 7,944 km,

- drogi powiatowe — 21.318 km,

- drogi gminne — ok. 64.4 km.

Strukture administracyjna sieci drogowej przedstawiono na rys. 9. Schemat uktadu ulic miasta
z zaznaczeniem podzialu administracyjnego przedstawiono na rys. 8.
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10+

drogi krajowe drogi drogi drogi gminne
wojewodzkie  powiatowe

B drogi krajowe @ drogi wojewodzkie B drogi powiatowe B drogi gminne

Rys. 8 Lomza — struktura administracyjnego podziatu sieci drogowej (rok 2007)

2 Dane z 31.12.2008 na podstawie Urzedu Statystycznego w Biatymstoku

13



Zintegrowany Plan Rozwoju Transportu Publicznego w tomzy do roku 2015

Pozna% ka

Legenda

—— droga krajowa
droga wojewddzka

droga powiatowa

inne drogi

Rys. 9 Klasyfikacja administracyjna drog na terenie miasta Lomzy

3.3 Sie¢ drég zewnetrznych

Ukfad sieci ulicznej miasta jest SciSle zwiazany z ukladem drég zamiejskich. Podstawowe
drogi krajowe 1 wojewodzkie przebiegajace przez miasto obstuguja glowne kierunki ruchu
wewngtrznego. W rejonie Lomzy krzyzuja si¢ 2 drogi o znaczeniu krajowym:

droga Nr 61: (Warszawa) Ostroteka — Lomza - Augustow, na terenie miasta przebiegajaca
ciagiem ulic: Wojska Polskiego - Plac Kos$ciuszki — Zjazd - gr. miasta (kierunek Piatnica);
droga Nr 63: Zambrow — Lomza — Gizycko - gr. z obwodem Kaliningradzkim (bez

przej$cia granicznego); w Lomzy przebiega wzdluz ciagu ulic: Szosa Zambrowska —
Sikorskiego - Wojska Polskiego - Plac Kosciuszki — Zjazd - gr. miasta (kierunek Piatnica);

oraz 3 drogi wojewodzkie:

droga Nr 645: Myszyniec - Lomza, na terenie miasta przebiegajaca ciagiem ulicy
Nowogrodzkiej (od granicy miasta do ul. Sikorskiego) i ul. Sikorskiego (od
Nowogrodzkiej do Wojska Polskiego);

droga Nr 677: Sokotéw Podl. - Ostréw Maz. - Lomza; przebieg od granicy miasta wzdhz
Al Legionow do Placu Kos$ciuszki;

droga nr 679: Lomza - Mgzenin (droga nr 8); w Lomzy przebiega wzdluz ciagu ulicy
Szosa do Mgzenina.

W bezposrednim sasiedztwie Lomzy, w miejscowosci Piatnica krzyzuja si¢ takze:

droga krajowa Nr 64: (Lomza) Piatnica - Jezewo; przebieg wzdtuz ulicy Szkolnej;
droga wojewodzka Nr 668: (Lomza) Piatnica — Przytuly - droga nr 65.
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3.4 Ukiad ulic wewnatrz miasta

Ukfad ulic w Lomzy ma charakter promienisto-obwodowy. Podstawg systemu stanowi 5
ciagdw ulic usytuowanych promieni§cie w stosunku do centrum miasta, polozonego w jego
czescei potnocno-wschodniej 1 opartego na skarpie nad rzeka Narew. Podstawowe ciagi ulic to:

- Al Legionéw,

- Zjazd,

- Wojska Polskiego,
- Nowogrodzka,

- Szosa Zambrowska.

Ulice te zbiegaja si¢ w rejonie Pl. Kosciuszki 1 decyduja o jakosci systemu komunikacji
indywidualnej, z uwagi na funkcjg, jaka pelnia w obstudze zaréwno ruchu miejskiego, ruchu
zrodlowo-docelowego zwiazanego z miastem, jak tez ruchu tranzytowego.

Lomza dysponuje takze stosunkowo dobrze wyksztalconym systemem drog o charakterze
obwodowym w stosunku do S$cistego centrum miasta. Mozna wyrdzni¢ 2 polpier§cienie
obwodowe:

- najblizszy centrum miasta ciag obwodowy ulicy Gen. Sikorskiego od ul. Zdrojowej do ul.
Nowogrodzkiej, spinajacy ulice: Dworna, Szos¢ Zambrowska, Zawadzka, Al. Legionow,
Wojska Polskiego i Nowogrodzka;

- dalszy w stosunku do centrum, potozony w strefie mieszkaniowej ciag ulic: Pitsudskiego -
Poznanska - Browarna.

Ciagi te petnia istotna funkcje obstugi ruchu wewnatrz miasta, a takze w szczegdlnosci ulica

Sikorskiego bierze udziat w obstudze ruchu zewnetrznego zwiazanego z wlotami drog nr 61,
631 645.

Istnieje takze fragmentarycznie wyksztalcony trzeci ciag obwodowy na kierunku wschod-
zachdd, tj. ciag ulic Szosa Mezeninska - Poznanska, przecinajacy poludniowa cze$¢ miasta,
ktory obecnie ze wzgledu na brak kontynuacji w kierunku poéiocno-zachodnim, oprocz
obstugi przyleglego terenu umozliwia jedynie powiazanie wlotu drogi nr 679 z ul. Wojska
Polskiego. Stanowi on jednak dobra podstawe dla rozbudowy potudniowej obwodnicy miasta.

Stosunkowo dobrze wyksztalcony promienisto-obwodowy uktad ulic stanowi wazny atut
systemu w obstudze ruchu wewnatrzmiejskiego i zrodtowo-docelowego. Wobec braku tras
obwodowych, obstugujacych ruch zewngtrzny na drogach krajowych 1 wojewddzkich,
stanowi jednak takze bardzo powazny mankament. Oznacza bowiem, Ze obstuga ruchu
tranzytowego odbywa si¢ z wykorzystaniem ulic miejskich. Tym samym ruch lokalny i
tranzytowy koncentruje si¢ na gléwnych ciagach, zbiegajacych si¢ w rejonie Placu Kosciuszki,
petniacego takze funkcje kluczowego wezla przesiadkowego miejskiego transportu
publicznego.

Z tego punktu widzenia obecne uksztaltowanie wezta drog zewngtrznych nalezy uzna¢ za
niekorzystne. Powoduje to:

- ograniczenie swobody prowadzenia ruchu lokalnego i pogorszenie bezpieczenstwa ruchu
z uwagi na skrajnie niekorzystny brak segregacji ruchu na gtdownych ulicach miasta,
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ograniczanie mozliwosci efektywnego prowadzenia miejskiej komunikacji autobusowej,
co wptywa na standard podrézowania pasazerow oraz koszty funkcjonowania transportu

zbiorowego (straty czasu pasazeroOw transportu publicznego),

nadmierne niszczenie infrastruktury transportowej (wptyw na nawierzchnig ulic),

uciazliwo$ci wywotane ruchem samochodow (wibracje, hatas, emisje zanieczyszczen),

obnizenie jako$ci przestrzeni publicznej (utrudnienia w korzystaniu z przestrzeni przez

pieszych, rowerzystow itp.).

3.5 Organizacjaruchu

Wedlug stanu na kwiecien 2009 w sieci ulic Ltomzy znajduje si¢ 9 skrzyzowan i jedno
przejscie dla pieszych sterowane za pomoca sygnalizacji swietlnej (rys. 10) tj.:

skrzyzowanie Al. Legionow z ul. Polowa,
skrzyzowanie Al. Legionow z ul. Skltodowskiej,
skrzyzowanie Al. Legionow z ul. Sikorskiego,
skrzyzowanie Al. Legionow z Dworcowa,
skrzyzowanie Al. Legionow z ul. Pitsudskiego,
skrzyzowanie Al. Legionow z ul. Poznanska,
skrzyzowanie ul. Wojska Polskiego z ul. Polowa,
skrzyzowanie ul. Wojska Polskiego z ul. Sikorskiego

wlaczenie do ruchu z marketu Kaufland (na ul. Pilsudskiego, pomiedzy ul. Zawadzka a

Kazanska) oraz

przejscie dla pieszych na ul. Pitsudskiego (wzbudzane przez pieszych).

Legenda

skrmyZowanie Z sygnalizacjg
Swieting

Rys. 10 Lomza - skrzyzowania z sygnalizacja §wietlna.
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W centrum miasta funkcjonuje strefa ograniczonego dostgpu dla ruchu samochodowego. Jest
ona ograniczona do dwoch ulic:

e ul. Dhugiej na odcinku od ul. Krotkiej do ul. Farnej oraz
e ul Farnej od Dlugiej do ul. Dworne;.

Uporzadkowaniu parkowania w centrum miasta oraz redukcji ruchu wynikajacego z
poszukiwania wolnych miejsc postojowych sprzyja takze funkcjonujaca strefa platnego
parkowania.

3.6 Plany rozwoju wezta drég krajowych i wojewodzkich

3.6.1 Rozwdj drég krajowych i wojewoédzkich

Plany rozwoju sieci drog krajowych

Plan rozwoju sieci droég krajowych o podstawowym znaczeniu (drogi szybkiego ruchu)
okresla Rozporzadzenie Rady Ministréw z dnia 13 lutego 2007r. w sprawie sieci autostrad 1
drog ekspresowych. Zgodnie z ww. rozporzadzeniem w rejonie Lomzy nie przewiduje si¢
prowadzenia autostrady lub drogi ekspresowej. Z punktu widzenia oddzialywania na ruch
drogowy najwigksze znaczenie begdzie mie¢ planowana droga ekspresowa S8 o przebiegu:
Wroctaw (Psie Pole) — Kepno — Sieradz — Al (Lodz)...Al (Piotrkéw Trybunalski) —
Warszawa — Ostroéw Mazowiecka — Zambrow — Choroszcz — Knyszyn — Korycin — Augustow
— Budzisko — granica panstwa (Kowno) z uwagi na konkurencyjno$¢ w stosunku do drogi
krajowej nr 61.

Jednoczesnie od lat wysuwane sa postulaty zmiany, badz tez uzupehienia korytarza drogi

ekspresowej Via Baltica (droga krajowa nr 8) o ciag drogowy:

- Ostrow Maz. — Lomza (droga wojewddzka 677) i Lomza — Grajewo — Augustéw (droga
krajowa nr 61), lub

- Warszawa- Pultusk - Ostroleka — L.omza — Grajewo — Augustow (droga krajowa nr 61).

Z punktu widzenia ukfadu komunikacyjnego Lomzy, decyzja o uzupehieniu tego korytarza
drogowego moze mie¢ znaczenie kluczowe. Moze bowiem przyspieszy¢ budowe trasy
obwodowej w stosunku do miasta w ciagu drogi krajowej nr 61 i tym samym z jednej strony
zwigkszy¢ natgzenie ruchu tranzytowego na tej drodze a z drugiej uwolni¢ uktad drog
wewnatrzmiejskich od ruchu samochoddéw cigzarowych.

O silnej atrakcyjno$ci korytarza Warszawa — Lomza - Augustow-Budzisko dowodzi fakt, iz
nawet w przypadku modernizacji drogi krajowej nr 8 do parametréw drogi ekspresowej, w
korytarzu Lomza-Augustow prognozy ruchu utrzymuja si¢ na poziomie od 7 500 do 14 500
SDR.

Budowa obwodnicy Lomzy znajduje si¢ w planach Generalnej Dyrekcji Drog Krajowych 1

Autostrad, oddziat Biatystok. Jako najbardziej prawdopodobny rozwazany jest zachodni

wariant przebiegu obwodnicy, ktéra miataby powsta¢ jako ciag dwoch drog krajowych 61 i

63 o nastepujacym przebiegu:

- poczatek ekspresowej obwodnicy Lomzy w ciagi drogi krajowej nr 61 Stanowi
podiaczenie trasy obwodowej od pétnocy do drogi 61-63,

- skrzyzowanie z droga 645 (ul. Nowogrodzka),

- skrzyzowanie z droga 61 (Al. Wojska Polskiego),

- skrzyzowanie z droga 677 (Al Legionow),
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- koniec stanowi podiaczenie do 63 (Szosa Zambrowska) na potudniu od Lomzy.

Przy czym zaklada sig, ze na odcinku od 61-63 do 677 droga obwodowa bedzie mie¢ przekroj
dwujezdniowy dwupasowy natomiast na odcinku od 677 do 63, jednojezdniowy.

Schemat planowanego przebiegu obwodnicy przedstawiono na rys. 11.

Rys. 11 Schemat planowanego przebiegu obwodnicy miasta L.omza
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Plany rozwoju sieci drog wojewodzkich

Zgodnie z dokumentem,,Fundusze unijne dla wojewédztwa podlaskiego w latach 2007-
2015”, publikowanym na stronach internetowych Ministerstwa Rozwoju Regionalnego, w
latach 2007-2015 wojewodztwo podlaskie otrzyma 1 832,31 min euro w ramach dziatan
objetych Strategia Rozwoju Kraju 2007-15. Wartos¢ dofinansowania unijnego, obejmujaca
srodki w ramach Narodowej Strategii Spojnosci oraz Programu Rozwoju Obszarow
Wiejskich, szacowana jest na 1 520,62 mlIn euro, a udziat srodkow krajowych szacowany jest
na kwote 311,69 min euro.

W  zakresie systemu transportowego S$rodki te beda przeznaczane na rozwdj drog
ekspresowych S8, S16 i S19 oraz linii kolejowej E-75. Nie przewiduje si¢ finansowania
inwestycji drogowych w rejonie Lomzy.

3.6.2 Rozwdj uktadu drogowego Miasta Lomza

Strategia Zrownowazonego Rozwoju Miasta Lomza do 2020 roku

Strategia Zréwnowazonego Rozwoju Miasta Lomza do 2020 roku uchwalona w czerwcu
2007r, 1 jest aktualizacja Strategii do roku 2015, przyjetej uchwata Rady Miejskiej w dniu 17
pazdziernika 2001r. Strategia wsrod 5 podstawowych probleméw do rozwiazania identyfikuje
kwesti¢ powiazan transportowych Miasta z otoczeniem (drogi kolowe, komunikacja
publiczna).

Zgodnie z Strategia celem podstawowym jest: Osiagnigcie europejskich standardow stanu
srodowiska przyrodniczego oraz racjonalne zagospodarowanie przestrzeni i
usprawnienie systemu transportowego miasta. Zaklada si¢, ze cel ten bedzie osiagany
poprzez kontynuowanie dziafan na rzecz rozwoju i modernizacji systemu transportowego
wewnqtrzmiejskiego i jego powiqzan z otoczeniem (drogi kolowe, komunikacja publiczna,
Sciezki rowerowe, urzqdzenia stuzqce poprawie bezpieczenstwa i plynnosci ruchu
samochodowego, pieszych i rowerzystow). Bedzie to sprzyja¢ poprawie warunkow Zycia
mieszkancow, funkcjonowaniu istniejqcych podmiotow gospodarczych i poprawie stanu
srodowiska przyrodniczego, a takze przyczyni sie - poprzez lepszq dostepnos¢ komunikacyjng
- do wzrostu atrakcyjnosci lokalizacyjnej Miasta dla nowych mieszkancow, inwestorow i
turystow.

Podstawowe dziatania w zakresie systemu transportu drogowego wymienione w Strategii
przedstawiono w tabeli 2.
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Tabl. 2 Zadania Strategii zwiazane z poprawa funkcjonowania i rozwojem uktadu drogowego Lomzy
Projekty (zadania) realizacyjne Onentacyjny

cafkowity koszt

realizacji zadania

Podmioty odpowiedziaine
lub wspofodpowiedzialne
za realizacje zadania

witys. zf
Budowa obwodnicy drogowe] miasta GDDKIA, NFOS, WFOS,
1100000 Urzad Marszatkowski,
VWiadze Miasta
Usprawnienie przejazdéw przez Miasto Lomza - drog Wydziat Gospodarki
krajowe Komunalnej, Ochrony
45000 Srodowiska | Rolnictwa
UM
Remont 1 przebudowa drag powiatowych 98 000 .

Usprawnienie drogowych potgczen regionalnych
w granicach Lomzy - budowa przedtuzenia ul. Spokojne)

do ul. Przykoszarowe] oraz modemnizacja Alei 48 500 w.
Pitsudskiego, budowa przediuzenia ul. Zawadzkie] od
Renda Solidamosci do Szosy do Mezenina

Budowa drog i uzbrojenie terendw w obszarach 8 000 -
dziatalnosci gospodarcze| IW.
Budowa drog gminnych w obszarach zabudowy 30 000 w

mieszkaniowe|

Uwaga: W planowanej korekcie WPI przewiduje si¢ zwigkszenie budzetu przewidzianego na usprawnienie
drogowych polqczen regionalnych w granicach £omzy do ok. 51 min z4

Studium uwarunkowan i kierunkow zagospodarowania przestrzennego miasta £omzy

W zakresie systemu transportowego Studium uwarunkowan i kierunkéw zagospodarowania
przestrzennego miasta Lomzy przyjmuje zalozenia przeksztalcen systemu i1 porzadkowanie
komunikacyjnych funkcji miejskich. Ustala konieczno$¢ odciazenia obecnego ukladu
komunikacyjnego miasta, a szczegdlnie osi tranzytowych w obszarze zabudowy centrum i
dzielnic mieszkaniowych.

Podstawowym elementem planowanego docelowego uktadu drogowego jest potudniowo-
wschodnie obejscie Lomzy z nowa przeprawa mostowa. Zaklada sig, ze obwodnica powinna
przebiega¢ w ciagu drogi ekspresowej nr 61 1 680, prowadzac ruch migdzynarodowy i
tranzytowy od przejs¢ granicznych w rejonie Suwalk do Warszawy 1 dalej w kierunku
potudniowo-zachodnim. Za warunek skierowania ruchu tranzytowego na trasg¢ obwodowa
uwaza si¢ polaczenie potudniowego obej$cia z wylotem ul. Wojska Polskiego (klasa GP) z
wykorzystaniem ciagu ul. Szosa do Mgzenina i odcinek ul. Poznafiskiej oraz nowe polaczenie
do wylotu ulicy Wojska Polskiego do Ostrotgki.

Wieloletni Plan Inwestycyjny na lata 2008-2013

W Wieloletnim Planie Inwestycyjnym na lata 2008-2013 (uchwata Rady Miejskiej nr
207/XXXI11/08 z dnia 27.08.2008) przewidziano realizacjg inwestycji drogowych. Zostaly
one zestawione w tabeli 3.
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Tabl. 3 Zestawienie planow inwestycyjnych dotyczacych sieci drogowej
(na podstawie WPI 2008-2013)

l.p. nazwa inwestycji Okres
realizacji
1 Modernizacja uktadu komunikacyjnego m. Lomzy w ciagu drogi krajowej nr 63 - 2008-2009
Szosa Zambrowska 11 etap
2 Usprawnienie drogowych potaczen regionalnych w 2008-2011
granicach Lomzy — ul. Pitsudskiego (od ul. Sz. Zambrowska do ul. Poznanskiej),
Aleja Legionow (od ul. Pitsudskiego do granic miasta), granicach Lomzy — ul.
Spokojna (od obecnego zakonczenia do Al. Legionow)
3 Budowa ul. Zabiej 2010 — 2011
4 Budowa ul. Browarnej 2012
5 Budowa ul. Zawadzkiej (budowa drugiego pasa jezdni do ul. Przykoszarowej o dalej | 2012 -2013
do Zawad
6 Budowa ul. Meblowej 2010-2012
7 Budowa potaczenia ul. Spokojnej i Poznanskiej 2013
8 Modernizacja ul. Wojska Polskiego wraz ze skrzyzowaniem z ul. Sikorskiego 2010-2012
9 Budowa lokalnej infrastruktury drogowej w Lomzy na osiedlu Kraska i innych - 2008
etap lietap Il
10 Budowa $ciezek rowerowych 2009-2012
11 | Nadnarwianski ciag komunikacyjny — ul. Nadnarwianska i ul. Grobla Jednaczewska | 2008-2010
w Lomzy. Budowa mostu na Lomzyczce
12 Modernizacja ul. Senatorskiej 2009-2010
13 | Modernizacja ul. Dhugiej 2008-2009
14 Budowa ul. Pawiej 2011
15 Budowa ul. Sybirakow 2008
16 Budowa ul. Cichej 2009
17 Budowa ul. Prostej 2009
18 Budowa ul. Kanarkowej i Stowikowe;j 2009 — 2010
19 Budowa ul. Miodowej 2010
20 Budowa ul. Zeromskiego (inwestycja kontynuowana z 2007r) 2008
21 Modernizacja ul. Staffa ( inwestycja kontynuowana z 2007 r.) 2009
22 Budowa ul. Kazanskiej 2009
23 Modernizacja ul. Sniadeckiego 2009
24 Budowa ul. Wisniowe;j 2009
25 Budowa ul. Bartniczej 2009-2010
26 Budowa ul. Piwnej 2009
27 Modernizacja ul. Kierzkowej 2008
28 Modernizacja ul. Stowackiego 2009
29 Modernizacja ul. Reymonta 2010
30 Budowa ulicy przy kosciele pw. $w.A.Boboli , potaczenie ul. Kierzkowej z Waska 2010
(w kierunku ul. Ks. Anny) oraz budowa ulicy Waskiej do konca zabudowy z
tacznikiem do Szosy Zambrowskiej
31 Budowa siggaczy ul. Strzelcow Kurpiowskich 2009
32 Budowa odcinka ul. Marynarskiej 2009
33 Modernizacja ul. Krzywe Koto 2011
34 Modernizacja ul. Zielonej 2010
35 Budowa ul. Mala Kraska 2010-2011
36 Budowa ul. Radosnej 2009
37 Budowa ul. Kapitana Skowronka 2009
38 Budowa ul. Ptasiej , Obroncow Lomzy i Kwiatowej 2010-2011
39 Modernizacja ulic: Bema i Prusa i l'i Il | etap 2008-2010
40 Budowa ul. Podle$nej 2011
41 Modernizacja ul. Glogera 2010
42 Budowa ul. Lakowej 2009-2010
43 Modernizacja nawierzchni Pl. Ko$ciuszki 2009
44 Modernizacja pozostatego odcinka ul. Poznanskiej- od Al. Legioné6w do PEPEES 2011
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45 Budowa zaulka od ul. Wesolej do Spokojne;j 2013
46 Budowa ulic na osiedlu Lomzyca: ul. Piaskowa, Jasna, Laczna, Poprzeczna, 2010-2012
Krzywa, Wtokiennicza)
47 Budowa ul. Modrzewiowej 2012-2013
48 Budowa ul. Piaski 2011
49 Budowa ul. Zielnej i ukonczenie ul. Sosnowej 2009-2010
50 Budowa ul. Polnej i Staszica 2009-2011
51 Budowa tacznika ul. Nowogrodzkiej(dojazd do dziatek:138,138a,140,142,144 1 146) 2010
52 Budowa ul. Wiosennej 2010-2012
53 Budowa mostu na rzece L mzyczka ( w rejonie ul. Strzelcow Kurpiowskich- 2012-2013
Modrzewiowa)
54 Rozbudowa i modernizacja systemu transportowego .omzy i okolic I i II etap, w 2008-2013

tym: zakup autobusow — 30 szt., przebudowa p¢tli autobusowych, przebudowa bazy
MPK, budowa systemu bezpieczenstwa i informacji, wprowadzenie systemu biletu
elektronicznego.

55 Budowa siggacza ul. Nowogrodzkiej (bud. 202, 204, 204a, 204¢, 204d, 204e, 206) 2010
56 Budowa ul. Przemystowej i Poligonowe;j 2009-2010
57 Budowa ul. Wallenroda i Pana Tadeusza (kanalizacja i nawierzchnia ulic) 2009
58 Przebudowa Starego Rynku 2009-2010
59 Budowa ulic na terenie bytej bazy WZGS 2009-2010
60 Modernizacja ul. Konstytucji 3 Maja 2010

3.7 System parkowania

W ramach systemu parkowania w Lomzy dostepne sa:

e miejsca do parkowania przy ulicy,

e miejsca do parkowania na wydzielonych parkingach placowych.

Dodatkowo w systemie parkowania wystepuje podzial na parkowanie platne i bezptatne.
Obszar objetym platnym parkowaniem lezy w samym centrum miasta, gdzie zlokalizowane sa
glowne urzedy miejskie oraz miejsca handlu i ustug. Wysokosci optat za parkowanie oraz
sposdb ich poboru reguluje uchwata rady miasta®. Obszar strefy (SOP) przedstawiono na rys.
12.

Oplaty za parkowanie pobierane sa w dni robocze w godzinach 10:00-17:00. Wysokosci
stawek oplat za parkowanie sa zréznicowane w zaleznos$ci od czasu postoju:

e 7za pierwsza godzing postoju - 1,50 74,
e za druga godzing postoju - 1,60 z1,
e 7atrzecia godzing postoju - 1,70 z4,
e za kazda nastgpna godzing postoju - 1,40 zk.

Osoby zamieszkujace 1 pracujace w strefie platnego parkowania moga korzystaé z
abonamentoéw miesigcznych w wysokosci 30zt Lacznie platnym parkowaniem objgtych jest
ok. 1600 m ulic, w tym ok. 260 miejsc parkingowych.

¥ Uchwata nr 126/XXIII/03 z dnia 28 listopada 2003 roku ze zmiana w uchwale Rady Miejskiej Lomzy Nr
165/XXVI1/04 z dnia 25.02.2004r. w sprawie stawek oplat za zajmowanie pasa drogowego drog na cele
niezwiazane z potrzebami zarzadzania drogami lub potrzebami ruchu oraz o zmianie Uchwaly Nr 126/XXIII/03
Rady Miejskiej Lomzy z dnia 28.XI 2003r. w sprawie ustalenia strefy ptatnego parkowania, optat za parkowanie
oraz zasad ich poboru Dz. U. Woj. Podl. Nr 22, poz. 458, zm. z 2005r. Dz. U. Woj. Podl. Nr 173, poz. 1997)).
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ys. 12 Granice strefy ptatnego parkowania w Lomzy

Dochody, jakie sa osiagane z funkcjonowania strefy parkowania platnego w calosci sa
przekazywane na konto $rodka specjalnego 1 sa przeznaczane na utrzymanie drég. Biuro SOP
dziata w strukturze Urzedu Miasta. Mieszkancy sa informowani o przeznaczeniu tych
pieniedzy. Dotychczas m.in. wybudowano parking usytuowany w odleglosci 100m od
Starego Rynku na 35 miejsc postojowych 1 wyremontowano wigkszo$¢ ulic w obrebie Strefy.
Wprowadzenie optat za parkowanie w centrum miasta podyktowane bylo:

deficytem miejsc parkingowych wystepujacym w ciagu dni roboczych,

checia wymuszenia rotacji pojazdow na miejscach parkingowych 1 udostgpnienia miejsc
parkingowych klientom obiektéw handlowych,

checia bardziej racjonalnego wykorzystania miejsc parkingowych w najbardziej
atrakcyjnym obszarze miasta.

3.8 Transport publiczny

3.8.1 Charakterystyka przewoznikéw

System transportu publicznego w Lomzy jest oparty na komunikacji autobusowej. Ustugi
wobec ludnosci Swiadcza:

Miejskie Przedsigbiorstwo Komunikacyjne (MPK) oraz
PKS Lomza, ktora obstuguje potaczenia do 62 miejscowosci (ok. 260 odjazdow dziennie).

PKS Lomza zapewnia potaczenia do 5 miast wojewodzkich:

Bialegostoku (23 odjazdy dziennie),
Gdanska (2 odjazdy dziennie),
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e Lublina (2 odjazdy dziennie),
e Olsztyna (7 odjazdow dziennie),
e Warszawy (26 odjazdow dziennie).

Na podstawie badan ankietowych mieszkancow Lomzy (badania w marcu 2004 roku na
prébie 396 mieszkancOw miasta) stwierdzono, ze przecigtnie w ciagu doby 42% podrozy
niepieszych odbywanych jest komunikacija autobusowa®, w tym:

- 37% autobusami MPK;
- 3% autobusami pracowniczymi;
- 2% autobusami innych przewoznikow.

Udzial podr6zy komunikacja autobusowa wzrasta w godzinach ruchu szczytowego. W
szczycie porannym 53% podrozy niepieszych odbywanych jest autobusami, w tym 48%
autobusami MPK.

Miejskie Przedsigbiorstwo Komunikacyjne w Lomzy jest zakladem budzetowym,
Swiadczacym ustugi przewozowe komunikacja autobusowa na terenie miasta oraz jego strefy
podmiejskiej. Laczna liczba pasazerow przewozonych w ciagu roku sigga 4,3 miln osob, a
roczna praca przewozowa wynosi nieco ponad 1,69 mln wozokilometrow, w tym:

e 1,31 mln wozokilometrow (okoto 78%), w granicach administracyjnych miasta,
e 0,38 mln wozokilometrow (okoto 22%), poza granicami administracyjnymi miasta.

Nalezy jednak zauwazy¢, ze w ostatnich latach notuje si¢ spadek liczby przewozonych
pasazerow w komunikacji autobusowej w Lomzy. Z ok. 7 mln przewozonych pasazeréw w
roku 2003 do 6,4 min w roku 2005, 6,0 miIn, w roku 2006 i 4,3 min w roku 2008. Tak znaczne
zmniejszenie przewozow (o blisko 40% w 2008 roku w stosunku do roku 2003) $wiadczy o
pogarszaniu si¢ atrakcyjnos$ci transportu publicznego w miescie 1 rosnacej roli samochodow
indywidualnych (wzrost motoryzacji). Spadek liczby uzytkownikow transportu publicznego
wymaga zdecydowanych dzialan wiladz miasta, ktére w trybie pilnym powinny podjaé
dziatania zmierzajace do zahamowania tego procesu, a nastgpnie zwigkszenia roli (liczby
przewozonych pasazerow) komunikacji autobusowej, do poziomu lat ubiegtych.

* pozostate 56% podrozy odbywanych jest samochodami a 2% podrézy rowerami.
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Liczba przewozonych pasazerow
w ciggu roku
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Rys. 13 Przewozy w komunikacji autobusowej w Lomzy w lach 2003-2008

Ustugi przewozowe w strefie podmiejskiej swiadczone sa przez MPK w Lomzy na podstawie
porozumien migdzygminnych, zawieranych pomigdzy Miastem tomza (reprezentowanym
przez Prezydenta Miasta) oraz poszczegdInymi gminami (reprezentowanymi przez Wojtow).
W ramach porozumien gminy powierzaja Miastu Lomza prawa i obowiazki zwiazane ze
$wiadczeniem ustug w zakresie lokalnego transportu publicznego, w tym okreslanie przez
MPK przebiegow linii, cen biletow oraz regulaminu przewozéw. Miasto Lomza moze
odstapi¢ od realizacji porozumien jesli przychody z przewozoéw na terenie danej gminy nie
pokrywaja kosztow, a brak jest dotacji gminnych na ten cel.

Przedsigbiorstwo MPK zatrudnia ogétem 108 0sob (w przeliczeniu na pelne etaty), w tym:

20 na stanowiskach nierobotniczych (okoto 18 % ogolnego stanu zatrudnienia),

65 kierujacych autobusami (okoto 60%),

10 pracownikow zaplecza (okoto 9%),

13 pracownikOw warsztatow naprawczo-remontowych (okoto 12%).

W stosunku do roku 2004 zatrudnienie zmniejszylo si¢ o 24 etaty (o 18%). Zwigkszyt si¢
takze udzial kierowcow z 55 do 60%.

W 2008 r. wplywy ze sprzedazy biletow byly na poziomie 4,504 miln zt, a wielkos¢ dotacji
budzetowej ze strony miasta wyniosta — 2,956 miln zt. Laczne wpltywy z biletéw 1 reklam
wyniosly ok. 4,628 min. Oznacza to, Ze:

e poziom subsydiowania funkcjonowania dziatalnosci MPK stanowi 64% poziomu
wplywow ze sprzedazy ushug przewozowych i reklam (zwigkszyt si¢ z 50% w roku 2004),
a

e przecigtny wplyw z biletu wynosi 1,07 groszy, przy dotacji do biletu na poziomie 69
groszy (tabela. 4).
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Tabl. 4 Wpltywy z biletow MPK w Lomzy (rok 2008)

Liczba pasazerow w skali roku 4 307 000
Wplywy z biletow i reklam 4 628 000 zt
Wplyw z biletow w przeliczeniu na pasazera 1,07 zt
Dotacja do biletu 0,69 zt

3.8.2 Uktad i liczba linii autobusowych
W Lomzy funkcjonuje 13 linii autobusowych o facznej dtugosci wynoszacej 168 km, w tym:
- 7 linii obstugujacych wytacznie tereny potozone w granicach miasta,

- 6 linii obstugujacych tereny potozone w granicach miasta i rdwnocze$nie wybrane
obszary strefy podmiejskiej (dojazdy do Marianowa, Pniewa, Nowogrodu, Gielczyna,
Konarzyc i Niwkowa).

Przecietna predkos¢ eksploatacyjna wynosi 18,9 km/godz.

Niemal wszystkie linie (oprocz linii nr 11) przebiegaja przez Pl. KoS$ciuszki, stanowiacy
glowny wezet lokalnego transportu publicznego w miescie. Trasy linii autobusowych
przebiegaja niemal wylacznie ulicami wyznaczajacymi podstawowy uklad komunikacyjny
miasta: Al. Legionéw (11 linii), Al. Pilsudskiego (7-10 linii), ul. Poznanska (5 linii), ul.
Wojska Polskiego (4-7 linii), ul. Zawadzka (4 linie), Szosa Zambrowska (5 linii). Uktad tras
linii autobusowych w Lomzy przedstawiono ponize;j.

LINIA 1
W. S. AGROBIZNESU - Poznanska - Al Legionéw - Al Pitsudskiego - Zawadzka -
Sikorskiego - Al Legionéw - PL. Kosciuszki - Zjazd - Piatnica - MARIANOWO

LINIA 2

(FADOM-) W.S.AGROBIZNESU - Poznanska - Al. Legionow - Polowa - Gielczynska -
Stary Rynek - Rzadowa - Pl. Kosciuszki- Wojska Polskiego - W.S.AGROBIZNESU ( -
FADOM)

LINIA 4

W. S. AGROBIZNESU - W. Polskiego - Poznanska - Al. Legionéw - Pl. Kosciuszki - St.
Rynek - Gietczynska - Sz. Zambrowska - Sikorskiego - Zdrojowa - Stara Lomza - BONA (-
Siemien - Rybno - PNIEWO)

LINIAS
PRZYKOSZAROWA - Zawadzka - Szosa Zambrowska - Stary Rynek - P1. Kosciuszki - Al
Legionow - Sikorskiego - Spokojna - Al. Pitsudskiego - PRZYKOSZAROWA

LINIA 6

W. S. AGROBIZNESU - W. Polskiego - Spokojna - Al. Pilsudskiego - - Zawadzka -
Sybirakéw - Kazanska - Szosa Zambrowska - Gietczynska - Rzadowa - Pl. Kos$ciuszki
(Jantar) - Zjazd - Rybaki - Sikorskiego - Szosa Zambrowska - Al. Pitsudskiego - Kazanska -
Sybirakow - Zawadzka - Al Pilsudskiego - Spokojna- W. Polskiego- W. S.
AGROBIZNESU
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LINIA 8

NOWOGRODZKA (TARGOWICA) - Sikorskiego - Wojska Polskiego - Pl. Kosciuszki -
Stary Rynek - Szosa Zambrowska - Al. Pitsudskiego - Al. Legionow - Polowa - Rzadowa - PI.
Kosciuszki - Wojska Polskiego - Sikorskiego - NOWOGRODZKA (TARGOWICA)

LINIA9
PRZYKOSZAROWA - Al Pilsudskiego - Al Legionow - Pl Kosciuszki - Wojska
Polskiego - Sikorskiego - Nowogrodzka - Kupiski - Matwica - NOWOGROD

LINIA 9G
PL. KOSCIUSZKI - Al Legionéw - Szosa do Mezenina -Zawady — GIELCZYN

LINIA 10

GRABOWKA - Nowogrodzka - P1. Kosciuszki - Stary Rynek - Polowa - Al. Legionow - Al
Pilsudskiego -  Szosa ~Zambrowska - Rzadowa- Pl Kosciuszki- Nowogrodzka —
GRABOWKA

LINIA 11
FABRYKA MEBLI - Poznanska - Al. Legionow - Al. Pitsudskiego - Szosa Zambrowska -
Sikorskiego - Zawadzka - Al. Pitsudskiego - Al. Legionéw - Poznanska - FABRY KA MEBLI

LINIA 12

JEDNACZEWO - Grobla Jednaczewska - Pl. Kosciuszki- Stary Rynek - Polowa - Al.
Legionéw - Sikorskiego - Zawadzka - Al. Pitsudskiego - Al. Legionow - KONARZYCE (-
Boguszyce - CZAPLICE)

LINIA 13
W. S. AGROBIZNESU - Bawelna - Poznanska - Al. Pitsudskiego - Szosa Zambrowska -
Stary Rynek - P1. Kosciuszki - W. Polskiego - W. S. AGROBIZNESU

LINIA 15

W. S. AGROBIZNESU - Poznanska - Al. Legionow - Pl. Kosciuszki- Zjazd - Piatnica -
Kalinowo - Drozdowo - Niewodowo - Rakowo - KRZEWO (- Kossaki- Bronowo -
Niwkowo ).

Liczba 1 uklad linii wskazuja, ze jednym z gléwnych kryteriow ich planowania bylo
zapewnienie jak najwyzszego wskaznika bezposrednio$ci polaczen i minimalizacja liczby
przesiadek dokonywanych przez pasazerdw. Z tego punktu widzenia system taki nalezy
oceni¢ jako przyjazny pasazerom. Z drugiej jednak strony cechuje si¢ zwigkszonymi kosztami
eksploatacji, co jest zwiazane gldéwnie ze zwigkszonym zapotrzebowaniem na tabor oraz
zwigkszonym zuzyciem paliwa. System taki ze wzgledu na liczbg 1 uktad linii jest takze mnie;j
czytelny dla oséb przyjezdnych. Zazwyczaj ujemnym skutkiem tak zbudowanego uktadu linii
autobusowych jest takze dtuzszy czas jazdy pasazerow.
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MARIANOWO (linia 1)

GIELCZYN (linia 14)

v

Rys. 14 Uktad linii autobusowych na tle sieci drogowej Lomzy
(Zrodto:www.lomza)
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3.8.3 Dostepnosé przystankéw

W uktadzie komunikacji autobusowej obstugiwanej przez MPK funkcjonuja 134 przystanki.
Liczba oraz rozmieszczenie przystankow jest dostosowana do zagospodarowania
przestrzennego obshugiwanych obszar6w miasta, co oznacza zadawalajaca dostepnos¢ uktadu
komunikacyjnego dla uzytkownika.

Sredni czas dojécia pieszego od miejsca rozpoczynania podrézy do przystanku oraz od
przystanku do celu podroézy nie przekracza 4 min. Przecigtna odleglo$¢ przemieszczen
pieszych w podrézach komunikacja autobusowa wynosi ok. 300m.

Standard wyposazenia przystankow jest do$¢ zréznicowany, chociaz generalnie stanowi jeden

z powazniejszych mankamentdw transportu publicznego miasta. Szczegdlne zastrzezenia

moga budzic¢:

e rodzaj, stan techniczny 1 czystos¢ wiat przystankowych, w wielu przypadkach takze brak
wiat;

e stan techniczny chodnikéw w obrgbie przystankow i dojs¢ do przystankoéw (nieréwna
nawierzchnia, popgkane ptyty chodnikowe);
stan techniczny nawierzchni jezdni w obrgbie zatok przystankowych;

e brak nowoczesnych systemoéw informowania pasazerow.

Przystankoéw bez wiaty (tzw. slupkowych) jest az 60,5%. Pozostale sa wyposazone w rd6znego
typu wiaty (przeszklone, PCV/stalowe i aluminiowe). Struktur¢ przystankow pod wzgledem
wyposazenia w wiaty przedstawiono na rys. 15.

STRUKTURA RODZAJOW PRZYSTANKOW
MPK ZB L OMZA

11,94%

2,24%

60,45%

25,37%

B PRZYSTANKIPRZESZKLONE O PRZY STANKI PCV/ STAL
@ PRZYSTANKIALUMINIOWE O PRZY STANEK SLUPKOWY

Rys. 15 Struktura rodzajow przystankéw MPK w Lomzy
(dane z 31.12.2008r)

Szczegdlne znaczenie dla funkcjonowania systemu transportu publicznego ma rejon
skrzyzowania ulic al. Legionow 1 Sikorskiego w sasiedztwie ktorego zlokalizowano dworzec
autobusow PKS 1 nieczynny dworzec PKP. Stopien integracji miejskiego systemu
transportowego 1 systemu dalekobieznej komunikacji autobusowej nalezy uzna¢ jednak za
niewystarczajacy. Podstawowe problemy to:

29



Zintegrowany Plan Rozwoju Transportu Publicznego w tomzy do roku 2015

- znaczna powierzchnia dworca PKS, ktorego rozleglos¢ zmusza do pokonywania duzych
odlegtosci np. pomigdzy kasami biletowymi i licznymi peronami;

- duza odleglo$¢ od dworca autobusowego do niektorych przystankow MPK — szczegdlnie
w kierunku centrum miasta (przystanek na Al. Legionow odlegly o ok. 200m);

- wystegpowanie licznego nielegalnego parkowania w otoczeniu dworca oraz drobnego
handlu utrudniajacego poruszanie si¢ pieszym;

- brak mozliwosci bezpiecznego pozostawienia rowerow.

3.8.4 Czestotliwos¢ kursowania

Linie komunikacyjne sa bardzo zréznicowane pod wzgledem czgstotliwosci kursowania

autobusoOw. Przyjmujac za podstawe rozklad jazdy autobuséw zatrzymujacych si¢ na

przystanku P1. Kosciuszki — 1, wérod ogoétu linii mozna wyrdznic:

- 2 linie (nr 8 i 10) o0 wysokiej (5-6 wozow/godz.) czestotliwosci w godzinach szczytu i (1—
5 wozow/godz.) w godzinach pozaszczytowych,;

- 1 linig¢ (nr 2) o przecigtnej (3—4 wozy/godz. w godzinach szczytu i ok. 2 wozy/godz w
godzinach pozaszczytowych) czg¢stotliwosci kursowania wozow w ciagu calego dnia;

- 1 linig (nr 6) o przecigtnej (2—3 wozy/godz.) czgstotliwosci kursowania autobuséw w
godzinach szczytu i bardzo niskiej (0—1 woz/godz.) czestotliwosci w  godzinach
pozaszczytowych;

- linie pozostale, o niskich czgstotliwosciach kursowania autobuséw w ciagu caltego dnia
(do 2 wozow/godzing a nawet rzadziej niz 1 wdz/godzing).

Linie nr 8 1 10, o najwyzszej czgstotliwosci kursowania wozow w dni powszednie, soboty i
niedziele, sa liniami obslugujacymi wytacznie rejony potozone w granicach miasta. Linie te,
przebiegajac przez wiele osiedli mieszkaniowych (osiedla: Nowa Lomzyca, Skowronki,
Miodych, Parkowe, Stoneczne, Bohaterow Monte Cassino, Medyk, Mazowieckie, Gorka
Zawadzka, Armii Krajowej, Konstytucji, Jantar) oraz centrum miasta obstluguja duza czgs¢
jego mieszkancoéw. Na podkreslenie zashuguje staranie MPK do zapewnienia na tych liniach
rytmicznej obstugi, tzn. zachowania rownych odstgpow czasu migdzy przyjazdami wozow na
przystanki.

Rozktady jazdy na czterech liniach (nr 6, 9G, 11, 12) przewiduja kursowanie autobuséw tylko
w dni nauki szkolnej 1 sa dostosowane do godzin rozpoczynania i konczenia zaje¢ szkolnych.
Rozktady jazdy zawieraja takze specjalnie oznaczone kursy realizowane przez autobusy
niskopodlogowe. Autobusy niskopodlogowe funkcjonuja na liniach: 2, 8, 10, zasadniczo
jeden pojazd w kazdej godzinie.

3.8.5 System taryfowy
System taryfowy obejmuje:
e bilety jednorazowe, szescioprzejazdowe, miesigczne na jedna, dwie badz wszystkie linie

(normalne 1 ulgowe), uprawniajace do przejazdow w granicach administracyjnych miasta
(w strefie miejskiej),

e bilety jednorazowe oraz miesigczne (normalne i1 szkolne), uprawniajace do korzystania z
linii podmiejskich (w strefie zamiejskiej).

Na mocy uchwaty Rady Miejskiej Lomzy obowiazuja nastgpujace ceny biletow za przejazdy
w granicach administracyjnych miasta:

e Dilety jednorazowe:
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- normalny: 2,10 z1,
- ulgowy: 1,05 z,
e bilety miesigczne:

- na jedna linig: 66 zt — bilet normalny, 33 zt — bilet ulgowy (okoto 31 razy wigcej niz
cena biletu jednorazowego),

- na dwie linie: 72 zt — bilet normalny, 36 zt — bilet ulgowy (okoto 34 razy wigcej niz
cena biletu jednorazowego),

- na wszystkie linie: 76 zt — bilet normalny, 38 zI — bilet ulgowy (okoto 36 razy wigcej
niz cena biletu jednorazowego),

e bilety abonamentowe (koszt jednego przejazdu stanowi 95% biletu jednorazowego)
uprawniajace do 6 przejazdow:
- normalny: 12,00zt (zakupiony u kierowcy 12,30 z1),
- ulgowy: 6,00 zt (zakupiony u kierowcy 6,30 z1).
W systemie taryfowym obowiazujacym pasazerow podrozujacych w  granicach
administracyjnych miasta cena biletu ulgowego stanowi zawsze 50% ceny odpowiadajacego
mu biletu normalnego. System taryfowy przewiduje 5 kategorii oséb uprawnionych do

korzystania z biletow ulgowych, oraz 14 kategorii oséb uprawnionych do przejazdoéw
bezptatnych.

Poziom cen biletow uprawniajacych do korzystania z linii obslugujacych strefe podmiejska
jest zréznicowany 1 zalezy od trasy przejazdu oraz rodzaju biletu (normalny/szkolny). Cena
biletéw normalnych jednorazowych w strefie zamiejskiej ksztaltuje si¢ w granicach 2,80-
8,40zt, (miesigczne normalne od 60 zt do 140 zt), natomiast bilety szkolne jednorazowe 1,40-
7,00 zt (miesigczne szkolne od 50 do 120 zt).

Optata dodatkowa za jazde¢ bez waznego biletu wynosi 105 zt, natomiast optata dodatkowa za
przewozenie przedmiotéw przekraczajacych wymiar 60x40x20 cm lub zwierzat bez waznego
biletu wynosi 42 zt.

3.8.6 Tabor komunikacyjny i jego wykorzystanie

Wedtug stanu na dzien 31.12.2008 r. MPK w Lomzy dysponuje 43 autobusami 5 typow:
e 13 autobusow Jelcz M-11,

e 11 autobusé6w Autosan H 9-35,

e 8 autobusow Volvo 7000,

e 7 autobusow Volvo 7700,

e 4 autobusy Jelcz 120.
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TYPY AUTOBUSOW MPK ZB W LOMZY

@mVOLVO
7700
16,28%

mJELCZM11
30,23%
mVOLVO
7000
18,60%
BJELCZ / O AUTOSAN
120M H9-35
9,30% 25,58%

Rys. 16 Typy autobusow w MPK w Lomzy
(dane z 31.12.2008r)

Wsroéd autobusow eksploatowanych przez MPK dominuja wozy stare, uzywane przez co
najmniej 15 lat (lacznie 24 wozy — 56% stanu inwentarzowego). 16% autobusdéw jest nowych
(nie starszych niz 5 lat). Struktura wiekowa taboru autobusowego jest nastgpujaca:

o 24 wozy w wieku powyzej 15 lat,
e 4 wozy w wieku 10-15 lat,

e 8 wozow w wieku 7-9 lat,

e 7 wozow w wieku ponizej 5 lat.

Oznacza to, ze $redni wiek taboru autobusowego eksploatowanego przez MPK w Lomzy
zwigksza si¢ (tabor si¢ starzeje) i wynosi obecnie 13,9 lat (w roku 2004 — 12 lat).

STRUKTURA WIEKOWA AUTOBUSOW MPK ZB W £ OMZY
O 5lat O 4 lata
O 6lat  2,33% 13,95% m 21 lat
2,33% 20,93%
O 7lat
2,33% O 20 lat
6,98%
B 8lat
2,33% B 19 lat
| __— 698%
@ 9lat
11,63%
\l 17 lat
O 12 lat B 14 lat / N\ ® 16 lat 4,65%
6,98% 2,33% 16,28%

Rys. 17 Struktura wieku autobusow MPK w Lomzy
(dane z 31.12.2008r)
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Do obstugi komunikacji $rednio w dobie wykorzystywanych jest 30 autobusow. Wskaznik
wykorzystania taboru komunikacyjnego jest do$¢ niski i wynosi okoto 70%. Wynika to z
faktu, ze ok. 56% taboru stanowia autobusy, ktére maja 16 i wigcej lat (w tym ok. 21 %
stanowia autobusy majace powyzej 20 lat). Autobusy te sa czgsto niesprawne i wymagaja
ciaglych napraw. Dodatkowo Zzaden z tych autobusé6w nie spelia podstawowych norm
Zanieczyszczenia srodowiska.

3.8.7 Zaplecze techniczne MPK

Administracja wraz z zapleczem technicznym MPK w Lomzy miesci si¢ przy ul. Spokojnej 9.
Na tym terenie znajduje sig:

e budynek administracyjno-socjalny,
e parking dla autobusow,

e infrastruktura zwiazana z obstuga 1 remontami taboru (stacja paliw, myjnia autobuséw,
budynki warsztatowe z hala napraw),

e budynki magazynowe,
e wiata na czesci, wiata na zlom,
o parkingi samochodowe i place manewrowe.

Nawierzchnia terenu utwardzonego wokot dystrybutorow jest w ztym stanie technicznym.
Parkingi i place manewrowe wymagaja naprawy i wlasciwego odwodnienia.

W budynkach warsztatowych 1 hali napraw wykonywane sa gldwnie remonty biezace
autobusow. W budynku biurowym wydzielona jest czg$¢ socjalna sktadajaca si¢ z kilku
pomieszczen w tym z:

e szatni,

e Kkabin z prysznicami i stanowisk do mycia,

e stolowki stuzacej pracownikom na §niadania.
Budynek administracyjny jest po remoncie.

Zgodnie z decyzjami Wojewodzkiego Inspektora Ochrony Srodowiska, MPK ma obowiazek
wykonania prac zabezpieczajacych grunt i wody podziemne przed zanieczyszczeniami
zwigzkami ropopochodnymi, w tym:

e zmodernizowa¢ zakltadowa stacje paliw poprzez:

utwardzenie i uszczelnienie przed infiltracja wod opadowych wkoto stacji,
wykonanie kanalizacji deszczowej,

zainstalowanie separatora zwiazk6w ropopochodnych,

zainstalowanie piezometru do kontroli;

e odizolowa¢ od podloza i utwardzi¢ drogi i parkingi na terenie bazy oraz wykonac
kanalizacje deszczowa wyposazona w urzadzenia oczyszczajace zwiazki ropopochodne.

3.8.8 Informacja dla pasazeréw

Z punktu widzenia jakoS$ci transportu publicznego istotne znaczenie maja metody i $rodki
przekazywania informacji o ustugach przewozowych. MPK stosuje klasyczne formy
przekazu, w postaci rozkltadow jazdy 1 biezacych komunikatdéw umieszczanych na
przystankach. Funkcjonuje takze telefoniczny punkt informacyjny MPK. Korzystajacy z
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transportu publicznego moga takze korzysta¢ z nowoczesnej formy przekazu informacji - za
pomoca sieci internet.

Na stronie www.um.lomza.pl dostgpne sa m.in.:

e rozklady jazdy autobusow (miejski i zamiejski),
e trasy linii autobusowych,

e tabele opfat i cenniki biletow,

e regulamin przewozow,

e wykaz uprawnionych do ulg,

e informacja o MPK.

3.9 Ruch pieszy i rowerowy

Miasto Lomza posiada obecnie tylko ok. 2,5 km wydzielonych drég dla rowerow.
Wydzielone drogi dla rowerdw wystepuja w ciagu ul. Zambrowskiej, ul. Poznanskiej oraz w
ciagu ulic Grobla Jednaczewska 1 Nadnarwianska oraz Zamiejskiej. W ramach RPO WP (w
ramach zadania ,,Usprawnienia drogowych potaczen regionalnych w granicach Lomzy...”)
planowane sa Sciezki rowerowe wzdluz Al. Legiondéw, ul. Pitsudskiego 1 ul. Spokojnej. Procz
sciezek planowych w ramach RPO miasto posiada réwniez gotowe projekty drog dla rowerow
wzdhiz istniejacych ulic. Sa to migdzy innymi: odcinek ul. Zambrowskiej (podtaczenie do ul.
Sikorskiego), ul. Kierzkowa, ul. Wojska Polskiego, ul. Poznanska — si¢gacz oraz droga dla
roweréw nad Narwig i dalej w ciagu ul. Zjazd w kierunku Piatnicy.

Przez Lomze¢ przebiega migdzynarodowy szlak dla rowerow EuroVelo 11. Zgodnie z
opracowaniem, zamowionym przez Europejska Federacje Cyklistow (European Cyclists
Federation) i wykonanym w 1999 roku szlak EuroVelo 11 (Szlak Europy Wschodniej) ma na
polskim odcinku nastepujacy przebieg: Piwniczna-Nowy Sacz-Zabrzez-Mszana Dolna-Kasina
Wielka-Wieliczka-Krakow-Sandomierz-Putawy-Warszawa- Wyszkow-Ostrow ~ Mazowiecki-
Lomza-Pisz-Gizycko-Olecko-Suwatki-Ogrodniki. Caty szlak EuroVelo 11 (Szlak Europy
Wschodniej) taczy Norwegig, Finlandig, Estonig, Lotwe, Litwe, Polske, Stowacje, Wegry,
obszar bytej Jugostawii, Macedoni¢ 1 Wegry. Biegnie z Aten przez Skopje, Belgrad, Krakow,
Warszawe, Wilno, Ryge, Tallin, Helsinki na Nordkapp.

Na terenie Lomzy migdzynarodowy szlak rowerowy (EuroVelo 11) biegnie wzdhz ul
Rybaki-Zamiejskiej-Grobla Jednaczewska i Nadnarwianska. Szczegdélowy schemat
istniejacych 1 planowych drog dla rowerdow na terenie miasta L.omza zamieszczony jest na rys.
18.

Wyniki badania ankietowego zachowan komunikacyjnych mieszkancéw Lomzy wskazuja, ze
udzial ruchu rowerowego w podrézach mieszkancow wynosi 2%. Biorac pod uwage wielkos¢
miasta 1 jego uksztaltowanie udziat ten nalezy uzna¢ za niewielki. Powodem takiego stanu
rzeczy jest przede wszystkim brak infrastruktury rowerowej (brak $ciezek rowerowych i
miejsc przystosowanych do bezpiecznego parkowania rowerdw). Brak jest takze w Lomzy
spdjnego programu rozwoju ruchu rowerowego.
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Do$¢ duzy udziat podrézy wykonywanych w Lomzy stanowia podroze piesze. Badanie
ankietowe zachowan komunikacyjnych mieszkancow miasta (wykonane w roku 2004)
ujawnito bardzo duzy odsetek podrozy pieszych:

- 52% podrozy odbywanych w ciagu doby 1

- 56% podrozy odbywanych w ciagu godziny szczytu porannego.

Fakt ten nalezy uzna¢ za korzystny z punktu widzenia sprawnosci funkcjonowania systemu

transportowego, a takze wplywajacy korzystnie na zdrowotno$¢ spoleczenstwa. Tak duzy

udzial podroézy pieszych oznacza konieczno$¢ polozenia wigkszego nacisku na lepsza

organizacje ruchu pieszego, w tym W szczegdlnosci na:

- poprawienie droznos$ci 1 stanu technicznego ciagoéw pieszych,

- zwigkszenie bezpieczenstwa ruchu pieszych w tym przede wszystkim na przej$ciach przez
jezdnig.

Obecnie w obszarze $rodmiejskim miasta dazy si¢ do stwarzania przestrzeni miejskiej

atrakcyjnej dla pieszego (nawierzchnie jezdni i chodnikow na tej samej wysokosci tworzace

wspolny ciag pieszo jezdny gdzie ruch jak i predkos¢ pojazdow, ktore pojawiaja si¢ tam

incydentalnie jest mocno ograniczony np. ul. Farna, Dluga. Kierunki zmian jakie zachodza w

centrum Lomzy w zakresie przebudowy/modernizacji ulic np. ul. Dluga sa zgodne z polityka

zrOwnowazonego transportu, nalezy zatem uzna¢ je za stuszne i godne stosowania takze na
innych ulicach zlokalizowanych w centrum miasta.
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Rys. 18 Schemat systemu drog rowerowych w Lomzy
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3.10Stan bezpieczenstwa ruchu

Analiza przeprowadzona na podstawie danych z okresu 2006-2008 wskazuje na dos¢ dobry
poziom bezpieczenstwa ruchu w miescie. W okresie 3 lat odnotowano tacznie 180 wypadkoéw
12590 kolizji. Wypadkach odnotowano 6 ofiar $miertelnych (po dwie w kazdym roku) i1 227
0sOb rannych.

W ciagu 3 ostatnich lat najwiecej wypadkéw drogowych na terenie miasta zanotowano w
roku 2006 - 64 wypadki. W roku 2007 zanotowano spadek liczby wypadkow do 59 (o 8% w
stosunku do roku 2006) a w roku 2008 zmniejszenie do poziomu 57 wypadkéw (o 3% w
stosunku do roku 2007).

Jednak z punktu widzenia cigzkosci wypadkow najgorszym byt rok 2008. Odnotowano
woweczas 2 ofiary Smiertelne 1 93 osoby ranne (o 60% wigcej ! w stosunku do najlepszego pod
tym wzgledem roku 2007.

Tabl. 5 Liczba i cigzko$¢ zdarzen drogowych w Lomzy w okresie 2006-2008

Rok Wypadki Kolizje Ranni Zabici
2006 64 799 76 2
2007 59 911 58 2
2008 57 880 93 2

Analiza miejsc szczeg6Olnie niebezpiecznych wskazuje, ze miejsca wypadkow 1 kolizji
drogowych mozna zgrupowa¢ w dwie kategorie:

- wypadki i kolizje na odcinkach ulic pomigdzy skrzyzowaniami oraz,

- wypadki i kolizje w rejonach skrzyzowan i na samych skrzyzowaniach,

przy czym mozna zauwazy¢, ze do wypadkow dochodzi najczesciej w rejonie skrzyzowan,
natomiast do kolizji drogowych dochodzi najczesciej na odcinkach ulic pomiedzy
skrzyzowaniami.

Koncentracja wypadkéw 1 kolizji ma miejsce na podstawowych ciagach drogowych,
stanowiacych glowny szkielet transportowy miasta, tj. na:

- al. Legionéw,

- ul. Pilsudskiego,

- ul. Sikorskiego,

- ul. Wojska Polskiego,
- ul. Zawadzkiej.

Zdecydowanie najwigksze zagrozenie ma miejsce na al. Legionéw (w okresie 3 lat 37
wypadkow 1 580 kolizji). Na ul. Wojska Polskiego w tym samym okresie odnotowano 23
wypadki i 208 kolizji, na ul. Sikorskiego odnotowano 22 wypadki i 217 kolizji a na ul.
Pitsudskiego 14 wypadkow 1 220 kolizji. Szczegdlowe zestawienie przedstawiono w
ponizszych tabelach.
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Tabl. 6 Ulice o najwigkszej liczbie wypadkow w okresie 2006-2008

l.p. Odcinek ulicy Liczba wypadkow
2006 2007 2008 Razem
1 | Al Legionoéw 10 12 15 37
2 | Ul. Szosa Zambrowska 1 7 1 9
3 | Ul Pitsudskiego 2 6 6 14
4 | Ul Sikorskiego 10 6 6 22
5 | Ul. Wojska Polskiego 11 5 7 23
6 | Ul Gielczynska 0 4 5 9
7 | Ul. Nowogrodzka 1 4 1 6
8 | Ul. Zawadzka 3 2 2 7
9 | Pl KoS$ciuszki 2 1 0 3
Tabl. 7 Ulice o najwigkszej liczbie kolizji w okresie 2006-2008
l.p. Odcinek ulicy Liczba kolizji
2006 2007 2008 Razem
1 | Al Legionow 175 200 205 580
2 | Ul Szosa Zambrowska 27 22 23 72
3 | UL Pilsudskiego 74 74 72 220
4 | UL Sikorskiego 70 72 75 217
5 | Ul. Wojska Polskiego 77 71 60 208
6 | UL Gielczynska 5 6 6 17
7 | Ul. Nowogrodzka 25 22 17 64
8 | Ul. Zawadzka 22 34 30 86
9 | PL Kosciuszki 39 33 26 98

Najbardziej niebezpiecznymi miejscami sa skrzyzowania, gdzie dochodzi do najwigkszej
liczby wypadkow, w ktorych obrazenia odnosi najwigksza liczba osob. Biorac pod uwage
stopien bezpieczenstwa ruchu (dane z okresu 2006-2008) najbardziej niebezpiecznymi
skrzyzowaniami w Lomzy sa:

e skrzyzowanie ul. Legionow/Pitsudskiego (5 wypadkow 1 59 kolizji),

o skrzyzowanie ul. Sikorskiego/Wojska Polskiego (5 wypadkow/44 kolizje),

o skrzyzowanie ul. Sikorskiego/Zawadzka (5 wypadkow 137 kolizji),

o skrzyzowanie Wojska Polskiego/Polowa (5 wypadkow/13 kolizji).
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Tabl. 8 Zestawienie skrzyzowan pod wzgledem poziomu bezpieczenstwa ruchu drogowego

2006 2007 2008 Razem 2007-2008

Skrzyzowanie wypadki | kolizje | wypadki | kolizje | wypadki | kolizje | wypadki| kolizje
Plac Kosciuszki 0 13 1 33 0 26 1 72
Al. Legionow — Sikorskiego 1 14 0 25 1 21 2 60
Al. Legionow — Dworcowa 1 9 2 8 1 12 4 29
Al. Legionow - Pitsudskiego 1 15 1 19 3 25 5 59
Al. Legionow — Polowa 1 8 1 7 2 16 4 31
Pitsudskiego — Zawadzka 0 10 1 9 0 6 1 25
Sikorskiego — Zawadzka 3 14 1 12 1 11 5 37
Sikorskiego-Szosa Zambrowska 1 17 1 37 0 19 2 73
Sikorskiego - Wojska Polskiego 2 17 0 14 3 13 5 44
Wojska Polskiego — Polowa 3 8 1 4 1 1 5 13
Wojska Polskiego-Poznanska 0 5 0 3 0 2 0 10
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Rys. 19 Lokalizacja najniebezpieczniejszych skrzyzowan w Lomzy.

39




Zintegrowany Plan Rozwoju Transportu Publicznego w tomzy do roku 2015

4 ANALIZATYPU SWOT

4.1 Silne i stabe strony
Najwazniejsze mocne strony systemu transportowego L.omzy to:

1.

© o N o

Uchwalona i realizowana od 2004 roku (w ramach Zintegrowanego programu
gospodarki transportowej dla miasta Lomzy) polityka transportowa miasta zgodna z
zasada zrbwnowazonego rozwoju.

Rozwinigta i czytelna (w przewazajacej czgsci promienisto-obwodowa) sie¢ uliczna,
wigzaca centrum miasta z osiedlami mieszkaniowymi 1 ukladem drég o znaczeniu
krajowym i regionalnym.

Bardzo duzy odsetek podrézy odbywanych pieszo, zarbwno w ciagu doby, jak tez
godzin szczytowego ruchu komunikacyjnego (ponad 50%).

Duze znaczenie komunikacji autobusowej w obstudze podr6zy wewnatrz miasta i
podrozy dojazdowych do miasta (40% podrozy niepieszych).

Dobra dostgpnos¢ do komunikacji autobusowej wyrazana duza czgstotliwoscia
kursowania pojazdow na glownych liniach obstugujacych $rodmiescie oraz liczba i
usytuowaniem przystankow.

System platnego parkowania w centralnym obszarze miasta.

Rezerwy terenu pod rozbudowe infrastruktury drogowo- ulicznej.

Sprecyzowany w WPI na lata 2008-2013 program rozwoju infrastruktury komunikacyjne;j.
Dostep do sieci kolejowej (wykorzystywany w zakresie przewozow towarowych).

Istniejacy system transportowy ma jednak takze stabe strony:

1.

Uksztattowanie systemu drog krajowych z widocznymi brakami w zakresie polaczen
obwodowych - w konsekwencji znaczna cze$¢ podrozy tranzytowych dokonuje sie w
korytarzach drogowych prowadzacych do centrum miasta (P1. Ko$ciuszki).

Niewystarczajaca hierarchizacja sieci drogowej. Wiele ulic spetnia jednoczesnie
funkcje drog lokalnych, podmiejskich i drog obstugujacych ruch o dalekim zasiegu.

Transport materialow niebezpiecznych glownymi ulicami miasta.

Brak nowoczesnego systemu zarzadzania ruchem komunikacji indywidualnej i
transportu publicznego stwarzajacego mozliwo$¢ sterowania sygnalizacja w
dostosowaniu do natgzenia ruchu, udzielania priorytetu autobusom komunikacji miejskiej,
monitorowania ruchu, szybkiego przeciwdziatania w przypadku awarii elementoéw
systemu, powstania utrudnieh w ruchu, kolizji itp., nowoczesnego przekazywania
informacji uzytkownikom systemu (tablice o zmiennej tresci, internet itp.).

Niezadawalajacy stan podstawowej sieci ulicznej — pod wzgledem nosnosci 1 stanu
nawierzchni, takze jesli chodzi o odcinki ulic (i pasy ruchu) po ktorych prowadzona jest
komunikacja autobusowa.

Brak urzgdzen dla ruchu rowerowego, w tym spojnego systemu drog rowerowych i
parkingow rowerowych (szczegolnie w centrum miasta).

Brak pasazerskich polaczen kolejowych.
Marginalny udzial przewoznikéw prywatnych w przewozach zbiorowych (taksowki).

Brak mozliwosci obstugi lotniczej w przypadkach awaryjnych — brak lotniska sportowo-
sanitarnego.
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10. Zly stan techniczny infrastruktury transportu publicznego (autobusy, pgtle, przystanki,
zajezdnia).

4.2 Szanse i zagrozenia

Szanse i zagrozenia, przed jakimi stoi system transportowy Lomzy nalezy rozpatrywaé w
skali krajowej, regionalnej i lokalne;.

Szanse w skali krajowej to przede wszystkim:
1. Polozenie miasta w migdzynarodowym korytarzu transportowym TEN 1.

2. Usytuowanie miasta na waznym szlaku turystycznym z Warszawy na Jeziora Mazurskie i
Suwalszczyzng, a tym samym wysoka ranga uktadu drog krajowych 1 wojewodzkich.

3. Polozenie w obszarze ,,Zielonych Phuc Polski” i tym samym mozliwo$¢ wykorzystania
waloréw przyrodniczych dla rozwoju turystyki.

4. Integracja europejska i cztonkostwo Polski w UE, dajace mozliwo$¢ uzyskania srodkow
finansowych na podniesienie standardu podstawowego korytarza transportowego — drogi
nr 61 oraz budowy obwodnicy miasta.

5. Mozliwo$¢ dofinansowania ze $rodkéw UE przedsiewzie¢ inwestycyjnych z zakresu
transportu, w tym transportu publicznego.

Istnieja jednak rowniez powazne zagrozenia w skali krajowej. Stwarzaja je:
1. Brak ostatecznych decyzji dot. polityki transportowej panstwa i strategii jej wdrazania.

2. Brak konstruktywnej wspolpracy administracji rzadowej 1 samorzadowej roznych szczebli.
W szczegbdlnosci dotyczy to transportu publicznego, a zwlaszcza jego finansowania.

3. Luki w instrumentach prawnych i nieuporzadkowane przepisy (np. brak ustawy o
transporcie publicznym).

4. Dalszy wzrost nat¢zen ruchu samochodowego.

5. Brak decyzji dotyczacych rozwoju korytarza TEN 1, takze jesli chodzi o wiaczenie drogi
krajowej nr 61 1 wojewodzkiej nr 677 do planu rozwoju drog ekspresowych.

6. Brak powiazan Lomzy z systemem pasazerskich polaczen kolejowych — ograniczenie
dostepnosci.

7. Brak komunikacji lotniczej — ograniczenie dost¢pnosci.

Wsrdd najwazniejszych szans w skali regionalnej i lokalnej nalezy wymienic:

1. Zainteresowanie opinii publicznej usprawnieniem i rozwojem transportu, zwlaszcza w
zwiazku z postgpujacym zatloczeniem drog i akceptacja spoleczna dla wprowadzania
takich rozwiazan, jak ograniczenie dostgpu samochodéw do wybranych rejonéw centrum
miasta czy system platnego parkowania.

2. Wystepujace rezerwy przepustowosci stosunkowo dobrze wyksztalconego ukladu
drogwego miasta.

3. Zainteresowanie gmin oS$ciennych wspoipraca w zakresie obstugi komunikacja
autobusowa.

4. Blisko$¢ duzych miast, stanowiacych silne osrodki gospodarcze (Warszawa — 138 km,

Biatystok — 79 km) oraz stosunkowo bliskie potozenie przejs¢ granicznych (Goldap — 155
km, Budzisko — 160 km).
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5.

Aktywno$¢ wiadz miasta w pozyskiwaniu srodkow z funduszy zagranicznych (autobusy
niskopodiogowe, przygotowania do pozyskania funduszy z okresu 2007-2013).

Wsréd najwazniejszych zagrozen w skali regionalnej i lokalnej nalezy wymienic:

1.

Powigzania miasta z regionem i krajem wylacznie komunikacja autobusowa (brak
pasazerskich potaczen w transporcie kolejowym).

Pogarszanie si¢ stanu technicznego drog — poglebianie zaleglo$ci w utrzymaniu.

Przedtuzanie kryzysowej sytuacji zwiazanej z uksztaltowaniem wezta drog krajowych w
Lomzy (trasy obwodowe).

Znaczaca dekapitalizacja majatku przedsigbiorstwa MPK (stan taboru autobusowego oraz
zaplecza technicznego).

Rosnace zanieczyszczenie powietrza i hatas pochodzacy od transportu.

Brak zdecydowanego postgpu w zakresie poprawienia si¢ stanu bezpieczenstwa ruchu
(utrzymujaca si¢ duza liczba kolizji drogowych).
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5 POLITYKA TRANSPORTOWA MIASTA LOMZY

5.1 Warianty polityki transportowe]

Przy tworzeniu polityki transportowej dla miasta Lomzy rozwazono szereg mozliwych

wariantow. Wzigto pod uwage wyniki dotychczasowych prac studialnych i projektowych na

temat kierunkow mozliwych zmian w systemie transportowym i srodkow ich realizacji oraz
doswiadczenia innych miast polskich oraz doswiadczenia migdzynarodowe. Zidentyfikowano
cztery mozliwe strategie postgpowania:

e ograniczonej ingerencji w funkcjonowanie systemu transportowego, CO o0znacza
pozostawienie mozliwosci stosunkowo swobodnego ksztaltowania zarowno systemu
transportu indywidualnego, publicznego oraz transportu towarow;

e znacznego ograniczania mozliwosci wykorzystywania samochodow w podrdézach po
miescie 1 do miasta, wlacznie z restrykcjami dla ruchu towarowego (idea ,,miasta bez
samochodu”), a w konsekwencji intensywniejszego niz dotychczas rozwoju systemu
transportu publicznego, drog rowerowych i stref ruchu pieszego;

e pozostawienia swobody w korzystaniu z samochodow indywidualnych, stworzenie
mozliwosci dla nieograniczonej motoryzacji, a w konsekwencji ograniczenie rozwoju
systemu transportu publicznego;

e zréwnowazonego rozwoju systemu transportowego miasta, z dostosowaniem zasad
korzystania z transportu indywidualnego, publicznego oraz sposobu obstugi ruchu
towarowego do odpowiedniej strefy miasta.

5.2 Analiza wariantéw polityki transportowej

Przyjeto zalozenie, ze w Lomzy bedzie realizowana strategia transportowa, a zatem nie bedzie

mozliwy scenariusz zaktadajacy swobodne, nieplanowe rozwijanie si¢ miasta. Trzy pozostate

scenariusze rozwoju systemu transportowego Lomzy:

e scenariusz 1 - znacznego ograniczania mozliwo$ci wykorzystywania samochodoéw w
podrozach po miescie 1 do miasta (,,idea miasta bez samochodu”),

e scenariusz 2 - pozostawienia swobody w korzystaniu z samochodéw indywidualnych
(tzw. car free city’),

e scenariusz 3 - zrbwnowazonego rozwoju systemu transportowego miasta,

poddano analizom z zastosowaniem modelu ruchu. W modelu ruchu uwzgledniono podrdze

tranzytowe i1 zrodlowo-docelowe w stosunku do Lomzy (dane opracowane na podstawie

Krajowego Modelu Ruchu GDDKIiA) oraz wewngtrzne (opracowane na podstawie danych

programowo-przestrzennych miasta).

Model ruchu zostal wykorzystany do wykonania prognoz ruchu dla docelowego rozwoju
systemu transportowego miasta dla godziny ruchu szczytowego (szczyt popoludniowy).
Zastosowano klasyczna metode modelowania ruchu obejmujaca 4 fazy obliczen:

e generacje ruchu zewnetrznego i wewngtrznego w rejonach komunikacyjnych miasta,
e podziat na motywacje podrozy i srodki podrézowania;

e rozklad przestrzenny ruchu zewngtrznego 1 wewngtrznego pomigdzy rejonami
komunikacyjnymi miasta (liczony modelem grawitacyjnym);

e obcigzenie modeli sieci drogowo-ulicznej wigzbami ruchu i1 okres$lenie wielkosci
potokow ruchu.
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Na potrzeby budowy modelu ruchu miasto podzielono na 27 rejondéw wewngtrznych (z
uwzglednieniem miejscowosci Piatnica) odpowiadajacych za generacjg¢ 1 absorpcje¢ ruchu.
Podzial miasta na rejony komunikacyjne wykonano na podstawie:

- danych o zagospodarowaniu przestrzennym (istniejacym i planowanym),

- danych demograficznych dla miasta Lomzy.

Do rozkladu ruchu na sie¢ drogowo-uliczna wykorzystano komputerowy model sieci.
Poniewaz w modelu odwzorowywane sa rzeczywiste warunki ruchu na ulicach, bo to one
determinuja zachowania kierowcéw, istotnym elementem sa w nim funkcje opisujace
zaleznosci pomig¢dzy wielkos$cia potoku ruchu a predkoscia przejazdu dla réznych typow ulic.
Do rozktadu wigzby ruchu na sie¢ zastosowano iteracyjna metode "equlibrium assignment" w
polaczeniu z przyrostowym naktadaniem ruchu na sie€.

Wyniki uzyskanych prognoz ruchu na sieci drogowej przedstawiono na ponizszych
rysunkach.
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Legenda

natezenie ruchu [ poj/h]
VolVehPrT(AP)
VolVehPrT(AP)

<= 300

<300

<500
B <0
=

>700

Rys. 20 Prognoza natezen ruchu samochodowego dla scenariusza 1
(znaczne ograniczanie mozliwosci wykorzystywania samochodow w podrézach po miescie).
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Legenda

natezenie ruchu [ poj/h]
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Rys. 21 Prognoza natezen ruchu samochodowego dla scenariusza 2
(pozostawienie swobody w korzystaniu z samochodéw indywidualnych).
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Legenda

natezenie ruchu [ poj/h]
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Rys. 22 Prognoza natezen ruchu samochodowego dla scenariusza 3
(zréwnowazony rozwoj).
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Poréwnanie natezen ruchu drogowego prognozowanego dla trzech analizowanych

scenariuszy rozwoju w wybranych punktach sieci drogowej przedstawiono ponize;j.

Legenda

natezenie ruchu [ poj/h]
VolVehPrT(AP)

VolVehPrT(AP)

S1/S2/S3

poj./h/przekrd;.

<500
<700

>700

S1 | 52

250 | 300

1600

ST

52

1700

2300

Rys. 23 Poréwnanie natg¢zen ruchu drogowego w analizowanych scenariuszach rozwoju
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Budowa poszczegdlnych modeli ruchu i wykonywanie prognoz dla poszczegdlnych
scenariuszy rozwoju oprocz analizy nat¢zen ruchu umozliwia rowniez analiz¢ wielkos$ci prac
przewozowych (obciazenia sieci drogowej ruchem samochodowym obliczanym jako iloczyn
liczby pojazddéw w sieci drogowej x liczba przejechanych przez te pojazdy kilometrow i jako
iloczyn liczby samochodéw w sieci drogowej x dlugo$¢ czasu pozostawania tych pojazdow w
sieci drogowej) w godzinie szczytu. Na potrzeby ZPRT dla miasta Lomzy obliczono i
przeanalizowano prace przewozowe wykonywane na sieci drogowej w podziale na rodzaje
drog (dla trzech rodzajow drog) oraz przedzialy predkosci na odcinkach dla poszczegdlnych
scenariuszy rozwoju. Wyniki przeprowadzonych analiz przedstawiono w tabelach ponize;.

Tabl. 9 Prognozowana praca przewozowa w podziale na rodzaje drog — scenariusz 1

: dlugosé pojazdo*kilometry pojazdo*godziny
Typ drogi [km]  (so+sd)*km sc*km [Ec?jiim] (so+sd)*h  sc*h I[T)%ijr:r]
Gp 2x2 14,5 6 303 870 7174 144 19 164
obwodnica 35,8 16112 | 9407 25519 285 167 452
pozostate drogi 154,0 26 268 5309 31 577 907 193 1101
Razem 48 684 | 15 586 64 270 1337 379 1716

Tabl. 10 Prognozowana praca przewozowa w podziale na rodzaje drog — scenariusz 2

- dlugosé E)OJazdoikllometréazem pfjazdo*gzodzm)éazem
[km]  (so+sd)*km sc*km [poj*km] (so+sd)*h  sc*h [D0j*]

Gp 2x2 14,5 11 956 743 12 699 830 51 881
obwodnica 35,8 21059 | 10223 31282 739 346 1085
pozostate drogi 154,0 42 195 5182 47 378 3221 312 3533
Razem 75210 | 16 149 91 359 4790 709 5499

Tabl. 11 Prognozowana praca przewozowa w podziale na rodzaje drog — scenariusz 3

— dlugosé pOJazdo*kllometréaZem pOjazdo*godzméazem
[km] (so+sd)*km sc*km P%

[poj*h]

Gp 2x2 14,5 8 820 850 9670 327 31 358

obwodnica 35,8 18 130 9618 27 749 384 204 588

pozostate drogi 154,0 33445 | 5234 38 679 1662 237 1899

Razem 60 395 | 15703 76 098 2 373 471 2 844

Wyniki analiz ujawnity, ze zdecydowanie najwigksze obciazenie sieci drogowej (prace
przewozowe) beda w przypadku realizacji scenariusza 2, zakladajacego zachowanie pehne;j
swobody w korzystaniu z samochodu:

- w stosunku do scenariusza 1 (idea miasta bez samochodu) o 54% wigksza praca
przewozowa wyrazona w pojazdokilometrach i1 az 3-krotnie wigksza praca przewozowa
wyrazona w pojazdogodzinach (prawdopodobne dtugotrwale stany kongestii !),

- w stosunku do scenariusza 2 (zrownowazony rozwdj) o 24% wigksza praca przewozowa
wyrazona w pojazdokilometrach i blisko 2-krotnie wigksza praca przewozowa wyrazona
w pojazdogodzinach (prawdopodobne dlugotrwate stany kongestii !),

49



Zintegrowany Plan Rozwoju Transportu Publicznego w tomzy do roku 2015

Natomiast r6znice w pracach przewozowych w scenariuszu 2 (zrOwnowazonego rozwoju) w
stosunku do scenariusza 1 (miasto bez samochodu) nie sa juz tak znaczace (wzrost o 24% w
przypadku pojazdokilometrow i o 66% w przypadku pojazdogodzin). Nalezy réwniez
zauwazy¢, ze W scenariuszu 2 wyraznie wzrasta praca przewozowa na obwodnicy co jest
spowodowane zattoczeniem ulic w miescie i co wywotuje zwigkszanie si¢ dtugosci podrozy
(wzrost kosztow eksploatacyjnych).

Tabl. 12 Prognozowana praca przewozowa w podziale na klasy predkosci — scenariusz 1

Klasa przedziat pojazdo*kilometry Pojazdo*godziny
predkosci (so+sd)*km sc*km Razem [poj*km] (so+sd)*h sc*h Razem [poj*h]
1 <20 2 605 612 3217 229 60 289
2 20-40 16 019| 3077 19 096 537 104 641
3 40-60 20547| 6502 27 049 428 133 561
4 > 60 9513| 5394 14 907 143 82 225
Razem 48 684 | 15 586 64 270 1337 379 1716

Tabl. 13 Prognozowana praca przewozowa w podziale na klasy predkosci — scenariusz 2

Klasa przedziat pojazdo*kilometry Pojazdo*godziny
predkosci (so+sd)*km sc*km Razem [poj*km] (so+sd)*h sc*h Razem [poj*h]
1 <20 29049 4707 33 756 3468 405 3873
2 20-40 24518| 5470 29 988 887 185 1072
3 40-60 19288| 5621 24 909 403 114 517
4 > 60 2 355 351 2 706 33 5 37
Razem 75210 16 149 91 359 4790 709 5499

Tabl. 14 Prognozowana praca przewozowa w podziale na klasy predkosci — scenariusz 3

Klasa przedzi’all pojazdo*kilometry Pojazdo*godziny
predkosci (so+sd)*km sc*km Razem [poj*h]
1 <20 9 847 1140 10 987 1061 130 1191
2 20-40 19 869 3 837 23 706 703 135 838
3 40-60 26 507 9241 35 748 544 183 727
4 > 60 4172 1485 5 657 65 24 88
Razem 60 395 15 703 76 098 2 373 471 2 844

Przeprowadzone analizy ruchu odno$nie pracy przewozowej w poszczegdlnych klasach
predkosci (<20, 20-40, 40-60, >60 km/h) wykazaly, ze w przypadku scenariusza 2 az 70%
pracy przewozowej w pojazdogodzinach bedzie realizowane w grupie predkosci ponizej
20km/h, w przypadku scenariusza 3 (zrownowazony rozwo6j) 40%, a w przypadku scenariusza
1 - niecate 20%. Natomiast jesli chodzi o pracg przewozowa wyrazana w pojazdokilometrach
to w przypadku scenariusza 3 (zrownowazony rozwdj) 14% podrdzy bedzie realizowanych z
predkoscia <20km/h, w wariancie 2 - 37%, a w wariancie 1 - 5%.

W rezultacie przeprowadzonych analiz zaproponowano by polityka transportowa
miasta Lomzy wynikala ze zrozumienia konsekwencji, jakie dla jakosci zycia w miescie
mialoby nieograniczone udostgpnienie samochodom calego obszaru miasta. Stad

przyjeto, ze jest uzasadnione i niezbedne zapewnienie réwnowagi pomiedzy odbywaniem
podrozy samochodami i transportem publicznym z uwzgl¢dnieniem waznej roli ruchu
pieszego i rowerowego. Zarekomendowano wybor wariantu 3 — zrownowazony rozwoj.
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5.3 Potrzeba sformutowania polityki transportowej

W ciagu ostatnich lat rozwoj gospodarczy Polski i zwiazany z tym rozw6j motoryzacji
postegpowat dynamicznie. Duza dostgpno$¢ samochodu przy nie zawsze atrakcyjnej ofercie ze
strony transportu publicznego oznacza wzrost nat¢zen ruchu na sieci drogowej. W sposob
szczegblny problemy z funkcjonowaniem systemow transportowych ujawniaja si¢ W
obszarach zurbanizowanych. Coraz wigksza liczba podrozujacych samochodami wywotluje
stany zatloczenia (kongestii), co oznacza zle warunki podré6zowania. Dowodem tego sa m.in.
wyniki przeprowadzonych analiz prac przewozowych dla trzech scenariuszy rozwoju. Stany
kongestii wptywaja niekorzystnie na srodowisko naturalne, poziom bezpieczenstwa ruchu, a
takze na efektywno$¢ transportu publicznego.

Z. doswiadczen zagranicznych, ale takze doswiadczen polskich miast wynika, ze w
obszarach zurbanizowanych proby nadazania z rozbudowa drég i parkingow za rosnaca
motoryzacja skazane sa na niepowodzenie. W rezultacie przewaza poglad, ze zamiast

dostosowywaé przepustowos¢ systemu (podaz) do rosnacych potrzeb ruchu
samochodowego, trzeba dostosowa¢ popyt do tej podazy oraz do wymagan dotyczacych
stanu Srodowiska.

Poszukiwania  sposobow  racjonalnego rozwiazania problemu doprowadzity do
rekomendowania, takze w projektach wspotfinansowanych ze srodkoéw EU, polityki zgodnej z
zasadami zrownowazonego rozwoju, rozumianego jako zapewnienie rownowagi miedzy
rozwojem gospodarczym, osiagni¢ciem celow spolecznych i ochrona Srodowiska. W
polityce tej przede wszystkim powinny by¢ podejmowane dzialania przeciwdzialajace
negatywnym skutkom wzrostu motoryzacji, w tym takie jak:

e $rodki ekonomiczne — fiskalne (zachgcajace uzytkownikéw systemu transportowego do
zmiany zachowan komunikacyjnych i zniechgcajace do korzystania z samochodu),

e $rodki zwiazane z planowaniem przestrzennym,

o $rodki zwigzane z zarzadzaniem ruchem z priorytetowym traktowaniem transportu
publicznego i innych przyjaznych srodowisku sposobow podrézowania (ruch pieszy i
rowerowy),

o S$rodki poprawy atrakcyjnosci transportu publicznego (jako$¢ ustug, marketing itp.),

e rozwiazania innowacyjne (np. Z wykorzystaniem telematyki).

Tego typu podejscie do rozwiazywania problemow transportowych w obszarach

zurbanizowanych jest obserwowane w tych miastach, w ktorych przekonano sig, ze przy

pogarszajacych si¢ warunkach ruchu samochodowego, szczeg6lne znaczenie ma wzmocnienie
roli i zasiggu dzialania transportu publicznego. Stuzy to bowiem:

e oszczednosci $rodowiska w skali lokalnej (i globalnej), glownie dzigki nizszej
energochtonnosci i emisji spalin w przeliczeniu na jednego pasazera,

e oszczednos$ci terendw miejskich, ze wzgledu na mniejsze zapotrzebowanie na
powierzchnie ulic, skrzyzowan 1 miejsc przechowywania pojazdow,

e oszczednos$ci $rodkdOw na inwestycje transportowe, stuzace zaspokojeniu potrzeb
uzytkownikéw komunikacji indywidualnej (tzn. na rozbudowg drég i parkingow),

e poprawie bezpieczenstwa ruchu, poprzez zmniejszenie liczby ofiar i pozostatych skutkow
wypadkow drogowych,

e lepszej ochrong warto$ci naturalnych i kulturowych.
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Miasto Lomza przyjeto 1 wdraza polityke transportowa opracowana w 2004 roku w ramach
,Zintegrowanego programu gospodarki transportowej dla miasta Lomzy”. Przyjecie polityki
transportowej wynikalo ze $wiadomos$ci koniecznosci podjgcia dziatan, ktére powinny
przeciwdziata¢ wystgpujacym, niekorzystnym tendencjom w funkcjonowaniu systemu
transportowego. Do takich zaliczono:

- rosnacy ruch w wewnetrznym ukladzie ulic, w tym w szczegdlnosci na gldéwnych ciagach
ulic, promienistych w stosunku do centrum,

- wysoki wudziat drogowego ruchu tranzytowego, wykorzystujacego uklad ulic
wewngtrznych,

- zly stan techniczny infrastruktury transportowej (nawierzchnie ulic, chodniki);
- pogarszajacy si¢ komfort podrézowania komunikacja autobusowa, wynikajacy ze ztego
stanu technicznego taboru,

- niski udziat ruchu rowerowego, wynikajacy z braku $ciezek rowerowych i parkingéow dla
rOWerow.

W rezultacie powoduje to: pogarszanie si¢ warunkéw ruchu samochodowego i obnizanie
predkosci podrozowania na glownych ulicach, utrzymywanie si¢ zagrozenia bezpieczenstwa
ruchu, zwigkszanie uciazliwosci dla mieszkancéw wynikajace z zanieczyszczenia srodowiska,
emisji hatasu 1 wibracji od ruchu cigzarowego.

Niniejszy Zintegrowany Plan Rozwoju Transportu Publicznego w Lomzy zawiera
zaktualizowana polityke transportowa miasta, uwzgledniajaca cele i $rodki zapisane w
dokumencie Zintegrowany program gospodarki transportowej dla miasta Lomzy oraz w
Strategii zrobwnowazonego rozwoju miasta .omzy do roku 2020.

5.4 Okreslenie celu generalnego

Generalnym celem polityki transportowej Lomzy jest takie usprawnienie i rozwoj
systemu transportowego, dzigki czemu stworzone zostana warunki dla sprawnego i

bezpiecznego przemieszczania osob i towarow, przy ograniczeniu szkodliwego wplywu
na Srodowisko naturalne i cywilizacyjne.

Usprawnienie 1 rozwdj systemu transportu beda stuzy¢:

- zapewnieniu odpowiedniej dostgpnosci zlokalizowanych na obszarze miasta funkcji o
znaczeniu lokalnym i regionalnym,

- zapewnieniu odpowiednich powiazah miasta z regionem,

- stymulowaniu rozwoju gospodarczego i tadu przestrzennego,

- poprawie bezpieczenstwa ruchu i poprawie bezpieczenstwa osobistego mieszkancow,
- poprawie stanu Srodowiska naturalnego,

- poprawie prestizu i wizerunku miasta.

Spehienie celu generalnego polityki transportowej Lomzy bedzie nastgpowac poprzez
realizacjg strategii zrOwnowazonego rozwoju systemu transportowego, przy wykorzystaniu
nastgpujacych, zintegrowanych dziatan:
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stymulowanie przemieszania funkcji (mieszkaniowych, pracy, ustug, rekreacji), w
celu ograniczenia potrzeb podrézowania na wigksze odleglosci i stworzenie mozliwo$ci
osiagania celu podrézy pieszo, rowerem i transportem publicznym,

podnoszenie atrakcyjnosci transportu publicznego poprzez, podnoszenie
komfortu podr6zowania oraz jakosci i niezawodno$ci wykonywanych ushug (nowoczesny
tabor autobusowy), stosowanie priorytetéw w ruchu ulicznym (na skrzyzowaniach z
sygnalizacja $wietlna i na odcinkach ulic — pasy autobusowe), usprawnienie powiazan

pomigdzy podsystemami transportu publicznego (modernizacja wezta przesiadkowego
MPK/PKS),

usprawnianie warunkéw ruchu pieszego, w tym zapewnienie dogodnych i
bezpiecznych ciagdw pieszych, dojs¢ do przystankow, bezpiecznych przej$¢ przez jezdnie
itp., w tym dostosowanie do potrzeb 0s6b niepelnosprawnych i innych oso6b o
ograniczonych zdolno$ciach ruchowych,

rozwijanie systemu ruchu rowerowego poprzez wplywanie na zmian¢ zachowan
komunikacyjnych na rzecz odbywania podrdézy rowerem, rozwijanie systemu S$ciezek
rowerowych oraz miejsc do parkowania rowerow,

prowadzenie aktywnej polityki parkingowej, w tym rozszerzenie strefy ptatnego
parkowania, tam gdzie zapotrzebowanie na parkowanie przekracza oferowana podaz
miejsc oraz regulowanie oplat za parkowanie w celu ograniczenia dlugosci czasu
parkowania,

wprowadzanie innowacyjnych rozwigzan technicznych stuzacych zarzadzaniu
ruchem indywidualnym i komunikacja autobusowa.

5.5 Cele szczegotowe i srodki ich realizaciji

Przy definiowaniu celow szczegdélowych polityki transportowej wzigto pod uwage
koniecznos¢:

zapewnienia sprawnosci funkcjonowania systemu transportowego przy rosnacym
poziomie motoryzaciji,

poprawy jakosci komunikacji autobusowe;j,

poprawy warunkow ruchu pieszego,

poprawy warunkow i rozwoju ruchu rowerowego,

dalszego porzadkowania i racjonalizowania systemu parkowania,

ograniczenia negatywnego wplywu transportu na srodowisko naturalne i warunki zycia
mieszkancow,

poprawy bezpieczenstwa ruchu,
zracjonalizowania systemu transportu tadunkéw w celu zmniejszenia jego uciazliwosci.
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W nawiazaniu do generalnego celu polityki transportowej miasta L.omzy — realizowanego
zgodnie ze strategia zrdwnowazonego rozwoju — wyznacza si¢ nastgpujace cele szczegdlowe:

1. Zapewnienie dobrej dostepnosci funkcji o znaczeniu lokalnym i
regionalnym zlokalizowanych na terenie tomzy.

2. Zapewnienie powigzan tomzy w skali regionalnej i krajowej.

3. Stymulowanie rozwoju gospodarczego i tadu przestrzennego.

4. Zwiekszenie bezpieczenstwa ruchu i bezpieczenstwa osobistego

mieszkancow.
5. Poprawa stanu srodowiska naturalnego.
6. Zwiekszenie prestizu i wizerunku miasta.

Cel I

Zapewnienie dobrej dostepnosci funkcji o znaczeniu lokalnym i
regionalnym, zlokalizowanych na terenie Lomzy:

1.1 Poprawa dostepnosci rejonéw miasta stanowigcych gtéwne cele podrézy

Realizacja tego celu doprowadzi do stworzenia mozliwosci dogodnego odbywania podrozy
wewnatrz miasta, zwlaszcza z wykorzystaniem komunikacji autobusowej, rowerowej oraz
pieszo. Oznacza to, ze podwyzszana bedzie atrakcyjno$¢ innych sposobow podréozowania niz
samochodem (komunikacja autobusowa, rowerem i pieszo), znacznie bardziej efektywnych
pod wzgledem ekonomicznym i mniej szkodliwych dla srodowiska naturalnego. Zachowana
zostanie mozliwo$¢ odbywania podrézy samochodem do centrum miasta, przy wprowadzaniu
ograniczen zwiazanych np. z parkowaniem (strefa platna) i organizacja ruchu (ulice
jednokierunkowe, z ograniczonym ruchem, wytaczone z ruchu). Rozwijana bedzie mozliwos¢
podrozowania samochodem pomiedzy poszczegdlnymi dzielnicami miasta oraz na
powiazaniach z ukladem droég zewngtrznych (trasy obwodowe). Dla realizacji celu
szczegdtowego 1.1 przyjmuje si¢ nastepujace srodki realizacji:

Proponowany $rodek realizacji

Spodziewany efekt realizacji

Rozbudowa drogowych tras obwodowych dla
1 ] obstugi ruchu tranzytowego.

Efektywniejszy rozrzad ruchu i usprawnienie
funkcjonowania gtownych korytarzy ulic oraz
eliminowanie ruchu niezwigzanego z miastem.

Utatwienie (np. skrocenia czasu) dostgpu do Sieci
drog zewngetrznych z poszczegolnych rejonow
miasta.

Eliminacja lub ograniczenia ruchu tranzytowego w
2 stosunku do obszaru centrum miasta, ze
skierowaniem ruchu o charakterze tranzytowym na
trasy przebiegajace przez tereny mniej intensywnie
zagospodarowane.

Zwigkszenie niezawodnosci systemu transportu, w
tym transportu publicznego.

Rozwoj sieci drogowej zapewniajacej powiazania
pomiedzy poszczegdlnymi obszarami miasta, a
takze powiazania z weztem drég zewnetrznych

Kontynuowanie rozwoju systemu platnego
parkowania z uwzglednieniem zasady

Zapewnienie mozliwo$ci swobodnego wyboru
miejsca dla krétkookresowego parkowania w

roéwnowazenia popytu i podazy i przy zachowaniu
limitu powierzchni parkingowej w centrum miasta

centrum miasta.
Zredukowanie zapotrzebowania na podroze
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(dziatania poprzez rozszerzanie strefy ptatnego samochodowe na rzecz komunikacji autobusowej,

parkowania, réznicowanie stawek optat oraz rowerowej i pieszej.

skuteczniejsze egzekwowanie przepisow).

Stworzenie sytemu transportu rowerowego Zwigkszenie udziatu ruchu rowerowego w

(dziatania poprzez budowe drog rowerowych, odbywaniu podrozy wewnatrz miasta i do miasta i
4 | parkingéw i urzadzen do przechowywania tym samym zredukowanie liczby podrozy

rowerow oraz kreowanie mody na korzystanie z odbywanych samochodami.

roweru).

Usprawnienie ruchu pieszego poprzez rozszerzanie | Utrzymanie wysokiego udziatu ruchu pieszego w
strefy miasta z ograniczeniami dla ruchu odbywaniu podrézy wewnatrz miasta.
samochodow, modernizowanie ciagdéw pieszych,
utatwienia dla pieszych przy przekraczaniu ulic.

Zgodnie z zasada zrOwnowazonego rozwoju, poprawa dostgpnosci w systemie transportowym
Lomzy nie powinna oznacza¢ dziatan prowadzacych do powigkszania przepustowosci dla
ruchu samochodowego ulic prowadzacych do centrum miasta. Podstawowym elementem
systemu transportowego obstugujacym podrdze do centrum powinna pozosta¢ komunikacja
autobusowa, ktorej zadania winny by¢ wspierane przez rozwijany system rowerowy |
ulatwienia dla ruchu pieszego.

.2 Poprawa jakosci podrézowania transportem publicznym, takze w
odniesieniu do os6b o ograniczonych mozliwosciach ruchowych

Realizacja tego celu przyczyni si¢ do zapewnienia konkurencyjnosci komunikacji
autobusowej w stosunku do ruchu samochodowego, a tym samym pozwoli na utrzymanie lub
zwigkszenie udziatu transportu publicznego w obstudze podrézy mieszkancéw miasta i okolic.
Bedzie takze prowadzi¢ do =zapewnienia petlnego dostgpu do Srodkdéw transportu,
infrastruktury 1 informacji oraz ufatwienia podrézowania wszystkim potencjalnym
uzytkownikom transportu publicznego, takze tym o ograniczonych mozliwo$ciach ruchowych.
Do tej grupy zalicza si¢ nie tylko inwalidow, ale takze osoby starsze, rodzicow z dziec¢mi,
przewozacych bagaz itp.

Poprawa warunkéw podrdézowania pasazerOw w tym osob niepelnosprawnych (np. z
ograniczonymi mozliwo$ciami ruchowymi) bedzie wymaga¢ przede wszystkim:
- stosowania taboru autobusowego o nowoczesnej konstrukcji — autobusy niskopodtogowe;

- podwyzszenia komfortu korzystania z przystankow (dostosowania poziomu platform
przystankowych do poziomu podléog autobuséw, modernizacji wyposazenia przystankow i
wprowadzenia jednolitych standardow urzadzenia przystankow);

- wprowadzenia dynamicznej informacji o ruchu autobuséw (tablice wyswietlajace) oraz
informacji glosowej (na wybranych przystankach);

- wprowadzenia ulatwien na dojsciach pieszych do przystankéw — poprzez dbato$¢ o stan
nawierzchni chodnikow, usuwanie przeszkod utrudniajacych dojscie, itp;

- usprawnienia organizacji weztow przesiadkowych — w celu ograniczenia dlugosci dojsé
pieszych pomigdzy przystankami i wprowadzeniu ulatwien na tych doj$ciach.

Dla realizacji celu szczegdtowego 1.2 przyjmuje sig¢ nastgpujace srodki realizacji:
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Proponowany $rodek realizacji Spodziewany efekt realizacji

Zahamowanie degradacji taboru komunikacji
miejskiej poprzez wymiang autobuséw na
nowoczesne i dostosowane do potrzeb
uzytkownikow.

Podniesienie konkurencyjnosci komunikacji
autobusowej w stosunku do komunikacji
indywidualnej.

Zwigkszenie niezawodnosci funkcjonowania
komunikacji autobusowej.

Podniesienie komfortu podrézowania autobusami.

Poprawa wizerunku miasta.

State racjonalizowanie marszrutyzacji i rozktadow
jazdy, w dostosowaniu do zmieniajacych sie
potrzeb uzytkownikow.

Podniesienie konkurencyjnosci komunikacji
autobusowej w stosunku do komunikacji
indywidualnej.

Dostosowanie uktadu linii, lokalizacji przystankow i
czestotliwosci kursowania do zmian w
zagospodarowaniu przestrzennym miasta.

Zwigkszenie czytelnosci uktadu linii, takze dla osob
sporadycznie korzystajacych z komunikacji
autobusowej.

Zwigkszenie efektywnosci funkcjonowania linii —
zwigkszenie stopnia wykorzystania taboru, przy
zachowaniu wlasciwych standardow napetienia.

Zwigkszenie efektywnosci funkcjonowania linii —
zmniejszenie zapotrzebowania na tabor.

Whprowadzanie uprzywilejowania w ruchu dla
autobusow, w szczeg6lnosci na skrzyzowaniach
(priorytety w sygnalizacji $wietlnej, utatwienia
manewrow skretu, ulatwienia w ruszaniu z
przystankow) oraz na odcinkach ulic (pasy
autobusowe)

Podniesienie konkurencyjnosci komunikacji
autobusowej w stosunku do komunikacji
indywidualne;.

Zmniejszenie strat czasu pasazerow.

Zwigkszenie bezpieczenstwa ruchu autobusow.
Zmniejszenie kosztow funkcjonowania komunikacji

autobusowej (mniejsze straty czasu i mniejsze
zuzycie paliwa

Unowocze$nienie systemu informacji dla
pasazerow, z wprowadzeniem dynamicznej
wizualnej i glosowej informacji na przystankach
oraz autobusach.

Podniesienie konkurencyjno$ci komunikacji
autobusowej w stosunku do komunikacji
indywidualnej.

Utatwienie korzystania z transportu publicznego.

Zwigkszenie zaufania pasazerow do transportu
publicznego.

Poprawienie funkcjonalnosci przystankoéw, w tym
poprawa stanu nawierzchni, warunkéw
oczekiwania (wiaty, zadaszenia, miejsca do
siedzenia).

jw.

Usprawnienie wezlow przesiadkowych w
komunikacji autobusowej (np. przy przesiadkach
PKS/MPK).

Utatwienie dokonywania przesiadek.
Skrocenie dlugosci dojs¢ pieszych pomigdzy
przystankami.

Zwigkszenie bezpieczenstwa przesiadania sig.

Wprowadzenie rozwigzan uwzgledniajacych
podrozowanie osob niepelnosprawnych w tym:
standaryzacja stosowanych rozwiazan,
wprowadzanie taboru niskopodtogowego,
dostosowywanie platform, ochrona przystankow
przed blokujacymi dostgp zaparkowanymi
samochodami, usunigcie wszelkich przeszkod (np.
nierowne chodniki, handel etc.) w otoczeniu

Utatwienie podrézy osobom niepelnosprawnym i
zachgcenie ich do korzystania z komunikacji
autobusowe;.

Zwigkszenie komfortu podrézowania pozostatym
pasazerom.

56



Zintegrowany Plan Rozwoju Transportu Publicznego w tomzy do roku 2015

przystankow utrudniajacych dostep do nich itp..

przesiadki w ramach obu systemow
transportowych, zapewnienie wysokiej

dworzec autobusowy.

Koordynacja przewozow PKS z komunikacja
miejska m.in. przez odpowiednie powiazanie
rozktadow jazdy, zapewniajace dogodne i szybkie

czestotliwosci komunikaciji miejskiej obstugujace;j

Zwigkszenie dogodnosci korzystania z transportu
publicznego poprzez skrocenie czasu przesiadania
sie.

.3 Zahamowanie degradacji infrastruktury transportowe;j

Realizacja tego celu polityki transportowej bedzie prowadzi¢ do podniesienia jakosci
infrastruktury transportowej (sieci drogowej oraz obiektow, urzadzen obshugi transportu
publicznego, droég rowerowych i ciagoéw pieszych) i nadrobienia zaleglosci w zakresie

prowadzenia napraw 1 utrzymania biezacego. Jest to niezbgdne dla:

podniesienia komfortu i bezpieczenstwa podrézowania,

podniesienia trwatosci infrastruktury,

zwigkszenia efektywnos$ci systemu transportowego,

pozytywnego wizerunku miasta,

ograniczenia negatywnego oddzialywania

transportu na

zwigkszonych emisji zanieczyszczen 0raz emisji hatasu 1 wibracji.

Dla realizacji celu szczegotowego 1.3 przyjmuje si¢ nastepujace srodki realizacji:

‘ Proponowany $rodek realizacji ‘

Zwigkszanie srodkow finansowych
przeznaczanych na utrzymanie,
modernizowanie i odtwarzanie
infrastruktury transportowej.

Spodziewany efekt realizacji

Podniesienie komfortu i bezpieczenstwa podrézowania.
Ograniczenie kosztow eksploatacji pojazdow.

Podniesienie trwalosci infrastruktury, w tym niezawodnos$ci
systemu transportowego.

Ograniczenie negatywnego wptywu na srodowisko (hatas,
emisje zanieczyszczen).

Poprawa estetyki przestrzeni publicznej i wizerunku miasta.

Zapewnienie odpowiednich naktadow na
biezace utrzymanie infrastruktury stuzacej
do obstugi komunikacji autobusowe;.

Podniesienie komfortu i bezpieczenstwa podrozowania.

Podniesienie niezawodnosci systemu komunikacji
autobusowej.

Ograniczenie negatywnego wplywu na srodowisko (hatas,
emisje zanieczyszczen).

Poprawa estetyki przestrzeni publicznej i wizerunku miasta.

Wdrozenie systemu zarzadzania
infrastrukturg ze stale aktualizowana baza
danych o jej stanie i monitorowaniem
stanu technicznego.

Racjonalne (z technicznego i ekonomicznego punktu
widzenia) programowanie robot utrzymaniowych i
modernizacyjnych.

Stosowanie odpowiednich materiatow i
technologii wykonania nawierzchni, w
tym zaostrzenie wymagan jako$ciowych
przy pracach wykonawczych.

Podniesienie komfortu i bezpieczenstwa podrézowania.
Ograniczenie kosztéw eksploatacji systemu drogowego.

Podniesienie trwalosci infrastruktury, w tym niezawodnosci
systemu transportowego.

Ograniczenie negatywnego wplywu na srodowisko (hatas,
emisje zanieczyszczen).

Poprawa estetyki przestrzeni publicznej i wizerunku miasta.
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.4 Usprawnienie zarzadzania transportem

Realizacja tego celu bedzie si¢ odnosi¢ do wszystkich elementéw systemu transportowego
miasta, obejmujac: infrastruktur¢ drogowa, ruch i parkowanie samochodéw osobowych i
cigzarowych oraz funkcjonowanie komunikacji autobusowej. Usprawnienie zarzadzania
transportem oznacza pelna koordynacje dziatan i przedsigwzigé wszystkich jednostek
organizacyjnych odpowiedzialnych za funkcjonowanie miejskiego systemu transportowego,
doskonaleniu metod zarzadzania i ciagla modernizacj¢ wyposazenia technicznego, przy
rownoczesnym podnoszeniu kwalifikacji personelu. Jako podstawowy kierunek usprawnien
zarzadzania nalezy przyja¢ monitorowanie ruchu i sterowanie ruchem, prowadzace do:

- podniesienia sprawnosci i niezawodno$ci systemu transportowego,

- skrocenia czasu przejazdu samochodéw w komunikacji indywidualnej,

- skrocenia czasu przejazdu autobusow,

- zwigkszenia bezpieczenstwa ruchu oraz

- ograniczenia negatywnego wptywu na srodowisko naturalne.

Dla realizacji celu szczegotowego 1.4 przyjmuje si¢ nastepujace srodki realizacji:

Proponowany $rodek realizacji Spodziewany efekt realizacji

Wprowadzenie nowoczesnego systemu
zarzadzania ruchem drogowym obejmujacego
m.in. podsystemy sterowania i monitorowania
ruchu (programy sygnalizacji w dostosowaniu do
natgzen ruchu), udzielanie priorytetu w ruchu dla
komunikacji autobusowej oraz informowania
podroézujacych (np. system informacji
dynamicznej).

Usprawnienie funkcjonowania gléwnych korytarzy

drogowych rozumiane jako ograniczenie strat czasu,
zmniejszenie liczby zatrzyman, szybsze reagowanie
w przypadku powstawania awarii.

Skrécenie czasu przejazdu w komunikacji
autobusowej.

Wprowadzenie systemu zarzadzania ruchem
komunikacji autobusowej.

Zwigkszenie niezawodnosci funkcjonowania
komunikacji autobusowe;j i skrocenie czasu
usuwania awarii.

Udoskonalenie nadzoru i kontroli nad
funkcjonowaniem transportu publicznego.

Zwigkszenie bezpieczenstwa podrozujacych.

Zwigkszanie konkurencji w §wiadczeniu ushug
przewozowych w transporcie publicznym.

Ograniczenie kosztow funkcjonowania komunikacji
autobusowej

Podniesienie jakosci funkcjonowania komunikacji
autobusowej.

Racjonalizacja subsydiowania ustug przewozowych.

Cel Il:

Zapewnienie powigzan tomzy w skali regionalnej i krajowej

1.1 Usprawnienie potaczen drogowych

Usprawnienie potaczef ukladu drogowo-ulicznego miasta z regionalnym, a takze krajowym
systemem drogowym bedzie ulatwia¢ rozrzad ruchu o charakterze zrédlowo-docelowym
zwigzanego z miastem, jak tez ruchu tranzytowego. Osiagnigcie tego celu doprowadzi do:
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ufatwienia (np. skrécenia czasu) dostgpu do sieci drog zewngtrznych z poszczegdlnych
rejondw miasta i odwrotnie,

wyeliminowania, lub ograniczenia ruchu tranzytowego w stosunku do miasta,
zwigkszenia niezawodnosci uktadu komunikacyjnego,

poprawy bezpieczenstwa ruchu,

ograniczenia negatywnego wptywu na srodowisko.

Dziatania powinny zmierza¢ do realizacji obwodnicy miasta w ciagu drogi krajowej nr 61
oraz modernizacji ulic stanowiacych przedtuzenie drog krajowych i powiazanie z uktadem
tras obwodowych.

Dla realizacji celu szczegotowego II.1 przyjmuje si¢ nastgpujace srodki realizacji:

Proponowany $rodek realizacji Spodziewany efekt realizacji

Rozwoj uktadu drogowo-ulicznego, w tym budowa
obwodnicy w ciagu drogi krajowej nr 61.

Usprawnienie warunkow ruchu drogowego na
podstawowym uktadzie ulic miasta, poprzez
wyeliminowanie ruchu tranzytowego i lepszy
rozrzad ruchu zrodtowo-docelowego.

Zwigkszenie bezpieczenstwa miasta, poprzez
wyeliminowanie transportu tadunkéw
niebezpiecznych.

Zwigkszenie bezpieczenstwa ruchu drogowego.

Zmniejszenie negatywnego oddziatywania na
$rodowisko.

Zwigkszenie wartosci terendw w gtdownych
korytarzach ulic.

Wdrozenie systemu zarzadzania ruchem (w
powiazaniu z zarzadzaniem ruchem na drogach
krajowych i wojewddzkich).

Usprawnienie ruchu drogowego na podstawowym
uktadzie ulic miasta i na odcinkach wyjazdowych z
miasta, poprzez lepsza organizacj¢ ruchu,

monitorowanie zdarzen i mozliwos¢
przeciwdziatania zjawiskom negatywnym.

Zwigkszenie bezpieczenstwa ruchu drogowego.

Zmniejszenie negatywnego oddziatywania na
$rodowisko.

1.2 Poprawienie dostepnosci dworcow i przystankow transportu publicznego

Zwigkszenie roli transportu publicznego w obstudze komunikacyjnej mieszkancow Lomzy
moze by¢ uzyskane migdzy innymi poprzez poprawe dostgpnosci dworcoOw i przystankow
transportu publicznego, jako punktow wymiany pasazerow. Celem powinno by¢:

- wspomaganie dzialan 0 charakterze inwestycyjnym i organizacyjnym (organizacja
dworcow 1 przystankow, wyposazenie, systemy informacji pasazerskiej, systemy
monitoringu),

- usprawnienie dojs¢ i dojazdow,

- dostosowanie innych podsystemoéw transportu (samochodowego i rowerowego) do
obshugi dworcow i przystankow (parkingi P+R i B+R).

Dla realizacji celu szczegdtowego I1.2 przyjmuje sig¢ nastgpujace srodki realizacji:
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Proponowany $rodek realizacji Spodziewany efekt realizacji

Organizacja dworcow i przystankow | Zwigkszenie komfortu korzystania z dworcoéw i przystankow.

Zwigkszenie bezpieczenstwa.

Utatwienie korzystania z systemu transportu publicznego przez
osoby niepelnosprawne.

Usprawnienie dojs$¢ i dojazdow Zwigkszenie komfortu korzystania z dworcow i przystankow
Zwigkszenie bezpieczenstwa pasazerow.

Parkingi P+R i B+R Zwigkszenie liczby pasazeréw podrézujacych w systemie podrozy
taczonej (samocho6d — TP, rower — TP)

Zwigkszenie bezpieczenstwa pozostawienia samochodu i roweru
w rejonie dworcow i przystankow.

Cel IlI:

Stymulowanie rozwoju gospodarczego i tadu przestrzennego

.1 Poprawa warunkéw uzytkowania istniejagcego zainwestowania

miejskiego

Szczegbdlne znaczenie bedzie mie¢ poprawa warunkow uzytkowania istniejacego

zainwestowania miejskiego w odniesieniu do:

- gléwnych korytarzy ulic, w tym Al. Legionow i ul. Wojska Polskiego oraz

- obszarow miasta o charakterze zabytkowym, wymagajacych ochrony przed nadmiarem
ruchu samochodowego 1 jego skutkami, przy roOwnoczesnym zapewnieniu niezbednej
dostgpnosci tych obszarow; dotyczy to przede wszystkim obszaru S$cistej ochrony
konserwatorskiej (tzw. Strefy ,,A”) w granicach: ulicy Zamiejskiej, Zjazd, rzeki Narwi
oraz ulic Sikorskiego, Polowej, 3 Maja i Wiejskiej.

Dla realizacji celu szczegdtowego III.1 przyjmuje si¢ nastgpujace srodki realizacji:

Proponowany $rodek realizacji Spodziewany efekt realizacji
Uzupetnienie uktadu drogowego, w Ograniczenie zewngtrznego ruchu tranzytowego w stosunku do
szczegolnosci o trasy drogowe miasta.
obwodowe w stosunku do centrum Ograniczenie wewngtrznego ruchu tranzytowego w stosunku do

. miasta. centrum miasta.

Ograniczenie niepozadanego wnikania ruchu towarowego w
obszar centrum miasta.
Eliminowanie konieczno$ci rozbudowy podstawowego uktadu
ulicznego w centrum miasta.
Woprowadzanie zintegrowanych Zmniejszenie uciazliwosci zwiazanych z ruchem drogowym
systemOw zarzadzania ruchem poprzez zapewnienie ptynnosci ruchu, ograniczenie liczby
pojazdow indywidualnych i zatrzyman.

2 |autobusow. Zmniejszenie uciazliwo$ci zwiazanych z ruchem poprzez
mozliwo$¢ sterowania przeplywem ruchu, w tym ograniczania
dostepu wybranych kategorii pojazdéw w okreslonych porach dnia
czy dniach tygodnia.

Uzupeianie uktadu drogowego w Utatwienie dostgpu do obszarow mieszkaniowych i skrocenie
3 | obszarach mieszkaniowych (nowe czasu dojazdu.
ulice lokalne i dojazdowe). Utatwienie mozliwosci parkowania w obszarach mieszkaniowych.
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1.2 Zwiekszenie efektywnosci systemu transportowego

W  komunikacji autobusowej zwigkszanie efektywnosci bedzie wyraza¢ si¢ m.in.
zmniejszaniem kosztow funkcjonowania przy jednoczesnym utrzymaniu, a nawet
zwigkszaniu liczby przewozonych pasazerow. W efekcie oznacza¢ to bedzie konieczno$é
racjonalizowania wydatkow przy podnoszeniu standardu §wiadczonych ustug.

W systemie transportu indywidualnego zwigkszanie efektywnos$ci systemu powinno oznaczaé
ograniczanie kosztow wynikajacych ze strat czasu uzytkownikow systemu, kosztow
eksploatacyjnych pojazdow oraz kosztow wypadkéw. Najefektywniejsze w tym wzgledzie
beda rozwiazania o charakterze organizacyjnym (zarzadzanie ruchem), a w dalszej kolejnosci
inwestycyjne, np. budowa tras obwodowych.

W rezultacie osiagniecie tego celu wptynie w sposob korzystny na:

- jakos¢ funkcjonowania systemu transportu publicznego 1 wysoko$¢ ocen wystawianych
przez jego uzytkownikOw oraz

- zmniejszenie kosztow ponoszonych codziennie w zwiazku z funkcjonowaniem systemu
transportowego miasta.

Dla realizacji celu szczegotowego II1.2 przyjmuje sig nastgpujace srodki realizacji:

Proponowany $rodek realizacji Spodziewany efekt realizacji

Whprowadzanie uprzywilejowania w ruchu Zmniejszenie kosztow funkcjonowania systemu transportu
1 ]dla komunikacji autobusowe;j. publicznego (skracanie czasow przejazdu, ograniczenie
zuzycia energii, ograniczenie liczby niezbednego taboru).

Rozwoj konkurencji w funkcjonowaniu Zwigkszenie efektywnosci funkcjonowania
) transportu publicznego, w tym takze przedsigbiorstw komunikacji autobusowe;j
wprowadzanie komercjalizacji. Podwyzszenie standardu funkcjonowania komunikacji
autobusowej.
3 Racjonalizowanie marszrutyzacji i Ograniczenie zapotrzebowania na tabor.

rozkladow jazdy.

Tworzenie mechanizméw uzalezniajacych Zwigkszenie srodkow wydatkowanych na funkcjonowanie
4 wydatki na drogi od wptywow od systemu transportowego

uzytkownikow (np. wptywy z oplat za
parkowanie przeznaczane na cele drogowe)

Angazowanie pracodawcow w akcje stuzace | Ograniczenie ruchu samochodowego.

poprawie funkcjonowania systemu Zwigkszenie stopnia wykorzystania komunikacji
5 | transportowego, np. kreowanie mody na rOWErowej.

wykorzystywanie roweru i transportu

publicznego w podrézach do pracy. Zwigkszenie efektywnosci komunikacji autobusowej.

1.3 Porzadkowanie zagospodarowania przestrzennego miasta

Porzadkowanie zagospodarowania przestrzennego powinno by¢ traktowane jako zadanie
planowania urbanistycznego réwnie wazne, jak wyznaczanie kierunkéw i uwarunkowan
rozwoju przestrzennego miasta. Polityka w zakresie ksztaltowania struktury przestrzennej
powinna stuzy¢ ograniczaniu zapotrzebowania na podroze — zwlaszcza samochodem
prywatnym — a takze wywiera¢ korzystny wptyw na podziat zadan przewozowych pomigdzy
poszczeg6lne rodzaje transportu — zachgcanie do odbywania podrdzy pieszych i rowerowych.
Decyzje lokalizacyjne nie uwzgledniajace tych przestanek (np. w odniesieniu do duzych
obiektow handlowo-ustlugowych) lub niezgodny z zasada strefowania rozwo6j sieci ulic lub
systemu parkingowego (w zalezno$ci od skali deficytu przepustowosci uktadu ulicznego i
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miejsc postojowych), moga prowadzi¢ do pogorszenia sprawnos$ci funkcjonowania systemu
transportowego.

Dla realizacji celu szczegdtowego II1.3 przyjmuje si¢ nastgpujace srodki realizacji:

Proponowany $rodek realizacji Spodziewany efekt realizacji

1 | Podejmowanie dziatan zmierzajacych do Ograniczenie liczby podrozy w komunikacji
przemieszania w zagospodarowaniu indywidualnej.

przestrzennym funkcji handlowych, ustugowych i | Ograniczenie zapotrzebowania na obstuge
mieszkaniowych w tych samych rejonach miasta. | xomunikacja autobusowa.

Zwigkszenie liczby podrozy pieszych i rowerowych.

Zmniejszenie negatywnego oddziatywania
transportu na srodowisko naturalne.

Zmniejszenie zapotrzebowania na rozwoj uktadu

drogowego.
Zmniejszenie kosztow utrzymania systemu
transportowego.
2 | Lokalizowanie centréw handlowo-ustugowych Ograniczenie negatywnego oddziatywania na
zgodnie z zasadami zrdwnowazonego rozwoju sprawnos$¢ uktadu drogowego.

miasta i systemu transportu, na podstawie analiz

' 2 | - Dostosowanie uktadu drogowego do potrzeb
oddziatywania na uktad komunikacyjny.

zwigzanych z obstuga obiektow handlowych

Cel IV:

Poprawa bezpieczenstwa ruchu i bezpieczenstwa osobistego
mieszkancow

IV.1 Zmniejszenie liczby kolizji i wypadkéw drogowych oraz ich skutkéw

Osiagnigeie tego celu bedzie prowadzi¢ do podniesienia bezpieczenstwa ruchu na terenie
miasta i zmniejszenia liczby ofiar i rannych w wypadkach i kolizjach. Kompleksowe i
dlugofalowe dzialania powinny m.in. prowadzi¢ do:

- zmiany zachowan uzytkownikoéw drég (stosowanie si¢ do przepiséw ruchu drogowego i
zalecen wynikajacych z organizacji ruchu),

- zwigkszenia §wiadomos$ci komunikacyjnej u pieszych i rowerzystow,
- redukcji kosztéw zwiazanych z wypadkami 1 kolizjami,
- ograniczenia agresywnosci ruchu samochodowego,

- zapewnienia wigksze] niezawodnos$ci systemu komunikacyjnego, dzigki ograniczeniu
liczby incydentow.

Dla realizacji celu szczegdtowego V.1 przyjmuje si¢ nastgpujace srodki realizacji:

Proponowany $rodek realizacji Spodziewany efekt realizacji

Wprowadzenie systemu zarzadzania predkoscia z | Zmniejszenie liczby wypadkow.

dostosowaniem predkosci dopuszczalnych do Zmniejszenie liczby ofiar wypadkow.
1 | charakterystyki przekrojow poprzecznych ulic i

usprawnienie nadzoru nad ich przestrzeganiem

Zmniejszenie emisji halasu 1 zanieczyszczen.

Ograniczenie agresywnos$ci ruchu samochodowego.
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Zwicgkszenie segregacji ruchu samochodow,
rowerzystow i pieszych na wybranych ciagach

o | drogowych.

Zmniejszenie liczby wypadkow.
Zmniejszenie liczby ofiar wypadkow.
Zwigkszenie komfortu podrézowania.

Zwigkszenie udziatu ruchu rowerowego w
podrézach po miescie.

Intensyfikacja dziatan policji i strazy miejskiej
zmierzajacych do wymuszenia egzekwowania
3 | przepisow.

Zmnigjszenie liczby wypadkow.

Zmnigjszenie liczby ofiar wypadkow.

Zmniejszenie skutkow wypadkow.

Zwigkszenie wplywow z tytutu optat za parkowanie

Prowadzenie dziatan edukacyjnych i
4 szkoleniowych.

Zmniejszenie liczby wypadkow.
Zmniejszenie liczby ofiar wypadkow.

Whprowadzanie stref ruchu uspokojonego w
obszarach mieszkaniowych.

Zmniejszenie liczby wypadkow.
Zmniejszenie liczby ofiar wypadkow.

Zwigkszenie bezpieczenstwa mieszkancow, w
szczegolnosci dzieci.

Zwigkszenie udziatu ruchu rowerowego w
podrézach po miescie.

Rozszerzenie strefy z ograniczeniami dla ruchu
samochodow w centrum miasta.

Zmniejszenie liczby wypadkow.
Zmniejszenie liczby ofiar wypadkow.
Ograniczenie hatasu komunikacyjnego.
Zwigkszenie udziatu ruchu rowerowego w
podrézach po miescie.

Zachecenie do odbywania podrézy pieszych.

monitorowania przedsigwzig¢ realizowanych w
ramach systemu transportowego

Stworzenie bazy danych o brd i systemu oceny i

Mozliwo$¢ whasciwego reagowania na wystepujace
zagrozenie brd.

Wykorzystywanie danych o brd w planowaniu i
projektowaniu elementéw systemu transportowego.

IV.2 Wykreowanie poczucia bezpieczenstwa osobistego ogétu uzytkownikéw

systemu transportowego

Poczucie osobistego bezpieczenstwa jest waznym czynnikiem wplywajacym na wybor
sposobu podrézowania. Zagrozenie napadami chuliganskimi lub rabunkowymi czgsto
powoduje rezygnowanie z odbywania podrozy srodkami transportu publicznego, rowerem lub
pieszo. Czynnik ten ma szczegdlne znaczenie w odniesieniu do osOb starszych oraz

niepelnosprawnych, wsréod ktorych poczucie

zagrozenia jest wzmozone wskutek

niedostatecznego wyposazenia infrastruktury drogowej 1 taboru komunikacyjnego w
urzadzenia utatwiajace samodzielne poruszanie si¢ po miescie.

Osiagnigcie tego celu bedzie prowadzi¢ do:

- zwigkszenia atrakcyjnosci komunikacji autobusowej, rowerowej i ruchu pieszego,

- zwigkszenia efektywno$ci komunikacji autobusowej,

- poprawienia wizerunku miasta.

Dla realizacji celu szczegdtowego V.2 przyjmuje si¢ nastgpujace srodki realizacji:

63



Zintegrowany Plan Rozwoju Transportu Publicznego w tomzy do roku 2015

Proponowany $rodek realizacji Spodziewany efekt realizacji

Intensyfikacja dziatan policji i strazy miejskie;. Zwigkszenie bezpieczenstwa osobistego
podrézujacych komunikacja autobusowa,

1 przesiadajacych si¢ w systemie transportowym oraz
podrézujacych rowerami i pieszo.

Zwigkszenie ruchu rowerowego i pieszego.

Wyposazenie autobusow miejskich w system Zwigkszenie bezpieczenstwa osobistego kierujacych
) tacznoéci ze shuzbami miejskimi. 1 podrézujacych.
Zwigkszenie wykorzystania komunikacji
autobusowej.
3 Wymiana taboru autobusowego na nowoczesny. jw.
Rozwoj systemdw monitorowania ruchu. Zwigkszenie bezpieczenstwa osobistego
4 podrézujacych.

Skrécenie czasu reakcji na zdarzenia.

Cel V:

Poprawa stanu srodowiska naturalnego oraz zabytkéw kultury:

V.1 Ograniczenie emisji (zanieczyszczen, hatasu i wibraciji) od transportu

Mieszkancy miasta sa narazeni na uciazliwosci zwiazane z funkcjonowaniem systemu
transportowego (w domach, miejscach pracy oraz w przestrzeni miejskiej). Celem polityki
transportowe] bedzie doprowadzenie do ograniczenia tych uciazliwosci, co w efekcie
przyniesie:

- poprawe zdrowotno$ci mieszkancow,

- poprawe komfortu zamieszkania i warunkow pracy,

- poprawg jakosci przestrzeni miejskiej wzdhuz gtownych korytarzy transportowych,

- poprawe wizerunku miasta.

Istotne jest takze przeciwdzialanie niekorzystnym wplywom systemu transportowego w
obszarze centrum miasta, w tym w szczeg6lnosci w strefie ochrony konserwatorskiej, oraz
ochrona wod w dolinie rzeki Narwi, Lomzyczki 1 Lepackiej Strugi.

Dla realizacji celu szczegbtowego V.1 przyjmuje si¢ nastgpujace srodki realizacji:

Proponowany $rodek realizacji Spodziewany efekt realizacji

1 | Budowa tras obwodowych. Ograniczanie emisji zwigzanych z zewngtrznym
ruchem tranzytowym w stosunku do miasta.

Ograniczanie emisji zwigzanych z wewngtrznym
ruchem tranzytowym w stosunku do centrum miasta.
Ograniczanie emisji zwiazanych z ruchem
towarowym na gtéwnych ciagach ulic.

2 | Rozszerzanie ograniczen ruchu drogowego, Ograniczanie emisji zwiazanych z ruchem
zwlaszcza w strefie ,,A” oraz w gtéwnych drogowym.
korytarzach transportowych.
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Wprowadzenie systemu zarzadzania ruchem.

Ograniczenie emisji w zwiazku z usprawnieniem
ruchu, jego plynnos$cia (mniejsza liczba zatrzyman i
przyspieszen).

Wprowadzenie systemu zarzadzania predkoscia
pojazdow.

Ograniczenie emisji w zwiazku z nizsza predkoscia
pojazdow.

Tworzenie zabezpieczen w postaci ekranow
akustycznych, wymiany okien w mieszkaniach i
miejscach nauki i pracy.

Ograniczenie uciazliwosci zwiazanych z hatasem

drogowym.

Stosowanie konstrukcji nawierzchni redukujacych
hatas przy styku opony samochodu z jezdnia.

Ograniczenie uciazliwosci zwiazanych z hatasem

drogowym.

Wymiana przestarzalego taboru autobusowego na
nowoczesny.

Ograniczenie emisji halasu i zanieczyszczen.

Pielggnacja i powigkszanie obszarow zieleni
miejskiej mogacych by¢ naturalng bariera
ochronna przed hatasem

Ograniczenie uciazliwosci zwiazanych z emisja
hatasu drogowego i zanieczyszczen.

Faworyzowanie energooszczednych §rodkow

Ograniczenie emisji zanieczyszczen.

transportu (ruch pieszy, rowerowy).

V.2 Poprawa stanu zdrowotnego spoteczenstwa
Transport jest jednym z wazniejszych czynnikéw wptywajacych na zdrowie i bezpieczenstwo
obywateli. Dotyczy to przede wszystkim:

- zdrowia fizycznego w zwiazku z zagrozeniami zwigzanymi z wypadkami drogowymi i
zanieczyszczeniem Srodowiska,

- zdrowia psychicznego w zwiazku z zagrozeniami zwigzanymi ze stresem, obawami przed
udziatem w wypadku 1 zranieniem lub $miercia, bezpieczenstwem osobistym w podrézy,
hatasem itp.,

- zdrowia spolecznego (w znaczeniu kontaktéw miedzyludzkich) w zwiazku 2z
utrudnieniami w korzystaniu z transportu przez osoby niepelnosprawne 1 starsze oraz
dostgpnoscia miejsc pracy, szkol, ustug itp.

Mozna zauwazy¢ rosnace zrozumienie dla wagi dzialan zmierzajacych do usprawnienia

systemu transportowego w Kierunku poprawy stanu zdrowotnego spoteczenistwa. Omawiany

cel zostanie osiagnigty przez dzialania podejmowane dla osiagnigcia innych celow, w tym w

szczeg6lnosci zwigzane z:

- ograniczaniem negatywnego oddziatywania transportu w postaci emisji zanieczyszczen,
hatasu i drgan,

- podnoszeniem bezpieczefnstwa ruchu,

- zachgcaniem do korzystania z innych niz samochod $rodkoéw transportu.

V.3 Ochrona substancji historycznej

Substancja historyczna wymaga szczeg6lnej ochrony przed oddzialywaniami transportu.
Dopuszczenie do nadmiernego wnikania ruchu samochodowego w glab obszarow
zabytkowych prowadzi do degradacji tych obszarow. Waskie, Zle przewietrzane ulice w
obszarach starej zabudowy wzmagaja hatlas, spaliny przyspieszaja korozj¢ materialow
budowlanych, a wzbudzane drgania powoduja uszkodzenia elementow konstrukcji starych
budowli. Obserwacije:
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- negatywnych skutkow niekontrolowanego wnikania ruchu w glab obszaréw zabytkowych
i

- nie uwzgledniajacych charakteru tych obszarow prob dostosowywania ich uktadow do
wymogow intensywnego ruchu samochodowego,

przy réwnoczes$nie rozpowszechniajacym si¢ zrozumieniu potrzeby ochrony zespotow
zabytkowych, staly si¢ przyczyna zmiany podejscia do zagadnienia obshugi transportowe;j
tego typu obszarow. Podejscie to zaktada, ze w przypadkach, gdy ruch moze wywotac ,,erozje
komunikacyjna” obszaru zabytkowego, nalezy ograniczy¢ funkcje lub intensywno$¢
uzytkowania do poziomu nie wywotujacego ujemnych nastepstw. W przypadku Lomzy
ograniczenie funkcji winno oznaczac:

- kontynuowanie rozszerzania strefy ograniczonego ruchu samochodowego w strefie
centralnej miasta,

- prowadzenie dziatan ochronnych w odniesieniu do innych cennych obiektow potozonych
poza strefa ruchu uspokojonego.

Dotyczy to w szczeg6lnosci strefy ochrony konserwatorskiej ograniczonej ulicami: Zamiejska,

Zjazd, Sikorskiego, Polowa, 3 Maja, Wiejska oraz rzeka Narwia, w ktore] zaklada sig

pierwszenstwo wymagan konserwatorskich nad wspoiczesna dzialalnoscia inwestycyjna

(Katedra, klasztory Kapucynow i Benedyktynek, zabudowa XIX i XX-wieczna usytuowana

wzdhiz Starego Rynku, ul. Dwornej, Diugiej, Krzywe Koto 1 Rybaki).

Omawiany cel zostanie osiagnigty przez dzialania podejmowane dla osiagnigcia innych celow,
w tym w szczeg6lnosci zwiagzane z:

- ograniczaniem negatywnego oddzialywania transportu w postaci emisji zanieczyszczen,
hatasu 1 drgan,

- zachgcaniem do korzystania z innych niz samochod §rodkow transportu.

Cel VI:

Poprawa prestizu i wizerunku miasta:

VI.1 Poprawa jakosci przestrzeni miejskiej i krajobrazu miejskiego

Dziatania inwestycyjne w stosunku do réznych systeméw transportu powoduja zawsze
mniejsza lub wigksza ingerencje w krajobraz. W celu zmniejszenia ujemnego wplywu
inwestycji na otoczenie na etapie przygotowywania projektow powinny by¢ wykonywane
szczegolowe analizy wplywu planowanych inwestycji na krajobraz miejski. Rowniez w
odniesieniu do istniejacych budowli inzynierskich zwiagzanych z transportem nalezy dazy¢ do
wprowadzania takich rozwiazan architektonicznych, ktére korzystnie bgda wpltywaé na
charakter miasta.

Celem polityki transportowej jest takze podnoszenie jakosSci przestrzeni miejskiej, osiagane
przez dalsze kreowanie obszarow, ktore mogtyby stanowi¢ wizytowke miasta z przestrzenia
publiczna przyjazna czlowiekowi. Obszary te beda cechowa¢ si¢ tatwa dostgpnoscia gtdwnie
dzigki transportowi publicznemu oraz rowerowemu.

Przestrzenie takie beda stanowi¢ ulice wolne od uciazliwos$ci ruchu samochodowego (lub z
ruchem ograniczonym do wybranych kategorii pojazdow), z wychodzacymi na nie ustugami,
urzadzeniami ruchu pieszego i rowerowego, wkomponowanymi w dobrze urzadzona zielen.
Elementami nobilitujacymi przestrzen miejska bgda takze zmodernizowane korytarze tras
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autobusowych, charakteryzujace si¢ nowoczesnym taborem komunikacyjnym, wysoka
jakos$cia urzadzen do obstugi pasazeréw i wysokim standardem przystankoéw.

Dla realizacji celu szczegdtowego VI.1 przyjmuje si¢ nastgpujace srodki realizacji:

Proponowany $rodek realizacji Spodziewany efekt realizacji

Koordynowanie planéw rozwoju Zachowanie wysokiej jakosci krajobrazu miejskiego.
1 | zagospodarowania przestrzennego z planami
rozwoju systemu transportowego.

Uwzglednienie przestanek estetycznych w Zachowanie wysokiej jakosci krajobrazu miejskiego.
2 projektowaniu infrastruktury transportowej.

Modernizowanie ulic i placow w powiazaniu z Podwyzszenie jakosci przestrzeni miejskie;j.
3 moder_mzaqq systemu komunikacji autobusowe;j i Zwigkszenie udziatu komunikacji autobusowe;j i
rozwojem systemu rowerowego. rowerowej w przewozach.

Tworzenie i rozszerzanie stref ruchu uspokojonego | Podwyzszenie jakosci przestrzeni miejskie;.
4 (gtownie w dzielnicach mieszkaniowych).

Tworzenie i rozszerzanie stref wolnych od ruchu | Podwyzszenie jakosSci przestrzeni miejskiej.
5 | samochodow lub z ograniczeniami dla ruchu
samochodowego.

Uwzglednienie przestanek estetycznych w Podwyzszenie jakoS$ci przestrzeni miejskie;j.
zamoOwieniach i eksploatacji taboru autobusowego.

Eliminacja nieprawidtlowego parkowania i Podwyzszenie jakos$ci przestrzeni miejskie;j.
7 | ograniczenie liczby stanowisk w miejscach, gdzie
parkowanie pogarsza jako$¢ przestrzeni miejskiej.

V1.2 Podniesienie atrakeyjno$ci miasta dla inwestorow

Osiagnigcie tego celu w znacznej mierze wynika z realizacji pozostatych celow polityki
transportowej, w tym w szczeg6lnosci celow: 1.1, 1.3, 1.4, II, III.1 i II1.2. Poprawa jakos$ci
systemu transportowego Lomzy zwigkszy jej atrakcyjnos¢ dla inwestoréw, a tym samym
przyczyni si¢ do dalszego rozwoju miasta.
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CEL GENERALNY:
Usprawnienie i rozwéj systemu transportowego, dzieki czemu stworzone zostang warunki dla sprawnego i bezpiecznego
przemieszczania oso6b i towaréw, przy ograniczeniu szkodliwego wptywu na srodowisko naturalne i cywilizacyjne

CELE SZCZEGOLOWE

[
Zapewnienie dobrej
dostgpnosci funkcji o
znaczeniu lokalnym i
regionalnym
zlokalizowanych na
terenie Lomzy

I
Zapewnienie
powiazan Lomzy w
skali regionalnej i
krajowej

i
Stymulowanie
rozwoju

gospodarczego i tadu

przestrzennego

v
Zwigkszenie
bezpieczenstwa
ruchu i
bezpieczenstwa
osobistego
mieszkancow

\/
Poprawa stanu
srodowiska
naturalnego

\4
Poprawa prestizu i
wizerunku miasta

- Poprawa dostepnosci
rejonow miasta,
stanowiacych gtowne
cele podrozy.

- Poprawa jakosci
podrézowania
transportem publicznym
takze w odniesieniu do
0s0b o ograniczonych
mozliwosciach
ruchowych.

- Zahamowanie
degradacji infrastruktury
transportowe;.

- Usprawnienie
zarzadzania
transportem.

- Usprawnienie
potaczen
drogowych.

- Poprawienie
dostepnosci
dworcow 1
przystankow
transportu
publicznego

- Poprawa
warunkoéw
uzytkowania
istniejacego
zainwestowania
miejskiego.

- Zwigkszenie
efektywnosci
systemu
transportowego

- Porzadkowanie
zagospodarowania
przestrzennego
miasta

- Zmniejszenie
liczby kolizji i
wypadkow
drogowych oraz
ich skutkow.

- Wykreowanie
poczucia
bezpieczenstwa
osobistego ogotu
uzytkownikow
systemu
transportowego

- Ograniczenie
emisji
(zanieczyszczen,
hatasu i wibracji)
od transportu.

- Poprawa stanu
zdrowotnego
spoleczenstwa

- Ochrona
substancji
historycznej

- Poprawa
jakosci
przestrzeni
miejskiej i
krajobrazu
miejskiego.

- Podniesienie
atrakcyjnosci
miasta dla
inwestorow
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5.6 Zasady realizacji polityki transportowej

Przy definiowaniu celow szczegdtowych polityki transportowej wzigto pod uwage
wymienione w poprzednich punktach $rodki jej realizacji, ktore powinny by¢ stosowane w
stopniu zroznicowanym w zalezno$ci od charakteru obszaru. W strefie centralnej miasta,
charakteryzujacej si¢ koncentracja celow podrézy, rozbudowanym systemem komunikacji
autobusowej, wystgpujacymi ograniczeniami przepustowosci uktadu drogowo-parkingowego,
podstawa powinno by¢ sprzyjanie funkcjonowaniu transportu publicznego i rozwdj transportu
rowerowego. Moze to takze oznacza¢ wprowadzanie restrykcji w stosunku do ruchu
samochodow.

Inne podejscie do organizacji transportu powinno by¢ stosowane w obszarach luzniejszej
zabudowy. Rola transportu publicznego w tych obszarach jest mniejsza, z wyjatkiem
kierunkéw promienistych prowadzacych do centrum miasta. W tych strefach istnieje
mozliwos¢ lepszego spelnienia oczekiwan zmotoryzowanych co do mozliwosci swobodnego
wykorzystywania samochodéw osobowych, w tym parkowania. Rownie wazna role jak w
centrum miasta powinien odgrywac transport rowerowy.

Ponizej przedstawiono podstawowe zasady zréwnowazenia systemu transportowego w
poszczegdlnych obszarach miasta. Wskazano tez niezbedne dzialania z podaniem
zroznicowania na dziatania o charakterze restrykcyjnym i rekompensujacym oraz propozycje
srodkow ich realizacji.

W STREFIE CENTRALNEJ MIASTA:

RODZAJ DZIALANIA SRODKI REALIZACII

DZIALANIE RESTRYKCYJNE: e Utrzymanie (rozszerzenie) systemu ptatnego parkowania.
e Eliminowanie nielegalnego parkowania.
Ograniczenie roli e QOgraniczenie liczby miejsc parkingowych przez eliminowanie

. postojowych miejsc przykrawgznikowych potozonych wzdtuz
samoghodow OSObowyCh_ W ciagéw drogowych prowadzacych intensywny ruchu autobusowy i w
podrdzach do centrum miasta. sasiedztwie przystankow.

e QOgraniczenia penetracji przez samochody osobowe strefy ochrony
konserwatorskiej; wprowadzenie ograniczen na wybranych ulicach,
takze czasowych, ze zréznicowaniem na dni tygodnia i pory doby.

e Eliminowanie z ruchu samochodéw niesprawnych technicznie oraz
przekraczajacych normy emisji spalin.

e Intensyfikacja dziatan policji na rzecz porzadku na ulicach i
parkingach oraz przestrzegania zasad ruchu drogowego (blokowanie
skrzyzowan, nadmierna predkosc itp.).

DZIALANIE REKOMPENSUJACE: |® Wprowadzanie priorytetow dla autobusow w wybranych punktach
sieci drogowej, np. na skrzyzowaniach z sygnalizacja $wietlng oraz
. na wybranych odcinkach ulic.

UspraV\_/nler_l_le systemu . e Poprawa komfortu podrézowania przez zwigkszenie czgstotliwosci

komunikacji autobusowe;j. kursowania autobuséw, w tym takze w okresach
miedzyszczytowych.

e Poprawa komfortu podrézowania dzigki wymianie taboru na
nowoczesny.

e Zahamowanie degradacji i modernizacja infrastruktury transportu
publicznego: przystanki, przystosowanie ukladu dla
niepelnosprawnych.

e Wprowadzenie systemu informacji dla podréznych na gtéwnych
przystankach (np. Pl. Ko$ciuszki), przekazujacego dane o ruchu
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autobusoéw na biezaco.

DZIAL ANIE REKOMPENSUJACE: |® Wprowadzenie systemu zarzadzania ruchem, w tym monitorowania
Usprawnienie ruchu ruchu i reagowania w przypadku powstania zdarzen szczegdlnych

, (wypadki, awarie itp.).
samochodow.

DZIALANIE REKOMPENSUJACE: |® Rozwdj systemu drog rowerowych.
Usprawnienie ruchu e Wprowadzenie normatywu parkingowego (minimum) dla rowerow
rowerowego. przy nowo powstajacych obiektach.

e Woprowadzanie publicznych parkingéw dla rowerdw (z
zapewnieniem bezpiecznego ich przechowywania).

e Wprowadzenie systemu roweru miejskiego.

W STREFACH MNIEJ ZURBANIZOWANYCH

RODZAJDZIAL ANIA SRODKI REALIZACII

DZIALANIE REKOMPENSUJACE: |® Zwigkszenie komfortu podrézowania przez zwigkszenie
Usprawnienie systemu ;:rzqstotliwos'ci kursowania oraz wymiang taboru, gléwnie na ciagach
.- . ansportowych prowadzacych do centrum.
komunikacji autobusowej o . .
e Modernizacja infrastruktury transportu publicznego: przystanki,
przystosowanie uktadu dla os6b niepetnosprawnych.

DZIALANIE REKOMPENSUJACE: |® Uzupehienie uktadu drogowego (trasy obwodowe) umozliwiajace
Usprawnienie ruchu wyprowadzenie ruchu zewnetrznego (tranzytowego) w stosunku do

miasta.
samochodow. - : I
e Uzupelnienie uktadu drogowego (trasy migdzydzielnicowe)

umozliwiajace powigzania wewnatrzmiejskie z pominigciem
centrum miasta.

DZIALANIE REKOMPENSUJACE: |® Rozwdj systemu drog rowerowych w kierunku gtownych ciagéw
Freinf transportu publicznego i do centrum.
Usprawnienie ruchu portup g

rOWerowego e Rozwdj systemu parkingow rowerowych.

e  Udostgpnianie ruchowi rowerowemu stref ruchu uspokojonego.
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6 UWARUNKOWANIA ROZWOJU

6.1 Bariery i ograniczenia funkcjonowania systemu transportowego
Do gloéwnych barier dla funkcjonowania istniejacego systemu transportowego Lomzy naleza:

1. Braki drogowych polaczen obwodowych do obshligi ruchu tranzytowego — w
konsekwencji znaczna czg$¢ podrézy tranzytowych dokonuje si¢ ulicami prowadzacymi
do centrum; wywotuje to niepozadane z punktu widzenia systemu transportowego miasta
obciazenie gldwnych ciagow komunikacyjnych ruchem tranzytowym, a w okresach
spigtrzen ruchu - takze ulic nizszych klas.

2. Brak decyzji (administracji drogowej) dotyczacych rozwoju wezta drog krajowych, takze
jesli chodzi o klasy drog.

3. Brak systemu $ciezek rowerowych i parkingdow dla rower6w, umozliwiajacych zmiang
sposobu podrézowania (bez udzialu samochodu) wewnatrz miasta.

4. Niezadowalajacy stan techniczny czesci ulic — zwlaszcza pod wzgledem nos$nosci 1 stanu
nawierzchni.

5. Brak nowoczesnego systemu zarzadzania ruchem, powodujacy brak mozliwosci
szybkiego reagowania stuzb miejskich na sytuacje awaryjne (np. kolizje, awarie pojazdow
itp.) i uprzywilejowanie komunikacji autobusowej.

6. Brak pasazerskich potaczen kolejowych.

6.2 Uwarunkowania zwigzane z transportem publicznym

Sposoby poprawy organizacji przewozow transportem publicznym powinny wynikaé
zarOwno z diagnozy stanu istniejacego - w zakresie uksztattowania uktadu i czestotliwosci
kursowania $rodkéw przewozowych - jak rowniez z przestanek ogoélnych, ktérych geneze
stanowia problemy funkcjonowania transportu publicznego w warunkach wysokiego — i stale
wzrastajacego - poziomu motoryzacji, oraz niedoboru s$rodkow finansowych na
subsydiowanie kosztow biezacej eksploatacji oraz rozwoju tej gatezi transportu.

Ze wzgledu na wysokie zdolno$ci przewozowe 1 mozliwe do zaakceptowania przez
uzytkownikow predkosci podrozowania, komunikacja autobusowa moze i powinna spehniaé
w Lomzy podstawowa rol¢ w obstudze potrzeb przewozowych (przy spetnieniu wymagan
zapewniajacych efektywna eksploatacje taboru na trasach komunikacyjnych). Zapewni to
bowiem:

- oszczgdno$¢ S$rodkdow na inwestycje transportowe stuzace zaspokojeniu potrzeb
uzytkownikéw samochodoéw osobowych (tzn. na rozbudoweg drog i parkingow),

- oszcezedno$é terendw, ze wzgledu na mniejsze zapotrzebowanie na powierzchnie ulic,
skrzyzowan 1 miejsc przechowywania pojazdow,

- oszczgdno$¢ $rodowiska w skali lokalnej 1 globalnej, glownie jako rezultat nizszej
energochtonnosci 1 emisji spalin, w przeliczeniu na 1 pasazera,

- poprawg bezpieczenstwa ruchu, poprzez zmniejszenie liczby ofiar i pozostatych skutkow
wypadkow drogowych,
- lepsza ochrong wartos$ci naturalnych i kulturowych.
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Warunkiem zapewnienia odpowiedniej atrakcyjnosci ustug komunikacji autobusowej jest
systematyczne prowadzenie badan marketingowych i ksztaltowanie na tej podstawie oferty
przewozowej. Podstawowe znaczenie maja tu badania potrzeb przewozowych pod wzgledem
ilo§ciowym 1 jakoSciowym, w tym rozpoznanie ocen i preferencji os6b systematycznie
podrozujacych $rodkami transportu publicznego, jak rowniez o0so6b podrozujacych
sporadycznie. Badania ankietowe uzytkownikdw systemu transportu publicznego powinny
by¢ kontynuowane na probie statystycznej z zachowaniem wymagan losowego doboru proby.

Warunkiem koniecznym racjonalnego ksztaltowania oferty przewozowej w transporcie
publicznym jest znajomos$¢ wielko$ci efektywnego popytu w odniesieniu do poszczegdlnych
tras 1 linii oraz okresow obstugi. W zakres badan popytu, oprocz jego wielkosci, wchodzi
roOwniez badanie struktury pasazerow wedlug rodzaju biletow i uprawnien do przejazdow
bezptatnych, oraz badanie wykorzystania biletow okresowych. Stuzy to bezposrednio
okreslaniu przychodowosci linii komunikacyjnych 1 poszczegdlnych kurséw realizowanych
na tych liniach. Pozwala na okreslenie utraty przychodéw z tytulu przejazdéw na podstawie
biletow ulgowych oraz przejazdow bezptatnych. W rezultacie wiadomo, jaka czg$¢ dotacji na
funkcjonowanie komunikacji autobusowej stanowi praktycznie refundacje obowiazujacych
uprawnien do przejazdow za obnizong optata lub bezptatnie, a jaka jej czg$¢ przeznaczana jest
na pokrycie deficytu wynikajacego z innych powodow.

Poza poprawa efektywnosci dziatalnoSci organizacyjnej i ekonomicznej (np. poprzez
usprawnienie nadzoru i kontroli nad funkcjonowaniem komunikacji autobusowej), niezbedne
jest podjecie innych, skoordynowanych przedsigwzig¢, obejmujacych:

- optymalizowanie wykorzystania taboru przez wybor S$rodkow przewozowych

odpowiednio do wielkos$ci potokéw pasazerskich i dlugosci podrozy,

- wymiang wyeksploatowanego taboru,

- optymalizowanie uktadu linii i czestotliwos$ci kursowania pojazdow,

- integracj¢ réznych przewoznikdw (transport miejski, mi¢dzymiastowa komunikacja
autobusowa), poprzez koordynacje rozktadow jazdy i wprowadzenie jednolitych taryf,

- zapewnienie odpowiednich naktadéw na utrzymanie drég, przez ktore przebiegaja trasy
komunikacji autobusowej,

- poprawa funkcjonalnos$ci przystankow (zatoki, wiaty, informacja dla pasazerow),
- rozwoj nowoczesnych systemow informowania pasazerow.

Sprawne obecnie funkcjonowanie komunikacji autobusowej w Lomzy nie oznacza, ze
nie ma potrzeby wprowadzania zadnych rozwigzan poprawiajacych funkcjonowanie
tras komunikacyjnych, w tym stosowania metod i srodkow uprzywilejowania autobuséw w
ruchu. Doswiadczenia krajow, w ktorych negatywne skutki wzrostu motoryzacji wystapity
wczesniej niz w Polsce, wskazuja jako szczegdlnie pozadane, aby priorytety w ruchu
autobuséw wprowadzane byly juz w poczatkowym okresie wystgpowania utrudnien w
funkcjonowaniu tras komunikacyjnych, a nawet z pewnym wyprzedzeniem. Latwiejsze jest
wowczas uzyskanie aprobaty spotecznej dla takich rozwiazan, zanim nastapi drastyczne
pogorszenie warunkéw podrézowania w wigkszych obszarach miasta. W odniesieniu do miast
sredniej wielkosci, do ktorych zalicza si¢ Lomza, wskazane jest podejmowanie przedsigwzigc
wyprzedzajacych przejawy niesprawnego funkcjonowania tras komunikacji miejskie;.
Dotyczy to zwlaszcza obszaro6w centralnych oraz tras do nich prowadzacych.
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7/ PLAN ROZWOJU TRANSPORTU PUBLICZNEGO

Ponizej przedstawiono 9 zadan do wykonania w ramach Zintegrowanego Planu Rozwoju
Transportu Publicznego w Lomzy, w podziale na 2 kategorie:

- zadania o znaczeniu priorytetowym (4 zadania),
- inne zadania wskazane do wykonania do roku 2015 (5 zadan),
Zadania maja charakter organizacyjno-inwestycyjny (3 zadania) i inwestycyjny (6 zadan).

Realizacja zadan bedzie mie¢ znaczenie dlugofalowe i m.in. begdzie dotyczyc¢:
- rozbudowy i modernizacji infrastruktury transportu publicznego,
- wymiany taboru na nowoczesny,

- budowy, rozbudowy i modernizacji infrastruktury pomocniczej stuzacej zwigkszeniu
bezpieczenstwa i dostgpnosci do sieci transportu publicznego,

- modernizacji 1 przebudowy zintegrowanych we¢ztéw przesiadkowych pomiedzy réznymi
rodzajami systeméw transportu (autobus miejski, autobus zamiejski, taksowka, samochdd,
rower, ruch pieszy),

- tworzenia systemow oraz dziatan technicznych z zakresu telematyki.

Wyznaczajac w Zintegrowanym Planie Rozwoju Transportu Publicznego w Lomzy
poszczegbdlne zadania wzigto pod uwage diagnoze stanu systemu transportowego oraz
proponowane cele 1 srodki realizacji polityki transportowe;.

Na tej podstawie zidentyfikowano 4 priorytetowe zadania poprawiajace jakos¢ i efektywnosé
transportu publicznego:

. Wprowadzenie zintegrowanego systemu zarzagdzania ruchem w komunikacji
autobusowej

. Wymiana taboru miejskiej komunikacji autobusowej na nowoczesny
. Modernizacja zaplecza MPK
. Badania marketingowe w transporcie publicznym

. Modernizacja przystankéw komunikacji autobusowej

. Budowa i przebudowa petli autobusowych w tym przy ul. Przykoszarowej i
Nowogrodzkiej

. Racjonalizacja przebiegoéw linii komunikacyjnych i optymalizacja rozktadow
jazdy w dostosowaniu do rzeczywistego zapotrzebowania na przewozy

. Przestrzenna i organizacyjna integracja weztéw przesiadkowych
komunikacji lokalnej i PKS

. Utatwienie dostepu do przystankéow
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Poniewaz Zintegrowany Plan Rozwoju Transportu Publicznego w Lomzy jest dokumentem
ramowym wyznaczajacym cele, kierunki dzialan i sposoby ich realizacji, jest zatem
dokumentem ogoélnym i tym samym nie rodzi skutkow finansowych. Daje jednak podstawg
do przygotowywania Wieloletnich Planow Inwestycyjnych, stanowiacych zalaczniki do
uchwat Rady Miasta. Plany te powinny by¢ tworzone z mysla o realizacji zadan ZPRSTP z
uwzglednieniem mozliwosci finansowania zadan oraz obowiazkéw poszczegolnych jednostek
miejskich odpowiedzialnych za realizacjg.

Wprowadzenie zintegrowanego systemu zarzadzania

ZADANIE 1: ruchem w komunikacji autobusowej

Realizowane cele gtdéwne Zapewnienie odpowiedniej dostgpnosci zlokalizowanych na terenie
polityki transportowej: miasta fqule 0 znaczeniu Iokalr?ym’l regl_onalnym. o
- Zapewnienie odpowiednich powiazan regionalnych i krajowych.
- Stymulowanie rozwoju gospodarczego i tadu przestrzennego.
- Poprawa bezpieczenstwa ruchu i bezpieczenstwa osobistego
mieszkancow.
- Poprawa stanu srodowiska naturalnego.

- Poprawa prestizu i wizerunku miasta.

Zakres zadania: - Budowa, modernizacja i przebudowa urzadzen sterowania ruchem
drogowym, w tym wprowadzenie sygnalizacji $§wietlnej wzbudzanej
przez autobusy.

- Wprowadzenie monitorowania ruchu autobus6w na kluczowych trasach
i newralgicznych punktach miasta.

- Wprowadzenie systemu informowania pasazerow.

- Wprowadzenie systemu bezpieczenstwa obejmujacego zakup i montaz
systemOw sterowania i nadzoru ruchu potaczonych ze $rodkami
zwigkszajacymi bezpieczenstwo,

- Budowa sygnalizacji ulicznej na wybranych skrzyzowaniach w celu
uprzywilejowania autobusow.

- Tworzenie systemOéw oraz dziatan technicznych z zakresu telematyki
stuzacych transportowi publicznemu majacych na celu poprawg jakosci
obstugi podréznych, monitoring bezpieczenstwa, koordynacje uktadu
linii autobusowych oraz synchronizacje rozktadéw jazdy.

Spodziewane efekty: - Usprawnienie ruchu autobusowego (zmniejszenie strat czasu,
zwigkszenie predkosci jazdy, zredukowanie kosztow eksploatacji).

- Nadzér nad ruchem autobuséw (lokalizacja autobusoéw, tacznos¢ z
kierowca, weryfikacja punktualnosci).

- Monitorowanie ruchu i szybkie reagowanie w przypadku powstawania
zdarzen.

- Poprawa systemu informacji dla pasazerow.

- Ograniczenie uciazliwo$ci ruchu drogowego 1 negatywnego
oddzialywania na §rodowisko (zwigkszenie ptynnosci ruchu, mozliwo$¢
sterowania przeptywem ruchu).

- Zwigkszenie niezawodnosci systemu transportowego.

- Zwigkszenie bezpieczenstwa ruchu oraz rzeczywistego i odczuwanego
bezpieczenstwa osobistego podrozujacych.

- Wazrost stopnia zaufania uzytkownikow do transportu publicznego
(poprawa punktualnosci).

- Zwigkszenie stopnia wykorzystywania transportu publicznego w
podroézach niepieszych.

Uwa_gi: - Punktem wyjscia powinno by¢ opracowanie studium wykonalno$ci
- System ten powinien obejmowaé co najmniej nast¢pujace podsystemy
funkcjonalne:
e  sterowania sygnalizacja $wietlng z mozliwoscia udzielania
priorytetu w ruchu dla komunikacji autobusowej,
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e monitorowania ruchu (system detekcji pojazdéw, podglad ruchu za
pomoca kamer),

e  szybkiego reagowania w przypadku wystgpowania zaktocen
(wypadkow, awarii, itp.),

e lacznodci stuzb miejskich (policja, straz miejska, MPK, stuzby
techniczne),

e nadzoru ruchu autobuséw komunikacji miejskiej (identyfikowanie
potozenia autobusoéw na trasach, kontrolowanie punktualnosci,
lacznos¢ z kierowca),

e  dyspozytorskiego sterowania ruchem autobuséw na trasach
komunikacyjnych,

e bezpieczenstwa pasazerow,

e informacji dla pasazerow (w internecie, w autobusach, na
przystankach, przy drodze).

- Wprowadzanie priorytetu w ruchu dla autobusow bedzie przyczyniaé
si¢ do zmniejszenia kosztow funkcjonowania systemu transportu
publicznego (skrocenie czasow przejazdu, ograniczenie zuzycia energii,
ograniczenie ilo§ci taboru potrzebnego do obstugi potrzeb
przewozowych), poprawy plynnosci i punktualnosci ruchu autobuséw
na trasach komunikacyjnych.

W ramach budowy podsystemow bezpieczenstwa i informacji pasazerow
nalezy zaplanowac¢: wprowadzenie statej taczno$ci migdzy kierowcami w
miejskich autobusach a bazag MPK, z mozliwoscia szybkiego powiadamiania
policji, pogotowia i strazy pozarnej z mozliwoscia obserwacji czasu i trasy
przejazdu autobusu, w oparciu 0 system nawigacji satelitarnej oraz
wprowadzenie informacji wizualnej i akustycznej w autobusach a takze w
najwazniejszych weztach przesiadkowych komunikacji zbiorowej (Plac
Kosciuszki, dworzec autobusowy, Rondo Solidarnosci).

Waznym elementem tego systemu powinno by¢ wprowadzenie we
wszystkich autobusach monitorowania za pomoca kamer i rejestratora.

Wprowadzenie systemu pozwoli na pobieranie optat za przejazdy
komunikacja miejska poprzez bilet elektroniczny w postaci karty
bezstykowej. Poza tym system powinien umozliwia¢ rozliczanie przejazdow
jednorazowych i okresowych. Docelowo rozbudowa systemu powinna
umozliwia¢ pobieranie optat za rézne ustugi miejskie za pomoca karty
elektronicznej.

W ramach realizacji systemu autobusy powinny by¢ wyposazone w:

e odpowiednie kasowniki stuzace do rejestracji biletow elektronicznych
w postaci kart bezstykowych;

e autokomputer, zbierajacy 1 przekazujacy dane do systemu
informatycznego przedsigbiorstwa poprzez podsystem wymiany
informacji, wykorzystujacy modem radiowy krotkiego zasiggu.

Charakter zadania: Organizacyjno-inwestycyjny

Wskazany termin realizacji: | Priorytet realizacyjny

ZADANIE 2: Wymiana taboru miejskiej komunikacji autobusowej
(co najmniej 25 autobusoéw)
Realizowane cele glowne - Zapewnienie odpowiedniej dostgpnosci zlokalizowanych na terenie
polityki transportowej: miasta funkcji o znaczeniu lokalnym i regionalnym.

- Zapewnienie odpowiednich powiazan regionalnych.
- Stymulowanie rozwoju gospodarczego i tadu przestrzennego.
- Poprawa bezpieczenstwa ruchu 1 bezpieczenstwa osobistego
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mieszkancow.
- Poprawa stanu $rodowiska naturalnego.
- Poprawa prestizu i wizerunku miasta.

Zakres dzialania: - Wymiana (zastgpowanie) obecnego wyeksploatowanego taboru,
nowoczesnym, niskopodlogowym, zapewniajacym niskie zuzycie
energii 1 niskie emisje hatasu i zanieczyszczen. Wymiana powinna
dotyczy¢ 25 autobusow.

Spodziewane efekty: - Podniesienie konkurencyjnosci komunikacji autobusowej w stosunku
do komunikacji indywidualne;j.

- Zwigkszenie niezawodnosci funkcjonowania komunikacji autobusowe;.

- Poprawa  warunkéow  podrozowania os6b o0  ograniczonych
mozliwo$ciach ruchowych i zachgcenie ich do korzystania z transportu
publicznego.

- Zwigkszenie rzeczywistego i odczuwanego bezpieczenstwa osobistego
podroézujacych i kierujacych pojazdami.

- Podniesienie komfortu podrézowania ogohu pasazerow.

- Zwiekszenie udziatu transportu publicznego w przewozach.

- Redukcja wydatkow na remonty i naprawy taboru.

- Redukcja skali dysproporcji migdzy liczba taboru w ruchu i stanem
inwentarzowym.

- Ograniczenie emisji hatasu i zanieczyszczen.

- Podwyzszenie jakosci przestrzeni miejskiej.

Uwagi; - Wskazane jest powigzanie wymiany taboru na nowoczesny z analiza
mozliwosci wprowadzenia do eksploatacji autobuséw o zroéznicowanej
pojemnosci i tym samym zwigkszenie stopnia elastyczno$ci
eksploatacyjnej taboru oraz ograniczenie kosztow zakupu taboru i jego
eksploataciji.

- Proponuje si¢ rozwazenie mozliwosci eksploatowania dwoch typow
autobusow: wielkopojemnych oraz midibusow.

- Tabor autobusowy o mniejszej pojemnosci powinien byc
wykorzystywany do obstugi linii komunikacyjnych o mniejszym
zapotrzebowaniu na przewozy i do podwyzszania czgstotliwosci
kursowania na gtownych liniach w okresach ruchu szczytowego.

- Przyjeto, ze ze wzgledu na stan techniczny taboru autobusowego
zadanie bedzie realizowane jako pilne. W kolejnych latach wymiana
taboru bedzie nastgpowac wedlug potrzeb.

Charakter zadania: Inwestycyjny

Horyzont czasowy: | Priorytet realizacyjn

ZADANIE 3: Modernizacja bazy MPK

Realizowane cele glowne - Zapewnienie odpowiedniej dostgpnosci zlokalizowanych na terenie
polityki transportowej: miasta fgnkpn 0 znaczeniu Iokalnym ’| reg!onalnym.
- Zapewnienie odpowiednich powiazan regionalnych.

- Stymulowanie rozwoju gospodarczego i tadu przestrzennego.

Poprawa stanu srodowiska naturalnego.
Zakres zadania: - Budowa, adaptacja, przebudowa i remont zajezdni autobusowej,
shuzacej prowadzeniu dzialalno$ci podstawowej w zakresie lokalnego
transportu publicznego.
Spodziewane efekty: - Podniesienie konkurencyjnosci komunikacji autobusowej w stosunku

do komunikacji indywidualne;.
- Zwicgkszenie niezawodnosci funkcjonowania komunikacji autobusowej.
- Ograniczenie emisji zanieczyszczen.

Uwagi: Stan techniczny bazy MPK uzasadnia konieczno$¢ szybkiej realizacji
nastgpujacych zadan:

- przebudowa stacji paliw, w tym: utwardzenie i uszczelnienie przed
infiltracja wod opadowych podjazdéw, miejsc roztadunku i dystrybucji
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paliwa,
- przebudowa hali obstugowo — naprawczej,
- przebudowa uktadu drogowego bazy i parkingow
- wykonanie odwodnienia bazy

Charakter zadania:

Inwestycyjny

Horyzont czasowy:

ZADANIE 4:

Priorytet realizacyjn

Badania marketingowe w transporcie publicznym

Realizowany cel glowny
polityki transportowej:

- Zapewnienie odpowiedniej dostgpnosci zlokalizowanych na terenie miasta
funkcjo o znaczeniu lokalnym i regionalnym.

Zakres zadania:

- Badania marketingowe dotyczace:
e potrzeb przewozowych,
e preferencji i zachowan komunikacyjnych uzytkownikow.

Spodziewane efekty:

- Ograniczenie kosztow funkcjonowania komunikacji autobusowe;.

- Podwyzszenie standardow eksploatacyjnych komunikacji zbiorowe;.
- Podwyzszenie poziomu jakos$ci $wiadczonych ustug przewozowych.
- Racjonalizacja subsydiowania ustug przewozowych.

- Wozrost stopnia zaufania uzytkownikéw do komunikacji zbiorowe;j.

Uwagi:

- Wskazane jest wczesniejsze przygotowanie stalego  zakresu
merytorycznego badania oraz harmonogramoéw wykonywania badania.

Charakter zadania:

Organizacyjno-inwestycyjny

Horyzont czasowy

| Priorytet realizacyjn

ZADANIE 5: Modernizacja przystankow komunikacji autobusowej

Realizowane cele glowne
polityki transportowej

- Zapewnienie odpowiedniej dostgpnosci zlokalizowanych na terenie
miasta funkcji o znaczeniu lokalnym i regionalnym.

- Stymulowanie rozwoju gospodarczego i tadu przestrzennego.

- Poprawa prestizu i wizerunku miasta.

Zakres zadania:

- Odnowienie istniejacych linii transportu publicznego.

- Remont, przebudowa i modernizacja zatok dla autobuséw.

- Wyposazenie drog w zatoki autobusowe i inne niezbedne urzadzenia
drogowe dla potrzeb komunikacji miejskiej.

- Remont, modernizacja i przebudowa infrastruktury stuzacej obstudze
pasazeréw 1 podniesieniu estetyki krajobrazu (przystanki/), a takze
pochylnie dla 0so6b niepetnosprawnych.

Spodziewane efekty:

- Podniesienie konkurencyjnosci komunikacji autobusowej w stosunku
do komunikacji indywidualnej.

- Utatwienie korzystania z transportu publicznego przez ogét pasazerow.

- Poprawa  warunkdéw  podrézowania o0s6b o  ograniczonych
mozliwo$ciach ruchowych i zachgcenie ich do korzystania z transportu
publicznego.

- Wzrost stopnia zaufania uzytkownikow do transportu publicznego.

- Podwyzszanie jako$ci przestrzeni miejskiej.

Uwagi:

- Modernizacja przystankow powinna obejmowac:
e ustawienie wiat na przystankach (w przypadku ich braku);
e wymiang wiat i miejsc do siedzenia,
e poprawg stanu nawierzchni platform przystankowych 1 dojs¢
pieszych,
e poprawg oznakowania i systemu informacji dla pasazerow,
e wyposazenie w mate obiekty handlowe (sprzedaz biletéw, prasy,

itp.).
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- Nalezy dazy¢ to tego, aby wszystkie przystanki (lub poszczegodlne trasy)
miaty ujednolicony standard w zakresie stosowanych materiatow,
rozlokowania urzadzen dla podréznych, podstawowego wyposazenia i
kolorystyki.

- Nalezy dazy¢ do tego, aby wszystkie przystanki byly wyposazone w
wiaty ochronne z tawkami; wymiary wiat oraz liczba miejsc siedzacych
powinny by¢ uzaleznione od spodziewanej liczby pasazerow. Na
przystankach o wiekszej wymianie pasazerow (np. Pl. Ko$ciuszki)
wskazane jest zastosowanie dlugich wiat/zadaszenia (np. wykonanych z
przezroczystego materiatu) z zapewnieniem zwigkszonej liczby miejsc
siedzacych,

- Wysoko$¢ platform powinna by¢ dostosowana do charakterystyki
autobuséw niskopodtogowych, w taki sposéb aby minimalizowaé
odstep pionowy i poziomy pomigdzy platforma przystankowa a podtoga
autobusu.

Charakter zadania: Inwestycyjny

Horyzont czasowy: Realizacja do 2015 r.

Budowa i przebudowa petli autobusowych przy

ZADANIE 6: ul. Przykoszarowej i przy ul. Nowogrodzkiej

Realizowane cele gldéwne Zapewnienie odpowiedniej dostgpnosci zlokalizowanych na terenie

polityki transportowej miasta funkc!l 0 znaczeniu lokalnym i rgglonalnym.

- Stymulowanie rozwoju gospodarczego i tadu przestrzennego.

- Poprawa prestizu i wizerunku miasta.

Zakres zadania: - Remont, przebudowa i modernizacja petli w celu poprawy obstugi

autobusow, obstugi  pasazerow (takze niepelnosprawnych) i

podniesieniu estetyki krajobrazu.

Spodziewane efekty: - Podniesienie konkurencyjnosci komunikacji autobusowej w stosunku
do komunikacji indywidualnej.

- Poprawa warunkow obstugi autobusow

- Podwyzszenie bezpieczenstwa manewréw wykonywanych przez
autobusy

- Podwyzszanie jakosci przestrzeni miejskiej.

Uwagi: - Modernizacja petli powinna polega¢ na zachowaniu istniejacych
wjazdow i wyjazdéw na petle z korekta linii kraweznikéw, w sposob
umozliwiajacy przejazdy wszystkim autobusom komunikacji miejskie;j,
ktore sa na wyposazeniu MPK, o nast¢pujacych parametrach:

. szerokos¢ drogi manewrowej — 6,0 m,
. promienie skretu: 12m.

- Planowane parametry przebudowanych petli powinny pozwoli¢ na
zawracanie autobusOw bez manewru cofania oraz jednoczesnego
parkowania 5 — 6 autobusoéw

Charakter zadania: Inwestycyjny

Horyzont czasowy: | Realizacja do 2015 r.

Racjonalizacja przebiegéw linii komunikacyjnych i

ZADANIE 7: optymalizacja rozktadéw jazdy w dostosowaniu do
rzeczywistego zapotrzebowania na przewozy

Realizowane cele glowne Zapewnienie odpowiedniej dostgpno$ci zlokalizowanych na terenie
polityki transportowej: miasta funkcji o znaczeniu lokalnym i regionalnym.

- Poprawa stanu $rodowiska naturalnego.

- Stymulowanie rozwoju gospodarczego i tadu przestrzennego.
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Zakres zadania: - Przedluzenie linii transportu publicznego wraz 2z niezbgdna
infrastruktura transportu publicznego.

- Odnowienie istniejacych linii transportu publicznego (modernizacja
linii autobusowych).

- Zakup taboru w ramach miejskiego systemu transportu publicznego w
polaczeniu z przedluzeniem i/lub odnowieniem istniejacych linii
komunikacji miejskiej/podmiejskiej.

- Budowa petli i zatok dla autobusow.

Spodziewane efekty; - Podniesienie konkurencyjnosci komunikacji autobusowej w stosunku
do komunikacji indywidualnej (zmniejszenie kosztow eksploatacyjnych
i skrocenie czasow podrozy).

- Dostosowanie uktadu linii komunikacyjnych i polozenia przystankow
do zmian zagospodarowania przestrzennego miasta i strefy
podmiejskiej, pod wzgledem rodzaju i intensywnosci funkcji.

- Skrocenie czasu podrézowania komunikacja autobusowa.

- Poprawa czytelnosci uktadu linii komunikacyjnych.

- Ograniczenie zapotrzebowania na tabor komunikacyjny.

- Wazrost przychodowoéci linii komunikacyjnych.

- Ograniczenie negatywnego oddzialywania na $rodowisko.

Uwagi: W  ramach zadania nalezy rozwazy¢ uruchomienie nowych linii
autobusowych w zwiazku z rozbudowa osiedli mieszkaniowych (osiedle
przy ul. Sybirakow), planowana budowa centrow handlowych, rozbudowa i
modernizacja uktadu drogowego (potaczenie ulic Spokojnej, Poznanskiej
Legionow, Przykoszarowej) a takze przedtuzenie lub modyfikacje (korekty
tras) linii juz istniejacych celem dopasowania do aktualnych i przysztych
potrzeb osob chetnych do korzystania z komunikacji publicznej.

Charakter zadania: Organizacyjno-inwestycyjny

Horyzont czasowy: Realizacja do 2015 r.

Przestrzenna i organizacyjna integracja weztéw

ZADANIE 8:

przesiadkowych komunikacji lokalnej i PKS

Zapewnienie odpowiedniej dostgpnosci zlokalizowanych na terenie
miasta funkcji o znaczeniu lokalnym i regionalnym.

- Zapewnienie odpowiednich powiazan regionalnych i krajowych.

- Poprawa bezpieczenstwa ruchu i bezpieczenstwa osobistego.

- Poprawa prestizu i wizerunku miasta.

Zakres zadania: - Budowa systemow parkingéw ,,Parkuj i jedZz”, w celu ograniczenia
nat¢zenia ruchu i/lub likwidacji czgSci miejsc postojowych na
chodnikach w centrum miasta.

- Modernizacja i przebudowa zintegrowanych wezlow przesiadkowych
pomigdzy réznymi rodzajami systemOw transportu.

- Dziatania techniczne z zakresu telematyki stuzace komunikacji
publicznej majace na celu poprawg jakosci obstugi podréznych
(monitoring bezpieczenstwa, koordynacja uktadu linii autobusowych
oraz synchronizacja rozkladow jazdy).

Spodziewane efekty; - Skrocenie czaséw podrdzy poprzez zredukowanie czaséw przesiadania
sig.

- Ograniczenie uciazliwo$ci przesiadek.

- Stworzenie warunkéw dla efektywnego zarzadzania dyspozytorskiego
taborem komunikacyjnym (np. dysponowanie tzw. ,.goraca rezerwa”’
taboru stuzaca likwidacji zaklocen spowodowanych awariami lub
wypadkami).

- Ulatwienie dojazdu i parkowania samochoddéw i rowerow w poblizu
dworca PKS.

- Ulatwienie sprawowania nadzoru nad bezpieczenstwem osobistym
podroézujacych (monitoring, patrole).

Realizowane cele glowne
polityki transportowej
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Wzrost stopnia zaufania uzytkownikéw do komunikacji zbiorowe;j.

Uwagi:

Punktem wyjscia powinno by¢ wykonanie analizy funkcjonowania
wezla transportowego zwiazanego z dworcem PKS oraz skrzyzowaniem
Al. Legionow/ ul. Sikorskiego. Analiza powinna dotyczy¢ m.in.:

e  zwigkszenia zwartoSci wezta 1 skrocenia dlugosci 1 czasow dojs$¢
pomigdzy poszczegdlnymi podsystemami transportowymi,

e  zwigkszenia zwartoéci i poprawienia komfortu korzystania z
dworca PKS (ograniczenie liczby perondw, odlegtosci pomigdzy
peronami a kasami biletowymi itp.),

e  weryfikacji usytuowania przystankow MPK,

e  stworzenia mozliwosci parkowania rowerom,

e  ograniczenie nielegalnego parkowania samochodéw w otoczeniu
dworca.

Charakter zadania:

Horyzont czasowy:

ZADANIE 9:

Realizowane cele glowne
polityki transportowe;:

Organizacyjno-inwestycyjny

| Realizacja do 2015 r.

Utatwienie dostepu do przystankéw

Zapewnienie odpowiedniej dostgpnosci zlokalizowanych na terenie
miasta funkcji o znaczeniu lokalnym i regionalnym.

Stymulowanie rozwoju gospodarczego i tadu przestrzennego.

Poprawa bezpieczenstwa ruchu 1 bezpieczenstwa osobistego
mieszkancow.

Poprawa prestizu i wizerunku miasta.

Zakres zadania:

Wykonanie urzadzen o$wietleniowych.

Wykonanie urzadzen bezpieczenstwa ruchu drogowego w tym
sygnalizacji $wietlnej, barier ochronnych i ogrodzen,

Budowa, modernizacja lub remont chodnikow.

Budowa, modernizacja przejs¢ dla pieszych, jak rowniez wszelkie inne
prace lub wyposazenie pozwalajace zwigkszy¢é bezpieczenstwo
pieszych, rowerzystoOw czy zwierzat,

Budowa, modernizacja i przebudowa infrastruktury shuzacej obstudze
pasazeréw i podniesieniu estetyki krajobrazu (przystanki), a takze
pochylnie dla 0s6b niepelnosprawnych.

Spodziewane efekty:

Utrzymanie wysokiego udziatu ruchu pieszego w odbywaniu podrozy.
Ulatwienie korzystania z komunikacji autobusowej, w tym korzystania
z przystankow.

Utatwienie podrézy osobom niepetnosprawnym.

Zwigkszenie niezawodnos$ci systemu transportowego.

Uwagi:

Punktem wyjscia powinno by¢ przeprowadzenie analizy utrudnien w
dostgpie do przystankow komunikacji autobusowej. Zadanie to powinno
dotyczy¢ m.in.:

ograniczenia mozliwo$ci parkowania samochodéw w bezposrednim
sasiedztwie przystankow (np. Pl. Ko$ciuszki),

ograniczenie mozliwo$ci prowadzenia handlu nargcznego (np. rejon
dworca PKS),

weryfikacji zasad prowadzenia urzadzen dla ruchu pieszego do
przystankow.

Charakter zadania:

Organizacyjno-inwestycyjny

Horyzont czasowy

Realizacja do 2015 r.
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8 WDRAZANIE ZINTEGROWANEGO PLANU
ROZWOJU TRANSPORTU PUBLICZNEGO

8.1 Zasieg terytorialny Planu

Lomza to jedno z trzech glownych miast wojewddztwa podlaskiego obok Biategostoku i
Suwalk. Jest to miasto na prawach powiatu, byle miasto wojewddzkie do 1999r, usytuowane
w odleglosci ok. 140 km na péocny-wschod od Warszawy i1 75 km na potudniowy-zachod
od Biategostoku. Podroze dalekobiezne realizowane sa w Lomzy przy wykorzystaniu
komunikacji autobusowej oraz transportu indywidualnego. Miasto posiada bezposrednie
powiazanie (dzigki uktadowi linii zamiejskich MPK) z takimi miejscowosciami jak: Piatnica,
Marianowo, Stara tomza, Zosin, Siemien, Rybno, Pniewo, Kupiski Kolonie, Kupiski St.,
Kupiski N., Matwica, Nowogrod, Zawady, Gielczyn, Jednaczewo, Konarzyce, Kisiotki,
Boguszyce, Czaplice, Kaliowo, Drozdowo, Niewodowo, Rakowo, Krzewo, Brodowo i
Niwkowo. Zasadniczo, czgstotliwos¢ kursowania autobusOw jest na poziomie 1
autobus/godzing. Blizsze podréze (miejskie) sa obstugiwane przez autobusy komunikacji
miejskiej (MPK) oraz transport indywidualny (podréze samochodem, rowerem, piesze).

Zintegrowany Plan Rozwoju Transportu Publicznego (ZPRTP) w Lomzy do roku 2015 bedzie
obejmowatl swym zasiggiem nie tylko Lomzg, ale réwniez obszar w bezposrednim
sasiedztwie miasta (powiat Lomzynski). ZPRTP w Lomzy do roku 2015 bedzie mie¢ réwniez
posrednio wptyw na transport drogowy wystepujacy na drogach krajowych w okolicach
Lomzy (dk 61, dk 63 i dk 64).

8.2 Horyzont czasowy Planu

Rok 2015 jako horyzont czasowy Zintegrowanego Planu Rozwoju Transportu Publicznego
(ZPRTP) okreslono biorac pod uwage dwa zasadnicze aspekty:
e okres planowania w Unii Europejskiej (tj. 2007-2013) i mozliwos¢ rozliczania
inwestycji co najmniej do roku 2015 oraz
e dlugoterminowos¢ dziatan jakie sa podejmowane w sektorze transportowym.

8.3 Zasady promocji Planu

Zintegrowany Plan Rozwoju Transportu Publicznego w Lomzy do roku 2015 bedzie
promowany, m.in. przez informowanie spoleczenstwa i inne podmioty o celach, zadaniach 1
sposobach ich realizacji. W szczegdlnosci zaklada sig¢ szerokie informowanie o projektach
realizowanych przy pomocy funduszy UE. Celem bedzie zwigkszenie $wiadomosci
spotecznej 1 przejrzystosci dzialan Unii Europejskiej, a takze tworzenie spdjnego obrazu
pomocy, zaangazowanej na terenie wszystkich zainteresowanych panstw czlonkowskich.
Zgodnie z wymogami wynikajacymi z Rozporzadzenia Komisji Europejskiej nr 1159/20 z
dnia 30 maja 2000r pafnstwa czlonkowskie maja obowiazek dostarczania informacji i
promocj¢ dzialan dotyczacych pomocy udzielanej w ramach funduszy UE.

Dzialania te, w sposob czytelny i jasny beda prowadzone w stosunku do projektow
infrastrukturalnych, w tym:

o Jezeli projekt jest realizowany przed podpisaniem umowy, rozpowszechniana bedzie
informacja o tym, iz ubiega si¢ o dofinansowanie z funduszy Unii Europejskiej, a w
momencie otrzymania takiego dofinansowania przeprowadzona bedzie wlasciwa
promocja projektu wspotfinansowanego z srodkéw Unii Europejskie;.
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e Jezeli projekt zostanie zrealizowany, a pozniej zacznie ubiegaé si¢ o $rodki unijne,
informacja o projekcie zostanie przedstawiona spoleczenstwu i beneficjentom koncowym
projektow.

W zwiazku z zaleceniami Rozporzadzenia Komisji nr 1159/2000, zostanie stworzony Plan

Promocji, szczegdtowo okreslajacy m.in.:

e cele dziatan informacyjnych i promocyjnych,
e potencjalne grupy docelowych dziatan informacyjnych i promocyjnych,
e strategie informowania i promocji ZPRTP w Lomzy do roku 2015,

e jednostki odpowiedzialne za realizacjg.

Cele planu promocji

Podstawowymi celami planu promocji, zgodnie z wymogami okreslonymi w rozporzadzeniu
KE sa:
e okreslenie sposobow zapewnienia powszechnego dostgpu do informacji zwiazanej z

realizacja inwestycji na terenie Lomzy, w tym wspoéHinansowanych z funduszy Unii
Europejskiej w ramach ZPRTP w Lomzy do roku 20155

e okreslenie sposobéw informowania opinii publicznej o roli Unii Europejskiej w zakresie
wspierania rozwoju 1 modernizacji systemu transportowego w powiecie tomzynskim oraz
o osiagnigtych rezultatach tego wsparcia;

e przejrzyste okreslenie 1 delegowanie odpowiedzialnos$ci za inicjowanie 1 realizacj¢ na
szczeblu miasta dzialan informacyjnych 1 promocyjnych dotyczacych mozliwosci
uzyskania wsparcia finansowego z funduszy UE.

Wszelkie dziatania informacyjne i promocyjne realizowane w ramach Planu Promocji
ZPRTP w Lomzy do roku 2015 jak i poszczegdlnych projektéw maja na celu:

e skuteczne poinformowanie wszystkich zainteresowanych o zgloszonych projektach do
realizacji przy wspotfinansowaniu z funduszy europejskich w ramach ZPRTP w Lomzy
do roku 2015 oraz o obowiazujacych w tym zakresie procedurach;

e podniesienie §wiadomosci opinii publicznej o rezultatach zaangazowania §rodkéw z Unii
Europejskiej w dzialania realizowane w ramach ZPRTP w Lomzy do roku 2015.

Grupy docelowe Planu Promocji
Grupami docelowymi planu promoc;ji sa:

e Spoleczenstwo Lomzy i powiatu tomzynskiego;

e Komorki i jednostki organizacyjne oraz osoby prawne powiatu tomzynskiego realizujace
projekty wspotinansowane ze srodkéw Unii Europejskiej;

e Organizacje pozarzadowe;
e Lokalne wladze oraz inne wlasciwe wladze publiczne;
e Media.

Glowne instrumenty dziatan informacyjnych i promocyjnych
e Publikacje (broszury, ulotki i biuletyny).
Zgodnie z wymogami powinny zawiera¢ jasne wskazanie na udziat Unii Europejskiej w
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realizacji projektu oraz, w miarg potrzeb, funduszu, jak réwniez godio wspdlnotowe,
jezeli narodowe badz regionalne godlo takze zostalo uzyte. Publikacje powinny zawierac
odestania do organu odpowiedzialnego za tres¢ informacji i do organu zarzadzajacego
wyznaczonego do realizacji danego pakietu pomocniczego.

W odniesieniu do ZPRTP w bLomzy do roku 2015 za publikacje zaréwno catego
dokumentu, jak réwniez jego streszczenia, zawierajacego kluczowe informacje,
odpowiedzialne bgdzie Urzad Miasta L.omza.

Informacja dostgpna za pomoca S$rodkow elektronicznych (strony internetowe, bazy
danych dla potencjalnych beneficjentow).

Ta forma dziatan informacyjnych jest szczegdlnie zalecana, ze wzgledu na skuteczne
przekazywanie informacji oraz mozliwo$¢ usprawnienia dialogu z opinia publiczna.
Zgodnie z wymogami rozporzadzenia, strony internetowe dotyczace informacji o
projektach realizowanych z pomoca srodkow Unii Europejskiej, powinny wspominaé
uczestnictwo Unii Europejskiej, oraz odpowiedniego funduszu, a takze zawiera¢ odsytacz
do pozostatych stron internetowych Komisji dotyczacych funduszy UE.

W odniesieniu do ZPRTP w Lomzy do roku 2015 w ramach Planu Promocji informacja
powinna by¢ umieszczona na stronach internetowych miasta lub, co najmniej, jej
streszczenia z kluczowymi informacjami.

Wspolpraca z mediami — prasa, telewizja, rozglosniami radiowymi o zasiggu lokalnym 1
regionalnym.

W celu upowszechnienia informacji zwiazanych ze ZPRTP w Lomzy do roku 2015 nalezy
nawigza¢ wspoOlprace z mediami. Odpowiedzialnymi za inicjowanie tego sa wszystkie
komorki 1 jednostki organizacyjne oraz osoby prawne miasta Lomzy zaangazowane we
wdrazanie Planu.

Billboardy, tablice pamiatkowe.

Billboardy (na miejscu realizacji danego projektu), state tablice pamiatkowe (w miejscach
powszechnie dostepnych po zakonczeniu realizacji projektu) umieszczane sa w celu
informowania opinii publicznej o dofinansowaniu projektow ze $rodkéw Unii
Europejskiej.

Forma 1 tre$¢ billboardéw oraz tablic pamiatkowych powinna by¢ zgodna z zapisami
Rozporzadzenia Komisji Europejskiej 1159/2000. Odpowiedzialnymi za prawidlowe
oznaczenie miejsca realizacji projektow sa wszystkie komorki i jednostki organizacyjne
oraz osoby prawne miasta Lomzy, realizujace projekty.

Wszystkie dziatania informacyjne i reklamowe kierowane do opinii publicznej, materiaty
promocyjne, a takze dokumenty stosowane podczas projektow wspoHinansowanych ze
srodkéw UE powinny zawierac:

logo Unii Europejskiej,

herb miasta Lomzy,

logo europejskiego funduszu zaangazowanego w realizacjg projektu,
logo programu operacyjnego, w ramach ktérego realizowany jest projekt.

Zgodnie z wymogami wymienione wyzej logo musza si¢ znalez¢ na:

billboardach;
tablicach pamiatkowych;
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e wnioskach aplikacyjnych;

e kwartalnych, rocznych i sporzadzanych na zakonczenie raportach z realizacji projektow;

e ogloszeniach;

e Kkorespondenciji;

e stronie internetowej miasta Lomzy, ktora zawiera informacje nt. prowadzonych inwestycji
w miescie;

e materiatach prasowych.

Komorki 1 jednostki organizacyjne oraz osoby prawne miasta Lomzy odpowiedzialne za
prowadzenie dzialan informacyjnych i promocyjnych ZPRTP w Lomzy do roku 2015
powinny wybra¢ najwlasciwsze instrumenty, w celu dotarcia z informacja do wszystkich
zaangazowanych 1 zainteresowanych. Glowna idea projektowania akcji promocyjnej i
informacyjnej powinno by¢ dazenie do przedstawienia informacji o zasadach i procedurach
zwiazanych z wykorzystaniem funduszy UE w najbardziej przystepny sposob.

Jednostki odpowiedzialne za realizacje Planu Promocji

Na szczeblu miasta Lomzy Wydzial Polityki Gospodarczej 1 Inwestycji koordynuje dzialania
informacyjne 1 promocyjne, migdzy innymi poprzez inicjowanie wspolnych przedsigwzig¢ ze
wszystkimi komoérkami i jednostkami organizacyjnymi oraz osobami prawnymi miasta
Lomzy zaangazowanymi w realizacj¢ dziatan w ramach ZPRTP w Lomzy do roku 2015.

Obowiqgzki w zakresie informacji i promocji

Wydziatl Polityki Gospodarczej i Inwestycji — zakres odpowiedzialnosci
1. Koordynowanie dziatan informacyjnych i promocyjnych na szczeblu miasta Lomzy.

2. Zapewnienie powszechnego dostepu do informacji o ZPRTP oraz realizowanych
projektach w ramach ZPRTP.

3. Wspodlpraca ze wszystkimi komorkami i jednostkami organizacyjnymi oraz osobami
prawnymi miasta L.omzy zaangazowanymi w realizacj¢ ZPRTP w Lomzy do roku 2015
oraz projektow realizowanych w ramach ZPRTP, w szczeg6Inosci z MPK.

4. Nadzor nad przestrzeganiem przez komorki i jednostki organizacyjne oraz osoby prawne
miasta Lomzy zasad dotyczacych stosowania srodkow informacyjnych i promocyjnych w

ramach ZPRTP.
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9 MONITOROWANIE ZINTEGROWANEGO PLANU
ROZWOJU TRANSPORTU PUBLICZNEGO

9.1 System monitorowania Planu

Monitorowanie Zintegrowanego Planu Rozwoju Transportu Publicznego powinno polega¢ na
stalej obserwacji procesu wdrozenia wraz z analiza jego efektow. W ramach monitorowania
nalezy zatem stale (na biezaco) ocenia¢ skutecznos¢ prowadzonych dziatan i w razie potrzeby

.....

Monitorowanie ZPRTP w Lomzy do roku 2015 bedzie realizowane na dwoch plaszczyznach:

e Decyzyjnej, wyznaczajacej 1 oceniajacej cele 1 zadania. W sklad takiego zespotu
powinien wchodzi¢ Prezydent Miasta i/lub jego zastgpca, Przedstawiciel Rady Miasta,
przedstawiciele jednostek miejskich tj. MPK oraz Wydziatu Polityki Gospodarczej 1
Inwestycji, Wydzial Gospodarki Komunalnej oraz Wydzialu Ochrony Srodowiska i
Rolnictwa.

e  Wykonawczej, ktorej zadaniem bedzie zbieranie danych i1 opracowywanie materiatow
analitycznych.

Wszystkie te dziatania powinny by¢ realizowane przy czynnej wspoOlpracy z lokalnymi
podmiotami gospodarczymi, instytucjami dystrybuujacymi $rodki unijne oraz spotecznoscia
powiatu tomzynskiego na ktora realizowany plan ma bezposredni wptyw.

Procedura monitorowania zawiera zasady weryfikacji poziomu wskaznikéw ustalonych w
ZPRTP, istotnych z punktu widzenia systemu transportowego. Jako realizacje celéw planu
uznaje si¢ osiagnigcie zalozonych wskaznikow. Wskazniki te weryfikuja shusznosé
przedsigwzigtych dziatan w zakresie transportu publicznego, pomagaja prawidlowo oceni¢
zmiany oraz ustali¢ ich przyczyny. W konsekwencji bgda zatem stanowi¢ bodziec do
weryfikacji planu lub jego utrzymania i konsekwentnej realizacji zgodnie z ZPRTP w Lomzy
do roku 2015.

Procedura monitorowania powinna sktadac si¢ z:

- gromadzenia informacji i danych oraz przetwarzania ich tak by mozna bylo okresli¢
wskazniki rzeczywiste;

- weryfikacji zadan wynikajacych z planu w oparciu o prognozowane i rzeczywiste
wskazniki;

- identyfikacji szans i zagrozen, rowniez nowych dotychczas nie branych pod uwagg;

- sporzadzania raportOw na temat zaawansowania i efektywnosci realizowanego planu ze
szczegdlnym uwzglednieniem wskaznikow stuzacych ocenie tego procesu oraz
aktualizacja celow 1 zagrozen wraz z ewentualnymi sugestiami co do nowych celow 1
zagrozen wraz z propozycja sposobu i1 weryfikowania (wskazniki);

- korekty zadan planu w zakresie celow 1 zagrozen wraz z nowymi wskaznikami
weryfikujacych je.

9.2 Wskazniki osiggania zatlozonych celéw

Sposéb realizacji planu 1 uzyskiwane rezultaty powinny by¢ kontrolowane poprzez wskazniki
realizacji planu z rozr6znieniem wskaznikoéw produktu i wskaznikow rezultatu. W zwiazku z
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powyzszym ponizej zaproponowano list¢ wskaznikdw ograniczona do najwazniejszych,
najpetniej opisujacych zmiany zachodzace w systemie transportowym i mozliwych do
oszacowania, z zaangazowaniem ograniczonych srodkow finansowych.

Lacznie zaproponowano 10 wskaznikoéw produktu i 7 wskaznikow rezultatu, w tym:

1 | Dhugo$é nowych tras autobusowych o podwyzszonej jakosci km
2 | Liczba nowych i zmodernizowanych przystankoéw autobusowych sztuk
3 | Liczba zmodernizowanych p¢tli autobusowych sztuk
4 | Liczba przystankow objetych systemem dynamicznej informacji pasazerskiej sztuk
5 Liczba. zmoderpizowanych przystankéw autobusowych z uwzglednieniem potrzeb sztuk
obstugi 0sob niepetnosprawnych
6 | Liczba zmodernizowanych weztéw przesiadkowych sztuk
7 | Liczba nowych autobusow niskopodtogowych sztuk
8 | Liczba autobuséw wyposazonych w monitoring sztuk
9 | Liczba autobusow wyposazonych w system tacznosci z dyspozytorem sztuk
10 | Liczba skrzyzowan z priorytetem dla komunikacji autobusowe;j sztuk
l.p. Wskaznik rezultatu Miara
1 | Udziat przystankéw autobusowych dostosowanych do obstugi 0s6b niepetnosprawnych %
2 | Udziat autobuséw niskopodtogowych w ogodlnej liczbie autobuséw %
3 | Udziat nowych tras autobusowych o podwyzszonej jakosci w ogolnej dtugosci tras %
autobusowych
4 | Udzial zmodernizowanych przystankow autobusowych w ogolnej liczbie przystankow %
5 Udzigl przystankéw objetych systemem dynamicznej informacji pasazerskiej w ogolne;j %
liczbie przystankow
6 | Udziat autobuséw wyposazonych w monitoring w ogélne;j liczbie autobusow %
7 Udziat autobusow wyposazonych w system tacznosci z dyspozytorem w ogolnej liczbie %

autobusow
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